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Szanowni Panstwo,
zapraszam Paristwa do lektury kolejnego numeru Biuletynu Bezpieczenstwa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W tym wydaniu znajda Panstwo artykuty rzucajgce Swiatto na aktualne wyzwania i innowacje w dziedzinie bezpieczeristwa lotnictwa
cywilnego, a takze podsumowanie sezonu pokazdw lotniczych oraz lotéw akrobacyjnych, ktére odbyty sie w 2025 r.

- Pierwszy artykut ,Nie tylko zmeczenie - gotowi do dziatania i zdolni do stuzby”, powstat w oparciu o materiat opublikowany przez Johna
Franklina na EASA Community Network. Przedstawia aspekty skutecznego zarzadzania ryzykiem zmeczenia na przyktadzie fikcyjnej linii
lotniczej ,Satewings”. Artykut podkresla, ze gotowos¢ operacyjna w lotnictwie wymaga zarzadzania nie tylko zmeczeniem, ale takze
aspektami fizycznymi i psychicznymi. Proponuje podejscie oparte na ryzyku, od identyfikacji zagrozen po specjalistyczne interwencje,
wspierane kulturg bezpieczeristwa.

- Kolejny artykut zostat poswiecony EASA Annual Safety Recommendations Review 2025-18. edycji raportu analizujacego dziatania
podjete w odpowiedzi na zalecenia bezpieczeristwa wynikajace z badari wypadkdw i incydentdw lotniczych. W artykule przedstawione
zostaly statystyki, odpowiedzi EASA na zalecenia oraz kluczowe problemy bezpieczenstwa, w tym trendy w zarzadzaniu ryzykiem i nowe
wyzwania technologiczne, istotne dla europejskiego i polskiego lotnictwa.

- Nastepny artykut przedstawia dane, obserwacje oraz dobre praktyki dotyczace raportowania zdarzeri z udziatem materiatow
niebezpiecznych w lotnictwie cywilnym w 2024 roku. Publikacja omawia znaczenie kultury raportowania, prezentuje wnioski
i rekomendacje, a takze podsumowuje wyniki roku 2024 w poréwnaniu z latami ubiegtymi.

- Wostatnim artykule przedstawiono podsumowanie sezonu pokazdw lotniczych, ktére odbyty sie w 2025 r.

Mamy nadzieje, ze lektura dostarczy Panstwu inspiracji i praktycznej wiedzy. Zachecamy do zapoznania sie z pefng trescig Biuletynu
i dzielenia sie swoimi refleksjiami nad poprawg bezpieczeristwa w lotnictwie.

Urzad Lotnictwa Cywilnego zacheca Paristwa do zgtaszania propozycji tematdéw oraz checi przygotowania wlasnego artykutu zwigzanego
z bezpieczenstwem lotniczym - najciekawsze z nich z wielkg checig opublikujemy na tamach kolejnych wydan Biuletynu. Zachecamy takze
do dzielenia sie swoimi uwagami do opublikowanych materiatéw. Na Paristwa komentarze czekamy pod adresem: [bb- 2@ulc.gov.pl.

Zapraszam do lektury.

an Uitta—~

Julian Rotter
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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Nie tylko zmeczenie

- gotowi do dziatania i zdolni do stuzby’

Wyobraz sobie moment na stadionie Bernabéu
w Madrycie w Hiszpanii. Real Madryt gra
z Atletico w péftfinale Ligi Mistrzéw. Zwyciezcy
tego epickiego meczu derbowego czekaja na
finat z Liverpoolem lub Bayernem Monachium.

Ten artykut z naszej fikcyjnej linii lotniczej
,Safewings” omawia aspekty skutecznego
zarzadzania ryzykiem zmeczenia.

WYOBRAZ SOBIE, ZE DRUZYNY
PILKARSKIE NIE DBAJA O KONDYCJE
SWOICH ZAWODNIKOW.

Wyobraz sobie réwniez, ze Real Madryt
postanawia nie dbac o przygotowanie swojego
podstawowego napastnika, Kyliana Mbappé.
Nie obchodzi ich, ile spat poprzedniej nocy ani
czy jest odpowiednio wypoczety od ostatniego
meczu. Nie obchodziich, co jadt przed meczem,
jak dbat o swojag kondycje fizyczng i psychiczng,
ani co robit w godzinach przed meczem. Wyjdz
na boisko, Kylianie, i po prostu daj z siebie
wszystko.

Takiej sytuacji nie da sie wyobrazi¢. Druzyny
pitkarskie chcg, aby caty zespdt dziatat jak
precyzyjnie dostrojone maszyny, aby miec jak
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najwieksze szanse na sukces. To samo dotyczy
nas w Safewings, co jest szczegdlnie istotne
w obliczu zblizajgcego sie intensywnego sezonu
letniego. Naszym celem jest pomdc kazdemu
osiagna¢ jak najlepsze wyniki - stworzyc
zespodt, ktéry rozumie swojag role itaczy sity, aby
zapewnic bezpieczna i skuteczng operacje.

NIE TYLKO ZGODNY Z PRZEPISAMI, ALE
~GOTOWY OPERACYJUNIE | ZDOLNY DO
SLUZBY"”

naszych pracownikéw, piloci
i personel poktadowy majg okreslone
ograniczenia czasu lotu (FTL). Sa to
szczegdtowe przepisy EASA, ktére reguluja,
jak dtugo moga pracowaé na pojedynczych
stanowiskach, w okreslonych przedziatach
czasu i w okreslonych sytuacjach. Niektorzy
uwazajg, ze samo przestrzeganie ograniczen
czasu lotu wystarczy. Jednak przestrzeganie
tych przepiséw, bez zarzadzania ryzykiem
i gromadzenia danych, nie spetnia wymogow
zgodnosci od czasu opublikowania Wymagan
Organizacyjnych EASA (ORO FTL). Zamiast
tego linie lotnicze znajdujg sie na jednym
z trzech wyzszych poziomoéw przedstawionych
na ponizszym rysunku.

Niektorzy z

W petni rozwiniete
zarzadzanie
zmeczeniem (FRM)

FRM
-

v-

Odpowiednie
zarzadzanie
zmeczeniem (FRM)

Dla stosujacych
podejscie
ORO.FTL.120

Kazdy operator
wykonujacy zadania w
nocy lub péznym
wieczorem

" Artykut powstat w oparciu o materiat opublikowany przez Johna Franklina na EASA Community Network.
https://www.easa.europa.eu/community/topics/not-just-fatigue-operationally-ready-and-fit-duty
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Obecnie w  Safewings stosujemy  tzw.
odpowiednie Zarzadzanie Zmeczeniem
(Appropriate FRM - Fatigue Risk Management).
Skutecznie zarzadzamy zmeczeniem poprzez

Obowigzki Operatora, wykorzystujac
elementy naszego Systemu Zarzgdzania
Bezpieczenstwem (SMS) do identyfikag;ji

kluczowych czynnikéw przyczyniajgcych sie
do zmeczenia i odpowiedniego zarzadzania
nimi. Wtasnie dlatego raportowanie zmeczenia
jest tak wazne. Kolejnym krokiem jest ,w petni
rozwiniety System Zarzadzania Zmeczeniem”,
ktory pozwala nam identyfikowad podwyzszone
ryzyko i kontrolowaé je w sposdb zatwierdzony
przez nasz urzad lotnictwa. Dazymy do ciggtego
doskonalenia naszego systemu zarzadzania
zmeczeniem. Warto wspomnieé, ze inni
pracownicy zazwyczaj nie majg szczegdtowych
przepisdw  regulujacych/okreslajgcych, jak
dtugo moga pracowad, poza tymi wymaganymi
przez przepisy UE dotyczace czasu pracy.

Najwazniejsze jest to, ze pomaganie wszystkim
pracownikom w osigganiu jak najlepszych
wynikéw jest kluczowe dla catej dziatalnosci
Safewings.

NASZA PODROZ Z ZARZADZANIEM
RYZYKIEM ZMECZENIA

Pracujgc nad zmeczeniem, fatwo poczué sie
przyttoczonym i straci¢ z oczu szerszy kontekst.
Dlatego, aby zapewni¢ jasnosc celu i spdjnosc
w ramach systemu zarzadzania zmeczeniem
(FRM), na poczatku ustalono cztery cele:

1) System zarzadzania zmeczeniem w firmie
powinien byc¢ zorientowany praktycznie.

2) System zarzadzania zmeczeniem w firmie
powinien opieraé sie na podstawowych
zasadach wynikajacych z definicji zmeczenia
ICAO (patrz powyzszy rysunek).

3) System zarzadzania zmeczeniem w firmie
powinien dazy¢ do uzyskania przysztego
zatwierdzenia systemu zarzadzania
zmeczeniem (FRMS).

4) System zarzadzania zmeczeniem w firmie
powinien by¢ wspdlng odpowiedzialnosciag
dziatubezpieczenstwaidziatuoperacyjnego.

PODSTAWOWE ZASADY NASZEGO
SYSTEMU FRM(S) - (FATIGUE RISK
MANAGEMENT SYSTEM)

Definicja zmeczenia opracowana przez ICAO
zawiera wiele informacji, ktére wykorzystalismy
podczas tworzenia naszego systemu FRM. Po
pierwsze, ICAO podkresla, ze sen, obcigzenie
pracg i rytm dobowy odgrywaja istotng role.
Po drugie, definiuje zmeczenie jako stan
fizjologiczny obnizonej sprawnosci umystowe;j
lub fizycznej, ktéry moze ostabiaé czujnosé
i/lub poziom bezpieczenstwa. Na tej podstawie
stworzylismy  ,Cztery  Kluczowe  Czynniki
Zmeczenia”: ilo$¢ snu, jakosé snu, rytm dobowy
i obcigzenie praca. Nastepnie uznalismy, ze
.Wystarczajgco wolny od zmeczenia” oznacza,
ze zatoga bedzie wystarczajgco czujna i wolna
od bteddw zwigzanych z bezpieczeristwem
(do czego wrdcimy pdzniej).

STRUKTURA I PLAN

Kolejnym krokiem procesu byto
podzielenie niezbednych proceséw FRM,
zgodnie z dokumentem 9966, na obszary
odpowiedzialnosci oraz okreslenie, ktére
procesy byty juzwdrozone, a ktérych brakowato.
Grafika inteligentna i kodowanie kolorami daty
nam zaréwno podstawe do dalszego rozwoju,
jakiplan dziatania na przysztos¢ (a teraz, prawie
trzy lata pdzniej, réwniez odrobine nostalgii).

Na pdzniejszym etapie zdecydowalismy, ze
procesy reaktywne, proaktywne i predykcyjne
powinny zosta¢ zidentyfikowane dla wszystkich
czterech pozioméw komponentéw - tworzac
czerwony watek i stale koncentrujgc sie na
tagodzeniu, anietylko zarzagdzaniuzmeczeniem.

www.ulc.gov.pl



Polityka & Dokumentacja Proceséw FRMS

PROCESY
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Fatigue Models)

METRYKI

.Nie mozna zarzadzac tym, czego sie nie mierzy”
- Peter Drucker

Majac na uwadze pierwszy cel, musieliSmy
szybko  znalez¢ sposéb  na  mierzenie
poziomu zmeczenia. Jak zapewne juz wiecie,
czasami tatwiej powiedzie¢ niz zrobi¢,
zwtaszcza gdy dysponujecie ograniczonym
budzetem. Poczatkowo nie mielismy zadnych
zaawansowanych modeli zmeczenia, mielismy
bardzo mato danych raportowych i wcigz
uczylismy sie wielu funkcji naszego systemu
planowania pracy.

MieliSmy  natomiast SMS, w  ktérym
skonfigurowalismy rejestr ryzyka dla FRM,
aby umozliwi¢ monitorowanie za pomoca
wspdlnego wskaznika (tj. poziomu ryzyka),

z  dedykowanym  procesem  ciggtego
doskonalenia.

KONFIGURACJA SMS

ZaczeliSmy od  czterech  wspomnianych

wczesniej czynnikdw zmeczenia. Nastepnie
zidentyfikowaliSmy czesci operacji, ktére
nalezatyby do kazdej kategorii specyficznej
dla naszej operacji (biorgc pod uwage
wskazniki planowania dyzuréw, ktére bytyby
objete systemem planowania  dyzuréw).

Biuletyn Bezpieczenstwa

ZAPEWNIANIE

BEZPIECZENSTWA PROMOCJA
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Komunikacja

i pomiary wydajnosci

Podreczniki

Zatoga o
organizacji

SIB (Safety

I e Information Bulletin)

Personel
nielatajacy

Kanaty przekazu
informacji o FRM

Wytyczne FRM
dla zatég

Skonfigurowalismy rowniez  wyzwalacze
(triggery) i proces identyfikacji bardziej
szczegdtowych pod-zagrozen (prekursoréw
zagrozen).

ANALIZA DANYCH DOTYCZACYCH
GRAFIKOW

Chociaz systemy grafikbw mierzg meczace
praktykigrafikowe(zgodniezprzepisami),diabet
czesto tkwiw szczegdtach. Nasza dziatalnosc¢ jest
bardzoztozona,zuwzglednieniem pracy nocnej,
naprzemiennej dzien/noc, ACMI (samoloty,
zatoga, obstuga i ubezpieczenie)/czarterowej
oraz rejsow krétko- i dtugodystansowych.
Nie wspominajgc o tym, ze mamy réwniez
wielokulturowe bazy zatdég rozsiane po catym
Swiecie. Na podstawie otrzymanych raportéw
i nowo utworzonego rejestru ryzyka szybko
zauwazyliSmy, ze zmeczenie to co$ wiecej niz
tylko grafik. ZrozumieliSmy jednak, ze oba
systemy bedg nam potrzebne do wspdtpracy.
Nie byto to fatwe zadanie, ale postanowilismy
wréci¢ do podstaw - godzin blokowych!

Dobra strong tego rozwigzania jest to, ze
mozemy sprawdzi¢ liczbe godzin blokowych
dowolnej zatogi w dowolnym dniu, co
oznacza, ze mozemy je sledzi¢ dla kazdego
raportu (twierdzimy, ze powinien to byc
wspdlny Wskaznik Bezpieczenstwa (SPI) dla
nas wszystkich, ale to temat na pdzniej). Dla
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nas dato to pierwszy wskaznik SPI pokazujacy
wyniki, a nie dane wejsciowe. Od tego czasu
rozszerzylismy te koncepcje i teraz $ledzimy
godziny blokowe w wielu réznych okresach,
a takze poréwnujemy je ze $rednimi, aby
uzyskac wskaznik wydajnosci (biezgce godziny
blokowe (BLH)/érednie BLH na zatoge).

To nie jest jedyny wskaznik, ktdry mierzymy
w systemie dyzurdw, ale jest to jeden z tych,
z koérych, naszym zdaniem, moze korzystaé
kazdy operator, niezaleznie od wielkosci
czy zasobdéw. Jest on réwniez fatwy do
zrozumienia i wigze sie z kosztami - jesli kto$
zgtosi ,niezdolnosé z powodu zmeczenia” po
50 godzinach blokowych, technicznie rzecz
biorac, tracisz potowe jego potencjatu...

WYSTARCZAJACO WOLNY
OD ZMECZENIA

Na koniec warto wyjasni¢, co uwazamy za
wystarczajagco wolny od zmeczenia, oraz
podaé przyktad, jak przeksztatcilismy baze
z niewystarczajgco wolnej od zmeczenia
w jedng z naszych najbardziej produktywnych!

Po pierwsze, pamietasz cze$¢ dotyczaca
czujnosci i wydajnosci? Pamietasz réwniez
szkolenie oparte na kompetencjach SMS
(CBT), ktére przeprowadzite$ na temat ,barier
bezpieczenstwa” i ,prawdopodobienstwa”?
Céz, ustrukturyzowalismy te dwie czesci
i pofaczyliSmy je z macierza ryzyka SMS, aby
stworzy¢ ,macierz ryzyka FRM", zapewniajac
obiektywna miare ryzyka dla kazdego raportu.

Po drugie, bioragc pod uwage, ze definicja
okresla zaréwno wptyw na wydajnos¢, jak
i czujnos¢, uzywamy obu w naszych szablonach
raportéw i mozemy je poréwnac z BFM, aby
okresli¢ akceptowalny poziom zmeczenia
(w lotnictwie nie ma czegos takiego jak zerowe
zmeczenie). Co prowadzi nas do tego, co jest
akceptowalne? Céz, to musisz sam oceni¢, ale

do ustalenia naszych wartosci wykorzystalismy
potagczenie skali Samna-Perelliego (ktéra
zawiera stwierdzenia bardziej zorientowane
na wydajnos¢) i skali sennosci Karolinska
(skoncentrowanej bardziej na sennosci).

OD NIEWYSTARCZAJACEGO
DO WYSTARCZAJACEGO

Dzieki wdrozeniu powyzszych  proceséw
w pewnym momencie zauwazyliSmy, ze jedna
z naszych baz byta narazona na zwiekszone
ryzyko (gtéwnie ze wzgledu na rodzaj
wykonywanych lotéw), czesciej zgtaszata
zachorowania i zmeczenie w wiekszym stopniu
nizinne bazy.Zwigzki zawodowe réwniez zaczety
poruszaé ten temat, co oznaczato, ze wszyscy
zgodzilisSmy sie, ze trzeba cos z tym zrobic.

Co wiec zrobilismy? Najpierw skorzystaliSmy
z rejestru ryzyka, aby okresli¢ gtéwne
zagrozenia. Nastepnie przeprowadzilismy
analize blokowa (dla réznych okreséw
koncowych), a na koncu analize bio
matematyczng. Wszystkie te analizy daty mniej
wiecej ten sam wniosek. Chociaz najtatwiej
bytoby po prostu zmniejszy¢ czestotliwosé
lotéw lub zmienié godziny odlotdéw, nie byto to
mozliwe - musieliSmy wiec wykaza¢ sie wieksza
kreatywnoscia.

Wraz z planowaniem zatdég stworzylismy
wiele wersji parowania lotéw, ktére nastepnie
przeanalizowaliSmy z BFM (Biomathematical
Fatigue Model) 2 , co zaowocowato kilkoma
ograniczeniami, ale zadne nie obejmowato
zmniejszenia wydajnosci. Catkowita liczba dni
wolnych, czas pracy i odpoczynku pozostaty
bez zmian; zmieniliSmy jedynie kolejnos¢
wyjazddéw i dtugoterminowa strukture grafikdw.
Sam uczestniczytem nawet w zebraniach
zwigzkowych, aby wyjasnié, jak przebiegat caty
proces, jakie alternatywy rozwazalismy i jakie
byty ostateczne wnioski. Nastepnie zgodzilismy
sie sprobowad.

2 Analiza zmeczenia personelu lotniczego metoda BFM (Biomathematical Fatigue Model) wykorzystuje modele
komputerowe do przewidywania poziomu zmeczenia poprzez uwzglednienie czynnikdéw takich jak rozktad lotéw,
sen i grafiki pracy, pomagajac w identyfikacji ryzyka, optymalizacji harmonogramdw pracy zatogi i zapewnieniu
bezpieczerstwa lotu. Modele BFM to narzedzie w ramach Systemu Zarzadzania Ryzykiem Zmeczenia (FRMS), ktére
wykorzystuje dane naukowe do modelowania zmeczenia, generujac wartosci liczbowe wskazujace poziom ryzyka

i wspomagajace proces decyzyjny.
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W kolejnym roku baza, ktéra zidentyfikowalismy
jako baze podwyzszonego ryzyka, przelatata
najwiecej godzin sposréd wszystkich baz
w sieci, przy mniejszej liczbie niedyspozyc;ji
zdrowotnych, mniejszej liczbie zgtoszen
i zadowolonych zwigzkach zawodowych.
Pokazuje to, ze FRM ma wptyw na wyniki
finansowe; to od ciebie zalezy, w ktérg strone
chcesz, by ten wptyw sie przetozyt.

ZAGROZENIE, ZA KTORE
WSZYSCY PONOSZA WSPOLNA
ODPOWIEDZIALNOSC

Mamy nadzieje, ze teraz jest juz jasne, ze
traktujemy zmeczenie po prostu jako kolejne
zagrozenie, ktérym zarzadzamy poprzez
ocene ryzyka, dziatania majgce na celu jego
ograniczenie/zarzadzanie oraz zapewnienie
bezpieczenstwa. Zmeczenie to réwniez cos,
czym mozna zarzadzacjedynie poprzezwspdlng
odpowiedzialno$¢. To, jak postepujemy w zyciu
prywatnym, wptywa na nasze bezpieczenstwo
zpowoduzmeczeniaw pracy i odwrotnie.Zatem
zaréwno jednostka, jak i organizacja odgrywajg
kluczowa role w zapewnieniu odpowiedniego
zarzadzania zmeczeniem.

GLOWNE WYZWANIA ZWIAZANE
ZFRM

Patrzac na caty obraz FRM, oto podsumowanie
gtéwnych wyzwan, z ktérymi mierzy sie
wiekszos¢ operatoréw (nie tylko my):

¢ Obawa, ze obnizenie poziomu zmeczenia
moze spowodowacl znaczny wzrost liczby
personelu lub uniemozliwi¢ wykonywanie
obecnie realizowanych operac;ji.

e Zréwnowazenie danych ,subiektywnych”
i ,obiektywnych” oraz obawa o niewtasciwe
stosowanie ,zdolnosci do pracy”.

e Zapewnienie odpowiednich kompetenc;i
w caftej organizacji w celu wsparcia
zarzagdzania zmeczeniem.

wskaznikéw
jest

odpowiednich
poniewaz zmeczenie

e QOkredlenie
i danych,
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zjawiskiem fizjologicznym i moze byc
postrzegane jako trudne do zmierzenia.

e Zapewnienie wystarczajgcych zasobdw
w  zespotach  operacyjnych i ds.
bezpieczenstwa, aby wspiera¢ gromadzenie
dodatkowych  danych i informowad
o decyzjach operacyjnych w zakresie
zarzadzania zmeczeniem.

e Okreslenie skutecznych Srodkéw
zaradczych, ktére mozna wdrozy¢é w celu
zmniejszenia zmeczenia.

Niektére z tych wyzwan moga wydawad sie
nie do pokonania, zwlaszcza gdy podejmuje
sie pierwsze kroki w zakresie zarzadzania
zmeczeniem za pomocg SMS; jednak wraz
z rosngcym doswiadczeniem mozna znalezé
rozwigzania. Co wiecej, najprostsze rozwigzania
czesto okazujg sie najskuteczniejsze; Na
przyktad, doswiadczeni twérey grafikdw moga
dostosowa¢ harmonogramy, aby zmniejszy¢
zmeczenie bez  zwiekszania  liczebnosci
personelu lub redukcji lotéw. Jednym ze
sposobdw osiggniecia tego celu jest po prostu
zmiana kolejnosci dni dyzuru.

Uczenie sie od innych operatoréw i szersze
doswiadczenie w branzy réwniez moga okazac
sie pomocne. Doskonatym zrédtem informac;i
jest lista kontrolna dla inspektoréw, ktéra
zawiera szereg czynnosci kontrolnych do
wykonania przez inspektoréw. Ponadto lista
kontrolna moze by¢ réwniez wykorzystywana
przez operatorow do audytu wtasnych
systemow, zidentyfikowania pytan, na ktére
nie mozesz udzieli¢ odpowiedzi i pozwoli¢ na
wypetnienie luk.

ZMECZENIE NA POZIOMIE OSOBISTYM
- GOTOWOSC OPERACYJNA
| ZDOLNOSC DO SkUZBY

Niezaleznie od petnionej funkcji, chcemy,
abys byt gotowy do pracy i zdolny do stuzby.
Dla pilotéw i personelu poktadowego jest
to wymdg prawny i obejmuje zdolnos¢ do
stuzby w zakresie snu i zmeczenia. Ale co to tak
naprawde oznacza?

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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Ocena zdolnosci do stuzby moze by¢ trudna
- szczegdlnie jesli doswiadczasz kumulujagcego
sie zmeczenia, ktére stopniowo narasta
przez tygodnie, miesigce, a nawet lata. Jako
jednostki, mozemy nie doceniaé, jak bardzo
wptywa to na naszg wydajnosé. W przypadku
ostrego zmeczenia jestesmy w stanie lepiej
okresli¢ jego poziom. Regularnie zapewniamy
wszystkim pracownikom szkolenia i praktyczne
,zasady wziete z zycia”, ktére pomogg Ci
w podejmowaniu decyzji. Mamy nadzieje, ze
kultura bezpieczenstwa w organizacji zwieksza
prawdopodobienstwo, ze bedziesz czué
sie w stanie podejmowaé wtasciwe decyzje
dotyczace swojej zdolnosci do stuzby.

SEON W POKOJU (PRZYNAJMNIEJ DLA
NIEKTORYCH MENEDZEROW...)

Wiemy, ze niektérzy menedzerowie moga
obawiac sig, ze czesc¢ zatogi skorzysta z systemu,
aby uzyskac¢ ,darmowy” dzien wolny. Tak, to
moze sie zdarzyé. Z naszego doswiadczenia,
a takze =z ankiet, badan i doswiadczen
naszych konsultantéw wspierajgcych w Baines
Simmons, ktérzy od ponad 10 lat zajmuja sie
zarzadzaniem zmeczeniem, wynika jednak, ze
odsetek cztonkdéw zatogi, ktérzy uznajg sie za
niezdolnych do pracy z powodu zmeczenia,
gdy chca wzigc dzien wolny, jest znacznie nizszy
niz odsetek tych, ktérzy kontynuuja prace, choé
z perspektywy czasu prawdopodobnie nie byt
to dobry pomyst.

Ostatecznie jest to kwestia kultury zaufania;
jednak lubimy zaktada¢, ze kazdy robi, co
w jego mocy i nie chce zawies$¢ swoich kolegéw
ani pasazerow.

Jesdli dana osoba czuje sie niezdolna do stuzby,
zachecamy jg do jak najszybszego uznania
sie za niezdolng do pracy i zrezygnowania
z wykonywania operacji - najlepiej przed
rozpoczeciem stuzby. W ostatecznosci, dana
osoba moze by¢ zmuszona do tego w trakcie
stuzby; rozumiemy, ze nie jest to tatwa decyzja
i w takim przypadku musimy by¢ gotowi ja
wesprzed.

Aby zwiekszy¢ skuteczno$é tych dziatan,
zalecamy podjecie dodatkowych krokdw:

Ztéz raport o zmeczeniu, w ktérym
stwierdzisz, ze nie jeste$ zdolny do pracy.
Nie ma to na celu przypisywania winy,
ale wsparcie prac nad identyfikacjg
przyczyn i opracowaniem (i wdrozeniem)
odpowiednich dziatan zaradczych.

° Jesli przyczyng byty dziatania osobiste
(na przyktad spdzniony powrdt z urlopu
przed wczesniejszym  rozpoczeciem
stuzby), moze byé konieczne
przypomnienie danej osobie o jej
obowigzkach. Zdajemy sobie jednak
sprawe, ze zycie kazdego z nas ciaggle
sie zmienia i - tam, gdzie to mozliwe -
chcemy wspiera¢ ludzi w radzeniu sobie
z wyzwaniami zyciowymi.

Podejscie Just Culture ma zastosowanie
do raportowania zmeczenia i jako
takie ma na celu identyfikacje ryzyka
zmeczenia, tak jak w kazdym innym
przypadku w naszej dziatalnosci.

Zrezygnowanie z petnienia obowigzkdéw
z powodu zmeczenia musi by¢ postrzegane
jako jeden z obowigzkdéw profesjonalnego
cztonka zatogi. Chociaz doceniamy zatoge,
ktéra doktada wszelkich staran, kontynuuje
prace i nie chce zawodzi¢ innych, wazne
jest, aby osoba, ktéra nie jest w stanie
bezpiecznie lataé, zrezygnowata z petnienia
obowigzkdw.

Jako organizacja dazymy do zapewnienia
Panstwu narzedzi i srodkéw do identyfikacji
oznak potencjalnie podwyzszonego
zmeczenia, w tym informacji o tym, ile snu
jest niewystarczajgce do wykonywania
obowiagzkéw cztonka zatogi o znaczeniu
krytycznym dla bezpieczenstwa, oraz oznak
podwyzszonego zmeczenia.

° Szkolenie FRM to szkolenie oparte na
kompetencjach. Stale je udoskonalamy
iaktualizujemy, wykorzystujacinformacje
pochodzace z raportéw o zmeczeniu
i innych Zrédet informacji, takich jak
ankiety.

www.ulc.gov.pl
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KONTROLOWANY ODPOCZYNEK

Kontrolowany odpoczynek w kabinie zatogi
(nazywanyrowniezdrzemkgwfotelu)toawaryjne
rozwigzanie w przypadku nieoczekiwanych
okreséw duzego zmeczenia, ktére moga
wystgpi¢ podczas lotu. Na kontrolowanym
odpoczynku nie mozna polegaé. Na przyktad,
jesli wystepuja silne turbulencje lub okres lotu
jest obcigzony pracg, zatoga nie bedzie mogta
skorzysta¢ z kontrolowanego odpoczynku.
Jesli przed lotem ktérykolwiek z cztonkéw
zatogi podejrzewa, ze moze potrzebowad
kontrolowanego odpoczynku, powinien zgtosié
sie jako zbyt zmeczony, aby wykonywac swoje
obowiazki (jak opisano powyzej).

Kluczowe elementy
odpoczynku to:

kontrolowanego

e Jest $rodkiem zaradczym w sytuacjach
awaryjnych.

* Mozna go jednak stosowac proaktywnie.
Jesdli podczas lotu doswiadczasz wysokiego
poziomuzmeczenia, ktéry prawdopodobnie
narasta przed podejsciem do lgdowania
i lagdowaniem, kontrolowany odpoczynek
w tym momencie moze by¢ pragmatycznym
sposobem na poprawe czujnosci
w najtrudniejszych momentach lotu.

e Okres lotu musi by¢é wystarczajgco
dtugi, aby umozliwi¢ przygotowanie sie
do kontrolowanego odpoczynku, sam
okres odpoczynku oraz odzyskanie sit po
odpoczynku przed powrotem do operacji.

e Konieczne jest wyrazne przekazanie rdl
w zakresie kontrolowanego odpoczynku,
zaréwno przed, jak i po nim.

e Utrzymywanie okreséw  odpoczynku
krétszych  niz 30 minut  w  celu
zminimalizowania ryzyka wejscia w faze
gtebokiego  snu moze  zmniejszy¢
intensywnos$¢ i czas trwania bezwtadnosci
po odpoczynku. Aby uzyskaé wiecej
wskazéwek dotyczacych kontrolowanego
odpoczynku, Fundacja Bezpieczenstwa
Lotéw opracowata dokument z wytycznymi.

INNE GRUPY PRACOWNIKOW?

Jak  wspomniano wczesniej, FRM poza
personelem kokpitowym i poktadowym nie jest
tak szczegdtowo uregulowany; jednak stanowig
one réwnie duze zagrozenie dla wszystkich
innych i nalezy nimi zarzadzac.

Wraz z wprowadzeniem SMS dla organizac;ji
PART-145 zajmujacych sie obstuga techniczng
i konserwacjag SP, w planach kadrowych
organizacji  pojawiajg  sie  szczegodtowe
wymagania dotyczace uwzgledniania
zmeczenia. Organizacje zajmujgce sie obstuga
liniowa czesto wykonujg szczegdtowe i ztozone
zadania w $rodku nocy, przez co moga
by¢ narazone na skutki zmeczenia. Nalezy
przeprowadzi¢ ocene ryzyka zmeczenia oraz
zidentyfikowa¢ i wdrozy¢ S$rodki kontroli
i ograniczenia. To samo dotyczy organizagcji
obstugi naziemnej, poniewaz nowe przepisy
EASA dotyczace obstugi naziemnej wejda
w zycie za 3 lata.

Wazne jest, abysmy stale zadawali sobie
nastepujgce pytania:

e Czy nasze obecne harmonogramy zmian
zapewniajg odpowiednig ilo$¢ czasu na sen

miedzy zmianami?

e Co praca w godzinach nadliczbowych
oznacza dla poziomu zmeczenia?

e Gdziewystepuje najwyzszy prawdopodobny
poziom zmeczenia podczas zmiany?

e Jakie zadania sg wykonywane w tym czasie?

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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Duzo wuwagi poswieca sie modelowaniu
zmeczenia, ktére moze byc¢ dostepne i moze
pomdc w identyfikacji poziomdw zmeczenia
i czasu jego trwania; jednak nie jest ono
obowigzkowe. Dlatego wiasnie tak wazne jest
raportowanie, dzieki ktéremu pracownicy
moga stale przekazywad informacje zwrotne,
aby zrozumied sytuacje powodujace problemy
iw razie potrzeby skorygowac podjete dziatania.

PRACUJ MADRZEJ, A NIE CIEZEJ

Dla oséb pracujacych na ziemi, praca czesto
wigze sie z duza iloscig powtarzalnych
czynnosci, ktére wymagajg zaréwno wysitku
fizycznego, jak i psychicznego. Musimy
pomysle¢ o konkretnych czynnosciach, ktére
moga by¢ bardzo powtarzalne, wymagajgce
duzej koncentracji, a nawet wysitku fizycznego.
W miare mozliwosci powinniémy dazyé do
wdrozenia $rodkéw kontroli, ktére pomoga
zmniejszy¢ ryzyko zmeczenia. W tym celu:

e Rozwaz miejsce wykonywania pracy i staraj
sie poprawic to srodowisko, aby zmniejszy¢
zmeczenie. Na przyktad praca w dobrze
o$wietlonym hangarze wymaga mniejszego
wysitku niz wykonywanie prac obstugowych
w catkowitej ciemnosci z szarg podtoga.

e Upewnij sie, ze zainstalowane s3
odpowiednie wyposazenie i sprzet, aby
mozna byto z nich korzystac w miejscu pracy.

e Zaprojektuj zadania tak, aby ograniczy¢ lub
wyeliminowac powtarzalng lub monotonng
prace, dtugotrwaly wysitek umystowy
lub fizyczny i/lub zadania o zbyt duzej
zfozonosci.

e \Wprowadzrotacje stanowisk, aby ograniczyé

narastanie zmeczenia psychicznego
i fizycznego.
ODZYWIANIE
Zdrowe  odzywianie i dobre  nawyki
zywieniowe sg wazne dla  kazdego,
oto kilka przydatnych wskazéwek:

e \Wybieraj produkty bogate w biatko,
ktére wspomagajg czujnosé (dziatanie
pobudzajgce): mieso, jaja i ryby

w rozsadnych ilosciach, pod warunkiem, ze
nie sg to ttuste miesa.

e Unikaj przekasek  skfadajacych  sie
wytgcznie ze stodkich produktéw, takich
jak batony energetyczne (szybko dziatajgce
cukry i szybko spalane weglowodany
wspomagaja sen).

e Pamietaj o nawodnieniu (pij duzo wody).

® Podczas rejsu, positki kapitana i pierwszego
oficera powinny byc¢ spozywane
naprzemiennie, aby unikna¢  ryzyka
jednoczesnej sennosci.

PODSUMOWANIE

Zarzadzanie ~ zmeczeniem wydaje  sie
skomplikowane, ale tak naprawde jest kolejnym
zagrozeniem. Jako organizacja, ilos¢ czasu,
wysitku i zasobdw, ktére inwestujemy, zalezy
od stopnia narazenia na ryzyko operacyjne
i naszych celdéw operacyjnych. Wtasnie dlatego
zarzadzanie zmianami w naszym systemie
zarzadzania jest tak wazne, abysmy mogli
identyfikowac (i minimalizowad) potencjalne
zagrozenia jak najwczesniej.

Zarzadzanie zmeczeniem za pomocg SMS jest
kluczowym wymogiem dla nas wszystkich - nie
tylko w operacjach lotniczych. Zmeczenie to
kolejne zagrozenie, ktérym nalezy zarzadzac
tak, jak kazdym innym zagrozeniem.

Jesli  niczego innego nie zapamietates
z tego artykutu, zachecamy do wudziatu
wnaszych dziataniach FRM, a zwtaszcza

do zgtaszania zagrozen za kazdym razem,
gdy je zidentyfikujesz. Tylko dzieki Twoim
zgtoszeniom mozemy zapewnié, ze zawsze
jeste$my gotowi do dziatania i mozemy poméc
naszym pasazerom i tadunkom bezpiecznie
dotrze¢ do celu.

Departament Zarzadzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym

www.ulc.gov.pl
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EASA Annual Safety Recommendations Review 2025:
Kluczowe wnioski dla bezpieczenstwa lotniczego

w Europie

Bezpieczenstwo lotnicze pozostaje priorytetem
dlaAgencjiUniiEuropejskiejds.Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA), ktéra od 2002 roku petni
kluczowg role w standaryzacji i nadzorze
nad bezpieczenstwem lotnictwa cywilnego
w Unii Europejskiej. EASA Annual Safety
Recommendations Review 2025, opublikowany
29 lipca 2025 roku, to 18. edycja corocznego
raportu, ktéry analizuje dziatania podejmowane
w odpowiedzi na zalecenia bezpieczenstwa
wynikajgce z badan wypadkdéw i incydentéw
lotniczych. Raport ten nie tylko przedstawia
statystyki i odpowiedzi EASA na zalecenia,
ale takze identyfikuje kluczowe problemy
bezpieczenstwa, ktére majg znaczenie dla
catego systemu lotniczego w Europie, w tym
dla Polski. W artykule oméwiono najwazniejsze
kwestie poruszone w dokumencie, w tym
trendy w zarzadzaniu ryzykiem, nowe wyzwania
technologiczne oraz ich wptyw na polskie
lotnictwo.

Najwazniejsze kwestie poruszone
w EASA Annual Safety
Recommendations Review 2025

Statystyki zalecen bezpieczenstwa

Annual  Safety Recommendations Review
2025 prezentuje dane statystyczne dotyczace
zalecen bezpieczenstwa skierowanych do EASA
przez organy ds. badania zdarzen lotniczych
(Safety Investigation Authoritity - SIA) panstw
cztonkowskich w 2024 roku. W pordéwnaniu
22022 rokiem (33 zalecenia od 8 panstw)i 2023
rokiem, raportwskazuje nawzrost liczby zalecen,
co odzwierciedla rosngca aktywnos$¢ w badaniu
incydentow i wypadkéw w miare powrotu ruchu
lotniczego do poziomodw sprzed pandemii (95%
poziomu z 2019 roku w 2023 roku). Zalecenia
dotyczg réznych sektoréw lotnictwa, w tym
transportu  komercyjnego (Commercial Air
Transport CAT), lotnictwa ogdlnego (General
Aviation GA) oraz rozwijajacych sie nowych
technologii, takich jak bezzatogowe statki
powietrzne (UAS/drony).

Biuletyn Bezpieczenstwa

EASA odpowiedziata na wszystkie zalecenia,
stosujgc proces zarzadzania, ktéry obejmuje
analize, ocene i wdrazanie  dziatan
naprawczych. Raport podkresla, ze wiekszos¢
zalecen koncentrowata sie na systemowych
problemach  bezpieczenstwa, takich jak
zarzadzanie ryzykiem, szkolenie personelu oraz
dostosowanie regulacji do nowych technologii.
Polska, jako cztonek EASA, aktywnie uczestniczy
w tym procesie poprzez dostarczanie danych
do systemu ECCAIRS, ktéry jest zgodny
z taksonomig ICAO ADREP i umozliwia
standaryzacje raportowania zdarzen lotniczych.

Zalecenia dla EASA pochodzg z raportéw
opracowywanych przez organy ds. badania
zdarzen lotniczych z panstw europejskich oraz
pozaeuropejskich. W 2024 roku Panstwowa
Komisja Badania Wypadkdéw  Lotniczych
nie sformutowata zalecen bezpieczenstwa
adresowanych do Agencji. Ponizszy wykres

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



Wykres 1 Zalecenia bezpieczeristwa dla EASA w latach 2015-2024 z uwzglednieniem klasyfikacji zdarzenia.

Wykres 2 Zalecenia bezpieczenstwa dla EASA w 2024 roku - panistwa, ktére wydafy raport z podziatem na paristwa europejskie (EU) oraz pozaeuropejskie (Non-EU).
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zawiera wykaz panstw, ktére w 2024 roku
opublikowaty raporty z zaleceniami dla EASA.

Zgodnie z art. 18 Rozporzadzenia (UE) nr
996/2010" , organy ds. badania zdarzen
lotniczych powinny oceni¢ odpowiedzi EASA
w zakresie realizacji zalecen bezpieczenstwa
w ciggu 60 dni od ich otrzymania. Ponizszy
wykres przedstawia catkowitg liczbe ocen SIA
(assessments) otrzymanych przez EASA dla 55
ostatecznych odpowiedzi wydanych w 2024
roku. Wedtug ocen, 17 odpowiedzi EASA
uznano za adekwatne (kolor jasnoniebieski),
8zaczesciowo adekwatne (kolorzétty), akolejne
10 za nieadekwatne (kolor ciemnoniebieski).
W  przypadku pozostatych 20 odpowiedzi
wystanych przez EASA w 2024 roku, proces
oceny przez SIA byt nadal w toku na koniec
2024 roku (kolor szary). Chociaz jest to znaczna
poprawa w poréwnaniu do poprzednich lat,
nadal stanowi to duzg czes¢ odpowiedzi (36%),
co odzwierciedla wymagany czas potrzebny
na rzetelng ocene. Fakt, ze ww. termin
60 dni nie jest konsekwentnie przestrzegany
stanowi, w ocenie EASA, wyzwanie w procesie
terminowej realizacji zalecen bezpieczenstwa

Kluczowe tematy bezpieczenstwa
i dziatania podjete w 2024 roku przez EASA

W 2024 roku 10 organdéw ds. badania zdarzen
lotniczych w UE oraz 3 spoza UE skierowato
do EASA facznie 40 zalecen bezpieczenstwa.
Zalecenia te zostaty sklasyfikowane zgodnie
z taksonomig ECCAIRS2 - SRIS2. Rozktad
tematyczny byt podobny do poprzednich lat,
z przewaga zalecen dotyczacych procedur
i regulacji (52,5%), sprzetu lotniczego/
infrastruktury (32,5%) oraz personelu (15,0%).

Szczegdtowy podziat zalecen bezpieczenstwa
wedtug tematdw:
Procedury/regulacje: operacje lotnicze,
zegluga powietrzna (ANS), inne.

Sprzet lotniczy/infrastruktura: certyfikacja
statkdw  powietrznych,  obstuga/inspekcje
statkéw powietrznych, projektowanie/
produkcja, sprzet ATS/infrastruktura.

Personel: czynnik ludzki/aspekty zdrowotne,
szkolenia/kontrola kwalifikacji, przezywalnos¢/
odpornosé, poszukiwanie i ratownictwo.

Wykres 3 Oceny odpowiedzi EASA na zalecenia bezpieczenstwa skierowane do Agencji z podziatem na ich status - stan na koniec 2024 roku.

"ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY (UE) NR 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r.
w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe

94/56/WE.
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Wykres 4 Zalecenia bezpieczenstwa dla EASA w 2024 roku z podziatem na tematyke.

Pie¢ wybranych obszaréw, w ktérych EASA
aktywnie dziatata w 2024 roku w odpowiedzi na
zalecenia bezpieczenstwa to:

Aktualizacja przepiséw i poprawa
procesdw certyfikacji.

EASA pracowata nad aktualizacjg standardéw
certyfikacji i ram regulacyjnych. Na przyktad,
w odpowiedzi na UNKG-2023-002, EASA
zaproponowata doprecyzowanie  AMC1
29.571 w celu lepszej oceny krytycznych tozysk
w wiropfatach, aby zapobiec przedwczesnym
awariom. W odpowiedzi na FRAN-2023-
024 przeprowadzono przeglad systemdw
tlenowych Airbus Single Aisle pod katem ryzyka
nadcis$nienia.

Bezpieczenstwo operacyjne i inicjatywy
szkoleniowe

EASA promowata swiadomosé bezpieczenstwa,
wtym szkolenia pilotéwistandaryzacje procedur
operacyjnych. W odpowiedzi na AUST-2024-
001 przeanalizowano ramy regulacyjne dla
szkolenia w zakresie awarii wyciggarek dla
pilotéwszybowcowych,zapewniajgcutrzymanie
kwalifikacji. W odpowiedzi na SWED-2023-003
uruchomiono kampanie edukacyjng (filmy,
warsztaty, materiaty szkoleniowe) dotyczaca
niezamierzonego odchylenia od kursu (yaw)
w wiroptatach.

Obstuga i ciggta zdatnosc¢ do lotu

EASA wzmocnita nadzér nad procedurami
obstugi i ryzykami zwigzanymi ze starzeniem
komponentéw. W odpowiedzi na PORT-2023-
001 wydano Biuletyn Informacji Bezpieczenstwa
(SIB) 2024-11, ostrzegajacy przed ryzykami
niewtasciwej konserwacji hakéw holowniczych
Aerazur AIR 12A. Zalecenia UNKG-2021-018
i UNKG-2021-019 doprowadzity do witgczenia
SIB 2020-06 (o obrdébce biocydowej systemow
paliwowych) do danych identyfikujgcych
krytyczne zadania obstugowe (RMT.0735).

Bezpieczenstwo i ograniczanie ryzyka
wprzypadku pozaru

Zagrozenie pozarem, zwfaszcza zwigzane
z systemami tlenowymi pod cisnieniem, byto
powracajagcym problemem bezpieczenstwa
w 2024 roku. W odpowiedzi na FRAN-2023-025
EASA ocenitaistniejgce zapisy dotyczgce pozaru
i dymu w kokpicie, oceniajac, czy istniejgce

procedury odpowiednio przygotowuja
pilotdw do rozpoznawania i reagowania
na pozary podsycane tlenem. Ponadto

zalecenie zraportu FRAN-2023-026 skfonita
do przegladu ryzyka zaptonu od papieroséw
w  kokpicie, co zaowocowato propozycjg
nowego wpisu w procesie zarzgdzania ryzykiem
bezpieczenstwa (SRM) odnosnie ,Pozardow
podsycanych tlenem w kokpicie”.

www.ulc.gov.pl
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Obstuga naziemna i wzmocnienie
infrastruktury

W odpowiedzi na GERF-2018-002, w ktérym
wezwano do wiekszej kontroli regulacyjnej
nad operacjami odladzania samolotdw,
EASA wiaczyta procedury odladzania do
szerszych ram regulacyjnych (Opinia 01/2024),
wprowadzajagc  wymagania dla dostawcow
ustug odladzania, w tym szkolenia, systemy
zarzgdzania bezpieczenstwem i kontrole jakosci
ptyndw.

Dziatania EASA w 2024 roku odzwierciedlajg
wszechstronne  podejscie  do  poprawy
bezpieczenstwa lotniczego poprzez aktualizacje
przepiséw, usprawnienia operacyjne, nadzoér
nad procesem obstugi statkéw powietrznych
i regulacje dotyczace obstugi naziemne;.
Dziatania te $wiadcza o silnym zaangazowaniu
w ciggfa poprawe bezpieczenstwa i proaktywne
zarzadzanie ryzykiem.

Zarzadzanie ryzykiem systemowym
i Data4Safety

Jednym z kluczowych elementéw raportu jest
nacisk na zarzadzanie ryzykiem systemowym
poprzez program Data4Safety (D4S). Program
ten, nagrodzony w 2025 roku medalem Jerome
Lederer Safety Leadership Medal, gromadzi
i analizuje duze ilosci danych lotniczych
w celu identyfikacji trenddéw i potencjalnych
ryzyk. W 2024 roku D4S umozliwit lepsze
zrozumienie takich probleméw, jak kolizje
w powietrzu, wypadniecia z drogi startowej czy
btedy ludzkie w obstudze technicznej. Dane
z D4S sa integrowane z Europejskim Planem
Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS) 2025, ktory
okresla 211 problemdéw bezpieczenstwa, w tym
20 o najwyzszym ryzyku.

Systemy zarzadzania bezpieczenstwem
(SMS)

Wdrozenie systemow zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS) pozostaje priorytetem
EASA, co znajduje odzwierciedlenie w raporcie.
SMS obejmuje m.in.ocene ryzyka, raportowanie
zdarzen, analize danych oraz budowanie
kultury bezpieczenstwa. W 2024 roku EASA

skupita sie na wdrazaniu SMS w organizacjach
obstugowych oraz wérdéd operatoréw lotnictwa
ogdlnego. Raport podkresla, ze skuteczny
SMS zmniejsza ryzyko wystepowania zdarzen
lotniczych poprzez proaktywne podejscie do
zarzadzania bezpieczenstwem.

Nowe technologie i drony

Raport zwraca uwage na rosnace znaczenie
nowych technologii, takich jak drony i sztuczna
inteligencja,  ktére  stwarzajg = zaréwno
mozliwosci, jak i wyzwania dla bezpieczenstwa
lotniczego. W 2024 roku EASA wprowadzita
nowe regulacje dla bezzatogowych statkow
powietrznych  (UAS), w tym certyfikacje
i zarzadzanie ruchem w przestrzeni powietrznej
(U-space). Raport podkresla, ze incydenty
z udziatem drondw, takie jak naruszenia
przestrzeni powietrznej, sg coraz czestsze, co
wymaga lepszej integracji UAS z tradycyjnym
lotnictwem.

Zrownowazony rozwoj i SAF

Annual Safety Recommendations Review 2025
podkresla role zréwnowazonego rozwoju,
w szczegolnosci paliw SAF (Sustainable Aviation
Fuels), w kontekscie Europejskiego Zielonego
kadu. EASA wspdtpracuje z ICAO w ramach
globalnych ram dla SAF, co ma na celu redukcje
emisji do 2050 roku. Raport wskazuje, ze w 2024
roku podjeto dziatania w celu dostosowania
regulacji do SAF, w tym certyfikacje nowych
paliw i ich wptywu na bezpieczenstwo statkow
powietrznych.

Wspoétpraca miedzynarodowa

Raport podkresla znaczenie wspdtpracy
miedzynarodowej, w tym z FAA i ICAO,
w harmonizacji standardéw bezpieczenstwa.
Konferencja EASA-FAA 2025 (,Aviate, Navigate,
Communicate”) w Kolonii wskazata na potrzebe
wymiany informacji w celu zarzadzania nowymi
ryzykami, takimi jak cyberbezpieczenstwo
i ztozone interfejsy cztowiek-maszyna.

EASA Annual Safety Recommendations Review
2025 potwierdza, ze europejskie lotnictwo
pozostaje jednym z najbezpieczniejszych na

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



Swiecie, ale wymaga ciggtej czujnosci w obliczu
nowych wyzwan, takich jak drony, sztuczna
inteligencja czy zmiany klimatyczne. Polska,
jako cztonek EASA, odgrywa istotng role
w tym systemie, szczegdlnie poprzez wktad
w dane ECCAIRS oraz dziatania podejmowane
w zwigzku z przyjetym Krajowym Planem
Bezpieczenstwa (KPB) 2025-2027.

Dorota Kowalska
Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym

Zrédta:

e EASA Annual Safety Recommendations Review 2025, e Europejski Plan Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS)
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Kultura raportowania zdarzen z udziatem materiatow
niebezpiecznych w 2024 roku - dane, obserwacje

i dobre praktyki

Rok 2024 przynidst kontynuacje pozytywnego
trendu w zakresie raportowania zdarzen
dotyczacych przewozu materiatow
niebezpiecznych (Dangerous Goods - DQG)
w lotnictwie cywilnym. Dane przekazane do
Urzedu Lotnictwa Cywilnego przez podmioty
lotnicze wskazujg na utrzymanie wysokiego
poziomu s$wiadomosci i odpowiedzialnosci
w  obszarze bezpieczenstwa transportu
lotniczego.

Zaréwno przewoznicy, jak i agenci handlingowi
coraz skuteczniej identyfikujg zagrozenia,
co $wiadczy o rozwoju kultury raportowania
w Srodowisku lotniczym.

Materiaty niebezpieczne w bagazu
pasazerow

W 2024 roku liczba zdarzenn dotyczacych
materiatéw niebezpiecznych przewozonych
w bagazu pasazerskim spadta o 21%
w pordwnaniu z rokiem 2023 oraz o 8,5%
wzgledem 2022 r.

Wiekszo$¢ incydentéw stanowity przypadki
wykrycia zabronionych przedmiotéw podczas
kontroli bezpieczenstwa bagazu podrecznego
i rejestrowanego - mimo ze formalnie raporty
pochodzity od operatoréw AON/AOC, w tym:

e aerozoli i ptyndw w opakowaniach
przekraczajgcych dopuszczalne limity,

e baterii litowych przewozonych w sposdéb
niezgodny z przepisami ICAO/IATA,

e elektronarzedzi i zapalniczek

klasyfikowanych jako DG.

Spadek liczby zdarzen wskazuje na wieksza
Swiadomos$é pasazerdw i zatdg, a takze
skuteczniejsze dziatania prewencyjne
operatoréw i stuzb bezpieczenstwa.

Biuletyn Bezpieczenstwa
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Rodzaje zdarzen sklasyfikowanych jako INNE - PAX
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artykuly i substancje w bagazu pasazeréw W Zabronione e tykiety i oznaczenia umieszczone na bagazu

Zdarzenia wskazane na powyzszym wykresie
dotyczg identyfikacji zabronionych materiatéw

niebezpiecznych

po zakonczeniu etapu

odprawy i otrzymaniu karty poktadowej.
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Rodzaje zdarzen sklasyfikowanych jako INCYDENT - PAX
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= Wybuch bagazu z termosem zawierajacym suchy 64 ® Dym wydobywajacy sie z elektroniki (podczas lotu)

Procentowy rozktad ZGLOSZEN
z udziatem materiatéw niebezpiecznych - PAX

W zdarzenia zgodne z podziatem zawartym w IT ICAO

m zgtoszenia niewymagajace sporzadzania DGOR (NO DGOR)
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Zgtoszenia  niewymagajace  sporzgdzenia
DGOR  dotyczg  wykrycia  zabronionych
materiatéw niebezpiecznych podczas odprawy
pasazerow. Warto zaznaczy¢, ze jest to moment
procesu obstugi pasazera, podczas ktérego
operator/agent handlingowy po raz pierwszy
ma obowigzek informowania o restrykcjach
dotyczacych  materiatéw  niebezpiecznych,
a pasazer ma szanse dostosowaé sie do
wymogdw. Z tego powodu, identyfikacja
materiatow niebezpiecznych podczas odprawy
nie podlega obowigzkowemu raportowaniu,
jednakze moze stanowi¢ zrédto analiz trendow
w tym obszarze.

Transport cargo - wzrost czujnosci
i jakosci raportowania

W obszarze cargo odnotowano wzrost liczby
zgtoszen o0 40% w stosunku do roku 2023. Cho¢
pozornie moze to sugerowac wiekszg liczbe
incydentéw, dane te odzwierciedlajg przede
wszystkim poprawe jakosci i kompletnosci
raportowania.

Najczesciej zgtaszane zdarzenia dotyczyty:

e uszkodzenia opakowan = zawierajgcych

materiaty niebezpieczne,

e przesytek zawierajgcych niezdeklarowane
materiaty niebezpieczne,

* nieprawidtowosci zidentyfikowanych przy
akceptacji przesytek cargo.

Liczba zdarzen z udziatem MN -
FRACHT LOTNICZY 285
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Wszystkie zdarzenia zaraportowane jako
incydent, dotyczyly ingerencji w opakowanie
zprzesytkgzawierajgca materiaty niebezpieczne.
Ingerencja w opakowanie dotyczy uszkodzen
opakowania z dostepem do zawartosci, lecz
bez uszkodzenia opakowan wewnetrznych jak
i z takimi uszkodzeniami.

Az 71% incydentow
z uszkodzeniem przesytek zawierajacych
materiaty niebezpieczne (z dostepem do
zawartosci)miatomiejscew portach docelowych
(importowych). Wartym zaznaczenia jest, ze
40% wszystkich przypadkéw uszkodzonych
przesytek stanowity przesytki z bateriami
litowymi.

zwigzanych

Rodzaje zdarzen sklasyfikowanych jako INCYDENT
42

"

29% zdarzen sklasyfikowanych jako ,inne
zwigzane byly z btedami proceduralnymi,
a doktadnie dotyczyto  zidentyfikowania
nieprawidtowosci podczas akceptacji
materiatow niebezpiecznych w porcie nadania.
35% zdarzenn dotyczyto zidentyfikowania
niezadeklarowanych materiatow
niebezpiecznych w przesylce na etapie
nadawania statusu ochrony, natomiast 30%
z tych zgtoszen dotyczyto wykrycia baterii
litowych.

Poczta lotnicza - skutecznosé dziatan
profilaktycznych

W zakresie przewozu materiatow
niebezpiecznych ~ w  poczcie  lotniczej
odnotowano 94% spadek liczby zgtoszen

www.ulc.gov.pl
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m Niezadeklarowane materiaty niebezpieczne - Port nadania
m Niezadeklarowane materiaty niebezpieczne - Port destynacji
m Btedy w przygotowaniu przesytki - Port nadania

m Btedy w przygotowaniu przesytki - Port destynacji

m Btedy w dokumentacji lotniczej

Zdarzenia na plycie lotniska

wzgledem roku 2023. Jest to rezultat skuteczne;j
wspotpracy miedzy operatorami pocztowymi,
przewoznikami i stuzbami nadzoru.

Nowe procedury selekcji przesytek i systemy
kontroli w sortowniach znaczgco ograniczyty
ryzyko  nieuprawnionego transportu DG
w przesytkach pocztowych.

Whioski i rekomendacje

Analiza danych z 2024 roku pozwala wskazac
kilka kluczowych tendencji:

Liczba zdarzen z udziatem MN - PAX
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Zabronione przedmioty i substancje zidentyfikowane
w poczcie lotniczej oraz charakter pozostatych zdarzen

e

' Zimne ognie i fajerwerki

Biuletyn Bezpieczenstwa

Rodzaje zdarzen sklasyfikowanych jako INNE
81

Niezadeklarowane materiaty niebezpieczne - Port nadania - baterie litowe
m Niezadeklarowane materiaty niebezpiecze - Port destynacji - baterie litowe
m Btedy w przygotowaniu przesytki - Port nadania - baterie litowe
m Btedy w przygotowaniu przesytki - Port destynacji - baterie litowe

Materiaty niebezpieczne wysokiego ryzyka

Brak nadawcy na liscie ULC

® Rosngca $wiadomos$é  bezpieczenstwa
- podmioty lotnicze czesciej raportujg
zdarzenia, traktujgc raportowanie jako
element systemu bezpieczenstwa, a nie
obowigzek formalny.

¢ Baterie litowe pozostajg gtéwnym zrédtem
zagrozen - wymagaja ciggtego nadzoru,
szkolen i weryfikacji nadawcow.

e Efektywnosé¢  prewencji -  dziatania
edukacyjne i kontrolne przynosza widoczne
rezultaty, zwtaszcza w segmencie poczty
i bagazu pasazerskiego.

Kultura raportowania - klucz do
bezpiecznego lotnictwa

Kazde, nawet drobne zgtoszenie, stanowi
wazny element systemu bezpieczenstwa.

Rozwdj kultury raportowania pozwala na:

* wczesne wykrywanie potencjalnych
zagrozen,

e analize trenddéw i przyczyn zdarzen,

e projektowanie skutecznych dziatan
prewencyjnych.

Urzad Lotnictwa  Cywilnego  zacheca
wszystkich  do  kontynuowania  praktyki
raportowania wszystkich zdarzen zwigzanych
z materiatami niebezpiecznymi oraz dzielenia
sie wiedzg w ramach branzowych inicjatyw
bezpieczenstwa.

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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Dobre praktyki raportowania
materiatéw niebezpiecznych

e Zgtaszaj kazde =zdarzenie - takze te
niewymagajgce DGOR

e Dokumentuj nieprawidtowosci zwigzane
z bateriami litowymi.

* Przeprowadzaj regularne szkolenia dla
personelu.

e Weryfikuj stan przesytek i zatgczonej
dokumentacji  przed przyjeciem do
transportu.

e Promuj kulture bezpieczenstwa wsréd
partneréw i kontrahentéw.

Rok 2024 potwierdzit, ze systemowe
podejscie do raportowania przynosi wymierne
efekty - poprawia jakos$é danych, zwieksza
Swiadomosé i pozwala na skuteczniejsze
zarzadzanie ryzykiem. Dalsze utrzymanie
wysokiego poziomu raportowania oraz rozwdj
wspodtpracy miedzy uczestnikami rynku, to
klucz do bezpiecznego, zréwnowazonego
i odpowiedzialnego transportu lotniczego
w Polsce.

Departament Operacyjno-Lotniczy
Inspektorat Materiatow Niebezpiecznych
i Agentow Obstugi Naziemnej

www.ulc.gov.pl
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Podsumowanie sezonu pokazéw lotniczych 2025

Rok 2025 nie nalezat do rekordowych pod
wzgledem liczby pokazéw lotniczych, jednak
wiekszos¢ odbywajacych sie wydarzern miata
range duzych imprez organizowanych na
podstawie art. 123 ust. 1b ustawy - Prawo
lotnicze. W tegorocznym kalendarzu to wtasnie
Radom Air Show zapowiadat sie jako kulminacja
sezonu - impreza budzaca najwieksze emocje
i oczekiwania wsréd widzéw oraz catego
srodowiska lotniczego.

Podsumowanie tegorocznych pokazdéw
na dtugo pozostanie w pamieci z powodu

tragicznych  zdarzen,  ktére  wstrzasnety
catym Srodowiskiem lotniczym. Najbardziej
wstrzgsajgcym  momentem  byta  $mierd

pilota mysliwca F-16 podczas treningu do
Radom Air Show - imprezy, ktéra miata byc
ukoronowaniem roku. Paradoksem tego sezonu
pozostaje fakt, ze wypadek wydarzyt sie w dniu
Swieta Lotnictwa Polskiego - $wieta majgcego
gloryfikowacd kunszt i odwage pilotéw.

Tatragedia statasie bolesnym przypomnieniem,
ze priorytetem w organizacji pokazéw lotniczych
jest bezpieczenstwo - zaréwno pilotéw,
jak i publicznosci oraz obstugi naziemne;.
Nawet najbardziej efektowne akrobacje czy
najnowoczesniejsze konstrukcje lotnicze nie
moga sta¢ ponad zasadami i procedurami
majacymi chroni¢ zycie. Dlatego kazdy etap
przygotowan - od projektowania przestrzeni
powietrznej, przez szczegdtowe analizy ryzyka,
po wspotprace z ratownikami i stuzbami
zabezpieczajagcymi - musi by¢ realizowany
Z najwyzsza starannoscia i w petnej zgodnosci
z obowigzujgcymi przepisami.

Przepisy i formalnosci:

Zaczynajgc od kwestii prawnych, nalezy
pamietaé, ze organizacja pokazu lotniczego
wymaga ztozenia stosownego wniosku lub
powiadomienia zgodnie z wymogami Ustawy
z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze.

Definicja pokazu lotniczego, zapisana w art.
123 ust. 1a tej ustawy, precyzuje, ze s3 to

Loty statkdbw powietrznych organizowane dla
publicznosci w celu zademonstrowania sprzetu
lotniczego lub umiejetnosci pilotéw, ktére nie
s3:

1) wykonywane wytagcznie w ramach szkolenia
lub treningu;

2) organizowane  wyfacznie w  celach

handlowych lub zawodowych”.

W praktyce oznacza to, ze kazde wydarzenie
lotnicze z udziatem publicznosci, majace na celu
pokaz umiejetnosci pilotéw lub prezentacje
statkdw powietrznych, kwalifikuje sie jako
pokaz lotniczy, zgodnie z ww. definicja.

Przed rozpoczeciem przygotowan organizator
ma obowigzek ztozy¢ do Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego odpowiedni wniosek
lub - w przypadku ,mniejszych wydarzen”
- powiadomienie. Prawo rozréznia dwa
podstawowe tryby:

e Art. 123 ust. 1b - na wniosek organizatora
ztozony co najmniej 30 dni przed
planowana data pokazu, zawierajacy
program wydarzenia. Prezes ULC wydaje
wowczas decyzje administracyjna,
o ile spetnione s3a wszystkie wymogi
bezpieczenstwa okreslone w przepisach
wykonawczych.

e Art. 123 wust. 1d - dla pokazéw
organizowanych na terenie, na ktérym
liczba miejsc udostepnionych publicznosci
jest mniejsza niz 1000. W tym przypadku
wystarczy powiadomienie Prezesa ULC
ztozone najpézniej 14 dni przed terminem
wraz z przedstawieniem programu pokazu.

Spetnienie powyzszych wymagan formalnych to
podstawowy waruneklegalnegoibezpiecznego
przeprowadzenia pokazu lotniczego w Polsce.

Organizacja pokazoéw lotniczych bez uprzedniej
zgodylubwymaganegopowiadomieniaPrezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego jest zabroniona

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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i podlega karze pienieznej na podstawie art.
209r ustawy - Prawo lotnicze. Przepisy wyraznie
wskazuja, ze loty wykonywane w obecnosci
publicznosci nie mogag by¢ realizowane bez
wymaganego zgtoszenia i zgody. Kazdy przelot
lub akrobacja w obecnoséci widzéw traktowany
jest jako pokaz lotniczy i wymaga formalnego
zgtoszenia oraz uzyskania odpowiednich
zezwolen. Przyktadem jest zdarzenie z 2024
roku, kiedy jeden z organizatoréow zostat
ukarany administracyjng karg pieniezng za
przeprowadzenie pokazu bez wymaganych
pozwolen.

Analiza trendéw 2019-2025

Wykres  przedstawiajacy liczbe  pokazéw
lotniczych  w latach 2019-2025 wyraznie
ilustruje  wptyw pandemii COVID-19 oraz
pozniejszy proces odbudowy rynku imprez
lotniczych.

W latach 2019-2025 obserwujemy wyrazne
zmiany w liczbie i charakterze pokazéw
lotniczych:

2019 - rekordowy sezon: 74 wydarzenia
(37 wymagajacych decyzji Prezesa ULC i 37
mniejszych zgtoszonych w trybie art. 123 ust.
1d).

2020 - gwattowny spadek aktywnosci w wyniku
pandemii COVID-19: zaledwie 4 pokazy.

2021 - stopniowe odbicie rynku: 25 wydarzen.

2022 - liczba pokazéw wzrosta do 47, powrdt
do normalnosci i rosngce zainteresowanie
publicznosci.

2023 - kulminacja odbudowy: 53 pokazy.
2024 - niewielki spadek do 40 wydarzen.

2025 - dalsze obnizenie do 35, ale wzrosta
liczba duzych pokazéw wymagajacych decyzji
administracyjnej, powigzanych z imprezami
masowymi, przyciaggajacych wiekszapublicznosé
i wymagajacych szerszej koordynacji.

Widaé wiec przesuniecie akcentu z licznych,
mniejszych pokazéw lokalnych na mniej liczne,
lecz bardziej spektakularne i rozbudowane
wydarzenia.

Sezon 2025 -liczby i statystyki

W 2025 roku do Prezesa ULC wptyneto tacznie
81 wnioskéw i powiadomien dotyczacych
organizacji pokazéw lotniczych, obnizenia
wysokosci lotéw akrobacyjnych w  strefach
pokazowych oraz uzyskania zgody na

POKAZY LOTNICZE W LATACH 2019-2025

B Pokaz lotniczy z art. 123 ust 1b
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wykonywanie akrobacji na wysokosci ponizej
300 m nad poziomem terenu - zaréwno nad
lotniskami, jak i w wyznaczonych strefach
akrobacji, w tym:

e 21 Wnioskéw o wyrazenie zgody na
przeprowadzenie pokazu lotniczego z art.
123 ust. 1b, Ustawy - Prawo lotnicze;

e 20 Wnioskéw o wyrazenie zgody na
obnizenie wysokosci lotéw akrobacyjnych
w strefie pokazu lotniczego z art. 123 ust.
1b, Ustawy - Prawo lotnicze;

W przypadku 21 wnioskéw o wyrazenie zgody
na przeprowadzenie pokazu lotniczego na
podstawie art. 123 ust. 1b ustawy - Prawo
lotnicze, tylko jeden wniosek nie zawierat
jednoczesnie wniosku o obnizenie minimalnej

wysokosci lotéw akrobacyjnych w strefie

pokazu.

e 14 Powiadomien Prezesa Urzedu
o zamiarze przeprowadzenia pokazu

lotniczego z art. 123 ust. 1d, Ustawy -
Prawo lotnicze;

e 8 Wnioskéw o wyrazenie zgody na
obnizenie wysokosci lotéw akrobacyjnych
w strefie pokazu z art. 123 ust. 1d, Ustawy -
Prawo lotnicze;

W  przypadku 14 powiadomien Prezesa
Urzedu o zamiarze przeprowadzenia pokazu
lotniczego na podstawie art. 123 ust. 1d
ustawy - Prawo lotnicze, w 6 wnioskach nie
zawarto jednoczesnie wniosku o obnizenie
minimalnej wysokosci lotéw akrobacyjnych
w strefie pokazu.

e 18 Whnioskéw o wyrazenie zgody na
obnizenie minimalnej wysokosci lotow
akrobacyjnych na wysokosci mniejszej
niz 300 m nad poziomem terenu nad
lotniskiem/w  strefie akrobacji, zgodnie
z Rozporzadzenia 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).

Prezes Urzedu wydat tagcznie 67 decyzji i zgdd,
obejmujacych zaréwno organizacje pokazdéw
lotniczych, jak i obnizenie wysokosci lotow
akrobacyjnych w strefach pokazu oraz nad
lotniskiem lub w odlegtosci do 1 km od jego
granicy.

Wyszczegdlniajgc wydano:

e 21 Decyzji administracyjnych Prezesa
Urzedu wyrazajgcych zgode na
przeprowadzenie pokazu lotniczego z art.
123 ust. 1b, Ustawy - Prawo lotnicze;

e 20 Zgdéd Prezesa Urzedu, na obnizenie
wysokosci lotéw akrobacyjnych w strefie
pokazu lotniczego z art. 123 ust. 1b,
Ustawy - Prawo lotnicze;

e 8 Zgdéd Prezesa Urzedu, na obnizenie
wysokosci lotéw akrobacyjnych w strefie
pokazu lotniczego z art. 123 ust. 1d,
Ustawy - Prawo lotnicze;

e 18 Zgdéd Prezesa Urzedu, na obnizenie
wysokosci lotow akrobacyjnych w strefie
akrobacji oraz na obnizenie wysokosci
lotéw akrobacyjnych nad lotniskiem lub
w odlegtosci do 1 km od jego granicy.

Odwotania:

Odwotano dwa pokazy lotnicze - jeden na
podstawie art. 123 ust. 1d ustawy - Prawo
lotnicze, oraz drugi, wyjatkowo istotny,
organizowany na podstawie art. 123 ust. 1b
ustawy - Prawo lotnicze, planowany jako
najwieksze i kluczowe wydarzenie tego typu
w Polsce - Radom Air Show.

W tym przypadku wydano juz formalng
decyzje administracyjng oraz uzyskano zgode
Prezesa na obnizenie minimalnej wysokosci
wykonywania akrobacji lotniczych, co $wiadczy
o spetnieniu wszystkich wymagan formalnych
i dopetnieniu wszelkich niezbednych procedur
na etapie sktadania dokumentag;ji.

Mimomniejszejliczby pokazdwlotniczych, liczba
statkdw powietrznych wzrosta w poréwnaniu do
roku ubiegtego - w powietrze wzbito sie tagcznie

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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739 maszyn, choc pierwotnie planowano udziat
865. Roznica ta wynika gtéwnie ze statkéw
powietrznych zaplanowanych do udziatu
w Radom Air Show. To wyraznie pokazuje, ze
cho¢ liczba organizowanych imprez maleje,
rosnie skala poszczegdlnych wydarzen - coraz
wiece] statkdw powietrznych  uczestniczy
w pokazach lotniczych, co podkreslaich rosnaca
range oraz atrakcyjnosc dla publicznosci.

Kontrole ULC i wnioski

Inspektorzy ULC przeprowadzili w 2025 roku
10 kontroli pokazéw lotniczych. Jedenasta
kontrola miata sie odby¢é w Radomiu, jednak
z oczywistych przyczyn zostata odwotana.
Wszystkie skontrolowane pokazy przebiegtly
zgodnie z  obowigzujgcymi  przepisami.
W trakcie kontroli pojawity sie oczywiscie pewne
obserwacje i uwagi, jednak nic nie wskazato na
uchybienia mogace zagrazac¢ bezpieczenstwu
ani na naruszenie przepisow.

Tragiczne wypadki pokazuja, ze nawet najlepsi
pilocimogagpopetni¢btad,anajnowoczesniejsze
maszyny moga ulec awarii. Dlatego kazdy
etap przygotowan musi by¢ realizowany
z najwyzszg starannoscig - od planowania
przestrzeni powietrznej, przez przygotowanie
infrastruktury, az po koordynacje dziatan stuzb
ratowniczych. Zaréwno w procedurach, jak
i w zaawansowanych planach reagowania
awaryjnego, ryzyko w lotnictwie nie moze zostac
catkowicie  wyeliminowane.  Organizatorzy
pokazéw sg zobowigzani do przygotowania
szczegotowe] analizy ryzyka oraz Planu
Reagowania Awaryjnego, obejmujacego m.in.
procedury ewakuacji i wspdtprace z lokalnymi
stuzbami ratowniczymi, a takze uwzglednienie
wszystkich najgorszych scenariuszy
iopracowanie do nich odpowiednich planéw
dziatania.

Bezpieczenstwo podczas organizacji pokazéw
lotniczych jest absolutnym priorytetem -
to fundament, na ktérym opiera sie kazda
decyzja podejmowana przez Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego. Dlatego tak duzy nacisk
ktadzie sie na szczegdtowa analize ryzyka,
pozwalajgcg  zidentyfikowad¢  potencjalne
zagrozenia, oceni¢ ich skutki i odpowiednio

je minimalizowaé. Réwnie istotny jest Plan
Reagowania Awaryjnego, obejmujacy
procedury  postepowania w  sytuacjach
kryzysowych oraz wyznaczenie miejsc do
awaryjnych ladowan statkéw powietrznych, tak
aby w razie nieprzewidzianych zdarzen mozliwe
byto szybkie i bezpieczne reagowanie.

Kazdy wniosek, ktéry trafia do Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, podlega szczegdtowej weryfikacji
pod katem brakéw formalnych. Czes$¢ z nich
ma charakter wylgcznie kosmetyczny - drobne
niescistosci lub niedopatrzenia, ktére mozna
szybko uzupetni¢. Zdecydowana wiekszoséc
wnioskéw  zawiera jednak powazniejsze
uchybienia juz na etapie sktadania,
wymagajace uzupetnienia lub ponownego
przeanalizowania dokumentacji, zanim sprawa
moze by¢ dalej procedowana. Niekompletna
dokumentacja jest sygnatem, Zze organizator
nie  dopracowat  wszystkich  elementéw
przedsiewziecia. Dlatego Urzad Lotnictwa
Cywilnego  skrupulatnie weryfikuje kazdy
wniosek, aby mie¢ pewnos¢, ze pokaz zostanie
przygotowany w petni profesjonalnie, zgodnie
z przepisami i z zachowaniem najwyzszego
poziomu bezpieczenstwa.

Takie podejscie nie jest jedynie formalnosciag
- stanowi gwarancje bezpieczenstwa zaréwno
dla pilotéw, jak i dla publicznosci. Nawet
w sytuacjach nagtych, ktére w lotnictwie
moga  wystgpi¢  pomimo  najlepszych
przygotowan, ryzyko pozostaje na bardzo
wysokim poziomie i nie moze zostac catkowicie
wyeliminowane, czego przyktadem byt
tragiczny wypadek podczas Radom Air Show.
Kazda sytuacja wymaga maksymalnej uwagi
iprzygotowania, a doswiadczenia z minionego
sezonu jednoznacznie pokazuja, jak istotne
jest planowanie i przestrzeganie procedur
bezpieczenstwa na kazdym etapie organizacji
pokazdw.

Zaproszenie na warsztaty

W zwigzku ztym, iz lotnictwo wigze sie zwysokim
poziomem ryzyka oraz wieloma odrebnymi
aspektamiwymagajacymi szczegdtowej analizy,
Urzad Lotnictwa Cywilnego jak co roku zaprasza
wszystkich pilotéw, organizatoréw, dyrektoréw
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pokazéw oraz osoby czynnie uczestniczace
w organizacji wydarzen lotniczych do
wspdlnego poswiecenia czasu na doskonalenie
procedur i zwiekszanie bezpieczenstwa
podczas pokazéw lotniczych. Dalsze informacje
na temat tych warsztatéw oraz harmonogram
mozna $ledzi¢ na oficjalnej stronie internetowej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Marlena Wolska
Departament Zarzadzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym
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