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Szanowni Paristwo,

zapraszam Paristwa do lektury kolejnego numeru Biuletynu Bezpieczenstwa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
W tym wydaniu znajdg Panstwo cztery artykuty rzucajace swiatto na aktualne wyzwania i innowacje w dziedzinie bezpieczerstwa lotnictwa cywilnego:

- Pierwszy materiat omawia doswiadczenia z tacznosci radiowej pilotéw bezzatogowych systemdw powietrznych (BSP) z lotnictwem zatogowym
na lotnisku w Przasnyszu, wskazujac na koniecznos¢ opracowania standardowej frazeologii dla drondw.

- Drugi tekst analizuje incydent zatrzymania personelu poktadowego Air India w Zurychu w lutym 2025 roku z powodu braku waznych certyfikatéw
CMC, podkreslajac role tego dokumentu w utatwieniach granicznych oraz potrzebe wytycznych dotyczacych traktowania zatdg.

- Trzeci materiat przybliza rozwdj Aeromedical Crew Resource Management (ACRM), ukazujac, jak zarzadzanie czynnikiem ludzkim w operacjach
medycznych zwieksza bezpieczeristwo i efektywnosc pracy zespofowej.

- Czwarty artykut dostarcza podsumowanie 2024 roku z perspektywy bezpieczeristwa lotniczego w Polsce, prezentujac kluczowe statystyki i zmiany
w Krajowym Programie Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym.

Urzad Lotnictwa Cywilnego zacheca Parstwa do zgtaszania propozycji tematéw oraz checi przygotowania wilasnego artykutu zwigzanego
z bezpieczeristwem lotniczym - najciekawsze z nich z wielkg checia opublikujemy na famach kolejnych wydan Biuletynu. Zachecam takze do dzielenia
sie swoimi uwagami do opublikowanych materiatéw. Na Paristwa komentarze czekamy pod adresem: [bb- 2@ulc.gov.pl lub [bb@ulc.gov.pl. Na ten sam
adres mozna zgtaszac chec otrzymywania Biuletynu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym w wersji elektroniczne;.

Zapraszam do lektury.

i1 @{XL&/‘

Julian Rotter
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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kacznosé radiowa pilotéw BSP z lotnictwem
zalogowym na przyktadzie terenowego poligonu
doswiadczalnego Osrodka Badan Lotniczych

i Kosmicznych Politechniki Warszawskiej w Przasnyszu

Na terenie lagdowiska EPPZ w Przasnyszu od
kilku lat dziata Osrodek Badan Lotniczych
i Kosmicznych Politechniki Warszawskiej
(OBLot), ktérego istotng czes¢ stanowig
badania nad bezzatogowymi systemami
powietrznymi (BSP). Doswiadczenia zdobyte
podczas operacji lotniczych szybko wykazaty,
ze dla zapewnienia najwyzszego poziomu
bezpieczenstwa niezbedna jest dwustronna
komunikacja pomiedzy pilotem BSP a pilotem
statku zatogowego.

Samo zgtoszenie lotu do zarzadzajgcego
lgdowiskiem  czy  dokonanie  check-inu
w aplikacji DroneTower w wielu przypadkach
okazato sie niewystarczajace. Piloci zatogowych
statkdow powietrznych nie korzystajg z aplikag;ji
monitorujgcych ruch BSP, takich jak ,Co tu
lata”, zwtaszcza podczas dolotu do lgdowiska.
Dodatkowo, w powietrzu czesto nie majg
dostepu do internetu, co uniemozliwia im
biezgce sprawdzanie statusu operacji BSP.
W zwigzku z tym, kluczowe stato sig, aby piloci
BSP prowadzili staty nastuch czestotliwosci
radiowej, analizowali sytuacje w przestrzeni
powietrzneji - jesli to konieczne - komunikowali
swojg obecnosé.

W tym miejscu pojawia sie wyzwanie, jakim jest:
skutecznakomunikacja.W lotnictwie zatogowym
niemal kazdej czynnosci odpowiada okreslona,
ustandaryzowana frazeologia, ktérejznajomosé
jest obowigzkowa dla posiadaczy uprawnien
radiowych. Niestety, obowigzujgce procedury
nie uwzgledniaja specyfiki operacji BSP. Jest
to zrozumiate, poniewaz rozwdj lotnictwa
bezzalogowego - szczegdlnie w kontekscie
operacji cywilnych - jest stosunkowo nowym
zjawiskiem.

Brak standardowej frazeologii dotyczacej BSP
czesto prowadzi do nieporozumien w eterze,
a zgtoszenia dotyczace operacji drondw
nierzadko budzg zdziwienie lub dezorientacje
pilotéw zatogowych. W wielu przypadkach
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prosbg o powtdrzenie
komunikatu. Niemniej

konczy sie to
i doprecyzowanie

jednak, w ciggu niemal trzech lat dziatalnosci
udato sie nam wypracowacé skuteczny model
komunikacji, ktéry w przysztosci moze stanowié
podstawe do opracowania oficjalnej frazeologii
radiowej dla BSP.

Wiasciwe stowa maja znaczenie

Terminologiastosowanawkomunikacjiradiowe;j
ma kluczowe znaczenie dla jej skutecznosci
i jednoznacznosci. W przypadku operacji
BSP pojawia sie problem odpowiedniego
nazewnictwa.

Zgodnie z obowigzujgcymi  regulacjami,
prawidtowa nazwa to Bezzatogowe Systemy
Powietrzne, jednak w komunikacjiradiowej jest
onazbytditugainiepraktyczna.Popularne skréty,
takie jak BSP, BSL czy UAV, nie sg powszechnie
znane wsrdod pilotéw lotnictwa zatogowego
i moga nie by¢ dla nich czytelne. Nawet uzycie
skroconej formy ,bezzalogowiec” moze
prowadzi¢ do nieporozumien - jesli nadawanie
rozpocznie sie z opdznieniem, w eterze moze
zabrzmiecd jedynie fragment ,(...) zalogowiec”,
co moze wprowadzi¢ dezorientacje.

Najbardziej sprawdzong nazwa jest ,dron”.
To termin  jednoznaczny, powszechnie
rozpoznawalny, a ponadto miedzynarodowy
- co oznacza, ze réwniez piloci zagraniczni
bedg go intuicyjnie rozumie¢. Dodatkowo,
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piloci samolotéw podswiadomie kojarzg drony
z potencjalnym zagrozeniem, co sprawia,
ze gdy stysza ten termin w eterze, natychmiast
traktujg komunikat powaznie.

Zgtaszanie zamiaru operacji

W lotnictwie zatogowym komunikacja opiera
sie na standardowej frazeologii, np.:

.Przasnysz Radio, SP-ABC, po uruchomieniu
kotowanie do pasa w uzyciu”.

W przypadku operacji BSP sytuacja jest bardziej
skomplikowana. Piloci dronéw nie maja
przypisanych znakéw wywotawczych, a numer
operatora - np. POL6hebé6d1c1d7bcb - jest
zbyt dtugi, by byt praktyczny w komunikag;ji
radiowej. Co wiecej, wszystkie drony danego
operatora majg ten sam numer, co dodatkowo
utrudnia ich identyfikacje.

Obecnie testowane sg przez nas rézne sposoby
identyfikacji, takie jak:

e Dron Jedynka”, ,Dron Dwdjka” - numeryczne
rozroznienie poszczegdlnych BSP,

e Dron Potudnie”, ,Dron Zachéd” -
identyfikacja na podstawie rejonu operacji,

e Dron Pawet”, ,Dron Paulina” - nazewnictwo
indywidualne powigzane z pilotem.

Gtéwnym celem tych metod jest uSwiadomienie
innym uzytkownikom przestrzeni powietrznej,
ze w danym obszarze operuje wiecej niz jeden
dron, co utatwia planowanie separacji.

Jednostki wysokosci - jak uniknaé btedéw

W lotnictwie zatogowym wysokos$¢ podaje sie
w stopach (ft), natomiast w operacjach BSP
w Polsce stosowane sa metry (m). Pilot drona
musi dostosowal sie do tego standardu, co
mozna uproscic¢ prostg metoda pamieciowa:

* 120 m (limit dla BSP) = 400 ft,
* 60 m (potowa limitu) = 200 ft.
Dzieki memotechnice pilot BSP nie musi
wykonywaé przeliczen w pamieci - wystarczy,

ze zapamieta wartosci zaokraglone do petnych
setek.

Przyktad komunikatu o zamiarze lotu

e Przasnysz Radio, po zacheckinowaniu, dron
w potudniowej czesci lotniska, wysokos¢ 400
ft, czas lotu 30 minut.”

Dlaczego taka konstrukcja?

e ,Po zacheckinowaniu” - brzmi podobnie do
.PO uruchomieniu”, co intuicyjnie sugeruje,
ze dron przygotowuje sie do lotu.

e ,Dron w pofudniowej czesci lotniska” -
jednoznacznie okredla pozycje BSP. Nawet
pilot przylatujacy do ladowiska moze tatwo
zwizualizowac obszar operacji.

e Wysokos¢ 400 ft” - podana w stopach,
zgodnie ze standardem lotnictwa
zatogowego.

e ,Czas lotu 30 minut” - informacja szczegdlnie
istotna dla pilotéw samolotéw, ktérzy moga
dostosowac swoje operacje, np. opdznié
start lub wykonaé¢ dodatkowe okrgzenia
w oczekiwaniu na zwolnienie przestrzeni
(whasciwie to piloci zatogowi poprosili
o podawanie takiej informac;ji).

Koordynacja operacji
startowego

w poblizu pasa

Zdarza sie, ze operacja BSP odbywa sie
w bezposrednim sgsiedztwie pasa w uzyciu,
co moze prowadzi¢ do sytuacji potencjalnie
niekomfortowych lub wymagajacych
koordynacji zinnymi uzytkownikami przestrzeni
powietrzne;.

Jesli pilot BSP ustyszy zgtoszenie zamiaru
operacji zatogowej na danym pasie, a Przasnysz
Radio nie poinformowato o aktywnym dronie,
konieczne jest natychmiastowe przekazanie
informacji. W takim przypadku nalezy uzyc
jednoznacznego komunikatu:

.Negatyw! W rejonie pasa dwa-dwa, dron 200
ft jeszcze przez 6 minut, zgtosze zakonczenie.”

Alternatywnie mozna uzyérozszerzonej bardziej
dobitnej formy:

.Negatyw! Brak mozliwosci wykonania operacji
w rejonie pasa dwa-dwa, dron 200 ft jeszcze
przez 6 minut, zgtosze zakonczenie.”
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Taki komunikat informuje pilota zatogowego,
ze musi chwilowo wstrzymac¢ operacje,
pozostajgc na ziemi lub kontynuujgc lot po
kregu do momentu, az dostanie potwierdzenie
zakonczenia misji BSP.

Zgloszenie mozliwosci wznowienia operacji
zatogowych

Kiedy dron konczy operacje w rejonie pasa,
ale jeszcze nie wyladowat, warto przekazac
komunikat informujgcy o zwolnieniu przestrzeni
pasa:

.Przasnysz ruch, dron w dolocie do ladowania,
mozna na dwa-dwa.”

Taki przekaz oznacza, ze cho¢ dron nadal
znajduje sie w powietrzu, opuscit rejon pasa 22,
co umozliwia bezpieczne rozpoczecie operac;ji
zatogowych na tym pasie.

Wszystkie te komunikaty majg na celu
zapewnienie ptynnej i skutecznej koordynac;ji
ruchu w obrebie lgdowiska, minimalizujac
ryzyko nieporozumienizwiekszajgc$wiadomosé
sytuacyjng pilotow zatogowych.

Zgtaszanie zakonczenia lotéw

Zakonczenie operacji powinno by¢ jasne
i jednoznaczne. Przyktadowe komunikaty:

e Dron Jedynka/Potudnie/Pawet na ziemi.”
- precyzyjne  zgtoszenie lagdowania
konkretnego BSP jesli latato ich kilka.

e  Wszystkie drony na ziemi.” - jesli operacje
zakonczyty wszystkie drony.

e Koniec lotéw na dzis, dziekuje, do
zobaczenia.” - dodajemy do komunikatu
o wylagdowaniu, jezeli nie zamierzamy juz dzis$
kontynuowac operacji BSP, grzecznosciowa
forma zakonczenia lotéw z podziekowaniem
za wspolne bezpieczne latanie.

Przypomnienie o obecnosci drona

Pilot BSP powinien stale monitorowac
komunikacje radiowa. Jesli ustyszy, ze do
lagdowiska dolatuje nowy statek powietrzny,
ktéry mégt nie styszeé wezesniejszych zgtoszen
o operacjach BSP, moze powtérzy¢ informacje:
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JInformacyjnie, w potudniowej czesci lotniska
dron, 400 ft.”

Takie przypomnienie jest konieczne tylko
wtedy, gdy wynika z rozmowy, ze informacja
o dronie moze mie¢ wptyw na operacje innych
uzytkownikéw. Niepotrzebne powtarzanie

komunikatéw  prowadzi do  zbednego
L,Zzasmiecania” eteru.

- "
Procedura awaryjna
Niezaleznie od ogdlnych zapiséw

w instrukcjach operacyjnych operatoréw BSP,
jesli mamy radio, w pierwszej kolejnosci nalezy
powiadomi¢ innych uzytkownikéw tej samej
przestrzeni powietrznej o utracie kontroli nad
BSP, podajac:

® Pozycje - miejsce, z ktérego dron utracit
kontrole.

e Kierunek lotu - w ktérym kierunku dron sie

oddala.

¢ Ostatnig znang wysokos¢ - istotne dla oceny
ryzyka kolizji.

* Przewidywany czas lotu - okreslony jako
godzina, o ktérej na pewno roztaduje sie
bateria i dron przestanie latac.

Po przekazaniu komunikatu nalezy postepowac
zgodnie z obowigzujacy instrukcjg operacyjna
operatora BSP.
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Przyktadowy komunikat awaryjny

.Przasnysz  RUCH, informacyjnie!  Utrata
kontroli nad DRONEM, w okolicy budynku
OBLot Potudnie, odlatuje z wiatrem w kierunku
potudniowo-wschodnim, byt na wysokosci 20 m
AGL, bedzie leciatdo 12:11.”

Dlaczego podajemy czas zegarowy?

Pilot BSP zazwyczaj wie, na ile minut wystarczy
bateria drona. Jednak podawanie czasu
lotu w minutach (np. ,bedzie leciat jeszcze
15 minut”) jest niewystarczajagce, poniewaz
nie wiadomo, kiedy doktadnie nastgpita utrata
kontroli. To moze prowadzi¢ do niepewnosci
i niepotrzebnie wydtuzaé okres alarmu w eterze.

Podajagc szacowang godzine wytadowania
baterii i zakonczenia lotu, utatwiamy innym
uzytkownikom lotniczej przestrzeni powietrznej
ocene sytuacji i podejmowanie decyzji
dotyczacych wtasnych operacji. Skracamy
takze czas, w ktorym przestrzen powietrzna jest
traktowana jako potencjalnie zagrozona.

Szczegdlnie w przypadku utraty kontaktu
wzrokowego z dronem i braku pewnosci co
do miejsca lagdowania lub upadku, precyzyjna
informacja o czasie zakonczenia lotu pozwala
na szybkie uspokojenie sytuacji i wznowienie
normalnych operacji lotniczych.

kacznosc¢ radiowa BSP w terenie

Z powodzeniem radio lotnicze sprawdza sie
rowniez podczas operacji BSP prowadzonych
z dala od lotnisk i [gdowisk. W takich sytuacjach
pilot BSP moze nawigzaé tacznos$¢ radiowg
z nadlatujgcym  statkiem  powietrznym.
Zazwyczaj, kiedy styszymy samolot mozemy juz
nawigza¢ komunikacje z nim z poziomu ziemi.
Aby skutecznie wykorzystaé te mozliwosc,
niezbedne jest odpowiednie przygotowanie
operacyjne.

Pilot BSP powinien znaé swojg doktadng pozycje
i potrafi¢ okresli¢ ja w sposdb zrozumiaty dla
pilotow zatogowych.

e Okreslenie najblizszej miejscowosci
zaznaczonej na lotniczej mapie FIS ktdrag
piloci zatogowi réwniez majag na poktadzie.

e Podanie odlegtosci od tej miejscowosci
w milach zamiast w kilometrach - podziatka
na mapie FIS umozliwia fatwe okreslenie
dystansu w milach, eliminujgc koniecznos$¢
przeliczania jednostek.

e Ustalenie wtasciwej czestotliwosci radiowej
- dla przyktadu, w rejonie Puttuska jest to
118.775 MHz.

Przyktadowa radiowa

w terenie

korespondencja

Po ustyszeniu nadlatujgcego dwusilnikowego
samolotu nadano komunikat:

LPuftusk RUCH, informacyjnie, dron dwie mile
na pofudnie od miasta, wysokos¢ 400 ft.”
Odpowiedz pilota zatogowego:

,SP-ABC, powtorz.”

Powtdrzenie komunikatu dla jasnosci:

.Dwie mile na potudnie od miasta, dron na
wysokosci 400 ft.”

Pilot zatogowy podaje swoja sytuacje:

.SP-ABC, dron 400 ft, moja wysokos¢ 2000 ft,
aktualnie 5 mil na dolocie od potudnia.”

Odpowiedz pilota BSP:

.Stysze cie, ale nie widze, wigc zgtaszam swoja
pozycje.”

Pilot zatogowy reaguje:

.| prawidfowo, tak powinno by¢é. To jakis nowy
standard u droniarzy?”

Pilot BSP:

.U lotnikéw standardy lotnicze (...)"

Ostatecznie samolot przeleciat mniej niz
kilometrnawschéd od pozycji BSP, co pokazuje,
ze mimo duzej separacji piloci doceniajg
mozliwos$¢ uzyskania informacji o obecnosci
drona, nawet jesli separacja byta duza.

Kiedy na ladowisku EPPZ  spotykam
pilotéw, z ktérymi wczesniej prowadzitem
korespondencje radiowa, podchodze do nich
i pytam badawczo, czy komunikacja byta dla
nich zrozumiata, czy co$ ich zaskoczyto oraz
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co mogftoby zosta¢ poprawione. W wiekszosci
przypadkdéw wypracowana frazeologia zostata
oceniona jako jasna i czytelna. Zdarzato sie, ze
kto$ nie znat terminu ,po zacheckinowaniu”,
ale intuicyjnie rozumiat, ze odnosi sie on do
czynnosci przygotowawczej przed lotem.

Wszyscy moi  rozmdwcey potwierdzili, ze
sq pozytywnie nastawieni do tej inicjatywy
i zgodnie uznali, ze to dobry kierunek, aby
wiaczy¢ pilotéw BSP do komunikacji radiowe;j,
poniewaz ,lepiej wiedzie¢ o dronie niz nie
wiedzied”.

Kultura korzystania z radia lotniczego
Najpierw pomysl, potem méw

® Przed naci$nieciem przycisku nadawania
zastandw sie, co chcesz powiedzied.

e Komunikat powinien byc¢ zwiezly i zrozumiaty.
Nie zajmuj pasma zbednymi rozmowami.

* Nie rozmawiamy o sprawach nieistotnych,
radio stuzy wytacznie do koordynacji operac;ji
lotniczych.

Radio zawsze trzymaj przy sobie

e Nie odkfadaj radia zbyt daleko - jesli
odejdziesz na chwile, np. po nowa baterie do
drona, mozesz przegapic istotny komunikat.

Trzymaj radio jak najwyzej

* Im wyzej trzymasz radio, tym lepszy odbidr.

* Najlepsze miejsce to kieszen na piersi (np. jak
policja w kamizelkach).
e Uwaga! Przy schylaniu sie do drona mozna

uderzy¢ anteng o twarz lub oczy - warto mie¢
to na uwadze.

Biuletyn Bezpieczenstwa

Radio ma priorytet nad rozmowami
osobistymi

e Jesli w radiu stycha¢ komunikat, wszyscy
powinni zamilknad.

e Wspotpracownicy muszg by¢ swiadomi, ze
nie przekrzykujemy komunikacji radiowej,
poniewaz kazda informacja moze mieé wptyw
na bezpieczenstwo operacji.

Podsumowanie

Witaczenie pilotéw BSP w komunikacje radiowa
jest kluczowym krokiem w kierunku integracji
lotnictwa bezzatogowego z  przestrzenia
powietrzng uzytkowang przez statki zatogowe.
Doswiadczenia  zdobyte na  lgdowisku
w Przasnyszu oraz w terenie pokazuja, ze
Swiadome i przemyslane uzycie facznosci
radiowe] zwieksza bezpieczenstwo operacji
i poprawia koordynacje ruchu.

DalszyrozwdjfrazeologiidlaBSPijejformalizacja
mogtyby przyczyni¢ sie do zwiekszenia
bezpieczenstwa oraz lepszego dostosowania
operacji dronowych do standarddéw lotniczych.
Obserwacje z Przasnysza pokazuja, ze
wigczenie BSP do komunikacji radiowej
nie tylko usprawnia operacje, ale réwniez
buduje wzajemne zaufanie i profesjonalizm
wsérod  wszystkich  uzytkownikéw  przestrzeni
powietrzne;.

mgr inz. Pawet Waligéra

Wydziat Mechaniczny Energetyki i Lotnictwa
Osrodek Badan Lotniczych i Kosmicznych
Politechnika Warszawska
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Zatrzymanie czfonka personelu poktadowego za brak
certyfikatu czfonka zatogi (CMC) - studium przypadku
personelu poktadowego Air India

Na poczatku lutego 2025 roku swiat lotniczy
obiegta wiadomos$¢ o zatrzymaniu cztonkdéw
personelu poktadowego Air India na lotnisku
w  Zurychu. Podczas kontroli wjazdowej
szwajcarskie witadze odkryly, ze cztonkowie
zatogi nie mieli wymaganych dokumentéow
podrézy, w tym aktualnego certyfikatu cztonka
zatogi (Cabin Crew Member Certificate - CMC;
w aktach krajowych nazywany certyfikatem
cztonka zatogi statku powietrznego, dalej:
CMC)". Czterech cztonkéw zatogi nie posiadato
w ogodle CMC, a pigty posiadat niewazny
certyfikat. CMC dziata jako substytut wizy dla
pilotéwipersonelu poktadowego, umozliwiajgc
im przekroczenie granicy panstwa w celu
wykonywania obowigzkéw zawodowych.

Po zatrzymaniu, cztonkowie zatogi zostali
przeniesieni do hotelu tranzytowego. Pomimo,
iz szwajcarska policja poinformowata, ze
nie beda prowadzone Zzadne postepowania
karne przeciwko personelowi pokfadowemu
w zwigzku z tym niedopatrzeniem, to jednak
sprawa wywoftata szereg dyskusji2. W mediach
pojawity sie gtosy sprzeciwu wobec faktu,
podczas 24-godzinnego zatrzymania zatoga
zostata poczgtkowo umieszczona w celi dla
zatrzymanych na lotnisku. Mogta opuszczac
ja jedynie w celu skorzystania z toalety i nie
miata pozwolenia na uzywanie telefonéw
komodrkowych.  Dopiero  po  interwencji
lokalnego personelu Air India cztonkowie zatogi
zostali zwolnieni i zakwaterowani w hotelu
tranzytowym?. Stad warto oméwic to zdarzenie

w  kontekécie miedzynarodowo prawnym

i postawi¢ nastepujace pytania - czym jest
CMC, jakie ma znaczenie dla bezpieczenstwa,
a takze jakie reguty obowigzuja w przypadku
stwierdzenia niewaznosci takiego dokumentu
i zatrzymania cztonkéw zatogi.

Certyfikat cztonka zatogi jako utatwienie

W wymiarze globalnym podstawe prawng
wydawania i stosowania certyfikatéw CMC
stanowig  standardy i rekomendowane
praktyki  sformutowane w  rozdziale 3
zatgcznika 9 JUtatwienia” do Konweng;ji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.*
(dalej: zatgcznik 9). O certyfikat CMC dla swoich
zatdbg moga ubiega¢ sie w umawiajgcym
panstwie przewoznicy lotniczy, majacy swoja
siedzibe naich terytorium. Certyfikat wydawany
jest przez organ wtasciwy w sprawach lotnictwa
cywilnego w formie kart czytanych maszynowo,
zgodnie ze specyfikacjami sformutowanymi
w 5. czedci Dokumentu 9303°. Istota CMC,

! https://aviationa2z.com/air-india-cabin-crew-arrested-in-zurich/ (dostep 21.02.2025).
2 https://www.aeronewsjournal.com/2025/02/air-india-cabin-crew-detained-at-zurich.html (dostep 21.02.2025)
3 https://www.thehindu.com/news/national/air-india-cabin-crew-held-as-deportees-at-zurich-for-24-hours/

article69191683.ece (dostep 21.02.2025).

4 Wersja w jezyku polskim Miedzynarodowe Normy i Zalecane Metody Postepowania Zatagcznik 9 do Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym Utatwienia, Zatgcznik do obwieszczenia nr 12 Prezesa Urzedu Lotnictwa

Cywilnego z dnia 16 wrzesnia 2020 r., Wydanie pietnaste, pazdziernik 2017 r.
® ‘Obecnie kazdy dokument podrézy musi spetniac standardy optycznego rozpoznawania znakéw ustanowione

w Dokumencie ICAO 9303 Maszynowo Odczytywane Dokumenty Podrézy Czesé 5: Specyfikacje dla Oficjalnych
Dokumentéw Odczytywanych Maszynowo w Rozmiarze TD1 (MROTDs) (ang. Doc 9303 Machine Readable Travel
Documents Part 5: Specifications for TD1 Size Machine Readable Official Travel Documents (MROTDs)). Dla
Certyfikatu CMC znaczenie majg dokumenty o rozmiarze TD 1, czyli w rozmiarze karty.

www.ulc.gov.pl
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zgodnie z norma 3.61 zaftacznika 9, jest
przyspieszenie odprawy cztonkéw zatdg i ich
bagazu podczas wylotu i przylotu. Dodatkowo
paragraf 3.13.9 Dokumentu 9957¢ precyzuje,
ze celem wydania CMC jest utatwienie
miedzynarodowych podroézy cztonkom
zatogi linii lotniczych poprzez zwolnienie ich
z obowigzku wizowego, a takze zapewnienie
organom kontroli granicznej pewnosci co
do autentycznosci dokumentéw podrozy,
tozsamosci i pochodzenia wspomnianych
cztonkéw zatogi.

Co wazne, CMC nalezy odrézni¢ od licencji czy
$wiadectwa dopuszczenia do pracy personelu

pokfadowego stuzace;j potwierdzeniu
zawodowych  kwalifikacji cztonkéw  zatogi
lotniczej. ICAO zwraca tez uwage na

bezpieczenstwodanych osobowych posiadacza
certyfikatu, bowiem zgodnie z zaleceniami
zatacznika 9 panstwa powinny wprowadzi¢
procedury umozliwiajgce cztonkom zatogi
sprawdzenie i korekte danych w CMC. Dane
z certyfikatéw i innych dokumentéw tozsamosci
powinny by¢ ograniczone do niezbednych
informacji i przechowywane w zabezpieczonej
elektronicznej bazie danych.

Skoro CMC nie jest potwierdzeniem
kwalifikacji, a narzedziem do identyfikacji
cztonka zatogi, nie zastepuje tez paszportu,
czy dokumentu tozsamosci, to dlaczego jego
brak, badz wygasniecie, stanowi przeszkode
w przekroczeniu granicy przy wykonywaniu
pracy zatogi? W kontekscie bezpieczenstwa
kluczcowym jest fakt, iz CMC i karta
identyfikacyjna cztonka zatogi wydawane sa
po sprawdzeniu przesztosci przez odpowiedni
organ. Zgodnie z norma 3.66 Zatgcznika 9
umawiajgce sie panstwa zaakceptujg CMC
celem bezwizowego wjazdu cztonkdéw zatogi
bedacych na stuzbie w miedzynarodowym
locie i ubiegajgcych sie o prawo tymczasowego
wjazdu naokresdozwolony przezdane panstwo.
Co wiecej, zaleca sie umawiajagcym panstwom
zniesienie wymagan wizowych dla cztonkow

zatdg przybywajgcych w czasie petnienia stuzby
w locie miedzynarodowym i ubiegajacych
sie o prawo tymczasowego wjazdu, na okres
dozwolony przez dane panstwo. Zatem, o ile
dokument ten nie zastepuje paszportu, to jego
posiadanie moze wytaczyé obowigzek wizowy.

W 2022 roku zainicjowano w ramach Panelu ds.
Utatwien ICAO prace majgce na celu ponowna
ocene stosowania CMC oraz wspomaganie
koordynacji miedzy wfadzami lotniczymi
panstw a agencjami imigracyjnymi w celu
zapoznania tych ostatnich z CMC, aby mogty
je akceptowad, nawet jesli dokument ten nie
zostat jeszcze wydany przez ich panstwo, tak
aby w przypadku korzystania z dokumentu nie
byto przeszkéd w jego uznaniu przy wjezdzie
do innych krajéw przez zatogi lotnicze i aby
nie zostat on odrzucony przez urzednikdéw
imigracyjnych’.

W Polsce delegacje do wydawania tego
dokumentu posiada Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego na mocy art. 188 b ustawy Prawo
lotnicze (dalej: prawo lotnicze)®.. Whniosek
kierowany jest przez polskiego przewoznika
lotniczego i wydawany osobie spetniajacej
nastepujgce warunki:

1) wykonywanie zadania na rzecz polskiego
przewoznika lotniczego na podstawie
umowy o prace lub umowy cywilnoprawnej,

2) posiadanie kwalifikacji koniecznych do
wykonywania obowigzkéw cztonka zatogi
statku powietrznego,

3) pozytywny wynik
sprawdzenia przesztosci.

rozszerzonego

Jak stanowi art. 188 b ust. 2 prawa lotniczego,
CMC uprawnia do przekraczania granicy
panstwowe] w obszarze lotniczego przejscia
granicznego  w  ramach  wykonywania
obowigzkéw stuzbowych cztonka zatogi statku
powietrznego oraz potwierdza tozsamosé
osoby w nim wskazanej w zakresie danych,

¢ The Facilitation Manual (Doc 9957), Wydanie 2, Montreal 2023.

7 Sprawozdanie Komitetu Wykonawczego z 41 sesji, punkt 13: Programy Utatwien - przeglad i wzmocnienie wartosci
certyfikatow cztonkéw zatogi, A41-WP/313 1 EX/134, 1 sierpnia 2022 r.

8 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze t. j. Dz. U.z 2023 r., poz. 2110, z 2024, r. poz. 731, 1222, 2 2025 r. poz.

31z pozn. zm.
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jakie ten dokument zawiera. Prezes Urzedu
prowadzi rejestr oséb posiadajgcych CMC.
Szczegdtowy tryb oraz sposéb postepowania
przy wydawaniu, a takze utracie CMC lub
utracie waznosci posiadanego CMC, okreslony
zostanie na mocy delegacjiz 189 a ust. 2 prawa
lotniczego w Krajowym Programie Utatwien
Lotnictwa Cywilnego.

Zatrzymanie personelu
jako konsekwencja braku CMC

Kazus sktania tez do dyskusji na temat
traktowania personelu linii lotniczych, bowiem
dla cztonkéw zatogi jest to niewatpliwie
doswiadczenie, ktére moze wptynagé na
ich morale, gotowos$¢ operacyjng, a takze

zwiekszy¢é  stres. Kwestia sprawiedliwego
traktowania cztonkéw zatogi przy okazji
zatrzymania stanowita ostatnio przedmiot

debaty w ICAO z udziatem Miedzynarodowej
Federacji Stowarzyszen Pilotéw Lotniczych
(IFALPA)Y. W czerwcu 2024 roku na ses;ji
Komisji Prawnej ICAO przywotano powazne
naruszenia, takie jak przypadek maltretowania
dwadch holenderskich pilotéw Martinair Cargo
w Buenos Aires w Argentynie w styczniu 2020
r. zatrzymanych w zwigzku ze znalezieniem 80
kilograméw kokainy w luku bagazowym, czy
aresztowania kapitana tureckiego samolotu
biznesowego w Fortalezie w Brazylii w sierpniu
2021 r. po ujawnieniu z 1,3 tony kokainy na
poktadzie. Do naruszen - konfiskaty paszportow
i przetrzymywania w  niehumanitarnych
warunkach doszto tez w wobec kanadyjskiej
zatogi w dominikanskim wiezieniu w kwietniu
2022 r.w Republice Dominikany po znalezieniu
210 kg kokainy.

Spotkanie robocze zICAO i IFALPA zainicjowato
prace nad wytycznymi dotyczacymi
sprawiedliwego traktowania zatdég lotniczych
w sytuacjach zatrzymania badz aresztowania,

analogicznie do miedzynarodowych ram
dotyczacych  sprawiedliwego  traktowania
marynarzy, opracowanych przez
Miedzynarodowa Organizacje Morska.

Podkreslono, ze zalecenia takie nie dagzg do
ograniczenia jurysdykcji panstw, postulowano
bowiem by zatogi byty traktowane z podobnym

standardem  jak  personel  konsularny
podejrzewany o popetnienie przestepstwa
podczas petnienia obowigzkéw. Szczegdlng
ochrone przewidziano dla marynarzy w sytuac;ji
wypadku morskiego, za$ dla personelu
lotniczego  panel  dyskusyjny  postulowat
o daleko idacg ochrone w razie podejrzenia
popetnienia przestepstwa na poktadzie statku
powietrznego i w porcie lotniczym. Uczestnicy
spotkania rozumieli sprawiedliwe traktowanie
w ujeciu  art. 5 Powszechnej Deklaracji
Praw Cztowieka, ktéry stanowi, ze w sytuacji
aresztowania i zatrzymania nikt nie moze by¢
poddawany nieludzkiemu lub ponizajgcemu
traktowaniu. Jednym z elementéw
sprawiedliwego traktowania jest prawo do
kontaktu z urzednikiem konsularnym panstwa,
ktérego dana osoba jest obywatelem. Prawo
to przystuguje od momentu, gdy obywatel
ten znajduje sie w wiezeniu lub areszcie,
zgodnie z postanowieniami art. 36c Konwengji
Wiedenskiej.

Co istotne, zaakcentowano uzasadnienie dla
takich wytycznych argumentujac, ze zatogi
lotnicze odgrywajgwaznarole wspoteczenstwie.
Od zapewniania bezpieczenstwa na
poktadzie samolotu, po transport towardw
w celach medycznych i humanitarnych (jak
niedawno doswiadczyliSmy podczas pandemii
COVID-19). Jednoczeénie zauwazono, ze
niektére jurysdykcje, na przyktad Brazylia, juz
wprowadzity uprzywilejowany status personelu
lotniczego w przypadkach aresztowania lub
zatrzymania.

? Dokument roboczy ze spotkania Komitetu Prawnego ICAO w dniach 25-28 czerwca 2024 r., LC/39-1P/2 10/05/24 E.

www.ulc.gov.pl
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Sformutowanie  postulowanych — wytycznych
wydaje sie w tym momencie potrzebne
z uwagi na fakt, ze system montrealsko-
tokijski znajdzie zastosowanie do przestepstw
popetnionych  na  poktadzie samolotéw
i jurysdykcji panstw w zakresie ich $cigania, ale
ich skutki ograniczajg sie do czasu, w ktérym
drzwi samolotu sg zamkniete, do momentu ich
otwarcia. Wytyczne obejmowatyby pozostate
sytuacje zatrzymania i aresztu w zwigzku
z petnieniem obowigzkdéw nie tylko zatogi, ale
szeroko rozumianego personelu lotniczego np.
mechanikéw poktadowych.

Wracajgc do omawianego kazusu, mimo
iz hinduskie media alarmowaty w kwestii
uniemozliwienia uzywania telefonu
komérkowego, to nie sposéb poréwnad
zatrzymanie personelu z Indii z przytoczonymi
powyzej drastycznymi przyktadami
ponizajgcego aresztu. Zgodnie z relacjg
policji kantonalnej, zatrzymane osoby zostaty
przetransportowane do hotelu w strefie
tranzytowej, gdzie zapewniono im swobode
poruszania sie'®, co w ocenie autorki
zdecydowanie spetnia warunki sprawiedliwego
traktowania. Do personelu poktadowego Air
India mialy zastosowanie ogdlne przepisy
o deportacji, bowiem de facto zatrzymany
personel poktadowy nie legitymowat sie
dokumentem uprawniajagcym do przekroczenia
granicy. Pomimo iz nie doszto do naruszenia
praw personelu poktadowego, to analizowany
przypadek unaocznit potrzebe opracowania
klarownych — wytycznych i standardowych
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procedur dotyczacych zatrzymania personelu
w porcie lotniczym, co moze pomdc uniknad

kontrowersji w takich sytuacjach.

Sprawa zatrzymania personelu Air India
na lotnisku w Zurychu jest interesujaca
zarbwno pod katem certyfikacji CMC, jak
i problematyki zatrzymania cztonkéw zatogi
przez wtadze. Zauwazamy wyrazng tendencje
do ujednolicania dokumentéw podrdznych,
zastepujac  réznorodne  blankiety wizowe
jednolitymi certyfikatami. CMC niewatpliwie
utatwia kontrole graniczne dzieki optycznemu
sczytywaniutego dokumentu, jednak konieczne
sg precyzyjne procedury postepowania
w sytuacji braku CMC oraz deportacji cztonka
zatogi. Reasumujac, warto podkresli¢, iz
potrzeba opracowania jasnych wytycznych
iuniwersalnych procedurwzakresie zatrzymania
personelu lotniczego w portach lotniczych
zyskuje na znaczeniu. Wspdlne dziatania
organizacji miedzynarodowych, takich jak ICAO
i IFALPA, sg krokiem w dobrg strone w dazeniu
do zapewnienia sprawiedliwego traktowania
zatdég lotniczych w wymiarze globalnym. Takie
wytyczne nie tylko zabezpieczytyby prawa
zatdég lotniczych, ale réwniez wzmocnityby
wspotprace  miedzynarodowg w  zakresie
bezpiecznego i sprawiedliwego traktowania
personelu na wzér prawa konsularnego.

dr Aleksandra Sliwoska
Uniwersytet Kardynata Stefana Wyszynskiego
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Wzér certyfikatu CMC wydawanego przez Finlandie - awers i rewers, zrodto: PRADO - Publiczny rejestr on-line
autentycznych dokumentéw tozsamosci i dokumentéw podrézy

10 https://www.travelnews.ch/on-the-move/28448-zoff-um-air-india-crew-kein-einlass-in-zuerich.html

(dostep 21.02.2025).
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Rozwijanie Aeromedical Crew Resource Management,
a poziom bezpieczenstwa operacji lotniczych

przewoznika

Artykut ma na celu przyblizenie czytelnikom
zagadnienia zarzadzania czynnikiem ludzkim
w $rodowisku lotniczo-medycznym. Dodatkowo
przedstawia aspekty, ktére determinuja
sprawng wspdtprace pomiedzy pracownikami
réznych specjalizacji. Na koncu przedstawiona
jest analiza kultury bezpieczenstwa gteboko
osadzonej w kontekscie kultury narodowej oraz
organizacji.

Zarzadzanie zasobami zatogi

Crew Resource Management to zarzadzanie
zasobami zatogi lub zasobami kokpitu. Termin
ten funkcjonuje w $wiadomosci lotnikdéw
od kilkudziesieciu lat. Wraz z katastrofami
samolotéw linii KLM oraz Pan Am w 1977 roku
na Teneryfie!, oraz samolotu United Airlines
UA173%2 w 1978 roku w Portland, NTSB
i NASA doszty do wniosku, ze obstugiwanie
skomplikowanych  maszyn to nie tylko
dobra znajomos¢ technologii, ale tez dobra
wspotpraca  pomiedzy ludzmi, ktérzy te
technologie znaja. To nie tylko umiejetnosé

pilotowania maszyny, ale takze umiejetnosé
wystuchania innego cztonka zatogi, ktéry moze
mieé¢ odmienny punkt widzenia i rzuci¢ $wiatto
na to, co nam witasnie umkneto, zwtaszcza
w sytuacji awaryjnej.

W tamtym czasie hierarchia na poktadzie
samolotu  byta  niepodwazalna. Kapitan
samolotu miat wtadze absolutng, a jego
pierwszy oficer (ang. FO - First Officer) byt czesto
zredukowany, jak to zartobliwie méwiono, do
operatora klap (ang. Flap Operator, réwniez
FO). Jednak naukowcy z NASA uznali, ze taki
uktad nie zapewnia optymalnego poziomu
bezpieczenstwa operacji i nie wykorzystuje
w petni potencjatu ktéry wykazujg pozostali,
rébwniez gruntownie wyszkoleni, cztonkowie
zatogi.

Od tamtych czaséw wiele sie zmienito, statki
powietrzne, ktérymi dzi$ latamy sg niemalze
niezawodne technicznie, a czynnikiem, ktory
odpowiedzialny jest za wiekszo$¢ incydentéw
lotniczych jest niestety czynnik ludzki.? Dlatego

Ratownik medyczny/
pielegniarz

T T Pilot
Lekarz ﬁ

Rys 1. Sktad zatdg statkéw powietrznych LPR, z lewej: EC135, z prawej: Learjet 75

Ratownik medyczny/

Pilot IQ % Pilot
T @ Lekarz

pielegniarz

1 https://skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/312.pdf

2 https://asn.flightsafety.org/asndb/328699

3 https://www.ulc.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/Przepisy/icao/Doc_9859_-_Safety_Management_

Manual_4th_edition_2018.pdf

www.ulc.gov.pl
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tez, tym bardziej istotne staje sie zarzadzanie
nim w poprawny, zoptymalizowany sposdb,
az do momentu jego (nas) catkowitego
wyeliminowania w kokpicie, co wedtug
rozmaitych  prognoz  mogtoby nastgpié
w przeciggu 15 - 20 lat*. Szeroko dyskutowanym
tematem 2024 roku byty operacje w zatodze
jednoosobowej w lotnictwie  liniowym.
Jednakze w styczniu 2025 wraz z publikacja
European Plan for Aviation Safety’, EASA
ostudzita poczatkowy entuzjazm przewoznikdw
zapowiedzig bardzo dokfadnych analiz ryzyka
takiego rozwiazania.

Czynnik ludzki stanowig w praktyce wszyscy
pracownicy kazdej organizacji. W tym artykule
skupiam sie na niszowym typie operac;ji
lotnictwa  ratunkowego, niemniej czesé
aspektéw mozna przetozyé na dowolny typ
dziatalnosci. Przez pojecie ,pracownikéw”
rozumiemy w pierwszej linii zatoge, natomiast
w dalszej kolejnosci - pracownikéw pionu
technicznego, administracji i przetozonych
wszystkich szczebli.

Warunkiem prawidtowego dziatania filozofii
zarzagdzania zasobami ludzkimi jest jej przyjecie
przez firme od dotu do géry i od gdry do
dotu hierarchii. Kazdy pracownik musi znac
jej zatozenia i wiedzie¢ dlaczego warto jej
przestrzegac: dlaczego, to sie firmie optaca.
Opftaca sie, poniewaz nie tylko wptywa ona na
dobrostan pracownika, ale réwniez podnosi
poziom bezpieczenstwa i redukuje ryzyko
incydentu, a wraz z nim koszty eksploatacji
sprzetu i funkcjonowania przewoznika.

Lotnictwo i medycyna w jednym

W  Lotniczym  Pogotowiu  Ratunkowym,
w samolotach typu Piaggio P.180 Avanti
oraz Learjet 75 zatoga sktada sie z dwdch
pilotéw, ratownika medycznego/pielegniarza
i lekarza. W $migtowcu Eurocopter EC135
to pilot, lekarz oraz ratownik medyczny/
pielegniarz. W Instrukcji Operacyjnej figuruje
on jako CZaH (Cztonek Zatogi HEMS) i jego
podstawowym zadaniem jest pomoc pilotowi

w trakcie lotu, szczegdlnie w miejscu operag;ji
HEMS (lokalizacja przeszkdéd, monitorowanie
parametréow lotu, pomoc w prowadzeniu
nawigacji). Natomiast po  wylgdowaniu
w miejscu zdarzenia, jako wysoko kwalifikowany
pracownik medyczny, pomaga lekarzowi.

tatwo zidentyfikowad tu dwa obszary dziatania:

lotnictwo i medycyne. Obydwa ztozone,
regulowane szczegotowymi przepisami,
stawiajgce  przed  cztowiekiem  wysokie
wymagania. Co réwnie ciekawe, dziatalnos¢
obydwu grup cechuje odmienna, zazwyczaj
naprzemienna dynamika. W trakcie misji
ratunkowej badZz transportowej gtdéwne

obcigzenie pracag dla pilotéw przypada na
czas lotu, za$ dla personelu medycznego
juz po dotarciu do pacjenta. Podczas lotu
do miejsca docelowego z pacjentem obie
grupy sg zaangazowane w swoje zadania. Aby
wspotpraca wszystkich tych oséb przebiegata
ptynnie i bez zaktécen, powinni byc¢ nie tylko
dobrymi specjalistami w swoich dziedzinach,
ale réwniez ich dziatania powinny by¢
skoordynowane.

Czym jest ACRM?

Tu wiasnie pojawia sie ACRM, czyli bardziej
wyspecjalizowany, lotniczo-medyczny (tytutowy
“Aeromedical”) CRM. Jest to system szkolen
i filozofia zarzadzania, ktére jako przewoznik
rozwijamy wspdlnie z operatorami w catej
Europie, pod parasolem organizacji EHAC®
(European HEMS & Air Ambulance Committee).
W  ramach tej wspdtpracy kilkanascie
europejskich krajéw tworzy grupy robocze, aby
wytyczaé standardy m.in. w zakresie wtasnie
ACRM. Co roku w tym celu organizujemy
spotkania, na ktérych trenerzy wymieniajg
sie doswiadczeniami i know-how w danym
obszarze.

ACRM sprowadzi¢ mozna do opanowania
i rozwijania kompetencji miekkich (ang. soft
skills, non-technical skills), w odrdéznieniu od
kompetencji twardych - technicznych, takich
jak umiejetnosci pilotazowe, badz opieki nad

4 https://www.forbes.com/sites/suzannerowankelleher/2023/02/26/pilotless-autonomous-self-flying-planes/
5 https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/european-plan-aviation-safety-epas-2025

6 https://ehac.eu/
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pacjentem. To szeroki wachlarz zagadnien
z pogranicza psychologii i zarzadzania, jak:

e komunikacja,

® automatyzacja,

e Swiadomos¢ sytuacyjna,

e zarzadzanie zmeczeniem i stresem,
* zarzadzanie konfliktem,

* podejmowanie decyzji,

® praca w zespole i przywddztwo,
e kultura organizacji,

® asertywnosd,

o cfekt zaskoczenia i strachu,

* rezyliencja,

* btad ludzki.

Dobra  komunikacja  jest  kompetencjag
nadrzedna, ktéra wptywa na reszte zagadnien.
Takie tematy jak rezyliencja, czy efekt
zaskoczenia i strachu, mogag sie natomiast
wydawac nowe.

Odpornos¢, zwana rdéwniez sprezystoscia
psychiczng, to inaczej zdolno$¢ do szybkiej
regeneracji po trudnych przejsciach i powrotu
do stanu pierwotnej réwnowagi, czy to
w mikroskali - np. podczas usterki statku
powietrznego w locie, czy tez makro - np. po
traumie w zyciu prywatnym.

Efekt zaskoczenia i strachu mozna zilustrowac
wypadkiem lotu Air France 447, gdzie zatoga
zostata tak zaskoczona btednymi wskazaniami
predkosciomierzy, ze nie byta w stanie
poradzi¢ sobie ze (oprécz tego) sprawnym
samolotem. W rezultacie 228 osdéb stracito
zycie w wodach Atlantyku’. Mozna tu réwniez
nawigzac¢ do kwestii automatyzacji, rosngcego
zaufania do zaawansowanych technologii,
ktére to usypia nasza czujnosé. Jeszcze przed
katastrofg stychac na nagraniach kokpitowego
rejestratora gfosu, iz zatoga jest zadowolona, ze
leci tak nowoczesng maszyng, gdzie ,wszystko
dziata samo”.

7 https://avherald.com/h?article=41a81ef1/0004%260pt=0

8 https://avherald.com/h?article=41370ebc

Jak szkolié?

Aby rozwija¢ wspomniane kompetencje
pracownicy  poddawani  sg  cyklicznym
szkoleniom, ktére sg dopasowane do ich
aktualnych potrzeb. Przyktadowo, warsztaty,
ktore zyskaty duzg aprobate uczestnikéw byty
oparte o symulatory dwdéch typdw - lotniczy
oraz medyczny - ufatwiaty wejScie w role
wspdtpracownikéw z innej profesji.

W scenariusza

przypadku lotniczego

symulowali$my ladowanie na rzece Hudson
(nawigzujace do lotu US Airways 1549 z 2009
roku®) - medyk pilotowat samolot, podczas gdy
pilot instruowat go, jak pokazano na rysunkach
nr 2 oraz 3.

Rys 2. Pilot instruuje medyka jak pilotowaé samolot

Rys 3. W symulacji jak i w rzeczywistosci - nie udato sie
dolecie¢ do lotniska

www.ulc.gov.pl
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Rys 4. Pilot przeprowadza resuscytacje pacjenta

W  przypadku scenariusza medycznego
symulowali$my nagte zatrzymanie krazenia
u pacjenta noworodkowego. Tutaj pilot
pozostawiony byt sam z problemem i mdgt
liczy¢ jedynie na pomoc glosowa ze strony
ratownika medycznego.

Dewizg warsztatu byto to, iz wejscie w role
innego cztonka zatogi umozliwia empatie, a co
za tym idzie, sprzyja porozumieniu i efektywnej
komunikacji. Dodatkowe kompetencje, na
ktére zwrdcilismy uwage na zajeciach to
praca w zespole, podejmowanie decyzji oraz
$Swiadomos¢ sytuacyjna.

W 2024 roku przeprowadzilimy szkolenia
w bazach. Instruktorzy pojawili sie w dwudziestu
dwdch lokalizacjach na terenie catego kraju,
przeprowadzajgc warsztaty w grupie osoéb
wspotpracujgcych ze sobg na co dzien.
Umozliwito to rozmowe na neutralnym
gruncie, poruszenie tematéw waznych dla
danej placéwki oraz poprawienie komunikac;ji
w zespole razem realizujgcym misje.

Przeprowadzilismy réwniez wstepne szkolenie
dla wszystkich dziatéw pionu technicznego.
Planujemy przeszkolenie pracownikéw
pionu administracji. Wierzymy, iz kultura
bezpieczenstwa (a zatem filozofia CRM) musi
przenikac firme na wszystkich poziomach.

Rézne wymiary kultury bezpieczenstwa

Na kulture bezpieczenstwa sktadaja sie aspekty
takie jak kultura raportowania, elastycznosci,
uczenia sie, informowania, a przede
wszystkim kultura sprawiedliwego traktowania
(ang. just culture), bez ktérej pozostate
nie sg w stanie poprawnie funkcjonowac.
Mozemy przyktadowo propagowac kulture
raportowania, ale jesli pracownik nie bedzie
miat pewnosci, ze nieumyslne bftedy nie
beda karane, nasze wysitki prawdopodobnie
spefzng na niczym. Nalezy przy tym pamietad,
ze na kulture bezpieczenstwa wptywa zaréwno
kultura organizacji, zawodowa jak i narodowa.

Polska wg skali Hofstede'a

68 64
I : I
Dystans wtadzy

Indywidualizm Ambicja

Rys 5. Cechy kultury narodowej w Polsce

29

Przyzwolenia

93
I :

Unikanie Orientacja

niepewnosci dtugoterminowa

Zrédto: https://www.theculturefactor.com/country-comparison-tool?countries=poland
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Na rysunku 5 zaprezentowane zostaty parametry
polskiej kultury wedtug skali Hofstede'a. Geert
Hofstede byt niderlandzkim psychologiem
spotecznym analizujgcym zaleznosci miedzy
kulturg narodowag a kulturg organizacji. Na
podstawie badan przeprowadzonych w latach
60-tych i 70-tych posréd pracownikéw IBM,
wyznaczyt sze$¢ parametréw, ktére cechuja
poszczegdlne narody. Mozemy zauwazyd,
iz w Polsce mamy do czynienia z duzym
dystansem wifadzy, a wiec cenimy hierarchie,
aw konsekwencji cechy oraz potrzeby jednostki
spychane sg na dalszy plan. Cenimy zasady,
sztywne ramy dziatania i dyscypline.

Uwarunkowania historyczne wptywajg w duzym
stopniu na poziom unikania niepewnosci,
ktéry w Polsce jest bardzo wysoki. Nie chcemy

ryzykowad, np. zy¢é w wynajetych mieszkaniach,
unikamy  rozwigzan  tymczasowych, bo
historycznie system nas nie chronit, a przysztosc
byta niepewna. Historycznie system byt wobec
obywatela opresyjny, dlatego wcigz trudno
nawet dzi$ pracownikowi mu zaufa¢ i dlatego
powinnismy zrobi¢ wszystko co w naszej
mocy, aby wiare w ten system bezpieczenstwa
umacniac¢. Jako decydenci réznych szczebli
pamietajmy, iz na kulture wptywaja kultura
organizacji, zawodowa oraz narodowa i ze
wszyscy jestesmy czescig tego ekosystemu.

Jagna Maciejewska
Instruktor (A)CRM, Pilot
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

www.ulc.gov.pl
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Krétkie podsumowanie 2024 roku z perspektywy
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym

Rok 2024 w lotnictwie cywilnym w Polsce
przyniost zaréwno wyzwania, jak i postep
w zapewnianiu bezpieczenstwa. Krajowy
Program  Bezpieczenstwa w  Lotnictwie
Cywilnym (KPBwLC) oraz zatacznik do niego
- Krajowy Plan Bezpieczenstwa (KPB) pozostaje
kluczowym  narzedziem w  harmonizacji
krajowych  standardéw z  wymaganiami
miedzynarodowymi, wynikajgcymi m.in.
z zatgcznika 19 ICAO i unijnego rozporzadzenia
2018/1139. Niniejsze podsumowanie
przedstawia najwazniejsze zmiany w KPBwLC,
trendy w zgtaszaniu zdarzen lotniczych oraz
statystyki  dotyczagce  zdarzen lotniczych

w minionym roku.

Aktualizacja Krajowego Programu
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym

Polska jako sygnatariusz konwencji
chicagowskiej" oraz panstwo cztonkowskie
ma obowigzek opracowania, wdrozenia
i utrzymania Krajowego Programu
Bezpieczenstwa w  Lotnictwie  Cywilnym

(KPBWLC, ang. State Safety Programme - SSP).
Obowiagzek ten wynika z Zatgcznika 19 do ww.
konwencji, a takze z unijnego rozporzadzenia
bazowego 2018/11392. KPBwWLC zawiera ramy
prawne - zbiér regulacji, procedur i dziatan
majacych na celu zapewnienie mozliwie
najwyzszego poziomu bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym.

projektowany w  sposdb
zgodnos¢ z  Europejskim
Programem Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASP), co pozwala na harmonizacje
standardéw bezpieczenstwa na poziomie
zarébwno miedzynarodowym, jak i regionalnym.

Program jest
zapewniajgcy

Aktualizacja KPBWLC 2024 miata na celu miedzy
innymi dostosowanie tresci dokumentu do
obecnie obowigzujgcych wymagan i regulacji:

® miedzynarodowych - w szczegdlnosci

Zatgcznika 19,

e curopejskich - rozporzadzenia bazowego
2018/1139 orazrozporzadzen wykonawczych
do niego (Implementing Rules), a takze
rozporzadzen 2020/2034 i 2021/2082
wspierajgcych wdrozenie rozporzadzenia
376/2014,

e krajowych z  zakresu  zarzadzania
bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym,

* przyjetejprzezPolske politykibezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym,

® zmian w krajowym systemie zgfaszania

zdarzen lotniczych.

Do najwazniejszych zmian wprowadzonych w llI
wydaniu naleza:

¢ dostosowanie dozaktualizowanychwymagan
dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem
w obszarze zarzadzania zdatnoscig do lotu
oraz bezzatogowych statkéw powietrznych,

e aktualizacja struktury organizacyjnej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego (ULC),

e informacja dotyczacg powotania Wtadzy
Lotnictwa Wojskowego,

e aktualizacja danych dotyczacych zmiany
systemu raportowania i analizy zdarzen
lotniczych na poziomie krajowym - przejscie
z CBZ na ECCAIRS,

1 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U.z 1959 r.

poz.212i 214,z pdzn.zm.).

2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspdlnych
zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego.
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e wdrozenie ERCS (Europejskiego Systemu
Klasyfikacji Ryzyka) od 1 lutego 2023 roku,

e aktualizacja danych na temat Organu ds.
Krajowego  Programu Bezpieczenstwa
w Lotnictwie Cywilnym, ktéry ma petnié
funkcje opiniodawczo-doradcza przy
Ministrze wtasciwym do spraw transportu.
Planowane jest przeksztatcenie Rady Ochrony
i Utatwien Lotnictwa Cywilnego we wspdlng
Rade Bezpieczenstwa, Ochrony i Utatwien
Lotnictwa Cywilnego, ktéra w ramach swoich
zadan zajmie sie takze kwestiami zwigzanymi
z KPBwLC. W sktad Rady beda wchodzi¢
m.in. przedstawiciele organéw administracji
rzgdowej, Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz
Panstwowej Komisji Badania Wypadkdw
Lotniczych.

Zarzadzanie bezpieczenstwem
w lotnictwie na poziomie krajowym
i organizacji

Elementy, ktére zostaty  uwzglednione
w procesie zarzadzania bezpieczeristwem na
poziomie krajowym i wymienione w KPBWLC sg
analogiczne do komponentéw / filaréw SMS na
poziomie organizacji. Sa to:

1. polityka i cele bezpieczenstwa,
2.zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa,
3. zapewnianie bezpieczenstwa,

4. promowanie bezpieczenstwa.

Skutecznos¢ wdrozenia powyzszych elementéw
na poziomie krajowym zalezy w duzej mierze od
wdrozenia SMS-a w réznych typach organizacji,
takich jak:

® organizacje szkolenia lotniczego,

® operatorzy lotniczy,

® organizacje zarzadzajgce zdatnoscig do lotu,
® organizacje obstugowe,

® organizacje zajmujace sie projektowaniem
oraz produkcja,

* instytucje zapewniajgce stuzby ruchu
lotniczego,

* zarzadzajacy lotniskami certyfikowanymi.

KPBwLC wskazuje na ramy prawne pozwalajgce
na wdrazanie oraz monitorowanie Systemow
Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS)
w podmiotach lotniczych. Gtéwnym celem SMS
w tych podmiotach jest zwrdcenie uwagi oséb
zarzadzajacych - dysponujgcych odpowiednimi
zasobami, takimi jak personel, czas czy
$rodki finansowe - na potencjalne zdarzenia
niepozadane, ktére moga wystgpi¢ w danym
Srodowisku w przysztosci. System ten ma
sktoni¢ decydentéw do podejmowania dziatan
zapobiegawczych w sposéb proaktywny, czyli
wyprzedzajacy zagrozenia. W zwigzku z tym
nalezy uznaé, ze SMS w podmiotach lotniczych,
jako narzedzie zarzadzania bezpieczenstwem
na poziomie mikro, stanowi niezbedny warunek
skutecznego dziatania KPBWLC, ktéry realizuje
zarzadzanie bezpieczenstwem na poziomie
makro.

USOAP CMA
W celu oceny skutecznosci wdrozenia
KPBWLC ICAO regularnie przeprowadza

audyty w ramach Programu Kontroli Nadzoru
nad Bezpieczenstwem (Universal Safety
Oversight Audit Programme - USOAP).
Kluczowymi sktadowymi systemu nadzoru nad
bezpieczenstwem sg obszary okreslane jako
elementy krytyczne (CE - Critical Elements).
Tworzg one ramy systemu nadzoru nad
bezpieczenstwem, a poziom ich wdrozenia
jest dla ICAO miernikiem zdolnosci panstwa
do zapewnienia efektywnosci w tym zakresie.
Elementy krytyczne wg. ICAO to:

e CE-1. Podstawowa legislacja lotnicza,

e CE-2.Szczegdle przepisy operacyjne,

e CE-3. System i funkcje Panstwa,

e CE-4. Wykwalifikowany personel techniczny,

e CE-5. Wytyczne techniczne, narzedzia oraz
zapewnianie informacji krytycznych dla
bezpieczenstwa,

e CE-6. Wymagania w zakresie
licencjonowania, certyfikacji, zatwierdzania
i upowaznien,

e CE-7. Obowigzek prowadzenia nadzoru,

e CE-8. Rozwigzywanie problemoéw
zwigzanych z bezpieczenstwem.

www.ulc.gov.pl
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Skuteczne wdrozenie KPBwLC to proces
zfozony i dtugoterminowy, wymagajacy
ciagtego zaangazowania oraz dostosowania do
zmieniajgcych sie realiéw. Dynamiczny rozwdj
transportulotniczego, wrazztowarzyszacymimu
zmianami technologicznymi, organizacyjnymi
i regulacyjnymi, sprawia, ze ocena wdrazania
KPBWLC powinna by¢ przeprowadzana na
biezgco. Tego typu weryfikacja pozwala
ustali¢, czy system dziata zgodnie z zatozeniami

oraz czy skutecznie realizuje cele zwigzane
z zapewnieniem bezpieczenstwa w lotnictwie
cywilnym oraz czy osigga zamierzone rezultaty
w zakresie minimalizacji ryzyk i podnoszenia
standardéw bezpieczenstwa. W tym kontekscie
istotne jest, aby ocene opiera¢ na analizie
poziomu dojrzatoséci systemu, co pozwala
na identyfikacje obszaréw wymagajacych
dalszego rozwoju.

Podstawowe statystki z perspektywy rynku lotniczego

Liczba operacji lotniczych
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Wykres 1. Liczba operacji pasazerskich vs. liczba pasazerdw, lata 2011-2024.
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Wykres 2. Liczba operacji cargo vs. ilo$¢ przewiezionych tadunkéw cargo (kg), lata 2011-2024

Liczba operacji cargo utrzymuje sie na poziomie
zblizonym do $redniej z ostatnich czternastu
lat, choé w ciggu ostatnich trzech lat (2022-
2024) wykazuje tendencje spadkowa. Z kolei
tonaz cargo w tym samym okresie osiggnat
i ustabilizowat sie na najwyzszym poziomie
w catym analizowanym okresie, z nieznacznym

spadkiem w 2024 roku w poréwnaniu do 2023
roku. Spadek liczby operacji przy jednoczesnym
utrzymaniu wysokiego wolumenu
przewiezionych towaréw wynika czesciowo
z rosnacej wielkosci samolotéw cargo, co jest
trendem podobnym do obserwowanego
w lotnictwie pasazerskim.

Udziat polskich przewoznikéw w przewozach pasazerskich

Udziat przewoznikéw polskich

W liczbie pasazeréw 33,53% 32,91% 38,30% 32,48% 31,71% 30,79%
W liczbie operacji (pasazerskich + cargo + pocztowych) 43,54% 44,08% 43,43% 41,08% 40,09% 38,50%
W liczbie operacji (pasazerskich) 44,01% 45,29% 44,47 % 41,84% 40,65% 38,90%
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Od 2020 roku udziat polskich przewoznikéw
w  przewozach pasazerskich  stopniowo
maleje. Jednak w liczbach bezwzglednych, po
zatamaniu wywotanym pandemig COVID-19,
juz w 2023 roku krajowi przewoznicy przewiezli
wiece] pasazerow niz w rekordowym 2019
roku. Oznacza to, ze cho¢ dynamiczny wzrost
rynku pasazerskiego w wiekszym stopniu
sprzyja zagranicznym liniom, polskie takze

Zgtaszanie zdarzen lotniczych
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notujg rozwdj, choé w wolniejszym tempie.
Liczba operacji lotniczych w 2024 roku wcigz
nie osiggneta poziomu sprzed pandemii, co
czesciowo wynika z modernizacji flot polskich
przewoznikéw - korzystajg oniz coraz wiekszych
i bardziej ekonomicznych samolotéw, co
pozwala przewozi¢ wiecej pasazerow przy
mniejszej liczbie lotow.
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Wykres 3. Liczba zgtoszen (Original Reports) vs liczba zdarzen (Occurences) w systemie ECCAIRS w latach 2014-2024

Liczba  zgtaszanych  zdarzen  lotniczych
rosnie z roku na rok, co wynika zaréwno ze
zwiekszajacej sie liczby operacji lotniczych, jak
i z poprawiajacej sie kultury bezpieczenstwa.
Kluczowym elementem tej kultury jest rosnaca
Swiadomos$¢ potrzeby zgtaszania zdarzen.
Wykres pokazuje, ze s$rednia liczba zgtoszen
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mZdarzenia wszystkie

= Liczba zdarzen w CAT
Liczba zdarzen poza CAT
NCAT-Gov

na jedno zdarzenie (obliczana jako stosunek
wszystkich zgtoszen do liczby zdarzen) od
lat utrzymuje sie na poziomie okoto 1,185,
a w 2024 roku wzrosta do 1,197. Jest to efekt
zgtaszania niektérych incydentéw przez wiecej
niz jednego raportujgcego, co nalezy uznac za
pozytywna tendencje.
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Wykres 4. Liczba zdarzen lotniczych ogdtem vs Liczba zdarzen w CAT vs Liczba zdarzen poza CAT (perspektywa CAT)

vs NCO+SPO*, Rzeczypospolita Polska, lata 2011 - 2024

Wykres przedstawia stan liczby zdarzen
lotniczych na dzien 31 grudnia kazdego roku.
Kategoria ,poza CAT"” obejmuje zdarzenia,
w ktérych zadna ze stron nie realizowata
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operacji  komercyjnych  (CAT), natomiast
NCAT-Gov odnosi sie do zdarzen ,poza
CAT" z wylaczeniem operacji Lotnictwa

Panstwowego. Z perspektywy CAT znaczny
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21



22

wzrost liczby zgtoszen dotyczy niemal wytacznie
sytuacji, w ktérych przynajmniej jedna strona
wykonywata operacje komercyjne. Wzrost
zgtoszen w przypadkach, gdy zadna ze stron

nie prowadzita takich operacji, byt minimalny.
Jednak w kategorii NCAT-Gov w 2024 roku
odnotowano niemal 1,5-krotny wzrost liczby
zdarzen w poréwnaniu do 2023 roku.

Przez CAT (Commercial Air Transport) rozumiane s3 operacje:

1.Pasazerskie (Passenger)

Linii lotniczych (Airline)

2. Z tadunkiem (Cargo)

Linii lotniczych (Airline)

Samolotéw LPR (Air Ambulance)

Samolotéw LPR (Air Ambulance)

Takséwek powietrznych (Air Taxi)

Takséwek powietrznych (Air Taxi)

Smigtowcéw LPR (HEMS)

Operacje $migtowcowe - loty na platformy wiertnicze w morzu
lub na wyniesione ptaszczyzny ladowania (Offshore)

Operacje Smigtowcowe - loty na platformy wiertnicze w morzu
lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania (Offshore)

Widokowe (Sightseeing)

inne operacje CAT pasazerskie -
w tym z CARGO w kabinie pasazerskiej (Other)

Inne operacje CAT z fadunkiem (Other)
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Liczba zdarzen lotniczych w CAT na 1 min pasazeréw

Wykres 5. Liczba zdarzen lotniczych w CAT na 10 000 operacji vs na 1 mln pasazeréw w latach 2011-2024

Statystyki w podziale na kategorie wg. klasyfikacji PKBWL
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Wypadki $miertelne 24 11 14 13 11 12 10 14 12 6 8 21 10 5
Wypadek 101 86 96 96 144 125 75 95 111 108 79 80 63 78
Powazny incydent 16 25 13 33 37 28 26 14 47 28 32 49 55 77
W+P| 117 111 109 129 181 153 101 109 158 136 111 129 118 155

Wykres 6. Wypadki $miertelne, wypadki i powazne incydenty - tylko terytorium RP lub polskie SP/ operatorzy / zatogi

w latach 2011-2024

Liczba wypadkdéw lotniczych, mimo wyraznych
wahan w poszczegdlnych latach, w dtuzszej
perspektywie czasowe] wykazuje stopniowy
trend spadkowy. Z kolei liczba powaznych
incydentéw charakteryzuje sie umiarkowanym
wzrostem w tym samym okresie, co moze by¢
zwigzane z wieksza liczbg operacji lotniczych

Biuletyn Bezpieczenstwa

oraz lepszym raportowaniem takich zdarzen.
W efekcie taczna suma wypadkdw i powaznych
incydentéw rosnie, cho¢ tempo tego wzrostu
pozostaje powolne, odzwierciedlajac
zaréwno poprawe bezpieczenstwa w zakresie
raportowania zdarzen, jak i zwiekszonej
aktywnos¢ lotniczej w Polsce.

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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Statystki w zakresie ofiar Smiertelnych oraz obrazen ciata

70

2011
m—Wypadki* 57 38 46 43 66 59
m—\Wypadki $miertelne* 12 6 8 5 6 7
e Liczba ofiar émiertelnych* 24 10 13 17 7 10

2012 2013 2014 2015 2016

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
35 36 50 52 38 45 32 35
5 7 6 3 4 14 5 3
6 13 7 5 5 21 10 3

Wykres 7. Wypadki $miertelne i liczba ofiar $miertelnych vs wypadki tylko na terytorium RP lub polskie SP/operatorzy/

zatogi w latach 2011-2024

Trend wypadkéw ze skutkiem Smiertelnym
(bez uwzgledniania spadochrondéw, paralotni,
lotni i drondw) jest spadkowy, podobnie jest
wprzypadku liczby ofiar $miertelnych.

Statystki w podziale na kategorie
statkéw powietrznych

Liczba
wypadkéw

Liczba
wypadkéw

2023 Rodzaj SP: 2024
0 Samoloty CAT 1
2 Samoloty SPO 1
0 Smigtowce SPO 1
16 Samoloty NCAT-Gov 18
3 Smigtowce NCAT-Gov 4
1 Wiatrakowce NCAT-Gov 3
7 Szybowce i motoszybowce 5
3 Balony 2
2 Lotnie i motolotnie 2
13 Paralotnie i motoparalotnie 14
16 Spadochrony 27
0 RPAS 0
63 razem LC 78

Zestawienie wypadkéw do  ktérych doszto
w 2024 roku z tymi z roku poprzedniego
pokazuje najwiekszy przyrost (z 16 do 27)
dla spadochronéw. Réwniez w przypadku
$migtowcow jakiwiatrakowcow wypadkow byto
wiecej (odpowiednio 5 do 3w 2023 r.i3do 1).
Pojedynczy wypadek w CAT to przygniecenie
sprzetem lotniskowym do luku bagazowego
samolotu jednego z pracownikéw podczas
obstugi naziemnej (zatadunku).

PODSUMOWANIE

W 2024 roku lotnictwo cywilne w Polsce
kontynuowato rozwdj w zakresie wzrostu liczby
statkéw powietrznych w rejestrze i ewideng;ji
oraz wzrostu liczby operacji. Liczba zgtaszanych
zdarzen lotniczych réwniez rosnie, co swiadczy
o poprawie kultury bezpieczenstwa. Trend
spadkowy liczby ofiar $miertelnych oraz
modernizacja flot polskich przewoznikéw
wskazuja na pozytywne zmiany, mimo ze ich
udziat w rynku pasazerskim delikatnie maleje.
Wspodtpraca miedzy ULC a $rodowiskiem
lotniczym w zakresie KPBwLC, KPB i SMS-éw na
poziomie organizacji powinna by¢ wzmacniana,
aby tworzy¢ solidne podstawy dla dalszego
bezpiecznego rozwoju lotnictwa.

Dorota Kowalska

Natalia Najgebaor

Piotr Michalak

Departament Zarzadzania Bezpieczerstwem
w Lotnictwie Cywilnym
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