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Szanowni Panstwo,

zapraszam do lektury kolejnego numeru Biuletynu Bezpieczenstwa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
W tym wydaniu znajda Panstwo artykuty dotyczace:

- obstugi technicznej statku powietrznego przez pilota - wiasciciela. W materiale autor wyszczegdlnia zadania, ktére moga by¢ wykonywane przez pilota
wiasciciela zgodnie z zatacznikiem Vb do Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1321/2014 (czesé ML), a w szczegdlnosci przepisu ML.A.803 i dodatku Il

- podsumowania sezonu pokazdw lotniczych oraz lotéw akrobacyjnych za 2024 r.,

- wzrostu liczby przypadkdw agresywnych zachowan na poktadach samolotéw oraz zwiazanymi z tym problemami i pracami Urzedu Lotnictwa Cywilnego
nad przygotowaniem kampanii spofecznej skierowanej do pasazerdw, ktdrej celem bedzie wywarcie pozytywnego wplywu na prezentowane przez
osoby korzystajace z transportu lotniczego postawy,,

- drugiej edycji Narzedzia Oceny Systemu Zarzadzania EASA, opublikowanej we wrzesniu 2023 roku. Autorka przedstawia kluczowe zmiany
w dokumencie wynikajace m.in. z aktualizacji Zatacznika 19 ICAO, wymogdéw w zakresie zarzadzania bezpieczeristwem, wnioskdw po wdroZeniu
pierwszej edycji, efektéw rozwoju praktyk oceny SMS.

Urzad Lotnictwa Cywilnego zacheca Panstwa do zgtaszania propozycji tematéw oraz checi przygotowania wiasnego artykutu zwiazanego
z bezpieczeristwem lotniczym — najciekawsze z nich z wielka checia opublikujemy na tamach kolejnych wydan Biuletynu. Zachecam takze do dzielenia
sie swoimi uwagami do opublikowanych materiatéw. Na Panstwa komentarze czekamy pod adresem: Ibb-2@ulc.gov.pl lub Ibb@ulc.gov.pl. Na ten sam
adres mozna zgfasza¢ chec otrzymywania Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym w wersji elektronicznej.

Zapraszam do lektury.
ain o~

Julian Rotter
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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Pilot-wfasciciel i obstuga techniczna

Nadeszta pora roku, gdy za oknem szybciej zapada
zmrok, pogoda rzadko umozliwia planowanie lata-
nia, i cho¢ pojecie ,sezon” coraz czgsciej odchodzi
do lamusa, to dla lotnictwa GA to czas mniejszej
aktywnosci w powietrzu. Jednoczednie to czas, na
ktory wielu czeka w kwestii réznorakich prac tech-
nicznych. , To sie zrobi po sezonie” — czesto wypo-
wiadane zdanie, kiedy okazuje sie, ze trzeba zajgé
sie szybowcem czy samolotem w stopniu nieco bar-
dziej zaawansowanym niz umycie, zatankowanie czy
dolanie oleju. Dla coraz liczniejszej rzeszy pilotow-
-wiascicieli jest to czas, gdzie w reku czesciej trzy-
maja $rubokret niz drazek, a czgsciej niz mapy czy-
taja instrukcje obstugi technicznej. W tym artykule
postaram sie obali¢ kilka mitow i legend, a takze
zacheci¢ do obstugi statkdw powietrznych nie tylko
zgodnie ze sztuka i kulturg techniczng ale i zgodnie

z przepisami.

Fot. 1 Ulubione danie pilota-wtasciciela - spaghetti

Biuletyn Bezpieczenstwa

Z moich obserwacji wynika, ze prym wsréd ulegaja-
cych pokusie samodzielnej obstugi technicznej stat-
ku powietrznego stanowig piloci-wtasciciele szybow-
céw, a pokusa siegania po narzedzia maleje wraz ze
wzrostem skomplikowania i wartosci sprzetu. Mozna
pokusic sie o stwierdzenie, ze tylko nieliczni posiada-
cze samolotéw dokonujg obstugi powazniejszej niz
wymiana oleju, a wiasciciele wiroptatéw polegaja w
100% na mechanikach. Czy jest to kwestia $wiado-
mosci, obawy przed popsuciem, zasobnosci port-
fela czy tez deficytu czasu (ktory mozna spedzi¢ w
powietrzu a nie w hangarze) — nie odwaze sie okre-
§li¢. Balony z premedytacjg pomijam, bo zapewne
w tej dziedzinie lotnictwa tez taki problem istnieje,
ale mam z nig zbyt mato stycznosci i moje wnioski
mogtyby by¢ mylace. Dlatego tez w tym tekscie jest
wiele odniesienn do pilotéw-wiascicieli szybowcow,

choc i zmotoryzowani znajda cos dla siebie.

Fot. 2 Tym razem spaghetti pneumatyczne

JAKIM PRAWEM?

Zgodnie z zatacznikiem Vb do Rozporzadzenia
Komisji (UE) Nr 1321/2014 (cze$¢ ML) a w szcze-
golnosci przepisu ML.A.803 i dodatku Il, pilot-
-witasciciel ma mozliwos¢ wykonywania niektérych
zadan w zakresie obstugi technicznej swojego statku
powietrznego. Nalezy podkresli¢, ze jest to ograni-
czona obstuga — co to oznacza i jakie sg konsekwen-
cje takiego zapisu, bedzie za chwile, na poczatku
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warto przypomniec, kto w ogdle moze uznac sie
za pilota-wiasciciela. Wedtug ML.A.803, aby kwali-
fikowac sie jako pilot-wtasciciel, dana osoba musi:
posiadac wazng licencje pilota z uprawnieniem na
dany typ lub dang klase statkéw powietrznych (czy-
li wiasciciel/wspotwiasciciel samolotu, ktéry posia-
da tylko licencje szybowcowa nie bedzie mogt
obstugiwac tego samolotu); by¢ wytacznym wia-
Scicielem lub wspotwiascicielem statku powietrz-
nego, wskazanym w dokumencie rejestracyjnym.
Ten zapis wyklucza obstuge statkéw powietrznych,
ktérych whascicielem jest bank lub fundusz leasin-
gowy. Jest jeszcze mozliwos¢ bycia uznanym za
pilota-wfasciciela jako cztonka podmiotu rekre-
acyjnego, ale to juz temat dla dociekliwych. W tym
miejscu nalezy doda¢, ze wszystkie przywileje o
ktérych bedzie mowa, dotyczg statkow powietrz-
nych eksploatowanych zgodnie z zatgcznikiem VI
(cze$¢ NCO) do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012
lub w przypadku balonéw, ktére nie sg eksplo-
atowane na podstawie podsekcji ADD zatgcznika
Il (cze$¢ BOP) do rozporzadzenia (UE) 2018/395,
lub w przypadku szybowcéw, ktére nie sg eks-
ploatowane wedtug podsekcji DEC zatgcznika |l
(cze$¢ SAQO) do rozporzadzenia (UE) 2018/1976.
W skrécie — nie sg wykorzystywane zarobkowo.

Fot. 3 Recykling - wykorzystanie pudetka po cukierkach w stuzbie lotnictwa

MOZLIWOSCI | OGRANICZENIA
Skoro zidentyfikowalismy sie jako pilot-wtasci-
ciel statku powietrznego nie wykorzystywanego

zarobkowo, zaznaczyliSmy odpowiednig kratke
w programie Obstugi Technicznej, to jakie mozli-
wosci sie przed nami roztaczajg? Czy zainwesto-
wac w komplet kluczy nasadowych i juz wiecej nie
musie¢ szukac wolnych terminéw w organizacjach
obstugowych? Wykasowaé numery do mechani-
kéw, bo juz nam nie bedg potrzebni? No, nie do
konca. Przypomne tytut Dodatku Il do PART-ML:
.Ograniczona obstuga techniczna przez pilota-
-wiasciciela”. Co wiec mozna w zakresie posia-
danej licencji pilota, a nie mechanika, zrobi¢ w
warsztacie?

Fot. 4 Na szczescie sznurek do snopowiazatki nie jest juz regla-
mentowany

Przewrotnie rozpoczne od zacytowania przepisu:
.Pilot-wiasciciel musi mie¢ odpowiedni poziom
kompetencji do wykonywania danego zadania.
Do obowiagzkéow pilota-wtasciciela nalezy zapo-
znanie sie ze standardowymi praktykami obstu-
gi technicznej posiadanych przez niego statkéw
powietrznych i z AMP.” Co to oznacza w prakty-
ce? Przede wszystkim nalezy rzetelnie i dos¢ kry-
tycznie ocenic¢ swoje umiejetnosci. To, ze rozpo-
znajemy réznice miedzy $rubokretem pfaskim a
krzyzakowym, ba!, nawet wiemy w ktérag strone
nimi kreci¢ aby srube wykreci¢ a pdzniej wkre-
ci¢, nie oznacza, ze mozna uznac sie za 0SO-
be kompetentna. W koricu wielu z nas wie, jak
wymienic olej w swoim samochodzie i uzna sie za
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kompetentnego w tym zakresie, to jednak niemal
nikt nie zajmuje sie tym osobiscie. Dlaczego wiec
traktujemy szybowce i samoloty mniej powaznie?
Czyzby nasze ukochane ,zabawki” rzeczywiscie
byty po prostu takim wigkszym zestawem ,Maty

mechanik lotniczy”?

Fot. 5 Pekniete, ale jeszcze dziata

W procesie samooceny swoich kompetencji trze-
ba takze zwrdci¢ uwage na umiejetnosci nie tyl-
ko manualne, lecz réwniez na swdj stan wiedzy
dotyczgcy prowadzenia odpowiedniej dokumen-
tacji. Nie bez kozery méwi sie, ze najwazniejszym
narzedziem mechanika lotniczego jest diugopis.
Jesli mamy problem z rozszyfrowaniem skrétow
takich jak CRS, AMP, ARC, CofA, nie potrafimy
znalez¢ réznicy miedzy Poswiadczeniem Obstu-
gi Technicznej a Poswiadczeniem Zdatnosci do
Lotu, to moze lepiej jednak zajmijmy sie maj-
sterkowaniem w innej dziedzinie. W przypad-
ku, gdy ocenimy nasza wiedze i umiejetnosci w
zakresie obstugi wlasnego statku powietrznego
za zadowalajgce do jej przeprowadzenia, czeka
nas, niestety, nastepne zadanie. Nalezy dokfad-
nie zapoznac sie z Dodatkiem Il do Zatgcznika
Vb i zwréci¢ szczegdlng uwage na zakres dozwo-
lonych zadan w kontekscie planowanych prac.
Wedtug przepiséw pilot-wtasciciel moze prze-
prowadzac proste inspekcje wizualne lub pro-
ste czynnosci w celu sprawdzenia ogdlnego sta-
nu i oczywistych uszkodzen oraz prawidtowego

Biuletyn Bezpieczenstwa

Fot. 6 Korozja nie do wykrycia bez demontazu gtéwnego podze-
spotu - silnika

dziatania pfatowca, silnikéw, uktadéw i podze-
spoféw. To jest dos¢ zrozumiate, bo praktycznie
wykonujemy takie zadania przy kazdym przegla-
dzie przedlotowym. Mamy tez do$¢ sporg liste
czynnosci zakazanych.

Pilot-wtasciciel nie wykonuje zadan obsfugi tech-
nicznej, jezeli zadanie:

1. stanowi krytyczne zadanie obstugi technicznej;
2. wymaga demontazu gtéwnych podzespotéw
lub gtéwnego zespotu; i/lub

3. jest wykonywane zgodnie z dyrektywa zdatno-
$ci do lotu [AD] lub z zagadnieniem
ograniczenia zdatnosci [ALl], o ile nie jest to
wyraznie dozwolone w tej dyrektywie lub w tym
zagadnieniu; i/lub

4. wymaga stosowania specjalnych narzedzi,
narzedzi kalibrowanych (z wyjatkiem klucza
dynamometrycznego i zagniataka); i/lub

5. wymaga stosowania wyposazenia kontrolno -
pomiarowego lub przeprowadzania specjalnych
préb (np. badania nieniszczagce NDT, proby sys-
temu lub préby operacyjne

awioniki); i/lub

6. polega na nieplanowanych inspekcjach specjal-
nych (np. inspekcja po lgdowaniu z silnym ude-
rzeniem); i/lub
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7. wpfywa na systemy podstawowe dla opera-
¢ji IFR; i/lub

8. znajduje sie w wykazie w Dodatku VII niniej-
szego zatgcznika lub jest zadaniem zwigzanym z
obstuga techniczng podzespotéw zgodnie z pkt
M.A.502 lit. a), b), ¢) lub d).

9. jest czescig przegladu 100h/12 miesiecy (w
przypadkach, gdy obsfuga jest przeprowadzana
wraz z przegladem zdatnosci do lotu przeprowa-
dzanym przez organizacje obstugowa lub perso-
nel niezalezny).

Fot. 7 Dane obstugowe nie limitowaty liczby napraw detki

Co to oznacza w praktyce? Ni mniej, ni wiecej
jak to, ze prawodawca niweczy nasze marzenia o
byciu sobie sterem, zeglarzem, okretem pilotem,
wiascicielem, mechanikiem. Sprébuje to bardziej
obrazowo przekazac. Jako pilot-wtasciciel moge
wykona¢ kontrole stanu kratownicy na okolicz-
nosc¢ korozji (bez uzycia metod NDT). Wymaga to
jednak demontazu silnika, wiec jednak nie moge.
Moge dokona¢ sprawdzenia dziatania uktadu ste-
rowania, instrukcja podaje przeciez dopuszczal-
ne luzy, ktére nalezy zmierzy¢ kalibrowanym przy-
rzgdem. Czyli tez odpada. Moge jednak uzywac
zagniataka, wiec moze cho¢ moge sobie linki

steru kierunku wymienié? Ano nie moge, bo to
uktad sterowania i zadanie krytyczne... Nawet
przeglad szybowca po ladowaniu z zamknietym
podwoziem musimy zleci¢ mechanikowi. Czy wiec
sg to martwe przepisy, ktére istniejg tylko w teo-
rii, bo nie da sie ich zastosowac? Na szczescie w
tym samym Dodatku VIl znajdziemy dosé obszer-
ng tabele, ktéra zawiera liste zadan, ktére pilot-
-wiasciciel moze wykonac.

Pojawiajg sie zwykle dwa pytania — co z dyrek-
tywami zdatnosci do lotu (AD)(pkt. 3) i czy jako
pilot-wfasciciel moge dokonac przegladu rocz-
nego do wydania ARC (pkt. 9)? Na oba pytania
odpowiedz jest warunkowa. Co do zasady AD
nie moze zosta¢ wykonane przez pilota-wifasci-
ciela. Wyjatek stanowa te dyrektywy, ktére wprost
dopuszczaja taka mozliwosé. Dobrym przyktadem
jest dyrektywa nr F-2004-010 dla szybowcow
CENTRAIR 101 Pegase, ktére dzigki przystep-
nej cenie i bezresursowosci zyskaty duzg popu-
larno$¢ w Polsce. W skrécie, dyrektywa nakazuje

sprawdzenie stanu przyklejenia uchwytu dzwigni

Fot. 8 Urwafo sie, ale nie bede przestawiat pedatéw
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sterowania hamulcami aerodynamicznymi i jej
ewentualne ponowne przyklejenie. Wydawac
by sie mogto, ze do wykonania tego zadania
nie potrzeba ani nadzwyczajnych umiejetnosci,
ani specjalnych narzedzi, jednak poniewaz jest
to obstuga wprowadzona dyrektywa, w ktorej
nie napisano, ze moze jg wykona¢ pilot-wtasci-
ciel, musi by¢ wykonana przez licencjonowane-
go mechanika. Skutkuje to do tym, ze chocby
do tej jednej czynnosci, ale raz do roku trzeba
sie wspomoc personelem PART 66. Co z prze-
gladem rocznym do ARC? Jesli dane obstugo-
we (czyli instrukcja obstugi technicznej, biulety-
ny, dyrektywy) nie wykluczajg pilota-witasciciela
ze wzgledu na charakter zadan i czynnosci, to
moze on takiego przegladu dokonac. Ale tylko
w przypadku, gdy proces oceny zdatnosci bedzie
przeprowadzad organizacja zarzadzajgca z odpo-
wiednim przywilejem lub przedstawiciel nadzoru.
W przypadku wydawania ARC przez organizacje
obstugowg lub niezalezny personel przeglad taki
musi zosta¢ wykonany wraz z przeglagdem zdat-
nosci, bez wzgledu na to, czy obstuge poziomu
12m/100h wykonat juz wczedniej pilot-witasciciel
czy tez nawet mechanik lub organizacja.

W tym miejscu musze przyznac sie do pewne-
go (celowego) uproszczenia terminologii zasto-
sowanej w tym artykule. Uzywane sg zamiennie
okreslenia ,wykonuje”, ,obstuguje” i, poswiad-
cza”. Cho¢ jezykowo s3 to praktycznie synoni-
my, to w fachowym jezyku jest istotna réznica w
znaczeniu tych wyrazéw. Kolokwialnie mozna je
przettumaczy¢ ,z polskiego na nasze”: , obstu-
ga"” — catosc prac i zadan, ktére sa wykonywa-
ne. ,Wykonywanie” — to po prostu krecenie $ru-
bokretem, a ,poswiadczanie” to wystawianie
dokumentéw, w ktérych wlasnym podpisem (na
szczescie nie krwig), na podstawie posiadanych
przywilejow, potwierdzane jest, ze dane obstugi
zostaty wykonane zgodnie z przepisami i statek
powietrzny nadaje sie (lub nie) do lotu. Pozwo-
litem sobie na takie uproszczenie, gdyz zgodnie
z AMC M.A.803 (2) pilot-wtasciciel moze wydaé

Biuletyn Bezpieczenstwa

poswiadczenie obstugi tylko na obstuge technicz-
ng, ktérg sam wykonat. Nie jest wiec mozliwe, aby
dana czynnos$¢ wykonat ktos za nas. Nieco ina-
czej przepisy traktujg mechanikéw licencjonowa-
nych, ktérzy moga wspomoc sie nawet osobami
bez uprawnien, jednakze tylko i wytgcznie pod ich
bezposrednim nadzorem. Czyli, znéw kolokwial-
nie, nie mozemy poprosi¢ szwagra aby naprawit
nam samolot, ale mozemy , podtubac” przy swo-
im statku powietrznym w zakresie wyfgczonym
z zakresu obstugi pilota-wtasciciela pod okiem
mechanika poswiadczajgcego. Kluczowe jest tu
okreslenie z przepisu ML.A801 (d): [..] personel
poswiadczajgcy moze by¢ wspomagany w wyko-
nywaniu zadan obsfugi technicznej przez jed-
nag osobe lub wiecej oséb podlegajacych jego
bezposredniej i statej kontroli. Czyli nie pro-
$my mechanika o poswiadczenie prac, ktérych
nie nadzorowat — to poswiadczenie nieprawdy,
co moze skutkowac utratg licencji.

Fot. 9 Naprawione

OBOWIAZKI (TE PAPIERKI)

Po przebrnieciu przez wszystkie ograniczenia i
skorzystania z przywileju pilota-wfasciciela do
ograniczonej obstugi technicznej czekajg jeszcze
obowigzki. Przede wszystkim wystawienie odpo-
wiednich dokumentéw (CRS), uzupetnienie doku-
mentacji ciggtej zdatnosci do lotow (statusy), a
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w przypadku zarzadzania statkiem powietrznym
przez zakontraktowang organizacje zarzadzaja-
cg poinformowanie (w ciggu 30 dni) o wykona-
nych pracach. Wydaje sie to trywialne, lecz pro-
sze mi wierzy¢, czesto przygotowanie prawidtowej
dokumentacji pochtania wiecej czasu niz praca

na sprzecie.

Fot. 10 Posmarowane

COS PAN SIE UWZIAL NA TYCH BIEDNYCH
SZYBOWNIKOW?

Jak to niegdy$ powiedziat znajomy mechanik
~Wiasciciel szybowca to takie zwierze, ktére od
ust sobie odejmie i ostatnig ztotéwke wyda na
nastepny gadzet, ale na mechanika zawsze mu
zabraknie”. Jest w tym stwierdzeniu ziarno praw-
dy wielkosci pestki awokado, bo , wyscig zbro-
jen” trwa bezustannie i chyba nadmiar czasu w
oczekiwanie na ,pogode na 1000km” pozwala na
wymyslanie nastepnych usprawnien i modyfikacji
szybowca. A gdy okazuje sie tuz przed konkuren-
cja, ze mamy usterke, to fantazja w naprawach, a
raczej w ,zatentegowaniu” defektu, mrozi krew
w zytach. Daleki jestem od uogdlnien i wrzuca-
nia wszystkich do jednego worka, bo widziatem

wiele przyktadéw na prawidtowe, poprawne pod
wzgledem technicznym i estetycznym efekty dzia-
tan pilotéw-wtascicieli, to w takich przypadkach
brakuje najczescie] ,kropki nad z” i dokumentacja
pozostawia sporo do zyczenia. Niestety w duzej
liczbie przypadkéw ingerencja w statek powietrz-
ny wota o pomste do nieba. Od lat postuluje
wprowadzenie przepisu ,PART.666", ktéry sank-
cjonowatby kare publicznej chtosty za gwatt na
kulturze technicznej.

Fot. 12 Pozar w szybowcu to nie rzecz niemozliwa
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Konstrukcje laminatowych szybowcéw wrecz
zachecajg do samodzielnej obstugi. ,,Samo z sie-
bie” raczej sie nie psuje, nawet smarowac za bar-
dzo nie potrzeba. Zapewne to jeden z powoddw,
dla ktérego najczestszymi powaznymi pracami
wykonywanymi przez pilotow-wiascicieli sg réz-
norakie modyfikacje wyposazenia, szczegdlnie
elektronicznego. ,| c6z w tym skomplikowane-
go?” — pada pytanie. Zwykle jest to kilka kabel-
kéw, 12V, nawet przy zwarciu, krzywdy nie zro-
bi, lutownica nie jest narzedziem kalibrowanym,
a i wariometr nie jest komponentem krytycznym.
Na skutek takiego podejscia, w czterdziestolet-
nich szybowcach wiek maszyny mozna oceniac
po ilosci sztukowanych kawatkéw przewodéw i
niewykorzystanych otwordéw na $rubki w tablicy
przyrzadéw — jak wiek drzewa po liczbie stojow.
Mniej wiecej co dwa sezony i jedng zmiane wta-
Sciciela nastepuje przyrost modyfikacji. A wraz z
tym, wielkos$¢ ,spaghetti” pod tablica powieksza
swoja objetosé. llos¢ elektronicznych gadzetow
roénie, co powoduje wzrost zapotrzebowania na
energie elektryczna. Szybowce jej nie generuja,
wiec trzeba zabra¢ na pokfad wigksze akumulato-
ry. Norma jest zabudowa dwéch, a nawet trzech
zrédet, zamiana na wigksze. Z tym rodza sie pew-
ne zagrozenia, o ktérych rzadko sie mysli w trak-
cie planowania zmiany wyposazenia. O ile cigzar
i potozenie Srodka ciezkosci raczej bedzie stano-
wit problem w mniejszym stopniu (nowoczesne
akumulatory sg o potowe Izejsze od stosowanych
jeszcze kilkanascie lat temu), to wydajnos¢ pra-
dowa i duza pojemnos¢ podnoszg poziom ryzy-
ka powstania pozaru w wyniku zwarcia. Bateria o
pojemnosci 20Ah i mozliwosci dostarczania 20A
w pofgczeniu ze ,sztukowang” instalacjg moze
niespodziewanie podgrza¢ atmosfere w trakcie
lotu zbyt mocno. Przypomne tylko, ze wiekszos¢
instrukcji uzytkowania w locie w przypadku poza-
ru proponuje skok ratowniczy. Przy okazji warto
wspomniec, ze gdy producent statku powietrz-
nego nie okreslit inaczej, w przypadku skorzysta-
nia z CS-STAN, zmieniajac baterie na LiFePo4

Biuletyn Bezpieczenstwa

spotykamy sie z ograniczeniem 160Wh dla jed-
nego akumulatora. Oznacza to, ze przy instalacji
12V maksymalna pojemnos¢ wynosi 13Ah, na co

praktycznie nikt ni zwraca uwagi

Fot. 14 Naprawa kabiny - teraz sie nie odklei

CZY CS-STANY TO ROZWIAZANIE?

Wspomniatem o korzystaniu z CS-STAN. Co to
takiego i czy jest remedium uniwersalnym? Dla
lepszego zrozumienia logiki systemu — powto-
rze ogdlne zasady przeprowadzania obstugi
technicznej (czyli w tym przypadku modyfikag;ji
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lub napraw). Kazda obstuga musi by¢ przepro-
wadzona na podstawie jakichs danych obstu-
gowych. Podstawa sg dokumenty okreslone w
TCDS (Arkusz Danych Certyfikatu Typu). Zwykle
s to: Instrukcja Obstugi Technicznej, Instrukcja
Uzytkowania w Locie, instrukcje silnika, $migta.
Dokumentami takimi mogg by¢ takze biulety-
ny serwisowe, dyrektywy zdatnosci czy instruk-
cje dotyczgce wykonania zmiany/naprawy drob-
nej lub powaznej. Z tych materiatéw powinnismy
pozyskac wszelkie niezbedne wiadomosci doty-
czace sposobu naprawy czy modyfikacji danego

statku powietrznego.

Fot. 16 Kontrola narzedzi jest czescia obstugi technicznej

Fot. 15 Kolejne danie z menu - kanapka z przyrzadéw

Niestety nie zawsze znajdziemy tam gotowe roz-
wigzanie — skutek galopujacego rozwoju tech-
niki lotniczej. Dla najczesciej wystepujacych
przypadkéw Agencja (EASA) wydata dokument
CS-STAN, ktoéry opisuje sposoby modyfikacji
i napraw, ktére uznano za standardowe i moz-

na je zastosowac, gdy brak jest procedur wyda-

Fot. 17 Zatentegowane - z pewnoscig instrukcja napraw nie byta
lektura obowiazkowa

nych przez producenta. Sg to metody standar-
dowe, co nie oznacza, ze uniwersalnie i mozna
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je zastosowac dla kazdego statku powietrznego.
Naprawa lub modyfikacja przede wszystkim nie
moze by¢ w konflikcie z danymi producenta, wiec
to mit, ze ,na CS-STANie moge wszystko”. Tak
samo jak mitem jest, ze na tej podstawie wszyst-
ko to moze zrobi¢ sam pilot-wfasciciel. Nieste-
ty, w wiekszosci przypadkéw na koricu procedu-
ry CS-STAN znajdziemy zdanie ,This SC is not
suitable for the release to service of the aircraft
by the pilot-owner”, co oznacza, ze tylko licencjo-
nowany personel moze podjg¢ sie takiego zada-
nia. Pilotom-wtascicielom pozostajg takie drob-
nostki jak zmiana zaréwki, detki czy poduszki na
siedzeniu. Czesto oryginalne dane obstugowe
producenta pozwalaja na wiecej, wiec powotujgc
sie na CS-STAN sami strzelamy sobie w kolano.
Tu chciatbym zwréci¢ uwage na pewne zasztosci,
wynikajgce ze starego systemu prawnego (szcze-
gdlnie niemieckiego), ktdry juz nie istnieje. W wie-
lu biuletynach dopuszcza sie wykonanie danej
obstugi przez pilota-wlasciciela z dopiskiem , All
instructions are to be inspected and entered in
the aircraft logs by a licensed inspector” lub , Die
ordnungsgemaBe Durchfihrung der MaBnahmen
ist von einem Priifer mit entsprechender Berechti-
gung zu priifen und in den Betriebsaufzeichnun-
gen zu bescheinigen”. Co nalezy rozumie¢, ze
wykonane prace winny by¢ sprawdzone i potwier-
dzone w dokumentacji przez upowaznionego/
licencjonowanego inspektora. W $wiecie EASA
takie zapisy nie maja racji bytu i nalezy je czy-
tac jako ,prace wykonane przez pilota-wtasci-
ciela powinny by¢ zweryfikowane przez upowaz-
niony personel poswiadczajacy”. Musimy wiec
poprosi¢ odpowiedniego mechanika aby zwe-
ryfikowat naszg prace i wystawit odpowiednie
poswiadczenie.

Mam nadzieje, ze artykut ten przyblizyt nieco
problematyke zwigzang z mozliwoscig obstu-
gi statku powietrznego przez pilotéw-wtasci-
cieli. Z pewnoscig nie wyczerpuje on wszyst-
kich zagadnien i nie podaje gotowych rozwigzan

Biuletyn Bezpieczenstwa

i odpowiedzi, ktorych nalezy szuka¢ przede
wszystkim w przytoczonych przepisach oraz
publikowanych do nich AMC. Dzigkuje Maciejo-
wi Malarczykowi za pomoc w zebraniu materia-
téow do publikacji.

Artur Szlachta
Departament Techniki Lotniczej
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PODSUMOWNIE POKAZOW LOTNICZYCH oraz
LOTOW AKROBACYJNYCH w 2024 r.

Pokazy lotnicze sg wydarzeniem przy-
ciggajacym wielu pasjonatéw lotnictwa, a takze
osoby niezwigzane z awiacja. Najwiece] pokazéw
organizowanych jest w sezonie letnim, gtéwnie
w wakacje. Z uwagi na bezpieczenstwo publicz-
nosci i pilotéw pokazy lotnicze musza odbywac
sie zgodnie z okreslonymi przepisami przedsta-
wionymi w niniejszym podsumowaniu.

Definicje pokazu lotniczego zawiera art.
123 ust. 1a, Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Pra-
wo lotnicze (Dz. U. z 2023 r. poz. 2110, z 2024 r.
poz. 73111222 oraz z 2025 r. poz. 31). Brzmi ona
nastepujgco:

Przez pokaz lotniczy nalezy rozumiec loty
statkéw powietrznych organizowane dla publicz-
nosci w celu zademonstrowania sprzetu lotnicze-
go lub umiejetnosci pilotéw, ktore nie sa:

1) wykonywane wytacznie w ramach szkolenia
lub treningu;

2) organizowane wyfacznie w celach handlowych
lub zawodowych.

Przed przystgpieniem do organizacji poka-
zu lotniczego nalezy ztozy¢ do Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego stosowny wniosek lub
zgtosi¢ zamiar jego przeprowadzenia w postaci
powiadomienia. Ustawa zgodnie z art. 123 prze-
widuje dwa rodzaje pokazoéw lotniczych:

D~ ust. 1b. Na wniosek organizatora pokazéw
lotniczych, ztozony co najmniej na 30 dni przed
planowanym terminem pokazu, zawierajgcy ich
program, Prezes Urzedu wyraza zgode na ich
przeprowadzenie, jezeli spetnione sg wymogi
bezpieczenstwa okreslone w przepisach wyda-
nych na podstawie ust. 1f;

P ust. 1c. Zgode, o ktérej mowa w ust. 1b, Prezes
Urzedu wydaje w drodze decyzji administracyjne;.

oraz

%~ 1d. Nie wymagaja zgody Prezesa Urzedu poka-
zy lotnicze organizowane dla publicznosci na tere-
nie, na ktérym liczba udostepnionych przez orga-
nizatora miejsc dla oséb wynosi mniej niz 1000.
O zamiarze zorganizowania takich pokazéw nale-
zy jednak powiadomic Prezesa Urzedu na co naj-
mniej 14 dni przed planowanym terminem poka-
zu wraz z podaniem programu.

Roéznica w tych dwdéch rodzajach pokazéw
lotniczych, skutkuje odmiennymi przepisami oraz
innym tokiem postepowania administracyjnego.
Jest to istotne ze wzgledu na wymagane doku-
menty, ktére nalezy ztozy¢ w Urzedzie Lotnictwa
Cywilnego.

Wszelkie podejmowanie dziatari zmierza-
jacych do organizacji i przeprowadzenia poka-
zéw lotniczych bez wymaganej zgody lub powia-
domienia o zamiarze zorganizowania pokazu
z udziatem publicznosci jest nielegalne i niezgod-
ne z obowigzujgcymi przepisami prawa.

Wykonywanie lotéw szkolnych lub trenin-
gowych przy okazji imprez z udziatem publiczno-
$ci nosi juz znamiona pokazu lotniczego. Orga-
nizatorzy tego rodzaju imprez sg zobowiazani
do spetnienia niezbednych wymagan zawartych
w Rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej z dnia 16 maja 2013 .
— w sprawie lotéw prébnych i akrobacyjnych oraz
pokazdéw lotniczych (Dz.U. z 2022 r. poz. 768).

Lokalne wladze wydajac decyzje na zor-
ganizowanie imprezy masowej na terenach lot-
nisk, lgdowisk lub terenach wydzielonych powinny
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dopilnowac, by organizator zapraszajac publicz-
nos¢ stosowat przepisy Ustawy z dnia 20 marca
2009 r. — o bezpieczenstwie imprez masowych
(Dz.U. z 2023 r. poz. 616), eliminujac w ten spo-
sob ryzyko zwigzane z oddziatywaniem dziatalno-
$ci lotniczej na uczestnikéw imprezy.

Jak nalezy zorganizowac legalny pokaz lotniczy?:

1. Ztozy¢ wniosek lub powiadomienie do Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, jesli planowane jest
zorganizowanie dziatalnosci z udziatem publicz-
nosci i statkéw powietrznych.

2. Nie myli¢ lotniczej dziatalnosci statutowej z
pokazem lotniczym. Przerwac swojg dziatalnos¢,
jesli obok trwa impreza z udziatem publicznosci
lub zgtosic ja jako pokaz lotniczy.

3. Pamieta¢, ze demonstrowanie sprzetu lotni-
czego lub umiejetnosci pilotéw dla zgromadzo-
nej publicznosci jest pokazem lotniczym i wyma-
ga zgody lub podlega powiadomieniu Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

4. Zadzwoni¢ do Urzedu Lotnictwa Cywilnego 22
52072 93 lub 22 520 75 68, jesli chcemy zorga-
nizowac legalny pokaz lotniczy. Pracownicy ULC
udzielg niezbednych informacji.

Organizacja pokazéw lotniczych bez zgo-
dy Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego podle-
ga karze pienieznej, zgodnie z art. 209r, Ustawy
— Prawo lotnicze. Dochodzi niestety do narusze-
nia wspomnianego artykutu i w roku 2024 jeden
organizator takich pokazéw zostat ukarany admi-
nistracyjna karg pieniezna.

W wspomnianym 2024 r. odbyto sie facz-
nie 40 pokazéw nadzorowanych przez Preze-
sa Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Pokazy lotnicze
oraz loty akrobacyjne realizowano na podsta-
wie art. 123 ust. 1b i ust. 1d, Ustawy z dnia 3 lip-
ca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2023 r. poz.
2110,z 2024 r. poz. 73111222 oraz z 2025 r. poz.
31) oraz na podstawie Rozporzadzenia Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
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z dnia 16 maja 2013 r. - w sprawie lotéw prob-
nych i akrobacyjnych oraz pokazéw lotniczych
(Dz.U. z 2022 r. poz. 786).

Podczas sezonu pokazéw lotniczych
w roku 2024 r. ztozono do Prezesa ULC facznie
72 wnioski wraz z powiadomieniami na pokazy
lotnicze, obnizenia wysokosci lotéw akrobacyj-
nych w strefie pokazu oraz na obnizenie minimal-
nej wysokosci lotow akrobacyjnych na wysokosci
mniejszej niz 300 m nad poziomem terenu nad
lotniskiem/w strefie akrobacji, z czego:

D= 22 Whnioski o wyrazenie zgody na przeprowa-
dzenie pokazu lotniczego z art. 123 ust. 1b, Usta-
wy — Prawo lotnicze;

»- 22 Whioski o wyrazenie zgody na obnizenie
wysokosci lotow akrobacyjnych w strefie poka-
zu lotniczego z art. 123 ust. 1b, Ustawy — Pra-
wo lotnicze;

D~ 29 Powiadomieri Prezesa Urzedu o zamiarze
przeprowadzenia pokazu lotniczego z art. 123
ust. 1d, Ustawy — Prawo lotnicze,

%~ 20 Whnioskéw o wyrazenie zgody na obnizenie
wysokosci lotéow akrobacyjnych w strefie pokazu
z art. 123 ust. 1d, Ustawy — Prawo lotnicze;

7~ 21 Whioskéw o wyrazenie zgody na obnize-
nie minimalnej wysokosci lotéw akrobacyjnych
na wysokosci mniejszej niz 300 m nad poziomem
terenu nad lotniskiem/w strefie akrobacji, zgodnie
z Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej z dnia 16 maja 2013 .
— w sprawie lotéw prébnych i akrobacyjnych oraz
pokazéw lotniczych (Dz. U. z 2022 r. poz. 786).

Prezes Urzedu wydat tgcznie 74 decyzje
i zgody na pokazy lotnicze, obnizenia wysoko-
Sci lotéw akrobacyjnych w strefie pokazu oraz na
obnizenie wysokosci lotéow akrobacyjnych nad lot-
niskiem lub w odlegtosci do 1 km od jego granicy.
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Wyszczegdlniajac wydano:

»- 18 Decyzji administracyjnych Prezesa Urzedu
wyrazajgcych zgode na przeprowadzenie poka-
zu lotniczego z art. 123 ust. 1b, Ustawy — Prawo
lotnicze;

D~ 17 Zgéd Prezesa Urzedu, na obnizenie wyso-
kosci lotéw akrobacyjnych w strefie pokazu lotni-
czego z art. 123 ust. 1b, Ustawy — Prawo lotnicze;
D~ 8 Zgéd Prezesa Urzedu, na obnizenie wysoko-
Sci lotow akrobacyjnych w strefie pokazu lotnicze-
go z art. 123 ust. 1d, Ustawy — Prawo lotnicze;,
D~ 21 Zgéd Prezesa Urzedu, na obnizenie wyso-
kosci lotéw akrobacyjnych w strefie akrobacji
oraz na obnizenie wysokosci lotéw akrobacyj-
nych nad lotniskiem lub w odlegtosci do 1 km
od jego granicy.

Pokazy lotnicze w latach 2019-2024
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Wykres przedstawia zestawienie pokazéw lotniczych, ktére odby-

ty sie w latach 2019 — 2024. Wyraznie widoczny jest stopniowy
wzrost organizowanych pokazdéw lotniczych od roku 2020 do roku

2023, kiedy to wprowadzono stan epidemii w zwiazku z rozprze-

strzenianiem sie wirusa COVID-19. W 2024 roku odbyto sie mniej
pokazéw lotniczych w poréwnaniu do ubiegtego roku 2023, ze
wzgledu na odwotanie pokazéw lotniczych organizowanych przez
oraz przy wspétudziale SZ RP.

Liczba ztozonych wnioskéw w odniesieniu do odby-
tych pokazoéw lotniczych lub wydanych decyzji w
2024 roku rézni sie ze wzgledu na szes¢ przypad-
kéw, w ktérych organizatorzy odwotali pokazy lot-
nicze pomimo wydanych decyzji, na przeprowa-
dzenie pokazu zgodnie z art. 123 ust 1b. Kolejna
rozbieznos$¢ réwniez wynika z odwotania przez
organizatoréw pieciu pokazéw lotniczych z art. 123
ust. 1d. oraz w dwu przypadkach Prezes Urzedu

Lotnictwa Cywilnego nie wyrazit zgody na przepro-
wadzenie pokazu lotniczego, ze wzgledu na nieusu-
niecie brakéw formalnych w ztozonych wnioskach.

Dlatego wazne jest spetnienie wymogéw
formalnych podczas sktadania wniosku do Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, w celu unikniecia pozosta-
wienia sprawy bez rozpoznania. Niestety, czesto
organizatorzy sktadaja wnioski do Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego bez petnej dokumentacji lub
nawet tylko jako akt rejestracji w ostatnim mozli-
wym dniu, z pominigciem wymaganych zataczni-
kéw. W wielu przypadkach wymaga sie od wnio-
skodawcéw uzupetnienia brakujgcych dokumentow
nawet w przeddzien pokazu lotniczego.

Rosnace z roku na rok doswiadczenie
w organizacji i prowadzeniu pokazéw lotniczych
spowodowato, ze w sezonie 2024 Prezes Urze-
du Lotnictwa Cywilnego wystosowat 28 wezwan
(0 19 mniej do ubiegtego 2023 r. — w ktérym byto
ich 47), do uzupetnienia brakéw formalnych. Pomi-
mo wystgpienia znacznej tendencji spadkowej
dotyczace] uzupetnienia wspomnianych brakéw w
sktadanych wnioskach i powiadomieniach organi-
zatorzy pokazéw lotniczych nadal maja problemy
z przygotowaniem prawidtowej oraz kompletnej
dokumentacji, a w szczegdlnosci realizacji niekto-
rych wymagan. Obszarem, ktéry w dalszym cia-
gu stanowi najwieksze problemy podczas skfada-
nia niezbednej dokumentacji do przeprowadzenia
pokazdéw lotniczych jest szeroko pojetne planowa-
nie pokazu lotniczego, na ktére sktada sie wiele
elementéw. Organizator posiadajgcy odpowied-
nie doswiadczenie w zarzadzaniu zasobami ludz-
kimi, zarzadzaniu projektami oraz duzymi przed-
siewzieciami lotniczymi powinien by¢ $wiadomy o
potrzebie wygospodarowania odpowiedniego cza-
su na dokfadne zaplanowanie wszystkich aspektow
wydarzenia. Zgodnie z §10. ust. 1. Rozporzgdzenia
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 16 maja 2013 r. — w sprawie lotéw
prébnych i akrobacyjnych oraz pokazéw lotniczych
(Dz. U. z 2022 r. poz. 786), organizator pokazu
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lotniczego zwraca sie do instytucji zapewniajacej
stuzby ruchu lotniczego z wnioskiem o wydzielenie
przestrzeni powietrznej dla strefy pokazu lotnicze-
go, ustalenie trasy pokazu lotniczego, tras doloto-
wych i strefy zrzutu na potrzeby pokazu lotnicze-
go, w terminie do:

1. 90 dni kalendarzowych przed rozpoczeciem
pokazu lotniczego — w przypadku pokazu lotni-
czego, w ktérym przewiduje sie udziat wiecej niz
50 samolotéw lub smigtowcdw;

2. 10 dni roboczych przed rozpoczeciem pokazu
lotniczego — w przypadku pozostatych pokazéw
lotniczych.

Organizator pokazu lotniczego powinien
najpdzniej do 30 lub 14 dni poprzedzajgcych pokaz
lotniczy ztozy¢ wniosek, zgodnie z art.123 ust. 1b,
lub powiadomienie zgodnie z ust. 1d, Ustawy —
Prawo lotnicze i wskaza¢ w nim dyrektora pokazu
lotniczego, ktory jest odpowiedzialny za bezpiecz-
ng organizacje oraz wykonanie operacji lotniczych
podczas pokazu lotniczego. To dyrektor pokazu
wybiera do wspétpracy osoby funkcyjne zgodnie
z ich kompetencjami, aby stworzy¢ doswiadczony
i zgrany zespdt. Karty uczestnikdw pokazu powinny
byc¢ przekazane przez pilotéw jako forma deklara-
cji uczestnictwa w pokazie, przed ztozeniem wnio-
sku przez organizatora. Informacje zawarte na tych
kartach stanowia podstawe do doktadnego zapla-
nowania pokazu oraz umozliwiajg poprawne przy-
gotowanie wniosku przez organizatora. Po otrzy-
maniu kart uczestnika okresla sie program akrobadji
indywidualnej, minimalne wysokosci lotow akro-
bacyjnych, a nastepnie przygotowuje sie stosow-
ny wniosek z programem pokazu, ktéry pozwoli
na uzyskanie zatwierdzenia minimalnych wysoko-
Sci lotéw, zgodnych zaréwno z propozycjami pilo-
téw, jak i akceptacjg dyrektora pokazu.

Kolejny problem podczas weryfikacji wnio-

skéw stanowi analiza ryzyka, ktéra powinna wyni-
ka¢ z oceny zagrozen i ich skutkéw w kontekscie
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pokazu lotniczego, z uwzglednieniem zalecen
i ograniczen. Po przeprowadzonej prawidtowo
analizie ryzyka, na jej podstawie nalezy sporzadzi¢
Plan Reagowania Awaryjnego, obejmujgcy plan
zarzgdzania zdarzeniami w trakcie lub po zaistnie-
niu sytuacji awaryjnej, ktory jest kluczowy w sytu-
acjach kryzysowych na pokazach lotniczych. Efek-
tywne reagowanie na sytuacje awaryjne zaczyna sie
od starannego planowania, uwzgledniajgc specy-
fike statkéw powietrznych, skali pokazu, lokalizacji
i charakterystyki wydarzenia. W planie reagowa-
nia awaryjnego powinny byc¢ okreslone konkret-
ne zadania i obowigzki oséb odpowiedzialnych za
zachowanie bezpieczenstwa zaréwno podczas dzia-
tan ratunkowych, jak i przy przywracaniu normalne-
go przebiegu operacji lotniczych.

Dane zebrane za 2024 r. pokazujg, ze ilos¢
statkdw powietrznych bioracych udziat w dynamicz-
nym pokazie lotniczym wyniosta 514. Inspektorzy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego przeprowadzili 8 kon-
troli pokazdéw lotniczych i w zadnym przypadku nie
zawieszono oraz nie przerwano pokazu lotniczego.

W 2025 roku planowane sg kolejne warsz-
taty dotyczace pokazow lotniczych, na ktére zapra-
szamy nie tylko organizatoréw pokazéw, ale takze
zatogi lotnicze biorgce udziat w pokazach lotni-
czych, osoby funkcyjne, stuzby ochrony i inne zain-
teresowane osoby. Szkolenie odbywa sie przed
rozpoczeciem sezonu pokazéw lotniczych na prze-
tomie marca/kwietnia. Szczegdty dotyczace wyda-
rzenia, w tym terminy i zasady uczestnictwa, beda
dostepne na stronie internetowej ULC. Zacheca-
my na wspdlne pogtebianie wiedzy i umiejetnosci
w zakresie bezpiecznego przeprowadzania poka-
zéw lotniczych.

Robert Zawadzki
Departament Zarzadzania Bezpieczernstwem
w Lotnictwie Cywilnym
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W ciggu ostatnich lat obserwuje sie nasilenie agre-

sywnych zachowan oséb podrézujacych drogg lot-
nicza. Niemal kazdego dnia w serwisach informa-
cyjnych napotykamy artykuty dotyczace bdjek na
poktadach samolotéw lub innych form przemo-
cy stosowanych przez awanturujacych sie pasa-
zeréw. Problem ten ma zasieg globalny. Skokowy
wzrost liczby incydentéw z udziatem agresywnych
pasazerow nastgpit wraz z przywrdceniem pasa-
zerskich potaczen lotniczych w okresie trwania
pandemii Covid-19. Ten negatywny trend obser-
wowany byt zaréwno na poktadach statkow
powietrznych, jak i na terenie portéw lotniczych,
podczas odprawy biletowo - bagazowej i kontro-
li bezpieczenstwa. Woéwczas, gtéwnym powodem
tego nieakceptowalnego zjawiska byto negowanie
przez pasazeréw wymogow sanitarnych, zwigza-
nych z koniecznoscig noszenia masek ochronnych
w czasie lotu i w trakcie przebywania na terenie
lotniska. Negatywne emocje wéréd znacznej cze-
$ci pasazeréw wywotywat takze obowigzek wypet-
niania kart lokalizacji pasazera i, w pdézniejszym
okresie pandemii, obowigzek okazywania certyfi-
katow szczepien przeciwko Covid-19, ktéry stano-
wit jeden z warunkéw odbycia podrézy lotnicze;.

Wraz z odbudowa przewozéw pasazerskich po pan-
demii koronawirusa, ten negatywny trend nieste-
ty ulega nasileniu. Agresja stowna pasazerdw, tak

Il .Houston, mamy problem...”

czesto spotykana na poktadach samolotéw i na tere-
nie lotnisk, ustepuje miejsca przemocy fizycznej,
a w skrajnych przypadkach akty wandalizmu popet-
niane przez agresorow, staja sie realnym zagroze-
niem dla bezpieczenstwa zatdg lotniczych, perso-
nelu obstugi naziemnej, wspdtpasazeréw i samej
operacji lotniczej. Béjka na poktadzie samolotu
wywofana przez pasazeréw moze skutkowa¢ pod-
jeciem przez dowddce statku powietrznego decy-
zji o lgdowaniu zapobiegawczym/awaryjnym na
lotnisku zapasowym. Oprécz tego, ze generuje
to ogromne koszty operacyjne dla przewozni-
ka lotniczego, to w niektérych warunkach (np.
pogodowych), moze sta¢ sig jednym z czynnikéw
mogacych, posrednio lub bezposrednio, przy-
czyni¢ sie do wypadku lotniczego. Najwieksze
zagrozenie dotyczy lotéw dtugodystansowych.

Analiza ponad 24 500 raportéow dotycza-
cych incydentéw zwigzanych z pasazera-

Statystyka Urzedu Lotnictwa Cywilnego powstata w oparciu
o raporty otrzymane od Strazy Granicznej, lata 2022 — 2024 (dane
do 11 grudnia 2024 r).

mi naruszajacymi warunki przewozu, kté-
re otrzymato Miedzynarodowe Stowarzyszenie
Przewoznikéw Powietrznych (IATA Unruly Pas-
sengers Fact Sheet) od ponad 50 przewoznikéw
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lotniczych wykazata, ze w 2023 r. odnotowa-
no 1 incydent na kazde 480 lotéw. Dla poréw-
nania, w 2022 r. byt to 1 incydent na 568 lotéw.

Raporty Strazy Granicznej, przekazywane do
Urzedu Lotnictwa Cywilnego wskazuja, ze réw-
niez w Polsce liczba zdarzen z udziatem nie-
sfornych pasazeréw zwieksza sie z roku na rok.

Nieodpowiedzialne zachowanie pasazeréw stwa-
rza problemy takze zarzadzajgcym portami lotniczy-
mi. Drugi rok z rzedu, Urzad Lotnictwa Cywilnego
odnotowuje wyrazny wzrost zdarzen zwigzanych z
przekazywaniem przez pasazeréw fatszywych infor-
macji pracownikom agentéw obstugi naziemne;j
oraz pracownikom stuzby ochrony lotniska, o posia-
daniu przedmiotéw zabronionych w bagazu (np.
~oomby"”, materiatéw wybuchowych). Ten z pozoru
»Niewinny zart”, niesie za soba szereg konsekwen-
cji zarébwno dla pasazera, jak i dla stuzb odpowia-
dajgcych za bezpieczenstwo w porcie lotniczym.
Musimy pamietac, ze kazda informacja o zagrozeniu
jest traktowana bardzo powaznie. Do konca listo-
pada 2024 r. odnotowano 214 zdarzen tego typu.
Poinformowanie pracownika odprawy biletowo-
-bagazowej o posiadaniu w bagazu przedmiotow
zabronionych wiaze sie z wezwaniem Stuzby Ochro-
ny Lotniska lub funkcjonariuszy stuzb parstwowych,
ktérzy kazdorazowo przeprowadzajg szczegdtowa
kontrole podréznego i nalezagcego do niego baga-
zu kabinowego i rejestrowanego. Zazwyczaj w takiej
sytuacji podejmowana jest decyzja o wycofaniu
pasazera z rejsu. Na pasazera nakfadany jest man-
dat karny lub, jezeli pasazer odmawia jego przy-
jecia, kierowany jest wniosek do sadu o ukaranie
osoby za popetnione wykroczenie. Jezeli fatszywa
informacja o posiadaniu przedmiotéw zabronio-
nych w bagazu podrecznym przekazywana jest w
trakcie kontroli bezpieczenstwa, punkt kontroli bez-
pieczeristwa moze zosta¢ zamkniety, pasazerowie
ewakuowani, a pasazer udzielajgcy fatszywej infor-
macji wycofywany z rejsu. Na tym etapie udzielenie
przez pasazera fatszywej informacji moze wiazac sie
bezposrednio z opdznieniem lotu spowodowanym

Biuletyn Bezpieczenstwa

koniecznoscig odnalezienia i wytadowania z luku
bagazowego samolotu bagazu rejestrowanego
~zartownisia”. Ewakuacja punktu kontroli bezpie-
czenstwa niesie za sobg takze ryzyko opdznienia
innych rejséw badz niezabrania na poktad pasa-
zeréw, ktérzy musieli zosta¢ ewakuowani z tere-
nu lotniska ze wzgledu na niewybredny , psikus”.

Powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa opera-
gji lotniczej stanowi takze przekazanie nieprawdzi-
wej informacji o podtozeniu bomby na poktadzie
samolotu, zwtaszcza jesli znajduje sie on w powie-
trzu. Przyktadem negatywnego przebiegu zda-
rzen zwigzanych z udzieleniem fatszywej informadiji
o zagrozeniu bombowym na pokfadzie samolotu
jest incydent, ktéry miat miejsce 20 lipca 2022 .
na pokfadzie lotu WizzAir W65058 z Bari do Kra-
kowa. Zatoga, po otrzymaniu informacji o zagro-
zeniu bombowym, wykonata lgdowanie awaryjne
na lotnisku w Budapeszcie, gdzie ze wzgledu na
brak koordynacji dziatan stuzb naziemnych zwig-
zanych z tym typem zagrozenia, zatoga zmuszona
byta aktywowac¢ trapy ewakuacyjne w celu umoz-
liwienia pasazerom opuszczenia poktadu samo-
lotu. W trakcie ewakuacji, prowadzonej przy uzy-
ciu trapow, kilku pasazeréw feralnego lotu, zostato
powaznie rannych. Opisany przypadek, jak i wie-
le podobnych zdarzen, pokazuje, ze kazda nie-
spodziewana sytuacja w lotnictwie niesie ze
sobg dodatkowe, nieprzewidywalne zagrozenia.

Agresja

Odwotujac sie do zjawiska agresji, nalezy zwrdcié
uwage, ze psychologowie definiujg jg jako inten-
cjonalne zachowanie majgce na celu spowodowa-
nie szkody fizycznej lub psychicznej. Czynnikéw
sprzyjajacych agresywnemu zachowaniu pasazeréw
moze byc tak wiele, jak wielu jest pasazeréw. Agre-
sja badz niezadowolenie prowadzace do destruk-
cyjnego postepowania pasazera w trakcie podrézy
lotniczej, moze by¢ wywotane zmeczeniem, odurze-
niem napojami alkoholowymi lub innymi substan-
cjami psychoaktywnymi, strachem przed lataniem,
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problemami natury psychicznej, frustracja spote-
gowang koniecznoscig przebywania w tlumie, hata-
sem lub uciazliwym zachowaniem wspdfpasazerow
(np. kopanie poprzedzajacego fotela). Iskrg zapalng
konfliktu moze sta¢ sie kilkuminutowe opdznienie
lotu, zbyt wysoka temperatura lub zbyt niska wilgot-
nos$¢ powietrzna w kabinie pasazerskiej samolotu.

Protokot Montrealski

Problem zwigzany z pasazerami naruszajgcymi

warunki przewozu nie jest jednak nowy. Nalezy
zauwazy¢, ze w 2014 r., w trakcie trwania Miedzy-
narodowej Konferencji Prawa Lotniczego, ktéra
odbyta sie w dniach 26 marca - 4 kwietnia w Mon-
trealu, Panstwa Cztonkowskie Organizacji Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQO), majac
na uwadze rosnacg liczbe i skutki zdarzen zwigza-
nych z zaktéceniem operaciji lotniczych przez awan-
turujacych sie pasazerow, przyjety Protokét zmie-
niajgcy zapisy Konwencji w sprawie przestepstw i
niektorych innych czynéw popetnionych na pokfa-
dzie statkéw powietrznych sporzagdzonej dnia 14
wrzesdnia 1963 r. w Tokio, tzw. Protokdt Montre-
alski. Jednym z podstawowych zatozen Protoko-
tu Montrealskiego, byto rozszerzenie jurysdykg;ji
panstw nad przestepstwami i czynami bezpraw-
nymi popetnionymi na poktadzie statku powietrz-
nego w taki sposéb, aby obejmowata ona nie tyl-
ko panstwo rejestracji statku powietrznego, ale
takze panstwo lgdowania statku powietrznego i
panstwo operatora, w sytuacji gdy przestepstwo
lub czyn bezprawny zostaty popetnione na pokfa-
dzie statku powietrznego wynajetego bez zatogi

do najemcy (tzw. dry lease). Do 2014 r., Konwen-
cja tokijska z 1963 r. umozliwiata karanie ucigzli-
wych pasazeréw, wyfgcznie w panstwie rejestra-
cji statku powietrznego, co utrudniato mozliwos¢
dochodzenia roszczen przewoznikom lotni-
czym wobec 0séb, ktére popetnity na poktadzie
ich samolotu czyn bezprawny. Ten stan rzeczy
sprzyjat kulturze bezkarnosci. Podkresli¢ nalezy,
ze powyzsza zasada nie dotyczyta szczegdlnie
powaznych przestepstw, objetych traktatami mie-
dzynarodowymi, takich jak porwanie czy sabotaz.

Dotychczas Protokdt Montrealski zostat ratyfikowa-
ny przez 47 panstw ze wszystkich regionow swia-
ta. W odpowiedzi na postulaty polskich przewozni-
kéw lotniczych, w 2024 r. Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego rozpoczat proces ratyfikacji Protokotu.

Lepiej zapobiegac

Przyjecie Protokotu to jedno z narzedzi majacych
na celu przeciwdziatanie bezkarnosci agresyw-
nych pasazeréw. Zdaniem przedstawicieli polskich
przewoznikéw lotniczych, dodatkowym narze-
dziem, pomocnym w zwalczaniu tego negatyw-
nego zjawiska, bytoby takze stworzenie w prawie
krajowym katalogu zachowan niedozwolonych,
ktére najczesciej popetniane sg przez pasaze-
row, a nastepnie przyporzadkowanie do nich
narzedzi prawnokarnych. Narzedzia te powin-
ny miec skutek odstraszajgcy i nie pozostawiaé
bezkarnymi oséb popetniajgcych czyny bez-
prawne, czy to na poktadzie statku powietrzne-
go czy na terenie lotniska. W tym miejscu nalezy
zaznaczy¢, ze obowigzujgca legislacja miedzy-
narodowa, unijna i krajowa, nie okresla w spo-
sob jednoznaczny wykazu niepozgdanych zacho-
wan pasazera, za ktére powinien on poniesc
odpowiedzialnoé¢ karng. By¢ moze duzo lep-
szym rozwigzaniem bytoby wprowadzenie prze-
pisbw w tym zakresie na poziomie europejskim.
Gwarantowatoby to jednolite zasady postepo-
wania z agresywnymi klientami przewoznikéw
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lotniczych i portéw lotniczych we wszystkich
panstwach cztonkowskich Unii Europejskie;j.

Definicje

Jak zatem definiuje sie pasazerdw stosujacych prze-
moc werbalna lub fizyczng w lotnictwie? Odpo-
wiedz na to pytanie nie jest tak prosta, jak mogfto-
by sie wydawac.

Zatgcznik 17 do Konwencji chicagowskiej — Ochro-
na miedzynarodowego lotnictwa cywilnego przed
aktami bezprawnej ingerencji (zatacznik do obwiesz-
czenia nr 3/2024 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go z dnia 2 lutego 2024 1), definiuje pasazera ucigz-
liwego (ang. Disruptive passenger), jako pasazera,
ktory nie przestrzega zasad postepowania w por-
cie lotniczym lub na pokfadzie statku powietrzne-
go, lub ktoéry nie stosuje sie do polecen personelu
portu lotniczego lub cztonkdw zatogi i tym samym
zaktéca porzadek i dyscypling w porcie lotniczym
lub na pokfadzie statku powietrznego. Definicja ta
sformutowana jest w sposéb ogdlny, co daje sze-
rokie pole interpretacji i czesto utrudnienia uka-
ranie osoby, poniewaz trudno jest przypisac¢ do
niej katalog wykroczen i przestepstw, o ktorych
mowa w polskich przepisach, m.in. Kodeksie Kar-
nym i Kodeksie Wykroczen. Co wiecej, definicja ta
nie zostata wdrozona do przepiséw europejskich.

Przepisy rozporzadzenia Parlamentu Europejskie-
go i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008
r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie ochro-
ny lotnictwa cywilnego i uchylajacej rozporzadze-
nia 2320/2002 (Dz.U. L 97 2 9.4.2008 z pdzn. zm.),
wprowadzajg pojecie pasazera potencjalnie uciazli-
wego (ang. Potentially disruptive passenger). Poje-
cie to obejmuje katalog oséb deportowanych,
uznanych za nieuprawnione do przekroczenia gra-
nicy ze wzgleddéw imigracyjnych albo tymczaso-
wo aresztowanych, aresztowanych lub zatrzyma-
nych lub pozbawionych wolnosci. Niejednokrotnie
pasazerom potencjalnie ucigzliwym w trakcie lotu
towarzyszy eskorta funkcjonariuszy Policji lub innej
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stuzby panstwowej np. Strazy Granicznej, kté-
rej zadaniem jest, zagwarantowanie spokojne-
go przebiegu operacji lotniczej z eskortowanym
pasazerem przewozonym na poktadzie samolotu.

O wiele szerszg definicje dotyczaca pasazerdw nie-
zdyscyplinowanych (ang. Unruly passenger), moze-
my znalez¢ w dokumencie Europejskiej Konferencji
Lotnictwa Cywilnego (ECAC) - Policy Statement in
the Field of Aviation Security ECAC.CEAC Doc No.
30 (Part Il), 13th edition/May. Zgodnie z tym doku-
mentem, pasazer niezdyscyplinowany to osoba,
ktéra na pokfadzie cywilnego statku powietrznego,
od momentu zamkniecia drzwi przed startem do
momentu otwarcia drzwi po wylgdowaniu, popet-
nia nastepujacy akt: napas¢, zastraszenie, grozby
lub umysing lekkomysinosc zagrazajaca porzadko-
wi lub bezpieczenstwu oséb lub mienia, napasc,
zastraszenie, grozby lub ingerencje w stosunku do
czfonka zatogi wykonujacego swoje zadania lub
utrudnia mu wykonywanie tych zadar, umysina lek-
komysInos¢ lub szkode w statku powietrznym, jego
oprzyrzagdowaniu lub w jego strukturach i sprze-
cie, w zakresie powodujgcym zagrozenie porzgd-
ku i bezpieczenstwa statku powietrznego i znajdu-
jacych sie na pokfadzie oséb, ogtoszenie informacji,
ktora jest nieprawdziwa, a zagraza bezpieczeristwu
statku powietrznego w trakcie lotu, nieprzestrze-
ganie komend lub zalecen wydawanych zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami, zwigzanych z bez-
pieczenstwem, porzadkiem lub prawidtowym prze-
biegiem lotu. W powyzszej definicji przytoczony
zostat szereg zachowan pasazeréw, ktéry mogtby
postuzy¢ za katalog precyzujacy zachowania wpty-
wajgce negatywnie na bezpieczenstwo zaréwno
na poktadzie samolotu, jak i terenie lotniska, za
ktére nalezatoby wymierzac kare. Niemniej jed-
nak musimy pamieta¢, ze dokument ECAC stano-
wi zrédto dobrych praktyk, a nie wigzagcego prawa.

Definicja dostepna w dokumencie ECAC Doc. 30
wywodzi sie z zatgcznika do rozporzadzenia Komi-
sji (WE) nr 820/2008 z dnia 8 sierpnia 2008 r. usta-
nawiajgcego srodki w celu wprowadzenia w zycie
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wspolnych podstawowych norm ochrony lotnictwa
cywilnego. Przepisy te zostaty ostatecznie zastgpio-
ne rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr
2015/1998 z dnia 5 listopada 2015 r. ustanawiaja-
cym szczegdtowe srodki w celu wprowadzenia w
zycie wspdlnych podstawowych norm ochrony lot-
nictwa cywilnego (Dz.U. L 299 z 14.11.2015 z pdzn.
zm.). Znowelizowane przepisy europejskie usunety
w cafosci pojecie pasazera niezdyscyplinowanego.

W kontekscie zdarzer majacych miejsce w portach
lotniczych nalezy zwréci¢ uwage na przepis art.
186b ust. 5 pkt. 4 lit. a) ustawy z dnia 3 lipca 2002
r. - Prawo lotnicze (t.j. Dz. U. z 2023 r. poz. 2110, z
2024 r. poz. 731, 1222), ktéry odnosi sie do oséb
naruszajgcych warunki bezpieczenstwa na lotnisku
oraz pasazeréw naruszajgcych warunki przewozu.
Bardziej szczegdtowe odniesienie w tym zakresie
zawarte jest w § 34 ust. 13 zatgcznika do rozporza-
dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 grudnia 2020
r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnic-
twa Cywilnego (t.j. Dz.U. z 2023 r. poz. 774). Zgod-
nie z przytoczonym przepisem przez osobe naru-
szajgcg warunki bezpieczenstwa lotniska rozumie
sie osobe, ktora w trakcie przebywania na terenie
lotniska przez swoje zachowanie: zagraza porzad-
kowi lub bezpieczenstwu oséb i mienia lub utrudnia
wykonywanie obowigzkéw osobom zatrudnionym
lub petnigcym stuzbe w terminalu oraz w innych
obiektach infrastruktury lotniska, lub uszkadza ele-
menty terminalu pasazerskiego, jego wyposazenie
lub sprzet oraz inne obiekty infrastruktury lotniska,
jezeli moze to zagrozi¢ bezpieczenstwu oséb i mie-
nia, lub narusza zarzgdzenia porzgdkowe dotyczace
bezpieczenstwa na lotnisku. Przytoczona definicja
rowniez wydaje sie nie by¢ pomocna w precyzyj-
nym zidentyfikowaniu zachowan, ktére powin-
ny podlegac konkretnym narzedziom penalizaciji.

Katalog zagrozen
Z analizy raportéw Strazy Granicznej wyni-

ka, ze obecnie do najczesciej nieakcepto-
walnych zachowan pasazeréw na poktadach

statkow powietrznych, zaliczy¢ nalezy nie tyl-
ko przemoc stowng lub fizyczng w stosunku do
zatdg lotniczych lub wspodtpasazerow, ale takze:

a) odmowe podporzadkowania sie polece-
niom wydawanym przez cztonkéw zatogi stat-
ku powietrznego odnoszacym sie do bezpie-
czenstwa operacji lotniczej (np. niezapinanie
pasow bezpieczenstwa na polecenie zatogi);
b) swiadome przekazanie na pokfadzie stat-
ku powietrznego fatszywej informacji o posia-
daniu przedmiotéw lub materiatéw zabronio-
nych do przewozu (takich jak, bomby, granaty);
c) nadmierne spozycie alkoholu lub pozostawa-
nie pod wptywem substancji psychoaktywnych,
w stopniu uniemozliwiajgcym przeprowadzenie
sprawnej ewakuacji pasazera z pokfadu samolotu;
d) niszczenie lub kradziez wyposazenia statku
powietrznego, co uniemozliwia kontynuacje opera-
cji lotniczej (np. kradziez wyposazenia awaryjnego).

Porty lotnicze, procz fali fatszywych informacji udzie-
lanych personelowi obstugi naziemnej oraz pracow-
nikom stuzb ochrony lotniska przez pasazeréw o
posiadaniu przez nich w bagazu kabinowym lub reje-
strowanym przedmiotéw zabronionych (np. takich
jak, granat, wyrzutnia rakiet czy pistolet maszynowy),
majg do czynienia miedzy innymi z przypadkami:

a) stosowania przemocy werbalnej i fizycznej
w stosunku do pracownikéw agenta obstugi
naziemnej lub stuzb ochrony lotniska;

b) pozostawiania bez opieki bagazu, co moze
prowadzi¢ do zaktécenia funkcjonowania lotniska;
c) probami sitowego uzyskania dostepu do tych
czedci portu lotniczego, do ktérych osobie nie
przystuguje prawo przebywania; oraz

d) palenia tytoniu i spozywania alkoholu w miej-
scach niedozwolonych;

e) wnoszenia na teren lotniska, bez stosownego
zezwolenia, amunicji i innych przedmiotéw zabro-
nionych lub materiatéw niebezpiecznych, moga-
cych stanowic zagrozenie dla bezpieczenstwa.

www.ulc.gov.pl
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Zmiany w prawie krajowym

Biorac pod uwage wzrost czestotliwosci i powagi
zdarzen z udziatem pasazeréw ucigzliwych i zwia-
zane z tym sugestie polskich przewoznikéw lotni-
czych, Urzad Lotnictwa Cywilnego zainicjowat zmia-
ne przepiséw do ustawy Prawo lotnicze, w ktorej
do kazdego typu zidentyfikowanych zachowan nie-
dozwolonych zostata przyporzadkowana kara, kto-
ra ma byc¢ skutecznym srodkiem zniechecajgcym
pasazerow do ponawiania dziatari niezgodnych z
prawem. Dotychczas, na podstawie ustawy z dnia
24 sierpnia 2001 r. Kodeks postepowania w spra-
wach o wykroczenia (t.j. Dz. U. z 2024 r. poz. 977,
1544) oraz ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lot-
nicze, na pasazeréw ,niesfornych” naktadano kare
grzywny w formie mandatu karnego, ktérego gor-
na granica nie przekraczata maksymalnej wysokosci
500 PLN. Niestety wysokos$¢ naktadanych manda-
téw nie dziatata odstraszajgco na pasazeréw. Szcze-
gdlnie, nie byty one uciazliwe dla obcokrajowcdw.

Jednoczesnie, wzorem branzy kolejowej, projek-
towana nowelizacja prawa lotniczego, wprowadzi
przepisy obejmujgce ochrone prawna zatdg lotni-
czych, przewidziang dla funkcjonariusza publicz-
nego. Dzieki temu, w przypadku naruszenia ich
nietykalnosci cielesnej, czynnej napasci lub zniewa-
zenia, w trakcie wykonywania przez nich obowigz-
kéw stuzbowych, zaostrzona zostanie odpowiedzial-
nos¢ karna oséb dopuszczajacych sie tych czynow.

Raportowanie

Odnoszac sie do raportowania zdarzen z udziatem
pasazeréw niezdyscyplinowanych, warto zaznaczy¢,
ze w przypadku koniecznosci podjecia dziatar przez
funkcjonariuszy stuzb panstwowych na pokfadzie
samolotu czy terenie portu lotniczego, przekazywa-
ne tym stuzbom informacje i raporty powinny by¢
jednolite i precyzyjnie opisywac przebieg zdarzenia.
Jest to jeden z postulatéow Strazy Granicznej, dla
ktorej raport zatogi lotniczej lub pracownikéw agen-
ta obstugi naziemnej, jest jedng z podstaw podijecia

Biuletyn Bezpieczenstwa

interwencji i natozenia mandatu karnego na agreso-
ra. Z tego powodu istotne jest pozyskanie danych
osobowych pasazera, i jesli to mozliwe, dostepu do
Swiadkoéw zdarzenia. Jakos¢ zebranych danych oraz
ich spojnoéc ma takze znaczenie dla skutecznego
prowadzenia postepowan sgdowych, w ktérych na
podstawie sporzadzonego opisu incydentu, wnio-
skuje sie o ukaranie pasazera niezdyscyplinowane-
go lub dochodzenia roszczen za powstatg z winy
pasazera szkode. Ponadto profesjonalisci zdajag
sobie sprawe, ze w lotnictwie kazdy raport zwig-
zany z bezpieczenstwem, powieksza naszg wiedze
operacyjng i techniczng, co bezposrednio popra-
wia $wiadomos¢ sytuacyjna i pozwala wprowadzac
dziatania proaktywne w naszych organizacjach.

W celu poprawienia jakosci tworzonych raportéw,
nalezy zastanowi¢ si¢ nad wprowadzeniem do aktu-
alnych szkolen personelu, zagadnier dotyczgcych
zasad gromadzenia dowoddéw w trakcie trwania
incydentu i sporzgdzania na ich podstawie rzetel-
nego opisu zdarzen. Warto takze opracowac i wpro-
wadzi¢ do stosowania jasne procedury przekazywa-
nia raportéw o zaistniatym incydencie zaréwno do
przewoznika lotniczego, zarzadzajgcego portem lot-
niczym, stuzb porzadku publicznego oraz nadzoru
lotniczego. Ze wzgledu na brak jednolitego syste-
mu raportowania w zakresie pasazeréw naruszaja-
cych warunki przewozu, nie jest mozliwe pozyska-
nie kompletnych danych dotyczacych prawdziwe;j
skali tego problemu. Urzad Lotnictwa Cywilnego
otrzymuje informacje na temat zaistniatych incy-
dentéw, ktére miaty miejsce na poktadach statkow
powietrznych w locie do Polski, na terenie polskich
portéw lotniczych oraz na poktadzie samolotu do
momentu jego startu. Niestety polscy przewozni-
cy lotniczy czesto nie zgtaszajg incydentdw, ktdre
wydarzyly sie na poktadach ich statkéw powietrz-
nych w lotach z Polski. W tym kontekscie wazne jest
nawigzanie wsp&tpracy pomiedzy osobami odpo-
wiedzialnymi za organizacje ochrony przewozéw
z przedstawicielami ,safety”, odpowiedzialnymi za
raportowanie zdarzen zgodnie z zasadami okreslo-
nymi w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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i Rady (UE) NR 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014
r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w lotnic-
twie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku z
nimi dziatan nastepczych. Nie mozemy zapomi-
na¢, ze ECCAIRS (European Co-ordination Cen-
tre for Accident and Incident Reporting System),
to narzedzie przeznaczone takze do zbierania
danych o zdarzeniach zwigzanych z ochrong lot-
nictwa cywilnego, ktére maja taki sam wptyw na
bezpieczenstwo operacji lotniczej, jak zdarze-
nia zwigzane z warunkami meteorologicznymi
czy problem z napedem statku powietrznego.

Szkolenia

Innym waznym aspektem pracy na rzecz zmniej-
szania liczby incydentéw zwigzanych z pasazera-
mi niezdyscyplinowanymi, jest szkolenie perso-
nelu przewoznikéw lotniczych i zarzadzajgcych
portami lotniczymi, w tym stuzby ochrony lotni-
ska z zakresu wczesnej identyfikacji oséb, moga-
cych potencjalnie wywota¢ konflikt na poktadzie
samolotu (np. pasazer pod wptywem alkoholu lub
$rodkéw odurzajgeych). W tym aspekcie niezwykle
istotna jest umiejetnos¢ odrdznienia osoby znaj-
dujacej sie pod wptywam alkoholu lub substan-
cji psychoaktywnych od osoby przewlekle cho-
rej lub z niepetnosprawnosciami. Podjecie decyzji
przez pracownikéw agenta obstugi naziemnej,
w porozumieniu z dowddcy statku powietrzne-
go, o uniemozliwieniu wejécia na pokfad pasazera,
ktory mogtby zaktdcic przebieg lotu, skupia uwage
agresora na personelu naziemnym, lecz zapobiega
eskalacji problemu podczas lotu, gdy zatoga nie ma
wsparcia odpowiednich stuzb. Dlatego personel
majacy bezposredni kontakt z pasazerami powinien
by¢ takze cyklicznie szkolony z dziatart wspomaga-
jacych deeskalacje zaistniatego konfliktu i mechani-
zmow radzenia sobie z napascig stowna i fizyczna.

Pomocne moga by¢ takze szkolenia z umiejetno-
$ci negocjacyjnych, samokontroli czy samoobrony.
W sytuacji zagrozenia zycia i zdrowia, nalezy umie¢
ocenic ryzyko, opanowac stres i podjgc¢ adekwatne

do zagrozenia dziatania. Umiejetnos¢ radzenia sobie
z agresorem i wlasnym stresem jest niezwykle istot-
na, szczegdlnie w przypadku wystgpienia incyden-
tu w powietrzu, gdy ani zatoga, ani inni pasazero-
wie nie maja mozliwosci poprosi¢ o natychmiastowa
interwencje stuzb porzadku publicznego. W sytu-
acjach bardziej prozaicznych, takich jak odmowa
podania alkoholu pasazerowi, umiejetne wpty-
nigcie na wole pasazera podtrzyma dobre relacje
z klientem i nie pozwoli na ewentualne zaostrze-
nie konfliktu. W przypadku zatég lotniczych, war-
to wspomniec takze o przeszkoleniu z wtasciwego
stosowania $rodkéw przymusu bezposredniego,
o ile przewoznik lotniczy dopuszcza ich uzycie na
pokfadzie samolotu, w okres$lonych sytuacjach.

Niewiele mniejsza range ma takze zapozna-
nie personelu agenta obstugi naziemnej z poli-
tyka przewoznika lotniczego, odnoszaca sie do
postepowania z pasazerami niezdyscyplinowa-
nymi, w tym z procedurami wycofywania pasaze-
ra naruszajgcego warunki przewozu z rejsu. Zna-
jomos¢ procedur przewoznika jest gwarantem
spojnego dziatania przedstawicieli tych podmio-
téw i skutecznej komunikacji w sytuacjach kryzy-
sowych. Ma to szczegdlne znaczenie przy duzej
rotacji pracownikéw agentéw obstugi naziemne;j.

Dziatania edukacyjne

’lm

MAKEMETURN THIS

Passengers who engage in unruly
. behavior will be fined by the FAA

mlll»f.~ 5 5]
DESNDENGE

Kolejnym dziataniem, ktére powinno przyniesc
pozytywne efekty w walce z przemoca w $wie-
cie lotniczym jest edukacja spofeczenstwa, reali-
zowana miedzy innymi w formie kampanii infor-
macyjnych. Istotne jest, aby informacja na temat

www.ulc.gov.pl
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nieakceptowalnych zachowan na poktadach samo-
lotéw i terenie lotnisk, byta dostepna dla pasaze-
réw, zanim rozpoczng oni swojg podroz lotnicza.
Urzad Lotnictwa Cywilnego dostrzegajac potrze-
be budowania swiadomosci pasazeréw co do nie-
akceptowalnych w trakcie podrézy lotniczej zacho-
wan, podjat dziafania zwigzane z przygotowaniem
kampanii spotecznej dedykowanej przedmioto-
wemu problemowi. Kampanie informacyjne doty-
czace ,niesfornych” pasazeréw przygotowane
zostaty miedzy innymi przez Agencje Unii Euro-
pejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA),
Irlandzka Wtadze Lotnicza (IAA) czy amerykan-
ska Federalng Administracje Lotnictwa (FAA).
W tym kontekscie, zalecanym dziataniem ope-
ratoréw lotniczych, jak i zarzadzajgcych portami
lotniczymi, jest udostepnianie wsrdd klientow,
informacji dotyczacej konsekwencji ich nieak-
ceptowalnych zachowan w formie komunikatéw
gtosowych, broszur informacyjnych czy filmoéw
udostepnianych na terenie terminali pasazer-
skich i poktadach samolotéw. Bardzo wazna w
tym obszarze wydaje sie takze wspdtpraca z
przedstawicielami mediéw w celu nagfasniania
spraw, w ktérych toczy sie postepowanie kar-
ne w stosunku do pasazeréw, ktoérzy naruszyli
zasady bezpieczenstwa w trakcie podrézy lotni-
czej. Informacja o mozliwosci poniesienia kon-
sekwencji prawnych przez pasazera znaczgco
wplywa na wyobraznie potencjalnych agresoréw.

Podsumowanie

Problem dotyczgcy pasazeréw niezdyscyplino-
wanych jest bardzo ztozony. Na wielu lotniczych
forach gtosno artykutuje sie, ze wandalizm prze-
nidst sie z ulic na pokfady samolotéw i na teren
lotnisk. Jednoczesnie podkresdla sie fakt, ze w
obecnym czasie to nie ataki terrorystyczne sta-
nowia najwigksze zagrozenie dla bezpieczen-
stwa transportu lotniczego, a agresja i przemoc
fizyczna stosowana przez pasazeréw naruszaja-
cych warunki przewozu. Aby zapobiegac¢ temu

negatywnemu trendowi, niezbedne jest podje-
cie dziatan zaréwno na poziomie miedzynarodo-
wym (np. ratyfikacja Protokotu Montrealskiego),
unijnym (np. stworzenie jednolitych przepiséw),
jak i krajowym (np. zmiany w legislacji, nagto-
$nienie problemu). Przede wszystkim wyjatko-
wo wazna wydaje sie wspotpraca branzy lotniczej
z regulatorami. Dotyczy to raportowania zda-
rzen, wzajemnej wspofpracy w tworzeniu narze-
dzi prawnych czy edukacji spotecznej. Wszyst-
kim nam zalezy bowiem na bezpieczenstwie
zarébwno pracownikéw branzy, jak i jej klientow.

Anna Jankowska
Departament Ochrony w Lotnictwie
Cywilnym
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Narzedzie oceny Systemu Zarzadzania EASA

PIERWSZA EDYCJA

Jednym z elementéw skutecznego wdrazania Syste-
mu Zarzadzania Bezpieczenstwem (Safety Manage-
ment System, SMS) jest zdolno$¢ do monitorowania
jego skutecznosci w organizacji. W czesci swojego
nadzoru wlasciwe organy musza by¢ w stanie to
oceni¢. We wrzedniu 2017 roku EASA opublikowa-
ta Narzedzie Oceny Systemu Zarzagdzania (Manage-
ment System Assessment Tool, MSAT) dedykowane:

- dokonaniu oceny organizacji podczas poczatko-
wej certyfikacji i ciggtego nadzoru' oraz

- samoocenie skutecznosci wtasnego SMS lub SMS
podwykonawcow.

Dokument stworzono na podstawie Narzedzia
Ewaluacji Systemu Zarzadzania Bezpieczerstwem
(Safety Management System Evaluation Tool) opra-
cowanego przez Grupe SMICG (Safety Manage-
ment International Collaboration Group)? przy
wspotudziale ekspertéw z branzy lotniczej i wiasci-
wych organdéw na mocy mandatu éwczesnej Grupy
Doradczej EASA ([European Aviation Safety Agen-
cy] Regulatory Advisory Group, RAG - przemiano-
wanej na obecny Organ Doradczy Panstw Czton-
kowskich EASA- Member States Advisory Body,
MAB).3

Narzedzie zostato oparte na czterech filarach SMS
opisanych w Zataczniku 19 oraz Podreczniku Zarza-
dzania Bezpieczenstwem (Doc 9859) ICAQO (Inter-
national Civil Aviation Organization) tj.:

- polityce bezpieczenstwa i jej celach,
- zarzadzaniu ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa,
zapewnianiu bezpieczenstwa,

- promowaniu bezpieczenstwa.
Na wzér Narzedzia Ewaluacji SMS SMICG okreslo-
no wskazniki PSOE, t;.:

- obecny (Present),

- odpowiedni (Suitable) — bez opiséw w czesciach
dotyczacych odniesien do Zatagcznika 19,

- dziatajgcy (Operating),

- skuteczny (Effective).

MSAT 2017

CZESC WSTEPNA

WYTYCZNE
DOTYCZACE
NARZEDZIA

JAKIKIEDY
———  NARZEDZIE JEST —
UZYWANE

L. WPROWADZENIE ——o

1FILAR SMS

2 FILAR SMS

3 FILAR SMS

4 FILAR SMS
DODATKOWE ELEMENTY
DO ROZWAZENIA

Obraz 1 Struktura Narzedzia Oceny Systemu Zarzadzania (MSAT),
edycja 1, 2017 r.

DRUGA EDYCJA

Pierwszego wrzesnia 2023 roku ukazata sie dru-
ga edycja Narzedzia. Przy aktualizacji wzieto pod
uwage:

- opinie uzytkownikéw i wnioski wyciggniete po
wdrozeniu pierwszej edydji,

- najnowsze wersje Zatagcznika 19 i Podrecznika
Zarzadzania Bezpieczenstwem (Doc 9859) ICAO,
ICAO SSPIA AREA PQ", narzedzie ewaluacji SMICG
SMS oraz Rozporzadzenie (UE) 2018/1139,

' Zob. rozdziat: , Jak i kiedy narzedzie jest uzywane” a w szczegdlnosci podrozdziaty: , Certyfikacja/wstepne wdrozenie”,
.Nadzér biezacy” [w:] EASA Management System Assessment Tool (EASA MSAT) — issue 2
2 https://www.ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/przepisy-i-materialy-doradcze/materialy-doradcze/4334-narzedzie-oceny

-systemu-zarzadzania-easa (28.11.2024)

3 https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/management-system-assessment-tool#group-easa-

downloads (28.11.2024)

www.ulc.gov.pl
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- koniecznos$¢ powigzania zarzadzania bezpieczen-
stwem na poziomie panstwa i na poziomie organi-
zacji (w stosownych przypadkach),

- wymogi w zakresie zarzadzania bezpieczen-
stwem wprowadzone w Unii Europejskiej (UE)
do przepiséw Part-CAMO, Part-145 i Part 21,

- efekty rozwoju zarzadzania bezpieczeristwem oraz
zaawansowane praktyki oceny SMS”.

Poniewaz narzedzie jest bardzo bogate w infor-
macje, w dalszej czesci artykutu skupiono sie na
wybranych (lub podkreslonych przez ekspertow
EASA) kwestiach i na wskazaniu kierunku zmian.

MSAT 2023
' ‘
CZESC WSTEPNA
JAKI WYTYCZI
— WSTEF NARZED DOTYCZA .
Uz NARZED:  JAKUZYWAC SZKOLENIE
WYTYCZNYCH W ZAKRESIE
DOTYCZACYCH KORZYSTANIA
NARZEDZIA Z NARZEDZIA
1FILAR SMS
2 FILAR SMS
3 FILAR SMS
4FILAR SMS
DODATKOWE ELEMENTY Z0LACZNIK] []
DO ROZWAZENIA CZYM JEST SYSTEM
ZARZADZANIA
ZALACZNIK I
PRZEWODNIK PO
“SKALOWALNOSCI"
| "ODPOWIEDNIOSCI"
ZALACZNIK Il
EUROPEJSKA
DEKLARACJA KULTURY
BEZPIECZENSTWA
W LOTNICTWIE

Obraz 2 Struktura Narzedzia Oceny Systemu Zarzadzania
(MSAT), edycja 2, 2023 r.

Analizujgc budowe drugiej edycji MSAT widac
jak duza wage przypisano wyjasnieniom. Do cze-
go stuzy Narzedzie? Jak poprawnie uzywa¢ Narze-
dzia? Czym jest System Zarzadzania a czym jest
System Zarzadzania Bezpieczeristwem? Pierw-
sze wrazenie przy zetknigciu z tym obszernym
dokumentem moze prowadzi¢ do dezorienta-

cji. Na czym skupi¢ uwage? Od czego zaczac?

Nie ma szczegdlnej kolejnosci korzystania z roz-
nych sekcji Narzedzia: decyzja o sposobie prze-
prowadzenia oceny Systemu Zarzgdzania pozo-
staje w gestii oceniajgcego.

Autorzy umiescili na koncu czesci wstepnej krotki
rozdziat ,Szkolenie w zakresie korzystania z narze-
dzia oceny Systemu Zarzadzania”. Warto do nie-
go siegna¢ na poczatku — jesdli jest to pierwsze
zetkniecie z MSAT. Znajduje sie tam informa-
cja, ze nalezy zosta¢ przeszkolonym do korzy-
stania z Narzedzia. Osoba, ktéra uzywa MSAT
jest nazywana oceniajgcym (assessor) i musi by¢
zaznajomiona z podstawami Systemu Zarzgdza-
nia (Management System, MS) (zob. Zatacznik 1
MSAT). Powinna mie¢ swiadomos¢ gdzie w Sys-
temie Zarzadzania umiejscowiony jest System
Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) organizacji
(dla ktorej przeprowadzi oceng MS) i rozumieé
zasady dotyczace tworzenia efektywnego MS
z uwzglednieniem ,rozmiaru” podmiotu. Zdo-
bycie tej Swiadomosci jest ,milowym krokiem”
w kierunku dokonywania pdzniejszej, prawidto-
wej oceny i poprawnego uzywania Narzedzia.

Tworey podkredlili, ze Narzedzie jest skonstru-
owane w taki sposoéb, aby zobowigza¢ podmiot
(EASA woli uzywac zwrotu ,organizacja”, ICAO

*ICAQ State Safety Programme Implementation Assessments (SSPIA) - ocena ICAO oparta na wynikach ciggtego monitoringu
w ramach Globalnego Programu Kontroli Nadzoru nad Bezpieczenstwem (Universal Safety Oversight Audit Programme [USOAP]
Continuous Monitoring Approach [CMA]) - z narzedziem oceny poziomdw dojrzatosci SSP (tj. programu bezpieczenstwa panstwa
cztonkowskiego) od 0 do 5 (SSPIA maturity level assessment tool) w postaci m.in. pytari PQ (protocol questions — SSP PQ)

dla danego obszaru audytu; zob. https://unitingaviation.com/news/safety/what-are-icao-state-safety-programme-implementation-as-

sessments/ [04.12.2024 r.]

® https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/management-system-assessment-tool [09.12.2024 r.]
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za$ - ,podmiot lotniczy”) i oceniajgcego do utrzy-
mywania zgodnosci i wydajnosci Systemu Zarza-
dzania®. Innymi stowy MS:

- ma posiadac¢ elementy odpowiednie do jego
prawidtowego funkcjonowania (podejscie zorien-
towane na zgodnosq),

- ma by¢ sprawny i $wiadczy¢ ustugi zgodnie
z oczekiwaniami (podejscie zorientowane na
wydajnosg).

stwarza ryzyko, ze bedzie ona zbyt waska; wpro-
wadza oceniajagcego w btad i zmusza do powrotu
do kwestii ,zgodnosci”; spycha strukture organi-
zacji do nieodpowiednio skonfigurowanego lub
nadmiernie skomplikowanego Systemu Zarzgdza-
nia; i ostatecznie mija sie z najwazniejszym celem:
ocenieniem jak bezpieczne s operacje i upew-
nieniem sie, ze zadne wieksze ryzyko nie zosta-
to przeoczone.

Czes¢ wstepna wraz z zatgcznikami Narzedzia sta-
nowi rozbudowany materiat szkoleniowy, prze-
wodnik dla oceniajgcego. Rozdziaty w czesci
wstepnej (tj. ,Jak i kiedy narzedzie jest uzywane”,
+Wytyczne dotyczgce narzedzia”) zostaty wzbo-
gacone — m.in. o nowe podrozdziaty np. ,Pod-
sumowanie oceny”. Dodane, nowe rozdziaty (tj.
+WAZNE: jak uzywaé wytycznych dotyczgcych
narzedzia”, ,Szkolenie w zakresie korzystania z
narzedzia oceny Systemu Zarzgdzania"”) pokazu-
ja jakie wnioski zostaty wyciggniete dzieki komu-
nikacji ze srodowiskiem (tzw. feedback ze strony
uzytkownikéw). Co podkreslita Agencja?

Nr 4 (28)/2024

W zadnym wypadku narzedzia tego nie moz-
na uzywac jako kontrolnej listy zgodnosci
w celu sprawdzenia, czy wszystkie poszczegdlne
elementy Systemu Zarzadzania sg na swoim miej-
scu. Obowigzkiem oceniajgcego jest odpowied-
nie wykorzystanie tego narzedzia WYLACZNIE
jako przewodnika umozliwiajacego przygotowa-
nie sie przed oceng; wybranie - jesli to koniecz-
ne - tego, co istotne (w oparciu o wielko$¢, ztozo-
nos¢ i charakter operacji) i zapewnienie ogdlnej
oceny Systemu Zarzadzania pod kagtem ,dojrza-
tosci”[maturity] i ,wynikow/wydajnosci” [per-
formance]. ,,Bycie zgodnym (przestrzeganie
przepiséw)"” niekoniecznie oznacza ,bycie bez-
piecznym”. Branie pod lupe kazdego elemen-
tu narzedzia i szczegdlna weryfikacja kazdego
procesu ,krok po kroku” lub , stowo po stowie”

Potozono nacisk na rozwinigcie zalecenia z wer-
sji z 2017 roku: Narzedzie oceny moze by¢ wyko-
rzystane do oceny dowolnej wielkosci organizacji.
Nalezy jednak wzig¢ pod uwage wielkos¢, cha-
rakter i ztoZono$¢ organizacji w celu oceny czy
indywidualny wskaznik SMS jest ,,odpowiedni”.
Tej kwestii dedykowano Zatgcznik 2: ,,Przewodnik
po skalowalnosci i odpowiedniosci”. Zauwazono,
ze skutkiem ubocznym uzywania Narzedzia moze
by¢ adaptowanie przez podmiot zbyt skompliko-
wanego Systemu Zarzadzania. W Przewodniku
wyttumaczono, ze MS powinien odpowiadac wiel-
kosci organizacji, charakterowi i zZtozonosci prowa-
dzonej przez nig dziatalnosci a takze uwzgledniac
zagrozenia i zwigzane z nimi ryzyka (nieodtaczne
dla danego profilu dziatan). Gdy przyszty ocenia-
jacy ma juz swiadomosc, ze System Zarzadzania
sktada sie z podsysteméw i funkcjonuje w ramach
organizacji, ktéra — niezaleznie od wielkosci, zto-
zonosci — jest wystawiana na rézne ryzyka (ktéry-
mi powinna zarzadzac), zaczyna rozumie¢, czym
jest ,skalowalnosc¢”. To cecha polegajgca na ada-
ptowaniu Systemu Zarzgdzania ze wszystkimi jego
elementami (podysytemami, w tym z Systemem
Zarzadzania Bezpieczenstwem) do konkretnego
kontekstu operacyjnego organizacji. Skutecznosé
MS bedzie zalezata od tego, jak odpowiednio
zaprojektowano, wdrozono i obstugiwano jego
elementy (w tym SMS) — oraz - czy w ogdle ist-
niejag w danym Systemie. Ostateczng odpowie-
dzialnoscig organizacji jest wykazanie organowi
nadzorujacemu, ze jej System Zarzadzania jest

¢ Zatgcznik 1 Narzedzia jest poswiecony wyjasnieniu réznicy pomiedzy Systemem Zarzadzania (MS) a Systemem Zarzadzania

Bezpieczenstwem (SMS); Unia Europejska propaguje system, zgodnie z ktérym System Zarzgdzania obejmuje System Zarzadzania

Bezpieczeristwem; Zatgcznik 2 w wigkszosci opisuje MS (dopiero siédmy punkt odnosi sie bezposrednio do SMS)
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odpowiednio zaprojektowany i odpowiedni
do skutecznego dziatania zgodnie z oczekiwa-
niami. Jeden system nie pasuje wszystkim (One
system does not fit all) — ze wzgledu na charak-
ter dziatalnosci, operacji, ryzyk [do zarzgdzania
w] organizacji.

W edycji drugiej MSAT, w czesci dotyczacej fila-
row SMS, dopracowano opisy pozioméw dojrza-
tosci — ze szczegdlnym uwzglednieniem poziomu
~odpowiedniego”. Ponizsze poréwnanie starszej i
nowszej wersji tabeli rozdziatu 3.3. , Ciggte dosko-
nalenie SMS” uzmystawia skale zmian — oraz ewo-
lucje w podejsciu do bezpieczenstwa.

Wersja z 2017 roku:

Obecny

Wdrozono proces monitorowania
i sprawdzania skutecznosci SMS
przy uzyciu dostepnych danych

i Informacji.

Odhniesienia i tekst Zatacznika 19

Odpowiedni

Dziatajacy

Istnieja dowody na to, ze SMS
podlega okresowym sprawdzeniom
w celu wsparcia oceny jego
skutecznosci oraz podejmowane sa
odpowiednie dziatania.

3.3.1 Podmiot lotniczy monitoruje i ocenia skutecznos$¢ dziatania swojego SMS w celu ciagtego podnoszenia cato$ciowej efektywnosci SMS.

Skuteczny

Przy ocenie skutecznosci SMS
wykorzystuje sie wiele zrédet
informacji, w tym analize danych
dotyczacych bezpieczenstwa, ktéra
wspiera decyzje dotyczace ciggtego
doskonalenia.

Wersja z 2023 roku:

Obecny

Istnieje udokumentowany proces
monitorowania i sprawdzania
skutecznosci SMS przy uzyciu
dostepnych danych i informacji.

Odniesienia i tekst Zatacznika 19

Odpowiedni

Caty system - w tym dziatania
zwigzane z zapewnieniem
bezpieczenstwa - generuje
dane/informacje SMS, ktére

sg okresowo przegladane

przez organizacje zarzadzajaca
bezpieczenstwem w celu poprawy
wdrazania SMS. Dodatkowo -
poza informacjami wewnetrznymi
- sg brane pod uwage informacje
zewnetrzne. Jesli angazowane sa
rézne dziaty/departamenty

to wtasciwi kierownicy wyzszego
szczebla sg (réwniez) szczegdlnie
zaangazowani.Podejmowanie
decyzji odbywa sie na podstawie
danych.

Dziatajacy

Istnieja dowody na to, ze SMS
jest poddawany okresowym
przegladom w celu wsparcia
oceny jego skutecznosci oraz,

ze podejmowane sa odpowiednie
dziatania. SMS jest okresowo
przegladany przez kadre
kierownicza wyzszego szczebla

w celu wsparcia oceny jego
skutecznosci i podejmowane

sa odpowiednie dziatania.
Organizacja wykorzystuje SMS

i dane dotyczace bezpieczenstwa
do opracowywania i oceny
skutecznosci SPI w celu poprawy
bezpieczenstwa i ciaggtego
doskonalenia proceséw SMS.

3.3.1 Podmiot lotniczy monitoruje i ocenia skuteczno$é¢ dziatania swojego SMS w celu ciggtego podnoszenia catosciowe]j efektywnosci SMS.

Skuteczny

Ocena skutecznosci SMS
wykorzystuje wiele zrédet
informacji, w tym analize danych
dotyczacych bezpieczenstwa,
ktéra wspiera decyzje dotyczace
ciagtych ulepszen. Pomiar
wynikéw organizacji w zakresie
bezpieczenstwa uwzglednia ciagte
doskonalenie SMS

w sposéb proaktywny, a takze

cele bezpieczenstwa, ktére

sg regularnie aktualizowane.
Uwzglednia sie wktad SMS i danych
dotyczacych bezpieczenstwa

w relacjach z kluczowymi
zewnetrznymi organizacjami [key
external interface organisations].
Opracowano solidny i kompleksowy
zestaw SMS i bezpieczenstwa
danych [baza danych SMS z
zarzadzaniem danymi], ktéry
wspiera wykorzystanie predykcyjnej
analizy danych. Organizacja

dzieli sie najlepszymi praktykami

i wnioskami wyciggnietymi jako
Swiatowy lider w dziedzinie SMS.

Biuletyn Bezpieczenstwa
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Pod poziomami dojrzatoséci dodano przestrzer na
ich ocene (zob. ,Wyniki oceny”). W czesci , Cze-
go szukac” znajduje sie o wiele wiecej wskazo-
wek (réwniez w postaci pytan) — co sprawdzi¢, co
potwierdzi¢, na co znalez¢é dowody, o co i kogo
pytac... Zaktualizowano czeé¢ odnoszaca sie do
przepiséw UE i EASA - uzupetniono podziat na
podmioty tak, by uwzgledni¢ wymogi dla orga-
nizacji zarzadzajacych ciggta zdatnoscig do lotu
(CAMO), organizacji obstugi technicznej (Part
145), organizacji produkujgcych (POA) oraz pro-
jektujacych (DOA).

EWOLUCJA PODEJSCIA DO KULTURY
BEZPIECZENSTWA

Zatacznik 3 zostat poswiecony w catosci zagad-
nieniu Just Culture oraz kluczowym zasadom
Kultury Bezpieczenstwa.

Nastgpita zmiana w podejsciu do uzytkowni-
ka Narzedzia. W drugiej wersji pojawia sie po
raz pierwszy wyrazenie - assessor — oceniajg-
cy, sprawdzajacy (tj. uzytkujgcy narzedzie oce-
ny), inspektor jest wspominany rzadziej. O ile
w pierwsze] edycji odbiorca sladowo styka sie z
wyrazeniami safety culture — kultura bezpieczen-
stwa, positive safety culture — pozytywna kultu-
ra bezpieczenstwa (sg to jeszcze raczej hasta lub
stowa - klucze w opisie wytycznych dotyczacych
Narzedzia oraz w podrozdziale 1.1.4. ,Polityka
bezpieczenstwa”) - o tyle w drugiej edycji jest
uswiadamiany, ze kultura bezpieczenstwa juz jest
— i cata organizacja na nig pracuje.

Autorzy w podrozdziale ,Certyfikacja wstepna”
zdefiniowali tzw. kluczowe czynniki umozliwia-
jace zarzadzanie bezpieczenstwem - key safety
management enablers. Wymienione sg: wie-
dza i przestrzeganie procedur, polityka bezpie-
czenstwa, pozytywna kultura bezpieczenstwa,

kultura sprawiedliwego traktowania Just Culture
i kultura zgtaszania (gdzie, jak, dlaczego...), rola
komorki ds. bezpieczenstwa (safety office). Kul-
tura bezpieczenstwa znalazta si¢ w nowej nazwie
podrozdziatu 1.1.4 tj. ,Polityka bezpieczenstwa,
zaangazowanie i pozytywna kultura bezpieczen-
stwa”. Jest obecna w poziomach dojrzatosci.
Na przyktad pojawita sie w opisie , skuteczny”
w podrozdziale 1.2.1 ,Identyfikacja kierownika
odpowiedzialnego”. Kierownik Odpowiedzial-
ny dba o to, aby wydajnos¢ Systemu Zarzadza-
nia Bezpieczeristwem [SMS performance] byta
monitorowana, sprawdzana i ulepszana. (Doda-
no zdanie:) Poza swoimi rolami i obowigzkami w
SMS, Kierownik Odpowiedzialny stale promuje
polityke bezpieczenstwa, standardy bezpieczen-
stwa i kulture bezpieczenstwa organizacji.

Jak jeszcze podkreslono zmiane w podejsciu do
zarzgdzania bezpieczenstwem? W opisie pozio-
mu ,skuteczny” w podrozdziale 4.2 ,, Komuni-
kacja bezpieczenstwa” dodano: Podejmowanie
decyzji, dziafania i komunikacja odzwierciedlaja
pozytywng kulture bezpieczenstwa i przywddz-
two w zakresie bezpieczeristwa.

System Zarzadzania powinien zapewniac spo-
soby wyszukiwania oraz identyfikowania pro-
blemoéw zwigzanych z bezpieczenstwem, kto-
re nie sy odpowiednio ujete w przepisach,
w celu utrzymania bgdz poprawy bezpieczen-
stwa. Z punktu widzenia EASA takie podejscie
jest istotne, poniewaz stuzy osigganiu celéw bez-
pieczenstwa w wymiarze globalnym. Innymi sto-
wy dzieki (zunifikowanym - w miare mozliwosci
systemowych) zaleceniom dotyczacym wysokich
standarddéw branzowych organizacja cyklicznie
oceniajgca swoj System Zarzadzania zapewnia
bezpieczenstwo operacji i partycypuje w zarza-
dzaniu bezpieczenstwem globalnie’.

7 Por. ,W zwigzku z tym, system ocen ,Obecny [P], Odpowiedni [S], Sprawny [O], Skuteczny [E]" (PSOE) bedzie raczej stosowany
jako model dojrzatosci, tak aby jego ocena byta zorientowana na wyniki i obejmowata ewaluacje tego, jak organizacja zapewnia
bezpieczenstwo operadji i jak zarzadza bezpieczenstwem globalnie.” [w:] EASA Management System Assessment Tool (EASA MSAT)

—issue 2,s. 14
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W rozdziale ,Wytyczne dotyczace narzedzia” pro-
mowane jest Narzedzie Ewaluacji Kultury Bezpie-
czenstwa w Przemysle/Branzy (SMICG Industry
Safety Culture Evaluation Tool and Guidance),
ktore ukazato sie w kwietniu 2019 roku. Ponizej
przedstawiono sze$¢ cech/ charakterystyk kultu-
ry bezpieczenstwa wraz z modelowym wykresem
dotyczgcym ich wptywu na podejscie w organi-
zacji®. Jak organizacja moze osiggnac najwyzszy
stopien — podejscie generatywne (tworcze)? Czy
stosowanie wspdlnej metodologii oceny, proces
ustanawiania i osiggania celéw bezpieczehstwa,
praca nad skutecznym Systemem Zarzgdzania —
to wiasnie nie takie podejscie? Tzw. model kul-
tury, z ktérego Grupa (SMICG) skorzystata, bazu-
je na koncepcji P. Hudsona (2007 r.), ktéry z kolei

SZESC CECH KULTURY BEZPIECZENSTWA WG SMICG

? E \( \/ZAANGAioWANlE
T SPRAWIEDLIWOSC

SWIADOMOSC

ZACHOWANIE
J PRZYSTOSOWANIE

INFORMACJA

Obraz 3 Szes¢ cech (lub charakterystyk) Kultury Bezpieczenstwa
szczegdtowo opisanych w Narzedziu Ewaluacji Kultury Bezpie-
czeristwa w Przemysle/Branzy SMICG

czerpat z badan poprzednikéw (Hale, 2000 r., Gul-
denmund, 2000 r., Reason, 1997 r., 1998 r.)°. Idea
kultury bezpieczenstwa jest efektem badan nad
zrozumieniem przyczyn wypadkéw i siega lata
wstecz.

EASA ujeta w wykazie zadar w Europejskim Planie
Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS) ocene kultury

EWOLUCJA KULTURY BEZPIECZENSTWA

Wykres 1 Ewolucja kultury bezpieczenstwa na podstawie
Pozioméw dojrzatosci Kultury Bezpieczeristwa opisanych

w Narzedziu Ewaluacji Kultury Bezpieczenstwa w Przemysle/
Branzy SMICG

bezpieczenstwa u operatora’®. Zadanie dla panstw
cztonkowskich MST.0042 (Member State Task) doty-
czy obowigzku oceny kultury bezpieczeristwa ope-
ratorow lotniczych zaangazowanych w operacje CAT.
Natomiast zadanie dla EASA RES.0053 (Research) to
~,mapowanie wplywu spoteczno-ekonomicznego na
bezpieczenstwo lotnicze”. Aby zapewnic¢ paristwom
odpowiednie narzedzie do oceny kultury bezpieczen-
stwa u operatora, Agencja pracuje nad narzedziem
wzorowanym na przytoczonym powyzej materiale

SMICG.

Marzena Pilecka
Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym

® Industry Safety Culture Evaluation Tool and Guidance, SMICG, 2019r., s. 9

? Hudson P., Implementing a safety culture in a major multi-national, Safety Science, Volume 45, Issue 6, July 2007, s. 697-722, zob.
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0925753507000227 ?via%3Dihub [10.12.2024 r]

10Zob. MST.0042, EPAS tom Il - edycja 2024, EASA, s. 15, por. art. 89, Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej
ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005,
(WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE,
a takze uchylajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady

(EWG) nr 3922/91
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