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

W niniejszym wydaniu znajda Panstwo artykuty poswiecone aktualnym zagadnieniom i rozwigzaniom ksztaftujgcym bezpieczenstwo
lotnictwa cywilnego.

- Artykut pt. ,Czy mozna zestrzeli¢ obcy cywilny statek powietrzny?” podejmuje trudne pytanie o granice bezpieczeristwa panstwa
i ochrony zycia ludzkiego w przestrzeni powietrznej. Analizuje przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego oraz wskazuje, w jakich
sytuacjach podejmowane sg decyzje dotyczace uzycia sity wobec obcych cywilnych statkéw powietrznych.

- Kolejny artykut zostat poswiecony ocenie poziomu kultury bezpieczerstwa. Autor ujat definicje, proponowane ramy kultury
bezpieczeristwa, a takze metody oceny kultury bezpieczenstwa. W artykule zwrécono uwage na Dokument Industry Safety Culture
Evaluation Tool and Guidance, SMS INDUSTRY STANDARD SM 0001 Issue C oraz narzedzie I-ASC: Ankiete IATA, co w efekcie dato
kompleksowe narzedzie dotyczace oceny kultury bezpieczeristwa w lotnictwie.

- Autor kolejnego artykutu przedstawia analize funkcji sieci VATSM jako narzedzia do rozwijania kultury bezpieczeristwa z dwéch punktéw
widzenia: pilota oraz kontrolera ruchu powietrznego. Szczegdlng uwage zwrdcono na identyfikacje mechanizméw, przefozenia
kompetencji zdobywanych w wirtualnym srodowisku do rzeczywistych operacji lotniczych, a takze na ocene ograniczen oraz trudnosci,
ktére wynikaja z zastosowania symulacji online w procesie ksztaftowania postaw bezpieczeristwa.

- Czwarty artykut przedstawia krétkie podsumowanie 2025 roku z perspektywy bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.

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

Nr 1(33)/2026 www.ulc.gov.pl


mailto:lbb-%202%40ulc.gov.pl?subject=

Czy mozna zestrzeli¢ obcy cywilny statek powietrzny?

Bezpieczenstwo przestrzeni powietrznej
najczesciej przywodzi na mysl sytuacje
wtargniecia obcych wojskowych statkow
powietrznych i reakcji odpowiednich sit
i Srodkéw pozostajacych w dyspozycji Sit
Zbrojnych RP. Jednakze zagadnienie to
w sposéb oczywisty nie wyczerpuje tematu
bezpieczenstwa przestrzeni powietrznej.
Duzym wyzwaniem i potencjalnym
zagrozeniem moga by¢ bowiem réwniez
cywilne statki powietrzne, ktére z réznych
przyczyn zachowuja sie niezgodnie
z zasadami ruchu lotniczego. Potencjalnie,
samoloty cywilne moga stanowi¢ powazne
zagrozenie, co pokazaty dobitniewydarzenia
z 11 wrzesnia 2001 roku. Dlatego warto,
a nawet trzeba odpowiedzie¢ sobie na
pytanie czy i w jaki sposéb panstwo moze
(a moze musi?) odpowiada¢ na tego typu
zagrozenia.

Powtérka z przepisow - wladztwo nad
przestrzenia powietrzna

Na wstepie nalezy podkredlié, ze kazde
panstwo sprawuje wyfaczne wiadztwo nad
przestrzenia powietrzng rozciggajaca sie nad
jego terytorium i w ramach tego wifadztwa
wykonuje prawo decydowania o wszystkim, co
w tej przestrzeni powietrznej sie dzieje. Zasada
ta znalazta odzwierciedlenie w przepisach
miedzynarodowego prawa lotniczego, tj.
w art. 1 Konwencji Paryskiej' i Konweng;ji
Chicagowskiej? Na poziomie krajowym
kwestie zwierzchnictwa RP nad przestrzenig
powietrzng reguluje art. 4 Prawa Lotniczego?®
(dalej: PrLotU).

W  ramach wifadztwa nad przestrzenia
powietrzng panstwu  przystuguje szereg
wytacznych uprawnien dotyczacych:

lotow

e zakazywania realizacji

miedzynarodowych

e poddawania wykonywania lotéw
miedzynarodowych wtasnym przepisom,
warunkom i kontroli

e ustanawiania i wykonywania wiasnej
jurysdykgcji takze w stosunku do obcych
statkéw powietrznych.

Jednakze oczywiscie zwierzchnictwo nad
przestrzenig oprécz szerokich uprawnien taczy
sie takze z odpowiedzialnoscig i wynikajgcymi
z niej obowigzkami, ktére z jednej strony
dotyczg zapewnienia bezpieczenstwa tejze
przestrzeni, a z drugiej - zapewnienia sprawnej
stuzby zeglugi powietrznej. Panstwo winno
réwniez powstrzymywac sie od uzycia sity
przeciw cywilnym statkom powietrznym.

Suwerennos$¢ nad przestrzenia powietrzng
realizowana jest zarédwno na pfaszczyznie
cywilnej przejawiajacej sie przez stworzenie
odpowiednich ram prawnych i funkcjonowanie
organéw regulacyjnych i zapewniajgcych
stuzbe zeglugi powietrznej (odpowiednio ULC
i PAZP), jak i na ptaszczyznie wojskowe;j.

W tym drugim zakresie realizowany jest
wojskowy dozdr przestrzeni  powietrznej
oraz odpowiednie reagowanie za pomoca
znajdujacych sie w dyspozycji Inspektora
SP sit i Srodkéw. Dozér polskiej przestrzeni
powietrznej prowadzony jest przez Szefostwo
Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP

" Konwencja urzadzajaca zegluge powietrzng podpisana w Paryzu 13 pazdziernika 1919 roku
2 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana w Chicago 7 grudnia 1944 roku
3 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 roku Prawo lotnicze (Dz. U. z 2022 roku, poz. 1235)

~
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oraz przez Centrum Operacji Powietrznych
- Dowddztwo Komponentu Powietrznego.

Obie sfery suwerennosci nad przestrzeniag
powietrzng - cywilna i wojskowa przenikaja sie
i uzupetniajg zapewniajac tacznie warunki do
sprawnej i bezpiecznej komunikacji lotniczej
oraz bezpieczenstwo i  nienaruszalnosc
terytorium kraju.

Zagrozenie nie tylko wojskowe

Gdy mowa o lotnictwie w kontekscie zagrozenia
bezpieczenstwa panstwa, naturalnie nasuwa
sie skojarzenie z napadem powietrznym
dokonywanym przez lotnictwo wojskowe
nieprzyjaciela. Jednakze problematyka jest
szersza, albowiem obejmuje réwniez cywilne
statki powietrzne.

Lotnictwo cywilnejestbezsprzecznie najbardziej
dynamicznie rozwijajgca sie gatezig transportu,
a jednoczesnie najbezpieczniejszg - jezeli wzigc
pod uwage liczbe przewozonych pasazeréw
i czestotliwos¢ wypadkow lotniczych. Szybkosc
przemieszczania sie pomiedzy oddalonymi
punktami, rosngca siatka portdéw lotniczych
i pofaczen sprawiajg, ze liczba pasazerow
stale rosnie. Tréjwymiarowosé przestrzeni
powietrznej pozwala ,pomiesci¢” rosnaca
liczbe statkdéw powietrznych przewozacych
pasazerdw i tadunki. Rosnie réwniez znaczenie
lotnictwa dla gospodarki, zwtaszcza dla tych jej
gatezi, w ktdérych kluczowy jest czas. Jednakze
cechy te, jakkolwiek bezsprzecznie pozytywne
i pozadane powodujg, ze lotnictwo cywilne juz
od dekad jest atrakcyjnym celem terrorystow.

Uprowadzenie statku powietrznego wraz
z pasazerami juz samo w sobie jest czynem
szokujgcym oraz powodujgcym uruchomienie
skomplikowane;j machiny reagowania
kryzysowego. Sytuacja staje sie duzo bardziej
ztozona, gdy skutkiem uprowadzenia ma by¢
zniszczenie statku powietrznego lub $mieré
przebywajacych na jego poktadzie osdb.
Na szczycie tej swoistej drabiny eskalacyjnej
znajduja sie przypadki, w ktérych uprowadzony

statek powietrzny staje sie narzedziem
w rekach terrorystow w celu uzycia przeciwko
waznym obiektom wojskowym, politycznym
lub gospodarczym.

Bezprawna ingerencja

Dla dalszych rozwazan niezbedne bedzie
przyswojenie siatki pojeciowej, a przede

wszystkim pojecia aktu bezprawnej ingerencji.

Zgodnie z definicja zawarta w Rozdziale 1
Zatacznika nr 17 do Konwencji Chicagowskiej*
aktem bezprawnej ingerencji jest akt lub
proba  dokonania  aktu  zagrazajacego
bezpieczenstwu lotnictwa cywilnego, w ktérym
zawiera sie m.in.: (1) bezprawne zawtadniecie
statkiem powietrznym; (2) zniszczenie statku
powietrznego w obstudze; (3) wziecie
zaktadnikéw na poktadzie statkow powietrznych
lub na lotniskach; (4) wtargniecie sitg na poktad
statku powietrznego, na teren portu lotniczego
lub na teren obiektu lotniczego; (5) wniesienie
na pokfad statku powietrznego lub na teren
portu lotniczego broni lub niebezpiecznego
urzadzenia lub materiatu stuzgcego do celéow
przestepczych; (6) uzycie statku powietrznego
w obstudze w celu spowodowania $mierci,
powaznych obrazen ciata lub powaznych
uszkodzen mienia lub srodowiska;
(7) przekazanie nieprawdziwych informacji,
ktére moga zagrozi¢ bezpieczenstwu statku
powietrznego w trakcie lotu lub na ziemi, a takze
bezpieczenstwu pasazerdw, zatogi, personelu
naziemnego lub catego spoteczenstwa, na
terenie portu lotniczego lub cywilnego obiektu
lotniczego.

Dos$¢ podobng definicje aktu bezprawnej
ingerencji zawiera art. 2 pkt 20 PrLotU, zgodnie
zktdrag jestto bezprawnyicelowy akt polegajacy
na: a) uzyciu w czasie lotu statku powietrznego
przemocy wobec osoby znajdujgcej sie na
jego poktadzie, jezeli akt ten moze zagrozic¢
bezpieczenstwu tego statku; 2) zniszczeniu
statku powietrznego albo spowodowaniu
jego uszkodzen, ktére uniemozliwiajg lot lub
moga stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa

4 Zatacznik 17 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym ,Ochrona miedzynarodowego lotnictwa

cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji
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tego statku; c¢) umieszczeniu na poktadzie
statku powietrznego przedmiotu, urzadzenia
lub substancji, ktére moga zagrozi¢ zdrowiu
lub zyciu pasazeréw lub zatogi lub zniszczyé
statek powietrzny albo spowodowaé jego
uszkodzenia mogace uniemozliwi¢ jego lot
lub stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa
tego statku w czasie lotu; d) porwaniu statku
powietrznego z zalogg i pasazerami na
poktadzie lub bez nich, réwniez w celu uzycia
statku powietrznego jako narzedzia ataku
terrorystycznegozpowietrza; e)zniszczeniualbo
uszkodzeniu lotniczych urzadzen naziemnych
lub poktadowych, zaktéceniu ich dziatania lub
uzyciu przemocy wobec osoby obstugujacej
te urzadzenia, w przypadku gdy powoduje
to znaczne zaktécenie ruchu lotniczego
lub zagrozenie bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego; f) przekazaniu nieprawdziwej
informacji, ktéra powoduje zagrozenie osdb
i mienia w komunikacji lotniczej; g) zniszczeniu
albo powaznym uszkodzeniu urzadzen na
lotnisku, zaktéceniu ich dziatania lub uzyciu
przemocy wobec osoby obstugujacej te
urzadzenia, w przypadku gdy powoduje to
znaczne zaktécenie ruchu lotniczego Iub
funkcjonowania lotniska lub  zagrozenie
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego.

Jak wida¢ zakres znaczeniowy pojecia aktu
bezprawnej ingerencji jest bardzo szeroki
i obejmuje wiele zachowan stanowigcych lub
mogacych  sprowadzi¢ niebezpieczenstwo
dla statkéw powietrznych, oséb na poktadzie

lub organizacji ruchu lotniczego. Tematyka
niniejszego artykutu nakazuje nam jednak
ograniczenie sie do tych czyndéw, ktére
zwigzane sg z porwaniem statku powietrznego
(bezprawnego zawfadniecia statkiem
powietrznym), wzieciem zakfadnikéw oraz
dziatania w celu uzycia statku powietrznego jako
narzedzia ataku terrorystycznego z powietrza.

Jednoczesnie nie rozpatrujemy tu motywow
dziatania sprawcéw i nie analizujemy podtoza
jego zachowania. Albowiem z punktu widzenia
bezpieczenstwa panstwa i bezpieczenstwa
publicznego  tak  naprawde  obojetnym
jest, czy akt bezprawnej ingerencji zostaje
popetniony z pobudek osobistych, czy tez
w celu umotywowanym politycznie badz
ideologicznie.

Przepisy lotnicze pisane sa krwia

Wydarzenia z 11 wrzesnia 2001 roku stanowity
szok dla wszystkich. Nikt do tamtej pory nie
podejrzewat, ze samolot pasazerski porwany
wraz z zatoga i pasazerami moze postuzyé
do ataku terrorystycznego na takg skale.
Terrory$ci powigzani z ugrupowaniem Al-
Ka'ida uprowadzili cztery samoloty pasazerskie,
z ktérych trzy zostaly skutecznie uzyte do
uderzen na World Trade Center w Nowym Jorku
i Pentagon. Czwarty rozbit sie w Shanksville
w Pensylwanii. W zamachach zgineto tacznie
2996 oséb, w tym 19 terrorystow.
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W tym przypadku sprawdzita sie niestety
znana maksyma, ze przepisy lotnicze
pisane s3 krwig. Tragedia ta spowodowata
natychmiastowg reakcje w postaci catkowitego
przemodelowania podejscia do terroryzmu
jako takiego i zmian w przepisach dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu lotniczego. W latach
nastepujacych po wydarzeniach z 11 wrzesnia
kilka panstw (m.in. Rosja i Niemcy)
wprowadzito nowe przepisy majace na
celu zapobiegniecie podobnym sytuacjom,
natomiast w Stanach Zjednoczonych podjeto
prace nad rozwigzaniami doktrynalnymi, ktére
w stanie ,wojny z terroryzmem"” pozwolityby
tak interpretowac istniejgce przepisy prawne,
aby nadac¢ wladzom federalnym (w praktyce
prezydentowi) kompetencje do wydania
polecenia uzycia sity wobec cywilnego statku
powietrznego, ktéry zostat porwany, a co
do ktérego jest duze prawdopodobienstwo
uzycia w ataku terrorystycznym. Zgodnie
z amerykanskimi koncepcjami wypracowanymi
po 11 wrzesnia 2001 roku kwalifikacja
stanu zagrozenia terrorystycznego wptywa
na sposob okredlenia relacji pomiedzy
konstytucyjnymi  prawami i  wolnosciami
obywatelskimi a ingerujgcymi w ich tres¢ lub
zakres nadzwyczajnymi $rodkami prawnymi,
zmierzajacymi do zapewnienia bezpieczenstwa
publicznego.

Nowe przepisy i koncepcje, pomimo
tragicznych wydarzen, jakie sprokurowaty ich
opracowanie budzity i nadal budzg ogromne
kontrowersje. Z jednej strony ich celem, ktéry
jawi sie jako stuszny i uzasadniony, jest ochrona
infrastruktury naziemnej (w tym infrastruktury
krytycznej) oraz zycia i zdrowia ludzi
mieszkajgcych w potencjalnie zagrozonych
rejonach. Z drugiej strony jednak mamy do
czynienia z niechybng, w sytuacji zestrzelenia,
$miercig wielu o0séb przebywajgcych na
poktadzie statku powietrznego. Kontrowersje
te widoczne sg w szczegdlnosci w Niemczech
na tle wprowadzonego w 2005 roku
Luftsicherheitsgesetz. Przepisy tej ustawy
zezwalaly wtadzom federalnym na uzycie sity
wobec porwanego samolotu w sytuacji, gdy
miatby zosta¢ on uzyty do zniszczenia obiektow
na ziemi. Ustawa ta zostata dos¢ szybko, bo juz

w 2006 roku zakwestionowana przez Federalny
Trybunat Konstytucyjny, ktérego orzeczenie
zostato oparte na tezie, ze godnosc cztowieka
zabrania traktowania ludzi jako s$rodka Iub
przedmiotu dziatania organéw wtadzy.

Krétka kariera art. 122a Prawa
Lotniczego

Polskg reakcjg na tragiczny amerykanski
poranek 11 wrzesnia 2001 roku byto
wprowadzenie nowego art. 122a PrLotU. Przepis
zostat dodany na mocy ustawy z 2 lipca 2004
roku® i zgodnie z jego trescig jezeli wymagaja
tego wzgledy bezpieczenstwa panstwa i organ
dowodzenia obrong powietrzng, uwzgledniajgc
w  szczegdlnosci  informacje  przekazane
przez instytucje zapewniajace stuzby ruchu
lotniczego, stwierdzi, ze cywilny statek
powietrzny jest uzyty do dziatan sprzecznych
z prawem, a w szczegolnosci jako s$rodek
ataku terrorystycznego z powietrza, statek ten
moze by¢ zniszczony na zasadach okreslonych
w przepisach Ustawy o Ochronie Granicy
Panstwowej (przepisy te zostang opisang
w dalszej czesci artykutu).

Przepis ten nie miat zbyt diugiej kariery. Utracit
bowiem moc na skutek wyroku Trybunatu
Konstytucyjnego z dnia 30 wrzesnia 2008
roku (sygn. akt K 44/07). Trybunat, dziatajgc na
podstawie wniosku Pierwszego Prezesa Sadu
Najwyzszego orzekt, iz art. 122a PrLotU jest

° Ustawa z dnia 2 lipca 2004 roku o zmianie ustawy o ochronie granicy panstwowej oraz niektérych innych ustaw
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niezgodny z art. 2, art. 30 i art. 38 w zw. z art. 31
ust. 3 Konstytucji RP.

Trybunat, wydajagc  wyrok musiat udzieli¢
odpowiedzi na pytanie, czy regulacja, ktéra
upowaznia organ panstwowy do podjecia
decyzjiocelowympozbawieniuzycianiewinnych
oséb dla zapobiezenia potencjalnym dalszym
szkodom, niezaleznie od sposobu ujecia
szczegdtowych zagadnien  proceduralnych,
jest w ogdle dopuszczalna w demokratycznym
panstwie prawnym zobligowanym do ochrony
zycia i nienaruszalnej godnosci cztowieka.

n

TK méwi ,nie!

TK uznat tre$¢ kwestionowanego przepisu za
niedajgcasiepogodzi¢zzasadgnienaruszalnosci
i poszanowania godnosci cztowieka (art. 30
Konstytucji), zasadg prawnej ochrony zycia
kazdego cztowieka (art. 38 Konstytucji)
w zwigzku z zasadg poszanowania i ochrony
wolnosci cztowieka i jej ograniczeniami (art. 31
ust. 3 Konstytucji) i zasadg demokratycznego
panstwa prawa (art. 2 Konstytucji).

W uzasadnieniu orzeczenia wskazano m.in., ze
art. 122a PrLotU jest na tyle nieprecyzyjny, ze nie
ogranicza sie do sytuacji, w ktérej pozbawienie
zycia osdéb znajdujacych sie na poktadzie
uprowadzonego statku powietrznego jest
konieczne do ochrony zycia innych ludzi. W gre
bowiem moze wchodzi¢ takze motyw ochrony

débr materialnych, obiektéw infrastruktury,
etc. Zdaniem Trybunatu w  warunkach
demokratycznego panstwa prawa nie jest
mozliwe warto$ciowanie zycia cztowieka
i celowe poswiecenie zycia oséb znajdujacych
sie na poktadzie statku powietrznego dla
ratowania zycia innych oséb, zwtaszcza ze ocena
zagrozenia osob znajdujacych sie na ziemi jest
w zasadzie zawsze hipotetyczna, natomiast
decyzja o zestrzeleniu samolotu oznacza dla
znajdujacych sie na jego poktadzie oséb
zagrozenie jak najbardziej realne i niedajgce
sie uchylié.

W swoim uzasadnieniu Trybunat Konstytucyjny
stwierdzit, iz  zastosowanie art. 122a
PrLotU prowadzitoby w konsekwencji do
depersonalizagjiireifikacji (uprzedmiotowienia)
pasazerow i zatogi uprowadzonego statku
powietrznego, a co za tym idzie - do naruszenia
zasady niezbywalnejgodnoscicztowieka.Osoby
znajdujace sie na poktadzie statyby sie jedynie
obiektem (przedmiotem) dziatan organdéw
i stuzb majacych na celu ratowanie ddébr (zycia
ludzi, doébr materialnych) znajdujgcych sie
na ziemi. Oczywiscie inaczej rzecz miataby
sie, gdyby na poktadzie statku powietrznego
znajdowali sie wytgcznie zamachowecy.

Po wyroku

Skutkiem wyroku wydanego w sprawie o sygn.
akt K 44/07 byfa utrata mocy obowigzujacej
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przez art. 122a PrLotU, a takze nowelizacja art.
18b Ustawy o Ochronie Granicy Panstwowej®
(dalej: GrPanU), ktéra pozwalata zastosowad
odpowiednio  przepisy dotyczace trybu
postepowania z  wojskowymi  statkami
powietrznymi (art. 18b ust. 1a) do cywilnych
statkéw powietrznych, na poktadzie ktérych
nie ma zadnych oséb lub na poktadzie ktérych
znajdujg sie wytgcznie osoby zamierzajgce
uzy¢ go jako srodka ataku o charakterze
terrorystycznym. Nalezy wspomnie¢, ze przepis
ten (w opisanym wyzej brzmieniu) obecnie juz
nie obowigzuje.

Mogtoby sie wydawacd, ze wyrok Trybunatu
wytracit panstwu wszelki orez w potencjalnej
walce z terrorystami planujgcymi wykorzystaé
samolot pasazerski w charakterze narzedzia
ataku. Jednakze nalezy zauwazy¢, ze prawo
polskie zna instrumenty prawne, ktére
pozwalajg na reagowanie na stany zagrozenia
opisane w zakwestionowanym przepisie Prawa
Lotniczego. Jest to instytucja stanu wyzszej
koniecznosci oraz - w przypadku, gdy na
pokfadzie statku powietrznego znajdujg sie
wyfacznie zamachowcy - instytucja obrony
koniecznej. Jednakze ich realizacja wymagataby
od kompetentnych  organéw  podjecia
indywidualnej decyzji, ktéra uwzgledniataby
catoksztatt okolicznosci konkretnej sytuacji
i, co za tym idzie, przyjecia na siebie petnej
odpowiedzialnosci za jej nastepstwa.

TK stwierdzit wiec, ze prawo moze wyjgtkowo
depenalizowad¢ skutki takiego zachowania,
lecz nie moze legalizowaé, wylaczajac
bezprawnos$é¢, dziatania polegajagcego na
celowym pozbawieniu zycia niewinnych oséb.

Nadchodzi Renegade

Po wielu zmianach brzmienia przepisdw,
w korncu na mocy ustawy z dnia 7 lipca 2023
roku’ wprowadzone zostaty m.in. przepisy art.
18bb-art. 18bh GrPanU, ktére szczegdtowo

okreslajg tryb postepowania z cywilnymi
statkami powietrznymi naruszajacymi przepisy
prawa lotniczego. Na marginesie trzeba
zauwazy¢, ze nowelizacjg tg zmienione zostaty
rowniez zasady postepowania z wojskowymi
statkami powietrznymi.

Nowa regulacja zbudowana jest wokdt tzw.
procedury RENEGADE, ktéra wczesniej
byta okreslona w Rozporzadzeniu Rady
Ministrow z 2 listopada 20118 roku uchylonym
wspomniang wyzej nowelizacja.

Spojrzenie na ust. 1 art. 18bb GrPanU pokazuje
od razu, iz regulacja dotyczy jedynie obcych
statkéw powietrznych, ktére przekraczajg
granice panstwowa niezgodnie z przepisami
PrLotU lub umowami miedzynarodowymi.
Wobectakiego statku powietrznego panstwowy
organ zarzadzania ruchem lotniczym moze
wystosowac wezwanie do:

1) opuszczenia przestrzeni
Rzeczypospolitej Polskiej

powietrznej

2) odpowiedniej kierunku  lub

wysokosci lotu

zmiany

3) ladowania na wskazanym przez ten organ
lotnisku

4) wykonania innych polecen majacych na
celu zaprzestanie naruszania przestrzeni
powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej.

W przypadkugdyobcycywilnystatek powietrzny
przekroczyt granice panstwowa i nie zastosowat
sie do wezwan lub polecen organu oraz moze
byé uzyty jako s$rodek ataku o charakterze
terrorystycznym uznaje sie za obiekt typu
RENEGADE (art. 18bb ust. 2 GrPanu).

Tak wiec dla nadania statusu RENEGADE
niezbedne jest taczne spetnienie trzech
przestanek:

¢ Ustawa z dnia 12 pazdziernika 1990 roku o ochronie granicy panstwowej (Dz. U. z 2022, poz. 295)
7 Ustawa z dnia 7 lipca 2023 roku o zmianie ustawy o ochronie Zeglugi i portéw morskich oraz niektérych innych

ustaw (Dz. U. poz. 1489)

8 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 2 listopada 2011 roku w sprawie okreslenia organu dowodzenia obrong
powietrzng oraz trybu postepowania przy stosowaniu srodkéw obrony powietrznej w stosunku do obcych statkéw
powietrznych niestosujacych sie do wezwar panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym (Dz.U. Nr 254,

poz. 1522)
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1) obcy statek powietrzny przekracza granice
(wlatuje w polska przestrzen powietrzna)

2) nie reaguje na wezwania wymienione w art.
18bb ust. 1 GrPanU lub nie stosuje sie do
polecen organu

3) mozezosta¢uzytydoatakuterrorystycznego.

Dwie pierwsze przestanki sg fatwe do
ustalenia. Natomiast trzecia w duzej mierze
polega na ocenie, ktérej musi dokonad
organ. Ocenie podlega sposéb zachowania
sie statku powietrznego, prowadzona przez
jego zatoge, wzglednie osoby na poktadzie,
korespondencja, trasa lotu i jej ew. odchylenie
od trasy wynikajagcej np. z planu lotu lub od
wyznaczonego korytarza, etc.

W sytuacji opisanej powyzej statek powietrzny
moze zostal przyporzadkowany do jednej
z trzech kategorii:

1) Podejrzany RENEGADE
2) prawdopodobny RENEGADE
3) potwierdzony RENEGADE

Podejrzanym RENEGADE bedzie obcy statek
powietrzny o nieokreslonych intencjach lub
spetniajgcy co najmniej dwa okreslone w art.
18bb ust. 3 GrPanU warunki: a) naruszenie
planu lotu; b) nie wykonywanie polecen organu
zarzadzania ruchem lotniczym, cywilnych
i wojskowych lotniskowych organéw stuzby
ruchu lotniczego lub Dyzurnego Dowddcy
Obrony Powietrznej; c) niespodziewana zmiana
parametrow lotu; d) przerwa w facznosci
radiowej, szczegdlnie w pofaczeniu ze zmiang
parametrowlotu; e)zmianakoddéwtranspondera
bez zgody organu; f) uzywanie przez zatoge
niestandardowej terminologii lub niezgodne
z procedurg zmiany w tgcznosci; g) wybranie
kodu 7500, 7600 lub 7700 w modzie 3/A;
h) przekaz radiowy niezwigzany z procedurami
lotniczymi; i) przerwanie lub zaprzestanie emisji
sygnatu transpondera; j) zawiadomienie od
innych organéw RP lub panstw sagsiednich lub
organizacji miedzynarodowych o zamiarach

tego statku powietrznego; k) nieokreslona
grozba uzycia przemocy za posrednictwem
strony trzeciej; |) zawiadomienie o obecnoscina
poktadzie przedmiotu, urzadzenia, substancji
lub innego niebezpiecznego materiatu, ktére
moga by¢ uzyte do ataku terrorystycznego.

Wyzszg kategorie stanowi ,Prawdopodobny
RENEGADE", ktéra wymaga spetnienia co
najmniej jednego z ponizszych warunkéw:
a) wykrycie réwniez innych obcych cywilnych
statkéw powietrznych, ktére nie wykonuja
polecen; b) nie wykonywanie przez obcy statek
powietrzny zakwalifikowany jako Podejrzany
RENEGADE polecen organu zarzadzania
ruchem lotniczym lub Dyzurnego Dowddcy
Obrony Powietrznej; c) odmowa wykonania
lub brak reakcji obcego statku powietrznego
na polecenia i znaki dowddcy statku
przechwytujgcego.

Najwyzszg i tym samym niosaca najwieksze
ryzyko kategoriag jest .Potwierdzony
RENEGADE", ktéry wymaga kumulatywnego
spetnienia przestanek: a) braku wykonywania
polecenn dowddcy statku przechwytujacego,
organu zarzadzania ruchem lotniczym oraz
Dyzurnego Dowddcy Obrony Powietrznej; oraz
b) posiadania informacji potwierdzajgcych bez
zadnych watpliwosci zamiaru wykorzystania
statku powietrznego jako $rodka ataku
terrorystycznego.

W nastepnym kroku uruchomiane sa sity i srodki
wykonujgce zadania wojskowego nadzoru
przestrzeni powietrznej w ramach NATINAMDS
(NATO Integrated Air and Missile Defence
System - Zintegrowanego Systemu Obrony
Powietrznej NATO).

Przechwycenie i co dalej?

Art. 18bc GrPanU zezwala na przechwycenie
statku  powietrznego  zakwalifikowanego
jako co najmniej Podejrzany Renegade.
Wojskowe statki powietrzne dokonujace
przechwycenia powinny zidentyfikowac¢ obcy
statek powietrzny, nawigza¢ z nim facznosc
radiowg i kontakt wzrokowy oraz naprowadzi¢
na wilasciwy kierunek lub wysokos¢ lotu.
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Wzglednie dowddca statku przechwytujgcego
moze wymusi¢ lgdowanie na wskazanym
lotnisku. Decyzje o przechwyceniu podejmuje
Dowddca Operacyjny Rodzajéw Sit Zbrojnych.

Brak reakcji przechwyconego, ktéry posiada
status co najmniej Prawdopodobny RENEGADE
moze prowadzié, réwniez na podstawie rozkazu
DORSZ do oddania strzatéw ostrzegawczych
(art. 18bd). Dalsze niestosowanie sie do wezwan
i polecen przezPrawdopodobnego RENEGADE
lub brak reakcji na strzat ostrzegawczy
skutkowac bedzie, zgodnie z art. 18be GrPanU
podjeciem przez samoloty przechwytujgce
eskorty, ktérej celem bedzie doprowadzenie
do ladowania statku RENEGADE na wskazanym
lotnisku lub opuszczania polskiej przestrzeni
powietrzne;.

Podsumowujac, prawidtowa sekwencja zdarzen
powinna wygladaé nastepujaco:

1) wykrycie obcego statku powietrznego, ktéry
przekroczyt granice panstwa niezgodnie
zprzepisami

2) wezwanie przez organ zarzadzania ruchem
lotniczym do:

a. opuszczenia przestrzeni
Rzeczypospolitej Polskiej

powietrznej

b. zmiany kierunku lub wysokosci lotu

c. ladowania na wskazanym lotnisku
d. wykonania innych polecen majacych na
celu zaprzestanie naruszania przestrzeni

powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej

3) przyporzadkowanie statku powietrznego
do jednej z trzech kategorii RENEGADE

4) przechwycenie w celu:
a. identyfikacji obcego statku powietrznego

b. nawigzania fagcznosci radiowej i kontaktu
wzrokowego

c. naprowadzenia na wifasciwy kierunek
lub wysokos¢ lotu

d. wymuszenia lgdowania na wskazanym
lotnisku

5) oddanie strzatéw ostrzegawczych (tylko
kategoria Prawdopodobny RENEGADE
i Potwierdzony RENEGADE)

6) eskortowanie statku powietrznego w celu:

a. wymuszenia lgdowania na wskazanym
lotnisku

b. spowodowania opuszczenia przestrzeni
powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej.

www.ulc.gov.pl

11



12

Srodek ostateczny zgodnie z nowymi
przepisami

Opisana powyzej wieloetapowa sekwencja
ma za zadanie wymusi¢ na obcym statku
powietrznym okreslone zachowanie zgodne
przepisami i poleceniami  wifasciwych
organdéw. Jednakze hipotetycznie moze sie
zdarzy¢, iz wysitki organu zarzadzania ruchem
lotniczym, Dyzurnego Dowddcy Obrony
Powietrznej lub Dowddcy Operacyjnego
Rodzajéw Sit Zbrojnych oraz dowddcy statku
przechwytujgcego nie dadzg oczekiwanych
rezultatow i statek powietrzny bedzie nadal
postepowat  niezgodnie z  wezwaniami
i poleceniami stuzb.

W takiej sytuacji Ustawa o Ochronie Granicy
Panstwowej przewiduje mozliwosé, w scisle
okreslonych warunkach, wydania rozkazu
zniszczenia obcego statku powietrznego
(art. 18bf GrPanu).

Nalezy tu podkresli¢, ze rozkaz taki mozna
wydaé wylgcznie w odniesieniu do statku
zakwalifikowanego jako .Potwierdzony
RENEGADE", a wiec stwarzajgcego realne
zagrozenie uzycia do ataku o charakterze
terrorystycznym. Dowddca Operacyjny
Rodzajéw Sit Zbrojnych moze wydaé rozkaz
zniszczenia takiego statku powietrznego
wytacznie  w  przypadku  kumulatywnego
spetnienia ponizszych przestanek:

1) z okolicznosci wynika, ze obcy cywilny
statek powietrzny zostanie wykorzystany
jako $rodek ataku terrorystycznego

2) atakowi nie mozna zapobiec za pomoca
innych srodkdéw

3) obcy statek powietrzny nie posiada zadnych
0os6b na poktadzie lub na jego pokfadzie
znajduja sie wytacznie napastnicy/terrorysci.

Warto zwréci¢ uwage na kilka interesujacych
kwestii wynikajgcych z tego przepisu. Przede
wszystkim rozkaz zestrzelenia moze dotyczyc
jedynie  statku  powietrznego,  ktéremu
przydzielono najwyzszg kategorie zagrozenia
- Potwierdzony RENEGADE, tj. takiemu, wobec
ktérego posiadane informacje potwierdzajg
bez zadnych watpliwosci, ze ma by¢ on
uzyty jako s$rodek ataku terrorystycznego.
Takie informacje moga pochodzi¢ z réznych
zrédet. Z jednej strony moze to byé manifest
napastnikéw i/lub ugrupowania o charakterze
terrorystycznym  jednoznacznie okreslajacy
intencje i identyfikujgcy konkretny statek
powietrzny. Z drugiej za$ - moga to by¢ dane
wywiadowcze, czy tez informacje pochodzace
z korespondencji radiowej z takiego statku
powietrznego.

~

Urzad Lotnictwa Cywilnego



Nr 1(33)/2026

Art. 18bf okiem prawnika

Zniszczenie statku powietrznego jest srodkiem
ostatecznym, co jednoznacznie wynika z tresci
omawianego przepisu. Odpowiedni rozkaz
moze by¢ wydany wytacznie w przypadku,
gdy atakowi nie mozna zapobiec za pomoca
innych $rodkéw. W mojej ocenie nie chodzi
tu jedynie o $rodki wymienione w innych

przepisach omawianej ustawy, o czym
$wiadczy brak przywotania odpowiednich
jednostek redakcyjnych, lecz o wszystkie

mozliwe do zastosowania $rodki, w tym srodki
organizacyjne, techniczne, czy stanowigce
realizacje szeroko pojetego reagowania
kryzysowego (np. ewakuacja obiektu lub rejonu
zidentyfikowanego jako cel ataku).

Wprowadzajgc art. 18bf GrPanU widocznie
,odrobili lekcje” wynikajagca z wyroku TK
z 30 wrzesnia 2008 roku dodajgc ostatni
z warunkdéw wydania rozkazu zniszczenia statku
powietrznego. Otéz na jego poktadzie nie
moga znajdowac sie osoby postronne. W statku
powietrznym, by mdgt zostaé zniszczony nie
moga znajdowac sie zadne osoby lub moga
znajdowac sie jedynie osoby zamierzajgce uzy¢
go jako srodka ataku terrorystycznego.

Te przestanke nalezy interpretowaé bardzo
rygorystycznie, majagc w pamieci wywody
Trybunatu dotyczace zasady ochrony zycia
ludzkiego. Tym samym obecnosc jakiejkolwiek
innej osoby niz napastnicy/terrorysci  na
poktadzie statku powietrznego powinno
uniemozliwié jego zestrzelenie.

Nalezy jednak zauwazy¢, namogace powstawacd
na gruncie tego przepisu watpliwosci dotyczace
strony podmiotowej. Co nalezy uznacza ,zamiar
uzycia statku jako srodka ataku”? Czy konieczne
jest posiadanie informacji o zdefiniowanym
w prawie karnym zamiarze bezposrednim (dolus
directus tj. stanem swiadomosci i woli realizacji
tego czynu), czy tez wystarczajgcy jest zamiar
ewentualny (dolus eventualis, tj. sytuacja, gdy
osoby przewidujg mozliwos¢ dokonania czynu
i godzg sie na to).

Kolejna watpliwos¢ dotyczy oceny stanu
swiadomosci i zamiaréw poszczegdlnych oséb

znajdujgcych sie na pokfadzie. Zaktadajac
nawet, iz na poktadzie statku powietrznego
znajdujg sie same osoby, co do ktérych nie
ma watpliwosci, iz np. nalezg do ugrupowania
o charakterze terrorystycznym i ktére braty
udziat w uprowadzeniu statku, to w jaki sposdb
nalezy ocenié, czy kazda z tych osdéb istotnie
ma zamiar jego uzycia jako $rodka ataku
terrorystycznego?

W mojej ocenie tych watpliwosci nie da
sie, jak na razie rozstrzygna¢é w sposdb
autorytatywny i jednoznaczny. Nie ma w tym
zakresie dobrego, optymalnego rozwigzania.
Z jednej strony bowiem, gdybysmy chcieli
rozstrzyga¢ stan swiadomosci i zamiardéw
kazdej z przebywajacych na poktadzie osdb,
ryzykowaliby$Smy, ze zamknie sie ,okno”
pozwalajgce na bezpieczne (dla innych
uczestnikow ruchu lotniczego i dla oséb na
ziemi) zniszczenia takiego statku powietrznego,
apamietajmy, iz caty czasznajduje sie onwruchu
w tréjwymiarowej przestrzeni powietrzne;.

Z drugiej za$ strony przyjecie za pewnik, ze
skoro osoby, ktére opanowaty statek powietrzny
nalezg do wugrupowania terrorystycznego
i jedna z nich wyrazita wyraznie zamiar uzycia
go do ataku, to wszystkie musza przejawiac taki
sam zamiar, mogtoby w pewnych przypadkach
prowadzi¢ do generalizacji i potencjalnego
naruszenia dyspozycji art. 18bf GrPanU.
Mogtoby sie bowiem hipotetycznie okazad, ze
jedna z oséb biorgcych udziat w uprowadzeniu
statku powietrznego winna by¢ tak naprawde
traktowana jako osoba postronna, nie majaca
zamiaru dokonania ataku terrorystycznego,
badz tez nie majaca $wiadomosci takich
zamierzen pozostatych osdb.

Pomimo tych watpliwosci rozwigzanie przyjete
w omawianym przepisie nalezy uznaé za
wywazone i pozwalajgce na minimalizacje
negatywnych nastepstw rozkazu zniszczenia
dla zycia i zdrowia oséb postronnych.

Fakultatywny charakter przepisu
Warto zauwazy¢, ze art. 18bf GrPanU ustanawia

mozliwo$¢ wydania rozkazu zniszczenia statku
powietrznego, a nie obowigzek. Swiadczy o tym
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uzycie sformutowania ,moze podjac¢ decyzje".
Oczywiscie mozna sie zastanawiaé, czy
okreslenie w tym przepisie trzech przestanek
warunkujgcych zastosowanie takiego
ostatecznego $rodka nie implikuje obowigzku
po stronie DORSZ wydania takiego rozkazu.
W koncu mowa jest o sytuacji, w ktérej mamy
do czynienia praktycznie z potwierdzonym
i nieuchronnym  ataku  terrorystycznym
z wykorzystaniem statku powietrznego, a na
szali jest zycie i zdrowie oséb na ziemi. W mojej
ocenie jednak w tym przypadku obowigzku
takiego trudno doszukiwaé sie zaréwno
w literalnym,  gramatycznym  brzmieniu
przepisu, jak i w catym kontekscie systemowym.

Obarczenie bowiem Dowddcy Operacyjnego
Rodzajow  Sit  Zbrojnych  obowigzkiem
wydania rozkazu zniszczenia automatycznie
eliminowatoby mozliwosé dokonania
przezen oceny, czy fizyczna eliminacja statku
powietrznego jest uzasadniona np. ze wzgledu
namozliwe ofiarywsrédludnoscizamieszkujace;j
obszar, na ktéry spadnie taki statek powietrzny
lub jego szczatki. Takie podejscie jest zbiezne
z wywodami TK dotyczgcymi ochrony zycia
ludzkiego.

Dlatego tez nalezy pochwali¢ ustawodawce
za pozostawienie pewnego luzu decyzyjnego
stanowigcego ostatni wentyl bezpieczenstwa
w catym systemie zapobiegania atakom
terrorystycznym z wykorzystaniem statkdow
powietrznych.

Ocena regulacji

Obecnie obowigzujgce przepisy pozwalajg na
identyfikacje zagrozen obejmujacych cywilne
statki powietrzne, ich klasyfikacje i konstruuja
przejrzysta, wielostopniowg procedure
przeciwdziatania. Pod tym wzgledem przepisy
art. 18bb-bh GrPanU nalezy ocenié pozytywnie.
Jednak w mojej ocenie przepisy te nie
pozbawione sg wad, czy tez luk. Na pierwsza
z nich wskazywatem juz przy okazji omawiania
zagadnienia naruszen dokonywanych przez
wojskowe statki powietrzne - brak wpiecia
wsystemreagowaniasitisrodkéw pozostajacych
w dyspozycji WOPL SP zgrupowanych w 3 BR
OP, cho¢ akurat w przypadkach, w ktérych
mamy do czynienia z cywilnymi statkami
powietrznymi jest to luka mniej znaczaca,
a moze nawet iluzoryczna, albowiem i tak ze
wzgledu na wyjatkowa wrazliwos$é materii
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i potencjalne zagrozenie dla oséb na poktadzie
niezbedne jest bezposrednie przechwycenie
takiego statku powietrznego, chociazby w celu
potwierdzenia przebywania na jego poktadzie
innych osdb niz napastnicy.

Drugim, w mojej ocenie duzo powazniejszym
deficytemregulacjijestjejodniesienie wytgcznie
do obcych cywilnych statkéw powietrznych.
Brak jest przepiséw rangi ustawowej
definiujgcych  procedure w  przypadku
uprowadzenia polskiego cywilnego statku
powietrznego i zamiaru wykorzystania go do
ataku o charakterze terrorystycznym. Jest to
dos$¢ wyrazna luka, co wskazujg chociazby
doswiadczenia z 11 wrzesnia 2001 roku, kiedy
$rodkiem ataku terrorystycznego na terenie
USA staty sie wtasnie amerykanskie, a nie obce
samoloty pasazerskie.

W kazdym razie pozostaje miec nadzieje, ze
nowe przepisy Ustawy o Ochronie Granicy
Panstwowej pozostang jedynie przedmiotem
zainteresowania teoretykdow i nigdy nie znajda
zastosowania w praktyce.

Piotr Dudek

adwokat

Dyrektor Departamentu

Nowych Technologii,

Defence & Aerospace

kancelarii TGC Corporate Lawyers
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Jak ocenié poziom kultury bezpieczenstwa?

Temat kultury bezpieczenstwa w lotnictwie nie jest
nowoscig, lecz ewoluowat na przestrzeni dekad
w odpowiedzi na tragiczne lekcje z przesztosci.
Jego korzenie siegaja lat 90. XX wieku, kiedy
to prof. James Reason opracowat model
.Swiss Cheese”, podkreslajgcy role czynnikéw
organizacyjnych i ludzkich w powstawaniu
wypadkdéw lotniczych. Przetomowym
momentem byta publikacja Zatacznika 19 do
Konwencji Chicagowskiej, ktéry obligatoryjnie
nakfadat na panstwa cztonkowskie wdrozenie
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS)
oraz Krajowych Programoéw Bezpieczenstwa
(SSP). W Europie EASA, we wspdtpracy
z grupami takimi jak European Commercial
Aviation Safety Team (ECAST), rozwineta
te koncepcje juz w 2009 roku poprzez
dokument ramowy kultury bezpieczenstwa
(Safety Culture Framework for the ECAST
SMS-WG), sktadajacy sie z szesciu kluczowych
elementdw: zaangazowania, zachowania,
$wiadomosci,  adaptacyjnosci,  informag;i
i sprawiedliwosci. W kolejnych latach, w ramach
SM ICG (Safety Management International
Collaboration Group) - miedzynarodowej
grupy zrzeszajacej przedstawicieli wtasciwych
organéw ds. lotnictwa cywilnego z réznych
krajow, przedstawicieli EASA (Europejskiej
Agencji ds. Bezpieczenstwa Lotniczego), FAA
(Administracji Lotnictwa Cywilnego USA), TCCA
(Dyrekcja Lotnictwa Cywilnego, Kanada) oraz
ICAO jako obserwatorem - powstaty bardziej
zaawansowane narzedzia, takie jak Industry
Safety Culture Evaluation Tool and Guidance
22019 roku.

EASA  w swoim Management System
Assessment Tool (MSAT) (wydanie 2.0 z wrzesnia
2023 r.) jednoznacznie stwierdza, ze MSAT nie
obejmuje w petni oceny pozytywnej kultury
bezpieczenstwa, dlatego zaleca uzupetnienie
go narzedziem SM ICG Industry Safety Culture
Evaluation Tool (lub podobnym). W ramach
MST.0042 (Member State Task Assessment of
safety culture of air operators) zlecita parnstwom
cztonkowskim wdrozenie do programu nadzoru
nad przewoznikami lotniczymi oceny kultury

bezpieczenstwa. Silna kultura bezpieczenstwa
i raportowania jest bowiem niezbednym
czynnikiem umozliwiajagcym skuteczne
funkcjonowanie systemu zarzadzania. Powyzsze
zadanie ma na celu poprawe zdolnosci
panstw cztonkowskich do oceny kultury
bezpieczenstwa  przewoznikéw  lotniczych
wykonujgcych operacje CAT oraz uzupetnienie
dziatania EPAS RES.0053 ,Mapowanie wptywu
spoteczno-gospodarczego na bezpieczenstwo
lotnicze”.

Safety Culture Framework for the
ECAST SMS-WG (2009)

Dokument  zostat  przygotowany  przez
Grupe Robocza ds. Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem i Kultury Bezpieczenstwa
(SMS WG) w ramach European Commercial

Aviation Safety Team (ECAST), bedacego
czescia European Strategic Safety
Initiative  (ESSI). Celem  publikacji  byto

~
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dostarczenie praktycznych wytycznych dla
organizacji lotniczych dotyczacych kultury
bezpieczenstwa (Safety Culture) oraz jej oceny,
w konteksécie wdrazania Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem (SMS).

Kultura bezpieczenstwa uznawana jest za
kluczowy czynnik umozliwiajagcy skuteczne
funkcjonowanie SMS. Bez odpowiedniej kultury
bezpieczenstwa SMS nie moze by¢ efektywny.
Dokument opiera sie na syntezie literatury
i najlepszych praktyk i ma zastosowanie do
wszystkich typdéw organizacji lotniczych (linie
lotnicze, stuzby ATM/ANS, lotniska, organizacje
zarzadzajace ciggta zdatnoscig do lotu, wasciwe
organy). Podkresla potrzebe wspdlnego jezyka
i ram koncepcyjnych, aby utatwi¢ komunikacje,
uczenie sie i harmonizacje w sektorze lotniczym.

Definicja kultury bezpieczenstwa

Kultura bezpieczenstwa to zbidr trwatych
wartosci i postaw dotyczacych bezpieczenstwa,
dzielonych  przez  wszystkich  cztonkdw
organizacji na kazdym poziomie. Obejmuje
$Swiadomosé ryzyka i nieznanych zagrozen,
ciggte dziatanie na rzecz utrzymania i poprawy
bezpieczenstwa, gotowos¢ do adaptacji,
otwartg komunikacje kwestii bezpieczenstwa,
konsekwentng i sprawiedliwg ocene zachowan
zwigzanych z bezpieczenstwem.

Proponowane ramy (framework) kultury
bezpieczenstwa

Framework sktada sie z szesciu gtéwnych
charakterystyk (Characteristics), ktére stanowia
kluczowe wymiary kultury bezpieczenstwa.
Kazda charakterystyka zawiera wskazniki
(Indicators) stuzgce do oceny:

¢ Commitment (Zaangazowanie) -
pozytywne nastawienie do bezpieczenstwa
na  wszystkich  poziomach; priorytet
bezpieczenstwa nad innymi celami (np.
finansowymi).

Wskazniki: troska w sposobie zarzadzania,
percepcja znaczenia bezpieczenstwa,
inwestycje w  bezpieczenstwo, osobista
odpowiedzialnos¢.

e Behaviour (Zachowanie) - dziatania
pracownikéw i kierownictwa organizacji
utrzymujaceipoprawiajgce bezpieczenstwo.

Wskazniki: codzienne zachowania w zakresie
bezpieczenstwa, = wzajemne  oczekiwania
i zachety, dostep do odpowiedniego sprzetu,

satysfakcja z pracy.

e Awareness (Swiadomosé) - czujnosé
na ryzyka operacyjne (dla organizacji
i otoczenia).

Wskazniki: postawa wobec niezgtoszonych

zagrozen, $wiadomosé ryzyka, ogdlna troska
o bezpieczenstwo.

e Adaptability (Zdolnos¢ adaptacji) -
gotowos$¢ do uczenia sie z doswiadczen
i proaktywnego zapobiegania zdarzeniom.

Wskazniki: ~ proaktywnos$¢,  dziatania  po
zdarzeniach negatywnych, wktad pracownikéw
w ulepszenia i poprawe bezpieczenstwa.

¢ Information (Informacja) - efektywna
dystrybucja i wymiana informacji
o bezpieczenstwie.

Wskazniki: dostepnos$¢ informacji, systemy

raportowania, gotowo$¢ do  zgtaszania,

konsekwencje raportéw (np. identyfikacja

nowych ryzyk), szkolenia.

e Justness (Sprawiedliwos¢ / Just Culture)
- zachecanie do bezpiecznych zachowan
i raportowania, zniechecanie do zachowan
ryzykownych, brak kar za niezamierzone

btedy.

Wskazniki:  sprawiedliwa ocena zachowan
(rozréznianie btedéw od lekkomysinosci),
percepcja  konsekwencji,  przekazywanie

odpowiedzialnosci.
Metody oceny kultury bezpieczenstwa

Ocena powinna by¢ dostosowana do obszaru
dziatalnosci (np. operacje lotnicze, obstuga
techniczna, zarzadzanie ruchem lotniczym
etc.) i grupy pracownikéw (kadra kierownicza,

www.ulc.gov.pl
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personel operacyjny etc.). Zalecane techniki
to ankiety, wywiady lub warsztaty. W ramach
kwestionariuszy powinno by¢ stosowana
mieszanka pytan / odpowiedzi pozytywnych
i negatywnych, aby unikng¢ odpowiedzi
stereotypowych.

Wyniki wyrazane sg w poziomach dojrzatosci
(maturity levels) wedtug modelu Hudsona
(Zatacznik B):

Poziom 1 (patologiczny/poczatkowy):
.Kogo to obchodzi, dopdki nas nie ztapia”.

Poziom 2 (reaktywny/zarzadzajacy):
.Bezpieczenstwo jest wazne, za kazdym razem,
gdy dochodzi do wypadku, podejmujemy
dziatania”.

Poziom 3 (kalkulacyjny/angazujacy):
~Mamy systemy do zarzagdzania wszystkimi
zagrozeniami”.

Poziom 4 (proaktywny/wspétpracujacy):
.Pracujemy nad problemami, ktére na biezaco
identyfikujemy”.

Poziom 5 (generatywny/ciagte doskonalenie):
.Bezpieczenstwo to sposdb, w jaki prowadzimy
nasz biznes”.

Dokument zawiera przyktadowe elementy
checklisty (Zatgcznik A) oraz przyktady pytan dla
wskaznikéw. Rekomenduje integracje kultury
bezpieczenstwa jako nieodtgcznej czesci
SMS, uzycie narzedzia do regularnej oceny
i zarzadzania kulturg, promowanie wspdlnego
zrozumienia dla lepszej komunikacji miedzy
organizacjami oraz skupienie sie na podejsciu
proaktywnym, kulturze sprawiedliwego
traktowania  (Just  Culture) i  ciggtym
doskonaleniu.

Safety Culture Framework stanowi wczesny
wktad ECAST w rozwdj koncepcji kultury
bezpieczenstwa w europejskim lotnictwie.
Stanowi podstawe dla pdzniejszych narzedzi,
takich jak Industry Safety Culture Evaluation
Tool (SM ICQG), ktére rozwijajag podobne szesé
charakterystyk. Jest dostepny na stronie EASA.

Industry Safety Culture Evaluation Tool
and Guidance (2019)

Dokument Industry Safety Culture Evaluation

Tool and Guidance zostat przygotowany
przez Safety Management International
Collaboration  Group (SM ICG), grupe

sktadajgcg sie z przedstawicieli wtasciwych
organdéw ds. lotnictwa cywilnego z réznych
krajow, przedstawicieli EASA (Europejskiej
Agencji ds. Bezpieczenstwa Lotniczego), FAA
(Administracji Lotnictwa Cywilnego USA),
TCCA (Dyrekcja Lotnictwa Cywilnego, Kanada),
z ICAO jako obserwatorem. Celem narzedzia
jest promowanie wspdlnego zrozumienia zasad
Systemow Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS)
oraz Krajowych Programoéw Bezpieczenstwa
(SSP).

Narzedzie wspiera wtasciwe organy w ocenie
kultury bezpieczenstwa w ramach nadzoru
nad SMS-em z naciskiem na jej jakosciowy
charakter. Kultura bezpieczenstwa definiowana
jest jako trwate wartosci, zachowania i postawy
wobec bezpieczenstwa, dzielone na wszystkich
poziomach organizacji. Promuje ona wspdlna
odpowiedzialno$¢, rozliczalno$¢,  zdolnosc
adaptacji, komunikacje i zaufanie.

Ramowa struktura kultury bezpieczenstwa

Kultura bezpieczenstwa jest zorganizowana
wokodt szesciu kluczowych cech: Zaangazowanie
(Commitment), Sprawiedliwos$¢ (Justness/Just
Culture), Informacja (Information), Swiadomogé
(Awareness), Zdolno$¢ adaptacji (Adaptability)
oraz Zachowanie (Behavior). Kazda cecha
zawiera wskazniki do szczegdtowej oceny.

e Zaangazowanie (Commitment) -
pozytywne nastawienie do bezpieczenstwa

na  wszystkich poziomach;  zarzad
najwyzszego szczebla traktuje
bezpieczenstwo na réwni z zyskami,
akceptuje  btedy jako  nieuniknione

i minimalizuje ich skutki.

Wskazniki: Zaangazowanie zarzadu (np. decyzje

uwzgledniajgce bezpieczenstwo), osobiste
zaangazowanie personelu (np. postawy
pracownikédw liniowych) oraz inwestycje

N\ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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w bezpieczenstwo (np. budzet na poprawe
procedur).

e Sprawiedliwos¢ (Justness) - zacheca do
bezpiecznych zachowan i raportowania
(nagradzane), jednoczesnie zniecheca
do niebezpiecznych (bez karania za
btedy); odrdznia btedy niezamierzone od
lekkomysInych.

Wskazniki: Ocena (nie)bezpiecznych zachowan
(np. fokus na przyczynach systemowych
zamiast na karaniu pilota), percepcja oceny
(np. uznawanie  bezpiecznych  praktyk)
oraz przekazywanie odpowiedzialnosci
(np. uznawanie, ze decyzje zarzadu moga
powodowacd incydenty).

¢ Informacja (Information) - dystrybucja
informacji bezpieczenstwa do odpowiednich
oséb; obejmuje systemy raportowania
i zacheca do zgtaszania. Oznacza tez
efektywne komunikowanie zagrozen, np.
poprzez biuletyny bezpieczenstwa.

Wskazniki: Komunikacja informacji zwigzanych
z bezpieczenstwem (np. dwukierunkowa

wymiana), system raportowania (np.
anonimowos$¢), cheé¢ raportowania (np.
zgtaszanie potencjalnych zagrozen) oraz
konsekwencje raportéw (np. identyfikacja

nowych ryzyk).

e Swiadomos$é (Awareness) - czujno$é¢ na
ryzyka (dla siebie i innych); utrzymywanie
wysokiej Swiadomosci zagrozen zwigzanych
z praca.

Wskazniki: Swiadomos$é ryzyka zwigzanego
z pracg (np. zarzadzanie ryzykiem decyzyjnym),
postawa wobec nieznanych zagrozen (np.
monitorowanie nowych technologii) oraz
skupienie uwagi na bezpieczenstwie (np.
sugestie ulepszen).

e Zdolnos¢ adaptacji (Adaptability) -
uczenie sie z doswiadczen i podejmowanie
dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa;
proaktywne zapobieganie poprzez np.
analize incydentéw (nawet drobnych)
i wdrazanie zmian po zdarzeniach.

Wskazniki: Dziatania po zdarzeniach (i ocenaich
skutecznosci), proaktywnos¢ w zapobieganiu
(np. odchylenia od procedur) oraz wkifad
pracownikéw w ulepszenia (np. sugestie zatdg).

e Zachowanie (Behavior) - utrzymywanie
i poprawa bezpieczenstwa poprzez
dziatania; zapewnienie  odpowiednich
narzedzi i szkolen, zniechecanie do
podejmowania ryzyka, promowanie
bezpiecznych praktyk.

Wskazniki: Sytuacjaw srodowisku roboczym (np.
sprzet i narzedzia), zachowanie pracownikéw
wobec bezpieczenstwa (np. adresowanie
niebezpiecznych praktyk) oraz wzajemne
oczekiwania (np. zacheta kolegow).

Poziomy dojrzatosci kultury bezpieczenstwa (na
podstawie skali Hudsona, dostosowanej przez
Montijn/de Jong) obejmuja poziomy:

Reaktywny (bezpieczenstwo jako obcigzenie,
dziatanie po zdarzeniu, skupienie na winie,
tolerancja niebezpiecznych zachowan);

Kalkulacyjny (bezpieczenstwo uwzgledniane
w decyzjach, raportowanie dla zgodnosdi,
czeséciowa akceptacja niebezpiecznych
zachowan);

Proaktywny (bezpieczenstwo jako kluczowa
wartosé, proaktywne raportowanie i ocena,
adresowanie przyczyn zrédtowych, ciggte
doskonalenie).

Wskazniki stuzg do formutowania jakosciowych
pytan w wywiadach, oceniajac poglady zarzadu
ipersoneluliniowego, copomagaidentyfikowad
rozbieznosci w percepcji bezpieczenstwa.

Ograniczenia oceny kultury bezpieczenstwa
podkreslaja  jej  subiektywny  charakter:
opiera sie ona bowiem na matych prébkach,
odzwierciedla stan w danym momencie
i moze by¢ podatna na wptywy oceniajgcych
lub tymczasowe warunki. Dlatego zaleca sie,
aby oceny uzupetniaty inne dziatania, takie jak
audyty czy analizy raportow.

www.ulc.gov.pl
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Petny dokument Industry Safety Culture
Evaluation Tool and Guidance jest dostepny na

Skybrary.

SMS INDUSTRY STANDARD SM 0001
Issue C

SMS INDUSTRY STANDARD SM 0001 Issue
C zostat opublikowany w drugiej potowie
listopada 2025 r. Nowy rodziat 5 Positive
Safety Culture poswiecony zostat krytycznym
elementom kultury bezpieczenstwa.

Pozytywna kultura bezpieczenstwa umozliwia
proaktywne identyfikowanie i ograniczanie
ryzyka w sprawiedliwym i uczciwym srodowisku,
aby zapobiegaé wypadkom, urazom lub utracie
zycia.

Pozytywna
Kultura Bezpieczenstwa

Polityka
bezpieczeristwa
icele

Zarzadzanie
ryzykiem
bezpieczenstwa

Promocja
bezpieczeristwa

Zapewnienie
bezpieczeristwa

Pozytywna kultura bezpieczeinstwa opiera sie
na pieciu podstawowych elementach. Sa to:

e Just culture: pracownicy maja zaufanie, ze
beda traktowani sprawiedliwie w przypadku
bteddéw, pomytek i nieumyslnych naruszen.
Rozumiejg jednak, ze istnieje granica
miedzy  zachowaniem  akceptowalnym
a nieakceptowalnym, za ktére ponosza
odpowiednig odpowiedzialnosé.

e Kultura informowania: pracownicy
i organizacja znajag czynniki ludzkie,
techniczne, organizacyjne i srodowiskowe,
ktére majg wptyw na bezpieczenstwo
catego systemu.

e Kultura raportowania: pracownicy
identyfikujg zagrozenia i rozumieja, jak
zgtasza¢ swoje btedy i doswiadczenia.
Rozumiejg, ze oczekuje sie od nich

zgtaszania, ze sg wspierani, a nawet
doceniani za to, ze robig to bez obawy
przed represjami.

e Kultura uczenia sie:  pracownicy
i organizacja potrafig wycigga¢ wnioski
z systeméw informacji  dotyczacych
bezpieczenstwa i s gotowi do wdrazania
powaznych reform.

e Kultura elastycznosci: pracownicy
i organizacja potrafig szybko
dostosowywac sie do nowych zagrozen,
zmian w  $rodowisku  operacyjnym

i/lub  pojawiajacej sie konkurencji bez
poswiecania bezpieczenstwa.
Kazdy z tych elementéw ma na celu

zaangazowanie wszystkich cztonkéw organizacji
w aktywny udziat w systemie bezpieczenstwa
lotniczego. Organizacja powinna dazy¢é do
dziatania w taki sposdb, aby zachowania
indywidualne i organizacyjne wspieraty te
elementy pozytywnej kultury bezpieczenstwa.

Pozytywna kultura bezpieczenstwa opiera
sie na wysokim stopniu zaufania, szacunku
i ,bezpieczenstwa psychicznego” miedzy
personelem, a kierownictwem. Budowanie
pozytywnej kultury bezpieczenstwa wymaga
czasu i wysitku, a moze =zostal tatwo
zniszczone przez decyzje i dziatania lub brak
dziatania kierownictwa. Konieczne sg ciagte
wysitki i wsparcie strukturalne (np. polityka
organizacji, procedury i systemy nagréd). Gdy
kierownictwo aktywnie modeluje i popiera
bezpieczne praktyki i zachowania, pozytywna
kultura bezpieczenstwa i SMS stajg sie
integralng czescig normalnego funkcjonowania
organizacji. ldealng sytuacjg jest w petni
wdrozony i skuteczny SMS oraz pozytywna
kultura bezpieczenstwa. Dlatego tez pozytywna
kultura bezpieczenstwa organizacji jest czesto
postrzegana jako odzwierciedlenie dojrzatosci
jej SMS-a.

Pozytywna kultura bezpieczenstwa wymaga
odwaznego przywddztwa, ktére w procesie
podejmowania decyzji na pierwszym miejscu
stawia bezpieczenstwo.
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I-ASC: Ankieta IATA dotyczaca kultury
bezpieczenistwa w lotnictwie

Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikdow
Lotniczych  (International  Air  Transport
Association - IATA) wraz z Cranfield University
(Wielka Brytania) i lpsos opracowato badanie
dotyczace kultury bezpieczenstwa lotniczego
IATA (IATA Aviation Safety Culture - I-ASC).

Badanie I-ASC to ogdlnobranzowa inicjatywa
wspierajgca linie lotnicze we wdrazaniu
systemow zarzadzania bezpieczenstwem (SMS)
i budowaniu silnej kultury bezpieczenstwa.
Ma na celu oceng, poréwnanie i wzmacnianie
dojrzatosci kultury bezpieczenstwa w catym
globalnym sektorze lotniczym, a takze
zaspokojenie potrzeby branzy w zakresie
pomiaru i ciggtego doskonalenia kultury
bezpieczenstwa, z wykorzystaniem
ujednoliconej metodologii i kluczowych
wskaznikéw efektywnosci (Key Performance
Indicators - KPI). Dzieki I-ASC linie lotnicze
moga réwniez poréwnywac swoja kulture
bezpieczenstwa z innymi firmami w branzy,
wykorzystujgc poréwnywalne wskazniki KPI.

Kultura ma charakter abstrakcyjny i nie podlega
bezposrednim pomiarom, jednak moze byc
opisywana i oceniana ilosciowo lub jakosciowo
na podstawie badan ankietowych dotyczacych
kultury  bezpieczenstwa.  Jasne ramy,
wspdlne zaangazowanie wszystkich szczebli
hierarchii, ciggta ocena i cykle doskonalenia
to jedne 1z podstawowych elementdw,
ktére pomagajg rozwija¢ i ewoluowad silng
kulture bezpieczenstwa. Ocena oraz analiza
dziewieciu czynnikéw wptywajgcych na kulture
bezpieczenstwa czyni jg mierzalna.

Czynniki wplywajace na kulture
bezpieczenstwa I-ASC:

1. Swiadomosé bezpieczenstwa (Safety
Awareness);

2. Raportowanie i informacja zwrotna
(Reporting and Feedback);

3. Zaangazowanie kierownictwa wyzszego
szczebla (Senior Management
Commitment);

4. Polityki, procesy i procedury (Policies,
Processes and Procedures);

5. Komunikacja (Communication);

6. Zaangazowanie kierownictwa
(Management Commitment);

7. Kultura sprawiedliwego traktowania
(Just Culture);

8. Organizacja uczaca sie (Learning
Organisation);

9. Upodmiotowienie/upetnomocnienie
pracownikéw (Employee
Empowerment).

Badanie I-ASC oferuje kompleksowe narzedzie
oceny oparte na standardach branzowych.
Surowe dane sg gromadzone, przetwarzane
i wstepnie analizowane przez firme lpsos.
Przed wygenerowaniem raportu z ankiety do
danych stosuje sie wiele metodologii analizy
statystycznej. Wyniki ankiety sg rowniez wazone,
aby uwzgledni¢ lub ,skorygowad” nieréwnosci
w sposobie, w jakim préba reprezentuje
populacje.

Badanie pomaga organizacjom zrozumiec
podstawowe zachowania i postrzeganie,
umozliwiajgc  identyfikacje  potencjalnych
zagrozen dla bezpieczenstwa, zanim przyczynig
sie one do wystgpienia incydentéw. I-ASC
utatwia opracowanie skutecznych srodkow
ograniczajgcych ryzyko i planéw ciggtego
doskonalenia, wspierajagc zharmonizowana
kulture  bezpieczenstwa na  wszystkich
poziomach zatrudnienia i we wszystkich
obszarach operacyjnych.

Wszystkie dane z ankiet sg poufne. Badanie
zawiera 60 starannie opracowanych
stwierdzen, ocenianych w  7-stopniowej
skali Likerta, zgodnych z ramami ICAO SMS
oraz odpowiednimi normami i zalecanymi
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praktykami  (SARP) i  kryteriami  oceny
dojrzatosci, umozliwiajgc organizacjom
kompleksowg ocene kultury bezpieczenstwa.
Badanie zawiera réwniez dwa pytania otwarte,
ktére pozwalaja zebra¢ opinie pracownikéw
w formie tekstu swobodnego i lepiej zrozumied
kontekst wynikéw ankiety. I-ASC jest zgodne
z podstawowymi elementami modelu kultury
bezpieczenstwa Jamesa Reasona i modelu
dojrzatosci kultury bezpieczenstwa Hudsona.

Ankieta oblicza wyniki korelacji miedzy 60

pojedynczymi  stwierdzeniami a dwoma
nadrzednymi  stwierdzeniami  dotyczgcymi
postrzegania bezpieczenstwa. Pozwala
to okredli¢ wage kazdego stwierdzenia

i uszeregowac je pod wzgledem sity zwigzku
z ogdlnym postrzeganiem bezpieczenstwa.
Stwierdzenia o wyzszych wynikach maja
silniejszy wptyw na ogdlne postrzeganie
bezpieczenstwa.

Ankiety dostepne sg w szesciu jezykach ICAO
(z dostepnymi dodatkowymi opcjami), co
zwieksza zaangazowanie pracownikdédw na
catym Swiecie, a spdjne wskazniki pozwalaja
$ledzi¢ postepy i wzmacnia¢ nastawienie
skoncentrowane na bezpieczenstwie we
wszystkich obszarach organizacji. Standardowe
atrybuty obejmuja grupy hierarchiczne i sekcje
organizacyjne IOSA dla linii lotniczych.

I-ASC oferuje pewien stopien elastycznosci
dzieki niestandardowym atrybutom, takim jak
region, lata pracy, rodzaj umowy, spoétki zalezne
(istotne dla wiekszych organizacji i grup linii
lotniczych) i innym, co pomaga w okresleniu
obszaréw zainteresowania i dostosowaniu
interwencji. Koszt ankiety uzalezniony jest od
zakresu oraz specyfiki jej realizacji.

Na koniec dane ilosciowe sg dalej
analizowane przez ekspertéw merytorycznych
IATA za pomocg danych jakosciowych
(zanonimizowanych komentarzy zebranych od
respondentéw ankiety). Pozwala to na gtebsze
zrozumienie wynikéw ankiety i identyfikacje
trendéw w mysleniu i opiniach. Pozwala to
rowniez zidentyfikowaé elementy wymagajace
podjecia dziatan w obszarach wymagajacych
poprawy.

Dzieki I-ASC linie lotnicze i inni dostawcy
ustug lotniczych mogg oceniaé, poréwnywacd
i udoskonala¢ swojg kulture bezpieczenstwa,
korzystajagc ze znormalizowanego podejscia

opartego na danych. Regularne ankiety
umozliwiajg  organizacjom $ledzi¢  swoje
postepy.  Poréwnanie  wynikdw  oceny

z wynikami osiggnietymi w przesztosci oraz
w réznych obszarach organizacyjnych pomaga
zidentyfikowa¢ najlepsze praktyki i luki
w wydajnosci. Poréwnanie zinnymi podmiotami
z branzy, jesli jest to mozliwe, pomaga lepiej
pozycjonowaé wyniki wewnetrzne. Takie
spostrzezenia moga pomodc w ustaleniu, czy
na kwestie bezpieczenstwa wptywaja czynniki
takie jak potozenie geograficzne, kultura lub
warunki gospodarcze.

Wiecej informacji dotyczacych badania I-ASC
dostepnych jest na stronie IATA oraz Portalu
IATA

Pozytywna  kultura  bezpieczenstwa  jest
fundamentem skutecznego bezpieczenstwa.
Opiera sie na wspdlnym zaangazowaniu
na wszystkich poziomach hierarchii
w proaktywne dbanie o bezpieczenstwo
i stanowi odzwierciedlenie szerszej kultury
organizacyjnej, ksztattowanej przez priorytety,
zachowania i wartosci, ktére ustanawia
i prezentuje kierownictwo wyzszego szczebla.

Dorota Kowalska
Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem
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Wirtualne srodowiska symulacyjne jako narzedzie
budowania kultury bezpieczenstwa

Wprowadzenie

Kultura  bezpieczenstwa stanowi jeden
z fundamentalnych filaréw funkcjonowania
wspodtczesnego lotnictwa cywilnego. W ujeciu
systemowym nie jest ona traktowana
wytacznie jako zbidr procedur i regulacji, lecz
jako efekt interakcji pomiedzy czynnikiem
ludzkim, $rodowiskiem operacyjnym oraz
organizacyjnym podejsciem do zarzgdzania
ryzykiem. Miedzynarodowe standardy,
w szczegolnosci koncepcja Safety Management
System, jednoznacznie wskazujg, ze skuteczne
zarzadzanie bezpieczenstwem wymaga nie
tylko formalnej zgodnosci z przepisami, ale
réwniez ksztattowania postaw, kompetencji
decyzyjnych oraz $wiadomosci operacyjnej
personelu lotniczego.

W tym kontekscie coraz wiekszego znaczenia
nabierajg $rodowiska symulacyjne, ktére
umozliwiajgrealistyczne odwzorowanie operacji
lotniczych przy jednoczesnym wyeliminowaniu
realnych konsekwencji btedéw. Szczegdlnag role
odgrywaja tu wirtualne srodowiska symulacyjne
typu online, integrujgce jednoczesnie pilotow
oraz kontroleréw ruchu lotniczego w ramach

wspdlnej przestrzeni operacyjnej. Jednym
z najbardziej rozwinietych i globalnych
przyktadow takiego Srodowiska jest siec

VATSIM, ktéra odtwarza rzeczywiste procedury
lotnicze, strukture przestrzeni powietrznej
oraz zasady wspdtpracy pomiedzy zatogami
statkdéw powietrznych a stuzbami kontroli ruchu
lotniczego?.

VATSIM wyrdéznia sie na tle klasycznych
symulatoréw tym, ze nie ogranicza sie do
indywidualnego treningu technicznego, lecz
tworzy ztozony ekosystem operacyjny, w ktérym
decyzje jednego uczestnika bezposrednio
wptywaja na bezpieczenstwo i ptynnosé

operacji innych uzytkownikéw. Z perspektywy
pilota srodowisko to umozliwia ksztattowanie
umiejetnosci zarzgdzania obcigzeniem praca,
swiadomosci sytuacyjnej oraz reagowania
na sytuacje nienormalne w warunkach
wysokiego realizmu proceduralnego. Z kolei
z perspektywy kontrolera ruchu lotniczego sie¢
VATSIM pozwala na praktyczne doskonalenie
precyzji frazeologii, koordynacji sektorowe;j
oraz zarzadzania ruchem w warunkach duzego
nasycenia, przy wykorzystaniu profesjonalnych
narzedzi radarowych? takich jak system
EuroScope.

Istotnym aspektem funkcjonowania VATSIM jest
réwniez mozliwos$é bezpiecznego popetniania
bteddéw oraz ich analizy bez konsekwencji dla
zycia i zdrowia uczestnikow. Takie podejscie

wpisuje sie  w nowoczesne koncepcje
zarzadzania btedem, zgodnie 2z ktorymi
zdarzenia niepozadane powinny stanowié

zrédto wiedzy i doskonalenia systemu, a nie
jedynie podstawe do sankcji personalnych®.
Dzieki temu $rodowisko VATSIM moze by¢
postrzegane jako swoisty ,pre-inkubator”
kultury  bezpieczenstwa,  przygotowujacy
uczestnikow dofunkcjonowaniaw rzeczywistym,
wysoko sformalizowanym systemie lotnictwa
cywilnego.

Celem niniejszego artykutu jest analiza roli

sieci VATSIM jako narzedzia budowania
kultury bezpieczenstwa z dwdch perspektyw:
pilota oraz kontrolera ruchu lotniczego.

Szczegdlny nacisk potozono na identyfikacje
mechanizmdéw  przetozenia kompetencji
zdobywanych w $rodowisku wirtualnym do
rzeczywistych operacji lotniczych, a takze na
ocene ograniczen i wyzwan wynikajgcych
z wykorzystania symulacji online w procesie
ksztattowania postaw bezpieczenstwa.

! Safety Management Manual (SMM), Doc 9859, Fourth Edition. International Civil Aviation Organization, Montréal,

2018

2VATSIM Code of Regulations (CoR). Virtual Air Traffic Simulation Network.
3 Human Performance in Air Traffic Management. EUROCONTROL, Brussels, 2010
4 Reason, J., Managing the Risks of Organizational Accidents. Ashgate Publishing, Aldershot, 1997
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VATSIM jako narzedzie budowania
kultury bezpieczenstwa z perspektywy
pilota

Realizm proceduralny i operacyjny
w operacjach pilotéw

Sie¢ VATSIM funkcjonuje jako globalne,
synchroniczne  $rodowisko  symulacyjne,
w ktérym piloci operujg w tej samej przestrzeni
powietrznej, wedtug rzeczywistych struktur FIR,
TMA oraz lotnisk, przy obstudze prowadzonej
przez zywych kontroleréw ruchu lotniczego.
Kluczowa cechg tego s$rodowiska jest
wymuszenie przestrzegania realnych procedur
operacyjnych - od etapu planowania lotu, przez
korespondencje radiowa, az po wykonanie
podejscia i zakonczenie lotu. Pilot nie porusza
sie w scenariuszu, lecz w dynamicznym
systemie, w ktérym jego decyzje majg wptyw na
ptynnosc i bezpieczenstwo catego ruchu.

Proces rozpoczyna sie juz na etapie
przygotowania operacji. Pilot zobowigzany jest
do ztozenia planu lotu zgodnego z rzeczywistg
strukturg tras, poziomdw lotu oraz ograniczen
przestrzeni powietrznej. Nastepnie, w trakcie
operacji, musi reagowac¢ na polecenia ATC,
zmiany warunkéw ruchowych, a takze na
zachowanie innych  uzytkownikéw  sieci®.
Brak automatyzmu charakterystycznego dla
symulatoréw offline powoduje, ze kazda decyzja
- wybdr predkosci, konfiguracji, czy momentu
rozpoczecia znizania - ma konsekwencje
operacyjne.

To wiasnie ten element decyzyjnosci w czasie
rzeczywistym sprawia, ze VATSIM skutecznie
ksztattuje odpowiedzialno$¢ operacyjng pilota.
Btedy proceduralne sg natychmiast zauwazalne,
a ich skutki - cho¢ pozbawione realnego ryzyka
- sg odczuwalne w postaci opdznien, korekt
ze strony ATC czy zaktdcenia ptynnosci ruchu.
W ten sposéb srodowisko VATSIM odtwarza
istotny aspekt rzeczywistych operacji lotniczych:
konieczno$¢ podejmowania trafnych decyzji
pod presjg czasu i kontekstu systemowego.

Zarzadzanie btedem, workloadem
i Swiadomoscia sytuacyjna

Z punktu widzenia pilota jednym z najbardziej
wartosciowych elementéw srodowiska VATSIM
jest mozliwos¢ pracy w warunkach zmiennego
obcigzenia operacyjnego. W zaleznosci od
natezenia ruchu, poziomu skomplikowania
przestrzeni powietrznej oraz aktywnosci ATC,
workload moze dynamicznie rosng¢ lub male¢,
wymuszajgc odpowiednie priorytetyzowanie

zadan. Pilot musi jednoczesnie prowadzic¢
statek powietrzny, monitorowaé parametry
lotu, utrzymywacé $wiadomos$¢ potozenia
wzgledem  innych  uzytkownikéw  oraz

prowadzi¢ korespondencje radiowa zgodnie
z obowigzujgca frazeologia.

Srodowisko to w naturalny sposéb ujawnia
typowe mechanizmy prowadzace do bteddéw
operacyjnych, takie jak utrata Swiadomosci
sytuacyjnej, nadmierna koncentracja na
jednym zadaniu czy opdzniona reakcja na
polecenia ATC. Co istotne, btedy te nie sa
.karane” w sensie formalnym, lecz stajg sie
elementem procesu uczenia sie. Pilot otrzymuje
natychmiastowg informacje zwrotng - czy to
w postaci korekty ze strony kontrolera, czy
poprzez konsekwencje widoczne w przebiegu
ruchu. Srodowisko to niejako zmusza do
przeprowadzenia samodzielnego debriefingu
po kazdym locie i zastanowienia sie co mozna
poprawic.

Dodatkowym  czynnikiem  wzmacniajgcym

realizm jest fakt, ze po drugiej stronie
tacznosci radiowej znajduje sie cztowiek, a nie

Grafikal. Podejscie ILS wirtualnym Airbusem A320 w warunkach LVP

> VATSIM Code of Regulations (CoR). Virtual Air Traffic Simulation Network.
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algorytm. Komunikacja z zywym kontrolerem
wymusza precyzje, koncentracje oraz zdolnosé
do szybkiego przetwarzania informacji,
co bezposrednio przektada sie na rozwdj
kompetencji niezbednych w rzeczywistych
operacjach lotniczych.

Znaczenie srodowiska symulacyjnego dla
bezpiecznego procesu uczenia sie

VATSIM oferuje pilotom unikalne pofaczenie
wysokiego realizmu operacyjnego
z catkowitym brakiem realnych konsekwenc;ji
btedéow. To wilasnie ta cecha czyni sied
szczegdlnie wartosciowg z punktu widzenia
budowania kultury bezpieczenstwa. Pilot moze
podejmowacd decyzje w ztozonych sytuacjach
operacyjnych, testowaé rdzne  strategie
dziatania oraz konfrontowa¢ swoje wybory
zreakcjg systemu, bez ryzyka dla zycia, zdrowia
czy mienia.

Srodowisko to sprzyja ksztattowaniu nawykéw
zgodnych  z  zasadami bezpiecznego
wykonywania operacji lotniczych, takich jak
doktadne planowanie, przewidywanie zdarzen
czy utrzymywanie wysokiej $wiadomosci
sytuacyjne;. Jednoczesnie umozliwia
stopniowe oswajanie sie z presjg operacyjna,
ktéra w rzeczywistym lotnictwie czesto
stanowi istotne zrédto btedéw. W praktyce
VATSIM pefni role ,mostu” pomiedzy teorig
arzeczywistymioperacjami, pozwalajgc pilotom
na rozwdj kompetencji miekkich i decyzyjnych,
ktére trudno ksztattowaé w tradycyjnych,
sformalizowanych formach szkolenia.

W tym ujeciu sie¢ VATSIM nie zastepuje
certyfikowanego szkolenia lotniczego, lecz
stanowi jego wartosciowe uzupetnienie,
szczegdlnie w obszarze kultury bezpieczenstwa,
odpowiedzialnoscioperacyjnejorazrozumienia
systemowego charakteru lotnictwa cywilnego.

VATSIM jako narzedzie budowania
kultury bezpieczenstwa z perspektywy
kontrolera ruchu lotniczego

Praca kontrolera ruchu lotniczego
w srodowisku VATSIM

Kontroler ruchu lotniczego funkcjonujacy
w sieci VATSIM dziata w $rodowisku, ktdre
w duzym stopniu odzwierciedla rzeczywiste
warunki operacyjne, zaréwno pod wzgledem
proceduralnym, jak i organizacyjnym. Obstuga
ruchuprowadzonajestzgodniezrealngstrukturag
przestrzeni powietrznej, podziatem na sektory
oraz obowigzujagcymi procedurami, w tym
zasadami separacji, frazeologii i koordynac;ji
z sgsiednimi jednostkami. Kontroler, podobnie
jak w rzeczywistym systemie ATM, ponosi
odpowiedzialnosé za bezpieczenstwo
i ptynnosé ruchu w przydzielonym mu obszarze
odpowiedzialnosci, cho¢ odpowiedzialnos¢ ta
ma charakter szkoleniowo-symulacyjny, a nie
prawny.

Istotng cechag srodowiska VATSIM jest fakt,
ze ruch obstugiwany przez kontrolera nie
jest generowany przez algorytmy, lecz przez
innych uzytkownikéw - pilotéw podejmujacych
autonomiczne decyzje operacyjne. W praktyce
oznacza to konieczno$¢ reagowania na
zdarzajgce sie czesciej niz w rzeczywistosci
nieprzewidywalne zachowania, btedy
proceduralne  czy  opdznione  reakcje,
co bardzo dobrze odzwierciedla jeden
z kluczowych aspektéw pracy kontrolera
w rzeczywistym systemie lotnictwa cywilnego.
Tym samym VATSIM tworzy warunki sprzyjajace
ksztattowaniu odpowiedzialnosci operacyjnej
oraz myslenia systemowego, ktére sa
fundamentem kultury bezpieczenstwa.

Obciazenie praca, koordynacja
i zarzadzanie ruchem

Jednym  z  najbardziej  wartosciowych
elementéw srodowiska VATSIM z perspektywy
kontrolera jest mozliwos¢ pracy w warunkach
zmiennego i czesto wysokiego obcigzenia
operacyjnego. Natezenie ruchu w sieci jestsilnie
uzaleznione od pory dnia, organizowanych
wydarzen oraz aktywnosci spotecznosci, co
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powoduje, ze kontroler musi dynamicznie
dostosowywad sposdb zarzadzania ruchem do
aktualnych warunkdéw. W trakcie intensywnych
sesji operacyjnych kluczowego znaczenia
nabierajg umiejetnosci priorytetyzacji zadan,
przewidywania konfliktéw oraz utrzymywania
wysokiej Swiadomosci sytuacyjne;.

Szczegdlngroleodgrywakoordynacjapomiedzy
sektorami oraz jednostkami sgsiednimi. W sieci
VATSIM, podobnie jak w rzeczywistosci, brak
skutecznej koordynacji szybko prowadzi do
przecigzenia systemu, wzrostu liczby konfliktow
oraz spadku ptynnosci ruchu. Kontrolerzy ucza
sie w ten sposdb znaczenia pracy zespotowej,
standaryzacji dziatan oraz jasnej komunikacji,
ktére w rzeczywistym ATM stanowig jeden
z filaréw bezpieczenstwa operacyjnego.

Grafika 2. Zajetosc sektoréw wirtualnego FIR Warszawa

Warto  jednoczesnie  podkreslic  rdznice
pomiedzy Srodowiskiem VATSIM
a rzeczywistym systemem zarzadzania ruchem
lotniczym. Jedng z nich jest model ,top-down”,
w ktérym wyzsze stacje przejmujg obowigzki
nizszych, jezeli te nie sa zalogowane. Dla
przyktadu, jesli w polskim FIR aktywny jest tylko
jeden kontroler obszaru zapewnia on takze
kontrole zblizania we wszystkich TMA, a takze
petni funkcje kontrolera wiezy na wszystkich
lotniskach. Wymaga to od kontrolera duzo
wiekszej podzielnosci uwagi i skupienia.
Mimo tej réznicy, mechanizmy koordynacyjne
pozostajg zbiezne z rzeczywistoscia, co pozwala
na skuteczne ksztattowanie kompetencji
operacyjnych. Kontrolerzy w $rodowisku
wirtualnym maja mozliwos¢ testowania réznych
rozwigzan bez obawy o realne konsekwencje.

Oprogramowanie kontroleréw jako
narzedzie ksztattowania kompetencji
operacyjnych

Podstawowym narzedziem pracy kontrolera
w sieci VATSIM jest program EuroScope.
Oprogramowanie to umozliwia petng obstuge
radarowg, w tym monitorowanie pozycji
statkdw powietrznych, identyfikacje konfliktow,
wydawanie zezwolen oraz prowadzenie
koordynacji pomiedzy sektorami. Polska
konfiguracja sektorowa jest bazowana na
materiatach publicznych tj. zdjecia z sali
operacyjnej i wiezy publikowane przez Polska
Agencje Zeglugi Powietrznej oraz dostepnej
publicznie dokumentacji. Oprogramowanie
wygladem przypomina rzeczywiste systemy
ATM  wykorzystywane przez kontroleréw
w Polsce?.

Grafika 3. Zobrazowanie radarowe Euroscope w jednym z sektoréw
kontroli obszaru

Istotnym  elementem budowania  kultury
bezpieczenstwa jest rowniez sformalizowany
system szkolenia kontroleréw w Polish VACC.
Proces ten obejmuje etap rekrutacji, szkolenie
teoretyczne, a nastepnie praktyczne szkolenie
typu on-the-job training prowadzone pod
nadzorem doswiadczonych mentordéw.
Kandydaci zdobywajg kolejne uprawnienia
stopniowo, rozpoczynajgc od prostszych
pozycji, a nastepnie przechodzac do bardziej
ztozonych obszaréw kontroli, w tym APP i ACC.
Ze wzgledu na specyfike sprawowania stuzby na
sieci kontrolerzy wyzszych pozycji muszg zdac
egzaminy na ratingi takze na nizsze instancje.

¢ Prawdziwy swiat wirtualnych kontroleréw - rozmowa z Aleksandrem Gadomskim z PL-VACC przy okazji Polish

Independence 2025, dlaPilota.pl, 2025.
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W  tym ujeciu EuroScope, w pofaczeniu
zsystemem szkoleniowym Polish VACC, stanowi
skuteczne narzedzie ksztattowania kompetenc;i
operacyjnych, odpowiedzialnosci oraz
$Swiadomosci systemowej, ktére sg kluczowe
dla  budowania kultury bezpieczenstwa
w lotnictwie.

GRAFIKA 4. Zobrazowanie SMR warszawskiego Okecia w programie
Euroscope

Wptyw doswiadczen zdobytych
w symulacji na bezpieczenstwo operacji
lotniczych

Transfer kompetencji do srodowiska
rzeczywistego

Doswiadczenia zdobywane w sieci VATSIM
maja  wymierny wptyw na ksztattowanie
kompetencji operacyjnych, ktére znajduja
bezposrednie zastosowanie w rzeczywistych
operacjach lotniczych. Kluczowym elementem
tego transferu nie jest wiedza deklaratywna,
lecz umiejetnosci praktyczne: zarzadzanie
sytuacja, komunikacja, $wiadomos$c¢ systemowa
oraz zdolno$¢ do funkcjonowania w srodowisku
o wysokiej zmiennosci. Zardéwno piloci,
jak i kontrolerzy ucza sie pracy w ukfadzie
zaleznosci, w ktérym dziatania jednego
uczestnika wptywaja na bezpieczenstwo
i efektywnos¢ catego systemu.

W przypadku pilotéow transfer ten widoczny
jest przede wszystkim w obszarze komunikacji
radiowej, planowania operacji oraz zarzgdzania
obcigzeniem praca. Wielokrotne wykonywanie
operacji w realistycznym srodowisku sieciowym

prowadzi do automatyzacji prawidtowych
nawykéw, co w rzeczywistych warunkach
operacyjnych przektada sie na mniejsze

ryzyko btedéw wynikajacych z presji czasu lub
stresu. Analogicznie, dla kontroleréw ruchu

lotniczego doswiadczenie zdobyte w VATSIM
sprzyja rozwojowi umiejetnosci przewidywania
konfliktéw, koordynacji  sektorowej oraz
utrzymywaniawysokiej$wiadomosci sytuacyjnej
w warunkach intensywnego ruchu.

Szczegdlnie istotnym aspektem jest fakt,
ze VATSIM umozliwia prace w s$rodowisku
systemowym, a nie wyizolowanym. Uczestnicy
ucza sie rozumienia zaleznosci pomiedzy
strukturg przestrzeni powietrznej, procedurami
dolotowymi i odlotowymi, a organizacjg stuzb
ruchu lotniczego. Tego typu kompetencje sa
trudne do wyksztatcenia w klasycznych formach
szkolenia, a jednoczesnie majg kluczowe

znaczenie dla  bezpieczenstwa  operacji
w ztozonych systemach lotniczych.

Istnieje rowniez znaczacy potencjat
wykorzystania  $rodowiska  VATSIM  jako

narzedzia eksperymentalnego i analitycznego.
Sie¢ ta moze stuzy¢ do testowania koncepg;ji
operacyjnych jeszcze przed ich wdrozeniem
w rzeczywistosci, w szczegdlnosci w zakresie
nowego podziatu sektorowego, modyfikacji
tras dolotowych i odlotowych (SID/STAR) czy
organizacji ruchu w rejonach o spodziewanym
wysokim natezeniu operacji. W kontekscie
planowanych inwestycji infrastrukturalnych,
takich jak projekt Centralny Port Komunikacyjny,
$rodowisko symulacyjne pozwala na weryfikacje
réznych  wariantéw  organizacji  ruchu,
identyfikacje potencjalnych waskich gardet
oraz ocene wptywu zmian proceduralnych na
workload pilotéw i kontroleréw - bez ryzyka
operacyjnego i przy minimalnych kosztach.

Uwzglednienie potencjatu takich narzedzi
w szerszym podejsciu  do  zarzadzania
bezpieczenstwem moze przyczyni¢ sie do
dalszego rozwoju kultury bezpieczenstwa
w lotnictwie, opartej na uczeniu sie, analizie
i Swiadomym zarzadzaniu ryzykiem.

Ograniczenia i wyzwania srodowiska
wirtualnego

Pomimo licznych zalet s$rodowisko VATSIM
posiada réwniez istotne ograniczenia, ktére
nalezy uwzglednié przy ocenie jego wptywu
na bezpieczenstwo operacji lotniczych. Przede
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wszystkim nie jest to Srodowisko certyfikowane
ani regulowane w takim samym stopniu jak
rzeczywiste systemy ATM. Oznacza to, ze
odpowiedzialno$¢ operacyjna ma charakter
symulacyjny, a konsekwencje btedéw nie
obejmuja realnego ryzyka dla zycia, zdrowia
czy infrastruktury.

Kolejnym wyzwaniem jest zmienny poziom
wyszkolenia i doswiadczenia uczestnikdow sieci.
W przeciwienstwie do rzeczywistych operac;ji
lotniczych, w VATSIM piloci i kontrolerzy
moga reprezentowac bardzo rézne poziomy
kompetencji, co wptywa na przewidywalnos¢
zachowanistabilno$¢srodowiskaoperacyjnego.
Cho¢ z punktu widzenia szkoleniowego stanowi
to warto$¢ dodana, z perspektywy testowania
zaawansowanych  koncepcji  operacyjnych
wymaga odpowiedniego doboru uczestnikéw
oraz kontroli scenariusza.

Informacja o autorze:

Aleksander Gadomski - student Szkoty Gtéwnej Handlowej
w Warszawie na kierunku Metody llosciowe w Ekonomii
i Systemy Informacyjne. Doswiadczenie zawodowe
zdobywat w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, gdzie
miat  mozliwo$¢ zapoznania sie z funkcjonowaniem
rzeczywistego systemu zarzadzania ruchem lotniczym
oraz zagadnieniami zwigzanymi z bezpieczenstwem
operacji lotniczych. Aktywnie zwigzany ze s$rodowiskiem
symulacyjnym sieci VATSIM oraz polskim oddziatem
Polish VACC. Zainteresowania autora koncentrujg sie na
zarzadzaniu ruchem lotniczym, infrastrukturze lotniczej -
w szczegolnoscizagadnieniach przepustowoscii organizacji
systemow lotniskowych, a takze procedurach operacyjnych.
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Ograniczeniem  pozostaje réwniez brak
petnego odwzorowania presji instytucjonalne;j
i odpowiedzialnosci prawnej, ktore
w rzeczywistym lotnictwie istotnie wptywajg na
podejmowanie decyzji. Ztego wzgledu VATSIM
nie powinien byc¢ traktowany jako substytut
certyfikowanego szkolenia ani formalnych
analiz bezpieczenstwa, lecz jako narzedzie
wspierajace i uzupetniajace procesy decyzyjne
oraz projektowe.

Aleksander Gadomski

Prezes Studenckiego Kofa Naukowego
Biznesu Lotniczego i Kosmicznego
Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie
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Krotkie podsumowanie 2025 roku z perspektywy
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym

Rok 2025 byt kolejnym okresem intensywnej
dziatalnosci lotnictwa cywilnego,
charakteryzujgcym sie stabilnym poziomem
operacji lotniczych oraz dalszym rozwojem
technologii i procedur operacyjnych. Analiza
zdarzen lotniczych, trendéw bezpieczenstwa
oraz dziatan podejmowanych przez organizacje
lotnicze pozwala na wstepna ocene aktualnego
poziomu bezpieczenstwa oraz identyfikacje
obszaréw wymagajacych dalszej uwagi.

W pierwszym kwartale zesztego roku wydana
zostata kolejna aktualizacja Krajowego
Planu Bezpieczenstwa na lata 2025-2027
(KPB 2025). Dokument ten wskazuje obszary
zagrozen wystepujace w lotnictwie cywilnym
wraz z okreslonymi dziataniami niezbednymi
do implementacji, zaréwno przez podmioty
lotnicze jak i wiasciwy organ (ULC). Majg one na
celu efektywne zarzadzanie ryzykiem zwigzanym
z tymi zagrozeniami oraz utrzymanie ich na
akceptowalnym poziomie  tj. tolerowalnym
poziomie ryzyka.

KPB jest narzedziem opartym na koncepcji
zarzadzania ryzykiem, a wiec identyfikacji
zagrozen, ich oceny oraz podejmowania
odpowiednich dziatah mitygujacych.

W ramach aktualizacji, KPB zostat uzupetniony
o dziatania przewidziane do realizacji przez
Panstwa  Cztonkowskie  oraz = podmioty
branzy lotniczej zawarte w Europejskim
Planie Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS -
European Plan for Aviation Safety) na lata
2025-2027. Ponadto gruntownie zmieniono
strukture, a takze czesciowo tre$¢ dokumentu.
Zwigzane jest to zaréwno z coraz wieksza

objetoscig  dokumentu, jak i lepszym
dopasowaniem do planéw regionalnych
(Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa

Cywilnego - ICAO i Agencji Unii Europejskiej
ds. Bezpieczenstwa Lotniczego - EASA)
w taki sposdb, aby dokument byt bardziej
przejrzysty i czytelniejszy. Wykresy znajdujace
sie dotychczas w czesci KPB dotyczacej
zagrozen operacyjnych zostaly przeniesione
do Zatacznika 2, ktéry podsumowuje statystyki
i trendy w zakresie zdarzen lotniczych.

W KPB 2025 dodano m.in. elementy
dotyczgce kontekstu operacyjnego, procesu
konsultacji dokumentu oraz wprowadzenia
nowej metodologii oceny ryzyka na poziomie
krajowym. Wynikiem jej zastosowania jest
okreslenie Priorytetowych Problemow
Bezpieczenstwa dla RP, z ktérych pierwsze pied
pozycji zostato opublikowane w KPB 2025.
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W ramach KPB 2025 zachowano wskazniki
w szesciu gtéwnych domenach: ULC, ATO,
ADR, OPS, AHAC i ATM. W 2025 r. w kazdym
kwartale publikowano zagregowane wyniki 76
wskaznikéw SPIs dla pieciu domen (ATO, ADR,
OPS, AHAC i ATM), a w Zat. 2 wskazniki dla ULC.

W 2025 roku tak jak w latach poprzednich,

przeprowadzono cztery kwartalne analizy
przekroczen poziomow alarmowych
wskaznikéw SPIs wyliczonych za pomoca
zagregowanych  wartoéci  raportowanych

przez podmioty lotnicze, ktére byly nastepnie
szczegdtowo omawiane na posiedzeniach
Zespotu ds. realizacji zatozen Krajowego Planu
Bezpieczenstwa.

Link do opublikowanych zestawien wartosci
wskaznikéw SPls z podziatem miesiecznym
w formacie kwartalnym: https://ulc.gov.pl/
zarzadzanie-bezpieczenstwem/wskazniki-
bezpieczenstwa-spis/spi

W 2025 roku ogromny wptyw na przekraczanie
poziomdw alarmowych Wskaznikéw Poziomu
Bezpieczenstwa (SPIs) ustanowionych w ramach
KPB i przekazywanych przez podmioty
lotnicze miata z reguty stosunkowo niewielka
liczba wykonywanych operacji w podmiocie,
w ktérym wystgpito dane zdarzenie. Problem
ten byt zauwazany takze w minionych latach
z powodu rzadkiego wystepowania niektdrych
zdarzen. W takich okolicznosciach zdarzaja sie
czesto pojedyncze zdarzenia przy niewielkiej
liczbie wykonywanych operacji przez dany
podmiot, co skutkuje wysokimi warto$ciami
wskaznika SPI i przekroczeniem ustalonych
poziomow alarmowych, ktére sg obliczane

Biuletyn Bezpieczenstwa

SPIs za IV kwartat )
zgodnie z metodami opartymi na Srednich
wartosciach uzyskiwanych przez ten wskaznik
w poprzednich latach.

W ostatnich latach zauwazalny wzrost liczby
zgtoszen jest gtéwnie efektem zwiekszonej
swiadomosci zaréwno pilotéw, jak i podmiotéw
lotniczych, co prowadzi do wyzszej czestosci
zgtaszania takich zdarzen. To z kolei przyczynia
sie do lepszego oszacowaniarealnego poziomu
ryzyka.

Podczas procesu oceny ryzyka na poziomie
krajowym identyfikowane sg obszary zagrozen
uznane za najwazniejsze z punktu widzenia

bezpieczenstwa operacji lotniczych, ktére
wymagajg  szczegdlnej analizy, nadzoru
i dziatan zapobiegawczych na poziomie

panstwa. Na podstawie wyniku oceny ryzyka
dla poszczegdlnych zagrozen ustalane sa
obszary priorytetowe (Priorytetowe Problemy
Bezpieczenstwa PPB). Jednym z okreslonych
obszaréw sg zdarzenia z ptakami (BIRDSTRIKE -
BIRD). Poniewaz okoto 90% wszystkich zgtoszen
zwigzanych ze zderzeniami z ptakami ma
miejsce na lotnisku lub wjego otoczeniu, sprawa
ta ma wptyw nie tylko na operatoréw statkdow
powietrznych, ale réwniez na bezpieczenstwo
operacyjne lotnisk. Gromadzenie informacji
o zderzeniach z ptakami ma na celu utatwienie
identyfikacji ~ obszaréw, gdzie istnieje
wysokie  ryzyko wystgpienia powaznego
zagrozenia zderzenia z ptakami, co moze
pomdéc w ustaleniu charakteru problemu.
Dane dotyczace kolizji z ptakami (oraz innych
zderzen z dzikimi zwierzetami) sg kluczowe
dla zarzadzania tymi zagrozeniami w obrebie
lotnisk i ich najblizszego sasiedztwa. Informacje

~
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te sg takze cenne dla producentéw samolotéow
i silnikdw, pomagajac im w opracowywaniu
konstrukcji, ktére sg odporne na uderzenia
ptakéw. Dlatego tez raporty o odpowiedniej
jakosci dotyczgce zderzen z ptakami zebrane,
przeanalizowane i ostatecznie przekazane
do ICAO przez panstwa cztonkowskie, maja
kluczowa warto$¢ na poziomie krajowym,
regionalnym i globalnym.

Roczne sprawozdanie o stanie
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym
jest opracowywane i publikowane przez

Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem
na podstawie art. 13 ust. 1112 Rozporzadzenia
Parlamentu  Europejskiego i Rady (UE)
nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie
zgfaszaniaianalizyzdarzernwlotnictwie cywilnym
oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatan
nastepczych oraz art. 135b ust. 5. Ustawy Prawo

Rozdziat 1 Rozdziat 2 Rozdziat 3
Przeglad catego systemu Samoloty Smiglowce
lotniczego

Rozdziat 4 Rozdziat 5 Rozdziat 6
Balony Szybowce Lotniska i obstuga naziemna

Rozdziat 7 Rozdziat 8 Rozdziat 9
ATM/ANS RPAS/UAS/UAV/BSP/Drony Urzadzenia latajace

Lotnicze. Informacje przekazywane w ramach
obowigzkowego systemu raportowania
zdarzen w lotnictwie cywilnym sa rejestrowane
w bazie ECCAIRS. Dokument ten zostat w 2025
roku znacznie zrewidowany, biorgc pod
uwage analogiczne dokumenty na szczeblu
europejskim oraz miedzynarodowym, a takze
z mysla o tatwiejszym dostepie dla odbiorcy.

W obszarze techniki lotniczej trwa proces
wdrazania inspekcji obejmujacy zakres pomiaru
skutecznosci SMS w podmiotach lotniczych
oparty na narzedziu EASA Management System
Assessment Tool.

Narzedzie Oceny Systemu Zarzadzania EASA
(MSAT) dla organizacji posiadajgcych system
zarzadzania bezpieczernistwem (SMS) wynika
z przepiséw wykonawczych dla danego obszaru
(dot. organizacji ADR, ATM, OPS, ATO, ATCO,
CAMO). Ocena poziomu wdrozenia SMS-a
w organizacjach stanowi realizacje zadania
dla panstwa cztonkowskiego (Member State
Task) z Europejskiego Planu Bezpieczenstwa
Lotniczego  (EPAS) - MST.0026 ,SMS
assessment”, ktére uwzgledniono w Krajowym
Planie Bezpieczenstwa.

W roku 2024 r. ULC umiescit na swojej
stronie internetowej w zaktadce Zarzadzania
Bezpieczenstwem oryginalng, nowg edycje
dokumentu - zaktualizowang o obszary
CAMO, Part 145 i Part 21, na podstawie ktdrej
zmodyfikowano dotychczasowe formularze.
W  roku 2025 na stronie internetowe;j
udostepniono polska wersje jezykowag tego
narzedzia.

https://ulc.gov.pl/zarzadzanie-
bezpieczenstwem/przepisy-i-materialy-
doradcze/materialy-doradcze/narzedzie-
oceny-systemu-zarzadzania-easa
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Promocja Bezpieczenstwa

W ramach organizacji spotkan dla podmiotéw
lotniczych majacych na celu podnoszenie
$Swiadomosci, wymiany informacji
i doswiadczen oraz edukacji w zakresie
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym w 2025
roku zorganizowano i przeprowadzono:

e W dniu 31032025 w ramach
Seminarium dla organizatoréw skokdw
spadochronowych (organizowanego przez
LPL) spotkanie i uzgodnienia w sprawie
raportowania liczby skokdéw oraz zgtaszania
zdarzen. Po konsultacjach ze srodowiskiem
(organizatorami  skokéw) w  grudniu
opublikowano na stronie formularz do
dobrowolnego raportowania liczby skokéw
zpodziatem nakategorie orazopublikowano
podrecznik utatwiajgcy zgtaszanie zdarzen
spadochronowych.

e W dniach 4-5 czerwca 2025 r. - Seminarium
HELI zorganizowane przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego we wspdtpracy z Lotniczym
Pogotowiem Ratunkowym, ktére odbyto
sie w siedzibie LPR przy ul. Ksiezycowej 5
w Warszawie.

* W dniu 24 kwietnia 2025 roku w Warszawie
zorganizowano Warsztaty dla organizatoréw
i pilotéw pokazéw lotniczych

e W dniach 2-3 wrzesnia 2025 r. w Rzeszowie
- X spotkanie Grupy Roboczej ds. Integracji
Systemdéw Zarzadzania Bezpieczenstwem
(SMS), tgczone z Warsztatami Part-IS.
Wspdtorganizatorem  wydarzenia  byfa
Politechnika Rzeszowska.

e W dniach 26-27 listopada 2025 r. - Kongres
Bezpieczenstwa i Rozwoju Lotnictwa
Cywilnego zorganizowany we wspotpracy
z Ministerstwem Infrastruktury, ktéry odbyt
sie na terenie Sieci Badawczej kukasiewicz -
Instytut Lotnictwa w Warszawie.

Biuletyn Bezpieczenstwa

Podstawowe statystyki za 2025 r.
dotyczace bezpieczenstwa w lotnictwie
cywilnym

Liczba operacji CAT vs. Liczba pasazerow
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Wykres 1 Liczba operacji CAT vs. Liczba pasazeréw

W 2025 r. na rynku lotniczym zaobserwowano

kontynuacje pozytywnych trendow
zpoprzednich  lat.  Doszto zaréwno do
zwiekszenia liczby pasazeréw jak i liczby

operacji w kategorii CAT. Liczba komercyjnych
operacji lotniczych wykonanych w zesztym
roku, a takze liczby pasazeréw wzrosta o ok.
11,4% w stosunku do poprzedniego roku.

~
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Liczba zdarzen lotniczych ogétem vs. liczba
zdarzen w operacjach CAT vs. liczba zdarzen
w operacjach poza CAT
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Wykres 2 Liczba zdarzen lotniczych ogdtem vs. Liczba zdarzeri w CAT vs.
Liczba zdarzeri poza CAT

Wykres przedstawia liczbe zdarzen lotniczych
ogdtem wraz z podziatem na liczbe zdarzen
w zakresie operacji komercyjnych (CAT) oraz
liczbe zdarzen, w ktérych zadna ze stron nie
realizowata operacji komercyjnych (poza CAT).
Od 2020 r. obserwujemy tendencje wzrostowa
w zakresie zdarzen w wyzej wymienionych
obszarach. Utrzymujacy sie wzrost wartosci
$wiadczy o naturalnie rosngcym popycie
i zwiekszonej liczbie operacji od czasu pandemii,
ale réwniez o zwiekszonej $wiadomosci
dotyczacej raportowania w srodowisku lotniczym,
co przektada sie na wiekszg czestotliwosc
zgtaszania zdarzen. Z perspektywy CAT znaczny
wzrost liczby zgtoszen dotyczy niemal wytacznie
sytuacji, w ktérych przynajmniej jedna strona
wykonywata operacje komercyjne.

Liczba zgloszen (Original Reports)
oraz liczba zdarzen (Occurences)
w systemie ECCAIRS
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Liczba zdarzen

Wykres 2 Liczba zgtoszen vs. liczba zdarzen

Liczba raportowanych zdarzen lotniczych
systematycznie sie zwieksza, co jest efektem
zaréwno rosnacej liczby operacji lotniczych,
jak i poprawiajacej sie kultury bezpieczenstwa.
Podstawowym aspektem tej kultury jest rosnaca
swiadomos¢, dotyczaca potrzeby jak i istotnosci
zgtaszania zdarzen.

Wypadki i powazne incydenty
tylko terytorium RP lub polskie SP /
operatorzy / zatogi
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Wykres 4 Wypadki i powazne incydenty tylko terytorium RP lub polskie SP
/ operatorzy / zatogi

Statystyki obejmuja  wypadki i powazne
incydenty na terenie RP lub z udziatem statkow
powietrznych zarejestrowanych w Polsce,
polskich zatég badz polskich operatordéw.

Liczba wypadkdéw lotniczych, w dtuzszej
perspektywie czasowej wykazuje stopniowy
trend spadkowy, natomiast w 2025 roku
odnotowano dla tego wskaznika wzrost
o prawie 8%. Na przestrzeni ostatnich lat liczba
powaznych incydentéw  charakteryzowata
sie umiarkowanym  wzrostem, natomiast
w ubiegtym roku odnotowano wyrazny
spadek Pl do liczby 53 zdarzen, co daje az
31% mniej powaznych incydentéw wzgledem
poprzedniego roku.

www.ulc.gov.pl
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Podsumowanie

Rok 2025 w lotnictwie cywilnym RP mozna
opisac jako okres wyjagtkowego, dynamicznego
rozwoju przy jednoczesnym  utrzymaniu
wysokiego poziomu bezpieczenstwa.
Zaobserwowano  znaczny  wzrost liczby
operacji lotniczych, a polskie lotniska obstuzyty
ponad 66mln pasazeréow - o 11,4% wiecej niz
w roku poprzednim. Obserwujemy réwniez,
ze na przestrzeni lat Swiadomosé dotyczaca
raportowania w srodowisku lotniczym znacznie
wzrosta, co przektada sie na zwiekszong
czestotliwosé zgtaszania zdarzen. Ponadto
wwyniku obserwowania srodowiska lotniczego,
na stronie ULC opublikowane zostaty
kolejne materiaty doradcze wspomagajace
rozwigzywanie problemédw  dotyczacych
klasyfikacji zdarzen lotniczych.

Liczymy, ze kolejny rok bedzie réwnie dobry
pod wzgledem raportowalnosci i Swiadomosci
w  lotnictwie  cywilnym dla  dalszego
bezpiecznego rozwoju lotnictwa.

Departament
Zarzadzania Bezpieczenstwem
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