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WYTYCZNE NR 10
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 września 2011 r.

w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagań ustanowionych przez Organizację 
Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) – Doc 9859

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia 
3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. 
Nr 100, poz. 696, z późn. zm.1)) ogłasza się, co na-
stępuje:

§ 1. 1. W celu realizacji norm i zalecanych metod 
postępowania określonych w Załączniku 1, 
6, 11, 13 i 14 do Konwencji o międzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chi-
cago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. 
Nr 35, poz. 212 i 214, z późn. zm.2)), w zakresie 

wdrażania programów bezpieczeństwa oraz 
systemów zarządzania bezpieczeństwem, za-
leca się stosowanie wymagań ustanowionych 
przez Organizację Międzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego (ICAO) w Doc 9859 „Podręcz-
nik zarządzania bezpieczeństwem” (wydanie 
drugie).

2. Wymagania, o których mowa w ust. 1, okre-
śla załącznik do wytycznych.

§ 2.  Tracą moc wytyczne nr 6 Prezesa Urzędu 
Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 maja 2011 r. 
w sprawie wprowadzenia do stosowania wy-
magań ustanowionych przez Organizację Mię-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) 
– Doc 9859 „Podręcznik zarządzania bezpie-
czeństwem” (wydanie pierwsze).

§ 3. Wytyczne wchodzą w życie z dniem ogłosze-
nia.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński

1) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostały ogło-
szone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, 
poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, 
poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz. 
1505, z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340, z 2010 r. Nr 
47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228 oraz z 2011 r. Nr 80, poz. 432, 
Nr 106, poz. 622, Nr 170, poz. 1015 i Nr 171, poz. 1016.
2) Zmiany wymienionej ustawy zostały ogłoszone w Dz. U. 
z 1063 r. Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz. 210 i 211, 
z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39, 
poz. 227 i 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 r. Nr 39, 
poz. 446 i 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. 
Nr 78, poz. 700 i 701.
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ASDE Airport surface detection equipment Radar obserwacji p�aszczyzny lotniska 
ASR Air safety report Raport o zdarzeniu lotniczym 
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ATM Air Traffic Management Zarz�dzanie ruchem lotniczym 
ATS Air Traffic Service(s) S�u�ba ruchu lotniczego 

CAA Civil Aviation Authority  W�adze lotnictwa cywilnego 
CDA Continous Descent Approach Podej�cie do l�dowania ze sta�ym k�tem zni�ania   

i utrzymanie pionowego opadania 
CEO Chief Executive Officer  Prezes zarz�du 
CFIT Controlled Flight Into Terrain Zderzenie z terenem w locie kontrolowanym 

(bez oznak utraty kontroli nad statkiem powietrznym) 
CIP Commercially Important Person Osoba bardzo wa�na z handlowego punktu widzenia 
Cir Circular  Okólnik 
CMC Crisis Management Centre Centrum zarz�dzania kryzysowego 
CRDA Converging Runway Display Aid  Oprogramowanie urz�dze� radarowych wspieraj�ce 

operacje na zbiegaj�cych si�/krzy�uj�cych si�
drogach startowych 

CRM Crew Resource Management Zarz�dzanie zasobami za�ogi 
CVR Cockpit Voice Recorder Rejestrator g�osów w kabinie 

DME Distance Measuring Equipment System pomiaru odleg�o�ci; Odleg�o�ciomierz DME 
Doc Document Podr�cznik 

ERP Emergency Response Plan Plan reagowania w sytuacjach zagro�enia 

FDA Flight data analysis  Analiza danych lotu 
FDM Flight data monitoring  Monitorowanie danych lotu 
FDR Flight Data Recorder Rejestrator parametrów lotu 
FOD Foreign Object (debris) Damage  Uszkodzenie cia�em obcym (szcz�tkami)
ft Feet Stopa 

GPS Global Positioning System Globalny system pozycjonowania 

ILS Instrument Landing System System l�dowania wed�ug przyrz�dów 
IMC Instrument Meteorological Conditions Warunki meteorologiczne dla lotów wed�ug wskaza�

przyrz�dów 
ISO International Organization for 

Standardization 
Mi�dzynarodowa Organizacja Normalizacyjna 

kg Kilogram(s)  Kilogram 

SKRÓTY I OZNACZENIA
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LOSA Line Operations Safety Audit Audyt bezpiecze�stwa operatora podczas lotu 

operacyjnego 

m Metre(s) Metr 
MDA Minimum descent altitude Minimalna wysoko�� bezwzgl�dna zni�ania 
MEL Minimum Equipment List Lista minimalnego wyposa�enia 
MOR Mandatory Occurrence Report  Obowi�zkowy system raportowania o zdarzeniach 

lotniczych 
MRM Maintenance Resource Management Zarz�dzanie zasobami obs�ugi 

NM Nautical Mile(s)  Mila morska 

OJT On-the-Job Training  Szkolenie na stanowisku operacyjnym/w miejscu 
pracy 

PC Personal Computer Komputer osobisty 

QA Quality Assurance Zapewnienie Jako�ci
QC Quality Control Kontrola jako�ci
QMS Quality Management System System zarz�dzania jako�ci�

RVSM Reduced vertical separation minimum Zmniejszone minima separacji pionowej 

SA Safety Assurance  Zapewnienie bezpiecze�stwa 
SAG Safety Action Group Grupa dzia�a� ds. bezpiecze�stwa 
SARPs Standards And Recommended Practices 

(ICAO)  
Normy i zalecone metody post�powania (termin 
ICAO)

SDCPS Safety Data Collection and Processing 
Systems 

System zbierania i przetwarzania danych dot. 
bezpiecze�stwa 

SHEL Software/Hardware/Environment/Liveware Procedury/Sprz�t/ 	rodowisko/Czynnik ludzki 
SMM Safety Management Manual Podr�cznik zarz�dzania bezpiecze�stwem 
SMS Safety Management System(s)  System zarz�dzania bezpiecze�stwem 
SMSM Safety Management Systems Manual Podr�cznik systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem 
SOPs Standard Operating Procedures Standardowe procedury operacyjne 
SRB Safety Review Board Komisja ds. przegl�du bezpiecze�stwa 
SRM Safety Risk Management Zarz�dzaniem ryzykiem bezpiecze�stwa 
SSP State Safety Programme Krajowy program bezpiecze�stwa 

TLH Top Level Hazard Zagro�enie najwy�szego stopnia 
TRM Team Resource Management  Zarz�dzanie zasobami zespo�u

USOAP Universal Safety Oversight Audit 
Programme (ICAO) 

Uniwersalny Program Nadzoru (Auditu) 
Bezpiecze�stwa (ICAO) 

VIP Very Important Person  Bardzo wa�na osoba 
VMC Visual Meteorological Conditions Warunki meteorologiczne do lotów z widoczno�ci�
VOR Very high frequency omnidirectional 

range 
Radiolatarnia VOR 
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1-1

Rozdzia� 1 

PRZEGL�D PODR�CZNIKA

1.1  UWAGI OGÓLNE 

Celem niniejszego podr�cznika jest przedstawienie Pa�stwom wytycznych do opracowania ram prawnych oraz 
zaprezentowanie materia�ów pomocniczych umo�liwiaj�cych dostawcom us�ug wdro�enie systemów zarz�dzania 
bezpiecze�stwem (SMS). Podr�cznik zawiera równie� wytyczne, u�atwiaj�ce opracowanie  krajowego programu 
bezpiecze�stwa (State Safety Programme (SSP)), zgodnie z mi�dzynarodowymi normami i zaleconymi metodami 
post�powania (SARPs) zawartymi w  Za��cznikach: Za��cznik 1 — Licencjonowanie personelu, Za��cznik 6 — 
Eksploatacja statków powietrznych, Za��cznik 8 — Zdatno�� statków powietrznych, Za��cznik 11 — S�u�by ruchu 
lotniczego, Za��cznik 13 — Badanie wypadków i incydentów statków powietrznych, Za��cznik 14 — Lotniska.

1.2  CELE 

Celem niniejszego podr�cznika jest zapewnienie Pa�stwom: 

a)  wiedzy o koncepcjach zarz�dzania bezpiecze�stwem, o normach i zaleconych metodach 
post�powania (ICAO SARPs) dotycz�cych zarz�dzania bezpiecze�stwem, zawartych  
w Za��cznikach  1, 6, 8, 11, 13, 14 oraz w materia�ach pomocniczych; 

b)  wytycznych do akceptowania i nadzorowania metod wdra�ania kluczowych elementów systemów 
zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS), zgodnie z odno�nymi materia�ami ICAO SARPs;  

c)  wytycznych co do sposobu opracowania i wdro�enia krajowego programu bezpiecze�stwa (SSP), 
zgodnie z odno�nymi normami i zaleconymi metodami post�powania ICAO SARPs. 

1.3  KONCEPCJA 

Koncepcja stanowi�ca podstaw� niniejszego podr�cznika jest „zamkni�t� p�tl�” (patrz rys. 1-1). Pierwotnie, 
podr�cznik przedstawia� podstawowe koncepcje bezpiecze�stwa, stanowi�ce podstaw� do zrozumienia potrzeby 
posiadania zarówno SMS, jak i SSP.  W dalszej cz��ci podr�cznik przedstawia sposób podej�cia ICAO  
do koncepcji bezpiecze�stwa, zawartych w normach i zaleconych metodach post�powania  zawartych, które 
znajduj� si� w Za��cznikach: 1, 6, 8, 11, 13 i 14. 
Podr�cznik przedstawia i uzasadnia sposoby wdro�enia SMS przez dostawców us�ug oraz  dalsze wdra�anie  
i utrzymanie krajowego programu bezpiecze�stwa (SSP),  przy jednoczesnym podkre�leniu wspomagaj�cej roli 
W�adzy Lotniczej (CAA) w tym procesie. 

1.4  ZAWARTO��

1.4.1 Podr�cznik sk�ada si� z jedenastu poni�szych rozdzia�ów: 

a) Rozdzia� 1 — Przegl�d podr�cznika;

b) Rozdzia� 2 — Podstawowe koncepcje bezpiecze�stwa; 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1557 — Poz. 94

1-2

c)  Rozdzia� 3 – Wprowadzenie do zarz�dzania bezpiecze�stwem; 

d)  Rozdzia� 4 — Zagro�enia; 

e)  Rozdzia� 5 — Ryzyko bezpiecze�stwa; 

f)  Rozdzia� 6 — Wymagania ICAO dotycz�ce zarz�dzania bezpiecze�stwem; 

g)  Rozdzia� 7 — Wprowadzenie do systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS); 

h)  Rozdzia� 8 — Planowanie SMS; 

i)  Rozdzia� 9 — Operacje SMS; 

j)  Rozdzia� 10 — Podej�cie etapowe do wdro�enia SMS;   

k)  Rozdzia� 11 — Krajowy program bezpiecze�stwa (SSP). 

1.4.2 Podr�cznik zawiera równie� kilka „Dodatków” z praktycznymi przyk�adami i informacj� bezpo�rednio 
zwi�zan� z procesem wdra�ania i utrzymania SMS i SSP. „Dodatki” te nast�puj� bezpo�rednio po rozdziale 
omawiaj�cym dzia�ania, które wspieraj� i nale�y traktowa� je jako wiedz� obowi�zkow�.

1.4.3 W podr�czniku znajduj� si� równie� „Dodatki” zawieraj�ce po�yteczne informacje, niezwi�zane
bezpo�rednio z procesem wdra�ania i utrzymania SMS lub SSP.  „Dodatki” te znajduj� si� na ko�cu podr�cznika
i nale�y traktowa� je jako materia�y „warte poznania”.  

Rysunek 1-1 Koncepcja zamkni�tej p�tli wykorzystana w podr�czniku 

Wdro�enie SMS/SSP 

ICAO SARP 

Koncepcje bezpiecze�stwa 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1558 — Poz. 94

1-3

1.5  STRUKTURA 

1.5.1 Podr�cznik opracowany jest na zasadzie konstrukcji blokowej. Rozdzia� 2 ustanawia fundament 
poprzez omówienie wspó�czesnych koncepcji zwi�zanych z bezpiecze�stwem. Rozdzia� 3 wprowadza podstawy 
zarz�dzania bezpiecze�stwem z podkre�leniem powodów, dla których nale�y zarz�dza� bezpiecze�stwem. 
Rozdzia� 4 i 5 wprowadza szkielet dogmatyczny stanowi�cy podstaw� do zarz�dzania ryzykiem i wyja�nia dwie 
podstawowe koncepcje: zagro�enie i ryzyko bezpiecze�stwa. I wreszcie, rozdzia�y od 6 do 11 omawiaj�
i uzasadniaj�  zasady doboru formy, metod wdra�ania i utrzymania procesów zarz�dzania bezpiecze�stwem 
stosuj�c SSP i SMS jako systemy zarz�dzania bezpiecze�stwem w Pa�stwach i organizacjach. Rozdzia�y te 
równie� omawiaj� poj�cie zarz�dzania bezpiecze�stwem jako czynno�� systematyczn�.

1.5.2 Rozdzia� 11 omawiaj�cy krajowy program bezpiecze�stwa stanowi tymczasowy materia� pomocniczy 
do czasu, a� ICAO i Pa�stwa zdob�d� odpowiednie do�wiadczenie w opracowywaniu i wdra�aniu SSP.  
Wówczas opracowany zostanie podr�cznik po�wi�cony krajowemu programowi bezpiecze�stwa. Dodatkowe, 
szczegó�owe wytyczne w sprawie opracowania i wdro�enia SSP mo�na uzyska� podczas kursu ICAO SSP 
Training Course, który jest dost�pny na stronach: www.icao.int/fsix lub www.icao.int/anb/safetymanagement. 

1.5.3 Drugie wydanie Podr�cznika Zarz�dzania Bezpiecze�stwem ICAO (SMM) (Doc 9859) zast�puje  
w ca�o�ci pierwsze wydanie opublikowane w 2006 r. To wydanie zast�puje równie� Podr�cznik Zapobiegania 
Wypadkom ICAO (Doc 9422), który staje si� nieaktualny. 

_________________________
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Rozdzia� 2 

PODSTAWOWE POJ�CIA BEZPIECZE�STWA

2.1  CEL I ZAWARTO��

2.1.1  W niniejszym rozdziale przedstawiono mocne i s�abe strony ugruntowanego podej�cia do 
bezpiecze�stwa  oraz zaproponowano nowe perspektywy i koncepcje le��ce u podstaw wspó�czesnego
podej�cia do bezpiecze�stwa. 

2.1.2  Rozdzia� zawiera nast�puj�ce tematy: 

a) Poj�cie bezpiecze�stwa; 

b) Ewolucja my�lenia o bezpiecze�stwie; 

c) Zwi�zki przyczynowe prowadz�ce do wypadku - model Reasona; 

d) Wypadek organizacyjny; 

e) Ludzie, rzeczywisto�� i bezpiecze�stwo - model SHEL; 

f) B��dy i naruszenia; 

g) Kultura organizacyjna; 

   h)  Dochodzenie/post�powanie dotycz�ce bezpiecze�stwa. 

2.2  POJ�CIE BEZPIECZE�STWA 

2.2.1  W zale�no�ci od punktu widzenia, poj�cie bezpiecze�stwa lotniczego mo�e mie� ró�ne 
skojarzenia, takie jak: 

a)  brak wypadków i powa�nych incydentów - pogl�d powszechnie reprezentowany przez 
podró�nych; 

   b)  brak zagro�e�, czyli czynników, które powoduj� lub mog� powodowa� szkody; 

 c)  postawa pracowników organizacji lotniczych w stosunku do niebezpiecznych dzia�a�
i warunków; 

    d)  unikanie b��dów; 

    e)  zgodno�� z przepisami. 

2.2.2    Niezale�nie od konotacji, wszystkie przedstawione elementy maj� jeden wspólny   
mianownik: mo�liwo�� ca�kowitej kontroli. Brak wypadków, brak zagro�e�, itd. wskazuje ide�, �e jest to mo�liwe 
(poprzez w�a�ciwy projekt lub w�a�ciwe dzia�ania), aby opanowa� i kontrolowa� wszystkie czynniki, które w 
lotniczej rzeczywisto�ci operacyjnej mog� wywo�ywa� szkodliwe skutki. Jednak�e o ile eliminacja wypadków i / 
lub powa�nych incydentów i osi�gni�cie absolutnej kontroli jest z pewno�ci� po��dane, o tyle jest to nieosi�galny 
cel w otwartej i podlegaj�cej dynamicznym zmianom rzeczywisto�ci operacyjnej. Zagro�enia s� integraln�
cz��ci� dzia�alno�ci operacyjnej. B��dy i pomy�ki b�d� wyst�powa� w lotnictwie, mimo podejmowanych wysi�ków  
zmierzaj�cych do ich zapobiegania. 
adna dzia�alno�� cz�owieka czy system stworzony przez niego nie mo�e
gwarantowa� ca�kowitego wykluczenia zagro�e� czy b��dów w zachowaniu. 
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2.2.3  Bezpiecze�stwo jest wi�c bardziej poj�ciem wzgl�dnym ni� bezwzgl�dnym, w którym ryzyka 
bezpiecze�stwa wynikaj�ce ze skutków zagro�e� w rzeczywisto�ci operacyjnej  musz� by� dopuszczalne  
w bezpiecznym z natury systemie. Kluczow� kwesti� nadal jest kontrola/nadzór, ale bardziej w poj�ciu
wzgl�dnym ni� absolutnym. Tak d�ugo jak ryzyko bezpiecze�stwa  i mo�liwo�� wyst�pienia b��dów operacyjnych 
w dzia�aniu utrzymywane s� na rozs�dnym poziomie kontroli, tak d�ugo systemy tak otwarte na zmiany  
i dynamicznie im podlegaj�ce jak cywilne lotnictwo komercyjne uznaje si� za bezpieczne. Innymi s�owy, ryzyka 
bezpiecze�stwa oraz b��dy operacyjne w dzia�aniu, które s� kontrolowane na rozs�dnym poziomie, s�
dopuszczalne w systemie z natury bezpiecznym. 

2.2.4  Bezpiecze�stwo jest coraz bardziej postrzegane jako wynik zarz�dzania niektórymi z procesów 
organizacyjnych, które maj� na celu utrzymanie ryzyka bezpiecze�stwa wynikaj�cego ze skutków zagro�e�
w rzeczywisto�ci operacyjnej w ramach zorganizowanej kontroli. Dlatego te�, dla celów tego podr�cznika poj�cie
bezpiecze�stwa ma nast�puj�ce znaczenie: 

Bezpiecze�stwo. Stan, w którym mo�liwo�� wyst�pienia szkody w�ród osób lub mienia jest 
zminimalizowane i utrzymuje si� w ramach ci�g�ego procesu identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem 
bezpiecze�stwa na dopuszczalnym poziomie lub poni�ej tego dopuszczalnego poziomu. 

2.3  EWOLUCJA MY�LENIA W KATEGORIACH BEZPIECZE�STWA 

2.3.1  W pierwszych latach swojej dzia�alno�ci, lotnictwo komercyjne by�o regulowane oraz 
charakteryzowa�o si� niskim poziomem technologii, brakiem odpowiedniej infrastruktury, ograniczonym 
nadzorem; niewystarczaj�cym zrozumieniem podstawowych zagro�e� dla operacji lotniczych. Wymagania 
produkcji by�y niewspó�mierne do �rodków i zasobów dost�pnych w celu zaspokojenia takich potrzeb. 

2.3.2  Wed�ug teorii systemów bezpiecze�stwa, systemy produkcyjne okre�li�y ambitne cele produkcji bez 
wdra�ania niezb�dnych �rodków i zasobów do ich realizacji. To spowodowa�o  rozwój potencja�u i mo�liwo�ci do 
cz�stych awarii. Dlatego trudno si� dziwi�, �e pocz�tki lotnictwa komercyjnego charakteryzowa�y si� wysok�
cz�stotliwo�ci� wypadków, �e nadrz�dnym priorytetem na pocz�tku procesu bezpiecze�stwa by�o zapobieganie 
wypadkom, z tym �e podstawowym �rodkiem profilaktycznym zapobiegania wypadkom by�y wnioski wysuwane 
dopiero po wypadku, który mia� miejsce. W tych wczesnych latach badanie wypadków by�o bardzo trudnym 
zadaniem, znacznie utrudnionym wobec braku innych mo�liwo�ci ni� podstawowy potencja� technologiczny 
ówczesnych czasów. 

2.3.3  Usprawnienia technologiczne (w tym w du�ej mierze maj�ce zastosowanie do badania wypadków), 
wraz z rozwojem odpowiedniej infrastruktury, w równej mierze co zwi�kszaj�cy si� nadzór prawny, doprowadzi�y
do stopniowego, ale sta�ego spadku ilo�ci wypadków. W latach pi��dziesi�tych lotnictwo sta�o si� (pod wzgl�dem 
wypadków) jednym z najbezpieczniejszych dziedzin przemys�u, ale równocze�nie jednym z najbardziej 
poddanych surowym regulacjom prawnym. 

2.3.4  Doprowadzi�o to do wszechobecnego przekonania, �e bezpiecze�stwo mo�na zagwarantowa� tak 
d�ugo, jak d�ugo s� przestrzegane zasady i �e ka�de odst�pstwo od zasady musi nieuchronnie doprowadzi� do 
utraty bezpiecze�stwa. Nie neguj�c ogromnego znaczenia narzuconych odgórnie regulacji, w zwi�zku
ze wzrostem ilo�ci z�o�ono�ci i rodzajów operacji lotniczych, coraz cz��ciej mamy do czynienia z ograniczeniami 
znaczenia tych regulacji. Niemo�liwym jest po prostu dostarczenie wytycznych dotycz�cych wszystkich 
mo�liwych scenariuszy operacyjnych w tak otwartym na zmiany i dynamicznie zmianom podlegaj�cym systemie, 
jakim jest lotnictwo. 

2.3.5  Procesy s� prowadzone zgodnie z pewnymi przekonaniami. Zatem przekonanie, �e zgodno��
z przepisami by�a kluczem do bezpiecze�stwa w lotnictwie, pocz�tki procesów zarz�dzania  bezpiecze�stwem 
by�y oparte o badanie dzia�a� ze zgodno�ci� z przepisami i nadzorem. Nowa filozofia procesu zarz�dzania 
bezpiecze�stwem koncentrowa�a si� na skutkach (np. wypadków i / lub powa�nych incydentów) i opiera�a si� na 
badaniu wypadków w celu ustalenia przyczyny, w tym równie� b��dów technologicznych. Je�li technologiczne 
b��dy nie by�y oczywiste, zwracano uwag� na mo�liwo�� �amania zasad przez personel operacyjny. 
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2.3.6  Badanie wypadków mia�o bada� zdarzenia przesz�e w celu znalezienia punktu lub punktów  
w �a�cuchu  wydarze�, w którym ludzie, którzy przyczynili si� do naruszenia bezpiecze�stwa, nie zrobili tego, 
czego od nich oczekiwano, zrobili co�, czego nie oczekiwano lub obydwie te rzeczy naraz. W przypadku braku 
b��dów technologicznych, badanie mia�o szuka� niebezpiecznych ludzkich czynno�ci operacyjnych, tj. dzia�a�
i / lub zaniecha�, które mog�yby by� bezpo�rednio zwi�zane ze skutkiem. Po tym jak takie dzia�ania / zaniechania 
zosta�y okre�lone i z perspektywy czasu zwi�zane z naruszeniem  bezpiecze�stwa, nieuniknion� konsekwencj�
by�o przypisanie winy i wymierzenie kary za brak „bezpiecznego dzia�ania”. 

2.3.7  Typowym dla tego podej�cia by�o wygenerowanie zalece� bezpiecze�stwa, maj�ce na celu niemal 
wy��cznie tylko zabezpieczenie rzeczy wskazanej jako przyczyna naruszenia bezpiecze�stwa. Tylko niewielki 
nacisk zosta� po�o�ony na niebezpieczne warunki, pomimo �e by�y potencjalnie niebezpieczne w zakresie operacji 
lotniczych w ró�nych okoliczno�ciach. I nie by�y przypadkowe równie� dla tego zdarzenia, które zosta�o obj�te
badaniem. 

2.3.8  Podczas kiedy taki punkt widzenia by� bardzo skuteczny w rozpoznawaniu "co" si� sta�o "kto"  
to zrobi� i "kiedy" to si� sta�o, by�o to znacznie mniej skuteczne w przypadku wyja�nienia  "dlaczego" i "jak" to si�
sta�o (rys. 2-1). Podczas gdy w jednym czasie by�o wa�ne, aby zrozumie� "co", "kto" i "kiedy", coraz bardziej 
koniecznym w celu pe�nego wyja�nienia przyczyn naruszenia bezpiecze�stwa stawa�o si� do zrozumienia 
"dlaczego" i "jak". W ostatnich latach dokonano znacznych post�pów w realizacji tego procesu. Z perspektywy 
czasu oczywistym sta� si� fakt, �e my�lenie o kategoriach bezpiecze�stwa lotniczego w ci�gu ostatnich 
pi��dziesi�ciu lat odnotowa�o znaczny rozwój. 

Rysunek 2-1. Podej	cie tradycyjne do tematyki zapobiegania wypadkom 
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2.3.9  Wczesne pocz�tki lotnictwa, które mo�na datowa� przed i po II wojnie �wiatowej, a� do lat 
siedemdziesi�tych mo�na scharakteryzowa� jako "er� techniczn�." Wzgl�dy bezpiecze�stwa by�y zwi�zane
g�ównie z czynnikami technicznymi. Lotnictwo jawi�o si� jako wa�na ga��� bran�y transportowej, jednak �rodki 
techniczne z t� bran�� zwi�zane nie zosta�y w pe�ni rozwini�te, a b��dy technologiczne by�y powtarzaj�cym si�
czynnikiem narusze� bezpiecze�stwa. S�usznie g�ównym celem bada� z zakresu  bezpiecze�stwa by�o skupienie 
si� na poprawie czynników technicznych. 

2.3.10  W latach siedemdziesi�tych nast�pi� istotny post�p technologiczny zwi�zany z  wprowadzeniem 
silników odrzutowych, radarów (zarówno pok�adowych jak i naziemnych), funkcji autopilota, usprawnionej 
nawigacji i ��czno�ci oraz  podobnej technologii zwi�kszaj�cej wydajno��, zarówno w powietrzu jak i na ziemi.  
Oznacza�o to pocz�tek "ery cz�owieka”, a punkt ci��ko�ci odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo przesun�� si� na 
czynnik ludzki i dzia�alno�� cz�owieka, na zarz�dzanie zasobami (CRM), na zorientowane liniowo szkolenie  
w powietrzu (LOFT), na zorientowanej na cz�owieka automatyce oraz zaanga�owaniu w proces innych ludzi. 
Okres od po�owy lat siedemdziesi�tych do po�owy lat dziewi��dziesi�tych zosta� ochrzczony mianem "z�otej ery" 
lotniczego czynnika ludzkiego, maj�cego odniesienie do du�ych inwestycji podj�tych przez lotnictwo do 
opanowania nieuchwytnego i wszechobecnego b��du ludzkiego. Niemniej jednak, pomimo ogromnych inwestycji 
�rodków w zakresie �agodzenia skutków ludzkich b��dów, w po�owie lat dziewi��dziesi�tych dzia�alno�� cz�owieka 
nadal jest wskazywana jako powtarzaj�cy si� czynnik �amania bezpiecze�stwa (rysunek 2-2). 

Rysunek 2-2.  Ewolucja my	lenia o bezpiecze
stwie 
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2.3.11  Wad� zajmowania si� czynnikiem ludzkim podczas znacznej cz��ci "Z�otej Ery" by�o to, �e starano 
si� skupia� na dzia�aniach indywidualnych, bez wi�kszej uwagi na otaczaj�c� rzeczywisto�� operacyjn�,
w ramach której te dzia�ania by�y podejmowane. Dopiero na pocz�tku lat dziewi��dziesi�tych po raz pierwszy 
przyznano, �e ludzie nie dzia�aj� w pró�ni, ale w okre�lonych sytuacjach operacyjnych. Chocia� by�a dost�pna 
literatura naukowa, w której opisywano kwestie dotycz�ce sposobu w jaki rzeczywisto�� w której  cz�owiek 
podejmuje dzia�ania mo�e mie� wp�yw na wydajno�� oraz kszta�t i wyniki tych dzia�a�, dopiero na pocz�tku lat 
dziewi��dziesi�tych lotnictwo uzna�o to za fakt. Sygnalizuje to pocz�tek "ery organizacyjnej", w której 
bezpiecze�stwo zacz��o by� postrzegane z systemowego punktu widzenia tak, aby obj�� czynniki i ludzkie, 
 i organizacyjne, i techniczne. By� to równie� okres, w którym pojawi�o si� poj�cie wypadku lotniczego z przyczyn 
organizacyjnych. 

2.4   ZWI�ZKI PRZYCZYNOWE PROWADZ�CE DO WYPADKU – MODEL REASONA 

2.4.1  W ca�ej bran�y, przyj�cie koncepcji wypadku z przyczyn organizacyjnych by�o mo�liwe dzi�ki
prostemu, ale skutecznie wszystko wyja�niaj�cemu, modelowi opracowanemu przez profesora Jamesa Reasona, 
który przedstawia jak lotnictwo (lub jakikolwiek inny system produkcyjny) albo z powodzeniem dzia�a albo ponosi 
pora�k�. Zgodnie z tym modelem, wypadki wymagaj� zaistnienia kilku sprzyjaj�cych czynników - ka�dy z nich 
jest konieczny, ale jeden czynnik w pojedynk� jest niewystarczaj�cy do naruszenia systemowych linii ochrony. 
Poniewa� z�o�one systemy ochrony  jakie wyst�puj� w lotnictwie  s� bardzo dobrze bronione przez poszczególne 
grube warstwy tej ochrony, pojedynczy punkt awarii rzadko niesie powa�ne konsekwencje w systemie lotniczym. 
Awaria sprz�tu lub b��dy ludzkie w dzia�aniu operacyjnym nigdy nie s� dziurami bezpiecze�stwa w ochronie, lecz 
jedynie aktywatorem. Dziurami bezpiecze�stwa w ochronie s� opó�nione w czasie konsekwencje (wyniki) decyzji 
podj�tych wcze�niej na najwy�szych szczeblach systemu, które pozostaj� nieaktywne i ukryte a� do momentu, 
kiedy skutki wyst�powania dziury w bezpiecze�stwie lub niszczycielski potencja� zostanie aktywowany przez 
okre�lone zestawy okoliczno�ci operacyjnych (aktywatorów). W tych szczególnych zestawach okoliczno�ci,
ludzkie b��dy lub b��dy w dzia�aniu s� aktywatorami wyzwalaj�cymi ukryte warunki sprzyjaj�ce u�atwieniu 
naruszenia ochrony systemu bezpiecze�stwa. Koncepcja przedstawiona przez model Reasona obejmuje 
wszystkie wypadki jako po��czenie obu warunków:  aktywatorów i ukrytych dziur.  

2.4.2  B��dy ludzkie w dzia�aniu  to dzia�ania lub zaniechania, w tym zwyk�e b��dy i naruszenia norm, które 
maj� bezpo�redni efekt negatywny. Na ogó� s� one widziane z perspektywy czasu, jako czynno�ci niebezpieczne. 
B��dy ludzkie w dzia�aniu  s� z regu�y powi�zane z pierwsz� lini� personelu (piloci, kontrolerzy ruchu lotniczego, 
in�ynierzy, mechanicy statków powietrznych, itp.) i mog� prowadzi� do skutku jakim b�d� rzeczywiste szkody. 
Pierwsza linia personelu posiada potencja�, aby przebi� linie ochrony wprowadzone w celu ochrony systemu 
lotnictwa przez organizacj�, organy regulacyjne, itp. B��dy ludzkie w dzia�aniu mog� by� skutkiem normalnych 
b��dów, lub mog� wynika� z odchyle� od okre�lonych procedur i praktyk. Wg modelu Reasona istnieje wiele 
warunków, które powoduj� zwyk�e b��dy lub doprowadzaj� do narusze� norm w ka�dej rzeczywisto�ci
operacyjnej i które to warunki mog� wp�ywa� indywidualnie lub na ca�y zespó� ludzi. 

2.4.3  B��dy ludzkie w dzia�aniu personelu operacyjnego maj� miejsce w rzeczywisto�ci operacyjnej, która 
zawiera ukryte warunki. Warunki ukryte, to warunki obecne w systemie jeszcze przed spowodowaniem szkody  
i objawiaj�ce si� dzi�ki lokalnym czynnikom wyzwalaj�cym (aktywatorom). Konsekwencje ukrytych warunków 
mog� pozosta� nieujawnione przez d�u�szy czas. Indywidualnie rozpatruj�c warunki ukryte, zazwyczaj nie s� one 
postrzegane jako szkodliwe, poniewa� nie s� traktowane w pierwszej kolejno�ci jako b��dy. 

2.4.4  Warunki ukryte (dziury w systemie) staj� si� dopiero oczywiste, gdy poszczególne warstwy ochrony 
zostan� ju� naruszone. Warunki te s� zazwyczaj stworzone przez ludzi, znacznie wcze�niej ni� samo wyst�pienie 
zdarzenia (naruszenia). Pierwsza linia personelu operacyjnego dzia�a niejako ju� w rzeczywisto�ci, w której  
te dziury (warunki ukryte) istniej�. Przyk�adem takich warunków ukrytych mog� by�: wadliwy  lub nieprawid�owo 
zaprojektowany sprz�t, sprzeczne cele (np. us�ugi, w których wymagany po�piech nara�a bezpiecze�stwo), 
wadliwe struktury organizacji (np. s�aba komunikacja wewn�trzna) lub nieprawid�owe decyzje z zakresu 
zarz�dzania (np. przed�u�enie resursu urz�dze�).
Perspektywa bezpiecze�stwa le��ca u podstaw wypadków organizacyjnych ma na celu okre�lenie i ograniczenie 
w�a�nie tych warunków ukrytych w ca�ym systemie, a nie jedynie podejmowanie indywidualnych i jednostkowych 
wysi�ków skierowanych w celu zminimalizowania efektów uszkodze� (narusze�). Nale�y pami�ta�, i� b��dy  
w dzia�aniu (naruszenia) s� tylko objawami problemów bezpiecze�stwa, a nie ich przyczyn�.

2.4.5  Nawet w najlepiej zarz�dzanych organizacjach, wi�kszo�� warunków ukrytych ma swój pocz�tek
w decyzjach decydentów. Te decyzje b�d�ce decyzjami ludzkimi zwi�zane s� z  normaln� ludzk� natur� pe�n�
pewnych uprzedze� czy ogranicze� biologicznych, jak równie� zwi�zane s� z  pewnymi ograniczeniami 
rzeczywistymi takimi jak czas, bud�et czy polityka. Nie zawsze mo�na zapobiec decyzjom tworz�cym dziury  
w systemie, nale�y jednak podj�� kroki, aby dziury (warunki ukryte) wykry� w por� i zmniejszy� ich negatywne 
skutki.
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2.4.6  Decyzje kierownictwa mog� spowodowa� niew�a�ciwe wyszkolenie, nienale�yte plany  dzia�a� lub 
niewystarczaj�ce �rodki ostro�no�ci. Mog� one prowadzi� do braku wiedzy i umiej�tno�ci lub niew�a�ciwych 
procedur operacyjnych. W jakim stopniu kierownictwo i organizacja podczas wykonywania swoich funkcji okre�la
margines b��dów lub narusze�? Na przyk�ad: na ile rzeczywiste jest zarz�dzanie w odniesieniu do ustalonych 
celów pracy, zada�, organizacji i zasobów, spraw pilnych, komunikacji wewn�trznej i zewn�trznej? Decyzje 
podejmowane przez zarz�d firmy i organy regulacyjne s� zbyt cz�sto konsekwencj� braku odpowiednich 
zasobów. Jednak unikanie pocz�tkowych kosztów na wzmocnienie bezpiecze�stwa systemu mo�e u�atwi� drog�
do wypadku organizacyjnego. 

2.4.7  Rysunek 2-3 przedstawia model Reasona w sposób, który pomaga w zrozumieniu wzajemnych 
relacji pomi�dzy czynnikami organizacyjnymi i czynnikami zarz�dzania (tj. czynnikami systemowymi) w zwi�zku
przyczynowym wypadku. W lotnictwie na wszystkich poziomach systemu (np. miejsce pracy pierwszej linii 
personelu, poziom nadzoru i kierownictwa wy�szego szczebla) szeroko zosta�y stworzone ró�ne mechanizmy 
obronne (p�aszczyzny ochrony) maj�ce chroni� system przed wp�ywem niepo��danych dzia�a� cz�owieka lub 
decyzji z negatywnym prze�o�eniem na bezpiecze�stwo. P�aszczyzny ochrony, które musz� podlega�
nieustannemu nadzorowi s� �rodkami przewidzianymi przez system i maj� chroni� przed ryzykiem 
bezpiecze�stwa, które generuje ka�da organizacja. Ten model pokazuje, �e czynniki organizacyjne, w tym 
decyzje dotycz�ce zarz�dzania, mog� tworzy� zarówno warunki ukryte (dziury) w systemie,  jak i przyczyni� si�
do stabilno�ci systemu obrony. 

2.5   WYPADEK Z PRZYCZYN ORGANIZACYJNYCH 

2.5.1  Poj�cie wypadku z przyczyn organizacyjnych opiera si� na modelu  Reasona i  mo�e by� najlepiej 
rozumiane przez schemat blokowy, sk�adaj�cy si� z pi�ciu bloków (rys. 2-4). 

Rysunek 2-3.  Koncepcja przyczyn wypadków 
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Rysunek 2-4.  Wypadek organizacyjny 

2.5.2  Górny blok reprezentuje procesy organizacyjne. S� to dzia�ania, które ka�da organizacja 
wystarczaj�co i bezpo�rednio mo�e kontrolowa�. Typowe przyk�ady to: tworzenie polityki, planowanie, 
komunikacja, przydzielanie zasobów, nadzoru i tak dalej. Nie ulega w�tpliwo�ci, �e dwa podstawowe procesy 
organizacyjne dla bezpiecze�stwa to przydzia� zasobów i komunikacja. Wady lub braki w tych procesach 
organizacyjnych s� pocz�tkiem podwójnej �cie�ki prowadz�cej do pora�ki.

2.5.3  Pierwsz� �cie�k� jest �cie�ka warunków ukrytych (dziur). Przyk�ady dziur  mog� obejmowa�: braki 
w konstrukcji urz�dze�, niepe�ne / nieprawid�owe standardy procedur operacyjnych i braki w zakresie szkolenia. 
W sposób ogólny, warunki ukryte mo�na podzieli� na dwie grupy. Jedna grupa to  niewystarczaj�ca identyfikacja 
zagro�e� i nieprawid�owe zarz�dzanie ryzykiem, w której ryzyko bezpiecze�stwa jako konsekwencja zagro�e� nie 
jest utrzymywane pod kontrol�, ale swobodnie porusza si� w systemie, aby w ko�cu uaktywni� si� poprzez 
aktywatory dzia�ania operacyjnego. 

2.5.4  Drugi obszar jest znany jako normalizacja odchyle�. Poj�cie, które wskazuje na rzeczywisto��
operacyjn�, w której wyj�tki staj� si� regu�ami. Alokacja zasobów w tym przypadku jest ekstremalnie wadliwa.  
W zwi�zku z brakiem �rodków oraz mo�liwo�ci, jedynym sposobem osi�gni�cia celu dla personelu operacyjnego, 
który jest bezpo�rednio odpowiedzialny za faktyczne wyniki, jest sta�e „chodzenie na skróty,” czyli nieustanne 
naruszanie zasad i procedur. 

2.5.5  Warunki ukryte posiadaj� ca�y potencja� do naruszenia p�aszczyzn ochrony systemu lotnictwa. 
Zazwyczaj p�aszczyzny ochrony w lotnictwie mo�na podzieli� na trzy du�e grupy: technologia, szkolenia  
i przepisy. P�aszczyzny ochrony s� zwykle ostatnimi punktami, które maj� zahamowa� skutki warunków ukrytych 
(dziur), jak równie� konsekwencji b��dów ludzkich. Wi�kszo��, je�li nie wszystkie, strategii �agodzenia ryzyka 
konsekwencji ryzyka bezpiecze�stwa oparta jest na wzmocnieniu istniej�cych lub na rozwoju nowych p�aszczyzn 
ochrony. 
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2.5.6  Inn� �cie�k� wywodz�c� si� z procesów organizacyjnych jest �cie�ka warunków miejsca  pracy. 
Warunki miejsca pracy s� czynnikami, które bezpo�rednio wp�ywaj� na wydajno�� pracy osób w lotnictwie. 
Warunki miejsca pracy s� w du�ej mierze intuicyjne, ale wszyscy z do�wiadczeniem operacyjnym w jakim�
stopniu ich do�wiadczaj� i warunki te obejmuj� zarówno stabilno�� zatrudnienia, kwalifikacje i do�wiadczenie, 
morale, zaufanie do zarz�dzaj�cych. Równie� tradycyjne czynniki ergonomiczne takie jak o�wietlenie, 
ogrzewanie i ch�odzenie. 

2.5.7  Warunki miejsca pracy gorsze ni� optymalne sprzyjaj� pora�kom w dzia�aniu personelu 
operacyjnego. Za pora�ki w dzia�aniu nale�y uzna� zarówno b��dy jak i wykroczenia. Ró�nic� mi�dzy b��dami  
a wykroczeniami jest element motywacyjny. Osoba, która stara si� wykona� zadanie jak najlepiej, ale zgodnie  
z zasadami i procedurami i wg szkolenia, które otrzyma�a, ale nie osi�ga za�o�e� zadania pope�nia gdzie� b��d. 
Osoba, która ch�tnie odbiega od zasad, procedur lub szkolenia podczas realizacji zadania, pope�nia wykroczenie. 
Tak wi�c zasadnicz� ró�nic� mi�dzy b��dami a wykroczeniami jest zamiar przy podj�ciu dzia�ania. 

2.5.8  Z perspektywy organizacyjnej wypadku, starania poprawy bezpiecze�stwa powinny monitorowa�
procesy organizacyjne w celu wykrycia warunków w formie ukrytej i tym samym wzmocnienia p�aszczyzny 
ochrony. Starania poprawy bezpiecze�stwa powinny równie� dotyczy� poprawy warunków miejsca pracy 
obci��onych b��dami w dzia�aniu, poniewa� zwi�zek tych wszystkich czynników odpowiada za �amanie 
bezpiecze�stwa (rys. 2-5). 

Rysunek 2-5.  Postrzeganie wypadku organizacyjnego 
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2.6   LUDZIE, RZECZYWISTO�� I BEZPIECZE�STWO - MODEL SHEL 

2.6.1  Lotnicze miejsca pracy to wielosk�adnikowy, multifunkcyjny zbiór rzeczywisto�ci operacyjnych. Ich 
zadania i wydajno��, obejmuj�ce skomplikowane relacje mi�dzy wieloma elementami, s�u�� systemowi do 
osi�gni�cia celów produkcyjnych. 

2.6.2  Aby zrozumie� wk�ad cz�owieka w bezpiecze�stwo i rozwija� wyniki operacyjne konieczne do 
osi�gni�cia celów systemu produkcji, koniecznym jest zrozumienie w jaki sposób ludzkie wyniki operacyjne mog�
dotyczy� ró�nych elementów i cech rzeczywisto�ci operacyjnej oraz powi�za� mi�dzy jej elementami  
a lud�mi. 

2.6.3  Bardzo prosty przyk�ad zosta� przedstawiony na rys. 2-6. Jaskiniowiec jest przyk�adem personelu 
operacyjnego, a misj� (lub celem produkcji uk�adu) jest dostarczanie paczek na drug� stron� gór. Zarówno ró�ne
elementy, jak i cechy rzeczywisto�ci operacyjnej i ich interakcje z jaskiniowcem oraz mi�dzy sob�, b�d� mia�y
wp�yw na bezpiecze�stwo i efektywno�� dostarczania paczek. Na przyk�ad interakcja jaskiniowca z lwami mo�e
mie� szkodliwe skutki dla dostawy paczek, chyba �e jaskiniowiec jest odpowiednio wyposa�ony do radzenia 
sobie z lwami. 

Rysunek 2-6.  Ludzie i bezpiecze
stwo 
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2.6.4  Przej�cie gór prawdopodobnie okr��n� i nieutwardzon� drog�, bez obuwia, obni�y efektywno��
skutecznego dzia�ania  (opó�nienia w dostarczaniu paczek) i mo�e prowadzi� do obra�e� cia�a, co oznacza 
wzrost obaw w zakresie bezpiecze�stwa. Odwa�enie si� na wypraw� bez brania pod uwag� pogody, a  tym 
samym bez zabezpieczenia na wypadek deszczu jest równie� �ród�em potencjalnych uchybie� w zakresie 
bezpiecze�stwa i skuteczno�ci.

2.6.5  Jest zatem oczywiste, �e w�a�ciwa ocena i analiza rzeczywisto�ci jest �ród�em cennych informacji 
w celu zrozumienia przygotowania operacyjnego do jego  wspierania i wzmocnienia. 

2.6.6  Potrzeba zrozumienia przygotowania operacyjnego i rzeczywisto�ci jest dodatkowo zilustrowana na 
kolejnym przyk�adzie (rys.2-7A). 

2.6.7  W tym przypadku celem systemu jest dostarczanie paczek przez zawodników pomi�dzy punktami 
A i B. Przy podstawowym za�o�eniu w trakcie projektowania systemu, b�dzie si� biega� najkrótsz� tras�, która 
jest przedstawiona w linii prostej. 

2.6.8  Nie oszcz�dzono na inwestycjach aby optymalnie wykorzysta� zasoby systemu. Najlepsze 
dost�pne zasoby ludzkie, w tym przypadku biegacze, s� wybierani, wyszkoleni, zaanga�owani i wyposa�eni w 
najlepszy dost�pny sprz�t. Cz��ci� systemu jest monitorowanie dzia�a� w czasie rzeczywistym. Po etapie 
poszczególnych kroków projektowanie zosta�o zako�czone, operacja zaczyna si�. Tu� po rozlokowaniu systemu, 
zaczyna si� monitorowanie dzia�a� w czasie rzeczywistym. Ku przera�eniu administratorów systemu, 
monitorowanie w czasie rzeczywistym wykazuje, �e wi�kszo�� biegaczy nie stosuje si� do zamierzonego toru, 
wzd�u� linii prostej, ale raczej pod��a drog� zygzakiem. W zwi�zku z tym dochodzi do opó�nie� w dostawie,  
a tak�e wyst�puj� wypadki (rys. 2-7B). 

2.6.9  W tym momencie administratorzy systemu mog� wybra� dwie opcje. Jedn� jest post�powanie  
wg tradycyjnego punktu widzenia, omówione w 2.3.6 - produkowanie „pustych” zalece� dla biegaczy, mówi�cych 
o tym, co znaj� i do czego s� przeszkoleni oraz obarczanie win� i karanie zawodników za dzia�anie niezgodne  
z oczekiwaniami. Drug� opcj� jest analiza rzeczywisto�ci, aby zobaczy� czy wyst�puj� sk�adniki i cechy 
rzeczywisto�ci, które mog� by� �ród�em niepo��danych interakcji z biegaczami. W przypadku drugiej opcji,  
zostan� nabyte cenne informacje na temat niektórych elementów i cech  wyst�puj�cych w rzeczywisto�ci
(rys. 2-7C), które pozwol� na modyfikacj� za�o�e� projektowych oraz przyczyni� si� do rozwoju strategii 
ograniczania ryzyka dla konsekwencji nieprzewidzianych elementów i cech rzeczywisto�ci. Innymi s�owy, poprzez 
pozyskanie informacji na temat zagro�e� (omówione w rozdziale 4) w rzeczywisto�ci i zrozumienie ich interakcji  
z lud�mi, administratorzy  systemu mog� przywróci� stan pierwotny systemu w ramach kontroli organizacyjnej. 

2.6.10  A zatem w�a�ciwe zrozumienie przygotowa� operacyjnych oraz b��dów operacyjnych nie mo�e
zosta� osi�gni�te bez w�a�ciwego rozpoznania rzeczywisto�ci, w której wyniki operacyjne i b��dy  maj� miejsce. 
Takie rozpoznanie nie mo�e by� osi�gni�te, dopóki nie zacznie si� wyra�nie rozró�nia� procesów i  ich wyników. 
Istnieje tendencja do przyznania regularno�ci przyczynom i skutkom b��dów operacyjnych, która w rzeczywisto�ci
nie istnieje. Ten sam b��d mo�e mie� znacz�co ró�ne konsekwencje, w zale�no�ci od rzeczywisto�ci, w której ma 
miejsce. Konsekwencje b��dów operacyjnych nie s� zale�ne od osoby, ale od rzeczywisto�ci (rys. 2-8). 
Koncepcja ta ma znacz�cy wp�yw na strategi� �agodzenia skutków: skuteczne i efektywne strategie �agodzenia 
skutków b��dów maj� na celu zmian� tych cech i komponentów rzeczywisto�ci, które zwi�kszaj� konsekwencje 
b��dów, a nie polegaj� na zmianie ludzi. 

2.6.11  Rysunek 2-8 ilustruje scenariusz, w którym dwie opcje omówione w 2.3.6 mog� by� zastosowane. 
W tradycyjnym podej�ciu prowadzi�oby to do: przypomnienia na co zwraca�  uwag�, gdy cz�owiek opiera si�
o parapet okna (lub po prostu: nie opiera� si� o parapet) i jakie gro�� niebezpiecze�stwa wypchni�cia doniczki 
przez okno; ponownego pisania procedur, a nawet kara za wypchni�cie doniczki z okna (czyli zachowanie 
niezgodnie z oczekiwaniami lub niebezpiecznym  wykonaniem czynno�ci opierania sie o parapet).  
Z drugiej strony, podej�cie organizacyjne doprowadzi do za�o�enia siatki pod oknem, rozszerzenia parapetów, 
u�ywania doniczek kruchego typu, zmiany trasy ruchu pod oknem lub w skrajnych przypadkach ogrodzenia okna. 
Najwa�niejszym celem jest to, �eby usuwaj�c  lub modyfikuj�c  cechy rzeczywisto�ci, które mog� u�atwia�
wykonanie czynno�ci niebezpiecznej, osi�gn�� cel jakim jest istotne zmniejszenie prawdopodobie�stwa oraz 
potencja�u ewentualnych zniszcze�.
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Rysunek 2-7A.  Zrozumienie ludzkich zachowa


Rysunek 2-7B.  Zrozumienie ludzkich zachowa
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Rysunek 2-7C.  Zrozumienie ludzkich zachowa


Rysunek 2-8.  Procedury i ich rezultaty 
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2.6.12  Prostym, cho� silnym wizualnie narz�dziem koncepcyjnym do analizy sk�adników i cech kontekstów 
operacyjnych oraz ich mo�liwych interakcji z lud�mi jest model SHEL. Model SHEL (czasem okre�lany jako 
SHEL(L)) mo�e pos�u�y� do wizualizowania relacji pomi�dzy ró�nymi sk�adnikami i cechami systemu lotnictwa. 
Model ten k�adzie nacisk na indywidualne i ludzkie punkty styku z innymi sk�adnikami i cechami systemu 
lotnictwa. Nazwa modelu SHEL wywodzi si� od pocz�tkowych liter jego czterech sk�adników: 

a) Oprogramowanie (S) [ang. „Software”] (procedury, szkolenia, wsparcie, itp.); 

b) Sprz�t (H) [ang. „Hardware”] (maszyny i wyposa�enie); 

c) 	rodowisko (E) [ang. „Environment”] (kontekst operacyjny, w którym funkcjonuje system L-H-S); 

 d)  Czynnik ludzki (L) [ang. „Liveware”] (ludzie w miejscu pracy). 

2.6.13  Rysunek 2-9 opisuje model SHEL. Ten diagram blokowy ma na celu wyja�nienie relacji osób  
ze sk�adnikami i cechami miejsca pracy.  

2.6.14 Czynnik ludzki. W centrum modelu SHEL znajduj� si� ludzie bezpo�rednio zaanga�owani  
w operacje. Chocia� ludzie dostosowuj� si� bardzo dobrze, wykazuj� znaczne zró�nicowanie w wykonywaniu 
pracy. Ludzie nie s� wystandaryzowani w tym samym stopniu co sprz�t, wi�c kraw�dzie tego bloku nie s� równe  
i proste. Nie do ko�ca te� idealnie oddzia�uj� z ró�nymi sk�adnikami �rodowiska, w którym pracuj�. Aby unikn��
napi�� mog�cych wp�yn�� negatywnie na wykonywan� prac�, nale�y zrozumie� skutki zak�óce� na styku ró�nych 
bloków SHEL i �rodkowego bloku czynnik ludzki. Pozosta�e sk�adniki systemu nale�y starannie dopasowa� do 
ludzi, aby unikn�� napi�� w systemie. 

Rysunek 2-9.  Model SHEL 

2.6.15  Kilka ró�nych czynników sprawi�o, �e blok „Czynnik ludzki” ma nierówne kraw�dzie. Poni�ej
wymieniono niektóre istotniejsze czynniki wp�ywaj�ce na indywidualn� jako�� pracy: 

a) Czynniki fizyczne. Obejmuj� one fizyczne zdolno�ci osoby do wykonywania wymaganych 
zada�, np. si�a, wzrost, zasi�g r�k, wzrok i s�uch.
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b) Czynniki fizjologiczne. Obejmuj� one te czynniki wp�ywaj�ce na wewn�trzne procesy fizyczne 
osoby, które z kolei mog� pogorszy� zdolno�ci fizyczne i poznawcze, np. dost�pno�� tlenu, 
ogólne zdrowie i sprawno��, choroby, tyto�, za�ywanie narkotyków lub alkoholu, osobisty stres, 
zm�czenie i ci��a.

c) Czynniki psychologiczne. Obejmuj� one te czynniki, które wp�ywaj� na psychologiczne 
przygotowanie osoby na wszelkie mo�liwe okoliczno�ci, np. prawid�owo�� szkolenia, wiedza, 
do�wiadczenie czy obci��enie prac�.

d) Czynniki psychospo�eczne. Obejmuj� one wszelkie czynniki zewn�trzne w systemie 
spo�ecznym, w którym funkcjonuje jednostka, wywieraj�ce na ni� wp�yw w pracy i poza prac�,
np. sprzeczka z prze�o�onym, konflikty zarz�du ze zwi�zkami zawodowymi, �mier� w rodzinie, 
osobiste problemy finansowe lub inne napi�cia w gospodarstwie domowym.   

2.6.16  Model SHEL jest szczególnie przydatny przy wizualizowaniu wspó�oddzia�ywania pomi�dzy 
ró�nymi sk�adnikami systemu lotniczego. Obejmuj� one: 

a) Czynnik ludzki-sprz�t (L-H). Styk pomi�dzy cz�owiekiem i technik� jest najcz��ciej
wspominany, gdy mowa o sprawno�ci cz�owieka. Okre�la, jak cz�owiek wspó�oddzia�uje  
z fizycznym otoczeniem w miejscu pracy, np. projektowanie siedze� w celu dostosowania do 
charakterystyki ludzkiego cia�a, wy�wietlacze dostosowane do charakterystyki zmys�ów  
i zdolno�ci do przetwarzania informacji przez u�ytkownika oraz w�a�ciwe ruchy, kodowanie  
i rozmieszczenie mechanizmów kontrolnych u�ytkownika. Jednak�e istnieje naturalna, ludzka 
tendencja do przystosowywania si� do niedopasowa� L-H. Tendencja ta mo�e przes�ania�
powa�ne mankamenty, które mog� ujawni� si� dopiero po zdarzeniu lotniczym.  

b) Czynnik ludzki-oprogramowanie (L-S). Linia styku L-S to relacja pomi�dzy cz�owiekiem  
a systemami wsparcia w miejscu pracy, np. regulacjami, podr�cznikami, listami kontrolnymi, 
publikacjami, instrukcjami operacyjnymi i oprogramowaniem komputerowym. Uwzgl�dnia to 
takie sprawy z zakresu „przyjazno�ci wobec u�ytkownika” jak: aktualno��, w�a�ciwo��, format, 
prezentacja, s�ownictwo, jasno�� i symbolika.  

c) Czynnik ludzki-czynnik ludzki (L-L). Linia styku L-L to relacja pomi�dzy cz�owiekiem a innymi 
osobami w miejscu pracy. Za�ogi, kontrolerzy ruchu lotniczego, mechanicy obs�ugi statków 
powietrznych i inny personel operacyjny funkcjonuj� jako grupy, a wp�ywy grupowe oddzia�uj�
na wyniki pracy cz�owieka. Pojawienie si� zarz�dzania zasobami za�ogi (CRM) sta�o si�
przedmiotem znacznego zainteresowania tymi relacjami. Szkolenie z CRM i rozszerzenie go na 
s�u�by ruchu lotniczego (ATS) (zarz�dzanie zasobami zespo�u (TRM)) i obs�ug� techniczn�
(zarz�dzanie zasobami obs�ugi (MRM)) skupiaj� si� na zarz�dzaniu b��dami operacyjnymi. 
Stosunki pracowników z kierownictwem równie� znajduj� si� w zakresie tej relacji, gdy� kultura 
korporacyjna, klimat panuj�cy w firmie i napi�cia wynikaj�ce z jej dzia�alno�ci mog�
w znacznym stopniu wp�yn�� na jako�� pracy wykonywanej przez ludzi.  

 d)  Czynnik ludzki-�rodowisko (L-E). Ta linia styku zawiera w sobie relacj� pomi�dzy 
cz�owiekiem a �rodowiskiem wewn�trznym i zewn�trznym. Wewn�trzne �rodowisko miejsca 
pracy obejmuje takie warunki fizyczne jak: temperatur�, o�wietlenie, ha�as, wibracje i jako��
powietrza. Zewn�trzne �rodowisko obejmuje takie aspekty jak: widoczno��, turbulencj�
i ukszta�towanie terenu. 	rodowisko pracy w lotnictwie 24 godziny na dob�, siedem dni  
w tygodniu zawiera w sobie zak�ócenia normalnych rytmów biologicznych, np. rytmu snu. 
Ponadto system lotniczy funkcjonuje w kontek�cie szeroko rozumianych ogranicze�
politycznych i spo�ecznych, które z kolei wp�ywaj� na ogólne �rodowisko korporacyjne. 
Uwzgl�dnione s� tu takie czynniki jak: adekwatno�� wyposa�enia i infrastruktury pomocniczej, 
lokalna sytuacja finansowa i skuteczno�� regulacji. Tak jak najbli�sze �rodowisko pracy mo�e
wywiera� presj� na „pój�cie na skróty”, tak nieodpowiednia infrastruktura mo�e negatywnie 
wp�yn�� na jako�� podejmowanych decyzji.

2.6.17  Nale�y uwa�a� aby b��dy operacyjne nie „wcisn��y si� przez szczelin� w drzwiach” na liniach styku. 
W wi�kszo�ci przypadków nierówne kraw�dzie tych linii styku s� do opanowania, np.: 

a) Projektant mo�e zapewni� niezawodno�� wyposa�enia w okre�lonych warunkach operacyjnych. 

b) W procesie certyfikacji instytucja regulacyjna mo�e okre�li� realistyczne warunki, w których 
wyposa�enie mo�e by� u�ywane. 

c) Zarz�d organizacji mo�e opracowa� standardowe procedury operacyjne (SOP) i zorganizowa�
szkolenie pocz�tkowe i od�wie�aj�ce z bezpiecznego u�ytkowania wyposa�enia. 
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d) Poszczególni u�ytkownicy wyposa�enia mog� upewni� si� co do znajomo�ci i zaufania do 
wyposa�enia we wszystkich wymaganych warunkach operacyjnych. 

2.7   B��DY I NARUSZENIA 

B��dy operacyjne 

2.7.1  Wzrost sektora lotniczego nie by�by mo�liwy gdyby nie by�o zaawansowanej techniki wspieraj�cej
rosn�cy popyt na us�ugi. W sektorach intensywnej produkcji (wykonywania us�ug) takich jak wspó�czesne 
lotnictwo, technika jest niezb�dna do spe�nienia wymaga� dotycz�cych �wiadczenia us�ug. Jest to podstawowa 
sprawa cz�sto pomijana przy analizach bezpiecze�stwa. Wprowadzenie rozwi�za� technicznych nie ma na celu 
w pierwszym rz�dzie poprawy bezpiecze�stwa, jego celem jest zaspokojenie popytu na zwi�kszon� skal�
�wiadczenia us�ug przy zachowaniu dotychczasowych marginesów bezpiecze�stwa.  

2.7.2  Technika jest wi�c wprowadzana na skal� masow� w celu zaspokojenia popytu na produkcj�.
Jednym z efektów masowego wprowadzania techniki maj�cej na celu popraw� �wiadczonych us�ug, jest 
pomijanie linii styku pomi�dzy czynnikiem ludzkim a sprz�tem w modelu SHEL lub te� nie zawsze uwzgl�dnia si�
j�  tak jak si� powinno. W rezultacie, niedostatecznie rozwini�ta technika mo�e by� wprowadzona przedwcze�nie, 
co prowadzi� mo�e do niespodziewanych awarii. 

2.7.3  Chocia� wprowadzenie niedopracowanych rozwi�za� technicznych jest nieuniknion� konsekwencj�
potrzeb ka�dego sektora masowej produkcji, jego znaczenie dla zarz�dzania bezpiecze�stwem nie mo�e by�
pomijane. Osoby na pierwszej linii, np. personel operacyjny, na co dzie� stykaj� si� z rozwi�zaniami technicznymi 
przy wykonywaniu zada� maj�cych na celu �wiadczenie us�ugi. Je�eli linia styku sprz�tu z czynnikiem ludzkim nie 
zosta�a w odpowiedni sposób uwzgl�dniona przy tworzeniu rozwi�za� technicznych i je�li pomini�to
konsekwencje operacyjne kontaktów pomi�dzy lud�mi a technik�, efekt jest oczywisty: b��dy operacyjne.  

2.7.4  Wizja b��dów operacyjnych jako ujawniaj�cej si� cechy systemów ��cz�cych ludzi i urz�dzenia, 
daje znacz�co odmienn� perspektyw� w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem w porównaniu z tradycyjn�, opart� na 
psychologii, wizj� b��dów operacyjnych. Zgodnie z wizj� opart� na psychologii �ród�o b��dów „znajduje si�”
w osobie i jest konsekwencj� specyficznych mechanizmów psychospo�ecznych badanych i wyja�nianych przez 
ró�ne dziedziny psychologii badawczej i stosowanej. 

2.7.5  Próby skutecznego uprzedzania i ograniczania b��dów operacyjnych wed�ug wizji opartej na 
psychologii s� niezwykle trudne, wr�cz nie ca�kiem niemo�liwe. Przy selekcji mo�na odrzuci� osoby bez 
podstawowych cech charakteru wymaganych do pracy, a na zachowania mo�na wp�yn�� poprzez szkolenia  
i regulacje. Jednak�e wada tej wizji, z czysto operacyjnego punktu widzenia, jest jasna: niemo�liwym jest 
przewidzie� w sposób systematyczny typowe ludzkie s�abo�ci takie jak nieuwaga, zm�czenie czy roztargnienie i 
tego jak b�d� one wspó�oddzia�ywa� ze sk�adnikami i cechami kontekstu operacyjnego w specyficznych 
warunkach operacyjnych. Indywidualne strategie ograniczania uwa�a si� za „mi�kkie” ograniczanie, gdy�
niedoci�gni�cia w sposobie wykonywania pracy przez cz�owieka „wyskocz�” wtedy, kiedy s� najmniej 
spodziewane, niekoniecznie w sytuacjach trudnych i ujawni� swój niszczycielski potencja�.

2.7.6  Wizja b��dów operacyjnych jako ujawniaj�cej si� cechy systemów ��cz�cych ludzi i urz�dzenia, 
usuwa cz�owieka jako �ród�o b��du operacyjnego i umieszcza to �ród�o ca�kowicie w fizycznym �wiecie, na styku 
L/H. Rozbie�no�� na tej linii styku jest �ród�em b��du operacyjnego. Jako cz��� �wiata fizycznego, �ród�o b��du 
operacyjnego staje si� wi�c widoczne i mo�e by� wyra�one w terminach operacyjnych (prze��cznik jest 
cz��ciowo zas�aniany przez d�wigni�, co sprawia, �e trudno jest obserwowa� jego po�o�enie w nocy)  
w odró�nieniu od terminów naukowych (ograniczenia percepcji wzrokowej). �ród�o b��du operacyjnego mo�e
wi�c by� dostrze�one wcze�niej i ograniczone poprzez interwencje operacyjne. Zarz�dzanie bezpiecze�stwem 
niewiele mo�e pomóc na ograniczenia percepcji, ale istnieje ca�y wachlarz opcji przeciwdzia�ania konsekwencjom 
uk�adu z cz��ciowo zas�oni�tym prze��cznikiem, dost�pnych dzi�ki zarz�dzaniu bezpiecze�stwem. 

2.7.7  Nieod��czn� cz��ci� tradycji bezpiecze�stwa w lotnictwie jest uwa�anie b��dów operacyjnych jako 
czynnika sprzyjaj�cego wi�kszo�ci zdarze� lotniczych. Ten oparty na perspektywie psychologicznej pogl�d
przedstawia b��dy operacyjne jako formy zachowania, które personel operacyjny dobrowolnie przejawia, tak jakby 
personel operacyjny mia� jasny wybór pomi�dzy pope�nieniem b��du operacyjnego a niepope�nieniem  
i dobrowolnie wybiera� pierwsz� opcj�. Co wi�cej, b��d operacyjny uwa�any jest za wskazuj�cy na ni�sz� od 
standardowej jako�� wykonywanej pracy, wady charakteru, brak profesjonalizmu, dyscypliny itp., wytworzony 
przez lata jedynie cz��ciowego zrozumienia wykonywania pracy przez ludzi. 

2.7.8  Kiedy zastosuje si� alternatywn� wizj� b��dów operacyjnych omówion� powy�ej, uwa�aj�c te b��dy 
za ujawniaj�c� si� cech� systemów ��cz�cych ludzi i urz�dzenia i zlokalizuje �ród�o b��dów w niedopasowaniu na 
linii styku L/H, stanie si� jasnym, �e nawet najbardziej kompetentny personel mo�e pope�ni� b��dy operacyjne.  
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B��dy operacyjne s� wi�c akceptowane jako normalny sk�adnik ka�dego systemu, w którym oddzia�uj� na siebie 
ludzie i urz�dzenia i nie s� uwa�ane za niespodziewane zachowanie. B��dy mo�na postrzega� raczej jako 
naturalne efekty uboczne interakcji ludzi z urz�dzeniami podczas dzia�a� operacyjnych maj�cych na celu 
�wiadczenie us�ug w dowolnym systemie produkcyjnym. B��dy operacyjne akceptowane s� jako normalny 
sk�adnik systemu, w którym oddzia�uj� na siebie ludzie i urz�dzenia, a operacyjne strategie bezpiecze�stwa s�
wdra�ane w celu zachowania kontroli nad b��dami operacyjnymi. 

2.7.9  Bior�c pod uwag� nieunikniono�� niedopasowa� na liniach styku modelu SHEL w operacjach 
lotniczych, potencjalny zakres b��dów operacyjnych jest ogromny. Zrozumienie, jak te niedopasowania mog�
wp�yn�� na przeci�tnego cz�owieka w miejscu pracy, ma fundamentalne znaczenie dla zarz�dzania 
bezpiecze�stwem. Tylko wtedy mo�na wdro�y� skuteczne mechanizmy kontroli skutków b��dów operacyjnych. 

2.7.10  Powszechnym nieporozumieniem jest tworzenie liniowej zale�no�ci pomi�dzy b��dami operacyjnymi  
a natychmiastowo�ci� i znaczeniem ich konsekwencji. To nieporozumienie omówione zosta�o w punktach 2.6.10 i 
2.6.11 w kategoriach b��dów operacyjnych i zakresu ich skutków. Dowiedziono, �e nie ma symetrii pomi�dzy 
b��dami operacyjnymi i zakresem ich potencjalnych konsekwencji. Ponadto zakres konsekwencji b��dów 
operacyjnych jest funkcj� raczej kontekstu operacyjnego, w którym zdarzaj� si�, a nie konsekwencji samych 
b��dów. Omówienie to kontynuowane jest poni�ej w kategoriach b��dów operacyjnych i natychmiastowo�ci ich 
konsekwencji. 

2.7.11  Jest faktem statystycznym, �e w lotnictwie dokonuje si� codziennie milionów b��dów operacyjnych 
zanim nast�pi powa�ne obni�enie poziomu bezpiecze�stwa (Rysunek 2-10). Pomin�wszy nieznaczne fluktuacje 
pomi�dzy latami, dane z ostatniej dekady konsekwentnie podaj� statystyk� wypadków na poziomie ni�szym ni�
jeden wypadek ze skutkiem �miertelnym na milion startów. Ujmuj�c to inaczej, w operacjach komercyjnego 
przewozu lotniczego na �wiecie, co milion cykli produkcyjnych pope�nia si� b��d operacyjny z potencja�em na tyle 
powa�nym, �e prze�amuje on mechanizmy obronne systemu i generuje powa�ne obni�enie poziomu 
bezpiecze�stwa. Tak czy inaczej, niedopasowania na liniach styku SHEL generuj� codziennie dziesi�tki tysi�cy 
b��dów operacyjnych w trakcie normalnej dzia�alno�ci lotniczej. Jednak�e owe b��dy wy�apywane s� przez 
wbudowane w system mechanizmy obronne, a ich niszcz�cy potencja� jest ograniczany, zapobiegaj�c
negatywnym konsekwencjom. Innymi s�owy, na porz�dku dziennym jest kontrola b��dów operacyjnych, 
dokonywana poprzez skuteczne dzia�anie mechanizmów obronnych systemu lotnictwa. 

2.7.12  Oto prosty scenariusz operacyjny wyja�niaj�cy asymetri� pomi�dzy b��dami operacyjnymi  
a natychmiastowo�ci� ich konsekwencji (Rysunek 2-11A). Po uruchomieniu silnika za�oga zapomina  
o ustawieniu klap w pozycji do startu podczas wykonywania czynno�ci po uruchomieniu silników, przewidzianych 
w instrukcji u�ytkowania. Pope�niono wi�c b��d operacyjny, ale nie ma �adnych natychmiastowych konsekwencji. 
B��d operacyjny prze�ama� pierwsz� warstw� ochronn� (instrukcja, lista czynno�ci za�ogi po uruchomieniu 
silnika), ale jego niszczycielski potencja� pozostaje w u�pieniu. Nie ma natychmiastowych konsekwencji, b��d
operacyjny po prostu pozostaje w systemie w utajeniu. 

Rysunek 2-10.  B��dy operacyjne i bezpiecze
stwo – nieliniowy zwi�zek.
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Rysunek 2-11A.  Badanie powa
nych awarii — raz na milion lotów 

2.7.13  Za�oga wykonuje checklist� po uruchomieniu silników ale nie wykrywa nieprawid�owego po�o�enia 
klap, a samolot ko�uje do startu. Pomini�to wi�c drug� szans� na unikni�cie konsekwencji b��du operacyjnego, 
który pozostaje w systemie, nadal nieszkodliwy. Niemniej, system jest w stanie odchylenia od normy lub w stanie 
niepo��danym (tzn. samolot ko�uj�cy do startu z nieprawid�owym po�o�eniem klap). Za�oga wykonuje checklist�
ko�owania i przedstartow�. W obu przypadkach pomija si� nieprawid�owe po�o�enie klap. Kolejne okazje 
unikni�cia skutków b��du operacyjnego zostaj� zaprzepaszczone. B��d operacyjny pozostaje bez konsekwencji, 
ale status odchylenia od normy lub niepo��dany stan systemu pog��bia si�.

2.7.14  Za�oga rozpoczyna rozbieg, s�ycha� d�wi�k ostrzegaj�cy o nieprawid�owej konfiguracji do startu. 
Za�oga nie rozpoznaje przyczyny ostrze�enia i kontynuuje rozbieg. B��d operacyjny nadal pozostaje bez 
konsekwencji, ale niepo��dany stan systemu pog��bia si�. Samolot odrywa si� przy nieprawid�owym po�o�eniu 
klap. System zacz�� degradowa� si�, ale za�oga nadal mo�e wyprowadzi� go ze stanu niepo��danego. Samolot 
nie mo�e utrzyma� si� w powietrzu z powodu nieprawid�owego po�o�enia klap i rozbija si�. Dopiero w tym 
momencie, po prze�amaniu szeregu wbudowanych w system zabezpiecze�, b��d operacyjny ujawnia swój pe�en 
potencja� niszcz�cy i poci�ga za sob� konsekwencje. System doznaje katastroficznego za�amania. 

2.7.15  Zauwa�my stosunkowo znaczny okres pomi�dzy pope�nieniem b��du operacyjnego przez za�og�
i nieodwracalnym urzeczywistnieniem si� jego niszczycielskiego potencja�u. Zauwa�my te� liczne mo�liwo�ci
unikni�cia konsekwencji b��du operacyjnego dzi�ki wbudowanym w system zabezpieczeniom. Ten okres to czas, 
jaki daje system na kontrol� konsekwencji b��dów operacyjnych, proporcjonalny do g��boko�ci i wydajno�ci
zabezpiecze� systemu. To jest ten okres, w którym mo�na zarz�dza� bezpiecze�stwem przy znacznym 
prawdopodobie�stwie sukcesu. 
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Rysunek 2-11B.  Zarz�dzanie bezpiecze
stwem – prawie w ka
dym locie 

2.7.16  Im wi�cej wbudowanych zabezpiecze� i warstw powstrzymuj�cych zawiera system, tym 
wydajniejsze jego funkcjonowania i wi�ksze mo�liwo�ci kontroli nad konsekwencjami b��dów operacyjnych. 
Zale�no�� odwrotna jest równie� prawdziwa. 

2.7.17  Z powy�szego punktu widzenia oczywistym jest jeden wniosek: scenariusz omówiony w punktach 
od 2.7.12 do 2.7.14 przedstawia to, co wykryje wi�kszo�� bada� wypadków – nieopanowane b��dy operacyjne, 
prowadz�ce do katastrofalnego za�amania systemu. Jest to cenna informacja na temat wad ludzkich  
i systemowych; informacja ukazuj�ca, co zawiod�o, co nie zadzia�a�o, jakie mechanizmy obronne nie 
funkcjonowa�y tak jak zak�adano. Cho� jest ona cenna jako punkt wyj�cia, informacja ta nie wystarczy, aby  
w pe�ni zrozumie� za�amania bezpiecze�stwa i powinna by� uzupe�niona o informacje z innych �róde�.

2.7.18  Rozwa�my zmienion� wersj� scenariusza omówionego w punktach od 2.7.12 do 2.7.14 (Rysunek 
2-11B). Zauwa�my, �e s� przynajmniej cztery oczywiste przypadki, kiedy mechanizmy obronne mog�y by�
uruchomione, aby powstrzyma� ujawnienie niszczycielskiego potencja�u pocz�tkowego b��du operacyjnego 
(pomini�cie ustawienia klap): 

 a)  checklista po uruchomieniu silnika; 

 b)  checklista ko�owania; 

 c)  checklista przed startem; 

d) ostrze�enie o nieprawid�owej konfiguracji startowej. 

2.7.19  S� równie� inne przyk�ady, nie tak oczywiste, jednak�e mo�liwe, kiedy mechanizmy obronne mog�y
zosta� uaktywnione: ostrze�enie ze strony personelu naziemnego, za�óg podobnych samolotów, kontrolerów 
ruchu lotniczego, etc. Efektywne zadzia�anie mechanizmów obronnych w ka�dym z tych przypadków mog�oby 
powstrzyma� konsekwencje pocz�tkowego b��du operacyjnego i przywróci� system do normalnego stanu. 
Niszcz�cy potencja� b��du operacyjnego mo�na by by�o wyeliminowa� w ka�dym z przypadków, w rezultacie 
eliminuj�c b��d operacyjny. 
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2.7.20  Wniosek jest taki, �e scenariusze, w których b��dy operacyjne wywo�uj� katastrofalne za�amania 
systemu, s� rzadkie; za� scenariusze, w których b��dy operacyjne wywo�uj� niepo��dane stany systemu 
(odchylenie, degradacja) wyst�puj� cz�sto. Scenariusze te przedstawiaj� informacj� o tym, co pocz�tkowo nie 
zadzia�a�o, ale w g�ównej mierze o tym, co pó�niej dzia�a�o, w tym o mechanizmach obronnych dzia�aj�cych 
zgodnie z planem. To jest ten typ informacji, który przekazuj� �ród�a informacji o bezpiecze�stwie alternatywne 
b�d� uzupe�niaj�ce w stosunku do informacji z badania wypadków. Informacja z badania wypadku z pewno�ci�
wskaza�aby cztery przypadki, kiedy mechanizmy obronne powinny by�y by� uruchomione, ale 
najprawdopodobniej mo�e te� wskaza� tylko dlaczego ich nie uruchomiono. 

2.7.21  Te dodatkowe �ród�a informacji wskaza�yby przypadki, kiedy mechanizmy obronne powinny by�
uruchomione oraz opisa�yby jakie one by�y i jak funkcjonowa�y. �ród�a te opisuj� sukcesy, wi�c po��czenie 
informacji z badania wypadków z informacj� z tych alternatywnych �róde� tworzy bardziej kompletny obraz 
konkretnych problemów bezpiecze�stwa. Co wi�cej, poniewa� scenariusze takie jak opisany powy�ej, zdarzaj�
si� cz�sto, alternatywne �ród�a informacji o bezpiecze�stwie, je�li si� do nich si�gnie, mog� dostarczy� znaczn�
ilo�� stale nap�ywaj�cych informacji, w przeciwie�stwie do sporadycznie otrzymywanych informacji z badania 
wypadków. Pozwoli to na lepsze zrozumienie mo�liwo�ci wyst�pienia za�ama� systemu. Wniosek, jaki p�ynie  
z drugiego scenariusza jest taki, �e odporno�� systemu na zagro�enia nie jest kwesti� funkcjonowania wolnego 
od b��dów a efektywnego zarz�dzania b��dami operacyjnymi. 

Trzy strategie kontroli nad b��dami operacyjnymi 

2.7.22  Trzy podstawowe strategie kontroli nad b��dami operacyjnymi opieraj� si� na trzech podstawowych 
mechanizmach obronnych systemu lotniczego: technice, szkoleniu i przepisach (w tym procedurach). 

2.7.23 Strategie redukcji dzia�aj� bezpo�rednio na �ród�o b��du operacyjnego poprzez redukowanie b�d�
eliminowanie czynników sprzyjaj�cych powstaniu b��du. Przyk�ady strategii redukcji obejmuj� popraw� dost�pu 
obs�ugi do ró�nych elementów statku powietrznego, popraw� o�wietlenia przy wykonywaniu czynno�ci, 
ograniczenie zak�óce� �rodowiskowych, tzn.: 

a) projektowanie skoncentrowane na cz�owieku; 

b) czynniki ergonomiczne; 

 c)  szkolenie. 

2.7.24 Strategie przechwytywania zak�adaj�, �e b��d operacyjny zosta� ju� pope�niony. Ich celem jest 
„przechwycenie” b��du operacyjnego zanim odczuwalne b�d� jakiekolwiek jego negatywne konsekwencje. 
Strategie przechwytywania ró�ni� si� od strategii redukcji tym, �e nie s�u�� bezpo�rednio eliminacji b��du, tj.: 

a) checklisty; 

b) task cards; 

 c)  flight strips. 

2.7.25 Strategie tolerancji odnosz� si� do zdolno�ci systemu do przyj�cia b��du operacyjnego bez 
powa�nych konsekwencji. Przyk�adem �rodka s�u��cego zwi�kszeniu tolerancji systemu na b��dy operacyjne jest 
instalacja wielu systemów hydraulicznych lub elektrycznych w celu uzyskania redundancji albo wprowadzenie 
programu inspekcji strukturalnej, daj�cego wiele mo�liwo�ci wykrycia p�kni�cia zm�czeniowego zanim osi�gnie 
ono krytyczny rozmiar, innymi s�owy: 

a) redundancje systemów; 

 b)  inspekcje strukturalne. 

2.7.26  Zarz�dzanie b��dami operacyjnymi nie powinno by� ograniczone do personelu bezpo�rednio 
wykonuj�cego zadania. Na prac� tego personelu, zgodnie z modelem SHEL, wp�ywaj� czynniki organizacyjne, 
regulacyjne i �rodowiskowe. Na przyk�ad procesy organizacyjne, takie jak niewystarczaj�ca komunikacja, 
niejednoznaczne procedury, nierozs�dne harmonogramy, niewystarczaj�ce zasoby i nierealistyczne 
bud�etowanie tworz� warunki sprzyjaj�ce b��dom operacyjnym. Jak omówiono wy�ej, wszystkie te czynniki s�
procesami, które organizacja musi w rozs�dnym zakresie kontrolowa� bezpo�rednio. 
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B��dy a naruszenia 

2.7.27  Jak dot�d w niniejszej cz��ci koncentrowali�my si� na b��dach operacyjnych, scharakteryzowanych 
jako normalne sk�adniki ka�dego systemu, w którym oddzia�uj� na siebie ludzie i technika, w celu osi�gni�cia 
celów produkcyjnych systemu. Teraz skupimy si� na naruszeniach, które s� ca�kiem odmienne od b��dów 
operacyjnych. Jedne i drugie mog� prowadzi� do wadliwego dzia�ania systemu i mog� doprowadzi� do sytuacji  
o bardzo powa�nych konsekwencjach. Jasne rozró�nienie i zrozumienie b��dów operacyjnych i narusze� jest 
niezb�dne do zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

2.7.28  Istota ró�nicy pomi�dzy b��dami operacyjnymi a naruszeniami le�y w zamiarze. Podczas gdy b��d
jest niezamierzony, naruszenie jest dzia�aniem celowym. Osoby pope�niaj�ce b��dy operacyjne staraj� si�
post�powa� w�a�ciwie, ale ze wzgl�du na wiele powodów omówionych w poprzednich akapitach po�wi�conych 
b��dom operacyjnym, nie udaje im si� osi�gn�� tego, co zamierzaj�. Z drugiej strony, osoby pope�niaj�ce
naruszenia wiedz�, �e ich zachowanie odchodzi od ustalonych procedur, scenariuszy post�powania, norm  
i praktyk, lecz czyni� to rozmy�lnie. 

2.7.29  Na przyk�ad kontroler zezwala statkowi powietrznemu na zni�anie przez poziom lotu innego statku 
powietrznego, przy odleg�o�ci wg DME pomi�dzy nimi wynosz�cej 18 mil morskich, w sytuacji, w której minimalna 
separacja powinna wynosi� 20 NM. Je�eli kontroler pomyli� si� przy obliczaniu ró�nicy odleg�o�ci wg DME 
podawanych przez pilotów, by�by to b��d operacyjny. Je�eli za� kontroler prawid�owo obliczy� odleg�o�� i zezwoli�
zni�aj�cemu si� statkowi powietrznemu na przeci�cie poziomu drugiego statku powietrznego, wiedz�c, �e nie 
zachowano minimalnej separacji, by�oby to naruszenie. 

2.7.30  W lotnictwie wi�kszo�� narusze� jest wynikiem wadliwych lub nierealistycznych procedur, kiedy 
pracownicy opracowali sposoby ich obej�cia, aby mo�na by�o w ogóle wykona� zadanie. Wi�kszo�� wynika  
z autentycznego pragnienia prawid�owego wykonania pracy. Istniej� dwa ogólne typy narusze�: naruszenia 
sytuacyjne i rutynowe. 

2.7.31 Naruszenia sytuacyjne zdarzaj� si� z powodu okre�lonych warunków wyst�puj�cych w danym 
czasie, takich jak presja czasu lub nat�ok zada�. Pomimo �wiadomo�ci pope�niania naruszenia, przewa�a
zorientowanie na cel i wype�nienie zadania, co sk�ania ludzi do odchylenia od normy, w przekonaniu, �e
odchylenie to nie przyniesie negatywnych konsekwencji. 

2.7.32 Naruszenia rutynowe to naruszenia, które sta�y si� „normalnym sposobem wykonywania pracy”  
w zespole. Zdarzaj� si�, kiedy zespó� ma problem z przestrzeganiem ustalonych procedur przy wykonywaniu 
zadania, z powodu niepraktyczno�ci/nierealno�ci, �le zaprojektowanej linii styku cz�owiek-technika, itp. Wtedy 
zespó� nieformalnie wypracowuje i przyjmuje „lepsze” procedury, które w ko�cu staj� si� rutyn�. Jest to w�a�nie 
poj�cie „normalizacji dewiacji” omówione w punkcje 2.5.4. Zespó� rzadko postrzega naruszenia rutynowe jako 
naruszenia, gdy� celem ich jest wykonanie pracy. Uwa�a si� je za „sposoby optymalizacji”, poniewa� maj� na 
celu oszcz�dno�� czasu i pracy poprzez uproszczenie zada� (nawet je�li oznacza to „pój�cie na skróty”). 

2.7.33  Trzecim, cz�sto pomijanym typem narusze�, s� naruszenia wywo�ane przez organizacj�, które 
mo�na pojmowa� jako rozszerzenie narusze� rutynowych. Potencjalny wp�yw tych narusze� na bezpiecze�stwo 
mo�e by� w pe�ni zrozumiany wy��cznie w kontek�cie wymaga� na�o�onych przez organizacj� w zakresie 
�wiadczenia us�ug, dla których j� powo�ano. Rysunek 2-12 przedstawia zwi�zek pomi�dzy dwoma podstawowymi 
zagadnieniami, które organizacja musi rozwa�y� i zbilansowa� przy �wiadczeniu us�ug i okre�laniu jej procesów 
organizacyjnych: produkt wyj�ciowy systemu i zwi�zane z nim ryzyko bezpiecze�stwa. 

2.7.34  W ka�dej organizacji zajmuj�cej si� �wiadczeniem us�ug, produkt wyj�ciowy systemu i ryzyko 
bezpiecze�stwa s� ze sob� nierozerwalnie zwi�zane. Wraz ze wzrostem popytu na produkt wyj�ciowy systemu 
(czyli �wiadczone us�ugi) ryzyko zwi�zane z bezpiecze�stwem równie� ro�nie, ze wzgl�du na wi�ksz� skal�
dzia�alno�ci. Dlatego te�, jak pokazuje rysunek 2-12, minimalny produkt wyj�ciowy systemu zwi�zany jest  
z najmniejszym ryzykiem, podczas gdy maksymalny produkt zwi�zany jest z najwi�kszym ryzykiem. Operacje 
przy ci�g�ym nara�eniu na najwy�szy stopie� ryzyka s� niepo��dane, nie tylko z punktu widzenia 
bezpiecze�stwa, ale równie� ze wzgl�dów finansowych. Dlatego te� organizacja równowa�y po��dany produkt  
i tolerowane ryzyko oraz okre�la produkt wyj�ciowy systemu na poziomie ni�szym ni� maksymalny, ale 
skorelowany z tolerowanym poziomem ryzyka dla bezpiecze�stwa. W ten sposób organizacja definiuje cele 
produkcyjne jako funkcj� zrównowa�enia akceptowalnego produktu z akceptowalnym ryzykiem. 
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2.7.35  Jedn� z fundamentalnych decyzji zwi�zanych z procesem okre�lania celów produkcyjnych 
(uzgodnionych na podstawie bilansowania produktu systemu i ryzyka dla bezpiecze�stwa) jest ustanowienie 
mechanizmów obronnych, koniecznych do ochrony organizacji przed generowanymi w procesie produkcji 
ryzykami. Jak ju� wspomniano, trzema podstawowymi mechanizmami obronnymi lotnictwa s�: technika, 
szkolenie i przepisy (w tym procedury). Dlatego te� organizacja definiuj�ca cele produkcyjne musi równie�
zdefiniowa� narz�dzia (urz�dzenia techniczne) konieczne do bezpiecznego i efektywnego �wiadczenia us�ug, to, 
jak promowa� zachowania wykazywane przez pracowników, aby mo�na by�o bezpiecznie i wydajnie u�ywa�
narz�dzi (szkolenie), i zestawu norm i procedur okre�laj�cych prac� personelu (przepisy). 

Rysunek 2-12.  Zrozumie� naruszenia 

2.7.36  Tak wi�c produkt ko�cowy systemu, poziom ryzyka i mechanizmy obronne spotykaj� si� w punkcie 
definiuj�cym cele produkcyjne organizacji. Opisuj� one równie� granice tego, co mo�na okre�li� jako „obszar 
bezpiecze�stwa organizacji”. Obszar bezpiecze�stwa to strefa, w której mechanizmy obronne stworzone przez 
organizacj� gwarantuj� maksymaln� odporno�� na ryzyko zwi�zane z bezpiecze�stwem, na które nara�ona jest 
organizacja w czasie realizowania celów produkcyjnych. 

2.7.37 �ród�em maksymalnej odporno�ci w obszarze bezpiecze�stwa jest to, �e mechanizmy obronne 
stworzone przez organizacje s� wspó�mierne do zaplanowanego wyj�ciowego produktu systemu, który z kolei jest 
wspó�mierny do tolerowanego ryzyka. Innymi s�owy zasoby przeznaczone przez organizacj� na zabezpieczenia 
s� w�a�ciwe i wspó�mierne do dzia�a� zwi�zanych ze �wiadczeniem us�ug. Nie oznacza to, �e w organizacji nie 
mo�e zdarzy� si� wypadek, gdy� wypadki s� przypadkowymi zdarzeniami wynikaj�cymi z szeregu 
nieprzewidywalnych okoliczno�ci. Oznacza to, �e organizacja posiada rozwi�zania w zakresie zarz�dzania 
bezpiecze�stwem gwarantuj�ce akceptowalny poziom kontroli ryzyka podczas �wiadczenia us�ug  
w przewidywalnych okoliczno�ciach. Po prostu organizacja zrobi�a, co tylko mog�a najlepiej dla bezpiecze�stwa. 
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2.7.38  Bior�c pod uwag� dynamiczn� natur� lotnictwa, organizacje lotnicze mog� okazjonalnie 
do�wiadcza� przej�ciowego, krótkookresowego wzrostu popytu na produkt ko�cowy (tj. zintensyfikowane 
�wiadczenie us�ug), na przyk�ad sezonowe wariacje popytu na miejsca w samolotach, szczególne okoliczno�ci
takie jak wydarzenia sportowe o �wiatowym zasi�gu, itp. Aby obszar bezpiecze�stwa pozosta� nienaruszony, 
organizacja powinna zrewidowa� i poprzesuwa� lub zmodyfikowa� dotychczasow� alokacj� zasobów, i wzmocni�
istniej�ce mechanizmy obronne, aby przeciwstawi� si� zwi�zanemu ze zwi�kszon� produkcj� zwi�kszonemu 
poziomowi ryzyka. 

2.7.39  Historia lotnictwa, niestety, pokazuje przeciwne przyk�ady. Zbyt cz�sto, jak wida� po przypadkach 
za�amania bezpiecze�stwa, organizacje lotnicze staraj� si� poradzi� sobie z krótkimi okresami zwi�kszonej
produkcji poprzez „naginanie” mechanizmów obronnych, wybieranie nadgodzin zamiast zatrudnienia 
dodatkowego personelu, co prowadzi do zwi�kszenia obci��enia prac� i przem�czenia; u�ywanie urz�dze�
w „bardziej wydajny” sposób zamiast instalowania kolejnych urz�dze�; „optymalizowanie” procedur i zasobów bez 
zmian w instrukcjach operacyjnych i normach, itd. 

2.7.40  Rzeczywistym efektem naginania mechanizmów obronnych jest przesuni�cie organizacji poza 
obszar bezpiecze�stwa, najpierw w stref� narusze�, a pó�niej w stref� szczególnych narusze�. Innymi s�owy, aby 
dostarczy� wi�cej produktu przy tych samych zasobach, personel operacyjny musi odej�� od ustalonych 
procesów poprzez skróty i obej�cia usankcjonowane przez organizacj�. Personel operacyjny nie decyduje  
o skrótach i obej�ciach – decyduje o tym organizacja. Kolokwialne wyra�enie „przeci�ga� strun�” wymownie 
opisuje sytuacj�, w której ludzie zmuszeni s� do pope�niania usankcjonowanych przez organizacj� narusze�, aby 
dostarczy� produktu niewspó�miernego do przeznaczonych na to zasobów. 

2.7.41  Twardych dowodów na to, �e organizacja przesun��a si� do strefy narusze� dostarczaj� incydenty. 
Organizacja ucz�ca si� przeanalizuje w takiej sytuacji alokacj� zasobów, aby poszerzy� swój obszar 
bezpiecze�stwa w celu zachowania harmonii pomi�dzy produkcj�, tolerowalnym ryzykiem i mechanizmami 
obronnymi albo, je�li nie mo�e poszerzy� obszaru bezpiecze�stwa, zredukuje produkt wyj�ciowy systemu. 
Niektóre organizacje zignoruj� ostrze�enia p�yn�ce z incydentów, uparcie b�d� trzyma� si� dotychczasowych 
sposobów dzia�ania i w nieunikniony sposób przesun� si� do strefy wyj�tkowych narusze�. Wypadek stanie si�
wtedy prawdopodobnym zdarzeniem. 

2.8.   KULTURA ORGANIZACYJNA 

2.8.1  Kultura mo�e by� opisana w najprostszy sposób, jako "programowanie zbiorowego umys�u". 
 Jeden z najcz�stszych opisów graficznych przedstawia kultur� jako "oprogramowanie umys�u". Kultura wp�ywa
na warto�ci, przekonania i zachowania, które dzielimy z innymi cz�onkami ró�nych grup spo�ecznych. Kultura 
��czy nas ze sob�, jako cz�onków grup, dostarcza wskazówek jak zachowywa� si� w sytuacjach codziennych,  
a jak w niezwyk�ych. Kultura okre�la zasady gry lub ramy we wszystkich kontaktach mi�dzyludzkich. Jest to suma 
sposobów, w jakich ludzie prowadz� swoje sprawy w okre�lonym �rodowisku spo�ecznym i stanowi kontekst, w 
którym co� si� dzieje. W odniesieniu do zarz�dzania bezpiecze�stwem, zrozumienie kultury jest równie wa�ne jak 
zrozumienie kontekstu, poniewa� kultura jest wa�nym wyznacznikiem dzia�a� ludzkich. 

2.8.2  Badaj�c kultur�, a w szczególno�ci kwestie mi�dzykulturowe, jako �e mog� wp�ywa� na 
bezpiecze�stwo lotnicze, �atwo wpa�� w pu�apk� os�dzania, przedstawiaj�c jedn� konkretn� kultur�, jako 
mo�liwie "lepsz�" lub" bardziej nadaj�c� si�" od innej lub podawanie przyk�adu danej kultury, jako "z�ej" lub 
"nieodpowiedniej" dla konkretnych rozwi�za� dotycz�cych bezpiecze�stwa. Jest to nieodpowiednie i bezowocne, 
poniewa� w badaniu kwestii mi�dzykulturowych ze wzgl�du na bezpiecze�stwo wa�ne s� ró�nice, a nie 
os�dzanie. Rzeczywi�cie istniej� ró�ne kultury i w ka�dej mo�na odnale�� istotne zalety i wady. Celem 
powa�nych mi�dzykulturowych bada�, w odniesieniu do zarz�dzania bezpiecze�stwem, jest wykorzystanie si�y
kultury w po��czeniu z odpowiednimi praktykami bezpiecze�stwa, przy jednoczesnym ograniczeniu negatywnych 
skutków s�abo�ci tych kultur. 

2.8.3  Nale�y mie� �wiadomo��, �e kwestie kulturowe wp�ywaj� na organizacje, jako �e s� one 
zbiorowiskami ludzi. Funkcjonowanie organizacji podlega wp�ywom kulturowym na ka�dym poziomie. Poni�sze
trzy rodzaje kultury (Rysunek 2-13) maj� znaczenie dla inicjowania rozwi�za� w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem, 
poniewa� warunkuj� one funkcjonowanie organizacji. 
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RYSUNEK 2 – 13.  Trzy ró
ne modele kulturowe 

a) Kultura narodowa odró�nia cechy narodowe i systemy warto�ci poszczególnych narodów. 
Ludzie ró�nych narodowo�ci ró�ni� si�, na przyk�ad, stosunkiem do w�adzy, radzeniem sobie  
z niepewno�ci� i niejasnymi sytuacjami, a tak�e sposobem wyra�ania swojej indywidualno�ci. 
Nie wszyscy ludzie s� jednakowo dostosowani do zbiorowych potrzeb grupy (zespo�u lub 
organizacji), np. w kulturach kolektywistycznych istnieje akceptacja nierównego statusu  
i szacunku dla przywódców. Mo�e to mie� wp�yw na podwa�enie decyzji lub dzia�a�
podejmowanych przez osoby starsze wiekiem, co jest wa�nym czynnikiem w pracy grupowej.  
Zatem, nieporozumienia wynikaj�ce z ró�norodno�ci kulturowej mog� mie� wp�yw na efekty 
pracy zespo�owej.  

 b) Kultura zawodowa  rozró�nia cechy i system warto�ci poszczególnych grup zawodowych 
(typowe zachowanie pilotów,  kontrolerów  ruchu lotniczego, in�ynierów obs�ugi). Poprzez dobór 
pracowników, ich edukacj� i szkolenie, do�wiadczenie nabywane w pracy, presj� otoczenia, itp., 
specjali�ci (lekarze, prawnicy, piloci, kontrolerzy) przyjmuj� system warto�ci, wypracowuj�
zachowania typowe dla danej grupy. Na ogó� s� oni dumni ze swojego zawodu i chc� by� w nim 
najlepsi. Z drugiej strony, mog� oni przyj�� systemy warto�ci, które prowadz� do rozwoju 
poczucia osobistej nietykalno�ci, uczucia, �e osobiste problemy nie maj� wp�ywu na wydajno��
lub �e nie pope�ni� b��dów w sytuacjach silnego stresu.
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c) Kultura organizacyjna odró�nia cechy i systemy warto�ci poszczególnych organizacji 
(zachowanie cz�onków jednej firmy w porównaniu do innej lub pracowników rz�dowych wobec 
zatrudnionych w sektorze prywatnym) i ma na celu zapewnienie os�ony przed wp�ywem 
zachowa� wynikaj�cych z kultur narodowych i zawodowych. Na przyk�ad w liniach lotniczych, 
piloci mog� pochodzi� z ró�nych �rodowisk zawodowych (z wojskowym lub cywilnym 
do�wiadczeniem, ma�ych lub du�ych operatorów). Mog� oni równie� pochodzi� z ró�nych kultur 
organizacyjnych powsta�ych w wyniku fuzji lub zwolnie�.

2.8.4  Powy�sze trzy rodzaje kultur oddzia�uj� wzajemnie na siebie w kontek�cie operacyjnym i wp�ywaj�
mi�dzy innymi na: 

a) relacje pomi�dzy m�odszymi i starszymi; 

b) wymian� informacji; 

c) reakcj� personelu w trudnych warunkach operacyjnych; 

d) sposób wykorzystania rozwi�za� technologicznych; 

e) reakcje w�adzy wobec niew�a�ciwych dzia�a� w wyniku b��dów operacyjnych (karanie 
przest�pstw czy wnioskowanie z do�wiadcze�);

f) stosowanie automatyki; 

g) rozpowszechnianie procedur (SOP); 

h) przygotowanie, przedstawienie i przekazanie dokumentacji; 

i) przygotowanie i prowadzenie szkole�;

j) realizacj� przydzielonych prac; 

k) wzajemnie relacje ró�nych grup zawodowych (piloci, ATC, personel obs�ugi, personel 
pok�adowy); 

 l)  wspó�prac� kierownictwa i zwi�zków. 

Innymi s�owy,  kultura wp�ywa praktycznie na ka�dy typ interpersonalnych i organizacyjnych interakcji. Ponadto 
wzgl�dy kulturowe maj� odzwierciedlenie w projektowaniu sprz�tu i narz�dzi. Technologia mo�e wydawa� si�
kulturowo neutralna, jednak odzwierciedla uprzedzenia producenta (np. j�zyk angielski stosowany w du�ej cz��ci
�wiata do programowania komputerowego). Ka�dy z omówionych powy�ej rodzajów kultury posiada mieszank�
mocnych i s�abych stron. 

2.8.5  Najwi�ksze mo�liwo�ci tworzenia i skutecznego kreowania kultury zarz�dzania bezpiecze�stwem 
powstaj� na poziomie organizacyjnym. System warto�ci organizacji ma wp�yw na zachowanie personelu 
operacyjnego. Czy organizacja docenia dzia�ania w zakresie bezpiecze�stwa, wspiera indywidualne inicjatywy, 
zniech�ca lub zach�ca do tolerowania ryzyka bezpiecze�stwa, egzekwuje �cis�e przestrzeganie SOP, toleruje 
nieprzestrzeganie SOP lub promuje otwart� dwukierunkow� komunikacj�? W ten sposób organizacja jest 
g�ównym wyznacznikiem zachowa� pracowników  operacyjnych. Kultura organizacyjna okre�la granice 
akceptowalnych wyników pracy, poprzez ustanowienie norm i limitów. Tak wi�c, kultura organizacyjna stanowi 
podstaw� dla kierowniczej kadry i pracowników do podejmowania decyzji. 
"Tutaj post�pujemy i mówimy w nast�puj�cy sposób”. 

2.8.6  Kultura organizacyjna zatem sk�ada si� ze wspólnych przekona�, praktyk i postaw. S�owa i 
dzia�ania kierownictwa wy�szego szczebla nadaj� ton efektywnej, kreatywnej kulturze organizacji. Kultura 
organizacyjna jest to atmosfera stworzona przez kierownictwo wy�szego szczebla, które kszta�tuje postawy 
pracowników m.in. wobec praktyk bezpiecze�stwa. Nast�puj�ce czynniki wp�ywaj� na kultur� organizacyjn�:

a)  polityka i procedury; 

b)  praktyki nadzorcze; 

c)  cele i planowanie bezpiecze�stwa; 
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d)  dzia�ania w odpowiedzi na niebezpieczne zachowania; 

e)  szkolenia i motywacja pracowników; 

f)  zaanga�owanie pracowników. 

2.8.7  Ostateczna odpowiedzialno�� za ustanowienie i przestrzeganie dobrych praktyk bezpiecze�stwa 
spoczywa na kierownictwie organizacji – niezale�nie od tego, czy s� to linie lotnicze, lotnisko, ATS lub AMO. Etos 
bezpiecze�stwa organizacji jest utworzony od samego pocz�tku przez stopie�, w jakim kierownictwo wy�szego 
szczebla przyjmuje odpowiedzialno�� za bezpiecze�stwo operacji i dzia�ania w przypadku pojawiaj�cych si�
problemów dotycz�cych bezpiecze�stwa. 

2.8.8  Podej�cie kierownictwa liniowego do codziennej dzia�alno�ci  jest podstaw� generatywnej kultury 
organizacyjnej w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem. Czy wyci�gane s� poprawne wnioski na podstawie 
rzeczywistych do�wiadcze� liniowego kierownictwa i czy podejmowane s� w�a�ciwe dzia�ania? Czy pracownicy, 
których dane zdarzenie dotyczy s� konstruktywnie zaanga�owani w proces naprawczy, czy te� czuj�, �e s�
ofiarami jednostronnych dzia�a� podejmowanych przez zarz�dzaj�cych? 

2.8.9  Stosunki kierownictwa liniowego z przedstawicielami w�adz wp�ywaj� tak�e na generatywn� kultur�
organizacyjn�. Stosunki te powinny si� charakteryzowa� profesjonaln� uprzejmo�ci�, ale przy zachowaniu 
odpowiedniego dystansu, tak aby nie wp�ywa� niekorzystnie na kwestie odpowiedzialno�ci. Otwarto�� przyczynia 
si� do lepszego komunikowania o bezpiecze�stwie ni� �cis�e egzekwowanie przepisów. To pierwsze zach�ca do 
konstruktywnego dialogu, podczas gdy to drugie przyczynia si� do ukrywania lub ignorowania rzeczywistych 
problemów bezpiecze�stwa. 

2.8.10          Chocia� zgodno�� z przepisami bezpiecze�stwa ma kluczowe znaczenie dla rozwoju dobrych 
praktyk bezpiecze�stwa, wspó�cze�nie uwa�a si�, �e konieczne jest znacznie wi�cej.  Organizacje, które po 
prostu s� zgodne z minimalnymi standardami okre�lonymi przez przepisy nie s� w dobrej pozycji, by 
identyfikowa� problemy zwi�zane z bezpiecze�stwem. 

2.8.11  Efektywnym sposobem promowania bezpiecze�stwa operacji lotniczych jest zapewnienie, �e
operator wypracowa� w obszarze operacyjnym warunki, gdzie wszyscy pracownicy czuj� si� odpowiedzialni za 
bezpiecze�stwo i zastanawiaj� si� w jaki sposób to, co robi� wp�ywa na bezpiecze�stwo. Ten sposób my�lenia 
musi by� tak g��boko zakorzeniony w ich dzia�alno��, aby by� rozumiany jako "nasz sposób prowadzenia 
dzia�alno�ci". Wszystkie podejmowane decyzje, czy to przez zarz�d, kierowc� na p�ycie lotniska, czy te� przez 
in�yniera, nale�y rozwa�y� pod k�tem wp�ywu na bezpiecze�stwo. 

2.8.12  Takie �rodowisko operacyjne musi funkcjonowa� zgodnie z zasad� "z góry na dó�" (top-down 
management) i opiera si� na wysokim stopniu zaufania, i szacunku mi�dzy pracownikami a kierownictwem. 
Pracownicy musz� wierzy�, �e b�d� wspierani w ka�dej decyzji podj�tej w interesie bezpiecze�stwa. Musz�
równie� zrozumie�, �e umy�lne naruszenia i dzia�ania zagra�aj�ce bezpiecze�stwu nie b�d� tolerowane. 

Efektywne raportowanie bezpiecze
stwa 

2.8.13  Jednym z najbardziej znacz�cych aspektów kultury organizacyjnej w zakresie zarz�dzania 
bezpiecze�stwem jest struktura raportowania o bezpiecze�stwie oraz procedury i praktyki personelu. 
Identyfikacja zagro�e� jest podstaw� w zarz�dzania bezpiecze�stwem. Najodpowiedniejszymi osobami do 
zg�aszania zagro�e�, tego co funkcjonuje tak, jak powinno, a co nie, s� pracownicy operacyjni, którzy spotykaj�
si� z zagro�eniami na co dzie�.  Efektywne raportowanie zagro�e� bezpiecze�stwa przez personel operacyjny 
jest zatem podstaw� zarz�dzania bezpiecze�stwem. Dlatego obszar operacyjny, w którym personel operacyjny 
zosta� wyszkolony i jest nieustannie zach�cany do zg�aszania zagro�e� jest warunkiem skutecznego 
raportowania bezpiecze�stwa. 

2.8.14  Efektywne raportowanie bezpiecze�stwa opiera si� na nast�puj�cych podstawowych cechach: 

a)  zarz�d k�adzie bardzo silny nacisk na identyfikacj� zagro�e� w ramach strategii zarz�dzania 
bezpiecze�stwem, co w konsekwencji wp�ywa na �wiadomo�� znaczenia komunikowania 
informacji o zagro�eniach na wszystkich poziomach organizacji; 

b) kierownictwo wy�szego szczebla i personel operacyjny maj� realistyczne spojrzenie na 
zagro�enia w dzia�alno�ci organizacji, w konsekwencji czego istniej� realistyczne zasady 
dzia�ania odnosz�ce si� do zagro�e� i potencjalnych �róde� szkód; 
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c) kierownictwo wy�szego szczebla okre�la wymogi operacyjne, niezb�dne do wspierania 
aktywnego raportowania zagro�e�, zapewnia, �e kluczowe dane dotycz�ce bezpiecze�stwa s�
prawid�owo zarejestrowane, demonstruje otwarte podej�cie do zg�aszania zagro�e� przez 
personel operacyjny i wdra�a �rodki w celu wyeliminowania skutków zagro�e�;

d) kierownictwo wy�szego szczebla zapewnia, �e kluczowe dane dotycz�ce bezpiecze�stwa s�
nale�ycie zabezpieczone i promuje system kontroli, zgodnie z którym raportuj�cy o 
zagro�eniach s� pewni, �e zawiadomienie o zagro�eniu nie b�dzie wykorzystane do innego 
celu ni� ten, dla którego zosta�o z�o�one (zarz�dzanie bezpiecze�stwem); 

e) personel jest wyszkolony do rozpoznawania i zg�aszania zagro�e� oraz rozumie natur�
i konsekwencje zagro�e� w dzia�aniach organizacji; 

f)  niebezpieczne zachowania wyst�puj� z ma�� cz�stotliwo�ci�, a etyka bezpiecze�stwa 
zniech�ca do takich zachowa�.

Efektywne raportowanie bezpiecze
stwa – Pi�� podstawowych cech 

2.8.15  Istnieje pi�� podstawowych cech, które s� powszechnie zwi�zane z systemami efektywnego 
raportowania o bezpiecze�stwie (Rysunek 2-14). S� one zwi�zane z podstawowymi atrybutami skutecznego 
raportowania, które zosta�y omówione w punkcie 2.8.14. 

Rysunek 2-14.  Skuteczne zawiadamianie o zagro
eniach – Pi�� podstawowych elementów 

a) Ch��.  W wyniku przemy�lanych dzia�a� kierownictwa wy�szego szczebla, maj�cych na celu 
okre�lenie wymogów operacyjnych, niezb�dnych dla wspierania aktywnej sprawozdawczo�ci
o zagro�eniach oraz zapewnienie, �e kluczowe dane dotycz�ce bezpiecze�stwa s� prawid�owo 
zarejestrowane, personel operacyjny ch�tnie zg�asza zagro�enia i ewentualne b��dy 
operacyjne, które mog� wynika� z istnienia zagro�e� lub osobistych do�wiadcze� personelu.  
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b)  Informacja. W nast�pstwie formalnych szkole� dotycz�cych rozpoznawania i zawiadamiania  
o zagro�eniach, a tak�e o naturze i konsekwencjach zagro�e� w dzia�aniach organizacji,  
personel operacyjny posiada wiedz� o czynniku ludzkim, technicznym i organizacyjnym, które 
determinuj� bezpiecze�stwo systemu jako ca�o�ci.

c)  Elastyczno��.  Posiadaj�c realn� wiedz� o podstawowych zagro�eniach w dzia�alno�ci
organizacji i  zasadach odnosz�cych si� do zagro�e� oraz potencjalnych �róde� zniszcze�,
personel operacyjny mo�e dostosowa� raportowanie zagro�e� do okoliczno�ci; kiedy to 
potrzebne, odchodz�c od ustalonego  trybu dzia�ania, umo�liwiaj�c w ten sposób przekazanie 
informacji do odpowiednich poziomów decyzyjnych.  

d)  Edukacja. Maj�c �wiadomo�� znaczenia zawiadamiania o zagro�eniach na wszystkich 
poziomach dzia�alno�ci organizacji, personel operacyjny czuje si� kompetentny do wyci�gania 
wniosków z systemów informacji o bezpiecze�stwie, przy jednoczesnej woli organizacji do 
wprowadzania kluczowych reform. 

e) Odpowiedzialno��. W konsekwencji tego, �e kluczowe dane dotycz�ce bezpiecze�stwa s�
prawid�owo zabezpieczone, a system kontroli zapewnia, �e raportuj�cy o zagro�eniach s�
pewni, �e ich zawiadomienia nie zostan� wykorzystane do innych celów ni� te, w jakich zosta�y
z�o�one, personel operacyjny czuje si� zach�cany do przekazywania niezb�dnych informacji 
dotycz�cych bezpiecze�stwa (i jest za takie post�powanie nagradzany). Dopuszczalne  
i niedopuszczalne zachowania s� jednak wyra�nie rozró�nione. 

2.8.16  Efektywne raportowanie bezpiecze�stwa jest podstaw� zarz�dzania bezpiecze�stwem.  
Po zg�oszeniu, dane na temat zagro�e� staj� si� informacjami dotycz�cymi bezpiecze�stwa. Efektywne 
raportowanie bezpiecze�stwa jest wi�c podstaw� zbierania danych dotycz�cych bezpiecze�stwa. Po otrzymaniu 
danych dotycz�cych bezpiecze�stwa musz� one podlega� procesowi zarz�dzania. Zarz�dzanie danymi  
o bezpiecze�stwie opiera si� na trzech wyra�nych krokach. Pierwsze dwa kroki dotycz� zbierania danych 
bezpiecze�stwa oraz ich analizy, w wyniku której przekszta�cane s� w informacje dotycz�ce bezpiecze�stwa. 
Trzecim, cz�sto pomijanym krokiem, jest podj�cie dzia�a� w zwi�zku z informacjami dotycz�cymi 
bezpiecze�stwa.  Organizacja mo�e odpowiedzie� na informacje o zagro�eniach w bezpiecze�stwie w ró�ny 
sposób, od zmniejszania zagro�enia do jawnego lekcewa�enia. 

2.8.17  Literatura charakteryzuje trzy rodzaje organizacji w zale�no�ci od tego jak odpowiadaj�  na 
informacje o zagro�eniach i jak nimi zarz�dzaj�:

 a)  patologiczna – ukrywa informacje; 

 b)  biurokratyczna – ogranicza dost�p do informacji; 

 c)  generatywna – szanuje informacje. 

2.8.18  Tabela 2-1 przedstawia matryc� kluczowych aspektów zarz�dzania informacjami w zakresie 
bezpiecze�stwa przez trzy rodzaje organizacji omówione w punkcie 2.8.17. 

Tabela 2-1.  Trzy mo
liwe modele kultur organizacyjnych 
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Efektywne zawiadamianie i kultura bezpiecze
stwa 

2.8.19  Dobrowolne systemy raportowania, które po raz pierwszy opracowano pod koniec lat 70-tych 
koncentrowa�y si� na zg�aszaniu b��dów operacyjnych, wynikaj�cych z istniej�cych warunków i okoliczno�ci. 
Skuteczne raportowanie bezpiecze�stwa, jak opisuje ten podr�cznik, si�ga dalej. Uwa�a si�, �e nale�y
wyszukiwa� i okre�la� przyczyny b��dów operacyjnych, tak aby mog�y one zosta� usuni�te lub z�agodzone zanim 
pojawi si� zagro�enie. Doprowadzi�o to do powstania systemów dobrowolnego zg�aszania, które obejmuj� tak�e
zg�aszanie zagro�e�. Przyj�to generaln� zasad�, �e nale�y zarz�dza� zagro�eniami i �e zapewnienie 
bezpiecze�stwa operacji jest bardziej praktyczne, �atwiejsze i, w du�ym stopniu, bardziej skuteczne ni�
zapewnienie bezpiecze�stwa ludzi. Takie podej�cie jest korzystniejsze dla zarz�dzania bezpiecze�stwem ni�
tylko raportowanie b��dów. Jednak�e ró�nica mi�dzy raportowaniem b��dów a raportowaniem zagro�e� jest 
zasadnicza i mo�e prowadzi� do problemów z wdra�aniem dzia�a�, które jednak nale�y rozpozna� i rozwi�zywa�.
Istotn� ró�nic� jest to, �e podczas gdy zg�aszanie zagro�e� jest przewidywalne i powinno by� metod� obiektywn�
i neutraln�, to raportowanie b��dów jest reaktywne i mo�e obci��a� zg�aszaj�cego, co z kolei mo�e prowadzi� do 
wskazywania winy i wymierzania kary.

2.8.20  Efektywne raportowanie bezpiecze�stwa opiera si� na dobrowolnym raportowaniu o b��dach  
i zagro�eniach. Raportuj�cy to g�ównie personel operacyjny, który nara�ony jest na zagro�enia. Jednak ze 
wzgl�du na to, �e zagro�enia mog� by� tak�e bardziej oczywiste dla osoby z zewn�trz, nie powinno by� �adnych 
ogranicze� co do tego kto i o czym mo�e zawiadamia�. Raportowanie nie powinno by� ograniczane  
w jakikolwiek sposób, a ochrona osób raportuj�cych i �róde� informacji na temat bezpiecze�stwa by�a i jest cz�sto 
kluczow� kwesti� sporn� w tworzeniu obu rodzajów systemów raportowania i mo�e by� znacz�c� przeszkod� dla 
rozwoju i sukcesu zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

2.8.21  Starania o ochron� informacji dotycz�cych bezpiecze�stwa oraz o ochron� przed wymierzaniem 
kary raportuj�cym o bezpiecze�stwie s� rozpowszechniane przy u�yciu terminów „kultura niekaralno�ci”, „kultura 
nieobwiniania”, a ostatnio „kultura bezpiecze�stwa” lub  „kultura sprawiedliwo�ci”. S�owo „kultura” nie ma 
specyficznego znaczenia, a kontekst, w którym jest stosowane w tym przypadku mo�e prowadzi� do b��dnego 
odbioru i nieporozumie�. Niemniej jednak bezpiecze�stwo i kultura sprawiedliwo�ci sta�y si� szeroko 
akceptowanymi, cho� nie powszechnie zdefiniowanymi, terminami s�u��cymi opisaniu  kontekstu okoliczno�ci, na 
jakich opiera si� promowanie bezpiecze�stwa w ramach organizacji. Takie praktyki bezpiecze�stwa obejmuj�
szereg procesów organizacyjnych, procedur i polityk, które d��� do osi�gni�cia konkretnego wyniku,  
tj. identyfikacji zagro�e�. Procesy (np. efektywne raportowanie bezpiecze�stwa), procedury (np. system 
raportowania zagro�e�) i polityka (np. polityka bezpiecze�stwa, sprawiedliwego traktowania raportuj�cych, itp.) s�
to z�o�one, konkretne pomys�y i zachowania, które mog� by� podawane w taki sposób, aby by�y zrozumia�e dla 
szerokiej publiczno�ci, a zatem �atwiejsze do zastosowania na du�� skal�. Niemniej jednak, ich istota i zasady 
stosowania b�d� odzwierciedla� kultur�, w prawdziwym tego s�owa znaczeniu, pa�stwa lub organizacji, w której 
powsta�y. Globalne przyj�cie jednej, wspólnej kultury bezpiecze�stwa lub sprawiedliwo�ci mo�e zatem zosta�
uznane za dyskryminuj�ce, je�li lokalna kultura nie jest taka sama. 

2.8.22  Polityka bezpiecze�stwa powinna aktywnie promowa� efektywne raportowanie dot. 
bezpiecze�stwa i poprzez okre�lenie akceptowalnych (cz�sto niezamierzone b��dy) i nieakceptowalnych 
zachowa� (takich jak niedbalstwo, lekkomy�lno��, naruszenia lub sabota�) zapewni� uczciw� ochron�
raportuj�cych. Kultura bezpiecze�stwa lub sprawiedliwo�ci nie mo�e jednak wyklucza� karania za b��dy, które z 
prawnego, etycznego i moralnego punktu widzenia jest zgodne z zasadami funkcjonowania  pa�stwa prawa, pod 
warunkiem, �e takie post�powanie jest zgodne z mi�dzynarodowymi ustaleniami. Nale�y spodziewa� si�
post�powania s�dowego i wyci�gni�cia jakiej� formy konsekwencji po wypadku lub powa�nym incydencie, 
szczególnie, gdy zgin�li ludzie lub uszkodzeniu uleg�o mienie, nawet je�eli nie mia�o miejsca zaniedbanie i nie 
istnia�y z�e intencje. Potencjalny problem mo�e zatem zaistnie�, je�li zg�oszenia w dobrowolnym systemie 
zg�aszania zagro�e�, które odnosz� si� do ukrytych braków systemu lub jego dzia�ania, s� traktowane w ten sam 
sposób, jak te dotycz�ce bada� wypadków i powa�nych incydentów. Ochrona zawiadomie� o zagro�eniu nie 
powinna powodowa� kwestionowania zasadno�ci dochodzenia s�dowego ani prowadzi� do nadmiernej 
nietykalno�ci. Jednak zwykle to argument prawny jest nadrz�dnym przed technicznym lub innym zwi�zanym  
z bezpiecze�stwem.

2.8.23  Pa�stwa i organizacje powinny wzi�� pod uwag� zalety i wady przyj�tego systemu kultury 
bezpiecze�stwa i sprawiedliwo�ci, a tak�e wszelkich jej kulturowych i prawnych konsekwencji. Dla celów 
zwi�zanych z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem, procesem, który wymaga promowania, piel�gnowania  
i skutecznej ochrony jest raportowanie o bezpiecze�stwie; karanie za b��dy ma mniejsze znaczenie. Efektywne 
raportowanie bezpiecze�stwa mo�na osi�gn�� na wiele ró�nych sposobów i za pomoc� wielu ró�nych strategii. 
Sposób jego osi�gni�cia powinien zale�e� od preferencji, mo�liwo�ci i ogranicze� okre�lonego kontekstu 
operacyjnego, a nie by� wynikiem wprowadzania gotowych  rozwi�za�, które mog�yby kolidowa�  z lokaln�
kultur�.
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2.9   BADANIE BEZPIECZE�STWA 

2.9.1  Badanie zdarze� jest wa�nym elementem zarz�dzania bezpiecze�stwem. Rozdzia� 7 charakteryzuje 
proces badania wypadków jako ostateczn� obron� w systemie bezpiecze�stwa. Warto�� badania zdarze� jest 
jednak proporcjonalna do podej�cia, z jakim prowadzone jest badanie przyczyn zdarzenia.

2.9.2  Tradycyjne podej�cie omówione w punkcie 2.3.8 opisuje to, co jest znane jako badanie po fakcie: 

 a)  ustalenie strat; 

b)  umocnienie zaufania i wiary w system;

c)  wznowienie normalnej dzia�alno�ci;

d)  realizacja celów polityki.

2.9.3  Poj�cie uwarunkowania zdarzenia opisane w pkt. 2.4 i poj�cie wypadku z przyczyn organizacji 
omówione w pkt. 2.5 s� zwi�zane z poj�ciem badania bezpiecze�stwa w celu zwi�kszenia niezawodno�ci
systemu: 

a)  aby dowiedzie� si� o podatno�ci systemu; 

b)  do opracowania strategii zmian; 

c)  do priorytetowego traktowania inwestycji w zasoby bezpiecze�stwa.

2.9.4  Na zako�czenie tego rozdzia�u przedstawiono schematycznie jeden przyk�ad ka�dego podej�cia do 
badania bezpiecze�stwa. Oba przyk�ady dotycz� dochodzenia w sprawach wypadków. 

Badanie bezpiecze
stwa po fakcie 

2.9.5 Fakty

•  Czterosilnikowy turbo�mig�owy frachtowiec starej generacji w locie krajowym w za�odze
dwuosobowej leci w warunkach oblodzenia, w nocy.  

•  W wyniku oblodzenia na silnikach nr 2 i 3 nast�puje zerwanie p�omienia (flameout), a siedem 
minut pó�niej silnik nr 4 przestaje dzia�a�. Za�oga uruchamia silnik nr 2.  

 •  Statek powietrzny znalaz� si� w asymetrycznym uk�adzie nap�dowym z 2 silnikami na lewej 
stronie dostarczaj�cymi mocy i dwoma po prawej stronie niesprawnymi. Za�oga napotyka 
powa�ne trudno�ci w kontrolowaniu statku powietrznego.  

 •  Ze wzgl�du na du�e zapotrzebowanie statku powietrznego na energi� pozosta�e �ród�a
zasilania nie zapewniaj� w�a�ciwej pracy urz�dze� zasilanych energi� elektryczn� i system 
zaczyna korzysta� z zasilania z akumulatora. Za�oga próbuje utrzyma� kontrol� nad statkiem 
powietrznym korzystaj�c z przyrz�dów w trybie awaryjnym, ograniczaj�c ��czno�� radiow�
i przy ograniczonych mo�liwo�ciach nawigowania. 

 •  Podczas próby przeprowadzenia l�dowania awaryjnego akumulator jest wyczerpany i brak jest 
energii elektrycznej. 

•  Za�oga mo�e wi�c wykorzystywa� jedynie przyrz�dy �yroskopowe z w�asnym zasilaniem, latarki 
i przyrz�dy kontroli pracy sprawnego silnika. 

 •  Za�oga nie jest w stanie kontrolowa� przebiegu  lotu i statek powietrzny rozbija si�.

2.9.6 Wyniki dochodzenia w sprawie badania bezpiecze�stwa

•  Za�oga nie u�ywa�a radarów meteorologicznych w celu unikni�cia warunków oblodzenia. 

 •  Za�oga nie konsultowa�a wykazu awaryjnego w celu rozwi�zania awarii systemu nap�dowego  
i elektrycznego. 
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 •  Za�oga mia�a do czynienia z sytuacj�, która wymaga�a szybkiego podj�cia decyzji  
i zdecydowanego dzia�ania. 

•  Statek powietrzny zosta� oblatany w warunkach oblodzenia, które przekroczy�y warunki 
certyfikacji silników. 

•  Za�oga nie za��da�a przekierowania do bli�szego lotniska. 

•  Za�oga nie u�y�a poprawnej frazeologii, aby zakomunikowa� sytuacj� awaryjn�.

•  Za�oga praktykowa�a z�e zarz�dzanie zasobami za�ogi (CRM). 

•  Systemy statku powietrznego by�y �le zarz�dzane. 

•  Informacje na li�cie kontrolnej by�y �le przedstawione w formie wizualnej. 

•  Istnia�y problemy z wewn�trznymi procedurami zapewnienia jako�ci operacji lotniczych. 

2.9.7  Przyczyny 

•  Ró�ne b��dy silnika. 

•  Niew�a�ciwie wykonywane �wiczenia ratownicze. 

•  Dzia�ania za�ogi lotniczej w celu zabezpieczenia i ponownego uruchamiania silników. 

•  Opór aerodynamiczny wynikaj�cy ze z�ego ustawienia �mig�a (Drag from unfeathered 
propellers). 

•  Waga lodu. 

•  S�aby CRM. 

•  Brak planów awaryjnych. 

•  Utrata �wiadomo�ci sytuacyjnej. 

2.9.8 Zalecenia dotycz�ce bezpiecze�stwa

•  W�adze powinny przypomina� pilotom o stosowaniu odpowiedniej frazeologii.  

 •  W�adze powinny zastosowa� jak najbardziej efektywne formy rozpowszechnienia materia�u
dotycz�cego opisanej sytuacji. 

Dochodzenie w sprawie bezpiecze
stwa w celu zwi�kszenia niezawodno	ci systemu 

2.9.9 Fakty 

 •  Dwusilnikowy statek powietrzny turbo�mig�owy starszej generacji prowadz�cy regularny 
przewóz pasa�erski realizuje nieprecyzyjne podej�cie w marginalnych warunkach pogodowych 
na lotnisku niekontrolowanym, bez wyposa�enia radarowego. 

•  Za�oga przeprowadza podej�cie do l�dowania z prostej, zamiast  wykorzysta� opublikowan�
procedur� podej�cia.

•  Po osi�gni�ciu MDA za�oga nie osi�ga kontaktu wizualnego z ziemi�.

 •  Nie uzyskawszy wizualnego kontaktu  z ziemi� za�oga pomija MDA i podejmuje decyzj� o 
l�dowaniu 

 •   W konsekwencji samolot rozbija si� po wypadni�ciu z pasa startowego. 
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2.9.10 Wyniki dochodzenia w sprawie badania bezpiecze�stwa 

•  Za�oga pope�ni�a wiele b��dów i narusze�.

Ale: 

•  Sk�ad za�ogi, jakkolwiek w�a�ciwy, by� niekorzystny ze wzgl�du na wymagania dla danego lotu. 

•  Zgodnie z praktyk� firmy, za�oga realizuje podej�cie z prostej, co jest niezgodne z przepisami. 

•  Pa�stwo nie ustanowi�o standardów dla operacji realizowanych mniejszymi statkami 
powietrznymi, 

 •  Brak nadzoru przez pa�stwo nad  obiektami wykorzystywanymi w ruchu lotniczym. 

•  W�adze zlekcewa�y�y wcze�niejsze naruszenia bezpiecze�stwa przez operatora. 

• Przepisy by�y nieaktualne. 

 •  W�adza ustanowi�a sprzeczne cele pomi�dzy u�atwieniem rozwoju przemys�u a wymaganiami 
nadzoru. 

•  W�adza nie posiada�a w�a�ciwych �rodków do realizacji swoich kompetencji. 

•  Brak polityki pa�stwa w lotnictwie wspieraj�cej w�adze lotnicze. 

•  Braki w pa�stwowym systemie szkolenia. 

2.9.11  Przyczyny

•  Decyzja za�ogi o kontynuowaniu podej�cia poni�ej MDA bez kontaktu wzrokowego z ziemi�.

•  Na decyzj� za�ogi mia�a wp�yw presja organizacji. 

 •  Na decyzj� mia� wp�yw s�aby poziom kultury bezpiecze�stwa w linii lotniczej. 

2.9.12 Zalecenia dotycz�ce bezpiecze�stwa

•  Raport zawiera wiele wa�nych zalece� dotycz�cych zachowania za�ogi. 

•  Raport zawiera równie� zalecenia w odniesieniu do: 

-  Przegl�du procesu udzielania AOC przez w�adze; 

-  Przegl�du systemu szkolenia w pa�stwie; 

  -  Zdefiniowania polityki w zakresie lotnictwa, która zapewni�aby wsparcie dla zada�
realizowanych przez administracj� lotnicz�;

-   Konieczno�ci nowelizacji obowi�zuj�cych przepisów lotniczych; 

-  W odniesieniu do zastosowania tymczasowych �rodków legislacyjnych; 

 -  Popraw� procesów kontroli statków powietrznych i linii lotniczych oraz badania przyczyn 
wypadków.

________________________ 
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Rozdzia� 3 

WPROWADZENIE DO ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM 

3.1  CEL I ZAWARTO��

3.1. 1  W tym rozdziale omówiona zostanie potrzeba, strategie i kluczowe aspekty zarz�dzania 
bezpiecze�stwem. Niniejszy rozdzia� podejmuje kwestie ró�nic pomi�dzy zarz�dzaniem bezpiecze�stwem jako 
procesem organizacyjnym oraz zapobieganiem wypadkom jako czynno�ci zaradczej. 

3.1. 2  Rozdzia� zawiera nast�puj�ce tematy: 

 a)  Stereotyp dotycz�cy bezpiecze�stwa; 

 b)   Dylemat zarz�dzania; 

 c)   Potrzeba zarz�dzania bezpiecze�stwem; 

 d)  Strategie zarz�dzania bezpiecze�stwem; 

 e)  Konieczno�� zmiany; 

 f)  Zarz�dzanie bezpiecze�stwem – osiem cz��ci sk�adowych;  

 g)   Cztery obowi�zki w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem. 

3.2   STEREOTYP DOTYCZ�CY BEZPIECZE�STWA 

3.2.1  W lotnictwie panuje wszechobecne, b��dne postrzeganie kwestii tego, na którym miejscu powinno 
stawia� si� bezpiecze�stwo w ca�ym spektrum celów, do których d��� organizacje lotnicze, bez wzgl�du na 
natur� us�ug, jakie te organizacje mog� �wiadczy�.

3.2.2  Wszystkie organizacje lotnicze, bez wzgl�du na ich natur�, maj� zawarty element biznesowy,  
w wi�kszym lub mniejszym stopniu. St�d wszystkie mog� by� postrzegane jako organizacje o charakterze 
biznesowym. Zatem istotne jest zadanie prostego pytania, które na�wietli kwestie prawdziwo�ci lub jej braku  
w sprawie stereotypu bezpiecze�stwa: co jest fundamentalnym celem organizacji biznesowej? Odpowied� na to 
pytanie jest oczywista: po pierwsze �wiadczenie us�ug, dla których organizacja zosta�a powo�ana, aby osi�gn��
cele produkcyjne, a w ko�cu przekazanie dywidendy udzia�owcom. 

3.2.3  Nie ma �adnej organizacji lotniczej, która zosta�a powo�ana by zajmowa� si� tylko bezpiecze�stwem. 
Nawet organizacje, które funkcjonuj� jako „stra�nicy” bezpiecze�stwa lotniczego s� podmiotem wewn�trznych lub 
zewn�trznych ogranicze� wydajno�ci, wyznaczanej przez ich udzia�owców. To dotyczy równie� Mi�dzynarodowej 
Organizacja Mi�dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, narodowych i ponadnarodowych w�adz lotnictwa 
cywilnego, mi�dzynarodowych organizacji handlowych oraz mi�dzynarodowych organizacji na rzecz 
bezpiecze�stwa. 

3.2.4  W rozdziale drugim omówione zosta�o bezpiecze�stwo widziane coraz cz��ciej jako konsekwencja 
zarz�dzania pewnym procesem organizacyjnym, z ostatecznym celem utrzymania ryzyka jako konsekwencji 
zagro�e� w kontek�cie operacyjnym  w ramach kontroli organizacyjnej. Zarz�dzanie okre�lonym procesem 
organizacyjnym, przede wszystkim zwi�zanym z biznesem, jest  niezb�dnym warunkiem umo�liwiaj�cym 
organizacjom osi�gni�cie za�o�onych przez nie celów produkcyjnych poprzez �wiadczenie us�ug. Te procesy 
organizacyjne, takie jak: komunikacja, przydzielanie �rodków, planowanie i nadzór, równie� by�y omawiane  
w rozdziale drugim. Zarz�dzanie tymi procesami jest dokonywane poprzez podstawowe funkcje biznesowe  
i systemy zarz�dzania, takie jak zarz�dzanie finansami, zasobami ludzkimi oraz kontrola prawna. 
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3.2.5  Perspektywa rozwini�ta w tym podr�czniku zak�ada, �e bezpiecze�stwo nie jest priorytetem 
organizacji lotniczych. Raczej, zarz�dzanie bezpiecze�stwem jest w�a�nie jeszcze jednym procesem 
organizacyjnym, który pozwala organizacjom lotniczym osi�gn�� ich biznesowe za�o�enia poprzez �wiadczenie 
us�ug. Dlatego zarz�dzanie bezpiecze�stwem jest w�a�nie kolejn�, podstawow� funkcj� biznesu, która musi by�
brana pod uwag� w tym samym stopniu i z t� sam� wag� jak inne podstawowe funkcje biznesowe i jest ono 
realizowane poprzez okre�lony system zarz�dzania (system zarz�dzania bezpiecze�stwem lub SMS, omawiany  
w rozdziale 7). 

3.3   DYLEMAT ZARZ�DZANIA 

3.3.1  Pogl�d o uznaniu zarz�dzania bezpiecze�stwem za proces organizacyjny oraz za podstawow�
funkcj� biznesow� jasno stawia najwy�sz� odpowiedzialno�� za t� funkcj� na najwy�szych szczeblach 
organizacji lotniczych (nie odbieraj�c znaczenia indywidualnej odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo przy 
�wiadczeniu us�ug). Taka odpowiedzialno�� nigdzie nie jest bardziej widoczna ni� w decyzjach dotycz�cych 
przydzielania zasobów. 

3.3.2 	rodki dost�pne dla organizacji lotniczych s� ograniczone. Nie ma �adnej organizacji lotniczej  
o nieograniczonych �rodkach finansowych. S� one konieczne do prowadzenia podstawowych funkcji 
biznesowych organizacji, które bezpo�rednio i po�rednio wspieraj� �wiadczenie us�ug. Rozmieszczanie �rodków 
staje si� zatem jednym z najwa�niejszych, je�li nie najwa�niejszym,  z procesów organizacyjnych,  za które jest 
odpowiedzialne wy�sze kierownictwo. 

3.3.3  O ile pogl�d o zarz�dzaniu bezpiecze�stwem jako podstawow� funkcj� biznesu nie jest stosowany 
przez organizacj�, istnieje mo�liwo�� szkodliwego wspó�zawodnictwa w rozmieszczaniu �rodków przy spe�nianiu 
podstawowych funkcji, które bezpo�rednio lub po�rednio wspieraj� �wiadczenie us�ug. Takie wspó�zawodnictwo 
mo�e prowadzi� do problemu zwi�zanego z zarz�dzaniem, który zosta� nazwany „dylemat dwóch P” [ang. 
Protection, Production].  

3.3.4  Najpro�ciej mówi�c „dylemat dwóch P” mo�e by� scharakteryzowany jako konflikt, który mo�e
narodzi� si� na poziomie wy�szego kierownictwa organizacji, poniewa� pogl�d, i� �rodki musz� by�
rozmieszczane na albo/lub podstawie tego, co jest uwa�ane za sprzeczne cele: cele produkcji (�wiadczenia 
us�ug) lub cele ochrony (bezpiecze�stwo). 

3.3.5  Ilustracja 3-1A pokazuje zrównowa�one rozmieszczenie �rodków na cele produkcji i ochrony, które 
jest rezultatem organizacyjnych procesów decyzyjnych w oparciu o zarz�dzanie bezpiecze�stwem jako 
podstawowej funkcji biznesu (kolejnej podstawowej funkcji). Poniewa� zarz�dzanie bezpiecze�stwem jest 
uwa�ane za kolejny proces organizacyjny oraz kolejn� podstawow� funkcj� biznesu, bezpiecze�stwo i wydajno��
nie stanowi� konkurencji, lecz s� blisko ze sob� powi�zane. To skutkuje zrównowa�onym rozmieszczeniem 
�rodków przez organizacj� w celu zapewnienia jej ochrony podczas produkcji. W tym przypadku „dylemat dwóch 
P” zostaje skutecznie rozwi�zany. W istocie mo�na dyskutowa� czy w takim razie dylemat ten w ogóle istnieje. 

3.3.6  Niestety historia lotnictwa pokazuje, �e skuteczne rozwi�zanie tej kwestii nie jest powszechnym 
zjawiskiem. Historia pokazuje raczej tendencj� organizacji w kierunku zak�ócania równowagi pomi�dzy 
rozmieszczeniem �rodków, ze wzgl�du na perspektyw� wspó�zawodnictwa pomi�dzy produkcj� a ochron�.   
W przypadkach, w których takie wspó�zawodnictwo si� rozwija, przegrywa zwykle ochrona, bo organizacje 
uprzywilejowuj� cele produkcyjne (jednak wprowadzaj�c wiele sprzecznych ze sob� zastrze�e�). Nieuchronnie, 
jak pokazuje ilustracja 3-1B, takie stronnicze decydowanie organizacji prowadzi do katastrofy. Pozostaje to tylko 
kwesti� czasu.  
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3.3.7  Ilustracja 3-1C ukazuje alternatyw� w stosunku do stronniczego rozmieszczania �rodków 
omówionego w dwóch poprzednich paragrafach. W tym przypadku uprzywilejowanie rozmieszczenia tych 
�rodków zmierza w kierunku ochrony, co prowadzi do bankructwa. Chocia� takiego rozwi�zania trudno doszuka�
si� w kronikach lotnictwa, mimo to uzmys�awia ono znaczenie rozwa�nego decydowania organizacji w 
odniesieniu do rozmieszczania �rodków. W ko�cowej analizie jest jasne, �e ewolucja „dylematu dwóch P” jest 
zanegowana przez stanowisko koncentruj�ce si� na zarz�dzaniu bezpiecze�stwem jako podstawow� funkcj�
biznesu na tym samym poziomie,  przywi�zuj�c  t� sam� wag� co do innych podstawowych procesów w biznesie. 
W ten sposób zarz�dzanie bezpiecze�stwem staje si� cz��ci� struktury organizacji zapewniaj�c rozmieszczenie 
�rodków wspó�mierne z sum� zasobów dost�pnych organizacji. 

3.3.8  Uzasadnienie zarz�dzania bezpiecze�stwem jako podstawowej funkcji biznesu mo�e zosta�
poszerzone o  ostateczny argument, który ma powa�ne znaczenie dla procesu stanowi�cego podstaw�
identyfikacji ryzyka oraz zarz�dzanie ryzykiem jako czynno�ci operacyjnych wraz z funkcjami zwi�zanymi  
z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem (omawiane w rozdzia�ach 4 i 5).  

3.3.9  Odk�d organizacje lotnicze za swój g�ówny cel stawiaj� �wiadczenie us�ug, robienie tego efektywnie i 
na czas mo�e niekiedy pozostawa� w konflikcie z operacyjnymi wzgl�dami bezpiecze�stwa. Na przyk�ad, ze 
wzgl�du na wymaganie zgodno�ci z rozk�adem lotów, przewo�nik musi l�dowa� na konkretnym lotnisku o 
konkretnej godzinie, bez wzgl�du na warunki pogodowe, nat��enie ruchu, ograniczenia na lotnisku i inne 
podobne kwestie, które s� nierozerwalnie zwi�zane ze �wiadczeniem us�ug. Je�li wzgl�dy wydajno�ci
�wiadczenia us�ug (wymóg zgodno�ci z planem lotów) zosta�yby usuni�te, bezpiecze�stwo operacyjne 
(niesprzyjaj�ce warunki pogodowe, wysokie nat��enie ruchu, ograniczenia na lotnisku) przesta�oby mie�
znaczenie. Lot by�by kontynuowany tylko wtedy, gdy znikn��yby ograniczenia. To jednak�e jest niepraktyczne, 
poniewa� zniszczy�oby op�acalno�� bran�y lotniczej. Operacje lotnicze musz� by� zatem prowadzone pod 
warunkami, które dyktuj� nie tyle wzgl�dy  bezpiecze�stwa operacyjnego, co raczej wymogi �wiadczenia us�ug. 

3.3.10  Powi�zanie jest wyra�ne: zagadnienia bezpiecze�stwa lotniczego nie s� w�a�ciwym ani naturalnym 
warunkiem operacji lotniczych, lecz dodatkowymi kwestiami zwi�zanymi z zaanga�owaniem si� w czynno�ci 
zwi�zane z produkcj� i �wiadczeniem us�ug. To wzmacnia potrzeb� zarz�dzania bezpiecze�stwem jako 
podstawow� funkcj� biznesu, która zapewnia analiz� zasobów organizacji i jej celów oraz pozwala na 
zrównowa�one i realistyczne rozmieszczenie �rodków pomi�dzy celami ochrony i produkcji, co ogólnie wspiera 
�wiadczenie us�ug przez organizacj�.
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3.4   POTRZEBA ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM

3.4.1  Tradycyjnie potrzeba zarz�dzania bezpiecze�stwem by�a uzasadniana przewidywanym rozwojem 
bran�y oraz potencjalnym wzrostem liczby wypadków jako konsekwencji tego rozwoju. Podczas gdy zmniejszanie 
ilo�ci wypadków zawsze pozostanie priorytetem lotnictwa, s� wa�niejsze czynniki, ni� przewidywania 
statystyczne le��ce u podstaw przej�cia do stworzenia obszaru zarz�dzania bezpiecze�stwem  
w mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym na ca�ym �wiecie. 

3.4.2  Lotnictwo jest prawdopodobnie najbezpieczniejszym �rodkiem masowego transportu i jednym  
z najbezpieczniejszych socjotechnicznych wynalazków w historii ludzko�ci. To osi�gni�cie ma szczególn�
warto��, bior�c pod uwag� jak m�oda jest bran�a lotnicza, mierzona w dekadach w porównaniu do innych bran�,
których historie rozci�gaj� si� na stulecia. To ho�d dla spo�eczno�ci zarz�dzaj�cej bezpiecze�stwem lotnictwa i jej 
nieustannych wysi�ków, by w ci�gu zaledwie stulecia w historii transportu lotnictwo rozwin��o si�
z niezadowalaj�cego systemu do systemu ultra bezpiecznego. Z perspektywy czasu historia rozwoju 
niezawodno�ci bezpiecze�stwa lotniczego mo�e by� podzielona (tak jak ewolucja my�lenia o bezpiecze�stwie 
omawiana w rozdziale 2) na trzy ró�ne okresy, ka�dy o zupe�nie ró�nych cechach.  

3.4.3  W pierwszym okresie, który rozci�ga si� od pionierskich lat u progu  XX wieku do pó�nych lat 60-tych 
(epoka techniczna omawiana w rozdziale 2), lotnictwo mo�e by� scharakteryzowane jako kruchy system z punktu 
widzenia niezawodno�ci bezpiecze�stwa. Zagro�enia bezpiecze�stwa, cho� z pewno�ci� niecodzienne, nie 
nale�a�y do rzadko�ci. By�o wi�c logiczne, �e rozumienie bezpiecze�stwa oraz strategie zapobiegania wypadkom 
opracowywano g�ównie na podstawie bada� nad wypadkami. Nie istnia� w�a�ciwie �aden system bezpiecze�stwa, 
to raczej bran�a funkcjonowa�a dzi�ki jednostkom, które zapewnia�y jej post�p. Skoncentrowanie na 
bezpiecze�stwie le�a�o w gestii pojedynczych osób i indywidualnego zarz�dzania ryzkiem w systemie 
bezpiecze�stwa, które z kolei zosta�o zbudowane dzi�ki intensywnym programom szkoleniowym. 

3.4.4  W drugim okresie, od wczesnych lat 70-tych do po�owy lat 90-tych lotnictwo sta�o si� nie tylko po 
prostu systemem, lecz systemem bezpiecznym. Cz�stotliwo�� za�amania si� systemu bezpiecze�stwa radykalnie 
zmala�a i stopniowo rozwin��o si� bardziej ca�o�ciowe rozumienie bezpiecze�stwa, które wysz�o poza 
rozpatrywanie szerszego systemu przez pojedyncze jednostki. To spowodowa�o w sposób naturalny 
poszukiwania wiedzy na temat bezpiecze�stwa opartego nie tylko na badaniach nad wypadkami, ale tak�e
spowodowa�o przesuni�cie w kierunku bada� nad incydentami. Wspomnianemu przesuni�ciu w stron� szerszej 
perspektywy dotycz�cej spraw bezpiecze�stwa i bada� nad incydentami towarzyszy�o intensywne wprowadzanie 
technologii (jako jedynej drogi do osi�gni�cia wzrostu wymaganego w systemie produkcji) oraz nast�puj�ca po 
nim wielokrotna aktualizacja dodatkowych regulacji  dotycz�cych bezpiecze�stwa. 

3.4.5  Od po�owy lat 90-tych do dzi�,  lotnictwo wesz�o w trzeci okres niezawodno�ci bezpiecze�stwa, staj�c
si� ultra bezpiecznym systemem (to jest systemem, w którym zdarza si� mniej ni� jedno za�amanie 
bezpiecze�stwa [katastrofa] na ka�dy milion cykli produkcyjnych [lotów]). Z globalnego punktu widzenia, pomimo 
lokalnych zak�óce�, wypadki sta�y si� na tyle rzadkie, �e mo�na je uzna� za anomalie w systemie. Powa�nych 
incydentów równie� jest mniej i wyst�puj� coraz rzadziej. Wraz ze zmniejszaniem si� liczby wypadków  
i incydentów nast�pi�o przesuni�cie w kierunku szerszej perspektywy bezpiecze�stwa systemowego, które to 
przesuni�cie rozpocz�te w poprzednim okresie urzeczywistni�o si� obecnie. Podstawowym czynnikiem tej zmiany 
by�o zaadaptowanie postawy biznesowej w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem, opartej na rutynowym zbieraniu i 
analizie codziennych danych operacyjnych. To biznesowe podej�cie do bezpiecze�stwa le�y u podstaw 
uzasadnienia dla systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS) omawianego w rozdziale 7. Najpro�ciej rzecz 
ujmuj�c, SMS jest zastosowaniem praktyk zwi�zanych z zarz�dzaniem biznesem w zarz�dzaniu 
bezpiecze�stwem. Ilustracja 3-2 pokazuje omówion� powy�ej ewolucj� bezpiecze�stwa. 

3.4.6  Zastosowanie praktyk zarz�dzania biznesem w bezpiecze�stwie lotniczym, z le��cym u jego podstaw 
rutynowym zbieraniem i analiz� danych operacyjnych, ma na celu rozszerzenie obszaru bezpiecze�stwa 
omówionego w rozdziale 2. W ramach tego obszaru organizacja mo�e swobodnie porusza� si� �wiadcz�c swoje 
us�ugi, z zapewnieniem, �e jest to przestrze� maksymalnej odporno�ci na ryzyko jako konsekwencji zagro�e�,
które istniej� w �rodowisku, w jakim te organizacje musz� funkcjonowa� by �wiadczy� swe us�ugi. 

3.4.7  Omówiono ju� znaczenie zrównowa�onego podzia�u �rodków w d��eniu do osi�gania celów ochrony 
i produkcji, dla rozwi�zania „dylematu dwóch P”. Jako rozwini�cie tej kwestii istotne s� równie� poj�cia produkcji i 
ochrony do zdefiniowania granic przestrzeni bezpiecze�stwa organizacji, jak pokazano na ilustracji 3-3. 

3.4.8    W rozdziale b�dzie jeszcze mowa o tym, �e podj�cie decyzji o nadmiernym alokowaniu zasobów na 
kwestie bezpiecze�stwa mo�e, teoretycznie, doprowadzi� organizacj� do bankructwa. Dlatego tak istotnym jest 
okre�lenie granic, które stan� si� systemem wczesnego ostrzegania je�eli organizacja zbli�y si� do nich w wyniku 
niezrównowa�onego przydzielania zasobów. Powstan� niejako dwie strony graniczne: granica finansowa  
i granica utraty bezpiecze�stwa.  
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3.4.9  Zarz�d okre�la granice finansowe organizacji. Pracuj�c nad systemem wczesnego ostrzegania 
przed zbli�aj�c� si� granic� wyp�acalno�ci, zarz�d nie bierze pod uwag� najgorszego mo�liwego rozstrzygni�cia
(bankructwa). Praktyki zarz�du s� oparte na codziennym zbieraniu i analizie okre�lonych wska�ników 
finansowych: trendów rynkowych, zmian cen towarów oraz zewn�trznych zasobów potrzebnych organizacji do 
�wiadczenia us�ug. Czyni�c to zarz�d finansowy nie tylko definiuje granic� finansow� obszaru bezpiecze�stwa, 
lecz tak�e wci�� na nowo ustala jej pozycj�.

3.4.10  Nale�y tu równie� przypomnie�, �e decyzje organizacji prowadz�ce do przydzielania zbyt du�ych 
�rodków na cele produkcji mog� mie� wp�yw na wyniki w zakresie bezpiecze�stwa, co mo�e w ko�cu prowadzi�
do katastrofy. Dlatego niezb�dne jest okre�lenie granicy bezpiecze�stwa, która ostrzega�aby odpowiednio 
wcze�nie, �e rozwija si� lub ma miejsce sytuacja niezrównowa�onego przydzielenia �rodków, w tym przypadku 
na rzecz ochrony. Granica w obszarze bezpiecze�stwa powinna by� okre�lona przez zarz�d organizacji.  

3.4.11  Granica ta jest niezb�dna by ostrzega� organizacj� o tym, �e niezrównowa�one rozmieszczenie 
�rodków, które uprzywilejowuje cele produkcyjne, mo�e prowadzi� do katastrofy. Niestety nie ma analogii 
pomi�dzy praktykami, które wdra�ane s� w ramach zarz�dzania finansami i zarz�dzania bezpiecze�stwem.  
Ze wzgl�du na g��boko zakorzeniony pogl�d o bezpiecze�stwie jako o braku wypadków lub powa�nych 
incydentów, granica w obszarze bezpiecze�stwa wyst�puje w organizacjach lotniczych rzadko. W istocie, mo�na
si� spiera� czy chocia� nieliczne organizacje lotnicze, je�li w ogóle jakiekolwiek, rzeczywi�cie zbudowa�y obszar 
bezpiecze�stwa. 

3.4.12  Chocia� istnieje system wczesnego ostrzegania w zakresie bezpiecze�stwa, jest on zazwyczaj 
ignorowany i nie uznawany, a organizacje dowiaduj� si�, �e maj� nierównomiernie rozmieszczone �rodki dopiero 
wówczas, gdy ma miejsce wypadek lub powa�ny incydent. W ten sposób, w odró�nieniu od zarz�dzania 
finansami, w perspektywie bezpiecze�stwa jako braku wypadków lub powa�nych incydentów, organizacja 
wyszukuje najgorszy przypadek (lub jego brak) jako wska�nik jej pomy�lnego zarz�dzania bezpiecze�stwem.    

3.4.13  Ewolucja niezawodno�ci w zakresie bezpiecze�stwa omówiona w podrozdzia�ach od 3.4.3 do 3.4.5 
dowodzi potrzeby rozwijania dodatkowych, alternatywnych �rodków zbierania danych dotycz�cych 
bezpiecze�stwa, poza raportami o wypadkach i incydentach. Do lat 70-tych zbieranie danych dotycz�cych 
bezpiecze�stwa odbywa�o si� g�ównie poprzez badania nad wypadkami i incydentami i sta�o si� stopniowo 
niedostateczne, gdy ulepszenia w zakresie bezpiecze�stwa doprowadzi�y do redukcji liczby wypadków. Ponadto, 
je�li chodzi o pozyskiwanie  danych dotycz�cych bezpiecze�stwa, proces badania wypadków i powa�nych 
incydentów jest reaktywny: potrzebuje bod�ca (za�amania si� bezpiecze�stwa), �eby uruchomi� proces zbierania 
danych dotycz�cych bezpiecze�stwa.  

3.4.14  Jako konsekwencj� potrzeby utrzymania sta�ego zasobu danych o bezpiecze�stwie, dane  
z wypadków i powa�nych incydentów zosta�y uzupe�nione o dane z rozbudowanych systemów zbierania danych. 
W rozbudowanych systemach, dane o bezpiecze�stwie z mniej powa�nych incydentów sta�y si� dost�pne 
poprzez obligatoryjne i dobrowolne programy raportowania. W kwestii pozyskiwania danych o bezpiecze�stwie, te 
nowsze systemy s� prewencyjne - odk�d incydenty uruchamiaj�ce proces zbierania danych o bezpiecze�stwie 
maj� znacz�co mniejsze konsekwencje ni� te, które uruchamiaj� proces zdobywania danych o bezpiecze�stwie  
z wypadków i powa�nych incydentów. Mimo to pozostaje faktem, �e dane o bezpiecze�stwie z programów 
informowania staj� si� dost�pne tylko wówczas, kiedy niedoci�gni�cia powoduj� jaki� incydent.
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3.4.15   Do pocz�tku lat 90-tych sta�o si� oczywiste, i� aby utrzyma� bezpiecze�stwo w ultra bezpiecznym 
systemie i wspiera� biznesowe podej�cie do bezpiecze�stwa le��ce u podstaw SMS, potrzebne s� wi�ksze ilo�ci
danych, zdobywanych bez potrzeby dodatkowych bod�ców. To doprowadzi�o do rozwoju systemów zbierania 
danych o bezpiecze�stwie o charakterze prognozuj�cym, jako uzupe�nienie systemów zbierania danych  
o bezpiecze�stwie o charakterze prewencyjnym i reaktywnym. Do tego celu zosta�y wprowadzone systemy 
elektronicznego pozyskiwania danych oraz samoraportuj�ce programy o operacjach bez ryzyka, w celu 
gromadzenia danych dotycz�cych bezpiecze�stwa z normalnych operacji, bez zdarze� inicjuj�cych proces 
zbierania danych o bezpiecze�stwie. Najnowszym dodatkiem do systemów zbierania danych o bezpiecze�stwie  
o charakterze prognozuj�cym s� systemy oparte na bezpo�redniej obserwacji personelu podczas zwyk�ych 
operacji. 

3.4.16  Zbieranie danych dotycz�cych bezpiecze�stwa ze zwyk�ych operacji lotniczych jest mocno 
uzasadnione. System lotniczy, tak jak ka�dy system wynaleziony przez cz�owieka, mimo swojej doskona�o�ci
w zakresie bezpiecze�stwa, jest daleki od perfekcji. Lotnictwo to system otwarty; dzia�a w niekontrolowanym, 
naturalnym �rodowisku i stanowi podmiot zak�óce�, które wyst�puj� w �rodowisku. Niemo�liwe jest stworzenie od 
podstaw otwartego systemu, który by�by doskona�y tylko z tego wzgl�du, �e nie sposób przewidzie� wszystkich 
mo�liwych interakcji pomi�dzy lud�mi, technologi�, a tak�e kontekstem, w którym operacje lotnicze maj� miejsce. 
Monitorowanie operacji w czasie rzeczywistym pozwala na identyfikacj� i popraw� wad i usterek, które nie zosta�y
przewidziane podczas projektowania systemu. Ten argument zostanie szerzej rozwini�ty w podrozdzia�ach od 
3.4.17 do 3.4.19. 

„Odchylenie praktyczne” 

3.4.17  Podczas wczesnych stadiów projektowania systemu, projektanci systemu maj� na uwadze dwa 
najwa�niejsze pytania, bior�c pod uwag� deklarowane cele produkcyjne systemu: 

 a)  jakie �rodki s� niezb�dne, by osi�gn�� takie cele produkcyjne?  oraz 

b) jak system mo�e by� chroniony przed ryzykiem podczas operacji koniecznych do osi�gni�cia
  za�o�onych celów produkcyjnych? 

Projektanci systemu stosuj� ró�ne metody, by odpowiedzie� na te pytania. Jedn� z takich metod jest okre�lenie 
prawdopodobnych scenariuszy (tak wielu jak to tylko mo�liwe) interakcji operacyjnych pomi�dzy lud�mi, 
technologi� i kontekstem operacyjnym, �eby zidentyfikowa� potencjalne ryzyko podczas operacyjnych interakcji. 

3.4.18   Rezultatem tego procesu jest wst�pny projekt systemu oparty na trzech podstawowych 
za�o�eniach: technologia potrzebna do osi�gni�cia celów produkcyjnych systemu, szkolenie niezb�dne do 
w�a�ciwego pos�ugiwania si� technologi� oraz przepisy i procedury, które reguluj� dzia�anie systemu i ludzkich 
zachowa�. Te za�o�enia sk�adaj� si� na podstawowe (lub idealne) dzia�anie systemu. Na potrzeby wyja�nienia 
idealnego lub podstawowego dzia�ania systemu (czyli jak system powinien dzia�a�) mo�e on by� przedstawiany 
graficznie jako linia prosta (ilustracja 3-4). 

3.4.19   Za�o�enia s� testowane, podstawowe dzia�anie uprawomocnione, w ko�cu system staje si�
operacyjnym. Gdy ju� zostanie wdro�ony, system dzia�a tak jak zosta� zaprojektowany, czyli wed�ug
podstawowych za�o�e�. Zwykle jednak dzia�anie operacyjne jest ró�ne od dzia�ania podstawowego. Innymi s�owy, 
gdy systemy staj� si� operacyjne, pojawia si� stopniowo tendencja do odchodzenia od dzia�ania podstawowego, 
za�o�onego pierwotne, w kierunku stopniowego lecz konsekwentnego rozwijania systemu operacyjnego jako 
konsekwencji operacji w rzeczywisto�ci. Z chwil� gdy ta tendencja jest konsekwencj� praktyki dnia codziennego 
jest ona nazywana „odchyleniem praktycznym”.  

3.4.20   Praktyczne odchylenie od dzia�ania podstawowego w stron� dzia�ania operacyjnego jest 
nieuniknione w ka�dym systemie, bez wzgl�du na to jak uwa�ne i dobrze przemy�lane by�o planowanie projektu. 
Przyczyny odchylenia praktycznego s� z�o�one: technologia nie zawsze dzia�a zgodnie z prognozami, procedury 
nie mog� by� przeprowadzone tak, jak zaplanowano w dynamicznych warunkach operacyjnych; przepisy nie 
uwzgl�dniaj� ogranicze� wynikaj�cych z kontekstu; wprowadzanie drobnych zmian do systemu po jego 
zaprojektowaniu bez równoczesnej ponownej oceny ich wp�ywu na podstawowe za�o�enia projektu; uzupe�nienie 
o nowe sk�adniki systemu bez w�a�ciwej oceny z punktu widzenia zagro�e�, które te sk�adniki mog� wprowadza�;
interakcja z innymi systemami i tak dalej. Tak wi�c w�a�ciwym jest stwierdzenie, �e w ka�dym systemie 
dzia�alno�� cz�owieka jest skierowana na �wiadczenie us�ug w obr�bie tego odchylenia.  
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3.4.21  Uj�cie tego, co dzieje si� w ramach odchylenia praktycznego poprzez �rodki formalne (na przyk�ad
formalne uchwycenie w ramy ekspertyzy) niesie ze sob� powa�ny potencja� wiedzy o pomy�lnym dostosowaniu 
do wymogów bezpiecze�stwa i tak�e kontroli nad ryzkiem. Formalne uchwycenie w ramy ekspertyzy mo�e by�
zamienione w formalne interwencje w celu przeprojektowania lub wprowadzenia ulepsze�, je�li potencja� wiedzy 
zostaje wprowadzony w sposób odgórny. Minus stanowi fakt, �e niesprawdzone namno�enie si� lokalnych 
dostosowa� i personalnych strategii mo�e spowodowa�, �e odchylenie praktyczne odbiegnie za bardzo  
w stosunku od za�o�onego dzia�ania podstawowego, do tego stopnia, �e mo�e doj�� do incydentu lub wypadku. 
Ilustracja 3-4 pokazuje poj�cie odchylenia praktycznego omówionego w tym paragrafie. 

3.5   STRATEGIE ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM

3.5.1  Wyst�pienie „odchylenia praktycznego” jest nieuniknione. Wszystkie organizacje lotnicze, nawet te 
najpewniejsze finansowo, najbardziej pr��ne przeprowadzaj� swoje operacje w obr�bie „odchylenia 
praktycznego”. „Odchylenie praktyczne” le�y w samej naturze dynamicznych i otwartych socjotechnicznych 
systemów produkcji, w�ród których lotnictwo jest najwa�niejszym przyk�adem. Na co dzie� podczas �wiadczenia 
us�ug, organizacje steruj� „odchyleniem praktycznym”, staraj�c si� usytuowa� jak najdalej od punktu, w którym to 
odchylenie jest najwi�ksze i mo�liwie jak najbli�ej punktu, w którym to odchylenie si� pojawia. Podczas tych 
codziennych dzia�a� organizacje musz� powstrzyma� potencjalne przeciwne „pr�dy” i przeszkody: s� to 
zagro�enia, które powstaj� jako konsekwencja niezrównowa�onego rozmieszczenia �rodków w celu wspierania 
potrzeb organizacji oraz nierozwi�zanie „dylematu dwóch P”. 

3.5.2  W celu pomy�lnego kierowania „odchyleniem praktycznym” organizacje potrzebuj� instrumentów 
wspomagania, które wygeneruj� potrzebne informacje, aby omija� trudno�ci i przeszkody (patrz ilustracja 3-5). 
Owe instrumenty wspomagania zbieraj� dane operacyjne tak, �e kiedy zostan� one przeanalizowane, b�d�
informowa�y organizacje o najlepszych sposobach omijania trudno�ci i przeszkód. Jest wiele instrumentów 
wspomagania dost�pnych dla organizacji lotniczych. Mog� one zosta� podzielone na trzy typy: reaktywne, 
prewencyjne i prognozuj�ce, w zale�no�ci od wagi zdarzenia, które spowodowa�o proces zbierania danych  
o bezpiecze�stwie. 
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3.5.3  Reaktywne instrumenty wspomagania wymagaj� bardzo powa�nego wydarzenia inicjuj�cego proces 
zbierania danych o bezpiecze�stwie. Reaktywne instrumenty wspomagania opieraj� si� na oczekiwaniu a� „co�
si� zepsuje, by móc to naprawi�”. S� one najodpowiedniejsze w sytuacjach b��dów technologii i/lub niezwyk�ych 
zdarze�. Reaktywne instrumenty wspomagania s� integraln� cz��ci� rozwini�tego zarz�dzania 
bezpiecze�stwem. Mimo to wk�ad, jaki reaktywne instrumenty wspomagania maj� w zarz�dzanie 
bezpiecze�stwem zale�y od zakresu, w jakim informacje, które te instrumenty wytwarzaj�, wychodz� poza 
wywo�uj�c� przyczyn� (przyczyny) zdarzenia, a tak�e od ustalenia winy oraz zawieraj� przyczyny i ustalenia 
dotycz�ce ryzyka. Badanie wypadków oraz powa�nych incydentów to przyk�ady reaktywnych instrumentów 
wspomagania. 

3.5.4  Prewencyjne instrumenty wspomagania wymagaj� znacznie mniej powa�nego i o mniejszych 
konsekwencjach zdarzenia inicjuj�cego proces zbierania danych o bezpiecze�stwie. Prewencyjne instrumenty 
wspomagania s� oparte na za�o�eniu, �e b��dy systemu mog� by� zminimalizowane poprzez identyfikowanie 
ryzyka w ramach systemu zanim on zawiedzie oraz podejmowanie czynno�ci potrzebnych do �agodzenia takiego 
ryzyka. Przyk�adami prewencyjnych instrumentów wspomagania s� obowi�zkowe i dobrowolne systemy 
raportowania, audyty bezpiecze�stwa oraz przegl�dy stanu bezpiecze�stwa. 

3.5.5  Prognozuj�ce instrumenty wspomagania nie wymagaj� wydarzenia inicjuj�cego proces zbierania 
danych o bezpiecze�stwie. Rutynowe dane operacyjne s� gromadzone w sposób ci�g�y, w czasie rzeczywistym. 
Prognozuj�ce instrumenty wspomagania nawigacji s� oparte na poj�ciu mówi�cym, �e zarz�dzanie 
bezpiecze�stwem jest najlepsze wtedy, gdy szuka si� problemu, a nie czeka a� on pojawi si� sam. Dlatego 
prognozuj�ce systemy zbierania danych o bezpiecze�stwie usilnie poszukuj� informacji, które mog� wskazywa�
zbli�aj�ce si� z ró�nych stron ryzyko. 

3.5.6  Prognozuj�ce systemy zbierania danych s� w istocie systemami statystycznymi, dzi�ki czemu 
znaczna ilo�� danych operacyjnych, które same w sobie s� bez znaczenia, zostaje zebrana i przeanalizowana,  
a nast�pnie po��czona z reaktywnymi i prewencyjnymi systemami zbierania danych. Nagromadzenie danych 
prowadzi zatem do stworzenia kompletnego zasobu wiedzy, która pozwala organizacjom porusza� si� w�ród 
przeszkód i trudno�ci oraz przyj�� optymaln� postaw� wobec „odchylenia”. Przyk�adami prognozuj�cych 
instrumentów wspomagania s� systemy informowania o ryzyku, analiza danych lotu oraz zwyk�e monitorowanie 
operacji. 

3.5.7  Reaktywne, prewencyjne oraz prognozuj�ce systemy zbierania danych o bezpiecze�stwie 
dostarczaj� danych o bezpiecze�stwie dla odpowiadaj�cych im reaktywnych, prewencyjnych i prognozuj�cych 
strategii zarz�dzania bezpiecze�stwem, które z kolei s�u�� reaktywnym, prewencyjnym oraz prognozuj�cym 
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metodom �agodzenia ryzyka. Podsumowanie strategii zarz�dzania bezpiecze�stwem, tak jak je omówiono  
w poprzednim paragrafie, pokazuje ilustracja 3-6. 

3.5.8  Dojrza�e zarz�dzanie bezpiecze�stwem wymaga integracji reaktywnych, prewencyjnych oraz 
prognozuj�cych systemów gromadzenia danych o bezpiecze�stwie, rozs�dnego po��czenia reaktywnych, 
prewencyjnych oraz prognozuj�cych strategii �agodzenia ryzyka, a tak�e rozwoju reaktywnych, prewencyjnych  
i przewiduj�cych metod �agodzenia ryzyka. Oprócz tego nale�y mie� na uwadze podczas budowania strategii 
�agodzenia, �e ka�dy z trzech dotychczas omówionych systemów pozyskiwania danych o bezpiecze�stwie 
gromadzi dane na ró�nych poziomach trendów operacyjnych. Tak samo wa�ne jest, aby ka�da z trzech strategii  
i metod �agodzenia by�a wdra�ana na ró�nych poziomach „odchylenia praktycznego”. 

3.5.9  W celu zilustrowania wspomnianych kwestii nale�y powróci� do „odchylenia praktycznego”, jak 
pokazano na ilustracji 3-7. Ryzyko stanowi kontinuum wzd�u� ca�ej linii „odchylenia praktycznego”. Je�li ryzyko 
nie zostanie powstrzymane, to narasta wraz z „odchyleniem praktycznym” i niesie w sobie wzrastaj�cy potencja�
zniszcze�. Blisko punktu, w którym pojawia si� „odchylenie praktyczne” ryzyko jest relatywnie ma�e, poniewa� nie 
ma mo�liwo�ci rozwini�cia swojego niszcz�cego potencja�u. Im bardziej niepowstrzymany wzrost ryzyka wzd�u�
„odchylenia praktycznego”, tym wi�kszego nabiera rozp�du i wzrasta jego niszcz�cy potencja�. Wtedy, gdy ryzyko 
dochodzi do punktu, w którym „odchylenie praktyczne” jest najszersze, osi�ga ono maksymalny potencja�
zniszcze�, w��czaj�c w to mo�liwe powa�ne uszkodzenia. Dlatego tak istotne dla zarz�dzania bezpiecze�stwem 
jest zlokalizowanie ryzyka mo�liwie blisko punktu pocz�tkowego „odchylenia praktycznego”. 
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3.5.10  Prognozuj�ce systemy gromadzenia danych, strategie i metody s� efektywne blisko punktu 
powstania i pocz�tkowego narastania „odchylenia praktycznego”. To daje mo�liwo�� skutecznej interwencji i 
wysok� wydajno��. Powód, dla którego prognozuj�ce systemy gromadzenia danych o bezpiecze�stwie, strategie  
i metody s� tak wydajne jest dwojaki: z jednej strony maj� do czynienia z ryzykiem w momencie jego narodzin, 
uniemo�liwiaj�c rozwini�cie si� jego potencjalnej szkodliwo�ci, przez co staje si� ono �atwiejsze do 
zlokalizowania. Dzi�ki temu, zmniejszenie ryzyka uzyskane na podstawie prognozuj�cych danych  
o bezpiecze�stwie tworzy siatk� hamuj�c� lub filtr tak ciasny, �e prawie ca�kowicie blokuje przeniesienie ryzyka 
dalej w g��b „odchylenia praktycznego”.   

3.5.11  Prewencyjne systemy gromadzenia danych o bezpiecze�stwie, strategie i metody dzia�aj� tak�e
wzd�u� „odchylenia praktycznego” i linii ryzyka, lecz nie tak blisko pocz�tku i punktu narodzin „odchylenia 
praktycznego” jak prognozuj�ce systemy, strategie i metody gromadzenia danych o bezpiecze�stwie. Istnieje tu 
równie� wysoki poziom bardzo wydajnej interwencji. Mimo to ryzyko mo�e rozwin�� swój niszcz�cy potencja�.
Przez to �agodzenie ryzyka uzyskane z danych prewencyjnych stanowi siatk� hamuj�c� i filtr, który, chocia�
ciasny, pozwala na przenikni�cie rozwijaj�cego si� ryzyka w g��b „odchylenia praktycznego”. 

3.5.12  Reaktywne systemy, strategie i metody gromadzenia danych o bezpiecze�stwie, dzia�aj� na dwóch 
poziomach „odchylenia praktycznego”. Niektóre, takie jak przymusowe systemy raportowania o zdarzeniach 
dzia�aj� na �rednim poziomie interwencji. To poziom wystarczaj�cy, ale ryzyko wci�� rozwija swój niszcz�cy 
potencja�. Z�agodzenia uzyskane na pierwszym poziomie reaktywnych danych o bezpiecze�stwie staj� si� siatk�
i filtrem o lu�nej strukturze, przez któr� cz�sto mo�e przedosta� si� ryzyko. Na najni�szym poziomie reaktywnych 
systemów, strategii i metod gromadzenia danych o bezpiecze�stwie, badanie wypadków i powa�nych incydentów 
dzia�a w trybie naprawiania szkód. Informacje wywiedzione tylko z reaktywnych danych o bezpiecze�stwie s�
niewystarczaj�ce dla zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

3.6   KONIECZNO�� ZMIANY

3.6.1  Wraz z globalizacj� dzia�alno�ci lotniczej i jej skomplikowaniem, g��boko zmienione warunki 
operacyjne i zwi�zane z tym nowe wyzwania powoduj�, �e tradycyjne metody zarz�dzania bezpiecze�stwem do 
pewnego akceptowalnego poziomu s� mniej efektywne i wydajne. Inaczej mówi�c, potrzebny jest sta�y rozwój 
metod rozumienia i zarz�dzania bezpiecze�stwem. Obecnie ma miejsce przemiana w mi�dzynarodowym 
lotnictwie cywilnym, która odzwierciedla istotne przesuni�cie od paradygmatu wypracowanego przez wysi�ki  
z przesz�o�ci. 
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3.6.2  Jak wspomniano tradycyjny paradygmat bezpiecze�stwa polega� na procesie badania wypadków  
i powa�nych incydentów jako g�ównych metodach i zabiegach dotycz�cych bezpiecze�stwa i zosta� on 
zbudowany na trzech za�o�eniach: 

a) System lotniczy dzia�a przez wi�kszo�� czasu zgodnie z warunkami, wed�ug których zosta�   
  zaprojektowany (dzia�anie podstawowe); 

 b) Zgodno�� z przepisami gwarantuje dzia�anie podstawowe systemu i dlatego zapewnia  
   bezpiecze�stwo (oparte na zgodno�ci);

c)  Z uwagi na to, �e zgodno�� z przepisami gwarantuje podstawowe dzia�anie systemu, niewielkie,  
g�ównie pozbawione konsekwencji odchylenia podczas rutynowych operacji (procesy) nie maj�
znaczenia, tylko powa�ne odchylenia prowadz�ce do negatywnych konsekwencji (to jest 
rezultatów) maj� znaczenie (nakierowane na wyniki). 

3.6.3  Niniejszy podr�cznik uprzywilejowuje powstaj�cy wspó�cze�nie, kontrastuj�cy paradygmat 
bezpiecze�stwa. Jest on oparty na poj�ciu zarz�dzania bezpiecze�stwem poprzez kontrol� procesu poza 
badaniem wypadków i równie� jest zbudowany na trzech podstawowych za�o�eniach: 

a)  System lotnictwa nie dzia�a przez wi�kszo�� czasu zgodnie z warunkami jego budowy (dzia�anie  
  operacyjne prowadzi do „odchylenia praktycznego”); 

b) Zamiast polega� tylko na zgodno�ci z przepisami monitoruje si� dzia�anie systemu w czasie  
  rzeczywistym (oparcie na dzia�aniu);  

c) Odchylenia mniejsze, bez konsekwencji podczas rutynowych operacji s� ci�gle �ledzone  
  i analizowane (nakierowanie na proces).

3.7  ZARZ�DZANIE BEZPIECZE�STWEM – OSIEM CZ��CI SK�ADOWYCH 

3.7.1  Proces zarz�dzania bezpiecze�stwem opiera si� na o�miu podstawowych elementach, którymi s�:

a) Zaanga
owanie si� w problemy bezpiecze
stwa przez wy
szy zarz�d organizacji.
Zarz�dzanie bezpiecze�stwem, jak ka�de inne zarz�dzanie, wymaga przydzielania �rodków. 
Przydzielanie �rodków jest, jak we wszystkich organizacjach, funkcj� wy�szego zarz�du, st�d
potrzebne jest jego zaanga�owanie w sprawy bezpiecze�stwa. Prostymi s�owy: bez pieni�dzy nie 
ma bezpiecze�stwa. 

b) Skuteczne raportowanie o bezpiecze
stwie. Znany jest aforyzm, �e „nie mo�na zarz�dza�
tym,  czego si� nie zmierzy”. W celu zarz�dzania bezpiecze�stwem organizacje musz� pozyska�
dane  o ryzyku, które pozwol� je zmierzy�. Wi�kszo�� takich danych b�dzie zdobywana poprzez  
dobrowolne osobiste raportowanie personelu operacyjnego. Dlatego istotne jest by organizacje  
rozwija�y warunki pracy, tak, by mia�o miejsce skuteczne raportowanie o bezpiecze�stwie 
personelu  operacyjnego . 

c) Ci�g�y monitoring poprzez systemy, które zbieraj� dane o ryzyku podczas zwyk�ych operacji.  
Zbieranie danych jest zaledwie pierwszym krokiem. Poza zbieraniem danych, organizacje musz�
analizowa� i wydobywa� z danych informacje o bezpiecze�stwie i wiedz� na temat 
bezpiecze�stwa, poniewa� dane zebrane i nie wykorzystywane s� nieprzydatne. Dodatkowo 
wa�ne jest, by dzieli� si� zebranymi informacjami o bezpiecze�stwie z tymi, którzy obs�uguj�
system na co dzie�, bowiem te osoby, wci�� stykaj� si� z ryzykiem, którego konsekwencje mog�
zosta� z�agodzone dzi�ki skutecznemu raportowaniu o bezpiecze�stwie. 

d) Badanie wypadków maj�ce na celu raczej identyfikacj� braków w systemie ni� orzekanie  
o winie. Istotn� kwesti� jest poszukiwanie odpowiedzi na pytanie „jak to si� sta�o”, a nie „kto 
zawini�”. Elastyczno�� systemu mo�e by� znacznie skuteczniej wzmocniona poprzez usuni�cie
braków  systemowych ni� poprzez usuwanie „niepasuj�cych” jednostek. 

e) Dzielenie si� wiedz� o bezpiecze
stwie i do	wiadczeniami poprzez aktywn� wymian�
informacji. Inny znany aforyzm wymownie ilustruje potrzeb� dzielenia si� danymi i wymian�
informacji: „ucz si� na b��dach innych, nie b�dziesz �y� wystarczaj�co d�ugo, by sam je wszystkie   
pope�ni�”. Wspania�a tradycja bran�y lotniczej dzielenia si� danymi musi zosta� podtrzymana  
i, je�li   to w ogóle mo�liwe, wzmocniona. 
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f)  Integracja szkole
 bezpiecze
stwa dla personelu operacyjnego. Rzadko kiedy programy 
szkoleniowe dla personelu operacyjnego zawieraj� osobne cz��ci dotycz�ce bezpiecze�stwa. 
Istnieje za�o�enie, �e odk�d „bezpiecze�stwo jest odpowiedzialno�ci� wszystkich” personel  
operacyjny jest ekspertem sam w sobie. B��d tego typu rozumowania jest oczywisty i zostanie   
omówiony w rozdziale 7. Istnieje pal�ca potrzeba w��czenia osobnych szkole� zawieraj�cych 
podstawy zarz�dzania bezpiecze�stwem na wszystkich poziomach szkole� dla personelu 
operacyjnego. 

g) Skuteczne wdra
anie standardowych procedur dzia�a
 (ang. SOPs), w��czaj�c w to u�ycie 
list  czynno�ci kontrolnych za�ogi oraz odprawy. Standardowe procedury dzia�ania (ang. SOPs), 
listy   czynno�ci kontrolnych za�ogi oraz odprawy, czy to na pok�adzie statku powietrznego, czy  
w dziale  kontroli ruchu lotniczego, czy w dziale obs�ugi, czy te� na p�ycie lotniska s� jednymi  
z najskuteczniejszych mechanizmów bezpiecze�stwa, które personel operacyjny musi spe�ni�
jako  swoje codzienne obowi�zki. To upowa�nienie organizacji do przeprowadzania operacji 
zgodnie z  wol� wy�szego zarz�du. Nie powinno si� bagatelizowa� realnej warto�ci, poprawnie 
napisanych i  wci�� dostosowywanych do standartowych procedur dzia�ania (SOPs) list 
czynno�ci kontrolnych  oraz odpraw. 

h) Ci�g�e doskonalenie ogólnego poziomu bezpiecze
stwa. Zarz�dzanie bezpiecze�stwem nie  
jest spraw� jednego dnia. To wci�� trwaj�ca dzia�alno��, która mo�e by� udana tylko poprzez  
ci�g�e doskonalenie. 

3.7.2  Rezultatem wdro�enia tych o�miu cz��ci sk�adowych b�dzie odpowiedni poziom organizacyjny, który 
sprzyja bezpiecznym praktykom, zach�ca do skutecznej komunikacji w zakresie bezpiecze�stwa oraz aktywnie 
zarz�dza bezpiecze�stwem. 

3.8   CZTERY OBOWI�ZKI W ZARZ�DZANIU BEZPIECZE�STWEM

3.8.1  Obowi�zki zwi�zane z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem mog� by� podzielone na cztery ogólne  
i podstawowe sfery, takie jak: 

a) Okre	lenie taktyk i procedur dotycz�cych bezpiecze
stwa. Taktyki post�powania i procedury 
s� odzwierciedleniem tego,  w jaki sposób zarz�d �yczy sobie przeprowadzania operacji 
lotniczych. Jasne okre�lenie taktyk i procedur jest zatem podstaw�, by personel operacyjny mia�
jasne wskazówki dotycz�ce zachowa� operacyjnych, których organizacja oczekuje od personelu 
operacyjnego podczas codziennych dzia�a�.

b) Przydzielanie 	rodków finansowych na czynno	ci zwi�zane z zarz�dzaniem 
bezpiecze
stwem. Zarz�dzanie bezpiecze�stwem wymaga �rodków finansowych. Ich 
przydzielanie le�y w gestii kierownictwa. Zarz�d ma w�adz�, a zatem jest odpowiedzialny za 
przydzielanie �rodków finansowych s�u��cych �agodzeniu ryzyka jako konsekwencji zagro�e�,
które os�abiaj� mo�liwo�ci organizacji. 

c) Zaadaptowanie najlepszych praktyk bran
owych. Tradycja lotnictwa dotycz�ca doskona�o�ci
w bezpiecze�stwie doprowadzi�a do ci�g�ego rozwoju solidnych praktyk zwi�zanych  
z bezpiecze�stwem. Lotnictwo ma w dodatku tradycj� dotycz�c� wymiany informacji  
o bezpiecze�stwie zarówno poprzez kana�y instytucjonalne jak i nieformalne. Te dwa pozytywne 
sposoby powinny by� wzmacniane i u�ywane do adaptowania najlepszych praktyk w bran�y.   

d) W��czanie przepisów reguluj�cych bezpiecze
stwo w lotnictwie cywilnym. Istnieje 
mo�liwo�� powstania b��dnego za�o�enia, �e zarz�dzanie bezpiecze�stwem uczyni panuj�ce 
przepisy zbytecznymi i niepotrzebnymi. Ten pogl�d musi by� wyra�nie odrzucony. Zawsze b�dzie 
istnia�a potrzeba stworzenia ram dla przepisów, które stanowi�yby fundament wysi�ków zwi�zanych 
z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem. W istocie rozs�dne zarz�dzanie bezpiecze�stwem mo�e zosta�
zbudowane tylko w oparciu o rozs�dne przepisy. 
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3.8.2  Podsumowuj�c, zarz�dzanie bezpiecze�stwem:  

a)  dotyczy ca�ej operacji;  

b)  koncentruje si� na procesach, jasno rozró�niaj�c procesy od nast�pstw;  

c)  opiera si� na danych;  

d)  wi��e si� z ci�g�ym monitoringiem;  

e)  jest �ci�le dokumentowane;  

f)  celuje w stopniowe doskonalenie, a nie w dramatyczne zmiany;  

g)  opiera si� na strategicznym planowaniu w odró�nieniu od fragmentarycznych inicjatyw. 

_________________________ 
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Rozdzia� 4 

ZAGRO�ENIA

4.1  CEL I ZAWARTO��

Ten rozdzia� prezentuje podstawy identyfikacji zagro�e� oraz analiz� nast�puj�cych tematów: 

a)  Zagro�enie i konsekwencje; 

b)  Pierwsza zasada – zrozumienie zagro�enia; 

c)  Druga zasada – identyfikacja zagro�enia; 

d)  Trzecia zasada – analiza zagro�enia;  

e)  Czwarta zasada – dokumentacja zagro�e�.

4.2  ZAGRO�ENIA I KONSEKWENCJE 

4.2.1  Identyfikacja zagro�enia oraz zarz�dzanie ryzykiem s� podstawowymi procesami dotycz�cymi 
zarz�dzania bezpiecze�stwem. Nie s� one ani nowe ani nie zosta�y rozwini�te, jako konsekwencja ostatnich 
zainteresowa� zarz�dzaniem bezpiecze�stwem, a w szczególno�ci systemami zarz�dzania bezpiecze�stwem. 
Identyfikacja zagro�enia i zarz�dzanie ryzykiem s� niezmiennymi elementami, le��cymi u samych podstaw 
najistotniejszej idei systemu bezpiecze�stwa. To obejmuj�ce wszystko, oparte na technice podej�cie, które 
przyczyni�o si� do budowy systemu i które zosta�o stworzone ponad czterdzie�ci lat temu. Ró�nica pomi�dzy 
systemem tradycyjnym a obecnym systemem zarz�dzania bezpiecze�stwem jest taka, �e ze wzgl�du na swoje 
techniczne pod�o�e system bezpiecze�stwa czerpa� g�ównie z technicznych aspektów i  komponentów systemu, 
maj�cych konsekwencje dla bezpiecze�stwa, w pewnym stopniu na niekorzy�� czynnika ludzkiego. Z drugiej 
strony zarz�dzanie bezpiecze�stwem zbudowane jest na dogmacie bezpiecze�stwa systemu (identyfikacji 
zagro�enia i zarz�dzaniu ryzykiem) i rozszerza swoje pole o perspektyw� w��czenia czynników ludzkich oraz 
dzia�ania cz�owieka, jako kluczowych aspektów podczas budowania systemu i jego dzia�ania. 

4.2.2  Rozró�nienie pomi�dzy zagro�eniami a ryzykiem bezpiecze�stwa jest cz�sto �ród�em trudno�ci
i zamieszania. W celu kszta�towania praktyk zwi�zanych z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem, które s� w�a�ciwe  
i skuteczne, wa�ne jest zrozumienie czym jest zagro�enie a czym zagro�enie bezpiecze�stwa. Ten rozdzia�
omawia wy��cznie zagro�enia, podczas gdy rozdzia� 5 omawia zagro�enia bezpiecze�stwa. Przy omawianiu 
zagro�e�, a tak�e by pomóc w zrozumieniu ró�nicy pomi�dzy zagro�eniami a ryzykiem bezpiecze�stwa, dyskusja 
dzieli ogólne poj�cie zagro�enia na dwa sk�adniki: zagro�enie samo w sobie oraz jego konsekwencje. Jasne 
zrozumienie ró�nicy pomi�dzy tymi dwoma sk�adnikami ma równie� kapitalne znaczenie dla praktyk zwi�zanych  
z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem.  

4.2.3  Zagro�enie jest zdefiniowane jako stan lub przedmiot z potencja�em mo�liwo�ci spowodowania 
urazów personelu, uszkodze� sprz�tu lub konstrukcji, utraty substancji lub zmniejszenie mo�liwo�ci wype�nienia 
pierwotnych za�o�e�. Systemy, w których ludzie musz� aktywnie i precyzyjnie pos�ugiwa� si� technologi� by 
osi�gn�� cele gospodarcze poprzez �wiadczenie us�ug s� znane jako systemy socjotechniczne. Wszystkie 
organizacje lotnicze s� zatem systemami socjotechnicznymi. Zagro�enia s� normalnym sk�adnikiem systemów 
socjotechnicznych. S� integralne w kontek�cie, w którym ma miejsce �wiadczenie us�ug przez socjotechniczne 
systemy produkcji. Same w sobie zagro�enia nie s� „z�� rzecz�”. Zagro�enia nie koniecznie s� niszcz�cym lub 
negatywnym sk�adnikiem systemu. Tylko wtedy, kiedy zagro�enia wchodz� w sprz��enie z operacjami  
w systemie skierowanym na �wiadczenie us�ug, ich niszcz�cy potencja� mo�e sta� si� problemem dla 
bezpiecze�stwa.  
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4.2.4  We�my pod uwag� na przyk�ad wiatr, zwyk�y sk�adnik �rodowiska naturalnego. Wiatr jest 
zagro�eniem: jest okoliczno�ci� o potencjale spowodowania urazów personelu, uszkodze� sprz�tu i konstrukcji, 
utrat� substancji lub zmniejszenie mo�liwo�ci wype�nienia pierwotnych za�o�e�. Wiatr o sile pi�tnastu w�z�ów 
sam w sobie nie musi koniecznie nie�� mo�liwo�ci zniszcze� podczas operacji lotniczych. W istocie 
pi�tnastow�z�owy wiatr wiej�cy wzd�u� osi pasa startowego przyczyni si� do polepszenia mo�liwo�ci
operacyjnych statku powietrznego podczas startu. Jednak�e kiedy pi�tnastow�z�owy wiatr wieje pod k�tem 90 
stopni do osi pasa startowego staje si� wiatrem bocznym. Wtedy zagro�enie sprz�ga si� z operacjami systemu 
(start i l�dowanie statku powietrznego) nakierowanymi na �wiadczenie us�ug (potrzeba przetransportowania 
pasa�erów lub �adunku do/z konkretnego lotniska zgodnie z harmonogramem) i niszcz�cy potencja� zagro�enia 
staje si� spraw� bezpiecze�stwa (wypadni�cie z pasa startowego, poniewa� pilot mo�e nie by� w stanie sterowa�
statkiem powietrznym ze wzgl�du na boczny wiatr). Ten przyk�ad zilustrowany zosta� w paragrafie 4.2.3: 
zagro�enie niekoniecznie musi by� uwa�ane za „czynnik negatywny” maj�cy negatywne skutki. Zagro�enie jest 
integraln� cz��ci� kontekstu operacyjnego, a jego konsekwencjami mo�na si� zajmowa� poprzez ró�ne strategie 
�agodzenia, które mog� powstrzyma� jego niszcz�cy potencja�, co zostanie omówione w dalszej cz��ci tego 
podr�cznika. 

4.2.5  Zagro�enie mo�e nie�� ze sob� negatywne konsekwencje. Niszcz�cy potencja�, jaki niesie ze sob�
zagro�enie urzeczywistnia si� w jednej lub wielu jego konsekwencjach. W przytoczonym wy�ej przyk�adzie 
dotycz�cym wiatrów bocznych, jedn� z konsekwencji zagro�enia „wiatrów bocznych” mog�a by� „utrata 
sterowania poprzecznego”. Dalsz�, powa�niejsz� konsekwencj� mog�o by� „uszkodzenie podwozia statku 
powietrznego”. Wa�ne jest zatem opisywanie wszystkich mo�liwych konsekwencji zagro�enia podczas jego 
analizy, a nie tylko tych najbardziej oczywistych i aktualnych.  

4.2.6  Przy omawianiu konsekwencji zagro�e� nale�y mie� na uwadze dwie wa�ne kwestie. Pierwsza – 
zagro�enia nale�� do tera�niejszo�ci. S� w wi�kszo�ci przypadków cz��ci� kontekstu operacyjnego i dlatego s�
obecne w miejscu pracy, zanim personel operacyjny „pojawi si� w pracy”. Zagro�enia s� i powinny by�
wykrywalne podczas audytów, jako fizyczny sk�adnik kontekstu operacyjnego lub miejsca pracy. Z drugiej strony 
konsekwencje zagro�enia nale�� do przysz�o�ci. Nie ujawniaj� si� dopóki zagro�enia nie wejd� w interakcj�
z okre�lonymi operacjami systemu skierowanego na �wiadczenie us�ug. To w konsekwencji tej interakcji 
zagro�enia mog� ujawni� swój niszcz�cy potencja�. Prowadzi to do bardzo wa�nej zasady w zarz�dzaniu 
bezpiecze�stwem: strategie �agodzenia powinny zmierza� ku prewencyjnemu powstrzymywaniu niszcz�cego
potencja�u zagro�e�, a nie oczekiwaniu a� konsekwencje zagro�e� ujawni� si� i reaktywnemu zajmowaniu si�
jego konsekwencjami po fakcie. 

4.2.7  Kwestia druga – dla celów zarz�dzania bezpiecze�stwem konsekwencje zagro�e� powinny by�
opisywane w kategoriach operacyjnych. Wiele zagro�e� niesie w sobie mo�liwo�� ostatecznej i najbardziej 
ekstremalnej konsekwencji: utraty ludzkiego �ycia. Wi�kszo�� zagro�e� niesie mo�liwo�� utraty mienia, 
zniszcze� ekologicznych i podobnych konsekwencji wysokiego stopnia. Jednak�e opisywanie konsekwencji 
zagro�e� w kategoriach ekstremalnych czyni trudnym zbudowanie strategii �agodz�cych, poza odwo�aniem 
operacji. W celu budowania strategii �agodz�cych, obejmuj�cych problemy zwi�zane z operacyjnymi 
konsekwencjami zagro�enia poni�ej ekstremalnego (na przyk�ad wiatry boczne), takie konsekwencje musz� by�
opisywane w kategoriach operacyjnych (wypadni�cie z pasa startowego), raczej ni� w kategoriach ekstremalnych 
(utrata �ycia). 

4.2.8  W rozdziale 2 omówiono bezpiecze�stwo jako stan kontrolowanego zagro�enia. Opis konsekwencji 
zagro�e�, które mog� dotkn�� konkretn� operacj� jest cz��ci� oceny zagro�e� bezpiecze�stwa, jako 
konsekwencji zagro�e� (omawiane w rozdziale 5). Ocena ryzyka bezpiecze�stwa, jako konsekwencji zagro�e�
pozwala organizacji podj�� uzasadnion� decyzj� dotycz�c� tego, czy mo�e ona osi�gn�� stan kontroli ryzyka 
bezpiecze�stwa i w ten sposób kontynuowa� operacj�. Je�li nast�pstwa zagro�enia (wiatry boczne) s� opisane 
raczej w kategoriach ekstremalnych (utrata �ycia) ni� w kategoriach operacyjnych (wypadni�cie z pasa 
startowego), ocena ryzyka bezpiecze�stwa jest w du�ym stopniu uniewa�niona, gdy� stan kontroli ryzyka 
bezpiecze�stwa nie zostanie osi�gni�ty o ile nie zostan� poniesione ogromne wydatki, a prawdopodobnym 
z�agodzeniem b�dzie odwo�anie operacji.  

4.3  PIERWSZA ZASADA – ZROZUMIENIE ZAGRO�E�

4.3.1  Jak ju� zosta�o omówione istnieje tendencja do mylenia zagro�e� z ich konsekwencjami. Je�li ma to 
miejsce, wtedy opis zagro�enia w kategoriach operacyjnych raczej odzwierciedla konsekwencje ni� zagro�enie 
samo w sobie. Innymi s�owy opisywanie zagro�e�, jako ich konsekwencji nie nale�y do rzadko�ci. 
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4.3.2  Okre�lenie i nazwanie zagro�enia, jako jego konsekwencji umo�liwia nie tylko zatajanie prawdziwej 
natury i niszcz�cego potencja�u rozpatrywanego zagro�enia, lecz tak�e zak�óca identyfikacj� innych wa�nych 
konsekwencji zagro�enia.  

4.3.3  Z drugiej strony w�a�ciwe okre�lenie i nazwanie zagro�e� pozwala dostrzec ich natur� i niszcz�cy 
potencja�, w�a�ciwie wnioskowa� o �ród�ach i mechanizmach zagro�e� i, co najwa�niejsze, ocenia� rezultaty 
(inne ni� ekstremalne) w kategoriach rozmiaru potencjalnej straty, która jest jednym z ostatecznych skutków 
zarz�dzania ryzykiem, jak to omówione zosta�o w rozdziale 5. 

4.3.4  Kolejny prezentowany przyk�ad ilustruje ró�nice pomi�dzy zagro�eniami a ich konsekwencjami. 
Lotnisko funkcjonuje z uszkodzon� sygnalizacj� i oznakowaniem. To komplikuje cele nawigacji naziemnej 
u�ytkownikom lotniska,  zarówno statkom powietrznym jak i pojazdom naziemnym. W takim przypadku w�a�ciw�
nazw� dla zaistnia�ego zagro�enia mog�o by by� „nieczytelne oznakowanie lotniska” (to jest stan potencjalnego 
spowodowania urazów personelu, uszkodzenia wyposa�enia i infrastruktury, utrat� substancji lub zmniejszenie 
mo�liwo�ci pe�nienia zadanych funkcji). W wyniku takiego zagro�enia istnieje wiele mo�liwych nast�pstw. Jednym 
z nast�pstw (to jest jednym z potencjalnych rezultatów) zagro�enia „nieczytelnego oznakowania lotniska” mo�e
by� wtargni�cie na pas startowy. Mog� te� zaistnie� inne konsekwencje: pojazdy naziemne mog� wjecha� do 
strefy zakazanej, statek powietrzny mo�e ko�owa� po niew�a�ciwej drodze do ko�owania, mog� nast�pi� kolizje 
statków powietrznych, kolizje pojazdów naziemnych, kolizje pomi�dzy statkami powietrznymi i pojazdami 
naziemnymi i tak dalej. St�d nazwanie zagro�enia, jako „wtargni�cie na pas startowy” zamiast „nieczytelnego 
oznakowania lotniska” maskuje natur� zagro�enia i zak�óca identyfikacj� innych wa�nych konsekwencji. To 
prawdopodobnie prowadzi do cz��ciowych lub niekompletnych strategii minimalizowania zagro�e�.

4.3.5  Zagro�enia mog� zosta� podzielone na trzy g�ówne grupy: zagro�enia naturalne, zagro�enia 
techniczne i zagro�enia ekonomiczne. 

4.3.6  Zagro�enia naturalne s� nast�pstwem otoczenia, w którym maj� miejsce operacje zwi�zane
ze �wiadczeniem us�ug. Przyk�ady naturalnych zagro�e� to:

a)  trudne warunki pogodowe lub zdarzenia klimatyczne (na przyk�ad huragany, �nie�yce, susze,  
 tornada, burze, pioruny i uskoki wiatru);  

b)  niekorzystne warunki atmosferyczne (na przyk�ad zamarzaj�ce opady atmosferyczne, ulewne  
 deszcze, �nieg, wiatr i ograniczenia widoczno�ci);

c)  zdarzenia geofizyczne (na przyk�ad trz�sienia ziemi, erupcje wulkanów, tsunami, powodzie  
 i obsuni�cia ziemi);

d)  warunki geograficzne (na przyk�ad trudny teren lub rozleg�e powierzchnie wody);  

e)  zdarzenia w �rodowisku naturalnym (na przyk�ad po�ary, dzika przyroda oraz plagi insektów  
i  zarazy); i/lub  

 f)  zdarzenia z zakresu zdrowia publicznego (na przyk�ad epidemie grypy i innych chorób). 

4.3.7  Zagro�enia techniczne istniej� jako pochodna �róde� zasilania (elektryczno��, paliwo, ci�nienie 
hydrauliczne, ci�nienie pneumatyczne i tak dalej) lub funkcji decyduj�cych o bezpiecze�stwie (mo�liwe awarie 
sprz�tu, usterki w oprogramowaniu, ostrze�enia i tak dalej) koniecznych przy operacjach zwi�zanych  
ze �wiadczeniem us�ug. Do przyk�adów zagro�e� technicznych zalicza si� awarie: 

a)  statku powietrznego i jego sk�adowych, systemów, podsystemów i pokrewnych urz�dze�;

b)  urz�dze�, narz�dzi i powi�zanego wyposa�enia; i/lub 

c)  urz�dze�, systemów, podsystemów i pokrewnego sprz�tu spoza organizacji. 

4.3.8  Zagro�enia ekonomiczne s� nast�pstwem �rodowiska socjopolitycznego, w ramach którego maj�
miejsce operacje zwi�zane ze �wiadczeniem us�ug. Przyk�ady zagro�e� ekonomicznych to:  

a)  wzrost gospodarczy;  

b)  recesja;  

c)  koszty materia�ów i sprz�tu.
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4.3.9  Czynno�ci zwi�zane z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem b�d� przede wszystkim, lecz nie tylko 
nakierowane na problemy zagro�e� technicznych i naturalnych.  

4.4  DRUGA ZASADA – IDENTYFIKACJA ZAGRO�ENIA 

4.4.1  Zosta�o omówione, �e zagro�enia s� cz��ci� ka�dego produkcyjnego systemu socjotechnicznego. 
St�d zakres zagro�e� w lotnictwie jest szeroki. Przyk�ady rozmiaru czynników i procesów, które powinno si�
rozpatrzy� przy zajmowaniu si� identyfikacj� zagro�enia to:  

a)  czynniki budowy, w��czaj�c budow� sprz�tu i okre�lenie celów;  

b) procedury i praktyki operacyjne, w��czaj�c w to dokumentacj� i listy kontrolne, oraz ich  
uprawomocnienie w aktualnych warunkach operacyjnych;  

c)  komunikacja, w��czaj�c w to �rodki, terminologi� i j�zyk;  

d)  czynniki zwi�zane z personelem, takie jak polityka rekrutacji w firmie, szkolenia, wynagrodzenia  
i przydzia� �rodków finansowych;  

e)  czynniki organizacyjne, takie jak kompatybilno�� celów gospodarczych i bezpiecze�stwa, 
przydzia� �rodków finansowych, dzia�aj�ce naciski i korporacyjna kultura bezpiecze�stwa;  

f)  czynniki zwi�zane ze �rodowiskiem pracy, takie jak ha�as i drgania, temperatura, o�wietlenie oraz 
dost�pno�� sprz�tu ochronnego i odzie�y;  

g)  czynnik nadzoru, w��czaj�c w to zastosowalno�� i wykonalno�� przepisów; certyfikacj� sprz�tu,   
personelu i procedur, oraz stosowno�� nadzoru;  

h)  ochrona, w��czaj�c w to takie czynniki jak dostarczanie odpowiednich systemów wykrywania  
i ostrzegania, �ywotno�� sprz�tu i odporno�� na uszkodzenia; 

i)  dzia�anie cz�owieka, ograniczone poprzez warunki zdrowotne i ograniczenia fizyczne. 

4.4.2  Jak zosta�o omówione w rozdziale 3 zagro�enia mog� zosta� zidentyfikowane w nast�pstwie zdarze�
(wypadków lub incydentów), lub te� mog� zosta� zidentyfikowane poprzez prewencyjne procesy nakierowane na 
identyfikacj� zagro�e� zanim przyspiesz� zaistnienie tych zdarze�. Istniej� ró�ne �ród�a identyfikacji zagro�e�.
Niektóre �ród�a znajduj� si� wewn�trz organizacji, podczas gdy inne s� na zewn�trz.

4.4.3  Przyk�ady wewn�trznych �róde� identyfikacji zagro�e� dost�pnych w organizacji:  

a)  analiza danych lotu; 

b)  dobrowolny system raportowania; 

c)  inspekcje bezpiecze�stwa; 

d)  audyty bezpiecze�stwa; 

e)  programy monitorowania operacji; 

f)  analiza trendów; 

g)  informacje zwrotne ze szkole�;

h)  badania incydentów i wynikaj�ce z nich wnioski. 
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4.4.4  Przyk�ady zewn�trznych �róde� identyfikacji zagro�e� dost�pnych w organizacji: 

a)  raporty o wypadkach; 

b)  pa�stwowy obowi�zkowy system raportowania o wypadkach; 

c)  pa�stwowy dobrowolny system raportowania; 

d)  pa�stwowe audyty nadzorcze;  

e)  systemy wymiany informacji. 

4.4.5  Podstawow� omawian� tu kwesti� jest to, �e �adne �ród�a lub program nie zast�pi ca�kowicie innych, 
lub te� nie uczyni innych �róde� i programów zbytecznymi i niepotrzebnymi. Identyfikacja zagro�enia prowadzona 
przez sprawdzone praktyki zarz�dzania bezpiecze�stwem polega na rozwa�nym ��czeniu wewn�trznych  
i zewn�trznych �róde�, procesów reaktywnych, prewencyjnych i prognozowania oraz  programów, które le�� u ich 
podstaw.  

4.4.6  Ca�y personel organizacji lotniczych powinien by� przeszkolony w zakresie zarz�dzania 
bezpiecze�stwem na poziomie proporcjonalnym do jego obowi�zków, tak, �e ka�dy pracownik organizacji jest 
przygotowany i zdolny do identyfikacji zagro�enia i informowania o nim. Z tego punktu widzenia identyfikacja 
zagro�enia i informowanie o nim jest obowi�zkiem ka�dego. Zajmowa�by si� tym zwykle personel przydzielony do 
biura/wydzia�u bezpiecze�stwa, omówionego w rozdziale 8. St�d, wychodz�c poza poprzedni zakres, 
identyfikacja zagro�enia w organizacjach lotniczych jest obowi�zkiem ka�dego pracownika, lecz 
odpowiedzialno�� za jego identyfikacj� le�y po stronie wyznaczonego do tego personelu.  

4.4.7  Sposób identyfikacji zagro�e� b�dzie zale�e� od �róde� i ogranicze� ka�dej organizacji. Niektóre 
organizacje uruchomi� wszechstronne, oparte na technologii, programy identyfikacji zagro�enia. Inne organizacje 
uruchomi� skromne programy identyfikacji zagro�enia, bardziej odpowiadaj�ce ich rozmiarom oraz 
skomplikowaniu przeprowadzanych przez nie operacji. Mimo to identyfikacja zagro�enia, bez wzgl�du na 
realizacj� programów, skomplikowanie operacji i rozmiary organizacji, musi by� procesem formalnym, jasno 
opisanym w dokumentacji dotycz�cej bezpiecze�stwa w organizacji. Identyfikacja zagro�enia ad hoc jest 
niedopuszczaln� praktyk� w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem. 

4.4.8  Przy rozwini�tych praktykach zarz�dzania bezpiecze�stwem identyfikacja zagro�enia jest ci�gle 
trwaj�c�, codzienn� czynno�ci�, która nie ustaje ani nie ma przerw. Jest integraln� cz��ci� procesu 
organizacyjnego, nakierowanego na �wiadczenie us�ug, które oferuje organizacja. Niemniej jednak istniej� trzy 
okre�lone warunki, które nakazuj� po�wi�cenie specjalnej uwagi kwestii identyfikacji zagro�enia. Te trzy warunki 
powinny wywo�a� bardziej wnikliwe i dalekosi��ne dzia�ania zwi�zane z identyfikacj� zagro�enia. S� to: 

a)  sytuacje, w których organizacja do�wiadcza niewyja�nionego zwi�kszania si� liczby zdarze� na 
tle bezpiecze�stwa lub narusze� przepisów; 

b)  sytuacje, w których przewiduje si� powa�ne zmiany operacyjne, w��cznie z wymian�
podstawowego personelu, sprz�tu lub systemów;  

c)  przed i podczas zmian organizacyjnych, w��czaj�c w to szybki wzrost lub kurczenie si�
organizacji, fuzje, przej�cia lub redukcje. 

4.5  TRZECIA ZASADA – ANALIZA ZAGRO�ENIA 

4.5.1  Identyfikacja zagro�enia jest niepotrzebnym zadaniem je�eli nie czerpie si� informacji  
o bezpiecze�stwie z zebranych danych. Pierwszym krokiem przy gromadzeniu informacji o bezpiecze�stwie jest 
analiza zagro�enia. 

4.5.2  Analiza zagro�enia jest w istocie procesem trzystopniowym: 

a) Krok pierwszy. Okre�l zagro�enie ogólne (znane równie� jako zagro�enie najwy�szego stopnia 
[ang. TLH]). Zagro�enie ogólne w kontek�cie tego podr�cznika jest u�ywane jako termin, który 
ma za zadanie skoncentrowanie si� na kwestiach bezpiecze�stwa, jak równie� pomoc  
w upraszczaniu �ledzenia i klasyfikacji wielu pojedynczych zagro�e� wyp�ywaj�cych z zagro�enia 
ogólnego. 
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b) Krok drugi. Podziel zagro�enie ogólne na zagro�enia pojedyncze lub sk�adowe zagro�enia 
ogólnego. Ka�de okre�lone zagro�enie b�dzie prawdopodobnie mia�o zró�nicowany i unikalny 
zestaw czynników dora�nych, przez co ka�de pojedyncze zagro�enie staje si� odmienne i 
unikalne ze swej natury.  

c) Krok trzeci. Po��cz dane konkretne zagro�enia z potencjalnymi okre�lonymi konsekwencjami,  
to jest okre�lonymi zdarzeniami i skutkami. 

4.5.3  Oto przyk�ad s�u��cy zilustrowaniu poj�� takich jak zagro�enie ogólne, konkretne zagro�enie oraz 
konsekwencje. Mi�dzynarodowe lotnisko, które obs�uguje 100 000 operacji rocznie uruchamia projekt 
powi�kszenia oraz u�o�enia nowej nawierzchni jednego z dwóch krzy�uj�cych si� pasów startowych. W takim 
wypadku powinno si� zastosowa� nast�puj�cy trzystopniowy proces analizy zagro�enia: 

a) Krok  A.  Ustal zagro�enie ogólne (powiadomienie o ryzyku lub ryzyku najwy�szego stopnia 
[ang. TLH]) 

– budowa na lotnisku; 

b) Krok B. Zidentyfikuj pojedyncze zagro�enia lub sk�adowe zagro�enia ogólnego 

– sprz�t budowlany; 

– zamkni�te drogi ko�owania itd. 

c) Krok C.  Po��cz konkretne zagro�enia z okre�lonymi skutkami 

– statek powietrzny wchodz�cy w kolizj� ze sprz�tem budowlanym (sprz�t budowlany) 

– statek powietrzny startuj�cy ze z�ego pasa (zamkni�te drogi ko�owania), itd. 

4.5.4  Przyk�ad budowy pasa startowego omówiony w paragrafie 4.5.3 mo�e s�u�y� do poszerzenia dyskusji 
na temat „dylematu dwóch P” w rozdziale 3 o analiz� zagro�enia: wydajne i bezpieczne �wiadczenie us�ug
wymaga ci�g�ego równowa�enia celów gospodarczych i celów bezpiecze�stwa. W przyk�adzie z budow� pasa 
startowego istnieje jasno okre�lony cel (ekonomiczny): utrzymanie regularnych operacji lotniska podczas 
realizacji projektu przebudowy pasa startowego. Istnieje te� podobnie jasny cel bezpiecze�stwa (ochrony): 
podtrzymanie istniej�cych marginesów bezpiecze�stwa operacji lotniczych podczas przebudowy pasa 
startowego. Przy analizie zagro�enia na pierwszym planie kalkulacji musz� si� znale�� dwie podstawowe 
przes�anki zarz�dzania bezpiecze�stwem: 

a)  zagro�enie jest potencjalnym s�abym punktem, nieod��cznym od socjotechnicznych systemów  
produkcji. Analizy zagro�enia s� konieczn� cz��ci� systemu jako wynik mo�liwo�ci, jakich 
dostarczaj�  lub mog� potencjalnie przynie�� systemowi przy �wiadczeniu us�ug. Miejsca pracy  
w lotnictwie  nios� w sobie zagro�enia, zajmowanie si� którymi mo�e by� kosztowne, ale 
operacje musz� by�  kontynuowane;  

b)  identyfikacja zagro�enia jest zmarnowanym wysi�kiem, je�li ograniczy si� j� tylko do badania 
skutków rzadkich wypadków, w których nast�pi�y powa�ne urazy i szkody. Przedstawione zosta�o
to na ilustracji 4-1, poprzez po��czenie identyfikacji zagro�enia z „odchyleniem praktycznym”, 
omówionym w rozdziale 3.  

4.6  CZWARTA ZASADA – DOKUMENTACJA ZAGRO�E�

4.6.1  Zagro�enia zazwyczaj utrwalaj� si� w systemie i przynosz� swój niszcz�cy potencja� g�ównie poprzez 
nieobecno�� lub nieskuteczno�� jego identyfikacji. Brak identyfikacji zagro�enia cz�sto jest rezultatem:  

a)  braku my�lenia o warunkach operacyjnych, które mog� uwolni� niszcz�cy potencja� zagro�e�;

b)  niewiedzy o warunkach operacyjnych, która mo�e uwolni� niszcz�cy potencja� zagro�e;
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c)  niech�ci wzi�cia pod uwag� lub zbadania warunków operacyjnych, które maj� mo�liwo��
uwolnienia niszcz�cego potencja�u zagro�e�;

d)  niech�ci do przeznaczania pieni�dzy na badanie warunków operacyjnych, które daj� mo�liwo��
uwolnienia niszcz�cego potencja�u zagro�e�.

4.6.2  Nie�wiadomo�� lub niech�� mo�e by� przezwyci��ona tylko poprzez posiadanie stosownej wiedzy. 
Formalne dokumentowanie zagro�e� jest zatem istotnym wymogiem dla celów identyfikacji zagro�enia, jak 
równie� potwierdzeniem rozwini�tego zarz�dzania bezpiecze�stwem. Informacje dotycz�ce bezpiecze�stwa 
(czyli zanalizowane nieprzetworzone dane) oraz rozpoznanie bezpiecze�stwa (to jest informacje  
o bezpiecze�stwie, które zosta�y potwierdzone, a nast�pnie zanalizowane poprzez dodanie kontekstu) s�
po��czone w celu wygenerowania wiedzy na temat bezpiecze�stwa, która musi formalnie znale�� si�
w organizacji, a nie w �wiadomo�ci pojedynczych jej cz�onków. Formalne przechowywanie wiedzy na temat 
bezpiecze�stwa pomo�e oprze� decyzje dotycz�ce bezpiecze�stwa na faktach, a nie na opiniach.  

4.6.3  Stosowne zarz�dzanie dokumentacj� dotycz�c� identyfikacji zagro�enia jest wa�ne jako procedura 
formalna w celu przek�adania surowych informacji operacyjnych dotycz�cych bezpiecze�stwa w wiedz� na temat 
zagro�enia. Ci�g�e opracowywanie oraz formalne zarz�dzanie wiedz� na temat zagro�enia staje si� „archiwum 
bezpiecze�stwa” organizacji. W celu rozwijania wiedzy o ryzyku, a nast�pnie budowania „archiwum 
bezpiecze�stwa” nale�y pami�ta�, �e �ledzenie i analizowanie zagro�enia jest u�atwione poprzez standaryzacj�:

a)  u�ywanych definicji i terminów; 

b)  rozumienia u�ywanych terminów; 

c)  zatwierdzania zebranych informacji o bezpiecze�stwie; 

d)  raportowania (tego, czego organizacja oczekuje); 

e)  pomiaru zebranych informacji;  

f)  zarz�dzania zebranymi informacjami. 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1612 — Poz. 94

4-8

4.6.7  Ilustracja 4-2 pokazuje proces dokumentowania zagro�enia. Zagro�enia s� stale dokumentowane 
poprzez �rodki reaktywne, prewencj� i prognozowanie oraz podstawowe metody zbierania informacji dotycz�cych 
bezpiecze�stwa. Po zebraniu danych i identyfikacji zagro�enia, informacje dotycz�ce zagro�enia s� oceniane  
w kategoriach skutków oraz priorytetów i obowi�zków zwi�zanych z reakcj� i strategi� �agodzenia zagro�enia. 
Wszystkie informacje, w��czaj�c w to zagro�enie, skutki, priorytety, obowi�zki i strategie musz� zosta�
zgromadzone w „archiwum bezpiecze�stwa” organizacji. Stworzenie „biblioteki bezpiecze�stwa” to nie tylko 
zabezpieczenie korporacyjnej pami�ci w zakresie bezpiecze�stwa, ale równie� takie „archiwum” staje si� �ród�em 
wiedzy na temat bezpiecze�stwa, która mo�e zosta� u�yta jako punkt odniesienia podczas podejmowania przez 
organizacje decyzji dotycz�cych bezpiecze�stwa. Wiedza na temat bezpiecze�stwa zawarta w „archiwum 
bezpiecze�stwa” przynosi informacje zwrotne oraz weryfikacj�, dzi�ki której mo�na mierzy� i analizowa�
zagro�enie oraz zarz�dza� jego skutkami, jak równie� ocenia� skuteczno�� �róde� i metod zbierania informacji na 
temat bezpiecze�stwa. Wiedza ta dostarcza równie� materia�u do analizy trendu, a tak�e s�u�y do celów 
edukacyjnych (biuletyny, raporty, seminaria i tym podobne). 

__________________________ 

Ilustracja 4-2. Dokumentowanie zagrożeń
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Dodatek 1 do Rozdzia�u 4 

ANALIZA INFORMACJI 

1.  Po zebraniu oraz zapisaniu informacji dotycz�cych bezpiecze�stwa pochodz�cych z ró�nych �róde�
identyfikacji ryzyka, znacz�ce wnioski mog� zosta� wyci�gni�te tylko poprzez analiz� tych informacji. 
Zredukowanie tych informacji do prostych statystyk nie jest u�yteczne je�li nie dokona si� oceny ich praktycznego 
znaczenia w celu okre�lenia problemu, który mo�e zosta� rozwi�zany.  

2.  Zak�adaj�c bazy danych dotycz�ce bezpiecze�stwa oraz systemów raportowania, organizacje 
powinny analizowa� informacje zawarte w raportach oraz bazach danych w celu podejmowania wszelkich 
wymaganych czynno�ci.  

CO TO JEST ANALIZA INFORMACJI?

3.  Analiza informacji jest procesem gromadzenia faktów przy u�yciu okre�lonych metod, narz�dzi  
i technik. Poza tym mo�e by� stosowana jako: 

a)  pomoc przy decydowaniu o dodatkowych potrzebnych informacjach; 

b)  pomoc przy ustalaniu podstawowych czynników w razie deficytu bezpiecze�stwa;  

c)  pomoc przy dochodzeniu do wi���cych wniosków. 

4.  Analiza jest oparta o faktyczne informacje pochodz�ce z ró�nych �róde�. W�a�ciwe dane musz�
zosta� zebrane, uporz�dkowane i przechowywane. Metody analityczne oraz narz�dzia potrzebne do analizy s�
nast�pnie wybierane i zastosowane. Analiza bezpiecze�stwa jest cz�sto wielokrotna, wymaga wielu cykli. Mo�e
by� jako�ciowa i ilo�ciowa. Brak podstawowych danych ilo�ciowych mo�e wymusi� poleganie w wi�kszym 
stopniu na jako�ciowych metodach analizy. 

OBIEKTYWIZM I UKIERUNKOWANIE

5.  Nale�y bra� pod rozwag� wszystkie istotne informacje, jednak�e nie wszystkie s� rzetelne. 
Ograniczenia czasowe nie zawsze pozwalaj� na zgromadzenie i ocen� wystarczaj�cej liczby informacji 
zapewniaj�cych obiektywizm. Czasami mo�na wnioskowa� na podstawie intuicji. Nie s� to wnioski zgodne  
z obiektywizmem wymaganym przy wiarygodnej analizie bezpiecze�stwa.  

6.  Do pewnego stopnia ludzie s� podatni na wst�pne ukierunkowanie przy ocenianiu. Dotychczasowe 
do�wiadczenie b�dzie cz�sto wp�ywa�o na os�d, jak równie� kreatywno�� przy ustalaniu hipotez. Jedna  
z najcz�stszych form b��du w ocenie jest znana jako „potwierdzenie ukierunkowania”. Jest to tendencja do 
szukania i wybierania informacji, które potwierdzaj� to, co ju� jest uwa�ane przez oceniaj�cego za prawdziwe. 

METODY I NARZ�DZIA ANALIZY

7.  Do analizy bezpiecze�stwa stosowane s� ró�ne metody. Niektóre z nich s� zautomatyzowane, a 
niektóre nie. W dodatku istnieje kilka narz�dzi analizy opartych na oprogramowaniu (wymagaj�ce ró�nych 
poziomów umiej�tno�ci do skutecznego ich stosowania). Poni�ej znajduje si� lista niektórych analitycznych 
metod i narz�dzi, które s� dost�pne:

a) Analiza statystyczna. Wiele analitycznych metod i narz�dzi u�ywanych w analizie bezpiecze�stwa  
  jest opartych na procedurach i poj�ciach statystycznych; na przyk�ad analiza ryzyka u�ywa poj��
  statystycznego prawdopodobie�stwa. Statystyka gra g�ówn� rol� w analizie bezpiecze�stwa  
  poprzez pomoc w szacowaniu sytuacji, tym samym daj�c poj�cie o sytuacji poprzez liczby. Metoda  
  ta przynosi bardziej wiarygodne rezultaty i przekonywuj�ce argumenty na rzecz bezpiecze�stwa. 
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 Typ analizy przeprowadzanej na poziomie dzia�a� zarz�dzania bezpiecze�stwem przez organizacj�
  wymaga podstawowych umiej�tno�ci analizowania danych numerycznych, identyfikowania  
  trendów, dokonywania podstawowych oblicze� statystycznych, takich jak �rednie arytmetyczne,  
  centyle i mediana. Metody statystyczne s� równie� u�yteczne przy graficznych prezentacjach  
  analiz. 

Przy operowaniu du�ymi ilo�ciami danych zaleca si� stosowanie komputerów. Wi�kszo�� analiz  
i procedur statystycznych jest dost�pna w pakietach oprogramowania do celów komercyjnych (na 
przyk�ad Microsoft Excel). U�ywaj�c takich aplikacji dane mog� by� wprowadzane bezpo�rednio do 
wst�pnie przygotowanej procedury. Mimo, �e szczegó�owe rozumienie teorii statystycznej stoj�cej
za technik� nie jest wymagane, to jednak analityk powinien rozumie� jak dana procedura dzia�a
i jakie zak�adane rezultaty ma przynosi�.

Jakkolwiek statystyka jest pot��nym narz�dziem przy analizie bezpiecze�stwa mo�e by� tak�e
u�ywana w niew�a�ciwy sposób, prowadz�c w konsekwencji do b��dnych wniosków. Nale�y
zachowa� ostro�no�� przy doborze i u�yciu danych w analizie statystycznej. W celu zapewnienia 
w�a�ciwego zastosowania bardziej skomplikowanych metod mo�e by� potrzebne wsparcie 
specjalistów od analizy statystycznej. 

b) Analiza trendu. Poprzez monitorowanie trendów w danych dotycz�cych bezpiecze�stwa mo�na
  przewidywa� przysz�e wydarzenia. Pojawiaj�ce si� trendy mog� wskazywa� na zal��ek ryzyka.  
  Metod statystycznych u�ywa si� do oceny wa�no�ci zauwa�onych trendów. Okre�la si� wówczas  
  wy�sze i ni�sze limity akceptowalnego dzia�ania w porównaniu do bie��cych dzia�a�. Analiza  
  trendu s�u�y wtedy do „wszcz�cia” alarmu, gdy dzia�anie znajduje si� na granicy akceptowalnych  
  limitów. 

c) Porównania normatywne. Ilo�� danych mo�e nie by� wystarczaj�ca, by zapewni� rzeczow�
  podstaw� porównania, w odniesieniu do której zestawia si� okoliczno�ci wydarzenia lub sytuacji  
  poddanej badaniu w codziennym do�wiadczeniu. Brak wiarygodnych danych normatywnych cz�sto
  stawia pod znakiem zapytania u�yteczno�� analiz bezpiecze�stwa. W takich wypadkach mo�e by�
  konieczne pobieranie próbek z do�wiadczenia w realnym �wiecie w podobnych warunkach pracy.  
  Zwyk�e programy monitoruj�ce operacje dostarczaj� u�ytecznych danych normatywnych do analizy  
  operacji lotniczych.  

d) Symulacje i testy. W niektórych przypadkach ryzyko mo�e sta� si� widoczne poprzez testy;  
na przyk�ad do analizowania defektów materia�owych wymagane s� testy laboratoryjne. Przy 
budz�cej w�tpliwo�ci procedurze operacyjnej mo�e by� nakazana symulacja w terenie  
w rzeczywistych warunkach pracy lub w symulatorze.  

e) Panel ekspertów. Bior�c pod uwag� zró�nicowan� natur� ryzyka oraz ró�ne mo�liwe  
perspektywy oceny poszczególnych niebezpiecznych okoliczno�ci, nale�y zasi�ga� opinii innych,  
w tym pracowników i specjalistów. Multidyscyplinarny zespó� powo�any do oceny oznak  
 niebezpiecznych okoliczno�ci mo�e równie� bra� udzia� w okre�leniu i oszacowaniu najlepszego  
mo�liwego przebiegu czynno�ci naprawczych. 

f)  Analiza kosztów i korzy	ci. Akceptacja zalecanych wytycznych kontroli bezpiecze�stwa mo�e
  by� zale�na od wiarygodnej analizy kosztów i korzy�ci. Koszt wdro�enia proponowanych zalece�
  jest mierzony w stosunku do zak�adanych korzy�ci w czasie. Niekiedy analiza kosztów i korzy�ci
  mo�e sugerowa�, �e preferowana jest akceptacja konsekwencji ryzyka ni� czas, wysi�ek i koszty  
  konieczne do wdro�enia czynno�ci naprawczych.   

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ 
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Dodatek 2 do Rozdzia�u 4

ZARZ�DZANIE INFORMACJAMI DOTYCZ�CYMI BEZPIECZE�STWA

1.   UWAGI OGÓLNE 

1.1  Niezb�dnym sk�adnikiem zarz�dzania bezpiecze�stwem s� dobrej jako�ci dane. Skuteczne 
zarz�dzanie bezpiecze�stwem w pe�ni zale�y od danych. Informacje zebrane z raportów operacyjnych  
i serwisowych, raportów bezpiecze�stwa, audytów, ocen praktyk pracy, itd. generuj� wiele danych – chocia� nie 
wszystkie z nich s� istotne dla zarz�dzania bezpiecze�stwem. Zbiera si� i przechowuje tak liczne dane zwi�zane
z bezpiecze�stwem, �e istnieje ryzyko przyt�oczenia nimi mened�erów, przez co u�yteczno�� tych danych 
wymaga kompromisowych rozwi�za�. Solidne zarz�dzanie bazami danych organizacji stanowi podstaw�
skutecznych funkcji zarz�dzania bezpiecze�stwem (takich jak monitorowanie trendu, szacowanie ryzyka, analizy 
kosztów i korzy�ci oraz badania wypadków). 

1.2  Argument za zmianami w bezpiecze�stwie musi by� oparty na analizie zgromadzonych danych 
dotycz�cych bezpiecze�stwa. Zbudowanie i utrzymanie bazy danych z zakresu bezpiecze�stwa dostarcza 
istotnego narz�dzia dla zarz�dzaj�cych korporacj�, zarz�dzaj�cych bezpiecze�stwem oraz dla organów 
monitoruj�cych system bezpiecze�stwa. Niestety wielu bazom danych brakuje jako�ci potrzebnej do tego, by 
dostarczy� pewnych podstaw do ustanowienia hierarchii wa�no�ci bezpiecze�stwa, oszacowania skuteczno�ci
�rodków �agodzenia ryzyka oraz inicjowania bada� zwi�zanych z bezpiecze�stwem. Interpretacja danych, baz 
danych oraz u�ycie w�a�ciwych narz�dzi wymagane jest przy podejmowaniu w�a�ciwych i uzasadnionych decyzji.  

1.3  Coraz cz��ciej u�ywa si� oprogramowania komputerowego, aby u�atwi� zapisywanie, 
przechowywanie, analiz� i prezentacj� informacji o bezpiecze�stwie. Obecnie mo�liwe jest przeprowadzanie 
skomplikowanych analiz informacji z baz danych. Na rynku dost�pny jest szeroki zakres relatywnie niedrogich 
elektronicznych baz danych do u�ytku komputerów biurowych, zdolnych do wspierania wymaganego przez 
organizacj� zarz�dzania danymi. Te niezale�ne systemy maj� t� dobr� stron�, �e nie korzystaj� z g�ównego 
systemu komputerowego organizacji, dzi�ki czemu poprawie ulega stan bezpiecze�stwa danych.  

2.   WYMAGANIA DOTYCZ�CE SYSTEMU INFORMACJI 

W zale�no�ci od wielko�ci organizacji u�ytkownicy potrzebuj� systemu o wielu mo�liwo�ciach i odpowiedniej 
wydajno�ci, w celu zarz�dzania danymi dotycz�cymi bezpiecze�stwa. Ogólnie rzecz bior�c u�ytkownicy 
potrzebuj�:

a)  systemu z mo�liwo�ci� przetwarzania du�ych ilo�ci danych, dotycz�cych bezpiecze�stwa,  
w u�yteczne informacje, które b�d� wspiera� proces podejmowania decyzji; 

b)  systemu, który zredukuje ilo�� pracy zarz�du i personelu; 

c)  zautomatyzowanego systemu, który mo�e zosta� przystosowany do ich kultury pracy;  

d)  systemu, który mo�e dzia�a� przy relatywnie niskich kosztach. 

3.   INTERPRETACJA BAZ DANYCH 

3.1  Aby wykorzysta� potencjalne mo�liwo�ci, jakie daj� bazy danych, potrzebne jest podstawowe 
rozumienie ich dzia�ania, czyli odpowied� na pytanie: co to jest baza danych? Wszelkie informacje, które zosta�y
zgrupowane w zorganizowany sposób mog� by� uwa�ane za baz� danych. Dokumentacj� papierow� mo�na 
utrzymywa� wed�ug prostego systemu wype�niania (jest to r�cznie sterowana „baza danych”), lecz taki system 
wystarczy tylko w przypadku najmniejszych operacji. Magazynowanie, rejestrowanie, przywo�ywanie oraz 
odnajdywanie danych to skomplikowane przedsi�wzi�cia. Dane o bezpiecze�stwie, z ró�nych �róde�, powinny 
by� przechowywane w elektronicznej bazie danych, która u�atwia odnajdywanie informacji w ró�nych formatach. 
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3.2  Mo�liwo�� manipulowania, analizowania i odnajdywania informacji na ró�ne sposoby znana jest jako 
zarz�dzanie baz� danych. Wi�kszo�� pakietów oprogramowania do zarz�dzania bazami danych w��cza do 
definicji bazy danych nast�puj�ce elementy organizacyjne: 

a) Zapis. Grupowanie informacji, które pasuj� do siebie jako ca�o�� (takich jak wszystkie dane  
dotycz�ce jednego wypadku); 

b) Pole.  Ka�da oddzielna informacja w spisie (taka jak data lub miejsce wypadku);  

c) Plik.  Grupa dokumentów maj�cych t� sam� struktur� i zwi�zki (takich jak wszystkie wypadki na 
tle problemów z silnikiem w danym roku). 

3.3  Bazy danych s� uwa�ane za „zbudowane” wtedy, kiedy ka�de pole danych ma ustalon� wielko��
i kiedy ich format jest jasno zdefiniowany przez numer, dat�, odpowied� „tak/nie”, charakter lub tekst. Dla danego 
u�ytkownika zazwyczaj dost�pny jest tylko ustalony wybór warto�ci. Warto�ci te s� przechowywane w plikach 
odsy�aczach, cz�sto nazywanych tabelami bazy lub tabelami z list� warto�ci, na przyk�ad wybór marek statków 
powietrznych i modeli z ustalonej z góry listy. W celu umo�liwienia analizy ilo�ciowej oraz systematycznych 
poszukiwa� tekstowe niesformatowane has�o w zbudowanych bazach danych jest zminimalizowane poprzez 
ograniczenie go do okre�lonej wielko�ci pola. Cz�sto taka informacja jest kategoryzowana poprzez system s�ów 
kluczowych.  

3.4  Bazy danych s� uwa�ane za „tekstowe” kiedy ich zasoby informacji s� przede wszystkim 
dokumentami pisemnymi (na przyk�ad podsumowania dotycz�ce wypadków i incydentów lub pisemna 
korespondencja). Dane s� indeksowane i przechowywane w niesformatowanych polach tekstowych. Niektóre 
bazy danych zawieraj� ogromne ilo�ci uporz�dkowanych danych tekstowych, jednak�e nowoczesne bazy danych 
s� czym� wi�cej ni� tylko elektronicznymi sekretarzykami. 

4.   OGRANICZENIA BAZ DANYCH 

Trzeba liczy� si� z ograniczeniami podczas budowania, utrzymywania i u�ywania baz danych. Niektóre z tych 
ogranicze� odnosz� si� wprost do systemu bazy danych, podczas gdy inne dotycz� obchodzenia si� z samymi 
danymi. Aby unikn�� b��dnych wniosków i decyzji u�ytkownicy bazy danych powinni rozumie� jej ograniczenia. 
U�ytkownicy bazy danych powinni tak�e zna� przeznaczenie, dla którego baza danych zosta�a stworzona oraz 
wiarygodno�� informacji wprowadzonych przez organizacj�, która j� zbudowa�a i utrzymuje.  

5.   INTEGRALNO�� BAZY DANYCH 

5.1  Bazy danych dotycz�ce bezpiecze�stwa s� strategiczn� cz��ci� dzia�a� zwi�zanych z zarz�dzaniem 
bezpiecze�stwem w organizacji. Dane s� z ró�nych stron nara�one na deformacj� i nale�y dopilnowa�, aby 
chroniona by�a ich integralno��. Dost�p do bazy danych mo�e mie� wielu pracowników, którzy wprowadzaj� do 
niej informacje. Inni przy wype�nianiu swoich obowi�zków zwi�zanych z bezpiecze�stwem b�d� potrzebowa�
dost�pu do tych danych. Dost�p z wielu stron systemu sieciowego mo�e zwi�kszy� podatno�� na zniszczenia 
bazy danych. 

5.2  U�yteczno�� bazy danych jest nara�ona, gdy nie przyk�ada si� wystarczaj�cej uwagi do 
zabezpieczania danych. Baz� danych psuj�: braki w danych, opó�nienia we wprowadzaniu bie��cych danych, 
nie�cis�e wprowadzanie danych, itd. Nawet u�ycie najlepszych narz�dzi analitycznych nie mo�e zrekompensowa�
b��dnych danych. 
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6.   ZARZ�DZANIE BAZ� DANYCH 

Ochrona danych dotycz�cych bezpiecze
stwa 

Ze wzgl�du na mo�liwo�� z�ego u�ycia danych dotycz�cych bezpiecze�stwa, które zosta�y zebrane tylko  
w celach zwi�kszania bezpiecze�stwa lotniczego, zarz�dzanie baz� danych musi si� zaczyna� od ich 
zabezpieczenia. Zarz�dzaj�cy baz� danych musz� zrównowa�y� potrzeb� ochrony danych z jej udost�pnieniem 
tym, którzy mog� zwi�kszy� bezpiecze�stwo lotnicze. Ochrona danych dotycz�cych bezpiecze�stwa zawiera: 

a)  adekwatno�� przepisów dotycz�cych dost�pu do informacji w stosunku do wymaga� zarz�dzania 
bezpiecze�stwem; 

b)  polityk� chronienia danych przez organizacj�;

c)  uniemo�liwienie identyfikacji poprzez usuni�cie wszystkich szczegó�ów, które mog� zasugerowa�
stronie trzeciej to�samo�� osób (na przyk�ad numery lotów, daty/godziny, miejsca i typy statków 
powietrznych); 

d)  systemy bezpiecze�stwa informacji, przechowywania danych i sieci ��czno�ci;

e)  ograniczenie dost�pu do baz danych tylko dla tych, którzy „musz� wiedzie�”;

f)  zakazy nieupowa�nionego u�ycia danych. 

7.   MO�LIWO�CI BAZY DANYCH DOTYCZ�CYCH BEZPIECZE�STWA 

W�a�ciwo�ci funkcjonalne i cechy ró�nych systemów zarz�dzania baz� danych ró�ni� si� i ka�da powinna by�
brana pod uwag� przed przyj�ciem systemu najbardziej odpowiadaj�cego potrzebom operatora. Do�wiadczenie 
pokazuje, �e incydenty zwi�zane z bezpiecze�stwem lotniczym s� najlepiej utrwalane i �ledzone przy u�yciu bazy 
danych w komputerze osobistym. Liczba dost�pnych funkcji zale�y od wybranego typu systemu. Podstawowe 
funkcje powinny umo�liwi� u�ytkownikowi przeprowadzenie nast�puj�cych zada�:

a)  logowania wypadków w ró�nych kategoriach; 

b) ��czenia wydarze� z powi�zanymi z nimi dokumentami (na przyk�ad raportami lub fotografiami); 

c)  monitorowania trendów; 

d)  opracowywania analiz, wykresów i raportów; 

e)  sprawdzania dokumentów historycznych; 

f)  dzielenia si� danymi z innymi organizacjami; 

g)  monitorowania badania wypadków;  

h)  oznaczania odpowiedzi na zaleg�e dzia�ania.  

8.   ASPEKTY WYBORU BAZY DANYCH 

8.1  Wybór dost�pnych na rynku systemów baz danych b�dzie zale�a� od oczekiwa� u�ytkownika, 
wymaganych danych, systemu operacyjnego komputera oraz stopnia skomplikowania zapyta�, z którymi b�dzie 
musia� si� zmierzy�. Dost�pne s� ró�norodne programy o zró�nicowanych mo�liwo�ciach i wymaganiach. 
Podj�cie decyzji o tym, który typ wybra� wymaga rozwa�enia takich wzgl�dów jak: 

a) Przyjazno	� systemu dla u
ytkownika. System powinien by� intuicyjnie �atwy w u�yciu. 
Niektóre programy oferuj� szeroki zakres mo�liwo�ci, ale wymagaj� du�ego przygotowania. 
Niestety cz�sto dochodzi do kompromisu pomi�dzy przyjazno�ci� systemu dla u�ytkownika a 
moc� wyszukiwania; im bardziej przyjazne u�ytkownikowi narz�dzie, tym mniej prawdopodobne, 
�e b�dzie ono w stanie poradzi� sobie z bardziej skomplikowanym zapytaniem.  
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b) Dost�p. Chocia� dost�p do wszystkich szczegó�ów przechowywanych w bazie danych to stan 
idealny, nie wszyscy u�ytkownicy potrzebuj� tego w tak szerokim zakresie. Struktura i 
skomplikowanie bazy danych b�dzie wp�ywa� na wybór konkretnego narz�dzia wyszukiwania. 

c) Wydajno	�. Miar� wydajno�ci jest skuteczno�� dzia�ania systemu. Zale�y ona od nast�puj�cych 
czynników: 1) jak skutecznie dane s� zdobywane, przechowywane i monitorowane; 2) czy dane 
s� przechowywane w formacie, który umo�liwia dostrze�enie trendu lub przeprowadzanie innych 
analiz; 3) od skomplikowania struktury bazy danych; 4) budowy systemu (lub sieci) komputera 
g�ównego. 

d) Elastyczno	�. Elastyczno�� zale�y od zdolno�ci systemu do: 1) przetwarzania ró�norodnych 
zapyta�; 2) filtrowania i sortowania danych; 3) u�ycia logiki binarnej (tj. czy system radzi sobie  
z warunkami „i/lub”, takimi jak np. „wszyscy piloci, którzy s� kapitanami i maj� 15 000 godzin  
w powietrzu” lub „wszyscy piloci, którzy s� kapitanami lub maj� 15 000 godzin w powietrzu”; 4) 
przeprowadzania podstawowych analiz (oblicze� i tabeli); 5) wytwarzania danych okre�lonych 
przez u�ytkownika; 6) ��czenia si� z innymi bazami danych w celu pobierania i eksportowania 
danych. 

8.2  Koszty ró�ni� si� w zale�no�ci od wymaga� organizacji. Cena wyznaczona przez niektórych 
sprzedawców systemu jest sta�a, co umo�liwia wielu u�ytkownikom korzystanie z jednej licencji. Zdarzaj� si� inni 
sprzedawcy systemów, którzy zwi�kszaj� ceny w zale�no�ci od liczby u�ytkowników. Nabywca powinien wzi��
pod uwag� nast�puj�ce czynniki wp�ywaj�ce na cen�:

a)  koszty instalacji; 

b)  koszty szkolenia; 

c)  koszty unowocze�niania oprogramowania; 

d)  koszty obs�ugi i utrzymania;  

e)  inne koszty oprogramowania licencyjnego, które mog� okaza� si� konieczne. 

________________
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Rozdzia� 5 

RYZYKO BEZPIECZE�STWA

5.1   CEL I ZAWARTO��

Rozdzia� ten opisuje podstawy zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa. Rozdzia� sk�ada si� z nast�puj�cych 
tematów: 

a)  Definicja ryzyka bezpiecze�stwa; 

b)  Pierwsza zasada – zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa; 

c)  Druga zasada – prawdopodobie�stwo ryzyka bezpiecze�stwa; 

d)  Trzecia zasada – dotkliwo�� ryzyka bezpiecze�stwa; 

e)  Czwarta zasada – tolerancja ryzyka bezpiecze�stwa; 

f)  Pi�ta zasada – kontrola/�agodzenie ryzyka bezpiecze�stwa;  

g)  Pi�� zasad zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa – podsumowanie. 

5.2   DEFINICJA RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

5.2.1  Rozdzia� 2 podr�cznika definiuje bezpiecze�stwo jako wynik zarz�dzania wieloma procesami 
organizacyjnymi. Zarz�dzanie tymi procesami ma na celu utrzymywanie ryzyka bezpiecze�stwa pod 
organizacyjn� kontrol�. Kluczowym w tym uj�ciu jest postrzeganie bezpiecze�stwa jako wyniku i zarz�dzania 
ryzykiem jako procesu. 

5.2.2  Rozdzia� 4 podr�cznika omawia� identyfikacj� zagro�e� jako jedn� z dwóch g�ównych czynno�ci
wspieraj�cych zarz�dzanie bezpiecze�stwem. Identyfikacja zagro�e� odnosi si� tak�e do solidno�ci
w prowadzeniu innych procesów, niebezpo�rednio zwi�zanych z zarz�dzaniem ryzykiem. W kolejno�ci, do 
zapewnienia w�a�ciwej identyfikacji i analizy zagro�e�, rozdzia� 4 ustanawia jasny podzia� pomi�dzy 
zagro�eniami, jako �ród�ami potencjalnych obra�e� lub uszkodze� oraz jego konsekwencjami dla bezpiecze�stwa 
opisanymi pod wzgl�dem operacyjnym.  

5.2.3  Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa jest g�ówn� dzia�alno�ci�, która wspiera zarz�dzanie 
bezpiecze�stwem i odnosi si� do innych niebezpo�rednio zwi�zanych procesów organizacyjnych. Termin 
zarz�dzanie bezpiecze�stwem w przeciwie�stwie do bardziej ogólnego terminu zarz�dzanie ryzykiem, ma za 
zadanie podkre�li�, �e termin "zarz�dzanie bezpiecze�stwem" nie dotyczy (bezpo�rednio) zarz�dzania ryzykiem 
finansowym, prawnym, ekonomicznym, itd., ale ogranicza si� przede wszystkim do zarz�dzania ryzykiem 
bezpiecze�stwa.  

5.2.4   Powszechnym problemem jest to, �e czynno�ci zwi�zane z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem cz�sto
nie wykraczaj� poza identyfikacj� i analiz� zagro�e�, lub, w innych przypadkach, przeskakuj� z identyfikacji 
zagro�e� bezpo�rednio do wprowadzania elementów �agodz�cych ryzyko, omijaj�c ocen� i okre�lanie priorytetów 
ryzyka bezpiecze�stwa jako konsekwencji zagro�e�. Mimo to, gdy raz zidentyfikowane �ród�a niebezpiecze�stw 
lub szkód oraz ich konsekwencje zosta�y przeanalizowane i uzgodnione, strategie �agodzenia ryzyka zagro�e�,
chroni�ce przed konsekwencjami, mog� by� oczywi�cie wdro�one. To dzia�anie b�dzie prawid�owe je�li b�dzie 
stosowane z zasad� „bezpiecze�stwo jako podstawowy priorytet” i b�dzie skupione na zapobieganiu 
negatywnych nast�pstw. Jednak�e, pod poj�ciem zarz�dzanie bezpiecze�stwem, uzgadnianie konsekwencji  
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zidentyfikowanych zagro�e� i opisywanie ich pod wzgl�dem operacyjnym jest niewystarczaj�ce,  
by zapocz�tkowa� proces �agodzenia zagro�e�. Koniecznym jest przeprowadzenie oceny wagi konsekwencji,  
by zdefiniowa� priorytety dla alokacji zasobów, podczas projektowania strategii zmniejszania zagro�e�.

5.2.5  Zosta� zaproponowany podstawowy aforyzm zarz�dzania, mówi�cy �e „nie mo�na zarz�dza� czym�
czego si� nie zmierzy”. Dlatego te�, niezb�dna jest uwa�na analiza,(pomiar) wagi konsekwencji zagro�e�. To jest 
zasadniczy wp�yw zarz�dzania ryzykiem na zarz�dzanie bezpiecze�stwem. Przez „numerowanie” (szeregowanie, 
porz�dkowanie) konsekwencji zagro�e�, proces zarz�dzania bezpiecze�stwem prowadzi organizacj� z bazowymi 
zasadami dla decyzji zwi�zanych z ryzykiem bezpiecze�stwa, a nast�pnie alokacj� zasobów organizacyjnych, 
s�u��cych zahamowaniu mo�liwo�ci wyst�pienia strat powodowanych zagro�eniami. Tym sposobem zarz�dzanie 
ryzykiem bezpiecze�stwa uzupe�nia podstawow� „trylogi�” zarz�dzania bezpiecze�stwem: zagro�enia – 
konsekwencje – ryzyko bezpiecze�stwa. To bezpo�rednio wspiera rozwi�zanie “dylematu dwóch P” omawianego 
w rozdziale 3. 

5.2.6  Ryzyko, w w�skim jak i w szerokim rozumieniu, by�o przedmiotem wielu dyskusji i by�o opisywane  
w wielu publikacjach. Mo�liwa jest w tym przypadku pomy�ka, wynikaj�ca cz��ciowo z powodu potocznego 
rozumienia terminu, który jest ci�gle nadu�ywany, do�� szeroki i generalnie rozmyty. Pierwszym krokiem  
do rozwi�zania problemu tych pomy�ek jest ograniczenie u�ycia ogólnego terminu ryzyko do bardziej konkretnego 
terminu „ryzyko bezpiecze�stwa”. Poza tym, jest to niezb�dne by od samego pocz�tku ustanowi� jasn� definicj�
ryzyka bezpiecze�stwa i po��czy� t� definicj� z poj�ciem zagro�e� i konsekwencji wyra�onych w terminach 
operacyjnych.  

5.2.7  Nawet po zaw��eniu u�ycia podstawowego terminu ryzyko, do bardziej szczegó�owego terminu 
ryzyko bezpiecze�stwa, nieporozumienia mog� si� ci�gle pojawia�. Spowodowane to jest tym, �e poj�cie ryzyka 
jest czym� sztucznym. Ryzyko bezpiecze�stwa nie jest namacalnym czy mo�liwym do zobaczenia sk�adnikiem 
fizycznego �rodowiska naturalnego. By zrozumie� lub wyobrazi� sobie ryzyko bezpiecze�stwa koniecznym jest 
u�ycie logicznego my�lenia. Z drugiej strony, zagro�enia i ich konsekwencje s� namacalnymi i widocznymi 
sk�adnikami fizycznego �rodowiska naturalnego i dlatego te� s� intuicyjne w zakresie zrozumienia i wyobra�enia. 
Poj�cie ryzyko bezpiecze�stwa jest tym, co jest znane jako konstrukcja, tj. sztuczna konwencja stworzona przez 
ludzi. Mówi�c pro�ciej, kiedy zagro�enia i konsekwencje s� fizycznymi komponentami �wiata naturalnego, ryzyko 
bezpiecze�stwa tak naprawd� nie wyst�puje w �rodowisku naturalnym. Ryzyko bezpiecze�stwa jest wytworem 
ludzkiego rozumu, wymy�lonym do mierzenia powagi, „szeregowania” konsekwencji zagro�e�.

5.2.8  Ryzyko bezpiecze�stwa zosta�o zdefiniowane jako ocena wyra�ona w przewidywanym 
prawdopodobie�stwie i dotkliwo�ci konsekwencji wyst�pienia zagro�e�, bior�ca jako punkt odniesienia najgorsz�,
daj�c� si� przewidzie� sytuacj�. Normalnie ryzyka bezpiecze�stwa s� oznaczane w alfanumerycznej konwencji, 
która pozwala na ich mierzenie. U�ywaj�c przyk�adu bocznego wiatru omawianego w rozdziale 4, mo�na 
zauwa�y�, �e proponowana definicja ryzyka bezpiecze�stwa pozwala po��czy� ryzyko bezpiecze�stwa  
z zagro�eniami i konsekwencjami, a w ten sposób zamyka p�tl� „trylogii” zagro�e� – konsekwencji – ryzyka 
bezpiecze�stwa: 

a) wiatr o pr�dko�ci 15 w�z�ów wiej�cy w poprzek drogi startowej jest zagro�eniem; 

b) mo�liwo�� wypadni�cia w bok z drogi startowej spowodowanej tym, �e pilot nie b�dzie w stanie 
utrzyma� kierunku poruszania si� statku powietrznego w czasie startu lub l�dowania, jest jedn�
z konsekwencji zagro�enia; 

c) ocena konsekwencji wypadni�cia z drogi startowej, wyra�ona w prawdopodobie�stwie  
i dotkliwo�ci, za pomoc� uk�adu alfanumerycznego, jest ryzykiem bezpiecze�stwa. 

5.3   PIERWSZA ZASADA – ZARZ�DZANIE RYZYKIEM BEZPIECZE�STWA 

5.3.1  Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa jest ogólnym terminem zawieraj�cym ocen� i �agodzenie 
ryzyka bezpiecze�stwa konsekwencji zagro�e� dla organizacji, do poziomu najni�szego z mo�liwych (as low as 
reasonably practicable - ALARP). Celem zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa jest zapewni� podstawy pod 
zbalansowan� alokacj� zasobów pomi�dzy wszystkimi ocenionymi ryzykami dla bezpiecze�stwa i tymi ryzykami 
bezpiecze�stwa, których kontrola i �agodzenie jest wykonalne. Innymi s�owy, jest to analiza zarz�dzania ryzykiem 
bezpiecze�stwa w rozwi�zywaniu “dylemat dwóch P”. Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa jest zatem 
kluczowym sk�adnikiem procesu zarz�dzania bezpiecze�stwem. Jego warto�� dodana, jednak�e polega na tym, 
�e jest to podej�cie do alokacji zasobów oparte na danych, a wi�c mo�liwe do obronienia i �atwiejsze  
do wyja�nienia. 
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5.3.2  Ilustracja 5-1 pokazuje ogólnie przyj�t� prezentacj� graficzn� procesu zarz�dzania ryzykiem. 
Odwrócony trójk�t wskazuje, �e lotnictwo (tak jak inne socjotechniczne systemy produkcyjne) jest „ci��kie
u góry”, patrz�c z perspektywy ryzyka bezpiecze�stwa: wi�kszo�� ryzyk dla bezpiecze�stwa, jako konsekwencji 
zagro�e� b�dzie wst�pnie oceniane jako trafiaj�ce w rejon nietolerowany. Mniejsza liczba ryzyk  
dla bezpiecze�stwa b�dzie oceniona w ten sposób, �e znajdzie si� w rejonie tolerowalnym, natomiast 
najmniejsza liczba b�dzie oceniona i znajdzie si� bezpo�rednio w rejonie akceptowalnym. 

5.3.3  Ryzyka bezpiecze�stwa ocenione jako pocz�tkowo trafiaj�ce w rejon nietolerowalny s�
nieakceptowalne pod �adnym warunkiem. Prawdopodobie�stwo wyst�pienia i/lub dotkliwo�� konsekwencji 
zagro�e� s� bardzo du�e. Szkodliwy potencja� ich zagro�e� stanowi takie zagro�enie dla przetrwania organizacji, 
�e wzmagane s� niezw�oczne czynno�ci �agodz�ce ryzyko. Mówi�c ogólnie, dla organizacji dost�pne s� dwie 
mo�liwo�ci, które mog� sprowadzi� ryzyko bezpiecze�stwa do tolerowalnego lub akceptowalnego rejonu: 

a) alokacja zasobów by zredukowa� nara�enie na, i/lub wielko��, szkodliwego potencja�u
konsekwencji zagro�e�; lub 

b)  je�li z�agodzenie ryzyka nie jest mo�liwe, zaprzestanie wykonywania operacji. 

Ilustracja 5-1. Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze
stwa 
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5.3.4  Ryzyka bezpiecze�stwa oceniane jako pocz�tkowo trafiaj�ce w rejon tolerowalny s� akceptowalne. 
Gwarantuj� to zapewniane strategie �agodz�ce ryzyko wprowadzone we w�a�ciwe miejsce. W przewidywalnym 
zakresie prawdopodobie�stwo i/lub dotkliwo�� konsekwencji zagro�e� s� utrzymywane pod kontrol�
organizacyjn�. Te same kryteria kontroli nale�y zastosowa� do ryzyk bezpiecze�stwa wst�pnie ocenionych jako 
nietolerowalne i z�agodzone do poziomu tolerowalnego. Ryzyko bezpiecze�stwa wst�pnie ocenione jako 
nietolerowalne, które jest z�agodzone i przesuwa si� w dó� do rejonu tolerowalnego musi pozosta� „chronione” 
przez strategie �agodz�ce, które gwarantuj� ich kontrol�. W obu przypadkach wymagana jest analiza koszt-efekt: 

a) Czy mo�na osi�gn�� zysk z inwestycji le��cej u podstaw alokacji zasobów, by obj��
prawdopodobie�stwo i/lub dotkliwo�� konsekwencji zagro�e� organizacyjn� kontrol�? lub 

b) Czy jest wymagana alokacja zasobów o takiej wielko�ci, która b�dzie stanowi� wi�ksze 
zagro�enie dla rentowno�ci organizacji ni� obj�cie prawdopodobie�stwa i/lub dotkliwo�ci
konsekwencji zagro�e� kontrol� organizacyjn�?

5.3.5 Akronim ALARP jest u�ywany do opisania ryzyka bezpiecze�stwa  które zosta�o zredukowane  
do poziomu najni�szego z mo�liwych . W okre�leniu „najni�szy z mo�liwych”, w kontek�cie zarz�dzania ryzykiem 
bezpiecze�stwa, rozwa�ane powinny by� oba aspekty: technicznej wykonalno�ci redukcji ryzyka bezpiecze�stwa 
i kosztów. Dzia�anie to musi zawiera� analiz� koszt-efekt. Osi�gaj�c to, �e ryzykiem bezpiecze�stwa w systemie 
jest ALARP oznacza, �e �adne dalsze redukowanie ryzyka jest albo niewykonalne albo znacznie przeci��one 
kosztami. Jednak�e powinno si� pami�ta�, �e gdy organizacja „akceptuje” ryzyko bezpiecze�stwa, to dzia�anie 
nie oznacza, �e ryzyko bezpiecze�stwa zosta�o wyeliminowane. Niektóre szcz�tkowe poziomy ryzyka 
bezpiecze�stwa pozostaj�. Sk�din�d, organizacja przyj��a, �e szcz�tkowe ryzyko bezpiecze�stwa jest 
wystarczaj�co niskie tak, �e jest przewy�szane przez zyski. 

5.3.6 Ryzyka bezpiecze�stwa ocenione pocz�tkowo jako trafiaj�ce w rejon akceptowalny s� akceptowalne 
na ich obecnym poziomie i nie wymagaj� dzia�a� zmierzaj�cych do umieszczenia lub zachowania  
ich prawdopodobie�stwa i/lub dotkliwo�ci konsekwencji pod organizacyjn� kontrol�.

5.3.7 Analizy koszt-efekt le�� w sercu zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa. S� dwa odr�bne koszty, 
które s� rozwa�ane w analizie koszt-efekt: koszty bezpo�rednie i koszty po�rednie.

5.3.8 Koszty bezpo�rednie s� kosztami oczywistymi i s� do�� proste do okre�lenia. Odnosz� si� g�ównie 
do fizycznych uszkodze� i zawieraj� koszty naprawy, zast�pstwa albo rekompensaty za obra�enia, uszkodzenia 
statku powietrznego/sprz�tu lub mienia. Wysokie koszty le��ce u pod�o�a utraty organizacyjnej kontroli nad 
pewnymi ekstremalnymi konsekwencjami zagro�e� (jak wypadek), mog� by� redukowane przez ochron�
ubezpieczeniow�. Jednak nale�y pami�ta�, �e wykupienie ubezpieczenia nie powoduje wniesienia 
prawdopodobie�stwa i/lub dotkliwo�ci konsekwencji zagro�e� pod kontrol� organizacyjn�. Ceduje jedynie ryzyko 
finansowe z organizacji na ubezpieczyciela. Ryzyka bezpiecze�stwa pozostaj� nierozwi�zane. Proste wykupienie 
ubezpieczenia do przekazania ryzyka finansowego trudno uzna� za strategi� zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

5.3.9 Koszty po�rednie zawieraj� wszystkie  koszty, które s� po�rednio obejmowane ubezpieczeniem. 
Koszty te mog� wynosi� wi�cej ni� koszty bezpo�rednie wynikaj�ce z utraty organizacyjnej kontroli z pewnych 
ekstremalnych konsekwencji zagro�e�. Takie koszty czasami s� ukryte, ujawniaj� si� cz�sto z opó�nieniem. Kilka 
przyk�adów nieubezpieczanych kosztów, które mog� prowadzi� do utraty organizacyjnej kontroli nad 
ekstremalnymi konsekwencjami zagro�e�, to: 

a) Utrata interesu i utrata reputacji organizacji. Wiele innych organizacji nie b�dzie pozwala�o na 
korzystanie z us�ug  linii lotniczej, która ma w�tpliwe do�wiadczenia w zakresie bezpiecze�stwa. 

b) Utrata u�ycia sprz�tu. Jest to uto�samiane z utrat� dochodów. Sprz�t zast�pczy mo�e zosta�
zakupiony lub wyleasingowany. Przedsi�biorstwa operuj�ce na jednym typie statku powietrznego 
mog� stwierdzi�, �e ich zapasowe, dodatkowe zasoby i personel wyspecjalizowany w obs�udze 
tego statku powietrznego b�d� w nadmiarze. 

c) Utrata mo�liwo�ci produkcyjnych personelu. Je�eli pracownicy doznali obra�e�
i w konsekwencji nie mog� pracowa�, prawo pracy mo�e wymaga� jakich� form rekompensat dla 
poszkodowanych. Równie� poszkodowany personel b�dzie musia� zosta� zast�piony,  
co najmniej na krótki czas, co wi��e si� z dodatkowymi kosztami p�ac, szkole�, nadgodzin, jak 
równie� ze znacznym wzrostem obci��enia prac� do�wiadczonego personelu. 

d) Badanie i porz�dkowanie. Te koszty s� cz�sto nieubezpieczone. Operatorzy mog� ponie��
koszty badania zdarzenia zawieraj�ce koszty udzia�u personelu w badaniu jak równie� koszty 
bada� i analiz, odzyskania szcz�tków, czy uprz�tni�cia miejsca zdarzenia.  
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e) Odliczenia ubezpieczeniowe. Ubezpieczony mo�e by� zobligowany do pokrycia pierwszej 
cz��ci kosztów jakiegokolwiek zdarzenia. Roszczenie mo�e tak�e wnie�� przedsi�biorstwo  
w wy�sz� kategori� ryzyka ubezpieczeniowego i dlatego mo�e skutkowa� podwy�szonymi 
op�atami (i odwrotnie, wprowadzenie dzia�a� redukuj�cych z zakresu bezpiecze�stwa, mo�e
pomóc wynegocjowa� ni�sze op�aty). 

f)  Wyst�pienie na drog� s�dow� i roszczenia dotycz�ce uszkodze�. Koszty prawne mog�
narasta� lawinowo. Podczas gdy mo�liwe jest ubezpieczenie od odpowiedzialno�ci cywilnej  
i od uszkodze�, praktycznie niemo�liwe jest pokrycie kosztów czasu straconej operacji, 
powództw s�dowych i roszcze� dotycz�cych uszkodze�.

g) Grzywny i pozwy. W�adze pa�stwa mog� nak�ada� grzywny i pozywa� oraz prawdopodobnie 
likwidowa� niebezpieczne operacje. 

5.3.10 Wyniki analiz koszt-efekt mog� by� numerycznie sprecyzowane i analitycznie dok�adne. Niemniej, 
znajduj� si� tam mniej dok�adne czynniki numeryczne, rozwa�ane w analizie koszt-efekt. Te czynniki to: 

a) Kierowniczy. Czy ryzyko bezpiecze�stwa jest spójne z polityk� bezpiecze�stwa i celami 
organizacji?  

b) Prawny. Czy ryzyko bezpiecze�stwa jest zgodne z aktualnymi prawnymi standardami  
i mo�liwo�ciami ich wprowadzenia? 

c) Kulturowy. Jak personel organizacji i partnerzy b�d� patrzyli na ryzyko bezpiecze�stwa? 

d) Rynkowy. Czy walka rynkowa i dobro organizacji w porównaniu do innych podmiotów b�dzie 
nara�a� ryzyko bezpiecze�stwa?  

e) Polityczny. Czy b�d� polityczne koszty niepodejmowania tematu ryzyka bezpiecze�stwa?  

f) Publiczny. Jak wp�ywowe b�d� media lub grupy szczególnych interesów w kszta�towaniu opinii 
publicznej dotycz�cej ryzyka bezpiecze�stwa?  

5.4  DRUGA ZASADA — PRAWDOPODOBIE�STWO RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

5.4.1 Proces wprowadzania ryzyka bezpiecze�stwa pod organizacyjn� kontrol� zaczyna si� ocen�
mo�liwo�ci, czy konsekwencje zagro�e� zmaterializuj� si� w czasie operacji, której celem jest dostarczanie us�ug.
Jest to znane jako ocena prawdopodobie�stwa ryzyka bezpiecze�stwa.  

5.4.2 Prawdopodobie�stwo wyst�pienia ryzyka bezpiecze�stwa jest definiowane jako realno�� wyst�pienia 
niebezpiecznego wydarzenia lub okoliczno�ci. W definiowaniu realno�ci prawdopodobie�stwa mog� by�
pomocne pytania takie jak: 

a) Czy w przesz�o�ci wyst�pi�y podobne zdarzenia do tego rozwa�anego, czy jest to odosobniony 
przypadek? 

b) Jaki inny sprz�t lub cz��ci tego samego typu mog� mie� podobne defekty? 

c) Jak du�a cz��� personelu jest zaanga�owana lub podlega rozwa�anej procedurze? 

d) Przez jaki procent czasu potencjalnie niebezpieczny sprz�t lub procedura jest w u�yciu?   

e) Do jakiego stopnia rozro�ni�te s� implikacje wynikaj�ce z zarz�dzania, organizacyjne lub 
regulacyjne, które mog� mie� swoje odzwierciedlenie w wi�kszym zagro�eniu dla 
bezpiecze�stwa publicznego?    
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5.4.3 
aden lub wszystkie z czynników le��cych u podstawy tych przyk�adowych pyta� mog� by� istotne, 
co podkre�la wag� rozwa�a� wielow�tkowych. W ocenianiu realno�ci prawdopodobie�stwa, �e niebezpieczne 
wydarzenie lub okoliczno�� mo�e si� wydarzy�, wszystkie potencjalnie istotne perspektywy musz� by� ocenione.   

5.4.4  W ocenianiu realno�ci prawdopodobie�stwa, �e niebezpieczne wydarzenie lub okoliczno�� mo�e si�
wydarzy�, odniesienie do danych z przesz�o�ci zawartych w „archiwum bezpiecze�stwa” organizacji jest 
nadrz�dne w procesie podj�cia przemy�lanej decyzji. Id�c t� drog�, organizacja, która nie posiada „archiwum 
bezpiecze�stwa” mo�e przeprowadzi� tylko ocen� prawdopodobie�stwa opart� na trendach przemys�owych  
(w najlepszym przypadku) lub opart� na opiniach (w najgorszym). 

5.4.5  Bazuj�c na rozwa�aniach wynikaj�cych z odpowiedzi na pytania wymienione w punkcie 5.4.2, 
prawdopodobie�stwo, �e niebezpieczne zdarzenie lub okoliczno�� mo�e si� zdarzy�, mo�e by� ustanowione  
i jego znaczenie mo�e by� ocenione przy u�yciu tabeli prawdopodobie�stwa wyst�pienia ryzyka. 

5.4.6  Ilustracja 5-2 prezentuje typow� tabel� prawdopodobie�stwa wyst�pienia ryzyka bezpiecze�stwa, w 
tym przypadku pi�ciopunktow�. Tabela zawiera pi�� kategorii oznaczaj�cych prawdopodobie�stwo wyst�pienia 
niebezpiecznego zdarzenia lub okoliczno�ci oraz znaczenie ka�dej kategorii i przydzia� warto�ci dla ka�dej 
kategorii. Nale�y podkre�li�, �e jest to przyk�ad przedstawiony tylko dla celów edukacyjnych. Chocia� ta tabela, 
jak równie� tabela dotkliwo�ci oraz macierze oceny ryzyka i tolerowalno�ci, omawiane w nast�pnych 
podpunktach s�, mówi�c poj�ciowo, standardami przemys�owymi; poziom uszczegó�owienia i kompleksowo��
tabel i macierzy musz� by� zaadaptowane i wspó�mierne do konkretnych potrzeb i z�o�ono�ci ró�nych 
organizacji. S� organizacje, które zawieraj� oba sposoby okre�lania: jako�ciowe i ilo�ciowe. Podobnie, niektóre 
tabele rozrastaj� si� do pi�tnastu punktów. Pi�ciopunktowe tabele i macierze „pi�� na pi��” nie powinny by�
rozumiane jako standardowe. Zosta�y one jedynie uznane jako kompleksowe i jako takie s� odpowiednie  
do celów edukacyjnych jak równie� dla potrzeb tego podr�cznika. 

5.5   TRZECIA ZASADA — DOTKLIWO�� RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

5.5.1  Po pierwsze ryzyko niebezpiecznego wydarzenia lub okoliczno�ci zosta�o ocenione w terminach 
mo�liwo�ci wyst�pienia. Drugi krok, w procesie roztaczania organizacyjnej kontroli nad ryzykiem bezpiecze�stwa, 
to ocena dotkliwo�ci konsekwencji zagro�enia, je�li jego potencja� niszcz�cy si� zmaterializuje podczas operacji 
nastawionych na dostarczanie us�ug. Jest to znane jako ocenianie dotkliwo�ci ryzyka bezpiecze�stwa. 

 Znaczenie Warto	�

Cz�ste Prawdopodobnie wyst�pi cz�sto (wyst�powa�o cz�sto) 5

Sporadyczne Prawdopodobnie wyst�pi sporadycznie 
(wyst�powa�o sporadycznie) 4

Niewielkie 
Prawdopodobnie nie wyst�pi, ale jest to mo�liwe 

(wyst�powa�o rzadko) 
3

Nieprawdopodobne Bardzo ma�o prawdopodobne, �e wyst�pi
(nie znany jest przypadek by wyst�pi�o) 2

Skrajnie
nieprawdopodobnie Prawie niewyobra�alne, �e kiedykolwiek mo�e wyst�pi� 1

Ilustracja 5-2. Tabela prawdopodobie
stwa ryzyka bezpiecze
stwa 
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5.5.2  Dotkliwo�� ryzyka bezpiecze�stwa jest definiowana jako mo�liwe konsekwencje wyst�pienia 
niebezpiecznego wydarzenia lub okoliczno�ci, bior�c jako punkt odniesienia najgorsz� mo�liw� do przewidzenia 
sytuacj�. Ocen� dotkliwo�ci konsekwencji zagro�enia, je�li jego potencja� niszcz�cy si� zmaterializuje podczas 
operacji nastawionych na dostarczanie us�ug mo�na wspomóc pytaniami:  

a) Jak wiele mo�e by� ofiar (pracowników, pasa�erów, �wiadków i osób postronnych)? 

b) Jaki jest przypuszczalny rozmiar strat materialnych lub finansowych (bezpo�rednie straty 
sprz�towe operatora, uszkodzenia infrastruktury lotniczej, straty stron trzecich, wp�yw  
na finanse i gospodark� krajow�)?

c) Jakie jest prawdopodobie�stwo negatywnego wp�ywu na �rodowisko (rozlanie paliwa lub innych 
substancji niebezpiecznych, fizyczne zniszczenia siedlisk naturalnych)? 

d) Jakie s� prawdopodobne konsekwencje polityczne i/lub zainteresowanie mediów?  

5.5.3  Bazuj�c na rozwa�aniach wynikaj�cych z odpowiedzi na pytania, takie jak te wymienione w punkcie 
5.5.2, dotkliwo�� mo�liwych konsekwencji niebezpiecznego wydarzenia lub okoliczno�ci, bior�c jako punkt 
odniesienia najgorsz� mo�liw� do przewidzenia sytuacj�, mo�e by� oceniana przy u�yciu tabeli dotkliwo�ci 
ryzyka bezpiecze�stwa. 

5.5.4  Ilustracja 5-3 prezentuje typow� tabel� dotkliwo�ci ryzyka bezpiecze�stwa, tak�e pi�ciopunktow�.
Tabela zawiera pi�� kategorii opisuj�cych poziom dotkliwo�ci niebezpiecznego zdarzenia lub okoliczno�ci, 
znaczenie ka�dej kategorii i przydzia� warto�ci dla ka�dej kategorii. Tak samo jak tabela prawdopodobie�stwa 
wyst�pienia ryzyka bezpiecze�stwa, ta tabela jest przyk�adem prezentowanym tylko dla celów edukacyjnych  
i zastrze�enie zawarte w punkcie 5.4.6 ma w tym przypadku równie� zastosowanie. 

Ilustracja 5-3. Tabela dotkliwo	ci ryzyka bezpiecze
stwa 
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5.6   CZWARTA ZASADA — TOLERANCJA RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

5.6.1  Kiedy ju� ryzyko bezpiecze�stwa konsekwencji niebezpiecznego wydarzenia lub okoliczno�ci zosta�o
ocenione w kategoriach mo�liwo�ci i dotkliwo�ci jego wyst�pienia, trzecim krokiem, w procesie sprawowania 
organizacyjnej kontroli nad ryzykiem bezpiecze�stwa i wyst�pienia konsekwencji niebezpiecznego wydarzenia 
lub okoliczno�ci, jest ocena tolerancji wzgl�dem konsekwencji zagro�enia, je�eli jego potencja� niszcz�cy ujawni 
si� podczas operacji nastawionej na dostarczanie us�ug. Jest to znane jako ocena tolerancji ryzyka 
bezpiecze�stwa i jest to proces dwustopniowy.  

5.6.2  Pierwszy stopie�. Niezb�dne jest otrzymanie ca�kowitej oceny ryzyka bezpiecze�stwa. Jest to 
osi�gane przez z�o�enie tabeli prawdopodobie�stwa wyst�pienia ryzyka bezpiecze�stwa i tabeli dotkliwo�ci
ryzyka bezpiecze�stwa w macierz oceny ryzyka bezpiecze�stwa. Taka przyk�adowa macierz jest 
zaprezentowana na ilustracji 5-4. Na przyk�ad prawdopodobie�stwo wyst�pienia ryzyka bezpiecze�stwa zosta�o
ocenione jako sporadyczne (4), a dotkliwo�� ryzyka bezpiecze�stwa jako niebezpieczne (B). Po��czenie 
mo�liwo�ci wyst�pienia i dotkliwo�ci (4B) jest ryzykiem bezpiecze�stwa konsekwencji zagro�enia branego pod 
rozwag�. Rozwijaj�c dyskusj� z podrozdzia�u 5.2, przez ten przyk�ad mo�na zobaczy�, �e ryzyko to jest tylko 
numerem lub kombinacj� alfanumeryczn� i nie jest widzialn� lub namacaln� cz��ci� �wiata naturalnego. Kolory  
w macierzy z ilustracji 5-4 odzwierciedlaj� rejony z odwróconego trójk�ta z ilustracji 5-1. 

5.6.3  Drugi stopie�, wska�nik ryzyka bezpiecze�stwa uzyskany z macierzy oceny ryzyka bezpiecze�stwa 
musi by� eksportowany do macierzy tolerowalno�ci ryzyka bezpiecze�stwa, która opisuje kryteria tolerancji. 
Kryterium dla ryzyka bezpiecze�stwa ocenionego jako 4B jest, zgodnie z tabel� tolerancji z ilustracji 5-5, 
„nieakceptowalne przy istniej�cych okoliczno�ciach”. W tym wypadku ryzyko bezpiecze�stwa trafia  
w nietolerowalny rejon odwróconego trójk�ta. Ryzyko bezpiecze�stwa wyst�pienia konsekwencji zagro�e� jest 
nieakceptowalne. Organizacja musi: 

a) alokowa� zasoby, by zredukowa� nastawienie na konsekwencje zagro�e�;

b) alokowa� zasoby, by zredukowa� wielko�� potencja�u niszcz�cego konsekwencji zagro�e�; lub 

c) zaprzesta� wykonywania operacji, je�li z�agodzenie ryzyka nie jest mo�liwe. 

Ilustracja 5-4. Macierz oceny ryzyka bezpiecze
stwa 
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Ilustracja 5-5. Macierz tolerancji ryzyka bezpiecze
stwa 

5.7   PI�TA ZASADA — KONTROLA/�AGODZENIE RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

5.7.1  W pi�tym i ostatnim kroku procesu wprowadzania ryzyka bezpiecze�stwa pod kontrol� organizacyjn�,
musz� by� wprowadzone strategie kontroli/�agodzenia ryzyka. Mówi�c ogólnie, kontrola i �agodzenie s�
terminami, które mog� by� u�ywane wymiennie. Oba zmierzaj� do wyznaczenia mierników odnosz�cych si� do 
zagro�e� oraz do wprowadzenia prawdopodobie�stwa wyst�pienia ryzyka bezpiecze�stwa i dotkliwo�ci
konsekwencji zagro�e� pod organizacyjn� kontrol�.

5.7.2  Kontynuuj�c z przyk�adem z punktu 5.6, rozwa�ane ryzyko bezpiecze�stwa konsekwencji zagro�e�
zosta�o ocenione jako 4B („nieakceptowalne przy istniej�cych okoliczno�ciach”). Zasoby musz� wi�c by�
alokowane by „zsun��” je w dó� trójk�ta, w rejon tolerowalny, gdzie ryzyka bezpiecze�stwa s� ALARP. Je�li to nie 
mo�e by� osi�gni�te, to operacja nastawiona na dostarczanie us�ug, która nara�a organizacj� na konsekwencje 
zagro�e� musi by� zaniechana. Ilustracja 5-6 prezentuje proces zarz�dzania w formie graficznej. 

 5.7.3  Istniej� trzy podstawowe strategie kontroli/�agodzenia ryzyka bezpiecze�stwa: 

a) Unikanie. Operacja lub dzia�alno�� jest zarzucana z powodu tego, �e ryzyko przewy�sza zyski  
z kontynuowania operacji lub dzia�alno�ci. Przyk�adowe strategie unikania to: 

1) operacje na lotnisku ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym, bez niezb�dnych pomocy 
nawigacyjnych, s� zarzucane. 

2)  operacje w przestrzeni RVSM, statkiem powietrznym niewyposa�onym do lotów RVSM,  
s� zarzucane. 

b) Redukcja. Cz�stotliwo�� operacji lub dzia�alno�ci jest redukowana lub podejmowane  
s� czynno�ci zmierzaj�ce do redukcji wagi konsekwencji zaakceptowanych ryzyk. Przyk�adowe 
strategie redukcji to: 

1) operacje na lotnisku ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym, bez niezb�dnych pomocy 
nawigacyjnych, s� ograniczone do lotów dziennych, w warunkach VMC. 

2) operacje statkiem powietrznym niewyposa�onym do lotów RVSM s� przeprowadzane powy�ej 
lub poni�ej przestrzeni RVSM. 
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Ilustracja 5-6.  Proces zarz�dzania ryzykiem bezpiecze
stwa 

c) Segregacja nara�enia. Podejmowane s� czynno�ci zmierzaj�ce do odizolowania skutków 
konsekwencji zagro�e� lub w��czenia czynników redukcji, do ochrony przed nimi. Przyk�ady 
strategii opartych na segregacji nara�enia to:

1) operacje na lotnisku ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym, bez niezb�dnych 
pomocy nawigacyjnych, s�  ograniczane do operacji przeprowadzanych przez statki 
powietrzne z okre�lonymi mo�liwo�ciami wyposa�enia nawigacyjnego.

2) statek powietrzny niewyposa�ony do lotów RVSM nie jest dopuszczany do lotów  
w przestrzeni RVSM. 

5.7.4  W ewaluowaniu konkretnych alternatyw s�u��cych �agodzeniu ryzyka bezpiecze�stwa, nale�y
pami�ta�, �e nie wszystkie maj� ten sam potencja� redukuj�cy ryzyko bezpiecze�stwa. Efektywno�� ka�dej 
konkretnej alternatywnej metody wymaga ewaluacji przed podj�ciem decyzji. Jest istotnym, by pe�ny zakres 
mo�liwych wska�ników kontrolnych i kompromis pomi�dzy miernikami by�y rozwa�ane w celu znalezienia 
optymalnego rozwi�zania. Ka�da proponowana opcja �agodz�ca powinna by� sprawdzona z takich perspektyw 
jak:

a) Efektywno��. Czy b�dzie to redukowa�o czy eliminowa�o ryzyko bezpiecze�stwa konsekwencji 
niebezpiecznego wydarzenia lub stanu? Do jakiego rozmiaru alternatywy b�d� �agodzi�y takie 
ryzyka? Efektywno�� mo�e by� widziana jako bycie w pewnym miejscu w kontinuum, jak poni�ej:

1) 	agodzenie in�ynieryjne. Ten sposób �agodzenia eliminuje ryzyko konsekwencji 
niebezpiecznego wydarzenia lub stanu, na przyk�ad przez zastosowanie blokady  
by zapobiec w��czeniu si� odwracacza ci�gu (rewersu) w locie. 
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2) 	agodzenie przez kontrol�. To �agodzenie akceptuje ryzyko w bezpiecze�stwie 
konsekwencji niebezpiecznego wydarzenia lub stanu, ale reguluje system do �agodzenia 
takiego ryzyka przez redukowanie go do zarz�dzanego poziomu, na przyk�ad przez 
nak�adanie jeszcze bardziej restrykcyjnych warunków funkcjonowania. Oba aspekty, 
�agodzenie in�ynieryjne i przez kontrol�, s� uwa�ane za „twarde” sposoby �agodzenia ryzyka, 
poniewa� nie s� uzale�nione od bezb��dnego wykonania przez cz�owieka. 

3) 	agodzenie przez personel. To �agodzenie przyjmuje, �e �agodzenie in�ynieryjne i/lub 
przez kontrol� nie s� ani wystarczaj�ce ani efektywne, wi�c personel musi by� nauczony jak 
poradzi� sobie z ryzykiem w bezpiecze�stwie konsekwencji zagro�e�, na przyk�ad przez 
dodanie ostrze�e�, skorygowanych list kontrolnych, procedur operacyjnych i/lub 
dodatkowego treningu. 
agodzenie przez personel jest uznawane za „mi�kkie czynno�ci”,
poniewa� jest uzale�nione od bezb��dnego wykonania przez cz�owieka. 

b) Koszt/efekt. Czy dostrzegalne zyski przewy�szaj� koszty? Czy potencja� b�dzie przyrasta�
proporcjonalnie do wp�ywu zmian jakie s� wymagane? 

c) Praktyczno��. Czy �agodzenie jest mo�liwe do zastosowania w praktyce i w�a�ciwe  
w warunkach dost�pnych technologii, mo�liwo�ci finansowych, mo�liwo�ci administracyjnych, 
rz�dowych regulacji i prawa, woli politycznej, itd.? 

d) Wyzwanie. Czy �agodzenie zniesie krytyczne spojrzenie ka�dego z zainteresowanych 
(pracowników, dyrektorów, akcjonariuszy, administracji pa�stwowej, itd.)?   

e) Akceptowalno�� dla ka�dego wspólnika. Jak du�ego poziomu akceptacji (lub oporu) mo�emy 
si� spodziewa� ze strony wspólników? (Dyskusja ze wspólnikami podczas oceny ryzyka 
bezpiecze�stwa mo�e wskaza� ich preferowany sposób �agodzenia ryzyka.) 

f) Egzekwowalno��. Je�li s� wprowadzane nowe zasady (procedury operacyjne, regulacje, itd.), 
czy s� one do wyegzekwowania? 

g) Trwa�o��. Czy �agodzenie ryzyka przetrwa prób� czasu? Czy b�dzie to czasowy zysk, czy 
przyniesie on  u�ytek d�ugoterminowy? 

h) Pozosta�o�� ryzyka bezpiecze�stwa. Po zaimplementowaniu dzia�a� �agodz�cych, jakie ryzyko 
pozostanie z pierwotnego zagro�enia? Jaka jest mo�liwo�� by z�agodzi� to pozosta�e,
szcz�tkowe ryzyko? 

i) Nowe problemy. Jakie nowe problemy lub nowe (mo�liwe, �e gorsze) ryzyka bezpiecze�stwa 
b�d� wprowadzone przez zaproponowane �agodzenie ryzyka? 

5.7.5  Najbardziej efektywne �agodzenie ryzyka zamyka si� w opisanych „twardych” metodach. Poniewa�
„twarde” �agodzenie ryzyka jest cz�sto kosztowne, organizacje uciekaj� si� do „mi�kkiego” �agodzenia (takiego 
jak trening). W takich przypadkach organizacja jest w wi�kszym stopniu odpowiedzialna za zarz�dzanie ryzykiem 
bezpiecze�stwa, ni� w przypadkach, w których odpowiedzialno�� nie jest przerzucana na pracowników. 

5.7.6  Podsumowuj�c, strategie kontroli/�agodzenia ryzyka bezpiecze�stwa najcz��ciej bazuj�
na wprowadzaniu kolejnych barier ochronnych,lub umacnianiu ju� istniej�cych. Bariery ochronne by�y omawiane 
w rozdziale 2 i przypomnijmy, �e bariery ochronne w lotnictwie mo�na pogrupowa� w trzy ogólne kategorie: 

a) technologia; 

b) trening;  

c) regulacje. 

5.7.7  Jako cz��� kontroli/�agodzenia ryzyka bezpiecze�stwa, wa�ny punkt stanowi okre�lenie dlaczego 
nowe bariery ochronne s� konieczne lub dlaczego istniej�ce musz� by� wzmocnione. Poni�sze pytania mog�
dotyczy� takiego okre�lania:  

a) Czy bariery ochronne, chroni�ce przed ryzykiem bezpiecze�stwa konsekwencji zagro�e�,
istniej�?
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b) Czy bariery ochronne funkcjonuj� jak planowano? 

c) Czy bariery ochronne s� praktyczne w u�yciu przy aktualnych warunkach pracy? 

d) Czy zaanga�owany personel jest �wiadomy ryzyka bezpiecze�stwa konsekwencji zagro�e�
i bariery ochronne zosta�y wprowadzone? 

e) Czy s� wymagane dodatkowe mierniki dla �agodzenia/kontroli ryzyka bezpiecze�stwa? 

5.7.8  Ilustracja 5-7 prezentuje pe�ny proces �agodzenia ryzyka bezpiecze�stwa w formie graficznej. 
Zagro�enia s�  potencjaln� wra�liwo�ci�, w rozumieniu bezpiecze�stwa, tkwi�cymi w systemie lotniczym.  
Ta wra�liwo�� objawia si� jako szeroki wachlarz konsekwencji. 
eby zarz�dza� bezpiecze�stwem, niezb�dnym 
jest przeprowadzenie oceny ryzyka bezpiecze�stwa konsekwencji zagro�e�, poprzez przypisanie indeksu 
ka�demu ryzyku. Ka�de zagro�enie mo�e wygenerowa� jedn� lub wiele konsekwencji i ka�da z nich mo�e by�
oceniona w kontek�cie jednego lub wielu ryzyk dla bezpiecze�stwa. Pierwszym krokiem w procesie 
�agodzenia/kontroli ryzyka bezpiecze�stwa jest zatem identyfikacja zagro�e�/konsekwencji i ocena ryzyka 
bezpiecze�stwa.  

5.7.9  Kiedy zagro�enia i konsekwencje zosta�y zidentyfikowane, a ryzyko bezpiecze�stwa ocenione, musi 
by� oszacowana efektywno�� i sprawno�� istniej�cych w systemie lotniczym barier ochronnych (technologia, 
trening i regulacje) odnosz�cych si� do zagro�e� i konsekwencji. Skutkiem tego dzia�ania b�dzie wzmocnienie 
istniej�cych barier ochronnych, budowa nowych barier lub obie te czynno�ci. Drugim krokiem  
w procesie �agodzenia/kontroli ryzyka bezpiecze�stwa jest zatem oszacowanie/ocena efektywno�ci istniej�cych 
barier ochronnych wewn�trz systemu lotniczego. 

Ilustracja 5-7. Proces �agodzenia ryzyka bezpiecze
stwa 
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5.7.10  Bazuj�c na wzmocnieniu istniej�cych barier ochronnych i/lub wprowadzaniu nowych, pocz�tkowe 
ryzyka bezpiecze�stwa s� ponownie oceniane by sprawdzi�, czy s� teraz tak niskie jak to racjonalnie 
uzasadnione. Trzecim krokiem w procesie �agodzenia/kontroli ryzyka bezpiecze�stwa jest zatem dzia�anie 
kontrolne/�agodz�ce ryzyko. 

5.7.11  Przeprowadzaj�c ponown� ocen� ryzyka bezpiecze�stwa, efektywno�� i sprawno�� strategii 
kontroli/�agodzenia ryzyka musi by� potwierdzona. Czwartym krokiem w procesie �agodzenia/kontroli ryzyka 
bezpiecze�stwa jest akceptacja �agodzenia ryzyka bezpiecze�stwa. Odnosz� si� do tego poni�sze pytania: 

a) Czy �agodzenie jest skierowane na ryzyko bezpiecze�stwa? 

b) Czy �agodzenie jest efektywne? 

c) Czy �agodzenie jest odpowiednie? 

d) Czy dodatkowe lub inne �agodzenie jest zagwarantowane? 

e) Czy strategie �agodz�ce generuj� dodatkowe ryzyka? 

5.7.12  Kiedy �agodzenie ryzyka zosta�o zaakceptowane i rozwini�te, a strategie wdro�one jako cz���
procesu zapewniania bezpiecze�stwa, musz� by� one zwrotnie wprowadzone w bariery ochronne organizacji na 
których strategie bazuj�, by zapewni� integralno��, efektywno�� i sprawno�� tych barier w nowych warunkach 
operacyjnych. 

5.8   PI�� ZASAD ZARZ�DZANIA RYZYKIEM BEZPIECZE�STWA – PODSUMOWANIE 

5.8.1  Wa�ne poj�cia odnosz�ce si� do zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa omawiane w tym rozdziale 
mog� by� podsumowane nast�puj�co:

a) Nie ma takiej rzeczy jak bezpiecze�stwo absolutne – w lotnictwie nie ma mo�liwo�ci
wyeliminowania wszystkich ryzyk bezpiecze�stwa. 

b) Ryzyko bezpiecze�stwa musi by� zmniejszone do poziomu najni�szego z mo�liwych  (ALARP). 

c) 
agodzenie ryzyka bezpiecze�stwa musi by� zbalansowane w: 

1) czasie; 

2) kosztach; oraz 

3) trudno�ciach w pozyskiwaniu mierników s�u��cych do redukcji lub eliminacji ryzyka 
bezpiecze�stwa (tj. zarz�dzania). 

d) Efektywne zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa poszukuje maksymalizacji zysków  
z akceptacji ryzyka bezpiecze�stwa (najcz��ciej redukcja albo czasu i/lub kosztów dostarczania 
us�ug) podczas minimalizacji samego ryzyka bezpiecze�stwa. 

e) Uzasadnienie dla decyzji zwi�zanych z ryzykiem bezpiecze�stwa musi by� przekazane 
wspólnikom, których one dotycz�, by zyska� ich akceptacj�.

5.8.2  Ilustracja 5-8 prezentuje proces zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa w ca�o�ci. Po dostrze�eniu 
powodów do obaw o bezpiecze�stwo, zagro�enia le��ce u podstawy tych obaw i potencjalne konsekwencje 
zagro�e� s� identyfikowane. Ryzyka bezpiecze�stwa konsekwencji s� ocenione pod wzgl�dem mo�liwo�ci
wyst�pienia i dotkliwo�ci, w celu zdefiniowania poziomu ryzyka bezpiecze�stwa (indeks ryzyka bezpiecze�stwa). 
Je�li ryzyka bezpiecze�stwa s� ocenione jako akceptowalne, w�a�ciwa czynno�� jest podejmowana i operacja 
jest kontynuowana. Dla celów zwi�zanych z zapewnieniem informacji zwrotnej rejestruje si� identyfikacj�
zagro�e�, ocen� ryzyka bezpiecze�stwa i �agodzenie ryzyka. 
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Ilustracja 5-8.  Proces zarz�dzania ryzykiem bezpiecze
stwa 

5.8.3  Je�li ryzyka bezpiecze�stwa s� ocenione jako nieakceptowalne, poni�sze pytania staj� si� istotne: 

a) Czy ryzyko bezpiecze�stwa mo�e by� wyeliminowane? Je�li odpowied� brzmi: tak, w�a�ciwa 
czynno�� jest podejmowana i informacja zwrotna trafia do „archiwum bezpiecze�stwa”. Je�li
odpowied� brzmi: nie, to nast�pne pytanie brzmi: 

b) Czy ryzyko bezpiecze�stwa mo�e by� z�agodzone? Je�li odpowied� brzmi: nie, operacja musi 
zosta� zarzucona. Je�li odpowied� brzmi: tak, w�a�ciwe czynno�ci �agodz�ce ryzyko  
s� podejmowane, a nast�pnym pytaniem jest: 

c) Czy pozosta�e/szcz�tkowe ryzyko bezpiecze�stwa mo�e by� zaakceptowane? Je�li 
odpowied� brzmi: tak, czynno�ci s� podejmowane (je�li s� konieczne) i informacja zwrotna trafia 
do „archiwum bezpiecze�stwa”. Je�li odpowied� brzmi: nie, operacja musi zosta� odrzucona. 

5.8.4  Pytanie 5.8.3 c) odzwierciedla fakt, �e strategie �agodz�ce mog� nigdy ca�kowicie nie z�agodzi�
ryzyka. Nale�y zaakceptowa�, �e szcz�tkowe ryzyko bezpiecze�stwa b�dzie istnia�o zawsze i organizacja musi 
upewni� si�, �e szcz�tkowe ryzyko jest tak�e pod kontrol�.

5.8.5  W celu praktycznego zilustrowania procesu zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa, trzy ró�ne
scenariusze zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa s� zaprezentowane w dodatkach do rozdzia�u. Dodatek 1 
zawiera przyk�ad �wiczenia z zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa na lotnisku. Dodatek 2 zawiera przyk�ad 
�wiczenia zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa u dostawcy s�u�b ruchu lotniczego. Dodatek 3 zawiera przyk�ad 
�wiczenia zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa w linii lotniczej. 

                                                                     — — — — — — — — — — 
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Dodatek 1 do Rozdzia�u 5 

PLAN ROZBUDOWY MI�DZYNARODOWEGO PORTU LOTNICZEGO 
W ANYCITY  

1. SCENARIUSZ 

1.1  Mi�dzynarodowy Port Lotniczy w Anycity (AIA) posiada dwie równoleg�e drogi startowe (g�ówn�
i pomocnicz�). Planowana jest budowa odwodnienia w pobli�u ko�ca podej�cia pomocniczej drogi startowej. 
Pojazdy budowlane musz� przeci�� g�ówn� drog� startow� by dosta� si� na miejsce budowy. Z powodu du�ego 
ruchu w ci�gu dnia, podj�to decyzj�, �e prace b�d� wykonywane w nocy, kiedy ruch lotniczy jest mniejszy,  
by unikn�� zak�óce� w operacjach dziennych. Dyrektor ds. Bezpiecze�stwa musi oszacowa� konsekwencje dla 
bezpiecze�stwa wynikaj�ce z planu prowadzenia nocnych prac budowlanych. 

1.2  Grupa Reagowania ds. Bezpiecze�stwa (Safety Action Group - SAG) portu AIA otrzyma�a polecenie 
wsparcia Dyrektora ds. Bezpiecze�stwa w oszacowaniu konsekwencji dla bezpiecze�stwa wynikaj�cych z planu 
budowy. Jeden oczywisty i najpilniejszy obszar rozwa�a� to ruch pojazdów do i z placu budowy, który mo�e
prowadzi� do wtargni�� na drog� startow�. SAG u�y�a procesu zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa  
do oszacowania konsekwencji dla bezpiecze�stwa wynikaj�cego z planu budowy. 

2. OPIS SYSTEMU 

Jedno z pierwszych zada� Grupy Reagowania ds. Bezpiecze�stwa (SAG) jest opisanie zmodyfikowanego 
systemu, w którym port lotniczy b�dzie przeprowadza� operacje, kiedy b�d� prowadzone prace budowlane, 
a wi�c:

a) otoczenie drogi startowej w czasie budowy w nocy, w tym du�y ruch pojazdów budowy pomi�dzy 
p�yt� lotniska a miejscem budowy; 

b) istniej�cy program szkolenia kierowców i u�ycie eskorty dla pojazdów budowy; 

c) wie�a kontrolna i fakt braku ��czno�ci z pojazdami budowy (niewyposa�onymi w radiostacje); 

d) sygna�y, oznaczenia i o�wietlenie dróg ko�owania, dróg startowych i terenu budowy. 

3. PROCES IDENTYFIKACJI ZAGRO�E�

Drugim zadaniem SAG jest identyfikacja zagro�e� i ich mo�liwych konsekwencji, które mog� dotkn�� operacji 
lotniskowych w czasie budowy, a wi�c:

a) Okre�li� ogólne zagro�enia: 

1)  Projekt lotniska. 
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b) Okre�li� szczegó�owe komponenty zagro�enia: 

1) Pojazdy budowy przeje�d�aj�ce przez g�ówn� drog� startow�.

c) Oceni� konsekwencje szczegó�owych komponentów zagro�e�:

1) Pojazdy budowy mog� odej�� od ustalonej procedury i przeci��/przejecha� przez g�ówn�
drog� startow� bez eskorty.  

2) Statek powietrzny mo�e znale�� si� w sytuacji konfliktowej z przeje�d�aj�cym pojazdem. 

4.    PROCES OCENIANIA RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

Trzecim zadaniem dla SAG jest identyfikacja i ocena ryzyka bezpiecze�stwa konsekwencji zagro�e�
i istniej�cych barier ochronnych, a wi�c:

a) Ocena przeprowadzona przez SAG prowadzi do wniosku, �e istnieje niewielkie 
prawdopodobie�stwo, �e pojazdy budowy narusz� ustalone procedury i przetn� g�ówn� drog�
startow� bez eskorty.  

b) W nocy prowadzone s� operacje lotnicze, wi�c istnieje niewielkie prawdopodobie�stwo,  
�e statek powietrzny mo�e znale�� si� w sytuacji konfliktowej z pojazdem. 

c) Podczas gdy prawdopodobie�stwo konfliktu pomi�dzy statkiem powietrznym i pojazdem budowy 
jest niewielkie, SAG ocenia, �e móg�by taki konflikt zaistnie�, a dotkliwo�� takiego zdarzenia mo�e
by� katastrofalna.

d) SAG ocenia istniej�ce bariery ochronne (program szkole� kierowców, u�ycie eskorty dla 
pojazdów budowy, znaki, oznaczenia i o�wietlenie). 

e) U�ywaj�c macierzy oceny ryzyka bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, ilustracja 5-4) i macierzy 
tolerowalno�ci ryzyka bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, ilustracja 5-5), SAG ocenia ryzyko 
bezpiecze�stwa jako 3A (nieakceptowalne przy istniej�cych okoliczno�ciach).  

f) SAG konkluduje, �e ryzyko konsekwencji zagro�e� generowane przez ruch pojazdów budowy na 
plac budowy, przy panuj�cych okoliczno�ciach, jest nieakceptowalny i konieczna jest 
kontrola/�agodzenie ryzyka. 

5.   PROCES KONTROLI/�AGODZENIA RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

Czwartym i ostatnim zadaniem dla SAG jest z�agodzenie ryzyka bezpiecze�stwa konsekwencji, a zatem: 

a) SAG decyduje, by kontrolowa� ryzyko konsekwencji zagro�e�, poprzez u�ycie drogi przy 
ogrodzeniu do polepszenia dost�pu do miejsca budowy. Wszystkie pojazdy budowy b�d�
eskortowane na drodze przy ogrodzeniu. 

b)  Na podstawie tego �agodzenia ryzyka, SAG oceni� ponownie prawdopodobie�stwo wtargni�cia na 
drog� startow� przez pojazd budowy bez eskorty jako skrajnie nieprawdopodobne. Niemniej 
jednak dotkliwo�� takiego zdarzenia pozostaje katastrofalna. 
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c) U�ycie drogi przy ogrodzeniu, z powodu powi�kszonego dystansu do przebycia, mo�e opó�nia�
pojazdy budowy, ale w ocenie SAG: 

1) Podczas gdy to dzia�anie nie usuwa ca�kowicie mo�liwo�ci wyst�pienia konsekwencji 
zagro�e� ze zdarzenia (pojazdy budowy ci�gle mog� przeci�� drog� startow�, z powodu 
wielo�ci kombinacji okoliczno�ci), niemniej jednak sprowadza to ryzyko konsekwencji (pojazd 
budowy naruszaj�cy ustalone procedury i przeje�d�aj�cy przez g�ówn� drog� startow� bez 
eskorty;  statek powietrzny znajduj�cy si� w sytuacji konfliktowej z pojazdem przeje�d�aj�cym 
przez drog� startow�) do poziomu najni�szego z mo�liwych  (ALARP). 

d) U�ywaj�c macierzy oceny ryzyka bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, ilustracja 5-4) i macierzy 
tolerowalno�ci ryzyka bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, ilustracja 5-5), SAG ocenia ponownie ryzyko 
bezpiecze�stwa jako 1A (akceptowalne). 

e) SAG dokumentuje proces decyzyjny do przysz�ego wykorzystania przez Dyrektora  
ds. Bezpiecze�stwa Mi�dzynarodowego Portu Lotniczego w Anycity. 

6.    DZIENNIK IDENTYFIKACJI ZAGRO�E� I ZARZ�DANIA RYZYKIEM BEZPIECZE�STWA 

6.1  Dziennik identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa z tabeli 5-App 1-1 jest 
u�ywany do zapewnienia zapisu zidentyfikowanych ryzyk i dzia�a� podj�tych przez wybrane jednostki (osoby).  
Zapis powinien by� zachowany na sta�e w „archiwum bezpiecze�stwa” w celu zapewnienia dowodów (�ladów) 
zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa i zapewnienia punktu odniesienia dla przysz�ych ocen ryzyka 
bezpiecze�stwa. 

6.2  Maj�c zidentyfikowane i uszeregowane ryzyko bezpiecze�stwa, ka�de istniej�ce przeciwko niemu 
bariery ochronne powinny by� zidentyfikowane. Te bariery musz� by� ocenione w kontek�cie adekwatno�ci.  
Je�li te bariery s� mniejsze ni� powinny by�, to podj�te b�d� dodatkowe czynno�ci. Wszystkie czynno�ci musz�
by� podj�te przez konkretn� osob� (najcz��ciej odpowiedzialny jest dyrektor) oraz musi zosta� wyznaczony czas 
zako�czenia dzia�ania. Dziennik identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa nie mo�e by�
wymazany przed zako�czeniem tych czynno�ci.
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Tabela 5-App 1-1.  Identyfikacja zagro
e
 i zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze
stwa 

Rodzaj 
operacji

lub
czynno�ci

Ogólne
zagro�enie 

Szczegó�owe 
komponenty 
zagro�enia 

Konsekwencje
zwi�zane z 

zagro�eniem 

Istniej�ce bariery ochronne 
kontroluj�ce ryzyko oraz 

indeks ryzyka 

Dalsze dzia�ania zmierzaj�ce do 
redukcji ryzyka i wp�ywaj�ce na 

indeks ryzyka 

Operacje 
na lotnisku 

Rozbudow
a lotniska 

Pojazdy 
budowy 
przeje�d�aj�ce
przez g�ówn�
drog� startow�

a) Pojazdy budowy 
mog� odej�� od 
ustalonej
procedury i 
przejecha�
przez g�ówn�
drog� startow�
bez eskorty. 

b) Statek 
powietrzny 
mo�e znale��
si� w sytuacji 
konfliktowej z 
przeje�d�aj�cy
m pojazdem. 

a) Ocena przeprowadzona 
przez SAG prowadzi do 
wniosku, �e istnieje 
niewielkie 
prawdopodobie�stwo, 
�e pojazdy budowy 
narusz� ustalone 
procedury i przejad�
przez g�ówn� drog�
startow� bez eskorty. 

b) W nocy prowadzone s�
operacje lotnicze, wi�c
istnieje niewielkie 
prawdopodobie�stwo, 
�e statek powietrzny 
mo�e znale�� si� w 
sytuacji konfliktowej z 
pojazdem.

c) Podczas gdy 
prawdopodobie�stwo 
konfliktu pomi�dzy 
statkiem powietrznym i 
pojazdem budowy jest 
niewielkie, SAG ocenia, 
�e móg�by taki konflikt 
zaistnie�,
a dotkliwo�� takiego 
zdarzenia mo�e by�
katastrofalna. 

d) SAG ocenia istniej�ce
bariery ochronne 
(program szkole�
kierowców, u�ycie 
eskorty dla pojazdów 
budowy, znaki, 
oznaczenia i 
o�wietlenie). 

e) U�ywaj�c macierzy 
oceny ryzyka 
bezpiecze�stwa 
(rozdzia� 5, ilustracja  
5-4) i macierzy 
tolerowalno�ci ryzyka 
bezpiecze�stwa 
(rozdzia� 5, ilustracja  
5-5), SAG ocenia ryzyko 
bezpiecze�stwa jako 3A 
(nieakceptowalne przy 
istniej�cych 
okoliczno�ciach). 

a) SAG decyduje by kontrolowa�
ryzyko konsekwencji zagro�e�
poprzez u�ycie drogi przy 
ogrodzeniu do polepszenia 
dost�pu do miejsca budowy. 
Wszystkie pojazdy budowy b�d�
eskortowane na drodze przy 
ogrodzeniu.

b) Na podstawie tego �agodzenia
ryzyka, SAG oceni� ponownie 
prawdopodobie�stwo 
przejechania przez drog�
startow� przez pojazd budowy 
bez eskorty jako skrajnie 
nieprawdopodobne. Niemniej 
jednak dotkliwo�� takiego 
zdarzenia pozostaje 
katastrofalna. 

c) U�ycie drogi przy ogrodzeniu,  
z powodu powi�kszonego 
dystansu do przebycia, mo�e
opó�nia� pojazdy budowy,  
ale w ocenie SAG: 

1) Podczas gdy to dzia�anie
nie usuwa ca�kowicie 
mo�liwo�ci wyst�pienia
konsekwencji zagro�e� ze 
zdarzenia (pojazdy budowy 
ci�gle mog� przeci�� drog�
startow�, z powodu wielo�ci
kombinacji okoliczno�ci), 
niemniej jednak sprowadza  
to ryzyko konsekwencji (pojazd 
budowy naruszaj�cy ustalone 
procedury i przeje�d�aj�cy 
przez g�ówn� drog� startow�
bez eskorty);  statek 
powietrzny znajduj�cy si� w 
sytuacji konfliktowej z 
pojazdem przeje�d�aj�cym 
przez drog� startow�) do 
poziomu najni�szego z 
mo�liwych  (ALARP). 

d) U�ywaj�c macierzy oceny ryzyka 
bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, 
ilustracja 5-4) i macierzy 
tolerowalno�ci ryzyka 
bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, 
ilustracja 5-5), SAG ocenia 
ponownie ryzyko 
bezpiecze�stwa jako 1A 
(akceptowalne). 

e) SAG dokumentuje proces 
decyzyjny do przysz�ego
wykorzystania przez Dyrektora 
ds. bezpiecze�stwa 
Mi�dzynarodowego Portu 
Lotniczego w Anycity. 

— — — — — — — — — — 
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Dodatek 2 do Rozdzia�u 5 

OPERACJE NA KRZY�UJ�CYCH SI� DROGACH STARTOWYCH 

1.   SCENARIUSZ 

1.1  Organ s�u�by ruchu lotniczego otrzyma� informacje od u�ytkowników portu lotniczego, wyra�aj�ce
obawy  o operacje lotnicze na zbiegaj�cych si� drogach startowych na lotnisku XYZ. Mi�dzynarodowy Port 
Lotniczy XYZ posiada trzy drogi startowe 08L/26R, 08R/26L, i 12/30 (zobacz ilustracja 5-App 2-1). Operacje na 
zbiegaj�cych si� kierunkach dróg startowych 26R i 12 s� przeprowadzane rzadko. Organ kontroli ruchu 
lotniczego zwróci� si� do swojego Dyrektora ds. Bezpiecze�stwa o ponowne oszacowanie bezpiecze�stwa  
operacji na zbiegaj�cych si� kierunkach 26R i 12 w Mi�dzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ, pod k�tem uwag 
zg�aszanych przez u�ytkowników. 

1.2  Grupa Reagowania ds. bezpiecze�stwa  (SAG) zosta�a poproszona o wsparcie Dyrektora  
ds. Bezpiecze�stwa organu kontroli ruchu lotniczego w ponownym oszacowaniu bezpiecze�stwa operacji  
na zbiegaj�cych si� kierunkach 26R i 12 w Mi�dzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ. W sk�ad SAG wchodz�
przedstawiciele organu kontroli ruchu lotniczego, linii lotniczych operuj�cych na lotnisku, reprezentanci 
stowarzyszenia pilotów tych linii, przedstawiciele portu lotniczego, jak równie� przedstawiciele z krajowego 
podmiotu sprawuj�cego nadzór. Ogólna obawa w zakresie bezpiecze�stwa dotyczy zbiegaj�cych si� tras lotu 
statków powietrznych startuj�cych i przylatuj�cych na Mi�dzynarodowy Port Lotniczy XYZ. SAG rozpoczyna 
proces zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa w celu ponownego oszacowania bezpiecze�stwa operacji  
na zbiegaj�cych si� kierunkach dróg startowych. 

Ilustracja 5-App 2-1.  Mi�dzynarodowy Port Lotniczy XYZ  
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2.   OPIS SYSTEMU 

Jednym z pierwszych zada� SAG jest opisanie systemu, w którym operacje b�d� przeprowadzane, a wi�c:

a) Mi�dzynarodowy Port Lotniczy XYZ prowadzi operacje na trzech g�ównych drogach startowych  
i ma�ej pomocniczej drodze startowej.  

b) Port lotniczy przeprowadza ok. 325 000 operacji rocznie. 

c) Droga startowa 26L-08R ma d�ugo�ci 3350 m i jest u�ywana dla wschodnich i zachodnich 
odlotów i przylotów. Droga startowa 12-30 ma d�ugo�� 2225 m. Droga startowa 12 jest u�ywana 
g�ównie dla przylotów. Droga startowa 30 jest czasem u�ywana dla odlotów i rzadko dla 
przylotów. Droga startowa 12 fizycznie przecina drog� startow� 08R-26L i jest rozwa�ana jako 
krzy�uj�ca si� droga startowa. Droga startowa 08L-26R ma d�ugo�� 3030 m i jest u�ywana 
przede wszystkim dla ruchu przylatuj�cego i czasami dla odlatuj�cego. Droga startowa 08L jest 
u�ywana tylko dla przylotów, poniewa� nie zosta�y jeszcze ustanowione procedury dla ruchu 
odlatuj�cego. 

d) Oznaczenia, sygnalizacja i o�wietlenie portu lotniczego spe�nia zarówno standardy organu 
nadzoru, jak i ICAO. 

e) Na wie�y u�ywane s� dwie cz�stotliwo�ci radiowe. Jedna cz�stotliwo�� jest przeznaczona dla 
po�udniowych (26L-08R) i zachodnich (12-30) dróg startowych. Druga cz�stotliwo�� jest 
przeznaczona dla pó�nocnej drogi startowej (26R-08L). 

f) Po�udniowe drogi startowe (26L-08R) maj� zbiegaj�ce si� �cie�ki podej�cia opublikowane  
w celu unikni�cia konfliktu z ruchem na drodze startowej 12. Nie ma zbiegaj�cych si� �cie�ek 
podej�cia opublikowanych dla pó�nocnych dróg startowych (26R-08L), jako �e technicznie nie s�
one rozpatrywane jako przecinaj�ce si�, z racji, �e fizycznie si� nie przecinaj�. Chocia� droga 
startowa 12 jest wyposa�ona w ILS, jest g�ównie u�ywana jako droga startowa dla ruchu VFR,  
w którym wi�kszo�� l�dowa� odbywa si� przy podej�ciu z widoczno�ci�.

g) Informacje o ruchu na drodze startowej 12 s� obecnie przekazywane razem z informacjami  
o ruchu na drodze startowej 08R-26L z powodu rozpatrywania tych dróg startowych jako 
przecinaj�ce si�. Ruch na obu tych drogach startowych jest kontrolowany przy u�yciu tej samej 
cz�stotliwo�ci. Jakkolwiek poniewa� drogi startowe 08L-26R i 12 nie przecinaj� si� fizycznie, 
ruch lotniczy na tych drogach startowych jest kontrolowany przy u�yciu ró�nych cz�stotliwo�ci.  
W efekcie informacja o ruchu lotniczym nie jest wspó�dzielona. 

h) Pomimo, �e separacja ruchu IFR jest zapewniana dla ruchu IFR na drodze 26R, lotniskowe 
s�u�by kontroli ruchu lotniczego s� zapewniane dla ruchu VFR i podej�� z widoczno�ci� na drog�
startow� 12. Jakkolwiek kontrolerzy ruchu lotniczego b�d� podejmowa� natychmiastowe 
dzia�ania zmierzaj�ce do rozwi�zania wszelkich zauwa�onych konfliktów. Standardowa 
procedura ustala priorytet dla ruchu na drodze startowej 26R-08L i zmian dla ruchu na drodze 12. 

3.   PROCES IDENTYFIKACJI ZAGRO�E�

Drugim zadaniem dla SAG jest identyfikacja zagro�e� i ich konsekwencji, które mog� dotkn�� operacji lotniczych, 
jak poni�ej: 

a) Okre�lenie ogólnego zagro�enia 

1) Zbiegaj�ce si� trasy lotu na drogach startowych 26R-08L i 12, bez wzgl�du na to czy statek 
powietrzny startuje, czy podchodzi do l�dowania. 

b) Okre�lenie szczegó�owego komponentu (szczegó�owych komponentów) zagro�enia 

1) Statek powietrzny przerywa l�dowanie na drodze startowej 26R z powodu statku 
powietrznego l�duj�cego na drodze startowej 12. 

2) Statek powietrzny startuje z drogi startowej 26R naprzeciw statkowi powietrznemu 
l�duj�cemu na drodze startowej 12. 
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3) Statek powietrzny podchodzi do l�dowania na drodze 08L naprzeciw ruchowi l�duj�cemu  
na drodze startowej 12. 

4) Statek powietrzny wykonuje przej�cie w bok z podej�cia na kierunku 08L na podej�cie
do drogi startowej 08R (lub z drogi 08R na kierunek 08L) b�d�c w konflikcie z l�duj�cym 
statkiem powietrznym na drodze 12. 

c) Ocena konsekwencji szczegó�owych komponentów zagro�enia  

1) Napotkanie strug aerodynamicznych. 

2) Manewry maj�ce na celu unikni�cie innego statku powietrznego. 

3) Utrata kontroli podczas wykonywania manewru unikania innego statku powietrznego. 

4) Wypadni�cie z drogi startowej w nast�pstwie niestabilnego podej�cia.

5) Zderzenie w powietrzu na przed�u�eniu drogi startowej 26R, statku powietrznego 
podchodz�cego do drogi 12 i podchodz�cego do drogi startowej 08L lub startuj�cego z drogi 
26R (najgorsza mo�liwo��).

4.   PROCES OCENY RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

4.1  SAG identyfikuje bariery ochronne wspieraj�ce operacje na przecinaj�cych si� kierunkach dróg 
startowych 26R-08L i 12 w Mi�dzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ. Te bariery ochronne przyjmuj� form�
technologii, programów i procedur skierowanych na redukcj� ryzyka bezpiecze�stwa konsekwencji zbiegaj�cych 
si� tras lotu na drogach startowych 26R-08L i 12. 

4.2  Bariery zawieraj�:

a) procedury koordynacji dla kontrolera; 

b) zwi�kszone odst�py w celu zabezpieczenia przestrzeni dla przerwanych podej��
w niesprzyjaj�cych warunkach pogodowych; 

c) ograniczenia przylotów na drog� startow� 12, gdy kierunek 26R jest u�ywany dla odlotów; 

d) radar obserwacji powierzchni lotniska (aerodrome surface detection equipment - ASDE); 

e) program zapobiegania wtargni�ciom na drog� startow� i program kontroli zwierz�t;

f) trening wst�pny i od�wie�aj�cy oraz testy dla kierowców poruszaj�cych si� po polu manewrowym 
lotniska; 

g) sta�e monitorowanie i uzupe�nianie statystyk skrajnych warto�ci bocznych wiatrów; 

h) dost�pno�� i u�ycie radaru podej�cia;

i) standardy dla czasów zajmowania drogi startowej; 

j) osobne cz�stotliwo�ci dla wie�y;  

k) oznaczenia i sygnalizacj�.

4.3  Bazuj�c na istniej�cych barierach ochronnych, SAG, u�ywaj�c macierzy oceny ryzyka 
bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, ilustracja 5-4) i macierzy tolerancji ryzyka bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, ilustracja 5-5), 
ocenia ryzyko bezpiecze�stwa konsekwencji zbiegaj�cych si� tras lotu na drogach startowych 26R-08L i 12, jak 
poni�ej:

a) Napotkanie strug aerodynamicznych: prawdopodobie�stwo niewielkie, dotkliwo�� powa�na. 
Tolerancja ryzyka: 3C (akceptowalne bazuj�c na �agodzeniu ryzyka). 
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b) Manewry maj�ce na celu unikni�cie innego statku powietrznego: prawdopodobie�stwo niewielkie, 
dotkliwo�� powa�na. Tolerancja ryzyka: 3C (akceptowalne bazuj�c na �agodzeniu ryzyka). 

c) Utrata kontroli podczas wykonywania manewru unikania innego statku powietrznego: 
prawdopodobie�stwo niewielkie, dotkliwo�� niebezpieczna. Tolerancja ryzyka: 3B (akceptowalne 
bazuj�c na �agodzeniu ryzyka). 

d) Wypadni�cie z drogi startowej w nast�pstwie niestabilnego podej�cia: prawdopodobie�stwo 
niewielkie, dotkliwo�� niebezpieczna. Tolerancja ryzyka: 3B (akceptowalne bazuj�c na 
�agodzeniu ryzyka). 

e) Zderzenie w powietrzu na przed�u�eniu drogi startowej 26R, statku powietrznego podchodz�cego
do drogi 12 i podchodz�cego do drogi startowej 08L lub startuj�cego z drogi 26R: 
prawdopodobie�stwo nieprawdopodobne, dotkliwo�� katastrofalna. Tolerancja ryzyka: 2A 
(akceptowalne bazuj�c na �agodzeniu ryzyka). 

5. PROCES KONTROLI/�AGODZENIA RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

5.1  SAG stwierdza, �e zakazanie operacji na zbiegaj�cych si� drogach startowych powinno 
wyeliminowa� najgorsz� mo�liw� konsekwencj� wynikaj�c� ze zbiegaj�cych si� tras lotu na drogach startowych 
26R-08L i 12: zderzenie w powietrzu na przed�u�eniu drogi startowej 26R. Jednak�e, dzia�anie wynikaj�ce
z zarz�dzania bezpiecze�stwem musi by� efektywne, a nie tylko skuteczne. Zakaz u�ycia zbiegaj�cych si� dróg 
startowych  b�dzie nieefektywnym rozwi�zaniem. 

5.2  SAG konkluduje, �e nie ma obaw dotycz�cych bezpiecze�stwa, w Mi�dzynarodowym Porcie 
Lotniczym XYZ, w zwi�zku z operacjami na zbiegaj�cych si� drogach startowych 26R i 12, które wymagaj�
pilnego, natychmiastowego dzia�ania. Istniej�ce bariery ochronne dla ryzyka bezpiecze�stwa konsekwencji 
operacji na przecinaj�cych si� kierunkach lotu na drogi startowe 26R-08L i 12 w Mi�dzynarodowym Porcie 
Lotniczym XYZ, w��czaj�c w to najgorszy scenariusz (kolizja w powietrzu), skutecznie kontroluj� ryzyko 
bezpiecze�stwa by utrzyma� je w ALARP (na poziomie najni�szym z mo�liwych). Niemniej jednak zosta�y
opracowane zalecenia zwi�kszaj�ce bezpiecze�stwo operacji w Mi�dzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ. 
Chocia� nie s� to dzia�ania pilne, implementowanie tych zalece� powinno zapewni� wi�kszy margines 
bezpiecze�stwa. 

5.3  Rekomendacje zawieraj�:

a) Zapocz�tkowanie sta�ej kampanii zach�caj�cej za�ogi statków powietrznych do wype�niania 
raportów (pilot reports – PIREPs) dla organu zarz�dzaj�cego ruchem lotniczym, gdy warunki 
meteorologiczne odbiegaj� od prognozy lub oczekiwa�.

b) Badanie trafno�ci i efektywno�ci wdro�enia pomocniczego wska�nika (ekranu) krzy�uj�cych si�
dróg startowych (converging runway display aid - CRDA), jako niezb�dnego urz�dzenia 
zwi�kszaj�cego bezpiecze�stwo i przepustowo�� w Mi�dzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ.  

c) Je�li CRDA nie jest wdro�ony do u�ytku w Mi�dzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ, 
ustanowienie kryteriów separacji i procedur dostosowuj�cych odst�py pomi�dzy l�duj�cymi 
statkami powietrznymi, tak, by statek powietrzny przerywaj�cy l�dowanie na drodze startowej 
26R mia� zabezpieczon� przestrze� powietrzn� przed statkiem powietrznym, który mo�e
podchodzi� do drogi startowej 12. 

d) Zawarcie na mapach podej�� przedzia�ów ogranicze� pr�dko�ci podej�cia oraz zmodyfikowanie 
procedury komunikacji kontrolera ruchu lotniczego, tak, by ruch na drodze startowej 08L-26R by�
stale informowany o przecinaj�cym si� (konfliktowym) ruchu na drodze startowej 12. 

e) Zainstalowanie r�cznego prze��cznika cz�stotliwo�ci awaryjnej, tak, by kontroler móg� prze��czy�
si� na cz�stotliwo�� innego kontrolera, aby wyda� polecenia awaryjne. 

5.4  SAG dokumentuje ten proces decyzyjny dla przysz�ych uzupe�nie� z Dyrektorem ds. Bezpiecze�stwa 
organu kontroli ruchu lotniczego. 
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6.   DZIENNIK IDENTYFIKACJI ZAGRO�E� I ZARZ�DANIA RYZYKIEM BEZPIECZE�STWA 

6.1  Dziennik identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa z tabeli 5-App 2-1 jest 
u�ywany do zapewnienia zapisu zidentyfikowanych ryzyk i dzia�a� podj�tych przez wybrane jednostki (osoby).  
Zapis powinien by� zachowany na sta�e w „archiwum bezpiecze�stwa” w celu zapewnienia dowodów (�ladów) 
zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa i zapewnienia punktu odniesienia dla przysz�ych ocen ryzyka 
bezpiecze�stwa. 

6.2  Maj�c zidentyfikowane i uszeregowane ryzyko bezpiecze�stwa, ka�de istniej�ce przeciw nim bariery 
ochronne powinny by� zidentyfikowane. Te bariery musz� by� ocenione w kontek�cie adekwatno�ci.  
Je�li te bariery s�  mniejsze ni� powinny by�, to podj�te b�d� dodatkowe czynno�ci. Wszystkie czynno�ci musz�
zosta� podj�te przez konkretn� osob� (najcz��ciej odpowiedzialny jest dyrektor) i musi by� wyznaczony czas 
zako�czenia dzia�ania. Dziennik identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa nie mo�e by�
wymazany przed zako�czeniem tych czynno�ci.
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Tabela 5-App 2-1. Identyfikacja zagro
e
 i zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze
stwa 

Rodzaj
operacji

lub czynno�ci 

Ogólne
zagro�enie 

Szczegó�owe
komponenty 
zagro�enia

Konsekwencje zwi�zane 
z zagro�eniem

Istniej�ce bariery ochronne kontroluj�ce
ryzyko oraz indeks ryzyka 

Dalsze dzia�ania zmierzaj�ce do 
redukcji ryzyka i wp�ywaj�ce na 

indeks ryzyka 

Dzia�ania
kontroli
ruchu
lotniczego

Zbiegaj�c
e si� trasy 
lotu na 
drogach
startowych 
26R-08L
i 12, bez 
wzgl�du
na to czy 
statek
powietrzny 
startuje,
czy 
podchodzi
do
l�dowania.

a) Statek 
powietrzny 
przerywa 
l�dowanie
na drodze 
startowej 
26R
z powodu 
statku
powietrznego 
l�duj�cego
na drodze 
startowej 12. 

b) Statek 
powietrzny 
startuje z 
drogi
startowej 
26R
naprzeciw 
statkowi 
powietrznem
u l�duj�cemu
na drodze 
startowej 12. 

c) Statek 
powietrzny 
podchodzi do 
l�dowania na 
drodze 08L 
naprzeciw 
ruchowi 
l�duj�cemu
na drodze 
startowej 12. 

d) Statek 
powietrzny 
wykonuje
przej�cie w 
bok z 
podej�cia na 
kierunku 08L 
na podej�cie
do drogi 
startowej 
08R (lub
z drogi 08R 
na kierunek 
08L) b�d�c
w konflikcie  
z l�duj�cym 
statkiem
powietrznym 
na drodze 
12.

a) Napotkanie 
wirów 
zaskrzyd�owych. 

b) Manewry maj�ce
na celu 
unikni�cie
innego statku 
powietrznego. 

c) Utrata kontroli 
podczas
wykonywania 
manewru 
unikania innego 
statku
powietrznego. 

d) Wypadni�cie z 
drogi startowej w 
nast�pstwie 
niestabilnego
podej�cia.

e) Zderzenie  
w powietrzu na 
przed�u�eniu
drogi startowej 
26R, statku 
powietrznego 
podchodz�cego
do drogi 12 i 
podchodz�cego
do drogi 
startowej 08L lub 
startuj�cego
z drogi 26R 
(najgorsza
mo�liwo��).

• Procedury koordynacji dla 
kontrolera; 

• Zwi�kszone odst�py w celu 
zabezpieczenia przestrzeni dla 
przerwanych podej�� w 
niesprzyjaj�cej pogodzie; 

• Ograniczenia przylotów na drog�
startow� 12 gdy kierunek 26R jest 
u�ywany dla odlotów; 

• Radar obserwacji powierzchni 
lotniska (aerodrome surface 
detection equipment - ASDE); 

• Program zapobiegania 
wtargni�ciom na drog� startow�
i program kontroli zwierz�t;

• Trening wst�pny i od�wie�aj�cy, 
oraz testy dla kierowców 
poruszaj�cych si� po polu 
manewrowym lotniska; 

• Sta�e monitorowanie i 
uzupe�nianie statystyk skrajnych 
warto�ci bocznych wiatrów; 

• Dost�pno�� i u�ywanie radaru 
podej�cia;

• Standardy dla czasów 
zajmowania drogi startowej; 

• Osobne cz�stotliwo�ci dla wie�y; 
oraz

• Oznaczenia i sygnalizacja. 

a) Napotkanie wirów 
zaskrzyd�owych:  
Indeks ryzyka: 3C 
Tolerancja ryzyka:  
akceptowalne bazuj�c na 
�agodzeniu ryzyka. 

b) Manewry maj�ce na celu unikni�cie 
innego statku powietrznego:  
Indeks ryzyka: 3C 
Tolerancja ryzyka: akceptowalne 
bazuj�c na �agodzeniu ryzyka. 

c) Utrata kontroli podczas 
wykonywania manewru unikania 
innego statku powietrznego:  
Indeks ryzyka: 3B 
Tolerancja ryzyka: akceptowalne 
bazuj�c na �agodzeniu ryzyka. 

d) Wypadni�cie z drogi startowej  
w nast�pstwie niestabilnego 
podej�cia:
Indeks ryzyka: 3B 
Tolerancja ryzyka: akceptowalne 
bazuj�c na �agodzeniu ryzyka. 

e) Zderzenie w powietrzu na 
przed�u�eniu drogi startowej 26R, 
statku powietrznego 
podchodz�cego do drogi 12  
i podchodz�cego do drogi 
startowej 08L lub startuj�cego
z drogi 26R: 
Indeks ryzyka: 2A 
Tolerancja ryzyka: akceptowalne 
bazuj�c na �agodzeniu ryzyka. 

a) Zapocz�tkowanie sta�ej
kampanii zach�caj�cej
za�ogi statków 
powietrznych do 
wype�niania raportów 
(pilot reports – PIREPs) 
dla organu 
zarz�dzaj�cego ruchem 
lotniczym, gdy warunki 
meteorologiczne
odbiegaj� od prognozy 
lub oczekiwa�.

b) Badanie trafno�ci i 
efektywno�ci wdro�enia
CRDA, jako niezb�dnego
urz�dzenia
zwi�kszaj�cego
bezpiecze�stwo i 
przepustowo�� w 
Mi�dzynarodowym Porcie 
Lotniczym XYZ. 

c) Je�li CRDA nie jest 
wdro�ony do u�ytku w 
Mi�dzynarodowym Porcie 
Lotniczym XYZ, 
ustanowienie kryteriów 
separacji i procedur 
dostosowuj�cych odst�py 
pomi�dzy l�duj�cymi 
statkami powietrznymi, 
tak by statek powietrzny 
przerywaj�cy l�dowanie 
na drodze startowej 26R 
mia� zabezpieczon�
przestrze� powietrzn�
przed statkiem 
powietrznym, który mo�e
podchodzi� do drogi 
startowej 12. 

d) Umieszczenie na mapach 
podej�� przedzia�ów 
ogranicze� pr�dko�ci
podej�cia, oraz 
zmodyfikowanie 
procedury komunikacji 
kontrolera ruchu 
lotniczego, tak by ruch na 
drodze startowej 08L-26R 
by� stale informowany o 
przecinaj�cym si�
(konfliktowym) ruchu na 
drodze startowej 12. 

e) Zainstalowanie r�cznego
prze��cznika
cz�stotliwo�ci awaryjnej, 
tak by kontroler móg�
prze��czy� si� na 
cz�stotliwo�� innego 
kontrolera by wyda�
polecenia awaryjne 
polecenia.
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Dodatek 3 do Rozdzia�u 5 

OPERACJE KOMERCYJNE W MI�DZYNARODOWYM PORCIE 
LOTNICZYM ANDES CITY 

1.   SCENARIUSZ 

1.1  Linie Lotnicze “Safe Airways” to �redniej wielko�ci operator lotniczy operuj�cy flot� pi�tnastu 
nowoczesnych, dwusilnikowych odrzutowców. Linia planuje rozpocz�� komercyjne loty do Andes City, które jest 
kurortem po�o�onym w wysokich górach, otoczonym pi�knym widokiem i z pozosta�o�ciami staro�ytnej cywilizacji. 
Transport drog� l�dow�, po niebezpiecznych drogach, mo�e trwa� ponad dwa dni, dlatego transport lotniczy jest 
najlepszym �rodkiem transportu. 

1.2  Andes City jest obs�ugiwane przez wysoko po�o�one lotnisko, ze skomplikowanym otoczeniem 
geograficznym, bez pomocy nawigacyjnych, co skutkuje ograniczeniem operacji lotniczych do pory dziennej  
i warunków VMC. Wy�sze kierownictwo Safe Airways za��da�o, by dyrektor ds. operacji lotniczych wdro�y�
operacje spe�niaj�ce wszystkie wymogi bezpiecze�stwa i jednocze�nie zapewni� maksymalne za�adowanie 
statków powietrznych z zachowaniem ich osi�gów i limitów. Planowana operacja powinna zawiera� wczesno 
popo�udniowy lot do Andes City z szybkim powrotem do g�ównej bazy operatora, oddalonej o dziewi��dziesi�t
minut lotu. 

1.3  Dyrektor ds. operacji lotniczych prosi Dyrektora ds. bezpiecze�stwa, wspieranego przez Grup�
Reagowania ds. Bezpiecze�stwa (SAG), by oszacowa� konsekwencje dla bezpiecze�stwa operacji  
do Mi�dzynarodowego Portu Lotniczego w Andes City. Najpilniejszym i oczywi�cie ogólnym obszarem rozwa�a�
s� operacje na wysoko po�o�one lotnisko, ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym, bez pomocy 
nawigacyjnych. SAG rozpoczyna proces zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa w celu ponownego oszacowania 
konsekwencji dla bezpiecze�stwa operacji w Andes City. 

2.   OPIS SYSTEMU 

Jednym z pierwszych zada� dla SAG jest opisanie systemu, w którym b�d� prowadzone operacje, a wi�c:

a) Mi�dzynarodowy Port Lotniczy w Andes City jest po�o�ony w dolinie, na wysoko�ci 3350 m 
(11000 ft), otoczonej górami o wysoko�ci ponad 4870 m (16000 ft). 

b) Lotnisko posiada tylko jedn� drog� startow� o d�ugo�ci 3400 m (11155 ft), o kierunku wschód-
zachód (09-27). 

c) Z powodu topografii terenu, droga startowa 09 u�ywana jest wy��cznie do l�dowania, a droga 27 
wy��cznie do startu. 

d) W odleg�o�ci 37 km (20 NM) na zachód od lotniska, w dolinie, zlokalizowany jest VOR, u�ywany 
do instrumentalnego podej�cia ze zni�aniem (instrument letdown approach). 

e) Nie jest dost�pny ILS. 

f) Nie jest wydawana zgoda na podej�cie z widoczno�ci� od momentu wydania za�odze
odlatuj�cego statku powietrznego zgody na start, do momentu zg�oszenia przez za�og� tego 
statku, osi�gni�cia wysoko�ci przelotowej ponad przeszkodami. 

g) Podej�cia VMC do l�dowania w Andes City rozpoczyna si� na 18000 ft, nad VOR. Je�li na 
wysoko�ci 18000 ft za�oga nie ma kontaktu wzrokowego z ziemi� podej�cie nie jest 
autoryzowane przez ATC. 
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h) Nie s� dost�pne  wzrokowe pomoce l�dowania. 

i) Nie jest wydawana zgoda na start dopóki statek powietrzny, którego za�oga otrzyma�a zgod�
na podej�cie z widoczno�ci� do Mi�dzynarodowego Portu Lotniczego w Andes City, nie wyl�duje 
i za�oga nie zg�osi opuszczenia drogi startowej po l�dowaniu. 

j) Pogoda w Andes City jest zmienna, cz�sto wyst�puj� wysokie warstwy chmur o podstawie  
ok. 5700 – 6400 m (19000 – 21000 ft). 

k) W godzinach 10:00 – 14:00 temperatura powietrza jest wysoka, co ma negatywny wp�yw  
na osi�gi statków powietrznych. 

l) Po godzinie 16:00 wiatry katabatyczne mog� wymusza� konieczno�� startów z tylnym wiatrem,  
z kierunku 27. 

m)  W przypadku wyst�pienia po�aru lub wy��czenia silnika albo jakiejkolwiek sytuacji awaryjnej, 
powrót na lotnisko jest obowi�zkowy, jako �e masa i ograniczenia osi�gowe sprawi�yby,  
i� spe�nienie wymaganego przewy�szenia nad przeszkodami i utrzymanie si� w sieci dróg by�oby 
ma�o prawdopodobne.   

n) Krajowe w�adze lotnictwa cywilnego (CAA) do uzyskania pozwolenia na operacje specjalne, 
b�d�cego cz��ci� uprawnie� operatora, wymagaj�, by linia lotnicza zademonstrowa�a, �e statek 
powietrzny mo�e utrzyma� si� w siatce przebiegu dróg i zachowa� separacj� od przeszkód  
w fazach podej�cia do l�dowania, startu, wznoszenia i przelotu oraz �e mo�e manewrowa�
w skomplikowanym otoczeniu geograficznym, mieszcz�c si� w marginesie bezpiecze�stwa  
i ograniczeniach statku powietrznego. 

o) Lot testowy jest wymagany przez CAA, gdy operacja jest  gotowa do wdro�enia, po przejrzeniu  
i zatwierdzeniu dokumentacji oraz po przeszkoleniu za�ogi i personelu pok�adowego z zakresu 
operowania na Mi�dzynarodowym Porcie Lotniczym w Andes City. 

3.   PROCES IDENTYFIKACJI ZAGRO�E�

Drugim zadaniem dla SAG, jest identyfikacja  zagro�e�, które mog� dotkn�� operacje prowadzone  
w Mi�dzynarodowym Porcie Lotniczym w Andes City i ich konsekwencji, a wi�c:

a) Okre�lenie ogólnego zagro�enia 

1)  Operacje na wysoko po�o�onym lotnisku ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym. 

b) Okre�lenie szczegó�owych komponentów zagro�enia 

1) Górzyste otoczenie. 

2) Wysokie po�o�enie lotniska. 

3) Brak pomocy nawigacyjnych do podej�cia i l�dowania. 

4) Brak wzrokowych pomocy do l�dowania. 

5) Konfliktowy ruch lotniczy. 

6) 	liska droga startowa (gdy jest mokra). 

7) Dzikie zwierz�ta. 
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c) Ocena konsekwencji szczegó�owych komponentów ogólnego zagro�enia 

1) Kontrolowane zderzenie z terenem (Controlled Flight Into Terrain CFIT), spowodowane: 

I) Utrat� krytycznego silnika w czasie podej�cia i l�dowania; 

II) Utrat� krytycznego silnika w czasie startu, powy�ej V1; 

III) Utrat� krytycznego silnika w czasie wznoszenia. 

2) Kolizja w powietrzu. 

3) Wypadni�cie z pasa podczas l�dowania. 

4) Wypadni�cie z pasa podczas przerwanego startu. 

5) Zderzenie z ptakami. 

4.   PROCES OCENY RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

 Uwaga.— Kontrolowane zderzenie z terenem (Controlled Flight Into Terrain CFIT) z powodu awarii 
krytycznego silnika w czasie startu, po przekroczeniu V1 jest jedyn� konsekwencj� analizowan� w tym �wiczeniu. 
W rzeczywistym procesie oceny ryzyka bezpiecze�stwa wszystkie konsekwencje musz� by� przeanalizowane, 
wszystkie ryzyka bezpiecze�stwa musz� by� ocenione i z�agodzone. 

4.1  Trzecim zadaniem dla SAG jest ocenienie efektywno�ci istniej�cych barier ochronnych dla ryzyka 
bezpiecze�stwa konsekwencji zagro�e�.

4.2  SAG dokonuje przegl�du istniej�cych barier ochronnych, które mog� by� dotkni�te  lub brakuje ich  
w relacji do tej operacji. Te bariery ochronne odwo�uj� si� g�ównie do treningu za�óg, procedur i ogranicze�
w instrukcji operacyjnej przedsi�biorstwa, w relacji do podobnych operacji. 

4.3  Istniej�ce bariery ochronne, zidentyfikowane w czasie oceny, to: 

a) operacje lotnicze tylko w warunkach VMC i w dzie�;

b) opis lotniska dost�pny w krajowym AIP; 

c) wprowadzone na lotnisku procedury  ATC; 

d) instrukcja operacyjna przedsi�biorstwa; 

e) instrukcja parametrów spedycyjnych; 

f) instrukcja u�ytkowania statku powietrznego; 

g) szkolenia od�wie�aj�ce z tematyki awarii silnika przed i po osi�gni�ciu V1 oraz procedury 
nieudanego podej�cia;

h) szkolenia CRM. 

4.4  SAG uzna� istniej�ce bariery jako nieodpowiednie, g�ównie z powodu, �e nie zajmuj� si� okre�lon�
operacj� na wysoko po�o�one lotnisko ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym. 

4.5  Dokumentacja operacyjna i obowi�zuj�ce procedury ATC na lotnisku w Andes City jest poddana 
analizie. 
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4.6  U�ywaj�c macierzy oceny ryzyka bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, ilustracja 5-4) i macierzy tolerancji 
ryzyka bezpiecze�stwa (rozdzia� 5, ilustracja 5-5), SAG ocenia indeks ryzyka bezpiecze�stwa jako 3A 
(nieakceptowalne przy istniej�cych okoliczno�ciach).

5.  PROCES KONTROLI/�AGODZENIA RYZYKA BEZPIECZE�STWA 

5.1  Czwartym i ostatnim zadaniem dla SAG jest kontrolowanie i �agodzenie zidentyfikowanych ryzyk dla 
bezpiecze�stwa konsekwencji CFIT z powodu utraty krytycznego silnika w czasie startu, po osi�gni�ciu V1.  
Po kilku spotkaniach SAG zaproponowa� kilka sposobów �agodzenia ryzyka. Zaproponowane dzia�ania �agodz�ce 
s� skierowane na wzmocnienie barier ochronnych i zmniejszenie ryzyka bezpiecze�stwa do poziomu najni�szego
z mo�liwych (ALARP). Dzia�ania �agodz�ce obejmuj�:

a) Opracowanie procedur startu i wznoszenia na wypadek utraty krytycznego silnika po osi�gni�ciu
V1, które rozwa�a�yby mo�liwo�� powrotu i l�dowania. 

b) Opracowanie i zapewnienie treningu w ramach powy�szych procedur (pe�ne szkolenie 
symulatorowe i odnawianie kwalifikacji co sze�� miesi�cy). 

c) Rozwa�enie, czy Mi�dzynarodowy Port Lotniczy w Andes City nie powinien by� “lotniskiem 
specjalnym”, które wymaga specjalnych kwalifikacji za�ogi odnawianych co roku. 

d) Zapewnienie w�a�ciwych szkole� dla za�óg kabinowych, z zakresu operowania na „lotnisko 
specjalne”. (To �agodzenie nie jest skierowane na prawdopodobie�stwo, ale na dotkliwo��
[ewakuacja] ryzyka bezpiecze�stwa.) 

e) Zapewnienie precyzyjnych informacji meteorologicznych, zw�aszcza wiatrów przyziemnych  
po godzinie 16:00. 

f) Rozwini�cie dokumentacji operacyjnej poprzez zawarcie zapisów w instrukcji operacyjnej 
przedsi�biorstwa i podr�cznik spedytora do zatwierdzenia przez CAA. 

g) Zakaz stosowania listy minimalnego wyposa�enia (MEL) dla krytycznych elementów. 

h) W ramach programu poprawy solidno�ci obs�ugi technicznej, dzia� obs�ugi technicznej zwróci 
szczególn� uwag� na silniki statku powietrznego przygotowywanego do startu. 

i) Kontrolowanie �rodków bezpiecze�stwa i nowych barier ochronnych zaimplementowanych dla 
kontroli i �agodzenia ryzyka bezpiecze�stwa, w odniesieniu do operacji w Mi�dzynarodowym 
Porcie Lotniczym w Andes City. Przegl�d efektywno�ci barier jest planowany po sze�ciu
i po dwunastu miesi�cach po wprowadzeniu zmian i zatwierdzeniu ich przez CAA. 

5.2  Bior�c pod uwag� nowe bariery ochronne wprowadzone dla tych specjalnych operacji, ryzyko CFIT  
z powodu utraty krytycznego silnika podczas startu, po osi�gni�ciu V1 jest obecnie ocenione jako 
nieprawdopodobne (2 – ma�o prawdopodobne, �e wyst�pi), chocia� dotkliwo�� CFIT ci�gle pozostaje 
katastrofalna (A — zniszczony sprz�t, wiele ofiar). 

5.3  Operacja obecnie trafia w tolerowany rejon, a osi�gni�ty indeks ryzyka to 2A (akceptowalne na 
podstawie �agodzenia ryzyka). Mo�e to wymaga� decyzji odnosz�cych si� do zarz�dzania (zobacz rozdzia� 5, 
ilustracja 5-8). Dane i dokumentacja zebrana podczas procesu identyfikacji zagro�e� i procesu zarz�dzania 
ryzykiem s� w��czone do „archiwum bezpiecze�stwa”. 
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6.   INDYWIDUALNA ODPOWIEDZIALNO��
ZA IMPLEMENTOWANE �RODKI �AGODZ�CE RYZYKO 

Indywidualna odpowiedzialno�� za implementacj� zaproponowanych �rodków przedstawia si� nast�puj�co:

a) 	rodki �agodz�ce ryzyko a), f) oraz i) — Dyrektor ds. operacji lotniczych; 

b) 	rodki �agodz�ce ryzyko b), c) oraz d) — Dyrektor ds. szkolenia w locie; 

c) 	rodek �agodz�cy ryzyko e) — Dyrektor ds. spedycji; 

d) 	rodki �agodz�ce ryzyko g) oraz h) — Dyrektor ds. obs�ugi technicznej. 

7.   DZIENNIK IDENTYFIKACJI ZAGRO�E� I ZARZ�DANIA RYZYKIEM BEZPIECZE�STWA 

7.1  Dziennik identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa z tabeli 5-App 2-1 jest 
u�ywany do zapewnienia zapisu zidentyfikowanych ryzyk i dzia�a� podj�tych przez wybrane jednostki (osoby).  
Zapis powinien by� zachowany na sta�e w „archiwum bezpiecze�stwa” w celu zapewnienia dowodów (�ladów) 
zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa i zapewnienia punktu odniesienia dla przysz�ych ocen ryzyka 
bezpiecze�stwa. 

7.2  Maj�c zidentyfikowane i uszeregowane ryzyko bezpiecze�stwa, ka�de istniej�ce przeciw nim bariery 
ochronne powinny by� zidentyfikowane. Te bariery musz� by� ocenione w kontek�cie adekwatno�ci.  
Je�li te bariery s� mniejsze ni� powinny by�, to podj�te b�d� dodatkowe czynno�ci. Wszystkie czynno�ci musz�
by� podj�te przez konkretn� osob� (najcz��ciej odpowiedzialny jest dyrektor) i musi by� wyznaczony czas 
zako�czenia dzia�ania. Dziennik identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa nie mo�e by�
wymazany przed zako�czeniem tych czynno�ci.
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Tabela 5-App 3-1.  Identyfikacja zagro
e
 i zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze
stwa 

Rodzaj
operacji

lub
czynno�ci 

Ogólne
zagro�enie

Szczegó�owe
komponenty 
zagro�enia

Konsekwencje zwi�zane 
z zagro�eniem

Istniej�ce bariery 
ochronne kontroluj�ce 

ryzyko oraz indeks 
ryzyka 

Dalsze dzia�ania zmierzaj�ce
do redukcji ryzyka i 

wp�ywaj�ce na indeks ryzyka 

Osoba
odpowie-
dzialna

Operacje 
lotnicze.

Operacje na 
wysoko 
po�o�onym 
lotnisku, ze 
skompliko-
wanym 
otoczeniem
geograficznym
.

a) Górzyste 
otoczenie.

b) Wysokie 
po�o�enie
lotniska.

c) Brak 
pomocy 
nawiga-
cyjnych do 
podej�cia i 
l�dowania.

d) Brak 
wzrokowych 
pomocy do 
l�dowania.

e) Konfliktowy 
ruch 
lotniczy. 

f) 	liska droga 
startowa 
(gdy jest 
mokra).

g) Zwierz�ta.

a) Kontrolowane 
zderzenie z 
terenem (CFIT), 
spowodowane: 

1. Utrat�
krytycznego 
silnika w czasie 
podej�cia
i l�dowania; 

2. Utrat�
krytycznego 
silnika w czasie 
startu, powy�ej
V1;

3. Utrat�
krytycznego 
silnika w czasie 
wznoszenia. 

b) Kolizja w 
powietrzu. 

c) Wypadni�cie
z pasa podczas 
l�dowania.

d) Wypadni�cie
z pasa podczas 
przerwanego 
startu.

e) Zderzenie  
z ptakiem. 

a) Operacje lotni-
cze tylko w 
warunkach VMC 
i tylko w dzie�;

b) Opis lotniska 
dost�pny w 
krajowym AIP; 

c) Wprowadzone  
na lotnisku 
procedury ATC; 

d) Instrukcja 
operacyjna 
operatora;

e) Instrukcja 
parametrów 
spedycyjnych;

f) Instrukcja 
u�ytkowania 
statków 
powietrznych;

g) Szkolenia 
od�wie�aj�ce
z awarii silnika 
przed i po V1, 
oraz procedury 
nieudanego
podej�cia;

h) Szkolenie CRM.

Indeks ryzyka: 3A, 
ryzyko 
bezpiecze�stwa 
tolerowalne: 
nieakceptowane w 
istniej�cych 
okoliczno�ciach. 

a) Opracowanie 
procedur startu  
i wznoszenia na 
wypadek utraty 
krytycznego silnika 
po V1, mo�liwo��
powrotu do 
l�dowania.

b) Opracowanie  
i zapewnienie 
treningu w ramach 
powy�szych 
procedur (pe�ne
szkolenie
symulatorowe  
i odnawianie 
kwalifikacji co sze��
miesi�cy). 

c) Rozwa�enie, czy 
Mi�dzynarodowy 
Port Lotniczy  
w Andes City nie 
powinien by�
“lotniskiem
specjalnym”, które 
wymaga specjalnych 
kwalifikacji za�ogi
odnawianych co 
roku. 

d) Zapewnienie 
w�a�ciwych szkole�
dla za�óg
kabinowych,
z zakresu 
operowania na 
„lotnisko specjalne”. 
(To �agodzenie nie 
jest skierowane na 
prawdopodobie�stw
o, ale na dotkliwo��
[ewakuacja] ryzyka 
bezpiecze�stwa.) 

e) Zapewnienie 
precyzyjnych 
informacji 
meteorologicznych, 
zw�aszcza wiatrów 
przyziemnych po 
godzinie 16:00. 

f) Rozwini�cie
dokumentacji
operacyjnej poprzez 
zawarcie zapisów w 
instrukcji operacyjnej 
przedsi�biorstwa  
i podr�cznik
spedytora, do 
zatwierdzenia przez 
CAA.

Dyrektor  
ds. operacji 
lotniczych 

Dyrektor  
ds. szkolenia

Dyrektor  
ds. szkolenia

Dyrektor  
ds. szkolenia

Kierownik 
ds.
wywa�enia
i osi�gów 

Dyrektor  
ds. operacji 
lotniczych 
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g) Zakaz stosowania 
listy minimalnego 
wyposa�enia (MEL) 
dla krytycznych 
elementów. 

h) W ramach programu 
poprawy solidno�ci
obs�ugi technicznej, 
dzia� obs�ugi
technicznej zwróci 
szczególn� uwag�
na silniki statku 
powietrznego 
przygotowywanego 
do startu. 

i) Kontrolowanie 
�rodków
bezpiecze�stwa  
i nowych barier 
ochronnych 
zaimplemento-
wanych dla kontroli  
i �agodzenia ryzyka 
bezpiecze�stwa,  
w odniesieniu do 
operacji w 
Mi�dzynarodowym 
Porcie Lotniczym  
w Andes City. 
Przegl�d
efektywno�ci barier 
jest planowany po 
sze�ciu i po 
dwunastu
miesi�cach po 
wprowadzeniu zmian 
i zatwierdzeniu ich 
przez CAA. 

Tolerancja ryzyka: 
akceptowalne bazuj�c
na �agodzeniu ryzyka. 
Mo�e wymaga� decyzji 
Zarz�du.

Dyrektor  
ds. obs�ugi
technicznej

Dyrektor  
ds. obs�ugi
technicznej

Dyrektor  
ds. operacji 
lotniczych 

_____________________ 
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Rozdzia� 6 

WYMAGANIA ICAO  
DOTYCZ�CE ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM

6.1   CEL I ZAWARTO��

W tym rozdziale przedstawiono normy oraz zalecane metody i zasady post�powania w zakresie zarz�dzania 
bezpiecze�stwem ustanowione przez Organizacj� Mi�dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Znajduj� si�
one w Za��czniku 1 – Licencjonowanie Personelu, Za��czniku 6 – Eksploatacja statków powietrznych, Za��czniku 8 – 
Zdatno�� do lotu statków powietrznych, Za��czniku 11 – S�u�by ruchu lotniczego, Za��czniku 13 – Badanie wypadków  
i incydentów statków powietrznych oraz w Za��czniku 14 – Lotniska. W niniejszym rozdziale przedstawiono tak�e
istniej�ce zale�no�ci pomi�dzy Krajowym programem bezpiecze�stwa (State Safety Programme - SSP) a systemem 
zarz�dzania bezpiecze�stwem dostawców us�ug (Safety Management System - SMS).  
Rozdzia� ten omawia nast�puj�ce zagadnienia: 

a) Normy oraz zalecane metody i zasady post�powania (SARPs) w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem   
Organizacji Mi�dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) – Uwagi ogólne; 

b) Krajowy program bezpiecze�stwa (SSP);  

c) Akceptowalny lub inaczej dopuszczalny poziom bezpiecze�stwa (Acceptable Level of Safety – 
ALoS);

d) System zarz�dzania bezpiecze�stwem (Safety Management System -SMS);

e) Efektywno�� SMS; 

f) Odpowiedzialno�� kierownictwa; 

g) Zale�no�ci pomi�dzy krajowym programem bezpiecze�stwa (SSP) a systemem zarz�dzania  
bezpiecze�stwem (SMS);  

h) Zgodno�� (z przepisami) i efektywno��.

6.2   ZARZ�DZANIE BEZPIECZE�STWEM WED�UG SARPs ICAO – UWAGI OGÓLNE 

6.2.1 Mi�dzynarodowe normy oraz zalecane metody i zasady post�powania (SARPs) Organizacji 
Mi�dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem s� zawarte  
w Za��cznikach 1; 6; Cz��� I i III; 8; 11; 13 oraz 14. Za��czniki te odnosz� si� do dzia�alno�ci prowadzonej przez 
zatwierdzone organizacje szkoleniowe, mi�dzynarodowych operatorów statków powietrznych, zatwierdzone 
organizacje obs�ugi technicznej, organizacje odpowiedzialne za projekty typu i/lub produkcj� statków powietrznych, 
organizacje zapewniaj�ce obs�ug� ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska. W przypadku Za��cznika 1, normy 
oraz zalecane metody i zasady post�powania ICAO w obszarze zarz�dzania bezpiecze�stwem ograniczone 
zosta�y wy��cznie do zatwierdzonych organizacji szkoleniowych, w przypadku których wyst�puj� zagro�enia 
bezpiecze�stwa na etapie �wiadczenia us�ug.

6.2.2 Normy oraz zalecane metody i zasady post�powania SARPs w zakresie zarz�dzania 
bezpiecze�stwem skierowane s� do dwóch grup odbiorców: Pa�stw oraz dostawców us�ug �wiadcz�cych us�ugi. 
W tym podr�czniku termin „dostawca us�ug" stosowany jest do ka�dej organizacji, �wiadcz�cej us�ugi w dziedzinie 
lotnictwa. Tym samym okre�lenie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe, które s� nara�one na 
wyst�pienie zagro�enia bezpiecze�stwa w trakcie �wiadczenia us�ug, operatorów statków powietrznych, 
zatwierdzone organizacje obs�ugi technicznej, organizacje odpowiedzialne za projekty typu i/lub produkcj� statków 
powietrznych, organizacje zapewniaj�ce obs�ug� ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska, je�li dotyczy. 
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6.2.3 Normy oraz zalecane metody i zasady post�powania SARPs w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem 
odnosz� si� do trzech ró�nych wymaga�:

a) wymaga� dotycz�cych Krajowego programu bezpiecze�stwa (SSP), w tym akceptowalnego 
poziomu bezpiecze�stwa (ALoS) zdefiniowanego w ramach SSP; 

b) wymaga� dotycz�cych systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS), w tym efektywno�ci SMS; 

c) wymaga� dotycz�cych odpowiedzialno�ci kierownictwa w kontek�cie zarz�dzania bezpiecze�stwem 
w trakcie �wiadczenia us�ug. 

6.2.4 Normy oraz zalecane metody i zasady post�powania SARPs w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem 
wprowadzaj� poj�cie dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa jako sposobu wyra�ania minimalnego poziomu 
bezpiecze�stwa, które zosta�o ustanowione przez pa�stwo i musi by� zapewnione poprzez SSP oraz poj�cie 
efektywno�ci bezpiecze�stwa (safety performance) jako sposobu pomiaru stopnia realizacji za�o�e� i dzia�a� na 
rzecz bezpiecze�stwa, podejmowanych przez dostawców us�ug, �wiadcz�cych us�ugi lotnicze oraz efektywno�ci 
funkcjonowania jego SMS. 

6.3   KRAJOWY PROGRAM BEZPIECZE�STWA  (SSP) 

6.3.1  Za��czniki 1, 6, 8, 11, 13 i 14 zawieraj� wymóg, nak�adaj�cy na pa�stwo obowi�zek ustanowienia 
krajowego programu bezpiecze�stwa (SSP), w celu osi�gni�cia akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa  
w lotnictwie cywilnym. SSP stanowi system zarz�dzania, przy pomocy którego pa�stwo zarz�dza 
bezpiecze�stwem. 

6.3.2  SSP jest zdefiniowany jako zintegrowany zestaw przepisów i dzia�a� maj�cych na celu popraw�
bezpiecze�stwa. Zawiera on konkretne dzia�ania w zakresie bezpiecze�stwa, które musz� zosta� podj�te przez 
pa�stwo, jak równie�  rozporz�dzenia i dyrektywy wydawane przez pa�stwo, w celu wsparcia realizacji jego 
obowi�zków dotycz�cych bezpiecze�stwa i skutecznej realizacji dzia�a� oraz funkcji lotniczych w Pa�stwie. 

6.3.3  Aby pomóc pa�stwom w budowaniu ich SSP, Organizacja Mi�dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego 
nakre�li�a pewne ramy koncepcyjne, obejmuj�ce poszczególne sk�adniki i elementy SSP. Wspomniana struktura 
SSP sk�ada si� z czterech cz��ci i jedenastu elementów i w ca�o�ci zosta�a przedstawiona w Rozdziale 11. 
Obowi�zki okre�lone w SSP nie s� zupe�n� nowo�ci�. Nale�y  oczekiwa�, co jest  uzasadnione, �e wi�kszo��
pa�stw wype�nia wi�kszo�� tych obowi�zków. Nowo�ci� jest poj�cie SSP samo w sobie, sugeruj�ce jeden sposób 
zorganizowania i przydzielenia zada� w zakresie odpowiedzialno�ci i obowi�zków pa�stwa w zakresie 
bezpiecze�stwa wed�ug ustalonych zasad i w sposób uporz�dkowany. Nowo�ci� jest równie� ocena skuteczno�ci,  
z jak� pa�stwo wywi�zuje si� z odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo oraz z jak� wype�nia swoje obowi�zki na 
rzecz bezpiecze�stwa. Organizacja zada� w zakresie bezpiecze�stwa pa�stwa ma na celu �ledzenie 
przestrzegania pewnych zasad i standardowej struktury, kierowana jest na dzia�ania maj�ce na celu podwy�szanie 
bezpiecze�stwa jako udokumentowane, precyzyjne i mo�liwe do prze�ledzenia. Podczas gdy d�ugoterminowym, 
strategicznym celem SSP jest poprawa bezpiecze�stwa w pa�stwie, zorganizowanie SSP ma dwa 
krótkoterminowe cele taktyczne: skuteczne i efektywne zapewnienie bezpiecze�stwa przez pa�stwo i skuteczne 
monitorowanie realizacji zada� w zakresie bezpiecze�stwa pa�stwa.  

6.3.4  Nie nale�y lekcewa�y� znaczenia drugiego celu, jakim jest skuteczne nadzorowanie realizacji zada�
i odpowiedzialno�ci pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa. W chwili obecnej ICAO, w ramach programu 
obejmuj�cego audyty nadzoru nad bezpiecze�stwem w pa�stwach  (Universal State Oversight Audit Programme – 
USOAP), w sposób kompleksowy monitoruje zadania pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa, co zosta�o okre�lone i 
ustanowione w Za��cznikach do Konwencji o Mi�dzynarodowym Lotnictwie Cywilnym. Zdefiniowane zosta�y
krytyczne elementy, które musz� by� monitorowane przez pa�stwowy system nadzoru, za� audyt USOAP pozwala 
zweryfikowa� stan wdro�enia poszczególnych elementów i funkcji, wskazuj�c na zgodno��, b�d� brak zgodno�ci
z okre�lonymi wymaganiami. Przewiduje si�, �e gdy koncepcja SSP osi�gnie dojrza�o�� i b�dzie stosowana we 
wszystkich pa�stwach, program audytowy USOAP b�dzie nadzorowa� SSP w sposób bardziej ca�o�ciowy, ani�eli 
elementy funkcji nadzoru nad bezpiecze�stwem, poprzez podej�cie oparte na koncepcji ci�g�ego monitorowania. 

6.3.5  Koncepcja SSP ma równie� trzeci, �redniookresowy cel: przej�cie od systemu opartego na sztywnych 
normach i nakazach (prescriptive-based approach) do zintegrowanego systemu regulacyjnego, ��cz�cego 
podej�cie oparte na normach i nakazach  z podej�ciem opartym na  dzia�aniach i wynikach dzia�a� (performance-
based approach). W tym przej�ciowym przechodzeniu z jednego systemu do drugiego fundamentalne znaczenie 
ma, omawiane w dalszej cz��ci tego rozdzia�u, poj�cie akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa (ALoS), 
okre�lonego w SSP oraz poj�cie poziomu bezpiecze�stwa, b�d�cego efektem funkcjonowania SMS (safety 
performance), które to obydwa poj�cia tworz� komponent zapewnienia bezpiecze�stwa (safety assurances)
zarówno w ramach SSP, jak i systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem. Ta przemiana jednak musi rozpocz�� si� od 
jasnego ustalenia  roli, jak� ma pe�ni� nadzór pa�stwowy w zakresie kontroli bezpiecze�stwa w ramach SSP oraz 
ich wzajemnych relacji. 
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6.3.6  Funkcja nadzoru nad bezpiecze�stwem Pa�stwa jest cz��ci� SSP i podstaw� komponentu 
zapewnienia bezpiecze�stwa. Cele funkcji bezpiecze�stwa nadzoru pa�stwa w tradycyjnej praktyce s� wype�niane 
poprzez kontrole administracyjne (inspekcje, audyty i przegl�dy), regularnie przeprowadzane przez w�adze
lotnictwa cywilnego i niekoniecznie spe�niaj� funkcj� kontroli ryzyka zagro�e� dla bezpiecze�stwa, jak to opisano  
w rozdziale 5 oraz w podrozdziale 6.8. SSP jest niezb�dny, aby wyniki nadzoru nad bezpiecze�stwem prze�o�y� na 
kontrol� ryzyka zagra�aj�cego bezpiecze�stwu. Dla przyk�adu obecnie funkcja nadzoru pa�stwa nad 
bezpiecze�stwem weryfikuje, czy pa�stwo posiada system regulacji, ale nie wymaga analizy ryzyka zagra�aj�cego
bezpiecze�stwu na etapie ustanawiania takich przepisów, jak równie� nie monitoruje skuteczno�ci rozporz�dze� co 
do kontroli ryzyka bezpiecze�stwa. Z drugiej strony, SSP uwzgl�dnia ocen� ryzyka i poprzez element zarz�dzania 
ryzykiem wymaga, by w procesie stanowienia prawa uwzgl�dnia� zasady zarz�dzania ryzykiem dla 
bezpiecze�stwa (identyfikacja zagro�e�, ocena ryzyka wyst�pienia konsekwencji zagro�e� dla bezpiecze�stwa,  
a tak�e tworzenie przepisów, które przewiduj� dopuszczalne ograniczenie/kontrola skutków zagro�e�). W drugim 
etapie, poprzez komponent zapewnienia bezpiecze�stwa, SSP monitoruje efektywno�� i wydajno�� regulacji  
w zakresie kontroli ryzyka zagro�enia dla bezpiecze�stwa.   

6.3.7  Wyra�ne okre�lenie ró�nicy pomi�dzy regulacjami jako form� kontroli administracyjnej a regulacjami 
jako kontrol� oceny ryzyka, wskazuje na odej�cie od regulacji o formie nakazowej w kierunku regulacji opartej na 
realizacji i efektywno�ci dzia�a�. SSP w wersji zaproponowanej w Rozdziale 11 jest pierwszym krokiem 
umo�liwiaj�cym tak� zmian� podej�cia. Ponadto integracja z SSP, tam gdzie jest to wskazane, zasad 
podkre�laj�cych rol� krytycznych elementów funkcji pa�stwowego nadzoru bezpiecze�stwa pozwoli w efekcie na 
stworzenie bardziej wydajnego i skutecznego SSP. 

6.4  AKCEPTOWALNY POZIOM BEZPIECZE�STWA  (Acceptable Level of Safety - ALoS) 

6.4.1  Za��czniki 1, 6, 8, 11, 13 i 14 wymagaj�, aby akceptowalny (dopuszczalny) poziom bezpiecze�stwa 
(ALoS) jaki ma by� osi�gni�ty (przez SSP), zosta� ustalony przez pa�stwo. 

6.4.2  Poj�cie akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa stanowi istotny element efektywnego 
funkcjonowania SSP. Je�li poj�cie akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa nie zostanie zrozumiane i dobrze 
zdefiniowane, a nast�pnie wdro�one, trudno b�dzie stworzy� oparte na realizacji za�o�e� i efektywno�ci dzia�a�
�rodowisko regulacyjne, a tak�e monitorowa� rzeczywist� skuteczno�� SSP. Funkcjonowanie SSP mo�e zosta�
sprowadzone do  wykonywania prostych, mechanicznych czynno�ci polegaj�cych na zaznaczeniu odpowiedniego 
pola na arkuszu uzgodnie�, pod pretekstem realizacji funkcji zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

6.4.3  Podstawowy aforyzm, �e „nie mo�na zarz�dza� tym, czego si� nie zmierzy,” zosta� omówiony w innej 
cz��ci niniejszego podr�cznika. W ka�dym systemie konieczne jest opracowanie zbioru mierzalnych wyników 
dzia�alno�ci, aby móc wykaza�, czy system rzeczywi�cie pracuje zgodnie z oczekiwanymi za�o�eniami, ani�eli tylko 
funkcjonuje zgodnie z okre�lonymi wymaganiami regulacyjnymi. Zdefiniowanie zestawu mierzalnych rezultatów 
dzia�alno�ci pozwala tak�e stwierdzi�, w którym miejscu zachodzi potrzeba podj�cia dzia�a� w celu podniesienia 
efektywno�ci operacyjnej systemu do za�o�onego poziomu. Tak wi�c, mierzalne rezultaty dzia�alno�ci pozwalaj� na 
ocen� rzeczywistego wykonywania dzia�a� istotnych dla bezpiecze�stwa w kontek�cie istniej�cych w organizacji 
elementów nadzoru, tak, aby zagro�enia dla bezpiecze�stwa mog�y by� utrzymywane na poziomie najni�szym  
z mo�liwych  przy zachowaniu zdrowego rozs�dku (zasada ALARP – as low as reasonably practicable) oraz aby 
mog�y zosta� podj�te konieczne dzia�ania koryguj�ce. Poj�cie to odnosi si� zarówno do SSP, jak i SMS, chocia�
z pewnymi uwagami, które nale�y uwzgl�dni�, a które wynikaj� ze specyfiki ka�dego z nich, co zosta�o
podkre�lone w niniejszej cz��ci oraz w podrozdziale 6.6. 

6.4.4  Wprowadzenie poj�cia dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa stanowi równie� odpowied� na 
potrzeb� po��czenia historycznego podej�cia do zarz�dzania bezpiecze�stwem opartego na zgodno�ci
z przepisami, z podej�ciem opartym na wynikach. Podej�cie oparte na wynikach pozwoli oceni� faktyczne 
wykonywanie dzia�a� maj�cych kluczowe znaczenie dla bezpiecze�stwa istniej�cych organizacyjnych systemów 
kontroli. Cel, jakim jest sta�e podnoszenie poziomu bezpiecze�stwa, stanowi�cy podstaw� zarz�dzania 
bezpiecze�stwem, mo�liwy b�dzie do osi�gni�cia tylko poprzez zapewnienie skutecznego wdro�enia SSP.  

6.4.5  Opracowanie i wdro�enie koncepcji akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa (ALoS) opiera si� na 
pewnych podstawowych poj�ciach z teorii systemów. Zostanie to omówione w dalszej cz��ci.

6.4.6 Istnieje pewna hierarchia zwi�zana z podstawowymi poj�ciami z teorii systemów le��cej u podstaw 
koncepcji akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa i sposób, w jaki poj�cia te nale�y uporz�dkowa� przy 
opracowywaniu ALoS. Zrozumienie poj�� i zwi�zanej z nimi hierarchii jest podstaw� dla rozwoju ALoS  
w odniesieniu do SSP. Stosowane poj�cia i ich hierarchia przedstawiaj� si� nast�puj�co: 

a) bezpiecze�stwo (zgodnie z definicj� opisan� w Rozdziale 2); 
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b) poziom bezpiecze�stwa – stopie� bezpiecze�stwa systemu. Jest to zasadnicza cecha systemu, 
reprezentuj�ca jako�� systemu, jego sprzyjanie bezpiecze�stwu. Wyra�any jest on poprzez 
wska�niki bezpiecze�stwa; 

c) wska
niki bezpiecze�stwa – s� to parametry charakteryzuj�ce i/lub stanowi�ce poziom 
bezpiecze�stwa systemu; 

d) cele bezpiecze�stwa – s� to okre�lone docelowe warto�ci poziomu bezpiecze�stwa, jaki ma by�
osi�gni�ty; 

e) dopuszczalny poziom bezpiecze�stwa – minimalny stopie� bezpiecze�stwa, jaki musi zosta�
zapewniony w praktyce bie��cej dzia�alno�ci;

f) warto�� wska
nika bezpiecze�stwa – kwantyfikacja wska�nika bezpiecze�stwa; 

g) warto�� celu bezpiecze�stwa – kwantyfikacja celu bezpiecze�stwa. 

6.4.7  Wybór odpowiednich wska�ników bezpiecze�stwa jest kluczowy dla rozwoju koncepcji 
dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa. Taki wybór powinien by� funkcj� elementu, dla którego poziom 
bezpiecze�stwa systemu ma by� reprezentowany. Je�eli poziom bezpiecze�stwa ma by� przedstawiany szeroko, 
w kategoriach ogólnych, dobór wska�ników bezpiecze�stwa reprezentuj�cych wyniki systemu o charakterze 
maj�cym du�e znaczenie i konsekwencje (wska�niki ilo�ciowe) oraz  wysoki poziom funkcjonowania systemu 
(wska�niki jako�ciowe) jest w�a�ciwy. Je�eli poziom bezpiecze�stwa systemu jest przedstawiany w szczegó�owych, 
w�skich kategoriach, wówczas wymagany jest wybór wska�ników reprezentuj�cych wyniki systemu o charakterze 
maj�cym ma�e znaczenie/znikome konsekwencje i ni�szy poziom funkcjonowania systemu. W obu przypadkach 
konkretne wska�niki bezpiecze�stwa musz� by� reprezentatywne dla wyników, procesów i funkcji, które 
charakteryzuj� bezpiecze�stwo systemu. 

6.4.8  Typowe przyk�ady wska�ników bezpiecze�stwa w systemie lotnictwa zawieraj� mi�dzy innymi:  

a) wypadki �miertelne w lotnictwie; 

b) powa�ne incydenty; 

c) incydenty opuszczenia pasa;  

d) kolizje na ziemi; 

e) rozwój/brak podstawowych przepisów w dziedzinie lotnictwa; 

f) rozwój/brak przepisów operacyjnych (wykonawczych); 

g) poziom przestrzegania przepisów. 

6.4.9  Typowe przyk�ady mierników bezpiecze�stwa w systemie lotnictwa zawieraj� mi�dzy innymi: 

a) zmniejszenie ilo�ci wypadków �miertelnych w lotnictwie; 

b) zmniejszenie ilo�ci powa�nych wypadków; 

c) zmniejszenie ilo�ci incydentów opuszczenia pasa; 

d) zmniejszenie ilo�ci kolizji na ziemi; 

e) liczba inspekcji w kwartale. 

6.4.10  Pierwszym krokiem w okre�leniu dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa zwi�zanego z SSP jest 
zatem szczegó�owe okre�lenie, jaki poziom bezpiecze�stwa danego systemu bezpiecze�stwa lotnictwa w pa�stwie 
ma by� ustalany, a nast�pnie wybór konkretnych wska�ników bezpiecze�stwa, które b�d� charakteryzowa�
poziom bezpiecze�stwa krajowego systemu lotnictwa. Dost�pno�� do danych odno�nie bezpiecze�stwa jest dla 
pa�stwa czynnikiem decyduj�cym w podejmowaniu decyzji dotycz�cych szczegó�ów reprezentacji, jak równie�
doboru ilo�ciowych lub jako�ciowych wska�ników bezpiecze�stwa. Te pa�stwa, które opracowa�y systemy 
bezpiecze�stwa umo�liwiaj�ce zbieranie danych i mo�liwo�ci ich analizy powinny by� w stanie reprezentowa�
poziom bezpiecze�stwa w sposób bardziej szczegó�owy ni� pa�stwa, które tego nie zrobi�y. Pa�stwa z tej  
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pierwszej grupy powinny mie� mo�liwo�� okre�lenia ilo�ciowych wska�ników bezpiecze�stwa, podczas gdy te  
z grupy drugiej mog� zdecydowa� si� pocz�tkowo na jako�ciowe wska�niki bezpiecze�stwa, dopóki nie rozwin�
systemów bezpiecze�stwa zbierania danych i mo�liwo�ci ich analizy. Gdy zostan� ju� okre�lone wska�niki 
bezpiecze�stwa, nast�pnym krokiem jest okre�lenie celów zwi�zanych z bezpiecze�stwem, które to cele mog� by�
uznane za wska�niki do poprawienia. 

6.4.11  Gdy wska�niki oraz cele bezpiecze�stwa zostan� ju� wybrane, mo�e zosta� ustalony szczegó�owy 
poziom bezpiecze�stwa pa�stwowego systemu lotnictwa. W tym momencie, pa�stwo powinno by� gotowe do 
przej�cia do etapu okre�lania dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa, czyli minimalnego stopnia 
bezpiecze�stwa w lotnictwie cywilnym, który powinien by� zapewniony  poprzez SSP w praktyce. W celu 
okre�lenia dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa, do wska�ników bezpiecze�stwa nale�y do��czy� warto�ci,  
a plan poprawy i/lub utrzymania tych warto�ci powinien by� powi�zany z celami bezpiecze�stwa. Chocia�
powszechnie wiadomo, �e dopuszczalny poziom bezpiecze�stwa w odniesieniu do SSP wyra�a si� poprzez 
warto�ci wska�ników bezpiecze�stwa i warto�ci celów bezpiecze�stwa, �ci�le rzecz bior�c, to warto�ci celów 
bezpiecze�stwa s� prawdziwym wyznacznikiem dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa. Rysunek 6-1 zawiera 
przyk�ad warto�ci wska�ników bezpiecze�stwa i warto�ci celów bezpiecze�stwa, które maj� zosta� osi�gni�te. 
Dalsza uwaga przy ustalaniu dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa powinna by� skupiona na nast�puj�cych 
elementach: 

a) poziomie ryzyka (bezpiecze�stwa) jaki ma zastosowanie; 

b) tolerancji ryzyka bezpiecze�stwa; 

c) kosztach/zyskach wprowadzania zmian do systemu lotnictwa; 

d) oczekiwaniach spo�ecznych co do systemu lotnictwa cywilnego. 

    

Warto	� wska�nika bezpiecze
stwa Warto	� celu bezpiecze
stwa, jaki ma   
zosta� osi�gni�ty

 1. (Poziom/liczba) powa�nych wypadków na 
(liczba) operacji 

=> 1. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
(liczba) powa�nych wypadków lotniczych na 
(liczba) operacji  

  2. (Poziom/liczba) wtargni�� na drogi 
startowe na (liczba) operacji

=> 2. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
(liczba) wtargni�� na drogi startowe na 
(liczba) operacji

  3. (Poziom/liczba) kolizji na p�ycie na (liczba) 
operacji  

=> 3. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
(liczba) kolizji na p�ycie na (liczba) operacji 

4. (Liczba) zako�czonych inspekcji 
operatorów w (podanie okresu)

=> 4. Minimum (liczba) zako�czonych inspekcji  
w (podanie okresu)

Rysunek 6-1.  Przyk�ad warto	ci wska�ników bezpiecze
stwa i warto	ci celów bezpiecze
stwa, które maj�
zosta� osi�gni�te
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6.4.12  W celu prawid�owego okre�lenia dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa w odniesieniu do SSP, 
istotne jest równie�, aby zrozumie� ró�nic� mi�dzy dwoma �ci�le zwi�zanymi ze sob� – a wi�c niekiedy mylonymi 
– ca�kiem odmiennymi poj�ciami: pomiarem bezpiecze�stwa i pomiarem wyników bezpiecze�stwa. 

6.4.13 Analiza (pomiar) bezpiecze
stwa odnosi si� do kwantyfikacji wybranych wyników powa�nych 
zdarze� powoduj�cych istotne konsekwencje takich, jak wypadki i powa�ne incydenty. Pomiar bezpiecze�stwa 
mo�e by� równie� stosowany w celu odzwierciedlenia oznaczania wybranych na wysokim poziomie funkcji 
pa�stwa, takich jak stan rozwoju /realizacji podstawowych aktów prawnych dotycz�cych bezpiecze�stwa lotnictwa 
cywilnego lub ich brak, stan rozwoju/ realizacji konkretnych przepisów operacyjnych lub ich braku a poziom 
przestrzegania przepisów w pa�stwie. Pomiar bezpiecze�stwa nie jest ci�g�ym procesem, ale jest raczej 
sprawdzany punktowo, zazwyczaj przeprowadzany w z góry okre�lonych ramach czasowych, na przyk�ad, co roku, 
pó� roku lub co kwarta�. Pomiar bezpiecze�stwa wi��e si� z SSP i odzwierciedla, w jakim stopniu za�o�one cele 
bezpiecze�stwa zosta�y osi�gni�te dzi�ki strategii interwencji i �agodzenia skutków, jako cz��ci SSP.  

6.4.14 Analiza (pomiar) wyników bezpiecze
stwa odnosi si� do kwantyfikacji wybranych wyników poziomu 
niskiego stopnia, takich jak liczba zdarze� dotycz�cych pozostawionych zewn�trznych obiektów-szcz�tków (foreign 
object derbis - FOD) na okre�lon� liczb� operacji na ziemi lub liczby nieautoryzowanych incydentów z pojazdem 
naziemnym na drogach ko�owania na konkretn� liczb� operacji w portach lotniczych lub w okre�lonym przedziale 
czasu. Pomiar wydajno�ci bezpiecze�stwa dokonywany jest non-stop, obejmuje sta�e nadzorowanie i pomiary 
wybranych dzia�a� operacyjnych, które s� niezb�dne do �wiadczenia przez organizacj� us�ug, dla których 
organizacja zosta�a utworzona (us�ugi lotniskowe, kontrola ruchu lotniczego, szkolenia itp.). Pomiar wydajno�ci 
bezpiecze�stwa jest najcz��ciej, ale nie wy��cznie, zwi�zany z systemem zarz�dzania bezpiecze�stwem i stanowi 
miar�  rzeczywistych wyników operacyjnych systemów zarz�dzania, takich jak SSP lub SMS, poza miar� absolutn�
wynikaj�c� z pomiaru bezpiecze�stwa (w tym zgodno�� z przepisami). Ma równie� zastosowanie do interwencji  
w zakresie bezpiecze�stwa i strategii ograniczania strat ustanowionych w ramach SSP jako w�a�ciwe dzia�ania. 

6.4.15  Akceptowalny poziom bezpiecze�stwa zwi�zany z SSP musi by� opracowany w oparciu o rozs�dne 
po��czenie pomiaru bezpiecze�stwa i pomiar wyników w zakresie bezpiecze�stwa. W jakim zakresie akceptowalny 
poziom bezpiecze�stwa stanowi miar� bezpiecze�stwa lub pomiar poziomu bezpiecze�stwa, zale�y od dojrza�o�ci
SSP. Pocz�tkowo, natychmiast po opracowywaniu i wdra�aniu SSP, warto�ci wska�ników bezpiecze�stwa i 
warto�ci docelowych bezpiecze�stwa zwi�zanych z akceptowalnym poziomem bezpiecze�stwa prawdopodobnie 
zostan� wyra�one poprzez ilo�ciowe o�wiadczenia dzia�a� dla wybranych wyników high-level/high-consequence 
(pomiar w zakresie bezpiecze�stwa). Rysunek 6-2 stanowi przyk�ad warto�ci wska�ników bezpiecze�stwa i 
warto�ci docelowych bezpiecze�stwa opartych na pomiarach bezpiecze�stwa.  

6.4.16  W miar� jak SSP dojrzewa i bezpiecze�stwo gromadzenia i analizy danych wdra�ane s� przez 
komponent zapewnienia bezpiecze�stwa SSP, warto�ci wska�ników bezpiecze�stwa oraz warto�ci celów 
bezpiecze�stwa zwi�zane z akceptowalnym poziomem bezpiecze�stwa mog� zosta� zmodyfikowane i wyra�one 
poprzez po��czenie kwantyfikowalnych wyników dzia�ania dotycz�cych wydarze� o konsekwencjach wysokiego 
stopnia (pomiar bezpiecze�stwa) oraz kwantyfikowalnych wyników dzia�ania dotycz�cych wydarze�
o konsekwencjach niskiego stopnia (pomiar wyników bezpiecze�stwa). W momencie, gdy SSP osi�gnie dojrza�o��,
warto�ci wska�ników bezpiecze�stwa i warto�ci celów bezpiecze�stwa zwi�zane z akceptowalnym poziomem 
bezpiecze�stwa, b�dzie wyra�ana poprzez ilo�ciowe wyniki dzia�a� na wybranych wynikach dzia�ania dotycz�cych 
wydarze� o konsekwencjach niskiego stopnia (pomiar wyników bezpiecze�stwa).  Rysunek 6-3 stanowi przyk�ad
warto�ci wska�ników bezpiecze�stwa i warto�ci celów bezpiecze�stwa w oparciu o pomiar poziomu 
bezpiecze�stwa. 

6.4.17  Dokonuj�c oceny nale�y wzi�� pod uwag� dwa ogólne aspekty, tj., czy okre�lone warto�ci docelowe 
akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa powinny reprezentowa� popraw� czy raczej utrzymanie na bie��cym 
poziomie zwi�zanych z nimi warto�ci wska�ników bezpiecze�stwa. Po pierwsze, nale�y zastanowi� si� co do 
dost�pno�ci �rodków w ramach których pa�stwo mo�e osi�gn�� popraw�. Po drugie, nale�y zastanowi� si�, za jak 
kosztowne uznaje si� plan(y) dzia�a� niezb�dnych do osi�gni�cia poprawy. Po trzecie rozwa�y�, jedynie dla 
warto�ci docelowych bezpiecze�stwa w oparciu o pomiar poziomu bezpiecze�stwa, czy oceny ryzyka 
bezpiecze�stwa jako skutków zagro�e� okre�lane poprzez wzrost wchodz� w region dopuszczalnego ryzyka 
bezpiecze�stwa procesu zarz�dzania, jak  omówiono w rozdziale 5. Warto�ci docelowe bezpiecze�stwa mog�
w pewnym momencie odzwierciedla� ocen� ryzyka bezpiecze�stwa, która mie�ci si� w granicach tolerancji  
w przewa�aj�cych przypadkach. Jednak�e zmiany w systemie, wzrost itp. mo�e spowodowa�, �e takie oceny 
ryzyka bezpiecze�stwa b�d� niewa�ne. Warto�ci docelowe bezpiecze�stwa musz� w tym przypadku 
odzwierciedla� popraw� w odniesieniu do zwi�zanych z nimi warto�ci wska�nika bezpiecze�stwa wa�nego  
w zmienionym �rodowisku. 
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Warto	� wska�nika bezpiecze
stwa Warto	� celu bezpiecze
stwa, jaki ma zosta�
osi�gni�ty

1. (Liczba) CFIT wypadków na podej�ciu i w fazie 
l�dowania na (liczba) odlotów 

1. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
(liczba) CFIT wypadków w fazie podej�cia
i l�dowania na (liczba) operacji 

2. (liczba) wtargni�� na drogi startowe na (liczba)
operacji 

2. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
(liczba) wtargni�� na drogi startowe na (liczba)
operacji 

3. (liczba) kolizji na p�ycie rocznie na �rednio x 
kolejnych lat 

3. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
kolizji na p�ycie na �rednio x lat 

4. (liczba) powa�nych zdarze� wykrytych w 
ramach krajowego obowi�zkowego systemu 
zg�aszania zdarze� rocznie 

4. Minimum (liczba) powa�nych zdarze�
wykrytych w ramach krajowego 
obowi�zkowego systemu zg�aszania zdarze�
rocznie

5. (liczba) zako�czonych inspekcji operatorów 
kwartalnie 

5. Minimum (liczba) zako�czonych inspekcji 
operatorów kwartalnie 

6. (liczba) S�u�b Informacji Lotniczej z wdro�onym 
systemem zarz�dzania jako�ci�

6. (liczba) S�u�b Informacji Lotniczej 
z wdro�onym systemem zarz�dzania jako�ci�
do (data)

7. Elektroniczne nanoszenie ró�nic zako�czone
w ci�gu (liczba) miesi�cy/tygodni 

7. Elektroniczne nanoszenie ró�nic zako�czone
w ci�gu (uaktualniona liczba) miesi�cy/tygodni 

Rysunek 6-2. Przyk�ad warto	ci wska�nika bezpiecze
stwa i warto	ci celu bezpiecze
stwa  
w oparciu o ocen� bezpiecze
stwa 

Warto	� wska�nika bezpiecze
stwa Warto	� celu bezpiecze
stwa, jaki ma zosta�
osi�gni�ty

1.   (Liczba) zmian ustalonej wysoko�ci lotu na 
(liczba) operacji  

1.  Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
zmian wysoko�ci lotu na (liczba) operacji do 
(termin)

2.   (liczba) wtargni�� na drogi startowe kategorii B 
i C na pi�ciu lotniskach mi�dzynarodowych 
(pa�stwowych) na (liczba) operacji 

2.  Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
(liczba) wtargni�� na drogi startowe kategorii B 
i C na pi�ciu lotniskach mi�dzynarodowych 
(pa�stwowych) na (liczba) operacji 

3.   (Liczba) zdarze� zwi�zanych z zadzia�aniem 
systemu TCAS/airprox na (liczba) operacji 

3.  Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
zdarze� zwi�zanych z zadzia�aniem systemu 
TCAS/airprox na (liczba) operacji do (termin)

4.   (Liczba) podej�� do l�dowania niezgodnie  
z procedur� (NCA) na pi�ciu lotniskach 
mi�dzynarodowych (pa�stwowych) na (liczba)
operacji  

4.  Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
podej�� do l�dowania niezgodnie z procedur�
(NCA) na pi�ciu lotniskach mi�dzynarodowych 
(pa�stwowych) na (liczba) operacji do (termin)

5.  (Liczba) zdarze� na p�ycie zwi�zanych  
z uszkodzeniem statków powietrznych przez 
cia�a obce na pi�ciu lotniskach 
mi�dzynarodowych (pa�stwowych) na (liczba)
operacji 

5.  Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum 
(liczba) zdarze� na p�ycie zwi�zanych  
z uszkodzeniem statków powietrznych przez 
cia�a obce na  pi�ciu lotniskach 
mi�dzynarodowych (pa�stwowych) na (liczba)
operacji do (termin)

Rysunek 6-3. Przyk�ad warto	ci wska�nika bezpiecze
stwa oraz warto	ci celu bezpiecze
stwa  
w oparciu o ocen� wyników i dzia�a
 w zakresie bezpiecze
stwa 
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6.4.19  Akceptowalny poziom bezpiecze�stwa wdra�a si� poprzez plany dzia�a�. S� to narz�dzia i �rodki 
niezb�dne do osi�gni�cia warto�ci docelowych akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa zwi�zane z SSP. Plany 
dzia�ania obejmuj� procedury operacyjne, technologie, systemy i programy, których niezawodno��, dost�pno��,
wydajno�ci i/lub dok�adno�ci mo�na dok�adnie zmierzy�. Przyk�adem planu dzia�ania na rzecz bezpiecze�stwa 
zwi�zanego z celem, jakim jest redukcja przypadków CFIT, by�oby wdro�enie sta�ych procedur przylotów i wykresy 
procedur przylotów zaprojektowane w celu stabilizacji podej�cia. Przyk�adem planu dzia�ania na rzecz 
bezpiecze�stwa zwi�zanym z celem, jakim jest ograniczenie zdarze� wtargni�cia na pas startowy, by�oby 
wdro�enie systemu radarowego z oczekiwanymi 98 procentami dost�pno�ci sprz�tu krytycznego.

6.4.20  Nale�y zdecydowanie powiedzie�, �e poj�cie akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa odnosi si� do 
celów na poziomie krajowym, które maj� by� osi�gni�te poprzez SSP jako sposób na sprawdzenie 
zadowalaj�cego wdro�enia SSP. Dlatego zawsze nale�y stosowa� odniesienia do akceptowalnego poziomu 
bezpiecze�stwa zwi�zanego z SSP. Warto�ci wska�ników bezpiecze�stwa i warto�ci docelowe akceptowalnego 
poziomu bezpiecze�stwa dostarczaj� wymiernego sposobu zapewnienia i wykazania skuteczno�ci SSP, poza 
zgodno�ci� z przepisami. SSP powinien spe�nia� wszystkie wymogi prawne, jakie zosta�y okre�lone w przepisach 
krajowych i mi�dzynarodowych. Zgodno�� z przepisami le�y nadal u podstaw zarz�dzania bezpiecze�stwem. 
Wybieraj�c po��czenie wymiernych wyników operacyjnych dzia�ania, które maj� charakter pa�stwowy i które 
zbudowane s� na fundamencie  zgodno�ci z przepisami, mo�na by� pewnym osi�gni�cia rzeczywistej 
skuteczno�ci i efektywno�ci zarz�dzania bezpiecze�stwem procesów le��cych u podstaw SSP. 

6.4.21  Realizacja akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa wykracza poza zgodno�� z regulacjami 
krajowymi i mi�dzynarodowymi. Ustanowienie akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa dla SSP nie zast�puje 
regulacji prawnych i innych ustalonych wymaga�, ani nie zwalnia pa�stwa z zobowi�za� dotycz�cych Konwencji  
o  mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym (ICAO Doc 7300) i  postanowie�  zawartych w za��cznikach do 
Konwencji. 

6.4.22  Podsumowuj�c, rys. 6-4, 6-5 i 6-6 przedstawiaj� w formie graficznej przej�cie od pocz�tków do 
dojrza�ego akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa zwi�zanego z SSP, akceptowalny poziom bezpiecze�stwa 
odzwierciedlaj�cy pomiar bezpiecze�stwa oraz akceptowalny poziom bezpiecze�stwa odzwierciedlaj�cy pomiar 
poziomu bezpiecze�stwa zwi�zany z systemem zarz�dzania bezpiecze�stwem, jak to opisano w tej cz��ci
rozdzia�u.

6.5   SYSTEM ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM (SMS) 

6.5.1  W Za��cznikach 1, 6, 8, 11, 13 i 14 ustalono, �e pa�stwa wymagaj� w ramach  SSP, by dostawcy us�ug 
u których wyst�puj� zagro�enia bezpiecze�stwa w trakcie ich �wiadczenia, takie jak zatwierdzone organizacje 
szkoleniowe, operatorzy statków powietrznych, zatwierdzone organizacje obs�ugi technicznej, organizacje 
odpowiedzialne za projekty typu i/lub produkcj� statków powietrznych, s�u�by ruchu lotniczego i certyfikowane 
lotniska wdro�y�y system zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS). SMS jest narz�dziem zarz�dczym w zakresie 
zarz�dzania bezpiecze�stwem w organizacji. W za��cznikach  do Konwencji Chicagowskiej przyj�to tak�e
za�o�enie, �e SMS b�dzie uznawany przez pa�stwo i powinien zawiera� co najmniej: 

a) identyfikacj� zagro�e� bezpiecze�stwa; 

b) zapewnienie wdro�enia niezb�dnych dzia�a� naprawczych w celu utrzymania za�o�onej 
wydajno�ci  systemu bezpiecze�stwa; 

c) za�o�enie sta�ego monitorowania i regularnej oceny wydajno�ci systemu bezpiecze�stwa; 

d) d��enie do ci�g�ej poprawy ogólnej wydajno�ci systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

6.5.2  Cztery powy�sze ogólne procesy obj�te wymogiem Systemu Zarz�dzania Bezpiecze�stwem ICAO 
(identyfikacja zagro�e�, wdro�enie dzia�a� naprawczych w odpowiedzi na zagro�enie bezpiecze�stwa, 
monitorowanie oraz ci�g�e doskonalenie) obejmuj� cztery podstawowe dzia�ania maj�ce na celu rozwi�zywanie 
problemów w zakresie bezpiecze�stwa, wspieraj�ce �wiadczenie us�ug przez organizacje: 
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         Zmiany ALoS w czasie 

Akceptowalny poziom 
bezpiecze
stwa – 
koncepcja pierwotna 
(ocena bezpiecze�stwa)

– liczbowe okre�lenie 
rezultatów wybranych 
zdarze� o du�ym
znaczeniu i 
konsekwencjach  

– liczbowe okre�lenie 
wybranych funkcji 
pa�stwowych 
realizowanych na 
wysokim szczeblu 

Zapewnienie 
bezpiecze
stwa przez 
Pa
stwo 

– nadzór nad 
bezpiecze�stwem 

– zbieranie danych oraz 
informacji dotycz�cych 
bezpiecze�stwa, ich 
analiza i 
rozpowszechnianie 

– nakierowanie nadzoru 
ze wzgl�du na 
posiadane dane dot. 
bezpiecze�stwa na 
obszary, co do których 
istniej� obawy o 
bezpiecze�stwo lub 
gdzie istnieje potrzeba 
zwi�kszenia nadzoru 

Akceptowalny poziom 
bezpiecze
stwa – 
koncepcja rozwini�ta 
(ocena bezpiecze
stwa oraz 
ocena dzia�a
 i wydajno	ci
bezpiecze
stwa) 

– liczbowe okre�lenie 
rezultatów wybranych 
zdarze� o du�ym
znaczeniu i 
konsekwencjach  

– liczbowe okre�lenie 
wybranych funkcji 
pa�stwowych 
realizowanych na wysokim 
szczeblu

– liczbowe okre�lenie 
rezultatów wybranych 
zdarze� o niewielkim 
znaczeniu  
i konsekwencjach 

Rysunek 6-4. Przej	cie od pierwotnej do rozwini�tej koncepcji akceptowalnego poziomu bezpiecze
stwa  
w relacji do Krajowego Programu Bezpiecze
stwa (SSP)

a) ustalenie gdzie tkwi b��d (identyfikacja zagro�enia); 

b) zaproponowanie i wdro�enie poprawki lub poprawek (dzia�ania naprawcze); 

c)  upewnienie si�, �e proponowana poprawka lub poprawki s� zgodne z przeznaczeniem (sta�y   
monitoring); 

d) nieustanne udoskonalanie systemu zarz�dzania w celu zapewnienia skuteczno�ci i efektywno�ci   
�wiadczenia us�ug (ci�g�e doskonalenie systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem). 

6.5.3  SMS jest definiowany jako systematyczne podej�cie do zarz�dzania bezpiecze�stwem, obejmuj�ce 
niezb�dne struktury organizacyjne, zakres odpowiedzialno�ci, zasady i procedury. Podstawy systemu zarz�dzania 
bezpiecze�stwem zosta�y omówione w rozdziale 7. Podobnie jak w przypadku SSP, Organizacja 
Mi�dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego opracowa�a pewn� ogóln� struktur� systemu zarz�dzania 
bezpiecze�stwem, aby pomóc dostawcom us�ug �wiadcz�cym us�ugi lotnicze w opracowaniu i wdro�eniu systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem. Wspomniana struktura sk�ada si� z czterech komponentów i dwunastu elementów, 
które zosta�y przedstawione szczegó�owo w rozdzia�ach 8 i 9. 

6.6   SMS A POZIOM REALIZACJI BEZPIECZE�STWA 

6.6.1  W Za��cznikach ICAO 1, 6, 8, 11, 13 i 14 ustalono, �e SMS dostawcy us�ug powinien zapewnia�
dzia�ania naprawcze w celu utrzymania poziomu bezpiecze�stwa, stale monitorowa� i regularnie dokonywa� oceny 
tych wyników w zakresie bezpiecze�stwa. 

6.6.2  Poj�cie realizacji lub inaczej efektywno�ci czy wydajno�ci bezpiecze�stwa jest podstawowym 
elementem skutecznego dzia�ania systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem, tak samo, jak  d��enie w kierunku 
�rodowiska regulacyjnego opartego na realizacji i efektywno�ci. Koncepcja poziomu realizacji bezpiecze�stwa 
pomaga w procesie monitorowania bie��cej efektywno�ci systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem i pozwala 
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unikn�� mechanicznego dzia�ania typu "zaznacz odpowiednie pole". Dla celów systemu zarz�dzania 
bezpiecze�stwem konieczne jest okre�lenie zestawu mierzalnych wyników dzia�ania w celu ustalenia, czy system 
rzeczywi�cie dzia�a zgodnie z za�o�eniami – nie tylko poprzez proste spe�nianie wymogów prawnych – oraz do 
okre�lenia, gdzie mo�e by� konieczne podj�cie dzia�a� w celu dostosowania wydajno�ci systemu zarz�dzania 
bezpiecze�stwem do oczekiwanego poziomu. Owe mierzalne wyniki pozwalaj� na ocen� rzeczywistej 
efektywno�ci dzia�a�, krytycznych dla bezpiecze�stwa w kontek�cie istniej�cych organizacji kontroli, tak, aby 
mo�liwe by�o podejmowanie niezb�dnych dzia�a� naprawczych oraz utrzymanie zagro�e� dla bezpiecze�stwa na 
poziomie najni�szym z mo�liwych  (ALARP). 

6.6.3  Podej�cie oparte na wynikach b�dzie ocenia� rzeczywist� efektywno�� dzia�a� krytycznych dla 
bezpiecze�stwa w kontek�cie istniej�cych organizacji kontroli. Ponadto, tylko przez zapewnienie skutecznego 
dzia�ania i realizowania bezpiecze�stwa w ramach systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem – poprzez ustanowienie 
i pomiar konkretnych wyników wykonania bezpiecze�stwa – mo�liwe jest osi�gni�cie celu, jakim jest ci�g�a
poprawa skutecznego zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

6.6.4  Wyniki bezpiecze�stwa w ramach systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem nie s� powi�zane  
z liczbowym okre�leniem rezultatów, charakteryzuj�cych si� powa�nymi konsekwencjami (ocena bezpiecze�stwa), 
ale raczej z liczbowym okre�leniem procesów maj�cych znikome znaczenie i konsekwencje (pomiar poziomu 
realizacji/efektywno�ci bezpiecze�stwa). Poziom wykonania bezpiecze�stwa przez SMS reprezentuje wy��cznie 
pomiar skuteczno�ci dzia�a� podejmowanych w obszarze i na rzecz bezpiecze�stwa. Poziom realizacji 
bezpiecze�stwa wyra�a cele bezpiecze�stwa dostawcy us�ug w postaci mierzalnych wyników bezpiecze�stwa  
w konkretnych procesach realizowanych na ni�szych szczeblach w systemie zarz�dzania bezpiecze�stwem.  
Z perspektywy relacji pomi�dzy pa�stwem a dostawcami us�ug, podejmowane dzia�ania i ich efekty w zakresie 
bezpiecze�stwa umo�liwiaj� pa�stwu w obiektywny i przejrzysty sposób dokonanie pomiaru efektywno�ci  lub 
inaczej skuteczno�ci, jak� powinien osi�gn�� posiadany przez dostawców SMS,  podczas realizacji ich 
podstawowych zada�. Taka wydajno��  i wykonanie dzia�a� w obszarze bezpiecze�stwa powinny by� uzgodnione 
pomi�dzy Pa�stwem i dostawcami us�ug, jako dopuszczalne minimum, które dostawcy us�ug musz� osi�gn��
w procesie �wiadczenia us�ug. Poziom wykonania bezpiecze�stwa w ramach systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem 
jest wi�c odniesieniem, w stosunku do którego pa�stwo mo�e dokonywa� oceny poziomu bezpiecze�stwa w ramach 
systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem, co dalej oznacza, �e SMS wykracza ponad dzia�ania wy��cznie zgodne z 
procedurami. Przy uzgadnianiu poziomu wykonania bezpiecze�stwa w ramach systemu zarz�dzania
bezpiecze�stwem, nale�y rozwa�y� takie czynniki, jak stopie� zagro�enia bezpiecze�stwa, koszty/korzy�ci
wynikaj�ce z poprawy systemu oraz oczekiwania spo�eczne co do bezpiecze�stwa w bran�y lotniczej. 

6.6.5  W obr�bie ka�dego pa�stwa, efektywno�� i poziom wykonania bezpiecze�stwa ka�dego systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem zostan� uzgodnione odr�bnie pomi�dzy pa�stwem, a poszczególnymi 
organizacjami lotnictwa. Uzgodnione zak�adane wykonanie i efektywno�� bezpiecze�stwa powinny by�
wspó�mierne do stopnia skomplikowania poszczególnych organizacji lotniczych, dzia�aj�cych w specyficznych 
uwarunkowaniach operacyjnych oraz odnosi� si� równocze�nie do mo�liwo�ci i dost�pno�ci posiadanych przez 
organizacje lotnicze zasobów. W praktyce poziom realizacji bezpiecze�stwa przez SMS jest wyra�any poprzez 
warto�� wska�nika poziomu realizacji  bezpiecze�stwa i docelow� warto�� wska�nika poziomu realizacji 
bezpiecze�stwa i jest wdra�any poprzez plany dzia�ania. 

6.6.6  Warto�ci wska�nika poziomu realizacji bezpiecze�stwa s� krótkoterminowymi, mierzalnymi celami 
odzwierciedlaj�cymi wykonanie i efektywno�� bezpiecze�stwa w ramach systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem. 
S� one wyra�ane w kategoriach liczbowych; powinny by� jasne, wymierne i powi�zane z zagadnieniami 
bezpiecze�stwa obj�tymi dzia�aniem systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem. Warto�ci wska�nika poziomu 
realizacji bezpiecze�stwa odzwierciedlaj� wy��cznie pomiar wykonania bezpiecze�stwa. Warto�ci wska�nika 
poziomu realizacji bezpiecze�stwa systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem nie powinny odzwierciedla� oceny 
bezpiecze�stwa. Poniewa� wykonanie i poziom efektywno�ci bezpiecze�stwa ka�dego systemu zarz�dzania 
bezpiecze�stwem zostan� uzgodnione odr�bnie pomi�dzy pa�stwem a poszczególnymi organizacjami lotniczymi, 
warto�ci wska�nika poziomu realizacji bezpiecze�stwa b�d� si� ró�ni� mi�dzy segmentami i poszczególnymi 
dostawcami us�ug dzia�aj�cymi w sektorze lotniczym, takimi jak operatorzy statków powietrznych, certyfikowani 
operatorzy lotniskowi i dostawcy us�ug w zakresie ruchu lotniczego. Przyk�ad poni�ej.

6.6.7  Poprzez swój SMS, certyfikowany operator lotniskowy zidentyfikowa� pewne istotne z punktu widzenia 
bezpiecze�stwa zdarzenia w postaci szcz�tków cia� obcych (FOD) znajduj�cych si� na p�ycie lotniska,  pozosta�ych 
podczas wykonywania operacji na p�ycie. Zidentyfikowa� równie� niepokoj�ce zdarzenia dotycz�ce ruchu 
nieupowa�nionych pojazdów po drogach ko�owania. Dlatego te� operator okre�la nast�puj�ce warto�ci wska�nika 
poziomu realizacji bezpiecze�stwa, w porozumieniu z pa�stwowym organem nadzoru lotniczego: 15 zdarze�
zwi�zanych z pojawieniem si� szcz�tków cia� obcych na p�ycie lotniska na 10 000 operacji i 20 zdarze�
zwi�zanych z nieuprawnionym wtargni�ciem pojazdów na drogi ko�owania na 10 000 operacji. Te warto�ci 
wska�nika wykonania i wydajno�ci bezpiecze�stwa spe�niaj� warunki omówione w pkt. 6.6.6: tzn. s� oczywiste i 
jasne, wyra�one w postaci liczbowej, mo�na je zmierzy� i powi�za� z zagadnieniami bezpiecze�stwa zawartymi w 
lotniskowym systemie zarz�dzania bezpiecze�stwem lotniska. Ponadto obydwa wska�niki wykonania 
bezpiecze�stwa odzwierciedlaj� pomiar i ocen� wydajno�ci bezpiecze�stwa. 
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6.6.8  Docelowe warto�ci poziomu wykonania bezpiecze�stwa maj� charakter d�ugoterminowych, 
mierzalnych celów odzwierciedlaj�cych wydajno�� lub inaczej wykonanie bezpiecze�stwa przez SMS. Docelowe 
warto�ci poziomu realizacji bezpiecze�stwa wyra�ane s� w kategoriach liczbowych, powinny one by� oczywiste i 
wymierne, akceptowalne i mo�liwe do przyj�cia przez zainteresowanych, i zwi�zane ze wska�nikiem poziomu 
realizacji bezpiecze�stwa (krótkoterminowym celem) przez SMS. 

Ilo	ciowe okre	lenie
celów 
bezpiecze
stwa do 
osi�gni�cia

1. Zredukowa� o (wskazanie liczby) liczb� / maksymalnie (wskazanie liczby) podej�� CFIT 
oraz wypadków przy l�dowaniu w stosunku do (wskazanie liczby) odlotów.

2. Minimum (podanie liczby) inspekcji operatorów przeprowadzonych w okresie kwarta�u.
3. …..

Plan dzia�a

w stosunku do 
okre	lonych celów

1. Cykl szkole� w zakresie CFIT rozpropagowany w�ród dostawców us�ug dzia�aj�cych 
 na rynku i poparty kursami szkoleniowymi.  

2. Przegl�d i je�li to konieczne uaktualnienie polityki w zakresie zatrudniania. Uaktualnienie 
podr�cznika inspekcjonowania. 

3. …

   

Warto	ci wska�nika
bezpiecze
stwa

1. (Wskazanie liczby) wypadków zwi�zanych z CFIT oraz podczas wykonywania procedury 
podej�cia i l�dowania w stosunku do (wskazanie liczby) odlotów. 

2.  (Wskazanie liczby) inspekcji operatorów przeprowadzonych w okresie kwarta�u.
3. …

Tabela 6-5.  Akceptowalny poziom bezpiecze
stwa jako odzwierciedlenie oceny bezpiecze
stwa 

Ilo	ciowe okre	lenie
celów 
bezpiecze
stwa  
do osi�gni�cia

1. Zredukowa� o (wskazanie liczby) liczb� / maksymalnie (wskazanie liczby) niezgodnych 
podej�� (NCA) na pi�ciu lotniskach mi�dzynarodowych w stosunku do (wskazanie liczby)
przylotów w terminie do (podanie daty).

2. Zmniejszy� o (wskazanie liczby) liczb� / maksymalnie (wskazanie liczby) wtargni�� na 
drogi startowe kategorii B i C na pi�ciu lotniskach mi�dzynarodowych (nazwa kraju) w 
stosunku do (wskazanie liczby) operacji w terminie do (podanie daty).

3. …..

Plan dzia�a

w stosunku do 
okre	lonych celów

1. Wdro�enie procedur ci�g�ego zni�ania (constant descent arrival – CDA). Opracowanie 
projektów graficznych procedur podej�cia dla ustabilizowanego, ci�g�ego zbli�ania.  

2. Instalacja ASDE/X na pi�ciu mi�dzynarodowych lotniskach (nazwa kraju).
3. …

   

Warto	ci wska�nika
bezpiecze
stwa

1. (Wskazanie liczby) niezgodnych podej�� (non-conforming approaches-NCA) na pi�ciu
lotniskach mi�dzynarodowych w stosunku do (wskazanie liczby) operacji. 

2.  (Wskazanie liczby) wtargni�� na drogi startowe kategorii B i C na pi�ciu lotniskach 
mi�dzynarodowych (nazwa kraju) w stosunku do (wskazanie liczby) operacji.

3. …

Tabela 6-6.  Akceptowalny poziom bezpiecze
stwa jako odzwierciedlenie oceny wydajno	ci i stopnia 
realizacji bezpiecze
stwa 

6.6.9  Kontynuuj�c przyk�ad omówiony w pkt. 6.6.7., lotnisko okre�la nast�puj�ce warto�ci docelowe poziomu 
realizacji bezpiecze�stwa, w porozumieniu z pa�stwowym organem nadzoru lotnictwa cywilnego: w styczniu  
2009 r., ograniczenie zdarze� typu FOD (cia�a obce na p�ycie lotniska) do 8 na 10 000 operacji i utrzymanie  
20 zdarze� zwi�zanych z nieuprawionym wtargni�ciem pojazdów na drogi ko�owania na 10 000 operacji. Te 
warto�ci docelowe wykonania bezpiecze�stwa spe�niaj� warunki omówione w pkt. 6.6.6: s� wyra�one
w kategoriach liczbowych, s� jasne, wymierne i powi�zane ze wska�nikami wydajno�ci bezpiecze�stwa 
lotniskowego systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem. Ponadto obydwie warto�ci docelowe poziomu realizacji 
bezpiecze�stwa odzwierciedlaj� pomiar i ocen� efektywno�ci bezpiecze�stwa. 

6.6.10  Plany dzia�ania to narz�dzia i �rodki niezb�dne do osi�gni�cia warto�ci wska�nika wydajno�ci
bezpiecze�stwa i warto�ci docelowej wydajno�ci bezpiecze�stwa systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem. 
Obejmuj� one procedury operacyjne, technologie, systemy i programy, dla których mo�na dok�adnie okre�li� �rodki 
niezawodno�ci, dost�pno�ci, wydajno�ci i/lub dok�adno�ci. Przyk�adem planu dzia�a� w celu osi�gni�cia warto�ci
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wska�nika poziomu realizacji bezpiecze�stwa i warto�ci docelowej poziomu realizacji bezpiecze�stwa systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem, o których mowa powy�ej, b�d�: wdro�enie programu inspekcji rampy trzy razy 
dziennie, opracowanie i wdro�enie szkolenia dla kierowców i zastosowanie specyficznego dla danego lotniska 
oznakowania dróg ko�owania. 

6.6.11 Warto�ci wska�nika poziomu wykonania bezpiecze�stwa i docelowe warto�ci poziomu wykonania 
bezpiecze�stwa przez SMS mog� by� ró�ne lub takie same. Oceniaj�c czy wska�niki s� takie same czy ró�ne
nale�y wzi�� pod uwag� trzy aspekty. Po pierwsze, nale�y zastanowi� si� nad dost�pem dostawcy us�ug do 
�rodków, dzi�ki którym b�dzie on w stanie zmieni� warto�� wska�nika poziomu realizacji bezpiecze�stwa  
w bardziej wymagaj�c� warto�� docelowej wydajno�ci bezpiecze�stwa. Po drugie, nale�y zastanowi� si�, jak 
kosztowne s� plany dzia�a� uznanych za niezb�dne, aby zmieni� warto�ci wska�nika wydajno�ci bezpiecze�stwa 
na bardziej wymagaj�ce warto�ci docelowej wydajno�ci bezpiecze�stwa. Po trzecie i najwa�niejsze, nale�y
rozwa�y�, czy ocena ryzyka zagro�enia podana przez wska�nik wydajno�ci bezpiecze�stwa i docelow� wydajno��
bezpiecze�stwa le�y w granicach tolerancji  procesu zarz�dzania bezpiecze�stwem omówionego w rozdziale 5, 
wówczas warto�ci wska�nika wydajno�ci bezpiecze�stwa i warto�ci docelowej wydajno�ci bezpiecze�stwa 
systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem powinny by� takie same. Warto�� wska�nika wydajno�ci bezpiecze�stwa 
mo�e odzwierciedla� warto�� wska�nika oceny ryzyka, która mie�ci si� w granicach tolerancji dla danego obszaru 
w okre�lonych warunkach. Jednak zmiany w systemie, wzrost itp. mog� spowodowa�, �e takie oceny ryzyka b�d�
niewa�ne. Warto�� wska�nika poziomu wykonania bezpiecze�stwa nale�y w tym przypadku przekszta�ci�
w bardziej wymagaj�c� warto�� docelow� poziomu realizacji bezpiecze�stwa, która zachowa swoj� wa�no��
w zmienionym �rodowisku. 

6.6.12  Szereg ró�nych wska�ników poziomu realizacji bezpiecze�stwa i warto�ci docelowej poziomu 
wykonania bezpiecze�stwa zapewnia du�o lepszy wgl�d w wykonanie bezpiecze�stwa przez SMS organizacji 
lotniczej ni� stosowanie jednego wska�nika lub celu. Innymi s�owy, poziom realizacji bezpiecze�stwa systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem zawsze b�dzie wyra�ony przez kilka wska�ników wykonania bezpiecze�stwa i 
warto�ci docelowej wykonania bezpiecze�stwa, a nigdy nie przez jeden. Dodatkowe przyk�ady s� podane poni�ej.

6.6.13  Operator statku powietrznego zidentyfikowa� fazy podej�cia i l�dowania podczas wykonywania operacji 
lotniczych, jako jedn� z g�ównych kwestii maj�cych znaczenie dla bezpiecze�stwa, i które maj� by� uwzgl�dnione 
przez SMS. Sformu�owa� tak�e, poprzez komponent oceny ryzyka SMS, obawy dotycz�ce bezpiecze�stwa 
niestabilnego (lub nieodpowiedniego) podej�cia do tych lotnisk, sieci obs�ugiwanych przez podej�cia nieprecyzyjne.
Dlatego te� okre�la nast�puj�ce warto�ci wska�nika wydajno�ci bezpiecze�stwa, w wyniku porozumienia  
z organem pa�stwowego nadzoru lotniczego: 10 niestabilnych (lub nieodpowiednich) podej�� do l�dowania na  
1 000 operacji w portach lotniczych. Nast�pnie operator statku powietrznego okre�la nast�puj�ce wyniki w zakresie 
warto�ci docelowej wydajno�ci bezpiecze�stwa, w wyniku porozumienia z organem pa�stwowego nadzoru 
lotniczego: w ci�gu najbli�szych trzech lat zmniejszenie o pi��dziesi�t procent  liczby niestabilnych (lub 
nieodpowiednich) podej�� do l�dowania na 1 000 operacji w portach lotniczych stosuj�cych podej�cia
nieprecyzyjne. Plan dzia�ania w celu osi�gni�cia warto�ci wska�nika wydajno�ci bezpiecze�stwa i warto�ci 
docelowej wydajno�ci bezpiecze�stwa omówione powy�ej, by�yby nast�puj�ce: wdro�enie procedury sta�ego k�ta
schodzenia (CDA) przy wykonywaniu zbli�ania do lotnisk stosuj�cych podej�cia nieprecyzyjne. 

6.6.14  Dostawca ATS okre�li� operacje lotniskowe, jako g�ówne zagro�enia dla bezpiecze�stwa, które maj�
by� uwzgl�dnione w SMS. Sformu�owa� tak�e, poprzez komponent oceny ryzyka SMS, zagro�enia dla 
bezpiecze�stwa wtargni�ciem na pas startowy i okre�li� warto�� wska�nika wydajno�ci bezpiecze�stwa na: 0,8 kat. 
A i B (najpowa�niejsze) wtargni�cia na pas startowy na milion operacji w 2009 r. Nast�pnie dostawca ATS okre�la 
warto�� docelow� wydajno�ci bezpiecze�stwa: do 2010 r. zmniejszy� kat. A i B (najpowa�niejszych) wtargni�� na 
pas startowy do wysoko�ci nie wi�cej ni� 0,5 na milion operacji. 

6.6.15  Wydajno�� bezpiecze�stwa SMS nale�y okre�li�, na ile to mo�liwe, poprzez ilo�ciowe warto�ci
wska�nika wydajno�ci bezpiecze�stwa i warto�� docelow� wydajno�ci bezpiecze�stwa. Uznaje si� jednak, �e
w wielu pa�stwach gromadzenie i analiza danych dotycz�cych bezpiecze�stwa dostawców us�ug nie mog� by�
w pe�ni rozwini�te. Poniewa� takie mo�liwo�ci s� opracowywane, wydajno�� bezpiecze�stwa SMS mo�e by�
okre�lona poprzez kombinacj� ilo�ciowych i jako�ciowych warto�ci wska�nika wydajno�ci bezpiecze�stwa  
i warto�ci docelowej wydajno�ci bezpiecze�stwa. Docelowo jednak wydajno�� bezpiecze�stwa SMS powinna by�
definiowana wy��cznie przez warto�ci ilo�ciowe.  

6.6.16  Okre�lenie wydajno�ci bezpiecze�stwa SMS jest wymogiem wykraczaj�cym poza zgodno��
z wymaganiami krajowymi i mi�dzynarodowymi. Ustalenie wydajno�ci bezpiecze�stwa  SMS nie zast�puje 
regulacji prawnych i innych ustalonych wymaga�, ani nie zwalnia dostawców us�ug z ich zobowi�za� wynikaj�cych 
z odpowiednich przepisów krajowych i tych wynikaj�cych z Konwencji o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym 
(ICAO Doc 7300) oraz przepisów zawartych w za��cznikach do Konwencji. 
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6.7   ZARZ�DZANIE ODPOWIEDZIALNO�CI�

6.7.1 Trzeci� i ostatni� grup� w normach oraz zalecanych metodach i zasadach post�powania ICAO, 
znajduj�cych si� w Za��cznikach 1, 6, 8, 11, 13 i 14 dotycz�cych zarz�dzania bezpiecze�stwem jest 
odpowiedzialno�� kierownictwa za zarz�dzanie bezpiecze�stwem w trakcie �wiadczenia us�ug. Normy oraz 
zalecane metody i zasady post�powania ICAO mówi�, i� przyj�ty SMS musi jasno okre�li� zakresy 
odpowiedzialno�ci u wszystkich zatwierdzonych organizacji szkoleniowych, które s� nara�one na zagro�enia 
bezpiecze�stwa w trakcie �wiadczenia us�ug, operatorów statków powietrznych, zatwierdzonych organizacji obs�ugi 
technicznej, organizacje odpowiedzialne za projekt typu i/lub wytwarzanie statków powietrznych, zapewniaj�cych 
obs�ug� ruchu lotniczego i na certyfikowanych lotniskach, w tym bezpo�redni� odpowiedzialno�� za 
bezpiecze�stwo cz��ci kierownictwa wy�szego szczebla. 

6.7.2  Wk�ad kierownictwa w zarz�dzanie bezpiecze�stwem jest omówiony w rozdzia�ach 3 i 8 i brak 
dalszych dyskusji jest zasadny. Nale�y jednak wspomnie� o kwestii j�zykowej: stosowanie terminu 
odpowiedzialno�ci ze wzgl�du na wymogi zarz�dzania bezpiecze�stwem ICAO. W j�zyku angielskim poj�cia
accountability nie nale�y myli� z poj�ciem responsibility. Responsibility odnosi si� do sytuacji, w której osoba 
musi wykona� konkretne dzia�ania, podczas gdy accountability rozci�ga si� do obowi�zku lub gotowo�ci do 
przyj�cia odpowiedzialno�ci za realizacj� tych dzia�a�. Przy u�yciu poj�� z zakresu zarz�dzania bezpiecze�stwem, 
zakresy odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo (safety responsibilities) opisuje zwi�zany z bezpiecze�stwem cel 
czynno�ci wymaganych od danej osoby. Zakresy  odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo (safety accountability 
statements) wskazuj�, co dana osoba ma osi�gn��,   bezpo�rednio lub poprzez nadzór  lub  zarz�dzanie innymi, 
w��cznie z tymi, którym ta osoba powierzy�a cz��� w�asnych obowi�zków. Ró�nica pomi�dzy tymi dwoma 
terminami jest znacz�ca, chocia� jest to ró�nica istniej�ca jedynie w j�zyku angielskim. St�d termin 
odpowiedzialno�ci w odniesieniu do zarz�dzaj�cych, wed�ug wymaga� ICAO zarz�dzania bezpiecze�stwem, jako 
zawarty w innych ni� angielskoj�zyczne wersjach Za��czników 1, 6, 8, 11, 13 i 14 musi by� rozumiany w znaczeniu 
nadanym przez j�zyk angielski okre�leniu Accountability.

6.7.3  Skuteczne zarz�dzanie bezpiecze�stwem wymaga aktywnego uczestnictwa wszystkich szczebli 
zarz�dzania i nadzoru. Powinno to by� odzwierciedlone w strukturze organizacyjnej i w opublikowanej 
odpowiedzialno�ci w zakresie  bezpiecze�stwa. Organizacja powinna okre�li�, udokumentowa� i og�osi� – przy 
pomocy schematów organizacyjnych i wykresów – obowi�zki, odpowiedzialno�ci i organy. Odpowiedzialno�ci
kierownictwa wy�szego szczebla i obowi�zki s�u�bowe s� omówione w rozdziale 8. 

6.8   Relacja pomi�dzy SSP a SMS 

6.8.1  Pe�ne zrozumienie relacji mi�dzy Krajowym Programem Bezpiecze�stwa (SSP) i Systemem 
Zarz�dzania Bezpiecze�stwem (SMS) jest niezb�dne do podj�cia wspólnych dzia�a� w ramach zarz�dzania 
bezpiecze�stwem pa�stwa. Relacja ta mo�e by� wyra�ona w najprostszych warunkach: pa�stwo jest 
odpowiedzialne za wdro�enie i rozwój SMS; dostawcy us�ug s� odpowiedzialni za wdro�enie i rozwój Systemu 
Zarz�dzania Bezpiecze�stwem. Jest to bardzo wa�ny punkt: pa�stwo nie powinno przygotowywa� SMS, to raczej 
SSP spe�nia równowa�n� rol�. Niemniej jednak pa�stwo jest odpowiedzialne, w ramach dzia�alno�ci jego SSP, za 
nadzorowanie rozwoju, wdra�ania i funkcjonowania SMS u dostawcy us�ug. W nadzorowaniu poziomu 
bezpiecze�stwa SMS dostawcy us�ug, poj�cie dopuszczalnego poziomu bezpiecze�stwa okre�lone w SSP, jak 
zosta�o to omówione w punkcie 6.4, odgrywa podstawow� rol� w stosunkach mi�dzy SSP oraz SMS. Powi�zanie 
mi�dzy SSP i SMS zosta�o przedstawione na rysunku 6-7 i jest omówione w rozdziale 11. 

6.8.2  Rozdzia� 3 omawia potencjalny dylemat zarz�dzania, który mo�e wynikn�� z perspektywy dotycz�cej
tego, �e zarz�dzanie bezpiecze�stwem jest procesem organizacyjnym, a bezpieczne zarz�dzanie podstawow�
funkcj� biznesow�. Taki potencjalny dylemat, przedstawiony jako "dylemat dwóch P" zapewnia odpowiednie t�o do 
wyja�nienia relacji mi�dzy SSP oraz SMS. 

6.8.3  Na rysunku 6-7 SSP znajduje si� po chronionej stronie równowagi mi�dzy protekcj� i produkcj�. SSP  
ma na celu zapewnienie bezpiecze�stwa publicznego poprzez kontrol� zagro�e� dla bezpiecze�stwa na poziomie 
pa�stwa. SSP nie ma celów produkcyjnych jako takich. Mimo, �e oczekuje si� wydajno�ci od pa�stwowych 
organizacji lotniczych, nie maj� one konkretnych produktów lub us�ug maj�cych na celu zwi�kszenia zysków. 
Podstawowym celem pa�stwa poprzez SSP, jest zapewnienie, w miar� mo�liwo�ci, powszechnego 
bezpiecze�stwa w trakcie �wiadczenia us�ug przez ich dostawców. Cel ten osi�ga si� poprzez okre�lenie 
akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa w ramach SSP, a tak�e poprzez ocen� ryzyka dla bezpiecze�stwa  
w kraju przez dwa "elementy operacyjne" z SSP: zarz�dzanie ryzykiem i zapewnienie bezpiecze�stwa. 
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6.8.4  SMS dostawcy us�ug tylko cz��ciowo znajduje si� po ochronnej stronie równowagi. W odró�nieniu od 
pa�stwa, dostawca us�ug ma dostarczy� konkretnych rezultatów w formie produktów i us�ug, maj�cych przynie��
zysk. Celem SMS dostawcy us�ug w zakresie ochrony jest kontrola zagro�e� b�d�cych konsekwencj� dzia�a� i 
procesów zwi�zanych z dostaw� towarów lub us�ug, w których organizacja si� specjalizuje. Dostawca us�ug osi�ga 
kontrol� nad ryzykiem w trakcie �wiadczenia us�ug g�ównie poprzez dwa "elementy operacyjne" z Systemem 
Zarz�dzania Bezpiecze�stwem: zarz�dzanie ryzykiem i zapewnienia bezpiecze�stwa, za� polityka i cele 
bezpiecze�stwa oraz  promocja bezpiecze�stwa odgrywaj� pomocnicz� lecz wa�n� rol�.

6.8.5  Pa�stwo, w ramach swoich SSP, pocz�tkowo akceptuje SMS dostawcy us�ug. Akceptacja ta jest 
g�ównie nakazowa: pa�stwo, najprawdopodobniej za po�rednictwem organu nadzoru lotnictwa cywilnego, 
sprawdzi, czy poszczególne cz��ci i elementy zaproponowane w Systemie Zarz�dzania Bezpiecze�stwem 
dostawcy us�ug s� zgodne z obowi�zuj�cymi przepisami i wytycznymi og�oszonymi przez pa�stwo. Wa�ne jest, aby 
pami�ta�, �e akceptacja jest w wi�kszo�ci przypadków procesem administracyjnym: pa�stwo zatwierdza projekt 
systemu zarz�dzania i planu dzia�a� na rzecz jego rozwoju i wdra�ania. Krótko mówi�c, akceptacja oznacza 
g�ównie "zaznacz odpowiednie pole". Ale przyj�cie, przy jednoczesnym zapewnieniu zgodno�ci z wymogami 
przepisów, nie gwarantuje w�a�ciwego wykonania Systemu Zarz�dzania Bezpiecze�stwem. Przyjmowanie i nadzór 
nad przestrzeganiem oznaczone s� pionowymi strza�kami ��cz�cymi SSP oraz SMS na rys. 6-7. Droga do 
zapewnienia prawid�owego wykonywania SMS (czy SMS naprawd� dzia�a) musi by� nadzorowana przez pa�stwo 
podczas faktycznego wykonywania dzia�a� maj�cych na celu �wiadczenie us�ug. 

6.8.6  W celu sprawdzenia wydajno�ci Systemu Zarz�dzania Bezpiecze�stwem, pa�stwowy organ nadzoru 
lotnictwa cywilnego ma za zadanie prowadzi� nadzór nad jego skuteczno�ci�, okresowo w trakcie �wiadczenia 
us�ug. Mo�e si� to okaza� trudne lub wr�cz niemo�liwe do wykonania w praktyce, st�d wska�niki wydajno�ci 
bezpiecze�stwa i wska�niki docelowe  bezpiecze�stwa w SMS. Podczas gdy akceptacja i nadzór nad zgodno�ci�
w sposób opisany w punkcie 6.8.5 s� oparte na nakazie, o tyle nadzór nad wska�nikami wydajno�ci
bezpiecze�stwa i wska�nikami docelowymi  jest uzale�niony od wydajno�ci. Poj�cie wydajno�ci bezpiecze�stwa 
omówione w punkcie 6.6 rozci�ga si� na SMS dostawcy us�ug, natomiast poj�cie akceptowalnego poziomu 
bezpiecze�stwa okre�lone w ramach SSP omówione w rozdziale 6.4. zatytu�owanym: Poziom bezpiecze�stwa, jest 
tym dla SMS, czym akceptowalny poziom bezpiecze�stwa jest dla SSP.

6.8.7  Pomiar efektywno�ci bezpiecze�stwa SMS zawiera zdefiniowanie wska�ników efektywno�ci
bezpiecze�stwa, cele wska�ników bezpiecze�stwa oraz planów dzia�ania. Te kluczowe wska�niki i cele s�
reprezentatywne dla ogólnych zagro�e� w kontek�cie operacyjnym, w którym dostawca us�ug prowadzi dzia�alno��



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1664 — Poz. 94

6-15

oraz zapewniaj� oparty na wynikach procesu nadzoru z uczciwym obrazem wykonania SMS. Poprzez priorytetowe 
zdefiniowanie zestawu krótko-i �rednioterminowych celów, charakterystycznych dla danego dostawcy us�ug, 
poprzez wdra�anie strategii �agodzenia skutków ryzyka dla okre�lonych celów bezpiecze�stwa,  poprzez ustalenie 
mierników i terminów, umo�liwiaj�cych pomiar skuteczno�ci strategii �agodzenia skutków, dostawca us�ug 
dostarcza organowi nadzoru wymiernych �rodków w celu sprawdzenia poziomu bezpiecze�stwa SMS lub jego 
braku, poza zgodno�� z przepisami. 

6.8.8  Przerzucenie dyskusji na stron� produkcyjn� wagi, zawieraj�cej kompromisy pomi�dzy protekcj�
i produkcj� na rys. 6-7 SSP, jak ju� wspomniano, nie ma celów produkcyjnych jako takich, ale dostawcy us�ug je 
maj�. Celem dzia�alno�ci dostawcy us�ug jest osi�gni�cie celów handlowych i satysfakcja klienta. SMS  stanowi 
�rodek z jakiego dostawca us�ug korzysta w celu zapewnienia, �e zagro�enie bezpiecze�stwa jako skutek 
niebezpiecze�stw musi by� mierzone/pokazywane podczas realizacji celów organizacji produkcji i pozostaje pod 
kontrol�. SMS dostawcy us�ug identyfikuje zagro�enia bezpiecze�stwa i �agodzenie skutków niezb�dne do 
utrzymania ich w ramach organizacyjnych kontroli poprzez zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa na pocz�tku.  
W momencie, gdy dochodzi do rozpocz�cia dzia�a�, kontrola zagro�e� bezpiecze�stwa i monitorowania dokonuje 
si� poprzez ci�g�y proces zapewniania bezpiecze�stwa, wspierany przez promowanie bezpiecze�stwa. 
Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa, zapewnienie bezpiecze�stwa i promocja bezpiecze�stwa sprawia, �e
�rodki dla organizacji w celu utrzymania równowagi pomi�dzy produkcj� i ochrony s� zapewnione.

6.8.9  Poniewa� tradycyjnie rola pa�stwa odnosi si� do przyj�cia SMS i nadzoru administracyjnego  
w zakresie przestrzegania przepisów, jest reprezentowana po stronie ochrony, SSP pe�ni równie� rol� w funkcji 
nadzoru w procesie �wiadczenia us�ug. Braki w identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa, jak 
równie� w rozwoju strategii �agodzenia skutków, cz�sto s� zwi�zane z alokacj� zasobów. Zwykle dzieje si� tak  
w przypadku, gdy podzia� �rodków cechuje przychylne nastawienie do dzia�alno�ci produkcyjnej. Braki  
w identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem, jak równie� w opracowaniu strategii �agodzenia skutków b�d�
równie� widoczne przez niezdolno�� do spe�nienia uzgodnionych poziomów bezpiecze�stwa SMS dostawcy us�ug, 
ze wzgl�du na nierówn� alokacj� zasobów do produkcji i ochrony. Dlatego, w wykonywaniu/sprawowaniu nadzoru 
opartego na wyniku/skuteczno�ci, jaki opisano w punkcie 6.8.7, w nadzorowaniu wydajno�ci operacyjnej SMS  
w porównaniu z ustalon� wydajno�ci� SMS dla konkretnego dostawcy us�ug, przychylno�� w alokacji zasobów, jak 
równie� wydajno�� SMS jako ca�o�ci, stanie si� oczywista: brak �rodków doprowadzi albo do braku identyfikacji 
zagro�e� lub nieprawid�owego zarz�dzania ryzykiem, a tym samym niskiej wydajno�� SMS. W takim przypadku, 
cho� mo�e zgodny z przepisami, SMS dostawcy us�ug nie b�dzie skuteczny. Na rysunku 6-7, oparte na wynikach 
akceptacja i nadzór s� reprezentowane przez strza�ki przek�tnej ��cz�cej SSP i organizacji procesów 
produkcyjnych. 

6.9   ZGODNO�� Z PRZEPISAMI I WYDAJNO��

6.9.1  Obecnie w lotnictwie daje si� zaobserwowa� rosn�ce przekonanie o potrzebie uzupe�nienia 
istniej�cego podej�cia do bezpiecze�stwa opartego na zgodno�ci z normami i przepisami (compliance) o podej�cie
zwi�zane z realizacj� dzia�a� i efektach tych dzia�a� (performance). Zmiana ta ma na celu  rzeczywiste wdro�enie 
zwyczajów i praktyk zarz�dzania bezpiecze�stwem w ramach SSP oraz SMS. Temat ten zosta� ju� omówiony  
w tym rozdziale w cz��ci dotycz�cej SSP oraz w towarzysz�cej cz��ci dotycz�cej akceptowalnego poziomu 
bezpiecze�stwa. W tej cz��ci przedstawione zosta�o jedynie podsumowanie wcze�niejszych rozwa�a� i wniosków, 
z podkre�leniem najwa�niejszych kwestii. 

6.9.2  D��enie do zarz�dzania bezpiecze�stwem i podej�cie do kwestii bezpiecze�stwa oparte na realizacji 
dzia�a� i wynikach dzia�a� opiera si� na wdro�eniu i efektywnym wykorzystywaniu kontroli ryzyka w odniesieniu do 
bezpiecze�stwa. Z punktu widzenia pa�stwa, najbardziej skutecznym sposobem kontroli ryzyka w bezpiecze�stwie, 
pozostaj�c� w jego dyspozycji,  s� przepisy dotycz�ce bezpiecze�stwa. 

6.9.3  W �rodowisku, w którym bezpiecze�stwo realizowane jest poprzez wykazywanie zgodno�ci, podej�cie
do zarz�dzania bezpiecze�stwem jest sztywne i nakazowe, co zosta�o omówione w rozdziale 3 oraz w niniejszym 
rozdziale. W �rodowisku opartym na zgodno�ci, przepisy dotycz�ce bezpiecze�stwa s� stosowane jako �rodki
kontroli administracyjnej. 	cis�e ramy regulacyjne s� wspierane przez inspekcje i audyty maj�ce jeden wy��czny
cel: zapewnienie zgodno�ci z obowi�zuj�cymi przepisami. 

6.9.4  W �rodowisku, w którym bezpiecze�stwo realizowane jest w oparciu o wyniki dzia�a� (performance)  
– wydajno��, podej�cie charakteryzuje si� elastyczno�ci� i jest dynamiczne. W takim �rodowisku, przepisy 
dotycz�ce bezpiecze�stwa wykorzystywane s� jako kontrola ryzyka. Ramy prawne, w których wdra�ane s�
przepisy, zosta�y opracowane w odpowiedzi na zagro�enia oraz kontrol� i nadzór nad przestrzeganiem regulacji, 
maj�c na uwadze dwa cele: zgodno�� z przepisami, ale co najwa�niejsze, weryfikacj� skutecznego dzia�ania  
w zakresie bezpiecze�stwa. 
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6.9.5  W �rodowisku, w którym bezpiecze�stwo realizowane jest w oparciu o wyniki dzia�a�, konieczne jest 
zdefiniowanie zestawu mierzalnych celów dla SSP i mierzalnych celów wydajno�ci SMS w celu ustalenia czy 
obydwa systemy dzia�aj� zgodnie z oczekiwaniami, poza zgodno�ci� z przepisami. Wymierne cele i wska�niki
wydajno�ci pozwalaj� na ocen� rzeczywistej wydajno�ci dzia�a� istotnych dla bezpiecze�stwa w kontek�cie
istniej�cych organizacji kontroli, tak, aby niezb�dne dzia�ania koryguj�ce i zapobiegawcze mog�y by� podj�te,  
a zagro�enia utrzymane na poziomie najni�szym z mo�liwych  (ALARP). 

6.9.6  Poj�cie akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa zwi�zane z SSP i wydajno�ci bezpiecze�stwa  
z SMS to podstawowe sk�adniki dla skutecznego dzia�ania zarówno SSP, jak i SMS. Stanowi� one podstaw�
regulacji dla �rodowiska opartego na wydajno�ci bezpiecze�stwa, w celu monitorowania faktycznej realizacji SSP i 
faktycznych wyników realizowanych przez SMS, za zgodno�� z przepisami. Tylko poprzez tworzenie i pomiar 
poszczególnych celów w zakresie bezpiecze�stwa i docelowej wydajno�ci bezpiecze�stwa – poprzez zapewnienie 
skutecznej realizacji SSP i skutecznego poziomu bezpiecze�stwa SMS – mo�liwe jest osi�gni�cie ci�g�ej poprawy 
wyników w zakresie SSP i SMS.  

6.9.7  Oprócz zgodno�ci z przepisami, wska�niki bezpiecze�stwa i cele bezpiecze�stwa, wska�niki
realizacji/wydajno�ci bezpiecze�stwa i cele bezpiecze�stwa, jakie maj� zosta� zrealizowane, stanowi� wymierny 
sposób zapewnienia, i wykazania skuteczno�ci odpowiednio SSP lub SMS. Dla pa�stwa, jak równie� dla 
dostawców us�ug �wiadcz�cych us�ugi lotnicze, zgodno�� z przepisami i regulacjami nadal le�y u podstaw 
zarz�dzania bezpiecze�stwem. Rysunki 6-8 i 6-9 opieraj� si� na przyk�adach wska�ników bezpiecze�stwa i celów 
bezpiecze�stwa, wska�ników wydajno�ci  bezpiecze�stwa, wska�ników docelowej wydajno�ci i planów dzia�a�
odpowiednio SSP i SMS, które zosta�y omówione w tym rozdziale w celu zilustrowania, gdzie, i w jaki sposób  
podej�cie oparte na normach i nakazach oraz podej�cie oparte na wynikach, czy inaczej mówi�c wykonaniu, 
wpisuj� si� w SSP oraz SMS. 

Wykonanie 

Ilo	ciowe okre	lenie
celów 
bezpiecze
stwa do 
osi�gni�cia

1. Zredukowa� o (wskazanie liczby) liczb� / maksymalnie (wskazanie liczby) niezgodnych 
podej�� (NCA) na pi�ciu lotniskach mi�dzynarodowych w stosunku do (wskazanie liczby)
przylotów w terminie do (podanie daty).

2. Zmniejszy� o (wskazanie liczby) liczb� / maksymalnie (wskazanie liczby) wtargni�� na 
drogi startowe kategorii B i C na pi�ciu lotniskach mi�dzynarodowych (nazwa kraju)
w stosunku do (wskazanie liczby) operacji w terminie do (podanie daty).

3. …..

Plan dzia�a

w stosunku do 
okre	lonych celów

1. Wdro�enie procedur ci�g�ego zni�ania (constant descent arrival – CDA). Opracowanie 
projektów graficznych procedur podej�cia dla ustabilizowanego zbli�ania.

2. Instalacja ASDE/X na pi�ciu mi�dzynarodowych lotniskach (nazwa kraju).
3. …

   

Warto	ci wska�nika
bezpiecze
stwa

1. (Wskazanie liczby) niezgodnych podej�� (NCA) na pi�ciu lotniskach mi�dzynarodowych 
w stosunku do (wskazanie liczby) operacji. 

2.  (Wskazanie liczby) wtargni�� na drogi startowe kategorii B i C na pi�ciu lotniskach 
mi�dzynarodowych (nazwa kraju) w stosunku do (wskazanie liczby) operacji.

3. …

Norma

Pa
stwo Wymagana zgodno�� z wszystkimi normami mi�dzynarodowymi, które maj� zastosowanie. 

Rys. 6-8. Krajowy program bezpiecze
stwa (SSP) – Po��czenie podej	cia opartego na wykonaniu  
z podej	ciem nakazowym 

6.9.8 Podsumowuj�c, zgodnie ze zharmonizowanymi  normami oraz zalecanymi metodami i zasadami  
post�powaniami ICAO w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem: 

a) Pa�stwa ustanowi� krajowy program bezpiecze�stwa (State Safety Programme - SSP), w celu 
osi�gni�cia akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa (ALoS) w lotnictwie cywilnym. 

b) Akceptowalny poziom bezpiecze�stwa (ALoS), jaki ma zosta� osi�gni�ty, ustalany jest przez  
pa�stwo.  
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c) Dostawcy us�ug �wiadcz�cy us�ugi lotnicze wdro�� SMS, który b�dzie:  

1) identyfikowa� zagro�enia bezpiecze�stwa;  

2) zapewnia� dzia�ania zaradcze w celu utrzymania poziomu bezpiecze�stwa;  

3) pozwala� na ci�g�e monitorowanie i regularn� ocen� dzia�a� oraz ich  efektów podejmowanych 
na rzecz zachowania bezpiecze�stwa; 

4) mia� na celu ci�g�� popraw� ca�o�ciowego funkcjonowania SMS. 

Wykonanie 

Ilo	ciowe okre	lenie
celów 
bezpiecze
stwa do 
osi�gni�cia

1. (Wskazanie liczby) zdarze� zwi�zanych z wtargni�ciem nieuprawnionych pojazdów na 
drogi ko�owania w stosunku do (wskazanie liczby) operacji na pi�ciu lotniskach 
mi�dzynarodowych (nazwa kraju) w terminie do (podanie daty).

2. (Wskazanie liczby) zdarze� FOD na p�ycie lotniska w stosunku do (wskazanie liczby)
operacji.

3. …

Plan dzia�a

w stosunku do 
okre	lonych celów

1. Szkolenia dla kierowców / instalacja specjalnego oznakowania. 
2. Trzydniowy program inspekcji bezpo�rednio na rampie. 
3. …

   

Warto	ci wska�nika
bezpiecze
stwa

1. (Wskazanie liczby) zdarze� zwi�zanych z wtargni�ciem nieuprawnionych pojazdów na 
drogi ko�owania na pi�ciu lotniskach mi�dzynarodowych (nazwa kraju).

2. (Wskazanie liczby) zdarze� FOD na p�ycie lotniska na pi�ciu lotniskach 
mi�dzynarodowych (nazwa kraju). 

3. …

Norma

Pa
stwo Wymagana zgodno�� ze wszystkimi normami mi�dzynarodowymi, które maj� zastosowanie. 

Rys. 6-9. SMS – Po��czenie podej	cia opartego na wykonaniu z podej	ciem nakazowym 

______________________ 
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Rozdzia� 7 

WPROWADZENIE DO SYSTEMÓW ZARZ�DZANIA
BEZPIECZE�STWEM (SMS) 

7.1   CEL I ZAWARTO��

Niniejszy rozdzia� opisuje podstawowe cechy systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS) i omawia rol�
i znaczenie prawid�owego opisu systemu (opis systemu) oraz dokonania analizy luk w systemie przed 
rozpocz�ciem procesu jego wdra�ania. Rozdzia� omawia równie� zale�no�� pomi�dzy systemami zarz�dzania 
bezpiecze�stwem i systemami zarz�dzania jako�ci�  (QMS). W rozdziale omówione s� nast�puj�ce zagadnienia: 

a)  Koncepcje wprowadzaj�ce;

b)  Cechy SMS; 

c)  Opis systemu; 

d)  Analiza luk w systemie; 

e)  SMS i QMS; 

f)  SSP/SMS oraz proces badania wypadków; 

g)  Integracja systemów zarz�dzania; 

h)  Wyja�nienie poj��;

i)  Ró�nice pomi�dzy sloganami zwi�zanymi z bezpiecze�stwem a zasadami bezpiecze�stwa. 

7.2   KONCEPCJE WPROWADZAJ�CE

7.2.1 Zarz�dzanie systemem bezpiecze�stwa mo�na porówna� do skrzynki z narz�dziami. Jest to 
skrzynka zawieraj�ca narz�dzia, których organizacja lotnicza potrzebuje do kontrolowania ryzyka bezpiecze�stwa 
b�d�cego konsekwencj� zagro�e�, którym musi sprosta� podczas realizacji us�ug stanowi�cych jej dzia�alno��
handlow�. W wielu przypadkach sama organizacja stwarza zagro�enia podczas realizacji us�ugi. Nale�y
pami�ta�, �e zarz�dzanie systemem bezpiecze�stwa samo w sobie nie jest ani narz�dziem ani procesem. 
Zarz�dzanie systemem bezpiecze�stwa jest skrzynk� z narz�dziami, w której znajduj� si� i s� chronione 
narz�dzia wykorzystywane w dwóch podstawowych procesach zarz�dzania bezpiecze�stwem (identyfikacja 
zagro�e� i zarz�dzanie ryzykiem). Zarz�dzanie systemem bezpiecze�stwa jest jak skrzynka z narz�dziami  
o wielko�ci i z�o�ono�ci odpowiedniej dla wielko�ci i z�o�ono�ci organizacji.   

7.2.2 Jako skrzynka z narz�dziami (Rys. 7-1), zarz�dzanie bezpiecze�stwem zapewnia, �e w przypadku 
konieczno�ci zidentyfikowania zagro�enia lub zarz�dzania ryzykiem: 

a) odpowiednie dla wykonania zadania narz�dzie jest dost�pne do wykorzystania przez 
organizacj�;
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Rysunek 7-1.  SMS — Skrzynka z narz�dziami 

b)  narz�dzia i zadania s� odpowiednio ze sob� powi�zane; 

c)  narz�dzia s� wspó�mierne do potrzeb i ogranicze� organizacji;  

d)  bez zb�dnego wysi�ku i straty czasu w skrzynce bardzo �atwo mo�na znale�� narz�dzie.  

Taka perspektywa jest wa�na, gdy� zarz�dzanie systemem bezpiecze�stwa stanowi tylko skorup� ochronn�,
która zapewnia prawid�owe i aktualne sk�adowanie, dost�pno�� i mo�liwo�� wykorzystania narz�dzi potrzebnych 
dla wprowadzenia w organizacji szczególnych procesów zarz�dzania bezpiecze�stwem. Bez odpowiednich 
narz�dzi w skrzynce, zarz�dzanie systemem bezpiecze�stwa jest tylko pustym poj�ciem. 

7.2.3 Rozdzia� 3, w swoim ko�cowym podsumowaniu, przedstawia w ogólnych zarysach kilka 
charakterystycznych lub wyró�niaj�cych si� w�a�ciwo�ci zarz�dzania bezpiecze�stwem. Jedn� z istotnych 
w�a�ciwo�ci jest to, �e zarz�dzanie systemem bezpiecze�stwa nie jest ograniczone do jednej konkretnej 
dziedziny dzia�alno�ci organizacji, zazwyczaj najbardziej spektakularnej (np. operacji lotniczych przewo�nika), 
która mo�e generowa� zagro�enia. Zarz�dzanie systemem bezpiecze�stwa obejmuje ca�� dzia�alno��
operacyjn� organizacji. Zakres zarz�dzania systemem bezpiecze�stwa obejmuje wi�kszo�� dzia�alno�ci
organizacji, a na pewno dzia�ania operacyjne, które wspomagaj� �wiadczenie us�ug i maj� w sobie potencja� do 
generowania zagro�e�. Zakres zarz�dzania systemem bezpiecze�stwa bezpo�rednio obejmuje operacje, obs�ugi, 
naprawy, us�ugi wspomagaj�ce, szkolenie i kontrol� oraz inn� dzia�alno�� operacyjn�. Po�rednio, zakres 
zarz�dzania systemem bezpiecze�stwa uwzgl�dnia, o ile ma to zastosowanie i odnosi si� do �wiadczonej us�ugi;
inne dzia�ania organizacyjne, które wspomagaj� dzia�alno�� operacyjn�, takie jak finansowe, kadrowe i prawne, 
jak omówiono w rozdziale 3. 
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7.2.4 Zarz�dzanie bezpiecze�stwem musi zaczyna� si� na poziomie wy�szego szczebla kierowniczego. 
Nie jest to stwierdzenie retoryczne ani filozoficzne, ale oparte na bardzo solidnych/konkretnych racjach. Tak jak 
ka�da funkcja dzia�alno�ci podstawowej, zarz�dzanie bezpiecze�stwem jako istotna funkcja dzia�alno�ci 
podstawowej, wymaga �rodków finansowych. Przyznanie odpowiednich �rodków finansowych jest ewidentnie 
zadaniem kierownictwa, gdy� ma ono odpowiedni� w�adz� i jest odpowiedzialne za rozdzielanie tych �rodków. 
Je�eli kierownictwo nie wie, jaka jest rola i cele zarz�dzania systemem bezpiecze�stwa w organizacji lub nie jest 
zaanga�owane w jego tworzenie na odpowiednim poziomie nie b�dzie zdawa� sobie sprawy ze stopnia 
zagro�enia, jakie stwarza ryzyko bezpiecze�stwa dla organizacji.  Bez odpowiedniej wiedzy przydzielone �rodki 
finansowe mog� okaza� si� za ma�e dla faktycznych potrzeb. Innymi s�owy, najprawdopodobniej pojawi si�
omówiony w rozdziale 3 „dylemat dwóch P”, który pozostanie nierozwi�zany. 

7.2.5 Celem zarz�dzania systemem bezpiecze�stwa jest ci�g�e ulepszanie poziomu bezpiecze�stwa 
organizacji. Zgodnie z istot� zarz�dzania bezpiecze�stwem, stanowi�c� funkcj� dzia�alno�ci podstawowej, 
zarz�dzanie bezpiecze�stwem wymaga ci�g�ej, codziennej identyfikacji zagro�e�, zbierania informacji i analiz, 
zak�adania ryzyka i wprowadzania �rodków jego �agodzenia. Nie ma �adnego konkretnego punktu, w którym 
zarz�dzanie systemem bezpiecze�stwa zatrzymuje si� lub zwalnia. Zarz�dzanie  bezpiecze�stwem jest sta��,
nigdy nieko�cz�c� si� operacj�, której celem jest utrzymanie, i na ile to mo�liwe, poprawianie poziomów 
bezpiecze�stwa, które s� wspó�mierne ze strategicznymi celami organizacji i wspieraj�cymi funkcjami dzia�alno�ci
podstawowej. W tym rozumieniu poj�cie zarz�dzania bezpiecze�stwem jest ca�kowicie inne od tradycyjnego 
poj�cia badania wypadku, kiedy ju� po zdarzeniu, w wyniku dochodzenia, wyci�gano wnioski dotycz�ce
bezpiecze�stwa, które upowszechniano w celu zapobie�enia podobnym wypadkom w przysz�o�ci. Zarz�dzanie 
systemem bezpiecze�stwa aktywnie poszukuje zagro�e�, ci�gle ocenia ryzyka bezpiecze�stwa celem 
zapanowania nad nimi zanim wypadek b�dzie mia� miejsce. 

7.2.6 Z bardzo konkretnych powodów wszyscy uczestnicy sektora lotniczego maj� swój udzia�
w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem. Bardzo wa�nym jest zaanga�owanie uczestników sektora lotniczego dla 
zapewnienia, �e ich wk�ad i wiedza zwi�zane z podejmowaniem decyzji dotycz�cych ryzyka bezpiecze�stwa s�
uwzgl�dniane przed ich podj�ciem.

7.2.7 Ponadto, uwzgl�dniaj�c szeroki zasi�g dzia�ania SMS, niezmiernie istotny jest wk�ad ró�nych dzia�ów 
w proces podejmowania decyzji dotycz�cych ryzyka bezpiecze�stwa. Poni�ej przedstawiona zosta�a lista 
interesariuszy, którzy mog� zosta� wezwani w celu wsparcia lub uczestniczenia w procesie podejmowania decyzji 
dotycz�cych ryzyka bezpiecze�stwa: 

a)  pracownicy sektora lotniczego; 

b)  w�a�ciciele i u�ytkownicy statków powietrznych; 

c)  producenci; 

d)  w�adze lotnicze; 

e)  zrzeszenia handlu i przemys�u;

f)  podmioty �wiadcz�ce us�ugi lotnicze na skal� regionaln�;

g)  zrzeszenia zawodowe i federacje; 

h)  mi�dzynarodowe organizacje lotnicze; 

i)  agencje badania wypadków;  

j)  spo�ecze�stwo korzystaj�ce z transportu lotniczego. 

7.2.8 Interesariusze mog� wspiera� osoby podejmuj�ce decyzje w organizacji przez dopilnowanie,  
�e wymiana informacji o rozwa�anych zagro�eniach/ryzykach bezpiecze�stwa odbywa si� z wyprzedzeniem 
i w sposób uczciwy, obiektywny i zrozumia�y. Aby informacje o bezpiecze�stwie by�y wiarygodne, musz� by�
zgodne z faktami, z wcze�niejszymi o�wiadczeniami kierownictwa i wiadomo�ciami od innych w�adz lotniczych. 
Wiadomo�ci musz� by� wyra�ane w sposób zrozumia�y dla udzia�owców.  
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7.3   CECHY SMS 

7.3.1 Trzy cechy charakteryzuj�ce SMS: 

a)  systematyczny; 

b)  proaktywny;  

c)  jawny. 

7.3.2 SMS jest usystematyzowany, gdy� czynno�ci w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem s�
wykonywane zgodnie z wcze�niej ustalonym planem oraz s� konsekwentnie stosowane w ca�ej organizacji. 
D�ugoterminowy plan utrzymywania pod kontrol� ryzyk bezpiecze�stwa mog�cych stanowi� konsekwencj�
zagro�e� jest opracowywany, zatwierdzany, wdra�any i stosowany na bie��co w trybie ci�g�ym. Dzia�ania SMS 
ze wzgl�du na swój systematyczny i strategiczny charakter s� ukierunkowane na stopniowe, ale sta�e jego 
usprawnianie, w przeciwie�stwie do gwa�townej, dramatycznej zmiany. Systematyczny charakter SMS równie�
prowadzi do koncentrowania si� raczej na procesach ni� skutkach. Aczkolwiek skutki zdarze� (tj. zdarzenia 
niekorzystne) s� nale�ycie rozwa�ane dla wyci�gni�cia wniosków wspomagaj�cych monitorowanie ryzyka 
bezpiecze�stwa, to SMS koncentruje si� g�ównie na wyszukiwaniu, podczas rutynowych czynno�ci operacyjnych 
(procesów), w które zaanga�owana jest organizacji przy realizacji us�ug, zagro�e� stanowi�cych zwiastun 
wydarze�.

7.3.3 SMS jest proaktywny, poniewa� kszta�tuje si� w oparciu o podej�cie, które k�adzie nacisk na 
zapobieganie zdarzeniom poprzez identyfikacj� zagro�e� oraz nadzorowanie i wprowadzanie �rodków 
�agodzenia ryzyka, zanim wyst�pi zdarzenie zagro�one ryzykiem. Obejmuje to strategiczne planowanie, które 
stara si� utrzyma� ryzyka bezpiecze�stwa pod sta�� kontrol� organizacji zamiast anga�owa� si� w dzia�ania 
naprawcze po do�wiadczeniu niekorzystnego zdarzenia, a nast�pnie przej�cie w „tryb u�pienia” do kolejnego 
niekorzystnego zdarzenia, kiedy to znowu przywraca si� dzia�ania naprawcze. W celu utrzymania skutecznej 
identyfikacji zagro�enia, prowadzony jest ci�g�y monitoring dzia�a� operacyjnych niezb�dnych dla �wiadczenia 
us�ug. To z kolei pozwala na zbieranie danych dotycz�cych bezpiecze�stwa odno�nie zagro�e� oraz 
podejmowanie i monitorowanie decyzji zwi�zanych z zagro�eniem w oparciu o dane b�d�ce w posiadaniu 
organizacji w przeciwie�stwie do formu�owania decyzji zwi�zanych z ryzykiem bezpiecze�stwa w oparciu o opinie 
lub jeszcze gorzej, w oparciu o niech�� lub uprzedzenia. 

7.3.4 I na koniec, SMS jest jawny, poniewa� wszystkie czynno�ci w zakresie zarz�dzania 
bezpiecze�stwem s� udokumentowane, widoczne, a w zwi�zku z tym istnieje mo�liwo�� obrony danych za�o�e�.
Czynno�ci w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem i wynikaj�ca z tego wiedza o jego zarz�dzaniu w organizacji 
s� formalnie odnotowane w oficjalnych dokumentach, do których ka�dy ma dost�p. W zwi�zku z tym "archiwum 
bezpiecze�stwa" omawiane w rozdziale 4 odgrywa podstawow� rol� dla zapewnienia, �e czynno�ci w zakresie 
zarz�dzania bezpiecze�stwem i zwi�zana z tym wiedza s� udokumentowane w formalnych strukturach 
organizacyjnych, a nie pozostaj� do dyspozycji tylko dla pojedynczych osób. Organizacja, która dopuszcza do 
sytuacji, w której czynno�ci w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem i zwi�zana z tym wiedza nie jest 
ogólnodost�pna stawia si� bardzo delikatnej sytuacji, je�eli chodzi o zachowania ci�g�o�ci dzia�a� z zakresu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem i stosownej wiedzy. 

7.4   OPIS SYSTEMU 

7.4.1  Opis systemu jest pierwszym warunkiem dla przygotowania SMS. W rozdziale 2 omówiono 
wspó�dzia�anie pomi�dzy lud�mi, kontekst i bezpiecze�stwo w �rodowisku lotniczym. Sugeruje si�, �e s�abo�ci w 
systemie bezpiecze�stwa mo�na znale�� tam, gdzie pojawia si� niedopasowanie we wspó�dzia�aniu pomi�dzy 
lud�mi oraz innymi elementami obszaru operacyjnego, w którym ludzie realizuj� �wiadczenie/dostarczanie us�ug
(service-delivery activities). Potencjaln� s�abo�� bezpiecze�stwa, b�d�c� konsekwencj� wspó�dzia�ania pomi�dzy 
lud�mi i innymi elementami obszaru operacyjnego mo�na scharakteryzowa� w kategoriach zagro�e�, które 
posiadaj� identyfikowalne i kontrolowalne elementy. Zagro�enia stanowi� unikalne elementy systemów 
produkcyjnych, a najwi�cej zagro�e� uwalnia swój niszcz�cy potencja� wskutek interakcji operacyjnej z ró�nymi 
jego elementami. 

7.4.2 Poni�ej opisano bardzo prosty przyk�ad. Paliwo stanowi sk�adnik systemu lotniczego i podobnie, jak 
inne �ród�a energii, stanowi zagro�enie. W czasie sk�adowania w podziemnych zbiornikach, niedotykane, 
niszcz�ce paliwo stanowi bardzo niski poziom zagro�enia. Statki powietrzne równie� s� sk�adnikami systemu 
lotniczego. Ludzie musz� wla� paliwo do statków powietrznych. Podczas operacji tankowania paliwa 
wykonywanej przez ludzi (interakcja operacyjna niezb�dna dla wykonana us�ugi dostawy), niszcz�cy potencja�
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paliwa, jako zagro�enie znacz�co wzrasta. W tym przypadku stosuje si� procedury tankowania, aby operacj�
tankowania, stanowi�c� zagro�enie, wprowadzi� pod kontrol� organizacji. Procedury te oparte s� na identyfikacji 
i kontroli elementów stanowi�cych zagro�enie. Identyfikacja elementów stanowi�cych zagro�enie i w du�ym 
stopniu ich kontrola oparta jest na opisie systemu co stanowi pierwszy i podstawowy krok. 

7.4.3 Przyk�ad wykorzystany w rozdziale 2 wyja�niaj�cy wspó�zale�no�� pomi�dzy lud�mi, kontekstem 
i bezpiecze�stwem w �rodowiskach lotniczych jest równie� przydatny dla obja�nienia opisu systemu. 

7.4.4 Rysunek 7-2 przedstawia �rodowisko, w którym ma miejsce �wiadczenie us�ug. Wspomnian� us�ug�
jest dostawa przez ludzi (jaskiniowców) ma�ych paczek na drug� stron� gór. Kombinacja zaanga�owanych w 
dostaw� osób, u�yte przez nich narz�dzia i �rodki oraz cechy �rodowiska stanowi� kontekst operacyjny, w którym 
dostarczanie us�ug b�dzie mia�o miejsce. System, o którym mowa to system spo�eczno-techniczny (tzn. system, 
który uwzgl�dnia ludzi i technik�) dla dostarczenia paczek. Poniewa� s�abo�ci w systemie bezpiecze�stwa s�
charakteryzowane, jako zagro�enia, które mo�na znale�� w niedopasowaniu wspó�dzia�ania pomi�dzy lud�mi
oraz innymi elementami obszaru operacyjnego, w którym ludzie realizuj� swoje us�ugi-dostawy, pierwszym 
krokiem dla zidentyfikowania takiego niedopasowania jest przygotowanie opisu systemu zawieraj�cego jego 
elementy i wspó�dzia�anie mi�dzy nimi. 

Rysunek 7-2.  Opis systemu 
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7.4.5 Wykorzystuj�c model SHEL opis systemu w odniesieniu do jego elementów i ich wspó�dzia�ania, 
omówiony w rozdziale 2, wygl�da�by nast�puj�co: funkcj� systemu spo�eczno-technicznego jest dostawa paczek. 
Funkcja ta jest wspó�zale�na od innych systemów: topograficznego, pogodowego i dzikiej fauny. Wyst�puje 
równie� system socjalny: ludzie. Nale�y rozwa�y� mo�liwo�ci cz�owieka, które stanowi� fundament dla 
funkcjonowania systemu: jaki b�dzie skutek  spotkania ludzi z lwami, jak ludzie zareaguj� na góry, pogod�?
W systemie wyst�puj� elementy konstrukcyjne: droga przez góry, znaki ostrzegawcze, a tak�e elementy 
oprogramowania: dokumenty, procedury i szkolenie przeprowadzaj�ce ludzi przez wykonywan� operacj� oraz 
wspó�dzia�anie z systemem (jak post�pi� z lwami, jak pokona� zakr�ty na drodze, jak ochroni� si� przed pogod�), 
w tym samym czasie zapewniaj�c wykonanie dostawy (paczki musz� by� dostarczone na drug� stron� góry  
w stanie nienaruszonym). 

7.4.6 W zakresie formalnym i technicznym opis sytemu w lotnictwie powinien zawiera� jak ni�ej: 

a)  wspó�zale�no�� mi�dzy systemami w systemie transportu lotniczego; 

b)  funkcje systemu; 

c)  rozwa�ania o mo�liwo�ciach cz�owieka koniecznych dla funkcjonowania systemu; 

d)  elementy konstrukcyjne systemu; 

e) elementy oprogramowania systemu, w��cznie z odno�nymi procedurami, które definiuj� wytyczne 
dla funkcjonowania i stosowania systemu; 

f)  �rodowisko operacyjne;  

g)  zakontraktowane i kupione produkty i us�ugi. 

7.4.7 Dodatek 1 do niniejszego rozdzia�u zawiera wytyczne dla opisania systemu. 

7.5  ANALIZA LUK W SYSTEMIE 

7.5.1 Pierwszym krokiem do zidentyfikowania s�abo�ci systemu bezpiecze�stwa, wymienionych jako 
zagro�enia we wspó�dzia�aniu ludzi z innymi elementami systemu stanowi opis systemu. Gdy system jest ju�
opisany w zakresie jego elementów i wyst�puj�cych wspó�zale�no�ci, kolejnym krokiem jest omówienie s�abo�ci
systemu bezpiecze�stwa wyszczególnionych jako zagro�enia we wspó�dzia�aniu ludzi z innymi elementami 
systemu wykonuj�c analiz� ju� obecnych jego zasobów. Analiza ma dwa za�o�enia. Pierwsze to zidentyfikowanie 
ewentualnych niedopasowa� we wspó�dzia�aniu ró�nych elementów zidentyfikowanych w opisie systemu. Te 
niedopasowania stanowi� s�abo�ci systemu bezpiecze�stwa. Drugim za�o�eniem jest zidentyfikowanie wszystkich 
dodatkowych zasobów potrzebnych dla wyg�adzenia nierównych p�aszczyzn wspó�dzia�ania w celu wsparcia osób 
zaanga�owanych w realizacj� us�ug i zada� w sposób bezpieczny i skuteczny. Analiza ta znana jest jako analiza 
przyczyn powstawania luk w systemie. 

7.5.2 Z perspektywy SMS analiza przyczyn powstawania luk w systemie jest zasadniczo analiz�
porównawcz� ju� istniej�cych w organizacji zasad bezpiecze�stwa w odniesieniu do tych, które s� wymagane do 
funkcjonowania SMS. Analiza przyczyn powstawania luk w systemie jest wa�na, poniewa� w organizacji mog�
ju� istnie� podstawowe struktury organizacyjne potrzebne dla rozpocz�cia opracowywania SMS: konieczno��
stworzenia SMS od podstaw wyst�pi niezwykle rzadko, gdy� ró�ne czynno�ci zwi�zane z SMS w wi�kszo�ci
organizacji b�d� ju� funkcjonowa�. Przy rozbudowie SMS nale�y wykorzysta� i nadbudowa� istniej�ce struktury 
organizacyjne. 

7.5.3 Wracaj�c do rys. 7-2 i pami�taj�c, �e �wiadczona przez system us�uga to dostawa na drug� stron�
gór ma�ych paczek, prosta analiza przyczyn powstawania luk w systemie przytoczona jest jako przyk�ad. 
Wiod�cym pytaniem w analizie powinno by�: czy personel operacyjny (w tym przypadku  jaskiniowcy), który 
faktycznie ma zrealizowa� us�ug� jest odpowiednio wyposa�ony w niezb�dne zasoby do jej wykonania? 
Odpowied� na pytanie musi omawia� zarówno zagadnienie bezpiecze�stwa (tzn. czy pracownicy s� odpowiednio 
wyposa�eni, aby bezpiecznie zrealizowa� us�ug�?) oraz skuteczno�� (tzn. czy pracownicy s� odpowiednio 
wyposa�eni, aby skutecznie zrealizowa� us�ug�?).
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7.5.4 Omówiony w rozdziale 2 model SHEL jest przydatnym narz�dziem do udzielenia odpowiedzi na 
pytanie i przeprowadzenie analizy przyczyn powstawania luk w systemie. Jaskiniowiec reprezentuje Czynnik 
ludzki (L) [ang. „Liveware”]. Droga, znak STOP, znak pr�dko�ci i tunel niedaleko szczytu stanowi� Sprz�t (H) 
[ang. „Hardware”]. Drzewa, lwy, góry i chmury to 	rodowisko (E) [ang. „Environment”]. Aczkolwiek niewidoczne 
szkolenie, które przeszed� jaskiniowiec oraz procedury i instrukcje, których musi przestrzega�, aby zrealizowa�
us�ug� to Oprogramowanie (S) [ang. „Software”]. Jak pokazano na rys. 7-3 analiza przyczyn powstawania luk w 
systemie przy porównaniu z rys. 7-2 mog�aby doprowadzi� do nast�puj�cych wniosków:  

a)  Jaskiniowiec, okr��n� i prawdopodobnie nierówn� drog� musi boso podró�owa� przez góry.  
Mo�e w zwi�zku z tym pokaleczy� stopy i dozna� upadku (bezpiecze�stwo) i/lub  posuwa� si�
bardzo wolno, a wi�c opó�ni� dostaw� paczek (skuteczno��). Analiza przyczyn powstawania luk 
w systemie sugeruje, �e zapewnienie obuwia by�oby wa�nym zagadnieniem  do omówienia jako 
niedopasowanie we wspó�zale�no�ci jaskiniowca (L) od drogi (H). 

b)  Chmury mog� stanowi� zagro�enie wyst�pienia deszczu i piorunów. Zapewnienie nakrycia  
g�owy chroni�oby jaskiniowca i jednocze�nie zrównowa�y�oby niedopasowanie we 
wspó�zale�no�ci jaskiniowca (L) od chmur (E). 

Rys. 7-3.  Analiza luk w systemie 

c)  Lwy stanowi� ewidentne zagro�enie dla jaskiniowca, jak i dla realizacji us�ugi. Znak STOP jest 
ju� zasobem wyst�puj�cym w systemie, którego zadaniem jest ostrze�enie jaskiniowca  
o zagro�eniu/ryzyku (tzn. wej�cie w szczególnie niebezpieczn� stref�). Mimo wszystko, 
narz�dzie do samoobrony by�oby odpowiednim, dodatkowym zasobem. Zapewnienie 
jaskiniowcowi dzidy zrównowa�y�o niedopasowanie we wspó�zale�no�ci jaskiniowca (L) od  
lwów (E). 

d)  Dodatkowo do znaku STOP, namalowanie na drodze �ó�tych „wstrzymuj�cych” pasów tu� przed 
wej�ciem w szczególnie niebezpieczn� stref� zwi�kszy�oby czujno�� jaskiniowca i skierowa�oby
jego uwag� na lwy, stanowi�c dodatkowe, obok dzidy, narz�dzie w celu zrównowa�enia 
niedopasowania we wspó�zale�no�ci jaskiniowca (L) od lwów (E). 
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e)  Jaskiniowiec nie posiada �adnego wyposa�enia do transportu ma�ych paczek, a musi mie�
wolne r�ce w celu trzymania dzidy oraz dla utrzymania lepszej równowagi i stabilno�ci podczas 
podró�y nierówn� drog� górsk�. Plecak do przenoszenia paczek by�by dodatkowym zasobem 
równowa��cym niedopasowanie we wspó�zale�no�ci jaskiniowca (L) od drogi (H). 

f)  Na pocz�tku drogi znajduje si� znak pr�dko�ci, który nie przekazuje jednoznacznej wiadomo�ci
o warunkach na zbli�aj�cej si� drodze. Wyra�ny znak ostrzegawczy po�wi�cony tylko dzidzie 
by�by dodatkowym zasobem równowa��cym niedopasowanie we wspó�zale�no�ci jaskiniowca 
(L) od drogi (E). 

g)  Nie ma �adnego ostrze�enia, �e przej�cie przez szczyt góry prowadzi przez tunel. Znak 
ostrzegawczy by�by dodatkowym zasobem równowa��cym niedopasowanie na styku jaskiniowca 
(L) od drogi (E). 

7.5.5 Tak wi�c analiza przyczyn powstawania luk w systemie, ujawnia istniej�ce ju� zasoby i struktury 
zwi�zane z bezpiecze�stwem. Ods�ania s�abo�ci systemu bezpiecze�stwa, wyszczególnione jako zagro�enia,  
a b�d�ce konsekwencj� wspó�zale�no�ci wyst�puj�cej pomi�dzy lud�mi a innymi elementami kontekstu 
operacyjnego. Ujawnia równie� dodatkowe potrzeby w celu podwy�szenia odporno�ci operacyjnej na ryzyka 
bezpiecze�stwa. 

7.5.6 Gdy analiza przyczyn powstawania luk w systemie jest kompletna i w pe�ni udokumentowana, to 
zasoby i struktury, które zosta�y zidentyfikowane jako brakuj�ce lub niepe�ne, stworz� wraz z ju� istniej�cymi, 
podstaw� wdro�enia SMS. Organizacje mog� ukszta�towa� plan wdro�enia SMS zgodnie z w�asnymi potrzebami, 
ale dla u�atwienia czytania i �ledzenia zaleca si� format rozk�adanego arkusza, tablicy Gantt lub MS Project. 
Ka�dy element zostanie poddany ocenie dla stwierdzenia w jaki sposób organizacja b�dzie tworzy� lub 
modyfikowa� swoj� polityk�, procedury lub procesy, aby wprowadzi� wymagane elementy i cz��ci SMS. Dodatek 
2 do niniejszego rozdzia�u zawiera przyk�ad analizy przyczyn powstawania luk w systemie wraz z sugerowanymi 
pytaniami do us�ugodawców u�atwiaj�cymi organizacji okre�lenie braków po opisaniu w�asnego systemu. 

7.6   SMS i QMS 

7.6.1 Zarz�dzanie jako�ci� ju� od dawna funkcjonuje w wielu segmentach systemu lotniczego. Wiele 
organizacji lotniczych wdro�y�o i od wielu lat korzysta z kontroli jako�ci (QC) i/lub zapewnienia jako�ci (QA). 

7.6.2 Program  zapewnienia jako�ci definiuje i okre�la polityk� jako�ci organizacji i jej za�o�enia. Polityka 
jako�ci zapewnia, �e wszystkie elementy konieczne dla usprawnienia skuteczno�ci i obni�enia ryzyka 
zwi�zanego ze �wiadczonymi us�ugami s� na miejscu. Prawid�owe wdro�enie programu zapewnia wymagan�
jako�� i sprawia, �e procedury s� stosowane konsekwentnie i zgodnie ze stosownymi wymaganiami. Problemy s�
identyfikowane i rozwi�zywane. Dzi�ki temu organizacja na bie��co analizuje i usprawnia swoje procedury, 
produkty i us�ugi. System zapewnienia jako�ci musi identyfikowa� problemy i usprawnia� procedury w celu 
spe�nienia celów korporacyjnych. 

7.6.3 Zastosowanie zasad QA w procesach zarz�dzania bezpiecze�stwem pomaga zapewni�, �e
w systemie podj�to wymagane �rodki bezpiecze�stwa dla wsparcia organizacji w osi�gni�ciu swoich za�o�e�
dotycz�cych bezpiecze�stwa. Jednak�e system zapewnienia jako�ci sam w sobie, zgodnie z sugesti� zawart�
w dogmacie jako�ci, nie mo�e „zapewnia� bezpiecze�stwa”. W��czenie zasad systemu zapewnienia jako�ci  
i koncepcji do SMS, który jest elementem zapewnienia jako�ci (omówionym w rozdziale 9) wspomaga organizacj�
w normalizowaniu niezb�dnych procesów koniecznych dla zrealizowania dalekosi��nego celu. Celem tym jest 
zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa wynikaj�cym ze skutków zagro�e�, którym organizacja musi sprosta� przy 
wykonywaniu czynno�ci zwi�zanych z realizacj� us�ug.

7.6.4 Zasady systemu zapewnienia jako�ci uwzgl�dniaj� procedury monitorowania wszystkich dziedzin 
dzia�alno�ci organizacji, w tym takich elementów jak: 

a)  projektowanie i dokumentowanie procedur (np. SOPs); 

b)  metody inspekcji i sprawdzania; 

c)  monitorowanie sprz�tu i operacji; 

d)  audyty wewn�trzne i zewn�trzne; 

e)  monitorowanie podj�tych dzia�a� naprawczych; 

f)  stosowanie odpowiednich analiz statystycznych, je�eli wymagane. 
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7.6.5 Kilka organizacji lotniczych po��czy�o swoje systemy kontroli i zapewnienia jako�ci w tzw. systemy 
zarz�dzania jako�ci� (QMS). Aktualnie stosowanych jest i uznanych na skal� mi�dzynarodow� szereg standardów 
dotycz�cych zapewniania jako�ci. Standardy zale�� od wielko�ci, z�o�ono�ci i produktu organizacji. Norma ISO 
9001-2000, jest np. jednym z mi�dzynarodowych standardów przygotowanych przez ISO i stosowanych przez wiele 
organizacji do wdro�enia wewn�trznego systemu zarz�dzania jako�ci�. Stosowanie takich systemów równie�
gwarantuje, �e dostawcy i kontrahenci maj� na miejscu odpowiednie systemy zarz�dzania jako�ci�.

7.6.6 Maj�c na uwadze d�ug� histori� obecno�ci kontroli i zapewnienia jako�ci w lotnictwie, a stosunkow�
„m�odo��” SMS i fakt, �e specyficzne procesy SMS kszta�tuj� si� poprzez zasady jako�ci, to potencja� niew�a�ciwego 
postrzegania i nieporozumie� dotycz�cych zwi�zku pomi�dzy SMS a QMS jest rzeczywisty. W zwi�zku z tym, 
konieczne jest zdefiniowanie tego zwi�zku z perspektywy synergii, a nie przeciwstawienia oraz  wzgl�dnego udzia�u
SMS i QMS w osi�ganiu ca�o�ciowych celów organizacji, w tym celów zwi�zanych z bezpiecze�stwem. 

7.6.7 Mo�na powiedzie�, �e SMS i QMS ��czy wiele wspólnych cech: 

a)  musz� by� zaplanowane i zarz�dzane; 

b)  zale�ne s� od rozmiaru i monitorowania; 

c)  dotycz� ka�dej funkcji, procesu i osoby w organizacji;  

d)  d��� do ci�g�ego usprawniania. 

7.6.8 Poniewa� SMS i QMS ��czy wiele wspólnych cech, mo�e pojawi� si� tendencja, która zak�ada, �e
organizacja, która stworzy�a i zarz�dza systemem zarz�dzania jako�ci� nie potrzebuje SMS lub ju� go ma. 
Pomimo, �e SMS i QMS ��czy wiele wspólnych cech to wyst�puj� pomi�dzy nimi zasadnicze ró�nice  
i niedoci�gni�cia w zakresie skuteczno�ci co do samodzielnego zrealizowania przez QMS dalekosi��nego celu, 
którym jest zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa wynikaj�cym ze skutków zagro�e�, którym organizacja musi 
stawi� czo�a przy wykonywaniu czynno�ci zwi�zanych z realizacj� us�ug. 

7.6.9 Zarz�dzanie jako�ci� wprowadzono w latach sze��dziesi�tych XX wieku, kiedy wiedza o  mo�liwo�ciach 
cz�owieka, czynnikach organizacyjnych i ich wp�yw na bezpiecze�stwo by�a znacznie mniej rozbudowana ni� dzisiaj. 
Tak wi�c, niezale�nie od modyfikacji i sta�ego aktualizowania, zarz�dzanie jako�ci� jest mniej skuteczne, je�eli 
identyfikowane s� wy��cznie problemy powa�ne lub z powa�nymi nast�pstwami, takie jak przebieg ukrytej awarii, co 
w konsekwencji mo�e doprowadzi� do katastrofy. Ponadto biurokracja zwi�zana z audytowaniem i uzyskaniem 
formalnej akredytacji jako�ciowej z du�ym prawdopodobie�stwem mo�e sta� si�  celem samym w sobie: d��enie do  
powieszenia baneru z akredytacj� ISO nad wej�ciem do siedziby firmy odci�gnie organizacj� od tworzenia praktyk  
zwi�zanych z bezpiecze�stwem i rozproszenia uwagi, która mog�aby by� skupiona na bezpiecze�stwie. 

7.6.10 SMS koncentruje si� na mo�liwo�ciach cz�owieka. Czynniki ludzkie i organizacyjne oraz techniki 
zarz�dzania jako�ci� i procesy maj� swój udzia� w uzyskaniu satysfakcji w obszarze bezpiecze�stwa. Celem 
SMS jest zidentyfikowanie ryzyka bezpiecze�stwa, któremu organizacja musi sprosta� i które w wielu 
przypadkach sama generuje podczas realizacji us�ug oraz wprowadzania  kontroli nad ryzykiem bezpiecze�stwa 
b�d�cego konsekwencj� tych zagro�e�. Ogólnie mówi�c, pierwszy imperatyw za�o�enia – identyfikacja 
zagro�enia – jest realizowany przez element zarz�dzania ryzykiem SMS (omawiany w rozdziale 9), który oparty 
jest na zasadach i praktykach zarz�dzania bezpiecze�stwem. Drugi imperatyw – sprowadzanie ryzyka, pod 
kontrol� organizacji – jest realizowany przez element zapewnienia bezpiecze�stwa SMS (równie� omawiany  
w rozdziale 9), a oparty na po��czeniu zasad i praktyk zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

7.6.11 Krótko mówi�c SMS ró�ni sie od QMS nast�puj�cymi cechami: 

a)  SMS koncentruje si� na bezpiecze�stwie, ludzkich i organizacyjnych aspektach organizacji (tzn. 
zadawalaj�ce bezpiecze�stwo); podczas gdy 

b)  QMS koncentruje si� na produktach i us�ugach �wiadczonych przez organizacj� (tzn. zadowolenie 
klienta). 

7.6.12 Po ustaleniu cech wspólnych i ró�nic pomi�dzy SMS i QMS istnieje mo�liwo�� ustalenia 
wspó�zale�no�ci mi�dzy systemami. Nale�y stanowczo podkre�li�, �e ta wspó�zale�no�� jest wzajemna i mo�na
j� podsumowa� nast�puj�co: 

a) SMS jest w cz��ci skonstruowany w oparciu o zasady QMS; 

b) SMS musi uwzgl�dnia� zarówno polityk� bezpiecze�stwa, jak i jako�ci oraz stosowne praktyki; 

c)  Po��czenie zasad jako�ci, polityki i praktyk w zakresie dotycz�cym SMS powinno by�
ukierunkowane na wspieranie zarz�dzania bezpiecze�stwem. 
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7.6.13 Ustanowienie uzupe�niaj�cej si� wspó�zale�no�ci mi�dzy SMS a QMS prowadzi do wzajemnie 
uzupe�niaj�cego si� uczestniczenia w osi�ganiu celów organizacji zwi�zanych z bezpiecze�stwem:  

a)  Wynikiem SMS jest opracowanie i wdro�enie procesów i procedur w organizacji umo�liwiaj�cych 
zidentyfikowanie ryzyka bezpiecze�stwa i jego skutków oraz wprowadzenie ryzyka zwi�zanego  
z operacjami lotniczymi pod kontrol� organizacji; 

b)  W��czenie QMS do SMS zapewnia podej�cie strukturalne do monitorowania prawid�owo�ci
dzia�ania lub konieczno�ci usprawnienia procesów i procedur umo�liwiaj�cych zidentyfikowanie 
ryzyka bezpiecze�stwa i jego skutków oraz wprowadzenie ryzyka zwi�zanego z operacjami 
lotniczymi, pod kontrol� organizacji. 

7.6.14 Nale�y tu podkre�li�, �e SARPs ICAO zawarte w Za��cznikach 1, 6, 8, 11 i 14 omówione w rozdziale 
6 ograniczaj� si� do SMS. W wymienionych Za��cznikach nie ma �adnych wymaga� ICAO dotycz�cych QMS,  
z wyj�tkiem jednostkowego wymagania dla zatwierdzonych organizacji obs�ugowych (AMO) w Za��czniku 6, 
Cz��� I, Rozdzia� 8. 

7.7   SSP/SMS ORAZ PROCES BADANIA WYPADKU 

7.7.1 Podobnie jak powi�zania pomi�dzy SMS i QMS, powi�zania pomi�dzy SSP i SMS a procesem 
badania wypadku oraz rol� jak� odgrywa proces badania wypadku w �rodowisku zarz�dzania bezpiecze�stwem, 
stanowi temat do dyskusji. Podczas gdy dyskusje g�ównie koncentruj� si� na powi�zaniach pomi�dzy SMS  
a procesem badania wypadku, niew�tpliwie SSP równie� musi by� cz��ci� tej�e dyskusji. Podobnie jak 
powi�zania pomi�dzy SMS i QMS, trudno jest okre�li� czy powi�zania pomi�dzy SSP/SMS a procesem badania 
wypadku ca�kowicie si� uzupe�niaj� i wzajemnie na siebie oddzia�uj�. Badanie wypadku jest istotnym narz�dziem 
w procesie zarz�dzania bezpiecze�stwem.  

7.7.2 Zgodnie z procesem zarz�dzania bezpiecze�stwem, codzienne czynno�ci zwi�zane z zarz�dzaniem 
bezpiecze�stwem, stanowi�ce kolejny proces w organizacji, jak omówiono w rozdziale 3, s� dostarczane przez 
SSP lub SMS danej organizacji. Wypadek (lub powa�ny incydent) wskazuje na ca�kowit� niewydolno�� SSP lub 
SMS (lub obu) jako systemów zarz�dzaj�cych, kieruj�cych czynno�ciami niezb�dnymi dla zarz�dzania 
bezpiecze�stwem kolejno w Pa�stwie lub organizacji. Gdy wyst�pi taka ca�kowita niewydolno�� uruchamiany jest 
proces badania wypadku w celu znalezienia przyczyn nieskuteczno�ci dzia�a� zwi�zanych z zarz�dzaniem 
bezpiecze�stwem i uruchomienia dzia�a� zapobiegaj�cych powtórzeniu si� takiej sytuacji. Zatem w �rodowisku 
zarz�dzania bezpiecze�stwem, proces badania wypadku spe�nia bardzo istotn� rol�. Jest ostatnim w systemie 
lotniczym „stra�nikiem” chroni�cym bezpiecze�stwo, który uruchamia si�, gdy zawiod�y wszystkie 
zabezpieczenia, bariery, kontrole i przeciwdzia�ania systemu bezpiecze�stwa. 

7.8   INTEGRACJA SYSTEMÓW ZARZ�DZANIA 

7.8.1 Organizacje lotnicze cz�sto s� okre�lane mianem „ system systemów”. Jest to spowodowane tym, �e
organizacje lotnicze musz� opracowa�, wdro�y� i zarz�dza� wieloma ró�nymi systemami zarz�dzania, aby 
sprosta� swoim za�o�eniom produkcyjnym poprzez �wiadczenie us�ug. Typowymi systemami zarz�dzania, 
którymi organizacja b�dzie musia�a kierowa� s�:

a)  system zarz�dzania jako�ci� (QMS); 

b)  system zarz�dzania �rodowiskiem (EMS); 

c)  system zarz�dzania bezpiecze�stwem i higiena w pracy (OHSMS); 

d)  system zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS); 

e)  system zarz�dzania ochron� (SEMS). 

7.8.2 W lotnictwie cywilnym pojawi�a sie tendencja do ��czenia wszystkich tych zró�nicowanych systemów 
zarz�dzania. Takie dzia�anie ma wyra�ne zalety: 

a)  ograniczenie powielania pracy, a wi�c obni�enie kosztów; 

b)  zmniejszenie ogólnego ryzyka organizacji i wzrost rentowno�ci;

c)  zrównowa�enie potencjalnie sprzecznych celów; 
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d)  zlikwidowanie potencjalnie sprzecznych obowi�zków i zale�no�ci;

e) rozproszenie systemów w�adzy. 

7.8.3 Istniej� jednak ró�ne sposoby integrowania tych systemów, a szczególnie po��czenia SMS z innymi 
systemami zarz�dzania. Nale�y zach�ca� organizacje lotnicze do integrowania swoich systemów zarz�dzania 
jako�ci�, ochron�, bezpiecze�stwem, higien� pracy i ochron� �rodowiska. Integracja ta znajduje si� jednak 
obecnie poza zakresem zharmonizowanych SARPs ICAO dotycz�cych zarz�dzania bezpiecze�stwem oraz  
niniejszego podr�cznika.

7.9   WYJA�NIANIE POJ��

Istotne jest wypracowanie jednolitego rozumienia terminologii dotycz�cej innych czynno�ci zwi�zanych  
z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem b�d�cych w gestii podmiotów lotniczych i/lub nadzoruj�cych w�adz lotniczych. 
U�yte w niniejszym podr�czniku wymienione poni�ej poj�cia maj� nast�puj�ce znaczenia:   

a) Nadzór nad bezpiecze
stwem okre�la to, co Pa�stwo wykonuje w stosunku do SMS 
operatorów/podmiotów lotniczych; 

b) Zapewnienie bezpiecze
stwa okre�la to, co Pa�stwo wykonuje w odniesieniu do efektywno�ci 
swojego SSP w zakresie bezpiecze�stwa, a operatorzy/podmioty lotnicze wykonuj� w odniesieniu 
do efektywno�ci swojego SMS w zakresie bezpiecze�stwa, w��cznie z monitorowaniem i analiz�;

c) Audyt bezpiecze
stwa jest czynno�ci� wykonywan� przez Pa�stwo w odniesieniu do struktury  
swojego SSP oraz wykonywan� przez operatorów/dostawców us�ug w odniesieniu do struktury 
swojego SMS. 

 Uwaga. – Audyt bezpiecze�stwa jest czynno�ci� wykonywan� przez  ICAO i USOAP w odniesieniu 
do krajowego programu bezpiecze�stwa w�adzy lotniczej i jej zdolno�ci do prowadzenia nadzoru zgodnie z ICAO 
SARP i odpowiednimi materia�ami pomocniczymi. 

7.10 RÓ�NICE POMI�DZY SLOGANAMI ZWI�ZANYMI Z BEZPIECZE�STWEM
A ZASADAMI BEZPIECZE�STWA 

7.10.1 Ju� od dawna w lotnictwie pojawia sie tendencja do polegania na sloganach dla pobudzenia 
�wiadomo�ci o problemach zwi�zanych z bezpiecze�stwem, tendencja, która cz�sto prowadzi do mylenia 
sloganów z zasadami. Pomi�dzy sloganami a zasadami jest bardzo du�a ró�nica. Zasady wyra�nie okre�laj�
precyzyjne wytyczne oparte na rzetelnej wiedzy i zawieraj� pe�ne opisy jak realizowa� konkretne przedsi�wzi�cie. 
Slogany wyra�aj� niewyra�ne aluzje oparte na tradycyjnej i cz�sto w�tpliwej, powszechnie znanej wiedzy (wiedzy 
ludowej), i zazwyczaj b��dnie obrazuj� sposób podej�cia do zagadnienia. Podj�cie wysi�ku w obszarze 
krytycznym, takim jak zarz�dzanie bezpiecze�stwem i uruchomienie SSP/SMS w oparciu o g�oszone slogany 
wykracza�oby poza zdrowy rozs�dek. Jednak taka mo�liwo�� wyst�puje. Niniejszy podrozdzia� omawia i stara si�
zdyskredytowa� pi�� najbardziej popularnych sloganów dotycz�cych bezpiecze�stwa, konfrontuj�c je  
z koncepcjami dotycz�cymi bezpiecze�stwa i zarz�dzania bezpiecze�stwem omówionymi w rozdziale 2: 

a)  W lotnictwie bezpiecze�stwo jest na pierwszym miejscu. 

b)  Ka�dy odpowiada za bezpiecze�stwo. 

c)  Je�eli co� nie jest zepsute, to dlaczego to naprawia�?

d)  Je�eli uwa�asz, �e bezpiecze�stwo jest drogie, wypróbuj wypadek. 

e)  Siedemdziesi�t procent wypadków spowodowanych jest czynnikiem ludzkim. 

7.10.2 W lotnictwie bezpiecze
stwo jest na pierwszym miejscu. Organizacje umiejscowione  
w systemach produkcyjnych, zgodnie z nazw�, za swój cel stawiaj� zadania produkcyjne, takie jak produkcja 
samochodów, wydobywanie ropy lub jak w przypadku lotnictwa zarobkowego, transportowania drog� powietrzn�
ludzi i towarów. Organizacje umiejscowione w systemach produkcyjnych musz� zarabia� pieni�dze dzi�ki swojej 
dzia�alno�ci, aby zagwarantowa� odpowiednie zasoby dla zrealizowania swoich celów produkcyjnych. W my�l tej 
zasady trudno by�oby wi�c zrozumie� jak bezpiecze�stwo mog�oby by� w lotnictwie na pierwszym miejscu, gdy�
raczej nale�a�oby domniemywa�, �e na pierwszym miejscu powinny  si� znale�� pieni�dze. Jak omówiono to  
w rozdziale 2 bezpiecze�stwo w lotnictwie jest kwesti� rozs�dnej koordynacji priorytetów produkcyjnych i za�o�e�
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bezpiecze�stwa, tak, aby organizacje lotnicze mog�y w sposób bezpieczny zarabia� pieni�dze. Pomieszanie 
priorytetów zawartych w tym sloganie cz�sto doprowadza�o do niew�a�ciwych dzia�a�. I rzeczywi�cie, 
najcz�stszym, po wykryciu niekorzystnych zdarze�, argumentem wysuwanym przez niew�a�ciwie dzia�aj�ce
organizacje, niezale�nie od dowodów potwierdzaj�cych przeciwn� sytuacj�  by�o to, �e nie mog� zrozumie�,
w jaki sposób dosz�o do tej niekorzystnej sytuacji, gdy� „w naszej firmie bezpiecze�stwo stoi na pierwszym 
miejscu”. Mo�na to potwierdzi� historycznymi zapisami, w my�l których organizacje, które kry�y si� za tym 
sloganem nie wspieraj�c go odpowiednimi dzia�aniami znalaz�y si� w�ród najgorszych pod wzgl�dem �amania 
zasad bezpiecze�stwa. 

7.10.3 Ka
dy odpowiada za bezpiecze
stwo. Ten slogan jest zagadk�. Gdy kto� czuje si� �le, idzie do 
lekarza. Gdy potrzebne jest doradztwo prawne nale�y uda� si� do radcy prawnego. Je�eli woda nie leje si�
z kranu trzeba wezwa� hydraulika. Jednak, gdy trzeba stawi� czo�a problemom zwi�zanym z bezpiecze�stwem, 
ka�dy w lotnictwie uwa�a si� za eksperta w tej dziedzinie, szczególnie, je�eli ma kilkuletnie do�wiadczenie w tym 
obszarze. Prawd� jednak jest fakt, �e tylko wyszkoleni specjali�ci mog� w sposób skuteczny wypowiada� si� na 
temat problemów zwi�zanych z bezpiecze�stwem. Najlepiej zarz�dzane organizacje lotnicze zatrudniaj�
wyspecjalizowany personel ds. bezpiecze�stwa, posiadaj�cy kwalifikacje zawodowe, dok�adnie opisane 
stanowiska pracy, zdefiniowane obowi�zki oraz dost�p do ca�ej organizacji. Ci zawodowcy przyjmuj� na siebie 
odpowiedzialno�� „stra�ników” bezpiecze�stwa w organizacji. Koordynuj� plany, aby oceni� i wzmocni�
wewn�trzn� odporno�� organizacji na potencjalne zagro�enia w�a�ciwe dla lotnictwa, których pozostali 
pracownicy musz� przestrzega�. Nie szukaj� usilnie winnych za nieodpowiednio zarz�dzane zagro�enia lub 
problemy zwi�zane z bezpiecze�stwem, a raczej pracuj� nad odpowiedni� dokumentacj� i opisem w celu 
wypracowania satysfakcjonuj�cych rozwi�za�. Rozdzia� 8 do pewnego stopnia omawia te zagadnienia. 

7.10.4 Je
eli co	 nie jest zepsute, to dlaczego to naprawia�? Ten slogan sugeruje, �e nie nale�y
interesowa� si� bezpiecze�stwem, dopóki nie ma wypadków, �e system jest bezpieczny dopóki nikomu nic si�
nie stanie, a organizacja nie b�dzie nara�ona na krytyk� i przykre konsekwencje. Innymi s�owy slogan zak�ada, �e
wypadki lub ich BRAK s� wiarygodnymi wska�nikami systemu bezpiecze�stwa. Alternatywny pogl�d do 
powy�szej my�li zak�ada, �e je�eli struktury i procesy s� na w�a�ciwym miejscu i system znajduje si� pod ci�g�ym 
nadzorem oczekuj�c na sygna�y o zagro�eniach, to wypadki stanowi� niefortunne „zak�ócenia w systemie”. 
Oprócz innych nieprawd kryj�cych si� za tym sloganem, jak pokazano w rozdziale 3, czekanie z usuni�ciem 
niedoci�gni�� w zakresie bezpiecze�stwa na za�amanie systemu mo�e okaza� si� nieracjonalnie uci��liwym. 
Ponadto, gdy nast�puje za�amanie systemu, �ycie ludzkie jest zagro�one, a to, w odniesieniu do takiego  
podej�cia, nasuwa pytania o charakterze etycznym. Poniewa� skutki finansowe i ludzki wysi�ek zwi�zany  
z dzia�aniami naprawczymi podj�tymi dopiero po wypadku s� niewspó�miernie wysokie, wyst�puj� zatem 
nieodparte powody ekonomiczne i etyczne, aby naprawi� system zanim si� zepsuje. 

7.10.5 Je
eli uwa
asz, 
e bezpiecze
stwo jest drogie, wypróbuj wypadek. Powszechne przekonanie 
ukryte pod tym sloganem to stwierdzenie, �e obserwuj�c postaw� zawodow�, nak�adaj�c dyscyplin�
i przestrzegaj�c profesjonalnych standardów post�powania mo�na przewidzie� wszystkie wady w systemie, które 
w jakim� momencie mog� doprowadzi� do wypadku. Krótko mówi�c, zgodno�� prawna i „praca zgodnie  
z przepisami” stanowi� wystarczaj�c� gwarancj� bezpiecze�stwa. Niestety, jak pokazuje praktyka omówiona  
w rozdziale 3, w rzeczywisto�ci mamy do czynienia z odmiennym scenariuszem. Je�eli wszystkie struktury i 
procesy s� na miejscu, wypadki takie jak choroba czy �mier� staj� sie wy��cznie przypadkiem statystycznym. 
Podczas gdy jest mo�liwym i sensownym anga�owanie si� i prowadzenie wyprzedzaj�cych czynno�ci takich jak 
sprawdzanie dzia�ania systemu, podobnie jak to czyni� ludzie chodz�c do lekarza rodzinnego i anga�uj�c si�
w programy zdrowotne, jest absolutnie niemo�liwym wyeliminowanie wszystkich zagro�e�. Zagro�enia s�
integralnymi elementami kontekstu operacyjnego lotnictwa. Awaria i b��dy operacyjne b�d� si� zdarza�
w lotnictwie, pomimo najlepszych i prawie ca�kowicie zrealizowanych wysi�ków w celu ich unikni�cia.  
W skutecznej organizacji zatrudniaj�cej wykwalifikowanych pracowników oraz posiadaj�cej odpowiednie zasoby 
dla realizowania swoich za�o�e� produkcyjnych i maj�cej dobrze opracowane procedury zawsze mo�e zdarzy�
si� wypadek, podczas gdy w �le zarz�dzanej, niedofinansowanej organizacji zatrudniaj�cej pracowników  
o w�tpliwych kwalifikacjach, stosuj�cej praktyki poni�ej standardu, i posiadaj�cej histori� „by�o blisko” mo�na 
unikn�� wypadku przez zwyk�e szcz��cie.

7.10.6 Siedemdziesi�t procent wypadków spowodowanych jest czynnikiem ludzkim. Ten slogan zosta�
zachowany na koniec, gdy� podkre�la jak myl�ce mog� by� slogany dotycz�ce bezpiecze�stwa. Rozwa�my 
system lotnictwa: ludzie staraj� si� zrozumie� plan systemu i gdy ju� uwa�aj�, �e wszystko zrozumieli, 
przyst�puj� do jego projektowania. Nast�pnie system konstruuj� i kiedy ju� nadaje si� do u�ytku uruchamiaj� go.  
W celu wykazania, �e system zachowuje si� w sposób umo�liwiaj�cy spe�nienie jego za�o�e�, ludzie szkol�
innych ludzi, którzy ten system ka�dego dnia uruchamiaj�. Ludzie podejmuj� strategiczne  
i taktyczne decyzje zwi�zane z dzia�aniem systemu, a kiedy zidentyfikowane s� zagro�enia, wymy�laj�
i uruchamiaj� dzia�ania, aby uchroni� system przed tymi zagro�eniami.  Krótko mówi�c: ludzie projektuj�,
produkuj�, szkol�, obs�uguj�, zarz�dzaj� i broni� systemu. Tak wi�c, gdy system za�amie si�, si�� rzeczy 
przyczyn� jest ludzki b��d. Z tej perspektywy i w zale�no�ci od poziomu obserwacji dowiedziono, �e sto procent 
wypadków spowodowanych jest przez czynnik ludzki.   



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1679 — Poz. 94

7-APP 1-1 

Dodatek 1 do Rozdzia�u 7

OPIS SYSTEMU – WYTYCZNE

1.   WPROWADZENIE  

1.1 Sporz�dzenie opisu systemu jest podstawowym warunkiem stworzenia w organizacji systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS). Ka�dy system posiada potencjalnie s�abe punkty w obszarze 
bezpiecze�stwa, które s� identyfikowane w warunkach zagro�enia. W procesie identyfikacji zagro�e� istnieje 
mo�liwo�� identyfikacji tylko tych, które wchodz� w zakres opisu systemu. W zwi�zku z takim formalnym 
podej�ciem, opisywany obszar powinien by� na tyle szeroko zakre�lony, aby obejmowa� wszystkie mo�liwe 
zagro�enia, z którymi system potencjalnie móg�by si� zmierzy� lub wygenerowa�. Szczególnie wa�ne jest, aby 
opis zawiera� powi�zania wewn�trz systemowe, jak równie� powi�zania z wi�kszymi systemami, których ten 
system jest cz��ci�.

1.2 Szczegó�owy opis systemu powinien zawiera�:

a) cel systemu;  

b) sposób wykorzystania systemu;  

c) funkcje systemu;  

d) obszar dzia�ania systemu i zewn�trzne powi�zania;  

e) otoczenie, w którym system b�dzie funkcjonowa�.

1.3  Konsekwencje dla bezpiecze�stwa z powodu potencjalnej utraty albo obni�enia wydajno�ci systemu 
mog� by� cz��ciowo determinowane poprzez w�a�ciwo�ci otoczenia operacyjnego, z którym system b�dzie 
integrowany. Dlatego te�, opis otoczenia powinien uwzgl�dnia� wszystkie czynniki, które mog�yby mie� znacz�cy 
wp�yw na bezpiecze�stwo. Czynniki te mog� si� ró�ni� w zale�no�ci od organizacji. Opis mo�e na przyk�ad 
uwzgl�dnia� zarówno cechy w�a�ciwe dla ruchu powietrznego, jak i naziemnego, infrastruktur� lotniska i czynniki 
pogodowe. Opis systemu powinien te� wskazywa� na inne, wariantowe procedury i zdarzenia odbiegaj�ce od 
normy, na przyk�ad awaria ��czno�ci lub urz�dze� nawigacji. Poni�ej przyk�adowy opis systemu lotniskowego. 

2.   OPIS SYSTEMU LOTNISKOWEGO  

Opis systemu lotniskowego powinien zawiera� informacje na temat urz�dze�, sprz�tu, personelu, procesów  
i procedur koniecznych dla funkcjonowania lotniska.  

Zró�nicowane dzia�ania mog� uwzgl�dnia�:

1. Zarz�dzanie operacyjne.  

1.1 Kontrola dost�pu do obszaru ruchu: 

a)  Powietrze  

b)  Ziemia 

c) Morze  

1.2 Planowanie dzia�ania w sytuacji kryzysowej na lotnisku: 

a)  Podr�cznik procedur post�powania w sytuacjach kryzysowych 

b)  Praktyczne modele post�powania w sytuacjach kryzysowych  
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1.3  S�u�by ratownicze i stra� po�arna:

a)  Zdolno�� operacyjna  

1)  Sprz�t
2)  Poziom sprawno�ci ga�nic pianowych/ wodnych / proszkowych 

b)  Konserwacja i utrzymanie sprz�tu

c)  Poziom wyszkolenia i do�wiadczenia personelu 

d)  Plan mobilizacji sprz�tu

e)  Ograniczenia zdatno�ci (uwagi) 

f)  System hydrantów wodnych 

1.4  Kontrola i utrzymanie obszaru ruchu:  

a)  Podr�cznik procedur lotniskowych 

b)  Formularze kontrolne  

c)  Utrzymanie  

1.5  Wizualna pomoc w utrzymaniu gotowo�ci:

a)  Inspekcje 

b)  Harmonogramy 

1.6  Zarz�dzanie robotami budowlanymi:  

a)  Kontrola robót  

b)  Zarz�dzanie placem budowy 

1.7  Zarz�dzanie bezpiecze�stwem na p�ycie postojowej lotniska, w��czaj�c ruch pojazdów:  

a) Zasady i przepisy dotycz�ce operacji na p�ycie lotniska  

b) Zarz�dzanie p�yt� lotniska

1)  Zarz�dzanie pojazdami na p�ycie lotniska 
2)  Pozwolenia dla pojazdów poruszaj�cych si� po p�ycie lotniska 
3)  Badania techniczne pojazdów 
4)  Instrukcja bezpiecze�stwa  
5)  Koordynacja obs�ugi statków powietrznych  

c)  Sprz�t do parkowania  

d)  Dyscyplina na p�ycie postojowej lotniska 

e)  Operacja wypychania (push-back) statków powietrznych 

f )  Oznakowanie pionowe i poziome 

g)  Alokacja stanowisk postojowych 

h)  Kontrola uszkodze� statku powietrznego 

i)  Kontrole wycieku paliwa  

j)  Kontrola uszkodze� pojazdów i sprz�tu

k)  Wykaz elementów sprawdzaj�cych poziom bezpiecze�stwa na p�ycie postojowej, w 
tym audyt na rampie 

l)  Dzia�alno�� w�asna i zlecana podwykonawcom  
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1.8  Zagro�enia zwi�zane z dzikimi zwierz�tami: 

a)  Kontrola zagro�enia ze strony ptaków 

b)  Obserwacja ptaków 

c)  Zarz�dzanie raportami ze zderze� ptaków ze statkami powietrznymi 

1.9  Kontrola pod k�tem obecno�ci obiektów obcych: 

a)  W granicach portu lotniczego 

b)  Poza granicami portu lotniczego 

c)  Na pasie startowym 

d)  Przepisy i inspekcje 

e)  Zatwierdzanie zezwole� na  budow� konstrukcji i budynków  na �cie�ce podej�cia do 
l�dowania 

1.10  Usuwanie niesprawnego statku powietrznego: 

a)  Sprz�t kompatybilny z typem statku powietrznego  

b)  Utrzymywanie w gotowo�ci

c)  Plan rozlokowania  

d)  Stworzenie procedur dla dostawców zewn�trznych/ustalenie kontaktów 

1.11  Obs�uga towarów niebezpiecznych: 

a)  Ograniczenia przewozu niebezpiecznych towarów na pok�adzie statku powietrznego 

b)  Przechowywanie i za�adunek 

c)  Stworzenie programu szkole�

d)  Akceptacja niebezpiecznych towarów przez operatora  

e)  Wytyczne jak reagowa� na zagro�enie powsta�e w wyniku zdarzenia lotniczego z 
udzia�em towarów niebezpiecznych 

1.12  Ograniczona widzialno�� i niekorzystne warunki pogodowe wykonywania operacji: 

a)  Procedury 

b)  Koordynacja dzia�a� ze s�u�bami kontroli ruchu lotniczego 

c)  Odpowiedzialno�� podmiotów w��czonych w dzia�ania 

1.13  Instalacja i utrzymanie radiowych pomocy nawigacyjnych: 

a)  NOTAMS  

2.  Zarz�dzanie lotniskiem. 

2.1  Negocjacje slotów i ich alokacja

2.2  Odprawianie rejsów  

2.3  Wytyczne dla s�u�b asystuj�cych przy ko�owaniu statku powietrznego i zabezpieczaniu do 
postoju na p�ycie 

2.4  Zarz�dzanie p�yt� postojow� i alokacja stanowisk postojowych 

2.5  Operacje o ograniczonej widzialno�ci CAT II i CAT III 

2.6  Zasady kontroli ruchu i licencjonowanie operacji 

2.7  Sprz�tanie, usuwanie/�mieci i ochrona przed szkodnikami i insektami 
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3.  Zarz�dzanie budynkiem Terminala pasa�erskiego.  

3.1  Zarz�dzanie ruchem pasa�erów, przep�ywem baga�y i wyposa�eniem Terminala. 

3.2  Informacja ogólna dla pasa�erów  

3.3  Obs�uga pasa�erów VIP i CIP 

3.4  Baga�e pozostawione bez opieki  

3.5  Asysta baga�owych  

3.6  Zarz�dzanie wózkami baga�owymi 

3.7  Sprz�tanie i ochrona przed szkodnikami i insektami 

4.  Informacja lotniskowa i dotycz�ca ruchu powietrznego oraz us�ugi komunikacyjne. 

4.1  Kontrola ruchu lotniczego (lotniskowy nadzór nad operacjami w sytuacji ograniczonej 
widzialno�ci)

4.2  S�u�by powiadamiania i informacyjne na temat rejsów. 

4.3  Lotniskowe s�u�by (biuro dla s�u�b opracowuj�cych notamy i informacje przedstartowe) 

4.4  Lotniskowe s�u�by telekomunikacyjne  

5.  Zarz�dzanie ochron� i bezpiecze�stwem.  

5.1  Wdro�enie i monitorowanie systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem SMS 

a)  Zarz�dzaj�cy systemem bezpiecze�stwa 

b)  Identyfikacja zagro�e� i ocena konsekwencji  

c)  Ocena ryzyka, kontrola i �agodzenie skutków  

d)  Zapewnienie bezpiecze�stwa 

e)  Zespo�y operacyjne ds. bezpiecze�stwa  

f)  Podr�cznik Systemu Zarz�dzania Bezpiecze�stwem (SMSM)  

5.2 Implementacja i monitorowanie programu bezpiecze�stwa  

5.3  Implementacja i monitorowanie planu post�powania w sytuacji kryzysowej dla lotniska 
(AEP)

5.4  Procedura przyjmowania wniosków na wydanie przepustek dost�pu. 

____________________ 
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Dodatek 2 do Rozdzia�u 7 

Wytyczne odno	nie rozwoju SMS 
Analiza luk w systemie bezpiecze
stwa dostawców us�ug

Uwaga. – W kontek�cie tego za��cznika termin "dostawca us�ug" (service provider) odnosi si� do ka�dej 
organizacji  dostarczaj�cej us�ugi dla lotnictwa. Termin ten obejmuje autoryzowane organizacje szkoleniowe, 
które s� wystawione na ryzyko podczas �wiadczenia us�ug, operatorzy lotniczy, autoryzowane organizacje 
�wiadcz�ce us�ugi w zakresie obs�ugi technicznej, konstruktorzy i producenci statków powietrznych, obs�uga 
ruchu lotniczego i certyfikowane porty lotnicze, je�li to ma zastosowanie. 

1.  ANALIZA LUK 

1.1  Wdro�enie Systemu Zarz�dzania Bezpiecze�stwem (SMS) wymaga od dostawcy us�ug
przeprowadzenia analizy systemu, aby okre�li�, które sk�adowe i elementy SMS s� w danym momencie 
w�a�ciwe, a które musz� by� dodane lub zmodyfikowane, tak, aby spe�nione zosta�y kryteria niezb�dne do 
wdro�enia systemu. Analiza ta jest znana jako analiza luk i obejmuje porównanie wymogów SMS do aktualnych 
mo�liwo�ci ich realizacji przez dostawc� us�ug. 

1.2  Analiza luk dostarcza, w formie listy kontrolnej, informacji maj�cej pomóc w ocenie, które ze 
sk�adowych i elementów, odpowiadaj� strukturze SMS ICAO oraz zidentyfikowa� komponenty i elementy, które 
nale�y rozwin��. W sytuacji, je�li taka analiza zostanie zako�czona i udokumentowana, stworzy ona podstaw� do 
wypracowania spójnego planu implementacji SMS.  

2. STRUKTURA  SMS  WED�UG  ICAO

Struktura SMS zgodnie z wytycznymi ICAO sk�ada si� z czterech komponentów i dwunastu elementów, a jej 
implementacja b�dzie wspó�mierna do wielko�ci organizacji i z�o�ono�ci dostarczonych us�ug.

1. Polityka bezpiecze�stwa i jej cele 

1.1  Zaanga�owanie i odpowiedzialno�� Zarz�du
1.2  Odpowiedzialno�� w zakresie bezpiecze�stwa  
1.3  Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpiecze�stwa 
1.4  Koordynacja planów reakcji w sytuacji kryzysowej 
1.5  Dokumentacja SMS  

2.  Zarz�dzanie ryzykiem 

2.1  Identyfikacja zagro�e�
2.2  Ocena i �agodzenie ryzyka 

3.  Zapewnienie bezpiecze�stwa  

3.1  Monitorowania realizacji za�o�e� bezpiecze�stwa i analiza 
3.2  Zarz�dzanie zmianami  
3.3  Kontynuacja usprawniania SMS 

4. Promocja bezpiecze�stwa 

4.1 Szkolenie i kszta�cenie 
4.2 Komunikacja w zakresie bezpiecze�stwa 
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3.  ANALIZA LUK W SYSTEMIE ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM (SMS) DLA PODMIOTÓW 
�WIADCZ�CYCH US�UGI LOTNICZE

Zamieszczona poni�ej lista kontrolna mo�e by� wykorzystana jako wzór do przeprowadzania analizy luk. Ka�de 
pytanie jest sformu�owane w taki sposób, aby uzyska� odpowied� „TAK” lub „NIE”. Odpowied� "Tak" wskazuje, �e
podmiot �wiadcz�cy us�ugi posiada ju� w swoim systemie komponent albo element struktury systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem zgodnie z wytycznymi ICAO i w tym przypadku wype�nia lub przewy�sza
oczekiwane wymagania. Odpowied� „NIE” wskazuje, �e istnieje luka pomi�dzy komponentem/elementem 
struktury systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem ICAO i systemu podmiotu �wiadcz�cego us�ugi lotnicze. 

Odniesienie 
ICAO

Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagaj�ce
odpowiedzi Odpowied�

Status
implementacji

Komponent 1 — POLITYKA BEZPIECZE�STWA I JEJ CELE 

Element 1.1 — Zaanga
owanie i odpowiedzialno	� Zarz�du

Rozdzia� 8 Czy w organizacji wdro�ona jest polityka bezpiecze�stwa? � Tak 
� Nie

Rozdzia� 3
i 8

Czy polityka bezpiecze�stwa odzwierciedla zaanga�owanie 
organizacji w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 3
i 8

Czy w ramach polityki bezpiecze�stwa zosta�o sformu�owane jasne 
przes�anie odno�nie konieczno�ci zapewnienia niezb�dnych �rodków 
na jej wdra�anie?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy polityka bezpiecze�stwa obejmuje procedury raportowania na 
temat bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy polityka bezpiecze�stwa wyra�nie wskazuje, jakie rodzaje dzia�a�
operacyjnych s� nieakceptowalne?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy polityka bezpiecze�stwa uwzgl�dnia warunki na podstawie, 
których dzia�ania dyscyplinuj�ce nie mia�yby zastosowania?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy polityka bezpiecze�stwa jest zatwierdzona i podpisana przez 
zarz�d organizacji? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy informacje na temat polityki bezpiecze�stwa s� przekazywane 
pracownikom przy wyra�nym wsparciu ze strony zarz�du?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy polityka bezpiecze�stwa jest okresowo przegl�dana
w celu upewnienia si�, czy nadal jest odpowiednia dla organizacji?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy istnieje formalny program rozwoju spójnego planu realizacji celów 
bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy cele dotycz�ce bezpiecze�stwa maj� powi�zanie ze wska�nikami
wykonania, celami i planem dzia�ania w zakresie bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy informacje dotycz�ce polityki bezpiecze�stwa s� publikowane i 
dystrybuowane?

� Tak 
� Nie 
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Element 1.2 — Odpowiedzialno	� w zakresie bezpiecze
stwa 

Rozdzia� 8
i 10

Czy [Organizacja] wyznaczy�a osob� zarz�dzaj�c�, która pomimo 
pe�nienia innych funkcji, b�dzie ostatecznie odpowiedzialna, w imieniu 
[organizacji], za wprowadzanie i utrzymanie SMS? 

� Tak 
� Nie

Rozdzia� 8
Czy osoba Zarz�dzaj�ca jest odpowiedzialna za zapewnienie, �e
system zarz�dzania bezpiecze�stwem jest w�a�ciwie wdra�any i 
spe�nia wymagania we wszystkich obszarach [organizacji]?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy osoba zarz�dzaj�ca posiada pe�ne upowa�nienia finansowe 
wymagane do prowadzenia certyfikowanej dzia�alno�ci operacyjnej?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
Czy osoba Zarz�dzaj�ca posiada pe�n� kontrol� zasobów ludzkich 
wymaganych do prowadzenia certyfikowanej dzia�alno�ci
operacyjnej?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy osoba Zarz�dzaj�ca ponosi bezpo�redni� odpowiedzialno�� za 
prowadzenie  spraw [organizacji]? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy osoba zarz�dzaj�ca posiada kompletne pe�nomocnictwa do 
prowadzenia certyfikowanej dzia�alno�ci operacyjnej? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
i 10

Czy w [organizacji] jest zdefiniowany zakres odpowiedzialno�ci
wszystkich cz�onków zarz�du jak równie� pracowników niezale�nie od 
ich innych funkcji, odno�nie dzia�a� na rzecz bezpiecze�stwa w 
ramach SMS?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy zakres obowi�zków, odpowiedzialno�ci oraz pe�nomocnictw jest 
udokumentowany i rozpowszechniony w ramach [organizacji ]? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
Czy [organizacja] dok�adnie okre�la, które szczeble kadry 
zarz�dzaj�cej maj� pe�nomocnictwa do podejmowania decyzji w 
zakresie stopnia akceptowania ryzyka? 

� Tak 
� Nie 

Element 1.3 — Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu 
bezpiecze
stwa 

Rozdzia� 8
Czy [organizacja] wyznaczy�a wykwalifikowan� osob� do prowadzenia 
i codziennego monitorowania funkcjonowania SMS?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
Czy osoba dogl�daj�ca funkcjonowania SMS wype�nia obowi�zki i 
wymagania wynikaj�ce z zakresu czynno�ci i odpowiedzialno�ci? � Tak 

� Nie 

Rozdzia� 8 
Czy w [organizacji] istniej� zdefiniowane i udokumentowane  
pe�nomocnictwa, zakresy obowi�zków i odpowiedzialno�ci dla 
personelu wszystkich szczebli? 

� Tak 
� Nie 

Element 1.4 — Koordynacja planów reagowania w sytuacji kryzysowej 

Rozdzia� 8 Czy [organizacja] posiada adekwatny do swojej wielko�ci, natury i 
z�o�ono�ci plan reakcji w sytuacji zagro�enia/plan awaryjny? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
Czy [organizacja] koordynuje swoje procedury w zakresie 
reagowania/prowadzenia dzia�a� w sytuacji kryzysowej z procedurami 
innych organizacji, z którymi musi wspó�dzia�a� podczas �wiadczenia 
us�ug?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
Czy [organizacja] posiada instrukcje dotycz�ce sposobów dystrybucji i 
komunikowania procesu koordynacji procedur w odniesieniu do  
personelu zaanga�owanego w takie wspó�dzia�anie?

� Tak 
� Nie 
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Element 1.5 — Dokumentacja SMS 

Rozdzia� 4
i 8

Czy [Organizacja] stworzy�a i utrzymuje archiwum zawieraj�ce
odpowiedni� dokumentacj� bezpiecze�stwa i zarz�dzania ryzykiem?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 4
i 8

Czy organizacja stworzy�a I utrzymuje dokumentacj� dotycz�ca SMS 
w formie papierowej lub elektronicznej? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 7, 8 
i 10 

Czy dokumentacja SMS jest stworzona w sposób opisuj�cy SMS i 
skonsolidowane relacje pomi�dzy wszystkimi jego komponentami ? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
i 10

Czy podmiot lotniczy us�ugi opracowa� plan wdro�enia SMS, który 
zapewnia, �e wszystkie cele organizacji w zakresie bezpiecze�stwa
s� spe�nione?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
i 10

Czy plan wdro�enia SMS zosta� stworzony przez osoby albo grupy 
posiadaj�ce odpowiednie do�wiadczenie? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
i 10

Czy osoba lub grupa osób mia�a wystarczaj�cy dost�p do zasobów 
 (w tym czas na spotkania), aby stworzy� plan wdro�enia SMS?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy plan wdro�enia SMS zosta� zaakceptowany przez wy�szy 
szczebel kierowniczy organizacji? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy plan wdro�enia SMS jest regularnie przegl�dany przez wy�szy 
szczebel kierowniczy organizacji? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
i 10

Czy plan wdro�enia SMS przewiduje mo�liwo�� implementacji 
systemu etapami? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
Czy plan wdro�enia SMS jednoznacznie okre�la zasady koordynacji 
pomi�dzy SMS dostawcy us�ugi i SMS innych podmiotów, z którymi 
organizacja musi by� skorelowana w trakcie �wiadczenia us�ug?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
Czy podmiot lotniczy us�ugi stworzy� podr�cznik SMS jako 
podstawowy instrument komunikowania ich podej�cia do zasad 
bezpiecze�stwa w ca�ej [organizacji]? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
Czy podr�cznik SMS dokumentuje wszystkie aspekty SMS w��czaj�c
miedzy innymi polityk� bezpiecze�stwa, cele, procedury i 
indywidualn� odpowiedzialno�� za bezpiecze�stwo?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8
Czy podr�cznik SMS wyra�nie okre�la rol� zarz�dzania ryzykiem jako 
pocz�tkowej dzia�alno�ci projektowej i rol� zapewnienia 
bezpiecze�stwa jako dzia�alno�ci ci�g�ej?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8

Czy odpowiednie cz��ci dokumentacji powi�zanej z SMS s�
w��czone w istniej�c�, zaakceptowan� w organizacji dokumentacj�
tak� jak podr�cznik operacyjny firmy, nadzór nad utrzymaniem/ 
podr�cznik reguluj�cy polityk� firmy/ instrukcja operacyjna s�u�b
lotniskowych, je�li maj� zastosowanie? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8

Czy podmiot lotniczy us�ug posiada system rejestracji, który 
gwarantuje tworzenie i przechowywanie wszystkich zapisów 
koniecznych, by dokumentowa� i  wspomaga� wymagania 
operacyjne?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 Czy system rejestruj�cy dostawcy us�ug jest zgodny z odpowiednimi 
wymaganiami obj�tymi regulacj� i dobr� praktyk� w ramach bran�y?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 8 

Czy system rejestracji danych przewiduje nadzór nad procesami, 
konieczny do zapewnienia odpowiedniej identyfikacji, czytelno�ci,
sposobu przechowywania, ochrony, archiwizowania, odzyskiwania, 
czasu przechowywania  i rozporz�dzania zapisami? 

� Tak 
� Nie 
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Komponent 2 — Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze
stwa

Element 2.1 — Identyfikacja zagro
e


Rozdzia� 3
i 9

Czy organizacja posiada formalny system gromadzenia informacji 
odno�nie bezpiecze�stwa i system przetwarzaj�cy w sposób 
efektywny dane odno�nie zagro�e� w prowadzeniu operacji 
(SDCPS)?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 3, 4 
i 9

Czy SDCPS [organizacji] zak�ada przy gromadzeniu informacji na 
temat zagro�e� bezpiecze�stwa stosowanie kombinacji metod 
reaktywnej, proaktywnej i prognostycznej?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 3, 9 
i 10

Czy [organizacja] stosuje reaktywne metody w procesie prowadz�cym 
do zgromadzenia odpowiednich danych na temat bezpiecze�stwa i 
zarz�dzania ryzykiem? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9
i 10

Czy podmiot lotniczy us�ug wprowadzi� szkolenia na temat 
reaktywnych metod gromadzenia danych dotycz�cych 
bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9
i 10 

Czy podmiot lotniczy us�ug wprowadzi� zasady komunikacji w zwi�zku
z reaktywnymi metodami gromadzenia danych dotycz�cych 
bezpiecze�stwa?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy metoda reaktywnego raportowania jest prosta, dost�pna i 
wspó�mierna z wielko�ci� dostawcy us�ug?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9
i 10 

Czy raporty sporz�dzane na podstawie identyfikacji zdarze� przy 
pomocy metody reaktywnej s� przegl�dane przez w�a�ciwy  szczebel 
kierowniczy?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9
Czy istnieje procedura powiadamiania wspó�pracowników o 
otrzymaniu ich raportów wraz z procesem dzielenia si� rezultatami 
przeprowadzonej analizy?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 3, 9 
i 10 

Czy podmiot lotniczy us�ug stosuje proaktywne procedury 
umo�liwiaj�ce czynn� identyfikacj� ryzyk w zakresie bezpiecze�stwa
poprzez analiz� dzia�alno�ci organizacji? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9
i 10 

Czy szkolenia obejmuj� proaktywne metody gromadzenia danych na 
temat bezpiecze�stwa?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9
i 10 

Czy podmiot lotniczy us�ug wprowadzi� zasady komunikacji w zwi�zku
z proaktywnymi metodami gromadzenia danych dotycz�cych 
bezpiecze�stwa?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy metoda proaktywnego raportowania jest prosta, dost�pna i 
wspó�mierna z wielko�ci� dostawcy us�ug?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 3, 9 
i 10 

Czy podmiot lotniczy us�ug stosuje zapobiegawczo procedury, które 
zapewniaj� zapis dzia�alno�ci systemu w czasie rzeczywistym 
wykonywania normalnych operacji?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9
i 10 

Czy szkolenia obejmuj� prognostyczne metody gromadzenia danych 
na temat bezpiecze�stwa?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy podmiot lotniczy us�ug wprowadzi� zasady komunikacji w zwi�zku
z prognostycznymi metodami gromadzenia danych dotycz�cych 
bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy procedury zapisywania prognostycznych danych dotycz�cych 
bezpiecze�stwa s� wspó�mierne do wielko�ci dostawcy us�ugi?

� Tak 
� Nie 
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Element 2.2 — Ocena i �agodzenie ryzyka bezpiecze
stwa

Rozdzia� 9
i 10 

Czy [Organizacja] wprowadzi�a i utrzymuje sformalizowane procesy 
zapewniaj�ce analiz�, oszacowanie i kontrol� ryzyka w zakresie 
bezpiecze�stwa w operacjach [organizacji]? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 4, 9 
i 10 

Czy dokumentacja SMS [organizacji] jasno definiuje powi�zania
pomi�dzy zagro�eniami, konsekwencjami i ryzykiem w zakresie 
bezpiecze�stwa?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 5
i 9 

Czy istniej� ustrukturyzowane procesy dla prowadzenia analiz 
ryzyka powsta�ego w nast�pstwie zidentyfikowanych zagro�e�,
wyra�onych w warunkach prawdopodobie�stwa i powagi 
zdarzenia?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 5
i 9 

Czy istniej� kryteria szacowania i ustalania akceptowalno�ci ryzyka  
{np. poziom ryzyka, który organizacja jest  sk�onna zaakceptowa�}? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 5
i 9

Czy podmiot lotniczy us�ug stosuje strategi� �agodzenia ryzyka, 
zawieraj�c� mechanizmy naprawcze/prewencyjne, aby zapobiega�
powtarzaniu si� odnotowanych  nieprawid�owo�ci?

� Tak 
� Nie 

Komponent 3 — Zapewnienie bezpiecze
stwa  

Element 3.1 — Monitorowania realizacji za�o
e
 bezpiecze
stwa  
i ich analiza 

Rozdzia� 9
i 10

Czy [Organizacja] wdro�y�a wewn�trzne procesy maj�ce na celu 
weryfikacj� poziomu realizacji za�o�e� bezpiecze�stwa w 
[organizacji] oraz sprawdzanie efektywno�ci kontroli ryzyka?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9

Czy w powy�szych procesach wykorzystywane s� nast�puj�ce
narz�dzia?
"System raportowania bezpiecze�stwa"                  Tak / Nie 
"Analiza bezpiecze�stwa"                                        Tak / Nie 
"Przegl�dy bezpiecze�stwa"                                    Tak / Nie 
"Audyty bezpiecze�stwa"                                         Tak / Nie 
"Inspekcje bezpiecze�stwa"                                     Tak / Nie 
"Wewn�trzne badania poziomu bezpiecze�stwa"   Tak / Nie 

Rozdzia� 6
i 9

Czy kontrola realizacji bezpiecze�stwa w [organizacji] odbywa si� w 
odniesieniu do wska�ników bezpiecze�stwa oraz wype�niania celów 
SMS?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy raporty dotycz�ce bezpiecze�stwa s� przegl�dane przez 
odpowiednie szczeble kadry zarz�dzaj�cej?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy funkcjonuje system informacji zwrotnej, maj�cy na celu 
powiadomienie wspó�pracowników o otrzymaniu przekazanych 
raportów i dzielenia si� rezultatami analizy tych materia�ów?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy dzia�ania naprawcze i prewencyjne s� opracowywane w 
odpowiedzi na identyfikacj� zagro�e�?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy istniej� wdro�one procedury prowadzenia wewn�trznych 
dochodze�?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy istniej� procedury zapewniaj�ce, �e zg�oszone zdarzenia i 
nieprawid�owo�ci s� analizowane pod k�tem identyfikacji 
wszystkich wspó�istniej�cych zagro�e�?

� Tak 
� Nie 
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Rozdzia� 9 
Czy us�ugodawca posiada procedury oceny efektywno�ci pomiarów 
wdro�onych dzia�a� naprawczych/prewencyjnych?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9
Czy us�ugodawca posiada system monitorowania wewn�trznych 
procesów raportowania i podejmowanych w zwi�zku z nim dzia�a�
naprawczych?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy system audytów pokrywa wszystkie funkcje, dzia�alno�� i 
struktury us�ugodawcy?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9
Czy istniej� procedury selekcji/szkole� zapewnienia obiektywno�ci i 
kompetencji audytorów jak równie� bezstronno�ci procesu 
prowadzenia audytu?  

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy istnieje procedura raportowania wyników audytu i 
przechowywania zapisów pokontrolnych? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy istnieje procedura okre�laj�ca wymagania odno�nie
terminowego podj�cia dzia�a� koryguj�cych w odpowiedzi na wyniki 
audytu? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy istnieje procedura umo�liwiaj�ca rejestrowanie sposobów 
weryfikacji podejmowanych dzia�a� i raportowania efektów 
weryfikacji tych dzia�a�?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy istnieje wdro�ony proces monitorowania i analizowania 
trendów? 

� Tak 
� Nie 

Element 3.2 — Zarz�dzanie zmianami

Rozdzia� 9 
Czy [Organizacja] wdro�y�a i utrzymuje formalne procesy 
identyfikacji zmian w organizacji, które mog�yby oddzia�ywa� na 
obowi�zuj�ce procesy i us�ugi?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy formalny proces zarz�dzania zmianami analizuje zmiany 
dzia�ania lub zmiany personelu kluczowego dla zagro�e�
bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy [organizacja] podj��a dzia�ania w celu zapewnienia poziomu 
bezpiecze�stwa przed wdro�eniem zmian? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy [organizacja] uruchomi�a proces eliminowania albo zmian 
kontroli ryzyka bezpiecze�stwa, które nie s� ju� potrzebne z 
powodu zmian w �rodowisku operacyjnym? 

� Tak 
� Nie 

Element 3.3 — Kontynuacja usprawniania SMS

Rozdzia� 9 Czy [organizacja] rozwin��a i utrzymuje sformalizowany proces 
identyfikacji przyczyn dzia�ania SMS poni�ej standardu? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy [organizacja] stworzy�a mechanizm(y) ustalania skutków 
dzia�ania SMS operacji poni�ej okre�lonego standardu? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy [organizacja] stworzy�a mechanizm(y) eliminowania lub 
ograniczenie przyczyn niskiego standardu wykonywania SMS? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy [organizacja] stosuje procesy proaktywnej oceny sprz�tu,
wyposa�enia, dokumentacji i procedur (poprzez audyty, ankiety, 
itd)?

� Tak 
� Nie 
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Rozdzia� 9 Czy organizacja stosuje proces proaktywnej  
oceny skuteczno�ci poszczególnych osób, w celu sprawdzenia 
poziomu wype�niania swoich obowi�zków w zakresie 
bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Komponent 4 — Promowanie bezpiecze
stwa 

Element  4.1 —  Szkolenie i edukacja 

Rozdzia� 9 
Czy istnieje udokumentowany proces identyfikacji wymogów 
szkoleniowych, aby personel by� wytrenowany i kompetentny  
w wykonywaniu swoich obowi�zków w zakresie SMS? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy szkolenie w zakresie bezpiecze�stwa jest dostosowane do 
stopnia zaanga�owania danej osoby w SMS? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy szkolenie w zakresie bezpiecze�stwa jest w��czone do 
szkolenia wst�pnego dla zatrudnianych pracowników? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy istnieje program szkolenia w zakresie reagowania w sytuacji 
kryzysowej dla personelu dotkni�tego tak� sytuacj�?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy istnieje procedura mierz�ca skuteczno�� szkole�? � Tak 
� Nie 

Element 4.2 — Komunikacja w zakresie bezpiecze
stwa

Rozdzia� 9 Czy procesy komunikacyjne istniej�ce w organizacji umo�liwiaj�
efektywne funkcjonowanie SMS? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 Czy procesy komunikacyjne (pisemne, spotkania, elektroniczne, 
itd.) s� wspó�mierne do wielko�ci i zakresu dzia�ania us�ugodawcy? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy wa�ne informacje z zakresu bezpiecze�stwa s� przyjmowane i 
przechowywana na odpowiednim no�niku, zawieraj� wskazówki 
odno�nie dokumentów zwi�zanych z SMS? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy informacje krytyczne z zakresu bezpiecze�stwa s�
rozpowszechniane w ramach [organizacji] i czy ich skuteczno�� jest 
monitorowana? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 9 
Czy istnieje procedura, która wyja�nia, dlaczego podejmuje si�
konkretne dzia�ania dotycz�ce bezpiecze�stwa i dlaczego 
procedury bezpiecze�stwa s� wprowadzone albo zmienione? 

� Tak 
� Nie 

____________________ 
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Rozdzia� 8 

PLANOWANIE SMS 

8.1   CEL I ZAWARTO��

Rozdzia� ten opisuje wymagania zwi�zane z planowaniem systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem, w��czaj�c
równie� struktur� planu wdra�ania SMS. Wymagania te opisane s�  w odniesieniu do ramowej struktury systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem Organizacji Mi�dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego ICAO. Chocia� struktura 
SMS ICAO jest wprowadzona jako ca�o��, ten rozdzia� omawia wy��cznie pierwszy komponent, cz��� sk�adow�
struktury, jakim jest Polityka Bezpiecze�stwa i jej cele. Pozosta�e trzy komponenty struktury ramowej SMS ICAO 
(zarz�dzanie ryzykiem, zapewnienie bezpiecze�stwa i promowanie bezpiecze�stwa) s� omawiane w Rozdziale 9.  
Ten rozdzia� zawiera nast�puj�ce tematy :  

 a)  Komponenty i elementy SMS; 

 b)  Struktura SMS ICAO; 

 c)  Zaanga�owanie i odpowiedzialno�� Zarz�du; 

 d)  Zobowi�zania w zakresie bezpiecze�stwa; 

 e)  Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpiecze�stwa; 

 f)  Koordynacja planów reakcji w sytuacjach kryzysowych; 

 g)  Dokumentacja SMS;  

 h)  Plan implementacji SMS. 

8.2   ELEMENTY I KOMPONENTY SYSTEMU ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM

8.2.1  Istniej� cztery elementy sk�adowe SMS, które opisuj� dwa zasadnicze procesy, stanowi�ce jego 
podstaw�, jak równie� ustalenia organizacyjne, niezb�dne do wsparcia tych dwóch procesów operacyjnych. 
Tymi elementami SMS s� : 

 a)  polityka bezpiecze�stwa i jej cele;  

 b)  zarz�dzanie ryzykiem;  

 c)  zapewnienie bezpiecze�stwa;  

 d)  promowanie bezpiecze�stwa. 

8.2.2  Dwa podstawowe obszary dzia�alno�ci operacyjnej w ramach SMS to: zarz�dzanie ryzykiem  
i zapewnienie bezpiecze�stwa. Zarz�dzanie ryzykiem musi by� rozpatrywane we wczesnym stadium 
projektowania systemu, maj�c na uwadze wst�pn� identyfikacj� zagro�e� w kontek�cie których b�d� si�
odbywa�y operacje zwi�zane z dostaw� us�ug. Zapewnienie bezpiecze�stwa nale�y uzna� za sta�e, bie��ce
dzia�ania maj�ce na celu: 

 a)  zapewnienie wst�pnego rozpoznania zagro�e� i za�o�enie w odniesieniu do oceny skutków 
ryzyka i zabezpiecze� istniej�cych w systemie jako �rodki kontroli, �e pozostan� wa�ne
i mo�liwe do zastosowania nawet, gdy system zmieni si� w czasie i/albo  

 b)  wprowadzenie koniecznych zmian w systemach zabezpieczaj�cych.  
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W tej sytuacji, identyfikacja zagro�enia mo�e by� rozpatrywana jako dzia�ania „one-stop” albo „one-shot”, 
prowadzone w trakcie projektowania systemu albo w sytuacji, gdy do oryginalnego systemu musz� by�
wprowadzane znacz�ce zmiany. Z drugiej strony, zapewnienie bezpiecze�stwa jest dzia�alno�ci� bie��c�,
prowadzon� w sposób ci�g�y, w celu zapewnienia, �e dzia�ania, które wspieraj� �wiadczenie us�ug, s� nale�ycie 
chronione przed zagro�eniami.  Mówi�c najpro�ciej, identyfikacja zagro�e� dostarcza wst�pnych ram odniesienia 
dla procesu zapewnienia bezpiecze�stwa, który musi by� prowadzony codziennie.

8.2.3  Zasadnicze dzia�ania operacyjne prowadzone s� pod auspicjami polityki bezpiecze�stwa i jej 
celów, a wspomagane s� poprzez promowanie bezpiecze�stwa. Oba komponenty SMS obejmuj� niezb�dne 
ustalenia organizacyjne, bez których identyfikacja zagro�enia i zarz�dzanie ryzykiem by�yby niemo�liwe albo 
powa�nie zak�ócone. Dlatego te�, oba komponenty, zarz�dzanie ryzykiem i zapewnienie bezpiecze�stwa,  
w rzeczywisto�ci tworz� SMS. S� to zatem komponenty dzia�a� operacyjnych, które tworz� podstaw�
funkcjonowania SMS. Z drugiej strony, polityka bezpiecze�stwa, jej cele i promocja, dostarczaj� ram odniesienia 
oraz wsparcia, umo�liwiaj�c dzia�alno�� operacyjn�, podlegaj�c� procesom zarz�dzania ryzykiem i zapewnienia 
bezpiecze�stwa. 

8.2.4  Cztery elementy omówione  powy�ej  stanowi� podstawowe sk�adowe SMS, reprezentuj�c cztery 
nadrz�dne procesy zarz�dzania bezpiecze�stwem, które le�� u podstaw rzeczywistego systemu zarz�dzania 
SMS. Ka�dy komponent jest podzielony na elementy, które obejmuj� szczegó�owe podprocesy, konkretne 
zadania lub narz�dzia, które, jak w zasadniczym systemie zarz�dzania, musz� by� zaanga�owane lub 
wykorzystane w celu zarz�dzania bezpiecze�stwem, tak jak w ka�dej innej podstawowej dzia�alno�ci biznesowej 
lub procesach organizacyjnych.

8.2.5  Polityka bezpiecze�stwa i jej cele sk�adaj� si� z pi�ciu elementów:  

 a)  zaanga�owanie i odpowiedzialno�� Zarz�du; 

 b)  zobowi�zania w zakresie bezpiecze�stwa; 

 c)  wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpiecze�stwa; 

 d)  koordynacja planów reakcji w sytuacjach kryzysowych; 

 e)  dokumentacja SMS. 

8.2.6  Komponent - Zarz�dzanie ryzykiem sk�ada si� z dwóch elementów: 

  a )  identyfikacja zagro�e�;

 b)  ocena i �agodzenie ryzyka. 

8.2.7  Komponent - Zapewnienie bezpiecze�stwa sk�ada si� z trzech elementów: 

  a)  monitorowanie realizacji za�o�e� bezpiecze�stwa i ich analiza (pomiar);  

 b)  zarz�dzanie zmianami; 

 c)  ci�g�a kontynuacja usprawniania SMS. 

8.2.8  Komponent promowania bezpiecze�stwa sk�ada si� z dwóch elementów:  

  a)  szkolenie i edukacja; 

 b)  komunikacja w zakresie bezpiecze�stwa. 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1693 — Poz. 94

8-3

8.3   STRUKTURA SYSTEMU ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM ICAO 

 Uwaga - Szczegó�y struktury SMS ICAO s� zawarte w Dodatku 1 do tego rozdzia�u.

Cztery komponenty, po��czone z dwunastoma elementami cz�stkowymi omawianymi w sekcji 8.2, sk�adaj� si� na 
program ramowy SMS ICAO, zaplanowany jako zbiór zasad dla rozwoju i wdro�enia SMS przez dostawców 
us�ug, jak przedstawiono poni�ej:

  1.  Polityka bezpiecze�stwa i jej cele 

 1.1  Zaanga�owanie i odpowiedzialno�� Zarz�du; 

 1.2  Zobowi�zania w zakresie bezpiecze�stwa; 

 1.3  Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpiecze�stwa; 

 1.4  Koordynacja planów reakcji w sytuacjach kryzysowych; 

 1.5  Dokumentacja SMS. 

  2.  Zarz�dzanie ryzykiem 

  2.1  Identyfikacja zagro�e�;

 2.2  Ocena i �agodzenie ryzyka. 

  3.  Zapewnienie bezpiecze�stwa  

  3.1  Monitorowanie realizacji za�o�e� bezpiecze�stwa i ich analiza (pomiar);  

 3.2  Zarz�dzanie zmianami; 

 3.3  Kontynuacja usprawniania SMS. 

  4. Promowanie bezpiecze�stwa 

  4.1 Szkolenie i edukacja; 

  4.2 Komunikacja w zakresie bezpiecze�stwa. 

8.4   ZAANGA�OWANIE I ODPOWIEDZIALNO�� ZARZ�DU

8.4.1  W ka�dej organizacji zarz�dzanie jest kontrolowaniem dzia�alno�ci personelu i wykorzystania 
zasobów, które s� bezpo�rednio zwi�zane lub konieczne dla realizacji us�ug. Wystawienie organizacji na 
zagro�enie bezpiecze�stwa wynika z dzia�a� bezpo�rednio zwi�zanych z dostaw� us�ug. Poprzez konkretne 
dzia�ania personelu i wykorzystanie zasobów, kadra zarz�dzaj�ca mo�e aktywnie kontrolowa� ryzyko zwi�zane
ze skutkami zagro�e�. Takie przyk�adowe dzia�ania to zatrudnianie, szkolenie i nadzorowanie przez kadr�
zarz�dzaj�c� pracowników, dostarczanie wyposa�enia wspomagaj�cego dostarczanie us�ugi. Kierownictwo musi 
by� pewne, �e pracownicy przestrzegaj� organizacyjnych wytycznych w zakresie bezpiecze�stwa i kontroli, �e
wyposa�enie z którego korzystaj� pozostaje w stanie gotowym do u�ycia. Pierwszoplanowa odpowiedzialno��
kierownictwa za zarz�dzanie bezpiecze�stwem jest w ten sposób oczywista, a odpowiedzialno�� ta jest 
roz�o�ona poprzez dzia�anie dedykowanego systemu, zawieraj�cego wszystkie niezb�dne kontrole zagro�enia 
bezpiecze�stwa. SMS dostawcy us�ug oznacza wype�nienie tego zobowi�zania. SMS jest systemem zarz�dzania 
zmierzaj�cym do zapewnienia bezpiecznej i skutecznej dzia�alno�ci. 

8.4.2  Punktem wyj�cia do zapewnienia skuteczno�ci i efektywno�ci SMS w organizacji jest polityka 
bezpiecze�stwa organizacji. Kierownictwo wy�szego szczebla musi opracowa� polityk� bezpiecze�stwa 
podpisan� przez Dyrektora Odpowiedzialnego (Accountable Executive). Przyk�ad polityki bezpiecze�stwa jest 
zawarty w rysunku 8-1. Ogólnie rzecz bior�c, polityka bezpiecze�stwa musi zawiera� zobowi�zanie do: 

 a)  osi�gni�cia najwy�szych standardów bezpiecze�stwa; 

 b)  przestrzegania wszystkich obowi�zuj�cych wymogów prawnych i standardów 
mi�dzynarodowych, i najbardziej skutecznych praktyk; 

 c)  zapewnienia odpowiednich �rodków; 

 d)  przestrzegania bezpiecze�stwa jako podstawowego obowi�zku ca�ej kadry zarz�dzaj�cej.
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8.4.3  Informacje na temat polityki bezpiecze�stwa musz� by� przekazywane wszystkim pracownikom 
przy wyra�nym wsparciu ze strony kierownictwa wy�szego szczebla. 

8.4.4  Kierownictwo wy�szego szczebla musi te� ustali� cele zwi�zane z bezpiecze�stwem, jak równie�
standardy wykonania dla SMS, a tym samym dla ca�ej organizacji. Cele zwi�zane z bezpiecze�stwem musz�
definiowa� co organizacja chce osi�gn�� w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem oraz okre�li� dzia�ania, które 
organizacja powinna podj��, aby te cele osi�gn��. Standardy zapewnienia bezpiecze�stwa pozwalaj� zmierzy�
zachowania organizacji, w odniesieniu do wykonania dzia�a� w zakresie bezpiecze�stwa, a zatem w stosunku do 
zarz�dzania bezpiecze�stwem. Oba cele, zarówno w zakresie bezpiecze�stwa, jak i wykonalno�ci standardów 
bezpiecze�stwa musz� by� powi�zane ze wska�nikami wykonania dzia�a� w zakresie bezpiecze�stwa, celami  
w zakresie bezpiecze�stwa i planów dzia�a� SMS, omówionymi w rozdziale 6. 

8.4.5  Organizacja musi wyznaczy� Dyrektora Odpowiedzialnego, który powinien by� samodzieln�,
rozpoznawaln� osob�, b�d�c� ostatecznie odpowiedzialn� za efektywne i skuteczne dzia�anie SMS organizacji. 
Zale�nie od wielko�ci i z�o�ono�ci organizacji, osob� zarz�dzaj�c� mo�e by�:

 a)  prezes zarz�du;  

 b)  dyrektor generalny;  

 c)  partner; albo  

 d)  w�a�ciciel.  

8.4.6.  Istnieje tendencja, aby okre�la�, kto powinien zosta� Dyrektorem Odpowiedzialnym, z punktu 
widzenia funkcji przypisanych do osoby w organizacji. Jednak wa�niejsze ni� to, kim powinien by� Dyrektor 
Odpowiedzialny, s� jego uprawnienia i odpowiedzialno�� w celu prawid�owej oceny poziomu wykonania za�o�e�
bezpiecze�stwa SMS. Zakres uprawnie� i odpowiedzialno�ci obejmuje, ale nie ogranicza si� do: 

 a)  pe�nej w�adzy w zakresie zasobów ludzkich;  

 b)  pe�nej w�adzy w zakresie g�ównych zagadnie� finansowych;  

 c)  bezpo�redniej odpowiedzialno�ci za prowadzenie spraw organizacji; 

 d)  ostatecznej w�adzy nad operacjami certyfikowanymi; 

 e)  ostatecznej odpowiedzialno�ci za wszystkie kwestie bezpiecze�stwa. 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1695 — Poz. 94

8-5

DEKLARACJA BEZPIECZE�STWA 

Bezpiecze�stwo to jedna z naszych podstawowych funkcji biznesowych. Jeste�my zobowi�zani do 
opracowywania, wdra�ania, utrzymania i sta�ego poprawiania strategii i procesów w celu zapewnienia, �e
nasza dzia�alno�� lotnicza odbywa si� w warunkach zrównowa�onej alokacji zasobów organizacji, 
ukierunkowanej na osi�gni�cie najwy�szego poziomu bezpiecze�stwa oraz realizacji krajowych  
i mi�dzynarodowych standardów �wiadczenia naszych us�ug.

Wszystkie szczeble zarz�dzania i wszyscy pracownicy, pocz�wszy od Prezesa Zarz�du (chief executive 
officer (CEO)) i Dyrektora Zarz�dzaj�cego (managing director), s� odpowiedzialni za zapewnienie 
najwy�szego poziomu bezpiecze�stwa.

Nasze zaanga�owanie ma na celu:

• Wsparcie zarz�dzania bezpiecze�stwem poprzez zapewnienie wszelkich w�a�ciwych �rodków, które 
maj� doprowadzi� do stworzenia kultury organizacyjnej, która b�dzie sprzyja� bezpiecznej pracy, 
zach�ca� do skutecznej sprawozdawczo�ci bezpiecze�stwa i komunikacji, i aktywnie zarz�dza�
innymi systemami w organizacji; 

• Egzekwowanie zarz�dzania bezpiecze�stwem jako podstawowego obowi�zku ca�ego kierownictwa 
i personelu;

• Jasne okre	lenie dla wszystkich pracowników i kadry zarz�dzaj�cej (managers) ich obowi�zków  
i odpowiedzialno�ci za realizacj� strategii bezpiecze�stwa oraz dzia�ania naszego systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem;

• Stworzenie i prowadzenie procesów identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem, w tym systemu 
raportowania zagro�e�, w celu wyeliminowania lub ograniczenia ryzyka wynikaj�cego z zagro�e�,
b�d�cych skutkiem naszej dzia�alno�ci operacyjnej, a� do osi�gni�cia punktu, w którym ryzyko takie 
b�dzie utrzymywane na poziomie najni�szym z mo�liwych (ALARP);

• Zapewnienie, �e �adne konsekwencje nie zostan� wyci�gni�te wobec �adnego pracownika, który 
poprzez system raportowania ujawnia zagro�enia dla bezpiecze�stwa, chyba �e takie ujawnienie 
wskazuje, ponad wszelk� w�tpliwo��, dzia�anie nielegalne, ra��ce zaniedbania lub umy�lne 
lekcewa�enie przepisów lub procedur;

• Wype�nianie i w miar� mo�liwo�ci przekraczanie ustawowych i prawnych wymogów i standardów;

• Zapewnienie, �e dost�pne s� odpowiednio przeszkolone i wykwalifikowane zasoby ludzkie w celu 
realizacji strategii i polityki bezpiecze�stwa;

• Zapewnienie, �e wszyscy pracownicy otrzymuj� odpowiednie i stosowne informacje dotycz�ce
bezpiecze�stwa lotnictwa, w�a�ciwe szkolenie w sprawach bezpiecze�stwa i, �e przydzielono im 
wy��cznie zadania zgodne z posiadanymi przez nich umiej�tno�ciami;

• Okre	lenie i analiza (pomiar) realizacji naszych za�o�e� w odniesieniu do realnych wska�ników 
bezpiecze�stwa i celów dzia�ania w zakresie bezpiecze�stwa;

• Nieustanne ulepszanie naszych dzia�a� w zakresie bezpiecze�stwa poprzez procesy zarz�dzania, 
zapewniaj�ce podejmowanie odpowiednich i skutecznych kroków;

• Zapewnienie, �e systemy i us�ugi firm zewn�trznych, które wspomagaj� nasze dzia�ania operacyjne 
i maj� wp�yw na poziom ich bezpiecze�stwa, spe�niaj� nasze standardy bezpiecze�stwa.

(PODPIS) ___________________________________
Prezes Zarz�du/ Dyrektor Zarz�dzaj�cy/ inna odpowiedzialna osoba 

CEO/Managing Director/or as appropriate      

Ilustracja 8-1.  Przyk�ad polityki bezpiecze
stwa
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8.4.7  Rozdzia� 2 omawia sposób alokacji zasobów jako podstawowy proces w organizacji. Przydzia�
�rodków jest zatem jedn� z pierwotnych funkcji zarz�dzania. Paragraf 8.4.1 omawia  funkcj� zarz�dzania, jako 
jedn� z funkcji kontroli dzia�ania pracowników i wykorzystania zasobów, bezpo�rednio zwi�zanych z dostaw�
us�ug, w wyniku których organizacja jest wystawiona na zagro�enia bezpiecze�stwa. W zwi�zku z powy�szym 
stanowi to podstaw�, która uzasadnia zakres odpowiedzialno�ci i uprawnie� Dyrektora Odpowiedzialnego,  
o którym mowa w paragrafie 8.4.6: taka odpowiedzialno�� i uprawnienia odnosz� si� zarówno do alokacji 
zasobów, jak i kontroli dzia�alno�ci. Dyrektor Odpowiedzialny, który je�li nie otrzyma takich uprawnie�
i odpowiedzialno�ci, nie b�dzie móg� w�a�ciwie sprawowa� swoich funkcji. 

8.4.8  Dyrektor Odpowiedzialny mo�e wyznaczy� inn� osob� do zarz�dzania systemem bezpiecze�stwa, 
pod warunkiem, �e wyznaczenie takiej osoby jest odpowiednio udokumentowane i opisane w organizacji,  
w podr�czniku systemu zarz�dzania  bezpiecze�stwem (SMSM), co jest omówione w dalszej cz��ci niniejszego 
rozdzia�u. Jednak�e przeniesienie zarz�dzania SMS na inn� osob�, nie zwalnia  Dyrektora Odpowiedzialnego  
z ostatecznej odpowiedzialno�ci za dzia�anie SMS w organizacji. 

8.5   ODPOWIEDZIALNO�� ZA BEZPIECZE�STWO

8.5.1  W Rozdziale 3 opisano zarz�dzanie bezpiecze�stwem jako podstawow� funkcj� biznesow�, która 
wspomaga analiz� zasobów organizacji i jej celów. Analiza ta stanowi z kolei podstaw� do wywa�onego  
i realnego podzia�u �rodków pomi�dzy ochron� i cele produkcyjne, które wspomagaj� ogólne potrzeby organizacji 
w zakresie �wiadczenia us�ug. Paragraf 8.4.1 opisuje SMS jako system zarz�dzania w celu zapewnienia 
bezpiecze�stwa wykonywanych operacji. Bezpieczne wykonywanie operacji jest ma�o prawdopodobne, bez 
pewno�ci, �e zrównowa�ony i realny podzia� �rodków pomi�dzy celami ochrony i produkcji, wspieraj�cy ogólne 
potrzeby organizacji w zakresie �wiadczenia us�ug zosta� osi�gni�ty. Ogólnie rzecz bior�c, odpowiedzialno�� za 
zapewnienie bezpiecze�stwa wykonywanych operacji oraz osi�gni�cie równowagi i realizm w alokacji zasobów, 
urzeczywistnia si� niezale�nie od organizacji SMS, w szczególno�ci poprzez jeden konkretny element SMS: 
definicj� odpowiedzialno�ci w zakresie bezpiecze�stwa ca�ego personelu, a przede wszystkim kluczowych 
pracowników.

8.5.2  Odpowiedzialno�� mened�erów za bezpiecze�stwo w zakresie organizacji SMS odnosi si� do 
definicji struktury organizacji SMS, która odpowiada wielko�ci, rodzajowi i stopniu z�o�ono�ci operacji oraz 
niebezpiecze�stw i zagro�e� bezpiecze�stwa zwi�zanych z dzia�aniami niezb�dnymi do �wiadczenia us�ug. 
Odpowiedzialno�� mened�erów za bezpiecze�stwo w zakresie organizacji SMS zawiera tak�e alokacj� zasobów 
ludzkich, technicznych, finansowych lub jakichkolwiek innych �rodków niezb�dnych do skutecznego i wydajnego 
dzia�ania SMS.

8.5.3  Chocia� zakresy czynno�ci wszystkich pracowników, niezale�nie od szczebla, powinny zawiera�
zakresy obowi�zków i odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo, to odpowiedzialno�� za bezpiecze�stwo  
w odniesieniu do definicji  i uprawnie� kluczowego personelu, odnosi si� te� do  opisu czynno�ci pracy na 
stanowisku kierowniczym (szefa dzia�u lub osoby odpowiedzialnej za funkcjonowanie komórki organizacyjnej)  
i obowi�zków w zakresie funkcjonowania SMS. Z perspektywy zarz�dzania bezpiecze�stwem jako podstawowej 
funkcji biznesowej, ka�dy szef dzia�u lub osoba odpowiedzialna za jednostk� funkcjonaln� b�dzie zaanga�owana 
w dzia�anie SMS i jej wyników w zakresie bezpiecze�stwa. Zaanga�owanie takie b�dzie na pewno g��bsze  
u osób odpowiedzialnych za dzia�ania s�u�b lub jednostek funkcjonalnych bezpo�rednio odpowiedzialnych za 
dostarczanie podstawowych us�ug organizacji (dzia�alno�� operacyjna, utrzymanie, us�ugi techniczne, 
szkoleniowe i odprawa, okre�lanych zwyczajowo jako „kierownicy liniowi”) ni� dla osób odpowiedzialnych za 
wspieranie funkcji (zasoby ludzkie, administracja, us�ugi prawne i finansowe).

8.5.4  Odpowiedzialno�� w zakresie bezpiecze�stwa, obowi�zki i uprawnienia wszystkich kierowników 
dzia�ów i/lub osób odpowiedzialnych za komórki organizacyjne, a w szczególno�ci kierowników liniowych, musz�
by� opisane w instrukcji systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem organizacji (SMSM), która zostanie omówiona 
w dalszej cz��ci tego rozdzia�u. Odpowiedzialno�� w zakresie bezpiecze�stwa, obowi�zki i uprawnienia musz�
by� przedstawione graficznie, w postaci wykresu ukazuj�cego linie styku i wzajemne relacje mi�dzy ró�nymi 
sektorami organizacji w warunkach zarz�dzania bezpiecze�stwem. Przyk�adem takiego funkcjonalnego wykresu 
jest Rysunek 8-2.  
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8.5.5  Nale�y pami�ta�, �e Rysunek 8-2 przedstawia funkcje, a nie schemat organizacji. 
Nie jest on przeznaczony dla zobrazowania zarz�dzania bezpiecze�stwem w organizacji w odniesieniu do s�u�b
i jednostek funkcjonalnych i ich wzgl�dnej pozycji w hierarchii przedsi�biorstwa. Przedstawia funkcje ka�dego 
dzia�u i /lub komórek organizacyjnych w zakresie zapewnienia bezpiecze�stwa jako podstawowych procesów 
biznesowych. To zastrze�enie jest istotne, poniewa� liczba mo�liwych schematów b�dzie tak du�a, jak wiele 
organizacji istnieje w dziedzinie lotnictwa. Dlatego te�, dla celów tego podr�cznika, rys. 8-2 musi by� traktowany 
jako schemat funkcjonalny, a nie jako schemat organizacyjny. 

8.5.6  Biuro ds. bezpiecze�stwa znajduje si� w centrum funkcjonalnego wykresu. Koncepcja takiego biura 
jest kluczem do zrozumienia zasad zarz�dzania bezpiecze�stwem w podstawowych procesach biznesowych  
i zrozumienia SMS, jako systemu wykorzystywanego do tego celu przez personel zarz�dzaj�cy. Biuro ds. 
bezpiecze�stwa jest niezale�ne i neutralne pod wzgl�dem procesów i decyzji wydawanych w zakresie 
�wiadczenia us�ug przez kierowników liniowych z jednostek operacyjnych. W �rodowisku SMS, biuro ds. 
bezpiecze�stwa spe�nia cztery podstawowe funkcje przedsi�biorstw:

 a) zarz�dza i nadzoruje system identyfikacji zagro�e�;

b) monitoruje poziom bezpiecze�stwa jednostek operacyjnych bezpo�rednio zaanga�owanych  
w �wiadczenie us�ug; 

 c)  doradza kierownictwu wy�szego szczebla w sprawach zarz�dzania bezpiecze�stwem;  

 d)  wspiera kierowników liniowych w sprawach zarz�dzania bezpiecze�stwem. 
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8.5.7  W tradycyjnym podej�ciu do zagadnie� dotycz�cych bezpiecze�stwa, biuro ds. bezpiecze�stwa, 
omówione w rozdziale 2, by�o wy��cznym "w�a�cicielem" ca�ego procesu zapewniania bezpiecze�stwa  
w organizacji. Pracownik ds. bezpiecze�stwa, cz�sto okre�lany jako urz�dnik do zapobiegania wypadkom 
(accident prevention officer), by� osob� odpowiedzialn� za identyfikacj� problemów zwi�zanych  
z bezpiecze�stwem, proponowanie i udzia� we wdra�aniu rozwi�za�, a tak�e monitorowanie ich skuteczno�ci.  
W ostatnich latach, pogl�d odno�nie "w�asno�ci" procesu zapewnienia bezpiecze�stwa, ograniczonego wy��cznie 
do biura ds. bezpiecze�stwa, powoli zmienia� si� na rzecz powszechnie przyj�tej praktyki bran�owej ustanawiaj�cej
bezpo�rednie raportowanie i przekazywanie informacji pomi�dzy pracownikiem ds. bezpiecze�stwa a Prezesem 
organizacji.

8.5.8  Istnia�y dwojakie przyczyny upowszechniania powy�szej praktyki. Pierwsza mia�a na celu 
umiejscowienie biura ds. bezpiecze�stwa wy�ej w strukturze organizacyjnej poprzez ustanowienie bezpo�redniej 
zale�no�ci mi�dzy biurem ds. bezpiecze�stwa i Zarz�dem. Druga polega�a na wykorzystaniu  bezpo�redniej 
podleg�o�ci biura, w celu stworzenia jego neutralno�ci poprzez wyeliminowanie kierowników liniowych, 
odpowiedzialnych za zarz�dzanie dzia�alno�ci� operacyjn� zwi�zan� bezpo�rednio ze �wiadczeniem us�ug,  
z oceny i rozwi�zywania problemów dotycz�cych bezpiecze�stwa. Takie podej�cie wynika�o z du�ego 
prawdopodobie�stwa, �e kierownicy liniowi mogliby sta� si�, w ró�nym stopniu, stron� przy ocenie  
i rozwi�zywaniu problemów bezpiecze�stwa. Mog�oby to prowadzi� do potencjalnego konfliktu interesów. 
Bezpo�redni� relacj� pomi�dzy urz�dnikiem ds. bezpiecze�stwa a Zarz�dem wprowadzono, aby usun��
potencjalny  konflikt interesów.

8.5.9  Praktyka ta, pomimo, �e wynika�a z dobrych intencji, posiada�a jednak dwie powa�ne wady. Po 
pierwsze, poprzez na�o�enie odpowiedzialno�ci za procesy bezpiecze�stwa wy��cznie na biuro ds. 
bezpiecze�stwa, odsuni�to, od podejmowania decyzji w zakresie bezpiecze�stwa, kierowników liniowych. 
Wytworzy�o to przekonanie, �e problemy dot. bezpiecze�stwa by�y problemami kierowników liniowych,  
a problemy zwi�zane z bezpiecze�stwem nale�a�y do biura ds. bezpiecze�stwa i pracownika ds. bezpiecze�stwa. 
Granica odpowiedzialno�ci zosta�a zatem skutecznie zredukowana do dwustronnego dialogu pomi�dzy Prezesem 
a pracownikiem ds. bezpiecze�stwa. Bior�c pod uwag� obci��enia Zarz�du ró�nymi obowi�zkami, dialog ten mia�
w sobie potencja� do przerodzenie si� w monolog. Po drugie, i najwa�niejsze, rozwi�zanie takie wyklucza�o cenny 
wk�ad w zakresie wiedzy praktycznej („know-how”), któr� wydzia�y operacyjne mog�yby wnie�� w proces 
decyzyjny odno�nie bezpiecze�stwa organizacji.

8.5.10 	rodowisko SMS stwarza inn� perspektyw�. Nazw� biuro ds. bezpiecze�stwa zmieniono na biuro 
us�ug ds. bezpiecze�stwa (Safety Services Office). Zmiana ta pokazuje, �e ma ono za zadanie �wiadczy� us�ugi 
na rzecz ca�ej organizacji, w tym kierowników wy�szego szczebla i kierowników liniowych, w zakresie 
zarz�dzania bezpiecze�stwem b�d�cym podstawowym procesem biznesowym organizacji. Aforyzm mówi�cy, �e
"nie mo�na zarz�dza� czym�, czego si� nie zmierzy" omówiony w rozdziale 3 jest skierowany do SMS. Biuro 
us�ug ds. bezpiecze�stwa jest zasadniczo zbiorem danych dotycz�cych bezpiecze�stwa i analizy jednostki. 
Dzi�ki kombinacji metod prognozuj�cej, proaktywnej i reaktywnej (omawianych w Rozdziale 3) biuro us�ug  
ds. bezpiecze�stwa odpowiada za dzia�alno�� organizacji w obszarze operacyjnym (równie� omówione  
w rozdziale 3) poprzez sta�e i rutynowe gromadzenie danych odno�nie poziomu bezpiecze�stwa w sytuacji 
zagro�e� podczas �wiadczenia us�ug.

8.5.11  Po identyfikacji zagro�e� i ocenie ich skutków dla bezpiecze�stwa oraz oszacowaniu ryzyka dla 
bezpiecze�stwa tych skutków (np. gdy informacje odno�nie bezpiecze�stwa zosta�y wygenerowane z bazy 
danych), informacje dotycz�ce bezpiecze�stwa s� dostarczane do kierowników liniowych w celu zaproponowania 
rozwi�zania. Poniewa� kierownicy liniowi s� w swoich dziedzinach ekspertami, b�d� w stanie najlepiej oceni�
skuteczno�� i efektywno�� rozwi�za� i sposób ich realizacji. Kierownicy liniowi ponadto s� w stanie podj��
ostateczne kroki w procesie analizowania danych, przetwarzaj�c informacje z zakresu bezpiecze�stwa  
w informacje o charakterze poufnym, wprowadzaj�c do kontekstu informacje o zagro�eniach, przefiltrowane przez 
biuro us�ug ds. bezpiecze�stwa. 

8.5.12  Podobnie jak w ca�ej organizacji, podstawowa odpowiedzialno�� za zarz�dzanie bezpiecze�stwem 
spoczywa na tych, do których „nale�y” dzia�alno�� produkcyjna. Ma to miejsce w trakcie dzia�alno�ci produkcyjnej, 
podczas której organizacja bezpo�rednio styka si� z zagro�eniami, gdy nieprawid�owo�ci w procesach 
organizacyjnych przyczyniaj� si� do uwolnienia szkodliwych skutków zagro�e� i gdzie przez bezpo�redni nadzór, 
kontrol� i alokacj� zasobów mo�na zminimalizowa� to zagro�enie do ALARP. Ponadto, „w�a�ciciele” procesu s�
w ka�dej organizacji formalnymi ekspertami w swoich dziedzinach, a co za tym idzie posiadaj� najwi�ksz� wiedz�
na temat technologicznych procesów produkcji.

8.5.13  Po dostarczeniu informacji odno�nie bezpiecze�stwa do odpowiednich kierowników liniowych, 
biuro us�ug ds. bezpiecze�stwa wznawia rutynowe gromadzenie danych odno�nie bezpiecze�stwa i analiz�
dzia�alno�ci. W uzgodnionych, pomi�dzy biurem us�ug ds. bezpiecze�stwa kierownikami liniowymi, przedzia�ach 
czasowych, biuro us�ug ds. bezpiecze�stwa przedstawi kierownikom liniowym nowe informacje na temat obaw 
odno�nie poziomu bezpiecze�stwa w obszarach, których takie zagro�enie dotyczy. Informacja ta wyka�e, czy 
rozwi�zania wprowadzone przez mened�erów liniowych �agodz�ce zagro�enie bezpiecze�stwa zosta�y w�a�ciwie  
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ukierunkowane lub gdy obawy odno�nie poziomu bezpiecze�stwa nie ust�puj�. W drugim przypadku, 
podejmowane b�d� dalsze rozwi�zania, uzgadniany nowy interwa� czasowy, gromadzone i analizowane s� dane 
dotycz�ce bezpiecze�stwa, dostarczana jest informacja dotycz�ca poziomu bezpiecze�stwa i cykl ten 
powtarzany jest do momentu, w którym wynik analizy wska�e, �e zagro�enie dla bezpiecze�stwa zosta�o
usuni�te. W trakcie tego procesu, kierownicy liniowi nie raportuj� do biura us�ug ds. bezpiecze�stwa, ale do 
Dyrektora Odpowiedzialnego, osoby ostatecznie odpowiedzialnej za SMS organizacji, za po�rednictwem jednego 
z dwóch formalnych organów bezpiecze�stwa omówionych w rozdziale 8.6. 

8.6   WYZNACZENIE KLUCZOWEGO PERSONELU 
ODPOWIEDZIALNEGO ZA BEZPIECZE�STWO

8.6.1  Kluczem do skutecznego wdro�enia i funkcjonowania biura us�ug ds. bezpiecze�stwa jest 
wyznaczenie osoby odpowiedzialnej za codzienne funkcjonowanie tego biura. Osoba ta mo�e by� ró�nie 
nazywana w ró�nych organizacjach, ale dla celów tego podr�cznika zachowana zostanie pierwotna nazwa 
Dyrektor ds. bezpiecze�stwa (safety manager).

8.6.2  Dyrektorem ds. bezpiecze�stwa w wi�kszo�ci organizacji, b�dzie osoba, której Dyrektor 
Zarz�dzaj�cy (Accountable Executive) wyznaczy� funkcje sta�ego zarz�dzania SMS. Dyrektor ds. bezpiecze�stwa 
jest osob� odpowiedzialn� i  centraln� za rozwój i utrzymania efektywnego SMS. Dyrektor ds. bezpiecze�stwa 
doradza równie� Dyrektorowi Zarz�dzaj�cemu (Accountable Executive) i kierownikom liniowym w sprawach 
zwi�zanych z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem i jest odpowiedzialny za koordynacj� i przekazywanie informacji 
dotycz�cych spraw bezpiecze�stwa w ramach organizacji, jak równie� zewn�trznym agencjom, kontrahentom  
i udzia�owcom, je�li ma to zastosowanie. Funkcje Dyrektora ds. bezpiecze�stwa obejmuj�, ale nie ograniczaj�
si� do:

 a)  kierowania planem wdra�ania SMS w imieniu Dyrektora Zarz�dzaj�cego; 

 b)  prowadzenia/u�atwiania identyfikacji zagro�e� i analizy ryzyka w zakresie bezpiecze�stwa; 

 c)  monitorowania dzia�a� koryguj�cych i oceny ich wyników; 

 d)  zapewnienia okresowego raportowania na temat poziomu bezpiecze�stwa organizacji; 

 e)  prowadzenia ewidencji i dokumentacji w zakresie bezpiecze�stwa; 

 f)  planowania i organizowanie szkole� pracowników w zakresie bezpiecze�stwa; 

 g)  �wiadczenia niezale�nego doradztwa w sprawach bezpiecze�stwa; 

 h)  monitorowania zagro�e� dla bezpiecze�stwa w przemy�le lotniczym i obserwowanie ich wp�ywu 
na dzia�ania organizacji skierowane na dostarczanie us�ug; 

 i)  koordynacji i komunikowania si� (w imieniu Accountable Executive) w sprawach dotycz�cych 
bezpiecze�stwa z pa�stwowym organem nadzoru i innymi instytucjami pa�stwowymi; i 

 j)  koordynowania i komunikowania si� (w imieniu Accountable Executive) w sprawach 
dotycz�cych bezpiecze�stwa z agencjami mi�dzynarodowymi. 

8.6.3 Dyrektor ds. bezpiecze�stwa mo�e by� pojedyncz� osob� prowadz�c� biuro us�ug ds. 
bezpiecze�stwa lub mo�e by� wspierany przez dodatkowych pracowników, w wi�kszo�ci analityków danych. 
B�dzie to zale�e� od wielko�ci organizacji, charakteru i z�o�ono�ci dzia�a� wspieraj�cych �wiadczenie us�ug. 
Niezale�nie od wielko�ci biura ds. bezpiecze�stwa i poziomu zatrudnienia, jego funkcje pozostaj� takie same. 
Dyrektor ds. bezpiecze�stwa wspó�pracuje bezpo�rednio z kierownikami liniowymi (dzia�alno�� operacyjna, 
utrzymanie, technika, szkolenie itp.). Jest to pokazane na wykresie funkcjonalnym przy pomocy strza�ek, na 
rysunku 8-2. Je�eli, ze wzgl�du na wielko�� organizacji, szefowie wydzia�ów operacyjnych dysponuj�
dedykowanym pracownikiem ds. bezpiecze�stwa, ze specjalistyczn� wiedz� w przedmiotowych sprawach  
i delegowanym zakresem odpowiedzialno�ci za zarz�dzanie problemami zwi�zanymi z bezpiecze�stwem na 
danym obszarze, wówczas b�dzie on pierwszym punktem kontaktowym dla Dyrektora ds. bezpiecze�stwa.

8.6.4  W normalnych warunkach, Dyrektor ds. bezpiecze�stwa uzyskuje dost�p i/lub komunikuje si�
z Dyrektorem Zarz�dzaj�cym (Accountable Executive) poprzez: Grup� Reagowania ds. bezpiecze�stwa (Safety
Action Group) i dalej przez Komisj� ds. Przegl�du Bezpiecze�stwa (Safety Review Board) lub bezpo�rednio
przez Komisj� ds. Przegl�du Bezpiecze�stwa. Grupy te s� omówione w dalszej cz��ci niniejszego rozdzia�u.  
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W sytuacjach wyj�tkowych lub nag�ych, Dyrektor ds. bezpiecze�stwa musi mie� bezpo�redni, awaryjny dost�p do 
Dyrektora Zarz�dzajacego (Accountable Executive), zgodnie z narysowan� na wykresie kropkowan� lini� ��cz�c�
odpowiednie pola, rysunek 8-2. Ten kana� komunikacji powinien by� wykorzystywany rzadko, a gdy tak si� stanie, 
powinno by� to odpowiednio uzasadnione i udokumentowane.

8.6.5  W �rodowisku SMS, Dyrektor ds. bezpiecze�stwa jest osob� odpowiedzialn� za zbieranie i analiz�
danych na temat zagro�e� bezpiecze�stwa i dystrybucj� w�ród kierowników liniowych informacji na temat 
zagro�e� bezpiecze�stwa i ryzyka zwi�zanego ze skutkami tych zagro�e�. Sam w sobie, Dyrektor ds. 
bezpiecze�stwa cz�sto jest niejako „zwiastunem” z�ych wiadomo�ci. W zwi�zku z tym kryteria jego wyboru 
nabieraj� szczególnego znaczenia i powinny obejmowa�, lecz nie ogranicza� si� do nast�puj�cych elementów: 

 a)  do�wiadczenia w zarz�dzaniu operacyjnym; 

b) do�wiadczenia technicznego potrzebnego do zrozumienia dzia�ania systemów wspomagaj�cych 
operacje; 

 c)  zdolno�ci w zakresie kontaktów interpersonalnych; 

 d)  zdolno�ci analitycznych i umiej�tno�� rozwi�zywania problemów; 

 e)  umiej�tno�ci zarz�dzania projektami; 

 f)  umiej�tno�ci komunikowania si� w formie pisemnej i ustnej. 

Uwaga. - przyk�adowy opis stanowiska dla Dyrektora ds. bezpiecze�stwa zosta� zawarty w Dodatku 
2 do niniejszego rozdzia�u.

8.6.6 Rozpowszechnianie informacji na temat zagro�e� bezpiecze�stwa i ryzyka zwi�zanego ze 
skutkami tych zagro�e� przez biuro ds. us�ug bezpiecze�stwa jest tylko pierwszym krokiem w procesie 
zarz�dzania ryzykiem. Informacja ta musi by� odebrana przez kierowników liniowych. 
agodzenie zagro�e�
w zakresie bezpiecze�stwa bezwzgl�dnie wymaga zasobów. Zasoby takie czasami s� dost�pne bezpo�rednio 
kierownikom liniowym. Cz�sto jednak wymagane s� dodatkowe zasoby, których podzia� nie jest mo�liwy na 
poziomie kierowników liniowych, ale musz� by� one zatwierdzone przez wy�szy szczebel kierowniczy organizacji. 
Równie� potrzebne jest istnienie w organizacji jakiego� formalnego procesu maj�cego na celu zapewnienie 
obiektywno�ci w ocenie skuteczno�ci i efektywno�ci strategii �agodzenia skutków w stosunku do uzgodnionego 
poziomu bezpiecze�stwa organizacji. Komisja ds. przegl�du bezpiecze�stwa  (SRB) stanowi platform� do 
osi�gania celów zwi�zanych z alokacj� zasobów i bezstronnej oceny skuteczno�ci i efektywno�ci strategii 
�agodzenia skutków. 

8.6.7  Komisja ds. przegl�du bezpiecze�stwa (SRB) jest komitetem na bardzo wysokim szczeblu 
kierowania, w sk�ad którego wchodz� kierownicy wy�szego szczebla, w tym dyrektorzy odpowiedzialni za obszary 
funkcjonalne, a któremu przewodniczy Dyrektor Zarzadzaj�cy (Accountable Executive). Dyrektor ds. 
bezpiecze�stwa uczestniczy w SRB tylko z g�osem doradczym. SRB jest wybitnie strategicznym cia�em,
zajmuj�cym si� tematami z zakresu polityki organizacji, alokacji zasobów i monitorowania realizacji dzia�a�
organizacji, spotyka si� rzadko, chyba �e wyj�tkowe okoliczno�ci wymusz� inne dzia�anie. Komisja ds. przegl�du 
bezpiecze�stwa (SRB): 

a)  monitoruje skuteczno�� planu implementacji SMS;  

 b)  monitoruje czy konieczne dzia�ania naprawcze s� podj�te w odpowiednim czasie; 

 c)  monitoruje poziom bezpiecze�stwa w stosunku do polityki bezpiecze�stwa i celów organizacji; 

 d) monitoruje skuteczno�� procesów zarz�dzania bezpiecze�stwem w organizacji wspieraj�c
deklarowane przez firm� priorytety zarz�dzania bezpiecze�stwem jako podstawowego procesu 
biznesowego; 

 e)  monitoruje skuteczno�� nadzoru w zakresie bezpiecze�stwa zleconych operacji; 

f) zapewnia, �e odpowiednie zasoby s� alokowane w sposób pozwalaj�cy osi�gn�� poziom   
bezpiecze�stwa jaki wymaga przestrzeganie przepisów; 

 g) zapewnia kierownictwo strategiczne grupy reagowania ds. bezpiecze�stwa  (SAG). 
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8.6.8  Po opracowaniu przez Komisj� ds. przegl�du bezpiecze�stwa (SRB) kierunku, wspólne wdro�enie 
strategii w ca�ej organizacji musi odbywa� si� w sposób skoordynowany. Jest to podstawow� rol� grupy 
reagowania ds. bezpiecze�stwa (SAG). SAG stanowi komitet, stoj�cy wysoko w hierarchii organizacyjnej, z�o�ony 
z kierowników i przedstawicieli pracowników front-line, pod przewodnictwem wyznaczonych kolejno kierowników. 
Dyrektor ds. bezpiecze�stwa jest sekretarzem SAG. SAG jest cia�em wybitnie taktycznym i zajmuj�cym si�
problemami zwi�zanymi z wdra�aniem strategicznych dyrektyw SRB. Podczas gdy SAG zajmuje si� sprawami 
implementacji na "poziomie przeci�tnych ludzi” odnosz�c si� do realizacji konkretnych dzia�a� w celu 
zapewnienia kontroli zagro�e� bezpiecze�stwa i ryzyka zwi�zanego ze skutkami tych zagro�e� w czasie operacji 
liniowych, SRB zajmuje si� koordynacj� tych zagadnie�, w celu zapewnienia spójno�ci ze strategicznym 
kierunkiem nakre�lonym przez SRB. 
SAG:

a) nadzoruje wyniki dzia�alno�ci operacyjnej w zakresie bezpiecze�stwa w obszarach 
funkcjonalnych i zapewnia, �e identyfikacja zagro�e� i zarz�dzanie ryzykiem b�d� w razie 
potrzeby przeprowadzane z udzia�em pracowników, których uczestnictwo jest niezb�dne do 
budowania �wiadomo�ci w zakresie bezpiecze�stwa; 

b) koordynuje rozwi�zania strategii �agodzenia skutków zidentyfikowanych zagro�e� i zapewnia, 
�e istniej� zadowalaj�ce warunki gromadzenia danych z zakresu bezpiecze�stwa i opinii 
pracowników; 

c) ocenia wp�yw zmian operacyjnych na poziom bezpiecze�stwa; 

d) koordynuje realizacj� planu dzia�a� koryguj�cych i zwo�uje posiedzenia lub spotkania 
informacyjne w zakresie niezb�dnym do zapewnienia, �e istniej� du�e mo�liwo�ci dla 
wszystkich pracowników do pe�nego uczestnictwa w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem; 

e) zapewnia, �e w odpowiednim czasie zostan� podj�te dzia�ania naprawcze; 

f) ocenia skuteczno�� dotychczasowych zalece� dotycz�cych bezpiecze�stwa; 

g) nadzoruje promowanie bezpiecze�stwa i zapewnia, �e odpowiednie szkolenie personelu  
w zakresie bezpiecze�stwa, ratownictwa, obs�ugi technicznej przeprowadzane jest zgodnie  
z minimalnymi wymogami. 

8.7   KOORDYNACJA REAGOWANIA W SYTUACJI AWARYJNEJ

8.7.1  Plan dzia�a� kryzysowych (ERP) okre�la na pi�mie, jakie dzia�ania nale�y podj�� po wypadku i kto 
jest odpowiedzialny za dane dzia�anie. Celem ERP jest zapewnienie, �e nie ma prawid�owego i skutecznego 
przej�cia od normalnych do nadzwyczajnych dzia�a�, w��czaj�c delegowanie uprawnie� i podzia� obowi�zków  
w sytuacji awaryjnej. Upowa�nienie do podejmowania dzia�a� przez kluczowy personel jest zawarte równie�
w planie, a tak�e koordynacji wysi�ków na rzecz sprostania sytuacji kryzysowej. Celem ogólnym jest bezpieczne 
kontynuowanie operacji lub jak najszybszy powrót do normalnych operacji. 

8.7.2  Porty lotnicze s� zobowi�zane opracowa� lotniskowy plan ratownictwa (AEP), s�u�by ruchu 
lotniczego musz� opracowa� plan wariantowy, a linie lotnicze musz� opracowa� plan reagowania w sytuacjach 
awaryjnych. Poniewa� porty lotnicze, kontroli ruchu lotniczego i operacje lotnicze zaz�biaj� si�, jasne jest, �e
plany te powinny by� kompatybilne. Koordynacja tych planów powinna by� opisana w instrukcji SMS. 

8.8   DOKUMENTACJA SYSTEMU ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM

8.8.1  Jak opisano w rozdziale 7, jedn� z wyra�nych cech SMS jest to, �e wszystkie czynno�ci 
zarz�dzania bezpiecze�stwem musz� by� udokumentowane i widoczne, a zatem dokumentacja jest niezb�dnym 
elementem SMS. 

8.8.2  Dokumentacja SMS musi zawiera� i odnosi� si�, w stosownych przypadkach, do wszystkich 
odpowiednich i stosowanych krajowych i mi�dzynarodowych regulacji. Do dokumentacji musz� by� tak�e
w��czone zapisy specyficzne dla SMS i dokumenty takie jak formularze dotycz�ce raportowania zagro�e�, granic 
odpowiedzialno�ci, odpowiedzialno�ci i uprawnie� w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem operacyjnym  
i struktura organizacji zarz�dzania bezpiecze�stwem. Ponadto nale�y tak�e dokumentowa� wytyczne do 
zarz�dzania dokumentami, a w tym magazynowania, pobierania i konserwacji. Ale bez w�tpienia najwa�niejsz�
sk�adow� dokumentacji jest podr�cznik systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem organizacji (SMSM). 
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8.8.3  SMSM jest narz�dziem kluczowym s�u��cym do komunikowania podej�cia ca�ej organizacji do 
problematyki bezpiecze�stwa. Podr�cznik dokumentuje wszystkie aspekty SMS, w��czaj�c polityk�
bezpiecze�stwa, cele, procedury i indywidualn� odpowiedzialno�� za bezpiecze�stwo. 

8.8.4  SMSM standardowo zawiera poni�sze informacje: 

 a)  zakres systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem; 

 b)  polityk� bezpiecze�stwa i jej cele; 

 c)  odpowiedzialno�� za bezpiecze�stwo; 

 d)  personel kluczowy dla zapewnienia bezpiecze�stwa; 

 e)  dokumentacja procedur kontroli; 

 f)  koordynacja planów reagowania w sytuacjach awaryjnych; 

 g)  identyfikacja ryzyka i plan zarz�dzania ryzykiem; 

 h)  zapewnienie bezpiecze�stwa; 

 i)  monitorowanie realizacji dzia�a� w zakresie bezpiecze�stwa; 

 j)  kontrola bezpiecze�stwa; 

 k)  zarz�dzanie zmianami; 

 l)  promowanie bezpiecze�stwa; 

 m)  dzia�alno�� zlecana. 

8.9   PLAN WDRO�ENIA SYSTEMU ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM

8.9.1  Plan wdro�enia SMS okre�la podej�cie organizacji do zarz�dzania bezpiecze�stwem. Jako taki jest 
realistyczn� strategi� wdro�enia SMS spe�niaj�cego cele bezpiecze�stwa organizacji przy jednoczesnym 
wspieraniu skutecznej i efektywnej realizacji us�ug. Strategia ta opisuje, w jaki sposób organizacja b�dzie osi�ga�
swoje cele w zakresie bezpiecze�stwa i jak b�dzie wype�nia� wszystkie nowe lub zmienione wymogi dotycz�ce
bezpiecze�stwa. Znacz�ce pozycje w tym planie zazwyczaj s� w��czane do biznes planu organizacji. Plan 
wdro�enia programu SMS, który mo�e sk�ada� si� z wi�cej ni� jednego dokumentu, specyfikuje jakie dzia�ania 
nale�y podj��, przez kogo i w jakim terminie. 

8.9.2  W zale�no�ci od wielko�ci organizacji i z�o�ono�ci prowadzonej przez ni� dzia�alno�ci, plan 
wdro�enia SMS mo�e by� opracowany przez jedn� osob� lub przez grup� planowania, która posiada 
odpowiednie do�wiadczenie bazowe. Grupa planowania powinna spotyka� si� regularnie z kadr� kierownicz�
wy�szego szczebla w celu oceny post�pów w realizacji planu i przyznania odpowiednich zasobów (w��czaj�c
czas na spotkania) proporcjonalnych do realizacji zada�.

8.9.3  Plan wdra�ania programu SMS standardowo zawiera nast�puj�ce elementy: 

 a)  polityk� bezpiecze�stwa i jej cele; 

 b)  opis systemu; 

 c)  analiz� luk; 

 d)  sk�adowe SMS; 

 e)  funkcje bezpiecze�stwa i odpowiedzialno��;

 f)  polityk� zg�aszania zagro�e�;
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 g)  sposoby anga�owania pracowników; 

 h)  ocen� wyników w zakresie bezpiecze�stwa; 

 i)  komunikat bezpiecze�stwa; 

j)  szkolenie w zakresie bezpiecze�stwa; 

 k)  omówienie zarz�dzania poziomu realizacji bezpiecze�stwa. 

8.9.4  Opracowany plan wdro�enia SMS musi zosta� zatwierdzony przez wy�szy szczebel kierowniczy. 
Przeci�tne ramy czasowe realizacji SMS wynosz� od roku do czterech lat. Wdra�anie programu SMS 
uwzgl�dniaj�ce poszczególne fazy zosta�o omówione w Rozdziale 10, a wytyczne dotycz�ce metodologii 
opracowywania planu wdra�ania SMS i harmonogramu znajduj� si� w Dodatku 2 do tego rozdzia�u.

______________________ 
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Dodatek 1 do Rozdzia�u 8 

RAMY SYSTEMU ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM (SMS) 

SMS jest narz�dziem zarz�dzania w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem w organizacji. Ten Dodatek okre�la
ramy wdro�enia i utrzymania systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS) przez organizacj�. Obszar zakresu 
powinien by� proporcjonalny do wielko�ci organizacji i z�o�ono�ci �wiadczonych us�ug. Ramy obejmuj� cztery 
cz��ci i dwana�cie elementów, co stanowi minimalne wymagania dla realizacji SMS. 

1.  Polityka bezpiecze�stwa oraz jej cele 

1.1  Zaanga�owanie kierownictwa i jego odpowiedzialno�� kierownicza 
1.2  Odpowiedzialno�� za bezpiecze�stwo 
1.3  Powo�anie kluczowego personelu ds. bezpiecze�stwa 
1.4  Koordynacja planowania w sytuacjach kryzysowych 
1.5  Dokumentacja SMS 

2. Zarz�dzanie ryzykiem  

2.1  Identyfikacja zagro�e�
2.2  Ocena ryzyka i jego minimalizowanie 

3. Zapewnienie bezpiecze�stwa 

3.1  Monitorowanie poziomu bezpiecze�stwa i pomiar 
3.2  Zarz�dzanie zmianami 
3.3  Ci�g�e doskonalenie i wdra�anie systemu zarz�dzania 

4.  Propagowanie bezpiecze�stwa 

4.1  Szkolenie i edukacja 
4.2  Komunikacja w zakresie bezpiecze�stwa. 

1.   POLITYKA BEZPIECZE�STWA ORAZ JEJ CELE 

 1.1   Zaanga
owanie kierownictwa i jego odpowiedzialno	� kierownicza 

[Organizacja] okre�la polityk� bezpiecze�stwa, która b�dzie zgodna z wymogami mi�dzynarodowymi i krajowymi 
i jest podpisana przez najwy�szego zwierzchnika tej organizacji. Polityka bezpiecze�stwa odzwierciedla 
zobowi�zania organizacyjne dotycz�ce bezpiecze�stwa; zawiera wyra�ne o�wiadczenie o zapewnieniu 
niezb�dnych �rodków dla realizacji polityki bezpiecze�stwa oraz zosta�a og�oszona w ca�ej organizacji. Polityka 
bezpiecze�stwa obejmuje procedury przekazywania informacji oraz wyra�nie wskazuje, które rodzaje czynno�ci
operacyjnych s� niedopuszczalne, a tak�e okre�la warunki, w których nie b�dzie si� wszczyna� post�powania 
dyscyplinarnego. Polityka bezpiecze�stwa podlega okresowym przegl�dom w celu upewnienia si�, �e jest nadal 
aktualna i odpowiednia dla organizacji. 

1.2   Odpowiedzialno	� za bezpiecze
stwo 

[Organizacja] okre�la Osob� odpowiedzialn�, która niezale�nie od innych funkcji, ma w imieniu [organizacji] 
najwy�sz� odpowiedzialno�� i kompetencje do wdro�enia i utrzymywania SMS. [Organizacja] okre�la równie�
zakres odpowiedzialno�ci wszystkich cz�onków zarz�du niezale�nie od ich innych pe�nionych funkcji, jak równie�
okre�la zakres odpowiedzialno�ci pracowników w odniesieniu do SMS. Zadania w zakresie bezpiecze�stwa, 
zakresy odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo oraz uprawnienia s� udokumentowane i zakomunikowane ca�ej
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organizacji i obejmuj� definicj� poziomów zarz�dzania z uprawnieniami do podejmowania decyzji w zakresie 
tolerancji zagro�e�.

1.3   Powo�anie kluczowego personelu ds. bezpiecze
stwa 

[Organizacja] powo�uje dyrektora ds. bezpiecze�stwa odpowiedzialnego indywidualnie za bezpiecze�stwo 
b�d�cego jednocze�nie centraln� jednostk� dla wdro�enia i utrzymania skutecznego SMS. 

1.4   Koordynacja planowania w sytuacjach kryzysowych 

[Organizacja] zapewnia, �e plan reagowania kryzysowego, który przewiduje skuteczne i prawid�owe przej�cie od 
sytuacji normalnej do dzia�a� nadzwyczajnych, a nast�pnie powrotu do normalnych czynno�ci jest w�a�ciwie 
skoordynowany z planami reagowania kryzysowego innych organizacji i s�u�b, które równie� �wiadcz� swoje 
us�ugi i wykonuj� swoje czynno�ci.

1.5   Dokumentacja SMS 

[Organizacja] opracuje plan wdro�enia SMS, zatwierdzony przez kierownictwo wy�szego szczebla organizacji, 
który okre�li podej�cie organizacji do zarz�dzania bezpiecze�stwem w sposób, który spe�nia za�o�one cele  
w zakresie bezpiecze�stwa. [Organizacja] rozwija i prowadzi dokumentacj� SMS, która opisuje polityk�
bezpiecze�stwa i cele do osi�gni�cia, opisuje wymagania SMS, procesy i procedury, odpowiedzialno�� ogóln�,
wskazuje odpowiedzialnych za zadania i uprawnionych do podejmowania dzia�a� i procedur oraz rezultaty 
wynikaj�ce z SMS. Tak�e jako cz��� dokumentacji SMS, [organizacja] opracowuje i prowadzi podr�cznik 
systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMSM), aby pokaza� swoje podej�cie do zarz�dzania bezpiecze�stwem 
w ca�ej organizacji. 

2.   ZARZ�DZANIE RYZYKIEM 

2.1   Identyfikacja zagro
e


[Organizacja] opracowuje i prowadzi formalny proces, który zapewnia, �e zagro�enia zwi�zane z dzia�alno�ci�
operacyjn� zosta�y zidentyfikowane. 
Identyfikacja zagro�e� opiera si� na po��czeniu metod reaktywnych, proaktywnych i prognozowaniu w oparciu  
o zebrane dane. 

2.2   Ocena ryzyka i jego minimalizowanie 

[Organizacja] opracowuje i prowadzi formalny proces analizy, oceny i kontroli ryzyka podczas dzia�alno�ci
operacyjnej [organizacji]. 

3.   ZAPEWNIENIE BEZPIECZE�STWA 

3.1   Monitorowania poziomu bezpiecze
stwa i pomiar 

[Organizacja] opracowuje i utrzymuje �rodki w celu sprawdzenia poziomu bezpiecze�stwa w organizacji  
i sprawdzenia skuteczno�ci kontroli ryzyka. Poziom bezpiecze�stwa w organizacji jest weryfikowany  
w odniesieniu do wska�ników bezpiecze�stwa i do wcze�niej za�o�onych celów zwi�zanych z poziomem 
bezpiecze�stwa wyznaczonych w SMS. 

3.2   Zarz�dzanie zmianami 

[Organizacja] opracowuje i prowadzi formalny proces: aby zidentyfikowa� zmiany w organizacji, które mog� mie�
wp�yw na procesy i dzia�ania operacyjne; aby przed wprowadzeniem zmian dok�adnie je opisa� w celu 
zachowania poziomu bezpiecze�stwa oraz aby wyeliminowa� lub zmieni� procesy kontroli ryzyka, które nie s� ju�
potrzebne lub skuteczne ze wzgl�du na zmiany w �rodowisku operacyjnym. 
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3.3   Ci�g�e doskonalenie systemu zarz�dzania 

[Organizacja] opracowuje i prowadzi formalny proces do identyfikacji przyczyn braków w wydajno�ci SMS, ustali 
wp�yw tych braków na wykonywanie operacji, i wyeliminuje lub zmniejszy takie przyczyny. 

4.   PROPAGOWANIE BEZPIECZE�STWA 

4.1   Szkolenie i edukacja 

[Organizacja] opracowuje i prowadzi program szkolenia w zakresie bezpiecze�stwa, który zapewnia, �e personel 
jest przeszkolony i posiada w�a�ciwe kompetencje, aby  wype�nia� obowi�zki zwi�zane z SMS. Zakres szkolenia 
w zakresie bezpiecze�stwa powinien by� dostosowany do indywidualnych dzia�a� w ramach SMS. 

4.2   Komunikacja w zakresie bezpiecze
stwa. 

[Organizacja] opracowuje i utrzymuje formalne �rodki komunikacji w zakresie bezpiecze�stwa, które zapewniaj�,
�e personel jest w pe�ni �wiadomy SMS, informacje krytyczne dla bezpiecze�stwa s� przekazywane, i które to 
�rodki komunikacji zapewniaj� wyja�nienie wszystkim dlaczego poszczególne dzia�ania na rzecz bezpiecze�stwa 
s� podejmowane, a tak�e dlaczego procedury bezpiecze�stwa s� wprowadzane lub zmienione. 

________________________ 
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Dodatek 2 do Rozdzia�u 8 

PRZYK�ADOWY OPIS STANOWISKA PRACY  
DYREKTORA DS. BEZPIECZE�STWA

1.   OPIS OGÓLNY 

Dyrektor ds. bezpiecze�stwa jest odpowiedzialny za dostarczenie wytycznych i zalece� w zakresie planowania, 
realizacji i eksploatacji systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS) w organizacji. 

2.   KLUCZOWE ROLE 

Rzecznik Bezpiecze
stwa 

   •  Wykazuje doskona�� postaw� i nastawienie promuj�ce zachowanie bezpiecze�stwa, przestrzega  
praktyk regulacyjnych i przepisów, rozpoznaje i zg�asza zagro�enia oraz sprzyja zg�aszaniu 
nieprawid�owo�ci przez innych. 

Lider 

   •  Poprzez efektywne przywództwo, kszta�tuje i promuje kultur� organizacyjn�, która wspiera zasady  
    bezpiecze�stwa. 

Informator

  •  Dzia�a jako �ród�o i transmiter informacji w kwestii bezpiecze�stwa do wiadomo�ci zarz�du oraz
    przekazuje zagadnienia bezpiecze�stwa pracownikom, kontrahentom i innym zainteresowanym  
   stronom. 

   •  Jasno wyra�a informacje dotycz�ce zagadnie� bezpiecze�stwa w organizacji. 

 Developer 

   •   Pomaga w ci�g�ym doskonaleniu systemów identyfikacji zagro�e� i oceny ryzyka oraz organizacji  SMS. 

 Towarzyski 

 • Buduje i utrzymuje doskona�� wspó�prac� z grup� dzia�ania na rzecz bezpiecze�stwa   
 i w biurze/komitecie/departamencie zwi�zanym z bezpiecze�stwem. 

Ambasador 

  •  Reprezentuje organizacj� przed organizacjami rz�dowymi, mi�dzynarodowymi i innymi  
    stowarzyszeniami (np. ICAO, IATA, CAA, AIB itp.). 

 Analityk 

   •  Analizuje zebrane dane techniczne pod k�tem trendów zwi�zanych z zagro�eniami, zdarzeniami     
    i okoliczno�ciami maj�cymi wp�yw na bezpiecze�stwo. 

Kieruj�cy procesami 

   •  Skutecznie wykorzystuje dost�pne procesy i procedury do podzia�u ról i obowi�zków w organizacji. 

   •  Bada dost�pne mo�liwo�ci w celu zwi�kszenia efektywno�ci procesów. 

   •  Mierzy skuteczno�� procedur i dzia�a� oraz d��y do ci�g�ego doskonalenia jako�ci procesów. 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1708 — Poz. 94

8-APP 2-2 

3.   OBOWI�ZKI 

3.1  Stanowisko wymaga umiej�tno�ci radzenia sobie ze zmieniaj�cymi si� okoliczno�ciami i sytuacjami, 
wymagany jest tylko niewielki nadzór. Dyrektor ds. bezpiecze�stwa dzia�a niezale�nie od innych mened�erów  
w organizacji. 

3.2  Dyrektor ds. bezpiecze�stwa jest odpowiedzialny za dostarczanie informacji i porad dla kierownictwa 
wy�szego szczebla oraz innych osób odpowiedzialnych w sprawach dotycz�cych bezpiecze�stwa operacji. 
Wymagane jest poczucie taktu, dyplomacji i wysoki stopie� integralno�ci z innymi. 

 3.3  Praca wymaga elastyczno�ci, poniewa� zadania mog� wymaga� dzia�a� w krótkim czasie lub nawet 
bez uprzedzenia i poza normalnymi godzinami pracy. 

4.   CHARAKTER I ZAKRES 

Dyrektor ds. bezpiecze�stwa musi wspó�dzia�a� z personelem operacyjnym i kierownikami dzia�ów w ca�ej organizacji. 
Dyrektor ds. bezpiecze�stwa powinien równie� dba� o pozytywne relacje z organami regulacyjnymi, zewn�trznymi 
agencjami i dostawcami us�ug. W razie potrzeby inne kontakty zostan� ustalone na poziomie roboczym. 

5.   KWALIFIKACJE 

Kwalifikacje obejmuj�:

a)  szerok� wiedz� i do�wiadczenie operacyjne w poszczególnych dzia�ach organizacji (np. szkolenia  
z zarz�dzania, eksploatacji statków powietrznych, zarz�dzania ruchem lotniczym, funkcjonowania i 
utrzymywania lotniska); 

b)  dobr� znajomo�� zasad zarz�dzania bezpiecze�stwem i praktyk SMS; 

c)  wysok� umiej�tno�� komunikacji; 

d)  dobrze rozwini�te umiej�tno�ci interpersonalne; 

e)  umiej�tno�� obs�ugi komputera; 

f)  zdolno�� do komunikacji na wszystkich szczeblach, zarówno wewn�trz, jak i na zewn�trz 
organizacji; 

g)  zdolno�ci organizacyjne; 

h)  umiej�tno�� pracy bez nadzoru; 

i)  dobre umiej�tno�ci analityczne; 

j)  umiej�tno�ci przywódcze i budz�ce zaufanie podej�cie;

k)  wzbudzanie szacunku ze strony rówie�ników i zarz�dzaj�cych. 

6.   KOMPETENCJE 

6.1  W odniesieniu do kwestii bezpiecze�stwa, Dyrektor ds. bezpiecze�stwa ma bezpo�redni dost�p do 
najwy�szego zwierzchnika i kierowników wy�szego i �redniego szczebla zarz�dzania. 

6.2  Dyrektor ds. bezpiecze�stwa jest uprawniony do przeprowadzania audytów bezpiecze�stwa, bada� i 
kontroli wszelkich aspektów wykonywanych operacji. 

6.3  Dyrektor ds. bezpiecze�stwa posiada uprawnienia do prowadzenia wewn�trznych dochodze�
w przypadku zdarze� i okoliczno�ci maj�cych wp�yw na bezpiecze�stwo, zgodnie z procedurami okre�lonymi  
w Podr�czniku Zarz�dzania Systemem Bezpiecze�stwa (SMSM) organizacji. 

_______________________ 
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Rozdzia� 9 

DZIA�ANIE SMS 

9.1  CEL I ZAWARTO��

Niniejszy rozdzia� opisuje wymagania zwi�zane z funkcjonowaniem SMS, korzystaj�c ze schematu SMS ICAO 
jako odniesienia. Pierwszy jego element  zosta� omówiony w rozdziale 8.  Niniejszy rozdzia� omawia pozosta�e
trzy elementy schematu. Rozdzia� ten omawia poni�sze zagadnienia: 

 a)  Zarz�dzanie ryzykiem — Uwagi ogólne; 

 b)  Identyfikacja zagro�e�;

 c)  Ocena ryzyka i jego �agodzenie; 

 d)  Zapewnienie bezpiecze�stwa – Uwagi ogólne; 

 e)  Monitorowanie i ocena poziomu bezpiecze�stwa; 

f)  Zabezpieczanie �róde� informacji o bezpiecze�stwie; 

g)  Zarz�dzanie zmianami; 

h)  Ci�g�e usprawnianie SMS; 

i)  Wspó�zale�no�� pomi�dzy zarz�dzaniem ryzykiem bezpiecze�stwa (SRM) a zapewnieniem  

bezpiecze�stwa (SA); 

j)  Promowanie bezpiecze�stwa — Szkolenie i edukacja;  

k)  Promowanie bezpiecze�stwa — Informowanie o bezpiecze�stwie. 

9.2   ZARZ�DZANIE RYZYKIEM — UWAGI OGÓLNE 

9.2.1 Organizacja zarz�dza bezpiecze�stwem poprzez swój proces zarz�dzania ryzykiem, zapewniaj�c, �e
zagro�enie ryzykami bezpiecze�stwa b�d�ce konsekwencj� zagro�e� wyst�puj�cych w krytycznych 
czynno�ciach zwi�zanych z dostarczaniem us�ug jest utrzymywane na poziomie najni�szym z mo�liwych 
(ALARP). To poj�cie znane jest jako zarz�dzanie ryzykiem i obejmuje dwie, absolutnie ró�ne dziedziny: 
identyfikacj� zagro�e� oraz ocen� ryzyka bezpiecze�stwa i jego �agodzenie. 

9.2.2 Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa oparte jest na zaprojektowanym systemie, w którym 
odpowiednie zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa eliminuj� lub �agodz� konsekwencje zak�adanych 
zagro�e� osadzone s� w systemie. Niezale�nie czy „system”, o którym mowa, jest systemem fizycznym, takim jak 
statek powietrzny, czy systemem organizacyjnym, takim jak linia lotnicza, lotnisko czy dostawca us�ug ruchu 
lotniczego to stwierdzenie jest prawdziwe. W odniesieniu do niniejszego podr�cznika, ten ostatni – system 
organizacyjny – jest „systemem”, który jest omawiany cz��ciej. Organizacja jest systemem sk�adaj�cym si�
ze struktur, procesów i procedur, jak równie� personelu, sprz�tu i obiektów, które s� potrzebne do zrealizowania 
misji systemu. 
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9.3   IDENTYFIKACJA ZAGRO�E�

9.3.1 Zarz�dzanie ryzkiem rozpoczyna si� od opisu funkcji systemu, który stanowi podstaw�
do identyfikacji zagro�e� (patrz rozdzia� 7). W opisie systemu, jego elementy i ich wspó�dzia�anie  
ze �rodowiskiem operacyjnym systemu, s� analizowane pod k�tem wyst�powania zagro�e�, jak równie� dla 
zidentyfikowania ju� istniej�cych w systemie zabezpiecze� od ryzyka lub jego braku (proces zwany analiz� luk  
w systemie, omówiony wcze�niej w rozdziale 7). Ryzyka bezpiecze�stwa analizowane s� w kontek�cie opisanego 
systemu, a ich potencjalne niszcz�ce/destrukcyjne konsekwencje zidentyfikowane i przeanalizowane  
w odniesieniu do ryzyk bezpiecze�stwa (prawdopodobie�stwo i dotkliwe skutki niszcz�cego potencja�u
zidentyfikowanych konsekwencji omówiono w rozdziale 5). Tam, gdzie ryzyka bezpiecze�stwa, b�d�ce 
konsekwencj� zagro�e� s� ocenione jako za wysokie do zaakceptowania, nale�y wprowadzi� do systemu 
dodatkowe zabezpieczenia monitoruj�ce ryzyko bezpiecze�stwa. Tak wi�c, zasadniczym elementem zarz�dzania 
bezpiecze�stwem jest ocena projektu systemu i weryfikacja czy wystarczaj�co kontroluje on skutki zagro�e�.

9.3.2 Tak wi�c pierwszym krokiem w formalnym procesie zbierania, rejestrowania, reagowania  
i przygotowywania informacji o zagro�eniach i ryzykach bezpiecze�stwa dla operacji jest identyfikacja zagro�e�.
W prawid�owo uruchomionym SMS, �ród�a identyfikacji zagro�e� musz� uwzgl�dnia� trzy metody omówione  
w rozdziale 3: metoda reaktywna, proaktywna i metoda przewidywania. Sam proces identyfikacji zagro�e�
omówiony jest w rozdziale 4. 

9.3.3 Strukturalne podej�cie do identyfikacji zagro�e� zapewnia, na ile jest to mo�liwe,  
�e zidentyfikowano wszystkie zagro�enia w �rodowisku operacyjnym systemu. Odpowiednie techniki 
gwarantuj�ce takie strukturalne podej�cie mog� uwzgl�dnia�:

a) Listy kontrolne. Zapoznanie si� z do�wiadczeniem i dost�pnymi danymi podobnych systemów 
i opracowanie listy kontrolnej zagro�e�. Potencjalnie niebezpieczne obszary wymaga� b�d�
dodatkowej oceny. 

b) Przegl�d grupowy.  Mo�na wykorzysta� sesje grupowe dla przeanalizowania listy kontrolnej,          
  szerszego przedyskutowania zagro�e� albo dla przeprowadzenia szczegó�owej analizy. 

9.3.4 Sesje po�wi�cone identyfikacji zagro�e� wymagaj� udzia�u do�wiadczonego personelu 
operacyjnego i technicznego, i prowadzone s� zazwyczaj w formie kontrolowanej dyskusji grupowej. Tak� sesj�
grupow� powinna prowadzi� osoba, która zna techniki prowadzenia „burzy mózgów”. Rol� tak� móg�by spe�nia�
Dyrektor ds. bezpiecze�stwa, je�eli zosta� wyznaczony. Wykorzystanie sesji grupowej jest tutaj omawiane  
w kontek�cie identyfikacji zagro�e�, ale ta sama grupa równie� mog�aby omówi� prawdopodobie�stwo  
i dotkliwo�� ryzyk bezpiecze�stwa wynikaj�cych z konsekwencji zidentyfikowanych przez siebie zagro�e�.

9.3.5 Analiza zagro�e� powinna rozwa�a� wszystkie mo�liwo�ci, od najmniej do najbardziej 
prawdopodobnych. Nale�y równie� uwzgl�dni� warunki dla „najgorszego przypadku”, ale równie wa�nym jest, 
aby zagro�enia w��czane do ko�cowej analizy by�y „wiarygodne”. Cz�sto trudno jest okre�li� granic� pomi�dzy 
najgorszym, ale wiarygodnym przypadkiem, a takim, który jest tak uzale�niony od zbiegu okoliczno�ci, �e nie 
powinien by� brany pod uwag�. Mo�na wykorzysta� poni�sze definicje jako pomoc przy podejmowaniu takich 
decyzji: 

a) Najgorszy przypadek. Najbardziej niesprzyjaj�ce warunki jakich mo�na si� spodziewa�,
np. niezwykle du�y ruch lotniczy i ekstremalna zmiana pogody. 

b) Przypadek wiarygodny. Zak�ada, �e wyst�pienie zak�adanej kombinacji ekstremalnych      
   warunków w cyklu �ywotno�ci operacyjnej systemu nie jest niedorzeczne.  

9.3.6  Wszystkim zidentyfikowanym zagro�eniom nale�y przypisa� numer i odnotowa� w rejestrze 
zagro�e� (przyk�ady rejestrów zagro�e� mo�na znale�� w dodatku do rozdzia�u 5). Rejestr zagro�e� musi 
zawiera� opis ka�dego zagro�enia, jego konsekwencje, okre�lone prawdopodobie�stwo i dotkliwo��
konsekwencji ryzyk bezpiecze�stwa oraz wymagane zabezpieczenia, zazwyczaj dzia�ania �agodz�ce. Rejestr 
zagro�e� nale�y uaktualnia� wraz z identyfikacj� nowych zagro�e� i propozycj� wprowadzenia dodatkowych 
zabezpiecze� od ryzyka bezpiecze�stwa (tzn. dalszych dzia�a� �agodz�cych). 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1711 — Poz. 94

9-3

9.4   OCENA RYZYKA I JEGO �AGODZENIE 

9.4.1 Po zidentyfikowaniu zagro�e� nale�y oceni� ryzyka bezpiecze�stwa, ich ewentualne konsekwencje 
(rozdzia� 5). Ocena ryzyk bezpiecze�stwa jest analiz� ryzyka bezpiecze�stwa skutków zagro�e�, które zosta�y
uznane jako zagra�aj�ce zdolno�ciom organizacji. Do oceny ryzyka bezpiecze�stwa stosuje si� konwencjonalny 
podzia� ryzyka na dwa elementy  – prawdopodobie�stwo wyst�pienia niszcz�cego zdarzenia lub jego dotkliwo��,
je�eli takie zdarzenie wyst�pi. Podejmowanie decyzji o ryzyku bezpiecze�stwa i jej akceptacja jest okre�lana
w oparciu o tabel� tolerancji ryzyka. Poza tabel�, wymagany jest równie� rozs�dek. Definicja i ostateczny projekt 
konstrukcji tabeli, powinien by� pozostawiony organizacji �wiadcz�cej us�ug�, ale uzgodniony z organizacj�
nadzoruj�c� celem dopilnowania, czy narz�dzia s�u��ce podejmowaniu decyzji o bezpiecze�stwie w ka�dej 
organizacji, s� odpowiednie dla jej operacji, �rodowiska operacyjnego i uwzgl�dniaj� szerok� dywersyfikacj�
w tym obszarze. 

9.4.2 Po dokonaniu, zgodnie z powy�szym opisem, oceny ryzyk bezpiecze�stwa, nale�y podj�� dzia�ania 
celem ich usuni�cia lub/i z�agodzenia do poziomu ALARP. Znane to jest jako �agodzenie ryzyka. Nale�y
opracowa� i wdro�y� zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa. Mo�e to by� w formie nowych lub 
zmienionych procedur, nowych, nadzorowanych zabezpiecze� zmian w szkoleniu, dodatkowego lub 
zmodyfikowanego wyposa�enia lub dowolnych innych alternatywnych dzia�a� s�u��cych usuwaniu/�agodzeniu. 
Prawie na pewno, alternatywy te b�d� zwi�zane z rozwini�ciem lub ponownym uruchomieniem trzech 
tradycyjnych lotniczych systemów obronnych (technologia, szkolenie i przepisy) lub ich kombinacji.  
Po zaprojektowaniu zabezpiecze� przed ryzykiem bezpiecze�stwa, ale przed uruchomieniem systemu, nale�y
dokona� oceny i sprawdzi� czy wprowadzone zabezpieczenia nie stwarzaj� nowych zagro�e� dla systemu. 

9.4.3 W tym momencie system jest gotowy do operacyjnego rozwini�cia/ponownego uruchomienia, 
zak�adaj�c, �e zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa s� uznane za dopuszczalne. Kolejny element 
SMS, zapewnienie bezpiecze�stwa, wykorzystuje audytowanie, analizy, oceny i podobne techniki, równolegle 
 z tymi wykorzystywanymi przez system zarz�dzania jako�ci�. Techniki te stosowane s� do monitorowania 
zabezpiecze� przed ryzykiem bezpiecze�stwa, celem zapewnienia, �e wdra�ane s� one nadal zgodnie  
z projektem i nadal s� skuteczne w dynamicznym �rodowisku operacyjnym. 

9.5   ZAPEWNIENIE BEZPIECZE�STWA — UWAGI OGÓLNE 

9.5.1 Aby zamkn�� pe�en cykl zarz�dzania bezpiecze�stwem, zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa 
wymaga informacji, w jaki sposób realizowane s� za�o�enia bezpiecze�stwa. Poprzez monitorowanie  
i otrzymywanie informacji, mo�na oceni� jak funkcjonuje SMS i wszelkie wprowadzane do niego zmiany. Ponadto 
zapewnienie bezpiecze�stwa dostarcza interesariuszom wskaza� co do poziomu bezpiecze�stwa systemu.  

9.5.2 Zapewnienie mo�na w prosty sposób zdefiniowa� jako “co� czemu mo�na zaufa�”. Proces 
zarz�dzania ryzykiem w SMS zaczyna si�, gdy organizacja dobrze zrozumie swoje procesy operacyjne  
i �rodowisko, w którym dzia�a, przechodzi przez identyfikacj� zagro�enia, ocen� ryzyka i jego �agodzenia i osi�ga
szczyt w momencie opracowania i wdro�enia odpowiednich zabezpiecze� przed ryzykiem bezpiecze�stwa. Po 
opracowaniu zabezpiecze� przed ryzykiem bezpiecze�stwa stanowi�cego konsekwencj� zagro�e� oraz 
uruchomienie i uznanie ich jako zdolnych do kontrolowania ryzyka, to zapewnienie bezpiecze�stwa przejmuje 
zarz�dzanie ryzykiem. 

9.5.3  Po opracowaniu i wdro�eniu zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa, organizacja staje si�
odpowiedzialna za zapewnienie, �e zabezpieczenia te pozostaj� na miejscu i dzia�aj� zgodnie  
z zamierzeniami. Zgodnie z powy�sz� definicj� „zapewnienia”, sk�ada si� ona z procesów i czynno�ci
podejmowanych przez organizacj� celem zapewnienia wiarygodno�ci co do dzia�ania i skuteczno�ci 
zabezpiecze�. Organizacja na bie��co musi monitorowa� swoje operacje i �rodowisko, aby zapewnia�,
�e rozpoznaje zachodz�ce w �rodowisku operacyjnym zmiany, które mog�yby wskazywa� na pojawienie si�

nowych, nie z�agodzonych zagro�e� oraz wskazywa� na degradacj� w procesach operacyjnych, obiektach, stanie 
wyposa�enia lub w pracy cz�owieka.  Mog�oby to obni�y� skuteczno�� istniej�cych zabezpiecze� od skutków 
ryzyka bezpiecze�stwa. Wskazywa�oby na konieczno�� powrotu do procesu zarz�dzania ryzykiem celem 
dokonania przegl�du i, je�eli konieczne, dokonania zmian w istniej�cych zabezpieczeniach przed ryzykiem 
bezpiecze�stwa lub opracowania nowych. 
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9.5.4  Proces ci�g�ego sprawdzania, analizowania i przegl�dania zabezpiecze� musi odbywa� si�
w trakcie codziennych operacji systemu. Proces zapewnienia bezpiecze�stwa odzwierciedla proces zapewnienia 
jako�ci z jego wymaganiami dotycz�cymi analiz, dokumentacji, audytowania i oceny kierownictwa, co do 
skuteczno�ci zabezpiecze� ryzyka bezpiecze�stwa. Ró�nica to nacisk na potwierdzenie w zapewnieniu 
bezpiecze�stwa, �e zabezpieczenia od ryzyka bezpiecze�stwa s� na swoim miejscu, s� sprawdzane i pozostaj�
skuteczne. W zapewnieniu jako�ci nacisk tradycyjnie k�adziony jest na zadowolenie klienta, które, chyba  
�e realizowane z odpowiedniej perspektywy, mo�e lub nie musi by� ca�kowicie zgodne z akceptacj�
bezpiecze�stwa. Krótka dyskusja poni�ej.

9.5.5 W lotnictwie zapewnienie jako�ci jest tradycyjne, zwi�zane z obs�ug� i produkcj�, a rzadziej 
stosowane w operacjach zwi�zanych z lotem, z wyj�tkiem ograniczonego zastosowania w szkoleniu 
 i sprawdzaniu. Niektóre wcze�niejsze przepisy ��da�y programów zapewnienia jako�ci, aczkolwiek wymagania te 
nie by�y ca�o�ciowe ani dobrze zdefiniowane dla wszystkich funkcji w organizacji. Faktem pozostaje jednak to,  
�e zapewnienie jako�ci jest poj�ciem znanym, aczkolwiek cz�sto powi�zanym z zadowoleniem klienta  
i osi�gni�ciami o za�o�eniach handlowych ni� zwi�zanych z bezpiecze�stwem. Pomimo to, techniki gwarantuj�ce
zrealizowanie celów handlowych organizacji i stosowane w procesach zapewniania jako�ci maj� równie� swoje 
zastosowanie w procesach zapewnienia bezpiecze�stwa. Aby móc stosowa� te techniki w procesach 
zapewniania bezpiecze�stwa, organizacja musi by� ostro�na w ustanawianiu i ocenie celów w odniesieniu  
do bezpiecze�stwa.  

9.5.6 Najwa�niejsze dla organizacji jest opracowanie i wdro�enie wszystkich procesów operacyjnych  
w taki sposób, aby w oparciu o solidne stosowanie zasad zarz�dzania ryzykiem, w��czy� do niego 
zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa, wraz z gwarancj� ich skuteczno�ci. Wybór nazwy przez 
organizacj� –„jako��” czy „bezpiecze�stwo” – dla procesów zapewnienia ma mniejsze znaczenie pod warunkiem, 
�e SMS koncentruje si� na bezpiecze�stwie. 

9.5.7 Rozdzia� 6 omawia podej�cia oparte na wynikach zarz�dzania bezpiecze�stwem. Jeden  
z aspektów, który mo�na przeoczy� przy zapewnianiu wyników, chyba �e zachowana jest odpowiednia 
perspektywa, to uwzgl�dnienie zapewnienia zgodno�ci prawnej. Rozdzia� 6 wprowadza poj�cie przepisów jako 
zabezpieczenia przed ryzykiem. Same w sobie, przepisy stanowi� integraln� cz��� procesu zarz�dzania 
ryzykiem. W prawid�owo uruchomionym SMS nie powinien wyst�powa� �aden konflikt pomi�dzy zapewnieniem 
ryzyka bezpiecze�stwa a zapewnieniem zgodno�ci z przepisami. Przepisy powinny stanowi� cz��� projektu 
systemu, a zgodno�� prawna i zarz�dzanie ryzykiem s� fragmentami tej samej ca�o�ci. Nadal oczekuje si�
przestrzegania przepisów okre�laj�cych to, co powinno znale�� si� w zakresie zapewnienie bezpiecze�stwa, jako 
czynno�� ukierunkowana na „dawanie wiary” w funkcjonowanie SMS. 

9.5.8 W podsumowaniu, kierownictwo, aby utrzyma� rentowno�� organizacji równolegle 
 z utrzymywaniem bezpiecze�stwa operacji, musi zapewni� równowag� pomi�dzy zadawalaj�cym 
bezpiecze�stwem a zadowolonym klientem. Podczas, gdy po��czenie za�o�e� SMS i QMS mo�e przyczyni� si�
do oszcz�dno�ci zasobów, to prawdopodobie�stwo niedopasowania za�o�e� dotycz�cych zadawalaj�cego
bezpiecze�stwa i zadowolonego klienta oznacza, �e nie s� one automatycznie zamienne ani nawet równe. 
Zapewnienie po��czenia takiego typu le�y w gestii kierownictwa organizacji. Ocena funkcjonowania systemu 
 i weryfikacja czy mo�liwo�ci  systemu nadal kontroluj� ryzyko w aktualnym �rodowisku operacyjnym, z punktu 
widzenia zarz�dzania bezpiecze�stwem pozostaje podstawowym tematem zainteresowania.  

9.5.9 I na koniec, czynno�ci zwi�zane z zapewnieniem bezpiecze�stwa powinny uwzgl�dnia� procedury 
zapewniaj�ce opracowanie dzia�a� naprawczych jako odpowied� na wnioski pokontrolne, badania, audyty, oceny 
itd. i weryfikacj� skutecznego, terminowego wdro�enia. Organizacyjnie, odpowiedzialno�� za przygotowanie  
i wdro�enie dzia�a� naprawczych powinna znale�� sie w gestii departamentów operacyjnych wymienionych  
we wnioskach. Je�eli pojawiaj� si� nowe zagro�enia, nale�y uruchomi� proces zarz�dzania ryzykiem w celu 
okre�lenia czy zachodzi konieczno�� opracowania nowych zabezpiecze� przed ryzykiem bezpiecze�stwa.  

9.6   MONITOROWANIE I OCENA POZIOMU BEZPIECZE�STWA 

9.6.1 Podstawowym zadaniem zapewnienia bezpiecze�stwa jest kontrola. Jest to realizowane poprzez 
monitorowanie i okre�lenie poziomu bezpiecze�stwa. Proces ten, weryfikuje bezpiecze�stwo w odniesieniu do 
polityki bezpiecze�stwa i zatwierdzonych za�o�e�. Kontrola zapewnienia bezpiecze�stwa jest realizowana przez 
monitorowanie i ocen� rezultatów/wyników czynno�ci podejmowanych przez personel w celu zrealizowania us�ugi 
przez organizacj�.
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9.6.2 Mi�dzynarodowa norma zarz�dzania jako�ci�, ISO-9000, przedstawia nast�puj�c� definicj�
procesu: „…powi�zany ze sob� komplet czynno�ci, które przekszta�caj� wk�ad w wyniki”. Nacisk na „czynno�ci” 
jako zasadnicze „rzeczy, które robi� ludzie” jest powodem, dla którego w dyskusjach na temat bezpiecze�stwa 
i zarz�dzania bezpiecze�stwem, zawartych w rozdziale 2 i 3, k�adziony jest nacisk na b��d cz�owieka  
i warunki pracy, a nast�pnie przeniesiony on jest na zarz�dzanie ryzykiem. Te warunki stanowi� �ród�o
wi�kszo�ci zagro�e� i na tych warunkach trzeba skoncentrowa� wi�kszo�� zabezpiecze� przed ryzykiem 
bezpiecze�stwa. Tak wi�c, wi�kszo�� czynno�ci zapewniaj�cych bezpiecze�stwo, realizowanych pod szyldem 
monitorowanie i okre�lanie poziomu bezpiecze�stwa, koncentruje si� na warunkach pracy, które maj� wp�yw na 
sposób wykonywania koniecznych czynno�ci w celu zrealizowania us�ugi. Z tego te� powodu model SHEL – 
model systemów wspomagaj�cych wykonanie czynno�ci operacyjnych sk�adaj�cych si� na realizacj� us�ug – 
proponowany jest jako wskazówka do opisu systemu i analizy luk w systemie. 

9.6.3 Poni�ej znajduje si� wykaz rodzajowych zagadnie� i obszarów, które nale�y rozwa�y�,
aby „zapewni� bezpiecze�stwo” poprzez jego monitorowanie i okre�lenie poziomu bezpiecze�stwa: 

a) Odpowiedzialno��. Kto jest odpowiedzialny za zarz�dzanie czynno�ciami operacyjnymi     
(planowanie, organizowanie, kierowanie, kontrolowanie) i ich pe�ne wykonanie. 

b) W�adza. Kto mo�e kierowa�, kontrolowa� lub zmienia� procedury, a kto nie oraz kto mo�e
podejmowa� kluczowe decyzje takie jak decyzja o akceptacji ryzyka. 

c) Procedury. Wyszczególnione sposoby okre�laj�ce w jaki sposób wykonywa� czynno�ci  
operacyjne i t�umacz�ce w jaki sposób zamieni� „co” (za�o�enia) na „jak” (czynno�ci
praktyczne). 

d) Zabezpieczenia. Elementy systemu, w��cznie z oprzyrz�dowaniem, oprogramowaniem,  
specjalnymi procedurami lub etapami proceduralnymi oraz praktyki nadzoru tak opracowane,  
aby utrzymywa� czynno�ci operacyjne na w�a�ciwej drodze. 

e) Interfejs. Analiza takich rzeczy jak relacje s�u�bowe/kompetencje departamentów, drogi    
komunikowania si� mi�dzy pracownikami, zgodno�� procedur i wyra�ne rozpisanie 
obowi�zków pomi�dzy organizacje, stanowiska pracy i pracowników. 

f) Ocena procesu. Sposoby przekazywania informacji zwrotnej odpowiedzialnym stronom,  
     �e wymagane dzia�ania s� podejmowane oraz, �e osi�gane s� za�o�one rezultaty. 

9.6.4 Informacje o monitorowaniu i poziomie bezpiecze�stwa pochodz� z ró�nych �róde�, w��cznie
z oficjalnym audytowaniem i ocen�, badaniem zdarze� zwi�zanych z bezpiecze�stwem, ci�g�ym monitorowaniem 
codziennych czynno�ci zwi�zanych z realizacj� us�ug oraz wk�adem pracowników poprzez systemy raportowania 
o zagro�eniu. Wszystkie te �ród�a informacji mog�, w jakim� stopniu, wyst�powa� w ka�dej organizacji.. Jednak 
wykaz po��danych �róde� lub okre�lenie „jak powinny one wygl�da�” nale�y pozostawi� na poziomie 
operacyjnym, pozwalaj�c organizacjom dopasowanie ich do swojego zakresu i skali odpowiedniej dla wielko�ci
i typu organizacji. �ród�a informacji dla monitorowania i okre�lania poziomu bezpiecze�stwa obejmuj�:

a)  zg�aszanie zagro�e�;

b)  analizy bezpiecze�stwa; 

c)  przegl�dy bezpiecze�stwa; 

d)  audyty; 

e)  badania bezpiecze�stwa; 

f) wewn�trzne badania dotycz�ce bezpiecze�stwa. 

9.6.5 Zg�aszanie zagro�e� i systemy zg�aszania zagro�e� stanowi� podstawowe elementy identyfikacji 
zagro�enia. Nikt lepiej, ani�eli personel operacyjny, nie wie jak dzia�a system. Organizacja, która chce wiedzie�
jak funkcjonuje codziennie, w przeciwie�stwie do sposobu w jaki powinna funkcjonowa� zgodnie  
„z podr�cznikiem”, powinna o to pyta� personel operacyjny, st�d takie znaczenie systemów zg�aszania. Istniej�
trzy systemy zg�aszania: 

a) obowi�zkowe systemy zg�aszania; 

b) dobrowolne systemy zg�aszania;  

c)  poufne systemy zg�aszania. 
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9.6.6 W obowi�zkowych systemach zg�aszania, osoby s� zobowi�zane do zg�aszania pewnych typów 
zdarze� lub zagro�e�. To wymusza opracowanie szczegó�owych przepisów okre�laj�cych kto ma zg�asza� i co 
ma by� zg�aszane. Poniewa� systemy obowi�zkowe, dotycz� g�ównie zagadnie� zwi�zanych  
z „oprzyrz�dowaniem”, maj� tendencj� do zbierania wi�kszej ilo�ci informacji na temat awarii technicznych ni�
innych aspektów dzia�alno�ci operacyjnej. Aby tego unikn��, wprowadzono dobrowolny system zg�aszania, 
którego celem jest pozyskiwanie wi�kszej ilo�ci informacji o pozosta�ych aspektach dzia�alno�ci operacyjnej. 

9.6.7 W dobrowolnych systemach zg�aszania, zg�aszaj�cy, bez �adnego prawnego lub 
administracyjnego obowi�zku, dobrowolnie zg�asza zdarzenia lub informacje o zagro�eniu. W tych systemach, 
regulacyjne agencje i/lub organizacje mog� zach�ca� do takich zachowa�. Np. mo�na zaniecha� podejmowania 
dzia�a� egzekucyjnych wobec zg�oszonych zdarze�, za którymi stoj� b��dy lub niezamierzone naruszenia 
przepisów. Zg�oszona informacja nie powinna by� wykorzystana przeciwko zg�aszaj�cemu, tzn. takie systemy nie 
powinny kara�, natomiast zapewnia� ochron� �ród�om informacji, aby zach�ca� do zg�aszania takich informacji. 

9.6.8 Celem poufnych systemów zg�aszania jest ochrona to�samo�ci zg�aszaj�cego. Jest to jeden ze 
sposobów gwarantuj�cy, �e w dobrowolnych systemach zg�aszania nie ma kar. Poufno�� uzyskuje si� zazwyczaj 
przez likwidowanie to�samo�ci, tak, �e wszelkie informacje zwi�zane z to�samo�ci� zg�aszaj�cego znane s�
tylko „stra�nikom”, aby móc kontrolowa� co si� dalej dzieje lub „uzupe�nienia pustych miejsc” w zg�oszonym 
zdarzeniu(-ach). Systemy poufnego zg�aszania zdarze� u�atwiaj� ujawnienie zagro�e� prowadz�cych do b��du
cz�owieka, bez obawy bycia ukaranym oraz umo�liwiaj� szersze pozyskiwanie informacji o zagro�eniach. 

9.6.9 Podczas gdy podstawowe procesy tkwi�ce u podstaw systemów zg�aszania s� znormalizowane, 
faktycznie stosowane sposoby mog� ró�ni� si� mi�dzy Pa�stwami i organizacjami. Aby zapewni� skuteczno��
takich systemów nale�y równie� podkre�li�, �e personel operacyjny jest niech�tny procesowi zg�aszania.   
To stwierdzenie ma zastosowanie do wszystkich form zg�aszania, a w szczególno�ci tam, gdzie wchodzi w gr�
zg�aszanie w�asnych b��dów. S� powody takiej niech�ci: obawa przed odwetem, oskar�eniem samego siebie i 
wstydem. To tylko trzy najwa�niejsze z nich. Zasadnicza strategia podej�cia do niech�ci zg�aszania to  
 zapewnienia poufno�ci i edukacja na temat zg�aszania zagadnie� dot. bezpiecze�stwa w systemach identyfikacji 
zagro�e�, omówiona w rozdziale 2, i ochrona �róde� informacji o bezpiecze�stwie (omówione w sekcji 9.7).  
Typowe w�a�ciwo�ci skutecznych systemów zg�aszania informacji dot. bezpiecze�stwa uwzgl�dniaj�:

 a) zg�oszenia s� �atwe do opracowania/wype�nienia; 

 b) w wyniku zg�osze� nie podejmowane s� �adne dzia�ania dyscyplinarne; 

 c) zg�oszenia s� poufne;  

 d) informacja zwrotna jest szybka, dost�pna i pouczaj�ca.

9.6.10 Badanie bezpiecze�stwa to bardzo rozleg�e analizy obejmuj�ce szeroko rozumiane zagadnienia z 
nim zwi�zane. Niektóre, rozpowszechnione zagadnienia dot. bezpiecze�stwa mo�na najlepiej zrozumie� poprzez 
ich dog��bne zbadanie w mo�liwie najszerszym kontek�cie. Organizacja mo�e mie� problem zwi�zany
z bezpiecze�stwem o charakterze �wiatowym, który by� ju� omawiany w sektorze lub na arenie mi�dzynarodowej. 
Np., linia lotnicza zauwa�a wzrost zdarze� wyst�puj�cych podczas podej�cia lub l�dowania (niestabilne 
podej�cia, twarde l�dowania, l�dowania z nadmiern� pr�dko�ci� itd.). Przemys� na �wiecie zaniepokoi� si�
cz�stotliwo�ci� i drastyczno�ci� wypadków podczas podej�cia i l�dowania (ALA) w zwi�zku z czym podj�to
intensywne badania nad tym zagadnieniem, wypracowano wiele zalece� zwi�zanych z bezpiecze�stwem  

i wdro�ono dzia�ania na skal� �wiatow�, aby obni�y� liczb� takich zdarze� podczas krytycznych faz podej�cia i 
l�dowania. Zatem zainteresowana linia lotnicza mo�e w tych zaleceniach i badaniach na skal� �wiatow�, znale��
przekonuj�ce argumenty dla w�asnej, wewn�trznej analizy bezpiecze�stwa. Argumenty takie s� potrzebne, aby 
wprowadzi� powa�ne zmiany na du�� skal� wymagaj�ce znacz�cych danych, odpowiednich analiz i skutecznej 
komunikacji. Argumenty dotycz�ce bezpiecze�stwa oparte na odosobnionych zdarzeniach i informacji  
o charakterze anegdoty mog� nie wystarcza�. Ze wzgl�du na swój charakter, badanie bezpiecze�stwa jest 
odpowiedniejsze dla okre�lenia niedoborów w systemie bezpiecze�stwa ni�  dla identyfikowania specyficznych, 
pojedynczych zagro�e�.

9.6.11 Przegl�dy bezpiecze�stwa wykonywane s� w trakcie wprowadzania i uruchamiania nowych 
technologii, podczas zmiany lub wdra�ania procedur lub w sytuacjach strukturalnych zmian w operacjach. 
Przegl�dy bezpiecze�stwa stanowi� podstawowy element zarz�dzania zmianami, omawianymi w sekcji 9.8. Maj�
one wyra�nie zdefiniowane za�o�enie powi�zane z rozwa�an� zmian�. Np., lotnisko rozwa�a wdro�enie sprz�tu
wykrywania zmian w nawierzchni lotniska (ASDE). Tak wi�c za�o�eniem przegl�du bezpiecze�stwa by�aby ocena 
ryzyka zwi�zanego z wdro�eniem ASDE na lotnisku XYZ poprzez ocen� stosowno�ci i skuteczno�ci czynno�ci
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zarz�dzania bezpiecze�stwem powi�zanym z projektem. Przegl�dy bezpiecze�stwa wykonywane s� przez 
Safety Action Groups (SAG), które sprawdzaj� skuteczno�� dzia�ania nast�puj�cych czynno�ci zarz�dzania 
bezpiecze�stwem powi�zanych z proponowanymi zmianami: 

a) identyfikacja zagro�enia i ocena/�agodzenie ryzyka; 

b) ocena poziomu bezpiecze�stwa; 

c) odpowiedzialno�� kierownictwa; 

d) umiej�tno�ci operacyjne pracowników; 

e) systemy techniczne;  

f) operacje nienormalne. 

9.6.12 Po dokonaniu przegl�du ka�dej czynno�ci zarz�dzania bezpiecze�stwem w powi�zaniu  
z proponowanymi zmianami SAG opracowuje wykaz zagro�e� oraz ocen� stosowno�ci i skuteczno�ci �agodzenia 
zagro�enia. 
agodzenie b�dzie skuteczne, je�eli w normalnych warunkach operacyjnych konsekwentnie 
zarz�dza ryzykiem w celu zmniejszenia ryzyk bezpiecze�stwa dla ALARP. SAG równie� proponuje kolejno��
reakcji/�agodze�, poprzez przyznanie wa�no�ci i pilno�ci ka�demu zagro�eniu. Tak wi�c, przegl�dy
bezpiecze�stwa zapewniaj� utrzymanie odpowiedniego poziomu bezpiecze�stwa w okresach wprowadzania 
zmian, poprzez przygotowanie harmonogramu prowadz�cego do bezpiecznej i skutecznej zmiany. 

9.6.13 Audyty koncentruj� si� na integralno�ci SMS organizacji i okresowo oceniaj� status zabezpiecze�
przed ryzykiem. Podobnie jak z innymi wymaganiami, wymagania audytowe pozostawione s� na poziomie 
funkcjonalnym, pozwalaj�c na szeroki zakres z�o�ono�ci, wspó�mierny ze z�o�ono�ci� organizacji. Podczas gdy 
audyty s� „zewn�trzne” dla jednostek bezpo�rednio zaanga�owanych w realizowaniu us�ugi, to nadal pozostaj�
"wewn�trznymi" dla organizacji jako ca�o�ci. Celem audytów nie jest dog��bne badanie procesów technicznych, 
ale raczej osi�gni�cie pewno�ci co do funkcji, czynno�ci i zasobów zarz�dzania bezpiecze�stwem w jednostkach 
liniowych. Audyty wykorzystuje si�, aby zapewni�, �e struktura SMS jest prawid�owa pod wzgl�dem zatrudnienia, 
zgodno�ci z zatwierdzonymi procedurami i instrukcjami, poziomami kompetencji i szkolenia do obs�ugiwania 
sprz�tu i obiektów oraz dla utrzymania wymaganych poziomów funkcjonowania itp.  

9.6.14 Lustracje bezpiecze�stwa sprawdzaj� konkretne elementy lub procedury konkretnej operacji, 
takie jak obszary problemowe lub w�skie gard�a w codziennych operacjach, rozumienie i opinie personelu 
operacyjnego oraz obszary, w których wyst�puj� roz�amy lub nieporozumienia. Badania dot. bezpiecze�stwa 
mo�e spowodowa� konieczno�� zastosowania list kontrolnych, ankiet i nieformalnych poufnych wywiadów. 
Poniewa� lustracje s� subiektywne, przed podj�ciem dzia�a� naprawczych, konieczna mo�e okaza� si� ich 
weryfikacja. Lustracje mog� zapewni� niedrogie �ród�o znacz�cej informacji o bezpiecze�stwie. 

9.6.15 Wewn�trzne badania zwi�zane z bezpiecze�stwem dotycz� zdarze� lub incydentów, które nie 
musz� by� badane lub zg�aszane Pa�stwu, aczkolwiek w niektórych przypadkach organizacje mog�
przeprowadzi� wewn�trzne dochodzenie  niezale�nie od faktu, �e zdarzenie, o którym mowa jest badane przez 
Pa�stwo. Przyk�ady zdarze� lub incydentów, które wchodz� w zakres wewn�trznych dochodze� zwi�zanych  
z bezpiecze�stwem to: turbulencje podczas lotu (operacje lotnicze); cz�ste zatory (ATC); zu�ycie materia�u
(obs�uga) i operacje pojazdów naziemnych na p�ycie lotniska. 

9.6.16 Podsumowuj�c, udzia� poziomu bezpiecze�stwa i monitorowania �róde� informacji w SMS 
organizacji mo�na zreasumowa� jak ni�ej:

a)  zg�aszanie zagro�e� jest podstawowym �ród�em informacji o zagro�eniach dla operacji; 

b) badania dot. bezpiecze�stwa s� �ród�em informacji o sprawach zwi�zanych 
z bezpiecze�stwem i/lub bezpiecze�stwem systemowym; 

c) badania bezpiecze�stwa powi�zane s� z zarz�dzaniem zmianami i zapewniaj� utrzymanie      
poziomu bezpiecze�stwa w zmieniaj�cych si� warunkach operacyjnych; 

d) audyty zapewniaj� integralno�� struktur i procesów SMS; 

e) w badaniach dot. bezpiecze�stwa powo�uje si� opinie ekspertów i rozumienie specyficznych   
obszarów problemowych w codziennych operacjach;  

f) wewn�trzne dochodzenia zwi�zane z bezpiecze�stwem zajmuj� si� skutkami o niewielkim   
znaczeniu, które nie musz� by� badane przez Pa�stwo. 
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9.7   OCHRONA �RÓDE� INFORMACJI O BEZPIECZE�STWIE

9.7.1 Historia bezpiecze�stwa mi�dzynarodowego lotnictwa cywilnego jest wynikiem, spo�ród wielu 
innych, dwóch podstawowych czynników: ci�g�ego procesu nauczania opartego na rozwoju i dobrowolnej 
wymianie informacji o bezpiecze�stwie oraz umiej�tno�ci zamiany b��dów na dzia�ania zapobiegawcze.  
Ju� dawno stwierdzono, �e d��enia skierowane na ulepszenie wspó�czesnego bezpiecze�stwa lotnictwa 
cywilnego musz� by� oparte na danych empirycznych. Jest wiele �róde� takich danych dost�pnych dla lotnictwa 
cywilnego. W kombinacji tworz� podstaw� dla rzetelnego zrozumienia silnych i s�abych punktów operacji 
lotniczych. 

9.7.2 Przez lata, informacje pozyskiwane z wypadków i incydentów tworzy�y kr�gos�up dzia�a�
kierowanych na udoskonalanie projektu wyposa�enia, procedur obs�ugowych, szkolenia za�óg lotniczych, 
systemów kontroli ruchu lotniczego, funkcji i projektu lotniska, wspomagaj�cych s�u�by pogodowe i innych, 
krytycznych dla bezpiecze�stwa aspektów systemu transportu lotniczego. Wraz z dost�pno�ci� do �rodków 
technologicznych ostatnie lata doprowadzi�y do przyspieszonego rozwoju w zbieraniu danych o bezpiecze�stwie, 
przetwarzaniu i wymianie systemów (dalej zwanych, w kombinacji z badaniami wypadków i incydentów oraz ich 
meldowaniu, jako systemy zbierania i przetwarzania danych o bezpiecze�stwie lub SDCPS). SDCPS, jak 
omówiono w rozdziale 3, s� niezb�dne dla SMS i generuj� informacj� wykorzystywan� do wdra�ania dzia�a�
naprawczych w bezpiecze�stwie i bie��cych strategii. 

9.7.3 SDCPS pozwoli�y lotnictwu cywilnemu na lepsze zrozumienie b��dów operacyjnych: dlaczego si�
zdarzaj�, co nale�y zrobi�, aby ich wyst�powanie zminimalizowa� i jak powstrzyma� ich negatywny wp�yw na 
bezpiecze�stwo. Bezdyskusyjnym pozostaje stwierdzenie, �e zagro�enia prowadz� do b��dów operacyjnych  
w lotnictwie, z których wi�kszo�� jest nieodwracalna. Ludzie dobrze wyszkoleni, z dobrymi zamiarami pope�niaj�
b��dy podczas obs�ugi, u�ytkowania lub kontrolowania dobrze zaprojektowanego sprz�tu. Dla tych rzadkich 
sytuacji, w których b��dy s� wynikiem �wiadomych dzia�a�, nadu�ycia substancji, sabota�u lub wykrocze�,
odpowiednie systemy wykonawcze zapewniaj�, �e �a�cuch odpowiedzialno�ci nie ulega zerwaniu. To podwójne 
podej�cie, ��cz�ce poszerzone rozumienie nieodwracalnych b��dów operacyjnych z odpowiednimi przepisami 
wykonawczymi w przypadku nadu�y�, dobrze s�u�y�o lotnictwu cywilnemu w znaczeniu bezpiecze�stwa, 
jednocze�nie gwarantuj�c, �e nie ma �adnej przystani dla przest�pców. 

9.7.4 Ostatnie lata wykaza�y jednak trend, wskazuj�cy na wykorzystywanie, przy podejmowaniu dzia�a�
zwi�zanych z b��dami operacyjnymi skutkuj�cymi incydentami, informacji z SDCSP jako �rodka dyscyplinuj�cego
oraz egzekwuj�cego. Dopuszczono go równie� jako dowód w procesach s�dowych, co skutkowa�o oskar�eniem 
osób bior�cych udzia� w takich zdarzeniach. Oskar�enia kryminalne w incydentach lotniczych b�d�cych  
skutkiem nieodwracalnych b��dów operacyjnych mo�e utrudnia� rozwój i dobrowolna wymiana informacji  
o bezpiecze�stwie, która jest niezb�dna dla usprawnienia bezpiecze�stwa lotniczego. 

9.7.5 Podj�to kilka inicjatyw w mi�dzynarodowym �rodowisku lotnictwa cywilnego w celu podj�cia
zagadnienia zabezpieczenia SDCPS. Jednak, maj�c na uwadze delikatno�� omawianej kwestii, konieczne s�
ramy zapewniaj�ce jedno�� celu i zgodno�� wysi�ków ca�ego lotnictwa cywilnego. Wysi�ki dla ochrony informacji 
o bezpiecze�stwie musz� wyznacza� bardzo delikatn� równowag� pomi�dzy potrzeb� ochrony informacji  
o bezpiecze�stwie a odpowiedzialno�ci� wymiaru sprawiedliwo�ci. Nale�y przyj�� bardzo ostro�ne podej�cie 
 w tym zakresie, aby unikn�� propozycji, które mog�yby by� nie zgodne z prawem w zakresie zarz�dzania 
sprawiedliwo�ci� w umawiaj�cych si� pa�stwach. 

9.7.6 Podczas 35 sesji Zgromadzenia ICAO rozwa�ano temat ochrony �róde� i swobodnego przep�ywu 
informacji o bezpiecze�stwie i przyj�to Rezolucj� Zgromadzenia A35-17 – „Ochrona informacji  
z systemów zbierania i przetwarzania danych o bezpiecze�stwie w celu poprawienia bezpiecze�stwa lotniczego”. 
Rezolucja zaleci�a Radzie ICAO „opracowanie odpowiednich prawnych wytycznych, które u�atwi� Pa�stwom 
wprowadzenie krajowych uregulowa� prawnych i przepisów chroni�cych informacje zebrane ze wszystkich 
systemów zbierania i przetwarzania danych o bezpiecze�stwie jednocze�nie zezwalaj�c na prawid�owe dzia�anie 
wymiaru sprawiedliwo�ci w pa�stwie.” 

9.7.7 Jako pierwszy krok w opracowywaniu prawnych wytycznych, o których mowa w Rezolucji 
Zgromadzenia A35-17, ICAO zwróci�o si� do niektórych Pa�stw o przedstawienie przyk�adów ich prawa  
i przepisów zwi�zanych z ochron� informacji z SDCPS. Nast�pnie ICAO przeprowadzi�o analiz� otrzymanego od 
Pa�stw materia�u poszukuj�c w dostarczonych regulacjach prawnych i przepisach wspólnych w�tków i punktów 
poj�ciowych. 
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9.7.8 Przygotowanie wytycznych prawnych (Dodatek E do Za��cznika13 – Badanie wypadków i zdarze�
lotniczych) ma na celu wesprze� Pa�stwa przy wydawaniu prawa krajowego i przepisów dotycz�cych ochrony 
informacji zebranej z SDCPS, jednocze�nie zezwalaj�c na prawid�owe dzia�anie wymiaru sprawiedliwo�ci. Celem 
tego dzia�ania jest zapobieganie nieprawid�owemu wykorzystaniu informacji zebranych wy��cznie dla poprawienia 
bezpiecze�stwa lotniczego. Maj�c na uwadze, �e pa�stwa maj� prawo do pewnego zakresu elastyczno�ci przy 
opracowywaniu swoich praw i przepisów, zgodnie z w�asn� polityk� i praktykami, pomoc prawna przyjmuje kszta�t
serii zasad, które mog� by� przyj�te dla spe�nienia potrzeb Pa�stwa przy wdra�aniu praw i przepisów 
dotycz�cych ochrony informacji o bezpiecze�stwie. Poni�ej krótki opis wytycznych. 

9.7.9 Wytyczne prawne zawieraj� ogólne zasady stwierdzaj�c, �e:

a)  Wy��cznym celem ochrony informacji o bezpiecze�stwie przed jej nieprawid�owym 
wykorzystaniem jest zapewnienie jej ci�g�ej dost�pno�ci, tak, aby na czas podejmowano 
prawid�owe dzia�ania i poprawiono bezpiecze�stwo lotnicze; 

b) Ochrona informacji o bezpiecze�stwie nie ma na celu przeszkadza� w prawid�owym dzia�aniu  
 wymiaru sprawiedliwo�ci;

c) Prawo i przepisy krajowe dotycz�ce ochrony informacji o bezpiecze�stwie powinny zapewni�
utrzymanie równowagi pomi�dzy potrzeb� ochrony informacji o bezpiecze�stwie prowadz�c�
do poprawienia bezpiecze�stwa lotniczego, a potrzeb� prawid�owego dzia�ania wymiaru    
sprawiedliwo�ci; 

d) Prawo i przepisy krajowe dotycz�ce ochrony informacji o bezpiecze�stwie powinny zapobiega�
jej nieprawid�owemu wykorzystaniu;  

e) Zapewnienie ochrony kwalifikowanej informacji o bezpiecze�stwie w oparciu  
o wyszczególnione warunki jest cz��ci� obowi�zków pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa. 

9.7.10 Wytyczne zawieraj� zasady ochrony, jak ni�ej:

a) Informacja o bezpiecze�stwie powinna by� zakwalifikowana do jej ochrony przed   
nieprawid�owym wykorzystaniem zgodnie z podanymi warunkami i powinna uwzgl�dnia�, ale 
niekoniecznie, ograniczanie si� do: informacji zbieranej wy��cznie dla celów bezpiecze�stwa,  
której ujawnienie powstrzyma�oby jej ci�g�� dost�pno��;

b) Dla ka�dego SDCPS musi by� szczególna ochrona oparta na charakterze zawartej w niej      
informacji o bezpiecze�stwie; 

c)  Nale�y opracowa� formaln� procedur� zapewniaj�c� ochron� kwalifikowanej informacji 
o bezpiecze�stwie, zgodnie z wyszczególnionymi warunkami; 

d)  Nie nale�y korzysta� z informacji o bezpiecze�stwie w inny sposób ni� dla celów dla której    
zosta�a zebrana;  

e) Wykorzystanie informacji o bezpiecze�stwie w post�powaniach dyscyplinarnych, cywilnych, 
administracyjnych i kryminalnych mo�e mie� miejsce tylko wówczas, gdy jest odpowiednio 
zabezpieczona prawem krajowym. 

9.7.11 Wytyczne mówi�, �e odst�pstwo od ochrony informacji o bezpiecze�stwie mo�e by� przyznane 
tylko przez prawo i przepisy krajowe, gdy: 

a) s� dowody, �e zdarzenie zosta�o spowodowane przez czyn, uwa�any przez prawo  
za zachowanie z zamiarem spowodowania szkód lub zachowanie ze �wiadomo�ci�, �e jego 
skutkiem b�d� zniszczenia, równowa�ne z zachowaniem lekkomy�lnym, zaniedbaniem lub 
naruszeniem z premedytacj�;

b) odpowiednia w�adza uzna, �e okoliczno�ci mo�liwie wskazuj�, �e zdarzenie mog�o by�
spowodowane zachowaniem z zamiarem spowodowania szkód lub zachowaniem  
ze �wiadomo�ci�, �e jego skutkiem b�d� zniszczenia, równowa�ne z zachowaniem 
lekkomy�lnym, zaniedbaniem lub naruszeniem z premedytacj�;

c) analiza wykonana przez odpowiedni� w�adz� stwierdza, �e przekazanie informacji  
o bezpiecze�stwie jest konieczne dla prawid�owego dzia�ania wymiaru sprawiedliwo�ci, i, �e jej 
ujawnienie przewa�a nad ujemnymi krajowymi i zagranicznymi skutkami takiego ujawnienia 
mog�cymi w przysz�o�ci mie� znaczenie dla dost�pno�ci takich informacji. 
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9.7.12 Wytyczne omawiaj� równie� zagadnienie przekazywania informacji do publicznej wiadomo�ci, 
proponuj�c, zgodnie z zasadami o ochronie i wyj�tkami przedstawionymi powy�ej, �e ka�da osoba ��daj�ca
ujawnienia informacji o bezpiecze�stwie musi swoje ��danie uzasadni�. Nale�y ustanowi� formalne kryteria 
zezwalaj�ce na ujawnienie wiadomo�ci o bezpiecze�stwie, które powinny zawiera�, ale nie musz� by�
ograniczone do poni�szych: 

a) ujawnienie informacji o bezpiecze�stwie jest konieczne dla skorygowania/poprawienia 
warunków, które nara�aj� bezpiecze�stwo i/lub aby zmieni� polityk� i przepisy; 

b) ujawnienie informacji o bezpiecze�stwie nie powstrzyma przysz�ej dost�pno�ci dla poprawienia 
bezpiecze�stwa; 

c) ujawnienie odno�nych informacji personalnych zawartych w informacji o bezpiecze�stwie jest 
zgodne z odno�nymi prawami o prywatno�ci;  

d) informacja o bezpiecze�stwie ujawniana jest w formie trudnej do zidentyfikowania, skróconej 
lub ��cznej/sumarycznej. 

9.7.13 Wytyczne omawiaj� równie� odpowiedzialno�� osoby strzeg�cej informacje o bezpiecze�stwie, 
proponuj�c, aby ka�dy SDCPS mia� wyznaczonego „stra�nika”. Osoba odpowiedzialna za informacj�
o bezpiecze�stwie jest zobowi�zana do stosowania wszelkich mo�liwych sposobów ochrony przed jej 
ujawnieniem, chyba �e:

a) osoba odpowiedzialna za informacj� o bezpiecze�stwie ma zgod� autora informacji 
przewidzianej do ujawnienia; lub 

b) osoba odpowiedzialna za informacj� o bezpiecze�stwie jest usatysfakcjonowana tym,  
�e ujawnienie informacji o bezpiecze�stwie odbywa si� zgodnie z zasadami o odst�pstwie. 

9.7.14 I na koniec, wytyczne omawiaj� ochron� informacji nagrywanych i, maj�c na uwadze,  
�e wymagane prawem nagrywanie w �rodowisku pracy, takie jak zapis g�osów w kabinie (CVR), mo�e by�
odebrane przez personel operacyjny jako naruszenie prywatno�ci, na które nie s� nara�ani pracownicy innych 
zawodów, proponuj� aby: 

a) zgodnie z zasadami ochrony i odst�pstwa omówionych powy�ej, prawo i przepisy krajowe 
powinny rozwa�y� wymagane prawem nagrywanie w �rodowisku pracy jako uprzywilejowan�,
chronion� informacj�, tzn. informacj� maj�c� prawo do zwi�kszonej ochrony;  

b) prawo i przepisy krajowe powinny zapewni� szczególne �rodki ochrony takim nagraniom 
z uwzgl�dnieniem ich poufno�ci i dost�pu do nich. 	rodki ochrony wymaganych prawem nagra�
w �rodowisku pracy mog� obejmowa� wydanie decyzji o wy��czeniu z jawno�ci.

9.8   ZARZ�DZANIE ZMIANAMI 

9.8.1 Organizacje lotnicze do�wiadczaj� ci�g�ych zmian spowodowanych rozwojem, kurczeniem si�;
zmianami w istniej�cych systemach, wyposa�eniu, programach, produktach i us�ugach; wprowadzeniem nowego 
sprz�tu lub procedur. Zawsze, gdy nast�puje zmiana mo�na nie�wiadomie wprowadzi� zagro�enie dla operacji. 
Praktyki zwi�zane z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem wymagaj�, aby zagro�enia, które stanowi� produkt uboczny 
zmiany by�y systematycznie i proaktywnie identyfikowane. Nale�y równie� systematycznie opracowywa�
i wdra�a� strategie s�u��ce zarz�dzaniu ryzykiem bezpiecze�stwa zaistnia�ym w nast�pstwie powsta�ych 
zagro�e�. Przegl�dy bezpiecze�stwa omówione w podrozdziale 9.6.11 stanowi� cenne �ród�o informacji dla 
podejmowania decyzji w warunkach zmiany. 

9.8.2 Zmiana mo�e wprowadzi� nowe zagro�enia, mie� wp�yw na odpowiednio�� istniej�cych strategii 
�agodz�cych ryzyko bezpiecze�stwa i/lub na ich skuteczno��. Zmiany dla organizacji mog� by� zewn�trzne lub 
wewn�trzne. Przyk�ady zmian zewn�trznych to zmiany w wymaganiach prawnych, w wymaganiach ochrony i 
reorganizacja kontroli ruchu lotniczego. Przyk�ady zmian wewn�trznych to zmiany w kierownictwie, nowy sprz�t i 
nowe procedury. 
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9.8.3 Formalny proces zarz�dzania zmian� powinien uwzgl�dnia� poni�sze trzy rozwa�ania: 

a) Krytyczno�� systemów i czynno�ci. Krytyczno�� jest blisko zwi�zana z ryzykiem 
bezpiecze�stwa. Krytyczno�� odnosi si� do potencjalnych konsekwencji z�ego u�ytkowania 
sprz�tu lub nieprawid�owo wykonanej czynno�ci – zasadniczo odpowiadaj�c na pytanie „jak 
wa�ny jest ten sprz�t/czynno�� dla bezpiecznego dzia�ania operacji?” Jest to rozwa�anie, które 
nale�y rozpatrzy� w trakcie procesu projektowania systemu, ale ma równie� znaczenie  
w sytuacji, gdy nast�puje zmiana. Jest oczywistym, �e niektóre czynno�ci s� bardziej ISTOTNE 
dla bezpiecznej dostawy us�ugi ni� inne. Np. zmiany w czynno�ciach lub procedurach 
zwi�zanych z przywróceniem statków powietrznych do operacji po powa�nych czynno�ciach
obs�ugowych wykonanych w organizacji, która dopiero co uruchomi�a swoj� w�asn� organizacj�
obs�ugow�, a dotychczas prace obs�ugowe kontraktowa�a u podwykonawcy, mo�na uzna� za 
bardziej krytyczn� dla bezpiecze�stwa ni� podobny scenariusz dotycz�cy zmian w dzia�alno�ci
cateringowej. Wyposa�enie i czynno�ci, które maj� wy�szy stopie� krytyczny dla 
bezpiecze�stwa musz� by� poddane przegl�dowi po wprowadzeniu zmiany, aby zapewni�, �e
mo�na podj�� dzia�ania naprawcze dla monitorowania pojawiaj�cych si� potencjalnych 
zagro�e�.

b)  Stabilno�� systemów i �rodowisk operacyjnych. Zmiany mog� by� skutkiem 
zaprogramowanych zmian takich jak rozwój, operacje do nowych portów, zmiany we flocie, 
zmiany w zakontraktowanych us�ugach lub inne zmiany b�d�ce pod bezpo�redni� kontrol�
organizacji. Zmiany w �rodowisku operacyjnym s� równie� wa�ne, takie jak status 
ekonomiczny lub finansowy, niepokój pracowników, zmiany w �rodowisku politycznym lub 
prawnym lub w otoczeniu fizycznym, takie jak cykliczne zmiany pogodowe. Podczas gdy te 
czynniki nie s� pod bezpo�redni� kontrol� organizacji, to musi ona podj�� odpowiednie 
dzia�ania jako reakcj� na nie. Cz�ste zmiany w systemach lub �rodowisku operacyjnym dyktuj�
konieczno�� cz�stszego uaktualniania przez kierownictwo kluczowych informacji ni� ma to 
miejsce w sytuacjach bardziej stabilnych. Jest to istotny aspekt w zarz�dzaniu zmianami. 

c) Dotychczasowe dzia�anie. Dotychczasowe dzia�anie systemów krytycznych jest  
udowodnionym wska�nikiem funkcjonowania w przysz�o�ci. Jest to miejsce, w którym charakter     
zamkni�tej p�tli zapewniania bezpiecze�stwa zaczyna mie� znaczenie. W procesie  
zapewniania bezpiecze�stwa nale�y podj�� analiz� trendów, aby prze�ledzi� zastosowane w  
czasie �rodki dla zapewnienia bezpiecze�stwa oraz przekszta�cenie tej informacji na przysz�e
czynno�ci do podj�cia w sytuacji gdy nast�puje zmiana. Ponadto, tam gdzie stwierdzono  
niedoci�gni�cia, które zosta�y naprawione jako skutek wykonanych audytów, ocen, bada� lub  
meldunków, bardzo wa�nym jest, aby informacja ta by�a rozwa�ona dla zapewnienia  
skuteczno�ci dzia�a� naprawczych.  

9.8.4 Formalny proces zarz�dzania zmian� powinien nast�pnie zidentyfikowa� zmian� w ramach 
organizacji, która mo�e mie� wp�yw na ustanowione procesy, procedury, wyroby i us�ugi. Przed wdro�eniem 
zmian, formalny proces zarz�dzania zmian� powinien opisa� uzgodnienia zapewniaj�c odpowiedni poziom 
bezpiecze�stwa. Wynikiem tego procesu b�dzie obni�enie ryzyk bezpiecze�stwa do poziomu ALARP, b�d�cego 
skutkiem zmian w �wiadczeniu us�ug przez organizacj�.

9.8.5 W rozdziale 7 omówiono znaczenie opisania systemu (opis sytemu) jako jeden z fundamentalnych, 
wst�pnych czynno�ci w planowaniu SMS. Za�o�eniem opisu systemu jest okre�lenie podstawy analizy zagro�enia 
dla systemu podstawowego. Wraz z rozwojem systemu, pozornie ma�e, narastaj�ce zmiany w systemie (lub w 
�rodowisku, które dostarcza kontekst dla dzia�ania systemu) mog� na przestrzeni czasu si� zakumulowa�, co 
spowoduje, �e pierwotny opis systemu jest niedok�adny. Tak wi�c jako cz��� formalnego procesu zarz�dzania 
zmian�, opis systemu i podstawa analizy zagro�enia musz� by� okresowo przegl�dane, aby okre�li� ich ci�g��
wa�no��, nawet je�eli nie wyst�puj� okoliczno�ci zmiany. Organizacja , gdy wprowadzane s� zmiany, powinna 
przejrze� swój system, jego przewidywane i aktualne �rodowisko operacyjne, a nast�pnie dokonywa� przegl�dów 
okresowych, aby upewni� si�, �e nadal posiada jasny obraz okoliczno�ci, w których realizowana jest dostawa 
us�ugi.  

9.9   CI�G�E USPRAWNIANE SMS 

9.9.1 Budowanie pewno�ci oparte jest na zasadzie ci�g�ego poprawiania cyklu. Podobnie jak 
zapewnienie jako�ci umo�liwia ci�g�� jej popraw�, zapewnienie bezpiecze�stwa zapewnia kontrol� nad jego 
poziomem, w��cznie ze zgodno�ci� prawn�, poprzez sta�� weryfikacj� i rozwój systemu operacyjnego. Za�o�enia 
te mo�na osi�gn�� poprzez zastosowanie podobnych narz�dzi: wewn�trznych ocen i niezale�nych audytów 
(zarówno wewn�trznych jak i zewn�trznych), skrupulatnej kontroli dokumentów i ci�g�ego monitorowania 
zabezpiecze� i dzia�a� �agodz�cych. 
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9.9.2 Wewn�trzne oceny obejmuj� ocen� dzia�alno�ci operacyjnej organizacji jak równie� specyficznych 
funkcji SMS. Oceny przeprowadzane dla celu niniejszego wymagania musz� by� wykonane przez osoby lub 
organizacje funkcjonalnie niezale�ne od ocenianego procesu technicznego (tzn. specjalistyczny wydzia� zajmuj�cy 
si� bezpiecze�stwem lub zapewnieniem jako�ci lub inny wydzia� wskazany przez kierownictwo). Funkcja 
wewn�trznej oceny równie� wymaga przeprowadzenia audytu i oceny funkcji zarz�dzania bezpiecze�stwem, 
tworzenia polityki, zarz�dzania ryzykiem, zapewniania bezpiecze�stwa i jej promocji. Audyty te pozwalaj�
mened�erom wskazanym jako odpowiedzialni za SMS przeprowadzi� inwentaryzacj� procesów samego SMS. 

9.9.3 Audyty wewn�trzne s� wa�nym narz�dziem dla kierowników, wykorzystywanym do pozyskiwania 
informacji, w oparciu o któr� mog� podejmowa� decyzje i utrzymywa� na w�a�ciwym torze czynno�ci operacyjne. 
G�ówna odpowiedzialno�� za zarz�dzanie bezpiecze�stwem le�y w gestii tych, którzy s� „w�a�cicielami” 
czynno�ci technicznych organizacji wspieraj�cych realizacj� us�ug. To tutaj najcz��ciej pojawiaj� si� zagro�enia, 
tutaj braki w czynno�ciach maj� swój udzia� w ryzyku bezpiecze�stwa i tutaj bezpo�redni nadzór oraz 
przydzielanie �rodków mo�e z�agodzi� ryzyko do poziomu ALARP. Podczas, gdy audyty wewn�trzne cz�sto s�
traktowane jako test lub „ocena” czynno�ci organizacji, stanowi� istotne, pomocnicze narz�dzie w zapewnianiu 
bezpiecze�stwa przez kadr� kierownicz� kieruj�c� czynno�ciami wspieraj�cymi realizacje us�ug kontroluj�c�, czy 
wdro�one zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa nadal dzia�aj� i s� skuteczne w ci�g�ym utrzymywaniu 
bezpiecze�stwa operacyjnego. 

9.9.4 Audyty zewn�trzne SMS mog� by� przeprowadzone przez regulatora, partnerów code-share, 
organizacje klientów lub trzeci� stron� wybran� przez organizacj�. Audyty takie zapewniaj� nie tylko mocny 
interfejs z systemem nadzoru, ale równie� stanowi� wtórny system gwarancji. 

9.9.5 W zwi�zku z tym ci�g�e usprawnianie SMS ma na celu okre�lanie bezpo�rednich przyczyn 
dzia�ania poni�ej standardów oraz ich znaczenie dla SMS oraz sytuacji naprawczych uwzgl�dniaj�cych dzia�anie 
poni�ej standardów zidentyfikowane w wyniku czynno�ci zapewnienia bezpiecze�stwa. Ci�g�e usprawnianie 
wprowadzane jest na podstawie ocen wewn�trznych, wewn�trznych i zewn�trznych audytów i ma zastosowanie 
do:

a)  proaktywnej oceny obiektów, sprz�tu, dokumentacji i procedur, np. poprzez oceny wewn�trzne;

b) proaktywnej oceny pracy/zachowania danej osoby dla zweryfikowania czy wype�nia swoje 
obowi�zki zwi�zane z bezpiecze�stwem, np. poprzez okresowe oceny kompetencji (forma 
oceny/audytu);  

c) oceny reaktywne dla zweryfikowania skuteczno�ci systemu pod k�tem kontroli i �agodzenia 
ryzyka, np. przy wykorzystaniu audytu wewn�trznego i zewn�trznego. 

9.9.6 W podsumowaniu, ci�g�e usprawnienie mo�e nast�powa� tylko wówczas gdy organizacja wykazuje 
sta�� czujno�� w aspekcie skuteczno�ci swoich operacji technicznych i swoich dzia�a� naprawczych. Faktycznie, 
bez sta�ego monitorowania zabezpiecze� i dzia�a� �agodz�cych, nie ma �adnej mo�liwo�ci stwierdzenia czy 
proces zarz�dzania bezpiecze�stwem spe�nia swoje za�o�enia. I podobnie, nie ma �adnej metody pomiaru, czy 
SMS spe�nia swoje zadanie w zakresie skuteczno�ci.

9.10   ZALE�NO�� POMI�DZY ZARZ�DZANIEM RYZYKIEM BEZPIECZE�STWA (SRM)  
A ZAPEWNIANIEM BEZPIECZE�STWA (SA) 

9.10.1 Subtelno�ci we wspó�pracy pomi�dzy zarz�dzaniem ryzykiem a zapewnianiem bezpiecze�stwa s�
cz�sto �ród�em nieporozumie�. Jednym z pierwszych zada� w skutecznym zarz�dzaniu ryzykiem 
bezpiecze�stwa i zapewnieniem bezpiecze�stwa dla us�ugodawcy i nadzoruj�cej w�adzy lotniczej jest 
pe�ne/ca�kowite zrozumienie konfiguracji i struktury organizacyjnej systemu i jego dzia�alno�ci. W wyniku 
nieprawid�owego zaprojektowania takich dzia�a� lub s�abego dopasowania systemu do jego �rodowiska 
operacyjnego powstaje powa�na liczba zagro�e� i ryzyk bezpiecze�stwa. W tych przypadkach wyst�puje s�abe 
rozumienie zagro�e� dla bezpiecze�stwa operacyjnego i w zwi�zku z tym jest ono niedostatecznie kontrolowane. 

9.10.2 Funkcja zarz�dzania ryzykiem przez SMS zapewnia wst�pn� identyfikacj� zagro�e� i ocen� ryzyka 
bezpiecze�stwa. Opracowywane s� organizacyjne zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa, a po 
stwierdzeniu, �e zabezpieczenia te s� w stanie sprowadzi� poziom ryzyka do ALARP nast�puje ich wdro�enie do 
codziennych operacji. Teraz zadania przejmuje funkcja zapewniania bezpiecze�stwa w celu potwierdzenia, �e
zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa s� wykorzystywane zgodnie z za�o�eniami i nadal spe�niaj�
za�o�one cele. Funkcja zapewnienia bezpiecze�stwa pozwala równie� na identyfikacj� zapotrzebowania na nowe 
zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa spowodowane przez zmiany w �rodowisku operacyjnym. 
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9.10.3 W SMS wymagania dla bezpiecze�stwa systemu opracowywane s� na podstawie obiektywnej 
oceny ryzyk bezpiecze�stwa wyst�puj�cych w dzia�alno�ci organizacji wspieraj�cej realizacj� us�ugi. Cz���
systemu zajmuj�ca si� zapewnianiem skupia si� na udowodnianiu przez organizacj� (sobie i odpowiednim 
stronom zewn�trznym), �e wymagania te zosta�y spe�nione, przez zbieranie i analiz� obiektywnych dowodów.  

9.10.4 W zwi�zku z tym, funkcja SMS w zakresie zarz�dzania ryzykiem umo�liwia ocen� ryzyk 
bezpiecze�stwa w operacjach wspieraj�cych �wiadczenie us�ug, jak równie� w opracowywaniu zabezpiecze�,
aby sprowadzi� ocenione ryzyko do poziomu ALARP. Funkcja ta równie� wspiera decyzje zwi�zane
z bezpiecze�stwem, a powi�zane z tymi czynno�ciami. Po wdro�eniu, funkcja SMS w odniesieniu do 
zapewnienia bezpiecze�stwa dzia�a w sposób podobny do funkcji zapewniania jako�ci SMS. W istocie funkcje 
zapewnienia bezpiecze�stwa SMS zosta�y prawie w ca�o�ci wywodz� si� z ISO 9001-2000, mi�dzynarodowego 
standardu zarz�dzania jako�ci�. Jak ju� wcze�niej omówiono, nie ma �adnej, powa�nej ró�nicy; podczas gdy 
typowe wymagania QMS s� wymaganiami klienta i oparte s� na jego zadowoleniu, to wymagania SMS s�
wymaganiami dotycz�cymi bezpiecze�stwa i oparte s� na satysfakcji z poziomu bezpiecze�stwa. 

9.10.5  Nale�y powtórzy� role tych dwóch funkcji w ramach zintegrowanego procesu SMS. Proces 
zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa (SRM) zapewnia wst�pn� identyfikacj� zagro�e� i ocen� ryzyka. 
Opracowywane s� organizacyjne zabezpieczenia przed ryzykiem bezpiecze�stwa, a po stwierdzeniu,  
�e zabezpieczenia te s� w stanie sprowadzi� poziom ryzyka do ALARP nast�puje ich wdro�enie do codziennych  
operacji. Teraz zadania przejmuje funkcja zapewnienia bezpiecze�stwa (SA). Zapewnienie bezpiecze�stwa daje 
pewno��, �e stosowane s� zabezpieczenia organizacyjne i �e wszystkie zabezpieczenia nadal spe�niaj� za�o�one 
cele. Funkcja zapewnienia bezpiecze�stwa pozwala równie� na identyfikacj� zapotrzebowania na nowe 
zabezpieczenia przed ryzykiem spowodowane zmianami w �rodowisku operacyjnym. 

Rysunek  9-1.  Zale
no	� pomi�dzy zarz�dzaniem ryzykiem a zapewnianiem bezpiecze
stwa 
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9.11   PROMOWANIE BEZPIECZE�STWA – SZKOLENIE I EDUKACJA 

9.11.1 Wysi�ek organizacji w�o�ony w zapewnienie bezpiecze�stwa nie zako�czy si� sukcesem, je�eli 
realizacja b�dzie obowi�zkowa lub wy��cznie w drodze automatycznego/bezpo�redniego wdra�ania polityki. 
Promocja bezpiecze�stwa nadaje ton i wymusza sposób zachowania cz�owieka i organizacji oraz wype�nia puste 
miejsca w polityce, procedurach i procesach organizacji uzasadniaj�c wysi�ek w�o�ony w zapewnienie 
bezpiecze�stwa. 

9.11.2 Wiele procesów i procedur wymienionych w polityce i za�o�eniach bezpiecze�stwa oraz elementy 
zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa i zapewnienia bezpiecze�stwa SMS stanowi� podstaw� konstrukcji SMS. 
Jednak organizacja musi równie� wprowadzi� procesy i procedury, które pozwol� na komunikacj� pomi�dzy 
pracownikami operacyjnymi a kierownictwem. Organizacje musz� do�o�y� wszelkich stara�, aby wyartyku�owa�
swoje za�o�enia/cele, przedstawi� aktualny status dzia�alno�ci organizacji oraz znacz�ce wydarzenia. Ponadto 
organizacje musz� zapewni� �rodki/sposoby komunikacji pionowej w �rodowisku otwarto�ci.

9.11.3 Promocja bezpiecze�stwa obejmuje: 

a)  szkolenie i edukacj�, w��cznie z rozwojem kompetencji w zakresie bezpiecze�stwa,  

b)  porozumiewanie si� w zakresie bezpiecze�stwa. 

9.11.4 Dyrektor ds. bezpiecze�stwa dostarcza aktualnych informacji i zapewnia szkolenie  
w zagadnieniach zwi�zanych z bezpiecze�stwem odnosz�cych si� do specyficznych operacji i jednostek 
operacyjnych organizacji. Zapewnienie odpowiedniego szkolenia dla ca�ego personelu, niezale�nie od ich pozycji 
w organizacji, stanowi wskazanie o zaanga�owaniu si� kierownictwa w skuteczny SMS. Szkolenie z zakresu 
bezpiecze�stwa i edukacja powinny sk�ada� si� z: 

a)  udokumentowanego procesu identyfikuj�cego potrzeby szkoleniowe; 

b)  procesu sprawdzaj�cego skuteczno�� szkolenia; 

c)  wst�pnego szkolenia (ogólne bezpiecze�stwo) zwi�zanego ze specyfik� pracy; 

d)  u�wiadamianie/wst�pne szkolenie obejmuj�ce SMS, w��cznie z czynnikiem ludzkim  
i czynnikami organizacyjnymi;  

e)  powtarzaj�ce si� szkolenie z zakresu bezpiecze�stwa. 

9.11.5 Wymagania dotycz�ce szkolenia i dzia�ania w tym obszarze powinny by� udokumentowane dla 
ka�dego obszaru dzia�alno�ci organizacji. Nale�y za�o�y� indywidualn� teczk� dotycz�c� szkole� dla ka�dego 
pracownika, w��cznie z kierownictwem, która u�atwi identyfikowanie i ustalanie wymaga� szkoleniowych 
pracownika i weryfikacj� ju� odbytego przez niego szkolenia. Programy szkoleniowe musz� by� dostosowane do 
potrzeb i z�o�ono�ci organizacji. 

9.11.6 Szkolenie z zakresu bezpiecze�stwa w organizacji musi zapewnia�, �e personel jest wyszkolony  
i kompetentny w wykonywaniu swoich obowi�zków w zarz�dzaniu bezpiecze�stwem. Podr�cznik SMS (SMSM) 
musi wyszczególnia� standardy wst�pnego i powtarzaj�cego si� szkolenia dla personelu operacyjnego, zarz�du
 i kierownictwa, osób zajmuj�cych wy�sze stanowiska oraz Dyrektora Odpowiedzialnego. Ilo�� szkole� z zakresu 
bezpiecze�stwa musi by� odpowiednia do obowi�zków danej osoby i jej zaanga�owania w SMS. SMSM musi 
równie� wyszczególnia� obowi�zek prowadzenia szkolenia z zakresu bezpiecze�stwa oraz jego tre��,
cz�stotliwo��, wa�no�� oraz zarz�dzanie dokumentacj� o danym szkoleniu. 

9.11.7 W szkoleniach z zakresu bezpiecze�stwa powinno si� przestrzega� zasady podej�cia blokowego. 
Szkolenia z zakresu bezpiecze�stwa dla pracowników operacyjnych powinny omawia� zagadnienia dotycz�ce
odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo, w��cznie z przestrzeganiem wszystkich procedur operacyjnych i dot. 
bezpiecze�stwa oraz rozpoznawanie, i zg�aszanie zagro�e�. Cele szkolenia powinny uwzgl�dnia� polityk�
bezpiecze�stwa organizacji oraz podstawy SMS i ogólne omówienie. Program powinien uwzgl�dnia� definicj�
zagro�e�, skutków i ryzyk, procesu zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa w��cznie z rolami i odpowiedzialno�ci�
i, w zakresie podstaw, sk�adanie meldunku bezpiecze�stwa oraz  system(y) raportowania o bezpiecze�stwie 
funkcjonuj�ce w organizacji. 
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9.11.8 Szkolenia z zakresu bezpiecze�stwa dla dyrektorów i kierowników powinny omawia�
odpowiedzialno�� za bezpiecze�stwo w��cznie z promocj� SMS i anga�owaniem pracowników operacyjnych w 
zg�aszanie zagro�e�. Poza opracowaniem za�o�e� szkoleniowych dla personelu operacyjnego, dla dyrektorów  
i kierowników takie za�o�enia powinny uwzgl�dnia� szczegó�ow� wiedz� o procesie bezpiecze�stwa, identyfikacji 
zagro�enia i ocenie ryzyka bezpiecze�stwa oraz jego �agodzenia i zarz�dzania zmianami. Poza zakresem  
szkolenia dla pracowników operacyjnych, dyrektorzy i kierownicy powinni równie� zosta� przeszkoleni w zakresie 
analizy danych bezpiecze�stwa. 

9.11.9 Szkolenia z zakresu bezpiecze�stwa dla pracowników na wy�szych stanowiskach powinny 
omawia� odpowiedzialno�� za bezpiecze�stwo, w��cznie ze spe�nieniem krajowych i mi�dzynarodowych 
wymaga� bezpiecze�stwa, alokacji zasobów, zapewnianiu skutecznego porozumiewania si� pomi�dzy 
departamentami w tematach zwi�zanych z bezpiecze�stwem i aktywn� promocj� SMS. Oprócz za�o�e�
szkoleniowych dla dwóch grup pracowników ju� wymienionych, szkolenie dot. bezpiecze�stwa dla pracowników 
na wy�szych stanowiskach powinno omawia� zagadnienia zwi�zane z zapewnieniem bezpiecze�stwa i jego 
promocj�, dotycz�ce zada� i obowi�zków zwi�zanych z bezpiecze�stwem oraz ustanawianiem akceptowalnych 
poziomów bezpiecze�stwa (Rys. 9-2). 

9.11.10 I na koniec, szkolenia z zakresu bezpiecze�stwa powinny obejmowa� szkolenie specjalistyczne  
z zakresu bezpiecze�stwa dla Dyrektora Odpowiedzialnego. Takie szkolenie powinno by� stosunkowo zwi�z�e
(nie d�u�sze ni� pó� dnia) i powinno dostarczy� Dyrektorowi Odpowiedzialnemu ogóln� wiedz� o SMS  
w organizacji, w��cznie z rolami SMS i odpowiedzialno�ci�, wiedz� o polityce bezpiecze�stwa i jej za�o�eniach, 
o zarz�dzaniu ryzykiem, i zapewnieniu bezpiecze�stwa. 

9.12   PROMOWANIE BEZPIECZE�STWA — INFORMOWANIE O BEZPIECZE�STWIE

9.12.1  Organizacja powinna przekaza� wszystkim pracownikom operacyjnym jakie s� cele SMS i jego 
procedury. SMS powinien by� widoczny we wszystkich aspektach operacji danej organizacji wspomagaj�cych 
realizacj� us�ug. Dyrektor Odpowiedzialny za bezpiecze�stwo powinien informowa� o poziomie bezpiecze�stwa 
w biuletynach lub na odprawach. Dyrektor Odpowiedzialny za bezpiecze�stwo powinien równie� dopilnowa�, aby 
nauka/do�wiadczenie wyci�gni�te z bada� (dochodze�), historycznych przypadków oraz do�wiadcze�, zarówno 
wewn�trznych jak i innych organizacji by�a szeroko rozpowszechniana. Informacja powinna przep�ywa� pomi�dzy 
Dyrektorem Odpowiedzialnym za bezpiecze�stwo a ca�ym personelem operacyjnym organizacji. Utrzymanie 
odpowiedniego poziomu bezpiecze�stwa b�dzie skuteczniejsze, je�eli personel operacyjny b�dzie czynnie 
zach�cany do identyfikowania i meldowania o zagro�eniach. Tak wi�c, wymiana informacji dotycz�cej
bezpiecze�stwa ma na celu: 

a)  dopilnowanie, aby wszyscy pracownicy byli �wiadomi istnienia SMS; 

b)  przekazywanie informacji krytycznej dla bezpiecze�stwa; 

c)  wyja�nienie, dlaczego podj�to konkretne dzia�ania; 

d)  wyja�nienie dlaczego wprowadzono lub zmieniono procedury bezpiecze�stwa;  

e)  przekazywanie informacji, o których „warto wiedzie�”.

9.12.2  Przyk�ady wymiany informacji w organizacji obejmuj�:

a)  podr�cznik systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMSM); 

b)  procesy bezpiecze�stwa i procedury; 

 c)  ulotki informacyjne o bezpiecze�stwie, og�oszenia i biuletyny;  

d)  stron� internetow� lub e-mail. 
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Szkolenie i edukacja – konstrukcja bloku 

                                                           +                                                           +

Rysunek  9-2. Szkolenie z zakresu bezpiecze
stwa 

________________________ 

Personel operacyjny 

1)   Polityka bezpiecze�stwa
organizacji 

2)   SMS Podstawy i przegl�d

Pracownicy zajmuj�cy
wy�sze stanowiska 

6)  Standardy bezpiecze�stwa
w organizacji i przepisy 
krajowe  

7)  Zapewnianie bezpiecze�stwa

Dyrektorzy i kierownicy 

3)   Proces bezpiecze�stwa
4)   Identyfikacja zagro�enia

i zarz�dzanie ryzykiem  
5)   Zarz�dzanie zmianami
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Rozdzia� 10 

PODEJ�CIE ETAPOWE DO WDRO�ENIA SMS 

10.1  CEL I ZAWARTO��

Celem niniejszego rozdzia�u jest przedstawienie propozycji wdro�enia SMS w etapach. Rozdzia� zawiera 
nast�puj�ce zagadnienia: 

 a)  Dlaczego wdra�a� SMS w etapach; 
 b)  Etap I – Planowanie wdro�enia SMS; 
 c)  Etap II – Reaktywne procesy zarz�dzania bezpiecze�stwem; 
 d)  Etap III – Proaktywne i przewidywalne procesy zarz�dzania bezpiecze�stwem; 
 e)  Etap IV – Zapewnienie bezpiecze�stwa operacyjnego. 

10.2   DLACZEGO WDRA�A� SMS W ETAPACH 

10.2.1 Wdro�enie SMS jest procesem bardzo prostym. Jednak�e w zale�no�ci od liczby czynników, takich 
jak dost�pno�� materia�u pomocniczego publikowanego przez nadzoruj�c� w�adz� lotnicz�, wiedza o SMS w�ród 
dostawców us�ug oraz �rodki przeznaczone na wdro�enie, bardzo prosty proces mo�e zamieni� si�
w przyt�aczaj�ce zadanie. 

10.2.2 W procesie zarz�dzania projektem oczywistym jest, �e w przypadku projektów z�o�onych wi�ksze
post�py uzyskuje si� dziel�c z�o�one zadanie na mniejsze, �atwiejsze do zarz�dzania elementy ca�o�ci. W ten 
sposób, przyt�aczaj�c� i cz�sto zagmatwan� z�o�ono�� oraz wynikaj�c� z tego prac� mo�na zamieni� na 
prostsze i bardziej przejrzyste podzbiory zada�, z niewielkim, �atwym do zarz�dzania obci��eniem. I podobnie, 
niezb�dne �rodki dla wdro�enia SMS „jednym rzutem”, mog� by� po prostu niedost�pne w organizacji. Zatem, 
dzielenie ca�o�ci na mniejsze podzbiory zada� pozwala na cz��ciowe i mniejsze przyznanie �rodków dla 
zrealizowania podzbioru danych zada�. Cz��ciowe przyznanie �rodków mo�e by� bardziej proporcjonalne do 
wymaga� ka�dego zadania oraz w stosunku do �rodków dost�pnych w organizacji. Tak wi�c, s� dwa powody 
które uzasadniaj� propozycj� wdra�ania SMS w etapach: 

a) zapewnienie mo�liwych do opanowania serii kroków, które nale�y wykona� podczas wdra�ania 
SMS, w��cznie z przyznawaniem �rodków; 

b) skuteczne zarz�dzanie obci��eniem zwi�zanym z wdra�aniem SMS. 

10.2.3 Trzeci powód, ca�kowicie ró�ny od poprzednich, ale równie wa�ny, to unikanie „kosmetycznej 
zgodno�ci”. Organizacja powinna przyj�� jako swój cel, realne wdro�enie skutecznego SMS, a nie jego oznaki. 
Dla organizacji zbytnio obci��onej wymaganiami by�oby to bardzo atrakcyjne, by bez �rodków dla pe�nego, 
ca�kowitego wdro�enia SMS w niewystarczaj�cym czasie stworzy� wszystkie dokumenty, które odpowiada�yby 
wszystkim ��daniom i wymaganiom nadzoruj�cej w�adzy lotniczej. Inaczej mówi�c, w wyniku nadmiernie 
wymagaj�cych przepisów, mo�e powsta� sytuacja, o której mówi si�, �e „zaznacza si� odpowiednie kwadraciki”. 
Je�eli taki przypadek b�dzie mia� miejsce, ko�cowy SMS, aczkolwiek kompletny i zgodny na papierze, b�dzie 
niczym innym jak pustym opakowaniem. Zapewniaj�c seri� ma�ych, narastaj�cych i co wa�ne, mierzalnych 
kroków, zniech�ca si� do zgodno�ci kosmetycznej i tylko „zaznaczania”. Pe�ne wdro�enie SMS na pewno zajmie 
wi�cej czasu, ale odporno�� ko�cowego SMS b�dzie zwi�kszona, gdy� ka�dy etap wdro�enia b�dzie 
zako�czony, a prostsze procesy zarz�dzania bezpiecze�stwem b�d� rozpocz�te przed wdra�aniem kolejnych 
etapów anga�uj�cych bardziej z�o�one procesy zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

10.2.4 Podsumowuj�c, celem propozycji wdra�ania SMS etapami jest: 

a) zapewnienie mo�liwych do opanowania serii kroków, które nale�y wykona� podczas wdra�ania   
SMS, w��cznie z przyznawaniem �rodków; 

b) skuteczne zarz�dzanie obci��eniem zwi�zanym z wdra�aniem SMS;

c) stworzenie solidnego SMS, a nie tylko prowizorycznego opakowania.  



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1726 — Poz. 94

10-2

10.2.5 Proponuje si� cztery etapy wdro�enia SMS. Ka�dy etap jest powi�zany z elementem struktury SMS 
ICAO omówionego w rozdziale 8. Wdro�enie ka�dego etapu oparte jest na wprowadzeniu konkretnych 
sk�adników ka�dego elementu struktury SMS ICAO w czasie trwania danego etapu. 

10.3   ETAP I — PLANOWANIE WDRO�ENIA SMS 

10.3.1 Za�o�eniem Etapu I procesu wdra�ania SMS jest przygotowanie planu w jaki sposób zostan�
spe�nione wymagania i jak zostan� wprowadzone do dzia�alno�ci organizacji oraz planu odpowiedzialno�ci za 
wdro�enie SMS. 

10.3.2 Podczas Etapu I ustanawia si� podstawowe planowanie i wyznacza si� obowi�zki. G�ównym 
elementem Etapu I jest analiza luk w systemie. W oparciu o analiz� luk w systemie, organizacja mo�e okre�li�
aktualny stan swoich procesów zarz�dzania bezpiecze�stwem i mo�e przyst�pi� do szczegó�owego planowania 
opracowania dalszych etapów zarz�dzania bezpiecze�stwem. Jednym z wa�niejszych efektów Etapu I jest plan 
wdro�enia SMS. 

10.3.3  Na zako�czenie Etapu I, nale�y zamkn�� nast�puj�ce czynno�ci w taki sposób, aby spe�ni�
oczekiwania nadzoruj�cej w�adzy lotniczej, jak podano w odno�nych przepisach i materiale pomocniczym: 

a) Wyznaczy� Dyrektora Odpowiedzialnego i zakres odpowiedzialno�ci kierownictwa za 
bezpiecze�stwo. Ta czynno�� oparta jest na elementach 1.1 i 1.2 struktury SMS ICAO  
i omówiona jest w rozdziale 8. 

b) Wyznaczy� osob� (lub grup� planowania) z organizacji odpowiedzialn� za wdro�enie SMS.  
Ta czynno�� oparta jest na elemencie 1.5 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdziale 8. 

c) Opisa� system (zatwierdzone organizacje szkoleniowe, które s� nara�one na ryzyko 
bezpiecze�stwa podczas �wiadczenia swoich us�ug, operatorzy statków powietrznych, 
zatwierdzone organizacje obs�ugowe, organizacje odpowiedzialne za projekt typu i/lub produkcj�
statku powietrznego, dostawcy us�ug ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska).  
Ta czynno�� oparta jest na elemencie 1.5 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdziale 7. 
Pomoc, jak opisa� system znajduje si� w Dodatku 1 do rozdzia�u 7. 

d) Wykona� analiz� luk w istniej�cych zasobach organizacji i porówna� z krajowymi   
i mi�dzynarodowymi wymaganiami dla ustanowienia SMS. Ta czynno�� oparta jest na elemencie 
1.5 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdziale 7. Wskazówki dotycz�ce analizy 
wykonywanej przez us�ugodawc� znajduj� si� w Dodatku 2 do rozdzia�u 7. 

e) Opracowa� plan wdro�enia SMS, który wyja�nia jak organizacja wdro�y SMS w oparciu  
o przepisy krajowe i mi�dzynarodowe SARP, opis systemu i wyniki analizy luk. Ta czynno��
oparta jest na elemencie 1.5 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdziale 8. 

f)  Przygotowa� dokumentacj� zgodn� z polityk� bezpiecze�stwa i za�o�eniami. Ta czynno�� oparta 
jest na elemencie 1.5 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdziale 8, który równie� zawiera 
przyk�ad o�wiadczenia o polityce bezpiecze�stwa. 

g)  Opracowa� i ustanowi� sposoby wymiany informacji o bezpiecze�stwie. Ta czynno�� oparta jest 
na elemencie 4.2 struktury SMS ICAO  i omówiona jest w rozdziale 9. 

10.4   ETAP II — REAKTYWNE PROCESY ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM

10.4.1 Celem Etapu II jest wdro�enie zasadniczych procesów zarz�dzania bezpiecze�stwem równocze�nie 
poprawiaj�c braki w istniej�cych procesach zarz�dzania bezpiecze�stwem. W wi�kszo�ci organizacji jaka�
dzia�alno�� w zakresie zarz�dzania bezpiecze�stwem ma ju� miejsce, aczkolwiek na ró�nych etapach wdro�enia 
i o ró�nym stopniu skuteczno�ci. Dzia�ania takie mog� obejmowa� sprawozdania z inspekcjii audytów, analiz�
informacji ze  sprawozda� z badania incydentów oraz opracowywanie takich dzia�a�, które jeszcze nie istniej�.
Poniewa� systemy przysz�o�ciowe musz� by� dopiero opracowane i wdro�one, etap ten uznawany jest jako 
reaktywny. Pod koniec Etapu I organizacja b�dzie gotowa do wykonania skoordynowanej analizy bezpiecze�stwa 
w oparciu o informacj� pozyskan� przy u�yciu reaktywnych metod zbierania danycho bezpiecze�stwie. 
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10.4.2 Po zako�czeniu Etapu II nale�y zamkn�� nast�puj�ce czynno�ci w taki sposób, aby spe�ni�
oczekiwania nadzoruj�cej w�adzy lotniczej, jak podano w odno�nych przepisach i materiale pomocniczym: 

a) Wdro�y� odpowiednie elementy planu SMS i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa w oparciu  
o procesy reaktywne. Ta czynno�� oparta jest na elementach 2.1 i 2.2  struktury SMS ICAO  i 
omówiona jest w rozdzia�ach 3, 8 i 9.  

b) Opracowa� szkolenie odpowiednie dla elementów wdra�anego planu SMS i zarz�dzania 
ryzykiem bezpiecze�stwa w oparciu o procesy reaktywne. Ta czynno�� oparta jest na 
elementach 4.1 struktury SMS ICAO  i omówiona jest w rozdzia�ach 3, 8 i 9. 

c) Opracowa� dokumentacj�  dla elementów planu wdro�enia SMS i zarz�dzania ryzykiem 
bezpiecze�stwa w oparciu o procesy reaktywne. Ta czynno�� oparta jest na elementach 1.5 
struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdzia�ach 3, 8 i 9. 

d)  Opracowa� i ustanowi� sposoby wymiany informacji o bezpiecze�stwie. Ta czynno�� oparta jest 
na elemencie 4.2 struktury SMS ICAO  i omówiona jest w rozdziale 9. 

10.5   ETAP III — PROAKTYWNE I PROGNOZUJ�CE PROCESY ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM

10.5.1 Celem Etapu III jest ukszta�towanie prognozuj�cych procesów zarz�dzania bezpiecze�stwem. 
Zarz�dzanie informacj� bezpiecze�stwa i procesami analitycznymi jest bardzo dopracowane. Pod koniec Etapu 
III, organizacja b�dzie gotowa do wykonania skoordynowanej analizy bezpiecze�stwa, w oparciu o informacj�
pozyskan� przy u�yciu reaktywnych, proaktywnych i prognozuj�cych metod zbierania danych o bezpiecze�stwie. 

10.5.2 Po zako�czeniu Etapu III nale�y zamkn�� nast�puj�ce czynno�ci w taki sposób, aby spe�ni�
oczekiwania nadzoruj�cej w�adzy lotniczej, jak podano w odno�nych przepisach i materiale pomocniczym: 

a) Wdro�y� te aspekty planu implementacji SMS, które odnosz� si� do zarz�dzania ryzykiem w 
oparciu o procesy proaktywne i prognozuj�ce. Ta czynno�� oparta jest na elementach 2.1 i 2.2 
struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdzia�ach 3 i 8. 

b) Opracowa� szkolenie odpowiednie dla elementów wdra�anego planu SMS i zarz�dzania ryzykiem 
bezpiecze�stwa w oparciu o proaktywne i prognozuj�ce procesy. Ta czynno�� oparta jest na 
elementach 4.1 struktury SMS ICAO  i omówiona jest w rozdzia�ach 3, 8 i 9. 

c)  Opracowa� dokumentacj�  dla odpowiednich elementów planu wdro�enia SMS i zarz�dzania 
ryzykiem bezpiecze�stwa w oparciu o procesy reaktywne. Ta czynno�� oparta jest na 
elementach 1.5 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdzia�ach 3, 8 i 9. 

d)  Opracowa� i ustanowi� sposoby wymiany informacji o bezpiecze�stwie. Ta czynno�� oparta jest 
na elemencie 4.2 struktury SMS ICAO  i omówiona jest w rozdziale 9. 

10.6   ETAP IV — ZAPEWNIENIE BEZPIECZE�STWA OPERACYJNEGO 

10.6.1 Etap IV jest etapem zamykaj�cym SMS. Na tym etapie ocenia si� zapewnienie bezpiecze�stwa 
operacyjnego, poprzez wdro�enie okresowego monitorowania, informacji zwrotnej i ci�g�ego dzia�ania 
koryguj�cego w celu utrzymania skuteczno�ci  zabezpiecze� przed ryzykiem zagro�e� pojawiaj�cych si�
w wyniku zmieniaj�cych si� wyzwa� operacyjnych. Pod koniec Etapu IV zarz�dzanie informacj� bezpiecze�stwa 
i procesy analityczne zapewniaj� podtrzymywanie bezpiecznych procesów organizacyjnych w czasie i w okresach 
zmian w �rodowisku operacyjnym. 

10.6.2 Po zako�czeniu Etapu IV nale�y zamkn�� nast�puj�ce czynno�ci w taki sposób, aby spe�ni�
oczekiwania nadzoruj�cej w�adzy lotniczej, jak podano w odno�nych przepisach i materiale pomocniczym: 

a) Opracowa� i uzgodni� wska�niki poziomu bezpiecze�stwa, za�o�enia dla poziomów 
bezpiecze�stwa oraz system ci�g�ego usprawniania SMS. Ta czynno�� oparta jest na elementach 
1.1, 3.1, 3.2 i 3.3 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdzia�ach 6 i 9.Opracowa� szkolenie 
odpowiednie dla zapewnienia bezpiecze�stwa operacyjnego. Ta czynno�� oparta jest na 
elementach 4.1 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdziale 9. 
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c) Opracowa� dokumentacj� odpowiedni� dla zapewnienia bezpiecze�stwa operacyjnego. Ta 
czynno�� oparta jest na elementach 1.5 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdziale 9. 

d) Opracowa� i utrzyma� formalne �rodki wymiany informacji o bezpiecze�stwie. Ta czynno��
oparta jest na elemencie 4.2 struktury SMS ICAO i omówiona jest w rozdziale 9. 

10.6.3  Podsumowanie kolejnych etapów wdra�ania SMS i odno�nych elementów pokazana jest na rysunku 
10-1.

ETAP I ETAP II ETAP III ETAP IV 

Rysunek 10-1. Podsumowanie kolejnych etapów wdra
ania SMS 

Planowanie SMS 
Elementy 1.1; 1.2; 

1.3 i 1.5 (i 1.4) Wdro�enie proaktywnego  
i prognozuj�cego procesu 

zarz�dzania
bezpiecze�stwem 
Elementy 2.1 i 2.2 

Wdro�enie
reaktywnego procesu 

zarz�dzania
bezpiecze�stwem 
Elementy 2.1 i 2.2 

Wdro�enie zapewnienia 
bezpiecze�stwa
operacyjnego 

Elementy 1.3; 3.1; 3.2; 
3.3; 4.1 i 4.5 

O� czasu

Przygotuj dokumentacj� – element 1.5 

Opracuj i okre�l formalne �rodki dla komunikacji dot. bezpiecze�stwa – element 4.2 

Opracuj i przeprowad� szkolenie – element 4.1 
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Dodatek 1 do Rozdzia�u 10 

WYTYCZNE DO OPRACOWANIA KRAJOWYCH REGULACJI 
DOTYCZ�CYCH SMS 

1. PODSTAWA PRAWNA 

Niniejszy przepis jest opublikowany przez ustawow� w�adz� [odno�ne przepisy dla lotnictwa cywilnego, 
zarz�dzenia dot. nawigacji lotniczej lub prawne standardy Pa�stwa].  

2. ZAKRES I ZASTOSOWANIE 

2.1   Zakres 

2.1.1 Niniejszy przepis wyszczególnia wymagania dla systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem  
w organizacji us�ugodawcy (SMS) dzia�aj�cej zgodnie z Za��cznikiem 1 – Licencjonowanie Personelu;
Za��cznikiem 6 – Eksploatacja statków powietrznych; Cz��� I - Mi�dzynarodowy zarobkowy transport lotniczy – 
Samoloty i Cz��� III - Operacje mi�dzynarodowe – 	mig�owce; Za��cznikiem 8 - Zdatno�� do lotu statków
powietrznych; Za��cznikiem 11 - S�u�by ruchu lotniczego; Za��cznikiem 14 – Lotniska, Tom I – Budowa i 
eksploatacja lotnisk. 

2.1.2 W kontek�cie tego przepisu poj�cie “dostawca us�ug” odnosi si� do ka�dej organizacji �wiadcz�cej
us�ugi lotnicze. Poj�cie obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe nara�one na operacyjne ryzyko 
niebezpiecze�stwa w trakcie �wiadczenia us�ug, operatorów statków powietrznych, zatwierdzone organizacje 
obs�ugowe, organizacje odpowiedzialne za projekt typu i/lub produkcj� statku powietrznego, dostawców s�u�b
ruchu lotniczego  i certyfikowane lotniska, co b�dzie mia�o zastosowanie. 

2.1.3 Niniejszy przepis zajmuje si� procesami, procedurami i dzia�aniami zwi�zanymi  
z bezpiecze�stwem lotniczym, a nie bezpiecze�stwem pracy, ochron� �rodowiska, obs�ug� klienta lub jako�ci�
produktu. 

2.1.4 Dostawca us�ug odpowiedzialny jest za bezpiecze�stwo zakontraktowanych lub zleconych 
podwykonawcy us�ug lub produktów lub tych zakupionych w innych organizacjach. 

2.1.5 Niniejszy przepis okre�la minimalne, akceptowalne wymagania; dostawca us�ug mo�e ustanowi�
bardziej rygorystyczne wymagania. 

2.2   Zakres obowi�zywania i akceptacja 

2.2.1 W dniu wej�cia w �ycie [data(y)], dostawca us�ug b�dzie mia� ustanowiony system zarz�dzania 
bezpiecze�stwem (SMS) akceptowalny przez [Pa�stwo], który jako minimum: 

2.2.1.1     identyfikuje zagro�enia bezpiecze�stwa; 

 2.2.1.2  zapewnia wdro�enie dzia�a� naprawczych koniecznych do utrzymania uzgodnionego 
poziomu bezpiecze�stwa; 
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 2.2.1.3  zapewnia ci�g�e monitorowanie i regularn� ocen� poziomu bezpiecze�stwa;  

 2.2.1.4  d��y do sta�ego usprawniania ca�o�ciowego funkcjonowania systemu zarz�dzania 
bezpiecze�stwem. 

2.2.2 Aby Pa�stwo zaakceptowa�o SMS us�ugodawcy, SMS musi spe�ni� wymagania ustanowione 
niniejszym przepisem. 

 Uwaga. – Przepis dotycz�cy SMS powinien zawiera� informacj� dotycz�c� procesu akceptacji 
SMS. Proces przyj�cia powinien zawiera�, jak to b�dzie mia�o zastosowanie, wniosek o akceptacj� SMS, 
procedury sk�adania wniosku o przyj�cie, czas wa�no�ci akceptacji, procedury dla wznowienia, zawieszenia lub 
cofni�cia akceptacji. 

3. ODNIESIENIA 

3.1 Niniejszy przepis jest zgodny z Za��cznikiem 1 – Licencjonowanie Personelu; Za��cznikiem 6 – 
Eksploatacja statków powietrznych; Cz��� I - Mi�dzynarodowy zarobkowy transport lotniczy – Samoloty i Cz���
III - Operacje mi�dzynarodowe – 	mig�owce; Za��cznikiem 8 - Zdatno�� do lotu statków powietrznych;
Za��cznikiem 11 - S�u�by ruchu lotniczego; i Za��cznikiem 14 – Lotniska, Tom I – Budowa i eksploatacja lotnisk
oraz Podr�cznikiem Zarz�dzania Bezpiecze�stwem ICAO (Doc 9859). 

3.2 Niniejszy przepis jest zgodny z [odno�nym prawem i/lub materia�em pomocniczym Pa�stwa]. 

4.  DEFINICJE 

 Uwaga.— Niniejszy wykaz stanowi tylko wskazówk�.

 •  Wypadek 
 •  Akceptowalny poziom bezpiecze�stwa (ALoS) 
 •  Dyrektor Odpowiedzialny 

 •  Skutek/konsekwencja 
 •  Sta�e monitorowanie 
 •  Analiza luk 
 •  Zagro�enia 
 •  Incydent 
 •  Wewn�trzne badanie bezpiecze�stwa 
 •  
agodzenie 
 •  Zdarzenie 
 •  Nadzór 
 •  Prognozuj�cy 
 • Pro aktywny 
 •  Prawdopodobie�stwo 
 •  Procedura 
 •  Proces 
 •  Reaktywny 
 •  Ryzyko 
 •  Ocena bezpiecze�stwa 
 •  Zapewnienie bezpiecze�stwa 
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 •  Audyt bezpiecze�stwa 
 • Dyrektor ds. bezpiecze�stwa 

 •  Poziom bezpiecze�stwa 
 •  Wska�nik poziomu bezpiecze�stwa 
 •  Za�o�enia dla poziomu funkcjonowania 
 •  Polityka bezpiecze�stwa 
 •  Wymaganie bezpiecze�stwa 
 •  Ryzyko bezpiecze�stwa 
 •  Lustracja bezpiecze�stwa 
 •  System Zarz�dzania Bezpiecze�stwem (SMS) 
 •  Krajowy Program Bezpiecze�stwa (SSP) 
 •  Dotkliwo��
 •  Opis systemu. 

5.   UWAGI OGÓLNE 

Dostawca us�ug opracuje, ustanowi, utrzyma i b�dzie przestrzega� systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem 
(SMS), który jest odpowiedni dla wielko�ci, charakteru i z�o�ono�ci operacji, które ma prawo realizowa� w oparciu 
o swój certyfikat operacyjny oraz w oparciu o zagro�enia i ryzyko bezpiecze�stwa zwi�zane z operacjami. 

6.   POLITYKA BEZPIECZE�STWA I JEJ ZA�O�ENIA 

6.1   Wymagania ogólne 

6.1.1 Dostawca us�ug okre�li polityk� bezpiecze�stwa organizacji.  

6.1.2 Polityka bezpiecze�stwa b�dzie podpisana przez Dyrektora Odpowiedzialnego w organizacji.  

6.1.3 Polityka bezpiecze�stwa b�dzie zawiera� opis odpowiedzialno�ci zarz�du i pracowników  
w zakresie poziomu bezpiecze�stwa SMS.  

6.1.4 Polityka bezpiecze�stwa b�dzie zawiera� czytelne o�wiadczenie o zapewnieniu odpowiednich 
�rodków dla jej wdro�enia.  

6.1.5 Polityka bezpiecze�stwa zostanie og�oszona z wyra�nym poparciem ca�ej organizacji.  

6.1.6 Polityka bezpiecze�stwa b�dzie zawiera� mi�dzy innymi: 

 6.1.6.1  zobowi�zanie do ci�g�ego polepszania poziomu bezpiecze�stwa; 

 6.1.6.2  procedur� zg�aszania zagro�e�;

 6.1.6.3  warunki, w których dzia�ania dyscyplinarne nie b�d� mia�y zastosowania w nast�pstwie 
zg�oszenia zagro�enia przez pracowników.   

6.1.7 Polityka bezpiecze�stwa b�dzie zgodna, ze wszystkimi maj�cymi zastosowanie i obowi�zuj�cymi 
wymaganiami i mi�dzynarodowymi standardami, najlepszymi praktykami przemys�u i b�dzie odzwierciedla�
zobowi�zania organizacji w zakresie bezpiecze�stwa.   
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6.1.8 Polityka bezpiecze�stwa b�dzie okresowo przegl�dana, aby zapewni�, �e pozostaje zgodna  
i odpowiednia dla organizacji.   

6.1.9 Dostawca us�ug okre�li za�o�enia bezpiecze�stwa dla SMS.  

6.1.10 Za�o�enia bezpiecze�stwa powinny by� powi�zane ze wska�nikami poziomu bezpiecze�stwa, 
poziomu funkcjonowania i planami dzia�ania SMS us�ugodawcy. 

6.2  Uzgodnienia organizacyjne dotycz�ce SMS
oraz odpowiedzialno	� za bezpiecze
stwo i obowi�zki.

6.2.1 Dostawca us�ug wska�e Dyrektora Odpowiedzialnego, który w jego imieniu b�dzie odpowiedzialny i 
b�dzie mia� obowi�zek spe�nienia niniejszego przepisu, i przeka�e [Pa�stwu] jego nazwisko.  

6.2.2 Dyrektor Odpowiedzialny b�dzie pojedyncz�, rozpoznawaln� osob�, która niezale�nie od innych 
pe�nionych funkcji, b�dzie mia�a obowi�zek i b�dzie odpowiedzialna za wdro�enie i utrzymanie SMS  
w imieniu [organizacji].  

6.2.3 Dyrektor Odpowiedzialny b�dzie mia�:

 6.2.3.1  pe�n� kontrol� nad �rodkami potrzebnymi dla wykonywania operacji dopuszczonych 
certyfikatem operacyjnym;  

 6.2.3.2  pe�n� kontrol� nad �rodkami finansowymi potrzebnymi dla wykonywania operacji 
dopuszczonych certyfikatem operacyjnym; 

 6.2.3.3  ostateczn� w�adz� nad wykonywanymi operacjami dopuszczonymi certyfikatem 
operacyjnym;  

 6.2.3.4  bezpo�redni� odpowiedzialno�� za realizacj� bie��cych spraw organizacji;  

 6.2.3.5   ostateczn� odpowiedzialno�� za zagadnienia zwi�zane z bezpiecze�stwem.  

6.2.4 Dostawca us�ug ustanowi odpowiednie porozumienia organizacyjne dla wdro�enia, przestrzegania  
i utrzymania funkcjonowania SMS w organizacji.  

6.2.5 Dostawca us�ug okre�li odpowiedzialno��, obowi�zki i zakres zarz�dzania zarówno dla wszystkich 
cz�onków zarz�du, jak i pracowników, niezale�nie od ich obowi�zków. 

6.2.6 Odpowiedzialno��, obowi�zki i zakres zarz�dzania b�d� zdefiniowane, udokumentowane 
i odno�na informacji przekazana b�dzie do organizacji. 

6.2.7 Dostawca us�ug wska�e osob� z kierownictwa jako Dyrektora ds. bezpiecze�stwa, osob� b�d�c�
punktem kontaktowym, odpowiedzialnym za wdro�enie i obs�ug� skutecznego SMS. 

6.2.8 Dyrektor ds. bezpiecze�stwa b�dzie mi�dzy innymi:  

 6.2.8.1  pilnowa�, aby potrzebne dla SMS procesy by�y opracowane, wdro�one, przestrzegane 
i utrzymywane; 

 6.2.8.2  meldowa� Dyrektorowi Odpowiedzialnemu o dzia�aniu SMS i wszelkiej konieczno�ci jego 
usprawnienia;  

 6.2.8.3  promowa� bezpiecze�stwo w ca�ej organizacji.  
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6.3   Koordynacja planowania reagowania w sytuacjach awaryjnych 

6.3.1 Dostawca us�ug  dopilnuje, aby jego plan reagowania w sytuacjach awaryjnych by� odpowiednio 
skoordynowany z planami reagowania w sytuacjach awaryjnych tych organizacji, z którymi musi wspó�pracowa�
podczas realizacji swoich us�ug.

6.3.2 Koordynacja planu reagowania w sytuacjach awaryjnych zapewni uporz�dkowane i skuteczne 
przej�cie z operacji normalnych do awaryjnych, a nast�pnie powrót do normalnych. 

6.3.3 Koordynacja planu reagowania w sytuacjach awaryjnych b�dzie mi�dzy innymi zawiera�:

 6.3.3.1  przekazanie w�adzy w sytuacji awaryjnej; 

 6.3.3.2  przypisanie podczas skoordynowanych dzia�a� obowi�zków stosownych do sytuacji 
awaryjnej; 

 6.3.3.3  koordynacj� wysi�ków, aby podo�a� sytuacji awaryjnej;  

 6.3.3.4  kompatybilno�� z planami reagowania w sytuacjach awaryjnych innych organizacji. 

6.4   Dokumentacja 

6.4.1 Dostawca us�ug opracuje i b�dzie utrzymywa� dokumentacj� SMS, tak, aby zawiera�a:

 6.4.1.1  polityk� bezpiecze�stwa i za�o�enia; 

 6.4.1.2  wymagania SMS; 

 6.4.1.3  procesy i procedury SMS; 

 6.4.1.4  obowi�zki oraz informacj� o tym, kto zarz�dza procesami i procedurami;  

 6.4.1.5  efekty SMS. 

6.4.2 Dostawca us�ug, jako cz��� dokumentacji SMS, opracuje pe�ny opis systemu. 

6.4.3 Opis system b�dzie zawiera� nast�puj�ce informacje: 

 6.4.3.1  interakcje systemu z innymi systemami w systemie transportu lotniczego; 

 6.4.3.2  funkcj� systemu; 

 6.4.3.3  wymagania systemu operacyjnego odno�nie rozwa�anych mo�liwo�ci cz�owieka; 

 6.4.3.4  oprzyrz�dowanie systemu; 

 6.4.3.5  oprogramowanie systemu; 

 6.4.3.6  powi�zane procedury dla funkcjonowania i korzystania z systemu; 

 6.4.3.7  �rodowisko operacyjne;  

6.4.3.8  zakontraktowane, zamówione u podwykonawcy i kupione wyroby i/lub us�ugi.
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6.4.4 Dostawca us�ug, jako cz��� dokumentacji SMS, wykona analiz� luk w systemie w celu: 

 6.4.4.1  zidentyfikowania uzgodnie� dotycz�cych bezpiecze�stwa i struktur ju� istniej�cych  
w organizacji;  

 6.4.4.2  okre�li dodatkowe uzgodnienia dotycz�ce bezpiecze�stwa, konieczne do wdro�enia 
   i utrzymania funkcjonowania SMS w organizacji. 

6.4.5 Dostawca us�ug, jako cz��� dokumentacji SMS, opracuje, b�dzie przestrzega� i utrzymywa� plan 
wdro�enia SMS.  

6.4.6 Plan wdro�enia SMS b�dzie definicj� podej�cia jak� organizacja przyjmie dla zarz�dzania 
bezpiecze�stwem w sposób spe�niaj�cy za�o�enia bezpiecze�stwa organizacji.  

6.4.7 Plan wdro�enia SMS w sposób jednoznaczny omówi wspó�prac� pomi�dzy SMS us�ugodawcy  
a systemami innych organizacji, z którymi dostawca us�ug musi wspó�pracowa� w trakcie realizacji us�ug.

6.4.8 Plan wdro�enia SMS zawiera� b�dzie nast�puj�ce elementy: 

 6.4.8.1  polityk� bezpiecze�stwa i cele; 

 6.4.8.2  opis systemu; 

 6.4.8.3  analiz� luk w systemie; 

 6.4.8.4  elementy SMS; 

 6.4.8.5  zadania bezpiecze�stwa i odpowiedzialno�ci; 

 6.4.8.6  polityk� meldowania o zagro�eniach; 

 6.4.8.7  sposób zaanga�owania pracowników; 

 6.4.8.8  sposób mierzenia poziomu bezpiecze�stwa; 

 6.4.8.9  szkolenie z zakresu bezpiecze�stwa; 

 6.4.8.10  wymian� informacji o bezpiecze�stwie;  

 6.4.8.11  przegl�d poziomu bezpiecze�stwa przez zarz�d.

6.4.9 Plan wdro�enia SMS b�dzie zatwierdzony przez osoby zajmuj�ce wy�sze stanowiska  
w organizacji. 

6.4.10 Dostawca us�ug, jako cz��� dokumentacji SMS, opracuje i b�dzie utrzymywa� podr�cznik 
zarz�dzania systemami bezpiecze�stwa (SMSM), w celu poinformowania ca�ej organizacji o jej podej�ciu  
do bezpiecze�stwa.  

6.4.11 SMSM b�dzie dokumentowa� wszystkie aspekty SMS i b�dzie zawiera� nast�puj�ce elementy: 

 6.4.11.1  zakres systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem; 

 6.4.11.2  polityk� bezpiecze�stwa i cele; 

 6.4.11.3  odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo; 
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 6.4.11.4  kluczowy personel zwi�zany z bezpiecze�stwem; 

 6.4.11.5  procedury kontroli dokumentacji; 

 6.4.11.6  koordynacj� planowania reagowania w sytuacjach awaryjnych; 

 6.4.11.7 programy identyfikacji zagro�enia i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa; 

 6.4.11.8  monitorowanie poziomu bezpiecze�stwa; 

 6.4.11.9  audytowanie bezpiecze�stwa; 

 6.4.11.10  procedury zarz�dzania zmianami; 

 6.4.11.11  promocja bezpiecze�stwa;  

 6.4.11.12  kontrola zakontraktowanych czynno�ci. 

 Uwaga.— Ogólne wytyczne dla opracowania i utrzymywania dokumentacji SMS mo�na znale
�
 w Za��cznik H do Aneksu 6, Cz��� I ICAO, i Za��cznik G (System dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa 
lotów) do Aneksu 6, Cz��� III ICAO, System Dokumentacji Bezpiecze�stwa Lotniczego Operatora (Operator’s 
Flight Safety Documents System). 

7.   ZARZ�DZANIE RYZYKIEM BEZPIECZE�STWA 

7.1   Uwagi ogólne 

7.1.1 Dostawca us�ug przygotuje i b�dzie utrzymywa� formaln� procedur� zapewniaj�c�,
�e zagro�enia w operacjach s� zidentyfikowane. 

7.1.2 Dostawca us�ug przygotuje i b�dzie utrzymywa� system zbierania danych o bezpiecze�stwie  
i ich przetwarzania (Safety Data Collection and Processing System (SDCPS)), zezwalaj�cy na identyfikacj�
zagro�e� oraz analiz�, ocen� i �agodzenie ryzyka bezpiecze�stwa. 

7.1.3 SDCPS us�ugodawcy b�dzie zawiera� reaktywne, proaktywne i prognozuj�ce metody zbierania 
danych o bezpiecze�stwie. 

7.2   Identyfikacja zagro
enia 

7.2.1 Dostawca us�ug przygotuje i b�dzie utrzymywa� prawne sposoby dla skutecznego zbierania, 
rejestrowania, reagowania i generowania informacji zwrotnej o zagro�eniach w operacjach, które b�d� w sobie 
��czy� reaktywne, proaktywne i prognozuj�ce metody zbierania danych o bezpiecze�stwie. Prawne sposoby 
zbierania danych obejmowa� b�d� obowi�zkowe, dobrowolne i poufne systemy zg�aszania. 

7.2.2 Proces identyfikacji zagro�enia b�dzie sk�ada� si� z nast�puj�cych kroków:  

 7.2.2.1  zg�aszania zagro�e�, wydarze� i obaw zwi�zanych z bezpiecze�stwem;  

 7.2.2.2  zbieranie i przechowywanie danych o bezpiecze�stwie; 
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 7.2.2.3  analiz� danych bezpiecze�stwa;  

 7.2.2.4  upowszechnianie informacji o bezpiecze�stwie wydobytych z bazy danych. 

7.3   Ocena ryzyka bezpiecze
stwa i �agodzenie 

7.3.1 Dostawca us�ug przygotuje i b�dzie utrzymywa� formalny proces umo�liwiaj�cy wykonanie analizy, 
oceny i kontroli ryzyka bezpiecze�stwa b�d�cego konsekwencj� zagro�e� powstaj�cych w trakcie �wiadczenia 
us�ug. 

7.3.2 Ryzyko bezpiecze�stwa b�d�cego konsekwencj� ka�dego zagro�enia zidentyfikowanego  
w procesie identyfikacji zagro�enia, opisanego w sekcji 7.2 niniejszego przepisu, b�dzie poddane analizie pod 
k�tem prawdopodobie�stwa jego wyst�pienia i jego surowo�ci oraz tolerancji.  

7.3.3 Organizacja zdefiniuje poziomy zarz�dzania maj�ce prawo podejmowania decyzji o tolerancji  
ryzyka bezpiecze�stwa.  

7.3.4 Organizacja zdefiniuje zabezpieczenia dla ka�dego ryzyka niebezpiecze�stwa ocenianego jako 
dopuszczalne. 

8.   ZAPEWNIENIE BEZPIECZE�STWA 

8.1   Uwagi Ogólne 

8.1.1 Dostawca us�ug przygotuje i b�dzie utrzymywa� procesy zapewnienia bezpiecze�stwa, tak, aby 
zapewni�, �e zabezpieczenia ryzyka bezpiecze�stwa wdro�one jako efekt identyfikacji zagro�e� oraz czynno�ci
zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa z paragrafu 7 spe�niaj� zamierzone za�o�enia. 

8.1.2 Procedury zapewniania bezpiecze�stwa b�d�  mia�y zastosowanie do SMS niezale�nie od tego, 
czy czynno�ci i/lub operacje realizowane s� wewn�trznie czy zlecone dostawcy zewn�trznemu. 

8.2   Monitorowanie i mierzenie poziomu bezpiecze
stwa 

8.2.1 Dostawca us�ug, jako cz���  dzia�alno�ci SMS zwi�zanego z zapewnianiem bezpiecze�stwa, 
wyznaczy i b�dzie utrzymywa� niezb�dne narz�dzia do weryfikacji poziomu bezpiecze�stwa w odniesieniu do 
wska�ników i za�o�e� poziomu bezpiecze�stwa SMS i akceptowania skuteczno�ci zabezpiecze� przed ryzykiem 
bezpiecze�stwa.  

8.2.2 Narz�dzia do monitorowania i mierzenia poziomu bezpiecze�stwa b�d� uwzgl�dnia� nast�puj�ce 
elementy: 

 8.2.2.1  systemy zg�aszania zagro�enia; 

 8.2.2.2  audyty bezpiecze�stwa; 

 8.2.2.3  badania bezpiecze�stwa; 

 8.2.2.4  lustracje bezpiecze�stwa; 

 8.2.2.5  analizy badawcze bezpiecze�stwa;  

 8.2.2.6  wewn�trzne dochodzenia w sprawach bezpiecze�stwa. 
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8.2.3 Procedury zg�aszania zagro�enia okre�l� warunki zapewniaj�ce skuteczne zg�aszanie w��cznie
z warunkami, w których nie maj� zastosowania dzia�ania dyscyplinarne/administracyjne. 

8.3   Zarz�dzanie zmianami 

8.3.1 Dostawca us�ug, jako cz���  dzia�alno�ci SMS zwi�zanego z zapewnianiem bezpiecze�stwa, 
okre�li i b�dzie utrzymywa� legalny proces zarz�dzania zmian�.

8.3.2  Formalny proces zarz�dzania zmian� b�dzie:  

 8.3.2.1  identyfikowa� zmiany w organizacji, które mog� mie� wp�yw na ustanowione procesy   
i us�ugi;  

 8.3.2.2  okre�la� dzia�ania zapewniaj�ce odpowiedni poziom bezpiecze�stwa przed wdro�eniem 
zmiany;  

 8.3.2.3  eliminowa� lub modyfikowa� zabezpieczenie ryzyka bezpiecze�stwa, które nie s� ju�
potrzebne w zwi�zku ze zmianami w �rodowisku operacyjnym. 

8.4   Ci�g�e usprawnianie systemu bezpiecze
stwa 

8.4.1 Dostawca us�ug, jako cz��� dzia�alno�ci SMS zwi�zanego z zapewnianiem bezpiecze�stwa, 
opracuje i b�dzie utrzymywa� legalny proces identyfikacji przyczyn funkcjonowania SMS poni�ej standardu, 
okre�li ich implikacje na dzia�anie SMS oraz naprawi/skoryguje/usprawni sytuacje, w których wyst�puje dzia�anie 
poni�ej standardu, dla zapewnienia ci�g�ego usprawniania SMS.  

8.4.2 Ci�g�e usprawnianie SMS us�ugodawcy b�dzie obejmowa�:

 8.4.2.1  proaktywne i reaktywne oceny obiektów, sprz�tu, dokumentacji i procedur  
dla zweryfikowania skuteczno�ci strategii kontroli ryzyka bezpiecze�stwa;  

 8.4.2.2  proaktywn� ocen� dzia�ania danej osoby celem weryfikacji wype�niania obowi�zków 
dotycz�cych bezpiecze�stwa.     

9.   PROMOWANIE BEZPIECZE�STWA 

9.1   Uwagi ogólne 

Wszyscy �wiadcz�cy ogólne us�ugi opracuj� i b�d� utrzymywa� formaln� dzia�alno�� zwi�zan� ze szkoleniem  
i wymian� informacji w zakresie bezpiecze�stwa w celu stworzenia �rodowiska, w którym mo�na spe�ni�
za�o�enia bezpiecze�stwa okre�lone przez dan� organizacj�.

9.2   Szkolenie w zakresie bezpiecze
stwa 

9.2.1 Dostawca us�ug, jako cz��� swojej dzia�alno�ci w promowaniu bezpiecze�stwa, opracuje  
i b�dzie utrzymywa� program szkolenia, który zapewni, �e pracownicy b�d� wyszkoleni i kompetentni  
do wykonywania swoich obowi�zków wynikaj�cych z SMS.  

9.2.2 Zakres szkolenia odno�nie bezpiecze�stwa b�dzie odpowiedni dla osoby zaanga�owanej  
w SMS. 

9.2.3 	wiadomo�� bezpiecze�stwa stanowi� b�dzie podstaw� dla Dyrektora Odpowiedzialnego  
w odniesieniu do: 
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 9.2.3.1  za�o�e� i polityki bezpiecze�stwa; 

 9.2.3.2  zada� i obowi�zków SMS; 

 9.2.3.3  standardów SMS;  

 9.2.3.4  zapewnienia bezpiecze�stwa. 

9.3   Wymiana informacji o bezpiecze
stwie 

9.3.1   Dostawca us�ug, jako cz��� swojej dzia�alno�� w promowaniu bezpiecze�stwa 
opracuje i b�dzie utrzymywa� oficjalne �cie�ki wymiany informacji o bezpiecze�stwie  tak, aby: 

 9.3.1.1  zapewni�, �e ca�y personel b�dzie w pe�ni �wiadomy istnienia SMS; 

 9.3.1.2  przekazywa� krytyczn� informacj� zwi�zan� z bezpiecze�stwem; 

 9.3.1.3  wyt�umaczy� przyczyny podj�cia konkretnych dzia�a� w zakresie bezpiecze�stwa; 

 9.3.1.4  wyt�umaczy� dlaczego wprowadzane s� lub zmieniane procedury bezpiecze�stwa;  

 9.3.1.5  przekazywa� rodzajowe informacje  dot. bezpiecze�stwa. 

9.3.2 Oficjalne �cie�ki wymiany informacji b�d�, mi�dzy innymi, uwzgl�dnia�:

 9.3.2.1  polityk� bezpiecze�stwa i procedury; 

 9.3.2.2  ulotki; 

 9.3.2.3  biuletyny;  

 9.3.2.4  strony internetowe.  

10.   POLITYKA JAKO�CI

Dostawca us�ug zapewni, �e polityka jako�ci organizacji jest zbie�na z SMS oraz wspiera realizacj� jego zada�.

 . 
11.   WDRO�ENIE SMS 

11.1 Niniejszy przepis proponuje, ale nie nakazuje us�ugodawcy zobowi�zanym do wdro�enie SMS  
w czterech etapach, jak omówiono w 11.2 do 11.5.  

11.2 Etap I — Wynikiem planowania powinien by� opracowany plan omawiaj�cy sposób spe�nienia 
wymaga�, ich wdro�enie do dzia�alno�ci organizacji oraz schemat odpowiedzialno�ci za wdro�enie SMS: 

 11.2.1  Wyznaczenie Dyrektora Odpowiedzialnego i zakresu jego odpowiedzialno�ci za 
bezpiecze�stwo; 
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 11.2.2  Wyznaczenie w danej organizacji osoby (lub grupy planowania) odpowiedzialnej za 
wdro�enie SMS; 

 11.2.3  Opisanie systemu (zatwierdzone organizacje szkoleniowe, które s� nara�one na ryzyko 
bezpiecze�stwa podczas �wiadczenia swoich us�ug, operatorzy statków powietrznych, 
zatwierdzone organizacje obs�ugowe, organizacje odpowiedzialne za projekt typu  
i/lub produkcj� statku powietrznego, dostawcy us�ug ruchu lotniczego i certyfikowane 
lotniska); 

 11.2.4  Przeprowadzenie analizy luk w istniej�cych zasobach organizacji i porównanie ich  
z krajowymi i mi�dzynarodowymi wymogami dla wdro�enia SMS; 

 11.2.5  Opracowanie planu implementacji SMS, który wyja�ni w jaki sposób organizacja wdro�y
SMS w oparciu o przepisy krajowe i mi�dzynarodowe SARP, opis systemu i wyniki 
analizy luk w systemie; 

 11.2.6  Przygotowanie dokumentacji zgodnej z polityk� bezpiecze�stwa i jej za�o�eniami; 

 11.2.7  Opracowanie i ustanowienie sposobów wymiany informacji dot. bezpiecze�stwa. 

11.3 Etap II — Procesy reaktywne powinny wprowadzi� w �ycie te elementy planu wdra�ania SMS, 
które odnosz� si� do zarz�dzania ryzykiem  bezpiecze�stwa w oparciu o procesy reaktywne: 

 11.3.1  identyfikacja zagro�enia i zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa przy wykorzystaniu 
procesów reaktywnych; 

 11.3.2  szkolenie obejmuj�ce: 

11.3.2.1  elementy planu wdra�ania SMS;  

11.3.2.2  zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa (procesy reaktywne). 

 11.3.3  dokumentacj� obejmuj�c�:

  11.3.3.1  elementy planu wdra�ania SMS;  

11.3.3.2  zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa (procesy reaktywne). 

11.4 Etap III — Procesy proaktywne i prognozuj�ce, powinny wprowadzi� w �ycie te elementy planu 
wdra�ania SMS, które odnosz� si� do zarz�dzania ryzykiem  bezpiecze�stwa, w oparciu o procesy proaktywne 
i prognozuj�ce: 

 11.4.1  identyfikacja zagro�enia i zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa przy wykorzystaniu 
procesów proaktywnych i prognozuj�cych; 

 11.4.2  szkolenie obejmuj�ce: 

 11.4.2.1  elementy planu wdra�ania SMS;  

 11.4.2.2  zarz�dzania ryzykiem  bezpiecze�stwa (procesy reaktywne). 

 11.4.3  dokumentacj� obejmuj�c�:

 11.4.3.1  elementy planu wdra�ania SMS;  

 11.4.3.2  zarz�dzania ryzykiem  bezpiecze�stwa (procesy reaktywne). 
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11.5 Etap IV — Operacyjne zapewnienie bezpiecze�stwa powinno w praktyce  zapewni� nast�puj�ce
elementy: 

 11.5.1  opracowanie i uzgodnienie wska�ników i celów poziomu bezpiecze�stwa; 

 11.5.2  proces ci�g�ego usprawniania SMS; 

 11.5.3  odpowiednie szkolenie zapewniaj�ce bezpiecze�stwo operacyjne; 

 11.5.4  dokumentacj� zwi�zan� z zapewnieniem bezpiecze�stwa operacyjnego;  

 11.5.5  okre�lenie i utrzymanie formalnych �rodków w celu wymiany informacji  
o bezpiecze�stwie. 

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1741 — Poz. 94

10-APP 2-1 

Dodatek 2 do Rozdzia�u 10 

WYTYCZNE DO OPRACOWANIA PLANU WDRA�ANIA SMS  
DLA DOSTAWCÓW US�UG

KONTEKST

1. Niniejszy Dodatek zawiera wytyczne u�atwiaj�ce us�ugodawcom opracowanie planu wdro�enia SMS, 
który okre�la podej�cie organizacji do zarz�dzania bezpiecze�stwem. Plan wdro�enia SMS b�dzie parafowany 
prze personel kierowniczy organizacji i opracowany w oparciu o przepisy krajowe, mi�dzynarodowe normy i 
zalecane metody post�powania (SARP), opis systemu i wyników analizy luk w systemie. 

2. Opracowanie planu wdro�enia SMS:

a) wesprze dostawc� us�ug w opracowaniu realistycznej strategii do wdro�enia SMS, który spe�ni 
za�o�enia bezpiecze�stwa organizacji; 

b) zapewni seri� mo�liwych do zarz�dzania kroków wdra�ania SMS;

 c)  stworzy schemat odpowiedzialno�ci za wdro�enie SMS.  

3. Proponuje si� podej�cie etapowe do obowi�zków zwi�zanych z wdra�aniem SMS, w celu wsparcia 
skutecznego zarz�dzania systemem. Ka�dy etap oparty jest na wprowadzeniu poszczególnych elementów 
ICAO’wskiej struktury SMS. 

4. Czas wdro�enia ka�dego etapu b�dzie odpowiedni dla wielko�ci organizacji i z�o�ono�ci oferowanych 
us�ug.  

 Uwaga 1. – Wykres modelu Gannta dla opracowania planu wdro�enia SMS stanowi za��cznik  
do niniejszego Dodatku. Niniejsze wytyczne stanowi� tylko odniesienie, a SMS mo�e by� dopasowany do potrzeb 
pojedynczych us�ugodawców. Akta zarz�dzania projektem modelu Gannta s� dost�pne na stronie internetowej 
www.icao.int/fsix  lub  www.icao.int/anb/safetymanagement.

 Uwaga 2. – W odniesieniu do kontekstu niniejszego Dodatku poj�cie „dostawca us�ug” odnosi si�
do ka�dej organizacji �wiadcz�cej us�ugi lotnicze. Poj�cie obejmuje: zatwierdzone organizacje szkoleniowe, które 
s� nara�one na ryzyko bezpiecze�stwa podczas �wiadczenia swoich us�ug, operatorów statków powietrznych, 
zatwierdzonych organizacji obs�ugowych, organizacji odpowiedzialnych za projekt typu i/lub produkcj� statku 
powietrznego, dostawców us�ug ruchu lotniczego oraz certyfikowanych lotnisk. 
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Plan wdro
enia SMS 

1. Etap I — PLANOWANIE WDRO�ENIA SMS 

1.1 Dyrektor Odpowiedzialny

 •  Wyznaczy� Dyrektora Odpowiedzialnego i osob� lub grup� planowania do opracowania planu 
wdro�enia SMS (jak omówiono w Rozdziale 8). 

1.2 Opis i analiza luk w systemie (jak omówiono w Rozdziale 7). 

 Opis systemu 

 •  Wykonaj opis systemu, co stanowi pierwsz�, wst�pn� czynno�� dla przygotowania SMS  
w organizacji. Opis powinien zawiera� zasady wspó�pracy w ramach systemu jak i z innymi 
systemami transportu lotniczego. Wytyczne  dla przygotowania opisu systemu znajduj� si�
w Dodatku 1 do Rozdzia�u 7. 

 Analiza luk w systemie 

 •  Wykonaj analiz� luk w systemie i porównaj z czterema komponentami i dwunastoma 
elementami zwartymi w strukturze ICAO SMS dla zidentyfikowania istniej�cych i brakuj�cych  
w organizacji systemów bezpiecze�stwa. Wytyczne odno�nie analizy luk w systemie znajduj�
si� w Dodatku 2 do Rozdzia�u 7. 

 •  W oparciu o wyniki analizy luk w systemie, osoba lub grupa planuj�ca powinna by� w stanie 
przygotowa� plan wdro�enia SMS z uwzgl�dnieniem: 

 — identyfikacji potencjalnych luk w systemie, które mog� utrudni� wdro�enie SMS;  
 — strategii odno�nie stwierdzonych luk.  

1.3 Za�o
enia i polityka bezpiecze
stwa (omówiono w Rozdziale 8) 

 Polityka bezpiecze�stwa

 •  Opracuj polityk� bezpiecze�stwa. 

 •  Doprowad� do podpisania polityki bezpiecze�stwa przez Dyrektora Odpowiedzialnego. 

 •  Poinformuj ca�� organizacj� o polityce bezpiecze�stwa i przeka�, �e zosta�a przyj�ta.

 •  Opracuj harmonogram przegl�dów polityki bezpiecze�stwa, aby zapewni�, �e nadal jest 
prawid�owa i odpowiednia dla organizacji. 

 Przyk�ad o�wiadczenia dot. polityki bezpiecze�stwa mo�na znale�� w Rozdziale 8.  

 Za�o�enia bezpiecze�stwa

 •  Okre�l za�o�enia bezpiecze�stwa dla SMS poprzez wypracowanie standardów odno�nie 
poziomu bezpiecze�stwa w rozumieniu: 
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 —  wska�ników poziomów bezpiecze�stwa; 
 — celów, które maj� by� osi�gni�te przez okre�lone poziomy bezpiecze�stwa;  
 —  plany dzia�a�.

 •  Okre�l wymagania SMS dla podwykonawców: 

 —  okre�l procedury dla wprowadzenia wymaga� SMS do procesów kontraktowych;  
 —  zdefiniuj wymagania SMS w dokumentach przetargowych. 

1.4 Odpowiedzialno	ci i wyznaczanie kluczowego personelu odpowiedzialnego za 
bezpiecze
stwo (omówiono w Rozdziale 8 niniejszego podr�cznika)

 Struktura organizacyjna SMS 

 •  Powo�aj biuro ds. bezpiecze�stwa. 

 •  Wyznacz Dyrektora ds. Bezpiecze�stwa, który b�dzie odpowiedzialny za stworzenie  
i utrzymanie skutecznego SMS i jednocze�nie b�dzie punktem kontaktowym. 

 •  Oce� i ustanów �cie�ki komunikacji pomi�dzy s�u�bami bezpiecze�stwa i Odpowiedzialnym 
Kierownictwem, Grup� Reagowania ds. bezpiecze�stwa (Safety Action Group (SAG)) i Komisj�
ds. przegl�du bezpiecze�stwa (Safety Review Board (SRB)). 

 •  Dopilnuj, aby �cie�ki komunikacji by�o odpowiednie dla wielko�ci organizacji i z�o�ono�ci
oferowanych us�ug.

 •  Powo�aj Komisj� ds. Przegl�du Bezpiecze�stwa (SRB) pod przewodnictwem Dyrektora 
Odpowiedzialnego.  

 •   Wyznacz do udzia�u w SRB kierowników, w��cznie z kierownikami liniowymi odpowiedzialnymi 
za obszary funkcjonalne. 

 •  Przypisz SRB odpowiednie elementy strategii. 

 •  Powo�aj Grup� Reagowania ds. bezpiecze�stwa (Safety Action Group (SAG)) 

 •  Wyznacz do udzia�u w SAG kierowników liniowych i przedstawicieli personelu z pierwszej linii.  

 •  Przypisz SRB odpowiednie funkcje taktyczne. 

 •  Udokumentuj wszystkie obowi�zki, zakres odpowiedzialno�ci i upowa�nienia oraz przeka�
t� informacj� ca�ej organizacji, wraz z definicj� poziomów zarz�dzania maj�cych upowa�nienie 
do podejmowania decyzji zwi�zanych z tolerancj� ryzyka bezpiecze�stwa. 

 •  Opracuj harmonogram spotka� biura/dzia�u s�u�b bezpiecze�stwa z SRB i SAG, zgodnie  
z zapotrzebowaniem.  

1.5 Koordynacja planu reagowania w sytuacji awaryjnej (Emergency Response Plan (ERP)) 
(omówiono w Rozdziale 8) 

              Koordynacja wewn�trzna 

 •  Przejrzyj wytyczne ERP zwi�zane z przekazaniem w�adzy i przypisaniem odpowiedzialno�ci
w sytuacji awaryjnej. 

 •  Opracuj procedury wspó�pracy, które musz� by� przestrzegane przez personel kluczowy 
podczas sytuacji awaryjnej i procedury powrotu do operacji standardowych.  
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 Koordynacja zewn�trzna 

 •  Zidentyfikuj przedsi�biorstwa zewn�trzne, które b�d� wzajemnie na siebie oddzia�ywa�
w czasie sytuacji awaryjnych.  

 •  Oce� je w odniesieniu do ERP. 

 •  Ustanów koordynacj� pomi�dzy ró�nymi ERP. 

 •  Wprowad� zasady koordynacji w�ród ró�nych ERP do podr�cznika zarz�dzania systemami 
bezpiecze�stwa organizacji (SMSM). 

1.6 Dokumentacja SMS (omówiono w Rozdziale 8)  

Dokumentacja SMS 

 •  Okre�l mechanizm zbierania i przechowywania rejestrów i dokumentacji specyficznej dla SMS.  

 •  Odnie� si� do wszystkich, maj�cych zastosowanie przepisów krajowych i standardów 
mi�dzynarodowych. 

 •  Opracuj wytyczne dla zarz�dzania dokumentacj�, w��cznie z planem wdro�enia SMS i SMSM.

 Plan wdro�enia SMS 

 •  Wyznacz osob� lub powo�aj grup� planowania odpowiedzialn� za opracowania planu wdro�enia 
SMS.  

   
 •  Zbierz wszystkie dokumenty, które tworz� plan wdro�enia SMS. 

 •  Prowad� regularne spotkania z kierownictwem w celu oceny post�pów. 

 •  Przyznaj zasoby (w��cznie z czasem na spotkania), odpowiednie dla najbli�szych zada�.

 •  Uwzgl�dnij znacz�ce elementy planu wdro�enia SMS w planie biznesowym organizacji.  

 •  Zidentyfikuj koszty zwi�zane ze szkoleniem i planowaniem koniecznym dla wdro�enia SMS.  

 •  Przydziel odpowiedni czas dla opracowania i uruchomienia planu wdro�enia SMS dla ró�nych 
poziomów zarz�dzania w organizacji.  

 •  Opracuj bud�et dla wdro�enia  SMS. 

 •  Zatwierd� wst�pny  bud�et dla wdro�enia  SMS. 

 •  Przedstaw plan wdro�enia SMS do zatwierdzenia przez kierownictwo. 

 Podr�cznik systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMSM) 

 •  Przygotuj projekt  SMSM, aby poinformowa� pracowników o polityce bezpiecze�stwa 
organizacji. 
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 •  Rozbuduj, przejrzyj i zmie� zawarto�� SMSM (który jest „�ywym dokumentem”) wraz  
ze zmianami w podej�ciu etapowym. 

1.7 Promocja bezpiecze
stwa — Szkolenie (omówiono w Rozdziale 9) 

 Szkolenie z zakresu bezpiecze�stwa

 •  Przygotuj udokumentowany proces dla zidentyfikowania potrzeb szkoleniowych. 

 •  Przygotuj proces walidacji, który mierzy skuteczno�� szkolenia. 

 •  Przygotuj szkolenie z zakresu bezpiecze�stwa z uwzgl�dnieniem: 

 —  szkolenia wst�pnego (ogólne bezpiecze�stwo), specyficznego dla wykonywanej pracy; 
 —  szkolenia wprowadzaj�cego/wst�pnego zawieraj�cego SMS, w��cznie z czynnikiem 

ludzkim i czynnikami organizacyjnymi; 
 —  szkolenia  od�wie�aj�cego. 

 •  Okre�l koszty zwi�zane ze szkoleniem. 

 •  Zorganizuj i opracuj harmonogramy odpowiedniego szkolenia dla wszystkich pracowników, 
zgodnie z indywidualnym zaanga�owaniem w SMS. 

 •  Stwórz dla ka�dego pracownika i kierownika teczk� szkoleniow�.

1.8 Promocja bezpiecze
stwa — Wymiana informacji o bezpiecze
stwie  
 (omówiono w Rozdziale 9) 

 •  Okre�l sposoby przekazywania informacji organizacyjnych dot. Etapu I, w��cznie z: 

 —  ulotkami, zawiadomieniami i biuletynami bezpiecze�stwa; 
 —  stronami internetowymi; 
 —  wiadomo�ciami e-mail. 

1.9 Czas wdro
enia i produkty ko
cowe 

Zak�adany czas wdro�enia Etapu I wynosi od 1 do 6 miesi�cy, w zale�no�ci od wielko�ci 
organizacji i z�o�ono�ci �wiadczonych us�ug. 

Produkty ko
cowe  

1) Polityka bezpiecze�stwa podpisana przez Dyrektora Odpowiedzialnego. 

2) Polityka bezpiecze�stwa og�oszona wszystkim pracownikom. 

3) Zako�czony opis systemu. 

4) Zako�czona analiza luk w systemie. 

5) Opracowana struktura organizacyjna SMS. 

 6)  Zatwierdzony plan wdro�enia SMS. 

 7)  Przeprowadzone szkolenie w zakresie planowania SMS w etapach. 
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 8)  Pierwszy projekt SMSM opublikowany. 

 9)  Wytyczone �cie�ki komunikacji. 

2.  ETAP II — REAKTYWNE PROCESY ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM

2.1 Identyfikacja zagro
enia i analiza oparta na procesie reaktywnym  (omówiono w Rozdzia�ach
3, 4 i 9) 

 Identyfikacja zagro�enia  

 •  Zidentyfikuj wewn�trzne i zewn�trzne �ród�a, które b�d� wykorzystane do zbierania 
reaktywnych informacji na temat zagro�e�.

 •  Wprowad� podej�cie strukturalne do reaktywnej identyfikacji zagro�e�.

2.2 Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze
stwa w oparciu o procesy reaktywne (omówiono  
w Rozdzia�ach 5 i 9) 

 Ocena ryzyka bezpiecze�stwa

 •  Opracuj i wprowad� do operacyjnego �rodowiska organizacji matryc� ryzyka bezpiecze�stwa. 

 •  Opracuj instrukcje dla matrycy ryzyka bezpiecze�stwa i w��cz je do programu szkolenia. 

2.3 Szkolenie (omówiono w Rozdziale 9) 

 •  Opracuj program szkolenia z zakresu bezpiecze�stwa dla personelu liniowego, dyrektorów  
i kierowników na temat: 

 —  odpowiednich elementów planu wdra�ania SMS; 
 —  identyfikacji zagro�enia i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa w oparciu o procesy 

reaktywne (personel liniowy szkolony jest w identyfikowaniu i meldowaniu o zaistnia�ych 
zagro�eniach, a kierownicy s� szkoleni w zakresie zarz�dzania zagro�eniem i ryzykiem 
bezpiecze�stwa);  

 —  druk/wzór zg�oszenia zagro�enia. 

2.4 Dokumentacja procesów reaktywnych  (omówiono w Rozdzia�ach 4 i 9) 

 •  Stwórz archiwum bezpiecze�stwa. 

 •  W��cz informacj� o reaktywnych procesach zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa do SMSM. 
(Informacja dotycz�ca reaktywnych procesów zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa b�dzie 
wykorzystana w pó�niejszym etapie do okre�lenia wska�ników poziomu bezpiecze�stwa i ich 
celów.) 

 •  Przygotuj wymagania do identyfikacji zagro�enia i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa  
w oparciu o procesy reaktywne, w�a�ciwe dla dokumentacji przetargowej dla kontrahentów  
i, je�eli jest to wymagane, poinformuj o tym w formie pisemnej kontrahentów i podwykonawców. 
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2.5 Promocja bezpiecze
stwa — Wymiana informacji o bezpiecze
stwie  
(omówiono w Rozdziale 9) 

 •  Okre�l sposoby przekazywania informacji organizacyjnych dot. Etapu II: 

 —   ulotki, zawiadomienia i biuletyny bezpiecze�stwa; 
 —  strony internetowe; 
 —  e-mail. 

2.6 Czas wdro
enia i  produkty ko
cowe 

Zak�adany czas wdro�enia Etapu II wynosi od 9 do 12 miesi�cy, w zale�no�ci od wielko�ci
organizacji i z�o�ono�ci �wiadczonych us�ug. 

Produkty ko�cowe 

1) Stworzone archiwum publikacji dotycz�cych bezpiecze�stwa („archiwum bezpiecze�stwa”). 

2) Wdro�one reaktywne procesy zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

3) Uko�czone szkolenie w zakresie elementów planu wdro�enia SMS i zarz�dzania ryzykiem  
bezpiecze�stwa. 

4) Rozpowszechniona w organizacji krytyczna informacja zwi�zana z danymi bezpiecze�stwa 
pozyskiwanymi z procesów reaktywnych. 

3.   ETAP III — PROAKTYWNE I PROGNOZUJ�CE PROCESY ZARZ�DZANIA BEZPIECZE�STWEM 

3.1 Identyfikacja zagro
enia i analiza oparta na procesie proaktywnym i prognozuj�cym (omówiono 
w Rozdzia�ach 3, 4 i 9)

 Identyfikacja zagro�enia  

•  Zidentyfikuj wewn�trzne i zewn�trzne �ród�a, które b�d� wykorzystane do zbierania 
proaktywnych i prognozuj�cych informacji na temat zagro�e�.

 •  Wprowad� podej�cie strukturalne do proaktywnej i prognozuj�cej identyfikacji zagro�e�.

3.2  Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze
stwa w oparciu o procesy proaktywne i prognozuj�ce
(omówiono w Rozdzia�ach 5 i 9) 

 Ocena ryzyka bezpiecze�stwa

 •  Opracuj i wprowad� do operacyjnego �rodowiska organizacji matryc� ryzyka bezpiecze�stwa. 

 •  Opracuj instrukcje dla matrycy ryzyka bezpiecze�stwa i w��cz je do programu szkolenia. 
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3.3 Szkolenie (omówiono w Rozdziale 9) 

 •  Przeprowad� szkolenie dla pracowników wydzia�u ds. bezpiecze�stwa na temat proaktywnych  
i prognozuj�cych �rodków zbierania danych zwi�zanych z bezpiecze�stwem. 

 • Przeprowad� szkolenie dla kierowników i pracowników liniowych w zakresie procesów 
proaktywnych i prognozuj�cych. 

 • Opracuj program szkolenia z zakresu bezpiecze�stwa dla personelu liniowego, dyrektorów  
i kierowników na temat: 

 —  odpowiednich elementów planu wdra�ania SMS; 
 —  identyfikacji zagro�enia i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa w oparciu o procesy 

proaktywne i prognozuj�ce (personel liniowy szkolony jest w identyfikowaniu  
i meldowaniu o zagro�eniach w oparciu o wywo�ywane mniej powa�ne zdarzenia  
lub podczas normalnych operacji w rzeczywistym czasie, a kierownicy s� szkoleni  
w zakresie zarz�dzania zagro�eniem i ryzykiem bezpiecze�stwa w oparciu o procesy 
proaktywne i prognozuj�ce).

3.4 Dokumentacja procesów proaktywnych i prognozuj�cych (omówiono w Rozdzia�ach 4 i 9) 

                •  Przechowuj w „archiwum bezpiecze�stwa” informacj� zwi�zan� z zarz�dzaniem ryzykiem 
bezpiecze�stwa, pozyskan� w oparciu o procesy proaktywne i prognozuj�ce.

 •  W��cz do SMSM informacj� o proaktywnych i prognozuj�cych procesach zarz�dzania ryzykiem 
bezpiecze�stwa.  

 •  Opracuj wska�niki i za�o�enia dla poziomów bezpiecze�stwa. 

 •  Przygotuj wymagania dla identyfikacji zagro�enia i zarz�dzania ryzykiem bezpiecze�stwa  
w oparciu o procesy proaktywne i prognozuj�ce, w�a�ciwe dla dokumentacji przetargowej dla 
kontrahentów i je�eli jest to wymagane, poinformuj o tym w formie pisemnej kontrahentów  
i podwykonawców . 

3.5 Promocja bezpiecze
stwa — Wymiana informacji o bezpiecze
stwie  
(omówiono w Rozdziale 9) 

 •  Okre�l sposoby przekazywania informacji organizacyjnych dot. Etapu III: 

 —  ulotki, zawiadomienia i biuletyny bezpiecze�stwa; 
 — strony internetowe; 

 —  e-mail. 

3.6 Czas wdro
enia i  produkty ko
cowe 

Zak�adany czas wdro�enia Etapu III wynosi od 12 do 16 miesi�cy w zale�no�ci od wielko�ci
organizacji i z�o�ono�ci �wiadczonych us�ug. 

Produkty ko�cowe 

1) Okre�lony wst�pny okres sprawdzania proaktywnych i prognozuj�cych �rodków zbierania 
identyfikacji zagro�e�.

2)  Wdro�one proaktywne i prognozuj�ce procesy zarz�dzania bezpiecze�stwem. 
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 3)  Uko�czone szkolenie w zakresie elementów planu wdro�enia SMS i zarz�dzania ryzykiem 
bezpiecze�stwa w oparciu o procesy proaktywne i prognozuj�ce.

 4)   Opracowane wska�niki i za�o�enia dla poziomów bezpiecze�stwa. 

5) Rozpowszechniona w organizacji krytyczna informacja zwi�zana z danymi bezpiecze�stwa 
pozyskiwanymi z procesów reaktywnych, proaktywnych i prognozuj�cych.  

4. ETAP IV — ZAPEWNIENIE BEZPIECZE�STWA OPERACYJNEGO 

4.1 Stan bezpiecze
stwa SMS (omówiony w Rozdziale 9) 

•  Okre�l wska�niki dla poziomów bezpiecze�stwa. 

 •  Okre�l za�o�enia dla poziomów bezpiecze�stwa. 

 •  Opracuj plany dzia�a�.

 •  Zdefiniuj wska�niki wiarygodno�ci, dost�pno�ci i/lub dok�adno�ci w odniesieniu do planów 
dzia�ania, zgodnie z potrzebami. 

 •  Uzgodnij z nadzorem pa�stwowym sposoby/narz�dzia pomiaru poziomu bezpiecze�stwa. 

4.2 Monitorowanie i analiza poziomu bezpiecze
stwa  (omówiony w Rozdziale 9) 

 •  Zdefiniuj i opracuj �ród�a informacji dot. monitorowania i analizy poziomu bezpiecze�stwa. 

4.3 Zarz�dzanie zmianami (omówiono w Rozdziale 9) 

 •  Stwórz formalny proces zarz�dzania zmianami, który uwzgl�dnia: 

 —  krytyczno�� systemów i czynno�ci;
 —  stabilno�� systemów i �rodowisk operacyjnych; 
 —  dotychczasowe dzia�ania. 

 •  Zidentyfikuj zmiany, które mog� mie� wp�yw na ustanowione procesy, procedury, produkty  
i us�ugi. 

• Przed wprowadzeniem zmian zidentyfikuj warunki zapewniaj�ce odpowiedni poziom                             
bezpiecze�stwa. 

4.4  Ci�g�e usprawnianie  SMS (omówiono w Rozdziale 9) 

 •  Opracuj zasady ocen wewn�trznych i zapewnij niezale�no�� od ocenianych procesów 
technicznych. 

 •  Zdefiniuj proces audytu wewn�trznego. 

 •  Zdefiniuj proces audytu zewn�trznego. 
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 •  Okre�l harmonogram proaktywnej oceny obiektów, wyposa�enia, dokumentacji i procedur  
do wykonania podczas audytów i analiz. 

 •  Okre�l harmonogram proaktywnej oceny pracy pracownika. 

 •  Przygotuj dokumentacj� zwi�zan� z zapewnieniem bezpiecze�stwa operacyjnego. 

4.5 Szkolenie (omówiono w Rozdziale 9) 

 •  Przygotuj szkolenie zwi�zane z zapewnieniem bezpiecze�stwa operacyjnego dla pracowników 
zaanga�owanych w ten etap. 

4.6 Promocja bezpiecze
stwa — Wymiana informacji o bezpiecze
stwie (omówiono w Rozdziale 9) 

 •  Okre�l sposoby przekazywania informacji organizacyjnych dot. Etapu IV: 

 —  ulotki, zawiadomienia i biuletyny bezpiecze�stwa; 
 —  strony inetrnetowe; 
 —  e-mail. 

4.7 Czas wdro
enia i produkty ko
cowe 

Zak�adany czas wdro�enia Etapu IV wynosi od 9 do 12 miesi�cy, w zale�no�ci od wielko�ci
organizacji i z�o�ono�ci �wiadczonych us�ug. 

Produkty ko�cowe 

1) Wska�niki i za�o�enia dla poziomów bezpiecze�stwa s� uzgodnione z pa�stwow� w�adz�
nadzoruj�c�.

2) Szkolenie z zakresu zapewnienia bezpiecze�stwa dla personelu operacyjnego, dyrektorów 
i kierowników zosta�o zako�czone. 

3) Dokumentacja odpowiednia dla zapewnienia bezpiecze�stwa operacyjnego znajduje si�
w ”archiwum bezpiecze�stwa”. 
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Rozdzia� 11 

KRAJOWY PROGRAM BEZPIECZE�STWA (SSP) 

11.1   CELE I ZAWARTO��

Niniejszy rozdzia� wprowadza podstawy do opracowania i wdro�enia krajowego programu bezpiecze�stwa (SSP) 
��cz�cego elementy zarówno normatywnego, jak i opartego na wynikach (performance-based) podej�cia do 
zarz�dzania bezpiecze�stwem. Rozdzia� ten omawia równie� znaczenie realistycznego wdro�enia SSP jako 
warunku koniecznego do wdro�enia SMS przez podmioty prowadz�ce dzia�alno�� lotnicz�. Niniejszy rozdzia�
zawiera nast�puj�ce tematy: 

a)  sk�adniki i elementy SSP; 

b)  podstawy SSP wg ICAO; 

c)  opracowanie SSP; 

d)  wdra�anie SSP;  

e)  rola SSP we wspieraniu wdra�ania SMS. 

11.2   SK�ADNIKI I ELEMENTY SSP 

11.2.1 SSP jest systemem zarz�dzania pozwalaj�cym pa�stwom zarz�dza� bezpiecze�stwem. Wdra�anie 
SSP musi odpowiada� wielko�ci i z�o�ono�ci systemu lotnictwa w danym pa�stwie i mo�e wymaga� koordynacji 
pomi�dzy wieloma w�adzami odpowiedzialnymi za poszczególne funkcje pa�stwa zwi�zane z lotnictwem 
cywilnym. 

11.2.2 Istniej� cztery sk�adniki SSP, odzwierciedlaj�ce dwa kluczowe obszary dzia�ania operacyjnego SSP 
oraz rozwi�zania organizacyjne niezb�dne przy realizacji dzia�a� w tych obszarach. 
Czterema sk�adnikami SSP s�:

a) polityka i cele pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa; 

b) zarz�dzanie ryzykiem przez pa�stwo; 

c) zapewnianie bezpiecze�stwa przez pa�stwo; 

d) promowanie bezpiecze�stwa przez pa�stwo. 

11.2.3 Z punktu widzenia strategii interwencji i zapobiegania w dziedzinie bezpiecze�stwa, dwoma 
kluczowymi obszarami dzia�ania operacyjnego SSP s�: zarz�dzanie ryzykiem i zapewnianie bezpiecze�stwa 
przez pa�stwo. Te kluczowe obszary dzia�ania operacyjnego funkcjonuj� w ramach polityki i celów pa�stwa  
w dziedzinie bezpiecze�stwa i wspierane s� przez promowanie bezpiecze�stwa przez pa�stwo. Wi�kszo��
odpowiednich sk�adników SMS przedstawionych w rozdziale 8, 8.2 i 8.3 ma równie� zastosowanie do SSP. 
Jednak�e istnieje jeden wyj�tek: cho� wprawdzie w SSP proces badania wypadków i powa�nych incydentów jest 
formalnie uwa�any za element polityki i celów pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa, to jest on tak�e kluczowym 
obszarem dzia�ania operacyjnego, który przyczynia si� do zbierania, analizy i wymiany danych dotycz�cych 
bezpiecze�stwa oraz identyfikowania obszarów nadzoru wymagaj�cych wi�kszej uwagi (zapewnianie 
bezpiecze�stwa przez pa�stwo). 
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11.2.4 Cztery sk�adniki omówione w punkcie 11.2.2 stanowi� podstawy, na których opiera si� SSP, gdy�
reprezentuj� cztery zaz�biaj�ce si� procesy zarz�dzania bezpiecze�stwem le��ce u podstaw w�a�ciwego 
systemu zarz�dzania (SSP). Ka�dy sk�adnik dzieli si� na elementy obejmuj�ce okre�lone podprocesy, dzia�ania 
lub narz�dzia, które system bezpiecze�stwa musi uruchamia� lub wykorzystywa� w celu zarz�dzania 
bezpiecze�stwem w sposób ��cz�cy podej�cie normatywne (prescriptive) z opartym na wynikach (performance-
based), a tak�e wspiera wdra�anie SMS przez podmioty lotnicze. 

11.2.5 Sk�adnik dotycz�cy polityki i celów pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa sk�ada si� z czterech 
elementów: 

a) obowi�zuj�ce w pa�stwie przepisy dotycz�ce bezpiecze�stwa; 

b) okre�lenie w ramach pa�stwa zakresów odpowiedzialno�ci za  bezpiecze�stwo; 

c) badanie wypadków i incydentów; 

d) polityka zapewniania przestrzegania przepisów. 

11.2.6 Sk�adnik dotycz�cy zarz�dzania ryzykiem przez pa�stwo sk�ada si� z dwóch elementów: 

a) wymagania dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych; 

b) uzgadnianie warunków systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem podmiotów lotniczych. 

11.2.7 Sk�adnik dotycz�cy zapewnienia bezpiecze�stwa przez pa�stwo sk�ada si� z trzech elementów: 

a) nadzór nad bezpiecze�stwem; 

b) zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotycz�cych bezpiecze�stwa; 

c) ukierunkowanie nadzoru, dzi�ki danym dotycz�cym bezpiecze�stwa, na obszary wymagaj�ce
   szczególnej uwagi i o najwi�kszych potrzebach. 

11.2.8 Sk�adnik dotycz�cy promowania bezpiecze�stwa przez pa�stwo sk�ada si� z dwóch elementów: 

a) wewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych bezpiecze�stwa; 

b) zewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych bezpiecze�stwa. 

   
 Uwaga.— W kontek�cie SSP poj�cie „podmiot lotniczy” odnosi si� do ka�dej organizacji 
dostarczaj�cej us�ugi lotnicze. Poj�cie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe wystawione na 
zagro�enia podczas �wiadczenia us�ug, u�ytkowników statków powietrznych, zatwierdzone organizacje 
obs�ugowe, organizacje odpowiedzialne za projektowanie i/lub produkcj� statków powietrznych, dostawców us�ug 
ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska. 

11.3   PODSTAWY SSP WG ICAO 

 Uwaga.— Szczegó�owe informacje na temat podstaw SSP wg ICAO zawarte s� w Dodatku 1 
 do niniejszego rozdzia�u.

11.3.1 Cztery sk�adniki w po��czeniu z elementami omówionymi w cz��ci 11.2 stanowi� podstawy SSP  
wg ICAO, pomy�lane jako przewodnik do stworzenia, wdro�enia i funkcjonowania SSP: 
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1. Polityka i cele pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa 

1.1 obowi�zuj�ce w pa�stwie przepisy dotycz�ce bezpiecze�stwa; 

1.2 okre�lenie w ramach pa�stwa zakresów odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo; 

1.3 badanie wypadków i incydentów; 

1.4 polityka zapewniania przestrzegania przepisów. 

2. Zarz�dzanie ryzykiem przez pa�stwo 

2.1 wymagania dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych; 

2.2 uzgadnianie warunków systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem podmiotów lotniczych. 

3.  Zapewnianie bezpiecze�stwa przez pa�stwo 

3.1 nadzór nad bezpiecze�stwem; 

3.2 zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotycz�cych bezpiecze�stwa; 

3.3 ukierunkowanie nadzoru dzi�ki danym dotycz�cym bezpiecze�stwa, na obszary 
wymagaj�ce szczególnej uwagi i o najwi�kszych potrzebach. 

4. Promowanie bezpiecze�stwa przez pa�stwo 

4.1 wewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych  
bezpiecze�stwa; 

4.2 zewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych 
bezpiecze�stwa. 

11.3.2 Podstawy SSP wprowadzone w niniejszym rozdziale i podstawy systemu zarz�dzania 
bezpiecze�stwem (SMS) z rozdzia�u 8 powinny by� postrzegane jako uzupe�niaj�ce si�, chocia� odr�bne. 

11.4  OPRACOWANIE SSP 

11.4.1 Proponuje si�, aby pa�stwa tworzy�y SSP wokó� czterech sk�adników i jedenastu elementów 
podstaw SSP wg ICAO. 

11.4.2 Polityka i cele pa�stwa w dziedzinie bezpiecze�stwa. Opis tego, jak pa�stwo b�dzie 
nadzorowa� zarz�dzanie bezpiecze�stwem w dzia�alno�ci lotniczej na swoim terytorium. Obejmuje to 
zdefiniowanie wymaga� i zakresów odpowiedzialno�ci ró�nych struktur pa�stwa w odniesieniu do SSP oraz 
akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa (ALoS), który ma by� osi�gni�ty w ramach SSP. 

11.4.3 Trzy sk�adniki SSP omówione w nast�pnych punktach mog� by� skutecznie wdro�one jedynie 
 w ogólnych ramach odpowiedzialno�ci w ró�nych zakresach i na ró�nych poziomach. Te ogólne ramy staj� si�
„parasolem ochronnym” dla zarz�dzania ryzykiem, zapewniania bezpiecze�stwa i promowania bezpiecze�stwa 
przez pa�stwo. Sk�adnik dotycz�cy polityki i celów pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa zapewnia kierownictwu i 
pracownikom klarowne dokumenty programowe, procedury, instrumenty zarz�dzania, dokumentowania i procesy 
koryguj�ce, które umo�liwiaj� dzia�ania w�adz lotniczych w dziedzinie zarz�dzania bezpiecze�stwem. Ten 
sk�adnik jest równie� kluczowy, je�li chodzi o budow� zaufania w zdolno�� pa�stwa do przewodzenia w dziedzinie 
bezpiecze�stwa w coraz bardziej z�o�onym i stale zmieniaj�cym si� systemie transportu lotniczego. G�ównym 
dzia�aniem w ramach tego sk�adnika jest opracowanie polityki pa�stwa w dziedzinie bezpiecze�stwa. Dodatek 2 
do niniejszego rozdzia�u zawiera wytyczne do przygotowania dokumentu programowego polityki pa�stwa  
w zakresie bezpiecze�stwa. 

11.4.4 Zarz�dzanie ryzykiem przez pa�stwo. Opis tego, jak pa�stwo b�dzie identyfikowa� zagro�enia 
 i ocenia� ryzyka dla bezpiecze�stwa wynikaj�ce z zagro�e� w operacjach lotniczych na terytorium pa�stwa. 
Obejmuje to równie� ustanowienie mechanizmów (przepisów) okre�laj�cych, jak pa�stwo ma zarz�dza�
bezpiecze�stwem, przepisów okre�laj�cych funkcjonowanie SMS podmiotów lotniczych oraz uzgadnianie 
warunków systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem podmiotów lotniczych. 
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11.4.5 Zasady zarz�dzania bezpiecze�stwem maj� wp�yw na wi�kszo�� dzia�a� pa�stwowej w�adzy 
lotnictwa cywilnego, poczynaj�c od stanowienia prawa. Zamiast skupia� si� wy��cznie na przyczynach ostatniego 
wypadku, prawo stanowione w ramach SSP opiera si� na kompleksowej analizie systemu lotnictwa w pa�stwie. 
Regulacje oparte s� na zidentyfikowanych zagro�eniach oraz analizie ryzyka zwi�zanego z konsekwencjami 
zagro�e�. Regulacje implementowane do SMS podmiotów lotniczych stanowi� podstaw� kontroli ryzyka. 

11.4.6 Zapewnianie bezpiecze�stwa przez pa�stwo. Opis tego jak pa�stwo zapewni, �e zarz�dzanie 
bezpiecze�stwem na terytorium pa�stwa oraz funkcjonowanie SMS podmiotów lotniczych s� zgodne  
z ustalonymi zasadami (zgodno�� z przepisami), jak zostan� osi�gni�te realistyczne, akceptowalne poziomy 
bezpiecze�stwa poprzez kombinacj� pomiaru poziomu bezpiecze�stwa w pa�stwie i przez podmioty lotnicze, 
 a tak�e jak wykazywane b�d� rzeczywiste wska�niki bezpiecze�stwa w SMS podmiotów lotniczych (safety 
performance measurement – pomiar rzeczywistego poziomu bezpiecze�stwa). Obejmuje to równie� ustanowienie 
rozwi�za� (nadzór, inspekcje, audyty, analiza danych etc.) niezb�dnych do weryfikowania przestrzegania 
przepisów i pomiaru bezpiecze�stwa w dzia�alno�ci.

11.4.7 Nadzór w ramach SSP. Dzia�ania nadzorcze w ramach SSP, poza ustanawianiem norm, s�
poparte analizami. Priorytety przy alokacji zasobów w�adzy lotniczej pa�stwa oparte s� na ryzykach wynikaj�cych 
z konsekwencji zagro�e� dla bezpiecze�stwa wskazanych poprzez analizy. Certyfikacja i bie��ce decyzje 
dotycz�ce bezpiecze�stwa operacyjnego oparte s� na ocenie funkcjonowania procesów, produktów i us�ug
danego podmiotu. Na podstawie regulacji dotycz�cych okre�lonych zagro�e�, decyzje w sprawie zatwierdzenia 
SMS operatorów oparte s� na tym czy SMS danego podmiotu obejmuje zagro�enia okre�lone w regulacjach 
dotycz�cych konkretnego �rodowiska operacyjnego podmiotu. Procesy w ramach zapewniania bezpiecze�stwa 
przez pa�stwo prowadzone s� w celu zapewnienia wiarygodno�ci zdolno�ci podmiotów lotniczych 
 do zarz�dzania bezpiecze�stwem poprzez ocen� SMS. 

11.4.8 Promowanie bezpiecze�stwa przez pa�stwo. Opis dzia�a� podejmowanych przez pa�stwo 
 w celu zapewnienia komunikacji i upowszechniania informacji dotycz�cych bezpiecze�stwa. W SSP jest to 
promowanie dwutorowe, zarówno wewn�trz instytucji pa�stwa odpowiedzialnych za lotnictwo, jak i po�ród
podmiotów lotniczych nadzorowanych przez pa�stwo. Obejmuje to ustanowienie rozwi�za� koniecznych  
do zapewnienia szkolenia i komunikowania informacji dotycz�cych bezpiecze�stwa. 

11.4.9 
adne z zagadnie� opisanych powy�ej, nie zmienia roli pa�stwa i jego struktur odpowiedzialnych 
za lotnictwo w zakresie ustanawiania regulacji i standardów obowi�zuj�cych w pa�stwie; nie zmienia to te�
konieczno�ci posiadania przez pracowników pa�stwowych wysokiego poziomu wiedzy i umiej�tno�ci. Wr�cz 
przeciwnie, wymaga to dodatkowych umiej�tno�ci w dziedzinach takich jak analiza ryzyka, ewaluacja systemowa 
i ocena systemów zarz�dzania, a tak�e w zakresie wielu nowych technologii, kluczowych dla osi�gni�cia przez 
sektor lotniczy za�o�onych celów produkcyjnych. Dlatego te� pa�stwo ma obowi�zek zapewniania tych 
kompetencji poprzez szkolenie, rekrutacj� i zarz�dzanie zasobami ludzkimi. 

11.4.10 Podczas tworzenia SSP, zasady zarz�dzania bezpiecze�stwem stanowi� wspóln� platform�
poj�ciow� dla równoleg�ego opracowywania SSP przez pa�stwo i SMS przez podmioty lotnicze. Oparty o zasady 
zarz�dzania bezpiecze�stwem SSP wype�nia luk�, która mog�aby si� pojawi� pomi�dzy wewn�trznymi 
 i zewn�trznymi procesami zarz�dzania bezpiecze�stwem w instytucjach pa�stwa odpowiedzialnych za lotnictwo i 
wewn�trznymi procesami podmiotów lotniczych (patrz wykres 11-1). W ramach SSP Pa�stwo ustala wymagania 
dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych, zobowi�zuj�c je do zademonstrowania z góry zdolno�ci do zarz�dzania 
bezpiecze�stwem, zamiast oczekiwania na wypadki, incydenty b�d� nieprzestrzeganie standardów 
bezpiecze�stwa. Pozwala to zarówno pa�stwu, jak i podmiotom lotniczym z wyprzedzeniem reagowa� na ryzyka. 
Wymagania dotycz�ce SMS w ramach SSP stanowi� równie� ustrukturyzowane ramy dla skuteczniejszej 
interakcji pomi�dzy pa�stwem a podmiotami lotniczymi w zakresie rozwi�zywania problemów zwi�zanych  
z bezpiecze�stwem. W ten sposób powi�zana, interaktywna natura SSP i SMS daje konkretne rezultaty. 

11.5   WDRA�ANIE SSP 

11.5.1 We wdra�aniu SSP pomaga identyfikacja procesów zwi�zanych z ka�dym z czterech sk�adników 
SSP omówionych w poprzednich akapitach. Procesy te mog� by� wtedy przekszta�cone w wyra�ne elementy 
sk�adników SSP, a podobnie jak w przypadku podstaw SMS omówionych w rozdziale 8, po��czenie sk�adników 
 i elementów tworzy podstawowe ramy SSP. Ramy takie stanowi� zasadniczy przewodnik wdra�ania SSP. ICAO 
opracowa�a wytyczne do tworzenia SSP, aby u�atwi� ten proces, a podstawy SSP wg ICAO zawarte s� w Dodatku 
2 do niniejszego rozdzia�u. Dodatek 5 do niniejszego rozdzia�u zawiera wytyczne do planu wdra�ania SSP. 

11.5.2 Przyk�ad SSP opracowanego przez pa�stwo, Krajowy program bezpiecze�stwa Zjednoczonego 
Królestwa opublikowany jako UK Civil Aviation Publication (CAP) 784, jest dost�pny na stronie CAA UK: 
www.caa.co.uk. 
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11.6   ROLA SSP WE WSPIERANIU WDRA�ANIA SMS 

11.6.1 Jednym z celów SSP jest stworzenie warunków sprzyjaj�cych wdra�aniu SMS przez podmioty 
lotnicze. SMS podmiotów lotniczych nie mog� skutecznie funkcjonowa� w pró�ni regulacyjnej czy w �rodowisku 
zorientowanym wy��cznie na przestrzeganie przepisów. W takim �rodowisku podmioty lotnicze wdro��, a w�adze 
oceni� jedynie fasad� SMS. SMS mo�e dzia�a� prawid�owo jedynie w korzystnych warunkach stworzonych przez 
SSP. SSP jest wi�c podstawowym czynnikiem sprzyjaj�cym wdra�aniu efektywnych SMS przez podmioty 
lotnicze. Dlatego te� w ramach ogólnego wdra�ania SSP omówionego w Dodatku 5, cztery kroki maj� na celu 
wsparcie wdra�ania SMS przez podmioty lotnicze, dwa ogólnie i dwa konkretnie. 

Rysunek 11-1. SSP wype�nia luk� pomi�dzy procesami bezpiecze
stwa Pa
stwa i podmiotów lotniczych 

11.6.2 Ogólnie pierwszym krokiem do podj�cia przez pa�stwo przy wdra�aniu SSP jest przeprowadzenie 
analizy luk w celu ustalenia istnienia i stopnia dojrza�o�ci elementów SSP w pa�stwie. Przyk�ad analizy luk 
zawarty jest w Dodatku 3 do niniejszego rozdzia�u. W nast�pstwie analizy luk pa�stwo jest w stanie opracowa�
projekty ustaw oraz regulacji operacyjnych okre�laj�cych funkcjonowanie SSP. W tym zawieraj� si� równie�
wymagania dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych. 

11.6.3 Wczesnym etapem wdra�ania SSP jest opracowanie programu szkolenia personelu w�adz 
Pa�stwowych. Program szkolenia powinien mie� dwa zasadnicze cele. Pierwszym celem jest dostarczenie 
wiedzy o koncepcji zarz�dzania bezpiecze�stwem, w tym SARPs ICAO zawartych w Za��cznikach 1, 6, 8, 11, 13 
i 14 oraz odpowiednich wytycznych. Ten aspekt szkolenia dotyczy ogólnie SSP. Drugim celem jest przekazanie 
wiedzy umo�liwiaj�cej zatwierdzanie i nadzór nad wdra�aniem g�ównych sk�adników SMS, zgodnie z przepisami 
krajowymi i w�a�ciwymi SARPs ICAO. Ten aspekt szkolenia nakierowany jest na wspieranie wdra�ania SMS. 

11.6.4 Pierwszym krokiem we wdra�aniu SSP bezpo�rednio dotycz�cym wspierania wdra�ania SMS jest 
stworzenie wymogów dotycz�cych SMS podmiotów lotniczych oraz wytycznych dotycz�cych wdra�ania SMS. 
Wskazówki na temat tworzenia przepisów pa�stwowych zawarte s� w Dodatku 1 do rozdzia�u 10. Wskazówki te 
odwo�uj� si� do sk�adników i elementów podstaw SMS wg ICAO omówionych w rozdziale 8. Niniejszy podr�cznik 
oraz opracowane przez ICAO kursy SMS i SSP by�y �ród�ami u�ytymi przy tworzeniu wskazówek. 

11.6.5 Drugim krokiem we wdra�aniu SSP bezpo�rednio dotycz�cym wspierania  wdra�ania SMS jest 
rewizja polityki zapewnienia przestrzegania przepisów przez w�adz� nadzoruj�c� lotnictwo cywilne. Ten krok 
wymaga szczególnego podkre�lenia. 

11.6.6 Istot� zarówno SSP, jak i SMS jest uprzedzanie ryzyk zwi�zanych z bezpiecze�stwem poprzez 
stworzenie zdolno�ci do zarz�dzania bezpiecze�stwem w ramach w�adz pa�stwa i w sektorze lotniczym, zamiast 
oczekiwania na wypadki, incydenty lub przypadki nieprzestrzegania przepisów. Jednym z kluczowych elementów 
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zarz�dzania, jak pokazano w ró�nych cz��ciach niniejszego podr�cznika, jest pomiar, gdy� nie jest mo�liwym 
zarz�dzanie czym�, czego nie da si� zmierzy�. Pomiar z kolei wymaga danych. Zatem zbieranie, analizowanie 
 i wymiana danych zwi�zanych z bezpiecze�stwem s� w centrum interaktywnej natury SSP i SMS omówionej  
w punkcie 11.4.10. 

11.6.7 Podczas normalnych czynno�ci zarz�dzania bezpiecze�stwem w ramach SSP i SMS, odpowiednio 
pa�stwo i podmioty lotnicze wymieniaj� dane zwi�zane z bezpiecze�stwem. Dane podmiotu lotniczego 
otrzymane przez pa�stwo to dane indywidualne, z których cz��� pa�stwo przekszta�ci w dane ogólne. Istotna 
ilo�� tych danych b�dzie oczywi�cie odnosi� si� do problemów zidentyfikowanych podczas normalnego 
funkcjonowania procesów SMS w podmiotach lotniczych. Je�eli odpowiedzi� w�adzy nadzoruj�cej lotnictwo 
cywilne b�dzie zastosowanie �rodków administracyjnych, proces zarz�dzania bezpiecze�stwem przez pa�stwo 
stanie w miejscu. Dlatego te� jest istotne, aby w ramach SSP, w�adza nadzoruj�ca lotnictwo cywilne zrewidowa�a
sw� polityk� zapewnienia przestrzegania przepisów w celu zapewnienia ci�g�ego nap�ywu i wymiany danych 
 z podmiotami lotniczymi dzia�aj�cymi w oparciu o SMS, danych umo�liwiaj�cych proaktywne i przewiduj�ce
zarz�dzanie bezpiecze�stwem. Proponuje si� nast�puj�ce wskazówki do uwzgl�dnienia przy takiej rewizji: 

a) nale�y pozwoli� podmiotom lotniczym rozwi�zywa� niektóre problemy zwi�zane
  z bezpiecze�stwem samodzielnie w ramach ich SMS; 

b) podmioty lotnicze powinny przedstawi� pa�stwu jasn� definicj� problemu zwi�zanego  
  z bezpiecze�stwem (safety concern), w tym odchyle� i/lub drobnych narusze� oraz    
  satysfakcjonuj�cy dla Pa�stwa plan ograniczania tych zjawisk; 

c) plan ograniczania powinien zawiera� harmonogramy, aby pa�stwo mog�o monitorowa� post�p;

d) w przypadkach powa�nych zaniedba�, zachowa� lekkomy�lnych oraz zamierzonych   
  przekrocze� nale�y post�powa� zgodnie z ustalonymi procedurami administracyjnymi. 

Dodatek 4 do niniejszego rozdzia�u zawiera wytyczne dotycz�ce ustanowienia polityki zapewnienia 
przestrzegania przepisów przez pa�stwo oraz odpowiednich procedur w �rodowisku SMS. 

11.6.8 Podsumowanie roli SSP we wspieraniu wdra�ania SMS ukazuje rysunek 11-2. 

Rysunek 11-2.  Podsumowanie roli SSP we wspieraniu wdra
ania SMS 

— — — — — — — — — 
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Dodatek 1 do Rozdzia�u 11 

RAMY KRAJOWEGO PROGRAMU BEZPIECZE�STWA (SSP) 

 Uwaga.— W niniejszym Dodatku termin „podmiot lotniczy” odnosi si� do ka�dej organizacji 
�wiadcz�cej us�ugi lotnicze. Poj�cie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe nara�one na ryzyko 
 w czasie �wiadczenia us�ug, u�ytkowników statków powietrznych, zatwierdzone organizacje obs�ugowe, 
organizacje odpowiedzialne za projektowanie i produkcj� statków powietrznych, s�u�by ruchu lotniczego 
 i certyfikowane lotniska. 

Niniejszy Dodatek wprowadza podstawy dla wdro�enia i realizowania krajowego programu bezpiecze�stwa (SSP) 
przez Pa�stwo. Podstawy te zawieraj� nast�puj�ce cztery sk�adniki i jedena�cie elementów: 

1. Polityka i cele Pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa 

1.1   obowi�zuj�ce w Pa�stwie przepisy dotycz�ce bezpiecze�stwa; 

1.2   okre�lenie w ramach Pa�stwa zakresów odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo; 

1.3   badanie wypadków i incydentów; 

1.4   polityka zapewniania przestrzegania przepisów. 

2. Zarz�dzanie ryzykiem przez Pa�stwo 

2.1   wymagania dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych; 

2.2   uzgadnianie warunków systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem podmiotów lotniczych. 

3. Zapewnianie bezpiecze�stwa przez Pa�stwo  

3.1    nadzór nad bezpiecze�stwem; 

3.2    zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotycz�cych bezpiecze�stwa; 

3.3  ukierunkowanie nadzoru, dzi�ki danym dotycz�cym bezpiecze�stwa, na obszary  

  wymagaj�ce szczególnej uwagi i o najwi�kszych potrzebach. 

4. Promowanie bezpiecze�stwa przez Pa�stwo 

4.1  wewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych 

bezpiecze�stwa; 

4.2  zewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych  

         bezpiecze�stwa. 

Poni�ej znajduje si� krótki opis ka�dego z elementów. 
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1. POLITYKA I CELE PA�STWA W ZAKRESIE BEZPIECZE�STWA 

1.1 Obowi�zuj�ce w Pa
stwie przepisy dotycz�ce bezpiecze
stwa 

Pa�stwo ustanawia ramowe i szczegó�owe przepisy, zgodne ze standardami mi�dzynarodowymi i krajowymi, 
okre�laj�ce zarz�dzanie bezpiecze�stwem przez Pa�stwo. Obejmuje to uczestnictwo instytucji Pa�stwowych  
w konkretnych dzia�aniach zwi�zanych z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem w Pa�stwie oraz okre�lenie ról, 
zakresów odpowiedzialno�ci i powi�za� pomi�dzy tymi instytucjami. W celu zapewnienia aktualno�ci
i odpowiednio�ci, ogólne podstawy prawne oraz konkretne regulacje podlegaj� okresowemu przegl�dowi. 

1.2    Okre	lenie w ramach Pa
stwa zakresów odpowiedzialno	ci za bezpiecze
stwo

Pa�stwo identyfikuje, definiuje i dokumentuje wymagania i zakresy odpowiedzialno�ci zwi�zane z ustanowieniem 
i funkcjonowaniem SSP. Obejmuje to wytyczne dla planowania, organizowania, tworzenia, kontrolowania 
 i ci�g�ego ulepszania SSP w sposób spe�niaj�cy cele Pa�stwa w dziedzinie bezpiecze�stwa. Punkt ten zawiera 
równie� jasn� deklaracj� w sprawie przeznaczenia zasobów koniecznych do wdra�ania SSP. 

1.3    Badanie wypadków i incydentów

Pa�stwo ustanawia niezale�ny proces badania wypadków i incydentów, którego jedynym celem jest zapobieganie 
wypadkom i incydentom, a nie okre�lanie winy b�d� odpowiedzialno�ci. Badania takie wspieraj� zarz�dzanie 
bezpiecze�stwem w Pa�stwie. W czasie funkcjonowania SSP Pa�stwo utrzymuje niezale�no�� instytucji 
badaj�cej wypadki i incydenty od innych instytucji Pa�stwa odpowiedzialnych za lotnictwo. 

1.4    Polityka zapewniania przestrzegania przepisów

Pa�stwo publikuje polityk� zapewniania przestrzegania przepisów, w której okre�la warunki i okoliczno�ci,  
w których podmiotom lotniczym zezwala si� na prowadzenie wewn�trznego post�powania przy zdarzeniach 
zwi�zanych z niektórymi naruszeniami, w ramach SMS danego podmiotu i za aprobat� w�a�ciwej w�adzy 
Pa�stwowej. Polityka ta okre�la równie� warunki i okoliczno�ci, w których naruszenia podlegaj� okre�lonej 
procedurze administracyjnej. 

2.    ZARZ�DZANIE RYZYKIEM PRZEZ PA�STWO

2.1     Wymagania dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych

Pa�stwo ustanawia zasady okre�laj�ce, jak podmioty lotnicze b�d� identyfikowa� zagro�enia i zarz�dza�
ryzykiem. Obejmuje to wymagania, szczegó�owe przepisy operacyjne i polityki wdra�ania dotycz�ce SMS 
podmiotów lotniczych. Dokumenty te podlegaj� okresowej rewizji, aby by�y aktualne i odpowiednie dla podmiotów 
lotniczych. 

2.2    Uzgadnianie warunków systemów zarz�dzania bezpiecze
stwem podmiotów lotniczych

Pa�stwo uzgadnia z poszczególnymi podmiotami lotniczymi warunki ich SMS. Uzgodnione warunki 
bezpiecze�stwa SMS podmiotu lotniczego podlegaj� okresowej rewizji, aby by�y aktualne i odpowiednie dla 
podmiotu. 
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3.    ZAPEWNIANIE BEZPIECZE�STWA PRZEZ PA�STWO 

3.1    Nadzór nad bezpiecze
stwem 

Pa�stwo ustanawia mechanizmy zapewniaj�ce skuteczne monitorowanie o�miu elementów krytycznych 
bezpiecze�stwa. Pa�stwo ustanawia równie� mechanizmy zapewniaj�ce, �e identyfikacja zagro�e� i zarz�dzanie 
ryzykiem przez podmioty lotnicze s� zgodne z ustalonymi zasadami (wymaganiami, szczegó�owymi przepisami 
operacyjnymi i polityk� wdra�ania). Mechanizmy te obejmuj� inspekcje, audyty i ankiety, maj�ce zapewni�,
�e zasady ustanowione przez Pa�stwo s� w�a�ciwie odzwierciedlone w SMS podmiotu lotniczego, i �e stosowane 
s� tak jak to przewidziano, a ustanowione zasady wywieraj� za�o�ony wp�yw na ryzyko. 

3.2    Zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotycz�cych bezpiecze
stwa

Pa�stwo ustanawia mechanizmy pozwalaj�ce na zbieranie i przechowywanie danych o zagro�eniach i ryzykach 
zarówno na poziomie indywidualnym, jak i w formie ogólnej, na poziomie krajowym. Pa�stwo ustanawia równie�
mechanizmy tworzenia informacji z zebranych danych i aktywnej wymiany informacji z podmiotami lotniczymi i/lub 
innymi Pa�stwami. 

3.3    Ukierunkowanie nadzoru, dzi�ki danym dotycz�cym bezpiecze
stwa, na obszary wymagaj�ce
szczególnej uwagi i o najwi�kszych potrzebach

Pa�stwo ustanawia procedury i priorytety inspekcji, audytów i ankiet w obszarach o najwi�kszych problemach lub 
potrzebach zwi�zanych z bezpiecze�stwem, zidentyfikowanych podczas analizy danych o zagro�eniach,  
ich konsekwencjach operacyjnych i ustalonych ryzykach. 

4.    PROMOWANIE BEZPIECZE�STWA PRZEZ PA�STWO 

4.1    Wewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych bezpiecze
stwa

Pa�stwo prowadzi szkolenia, dzia�ania u�wiadamiaj�ce i utrzymuje dwustronn� wymian� informacji istotnych  
z punktu widzenia bezpiecze�stwa, wspieraj�c� budow� w instytucjach lotniczych Pa�stwa kultury sprzyjaj�cej
skutecznemu i wydajnemu SSP. 

4.2    Zewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych bezpiecze
stwa

Pa�stwo prowadzi dzia�ania edukacyjne i u�wiadamiaj�ce oraz utrzymuje dwustronn� wymian� informacji 
istotnych z punktu widzenia bezpiecze�stwa, wspieraj�c� budow� w podmiotach lotniczych kultury sprzyjaj�cej 
skutecznemu i wydajnemu SMS. 

— — — — — — — — — 
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Dodatek 2 do Rozdzia�u 11 

WYTYCZNE DOTYCZ�CE TWORZENIA DEKLARACJI PA�STWA  
W ZAKRESIE BEZPIECZE�STWA 

 Zarz�dzanie bezpiecze�stwem lotnictwa cywilnego jest jednym z g�ównych obszarów 
odpowiedzialno�ci [Pa�stwa]. [Pa�stwo] zobowi�zuje si� do tworzenia, wdra�ania, utrzymywania oraz ci�g�ego 
ulepszania strategii i procesów w celu zapewnienia, �e wszelka nadzorowana przez nie dzia�alno�� lotnicza 
prowadzona jest przy zachowaniu najwy�szego poziomu bezpiecze�stwa, w zgodzie ze standardami krajowymi  
i mi�dzynarodowymi. 

 Posiadacze certyfikatów lotniczych wydanych przez [Pa�stwo] musz� udowodni�, �e ich systemy 
zarz�dzania odzwierciedlaj� podej�cie oparte na SMS. Oczekiwanym rezultatem takiego podej�cia jest lepsze 
zarz�dzanie bezpiecze�stwem i dzia�ania zapewniaj�ce bezpiecze�stwo, w tym zg�aszanie informacji zwi�zanych 
z bezpiecze�stwem w sektorze lotnictwa cywilnego. 

 W [Pa�stwie] wszystkie szczeble zarz�dzania odpowiedzialne s� za utrzymanie najwy�szego 
poziomu bezpiecze�stwa, pocz�wszy od Odpowiedzialnego Dyrektora (odpowiedniego dla danej organizacji). 

 [Pa�stwo] zobowi�zuje si� do: 

a) stworzenia ogólnych przepisów i konkretnych polityk operacyjnych wykorzystuj�cych zasady 
zarz�dzania bezpiecze�stwem, opartych na ca�o�ciowej analizie systemu lotniczego Pa�stwa; 

b) konsultowania spraw zwi�zanych z rozwojem przepisów ze wszystkimi segmentami sektora 
lotniczego; 

c) wspierania zarz�dzania bezpiecze�stwem w Pa�stwie poprzez skuteczny system zg�aszania  
i komunikowania; 

d) efektywnego utrzymywania interakcji z podmiotami lotniczymi przy rozwi�zywaniu problemów   
zwi�zanych z bezpiecze�stwem; 

e) zapewnienia, �e [w�adzy nadzoruj�cej bezpiecze�stwo w Pa�stwie] przekazano wystarczaj�ce   
zasoby, a jej personel posiada odpowiednie umiej�tno�ci i zosta� przeszkolony do wykonywania  
swoich zada�, zarówno zwi�zanych z bezpiecze�stwem, jak i pozosta�ych; 

f) prowadzenia czynno�ci nadzoru nad bezpiecze�stwem zarówno zorientowanych na wyniki, jak 
i skupionych na kontroli przestrzegania przepisów, wspieranych analizami oraz alokacj�
zasobów wg kryteriów ryzyka dla bezpiecze�stwa; 

g) utrzymania zgodno�ci z mi�dzynarodowymi standardami i wymaganiami dotycz�cymi  
bezpiecze�stwa, a gdzie to mo�liwe – ustanawiania dalej id�cych rozwi�za�;

h) promowania koncepcji i zasad zarz�dzania bezpiecze�stwem oraz edukowania sektora  
lotniczego w tym zakresie; 

i) nadzorowania wdra�ania SMS w organizacjach lotniczych; 

j) zapewnienia, �e wszelka nadzorowana przez nie dzia�alno�� utrzymuje najwy�szy standard  
bezpiecze�stwa; 

k) ustanowienia �rodków ochrony systemów zbierania i przetwarzania informacji z zakresu  
bezpiecze�stwa (SDCPS), aby zach�ci� do przekazywania istotnych danych o zagro�eniach  
i utrzymania ci�g�ego przep�ywu informacji pomi�dzy [Pa�stwem] a podmiotami lotniczymi; 
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l) ustanowienia i monitorowania realnego wdra�ania SSP wobec jasno okre�lonych wska�ników 
i celów; 

m) wydania polityki zapewnienia przestrzegania przepisów, która zapewni, �e �adne informacje  
uzyskane z jakichkolwiek SDCPS ustanowionych w ramach SSP lub SMS nie stan� si�
podstaw� do czynno�ci dyscyplinarnych, poza przypadkami powa�nych zaniedba� lub 
celowego �amania przepisów.  

Polityka ta musi by� zrozumiana, wdra�ana i przestrzegana przez wszystkich pracowników  
zaanga�owanych w dzia�ania [w�adzy sprawuj�cej nadzór nad bezpiecze�stwem]. 

(Podpis) __________________________________ 
Dyrektor Odpowiedzialny 

— — — — — — — — — 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1766 — Poz. 94

11-APP 3-1 

Dodatek 3 do Rozdzia�u 11 

WYTYCZNE W SPRAWIE ANALIZY LUK KRAJOWEGO PROGRAMU 
BEZPIECZE�STWA (SSP) 

 Uwaga.— W niniejszym Dodatku termin „podmiot lotniczy” odnosi si� do ka�dej organizacji 
�wiadcz�cej us�ugi lotnicze. Poj�cie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe nara�one na ryzyko 
w czasie �wiadczenia us�ug, u�ytkowników statków powietrznych, zatwierdzone organizacje obs�ugowe, 
organizacje odpowiedzialne za projektowanie i produkcj� statków powietrznych, s�u�by ruchu lotniczego, 
i certyfikowane lotniska. 

1.  ANALIZA LUK 

1.1 Aby wdro�y� SSP Pa�stwo musi przeprowadzi� analiz� swego systemu bezpiecze�stwa, aby 
ustali�, które sk�adniki i elementy SSP ju� istniej�, a które nale�y doda� b�d� przekszta�ci� w celu spe�nienia 
wymaga�. Analiza taka jest znana pod nazw� analizy luk i polega na porównywaniu wymaga� dotycz�cych SSP 
 z istniej�cymi zasobami Pa�stwa. 

1.2 Analiza luk dostarcza, w formie listy kontrolnej, informacji pomagaj�cych w ocenie istniej�cych 
sk�adników i elementów podstaw SSP wg ICAO, i w okre�leniu, które sk�adniki i elementy nale�y rozwin��.
 Gdy analiza luk zostanie uko�czona i udokumentowana, stanie si� jedn� z podstaw planu wdra�ania SSP. 

2.  PODSTAWY SSP WG ICAO 

Podstawy SSP wg ICAO zawieraj� nast�puj�ce cztery sk�adniki i jedena�cie elementów: 

1. Polityka i cele Pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa 

1.1  obowi�zuj�ce w Pa�stwie przepisy dotycz�ce bezpiecze�stwa; 

1.2  okre�lenie w ramach Pa�stwa zakresów odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo; 

1.3  badanie wypadków i incydentów; 

1.4  polityka zapewniania przestrzegania przepisów. 

2. Zarz�dzanie ryzykiem przez Pa�stwo 

2.1  wymagania dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych; 

2.2  uzgadnianie warunków systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem podmiotów lotniczych. 

3. Zapewnianie bezpiecze�stwa przez Pa�stwo 

3.1  nadzór nad bezpiecze�stwem; 

3.2  zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotycz�cych bezpiecze�stwa; 

3.3  ukierunkowanie nadzoru, dzi�ki danym dotycz�cym bezpiecze�stwa, na obszary   
    wymagaj�ce szczególnej uwagi i o najwi�kszych potrzebach. 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1767 — Poz. 94

11-APP 3-2 

 4. Promowanie bezpiecze�stwa przez Pa�stwo 

4.1  wewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych  
    bezpiecze�stwa; 

4.2  zewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych 
bezpiecze�stwa. 

  3.  ANALIZA LUK KRAJOWEGO PROGRAMU BEZPIECZE�STWA (SSP) 

Poni�sza lista kontrolna analizy luk mo�e zosta� wykorzystana jako formularz do przeprowadzenia analizy luk. Na 
ka�de pytanie mo�na odpowiedzie� „Tak” lub „Nie”. Odpowied� „Tak” oznacza, �e Pa�stwo w��czy�o ju� dany 
sk�adnik lub element podstaw SSP wg ICAO do swego systemu bezpiecze�stwa. Odpowied� „Nie” oznacza, �e
istnieje luka pomi�dzy sk�adnikiem/elementem podstaw SSP wg ICAO a systemem bezpiecze�stwa w Pa�stwie. 

Odniesienie  
w dokumencie 

ICAO
(Doc 9859) 

Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagaj�ce
odpowiedzi Odpowied�

Status 
implementacji 

Sk�adnik 1 - POLITYKA I CELE PA�STWA W ZAKRESIE BEZPIECZE�STWA

Element 1.1 -  Obowi�zuj�ce w Pa
stwie przepisy dotycz�ce bezpiecze
stwa

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] ustanowi�o krajowe przepisy prawne 
i szczegó�owe regulacje w dziedzinie bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] okre�li�o konkretne dzia�ania zwi�zane 
z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem w [Pa�stwie], w których 
musi uczestniczy� ka�da organizacja lotnicza? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] ustanowi�o wymagania oraz zakresy 
odpowiedzialno�ci zwi�zane z zarz�dzaniem 
bezpiecze�stwem przez jego w�adze lotnicze? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy ramy prawne i szczegó�owe regulacje podlegaj�
okresowemu przegl�dowi, aby pozosta�y aktualne 
i odpowiednie dla Pa�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy ramy prawne i szczegó�owe regulacje podlegaj�
okresowemu przegl�dowi, aby pozosta�y w zgodno�ci 
ze standardami mi�dzynarodowymi? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] zatwierdzi�o polityk� bezpiecze�stwa? � Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy polityka bezpiecze�stwa [Pa�stwa] zosta�a podpisana 
przez Dyrektora Odpowiedzialnego za SSP lub przez 
wysok� w�adz� [Pa�stwa]? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy polityka bezpiecze�stwa [Pa�stwa] podlega okresowej 
rewizji? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy polityka bezpiecze�stwa [Pa�stwa] jest komunikowana 
z odpowiednim naciskiem wszystkim pracownikom 
organizacji lotniczych [Pa�stwa] z intencj�, aby brali j� pod 
uwag� podczas wykonywania indywidualnych obowi�zków 
zwi�zanych z bezpiecze�stwem? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] wyda�o dokumentacj� opisuj�c� SSP, 
w tym zwi�zki pomi�dzy poszczególnymi elementami? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy Pa�stwo posiada system gromadzenia danych 
umo�liwiaj�cy generowanie i archiwizowanie wszelkich 
danych niezb�dnych do udokumentowania i wspierania 
dzia�a� w ramach SSP? 

� Tak 
� Nie 
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Rozdzia� 11 Czy system gromadzenia danych zawiera procesy kontrolne 
zapewniaj�ce odpowiedni� identyfikacj�, czytelno��,
przechowywanie, ochron�, archiwizacj�, odzyskiwanie, czas 
przechowywania i dysponowanie danymi? 

� Tak 
� Nie 

Element 1.2 - Okre	lenie w ramach Pa
stwa zakresów odpowiedzialno	ci za bezpiecze
stwo

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] okre�li�o i zdefiniowa�o urz�dowe 
wymagania i zakresy odpowiedzialno�ci odnosz�ce si� do 
ustanowienia i funkcjonowania SSP? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy wymagania te zawieraj� dyrektywy i dzia�ania w celu 
planowania, organizowania, rozwijania, kontrolowania 
i ci�g�ego ulepszania SSP w sposób spe�niaj�cy cele 
[Pa�stwa] w dziedzinie bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy wymagania te zawieraj� jasn� deklaracj� co do 
zapewnienia zasobów koniecznych do wdro�enia 
i funkcjonowania SSP? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] okre�li�o i powo�a�o Odpowiedzialnego 
Dyrektora jako osob� posiadaj�c� odpowiednie 
kwalifikacje i bezpo�redni� odpowiedzialno�� za 
wdra�anie, funkcjonowanie i nadzór nad SSP? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy Dyrektor Odpowiedzialny za SSP w [Pa�stwie] 
wype�nia wymagane funkcje i zadania? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy Dyrektor Odpowiedzialny za SSP w [Pa�stwie] 
odpowiednio koordynuje dzia�ania ró�nych struktur 
lotniczych Pa�stwa w ramach SSP? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy Dyrektor Odpowiedzialny za SSP w [Pa�stwie] posiada 
zasoby niezb�dne do prawid�owego wdra�ania SSP? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy Dyrektor Odpowiedzialny za SSP w [Pa�stwie] 
sprawdza, czy wszyscy pracownicy struktur lotniczych 
[Pa�stwa] rozumiej� swoje uprawnienia i zakresy odpowie-
dzialno�ci w ramach SSP i wszystkich procesów, decyzji 
i dzia�a� zwi�zanych z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy zakresy odpowiedzialno�ci s� zdefiniowane 
i udokumentowane na wszystkich szczeblach? 

� Tak 
� Nie 

Element 1.3 – Badanie wypadków i incydentów 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] w ramach zarz�dzania bezpiecze�stwem 
ustanowi�o niezale�ny proces badania wypadków i 
incydentów, którego jedynym celem jest zapobieganie 
wypadkom i incydentom, a nie wskazanie winnych lub 
odpowiedzialnych? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] utrzymuje niezale�no�� organizacji 
badaj�cej wypadki i incydenty od innych Pa�stwowych 
organizacji lotniczych? 

� Tak 
� Nie 

Element 1.4 – Polityka zapewnienia przestrzegania przepisów 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] og�osi�o polityk� zapewnienia 
przestrzegania przepisów? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy polityka zapewnienia przestrzegania przepisów 
okre�la warunki i okoliczno�ci, w których podmiotom 
lotniczym zezwala si� na wewn�trzne procedowanie w 
sprawach zdarze� zwi�zanych z przekroczeniami 
warunków bezpiecze�stwa, w kontek�cie systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem danego podmiotu i za 
aprobat� w�a�ciwej w�adzy Pa�stwowej? 

� Tak 
� Nie 
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Rozdzia� 11 Czy polityka zapewnienia przestrzegania przepisów 
okre�la warunki i okoliczno�ci, w których procedowanie w 
sprawach zdarze� zwi�zanych z przekroczeniami 
warunków bezpiecze�stwa podlega ustalonym 
procedurom administracyjnym? 

� Tak 
� Nie 

Sk�adnik 2 – ZARZ�DZANIE RYZYKIEM PRZEZ PA�STWO 

Element 2.1 – Wymagania dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] ustanowi�o regu�y okre�laj�ce, jak podmioty 
lotnicze identyfikuj� zagro�enia i zarz�dzaj� ryzykiem 
zwi�zanym z bezpiecze�stwem? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy regu�y te zawieraj� wymagania, konkretne przepisy 
operacyjne i polityki wdra�ania dotycz�ce SMS podmiotów 
lotniczych? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy wymagania, konkretne przepisy operacyjne i polityki 
wdra�ania oparte s� na zidentyfikowanych zagro�eniach 
i analizie ryzyka wynikaj�cego z konsekwencji zagro�e�?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy wymagania, konkretne przepisy operacyjne i polityki 
wdra�ania podlegaj� okresowemu przegl�dowi tak, aby 
pozosta�y aktualne i odpowiednie dla podmiotów 
lotniczych? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy w [Pa�stwie] istnieje strukturyzowany proces oceny 
zarz�dzania przez podmioty lotnicze ryzykiem zwi�zanym 
ze zidentyfikowanymi zagro�eniami, wyra�ony 
w kategoriach prawdopodobie�stwa i dotkliwo�ci skutków 
wyst�pienia? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] posiada polityk� zapewniaj�c� efektywne 
zg�aszanie niedoci�gni�� w zakresie bezpiecze�stwa, 
zagro�e� i zdarze�?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy polityka [Pa�stwa] w zakresie zg�aszania 
niedoci�gni��, zagro�e� lub zdarze� zawiera warunki 
przyznawania ochrony przed krokami dyscyplinarnymi i/lub 
administracyjnymi? 

� Tak 
� Nie 

Element 2.2 - Uzgadnianie warunków systemów zarz�dzania bezpiecze
stwem podmiotów lotniczych

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] uzgodni�o indywidualnie z podmiotami 
lotniczymi parametry ich SMS? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy uzgodnione parametry bezpiecze�stwa s�
wspó�mierne ze stopniem z�o�ono�ci kontekstu 
operacyjnego danego podmiotu lotniczego? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy uzgodnione parametry bezpiecze�stwa uwzgl�dniaj�
mo�liwo�ci danego podmiotu w zakresie zarz�dzania 
ryzykiem? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy uzgodnione parametry bezpiecze�stwa wyra�one s�
poprzez liczne (a nie pojedyncze) wska�niki i cele 
bezpiecze�stwa  oraz plany dzia�ania? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy uzgodnione parametry bezpiecze�stwa podlegaj�
okresowej rewizji, aby pozosta�y aktualne i odpowiednie 
dla podmiotu lotniczego? 

� Tak 
� Nie 
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Sk�adnik 3 – ZAPEWNIANIE BEZPIECZE�STWA PRZEZ PA�STWO

Element 3.1 – Nadzór nad bezpiecze
stwem 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] ustanowi�o mechanizmy zapewniaj�ce 
skuteczn� funkcj� nadzoru nad bezpiecze�stwem? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] ustanowi�o mechanizmy zapewniaj�ce, �e
identyfikacja zagro�e� i zarz�dzanie ryzykiem w obszarze 
bezpiecze�stwa przez podmioty lotnicze prowadzone s�
zgodnie z wymaganiami? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy ustanowione mechanizmy obejmuj� inspekcje, audyty 
i ankiety po to, by regulacje dotycz�ce ryzyka by�y
prawid�owo w��czone do SMS podmiotów lotniczych? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy ustanowione mechanizmy zapewniaj�, �e wymagania 
s� wdra�ane tak jak zaplanowano? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy ustanowione mechanizmy zapewniaj�, �e wymagania 
dotycz�ce kontroli ryzyka odnosz� za�o�ony wp�yw 
na ryzyka zwi�zane z bezpiecze�stwem? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy przeprowadza si� regularne, okresowe rewizje ALoS 
[Pa�stwa]? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy podczas rewizji rozpatruje si� zmiany, które mog�yby 
wp�yn�� na SSP [Pa�stwa] i jego ALoS, zalecenia co do 
ulepszenia programu oraz wymiany najlepszych praktyk? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy przeprowadza si� regularne, okresowe rewizje w celu 
ustalenia czy SSP i ALoS [Pa�stwa] pozostaj� odpowiednie 
dla rozmiarów i z�o�ono�ci operacji lotniczych w Pa�stwie? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy istnieje proces ewaluacji zmian zwi�zanych z SSP? � Tak 
� Nie 

Element 3.2 – Zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotycz�cych bezpiecze
stwa

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] ustanowi�o mechanizmy zapewniaj�ce 
zbieranie i przechowywanie danych na temat zagro�e�
i ryzyka zarówno na szczeblu Pa�stwa, jak 
i indywidualnych podmiotów lotniczych? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] ustanowi�o mechanizmy pozyskiwania 
informacji z przechowywanych danych oraz promowania 
wymiany danych dotycz�cych bezpiecze�stwa 
z podmiotami lotniczymi i /lub innymi Pa�stwami? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] okre�li�o akceptowalny poziom 
bezpiecze�stwa (ALoS) zwi�zany z SSP? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy ALoS [Pa�stwa] ��czy w sobie elementy pomiaru 
bezpiecze�stwa i pomiaru parametrów bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy ALoS  [Pa�stwa] jest wspó�mierny do stopnia 
z�o�ono�ci dzia�alno�ci lotniczej w [Pa�stwie]? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy funkcjonuje w [Pa�stwie] formalny proces tworzenia
 i utrzymywania zestawu parametrów do pomiaru 
rzeczywistego wdra�ania SSP? 

� Tak 
� Nie 

Element 3.3 – Ukierunkowanie nadzoru, dzi�ki danym dotycz�cym bezpiecze
stwa, na obszary  
                        wymagaj�ce szczególnej uwagi i o najwi�kszych potrzebach

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] ustanowi�o procedury ukierunkowuj�ce 
inspekcje, audyty i badania na obszary wymagaj�ce
szczególnej uwagi i o najwi�kszych potrzebach? 

� Tak 
� Nie 
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Rozdzia� 11 Czy ukierunkowanie inspekcji i audytów jest wynikiem 
analizy danych o zagro�eniach i ich konsekwencjach 
operacyjnych oraz ocenionym ryzyku dla bezpiecze�stwa? 

� Tak 
� Nie 

Sk�adnik 4 – PROMOWANIE BEZPIECZE�STWA PRZEZ PA�STWO

Element 4.1 – Wewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych  
                        bezpiecze
stwa 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] zapewnia wewn�trzne szkolenia, akcje 
u�wiadamiaj�ce i dwustronne komunikowanie informacji 
maj�cych znaczenie dla bezpiecze�stwa w pa�stwowych 
strukturach lotniczych? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy istniej� w [Pa�stwie] procesy komunikacyjne 
zapewniaj�ce na czas strukturom lotniczym Pa�stwa 
dost�pno�� informacji na temat funkcji i wytworów SSP? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy istnieje proces upowszechniania informacji 
dotycz�cych bezpiecze�stwa w strukturach lotniczych 
[Pa�stwa] i mechanizmy monitorowania efektywno�ci tego 
procesu? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy procesy komunikacyjne (pisma, spotkania, 
komunikacja elektroniczna) s� wspó�mierne do rozmiaru 
i obszaru dzia�ania struktur lotniczych [Pa�stwa]? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy informacje dotycz�ce bezpiecze�stwa i na temat 
funkcji i wytworów SSP s� przechowywane na 
odpowiednim no�niku? 

� Tak 
� Nie 

Element 4.2 – Zewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych  
                        bezpiecze
stwa 

Rozdzia� 11 Czy [Pa�stwo] zapewnia zewn�trzne szkolenia, akcje 
u�wiadamiaj�ce i dwustronne komunikowanie informacji 
maj�cych znaczenie dla bezpiecze�stwa w pa�stwowych 
strukturach lotniczych? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy wdro�one zosta�y w [Pa�stwie] procesy komuni-
kacyjne umo�liwiaj�ce promowanie SSP w kraju i za 
granic�?

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy istnieje formalny proces zewn�trznego 
upowszechniania informacji zwi�zanych z bezpiecze�stwem 
w�ród podmiotów lotniczych w [Pa�stwie] i mechanizm 
monitorowania efektywno�ci tego procesu? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy istniej� w [Pa�stwie] procesy komunikacyjne 
zapewniaj�ce na czas podmiotom lotniczym dost�pno��
informacji na temat funkcji i wytworów SSP? 

� Tak 
� Nie 

Rozdzia� 11 Czy procesy komunikacyjne (pisma, spotkania, 
komunikacja elektroniczna) s� wspó�mierne do rozmiaru i 
obszaru dzia�ania podmiotów lotniczych w [Pa�stwie]? 

� Tak 

� Nie 

Rozdzia� 11 Czy informacje dotycz�ce bezpiecze�stwa i na temat 
funkcji i wytworów SSP s� przechowywane na 
odpowiednim no�niku? 

� Tak 

� Nie 

— — — — — — — — — 
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Dodatek 4 do Rozdzia�u 11 

WYTYCZNE NA TEMAT TWORZENIA POLITYKI ZAPEWNIENIA 
PRZESTRZEGANIA PRZEPISÓW I ZWI�ZANYCH Z NI� PROCEDUR 

W �RODOWISKU SMS 

POLITYKA ZAPEWNIENIA PRZESTRZEGANIA PRZEPISÓW 

1.   WST�P

Niniejsza polityka wydana zosta�a na podstawie upowa�nienia [zawartego we w�a�ciwych przepisach 
pa�stwowych dotycz�cych lotnictwa cywilnego, dekretu(ów) o �egludze powietrznej lub standardów 
regulacyjnych]. 

2.   ZASADY 

2.1 Niniejsza polityka jest efektem ca�o�ciowego przegl�du regulacji i mo�liwo�ci [Pa�stwowego 
organu nadzoru lotniczego] w zakresie oceny dzia�a� podmiotów lotniczych w dziedzinie bezpiecze�stwa. 

2.2 Wdro�enie systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS) wymaga, aby [Pa�stwowy organ 
nadzoru lotniczego] wypracowa� elastyczne podej�cie w zapewnianiu przestrzegania przepisów, dostosowane do 
nowych warunków, jednocze�nie wykonuj�c funkcj� nadzoru nad przestrzeganiem przepisów w sposób 
sprawiedliwy, praktyczny i spójny. Elastyczne podej�cie do nadzoru nad przestrzeganiem przepisów w �rodowisku 
SMS powinno opiera� si� na dwóch ogólnych zasadach. 

2.3 Pierwsz� ogóln� zasad� jest stworzenie procedur zapewnienia przestrzegania przepisów, które 
pozwol� podmiotom lotniczym na wewn�trzne post�powanie w przypadku niektórych zdarze� obejmuj�cych 
przekroczenia warunków bezpiecze�stwa, w kontek�cie SMS danego podmiotu i za aprobat� w�adz. 	wiadome 
�amanie [ustawy o prawie lotniczym] i [przepisów wykonawczych] b�dzie przedmiotem dochodzenia i mo�e
podlega� zwyczajnym sankcjom administracyjnym. 

2.4 Druga zasada ogólna stanowi, �e informacje uzyskane z systemów zbierania i przetwarzania 
danych dotycz�cych bezpiecze�stwa ustanowionych w ramach SMS nie mog� by� podstaw� do dzia�a�
 o charakterze administracyjnym. 

3.   ZAKRES 

3.1 Zasady, na których opiera si� niniejsza polityka oraz zwi�zane z ni� procedury maj� zastosowanie 
do podmiotów lotniczych dzia�aj�cych zgodnie z Za��cznikiem 1 – Licencjonowanie personelu; Za��cznikiem 6 – 
Eksploatacja statków powietrznych, Cz��� I - Mi�dzynarodowy, zarobkowy transport lotniczy – statek powietrzny 
 i Cz��� III - Operacje mi�dzynarodowe – �mig�owce; Za��cznikiem 8 – Zdatno�� do lotu statków powietrznych;
Za��cznikiem 11 – S�u�by ruchu lotniczego i Za��cznikiem 14, Tom I - Projektowanie i eksploatacja lotnisk.

3.2 W kontek�cie niniejszych wytycznych poj�cie „podmiot lotniczy” odnosi si� do ka�dej organizacji 
dostarczaj�cej us�ugi lotnicze. Poj�cie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe wystawione na 
zagro�enia podczas �wiadczenia us�ug, u�ytkowników statków powietrznych, zatwierdzone organizacje 
obs�ugowe, organizacje odpowiedzialne za projektowanie i/lub produkcj� statków powietrznych, dostawców us�ug 
ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska. 
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4.   POSTANOWIENIA OGÓLNE 

4.1 [Podmiot lotniczy] ustanowi i zapewni funkcjonowanie SMS wspó�miernego do jego rozmiaru oraz 
charakteru i stopnia z�o�ono�ci operacji, do których upowa�nia go posiadany certyfikat, a tak�e wspó�miernego do 
zagro�e� i ryzyk zwi�zanych z tymi operacjami. 

4.2 W celu stworzenia polityki zapewnienia przestrzegania przepisów wspieraj�cej wdro�enie SMS, 
inspektorzy [Pa�stwowego organu nadzoru lotniczego] b�d� prowadzi� otwarty dialog z podmiotami lotniczymi. 

4.3 Kiedy podmiot lotniczy dzia�aj�cy zgodnie z SMS nieumy�lnie przekracza przepisy [ustawy  
o lotnictwie cywilnym, przepisy lotnictwa cywilnego], u�yte b�d� specjalne procedury badania. Procedury te 
pozwol� inspektorowi [Pa�stwowego nadzoru lotniczego] odpowiedzialnemu za nadzór nad podmiotem 
rozpocz�� z nim dialog. Celem dialogu b�dzie uzgodnienie zaproponowanych dzia�a� naprawczych i planu 
dzia�ania, który b�dzie odpowiada� charakterowi niedoci�gni��, które doprowadzi�y do narusze� i zapewni 
podmiotowi lotniczemu rozs�dny czas na wdro�enie dzia�a� naprawczych. Podej�cie to ma na celu promowanie 
 i wspieranie efektywnego zg�aszania zdarze�, dzi�ki któremu pracownicy podmiotów lotniczych mog� zg�asza�
niedoci�gni�cia i zagro�enia bez obawy przed ukaraniem. Podmiot lotniczy mo�e wi�c, bez obawy przed 
dzia�aniami administracyjnymi, przeanalizowa� zdarzenie i czynniki organizacyjne lub indywidualne, które mog�y
do niego doprowadzi�, w celu zastosowania �rodków naprawczych, które pomog� zapobiec ponownemu 
wyst�pieniu zdarze�.

5. �RODKI NAPRAWCZE 

[Pa�stwowy organ nadzoru lotniczego ] za po�rednictwem inspektora odpowiedzialnego za nadzór nad danym 
podmiotem lotniczym oceni �rodki naprawcze zaproponowane przez podmiot oraz aktualnie istniej�ce systemy, 
 w celu ustalenia zdarzenia le��cego u podstaw z�amania przepisów. Je�eli �rodki naprawcze zostan� uznane za 
w�a�ciwe i rokuj�ce zapobie�enie ponownemu wyst�pieniu zdarzenia oraz sprzyjaj�ce przestrzeganiu przepisów 
w przysz�o�ci, post�powanie w zwi�zku ze zdarzeniem b�dzie zako�czone bez �adnych sankcji. W przypadku, 
gdy zaproponowane �rodki naprawcze lub istniej�ce systemy oka�� si� niewystarczaj�ce, [Pa�stwowy organ 
nadzoru lotniczego] b�dzie dalej kontaktowa� si� z podmiotem lotniczym, aby znale�� zadowalaj�ce rozwi�zanie
pozwalaj�ce unikn�� zastosowania sankcji. Jednak�e, je�eli podmiot lotniczy odmówi podj�cia dzia�a� w zwi�zku 
ze zdarzeniem i przedstawienia skutecznych �rodków naprawczych [Pa�stwowy organ nadzoru lotniczego] 
rozwa�y podj�cie sankcji lub innych dzia�a� administracyjnych. 

6.   PROCEDURY ZAPEWNIANIA PRZESTRZEGANIA PRZEPISÓW 


amanie przepisów lotniczych mo�e mie� wiele ró�norodnych powodów, od autentycznego niezrozumienia 
przepisów, do lekcewa�enia bezpiecze�stwa w lotnictwie. [Pa�stwowy organ nadzoru lotniczego] posiada wiele 
procedur zapewniania przestrzegania przepisów, odpowiadaj�cych wymaganiom w sprawach bezpiecze�stwa 
okre�lonym w [odpowiednim akcie Pa�stwowym] dla ró�nych sytuacji. Procedury te mog� prowadzi�
do ró�norodnych dzia�a�:

a)  doradztwo; 

b)  szkolenia naprawcze; 

c)  zmiana, zawieszenie lub cofni�cie uprawnie�.

7.   BEZSTRONNO�� DZIA�A�

Na decyzje maj�ce na celu zapewnienie przestrzegania przepisów nie mo�e mie� wp�ywu:

a)  konflikt o charakterze osobistym; 

b)  wzgl�dy takie jak p�e�, rasa, religia, pogl�dy lub powi�zania polityczne; 

c)  wp�ywy osobiste, polityczne lub finansowe uczestników post�powania. 
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8.   PROPORCJONALNO�� �RODKÓW

Decyzje maj�ce na celu zapewnienie przestrzegania przepisów musz� by� proporcjonalne do stwierdzonych 
narusze� i zwi�zanego z nimi ryzyka, w oparciu o dwie zasady: 

a)  [Pa�stwowy organ nadzoru lotniczego] podejmie dzia�ania przeciwko tym, którzy 
konsekwentnie i celowo prowadz� dzia�alno�� niezgodn� z przepisami obowi�zuj�cymi  
w lotnictwie cywilnym; 

b) [Pa�stwowy organ nadzoru lotniczego] b�dzie stara� si� edukowa� i wspiera� szkolenie lub  
opiek� mentorsk� nad tymi, którzy wykazuj� wol� rozwi�zania problemów zwi�zanych 
z bezpiecze�stwem. 

9.   ZASADY SPRAWIEDLIWO�CI I ODPOWIEDZIALNO�CI

Decyzje maj�ce na celu zapewnienie przestrzegania przepisów powinny: 

a)   by� sprawiedliwymi i zgodnymi z w�a�ciwym procesem post�powania; 

b)  by� przejrzystymi dla zainteresowanych; 

c)  bra� pod uwag� okoliczno�ci sprawy oraz postaw�/czyny podmiotu lotniczego; 

d)  by� spójnymi z dzia�aniami/decyzjami podj�tymi w podobnych okoliczno�ciach; 

e)  podlega� odpowiedniej kontroli wewn�trznej i zewn�trznej.

10.   WYJ�TKI 

10.1 Niniejsza polityka nie ma zastosowania w sytuacjach, gdy istniej� dowody umy�lnego dzia�ania 
 w celu zatajenia z�amania przepisów. 

10.2 Niniejsza polityka nie ma zastosowania w sytuacjach, gdy �rodki identyfikacji zagro�e�
i zarz�dzania ryzykiem podmiotu lotniczego nie budz� zaufania. 

10.3 Niniejsza polityka nie ma zastosowania w sytuacji powtarzaj�cych si� narusze�. Powtarzaj�ce si�
naruszenia to sytuacja, gdy podmiot lotniczy w przesz�o�ci [wskaza� okres] dopu�ci� si� takich samych 
 lub podobnych narusze�.

10.4 W takich okoliczno�ciach b�d� zastosowane kary okre�lone w tabeli (lub w�a�ciwym taryfikatorze) 
do��czonej do ustanowionych procedur zapewnienia przestrzegania przepisów. 

(Podpis) _______________________________ 
Dyrektor  Odpowiedzialny za SSP 

— — — — — — — — — 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1775 — Poz. 94

11-APP 4-4 

Procedury zapewnienia przestrzegania przepisów w 	rodowisku SMS 

1.   POSTANOWIENIA OGÓLNE 

W ramach krajowego programu bezpiecze�stwa [Pa�stwa] (SSP) [Pa�stwowy organ nadzoru lotniczego] 
odpowiada za nadzór nad posiadaczami certyfikatów, dzia�aj�cymi w �rodowisku SMS. Procedury zapewniania 
przestrzegania przepisów dostarczaj� wskazówek odpowiedzialnym za nadzór nad podmiotami lotniczymi 
dzia�aj�cymi w �rodowisku SMS poprzez doradzanie w�a�ciwej drogi post�powania w przypadku czynów lub 
zaniecha�, aby skutecznie zapewni� przestrzeganie przepisów. Procedury te odgrywaj� rol� pomocnicz�
w programie, a ostateczna decyzja dotycz�ca dzia�a� zapewniaj�cych przestrzeganie przepisów nale�y
 do dyrektora odpowiedzialnego. 

2.   ZAKRES ZASTOSOWANIA 

2.1 Procedury maj� zastosowanie w przypadkach narusze� pope�nianych przez osoby lub podmioty 
lotnicze prowadz�ce dzia�alno�� w kontek�cie SMS. 

2.2 Procedury wchodz� w �ycie z [dniem]. Zast�puj� i odwo�uj� poprzednie procedury okre�lone 
 we [w�a�ciwych przepisach lotniczych]. 

2.3 Je�eli podmiot lotniczy okaza� ch�� prowadzenia dzia�a� zgodnie z SMS, procedury zapewniania 
przestrzegania przepisów zgodne z SMS mog� by� zastosowane wobec narusze� dokonanych przez ten 
podmiot, nawet je�li nie posiada on zaakceptowanego SMS, ale wdro�y� on niektóre kluczowe sk�adniki SMS 
 i jest w trakcie wdra�ania ca�o�ci SMS.

2.4 [Pa�stwowy organ nadzoru lotniczego] nie zastosuje procedur zapewnienia przestrzegania 
przepisów w �rodowisku SMS do podmiotów lotniczych, które bezpodstawnie twierdz�, �e opracowuj� SMS. 
Procedury te b�d� za� zastosowane do podmiotów, które z nale�yt� staranno�ci� zaanga�owa�y si� w 
opracowanie SMS, który spe�ni�by wymagania okre�lone w przepisach dotycz�cych SMS i post�powa�y zgodnie z 
„podej�ciem etapowym” podobnym do opisanego w materiale doradczym [sygnatura] opublikowanym przez 
[Pa�stwowy organ nadzoru lotniczego]. 

2.5 Je�eli podmiot lotniczy nie wska�e, �e dzia�a w �rodowisku SMS, dzia�ania maj�ce na celu 
zapewnienie przestrzegania przepisów b�d� mia�y zastosowanie bez korzy�ci wynikaj�cych z procedur opisanych 
w paragrafie 3. 

3.   PROCEDURY 

3.1 W celu ustalenia, czy dochodzenie ma by� prowadzone przy u�yciu procedur zapewniania 
przestrzegania przepisów w �rodowisku SMS, koniecznym jest ustalenie statusu wdro�enia SMS przez dany 
podmiot lotniczy. Ustalenia takiego dokonuje si� pocz�tkowo poprzez komunikacj� pomi�dzy prowadz�cymi 
dochodzenie a g�ównym inspektorem odpowiedzialnym za certyfikacj� i nadzór nad danym podmiotem. 

3.2 G�ówny inspektor ustali, czy dany podmiot spe�nia wy�ej wymienione kryteria zastosowania 
procedur zapewniania przestrzegania przepisów w �rodowisku SMS. Aby u�atwi� ocen�, [Pa�stwowy organ 
nadzoru lotniczego] mo�e sporz�dzi� list� podmiotów, które rozpocz��y opracowywanie i wdra�anie SMS. 
Udost�pnienie takiej listy prowadz�cym dochodzenie pomo�e im w podj�ciu decyzji czy u�y� tych procedur. 
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3.3 Przy „podej�ciu etapowym” do wdra�ania SMS podmiotu lotniczego [Pa�stwowy organ nadzoru 
lotniczego] zastosuje procedury zapewnienia przestrzegania przepisów wobec podmiotów lotniczych, które nie 
 w pe�ni wdro�y�y SMS, pod warunkiem spe�nienia pewnych kryteriów. 

3.4 [Pa�stwowy organ nadzoru lotniczego] b�dzie wymaga�, jako minimum konieczne do zastosowania 
procedur zapewniania przestrzegania przepisów w �rodowisku SMS, spe�nienia trzech nast�puj�cych warunków: 

a)  podmiot lotniczy posiada efektywny wewn�trzny program zg�aszania zagro�e�, wspierany     
przez wy�sze kierownictwo; 

b) podmiot lotniczy posiada proaktywny proces analizowania zdarze� wspó�mierny do jego  
rozmiaru i stopnia z�o�ono�ci operacji oraz odpowiedniego do ustalania czynników  
przyczynowych i stosowania �rodków naprawczych; 

c)  informacje uzyskane w wyniku procesu opisanego w paragrafie 3 podlegaj�ce odpowiedniej  
ochronie (aby nie nara�a� SDCPS) s� przekazywane na ��danie g�ównemu inspektorowi  
odpowiedzialnemu za dany podmiot. 

Wst�pny raport o naruszeniu 

3.5 Inspektorzy prowadz�cy dochodzenie musz� dokona� wst�pnej analizy we wszelkich przypadkach, 
gdy stwierdzono z�amanie przepisów lub otrzymano informacj� o mo�liwym z�amaniu przepisów. 

Analiza wst�pna 

3.6 W oparciu o otrzymane informacje nale�y wzi�� pod uwag� nast�puj�ce kwestie: 

a)  Czy s� uzasadnione podstawy, aby s�dzi�, �e osoba lub organizacja prowadz�ca dzia�alno��
w ramach SMS mog�a pope�ni� naruszenie? 

b)  Czy charakter wydarzenia jest wystarczaj�co powa�ny, �eby uzasadnia� podj�cie akcji 
maj�cej na celu zapewnienie przestrzegania przepisów? 

c) Czy istniej� jakiekolwiek nietrwa�e dowody, które powinny by� zabezpieczone dla celów  
dochodzenia? 

Wsparcie 

3.7 Je�eli na powy�sze trzy pytania udzielono odpowiedzi pozytywnej, powinno si� powiadomi�
g�ównego inspektora. Informacja powinna wskazywa� zdarzenie i naruszenie przepisów. 

3.8 Na ��danie Dyrektora Odpowiedzialnego prowadz�cy dochodzenie zapewni� odpowiednie 
wsparcie w formie sugerowania w�a�ciwych dzia�a�. Wsparcie dla Dyrektora Odpowiedzialnego obejmie równie�
zbieranie i zabezpieczanie nietrwa�ych dowodów. 

Rozpocz�cie post�powania 

3.9 Post�powanie maj�ce na celu zapewnienie przestrzegania przepisów mo�e by� rozpocz�te jedynie 
na wniosek g�ównego inspektora, a nie prowadz�cych dochodzenie. 
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Immunitet

3.10 
adne informacje uzyskane z SDCPS nie b�d� u�ywane jako podstawa do dzia�a� maj�cych na 
celu zapewnienie przestrzegania przepisów. 

 Uwaga.— Polityka zapewniania przestrzegania przepisów w �rodowisku SMS i zwi�zane z ni�
procedury mo�e by� równie� zastosowana do zagranicznych operatorów dzia�aj�cych zgodnie z przepisami 
dotycz�cymi SMS, spe�niaj�cymi wymagania i wytyczne Organizacji Mi�dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego 
(ICAO), spe�niaj�cych kryteria okre�lone w paragrafie 3.

— — — — — — — — — 
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Dodatek 5 do Rozdzia�u 11 

WYTYCZNE W SPRAWIE TWORZENIA PLANU WDRA�ANIA SSP

1.   WST�P

1.1  Niniejszy Dodatek zawiera wytyczne maj�ce pomóc Pa�stwom w tworzeniu planu wdra�ania SSP. 
Plan wdra�ania SSP opisuje, jak Pa�stwo wcieli w �ycie, we w�a�ciwej kolejno�ci i zgodnie z zasadami, procesy, 
procedury i �rodki umo�liwiaj�ce mu wykonywanie obowi�zków zwi�zanych z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem  
w lotnictwie cywilnym. 

1.2 Wdro�enie SSP musi by� przeprowadzone w sposób odpowiedni dla rozmiaru i stopnia z�o�ono�ci
systemu lotniczego Pa�stwa i mo�e wymaga� koordynacji pomi�dzy wieloma instytucjami odpowiedzialnymi za 
poszczególne elementy funkcji Pa�stwa w obszarze lotnictwa cywilnego. Niniejsze wytyczne maj� by� punktem 
odniesienia i mog� by� modyfikowane w zale�no�ci od potrzeb Pa�stw. 

1.3 Tworzenie planu wdra�ania SSP pozwoli Pa�stwom: 

a)   sformu�owa� ogóln� strategi� zarz�dzania bezpiecze�stwem w Pa�stwie; 

b)  skoordynowa� procesy wykonywane przez ró�ne instytucje lotnicze Pa�stwa w ramach  
SSP;

c) ustanowi� regu�y okre�laj�ce sposób funkcjonowania systemów zarz�dzania 
bezpiecze�stwem (SMS) podmiotów lotniczych; 

d) zapewni�, �e funkcjonowanie SMS podmiotów lotniczych jest zgodne z ustanowionymi  
regu�ami;

e)  wzmocni� interakcje pomi�dzy SSP a funkcjonowaniem SMS podmiotów lotniczych. 

1.4 Tam, gdzie Pa�stwo odpowiada za �wiadczenie pewnych us�ug (np. lotniskowych, s�u�b �eglugi 
powietrznej) jednostka �wiadcz�ca te us�ugi powinna opracowa� i wdro�y� SMS (patrz plan wdra�ania SMS 
 w Dodatku 2 do Rozdzia�u 10). 

 Uwaga.— W niniejszym Dodatku termin „podmiot lotniczy” odnosi si� do ka�dej organizacji 
�wiadcz�cej us�ugi lotnicze. Poj�cie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe nara�one na ryzyko 
 w czasie �wiadczenia us�ug, u�ytkowników statków powietrznych, zatwierdzone organizacje obs�ugowe, 
organizacje odpowiedzialne za projektowanie i produkcj� statków powietrznych, s�u�by ruchu lotniczego 
 i certyfikowane lotniska. 

2.   ANALIZA LUK SSP 

2.1 W celu stworzenia planu wdra�ania SSP, nale�y przeprowadzi� analiz� luk w istniej�cych  
w Pa�stwie strukturach i procesach pod k�tem podstaw SSP wg ICAO. Pozwoli to Pa�stwu na ocen� istnienia  
i dojrza�o�ci elementów SSP. Po wykonaniu i udokumentowaniu analizy luk, sk�adniki/elementy zidentyfikowane 
jako brakuj�ce lub niepe�ne wraz z istniej�cymi stworz� podstaw� planu wdra�ania SSP. 
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2.2 Ka�dy sk�adnik/element powinien zosta� oceniony, aby ustali�, czy Pa�stwo musi wyda� lub 
zmodyfikowa� regulacje, polityki b�d� procedury w celu ustanowienia wymaganych sk�adników/elementów SSP. 
Podstawy SSP wg ICAO stanowi�ce podstaw� do opracowania planu wdra�ania SSP sk�adaj� si�
z nast�puj�cych czterech sk�adników i jedenastu elementów: 

1. Polityka i cele Pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa 

1.1   obowi�zuj�ce w Pa�stwie przepisy dotycz�ce bezpiecze�stwa; 
1.2   okre�lenie w ramach Pa�stwa zakresów odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo; 
1.3   badanie wypadków i incydentów; 
1.4   polityka zapewniania przestrzegania przepisów. 

2. Zarz�dzanie ryzykiem przez Pa�stwo 

2.1   wymagania dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych; 
2.2  uzgadnianie warunków systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem podmiotów lotniczych. 

3. Zapewnianie bezpiecze�stwa przez Pa�stwo 

3.1  nadzór nad bezpiecze�stwem; 
3.2  zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotycz�cych bezpiecze�stwa; 
3.3 ukierunkowanie nadzoru, dzi�ki danym dotycz�cym bezpiecze�stwa, na obszary  
   wymagaj�ce szczególnej uwagi i o najwi�kszych potrzebach. 

2. Promowanie bezpiecze�stwa przez Pa�stwo 

4.1  wewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych  
   bezpiecze�stwa; 
4.2  zewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych 

bezpiecze�stwa. 

3.   PLAN WDRA�ANIA SSP 

3.1 Plan wdra�ania SSP to projekt rozwoju SSP i zintegrowania go z innymi dzia�aniami Pa�stwa  
w obszarze zarz�dzania bezpiecze�stwem. Z uwagi na to, �e prawdopodobnie nak�ad pracy b�dzie ogromny, jest 
istotne, aby we w�a�ciwy sposób zarz�dza� obci��eniem prac� zwi�zan� z opracowywaniem i wdra�aniem SSP. 
Proponuje si�, aby cztery sk�adniki i jedena�cie elementów podstaw SSP wg ICAO wdra�a� w ustalonej 
kolejno�ci, daj�cej mo�liwo�� osi�gni�cia konkretnych rezultatów. Kolejno�� b�dzie zale�e� od wyników analizy 
luk oraz z�o�ono�ci i rozmiaru systemu lotniczego Pa�stwa. 

3.2 Jednym z celów SSP jest stworzenie otoczenia sprzyjaj�cego wdra�aniu SMS przez podmioty 
lotnicze. Dlatego te� w�ród dzia�a� zwi�zanych z SSP cztery kroki wspieraj� wdra�anie SMS przez podmioty 
lotnicze. Kroki te omówione zosta�y w Rozdziale 11. 
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1.    POLITYKA I CELE PA�STWA W ZAKRESIE BEZPIECZE�STWA 

1.1   Obowi�zuj�ce w Pa
stwie przepisy dotycz�ce bezpiecze
stwa 

a)  Przegl�d, opracowanie i wydanie (tam, gdzie to konieczne) krajowych ram legislacyjnych  
dotycz�cych bezpiecze�stwa oraz specyficznych przepisów, zgodnie ze standardami  
mi�dzynarodowymi i krajowymi, reguluj�cych sposób, w jaki Pa�stwo sprawuje nadzór nad  
zarz�dzaniem bezpiecze�stwem w zakresie w�asnej jurysdykcji. 

b)  Ustanowienie grupy na szczeblu krajowym w formie rady, komitetu, etc. w celu zapewnienia  
skoordynowanego udzia�u instytucji lotniczych Pa�stwa w konkretnych dzia�aniach zwi�zanych z  
zarz�dzaniem bezpiecze�stwem w Pa�stwie oraz okre�lenie ról, zakresów odpowiedzialno�ci i  
powi�za� pomi�dzy tymi instytucjami. 

c)  Ustalenie harmonogramu okresowego przegl�du legislacji i przepisów operacyjnych w celu  
zapewnienia, �e pozostaj� one odpowiednie i aktualne.

1.2  Okre	lenie w ramach Pa
stwa zakresów odpowiedzialno	ci za bezpiecze
stwo 

a)  Okre�lenie, zdefiniowanie i udokumentowanie wymaga� i zakresów odpowiedzialno�ci za  
ustanowienie, i funkcjonowanie SSP. Obejmuje to wytyczne do planowania, organizowania,  
rozwijania, sprawowania kontroli oraz ci�g�ego ulepszania SSP w sposób realizuj�cy cele Pa�stwa  
w dziedzinie bezpiecze�stwa. Do��czenie jasnej deklaracji dotycz�cej przydzielenia zasobów  
koniecznych do wdra�ania SSP. 

b) Wskazanie i powo�anie Dyrektora Odpowiedzialnego za SSP w Pa�stwie, który powinien posiada�
m.in.:

1)  ostateczn� odpowiedzialno�� w imieniu Pa�stwa za wdro�enie i funkcjonowanie SSP; 

2)  pe�ni� w�adzy nad zasobami ludzkimi w instytucji lotniczej Pa�stwa pe�ni�cej najwa�niejsz�
rol� w SSP; 

3)  pe�ni� w�adzy nad g�ównymi sprawami finansowymi w instytucji lotniczej Pa�stwa pe�ni�cej  
najwa�niejsz� rol� w SSP; 

4)  ostateczn� w�adz� w sprawach zwi�zanych z zarz�dzaniem certyfikatami podmiotów  
lotniczych; 

5) ostateczn� w�adz� nad rozwi�zywaniem wszystkich problemów zwi�zanych z bezpiecze�stwem  
w Pa�stwie. 

c) Powo�anie zespo�u wdra�aj�cego SSP. 

d) Ustalenie czasu potrzebnego na ka�de zadanie w ramach wdra�ania SSP na ró�nych poziomach 
zarz�dzania w Pa�stwowych instytucjach lotniczych. 

e)   Zapoznanie wszystkich pracowników na wszystkich szczeblach z koncepcj� SSP, odpowiednio do  
zaanga�owania w SSP. 

f)  Opracowanie i wdro�enie polityki Pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa zawieraj�cej, ale 
niekoniecznie ograniczaj�cej si� do: 

1) zobowi�zania do opracowywania i wdra�ania strategii i procesów zapewniaj�cych, �e wszelka 
dzia�alno�� lotnicza pod nadzorem Pa�stwa osi�gnie najwy�szy poziom bezpiecze�stwa; 

2) opracowania i wydania krajowych podstaw prawnych w dziedzinie bezpiecze�stwa  
i odpowiednich przepisów operacyjnych dotycz�cych zarz�dzania bezpiecze�stwem w Pa�stwie; 

3) zobowi�zania do przekazania Pa�stwowym instytucjom lotniczym zasobów koniecznych do 
wykonywania przez ich personel obowi�zków, zarówno tych zwi�zanych z bezpiecze�stwem, jak 
i pozosta�ych; 

4) wsparcia zarz�dzania bezpiecze�stwem w Pa�stwie poprzez skuteczny system zg�aszania  
i komunikowania zagro�e�;
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5) ustanowienia rozwi�za� s�u��cych ochronie systemów zbierania i przetwarzania danych 
dotycz�cych bezpiecze�stwa (SDCPS); 

6) zobowi�zania do utrzymywania efektywnych interakcji z podmiotami lotniczymi przy 
rozwi�zywaniu problemów zwi�zanych z bezpiecze�stwem; 

7) zobowi�zania do przekazania polityki Pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa wszystkim 
pracownikom; 

8)  polityki zapewnienia przestrzegania przepisów uwzgl�dniaj�cej to, czy dany podmiot dzia�a
w �rodowisku SMS. 

g)  Ustanowienie koniecznych �rodków w celu zapewnienia, �e polityka Pa�stwa w zakresie 
bezpiecze�stwa jest zrozumiana, wdra�ana i przestrzegana na wszystkich poziomach  
w Pa�stwowych instytucjach lotniczych. 

1.3   Badanie wypadków i incydentów 

a)  Stworzenie mechanizmów zapewniaj�cych niezale�ne badanie wypadków i incydentów, którego 
jedynym celem jest zapobieganie wypadkom i incydentom, wspieraj�c zarz�dzanie bezpiecze�stwem 
w Pa�stwie, a nie okre�lanie winy lub odpowiedzialno�ci.

b)  Stworzenie rozwi�za� koniecznych do zapewnienia niezale�no�ci instytucji badaj�cej wypadki  
i incydenty od innych instytucji lotniczych Pa�stwa. 

1.4   Polityka zapewnienia przestrzegania przepisów 

a)  Stworzenie i wydanie polityki zapewnienia przestrzegania przepisów, okre�laj�cej warunki  
i okoliczno�ci, w których podmiotom lotniczym zezwala si� na post�powanie wewn�trzne w sprawach 
niektórych zdarze�, podczas których dosz�o do narusze� warunków bezpiecze�stwa, w kontek�cie
systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS) danego podmiotu i za aprobat� w�a�ciwej w�adzy 
Pa�stwowej. Polityka zapewnienia przestrzegania przepisów okre�la równie� warunki i okoliczno�ci, 
w których maj� zastosowanie procedury zapewnienia przestrzegania przepisów. 

b)  Polityka powinna równie� zapewnia�, �e �adne informacje uzyskane z wewn�trznych systemów  
zg�aszania zagro�enia i z systemów monitorowana lotów ustanowionych w ramach SMS nie b�d�
u�yte w celu zapewnienia przestrzegania przepisów. 

1.5   Dokumentacja SSP 

a)  Za�o�enie Pa�stwowego archiwum bezpiecze�stwa dokumentuj�cego wymagania i zakresy 
odpowiedzialno�ci w zakresie stworzenia i funkcjonowania SSP. Archiwum bezpiecze�stwa b�dzie 
przechowywa� i aktualizowa� dokumentacj� SSP zwi�zan� z obowi�zuj�cymi w Pa�stwie przepisami 
dotycz�cymi bezpiecze�stwa, polityk� i celami Pa�stwa w zakresie bezpiecze�stwa, wymaga� SSP, 
procesów, procedur, zakresów odpowiedzialno�ci i uprawnie� oraz obowi�zuj�cego w Pa�stwie 
akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa (ALoS). 

Produkty 

1. Wydane krajowe przepisy dotycz�ce bezpiecze�stwa. 

2. Okre�lone, udokumentowane i og�oszone zakresy odpowiedzialno�ci za bezpiecze�stwo  
w  Pa�stwie. 

3. Polityki bezpiecze�stwa i zapewnienia przestrzegania przepisów w Pa�stwie podpisane  
przez dyrektora odpowiedzialnego. 

4. Polityki bezpiecze�stwa i zapewnienia przestrzegania przepisów w Pa�stwie rozpowszechnione w�ród 
Pa�stwowych instytucji lotniczych i nadzorowanych podmiotów lotniczych. 

5. Ustanowiony niezale�ny proces badania wypadków i incydentów. 

6. Ustanowiona struktura organizacyjna SSP. 
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Etapy 

1. Wyznaczenie dyrektora odpowiedzialnego. 

2. Opracowanie projektu polityki bezpiecze�stwa. 

3. Ustalenie zakresów i podzia�ów odpowiedzialno�ci w dziedzinie bezpiecze�stwa. 

4. Zatwierdzenie zaproponowanej struktury organizacyjnej SSP. 

5. Zatwierdzenie bud�etu SSP. 

 Uwaga.— W niniejszym Dodatku zaproponowano jedynie przyk�ady produktów i etapów. Mo�liwe 
s� równie� inne produkty i etapy wdra�ania sk�adników SSP w Pa�stwach o ró�nym zakresie i stopniu z�o�ono�ci
dzia�alno�ci lotniczej. 

2.    ZARZ�DZANIE RYZYKIEM PRZEZ PA�STWO

2.1   Wymagania dotycz�ce SMS podmiotów lotniczych 

a) Ustanowienie wymaga� i konkretnych regulacji operacyjnych oraz polityki wdra�ania SMS podmiotów 
lotniczych (ramy regulacyjne SMS, wytyczne, etc.) jako regu� okre�laj�cych, jak podmioty lotnicze 
b�d� identyfikowa� zagro�enia i zarz�dza� ryzykiem. 

b) Ustanowienie harmonogramu konsultacji powy�szych wymaga� z podmiotami lotniczymi. 

c) Ustanowienie harmonogramu okresowych przegl�dów wymaga� i konkretnych regulacji operacyjnych 
w celu zapewnienia, �e pozostaj� one aktualne i odpowiednie dla podmiotów lotniczych. 

2.2   Uzgadnianie warunków systemów zarz�dzania bezpiecze
stwem podmiotów lotniczych 

a) Opracowanie i ustanowienie procedury uzgadniania warunków bezpiecze�stwa SMS  indywidualnych 
podmiotów lotniczych w oparciu o: 

1) warto�ci aktualnych wska�ników bezpiecze�stwa; 

2) warto�ci docelowych wska�ników bezpiecze�stwa; 

3) plany dzia�ania. 

b) Uwzgl�dnienie w uzgodnionej procedurze, �e wyniki bezpiecze�stwa podmiotu lotniczego powinny 
by� wspó�mierne do: 

1) stopnia z�o�ono�ci kontekstu operacyjnego danego podmiotu; 

2) zasobów, którymi podmiot dysponuje w celu rozwi�zywania problemów zwi�zanych z  
bezpiecze�stwem. 

c) Pomiary skuteczno�ci SMS podmiotu lotniczego poprzez okresowe rewizje uzgodnionego poziomu 
bezpiecze�stwa SMS w celu zapewnienia, �e wska�niki bezpiecze�stwa pozostaj� aktualne i 
odpowiednie dla danego podmiotu. 

d) Stworzenie sposobu oceny zdarze� ni�szego rz�du i najcz�stszych procesów w podmiotach  
  lotniczych. 

e) Okre�lenie wymiernych wyników bezpiecze�stwa dla ró�nych SMS. 
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Produkty 

1. Wydane regulacje dotycz�ce SMS. 

2. Wytyczne dotycz�ce wdra�ania SMS rozpowszechnione w�ród podmiotów lotniczych. 

3.  Wykonany pierwszy doroczny przegl�d uzgodnionych warunków bezpiecze�stwa podmiotów 
lotniczych. 

Etapy 

1. Przekazanie podmiotom lotniczym do konsultacji projektu regulacji dotycz�cych SMS. 

2. Przekazanie podmiotom lotniczym do konsultacji projektu wytycznych dotycz�cych SMS. 

3. Przeszkolenie personelu Pa�stwowego w identyfikacji zdarze� i zarz�dzania ryzykiem 
bezpiecze�stwa. 

4.  Uko�czenie procedury uzgadniania warunków bezpiecze�stwa podmiotów lotniczych. 

3.    ZAPEWNIANIE BEZPIECZE�STWA PRZEZ PA�STWO 

3.1   Nadzór nad bezpiecze
stwem

a) Ustanowienie mechanizmów gwarantuj�cych, �e identyfikacja zagro�e� i zarz�dzanie ryzykiem 
odbywa si� wed�ug ustanowionych zasad. 

b) Ustanowienie mechanizmu gwarantuj�cego, �e opcje kontroli ryzyka s� w��czone do SMS podmiotu 
lotniczego. 

c) Ustanowienie wewn�trznego audytu SSP. 

3.2   Zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotycz�cych bezpiecze
stwa 

a) Ustanowienie na poziomie Pa�stwa �rodków zbierania, analizowania i przechowywania danych na 
temat zagro�e� i ryzyka: 

1)  ustanowienie obowi�zkowego systemu zg�aszania zagro�e�;

2)  ustanowienie poufnego systemu zg�aszania zagro�e�;

3)  stworzenie krajowej bazy danych o zagro�eniach; 

4)  stworzenie mechanizmu generowania informacji z przechowywanych danych; 

5)  stworzenie �rodków pozwalaj�cych na zbieranie danych o zagro�eniach zarówno w formie 
ogólnej na poziomie krajowym, jak i na poziomie indywidualnego podmiotu lotniczego; 

6)  ustalenie �rodków pozwalaj�cych na wdra�anie planów naprawczych. 

b) Zapewnienie, �e procesy identyfikacji zagro�e� i zarz�dzania ryzykiem przez podmiot lotniczy s�
zgodne  z wymaganiami, a opcje kontroli ryzyka s� we w�a�ciwy sposób w��czone do SMS podmiotu, 
cho� niekoniecznie ograniczone do: 

1)  inspekcji; 

2)  audytów; 

3)  ankiet. 
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c) Przestrzeganie nast�puj�cej kolejno�ci przy wdra�aniu: 

1)  wynikaj�ce z regulacji opcje kontroli ryzyka w��czone do SMS podmiotu lotniczego; 

2)  dzia�ania nadzorcze w celu zapewnienia, �e identyfikacja zagro�e� i zarz�dzanie ryzykiem przez 
podmiot lotniczy s� zgodne z wymaganiami; 

3)  dzia�ania nadzorcze w celu sprawdzenia czy podmioty lotnicze stosuj� opcje kontroli ryzyka. 

d) Ustanowienie akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa (ALoS) w zwi�zku z SSP, zawieraj�cego  
po��czenie pomiaru bezpiecze�stwa i pomiaru bezpiecze�stwa operacyjnego: 

1)  Pomiar bezpiecze�stwa zawiera w sobie kwantyfikacj� rezultatów zdarze� powa�nych z natury 
lub o powa�nych konsekwencjach czy funkcji Pa�stwa, np. wspó�czynnik wypadków, wspó�czynnik 
powa�nych incydentów i zgodno�� z przepisami. 

2)  Pomiar bezpiecze�stwa operacyjnego obejmuje kwantyfikacj� rezultatów procesów niskiego 
rz�du i o nieznacznych konsekwencjach, która pozwala mierzy� rzeczywiste wdra�anie SSP 
poza wspó�czynnikiem wypadków i poziomem zgodno�ci z przepisami. 

3.3   Ukierunkowanie nadzoru, dzi�ki danym dotycz�cym bezpiecze
stwa, na obszary wymagaj�ce
szczególnej uwagi i o najwi�kszych potrzebach 

a) Ustanowienie procedur priorytetów inspekcji, audytów i ankiet w oparciu o analiz� zagro�e� i ryzyka. 

Produkty 

1.  Wdro�ony krajowy, obowi�zkowy i poufny system zg�aszania zagro�e�.

2. Przeprowadzony pierwszy doroczny przegl�d polityki i celów w zakresie bezpiecze�stwa. 

3. Przeprowadzony pierwszy doroczny przegl�d polityki zapewniania przestrzeganie przepisów. 

4.  Okre�lony ALoS. 

Etapy 

1. Zbieranie i przetwarzanie danych o zagro�eniach i ryzykach na poziomie krajowym. 

2.  Zbieranie informacji o zagro�eniach i ryzykach zarówno w formie zagregowanej na poziomie 
krajowym, jak i na poziomie indywidualnych podmiotów lotniczych. 

4.   PROMOWANIE BEZPIECZE�STWA PRZEZ PA�STWO 

4.1   Wewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych bezpiecze
stwa 

a) Okre�lenie potrzeb w zakresie szkole� wewn�trznych. 

b) Opracowanie podstawowego szkolenia w zakresie bezpiecze�stwa i przeszkolenie ca�ego  personelu. 

c) Opracowanie programu szkolenia z g�ównych sk�adników SSP i SMS dla pracowników obejmuj�cego: 

1)  wprowadzenie/wst�pne szkolenie w zakresie bezpiecze�stwa; 

2)  szkolenie na stanowisku pracy; 

3)  szkolenie przypominaj�ce.

d) Ustanowienie �rodków pomiaru skuteczno�ci szkole�.
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e) Ustanowienie �rodków wewn�trznego komunikowania w sprawach zwi�zanych z bezpiecze�stwem,  
w tym: 

1)  polityk i procedur; 

2)  newsletterów; 

3)  biuletynów; 

4)  strony internetowej. 

4.2  Zewn�trzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotycz�cych bezpiecze
stwa 

a) Ustanowienie �rodków dwustronnego komunikowania informacji istotnych dla bezpiecze�stwa w celu 
wspierania wdra�ania SMS przez podmioty lotnicze, w tym ma�ych operatorów. 

b) Opracowanie materia�ów szkoleniowych i wytycznych dla podmiotów lotniczych na temat wdra�ania 
SMS.

c) Ustanowienie �rodków komunikowania zewn�trznego w sprawach zwi�zanych z bezpiecze�stwem, w 
tym: 

1)  polityki i procedur; 

2)  newsletterów; 

3)  biuletynów; 

4)  strony internetowej. 

Produkty 

1. Wykonany pierwszy cykl podstawowych szkole� z bezpiecze�stwa dla pracowników. 

2. Opracowany program szkolenia na temat g�ównych sk�adników SSP i SMS dla personelu 
technicznego i wsparcia. 

3. Wytyczne na temat SMS rozpowszechnione w�ród podmiotów lotniczych, w tym ma�ych operatorów. 

4. Wykonany pierwszy cykl szkole� z wdra�ania SMS dla podmiotów lotniczych. 

5. Ustanowione �rodki wewn�trznego i zewn�trznego komunikowania informacji zwi�zanych z 
bezpiecze�stwem. 

Etapy 

1. Ustanowienie wymaga� dotycz�cych minimalnej wiedzy i do�wiadczenia dla personelu echnicznego 
wykonuj�cego funkcje zwi�zane z nadzorem nad bezpiecze�stwem. 

2. Opracowanie i wydanie wytycznych po�wi�conych SMS. 

3. Stworzenie programów szkolenia z SMS dla Pa�stwowych instytucji lotniczych i podmiotów lotniczych. 

4. Stworzenie krajowych newsletterów i biuletynów. 

_____________________ 
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Za��cznik A 

SYSTEM ZG�ASZANIA INFORMACJI  
O WYPADKACH/INCYDENTACH ICAO (ADREP) 

Zgodnie z Za��cznikiem 13, Badanie wypadków i incydentów statków powietrznych, Pa�stwa zg�aszaj� do ICAO 
informacje o wszystkich wypadkach z udzia�em statków powietrznych o maksymalnej certyfikowanej masie 
startowej przekraczaj�cej 2250 kg. ICAO zbiera równie� informacje o wszelkich incydentach z udzia�em statków 
powietrznych powy�ej 5700 kg. Ten system zawiadamiania znany jest jako ADREP. Pa�stwa przesy�aj� okre�lone 
dane w z góry ustalonym i zakodowanym formacie do ICAO. Przy odbiorze raportu ADREP, informacje s�
rejestrowane i gromadzone elektronicznie wchodz�c w sk�ad �wiatowej bazy danych o zdarzeniach. 

PRZYK�ADOWA LISTA POWA�NYCH INCYDENTÓW 

Poj�cie „powa�ny incydent” zdefiniowane jest w rozdziale 1 Za��cznika 13 nast�puj�co:

Powa�ny incydent. Incydent, którego okoliczno�ci zaistnienia wskazuj�, �e nieomal dosz�o do wypadku.  

Ni�ej opisane incydenty s� typowymi przyk�adami tych, które mo�na zaliczy� do kategorii powa�nych. Wykaz ten 
nie jest wyczerpuj�cy i s�u�y� ma jedynie do zilustrowania okre�lenia „powa�ny incydent”. 

− Niebezpieczne zbli�enie w trakcie którego, w celu unikni�cia zderzenia lub sytuacji niebezpiecznej, 
trzeba wykona� manewr zmiany kierunku (unik) lub kiedy celowe jest podj�cie zmiany kierunku. 

− Sytuacja, w której ledwie uda�o si� unikn�� zderzenia sprawnego statku powietrznego z ziemi�.

− Przerwane starty z zamkni�tej lub zaj�tej drogi startowej, z drogi ko�owania1 lub nieprzydzielonej drogi 
startowej. 

− Starty z zamkni�tej lub zaj�tej drogi startowej, z drogi ko�owania lub nieprzydzielonej drogi startowej. 

− L�dowania lub próba l�dowania na zamkni�tej lub zaj�tej drodze startowej, na drodze ko�owania lub 
nieprzydzielonej drodze startowej. 

− Wyra�na niezdolno�� osi�gni�cia wymaganych parametrów podczas rozbiegu, podczas startu lub na 
pocz�tkowym odcinku nabierania wysoko�ci.

− Po�ary i przypadki pojawienia si� dymu w kabinie pasa�erskiej, przedzia�ach baga�owych lub po�ary 
silnika, w tym po�ary st�umione przy pomocy substancji ga�niczych. 

− Sytuacje, w których cz�onkowie za�ogi zostali zmuszeni do awaryjnego u�ycia instalacji tlenowej. 

− Przypadki zniszcze� konstrukcji statku powietrznego lub uszkodze� silnika, których nie mo�na
zakwalifikowa� do wypadków. 

                                                           
1 Z wyj�tkiem operacji �mig�owcowych po uzyskaniu zezwolenia. 



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1788 — Poz. 94

ATT A-2 

− Niejednokrotna odmowa pracy jednego lub kilku systemów pok�adowych, maj�cych zasadnicze 
znaczenie dla eksploatacji statku powietrznego. 

− Przypadki utraty zdolno�ci do wykonywania czynno�ci przez cz�onków za�ogi statku powietrznego 
podczas lotu. 

− Ilo�� paliwa wymagaj�ca od pilota zg�oszenia o zaistnieniu sytuacji awaryjnej. 

− Wtargni�cia na drogi startowe (Runway Incursions) klasyfikowane s� jako zagro�enie A, zgodnie  
z Manual on the Prevention of Runway Incursions (Doc 9870), zawieraj�cym informacje na temat 
klasyfikacji zagro�e�.

− Incydenty podczas startu lub l�dowania, takie jak np. przyziemienie przed wyznaczonym punktem lub 
wytoczenie si� poza granice drogi startowej. 

− Odmowa pracy systemów, wej�cie w stref� niebezpiecznych zjawisk meteorologicznych, przekroczenia 
ustalonych ogranicze� lub inne sytuacje, które mog� spowodowa� utrudnienia w pilotowaniu statku 
powietrznego. 

− Odmowa pracy wi�cej ni� jednego systemu w uk�adach rezerwowych, które s� niezb�dne do kierowania 
statkiem powietrznym. 

_____________________ 
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Za��cznik B 

PLANOWANIE DZIA�A� W SYTUACJACH KRYZYSOWYCH 

1.   WPROWADZENIE 

1.1 Niewiele organizacji jest przygotowanych na wypadki lotnicze, by� mo�e dlatego, �e zdarzaj� si�
one rzadko. Wiele organizacji nie ma skutecznych planów dzia�ania w sytuacjach nag�ych lub kryzysowych. 
Funkcjonowanie organizacji po wypadku lub innej sytuacji nadzwyczajnej mo�e zale�e� od tego, jak poradzi�a
sobie ona w pierwszych godzinach lub dniach po powa�nym zdarzeniu zwi�zanym z bezpiecze�stwem. Plan 
dzia�a� w sytuacjach kryzysowych opisuje, co nale�y zrobi� po wypadku i kto jest odpowiedzialny za 
poszczególne dzia�ania. W operacjach lotniskowych plan dzia�ania w sytuacjach kryzysowych znany jest jako plan 
dzia�a� ratowniczych lotniska (AEP). W niniejszym podr�czniku u�yto ogólnego terminu plan dzia�a� kryzysowych 
(ERP).

1.2 O ile naturalnym jest kojarzenie planowania dzia�a� kryzysowych z operacjami statków 
powietrznych lub lotnisk, zazwyczaj w wyniku wypadku statku powietrznego, to koncepcja ta mo�e by� równie�
zastosowana do innych podmiotów lotniczych. W przypadku s�u�b ruchu lotniczego mo�e to oznacza� wy��czenie
zasilania, awari� radaru, utrat� ��czno�ci lub innych wa�nych urz�dze�. Dla organizacji obs�ugowej mo�e to by�
po�ar hangaru lub znaczny wyciek paliwa. W tym kontek�cie sytuacja kryzysowa rozumiana jest jako wydarzenie 
mog�ce spowodowa� znaczne straty lub zak�ócenia w dzia�aniu organizacji. 

1.3 Na pierwszy rzut oka planowanie dzia�a� kryzysowych mo�e mie� niewiele wspólnego  
z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem. Jednak�e skuteczne dzia�ania w sytuacji kryzysowej stanowi� okazj�
do nauczenia si� i zastosowania nabytej wiedzy w praktyce, co pozwoli zminimalizowa� straty lub obra�enia. 

1.4 Sukces dzia�a� kryzysowych zaczyna si� od prawid�owego planowania. Plan dzia�a� kryzysowych 
(ERP) stanowi podstaw� systematycznego podej�cia do zarz�dzania sprawami organizacji po znacz�cym 
 i nieplanowanym zdarzeniu – w najgorszym razie po powa�nym wypadku. 

1.5 Celem planu dzia�a� kryzysowych jest: 

a)  uporz�dkowane i wydajne przej�cie z trybu operacji normalnych na kryzysowe; 

b)  delegowanie uprawnie� na czas sytuacji kryzysowej; 

c)  przydzielenie zada� kryzysowych; 

d)  zatwierdzenie przez kierownictwo dzia�a� zawartych w planie; 

e)  koordynacja dzia�a� podczas kryzysu; 

f)  bezpieczne kontynuowanie operacji lub jak najszybszy powrót do normalnych operacji. 

2.   WYMAGANIA ICAO 

2.1 Ka�da organizacja prowadz�ca lub wspieraj�ca operacje lotnicze powinna posiada� plan dzia�a�
kryzysowych. Na przyk�ad:

a) Za��cznik 14 — Lotniska przewiduje, �e lotnisko powinno posiada� lotniskowy plan dzia�a�
ratowniczych wspó�mierny do operacji statków powietrznych i innej dzia�alno�ci prowadzonej 
na lotnisku. Plan powinien obejmowa� koordynacj� dzia�a� w sytuacji kryzysowej na lotnisku 
lub w jego pobli�u.
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b) Dokument Przygotowanie podr�cznika operacyjnego (Doc 9376) wskazuje, �e podr�cznik  
operacyjny firmy powinien zawiera� instrukcje i wytyczne co do obowi�zków i zada� personelu  
po wypadku. Powinien te� zawiera� wytyczne co do powo�ania i funkcjonowania centrum  
kryzysowego – punktu kontaktowego w zakresie zarz�dzania kryzysowego. Wytyczne powinny  
odnosi� si� nie tylko do wypadków z udzia�em statków powietrznych nale��cych do firmy, ale 
równie� do wypadków z udzia�em statków powietrznych, dla których jest ona agentem 
handlingowym (np. poprzez porozumienia code-share lub zamówione us�ugi). Wi�ksze firmy 
mog� zebra� wszystkie informacje dotycz�ce planowania kryzysowego w osobnym tomie 
podr�cznika operacyjnego. 

c) Podr�cznik s�u�b lotniskowych (Doc 9137), cz��� 7 — Planowanie kryzysowe na lotniskach 
zawiera wytyczne zarówno dla w�adz lotniskowych, jak i przewo�ników lotniczych w zakresie 
wst�pnego planowania dzia�a� kryzysowych oraz koordynacji pomi�dzy ró�nymi s�u�bami 
lotniska, ��cznie z operatorem. 

2.2 W celu zapewnienia skuteczno�ci, ERP powinien: 

a)  by� odpowiednim i u�ytecznym dla osób, które mog� pe�ni� s�u�b� w momencie wypadku; 

b)  zawiera� listy kontrolne i �atwe do znalezienia dane kontaktowe w�a�ciwych pracowników; 

c)  by� regularnie weryfikowanym poprzez �wiczenia; 

d)  by� uaktualnianym wraz ze zmian� szczegó�owych informacji.  

3.   ZAWARTO�� ERP

Plan dzia�a� kryzysowych (ERP) powinien mie� form� podr�cznika. Powinien wskazywa� zakresy 
odpowiedzialno�ci, role i dzia�ania ró�nych agend i personelu zaanga�owanego w dzia�ania kryzysowe. ERP 
powinien zawiera�:

a) W�a�ciwe przepisy i polityki. ERP powinien wskazywa� w�a�ciwe przepisy, regulacje,  
porozumienia z w�adzami lokalnymi oraz polityki i priorytety firmy. 

b) Postanowienia organizacyjne. ERP powinien przedstawia� intencje kierownictwa  
poprzez: 

1) wskazanie, kto b�dzie kierowa� i kto b�dzie wyznaczony do zespo�ów dzia�a� kryzysowych; 

2) okre�lenie ról i odpowiedzialno�ci pracowników wyznaczonych do zespo�ów kryzysowych; 

3) wyja�nienie zale�no�ci s�u�bowych; 

4) powo�anie centrum zarz�dzania kryzysowego (CMC); 

5) ustanowienie procedur w przypadku otrzymywania du�ej liczby pyta� i wniosków  
o informacje, zw�aszcza w pierwszych dniach po powa�nym wypadku; 

6) wyznaczenie rzecznika firmy do kontaktów z mediami; 

7) okre�lenie dost�pnych zasobów, w tym upowa�nie� finansowych do nag�ych dzia�a�;

8) wskazanie przedstawiciela firmy wobec wszelkich formalnych dochodze� prowadzonych 
przez funkcjonariuszy Pa�stwa; 

9) ustalenie planu mobilizacji kluczowych pracowników itp. 

Schemat organizacyjny powinien pos�u�y� do wskazania zwi�zków funkcyjnych i komunikacyjnych. 
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c) Notyfikacje. Plan powinien jasno wskazywa�, kogo nale�y powiadomi� w sytuacji nag�ej i kto 
b�dzie powiadamia� osoby i instytucje spoza firmy i w jaki sposób. Nale�y uwzgl�dni�
nast�puj�ce osoby/instytucje do powiadomienia: 

1) kierownictwo; 

2) w�adze Pa�stwowe (poszukiwania i ratownictwo, regulator, komisja badania wypadków  
itp.);

3) lokalne s�u�by ratownicze (w�adze portu lotniczego, stra� po�arn�, policj�, pogotowie   
ratunkowe, instytucje medyczne itp.); 

4) krewnych ofiar (jest to delikatna sprawa, któr� w wielu Pa�stwach zajmuje si� policja); 

5) pracowników firmy; 

6) media; 

7) dzia� prawny, ksi�gowo��, ubezpieczycieli itp. 

d) Wst�pna reakcja. Zale�nie od okoliczno�ci zespó� pocz�tkowego reagowania mo�e zosta�
wys�any na miejsce wypadku w celu wsparcia si� b�d�cych na miejscu i reprezentowania 
interesów firmy. Czynniki, które nale�y wzi�� pod uwag� obejmuj�:

1) Kto ma kierowa� zespo�em wst�pnego reagowania? 

2) Kto wejdzie w sk�ad zespo�u wst�pnego reagowania? 

3) Kto ma wypowiada� si� w imieniu firmy na miejscu wypadku? 

4) Co b�dzie potrzebne – specjalny sprz�t, ubrania, dokumentacja, �rodki transport,  
zakwaterowanie itp.? 

e) Dodatkowa pomoc. Odpowiednio przeszkoleni i dysponuj�cy do�wiadczeniem pracownicy 
mog� pomóc przy przygotowywaniu, �wiczeniu i aktualizacji ERP organizacji. Wiedza ta mo�e
przyda� si� przy planowaniu i �wiczeniu czynno�ci takich jak: 

1)  odgrywanie roli pasa�erów podczas �wicze�;

2)  opieka nad tymi, którzy prze�yli wypadek; 

3)  kontakty z rodzinami itp. 

f) Centrum zarz�dzania kryzysowego (CMC). CMC powinno zosta� powo�ane w siedzibie  
organizacji, po spe�nieniu pocz�tkowych kryteriów. Dodatkowo, na miejscu lub w pobli�u
miejsca wypadku mo�na utworzy� stanowisko dowodzenia (CP). ERP powinien okre�li�
sposób spe�nienia nast�puj�cych wymaga�:

1) obsada personalna (by� mo�e 24 godziny dziennie, 7 dni w tygodniu, na pocz�tku dzia�a�
kryzysowych); 

2) �rodki ��czno�ci (telefony, fax, Internet itp.); 

3) wymagana dokumentacja, prowadzenie rejestru czynno�ci;

4) ochrona firmowych zbiorów informacji; 

5) meble i wyposa�enie biurowe; 

6) dokumenty referencyjne (takie jak listy kontrolne i procedury dzia�a� kryzysowych,    
lotniskowe plany ratownictwa i listy kontaktów telefonicznych). 

Us�ugi centrum zarz�dzania kryzysowego mog� by� zlecone linii lotniczej lub wyspecjalizowanej 
organizacji w celu zadbania o interesy przewo�nika z dala od macierzystej bazy. Personel firmy 
powinien jak najszybciej przej�� zadania zlecone centrum kryzysowemu. 
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g) Zbiory danych. Poza potrzeb� prowadzenia rejestrów czynno�ci i zdarze�, od organizacji  
b�dzie wymagane dostarczenie informacji Pa�stwowym zespo�om dochodzeniowym.  
Zespó� reagowania kryzysowego powinien dostarczy� prowadz�cym dochodzenie  
nast�puj�ce informacje: 

1) wszelkie dokumenty statku powietrznego, za�ogi i operacji; 

2) list� punktów kontaktowych i wszelkiego personelu zwi�zanego ze zdarzeniem; 

3) zapisy przes�ucha� i o�wiadcze� wszystkich zwi�zanych ze zdarzeniem; 

4) wszelkie dowody fotograficzne i inne. 

h) Miejsce wypadku. Po powa�nym wypadku przedstawiciele ró�nych instytucji maj� prawo  
dost�pu na miejsce zdarzenia, np. policja, stra� po�arna, s�u�by medyczne, w�adze  
lotniska, specjali�ci medycyny s�dowej, badaj�cy wypadek w imieniu Pa�stwa, organizacje  
pomocowe takie jak Czerwony Krzy�, a nawet media. Chocia� koordynacja dzia�a�
powy�szych interesariuszy nale�y do policji i/lub Pa�stwowej instytucji badaj�cej wypadki,  
u�ytkownik statku powietrznego powinien zadba� o nast�puj�ce aspekty dzia�a� na miejscu  
wypadku: 

1) powo�anie wy�szego rang� przedstawiciela firmy na miejscu wypadku, równie� gdy 
wypadek mia� miejsce: 

— w bazie macierzystej; 
— poza baz� macierzyst�;
— na morzu lub za granic�.

2)  post�powanie z pasa�erami, którzy prze�yli; 

3)  potrzeby rodzin ofiar; 

4)  zabezpieczenie wraku; 

5)  zabezpieczenie szcz�tków ludzkich i rzeczy osobistych ofiar; 

6)  zabezpieczenie dowodów; 

7)  udzielenie pomocy w�adzom prowadz�cym dochodzenie; 

8)  usuni�cie i utylizacja wraku; itp. 

i) Media informacyjne. To w jaki sposób firma kontaktuje si� z mediami mo�e mie� wp�yw  
na to, jak szybko wróci ona do normalnego funkcjonowania po zdarzeniu. Konieczne s�
jasne wskazówki, np.: 

1) które informacje s� chronione prawem (zapisy FDR, CVR, kontroli ruchu lotniczego,  
zeznania �wiadków itp.); 

2) kto mo�e wypowiada� si� w imieniu firmy w centrali i na miejscu wypadku (dyrektor public  
relations, prezes lub inny wy�szy kierownik, zarz�dca, w�a�ciciel);

3) wskazówki dotycz�ce przygotowania o�wiadczenia jako natychmiastowej odpowiedzi na  
zapytania mediów; 

4) co mo�na przekaza� mediom (czego nale�y unika�);

5) czas i zawarto�� pierwszego o�wiadczenia firmy; 

6)  regularne informowanie mediów. 

j) Formalne dochodzenia. Nale�y wyda� wytyczne dla pracowników firmy kontaktuj�cych   
si� z prowadz�cymi dochodzenie w imieniu Pa�stwa. 
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k) Pomoc rodzinom. EPR powinien równie� zawiera� wskazówki co do podej�cia firmy do  
zapewnienia pomocy rodzinom ofiar wypadku (za�ogi i pasa�erów). Wskazówki mog�
zawiera�:

1)  wymagania pa�stwowe dotycz�ce �wiadczenia pomocy rodzinom; 

2)  rozwi�zania dotycz�ce pomocy przy przeje�dzie i zakwaterowaniu na miejscu wypadku; 

3)  powo�anie koordynatora i punktów kontaktowych dla ka�dej z rodzin; 

4)  dostarczanie aktualnych informacji; 

5)  pomoc psychologiczn� itp.; 

6)  natychmiastow� pomoc finansow� dla rodzin i ofiar; 

7)  us�ugi pogrzebowe itp. 

Niektóre Pa�stwa okre�laj� rodzaje pomocy �wiadczonej przez przewo�nika. 

l) Pomoc w radzeniu sobie ze stresem. ERP mo�e zawiera� wskazówki co do ograniczenia  
czasu pracy i zapewniania pomocy w radzeniu sobie ze stresem pracownikom pracuj�cym  
w sytuacjach stresogennych. 

m) Ewaluacja po zdarzeniu. Wskazówki powinny przewidywa�, �e kluczowy personel  
przeprowadzi debriefing i zanotuje wszelkie istotne informacje wyci�gni�te ze zdarzenia,  
które mog� przyczyni� si� do wprowadzenia poprawek do ERP i zwi�zanych z nim list  
kontrolnych. 

4.  ZADANIA PRZEWO�NIKA LOTNICZEGO 

4.1 Plan dzia�a� kryzysowych (ERP) przewo�nika lotniczego powinien by� skoordynowany  
z lotniskowym planem ratownictwa (AEP), aby pracownicy przewo�nika wiedzieli, za co odpowiada lotnisko, a co 
jest wymagane od przewo�nika. W ramach planowania dzia�a� kryzysowych przewo�nicy lotniczy powinni 
wspólnie z zarz�dzaj�cymi lotniskami: 

a) przeszkoli� pracowników do dzia�ania w sytuacjach kryzysowych; 

b) ustali� sposób post�powania z zapytaniami telefonicznymi w sprawie kryzysu; 

c) okre�li� dogodne miejsce oczekiwania dla osób, które nie odnios�y obra�e� (witaj�cy  
i odwiedzaj�cy); 

d) przekaza� opis obowi�zków pracowników firmy (np. osoby odpowiedzialnej, recepcjonistów 
przyjmuj�cych pasa�erów w miejscach oczekiwania); 

e) zebra� podstawowe informacje o pasa�erach i skoordynowa� sposób zaspokojenia  
ich potrzeb; 

f) zawrze� porozumienia o wzajemnej pomocy w sytuacjach kryzysowych z innymi 
przewo�nikami  i agencjami; 

g) przygotowa� i przechowywa� zestaw kryzysowy zawieraj�cy: 

1) konieczne wyposa�enie administracyjne (formularze, papier, identyfikatory, komputery, itp.); 

2) najwa�niejsze numery telefonów (lekarze, hotele w okolicy, t�umacze, firmy cateringowe,   
firmy �wiadcz�ce us�ugi transportowe na rzecz linii lotniczych itp.). 

4.2 W razie wypadku statku powietrznego na lotnisku lub w jego pobli�u, od przewo�ników oczekuje si�
podj�cia dzia�a� takich jak: 

a) zg�oszenie si� do stanowiska kierowania w porcie lotniczym w celu skoordynowania dzia�a�
u�ytkowników statków powietrznych; 
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b) pomoc przy zlokalizowaniu i odzyskaniu wszelkich rejestratorów lotu; 

c) pomoc prowadz�cym dochodzenie przy rozpoznaniu cz��ci statku powietrznego  
i zabezpieczeniu cz��ci niebezpiecznych; 

d) dostarczenie informacji o pasa�erach, za�odze i ewentualnych materia�ach niebezpiecznych na  
pok�adzie; 

e) przetransportowanie osób, które nie odnios�y obra�e� do wyznaczonego miejsca oczekiwania; 

f) obs�uga osób, które nie odnios�y obra�e�, a chc� kontynuowa� podró� lub potrzebuj�
zakwaterowania lub innej pomocy; 

g) przekazanie informacji mediom we wspó�pracy z pracownikiem ds. informacji lotniska oraz  
policj�;

h) usuni�cie statku powietrznego/wraku za zgod� instytucji badaj�cej wypadek. 

Chocia� niniejszy akapit dotyczy wypadku statku powietrznego, niektóre z przedstawionych idei mog� by�
wykorzystane przy planowaniu kryzysowym zarz�dzaj�cych lotniskami i dostawców us�ug ruchu lotniczego. 

5.   LISTY KONTROLNE 

Ka�dy zaanga�owany w pocz�tkowe dzia�ania po powa�nym wypadku b�dzie w pewnym stopniu prze�ywa� szok. 
Dlatego te� proces reagowania w sytuacjach kryzysowych opiera si� na listach kontrolnych. Listy te s� integraln�
cz��ci� podr�cznika operacyjnego firmy lub podr�cznika dzia�a� kryzysowych. Aby zachowa� u�yteczno��,
 listy kontrolne musz� by� regularnie: 

a)  rewidowane i uaktualniane (np. aktualno�� listy mobilizacyjnej i danych kontaktowych); 

b)  przetestowane podczas realistycznych �wicze�.

6.   SZKOLENIE I �WICZENIA 

Plan dzia�a� kryzysowych jest deklaracj� zamiarów na papierze. Najlepiej, �eby wi�ksza cz��� ERP nie zosta�a
nigdy przetestowana w prawdziwych okoliczno�ciach. Szkolenie jest konieczne, aby intencje by�y poparte 
zdolno�ciami operacyjnymi. Poniewa� szkolenie ma krótki „termin przydatno�ci” zaleca si� regularne �wiczenia. 
Pewne cz��ci ERP, takie jak mobilizacja, mog� by� prze�wiczone teoretycznie. Inne aspekty, takie jak dzia�ania 
„na miejscu” z udzia�em innych agend, musz� by� �wiczone w regularnych odst�pach. Zalet� tych �wicze� jest to, 
�e ukazuj� s�abo�ci planu, które mog� zosta� naprawione przed wyst�pieniem rzeczywistego kryzysu. 

_____________________ 
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Za��cznik C 

POWI�ZANE WYTYCZNE ICAO 

PODR�CZNIKI 

Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems (A-SMGCS) Manual (Doc 9830) 

Aerodrome Design Manual (Doc 9157) 

Airport Services Manual (Doc 9137) 

Airworthiness Manual (Doc 9760) 

Global Air Navigation Plan (Doc 9750) 

Global Air Traffic Management Operational Concept (Doc 9854) 

Human Factors Guidelines for Aircraft Maintenance Manual (Doc 9824) 

Human Factors Guidelines for Air Traffic Management (ATM) Systems (Doc 9758) 

Human Factors Guidelines for Safety Audits Manual (Doc 9806) 

Human Factors Training Manual (Doc 9683) 

Line Operations Safety Audit (LOSA) (Doc 9803) 

Manual Concerning Interception of Civil Aircraft (Doc 9433) 

Manual Concerning Safety Measures Relating to Military Activities Potentially Hazardous to Civil Aircraft 

Operations (Doc 9554) 

Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756) 

Part I    — Organization and Planning
Part III  — Investigation1

Part IV  — Reporting 

Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations (Doc 9640) 

Manual of All-Weather Operations (Doc 9365) 

Manual of Civil Aviation Medicine (Doc 8984) 

Manual of Procedures for Operations Inspection, Certification and Continued Surveillance (Doc 8335) 

Manual of Radiotelephony (Doc 9432) 

Manual on Airspace Planning Methodology for the Determination of Separation Minima (Doc 9689) 

Manual on Air Traffic Management System Requirements (Doc 9882) 

Manual on Certification of Aerodromes (Doc 9774) 

Manual on Global Performance of the Air Navigation System (Doc 9883) 

Manual on ICAO Bird Strike Information Systems (IBIS) (Doc 9332) 

Manual on Implementation of a 300 m (1 000 ft) Reduced Vertical Separation Minimum Between FL 290  

and FL 410 Inclusive (Doc 9574) 

Manual on Required Communication Performance (RCP) (Doc 9869) 

Manual on Simultaneous Operations on Parallel or Near-Parallel Instrument Runways (SOIR) (Doc 9643) 
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ATT C-2 

Manual of Surface Movement Guidance and Control Systems (SMGCS) (Doc 9476) 

Normal Operations Safety Survey (NOSS) (Doc 9910) 

Performance-based Navigation Manual (Doc 9613) 

Preparation of an Operations Manual (Doc 9376) 

Safety Oversight Audit Manual (Doc 9735) 

Safety Oversight Manual (Doc 9734) 

OKÓLNIKI

Assessment of ADS-B to Support Air Traffic Services and Guidelines for Implementation (Cir 311)1

A Unified Framework for Collision Risk Modelling in Support of the Manual on Airspace Planning Methodology 

with further applications (Cir 319) 

Guidance on Assistance to Aircraft Accident Victims and Their Families (Cir 285) 

Hazards at Aircraft Accident Sites (Cir 315) 

Human Factors Digest No 15 — Human Factors in Cabin Safety (Cir 300) 

Human Factors Digest No. 16 — Cross-cultural Factors in Aviation Safety (Cir 302) 

Human Factors Digest No. 17 — Threat and Error Management (TEM) in Air Traffic Control (Cir 314) 

Operation of New Larger Aeroplanes at Existing Aerodromes (Cir 305) 

Training Guidelines for Aircraft Accident Investigators (Cir 298) 

RÓ�NE

Zawiadamianie ADREP (http://www.icao.int/anb/aig/Reporting.html)

— KONIEC — 
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