dnia 2 sierpnia 2uz4 r.

Ministerstwo Infrastruktury
ul. Chatubinskiego 4/6,
00-928 Warszawa

Dziatajgc w trybie Ustawy o Petycjach z dnia 11 lipca 2014 roku (tj. Dz. U. 2018 poz. 870),
przedktadam petycje w celu podjecia krokow w interesie publicznym i usprawnienia
systemu prawnego.

[Przedmiot petycji]

Petycja w sprawie przeprowadzenia niezaleznej oceny Krajowego Planu
Bezpieczeristwa 2024 przez Ministerstwo Infrastruktury, zobowigzania ULC do
publikacji wersji angielskiej planu, uregulowania zarzadzania bezpieczenstwem w
polskim prawodawstwie oraz wprowadzenia dziatann zaradczych z ewentualnym
wsparciem EASA.

[Uzasadnienie]

Niniejszym sktadam petycje dotyczacg Krajowego Planu Bezpieczenistwa na lata
2024 - 2026 (dalej zwany ,KPB 2024", ,KPB"), stanowigcego zatacznik do
Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (dalej zwanego
~KPBWLC"). Tres¢ tego dokumentu budzi powazne obawy, jesli chodzi o rzetelnosé
danych, ujawnia luki w nadzorze sprawowanym przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego (ULC) , omija Europejski Plan Bezpieczenstwa Lotniczego i nie ma
wiekszego zwigzku z poprawnie rozumianym zarzadzaniem bezpieczenstwem
lotniczym.

Ministerstwo powinno przeprowadzi¢ niezalezng ocene KPB 2024 nie tylko ze
wzgledu na sprawowany nadzér nad ULC, ale réwniez dlatego, ze jest to zatacznik
do dokumentu ,KPBwWLC” do autorstwa, ktdérego jak rozumiem ministerstwo
przyznaje sie. Bez pogtebionych analiz mozna nabra¢ powaznych watpliwosci co
do celu i ,jakosci” KPB.

Wiekszos¢ krajow publikuje swoje plany rowniez w jezyku angielskim i mogg one
stanowi¢ wzoér dla ULC, pokazujac, jak spojnie, krotko i skutecznie mozna
adresowac plany bezpieczenstwa lotniczego. Wyrazam zdziwienie, ze ULC nie
publikuje angielskiej wersji planu, w sytuacji, gdy duza czes¢ personelu lotniczego
oraz pracownikéw polskich przewoznikéw uzywa tego jezyka. Dodatkowo plan
odnosi sie do Europejskiego Planu Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS) w wersji
angielskiej i wazna jest spdjnosc tych plandw. Wersja angielska moze réwniez daé
EASA poglad, jak w praktyce odbywa sie zarzadzanie bezpieczeristwem w Polsce.
Niestety polska wersja zawiera skroéty, uproszczenia i jest niezrozumiata dla
przecietnego czytelnika.

Wyraznie zaznaczam, ze petycja jest adresowana do Ministerstwa Infrastruktury,
a nie do Prezesa ULC, w zwigzku z czym apeluje o niezalezng analize, a nie
przesytanie przeredagowanej kopii odpowiedzi nadzorowanego przez ministerstwo
organu tj. ULC.



Przechodzac do zauwazonych nieprawidtowosci....

Brak Krajowych Regulacji i Bledne Podstawy Formalne w Zarzadzaniu
Bezpieczenstwem Lotniczym

Pierwszy problem dotyczy braku uregulowan krajowych i btednie opisanych
podstaw formalnych zarzadzania bezpieczeristwem lotniczym w krajowym
programie i planie bezpieczeristwa lotniczego. Bezposrednio obowigzujace przepisy
Rozdziatu II Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139
(Rozporzadzenie Bazowe) ,Zarzadzanie Bezpieczenstwem Lotniczym” okreslaja
ramy Europejskich i Krajowych Programéw i Planéw Bezpieczenstwa Lotniczego.
Ustawa Prawo Lotnicze, w wyniku biernej postawy Ministra wiasciwego ds.
transportu, nie uszczegodtawia procedur zwigzanych z ww. Rozporzgadzeniem i nie
reguluje Zarzadzania Bezpieczenistwem Lotniczym dla obszaréw nieobjetych tg
regulacjg unijna.

Polska nie ma zadnych formalnych zobowigzan wobec Zatacznika 19 do Konwengcji
Chicagowskiej, poniewaz Artykut 37 koncentruje sie na ,wspdtpracy w celu
ujednostajnienia przepisdw”, a nie na automatycznym przyjeciu zatacznikéw jako
obowigzkowych norm. Potwierdzenie stosowania uchwat ICAO w ustawie Prawo
Lotnicze nie zwalnia Polski z obowigzku ich formalnej implementacii.

Minister Infrastruktury i Prezes ULC, dziatajac bez ustawowego umocowania, nie
majq prawa stosowac Zatgcznika 19 wedtug wlasnego uznania, zanim zostanie on
formalnie wprowadzony do polskiego prawa. Zatgcznik 19, jak inne zataczniki do
Konwencji, zawiera opcjonalne normy i wymaga oddzielnej implementacji w
krajowym systemie prawnym.

Stosowanie zatacznikdw ICAO, ktore sg opcjonalne, nie zastepuje potrzeby
formalnej legislacji. Traktowanie tych zatacznikéw jako typowych zatacznikdédw do
umow jest razacym nieporozumieniem, poniewaz kazda norma i zalecana metoda
postepowania (SARP) wymaga osobnego uregulowania w prawodawstwie
krajowym.

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (KPBwLC) musi by¢
ustanowiony ustawg, szczegolnie w obszarach nieobjetych Rozporzadzeniem
Bazowym. Ministerstwo Infrastruktury dziata wytacznie na podstawie ustawowych
upowaznien, a jakiekolwiek wdrazanie norm ICAO bez formalnej legislacji jest
bezprawne.

Przyjecie logiki, ze potwierdzenie stosowania Zatacznika 19 automatycznie
ustanawia KPBwWLC jako zbidér przepiséw lokalnych, to czysty absurd. Wszelkie
plany i programy muszg by¢ solidnie uregulowane w krajowym prawodawstwie,
aby zapewnic ich skutecznos¢ i zgodnos¢ z miedzynarodowymi standardami.

Ministerstwo Infrastruktury powinno natychmiast nadrobi¢ wieloletnie zaniedbania
i rzeczowo odnies¢ sie do zarzutow dotyczacych implementacji Zatacznika 19.
Powtarzanie wyrywkowych cytatow z nie zawsze trafnych publikacji jest nie tylko
niewystarczajace, ale wrecz niepowazne. Ministerstwo musi zaprzestac
powierzchownego traktowania problemu i przejs¢ do konkretnego dziatania, aby



sprosta¢ wymogom prawnym i zapewni¢ zgodnos¢ z miedzynarodowymi
standardami.

Nieskutecznos¢ Krajowego Planu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym
i Niezgodnos$c¢ z Zaleceniami EPAS

ULC, zamiast skupi¢ sie na nadzorze nad oszustwami w organizacjach PART-
147 (zadanie dla krajéw cztonkowskich MST.0035 z EPAS), rozmy! te zalecenia,

rozszerzajac je na wszystkie egzaminy, w tym te przeprowadzane w siedzibie
urzedu. Takie dziatanie jest nie tylko nieefektywne, ale réwniez sprzeczne z
intencjami EPAS, prowadzac do rozmycia odpowiedzialnosci i braku skutecznego
nadzoru.

W szczegdlnosci, zadanie MST.0035 z EPAS, ktére jasno okresla nadzor nad
przypadkami oszustw w organizacjach PART-147, zostatlo w KPB umysinie i z
premedytacjg zmienione na “oszustwa podczas egzaminéw (m.in. w PART-147)",
co catkowicie zmienia sens zalecen. Pod pozorem robienia wiecej, w rzeczywistosci
nie realizuje sie tego, co byto celem zadania, co prowadzi do braku skutecznych
dziatan w obszarze rzeczywistych zagrozen. Jest to analogiczny manewr do
terminu ,/Jub czasopisma”, o ktéry gtosno byto w przesztosci.

Wprowadzenie wskaznikdw bezpieczeristwa, ktdére nie maja bezposredniego
zwigzku z rzeczywistymi zagrozeniami, jest nieadekwatne i nieodpowiedzialne.
Takie wskazniki nie pozwalajg na wiasciwe monitorowanie i zarzadzanie ryzykiem,
co jest kluczowe dla zapewnienia bezpieczenstwa lotniczego. KPB catkowicie
pomija koniecznos¢ scislejszej kontroli organizacji PART-147 i egzekwowania od
nich raportowania naduzy¢, co jest kluczowym oczekiwaniem EASA. Zamiast tego
skupiono sie na egzaminach w siedzibie ULC, co jest dziataniem nieadekwatnym i
niezgodnym z zaleceniami EPAS.

Dodatkowo co nalezy zauwazy¢ ani w Prawie Lotniczym, ani w strukturze ULC nie
istnieje instytucja Lotniczej Komisji Egzaminacyjnej (LKE). Pojawienie sie tej
instytucji w KPB swiadczy o tym, ze plan byt robiony na kolanie, bez odpowiedniego
przygotowania i zgodnosci z obowigzujgcymi przepisami.

Na domiar ztego niejako przy okazji wprowadzono Wskaznik Poziomu

Bezpieczeristwa (SPIs - Safety Performance Indicators), ktory jest wprost
kuriozalny i nie majacy zwiazku ze wskazanym przez EASA zagrozeniem.

Cytuje:
~Monitorowanie zagrozeri: W ramach SPIs w ULC mierzy sie:
e liczbe przypadkdéw oszustw na podstawie danych Lotniczej Komisji
Egzaminacyjnej ULC,

e liczbe wszystkich podchodzacych do egzamindw.

Cel dziatani: Utrzymanie liczby przypadkow prob oszukiwania na jak najnizszym
poziomie pomimo zwiekszajgcej sie liczby podejs¢ do egzaminow.”



Cel postawiony przez ULC jest kompletnie oderwany od rzeczywistosci. Zaktadajac,
ze procent zdesperowanych osob, ktére Sciggajq, jest mniej wiecej taki sam z
biegiem czasu, jedyna metoda na osiggniecie tego celu jest zmniejszenie
wykrywalnosci incydentéw Sciggania. To podejscie jest nie tylko absurdalne, ale
rowniez niebezpieczne, poniewaz ignoruje rzeczywiste zagrozenia i podwaza
zasady bezpieczenstwa.

Nierealizowanie Zadan MST z EPAS przez ULC: Razace Zaniedbania w KPB

ULC nie zrealizowat zadania MST.0036 z EPAS dotyczacego celdw szkoleniowych
PPL/LAPL w czesci ,Informacje meteorologiczne”. EPAS wymaga opracowania
proporcjonalnych celéw szkoleniowych obejmujacych:

e Praktyczng interpretacje naziemnego radaru pogodowego;
e Praktyczng interpretacje meteorologicznych zdjec satelitarnych;
e Prognozy z numerycznych modeli prognoz pogody.

Cele szkoleniowe i zmieniona baza pytan egzaminacyjnych miaty by¢ opracowane
w Q4 2023. Tymczasem mamy juz rok 2024, a w KPB nie ma sladu tego obszaru.
ULC nie oglosit publikacji zmienionego sylabusa, celéw szkoleniowych, bazy pytan
egzaminacyjnych co oznacza, ze najprawdopodobniej nie zostat wykonany zaden
ruch w obszarze zakreslonym przez EPAS.

Moim zdaniem manewr ten ma ukry¢ smutny fakt, ze ULC nie posiada w ogdle
zadnych celow szkoleniowych do sylabuséw publikowanych przez EASA, co ma
bardzo powazne skutki w obszarze bezpieczenstwa. Wiele wypadkdw i incydentdw
w ostatnich latach ma bezposredni zwigzek z tym brakiem.

Nalezy przejrze¢ zadanie po zadaniu, ile zadan dla krajow cztonkowskich ULC
obszedt lub pomingt. Plan krajowy musi wymieniaé wszystkie MST z EPAS i odnosi¢
sie do kazdego zadania.

Bezsensownos¢ Dzialan w Krajowym Planie Bezpieczenstwa Lotniczego w
Kontekscie Zaklocen Sygnatu GNSS/GPS

W krajowym obszarze zagrozen wprowadzono obszar zaktdcen 3.k) zaktdcenia
sygnatu GPS/GNSS, ktéry pokazuje ptytkos¢ i powierzchowny charakter Planu
Bezpieczernistwa.

Przedstawiane dane nie odzwierciedlajg rzeczywistej liczby zdarzen, lecz liczbe
zgtoszen, ktére moga zawierac ,paczki” zdarzen od jednego operatora. Zliczanie
liczby zgtoszen zamiast rzeczywistych zdarzen jest absurdem, poniewaz nie daje
prawdziwego obrazu skali problemu. Wyniki mogq sie rézni¢ w zaleznosci od tego,
czy operator wysyta zgtoszenia co 4 godziny, czy co 8 godzin. Zwigzek ULC z logikg
staje sie coraz bardziej ulotny. Od samego mieszania (zgtaszania) herbata nie staje
sie bardziej stodka. Bezpieczenstwo lotnicze nie powinno wystepowac na deskach
teatru absurdu.

Jezeli wyodrebnia sie obszar zagrozen zasadniczo po to, aby w efekcie opublikowaé
w Biuletynie Bezpieczenstwa artykut o zaktéceniach sygnatéw satelitarnych, ktéry
oparty jest na starych artykutach prasy branzowej to jest to przyktad dziatania



pozornego. Operatorzy nie potrzebujg zadnych przypomnien dotyczacych zjawiska,
z ktorym spotykajq sie niemal codziennie.

Wykorzystywanie Programu do Polityki, dziury w nadzorze,
niezrozumienie roli zarzadzania bezpieczenstwem

KPB zawiera rozbudowany, ale niezrozumialy Systemowy Obszar
Zagrozen

Pierwszym juz z obszardw zagrozen jest cytuje:

1. a) Ruch lotniczy / Liczba zdarzerr ogétem / finansowanie i zasoby krajowego
nadzoru lotniczego

Zawarty w planie opis sugeruje przesadnie alarmistyczny obraz sytuacji.
Sugerowanie znaczgcego wzrostu ruchu lotniczego i koniecznosci znacznego
zwiekszenia zasobow nadzoru moze by¢ nieuzasadnione. Wzrost ruchu lotniczego
jest zazwyczaj umiarkowany, a efektywne zarzadzanie bezpieczeristwem mozna
osiagng¢ bez drastycznego zwiekszania budzetu. Takie podejscie moze by¢
postrzegane jako proba uzyskania dodatkowych funduszy bez dostatecznego
uzasadnienia w rzeczywistych danych. Wyglada na to, ze plan stuzy realizacji celéow
politycznych, a nie wylacznie bezpieczenstwu.

Na podstawie monitorowanych wartosci trudno jest dostrzec jakikolwiek
zwiazek z celem analiz, mimo ze taki zwigzek wedlug zalozen powinien
by¢ widoczny. Ustalanie obszardw zagrozern bez konkretnego planu dziatan
majacych na celu ich zredukowanie jest dziataniem pozorowanym i nieefektywnym.
Samo identyfikowanie zagrozen bez proponowania odpowiednich sSrodkéw
zaradczych nie przyczynia sie do poprawy sytuacji i moze dawac fatszywe poczucie
bezpieczenstwa. W praktyce, efektywne zarzadzanie ryzykiem wymaga nie tylko
analizy potencjalnych zagrozen, ale takze opracowania i wdrozenia konkretnych
strategii majacych na celu ich minimalizacje. Bez takich dziatan, identyfikacja
zagrozen staje sie jedynie teoretycznym ¢wiczeniem, ktére nie przynosi realnych
korzysci i jest tylko szastaniem pieniedzmi podatnikdw.

Dane historyczne pokazujq raczej na brak zwigzku budzetu ULC z ,wypadkowoscig”
lotniczg na terenie Polski.

W praktyce tez etaty inspektorskie nie oznaczajq wcale etatow, ktérych obsadzenie
wigzato sie z doswiadczeniem w lotnictwie, co ewidentnie widac z zamieszczanych
przez ULC ogtoszen rekrutacyjnych.

Dane dotyczace wypadkdw i incydentdw powinny by¢ odniesione do liczby operaciji
lotniczych lub statkéw powietrznych. Bez uwzglednienia tych wskaznikow
wartosci bezwzgledne prowadza do blednych wnioskéw o stanie
bezpieczenstwa, poniewaz nie pokazuja rzeczywistego ryzyka w
kontekscie intensywnosci dzialalnosci lotniczej.

ULC nie posiada nawet oszacowan dotyczacych liczby statkéw powietrznych
operujacych w Polsce, ktore sg zarejestrowane za granica. Nalezy zauwazy¢, ze
antyrynkowa dziatalnos¢ ULC doprowadzita do tego, ze witasciciele zdecydowali sie



zarejestrowac swoje statki za granicq. Brak danych o takich statkach uniemozliwia
oceneg, czy ich eksploatacja jest bardziej czy mniej bezpieczna niz statkéw
zarejestrowanych w Polsce. W efekcie, ULC utracit kontrole nad peilnym

obszarem bezpieczenstwa lotniczego w Polsce.

Smutnym wnioskiem jest to, ze ULC nie tylko nie realizuje zadan narzuconych
przez EASA, ale takze nie zarzadza bezpieczenstwem Ilotniczym statkéw
powietrznych, ktére nie sg objete regulacjami europejskimi.

Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC), udajac, ze zajmuje sie zaréwno standardami
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) jak i Miedzynarodowej
Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO), w rzeczywistosci nie realizuje ani
jednych, ani drugich.

Kolejnym zarzutem jest to, ze ULC monitoruje jakies systemy ICAO i EASA, ale
brak jest jasnych wnioskdéw z tych dziatan. W praktyce nic z tego nie wynika, co
sugeruje, ze dziatania te sg jedynie symulacjg aktywnosci. Podatnicy nie sg
zainteresowani autoreklama urzedu.

ULC, zamiast efektywnie zarzadza¢ bezpieczenstwem lotniczym, zdaje sie
zaspokaja¢ spoteczne zapotrzebowanie na istnienie nadzoru lotniczego, nie
dostosowujac swoich dziatan do rzeczywistych potrzeb i zagrozen.

Sama dziatalnos¢ urzedu stanowi juz zagrozenie dla bezpieczenstwa lotniczego.
Nie dos¢, ze obszary zagrozen wskazane przez EPAS sg w KPB w podstepny sposéb
omijane, to ignorowane sg te obszary, ktére sg specyficzne dla Polski, na przyktad:

1. Dlugi czas oczekiwania na licencje po ukoriczeniu szkolenia, co jest
ryzykowne dla swiezo upieczonych pilotow.

2. Pytania w egzaminach teoretycznych do licencji prywatnych, ktére
nie odnoszg sie do kwestii bezpieczenstwa.

3. Niepewnos¢ prawna, wynikajgca m.in. z niejednolitego ttumaczenia
termindéw z zatacznikdéw ICAO i przepisow prawa UE oraz nagminnego
nadpisywania przepisow unijnych prawem krajowym.

4. Dziurawy system licencjonowania, ktéry nie tylko pozwala na
bezprawne wydanie obywatelom panstw trzecich unijnych licencji pilota
liniowego, ale takze charakteryzuje sie brakiem przewidywalnosci terminéw
rozpatrzenia wnioskdow o wpisy, certyfikaty i przywileje bedace unijnymi
formami poswiadczenia kwalifikacji lotniczych. Brak przewidywalnosci i
uznaniowos¢ w wydawaniu tych dokumentéw powinny by¢ monitorowane i
napietnowane.

Wiecej szczegdtowych informacji mozecie Panstwo znalezé na stronie
www.avialaw.blogspot.com.

Dodatkowo problem z brakiem umiejetnos$ci zarzadzania w ULC

Nietrudno jest oprzec sie wrazeniu, ze kierownictwo ULC, czesto wywodzace sie
spoza branzy lotniczej, nie jest w stanie zrozumie¢ i adekwatnie interpretowac
Krajowego Planu Bezpieczenstwa (KPB). Problem tkwi gtebiej tj. w zarzadzaniu
tym organem.


http://www.avialaw.blogspot.com

Z zataczonego do KPB Rejestru Zadan wynika, ze zarzgdzanie bezpieczenstwem
opiera sie na zadaniach statych (cyklicznych) zamiast na konkretnych terminach
wykonania zadan. Zamiast specyficznych dziatan w okreslonym czasie, plan skupia
sie na ogdlnikowych monitorowaniach, analizowaniach i weryfikacjach celdw.
Jedynie kilka zadan ma daty koncowe na Q4’2024 Ilub Q1°2025. Brak jasno
okreslonych termindw wykonania uniemozliwia skuteczng realizacje celéw i ocene
postepow. Bez precyzyjnych dat koricowych pracownicy nie sg motywowani do
dziatania ani rozliczani z wykonania zadan.

Plan ten nie spetnia wymogodw efektywnego zarzadzania projektami, ktére powinny
opierac sie na konkretnych, mierzalnych, osiggalnych, istotnych i ograniczonych
czasowo (SMART) celach. Monitorowanie i weryfikowanie, do ktorych
sprowadza sie wiekszos¢ dziatan ULC, bez jasno okreslonych terminow to
jedynie dziatania administracyjne bez realnego wplywu na poprawe
bezpieczenstwa lotniczego. Zwigzek bezpieczenstwa lotniczego i ULC jest coraz
bardziej ulotny. Podpisanie przez Prezesa ULC planu, ktéry skupia sie na pustych
"monitorowaniach", jest nie tylko dowodem na jego brak umiejetnosci
menadzerskich, ale takze zgodg na przepalanie publicznych pieniedzy, na co
nadzorujgce ministerstwo powinno natychmiast zareagowac.

Jako pilot lotnictwa ogdlnego oraz liniowy, wieloletni instruktor i egzaminator, nie
odczuwam zadnych korzysci z istnienia takiego planu. Jestem gteboko
zaniepokojony instrumentalnym podejsciem do planu bezpieczenstwa, ktéry
zamiast rzeczywiscie podnosi¢ standardy bezpieczenstwa, jedynie maskuje brak
realnych dziatan.

W zwigzku z powyzszym wnosze o:

1. Przeprowadzenie niezaleznej oceny KPB 2024 przez Ministerstwo
Infrastruktury lub niezaleznych od ULC ekspertéw, aby zapewnic
obiektywne i rzetelne sprawdzenie zawartosci dokumentu oraz jego
zgodnosci z obowigzujacymi przepisami i rzeczywistymi potrzebami
bezpieczenstwa lotniczego. Mam nadzieje, ze pismem tym nie tylko
uprawdopodobnitem, ale wrecz udowodnitem konieczno$¢ podjecia takiego
dziatania.

2. Zobowigzanie ULC do publikacji wersji angielskiej] KPB 2024, aby
zapewni¢ spdjnos¢ z Europejskim Planem Bezpieczenstwa Lotniczego
(EPAS) oraz umozliwi¢ EASA ocene polskiego zarzadzania bezpieczeristwem
lotniczym. Publikacja wersji angielskiej jest niezbedna dla miedzynarodowej
przejrzystosci i wspotpracy.

3. Uregulowanie zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym w ustawie
Prawo Lotnicze w zgodzie z Rozporzgadzeniem Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) 2018/1139 (wskazanie organow i zakresu odpowiedzialnosci)
oraz zaimplementowanie norm Zatacznika 19 do Konwencji Chicagowskiej
w polskim systemie prawnym, aby wprowadzi¢ jasne ramy prawne dla
zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym w Polsce.

4. Wprowadzenie odpowiednich dziatlan zaradczych i konsekwencji w
Urzedzie Lotnictwa Cywilnego (ULC), w tym rozwazenie zaangazowania
EASA w pomoc w poprawie nadzoru i zarzgdzania bezpieczenstwem, zgodnie
z trybami przewidzianymi w Rozporzadzeniu Bazowym.



Uwzglednienie niniejszej petycji jest kluczowe dla zapewnienia najwyzszych
standardéw bezpieczenstwa lotniczego w Polsce oraz dla spetnienia zobowigzan
miedzynarodowych. Niezalezna ocena KPB 2024 oraz publikacja wersji angielskiej
sg hiezbedne do zapewnienia przejrzystosci i zgodnosci z miedzynarodowymi
normami, co w konsekwencji przyczyni sie do poprawy jakosci nadzoru i
zarzgadzania bezpieczenstwem lotniczym. Uregulowanie zarzgadzania
bezpieczenstwem w polskim prawodawstwie oraz wprowadzenie dziatan
zaradczych z ewentualng pomocg EASA sa kluczowe dla skutecznego wdrozenia
norm europejskich i podniesienia poziomu bezpieczenstwa w polskim sektorze
lotniczym.  Zignorowanie tych kwestii moze prowadzi¢ do dalszych
nieprawidtowosci i zagrozen, ktére moga wptywaé na bezpieczenstwo lotdéw oraz
reputacje Polski na arenie miedzynarodowej.

Z powazaniem,

Prosze o odpowiedZ tylko droga elektroniczng. Nie wyraZzam zgody na podstawie Ustawy
0 petycjach i Ustawie o dostepie do informacji publicznej na publikacje, udostepnienia,
powielenia I utrwalania danych i danej pojedynczej: imienia I nazwiska, loginu konta,
adresu, adresu e-mailowego, miejscowosci sporzgdzenia



