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UL

Szanowni Panstwo,

Jest mi niezwykle mito oddaé w Paristwa rece kolejny numer Biuletynu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym przy-
gotowany przez Urzad Lotnictwa Cywilnego. W tym wydaniu Biuletynu znajdg Paristwo:

- materiat dotyczacy wymagar w zakresie biegtosci jezykowej w branzy lotniczej,

- informacje odnosnie bezpieczenstwa szkolenia szybowcowego do licencji SPL w latach 2019-2021,

- artykut przypominajgcy tematyke Just Culture,

- przyblizenie gtéwnych zatozeri Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS).

Tematyka poziomu biegtosci jezykowej stanowi od kilku lat wyzwanie dla srodowiska lotniczego m.in. ze wzgledu na
problemy ze stosowaniem w praktyce jezyka angielskiego pomimo posiadania przez pilotéw wymaganego poziomu

ICAO LEVEL 4. W materiale przyblizony zostat ten problem oraz przedstawiono dziatania w tym obszarze odpowie-
dnio na poziomie: $wiatowym, europejskim i krajowym.

W artykule dotyczacym szkolenia do licencji SPL autor (instruktor i egzaminator szybowcowy) przedstawia swoje dos-
wiadczenia i wnioski dotyczace szkolenia szybowcowego w ostatnich dwéch latach. Pokazuje statystyki oraz zwraca
uwage na role i udziat instruktoréw w wypadkach i incydentach.

Ze wzgledu na wzrost liczby zgtoszen z zakresu naruszen Just Culture, ktdry obserwujemy w ostatnim czasie,
przypomniana zostafa tematyka kultury sprawiedliwego traktowania, w tym korzysci wynikajacych z wdrozenia Just
Culture w organizacji.

W zwigzku z wejsciem w zycie przepiséw rozporzadzenia 2020/2034 na temat Wspdlnego Europejskiego Systemu
Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) powstat materiat opisujacy gtéwne zasady tego systemu i sposéb postepowania w zakresie
oceny kluczowych obszaréw ryzyka, prawdopodobieristwa i dotkliwosci zdarzenia.

Zapraszam do zgtaszania propozycji tematéw oraz wlasnych artykutéw zwigzanych z bezpieczeristwem lotniczym, ko-
mentarzy oraz uwag na adres biuletyn@ulc.gov.pl. Na ten adres mozecie takze Paristwo zgtosi¢ che¢ otrzymywania
elektronicznych wersji Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym. Zycze mitej lektury!

Piotr Samson
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

£/ Lammem
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Temat LPRI (Language Proficiency Requirements

Implementation) czyli wdrozenia wymagan
w zakresie biegtosci jezykowej dla pilotéw
i kontroleréw ruchu lotniczego zostat poruszony
po raz pierwszy podczas 32 sesji zgromadzenia
ICAO w 1998 jako odpowiedz na kilka $mier-
telnych wypadkéw, gdzie gtéwna przyczyna lub
jedna z przyczyn byt brak biegtej znajomosci
jezyka angielskiego. Intencjg ICAO byta popra-
wa jakosci komunikacji poprzez podniesienie
poziomu biegfosci jezykowe] wséréd pilotow
i kontroleréw w catym Swiatowym lotnictwie.

Biuletyn Bezpieczenstwa

Il Wymagania w zakresie biegtosci
jezykowej w branzy lotniczej

DZIALANIA NA POZIOMIE SWIATOWYM

W ramach ICAQO dziata od kilku lat grupa robo-
cza LPRI Task Force. Jej funkcjonowanie regulu-
je dokument EUR DOC 001-EASPG Handbook.
Grupa ta sktada sie z przedstawicieli Srodowiska
lotniczego - organdw nadzoru, krajowych koor-
dynatoréw (focal points), organizacji szkolenio-
wych, uzytkownikéw przestrzeni powietrznej,
reprezentantéw przemystu lotniczego i instytucji
zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej oraz
dostawcéw ustug lotniczych. Zrzesza ekspertéw
z Panstw Czlonkowskich UE oraz cztonkdw
EASPG (The European Region Aviation System
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Planning Group), a takze obserwatoréw z orga-
nizacji branzowych takich jak EASA, EUROCON-
TROL, JAA, czy IATA.

LPRI Task Force, dziatajgc w zakresie zadan EA-
SPG, podejmuje starania w kierunku podnosze-
nia Swiadomosci w tematyce biegtosci jezykowej
w zakresie bezpieczenstwa wsréd zaintereso-
wanych stron: m. in. organizacji szkoleniowych,
uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej, pro-
ducentéw wyrobéw lotniczych, czy wiadz lot-
niczych. Do gtdéwnych obszaréw dziatalnosci

Grupy nalezg m. in.:

* wspieranie Panstw w celu zapewnienia wysokiej
jakosci szkolenia i harmonizacji w zakresie LPRI
oraz dostarczanie odpowiednich narzedzi;

* organizacja i koordynacja spotkan na poziomie
regionalnym oraz miedzy regionami w celu stan-
daryzacji, wymiany doswiadczen i dobrych praktyk;

* zbieranie informacji i opracowywanie matriatow
doradczych oraz propozycji zmian w zatgczni-
kach do Konwencji Chicagowskie;j.

DZIALANIA NA POZIOMIE
EUROPEJSKIM

Jezeli chodzi o poziom europejski to dziatania
zwigzane z LPRI uregulowane sg w Europejskim
Planie Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS). EASA
wspiera wszelkie inicjatywy zwigzane z biegtoscig
jezykowa uznajac to za wazny element w zakresie
promowania bezpieczenstwa.

Pomimo ustanowienia narodowych systemow
w zakresie biegtosci jezykowej, pozostaty ob-
szary, w ktérych $wiadomosé odnosnie poziomu
biegtosci jezykowej nadal pozostaje niewiel-
ka. ICAO wspdlnie z EASA podejmuja wspodl-
nie kroki w celu poprawnego wdrozenia LPRI.
W EPAS zwrécono uwage na kilka kwestii, ktore
EASA uznaje za szczegdlnie problematyczne:

* piloci General Aviation postrzegajg testy ze
znajomosci jezyka angielskiego jako zbyt wy-
magajace i niedostoswane do specyfiki GA;

* rozne procedury oraz standardy obowigzu-
jace w poszczegdlnych panstwach powoduja,
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ze zdanie egzaminu jezykowego jest fatwiejsze
w niektorych krajach w poréwnaniu do innych;

e duza czeé¢ posiadaczy licencji zawodowych
(CPL i ATPL), ktérzy uzyskali poziom biegto-
Sci jezykowej na poziom ICAO LEVEL 4, nie jest
w stanie przeprowadzi¢ w sposéb swobodny roz-
mowy telefonicznej w trakcie rekrutacji do linii
lotniczej.

DZIALANIA NA POZIOMIE KRAJOWYM

W ramach Krajowego Planu Bezpieczenstwa
wprowadzono zadanie zwigzane ze zbieraniem
informacji na temat sposobu wdrazania LPRI
i monitorowaniem liczby zdarzen zwigzanych
z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim.

W zwigzku z tym w ramach SPIs w zakresie LPRI
ustanawiano wskazniki do monitorowania za-
grozen w ramach ATO, OPS, ATM i ADR. Ponadto
w ramach SPIs w ULC mierzy sie liczbe zdarzen
zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku
angielskim (LPRI) obejmujacych m.in.:

* niebezpieczne zblizenia;
® naruszenia przestrzeni powietrznej;

e wtargnigcia na DS.
BIEGLOSC JEZYKOWA PILOTOW

Temat wpisu poziomu biegtosci jezykowej z jezy-
ka angielskiego potocznie nazywany WPISEM
ICAO LEVEL byt przez kilka lat tematem dos¢
kontrowersyjnym dla Srodowiska lotniczego
zaréwno dla personelu lotniczego, jak i perso-
nelu stuzb ruchu lotniczego. Jednak ostatnie 3-4
lata pokazujg, ze zaréwno czynni juz posiadacze
licencji, czy $wiadectw kwalifikacji, a takze kandy-
daci do ich uzyskania bez wiekszych problemoéw
podchodza do egzamindéw weryfikujgcych po-
ziom znajomosci jezyka angielskiego i uzyskujag
minimalny poziom uprawniajgcy do wpisu ICAO
LEVEL 4, czyli poziomu operacyjnego (sposréd
6 dostepnych: wstepny, podstawowy, komunika-
tywny, operacyjny, rozszerzony i ekspercki).

Kwestia wymogu legitymowania sie biegtoscia
jezykowag na poziomie operacyjnym przestata
by¢ dla $rodowiska czym$ problematycznym
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i trudnym do osiggniecia. Wielu mfodych pi-
lotow juz na etapie szkolenia do licencji stara sie
podchodzi¢ do egzaminéw jezykowych wiedzac,
ze jest to niezbedne w dalszej karierze lotnicze;.
Wielu takze stara sie¢ podnies¢ uzyskany wpis
ICAO LEVEL wiedzac, ze jest to dodatkowo
punktowane przez niektére szkoty lotnicze i ope-
ratoréw.

Dobra znajomos$¢ frazeologii lotniczej i jezyka
potocznego to nie tylko elementy, ktére sg wy-

Aviaton nie bytoby mozliwe. Ostatnie lata poka-
zuja, ze wzrost Swiadomosci co do koniecznosci
dobrego postugiwania sie jezykiem angielskim,
a tym samym wzrost poziomu znajomosci jezyka
angielskiego sprawit, ze znacznie spadfa liczba
incydentéw lotniczych spowodowanych bra-
kiem poprawnej komunikacji w zatodze lotniczej
oraz na linii pilot — kontroler.

Osrodki i organizacje lotnicze rowniez zmienity
swoje podejécie do kwestii wpisu poziomu

magane na egzaminie na ICAO LEVEL, ale takze
umiejetnosci przydatne w czasie nauki pilotazu,
szczegodlnie w przypadku kurséw teoretycznych
do licencji ATPL. Uzywanie jezyka angielskiego
podczas szkolenia pilotéw do IR, CPL i ATPL
lub szkolenia z jezyka angielskiego prowadzone
rownolegle z kursami CPL, ATPL i IR powin-
ny by¢ zalecane przez instytucje certyfikujgce
osrodki szkolenia lotniczego (ATO).

Srodowisko lotnicze jest Swiadome, ze znajomos¢é
jezyka angielskiego w komunikacji lotniczej jest
jednym z kluczowych elementéw bezpieczen-
stwa lotniczego, gdzie bez ptynnej, poprawne;
i zrozumiatej komunikacji bezpieczne latanie
czy to w przewozach pasazerskich, czy General

Biuletyn Bezpieczenstwa

biegtosci jezykowej i same starajg sie juz na
poczatkowym etapie szkolenia do licencji uswia-
damia¢ kandydatéow co do koniecznosci uzys-
kania POZIOMU ICAO LEVEL 4. Fakt, ze
w polskich osrodkach szkolenia lotniczego uczy
sie wielu obcokrajowcow, ktérych gtownym jezy-
kiem komunikacji jest jezyk angielski, jeszcze
bardziej uwydatnia koniecznos$¢ uzyskania wpisu
ICAO LEVEL.

Wpis ICAO LEVEL jest juz traktowany jak kazdy
inny wpis uprawnienia do licencji, czyli trzeba
sie podszkoli¢, podejs¢ do egzaminu, a potem
co kilka lat przediuza¢ waznos$¢ uprawnienia
korzystajgc dzieki temu z mozliwosci jakie daje
nam licencja pilota czy kontrolera.
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Kryteria regulujace bieglos¢ jezykowa:

Wymagania ICAO dotyczace biegtosci jezykowej sktadaja sie z opisu wymagar oraz skali oceny biegto-
Sci jezykowej na poziomie operacyjnym ICAO (Poziom 4).

Zgodhnie ze skala klasyfikacji bieglosci jezykowej, osoby ubiegajace sie o wpisanie potwierdzenia
bieglosci jezykowej musza wykazac sie biegtoscia jezykowa w stosowaniu frazeologii i jezyka po-
tocznego co najmniej w stopniu operacyjnym, w tym:

a) skutecznie komunikowa¢ sie wytacznie przy uzyciu gtosu (telefon/radiotelefon) oraz

w sytuacjach bezposrednich;

b) komunikowac¢ sie w zakresie popularnych, konkretnych i zwigzanych z praca zagadnien

z doktadnoscia i jasnoscia;

c) stosowac odpowiednie strategie komunikacyjne w celu wymiany komunikatéw oraz rozpoznawania
i rozwigzywania nieporozumieri (np. sprawdzanie, potwierdzanie lub wyjasnianie informacji) w kontek-

Scie ogolnym lub zwigzanym z pracg;

d) z powodzeniem i ze wzgledna tatwoscig radzic sobie z lingwistycznymi wyzwaniami zwigzanymi
z komplikacjg lub nieoczekiwanym obrotem wydarzen, ktére wystepuja w kontekscie rutynowej sytuacji
w pracy lub zadania komunikacyjnego, ktére jest im juz wczesniej znane;

e) uzywac dialektu lub akcentu, ktéry jest zrozumiaty dla spotecznosci lotnicze;j.

WYZWANIA NA NAJBLIZSZY CZAS

Na ten moment jednym z najczesciej zauwa-
zanych probleméw dotyczacych biegtosci jezy-
kowej zgtaszanych przez nadzory lotnicze EASA
i osrodki egzaminujace z jezyka angielskiego
jest kwestia stabej znajomosci frazeologii lot-
niczej wsréd kandydatéw  podchodzgcych
do egzaminéw na ICAO LEVEL. Problem ten
sygnalizuje tez $rodowisko lotnicze, ktére
zauwaza wsréd miodych posiadaczy licencji
i Swiadectw kwalifikacji bardzo dobg znajomosé
jezyka potocznego przy jednoczesnych duzych
brakach w zakresie jezyka lotniczego, czyli fraze-
ologii lotnicze;j.

W tym celu nalezy zwieksza¢ $wiadomosci na
temat wdrazania LPRI, promujgc dobre praktyki

i utatwiajac proporcjonalng implementacje LPRI,
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w oparciu o potrzeby operacyjne. Zachecanie
do postepéw oraz harmonizacji w zakresie LPRI
moze przyja¢ forme dokumentu dotyczgcego
dobrych praktyk. Dodatkowo nalezy potozy¢
nacisk na promowanie wspdlnego rozumie-
nia problematyki znajomosci jezyka angiel-
skiego jako kwestii bezpieczenstwa, powigzane;j
z zasadami dotyczacymi czynnika ludzkiego
oraz zachecac do dzielenia sie doswiadczeniami
w tym zakresie.

Anna Pawlowska,
Departament Personelu Lotniczego

Klaudia Cyran,
Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym
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2019-2021

Od ponad 25 lat jestem instruktorem szy-
bowcowym i zalezy mi na ciggtej popra-
wie bezpieczenstwa w tym dziale lotnictwa.
W gtéwnej mierze skupiam sie na szkoleniu
szybowcowym do licencji pilota szybowcowe-
go SPL. Majac dostep do aktualnych danych
z Centralnej Bazy Zgtoszen (CBZ), do ktdrej sa
zgtaszane incydenty i wypadki szybowcowe oraz
na podstawie danych zbazy ECCAIRS, pokusitem
sie o prébe znalezienia podstawowych przyczyn
ich powstawania w trakcie szkolenia. Biorgc pod
uwage, ze na przestrzeni lat obserwuje zmiany

Biuletyn Bezpieczenstwa

Il Bezpieczenstwo szkolenia
szybowcowego do licencji SPL w latach

w procesie szkolenia szybowcowego zatozytem
hipoteze, ze istniejg pewne niedociggniecia
i btedy w prowadzeniu szkolenia szybowcowe-
go przez instruktoréw, majagce wptyw na po-
ziom bezpieczenstwa lotéw. W tym aspekcie
szczegblng uwage zwracam na role i udziat in-
struktora w tychze wypadkach i incydentach.

Gtéwnym celem przeprowadzenia takiej ana-
lizy byto zidentyfikowanie przyczyn powstania
incydentéw i wypadkéw lotniczych w  szkole-
niu szybowcowym oraz odnalezienie obszaréw
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wystepowania zagrozen bezpieczenstwa lot-
niczego.

Przedmiotem mojej analizy byt udziat instru-
ktoréw i ich nadzér w procesie szkolenia maja-
cy wplyw na bezpieczenstwo. Czytajac opisy
incydentéw i wypadkéw szybowcowych za lata
2019-2021 zauwazytem, ze wiekszo$¢ z nich
wydarzyta sie w procesie szkolenia do licencji.
Natomiast licencjonowani piloci uczestniczacy
w incydentach i wypadkach to niewielki procent
w stosunku do powyzszego. Na tej podstawie
mozna wysnuc hipoteze roboczg, ze wystepujg
pewne niedociggnigcia w procesie szkolenia szy-
bowcowego, a co za tym idzie, szukajac zrédta
w tym procesie, zadatem sobie pytanie, gdzie
identyfikowac te zagrozenia i jaka podjaé pro-
filaktyke w celu poprawienia bezpieczenstwa lot-
niczego w szybownictwie.

W celu weryfikacji hipotezy roboczej przyjatem
nastepujace zadania badawcze:

* ustalenie przebiegu procesu szkolenia szy-
bowcowego uwzgledniajac szkolenia teorety-
czne i praktyczne,

¢ identyfikacja zdarzen lotniczych w odniesieniu
do szkolenia szybowcowego i jego etapow,

e wskazanie gtéwnych kierunkéw dziatar profila-
ktycznych w celu poprawy bezpieczeristwa lot-
niczego,

W  realizacji procesu badawczego skupitem
sie na analizie i dostgpnych mi informacjach
o zdarzeniach wystepujgcych w szybownictwie
za lata 2019- 2021 (do 18.08). Ogdlnie w tym
okresie zgfoszono do CBZ 82 incydenty i wypad-
ki zwigzane z szybownictwem. Ponizej przedsta-
wiam wyniki moich analiz.

Wykres nr 1 przedstawia wypadki i incydenty zaistniate w szybownictwie z podziatem na:

e szkolenie szybowcowe,

® przyczyny techniczne,

56,10%

24,39%

* pilotéw licencjonowanych,

® inne, np. naruszenie przepiséw, zte warunki meteo itd.

M Piloci z licencja SPL
M Inne

Techniczne
B Szkolenie do licencji SLP

Wykres 1. Wypadki i incydenty zaistniate w szybownictwie od 01.01.2019 do 18.08.2021.

Nr 2(16)/2021
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Jak wida¢ na wykresie ponad potowa zgto-
szonych incydentéw i wypadkéw dotyczy szko-
SPL, gdzie
wykonywane sg z instruktorem bagdz pod

lenia do licenciji loty szkolne
ich nadzorem. Niepokojgce jest jak wykazu-
je w kolejnym wykresie, ze liczba incydentow
i wypadkéw z udziatem instruktora na poktadzie
jest taka wysoka. Na ponizszym wykresie ujatem
w jakim stopniu procentowym ma to miejsce

podczas szkolenia - stanowi to az 37%.

Z udziatem instruktora na pokfadzie

B Uczen w locie samodzielnym

Wykres 2. Wypadki i incydenty zaistniate w szkoleniu
do licencji SPL od 01.01.2019 do 18.08.2021.

Mozna by analizowad i rozbi¢ bardziej szcze-
gétowo na jakim etapie szkolenia wystepuja
takie zagrozenia, ktére doprowadzity do tak
wysokiej liczby incydentow i wypadkéw przy
udziale instruktoréw. Przeprowadzitem takie
szczegotowe analizy dla wiasnych potrzeb, co
da mi mozliwo$¢ kontynuowania obserwacji
trendéw w przysztosci. Natomiast ogdlnie rzecz
ujmujac, juz na etapie szkolenia powinny by¢
eliminowane wszelkie braki w wiedzy i umieje-
tnosciach, oraz powinien by¢ potozony nacisk
na osigganie jak najwyzszego poziomu bezpie-
czenstwa, a co za tym idzie i wysokiego poziomu
wyszkolenia instruktorow.

Chciatlbym w tym momencie zwréci¢ uwage,
ze wypadek lotniczy jest przewaznie naste-
pstwem natozenia sie kilku przestanek nie wyeli-
minowanych w odpowiednim momencie. Ana-

Biuletyn Bezpieczenstwa

lizujgc poszczegdlng przestanke nie zauwazamy
zbytniego zagrozenia bezpieczenstwa lotnicze-
go, jednakze nawarstwianie sie tych drobnych
elementéw zagrozenia bezpieczenstwa lotnicze-
go, takich jak np.:

* zle przeprowadzone szkolenia teoretyczne
i praktyczne,

* nieprawidtowa kontrola na poszczegdlnych
etapach szkolenia,

* doprowadzenie do sytuacji, w ktérej pojawi
sie przestanka do wypadku,

niejednokrotnie prowadzi do wystgpienia
powaznego incydentu lub wypadku lotnicze-
go. Profilaktyczne dziatania sg scisle zwigzane
z identyfikowaniem i eliminowaniem tych przy-

czyn, zanim utworza kompletny cigg zdarzen.
NASUWAJA SIE ZATEM KOLEJNE PYTANIA:

e dlaczego piloci doswiadczeni, posiadajgcy
odpowiednia wiedze teoretyczng oraz wielolet-
nig praktyke, sa sprawcami najwigkszej liczby
wystepujacych incydentéw oraz wypadkéow
w sporcie szybowcowym (w tym kadra instruk-
torska)?

* czy w tym etapie szkolenia do licencji SPL, ist-
niejg jakies nieprawidtowosci wptywajace na taki
stan rzeczy?

* a moze zle przeprowadzone szkolenie pod-
stawowe ma pézniej wptyw na wynikajace bfedy
prowadzace do wystepowania incydentéw

i wypadkéw wéréd ucznidéw pilotow?

® czy tez moze w systemie szkolenia szybowe-
go na tym etapie wystepuje brak odpowiedniej
kontroli mogacej zweryfikowa¢ odpowiednie
kwalifikacje pilotow?

Kazda organizacja prowadzaca szkolenie szy-
bowcowe do licencji SPL powinna postawi¢
sobie takie lub podobne pytania, tak aby moc
zidentyfikowac zagrozenia w swojej organizacji
w tym zakresie.
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Na chwile obecna zalecitbym, aby wymaga¢ od personelu lotniczego:

* Scistego stosowania sig do przepiséw i procedur lotniczych;

® przestrzegania zasad uzytkowania sprzetu lotniczego;

* rzetelnego przygotowania sie do planowanych zadar;

* skrupulatnego prowadzenia dokumentaciji lotniczej;

 ujawniania wszystkich zdarzen lotniczych;

® uczestniczenia w szkoleniach profilaktycznych;

* monitorowania i okresowego kontrolowania poziomu stanu bezpieczeristwa operacji lotniczych

W organizacji;

o okreslac i wskazywaé kierunki dziatania w celu utrwalania i udoskonalania SMS w organizacji;

* przestrzegac zasad metodyki szkolenia lotniczego, szczegélnie w zakresie warunkéw dopuszczenia
uczniéw oraz kandydatéw na instruktoréw do kolejnego etapu szkolenia;

* prowadzi¢ okresowe szkolenia dla instruktoréw z pedagogiki, psychologii lotnicze] i metodyki, szkole-
nia nie tylko na seminariach instruktorskich, ale cyklicznie w swoich organizacjach, wspélnie identyfiku-

jac zagrozenia zwigzane ze szkoleniem.

Mam nadzieje, ze w takiej uproszczonej anali-
zie przedstawionej na powyzszych wykresach,
mogtem przyblizy¢ problem zarzgdzania bez-
pieczenstwem w matych organizacjach szkole-
niowych i uswiadomic jaka jest skala problemu.
Moim zdaniem, kazda organizacja szkolgca po-
winna monitorowa¢ w swoim systemie zarza-
dzania bezpieczenstwem takze trendy zwigzane
z wyszkoleniem kadry instruktorskiej. W swietle
obecnych przepiséw SFCL i zmian dotyczgcych

Daniel Wowra,
Departament Personelu Lotniczego

Nr 2(16)/2021

praktyki lotniczej, czyli zmniejszenia ilosci go-
dzin wylatanych na szybowcach dla kandydatéw
na instruktoréw szybowcowych, srodowisko szy-
bowcowe — organizacje powinny tym bardziej
zwrécié uwage na to zagadnienie w obszarze
monitorowania bezpieczenstwa. Zachecam do
prowadzenia takich szczegétowych analiz i wy-
ciggania wnioskow, tak aby zwigkszy¢ bezpie-
czenstwo w lotach szybowcowych.

www.ulc.gov.pl 10



Il Czym jest Just Culture?

M

Just Culture czyli kultura sprawiedliwego trak-
towania to koncepcja oparta na zatozeniu, ze
btedy sa w gtéwnej mierze produktem wadli-
wych kultur organizacyjnych, czy niesprawnych
systemow zarzadzania, a nie s powodowane
wyltgcznie przez osobe lub osoby bezposred-
nio zaangazowane w dany proces. Po incyden-
cie zadawane jest pytanie: ,Co poszto nie tak?”
zamiast ,Kto spowodowat problem?”. Kultura
sprawiedliwego traktowania jest przeciwien-
stwem kultury winy (blame culture), w ktérej posz-
czegdlne osoby sg zwalniane lub w inny sposéb
karane za popetnianie btedéw, ale gdzie pod-
stawowe przyczyny prowadzace do btedu nie sg
badane i korygowane.

Just Cuture nie jest jednak tozsama z kulturg
.zero winy” (no blame culture), oznacza bowiem
(zgodnie z definicjg przyjetg przez Rozporzadze-
nie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r.") ,polityke,
w ramach ktoérej bezposrednio zaangazowani
operatorzy lub inne osoby nie sg karani za dziata-
nia, zaniechania lub podjete przez nich decyz-
je, ktére sg wspotmierne do ich doswiadczenia
i wyszkolenia, lecz w ramach ktérej nie toleruje
sie razgcego niedbalstwa, umyslnych naruszen
i dziatan powodujacych szkody”, a ,,organizacje
powinny by¢ otwarte na stworzenie atmosfery
zaufania co nie powinno by¢ jednoznaczne z ak-
ceptowaniem celowego naruszania przepiséw,
czy zasad wystepujgcych w danej organizacji.”

Kultura sprawiedliwego traktowania wspiera
tworzenie $rodowiska, w ktérym ludzie moga
swobodnie zgtasza¢ btedy i pomagac organiza-

cji uczy¢ sie na btedach. Nie dotyczy to przypad-
kéw umysinego naruszenia przepiséw lub wyraz-
nego i powaznego zlekcewazenia oczywistego
ryzyka, jak réwniez ,powaznego zaniedbania za-
wodowego obowigzku zachowania starannosci
bezsprzecznie wymaganej w danych okoliczno-
$ciach, powodujgcego mozliwg do przewidzenia
szkode na osobie lub na mieniu lub powaznie
narazajgcego na szwank poziom bezpieczen-
stwa lotniczego.”

Zasada Just Culture powinna zachecac osoby do
zgtaszania informacji dotyczacych bezpieczen-
stwa. Nie powinna ona jednak zwalnia¢ tych
0s6b z ich zwyktych obowigzkdw.

Kultura sprawiedliwego traktowania jest pod-
stawowym elementem szerszego pojecia jakim
jest ,kultura bezpieczenstwa” (Safety Culture)
i ma na celu umozliwi¢ otwartg komunikacje
(wymiane informacji) pomiedzy pracownikami,
a kierownictwem. Taka komunikacja jest mozli-
wa wytgcznie wtedy, gdy pracownicy beda miec
pewnosé, ze nie poniosg konsekwencji jezeli
poinformujg o niebezpiecznych dziataniach lub
btedach, a wiec jej podwaling jest wzajemne
zaufanie. Budowa tego zaufania to proces diu-
gotrwaty i pracochfonny, ale bez watpienia wart
,zachodu” i niezbedny dla zapewnienia bezpie-
czenstwa. Podstawg jest tu wiedza i Swiadomosé
poszczegolnych jednostek na temat zagrozen
oraz $rodkéw podejmowanych przez organiza-
cje w celu utrzymania wysokiego poziomu bez-
pieczenstwa. Ta wiedza i $wiadomosc zalezag
w duzej mierze od postawy kierownictwa, ktére
powinno zadba¢ o odpowiednie szkolenia,

'ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY (UE) NR 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie
zgtaszania i analizy zdarzeri w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatari nastepczych, zmiany
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady i rozporzadzeri Komisji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 133072007

Biuletyn Bezpieczenstwa

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



przeptyw informacji na temat bezpieczenstwa
oraz, co niezmiernie wazne, stworzenie atmosfery
opartej na wzajemnym zaufaniu i wspdlnej pracy
na rzecz bezpieczenstwa. Kazda organizacja po-
winna mie¢ rébwnoczesnie jasno okreslone granice
tego co jest dopuszczalne, a co nie.

KULTURA WINY

KULTURA SPRAWIEDLIWEGO

Obstuga zgtoszen powinna odbywacd sie w taki
sposdb, aby nie doszto do wykorzystania ze-
branych informacji do celéw innych niz bezpie-
czenstwo. Warto tez, by wewnetrzne przepisy
dotyczace kultury sprawiedliwego traktowania
organizacja przyjmowata po konsultacji z praco-

KULTURA ZERO WINY

TRAKTOWANIA

wnikami lub ich przedstawicielami. Bedzie to do-

Wspomniane wyzej Rozporzadzenie nr 376/2014
opisuje i w duzej mierze reguluje kwestie wdroze-
nia w organizacjach polityki Just Culture. Znajdzie-
my tam, oprdcz zapisow dotyczacych ustanawia-
nia systemu zgfoszen oraz zakresu podmiotowego
i przedmiotowego zgtoszen, réwniez informacje
na temat obowiagzku ochrony zgfaszajacych. Aby
zwigkszy¢ zaufanie oséb / pracownikéw do sys-
temu, obstuge zgtoszen zdarzen nalezy organi-
zowaé w sposdb odpowiednio zabezpieczajacy
poufnosé tozsamosci zaréwno zgtaszajacego, jak
i innych oséb wymienionych w zgtoszeniu. Jest
to bardzo wazny element szczegdlnie w zgtosze-
niach dobrowolnych.

W kontekscie rozwijania zasady Just Culture
EASA zacheca panstwa cztonkowskie do rozsze-
rzenia zakazu wykorzystywania zgtoszen zdarzen
jako dowodéw przeciw zgtaszajgcemu w poste-
powaniach administracyjnych i dyscyplinarnych,
a takze do postepowan cywilnych lub karnych.

datkowy pozytywny element budowania kultury
bezpieczenstwa w organizacji.

Najwazniejszym dokumentem o zasiegu global-
nym odnoszacym sie do kultury sprawiedliwego
traktowania jest Zatacznik 19 ,Zarzadzanie bez-
pieczenstwem” do konwencji chicagowskiej?,
ktéry wszedt w zycie 14 listopada 2013 r. w od-
powiedzi na wskazywana w $rodowisku potrzebe
stworzenia Zafacznika dedykowanego wyfacznie
zarzadzaniu bezpieczenstwem. W dokumencie
tym zwraca sie szczegdlng uwage na koniecznosé
wprowadzenia prawidtowo funkcjonujacego sys-
temu dobrowolnego zgfaszania zdarzen, ktory
jednoczesnie nie bedzie stuzyt do karania i bedzie
chronit zrédto informacji. Podkreslono tam réw-
niez, ze ,$rodowisko oparte na niekaraniu stano-
wi podstawe dla funkcjonowania dobrowolnego

zgtaszania”.

2Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
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DEKLARACJA JUST CULTURE

Na szczeblu krajowym waznym dokumentem
w zakresie promowania bezpieczenstwa jest
Deklaracja Just Culture oparta na Europejskiej
wersji deklaracji ,,European Corporate Just Cul-
ture Declaration” i spdjna z obowigzujgcymi
przepisami, w szczegdlnosci z rozporzadzeniem
nr 376/2014. Jej zatozeniem jest, ze kazdy pro-
wadzacy dziatalnosé lotnicza powinien dazy¢ do
ciaggtego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa,
a kazdy pracownik ma kluczowe znaczenie dla
catego systemu bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nego. Raportowanie zdarzen — ktére maja lub
moga mieé potencjalny wptyw na bezpieczen-
stwo — jest niezbedne do skutecznej identyfika-
cji zagrozen, a Just Culture — kultura sprawiedli-
wego traktowania — to warunek funkcjonowania
efektywnego systemu zgtaszania zdarzen. De-
klaracja zaktada takze, ze kazda organizacja
powinna wdrozyé swoje wilasne wewnetrzne
regulacje dostosowane do rozmiaru i specyfiki
dziatalnosci.

Deklaracja Just Culture zostata przygotowana
w pazdzierniku 2017 r. przez Prezesa ULC. Jej
sygnatariusze zobowiagzuja sie wdrazaé kulture
sprawiedliwego traktowania oraz dziata¢ w kie-
runku poprawy bezpieczenstwa transportu lot-
niczego. Deklaracja jest otwarta do podpisu dla
wszystkich organizacji dziatajacych w sektorze
lotniczym - niezaleznie od wielkosci i rodzaju
Swiadczonych ustug. Jedynym warunkiem jest
traktowanie priorytetowo bezpieczenstwa. Do
tej pory Deklaracje podpisali przedstawiciele 60
podmiotow zwigzanych ze Srodowiskiem lotni-
czym.

Przystepowanie kolejnych sygnatariuszy prze-
widziane jest na organizowanych przez Urzad
konferencjach, warsztatach bezpieczenstwa,
spotkaniach grup roboczych, a zgtoszenia woli
przystapienia do grona sygnatariuszy mozna
zgtasza¢ drogg mailowa na adres Ibb@ulc.gov.
pl lub telefonicznie pod numerem +48 22 520
75 22.

Na poziomie poszczegdlnych podmiotéw lot-
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niczych, w ramach ustanawiania polityki bez-
pieczenstwa (obszar systemu zarzadzania ure-
gulowany w przepisach szczegdétowych dla
operatoréw lotniczych, zarzadzajacych lotni-
skami, os$rodkéw szkolenia lotniczego, stuzb
zeglugi powietrznej), Kierownictwo organizacji
podejmuje zobowigzanie przestrzegania zasad
Just Culture. Jest to jeden z elementéw zarza-
dzania bezpieczenstwem weryfikowany w orga-

nizacjach w ramach nadzoru biezacego.

TEORIA JAMESA REASONA JAKO JEDNA
Z NAJWAZNIEJSZYCH KONCEPCJI W POLI-
TYCE JUST CULTURE

Jedna z pierwszych oséb propagujacych Just
Culture byt prof. James Reason - Swiatowy
ekspert w dziedzinie prac nad czynnikiem ludz-
kim (Human Factor) oraz ryzykiem wynikajacym
z btedu cztowieka. Jego koncepcja ,sera szwaj-
carskiego” pokazuje w jaki sposob kolejne naru-
szenia procedur i zasad bezpieczenstwa moga
prowadzi¢ do powstawania btedéw i towarzy-
szacym im wypadkow.

Na podstawie modelu Jamesa Reasona powstat
system analizy i klasyfikacji wptywu czynnika
ludzkiego na przyczyny wypadkéw lotniczych
HFCAS (Human Factor Analysis and Classifica-
tion System). Jego twodrcy (dr Scott Shappell
z Instytutu Medycznego Lotnictwa Cywilnego
i dr Doug Wiegmann z Uniwersytetu lllinois)
opracowali ten system po przeanalizowaniu sta-
tystyk i przyczyn wypadkéw lotniczych w ma-
rynarce wojennej i korpusie piechoty morskiej.
Po analizie okazato sie bowiem, ze rézne rodza-
je ludzkiego btedu byty gtéwnym czynnikiem
sprawczym az w 80% przypadkow.

W systemie tym wyodrebniono 4 poziomy bfe-
déw w dziataniu:

1) Niewlfasciwe / niebezpieczne dziatanie per-
sonelu,

2) Warunki sprzyjajagce niebezpiecznemu dzia-
taniu personelu,

3) Niewtasciwy nadzér, nieodpowiednie kierowanie,

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



4) Niewtasciwe zarzadzanie.

W pracach na temat kultury bezpieczenstwa / kultury organizacji wyodrebnia sie kilka jej elementéw.

Sa to, oprécz kultury sprawiedliwego traktowania (Just Culture):

»- Kultura zglaszania (Reporting Culture), w ramach ktérej wszyscy swobodnie dzielg sie informacja o zdarzeniach bez

obawy bycia ukaranym za zgtoszenie zdarzenia;

»- Kultura informowania (Informed Culture), gdzie pracownicy sa poinformowani w sposéb transparentny i rzetelny

o zidentyfikowanych zagrozeniach i ryzykach z nimi zwigzanych;

»- Kultura uczenia sie (Learning Culture), ktéra polega na tym, ze pracownicy organizacji sa zachecani do rozwijania swoich

wiasnych umiejetnosci oraz poszerzania wiedzy, majg dostep do szkolen;

"~ Kultura elastycznej organizac;ji (Flexibility Culture) polegajaca na dostosowywaniu sie do nowych warunkéw i otwartosci

na innowacyjne rozwigzania.

Sztandarowym dzietem poswieconym w catosci
kulturze sprawiedliwego traktowania jest ksiaz-
ka Sidney'a Dekkera ,Just Culture. Kultura spra-
wiedliwego traktowania”, ktéra w 2018 roku
doczekata sie pierwszego polskiego wydania.

OCHRONA OSOB ZGLASZAJACYCH
NARUSZENIA JUST CULTURE

W przypadku naruszenia zasady Just Culture czy-
li np. ukarania przez pracodawce czy pociagnie-
cia do odpowiedzialnosci pracownika za fakt
dokonania zgtoszenia, pracownik moze skierowac
skarge do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego —
za posrednictwem Centralnej Bazy Zgtoszen CBZ
(cbz.gov.pl) wpisujac w nagtéwku (poz. 9) tekst
,Naruszenie z zakresu Just Culture”.

Inne sytuacje, ktére nalezy zgtaszaé to m.in.:

¢ gdy pracownicy sg zniechecani przez pracodaw-
ce lub jego przedstawicieli do zgtaszania zdarzen
lotniczych lub zidentyfikowanych zagrozen;

¢ gdy zakazywane jest przesytanie do wtasciwych
organéw informacji wynikajacych z analiz bez-
pieczenstwa / ryzyka lub ocen skutecznosci podej-
mowanych dziataii zapobiegawczo-naprawczych;

* gdy personel jest zachecany do poswiadcza-
nia nieprawdziwych i/lub nieprawidtowo przygo-
towanych dokumentéw o zdatnosci do lotu stat-
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kéw powietrznych, czy wykonanych obstugach
technicznych.

Zgtoszenia naruszen z zakresu Just Culture sa
analizowane przez Prezesa ULC pod katem
zaistnienia podstaw do wszczecia postepowa-
nia, a w przypadku zebrania wystarczajacych
dowodow, na pracodawce moze zostaé natozo-
na kara zgodnie z ustawa Prawo lotnicze (art.
209ui, art. 135e) w wysokosci 25 000 zt .

RAZACE NIEDBALSTWO

Przy omawianiu tematyki Just Culture warto tez
poruszy¢ pojecie razacego niedbalstwa.

W powszechnie przyjetej definicji Just Culture po-
jawia sie problem z interpretacja pojecia razacego
niedbalstwa — w zwigzku z tym okreslenie grani-
cy miedzy zrachowaniami akceptowalnymi, a nie-
akceptowalnymi moze by¢ problematyczne. Nie
jest to w zaden sposob uregulowane, a rézne inter-
pretacje tego pojecia mozna znalezé w orzecznic-
twie Sadu Najwyzszego. Na potrzeby niniejszego
opracowania mozna przyja¢ najprostsza interpre-
tacje zakladajaca, ze razace niedbalstwo to po
prostu $wiadome lekcewazenie oczywistego ryzy-
ka. Wazne jest tu jednak zatozenie, ze dopuszcza
sie razacego niedbalstwa tylko ten, kto podejmuje
ryzyko bedac réwnoczesnie osoba z odpowiednia
wiedza, doswiadczeniem i poziomem wyszkolenia.
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KORZYSCI WYNIKAJACE Z WDROZENIA
POLITYKI JUST CULTURE

Kultura sprawiedliwego traktowania zaimple-
mentowana i przestrzegana przez pracodawce
moze przynie$¢ organizacji zysk przejawiajacy
sie zwiekszong liczba zgtoszen. Zgtoszenia nato-
miast stanowig gtéwne Zzrédto informacji na te-
mat skutecznosci dotychczasowej profilaktyki
oraz impuls do wprowadzenia nowych. Dane
ze zgloszen pomagaja identyfikowaé nowe za-
grozenia oraz monitorowaé dziafanie systemu
zarzadzania bezpieczenstwem. Ze strony pra-
cownikéw pojawia sie lepsze zrozumienie wtasnej
odpowiedzialnosci i wptywu na problemy bezpie-
czehstwa oraz wyzsza motywacja do dziatania
w tym obszarze.

Co nalezy zrobi¢ zeby wspiera¢ Just Culture
w organizacji?

1. Zapewni¢ swobodng atmosfere, gdzie ludzie
nie boja sie w sposéb otwarty raportowac o prob-
lemach.

2. Wspierac¢ pracownikéw, ktérzy sa zaangazowani.
3. Nie tolerowac nieakceptowalnych zachowan.

4. Stworzy¢ taki system, w ktérym fatwiej sie
dziata w sposéb wtasciwy.

5. Zrozumie¢, ze nawet profesjonalisci moga sie
pomylic.

WNIOSKI | DZIALANIA NA PRZYSZtOSC

Kazda sytuacja, ktéra ma miejsce w ramach
danej organizacji powinna by¢ rozpatrywana
indywidualnie. Nalezy pamietaé, iz wazne sa
realne konsekwencje wystgpienia zdarzenia,
a wskazanie winnego badZ znalezienie kozta
ofiarnego nie rozwigze problemu. Warto sie
zastanowi¢ nad tym zanim zechce sie kogo$
ukaraé - samo wykrycie, ze kto$ popeit btad
nie spowoduje przeciez poprawy bezpieczenst-
wa jezeli nie wdrozy sie odpowiednich dziatan
profilaktycznych badz naprawczych.

Nalezy pamieta¢ o tym, ze czlowiek nie
przyzna sie do btedu w atmosferze strachu

i niepewnosci. Nie zawsze okreslenie konse-
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kwencji wypadku bedzie odstraszato od narusza-
nia przepisow. Czasami, niezaleznie od naszych
najlepszych intencji, wtozonego wysitku i za-
angazowania w wykonanie zadania, i tak dojdzie
do popetnienia btedu.

Trzeba sobie zdac sprawe z tego, ze w dtuzszej
perspektywie kultura sprawiedliwego traktowa-
nia przynosi korzysci dla wszystkich. Ludzie
popetniali i bedg popetniaé btedy, jednak istotne
jest, aby stwarzac atmosfere, w ktérej beda sie
do nich przyznawali. Dzieki temu przyczyniaja
sie do usprawnienia procedur majacych na celu
poprawe bezpieczenstwa lotniczego.

Na koniec nalezy raz jeszcze podkresli¢ odpo-
wiedzialnos$¢ kierownictwa — wynikajaca nie tyle
z przepisdw prawa, ile z gtebokiej $wiado-
mosci i prawdziwej woli dziatania na rzecz po-
prawy bezpieczenstwa. Jest to bowiem sprawa
kluczowa dla prawidtowego rozwoju i dosko-
nalenia kultury bezpieczehnstwa w organizacji
lotniczej. Bez niej dziatania kierownika odpo-
wiedzialnego pozostana deklaracjami ,na papie-
rze" i nie przetoza sie na postawe i sposéb dziata-
nia pracownikéw, a wszelkie wdrozone , $rodki”
i ,metody” moga okazac sie nieskuteczne. Aby
kultura bezpieczenstwa rozwijata sie i dosko-
nalita niezbedne jest Swiadome i odpowiedzialne
stosowanie kultury sprawiedliwego traktowania
oraz wspieranie systemu raportowania poprzez
ochrone danych i zgtaszajacych. Tylko wyznacze-
nie jasnych granic, wzajemne zaufanie i za-
angazowanie pracownikéw we wspdlng prace
nad poprawa bezpieczenstwa stworza atmo-
sprzyjajaca
przyznawaniu sie do bteddéw oraz zgtaszaniu in-

sfere wymianie  informacji,
formacji mogacych mieé wptyw na bezpieczen-
stwo. Rzecza ogromnie istotna jest tez informa-
cja zwrotna — spdjny, przemyslany i odpowie-
dzialny przekaz zarzadzajacych do pracownikéw
na tematy zwigzane z bezpieczenstwem.

Klaudia Cyran,
Biuro Zarzadzania Bezpieczefistwem w Lot-
nictwie Cywilnym

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



W niniejszym artykule chcielibysmy Panstwu
przyblizy¢ gtéwne zatozenia Europejskiego Sys-
temu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) w zakresie ra-
portowania zdarzen. Zmiany te wynikajg z uzu-
petienia (tj. rozporzadzenia delegowanego)
do Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
Rady (UE) nr 376/2014. Ich celem jest ujedno-
licenie metodyki klasyfikacji ryzyka zwigzanego
wystepowaniem zdarzen lotniczych.

ERCS (European Rrisk Classification Scheme)
odnosi sie do ryzyka dla bezpieczenstwa, jakie
wigze sie ze zdarzeniem, natomiast nie odnosi sie
on do faktycznych skutkéw zdarzenia. Ocena kaz-
dego zdarzenia prowadzi do okreslenia najgor-
szych mozliwych skutkéw wypadku, do ktérego
mogtoby prowadzi¢ to zdarzenie, oraz okreslenia
tego, na ile dane zdarzenie byto bliskie ich wywo-
tania. ERCS opiera sie na matrycy ERCS ztozonej
z dwdch zmiennych. Sa to:

a) dotkliwos¢ (severity): okreslenie najgorszych
mozliwych skutkéw wypadku, gdyby zdarze-

Nr 2(16)/2021

Il Wspolny Europejski System
Klasyfikacji Ryzyka (ERCS)

nie bedgce przedmiotem oceny przerodzito sie
w wypadek;

b) prawdopodobienstwo (probability): okresle-
nie prawdopodobienstwa, z jakim zdarzenie
bedace przedmiotem oceny mogtoby sie prze-
rodzi¢ w wypadek o najgorszych mozliwych skut-
kach (o ktorych mowa w lit. a)).

Klasyfikacja ryzyka w ramach ERCS obejmuje
dwa etapy:

1. ETAP 1: Ustalenie wartosci dwéch zmiennych,
ktérymi sg dotkliwosé i prawdopodobieristwo.

2. ETAP 2: Okreslenie skali ryzyka dla bezpie-
czenistwa w ramach matrycy ERCS na podsta-
wie ustalonych wartosci tych zmiennych.

W ramach Etapu 1, celem okreélenia dotkliwo-
$ci zdarzenia, ustalane sg Kluczowe Obszary
Ryzyka (zgodnie z definicjg ponizej) powigzane
z potencjalng liczbg ofiar (Tabela Q1).

KLUCZOWE OBSZARY RYZYKA SA ZDEFI-
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NIOWANE W SPOSOB NASTEPUJACY:

a) kolizja w powietrzu: kolizja statkéw powietrz-
nych, podczas ktérej oba statki powietrzne
znajdujg sie w powietrzu, lub kolizja statku po-
wietrznego z innymi obiektami unoszgcymi sie
w powietrzu (z wyjatkiem ptakéw i wolno zyjg-
cych zwierzat);

b) Sytuacja krytyczna statku powietrznego: nie-
pozadany stan statku powietrznego charakte-
ryzujacy sie niezamierzonymi réznicami w sto-
sunku do parametréw normalnie wystepujacych
podczas operacji, ktéry w ostatecznym efekcie
moze prowadzi¢ do niekontrolowanego zderze-
nia z terenem;

c) kolizja na drodze startowej: kolizja statku po-
wietrznego z innym obiektem (innym statkiem
powietrznym, pojazdem itp.) lub osoba, do
ktérej dochodzi na drodze startowe] lotniska
lub innego wyznaczonego pola wzlotéow. Nie
obejmuje to kolizji z ptakami lub wolno zyjacymi
zwierzetami;

d) wypadniecie z drogi startowej: zdarzenie,
w trakcie ktérego statek powietrzny opuszcza
droge startowg lub pole ruchu naziemnego na
lotnisku lub powierzchnie lgdowania jakiegokol-
wiek innego wyznaczonego pola wzlotéw, przy
czym nie dochodzi do wzniesienia sie statku
powietrznego w powietrze. Obejmuje to piono-
we lagdowania z duza sitg uderzenia w przypad-
ku wiropfatéw oraz pionowe starty i ladowania
w przypadku statkédw powietrznych oraz balo-
now i sterowcow;

e) pozar, dym i zwigkszone ciénienie: zdarzenie
obejmujace przypadki pozaru, pojawienia sie
dymu lub oparéw lub zwiekszenia cisnienia, kto-
re to sytuacje mogg zagraza¢ ludzkiemu zyciu.
Obejmuje to zdarzenia, w trakcie ktérych do-
chodzi do pozaru lub pojawienia sie dymu lub
oparéw w dowolnej czesci statku powietrznego
w trakcie lotu lub na ziemi i ktére nie sa skut-
kiem uderzenia lub umysinego dziatania;

Biuletyn Bezpieczenstwa

f) uszkodzenie naziemne: uszkodzenie statku
powietrznego spowodowane wykonywaniem
przez statek powietrzny operacji naziemnych
na jakimkolwiek obszarze naziemnym innym niz
droga startowa lub wyznaczone pole wzlotéw,
a takze uszkodzenie powstate podczas obstugi
technicznej;

9) kolizja z przeszkoda w trakcie lotu: kolizja
statku powietrznego znajdujacego sie¢ w powie-
trzu z przeszkodami wystajgcymi z powierzchni
ziemi. Przeszkody te obejmujg wysokie budynki,
drzewa, kable elektryczne, kable telekomunika-
cyjne i anteny, a takze obiekty na uwiezi;

h) kolizja z terenem: zdarzenie, w trakcie ktére-
go statek powietrzny znajdujgcy sie w powietrzu
zderza sig z terenem, przy czym nic nie wskazuje
na to, by zatoga lotnicza utracita kontrole nad
statkiem powietrznym. Obejmuje to przypadki,
w ktérych zatoga lotnicza doznaje ztudzen wzro-
kowych lub dziata w warunkach pogorszonej wi-
docznodci;

i) inne obrazenia: zdarzenie, w trakcie ktérego
doszto do obrazen $miertelnych lub obrazen in-
nych niz $miertelne i ktérego nie mozna przy-
pisa¢ do zadnego innego kluczowego obszaru
ryzyka;

j) ochrona: akt bezprawnej ingerencji w odnie-
sieniu do lotnictwa cywilnego. Obejmuje to
wszelkie incydenty i naruszenia zwigzane z nad-
zorem i zabezpieczeniem, kontrolg dostepu,
kontrolg bezpieczenstwa i wdrozeniem srodkéw
kontroli w zakresie ochrony, jak réwniez wszelkie
inne akty majgce na celu spowodowanie doko-
nanego w ztej wierze lub umysinego zniszczenia
statku powietrznego i mienia, ktére groza lub
skutkujg bezprawng ingerencjg w odniesieniu
do lotnictwa cywilnego i jego obiektéw. Obej-
muje to zdarzenia zwigzane zaréwno z bezpie-
czenstwem fizycznym, jak i z cyberbezpieczen-
stwem.

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



TABELA Q1 (fragment tabeli)

KLUCZOWE OBSZARY RYZYKA

POTENCJALNA LICZBA
OFIAR SMIERTELNYCH

KOR POZIOM 1

e Kolizja w powietrzu

e Sytuacja krytyczna statku po-

wietrznego (Aircraft upset)

¢ Kolizja na drodze startowej

e Uszkodzenie naziemne

Nr 2(16)/2021

KOR POZIOM 2

* W ruchu kontrolowanym

¢ Co najmniej jeden SP leci
w ramach ruchu niekontrolo-
wanego

® Przygotowanie do lotu

* Czynniki zwigzane z zatoga
e Czynniki techniczne

® Czynniki Srodowiskowe

® Dwa (lub wiecej) statki
powietrzne

e Statek powietrzny i pojazd
* Statek powietrzny i czlo-
wiek

e Kolizja dwéch (lub wigcej)
statkéw powietrznych

¢ Kolizja statku powietrzne-
go z pojazdem/wyposaze-
niem

¢ Kolizja statku powietrzne-
go z budynkiem/infrastruk-
turg

e Efekt obstugi naziemnej/
technicznej

www.ulc.gov.pl

* X (ponad 100 mozliwych ofiar
$Smiertelnych)

* S (od 20 do 100 mozliwych ofiar
$miertelnych)

* M (od 2 do 19 mozliwych ofiar
$Smiertelnych)

¢ | (1 mozliwa ofiara $miertelna)

* X (ponad 100 mozliwych ofiar
Smiertelnych)

* S (od 20 do 100 mozliwych ofiar
$miertelnych)

* M (od 2 do 19 mozliwych ofiar
$Smiertelnych)

¢ | (1 mozliwa ofiara $miertelna)

* X (ponad 100 mozliwych ofiar
$Smiertelnych)

¢ S (od 20 do 100 mozliwych ofiar
$Smiertelnych)

® M (od 2 do 19 mozliwych ofiar
$miertelnych)

¢ | (1 mozliwa ofiara $miertelna)

* E (0 mozliwych ofiar Smiertel-
nych)

* M (od 2 do 19 mozliwych ofiar
Smiertelnych)

¢ | (1 mozliwa ofiara $miertelna)
* E (0 mozliwych ofiar Smiertel-

nych)
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Korzystajgc z powyzszych definicji nalezy wy-
brac z tabeli Q1 odpowiedni obszar ryzyka (np.
.Kolizia w powietrzu”) dla danego zdarzenia
z kolumny poziomu 1. Nastepnie, po wybraniu
odpowiedniego Kluczowego Obszaru Ryzyka
sprawdzamy przypisane do niego (w tym samym
wierszu) wartosci z kolumny poziomu 2 i zazna-
czamy odpowiednig pozycje (wybieramy tylko
jedna pozycje ze wszystkich mozliwych w danym
oknie do wyboru np. ,,W ruchu kontrolowanym”
LUB ,,Co najmniej jeden SP leci w ramach ruchu
niekontrolowanego”). Zostajagc w tym samym
wierszu przechodzimy do kolumny okreslajacej
potencjalng liczbe ofiar Smiertelnych - wybieramy
tylko jedng, najbardziej niekorzystng dla danego
zdarzenia pozycje ze wszystkich mozliwych w da-
nym oknie do wyboru.

Potencjalng liczbe ofiar $miertelnych klasyfikuje
sie w nastepujacych przedziatach:

a) ponad 100 mozliwych ofiar $miertelnych —
w przypadku gdy zdarzenie bedgce przedmio-
tem oceny dotyczy co najmniej jednego z po-
nizszych:

- jednego duzego certyfikowanego statku po-
wietrznego, ktéry moze pomiesci¢ na poktadzie
ponad 100 potencjalnych pasazeréw,

- statku powietrznego o réwnowaznej wielkosci
przeznaczonego do transportu towardw,

- jednego statku powietrznego dowolnego typu
na gesto zamieszkatym obszarze lub na obszarze
wysokiego ryzyka lub na obszarze o obu tych ce-
chach,

- dowolnej sytuacji z udziatem statku powie-
trznego dowolnego typu, w przypadku ktorej
liczba mozliwych ofiar $miertelnych wynosi po-
nad 100;

b) od 20 do 100 mozliwych ofiar Smiertelnych —
w przypadku gdy zdarzenie bedace przedmiotem
oceny dotyczy co najmniej jednego z ponizszych:
- jednego sredniego certyfikowanego statku po-
wietrznego, ktéry moze pomiesci¢ na poktadzie
od 20 do 100 potencjalnych pasazerdw, lub statku
powietrznego o rownowaznej wielkosci przezna-
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czonego do transportu towardw,

- dowolnej sytuacji, w przypadku ktérej liczba
mozliwych ofiar $miertelnych wynosi od 20 do
100;

c) od 2 do 19 mozliwych ofiar $miertelnych —
w przypadku gdy zdarzenie bedace przedmiotem
oceny dotyczy co najmniej jednego z ponizszych:
- jednego lekkiego certyfikowanego statku po-
wietrznego, ktéry moze pomiesci¢ na pokfadzie
maksymalnie 19 potencjalnych pasazeréw,

- statku powietrznego o réwnowaznej wielkosci
przeznaczonego do transportu towarow,

- dowolnej sytuacji, w przypadku ktoérej liczba
mozliwych ofiar $miertelnych wynosi od 2 do 19;

d) 1 mozliwa ofiara $miertelna — w przypadku
gdy zdarzenie bedgce przedmiotem oceny do-
tyczy co najmniej jednego z ponizszych:

- jednego niecertyfikowanego statku powie-
trznego, ktoéry nie podlega wymogom w zakresie
certyfikacji okreslonym przez Agencje Unii Euro-
pejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA),
- dowolnej sytuacji, w przypadku ktérej mozliwa
jest jedna ofiara $miertelna;

e) 0 mozliwych ofiar $miertelnych — w przypadku
gdy zdarzenie bedgce przedmiotem oceny pro-
wadzi wytgcznie do odnotowania oséb rannych,
bez wzgledu na liczbe pomniejszych i powaz-
nych obrazen, o ile nie odnotowano ofiar Smier-
telnych.

PRAWDOPODOBIENSTWO ZDARZENIA

W ramach Etapu 1 w celu okreslenia prawdopo-
dobienstwa zdarzenia ustalamy wage poszcze-
golnych barier w zdarzeniu. Na podstawie opi-
su zawartego w raporcie nalezy dokona¢ oceny
kazdej z 8 barier. Dana bariera moze przyjmowac
tylko jedna warto$¢. Wybranie wartosci ,Po-
wstrzymujgca” lub “Utrzymana Wiadoma” lub
,Utrzymana Zaktadana” otrzymuje wage przy-
pisang dla danej bariery. W przypadku wartosci
., Nieskuteczna Wiadoma" lub , Nieskuteczna Za-

ktadana” lub ,Nie dotyczy” waga ,0".

Skutecznos¢ kazdej bariery klasyfikuje sie w na-

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



stepujacy sposodb:

¢ ,Stopped” (,Powstrzymujaca”) — jezeli bariera
zapobiegta wypadkowi;

e ,Remaining Known” (,Utrzymana Wiadoma")
— jezeli wiadomo, ze bariera utrzymata sie miedzy
zdarzeniem bedacym przedmiotem oceny a moz-
liwymi skutkami wypadku;

e ,Remaining Assumed” (,Utrzymana Zaktadana")
— jezeli zaktada sie, ze bariera utrzymata sie miedzy
zdarzeniem bedacym przedmiotem oceny a mozli-
wymi skutkami wypadku;

e  Failed Known” (,Nieskuteczna Wiadoma") —
jezeli wiadomo, ze bariera zawiodta;

e  Failed Assumed” (,Nieskuteczna Zaktadana")
— jezeli zaktada sig, ze bariera zawiodta, nawet je-
zeli informacje, ktére stuza do takiego ustalenia,
sg niewystarczajace lub brak jest takich informacji;

* ,Not Applicable” (,Nie dotyczy”) - jezeli ba-
riera nie ma znaczenia dla zdarzenia bedacego

przedmiotem oceny.

DOTKLIWOSC ZDARZENIA

1 Projekt statku powietrznego, wypo-
sazenia i infrastruktury

Okreslenie dotkliwosci stosuje sie zgodnie ze skala
dotkliwosci wypadku poprzez przypisanie jednego
z nastepujacych stopni dotkliwosci:

e ,A" oznacza brak prawdopodobienstwa wypad-

ku,

¢ ,E" oznacza wypadek prowadzacy do odnoto-
wania pomniejszych i powaznych obrazen (niesku-
tkujacych zmiang jakosci zycia) lub do niewielkiego
uszkodzenia statku powietrznego,

* ,I" oznacza wypadek prowadzgcy do odnotowa-
nia jednej ofiary $miertelnej lub jednego przypad-
ku obrazen skutkujgcych zmiang jakosci zycia lub
do znacznego uszkodzenia statku powietrznego,

¢ ,M" oznacza powazny wypadek z ograniczong
liczbg ofiar $miertelnych lub obrazen skutkujgcych
zmiang jakosci zycia lub prowadzacy do zniszcze-
nia statku powietrznego,

* ,S" oznacza znaczacy wypadek, ktéry moze skut-
kowac ofiarami $miertelnymi i obrazeniami,

¢ X" oznacza ekstremalny wypadek o charakterze
katastrofy, ktéry moze skutkowac znaczng liczba
ofiar $miertelnych.

* Powstrzymujaca S
¢ Utrzymana Wiadoma

¢ Utrzymana Zaktadana

¢ Nieskuteczna Wiadoma

¢ Nieskuteczna Zaktadana

* Nie dotyczy

2 Planowanie taktyczne

* Powstrzymujaca 2

¢ Utrzymana Wiadoma

¢ Utrzymana Zaktadana

¢ Nieskuteczna Wiadoma

¢ Nieskuteczna Zaktadana

* Nie dotyczy

Nr 2(16)/2021
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3 Regulacje, procedury, procesy

4 Orientacja sytuacyjna i dziatania
sytuacyjne

5 Eksploatacja i dziatanie systemow
ostrzegania

6 Opédznione przywrécenie stanu nor-

malnego po potencjalnym wypadku

7  Zabezpieczenia

8  Zdarzenie o niskim poziomie energii

21 Biuletyn Bezpieczenstwa

® Powstrzymujaca

e Utrzymana Wiadoma

¢ Utrzymana Zakfadana

* Nieskuteczna Wiadoma
e Nieskuteczna Zaktadana
* Nie dotyczy

® Powstrzymujaca

¢ Utrzymana Wiadoma

e Utrzymana Zaktadana

¢ Nieskuteczna Wiadoma
* Nieskuteczna Zaktadana
e Nie dotyczy

® Powstrzymujaca

e Utrzymana Wiadoma

e Utrzymana Zaktadana

¢ Nieskuteczna Wiadoma
* Nieskuteczna Zaktadana
* Nie dotyczy

® Powstrzymujaca

e Utrzymana Wiadoma

e Utrzymana Zaktadana

¢ Nieskuteczna Wiadoma
* Nieskuteczna Zaktadana
e Nie dotyczy

® Powstrzymujaca

¢ Utrzymana Wiadoma

e Utrzymana Zaktadana

¢ Nieskuteczna Wiadoma
* Nieskuteczna Zaktadana
e Nie dotyczy

® Powstrzymujaca

¢ Utrzymana Wiadoma

e Utrzymana Zakfadana

¢ Nieskuteczna Wiadoma
* Nieskuteczna Zaktadana
* Nie dotyczy
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PRZYKLADOWY SKROCONY FORMULARZ (Q) - WPISYWANE SA WARTOSCI Z TABEL Q1 |1 Q2
1 Q3.

Kluczowe Obszary Ryzyka (poziom 1)

Bariery Wartosé bariery Waga
1 Projekt statku powietrznego, wyposazenia i infrastruktury Nie dotyczy 5
2 Planowanie taktyczne Nie dotyczy 2
3 Regulacje, procedury, procesy i ich przestrzeganie Nieskuteczna Zakfadana 3
4 Orientacja sytuacyjna i identyfikacja dziatari zapobiegawczych Powstrzymujaca 2
5 Wykorzystanie systeméw ostrzegania i dziatari zapobiegawczych Utrzymana Zakfadana 3
6 Opédznione przywrécenie stanu normalnego po sytuacji po-  Utrzymana Zaktadana 1

tencjalnie prowadzacej do wypadku
7 Zabezpieczenia Utrzymana Zaktadana 1
8 Zdarzenie o niskim poziomie energii Nie dotyczy 1
4 7

Sume wag umieszczamy w polu na przecieciu
.Waga” i ,Suma wag barier”. Wartosci z pola
na przecieciu ,Waga” i ,Suma wag barier” jest
dzielona przez 2 i zaokraglana w goére, a naste-
pnie umieszcza w polu na przecieciu , Wartos¢
bariery” i ,Finalny wynik ERCS”. Wartos¢ liczbo-
wa z ,Wartos$¢ bariery” i ,Finalny wynik ERCS”
jest poprzedzona symbolem z kolumny , Poten-

Nr 2(16)/2021

X4

100

cjalna Liczba Ofiar Smiertelnych” tabeli Q1. Zna-
jac wartosc pola , Finalny wynik ERCS” dokonuje
sie odczytu prawdopodobieristwa

Kazdej skali ryzyka okreslonej zgodnie z ERCS
przypisywana jest odpowiednia wartosc¢ liczbo-
wa stopnia ryzyka w celu ufatwienia agregacji
i analizy liczbowej wielu zdarzen o skali ryzyka
okreslonej zgodnie z ERCS.
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TABELA Q3

Wynik ERCS X9 X8 X7 X6 X5 X4 X3 X2 X1 X0
Prawdopodobieﬁstwo 0,001 0,01 0,1 1 10 100 1000 10000 100000 1000000
Wynik ERCS S9 S8 S7 Sé6 S5 S4 S3 S2 S1 SO
Prawdopodobieﬁstwo 0,0005 0,005 0,05 0,5 5 50 500 5000 500000 5000000
Wynik ERCS M9 M8 M7 Mé M5 M4 M3 M2 M1 MO
Prawdopodobieﬁstwo 0,0001 0,001 0,01 0,1 1 10 100 1000 10000 100000
Wynik ERCS 19 18 17 16 15 14 13 14 1 10
Prawdopodobieﬁstwo 0,00001 0,0001 0,001 0,01 0,1 1 10 100 1000 10000
Wynik ERCS E9 E8 E7 E6 ES E4 ES E2 E1 EO
Prawdopodobieﬁstwo 0,000001 | 0,00001 0,0001 0,001 0,01 0,1 0 10 100 1000

Matryca ERCS
Kolor czerwony: Wysokie ryzyko. Zdarzenie
0 najwyzszym poziomie ryzyka;

Podwyzszone ryzyko. Zdarzenie
o $rednim poziomie ryzyka.
Kolor zielony:
ryzyka.

Zdarzenie niskim poziomie

Zielony obszar matrycy obejmuje nizsze war-
tosci ryzyka. Wartosci te stuza jako materiat do
pogtebionej analizy zdarzen zwigzanych z bez-
pieczenstwem, ktére moga, samodzielnie lub

w pofaczeniu z innymi zdarzeniami, prowadzi¢ do

podwyzszenia poziomu ryzyka takich zdarzen.

Implementacja opisanej powyzej metodologii

nalezy do zadan organéw panstwowych (Preze-

sa Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz Panstwowe;j
Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych). Warto

jednak zauwazy¢, ze stosowanie Europejskiego

Systemu Klasyfikacji Ryzyka i jego efektywnosé

(oraz jakos$¢ dalszych analiz) zalezy bezposrednio

od jakosci danych zawartych w zgtoszeniach zda-

rzeri dokonywanych przez podmioty lotnicze.

SEVERITY CLASSIFICATION
Potential Accident Outcome Score
Extreme catastrophic accident with significant X
potential fatalities (100+)
Significant accident with significant potential for s =
fatalities and injuries (20-100) e
Major accident with potential for some fatalities/life M §
changing injuries (2-19) or major aircraft destroyed <
Single individual fatality/life changing injury or | i
substantial damage accident £
o
Minor and Serious injury (not life changing) E &
accidents and Minor Damage
A A0
Corresponding Barrier Score 9 8 7 6 5 4 3 2 1 0
Barrier Weight Sum 17181516 13-14111-12| 910 | 78 | 56 | 34 | 12 0
Probability 107 | 108 | 107 | 10¢ | 10° | 10* | 10° | 102 | 10! 1
LIKELIHOOD OR PROBABILITY OF ACCIDENT OUTCOME
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