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Szanowni Panstwo,
Jest mi niezwykle mito odda¢ w Paristwa rece kolejny numer Biuletynu Bezpieczeristwa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W tym wydaniu znajda Paristwo:
— materiaf na temat cyberbezpieczeristwa w lotnictwie;
— artykut dotyczacy Just Culture w praktyce;
— podsumowanie sprawozdari z wykonywanych zadan lotniczych;

— materiat na temat wykrytych uszkodzen $cianki Bell 407.

Wzrost, szczegdlnie w ostatnim czasie, atakéw w cyberprzestrzeni przeciwko polskim i $wiatowym podmiotom gospodarczym
oraz stosowanie réznego rodzaju nowych technologii, np. systemdw sztucznej inteligencji, wymusza konieczno$é wprowadzania
zmian m.in. w otoczeniu prawnym, réwniez podmiotéw prowadzgcych lotniczg dziatalnos¢ gospodarcza. W artykule Autorzy

przedstawili najwazniejsze zagadnienia i akty prawne w tej tematyce.

Tematyka Just Culture jest nieodzownym elementem wiasciwego funkcjonowania kultury bezpieczeristwa a takze prawidtowego
dziafania Systemu Zarzgdzania Bezpieczeristwem w organizacjach, niezaleznie od rodzaju wykonywanej dziatalnosci. W materiale
zaprezentowano praktyczne sposoby, narzedzia a takze etapy wdrozenia kultury sprawiedliwego traktowania.

Gromadzenie informacji na temat liczby zrealizowanych zadan lotniczych na poziomie krajowym wynika z obowigzku jaki naktada
art. 135d ustawy Prawo Lotnicze. Od kilku lat sprawozdania przesytane sa w formie elektronicznej z wykorzystaniem wzoréw for-
mularzy udostepnianych na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego. W zwigzku z tym zaprezentowano podsumowanie
danych ze sprawozdar z wykonywanych zadari lotniczych za 2022 rok.

W zwigzku z wykryciem przez organizacje zarzadzania ciggta zdatnoscig do lotu, w trakcie planowej obstugi technicznej Smigtow-
ca Bell 407, rozlegtego wgniecenia i rozwarstwienia przedniej $ciany przedziatu bagazowego, przygotowano materiaf, w ktérym
Autor opisat dokfadnie ww. zdarzenie. Ponadto ze wzgledu na podobieristwo konstrukgji kadfuba, opisywany przypadek moze

dotyczy¢ réwniez $migtowcdw z rodziny Bell 206.

Zapraszam Parstwa do zgtaszania propozycji tematéw oraz wlasnych artykutéw zwigzanych z bezpieczeristwem lotniczym - naj-
ciekawsze z nich z checig opublikujemy na famach kolejnych wydar Biuletynu. Zachecam takze do dzielenia sie swoimi uwagami
do opublikowanych materiatéw - na Paristwa komentarze czekamy pod adresem: Ibb-2@ulc.gov.pl lub Ibb@ulc.gov.pl. Na ten

sam adres mozna réwniez zgtaszac che¢ otrzymywania Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym w wersji elektronicznej.

Zycze mitej lektury!

£/ Lamm

Piotr Samson

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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Cyberbezpieczenstwo w lotnictwie
cywilnym - aspekt prawny

Wzrost, szczegdlnie w ostatnim czasie, atakdéw
w cyberprzestrzeni przeciwko polskim i $wiato-
wym podmiotom gospodarczym oraz niejako
rownolegle nasilone stosowanie réznego rodzaju
nowych technologii, np. systeméw sztucznej inte-
ligencji, jak rbwniez coraz bardziej zaawansowa-
nych systemow przetwarzania danych, wymusza
konieczno$¢ wprowadzania zmian m.in. w otocze-
niu prawnym réwniez podmiotéw prowadzacych
lotniczg dziatalno$¢ gospodarczg. Wiaze sie to
z faktem, ze technologie sg nieodfgcznym ele-
mentem funkcjonowania i rozwoju lotnictwa
cywilnego oraz wptywajg na jego bezpieczen-
stwo i ochrone, jak réwniez na poziom jakosci
ustug $wiadczonych przez podmioty prowadzace
lotniczg dziatalno$¢ gospodarczg. Dziatania w tym
zakresie znajduja odbicie w juz przyjetych i formal-
ne obowigzujgcych aktach prawnych, jak réwniez
w zaawansowanych projektach kolejnych regula-
cji w zakresie cyberbezpieczenstwa. W tabeli na
koricu artykutu zostaty przedstawione akty praw-
ne, zdaniem autordw, najwazniejsze dla cyberbez-
pieczenstwa w lotnictwie cywilnym. Nalezy miec

na uwadze, ze w otoczeniu prawnym podmiotéw
prowadzacych lotniczg dziatalnos¢ gospodarcza
w najblizszym czasie pojawig sie nowe przepisy,
np. Akt o Sztucznej Inteligencji, ktéry bedzie regu-
lowat m.in. kwestie stosowania systeméw sztucz-
nej inteligencji dla zapewnienia bezpieczenstwa
i ochrony lotnictwa cywilnego.

Majac na wzgledzie aktualny stan prawny nale-
zy wskazad, iz z dniem 31 grudnia 2020 r. weszty
w zycie przepisy rozporzadzenia Wykonawczego
Komisji (UE) 2019/1583", ktére wprowadzity zmia-
ny w przepisach rozporzadzenia Wykonawczego
(UE) 2015/1998 w zakresie bezpieczerstwa sys-
temow technologii informacyjno — komunikacyj-
nych i danych krytycznych dla lotnictwa cywilne-
go. Warto mie¢ na uwadze, ze cytowana powyzej
nowelizacja rozp. 2015/1998? wpisuje sie w szer-
szg zmiane przepisoéw dotyczacych bezpieczen-
stwa danych przetwarzanych w formie cyfrowe;j,
ktérg mozna obserwowad na przestrzeni ostat-
nich lat. Ich wspdlng podstawg powinno by¢ two-
rzenie spdjnego systemu bezpieczenstwa infor-
macji oraz jego pozytywnego wptywu na wzrost

TROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2019/1583 z dnia 25 wrzesnia 2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
wykonawcze (UE) 2015/1998 ustanawiajgce szczegdtowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspdlnych podstawowych
norm ochrony lotnictwa cywilnego w odniesieniu do srodkéw w zakresie cyberbezpieczerstwa

2ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2015/1998 z dnia 5 listopada 2015 r. ustanawiajace szczegdtowe
srodki w celu wprowadzenia w zycie wspélnych podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



poziomu bezpieczenstwa i ochrony w lotnictwie
cywilnym, w tym krytycznych informacji przetwa-
rzanych przez podmioty prowadzace lotniczg dzia-
talnos$¢ gospodarcza®.

Powyzsze obowigzki zostaty natozone na wszystkie
podmioty prowadzgce lotniczg dziatalno$¢ gospo-
darczg, ktére s3 zobowigzane do posiadania pro-
graméw ochrony. Oznacza to, ze zgodnie z §86
rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia
2 grudnia 2020 r. w sprawie Krajowego Progra-
mu Ochrony Lotnictwa Cywilnego, obowigzki te
muszg by¢ realizowane przez:

* zarzadzajgcych lotniskami,
* przewoznikéw lotniczych,
e zarejestrowanych agentéw,

* znanych nadawcéw,

* zarejestrowanych dostawcéw
zaopatrzenia poktadowego,

* instytucje zapewniajace stuzby
zeglugi powietrzne;j.

W rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej z dnia 15 marca 2013 .

w sprawie szczegdtowych wymagan dotyczacych
programoéw ochrony w lotnictwie cywilnym, kté-
re jest uzupetnieniem przepiséw rozporzgdzenia
w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa
Cywilnego, zostaty zawarte rozdziaty, ktére musza
zostac ujete w programach ochrony podmiotéw
prowadzacych lotniczg dziatalno$¢ gospodarcza.
W zwigzku z nowelizacjg rozp. 2015/1998, w tresci
przedmiotowego aktu zostaty dodane Rozdziaty —
Srodki ochrony w zakresie cyberbezpieczerstwa.
W zwigzku z tym, podmioty, o ktérych mowa powy-
zej, zostaty zobowigzane do identyfikowania kry-
tycznych lotniczych systeméw technologii infor-
macyjno — komunikacyjnych i danych, jak réwniez
podjecia stosownych dziatar zmierzajgcych do
ochrony tych systeméw i danych przed cybera-
takami. Jednakze nalezy pamietac, ze nie tylko
cyberataki moga mieé negatywny wptyw na kry-
tyczne lotnicze systemy teleinformatyczne i dane,
a w konsekwencji wptyng¢ na obnizenie pozio-
mu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego. Przykfa-
dowe zrédha zagrozen dla krytycznych lotniczych
systemow technologii informacyjno — komunika-
cyjnych i danych zostaty przedstawione na poniz-
szym rysunku.

ZRODEA INCYDENTOW BEZPIECZENSTWA

PROGRAMOWANIE

CZLOWIEK SPRZET ZJAWISKA NATURALNE

e niska swiadomosé awaria

® rutyna ® przecigzenie
* pospiech ® zniszczenie
e tamanie lub nie ¢ brak mozliwosci wymian
sprzetu i/lub jego

komponentow

stosowanie zasad
bezpieczenstwa

e umyslne tamanie lub
nie stosowanie zasad
bezpieczenstwa

Rysunek nr 1 - Zrédfa incydentéw bezpieczerstwa

awaria ® pozar

btad programisty ® upaty

btad uzytkownika * powddz

nie jest wspierane przez ® opady atmosferyczne
producenta ® silne mrozy

brak mozliwosci wymiany e aktywnosé storica

podatnos¢ (vulnerability) e epidemia/pandemia

3Na chwile obecng systemy cyberbezpieczeristwa podmiotéw prowadzacych lotnicza dziatalnos¢ gospodarcza funkcjo-
nujg w oparciu o dwie, nie do korica spéjne, gatezie prawa nowych technologii — systemy cyberbezpieczeristwa two-
rzone w oparciu o przepisy Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 2015/1998 oraz systemy cyberbezpieczeristwa
tworzone w oparciu o Dyrektywe NIS1. W zwigzku z tym, pojawita sie pilna potrzeba ujednolicenia obu mechanizmow.
Wyrazem tego jest przyjecie przez Komisje Europejskg tzw. Rozporzadzen Part-IS. Przepisy te dostepne sg na stronach:

https://eur-lex.europa.eu/eli/req_del/2022/1645/0j oraz https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CE-

LEX%3A32023R0203 .
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Na podstawie aktualnie obowigzujgcego prawa pod-
mioty prowadzace lotniczg dziatalno$¢ gospodarcza
zobowigzane sg do okreslenia krytycznych syste-
mow technologii informacyjno — komunikacyjnych
i danych w swoich programach ochrony lub w innym
odpowiednim dokumencie, ktéry zostat wymienio-
ny w programie ochrony*. Stworzenie przez pod-
miot prowadzacy lotnicza dziatalno$¢ gospodarczg
listy krytycznych systeméw technologii informa-
cyjno — komunikacyjnych i danych jest wynikiem
procesu, ktéry powinien by¢ oparty o identyfika-
cje wszystkich systemow i danych, ktére przetwarza
organizacja oraz o stosowng ocene ryzyka, np. Busi-
ness Impact Assessment przeprowadzong w oparciu
o norme ISO 22317.

Nastepnym krokiem jest przeprowadzenie oceny
ryzyka, na podstawie ktérej podmiot prowadzacy
lotnicza dziatalno$¢ gospodarczg okredli i wdro-
zy odpowiednie techniczne i organizacyjne Srodki
bezpieczenstwa majace na celu ochrone krytycz-
nych systeméw technologii informacyjno — komu-
nikacyjnych i danych przed cyberzagrozeniami.
Stosowane przez podmiot $rodki bezpieczenstwa
muszg, podobnie jak krytyczne systemy teleinfor-
matyczne i dane, zosta¢ okreslone w programie
ochrony lub innym dokumencie wymienionym
w programie ochrony. Przyktadowe techniczne
i organizacyjne srodki bezpieczenstwa zostaty
przedstawione w tabeli nr 1.

PRZYKLADOWE TECHNICZNE | ORGANIZACYJNE

SRODKI BEZPIECZENSTWA

ORGANIZACYJNE SRODKI
BEZPIECZENSTWA

Polityka Bezpieczenstwa Informacji

Polityka czystego biurka

Polityka czystego ekranu

Zasady budowania haset/ Polityka haset

Polityka kluczy

Plany postepowania awaryjnego

Umowa o zachowaniu poufnosci

TECHNICZNE SRODKI BEZPIECZENSTWA

Program antywirusowy

Program antyspamowy

Firewall

Zasilanie awaryjne

VPN

Szyfrowanie danych

Kopie zapasowe

Tabela nr 1 - Techniczne i organizacyjne srodki bezpieczerstwa

“Przykfadem takiego dokumentu moze by¢ Polityka Bezpieczeristwa Informacji czy Rejestr krytycznych lotniczych syste-

méw i danych.

Biuletyn Bezpieczenstwa

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



okreslone dane sg dostepne w dowolnym czasie
i w okreslony sposéb dla osoby uprawnionej

DOSTEPNOSC
(ANG. AVAILABILITY)

POUFNOSC

INTEGRALNOSC

(ANG. CONFIDENTIALITY)

informacja jest chroniona przed
nieuprawnionym dostepem
oraz jej niewtfasciwym uzyciem

Rysunek nr 2 — Atrybuty Bezpieczeristwa Informacji

Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, ze przepisy praw-
ne w zakresie stosowania srodkéw bezpieczenstwa
i ochrony, muszg byc¢ neutralne technologicznie.
Oznacza to, ze przepisy prawne nie moga narzucac
bardzo szczegdtowych rozwigzan, ktére bazujg na
technologii jednego producenta (m.in. ze wzgledu
na ryzyko zarzutu promowania okreslonych produk-
téw). Stosowane $rodki bezpieczenstwa i ochrony
muszg przede wszystkim chroni¢ poufnos¢, inte-
gralnos¢ i dostepnosc stosowanych systemow tele-
informatycznych i przetwarzanych danych. llustracjg
poje¢, o ktorych mowa powyzej, jest Rysunek nr 2 .

Elementem dopetniajagcym system cyberbezpie-
czenstwa, ktory stworzyty przepisy rozp. 2019/1583,
jest pracownik. W zakresie zarzadzania persone-
lem, przedmiotowy akt prawny natozyt na podmio-
ty prowadzace lotniczg dziatalno$¢ gospodarcza
obowigzek dbania o odpowiedni poziom wiedzy

(ANG. INTEGRITY)

informacja jest chroniona przed
nieuprawniona zmiana

i umiejetnosci zatrudnionego personelu. Zostat
rowniez rozszerzony katalog oséb, ktére podlega-
ja standardowemu lub rozszerzonemu sprawdzeniu
przesztosci®. Istotg tych dziatan jest zmniejszenie
ryzyka ze strony cztowieka — najstabszego ogniwa
kazdego systemu bezpieczenstwa i ochrony.
Nowelizacja przepiséw rozp. 2015/1998 rozpo-
czefa proces budowania systemu cyberbezpie-
czenstwa przez podmioty prowadzgce lotnicza
dziatalno$¢ gospodarcza. Zobowigzane sg one
do stworzenia systemu, ktéry ma zapewnic nie-
naruszalno$¢ poufnosci, integralnosci i dostepno-
Sci krytycznych systemow technologii informacyj-
no — komunikacyjnych i danych, realizujac szereg
obowigzkéw wynikajgcych z przepiséw prawnych
czy kodeksow branzowych.

Zgodhnie z pkt. 11.1.2 lit. ¢) Rozp. 2015/1998, osoby majace uprawnienia administratora lub nieograniczony dostep bez

nadzoru do krytycznych systeméw technologii informacyjno —

komunikacyjnych i danych muszg przejs¢ rozszerzone lub

standardowe sprawdzenie przesztosci z wynikiem pozytywnym. Szczegdtowy tryb prowadzenia sprawdzer przesztosci
okreslajg przepisy ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze, m.in. art. 189 b ust. 2 pkt. 7 oraz art. 189c ust. 2 pkt. 10.
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AKTY PRAWNE

PRZYJETE PRZEZ KOMISJE EUROPEJSKA AKT O CYBERBEZPIECZENSTWIE

Akt o Cyberbezpieczenstwie

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/40/UE z dnia 12 sierpnia 2013 r. dotycza-
ca atakéw na systemy informatyczne i zastepujaca decyzje ramowa Rady 2005/222/WSiSW

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/2557 z dnia 14 grudnia 2022 r. w spra-
wie odpornosci podmiotéw krytycznych i uchylajgca dyrektywe Rady 2008/114/WE

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1148 z dnia 6 lipca 2016 r. w sprawie
$rodkéw na rzecz wysokiego wspdlnego poziomu bezpieczenstwa sieci i systeméw informa-
tycznych na terytorium Uniié

ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMISJI (UE) 2022/1645 z dnia 14 lipca 2022 r. ustana-
wiajace zasady stosowania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139
w odniesieniu do wymagan dotyczacych zarzadzania ryzykiem zwigzanym z bezpieczerstwem
informacji o potencjalnym wptywie na bezpieczenstwo lotnicze w odniesieniu do organiza-
cji objetych zakresem stosowania rozporzadzen Komisji (UE) nr 748/2012 i (UE) nr 139/2014
oraz zmieniajgce rozporzadzenia Komisji (UE) nr 748/2012 i (UE) nr 139/2014

ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2023/203 z dnia 27 pazdziernika 2022
r. ustanawiajgce zasady stosowania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/1139 w kwestii wymagan dotyczacych zarzadzania ryzykiem zwigzanym z bezpieczen-
stwem informacji o potencjalnym wptywie na bezpieczenstwo lotnicze w odniesieniu do
organizacji objetych zakresem stosowania rozporzadzen Komisji (UE) nr 1321/2014, (UE)
nr 965/2012, (UE) nr 1178/2011, (UE) 2015/340, rozporzadzerr wykonawczych Komisji (UE)
2017/373 i (UE) 2021/664 oraz wiasciwych organéw objetych zakresem stosowania rozpo-
rzadzen Komisji (UE) nr 748/2012, (UE) nr 1321/2014, (UE) nr 965/2012, (UE) nr 1178/2011,
(UE) 2015/340, rozporzadzer wykonawczych Komisji (UE) 2017/373, (UE) nr 139/2014 i (UE)
2021/664 oraz zmieniajace rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011, (UE) nr 748/2012, (UE)
nr 965/2012, (UE) nr 139/2014, (UE) nr 1321/2014, (UE) 2015/340 oraz rozporzadzenia wyko-
nawcze Komisji (UE) 2017/373 i (UE) 2021/664

Tabela nr 3 — Europejskie przepisy w obszarze cyberbezpieczeristwa lotnictwa cywilnego

Marta Jurkiewicz
Ryszard Tomiak
Departament Ochrony

Akt ten zostanie zastapiony Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/2555 z dnia 14 grudnia 2022
r. w sprawie w sprawie srodkéw na rzecz wysokiego wspélnego poziomu bezpieczenistwa sieci i systeméw informa-
tycznych na terytorium Unii, zmieniajgca rozporzadzenie (UE) 910/2014 i dyrektywe (UE) 2018/1972 oraz uchylaja-
ca dyrektywe (UE) 2016/1148

Biuletyn Bezpieczenstwa @ Urzad Lotnictwa Cywilnego



Celem niniejszego artykutu jest wskazanie prak-
tycznych sposobdéw wykorzystania narzedzi i opi-
sanie jak powinno wyglada¢ wdrozenie Just Cul-
ture w organizacji. W artykule zostang pominiete
kwestie zwigzane z aktami prawnymi, podstawo-
wymi zasadami itp. Znajdziecie je Paristwo doktad-
nie opisane w materiale opublikowanym w Biule-
tyn Bezpieczenstwa nr 2(16)/2021.

Istotg polityki sprawiedliwego traktowania jest
tak naprawde wyznaczenie i okreslenie granicy
miedzy zachowaniem akceptowalnym a nieak-
ceptowalnym i jasne okreélenie tego co ma sie
znajdowac po obu jej stronach. Najwazniejszym
jednak jest kto te granice okresla i jakie stosuje

Bl Kultura sprawiedliwego traktowania
- wdrozenie i praktyczne narzedzia

zasady, wartosci, przepisy etc. Od poczatku XXI
wieku wiele Panstw i podmiotéw lotniczych przy-
jeto nowy sposéb podejscia do bezpieczenstwa
dazac do osiggniecia wyzszego poziomu dojrza-
tosci w tym zakresie. Wczesniejsze podejscie kon-
centrowato sie gtéwnie na indywidualnym pozio-
mie bezpieczenstwa, a nowe ktadzie nacisk na
zrozumienie ztozonosci systemu lotniczego oraz
roznorodnosci organizacji, ktére odgrywajg w nim
istotna role jako elementy budowania wspdlnego
bezpieczenstwa lotniczego™.

W zwigzku z tym, ze polityka Just Culture ma stac
sie kregostupem, na ktérym zostanie zbudowany
caly system zarzadzania bezpieczeristwem musi

11CAO DOC 9859.
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ona spetniac¢ szereg warunkéw. Za jej wdroze-
nie w organizacji odpowiedzialny jest kierownik
odpowiedzialny. Ponizej przedstawiono schemat,
wedtug ktérego wdrozenie polityki sprawiedliwe-
go traktowania powinno sie odbywac:

1. USTALENIE ASPEKTOW PRAWNYCH, ZASAD

JUST CULTURE | KAR DYSCYPLINARNYCH
(powinny by¢ one klarowne).
Ponadto nalezy okresli¢ kto bedzie podejmowat
decyzje, opracowad sposdb rozpowszechnia-
nia wiedzy na temat zasad i procedur w orga-
nizacji. Polityka odnoszaca sie do Just Cultu-
re musi by¢ udokumentowana i uwzgledniac
specyfike organizacji. W politykach nie powin-
nismy uzywac sformutowan takich jak: osoba
.rozsadna” czy tego, ze jakas sytuacja jest ,,nor-
malna”. Starajmy sie, aby zapisy byly precyzyjne
i unikajmy ogdlnych sformutowan. Kazda oso-
ba moze inaczej zrozumie¢ dang sytuacje lub
pojecie. Ponadto nalezy wdrozy¢ sprawiedli-
we postepowanie z uwzglednieniem tego kto
ocenia sytuacje, a takze zapewnic niezalezno$c
i obiektywizm rozstrzygajacych?.

2.OKRESLENIE FUNKCJI | ZAKRESOW

ODPOWIEDZIALNOSCI.

Wazne, zeby wlasciwie rozréznia¢ dwa poje-
cia, ktére odnosza sie do odpowiedzialnosci:
accountability i responsibility. Accountability
to odpowiedzialnos$¢ wzgledem kogos, ktorej
nie mozna scedowac na inng osobe. Inaczej
jest w przypadku , bycia odpowiedzialnym za
cos” (responsible for) czyli odpowiedzialnosci
za pewne obowiazki, ktére mozemy przekazac
innej osobie. Pamietajmy, iz polityka odnosza-
ca sie do kultury sprawiedliwego traktowania
ma zastosowanie do personelu na wszystkich
szczeblach organizacyjnych.

3. USTANOWIENIE JAK MAJA WYGLADAC

PROCEDURY RAPORTOWANIA (struktura,
przeptyw informacji i zasady poufnosci).
Anonimowos¢ oznacza, ze tozsamosc osoby
zgtaszajgcej jest nikomu nieznana. Z kolei pouf-
nos$¢ oznacza, ze osoba zgtaszajgca wypetnia
rubryki z imieniem, nazwiskiem i przynalezno-
$cig do danej jednostki tym samym stajac sie
znanym tym, ktérzy takie zgtoszenie otrzymuija.
Poczatkiem i bardzo waznym krokiem w zakre-
sie zgtoszen dobrowolnych byto podpisanie
w 1976 r. porozumienia pomiedzy NASA (Naro-
dowa Agencja Aeronautyki i Przestrzeni Kosmicz-
nej) a FAA (Federalng Administracja Lotnictwa
Stanéw Zjednoczonych) o ustanowieniu syste-
mu raportowania, w ktérym pracownicy moga

2Zgodnie z art.16 ust. 11 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r.
.Wewnetrzne przepisy dotyczace kultury sprawiedliwego traktowania organizacja przyjmuje po konsultacji z przedstawi-

cielstwem pracownikéw”.

1 O Biuletyn Bezpieczenstwa
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dobrowolnie i bez ponoszenia konsekwencji
dokonywac zgtoszen zdarzen?®. Systemy rapor-
towania powinny by¢ potaczone z Just Cultu-
re. Koniecznym jest stosowanie zasady, ze zbie-
rane dane i informacje zawarte w zgtoszeniach
moga by¢ wykorzystywane jedynie w celu utrzy-
mania lub poprawy poziomu bezpieczenstwa
w lotnictwie.

Pamietajmy, iz trudno okresli¢, ktéry system
i jaka metoda raportowania beda najlepsze dla
danej organizacji i nalezy podejs¢ do tego ela-
stycznie (fatwiej zachowac poufnos¢ i anonimo-
wos¢ w duzej organizacji).

.OPRACOWANIE FORMULARZA RAPORTU.
Formularz raportu ma zacheca¢ do raportowa-
nia, a pytania powinny by¢ klarowne i bardzo
precyzyjne. Ponadto nalezy ustalic:

* jakie informacje chcemy zbieraé,

* co chcemy robic z tymi informacjami,

e w jakiej formie informacje maja by¢
przekazywane,

* jakie zasoby sg potrzebne do , obrébki”
informacji.

Nalezy takze okresli¢ czy i w jaki sposéb formu-
larz raportu bedzie zintegrowany z obecnym
systemem raportowania zespotu odpowiedzial-
nego za system i ustanowienie tzw. , focal point”
/ ,goal keeper” czyli osoby / 0séb, ktére beda
miaty dostep do petnych danych zgtaszajacego.
Waznym elementem jest opracowanie szablo-
nu informacji zwrotnej dla raportujgcych. Nawet
niedos$wiadczeni pracownicy muszg by¢ $wiado-
mi, ze raportowanie incydentéw jest wazne dla
budowania wtasciwej kultury bezpieczenstwa,
a feedback jest waznym elementem zacheca-
nia do partycypowania w systemie.

5.USTALENIE PLANU SZKOLENIA PERSONE-

LU | OPRACOWANIE ZAKRESU SZKOLEN
DLA WSZYSTKICH PRACOWNIKOW.
Szkoleniem obowigzkowym jest zawsze prze-
szkolenie z czynnika ludzkiego i podstaw SMS.
To czy tematyka szkolenia ma by¢ rozszerzo-
na dla danego pracownika zalezy od funkgji
tej osoby w systemie. Mozna tez omoéwic jego
zakres z osoba, ktérej szkolenie ma dotyczyd.
Ponadto przy promocji bezpieczeristwa naleza-
toby sie zastanowic / przetestowac jaki rodzaj
komunikacji bedzie odpowiedni dla naszej orga-
nizacji oraz danej grupy pracownikéw / obsza-
ru dziatalnosci®.

.USTANOWIONY | UZGODNIONY SPOSOB

POSTEPOWANIA ODNOSNIE PERSONELU,
KIEROWNICTWA, ZWIAZ KOW ZAWODO-
WYCH | ORGANIZACJI PRACOWNICZYCH.
Czesto to czy pracownicy uznaja reakcje kie-
rownictwa za sprawiedliwg, zalezy nie tyle od
samej reakgji, ale tez od relacji panujgcych mie-
dzy kierownictwem a pracownikami.

.ROZWIJANIE | KONSEKWENTNE PODTRZY-

MANIE USTALONYCH ZASAD.

3Strona internetowa FAA: https://www.faa.gov/newsroom/aviation-voluntary-reporting-programs-1. [Dostep: 3.03.2023].

“Dokfadniej ten temat jest opisany w ICAO DOC 9859 w rozdziale 9, punkt 9.6 i przyktadowym Podreczniku SMS- Roz-
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dziat 4.2. Zachecamy takze do zapoznania sie z prezentacjg dostepna na stronie internetowej ULC dotyczgcej promocji
bezpieczeristwa.
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SPOSOB POSTEPOWANIA

Dziatanie z premedytacja

Dziatanie ze $wiadomosciag
konsekwencji

Dziatanie pod wptywem narkotykow
lub alkoholu

Dziatanie lekkomyslne

Wielokrotne zaniedbania
(niedbalstwo)

Niedbalstwo

Odmowa udziatu w dochodzeniu
(badanie zdarzen/ btedéw).

Btad

Pomytka
(potyczka, niedopatrzenie)

Brak uchybienia

Biuletyn Bezpieczenstwa

OBJASNIENIE

Dziatanie wykonywane z intencjag
spowodowania wypadku / zranienia
ludzi.

Dziafanie, podczas ktérego
popetniono btad — osoba jest
$wiadoma tego btedu. Osoba jest
rowniez swiadoma, ze jej dziatanie
moze prowadzi¢ do wypadku (jest
to prawdopodobne).

Kazde dziatanie, ktére prowadzi
do wypadku, podczas gdy osoba
jest pod wptywem alkoholu lub
narkotykow.

Dziatanie wykonywane ze $wiado-
mym zlekcewazeniem ryzyka,

ze moze ono powaznie i w nieus-
prawiedliwiony sposéb zwigkszyé
prawdopodobienstwo wystapienia
wypadku.

Kumulacja dziatan o charakterze
zaniedbania lub akt niedbalstwa,
ktory kreuje wiecej mozliwosci
wystgpienia wypadku.

Sytuacja, kiedy osoba powinna byta
zdawac sobie sprawe, ze jej dziata-

nia moga powaznie i w nieuspraw-

iedliwiony sposob zwiekszy¢ ryzyko
wystapienia wypadku.

Kiedy odmowa udziatu w docho-
dzeniu wynika z powodow, ktére
moglyby wskazaé, ze czyn byt w
kategorii wyzszego poziomu winy.

Kiedy doszto do aktywnego btedu,
ktory zostat popetniony na skutek
nieprzestrzegania procedur przez
jednostke. Réwniez w sytuacji,
kiedy btednie napisana procedura
doprowadzita do popetnienia btedu

Btad w rozpoznaniu (Swiadomos¢
sytuacyjna), zwigzany z pamigcia
lub uwaga — na przyktad na skutek
zmeczenia.

Zauwazenie i okreslenie uspionego
btedu (w systemie)

KONSEKWENCJE
POSTEPOWANIA

Cofniecie upowaznienia /
(Natychmiastowe zwolnienie/
Postepowanie karne)

Dziatania musza by¢ podjete.
(Cofniecie upowaznienia/ mozliwe
zwolnienie lub zawieszenie)

Polityka musi jasno okreslaé,
ze jest to zachowanie niedo-
puszczalne. Muszg by¢ podjete
dziatania dyscyplinarne.

Muszg by¢ podjete dziatania
dyscyplinarne.

(Zawieszenie upowaznienia/
degradacja zawodowa lub
ostateczne upomnienie)

Musza by¢ podjete dziatania
dyscyplinarne. (Upowaznienie moze
by¢ zawieszone/ upomnienie,
mozliwa degradacja)

Okolicznosci moga, ale nie musza
wymagac podijecia dziatar dyscy-
plinarnych. (Pouczenie / Upomnienie)

Jesli jest dowiedzione, ze miata
miejsce préba zatuszowania faktow,
muszg by¢ podjete dziatania dyscy-
plinarne. (Formalne upomnienie)

(Pouczenie wszystkich - jedli
wystepuja podobne btedy) Jesli
procedura byfa nieprawidfowa —
zadne dziatania dyscyplinarne nie
beda podejmowane. Procedura
musi by¢ poprawiona.

Dziatania dyscyplinarne nie beda
podejmowane.

Pochwata/ nagroda dla raportu-
jacego

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



Zgodnie z powyzszym schematem widzimy w jaki — jesli jest ona wysoka — nagradzamy. Musimy

sposob powinno odbywad sie ocenianie pewnych
postaw.

Zachowania znajdujace sie na niebieskim polu
sg zachowaniami o najwyzszym stopniu zawinie-
nia, z kolei te na szarym tle prezentujg najnizszy
poziom zawinienia. Nalezy pamietac, ze ocena
ludzkich zachowan jest dos¢ delikatng materia
i do kazdej sytuacji trzeba podchodzi¢ indywidu-
alnie. To czy dana osoba powinna by¢ pociggnie-
ta do odpowiedzialnosci bedzie zaleze¢ przede
wszystkim od stopnia jej wyszkolenia, kwalifikacji
i Swiadomosci danej sytuacji podczas wystgpie-
nia zdarzenia. Tu musimy bra¢ pod uwage wyste-
powanie tzw. efektu pewnosci wstecznej — gdy
oceniamy sytuacje nie pod katem wiedzy, ktéra
kto$ miat w danym momencie, a posiadajac pet-
ny obraz sytuacji i wszystkie potrzebne informacje.
Ponadto, jak przedstawiono wyzej, przy ocenie
zachowan bardzo jasno musimy okresli¢ zasady,
wedtug ktérych dokonujemy tejze oceny, a takze
jakie zachowania bedziemy karaé, a jakie nagra-

dza¢: Np. wiedze na temat obecnego systemu

pamieta¢ o wyréznianiu dyscypliny, doktadnosci,
spojnosci i checi do nauki szczegdlnie tych oséb,
ktére dobrze rozumiejg system i chetnie dzielg sie
swoim doswiadczeniem. Pamietajmy, iz stwierdze-
nie, ze zachowanie jest lekkomyslne, btedne badz
niedbate jest naszg ocena dziatar innej osoby,
a nie opisem istoty jej zachowania. Nie mozemy
traktowa¢ ww. zachowan jako statych w postepo-
waniach ludzi . Przy ocenie danej sytuacji na pew-
no nalezy sie zastanowi¢ czy zdarzyfa sie ona po
raz pierwszy. Jedli dana osoba nie ma doswiadcze-
nia, to nie powinnismy jej za to kara¢. Co wiecej
zastanéwmy sie czy inne osoby / wspdfpracowni-
cy zwracali juz wczesniej na to uwage.

Nalezy promowac takie postawy, ktére pozwola
uczyc sie na bfedach. W sytuacji gdy np. zastoso-
wano niewtasciwg procedure (dziatanie swiadome,
ale przyjeto btedne zatozenia) mozliwym jest, ze
byly one dla kogos niezrozumiate. Same proce-
dury powinny by¢ wykorzystywane jako materiat,
ktory stosujemy dopoki nie jestesmy ekspertami
w danej dziedzinie.

Nr 1(22)/2023
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Jezeli chcemy je zmieniac / uzupetniac to wazne,
zeby mie¢ pewnos¢, ze dokonujemy ulepszenia
systemu, a nie jego przypadkowego pogorszenia.
Musimy by¢ czujni i nie przepusci¢ takiej szansy
zeby nie stato sie tak, ze pewne odchylenia i fama-
nie procedur stang sie¢ norma i ztym nawykiem
w budowaniu kultury bezpieczenstwa.

u operatora lotniczego. Zadanie to bedzie reali-
zowane na podstawie narzedzia SM-ICG ,, Indu-
stry Safety Culture Evaluation Tool and Guidance”.
Witasciwie budowana kultura bezpieczenstwa to
niekonczacy sie proces. Odpowiednio wdrazana,
propagowana moze przyczynic¢ sie nie tylko do
poprawy stanu bezpieczenstwa, ale takze wyge-

Kolejnym narzedziem, ktére moze nam poméc w ocenie zachowarn i ustaleniu

stopnia wspétodpowiedzialnosci jest Narzedzie FAIR

(Flowchart Analysis of Investigation Results). Pozwala ono nieco uporzadkowac

«proces” oceny, tak by nie zapomnie¢ o zadnych istotnych elementach.

Narzedzie FAIR

(Flowchart Analysis of Investigation Results)

Czy skutki byty takie
jak zamierzono?

Czy przepisy/zasady
zostaly naruszone w
sposob zamierzony?

TAK

NIE NIE

Czy zostat wybrany
wiasciwy plan dziatania?

Czy zadanie mogto
zostac¢ wykonane
zgodnie z obowigzuja-
cymi przepisami

NIE /zasadami?

TAK

NIE

Czy sytuacja byta
odmienna od
normalnej praktyki?

NIE TAK

Naruszenie sytuacyjne Wyjatkowe

Nie mozemy zapominac, iz kultura sprawiedli-
wego traktowania jest czescig kultury bezpie-
czenstwa. W EPAS (European Plan for Aviation

Safety) 2023-2025 EASA wprowadzita zadanie
dotyczgce monitorowania kultury bezpieczenstwa

Biuletyn Bezpieczenstwa

TAK
LekkomysInosé

TAK

Naruszenie w
celu osiggniecia

korzysci dla
organizacji

Czy zaistniato
Swiadome, istotne i
nieuzasadnione
zlekcewazenie ryzyka?

TAK TAK
NIE

Czy okreslone dziatanie
zostato podjete z korzyscia
dla organizacji?

NIE

Naruszenie w celu

osiggniegcia osobistych
korzysci

nerowania wiekszych zyskéw finansowych. Do
oceny czy w naszej organizacji istnieje i rozwija-
na jest kultura bezpieczenstwa moze nam postu-
zy¢ ponizszy model:

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



SAFETY CULTURE

Opis postaw/ zachowan i wskazniki wystepowania

OPIS

WSKAZNIKI

Zaangazowanie -

— traktowanie bezpieczenstwa priorytetowo
stosowanie procedur bezpieczenstwa
— zaangazowanie personelu i odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo

Zachowanie

— zachowanie personelu z poszanowaniem zasad bezpieczenstwa
- zadowolenie z pracy

Swiadomo$é

— $wiadomos¢ zachowan, ktére moga powodowac ryzyko
— troska o bezpieczenstwo

Adaptacja/Dostoso- . .
' i zdarzen
wanie

— postawa proaktywna w celu unikniecia negatywnych sytuacji

- wkfad pracownikéw

— szkolenia

Informowanie

- dostep do informagji

— dziatajacy system raportowania zdarzen dotyczacych problemow/
kwestii bezpieczenstwa

— ched korzystania z systemu raportowania

— okreslenie konsekwencji raportowania zdarzen

Stusznos$é/Zasadnosé i
zachowan

— ocena zachowan zwigzanych / dotyczacych bezpieczenstwa
- punkt widzenia / odniesienia oceny dotyczgcej negatywnych

— przekazywanie odpowiedzialnosci

Wewnetrzne przepisy dotyczgce kultury sprawie-
dliwego traktowania powinny wskazywac na wyjat-
ki od zwolnienia od ,taryfy ulgowej”. Dobra prak-
tyka jest okreslenie konkretnych przyktadoéw takich
zachowan, tak by byly zrozumiate dla personelu.
Musimy pamiegtac, iz takie same przyczyny maja
incydenty jak i wypadki. Nie jestesmy w stanie
przewidzie¢ kazdej sytuacji, ktéra moze sie zma-
terializowac. Incydent w organizacji nie moze by¢
postrzegany jako porazka lub sytuacja kryzysowa
tylko pewnego rodzaju szansa na nauke. Ponadto
dokonujac oceny zachowan nalezy pamietaé, ze
z zatozenia ludzie przychodzg do pracy, aby dobrze
wykonywac swoje obowigzki.

Nie mozna zapominac¢ takze, ze poziom bezpie-
czenstwa generujg osoby, ktére tworzg system

Nr 1(22)/2023
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i uzywajg go. Otoczenie i Srodowisko w organiza-
cji powinno umozliwia¢ podejmowanie dziatan w
przypadku gdy sg one niezbedne dla utrzymania
lub poprawy poziomu bezpieczenstwa lotnicze-
go, uwzgledniajgc zasady kultury bezpieczenstwa.
Pamietajmy, iz bezpiecznie nie oznacza bez ryzy-
ka, a bez odpowiednio wdrozonej kultury spra-
wiedliwego traktowania nie do korica wiemy co
sie dzieje w naszej organizacji i czy rzeczywiscie
mamy kontrole nad zagrozeniami.

Klaudia Cyran

Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym
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Bl Podsumowanie zadan lotniczych
wykonywanych w 2022 roku

Gromadzenie informacji na temat liczby zrealizo-

wanych zadan lotniczych na poziomie krajowym . . .
o ) , o Wszyscy uzytkownicy statkéow

za miniony rok wynika z obowigzku jaki naktada . .
. . powietrznych zgodnie z art. 135d.

art. 135d ustawy Prawo Lotnicze. Sprawozdania sa . o1
g ] ) ) ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Pra-

forma deklaracji ze strony uzytkowania, zawiera- . . . .
. . o wo Lotnicze, ktére podlegaja wpiso-
ja one dane dotyczace liczby operacji i nalotu na

wi do rejestru statkéw, skladaja Pre-

zczegdlnych kach powietrznych i rodzaj
poszczegolnych stat a? Pe _et yeh i rodzaju zesowi Urzedu Lotnictwa Cywilnego
wykonywanych operacji. Od kilku lat sprawozda- . . . .
) , i , w terminie do 31 stycznia kazdego
nia przesytane sg w formie elektronicznej z wyko- . . .
) ) ) roku sprawozdania, za miniony rok
rzystaniem wzoréw formularzy udostepnianych na . . .
o _ _ ) z wykonywania operacji lotniczych.
stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego'.

Link: https://ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/sprawozdania-z-wykonywania-zadan-lotniczych/6053-formula-
rze-sprawozdan-z-wykonywania-zadan-lotniczych-za-2022-rok
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Kategoria

statku Lo 87 Liczba SP zgtoszonych

powietrznego Liczba SP zgtoszonych w Liczba SP g i
w rejestrze 2021 . sprawozdaniach w rejestrze 2022 . 2022
2021 . ’
Samoloty 1504 812 1533 821
Smiglowce 275 123 285 118
Szybowce 1057 429 1077 395
Motoszybowce 44 11 47 14

Balony 265

29 287 55

Tabela 1. Liczba statkéw powietrznych w krajowym rejestrze w latach 2021 i 2022.

Powyzsze podsumowanie zostato przygotowa- 1. Piericier zewetrzny - liczba podmiotéw lotniczych

ne w oparciu o wykaz pO|SkiCh statkdw powietrz- 2. Pierscien wewnetrzny - liczba statkéw powietrznych
nych w rejestrze cywilnych statkéw powietrznych
ULC oraz wykaz certyfikowanych podmiotow lot-
niczych. Jednoczesnie zgromadzone dane zostaty
zagregowane do catkowitej liczby operacji wyko-
nywanych dla poszczegdlnych kategorii statkow
powietrznych zarébwno w ramach zarobkowej dzia-
talnosci lotniczej (przewdz oséb lub inne ustugi
lotnicze), jak i w ramach szkolenia w osrodkach
szkolenia lotniczego, oraz przez firmy i organiza-
cje niekomercyjne i osoby prywatne. W powyzsze]
Tabeli 1 mozna zapoznac sie z ogdlng statystyka
dotyczaca liczby statkow powietrznych w krajo-
wym rejestrze prowadzonym przez Urzad Lotnic-
twa Cywilnego oraz ujetych w sprawozdaniach

w 2022 roku i poréwnanie tych danych do roku
2021.

@ przestano ® nie przestano

Pierwsza analiza (Wykres 1) przedstawia liczbe spra-

wozdan przestanych przez podmioty lotnicze w sto-

Wykres 1. Liczba przestanych sprawozdan przez cer-
tyfikowane podmioty lotnicze (pierscieri zewnetrzny)
oraz (pierscierr wewnetrzny) za 2022 rok.

sunku do aktualnego wykazu organizacji zareje-
strowanych w Urzedzie oraz udziat procentowy

Nr 1(22)/2023 www.ulc.gov.pl
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prywatne
o 2021 62% 7% 26% 1% 0,5% 0,05% 2%
2022 48% 10% 38% 2% 1% 0,1% 2%

Wykres 2. Udziat procentowy liczby operacji lotniczych wykonywanych przez certyfikowane podmioty lotnicze
oraz firmy niekomercyjne i osoby prywatne — poréwnanie 2022 i 2021.
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e 2021 54% 45% 41% 25% 11%
2022 55% 43% 37% 30% 19%
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Wykres 3. Udziat procentowy liczby statkéw powietrznych ujetych w sprawozdaniach w stosunku do liczby SP
w rejestrze ULC — poréwnanie 2022 i 2021.
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statkdw powietrznych ujetych w sprawozdaniach
w stosunku do catkowitej liczby statkéw powietrz-
nych w rejestrze ULC. W wyniku licznych powia-
domien o sktadaniu sprawozdan z wykonywa-
nych zadan, liczba sprawozdan przesytanych przez
organizacje lotnicze do Prezesa ULC ksztattuje
sie na poziomie 70% Tymczasem dane dotycza-
ce nalotéw statkéw powietrznych uzyskano jedy-
nie na poziome 43% w stosunku do aktualnego
rejestru ULC.

Kolejne poréwnanie dotyczy liczby operacji lot-
niczych wykonywanych przez certyfikowane pod-
mioty lotnicze w okresie dwdch ostatnich lat
(Wykres 2). Zaréwno w 2021 jak i 2022 roku naj-
wiecej operacji lotniczych odbyto sie w certyfi-
kowanych osrodkach szkolenia lotniczego ATO
oraz w ruchu pasazerskim w ramach certyfikatu
AOC. Pomimo, ze nie wszystkie podmioty lotnicze
przestaty sprawozdania to mozna zaobserwowac
wyrazny wzrost operacji lotniczych o 12% w zakre-
sie certyfikatu AOC oraz mniejszy udziat operadji
lotniczych o 14% w certyfikowanych osrodkach
szkolenia ATO w stosunku do 2021 roku.

Wykres 3 przedstawia udziat procentowy danych
dla poszczegdlnych kategorii statkow powietrz-
nych w stosunku do liczby statkéw powietrznych
bedacych w rejestrze ULC. Wytgcznie dla samolo-
téw ponad potowa (55%) zostata ujeta w sprawoz-
daniach za 2022 r. W przypadku innych kategorii
statkébw powietrznych: dane nalotowe dla $mi-
gtowcodw przestano na poziomie 43%, szybowcow
na poziomie 37%, motoszybowcdw na poziomie
30% oraz dla balonéw zaledwie na poziomie 19%.

Ponizsze zestawienia na wykresach kotowych przedsta-
wiaja udziat procentowy liczby wykonanych operadji
lotniczych na poszczegodlnych kategoriach przez pod-
mioty lotnicze w ramach posiadanych certyfikatéw
w 2022 roku. Warto zwréci¢ uwage i poréwnac dzia-
talnos¢ szkoleniowg w certyfikowanych podmiotach
ATO oraz zadeklarowanych osrodkach DTO. Pomi-
mo, ze w obu przypadkach najwiece]j operacji lot-
niczych dotyczy szkolen do uzyskania licencji na
samolot lub na szybowiec, to w o$rodkach szkole-
nia DTO mozna zaobserwowac wielokrotnie wigk-
szy udziat zadan lotniczych w stosunku do osrod-
kéw szkolgcych ATO.

Zestawienie wykreséw przedstawiajgcych udziaf realizacji zadan lotniczych na okreslonym typie statkow
powietrznych w poszczegdlnych obszarach dziatalnosci lotnicze;.
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0,1%
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0,08%

SZYBOWCE
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SMIGLOWCE
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83%
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+BOP
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Realizacja procesu przesyfania sprawozdan z zadan
lotniczych za miniony rok przez certyfikowane pod-

mioty lotnicze okazata sie by¢ na nieco nizszym

poziomie w odniesieniu do roku 2021. Wsréd naj-

wazniejszych poréwnan nalezy wymieni¢ poziom

sprawozdawczosci (Wykres 1) oraz udziat zrealizo-

wanych operacji lotniczych na okreslonym typie

statku powietrznego w poszczegdlnych obsza-
rach dziatalnosci lotniczej (zestawienie wykreséw).

Nalezy mie¢ na uwadze, ze przedstawione dane
ujete w powyzszych statystykach dotycza jedynie
czedci statkow powietrznych (Tabela 1), dlatego

Biuletyn Bezpieczenstwa

SMIGLOWCE
33%

SPO

+SPO HR
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67%

MOTOSZYBOWCE
1%

BALONY
7%

SZYBOWCE
22%

Firmy+ SAMOLOTY
os. prywatne 40%

SMIGLOWCE
30%

przedstawione statystyki mogg sie rézni¢ od fak-
tycznej ilosci eksploatowanych statkéw powietrz-
nych oraz faktycznego ruchu lotniczego i rodzaju
wykonywania zadan lotniczych (szkolenie, ustugi
i przewdz lotniczy oraz loty rekreacyjne i prywatne).

kukasz Kornas
Departament Zarzadzania Bezpieczefnistwem
w Lotnictwie Cywilnym
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Bell 407

Lekkie Smigtowce wykorzystywane do celéw
prywatnych czesto traktowane sg jak samochod
- narzedzie stuzgce do codziennego przemiesz-
czania sie, ktéremu w pewnych kwestiach nie
poswieca sie wiele uwagi. Jedna z takich kwestii
jest przewozenie bagazu - bo kto z nas zawsze
zwraca uwage na to czy walizka ktérg wktada-
my do bagaznika auta nie uderza wtedy w jed-
ng ze $cian? Bagaznik jest z zasady kojarzony
z przestrzenia typowo uzytkowa i zwykle nikt nie

Rysunek 1 Lokalizacja panelu P/N 407-030-512-101
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Hl Kosztowny bagaznik smigtowca

przejmuje sie zanadto tym w jaki sposéb wkta-
da do niego bagaz. Otwieramy klape, wrzucamy
walizke, zamykamy i jedziemy. O ile zwykle pilo-
ci wiedzg jak prawidtowo zatadowad¢ i zabezpie-
czy¢ bagaz, niejednokrotnie jest on wktadany
do bagaznika przez pasazeréw, ktéry traktujg go
w ten sam sposoéb co bagaznik auta — i moze
by¢ to przyczyna wielu problemow.

Jedna z zatwierdzonych organizacji zarzadzania cia-
ofa zdatnoscig do lotu opublikowata biuletyn bez-
pieczenstwa po tym, jak w trakcie planowej obstugi
technicznej Smigtowca Bell 407 odnaleziono roz-
legte wgniecenia i rozwarstwienia przedniej Sciany
przedziatu bagazowego (panel P/N 407-030-512-
101A = Rysunek 1, Zdjecie 1). Uszkodzenia rozsia-
ne byty niemal po catej powierzchni éciany i praw-
dopodobnie powstaty wskutek nieprawidtowego
zatadunku bagazu lub przemieszczania sie go
w trakcie lotu. Ze wzgledu na podobienstwo
konstrukcji kadtuba, opisywany przypadek
moze dotyczy¢ réwniez Smiglowcéw z rodzi-
ny Bell 206.
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Zdjecie 1 Wyraznie widoczne liczne wgniecenia na
obszarze catej Sciany.

Panel P/N 407-030-512-101A pozornie wydaje
sie by¢ jedynie $ciang bagaznika — i w istocie jest
$ciang bagaznika, ale jednoczesnie stanowi ele-
ment podstawowej struktury kadtuba smigtowca.
Panel jest elementem wregi kadtuba P/N 407-
030-505-185, ktéra przyjmuje obcigzenia od pod-
wozia i wspiera tylng czes¢ belki dachowej, kto-
ra wspiera przekfadnie gtéwna i inne podzespoty
zamontowane na gérnym pokfadzie Smigtowca.

210.0 IN. ,/—4\
5334 mm
& 2* PRECONE \”_/( )
I ¥

W dodatku, oddziela bagaznik od tylnej komory
zbiornika paliwa, zlokalizowanej od strony kabi-
ny pasazerskiej.

Panel jest konstrukcjag kompozytowsa, zbudowa-
ng z wypetniacza ulowego i aluminiowego poszy-
cia. Jak w przypadku wszystkich kompozytow,
zachowuje on swoje wtasciwosci pod warunkiem
utrzymania integralnosci konstrukcji. Wgniecenia
i rozwarstwienia panelu moga wptyngé na jego
wytrzymatosc i w konsekwencji na wytrzymatosc
catej wregi kadtuba. W przypadku wystgpienia
twardego lgdowania wrega moze nie przenosic¢
odpowiednio obcigzen, co potencjalnie dopro-
wadzi¢ moze do uszkodzenia zbiornika paliwa
i stworzenia zagrozenia pozarowego. Przy silnym
uderzeniu o ziemie nie mozna rowniez wykluczyé
ryzyka zapadnigcia przekfadni gtéwnej do kabiny
pasazerskiej, znajdujace] sie bezposrednio ponizej,
jako ze wrega wspiera tylng czes¢ belki dachowe;.
Oproécz zagrozenia dla bezpieczenstwa zatogi
i pasazerdw, niniejsza sytuacja wigze sie z powaz-
nymi kosztami naprawy. W przypadku niewielkich
uszkodzen $ciane mozna naprawic¢ — jednakze
w omawianym przypadku niezbedna byta jej wymia-
na ze wzgledu na zbyt duzy obszar uszkodzen. Do

= <s7anc brooP
BLADE DEFLECTIO
( 93.4 IN. ) /
2372 mm
|STA 51
1.00 IN.
(25.4 mm) 63.4 76.343 IN.
1 (1551| mm) (1938 mm)
e 'II . T
5.7 IN ‘ STATIC GROUND LINE
i f AT MAX GW 5000 LB
\ 16.0 IN.
(145 mm) (;163206':1?“) (406 mm) (2268 KG) MID CC
L | 410.4 IN.
87.572 IN. | 43.8 IN._| (10424 mm)
(2224 mm) | (1112 mm)

TV AL

Rysunek 3 Lokalizacja panelu P/N 407-030-512-101 (czerwony) i gtéwnej komory zbiornika paliwa (niebieski)
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wymiany $ciany wymagane jest wykorzystanie wyposazonych w dodatkowy zbiornik paliwa, $cia-
zatwierdzonego przez firme Bell uchwytu do na jest zastonieta przez zbiornik. Z jednej oddzie-

kadfuba - dostepne sa jedynie w kilku organiza- la on wtedy $ciane od bagazu, jednakze z drugiej

cjach obstugowych w Ameryce Pétnocnej. Zatem  strony uniemozliwia weryfikacje jej stanu technicz-

koszt demontazu gtéwnych podzespotéw $mi- nego (uszkodzenia mogty powstaé gdy dodatko-

gtowca, wymiany Sciany i malowania, w przypad- wy zbiornik byt zdemontowany).

ku europejskiego operatora, zostaje dodatko- Najwazniejsze jest jednak zachowanie szczegdlnej

wo zwiekszony o koszt transportu $migfowca do  uwagi przy zatadunku i roztadunku bagazu, jak réw-

Kanady lub Stanéw Zjednoczonych — catkowity niez odpowiednie zabezpieczanie go przed samo-

koszt takiej operacji siega¢ moze kwoty kilkuset czynnym przemieszczaniem sie w trakcie lotu.

tysiecy dolarow.

Aby zapobiec wymienionym powyzej zagroze- Michat Wawrzyk
niom wazna jest odpowiednia profilaktyka. Na ryn- Senior CAMO Engineer
ku jest dostepnych kilka certyfikowanych ochra- Heli-One (Poland) Sp. z o.0.

niaczy montowanych na $ciane bagaznika, ktére

moga zapobiec uszkodzeniom i unikngé wyso-

kich kosztow naprawy. W przypadku smigtowcéw
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