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Wstep

Bezpieczenstwo, zgodnie z pogladami Abrahama Maslowa, sytuowa-
ne jest w grupie podstawowych potrzeb cztowieka i zalicza sie do potrzeb
nizszego rzedu!. Transport powietrzny wedtug wielu statystyk uwazany jest
obecnie za najbezpieczniejszy sposdb przemieszczania sie. Badania prze-
prowadzone przez Swiatowg Organizacje Zdrowia wykazaty, ze od 1896 r.
az 38 min osdb zgineto w wypadkach drogowych, a zatem to tyle, ilu miesz-
kancéw liczy cata Polska. Natomiast zgodnie ze statystykami Bureau of Air-
craft Accidents Archives w okresie od 1918 r. do listopada 2013 r. we wszyst-
kich wypadkach lotniczych stracito zycie 134 481 osdb, co stanowi zaledwie
0,35% wszystkich wypadkéw samochodowych?. Poza tym, nawet gdyby juz
doszto do wypadku lotniczego, to wedtug badan przeprowadzonych przez
amerykanska Narodowg Rade Bezpieczenstwa Transportu z 2001 r. praw-
dopodobienstwo przezycia ma nawet 95,7% znajdujgcych sie na pokfadzie
pasazerdéw3. Do powoddw takiego stanu rzeczy niewatpliwie zalicza sie sta-
wianie bezpieczenstwa na pierwszym miejscu w lotnictwie cywilnym.

W lotnictwie przyjmuje sie, iz bezpieczenstwo to ,stan, w ktorym
mozliwos¢ uszkodzenia ciata lub mienia jest zredukowana i utrzymywana
na akceptowalnym poziomie lub ponizej tego poziomu poprzez ciagty pro-
ces identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczen-
stwa”. Dla osiggniecia celu, jakim jest bezpieczne wykonywanie transportu
lotniczego, stworzono wiele mechanizmdw, ktére sktadajg sie na zarza-
dzanie bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym. Zdecydowana wiekszo$¢
z nich oparta jest na okreslonych przepisach, ktdre majg zagwarantowac
powstanie systemu zarzadzania bezpieczenstwem przez najwazniejsze pod-
mioty zwigzane z lotnictwem cywilnym, tj. przez przewoznika lotniczego
oraz zarzadzajgacego portem lotniczym. Jednakze nawet podmioty, ktore

! Potrzeba podrézowania jest juz tymczasem potrzeba wyzszego rzedu, wynikajaca z dazenia do komu-
nikowania sie cztowieka. K. Zatgski, T. Compa: Wybrane aspekty bezpieczeristwa w portach lotniczych.
,Logistyka” 2013, nr 6, s. 491.

2 P. CyBULAK: Auto? Nie, wybierz bezpieczny samolot!, http://www.pasazer.com/news/12014/auto,-
nie,wybierz,bezpieczny,samolot.html [dostep: 03.11.15].

3 5 powoddw, by nadal nie bac sie latania, http://swiat.newsweek.pl/czy-podroze-samolotem-sa-bez-
pieczne-dane-statystyczne,artykuly,359864,1.html| [dostep: 03.11.15].

4 Pkt 2.1.1. ICAO, Podrecznik Zarzadzania Bezpieczeristwem (SSM), wyd. 3, Montreal 2013, Doc 9859.
Tekst znajduje sie w: Wytyczne nr 11 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 listopada 2015 r.
w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Doc 9859, Dz.Urz. ULC poz. 64.
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dotychczas nie zostaty objete obowigzkiem stworzenia wtasnego systemu
zarzadzania bezpieczenstwem, tj. agenci obstugi naziemnej, takze wdrazajq,
okreslone instrumenty majace na celu wykonywanie przypisanej im dziatal-
nosci w sposéb gwarantujacy bezpieczenstwo transportu lotniczego.

Niniejsza publikacja ma na celu przedstawienie zarzadzania bezpie-
czenstwem w lotnictwie cywilnym. W tym miejscu nalezy wyraznie podkre-
$li¢, ze bezpieczenstwo rozumiane jest w niej zgodnie z przytoczong wy-
zej definicjg. W lotnictwie cywilnym bezpieczenstwo, czyli safety, wyraznie
odgranicza sie bowiem od ochrony, czyli security. Pierwsze koncentruje
sie wokdt zagrozen nieintencjonalnych, a drugie wokoét intencjonalnychs,
ktérych przyktadem sg akty bezprawnej ingerencji, w tym terroryzm. Po-
dziat ten jest istotny, poniewaz wptywa na instrumenty redukcji zagrozen
z dwéch wymienionych grup, a takze na obowigzki cigzace na poszczegol-
nych organizacjach lotniczych z tym zwigzanych.

W pierwszej czesci publikacji wskazane zostang podstawy prawne,
z ktérych wynikajg dla poszczegdlnych podmiotdéw okreslone obowigzki zwia-
zane z zapewnieniem bezpieczenstwa. Nastepnie zostanie przyblizone samo
pojecie systemu zarzadzania bezpieczenstwem wraz z jego elementami skia-
dowymi. Druga czes$¢ pracy zbiorowej dotyczy specyficznych uwarunkowan
zarzadzania bezpieczenstwem przez trzech przedsiebiorcédw wykonujacych
lotniczg dziatalno$¢ gospodarcza, a mianowicie przez przewoznika lotniczego,
zarzadzajacego portem lothiczym oraz agenta obstugi naziemnej.

Rozdziat konczacy niniejszg publikacje zostat poswiecony problema-
tyce badania wypadkdéw lotniczych. Wypadki i incydenty lotnicze zdarzajq,
sie w lotnictwie cywilnym mimo wdrozenia zarzadzania bezpieczenstwem.
Jednakze specyficzny cel ich badania, jakim jest ustalenie przyczyn wy-
padku lub incydentu i wyciggniecie z niego odpowiednich wnioskow, tak
by w przysztosci unikna¢ tego typu zdarzenia, wydaje sie uzasadniac usy-
tuowanie tej problematyki w monografii poswieconej zarzadzaniu bezpie-
czenstwem w lotnictwie cywilnym jako instrumentu, ktéry réwniez zmierza
do tego, by lotnictwo cywilne wcigz mogto by¢ uwazane za najbezpieczniej-
szy srodek transportu.

Oddawana w Panstwa rece publikacja jest jedng z kilku pozycji, two-
rzacych serie, jaka powstata w ramach projektu ,Nowa jakos$¢ edukacji
- bezpieczenstwo wewnetrzne - NOJAK” finansowanego ze $rodkow fundu-
szy norweskich i srodkéw krajowych. Projekt ten nie powstatby, gdyby nie
ogrom pracy Pana Doktora Roberta Netczuka.”

Katarzyna tuczak

5 O podziale na safety i security: A. SIADKOWSKI: Jakos¢ bezpieczeristwa wobec zagrozeri. O zmianach
w systemie ochrony lotnictwa cywilnego w Polsce. W: A.K. S1Abkowski, A. ToMAsIK (red. nauk.): Bez-
pieczernistwo i ochrona lotnictwa cywilnego. Poznan 2012, s. 45.
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Podstawy prawne
zarzadzania bezpieczenstwem
w lotnictwie cywilnym

1. Wprowadzenie

Transport lotniczy od zawsze wigzat sie z ryzykiem zaistnienia wypad-
ku. Przez ponad sto lat rozwoju lotnictwa ryzyko to zostato jednak zmini-
malizowane tak dalece, ze obecnie transport lotniczy jest najbezpieczniej-
szym $rodkiem przemieszczania sie. Taki stan rzeczy jest przede wszystkim
zastugq postepu technicznego i organizacyjnego w lotnictwie. Ekonomicz-
ne korzysci wynikajace z uzytkowania statkdw powietrznych pozwalajg na
wprowadzanie coraz to nowszych, doskonalszych maszyn i urzadzen oraz
rozwoj infrastruktury lotniczej, co podnosi poziom bezpieczenstwa. Nalezy
jednak pamietaé, ze lotnictwo jest jednym z tych rodzajow dziatalnosci
ludzkiej, w ktoérej ryzyko zaistnienia wypadkdéw mozna minimalizowac, jed-
nak nie sposdb wyeliminowac go catkowicie.

W sferze regulacji prawnej zasadnicze znaczenie dla zapewnienia
bezpieczenstwa lotniczego maja przepisy o charakterze administracyjnym.
Normujg one w sposob bardzo szczegdtowy zasady podejmowania i wyko-
nywania dziatalnosci w lotnictwie. Podstawowg rolg szeroko rozumianego
prawa lotniczego jest wiec funkcja organizatorska. Jednak system regula-
cji prawnych z zakresu prawa lotniczego jest z jednej strony bardzo roz-
budowany, z drugiej natomiast czesto stawia do$¢ ogdlne wymagania pod-
miotom lotniczym. Przepisy prawa lotniczego sitq rzeczy rzadko biorg pod
uwage réznorodnos¢ warunkéw, w jakich dziataja podmioty lotnicze. Nie
sg i nie mogq by¢ adresowane do indywidualnie oznaczonego adresata.
Istotg przepiséw prawa jest bowiem ich powszechne obowigzywanie. Dg-
zenie do coraz bardziej szczegotowych regulacji prawnych niesie wiec za
sobg ryzyko stworzenia przepiséw zbyt skomplikowanych, nieefektywnych
czy nadmiernie drogich w realizacji. Dlatego tez odnotowuje sie ciggty
rozwaj tych regulacji, ktére sg zwigzane z podejmowaniem dziatan profi-
laktycznych. W najszerszym ujeciu chodzi o zarzgdzanie bezpieczenstwem
lotniczym, a wiec zbieranie informacji o wystepujacych zagrozeniach,
analizowanie ich i wycigganie wnioskow na przyszto$¢. Najnowszy trend
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w regulacjach prawnych bezpieczefnstwa lotniczego zaktada, ze to na po-
ziomie podmiotu lotniczego nalezy ustanowic i wdrozy¢ system zarzadza-
nia bezpieczenstwem, ktory bedzie stosowany przez konkretny podmiot,
pozwalajac na podjecie dziatan zapobiegawczych w sytuacji identyfikacji
konkretnego zagrozenia.

Celem zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie jest ciagte prowa-
dzenie dziatan umozliwiajacych utrzymanie na akceptowalnym poziomie
liczby zdarzen lotniczych, w tym szczegdlnie wypadkéw lotniczych!. Za-
rzadzanie bezpieczenstwem w lotnictwie ujmuje sie jako zorganizowane
(systemowe) podejscie do rozwigzywania problemoéw zwigzanych z bezpie-
czenstwem lotéw na poziomie miedzynarodowym, krajowym i organizacji
lotniczych?. Jednak zadne, nawet najdoskonalsze rozwigzania miedzynaro-
dowe czy krajowe nie beda miaty wiekszego wptywu na bezpieczenstwo,
jezeli nie zostang wdrozone na poziomie organizacji transportowej3. Nikt
bowiem poza danym podmiotem lotniczym nie zna lepiej specyficznych
realidw, w jakich funkcjonuje. Dlatego tez niniejszy rozdziat koncentru-
je sie na prawnych podstawach zarzadzania bezpieczenstwem w lotnic-
twie cywilnym na poziomie organizacji lotniczej. System zarzadzania bez-
pieczenstwem (Safety Management System, dalej jako SMS) ma przede
wszystkim za zadanie zwroci¢ uwage 0sOb zarzadzajacych w okreslonej
organizacji lotniczej odpowiednimi zasobami (personelem, czasem, $rod-
kami pienieznymi itd.) na niepozadane zdarzenia, ktére mogg miec¢ miejsce
w danym s$rodowisku w przysztosci. Identyfikowanie przysztych zagrozen
ma by¢ formga zarzadzania znacznie bardziej efektywng od samego podej-
mowania dziatan o charakterze korygujgcym i naprawczym. Te drugie dzia-
tania majg miejsce po wystgpieniu niepozadanych zdarzen w przeszitosci,
tym samym nie moga juz cofna¢ zadnych skutkow.

Odrebng kwestig jest zarzgdzanie bezpieczenstwem w lotnictwie cy-
wilnym na poziomie krajowym czy ponadnarodowym. Niezaleznie jednak
od poziomu, na ktéorym podejmowane sg dziatania zwigzane z systemem
zarzadzania bezpieczenstwem, cele takiego systemu pozostajg te same:
prowadzenie dziatalnosci w transporcie lotniczym bez wypadkdéw i powaz-
nych incydentéw lotniczych; maksymalne ograniczenie strat w ludziach,
mieniu i $Srodowisku; ukierunkowanie dziatalnosci wszystkich oséb zatrud-
nionych w danej organizacji na bezpieczenstwo; powszechne stosowanie
zasad zarzadzania ryzykiem; unikanie sytuacji niebezpiecznych i duzego
ryzyka; obnizenie poziomu ryzyka do akceptowalnego®.

L E. Klich: Bezpieczenstwo lotéw w transporcie lotniczym. Radom 2010, s. 214.

2 Ibidem, s. 213.

3 Zob.: R. KRYSTEK (red.): Zintegrowany System Bezpieczeristwa Transportu. T. 3: Koncepcja Zintegro-
wanego Systemu Bezpieczeristwa Transportu w Polsce. Warszawa 2010, s. 61.

4 E. KLIicH: Bezpieczeristwo lotéw w transporcie..., s. 231.
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Podstawy prawne zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym

Podkreslenia wymaga jednak to, ze nie sposdb omawia¢ prawnych
podstaw systemow zarzadzania bezpieczenstwem w organizacjach lotni-
czych w oderwaniu od prawnych podstaw zarzadzania bezpieczenstwem
lotnictwa cywilnego na poziomie krajowym czy ponadnarodowym. Wymag
wdrozenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem w organizacji lotniczej
jest bowiem elementem zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie kra-
jowym lub ponadnarodowym. Kwestia ta zostanie omdwiona w ostatniej
czesci niniejszego rozdziatu.

2. System zarzadzania bezpieczenstwem wedlug przepisow
ICAO

Lotnictwo, szczegdlnie komunikacyjne, jest z natury rzeczy dziatal-
noscig miedzynarodowa. Dlatego tez to wtasnie przepisy miedzynarodowe
majq zasadnicze znaczenie dla regulacji publicznoprawnych zwigzanych
z zeglugg powietrzna.

Podstawowy system prawa traktatowego normujacy publicznopraw-
ne zagadnienia zeglugi powietrznej opiera sie na konwencji chicagowskiej
Z 1944 r. o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym?>. Na podstawie tej kon-
wencji ustanowiono Miedzynarodowg Organizacje Lotnictwa Cywilnego (In-
ternational Civil Aviation Organization, ICAO) o szerokim zakresie dzia-
tania. Jednym z podstawowych obowigzkow panstw cztonkowskich ICAO
jest utatwianie miedzynarodowej zeglugi powietrznej oraz poprawianie jej
efektywnosci i bezpieczenstwa, m.in. przez stosowanie sie, tak dalece, jak
to jest mozliwe, do miedzynarodowych norm i zalecen dotyczacych bez-
pieczenstwa, stanowionych przez ICAQOS. Wspomniane normy i zalecenia
(Standards and Recommended Practices) majg forme zatgcznikdéw do kon-
wencji chicagowskiej; jest ich obecnie 19. Prawny charakter tych norm
i zalecen ICAO budzi kontrowersje’. Nie wchodzac w szczegdty, wystarczy
wskazac, ze wigzacy charakter majg tylko normy (standards), a przyjmo-
wanie zalecen (recommended practices) pozostawione jest uznaniu panstw
cztonkowskich. Uchwalajgc zatem przepisy lotnicze, ustawodawca krajowy,
kierujac sie zasadq przestrzegania prawa miedzynarodowego, powinien
uwzgledniaé¢ - przynajmniej w odniesieniu do zeglugi miedzynarodowej —
normy stanowione przez ICAO.

5 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana 7 grudnia 1944 r. w Chicago, ratyfiko-
wana przez Polske, Dz.U. z 1959, Nr 35, poz. 212 z p6zn. zm. Szerzej na temat Systemu Chicagowskie-
go i ICAO zob.: M. ZvLicz: Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe. Warszawa 2011, s.
47 i nast.

6 Obowigzek ten przewiduje art. 12 konwencji chicagowskiej, zas art. 37 reguluje procedure uchwalania
norm i zalecen ICAO. Blizej na temat norm i zalecen ICAO zob.: Z. GALIck1: Charakter prawny miedzy-
narodowych wzoréw i zaleceri metod ICAO. Warszawa 1971.

7 Zob.: P. DEMPSEY: Blacklisting, Banning the Unfit from the heavens. AASL (2003), s. 29 i nast.
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Historia wdrazania systemu zarzadzania bezpieczenstwem w lotnic-
twie cywilnym siega roku 2006, kiedy to w ramach ICAO rozpoczeto suk-
cesywne wprowadzanie do kolejnych zatacznikédw konwencji norm i zalecen
dotyczacych systemdw zarzadzania bezpieczenstwem w organizacjach lot-
niczych. Zataczniki ICAO, w ktérych stopniowo wprowadzano normy i zale-
cenia dotyczace systemow zarzadzania bezpieczeristwem w organizacjach
lotniczych, to Zatacznik 1 - Licencjonowanie personelu, Zatacznik 6 — Eks-
ploatacja statkéow powietrznych, Zatacznik 8 - Zdatnos¢ do lotu statkéw
powietrznych, Zatacznik 11 - Stuzby ruchu lotniczego, Zatacznik 13 - Ba-
danie wypadkdw i incydentdw lotniczych oraz Zatacznik 14 - Lotniska.

Ze wzgledu na rosnaca role, jakg zaczeto odgrywac zarzadzanie bez-
pieczenstwem w podmiotach lotniczych, ICAO podjeta dziatania polegajace
na konsolidacji wymagan w zakresie SMS w jednym dokumencie. W roku
2013 uchwalono nowy zatacznik do konwencji, Zatacznik 19 (Zarzgdzanie
bezpieczeristwem)®, ktory w catosci zostat poswiecony zarzadzaniu bez-
pieczenstwem w lotnictwie cywilnym. W konsekwencji wprowadzono tez
odpowiednie zmiany wspomnianych wczesniej zatgacznikéw. Uchwalenie
nowego zatacznika do konwencji chicagowskiej, w catosci poswieconego
zarzadzaniu bezpieczenstwem, jest niewatpliwym przejawem rosnacej
wagi, jaka przyktada sie wtasnie do bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.
Nalezy doda¢, ze cho¢ podstawowe wymagania w zakresie zarzgdzania
bezpieczenstwem zawarte sg w Zataczniku 19 do konwencji chicagowskiej,
standardy SMS sg rozwijane i poszerzane o najlepsze praktyki wskazane
w dokumencie ICAO SMM, Doc 9859 (Safety Management Manual - Pod-
recznik Zarzadzania Bezpieczeristwem), stanowigcym materiat doradczy®.
W listopadzie 2013 r. ICAO opublikowata trzecig edycje tego podrecznika.
Kolejne wydania Zarzqdzania Bezpieczeristwem zostaty przettumaczone
i opublikowane w Dzienniku Urzedowym Lotnictwa Cywilnego®°.

Zatacznik 19 natozyt na panstwa cztonkowskie ICAO obowigzek opra-
cowania, opublikowania i prowadzenia krajowego programu bezpieczen-
stwa (State Safety Programme, SSP). Krajowy Program Bezpieczenstwa
jest zbiorem regulacji i dziatan majacych na celu poprawe bezpieczenstwa,
stuzacym do zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym na po-
ziomie catego panstwa. Kwestia zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie
panstwa zostanie omowiona w ostatniej czesci rozdziatu. W tym miejscu

8 Polskie ttumaczenie Zatacznika 19 zostato opublikowane w zataczniku do Obwieszczenia nr 5 Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 16 kwietnia 2014 r. w sprawie ogtoszenia tekstu Zatgcznika 19 do
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.,
Dz.Urz. ULC z 2014 poz. 28 i poz. 77.

9 Szczegotowe materiaty ICAO dotyczace SMS mozna znalez¢ na stronie internetowej www.icao.int/
safety/SafetyManagement [dostep: 30.11.2015].

0 Wytyczne nr 13 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 10 grudnia 2015 r. w sprawie wprowadze-
nia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAO) - Doc 9859.
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ograniczmy sie do stwierdzenia, ze warunkiem zapewniajacym skutecz-
nos¢ i efektywnos$c zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie krajowym
jest wdrozenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem w poszczegdlnych
typach organizacji, ktdrymi zgodnie z zatozeniami ICAO sg organizacje ob-
stugi technicznej, organizacje zajmujace sie projektowaniem oraz produk-
Cja, instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego, zarzadzajacy lotni-
skami certyfikowanymi, organizacje szkolenia lotniczego oraz przewoznicy
lotniczy. Tym samym nalezy przyja¢, ze SMS w podmiotach lotniczych,
narzedzie zarzadzania bezpieczenstwem w skali mikro, staje sie warun-
kiem koniecznym dla istnienia krajowego programu bezpieczenstwa jako
zarzadzania bezpieczenstwem w skali makro.

Zgodnie z zatozeniami ICAO SMS w kazdym podmiocie powinien po-
siada¢ nastepujace elementy (filary): polityka i cele bezpieczenstwa, za-
rzadzanie ryzykiem, zapewnianie bezpieczenstwa oraz promowanie bez-
pieczenstwa.

Polityka bezpieczenstwa ma na celu okreslenie metod i proceséw,
ktore bedzie stosowa¢ podmiot w celu osiggniecia pozadanych wynikéw
bezpieczenstwa. Ma by¢ deklaracjg i wyrazem zasad stanowiacych kultu-
re bezpieczenstwa organizacji, jakimi zamierza sie kierowac zarzadzajacy
dang organizacjg. Zasady te powinny by¢ podane do wiadomosci catemu
personelowi organizacji lotniczej.

Zarzadzanie ryzykiem w ramach SMS obejmuje dwa podstawowe
obszary. Po pierwsze, procesy identyfikowania zagrozen - podmiot opraco-
wuje i prowadzi formalny proces, ktory zapewnia, ze zagrozenia zwigzane
z dziatalnoscig podmiotu lotniczego zostaty zidentyfikowane (chodzi przede
wszystkim o dziatalnosc¢ lotniczg). Identyfikacja ta opiera sie na potgczeniu
metod reaktywnych, proaktywnych i prognozowaniu. Po drugie, procesy
oceny i ograniczania ryzyka - formalny proces analizy, oceny i kontroli ry-
zyka podczas dziatalnosci organizacji lotniczego.

Zapewnianie bezpieczenstwa obejmuje ocene wynikéw osigga-
nych w trakcie zarzadzania bezpieczenstwem, a takze umozliwia ich statg
poprawe. W ramach zapewniania bezpieczenstwa wyroéznia sie trzy ele-
menty. Po pierwsze, monitorowanie, pomiar i analize wynikdw osigganych
w trakcie zarzadzania bezpieczenstwem — podmiot opracowuje i utrzymuje
niezbedne srodki w celu sprawdzenia poziomu bezpieczenstwa w organiza-
cji i sprawdzenia skutecznosci kontroli ryzyka. Poziom bezpieczenstwa w or-
ganizacji jest weryfikowany w odniesieniu do wskaznikéw bezpieczenstwa
i do wczesniej zatozonych celéw zwigzanych z poziomem bezpieczenstwa
wyznaczonych w SMS. Po drugie, zarzadzanie zmianami — podmiot opra-
cowuje i prowadzi formalny proces majacy na celu zidentyfikowanie przy-
sztych zmian w organizacji, ktére moga mie¢ wptyw na procesy i dziatania
operacyjne. Celem tej identyfikacji jest doktadne opisanie rozpatrywanych
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zmian wraz z ich konsekwencjami, tak aby odpowiednio przygotowac pro-
cesy kontroli ryzyka. Po trzecie wreszcie, ciggte udoskonalanie systemu
bezpieczenstwa - podmiot opracowuje i prowadzi formalny proces oceny
wydajnosci SMS, a takze podejmuje dziatania majace na celu jego rozwéj
i poprawe efektywnosci dziatan zapobiegawczych.

Promowanie bezpieczenstwa obejmuje w pierwszej kolejnosci ko-
nieczno$¢ opracowania programu szkolenia z zakresu bezpieczenstwa w celu
zapewnienia odpowiedniego poziomu wyszkolenia i kompetencji personelu
organizacji do wykonywania swoich obowigzkéow w zwigzku z funkcjono-
waniem SMS. Zakres takiego programu szkolenia powinien by¢ dostoso-
wany do zakresu obowigzkdéw i pozycji danej osoby w ramach organizacji.
Ponadto, w ramach dziatan zwigzanych z promowaniem bezpieczenstwa,
podmiot powinien opracowac oraz utrzymywacé formalne sposoby wymiany
informacji dotyczace zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem w lotnic-
twie cywilnym, ktére zapewnia, ze:

a) caty personel ma petng swiadomos¢ dotyczacq zasad istnienia i funk-
cjonowania SMS, a takze kultury bezpieczenstwa organizacji;

b) informacje krytyczne z punktu widzenia bezpieczenstwa sg rozpo-
wszechniane w catej organizacji;

c) dziatania majace na celu podnoszenie bezpieczenstwa sg podejmo-
wane niezwitocznie i skutecznie;

d) dziatania zmierzajgce do wprowadzania lub zmieniania procedur bez-
pieczenstwa sg wyjasniane catemu personelowi organizacji.

Do realizacji zasad SMS niezbedny jest, co do$¢ oczywiste, odpowied-
ni personel. Wedtug modelu ICAO kluczowe znaczenie majg dwa stanowi-
ska: kierownika odpowiedzialnego oraz kierownika ds. bezpieczenstwa.

Kierownik odpowiedzialny (Accountable Manager) jest odpowiedzial-
ny przed organem nadzoru lotniczego za ustanowienie SMS w organizacji
oraz przydziat srodkow i zasobdéw niezbednych do jego funkcjonowania.

Kierownik ds. bezpieczenstwa (Safety Manager) jest osobg odpowie-
dzialng przed kierownikiem odpowiedzialnym za wdrozenie oraz dziatanie
SMS. Realizuje on funkcje umozliwiajgce:

a) identyfikacje zagrozen oraz analizy i zarzadzania ryzykiem;

b) monitorowanie wdrazania dziatan podejmowanych w celu ogranicza-
nia ryzyka, zgodnie z listg zawartg w planie dziatan bezpieczenistwa;

c) zapewnianie okresowych raportéw na temat wynikéw w zakresie bez-
pieczenstwa;

d) zapewnianie utrzymania dokumentacji w zakresie zarzadzania bez-
pieczenstwem;

e) zapewnianie dostepnosci szkolenia w zakresie zarzadzania bezpie-
czenstwem oraz spefniania przez nie akceptowalnych standardéw;
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f) dostarczanie informacji w kwestiach zwigzanych z bezpieczenstwem;
g) zapewnianie rozpoczecia i sprawdzenia koncowego efektu wewnetrz-
nego systemu badan zdarzen/wypadkow.

Procedury identyfikacji zagrozen powinny obejmowac takie spo-
soby obiegu informacji w podmiocie, aby kierownik ds. bezpieczenstwa
moagt zidentyfikowac zagrozenia na ich wczesnym etapie. Obieg informacji
uwzglednia audyty i inspekcje komoérek wewnetrznych, posiedzenia komisji
lub komitetdéw bezpieczenstwa oraz oczywiscie zgtoszenia zidentyfikowa-
nych zagrozen przez pracownikow.

3. System zarzadzania bezpieczenstwem wedlug przepisow UE
(EASA)

Podstawowe znaczenie dla europejskiego systemu prawnego doty-
czgcego bezpieczenstwa lotniczego ma obecnie Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego!'. Wspomniane rozporzadzenie, nazy-
wane rozporzadzeniem bazowym, jest uzupetniane przez rozporzadzenia
wykonawcze uchwalane przez Komisje Europejska, ktore regulujg poszcze-
gollne aspekty zwigzane z dziatalnoscig lotniczg!'?>. Podstawowym celem
tych przepisow jest ustanowienie i utrzymanie wysokiego i ujednoliconego
w skali Europy poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego!?. Osiggniecie
tego celu ma nastgpic¢ przede wszystkim na poziomie legislacji, czyli prze-
pisdw normujacych bezpieczenstwo lotnicze, ktére maja by¢ stosowane
w sposoéb jednolity przez wszystkie wtadze lotnicze. Dlatego tez ustanowio-
no niezalezng Europejskg Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (European
Aviation Safety Agency, EASA). Zadania Agencji obejmujgq przede wszyst-
kim pomoc Komisji Europejskiej, szczegdlnie w procesie legislacyjnym,
w kwestiach dotyczacych bezpieczenistwa w lotnictwie. Zasadniczo chodzi
0 przygotowywanie propozycji przepiséw wykonawczych do rozporzadzenia
bazowego (w formie tzw. opinii) oraz materiatdw pomocniczych niezbed-
nych do stosowania przepiséw wykonawczych (w formie tzw. akceptowal-
nych sposobdéw spetnienia - AMC oraz materiatow doradczych - GM).

11 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lot-
niczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe
2004/36/WE, Dz.U. UE L 079 z dnia 19.03.2008 r.

12 Zob. szerzej: P. FASTNACHT-STUPNICKI, P. KAsPrzYK: Od JAA do EASA, ewolucja europejskiego systemu
prawnego w zakresie bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym. W: A. KoNerT (red.): Internacjonalizacja
i europeizacja prawa lotniczego. Ksiega pamiatkowa ku czci Profesora Marka Zylicza. Warszawa 2015.

13 przepisy UE zwigzane z bezpieczenstwem lotniczym stosujg takze panstwa spoza UE. Obecnie s to
Norwegia, Szwajcaria i Islandia.
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Wymogi wynikajace z rozporzadzenia bazowego sg precyzowane
w tzw. rozporzadzeniach wykonawczych Komisji Europejskiej. Przy ich
uchwalaniu nalezy wzig¢ pod uwage normy i zalecenia ICAO. Dlatego tez
w rozporzadzeniach wykonawczych zawierajgcych przepisy normujace sys-
temy zarzadzania bezpieczenstwem cze$é rozwigzan wzorowana jest na
przepisach Zatgcznika 19 ICAO. W przepisach UE podkresla sie jednak wy-
raznie, ze SMS jest czescig szerszego systemu zarzadzania organizacjq lot-
nicza. System zarzadzania ma sktadac sie m.in. z systemu monitorowania
zgodnosci (Compliance Monitoring System — CMS) oraz systemu zarzadza-
nia bezpieczenstwem.

Podstawowe przepisy dotyczace systemu zarzadzania w organiza-
cjach lotniczych zawarte sq we wspomnianym rozporzadzeniu bazowym.
Wymogi dotyczace wdrozenia systemu zarzadzania zostaty opisane w tych
zatgcznikach do rozporzadzenia bazowego, ktére okreslajg tzw. wymagania
zasadnicze:

e Zafacznik I - wymagania z zakresu zdatnosci do lotu, w czesci po-
Swieconej wymaganiom organizacji wykonujacych projektowanie,
produkcje lub obstuge;

e Zafacznik III - wymagania dotyczace licencjonowania pilotéw w od-
niesieniu do organizacji szkolenia lotniczego oraz centrum medycyny
lotniczej;

e Zalgcznik IV - wymagania dotyczace operacji lotniczych (operatorzy,
przewoznicy);

e Zalacznik Va - wymagania dotyczace lotnisk;

e Zalgcznik Vb - wymagania dotyczace stuzb zeglugi powietrznej w od-
niesieniu do instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej
oraz organizacji szkolenia lotniczego prowadzacych szkolenia pra-
cownikow instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi.

Wymagania zasadnicze zawarte w rozporzadzeniu bazowym zostaty
uszczegotowione na poziomie rozporzadzen wykonawczych Komisji Euro-
pejskiej.

Rozporzadzenia wykonawcze Komisji Europejskiej, ktére zawierajg
przepisy zwigzane z SMS w organizacjach lotniczych (zazwyczaj wymaga-
jac SMS jako elementu systemu zarzadzania), sq w obecnej chwili naste-
pujgcel+:

1. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r.
ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne

4 EASA stworzyta strone poswiecong aktualnemu stanowi prawnemu w zakresie SMS, szerzej zob.: ht-
tps://easa.europa.eu/easa-and-you/safety-management/safety-management-system-sms [dostep:
30.11.2015].
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odnoszace sie do zatdég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadze-
niem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008%5;

2. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika
2012 r. ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administra-
cyjne odnoszace sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadze-
niem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 wraz ze
zZmianamits;

3. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1035/2011 z dnia 17 pazdzierni-
ka 2011 r. ustanawiajgce wspolne wymogi dotyczace zapewniania
stuzb zeglugi powietrznej oraz zmieniajace rozporzadzenia (WE) nr
482/2008 i (UE) nr 691/2010'7;

4. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r.
ustanawiajace wymagania oraz procedury administracyjne dotyczace
lotnisk zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/200818;

5. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 2015/340 z dnia 20 lutego 2015 r.
ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne
dotyczace licencji i certyfikatéw kontroleréw ruchu lotniczego zgod-
nie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008, zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr
923/2012 i uchylajace rozporzadzenie Komisji (UE) nr 805/2011°.

Trwajg rowniez prace nad zmianami innych rozporzadzen wykonaw-

czych systemu EASA pod katem wdrozenia SMS w organizacjach lotni-
czych, tj.:

1. Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r.
w sprawie ciggtej zdatnosci do lotu statkéw powietrznych oraz wyro-
bow lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajace wymagania tech-
niczne i procedury administracyjne odnoszace sie do zatég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporza-
dzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008, Dz.Urz. UE L 311 z 25.11.2011 r. z p6zn.
zm., s. 1.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace wymagania
techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 wraz ze zmianami, Dz.Urz. UE L 296 z 25.10.2012
r.z pézn. zm., s. 1.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1035/2011 z dnia 17 pazdziernika 2011 r. ustanawiajace wspoélne
wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej oraz zmieniajace rozporzadzenia (WE) nr
482/2008 i (UE) nr 691/2010, Dz.Urz. UE L 271 z 18.10.2011 r. z pdzn. zm., s. 23.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. ustanawiajgce wymagania oraz pro-
cedury administracyjne dotyczace lotnisk zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008, Dz.Urz. UE L 44 z 14.02.2014 r., s. 1.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 2015/340 z dnia 20 lutego 2015 r. ustanawiajace wymagania technicz-
ne i procedury administracyjne dotyczace licencji i certyfikatow kontroleréw ruchu lotniczego zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008, zmieniajace rozporzadzenie
wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 i uchylajace rozporzadzenie Komisji (UE) nr 805/2011, Dz.Urz.
UEL63z06.03.2015r, s. 1.
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udzielanych instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie za-
dania?°;

2. Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r.
ustanawiajacego przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji stat-
kow powietrznych i zwigzanych z nimi wyrobdéw, czesci i akcesoridw
w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony $rodowiska oraz dotyczace
certyfikacji organizacji projektujacych i produkujacych?!.

W uzupetnieniu wspomnianych rozporzadzen wykonawczych Komisji
Europejskiej wydawanych na podstawie rozporzadzenia bazowego Dyrek-
tor wykonawczy EASA wydaje w formie decyzji tzw. akceptowalne spo-
soby spetnienia wymagan (Acceptable Means of Compliance, AMC) oraz
materiaty stanowigce wytyczne (Guidance Material, GM), okreslane jako
soft law — wytyczne o charakterze niewigzacym (wspomagajacym). AMC
i GM mozna wykorzystywac do uzyskania zgodnosci w praktyce stosowania
wymagan rozporzadzenia bazowego i jego rozporzadzen wykonawczych.
W wyjasnieniu przepisow poszczegdlnych rozporzadzen wykonawczych,
ktére dotyczg SMS, nalezy je interpretowaé, majac na wzgledzie szcze-
goétowe wytyczne techniczne zawarte w AMC do poszczegdlnych przepi-
sow. Na marginesie nalezy doda¢, ze uzyskanie zgodnosci z AMC oznacza
spetnienie odpowiednich wymagan przepiséw wykonawczych. Jednakze nic
nie stoi na przeszkodzie, aby podmiot, spetniajac wymagania okreslone
jako hard law, opracowat i przedstawit wtasne rozwigzania, niekoniecznie
te wskazane w AMC lub GM. Podmiot musi jednak wczesniej udowodnic,
Ze zaproponowane przez niego rozwigzania spetniajg wymagany - ekwi-
walentny z rozwigzaniami opisanymi w AMC - poziom bezpieczenstwa oraz
nie sg sprzeczne z przepisami rozporzadzenia bazowego i rozporzadzen
wykonawczych. Witasne rozwigzania noszg nazwe alternatywnych sposo-
bow spetnienia wymagan (Alternative Means of Compliance, AltMoC). Przed
wdrozeniem takich rozwigzan podmiot zobowigzany jest uzyska¢ akcepta-
cje nadzoru krajowego. Nadzér krajowy, po ewentualnej akceptacji roz-
wigzan alternatywnych przedstawionych przez podmiot, zobligowany jest
do notyfikacji EASA o zaakceptowaniu alternatywnego sposobu spetniania
wymagan. AltMoC obowigzuje jedynie w panstwie cztonkowskim, w ktérym
zostat zaakceptowany.

20 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie ciagtej zdatnosci do
lotu statkow powietrznych oraz wyrobdw lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen
udzielanych instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania, Dz.Urz. UE L 362 z 17.12.2014
r,s. 1.

2t Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. ustanawiajace przepisy wykonawcze
dotyczace certyfikacji statkdw powietrznych i zwigzanych z nimi wyrobdw, czesci i akcesoriow w za-
kresie zdatnosci do lotu i ochrony srodowiska oraz dotyczace certyfikacji organizacji projektujacych
i produkujacych, Dz.Urz. UE L 224 z 21.08.2012 r. z p6zn. zm., s. 1.
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Podsumowujac, aktualne podstawy prawne SMS w podmiotach lot-
niczych w prawie UE sg zawarte w poszczegdlnych rozporzadzeniach wy-
konawczych systemu EASA, majac ogolng podstawe w tzw. zasadniczych
wymaganiach rozporzadzenia bazowego. Uzupetniane sg one wytycznymi
zawartymi w AMC wydawanymi do poszczegdlnych rozporzadzen. W odréz-
nieniu zatem od ICAO, w systemie UE nie stworzono podrecznika zwigza-
nego z systemem zarzadzania ani jego podstawowej czesci sktadowej, czyli
Podrecznika Zarzqdzania Bezpieczeristwem, jak to ma miejsce w przypad-
ku SMS ICAO.

Wymagane od podmiotéw lotniczych standardy wskazywane w rozpo-
rzadzeniach Unii Europejskiej oraz proponowane praktyki zawarte w AMC
i GM Dyrektora wykonawczego EASA opierajg sie na standardzie SMS za-
proponowanym przez ICAO. Tym samym znajomos$¢ przepisow europej-
skich — bez znajomosci podrecznika SMS ICAO, Doc 9859 - moze byc¢
niewystarczajaca do efektywnego i petnego wdrozenia wymagan systemu
zarzadzania (obejmujacego SMS) w podmiotach lotniczych.

Reasumujac, warto odnotowac, ze: ,w przeciwienstwie do zdefinio-
wanego w Zataczniku 19 ICAO spodjnego i kompletnego systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem obejmujacego wszystkie obszary dziatalnosci lot-
niczej w Panstwie, w regulacjach unijnych (WE) nie ma rozporzadzenia
specjalnie dedykowanego zarzadzaniu bezpieczenstwem, a wprowadzony
w kolejnych rozporzadzeniach europejskich obowigzek ustanowienia takich
systemoéw nie obejmuje jeszcze wszystkich rodzajow aktywnosci lotniczej
w Panstwie”?2,

Wobec takiego stanu rzeczy przedstawienie aktualnych podstaw
prawnych SMS sitg rzeczy musi odnosi¢ sie do poszczegdlnych rodzajéw
dziatalnosci lotniczej, z odwotaniem do przepiséw UE regulujacych dang
materie (tj. przepiséw rozporzadzenia bazowego lub poszczegdlnych roz-
porzadzen wykonawczych).

3.1. SMS w organizacji szkoleniowej i centrum medycyny
lotniczej (wg EASA)

Wymogi dotyczace wdrozenia systemu zarzgdzania, a wiec i SMS,
w organizacjach szkolenia lotniczego zostaty opisane w Zataczniku III do
rozporzadzenia bazowego, okreslajagcym zasadnicze wymagania dotyczace
licencjonowania pilotéw. Rozporzadzeniem wykonawczym w zakresie orga-
nizacji szkolenia lotniczego jest Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011
z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury

2 Analiza proceséw wdrazania systemow zarzgdzania bezpieczeristwem w lotnictwie cywilnym w Rzeczy-
pospolitej Polskiej. Raport Polskiego Klubu Lotniczego, Warszawa 2015, s. 7, http://pkl.org.pl/publika-
cje-3/ [dostep: 30.11.2015].
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administracyjne odnoszace sie do zatég w lotnictwie cywilnym zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.

Podstawowymi przepisami okreslajgcymi obowigzek wdrozenia syste-
mu zarzadzania sq art. 10a wspomnianego rozporzadzenia wykonawczego
oraz przepis ORA.GEN.200 umieszczony w Sekcji II Podczesci GEN Zatacz-
nika VII do tego rozporzadzenia.

Niezaleznie od generalnej zasady dostosowania systemu zarzadzania
do wielkosci i ztozonosci organizacji, w ktérej zostat wdrozony, przepisy
europejskie dzielg organizacje szkolenia lotniczego pod katem wymagan
zwigzanych z systemem zarzadzania na grupy: organizacje typu non-com-
plex i organizacje typu complex.

Kryteria powyzszego podziatlu wskazane sgq w AMC1 do ORA.
GEN.200(b) zatacznika VIII do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011 i spre-
cyzowane w Wytycznych Nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
21 marca 2014 .23

Jesli chodzi o centrum medycyny lotniczej, to podobnie jak w przy-
padku osrodkow szkolenia lotniczego, wymogi dotyczace wdrozenia sys-
temu zarzadzania zostaty opisane w Zataczniku III do rozporzadzenia
bazowego, okreslajacym zasadnicze wymagania dotyczace licencjonowa-
nia pilotow. Rozporzadzeniem wykonawczym regulujgcym kwestie cen-
trow medycyny lotniczej jest Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011
z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajace wymagania techniczne i procedu-
ry administracyjne odnoszace sie do zatdég w lotnictwie cywilnym zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008,
zmienione wskazanymi wyzej rozporzadzeniami. Podstawowymi przepisa-
mi okreslajagcymi obowigzek wdrozenia systemu zarzadzania sg art. 10c
wspomhnianego rozporzadzenia wykonawczego oraz przepis ORA.AeMC.200
umieszczony w Sekcji II, Podczesci AeMC Zatacznika VII do wymienionego
rozporzadzenia.

Niezaleznie od generalnej zasady dostosowania systemu zarzadzania
do wielkosci i ztozonosci organizacji, w ktérej zostat wdrozony, przepisy
europejskie kwalifikujg centra medycyny lotniczej wytacznie do grupy typu
non-complex.

3.2. SMS u operatora lotniczego (wg EASA)

Podstawowe przepisy dotyczace systemu zarzadzania w operacjach
lotniczych, ktérego elementem jest SMS, mozna odnalez¢ w Zataczniku IV

2 Wytyczne Nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 marca 2014 r. w sprawie okreslenia kry-
teriow matej i duzej organizacji, Dz.Urz. ULC z 2014 poz. 24.
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rozporzadzenia bazowego, okreslajagcym zasadnicze wymagania dotyczace
operacji lotniczych.

Rozporzadzeniem wykonawczym precyzujgcym wymagania w zakre-
sie wykonywania operacji lotniczych jest Rozporzadzenie Komisji (UE) nr
965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace wymagania tech-
niczne i procedury administracyjne odnoszace sie do operacji lotniczych
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008.

Podstawowym przepisem okreslajacym obowigzek wdrozenia syste-
mu zarzadzania przez przewoznikéw lotniczych jest ORO.GEN.200 umiesz-
czony w Czesci ORO Podczesci GEN Sekcji IT Zatacznika III rozporzgdzenia
Komisji (UE) nr 965/2012.

Podobnie jak w przypadku organizacji szkoleniowych, takze w przy-
padku operatoréw lotniczych obowigzuje podziat organizacji typu non-com-
plex i organizacji typu complex, zalezny od wielkosci i ztozonosci organiza-
cji, w ktérej SMS zostat wdrozony.

Kryteria powyzszego podzialu wskazane sa w AMCl1 do ORO.
GEN.200(b) zZatacznika III rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012, uzu-
petnionym przez Wytyczne Nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
21 marca 2014 r. w sprawie okreslenia kryteriow matej i duzej organizacji?*.

Wytyczne wymieniajgq sytuacje, w ktérych nadzor lotniczy dokonuje
ustalenia wielkosci organizacji oraz wskazuje procedure, jaka powinna ona
zastosowac. Wyznacza ponadto kryteria podmiotowe, wedtug ktorych or-
ganizacje beda mogty zosta¢ zakwalifikowane jako mate, oraz szczegdétowe
kryteria odnoszace sie do liczby personelu zaangazowanego w dziatalnos¢
organizacji - jako czynnika majacego wptyw na kwalifikacje podmiotu.

Niezaleznie od powyzszych wymogdéw wytyczne przewidujg mozli-
wos¢ okreslenia wielkosci organizacji przez samego kierownika odpowie-
dzialnego. Mozliwos¢ ta jest uwarunkowana ztozonoscig czynnosci, jakie
organizacja dodatkowo wykonuje w ramach swojej dziatalnosci.

3.3. Przepisy prawne SMS w technice lotniczej

W przypadku zatwierdzonych organizacji obstugowych, zarzadzania
ciagta zdatnoscig do lotu, produkujgcych i projektujgcych nie obowigzu-
ja jeszcze na poziomie europejskim sprecyzowane wymagania w zakresie
SMS, jak ma to miejsce w przypadku organizacji szkolenia lotniczego czy
operatoréow lotniczych.

Jednakze EASA podjeta juz stosowne dziatania legislacyjne majace
na celu wpisanie elementow sktadajgcych sie na SMS do rozporzadzenia

24 Ibidem.
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Komisji (UE) nr 1321/2014 oraz rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 748
/20122,

Analiza nowych projektéw w zakresie organizacji zarzadzania ciagta
zdatnoscig do lotu oraz organizacji obstugowych, produkujacych i projek-
tujgcych wskazuje na ich duze podobienstwo do rozwigzania zawartego
w rozporzadzeniu Komisji UE nr 965/2012. Zgodnie z projektowanym prze-
pisem organizacje zaangazowane w obstuge, produkcje, projektowanie
i zarzadzanie ciggtg zdatnoscig do lotu statkow powietrznych bedg musiaty
ustanowi¢ wiasny system zarzadzania i wyraznie okresli¢ zakresy obowigz-
kéw i odpowiedzialnosci w ramach struktury organizacji, w tym bezpo-
$rednig odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo spoczywajacg na kierowniku
odpowiedzialnym.

3.4. SMS u zarzadzajacego lotniskiem (wg EASA)

Wymogi dotyczace wdrozenia systemu zarzadzania przez zarzadza-
jacych lotniskami, w tym SMS, zostaty opisane w Zataqczniku Va do rozpo-
rzadzenia bazowego, ktory okresla zasadnicze wymagania dotyczace lot-
nisk?6. Rozporzadzeniem wykonawczym w zakresie zarzadzania lotniskami
jest Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r.
ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne odno-
szace sie do lotnisk zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 216/2008. Podstawowym przepisem okreslajgcym obowig-
zek wdrozenia systemu zarzadzania jest przepis ADR.OR.D.005 umiesz-
czony w Podczesci D Zatgcznika III wspomnianego rozporzadzenia wyko-
nawczego. Wejscie w zycie przepisdw dotyczacych systemu zarzadzania,
zawartych w rozporzadzeniu wykonawczym wraz z zasadami konwersji
obowigzujacych certyfikatow, wskazane jest odpowiednio w art. 6 i 11 wy-
mienionego rozporzadzenia.

Od lotnisk posiadajacych certyfikat wydany zgodnie z przepisami kra-
jowymi, na podstawie art. 68 ust. 3 punkt 3 ustawy - Prawo lotnicze oraz
§ 3 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzes$nia
2014 r. w sprawie warunkow eksploatacji lotnisk?’, wymagane jest spetnie-
nie wymogow okreslonych w Zatgczniku 19 Dodatek 2 Struktura Systemu

25 W tym zakresie nalezy wskaza¢ m.in. na dokument EASA, tj. NPA-2013-01 (B) “Embodiment of Safety
Management System (SMS) requirements into Commission Regulation (EC) No 2042/2003"” (obecnie
1321/2014) oraz NPA 2015-03 “Embodiment of Level of Involvement (LOI) and Safety Management
System (SMS) requirements into Part-21".

26 Zob. tez: M. ZIELINSKI: Bezpieczenstwo w porcie lotniczym. ,Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wo-
jennej” 2010, nr 4(183); E. ZaBrocki: Lotnictwo cywilne. Port lotniczy, szkolenie lotnicze, loty prébne,
zasoby obronne lotnictwa cywilnego. Warszawa 2009.

27 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzesnia 2014 r. w sprawie warunkdw eks-
ploatacji lotnisk, Dz.U. z 2014 poz. 1420.
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Zarzadzania Bezpieczeristwem. SMS ma byc¢ dostosowany do wielkosci or-
ganizacji i ztozonosci $wiadczonych ustug.

Zarzadzajacy lotniskami spetniajacy warunki okreslone w rozporza-
dzeniu bazowym, ktorzy zdecydujg sie poddac procesowi konwersji cer-
tyfikatow, powinni spetnia¢ wymagania okreslone w pkt ADR.OR.D.005
z uwzglednieniem odpowiednich AMC.

Pozostali zarzadzajacy lotniskami, na podstawie art. 68 ust. 2 pkt
11 ustawy - Prawo lotnicze, obowigzani sg koordynowac prace lokalnego
zespotu do spraw bezpieczenstwa lotniskowego.

Dla lotnisk uzytku publicznego o ograniczonej certyfikacji, tj. lotnisk
niepodlegajacych przepisom dotyczacym systemu zarzadzania, opubliko-
wanym w rozporzadzeniu bazowym i wykonawczym, SMS zostat okreslony
jedynie w rozdziale 3 wspomnianego rozporzadzenia Ministra Infrastruktu-
ry i Rozwoju, ktére obowigzuje od dnia 1 czerwca 2015 r.

3.5. SMS w instytucji zapewniajacej stuzby ruchu
lotniczego

Wymogi dotyczace systemu zarzadzania, a wiec i SMS, w instytu-
cjach zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej zostaty opisane w Za-
taczniku Vb do rozporzadzenia bazowego, ktéry okresla zasadnicze wyma-
gania dotyczace stuzb zeglugi powietrznej (okreslanych jako ATM/ANS).
Aktualnie wymogi te sg uszczegdétowione w Rozporzadzeniu Komisji (UE)
nr 1035/2011 z dnia 17 pazdziernika 2011 r. ustanawiajagcym wspolne wy-
mogi dotyczace zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej oraz zmieniajagcym
rozporzadzenia (WE) nr 482/2008 i (UE) nr 691/20112%8. Rozporzadzenie to
zostanie wkrétce zastgpione nowym rozporzgadzeniem Komisji Europejskiej
(zob. propozycja EASA zawarta w opinii 03-2014).

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1035/2011 zawiera wspo6lne wymogi
dotyczace zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej, a w szczegdlnosci wska-
zuje, ze instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej zarzadzajq
bezpieczenstwem wszystkich swoich stuzb. Dodatkowo zgodnie z Zatacz-
nikiem II do wymienionego rozporzadzenia instytucje zapewniajgce stuzby
ruchu lotniczego sg obowigzane posiadac¢ system zarzadzania bezpieczen-
stwem stanowiacy integralng czes$¢ zarzadzania swoimi stuzbami. SMS ma
m.in. zapewnia¢ systematyczne zarzadzanie bezpieczeristwem w sposdb
sformalizowany, wyraznie okreslony i proaktywny. Musi opierac sie na za-
deklarowanej polityce bezpieczenstwa, okreslajacej podstawowe podejscie
organizacji do zarzadzania bezpieczenstwem.

28 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1035/2011 z dnia 17 pazdziernika 2011 r. ustanawiajace wspdlne
wymogi dotyczace zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej oraz zmieniajace rozporzadzenia (WE) nr
482/2008 i (UE) nr 691/2011, Dz.Urz. UE L 271 z 18.10.2011 r. z p6zn. zm., s. 23.
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Przepisy dotyczace funkcjonowania SMS w stuzbach ruchu lotniczego,
zawarte zarowno w obowigzujacych, jak i projektowanych przepisach UE,
sq skorelowane z wymaganiami ustanowionymi przez Europejska Organi-
zacje ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (Eurocontrol). Wymagania te
okreslane sq mianem ESARR (European Safety Regulatory Requirement-
s)?°. Organizacja Eurocontrol opracowata wiele dokumentéw doradczych
zawierajacych m.in. wyjasnienia i praktyczne omdwienie funkcjonowania
SMS w stuzbach zeglugi powietrznej, szczegdlnie w stuzbach ruchu lotni-
czego.

Nalezy tez dodaé, ze w odniesieniu do organizacji szkoleniowych kon-
troleréw ruchu lotniczego wymagania prawne dotyczace SMS zawarte sq
w Rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 2015/340 z dnia 20 lutego 2015 r.30,
Zgodnie z ATCO.OR.C.001 Zatacznika III do tego rozporzadzenia organiza-
cje szkolgce kontroleréw ruchu lotniczego opracowujg i wdrazajg system
zarzadzania, ktory obejmuje m.in. polityke bezpieczenstwa oraz identyfi-
kacje zagrozen bezpieczenstwa lotniczego zwigzanych z dziataniami orga-
nizacji szkoleniowej, ich ocene i zarzadzanie ryzykiem, w tym podejmo-
wanie dziatan zmierzajacych do zmniejszenia ryzyka i zweryfikowania ich
skutecznosci. W mysl wytycznych AMC1 do wspomnianego ATCO.OR.C.001
wymaganie posiadania systemu zarzadzania oraz zarzadzania bezpieczen-
stwem w organizacji szkoleniowej uwaza sie za spetnione, jesli system za-
rzadzania oraz system zarzadzania instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi
powietrznej obejmuje swoim zakresem takze dziatalno$¢ szkoleniowg pro-
wadzong przed dang instytucje.

4. Zarzadzanie bezpieczenstwem na poziomie krajowym

Jak zaznaczono wczes$niej, wymaganie SMS w podmiotach lotniczych
jest elementem zarzagdzania bezpieczenstwem na poziomie krajowym.
Wspomniany Zatacznik 19 ICAO wymaga od panstw cztonkowskich ICAO
opracowania i wdrozenia m.in. Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lot-
nictwie Cywilnym. Zgodnie z definicjg przyjeta w Zataczniku 19 Krajowy
Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (State Safety Program-
me, SSP) jest zintegrowanym zbiorem przepiséw, procedur oraz dziatan
majacych na celu poprawe bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym. Wedtug
wymagan ICAO SSP sktada sie z czterech podstawowych komponentéw,
w sktad ktérych wchodzg nastepujace elementy:

22 Wymagania te byty wdrozone do polskiego porzadku prawnego Rozporzadzeniem Ministra Infrastruk-
tury z dnia 5 pazdziernika 2004 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan EUROCONTROL
w zakresie przepiséw bezpieczenstwa w ruchu lotniczym ESARR, Dz.U. Nr 224, poz. 2283 z pézn. zm.
30 Zob. przypis 19.
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1. Polityka i cele panstwa w zakresie bezpieczenstwa:
1.1. obowigzujace w panstwie przepisy dotyczace bezpieczenstwa;
1.2. okreslenie w ramach panstwa zakreséw odpowiedzialnosci za bez-
pieczenstwo;
1.3. badanie wypadkdw i incydentéw;
1.4. polityka zapewniania przestrzegania przepisow.
2. Zarzadzanie ryzykiem przez panstwo:
2.1. wymagania dotyczace SMS podmiotéw lotniczych;
2.2. uzgadnianie warunkéw funkcjonowania SMS dla podmiotow lotni-
czych.
3. Zapewhnianie bezpieczenstwa przez panstwo:
3.1. nadzér nad bezpieczenstwem;
3.2. zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczen-
stwa;
3.3. ukierunkowanie nadzoru (dzieki analizom ryzyka) na obszary wy-
magajgce szczegdlnej uwagi i o najwiekszych potrzebach.
4. Promowanie bezpieczenstwa przez panstwo
4.1. wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji
dotyczacych bezpieczenstwa;
4.2. zewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji
dotyczacych bezpieczenstwa.

Jak wida¢, wymagania dotyczace SMS w podmiotach lotniczych sg
jednym z podstawowych filarow zarzadzania bezpieczeristwem na poziomie
krajowym.

5. Zarzadzanie bezpieczenstwem na poziomie UE

Cho¢ wymaganie Zatgcznika 19 ICAO co do stworzenia Programu
Bezpieczenstwa jest adresowane do panstw cztonkowskich, na poziomie UE
postanowiono stworzy¢ Europejski Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym. Jedng z gtdéwnych przyczyn takiego stanu rzeczy jest to, ze wia-
$nie przepisy unijne zawierajg wigzace w panstwach UE podstawy prawne
dla wdrozenia SMS w organizacjach lotniczych.

Europejski Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym ma swoje
umocowanie w polityce bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym. Strategicz-
ne elementy polityki bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym okreslone zo-
staty najpierw w Komunikacie Komisji Europejskiej skierowanym do Rady
i Parlamentu Europejskiego z dnia 25 pazdziernika 2011 r. Ustanowienie
systemu zarzadzania bezpieczernistwem lotniczym dla Europy?'. W ramach

31 Komunikat Komisji Europejskiej z dnia 25 pazdziernika 2011 r. Ustanowienie systemu zarzadzania bez-
pieczeristwem lotniczym dla Europy, COM(2011) 670 final.
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ogtoszonej w grudniu 2015 r. Europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa3?
przyjeto - w formie zalacznika do sprawozdania Komisji dla Parlamentu
Europejskiego i Rady — Europejski Program Bezpieczeristwa Lotniczego33.

Uzupetnieniem europejskiego programu bezpieczenstwa lotniczego
jest europejski plan bezpieczenstwa lotniczego, za ktérego przygotowanie
i przyjecie odpowiada EASA. Jest to dokument cyklicznie aktualizowany.
W styczniu 2016 r. przyjeto piatg wersje planu na lata 2016-202034.

W ramach realizacji polityki zarzadzania bezpieczenstwem na pozio-
mie UE przyjeto takze Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 376/2014 w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cy-
wilnym oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatan nastepczych3. Roz-
porzadzenie to naktada na organizacje dziatajace w lotnictwie cywilnym
dodatkowe obowigzki zwigzane ze zgtaszaniem i badaniem zdarzen lotni-
czych, przy czym ich przestrzeganie nie zwalnia z obowigzku wdrozenia
systemu zarzadzania bezpieczenstwem ustanowionego na mocy przepisow
omowionych w niniejszym rozdziale. Sq to zatem obowigzki, ktére sie wza-
jemnie uzupetniaja3e.
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Pojecie zarzadzania
bezpieczenstwem

1. Wstep

Lotnictwo, od poczatku swojego istnienia, zawsze interesowato ludzi.
Byto jednak postrzegane jako niebezpieczny sposdb spedzania wolnego cza-
su. W 1783 r. zdumieni ludzie zachwycali sie pierwszym zatogowym lotem
balonu na ogrzane powietrze!. W XIX w. z podziwem, ale i dozg ostroznosci
spogladano na pierwsze loty sterowcow (od 1852 r.)2 oraz szybowcow (od
1868 r.)3. Od pierwszego lotu samolotu ,Flyer 1”, skonstruowanego i obla-
tanego przez Orville’a i Wilbura Wrightow w 1903 r., na Smiertelny wypadek
czekano do 1909 r. Wtedy podporucznik Armii USA Thomas Selfridge, kto-
ry zostat pasazerem udoskonalonego samolotu braci Wright, zgingt w wy-
padku podczas pokazu dla wyzszych amerykanskich oficeréw*. Pilotujacy
samolot Orville Wright cudem przezyt, wychodzac z wypadku z ciezko pota-
manymi zebrami, nogami i biodrami. Przez blisko 6 lat od pierwszego lotu
samolotu bracia Wright oraz inni konstruktorzy na catym swiecie szczesli-
wie — bez ofiar $miertelnych i powaznych uszkodzen ciata, oblatywali swoje
maszyny, ktére jednak czesto byty niszczone w wypadkach. Przez ten czas
osigagi samolotéw znaczaco wzrosty. Mozliwos$¢ wykonywania prostych ewo-
lucji akrobacji® czy tez zasieg pozwalajacy pokonac np. kanat La Manche®
zachecaty pilotow do coraz bardziej spektakularnych popiséw awiacji, ktore
pomimo rozwijajacych sie umiejetnosci pilotazowych zaczynaty by¢ zabdj-
cze. Przypadek $mierci Selfridge’a rozpoczat lawine wypadkow, rosta liczba
$miertelnych ofiar lotnictwa. Ten przyrost spowodowany byt gtownie do-
strzezeniem potencjatu lotnictwa na polu walki i zintensyfikowania nalotu
w szkoleniu i treningu lotniczym. Rowniez moda lotnicza spowodowata, ze
majetni i odwazni $miatkowie zaczeli probowac swoich sit za sterami pierw-
szych samolotow. W 1909 r. zginety w sumie 3 osoby, nastepnie w latach:
1910 - 30 oséb, 1911 - 70, 1912 - 143, a w 1913 - 200 0séb’. Smiertelne

https://en.wikipedia.org/wiki/Hot_air_balloon [dostep: 20.07.2013].
https://en.wikipedia.org/wiki/Henri_Giffard [dostep: 20.07.2013].
https://en.wikipedia.org/wiki/Otto_Lilienthal [dostep: 20.07.2013].
http://www.selfridge.army.mil/History.htmm [dostep: 20.07.2013].
http://en.wikipedia.org/wiki/Wright_brothers [dostep: 20.07.2013].
http://pl.wikipedia.org/wiki/Louis_BI%C3%A9riot [dostep: 20.07.2013].

E. KLIcH: Bezpieczeristwo lotéw. Wybrane zagadnienia. Warszawa 1999, s. 9.
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zniwa lotnictwa nie zatrzymaty do dzisiaj jego dynamicznego rozwoju i licz-
by wykonywanych lotéw. Rozpoznanie statku powietrznego jako szybkiego
srodka przemieszczania sie na wiekszych odlegtosciach spowodowato, ze
pojawity sie komercyjne oferty transportu lotniczego: w 1909 r. rozpoczeta
dziatalnos$¢ pierwsza linia lotnicza DELAG, operujaca sterowcami produko-
wanymi przez przedsiebiorstwo Graffa Zeppelina®. Pierwsze komercyjne po-
taczenie lotnicze wykonane samolotem odbyto sie w 1914 r. miedzy dwoma
miastami na Florydzie w USA - byly to St. Petersburg i Tampa®. Transport
lotniczy wykorzystujacy statki powietrzne ciezsze od powietrza rozwija sie
do dzisiaj. Po blisko stu latach, w 2013 r. IATA!® - organizacja zrzeszajaca
najwiekszych $wiatowych operatoréw lotniczych!! miata 240 cztonkéw?!? —
zrzeszonych przewoznikdéw lotniczych'? (aktualnie 257 cztonkdéw*), ktérzy
na pokfadach 24 613 samolotow przewiezli blisko 3 mld pasazeréw, 47 min
ton tadunkow w transporcie cargo, dajgc bezposrednio i posrednio prace 57
mlin oséb. Lotnictwo komercyjne poprzez wygenerowany przychdéd w wy-
sokosci 2,2 bin dolaréw amerykanskich kontrybuuje $wiatowg gospodarke
w wysokosci 3,5% roczniets, Sredni roczny przyrost liczby ofiar wypadkéw
lotniczych z lat 1909-1913 na poziomie 33 0sdb zostat zahamowany przez
instytucje, organizacje lotnicze oraz specjalistdw z zakresu bezpieczenstwa
lotniczego. Wedtug ICAO®* w 2013 r. w 90 wypadkach statkéw powietrz-
nych w operacjach komercyjnego transportu lotniczego (ang. Commercial
Air Transport, CAT)Y zginety na $wiecie 173 osoby. W 2013 r. wartos¢
wskaznika $wiatowego poziomu bezpieczenstwa lotéw w CAT - liczby wy-
padkow na 1 min operacji CAT wyniosta 2,8!® (por. wykres 1).

8 http://www.britannica.com/topic/Delag [dostep: 18.06.2015].

° http://www.flying100years.com/#1914 [dostep: 18.06.2015].

10 http://www.iata.org [dostep: 18.06.2015].

1 QOperatorem lotniczym jest organizacja posiadajaca certyfikat AOC (certyfikat operatora lotniczego, ang.
Air Operator Certificate), ktéry uprawnia do wykonywania operacji lotniczych.

2 JATA Annuual review 2013, http://www.iata.org/about/documents/iata-annual-review-2013-en.pdf
[dostep: 18.06.2015].

13 Przewoznikiem lotniczym jest operator lotniczy posiadajacy koncesje na wykonywanie zarobkowego
transportu lotniczego (operacje CAT) - zgodnie z uprawnieniami wpisanymi w certyfikacie AOC oraz
koncesji.

4 Stan na 18.06.2015 r., https://www.iata.org/about/members/Pages/airline-list.aspx?All=true [dostep:
18.06.2015].

5 http://www.iata.org/about/documents/iata-annual-review-2013-en.pdf [dostep: 18.06.2015].

6 Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego, http://www.icao.int/about-icao/Pages/default.aspx
[dostep: 20.07.2015].

17 QOperacje lotnicze w lotnictwie cywilnym, ktorych celem jest przewd6z pasazerdw, tadunku lub poczty za
wynagrodzeniem lub na zasadzie innego $wiadczenia wzajemnego.

8 JCAO Annual Safety Report 2013, http://www.icao.int/safety/Documents/ICAO_2014%20Safety%20
Report_final_02042014_web.pdf [dostep: 18.06.2015].
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Wykres 1. Liczba wypadkoéw lotniczych na milion operacji w $wia-
towych lotach CAT
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Zrédio: opracowanie wtasne na podst.: ICAO Safety report 2014,
http://www.icao.int/safety/Documents/ICAO_2014%20Safety%20Report_
final_02042014_web.pdf [dostep: 18.06.2015].

Lotnictwo cywilne'® dynamicznie sie rozwija. Sredni coroczny wzrost
liczby operacji lotniczych w transporcie CAT oraz liczby przewiezionych pa-
sazerow utrzymuje sie na poziomie kilku procent?. Dotyczy to réwniez
drugiej gatezi lotnictwa cywilnego - lotnictwa ogdlnego, ktére w swoich
operacjach takze uzytkuje duze i skomplikowane statki powietrzne?!. Po-
rownujac ten wzrost z przytoczonym wskaznikiem bezpieczenstwa, ktéry
jest opracowany na podstawie z gory zatozonej liczby operacji (wskaznik
wzglednej liczby wypadkdéw), mozna tatwo zauwazyé, ze wzrost ogdlnej
liczby operacji powoduje, ze przy utrzymaniu sie na zatozonym docelowym
poziomie bezpieczenstwa opartego na wskazniku wzglednej liczby wypad-
kéw bezwzgledna liczba wypadkow (liczba wszystkich wypadkéw) wzro-
$nie. Dla zmniejszenia liczby ofiar i strat spowodowanych przez zdarzenia
lotnicze oraz dla dalszego rozwoju lotnictwa, ktéry przetozy sie na efek-
tywnos¢ transportu pasazerdw, towardw i poczty na duzych odlegtosciach
oraz ochrone swiatowej gospodarki przed dysfunkcjami spowodowanymi
kryzysem w $wiatowym transporcie lotniczym, nalezy skupic sie na ciggtym
podnoszeniu poziomu bezpieczenstwa lotniczego - istotg bezpieczenstwa
jest przetrwanie i rozwdj rozpatrywanego podmiotu?2,

Bezpieczenstwo lotnicze, inaczej bezpieczenstwo w lotnictwie (ang.
aviation safety) wigze sie $cisle z ochrong lotnictwa cywilnego (ang. secu-
rity), jednakze zupetnie inna jest tres¢ terminéw i zakres oraz cel dziatan

19 Lotnictwo cywilne to inny rodzaj lotnictwa niz lotnictwo panstwowe (uzywajace statkdw powietrznych
w stuzbie wojskowej, celnej, policyjnej). Lotnictwo cywilne wykorzystuje statki powietrzne wpisane do
cywilnych rejestréw statkow powietrznych.

20 http://www.iata.org/about/documents/iata-annual-review-2013-en.pdf [dostep: 18.06.2015].

21 Zgodnie z Zatacznikami 6 i 19 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym

22 A, CzupRYNSKI, B. WISNIEWSKI, J. ZBOINA: Bezpieczeristwo. Teoria — Badania — Praktyka. Warszawa 2015.

33


http://www.icao.int/safety/Documents/ICAO_2014 Safety Report_final_02042014_web.pdf
http://www.icao.int/safety/Documents/ICAO_2014 Safety Report_final_02042014_web.pdf
http://www.iata.org/about/documents/iata-annual-review-2013-en.pdf

Piotr Galej

zaliczajacych sie do nich. Ochrona lotnictwa jest zwigzana z aktami bez-
prawnej ingerencji (ang. acts of unlawful interference). Zgodnie z Zatacz-
nikiem 17 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (tzw.
konwencji chicagowskiej) akty bezprawnej ingerencji sg to akty lub proby
dokonania takich aktéw, do ktérych mozna zaliczy¢?3:

e bezprawne przejecie statku powietrznego;

e zniszczenie statku powietrznego w trakcie uzytkowania;

e wziecie zaktadnikéw na poktadzie statku powietrznego lub na lotni-
skach;

e wtargniecie sitg na poktad statku powietrznego, na teren portu lotni-
czego lub na teren obiektu lotniczego;

¢ whniesienie na pokfad statku powietrznego lub na teren portu lotnicze-
go broni lub niebezpiecznego urzadzenia lub materiatu stuzacego do
celdw przestepczych;

e uzycie statku powietrznego podczas jego dziatania w celu spowodo-
wania $mierci, powaznych obrazen ciata lub powaznych uszkodzen
mienia lub $rodowiska,

e przekazanie nieprawdziwej informacji majace na celu narazenie na
niebezpieczenstwo statku powietrznego w trakcie lotu lub na ziemi,
a takze pasazerdéw, zatogi, personelu naziemnego lub ogétu spoteczen-
stwa, na terenie portu lotniczego lub obiektu lotnictwa cywilnego?.

Wspdlng cechg powyzszych dziatan sg jasne i negatywne intencje
osoby popetniajacej taki akt lub prébujacej go popetni¢. Ochrona lotnictwa
cywilnego jest potgczeniem srodkow oraz zasobdéw ludzkich i materialnych
majacych na celu zapobieganie popetnianiu aktéw bezprawnej ingerencji
i reagowanie na takie akty, czyli umysine i nieuprawnione dziatanie czto-
wieka, ktére ma na celu ingerowanie w operacje lotnicze i stwarzanie za-
grozenia®.

Tres¢, zakres i dziatania w ramach bezpieczenstwa lotniczego zostang
opisane w nastepnych podrozdziatach.

2. Ewolucja myslenia na temat bezpieczenstwa lotniczego

Etymologia terminu ,bezpieczenstwo” wskazuje, ze jest ono zwigza-
ne z poczuciem zagrozenia, potrzebg jego usuniecia i zaprowadzenia sta-
nu pewnosci?®, Popularna piramida potrzeb cztowieka autorstwa Abrahama

23 Rozszerzona lista aktow bezprawnej ingerencji obowigzuje w Rzeczypospolitej Polskiej i jest zawarta
w art. 2 pkt 20 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (tekst jedn.: Dz.U. z 2013 poz. 1393
z pézn. zm.).

24 Zatacznik 17 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.

25 GALE) P., JEDUT P., SzAFRANSKA M.: Wybrane problemy zarzgdzania kryzysowego w organizacjach
lotniczych. Praca naukowo-badawcza, kod pracy: II1.2.15.1.0 AON, Warszawa 2014, s. 49.

26 http://www.stowarzyszeniefidesetratio.pl/Presentations0/1414Radomska.pdf [dostep: 18.06.2015].
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Maslowa?’” wskazuje, ze bezpieczenstwo jest drugg w kolejnosci nadrzedng
potrzebg cztowieka (po potrzebach fizjologicznych). Brak bezpieczenstwa
zwigzany jest m.in. z pojawieniem sie zagrozenia, kryzysu, sytuacji kryzyso-
wej?8. Bezpieczenstwo jest terminem bardzo szerokim znaczeniowo, wielo-
znacznym, jego uniwersalizm pozwala wykorzystywa¢ go w wielu aspektach
zycia ludzkiego. Dzieki temu bezpieczenstwo kojarzy sie przede wszystkim
z sytuacjg braku zagrozen w rozpatrywanym aspekcie, np. bezpieczenstwo
militarne i brak zagrozenia dziataniami zbrojnymi czy bezpieczenstwo pracy
w kwestiach zapewniania warunkéow do wykonywania pracy bez narazania
zycia lub zdrowia. Bezpieczenstwem zainteresowani sg naukowcy zajmu-
jacy sie wieloma dziedzinami nauki, np. politolodzy, inzynierowie, lekarze
czy fizjolodzy. Stosunkowo mioda dyscyplina — nauka o bezpieczenstwie -
zajmuje sie zagrozeniami dla istnienia, rozwoju i normalnego funkcjonowa-
nia cztowieka i organizacji spotecznych??, korzystajac z wiedzy i metodyki
stosowanych przez wiele dyscyplin naukowych. Sfownik termindw z zakresu
bezpieczernstwa narodowego definiuje bezpieczenstwo jako ,stan, ktory daje
poczucie pewnosci i gwarancje jego zachowania [...], sytuacja odznaczaja-
ca sie brakiem ryzyka utraty czego$, co cztowiek szczegdlnie ceni”®. Je-
rzy Stanczyk zauwaza, ze bezpieczenstwo jest naczelng potrzebg cztowieka
i grup spotecznych, a zarazem najwazniejszym ich celem3!. Jézef Marczak
okresla bezpieczenstwo jako: stan, poczucie, proces, cel, wartos¢, potrzebe,
strukture32. Mozna stwierdzi¢, ze bezpieczenstwo jest stanem braku wypad-
kéw i braku zagrozen (stwierdzenie obiektywne); poczuciem stanu braku
zagrozen i poczuciem pewnosci bytu i jego zachowania (stwierdzenie su-
biektywne); ciagtym procesem dazenia do eliminacji zagrozen lub tez eks-
pozycji na nie; celem dazenia cztowieka/ludzi do eliminacji zagrozen lub tez
projekcji na nie; potrzeba unikania strat oraz przetrwania i rozwoju; zbiorem
powigzanych elementéw majacych za zadanie niwelowanie zagrozen. Nieza-
leznie od tego, w jaki sposob bedziemy rozpatrywac bezpieczenstwo, nalezy
skupi¢ sie na jego zagrozeniach. Bezpieczenstwo i zagrozenia bezpieczen-
stwa mozna rozpatrywac ogolnie, ale réwniez uscisla¢ podmiotowos¢, przed-
miotowos¢ i zakres bezpieczenstwa czy koncentrowac sie na jego dziedzinie,
np. wspomniane bezpieczenstwo militarne lub techniczne, bezpieczenstwo
transportu, w tym transportu lotniczego. Klasyczne podejscie do bezpieczen-
stwa lotniczego koncentruje sie na wykonywaniu lotow.

27 http://www.naukowiec.org/wiedza/psychologia/piramida-potrzeb-maslowa_2796.html [dostep: 18.06.2015].

28 P, GALEJ, P. JEDUT, M. SzAFRANSKA: Wybrane problemy..., s. 49.

29 R. Z1eBA: O toZzsamosci nauk o bezpieczeristwie. ,Zeszyty Naukowe AON” 2012, nr 1(86) 2012.

30 A, CIUPINSKI i in.: Stownik termindw z zakresu bezpieczeristwa narodowego. Warszawa 2002, s. 13.

31 ], STANCzYK: Wspdtczesne pojmowanie bezpieczeristwa. Warszawa 1996, http://www.scribd.com/
doc/203092659/Sta%C5%84czyk-Wspo%C5%82czesne-pojmowanie-bezpiecze%C5%84stwa-
pdf#scribd [dostep: 18.06.2015].

32 http://cyfroteka.pl/catalog/ebooki/0202170/020/ff/101/OEBPS/Text/section004-001 .xhtml| [dostep:
18.06.2015].
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Bezpieczenstwo lotow jest réznie definiowane przez miedzynaro-
dowe i panstwowe instytucje zajmujace sie lotnictwem. Takze naukowcy
i eksperci interesujacy sie lotnictwem przedstawiajg rézne definicje oraz
modele, ktére swiadczg o odmiennym podejsciu autorow do bezpieczen-
stwa oraz uwypuklajg inne jego aspekty. Podmiotem bezpieczenstwa lotéw
jest lotnictwo, natomiast przedmiotem wykonywanie operacji lotniczych
i — co bedzie wyrdzniato bezpieczenstwo lotow - wytagcznym zakresem
odnoszacym sie do prawidlowosci wykonywania operacji lotniczych
oraz braku zagrozen, ktore moga powodowac¢ negatywne nastep-
stwa w postaci zdarzen lotniczych oraz powstalych po nich szko-
dach. Postugujac sie kategoryzacjg autorstwa Jozefa Marczaka®?, mozna
stwierdzi¢, ze bezpieczenstwo lotow bedzie charakteryzowato sie:

e brakiem wypadkoéw i incydentéw- w szczegdlnosci powaznych incy-
dentow oraz brakiem zagrozen (stan);

e zapewnianiem, zeby wykonywane operacje lotnicze nie byty podda-
wane niepotrzebnemu zagrozeniu (proces) - aby ryzyko bezpieczen-
stwa byto kontrolowane i utrzymywane na akceptowalnym poziomie
(cel);

¢ unikaniem strat (potrzeba);

e postawg ludzi w stosunku do niebezpiecznych dziatan i warunkéw;
unikaniem btedéw; zgodnoscig z przepisami3* oraz instytucjami i or-
ganizacjami zajmujacymi sie bezpieczenstwem lotéw (struktura).

Najlepiej utrwalong wsrod lotnikéw definicjg bezpieczenstwa lotow
jest definicja Leksykonu wiedzy wojskowej z 1979 r.: ,Warunki zapewnia-
jace wykonywanie lotu przez statek powietrzny bez zagrozenia bezpieczen-
stwa zatogi, pasazeréw i samego statku powietrznego oraz ludnosci i na-
ziemnych urzadzen”3>. Edmund Klich definiuje bezpieczenstwo lotéw jako
~Ccatoksztatt czynnosci zapobiegajacych powstawaniu sytuacji awaryjnych
oraz mozliwosci maksymalnego zmniejszenia skutkdédw wystgpienia takich
sytuacji poprzez zastosowanie odpowiednich systemow chronigcych zdro-
wie i zycie ludzi bedacych na poktadzie statku powietrznego”3¢. Wymienio-
ne powyzej zagrozenia dla bezpieczenstwa lotow mozna tatwo przedstawic
za pomocg prostego modelu 5M37, W modelu tym wskazuje sie pie¢ ele-
mentow, ktére sg zrodtami zagrozen w lotnictwie:

e Machine - rodzaj wykorzystywanego sprzetu oraz jego niezawod-
nos¢, funkcjonalnos$é, ergonomia: statki powietrzne, urzadzenia na-
ziemne, sprzet i oprzyrzadowanie obstugi, inne;

33 Ibidem.

34 podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem ICAO [Doc 9859], wyd. 2, Montreal 2009.
35 M. Laprus (red.): Leksykon wiedzy wojskowej. Warszawa 1979, s. 40.

36 E. KLICH: Bezpieczeristwo lotéw. Radom 2011, s. 31.

37 http://aviationknowledge.wikidot.com/aviation:5-m-model [dostep: 18.07.2015].
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e Man - czlowiek zaangazowany w wykonywany lot: przede wszystkim
piloci, personel poktadowy, ale rowniez kontrolerzy ruchu lotniczego,
mechanicy, personel obstugi naziemnej oraz wszystkie inne osoby,
ktére w sposdb bezposredni i posredni majg wptyw na wykonywanie
operacji lotniczych;

e Media - srodowisko, w ktérym bedzie wykonywany lot: warunki po-
godowe, geograficzne, infrastruktura, pora dnia, pora roku i inne wa-
runki srodowiskowe;

e Mission - zadanie do wykonania (poszczegodlny lot): jego charakte-
rystyka, przygotowanie do lotu, trudnos$¢, stresogennos¢, dtugosc,
rutyna oraz inne cechy, ktére moga mie¢ wptyw na wykonanie lotu;

e Management - zarzadzanie organizacjq lotnicza: procedury, polity-
ka bezpieczenstwa, dostepne sity i srodki, obtozenie praca, a takze
przepisy i inne3s.

Do zobrazowania zastosowanych w tym rozdziale modeli bezpieczen-
stwa lotow postanowiono postuzy¢ sie przyktadem - hipotetycznym wypad-
kiem lotniczym: Samolot pasazerski o znakach rejestracyjnych VW-XYZ,
uzytkowany przez operatora lotniczego AERO bedacego charterowym prze-
woznikiem lotniczym, wypadt z drogi startowej na lotnisku PORT w czasie
ladowania w trudnych warunkach atmosferycznych. Badanie tego wypadku
potwierdzito, ze przyczyng wypadniecia z drogi startowej byto pézne przy-
ziemienie samolotu niedajace szans na zatrzymanie sie przed koncem dro-
gi startowej. Inspektorzy badajgcy ten wypadek stwierdzili réwniez, ze byt
to pierwszy rejs tej linii lotniczej na lotnisko PORT, ktore ma krétka i waskg
droge startowq. Potaczenie do lotniska PORT nie byto planowane, AERO
wykonato jq jako operacje ad hoc ACMI*, Poniewaz ten przewoznik nie lata
na lotniska z drogami startowymi tego typu, zatloga pomimo duzego do-
Swiadczenia nie potrafita wykona¢ bezpiecznie lgdowania, nie wykonywata
takze takich ladowan w czasie szkolenia symulatorowego. Samolot nie byt
wyposazony w system automatycznego hamowania.

Wykorzystujac powyzszy przyktad oraz model 5M, mozna stwierdzi¢,
ze zagrozenia w tej operacji byty nastepujace:

e Machine - statek powietrzny wraz ze specyfikg jego pilotowania, np.
brak systemu automatycznego hamowania;

e Man - piloci i ich brak doswiadczenia w wykonywaniu operacji z krot-
kich i waskich drég startowych;

e Media - trudne warunki atmosferyczne oraz krétka i waska droga
startowa;

38 Ibidem.

39 ACMI - rodzaj leasingu statku powietrznego pomiedzy operatorami lotniczymi, ktérego przedmiotem
jest zapewnienie przez leasingodawce statku powietrznego, zatogi, obstugi technicznej i ubezpieczenia
dla leasingobiorcy.
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e Mission - wykonanie lagdowania w czasie pierwszego potaczenia do
nowego lotniska PORT;

e Management - podjecie decyzji przez kierownictwo AERO o wyko-
naniu operacji ACMI do lotniska PORT oraz ograniczenie szkolenia
symulatorowego pilotow.

Model 5M jest w opinii autora najprostszym modelem zagrozen bez-
pieczenstwa lotdéw, przez co moze by¢ tatwo wykorzystany do szybkiej (ale
i pobieznej) wstepnej analizy zdarzenia lotniczego. Jak mozna sie domy-
sla¢, pojedyncze zagrozenia nie istniejg oddzielnie. Ich wystepowanie jest
uzaleznione od wielu czynnikow, ktére powoduja, ze za kazdym razem na-
stepuje rézna ich ekspozycja oraz proporcje pomiedzy nimi. To sprawia, ze
kazdy lot jest inny, poniewaz odbywa sie w innych okolicznosciach - rze-
czywistosci operacyjnej — przy kazdym locie inna jest m.in. pogoda, pora
doby i roku, stan zdrowia pilota, stan techniczny statku powietrznego, pa-
rametry lotu, np. wysokos¢. Popetnienie tego samego btedu, ale w réznych
warunkach (rzeczywistosci operacyjnej) moze skutkowac réznymi konse-
kwencjami (lub tez ich brakiem), co obrazuje rysunek 1. Dostrzezenie tego
przyczynito sie do, aktualnie lansowanego, podejscia systemowego w bez-
pieczenstwie lotniczym i rozpatrywania tego zagadnienia bardzo szeroko,
z uwzglednieniem wszystkich elementéw wptywajacych na rzeczywistosé
operacyjng i zakres tego wptywu.

WielkosE przyczyn
a rormiar skutkow
nie s3 scbie
rdwnowaine

Zrodio - Dedale

Rysunek 1. Zasada réznych konsekwencji tego samego bitedu po-
pelnianego w réznych rzeczywistosciach operacyjnych

Zrodto: Podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem ICAO [doc 9859], wyd. 2,
Montreal 2009, s. 2-12.
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Od poczatku zainteresowania cztowieka lotnictwem mozna zaobser-
wowac jego skoncentrowanie sie na réznych aspektach wykonywania ope-
racji lotniczych dla zapewnienia swojego bezpieczenstwa. Te zainteresowa-
nia ogniskowaty sie przede wszystkim na zagrozeniach bedacych gtéwnymi
przyczynami wypadkéw w danym okresie historii lotnictwa. Niewatpliwie
konstrukcje statkéw powietrznych stanowity najstabsze ogniwo poczatku
lotnictwa i to awarie sprzetu lub niedoskonatosci éwczesnych ptatowcow,
silnikéw i uktadéw sterowania byty gtdwnymi przyczynami zdarzen lotni-
czych. Powodowato to, ze lotnik dla zapewnienia sobie bezpieczenstwa
w powietrzu koncentrowat sie na technologii oraz wypadkach. Dziatajac
prostoliniowo, starano sie, aby ograniczajac zawodnos¢ i niedoskonatos¢
statkdw powietrznych, zmniejszy¢ liczbe wypadkdéw. Wiedze do tego czer-
pano witasnie gtdwnie ze zdarzen lotniczych. Dzieki temu zaczeta rozwijac
sie metodyka badania wypadkdéw lotniczych. Wnioski i zalecenia z badan
wypadkow powodowaty w gtdwnej mierze powstawanie nowych przepisow
lotniczych regulujacych wykonywanie lotéw oraz warunki dopuszczenia do
lotow statkow powietrznych i ich eksploatacje.

Udoskonalenie techniki lotniczej w opisanej powyzej tzw. erze tech-
nicznej (rysunek 2) znacznie obnizyto liczbe zdarzen lotniczych. Rowniez
w tym okresie nastgpit znaczacy rozwdj przepisoéw lotniczych majacych na
celu wzrost bezpieczenstwa. Kluczowa role miato tutaj ICAO oraz zaanga-
zowanie panstw cztonkowskich przy tworzeniu i implementowaniu Zatacz-
nikéw do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej
w Chicago w 1944 r., oraz materiatéw doradczych (ang. Guidance Material,
GM). Wszystko to powoduje, ze do lat 70. XX w. obserwowano ciagty i dos¢
duzy spadek bezwzglednej liczby wypadkéw — do okoto 100 wypadkow
rocznie*®. Do tego czasu technika lotnicza znaczaco rozwineta sie i nieza-
wodnos$¢ statkdw powietrznych byta na wysokim poziomie. Niestety w la-
tach 70. XX w. ten trend zatrzymat sie, a liczba wypadkoéw jednak nadal
byta dosy¢ wysoka. Miedzy innymi ciggty i dynamiczny rozwdj technologii
transportu lotniczego, w tym wprowadzenie do techniki napeddéw turbino-
wych oraz wykonywanie szybkich rozktadowych potaczen miedzykontynen-
talnych, powodowal, ze trudno byto nadal podwyzsza¢ poziom bezpieczen-
stwa - przy wzroscie liczby i skomplikowania operacji ograniczac liczbe
wypadkow. Technika lotnicza stata juz w tym okresie na bardzo wysokim
poziomie. Wnioski z badan wypadkow, ktore miaty miejsce, dowodzity, ze
statki powietrzne w tych wypadkach byty sprawne i nie zawiodty. Spowodo-
wato to przeniesie ciezaru badan ekspertow bezpieczenstwa lotow i skon-
centrowanie sie na cztowieku zasiadajacym za sterami. Rozpoczeto bada-
nia nad mozliwosciami i ograniczeniami organizmu ludzkiego. W potowie

4 E, KLICH: Bezpieczeristwo lotéw, s. 20.
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lat 70. XX w. rozpoczeta sie era cztowieka (rysunek 2), czesto nazywana
ztotg erg czynnika ludzkiego w bezpieczenstwie lotéw, w nawigzaniu do
zaangazowania i poniesionych srodkéw przeznaczonych do zapobiegania
btedom ludzkim i ich skutkom. Wtedy na state do lotnictwa komercyjne-
go weszty m.in. LOSA*!, LOFT#2, CRM*3, MRM**, Do uktadow awionicznych
zaczeto wprowadzac¢ pierwsze rozwigzania automatyki wyreczajace pilota
w wykonywaniu nadmiaru czynnosci w kokpicie i interpretacji coraz wiek-
szej ilosci doptywajacych do niego informacji z przyrzadéw. W samolotach
zaczeto instalowac pierwsze systemy, takie jak GPWS* czy BCAS*® beda-
cy protoplastg systeméw TCAS/ACAS*’, majacych na celu zwrdéci¢ uwage
pilotdbw na niekorzystne warunki, w ktdrych sie znalezli, oraz wspomaéc
i przyspieszy¢ decyzje zatogi ratujaca z niebezpiecznej sytuacji. W stat-
kach powietrznych powszechnie instalowano tzw. czarne skrzynki — FDR#*®
i CVR*. Wiedza wykorzystana w doborze personelu do wykonywania czyn-
nosci lotniczych oraz przekonstruowanie szkolenia lotniczego znaczaco ob-
nizyty liczbe wypadkow sklasyfikowanych jako spowodowane czynnikiem
ludzkim - niemozliwych do unikniecia w poprzedniej erze technicznej. Licz-
ba wypadkdéw pod koniec lat 80. XX w. zmniejszyta sie blisko trzykrotnie
wzgledem liczby wypadkoéw z poczatku lat 70. XX w.%°

41 LOSA - Line Orientated Safety Audit - audyty bezpieczenstwa lotéw wykonywane w czasie rzeczywistych
operacji lotniczych, http://www.caa.lv/upload/userfiles/files/SMS/ICAO/ICAO0%20D0c9803%20LOSA.
pdf [dostep: 30.10.2015].

42 LOFT - Line Orientated Flight Training — szkolenie lotnicze zorientowane na wykonywanie realistycznych
operacji lotniczych (lotdw liniowych), http://www.skybrary.aero/index.php/Line_Oriented_Flight_
Training [dostep: 30.10.2015].

4 CRM - Crew Resource Management - zarzadzanie zasobami zatogi (poczatkowo rozwijane jako
zarzadzanie zasobami kokpitu w odniesieniu jedynie do pilotéw oraz nawigatoréow i inzynierdw
poktadowych, pdzniej rozszerzono termin do catej zatogi lotniczej) — dziedzina bezpieczenstwa lotéw oraz
wykorzystujace jej wiedze szkolenia lotnicze zajmujace sie efektywng i bezpieczng kooperacja zatogi
i wspdlnym podejmowaniu decyzji, http://www.skybrary.aero/index.php/Crew_Resource_Management
[dostep: 30.10.2015].

44 MRM - Maintenance Resource Management - zarzadzanie zasobami obstugi technicznej: wykorzystujaca
podwaliny i metodyke CRM dziedzina bezpieczenstwa lotdw i szkolen, zajmujaca sie wspotpracy
mechanikéw lotniczych, https://en.wikipedia.org/wiki/Maintenance_resource_management [dostep:
30.10.2015].

4% GPWS - Ground Proximity Warning System - System ostrzegajacy przed zblizaniem sie
(niekontrolowanym) do ziemi, https://en.wikipedia.org/wiki/Ground_proximity_warning_system
[dostep: 30.10.2015].

4 Beacon-Based Collision Avoidance System - System ostrzegania przed kolizjami w powietrzu, oparty
na dziataniu transponderoéw, https://www.ll.mit.edu/mission/aviation/publications/publication-files/atc-
reports/Orlando_1976_ATC-62_WW-15318.pdf [dostep: 30.10.2015].

4 TCAS/ACAS - Traffic Collision Avoidance System / Airborne Collision Avoidance System - system
ostrzegania (i pomagajacy wypracowa¢ manewr do unikniecia kolizji) przed kolizjg w powietrzu, http://
www.skybrary.aero/index.php/Airborne_Collision_Avoidance_System_(ACAS) [dostep: 30.10.2015]

48 FDR - Flight Data Recorder - rejestrator parametrow lotdow - urzadzenie rejestrujgce okreslone
parametry techniczno-pilotazowe zabudowane na statku powietrznym i zaprojektowane w taki sposéb,
aby mogto przetrwaé wypadek i pozwoli¢ odczyta¢ zapisane dane w celu badania przyczyn wypadkdw
(tzw. rejestrator katastroficzny), https://en.wikipedia.org/wiki/Flight_recorder [dostep: 30.10.2015]

49 CVR - Cockpit Voice Recorder - rejestrator rozmow w kokpicie — rejestruje rozmowy zatogi w kokpicie
oraz tta dzwiekdéw kokpicie, ktore moga by¢ przydatne w badaniu wypadkdw lotniczych, https://
en.wikipedia.org/wiki/Flight_recorder [dostep: 30.10.2015]

50 E. KLICH: Bezpieczeristwo lotéw, s. 20.
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Pojecie zarzadzania bezpieczenstwem

Popularne w mediach stwierdzenie ,pisanie przepiséw i procedur
krwig lotnikéw” najlepiej oddaje podejscie do bezpieczenstwa lotow w erze
technicznej i w erze cztowieka. Panowato wtedy prze$wiadczenie, ze dopoki
przestrzegane sg wszystkie przepisy i procedury, dopdty bezpieczenstwo
operacji jest zapewnione. W gtéwnej mierze reaktywny charakter przepi-
sOw i procedur, a wiec wyciagajacy wnioski z badania wypadkow lotniczych,
powoduje, ze przy dynamicznie zmieniajacym sie lotnictwie i ewoluujacych
z tego powodu zagrozeniach nie sposéb przewidzie¢ wszystkich scenariu-
szy zdarzen, ktérych lotnik moze nie przezy¢. Biorac pod uwage opoéznienie
legislacyjne, w szczegdlnosci w tworzeniu prawa miedzynarodowego i jego
implementacji do prawa krajowego poszczegdlnych panstw, mozna bez-
sprzecznie stwierdzi¢, ze kazde takie reaktywne rozwigzanie bedzie opéz-
nione nawet do kilku lat w stosunku do ekspozycji na pojawiajgce sie nhowe
zagrozenia.

Na poczatku lat 90. XX w. zaobserwowano ponowne zahamowanie
trendu spadku liczby wypadkéw $miertelnych — wartos$¢ wskaznika utrzy-
mywata sie ponizej 0,1 na 100 tys. godzin nalotu®!. Bezwzgledna liczba
wypadkow utrzymywata sie na poziomie ok. 20 rocznie®2. Tak wysoki po-
ziom techniczny sprzetu lotniczego oraz poziom wiedzy na temat cztowie-
ka nie wystarczat jednak do dalszego podnoszenia bezpieczenstwa lotéw.
Ponadto wzrost w tym okresie ogdlnej liczby wylatanych godzin byt na
poziomie ok. 2 min rocznie>3. Dalsze badania bezpieczenstwa lotow pozwo-
lity stwierdzi¢, ze zrédta zagrozen (np. rozpatrywanych za pomocg modelu
5M) nie wolno rozpatrywaé indywidualnie, poniewaz wszystkie elementy
sktadowe w pojedynczym i odrebnym locie tworza inng i indywidualng rze-
czywisto$¢ operacyjng. Skupienie sie na pojedynczych przypadkach utrud-
nito dostrzezenie ogdlnych problemdéw. Synteza wiedzy nt. bezpieczenstwa
lotow, w tym wnioskéw z wypadkdéw, pozwolita skupi¢ uwage na tym, ze
lotnictwo jest bardzo skomplikowanym systemem z wieloma elementami
potaczonymi gestg siecig wzajemnych wspotzaleznosci. Stwierdzono, ze pi-
lot nie dziata w prozni, tylko w okreslonych i indywidualnych sytuacjach
operacyjnych, ktdére tworzy rozpatrywany system - lotnictwo®*. Analizujac
ten system, zauwazono, ze oprdocz czynnika technicznego i ludzkiego ist-
nieje czynnik systemowy (organizacyjny), ktéry sam w sobie réwniez moze
by¢ przyczyng albo praprzyczyng wypadkdéw. Zrozumienie tego zapoczat-
kowato ere organizacyjng trwajacq od potowy lat 90 (rysunek 2). XX w. do
czaséw wspotczesnych. Ujecie systemowe w bezpieczenstwie ma na celu
eliminacje btedow, ktore generuje ciggle niedoskonaty system. Btedy te

51 Ibidem, s. 36.
52 Ibidem, s. 20.
53 Ibidem, s. 36.
54 Podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem..., wyd. 2, s. 2-5.
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mogaq stwarzac zagrozenia bezpieczenstwa lotéw. Tradycyjne sposoby pod-
noszenia bezpieczenstwa opierajgce sie na wnioskach ptynacych z badania
wypadkéw (dziatania reaktywne) zostajg uzupetnione o proaktywne me-
tody polegajace na rutynowym pozyskiwaniu i analizie danych z wewnatrz
i z zewnatrz organizacji, ktére mogg $wiadczy¢ o pojawianiu sie prekurso-
row wypadkdw, czyli utajonych zagrozen (zgodnie z modelem Swiss Che-
ese). Niezrozumienie wszystkich potencjalnych zagrozen bezpieczenstwa
wykonywania operacji lotniczych nie pozwoli na dalsze zwiekszanie bezpie-
czenstwa w lotnictwie. Korzystajac z dotychczasowego dorobku naukow-
cow i ekspertéw bezpieczenstwa lotéw, nalezy starac sie przewidywac za-
grozenia, ktore moga dopiero wystgpic¢ — do tego potrzebne sg odpowiednie
narzedzia. Poprzez stworzenie odpowiednich struktur, polityki bezpieczen-
stwa, procedur oraz przydzielenie jasnej odpowiedzialnosci wyszkolonemu
personelowi mozna reagowac na ryzyka bezpieczenstwa i proaktywnie od-
powiadac na istniejgce i mozliwe zagrozenia oraz prognozujgco je wyprze-
dza¢, zanim zaczng oddziatywaé. Wymienione powyzej elementy tworzg
system zarzadzania bezpieczeristwem (SMS) w rozumieniu ICAO.

v

Czynniki techniczne

> Czynniki ludzkie —

Dzisiaj

\_> Czynniki organizacyjne [ ,

1950 1970 1990 2000

Rysunek 2. Ewolucja myslenia o bezpieczenstwie lotniczym

Zrédto: Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem ICAO [Doc 9859], wyd. 2,
Montreal 2009, s. 2-4.

Podjecie proby rozpatrywania bezpieczenstwa w ujeciu systemowym
wymaga zdefiniowania systemu oraz zobrazowania lotnictwa kategoriami
systemu. W najprostszy sposéb mozna zdefiniowacé system jako zbidr ele-
mentdéw i powigzan pomiedzy tymi elementami, ktére razem funkcjonujg
we wspolnym celu, co sprawia, ze zbidr ten tworzy odrebng catos¢. Wedtug

42



Pojecie zarzadzania bezpieczenstwem

Piotra Sienkiewicza systemem jest ,kazdy ztozony obiekt wyrdzniony z ba-
danej rzeczywistosci, stanowigcy catos$¢ tworzong przez zbidr obiektéw ele-
mentarnych (elementéw) i powigzan miedzy nimi”s5. Przedstawia to zbior:

S = {M,R},
gdzie:
M - zbiér elementéw systemu,
R - zbiér relacji miedzy elementamiq®.

Podobnie uwaza Leszek Krzyzanowski®’. Stwierdza, ze system (SYS)
jest zbiorem elementéw wyréznionych w jakimkolwiek przedmiocie ze
wzgledu na zachodzace pomiedzy nimi stosunki. Wyraza to zbior:

SYS = [{e(P)}, Sup],
gdzie:
e — zbiér elementéw,
P - przedmiot, w ktdrym wyrdzniony jest system,
Sup - stosunki pomiedzy elementami®s.

Wykorzystujac jako podstawe zidentyfikowanie systemu przez Piotra
Sienkiewicza i Leszka Krzyzanowskiego, mozna zauwazy¢, ze lotnictwo:

e jest zbiorem sktadajgcym sie ze statych elementow, ktére mozna wy-
mieni¢, korzystajac np. zmodelu 5M;

e posiada powigzania pomiedzy elementami, ktdre majq na celu wyko-
nywanie operacji lotniczych;

e stanowi catos¢ i posiada okreslone granice, a wiec mozna je wyod-
rebni¢ z otoczenia, np. jako odrebng gataz transportu, dziat nauki
i techniki;

e posiada swojg strukture wewnetrzng, ktéra jest opisana za pomocq
prawa - lotniczego, administracyjnego, gospodarczego;

e posiada reguty powigzan swojej struktury i elementow, ktére sg opi-
sane prawem i procedurami.

W zwigzku z powyzszym stwierdzono, ze lotnictwo mozna traktowac
jako system. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze jest to system zmieniajacy sie
w czasie. Zmiany sg spowodowane rozwojem lotnictwa i jego elementow,
takich jak sprzet, infrastruktura, prawo, przyczyniajacych sie do ewolucji
zagrozen oraz zmiany rzeczywistosci operacyjnej, w ktérej system lotnic-
twa funkcjonuje.

55 P, SIENKIEWICZ: InZynieria systemdéw. Warszawa 1983, s. 27.

56 B. GRENDA, J. Nowak: Wybrane problemy zarzadzania kryzysowego w organizacjach lotniczych.
Warszawa 2012, s. 102.

57 L. KrRzyzaNOWSKI: Podstawy nauk o organizacji i zarzgdzaniu. Warszawa 1998, s. 128.

58 B. GRENDA, J. Nowak: Wybrane problemy..., s. 102.
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Do rozpatrywania bezpieczenstwa w ujeciu systemowym (organiza-
cyjnym) najlepiej ponownie postuzy¢ sie modelem bezpieczenstwa, przy
czym najbardziej odpowiednie do tego celu wydajq sie modele SHELL i tzw.
Swiss Cheese autorstwa Jamesa Reasona. Obydwa sg aktualnie czesto wy-
korzystywane przez ICAO®°.

Model SHELL zostat opracowany i rozbudowany w latach 70. XX w.
na podstawie doswiadczen ery czlowieka. SHELL to akronim od stow okre-
$lajacych grupy elementdw systemu lotnictwa, ktére stanowig zréodta za-
grozen bezpiecznego wykonania lotu®:

Software - niematerialne elementy systemu - m.in. prawo lotnicze,
procedury, standardy, normy, praktyki, szkolenia, ale tez zwyczaje czy np.
przesady;

Hardware - materialne (fizyczne) elementy systemu - m.in. stat-
ki powietrzne, narzedzia, czesci zamienne, wyposazenie stanowisk pracy
i inne, ktére bedq rozpatrywane pod katem ich rozwigzan technicznych,
stanu technicznego, ergonomii, niezawodnosci, kosztow i skomplikowania
obstugi, kalibracji, doktadnosci czy tez czytelnosci odczytu informacji;

Environment - $rodowisko wykonywania operacji, ktére nalezy roz-
dzieli¢ na dwie grupy:

e zewnetrzne:

— naturalne - warunki meteorologiczne i geograficzne, uksztattowa-

nie terenu, pora doby i roku;

— sztuczne - kultura spoteczna i religijna, kultura bezpieczenstwa,

kultura osobista, réwniez nadzo6r wiadzy lotniczej;
e wewnetrzne - kultura organizacyjna danej organizacji lotniczej, za-
dania, stanowisko pracy, a na nim takie czynniki jak np. o$wietlenie,
temperatura, komfort pracy, odziez ochronna.

Liveware — pierwszym elementem Liveware jest personel bezpo-
$rednio zaangazowany w wykonywanie operacji lotniczych, rozumiany
jako zatoga lotnicza i jej wiedza, umiejetnosci, doswiadczenie, rozwaga,
mozliwosci i ograniczenia organizmu ludzkiego w czasie wykonywania lotu
oraz wspotpraca wewnatrz zatogi lotniczej. Rozwazajac to wszystko, nalezy
wzigé¢ uwage nastepujace czynniki:

o fizyczne, np. zdrowie fizyczne, w tym wzrok, stuch czy wzrost, zasieg
ramion, waga, wysportowanie, wiek;

e fizjologiczne, np. choroby i kontuzje, zdolnos¢ wytrzymywania prze-
cigzen, choroby lokomocyjne, mozliwos¢ okreslenia swojej pozycji
przestrzennej za pomocg niepetnych informacji dostarczanych do

59 Safety Management Manual ICAO [Doc 9859], wyd. 3, Montreal 2012.
60 P, GALE3J: Human Factors Management. The 2™ International Aviation Management Conference, Ankara
2013, s. 371.
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zmystu réwnowagi, kultura zdrowotna - spozywanie i naduzywanie
alkoholu, s$rodkow psychoaktywnych, narkotykdéw, palenie tytoniu,
inne natogi i uzywki oraz stres, przemeczenie;

psychologiczne, np. zdrowie psychiczne, ewentualne fobie i leki, pro-
blemy z koncentracja, podziat uwagi, emocje, zaangazowanie i moty-
wacja, ambicje, mozliwosci odgrywania rél w zespole, sktonnosci do
ryzykowania;

psychospoteczne, np. religia, kultura spoteczna, problemy rodzinne,
finansowe, konflikty pomiedzy wspdtpracownikami, inne;

obtozenie pracg, np. przepracowanie, nattok obowigzkdéw, presja cza-
su i termindw wykonania zadan, odpowiedni wypoczynek;

wiedza, doswiadczenie, umiejetnosci.

Liveware - drugi element Liveware okresla personel wspierajgcy

wykonywanie operacji lotniczych, m.in. personel pokfadowy (stewardessy
i stewardzi), kontrolerzy ruchu lotniczego, mechanicy, personel obstugi na-
ziemnej, instruktorzy, inspektorzy wtadzy lotniczej i inni. Osoby te réowniez
nalezy rozpatrywac¢ wedtug kategorii opisanych powyzej.

model bezpieczeristwa lotéw S-H-E-L-L

Interakoje w SHELL:

L =5 [Liveware = Saftware)
=aloga lotnicza - niematerialne slemerny
L=H [Liveware = Hardware)

—_— I_ —_— E =ainga Inknicza - matevialne clemerty
— — L= E [Liveware = Enviranment)

Ealoga lobnicxa = drodowinke

wirkuiwania epurace
L= L {Liveware - Liveware)

wipdlpraca sabog) lotnicze] 2 personelem

I wiperafacym operacie

Rysunek 3. Model SHELL

Zrodio: opracowanie wtasne na podstawie: P. GALEI: Human Factors Management.
The 2™ International Aviation Management Conference, Ankara 2014, s. 371.

Model SHELL opiera sie na dwéch zatozeniach. Po pierwsze, zgodnie

z podejsciem systemowym, wszystkie powyzsze elementy wspétdziatajg
ze soba w trakcie wykonywania operacji lotniczych, tworzac warunki wy-
konania lotu. Po drugie, w centrum tego systemu sg ludzie - piloci (pierw-
szy element Liveware), na ktérych oddziatujg pozostate grupy elementow,
wchodzac z nimi w specyficzne interakcje®! (rysunek 3).

61 E, KLICH: Bezpieczeristwo lotéw, s. 45.
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Interakcje Liveware - Software (zatoga lotnicza — niematerialne
elementy systemu) - tutaj istotne jest przede wszystkim oddziatywanie na
personel lotniczy przez procedury, prawo lotnicze oraz trening i selekcje®?.
Procedury, ktére muszg by¢ uzyteczne podczas postepowania w sytuacjach
normalnych, anormalnych i awaryjnych, powinny by¢ jednoznaczne, czytel-
ne i proste w realizacji. Przestrzeganie ich ma gwarantowac wtasciwe wy-
konanie zadania, bez pomijania, przez zapomnienie lub naruszenie, zadne-
go elementu czynnosci. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze wykonywanie w petni
procedur przez pilotéw, poprzez przekonanie do istotnosci tych procedur
oraz egzekwowanie wiasciwego ich wykonywania bez naruszen, powoduje,
Ze rozpoznane przez ich autoréw zagrozenia sq mozliwe do unikniecia. Pra-
wo lotnicze, w szczegolnosci okreslajgce zasady licencjonowania personelu
oraz certyfikacji i biezagcego nadzoru nad nim, a takze nad organizacjami
lotniczymi i wyrobami lotniczymi, stawia wymagania, ktére majq zapewnic
zachowywanie okreslonych standardéw bezpieczenstwa. W ten sposéb mo-
zemy miec¢ pewnos¢, ze lotnik ma stale monitorowany stan zdrowia, dzieki
czemu bedzie wtasciwie wykonywat swoje zadania, i nie cierpi na zadne
postepujace choroby, ktére mogtyby temu przeszkodzié. Przepisy okreslajg
rowniez, jakg wiedze, umiejetnosci i doswiadczenie lotnicze musi posiadaé
pilot, aby wykonywac czynnosci lotnicze. To samo odnosi sie chocby do nie-
zawodnosci statkow powietrznych i ich podzespotéw. Prawo lotnicze okre-
$la wreszcie wymagania i ograniczenia dotyczace czasu pracy i odpoczynku
personelu lotniczego, co ma zapewnié, ze personel nie sg przemeczony.
Szkolenie i trening lotniczy oraz selekcja personelu ma na celu realizacje
przepisow w zakresie wymagan stawianych zatrudnionym osoboms®3.

Przyktadami zagrozen ptynacych z interakcji L — S sq niepetne lub
niewtasciwe procedury, niewfasciwe zrozumienie mylacej symboliki czy list
kontrolnych lub map, nieracjonalne uktady podrecznikdw i instrukcji®4.

Interakcje Liveware - Hardware (zatoga lotnicza - materialne
elementy systemu) - w tej grupie interakcji bedziemy rozpatrywali moz-
liwosci wykorzystania sprzetu lotniczego przez cztowieka®s. Wspédtdziata-
nie cztowieka z maszyngq mozna usprawnia¢ w zakresie projektu kokpitu
czy stanowiska pracy, rozmieszczajgc w odpowiednim (intuicyjnym) miej-
scu okreslone przyrzady, utatwiajgc ich obstuge i odczytywanie informacji,
zwiekszajac ergonomie przyrzaddéw, tatwos¢ uzytkowania oraz zastosowa-
nie odpowiednich narzedzi czy ogdlny komfort pracy. Zrédta informacii,
takie jak przyrzady w kokpicie, wyswietlacze, gtos$niki uzywane do sygna-
lizowania alarmow, muszg przekazywac informacje tatwe do rozpozna-

62 P, GALEJ: Human Factors Management..., s. 372.
63 E. KLICH: Bezpieczeristwo lotéw, s. 45.

6 P, GALEJ: Human Factors Management..., s. 372.
65 Ibidem.
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nia, odczytu i odréznienia od innych, doktadne, precyzyjne i wiarygodne.
Systemy alarmowe, ktére majg skupi¢ catg uwage pilota na sygnalizowa-
nym problemie, musza by¢ wiarygodne i wigczac sie jedynie we wiasciwej
sytuacji, tak zeby ich sygnaty nie byty bagatelizowane. Zasady dziatania
coraz czesciej stosowanej w awionice automatyki musza by¢ zrozumiate
dla operatora sprzetu i wtasciwie wykorzystywane®®,

Przyktadami zagrozen ptynacych z interakcji L - H sq Zle umiejsco-
wione przyrzady, przekazywanie niejednoznacznych informacji, trudnych
do szybkiego zrozumienia, btedy w ostrzeganiu systemdéw alarmowych,
uruchomienia sie funkcji automatycznych w niespodziewanych sytuacjach
lub w niepozadany sposo6b®’.

Interakcje Liveware - Environment (zatoga lotnicza - $rodowisko
wykonywania operacji) - relacja pomiedzy pilotem a sSrodowiskiem znaczaco
wptywa na bezpieczenstwo®®. Naturalne elementy srodowiska zewnetrzne-
go, takie jak warunki pogodowe lub geograficzne, mogg powodowac prze-
grzanie lub wyziebienie organizmu, os$lepienie lub brak o$wietlenia. Niskie
ci$nienie atmosferyczne lub mata ilo$¢ tlenu w powietrzu mogg uposledzac
podejmowanie decyzji lub powodowac utrate przytomnosci. Gory lub lasy
mogaq byc¢ przeszkodami terenowymi utrudniajgcymi podejscie do lgdowa-
nia lub samo lagdowanie, powodujac niespodziewane ruchy powietrza. Loty
transkontynentalne wigzqg sie z przekraczaniem stref czasowych, co wpty-
wa na zmiany rytmu biologicznego pilota. Sztuczne elementy $rodowiska
lotniczego, takie jak infrastruktura lotniskowa, mogg by¢ skomplikowane,
w remoncie, mie¢ tzw. hot spots, czyli miejsca szczegdlnie niebezpieczne,
np. z powodu skrzyzowania drog startowych, drog kotowania i drog tech-
nicznych. Cate pole manewrowe lotniska moze by¢ nieods$niezone, Sliskie
z powodu lodu, $niegu lub btota. Srodowisko wewnetrzne bywa niedosta-
tecznie oswietlone, hatasliwe, bez $Swiezego powietrza. Inne problemy to
brak dostepu do toalety, mozliwosci odpoczynku w pomieszczeniu socjal-
nym. Brak pozywienia regeneracyjnego czy napojéw moze by¢ przyczyng
ktopotow z koncentracjg i zaangazowaniem w prace. Analizujac catg orga-
nizacje lotniczg, mozna zwrdci¢ uwage na kulture pracy, rodzaje i liczbe za-
dan, liczbe zaangazowanego personelu i sprzetu, infrastrukture, zapewnie-
nie komfortu socjalnego i dbato$¢ o sprawy pracownicze. W odniesieniu do
funkcji panstwowych mozemy rozpatrywac zaangazowanie wiadzy lotniczej
w nadzoér nad organizacjami lotniczymi czy wykorzystywanie wiedzy pty-
nacej z nadzoru lub informacji otrzymywanych od organizacji do tworzenia
nowego prawa. Nalezy rowniez przeanalizowac¢ polityke danego panstwa,

66 E. KLICH: Bezpieczeristwo lotéw, s. 45.
87 P. GALE): Human Factors Management..., s. 372.
68 Ibidem.
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uwzgledniajac chocby ograniczenia w dostepnosci do sprzetu i informacji
czy zadania narzucone do wykonania®°.

Przyktadami zagrozen interakcji L — E moga by¢ iluzje wzrokowe
o zmroku lub brzasku, przy niedostatecznym oswietleniu, zgubienie narze-
dzi przez mechanika z powodu braku woézkéw narzedziowych, nadmierne
oszczedzanie przez zarzadzajacych i niezapewnienie wystarczajacej ilo-
$ci zasobéw do wykonywania zadan, brak polityki jakosci, brak odziezy
ochronnej, niskie morale wspétpracownikow®.

Interakcje Liveware - Liveware. Wspdtprace pomiedzy zatogg
lotniczg a personelem wspierajgcym operacje nalezy analizowa¢ w dwdch
kategoriach: komunikacji oraz wspétdziatania’*. Komunikacja pilotéw od-
bywa sie z kontrolerami ruchu lotniczego, personelem pokfadowym, me-
chanikami czy tez kierownictwem organizacji, kadrami, sprzataczami.
Komunikacja moze byc¢ niepetna lub powodowac niezrozumienie. Niewy-
starczajgca umiejetnos$¢ postugiwania sie jezykiem komunikacji lub tez
jezykiem podrecznikéw i instrukcji albo znaki pokazywane recznie mogq
powodowac nieporozumienia i istotne btedy. Wspétdziatanie pilotéw z per-
sonelem bezposrednio niezaangazowanym w wykonywanie zadan obejmu-
je wspodlne podejmowanie decyzji, delegowanie odpowiedzialnosci i zadan,
nadzor i koordynacje dziatan, zapewnienie odpowiedniej informacji, dobie-
ranie cztonkdéw zespotow, przywoddztwo?2.

Przyktadami zagrozehn zwigzanych z kooperacja personelu lotnicze-
go i wspierajacego (L - L) sgq btedy komunikacji pomiedzy pojedynczymi
cztonkami personelu, nieporozumienia, rozmycie sie odpowiedzialnosci,
niedopetnienie obowigzkow, niewtasciwe rozdzielanie obowigzkdw?3.

Do zobrazowania tego problemu mozna postuzy¢ sie opisanym wy-
padkiem wypadniecia z drogi startowej samolotu VW-XYZ. Wypadek miat
miejsce, poniewaz:

¢ Piloci (pierwszy Liveware) byli niedoswiadczeni, nie przerwali podej-
$cia pomimo ztych warunkoéw; nieprzerwanie lagdowania przy przewi-
dywanym péznym przyziemieniu (btad decyzji);

e Interakcje L - S - brak przepiséw zabraniajgcych dobierania zatogi
spos$rdéd osob z niskim doswiadczeniem;

e Interakcje L - H - niesygnalizowanie przez samolot niepoprawnego
podejscia, niezadziatanie systemu automatycznego hamowania;

e Interakcje L — E - trudne warunki atmosferyczne, krétka i waska
droga startowa;

6 E. KLICH: Bezpieczeristwo lotéw, s. 45.

70 P, GALEJ: Human Factors Management..., s. 372.
7t Ibidem.

72 E. KLICH: Bezpieczeristwo lotéw, s. 45.

73 P. GALEJ: Human Factors Management..., s. 372.
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e Interakcje L - L - niezabronienie przez kontrolera ruchu lotniczego
podejscia do ladowania w trudnych warunkach; decyzja przetozo-
nych o wyznaczeniu niedo$wiadczonej zatogi do danego lotu; decyzja
zarzadu o otworzeniu potaczenia z niebezpiecznym lotniskiem oraz
ograniczenie szkolenia na symulatorze.

Drugi ciekawy model bezpieczenstwa zaproponowat James Reason.
Jest to tzw. model Swiss Cheese”¥, ktoéry bardzo dobrze odzwierciedla
podejscie organizacyjne w bezpieczenstwie lotdw. Model ten zaktada, ze
w rzeczywistosci wykonywania lotow istniejg zagrozenia, ktére oddziatujg
na operacje lotnicze i mogg doprowadzi¢ do wypadku, czyli niepozadanego
efektu dziatania. Reason stwierdza, ze bezpieczenstwo zalezy od pieciu
elementow tworzacych poziomy organizacji lotniczej:

1. wysoki szczebel zarzadzania organizacji lotniczej (np. zarzad); me-
nedzerowie na tym szczeblu okreslajg cele organizacji, strategie, po-
lityke organizacji, a takze przydzielajq sity i srodki do realizacji wy-
znaczonych celéw i zadan’s;

2. niski szczebel zarzadzania (np. kierownicy dziatéw, kierownicy zmia-
ny); kierownicy na tym szczeblu dystrybuujg dostepne sity i srodki
do wykonania zadan, nadzorujg wykonywanie biezgcych zadan, majq
mozliwos¢ nie dopusci¢ do wykonywania zadan obcigzonych nadmier-
nym ryzykiem;

3. warunki sprzyjajgce niebezpiecznemu dziataniu przez zatoge lotnicza,
np. pospiech, przemeczenie, trudne warunki atmosferyczne, mate
doswiadczenie, nieefektywne szkolenie, usterki techniczne sprzetu;

4. dziatania zatogi wykonujacej dany lot, popetnianie btedéw i naruszen,
ale réwniez ,ratowanie sie” w sytuacji niebezpiecznej;

5. dziatanie (lub brak dziatania czy niewtasciwe dziatanie) systemoéw
ochronnych (np. TCAS, EGPWS, sygnalizacja niewfasciwego skon-
figurowania samolotu do startu czy uktady automatyki w awionice
statku powietrznego); systemy, ktére zastepujg lub wspierajg czes¢
czynnosci poprzez dostarczanie przeanalizowanej informacji i sygna-
lizowanie sytuacji niebezpiecznej oraz wspomaganie zatogi w podej-
mowaniu decyzji’e.

Wszystkie te poziomy tworza pewne bariery, ktére rozmieszczone
kolejno od wysokiego szczebla zarzadzania wptywajga na poziom bezpie-
czenstwa i majg chroni¢ wykonywang operacje lotniczg przed zagrozenia-
mi, ktérych nie da sie wyeliminowac. To pokazuje réwniez, ze system ten,

74 Safety Management Manual..., s. 12.

75 Niektdrzy interpretatorzy modelu Jamesa Reasona witaczajq do tego poziomu panstwo, ktére przede
wszystkim ustala przepisy lotnicze.

76 P. GALEJ: Human Factors Management..., s. 372.
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z powodu btedoéw i niedoskonatosci, moze takze sam stwarzac zagrozenia,
ale kolejne bariery majg przed nimi ochroni¢ operacje. ,Ostatnig deska
ratunku” sg specjalne techniczne systemy ochronne, ktdre majg sygnali-
zowac btedy lub pojawienie sie sytuacji niebezpiecznych i pomagac w ich
rozwigzywaniu . Powoduje to, ze pojedynczy btad nie przynosi natychmiast
negatywnych skutkow, poniewaz jest wychwytywany przez kolejng bariere.
Tak ma funkcjonowac idealny system, ktory jednak nie istnieje. W rzeczy-
wistosci w opisywanych poziomach jest wiele dziur, jak w plastrach zéttego
sera (Swiss Cheese). Symbolizujg one btedy lub braki na kazdym szczeblu
organizacji lotniczej. Pojedyncza dziura sama w sobie stanowi zagrozenie,
poniewaz obrazuje obszar niechroniony. Duza liczba takich dziur na kaz-
dym poziomie, potaczonych z btedami lub brakiem systemoéw ochronnych,
moze powodowac, ze ,dziury” na kazdej barierze niejako natozg sie, co
sprawi, ze dane zagrozenie nie bedzie chronione przez jakikolwiek poziom
i moze doprowadzi¢ do wystapienia zdarzenia. W takim przypadku (zbie-
gu okolicznosci, ktory tworzy sytuacje operacyjng kazdego lotu - rzeczy-
wistos¢ operacyjng) faktyczne wystgpienie zdarzenia zalezy juz tylko od
»Szczescia”. Wiekszos$¢ opisanych zagrozen ma charakter ukryty, czyli po-
jawiajq sie jedynie przy okreslonym zbiegu okolicznosci - natozeniu sie
opisywanych dziur, co z reguty rozwija sie w czasie. Jedynie zagrozenia
pojawiajace sie na ostatnich szczeblach, a wiec na skutek niebezpiecznego
dziatania zatogi lub btedow w systemach ochronnych albo ich braku, mogg
powodowaé natychmiastowe skutki - nawet wtedy, gdy wyzsze szczeble
funkcjonujq prawidtowo (rysunek 4).
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Model bezpieczeristwa lotniczego Jamesa REASONA

Idealny system

Rysunek 4. Model bezpieczenstwa lotniczego autorstwa Jamesa
Reasona, tzw. Swiss Cheese

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: P. GALEJ, Human Factors Management...,
s. 371.

Postugujac sie modelem Swiss Cheese, mozna opisa¢ analizowany
juz wypadek samolotu VW-XYZ. Za pomocg opracowanych przez Jamesa
Reasona poziomow organizacji, mozemy zobrazowac tancuch przyczyno-
wo-skutkowy tego potencjalnego wypadku. W pierwszej kolejnosci wysta-
pity niebezpieczne btedy lub dziatania najwyzszego kierownictwa operatora
AERO: ograniczenie liczby szkolen pilotow na symulatorze oraz decyzja
o wykonaniu operacji do portu lotniczego PORT z krotka i waska drogq
startowg (1 - poziom wysokiego szczebla zarzadzania). Nastepnie podjeto
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decyzje na szczeblu nizszego kierownictwa AERO o doborze zatogi spo-
$rod personelu o matym doswiadczeniu w lataniu w trudnych warunkach
atmosferycznych i przy krétkich, waskich drogach startowych (2 - poziom
niskiego szczebla zarzadzania). Kolejne zagrozenia to: wystgpienie w cza-
sie ladowania trudnych warunkdéw atmosferycznych w postaci niskiej wi-
dzialnosci i obfitego deszczu, niezamkniecie lotniska przez dyzurnego ope-
racyjnego PORTU, krotka i waska droga startowa w PORCIE (3 - warunki
sprzyjajace niebezpiecznemu dziataniu), kontynuowanie ladowania przez
pilotow pomimo trudnosci w ustabilizowaniu podejscia i mozliwosci pézne-
go przyziemienia (4 - dziatanie zatogi), brak lub niewtasciwe zadziatanie
systemu automatycznego hamowania (5 - dziatanie systemoéw ochron-
nych). Zgodnie z modelem Reasona, patrzac od dotu, widzimy, ze gdyby
poszczegdlne bariery dziataty, nie dosztoby do wypadku. Gdyby system au-
tomatycznego hamowania zadziatat prawidtowo (5), samolot nie wypadtby
z drogi startowej. Gdyby piloci przerwali podejscie, nie doprowadziliby do
sytuacji niebezpiecznej (4). Gdyby na lotnisku byty dobre warunki atmos-
feryczne lub tez droga startowa miata wymiary, do ktérych przyzwyczajona
jest zatoga (lub gdyby ladowali na znanym sobie lotnisku), zatoga mogtaby
lepiej zaplanowac podejscie (3). Gdyby zatoga byta dobrana z uwzglednie-
niem doswiadczenia lgdowania na krotkich i waskich drogach startowych,
nie popetnitaby btedéw jak zatoga niedoswiadczona (2). Gdyby wyzsze kie-
rownictwo nie postanowito wykonywac potaczen z niebezpiecznym portem
lotniczym lub tez przeznaczyto dodatkowe Srodki na szkolenie na symula-
torze, polegajace na treningu tego typu podejs¢ i ladowan w warunkach
bezpiecznych (symulacji) (1), to btedy na nizszych barierach nie zdarzyty-
by sie. Gdyby ktérykolwiek poziom zadziatat prawidtowo, to przeciatby opi-
sany tancuch przyczynowo-skutkowy i nie dosztoby do wypadku. Poniewaz
powoduje to najmniejsze straty, pozadane jest, aby przeciecie tancucha
nastapito jak najwyzej, czyli na poziomie zarzadzania, eliminujac zagroze-
nia, zanim wykonywane operacje zostang na nie wystawione. Nie wyma-
gatoby to zaangazowania ,kolejnych” barier, ktére jak wspomniano, nigdy
nie sg idealne i zawsze moze sie zdarzy¢, ze nie zadziatajg. Zrozumienie tej
zasady jest kluczem do zarzadzania bezpieczenstwem.

Wykorzystujac wiedze na temat bezpieczenstwa lotéw, zrédet za-
grozen oraz podejscia systemowego i organizacyjnego w bezpieczenstwie,
opartg przede wszystkim na modelu autorstwa Reasona (Swiss Cheese),
zauwazono, ze bezpieczenstwo lotéw nalezy traktowaé znacznie szerzej.
Skupiajac sie wytacznie na locie statku powietrznego (ktére rozpatruje
bezpieczenstwo lotéw)?’, nie mozna dostrzec pierwotnych przyczyn sytu-

77 Lot statku powietrznego jest rozpatrywany w przypadku statoptatow od momentu rozpoczecia rozbiegu
do startu do momentu zakonczenia dobiegu lub skotowania z drogi startowej, a w przypadku wiroptatdw
od momentu oderwania sie od ziemi do momentu przyziemienia.
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acji niebezpiecznych, ktdre powstajg wewnatrz danej organizacji lub na ze-
wnatrz niej, wymuszajac dostosowanie sie organizacji do tych warunkdéw.
Nalezy wiec przesta¢ méwi¢ o bezpieczenstwie lotdw odnoszacym sie do
wykonywania poszczegélnych operacji lotniczych - zdjaé to ograniczenie
jedynie co do wykonywania lotu i skupi¢ sie na bezpieczenstwie lotniczym
w szerokim, systemowym, organizacyjnym kontekscie. Obrazuje to zmiana
definiowania bezpieczenstwa przez ICAO. Podrecznik zarzadzania bezpie-
czenstwem ICAO [Doc 9859] oraz Zatacznik 19 do konwencji chicagow-
skiej Zarzadzenie bezpieczeristwem pokazujg, w jakim kierunku ewoluuje
w ostatnim czasie podejscie do bezpieczenstwa. Najnowsze, trzecie wyda-
nie Podrecznika... (2012) okresla bezpieczefstwo w lotnictwie jako ,stan,
w ktérym mozliwos¢ wystgpienia szkody w stosunku do oséb lub mienia
jest zredukowana i utrzymywana na akceptowalnym poziomie lub poni-
zej tego poziomu poprzez ciagty proces identyfikacji zagrozen i zarzadza-
nia ryzykiem bezpieczenstwa"’8. Zatacznik 19 do konwencji chicagowskiej
(2013) wskazuje, ze bezpieczenstwo to stan, w ktérym ryzyka zwigza-
ne z réznymi rodzajami dziatalnosci lotniczej, stanowigcymi bezposrednie
wsparcie operacji statku powietrznego, sa obnizone do akceptowalnego
poziomu i kontrolowane”®. Opierajac sie na modelu Reasona, mozna powie-
dzie¢, ze podnoszenie lub utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa
w lotnictwie polega na ,tataniu dziur” w organizacji lotniczej. Tak, w sposdb
bardzo potoczny, mozna opisac cel zarzadzania bezpieczenstwem.

3. Zarzadzanie bezpieczenstwem
3.1. Podstawy wiedzy o zarzadzaniu

Zarzadzanie, podobnie jak bezpieczenstwo, jest terminem, ktéry
moze by¢ wykorzystywany w wielu dziedzinach nauki. Rowniez nauka o za-
rzadzaniu jest osobng dyscypling naukowg, ale ,zarzadzajq” m.in. prak-
seolodzy, ekonomisci, inzynierowie, prawnicy. Encyklopedia PWN definiuje,
ze zarzadzanie to ,zbiér dziatan zmierzajgcych do osiggniecia okreslonego
celu zwigzanego z interesem, potrzebg danego przedmiotu zarzadzania”.
Te dziatania to®°:

1. planowanie (wybdr celéw i sposobdw ich osiggania oraz precyzowanie
stosownych zadan i termindw ich wykonania);

78 Ttumaczenie autora z Safety Management Manual..., na dzien 15.10.2015 r. brak jest polskiego
ttumaczenia najnowszego wydania (trzeciego) Podrecznika zarzadzania bezpieczeristwem...

79 Zatacznik 19 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, ICAO, wyd. 1, Montreal 2013, s.
1-2.

8 http://encyklopedia.pwn.pl/haslo/zarzadzanie;4000464.html [dostep: 01.07.2015].
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2. organizowanie (przydzielanie i zapewnianie zasobdéw, niezbednych do
realizacji zaplanowanych dziatan, w sposdéb gwarantujacy skutecz-
nos$c¢ i sprawnosc¢ zarzadzania);

3. przewodzenie (kierowanie, motywowanie do wspdtpracy w trakcie re-
alizacji zadan);

4. kontrolowanie (stata obserwacja postepdw i podejmowanie korygu-
jacych decyzji)®t.

Sposrdd wielu definicji terminu ,,zarzadzanie” znana jest definicja au-
torstwa teoretyka i praktyka zarzadzania Petera Druckera: ,Zarzadzanie
dotyczy przede wszystkim ludzi. Jego celem jest takie wspotdziatanie wielu
os6b, ktére pozwala zneutralizowac stabosci i maksymalnie wykorzystac
talenty i silne strony uczestnikow”®. Inny ceniony specjalista Ricky Grif-
fin postrzega zarzadzanie znacznie szerzej: ,Zarzadzanie jest zestawem
dziatan (obejmujacym planowanie i podejmowanie decyzji, organizowa-
nie, przewodzenie, tj. kierowanie ludzmi i kontrolowanie) skierowanych
na zasoby organizacji (ludzkie, finansowe, rzeczowe i informacyjne) wy-
konywanych z zamiarem osiggniecia celdw organizacji w sposéb sprawny
i skuteczny”®3. Griffin wyraznie wskazuje wiekszg liczbe rodzajéw zasobow
organizacji niz tylko zasoby ludzkie. Takie spojrzenie pozwolito na rozwdj
podejscia systemowego w zarzadzaniu, w ktéorym mozemy znalez¢ wiele
podobienstw do podejscia systemowego w bezpieczenstwie. ,Zarzadzanie
organizacjg powinno byc¢: systemowe (catosciowe), elastyczne i otwarte na
zmieniajgce sie otoczenie i dostosowanie sie do niego, a tam, gdzie jest
mozliwe, ksztattowane tak, aby zrealizowac cele organizacji”®.

Zarzadzaniem zaczeto interesowac sie w potowie XIX w. W tym okre-
sie nastgpit rozwdj organizacji, gtownie produkcyjnych. Przedsiebiorstwa
rozrastaty sie i zatrudniaty coraz wiecej ludzi. Dotychczasowa wiedza, po-
chodzaca z doswiadczen prowadzenia mniejszych i prostszych przedsie-
biorstw, byta niewystarczajaca. Z czasem dywersyfikacja zadan oraz kom-
plikowanie procesu produkcyjnego powodowato, ze kazda gataz przemystu
i rodzaj organizacji wymagaty nowych rozwigzan i metodyk. Okazato sie,
ze uniwersalne teorie i metody zarzadzania sgq niemozliwe, dlatego teore-
tycy i praktycy zarzadzania rozwijajg dorobek swojej dyscypliny naukowej,
dopracowujgc podstawy metodyki. W ostatnim czasie zarzadza sie infor-
macja, zasobami ludzkimi, procesami, projektami czy systemami. Rozwéj
przedmiotowosci zarzgdzania pozwolit spojrze¢ na dziatania zmierzajace do
podnoszenia poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie w kategorii zarzadzania.

81 Ibidem.

82 P, DRUCKER: Skuteczne zarzadzanie. Warszawa 1976, s. 76.

8 R.W. GRIFFIN: Podstawy zarzgdzania organizacjami. Warszawa 1998, s. 36-39.
84 Ibidem.
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3.2. Geneza zarzadzania bezpieczenstwem

Wykorzystujac znajomos¢ szerokiego zakresu definicji zarzadza-
nia i bezpieczenstwa, mozna dokona¢ kompozycji obu termindw w jeden,
nowy: zarzadzanie bezpieczenstwem. Pozwoli to zrozumie¢ jego przed-
miotowos¢, celowos¢ i podmiotowosé. Przydatne bedzie do tego rowniez
podejécie systemowe. Przedmiotem zarzadzania bezpieczenstwem jest
bezpieczenstwo - w rozpatrywanym tutaj przypadku bezpieczenstwo lot-
nicze. Zgodnie z definicjg z Zatacznika 19 do konwencji chicagowskiej po-
zadane jest kontrolowanie i obnizenie ryzyka zwigzanego z dziatalnoscig
lotniczg do akceptowalnego poziomu?®, co ustanawia celowos$¢ zarzadzania
bezpieczenstwem w lotnictwie. Podmiotem zarzadzania bezpieczenstwem
jest kierownictwo organizacji lub tez osoba wyznaczona do tego przez kie-
rownictwo. Obowigzki wykonawcze spoczywajg na catym personelu danej
organizacji. Wykorzystujac powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze zarzadzanie
bezpieczenstwem jest zbiorem dzialan zarzadczych obejmujacych:
ustanowienie polityki bezpieczenstwa i celow bezpieczenstwa oraz
ich realizacje: zarzadzanie ryzykiem, zapewnianie bezpieczenstwa,
promowanie bezpieczenstwa, ktore maja na celu obnizenie ryzyk
zwiazanych z dziatalnoscia lotnicza do akceptowalnych poziomoéow
i kontrolowanie tych ryzyk.

Wykorzystujac przedstawiong powyzej definicje oraz opisang w po-
przednim podrozdziale ewolucje mys$lenia na temat bezpieczenstwa lotow,
mozna tatwo zauwazy¢, ze klasyczne podejscie do bezpieczenstwa z ery
technicznej i ery cztowieka oraz dziatania podejmowane w tych okresach,
Zz wylgczeniem kwestii zwigzanej z obnizaniem ryzyk i zastgpieniem jej
zmniejszaniem liczby wypadkdéw lotniczych, wypetniajg te definicje. Moz-
na wiec jasno stwierdzi¢, ze kiedy cztowiek zaczat probowaé zmniejszyé
liczbe wypadkow lotniczych (aby wypadki, ktére juz zaistniaty, nie powto-
rzyty sie), juz wtedy zarzadzat bezpieczenstwem, koncentrowat sie jednak
tylko na skutkach znanych sobie zagrozen. Skupienie sie na wypadkach
powodowato, ze klasyczne zarzadzanie bezpieczenstwem miato charakter
reaktywny (ang. reactive). Zawodne lotnictwo z czasdw swoich poczat-
kéw oraz brak rozwinietej wiedzy na temat bezpieczenstwa lotdw powo-
dowaly, ze strategie zarzadzania bezpieczenstwem opracowywano gtéwnie
na podstawie wynikdw badan wypadkow lotniczych, czyli opierano sie na
»dniu wczorajszym”. Od poczatku lat 70. XX w., dzieki znacznemu rozwo-
jowi nauki i techniki, lotnictwo zaczeto stawac sie systemem coraz bez-
pieczniejszym. W latach 70. XX w. liczba wypadkow Smiertelnych na 1
mIn godzin nalotu nie przekraczata 0,07. Myslenie o ciggtym dynamicznym

8  Zatgcznik 19 do Konwengji...
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wzroscie liczby wykonywanych lotdw oraz zmniejszeniu sie liczby wypad-
kéw i rozwoju technologii dostarczajgcej informacji o bezpieczenstwie, np.
FDR i CVR, spowodowato, ze zaczeto réwniez badac incydenty. Pozwolito
to wprowadzi¢ szerszg perspektywe w zarzadzaniu bezpieczenstwem; roz-
poznajac przyczyny incydentéw, zauwazono podstawowe zagrozenia bez-
pieczenstwa i zrozumiano, ze sg pierwotnymi przyczynami wypadkowse.
~Podczas gdy zmniejszanie ilosci wypadkow zawsze pozostanie priorytetem
lotnictwa, sg wazniejsze czynniki niz przewidywania statystyczne lezace
u podstaw przejscia do stworzenia obszaru zarzgdzania bezpieczenstwem
w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym na catym sSwiecie [...]"?’. Mozli-
wos$C rozpoznawania zagrozen pozwala wprowadzac proaktywne dziatania
(ang. proactive), ktére majg na celu niejako wyprzedzi¢ wypadek i uchronié
organizacje przed jego negatywnymi skutkami. Najlepszym proaktywnym
sposobem rozpoznawania zagrozen wydaje sie monitorowanie parametréow
lotu (FDM), analizowanie i ewaluowanie informacji uzyskanych z audytéw
bezpieczenstwa (np. LOSA), obowigzkowe i dobrowolne raportowanie przez
personel niebezpiecznych sytuacji. Podejscie to koncentruje sie na teraz-
niejszych operacjach i mysleniu o ,dniu dzisiejszym”. Kolejnym krokiem
jest wykorzystywanie pozyskiwanych danych dotyczacych bezpieczenstwa
do przewidywania powstania przysztych zagrozen i trendéw w uzyskiwaniu
poziomu bezpieczenstwa, co jest mysleniem o ,dniu jutrzejszym”. Zagro-
zenia, ktdre jeszcze nie istniejg lub tez nie ma na te zagrozenia ekspozy-
cji przy aktualnie wykonywanych operacjach lub uzytkowanym sprzecie,
mogq sie w przysztosci pojawi¢ w naszej dziatalnosci. Jest to podejscie
prognozujace (ang. predictive). Dziatania proaktywne i prognozujgce majq
nie dopusci¢ do pojawienia sie ekspozycji na istniejace i pojawiajace sie
zagrozenia (wykres 2).

8 Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem..., wyd. 2, s. 3-5.
87 Ibidem.
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Wykres 2. Era techniczna, era czlowieka i era organizacyjna w za-

rzadzaniu bezpieczenstwem

Lata 1920 - 1970

Zorientowanie na czynnikach
technicznych

1073

Lata 1970 - 1990
Zorientowanie na czynniku
ludzkim

105
Lata 90-te do dzi$

Zorientowanie na czynnikach
organizacyjnych
Zarzadzanie
bezpieczeristwem

Mniej niz jeden wypadek
$miertelny

na milion godzin nalotu

106

s 2

Zrodio: P.  GALE3: Podstawy prawne implementacji systemu zarzgdzania
bezpieczeristwem w  polskich  przedsiebiorstwach lotniczych.  Materiaty
pokonferencyjne, II ogdélnopolska konferencja ,Air law and technology”, Rzeszéw
2014.

Poczatki wspotczesnego zarzadzania bezpieczenstwem siegajq prze-
tomu XX i XXI w. W tym okresie notowano w lotnictwie mniej niz 0,01
wypadkow na milion godzin nalotu®. Skupienie sie na badaniu incydentow
pozwolito coraz bardziej rozwija¢ systemowe podejscie do bezpieczenstwa
w tej dziedzinie ludzkiej dziatalnosci. Dodatkowo wykorzystanie wiedzy
nt. zarzadzania i potraktowanie bezpieczenstwa w lotnictwie jako przed-
miotu zarzadzania dostarczyto wielu mozliwosci do wykorzystania, przede
wszystkim z zakresu metodyki zarzadzania w procesach zapewniania bez-
pieczenstwa, tj. planowania, organizowania, motywowania i kontrolowania.
W szczegdlnosci mozemy tutaj wskazac¢ podejmowanie decyzji opartych na
informacjach dotyczacych bezpieczenstwa, pozyskanych w ramach zarza-
dzania bezpieczenstwem?®. Informacje te powinny pochodzi¢ z jak najwiek-
szej liczby czesci organizacji, najlepiej z catej organizacji, aby rozpoznac
jak najwiecej zagrozen bezpieczenstwa i méc na nie reagowac - prognozu-
jaco, proaktywnie, nie zapominajgc o reaktywnym, klasycznym wycigganiu
wnioskow z badania zdarzen lotniczych, ktére miaty miejsce (rysunek 5).
Odnoszg sie one do zagrozen, ktére istniejg i juz skutkowaty zdarzeniami,
a wiec majq realny i niszczacy potencjat (ryzyka zwigzane z istnieniem
tych zagrozen nie zostaty wyeliminowane w trakcie dziatan proaktywnych
i prognozujacych).

88 E, KLICH: Bezpieczeristwo lotéw, s. 22.
8 Podrecznik zarzgdzania bezpieczeristwem..., wyd. 2, s. 3-5.
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Aktywny nadad nad
bietgcymi operaciami w celu
wykrycla nowych zagroen

FDM, LOSA, systemy

ragortawania
Podejscie Podejscie Podejscie
reaktywne % proaktywne + prognozujace
reaclive praactive predictive
Dzien werorajszy” LOrieh drisiejsay” LOTien jutrzejszy”
Odpoviadanie na istniejgee Ty
zagrodenia, wykryte popriez Analizowanie

zdarzenia, ktdre miaky

el dostepnych infarmacii

w celu prrewidywania
Badania wypadidw prrysziych zagroden
lotniceych _A
Rysunek 5. Podejscie do zarzadzania bezpieczenstwem. Pozadane
jest wykorzystywanie wszystkich trzech metod

Zrédto: opracowanie wiasne.

W pierwszych latach XXI w. obradowano na forum ICAO w celu wpro-
wadzenia usystematyzowanego zarzadzania bezpieczenstwem. Postano-
wiono, ze narzedziem do tego beda systemy z obligatoryjnymi elementa-
mi i procesami, ktére beda musiaty by¢ implementowane przez panstwa
cztonkowskie oraz do wyszczegodlnionych organizacji lotniczych wykonu-
jacych swojg dziatalno$¢ o zasiegu miedzynarodowym (charakter ICAQ),
pod nadzorem operacyjnym danych panstw. Dotyczy to m.in. operatoréw
lotniczych i portédw lotniczych®. System panstwowy nazwano Krajowym
Programem Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (ang. State Safety Pro-
gramme, SSP). System skierowany do organizacji lotniczych nazwano Sys-
temem Zarzadzania Bezpieczenstwem (ang. Safety Management System,
SMS). Zarzadzanie bezpieczenstwem bedzie realizowane przez panstwa
i organizacje lotnicze rownolegle z zarzadzaniem jakoscig. Systemy zarzag-
dzania jakoscig (ang. Quality Management System, QMS) oraz wykorzy-
stujgce metodyke zarzadzania jakoscig systemy monitorowania zgodnosci
(ang. Compliance Monitoring System, CMS) zorientowane sg na zapewnie-
nie zgodnosci wyrobu lub dziatalnosci lotniczej z wtasciwymi przepisami
lotniczymi. Skupienie QMS/CMS na przepisach i zgodnos$ci z nimi odréz-
nia te systemy od SSP/SMS, ktére skupiaja sie na zagrozeniach i zwigza-
nych z nimi ryzykach. Wiasciwe funkcjonowanie zarzadzania jakoscia/mo-
nitorowania zgodnosci oraz zarzadzania bezpieczenstwem jest konieczne
dla zapewniania bezpieczenstwa — nie ma mozliwosci uzyskania tego bez

%  Safety Management Manual..., s. 62.
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zgodnosci z przepisami. SMS i CMS sg wymagane przez przepisy europej-
skiego prawa lotniczego jako obligatoryjne elementy systemu zarzadzania
(ang. Management System, MS) organizacji lotniczych certyfikowanych
zgodnie z tymi przepisami. Dotyczy to m.in. europejskich operatoréw lot-
niczych i zarzadzajacych lotniskami.

Historia implementowania zarzadzania bezpieczenstwem do organi-
zacji lotniczych rozpoczeta sie w 2001 r. na forum ICAO, kiedy to do Zatacz-
nika 11 - Stuzby ruchu lotniczego oraz Zatacznika 14 — Lotniska wprowa-
dzone zostaty pierwsze elementy zarzadzania bezpieczenstwem, nazwane
Programami Zarzadzania Bezpieczenstwem, dla organizacji zapewniajacych
stuzby ruchu lotniczego oraz certyfikowanych lotnisk. W 2006 r. na konfe-
rencji dyrektoréow generalnych lotnictwa cywilnego (dyrektoréw krajowych
wtadz lotniczych, odpowiednikow polskiego Prezesa Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego, przyp. autora) - DGCA/06°! postanowiono rozpocza¢ wprowadza-
nie zmian do obowigzujacych do tego czasu 18 Zatacznikéw do konwencji
chicagowskiej®?2. W 2006 r. zmieniono Zataczniki 6, 11 i 14, wprowadzajac
pierwsze zasady SSP. W tych samych Zatacznikach w 2009 r. nakreslono
pierwsze ramy SMS. W 2010 r. przyjeto kolejne zmiany dotyczace imple-
mentacji SSP i SMS w szkoleniu lotniczym, obstudze technicznej, opera-
cjach lotniczych oraz produkcji. W sumie do 2010 r. zmian wprowadza-
jacych kwestie zwigzane z zarzadzaniem bezpieczenstwem doczekaty sie
nastepujace zataczniki ustanawiajace normy (standardy) i rekomendowane
praktyki (ang. Standards and recomended practices, SARP’s) w okreslo-
nych dziedzinach lotnictwa:

e Zalacznik 1 - Licencjonowanie personelu;
e Zatacznik 6 - Eksploatacja statkow powietrznych, w czesciach:

- Cz. I Miedzynarodowy, zarobkowy transport lotniczy — samoloty;

- Cz. II Miedzynarodowe lotnictwo ogdlne;

- Cz. III Operacje miedzynarodowe — smigtowce;

e Zatacznik 8 - Zdatnos$¢ do lotu statkow powietrznych;
e Zatacznik 11 - Stuzby ruchu lotniczego;
e Zafacznik 13 - Badanie wypadkdw i incydentdw lotniczych;
e Zalacznik 14 - Lotniska;
- t. I - Projektowanie i eksploatacja lotnisk®3.

Dodatkowa rekomendacjg po konferencji DGCA/06, jasno powtdrzong
w rekomendacji po Konferencji Wysokiego Szczebla nt. Bezpieczenstwa -
HLSC w 2010 r., byta potrzeba stworzenia nowego zatgcznika poswieconego

91 19 Zatacznik do Konwengji..., s. ix.

92 Analiza proceséw wdrazania systemdow zarzadzania bezpieczeristwem..., s. 5.

93 Zalaczniki do konwencji chicagowskiej sa dostepne na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa
Cywilnego: http://www.ulc.gov.pl/pl/prawo/prawo-mi%C4%99dzynarodo we/206-konwencje [dostep:
15.07.2015].
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wytacznie zarzadzaniu bezpieczenstwem. W zamys$le miatby on skupic
w jednym miejscu wszystkie SARP’s skierowane do panstw cztonkowskich
przy tworzeniu wiasnych SSP oraz organizacji lotniczych, od ktérych ICAO
wymaga wprowadzenia SMS. Takie rozwigzanie, cho¢ wymagajace duzo
wiecej czasu i wysitku, wydaje sie o wiele efektywniejsze niz dotychczaso-
we rozdzielenie SARP’s odnoszacych sie do zarzadzania bezpieczenstwem
do réznych zatacznikéw. Biorac pod uwage, ze bezpieczenstwo w lotnictwie
jest priorytetem eksponowanym przez ICAO, takie rozwigzanie z pewno-
$cig byto trafione.

Opracowywanie Zatacznika 19 zaczeto sie od powotania przez Komi-
sje Zeglugi Powietrznej w 2010 r. specjalnego zespotu roboczego - Pane-
lu Zarzadzania Bezpieczenstwem (ang. Safety Management Panel, SMP),
sktadajacego sie z 27 cztonkdéw — ekspertow w dziedzinie bezpieczenstwa,
reprezentujacych 20 panstw czionkowskich i 7 organizacji miedzynarodo-
wych. Dziatania SMP zostaly zaplanowane na dwa etapy. Od poczatku pra-
cowano nad reorganizacjq i harmonizacjq istniejacych SARP’s oraz mate-
riatdw doradczych odnoszacych sie do zarzadzania bezpieczenstwem, aby
stworzy¢ podstawy do pierwszego wydania Zatacznika 19. Takie dostoso-
wanie, w szczegdlnosci w przypadku materiatéw doradczych, miato na celu
ptynng, bez zbednych perturbacji, implementacje Zatgcznika 19. W ten
sposOb pierwsze wydanie Zatacznika 19 nie wprowadza zadnych nowych
rozwigzan, a jedynie poprzez konsolidacje SARP’s z sze$ciu zatgcznikéw
spos$réd wszystkich owczesnie istniejgcych kontynuuje dotychczasowe za-
sady zarzadzania bezpieczenstwem. Drugi etap prac SMP zostat zaplano-
wany po opublikowaniu Zatacznika 19 i ma polega¢ na opracowaniu no-
wych rozwigzan w zarzadzaniu bezpieczenstwem przy wspotpracy panstw
cztonkowskich, ktére majg by¢ wprowadzone do kolejnego (drugiego) wy-
dania Zatacznika 19.

Wstepny etap prac SMP zostat zakoczony 25 lutego 2013 r. poprzez
przyjecie projektu Zatgqcznika 19 przez Rade ICAO. Jego pierwsze wydanie
zostato opublikowane przez Sekretarza Generalnego ICAO w dniu 15 lipca
2013 r. Zatacznik 19 zaczat obowigzywac 14 listopada 2013 r. W tym tez
dniu wprowadzono zmiany do zatgcznikéow do konwencji chicagowskiej po-
siadajgcych SARP’s, odnoszace sie do zarzgdzania bezpieczenstwem, ktora
to konwencja je wykresla i niejako przenosi do nowo przyjetego dedyko-
wanego Zatacznika 19°*. Stworzenie nowego zatacznika skupionego tylko

9 Warto w tym miejscu zauwazyé, ze zgodnie z art. 3 ust. 2 ustawy - Prawo lotnicze z dnia 3 lipca
2002 r. Dz.U. z 2002, Nr 130, poz. 1112 z pdzn. zm. zataczniki do konwencji chicagowskiej wchodzg
w obowigzywanie w Rzeczypospolitej Polskiej na mocy os$wiadczenia rzadowego dotyczacego ich
obowigzywania. Do dnia 30.10.2015 r. stosowne os$wiadczenie o obowigzywaniu 19 Zatacznika do
konwencji chicagowskiej nie zostato ogtoszone.
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i wytacznie na zarzadzaniu bezpieczenstwem mozna uznac za dowdd prio-
rytetu bezpieczenstwa dla ICAO.

Sekretarz ICAO w formie materiatdw doradczych (ang. Guidance
Material) wydaje podreczniki do implementowania SARP’s, ktdre opisujq
sposoby ich wdrozenia i utrzymania. W 2006 r. opublikowano pierwsze wy-
danie Podrecznika zarzgdzania bezpieczeristwem ICAO [Doc 9859] (ang.
Safety Management Manual ICAQ), tzw. ICAO SMM, ktdéry w tym czasie od-
nosit sie do kwestii zarzadzania bezpieczenstwem pojawiajacych sie w ist-
niejacych wtedy zatacznikach do konwencji chicagowskiej; w dokumencie
tym skupiono sie gtdownie na zarzadzajacych lotniskami. W 2013 r. opubli-
kowano trzecie wydanie ICAO SMM, ktére jest spdjne z Zatacznikiem 19
do konwencji chicagowskiej - SARP’s wymienione w zatgczniku sg dosy¢
doktadnie opisane wraz z przedstawionym planem i harmonogramem do
ich wprowadzania przez panstwa i organizacje lotnicze, co daje pewnos¢
prawidtowego osiggniecia zgodnosci z SARP’s.

Unia Europejska sukcesywnie wdraza do europejskiego systemu
prawnego SARP’s odnoszace sie do zarzadzania bezpieczenstwem?®:. Po-
lega to na uchwalaniu rozporzadzen unijnych zgodnych z SARP’s i praw-
nie obowigzujacych w panstwach cztonkowskich UE - to tak zwane unijne
hard law. Bazg do tego jest rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 z dnia 20
lutego 2008 r., tzw. rozporzadzenie bazowe (ang. Basic Regulation, BR),
ktére wraz z zatgcznikami okresla ogdlne i podstawowe standardy bez-
pieczenstwa (ang. Essential Requirements, ER) w europejskim lotnictwie
cywilnym. To jakby ,europejska konstytucja prawa lotniczego”. Do rozpo-
rzadzenia bazowego doftaczane sa sukcesywnie przyjmowane rozporza-
dzenia wykonawcze (ang. Implementing Rules), doktadnie regulujace po-
szczegoblne gatezie lotnictwa w UE, m.in. zdatnosc¢ do lotu, licencjonowanie
personelu lotniczego, operacje lotnicze®. Do rozporzadzen wykonawczych
dotaczone jest tzw. soft law obejmujace akceptowane sposoby spetnienia
wymagan (ang. Acceptable Means of Compliance, AMC) i materiaty do-
radcze (ang. Guidance Material, GM). AMC i GM sg materiatami wydanymi
przez EASA, opisujacymi, w jaki sposéb nalezy zapewni¢ zgodnos¢ z prze-
pisami z rozporzadzen®’. Poréwnujac system SARP’s ICAO oraz system pra-
wa unijnego, mozna fatwo zauwazy¢, ze brakuje jednego rozporzadzenia
regulujgcego zarzadzanie bezpieczenstwem. Kwestie zwigzane z zarzadza-
niem bezpieczenstwem na poziomie panstwa i organizacji lotniczych sg
wprowadzone oddzielnie do zatgcznikéw do rozporzadzenia bazowego oraz
rozporzadzen wykonawczych w zakresie wymaganym w danej dziedzinie
lotnictwa. Brak dedykowanego aktu prawnego do zarzadzania bezpieczen-

9 Analiza proceséw wdrazania systemdow zarzadzania bezpieczeristwem..., s. 7.
% Ibidem.
97 Ibidem.

61



Piotr Galej

stwem nie jest Swiadectwem mniejszego zainteresowania Komisji i EASA
bezpieczenstwem w lotnictwie w poréwnaniu z wysitkami ICAO. Najwyzszy
na Swiecie poziom bezpieczenstwa lotniczego w Europie jest priorytetem
Komisji i EASA%. Przejawia sie to w rozwoju europejskich przepiséw lot-
niczych oraz nadzorze ich implementowania przez EASA%. Mozna znalez¢
bardziej szczegétowe regulacje, chociaz w petni zgodne z SARP’s'%°, Jednak
wcigz duzy obszar pozostaje do tej pory niezagospodarowany przez EASA.
Czes$¢ SARP’s ICAO nie jest uregulowana przez Komisje Europejska i EASA.
Niestety, wiele aspektéw dotyczacych wymagan do SMS nie jest tak ob-
szernie i jasno opisanych przez EASA, jak przez ICAO - EASA nie wydata
chociazby oficjalnego materiatu doradczego do implementowania i utrzy-
mania SMS uwzgledniajagcego wymagania EASA (np. publikacji na wzér
Podrecznika zarzadzania bezpieczeristwem ICAO [Doc 9859]).

3.3. Podstawy zarzadzania bezpieczenstwem

Zgodnie z Zatacznikiem 19 do konwencji chicagowskiej oraz z pra-
wem unijnym zarzadzanie bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym jest
podzielone na dwa obszary - obowigzujacy panstwa i obejmujacy odpo-
wiedzialnos$¢ panstwa za zarzadzanie bezpieczenstwem oraz obowigzujacy
na poziomie organizacji lotniczych i obejmujacy odpowiedzialnos¢ tych or-
ganizacji za zarzadzanie bezpieczenstwem.

Na obszar odpowiedzialnosci panstwa za bezpieczenstwo w lotnic-
twie cywilnym sktadajq sie Krajowy System Nadzoru nad Bezpieczenstwem
(ang. State Safety Oversight System, SSOS), ktéry ma na celu sprawo-
wanie przez panstwo nadzoru nad bezpieczenstwem dziatalnosci lotniczej
podlegtych sobie organizacji lotniczych, oraz Krajowy Program Bezpieczen-
stwa (ang. State Safety Programme, SSP), ktéry stuzy do zarzadzania bez-
pieczenstwem w panstwie!®l. SSOS i SSP majg by¢ wprowadzone przez
panstwa cztonkowskie ICAO, oczywiscie takze przez panstwa UE. Obydwa
systemy maja by¢ zgodne w skali ICAO z Globalnym Planem Bezpieczen-
stwa Lotniczego - GASP [Doc 1004] (ang. Global Aviation Safety Plan)%?
oraz Globalnym Planem Zeglugi Powietrznej - GANP [Doc 9750] (ang.
Global Air Navigation Plan)'®}, a w przypadku panstw UE z Europejskim
Programem Bezpieczenstwa Lotniczego — EASP (ang. European Aviation

% http://easa.europa.eu/easa-and-you/safety-management/safety-management-system/sms-europe
[dostep: 9.10.2015].

9% EASA, identycznie jak ICAO, wykonuje okresowo audyty nadzoréw lotniczych panstw sobie podlegajacych.

100 https://www.easa.europa.eu/regulations [dostep: 14.07.2015].

101 Zatacznik 19 do Konwenciji..., s. 3-1.

102 http://www.icao.int/safety/SafetyManagement/Pages/GASP.aspx [dostep: 9.10.2015].

103 http://www.icao.int/sustainability/GANP%20library/GANP.pdf [dostep: 10.10.2015].
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Safety Programme)'** i z Europejskim Planem Bezpieczenstwa Lotniczego
- EASp'% (ang. European Aviation Safety Plan)°.

ICAO, aby zapewnic¢ ciagtg poprawe bezpieczenstwa oraz utatwienie
zarzadzania bezpieczenstwem, opracowata strategiczne i globalne podej-
$cie opisane w GASP i GANP. Gtéwnymi celami GASP sq:

e mierzenie postepu na $wiecie w dziedzinie bezpieczenstwa;

¢ ustanawianie ukierunkowanych celéw i inicjatyw w zakresie bezpie-
czenstwa przy jednoczesnym zapewnieniu sprawnej i skutecznej ko-
ordynacji dziatan uzupetniajacych bezpieczenstwo miedzy wszystkimi
zainteresowanymi stronamit®”

Opisane w GANP cele ICAO na lata 2013-2028 to:

e wzmocnienie globalnego bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego;

e zwiekszenie wydajnosci i poprawienie mozliwosci pojemnosciowych
w systemie zeglugi powietrznej swiatowego lotnictwa cywilnego;

e poprawa ochrony lotnictwa cywilnego i utatwien w kontekscie global-
nym;

e wspieranie rozwoju zdrowego i ekonomicznie optacalnego systemu
transportu lotniczego;

¢ minimalizacja negatywnego oddziatywania na s$rodowisko przez lot-
nictwo cywilnet©,

Analogiczng do GASP dokumentacje w skali UE stanowig EASP i EASp,
ktore sg spojne z GASP1®, EASP jest niejako odpowiednikiem SSP w skali
Unii Europejskiej. Opiera sie na komponentach i elementach zarzadzania
bezpieczenstwem przez panstwo - wymaganych w SSP. Opisane sg w nim
dziatania UE i w szczegdlnosci EASA w zakresie zarzadzania bezpieczen-
stwem, ktore majg ufatwi¢ wprowadzanie przez panstwa czionkowskie
UE SSP zgodne z systemem prawnym EASA. EASp okresla cele bezpie-
czenstwa UE na najblizsze lata - dokument ten jest co roku uaktualniany
w celu uwzgledniania biezacej, ciggle rozwijajacej sie rzeczywistosci ope-
racyjnej!to.

Obszar zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie organizacji lot-
niczych stanowig indywidualnie i wewnetrznie implementowane przez

104 https://www.easa.europa.eu/system/files/dfu/European-Aviation-Safety%20Plan-
%28EASP%29-2014-2017.pdf. [dostep:9.10.2015].

105 EASA rozroznia akronimy Europejskiego Programu Bezpieczenstwa — EASP (duza litera ,P” - Europejski
Plan Bezpieczenstwa) - EASp (mata litera ,,p”).

106 https://www.easa.europa.eu/system/files/dfu/European-Aviation-Safety%20Plan-
%?28EASpP%29-2014-2017.pdf [dostep:9.10.2015].

107 http://www.icao.int/safety/SafetyManagement/Pages/GASP.aspx [dostep: 9.10.2015].

108 http://www.icao.int/sustainability/GANP%?20library/GANP.pdf [dostep: 10.10.2015].

199 Analiza procesow wdrazania systemow zarzgdzania bezpieczeristwem..., s. 7.

110 http://easa.europa.eu/easa-and-you/safety-management/safety-management-system/sms-europe
[dostep: 9.10.2015].
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organizacje systemy zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Sukcesywnie
zaczynajg by¢ wymagane (w czesci lub catosci) w nastepujacych rodzajach
organizacji lotniczych:

Organizacjach szkolenia lotniczego, certyfikowanych zgodnie z Za-
tacznikiem 1 do konwencji chicagowskiej i/lub z Rozporzadzeniem
Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 7 grudnia 2012 r. z pézn. zm.;
Centrach medycyny lotniczej, certyfikowanych zgodnie z Rozporza-
dzeniem Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 7 grudnia 2012 r. z p6zn.
zm.;

Operatorach lotniczych, certyfikowanych zgodnie z Zatacznikiem 6
do konwencji chicagowskiej i/lub z Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr
965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. z pdzn. zm.;

Organizacjach obstugowych $wiadczacych ustugi dla operatorow lot-
niczych, certyfikowanych zgodnie z Zatqcznikiem 6 do konwencji chi-
cagowskiej i/lub z Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia
3 sierpnia 2012 r. z p6zn. zm. oraz z Rozporzadzeniem Komisji (WE)
nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2013 r. z pézn. zm.;
Organizacjach odpowiedzialnych za projekt typu lub produkcje stat-
ku powietrznego, certyfikowanych zgodnie z Zatacznikiem 18 do
konwencji chicagowskiej i/lub Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr
748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. z p6zn. zm. i z Rozporzadzeniem
Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2013 r. z p6zn. zm.;
Instytucjach zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego, certyfikowa-
nych zgodnie z Zatacznikiem 11 do konwencji chicagowskiej i/lub
z Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 1034/2011 z dnia 17 pazdzier-
nika 2011 r. z pézn. zm. oraz z Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr
1035/2011 z dnia 17 pazdziernika 2011 r. z pézn. zm.;
Zarzadzajacych lotniskami certyfikowanymi, zgodnie z Zatacznikiem
14 do konwencji chicagowskiej i/lub z Rozporzadzeniem Komisji (UE)
nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. z p6zn. zm.;

Operatorach lotnictwa ogdlnego uzytkujacych duze lub turboodrzu-
towe samoloty!'! (uzytkownicy takich samolotéw, ktérzy nie sq or-
ganizacjami prowadzacymi z tego tytutu dziatalnosci gospodarczej),
zgodnie z Zatgcznikiem 6 do konwencji chicagowskiej i/lub Rozporza-
dzeniem Komisji (UE) nr 965/2012 (w szczegdlnosci Zatacznik Part-
-NCO) z dnia 5 pazdziernika 2012 r. z pézn. zm.

SSP i SMS majg sie wzajemnie uzupetnia¢, jednakze SSP petnig role

zwierzchnig nad SMS, ktére to ,niejako” sg uzupetnieniem SSP poprzez
kontynuacje realizowania krajowej polityki bezpieczenstwa wewnetrznie

11 Kategoria duzych samolotéw jest okreslana zgodnie z Zatacznikiem 6 do konwencji chicagowskiej, Cze$¢é
II, Sekcja 3.
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w organizacjach. Obydwa systemy sktadajq sie z czterech zasadniczych fi-
laréw (komponentow) zarzadzania bezpieczenstwem (rysunek 6), ktérych
realizacja stanowi zarazem funkcje zarzadzania bezpieczefistwem:

1. polityka bezpieczenstwa i cele bezpieczenstwa;

2. zarzadzanie ryzykiem;

3. zapewnianie bezpieczenstwa;

4. promocja bezpieczenstwal!2.

Rysunek 6. Komponenty zarzadzania bezpieczenstwem

Zrodto: P. GALES: Podstawy prawne implementacji systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem w polskich przedsiebiorstwach lotniczych. Materiaty pokonferencyjne, II ogdl-
nopolska konferencja , Air law and technology”, Rzeszéw 2014.

Polityka bezpieczenstwa i cele bezpieczenstwa (ang. Safety Po-
licy and Objective) sq podstawowym stanowiskiem panstwa i organizacji
lotniczej w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem wraz z przydzieleniem
odpowiednich sit i Srodkéw stanowigcych podstawe funkcjonowania SSP
i SMS. Polityka bezpieczenstwa i cele bezpieczenstwa okreslajg zasady,
procesy i metody zarzadzania bezpieczenstwem do osiggniecia pozada-
nego i akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa. Polityka bezpieczenstwa
jest zatem podstawg SSP i SMS. Polityka bezpieczenstwa panstwa lub or-
ganizacji ma potwierdzac zobowigzanie sie do zapewniania bezpieczefnstwa
jako najwazniejszego priorytetu w swojej dziatalnosci lotniczej, jednak
biorac pod uwage jej uwarunkowania oraz mozliwosci danego panstwa/
organizacji. W przypadku SMS polityka bezpieczenstwa okresla state zaan-
gazowanie w sprawy zwigzane z bezpieczenstwem wszystkich pracownikow
organizacji, ze specjalng rolg kierownictwa wyzszego szczebla majaca na

112 Zatacznik 19 do Konwencji..., s. 3-1 oraz APP 1-1.
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celu aktywizacje catej organizacji w sprawy bezpieczenstwa i przydziele-
nia do tego odpowiednich sit i srodkéw. Réwniez kierownictwo wyzszego
szczebla okresla cele bezpieczenstwa'!. Poniewaz polityka bezpieczenstwa
dotyczy wszystkich zaangazowanych oséb, musi by¢ im wszystkim znana
i dostepna, okreslona w sposdéb zrozumiaty i jak najprostszy.

Bardzo waznym elementem polityki bezpieczenstwa jest stworzenie
kultury bezpieczenstwa, rozumianej czesto jako synonim kultury organiza-
cyjnej. Nalezy podkresli¢, ze kultura ta zorientowana jest na bezpieczen-
stwo, a jej kreowanie jest konieczne przede wszystkim wewnatrz organiza-
cji lotniczej dla zapewnienia, ze podlegty personel pojmuje bezpieczenstwo
jako priorytet i najwazniejszg warto$¢ w swojej dziatalnosci lotniczej, bez
wzgledu na stanowisko lub pozycje, na ktérej sie znajduje. Kultura bez-
pieczenstwa jest réwniez potrzebna i istotna wewnatrz panstwa, w odnie-
sieniu do spotecznosci lotniczej i organizacji lotniczych danego panstwa.
Angazuje bowiem do odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo caty personel
na kazdym poziomie organizacji lub panstwa. Mozna wyszczegdlni¢ naste-
pujace elementy kultury bezpieczenstwa:

e kultura raportowania (ang. reporting culture), ktéra odnosi sie do
Swiadomosci personelu, jakie zdarzenia podlegajq zgtaszaniu, oraz
zasad raportowania i nieskrepowanego raportowania wszystkich zna-
nych przypadkow;

¢ kultura elastycznosci (ang. flexible culture), odnoszaca sie do anga-
zowania personelu w zarzadzanie wprowadzanymi zmianami, w kon-
sultacje przed podjeciem decyzji o zmianie;

¢ kultura uczenia sie (ang. learning culture), ktéra odnosi sie do prowa-
dzenia i zapewniania szkolen, komunikacji pozwalajacej przekazywac
istotne informacje dotyczace bezpieczenstwa, ktére np. przekazujg
wnioski po badaniu zdarzen lotniczych, oraz informowanie o wprowa-
dzanych zmianach;

e kultura sprawiedliwego traktowania (ang. just culture) - zgodnie z jej
zasadami personel organizacji oraz wszystkie inne zaangazowane
osoby nie sg karane za btedy, przeoczenia czy decyzje przez nich
podjete, wspotmierne z ich doswiadczeniem i wyszkoleniem. odstga-
pienie od penalizacji w takich przypadkach ma na celu zapewnienie
ujawniania zdarzen, ktére byly z nimi zwigzane, co pozwoli na za-
rzadzanie ryzykami i co jest niezbedne do ewentualnej eliminacji lub
niwelowania oddziatywania tych zagrozen. W ramach just culture nie
moze by¢ tolerowane razace zaniedbanie, umys$ine naruszenie prze-
pisdw czy destrukcyjne dziatanie, obnizajace poziom bezpieczenstwa,
ktore obligatoryjnie podlegajg karze wspoétmiernej do tego dziatania;

13 Safety Management Manual..., s. 140.
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e kultura informowania (ang. informing culture) - taczaca w sobie ele-
menty kultury raportowania, elastycznosci, uczenia sie i just culture,
polegajaca przede wszystkim na przekazywaniu informacji zwrotnej
zainteresowanym stronom o stanie bezpieczenstwa, z wykorzysta-
niem podstawy wymienionych powyzej elementéw kultury bezpie-
czenstwall4,

Zarzadzanie ryzykiem (ang. Safety Risk Management) jest zbiorem
dziatan majacych na celu zidentyfikowanie zagrozen oraz ich ocene i obni-
zanie poziomu ryzyka zwigzanego z dziatalnoscig lotniczg. Zarzadzanie ry-
zykiem to kluczowy proces zarzadzania bezpieczenstwem - ,jest ogdélnym
terminem zawierajgcym ocene i tagodzenie ryzyka bezpieczenstwa”!!>, Ry-
zyko ma wiele definicji; ICAO opisuje je w prosty sposob jako ,przewidy-
wane prawdopodobienstwo i dotkliwos¢ konsekwencji lub skutkéw zagro-
zenia”16, Czerpigc z wielu innych definicji ryzyka wykorzystywanych przez
przedsiebiorcow, finansistow czy matematykéw, Edmund Klich dokonat
syntezy, opracowujgc nastepujaca definicje ryzyka: ,mozliwos¢ zaistnienia
zdarzenia przy uwzglednieniu czestosci (prawdopodobienistwa) i skutkow
wystgpienia zagrozen”!''’. Prawdopodobienstwo!!® jest pojeciem wskazu-
jacym na szanse wydarzenia sie zdarzenia losowego - w przypadku za-
rzadzania ryzykiem jest to zagrozenie, czyli stan lub potencjat, mozliwosc
wystgpienia danego niebezpieczenstwa. Niebezpieczenstwo jest zmienng,
ktéra moze wptynaé na rozpatrywany uktad, proces, osoby i doprowadzic¢
do negatywnego skutku, niechcianego stanu. Miarg zagrozenia jest jego
dotkliwosé, czyli mozliwosé i zakres wyrzadzenia szkody w badanym ukta-
dzie lub s$rodowisku jego dziatania. Do zobrazowania tego mozna wyko-
rzysta¢ przyktad sopli lodu zwisajacych z krawedzi dachu budynku nad
chodnikiem. Niebezpieczenstwem sg sople lodu. Zagrozenie to oberwanie
sie sopla. Negatywng konsekwencjq tego bedzie jego spadniecie na chod-
nik. Prawdopodobienstwo tego zagrozenia wskaze, czy sopel moze spasc
na chodnik, a jezeli nie jest to niemozliwe, to jaka jest szansa, ze spad-
nie. Na pewno jest to uzaleznione od temperatury otoczenia, wiatru, opa-
déw czy mozliwosci fizycznego stracenia sopli — wszystko to nalezy wzigé
pod uwage, okreslajac prawdopodobienstwo. Wykorzystujac informacje na
temat sopli spadajacych z dachdéw, mozna wskazac czestotliwos¢ takich

14 M, KRzZYZANOWSKI: Kultura bezpieczeristwa w organizacjach lotniczych. Materiaty pokonferencyjne,
Krajowa konferencja bezpieczenstwa lotéw, Warszawa 2014, zob.: http://www.ulc.gov.pl/_download/
bezpieczenstow_lotow/prezentacje-2014/02_Kultura_bezpiecze%C5%84stwa_w_Organizacjach_
Mariusz_Krzy%C5%BCanowski.pdf [dostep: 21.10.2015].

s podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem..., wyd. 2, s. 5-2.

116 Zatqcznik 19 do Konwencji..., s. 1-2.

17 E, KLICH: Bezpieczerstwo lotéw, s. 183.

118 Jak zauwaza Edmund Klich, w wielu przypadkach prawdopodobienstwo jest zamiennie uzywane
z czestoscig, a wiec znanym wystepowaniem w przyjetej jednostce czasu (np. raz na rok), ibidem.
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sytuacji i okresli¢ mozliwos$¢ oderwania sie sopla np. w przeciagu najbliz-
szych 5 sekund, kiedy bedziemy pod nim przechodzié. Dotkliwo$¢ upadku
sopla na chodnik bedzie zalezata m.in. od masy sopla i wysokosci dachu.
Biorgc pod uwage wszystkie te uwarunkowania, mozna stwierdzi¢, ze ry-
zykiem bedzie upadek sopla na przechodnia. Analiza dowodzi, ze bedzie
ono stosunkowo mate przy zatozeniu, ze panuje siarczysty mroz, sople sg
mate i nisko zawieszone. Ryzyko bedzie rosng¢ w czasie odwilzy i wzrostu
wysokosci, na ktdérej sople wisza, i wzrostu ich masy. Postugujac sie tym
przyktadem, mozna rowniez zobrazowac kontrolowanie poziomu ryzyka,
np. poprzez obnizenie prawdopodobienstwa i/lub dotkliwosci. W zakresie
prawdopodobienstwa mozemy w warunkach bezpiecznych usung¢ sopel lub
nie przechodzi¢ pod nim. Aby obnizy¢ dotkliwo$¢, przechodzien zatozy kask
lub rozwiesi odpowiedni ochronny baldachim nad chodnikiem. Identyfika-
cja elementdw przytoczonego przyktadu sopli oraz propozycje obnizania
prawdopodobienstwa/czestotliwosci i dotkliwosci ryzyka obrazuja zarza-
dzanie ryzykiem. Jego celem jest przypisanie sit i Srodkdéw do wszystkich
ocenionych ryzyk w taki sposob, aby modc efektywnie wptywaé na ryzyka,
ktoérych obnizanie jest mozliwe, a odrzucaé zadania, w ktérych ryzyka nie
da sie zmniejszy¢ do akceptowalnego poziomu. Jako podsumowanie moze-
my zobrazowac ogdlny proces zarzadzania ryzykiem w lotnictwie za pomo-
cq pogladowego schematu na rysunku 7.

1. Identyfikacja

zagrozei — Sprzet, procedury, organizazja itd.

l

2. Analiza ryzyka - Ocena prawdopodobienstwa wystapienia
prawdopodobienstwo ’ nastepstw zagrozenia

!

3. Analiza ryzyka -

dotkliwog¢ — Ocena dotkliwoéci nastepstw zagrozen
4. Ocena ryzyka Czy ocenione ryzyko/a jest/sq akceptowalne,
i jego akceptowanie — wedtug kryteriéw organizacji dotyczacych

poziomu bezpieczenstwa?

Tak Nie
_ Podjecie dzialan
5. Kontrolovyame/ Zaakceptowanie dla zredukowania
fagodzenie ryzyka > ryzyka ryzyk/a do poziomu
akceptowalnego

Rysunek 7. Proces zarzadzania ryzykiem

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: Safety Management Manual ICAO [Doc
9859], ICAO, wyd. 3, s. 150.
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Zapewnianie bezpieczenstwa (ang. safety assurance) to zaplano-
wane i usystematyzowane dziatania majace na celu zagwarantowanie, ze
wykonywana dziatalno$¢ lotnicza spetnia wymagania bezpieczenstwa. Za-
pewnienie bezpieczenstwa obejmuje ciggty nadzér nad osigganym pozio-
mem bezpieczenstwa oraz samym funkcjonowaniem proceséw zarzgdzania
bezpieczenstwem. Zbierane dane pochodzg z obszaréw dziatania organi-
zacji lotniczych, w ramach ustanowienia i funkcjonowania SSP, oraz ana-
logicznie samych organizacji i ich podwykonawcéw w przypadku SMS. Sg
analizowane i oceniane w celu ustalenia aktualnego poziomu bezpieczen-
stwa oraz efektywnosci zarzgdzania bezpieczenstwem. Dziatania w ramach
zapewniania bezpieczenstwa majq wykazac, czy lotnictwo cywilne w da-
nym panstwie lub poszczegdlna organizacja lotnicza spetniajg wyznaczone
cele bezpieczenstwa oraz czy ustalenia organizacyjne i procesy dotyczace
zarzadzania bezpieczenstwem sg skutecznie wykonywane i odpowiednie
do osiggniecia zamierzonych celdw. Odnosi sie to w szczegdélnosci do za-
rzadzania ryzykiem i pozwala odpowiedzie¢ na pytania, czy zagrozenia sg
wiasciwie rozpoznane, a dziatania kontroli i fagodzenia ryzyka efektywne.
Mozna réwniez sprawdzi¢, czy poziomy ryzyka, ktére zostaty ustalone jako
akceptowalne albo nieakceptowalne, sg odpowiednie i czy z jednej strony
nie pozwalajg na zbyt duze ryzyko, z drugiej zas, czy nie sg zbyt rygory-
styczne.

Promocja bezpieczenstwa (ang. safety promotion) - sktadajg sie
na nig srodki i dziatania, ktére majg zapewnic¢, ze osoby zaangazowane
do wykonywania zadan i wyrobow lotniczych posiadajg niezbedng wiedze
i Swiadomos$¢ na temat bezpieczenstwa. Promocja bezpieczenstwa po-
przez szkolenia oraz komunikacje uswiadamia ludziom, ze bezpieczenstwo,
czesto zatozone w polityce bezpieczenstwa, jest priorytetem wszystkich.
Wspomaga réwniez kulture bezpieczenstwa organizacji lotniczej. Promocja
bezpieczenstwa uswiadamia kazdemu pracownikowi jego role w ksztatto-
waniu bezpieczenstwa i kultury bezpieczenstwa oraz zapewnia, ze kierow-
nictwo lub nadzér lotniczy jest zaangazowany w to dziatanie.

Zarzadzanie bezpieczenstwem poprzez realizowanie funkcji zarza-
dzania bezpieczenstwem, tj. ustanowienie i realizowanie polityki i celéow
bezpieczenstwa, zarzadzania ryzykiem, zapewniania bezpieczenstwa i pro-
mowanie bezpieczenstwa, wymaga:

¢ zaangazowania sie w kwestie bezpieczenstwa przez najwyzszy szcze-
bel kierownictwa;

¢ skutecznego raportowania informacji dotyczacych bezpieczenstwa;

e ciggtego monitorowania wykonywanych operacji;

¢ badania zdarzen;

¢ dzielenia sie wiedzg o bezpieczenstwie i doswiadczeniami;
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e integracji szkolen bezpieczenstwa dla personelu operacyjnego (zaan-
gazowanego w bezposrednie wykonywanie operacji);

e skutecznego wdrazania procedur operacyjnych (np. SOP)?;

e ciggtego doskonalenia ogdlnego poziomu bezpieczenstwa'??,

Opisane powyzej komponenty zarzadzania bezpieczenstwem, tj. po-
lityka bezpieczenstwa i cele bezpieczenstwa, zarzadzanie ryzykiem, za-
pewnianie bezpieczenstwa i promocja bezpieczenstwa, wystepujg zaréwno
w SSP, jak i SMS, jednakze zgodnie z Zataqcznikiem 19 i prawem unijnym
rézne sg obligatoryjne elementy, ktére majg by¢ w ramach poszczegdlnych
filaréw realizowane przez panstwo i organizacje lotnicze. Zgodnie z zasadg
funkcjonowania w zarzadzaniu bezpieczenstwem dwodch podsysteméw -
panstwowego (SSP) i organizacji lotniczych (SMS), w panstwie muszg by¢
stworzone warunki do rozwoju obydwu systemow?2!,

3.4. Ochrona prawna informacji pozyskanej w celu
poprawy bezpieczenstwa

Zarzadzenie bezpieczenstwem opiera sie w duzej mierze na infor-
macjach o stanie bezpieczenstwa. Nie mozna ustanowi¢ wtasciwej polityki
bezpieczenstwa i celdow bezpieczenstwa, ktére pomogg osiggnac najwyzszy
mozliwy jego poziom opierajac sie na zafatszowanym obrazie aktualnych
kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem. Nie mozna wiasciwie odzwierciedli¢
aktualnie osiggnietego poziomu bezpieczenstwa majac niewtasciwe dane.
Nie da sie takze okresli¢ trendow w bezpieczenstwie, nie posiadajac danych
historycznych. Efektywne zarzadzanie nierozpoznanym lub niewtasciwie zi-
dentyfikowanym ryzykiem jest niemozliwe z powodu niepetnej informacji
0 zagrozeniach. Wreszcie promocja bezpieczenstwa nie bedzie skuteczna,
jezeli personel organizacji nie dostanie informacji na temat bezpieczenstwa
- w uzasadnionych przypadkach zdepersonalizowanej.

Aby sprawnie zarzgdzaé bezpieczenstwem, potrzeba wtasciwych in-
formacji na jego temat. Informacje o aktualnym stanie bezpieczenstwa
sq pozyskiwane za pomocg narzedzi mierzenia i monitorowania poziomu
bezpieczenstwa. Ktorekolwiek narzedzie zostatoby uzyte (systemy rapor-
towania, analizy bezpieczenstwa, przeglady bezpieczenstwa, pomiary bez-
pieczenstwa, audyty, wewnetrzne badanie zdarzen)!??, zawsze kluczowym
ogniwem systemu bedzie cztowiek, od ktérego uzyskiwane sg dane i infor-
macje. Informacja dotyczaca bezpieczenistwa z reguty obejmuje wrazliwe

19 SOP (ang. Standard Operating Procedures) - standardowe procedury do wykonywania czynnosci
lotniczych

120 podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem..., wyd. 2, s. 3-14.

21 Safety Management Manual..., s. 62.

122 Thidem, s. 157.
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dane personalne odnoszace sie do osoby, ktora udziela informacji, np. pod-
czas skfadania raportu o zdarzeniu lub podczas przeprowadzania wywia-
du z uczestnikiem czy $wiadkiem zdarzenia lotniczego w czasie badania.
Réwniez wrazliwe dane personalne w zakresie dotyczacym bezpieczenstwa
mogq odnosi¢ sie do uczestnikow opisanych zdarzeh - czasami nie jest to
osoba, ktéra skifada raport lub relacjonuje przebieg zdarzenia prowadzace-
mu jego badanie. Informacja dotyczaca bezpieczenstwa czesto obejmuje
ludzkie btedy, przeoczenia, naruszenia, ktére mogg skutkowaé odpowie-
dzialnoscig karng, cywilng lub administracyjna, zgodnie z odpowiednimi
przepisami krajowymi. W zarzadzaniu bezpieczeAstwem karanie ludzi,
ktérzy sa z natury omylni, jest bezwartosciowe. Jednakze pozyskanie in-
formacji o incydentach i innych zdarzeniach wynikajacych np. z ludzkich
btedéw albo opisujacych jakiekolwiek inne ukryte zagrozenia, cokolwiek,
co pdézniej moze okazac sie uzyteczne, jest bezcenne. Informacje takie
z punktu widzenia zarzadzania bezpieczenstwem stuzg poprawie poziomu
bezpieczenstwa, ktére jest w lotnictwie wartoscig nadrzedng. Niestety, po
pierwsze, w przypadku postepowania karnego informacje takie moga po-
zwoli¢ ustali¢, czy zaistniat czyn zabroniony w postaci przestepstwa lub
wykroczenia, i pociaggna¢ ustalonego ,sprawce” do odpowiedzialnosci kar-
nej, np. w polskim kodeksie karnym z tytutu art. 174 sprowadzenia nie-
bezpieczenstwa katastrofy!?. Po drugie, w przypadku prowadzenia poste-
powania cywilnego ,sprawca” moze okazac sie winnym zaistnienia szkody
(poszkodowanym lub pokrzywdzonym moze by¢ np. pracodawca bedacy
organizacjg lotniczg, wspodtpracownik, pasazer lub osoba trzecia) i zostac
zobowigzanym do naprawienia szkody - np. wyptaty odpowiedniej sumy
pienieznej odszkodowania za uszkodzenie statku powietrznego przez pi-
lota lub zados$c¢uczynienia z tytutu naruszenia przez niego débr osobistych
operatora lotniczego jako osoby prawnej. Po trzecie, w przypadku prowa-
dzenia postepowania administracyjnego informacje takie moga by¢ uzy-
te w postepowaniu jako dowdd i mogg by¢ kluczowe dla wydania nieko-
rzystnego dla ,sprawcy” rozstrzygniecia tego postepowania, np. decyzji
administracyjnej dyrektora wtadzy lotniczej (np. Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego) w przedmiocie cofniecia licencji albo certyfikatu. Po czwarte,
informacje te mogq zosta¢ wykorzystane przez pracodawce w sporze sa-
dowym, dla ktérego podstawg bedzie stosunek pracy, lub by¢ powodem
rozwigzania przez pracodawce umowy o prace z pracownikiem. W wymie-
nionych przypadkach wskazany ,sprawca” moze ponies¢ okreslong odpo-
wiedzialno$¢, ktora wigzaé sie bedzie z niekorzystnymi konsekwencjami.
W rezultacie moze to powodowac¢ che¢ nieujawnienia opisywanych powy-
zej informacji dotyczacych bezpieczenistwa w obawie przed poniesieniem

123 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. - Kodeks karny, Dz.U. z 1997, Nr 88, poz. 553 z p6zn. zm.
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odpowiedzialnosci, w tym zwtaszcza odpowiedzialnosci karnej. ,Sprawca”
jest tutaj wymieniany w cudzystowie, poniewaz celem zbierania i badania
w ramach zarzadzania bezpieczenstwem tych informacji nie jest okreslanie
sprawcy i przypisanie winy (tak jak to ma miejsce w postepowaniu karnym
czy cywilnym), tylko poprawa poziomu bezpieczenstwa poprzez okreslenie
zagrozen i kontrolowanie ryzyk z nimi zwigzanych. Dla zapewnienia zasila-
nia SSP i SMS esencjonalnymi dla tych systemdw informacjami dotyczacy-
mi bezpieczenstwa nalezy stworzyc¢ dla nich odpowiednig ochrone prawng
przed wykorzystaniem ich w sposéb inny niz dla celow bezpieczenstwa,
np. w postepowaniach karnych, cywilnych, administracyjnych. Ochrona ta
musi by¢ unormowana i funkcjonowaé zgodnie z jasnymi i transparentnymi
zasadami. Jedynym i wytacznym wiasciwym wykorzystaniem pozyskanych
w ramach zarzadzania bezpieczenstwem informacji jest poprawa poziomu
bezpieczenstwa lub utrzymanie go na wysokim poziomie. Jak wspomniano,
bezpieczenstwo nalezy rozwazac jako najwazniejsze w lotnictwie, ale ma-
jac swiadomos¢é mozliwosci wyrzadzenia szkody pasazerom w operacjach
transportu lotniczego i osobom trzecim, nalezy pamietac, ze bezpieczen-
stwo w lotnictwie jest potrzebg ogdlnospoteczng, stojacg ponad konieczno-
écig poniesienia przez ,sprawce” odpowiedzialnosci, w szczegdlnosci kar-
nej. Konieczne jest podkreslenie, ze jedynym celem ochrony informacji
dotyczacych bezpieczenstwa przed ich niewtasciwym wykorzystaniem jest
zapewnienie nieprzerwanego, szybkiego zasilania SSP i SMS tymi informa-
cjami. Jest to niezbedne do mierzenia i monitorowania poziomu bezpie-
czenstwa oraz rozpoznawania ryzyka w bezpieczenstwie i jego kontrolowa-
nia w celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa lotniczego.
Wykorzystanie ujawnionych informacji w celach innych niz zwigzane

z bezpieczenstwem moze utrudnic¢ ich dostepnos¢ w przyszitosci, co bedzie
miato niewatpliwie zty wptyw na bezpieczenstwo. Obawa przed negatywny-
mi konsekwencjami ujawnienia tych informacji bedzie niwelowata ich do-
ptyw. Ta prawidtowos$¢ zostata jasno wyartykutowana przez ICAO w SARP’s
Zatacznika 19 do konwencji chicagowskiej. Ustanowiono tu zasady ochrony
informacji dotyczacych bezpieczenstwa, pozyskanych w ramach zarzadza-
nia bezpieczenstwem:

e zasady ogdlne;

e zasady ochrony;

¢ zasady stosowania wyjatkow;

e zasady upubliczniania;

e zasady odpowiedzialnosci osoby chronigcej informacje dotyczace

bezpieczenstwa;
e zasady ochrony zarejestrowanych informacjit?4.

124 Zatacznik 19 do Konwencji..., s. ATT B-2, B-3.
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Jak juz wspomniano powyzej, ogdlng i gtdwng zasadg jest to, ze
informacje dotyczace bezpieczenstwa pozyskane w ramach zarzadzania
bezpieczenstwem sa chronione przed niewtasciwym ich wykorzystaniem.
Ochrona ma zapewni¢ nieprzerwany dostep do tych informacji wytacznie
do celow zarzadzania bezpieczenstwem i w zaden sposob nie ma na celu
konfliktu z prawidtowoscig prowadzenia oddzielnych postepowan karnych
lub cywilnych. Zapewnienie odpowiednich przepiséw przedktadajacych
ochrone prawng ponad informacje dotyczace bezpieczenstwa i zwigzane
z zarzadzaniem bezpieczenstwem jest obowigzkiem panstwa'?>. W duzej
mierze reguluje te kwestie w skali UE rozporzadzenie (UE) nr 376/2014
z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w lotnic-
twie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatan nastepczych.
Jednym z celow tego rozporzgdzenia opisanych w art. 1 ust. 1 jest ciggta
~dostepnos$¢ informacji dotyczacych bezpieczenstwa poprzez wprowadze-
nie przepiséw dotyczacych poufnosci i odpowiedniego wykorzystywania
informacji, a takze poprzez zharmonizowang i zwiekszong ochrone zgta-
szajgcego i innych oséb wymienionych w zgtoszeniach zdarzen”'2¢. Artykut
1 ust. 2 tego rozporzadzenia jasno okresla, ze w przypadku zgtaszania
zdarzen jedynym jego celem jest zapobieganie wypadkom i incydentom,
a nie przypisanie winy lub jakiejkolwiek odpowiedzialnosci'?’.

Zasady ochrony informacji dotyczacych bezpieczenstwa przed nie-
wiasciwym wykorzystaniem muszg by¢ okreslone co do systemu (narze-
dzia) zbierania i przetwarzania danych w ramach zarzadzania bezpieczen-
stwem?®®, Artykut 15 ust. 2 rozporzadzenia (UE) nr 376/2014 nakfada
obowigzek na panstwa czionkowskie, EASA i organizacje lotnicze nieudo-
stepniania ani niewykorzystywania informacji o zdarzeniach w celu przy-
pisania winy, odpowiedzialnosci lub do celéw innych niz utrzymanie lub
poprawa poziomu bezpieczenstwa lotniczego'®. Artykut 16 ust. 6 wspo-
mnianego rozporzadzania stwierdza, ze bez uszczerbku dla majacego za-
stosowanie krajowego prawa karnego panstwa cztonkowskie powstrzymajq
sie od wszczynania postepowan dotyczacych nieumysinych lub niezamie-
rzonych naruszen prawa, o ktérych dowiedziaty sie jedynie dlatego, ze zo-
staty one zgtoszone dla celdw poprawy bezpieczenstwa'*. Natomiast art.
16 ust. 7 stwierdza, ze jezeli juz jest prowadzone postepowanie dyscypli-
narne lub administracyjne, to informacje zawarte w zgtoszeniach zdarzen
nie sq wykorzystywane przeciwko zgtaszajacemu zdarzenie lub osobom

125 Tbidem, s. ATT B-1.

126 Art. 1 ust. 1 lit. b), Rozporzadzenie (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r.
127 Art. 1 ust. 2 lit. b), ibidem.

128 Tbidem.

129 Art. 15 ust. 2, ibidem.

130 Art. 16 ust. 6, ibidem.
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wymienionym w zgtoszeniach zdarzen®3!. Artykut 16 ust. 9 chroni pracow-
nikow i personel kontraktowy, ktorzy zgtosili zdarzenie lub sg wymienieni
w zgtoszeniach zdarzen, przed ponoszeniem jakiegokolwiek uszczerbku ze
strony swojego pracodawcy lub organizacji, dla ktérej sg swiadczone ustu-
gi, z powodu informacji przekazanych przez zgtaszajgcego'*.

Dopuszcza sie wyjatki od powyzszych zasad. Po pierwsze, jezeli ist-
nieja dowody na to, ze zgtoszone zdarzenie byto lub mogto by¢ spowodo-
wane poprzez dziatania, ktére w Swietle obowigzujacego prawa uwaza sie
za przestepstwo, zachowanie lekkomysine, razgce zaniedbanie lub umysl-
ne zachowanie niezgodne z etyka. Po drugie, gdy w ocenie odpowiednich
wtadz ujawnienie informacji dotyczacych bezpieczenstwa jest konieczne
dla zapewnienia prawidtowego funkcjonowania wymiaru sprawiedliwosci
oraz gdy korzysci z takiego ujawnienia przewazajg negatywne skutki dla
zarzadzania bezpieczenstwem albo takie ujawnienie moze spowodowac
ograniczenie dostepnosci informacji dotyczacych bezpieczenstwa w przy-
sztosci. Artykut 16 ust. 10 rozporzadzenia UE nr 376/2014 niweluje ochro-
ne opisang w wymienionych w ust. 6 i 7 tego artykutu przypadkach umysl-
nego naruszenia przepiséw oraz gdy doszto do wyraznego i powaznego
zlekcewazenia oczywistego ryzyka i powaznego zaniedbania zawodowego
obowigzku zachowania starannosci bezsprzecznie wymaganej w danych
okolicznosciach, powodujacego mozliwg do przewidzenia szkode na osobie
lub na mieniu lub powaznie narazajacego na szwank poziom bezpieczen-
stwa lotniczego?!3.

Zgodnie z powyzszym osoba chcaca ujawni¢ informacje dotyczace
bezpieczenstwa musi uzasadni¢ powdd ich upublicznienia. Ponadto muszg
zostac okreslone formalne kryteria ujawniania informacji dotyczacych bez-
pieczenstwa, ktore bedg m.in. rozpatrywac, czy:

¢ ujawnienie informacji dotyczacych bezpieczenstwa jest konieczne do
zmiany warunkow, ktore zagrazajg bezpieczenstwu, i/lub zmiany za-
sad i uregulowan prawnych;

e ujawnienie informacji dotyczacych bezpieczenstwa nie ograniczy
w przysztosci ich dostepnosci dla celéw podnoszenia poziomu bez-
pieczenstwa;

e ujawnienie odpowiednich danych personalnych zawartych w infor-
macjach dotyczacych bezpieczenstwa jest zgodne z obowigzujacymi
przepisami dotyczacymi ochrony prywatnosci;

¢ ujawnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa jest dokonywane
w formie bezosobowej, streszczonej lub zbiorczej!34.

131 Art. 16 ust. 7, ibidem.

132 Art. 16 ust. 9, ibidem.

133 Art. 16 ust. 11, ibidem.

134 Zatacznik 19 do Konwenciji..., s. ATT B-3.
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Artykut 16 w ust. 1, 2, 3 rozporzadzenia UE nr 376/2014 naktada
obowigzek zdepersonalizowania informacji dotyczacych bezpieczenstwa,
ktére majg zosta¢ przez zarzadzajacego bezpieczenstwem upublicznione
wewnatrz organizacji i na zewnatrz w skali kraju!3®.

Zgodnie z SARP’s Zatacznika 19 do konwencji chicagowskiej kazdy
system zbierania i przetwarzania danych dotyczacych bezpieczeristwa musi
mie¢ wyznaczonego administratora, ktérego obowigzkiem jest chronienie
uzyskanych informacji. Obowigzek ten nie dotyczy wyjatkéw opisanych po-
wyzej lub przypadku uzyskania zgody osoby ujawniajacej dang informa-
cjet3s. Artykut 6 rozporzadzenia UE nr 376/2014 stwierdza, ze panstwa
cztonkowskie oraz organizacje lotnicze wyznaczg jedng lub wiekszg liczbe
0sbb, ktore bedg w sposéb niezalezny zajmowac sie gromadzeniem, oceng,
przetwarzaniem, analizg i przechowywaniem szczegdétowych danych doty-
czacych zdarzen zgtaszanych w taki sposéb, aby zapobiega¢ wykorzysty-
waniu informacji do celédw innych niz poprawa bezpieczenstwa oraz nalezy-
cie zabezpiecza¢ poufnosc¢ tozsamosci zgtaszajacego i osd6b wymienionych
w zgtoszeniach zdarzen, majac na uwadze propagowanie zasady opisanej
w just culture.

Zasady ochrony zarejestrowanych informacji sq zwigzane przede
wszystkim z ochrong danych osobowych o0s6b udzielajgcych informaciji
dotyczacych bezpieczenstwa do celéw zarzadzania bezpieczenstwem oraz
0s6b, ktérych dotyczg te informacje. Ustanowione w tym celu przepisy
musi charakteryzowac¢ zgodnos$¢ z przepisami o ochronie danych osobo-
wych i prawem do prywatnosci cztowieka oraz z ewentualnymi zasadami
wyjatkéw od ochrony i upubliczniania zebranych danych z uwzglednieniem
danych osobowych!3”. Zgodnie z rozporzadzeniem UE nr 376/2014 dane
osobowe obejmujg w szczegdlnosci imiona, nazwiska oraz adresy osoéb.
Wymaga sie, aby upublicznianie danych dotyczgacych bezpieczenstwa przez
organizacje lotnicze, panstwa cztonkowskie oraz EASA odbywato sie z uzy-
ciem jedynie zdepersonalizowanych informacjitse.

4. Krajowy System Nadzoru Nad Bezpieczenstwem

Zgodnie z Zatacznikiem 19 do konwencji chicagowskiej kazde pan-
stwo cztonkowskie ICAO musi stworzy¢ i wdrozy¢ system nadzoru nad bez-
pieczenstwem?3®, Krajowy Program Nadzoru nad Bezpieczenstwem (ang.
State Safety Oversight System, SSOS) jest narzedziem, za pomoca ktérego

135 Art. 16 ust. 1, 2, 3 Rozporzadzenia (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r.
136 Zatacznik 19 do Konwencji..., s. ATT B-3.

137 Ibidem.

138 Art. 16 Rozporzadzenia (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r.

139 Zatacznik 19 do Konwenciji..., s. 3-2.
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panstwo stwierdza, czy SARP’s ICAO wraz z innymi wtasciwymi przepisami
sq efektywnie implementowane przez nadzorowane przez siebie organiza-
cje lotnicze oraz personel lotniczy. Jest to komplementarny system do SSP
w ramach odpowiedzialnosci pafstwa za zarzadzanie bezpieczenstwem?4°,
Zarzadzanie bezpieczenstwem przez panstwo realizowane jest za pomoca
wdrozonego SSP, jednakze SSOS ma na celu weryfikacje przez panstwo,
czy wymagania dotyczace bezpieczenstwa w lotnictwie skierowane do nad-
zorowanych przez nie organizacji lotniczych, jak réwniez w odpowiednim
zakresie skierowane do personelu lotniczego, sg spetnione. Panstwo ma
specyficzne obowigzki nadzoru nad bezpieczenstwem wynikajace z bycia

m.in.

panstwem projektu (ang. state of design) - posiadajac jurysdykcje
nad certyfikowang i nhadzorowang przez siebie organizacjg odpowie-
dzialng za projekt typu statku powietrznego oraz mozliwos¢ certyfi-
kacji takich organizacji;

panstwem producenta (ang. state of manufacture) - posiadajac ju-
rysdykcje nad certyfikowana i hadzorowang przez siebie organizacjq
odpowiedzialng za korncowy montaz statku powietrznego oraz mozli-
wos¢ certyfikacji takich organizacji;

panstwem rejestru (ang. state of registry) — posiadajac jurysdykcje
nad wpisanym do wiasnego rejestru i nadzorowanym przez siebie
statkiem powietrznym;

panstwem operatora (ang. state of operator) - posiadajac jurysdyk-
cje nad certyfikowanym i nadzorowanym przez siebie operatorem lot-
niczym oraz mozliwos¢ certyfikacji takich operatoréw;

panstwem lotniska (ang. state of aerodrome) — posiadajac jurysdyk-
cje nad certyfikowanym i nadzorowanym przez siebie lotniskiem oraz
mozliwosc¢ certyfikacji takich lotnisk;

panstwem organizacji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego (ang.
state of ATS provider) - posiadajac jurysdykcje nad certyfikowang
i nadzorowang przez siebie organizacjg zapewniajgqcq ATS oraz moz-
liwos¢ certyfikacji takich ATS!4;

panstwem licencjonujgcym personel (ang. state of licensing) — posia-
dajac uprawnienia do licencjonowania i nadawania swiadectw kwalifi-
kacji oraz jurysdykcje nad licencjonowanymi i nadzorowanymi przez
siebie cztonkami personelu lotniczego oraz posiadaczami $wiadectw
kwalifikacji.

140 Ibidem.

41 ATS (ang. Air Traffic Service) - Stuzba ruchu lotniczego. Zgodnie z 11 Zatacznikiem do konwencji
chicagowskiej jest to ,wyrazenie ogdlne oznaczajace odpowiednio stuzbe informacji powietrznej, stuzbe
alarmowg, stuzbe doradczg ruchu lotniczego, stuzbe kontroli ruchu lotniczego (stuzba kontroli obszaru,
stuzba kontroli zblizania lub stuzba kontroli lotniska)”.
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Krajowy Program Nadzoru nad Bezpieczenstwem panstwa sktada sie
z o$miu krytycznych elementéw nadzoru nad bezpieczenstwem?42:

CE-1 Podstawowa legislacja lotnicza. Pafistwo musi ustanowic
kompletne i skuteczne przepisy lotnicze, odpowiednie do wielkosci i zto-
zonosci dziatalnosci lotniczej wystepujacej w danym panstwie i zgodne
z SARP’s ICAO, ktére umozliwig panstwu administrowanie lotnictwem kra-
jowym i egzekwowanie ustanowionych przez siebie przepiséw!4:. Przepisy
lotnicze muszg dawac personelowi nadzoru lotniczego prerogatywy do do-
stepu do statkdéw powietrznych, operacji, obiektéw, pracownikéw i powia-
zanej dokumentacji organizacji prowadzacej dziatalnos$¢ w lotnictwie cywil-
nym144_

CE-2 Szczegolne przepisy operacyjne. Panstwo musi opublikowac¢
CO najmniej przepisy obejmujace wymagania krajowe wynikajace z pod-
stawowego ustawodawstwa lotniczego do wykonywania poszczegdlnych
rodzajéw dziatalnosci lotniczej zgodnie z SARP’s'#>,

CE-3 System i funkcje panstwa. Panstwo musi powota¢ odpowied-
nie wtadze lub agencje dla nadzoru lotnictwa cywilnego, np. wiadze lotni-
czq, wtadze lotniskowe, wiadze ATS, komisje badania wypadkdw lotniczych
czy wiadze meteorologiczne!4¢, w zaleznosci od tego, co bedzie miato za-
stosowanie, i wesprze te organy wykwalifikowanym personelem w odpo-
wiedniej liczbie oraz zapewni odpowiednie $rodki finansowe. Do celu za-
rzadzania bezpieczenstwem wiadza lub agencja bedzie miata wyznaczone
zadania, polityki i cele bezpieczenstwa!*’. Personel wykonujacy czynnosci
nadzoru musi mie¢ zapewnione przez panstwo jasne wytyczne do unikania
sytuacji konfliktu intereséw w ramach wykonywania swojej pracy'4s.

CE-4 Kwalifikowany personel techniczny. Paristwo musi okresli¢
kwalifikacje wobec personelu zatrudnionego do wykonywania czynnosci
nadzoru oraz zapewni¢ system szkolen wstepnych i od$wiezajacych oraz
system dokumentacji szkoleniowej!°.

CE-5 Wytyczne techniczne, narzedzia i dostarczanie informacji
krytycznych dotyczacych bezpieczenstwa lotniczego. Panstwo musi
zapewni¢ personelowi technicznemu (wykonujacemu bezposrednie czyn-
nosci nadzoru) odpowiednie do potrzeb infrastrukture i narzedzia, proce-
dury, srodki transportu i informacje do wykonywania czynnosci nadzoru®°.

142 ICAO Safety Oversight Manual. Part A, The Establishment and Management of a State’s Safety Oversight
System [Doc 9734], wyd. 2, Montreal 2006, s. 3-1.

143 Zatqcznik 19 do Konwencji..., s. APP 1-1.

144 Tbidem.

145 ICAO Safety Oversight Manual. Part A..., s. 3-1.

146 Zatqcznik 19 do Konwencji..., s. APP 1-1.

147 ICAO Safety Oversight Manual. Part A..., s. 3-1.

148 Zatqcznik 19 do Konwencji..., s. APP 1-2.

149 Tbhidem.

150 JCAO Safety Oversight Manual. Part A..., s. 3-2.
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Organizacje lotnicze muszg otrzymac¢ od panstwa podreczniki oraz ma-
terialy doradcze do spetniania wymagan licencjonowania, certyfikowania,
nadzoru?st,

CE-6 Obowiazek licencjonowania, certyfikacji, upowaznienia
i/lub zatwierdzenia. Panstwo musi wdrozy¢ procesy i procedury licen-
cjonowania i certyfikacji dla zapewnienia, ze personel i organizacje pro-
wadzace dziatalnos$¢ lotniczg spetniajg warunki okreslone we wiasciwych
przepisach, zanim beda mogli korzystac¢ z uprawnien licencji, certyfikatow,
$wiadectw, upowaznien i/lub zatwierdzen do prowadzenia odnos$nej dzia-
talnosci lotniczej'*2.

CE-7 Obowiazek prowadzenia nadzoru. Panstwo musi prowadzié
udokumentowany nadzér. Wykonuje to poprzez dokumentowanie proceséw
i planéw czynnosci nadzoru, aby w sposéb proaktywny zapewni¢ spetnia-
nie ustalonych wymagan przez posiadaczy licencji, certyfikatéw, upowaz-
nien i/lub zatwierdzen. Obejmuje to nadzér nad zewnetrznym personelem
i podmiotom wyznaczonym przez wiadze do wykonywania, w jej imieniu,
niektdrych czynnosci nadzoru nad bezpieczenstwem?s3,

CE-8 Rozwiazywanie problemow zwigzanych z bezpieczen-
stwem. W przypadku pojawienia sie problemdw zwigzanych z bezpieczen-
stwem panstwo bedzie korzysta¢ z opracowanych i udokumentowanych
procesow naprawczych i egzekucyjnych do rozwigzania tych problemow?s.
Rozpoznane problemy beda terminowo rozwigzywane za pomocg syste-
mu pozwalajgcego na monitorowanie i rejestracje postepéw wprowadzania
dziatan naprawczych przez personel i organizacje lotnicze!ss.

Szczegotowe wytyczne dotyczace krytycznych elementéw SSOS oraz
samego sprawowania nadzoru nad bezpieczenstwem sg opisane w wyda-
nym przez ICAO Safety Oversight Manual. Part A, The Establishment and
Management of a State’s Safety Oversight System [Doc 9734] oraz od-
nos$nie do szczego6towych wymagan do poszczegdlnych rodzajow dziatal-
nosci lotniczej we wiasciwych zatgcznikach do konwencji chicagowskiej,
a w przypadku panstw UE réwniez rozporzadzen wykonawczych oraz za-
tacznikow do rozporzadzenia (WE) 216/2008 z pdzn. zm. Ponadto w skali
ICAO obowigzuje Manual of Procedures for Operations, Inspection, Certifi-
cation and Continued Surveillance [Doc 8335]'°¢ opisujacy praktyczne za-
sady i odpowiedzialno$¢ organizacji lotniczych oraz krajowych wtadz lotni-

151 Zatacznik 19 do Konwencji..., s. APP 1-2.

152 Tbidem.

153 Ibidem.

154 Tbidem.

155 JCAO Safety Oversight Manual. Part A..., s. 3-2.

156 http://www.icao.int/APAC/Meetings/2012_FAOSD_Training/Doc%208335%20-%20Manual%?20
for%200ps%20Inspection%20Cert%?20Continued%20Surv%20Ed%205%20%20(En)[1].pdf [dostep:
12.12.2015].
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czych, a takze procedury i procesy certyfikacji oraz nadzoru operacyjnego
wykonywane przez witadze lotnicza!>.

5. Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (ang. State
Safety Programme — SSP, uzywany w polskojezycznej literaturze skrét to
KPBWLC) jest definiowany przez ICAO jako ,zintegrowany zestaw prze-
piséw i dziatan majacych na celu podnoszenie poziomu bezpieczenstwa
w skali danego panstwa”'>8. SSP jest systemem stuzgcym do zarzgdzania
bezpieczenstwem w lotnictwie przez panstwo. Jego wielko$¢, skompliko-
wanie i kompleksowos$¢ powinna by¢ wprost proporcjonalna do wielkosci,
skomplikowania i kompleksowosci lotnictwa w danym panstwie - gtdwnie
rodzajéw funkcjonujacej dziatalnosci lotniczej. Podstawowe cele SSP to:

e zapewnienie, ze dane panstwo ma wdrozone minimum podstawy za-
rzadzania bezpieczenstwem na poziomie panstwa;

e zapewnienie standaryzacji zarzadzania ryzykiem na poziomie pan-
stwa wsrdd instytucji panstwowych;

e zapewnienie ciggtego monitorowania i mierzenia poziomu bezpie-
czenstwa w lotnictwie cywilnym danego panstwa;

e zapewnienia koordynacji i ciggtego usprawniania zarzadzania bezpie-
czenstwem na poziomie panstwa;

e zapewnienie wsparcia skutecznej implementacji SMS do organizacji
lotniczych w danym panstwie;

e zapewnienie skutecznego nadzoru nad funkcjonowaniem SMS w or-
ganizacjach lotniczych?®°,

W zakresie opracowania SSP oraz krajowych przepisow odnoszacych
sie do bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym nalezy okresli¢ wymagania
stawiane SMS organizacji lotniczych w taki sposdb, aby organizacje mia-
ty wzorzec do projektowania wtasnych SMS oraz rozpoznawania niedocig-
gniec¢ systemowych i rozwigzywania problemoéw zwigzanych z bezpieczen-
stwem?160,

Zgodnie z Zatgcznikiem 19 do konwencji chicagowskiej w sktad SSP
majg wejs¢ nastepujace elementy komponentow zarzadzania bezpieczen-
stwem:

e polityka i cele panstwa w zakresie bezpieczenstwa:
- obowigzujace w panstwie przepisy dotyczace bezpieczenstwa;

157 Analiza procesow wdrazania systemow zarzgdzania bezpieczeristwem..., s. 7.
158 Zatqcznik 19 do Konwengji..., s. 1-3.

159 Safety Management Manual..., s. 62.

160 Tbidem.
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- okreslenie, w ramach panstwa, odpowiedzialnosci za bezpieczen-
stwo;

- badanie wypadkow i incydentow;

- polityka zapewniania przestrzegania przepisow;

e zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa przez panstwo:

- wymagania bezpieczenstwa dotyczace SMS podmiotu prowadzace-
go dziatalno$¢ w lotnictwie cywilnym;

- uzgadnianie poziomu bezpieczenstwa podmiotu prowadzacego
dziatalno$¢ w lotnictwie cywilnym;

e zapewnienie bezpieczenstwa przez panstwo:

- nadzor nad bezpieczenstwem;

- zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczen-
stwa;

- ukierunkowanie nadzoru, poprzez dane dotyczace bezpieczenstwa,
na obszary wymagajace szczegdlnej uwagi i o najwiekszych po-
trzebach;

e promowanie bezpieczenstwa przez panstwo:

- szkolenia wewnetrzne, komunikacja i upowszechnianie informacji
dotyczacych bezpieczenstwa;

- szkolenia zewnetrzne, komunikacja i upowszechnianie informacji
dotyczacych bezpieczenstwa.

5.1. Polityka i cele panstwa w zakresie bezpieczefnstwa

Polityka i cele panstwa w zakresie bezpieczenstwa okreslaja, w jaki
sposéb panstwo bedzie zarzgdzac¢ SSP. Okresli ono zasady, obowigzki i od-
powiedzialnos¢ instytucji panstwowych zwigzanych z lotnictwem, relacje
pomiedzy tymi instytucjami oraz cele bezpieczenstwa, jakie majg by¢ osig-
gniete przez panstwo!®l, Panstwo w ramach polityki bezpieczefnstwa musi
wprowadzi¢, zgodnie z prawem miedzynarodowym i prawem krajowym,
przepisy, ktére bedg regulowaty kwestie zwigzane z bezpieczenstwem oraz
wymagania stawiane zarzadzaniu bezpieczefistwem. Przepisy te musza by¢
spdjne i integralne z catym systemem prawnym panstwa oraz uwzgled-
nia¢ mozliwosci i ograniczenia operacyjne i techniczne lotnictwa krajowego,
a w razie potrzeby muszg byc¢ uaktualniane!®?. Panstwo powinno okreso-
wo przegladac krajowe przepisy prawne dla zapewnienia ciggtej zgodnosci
Z przepisami miedzynarodowymi oraz sprawdzenia, czy sq dostosowane do
aktualnej rzeczywistosci operacyjnej w krajut®s.

61 Zatacznik 19 do Konwencji..., s. APP A-2.
162 Safety Management Manual..., s. 63.
163 Zatgqcznik 19 do Konwenciji..., s. APP A-2.
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W ramach okreslenia odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo parnstwo
ma zidentyfikowaé, zdefiniowa¢ i udokumentowa¢ wymagania, obowigz-
ki i zakresy odpowiedzialnosci dotyczace opracowania, implementowania
i zarzadzania SSP*%* oraz stworzenia obowigzkowej dokumentacji®>. Przy-
pisanie odpowiedzialnosci obejmuje réwniez okreslenie, ktére osoby i in-
stytucje jakie zasoby majg przydzieli¢ do realizacji SSP%6.

Panstwo w zakresie badania zdarzen lotniczych (wypadkoéw lotniczych
i incydentéw lotniczych, przyp. autora) ma zapewni¢ stworzenie i funkcjo-
nowanie niezaleznej (rowniez od innych instytucji panstwowych, zwtaszcza
od krajowej wtadzy lotniczej) instytucji badajacej zdarzenia lotnicze. Wnio-
ski po tych badaniach bedq wykorzystywane w ramach zapewniania bez-
pieczenstwa, bez orzekania o winie lub odpowiedzialnosci i bez uwzgled-
niania ich w postepowaniu sagdowym?’. Niezalezno$¢ instytucji badajacej
zdarzenia lotnicze ma na celu unikniecie konfliktéw intereséw oraz wywie-
rania wptywéw mogacych ograniczy¢ obiektywizm i spowodowac zatajenie
rzeczywistych przyczyn zdarzenia lub tez wskaza¢ fatszywe przyczyny?¢s,

Panstwo musi zapewni¢, ze posiada narzedzia pozwalajace zagwaran-
towaé, ze organizacje lotnicze przestrzegajg ustanowionych przepisow?e°,
Narzedzia te muszg by¢ spdjne z prawem krajowym oraz dostosowane do
polityki just culture - nalezy brac¢ pod uwage, czy ztamanie przepisow po-
legato na niezamierzonym btedzie/pomyitce, czy tez byto to naruszeniel’°,

Zgodnie z Safety Management Manual ICAO [Doc 9859], wyd. 3 dla
realizowania ustanowionych w Zataczniku 19 do konwencji chicagowskiej
elementéw polityki bezpieczenstwa panstwo musi w ramach wiasnej poli-
tyki bezpieczefAstwa co najmniej:

1. opracowac i wdrozy¢ strategie oraz procesy w celu zapewnienia, ze
cata dziatalnos¢ lotnicza i operacje lotnicze w panstwie bedg wykony-
wane przy najwyzszym poziomie bezpieczenstwa;

2. opracowac i opublikowac krajowe ramy prawne i odpowiednie prze-
pisy operacyjne dla zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie pan-
stwa, ktére bedg opiera¢ sie na kompleksowej analizie systemu
lotnictwa danego panstwa, zgodnego z miedzynarodowymi wymaga-
niami i standardami bezpieczenstwa, a tam, gdzie to mozliwe, wykra-
czajacego ponad nie;

3. konsultowac sprawy zwigzane z rozwojem przepiséw lotniczych z seg-
mentami sektora lotniczego, ktérych te zmiany dotyczg;

164 Thidem.

165 Safety Management Manual..., s. 88.

166 Thidem.

167 Zatqcznik 19 do Konwencji..., s. APP A-2.
168 Safety Management Manual..., s. 64.

169 Zatacznik 19 do Konwenciji..., s. APP A-2.
170 Thidem.
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9.

. przydzieli¢ niezbedne $rodki dla organizacji lotniczych w panstwie dla

zapewnienia, ze ich personel jest odpowiednio wyszkolony do wyko-
nywania swoich obowigzkow;

. wspiera¢ zarzadzanie bezpieczenstwem poprzez promowanie wyko-

rzystywania dobrowolnego i poufnego systemu raportowania zaréw-
no w organizacjach lotniczych, jak i na poziomie panstwa;

. prowadzi¢ prawne i administracyjne czynnosci nadzoru oparte na

pozyskiwanych danych, ocenie ryzyka i ustaleniu priorytetow nad-
zoru, ukierunkowanych na uzyskiwany poziom bezpieczenstwa oraz
zgodnos¢ z przepisami. Czynnosci te bedq zgodne z wtasciwymi mie-
dzynarodowymi standardami i najlepszymi praktykami;

. promowac bezpieczenstwo i prowadzi¢ szkolenia w branzy lotniczej

z zasad i koncepcji zarzadzania bezpieczenstwem oraz nadzorowad
implementacje i funkcjonowanie SMS w organizacjach lotniczych;

. ustanowic $rodki ochrony systemow zbierania i analizowania danych

dla zachecania personelu i organizacji do przekazywania istotnych in-
formacji zwigzanych z bezpieczenstwem oraz zapewnienia ciggtego
przeptywu i wymiany danych zarzadzania bezpieczeristwem pomie-
dzy panstwem i organizacjami lotniczymi;

utrzymac skuteczng wspdtprace z organizacjami lotniczymi przy
rozwigzywaniu probleméw zwigzanych z bezpieczenstwem;

10. ustanowi¢ polityke egzekwowania przestrzegania prawa oraz proce-

dur, ktére uzupetnig ochrone informacji pozyskanej z systemu zbiera-
nia i analizowania danych dotyczacych bezpieczenstwa;

11. ustanowi¢ mechanizm monitorowania i mierzenia poziomu bezpie-

czenstwa SSP poprzez wskazniki bezpieczenstwa oraz zwigzanych
z nimi celéow bezpieczenstwa i ustalonych pozioméw alarmowych;

12. promowac adaptowanie najlepszych praktyk oraz pozytywnej kultu-

ry bezpieczenstwa w organizacjach lotniczych?’t,

5.2. Zarzadzanie ryzykiem przez panstwo

Zarzadzanie ryzykiem na poziomie panstwa obejmuje dziatania skie-

rowane do organizacji lotniczych, jak réwniez dziatania wewnatrz wtasnego
SSP172, panstwo ma ustanowi¢ wymagania dla organizacji lotniczych okre-
$lajace zasady i procesy zarzadzania bezpieczenstwem w ramach swoich
SMS, w szczegdlnosci odnoszace sie do zarzadzania ryzykiem i zasad zwig-
zanych z zatwierdzaniem akceptowanych i nieakceptowanych poziomow ry-
zyka w swoim rodzaju dziatalnosci lotniczej. Wymagania co do zarzgdzania

71 Safety Management Manual..., s. 88.
172 Tbidem, s. 65.
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ryzykiem réwniez muszg by¢ dostosowane do stopnia skomplikowania po-
szczegoblnej organizacjil’?. Ma to stuzy¢ zapewnieniu, ze krajowe organi-
zacje lotnicze poprawnie i metodycznie identyfikujg zagrozenia w swojej
dziatalnosci, okreslajg ryzyka i kontrolujg je. W przypadku organizacji lot-
niczych, ktére wykonujg rodzaje dziatalnosci niosace ze sobg szczegdlnie
wysokie ryzyko, panstwo moze wymagac wspolnego zarzadzania ryzykiem
lub skoordynowania, czy tez uzgodnienia rodzajow dziatan tagodzacych to
ryzyko. W szczegdlnosci ma to sie odby¢ w przypadkach, w ktérych dana
dziatalno$¢ i wynikajace z niej ryzyko moze wptywaé na inne organizacje
i ich dziatalno$¢'74. Szczegdlnym przypadkiem jest podwykonywanie ustug
lotniczych pomiedzy organizacjami. W takiej sytuacji w ramach SSP mogq
zostaé opracowane zasady wykonania analizy ryzyka oraz dziatan tagodza-
cych zwigzanych z zatwierdzeniem podwykonawcy i ciggtego monitorowa-
nia jego dziatalnosci przez SMS organizacji korzystajacych z tych ustug.
Kluczowe bedzie tu ustalenie, czy podwykonawca posiada wtasny i zatwier-
dzony SMS, czy tez niet’>.

5.3. Zapewnianie bezpieczenstwa przez panstwo

Zapewnienie bezpieczenstwa przez panstwo polega na nadzorze nad
bezpieczenstwem w organizacjach lotniczych. Nadzér bedzie zwigzany
z certyfikacjq organizacji, czyli wstepnym zatwierdzeniem do wydania cer-
tyfikatu na wykonywanie okreslonej dziatalnosci operacyjnej, ktéra obej-
muje m.in. akceptacje SMS lub plan jego sukcesywnego wdrazania. Ponad-
to nadzér zwigzany jest z ciggtym monitorowaniem zgodnosci z przepisami
oraz utrzymaniem zatwierdzonego poziomu bezpieczenstwa i prawidtowe-
go funkcjonowania SMS. W czasie czynnosci nadzoru zbierane sg dane
dotyczace bezpieczenstwa. Informacje te musza by¢ uzupetniane danymi
pochodzacymi z dobrowolnych systemoéw raportowania, jak réwniez wnio-
skami z zakonczonych badan zdarzen lotniczych. Dane ze wszystkich tych
zrédet sg analizowane przez panstwo, a wyniki sg publikowane w formie ra-
portéw nt. stanu bezpieczenstwa i dystrybuowane do organizacji lotniczych
oraz do innych panstw i instytucji miedzynarodowych w celu przedstawie-
nia osiggnietego poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym w danym
kraju'’é. Opracowane przez panstwo raporty nt. bezpieczefistwa mogg po-
stuzy¢ jako informacja o zagrozeniach i by¢ podstawg do zarzadzania ryzy-
kiem na poziomie panstwa oraz po odpowiednim zaagregowaniu postuzy¢
do opracowania wskaznikéw poziomu bezpieczenstwa (SPI) i docelowych

173 Zatacznik 19 do Konwencji..., s. APP A-2.
174 Safety Management Manual..., s. 65.

175 Tbidem.

176 Zatacznik 19 do Konwenciji..., s. APP A-3.
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poziomdéw bezpieczefAstwa (SPT) w ramach SSP i SMS. Ponadto wygene-
rowane raporty postuza do ukierunkowania dziatan nadzoru poprzez opra-
cowanie priorytetéow, w odniesieniu do ktérych panstwo bedzie ktadto naj-
wiekszy nacisk na obszary lotnictwa i rodzaje dziatalnosci lotniczej lub na
poszczegdlne organizacje zwigzane z najwiekszymi ryzykami. Wykonana
przez panstwo analiza ryzyka zwigzanego z dziatalnos$cig kazdej nadzoro-
wanej przez nie organizacji postuzy do opracowania profili ryzyka organi-
zacji lotniczych (ang. Organization Risk Profiles, ORPs)'’7. Panstwo dokona
kategoryzacji organizacji wzgledem ich ORP od organizacji narazonych na
najwieksze ryzyka do organizacji, ktérych dziatalno$¢ nie jest na nie na-
razona w tak duzym stopniu. Jest to koncepcja ,ukierunkowania nadzoru,
dzieki danym dotyczacym bezpieczenstwa, na obszary wymagajace szcze-
golnej uwagi i o najwiekszych potrzebach”!’8, ktéra pozwala zintensyfiko-
wac dziatania nadzoru tam, gdzie jest to najbardziej wskazane - w organi-
zacjach z najwiekszymi ryzykami.

Koncepcja ukierunkowania nadzoru... (inaczej ang. Risk-based Over-
sight, RBO) jest wymagana poprzez SARP’s ICAO oraz przepisy zawar-
te w rozporzadzeniach wykonawczych do rozporzadzenia bazowego nr
216/2008 jako obligatoryjna forma nadzoru operacyjnego wiadz lotniczych.
Zgodnie z prawem unijnym w ten sposdb musi by¢ nadzorowana dziatal-
no$c¢ zatwierdzonych organizacji szkoleniowych'’?, operatoréw lotniczych?8°
i lotnisk certyfikowanych!®! (od 2016 r.). Wobec wszystkich tych rodza-
jow organizacji lotniczych musza powsta¢ ORP. Koncepcja.../RBO polega
na dynamicznym dostosowywaniu sie zaangazowania witadzy lotniczej oraz
przydziatu sit i Srodkéw do wykonywania czynnosci nadzoru wraz z okresle-
niem ich czestotliwosci. W konwencjonalnym sposobie nadzoru wszystkie
organizacje lotnicze wykonujace dang dziatalnos¢ lotniczg sq poddawane
jednakowemu zaangazowaniu nadzoru - choc¢by ta sama liczba audytéw,
inspekcji, przydzielonych inspektorow do kazdej organizacji. Koncepcja.../
RBO pozwala przesungé¢ wymienione elementy zaangazowane przez pan-
stwo z organizacji:

e ktorych ORP wskazujq niski poziom ryzyka;
e ktore posiadajq efektywne SMS, tj. zatwierdzone oraz ciagle monito-
rowane i oceniane bez uwag w ramach biezacego nadzoru;

177 Safety Management Manual..., s. 68.

178 Zatacznik 19 do Konwencji..., s. ATT A-1

179 Zgodnie z Zatacznikiem Part-ARA do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011
r. z pézn. zm., tzw. Aircrew regulation, https://www.easa.europa.eu/regulations [dostep: 12.08.2015].

180 Zgodnie z czescig Part-ARO do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r.
z poézn. zm., tzw. Part-OPS lub AIR-OPS, https://www.easa.europa.eu/regulations [dostep: 12.08.2015].

181 Zgodnie z czescig Part-ADR.AR/OR do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014
r. z pézn. zm., tzw. Part-ADR, https://www.easa.europa.eu/regulations [dostep: 12.08.2015].
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e na podstawie poziomu rzeczywistego bezpieczenstwa - np. liczby
zdarzen lotniczych zgtoszonych do wiadzy,

do organizacji, ktére zgodnie z danymi pochodzacymi z ORP, SMS
czy rzeczywistego poziomu bezpieczenstwa wskazuja, ze ryzyka zwigzane
z dziatalnoscia tej organizacji sg tak duze, ze organizacja wymaga ciggte-
go, zgodnego z konwencjonalnym podejsciem nadzoru. Warto zauwazyc¢,
ze takie przesuniecie sit i Srodkdéw nadzoru danego panstwa pozwala z jed-
nej strony skupi¢ sie na organizacjach i obszarach z rzeczywiscie duzymi
ryzykami, z drugiej strony efektywnie i ekonomicznie korzysta¢ z dostep-
nych (ograniczonych) sit i Srodkéw wtadzy lotniczej.

5.4. Promowanie bezpieczenstwa przez panstwo

Promocja bezpieczenstwa przez panstwo to wewnetrzne i zewnetrzne
dziatania w celu zapewnienia prowadzenia szkolen w zakresie bezpieczen-
stwa, efektywnej komunikacji i upowszechniania informacji promujacych
bezpieczenstwo. W ramach SSP nalezy opracowac i skoordynowac procesy,
ktore zapewnia, Ze instytucje panstwowe, takie jak wtadza lotnicza czy nie-
zalezna komisja badania wypadkow lotniczych, bedg zapewniaty informa-
cje zwigzane z krajowym bezpieczenstwem lotniczym, do ktérych dostep
beda miaty organizacje lotnicze, jak rowniez w razie potrzeby inne kraje
i instytucje miedzynarodowe. Odpowiednie do tego wydaje sie forum wy-
miany informacji i doswiadczen w formie cyklicznych spotkan czy platformy
teleinformatycznej dajacej mozliwos¢ dwukierunkowej komunikacji w celu
otrzymywania dodatkowych informacji pochodzacych od organizacji lotni-
czych, a nie wynikajacych z nadzoru nad bezpieczenstwem czy systemow
raportowania.

Panstwo ma zapewni¢ wewnetrzne szkolenia dla os6b zwigzanych
z ustanowieniem i zarzadzaniem SSP, tak aby ten personel w peini ro-
zumiat swojg role w SSP oraz miat $wiadomos¢ wirasciwych dla swojego
stanowiska obowigzkow zwigzanych z bezpieczenstwem. Inne szkolenia
powinny by¢ prowadzone dla inspektorow nadzorujacych organizacje lot-
nicze, inne za$ dla oséb monitorujacych poziom bezpieczenstwa w ramach
SSP. Oprécz tego pozadane jest, aby panstwo prowadzito szkolenia dla
personelu organizacji lotniczych lub utatwiato do nich dostep. Szkolenia te
majg na celu podnoszenie wiedzy i Swiadomosci na temat bezpieczenstwa
wszystkich oséb, ktéore w ramach swoich organizacji bedq zajmowaty sie
wewnetrznym zarzadzaniem bezpieczenstwem i odpowiadaty za nie przed
wtadza lotniczg, jak rowniez szkolity wewnetrznie swoj personel. Z pewno-
$cig szkolenia zewnetrzne muszg obejmowac, oprocz podstawowych zasad
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zarzadzania bezpieczenstwem, réwniez zasady funkcjonowania SSP i opi-
sane tam wymagania skierowane do organizacji lotniczych.

6. System zarzadzania bezpieczenstwem

System zarzadzania bezpieczenstwem (ang. Safety Management
System, SMS) funkcjonuje w organizacjach lotniczych w celu zapewnie-
nia bezpieczenstwa dziatalnosci lotniczej poprzez efektywne zarzadzanie
ryzykami bezpieczenstwa zwigzanego z jej wykonywaniem. SMS doczekat
sie kilku definicji, rowniez kolejne wydania Podrecznika zarzadzania bez-
pieczenstwem (ang. Safety Management Manual, SMM) ICAO [Doc 9859]
zawierajg poprawiane definicje SMS. Trzecie wydanie ICAO SMM z 2012
r. przynosi definicje ujednolicong z definicjg z Zatacznika 19 do konwen-
cji chicagowskiej, ktdra w polskojezycznym ttumaczeniu brzmi: ,Systema-
tyczne'®? (ang. Systematic'®’) podejscie do zarzadzania bezpieczenstwem,
obejmujace niezbedne: strukture organizacyjng, zakresy odpowiedzialno-
éci, polityke oraz procedury”. Inng znang definicje SMS proponuje FAA8:
~SMS to formalne i odgdrne podejscie «biznesowe» (wykorzystujgce wiedze
0 zarzadzaniu, przyp. autora) organizacji do zarzadzania ryzykami bezpie-
czenstwa (ang. top-down business approach to managing safety risk's®),
uwzgledniajgce podejscie systemowe (ang. systemic approach) do zarza-
dzania bezpieczenstwem obejmujgce niezbedne struktury organizacyjne,
odpowiedzialnosci, polityki i procedury”®¢, EUROCONTROL!®” w dokumen-
cie ESARR 318 ogpisuje wykorzystywanie SMS przez europejskie organy za-
pewniajace ATS'®. Definiuje SMS w Stowniku okresleri i definicji ESARR
jako ,proces stosowany przez organizacje zapewniajace ustugi lub pro-
dukty zwigzane z bezpieczenstwem, gwarantujacy, iz rozpoznane zostaty

182 Polskojezyczne ttumaczenie 19 Zatacznika do konwencji chicagowskiej definiuje SMS jako ,systematyczne
podejscie”. W opinii autora wtasciwe do przettumaczenia tej definicji jest pojecie ,systemowe” -
odnoszace sie do systemowosci w zarzadzaniu bezpieczenstwem i podej$cia systemowego do niego.
Uzyte w ttumaczeniu stowo ,systematyczne” nie w petni oddaje to znaczenie w jezyku polskim. Ponadto
angielskie stowo systematic okre$la rowniez cechy systemu. Warto zauwazy¢, ze w dotychczasowych
definicjach SMS w SARP’s przed opublikowaniem 19 Zatacznika systematic byto ttumaczone jako
~Systemowy”.

183 Systematic - systematyczny, wg tlumaczenia stownika PWN oznacza w odniesieniu do dziatan:
prowadzony w sposéb uporzadkowany, wedtug pewnego systemu; tez: o efektach takich dziatan;
planowy, metodyczny, http://sjp.pwn.pl/szukaj/systematyczny.html [dostep: 08.09.2015].

184 Federal Aviaton Administration — wiadza lotnicza USA, http://www.faa.gov/ [dostep: 21.09.2015].

185 Buysinesslike — charakterystyczne w biznesie, zarzadzaniu, posiadajace metodyke i systemowos¢; zob.:
http://www.thefreedictionary.com/businesslike.

186 http://www.faa.gov/about/initiatives/sms/ [dostep: 21.09.2015].

187 EUROCONTROL - Europejska Organizacja ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (ang. European
Organisation for the Safety of Air Navigation), https://www.eurocontrol.int/articles/who-we-are
[dostep: 08.09.2015].

188 ESARR - EUROCONTROL Safety Regulatory Requirement - wymagania EUROCONTROL w zakresie

przepisow bezpieczenstwa.

http://www.ulc.gov.pl/_download/prawo/prawo_krajowe/01.001_zal_esarr_3.pdf [dostep:

08.09.2015].
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wszystkie aspekty dotyczace bezpieczenstwa zwigzanego z ustugq”. Zazna-
czono, ze obejmuje to ,ustanowienie polityki i standardow bezpieczenstwa
(jako minimum spetniajacych przepisy wymagan prawnych); stosowng_ site
fachowa umozliwiajacg wdrozenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem;
sposoby oceny stopnia bezpieczenstwa oraz mechanizmoéow wykrywania
jego brakéow”?°, W anglojezycznej Wikipedii mozna znalez¢ artykut opisu-
jacy SMS jako ,kompleksowy system zarzadzania przedsiebiorstwem prze-
znaczony do zarzadzania elementami bezpieczenstwa w miejscu pracy”*°!.
Urzad Lotnictwa Cywilnego w czasie Krajowej Konferencji Bezpieczenstwa
Lotow w 2013 r. przedstawit nastepujaca definicje SMS: , System zarzadza-
nia bezpieczenstwem jest to szereg zdefiniowanych proceséw stosowanych
w organizacji, ktore zapewniajg skuteczne, uwzgledniajace ryzyko, podej-
mowanie decyzji dotyczacych [...] (dziatalnosci lotniczej, przyp. autora)®?.
Natomiast Ministerstwo Transportu Kanady opisato SMS dosy¢ szeroko
jako: ,podejscie do bezpieczenstwa wykorzystujace wiedze o zarzadzaniu
(ang. businesslike approach to safety'®'). Jest systemowym, jasno okreslo-
nym i kompleksowym procesem zarzadzania ryzykami bezpieczenstwa. Jak
w przypadku wszystkich systemdéw zarzadzania, system zarzadzania bez-
pieczenstwem przewiduje wyznaczenie celdéw, planowanie i mierzenie po-
ziomu bezpieczenstwa (ang. measuring performance). System zarzadzania
bezpieczenstwem jest zintegrowany w catej organizacji i staje sie czescig
kultury organizacji, sposobem, w jaki personel wykonuje swojg prace”®3.
Analizujac powyzsze definicje, mozna zauwazy¢, ze powtarzajgce sie
kluczowe aspekty SMS to podejscie systemowe (systematyczne) do bez-
pieczenstwa, charakteryzujgace sie zaréwno reaktywnoscig, jak i proaktyw-
noscig oraz prognozujacymi dziataniami, okreslonymi procesami, struktu-
rami, wykwalifikowanym personelem z przypisanymi odpowiedzialnosciami
dotyczacymi bezpieczenstwa. Celem nadrzednym SMS jest poprawa po-
ziomu bezpieczenstwa i utrzymanie go na akceptowalnym poziomie lub
powyzej akceptowalnego poziomu, bedacego celem zarzadzania bezpie-
czenstwem. Oceniane jest to poprzez monitorowanie aktualnego pozio-
mu bezpieczenstwa i poréwnywanie z zatozonymi celami bezpieczenstwa
(zgodnie z celami bezpieczenstwa opisanymi w SSP). Poprawa bezpieczen-
stwa osiggana jest dzieki identyfikacji zagrozen, zbieraniu i analizowaniu

190 http://www.ulc.gov.pl/_download/prawo/prawo_krajowe/01.001_slownik_okreslen_i_definicji_esarr.
pdf [dostep: 08.09.2015].

191 https://en.wikipedia.org/wiki/Safety_management_systems [dostep: 08.10.2015].

192 http://www.ulc.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/standardy_sms/prezentacja_bl_2013_ops.
pdf [dostep: 08.10.2015].

193 http://www.caa.lv/upload/userfiles/files/SMS/Transport%20Canada/TP13739b%20intro%20t0%20
SMS.pdf [dostep: 08.10.2015].
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danych dotyczgacych bezpieczenstwa oraz ciggtej ewaluacji zagrozen bez-
pieczenstwa!®* poprzez zapewnienie:

niezbednych informacji;

dostepnych odpowiednich narzedzi;

wykorzystywania odpowiednich narzadzi do konkretnych zadan;
wykorzystania narzedzi, ktére sgq wspdétmierne do potrzeb i mozliwo-
éci w organizacji;,,

ze decyzje podejmowane s przy petnym uwzglednieniu ryzyka bez-
pieczenstwal®.

Zgodnie z ICAO SMS organizacji lotniczej musi by¢:

opracowany zgodnie z SARP’s ICAO dotyczacymi struktury SMS;
wspotmierny do wielkosci organizacji lotniczej i skomplikowania jej
dziatalnosci®®®.

SMS obejmuje bezposrednie wykonywanie dziatalnosci lotniczej,

jak réwniez inne obszary dziatalnosci tej organizacji, ktére mogg jedynie
wspiera¢ dziatalnos$¢ lotniczg. Jest to spowodowane tym, ze kazdy element
organizacji oraz kazdy z podwykonawcow moze mie¢ wptyw na poziom
bezpieczenstwa.

Podobnie jak SSP, SMS musi opierac sie na tych samych czterech fila-

rach zarzadzania bezpieczefistwem. W ich ramach wymagane przez SARP’s
elementy SMS to:

polityka bezpieczenstwa i jej cele:

- zaangazowanie i odpowiedzialno$¢ kierownictwa;
odpowiedzialno$¢ w zakresie bezpieczenstwa;

wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpieczenstwa;
koordynacja planowania reagowania awaryjnego;
dokumentacja SMS;

zarzadzanie ryzykiem dotyczgacym bezpieczenstwa:

- identyfikacja zagrozen;

- ocena i obnizanie poziomu ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa;
zapewnianie bezpieczenstwa:

- mierzenie i monitorowanie poziomu bezpieczenstwa;

- zarzadzanie zmiang;

- ciggte doskonalenie SMS;

promowanie bezpieczenstwa:

- szkolenie i ksztatcenie;

- komunikacja dotyczaca bezpieczenstwa.

194 Safety Management Manual..., s. 139.
195 Tbidem.
1% Zatacznik 19 do Konwenciji..., s. 4-1.
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6.1. Polityka bezpieczenstwa i jej cele

Opracowanie polityki i celédw bezpieczenstwa jest podstawg do zarza-
dzania bezpieczenstwem w organizacji lotniczej poprzez okreslenie zasad,
procesow, os6b odpowiedzialnych za bezpieczenstwo wraz z zakresem tej
odpowiedzialnosci oraz okresleniem docelowych poziomdw bezpieczenstwa
do osiggniecia. Polityka i cele bezpieczenstwa sg wiec ramami do usta-
nowienia i funkcjonowania SMS w organizacji. Cele bezpieczenstwa maja
by¢ rezultatem zarzadzania bezpieczenstwem przez organizacje, a zatem
docelowym poziomem bezpieczenstwa, ktore najwyzsze kierownictwo chce
osiggna¢. Cele te sg wyrazone przez SPT. Zgodnie z Zatacznikiem 19 do
konwencji chicagowskiej polityka bezpieczenstwa organizacji lotniczej po-
winna:

e odzwierciedla¢ zaangazowanie organizacji w zagadnienia dotyczace
bezpieczenstwa;

e zawierac jednoznaczne oswiadczenie o zapewnieniu niezbednych za-
sobow do wdrozenia polityki bezpieczenstwa;

e zawierac procedury zgtaszania informacji dotyczacych bezpieczenstwa;

e jednoznacznie wskazywac, ktore rodzaje zachowan sa nieakcepto-
wane w odniesieniu do dziatalnosci lotniczej podmiotu prowadzacego
dziatalno$¢ w lotnictwie cywilnym, oraz okreslac¢ sytuacje, w ktorych
nie bedq miaty zastosowania dziatania dyscyplinarne;

e zosta¢ podpisana przez Dyrektora Odpowiedzialnego (Accountable

Executive) organizaciji;

e by¢ upowszechniana, z wyraznym wsparciem, w catej organizacji;

e by¢ okresowo analizowana, aby zapewni¢, ze ma zastosowanie i po-
zostaje odpowiednia dla podmiotu prowadzacego dziatalnos$¢ w lot-
nictwie cywilnym?°7,

Ustanowienie polityki bezpieczenstwa organizacji lotniczej lezy w ge-
stii najwyzszego kierownictwa, okresla tez zaangazowanie kierownictwa
na tym szczeblu oraz reszty pracownikéw w zarzadzanie bezpieczenstwem
i jasno wskazuje zakres odpowiedzialnosci wszystkich cztonkéw personelu
za bezpieczenstwo. Obejmuje to nastepujace dziatania:

e wyznaczenie dyrektora odpowiedzialnego, ktéry niezaleznie od in-
nych petnionych funkcji ma w imieniu organizacji wytaczny obowia-
zek i jest wytacznie odpowiedzialny za wdrozenie i realizowanie SMS;

e wyrazne okreslenie zakresdow odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
w catej organizacji, witgcznie z bezposrednig odpowiedzialnoscig za
bezpieczenstwo ponoszong przez poszczegolnych czionkdéw wyzszego
kierownictwa organizacji;

197 Zatacznik 19 do Konwenciji..., s. APP-2-1.
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¢ okreslenie odpowiedzialnosci wszystkich cztonkéw kierownictwa, nie-
zaleznie od innych petnionych funkcji, oraz pracownikéw — za poziom
bezpieczenstwa osiggany w ramach SMS;

¢ dokumentowanie i komunikowanie catej organizacji zadan, zakreséw
odpowiedzialnosci oraz uprawnien dotyczgcych bezpieczenstwa;

e okreslenie poziomdéw odpowiedzialnosci personelu zarzadzajacego,
posiadajacego uprawnienia do podejmowania decyzji w odniesieniu
do poziomu tolerancji zagrozen dotyczacych bezpieczenstwal®s,

Polityka bezpieczenistwa okresla gtdwng osobe, ktdra jest odpowie-
dzialna za jej realizacje - petni funkcje i zajmuje stanowisko Kierownika
(Dyrektora) Odpowiedzialnego, wg anglojezycznej nomenklatury ICAO -
Accountable Executive, wg przepisow EASA - Accountable Manager (czesto
pojawiajace sie akronimy to ACCM lub AM). Jest to najwyzszy kierownik
w organizacji lotniczej. Musi zosta¢ zatwierdzony przez wtadze lotniczg pod
katem niezbednego wyksztatcenia i doswiadczenia w zarzadzaniu organi-
zacjq lotniczg. Kierownik Odpowiedzialny, w zaleznosci od wielkosci orga-
nizacji, moze, lecz nie musi, by¢ w strukturze przedsiebiorstwa prezesem
zarzadu, cztonkiem zarzadu, np. ds. operacyjnych, jednym z kierownikow
nizszego szczebla lub tez zajmowac sztabowe stanowisko przy zarzadzie
czy tez by¢ wiascicielem albo wspdtwiascicielem organizacji. Bez wzgledu
na jego pozycje w strukturze organizacji lotniczej zgodnie z zatwierdzonym
SMS musi posiadac prerogatywy:

e decyzyjnosci w kwestiach zasobow ludzkich, dotyczacej zatrudniania

i szkolenia personelu i jego przydzielania do wykonywania zadan;

e decyzyjnosci w kwestiach finansowych, dotyczacej przydzielania
srodkow finansowych;

e bezposredniej odpowiedzialnosci za prowadzenie intereséw organi-
zacji;

e najwyzszej i ostatecznej decyzyjnosci wobec wykonywanej dziatalno-

éci lotniczej zgodnie z posiadanym przez organizacje certyfikatem i/

lub zatwierdzeniem;

e ustanowienia i promowania polityki bezpieczenstwa;

e ustanowienia celdw bezpieczenstwa i docelowych poziomdéw bezpie-
czenstwa;

e propagowania bezpieczenstwa w organizacji;

e posiadania ostatecznej odpowiedzialnosci w dziedzinie rozwigzywania
spraw wplywajacych na bezpieczenstwo!®,

198 Thidem, s. APP-2-2.
199 Safety Management Manual..., s. 144.
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Kierownik odpowiedzialny bezposrednio odpowiada za zarzadzanie
organizacjg?®® - z imienia i nazwiska indywidualnie odpowiada przed wta-
dza lotniczg za bezpieczenstwo prowadzonej przez organizacje dziatalnosci
lotniczej, a zarazem wraz z resztg kierownictwa w ramach nadzoru nad
bezpieczenstwem ma zapewni¢, ze:

e wszystkie ustanowione wewnetrzne procesy i procedury sa zgodne
z przepisami, standardami odnoszacymi sie do bezpieczenstwa;

e Wszyscy pracownicy stosujq sie do nich;

e dostepne sg niezbedne zasoby;

e uzytkowany sprzet jest sprawny, eksploatowany zgodnie z przezna-
czeniem oraz instrukcjami, a w przypadku uzytkowanych statkéw po-
wietrznych, ze sg zdatne do lotu;

e bezpieczenstwo jest priorytetem organizacji, a SMS jest wiasciwie
wdrozony i zarzadzany oraz ma przydzielone wszystkie niezbedne
$rodki2°t,

Polityka bezpieczenstwa musi by¢ zrozumiata, widoczna i dostepna
dla wszystkich pracownikéw. Musi jasno stanowié, ze zapewnianie bezpie-
czenstwa w organizacji lotniczej jest podstawowym obowigzkiem wszyst-
kich kierownikéw i obejmuje zobowigzanie sie najwyzszego kierownictwa
do:

¢ checi osiggniecia najwyzszych standardéw bezpieczenstwa;

e zapewnienia, ze bezpieczenstwo jest gtdwnym obowigzkiem wszyst-
kich kierownikow;

e zapewnienia zgodnosci ze wszystkimi wtasciwymi przepisami, stan-
dardami czy adaptowania najlepszych praktyk;

e zapewnienia, ze polityka bezpieczenstwa jest zrozumiana, implemen-
towana i realizowana;

e zapewnienia niezbednych zasobdéw do wykonywania dziatalnosci or-
ganizacji;

¢ realizowania ustanowionej polityki dyscyplinarnej za naruszenia prze-
pisOw oraz dziatania zagrazajace bezpieczenstwu2?,

Polityka dyscyplinarna organizacji musi by¢ zgodna z just culture
i okreslac¢ zakres niebezpiecznych zachowan, ktérych przejawianie bedzie
skutkowato podjeciem dziatan dyscyplinarnych. Pozadane jest, zgodnie
z zasadami polityki just culture, by zgtoszone btedy, w szczegdlnosci za
pomocg dobrowolnego systemu raportowania, nie skutkowaty dziataniami
dyscyplinarnymi wobec osoby, ktéra popetnita dany btad. Charakter bte-
du, a wiec niezamierzone odejscie od bezpiecznego dziatania, ktore nie

200 Thidem.
201 Thidem, s. 141.
202 Thidem.
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skutkuje zgodnie z modelem Jamesa Reasona i potwierdzajqcymi to sta-
tystykami wypadkiem, moze by¢ wartosciowym zrédtem danych na temat
bezpieczenstwa, ktore w przysztosci mogq nabraé niszczacego potencjatu
i skutkowac zdarzeniami, czyli obnizeniem poziomu bezpieczenstwa. Naru-
szenia lub razace niedbalstwo, jako intencjonalne dziatania niebezpieczne,
np. tamanie przepiséw lub niedopetnienie obowigzkdéw, muszg by¢ pote-
piane przez organizacje jako dziatania karygodne i mogg skutkowac dzia-
taniami dyscyplinarnymi. Wszystkie intencjonalne dziatania niebezpieczne,
wraz z ich zakresem oraz okoliczno$ciami, muszg by¢ rozpatrywane dla
dostosowania kary do popetnionego czynu w taki sposdb, ze im naruszenie
lub razace niedbalstwo jest bardziej niebezpieczne i $wiadome, tym kara
musi by¢ bardziej dotkliwa.

Organizacja lotnicza ponosi odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo wy-
konywanej przez siebie dziatalnosci lotniczej, ale réwniez jest odpowiedzial-
na za dziatalnos$¢ swoich podwykonawcéw, np. agentéow obstugi naziemnej
przy wykonywaniu obstugi naziemnej na rzecz operatora lotniczego. Zgod-
nie z przepisami nie wszystkie organizacje prowadzace dziatalno$¢ lotniczg
muszg mie¢ SMS, np. wspomniani agenci obstugi naziemnej. Wspotpraca
z podwykonawcq posiadajacym zatwierdzony SMS, np. operatorem lotni-
czym wykonujacym loty dla innego operatora lotniczego w formule leasin-
gu ACMI, wymaga integracji obydwu SMS. Wspétpraca z podwykonawcami
nieposiadajacymi zatwierdzonych SMS wymaga niejako objecia podwyko-
nawcy przez SMS ustugobiorcy. W obydwu przypadkach organizacja lotni-
cza korzystajaca z podwykonawcy musi jasno ustanowié¢ odpowiedzialno$¢
ustugobiorcy za bezpieczenstwo operacji zleconych podwykonawcy, w tym
m.in. nadzorowac ich bezpieczenstwo poprzez wykonywanie audytéw bez-
pieczenstwa oraz wymaganie od podwykonawcy dostarczania raportow ze
zdarzen lotniczych oraz istniejgcych zagrozen zwigzanych z jego dziatal-
noscig?°®. Obowigzkiem organizacji korzystajacej z podwykonawcy (czyli
ustugobiorcy) jest zapewnienie, ze:

e jezeli bedzie to potrzebne, podwykonawca bedzie miat mozliwos¢
przedstawicielstwa w czasie posiedzen Komisji ds. przegladu poziomu
bezpieczenstwa (SRC/SRB) ustugobiorcy;

¢ jezeli bedzie to potrzebne, opracowane zostang SPI do monitorowa-
nia poziomu bezpieczenstwa dziatan podwykonawcy;

e promocja bezpieczenstwa ustugobiorcy bedzie obejmowata personel
podwykonawcéw i zapewni im odpowiednie komunikaty dotyczace
bezpieczenstwa;

203 Tbidem, s. 145.
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ERP ustugobiorcy bedzie obejmowat w odpowiednim zakresie podwy-
konawce, nadajac mu role, odpowiedzialnosci i funkcje reagowania
awaryjnego, ktére bedg ¢wiczone?%4,

Kierownik odpowiedzialny do zarzgadzania bezpieczenstwem powotuje:
kierownika ds. bezpieczenstwa (ang. Safety Manager);

komisje ds. przegladu poziomu bezpieczenstwa (ang. wg ICAO -
Safety Review Committee, SRC; wg EASA, IATA - Safety Review Bo-
ard, SRB);

grupe/grupy reagowania ds. bezpieczenstwa (ang. Safety Action
Group/s — SAG/s).

Wymienione elementy tworzg podstawowq strukture SMS (rysu-

nek 8).

Kierownik ds. bezpieczenstwa, inaczej kierownik bezpieczenstwa

lub kierownik bezpieczenstwa lotniczego (ang. Safety Manager, czesto po-
jawiajacy sie akronim to SM) powinien by¢ niezalezny od innych kierowni-
kdw organizacji, ale Scisle z nimi wspdtpracowac¢ w zapewnianiu przez nich
bezpieczenstwa w obszarach ich kompetencji. Kierownik ds. bezpieczen-
stwa musi posiadac¢ odpowiednie wyszkolenie i doswiadczenie w zarzadza-
niu bezpieczenstwem oraz w pracy operacyjnej. Jest on odpowiedzialny
w imieniu kierownika odpowiedzialnego za wdrozenie SMS i biezace zarza-
dzanie bezpieczenstwem oraz nadzér nad procesami SMS. Obejmujg one

m.in.

zarzadzanie planem implementowania SMS w imieniu kierownika od-
powiedzialnego;

identyfikowanie zagrozen i analizowanie ryzyk bezpieczenstwa oraz
utatwianie tego w organizacji;

monitorowanie wykonywanych dziatan korygujacych oraz ocenianie
ich rezultatow;

wykonywanie okresowych raportéw dotyczacych poziomu bezpie-
czenstwa w organizacji;

prowadzenie dokumentacji zarzadzania bezpieczenstwem;
planowanie szkolen z zagadnien bezpieczenstwa dla personelu orga-
nizacji i utatwianie dostepu do tych szkolen;

udzielanie niezaleznych opinii w kwestiach bezpieczenstwa;
monitorowanie zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem w branzy
lotniczej oraz przewidywanie jego wptywu na dziatalno$¢ organizacji;

204 Thidem.
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e reprezentowanie kierownika odpowiedzialnego przed wtadzg lotniczg
oraz innymi instytucjami panstwowymi i miedzynarodowymi w koor-
dynowaniu i komunikowaniu kwestii bezpieczenstwa?°s.

Komisja ds. przegladu poziomu bezpieczenstwa (SRC/SRB)
sktada sie z cztonkdéw najwyzszego kierownictwa organizacji odpowiedzial-
nych za poszczegdlne obszary dziatalnosci operacyjnej oraz z osoéb wig-
czonych dodatkowo przez kierownika odpowiedzialnego, ktéry przewodni-
czy SRC/SRB. Kierownik ds. bezpieczenstwa moze uczestniczy¢ w pracach
SRC/SRB jako sprawozdawca aktualnego stanu bezpieczenstwa w orga-
nizacji, a zarazem ekspert ds. bezpieczenstwa. Komisja okresla dziatania
majace na celu realizacje polityki bezpieczenstwa i osiggniecie ustalonych
celow bezpieczenstwa. Realizuje to poprzez:

e monitorowanie efektywnosci SMS;

e monitorowanie terminowosci podejmowanych niezbednych dziatan
korygujacych;

e monitorowanie poziomu bezpieczenstwa wiasnej dziatalnosci lotni-
czej oraz operacji zleconych i efektywnosci ich nadzoru w odniesie-
niu do ustanowionej w organizacji polityki bezpieczenstwa oraz celéw
bezpieczenstwa;

e monitorowanie efektywnosci proceséw zarzadzania bezpieczenstwem
w organizacji, ktére wspierajg zarzadzanie bezpieczenstwem bedace
priorytetem organizacji w procesach zarzadzania;

e zapewnianie prawidtowego przydzielania zasobdw organizacji do
osiggniecia wysokiego poziomu bezpieczenstwa wykraczajgcego po-
nad wymagania przepisow?2°¢,

Grupa reagowania ds. bezpieczenstwa (SAG) jest powotywana
przez kierownika odpowiedzialnego lub SRC/SRB w celu realizacji polityki
bezpieczenstwa w odniesieniu do okreslonego obszaru dziatalnosci lotni-
czej organizacji. Sktada sie z przewodniczacego, z reguty kierownika, ktory
jest odpowiedzialny za dany obszar dziatalnosci lotniczej, oraz z wybranych
podwtadnych zatrudnionych w tym obszarze. Kierownik ds. bezpieczenstwa
moze, ale nie musi brac¢ udziatu w pracach SAG. Liczba SAG jest uzaleznio-
na od liczby zadan do wykonania i obszaréw zaangazowania. Podstawowy-
mi zadaniami SAG jest:

e nadzorowanie poziomu bezpieczenstwa w odpowiednim obszarze
dziatalnosci lotniczej;
e zapewnianie wykonywania wtasciwych dziatan zarzadzania ryzykiem

z koniecznym zaangazowaniem personelu do budowania w nim $wia-

domosci bezpieczenstwa;

205 Tbidem, s. 146.
206 Safety Management Manual..., s. 147.
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koordynowanie realizacji strategii dziatan fagodzenia konsekwencji
rozpoznanych zagrozen;

zapewnienie istnienia satysfakcjonujacych rozwigzan pozyskiwania
danych i informacji dotyczacych bezpieczenstwa i przekazywania in-
formacji zwrotnej pracownikom;

ocenianie wptywu na bezpieczenstwo wprowadzanych zmian opera-
cyjnych i nowych technologii;

koordynowanie implementowania dziatan korygujacych i zapewnienie
ich terminowosci;

opiniowanie efektywnosci wprowadzonych juz zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa;

nadzorowanie dziatan promocji bezpieczenstwa koniecznych do
zwiekszania $wiadomosci zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem
wsréd odpowiednich pracownikéw;

zapewnianie pracownikom mozliwosci uczestnictwa w dziataniach za-
rzadzania bezpieczenstwem?2%7,
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Rysunek 8. Podstawowa struktura systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem
Zrodio: opracowanie wiasne.

Organizacja lotnicza musi potrafi¢ zapewnié ciggtos¢ prowadzenia

bezpiecznej dziatalnosci lotniczej w sytuacjach awaryjnych. Rozumie sie
przez nie takie sytuacje, w ktérych nie odbywa sie normalne dziatanie
organizacji, poniewaz powstaty sytuacje kryzysowe, do rozwigzania kto-
rych organizacja lotnicza musi okresowo (do czasu zakonczenia sytuacji

207 Tbidem.
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awaryjnej) zmieni¢ swojg strukture organizacyjng, w szczegdlnosci przy-
porzadkowujac do tego celu okreslonych pracownikéw i przypisujgc im spe-
cjalne obowigzki, jak rowniez przydzieli¢ specjalnie zarezerwowane sity,
$rodki, uprawnienia?®®. Czesto w takich sytuacjach skraca sie procesy de-
cyzyjne i delegowanie kompetencji zarzadczych do pracownikéw pierwszej
linii w celu jak najszybszego rozwigzania sytuacji awaryjnej. Przykfada-
mi sytuacji awaryjnej moze by¢ wypadek jednego z samolotow operatora
lotniczego lub tez powazna awaria techniczna na lotnisku pozbawiajaca
o$wietlenia drogi startowej i uniemozliwiajaca kontynuowanie operacji przy
normalnej dziatalnosSci organizacji. W takich przypadkach rozwigzywaniem
sytuacji awaryjnej bedzie ratowanie poszkodowanych i sprzetu w wypadku
lotniczym, zabezpieczenie wraku i rejestratoréw do badania wypadku oraz
naprawa $wiatet drogi startowej w czasie awarii na lotnisku. Ztozono$¢ dzia-
talnosci lotniczej organizacji powoduje, ze w momencie wypadku samolotu
inne rejsy muszg by¢ kontynuowane w bezpiecznych warunkach, tak jak
inne operacje lotniskowe muszg by¢ wykonywane bezpiecznie. Warto row-
niez zauwazyc¢, ze powyzsze przykfady sytuacji awaryjnych majg znaczny
wptyw na dziatalno$¢ drugiej organizacji — wypadek samolotu operatora
na terenie lotniska ma wptyw na jego dziatanie. Awaria o$wietlenia ma
kolosalny wptyw na bezpieczenstwo operacji operatora. Sytuacje awaryjne
sg niezwykle rzadkie, ale charakteryzujg sie nieprzewidywalnoscig, duzg
dynamika oraz wystepowaniem zagrozenia. Dziatania w czasie pierwszych
minut podczas sytuacji awaryjnych sa kluczowe dla obnizenia zagrozenia
i powrotu do normalnego funkcjonowania organizacji. Do tego potrzeb-
ne sg z goéry ustalone plany i prze¢wiczone procedury?®. Obligatoryjnym
dokumentem organizacji lotniczych jest ERP, czyli Plan Reagowania Awa-
ryjnego (ang. Emergency Responding Plan). ERP dokumentuje wszystkie
niezbedne dziatania, ktére musza by¢ wykonane przez wyznaczonych do
tego pracownikéw oraz kluczowych podwykonawcow podczas sytuacji awa-
ryjnych2°, Celem ERP jest zapewnienie, ze organizacja lotnicza w sposdb
ptynny i bezpieczny moze przej$¢ z normalnego, codziennego funkcjono-
wania do funkcjonowania w sytuacji awaryjnej, a takze z funkcjonowania
awaryjnego wrdéci¢ do normalnego po zakonczeniu sytuacji awaryjnej. ERP
opisuje rowniez:

e w jaki sposéb przekazywaé kompetencje zarzadcze w sytuacjach

awaryjnych;
e jaki jest przydziat obowigzkéw w sytuacjach awaryjnych;
e dokumentacje procedur i proceséw w sytuacjach awaryjnych;

208 P, GALEJ, P. JEDUT, M. SzAFRANSKA: Wybrane problemy..., s. 95.
209 Thidem.
210 Safety Management Manual..., s. 148.
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¢ koordynacje dziatan wewnatrz organizacji i we wspétpracy z podmio-
tami zewnetrznymi;

e w jaki sposéb bezpiecznie kontynuowaé niezagrozong czes¢ dziatal-
nosci organizacji;

e wszystkie rozpoznane scenariusze sytuacji awaryjnych oraz dziatania
w reakcji na nie?!!.

Prawidtowo opracowany ERP okresla, w jaki sposéb dziatania organiza-
cji sq koordynowane z innymi organizacjami lotniczymi, a w razie wypadku
ze stuzbami ratunkowymi, policjg, strazq pozarng. Konieczna jest integracja
dziatan wszystkich podmiotow?!2, Dziatania opisane w ERP muszg by¢ okre-
sowo weryfikowane i uaktualniane wedtug potrzeb, jak réwniez éwiczone.

SMS, wszystkie procesy zarzadzania bezpieczenstwem oraz plan im-
plementacji SMS w organizacji muszg by¢ udokumentowane. Obejmuje to:

¢ polityke bezpieczenstwa i jej cele;

e wymagania w odniesieniu do SMS;

e procesy i procedury SMS;

e zadania, zakresy odpowiedzialnosci oraz uprawnienia w obszarze
procesow i procedur SMS;

e wyniki dziatan podejmowanych w ramach funkcjonowania SMS213,

Gtownym dokumentem SMS jest Podrecznik zarzadzania bezpieczen-
stwem. Zawiera on podstawowe informacje stuzgce do zarzadzania bezpie-
czenstwem w danej organizacji. Dokument ten musi by¢ ciagle aktualizo-
wany, a dostep do niego muszg mie¢ wszyscy pracownicy zaangazowani
w zarzadzanie bezpieczenstwem.

6.2. Zarzadzanie ryzykiem

Zgodnie z SARP’s ICAO oraz prawem UE organizacje lotnicze sg zo-
bligowane do zarzadzania ryzykami zwigzanymi ze swojg dziatalnoscig lot-
niczg dla zapewnienia, ze zagrozenia oddziatujgce na organizacje sq roz-
poznane, a wynikajace z nich ryzyka kontrolowane. Zarzadzanie ryzykiem
jest aktualnie szeroko stosowane i praktycznie obligatoryjne wszedzie tam,
gdzie zagrozenia sq dotkliwe, a ryzyko duze, np. w finansach, inzynierii,
medycynie. Proces zarzadzania ryzykiem wypracowat kilka metodyk, jest
regulowany m.in. przez normy PN-ISO 31000:2012; z reguty jest dosyc¢
skomplikowany. Jednak zawsze, w sposob bardzo ogdlny, moze byc¢ opi-
sany jako identyfikowanie zagrozen, ocena i tagodzenie ryzyka oraz jego
pdzniejsze monitorowanie2!4,

211 Na podstawie Safety Management Manual..., s. 191.

212 p. GALEJ, P. JEDUT, M. SzAFRANSKA: Wybrane problemy..., s. 95.
213 Zatqcznik 19 do Konwencji..., s. APP 2-3.

214 Tbidem.
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Podsystem identyfikacji zagrozen bezpieczenstwa przez organizacje
lotnicza jest sformalizowanym, udokumentowanym procesem sktadajgcym
sie z reaktywnych, proaktywnych i prognostycznych metod gromadzenia
danych dotyczacych bezpieczenstwa?!s. Zrédta pochodzenia danych sg we-
wnatrz organizacji, jak réwniez z zewnatrz niej, obejmuja m.in. audyty
wykonywane przez wtadze lotnicze, raporty panstwowych komisji badania
zdarzen lotniczych czy wymiane informacji pomiedzy organizacjami lotni-
czymi. System powinien by¢ zintegrowany z catq dziatalnoscig organizacji
w taki sposéb, aby zasilat baze zagrozen o te odkryte podczas dziatalnosci
operacyjnej — poprzez ztozone raporty o zdarzeniach (metody reaktywne),
zapewnianie i wypetnianie przez personel ankiet dotyczacych bezpieczen-
stwa (ktore moga by¢ ztozone anonimowo), wykonywanie audytow lub po-
miarow zorientowanych na poziom bezpieczenstwa czy sktadanie raportéw
0 zaobserwowanych zagrozeniach (ktére réwniez moga by¢ anonimowe)
(metody proaktywne). Poprzez dane pochodzace z FDM, szkolenia lotni-
czego, analize proceséw wewnatrz organizacji oraz biezgcy i bezposredni
nadzér nad operacjami mozna uzyskac dane, ktoére pdzniej postuza w prze-
widywaniu zagrozen (metody prognostyczne).

Rozpoznane juz zagrozenia sg oceniane pod wzgledem prawdopodo-
bienstwa ich wystgpienia (tabela 1) oraz dotkliwosci ich negatywnych skut-
kéw (tabela 2). Kombinacja tych dwdch parametréw stanowi ryzyko, ktére
zgodnie z metodyka zarzadzania ryzykiem jest oceniane w celu przypisania
indeksu poziomu ryzyka.

Tabela 1. Tabela oceny prawdopodobienstwa ryzyka

Prawdopodobienstwo Znaczenie Wartosé
liczbowa
Creste Frawdopodobnie wystapi wiele razy (wystgpowato 5
czesto)
Sporadyczne Prawdeopodobnie wyetgpl od czaru do czacu
[wystgpowato niezbyt czqsto] 4
Dalekie l‘r.w\dnpndnhnh nie W‘r’l‘t*PL ale jest to moiliwe
[wystgpowala rzadkeo) 3
Nieprawdopodobne Bardzo malo prawdopodobne, iz wystapi (preypadek
wystgpienia nie jest znany) 2
Skrajnie Frawie niewyobratalne, e kiedykolwiek moie
nieprawdopodobne wystapié 1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Safety Management Manual ICAO [Doc
9859], ICAO, wyd. 3, s. 39.

215 Safety Management Manual..., s. 150.

98



Pojecie zarzadzania bezpieczenstwem

Tabela 2. Tabela oceny dotkliwosci ryzyka

Dotkliwosé

Znaczenic

Wartosc

L]
Katastrofalna |

Zniszczenie spragtu
Wighe ofiar imiertelnych

A

Nieberpieczna

Dute sbnitenie marginedu berpieczedstwa, firyerne dolegliwadei lub
oheigtenia operatordw pracy wtakim stopaiu, te nie ma pewnodei, te
bgdy wykenywali swoje zadania w petni lub z naletyry doktad nodeiy
Pewaine ebratenia

Powaine usthodzenia spragtu

Wighsza

Inseane rredukowanis marginesu bezpi nrtwa, erfablenie rdalnode
operatordw do radzenia sobie 2 niekorzystnymi warunkami na skutek
wereetu ebeigbenia praey lub warunkdw eetabiajyeych ich wydajnedé
Powainy incydent

Obratenia osdb

Hiewielka

Ueigtliwadé

Ograniceenia operacyjme
Utycie procedur awaryjnych
Drobne incydenty

D

Nieistotna

Nigwielkie konsekwencje

E

Zrodio: opracowanie wiasne na podst.: Safety Management Manual ICAO [Doc
9859], ICAO, wyd. 3, s. 39.

Indeksy sg kategoryzowane wedtug trzech pozioméw (zgodnie z me-
todyka zalecang przez ICAQ?!¢, inaczej wedtug innych metodyk, np. wg
normy PN-ISO 31000:2012) (tabele 3, 4, 5). Poszczegolne poziomy ryzyka
sq zwigzane z:

e akceptowaniem ryzyka - niski poziom ryzyka, pozwalajacy wykony-
wac zadanie zwigzane z danym ryzykiem bez dziatan korygujacych;

e tolerowaniem ryzyka - umiarkowany poziom ryzyka, wymagajacy
dziatan tagodzacych i/lub podjecia decyzji na przyjetym poziomie za-
rzadczym o kontynuowaniu zadania zwigzanego z ryzykiem, ktérego
nie mozna obnizy¢;

e nietolerowaniem ryzyka - wysoki poziom ryzyka, nieakceptowalny
przy rozpatrywanych okolicznosciach, wymagajacy:

- przerwania wykonywania danego zadania,

- wprowadzenia dziatan obnizajacych ryzyko do poziomu minimum

tolerowania ryzyka (czyli $redniego) i kontynuowania zgodnie
z dziataniami przypisanymi do tego poziomu ryzyka.

216 Safety Management Manual..., s. 40.
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Tabela 3. Macierz oceny ryzyka

Prawdapsdahbisfistwe . Dotkliwadé ryzyka
ryzyka Kstastrotaine | Hisbemieszna | Powsin Niewielka Nisbtotna
A B C D E
—— =F e = : 5( L :
Sporadyczna 4 aA 4B

“Odlegte 3| 3a ' 3E
Misprawdopodobne 2 20 2E
nhpnsl:'dﬂ:::dnhn- - m — Hs

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: Safety Management Manual ICAO [Doc
9859], ICAO, wyd. 3, s. 40.

Tabela 4. Tolerancja ryzyka bezpieczenstwa

Sugerowane kryteria Indeks oceny Sugerowane kryteria
ryzyka
5A, 5B, 5C, 4A, |Nieakceptowanie przy
4B, 3A, istniejgcych

okolicznosciach

Akceplowanie prey

Obszar

tolerowania fagodzeniu ryzyka.

Moze wymagac decyzji
na poziomie
kierowniczym.

3E, 2D, 2E, 1B, Akceptowanie
1C, 1D,1E

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Safety Management-Manual ICAO [Doc
9859], ICAO, wyd. 3, s. 40.
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Tabela 5. Tolerancja ryzyka bezpieczenstwa

Zakres indeksu Opis Zalecane dziatanie
ryzyka
54, 5B, 5C, 44, WYSOKIE Przerwac lub redukowaé operacjg natychmiast, jeeli
4B, 3A Ryzyko jest to konieczne. Przeprowadzié tagodzenie ryzyka, aby

mapewnié wprowadzenie dodatkowych lub
wrmocnionych frodkéw zapobiegawezych w celu
obnitenia indeksu ryzyka do zakresu ryzyka
UMIARKOWANE lub MISKIE.

UMIARKOWAMNE | Zaplanowaé wykonanie oceny bezpieczedstwa w celu

Ryzyko obnitenia indeksu ryzyka do zakresu ryzyka NISKIE,
jeili jest to wykonalne.
3E, 2D, 2E, 1B, MISKIE Ryzyko jest akceptowalne, takie jakie jest.
1C, 1D, 1E Ryzyko Mie ma potrzeby dalszego tagodzenia ryzyka.

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: Safety Management Manual ICAO [Doc
9859], ICAO, wyd. 3, s. 40.

tagodzenie ryzyka moze obejmowac jedng z trzech gtownych strate-
gii dziatan tagodzacych lub by¢ potaczeniem dwdch sposrdd nich:

e strategia unikania — dane zadanie zostaje niepodjete lub przerwane;

e redukcji - zmniejszenie prawdopodobienstwa i/lub dotkliwosci zagro-
zenia oraz wprowadzanie dziatan tworzacych bariery ochronne przed
zagrozeniem;

e zmniejszanie ekspozycji — przenoszenie ryzyka na elementy zadania
lepiej chronione lub mniej zagrozone?'’,

Wyboru poszczegdlnego sposobu dziatania tagodzacego ryzyko nale-
zy dokonac¢ przy uwzglednieniu m.in. skutecznosci (jezeli jest znane) da-
nego dziatania wobec rozpatrywanego ryzyka; rachunku kosztéw i korzy-
$ci, praktycznosci jego wprowadzenia, egzekwowalnosci ich wykonania lub
przestrzegania, mozliwosci pojawienia sie niepozadanych nowych zagrozen
czy doswiadczenia z przesztosci. Przyktadami dziatan tagodzenia ryzyka
moze byc¢ przekonstruowanie zadania w taki sposéb, aby zmieni¢ trase,
pore doby lub roku czy technologie, wprowadzenie dodatkowych szkolen,
instalowanie systemdw ratowniczych, wyposazenie zatogi w spadochrony
czy tez niewykonanie danego zadania.

Wszystkie procesy zarzadzania ryzykiem oraz dziatania zwigzane
z zarzadzaniem poszczegdlnymi ryzykami musza by¢ dokumentowane
i archiwizowane. W szczegolnosci utrwalone musi by¢ akceptowanie przez
odpowiednie osoby ryzyka w zadaniach, ktére beda wykonywane, ale

217 Tbidem, s. 155.
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istniejgce ryzyko nie moze by¢ bardziej obnizone (do poziomu akceptowal-
nego) - ryzyko rezydualne?®, Jest to dowdd na wziecie przez dang osobe
odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo operacji, ktdra jest poddana danemu
ryzyku. Oczywiscie ta osoba zgodnie z SMS musi mie¢ uprawnienia do
akceptacji ryzyka na danym poziomie. Z reguty jest to kierownik danego
obszaru dziatalnosci lotniczej organizacji lub kierownik odpowiedzialny.

6.3. Zapewnianie bezpieczefnstwa

Zapewnianie bezpieczenstwa przez organizacje lotnicza obejmuje
dziatania ciggtego i usystematyzowanego:

e mierzenia, monitorowania i archiwizowania poziomu bezpieczenstwa
osigganego przez organizacje;

e zarzadzania zmianami, ktére mogg skutkowaé nowymi zagrozeniami
lub degradowa¢ wprowadzone sposoby kontroli ryzyka;

¢ ciggtego doskonalenia SMS, ktére obejmuje rozwdj i wdrazanie dzia-
tan naprawczych w odpowiedzi na rozpoznane btedy w SMS majace
lub mogace mie¢ wptyw na bezpieczenstwo.

Zapewnianie bezpieczenstwa stuzy stwierdzeniu, czy zarzadzanie
bezpieczenstwem w organizacji jest odpowiednie i skuteczne do osiggniecia
i utrzymania docelowego poziomu bezpieczenstwa, a jezeli nie, to wskazu-
je obszary, ktére wymagajg poprawy lub uaktualnienia.

Organizacja lotnicza musi opracowac i systematycznie wdrazac pro-
cesy, ktore stuza do monitorowania i mierzenia poziomu bezpieczenstwa
w jej dziatalnosci?t®, Weryfikuje sie to za pomoca ustalonych wskaznikow
poziomu bezpieczenstwa (ang. Safety Performance Indicator, SPI), ktérych
indeksy, a wiec jednostki przyjetej metodyki mierzenia poziomu bezpie-
czenstwa dla danego SPI, zostajg poréwnane z ustalonymi dla nich doce-
lowymi poziomami bezpieczenstwa (ang. Safety Performance Target, SPT)
i poziomami alarmowymi?2°, Stuzg one do stwierdzenia poprawnosci dziata-
nia SMS i porownania ich z celami bezpieczenstwa, mierzenia znanych i roz-
poznanych jako istotne dla organizacji zagrozen. Stwierdzenie osiggniecia
poziomow alarmowych przez SPI, a tym bardziej przekroczenie SPT, infor-
muje o konieczno$ci wprowadzenia dziatan naprawczych. Wybor SPI i SPT
lezy po stronie organizacji, ale musi w jak najwyzszym stopniu odzwiercie-
dla¢ realny poziom bezpieczenstwa w obszarach i kategoriach wtasciwych
dla danej organizacji. Jednakze wybor SPI i SPT oraz metody ich liczenia
muszg by¢ wyjasnione wiadzy lotniczej i przez nig zatwierdzone. Poziomy

218 https://pl.wikipedia.org/wiki/Ryzyko_rezydualne [dostep: 12.07.2015].
219 Zatacznik 19 do Konwencji..., s. APP 2-3.
220 Safety Management Manual..., s. 157.
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alarmowe (tzw. triggers) muszg by¢ tak ulokowane (,,nie za wysoko, nie za
nisko”), aby ich osiggniecie faktycznie pokazywato tendencje do obnizenia
poziomu bezpieczenstwa, a zarazem by pozwalaty zdgzy¢ wprowadzi¢ dzia-
tania naprawcze jeszcze przed katastrofalng degradacja systemu. Dziatania
naprawcze, ktére uruchamiajg triggery, musza by¢ mozliwe do wprowadze-
nia, efektywne i racjonalne, a $rodki na ich wprowadzenie zarezerwowane.
Zrodta informacji na temat aktualnego poziomu bezpieczenstwa
mogaq pochodzi¢ z:
e systemu raportowania zdarzen sktadajacego sie z:
- obowigzkowego systemu raportowania zdarzen (ang. Mandatory
Occurrence Reporting System - MOR);
- dobrowolnego systemu raportowania zdarzen (ang. Voluntary Oc-
currence Reporting System - VOR);
¢ analiz (studidow) bezpieczenstwa (ang. safety studies);
e przegladdéw bezpieczenstwa (ang. safety reviews);
e pomiarow bezpieczenstwa (ang. safety surveys);
¢ audytéw bezpieczenstwa (ang. safety audits);
e wewnetrznego badania zdarzen (ang. internal investigations)??..

Obowiazkowy system zgtaszania zdarzen wymaga od personelu
organizacji oraz podwykonawcéw skfadania raportéw o zaistniatych zda-
rzeniach, ktérych byli uczestnikami lub $wiadkami. Rodzaje zdarzen ob-
jetych obowigzkowym systemem zgtaszania muszg by¢ jasno okreslone
przez organizacje, a ich lista przekazana do catego personelu. Wewnetrz-
na lista zdarzen podlegajacych obowigzkowemu zgtaszaniu musi w petni
pokrywac sie z listg zdarzen wymagang do zgtaszania przez przepisy lot-
nicze, jednakze organizacja moze we wtasnym zakresie rozszerzyc liste
wewnetrzng. Przepisy regulujgce obowigzkowe zgtaszanie zdarzen to m.in.
Rozporzadzenie (EU) nr 376/2013 z dnia 3 kwietnia 2014 r. oraz powigzane
z nim Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 2015/1018 z dnia 29
czerwca 2015 r. ustanawiajgce wykaz klasyfikujgcy zdarzenia w lotnictwie
cywilnym, ktére muszg byc¢ zgtaszane zgodnie ze wspomnianym rozporza-
dzeniem (EU) nr 376/2013. Ogdlng zasadg SARP’s ICAO i w gtdwnej mie-
rze przepisow UE jest wymaganie zgtaszania wszystkich zdarzen lotniczych
klasyfikujacych sie jako wypadki i incydenty lotnicze. Zdarzenia wskazane
w SMS, ktére sg prawnie objete obowigzkiem zgtoszenia, musza by¢ zgod-
nie z tymi przepisami podawane do informacji wiadzy lotniczej oraz komi-
sji badania zdarzen lotniczych dziatajacej na poziomie panstwa. Zgfasza-
nie zdarzen do wtadzy lotniczej i panstwowej komisji badania wypadkéw

221 Tbidem.
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lotniczych musi wykonywaé wyznaczony personel organizacji - kierownik
ds. bezpieczenstwa lub inny wyznaczony personel w SMS222,

Dobrowolny system zglaszania zdarzen pozwala personelowi na
ztozenie raportu dotyczacego zaistnienia zdarzenia lotniczego, ktére nie
jest objete obowigzkowym zgtaszaniem, i kazdego zagrozenia, ktore moze
miec¢ wptyw na bezpieczenstwo w opinii zgtaszajgcego. Informacje zawarte
w dobrowolnych raportach mogg by¢ wykorzystane jedynie do proaktyw-
nej identyfikacji potencjalnych zagrozen. Przyktadowo zgtoszone moga by¢
popetnione btedy ludzkie, zaobserwowane braki lub btedy w wykorzysty-
wanych procedurach, drobne usterki techniczne, ktére nie wymagajg obo-
wigzkowego informowania o nich. Dobrowolny system zgtaszania zdarzen
zapewnia anonimowosc¢ zgtaszajacych osob i zgodnie z ustanowiong poli-
tyka dyscyplinarng w polityce bezpieczenstwa oraz just culture nie moga
one zostac ukarane za nieumysine btedy. Charakter i zakres polityki dyscy-
plinarnej i niekarania osdb zgtaszajacych w kazdej organizacji jest z pew-
noscig roézny, ale wspdlng intencjg jest wspieranie kultury raportowania
wsérod personelu. Ma to zapewni¢, ze SMS bedzie zasilany informacjami
o istniejacych zdarzeniach i zagrozeniach w celu wspierania ciggtej popra-
wy wynikow w zakresie bezpieczenstwa.

Organizacja w ramach dokumentacji SMS musi przygotowac¢ odpo-
wiednie formularze do sktadania obowigzkowych i dobrowolnych raportéw
zdarzen. W zaleznosci od ustalonego systemu formularze moga by¢ pa-
pierowe i sktadane osobiscie i/lub elektroniczne i wysytane np. na ustalo-
ny adres e-mail. Muszg by¢ natomiast tak skonstruowane, aby sktadajacy
podawat wszystkie istotne informacje na temat zdarzenia i jego okoliczno-
$ci. Formularze obowigzkowego i dobrowolnego zgtoszenia zdarzenia mu-
szg pozwala¢ na identyfikacje osoby zgtaszajacej oraz wprowadzenie jej
danych kontaktowych. Jednak umieszczenie tych danych w raporcie obo-
wigzkowego zgtaszania zdarzen i identyfikowanie zgtaszajacego jest obli-
gatoryjne. Natomiast formularz dobrowolnego zgtaszania zdarzenia musi
dac takze mozliwo$¢ zachowania anonimowosci zgtaszajacego. Niezaleznie
od tego, jezeli w dobrowolnym raporcie zgtaszajacy poda dane identyfi-
kujace go, to SMS musi zapewni¢ poufnosc¢ tej osobie dla petnej swobody
zgtaszania zdarzen, ktore w opinii zgtaszajacego mogg miec¢ dla niego ne-
gatywne skutki, np. kiedy zgtoszenie dotyczy jego lub przetozonego. Za
ochrone danych personalnych przetwarzanych w ramach zarzadzania bez-
pieczenstwem odpowiada kierownik ds. bezpieczenstwa. W ramach SMS
nalezy stworzy¢ kulture raportowania, ktéra bedzie budowac¢ wsrdéd per-
sonelu swiadomos¢ korzysci ptynacych ze sktadania raportéw, a nie tylko
spetnienia wymagan przepiséw. Zgtaszajgcy musi mie¢ m.in. pewnos¢, ze

222 Art. 6 pkt 1 Rozporzadzenia (EU) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r.
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jego zgtoszenie jest procedowane i podejmowane sg widoczne dziatania
poprawiajace bezpieczenstwo w zgtoszonym aspekcie. Moze do tego stuzy¢
informacja zwrotna do skfadajacego raport o podjetych dziataniach lub tez
opisanie tego w cyklicznym raporcie nt. bezpieczenstwa, z zachowaniem
anonimowosci, kiedy jest to wymagane.

Analizy (studia) bezpieczenstwa (ang. safety studies) sq wyko-
nywane w odniesieniu do ogdlnych i podstawowych zagadnien zwigzanych
z bezpieczenstwem lub o charakterze globalnym??3, Dosy¢ szerokie podej-
$cie do bezpieczenstwa i skupienie sie na ogdélnym funkcjonowaniu orga-
nizacji lub gatezi lotnictwa, w ktérej organizacja funkcjonuje, pozwala wy-
chwyci¢ zagrozenia ukryte w tej dziatalnosci. Wykorzystywane jest do tego
podejsécie systemowe do badania bezpieczenstwa, np. modele SHELL czy
Swiss Cheese.

Przeglady bezpieczenstwa (ang. safety reviews) sg wykonywane
przede wszystkim, ale nie tylko, w ramach zarzadzania zmiang i zwigzane
z wprowadzaniem nowych procedur, technologii, zmian w strukturze opera-
cji i kazdej innej zmiany mogacej mie¢ wptyw na bezpieczenstwo??*. Celem
przegladdéw bezpieczenstwa jest ciggte zapewnienie bezpieczenstwa zwig-
zanego z rozpatrywanym aspektem dziatalnosci. W czasie przegladéw bez-
pieczenstwa korzysta sie z danych pochodzacych gtéwnie z proaktywnych
zrédet opisujacych biezgcy poziom bezpieczenstwa, takich jak np. raporty,
ankiety, FDM i LOSA oraz ciagtego monitorowania codziennej dziatalnosci
organizacji lotniczej??>.

Pomiary bezpieczenstwa (ang. safety surveys) sa dziataniami nie-
zaleznymi od wykonywanych audytéw bezpieczenstwa, ale podobnie jak
one moga by¢ wykonywane cyklicznie lub ad hoc. W czasie pomiaréw bez-
pieczenstwa zbiera sie dane ilosciowe z badanych obszaréw przede wszyst-
kim w celu stwierdzenia, czy badany obszar organizacji, procedura lub
dziatanie sq zgodne z SMS i polityka bezpieczenstwa??¢. Wyniki pomiaréw
bezpieczenstwa stanowig twarde dane iloSciowe o poziomie bezpieczen-
stwa, ktore sg niepodwazalne i moga stuzy¢ jako dowodd koniecznosci wpro-
wadzenia dziatan korygujacych. Pomiary bezpieczenstwa wykonywane sq
przez personel organizacji zaangazowany w zarzadzanie bezpieczenstwem,
np. kierownika ds. bezpieczenstwa lub osobe wskazang przez niego.

Audyty bezpieczenstwa (ang. safety audits) majg na celu okreso-
wa i niezalezng ocene funkcjonowania SMS, w szczegdlnosci:

¢ wykonywania podstawowych funkcji zarzadzania bezpieczenstwem;

223 Safety Management Manual..., s. 157.

224 Tbidem.

225 http://www.skybrary.aero/index.php/Safety_Performance_Monitoring_and_Measurement [dostep:
15.08.2015].

226 Safety Management Manual..., s. 157.
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e podejmowanych dziatan kontroli ryzyka, szkolenia;
e spetnienia wymagan zarzadzania bezpieczenstwem;
e osiggnietego poziomu bezpieczenstwa??’.

Audyty bezpieczenstwa mogg by¢ przeprowadzone przez wewnetrz-
nych lub zewnetrznych audytoréow. Audytor wewnetrzny nie moze by¢ oso-
biscie zaangazowany w SMS.

Organizacja lotnicza jest zobligowana do wewnetrznego bada-
nia zdarzen lotniczych (ang. internal investigations), ktore wystgpity
w dziatalnosci danej organizacji. Badanie zdarzen lotniczych na poziomie
panstwa, przede wszystkim incydentéw lotniczych, moze by¢ zlecone or-
ganizacji lotniczej pod nadzorem panstwowego organu badania zdarzen
lotniczych. Wnioski zawarte w raportach po badaniu zdarzen lotniczych
mogqg stuzy¢ jedynie do celéw zapewniania bezpieczenstwa, a nie np. do
celow karnych??8, Organizacja musi zapewni¢ sobie wykwalifikowany per-
sonel oraz srodki do badania zdarzen.

Organizacje w ramach SMS muszg zarzadza¢ zmiang. Jest to proces
rozpoznawania i identyfikowania zmian, ktére sg nieuniknione i zwigzane
z dziatalnoscig organizacji. Zmiany przebiegajg wewnatrz organizacji, od-
noszac sie m.in. do restrukturyzacji, podejmowania nowych zadan, zmian
w technologii dziatalnosci lotniczej. Mogq pojawiac sie na zewnatrz orga-
nizacji, w srodowisku operacyjnym, ale nie tylko; obejmujg takze przepi-
sy lotnicze oraz nowe wymagania do spetnienia przez organizacje, zmia-
ne podwykonawcéw czy wprowadzanie dziatan korygujacych zwigzanych
Z usuwaniem niezgodnosci po audytach. Powazne zmiany dla organizacji
lotniczej moga réwniez powodowac klienci, ich wymagania i oczekiwania,
warunki handlowe, pojawienie sie nowej konkurencji czy zmiana rynku
dziatalnosci. Rozpoznane zmiany nalezy identyfikowac, biorgc pod uwage:

e ich krytycznos$¢, a wiec stwierdzenie, w jakich aspektach dziatalnosci
organizacji i w jaki sposéb zmiana wptywa na bezpieczenstwo;

e stabilnosci systeméw i srodowiska operacyjnego, a wiec stwierdze-
nie, czy zaistniata zmiana moze wyprowadzi¢ organizacje z normal-
nego sposobu jej dziatania. Czes¢ zmian jest planowana lub oczeki-
wana, w tym przypadku organizacja moze przygotowac sie na nie
i wprowadzac je pod kontrolg, przy ciagtym monitorowaniu poziomu
bezpieczenstwa;

e doswiadczenia z wprowadzania poprzednich zmian, ktére mogg by¢
podobne do aktualnie rozpatrywanej zmiany?%°.

227 Tbidem.
228 Tbidem.
229 Tbidem, s. 158.
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Zmiany, ktore zostaty rozpoznane jako majace istotny wptyw na bez-
pieczenstwo dziatalnosci organizacji, sgq zagrozeniami, muszg wiec by¢
poddane zarzadzaniu ryzykiem.

SMS wymaga ciagtego doskonalenia. Btedy w jego projektowaniu,
zmiany w dziatalnosci organizacji czy rozwdj zagrozen mogg powodowac,
ze SMS moze by¢ nieefektywny. Gtdwnym sposobem na ocene jego efek-
tywnosci jest mierzenie i monitorowanie poziomu bezpieczenstwa orga-
nizacji. Zapewnianie bezpieczenstwa jest jedng z gtéwnych funkcji zarza-
dzania bezpieczenstwem i jezeli osiqgane wyniki nie sgq zgodne z polityka
i celami bezpieczenstwa, swiadczy to o ztym funkcjonowaniu SMS. Powody
mogq by¢ zwigzane z nieefektywnosciq zapewniania bezpieczefAstwa lub
nieprawidtowym zarzadzaniem ryzykiem. Przyczyng moze by¢ takze nie-
wiasciwa promocja bezpieczenstwa. Moze jednak okazac sie, ze rzeczy-
wisty poziom bezpieczenstwa w organizacji jest satysfakcjonujacy, tylko
sposob jego mierzenia i monitorowania fatszuje ten obraz:

e w ramach SMS moggq by¢ Zle dobrane SPI i SPT;

e formuta wyliczania indekséw SPI i SPT moze by¢ nieodpowiednia;

e mierzenie i monitorowanie bezpieczenstwa moze by¢ wykonywane
niedbale;

¢ dane o zagrozeniach mogg by¢ zaktamane.

Powyzsze zrodta niskiej efektywnosci SMS sg spowodowane jego nie-
prawidtowym funkcjonowaniem. Dla stwierdzenia tego nalezy wykonywac
okresowe sprawdzenia poprzez wewnetrzng ewaluacje i niezalezne audyty
— wewnetrzne i zewnetrzne?3. Przyczyniajq sie one do ciggtej poprawy po-
ziomu bezpieczenstwa w organizacji i zapewnienia, ze proces zarzadzania
bezpieczenstwem osigga zatozone cele?3!. Nie ma innej mozliwosci, zeby to
stwierdzic.

Wewnetrzne ewaluacje SMS sg wykonywane w celu oceny efek-
tywnosci zarzadzania bezpieczenstwem?32, Mogg by¢ potgczone z mierze-
niem i monitorowaniem poziomu bezpieczenstwa, lecz sg ukierunkowane
wytacznie na ocene SMS. Dokonywane sg one w okreslonych obszarach
dziatalnosci organizacji lotniczej przez osoby niezaangazowane w te dzia-
talnos¢. Ewaluowane powinny by¢ wszystkie funkcje zarzadzania bezpie-
czenstwem, jednak najbardziej istotne pod wzgledem efektywnosci SMS
sg identyfikacja zagrozen i kontrola ryzyka, dlatego tez na tym powinna
koncentrowac sie ewaluacija.

Audyty wewnetrzne wykonywane sg przez personel organizacji, za-
zwyczaj zatrudniony w zarzadzaniu jakoscig/zapewnianiu (monitorowaniu)

230 Safety Management Manual..., s. 159.
231 Ibidem.
232 Tbidem.
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zgodnosci, ktory nie jest zaangazowany w zarzgdzanie bezpieczenstwem.
Audytowany jest sam SMS pod katem spetnienia wymagan formalnych
i oceny poprawnos$ci zarzadzania bezpieczenstwem, w szczegdlnosci
w aspekcie ustanowionej polityki bezpieczenstwa i celdw bezpieczenstwa
oraz wymagan wtadzy lotniczej odnoszacych sie do przepiséw operacyj-
nych oraz wymagan opisanych w SSP?33,

Zewnetrzne audyty majg forme podobng do audytéw wewnetrz-
nych. Wykonywane sg przez wtadze lotniczg w ramach certyfikacji organi-
zacji i ciggtego nadzoru operacyjnego, ale réwniez w ramach nadzoru nad
bezpieczenstwem?3* w SSOS. SMS organizacji moze byc¢ takze audytowany
przez inne organizacje lotnicze, z ktérymi wspotpracuje, np. w stosunku do
ktérych jest podwykonawca, dostawcg sprzetu czy tez leasingodawcyg lub
leasingobiorcg. Przeprowadzenie audytow i ich pozytywny wynik moze by¢
wymagany przez te organizacje do rozpoczecia wspoétpracy, a pozniej do
jej kontynuowania.

6.4. Promocja bezpieczenstwa

Zarzadzanie i inne sprawy zwigzane z bezpieczenstwem w organizacji
lotniczej muszg by¢ promowane posrod pracownikéw. Sprzyja to rozwojo-
wi kultury bezpieczenstwa w organizacji, ktéra znaczaco utatwia unikanie
zagrozen. Bezpieczenstwo ma w duzym stopniu wymiar ludzki, co znaczy,
ze samymi tylko dziataniami zarzadczymi i administracyjnymi nie uda sie
wdrozy¢ polityki bezpieczenstwa. Niezbedna jest do tego wiedza i $wiado-
mos¢ personelu na temat zapewniania bezpieczenstwa i odpowiedzialnosci
za nie. Sprzyja temu zapewnianie:

szkolen i ksztatcenia personelu,

komunikacji dotyczacej bezpieczenstwa, przekazywania personelowi
istotnych informacji na ten temat.

Za promocje bezpieczenstwa odpowiedzialny jest kierownik ds. bez-
pieczenstwa. Pilnuje on, aby szkolenia byty dopasowane do SMS organi-
zacji, a zakres odpowiadat stanowiskom pracownikow, obszarowi ich pra-
cy oraz ich zaangazowaniu w SMS i codzienne kreowanie bezpieczenstwa.
Pracownicy powinni przechodzi¢ wstepne szkolenie nt. bezpieczenstwa, do-
puszczajace ich do pracy na ich stanowisku. Szkolenia te muszg by¢ okre-
sowo powtarzane, aby personel miat stale aktualng wiedze?3>.

Zapewnianie szkolen z zakresu bezpieczenstwa dla wszystkich
pracownikdw organizacji, niezaleznie od ich pozycji w organizacji, jest

233 Ibidem.
234 Tbidem.
235 Safety Management Manual..., s. 160.
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Swiadectwem zaangazowania sie kierownictwa w bezpieczenstwo i inwe-
stowania w nie?3¢, Standardy szkolenia, ksztatcenia i komunikacji nt. bez-
pieczenstwa opisane sq w wewnetrznym Podreczniku zarzgadzania bezpie-
czenstwem. Proces szkolenia musi by¢ dokumentowany i archiwizowany?3’.
Szkolenia i ksztatcenie w organizacji na temat bezpieczefnstwa powin-
ny obejmowac:
¢ polityke bezpieczenstwa i cele bezpieczenstwa;
¢ role personelu w zapewnieniu bezpieczenstwa oraz zakresy odpowie-
dzialnosci za bezpieczenstwo;
e podstawowe zasady zarzadzania ryzykiem;
¢ zasady funkcjonowania systeméw raportowania;
e systemy wspierajace zarzadzanie bezpieczenstwem (obejmujace
programy ewaluacji i audytéw bezpieczenstwa);
e kierunki komunikacji upowszechniajgcej informacje na temat bezpie-
czenstwa;
e wymagania szkolen wstepnych i okresowych?38,

Podstawowe elementy szkolenia skierowanego do personelu opera-
cyjnego to ustanowiona w organizacji polityka i cele bezpieczenstwa oraz
podstawy funkcjonowania SMS w organizacji®*.

Kierownicy $redniego szczebla powinni dodatkowo by¢ szkoleni z pro-
ceséw zarzadzania bezpieczenstwem, zasad zarzadzania ryzykiem i zarza-
dzania zmiang?*°.

Kierownicy najwyzszego szczebla muszg zostac takze przeszkoleni ze
standarddéw organizacji dotyczacych bezpieczenstwa i przepiséw lotniczych
oraz zasad zapewniania bezpieczenstwa?*,

Kierownik odpowiedzialny musi przejs¢ specjalne szkolenie obejmuja-
ce podstawy zarzadzania bezpieczenstwem - ogolng wiedze o SMS, polity-
ke bezpieczenstwa, zarzadzanie ryzykiem i zapewnianie bezpieczenstwa?+2,

Organizacja powinna na biezagco komunikowac¢ pracownikom wszyst-
kie informacje istotne z punktu widzenia bezpieczenstwa, ktore:

e zapewniajq, ze personel jest w petni Swiadomy istnienia SMS na po-
ziomie odpowiednim do zajmowanego stanowiska;

e przekazujg krytyczne informacje dotyczace bezpieczenstwa;

e wyjasniajg, dlaczego podejmowane sg konkretne dziatania z zakresu
bezpieczenstwa;

236 Podrecznik zarzadzania bezpieczerstwem..., wyd. 2, s. 9-15.
237 Safety Management Manual..., s. 161.

238 Tbidem, s. 160.

239 Safety Management Manual..., s. 143.

240 Thidem.

241 Tbidem.

242 Tbidem, s. 161.
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¢ wyjasniajg, dlaczego sg wprowadzane lub zmieniane procedury bez-
pieczenstwa?*?;
e oraz wszystkie inne informacje, o ktérych ,warto wiedzie¢"?4.

Informacje takie mogg obejmowaé wnioski z badania zdarzen lot-
niczych, ktére wymuszajg wprowadzenie zmian w dziatalnosci organiza-
cji, cykliczne raporty na temat osiggnietego poziomu bezpieczenstwa czy
zmiany przeprowadzane w SMS. Nosnikiem komunikacji mogg by¢ biule-
tyny bezpieczenstwa, newslettery, strony internetowe, wewnetrzne sieci
informatyczne (np. intranet), poczta e-mail, tablice informacyjne. Specjal-
nym zrédtem informacji nt. SMS jest Podrecznik zarzadzania bezpieczen-
stwem?#®,

7. ZakoAnczenie

Powyzsze wymagania stawiane zarzadzaniu bezpieczenstwem w ra-
mach SSP i SMS sg opracowane w gtéwnej mierze na podstawie SARP’s
i materiatdw doradczych ICAO, ktdére skierowane sg w sposdb ogdlny do
wiekszosci rodzajow organizacji lotniczych —wymienionych w Zatgczniku 19
do konwencji chicagowskiej?*¢. Ws$rod panstw EASA obowigzujg lub bedg
obowigzywaty dodatkowe szczegotowe wymagania skierowane do poszcze-
golnych rodzajoéw organizacji lotniczych - organizacji obstugowych, pro-
jektowych, produkcyjnych, zatwierdzonych osrodkow szkolenia lotniczego,
operatoréw lotniczych, lotnisk i organizacji zapewniajacych stuzby ruchu
lotniczego. By¢ moze do przepisdow zwigzanych z zarzadzaniem bezpie-
czenstwem zostang witaczone kolejne rodzaje organizacji lotniczych. Wy-
daje sie, ze musi to dotyczy¢ agentdéw obstugi naziemnej, pomimo ze IATA,
w szczegolnosci za pomocg programu ISAGO (do ktdrego agenci obstugi
naziemnej wchodza dobrowolnie), czesSciowo zagospodarowuje ten obszar
swoimi przepisami obejmujacymi po czesci funkcje zarzadzania bezpie-
czenstwem. Obligatoryjne przepisy wymagajace wprowadzenia efektyw-
nych SMS do wszystkich agentéw obstugi naziemnej sg pozadane. Wedtug
Flight Safety Fundation wskaznik $wiatowego poziomu bezpieczenstwa
w obstudze naziemnej wynosi ok. 1 zdarzenie na 1000 operacji (dane na
koniec 2013 r.)?*”. W wyniku konsekwencji tych zdarzen swiatowi opera-
torzy lotniczy ponoszg straty w wysokosci ok. 10 mld dolaréw rocznie?*,

243 Zatacznik 19 do Konwencji..., s. APP 2-4.

24 Podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem..., wyd. 2, s. 9-16.

245 Safety Management Manual..., s. 149

246 Zob.: Zatacznik 19 do Konwencji..., s. 4-1, 4-2.

247 http://flightsafety.org/aerosafety-world-magazine/august-2012/covering-the-ground [dostep:
1.11.2015].

248 Tbidem.
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Zarzadzanie
bezpieczenstwem przez
zarzadzajqcego portem
lothiczym

1. Wprowadzenie

Zarzadzanie portem lotniczym jest jednym z rodzajow dziatalnosci
lotniczej. Zgodnie z miedzynarodowymi przepisami podlega ona certyfika-
cji, ktéra ma na celu zapewnienie bezpiecznego jej wykonywania. Ponad-
to - jako dziatalno$¢ gospodarcza - poddana jest wymogom okreslonym
w prawie krajowym, ktére co do zasady uzaleznia wykonywanie tego ro-
dzaju dziatalnosci od uzyskania stosownego zezwolenia.

Mozna wyrézni¢ trzy rezimy prawne regulujgce kwestie zarzadzania
lotniskami:

e rezim prawa miedzynarodowego, obejmujacy miedzynarodowe kon-
wencje lotnicze i system chicagowski. System powstat na bazie Kon-
wencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym z dnia 7 grudnia
1944 r. - konwencji chicagowskiej!; kreuje on i promuje bezpiecz-
ny i sprawny transport lotniczy o zasiegu Swiatowym. Szczegdtowe
postanowienia dotyczace kwestii operacyjnych, w tym obowigzkow
natozonych na zarzadzajacych portami lotniczymi, znalazty sie w za-
tacznikach technicznych do konwencji;

e rezim europejski, ktéry jest pierwszym systemem prawa reguluja-
cego w skali wielonarodowej dziatalno$¢ gospodarcza w dziedzinie
ustug lotniczych. Normuje on m.in. znaczng cze$¢ zagadnien nieure-
gulowanych w ramach systemu chicagowskiego. Przykiadem zna-
czacego wplywu na zmiane filozofii zarzadzania portami lotniczymi,
ktére staty sie nie tylko elementem infrastruktury lotniczej umoz-
liwiajacej wykonywanie dziatalnosci przez przewoznikéw, ale takze

1 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. — Kon-
wencja chicagowska, Dz.U. z 1959, Nr 35, poz. 212 z p6zn. zm.
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zostaty liczacymi sie na rynku podmiotami biznesowymi, jest libera-
lizacja rynku lotniczego w Europie, cho¢ jej podstawowym celem nie
byty lotniska?;

e rezim krajowy, w ktérym podstawowym aktem prawa krajowego t3-
czacym system prawa miedzynarodowego, europejskiego i krajowe-
go w obszarze lotnictwa cywilnego jest ustawa z dnia 3 lipca 2002 r.
- Prawo lotnicze3; kwestie zaktadania i zarzadzania lotniskami cy-
wilnymi podlegaja bezposrednio przepisom ustawy - Prawo lotnicze
oraz licznym rozporzadzeniom wykonawczym do tej ustawy.

W ramach kazdego z trzech reziméw prawnych, a w szczegdlnosci
w systemie prawa europejskiego i wewnetrznego, mozna wyrozni¢ regu-
lacje prawne stanowigce w przedmiocie zarzadzania portami lotniczymi
w aspekcie uwarunkowan sektorowych i uwarunkowan prawa gospodar-
czego*. Uwarunkowania sektorowe wynikajg z przepisow prawa lotniczego,
ktére okresla nie tylko zakres obowigzkéw podmiotéw zarzadzajgcych lot-
niskami, ale takze warunki, jakie podmioty muszg spetni¢, aby mdc wyko-
nywac przedmiotowq dziatalnos¢. Zarzadzajacy portem lotniczym - jako
podmiot prowadzacy dziatalno$¢ gospodarczg - podlega przepisom prawa
gospodarczego, jednakze jego status, zadania, strukture, prawa i obowigz-
ki determinujg przede wszystkim przepisy prawa lotniczego.

Dziatalno$¢ wykonywang przez zarzgdzajacego mozna najogdlniej
podzieli¢ na dziatalnos¢ lotniskowg i okotfolotniskowa. Zakres zadan w ob-
szarze dziatalnosci lotniskowej sensu stricto wynika z przepiséw prawa
lotniczego. Podstawowym przepisem okreslajgcym istote zarzgadzania por-
tem lotniczym jest art. 174 ust. 1 pr. lotn., zgodnie z ktérym: ,Zezwole-
nie na zarzadzanie lotniskiem uzytku publicznego uprawnia do swiadczenia
ustug lotniczych zwigzanych ze startem, lagdowaniem i postojem statkow
powietrznych, wykonywanych na rzecz przewoznikow lotniczych oraz in-
nych uzytkownikéw statkdw powietrznych”. Zadania wynikajace z istoty
zarzadzania portem lotniczym majq charakter operacyjny, organizacyjny,
porzadkowy. Mozna je takze, ze wzgledu na przedmiot, jak rowniez ze
wzgledu na mozliwe zrédio powstania szkody, podzieli¢ na zadania z obsza-
ru bezpieczenstwa operacyjnego (safety) oraz zadania z obszaru zapobie-
gania aktom bezprawnej ingerencji (security).

Dziatalno$¢ okotolotniskowa obejmuje zarzadzanie komercyjne in-
frastrukturg terminali, parkingdw, w tym najem powierzchni, sprzedaz

2 Szerzej zob.: 1. SzyMAIDA: Konkurencja w transporcie lotniczym. Prawo europejskie i problemy dosto-
sowania prawa polskiego. Warszawa 2002, s. 28-30; I. SzymaiDA: Prawo lotnicze Unii Europejskiej —
charakterystyka systemu. ,Studia Europejskie” 2002, nr 1, s. 84-86.

3 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze, tekst jedn.: Dz.U. z 2013, poz. 1393 z pézn. zm.

4 Szerzej na temat dziatalnosci gospodarczej w lotnictwie zob.: K. kuczak: Prawo lotnicze. W: R. BLICHARZ
(red. nauk.): Publiczne prawo gospodarcze. Zarys wykfadu. Warszawa 2015.
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detaliczng w sklepach w strefie ogélnodostepnej (landside) oraz w strefie
zastrzezonej (airside), jak sklepy wolnoctowe (dutyfree), ustugi gastro-
nomiczne, kantory. Mozna wyrdzni¢ takze ustugi posrednio lub w ogodle
nie zwigzane z podstawowg dziatalnoscig portéw lotniczych, jak ustugi re-
klamowe, hotelowe czy rozrywkowe (kina, wycieczki). Kazda z wymienio-
nych form aktywnosci stanowi forme dziatalnosci gospodarczej podlegaja-
cej wiasciwym przepisom. Jak pokazuje jednak ponizsza analiza, kwestig
priorytetowq jest zapewnienie bezpieczenstwa operacji lotniczych w porcie
lotniczym. Troska ta ukierunkowana jest na wszystkie podmioty przebywa-
jace w porcie lotniczym lub korzystajace z niego, tj. pasazerow, przewozni-
kéw, osoby $wiadczace prace na terenie portu. Szerokie regulacje prawne
dotyczace bezposrednio obszaréw bezpieczenstwa, ale takze ukierunkowa-
ne posrednio na ten obszar, jak regulacja dotyczaca zezwolenia na zarza-
dzanie portem lotniczym, ktére jest co do zasady instytucjg prawa gospo-
darczego, majq takie zadanie. Nalezy podkresli¢, ze zarzadzajacy portem
lotniczym odgrywa szczegdlng role w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa
operacji lotniczych, gdyz to wtasnie ten podmiot ,narzuca” reguty poste-
powania w porcie lotniczym. Artykut 80 pr. lotn. stanowi, ze ,zarzadzajacy
lotniskiem odpowiada za bezpieczng eksploatacje lotniska”, co stawia go
w centralnym punkcie systemu bezpieczenstwa operacji lotniczych, ktore
realizowane sg przeciez przy udziale wielu podmiotéw - przede wszystkim
przewoznika, ale takze agenta handlingowego, dostawcy paliwa czy stuzb
operacyjnych lotniska.

W pierwszej czesci niniejszego rozdziatu przyblizono tematyke za-
rzadzania portem lotniczym w polskim prawie dziatalnosci gospodarczej,
wskazujac na prymat przepisow prawa lotniczego w tym obszarze. Celo-
we odwotanie sie do tego zakresu pozwoli pokazaé, jak, regulujac obszar
prawno-gospodarczy, ustawodawca nadaje kwestii bezpieczenstwa opera-
cyjnego w porcie lotniczym priorytetowe znaczenie. Nadto, w powigzaniu
z dalszymi wywodami, rozwazania tu podjete przybliza istote zarzadzania
portem lotniczym, co nie jest zagadnieniem oczywistym, biorgc pod uwage
brak publikacji w tym obszarze. Dalsze rozwazania dotycza umiejscowienia
kwestii bezpieczenstwa - safety w miedzynarodowym i europejskim sys-
temie prawnym, a nastepnie na gruncie polskiej ustawy lotniczej i aktow
wykonawczych. Celowo autorka nie skupia sie wytacznie na opisie syste-
mu zarzadzania bezpieczenstwem - SMS w jego ustawowym rozumieniu,
a opisuje szeroko obszar bezpieczenstwa. Na system ten sktada sie bowiem
wiele elementdw, ktdre, jak nakazuje legislator i pokazuje praktyka, winny
stanowi¢ jeden spdjny system oparty na przepisach prawa powszechnie
obowigzujacego i procedurach wewnetrznych, ale takze podejscie do tego
zagadnienia wewnatrz organizacji. Ostatnia czes$¢ rozdziatu dotyka kwestii
odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzajacego z tytutu deliktu. Odniesienie sie
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do tego obszaru podyktowane jest rolg zarzadzajacego w zakresie zapew-
nienia bezpieczenstwa operacyjnego w porcie lotniczym, a jak pokazuje
analiza i praktyka, obszar safety, obok security, moze by¢ gtéwnym zré-
dtem wystgpienia zdarzen o charakterze deliktowym.

2. Zarzadzanie lotniskami w polskim prawie dziatalnosci
gospodarczej

2.1. Uwagi ogolne

Wymodg uzyskania zezwolenia przez zarzadzajacego portem lotni-
czym pojawit sie pierwszy raz na gruncie ustawy — Prawo dziatalnosci go-
spodarczej z dnia 19 listopada 1999 r.>

Wraz z wejsciem w zycie nowej ustawy - Prawo lotnicze z 2002 r,,
ktéra uchylita obowigzujacy od 1962 r. akt prawny®, dziatalno$¢ gospo-
darcza w zakresie zarzadzania lotniskami oraz obstugi naziemnej zostata
szczegdtowo uregulowana w prawie lotniczym’. Zgodnie z art. 184 pr. lotn.
w sprawach lotniczej dziatalnosci gospodarczej nieuregulowanych w usta-
wie stosuje sie przepisy ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatal-
nosci gospodarczej®. Zgodnie z ogdlng zasadg wyrazong w art. 6 ust. 1 tej
ustawy dziatalnos¢ ta jest wolna dla kazdego na réwnych prawach z za-
chowaniem warunkéw okreslonych przepisami prawa. Artykut 75 stanowi,
ze uzyskania zezwolenia wymaga wykonywanie dziatalnosci gospodarczej
w zakresie okreslonym m.in. w przepisach ustawy — Prawo lotnicze. Przepis
art. 173 pr. lotn. stanowi, ze uzyskania zezwolenia wymaga wykonywa-
nie dziatalnosci gospodarczej na lotniskach uzytku publicznego w zakresie
zarzadzania lotniskiem (art. 173 ust. 1 pkt 1). Przepisy prawa lotniczego

5 Zob.: M. ZvLicz: Prawo lotnicze..., s. 366; Ustawa - Prawo dziatalnosci gospodarczej z dnia 19 listopada
1999 r,, Dz.U. z 1999, Nr 101, poz. 1178.

6 Ustawa z dnia 31 maja 1962 r. - Prawo lotnicze, Dz.U. z 1962, Nr 32, poz. 153 z pdzn. zm.

7 Pierwsze przepisy dotyczace dziatalnosci gospodarczej w zakresie zarzadzania lotniskami w Polsce wy-
dane zostaty w roku 1988. Do tego czasu przepisy dotyczace zakfadania i dziatania lotnisk, w tym
zarzadzania nimi, miaty charakter operacyjny i zwigzany z czynnosciami administracyjnymi, nie miaty
natomiast charakteru gospodarczego. Zob.: Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 15 wrzesnia
1964 r. w sprawie cywilnych lotnisk, ladowisk i lotniczych urzadzen naziemnych, Dz.U. z 1964, Nr 37,
poz. 237 z pdzn. zm. Ustawa z dnia 23 grudnia 1988 r. o dziatalnosci gospodarczej, Dz.U. z 1988, Nr 41,
poz. 324 z pézn. zm. wprowadzita zasade koncesjonowania transportu lotniczego oraz ,wykonywania
innych ustug lotniczych” (art. 11 ust. 1 pkt 7), nie precyzujac jednak pojecia ,inne ustugi lotnicze”. Do-
piero Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26.10.1995 r. w sprawie rodzaju
dokumentow i zakresu informacji wymaganych przy sktadaniu wniosku o udzielenie koncesji na prowa-
dzenie dziatalnosci gospodarczej w zakresie wykonywania ustug lotniczych, Dz.U. z 1995, Nr 130, poz.
635, stanowi w przedmiocie wykonywania ustug lotniczych w zakresie eksploatacji lotniska (§ 1 ust. 1
pkt 10).

8 Ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalnosci gospodarczej, Dz.U. z 2004, Nr 173, poz. 1807
z pézn. zm.; na podstawie art. 96 ust. 2 pkt 2 ppkt d ustawy z dniem jej wejscia w zycie dziatalnos$c
gospodarcza w zakresie zarzadzania lotniskami zostata objeta obowigzkiem uzyskania zezwolenia.
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okreslajg szczegdtowe warunki uzyskania zezwolenia oraz zasady wykony-
wania dziatalnosci gospodarczej przez zarzadzajacych portami lotniczymi.

2.2. Zezwolenie na zarzadzanie portem lotniczym

Dziat VIII rozdziat II ustawy — Prawo lotnicze ustanawia szczegdlne
warunki uzyskania zezwolenia.

Na podstawie zezwolenia na zarzadzanie lotniskiem uzytku publicz-
nego przedsiebiorca jest uprawniony do $wiadczenia ustug lotniczych zwig-
zanych ze startem, lgdowaniem i postojem statkdéw powietrznych, wyko-
nywanych na rzecz przewoznikéw lotniczych oraz innych uzytkownikéw
statkdéw powietrznych.

Organem witasciwym do wydania, odmowy wydania, cofniecia ze-
zwolenia jest Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego (dalej: Prezes ULC)°.
Gtéwnym warunkiem wydania zezwolenia na rozpoczecie i prowadzenie
dziatalnosci w zakresie zarzadzania lotniskiem jest posiadanie przez przed-
siebiorce certyfikatu (art. 173 ust. 3), ktérego wydanie poprzedzone jest
procesem certyfikacji. Proces ten ma na celu sprawdzenie ,trwatej zdol-
nosci podmiotu do bezpiecznego wykonywania okreslonej dziatalnosci lot-
niczej” (art. 160 ust. 2). Ustawodawca nadaje wymogowi posiadania cer-
tyfikatu szczegdlne znaczenie, kwestia bezpieczenstwa operacyjnego jest
bowiem jego priorytetem. Certyfikat musi by¢ ztozony wraz z wnioskiem
0 wydanie zezwolenial®.

Zezwolenie udzielane jest na czas oznaczony, nie krétszy niz 5 lat
i nie diuzszy niz 50 lat. Prezes ULC odmawia udzielenia zezwolenia lub je
cofa w kazdym przypadku niespetnienia przez przedsiebiorce warunkow
okreslonych w ustawie - Prawo lotnicze!!. Odmowa udzielenia zezwolenia

° Prezes ULC petni funkcje centralnego organu administracji rzadowej w sprawach lotnictwa cywilnego,
niezastrzezonych dla ministra wtasciwego do spraw transportu. Zakres dziatania Prezesa ULC obejmuje
takze kwestie regulacji ekonomicznej. Zob.: M. ZyLicz: Prawo miedzynarodowe..., s. 178-179.

10 Obok dokumentéw takich jak dokumenty okreslajace status prawny wnioskodawcy (akt zawigzania
osoby prawnej, wypis z wiasciwego rejestru, art. 175 ust. 2 pkt 1 odsytajacy do art. 166 ust. 3 pkt 1),
a takze wskazania we wniosku danych takich jak oznaczenie przedsiebiorcy, jego siedziba oraz adres,
numer w rejestrze przedsiebiorcdw, okreslenie rodzaju dziatalnosci, miejsce wykonywania dziatalnosci
(lotnisko), przedsiebiorca winien dotaczy¢ do wniosku projekt zabezpieczenia obstugi ruchu lotniczego,
systemu ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej lotniska, ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego
na lotnisku oraz zatwierdzony przez Prezesa ULC program ochrony lotniska przed aktami bezprawnej
ingerencji (art. 175 ust. 2 pkt 2).

11 Mozna takze wspomnie¢ o wymogu dobrej reputacji 0séb zarzadzajacych przedsiebiorstwem, ktérego
nie spetniaja osoby skazane prawomocnym wyrokiem sadu za przestepstwa umysine karne skarbowe,
przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji, bezpieczenstwu powszechnemu, mieniu, obrotowi gospodar-
czemu, obrotowi pieniedzmi i papierami warto$ciowymi, prawom os6b wykonujacych prace zarobko-
wa, wiarygodnosci dokumentéw. Podobnie jak w przypadku wymagan dotyczacych kondycji finansowej
przedsiebiorstw, wymaog potwierdzenia dobrej reputacji zostat zawarty na gruncie przepiséw unijnych
dotyczacych przewoznikéw. Wydaje sie, ze takze w tym przypadku celem regulacji jest dazenie do za-
pewnienia spetnienia wymogow wykonywania dziatalnosci gospodarczej, ktéra winna by¢ prowadzona
przez osoby dajace rekojmie profesjonalnego, merytorycznego zarzadzania przedsiebiorstwem (art.
175 ust. 2 pkt 1 c).
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nastepuje takze w przypadku, gdyby jego udzielenie byto sprzeczne z wig-
zacymi umowami czy przepisami miedzynarodowymi lub gdyby przedsie-
biorcy cofnieto zezwolenie na ten sam rodzaj dziatalnosci w okresie ostat-
nich 5 lat przed ztozeniem wniosku. Prezes ULC cofa zezwolenie, jezeli
wydano prawomocne orzeczenie zakazujgce przedsiebiorcy wykonywania
dziatalnosci gospodarczej objetej zezwoleniem, przedsiebiorca nie rozpo-
czat dziatalnosci objetej zezwoleniem w oznaczonym terminie albo zaprze-
stat prowadzenia dziatalnosci objetej zezwoleniem lub otwarto likwidacje
przedsiebiorcy albo nastgpita jego upadtosc.

Prezes ULC moze odmowi¢ udzielenia zezwolenia, cofna¢ zezwolenie
lub zmieni¢ jego zakres (art. 175 ust. 3-4a) ze wzgledu na zagrozenie
bezpieczenstwa panstwa, porzadku publicznego lub zdrowia publicznego'2.

Prawo lotnicze przewidziato wyjatek od zasady ustanowionej na grun-
cie prawa handlowego w zakresie zezwolenia. Zgodnie bowiem z brzmie-
niem art. 185 pr. lotn. w sprawach lotniczej dziatalnosci gospodarczej nie
maja zastosowania przepisy art. 494, art. 531 i art. 553 ustawy z dnia 15
wrzesénia 2000 r. - Kodeks spotek handlowych®3. Przepisy te dotycza od-
powiednio tgczenia sie spotek (poprzez przejecie lub utworzenie nowego
podmiotu), podziatu spotek oraz przeksztatcenia spétek. Wskazane przepi-
sy w kazdym z tych przypadkéw wprowadzajq zasade sukcesji administra-
cyjnoprawnej. Przedmiotem sukcesji sq, zgodnie z brzmieniem przepisow,
takze zezwolenia i koncesje. Oznacza to, ze nowo powstate podmioty go-
spodarcze (w przypadku taczenia lub podziatu) oraz podmioty przeksztatco-
ne wchodzg w prawa i obowigzki wynikajace z zezwolen udzielonych spotce
przejmowanej lub spotkom taczacym sie, spétce dzielonej lub przeksztat-
canej. Prawo lotnicze wytacza zastosowanie tego przepisu. Takie podej-
$cie ustawodawcy jest jedynie stuszne. Zezwolenie udzielane jest w wyniku
skomplikowanej procedury, ktéra obejmuje nie tylko zebranie informacji
dotyczacych statusu prawnego wnioskodawcy, ale takze doktadne spraw-
dzenie jego kondycji finansowej i spetniania przez niego warunkéow w tym
zakresie. Przede wszystkim jednak podstawowym warunkiem uzyskania

12 Jest to przepis szczegdlny w stosunku do ustawy o swobodzie dziatalnosci gospodarczej, na gruncie
ktérej art. 75a stanowi, ze koncesja, zezwolenie, zgoda, licencja albo wpis do rejestru dziatalnosci regu-
lowanej uprawniajg do wykonywania dziatalno$ci gospodarczej na terenie catego kraju i przez czas nie-
okreslony, a wprowadzenie wyjatku od zasady okreslonej w ust. 1 jest dopuszczalne tylko w przepisach
ustaw odrebnych wytacznie ze wzgledu na nadrzedny interes publiczny. Ustawa o swobodzie w zakresie
znaczenia pojecia ,nadrzedny interes publiczny” odsyta w art. 5 pkt 7 do Ustawy z dnia 4 marca 2010
r. o $wiadczeniu ustug na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, Dz.U. z 2010, Nr 47, poz. 278. Zgodnie
z art. 2 pkt 7 ustawy ,nadrzedny interes publiczny” oznacza ,warto$¢ podlegajacg ochronie, w szczegdl-
nosci porzadek publiczny, bezpieczenstwo publiczne, zdrowie publiczne, utrzymanie réwnowagi finanso-
wej systemu zabezpieczenia spotecznego, ochrone konsumentdw, ustugobiorcow i pracownikdw, uczci-
wos¢ w transakcjach handlowych, zwalczanie naduzy¢, ochrone $rodowiska naturalnego i miejskiego,
zdrowie zwierzat, wtasnosc intelektualng, cele polityki spotecznej i kulturalnej oraz ochrone narodowego
dziedzictwa historycznego i artystycznego”.

13 Ustawa z dnia 15 wrzesnia 2000 r. - Kodeks spotek handlowych, Dz.U. z 2000, Nr 94, poz. 1037 z pdzn.
zm.
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zezwolenia jest posiadanie przez przedsiebiorce certyfikatu lotniska uzytku
publicznego. Zezwolenie potwierdza zatem spetnienie przez przedsiebiorce
nie tylko warunkow, ktore ogdlnie mozna okresli¢ jako organizacyjnopraw-
ne i finansowe, ale przede wszystkim warunkdw zapewniajgacych trwatg
zdolnos$¢ podmiotu do bezpiecznego wykonywania dziatalnosci.

2.3. Obowiazki zarzadzajacego wynikajace z posiadania
zezwolenia

Z faktem posiadania zezwolenia ustawodawca powigzat okreslone
obowigzki zarzadzajacego portem lotniczym (art. 175 ust. 7 pr. lotn.),
wsérod ktorych mozna wskazac kilka zwigzanych bezposrednio z kwestig
bezpieczenstwa. Jest on zobowigzany m.in. zachowywaé warunki prowa-
dzenia dziatalnosci okreslone w decyzjach administracyjnych Prezesa ULC
(ust. 1), a takze zapewnia¢ uzycie wtasciwego, specjalistycznego sprzetu,
oraz powierzac¢ czynnosci w zakresie prowadzonej dziatalnosci osobom po-
siadajacym odpowiednie kwalifikacje (ust. 4). Nadto zarzadzajacy zobowia-
zany jest przekazywac Prezesowi ULC dokumenty pozwalajace zapoznac
sie z kondycja finansowg przedsiebiorstwa, a takze na jego zadanie ,inne
informacje i dokumenty istotne dla oceny dziatalnosci przedsiebiorstwa
w latach nastepnych”, co koreluje z obowigzkiem ztozenia planu gospodar-
czego juz na etapie ubiegania sie o zezwolenie'*. Podkresli¢ nalezy, ze ele-
ment kondycji finansowej zarzadzajacego jest niezwykle istotny z punktu
widzenia wypetniania zobowigzan w zakresie zapewnienia bezpieczefnstwa
w porcie lotniczym.

4 Przedsiebiorca musi takze spetnia¢ okreslone warunki finansowe, co zobowigzany jest wykaza¢ poprzez
przedtozenie planu gospodarczego przedsiebiorstwa obejmujacego co najmniej 2 lata dziatalnosci (art.
175 ust. 2 pkt 1). Plan winien wykazywac¢ w spos6b wiarygodny, ze przedsiebiorca jest w stanie wypetnic
istniejace i prawdopodobne przyszte zobowigzania finansowe w okresie 24 miesiecy od dnia rozpocze-
cia dziatalnosci. Nadto plan powinien zawiera¢ informacje dotyczace struktury kapitatowej, ptynnosci
finansowej przedsiebiorstwa, zrddet finansowania dziatalnosci, powigzan finansowych udziatowcéw lub
akcjonariuszy z inng dziatalnoscia, prognoz przeptywdw finansowych zwigzanych z wykonywaniem dzia-
falnosci, a takze zweryfikowane sprawozdanie finansowe z poprzedniego roku finansowego - o ile przed-
siebiorca prowadzit dziatalno$¢ gospodarcza. Wymadg spetnienia okreslonych warunkéw finansowych
przez przedsiebiorstwa lotnicze - w stosunku do przewoznikéw lotniczych - zostat wprowadzony w Unii
Europejskiej Rozporzadzeniem Rady nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji
przewoznikom lotniczym, wydanym w ramach III pakietu liberalizacyjnego. Powtdrzony zostat na grun-
cie Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1008/2008 z dnia 24 wrzes$nia 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie Wspdlnoty, OJ. L 293 z 31.10.2008
r. Ustawodawca krajowy wprowadzit te zasady takze w stosunku do zarzadzajacych portami lotniczy-
mi, co, jak sie wydaje, jest stusznym wymogiem prawnym. Celu postawienia takiego wymogu nale-
zy bowiem upatrywac¢ w dazeniu do zagwarantowania spetnienia wymogdw prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej. Zadania zarzadzajacych portami lotniczymi wymagaja naktadow finansowych, a trudna
sytuacja finansowa przedsiebiorstwa mogtaby mie¢ negatywny wptyw na bezpieczenstwo i jakos¢ ustug.
Dlatego tez jednym z dokumentow sktadanych z wnioskiem o udzielenie zezwolenia jest o$wiadczenie
woli ztozone w formie aktu notarialnego, zapewniajace, ze nie zgtoszono wniosku o ogtoszenie upadtosci
przedsiebiorcy lub nie znajduje sie on w stanie likwidacji (art. 175 ust. 2 pkt 1).
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Nalezy podkresli¢, ze obowigzek zachowywania warunkéw wykony-
wania dziatalnosci dotyczy warunkow ustalonych we wszystkich decyzjach
Prezesa ULC, a nie tylko w certyfikacie i zezwoleniu, jak przed nowelizacjq
ustawy - Prawo lotnicze z 2011 r. (dalej: nowelizacja)?'>.

2.4. Obowiazki zarzadzajacego portem lotniczym jako
podmiotu prowadzacego lotnicza dziatalnos¢ gospodarcza

W ramach wykonywanej dziatalnosci objetej zezwoleniem prawo lot-
nicze naktada na zarzadzajacego portem lotniczym wiele obowigzkéw. Majg
one charakter operacyjny oraz organizacyjny.

Zarzadzajacy lotniskiem uzytku publicznego powinien utrzymywad
lotnisko i prowadzi¢ jego eksploatacje zgodnie z wymaganiami okreslo-
nymi w art. 68 ust. 2 pr. lotn. Wiekszo$¢ natozonych na zarzadzajacego
obowigzkdéw dotyczy kwestii operacyjnych, w tym bezpiecznej eksploatacji
lotniska. W tym zakresie jest on zobowigzany w szczegdlnosci:

¢ wykorzystywac lotnisko zgodnie z jego przeznaczeniem (art. 68 ust.
2 pkt 1);

e prowadzi¢ eksploatacje lotniska w sposdb zapewniajacy bezpieczen-
stwo lotéw oraz sprawnos$¢ obstugi uzytkownikow lotniska (art. 68
ust. 2 pkt 2);

e utrzymywac lotnisko i jego elementy w stanie odpowiadajacym wa-
runkom technicznym okreslonym przez wtasciwy organ oraz zgodnie
z danymi wpisanymi do rejestru lotnisk (art. 68 ust. 2 pkt 3);

e zapewniac udzielenie niezbednej pomocy medycznej na lotnisku (art.
68 ust. 2 pkt 5);

e zorganizowac system ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej lotni-
ska (art. 68 ust. 2 pkt 10)1;

e koordynowac prace lokalnego zespotu do spraw bezpieczenstwa lot-
niskowego (art. 68 ust. 2 pkt 11);

e zapewni¢ dostarczanie informacji meteorologicznej dla potrzeb uzyt-
kownikow lotnisk (art. 68 ust. 2 pkt 12);

e niezwlocznie zawiadamia¢ Prezesa ULC oraz instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrznej o wydaniu zarzadzenia o zamknieciu lotni-
ska dla ruchu lotniczego lub wprowadzeniu odpowiednich ograniczen
w jego eksploatacji, ich przyczynach i przewidywanym okresie trwa-
nia (art. 68 ust. 2 pkt 9). Obowigzek ten dotyczy takze informowania
innych zainteresowanych podmiotéw (art. 68 ust. 3 pkt 2);

15 Ustawa z dnia 30 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy - Prawo lotnicze, Dz.U. z 2011, Nr 170, poz. 1015.
16 Zob.: Rozdziat 3: Ratownictwo i ochrona przeciwpozarowa lotnisk, art. 84.
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¢ w celu zapewnienia bezpieczefnstwa lotow uniemozliwi¢ wykonywanie
czynnosci majacych wpltyw na bezpieczenstwo lotéw, jezeli dalsze ich
wykonywanie zagrazatoby temu bezpieczefAstwu (art. 68 ust. 2a).

2.5. Czes¢ obowiazkow ma charakter organizacyjny.
Ws$réd nich nalezy wskaza¢ m.in.:

e udostepnienie uzytkownikom lotniska informacji zawartych w instruk-
cji operacyjnej lotniska (art. 68 ust. 2 pkt 6);

e zapewnienie organom administracji lotniczej wykonujacym czynnosci
stuzbowe na lotnisku warunkdéw niezbednych do wykonywania tych
czynnosci (art. 68 ust. 2 pkt 7).

Powyzsze zadania majg na celu zapewnianie przez zarzadzajacego
portem lotniczym ciggtosci ruchu lotniczego na lotnisku uzytku publicz-
nego, co wynika wprost z przepisu art. 68 ust. 3 pkt 1. Brzmienie tego
przepisu zwraca uwage takze na ekonomiczny wymiar zarzadzania portami
lotniczymi. Ciggtos$¢ ruchu, rozumiana jako mozliwos$¢ realizacji operacji
lotniczych zgodnie z rozktadem lotéw danego lotniska i innych operacji
nieujetych w rozktadzie, jest istotna dla przewoznikéw pasazerskich i cargo
z punktu widzenia biznesowego.

Co najwazniejsze w kontekscie poruszanej tematyki, nowelizacja
ustawy z 2011 r. wprowadzita nadto obowigzek posiadania przez zarza-
dzajacego systemu zarzadzania bezpieczenstwem na lotniskach - w zakre-
sie wymaganym przez przepisy miedzynarodowe oraz przepisy wydane na
podstawie art. 59a ust. 6, co byto wyrazem dostosowania przepiséw prawa
polskiego do miedzynarodowego w zakresie bezpieczenstwa operacyjnego
- safety, a w szczegdlnosci Zatacznika 14 do konwencji chicagowskiej, pkt
1.5.3, zgodnie z ktérym panstwo ma zapewnic przez swoje ustawodawstwo
to, ze zarzadzajacy lotniskiem ustanowi system zarzadzania bezpieczen-
stwem (Safety Management System, SMS)'’.

Niewatpliwie jednak to wiasnie kwestie bezpieczenstwa sa przez
ustawodawce traktowane priorytetowo. Wprost stanowi o tym przepis art.
80 pr. lotn. Zgodnie z jego brzmieniem zarzadzajqcy lotniskiem odpowiada
za bezpieczng eksploatacje lotniska, w tym za natozone na niego zadania
zwigzane z ochrong lotniska. Pojecie ,bezpiecznej eksploatacji lotniska”
obejmuje zatem swym zakresem znaczeniowym nie tylko kwestie bezpie-
czenstwa operacyjnego (safety), ale takze bezpieczenstwa antyterrory-
stycznego (security). Na gruncie polskiej ustawy przepisy w zakresie safety

17 Zalacznik 14, tom I, Zarzadzenie Nr 4 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 10 lutego 2011 r.
w sprawie ogtoszenia tekstu Zatacznika 14, tomu I do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywil-
nym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., Dz.Urz. Urzedu Lotnictwa Cywilnego nr 2 z dnia
21.02.2011 r.
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znajdujq sie w szczegolnosci w dziale IV Lotniska, Iadowiska i lotnicze urzg-
dzenia naziemne. Na ich podstawie wydanych zostato takze wiele rozpo-
rzadzen wykonawczych. Regulacja ta jest obszerna. Przepisy w zakresie
security znajdujq sie w dziale IX ustawy Ochrona lotnictwa cywilnego.

Podkreslajac wage bezpiecznej eksploatacji lotniska i — jak sie wydaje
- stawianie przez ustawodawce znaku réwnosci pomiedzy obszarem safety
i security, ustawodawca wymienit kilka kolejnych obowigzkow zarzadzaja-
cego portem lotniczym w tym zakresie. W celu zapewnienia bezpiecznej
eksploatacji lotniska zarzadzajacy lotniskiem jest obowigzany opracowac
instrukcje operacyjng lotniska (art. 82 ust. 1 pkt 1), ktéra stanowi podsta-
wowy dokument operacyjny portu lotniczego, o czym mowa nizej. Opra-
cowanie tego dokumentu jest jednym z wymogdéw uzyskania certyfikatu
lotniska uzytku publicznego®®. Nalezy podkresli¢, ze o ile instrukcja ope-
racyjna dotyczy kwestii bezpieczenstwa operacyjnego - safety, o tyle pro-
gram ochrony reguluje kwestie zapobiegania aktom bezprawnej ingerencji
na lotnisku - security.

W ramach obowigzkéw wynikajacych z koniecznosci zapewnienia
bezpiecznej eksploatacji zarzadzajacy wydaje zarzadzenia, nakazy lub za-
kazy oraz polecenia zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa i ochrony
lotdw oraz porzadku na lotnisku, obowigzujace w stosunku do wszystkich
0s0b znajdujacych sie na terenie lotniska (art. 82 ust. 1 pkt 3). Regulaminy
czy instrukcje wydawane przez zarzadzajacego dotyczg wszystkich osob
zaréwno w strefie airside, jak i landside.

Pozostate obowigzki zarzadzajacego zwigzane sq z infrastruktura i ,fi-
zycznymi” aspektami funkcjonowania lotniska w odniesieniu do czynnikéw
zewnetrznych w stosunku do portu lotniczego. Zarzadzajacy w przypadku
zagrozenia bezpieczenstwa operacji lotniczych przez zwierzyne, gdy inne
metody ochrony okazaty sie nieskuteczne, wnioskuje o dokonanie reduk-
cyjnego odstrzatu zwierzyny, stosownie do przepisow prawa towieckiego
(art. 82 ust. 1 pkt 6)'°. W przypadku stwierdzenia, ze przeszkody niebe-
dace obiektem budowlanym, w tym drzewa i krzewy w rejonie podejsc
do ladowania, stanowig zagrozenie bezpieczenstwa ruchu lotniczego dla
zarejestrowanego, czynnego lotniska, zarzadzajacy wnioskuje do Prezesa
ULC o wydanie decyzji w sprawie usuniecia przeszkody (art. 82 ust. 1 pkt

18 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 maja 2003 r. w sprawie certyfikacji dziatalnosci w lot-
nictwie cywilnym, Dz.U. z 2003, Nr 146, poz. 1421 z pézn. zm., rozdziat 7.

% Przepis artykutu 82 zmieniony zostat Ustawg z dnia 25 czerwca 2015 r. w sprawie zmiany ustawy -
Prawo lotnicze w taki sposéb, ze dotychczasowa tres¢ art. 82 oznaczona zostata jako ust. 1, a dodane
ust. 2-4 dotyczace kwestii usuwania przeszkdd lotniczych majg na celu przyspieszenie procedury w tym
obszarze; zmiana ta wpisuje sie w realizacje zalecenn pokontrolnych Najwyzszej Izby Kontroli z 2012
r. w zakresie koniecznosci usprawnienia krajowego sytemu prawnego w tym obszarze, w szczegdlno-
$ci odnosnie do dtugotrwatych procedur likwidacji przeszkod lotniczych, zwtaszcza naturalnych. Zob.:
Kontrola NIK Ochrona cywilnego ruchu lotniczego w Polsce jako element bezpieczeristwa lotnictwa cy-
wilnego, nr ewid. 113/2012/P/11/062/KIN, s. 51, www.nik.gov.pl/plik/id,3781,vp,4817.pdf [dostep:
10.09.2015].
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7). W przypadku stwierdzenia, ze w rejonie lotniska sq wznoszone obiekty
budowlane mogace stanowi¢ przeszkody lotnicze lub ze istniejace obiekty
budowlane nie sq oznakowane zgodnie z wymogami prawa lotniczego?°, za-
rzadzajacy zawiadamia niezwtocznie wtasciwy organ nadzoru budowlanego
oraz Prezesa ULC (art. 82 ust. 1 pkt 8).

Podsumowujac, nalezy podkresli¢, ze kwestie szeroko rozumiane-
go bezpieczenstwa ustawodawstwo zaréwno miedzynarodowe, europej-
skie, jak i krajowe stawia najwyzej i nadaje im priorytetowy charakter.
Stad wniosek, ze regulacje prawa lotniczego i gospodarczego majq na celu
umozliwienie zarzadzajacym realizacje tych zadan, a jednoczesnie zagwa-
rantowanie wtasciwego stopnia kontroli i nadzoru panstwa w tym obsza-
rze. Podmiot zarzadzajacy lotniskiem musi dawaé gwarancje nalezytego
wykonywania przypisanych mu zadan. Niespetnienie przez przedsiebiorce
warunkdéw i wymagan okreslonych w prawie lotniczym skutkuje bowiem
odmowg udzielenia zezwolenia na prowadzenie tej dziatalnosci lub jego
cofnieciem.

3. Bezpieczenstwo operacyjne (safety) - SMS
3.1. Rys historyczny

Bezpieczenstwo operacyjne portu lotniczego - safety obejmuje inny
obszar niz zapobieganie aktom bezprawnej ingerencji, tj. security?'. Klu-
czowe znaczenie dla zidentyfikowania dziatan niezbednych do podjecia przy
realizacji tych obszaréw ma zrozumienie réznicy pomiedzy safety i security.
Pomimo iz te dwa obszary sg ze sobg powigzane w zakresie celdw, to srodki
przewidziane do ich realizacji sg rézne i nalezg do innych obszaréw uregu-
lowan prawnych. Cechg wspdlng tych obszardéw jest ich osadzenie w roz-
budowanych w znacznym stopniu regulacjach prawnych, ktére powstawaty
wraz z rozwojem lotnictwa cywilnego. Na kanwie wydarzen w lotnictwie
cywilnym, tj. wypadkdéw lotniczych czy aktéw bezprawnej ingerencji, two-
rzone byty nowe regulacje prawne majace na celu zapobieganie podobnym
zdarzeniom w przysztosci.

Tradycyjnie rozwdj obszaru zwigzanego z bezpieczenstwem operacyj-
nym mozna podzieli¢ na trzy okresy. Pierwszy to poczatek historii lotnictwa
trwajacy az do lat 70., kiedy to nastgpit rozwdj techniki lotniczej niepoparty

20 Przepisy w zakresie obiektow budowlanych, przeszkdd lotniczych i ich znakowania znajdujg sie na grun-
cie Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 czerwca 2003 r. w sprawie warunkdw, jakie powin-
ny spetnia¢ obiekty budowlane oraz naturalne w otoczeniu lotniska, Dz.U. z 2003, Nr 130, poz. 1192
z pézn. zm.), oraz Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 czerwca 2003 r. w sprawie sposobu
zgtaszania oraz oznakowania przeszkod lotniczych, Dz.U. z 2003, Nr 130, poz. 1193 z p6zn. zm.

21 Szerzej zob.: S. ZAlas: Przeciwdziatanie zagrozeniom terrorystycznym na lotniskach. ,Zeszyty Nauko-
we AON” 2007, nr 2(67), s. 38-56; S. KACzYNSKA: Terroryzm lotniczy w miedzynarodowym i unijnym
systemie prawnym. ,Przeglad Komunikacyjny” 2009, nr 11-12.
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regulacjami w zakresie bezpieczefstwa. Owczesny system bezpieczen-
stwa opierat sie na badaniu wypadkow lotniczych, przeprowadzanym in-
dywidualnie, bez odwotania do kompleksowego systemu bezpieczenstwa,
ktéry nie istniat. Drugi okres, trwajacy do potowy lat 90., charakteryzuje
sie uksztattowaniem systemu bezpieczenstwa, w ktéorym rownowazne zna-
czenie przypisywano badaniu wypadkéw lotniczych i incydentom. Zakres
zainteresowan ukierunkowat sie takze na wprowadzanie technologii, ktérej
nadano istotne znaczenie w zakresie bezpieczenstwa lotniczego. W tym
okresie zaczeto przypisywac znaczacg role czynnikowi ludzkiemu i rozsze-
rzono badania takze na ten obszar. Trzeci okres, od potowy lat 90., charak-
teryzuje sie funkcjonowaniem kompleksowego systemu bezpieczenstwa,
ktéry zostat uzupetniony przez zaadaptowanie postawy biznesowej, opartej
na codziennej analizie i zbieraniu danych z obszaru operacyjnego. Bez-
pieczenstwo zaczeto by¢ postrzegane i rozwijane z perspektywy systemo-
wej, przy czym czynnik ludzki i kwestie technologiczne zostaty uzupetnione
o czynniki organizacyjne??. System bezpieczenstwa stat sie tym samym po-
jeciem proaktywnym, a nie reaktywnym, czyli ukierunkowanym na zapo-
bieganie zdarzeniom lotniczym poprzez gromadzenie pochodzacych z réz-
nych zrédet informacji i danych o potencjalnych zagrozeniach, a nastepnie
ich analize i podejmowanie dziatan zapobiegawczych lub korygujacych.

Historycznie kwestia bezpieczenstwa operacji lotniczych znalazta wy-
raz w konwencji paryskiej z 1919 r.2*> Nie odnoszac sie bezposrednio do
bezpieczenstwa operacyjnego portéw lotniczych, ustawodawca ustanowit
normy prawne, ktére w tamtym czasie miaty zapobiec incydentom i wy-
padkom lotniczym. Znamienne jest skierowanie wiekszosci norm prawnych
zawartych w konwencji i jej zatgcznikach do statkéw powietrznych. Tylko
w hiewielkim zakresie normy prawne odnoszg sie do lotnisk, naktadajac
obowigzek odpowiedniego oznakowania $wietlnego lotniska, a takze ozna-
kowania chorggwiami wskazujacymi np. kierunek wiatru4.

Znaczacym przetomem w tym zakresie byto wprowadzenie konwencji
chicagowskiej z 1944 r. Przepis art. 37 konwencji Przyjecie miedzynarodo-
wych norm i zasad postepowania (Standards and Recommended Practices,
SARP’s) przewidziat przyjmowanie przez ICAO (International Civil Aviation
Organization) oraz zmienianie co pewien czas SARP’s odnoszacych sie m.in.

22 Zob.: Podrecznik Zarzadzania Bezpieczenstwem..., wyd. 2, s. 3-5, Podrecznik Zarzadzania Bezpieczeri-
stwem..., wyd. 3, s. 11-12,

2 Konwencja urzadzajaca zegluge powietrzng, podpisana w Paryzu dnia 13 pazdziernika 1919 r. (ratyfiko-
wana zgodnie z ustawg z dnia 23 wrzeénia 1922 r.), Dz.U. z 1929, Nr 6, poz. 54.

2 W szczegdlnosci regulacje te znajdujg sie w zataczniku D do konwencji Przepisy o Swiattach i sygnatach,
Rozdziale V Prawidta lotu ponad lotniskami lub w poblizu lotnisk. Lektura tych regulacji pozwala na wy-
suniecie wniosku, ze ciezar prawidtowych zachowan zostat przeniesiony na przewoznikéw.
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do zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem?s. PowyzZsze przepisy daty
podstawy do pozniejszego ksztattowania sie praktyki i legislacji w zakre-
sie systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Kwestie bezpieczenstwa ope-
racyjnego zostaty z czasem zawarte w zatacznikach do konwencji w formie
standardéw i rekomendowanych praktyk (SARP’s), a te w Zataczniku 6 -
Eksploatacja statkow powietrznych, Cze$¢ 1 - Miedzynarodowy zarobkowy
przewdz lotniczy i Czes$¢ 11 Operacje miedzynarodowe — Smigtowce; Zatacz-
niku 11 - Stuzby ruchu lotniczego oraz Zataczniku 14 - Lotniska®. Z cza-
sem wytyczne dotyczace systemu zarzadzania bezpieczenstwem (Safety
Management System, SMS) zostaly zawarte takze w innych zatacznikach:
Zatacznik 1 - Licencjonowanie personelu, Zatacznik 8 - Zdatnos¢ statkéw
powietrznych, Zatacznik 13 - Badanie wypadkdw i incydentéw statkdow po-
wietrznych?’. Najnowszy Zafacznik 19 - Zarzgdzanie bezpieczeristwem?®
zawiera postanowienia dotyczace systemu zarzadzania bezpieczenstwem,
w tym Krajowego Programu Bezpieczenstwa (State Safety Programme,
SSP)?°,

3.2. System zarzadzania bezpieczenstwem. Podrecznik

Podejscie do kwestii bezpieczenstwa w znaczeniu safety ewoluowato
przez lata. Poczatkowo do kwestii SMS odnosity sie standardy i rekomen-
dowane praktyki zawarte w poszczegdlnych zatacznikach do konwencji.
W 1984 r. ICAO wydata podrecznik zapobiegania wypadkom ICAO Accident
Prevention Manual, Doc 94223°, ktéry byt pierwszym dokumentem kom-
pleksowo poruszajacym kwestie bezpieczenstwa safety. Kolejnym etapem
byto wydanie Podrecznika Zarzgdzania Bezpieczeristwem, ktory stanowit
duzy krok w kierunku ujednolicenia tego obszaru.

Druga edycja podrecznika zapobiegania wypadkom zostata wydana
w 2004 r. W tym samym roku powstaty projekty dwdch podrecznikéw z za-
kresu systemu zarzadzania bezpieczenstwem, poswieconych zarzadzaniu
ruchem lotniczym oraz operacjom lotniskowym. Z uwagi na obowigzywanie
trzech podrecznikéw ICAO postanowita wydac¢ jeden dokument odnoszacy

25 Nadto art. 44 konwencji odnoszacy sie do przedmiotu dziatalnosci ICAO stanowi, ze: ,Celem i przed-
miotem dziatalnosci Organizacji jest rozwijanie zasad i techniki miedzynarodowej zeglugi powietrznej
oraz popieranie planowania i rozwoju miedzynarodowego przewozu lotniczego w taki sposdb, aby: a)
zapewni¢ bezpieczny i prawidtowy rozwdj miedzynarodowego lotnictwa cywilnego na catym Swiecie,
[...], h) zwieksza¢ bezpieczenstwo lotéw w miedzynarodowej zegludze powietrznej”.

26 Zob.: Podrecznik Zarzadzania Bezpieczeristwem ICAO, wyd. 1, Montreal 2006, Doc 9859, s. 1-2.

27 Podrecznik Zarzadzania Bezpieczenstwem..., wyd. 2, s. 1.

28 Zatacznik 19 do Konwenciji..., http://www.ulc.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/standardy_sms/
aneks_19.pdf [dostep: 10.09.2015].

2 www.icao.int [dostep: 10.09.2015]; szerzej zob.: Z. GaLicki: Charakter prawny...

30 JCAO accident prevention manual, Doc 9422, zob.: szerzej w ICAO Accident Prevention Programme,
2005, http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download;jsessionid=9863B22F486A551CB52E144E-
3183A63C?d0i=10.1.1.127.5357&rep=repl&type=pdf [dostep: 10.09.2015].
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sie do tych trzech obszaréw i nazwa¢ go Podrecznikiem Zarzgdzania Bez-
pieczenistwem. Jednocze$nie, ze wzgledu na decyzje o zamieszczeniu
w nowym podreczniku wszystkich szczegdtowych informacji ujetych w tre-
éci podrecznika dotyczacego zapobiegania wypadkom z 1984 r., ustalono,
ze pozostanie on w mocy, jednakze w formie Programu zapobiegania wy-
padkom, i jako taki nie podlega publikacji3*.

Nadto w programie podkreslono, ze wiekszos¢ zasad i zatozen przy-
jetych w 1984 r. jest stale aktualna, jednakze zmiany, jakie zaszty w lotnic-
twie cywilnym od lat 80. spowodowaty, ze niezbedna byta aktualizacja tych
zasad i dostosowanie ich do rozwijajacej sie branzy lotniczej. Czynnikami
tymi byty:

e szeroka deregulacja rynku lotniczego, ktora przyczynita sie do po-
wstania konkurencyjnego $rodowiska biznesowego, a takze wzrostu
liczby pasazerow;

e prywatyzacja zaréwno linii lotniczych, jak i portow lotniczych;

e osiggniecia techniki w branzy lotniczej;

e zwiekszajaca sie swiadomosc¢ i zrozumienie wptywu czynnika ludzkie-
go na wypadki i incydenty lotnicze;

e rosnace zrozumienie kierownictwa dotyczace wptywu i roli czynnikéw
organizacyjnych na kwestie bezpieczenstwa.

Zmiany w podejsciu doprowadzity do wdrozenia okreslonych metod
i zachowan ukierunkowanych na zapobieganie wypadkom i incydentom lot-
niczym, w szczegolnosci w zakresie dobrowolnego raportowania i analizy
zdarzen, rozwijania wspodtpracy miedzynarodowej, zarzadzania ryzykiem
celem zidentyfikowania zagrozen32.

W 2006 r. ICAO wydata Podrecznik Zarzadzania Bezpieczeristwem
(SMS) - wydanie pierwsze3?3, wydanie drugie podrecznika ukazato sie
w 2009 r.>4, a w 2012 r. ICAO opublikowata trzecie wydanie dokumentu3.

Celem Podrecznika Zarzadzania Bezpieczernistwem, skierowanego do
panstw cztonkowskich ICAO, jest zapewnienie:

e wiedzy o koncepcjach zarzadzania bezpieczenstwem, o normach

i zaleconych metodach postepowania (ICAO SARP’s) dotyczacych

31 Uzasadnieniem dla pozostawienia tresci podrecznika w formie programu byt fakt, ze wiele zasad poste-
powania i zapobiegania wypadkom lotniczym rozwineto sie i powstato w obszarze operacji lotniczych,
ale maja one zastosowanie w takich obszarach, jak bezpieczenstwo na poktadzie statku powietrznego,
obstuga techniczna samolotéw i utrzymanie samolotéw, obstuga handlingowa, obstuga ruchu lotniczego
czy zarzadzanie lotniskami. Zob.: ICAO Accident Prevention..., s. ii.

32 Zob.: ibidem.

3 podrecznik Zarzadzania Bezpieczeristwem..., wyd. 1.

34 podrecznik Zarzadzania Bezpieczeristwem..., wyd. 2.

35 Podrecznik Zarzadzania Bezpieczeristwem..., wyd. 3.
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zarzadzania bezpieczenstwem, zawartych w Zatacznikach 1, 6, 8, 11,
13, 14, 193 oraz w materiatach pomocniczych;

e wytycznych do akceptowania i nadzorowania metod wdrazania klu-
czowych elementéw systemdw zarzadzania bezpieczenstwem (SMS)
zgodnie z odnosnymi ICAO SARP’s;

e wytycznych co do sposobu opracowania i wdrozenia krajowego pro-
gramu bezpieczenstwa (SSP) zgodnie z odnosnymi normami i zaleco-
nymi metodami postepowania ICAO SARP’s;

e wytycznych dla dostawcow produktow i ustug w zakresie rozwijania,
wdrazania i utrzymania systemoéw zarzadzania bezpieczernstwem.

Ten ostatni element zostat uwypuklony w trzecim wydaniu podreczni-
ka, co wskazuje takze na wzrost Swiadomosci w tym zakresie.

Nalezy podkresli¢, ze system zarzadzania bezpieczenstwem jest na-
rzedziem stuzacym do zapewnienia bezpieczenstwa operacyjnego portu
lotniczego. Nie jest on celem samym w sobie, a powoduje, ze zagadnienia,
procedury, zarzadzanie ujete sg w spdjng catos¢, ktéra sktada sie na kultu-
re organizacji i ma na celu realizacje zadan oraz prowadzenie dziatalnosci
przez podmioty funkcjonujgce w branzy lotniczej na odpowiednim (akcep-
towalnym) poziomie bezpieczenstwa.

4. Regulacje prawne dotyczace lotnisk
4.1. Prawo miedzynarodowe

Szczegotowe regulacje dotyczace takze kwestii bezpieczenstwa w za-
kresie lotnisk zostaty opublikowane w zatacznikach do konwencji chicagow-
skiej, w szczegdlnosci w Zataczniku 14 Lotniska. Standardy i rekomendo-
wane praktyki dla lotnisk zostaty przyjete 29 maja 1951 r. przez Rade ICAO
i oznaczone jako Zatacznik 14 do konwencji. Praktyki i standardy zostaty
opisane na 61 stronach.

Od 1990 r. Zatacznik 14 sktada sie z dwoch toméw: I Lotniska i 1I
Ladowiska dla helikopterédw?’. Tom I zawiera normy i zalecane metody
postepowania (specyfikacje) definiujgce charakterystyki fizyczne lotnisk
oraz powierzchnie ograniczajace przeszkody znajdujace sie w ich rejonie,
jak réwniez niektore urzadzenia i stuzby techniczne, ktére zwykle dziatajg

36 Zatacznik 1 do konwencji chicagowskiej - Licencjonowanie personelu, wyd. 11, lipiec 2011 r.; Zatacznik
6 do konwencji chicagowskiej — Eksploatacja statkéw powietrznych, Cz. 1, Miedzynarodowy zarobkowy
transport lotniczy - Samoloty, wyd. 9, lipiec 2010 r., Zatacznik 8 do konwencji chicagowskiej - Zdat-
no$¢ statkéw powietrznych, wyd. 11, lipiec 2010 r., Zatacznik 11 do konwencji chicagowskiej - Stuzby
ruchu lotniczego, wyd. 13, lipiec 2001 r., Zatacznik 13 do konwencji chicagowskiej - Badanie wypadkdw
i incydentdw statkéw powietrznych, wyd. 10, lipiec 2010 r., Zatacznik 14 do konwencji chicagowskiej —
Lotniska, wyd. 5, lipiec 2009 r.

37 Zob.: http://www.icao.int/secretariat/postalhistory/annex_14_aerodromes.htm [dostep: 10.09.2015].
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na lotnisku, oraz specyfikacje dotyczace przeszkdd znajdujacych sie poza
powierzchniami ograniczajacymi.

Zgodnie z trescigq zatacznika ochrona lotnictwa przed aktami bez-
prawnej ingerencji stanowi integralng czes¢ planowania i eksploatacji lot-
nisk. W Zatgczniku 14 ICAOQ, t. I zawarto niektdére specyfikacje majace na
celu podniesienie poziomu bezpieczefstwa (ochrony) portéw lotniczych.
Specyfikacje dotyczace innych elementéw i urzadzen zwigzanych z ochrong
lotnictwa cywilnego zawarto w Zatgczniku 17 ICAO38.

ICAO wydata takze szereg publikacji odnoszacych sie do postanowien
Zalacznika 14, w tym Podrecznik Projektowania Lotnisk, Podrecznik Certy-
fikacji Lotnisk czy Podrecznik Systemu ICAO dot. informacji o zderzeniach
z ptakami (IBIS), Doc 9332. Podreczniki te zawierajg szczegdtowe wytycz-
ne i specyfikacje dotyczace danego obszaru.

4.1.1. Zatacznik 19 - SMS

Uznajac potrzebe nadania przepisom dotyczacym zarzadzania bez-
pieczenstwem odpowiedniej rangi, a tym samym podkreslajac znaczenie
tego zagadnienia, w 2012 r. zostat wydany Zatacznik nr 19 do konwencji
chicagowskiej Zarzgdzanie bezpieczeristwem, poswiecony wytgcznie temu
obszarowi. Celem SARP’s zawartych w tym dokumencie byto ,udzielenie
wsparcia Panstwom w zarzadzaniu ryzykiem dotyczgacym bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym”3°, Zatgcznik wskazuje na kontynuacje proaktywnego
podejscia do kwestii zarzgdzania bezpieczenstwem, wskazujac jednocze-
$nie, ze: ,Podstawg proaktywnej strategii bezpieczenstwa jest wdrozenie
Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (KPBwLC),
ktéry w sposdb usystematyzowany zajmuje sie ryzykami majgcymi wptyw
na bezpieczenstwo w lotnictwie cywilnym”#. Tym samym wskazano ko-
niecznos¢ integrowania dziatan w tym obszarze na poziomie krajowym, co
znajduje wyraz w dalszych zaleceniach na gruncie zatgcznika. Zobowigza-
no panstwa do wdrozenia KPBwWLC, ktérego czesci stanowi¢ bedg systemy
zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) poszczegdlnych podmiotéw funkcjo-
nujacych w branzy lotniczej, okreslonych w punkcie 3.1.3 zatacznika. Tym
samym panstwo ma obowigzek wymagac od tych podmiotéw wdrozenia
SMS w swoich organizacjach. Wsréd nich wymieniono ,.zarzadzajacych lot-
niskami certyfikowanymi, zgodnie z Zatgcznikiem 14" (pkt 3.1.3.f). Nadto
panstwo ma obowigzek stworzy¢ Krajowy System Nadzoru Nad Bezpie-
czenstwem (pkt 3.2). Kluczowe elementy systemu, opisane w Dodatku 1 do
Zatacznika 19, obejmujg m.in. obowigzek wdrozenia udokumentowanych

38 Zafacznik 14 do Konwencji..., s. 1-1.
39 Zafacznik 19 do Konwenciji..., s. ix.
4 Ibidem.
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procesow i procedur ,dla zapewnienia, ze personel i organizacje prowa-
dzace dziatalnos$¢ lotniczg spetniajg ustalone wymagania zanim zostang
dopuszczone do korzystania z przywilejow wynikajacych z licencji, certy-
fikatu, upowaznienia i/lub zatwierdzenia do prowadzenia odnosnej dzia-
talnosci lotniczej” (Dodatek 1, pkt 6). Stanowi to wyraz podkreslenia wagi
tych dokumentéw, a w przypadku lotniska - certyfikatu.

SARP’s zawarte w Zatgczniku 19 wskazujg na tresc i sposdb opraco-
wania oraz wdrozenia KPBWLC. Podobnie odnosza sie do SMS poszczegol-
nych organizacji, ze wskazaniem sposobu ich zatwierdzenia. W przypadku
lotnisk certyfikowanych ich SMS majg by¢ przedtozone do akceptacji przez
panstwo odpowiedzialne za certyfikacje lotniska (pkt 4.1.8). Schemat
wdrozenia i zapewnienia funkcjonowania SMS oraz jego minimalna zawar-
tos¢ okreslone sg w Dodatku 2 do Zatacznika. Jednoczesnie znajduje sie
tam odestanie do Podrecznika Zarzadzania Bezpieczeristwem (SMM), Doc
9859, ktéry zawiera wytyczne dotyczace wdrozenia struktury SMS.

W Polsce, w celu realizacji norm i zalecanych metod postepowania
zawartych w zatgczniku 19, Prezes ULC wydat Wytyczne nr 11 z dnia 24
listopada 2015 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan usta-
nowionych przez ICAO - Doc 9858, w ktorych zaleca stosowanie norm
przewidzianych na gruncie tego podrecznika*!.

W Dodatku 2 wyraznie podkreslono role przypisania odpowiedzial-
nosci w zakresie bezpieczenstwa oraz wyznaczenia personelu kluczowego
dla tego systemu (pkt 1, ppkt 1.2 i 1.3 Dodatku 2). Element ten znajduje
sie w ramach jednego z czterech gtéwnych komponentéw systeméw pt.
Polityka bezpieczeristwa i jej cele. Wymogi ustanowione na gruncie pra-
wa europejskiego dotyczacego lotnisk korelujg w petni z tymi wytycznymi,
0 czym mowa ponizej. Pozostate trzy komponenty okreslone w Dodatku
dotyczg zarzadzania ryzykiem, zapewnienia bezpieczenstwa i jego promo-
wania (pkt 2, 3i4).

4.2. Prawo europejskie

Na gruncie europejskim bezpieczenstwo (safety) zostato ujete w nowe
ramy prawne i instytucjonalne w 2002 r. Wéwczas utworzona zostata Eu-
ropejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)*?, ktérej panstwa

4 Wytyczne nr 11 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 listopada 2015 r. w sprawie wprowadze-
nia do stosowania wymagan ustanowionych przez ICAO - Doc 9858; Dz.U. ULC zdn. 24.11.2015 r., poz.
64.

42 EASA - European Aviation Safety Agency — Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego, promuje
najwyzsze wspolne normy bezpieczenstwa i ochrony srodowiska w lotnictwie cywilnym, takze poprzez
opracowywanie projektow aktéw prawnych; zob.: www.easa.europa.eu [dostep: 10.09.2015]; szerzej
0 EASA zob.: P. KasprzyYK, P. STuPNICKI: Od JAA do EASA - ewolucja europejskiego systemu prawnego
w zakresie bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym. W: A. KONERT (red.): Internacjonalizacja i europeiza-
cja prawa lotniczego. Ksiega pamiatkowa ku czci Profesora Marka Zylicza. Warszawa 2015, s. 62-70.
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cztonkowskie UE przekazaty swoje zadania w obszarze bezpieczenstwa lot-
niczego. Obok Komisji Europejskiej, organizacji EUROCONTROL oraz krajo-
wych wtadz lotniczych Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego jest
jednym z instytucjonalnych filaréw europejskiego systemu bezpieczenstwa
lotniczego. Dziatalno$¢ rozpoczeta w 2003 r. i obecnie jest najwazniejszym
filarem UE w zakresie bezpieczenstwa operacyjnego (safety). Agencja na-
byta kompetencje w zakresie licencjonowania personelu lotniczego, opera-
cji lotniczych oraz oceny bezpieczenstwa statkéw powietrznych z panstw
trzecich na mocy Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakre-
sie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajacego dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadze-
nie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE*3, tzw. rozporzadzenie
bazowe.

Zagadnienia dotyczace lotnisk zostaty wiaczone w kompetencje
EASA na mocy Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. zmieniajacego Rozporzadzenie
(WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk, zarzadzania ruchem lotniczym i stuzb
zeglugi powietrznej oraz uchylajacego dyrektywe 2006/23/WE*. Rozpo-
rzadzenie, zgodnie z art. 4 ust. 3a, ma zastosowanie do lotnisk, w tym ich
wyposazenia, znajdujacych sie na terytorium podlegajacym postanowie-
niom Traktatu, przeznaczonych do uzytku publicznego oraz obstugujacych
zarobkowy przewodz lotniczy, na ktérych prowadzi sie operacje podejscia
lub odlotu przy wykorzystaniu procedur instrumentalnych, oraz ktére dys-
ponujg utwardzong drogg startowg o diugosci co najmniej 800 metréow lub
obstuguja wytacznie smigtowce. Lotniska te, personel i organizacje zaan-
gazowane w eksploatacje tych lotnisk powinny spetnia¢c wymogi rozporza-
dzenia. Z punktu widzenia portéw lotniczych istotna zmiana w zakresie
kompetencji EASA miata miejsce na gruncie rozporzadzenia 1108/2009,
ktére wigczylo lotniska w zakres kompetencji EASA w obszarze safety. O ile
stosujac Zatacznik 14 do konwencji chicagowskiej, na podstawie art. 38
konwencji, kraje majg prawo zgtosi¢ odstepstwa od zalecanych norm po-
stepowania i standardow, o tyle w przypadku znalezienia sie w zasiegu
oddziatywania regulacji EASA, a tym samym przepiséw unijnych, w okre-
$lonych obszarach nastgpi petne ujednolicenie standardéw operacyjnych
i technicznych. EASA, jako podstawowy organ unijny odpowiedzialny za

43 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lot-
niczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe
2004/36/WE, Dz.U. L 79 z 19.3.2008 ., s. 1.

4 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.
zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk, zarzadzania ruchem lotniczym i stuzb
zeglugi powietrznej oraz uchylajace dyrektywe 2006/23/WE, Dz.U. L 309 z 24.11.2009 r., s. 51.
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bezpieczenstwo operacyjne m.in. w portach lotniczych, opracowuje specy-
fikacje certyfikacyjne (Certification Specifications, CS) i materiaty zawie-
rajace wytyczne (Guidance Material, GM). Specyfikacje techniczne i wy-
tyczne nie majq charakteru prawa powszechnie obowigzujacego, natomiast
stanowig one instrument interpretacyjny dla przepiséw technicznych*s.

Podkresli¢ nalezy takze fakt, ze we wszelkich regulacjach unijnych
EASA, a za nig Parlament Europejski i Rada, odwotuja sie do regulacji mie-
dzynarodowych stanowionych przez ICAO. Wyraza to dalsze dazenie do
ujednolicania przepiséw celem utrzymania jednolitego poziomu bezpie-
czenstwa w transporcie lotniczym.

4.2.1. SMS w regulacjach unijnych

Wspomniane juz rozporzadzenie 216/2008 w Zataczniku Va Zasadni-
cze wymagania dotyczace lotnisk zawiera wymagania dotyczace zaréwno
kwestii infrastrukturalnych i urzadzen lotniskowych (pkt A)*¢, jak i kwestii
operacyjnych i zarzadzania bezpieczeristwem (pkt B) oraz otoczenia lotni-
ska (pkt C). Wszystkie te wytyczne majq na celu zapewnienie bezpieczen-
stwa operacji lotniczych i stawiajg zarzadzajacego portem lotniczym w cen-
tralnym punkcie tego systemu, co wynika wprost z pkt B.1 Zatacznika:
»~Operator lotniska odpowiada za jego dziatalnos¢”. Dalej w pkt B wskazany
jest zakres obowigzkow zarzadzajacego, w tym ustanowienie niezbednych
procedur operacyjnych i technicznych, dotyczacych m.in. poruszania sie
w obrebie pola ruchu naziemnego, utrzymania lotniska zimg czy zapobie-
gania zdarzeniom zwigzanym z przyrodg ozywiong, a takze posiadanie od-
powiednich stuzb i przeszkolonego personelu. Wsréd obowigzkéw zarzag-
dzajacego, wskazujacych na jego kluczowa role i obowigzki nie tylko wobec
wiasnego personelu, ale takze wszystkich uzytkownikdw lotniska, nalezy
wskazac:

e obowigzek posiadania, bezposrednio lub w ramach zawartych umow,
wszelkich $rodkow niezbednych do zapewnienia bezpiecznej eksplo-
atacji statkéw powietrznych na lotnisku. Srodki te obejmujg m.in. za-
plecze, personel, sprzet i materiaty, dokumentacje zawierajacq opis
zadan, zakres odpowiedzialnosci i procedury, dostep do odnosnych
danych i archiwum (B.1.a);

e obowigzek dokonywania uzgodnien z innymi odnosnymi organiza-
cjami w celu zapewnienia nieprzerwanej zgodnosci z zasadniczymi

4 Szerzej zob.: http://www.ulc.gov.pl/pl/publikacje/publikacje/248-wazne/1482-easa [dostep:
10.09.2015].

4 Pkt A Zatacznika okresla wymogi w zakresie pola ruchu naziemnego (A.1), ustalania tras startéw i la-
dowan w kontekscie przeszkod lotniczych (A.2), pomocy wzrokowych i niewzrokowych oraz lotniczych
urzadzen naziemnych (A.3), udostepniania i zakresu danych dotyczacych lotniska (A.4).
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wymaganiami dla lotnisk. Organizacje te obejmujg m.in. operatoréow
statkdw powietrznych, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi po-
wietrznej, instytucje zapewniajgce obstuge naziemng oraz pozosta-
te organizacje, ktérych dziatalno$¢ lub wyroby mogg mie¢ wptyw na
bezpieczenstwo statkdédw powietrznych (B.1.f).

Oznacza to, ze zarzadzajacy musi nie tylko sam spetniaé, ale tak-
ze zapewnic spetnienie wszelkich wymagan okreslonych dla lotnisk przez
wszystkie podmioty funkcjonujgce na lotnisku i zaangazowane w operacje
lotnicze, co takze podkreslono w rozdziale dotyczacym agenta handlingo-
wego.

Pomocny dla zapewnienia spetnienia wymagan dotyczacych lotnisk
ma by¢ system zarzadzania, do ktérego wdrozenia i utrzymania zobowig-
zany jest zarzadzajacy zgodnie z pkt B.2.a: ,Operator lotniska wdraza
i utrzymuje system zarzgdzania”. System ten obejmuje struktury organiza-
cyjne, odpowiedzialnos¢, zakres obowigzkdw, zasady i procedury. Dalej pkt
B.2.b wskazuje, ze system zarzadzania obejmuje program zapobiegania
wypadkom i incydentom lotniczym, w tym zgtaszanie zdarzen oraz procesy
analityczne, a analiza obejmuje - w zaleznosci od sytuacji — operatorow
statkow powietrznych, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej,
instytucje zapewniajace obstuge naziemng oraz pozostate organizacje, kté-
rych dziatalnos¢ lub wyroby mogg mie¢ wptyw na bezpieczenstwo statkow
powietrznych. Natomiast wszelkie niezbedne wskazdéwki, informacje i pro-
cedury dotyczace lotniska, systemu zarzgdzania i personelu operacyjnego,
umozliwiajagce mu wykonywanie obowigzkdéw, zarzadzajacy zobowigzany
jest umiesci¢ — zgodnie z pkt B.2.c — w opracowanej przez siebie instrukcji
operacyjnej, o czym szerzej mowa ponizej.

Opisane wymagania stanowig baze dla wdrozenia wtasciwych proce-
dur i mechanizméw w porcie lotniczym, a ich uszczego6towienia dokonano
na gruncie rozporzadzenia wykonawczego do rozporzadzenia 216/2008, tj.
Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. usta-
nawiajgcego wymagania oraz procedury administracyjne dotyczace lot-
nisk zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008%. Zatacznik III do rozporzadzenia 139/2014 Wymagania
dla organizacji - Operatorzy lotnisk (cze$¢ ADR.OR) zawiera szczegdtowe
wytyczne dla zarzadzajacych portami lotniczymi w zakresie zapewnienia
bezpieczenstwa operacji lotniczych, w tym kwestii operacyjnych, certyfi-
kacji, a takze innych obowigzkéw. Wprost wynika z tresci Zatgcznika ADR.
OR.C.005, co stanowi rozwiniecie powyzej omawianej regulacji 216/2008,

47 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. ustanawiajace wymagania oraz pro-
cedury administracyjne dotyczace lotnisk zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008, Dz.U. UE L nr 44 z 14.02.2014 r.,,s. 1
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ze operator lotniska odpowiada za bezpieczne uzytkowanie i obstuge tech-
niczng lotniska zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego prze-
pisami wykonawczymi, warunkami swojego certyfikatu, trescig instrukcji
operacyjnej lotniska oraz wszelkimi innymi instrukcjami dotyczacymi wy-
posazenia znajdujacego sie na lotnisku, stosownie do przypadku. Dalsza
czes¢ tych wytycznych odnosi sie do poszczegdlnych obszaréw dziatalnosci,

w tym chociazby zgtaszania zdarzen, zapobiegania pozarom czy procedur

dotyczacych poziomu spozywania alkoholu.

Dalej w Zataczniku IIT znajduje sie rozwiniecie w zakresie systemu
zarzadzania, ktory jest zintegrowany z systemem zarzadzania bezpieczen-
stwem. Zgodnie z ADR.OR.D.005 system zarzadzania obejmuje:

1. ,wyraznie zdefiniowany zakres obowigzkdéw i odpowiedzialnosci w ra-
mach struktury zarzgdzajacego lotniskiem, w tym bezposredniej od-
powiedzialnosci kadry kierowniczej wyzszego szczebla za kwestie
bezpieczenstwa;

2. opis ogolnej filozofii i zasad przyjetych przez zarzadzajacego lotni-
skiem w odniesieniu do bezpieczenstwa, okreslanych jako ,polityka
bezpieczenstwa”, podpisany przez kierownika odpowiedzialnego;
formalny proces zapewniajacy identyfikacje zagrozen operacyjnych;
4. formalny proces zapewniajacy analize, ocene i tagodzenie ryzyka

w zakresie bezpieczefnstwa uzytkowania lotniska;

5. dziatania pozwalajace na weryfikacje skutecznosci dziatania orga-

nizacji zarzadzajacego lotniskiem w dziedzinie bezpieczenstwa [...];

6. formalny proces pozwalajacy na:

¢ identyfikacje zmian w organizacji [...];

e opisanie mechanizméw wspotpracy zapewniajacych skutecznosc
dziatania w dziedzinie bezpieczenstwa przed wprowadzeniem
zmian; oraz

¢ eliminowanie i modyfikacje mechanizmoéw kontroli ryzyka, ktoére
nie sg juz potrzebne lub skuteczne z powodu zmian w Srodowisku
operacyjnym;

formalny proces umozliwiajacy przeglad systemu zarzadzania [...];

program szkolenia w zakresie bezpieczenstwa [...];

formalne $rodki stuzace do komunikacji w zakresie bezpieczenstwa

[...I;

10.koordynacje dziatania systemu zarzadzania bezpieczenstwem z pla-

nem dziatania w sytuacji zagrozenia dla lotniska [...];

11.formalny proces monitorowania spetnienia przez dang organizacje

odpowiednich wymagan”.

w

© © N

Rozporzadzenie potozyto takze wyrazny nacisk na kwestie przypi-
sania odpowiedzialnosci i przydziatu obowigzkéw w ramach organizaciji.
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Zgodnie z ADR.OR.D.015 zarzadzajacy musi dysponowac wystarczajaca
iloscig wykwalifikowanego personelu na potrzeby wykonywania zaplano-
wanych zadan i czynnosci zgodnie ze stosownymi wymaganiami (d) oraz
wyznacza wystarczajaca liczbe pracownikdédw nadzorujacych personel w za-
kresie wypetniania okreslonych zadan i obowigzkdw, biorgc przy tym pod
uwage swojg strukture organizacyjng i liczbe zatrudnianych pracownikéw
(e). Zapewnia on takze odpowiednie przeszkolenie, zgodnie z programem
szkolenia, personelu bioracego udziat w uzytkowaniu i utrzymaniu lotniska
oraz w zarzadzaniu nim (f). Kluczowag role przypisat ustawodawca tzw. kie-
rownikowi odpowiedzialnemu, ktérego wyznacza zarzadzajacy (a). Do jego
obowigzkdéw nalezy ustanowienie i utrzymanie skutecznie funkcjonujacego
systemu zarzadzania. Kierownik taki winien mie¢ do dyspozycji stosowne
narzedzia umozliwiajace wdrozenie i funkcjonowanie systemu, czyli powi-
nien posiada¢ kompetencje decyzyjne, w szczegdlnosci w zakresie zagwa-
rantowania sfinansowania i przeprowadzenia wszystkich dziatan zgodnie ze
stosownymi wymaganiami. O tym, jak kluczowy jest to podmiot, Swiadczy
fakt, ze brak kierownika odpowiedzialnego stanowi - wedtug ADR.AR.C.055
- niezgodnos$¢ poziomu 1.

Oprocz wyzej wskazanej osoby zarzadzajacy wyznacza osoby odpo-
wiedzialne za zarzadzanie i nadzér nad stuzbami operacyjnymi oraz ob-
stugq techniczng lotniska (b). Wyznacza on takze osobe lub zespdt osdb
odpowiadajacych za stworzenie, obstuge i biezace kierowanie systemem
zarzadzania bezpieczenstwem. Osoby te dziatajg niezaleznie od innych kie-
rownikdw w organizacji, majg bezposredni dostep do kierownika odpowie-
dzialnego i kadry zarzadzajacej wtasciwej w sprawach bezpieczenstwa oraz
odpowiadajq przed kierownikiem odpowiedzialnym (c).

Wspomniany juz natozony na zarzadzajqcego obowigzek zapewnienia
bezpiecznego uzytkowania i obstugi technicznej lotniska (ADR.OR.C.005)
moze zosta¢ wypetniony jedynie poprzez kompleksowe uregulowanie,
wdrozenie i funkcjonowanie tego obszaru w porcie lotniczym oraz wspoét-
dziatanie wszystkich podmiotéw funkcjonujacych na lotnisku. W sposdb
naturalny to wtasnie zarzadzajacy jest podmiotem koordynujgcym dziata-
nia w tym zakresie oraz spajajacym wszystkie stuzby i ich procedury. Zgod-
nie z ADR.OR.D.025 zarzadzajacy zobowigzany jest zapewnié, by:

e system zarzadzania lotniskiem uwzgledniat koordynacje i wspoétdzia-
tanie z procedurami bezpieczenstwa innych organizacji dziatajacych
lub $wiadczacych ustugi na terenie lotniska;

e organizacje te posiadaty procedury bezpieczenstwa zgodne ze sto-
sownymi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego prze-
piséw wykonawczych oraz z wymaganiami okreslonymi w instrukcji
operacyjnej lotniska.

135



Zarzadzanie bezpieczenstwem przez zarzadzajacego portem lotniczym

Pomijajac w tym miejscu szczegdtowy opis dalszych postanowien za-
tacznikdw do rozporzadzenia 139/2014, wskazuje sie jedynie, ze Zatacznik
IV Wymagania operacyjne — Lotniska (cze$¢ ADR.OPS) zawiera wymogi
w zakresie danych dotyczacych lotniska (ADR.OPS.A), a takze stuzb ope-
racyjnych, wyposazenia i instalacji lotniska, w tym w zakresie procedur
niezbednych do wdrozenia, jak plan dziatania w sytuacji zagrozenia, moni-
toring i inspekcje pola ruchu naziemnego, zmniejszanie zagrozenia zderze-
niem z dzikg zwierzyng, operacje nocne i przy ograniczonej widzialnosci,
prowadzenie prac na lotnisku czy zabezpieczenie lotniska poprzez wtasciwe
oznakowanie (ADR.OPS.B). Dalej zarzadzajacy zobowigzany jest do usta-
nowienia i wdrozenia programu obstugi technicznej obejmujacego, w sto-
sownych przypadkach, obstuge profilaktyczng w celu utrzymania obiektow
lotniskowych w takim stanie, by spetniaty zasadnicze wymagania okreslone
w Zatgczniku Va do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 (ADR.OPS.C).

Wszystkie opisane powyzej obowigzki i wymagania natozone na za-
rzadzajacego znajdujq rozwiniecie na gruncie dokumentéw o charakterze
technicznym opracowanych przez EASA w formie akceptowalnych sposobéw
spetnienia wymagan (Acceptable Means of Compliance, AMC) i wytycznych
(Guidance Material, GM), a takze specyfikacji certyfikacyjnych (Certifica-
tion Specifications, CS). W dniu 6 marca 2014 r. zostaly one opublikowane
jako wdrozone do stosowania decyzjg Dyrektora wykonawczego EASA*® na
podstawie art. 18 i 19 rozporzadzenia bazowego, tj. 216/2008. AMC stano-
wig standardy przyjete przez Agencje w celu okreslenia sposobdw spetnie-
nia wymagan przedstawionych w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego
przepisach wykonawczych. GM to materiaty, ktére pomagajg zilustrowac
znaczenie wymogu albo specyfikacji i stuzg wsparciu w procesie interpre-
tacji rozporzadzenia 216/2008, jego przepisow wykonawczych, CS i AMS*°,
Na gruncie prawa europejskiego to wtasnie AMC i GM do rozporzadzenia
139/2014 zawierajg szczego6towe wytyczne i wskazdéwki interpretacyjne
dotyczace SMS, w tym zadan i roli poszczegdlnych oséb w organizacji*®.

Nalezy nadmieni¢, ze wszystkie wspomniane procedury, a takze
kwestie organizacyjne, ktorych adresatem sg nie tylko pracownicy zarza-
dzajacego portem lotniczym, ale takze wszystkie podmioty funkcjonujace
na lotnisku, ujete sg w instrukcji operacyjnej lotniska. Jest to podstawo-
wy dokument obowigzujacy na lotnisku, zawierajacy niezbedne elementy

48 Decision 2014/012/R of the Executive Director of the Agency of 27 February 2014 adopting Acceptable
Means of Compliance and Guidance Material to Regulation (EU) No 139/2014, www.easa.europa.eu/
system/files/dfu/2014-012-R-ED%?20Decision%?202014-012-R.pdf [dostep: 28.11.2015].

49 Ibidem, s. 1.

50 Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Authority, Organisation and
Operations Requirements for Aerodromes, Initial Issue 27 February 20141, EASA, Annex to ED Deci-
sion 2014/012/R, https://easa.europa.eu/system/files/dfu/2014-012-R-Annex%20to%20ED%20Deci-
sion%202014-012-R.pdf [dostep: 28.11.2015].
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pozwalajace zapewni¢ bezpieczenstwo operacji lotniczych, o czym mowa
ponizej.

Podsumowujac: z analizy przepisdw europejskich, a w szczegdlnosci
rozporzadzenia 139/2014, oraz ICAO, do ktérych odsytaja regulacje UE>!,
wynika, ze aby uczyni¢ zados¢ obowigzkom natozonym na zarzadzajacego,
musi on wdrozy¢ nastepujgce najwazniejsze elementy SMS:

e powota¢ kierownika odpowiedzialnego (Accountable Manager), kté-
rym moze byc¢ dyrektor naczelny, prezes zarzadu, wspdlnik, wiasci-
ciel;

¢ wyznaczy¢ wykwalifikowang osobe do codziennego wdrazania i moni-
torowania systemu bezpieczenstwa, ktéra ma bezposredni dostep do
kierownika odpowiedzialnego (Safety Manager);

e powota¢ komisje ds. przegladu bezpieczenstwa (Safety Review Com-
mittee, SRC), ktérej przewodniczy kierownik odpowiedzialny i w sktad
ktorej wchodzg kierownicy wyzszego szczebla. Aktywno$¢ SRC ma
charakter strategiczny i wyznacza kierunki dziatan;

e powotac Biuro ds. bezpieczenstwa, niezalezne ciato doradcze;

e ustanowi¢ program szkoleniowy w zakresie bezpieczenstwa;

e opracowac, wdrozyc¢ i komunikowac polityke bezpieczenstwa;

¢ zdefiniowaé zakresy odpowiedzialnosci na wszystkich szczeblach or-
ganizacji;

e skoordynowac plan reagowania awaryjnego (Emergency Response
Plan, ERP - Plan dziatania w sytuacji zagrozenia) z planami innych or-
ganizacji, ktore bedq lub mogg by¢ zaangazowane w takiej sytuacii;

e formalnie udokumentowac procesy dotyczace funkcjonowania SMS,
w tym identyfikacji zagrozen (dobrowolnego zgtaszania zdarzen),
oceny i minimalizowania ryzyka, monitorowania poziomu bezpieczen-
stwa, zarzadzania zmianami, ciggtego monitorowania i wdrazania
systemu, szkolenia, komunikowania;

¢ ustanowi¢ program audytu wewnetrznego i zewnetrznego.

4.3. Prawo krajowe

Kwestie bezpieczenstwa uregulowane sg na gruncie ustawy - Pra-
wo lotnicze oraz rozporzadzen wykonawczych do tej ustawy. Nowelizacja
z 2011 r. wprowadzita formalny obowigzek posiadania systemu zarzadzania
bezpieczenstwem - SMS takze przez porty lotnicze. Artykut 68 ust. 3 pkt
3 stanowi, ze zarzadzajacy zobowigzany jest posiadac system zarzadzania
bezpieczenstwem na lotniskach — w zakresie wymaganym przez przepisy

51 Zob.: Podrecznik Zarzadzania Bezpieczeristwem..., wyd. 3, 5.3. Rama SMS, s. 139 i nast., 5.5. Wdraza-
nie fazowe, s. 163 i nast.
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miedzynarodowe oraz przepisy wydane na podstawie art. 59a ust. 6, tj.
okreslajgce wymagania techniczne i eksploatacyjne w stosunku do lotnisk,
uwzgledniajace koniecznos¢ zapewnienia bezpiecznej eksploatacji lotnisk,
oraz przepisy miedzynarodowe dotyczace eksploatacji lotnisk (w tym przy-
padku o ograniczonej certyfikacji).

W obecnym stanie prawnym kwestie bezpieczenstwa operacyjnego
w Polsce regulowane sg zatem przepisami krajowymi, zgodnymi z prze-
pisami miedzynarodowymi oraz europejskimi. Ustawa - Prawo lotnicze
i akty wykonawcze kompleksowo regulujg to zagadnienie. Ustawa odsy-
ta do przepisdw miedzynarodowych, w szczegdlnosci Zatgcznika 14 ICAOQ,
a takze Zatacznika 19, a nastepnie do przepiséw europejskich.

4.3.1. Ustawa - Prawo lotnicze

Analizujac ustawe - Prawo lotnicze, nalezy wskaza¢ w szczegdlnosci
nastepujace przepisy regulujgce obszar safety na lotniskach uzytku pu-
blicznego:

e art. 59a, ktéry stanowi w przedmiocie uzyskania certyfikatu jako po-
twierdzenia spetnienia wymagan zwigzanych z eksploatacjq i zarza-
dzaniem lotniskiem uzytku publicznego i zawiera delegacje ustawowq
dla ministra wtasciwego do spraw transportu do wydania przepisow
okreslajacych wymagania techniczne i eksploatacyjne dla lotnisk
uzytku publicznego;

e art. 66 ust. 2 i 3, ktory stanowi w przedmiocie warunkéw odmowy
przyjecia statku publicznego na lotnisku;

e art. 68, ktory wymienia obowigzki zarzadzajacego - operacyjne i or-
ganizacyjne w zwigzku z faktem zarzadzania lotniskiem;

e art. 69 stanowigcy w przedmiocie obowigzku wprowadzenia instruk-
cji operacyjnej lotniska i zawierajacy ogdlne wytyczne dotyczace jej
zawartosci;

e art. 71 stanowigcy w przedmiocie ograniczenia ruchu lub zamknie-
cia lotniska, a dalej wykreslenia z rejestru lotnisk lotniska, ktére nie
spetnia wymagan technicznych lub eksploatacyjnych okreslonych
w przepisach;

e art. 79 wskazujacy Prezesa ULC jako organ nadzoru nad lotniskami
w zakresie zapewniania ich bezpiecznej eksploatacji;

e art. 80 stanowiacy, ze zarzadzajacy odpowiada za bezpieczng eks-
ploatacje lotniska, w tym za natozone na niego zadania zwigzane
z ochrong lotniska, tym samym kfadacy nacisk na sfere safety i se-
curity;
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art. 81 regulujacy kwestie przebywania w czesci lotniczej lotniska
i wskazujacy, ze przebywanie w tej strefie jest dozwolone tylko za
zezwoleniem zarzadzajacego lotniskiem;

art. 82 zawierajacy katalog obowigzkéw zarzadzajacego majacych na
celu zapewnienie bezpiecznej eksploatacji lotniska;

art. 83 zawierajacy delegacje ustawowg dla ministra wtasciwego do
spraw transportu do wydania przepiséw wykonawczych okreslajacych
warunki eksploatacji lotnisk, majac na wzgledzie klasyfikacje lotnisk
i obowigzki zarzadzajacego lotniskiem, o ktérych mowa w art. 68.
Przepisy wykonawcze wydane na podstawie tego artykutu bedg re-
gulowaty kluczowe kwestie dla bezpieczenstwa operacyjnego portu
lotniczego;

art. 83a stanowiacy, ze wszystkie osoby znajdujace sie na terenie lot-
niska sg obowigzane do przestrzegania i stosowania sie do nakazéw
i zakazéw zawartych w przepisach porzadkowych ustalonych przez
zarzadzajacego tym lotniskiem, i zawierajacy delegacje ustawowaq dla
ministra do wydania tych przepisow;

rozdz. 3 (w zw. z art. 68 pr. lotn.) Ratownictwo i ochrona przeciw-
pozarowa lotnisk stanowiacy w przedmiocie obowigzku zarzadzaja-
cego zorganizowania i utrzymywania systemu ratownictwa i ochrony
przeciwpozarowej lotniska w ramach krajowego systemu ratownictwa
i zawierajacy delegacje ustawowe dla ministra do wydania przepiséw
szczegobtowych;

art. 86 ust. 6 naktadajqcy na zarzadzajacego (oraz instytucje zapew-
niajace stuzby ruchu lotniczego) obowigzek utrzymywania zaktada-
nych przez niego lotniczych urzadzen naziemnych w petnej sprawno-
éci technicznej oraz uzywania ich zgodnie z przeznaczeniem;

art. 87 regulujacy kwestie przeszkod lotniczych — naturalnych i bu-
dowlanych, a takze przyrody ozywionej, ktéry, rozpatrywany w zwigz-
ku z art. 82 ust. 1 pkt 7, naktada na zarzadzajacego obowigzek za-
whioskowania do Prezesa ULC o wydanie decyzji w sprawie usuniecia
przeszkody, ktdra nie jest obiektem budowlanym, a stanowi zagroze-
nie bezpieczenstwa ruchu lotniczego, w tym drzew i krzewéw w rejo-
nie podejs¢ do ladowania. Omawiany art. 82 ust. 1 pkt 8 nakfada na
zarzadzajacego obowigzek niezwtocznego zawiadomienia wtasciwego
organu nadzoru budowlanego oraz Prezesa ULC w przypadku stwier-
dzenia, ze w rejonie lotniska sq wznoszone obiekty budowlane moga-
ce stanowi¢ przeszkody lotnicze lub Ze istniejace obiekty budowlane
nie sa oznakowane zgodnie z przepisami ustawy - Prawo lotnicze.
Nadto przepis art. 82 ust. 1 pkt 6 naktada na zarzadzajacego obo-
wigzek wnioskowania o dokonanie redukcyjnego odstrzatu zwierzyny,
stosownie do przepiséw prawa towieckiego, w przypadku zagrozenia
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bezpieczenstwa operacji lotniczych przez zwierzyne, gdy inne metody
ochrony okazaty sie nieskuteczne;

art. 120 ust. 4 stanowiacy, ze zarzadzajacy lotniskiem zapewnia lot-
niskowg stuzbe informacji powietrznej oraz dostepnos¢ stuzby me-
teorologicznej w przestrzeni niekontrolowanej przydzielonej danemu
lotnisku w trybie przepiséw ustawy - Prawo lotnicze;

art. 135a ust. 1 pkt 5 naktadajacy na zarzadzajacego obowigzek zgta-
szania, w ramach krajowego systemu obowigzkowego, Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych (PKBWL) zaistnienie zdarzenia
polegajacego na przerwie w dziataniu, wadzie, uszkodzeniu statku
powietrznego lub jego elementu albo innej okolicznosci, ktéra miata
lub mogta mie¢ wptyw na bezpieczenstwo lotu;

art. 135c ust. la stanowiacy o obowigzku zarzadzajacego wprowa-
dzenia autonomicznego systemu dobrowolnego zgtaszania zdarzen
lotniczych w ramach dziatania swoich organizacji i wewnetrznego
systemu zarzadzania bezpieczenstwem;

art. 173 ust. 3 w zw. z art. 160 ust. 2 i 3 pkt 3 w zw. z art. 59a ust.
1, 3 4 nalezy odczytywac tacznie. Artykut 173 ust. 3 stanowi, ze aby
otrzymac zezwolenie na zarzadzanie lotniskiem uzytku publicznego,
przedsiebiorca musi posiadac certyfikat uzyskany w trybie okreslo-
nym w art. 160. Artykut 160 ust. 2 stanowi, ze wydanie certyfika-
tu musi by¢ poprzedzone procesem certyfikacji, ktéry jest spraw-
dzeniem trwatej zdolnosci podmiotu do bezpiecznego wykonywania
okreslonej dziatalnosci lotniczej. Artykut 160 ust. 3 pkt 3 stanowi, ze
certyfikacji podlega lotnisko uzytku publicznego i jego eksploatacja.
Z kolei art. 59a ust. 1 stanowi, Zze potwierdzenie spetnienia wymagan
zwigzanych z eksploatacjq lotniska i zarzadzaniem lotniskiem uzytku
publicznego nastepuje przez wydanie certyfikatu zgodnie z wymaga-
niami okreslonymi w przepisach wydanych na podstawie ust. 5 niniej-
szego artykutu.

4.3.2. Akty wykonawcze

Wsrod aktow wykonawczych regulujacych obszar safety mozna wy-

mieni¢ wszystkie przepisy wydane na podstawie delegacji ustawowych
sposréd powyzej wymienionych przepiséw ustawy. Majac jednak na wzgle-
dzie obszar safety sensu stricto, w przypadku ktérego spetnienie wymagan
z nim zwigzanych badane jest w procesie certyfikacji, nalezy przywotac
przepisy Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodar-
ki Morskiej z dnia 25 marca 2013 r. w sprawie certyfikacji dziatalnosci
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w lotnictwie cywilnym>2. Rozporzadzenie to okresla m.in. szczegétowe wa-
runki, tryb dokonywania, zakres oraz kryteria oceny, czy dany podmiot
speftnia wymagania niezbedne w procesie certyfikacji (§ 1 ust. 1). Przepisy
§ 34 ust. 1i 2 rozporzadzenia wskazujg wymagania dotyczace bezpiecznej
eksploatacji lotniska, ktérych spetnienie podlega ocenie, a ktére okreslone
sq W przepisach wydanych na podstawie:

e art. 59a ust. 5 pr. lotn., tj. Rozporzadzenia Ministra Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 sierpnia 2013 r. w sprawie
wymagan technicznych i eksploatacyjnych dla lotnisk uzytku publicz-
nego podlegajacych obowigzkowi certyfikacji®?;

e art. 83 pr. lotn. - okreslajacych warunki eksploatacji lotnisk, tj. Roz-
porzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzesnia
2014 r. w sprawie warunkow eksploatacji lotnisk>*;

e art. 85 pr. lotn. - dotyczacych ratownictwa i gaszenia pozaréw oraz
planowania dziatan w sytuacjach zagrozenia na lotnisku, tj. Rozpo-
rzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
dnia 4 kwietnia 2013 r. w sprawie przygotowania lotnisk do sytuacji
zagrozenia oraz lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczychss;

e art. 92 pkt 4 pr. lotn. - dotyczacych ograniczania i usuwania prze-
szkdd lotniczych, tj. Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 czerwca 2003 r. w sprawie wa-
runkéw, jakie powinny spetnia¢ obiekty budowlane oraz naturalne
w otoczeniu lotniska®s;

e art. 92 pkt 5 pr. lotn. - dotyczacych pomocy wzrokowych dla oznako-
wania przeszkdd lotniczych, tj. Rozporzadzenia Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 czerwca 2003 r. w spra-
wie sposobu zgtaszania oraz oznakowania przeszkdd lotniczych®’.

Aby przyblizy¢ zakres zadan, ktére zostaty natozone na zarzadzajace-

go, najlepiej odwotaé sie do tresci Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 11 wrzesnia 2014 r. w sprawie warunkow eksploatacji
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Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 marca 2013 r. w spra-
wie certyfikacji dziatalnosci w lotnictwie cywilnym, Dz.U. z 2013 poz. 421.

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 sierpnia 2013 r.
w sprawie wymagan technicznych i eksploatacyjnych dla lotnisk uzytku publicznego podlegajacych obo-
wigzkowi certyfikacji, Dz.U. z 2013 poz. 1020.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzesnia 2014 r. w sprawie warunkéw eks-
ploatacji lotnisk, Dz.U. z 2014 r., poz. 1420.

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej dnia 4 kwietnia 2013 r. w spra-
wie przygotowania lotnisk do sytuacji zagrozenia oraz lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych, Dz.U.
z 2013 poz. 487.

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 czerwca 2003 r.
w sprawie warunkoéw, jakie powinny spetnia¢ obiekty budowlane oraz naturalne w otoczeniu lotniska,
Dz.U. Nr 130, poz. 1192.

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 czerwca 2003 r.
w sprawie sposobu zgfaszania oraz oznakowania przeszkod lotniczych, Dz.U. Nr 130, poz. 1193.

141



Zarzadzanie bezpieczenstwem przez zarzadzajacego portem lotniczym

lotnisk. Zgodnie z delegacjq ustawowaq zawartg w art. 83 ust. 1 pr. lotn.
rozporzadzenie to ma na celu doprecyzowanie obowigzkéw zarzadzajgcego
okreslonych w art. 68 pr. lotn. Przepisy rozporzadzenia sg $cile zwigzane
z przepisami art. 59a ust. 5 pr. lotn., ktére okreslajg wymagania techniczne
i eksploatacyjne potrzebne do projektowania, budowy i eksploatacji lot-
nisk. Uzasadnienie do projektu rozporzadzenia wskazuje, ze akt wdraza
normy i zalecenia Zatacznika 14 ICAO, t. I Projektowanie i eksploatacja
lotnisk, okreslajace warunki eksploatacji lotnisk, ktére nie zostaty wdrozo-
ne w innych przepisach krajowych, w tym przede wszystkim wymagania
zawarte w rozdziale 1 dotyczace systemu zarzadzania bezpieczenstwem
(pkt 1.5.3i 1.5.4) oraz w rozdziale 9 Lotniskowe stuzby operacyjne, wypo-
sazenie i instalacje, dotyczace m.in.:

e usuwania unieruchomionych statkdéw powietrznych (pkt 9.3);

e zmniejszania zagrozenia zderzen ze zwierzetami (pkt 9.4);

e stuzby zarzadzania ptyta postojowq (pkt 9.5);

¢ ruchu pojazdéw na lotnisku (pkt 9.7)%.

Zatacznik 14 ICAO okresla bardzo ogdlne wymagania w tym zakresie
i odsyta do wytycznych i wskazéwek merytorycznych zawartych w podrecz-
nikach ICAO, Doc. W projekcie uwzgledniono zatem informacje zawarte
w nastepujacych podrecznikach:

1. Doc 9137 Podrecznik Stuzb Portu Lotniczego (Airport Services Manu-
al):

e Czes$¢ 3 - Zmniejszanie zagrozenia ze strony ptakow (Bird Control
and Reduction);

e Czes$¢ 5 - Usuwanie unieruchomionych statkéw powietrznych (Re-
moval of Disabled Aircraft);

e CzesS¢ 8 — Stuzby operacyjne portu lotniczego (Airport Operational
Services);

e Czes$¢ 9 — Utrzymanie portu lotniczego (Airport Maintenance Prac-
tices);

2. Doc 9476 Podrecznik systemoéw prowadzenia i kontroli ruchu naziem-
nego (SMGCS) (Manual of Surface Movement Guidance and Control
Systems);

3. Doc 9774 Podrecznik certyfikacji lotnisk (Manual on Certification of
Aerodromes);

4. Doc 9859 Podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem (Safety Manage-
ment Manual);

58 Uzasadnienie do Projektu Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
w sprawie warunkow eksploatacji lotnisk, projekt z dnia 24.07.2014 r. po konsultacjach spotecznych,
wewnatrzresortowych i naniesieniu ustalen Komisji Prawniczej, dostepny na stronie internetowej http://
www.ulc.gov.pl/pl/prawo/projekty/krajowe/po-konsultacjach/1960-art-83-ust-1 [dostep: 28.11.2015].
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5.

6.

Doc 9365 Podrecznik operacji w kazdych warunkach meteorologicz-
nych (Manual of All-Weather Operations);

EUR Doc 013 Materiat doradczy Unii Europejskiej na temat opera-
¢ji na lotniskach w warunkach ograniczonej widzialnosci (European
Guidance Material on Aerodrome Operations under Limited Visibility
Conditions).

Projekt uwzglednit takze przepisy wykonawcze do rozporzadzenia ba-

zowego (WE) nr 216/2008 r.

W przyjetej wersji rozporzadzenie odnosi sie w pierwszej kolejnosci

do systemu zarzadzania bezpieczenstwem; § 3 ust. 1 rozporzadzenia sta-
nowi, ze system ten na lotniskach winien by¢ zgodny z normami okreslo-
nymi w pkt 4.1.1 i pkt 4.1.8 w rozdziale 4 oraz w Dodatku 2 do Zatacznika
19 Zarzadzanie bezpieczeristwem do konwencji chicagowskiej*°,

§ 4 rozporzadzenia naktada na zarzadzajgcego, w celu zapewnienia

bezpiecznej eksploatacji lotniska, obowigzek opracowania i wdrozenia na
lotnisku procedur operacyjnych. Okreslajg one sposdb postepowania w za-

kresie:

1. zgtaszania informacji do publikacji w Zintegrowanym Pakiecie Infor-
macji Lotniczych;

2. inspekcji pola ruchu naziemnego (PRN);

3. kontroli dostepu do PRN;

4. ruchu pojazdéw na lotnisku;

5. zarzadzania ptyta postojowgq;

6. bezpieczenstwa na ptycie postojowej;

7. LVP (Low Visibility Procedures - procedury przy niskiej widzialnosci),
jezeli sq stosowane;

8. ochrony radiowych pomocy nawigacyjnych przed zaktéceniami;

9. eksploatacji pomocy wzrokowych i systemu zasilania elektrycznego;

10.eksploatacji i utrzymania nawierzchni PRN;
11.ods$niezania PRN, jezeli lotnisko jest uzytkowane w zimie;
12.bezpieczenstwa operacji lotniskowych w czasie wykonywania prac na

lotnisku;

13.kontroli przeszkod lotniczych;

14.przeciwdziatania zagrozeniom ze strony zwierzat;
15.postepowania z materiatami niebezpiecznymi;
16.usuwania statkow powietrznych unieruchomionych w PRN;
17.systemu ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej;

%9 Brzmienie ustalone Rozporzgadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 25 wrzesnia 2015 r. zmie-
niajacym rozporzadzenie w sprawie warunkoéw eksploatacji lotnisk, Dz.U. 2015 ., poz. 1571; w pierwot-
nym brzmieniu paragraf ten odsytat do wymagan ustanowionych przez ICAO w Podreczniku Zarzgdzania
Bezpieczeristwem, Doc 9859.
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18.udzielania pomocy statkom powietrznym, ktére znalazty sie w nie-
bezpieczenstwie na lotnisku lub w jego poblizu.

Kolejne przepisy rozporzadzenia stanowig uszczegotowienie wyma-
gan w zakresie:

1. inspekcji PRN (§ 5);

2. dostepu do PRN i zasad ruchu pojazddéw i pieszych na lotnisku (§
6-9);

3. procedur bezpieczenstwa na ptycie postojowej i zarzadzania ptytg
postojowg (§ 10-11);

4. opracowania i wdrozenia procedur w warunkach ograniczonej wi-
dzialnosci (LVP) (§ 12-13);

5. procedur ograniczajgcych dostep do stref krytycznych i stref wrazli-
wych (§ 14);

6. procedur utrzymania zimowego lotniska (§ 16)°;

7. wykonywania prac na lotnisku, zaréwno krotkotrwatych, jak i plano-
wych (§ 17);

8. procedur usuwania statkéw powietrznych unieruchomionych w PRN
(§ 18);

9. dziatan realizowanych przez zarzadzajgcego lotniskiem w celu zapo-
biegania zagrozeniom dla operacji lotniczych powodowanym przez
zwierzeta (§ 19-20);

10.opracowania programu utrzymania lotniska, ktéory ma na celu za-
pewnienie wiasciwego

11.stanu technicznego okreslonych elementdéw infrastruktury i sprzetow
lotniskowych (§ 21).

5. Zarzadzanie bezpieczenstwem a instrukcja operacyjna
lotniska

Jak wspomniano powyzej, procedury operacyjne oraz kwestie or-
ganizacyjne w obszarze bezpieczenstwa operacji lotniczych zarzadzaja-
cy zamieszcza w instrukcji operacyjnej, czyli dokumencie, ktéry stanowi
~przewodnik” dla wszystkich uzytkownikéw lotniska. Opracowanie i wdro-
zenie instrukcji znajduje umocowanie w miedzynarodowych, europejskich
i krajowych regulacjach prawnych. Zgodnie z Zatacznikiem 14 pkt 1.4.4.:
»Jako czes¢ procesu certyfikacji Panstwa musza zapewnic, aby instrukcja
operacyjna lotniska, ktéra zawiera wszystkie istotne dane na temat lo-
kalizacji lotniska, urzadzen, stuzb, wyposazenia, procedur operacyjnych,

6 Na temat odpowiedzialnosci zarzadzajacego portem lotniczym z tytutu zakitdécen w $wiadczeniu ustug
spowodowanych zjawiskami meteorologicznymi zob.: R. ABEYRATNE: Oversight of European airports.
Legal and regulatory aspects. “European Transport Law” 2011, vol. XLVI, no. 1, s. 67-80.
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struktury organizacyjnej i zarzadzania, w tym systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem, zostata przedtozona przez wnioskodawce do zatwierdzenia/
akceptacji przed przyznaniem certyfikatu dla danego lotniska”.

Bardziej szczego6towo odnosi sie natomiast do tej kwestii Podrecz-
nik certyfikacji lotnisk, Doc 9774. Na gruncie prawa europejskiego Za-
tacznik Va do rozporzadzenia 216/2008 stanowi, ze: ,Operator lot-
niska opracowuje instrukcje lotniska i postepuje zgodnie z nig. Taka
instrukcja zawiera wszelkie niezbedne wskazéwki, informacje i proce-
dury dotyczace lotniska, systemu zarzadzania i personelu operacyj-
nego, umozliwiajagce mu wykonywanie obowigzkéw” (pkt B.2.c). Roz-
porzadzenie 139/2014 odnosi sie bardziej szczegdétowo do tej kwestii
w Podczesci E Zatgcznika III w punkcie ADR.OR.E.005 Instrukcja opera-
cyjna lotniska. Zgodnie z rozporzadzeniem tres¢ instrukcji musi odzwier-
ciedla¢ podstawe certyfikacji oraz wymagania okreslone w czesci ADR.OR
i czeSci ADR.OPS, stosownie do przypadku, i musi by¢ zgodna z warunka-
mi certyfikatu. ,Instrukcja operacyjna lotniska zawiera wszelkie niezbedne
informacje dotyczace bezpiecznego wykorzystania, uzytkowania i obstugi
technicznej lotniska, jego wyposazenia oraz powierzchni ograniczajacych
przeszkody i powierzchni zabezpieczenia przeszkodowego, a takze innych
obszaréw powigzanych z lotniskiem, badz odsyta do tych informacji” (b).

Zarzadzajacy obowigzany jest zapewni¢ wszystkim pracownikom lot-
niska oraz pracownikom innych odpowiednich organizacji tatwy dostep do
tych czesci instrukcji operacyjnej lotniska, ktére dotyczg ich zadan i obo-
wigzkdéw (d), co w praktyce oznacza udostepnienie dokumentu wiasciwym
stuzbom. Zatagcznik okresla takze elementy, ktdre winna zawierac instrukcja
operacyjna, w tym informacje o systemie zarzadzania lotniska oraz o wy-
maganiach dotyczacych kwalifikacji i szkolenia, szczegdtowe dane dotycza-
ce lotniska czy procedur operacyjnych lotniska, jego wyposazenia i stoso-
wanych srodkéow bezpieczenstwa (). AMC do rozporzadzenia 139/2014%1
doprecyzowuja te kwestie, szczegdtowo wskazujac na zawartos¢ instruk-
cji, w tym na konieczno$¢ zamieszczenia w niej wyczerpujacej informacji
w zakresie systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS), jego organizacji,
polityki bezpieczenstwa, oséb odpowiedzialnych czy zarzadzania ryzykiem.
Nadto w instrukcji zamieszczane sg wszystkie procedury operacyjne, o kto-
rych mowa chociazby w powyzej przywotanym rozporzadzeniu krajowym
dotyczacym eksploatacji lotnisk. Wskazano rowniez, ze wszystkie procedu-
ry zawarte w instrukcji operacyjnej: ,powinny obejmowac i jasno okreslac
role, obowigzki i dane kontaktowe personelu odpowiedzialnego lotniska

61 Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Authority, Organisation and
Operations Requirements for Aerodromes, Initial Issue 27 February 20141, EASA, Annex to ED De-
cision 2014/012/R, s. 93-101, https://easa.europa.eu/system/files/dfu/2014-012-R-Annex%20t0%?20
ED%?20Decision%202014-012-R.pdf [dostep: 28.11.2015].
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oraz innych 0sdb lub organizacji, tgcznie z podwykonawcami, w tym, odpo-
wiednio, z wiasciwym organem i innymi zaangazowanymi agencjami pan-
stwowymi i uwzgledniaé potrzebe ustanowienia bezposredniej komunikacji
poza godzinami pracy”s.

Wage dokumentu podkreslajq takze GM do rozporzadzenia 139/2014,
wskazujgc wprost (GM1 ADR.OR.E.005), ze instrukcja operacyjna lotniska
jest kluczowym dokumentem dla zarzadzajgcego portem lotniczym: ,Tak
jak w przypadku procedur operacyjnych, wtasciwy organ bedzie oczekiwat,
ze instrukcja operacyjna lotniska bedzie doktadnym odzwierciedleniem co-
dziennego funkcjonowania systemu zarzgdzania bezpieczenstwem lotniska
oraz jego kultury bezpieczenstwa. Bedzie musiata pokazaé, jak lotnisko
zamierza zmierzy¢ skutecznos$¢ dziatan w zakresie bezpieczenstwa w po-
rownaniu z zaktadanym poziomem i celami bezpieczefAstwa. Osoba czy-
tajaca instrukcje operacyjng lotniska powinna miec jasno sprecyzowane,
jak bezpieczenstwo na lotnisku jest rozwijane, zarzadzane i utrzymywane”
(GM1 ADR.OR.E.005 a))s:.

Instrukcja powinna opisywac¢ zatem infrastrukture lotniska, ustugi
i udogodnienia, wszystkie procedury operacyjne oraz ograniczenia doty-
czace dostepnosci lotniska (GM1 ADR.OR.E.005 b)). ,Czytelnik lub uzyt-
kownik instrukcji operacyjnej lotniska nigdy nie powinien mie¢ zadnych
watpliwosci, jesli chodzi o odpowiedzialno$¢ w zakresie bezpieczenstwa
w kazdej dziedzinie lub opisanej dziatalnosci”, a ,Podstawowym celem in-
strukcji operacyjnej lotniska powinno by¢ przedstawienie, w jaki sposob
kierownictwo bedzie realizowa¢ swoje obowigzki w zakresie bezpieczen-
stwa” &+

Operator lotniska powinien zapewni¢, ze:

1. obowigzki operatora lotniska sq jasno opisane, a w przypadku przy-
dzielenia obowigzkéw innym zainteresowanym stronom instrukcja
operacyjna lotniska powinna jasno okreslac te strony;

2. wymienione sg zadania i dziatania, ktdre majg by¢ wykonywane przez
operatora lotniska lub jego podwykonawcoéw oraz

3. $rodki i procedury do wykonania tych zadan i dziatan sg opisane lub
dotaczone wraz z niezbednymi szczegdétami w zakresie ich czestotli-
wosci i metod pracy®s.

62 Akceptowalne sposoby spetnienia wymagan (AMC) oraz materiaty zawierajgce wytyczne (GM) w za-
kresie wymagan dla wtadz, organizacji oraz funkcjonowania lotnisk, wyd. 1, 27 lutego 2014 r., Zatacz-
nik do Decyzji Dyrektora Wykonawczego EASA nr 2014/012/R, s. 98, ttumaczenie polskie dostepne
na http://www.ulc.gov.pl/pl/lotniska/przepisy-i-uregulowania-prawne/regulacje-europejskie [dostep
28.11.2015].

63 Ibidem, s. 106.

64 Ibidem, s. 106.

65 Ibidem, s. 107.
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6. Zadania zarzadzajacego w obszarze safety. Podsumowanie

Przedmiot powyzej omoéwionych regulacji, wraz z wymaganiami okre-
$lonymi na gruncie rozporzadzenia wydanego na podstawie art. 59 ust.
5 oraz przepisami w zakresie przygotowania lotnisk do sytuacji zagroze-
nia oraz lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych, stanowi kwintesencje
zadan zarzadzajacego w obszarze safety. Zadania te mozna pogrupowac
nastepujgco:

e zadania formalnoprawne — wprowadzenie i stosowanie procedur ope-
racyjnych;

e zastosowanie srodkéw technicznych, jak dysponowanie odpowiednim
sprzetem i utrzymane infrastruktury na wymaganym poziomie;

e zadania organizacyjne — wprowadzenie wymaganej struktury organi-
zacyjnej i wyszkolonego personelu.

Zakres zadan wskazany powyzej, a takze rdézny charakter czyn-
nosci i obszaréw, w ktérych zarzadzajacy zobowigzany jest przedsie-
wzig¢ dziatania zmierzajace do zapewnienia bezpieczenstwa operacyjne-
go, mozna pokaza¢ na przyktadzie zapobiegania sytuacjom kryzysowym
z przyroda ozywionga, w tym zderzeniom z ptakami. Podrecznik stuzb lot-
niskowych, Doc 9137¢%, oprocz standardowych czynnosci, jak inspekcje
i utrzymanie drogi startowej i drég kotowania, zaleca zarzadzajagcemu kom-
pleksowe podejscie do zagadnienia, czynigc go jednoczesnie kluczowym
podmiotem w systemie zapobiegania bird strike.

e Dziatania formalnoprawne i organizacyjne. Zarzadzajacy powinien
powota¢ koordynatora ds. ozywionej przyrody, pracownika admini-
stracyjnego do zapobiegania powodowanemu przez ptaki niebezpie-
czenstwu i komitet ds. zmniejszania powodowanego przez ptaki nie-
bezpieczenstwa. Komitet powinien skfadac sie z osdb, ktére mogg
mie¢ wptyw na walke z ptakami. Jego obowigzkiem jest opracowanie
programu portu lotniczego, dotyczacego regulowania ozywionej przy-
rody i wdrozenie go do stosowania w porcie lotniczym. Koordyna-
tor powinien okresli¢ obowigzki oséb funkcyjnych objetych zakresem
programu. O ile komitet rozpatruje informacje o zderzeniach z pta-
kami w celu monitorowania efektywnosci przyjetych srodkéw, o tyle
koordynator petni niejako funkcje wykonawcza i na biezaco rozpatru-
je informacje o zderzeniach z ptakami i raporty o utrzymaniu portu
lotniczego. Celem tych dziatan jest okreslenie potrzeb w krétko- i dtu-
goterminowych programach walki z ptakami. Wskazane jest takze
zaangazowanie stuzb inwestycyjnych (np. w zakresie rozbudowy por-
tu pod katem ,atrakcyjnosci” inwestycji dla ptakéw) i finansowych

6 Airport Services Manual, Doc 9137, Part 3, Bird Control and Reduction.
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(zapewnienie w corocznym budzecie $rodkéw finansowych na wdra-
zanie i utrzymywanie $rodkow do walki z ptakami). Nadto zarzadza-
jacy powinien informowac uzytkownikéw portu lotniczego i stuzby po-
zostajace poza jego strukturg o przyjetych metodach i Srodkach walki
z ptakami, a takze o wystepujacych w danym czasie zagrozeniach.
Poprzez wykwalifikowany personel zarzadzajacy prowadzi monitoring
migracji ptakéw oraz wydaje NOTAM-y w celu poinformowania zatdg
statkow powietrznych o zagrozeniu.

e Dziatania o charakterze technicznym (fizyczne). Zarzadzajacy powi-
nien prowadzi¢ regularny wykos trawy, przeglad budynkéw w celu
usuniecia gniazd ptasich, wycinke drzew, sadzi¢ drzewa lub krzewy
po konsultacjach z ekspertem, ktéry wskaze gatunki najmniej przy-
ciggajace ptaki. W zakresie metod odstraszania ptakéw zarzadzajacy
moze stosowac srodki odstraszania akustycznego®’, wizualnego, sys-
tem przegrdd, np. siatek uniemozliwiajgcych zagniezdzenie sie ptaka
na budowli lub krzewach, srodki chemiczne, metode sokolnicza.

e Dziatania zewnetrzne. Nalezy podkresli¢, ze zakres dziatan zarzadza-
jacego nie moze ograniczac sie jedynie do terenu portu lotniczego.
Powinien on wspétpracowac z lokalnymi wiadzami w celu zapewnienia
niezaktdconego funkcjonowania portu poprzez wtasciwe zagospoda-
rowanie terenu w okolicy lotniska i zwraca¢ uwage, aby w otoczeniu
portu nie powstawaty wysypiska $mieci, sztuczne i naturalne jezio-
ra, fermy zwierzece, rzeznie, targowiska, pola uprawne i inne miej-
sca mogace stanowi¢ miejsce zerowania ptakdéw. Liczne zderzenia
z ptakami wystepujg poza rzeczywistymi granicami poziomymi por-
tu. Dlatego tak istotne jest, aby zarzadzajacy miat wptyw na zago-
spodarowanie terenu wokot lotniska. Co do zasady kwestie zagospo-
darowania przestrzennego terendéw wokot lotniska sg uregulowane
ustawowo. Przepis art. 87 ust. 6 pr. lotn. stanowi, ze zabrania sie
w otoczeniu lotniska, czyli w odlegtosci do 5 km od jego granicy,
budowy lub rozbudowy obiektow budowlanych, ktére mogg stanowic
zrédto zerowania ptakdow, a takze hodowania ptakéw mogacych sta-
nowi¢ zagrozenie dla ruchu lotniczego®®.

Obszar safety charakteryzuje sie kompleksowoscig podejmowanych
dziatan, poniewaz bez jednego elementu pozostate mogag nie zadziataé.

67 Zob.: rozdziat 8 Metody odstraszania ptakéw.

68 Szerzej zob.: S. KAczYNSkA-ADAMCzYK: Airport operator and aircraft operator in case of bird strike.
Relations, obligations and liability. “Transport Problems” 2011, Vol. 6, iss. 3, s. 51-59; K. JAWOREK, A.
KONERT, P. SzZARAMA, J. SZNAIDER: Problematyka odpowiedzialnosci Skarbu Paristwa oraz innych pod-
miotéw za szkody wyrzgadzone na skutek zderzenia statkow powietrznych ze zwierzetami. ,Ius Novum”
2014, nr 1, s. 143-162; K. JAWOREK, A. KONERT, P. SZARAMA, J. SZNAIDER: Odpowiedzialno$¢ producenta
w przypadku zderzenia statkéw powietrznych ze zwierzetami. ,Ius Novum” 2014, nr 3, s. 59-73.
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W kazdym z tych obszardéw zarzadzajacy musi wykazac¢ sie nalezytg sta-
rannoscig. Jest to odzwierciedleniem filozofii przyjetej na gruncie systemu
zarzadzania bezpieczenstwem, rozumianej jako systemowe podejscie do
zarzadzania bezpieczenstwem, ktére uwzglednia niezbedng strukture or-
ganizacyjng, podziat zadan i odpowiedzialnosci, polityke bezpieczenstwa
oraz procedury.

7. Certyfikacja

Jak wspomniano powyzej, wydanie certyfikatu poprzedza proces
certyfikacji, ktory jest ,sprawdzeniem trwatej zdolnosci podmiotu do bez-
piecznego wykonywania okreslonej dziatalnosci lotniczej” (art. 160 ust. 2
pr. lotn.). Mozna przyja¢ zatem, ze jest to podstawowy i najwazniejszy
element potwierdzajacy wiasciwe funkcjonowanie systemu bezpieczenstwa
m.in. w portach lotniczych. Rozporzadzenie KE nr 139/2014 wprowadzito
ujednolicong procedure certyfikacji, ktéra obowigzuje od dnia 1 stycznia
2015 r. na wszystkich lotniskach europejskich spetniajacych wymagania
tego rozporzadzenia. Akt ten wprowadzit jednak okresy przejsciowe, kté-
re pozwalajg na petne wdrozenie ujednoliconych wymagan w panstwach
cztonkowskich UE.

Zgodnie z art. 6 ust. 1 rozporzadzenia 139/2014 - Konwersja cer-
tyfikatow certyfikaty wydane przed dniem 31 grudnia 2014 r. na podsta-
wie prawodawstwa krajowego pozostajg wazne do momentu wydania ich
zgodnie z przepisami rozporzadzenia lub - jezeli nie zostang one wydane
w taki sposob - do dnia 31 grudnia 2017 r. We wskazanym okresie przej-
$ciowym lotniska bedgq musiaty przeby¢ proces konwersji certyfikatu w celu
potwierdzenia spetniania wymagan rozporzadzenia (WE) nr 216/2008
i jego przepisow wykonawczych. W zwigzku z zastosowaniem wyzej opi-
sanego mechanizmu do 31 grudnia 2017 r. wszystkie lotniska spetniajace
warunki art. 4 ust. 3a rozporzadzenia nr 216/2008 beda musiaty uzyskac
certyfikat zgodnie z rozporzadzeniem nr 216/2008 oraz rozporzadzeniem
nr 139/2014.

Zgodnie z przywotanym juz art. 6 rozporzadzenia 139/2014 wiasciwy
organ, wydajac certyfikat przed uptywem 31 grudnia 2017 r.,, wydaje go
dla lotnisk lub operatorow lotnisk pod warunkiem spetnienia nastepujacych
wymagan:

e ustanowienia podstawy certyfikacji z wykorzystaniem specyfikacji
certyfikacyjnych wydanych przez Agencje, z uwzglednieniem wszel-
kich przypadkéw réownowaznego poziomu bezpieczenstwa i warun-
kéw specjalnych, ktére zostaty ustalone i udokumentowane;
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e wykazania zgodnosci ze specyfikacjami certyfikacyjnymi réznigcymi
sie od wymagan krajowych, na podstawie ktorych wydano dotychcza-
sowy certyfikat;

¢ wykazania zgodnosci z wymaganiami rozporzadzenia 216/2008 i jego
przepisow wykonawczych, ktdre stosujg sie do jego organizacji i funk-
cjonowania, a ktore réznig sie od wymagan krajowych stanowigcych
podstawe wydania dotychczasowego certyfikatu.

Do czasu otrzymania certyfikatu zgodnie z przepisami unijnymi lot-
niska bedg funkcjonowaé zgodnie z warunkami certyfikatow krajowych, na
podstawie przepiséw krajowych.

Rozporzgdzenie bazowe (216/2008) w artykule 8a Lotniska stano-
wi, ze w odniesieniu do kazdego lotniska wymagany jest certyfikat, ktory
wydaje sie, jezeli wnioskodawca wykaze, ze lotnisko spetnia wymogi pod-
stawy certyfikacji lotnisk, oraz jezeli lotnisko nie posiada zadnych cech lub
charakterystyk powodujacych, ze jego eksploatacja nie jest bezpieczna.
Certyfikat obejmuje lotnisko, jego eksploatacje i wyposazenie zwigzane
z bezpieczenstwem. Zgodnie z powyzszym artykutem pkt b) lit. i-iii na
podstawe certyfikacji lotniska sktadajq sie:

¢ specyfikacje certyfikacyjne dotyczace rodzajow lotnisk (CS);

e przepisy, w odniesieniu do ktérych zaakceptowano réwnowazny po-
ziom bezpieczenstwa (ELOS);

¢ specjalne szczegdtowe specyfikacje techniczne (SC).

Waznym nowym elementem, przewidzianym na gruncie rozporzg-
dzenia 139/2014, art. 7 Odstepstwa od specyfikacji certyfikacyjnych, jest
mozliwos$¢ wydawania dokumentu akceptujacego odstepstwo i sposdb jego
usuniecia (DAAD).

Elementami sktadowymi uzgodnionej podstawy certyfikacji sq zatem
odpowiednie CS, ELOS i SC (jesli zostang zaakceptowane i opisane). Zgod-
nie z przywotanymi regulacjami ELOS, SC i DAAD musza zostac poparte
analizg bezpieczenstwa i by¢ udokumentowane. Uzgodniona indywidualna
podstawa certyfikacji jest wigzaca dla wnioskujacego.

Szczegotowo kwestie te opisujg i wyjasniaja AMC i GM do rozporza-
dzenia 139/2014, zawarte w przywotywanym juz dokumencie technicznym
EASA®°,

8 Acceptable Means of Compliance (AMC)...; Akceptowalne Sposoby Spetnienia Wymagar (AMC)...

150



Sylwia Kaczynska

8. Regulacje porzadkowe jako uzupetnienie systemu
bezpieczenstwa w obszarze safety

Zasady i procedury bezpieczenstwa w obszarze safety (jak i security)
uzupetniane sg przez przepisy porzadkowe wydawane przez zarzadzajace-
go. O ile procedury obowigzujgce w ramach dwoch pierwszych obszaréw
adresowane sg co do zasady do zarzadzajqcego portem lotniczym i pod-
miotéw wykonujacych dziatalno$¢ operacyjng w porcie lotniczym, i to te
podmioty sq odpowiedzialne za ich przestrzeganie i realizacje, o tyle naka-
zy i zakazy wydane w przepisach porzadkowych skierowane sg do wszyst-
kich podmiotéw korzystajgcych z lotniska, w tym pasazerow.

Nowelizacja ustawy - Prawo lotnicze z 2011 r. wprowadzita przepis
art. 83a, ktory w ust. 1 stanowi, ze wszystkie osoby znajdujgce sie na tere-
nie lotniska sg obowigzane do przestrzegania i stosowania sie do nakazéw
i zakazéw zawartych w przepisach porzadkowych ustalonych przez zarza-
dzajacego tym lotniskiem. Zgodnie z ust. 2 artykutu przepisy te wydane
bedq przez zarzadzajacego na podstawie aktu wykonawczego wydanego
przez ministra wiasciwego do spraw transportu w porozumieniu z mini-
strem wiasciwym do spraw wewnetrznych i ministrem wiasciwym do spraw
finansow publicznych. Zakres regulacji porzadkowych wskazuje Rozporza-
dzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 4
wrzesnia 2012 r. w sprawie podstawowych przepiséw porzadkowych zwig-
zanych z zapewnieniem bezpieczenstwa i ochrony lotéw oraz porzadku
na lotnisku?®. Rozporzadzenie okresla podstawowe przepisy porzadkowe,
obowigzujace w stosunku do wszystkich oséb znajdujacych sie na terenie
lotniska, uwzgledniajac warunki i wymagania funkcjonowania transportu
lotniczego. Za niezastosowanie sie do nakazu lub zakazu zawartego w prze-
pisach porzadkowych wydanych na podstawie art. 83a ust. 2 obowigzuja-
cych na lotnisku ustawa w art. 210 ust. 1 pkt 5a przewiduje kare grzywny,
ktérej orzekanie nastepuje w trybie przepiséw o postepowaniu w sprawach
o wykroczenia (art. 210 ust. 1 pkt 4). Rozporzadzenie w praktyce stanowi
podstawe do wydania regulamindw portéw lotniczych’!. Mozliwo$¢ wydania
przez zarzadzajacego skutecznych erga omnes i egzekwowalnych regulacji
dotyczacych zachowania porzadku na lotnisku pozwala umocnié¢ mu system

70 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 4 wrzesnia 2012 r.
w sprawie podstawowych przepiséw porzadkowych zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa i ochro-
ny lotéw oraz porzadku na lotnisku, Dz.U. z 2012 poz. 1023.

7t Zob.: Zarzadzenie nr 95 z dnia 04.10.2012 r. Naczelnego Dyrektora Przedsiebiorstwa Panstwowego
JPorty Lotnicze” w sprawie bezpieczenstwa, ochrony i przepiséw porzadkowych na terenie Lotniska
Chopina w Warszawie, http://www.lotnisko-chopina.pl/pl/zasady-bezpieczenstwa-ochrony-i-przepiso-
w-porzadkowych.html [dostep: 29.11.2015]; Regulamin porzadkowy Portu Lotniczego Poznan-tawi-
ca, 2012, www.airport-poznan.com.pl/pl/bip/regulamin-porzadkowy [dostep: 29.11.2015]; Regulamin
Portu Lotniczego Lublin, 2012, http://www.airport.lublin.pl/dla-podroznych/przed-odlotem/bezpieczen-
stwo/regulamin-portu.html [dostep: 29.11.2015].
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bezpieczenstwa, ktory, jak juz wspomniano, dla swej skutecznosci charak-
teryzuje sie kompleksowoscig podejmowanych dziatan.

9. Odpowiedzialnos$¢ cywilna zarzadzajacego w obszarze safety
— zarys problematyki

Biorgc pod uwage zakres zadan zarzadzajacego portem lotniczym
i jego pozycje w systemie zarzadzania bezpieczenstwem, kwestia odpo-
wiedzialnosci odszkodowawczej z tytutu wyrzadzenia szkody jest zagad-
nieniem niezwykle doniostym. Obszar ten znalazt swoje miejsce w regula-
cjach miedzynarodowych i europejskich, jednakze w ramach tej regulacji
nie znalazty sie kwestie odpowiedzialnosci za szkody powstate w zwigzku
z zarzadzaniem portem lotniczym, a dotyczg one wytgcznie kwestii odpo-
wiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z przewozem lotni-
czym. Nalezy tym samym przyjac, ze ustawodawca miedzynarodowy oraz
europejski uznat, iz wiasciwy dla tych kwestii bedzie rezim prawa krajowe-
go — ustawy cywilne.

W odniesieniu do zarzadzajacych portami lotniczymi problem moze
pojawi¢ sie wtasnie na gruncie prawa krajowego w zakresie zastosowania
odpowiedniej zasady odpowiedzialnosci tego podmiotu — zasady winy, ry-
zyka czy domniemania winy, a nawet zasady stusznosci. Powstaje bowiem
pytanie, czy dziatalno$¢ wykonywana przez zarzadzajacego stanowi dzia-
talnos$¢ niebezpieczng dla otoczenia i tym samym powinien on podlegac
surowszej zasadzie odpowiedzialnosci - zasadzie ryzyka (art. 435 k.c.”?),
czy ztagodzonej jej formie — zasadzie domniemania winy, a moze - jako
ustugodawcy i dostawcy infrastruktury jego odpowiedzialno$¢ powinna zo-
sta¢ oparta na zasadzie winy (art. 415 k.c.), a jedynie wybrane obszary
aktywnosci winny zosta¢ uregulowane jako lex specialis z zastosowaniem
surowszej zasady odpowiedzialnosci. Dziatalno$¢ prowadzona przez zarza-
dzajacego nie jest bowiem jednolita - wykonuje on zadania w obszarze
ustug lotniskowych, a takze ustug pozalotniskowych, ktore najczesciej majg
charakter komercyjny i ustugowy sensu stricto. Obiektywnie oceniajac, po-
ziom ryzyka wystgpienia szkody w obszarze dziatalnosci zarzadzajacego
i mozliwosci dochodzenia odszkodowania z tego tytutu jest znacznie nizszy
niz w obszarze dziatalnosci przewoznika?3.

Zrédet odpowiedzialnoéci cywilnej zarzadzajacego nalezy upatry-
wa¢ w zakresie zadan natozonych ustawowo na zarzadzajacego badz

72 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny, tekst jedn.: Dz.U. z 2014 poz. 121, 827.

73 Zob.: uksztattowanie zasad odpowiedzialnosci przewoznikdéw w réznych gateziach transportu, L. OGIE-
Gro: Przewdz i spedycja. W: W. Popiotek (red.): System Prawa Handlowego. T. 9: Miedzynarodowe
prawo handlowe. Warszawa 2013; M. Stec: Umowa przewozu. W: J. RA3sk1 (red.): System Prawa Pry-
watnego. T. 7: Prawo zobowigzan — cze$¢ szczegétowa. Warszawa 2011.
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wykonywanych przez niego w ramach prowadzonej dziatalnosci. W szcze-
golnosci nalezy ich poszukiwaé wsérdd obowigzkdéw ustalonych na gruncie
przepisow prawa lotniczego, gdyz to wtasnie wsrdd zadan wykonywanych
przez zarzadzajacych w ramach prowadzonej dziatalnosci polegajacej na
Swiadczeniu ustug lotniczych zwigzanych ze startem, lgdowaniem i posto-
jem statkow powietrznych, wykonywanych na rzecz przewoznikéw lotni-
czych oraz innych uzytkownikéw statkéw powietrznych (art. 174 ust. 1),
najczesciej moze wystapi¢ ryzyko wyrzadzenia szkody. Pomijajac rozwa-
zania dotyczace umownej podstawy odpowiedzialnosci cywilnej zarzadza-
jacego oraz dotyczace decyzji administracyjnych jako podstawy tej od-
powiedzialnosci, wydaje sie, Zze podstawg (zrdodtem) tej odpowiedzialnosci
beda co do zasady czyny niedozwolone’. Czyn niedozwolony, czyli delikt,
jako zrédto odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzajacego portem lotniczym
jest jednak zagadnieniem budzacym wiele watpliwosci i sporéw w orzecz-
nictwie. Watpliwosci dotyczg, jak juz wspomniano, przypisania okreslonej
zasady odpowiedzialnosci zarzadzajacemu portem lotniczym. W tym za-
kresie nie ma bowiem utartej linii orzeczniczej. Przepisy prawa lotniczego
nie odnoszg sie do tej kwestii, w przeciwienstwie do odnosnego obszaru
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego. Ustawa — Prawo lotni-
cze oraz rozporzadzenia wykonawcze, a takze przepisy prawa miedzyna-
rodowego i europejskiego statuujg obowigzki zarzadzajacego, okreslajac
co najwyzej sankcje administracyjnoprawne i karnoprawne w przypadku
niewypetnienia przez zarzadzajacego obowigzujacych norm prawnych. Ko-
deks cywilny takze nie reguluje tej kwestii ani w przepisach o deliktach, ani
w czesci szczegolnej prawa zobowigzan. Niewiele jest takze publikacji na
ten temat w krajowej literaturze przedmiotu. Szerzej ten aspekt rozwaza-
ny jest w zagranicznej literaturze naukowej, pokazujac jednoczesnie rézne
podejscia do zagadnienia i sklasyfikowania zarzadzajacego jako podmiotu
odpowiedzialnosci cywilnej’s.

74 Zob. szerzej: W. CzAcHORsKI (red.): Zobowigzania. Zarys wykfadu. Warszawa 2002, s. 197-199; Ba-
NASszczYK Z.: Komentarz do art. 415 k.c. i nast. W: K. Pietrzykowski (red.): Kodeks cywilny. Komentarz.
Nb. 1-5, www.legalis.pl; W. CzAcHORsKI: Odpowiedzialnos¢ kontraktowa i jej stosunek do odpowie-
dzialnosci deliktowej wedtug k.c. ,Nowe Prawo” 1964, nr 10; Idem: Zasady i funkcje odpowiedzialnoSci
wedtug kodeksu cywilnego - ich ewolucja. W: Z. RADWANSKI (red.): Studia z prawa zobowigzar. War-
szawa-Poznan 1979; B. LEWASzKIEWICZ-PETRYKOWSKA: Deliktowa odpowiedzialnos¢ za wtasne czyny
w prawie cywilnym krajow europejskich. KPP 1998, nr 2; B. LEWASZKIEWICZ-PETRYKOWSKA: Zasada
petnego odszkodowania (mity i rzeczywistosc¢). W: L. OGIEGLo, W. POPIOLEK, A. SZPUNAR (red.): Roz-
prawy prawnicze. Krakdw 2005; M. NesTeErowicz: Odpowiedzialnos$¢ kontraktowa i deliktowa (Uwagi
de lege ferenda i o stosowaniu prawa). PiP 1999, nr 1; K. Nowakowski: Wina i ryzyko jako podstawy
odpowiedzialnosci deliktowej i kontraktowej. W: Z. RADWANSKI (red.): Studia z prawa zobowigzan. War-
szawa-Poznan 1979; W. WARKAtro: Odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza. Funkcje. Rodzaje. Granice.
Warszawa 1972; zob. takze: L. OGiEGLO: Komentarz do art. 37c, 48 i 51. W: L. OGIeEGto (red.): Prawo
farmaceutyczne. Komentarz. Warszawa 2010.

75 Por. np.: A. MATDIACA: Court judgments: pro & contra. International Bird Strike Committee IBSC27/WP
VII-1 Athens, 23-27 May 2005; V. BATTISTONI: Bird Strikes and The Courts: The Antonov Case. Univer-
sity of Nebraska-Lincoln, 9-1-2009, 2009 Bird Strike North America Conference, Bird Strike Committee
Proceedings.
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9.1. Obszar bezpieczenstwa operacyjnego portu (safety)
jako zrodto powstania szkody i odpowiedzialnosci cywilnej
zarzadzajacego portem lotniczym

Obszar dziatalnosci operacyjnej zarzadzajacego portem lotniczym
podlega szczegdtowej i szerokiej regulacji prawnej. Dziatania podejmowane
przez zarzadzajacego majg charakter dziatan prewencyjnych, czyli skupio-
nych na zapobieganiu wystgpieniu zdarzen takich jak incydenty i wypadki
lotnicze czy innych zdarzen mogacych powodowac szkody wsrdod uzytkow-
nikéw lotniska i pasazeréw lub w ich mieniu czy wsrdd osdéb wykonujgcych
czynnosci stuzbowe na lotnisku. Wprowadzenie systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem ma na celu ustanowienie takiego katalogu czynnosci o cha-
rakterze prewencyjnym. Drugi rodzaj czynnosci to czynnosci wykonywane
w trakcie operacji, czyli np. przy ladowaniu samolotu, kotowaniu, prze-
mieszczaniu sie pasazerdw po ptycie lotniska. Obszar safety stanowi boga-
te zrédto odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzajacego z tytutu wyrzadzonej
szkody. Jako przyktad ponizej zamieszczono katalog dziatan, ktére mogq
powodowac wystgpienie szkody i obowigzek jej naprawienia:

¢ niewfasciwe utrzymanie powierzchni pola ruchu naziemnego - drogi
startowej, drég kotowania i stanowisk postojowych zgodnie z wy-
mogami, np. nieodsniezone i oblodzone ptaszczyzny, ubytki w na-
wierzchni drogi startowej;

e niewfasciwe utrzymanie pomocy wzrokowych i systemu zasilania
elektrycznego, np. zatarte linie prowadzenia po drogach kotowania
oraz wizualnego systemu dokowania/parkowania na miejscach po-
stojowych statkow powietrznych, niesprawny system oswietlenia -
Swiatta podejscia i Swiatta drogi startowej;

¢ nieprzeprowadzanie inspekcji pola ruchu naziemnego, co moze spo-
wodowac np. nieoczyszczenie drogi startowej;

e brak lub nieprzestrzeganie procedur zarzadzania ptytg postojowq
i bezpieczenstwem na ptycie postojowej, np. w zakresie przydzielania
stanowisk do parkowania, procedur tankowania samolotéw;

e brak lub nieprzestrzeganie procedur kontroli powierzchni ogranicza-
jacych oraz przeszkdd lotniczych na lotnisku i w jego otoczeniu;

e brak lub nieprzestrzeganie procedur bezpieczefnstwa przy wykonywa-
niu planowych i krétkotrwatych prac na lotnisku w polu naziemnego
ruchu lotniczego lub w jego poblizu;

e brak lub nieprzestrzeganie procedur zwigzanych z zapobieganiem
i postepowaniem z zagrozeniami dla statkow powietrznych spowo-
dowanymi aktywnoscig ptakéw nad lotniskiem lub w jego otoczeniu
oraz obecnoscig zwierzat w poblizu;
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rzen

brak lub nieprzestrzeganie procedur LVP oraz srodkéw i dziatan re-
alizowanych przez zarzadzajacego lotniskiem w celu zapewnienia
bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych przy ograniczonej wi-
dzialnosci;

brak lub nieprzestrzeganie procedur oraz $rodkdw i przedsiewziec
podejmowanych w celu ochrony radiowych pomocy nawigacyjnych
(w tym zwtaszcza ILS), znajdujacych sie w granicach lotniska, przed
jakimikolwiek czynnikami mogacymi zaktdcic ich prace;

brak lub nieprzestrzeganie procedur dotyczacych usuwania statkow
powietrznych unieruchomionych w polu manewrowym;

brak lub nieprzestrzeganie procedur zwigzanych z bezpiecznym ob-
chodzeniem sie, przechowywaniem i sktadowaniem na lotnisku mate-
riatdbw niebezpiecznych, takich jak: materiaty tatwopalne ptynne i sta-
te, ptyny powodujace korozje, sprezone gazy, materiaty radioaktywne
i magnetyczne;

brak lub nieprzestrzeganie procedur w zakresie przygotowania lotni-
ska do dziatania w sytuacjach zagrozenia, niezapewnienie witasciwie
wyszkolonego personelu, niewtasciwie zorganizowana i wyposazona
stuzba ratowniczo-gasnicza;

brak lub nieprzestrzeganie procedur kontroli ruchu pojazdéw w czesci
lotniczej lotniska, w tym w polu ruchu naziemnego, jak np. narusze-
nie zasady wydawania zezwolen na prowadzenie pojazdéw w PRN;
powigzana z obszarem security kontrola dostepu do czesci lotniczej
lotniska obejmujaca procedury realizowane w koordynacji z organem
odpowiedzialnym za ochrone lotniska przed aktami bezprawnej inge-
rencji; procedury powinny zawiera¢ obowigzki w tym zakresie oraz
uprawnienia zarzadzajacego lotniskiem i personelu lotniska, prze-
woznikow lotniczych majacych statg baze na lotnisku, agentéw ob-
stugi naziemnej, organu ochrony lotniska, strazy granicznej, stuzb
celnych i paszportowych oraz innych uzytkownikéw lotniska.

Nieprzestrzeganie powyzszych wymogéw moze doprowadzi¢ do zda-
powodujacych szkody, ktorych katalog jest szeroki i otwarty. Wsréd

nich mozna wymieni¢ zdarzenia takie jak niewyhamowanie przez samolot
na drodze startowej i wydostanie sie samolotu poza pole ruchu naziem-
nego, zderzenia samolotéw w polu ruchu naziemnego, napotkanie prze-
szkdd lotniczych powodujgcych uszkodzenie samolotu lub wyladowanie
poza pasem startowym z powodu ztego oznaczenia $wietlnymi pomocami
nawigacyjnymi lub ich uszkodzenia, zderzenie z ptakiem (bird strike) lub
zwierzyng, ktora wtargneta na teren portu lotniczego. Niewtasciwe utrzy-
manie pola ruchu naziemnego zagraza nie tylko statkom powietrznym, ale
takze pasazerom, pracownikom lotniska wykonujgcym zadania w strefie
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operacyjnej, np. poprzez ryzyko poslizniecia sie na oblodzonej nawierzch-
ni. Brak wyszkolonego personelu, posiadajacego stosowne kwalifikacje,
a wreszcie brak przydzielenia zadan i wskazania os6b odpowiedzialnych za
ich realizacje takze moze doprowadzi¢ do zdarzen generujacych szkody,
np. koordynator ruchu naziemnego naprowadzajacy samolot na miejsce na
ptycie postojowej nie ma odpowiedniego przeszkolenia i dochodzi do zaha-
czenia skrzydtem o samolot stojacy na miejscu obok.

Catoksztatt zadan zarzadzajgcego portem lotniczym z zakresu bez-
pieczenstwa operacyjnego integruje system zarzadzania bezpieczenstwem
(SMS), ktéory ma za zadanie wykreowac wtasciwe postawy i podejscie do
zagadnien bezpieczenstwa w organizacji. Tym samym brak witasciwych
procedur, zapewnienia odpowiednich $rodkéw finansowych na realizacje
zadan z zakresu bezpieczenstwa, brak szkolen moga by¢ przyczynag zda-
rzenia powodujgcego powstanie szkody i obowigzku jej naprawienia przez
zarzadzajacego.

Mowigc o odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzajgcego z tytutu wyrza-
dzenia szkody w obszarze safety, nie mozna poming¢ brzmienia art. 175
ust. 7, zgodnie z ktéorym ,podmiot prowadzacy dziatalno$¢ gospodarczg
w zakresie zarzadzania lotniskiem uzytku publicznego jest obowigzany za-
chowywac¢ warunki prowadzenia dziatalnos$ci okreslone w decyzjach admi-
nistracyjnych Prezesa Urzedu”. Dotyczy to kazdej decyzji administracyjnej.
Niedopetnienie warunkéw okreslonych w tych decyzjach, w przypadku za-
istnienia zdarzenia powodujgcego szkode, moze powodowac odpowiedzial-
nos$¢ cywilng zarzadzajacego i obowigzek naprawienia tej szkody. Z drugiej
strony, nie przesadzajac o zasadzie odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzaja-
cego, wypetnienie wszystkich wymagan w okreslonych przypadkach moze
przyczynic¢ sie do uwolnienia od odpowiedzialnosci cywilnej (przy zatoze-
niu odpowiedzialnosci cywilnej na zasadzie winy). W literaturze przedmiotu
podnosi sie co prawda ograniczenie znaczenia decyzji administracyjnych
jako zrdodet zobowigzania’®, jednakze na gruncie prawa lotniczego decy-
zje administracyjne majg donioste znaczenie, a nadto zauwazalna jest
kazuistyka w zakresie okreslenia sytuacji wymagajacych wydania decyzji
administracyjnej’’. Zawezajac rozwazania do zarzadzajacych portami lotni-
czymi, wsrdod najwazniejszych decyzji administracyjnych, ktérych wydanie
wynika z przepisow prawa lotniczego, ksztattujgcych sytuacje prawng za-
rzadzajacego, nalezy wskazac:

e decyzje administracyjng Prezesa ULC w sprawie wydania certyfikatu,
odmowy jego wydania, zawieszenia waznosci, ograniczenia upraw-

nien wynikajacych z niego i cofniecia certyfikatu (art. 161 ust. 8);

76 Zob.: W. CzACHORSKI: Zobowigzania..., s. 126.
77 Zob.: K. KEDZIORA: W: B. SzmuLIK, K. MiaskowskA-DAszkiewicz (red.): Administracja publiczna. Ustréj
administracji paristwowej centralnej. T. 1, rozdziat I, XV, A, www.legalis.pl.
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¢ decyzje administracyjng Prezesa ULC w sprawie wydania, odmowy
wydania oraz cofniecia zezwolenia Prezesa ULC (art. 173 ust. 2).

Wskazane powyzej decyzje, jak i wiekszosé innych wydawanych na
podstawie ustawy — Prawo lotnicze, ksztattujgq sytuacje prawng zarzadzaja-
cego. Decyzje te sg instytucjq prawa administracyjnego, jednakze, w prze-
konaniu autorki, ksztattujgq prawa i obowigzki zarzadzajacego na gruncie
cywilnoprawnym?8, Stanowig one podstawe zaréwno do dziatania, jak i do
zaniechania dziatan, ktérych wykonanie lub niewykonanie moze prowadzié
do naruszenia stanu zgodnego z wymogami prawa i okreslonymi standar-
dami. Najlepszym przyktadem jest zezwolenie na zarzgdzanie lotniskiem
uzytku publicznego. Jak wskazuje M.A. Waligérski: ,Jesli chodzi o charakter
prawny pozwolenia administracyjnego, to przyjmuje sie, iz jest ono aktem
ksztattujgcym prawo. Pozwolenie takie nie nadaje wprawdzie jednostce no-
wego prawa, jednakze tworzy dla niej nowg korzystng sytuacje prawng,
w ktérej moze ona legalnie prowadzi¢ dziatalno$é gospodarczg uprzednio
objetg zakazem. Wprawdzie pozwolenie nie przynosi nowego prawa sensu
stricto, lecz pozwala korzysta¢ z prawa juz uprzednio istniejgcego, tj. wol-
nosci gospodarczej. Pozwolenie jest w efekcie autoryzacjg prawa, bez kté-
rej zadne prawo, cho¢ istniejace, nie moze by¢ wykonywane. Pozwolenia
administracyjne sg aktami administracyjnymi konstytutywnymi (konstituti-
ve, gestaltende Verwaltungsakte) o charakterze prewencyjnym”7°,

Jednoczesnie spotyka sie teorie, ze zezwolenia sg zespotem wynika-
jacych z ustaw obowigzkdéw, ktére naktadajg na przedsiebiorce chcacego
podjac dziatalno$¢ gospodarcza w danej dziedzinie przepisy regulujace te
dziedzine. , Obowigzki te polegajg na spetnieniu szczegdlnych warunkow
okreslonych prawem, obok przestrzegania przepiséw prawa natozonych
ogdlnie na wszystkich przedsiebiorcow”®,. Aby otrzymac zezwolenie, zarza-
dzajacy musi spetni¢ szereg wymagan opisanych w czesci pierwszej niniej-
szej pracy. Utrzymywanie stanu pozwalajgcego na zachowanie zezwolenia
wymaga od zarzadzajgcego wypetnienia tych obowigzkdéw, a w przypadku
zmiany stanu faktycznego w stosunku do danych zawartych we wniosku
0 udzielenie zezwolenia zarzadzajacy jest zobowigzany zawiadomic o tych
zmianach?®t,

78 Na temat relacji, przenikania, rozroznienia prawa administracyjnego i prywatnego zob.: Z. DUNIEWSKA.
W: R. HAUSER, Z. NiEwiADOMSKI, A. WROBEL (red.): System Prawa Administracyjnego. T. 1: Instytucje
prawa administracyjnego. Warszawa 2010, s. 151-170.

7% M.A.WALIGORSKI: W: S. WroDYKA (red.): System Prawa Handlowego. T. 1: Prawo handlowe - czes$¢
ogdlna. Warszawa 2009, s. 499-500.

80 Tbidem, s. 504.

81 Zgodnie z art. 175 ust. 8 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze zarzadzajacy zobowigzany jest
zgtaszac Prezesowi ULC zmiany danych zawartych w wydanych przez Prezesa ULC decyzjach administra-
cyjnych jego dotyczacych.
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9.2. Kilka uwag o zasadzie odpowiedzialnosci cywilnej
zarzadzajacego

Jak wspomniano powyzej, zasadniczym zagadnieniem problemowym
w obszarze odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzajacego jest ustalenie za-
sady odpowiedzialnosci. Kwestia ta nie jest jednoznaczna i nie zostata na
gruncie polskiego orzecznictwa rozstrzygnietad2. Pomijajac w tym miejscu
analize uzasadniajgcg zastosowanie okreslonej zasady odpowiedzialno-
Sci®3, w przekonaniu autorki odpowiedzialno$¢ oparta na zasadzie ryzyka
(art. 435 k.c.) nie przystaje do statusu zarzadzajacego portem lotniczym,
ktérego nie mozna uznac za przedsiebiorstwo wprawiane w ruch za pomo-
cq sit przyrody. Ryzyko wyrzadzenia szkody przez spétke zarzadzajacg por-
tem lotniczym w niektdrych aspektach nie jest wieksze niz w innych przed-
siebiorstwach odpowiadajacych na zasadzie winy?®¢. Spoétka ta nie stwarza
takze niebezpieczenstwa dla otoczenia wiekszego niz kazde inne przed-
siebiorstwo ustugowe. Rozpatrujgc kwestie odpowiedzialnosci cywilnej za-
rzadzajacego, nalezy takze wzig¢ pod uwage zadania i rodzaj dziatalnosci
wykonywanej przez ten podmiot. Obok ustug stricte lotniczych zarzadzaja-
cy swiadczy bowiem ustugi pozalotnicze, ktére majq charakter komercyjny
i nie odbiegaja od rodzaju ustug $wiadczonych np. przez agencje rekla-
mowe czy wiascicieli parkingdw. Ustugi zarzadzajacego portem lotniczym,
z punktu widzenia ich skomplikowania i wptywu na bezpieczenstwo pasa-
zerdéw i uzytkownikdw portu lotniczego, mozna podzieli¢ na:
e dziatalnos¢ pozalotniskowa - o najmniejszym stopniu skomplikowa-
nia, w przypadku ktoérej ryzyko powstania szkody jest takie samo jak
w innych przecietnych firmach ustugowych;
e dziatalnos¢ lotniskowg, w ramach ktérej mozna wyrdzni¢ zadania
z zakresu safety i security, przy czym stopien skomplikowania proce-
dur, urzadzen i dziatan cztowieka jest znaczny, a ryzyko wystgpienia
szkody spowodowanej zaniedbaniami ze strony zarzadzajacego takze
jest wieksze niz w przypadku ustug pozalotniskowych.

Biorgc pod uwage ten podziat, autorka stoi na stanowisku, ze gene-
ralng zasadg odpowiedzialnosci majacg zastosowanie do szkdd powstatych
w wyniku dziatan badz zaniechan zarzadzajacego powinna by¢ zasada winy

82 Zob. np. Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie — Wydziat Cywilny z dnia 7 lipca 2010 r., IV C 1253/09
i Wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie - VI Wydziat Cywilny z dnia 12 pazdziernika 2012 r., VI ACa
572/12.

83 Szerzej w tym zakresie: S. KaczyNskA: Odpowiedzialno$¢ cywilna zarzadzajacego portem lotniczym.
Materiat prezentowany na konferencji naukowej ,Port lotniczy miejscem $wiadczenia ustug”, Uniwersy-
tet Slaski, Wydziat Prawa i Administracji, 27 listopada 2014 r., materiaty pokonferencyjne.

84 Zob.: odpowiedzialno$¢ cywilna podmiotéw prowadzacych supermarket, A. SMiEJA; W: A. OLEINICZAK
(red.): System Prawa Prywatnego. T. 6: Prawo zobowigzan - cze$¢ ogdlna. Warszawa 2009, s. 560;
odpowiedzialno$¢ cywilna podmiotu utrzymujacego drogi i chodniki, zob.: Wyrok Sadu Najwyzszego -
Izba Cywilna z dnia 16 grudnia 2005 r., III CK 317/05.
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(art. 415 k.c.). Nie dotyczy to obszaru safety i security, gdzie odpowie-
dzialnos$¢ ta winna by¢ ostrzejsza dlatego, ze przy uwypukleniu obowigzku
zarzadzajacego do zachowania nalezytej starannosci w prowadzonej dzia-
talnosci lotniskowej to zarzadzajacy winien wykazywac brak swojej winy za
zdarzenie powodujace szkode w okreslonych przez ustawodawce ramach
prawnych przewidujacych sytuacje, w ktorych zarzadzajacy nie ponosit-
by odpowiedzialnosci. Chodzi po pierwsze o poprawe sytuacji dowodowej
osoby poszkodowanej wobec duzego podmiotu, jakim jest zarzadzajacy,
poniewaz mato prawdopodobne jest, ze przecietny uzytkownik lotniska czy
pasazer wiedziatby, jakie dowody przywotywaé. To zarzadzajacy potrafit-
by wykaza¢ brak winy poprzez przedstawienie okreslonych dokumentéw,
nagran, procedur. Po drugie, chodzi o nieobcigzanie nadmierng nieuzasad-
niong odpowiedzialnoscig podmiotu zarzadzajacego lotniskiem, ktory jest
dostawcg infrastruktury i ustug dla pasazerow i uzytkownikdw lotniska, tak
aby ten w sytuacji niezawinionej przez niego szkody nie ponosit odpowie-
dzialnosci.

Z uwagi na powyzsze stuszne wydaje sie rozwazenie kwestii ujecia
odpowiedzialnosci zarzadzajacego portem lotniczym za obszar security
i safety jako lex specialis w stosunku do regulacji kodeksowej na zasadach
ogolnych, tj. art. 415, i ujecie tej kwestii na gruncie ustawy - Prawo lot-
nicze w ramach przepiséw Dziatu XI Odpowiedzialnos¢ cywilna. Stojac na
stanowisku, ze brak jest podstaw do zastosowania przepisu art. 435 k.c. do
kwestii odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzajacego, a tym samym uznajac,
ze winien on odpowiadac¢ co do zasady na podstawie art. 415 k.c., autorka
jest jednoczesnie przekonana, ze odpowiedzialno$¢ za obszar safety i se-
curity winna podlegac¢ odrebnej regulacji prawnej, w ktérej przewidziana
byfaby surowsza odpowiedzialno$¢ zarzadzajacego oparta na domniemaniu
jego winy.

10. Podsumowanie

Zarzadzanie bezpieczenstwem w porcie lotniczym to zagadnienie
niezwykle ztozone. Podejscie do tego obszaru ewoluowato przez lata, aby
obecnie stworzy¢ podstawy prawne i wytyczne dla budowania, rozwijania
i utrzymywania kompleksowych systeméw zarzgdzania bezpieczenstwem.
Ewolucja odbyta sie zaréwno na gruncie miedzynarodowym, jak i europej-
skim, i w kazdym z tych reziméw wprowadzita proaktywne i holistyczne po-
dejscie do zagadnienia. Zarzadzajacy portem lotniczym petni kluczowa role
w tym zakresie w porcie lotniczym, jednakze zapewnienie bezpieczenstwa
operacji lotniczych wymaga zaangazowania wszystkich podmiotéw ope-
rujgcych w porcie lotniczym - zaréwno pracownikéw zarzadzajacego, jak
innych podmiotéw $wiadczacych ustugi lotniskowe. Zarzadzajacy winien
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zapewnic¢, ze podmioty te bedq przestrzega¢ obowigzujacych wymogow
w zakresie bezpieczenstwa, a poprzez narzedzia przyznane mu ustawowo
winien egzekwowac wypetnienie wszystkich wymagan.

Zadania z zakresu bezpieczenstwa operacyjnego - safety natozone
na zarzadzajacego tworza jeden spdjny system, w ktérym kazdy z ele-
mentow powinien wspoétgra¢ z pozostatymi. System ten uzupetniany jest
o0 wewnetrzne przepisy porzadkowe, ktére w czesci nie dotycza obszaru
dziatalnosci stricte lotniczej, ale takze tej zlokalizowanej po stronie /landsi-
de. Zadania w ramach tego obszaru wymagajq zaangazowania wykwalifi-
kowanego personelu, wprowadzenia odpowiednich procedur, dostosowania
i utrzymania infrastruktury w stanie spetniajacym wymogi prawne oraz za-
lecenia i rekomendacje zawarte w aktach niemajacych charakteru prawa
powszechnie obowigzujacego.

Zwraca uwage fakt bardzo szczego6towego uregulowania tego obsza-
ru, wskutek czego zarzadzajacy funkcjonuje w Scisle okreslonych ramach
prawnych. Oceniajac taki sposdb regulacji jako pozytywny, wskazuje sie, ze
Zz uwagi na zglobalizowany charakter ustug w branzy lotniczej ujednolicenie
zasad funkcjonowania, procedur i standardéw jest niezbedne z punktu wi-
dzenia bezpieczenstwa pasazerdw, uzytkownikow lotniska, kontrahentéw.
Wymadg posiadania specjalistycznej wiedzy, szkolenia personelu, sposob
organizacji pracy, procedury i utrzymanie lotniska majq istotne znaczenie
dla zapewnienia ciggtosci funkcjonowania portu lotniczego. Z tego punktu
widzenia obszar safety ma strategiczne znaczenie i stuszne jest kazuistycz-
ne uregulowanie tych kwestii na gruncie przepisow prawa lotniczego.

Catoksztatt przepisow prawnych regulujacych sytuacje prawng zarza-
dzajacych portami lotniczymi pozwala zrealizowa¢ gtéwny cel dziatalnosci
tych podmiotow, ktérym jest udostepnianie infrastruktury przewoznikom
lotniczym, pasazerom i uzytkownikom lotniska, przy zachowaniu zasad
prowadzenia eksploatacji lotniska w sposdb zapewniajacy bezpieczenstwo
lotdow oraz sprawnos$¢ obstugi uzytkownikéw lotniska. Kwestie szeroko ro-
zumianego bezpieczenstwa - safety i security — ustawodawca zaréwno
miedzynarodowy, europejski, jak i krajowy stawia najwyzej i nadaje im
priorytetowy charakter. Stad wniosek, ze zarzadzajacy portem lotniczym
jako podmiot prowadzacy dziatalno$¢ gospodarczg podlega przepisom pra-
wa gospodarczego, jednakze jego zadania, prawa i obowigzki determinujq
przede wszystkim przepisy prawa lotniczego. Jednocze$nie mozna stwier-
dzi¢, iz instytucje prawnogospodarcze, jak zezwolenie na prowadzenia tego
rodzaju dziatalnosci, majg za zadanie wzmocnienie systemu bezpieczen-
stwa, dajac dodatkowe zapewnienie w zakresie bezpiecznego wykonywa-
nia tej dziatalnosci. System przepisdow okreslajacych status prawny, zakres
dziatan i obowigzkéw zarzadzajgcego jest jednym z najpetniej uregulowa-
nych obszaréw w zakresie technicznym, proceduralnym i organizacyjnym.
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Tak jak dotychczas, system ten wraz z rozwojem lotnictwa bedzie nadal
ewoluowat i rozwijat sie. Istotne przy tym jest to, aby kolejne regulacje
prawne sprzyjaty sprawnej realizacji zadan i funkcji przez zarzadzajacego
oraz inne podmioty operujgce w branzy lotniczej.
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Zarzadzanie
bezpieczenstwem przez
operatora lotniczego

1. Wstep

W dniu 28 pazdziernika 2012 r. w panstwach cztonkowskich UE weszty
w Zycie przepisy Rozporzadzania Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 paz-
dziernika 2012 r. ustanawiajgcego wymagania techniczne i procedury ad-
ministracyjne odnoszgce sie do operacji lotniczych zgodnie z Rozporzadze-
niem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego
2008 r. z pézn. zm.! Zgodnie z art. 10 ust. 2 wymienionego rozporzadzenia
wiekszos¢ z panstw UE w drodze odstepstwa podjeta decyzje o niestoso-
waniu kluczowych zatacznikéw do tego rozporzadzenia, co spowodowato,
ze faktyczne obowigzywanie w tych krajach rozporzadzania Komisji (UE)
nr 965/2012 miato poczatek w dniu 28 pazdziernika 2014 r.2 Opisywane
rozporzadzenie to tzw. Air-OPS (lub Part-OPS), ktdére stanowig poswiecong
operatorom lotniczym czes$¢ europejskiego systemu prawa lotniczego, po-
tocznie nazywanego Systemem EASA3. Air-OPS reguluje dziatalnos¢ lotni-
czg operatordw lotniczych posiadajacych certyfikaty operatorow lotniczych
(AOC*) wydane przez krajowe nadzory lotnicze panstw cztonkowskich EASA
(CAA/NAA?>), zasady ich certyfikacji i nadzoru operacyjnego oraz ograniczo-
ne zasady dziatalnosci operatorow lotniczych spoza UE.

Krétka analiza poréwnawcza przepiséw Air-OPS oraz ustepujacych
przepisdow EU-OPS® pozwala stwierdzi¢, ze od 28 pazdziernika 2014 r. zna-
czgco zmienit sie sposdb nadzoru unijnych operatoréw oraz wymagania
stawiane ich systemowi zarzadzania. W odniesieniu do systemu zarzadza-
nia EASA okresla, ze system ten, obligatoryjnie wdrozony do struktury ope-
ratora lotniczego, ma sktadac sie z dwoch oddzielnych, ale Scisle ze sobg
wspotpracujacych systemow. Pierwszy to system monitorowania zgodnosci

https://www.easa.europa.eu/regulations [dostep: 17.06.2015].

Art. 10 ust. 2 Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. z pdzn. zm.
https://www.easa.europa.eu/regulations [dostep: 17.06.2015].

AOC - Air Operator Certificate.

CAA/NAA - Civil Aviation Authority/National Aviation Authority - okre$lenia krajowych nadzoréw
lotniczych/organdw wtadzy lotniczej.

6 http://www.skybrary.aero/index.php/EU-OPS [dostep: 17.06.2015].
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(ang. Compliance Monitoring System, CMS), ktorego protoplastg byty od
lat lansowane przez ICAO systemy jakosci. Celem CMS operatora jest za-
pewnienie, aby wewnetrzne podreczniki i procedury oraz ich faktyczne wy-
konywanie byty zgodne z wtasciwymi i aktualnymi przepisami lotniczymi’.
Drugim ze wspomnianych systemoéw jest System Zarzadzania Bezpieczen-
stwem (ang. Safety Management System, SMS). Implementacja SMS do
systemu zarzadzania operatora ma sformalizowac¢ dziatania podejmowane
w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem w ujeciu systemowym, zgodnie
przepisami i stworzonymi do tego celu wytycznymi. Przepisy UE w petni
wdrazajg SARP’s ICAO (w tym oczywiscie opisane w 19 Zataczniku do kon-
wencji chicagowskiej — Zarzadzanie bezpieczeristwem), ale takze uzupet-
niaja je poprzez narzucenie dodatkowych wymagan m.in. w stosunku do
zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie operatora lotniczego. EASA za-
leca réwniez nieco inng strukture SMS wzgledem tego, co proponuje ICAO.

2. Proporcjonalnos$¢ systemu zarzadzania bezpieczenstwem do
skomplikowania dziatalnosci operatora

Z pewnoscig uwaga EASA skierowana na SMS operatoréw lotniczych
koncentruje sie na zagrozeniach operacji i zarzadzaniu zwigzanymi z nimi
ryzykami. W sposdb mniej obszerny, ale czytelny, agencja wskazuje ope-
ratorom swoje dodatkowe wzgledem SARP’s wymagania dotyczace polityki
bezpieczenstwa, struktury SMS wraz z przypisaniem personelowi obowigz-
kéw i odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo, nadzoru nad podwykonawca-
mi, dokumentacji proceséw zarzadzania oraz zasady, wedtug ktdrych SMS
jest powigzany z CMS. EASA ogranicza takze powyzsze wymagania w sto-
sunku do operatoréow nieskomplikowanych, czyli matych przedsiebiorstw
lotniczych prowadzacych prostg dziatalnos¢ lotnicza. Agencja dzieli opera-
torow lotniczych na dwie podstawowe grupy: operatorow nieskomplikowa-
nych (ang. non-complex operator) i skomplikowanych (ang. complex ope-
rator). Zgodnie z przepisem ORO.GEN.200, lit. b, z rozporzadzenia (UE) nr
965/2012 system zarzadzania operatora musi odpowiada¢ rozmiarowi ope-
ratora oraz charakterowi i ztozonosci prowadzonej przez niego dziatalnosci
lotniczej®. Dotaczone do tego przepisu AMC® okresla zestaw cech stuzag-
cych do podziatu operatoréw na nieskomplikowanych i skomplikowanych.
Wedtug tej charakterystyki skomplikowanymi operatorami sg operatorzy
zatrudniajacy lub kontraktujacy powyzej 20 oséb personelu w petnym wy-
miarze pracy lub jego ekwiwalencie (ang. full time equivalents, FTE's),

7 AMC1 ORO.GEN.200 (a) (6), AMC and GM to Annex III - Part-ORO, wyd. 2, zmiana 2, 21 lipca 2015 .
z poézn. zm.

8 ORO.GEN.200 lit. (b), Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...

° AMC1 ORO.GEN.200(b), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
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zaangazowanych do wykonywania dziatalnosci lotniczej. Ponadto operato-
rzy, ktérych personel skfada sie z mniej niz 20 FTE’s, mogq by¢ uwazani za
skomplikowanych:
e po ocenie skomplikowania i zakresu prowadzonej dziatalnosci lotni-
czej, uwzgledniajqc dziatania zlecone podwykonawcom;
e po ocenie ryzyka prowadzonej dziatalnosci. Kazdy operator bedzie
traktowany jako skomplikowany w przypadku:
- prowadzenia lub ubiegania sie o prowadzenie dziatalnosci lotniczej
wymagajacej ktoregos ze szczegdlnych zatwierdzen do AOC:

PBN (Performance Based Navigation) - wykonywania operacji
wykorzystujacych PBN;

LVO (Low Visibility Operation) - wykonywania operacji przy
ograniczonej widzialnosci;

ETOPS (Extended Range Operations with Two-Engined Aeropla-
nes) — wykonywania operacji o wydtuzonym zasiegu samolotami
dwusilnikowymi;

HHO (Helicopter Hoist Operation) - wykonywania operacji $mi-
gtowcéw z tadunkiem na zaczepie zewnetrznym;

HEMS (Helicopter Emergency Medical Service) - wykonywania
operacji Smigtowcéw w ratownictwie medycznym;

NVIS (Night Vision Imaging System) - wykonywania operacji
$migtowcow z wykorzystaniem systemu noktowizyjnego;

DG (Dangerous Goods) — przewozenia materiatow niebezpiecz-
nych;

- prowadzenia lub ubiegania sie o zatwierdzenie do wykonywania
zarobkowych operacji specjalistycznych, opisanych w zataczniku
Part-SPO do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012, m.in. agrolotnic-
twa, prac budowlanych z wykorzystaniem statkéw powietrznych,
fotografii lotniczej, geodezji, lotéw patrolowo-obserwacyjnych czy
reklamy powietrznej;

- wykorzystywania réznych typow statkow powietrznych;

- po ocenie $rodowiska wykonywanych operacji, m.in. obszaru przy-
brzeznego, gorzystego itp.1°

Nieskomplikowani operatorzy sg zwolnieni z koniecznosci ustanowie-
nia i utrzymania systemu zarzadzania w wielkosci wymaganej od duzych
operatorow, np. miedzynarodowych przewoznikow lotniczych. Operato-
rzy nieskomplikowani i skomplikowani musza ustanowic i realizowa¢ po-
lityke bezpieczenstwa, wypetniaé wszystkie procesy zarzadzania bezpie-
czenstwem, posiada¢ wymagane struktury, a dokumentacja ich systemu

10 AMC1 ORO.GEN.200 (b) lit. (b), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
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zarzadzania musi by¢ archiwizowana zgodnie z identycznymi wymagania-
mitt. Niemniej jednak zgodnie z zasadq proporcjonalnosci istnieje mozli-
wos$¢, aby operatorzy nieskomplikowani posiadali SMS charakteryzujace
sie:
e uproszczonym zarzadzaniem ryzykiem, realizowanym na podstawie
opracowanej listy kontrolnej zagrozen;
e uproszczonym zarzadzaniem zmiang;
e ograniczong strukturg - nie jest wymagane ustanowienie SRB oraz
SAG-6w;
¢ ustanowieniem kierownika ds. bezpieczenstwa (ang. Safety Mana-
ger), ktoéry jednoczesnie moze petnic role kierownika odpowiedzial-
nego lub by¢ inng osoba zaangazowang w dziatalnos¢ lotnicza, np.
kierownikiem nominowanym;
¢ ustanowieniem odpowiedzialnosci wsrdd personelu za identyfikacje
zagrozen, ocene i kontrolowanie ryzyka;
e ustanowieniem Planu Reagowania Awaryjnego (ang. Emergency Re-
sponse Plan, ERP), ktéry jest proporcjonalny do dziatalnosci lotniczej
operatora'?.

Ponadto CMS operatordéw nieskomplikowanych moze zawierac uprosz-
czony program monitorowania zgodnosci; role kierownika monitorowania
zgodnosci moze petni¢ kierownik odpowiedzialny!®. Dokumentacja CMS,
obejmujaca m.in. listy kontrolne i raporty audytow i inspekcji, rowniez jest
ograniczona. Identycznie jak w przypadku SMS operatora, zasady archiwi-
zowania dokumentacji CMS okresla przepis ORO.GEN.220,

SMS operatora lotniczego certyfikowanego jako operator skompliko-
wany rowniez musi by¢ proporcjonalny do wielkosci tego operatora oraz
rodzaju, wielkosci i skomplikowania jego dziatalnosci lotniczej oraz zwigza-
nych z ta dziatalnoscig ryzyk?®s.

3. Przyporzadkowanie odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
przez operatora lotniczego

Kierownik (dyrektor) odpowiedzialny (ang. Accountable Mana-
ger). Stoi na czele systemu zarzadzania operatora. Jest przez niego po-
wotywany dla zapewnienia, ze operator ustanowi i utrzyma efektywny
system zarzadzania!®. Operator nadaje kierownikowi odpowiedzialnemu

1 ORO.GEN.220, Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...

2. AMC1 ORO.GEN.200 (a) (1); (2); (3); (5), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
3 AMC1 ORO.GEN.200 (a) (6) lit.(c) pkt (4), AMC and GM to Annex III — Part-ORO...
4 ORO.GEN.220, Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...

15 Ibidem.

6 ORO.GEN.210 lit. (a), Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...
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prerogatywy do zapewnienia, ze dziatalnos$¢ lotnicza bedzie finansowana
oraz wykonywana zgodnie z wiasciwymi przepisami'’. Kierownik odpowie-
dzialny odpowiada za to osobiscie przed wtadza lotniczg, moze by¢ jednak
wspomagany przez wyznaczony do tego personel. Tacy pracownicy podle-
gajgq bezposrednio kierownikowi odpowiedzialnemu?s.

Kierownik ds. bezpieczenstwa (ang. Safety Manager). Odpowiada
za rozwoj, zarzadzanie i utrzymanie efektywnego SMS?°,

Zgodnie z zakresem swej odpowiedzialnosci kierownik ds. bezpie-
czenstwa musi:

e umozliwi¢ i wspomagacd identyfikacje zagrozen, analize ryzyka i za-
rzadzanie ryzykiem;

e monitorowaé¢ wdrazanie i skuteczno$¢ dziatan tagodzenia ryzyka
zgodnie z planem dziatann w zakresie bezpieczenstwa;

e sporzadzac okresowe raporty poziomu bezpieczenstwa osiggnietego
przez operatora;

e prowadzi¢ dokumentacje zarzadzania bezpieczenstwem;

e zapewni¢ dostep dla personelu do odpowiednich dla danego opera-
tora szkolen z zakresu zarzadzania bezpieczenstwem oraz spetnienie
przez te szkolenia akceptowalnych standardow;

e doradzac¢ w kwestiach zwigzanych z bezpieczenstwem;

e odpowiadac za prowadzenie - rozpoczecie i nadzér - wewnetrznego
badania zdarzen lotniczych?°.

Jezeli wielko$¢ operatora lub skomplikowanie wykonywanych przez
niego operacji i ryzyka zwigzane z nimi powodujg nadmierne obcigzenie
pracg, kierownik ds. bezpieczenstwa moze by¢ wspomagany podlegtym
sobie personelem?!, jednakze bez delegowania odpowiedzialnosci za obo-
wigzki wymienione powyzej.

Komisja ds. przegladu poziomu bezpieczenstwa (ang. Safety
Review Board, SRB). Wspiera kierownika odpowiedzialnego w zapewnianiu
pozgdanego poziomu bezpieczenstwa oraz nadzoru nad funkcjonowaniem
SMS. SRB poprzez swoich cztonkdéw, a wiec kierownikow obszaréw opera-
cyjnych??, ktérzy mogg by¢ wspierani przez kierownika ds. bezpieczenstwa
oraz ekspertéw zaproszonych do posiedzen??, doradza i opiniuje strate-
giczne kwestie dotyczace bezpieczenstwa operatora kierownikowi odpowie-

17 Ibidem.

18 ORO.GEN.210 lit. (b), Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...

19 AMC1.0RO.GEN.200(a)(1) lit. a) (1), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

20 AMC1.0RO.GEN.200(a)(1) lit. (a) (2), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

21 GM1 ORO.GEN.200(a)(1) lit. (@), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

22 W przypadku operatora lotniczego to przede wszystkim kierownicy operacji lotniczych, operacji
naziemnych, szkolenia lotniczego i zapewniania ciggtej zdatnosci do lotu wykorzystywanych statkow
powietrznych, zgodnie z ORO.AOC.135, Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...

23 AMC1 ORO.GEN.200(a)(1) lit. (d), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
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dzialnemu, ktéry przewodniczy kazdemu posiedzeniu SRB?*. Do zadan SRB
nalezy monitorowanie:
e 0sigganego przez operatora poziomu bezpieczenstwa i poréwnywanie
go z ustalong polityka bezpieczenstwa i celami bezpieczenstwa;
e terminowosci prowadzenia zadan zarzadzania bezpieczenstwem;
o efektywnosci proceséw zarzadzania bezpieczenstwem przez opera-
tora®.

Grupa reagowania ds. bezpieczenstwa (ang. Safety Action Gro-
up, SAG). Jest powotywana przez kierownika odpowiedzialnego lub SRB
w celu:

e monitorowania poziomu bezpieczenstwa w rozpatrywanym obszarze
dziatalnosci operacyijnej;

e zajmowania sie rozpoznanymi ryzykami w danym obszarze operacyj-
nym;

e prowadzenia oceny oddziatywania zmian operacyjnych na bezpie-
czenstwo;

e wprowadzania dziatan zapewniajacych bezpieczenstwo w uzgodnio-
nych terminach;

e dokonania przegladu wczesniej wprowadzonych dziatan i zalecen do-
tyczacych bezpieczenstwa oraz promocji bezpieczenistwa pod wzgle-
dem ich efektywnosci?®,

Dany operator moze ustanowi¢ jeden SAG zajmujacy sie catg jego
dziatalnoscig lotnicza - o ile nie jest skomplikowana i pozwala na to obcig-
zenie pracg cztonkédw SAG zwigzane z wypetnianiem obowigzkéw w SAG
oraz na zajmowanych przez nich stanowiskach w strukturze operatora.
W przypadku ustanowienia jednego SAG jego czionkowie muszg miec
wiedze i doswiadczenie niezbedne do zajecia sie wszystkimi kwestiami
zwigzanymi z bezpieczenstwem. Jezeli nie jest to mozliwe, operator po-
winien powotywac wiecej grup SAG - w liczbie wystarczajacej do zajecia
sie wszystkimi wymaganymi zadaniami, w szczegdlnosci dziataniami zleco-
nymi przez kierownika odpowiedzialnego i SRB. SAG moze by¢ powotany
ad hoc, w przypadku potrzeby szybkiego rozwigzania nagtych problemdw
zwigzanych z bezpieczenstwem, lub permanentnie, przy zajmowaniu sie
statymi problemami w okreslonym obszarze kompetencji danego SAG -
wtedy sktad SAG oraz obszar jego zainteresowania nie zmienia sie, a praca
ma charakter ciggty i systematyczny?’. SAG powinien przewodniczy¢ kie-
rownik rozpatrywanego obszaru dziatalnosci operatora wraz z wybranymi

24 AMC1 ORO.GEN.200(a)(1) lit. (b) (2), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
25 AMC1.0RO.GEN.200(a)(1) lit. (b) (3), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
26 GM2 ORO.GEN.200(a)(1) lit. (d) i (e), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
27 GM2 ORO.GEN.200(a)(1) lit. (a), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
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ekspertami w danej dziedzinie - w strukturze dziatalnosci operatora mogq
oni podlega¢ danemu kierownikowi lub tez nie.

4. Polityka bezpieczenstwa operatora lotniczego

EASA jasno zaznacza dodatkowe wymagania stawiane operatorom
lotniczym w stosunku do ustanowionych przez nich polityk bezpieczenstwa.
Muszg one by¢ wprowadzone i sygnowane przez kierownika odpowiedzial-
nego, a caly personel operatora musi zosta¢ zapoznany z politykg bezpie-
czenstwa?®. Najlepszym sposobem na to wydaje sie rozwieszenie plakatow
prezentujgcych polityke bezpieczenstwa np. w biurze, pomieszczeniach od-
praw zatdg, na zapleczu technicznym, w pomieszczeniu socjalnym, a tak-
ze zamieszczenie polityki bezpieczenstwa w firmowym intranecie. Polityka
bezpieczenstwa operatora musi jasno stwierdzaé, ze celem raportowania
zdarzen i zagrozen oraz wewnetrznego badania zdarzen jest tylko i wy-
tacznie podnoszenie poziomu bezpieczenstwa, a nie ustalanie winnych?®
(zgodnie z polityka just culture). Musi zawiera¢ zobowigzanie kierownika
odpowiedzialnego do proaktywnego i systemowego zarzadzania bezpie-
czenstwem, ktére obejmuje:

e ciggte podnoszenie poziomu bezpieczenstwa do najwyzszych stan-
dardow;

e przestrzeganie wszystkich obowigzujacych przepiséw oraz spetnianie
wszystkich standardow i najlepszych praktyk;

e zapewnienie niezbednych i wtasciwych zasobdw;

e zapewnianie bezpieczenstwa jako podstawowy obowigzek wszystkich
kierownikow;

e niewycigganie konsekwencji dyscyplinarnych wobec oséb zgtaszaja-
cych jakiekolwiek zagrozenia, ktdre inaczej nie zostatyby wykryte3°.

Aby to zapewni¢, kierownik odpowiedzialny oraz kierownicy najwyz-
szego szczebla musza:
e nieustanie promowac¢ ws$rod wszystkich pracownikow ustanowiong
u operatora polityke bezpieczenstwa;
e ustanowic cele i standardy bezpieczenstwa, a do ich realizacji;
e zapewni¢ niezbedne zasoby ludzkie i finansowe3!,

28 AMC1.0RO.GEN.200(a)(2) lit. (a), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
2% GM1 ORO.GEN.200(a)(2), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

30 AMC1.0RO.GEN.200(a)(2) lit. (b), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
31 AMC1.0RO.GEN.200(a)(2) lit. (c), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

173



Piotr Galej

5.

Zarzadzanie ryzykiem oraz zapewnianie bezpieczenstwa

przez operatora lotniczego

SMS operatora lotniczego opiera sie na zarzadzaniu ryzykiem. EASA

wyszczegdblnia nastepujace podprocesy zarzgdzania ryzykiem:

identyfikacja zagrozen;

ocena ryzyka i jego kontrolowanie;

wewnetrzne badanie zdarzen;

mierzenie i monitorowanie poziomu bezpieczenstwa;

zarzadzanie zmiang;

ciagte doskonalenie;

planowanie reagowania awaryjnego - ustanowienie ERP32.
Dodatkowo EASA bardzo obszernie opisuje dostosowanie procesu za-

rzadzania ryzykiem w przypadku wykonywania operacji w obszarze znane-
go lub przewidywanego oddziatywania pytu wulkanicznego. W takim przy-
padku zarzadzanie ryzykiem jest bardziej rozbudowane i obejmuje:

okreslenie obowigzkdéw personelu;

okreslenie proceséw oraz przydzielenie ich personelowi;

okreslenie planow dziatania w przypadku aktywnosci wulkanicznej -

przed erupcja, w czasie rozpoczecia erupcji i w trakcie jej trwania;

ocene ryzyka;

opracowanie dziatan tagodzacych ryzyko;

procedury, ktére nalezy uwzgledni¢ przy identyfikacji mozliwych dzia-

tan tagodzacych ryzyko;

raportowanie:

- zdarzen zwigzanych z oddziatywaniem chmur pytu wulkanicznego;

- zaobserwowanej aktywnosci pytu wulkanicznego oraz;

- niezaobserwowania pytu wulkanicznego w obszarze jego prognozo-
wanego wystepowania33.

Mierzenie i monitorowanie poziomu bezpieczenstwa operatora lotni-

czego3* powinno by¢ procesem, w ktorym sprawdza sie, jaki jest rzeczywi-
sty poziom bezpieczenstwa, i weryfikuje sie go w stosunku do ustanowionej
polityki i celéow bezpieczefistwa. Zrédtem wiedzy na temat rzeczywistego
poziomu bezpieczenstwa, zgodnie z narzedziami ICAO* do jego zapewnia-
nia, sq:

systemy raportowania, ktére majg obejmowac rowniez stan zgodno-
éci operatora z obowigzujacymi przepisami;

32
33
34

35

AMC1.0RO.GEN.200(a)(3), AMC and GM to Annex III — Part-ORO...

GM2.0R0O.GEN.200(a)(3), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

Mierzenie i monitorowanie poziomu bezpieczenstwa jest kategoryzowane przez ICAO jako kluczowa
czes$¢ zapewniania bezpieczenstwa. EASA okresla go jako cze$¢ zarzadzania ryzykiem.

Safety Management Manual..., s. 157.
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¢ analizy bezpieczenstwa (ang. safety studies), wykonywane do ogél-
nych i podstawowych zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem i/lub
o charakterze globalnym;

e przeglady bezpieczenstwa (ang. safety reviews), wykonywane w ra-
mach zarzadzania zmiang zwigzang z wprowadzaniem nowych pro-
cedur, technologii, zmian w strukturze operacji i kazdej innej zmiany
mogacej mie¢ wptyw na bezpieczenstwo;

¢ audyty bezpieczenstwa (ang. safety audits), wykonywane w ramach
okresowej ewaluacji funkcjonowania SMS;

e pomiary (badania) bezpieczenstwa (ang. safety surveys) w ramach
zapewnienia, czy badany obszar organizacji, procedura lub dziatanie
sq zgodne z SMS i politykg bezpieczenstwa, poprzez pomiar danych
ilosciowych okreslajacych bezpieczenstwo w badanym obszarze3.

Dane uzyskane z powyzszych zrdodet sg wykorzystywane w analizie
stanu bezpieczenstwa. Wyniki obrazuje sie za pomocg Wskaznikéw Pozio-
mu Bezpieczenstwa (ang. Safety Performance Indicators, SPI). SPI wyko-
rzystywane przez operatora muszg obejmowac¢ minimum wskazniki wy-
magane przez wiasciwy SSP, ktore sg adresowane ogdlnie do wszystkich
operatorow. Dodatkowo operator powinien uzupetnic¢ te wskazniki o wtasne
SPI, ktére charakteryzujg indywidualnie operatora i charakter jego dzia-
talnosci. Wskazniki muszg by¢ tak dobrane, aby jak najpetniej odwzoro-
waty zagrozenia w dziatalnosci danego operatora lotniczego. Przyktadowe
wskazniki lansowane przez EASA ogodlnie dla operatoréw lotniczych wyko-
rzystujacych samoloty w komercyjnym transporcie lotniczym zostaty ujete
w EASp 2014-2017%:

e Runway Excursion (RE) - wypadniecie z drogi startowej, obejmujace
przypadki wypadniecia samolotu z drogi startowej w czasie operacji
rozbiegu lub dobiegu, lub przyziemienie poza drogg startowg w cza-
sie lgdowania;

¢ Mid Air Collison (MAC) - kolizje statkdw powietrznych w czasie lotu,
obejmujgce przypadki zderzenia sie statkdéw powietrznych w locie lub
krytyczne zanizenie wymaganej separacji pomiedzy nimi;

e Controlled Flight Into Terrain (CFIT) - kontrolowany lot ku ziemi,
obejmujacy przypadki, w ktérych zatoga w petni sprawnym statkiem
powietrznym Swiadomie lub nieSwiadomie zderza sie z powierzchnig
ziemi lub infrastrukturg naziemng;

e Loss of control (LOC-I) - utrata kontroli nad statkiem powietrz-
nym, obejmujaca przypadki, w ktorych zatoga statku powietrznego

36 AMC1 ORO.GEN.200(a)(3) lit. (d)(2), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
37 EASp 2014-2017, ICAO, 2014, s. 8. http://easa.europa.eu/easa-and-you/safety-management/safety-
management-system/sms-europe [dostep: 9.10.2015].

175


http://easa.europa.eu/easa-and-you/safety-management/safety-management-system/sms-europe
http://easa.europa.eu/easa-and-you/safety-management/safety-management-system/sms-europe

Piotr Galej

z powodu btedu pilotazu lub awarii technicznej traci kontrole nad
statkiem powietrznym w czasie lotu;

e Runway Incursions (RI) - wtargniecie na aktywng droge startowg,
obejmujace przypadki wkotowania statku powietrznego bez zgody
stuzby kontroli ruchu lotniczego na droge startowg w czasie wykony-
wania na niej operacji;

e Fire, Smoke and Fumes (FSF) - przypadki pojawienia sie pozardw,
dymodw oraz oparéw na poktadach statkéw powietrznych3s.

Wybor konstrukcji SPI i sposéb ich mierzenia jest u kazdego operato-
ra indywidualny i zalezy jedynie od charakteru i liczby wykonywanych ope-
racji lotniczych oraz mozliwosci analitycznych danego SMS - gtéwnie liczby
personelu zaangazowanego do tych analiz i wykorzystywanych do tego na-
rzedzi oraz ich mozliwosci, np. dedykowane oprogramowanie komputero-
we. SPI operatora mogg obejmowac ogdlne zagrozenia (high level SPI),
ktére bedg zawiera¢ SPI wskazujace na bardziej konkretne zagrozenia (low
level SPI) obejmujgce zaistniate zdarzenia, w ktérych miato miejsce dane
zagrozenie (Lagging Indicator) lub obejmujace jakiekolwiek elementy, kto-
re mogg stuzy¢ do prognozy trendu do obnizenia poziomu bezpieczenstwa
w aspekcie konkretnego zagrozenia (Leading Indicator) i podejscia pro-
gnozujacego. Wazne jest, aby SPI obrazujgce wzgledng liczbe zdarzen, np.
1 wypadek na z gory zatozong liczbe wykonanych operacji lub wylatanych
godzin blokowych (BH)3°, byty zwigzane z miarodajng ich liczba dla akcep-
towalnego i rzeczywistego poziomu bezpieczenstwa, réwniez w ujeciu glo-
balnym, np. 1 zdarzenie na mniej niz 1 mln operacji. Dodatkowo operator
moze wprowadzi¢ tzw. triggery do wczesnego sygnalizowania istniejgcych
trendow w poziomie bezpieczenstwa. Przekroczenie przez wartosci indek-
sOw SPI ustanowionych triggeréw, a tym bardziej SPT, wymaga podjecia
dziatan naprawczych w celu natychmiastowej poprawy poziomu bezpie-
czenstwa.

EASA wyraznie podkresla potrzebe ciggtego doskonalenia i podno-
szenia poziomu bezpieczenstwa przez operatora lotniczego. Wymaga to
wykonywania:

e proaktywnych i reaktywnych ewaluacji urzadzen, sprzetu, dokumen-
tacji i procedur opracowanych w czasie audytow bezpieczenstwa i ba-
dan bezpieczenstwa;

38 European Aviation Safety Plan 2014-2017, EASA, https://www.easa.europa.eu/system/files/dfu/
European-Aviation-Safety%20Plan-%28EASp%29-2014-2017.pdf [dostep: 20.10.2015]

3% Godziny blokowe (BH - ang. Block Hours) - sumaryczny czas wykonywania lotéow przez statek
powietrzny lub zatoge liczony w przypadku statoptatéw od momentu rozpoczecia kotowania do startu do
zakonczenia kotowania po ladowaniu, w przypadku wiroptatéw od momentu rozpoczecia poruszania sie
wirnikdw napedzanych silnikiem do momentu wytgczenia silnikow.
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e proaktywnych ewaluacji wydajnosci poszczegdlnych osob personelu
do weryfikacji wypetniania ich obowigzkéw w zakresie zapewniania
bezpieczenstwa;

¢ reaktywnych ewaluacji w celu weryfikacji skutecznosci systemu za-
rzadzania ryzykiem4°,

Powyzsze zadania moze wykonywac kierownik ds. bezpieczenstwa
lub tez SAG w ramach swoich posiedzen. Niemniej jednak wazne jest, aby
dziatania te byly usystematyzowane i potgczone z zaplanowanymi proce-
sami SMS. Warto rowniez opracowac dziatania korygujace do wprowadze-
nia w przypadku niesatysfakcjonujgcego wyniku ewaluacji poziomu bez-
pieczenstwa. Wtedy muszg by¢ zapewnione $rodki do wprowadzenia tych
dziatan.

Dodatkowymi elementami zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa
operatora sq: zarzadzanie zmiang, planowanie dziatan w sytuacjach awa-
ryjnych, opracowanie ERP oraz wewnetrzne badanie zdarzen lotniczych.
EASA do wszystkich tych elementéw nie stawia swoich wymagan. Mozna
jednak zaznaczy¢, ze pozadane jest, aby ERP byt zintegrowany z ERP lot-
nisk, w szczegolnosci tych, na ktérych operator ma bazy dla swoich stat-
kéw powietrznych i z ktorych wykonuje najwiecej operacji*!.

6. Promowanie bezpieczenstwa przez operatora lotniczego

Zgodnie z SARP’s ICAO promocja bezpieczenstwa przez operatora
lotniczego wedtug EASA polega na zapewnieniu szkolen i komunikacji*2.
Szkolenie z zakresu bezpieczenstwa musi przejs¢ kazdy pracownik opera-
tora zgodnie z opracowanym programem szkolen przed rozpoczeciem przez
niego pracy na stanowisku. Metody ksztatcenia i narzedzia dydaktyczne
mogqa obejmowac zajecia w sali wyktadowej, e-learning, biuletyny lub pra-
se przekazujaca pozadang wiedze*3. Dzienniki szkolen oraz inna dokumen-
tacja po szkoleniach musi by¢ archiwizowana. Komunikacja na temat bez-
pieczenstwa powinna by¢ dwustronna, konieczna jest bowiem dyskusja na
tematy bezpieczenstwa w organizacji. Komunikacja ma na celu zapoznac¢
caty personel z procesami zarzadzania bezpieczenstwem prowadzonymi
przez operatora i podejmowanymi dziataniami zapewniajacymi bezpieczen-
stwo. Metody komunikacji i jej kanaty moga by¢ dowolne, np. dyskusja
w czasie cyklicznych spotkan oséb zaangazowanych w zarzadzanie bezpie-
czenstwem z personelem operatora. Operator musi przekazac personelowi

4  AMC1 ORO.GEN.200(a)(3) lit. (f), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

41 P, GALEJ, P. JEDUT, M. SzAFRANSKA: Wybrane problemy zarzadzania kryzysowego w organizacjach
lotniczych. Praca naukowo-badawcza, kod pracy: II1.2.15.1.0, AON, Warszawa 2014, s. 95.

42 AMC1 ORO.GEN.200(a)(4), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

43 GM1 ORO.GEN.200(a)(4), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
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wszystkie istotne informacje zwigzane z bezpieczenstwem, gtéwnie odno-
szgce sie do rozpoznanych zagrozen i ocenionych ryzyk, a takze poinfor-
mowac i wyjasni¢ zasadno$¢ dodawania nowych dziatan, procedur i zmian
do juz istniejacych*.

7. Integracja systemu zarzadzania bezpieczenstwem i systemu
monitorowania zgodnosci

Drugim po SMS elementem systemu zarzadzania operatora lotnicze-
go jest System Monitorowania Zgodnosci (CMS). Celem CMS jest zapew-
nienie, ze dziatalnos¢ lotnicza operatora jest wykonywana zgodnie z wia-
$ciwymi przepisami.

CMS informuje kierownika odpowiedzialnego i zapewnia, ze niezbedne
dziatania korygujace do usuniecia niezgodnosci s wprowadzone*. Podczas
gdy celem SMS jest zapewnienie wysokiego (akceptowalnego) poziomu
bezpieczenstwa poprzez skupienie sie na wszystkich istniejacych zagroze-
niach bezpieczenstwa, CMS koncentruje sie na dziatalnosci lotniczej i jej
zgodnosci z przepisami. Wykorzystuje do tego metodyke zarzadzania ja-
koscig - gtéwnie wykonujac systematycznie zaplanowane oraz wynikajace
z potrzeby chwili (ad hoc) audyty i inspekcje na zgodnos$¢ z przepisami,
a w przypadku niezgodnosci nadzorowanie wprowadzania dziatan korygu-
jacych przez audytowanego.

SMS i CMS wzajemnie sie uzupetniajq, dlatego tez procesy i struktury
SMS i CMS muszg by¢ zintegrowane. Funkcjonowanie obydwu systemoéw
jest jednakowo istotne dla bezpieczenstwa dziatalnosci operatora, ponie-
waz nie ma mozliwosci zapewnienia bezpieczenstwa bez zgodnosci z prze-
pisami opracowanymi w celu wykonywania bezpiecznych operacji lub gdy
przepisy te nie sq przestrzegane. Dodatkowym czynnikiem wdrazania zin-
tegrowanego systemu zarzadzania jest potrzeba efektywnego wykorzysta-
nia dostepnych (ograniczonych) zasobdéw przeznaczonych przez operatora
na potrzeby SMS i CMS.

Kierownik odpowiedzialny ma obowigzek gwarantowac, ze operator
dziata zgodnie z przepisami*®. Do realizacji tego celu powotuje kierownika
ds. monitorowania (zapewniania) zgodnosci (ang. Compliance monitoring
manager). Jego zadaniem jest monitorowanie dziatalnosci lotniczej opera-
tora w celu wykrycia ewentualnych niezgodnosci z przepisami lotniczymi,
jak réwniez ustanowionymi wewnetrznymi przepisami i procedurami. Do
wykonania tego zadania kierownik ds. monitorowania zgodnosci musi:

¢ bezposrednio podlegac kierownikowi odpowiedzialnemu;

4 AMC1 ORO.GEN.200(a)(4) lit. (b), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
4 ORO.GEN.200 lit. (a) pkt (6), Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...
4 ORO.GEN.210 lit. (a).
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¢ by¢ niezaleznym od osdb, ktorym kierownik odpowiedzialny deleguje
swoje obowigzki, zgodnie z przepisem ORO.GEN.210 lit. (b);

e posiada¢ odpowiednig wiedze i doswiadczenie zwigzane z rodzajem
dziatalnosci operatora oraz znajomosc¢ zasad i metodyki monitorowa-
nia zgodnosci;

¢ miec¢ swobodny dostep do wszystkich czesci struktury operatora i jego
dziatalnosci lotniczej, a w razie korzystania z ustug podwykonawcow
- do tych organizacji?’.

Monitorowanie zgodnosci opiera sie na sprawdzaniu dokumentacji
wewnetrznej oraz dokonywaniu inspekcji faktycznego przestrzegania wy-
mienionych przepiséw i procedur - podejscie documented and implemen-
ted. Dziatania monitorowania zgodnosci sg opisane i zaplanowane w Pro-
gramie monitorowania zgodnosci. Za jego realizacje odpowiada kierownik
ds. monitorowania zgodnosci“¢. Typowe elementy Programu monitorowania
zgodnosci obejmuja:

e wykonywane operacje lotnicze;

¢ odladzanie statkdéw powietrznych;

e wsparcie wykonywanych operacji (ang. flight support services)*;

e standardy techniczne®°.

CMS monitoruje zgodnos¢ SMS operatora z przepisami i wewnetrzny-

mi procedurami zarzadzania bezpieczenstwem oraz przestrzeganie przez
personel operatora procedur bezpieczenstwa i wypetniania swoich obo-
wigzkdéw dotyczgcych bezpieczenstwa. W tym celu CMS obejmuje:

e uprawnienia operatora;

¢ instrukcje, dzienniki, zapisy;

e normy szkoleniowe;

e procedury i instrukcje systemu zarzadzania®!.

Jesli ta sama osoba petni funkcje kierownika ds. bezpieczenstwa
oraz kierownika ds. monitorowania zgodnosci, to kierownik odpowiedzialny
musi zapewnic jej odpowiednie zasoby do wykonywania obowigzkow wyni-
kajacych z obydwu stanowisk’2. Mogg one obejmowac podlegty personel,
narzedzia informatyczne i inne. Rdwniez w przypadku tgczenia CMS i SMS
przez ten sam personel konieczne jest zapewnienie, ze audyty i inspek-
cje SMS wykonywac¢ bedg osoby niezaangazowane w dany SMS®3. Umoz-

47 AMC1 ORO.GEN.200(a)(6) lit. (c) pkt (3), AMC and GM to Annex III — Part-ORO...

4 AMC1 ORO.GEN.200(a)(6) lit. (c) pkt (2), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

49 Flight support services obejmuja przede wszystkim ustugi planowania lotdw, obliczania osiggdw statkdw
powietrznych, wywazenia statkow powietrznych, kontroli i nadzoru biezacych operacji.

50 GM2 ORO.GEN.200. (a) (6) lit. (a), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

5t AMC1 ORO.GEN.200 (a) (6) lit. (b), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

52 AMC1 ORO.GEN.200 (a) (6) lit. (c) pkt (5), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

53 AMC1 ORO.GEN.200 (a) (6) lit. (c) pkt (6), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
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liwia to zatrudnienie dodatkowych audytoréw, réwniez zewnetrznych, do
przeprowadzenia czynnos$ci monitorowania zgodnosci danego SMS z prze-
pisami, ale réwniez z SMM. W takim przypadku potwierdzenie zamkniecia
niezgodnosci SMS powinien wystawi¢ kierownik odpowiedzialny.

8. Odpowiedzialnosc¢ za dziatania zlecone

Operator moze zdecydowac¢ o przekazaniu czesci dziatalnosci lotni-
czej mieszczacej sie w zakresie certyfikatu AOC i dotqczonych do niego za-
twierdzen. Podwykonawcami mogg byc¢ organizacje posiadajgce wymagane
certyfikaty lub zatwierdzenia do wykonywania danego rodzaju dziatalnosci
lotniczej lub tez nieposiadajgce takich dokumentéw, w przypadku, w kto-
rym dany rodzaj dziatalnosci nie jest certyfikowany lub koncesjonowany,
np. obstuga naziemna statkdédw powietrznych w niektorych panstwach. Je-
zeli ma to miejsce, operator musi samodzielnie oceni¢ zdolno$¢ danej or-
ganizacji do wykonania bezpiecznych i zgodnych z wasciwymi przepisami
(wymagania jakosciowe) dziatan zleconych. Wymaga to zaangazowania
przez operatora zaréwno swojego SMS, jak i CMS. Operator musi okresli¢
wymagania do poziomu bezpieczenstwa i jakosci dziatan zleconych, ktére
bedq wykorzystane w trakcie zatwierdzenia tej organizacji do podpisania
kontraktu.

Przyktadami dziatan zleconych przez operatora lotniczego sa:

¢ odladzanie statkéw naziemnych (de-icing/anti-icing);

e obstuga naziemna;

e zabezpieczenie operacji (obejmujace obliczenia osiggdéw statkdéw po-
wietrznych, planowanie lotéw, zapewnianie danych nawigacyjnych,
kontrole operacyjng (dispatch);

e szkolenia;

e przygotowanie instrukcji i dokumentacji®.

W kazdym przypadku dziatan zleconych to operator odpowiada za
ich poziom bezpieczenstwa i zgodnos¢ z przepisami. W zwigzku z tym SMS
i CMS operatora musi zawiera¢ procedury do nadzorowania podwykonaw-
cy. Audyty i inspekcje podwykonawcow muszg by¢ ujete w planie dzia-
tan zarzadzania bezpieczenstwem oraz w planie monitorowania zgodnosci
(planie audytow)s>,

Poza tym wazne jest, aby umowa podpisana pomiedzy operato-
rem a podwykonawcg doktadnie wymienita rodzaje dziatan zleconych
oraz jasno okreslata, ktore przepisy lub normy bedg obowigzywaty przy

54 GM1 ORO.GEN.205 lit. (a), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
55 AMC1 ORO.GEN.205 lit. (c), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
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wykonywaniu tej dziatalnosci przez podwykonawce>. Pozadane jest, aby
do umowy o dziataniach zleconych dotaczony byt w formie zatacznika SLA
(ang. Service Level Agreement)>, w ktérym zamieszczony jest katalog zle-
conych dziatan z przypisanymi wymaganiami co do zgodnosci z przepisami
(normy jakos$ciowe) i utrzymania poziomu bezpieczefnstwa (normy bezpie-
czenstwa). SLA moga réwniez obejmowac kary umowne za niedotrzymanie
przez podwykonawce ustalonych wymagan jakosciowych i bezpieczenstwa,
wigcznie z kryteriami pozwalajacymi na zerwanie umowy z podwykonawca,
ktéry w razacy sposéb nie dotrzymuje poziomu dostarczanych ustug wy-
maganego przez operatora.

9. Dokumentacja systemu zarzadzania operatora

EASA poswieca duzo uwagi w AMC i GM do rozporzadzenia Komi-
sji (UE) nr 965/2012 na dokumentacje systemu zarzadzania operatora -
w tym SMS. Spowodowane jest to przede wszystkim znaczna liczbg wyma-
gan skierowanych do operatoréw, odnoszacych sie do zakresu prowadzonej
dokumentacji i sposobdéw jej archiwizowania.

System zarzadzania operatora moze by¢ opisany w czesci instrukcji
operacyjnej®® lub w oddzielnym dokumencie®. Istnieje rowniez mozliwosc
opisania go w kilku réznych dokumentach (np. Podreczniku zarzadzania
bezpieczenstwem i Podreczniku monitorowania zgodnosci, ktore sg wzgle-
dem siebie i innej dokumentacji operatora oddzielne) pod warunkiem, ze
bedzie wskazane, gdzie znajdujq sie wymagane elementy - poprzez liste
referencyjng i odpowiednie odniesienia w powigzanych dokumentach. Ich
przydatnosc¢ jest nieoceniona dla personelu potrzebujacego doktadnej wie-
dzy na temat systemu zarzadzania, ale réwniez dla wtadzy lotniczej w cza-
sie czynnosci nadzoru, do audytowania spetnienia wymagan stawianych
systemowi zarzadzania. Kazdy dokument, w ktérym sg opisane elementy
lub procedury systemu zarzadzania, powinien by¢ uznawany za integralng
cze$¢ dokumentacji systemu zarzadzania organizacji. Nie ma obowigzku
duplikowania tej samej informacji w réoznych dokumentach®®.

56 AMC1 ORO.GEN.205 lit. (a), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

57 Wykorzystywane w polskiej literaturze ttumaczenie SLA to Gwarancja swiadczonych ustug. Zob.: http://
www.bibliotekacyfrowa.pl/Content/24715/Gwarancja_Jakosci_Swiadczon.pdf [dostep: 10.10.2015].

58 Instrukcja operacyjna (ang. Operational Manual) - instrukcja ustanowiona przez operatora lotniczego
w celach wykonywania zarobkowego transportu lotniczego oraz uzytkowania skomplikowanych
technicznie statkdw powietrznych z napedem silnikowym, ktéra zawiera wszelkie niezbedne instrukcje,
informacje i procedury dla wszystkich uzytkowanych statkéow powietrznych i personelu operacyjnego,
umozliwiajace cztonkom personelu wykonywanie ich obowigzkéw; zgodnie z pkt 8b Zatacznika IV do
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. z p6zn. zm.

% AMC1 ORO.GEN.200(a)(5) lit. (b), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

60 GM1 ORO.GEN.200(a)(5) lit. (a), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
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Zgodnie z AMC1 ORO.GEN.200(a)(5) dokumentacja systemu zarza-

dzania operatora musi obejmowa¢ minimum:

o$wiadczenie kierownika odpowiedzialnego potwierdzajace chec¢ nie-
ustannego spetniania przez operatora wymagan wewnetrznych i wta-
$ciwych przepisow;

zakres dziatalnos$ci operatora;

nazwiska osob zajmujacych stanowiska w systemie zarzadzania ope-
ratora - kierownika odpowiedzialnego oraz wszystkich podlegtych mu
0s0b, ktorych obowigzkiem bedzie zapewnienie, ze dziatalno$¢ opera-
cyjna bedzie bezpieczna i zgodna z wiasciwymi przepisami®;

opis infrastruktury operatora przeznaczonej do zarzadzania i zabez-
pieczenia dziatalnosci operacyjnej®?;

procedury zapewniania zgodnosci operatora z przepisami®3;
procedury wprowadzania zmian do dokumentacji systemu zarzadza-
nia operatora®.

Najwazniejszym dokumentem SMS jest Podrecznik zarzadzania bez-

pieczenstwem (SMM)®3, Moze by¢ oddzielnym dokumentem, ale wymagane
elementy SMM mogg byc¢ réwniez zawarte w innej dokumentacji systemu
zarzadzania - np. instrukcji operacyjnej®. SMM dokumentuje wszystkie
kwestie zwigzane z zarzadzaniem bezpieczenstwem, wtgczajac w to po-
lityke bezpieczenstwa, cele bezpieczenstwa i procedury zwigzane z bez-
pieczenstwem oraz obowigzki poszczegdlnych osob personelu w zakresie
bezpieczenstwa®’. SMM powinien zawierac:

zakres systemu zarzadzania bezpieczenstwem;

polityke i cele bezpieczenstwa;

zakres odpowiedzialnosci kierownika odpowiedzialnego zwigzany
z bezpieczenstwem;

zakres obowigzkow kluczowego personelu zwigzanego z bezpieczen-
stwem;

procedury kontroli nad dokumentacjg;

systemy identyfikacji zagrozen i zarzgadzania ryzykiem;

planowanie dziatan w zakresie bezpieczenstwa;

monitorowanie poziomu bezpieczenstwa;

zgtaszanie i badanie incydentow;

61 Zgodnie z przepisem ORO.GEN.210, Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...

62 Zgodnie z przepisem ORO.GEN.215, Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...

63 Zgodnie z przepisem ORO.GEN.200(6), Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012...

64 AMC1 ORO.GEN.200(a)(6) lit. (a), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

65 SMM (ang. Safety Management Manual) — Podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem opisujacy SMS. Nie
nalezy go myli¢ z Safety Management Manual ICAO [Doc 9859] (tzw. ICAO SMM), ktory jest materiatem
doradczym do SARP’s 19 Zatacznika do konwencji chicagowskiej i opisuje zasady implementowania
i utrzymania zarzadzania bezpieczenstwem wedtug ICAO.

66 AMC2 ORO.GEN.200(a)(5) lit. (c), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...

67 AMC2 ORO.GEN.200(a)(5) lit. (a), AMC and GM to Annex III - Part-ORO...
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¢ planowanie dziatan w sytuacjach awaryjnych;

e zarzadzanie zmiang (facznie ze zmianami organizacyjnymi dotycza-
cymi zakresu obowigzkow zwigzanych z bezpieczenstwem);

e promowanie bezpieczenstwa®®.

SMM powinien stanowi¢ kluczowy instrument komunikowania podej-
Scia do bezpieczenstwa w catej organizacji®®. Z tego powodu operator musi
zapewni¢ dostep do tego dokumentu wszystkim osobom zaangazowanym
w zarzadzanie bezpieczenstwem w organizacji. Personel moze posiadac
wycigg odpowiadajacy zakresowi swojej odpowiedzialnosci za bezpieczen-
stwo w sytuacji rozdzielenia SMM i zamieszczenia go w réoznych dokumen-
tach lub procedurach.
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Katarzyna tuczak

Zarzadzanie
bezpieczenstwem przez
agenta obstugi naziemnej

1. Wprowadzenie

Kiedy osobe niezwigzang z branza lotniczg poprosi sie o to, by wymie-
nita przedsiebiorcow wykonujacych na terenie portu lotniczego dziatalnos¢
gospodarcza, zapewne wskaze jedynie przewoznika lotniczego oraz zarza-
dzajacego portem lotniczym. Tymczasem wymienienie tylko tych dwodch
podmiotow jest niestusznym uproszczeniem rynku lotniczego, na ktorym
wystepujg takze inni przedsiebiorcy, a wsrod nich rowniez agent obstugi
naziemnej. Swiadczone przez niego ustugi czesto przypisywane sq zarza-
dzajacemu portem lotniczym czy tez szerzej - zarzadzajgcemu lotniskiem?.
Czasami faktycznie wskazane tu podmioty wykonujg obstuge naziemngq, ale
zazwyczaj zajmuje sie tym odrebny przedsiebiorca wykonujacy dziatalnosé
gospodarczg w zakresie lotniczej dziatalnosci, jaka jest obstuga naziemna,
czyli tzw. handling?. Przyblizenie zarzadzania bezpieczenstwem w dziatal-
nosci handlingowej jest istotne z uwagi na fakt, iz ustugi obstugi naziemnej
stanowigce jej przedmiot $wiadczone sg przewoznikom lotniczym i innym
uzytkownikom statkéw powietrznych na terenie portu lotniczego, a zatem
przy jej wykonywaniu agent handlingowy musi wspoétpracowaé rownocze-
$nie z zarzadzajgcym portem lotniczym i z uzytkownikami portu lotniczego,
w tym w szczegdlnosci z przewoznikiem lotniczym. To, jak wykonujacy ob-
stuge naziemna bedzie zarzadzac bezpieczenstwem wewnatrz wtasnej or-
ganizacji, niewatpliwie wywrze wptyw na bezpieczne wykonywanie operacji
lotniczych przez przewoznika, a takze, jak sie wydaje, sam port lotniczy.

1 Zgodnie z art. 2 pkt 4 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze, tekst jedn.: Dz.U. z 2013 poz.
1393 z pdzn. zm. (dalej jako: pr. lotn.) lotniskiem jest wydzielony obszar na ladzie, wodzie lub innej
powierzchni w catosci lub w czesci przeznaczony do wykonywania startéw, ladowan i naziemnego lub
nawodnego ruchu statkdéw powietrznych, wraz ze znajdujacymi sie w jego granicach obiektami i urzg-
dzeniami budowlanymi o charakterze trwatym, wpisany do rejestru lotnisk. Natomiast portem lotniczym
jest lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do lotéw handlowych (art. 2 pkt 17 pr. lotn.), czyli
lotéw, ktére zwigzane sg z ladowaniem handlowym, tj. ladowaniem w celu zabrania lub pozostawienia
pasazeréw, bagazu, towardéw lub poczty, przewozonych odptatnie (art. 2 pkt 8 i 9 pr. lotn.).

2 0d angielskiego zwrotu ground handling, co oznacza obstuge naziemna.
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Ramy prawne wykonywania obstugi naziemnej w portach lotniczych
Unii Europejskiej wyznacza dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdzier-
nika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku obstugi naziemnej w portach lot-
niczych Wspdlnoty3. Panstwa cztonkowskie zostaty zobowigzane do jej im-
plementacji do krajowych porzadkéw prawnych. Harmonizacja ta sprzyjac
miata otwarciu rynku obstugi naziemnej*. W Polsce wdrozenie dyrektywy
96/67/WE nastgpito w drodze ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotni-
cze®, a takze w drodze Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z dnia 19 listopada 2013 r. w sprawie obstugi na-
ziemnej w portach lotniczych®.

2. Wykonywanie obstugi naziemnej
2.1. Ustugi obstugi naziemnej

Ustugi obstugi naziemnej, jak zostato zasygnalizowane powyzej, sta-
nowig przedmiot samej obstugi naziemnej. Dyrektywa 96/67/WE, a w $lad
za nig przepisy krajowe, w tym rozporzadzenie o obstudze naziemnej, wy-
mienia 11 kategorii ustug obstugi naziemnej. Mimo wprowadzenia dalszych
podziatdw ustug wewnatrz poszczegdlnych kategorii, wcigz trudno jedno-
znacznie okresli¢ zakres przedmiotowy kazdej z nich. Przyblizenie ustug
handlingowych jest niezbedne do tego, by wyznaczy¢ obszar omawianej
dziatalnosci, a tym samym obszar zarzadzania bezpieczenstwem przez
agenta handlingowego. Ustugi zostang opisane w brzmieniu przyjetym
w zatgczniku do polskiego rozporzadzenia w sprawie obstugi naziemnej.

3 Dz.Urz. UE L 272 z 25.10.1996 r., s. 36 z p6zn. zm., dalej jako: dyrektywa 96/67/WE. Od 2011 r.
trwaty prace nad zmiang dyrektywy na rozporzadzenie w sprawie ustug obstugi naziemnej w portach
lotniczych Unii (zob.: wniosek Komisji Europejskiej - Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
w sprawie ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych Unii i uchylajace dyrektywe Rady 96/67/WE,
2011/0397(COD), 1.12.2011, COM(2011) 824 wersja ostateczna). Jednak w marcu 2015 r. Komisja Eu-
ropejska zdecydowata o wycofaniu wniesionego przez nig wniosku ustawodawczego dotyczacego wska-
zanego tu rozporzadzenia, a jako uzasadnienie wskazano brak perspektyw na osiggnigcie porozumienia
co do finalnego ksztattu rozporzadzenia przez panstwa cztonkowie Unii Europejskiej. Na temat zmian,
jakie wprowadzaé¢ miato nowe rozporzadzenie, zob.: K. JAWOREK: Swiadczenie ustug obstugi naziemnej
w Swietle dyrektywy 96/67/WE oraz projektu rozporzadzenia o $wiadczeniu ustug naziemnych w portach
Unii - analiza prawnoporéwnawcza. W: K. Biskup, Z. Bukowski (red.): Prawne, administracyjne i eko-
nomiczne uwarunkowania dziatalnosci lotniczej w Polsce. Bydgoszcz 2014, s. 135-147; D. DE BOURNON-
VILLE: Groundhandling at European Airports. An update over the new rules proposed by the European
Commission. “The Aviation & Space Journal”, April/June 2013, Year XII N° 2, s. 17-23.

4 Zob.: tiret 5 preambuty dyrektywy 96/67/WE. O otwieraniu rynku obstugi naziemnej przez dyrektywe
96/67/WE zob.: W. DeSeLAERS: Liberalisation of Ground Handling Services at Community Airports. “AIR
& Space LAW” 1996, Vol. XXI, no. 6, s. 260-266.

5 Tekst jedn.: Dz.U. z 2013 poz. 1393 z p6zn. zm., dalej jako: pr. lotn.

6 Dz.U. poz. 1378, dalej: rozp. obst. naz. Jest to juz czwarte rozporzadzenie regulujace problematyke
obstugi naziemnej w Polsce. Poprzednimi byty: Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 kwietnia
2003 r. w sprawie obstugi naziemnej w portach lotniczych, Dz.U. Nr 90, poz. 849, Rozporzadzenie Mini-
stra Infrastruktury z dnia 21 czerwca 2005 r. w sprawie obstugi naziemnej w portach lotniczych, Dz.U.
Nr 128, poz. 1071, Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2009 r. w sprawie obstugi
naziemnej w portach lotniczych, Dz.U. Nr 83, poz. 695.
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Pierwszg z kategorii ustug obstugi naziemnej jest obstuga w zakresie
administracji naziemnej i nadzoru. Obejmuje ona reprezentacje i kontak-
ty z wtadzami lokalnymi lub innymi instytucjami, regulowanie ptatnosci
w imieniu przewoznika lotniczego lub innego uzytkownika statku powietrz-
nego oraz zapewnienie pomieszczen biurowych dla jego przedstawicieli,
kontrole zatadowania, przyjmowanie wiadomosci i telekomunikacje, obstu-
ge, przechowywanie i administracje urzadzen tadunkowych, a takze inne
czynnosci nadzoru przed, w czasie i po zakonczeniu lotu oraz inne czynno-
$ci administracyjne na zadanie przewoznika lotniczego lub innego uzytkow-
nika statku powietrznego.

Druga kategoria to obstuga pasazerow. W jej sktad wchodzi szeroki za-
kres ustug swiadczonych posrednio na rzecz pasazerdéw, zwanych w branzy
lotniczej ,pax”, a mianowicie wszelka pomoc $wiadczona pasazerom przy-
latujacym, odlatujacym czy tez przesiadajacym sie, w tym sprawdzanie
biletow i dokumentdéw podrdzy, rejestrowanie bagazu i przemieszczanie go
do sortowni. Wiekszos$¢ z ustug zaliczanych do tej kategorii Swiadczona jest
na terenie powszechnie dostepnym dla wszystkich, czyli tzw. landside. Jest
to czes¢ ,nielotnicza” lotniska. Jej przeciwienstwem jest tzw. airside - ,lot-
nicza” czes¢ lotniska, ktérg zgodnie z art. 2 pkt 6 pr. lotn. jest obszar trwale
przeznaczony do startéw i ladowan statkow powietrznych oraz do zwigza-
nego z tym ruchu statkéw powietrznych, wraz z urzgdzeniami stuzgcymi do
obstugi tego ruchu, do ktérego dostep jest kontrolowany. Przebywac¢ mogq
w niej jedynie osoby wyposazone w odpowiednig przepustke, ktore pozy-
tywnie przeszty kontrole bezpieczenstwa, a takze pasazerowie. Mozna by
uznac, ze woéwczas gdy agent handlingowy pomaga osobie niepetnospraw-
nej lub osobie o ograniczonych mozliwosciach ruchowych wejs¢ na poktad
statku powietrznego, dowozac jg wozkiem inwalidzkim do tzw. ambulifta’,
to wykonuje swoja dziatalno$¢ w zakresie drugiej kategorii ustug handlin-
gowych na terenie airside, a doktadniej na rampie, czyli ptycie postojowej.
Jednakze, jak okaze sie w dalszej czesci rozdziatu, kwalifikacja ta wcale nie
jest jednoznaczna.

Kategoria trzecia to obstuga bagazu, ktéra obejmuje jego obstuge
na terenie sortowni, sortowanie, przygotowanie do odlotu, zatadowanie
i wyladowywanie z urzadzen stuzacych do przemieszczania go ze statku
powietrznego do sortowni i w drugg strone, jak rowniez transport bagazu
z sortowni na teren odbioru bagazu. Zauwazy¢ mozna, ze sg to dziatania
majace na celu skierowanie bagazu na odpowiedni rejs, jednakze nie obej-
mujgq one samego zatadowania bagazu na statek powietrzny.

7 Jest to pojazd przeznaczony do umozliwienia osobie niepetnosprawnej wejscia na pokfad poprzez pod-
wyzszenie platformy, na ktérej znajduje sie osoba niepetnosprawna oraz jej opiekun, i umieszczenie jej
na wprost drzwi samolotu.
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Nastepna kategoria sktada sie z dwdch podkategorii, a mianowicie
z obstugi tadunkdéw i poczty®. Pierwsza z nich, czyli tzw. obstuga cargo,
obejmuje fizyczng obstuge wywozu, transferu i przywozu, obstuge w zakre-
sie zwigzanych z tym dokumentéw, procedur celnych i stosowania procedu-
ry bezpieczenstwa uzgodnionej miedzy stronami lub wynikajacej z okolicz-
nosci. Druga to obstuga poczty, w zakres ktérej wchodzi fizyczna obstuga
poczty przylatujacej lub odlatujacej, obstuga w zakresie zwigzanych z tym
dokumentéw i stosowanie procedury w zakresie bezpieczenstwa uzgodnio-
nej miedzy stronami lub wynikajacej z okolicznosci. Odnosnie do szcze-
gotowych procedur zwigzanych z obstugg zaréwno tadunkdw, jak i pocz-
ty, wyrézni¢ mozna procedury ogdlne oraz odnoszace sie do przedmiotow
szczegodlnego rodzaju, np. tatwo psujacych sie fadunkdéw czy tez przewozu
zwierzat oraz - jezeli bra¢ pod uwage poczte — np. poczty dyplomatycznej.

Pigta kategoria ustug handlingowych obejmuje najszerszy zakres
$wiadczonych ustug. Mowa tu mianowicie o obstudze ptytowej, zwanej ina-
czej obstugg rampy. Pierwsze trzy jej rodzaje, tj. prowadzenie statku po-
wietrznego na ziemi po lgdowaniu i przed startem, czyli tzw. marshalling,
pomoc przy blokowaniu statku powietrznego i dostarczenie odpowiednich
urzadzen, tacznos¢ pomiedzy statkiem powietrznym i podmiotem wyko-
nujacym ustugi w czesci lotniczej portu lotniczego, sg ustugami obstugi
naziemnej tylko wowczas, gdy nie sg wykonywane przez stuzbe ruchu
lotniczego® lub zarzadzajacego portem lotniczym?°. Pozostatymi ustugami
z obszaru przedmiotowego pigtej kategorii sq zatadunek i roztadunek stat-
ku powietrznego, w tym zapewnienie i obstuga odpowiednich urzadzen, jak
rowniez transport zatogi i pasazeréw miedzy statkiem powietrznym i termi-
nalem, transport bagazu miedzy statkiem powietrznym i terminalem, do-
starczenie i obstuga wtasciwych urzadzen do uruchamiania silnikéw, holo-
wanie statku powietrznego przed startem i po lgdowaniu oraz zapewnienie
urzadzen odpowiednich do tego celu, transport do statku powietrznego, za-
tadowanie na statek powietrzny i wytadowanie z niego zywnosci i napojow.

Kategoria szésta ma na celu utrzymanie czystosci zewnetrznej i we-
wnetrznej statku powietrznego. W zakresie obstugi statkéw powietrznych
- tak brzmi nazwa wymienianych tu ustug, miesci sie czyszczenie statku
powietrznego na zewnatrz i wewnatrz, czyszczenie toalet i zaopatrywa-
nie w wode, a takze ponowne zaopatrzenie kabiny w odpowiednie wypo-
sazenie, przechowywanie tego wyposazenia. Inne ustugi z tego obszaru

8 Na temat kategorii czwartej szerzej w: A. KwAsSiBORSKA: Wybrane zagadnienia przewozu przesytek
w transporcie lotniczym. ,Logistyka” 2011, nr 4, s. 532-537.

9 Stuzba ruchu lotniczego (Air Traffic Service, ATS). Szerzej na temat stuzby ruchu lotniczego w: T.M.
MARKIEWICZ: Podstawowe zagadnienia zarzgdzania ruchem lotniczym. Warszawa 2010.

10 W zataczniku do dyrektywy 96/67/WE podane tu ustugi wyklucza sie z ustug obstugi naziemnej, o ile nie
sq $wiadczone przez stuzbe ruchu lotniczego. A zatem ustawodawca polski rozszerzyt zakres podmio-
tow, ktére wykonujgc omawiane ustugi, eliminuja je z zakresu ustug handlingowych.
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to takze chtodzenie i ogrzewanie kabiny, jak réwniez czynnosci majace
bezposredni wptyw na bezpieczenstwo wykonywanych przez przewoznika
operacji lotniczych, a mianowicie usuwanie $niegu i lodu oraz odladzanie
statku powietrznego.

Obstuga w zakresie zaopatrzenia statkow powietrznych w materiaty
napedowe to nastepna kategoria ustug handlingowych. Obejmuje orga-
nizacje i wykonywanie czynnosci tankowania!! i roztankowywania, w tym
przechowywanie paliwa oraz kontrole jakosci i liczby dostaw paliwa, a takze
neutralizacje resztek materiatow napedowych, co ma szczegdlne znaczenie
z uwagi na ryzyko ich zaptonu, zwtaszcza na ptycie postojowej.

Kategorig budzaca najwieksze watpliwosci co do jej zakresu jest ob-
stuga dotyczaca utrzymania statkéow powietrznych (ang. maintenance),
a to z uwagi na podobienstwo zaliczanych do niej ustug do ustug, o ktorych
mowa w Part M i Part-145%2, tj. do obstugi technicznej3. Trudno bowiem jed-
noznacznie okresli¢, czy do omawianej kategorii ustug handlingowych zali-
cza sie obstuga liniowa i bazowa w rozumieniu przepiséow Part-145. Zgod-
nie z rozporzgdzeniem o obstudze naziemnej do ésmej kategorii zaliczajg
sie rutynowe czynnosci dokonywane przed lotem, nierutynowe czynnosci
wykonywane na zadanie przewoznika lotniczego lub innego uzytkownika
statku powietrznego, obstuga administracyjna oraz dostarczanie czesci za-
pasowych i odpowiedniego sprzetu, a takze wystepowanie o rezerwacje lub
rezerwowanie odpowiedniego miejsca do parkowania lub hangaru.

Dziewigta kategoria — obstuga w zakresie operacji lotniczych i czyn-
nosci administracyjnych zwigzanych z zatogg obejmuje przygotowanie lotu
w porcie odlotu lub w kazdym innym miejscu, pomoc podczas lotu, w tym
przekazywanie nowych polecen, jezeli jest to potrzebne, czynnosci po wy-
konaniu lotu oraz czynnosci administracyjne zwigzane z zatoga.

Transport naziemny jest przedostatnia kategorig ustug handlingo-
wych. W jej zakres wchodzg dwie grupy ustug - organizacja i realizacja
przewozu zatogi, pasazerow, bagazu, tadunkéw miedzy terminalami w tym
samym porcie lotniczym, z wytaczeniem jednak przewozu miedzy statkiem
powietrznym i innym punktem znajdujacym sie w granicach tego samego
portu, oraz kazdy specjalny transport wykonywany na zadanie przewoznika

11 Wymieni¢ mozna dwa rodzaje tankowania - grawitacyjne i ciSnieniowe. Zob.: J. MARSZALKIEWICZ: Za-
opatrywanie samolotéw w paliwo podczas obstugi naziemnej. W: K. Biskup, Z. Bukowsk1 (red.): Dzia-
talnos$¢ lotnicza w Polsce. Bydgoszcz 2015, s. 246-252.

12 Zob.: Zatacznik I i II rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie
ciggtej zdatnosci do lotu statkdéw powietrznych oraz wyrobdw lotniczych czesci i wyposazenia, a takze
w sprawie zatwierdzen udzielanych organizacjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania (Prze-
ksztatcenie), Dz.Urz. UE. L 362 z 17.12.2014 r.,, z p6zn. zm., s. 1.

13 Zgodnie z art. 2 lit. h rozporzadzenia (UE) 1321/2014 ,obstuga techniczna” oznacza czynnos$c lub ze-
spot nastepujacych czynnosci: przeglad, naprawa, kontrola, wymiana, modyfikacja statku powietrznego
badz jego podzespotu lub naprawa usterek, z wyjatkiem przegladu przed lotem. ,Przeglad przed lotem”,
zgodnie z art. 2 lit. j wskazanego tu rozporzadzenia, oznacza kontrole przeprowadzang przed wylotem
w celu zagwarantowania zdolnosci statku powietrznego do wykonania zamierzonego lotu.
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lotniczego lub innego uzytkownika statku powietrznego. A zatem jest to
tylko transport odbywajacy sie w powszechnie dostepnej czesci lotniska,
czyli landside.

Obstuga w zakresie zaopatrzenia poktadowego statkow powietrznych
w zywnosc i napoje, czyli catering, jest ostatnig grupg ustug obstugi naziem-
nej. Obejmuje utrzymywanie kontaktow z dostawcami i zarzadzanie admi-
nistracyjne, przechowywanie zywnosci i napojow oraz sprzetu niezbednego
do ich przygotowania, czyszczenie tego sprzetu, a takze przygotowanie
i dostawe sprzetu oraz zapaséw poktadowych (zywnosci i napojéw). W tym
miejscu nalezy przypomniec¢, ze ustugi polegajace na transporcie do statku
powietrznego, zatadowaniu na statek powietrzny i wytadowaniu ze statku
powietrznego produktow zywnosciowych zaliczono do kategorii pigtej, czyli
obstugi ptytowej.

2.2. Sposoby wykonywania obstugi naziemnej

Przez sposoby wykonywania obstugi naziemnej rozumie sie to, czy
jest ona wykonywana na swojg rzecz, czy na rzecz podmiotu trzeciego.

Pierwszy z nich ma miejsce wowczas, gdy uzytkownik portu lotnicze-
go, ktérym jest przewoznik lotniczy, sam sobie $wiadczy ustugi obstugi na-
ziemnej, czyli jest to tzw. self-handling. Nie musi zatem zawiera¢ z innymi
podmiotami umow zlecajacych wykonywanie przedmiotowych ustug, po-
niewaz sam jest w pewnym sensie zleceniodawcgy i zleceniobiorca. Wykony-
wanie ustug handlingowych przez samego przewoznika lotniczego zaliczy¢
mozna do $wiadczenia ustug na zasadzie in-house, tj. wewnatrz danej or-
ganizacji, czego przeciwienAstwem jest outsourcing.

Drugi sposdb wykonywania obstugi naziemnej polega na $wiadczeniu
ustug obstugi naziemnej na rzecz innych podmiotdw. A zatem bedzie to
przedsiebiorca zewnetrzny, zarzadzajacy portem lotniczym, ale i przewoz-
nik lotniczy, jezeli swiadczy ustugi handlingowe nie na swojq rzecz, a na
rzecz innego przewoznika. Jako uzasadnienie outsourcingu tego typu ustug
wskaza¢ mozna chec¢ skoncentrowania sie linii lotniczych na ich gtéwnej
dziatalnosci, jaka sq przewozy lotnicze, a takze kwestie zwigzane z reduk-
cja kosztow obstugi'4. Podstawg wykonywania tego rodzaju obstugi naziem-
nej jest szczegdlna umowa. Najczesciej jest nig ustandaryzowana umowa
handlingowa, czyli Standard Ground Handling Agreement (SGHA), ktoérej
wzor stworzyli eksperci z branzy uczestniczacy w spotkaniach grupy robo-
czej the Aviation Ground Services Agreements Working Group (AGSA WG)

4 C. TempLIN: Competition for Airport Services — Ground Handling Services in Europe: Case Studies on Six
Major European Hubs. W: P. FORSYTH, D. GILLEN, J. MULLER, H.-M. NIEMEIER (eds.): Airport Competition.
The European Experience. Surrey 2010, s. 394 oraz powotywana tam literatura.

190



Zarzadzanie bezpieczenstwem przez agenta obstugi naziemnej

funkcjonujgcej w ramach IATA'®, oraz umowa o jakosci $wiadczonych ustug
(Standard Level Agreement, SLA). Wzory tych umoéw znajdujq sie w wyda-
wanym przez IATA podreczniku zawierajagcym standardy i procedury w za-
kresie wykonywania obstugi handlingowej - IATA Airport Handling Manual
(AHM)®¢, W odrdznieniu jednak od samego AHM, wznawianego co roku,
standardowa umowa handlingowa nowelizowana jest co piec lat. Sprzyja
to stabilizacji stosunkéw prawnych pomiedzy jej kontrahentami. To wtasnie
podmioty $wiadczace przedmiotowe ustugi na rzecz innych uzytkownikéw
portu lotniczego okreslane sg mianem agenta obstugi naziemnej. I to wo-
kot niego, a takze odnoszacych sie do niego zasad bezpieczenstwa, skupi
sie uwaga autorki niniejszego rozdziatu. Nie oznacza to oczywiscie, ze tzw.
self-handler nie musi ich przestrzegaé, skoro wykonuje te samg dziatal-
nos$¢. Jednakze gtdwng jego dziatalnoscig sa przewozy lotnicze, a z nimi
zwigzany jest obowigzek wdrazania systemu zarzadzania bezpieczenstwem
(Safety Management System, SMS), ktory moze niejako oddziatywaé na
wykonywang przez niego samoobstuge w zakresie dziatalnosci handlingo-
wej. Tymczasem agent obstugi naziemnej $Swiadczy ustugi na rzecz innych
podmiotdow i w stosunku do niego nie istnieje obowigzek wdrozenia SMS,
totez uzasadnione jest zbadanie tego, w jaki sposéb dba on o zachowanie
bezpieczenstwa podczas wykonywania Swiadczonych przez siebie ustug.

2.3. Reglamentacja wykonywania obstugi naziemnej

Dyrektywa 96/67/WE, a doktadnie jej art. 14, umozliwia panstwom
cztonkowskim Unii Europejskiej wprowadzenie reglamentacji wykonywania
obstugi naziemnej w postaci zezwolenia czy tez zgody (ang. approval).
Panstwa czlonkowskie majgq takze dowolnos$¢ ksztattowania zakresu pod-
miotowego wprowadzanego instrumentu reglamentacji wykonywania oma-
wianej dziatalnosci gospodarczej, tj. tego, czy wymaog ten odnosic sie be-
dzie do podmiotu wykonujacego obstuge naziemng na rzecz osob trzecich,
do uzytkownika portu lotniczego wykonujacego wtasng obstuge naziemna,
czy tez ich obu. Warunkiem jest jednak wydanie zezwolenia przez wtadze
publiczng niezalezng od zarzadzajacego portem lotniczym.

Polski ustawodawca obowigzek uzyskania zezwolenia na wykonywa-
nie dziatalnosci handlingowej wprowadzit wytgcznie dla agentéw obstugi
naziemnej. Zgodnie bowiem z art. 173 ust. 1 lit. b pr. lotn. uzyskania
zezwolenia wymaga wykonywanie dziatalnosci gospodarczej na lotniskach

15 International Air Transport Assocciation, Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikdéw Lotniczych - mie-
dzynarodowa organizacja handlowa powstata w 1945 r. zrzeszajgca ok. 260 przewoznikdéw lotniczych
z 117 krajéw, co odpowiada 83% $wiatowego ruchu lotniczego, http://www.iata.org/about/members/
Pages/index.aspx [dostep: 24.11.15].

6 W 2015 r. IATA wydafa 35 edycje AHM - IATA, Airport Handling Manual, 35% Edition, Montreal 2015,
dalej jako: AHM. Szerzej o nim w dalszej czesci rozdziatu.
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uzytku publicznego w zakresie obstugi naziemnej statkéw powietrznych,
zatdg, pasazerdw i tadunku, wykonywanych na rzecz przewoznikéw lot-
niczych i innych uzytkownikéw statkédw powietrznych. Natomiast art. 173
ust. 1a pr. lotn. wylacza z kregu podmiotéw, ktére muszg uzyskac wspo-
mniane zezwolenie, dwie grupy podmiotéw: przewoznikéw lotniczych wy-
konujacych wilasng obstuge naziemng wiasnych statkéw powietrznych,
zatdg, pasazerdw, bagazu, towarow lub poczty oraz podmiotow wykonuja-
cych obstuge naziemng statkéw powietrznych, zatdg, pasazerdéw, bagazu,
towardw lub poczty w ramach dziatalnosci prowadzonej na swojaq rzecz.
Generalnie rzecz ujmujac, self-handlerzy sa zwolnieni z obowigzku uzy-
skania zezwolenia na wykonywanie obstugi naziemnej. Niemniej jednak
nie mozna zapominac, iz przewoznicy lotniczy $wiadczacy na swojg rzecz
ustugi handlingowe dla wykonywania swojej podstawowej dziatalnosci go-
spodarczej, ktdra sg przewozy lotnicze, musieli wczesniej uzyskac koncesje
wydawang przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego?’.

Zezwolenie na wykonywanie obstugi naziemnej wydawane jest w za-
kresie jednej lub kilku z 11 kategorii ustug obstugi naziemnej lub w zakre-
sie okreslonych rodzajow ustug w poszczegdlnych kategoriach'®. Wydaje je
Prezes ULC w formie decyzji administracyjnej na czas oznaczony, nie krot-
szy niz 5 lat i nie dtuzszy niz 50 lat'®. Podmioty, ktére mogg wnioskowac
o uzyskanie zezwolenia, to zarzadzajacy lotniskiem, przewoznik lotniczy
posiadajacy koncesje udzielong przez wtasciwy organ wydajacy koncesje
panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej, Konfederacji Szwajcarskiej lub
panstwa cztonkowskiego Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu
(EFTA) - strony umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym, tj. wyda-
ne zgodnie z przepisami rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008, przewoznik
lotniczy panstwa trzeciego - jezeli to wynika z umowy miedzynarodowej,
oraz przedsiebiorca, ktéry posiada miejsce statego pobytu lub siedzibe
w panstwie cztonkowskim Unii Europejskiego Porozumienia o Wolnym Han-
dlu (EFTA) - strona umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym.

17 Przepisy odnoszace sie do koncesji zawarte sq w rozdziale 2 Dziatu VI ustawy - Prawo lotnicze oraz
w Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrzesnia 2008 r.
w sprawie wspdlnych zasad wykonywania przewozoéw lotniczych na terenie Wspdlnoty (Wersja prze-
ksztatcona), Dz.Urz. UE L 293 z 31.10.2008 r., dalej jako: rozporzadzenie (WE) nr 1008/2008. Na temat
koncesji na przewozy lotnicze szerzej w: M.C. DALKA-NOGA: Problematyka prawna zwigzana z udziele-
niem koncesji na wykonywanie przewozu lotniczego. W: K. Biskup, Z. BukowskI (red.): Prawne, admi-
nistracyjne i ekonomiczne uwarunkowania dziatalnosci lotniczej w Polsce. Bydgoszcz 2014; L. BIELECKI,
P. Ruczkowski: Koncesja w prawie lotniczym. Zagadnienia administracyjnoprawne. Kielce 2010. Dalej
jako: Prezes ULC.

8 Art. 176a pr. lotn.

% Wyjatkiem jest przypadek wyboru agenta obstugi naziemnej w drodze konkursu zorganizowanego
z uwagi na ograniczong liczbe zezwolen wprowadzong przez Prezesa ULC z powodu ograniczen dyspo-
nowanej powierzchni portu lotniczego lub przepustowosci, gdy zezwolenie wydawane jest na okres nie
dtuzszy niz 7 lat (art. 179 ust. 11 w zw. z ust. 1 pr. lotn.).
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Konieczno$¢ uzyskania zezwolenia na wykonywanie obstugi naziem-
nej to podstawowe ograniczenie swobody wykonywania omawianej dziatal-
nosci, odnoszace sie — jak zostato wyzej wskazane - tylko do podmiotéw
$wiadczacych ustugi handlingowe na rzecz oséb trzecich. Jednak w pew-
nych okreslonych sytuacjach mozliwe jest wprowadzanie dalszych ograni-
czen, odnoszacych sie juz zaréwno do agentéw obstugi naziemnej, jak i do
self-handleréw.

Pierwsze z nich to limitowanie dostawcéw omawianych ustug z uwagi
na przedmiot wykonywanych ustug. Mowa mianowicie o grupie czterech
ustug: obstudze bagazu, obstudze rampy, obstudze paliwowej oraz obstudze
tadunku i poczty w zakresie obstugi fizycznej i poczty przy przyjmowaniu,
wydawaniu lub przekazywaniu miedzy terminalem lotniczym a statkiem
powietrznym. W odniesieniu do wskazanych tu ustug liczba podmiotéw
wykonujacych je nie moze by¢ mniejsza niz dwa, zaréwno podmiotow
Swiadczacych ustugi na rzecz osoéb trzecich, jak i podmiotéow wykonujacych
wilasng obstuge naziemnag?. Podkreslenia wymaga fakt, ze polski ustawo-
dawca zrezygnowat z ograniczania liczby podmiotéw z uwagi na wskaza-
ne tu rodzaje ustug. Drugie ograniczenie ma zwigzek z niewystarczajacq
powierzchnig, jaka dysponuje dany port lotniczy, lub istniejgcymi na nim
ograniczeniami przepustowosci, co moze mie¢ miejsce np. ze wzgledu na
rygory natury srodowiskowej. Wowczas na podstawie art. 179 ust. 1 pr.
loth w zw. z art. 176b ust. 2 pkt 1 oraz art. 176b ust. 3 pkt 2 pr. lotn. Pre-
zes ULC moze ograniczy¢ liczbe zezwolen dla agentdéw obstugi naziemnej
oraz liczbe uzytkownikéw wykonujacych wtasng obstuge naziemna?!, przy
czym liczbe tych pierwszych moze ograniczy¢ do nie mniej niz dwoch?2,

Konczac omoéwienie problematyki reglamentacji wykonywania obstu-
gi naziemnej, trzeba takze wspomnie¢ o certyfikacji. Uzyskanie certyfika-
tu wymagane jest do podjecia i prowadzenia obstugi naziemnej statkow
powietrznych wykonywanej na rzecz przewoznikéw lotniczych w zakresie

20 W tym miejscu nalezy dodaé, ze mozliwos¢ wprowadzania tego typu ograniczen uzalezniona jest od
wielkosci danego portu lotniczego, ktdéra obliczana jest z uwzglednieniem rocznej wielkosci ruchu lub
rocznej wielko$ci obstugiwanego cargo. Zob.: art. 6 i 7 dyrektywy 96/67/WE.

21 prezes ULC czyni to w drodze decyzji wydanej z urzedu lub na wniosek zarzadzajacego portem lotni-
czym, w ktdrym wystepujg wspomniane ograniczenia.

22 Zob.: art. 179 ust. 2 pr. lotn.
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obstugi materiatéw niebezpiecznych w rozumieniu konwencji chicagow-
skiej?* oraz w zakresie zaopatrywania statkow powietrznych w materiaty
napedowe, jednakze z wyjatkiem wykonywanej przez przewoznikéw lot-
niczych obstugi wtasnych statkéw powietrznych i fadunkéw. Zgodnie z art.
160 ust. 2 pr. lotn. wydanie certyfikatu musi by¢ poprzedzone procesem
certyfikacji, ktéry jest sprawdzeniem trwatej zdolnosci podmiotu do bez-
piecznego wykonywania okreslonej dziatalnosci lotniczej. Certyfikacje prze-
prowadza Prezes ULC. Wskazany tu organ administracji publicznej wydaje
takze sam certyfikat?*.

2.4. Infrastrukturalne uwarunkowania wykonywania
obstugi naziemnej

Wykonywanie obstugi naziemnej nieodtgcznie wigze sie z dostepem
$wiadczacego te ustugi do infrastruktury portu lotniczego i roznego rodzaju
urzadzen. W celu zagwarantowania dostepu do nich zarzadzajacy lotni-
skiem uzytku publicznego zobowigzany jest umozliwi¢ korzystanie przez
agentow handlingowych i self-handleréow z urzadzen i przestrzeni lotniska
na zasadach niepowodujacych dyskryminacji i nieograniczajacych mozliwo-
$ci uczciwej konkurencji?s. Podobnie jest w przypadku tzw. scentralizowanej
infrastruktury?s, czyli takiej infrastruktury wykorzystywanej do S$wiadczenia
ustug obstugi naziemnej, ktorej ztozonos¢, koszty lub wptyw na srodowisko
naturalne nie pozwalajg na jej podziat lub podwojenie. Jak stanowi art. 180
ust. 3 pr. lotn., zarzadzajacy lotniskiem uzytku publicznego lub inny pod-
miot dysponujacy elementami scentralizowanej infrastruktury ma obowia-
zek zarzadzac nig w sposob umozliwiajacy korzystanie z niej przez samego
zarzadzajqcego lotniskiem, agentéw obstugi naziemnej oraz uzytkownikow

23 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., Dz.U.
z 1959, Nr 35, poz. 212 ze zm. Nalezy przyja¢, ze mowa tu o Zataczniku 18 do konwencji — Bezpieczny
transport materiatéw niebezpiecznych droga powietrzng, zamieszczonym w Zataczniku do Obwieszcze-
nia Nr 11 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 10 czerwca 2014 r. w sprawie ogtoszenia tekstu
Zatacznika 18 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzonej w Chicago dnia 7
grudnia 1944 r., Dz.Urz. ULC poz. 46. Zgodnie z zawartym w nim rozdziatem 1, poswieconym pojeciom,
towary niebezpieczne (dangerous goods) to przedmioty lub substancje, ktére mogg stanowi¢ zagrozenie
dla zdrowia, bezpieczenstwa, mienia lub srodowiska i ktére s zamieszczone na liscie towaréw niebez-
piecznych opublikowanej w instrukcjach technicznych lub zostaty sklasyfikowane zgodnie z tymi instruk-
cjami. Szczegdétowe regulacje w zakresie towaréw niebezpiecznych znajdujg sie w wydawanym co roku
przez IATA podreczniku Dangerous Goods Regulations. W 2016 r. zostanie wydana jego 57 edycja.

24 Zgodnie z art. 161 ust. 3 pr. lotn. certyfikat wydaje sie na czas oznaczony, nie diuzszy jednak niz 12
miesiecy, jezeli jest wydawany po raz pierwszy, i nie dluzszy niz 36 miesiecy - przy kolejnym przedtu-
zeniu, jezeli przepisy Unii Europejskiej nie stanowig inaczej.

25 Art. 180 ust. 2 pr. lotn.

26 Jej przyktady to: jednolity system odpraw pasazerdw i bagazu wraz z wyposazeniem tego systemu,
tasmociagi stuzace do transportu bagazu wewnatrz terminalu portu lotniczego, ptyty przeznaczone do
odladzania samolotéw wraz z systemem utylizacji odpadéw powstajacych w wyniku odladzania, a takze
centralny system dystrybucji paliwa. Zob.: § 33 ust. 1 rozp. obst. naz.

194



Zarzadzanie bezpieczenstwem przez agenta obstugi naziemnej

portu lotniczego?’. Za uzytkowanie scentralizowanej infrastruktury lub za
dostep do urzadzen i powierzchni lotniska mozliwe jest pobieranie przez
zarzadzajacego portem lotniczym optat. Przestanki ich wprowadzenia oraz
ustalanie wysokosci okresla rozporzadzenie w sprawie obstugi naziemnej.
Warto zwrdéci¢ uwage na to, ze Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
wskazat?®, iz zarzadzajacy portem lotniczym nie moze pobierac¢ obok opta-
ty za korzystanie z urzadzen®® i za dostep do rynku obstugi naziemnej.
Ta ostatnia, z uwagi na otwarty dostep do wymienionego tu rynku, jest
w Swietle prawa unijnego niemozliwa do wprowadzenia.

3. Specyfika bezpieczenstwa w obstudze naziemnej

Mimo iz ustugi obstugi naziemnej obejmujq 11 kategorii, w zakresie
bezpieczenstwa w tego typu dziatalnosci lotniczej mowa jest najczesciej tyl-
ko o tych, ktére swiadczone sg na terenie lotniczej czesci lotniska, czyli na
wspomnianym juz airside®°. Okresla sie je wspdlnym mianem ustug rampo-
wych (ptytowych). W ich zakres wchodzg ustugi kategorii pigqtej - obstuga
rampowa, czy tez ptytowa, kategorii széstej — obstuga statku powietrzne-
go, kategorii siddmej - zaopatrywanie statku powietrznego w materiaty
napedowe oraz jak sie wydaje — czes¢ ustug kategorii czwartej - obstuga
cargo oraz poczty wykonywana na lotniczej czesci lotniska, a takze katego-
rii 6smej, czyli utrzymanie techniczne statku powietrznego. W wiekszosci
jednak, mdwiac o obstudze ptytowej, wskazuje sie tylko na trzy pierw-
sze z wymienionych tu kategorii ustug3!. Uzasadnieniem dla szczegdlnego
dbania o bezpieczenstwo ustug rampowych jest swiadczenie ich na ptycie
postojowej, na terenie ktérej ma miejsce naziemny ruch lotniczy statkéw
powietrznych, ruch potrzebnych do ich obstugi specjalistycznych pojazdow,
a takze nierzadko samych pasazerdéw przemieszczajacych sie na trasie ter-
minal - samolot. Jest to takze miejsce pracy réznego rodzaju persone-
lu, w tym przede wszystkim agentow obstugi naziemnej. Niemniej jednak
zajmujacy sie problematyka bezpieczenstwa w dziatalnosci handlingowej

27 Art. 180 ust. 4 pr. lotn. precyzuje sposob udostepniania scentralizowanej infrastruktury, o ktérej mowa
w ust. 3, co ma mie¢ miejsce z uwzglednieniem: obiektywnych, przejrzystych i niedyskryminacyjnych
kryteridw; zapotrzebowania na ustugi obstugi naziemnej oraz zasobdw pomieszczen i urzadzen; zasady
niedyskryminacji i koniecznosci zapewnienia warunkéw dla uczciwej konkurencji.

28 Zob.: wyrok TS UE (szosta izba) z dnia 16 pazdziernika 2003 r. w sprawie C-363/01 Flughafen Hannover
przeciwko Langenhagen, Rec. s. 111893, pkt 37-40, 44 i 60; wyrok TS UE (druga izba) z dnia 14 lipca
2005 r. w sprawie C-386/03 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. s. I-6967, pkt 35 I.

2 QO ile ich wprowadzenie oparte jest na kryteriach odpowiadajacych tym z art. 16 ust. 3 dyrektywy 96/67/
WE, tj. ze kryteria te sq wtasciwe, obiektywne, transparentne oraz niedyskryminacyjne.

30 Zob.: A. Ek, R. AKSELSSON: Aviation on the Ground: Safety Culture in a Ground Handling Company.
“The International Journal of Aviation Psychology” 2007, nr 17(1), s. 59-75; IATA, AHM 600-699 Airside
Management and Safety.

31 Zob.: A. EK, R. AKSELSSON: Aviation on the Ground..., s. 59; T. CompA: Obstuga statkéw powietrznych
w porcie lotniczym. ,Logistyka” 2013, nr 6, s. 91.
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zwracaja uwage gtdwnie na dwa elementy naziemnego ruchu lotniczego,
najbardziej narazone na zagrozenia wystepujace na rampie. Sg to statki
powietrzne oraz personel handlingowy $wiadczacy ustugi na terenie ptyty
postojowej, tzw. personel frontowy (front-line personel)32.

Odnosnie do statku powietrznego, zagwarantowanie jego bezpieczen-
stwa jest szczegdlnie istotne z uwagi na negatywne konsekwencje jego
uszkodzenia, do ktérego moze dojs¢ w efekcie niewtasciwego wykonywania
operacji przy uzyciu specjalistycznego, ciezkiego sprzetu znajdujacego sie
w poblizu maszyny33. Przede wszystkim podkresla sie utrate wartosci statku
powietrznego na skutek nieprawidtowo przeprowadzonej obstugi naziem-
nej’*. Wskazac nalezy takze na pozostate koszty zwigzane z uszkodzeniem
statku powietrznego, a mianowicie te wygenerowane przez wptyw uszko-
dzenia na rozkfad lotéw przewoznika lotniczego, czyli opdznienie lotéw czy
ich odwotanie, ktdére stanowig podstawe do okreslonych w rozporzadzeniu
(WE) 261/20043% roszczen pasazerow3e,

Zapewnienie bezpieczenstwa personelowi handlingowemu wykonuja-
cemu prace na terenie rampy ma na celu wyeliminowanie lub przynajmniej
zminimalizowanie wypadkdéw, do jakich moze dojs¢ w jej trakcie. Pracow-
nicy agenta obstugi naziemnej $wiadczacy ustugi na terenie ptyty posto-
jowej narazeni sgq na oddziatywanie wielu czynnikdéw sprzyjajacych wszel-
kiego rodzaju urazom i uszkodzeniom ciata, a nawet $mierci. Sg to przede
wszystkim obstugiwane przez nich sprzety i urzadzenia wykorzystywane
do obstugi naziemnej (Ground Services Equipment, GSE), ktére musza by¢
odpowiednio serwisowane i prawidtowo uzywane?”. To takze naziemny ruch

32 A. EK, R. AKSELSSON: Aviation on the Ground..., s. 59.

33 Ibidem.

34 The National Business Aviation Association: New FBO Safety Standard Protects Against Ground-Han-
dling Incidents. “Ground Support Worldwide” 2015, March, s. 20. IATA jedng z czesci AHM poswiecita
wiasnie ocenie przez przewoznikdéw kosztoéw wypadkdw z udziatem obstugi naziemnej - IATA, AHM 660
Carrier Guidelines for Calculating Aircraft Accident Costs. W: IATA: AHM...

35 Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. usta-
nawiajace wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia
na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91,
Dz.Urz. UE L 46 z 14.02.2010 r., s. 1. Szerzej na temat rozporzadzenia (WE) 261/2004 w: A. KONERT:
Odpowiedzialno$¢ cywilna przewozZnika lotniczego. Warszawa 2010; EADEM: Overbooking w transporcie
lotniczym. ,Radca Prawny” 2007, nr 4; EADEM: Zakres zastosowania Rozporzgdzenia 261/2004 - glosa
do wyroku TS (czwarta izba) z dnia 10 lipca 2008 r. w sprawie C-173/07 Emirates Airlines Direktion fir
Deutschland v. Dietherowi Schenkelowi. ,Europejski Przeglad Sadowy” 2014, nr 4.

36 Jeszcze jednq przyczyng opoznienia lub odwotania lotdw zwigzang bezposrednio z obstugq naziemna
jest niesprawny sprzet przeznaczony do $wiadczenia ustug obstugi naziemnej (Ground Services Equip-
ment, GSE). W celu odpowiedniego dbania o stan GSE wdrazany jest program oznaczany skrétem EAM
(Enterprise Asset Management), ktéry zapewnia personelowi niezbedne informacje na temat danego
sprzetu, a takze pozwala wykorzystywaé go w najbardziej efektywny sposéb, generujac przy tym mniej-
sze koszty; E. TALERICO: Flight Delayed? Make Sure It's Not Because Of Broken Down GSE. “Ground
Support Worldwide” 2015, June/July, s. 20-23.

37 O odpowiednim zarzadzaniu sprzetem handlingowym (GSE) szerzej w: E. TALERICO: Flight Delayed?...,
s. 20-23.
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lotniczy (oraz jego natezenie)3®, ktéry odbywa sie na terenie ptyty posto-
jowej, obejmujacy zaréwno ruch statkdéw powietrznych, pojazdéw handlin-
gowych, jak i wielu innych, np. pojazdéw zarzadzajacego portem lotniczym
czy odpowiednich stuzb stacjonujacych na terenie portu. Nalezy wskazac
takze na niekorzystny wptyw warunkéw atmosferycznych na prace agen-
ta handlingowego. Mowa tu zaréwno o ulewnym deszczu, wytadowaniach
atmosferycznych, opadach $niegu i gradu, jak i o temperaturach - bardzo
niskich i bardzo wysokich, ktére mogg wptywac szczegolnie na takie ustu-
gi, jak tankowanie statku powietrznego, jego odladzanie czy zatadunek
bagazu3®. Wszystkie te czynniki dodatkowo potegowane sg przez kolejny,
ktérym jest presja czasu wykonywania obstugi. Coraz czesciej obserwuje
sie, ze czas, w jakim dokonywany jest tzw. turnaround, czyli obrot stat-
ku powietrznego pomiedzy wyladowaniem i ponownym startem, podczas
ktérego odbywa sie obstuga naziemna, wynosi zaledwie ok. pét godziny“°.
Grupg przewoznikow lotniczych, ktorzy dazq do jak najwiekszego zminima-
lizowania czasu obrotu, sg przewoznicy niskokosztowi (low cost carriers,
LCC). Ma to zwigzek z przyjetym przez nich modelem biznesowym, ktérego
jednym z filarow jest jak najkrotsze przebywanie statku powietrznego na
ziemi, poniewaz wéwczas nie generuje on zysku*!,

Presja czasu wptywa na zwiekszenie prawdopodobienstwa popetnie-
nia przez personel handlingowy btedéw. Czynnik ludzki (human factor) jest
jednym z czynnikéw majacych znaczacy wptyw na poziom bezpieczenstwa
$wiadczonych przez agenta obstugi naziemnej ustug. Od jego wyszkole-
nia, doswiadczenia, radzenia sobie w awaryjnych sytuacjach, odpornosci
na stres w duzym stopniu zalezy bowiem to, czy jego praca zostanie wy-
konana bez spowodowania jakiejkolwiek szkody. Zalezy to takze od umie-
jetnosci wspotpracy w grupie, podejmowania decyzji, wyrazenia wiasnej
opinii na dany temat, zwtaszcza gdy poszczegdlny pracownik nie zgadza
sie lub nie rozumie decyzji podjetej przez jego przetozonego. W tym celu
wdrazany jest system zarzadzania personelem handlingowym, czyli RRM

3 Airport Research Centre, Study on the Impact of Directive 96/67/EC on Ground Handling Services
1996-2007. Final Report, February 2009, s. 158.

39 Zob.: R. ABEYRATNE: Ground Handling Services at Airports as a Trade Barrier. “Journal of World Trade
2008, nr 42(2), s. 263-264 oraz przywotana tam literatura; R. ABEYRATNE: Air Navigation Law. Berlin—-
Heidelberg 2012, s. 148 i przywotana tam literatura.

40 Turnaround dokonywany jest nawet w przeciagu 25 minut; The perfect turn?, ,Ground Handling Inter-
national” 2013, October, iss. 5, Vol. 18, s. 60 - w artykule tym rozpisano co do minuty dokonywane
przez obstuge naziemna dziatania.

41 Innymi sposobami na ograniczenie kosztéw zwigzanych ze $wiadczeniem przez LCC ustug transporto-
wych sa rezygnacja z darmowych positkéw, brak numerowanych miejsc na poktadzie statku powietrz-
nego, brak podziatu poktadu na klasy oraz ujednolicenie floty przewoznika, co przektada sie takze na
obnizenie kosztéow obstugi handlingowej. O LCC, a w szczegodlnosci o ich rozwoju w Polsce, zob.: J.
NowAczyk: Rozwdj tanich przewoznikéw lotniczych w Polsce. ,Zeszyty Naukowe SGGW - Ekonomika
i Organizacja Gospodarki Zywnosciowej” 2008, nr 69, s. 143-150.

"
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(Ramp Resource Management)*?. Jest to technika zarzadzania pracowni-
kami wzorowana na zarzadzaniu zatogq statku powietrznego CRM (Crew
Resource Management), ktérej celem jest redukcja potencjalnych btedow
w podejmowaniu decyzji*:.

Poruszajac problematyke czynnika ludzkiego w handlingu, nie spo-
s6b nie wspomnie¢ takze kwestii kultury bezpieczenstwa (safety cultu-
re) w jego organizacjach. W definicjach wskazanego tu pojecia podkresla
sie, iz zawiera ono takie elementy, jak dobra komunikacja zaréwno po-
miedzy pracownikami, jak i pracownikami a kierownikiem czy zarzadem,
edukacja organizacji, odpowiedzialno$¢ najwyzszej wtadzy w organizacji
za bezpieczenstwo oraz $srodowisko pracy, ktére odpowiednio wynagradza
raportowanie zdarzen mogacych mie¢ negatywny wptyw na bezpieczen-
stwo*4. Podstawa omawianej kultury jest just culture, czyli dostarczanie
informacji na temat wypadkdéw, incydentéw czy innych zdarzen lub ano-
malii majacych miejsce w danej dziatalnosci w drodze raportowania o nich
bez obawy o narazenie raportujgcego na takie konsekwencje, jak utrata
pracy czy tez innego rodzaju zwigzane z tym sankcje, w tym zwitaszcza
sankcje karne. Nie dotyczy to jednak sytuacji, gdy przyczyng zdarzenia
jest wina umyslna czy tez razace niedbalstwo*s. Korzyscig z tego ptynaca
jest identyfikacja ryzyka, ktéra pozwala podejmowac¢ odpowiednie kroki
ku przeciwdziataniu wypadkom czy incydentom*. W tym miejscu mozna
zwroci¢ uwage na przeprowadzone we wspotpracy Szwedzkiej Administra-
cji Lotnictwa Cywilnego z Uniwersytetem w Lund badania, ktoérych przed-
miotem byto przyjecie metody oceny kultury bezpieczenstwa odpowiedniej
dla ustug obstugi naziemnej, a $cislej ustug rampowych, oraz sprawdzenie
tej metody u agentéow handlingowych w trzecim pod wzgledem wielkosci
porcie lotniczym Szwecji. Nalezy zaznaczy¢, ze dla oceny aspektow kultury
bezpieczenstwa podzielono je na dwa wspomniane juz powyzej obszary —
bezpieczenstwo statku powietrznego (aircraft safety), ktéoremu zagrazajg
uszkodzenia kadtuba wskutek obstugi, oraz bezpieczenstwo od uszkodze-
nia ciata personelu ,frontowego” pracujagcego na rampie (work injuries of
front-line personel)¥’. Badania wykazaty poprawne funkcjonowanie kultu-
ry bezpieczenstwa w obstudze naziemnej, chociaz w poréwnaniu z innymi
ogniwami transportu wynik ten jest stabszy. Co ciekawe, pozycja w hierar-

42 1. BELL: Ramp Resource Management Makes Good Safety Sense. “Ground Support Worldwide” 2015,
September, s. 21-23.

43 Ibidem, s. 20.

4 A, EK, R. AKSELSSON: Aviation on the Ground..., s. 61 i przywotana tam literatura. O trudnosciach zwia-
zanych z powstaniem jednej, petnej definicji w systemie prawa miedzynarodowego i europejskiego zob.:
M. PoLKOWSKA: Regulacje prawne zasady ,kultury bezpieczeristwa” w systemie raportowania zdarzen
w lotnictwie cywilnym. ,Palestra” 2013, nr 1-2, s. 44-45.

45 Ibidem, s. 39.

46 A, EK, R. AKSELSSON: Aviation on the Ground..., s. 61.

47 Ibidem, s. 62.
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chii organizacji ma jedynie w niewielkim stopniu wptyw na postrzeganie
poszczegolnych aspektéw kultury*® bedacych przedmiotem badan, czego
powodem jest to, ze zazwyczaj kazdy cztonek wiadzy kierowniczej zaczynat
swojq kariere jako frontowy personel handlingowy“.

4. Prawne uwarunkowania zarzadzania bezpieczenstwem przez
agenta obstugi naziemnej

Dziatalno$¢ handlingowg mozemy okresli¢ jako stuzebng w stosunku
do transportu lotniczego, poniewaz celem jej ustug jest umozliwienie od-
bycia okreslonego rejsu®®. Miejscem wykonywania przedmiotowych ustug
jest teren portu lotniczego, jego czes¢ otwarta dla wszystkich, czyli land-
side, oraz czes¢ kontrolowana, lotnicza, czyli airside. Obydwa podmioty
zwigzane z obstugg naziemna, czyli przewoznicy lotniczy oraz zarzadzajacy
portem lotniczym, obowigzane sg na mocy wskazanych w poprzednich roz-
dziatach przepisow do wdrozenia w swoich organizacjach systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem (SMS). Odpowiednie obowigzki w tym zakresie
wynikajg zaréwno z przepisow miedzynarodowych, tj. odpowiednich prze-
pisdw Zatacznikow 14°' i 19°2 do konwencji chicagowskiej, jak i z prze-
pisdw unijnych. Tymczasem podobne regulacje nie istniejg w stosunku
do agenta obstugi naziemnej. Przepisy nie wymagaja od niego posiada-
nia mechanizmu w zakresie zagwarantowania bezpiecznego wykonywania
przez niego dziatalnosci, jakim jest SMS. Co wiecej, w obecnym stanie
prawnym problematyka bezpieczenstwa w handlingu w ogdle jest pomija-
na, co swiadczy o nieuregulowaniu aspektu jednej z gtéwnych lotniczych
dziatalnosci gospodarczych, jaka jest obstuga naziemna®3. Potwierdzeniem
tego stanu prawnego jest chociazby art. 17 dyrektywy 96/67/WE, zgodnie
z ktorym przepisy wskazanej tu dyrektywy w zaden sposéb nie naruszajq
praw i obowigzkow panstw cztonkowskich w zakresie porzadku publiczne-

48 Aspektami tymi byly: sytuacja w pracy, komunikacja, edukacja, raportowanie, sprawiedliwo$¢, spraw-
nos$¢, nastawienie na kwestie bezpieczenstwa, zachowanie zwigzane z bezpieczenstwem oraz percepcja
czy tez dostrzeganie ryzyka; Ibidem, s. 63.

49 Ibidem, s. 71-74.

50 Zob.: C. TempLIN: Competition for Airport Services..., s. 393.

51 Zatacznik 14 Lotniska do konwencji chicagowskiej, Obwieszczenie nr 4 Prezesa ULC z dnia 10 lutego
2011 r. w sprawie ogtoszenia tekstu Zatacznika 14, tomu I do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.,, Dz.Urz. ULC Nr 4, poz. 4; Obwieszczenie
nr 31 Prezesa ULC z dnia 14 grudnia 2010 r. w sprawie ogtoszenia sprostowanego tlumaczenia tekstu
Zatacznika 14, tomu II do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago
dnia 7 grudnia 1944 r.,, Dz.Urz. ULC Nr 25, poz. 100.

52 Zatacznik 19 Zarzadzanie bezpieczeristwem do konwencji chicagowskiej, Obwieszczenie Nr 17 Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 7 listopada 2014 r. w sprawie sprostowania btedu i ogtoszenia spro-
stowanego tekstu Zatacznika 19 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., Dz.Urz. ULC, poz. 77.

53 Zob.: M. PIEROBON: A Review Of ISAGO 's irst 10 Years. “Ground Support Worldwide” 2015, March, s.
14.
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go, bezpieczenstwa oraz ochrony w portach lotniczych>*. Czy oznacza to
zatem, iz agenci handlingowi wcale nie wdrazajq u siebie zasad bezpiecz-
nego wykonywania przez nich dziatalnosci? Na tak zadane pytanie nalezy
odpowiedzie¢ przeczaco.

Otdz, na poczatku, uznac nalezy, iz w wielu przypadkach sg objeci
systemem zarzadzania bezpieczenstwem za posrednictwem innych pod-
miotdéw, tj. zarzadzajacego portem lotniczym i przewoznika lotniczego.

Odnosnie do pierwszego z nich, wskazac nalezy przede wszystkim
na to, iz zgodnie z art. 80 pr. lotn. zarzadzajacy lotniskiem odpowiada
za bezpieczng eksploatacje lotniska. R. Abeyratne wymienia cztery grupy
uzytkownikoéw, w stosunku do ktérych port lotniczy odpowiada za zapew-
nienie bezpieczenstwa. Sg to: osoby znajdujace sie na poktadzie statku
powietrznego, ktéry laduje i startuje, osoby znajdujace sie na terenie portu
lotniczego, personel obstugi naziemnej pracujacy na lotniczej czesci lot-
niska czy wreszcie inni pracownicy zatrudnieni na terenie portu lotnicze-
go°>. Przepisy polskiego prawa lotniczego precyzuja obowiazki zarzadza-
jacego w zakresie bezpiecznej eksploatacji portu lotniczego, ktére wydajg
sie wprost oddziatywac na dziatalno$¢ obstugi naziemnej. Rozporzadzenie
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 4 wrze-
$nia 2012 r. w sprawie podstawowych przepiséw porzadkowych zwigzanych
z zapewnieniem bezpieczenstwa i ochrony lotéw oraz porzadku na lotni-
skus® okresla podstawowe przepisy porzadkowe zwigzane z zapewnieniem
bezpieczenstwa i ochrony lotéw oraz porzadku na lotnisku, obowigzuja-
ce w stosunku do wszystkich oséb znajdujacych sie na terenie lotniska®’,
a zatem takze agentéw obstugi naziemnej. Zawarte w nim przepisy po-
rzadkowe regulujg m.in. sposdb poruszania sie na lotniczej czesci lotni-
ska, co niewatpliwie znajduje takze zastosowanie w stosunku do personelu
handlingowego. Przepisy, ktére wprost wydajq sie dotyczy¢ zarzadzania
bezpieczenstwem w obstudze naziemnej, znajduja sie w rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzesnia 2014 r. w sprawie
warunkéw eksploatacji lotnisk®8, ktore wdraza obowigzek wynikajacy z Za-
tacznika 19 Zarzgdzanie bezpieczeristwem do konwencji chicagowskiej
w zakresie systemu zarzadzania bezpieczenstwem®. W § 10 ust. 1 pkt 3
rozp. eksploatacyjnego mowa jest o tym, iz procedury bezpieczenstwa na

54 Airport Research Centre, Study on the Impact of Directive 96/67/EC on Ground Handling Services
1996-2007. Final Report, February 2009, s. 154.

55 R. ABEYRATNE: Air Navigation..., s. 148.

56 Dz.U. poz. 1023, dalej jako: rozp. porzadkowe.

57§ 1 rozp. porzadkowego.

%8 Dz.U. poz. 1420 z pdzn. zm., dalej jako: rozp. eksploatacyjne. Przywotywane w niniejszej publikacji
przepisy odnoszg sie do drugiego rozdziatu rozporzadzenia, traktujacego o warunkach eksploatacji lot-
nisk certyfikowanych, bedacych tym samym lotniskami uzytku publicznego. Takie lotnisko jest takze
portem lotniczym, jezeli z niego/na nie odbywajq sie loty handlowe.

5§ 3 rozp. eksploatacyjnego.
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ptycie postojowej zapewniajgce bezpieczenstwo dla znajdujacych sie na
niej osdb, statkdw powietrznych, pojazdéw oraz urzadzen dotyczg wykony-
wania prac zwigzanych z obstugg naziemnga, w tym tankowania statkéw po-
wietrznych. Takze w § 12 rozp. eksploatacyjnego odnoszacym sie do pro-
cedur o ograniczonej widzialnosci stosowanych na lotnisku kontrolowanym
w celu zapewnienia bezpiecznego wykonania operacji podczas szczegol-
nych warunkow?®, tj. LVP (Low Visibility Procedures), mowa jest w jego pkt
3 o tym, ze okreslajg one zadania i obowigzki stuzb lotniskowych i innych
uzytkownikéw pola ruchu naziemnego, w tym agentéw obstugi naziemnej.
Wspomnie¢ mozna réowniez o innych przepisach rozporzadzenia eksploatu-
jacego znajdujacych zastosowanie takze w stosunku do dostawcow ustug
handlingowych, jak chociazby § 4 pkt 6 i 12, zgodnie z ktéorym w celu za-
pewnienia bezpiecznej eksploatacji lotniska zarzadzajacy lotniskiem opra-
cowuje i wdraza na lotnisku procedury operacyjne, ktére okreslajg sposob
postepowania w zakresie bezpieczenstwa na ptycie postojowej czy tez bez-
pieczenstwa operacji lotniskowych w czasie wykonywania prac na lotnisku.
Konieczne jest takze przypomnienie o wskazanych juz w rozdziale doty-
czacym zarzadzania bezpieczenstwem przez zarzadzajacego portem lotni-
czym regulacjach unijnych zawartych m.in. w rozporzadzeniu Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w spra-
wie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Euro-
pejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego, uchylajacym dyrektywe Rady
91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/
WES!, zwanego rozporzadzeniem bazowym, w tym zawartych w pkt B.2 lit.
b Zatgcznika VA do tego rozporzadzenia - zgodnie z nim system zarzadza-
nia, do ktérego wdrozenia i utrzymania zostat obowigzany operator lotni-
ska, obejmuje program zapobiegania wypadkom i incydentom lotniczym,
w tym zgtaszanie zdarzen oraz procesy analityczne, a analiza ta obejmuje
- w zaleznosci od sytuacji - podmioty wskazane w pkt 1 lit. f, a wiec takze
podmioty wykonujace obstuge naziemna, nazwane tam ,instytucjami za-
pewniajacymi obstuge naziemng”. Nalezy takze zwroci¢ uwage na zawarty
w wymienionym tu zatgczniku pkt B.2 lit. ¢, ktéry stanowi o tym, ze opera-
tor lotniska opracowuje instrukcje lotniska i postepuje zgodnie z nig, a taka
instrukcja zawiera wszelkie niezbedne wskazdéwki, informacje i procedury

60 Doktadnie procedury te odnoszg sie do podej$¢ ponizej standardu w kategorii I, podej$¢ poza standar-
dem w kategorii II, podej$¢ w standardzie kategorii II i III oraz startéw przy ograniczonej widzialnosci
(8§ 2 pkt 4 rozp. eksploatacyjne).

61 Dz.Urz. UE L 79 z 19.3.2008, s. 1. Doktadnie mowa jest o Pkt B.1 lit. f Zatacznika VA do rozporzadze-
nia bazowego, zgodnie z ktérym operator lotniska odpowiada za jego dziatalno$é¢, a do zakresu jego
obowigzkoéw nalezy dokonywanie uzgodnien z innymi odnosnymi organizacjami w celu zapewnienia
nieprzerwanej zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami dla lotnisk. Organizacje te obejmujgq m.in. ope-
ratoréw statkdw powietrznych, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, instytucje zapew-
niajace obstuge naziemng oraz pozostate organizacje, ktérych dziatalno$¢ lub wyroby moga mie¢ wptyw
na bezpieczenstwo statkow powietrznych.
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dotyczace lotniska, systemu zarzadzania i personelu operacyjnego, umoz-
liwiajace mu wykonywanie obowigzkéw. Argumentem przemawiajacym za
swoistego rodzaju koordynacjq dziatan zwigzanych z bezpieczng eksploata-
Cjq portu lotniczego przez jego zarzadzajacego jest zawarty w Zataczniku II
do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. usta-
nawiajgcego wymagania oraz procedury administracyjne dotyczace lot-
nisk zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008¢% pkt ADR.OR.D.025 lit. a i b odnoszacy sie do koordynacji dzia-
tan operatora lotniska z innymi organizacjami. Wedtug niego zarzadzajacy
ma zapewnic¢, by system zarzadzania lotniskiem uwzgledniat koordynacje
i wspotdziatanie z procedurami bezpieczenstwa innych organizacji dziataja-
cych lub $wiadczacych ustugi na terenie lotniska oraz by takie organizacje
posiadaty procedury bezpieczenstwa zgodne ze stosownymi wymagania-
mi rozporzadzenia bazowego nr 216/2008 i jego przepiséw wykonawczych
oraz z wymaganiami okreslonymi w instrukcji operacyjnej lotniska.

Konczac rozwazania na temat wilaczenia niejako kwestii bezpie-
czenstwa agenta handlingowego w zarzadzanie bezpieczenstwem przez
zarzadzajacego portem lotniczym, mozna przytoczy¢ wymog dotycza-
cy certyfikacji lotniska, ustanowiony przez ICAO®% w podreczniku Manual
on Certification of Aerodromes®*, a doktadnie jego pkt 3D.4.2%. Zgodnie
z nim zarzadzajacy portem lotniczym zostat upowazniony do stworzenia
wymogdéw zwigzanych z zachowaniem bezpieczernstwa w porcie lotniczym,
do ktérych przestrzegania powinien zobowigzac takze agentéw handlingo-
wych, do sprawdzenia czego takze zostat uprawniony.

Mozna zatem uznad, iz procedury zwigzane z bezpiecznym $wiadcze-
niem ustug obstugi naziemnej stanowig w pewnym obszarze czes$¢ systemu
zarzadzania bezpieczenstwem zarzadzajacego portem lotniczym. Jednak-
ze, co nalezy wyraznie podkresli¢, wcigz nie zmienia to tego, iz obowigzki
i odpowiedzialno$¢ zwigzana zaréwno ze sporzadzeniem SMS, jak i jego
wdrozeniem, zdajq sie cigzy¢ na osobie zarzadzajacego portem.

Drugim z podmiotéw, ktéry moze w pewnym stopniu wptywaé na po-
siadanie przez agenta obstugi naziemnej odpowiednich procedur z zakresu
SMS, jest przewoznik lotniczy. Podmioty te obowigzane sg do przestrze-
gania wielu przepiséw dotyczacych zagwarantowania bezpiecznego wyko-
nania operacji lotniczych, o czym byfa juz mowa w poprzednim rozdziale,

62 Tekst majacy znaczenie dla EOG, Dz.Urz. UE L 44 z 14.2.2014, s. 1.

63 International Civil Aviation Organisation, tj. Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, dzia-
tajaca w oparciu o konwencje chicagowska.

64 ICAO, Manual on Certification of Aerodrome, Doc 9774, 1t edition, 2001.

65 “The aerodrome operator shall oblige all users of the aerodrome, including fixed-base operators, ground
handling agencies and other organizations that perform activities independently at the aerodrome in
relation to flight or aircraft handling, to comply with requirements laid down by the aerodrome operator
with regard to safety at the aerodrome. The aerodrome shall monitor such compliance”.
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totez czestokro¢ tego samego wymagac beda od tych podmiotéw, ktdre
$wiadczg na ich rzecz ustugi umozliwiajgce im wykonywanie ich dziatalno-
éci, jaka jest transport lotniczy®®. W tym miejscu wskazaé nalezy na art.
5.12 Main Agreement IATA SGHA®’ stanowigcy o tym, ze przedsiebiorca
handlingowy musi wykaza¢, iz funkcjonuje u niego SMS, czyli system za-
rzadzania bezpieczenstwem, stworzony na podstawie IATA AHM, rozdziat
610 Guidelines for a Safety Management System?®® |ub/i regulacje ICAO,
lokalne i miedzynarodowe regulacje lub inne obowigzujace w tym zakresie
przepisy.

Normatywnym uzasadnieniem wymagania od agentéw handlingowych
bezpiecznego wykonywania ich dziatalnosci moze by¢ pkt ORO.GEN.205
Zatacznika III Part-ORO rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5
pazdziernika 2012 r. ustanawiajgcego wymagania techniczne i procedury
administracyjne odnoszace sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporza-
dzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008%, ktéry spro-
wadza sie do tego, ze operator musi dopilnowa¢, by w przypadku zlecania
lub zakupienia dowolnej czesci swojej dziatalnosci zlecone albo zakupione
ustugi lub produkty spetniaty stosowne wymagania, a w przypadku gdy cer-
tyfikowany operator zleca prowadzenie dowolnej czesci swojej dziatalnosci
organizacji, ktéra sama nie jest certyfikowana lub nie uzyskata zezwolenia
zgodnie ze wskazanymi tam przepisami na prowadzenie takiej dziatalnosci,
organizacja, ktorej udzielono zlecenia, dziata na podstawie zatwierdzenia
uzyskanego od operatora. A zatem ustanawia on obowigzek w stosunku
do przewoznika lotniczego w zakresie oceny zdolnosci podmiotu, ktéremu
zleca okreslone dziatania, jak np. obstuga naziemna, do wykonywania ich
W sposoOb bezpieczny i zgodny z witasciwymi przepisami. On tez musi okre-
$lic wymagania odnosnie do bezpieczenstwa i jakosci zleconych dziatan,
ktére nastepnie wykorzystane zostang w trakcie procesu akceptacji danego
podmiotu do podpisania z nim umowy o $wiadczenie okreslonych ustug”.

Wskazac¢ nalezy takze, iz agenci obstugi naziemnej, chcac pozyskac
kontrahenta na rynku rzadzacym sie zasadami uczciwej konkurencji, sami
dobrowolnie wdrazajg SMS lub tez okreslone jego elementy. Czestokroc
procedury te stworzone sg zgodnie z wytycznymi konkretnego przewoznika,

%6 Zob.: Airport Research Centre, Study on the Impact..., s. 159.

67 Na standardowa umowe handlingowg, czyli IATA SGHA, sktadaja sie nastepujace czesci: Main Agreement
zawierajgca podstawowe reguty wspotpracy agenta z przewoznikiem, w tym kwestie takie jak odpowie-
dzielno$¢, zasady $wiadczenia ustug, podwykonawstwo, Annex A zawierajacy skategoryzowane i szcze-
gotowo wymienione ustugi handlingowe oraz Annex B zawierajacy szczegdty wykonywania obstugi na-
ziemnej i wprowadzajacy ewentualne zmiany co do Main Agreement. Anekséw B moze by¢ wiecej niz
jeden.

68 Na temat AHM, a zwtaszcza AHM 610, szerzej w dalszej czesci podrozdziatu.

6 Dz.Urz. UE L 296 z 25.10.2012 r. z pézn. zm., s. 1.

70 Zob.: podrozdziat 4.8. Odpowiedzialno$¢ za dziatania zlecone w rozdziale autorstwa Piotra Galeja o za-
rzadzaniu bezpieczenstwem przez przewoznika lotniczego (w niniejszej publikacji).
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dla ktérego wykonywana ma by¢ obstuga naziemna, przez co stajg sie one
niejako sprzezone z SMS samego przewoznika lotniczego. Objecie SMS-em
przewoznika lotniczego agenta nastepuje poprzez zapewnienie dwukierun-
kowego przeptywu informacji w ramach systemu raportowania, badania
zdarzen, monitorowania bezpieczenstwa i promocji bezpieczenstwa.

5. Pozaprawne narzedzia zarzadzania bezpieczeinstwem u
agenta obstugi naziemnej

Na zjawisko braku uregulowania kwestii zarzadzania bezpieczen-
stwem przez agenta handlingowego zareagowat rynek. W szczegdlnosci
mowa tu o IATA, ktdéra stworzyta wiele procedur i standardéw majacych na
celu podniesienie poziomu bezpieczefistwa wykonywanych przez agentow
ustug. Opracowata takze uniwersalny program audytowy, ktérego celem
jest sprawdzenie ich przestrzegania.

5.1. Airport Handling Manual

Na poczatku nalezy wskaza¢ podstawowy podrecznik wykonywania
obstugi naziemnej w portach lotniczych, jakim jest Airport Handling Manual
(AHM). Sa to opracowane przez przewoznikéw lotniczych, agentédw obstugi
naziemnej oraz porty lotnicze polityki i standardy, ktore zostaty uznane za
najlepsze zaréwno z uwagi na wzgledy pragmatyczne, jak i ekonomiczne.
Po zaakceptowaniu ich przez IATA Airport Service Committee lub inny or-
gan w strukturze zarzadczej IATA stajg sie w danym roku tzw. najlepszy-
mi praktykami (best practices), na podstawie ktérych $wiadczone bedg
omawiane ustugi’t. Znajduje sie tam wiele standardéw w zakresie réznych
aspektéw bezpieczenstwa’. Dotyczy to czesci AHM 600-699 pt. Airside
Management and Safety, czyli zarzadzania i bezpieczenstwa w lotniczej
czesci lotniska.

W czesci AHM 610 Guidelines for a Safety Management System za-
warte sg podstawowe zasady systemu zarzadzania bezpieczenstwem
SMS73, Podkresla sie to, iz organizacja, ktéra wykonuje dziatalno$¢ na te-
renie lotniczej czesci lotniska, tj. airside, powinna posiada¢ System Zarza-
dzania Bezpieczenstwem. Zgodnie z zamieszczong w AHM definicjg SMS
jest to formalna struktura, z ktérej korzysta organizacja w celu redukcji
ryzyka uszkodzen ciata i uszkodzen dobra. Podkresla sie w definicji, iz pra-
widtowe zarzadzanie bezpieczenstwem jest czyms wiecej niz tylko wymo-
giem natury prawnej i moralnej. SMS, jezeli jest wtasciwie praktykowany,

7t IATA, AHM, preface.
72 http://www.iata.org/publications/Pages/airport-handling-manual.aspx [dostep: 08.11.15].
73 Towards a safer environment. ,Ground Handling International” 2011, February, iss. 1, Vol. 16, s. 4.
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stanowi inwestycje, ktéra w sposéb ciagty poprawia catg dziatalnos$¢ danej
organizacji, prowadzi do redukcji kosztéw oraz utrzymuje integracje orga-
nizacji’*. Zwraca sie uwage na to, ze efekt bezpieczniejszego miejsca pracy
zostanie osiggniety jedynie wéwczas, gdy swiadomos$¢ wspomnianych wy-
mogow beda mieli wszyscy pracownicy. Obowigzek dbania o bezpieczen-
stwo dotyczy takze podwykonawcéw agentow handlingowych?s.

IATA wskazuje na elementy, ktére stanowig minimum SMS w obstu-
dze naziemnej. Sq to:

¢ polityka (policy), dotyczaca zdrowia i bezpieczenstwa, ktéra powinna
by¢ podpisana m.in. przez najwyzsza wtadze w organizacji, zawie-
rac¢ szczego6towe postulaty dotyczace zamierzonych celéow, wyznaczaé
wktad w bezpieczenstwo kierownictwa na najwyzszym stopniu, pro-
mowac kulture bezpieczenstwa;

e cel (purpose), ktéry powinien jasno wskazywac reguty i srodki po-
trzebne do zgodnosci z lokalnymi i krajowymi przepisami z zakresu
bezpieczenstwa, a takze jasno wskazywac¢ wymagania bezpieczen-
stwa organizacji;

e zastosowanie (applicabillity) — czyli identyfikowanie, w stosunku do
kogo znajdujq zastosowanie zamieszczone w polityce bezpieczenstwa
reguty i srodki, np. do pracownikéw, agentéw, podwykonawcéw;

e odpowiedzialnosci (responsibilities) - ostateczna odpowiedzialnos¢
za SMS cigzy na najwyzszej wtadzy w organizacji, jednakze odpowie-
dzialno$¢ za wdrozenie SMS moze by¢ delegowane na inng osobe lub
osoby. Wazne jest, aby doktadnie wskazac te osobe. W odpowiedni
sposdb powinno zosta¢ udokumentowane takze to, kto odpowiada za
zdrowie i bezpieczenstwo kierownikdw oraz pracownikéw na réznych
stanowiskach. Istotne jest takze podkreslanie, ze kazdy pracownik
odpowiedzialny jest za zdrowie i bezpieczenstwo, za rozwigzywanie
dotyczacych go problemdw. Powinien miec¢ takze $wiadomos¢, ze ta
odpowiedzialnos¢ jest istotng czescig jego pracy. W pkt 3 AMH 611
wskazano, za co odpowiadajg pracownicy na poszczegdlnych stano-
wiskach. Ot6z pracownicy najnizszego stopnia odpowiadajg za prze-
strzeganie procedur pracowniczych oraz za raportowanie zdarzen,
operatorzy sprzetu oraz specjalisci przeznaczeni do wykonania okre-
$lonego zadania odpowiedzialni sgq za sprawdzanie sprzetu, prze-
strzeganie procedur operacyjnych, a takze za raportowanie zdarzen,
pracownicy nadzoru odpowiedzialni sgq za alokacje i wskazywanie
srodkow, jak sie wydaje — pracownikdéw i sprzetu, koordynacje opera-
cji handlingowych, monitorowanie operacji oraz zgtaszanie zdarzen.

74 Ibidem.
75 Pkt 2 AHM 610.
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I w koncu najwyzszy szczebel, ktorym jest kadra zarzadzajaca, po-
nosi odpowiedzialno$¢ za dostarczanie srodkow (provision sources),
zarzadzanie bezpieczeAstwem i zdrowiem, kontrole budzetu oraz
zgtaszanie zdarzen. Podsumowaniem tego elementu SMS w obstudze
naziemnej niech bedzie to, iz kazdy z pracownikéow handlingowych
ponosi w okre$lonym stopniu odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo,
przy czym za szczegdlny wktad w nie uznac¢ nalezy obowigzek rapor-
towania zaistniatych zdarzen majacych wptyw na bezpieczenstwo, co
lezy w zakresie odpowiedzialnosci kazdego cztonka personelu, bez
wzgledu na zajmowang w organizacji pozycje. Niezmiernie wazne
jest zgtaszanie nawet najdrobniejszego zdarzenia, np. lekkiego za-
drapania kadiuba statku powietrznego, poniewaz zaniedbanie tego
obowigzku moze mie¢ powazny wptyw na bezpieczenstwo lotu’s;
szkolenia z zakresu bezpieczenstwa (safety training), ktérych prze-
bieg powinien by¢ odpowiednio udokumentowany. Celem szkolen jest
zapewnienie, ze przechodzacy je pracownicy wyposazeni sq w odpo-
wiednie umiejetnosci, wiedze oraz nastawienie, by wykonaé zada-
nie, do ktérego zostali wyszkoleni, w bezpieczny i efektywny sposdb.
Szkolenie powinno obejmowac zaréwno czes¢ teoretyczng, jak i prak-
tyczng’’. Punkt 6.1 AHM 611 szczegotowo okresla, jakie szkolenie
ogodlne powinna przejs¢ kazda z wymienionych tam grup pracowni-
czych, podzielonych ze wzgledu na miejsce w hierarchii pracowniczej.
Natomiast szkolenia opisane w dalszych czesciach pkt 6 AHM 611
przeznaczone sg juz dla poszczegdlnych grup pracownikow wyod-
rebnionych wedtug kryteriow wykonywanych ustug czy tez zadan’e.
Odpowiednie szkolenia powinny opiera¢ sie na wskazanych w AHM
procedurach, tj. AHM 590 (Load Handling), AHM 630 (Aircraft Han-
dling), AHM 631 (Aircraft Movement Operations), AHM 634 (Passen-
ger Boarding Bridge Operations);

standardowe procedury operacyjne oraz praktyki (standard operating
procedures), ktére bedg odpowiednio do organizacji opisywac zadania
i zwigzane z nim ryzyka, wskazywac srodki kontroli oraz metody ma-
jace na celu zminimalizowanie lub wykluczenie ryzyka w stosunku do
zdrowia i bezpieczenstwa oraz beda odnosic¢ sie do jakichkolwiek kra-
jowych lub lokalnych regulacji, kodekséw praktyk czy tez branzowych
standardéw. Wsrdéd zamieszczonych w samej AHM wymieni¢ mozna

76 Gtownym powodem braku raportowania zdarzen jest niestosowanie zasad just culture. Innym powodem
moze by¢ brak zachet do raportowania; M. PiEroBON: Ground Damage Reporting. ,Ground Support
Worldwide” 2015, June/July, s. 16-17.

77 Pkt 4.1 AHM 611.

78 W ich zakres wchodzg szkolenia, tj. szkolenie kierowcéw chcacych pracowaé w naziemnym ruchu na
rampie, obstuga statku powietrznego z takimi ustugami jak zatadunek i wytadunek statku powietrznego
czy umozliwienie wejscia i zejScia pasazerdw na/z poktadu statku powietrznego.
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np. szczegdtowo opisane dobre praktyki zwigzane z turnaround”® czy
tez bezpiecznym wykonywaniem operacji takich jak tadowanie statku
powietrznego, podktadanie klockéw, tzw. chocks’éw, aby zablokowa¢
statek powietrzny w miejscu postojowym, tankowanie, otwieranie
i zamykanie drzwi samolotu, lub tez wykonywaniem operacji w nie-
sprzyjajacych, trudnych warunkach pogodowych®. Wskaza¢ mozna
takze na opisane w AHM 631 standardy bezpiecznego wykonywania
operacji zwigzanych z przemieszczaniem statku powietrznego, tj. wy-
pychanie go czy holowanie;

e czynniki ludzkie (human factors) - to nastepujace elementy szczegé-
towo rozwiniete w AHM 640, takie jak raportowanie oraz polityka dys-
cypliny, szkolenie dotyczace czynnikéw ludzkich, przestrzeganie pro-
cedur, prewencja urazéw i uszkodzen ciata, zarzadzanie czujnoscig
i zmeczeniem, badanie wypadkow?! oraz audyty i ocenianie. W tym
miejscu ponownie nalezy wskazac¢ na kulture bezpieczenstwa, w tym
na raportowanie personelu handlingowego bez obawy o zwigzane
z tym negatywne konsekwencje, co okresla sie mianem just culture.
IATA w pkt 2.2. AHM 640 zdefiniowata wskazane tu pojecie, zazna-
czajac przy tym, iz jest to definicja, ktéra znajduje sie w rozporzadze-
niu Komisji (UE) nr 691/2010 z dnia 29 lipca 2010 r. ustanawiajacym
system skutecznosci dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkcji
sieciowych oraz zmieniajacym rozporzadzenie (WE) nr 2096/2005
ustanawiajace wspdlne wymogi dotyczgce zapewniania stuzb zeglugi
powietrznej (Tekst majacy znaczenie dla EOG)®. Zgodnie z art. 2
lit. k rozporzadzenia (WE) nr 691/2010 just culture oznacza kulture,
w ramach ktdrej operatorzy z ,pierwszej linii frontu” lub pozostali nie
sq karani za dziatania, zaniechania lub podjete przez nich decyzje,
ktore sq wynikiem ich doswiadczenia i wyszkolenia, natomiast nie to-
leruje sie powaznego zaniedbania, umysinych przewinien lub dziatan
ze szkoda®;

e zarzadzanie ryzykiem (managing risk), ktérego obligatoryjnymi ele-
mentami sg identyfikacja ryzyka i jego ocena. Znajdujg sie wsrdéd
nich takze dziatania, ktdre nalezy podja¢ w przypadku zidentyfikowa-
nia ryzyka oraz dokonania jego oceny. Ocena ta oraz srodki kontrolne
powinny by¢ odpowiednio udokumentowane i przechowywane. AHM

79
80
81
82
83

AHM 615 i 616.

AHM 630.

Szerzej zob.: AHM 652.

Dz.Urz. UE L 201 z 3.8.2010r, s. 1.

Podana definicja w wersji oryginalnej z pkt 2.2. AHM 640 brzmi: “a culture in which front line operators
or others are not punished for actions, omissions or decisions taken by them that are commensurate
with their experience and training, but where gloss negligence willful violations and destructive acts are
not tolerated” (EC No. 691/2010).
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621 poswiecony jest systemowi zarzgadzania ryzykiem w operacjach
naziemnych (risk managament system for ground operations). Za-
wiera on m.in. schemat postepowania w przypadku pojawienia sie
ryzyka oraz matryce ryzyka, ktéra je charakteryzuje, uwzgledniajac
czestotliwos$¢ jego wystepowania oraz skutki jego zaistnienia (np. po-
wazne uszkodzenie ciata, brak uszkodzen);

audyty i badania (audits and inspections) majace na celu sprawdza-
nie, czy przestrzegane sg procedury bezpieczenstwa w codziennej
pracy personelu handlingowego, oraz identyfikacje ryzyk i nieprawi-
dtowosci wystepujacych w systemie i w pracy personelu. Rekomen-
dacje w zakresie badan przeprowadzanych w zwigzku z bezpieczen-
stwem na lotniczej czesci lotniska znajduja sie w AHM 652;
monitoring przestrzegania bezpieczenstwa (safety performance mo-
nitoring) majacy na celu zidentyfikowane ewentualnych trendéw,
ktore moga mie¢ negatywny wptyw na bezpieczenstwo;

reagowanie na niebezpieczenstwa (emergency report), ktére spro-
wadza sie do koniecznosci posiadania planu reagowania w przypad-
ku zaistnienia nieprzewidywanych okolicznosci w celu zapewnienia
odpowiedniego reagowania na nie przez rézne czesci organizacji,
kiedy zaistnieje sytuacja awaryjna. Celami takiego planu sg: zmini-
malizowanie i ztagodzenie traumy u 0séb bezposrednio zwigzanych
z sytuacja awaryjng, zminimalizowanie jakiegokolwiek negatywne-
go jej wplywu na organizacje oraz zminimalizowanie jej wptywu na
kontynuowang prace organizacji®4. Szczegoéty planu reagowania na
sytuacje awaryjne wskazane sgq w AHM 619 Guidelines for Producing
Emergency Responce Plan(s). W kolejnej czesci AHM, czyli AHM 620
Guidelines for an Emergency Management System, podano, czym
jest zarzadzanie sytuacjg awaryjng. Otéz, zgodnie z pkt 1 AHM 620,
jest to mechanizm kontrolny do zarzadzania procedurami reagowa-
nia na zdarzenia powstate z zagrozenia, ktory jest wdrazany zanim
kryzys przerodzi sie w katastrofe. Dalej podkreslany jest gtéwny cel
tego planu, czyli ochrona zycia i dobr oraz podjecie na nowo normal-
nych operacji. Wskazano réwniez, ze zarzadzanie sytuacjg awaryjng
czesto okresla sie mianem Contingency Planning lub Crisis Planning.
Przytoczono przy tym definicje trzech wymienionych tu poje¢, tj.
contingency, crisis, emergency. Contingency, czyli ewentualnos¢, to
mozliwe lub nieprzewidywalne zdarzenie®®, crisis, czyli kryzys, jest to
niepewny lub trudny czas lub stan spraw w danym okresie8® i wreszcie
emergency, czyli sytuacja awaryjna, to przewidywalna kombinacja

8 Pkt 3 IATA AHM 610, s. 611-113.
8 W wersji oryginalnej: ,contingency is a possible or unforeseen occurrence”.
8 W wersji oryginalnej: ,crisis is an unstable or crucial time or state of affairs period”.
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okolicznosci lub rezultatéw danego stanu, ktéore wymagaja podjecia
natychmiastowego dziatania®’. Pojecia te réznig sie nieco znaczenia-
mi, lecz mimo to, jak zostato wskazane powyzej, bywajg uzywane
zamiennie. Na koniec mozna zaznaczy¢, iz w dalszych czesciach AHM
zawiera takze plan reagowania na okre$lone sytuacje awaryjne, tj.
na wypadek ewakuacji statku powietrznego podczas wykonywania
obstugi naziemnej, np. pozaru, wypadku zwigzanego z materiatami
niebezpiecznymi — dangerous goods regulations (DGR) czy zdarzenia
zwigzanego z obszarem ochrony (security)ge.

5.2. IATA Ground Operations Manual (IGOM)

Suplementem do AHM jest IATA Ground Operations Maunal (IGOM),
czyli podrecznik, w ktdrym znajdujq sie szczego6towe procedury w zakresie
wykonywania odpowiednich operacji z obszaru obstugi naziemnej. To zrodto
najnowszych, zaaprobowanych przez branze miedzynarodowych standar-
déw harmonizujacych procesy i procedury dla ,frontowego” personelu®.
Réznice miedzy wskazanymi tu podrecznikami trafnie oddaje sama IATA,
wedtug ktorej AHM to polityka skupiajaca sie na tym, ,co robi¢”, a IGOM to
procedura skupiajgca sie na tym, ,jak to zrobi¢”?°. Cele IGOM to przedsta-
wienie czy tez zarysowanie ogdélnych procedur dla wiekszosci obstugi na-
ziemnej, ustandaryzowanie procesdw majacych miejsce u korzystajacych
z ISAGO?! przedsiebiorcéw, a takze petnienie funkcji dla audytow wykony-
wanych w ramach ISAGO swoistego narzedzia odniesienia jako akcepto-
walnych sposobdow wdrazania okreslonych standardow. Dzieki wdrazaniu
tych standardow IGOM ma spowodowac obnizenie kosztéw poprzez redu-
kowanie ztozonosci réznorodnych podrecznikdédw operacji naziemnych prze-
woznikow lotniczych, uproszczenie wymogow szkoleniowych oraz redukcje
uszkodzen statku powietrznego za pomoca wdrozenia wspdlnych procedur.
IGOM skfada sie z szesciu gtdwnych rozdziatéw®?, z ktérych ostatni, pt.

87 W wersji oryginalnej: emergency is an foreseen combination of circumstances or the resulting state that
calls for immediate action”.

88 Zob.: IATA AHM 633 Guidelines For The Handling of Emergencies Requiring The Evacuation of An Aircraft
During Ground Handling.

8 https://www.iata.org/publications/Pages/ground-operations-manual.aspx [dostep: 21.11.15].

%0 W wersji oryginalnej: ,The AHM is policy driven and focuses on «what to do». The IGOM is procedure
driven and focuses on «how to do it»”, http://www.iata.org/publications/Pages/airport-handling-manu-
al.aspx [dostep: 08.11.15].

%1 JATA Safety Audit for Ground Operations to program audytowy stworzony przez IATA. Szerzej o nim
w nastepnym podrozdziale niniejszego opracowania.

92 Sktada sie z szesciu gtéwnych rozdziatdéw: rozdziat 1: Passenger Handling Procedures, rozdziat 2: Bag-
gage Handling Procedures, rozdziat 3: Cargo/Mail Procedures, rozdziat 4: Aircraft Handling Procedures,
rozdziat 5: Load Control, rozdziat 6: Airside Supervision and Safety. Nazwy rozdziatdw odpowiadajg
tym, ktére bedgq w opublikowanej w 2016 r. 5 edycji IGOM.
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Airside Supervision and Safety, zostat poswiecony w szczegdlnosci kwestii
bezpieczenstwa w lotniczej czesci lotniska®s.

5.3. ISAGO

Majac na uwadze przytoczone powyzej ujecie AHM oraz IGOM przez
IATA, a mianowicie fakt, ze pierwszy podrecznik wskazuje ,,co robi¢”, a dru-
gi ,jak to robic¢”, kolejne narzedzie IATA majace na celu zagwarantowanie
najwyzszego poziomu bezpieczenstwa podczas wykonywania obstugi na-
ziemnej mozna by opisa¢ pytaniem: ,jak to zostato zrobione?”®¢. Mowa
o programie ISAGO, czyli IATA Safety Audit for Ground Operations. Powstat
on na bazie sukcesu wczesniej funkcjonujgcego juz audytu wykreowanego
przez IATA, a mianowicie programu IATA Operational Safety Audit (I0SA).
Jednak w przeciwienstwie do niego, przystgpienie do ISAGO jest dobrowol-
ne, a mimo to w lutym 2015 r. uczestniczytlo w nim 167 agentéw handlin-
gowych w 200 portach lotniczych na catym $wiecie®. Warto zwrdéci¢ uwage
na to, ze narzedzia bezpieczenstwa IATA nie funkcjonujg odrebnie. Wska-
za¢ mozna chociazby na powigzanie ISAGO z AHM, ktore wynika z tego,
iz wskazane w AHM 610 minimum w zakresie SMS w obstudze naziemnej
jest takze czescig samego ISAGO. Przestrzeganie wskazanych w AHM 610
zasad jest szczegdtowo badane przed uzyskaniem przez dang organizacje
certyfikatu ISAGO?®S.

Czym jest ISAGO? Otdéz program ten to system audytow przepro-
wadzonych w ustandaryzowany i spdjny, logiczny sposdb, przy uzyciu
uznanych miedzynarodowo regut jakosci w zakresie audytow®’. To system
oceny zarzadzania operacyjnego i kontroli systeméw organizacji $wiadcza-
cych ustugi obstugi naziemnej na rzecz przewoznikéw lotniczych®s. Cela-
mi ISAGO sg poprawa bezpieczenstwa oraz redukcja kosztéw linii lotni-
czych zwigzanych z uszkodzeniami statkdw powietrznych i uszkodzeniami
ciata, a przy tym ograniczenie samego ryzyka uszkodzenia statkéw po-
wietrznych, opdznieni, implementacja ujednolicanych standardéw obstu-
gi naziemnej. Jednym z namocniej podkreslanych celow jest eliminacja
nadmiernych i licznych audytéw agentéw obstugi naziemnej przeprowa-
dzanych przez przewoznikéw lotniczych. Stuzy¢ ma temu stworzenie jed-
nolitych standardéw odpowiednich dla okreslonych obszaréw dziatalnosci

93 https://www.iata.org/publications/Pages/ground-operations-manual.aspx [dostep: 21.11.15].

9 ISAGO is audit driven and focuses on ,how it was done”.

9 M. PIEROBON: A Review Of ISAGO ’s..., s. 14. Agentami obstugi naziemnej $wiadczacymi ustugi w pol-
skich portach lotniczych i posiadajacymi certyfikat ISAGO sg np. LS Airport Services SA, WELCOME
Airport Services Sp. z 0.0. czy litewska spétka Baltic Ground Services UAB.

% Towards a safer..., s. 4.

97 http://www.iata.org/whatwedo/safety/audit/isago/Pages/index.aspx [dostep: 21.11.15].

% Zob.: Przedmowa do IATA, ISAGO Standards Manual, 4% Edition, July 2015, Montreal. W skrdcie okresla
sie go jako GOSM.
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handlingowej, przez co audyty przeprowadzane w programie ISAGO mogg
znalez¢ zastosowanie zaréwno dla miedzynarodowego przedsiebiorcy, jak
i matego przedsiebiorcy $wiadczacego ustugi tylko w jednym porcie lotni-
czym®. W ramach ISAGO agent moze adaptowac polityki i procedury ra-
portowania, badania zdarzen i promocji bezpieczenstwa.

Podstawowe zasady stuzace ocenie dostawcy ustug handlingowych,
bedace czescig programu ISAGO, zawarte sg w ISAGO Standard Manual,
okreslanym w skrocie jako GOSM!%, Znajdujg sie w nim odpowiednie regu-
lacje odnosnie do wybranych obszaréw obstugi naziemnej, tj. organizacji
i zarzadzania (Organization and Management, ORM), kontroli zatadunku
(Load Control, LOD), obstugi pasazerdw i bagazu (Passenger and Baggage
Handling, PAB), obstugi statku powietrznego i jego zatadunku (Aircraft Han-
dling and Loading, HDL), ruchu naziemnego statku powietrznego (Aircraft
Ground Movement, AGM), przewozu fadunkoéw i poczty (Cargo and Mail
Handling, CGM). Podkreslenia wymaga wprowadzony w IGOM podziat za-
wartych w nim regulacji na standardy (Standards) oraz na rekomendowane
praktyki (ISAGO Recommended Practices). Pierwsze z nich to wyszczegdl-
nione systemy, polityki, programy, procedury, plany, grupy srodkdéw, uta-
twienia, komponenty, typy wyposazenia lub inne aspekty operacji naziem-
nych w zakresie ISAGO, ktére uwazane sg za operacyjnie konieczne i wobec
ktérych podporzadkowanie sie przez dostawce ustug handlingowych bedzie
oczekiwane na zakonczenie audytu przeprowadzanego w ramach ISAGO°!,
W przypadku ich nieprzestrzegania konieczne jest wdrozenie okreslonych
przez audytoréw s$rodkow korygujacych zawartych w specjalnym rapor-
cie (Corrective Action Report, CAR). Natomiast rekomendowane praktyki
(Recommended Practices) to wyszczegdlnione systemy, polityki, programy,
procedury, plany, grupy srodkdéw, utatwienia, komponenty, typy wyposa-
zenia lub inne aspekty operacji naziemnych w zakresie audytu przeprowa-
dzanego w ramach ISAGO, ktére uwazane sg za operacyjnie pozadane, ale
zgodnos¢ z nimi jest fakultatywna, a wiec pozostawiona decyzji agentat®2.
Jednakze zaobserwowana niezgodnos$¢ z nimi odnotowywana jest w tzw.

99 M, PIEROBON: A Review Of ISAGO 's..., s. 15.
100 W 2015 r. wyszta jego czwarta edycja. Jednakze, tak jak to ma miejsce w przypadku AHM oraz IGOM,
podrecznik bedacy baza dla ISAGO jest czesto wznawiany.

101 W wersji oryginalnej: ,ISAGO Standards are specified systems, policies, programs, processes, pro-
cedures, plans, sets of measures, facilities, components, types of equipment or any other aspects of
ground operations under the scope of ISAGO that are considered an operational necessity, and with
which a provider will be expected to be in conformity at the conclusion of the Audit”. Dla oznaczenia
wymogu ich stosowania uzywa sie przy nich stowa shall; IATA, GOSM, s. xxii.

W wersji oryginalnej: ,ISAGO Recommended Practices are specified systems, policies, programs, pro-
cesses, procedures, plans, sets of measures, facilities, components, types of equipment or any other
aspects of ground operations under the audit scope of ISAGO that are considered operationally desir-
able, but conformity is optional by a provider”. Dla oznaczenia dobrowolnosci ich stosowania uzywa sie
przy nich stowa should; IATA, GOSM, s. xxii.
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obserwacjach (Observation), ktére prowadza do sporzadzenia przez audy-
toréw raportu dziatan naprawczych, tzw. CAR.

Po pozytywnym przejsciu odpowiedniego audytu okreslonego w GOSM
agent obstugi naziemnej otrzyma w jego zakresie certyfikat ISAGO wyda-
wany na okres 2 lat. Jego uzyskanie przez dostawce omawianych ustug,
jako dokumentu potwierdzajacego wykonywanie przez niego obstugi na-
ziemnej z uwzglednieniem najwyzszych standardéw bezpieczenstwa uzna-
nych przez miedzynarodowych przedstawicieli branzy lotniczej, jest celem
uczestnictwa w programie. Jego posiadanie jest bowiem dla przewoznikéw
lotniczych informacja, ze zlecajac $wiadczenie ustug handlingowych wtasnie
tej organizacji, bedq mieli gwarancje wykonania ich w sposob bezpieczny
zaréwno dla statku powietrznego, jak i samego personelu obstugowego,
a takze dla pozostatych podmiotow.

6. Podsumowanie

Obstuga naziemna jest dziatalnoscig, bez ktérej nie mogitby sie od-
bywac¢ transport lotniczy. Od tego, jak agent handlingowy $wiadczy swoje
ustugi, zalezy w duzej mierze to, czy podréz lotnicza odbedzie sie w sposéb
bezpieczny i bez przeszkéd. Mimo ze obecnie obowigzujace przepisy prawa
nie naktadajg na agentow obowigzku wdrazania SMS w wykonywanej przez
nich dziatalnosci, system ten i tak implikowany jest w omawianej lotniczej
dziatalnosci gospodarczej. Nalezy uzna¢, ze istniejq trzy mozliwosci wdraza-
nia SMS u dostawcy ustug obstugi naziemnej. Po pierwsze, wlgczenie go do
systemu zarzadzania bezpieczenstwem obowigzujgcego u zarzadzajacego
portem lotniczym jako podmiotu, ktéry jest odpowiedzialny za bezpieczng
eksploatacje portu lotniczego, bedacego przeciez miejscem wykonywania
dziatalnosci przez agenta. Po drugie, objecie przez SMS przewoznika lotni-
czego agenta poprzez zapewnienie dwukierunkowego przeptywu informacji
w ramach systemu raportowania, badania zdarzen, monitorowania bez-
pieczenstwa i promocji bezpieczenstwa. I wreszcie po trzecie, dobrowolne
wprowadzenie przez agenta wiasnego SMS, np. poprzez adaptowanie SAR-
POs Zatacznika 19 Zarzadzanie bezpieczeristwem do wiasnych potrzeb lub
poprzez wiaczenie do ISAGO. Co prawda oferowane przez IATA narzedzia,
tj. AHM czy IGOM, nie sq sensu stricto narzedziami zarzadzania bezpie-
czenstwem, jednakze zastosowanie jednolitych standardéw $wiatowych do
podwyzszania standardéw swiadczonych ustug ma na celu poprawe jakosci
obstugi, a co za tym idzie, poziomu bezpieczenistwa. Trudno nie zgodzi¢
sie ze stwierdzeniem, ze przedsiebiorcy obstugi naziemnej, mimo braku
odpowiednich norm naktadajacych na nich obowigzki w omawianym za-
kresie, chcac zapewni¢ najwyzsze standardy bezpieczenstwa wykonywanej
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dziatalnosci, zamierzajg dokona¢ tego w drodze samoregulacji, czego do-
wodem sg wtasnie wskazane tu narzedzia IATA%3,
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Badanie wypadkow lotniczych

1. Wprowadzenie

Myslg przewodnig rozwazan nad problematykg badania wypadkow
lotniczych powinno by¢ stwierdzenie, ze badanie nad przyczynami i okolicz-
nos$ciami wypadkow lotniczych, prowadzone przez specjalne, powotane do
tego organy w formie komisji, stuzy¢ ma poprawie bezpieczenstwa w ze-
gludze powietrznej.

S. Dudzinski wskazywat!, ze jedng z istotnych dziedzin zapobiegania
wypadkom lotniczym jest badanie okolicznosci zaistniatych wypadkow oraz
ich przyczyn i podejmowanie, na podstawie wynikdw badan, stosownych
dziatan organizacyjnych oraz szkoleniowych.

Mozna przyjac, ze obecnie system instytucji prawnych i rozwigzan
organizacyjnych majacych zapewnia¢ bezpieczenstwo w lotnictwie, opar-
ty pierwotnie na wynikach prac komisji badajacych zdarzenia z udziatem
statkéw powietrznych i ich zalecenia odnosnie do bezpieczenstwa, ulegt
znacznemu rozbudowaniu. O nowych elementach i instytucjach podnosza-
cych poziom bezpieczenstwa w lotnictwie traktujg inne czesci niniejszego
opracowania.

Problematyka badania wypadkdw lotniczych i incydentéw jest istot-
nym aspektem zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym. Ba-
danie wypadkéw i incydentow lotniczych przez panstwo jest elementem
polityki panstwa w zakresie bezpieczenstwa ustanowionej w ramach Kra-
jowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (KPBwLC) oraz
spetniajgcego wymagania SARP’s Zatacznika 13 do konwencji chicagow-
skiej i wskazanych w niniejszej publikacji rozporzadzen unijnych, m.in. roz-
porzadzenia 996/2010 czy tez rozporzadzenia (KE) nr 376/2014. Wnioski
wyciggniete z badan zdarzen lotniczych sg bowiem Zrédiem wiedzy na te-
mat osiggnietego poziomu bezpieczenstwa w ramach reaktywnych dziatan
podnoszacych bezpieczenstwo. Zajmujg sie one zagrozeniami, ktore rze-
czywiscie istniejg i byty juz przyczynami wypadkdw, a wiec wymagaja trak-
towania priorytetowego w zarzadzaniu bezpieczenstwem. Pozwalajg one
wdrozy¢ odpowiednie dziatania w celu unikniecia w przysztoéci podobnych
wypadkow lub incydentdéw w lotnictwie cywilnym.

1 S. DubziNskI: Zasady badania wypadkdw lotniczych (tryb administracyjny). ,Wojskowy Przeglad Praw-
niczy” 1983, nr 2, s. 124 i nast.
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2. Historyczny rozwoj badania przyczyn i okolicznosci zdarzen
lotniczych

Przedwojenne krajowe Rozporzadzenie Prezydenta o prawie lotni-
czem? z 1928 r. nie zawierato specjalnych regulacji dotyczacych wypadkéw
lotniczych ani nie wprowadzato specjalnych procedur ich badania.

W art. 41 przywotanego aktu wskazano, iz ,w razie nieszczesliwego
wypadku [...] wladze miejscowe winny udzieli¢ podréznym statku i zatodze
mozliwej pomocy”. Natomiast art. 43 stanowit, ze ,kto znajdzie porzucony
statek powietrzny lub jego szczatki winien donies¢ o tem najblizszym orga-
nom stuzby bezpieczenstwa publicznego lub miejscowym wtadzom gmin-
nym®”,

Do badania wypadkdw lotniczych powotywano komisje ztozone z eks-
pertéow ad hoc. Polscy przedstawiciele uczestniczyli takze w badaniach wy-
padkdéw polskich statkéw powietrznych poza granicami kraju, wchodzac
w sktad komisji mieszanych.

Ustawa - Prawo lotnicze z 31 maja 1962 r.3 w art. 50 zawierata jedng
z pierwszych w polskim prawie regulacje odnoszacg sie do wypadkéw lot-
niczych i ich badania.

Przepis art. 50 ust. 1 naktadat na swiadkow wypadku lub osoby, ktore
odnalazty szczatki statku powietrznego, obowigzek poinformowania o tym
fakcie odpowiednich wiadz. Kolejny ustep zawierat wskazanie dla Ministra
Komunikacji, by w porozumieniu z Ministrami Obrony Narodowej i Spraw
Wewnetrznych powotywat ,organy do prowadzenia badan okolicznosci
i przyczyn wypadkdw lotniczych”, jak réwniez by wyznaczat ,zadania i tryb
postepowania tych organdw”. W art. 50 ust. 5 ustawy wskazano, ze ,spra-
wy badan wypadkoéw statkdw powietrznych nie nalezacych do lotnictwa
cywilnego normuja przepisy wydane przez Ministra Obrony Narodowej”.

W ustawie tej uregulowano takze sytuacje, w ktorej na terytorium
kraju dochodzi do wypadku statku powietrznego innego panstwa. W art.
55 ust. 1 wskazano, ze w takim przypadku ,,upowaznione organy panstwa
przynaleznosci statku oraz witasciciel lub uzytkownik tego statku mogg na
terytorium Polski brac¢ udziat w dziataniach majacych na celu odnalezienie
statku lub udzielenie mu pomocy”. W ust. 2 i 3 tego artykutu wdrozono
zobowigzania ptynace z przepiséw konwencji chicagowskiej, umozliwiajac
udziat obserwatoréow panstwa przynaleznosci statku powietrznego w pro-
wadzonych dochodzeniach oraz stanowigc, ze panstwu przynaleznosci prze-
kazuje sie sprawozdanie z badania wypadku po zakonczeniu dochodzenia.

2 Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o prawie lotniczem, tekst jedn.:
Dz.U. z 1935, Nr 69, poz. 434.
3 Ustawa z dnia 31 maja 1962 r. - Prawo lotnicze, Dz.U. z 1962, Nr 32, poz. 151 ze zm.
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W Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej wewnatrzkrajowa regulacja ba-
dania wypadkoéw lotniczych oparta byta na przepisach m.in. Zarzadzenia
Ministra Komunikacji z dnia 24 czerwca 1964 r. w sprawie badania wypad-
kéw statkéw powietrznych oraz Regulaminu Gtéwnej Komisji Badania Wy-
padkéw Lotniczych i Okregowych Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
wprowadzonego Zarzadzeniem Ministra Komunikacji z 31 lipca 1964 r. Na
podstawie wymienionych aktéw dziataty: Gtéwna Komisja Badania Wypad-
kéw Lotniczych przy Ministrze Komunikacji oraz Okregowe Komisje Ba-
dania Wypadkow Lotniczych. Komisje okregowe zajmowaty sie badaniem
przypadkéw mniejszej wagi, np. zwigzanych z powstaniem obrazen ciata,
komisja gtdéwna z kolei badata wypadki $miertelne czy tez wypadki z udzia-
tem statkéw powietrznych innych panstw. Poza tym, w razie zaistnienia
zdarzen o szczegdélnym znaczeniu, powotywane byty specjalne komisje rza-
dowe do badania przyczyn katastrof (np. w odniesieniu do katastrofy It-62
~Kopernik” w 1980 r.).

Badanie wypadkdw lotnictwa panstwowego w PRL regulowata m.in.
Instrukcja w sprawie badania wypadkoéw lotniczych w sitach zbrojnych PRL,
bedaca zatacznikiem do Zarzadzenia Ministra Obrony Narodowej nr 33/
MON z dnia 29 czerwca 1976 r. Przywotane przepisy przewidywaty powo-
tywanie w razie wypadku lotniczego jednej z pieciu Komisji Badania Wy-
padkéw Lotniczych; odpowiednio: Ministerstwa Obrony Narodowej, Do-
wodztwa Wojsk Lotniczych, Dowddztwa Wojsk Obrony Powietrznej Kraju,
Dowddztwa Marynarki Wojennej lub zwigzkéw taktycznych, Wyzszej Ofi-
cerskiej Szkoty Lotniczej.

Na gruncie prawa miedzynarodowego normy i zalecenia dotyczace
badania wypadkéw lotniczych w lotnictwie miedzynarodowym przyjete zo-
staly przez Rade ICAO w dniu 11 kwietnia 1951 r. i ogtoszone w formie
Zatacznika 13 (Annex 13, Aircraft Accident and Incident Investigation, Ba-
danie wypadkow i incydentdw statkéw powietrznych) do Konwencji o mie-
dzynarodowym lotnictwie cywilnym (tzw. konwencja chicagowska). Zatacz-
nik ten do chwili obecnej byt wielokrotnie rozszerzany i uzupetniany o nowe
elementy.

Konwencja chicagowska, co nalezy podkresli¢, reguluje kwestie odno-
szace sie do miedzynarodowego lotnictwa cywilnego. Jej przepisy odnoszg
zatem w gtéwnej mierze do wypadkdow z udziatem statkdéw powietrznych
cywilnych, co pocigga za soba podziat procedur badania zdarzen lotniczych
na dwie kategorie: badanie wypadkow statkéw cywilnych i badanie wy-
padkow statkéw lotnictwa panstwowego. Réwniez w krajowym porzadku
prawnym rozdzielone sa kwestie badania wypadkoéw i zdarzen lotniczych
statkdw cywilnych od badania wypadkéw i zdarzen z udziatem lotnictwa
panstwowego.
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3. Poziomy regulacji
3.1. Regulacja miedzynarodowa - podstawowe pojecia

Pomimo uptywu lat podstawowym Zzrodtem przepisow dotyczacych
badania zdarzen lotniczych w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym po-
zostaje Zatgcznik 13 do konwencji chicagowskiej.

Artykut 26 tej konwencji naktada na panstwo, na ktorego terenie
miat miejsce wypadek lotniczy, obowigzek podjecia badania tego wypadku,
zgodnie z zaleceniami ICAOQO, o ile pozwala na to porzadek prawny danego
panstwa.

Zgodnie z Zatgcznikiem 13 za wypadek lotniczy uznaje sie zdarze-
nie zwigzane z uzytkowaniem statku powietrznego, zaistniate w chwili,
gdy chociaz jedna osoba weszta na jego poktad z zamiarem odbycia lotu,
do chwili opuszczenia przez ostatnig osobe poktadu statku powietrznego,
a w przypadku statkow bezzatogowych - od chwili, gdy statek jest gotowy
do ruchu w celu wykonania lotu, gdy osoba na poktadzie statku powietrz-
nego lub osoba poza poktfadem, lecz w wyniku zetkniecia sie z jego czescig
lub na skutek oddziatywania gazoéw z silnika statku - poniosta $mier¢ lub
doznata ciezkich obrazen ciata. Za wypadek uznaje sie takze zdarzenie,
w wyniku ktérego statek powietrzny ulegt uszkodzeniu w takim rozmia-
rze, ze wymaga naprawy gtownej — konwencja postuguje sie tu pojeciem
powaznej usterki technicznej. Zatgcznik 13 zawiera w tym zakresie szcze-
gotowe wyliczenie uszkodzen, ktére kwalifikujg cate zdarzenie do kategorii
wypadku lotniczego. Za wypadek uznaje sie réwniez takie zdarzenie, gdy
statek powietrzny zaginat lub znajduje sie w miejscu, do ktérego dostep
nie jest mozliwy. Zaginiecie statku powietrznego ma miejsce wowczas, gdy
nie udato sie odnalez¢ wraku.

Niekiedy w odniesieniu do katastrof lotniczych o wymiarze miedzyna-
rodowym napotyka sie na trudnosci w wyborze witasciwej formuty badania
wypadku lotniczego z uwagi na problemy w zakwalifikowaniu statku po-
wietrznego do statkow cywilnych lub do lotnictwa panstwowego* (sprawa
wypadku prezydenckiego samolotu w Smolefnsku w Rosji w 2010 r., sprawa
wypadku samolotu z prezydentem Mozambiku w RPA w 1986 r.,, sprawa
wypadku samolotu USA z przedstawicielami Kongresu USA w Chorwacji
w 1996 r.).

W ramach badania wypadkdw lotniczych przyjmuje sie, ze za wypa-
dek $miertelny uznaje sie takie zdarzenie, w wyniku ktérego osoba doznata
obrazen, ktére spowodowaty jej Smierc nie pozniej niz w ciggu 30 dni od
zdarzenia.

4 Wiecej na ten temat: M. ZvLicz: Rok po smoleriskiej katastrofie lotniczej. Problemy miedzynarodowo-
-prawne. ,Palestra” 2011, nr 3/4, s. 9 i nast.
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Zatgcznik 13 wyrdznia takze zdarzenie lotnicze, za ktore uznaje sie
zdarzenie zwigzane z eksploatacjq statku powietrznego inne niz wypadek
lotniczy wptywajace lub mogace wptynac na bezpieczenstwo lotu.

Panstwu rejestracji statku powietrznego powinno sie umozliwi¢ wy-
znaczenie obserwatordéw, ktorzy byliby obecni przy dochodzeniu w sprawie
wypadku.

3.2. Regulacja europejska

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 996/2010/UE
w sprawie badania wypadkow i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz za-
pobiegania im® uznaje sie za akt implementujacy i uzupetniajacy Zatacznik
13 konwencji chicagowskiej do unijnego porzadku prawnego. W rozporza-
dzeniu 996/2010 podkreslono role Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego EASA w zapewnieniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa.

Wazny dla podnoszenia poziomu bezpieczenstwa na gruncie przy-
wotanego rozporzadzenia jest tzw. system bezsankcyjny w odniesieniu do
badania zdarzen lotniczych, ktéry ma ufatwia¢ spontaniczne zgtaszanie
zdarzen.

Na podstawie rozporzadzenia 996/2010 organ badajacy zdarzenia
lotnicze ma nieograniczone uprawnienia do badania tych zdarzen. Organ
badajacy zdarzenia lotnicze nie moze wystepowac do innych organdw o in-
strukcje ani przyjmowac od nich instrukcji.

W rozporzadzeniu zaakcentowano konieczno$¢ zapewnienia niezalez-
nosci organom badajacym zdarzenia lotnicze. Przyjeto, ze organ majacy
bada¢ wypadki lotnicze powinien pozostawac niezalezny od witadz lotni-
czych odpowiedzialnych za takie zagadnienia jak: poswiadczanie zdatnosci
statkdéw powietrznych do lotu, certyfikacje sprzetu lotniczego i statkéw po-
wietrznych, operacje lotnicze, obstuge techniczng, licencjonowanie, kon-
trole ruchu lotniczego lub dziatalnos$¢ lotnisk. Takie rozwigzanie ma miejsce
takze w Polsce, gdzie Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych
pozostaje niezalezna od Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Nowym rozwigzaniem wprowadzonym przez przepisy rozporzadzenia
996/2010 jest m.in. utworzenie Europejskiej Sieci Organdéw ds. Badania
Zdarzen Lotniczych. Sie¢ te tworzg szefowie krajowych organéw badaja-
cych zdarzenia lotnicze.

Dziatalno$¢ w ramach sieci ma stuzy¢ poprawie jakosci prowadzonych
badan, jak rowniez wzmacnia¢ niezaleznos¢ krajowych organéw. Ponadto

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 996/2010/UE w sprawie badania wypadkdw i incy-
dentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe nr 94/56/WE, Dz.Urz.
UE L z 2010, Nr 295, s. 35-50. Szerzej na jego temat w: A. KoNERT (red.): Aspekty prawne badania
zdarzen lotniczych w Swietle Rozporzadzenia 996/2010. Warszawa 2013.
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gremium owo ma za zadanie przygotowywanie propozycji zmian kierowa-
nych do instytucji unijnych w celu poprawy bezpieczenstwa w lotnictwie,
tworzenie sieci wymiany informacji oraz udostepnianie zasobdéw, opraco-
wywanie wspdlnych programoéw szkoleniowych dla podnoszenia kwalifikacji
personelu, promowanie dobrych praktyk w badaniu zdarzen w lotnictwie,
udzielanie sobie wzajemnego merytorycznego wsparcia, w tym udostep-
nianie ekspertéw. Sie¢ wspdtpracuje z EASA oraz Komisjg Europejskg
w celu poprawy bezpieczenstwa w lotnictwie. W jej posiedzeniach moze
bra¢ udziat przedstawiciel EASA.

3.3. Regulacja krajowa

W regulacjach krajowych w odniesieniu do lotnictwa cywilnego prze-
pisy dotyczace badania wypadkédw wzorowane sg na postanowieniach Za-
tacznika 13 do konwencji z Chicago. W zakresie wypadkdéw z udziatem
lotnictwa panstwowego takich podobienstw jest mniej, gtéwnie z uwagi na
okolicznos¢, ze nie wszystkie informacje dotyczace wypadkéw z udziatem
panstwowych statkow powietrznych sg jawne.

Obecnie krajowe regulacje badania wypadkow w lotnictwie cywilnym
opierajq sie na regulacji ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze®,
rozdziat 3 pt. Zarzgdzanie bezpieczeristwem lotéw oraz badanie wypadkdéw
i incydentdéw lotniczych.

Istniejg dwie odrebne procedury badania wypadkéw lotniczych w Pol-
sce - dla wypadkéw z udziatem cywilnych statkdédw powietrznych oraz dla
wypadkéw z udziatem statkow powietrznych zaliczanych do lotnictwa pan-
stwowego.

Tak réwniez zostaty podzielone panstwowe organy zajmujace sie ba-
daniem zdarzen lotniczych w Polsce. Zdarzenia z udziatem cywilnych stat-
kéw powietrznych bada Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
(dalej: PKBWL). Wypadki, w ktdrych uczestniczg statki lotnictwa panstwo-
wego, bada Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowe-
go (dalej: KBWLLP).

4. Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Organ zajmujacy sie badaniem przyczyn i okolicznosci zdarzen lotni-
czych cywilnych statkdw powietrznych w Polsce posiada swoje umocowanie
w przepisach ustawy — Prawo lotnicze. Artykut 17 tej ustawy stanowi, ze
PKBWL dziata przy ministrze wtasciwym do spraw transportu jako niezalez-
na oraz stata komisja.

6  Tekst jedn.: Dz.U. z 2013 poz. 1393 z p6zn. zm.
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W skifad PKBWL wchodzg: przewodniczacy, dwéch zastepcéw, se-
kretarz i pozostali cztonkowie. Jej przewodniczacego wyznacza minister
wilasciwy do spraw transportu na okres 5 lat, z tym ze na wniosek samej
PKWBL, uchwalony bezwzgledng wiekszoscig gtoséw, moze cofna¢ wyzna-
czenie przewodniczgcemu lub innemu cztionkowi PKBWL. Zastepcéw prze-
wodniczacego i sekretarza wyznacza takze minister — na wniosek przewod-
niczacego PKBWL.

Cztonkami PKBWL moga zosta¢ osoby posiadajgace odpowiednie wy-
ksztatcenie wyzsze w dziedzinach takich jak: prawo lotnicze, szkolenie lot-
nicze, ruch lotniczy, eksploatacja lotnicza, inzynieria - konstrukcje lotnicze
czy medycyna oraz udokumentowang minimum piecioletnig praktyke w da-
nej dziedzinie, a w przypadku lekarzy udokumentowang specjalizacje.

Srodki na swoja dziatalno$é PKBWL otrzymuje od ministra wiaéciwe-
go do spraw transportu, a obstuge administracyjng prac PKBWL zapewnia
ministerstwo.

5. Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego

Badanie wypadkdéw i powaznych incydentéw lotniczych w lotnictwie
panstwowym, zaistniatych na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej i w pol-
skiej przestrzeni powietrznej, prowadzi Komisja Badania Wypadkdéw Lot-
niczych Lotnictwa Panstwowego, ktéra jest powotywana przez Ministra
Obrony Narodowej w porozumieniu z ministrem wtasciwym do spraw we-
wnetrznych na okres jednego roku.

W sktad KBWLLP wchodzg: przewodniczacy, I zastepca przewodni-
czacego i sekretarz z jednostki organizacyjnej wiasciwej w zakresie bez-
pieczenstwa lotéw podlegtej Ministrowi Obrony Narodowej oraz II zastepca
przewodniczacego z jednostki organizacyjnej wiasciwej w zakresie bez-
pieczenstwa lotéw podlegtej ministrowi wtasciwemu do spraw wewnetrz-
nych. Pozostatych cztonkéw Komisji Badania Wypadkdéw Lotniczych Lotnic-
twa Panstwowego wyznacza sie sposrod przedstawicieli Ministra Obrony
Narodowej oraz ministra wtasciwego do spraw wewnetrznych. Cztonkowie
KBWLLP rekrutujqg sie takze sposrdd specjalistéw z zakresu: szkolenia lot-
niczego, techniki lotniczej, nawigacji, ruchu lotniczego, ratownictwa lot-
niczego, meteorologii, fgcznosci, prawa lotniczego oraz medycyny, ktérzy
podobnie jak w przypadku PKBWL, muszg posiada¢ co najmniej piecioletnig
praktyke.
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6. Podziatl zdarzen lotniczych

Na gruncie obowigzujacej ustawy - Prawo lotnicze przez wypadek
lotniczy rozumie sie zdarzenie zwigzane z eksploatacjg statku powietrzne-
go, ktore zaistniato od chwili, gdy jakakolwiek osoba weszta na jego poktad
z zamiarem wykonania lotu, do momentu, gdy wszystkie osoby znajdujace
sie na poktadzie opuscity ten statek powietrzny, i podczas ktérego jaka-
kolwiek osoba doznata obrazen ze skutkiem $miertelnym lub powaznego
obrazenia ciata w rezultacie znajdowania sie na poktadzie danego stat-
ku powietrznego lub bezposredniego zetkniecia sie z jakakolwiek czescig
statku powietrznego, w tym czescig, ktora oddzielita sie od danego statku
powietrznego, lub bezposredniego oddziatywania strumienia gazéw albo
powietrza, wywotanego przez statek powietrzny. Wytaczone sq przypad-
ki, kiedy obrazenia ciata powstaty z przyczyn naturalnych badz w wyniku
obrazen zadanych samemu sobie lub przez inne osoby albo kiedy obrazen
ciata doznaly osoby odbywajace lot bez pozwolenia czy tez ukrywajace
sie w miejscach, do ktérych zwykle zamkniety jest dostep dla pasazerdéw
i cztonkow zatogi.

W rozporzadzeniu 996/2010 zdefiniowano pojecie powaznego urazu,
generalnie uznajac go za uszkodzenie ciata, w wyniku ktérego nastgpita ko-
nieczno$¢ hospitalizacji rannej osoby przez okres dtuzszy niz 48 godzin lub
nastgpito ztamanie kosci, z wyjatkiem prostych ztaman palcéw lub nosa,
powstaty rany szarpane powodujace krwotok lub uszkodzenie miesni, Scie-
gien badz nerwow, wystapito uszkodzenie narzaddw wewnetrznych lub po-
wazne oparzenia albo tez osoby zostaty narazone na dziatanie szkodliwych
substancji lub promieniowanie.

Za wypadek lotniczy uznaje sie takze sytuacje, gdy statek powietrzny
zostat uszkodzony lub nastgpito zniszczenie jego konstrukcji, w rezulta-
cie czego naruszona zostata trwato$¢ konstrukcji, pogorszeniu ulegty tech-
niczne lub lotne charakterystyki statku powietrznego oraz wymagane jest
przeprowadzenie powaznego remontu lub wymiana uszkodzonego elemen-
tu. Wyltgczone zostajq przypadki przerwy w pracy silnika statku powietrz-
nego albo jego uszkodzenia, jesli uszkodzeniu ulegt tylko silnik, jego ostony
albo agregaty wspomagajace lub gdy uszkodzone zostaty topaty $migta,
koncéwki skrzydta, anteny, ogumienie kot, urzadzenia hamowania, owiewki
albo gdy na pokryciu sg niewielkie wgniecenia lub przebicia.

Za wypadek lotniczy uznaje sie takze sytuacje, gdy statek powietrzny
zaginat lub znajduje sie w miejscu, do ktérego dostep jest niemozliwy.

Powaznym incydentem lotniczym jest zdarzenie, ktdrego okolicznosci
zaistnienia wskazujq, ze nieomal doszto do wypadku lotniczego.

Z kolei incydentem lotniczym jest zdarzenie inne niz wypadek lot-
niczy, zwigzane z eksploatacjg statku powietrznego, ktére ma wptyw lub
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mogtoby mie¢ wptyw na bezpieczenstwo. W rozporzadzeniu 996/2010 in-
cydent zostat zdefiniowany jako zdarzenie inne niz wypadek, ktére ma lub
mogtoby mie¢ wptyw na bezpieczenstwo lotéw.

Rdznica pomiedzy wypadkiem i powaznym incydentem sprowadza
sie do réznych ich skutkow - chociaz poziom zagrozenia dla powaznego
incydentu jest taki sam jak w wypadku lotniczym. Mozna zatem twierdzic,
ze powazny incydent to inaczej wypadek lotniczy, do ktdérego, z powo-
du sprzyjajacych okolicznosci, nie doszto - lecz w innych okolicznosciach
mogtby sie zdarzyc.

Za tzw. inne zdarzenie, ktére moze stanowi¢ przedmiot badania,
mozna uznac takie sytuacje, jak: przerwa w dziataniu, wada, uszkodzenie
statku powietrznego lub jego elementu albo inna okolicznos¢, ktéra miata
lub mogta mie¢ wptyw na bezpieczenstwo lotu.

7. Dochodzenie przed PKBWL

Aktualnie obowigzujaca ustawa - Prawo lotnicze, tak jak jej poprzed-
niczki, w art. 137 ust. 4 wprowadza powszechny obowigzek powiadamiania
0 zdarzeniach lotniczych, stanowiac, ze kazdy, kto odnalazt porzucony sta-
tek powietrzny lub jego szczatki albo byt uczestnikiem lub $wiadkiem wy-
padku lotniczego lub przymusowego lgdowania statku powietrznego poza
lotniskiem, jest obowigzany niezwiocznie zawiadomi¢ o tym najblizszy or-
gan policji lub administracji publicznej albo inne stuzby bezpieczenistwa
i porzadku publicznego lub poszukiwawczo-ratownicze, w szczegdlnosci
jednostki ochrony przeciwpozarowej, mogace udzieli¢ pomocy.

Artykut 9 rozporzadzenia 996/2010 takze wprowadza powszechny
obowigzek niezwtocznego zawiadamiania organu ds. badania zdarzen lotni-
czych o zaistnieniu wypadku lub powaznego incydentu lotniczego. W Polsce
to Przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkdéw Lotniczych, po
otrzymaniu zgtoszenia o zdarzeniu lotniczym, kwalifikuje je do jednej z ww.
grup: wypadek, powazny incydent, incydent, inne zdarzenie. Dochodzenia
przez Komisje prowadzone sg zawsze w odniesieniu do wypadkow i powaz-
nych incydentéw lotniczych. Inne incydenty lotnicze sa badane odpowied-
nio przez uzytkownika statku powietrznego lub instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrznej albo zarzadzajacego lotniskiem, pod nadzorem
PKBWL, chyba ze Przewodniczacy PKBWL zdecydowat o podjeciu takiego
badania przez PKBWL.

W odniesieniu do zdarzen z udziatem mniejszych jednostek, ktorych
maksymalna masa startowa (MTOM) nie przekracza 2 250 kg, Przewodni-
czacy PKBWL moze przekazac badanie wypadku lub powaznego incydentu
lotniczego statku powietrznego innemu podmiotowi za jego zgoda. W ta-
kim przypadku badanie jest prowadzone pod nadzorem PKBWL.
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Generalnie przyjmuje sie, ze badane sg zdarzenia lotnicze z udziatem
statkdw powietrznych wpisanych do rejestru statkow powietrznych. PKBWL
moze podjac¢ badanie wypadku lub incydentu lotniczego statku powietrz-
nego nieobjetego obowigzkiem wpisu do rejestru statkdw, o ile zaistniat on
w okolicznosciach uzasadniajacych dokonanie takiego badania. W przypad-
ku niepodjecia badania przez Komisje raport koricowy z badania zdarzenia
przygotowuje pod nadzorem Komisji uzytkownik statku powietrznego.

Mozna takze wskazaé sytuacje, w ktérych pomimo zaistnienia wy-
padku czy tez powaznego incydentu PKBWL nie bedzie badata przyczyn
oraz okolicznosci zdarzenia. Moze to mie¢ miejsce w przypadku, gdy sta-
tek powietrzny w chwili zdarzenia byt uzywany przez osobe nieuprawniong
lub osoba uzywajgca statku powietrznego byta pod wptywem alkoholu lub
srodkow odurzajgcych. Komisja moze réwniez odstgpi¢ od badania, gdy
statek powietrzny zostat zbudowany lub byt uzytkowany niezgodnie z obo-
wigzujacymi przepisami lub byt uzywany w wyniku przestepstwa, w szcze-
golnosci uprowadzenia. W takich przypadkach Komisja powiadamia organy
écigania o podejrzeniu naruszenia norm prawa karnego.

W trakcie prowadzenia badania zdarzenia lotniczego cztonkowie PK-
BWL lub osoby upowaznione do przeprowadzenia badania posiadajq sze-
rokie kompetencje. Majg oni prawo dostepu do miejsca wypadku, statku
powietrznego, jego szczatkdw i zawartosci, jak i prawo badania miejsca wy-
padku, statku powietrznego, jego szczatkdw i zawartosci. Mogg sporzadzacd
spisy oraz dokonywac czasowego przejmowania czesci statkdw i innych
rzeczy wymagajacych zbadania. Ponadto majq prawo dostepu do rejestra-
torow poktadowych i ich odczytéow, a takze innych zapiséw, oraz prawo
zapoznania sie z wynikami badan przeprowadzanych przez inne organy
oraz stuzby publiczne. Co wiecej - majgq prawo do uzyskania informacji
i dostepu do dokumentacji uzytkownika statku powietrznego, producenta
i innych oséb lub jednostek organizacyjnych uczestniczacych w nadzoro-
waniu lotnictwa lub uczestniczacych w dziatalnosci lotniczej. Mogq takze
przestuchiwac¢ $wiadkdéw, jak réwniez bra¢ udziat w ich przestuchiwaniu.
Artykut 11 rozporzadzenia 996/2010 daje osobom prowadzacym w imieniu
organu badanie zdarzenia lotniczego prawo do: nieograniczonego dostepu
do miejsca zdarzenia, jak réwniez do statku powietrznego, przedmiotow
w jego wnetrzu, jak i szczatkéw statku, ewidencjonowania dowodow, kon-
trolowanego usuwania szczatkéw do dalszego badania, dostepu do reje-
stratoréw lotu oraz innych zapiséw, zwrécenia sie o przeprowadzenie sekcji
zwtok ofiar zdarzenia.

Efektem prac komisji badajacych wypadki i incydenty lotnicze sg ra-
porty, raporty koncowe oraz zalecenia (zalecenia profilaktyczne).

Po zakonczeniu badania polska PKBWL sporzadza raport koncowy
i podejmuje uchwate w tym zakresie, nastepnie przekazuje raport wraz
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z uchwatg ministrowi wtasciwemu do spraw transportu, a minister przeka-
zuje raport wraz z uchwatg w terminie 14 dni Prezesowi ULC do wykorzy-
stania w celu analizy i podjecia stosownych dziatan.

Wznowienie badania zamknietej sprawy, w ktérej PKBWL wydata ra-
port koncowy, jest mozliwe w razie ujawnienia nowych faktéw mogacych
mie¢ wptyw na ustalenie przyczyn i okolicznosci wypadku lub incydentu
lotniczego.

W postepowaniach toczacych sie na poziomie miedzynarodowym
mozna wyrdzni¢ raport koncowy, opracowywany zgodnie z przepisami roz-
dziatu 6 Zatacznika 13 do konwencji z Chicago, jak réwniez opisane w roz-
dziale 7 Zatacznika: raport wstepny oraz raport informacyjny o wypadku
(tzw. sprawozdawczo$¢ ADREP). Raport wstepny przybiera forme komuni-
katu wykorzystywanego w celu niezwtocznego rozpowszechniania danych
uzyskanych w poczatkowym stadium badania wypadku.

Po zakonczeniu badania komisja analizujaca dany wypadek moze wy-
dac zalecenia profilaktyczne (zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa) sformu-
towane w celu zapobiegania wypadkom i incydentom w przysztosci.

Artykut 17 rozporzadzenia 996/2010 daje podstawe dla organéw ba-
dajacych wypadek do wydawania zalecen dotyczacych bezpieczenstwa na
dowolnym etapie badania wypadku. Zalecenia te mogg by¢ wydawane tak-
ze na podstawie analizy wiecej niz tylko jednego zdarzenia.

Po wydaniu przez organ badajacy zdarzenie zalecen sg one dore-
czane ich adresatom, ktérzy w terminie 60 dni powinni udzieli¢ organowi
odpowiedzi, czy akceptujq skierowane do nich zalecenia.

Zalecenia zostajg umieszczone w specjalnym archiwum - bazie EC-
CAIRS (European Coordination Centre for Accident and Incident Reporting
Systems - Joint Research Centre), gdzie organy zajmujace sie bezpieczen-
stwem zeglugi powietrznej majg mozliwo$s¢ wymiany informacji i doswiad-
czen w zwigzku z prowadzong dziatalnoscia.

Podobnie jak w przypadku raportéw koncowych i raportéw wstepnych
- rowniez tres¢ zalecen dotyczacych bezpieczenstwa nie moze przesadzac
o winie lub odpowiedzialnosci w zwigzku z zaistnieniem zdarzenia lotnicze-
go.

Réwniez w przypadku badania wypadkow lotniczych przez Komisje
Badania Wypadkdéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego przepisy stanowia,
Ze ta komisja nie orzeka o winie i odpowiedzialnosci w zwigzku z wypad-
kiem lotniczym.

Mozliwo$¢ wykorzystywania materiatéw z dochodzenia prowadzonego
przez komisje badajace wypadki lotnicze na potrzeby innych postepowan
- np. karnego czy tez cywilnego, jest ograniczona. W aktualnie obowigzu-
jacych przepisach regulujgcych badanie wypadkéw lotniczych kiadzie sie
duzy nacisk na te kwestie. Dzieje sie tak, poniewaz osoby mogace ponosic¢
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odpowiedzialno$¢ w zwigzku z wypadkami i incydentami lotniczymi, jedno-
czesnie jako uczestnicy tych zdarzen mogg stanowic najlepsze zrédto infor-
macji, ktore powinny by¢ wykorzystane w celu poprawy bezpieczenstwa.

Zapobieganie procesowemu wykorzystywania uzyskanych od tych
0sob informacji podnosi ich wiarygodno$¢ oraz utatwia ich pozyskanie.
Pogodzenie niekiedy przeciwstawnych intereséw, z jednej strony popra-
wy bezpieczenstwa zeglugi powietrznej, a z drugiej osdb poszkodowanych
i wymiaru sprawiedliwosci, dokonuje sie obecnie wedtug zasad just culture,
szerzej oméwionych w innej czesci podrecznika.

Jak juz podnoszono, zalecenia organu badajacego zdarzenia lotnicze,
pomimo ze stuzg podnoszeniu poziomu bezpieczenstwa, to nie maja wig-
zacego charakteru.

W polskim prawie lotniczym nie funkcjonuje przepis, ktéry wprowa-
dzatby obowigzek wszczecia chociazby postepowania administracyjnego
~W sprawie” w zwigzku z wptynieciem zalecen, oczywiscie poza obowigz-
kiem udzielenia odpowiedzi, o ktérym byta mowa powyzej.

Ustalenia organdéw w formie zalecen czy raportow, mimo ze nie majq
za zadanie rozstrzygania o winie i odpowiedzialnosci, posiadajg moc do-
wodowgq jako dokumenty urzedowe w postepowaniach przed innymi orga-
nami — choéby w postepowaniach administracyjnych czy cywilnych’. W li-
teraturze podnoszono?, ze przedstawienie w toku postepowania cywilnego
dotyczacego kwestii odszkodowawczych raportu z badania wypadku lot-
niczego zazwyczaj wystarcza jako dowdd na okoliczno$¢, ze szkoda jest
nastepstwem wypadku lotniczego, co oczywiscie nie wyklucza dowoddéw
przeciwnych.

Ograniczenie procesowego wykorzystania, zawarte w art. 134 ust.
la-1c prawa lotniczego, dotyczy materiatéw zebranych przez organ w toku
badania wypadku, okreslanych w tresci przywotanego przepisu jako ,wy-
niki badan”.

Wynikami badan sg zgodnie z art. 134 ust. 1c prawa lotniczego:
ekspertyzy uzyskane w trakcie badania, o$wiadczenia uzyskane od osob
w trakcie badania (zeznania $wiadkdéw), korespondencja miedzy osobami
majacymi zwigzek z operacja statku powietrznego, medyczne lub prywatne
informacje dotyczace o0sob uczestniczacych w wypadku lub incydencie lot-
niczym, zapisy poktadowych rejestratoréw mowy, zapisy nagran instytucji
zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego i ich kopie oraz opinie wyrazane
w trakcie analizy informacji, wtacznie z zapisami rejestratorow poktado-
wych.

7 Szerzej na ten temat: J. WALULIK: Status ustalen lotniczych komisji dochodzeniowych. ,Kontrola Pan-
stwowa” 2012, nr 2(343), s. 94.

8 P. Kasprzyk: Postepowanie w sprawie wypadku lotniczego a postepowanie cywilne. PS 2009, nr 4, s.
32-34.
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Omawiane powyzej wyniki badan moga by¢ wiaczone do raportu kon-
cowegdo lub jego uzupetnienia tylko wéwczas, gdy maja bezposredni zwig-
zek z badanym zdarzeniem lotniczym.

Zgodnie zatem z przepisami ustawy - Prawo lotnicze udostepnianie
wynikow badan okolicznosci i przyczyn zaistniatych wypadkdw i incydentow
lotniczych, zebranych podczas prowadzenia badania zdarzenia lotniczego
w celach innych niz badanie okolicznosci i przyczyn zaistniatych wypadkow
i incydentéw lotniczych, moze by¢ dokonane wytacznie na potrzeby poste-
powania przygotowawczego, sadowego lub sgdowo-administracyjnego za
zgoda sadu.

Wiasciwy do rozpoznania sprawy jest dla Panstwowej Komisji Ba-
dania Wypadkdéw Lotniczych Sad Okregowy w Warszawie, a dla Komisji
Badania Wypadkdow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego - Wojskowy Sad
Okregowy w Poznaniu.

Sad, orzekajac o udostepnieniu wynikdw badan, bierze pod uwage,
czy takie udostepnienie jest wazniejsze niz negatywne skutki, ktére mogq
wyniknac¢ z takiego dziatania bezposrednio dla kraju oraz w skali miedzy-
narodowej, jak rowniez dla danego badania lub przysztych badan zdarzen
lotniczych.

Jak pokazuje praktyka, cztonkowie komisji badajacych zdarzenia lot-
nicze sg powotywani na $wiadkéw w postepowaniach sadowych lub sado-
wo-administracyjnych. W takim przypadku, bez uprzedniej zgody przywo-
tanych saddéw, nie mogqg oni zeznawac co do okolicznosci, ktére mieszczg
sie w pojeciu ,wynikéw badan” zdarzen lotniczych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego prowadzi z urzedu baze informa-
cji o zdarzeniach lotniczych. Moze on takze utrzymywac dobrowolny i po-
ufny system, umozliwiajacy zgtaszanie, zbieranie i analizowanie informa-
cji o zaobserwowanych w lotnictwie cywilnym nieprawidtowosciach, ktore
nie wymagajq zgtaszania obowigzkowego, ale ktore zgtaszajacy odczuwa
jako biezace lub potencjalne zagrozenie bezpieczenstwa lotow. Taki system
wprowadzono w Polsce, wykorzystujac internetowy portal i elektroniczny
system anonimowych zgtoszen.
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»Podrecznik ten to swoistego rodzaju mapa tematyczna zagadnien niezwykle wainych dla
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, ktorych poznanie wymagato dotychczas analizy
szerokiego wachlarzu regulacji, niekoniecznie majacych charakter prawa powszechnie
obowijzujacego i tym samym zastrzezonych dla ograniczonej grupy odbiorcéow. (...)”
»W zasadzie poza wytycznymi ICAO i EASA (oraz IATA) brak jest w tym przedmiocie
opracowan, ktore w sposob przystepny i kompleksowy przyblizatyby zagadnienia zwijza-
ne z zarzadzaniem bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym. Omoéwione w podreczniku
zagadnienia stanowia kompleksowy zbior zagadnien odnoszacych si¢ do systemu zarzadza-
nia bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym i z pewnoscia stanowi¢ beda cenne zrédto
wiedzy zarowno dla teoretykow, jak i praktykow.”

Dr Agnieszka Kunert-Diallo

»(...) ksiagzke mozna uznac za swego rodzaju kompendium wiedzy w zatoionych tema-
tycznie ramach, zwiekszajacym swiadomos¢ problemow zarzadzania bezpieczenstwem w
lotnictwie cywilnym. Opracowanie z pewnoscia znajdzie czytelnikow nie tylko wsrod
studentow kierunku bezpieczenstwo narodowe, bezpieczenstwo publiczne, bezpieczen-
stwo wewnetrzne, ale takze kierunku zarzadzanie oraz prawo. Z pewnoscia zainteresuje
takze praktykow.”
»(...) podjety przez redaktora trud stworzenia opracowania kompleksowo ujmujacego
problematyke zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym wnosi nowe wartosci,
zarowno teoretyczne jak i praktyczne, dotyczace zagadnien bezpieczenstwa wprowadzajac
w obieg spotfeczny tresci, ktore przyczyniaja si¢ do coraz lepszego poznania tego zagad-
nienia i niewatpliwie beda miaty wptyw na praktyke dnia codziennego.”

Dr Ewa Jasiuk

Publikacja jest finansowana ze srodkéw funduszy norweskich i funduszy EOG, pochodza-
cych z Islandii, Liechtensteinu i Norwegii oraz ze srodkow krajowych w ramach projektu
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