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PRZEDMOWA

Przekazuje Panstwu kolejne wydanie Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym.
Pierwsze wydanie tego dokumentu ukazato sie w 2016 roku — wtedy tez przyjeto czteroletni tryb jego
aktualizacji. W 2020 roku dokonano przegladu norm prawnych, na ktérych opiera sie system
zarzadzania bezpieczeistwem na poziomie krajowym i zaktualizowany Program ukazat sie w styczniu
2021 roku. Niniejsze wydanie uwzglednia przede wszystkim zmiany jakie zaszty w wymaganiach ICAO
i UE w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem, w tym najbardziej istotne w obszarze techniki lotniczej,
bezzatogowych statkdw powietrznych, zmiany w systemie raportowania i analizie zdarzen na poziomie
krajowym (ECCAIRS 2 oraz ERCS), a takze nowg strukturg ULC. Wskazano réwniez kierunek dalszych
zmian, ktére prowadzi¢ majg do integracji réznych systemdéw w ramach jednego systemu zarzadzania,
aby zapewnié¢ utrzymanie zagrozen pod kontrolg poprzez dziatania i decyzje oparte o dane i wyniki
analiz.

W obliczu dynamicznie zmieniajacych sie warunkdéw globalnych, zapewnienie bezpieczenstwa
i ochrony w transporcie lotniczym pozostaje priorytetem dla wszystkich zainteresowanych stron,
poczawszy od przemystu lotniczego, poprzez operatordw lotniczych, a skoficzywszy na spoteczenistwie
bedacym bezposrednim beneficjentem tego sektora transportu.

Zastosowanie w przemysle lotniczym innowacyjnych technologii, a takie uwzglednienie wyzwan
zwigzanych ze zmianami klimatycznymi oraz ochrong srodowiska, wymaga zmian w podejsciu do
systemu nadzoru, ktére zapewnig zaréwno zréwnowazony rozwdj sektora lotniczego, jak réwniez
skuteczne egzekwowanie realizacji przepiséw przez rosngca branze.

Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym wskazuje na ramy prawne pozwalajgce na
wdrazanie oraz monitorowanie Systemdw Zarzgdzania Bezpieczenstwem w podmiotach lotniczych.
Okresla tez strukture standardéw nadzoru lotniczego na poziomie krajowym.

Zawarta w Programie polityka bezpieczeristwa oraz cele bezpieczeristwa stanowig kierunek dziatania
zarowno Ministerstwa Infrastruktury jak i Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w celu zapewnienia
bezpieczenstwa oraz ochrony zgodnie z najlepszymi praktykami oraz standardami $wiatowymi.

Publikacja zaktualizowanego Programu stanowi kolejny krok w kierunku nieustannego doskonalenia
polskiego systemu lotnictwa cywilnego, zgodnie z zasadg ciggtej weryfikacji i oceny efektywnosci
osigganych wynikow.

Julian Rotter

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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WSTEP

Transport lotniczy jest globalnym $rodkiem transportu, a system lotniczy sktada sie
z wielu wspbéfzaleznych systemdw. Oznacza to, ze rdzne kraje i kontynenty sg ze sobg
powigzane, a wspotpraca w zakresie zarzadzania bezpieczeAstwem jest niezbedna. Aby to
osiggnaé, stworzono poziom globalny, na ktérym opracowano Normy i Zalecane Metody
Postepowania Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) dotyczace
krajowych programow bezpieczedstwa lotniczego poszczegdlnych panistw oraz zobowigzania
na poziomie regionalnym ICAO oraz UE w zakresie bezpieczerstwa lotniczego. Programy
i plany na poziomie globalnym i unijnym okreslajg cele, strukture i dziatania w zakresie
bezpieczenstwa. Aby osiggnac petng harmonizacje w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem
na wszystkich poziomach, wymagane jest, by niektére kwestie bezpieczenstwa rozwigzywac
na poziomie poszczegdlnych podmiotéw lub panstw, inne wymagaja globalnych zasad i regut.

Zgodnie z powyziszym kazde panstwo powinno opracowaé krajowy program
bezpieczenstwa zgodnie z wymogami zawartymi w zatgczniku 19 do konwencji chicagowskie;.
Musi on by¢ proporcjonalny do skali i ztozonosci dziatalnosci lotniczej wchodzgcej w zakres
odpowiedzialnosci panstwa cztonkowskiego oraz spdjny z Europejskim Programem
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASP). W 2022 roku Komisja Europejska opublikowata trzecia
edycje EASP, ktory jest funkcjonalnym odpowiednikiem na szczeblu UE Krajowego Programu
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym.

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym dla Rzeczpospolitej Polskiej
uwzglednia wymogi zatgcznika 19 oraz jest spdjny z EASP poprzez zawarcie w nim
nastepujgcych elementéw odnoszgcych sie do polskiego systemu lotniczego:

1) obowigzujgcych regulacji prawnych dotyczacych bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym;
2) obowigzkéw panstwa polskiego w zakresie zarzadzania bezpieczeristwem lotniczym;

3) polityki bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym;

3) systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) w podmiotach lotniczych;

4) zapewniania bezpieczenstwa, w tym sposobu prowadzenia nadzoru nad bezpieczenstwem
w Polsce;

5) dziatan podejmowanych w zwigzku z promowaniem bezpieczeristwa w Polsce;

Dodatkowo, Rozdziat Il Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/1139 ,ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM LOTNICZYM” w art. 7 ,Krajowy program
bezpieczenstwa” wprowadza do przepisow europejskich normy i zalecane metody
Postepowania z Rozdziatu Ill Zatacznika 19 ,,0DPOWIEDZIALNOSC PANSTWA ZA ZARZADZANIE
BEZPIECZENSTWEM”. Wspominany art. 7 zobowiazuje kazde panstwo cztonkowskie do tego,
by w konsultacji z odpowiednimi zainteresowanymi stronami, ustanowito i utrzymywato
krajowy program bezpieczenistwa w celu zarzgdzania bezpieczeristwem lotnictwa cywilnego w
zwigzku z dziatalnoscig lotniczg wchodzacg w zakres jego odpowiedzialnosci.
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Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym wskazuje, z uwzglednieniem
celéw okreslonych w art. 1 rozporzadzenia bazowego i poziomu skutecznosci dziatania w
zakresie bezpieczenstwa wskazanego w aktualnym EASP oraz zgodnie z art. 7 ust. 3
rozporzadzenia bazowego, poziom skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczenstwa, ktéry
nalezy osiggnaé na poziomie krajowym w odniesieniu do prowadzonej w Polsce dziatalnosci
wchodzacej w zakres odpowiedzialnosci RP.

Polski krajowy program bezpieczenstwa — KPBwLC jest wiec narzedziem, ktdre pozwala
Polsce bedgcej panstwem cztonkowskim UE skutecznie zarzadzaé bezpieczenstwem lotnictwa
cywilnego, zapewniajac spéjnosé dziatan w tej dziedzinie, zaréwno na poziomie krajowym, jak
i w ramach catego systemu europejskiego. Program ten ma réwniez kluczowe znaczenie
w kontekscie miedzynarodowej wspotpracy, gdyz zapewnia, ze kazde panstwo w sposob
odpowiedzialny i zgodny z miedzynarodowymi standardami podchodzi do kwestii
bezpieczenstwa lotniczego.

Urzad kontynuuje prace nad nieustannym doskonaleniem Krajowego Programu
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym. W zwigzku z dynamicznym rozwojem lotnictwa
cywilnego, system nadzoru musi nieustannie ewoluowa¢. Dlatego, majac na uwadze
zmieniajgce sie otoczenie prawne, technologiczne i ekonomiczne, aktualne wyzwania w
zarzadzaniu bezpieczenstwem oraz sugestie srodowiska lotniczego, Urzad Lotnictwa
Cywilnego bedzie stale monitorowac aktualnos¢ tego dokumentu i opracowywadé szczegétowe
rozwigzania praktyczne, publikowane w Zatgczniku do KPBwLC - Krajowym Planie
Bezpieczenstwa (KPB).
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ROZDZIAt | — Uregulowania prawne

I.1. Nadzor nad bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym

Nadzér nad bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym poczatkowo opierat sie na
weryfikacji i egzekwowaniu przez organy panstwowe norm istandardéw z zakresu prawa
lotniczego w podmiotach lotniczych i lotnictwie ogdlnym. W zwigzku zrozwojem
technologiczno-gospodarczym i organizacyjnym, wprowadzono nowoczesne podejscie
do zarzadzania bezpieczeristwem, w ramach ktdérego uzupetniono weryfikacje poziomu
bezpieczenstwa w podmiocie lotniczym o proaktywne dziatania zarzadzajacego tym
podmiotem.

Przy powyzszym zatozeniu, wewnetrzne monitorowanie przez organizacje swojego
poziomu bezpieczenstwa jest uzupetnieniem nadzoru panstwowego. Obecne podejscie do
zagadnien bezpieczenstwa opiera sie wiec na dwdch podstawowych elementach:

1. Krajowym Programie Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (KPBwLC), wdrozonym
i rozwijanym przez Panistwo,

2. Systemach Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS), wdrozonych i rozwijanych przez
organizacje lotnicze.

Zgodnie z zatozeniami Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(International Civil Aviation Organization — ICAQ), wszystkie umawiajgce sie panstwa zostaty
zobowigzane do opracowania i implementowania Krajowych Programdéw Bezpieczeristwa
w Lotnictwie Cywilnym (ang. State Safety Programmes — SSPs) i tym samym dopasowywania
wilasnych modeli zarzadzania bezpieczeAstwem w lotnictwie cywilnym do standardéw
Swiatowych. Systemy Zarzgdzania Bezpieczenstwem (ang. Safety Management System — SMS)
w podmiotach lotniczych majg za zadanie przede wszystkim zwrdcié uwage o0soéb
zarzadzajgcych w nich odpowiednimi zasobami (personelem, czasem, srodkami finansowymi
etc.) na zdarzenia niepozadane, ktédre mogg mie¢ miejsce w danym Srodowisku w przysztosci
i naktoni¢ je do podjecia dziatan ,wyprzedzajgco-zapobiegawczych” (tzw. podejscie
proaktywne). Identyfikowanie przysztych zagrozen i zapobieganie im jest formg zarzadzania
znacznie bardziej efektywng od podejmowania dziatan o charakterze korygujagcym
i naprawczym (tzw. podejscie reaktywne), kiedy juz doszto do zdarzen niepozgdanych, a tym
samym nie mozna cofngc ich skutkow.
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ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM

zdarzenie niepozadane jak np.
incydent, wypadek

—

podejscie proaktywne podejscie reaktywne

System zakfada podjecie stosownych dziatan zapobiegawczych przez konkretny
podmiot, w sytuacji identyfikacji mozliwosci zaistnienia konkretnego zagrozenia. Dziatania
obejmujg indywidualng ocene prawdopodobienstwa i mozliwych skutkéw zdarzenia w oparciu
o doswiadczenia wtasne lub innych podmiotéw.

Tym samym w nowe]j koncepcji ustanowionej przez ICAO oraz Parlament Europejski
i Rade Unii Europejskiej przyjeto rozwigzanie polegajgce na objeciu przez Panstwo nadzoru
nad Systemami Zarzadzania Bezpieczernstwem (SMS) okreslonych podmiotéw lotniczych.
Weryfikacja stanu bezpieczenistwa poprzez audyt SMS w organizacji jest efektywng forma
oceny, w jaki sposéb dany podmiot jest w stanie zapewni¢ utrzymanie wtasciwego
akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa wykonywanych przez siebie dziatan.

I.1.1. Regulacje Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego dotyczace Zarzgdzania
Bezpieczenstwem

Podstawowe zasady dotyczagce SMS poczatkowo znajdowaty sie
w Zatacznikach 1, 6, 8, 11, 13, 14 do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
(Dz. U.z 1959 r. poz. 212 i 214, z péin. zm.), zwanej dalej ,Konwencja
chicagowska”. Jednakze ze wzgledu na rosngcg role jaka odgrywa
zarzadzanie bezpieczenstwem w podmiotach lotniczych, ICAO podjeto
dziatania polegajgce na konsolidacji wymagan w zakresie SSP i SMS
w jednym dokumencie, tj. w Zatgczniku 19 do Konwencji chicagowskiej. Publikacja pierwszego
wydania Zatacznika 19 do Konwencji chicagowskiej nastgpita w obwieszczeniu 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 poz. 28 i poz. 77). Obecnie obowigzuje drugie wydanie tego
zatacznika z lipca 2016 r., opublikowane w obwieszczeniu Nr 5 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 28 marca 2017 r. w sprawie ogtoszenia sprostowanego tfumaczenia tekstu
Zatagcznika 19 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. Urz. ULC poz. 471), ktére zastepuje od dnia 7 stycznia
2019 r. poprzednie wydanie Zatgcznika 19 do Konwencji chicagowskiej.
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Niezaleznie od faktu, iz podstawowe wymagania w zakresie zarzgdzania
bezpieczenstwem zawarte sq w Zatgcznikach do Konwencji chicagowskiej, w tym w specjalnie
dedykowanym tej materii Zataczniku 19 do Konwencji chicagowskiej, standardy SMS sa
rozwijane i poszerzane o najlepsze praktyki wskazane w dokumencie ICAO SMM Doc. 9859
(Safety Management Manual — Podrecznik Zarzgdzania Bezpieczestwem) stanowigcym
materiat doradczy. Wszystkie wydania Podrecznika Zarzgdzania Bezpieczernstwem zostaty
przettumaczone i opublikowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zwanego dalej
,Prezesem Urzedu”, w formie wytycznych:

1) SMM Edycja | — Wytyczne nr 6 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 maja
2011 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9859 (Dz. Urz. ULC poz. 40);

2) SMM Edycja Il — Wytyczne nr 10 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
22 wrzes$nia 2011 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9859 (Dz. Urz. ULC poz.
94);

3) SMM Edycja Ill — Wytyczne nr 13 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
10 grudnia 2015 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9859 (Dz. Urz. ULC poz.
66);

4) SMM Edycja IV — Wytyczne nr 13 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
16 wrzesnia 2020 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9859 (Dz. Urz. ULC poz.
48).

Wspomniany Zatgcznik 19 do Konwencji chicagowskiej reguluje nie tylko kwestie
systemu zarzadzania bezpieczeristwem w podmiotach lotniczych, ale réwniez na poziomie
krajowym w ramach wdrazania wymagan SSP (State Safety Programme), a oba ,,systemy” sg
ze sobg Scisle powigzane. Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym — zwany
dalej ,KPBWLC” — jest zbiorem regulacji i dziatan majgcych na celu poprawe bezpieczenstwa,
stuzgcym do zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym na poziomie catego
panstwa, jako jednego podmiotu.

Warunkiem zapewniajgcym skutecznos¢ zarzgdzania bezpieczeistwem na poziomie
krajowym jest wdrozenie SMS w poszczegdlnych typach organizacji, takich jak:

— organizacje szkolenia lotniczego,

— operatorzy lotniczy,

— organizacje zarzgdzajgce zdatnoscig do lotu,

— organizacje obstugowe,

— organizacje zajmujace sie projektowaniem oraz produkcja,
— instytucje zapewniajgce stuzby ruchu lotniczego,

— zarzadzajacy lotniskami certyfikowanymi,
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uzytkownicy skomplikowanych technicznie statkow powietrznych z napedem
silnikowym.

Tym samym nalezy przyja¢, ze SMS w podmiotach lotniczych, jako narzedzie

zarzadzania bezpieczenstwem w skali mikro, jest warunkiem koniecznym dla efektywnego
funkcjonowania KPBWLC, jako zarzadzania bezpieczeristwem w skali makro.

ICAO wskazuje, ze SMS powinien by¢ tworzony w oparciu o nastepujace elementy:

1.
2.
3.
4.

Polityka i cele bezpieczenstwa;
Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa;
Zapewnianie bezpieczenstwa;
Promowanie bezpieczenstwa.

Rozwijajac wyzej wymienione elementy zgodnie z koncepcjg ICAO nalezy mie¢ na uwadze, ze:

1.

3.

Wyd. 3

Polityka bezpieczenstwa ma na celu okreslenie metod i proceséw, ktére bedzie
stosowa¢ podmiot w celu osiggniecia pozadanych wynikébw w zakresie
bezpieczenstwa. Polityka bezpieczeristwa ma by¢ deklaracja i wyrazem zasad
stanowigcych Kulture Bezpieczenstwa organizacji, jakimi zamierza sie kierowac
dyrektor odpowiedzialny / kierownictwo / zarzadzajgcy dang organizacjg. Zasady te
majg byé zakomunikowane i znane catemu personelowi organizacji.

Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa w ramach SMS obejmuje dwa podstawowe
obszary:

a) Procesy identyfikowania zagrozen — podmiot opracowuje i prowadzi formalny
proces, ktory zapewnia, ze zagrozenia zwigzane z dziatalnosciag podmiotu
lotniczego zostaty zidentyfikowane (chodzi przede wszystkim o dziatalnos¢
lotniczg). ldentyfikacja ta opiera sie na pofgczeniu metod reaktywnych,
proaktywnych i prognozowaniu.

b) Procesy oceny i ograniczania ryzyka bezpieczennstwa — formalny proces analizy,
oceny i kontroli ryzyka podczas dziatalnosci organizacji / podmiotu lotniczego.

Zapewnianie bezpieczenistwa obejmuje ocene wynikdw osigganych w trakcie
zarzadzania bezpieczeAstwem, a takze umozliwia ich statg poprawe. W ramach
zapewniania bezpieczenstwa wyrdznia sie trzy elementy:

a) Mierzenie i monitorowanie Poziomu Bezpieczenstwa — podmiot lotniczy
opracowuje i zapewnia funkcjonowanie sposobdéw weryfikowania Poziomu
Bezpieczenstwa w organizacji i potwierdzania skutecznosci kontroli ryzyk
bezpieczenstwa. Poziom Bezpieczeristwa podmiotu lotniczego ma byé
weryfikowany w odniesieniu do Wskaznikdw Poziomu Bezpieczenstwa — SPls
i Celow Poziomu Bezpieczenistwa (Safety Performance Targets - SPTs)
wyznaczonych w ramach SMS w celu wsparcia celéow bezpieczennstwa organizacji,
oraz przypisanych do nich Poziomow Alarmowych.
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b) Zarzadzanie zmiang — podmiot lotniczy opracowuje i zapewnia funkcjonowanie
procesu majgcego na celu identyfikacje zmian, moggcych mieé wptyw na poziom
ryzyka bezpieczeistwa zwigzanego z jego produktami lub ustugami lotniczymi,
oraz majacy na celu identyfikacje i zarzadzanie ryzykami, ktére mogg wynikac
ztych zmian. Celem tej identyfikacji jest doktadne opisanie rozpatrywanych
zmian wraz z ich konsekwencjami, tak aby odpowiednio przygotowad procesy
kontroli ryzyka.

c) Ciggte doskonalenie Systemu Zarzadzania Bezpieczeistwem — podmiot lotniczy
monitoruje i ocenia procesy w ramach swojego SMS w celu utrzymania lub
ciggtego podnoszenia catosciowe] efektywnosci SMS, a takie podejmuje
dziatania majgce na celu jego rozwdj i poprawe efektywnosci dziatan
zapobiegawczych.

4. Promowanie bezpieczenstwa obejmuje dwa aspekty:

a) Konieczno$¢ opracowania przez organizacje programu szkolenia z zakresu
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym w celu zapewnienia odpowiedniego
poziomu wyszkolenia i kompetencji personelu organizacji do wykonywania
swoich obowigzkéw w zwigzku z funkcjonowaniem SMS. Zakres takiego programu
szkolenia powinien by¢ dostosowany do zakresu obowigzkéw i pozycji danej
osoby w strukturze organizacji i SMS.

b) W ramach dziatan zwigzanych z promowaniem bezpieczernstwa podmiot
powinien opracowaé oraz utrzymywaé formalne sposoby wymiany informacji
dotyczace zagadnien zwigzanych z bezpieczeAstwem w lotnictwie cywilnym,
ktdre zapewnig, ze:

— caty personel posiada petng $wiadomos$é dotyczacg zasad dziatania SMS,
a takze Kultury Bezpieczenstwa funkcjonujgcej w organizacji, na poziomie
odpowiednim do zajmowanego stanowiska,

— informacje krytyczne dla bezpieczenstwa sg rozpowszechniane w catej
organizacji,

— dziatania majgce na celu podnoszenia bezpieczeristwa sg podejmowane
niezwtocznie i skutecznie,

— dziatania zmierzajgce do wprowadzania Iub zmieniania procedur
bezpieczenstwa sg wyjasniane catemu personelowi organizacji.

Dyrektor / Kierownik odpowiedzialny (Accountable Manager) odpowiada przed
organem nadzoru lotniczego za ustanowienie SMS w organizacji oraz przydziat srodkdéw
i zasobow niezbednych do jego funkcjonowania.

Petnomocnik ds. zarzgdzania bezpieczeristwem / kierownik ds. bezpieczenstwa (Safety
Manager) odpowiada przed dyrektorem / kierownikiem odpowiedzialnym za wdrozenie oraz

dziatanie SMS oraz realizuje funkcje umozliwiajace:

— identyfikacje zagrozen oraz analizy i zarzadzanie ryzykami,
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— monitorowanie wdrazania dziatan podejmowanych w celu ograniczania ryzyk, zgodnie
z listg zawartg w planie dziatan bezpieczenstwa,

— zapewnianie okresowych raportédw na temat wynikéw w zakresie bezpieczenstwa,

— zapewnianie utrzymania dokumentacji w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem,

— zapewnianie dostepnosci szkolenia w zakresie zarzadzania bezpieczerstwem oraz
spetnianiu przez nie akceptowalnych standardow,

— dostarczanie informacji w kwestiach zwigzanych z bezpieczenstwem,

— zapewnianie rozpoczecia i sprawdzenia koncowego efektu dziatania wewnetrznego
systemu badan zdarzen lotniczych (w tym wypadkoéw).

Procedury identyfikacji zagrozen powinny obejmowac takie sposoby obiegu informacji
w podmiocie, aby petnomocnik ds. zarzadzania bezpieczenstwem / kierownik ds.
bezpieczenstwa mogt zidentyfikowaé zagrozenia na wczesnym etapie. Obieg informacji
uwzglednia audyty i inspekcje komérek wewnetrznych, posiedzenia komisji lub komitetow
bezpieczenstwa oraz zgtoszenia zidentyfikowanych zagrozen przez pracownikow.

Opisane powyzej tzw. 4 filary SMS odpowiadajg komponentom zarzadzania
bezpieczenstwem na poziomie krajowym. W celu ustanowienia i utrzymania SSP, normy
i zalecane metody postepowania ICAO posiadajg strukture, w sktad ktérej wchodzg cztery
ponizsze komponenty:

Komponent nr 1 SSP: Polityka bezpieczenstwa Panstwa, cele i zasoby
Komponent nr 2 SSP: Zarzgdzanie ryzykiem bezpieczenstwa przez Panstwo
Komponent nr 3 SSP: Zapewnianie bezpieczenstwa przez Pariistwo
Komponent nr 4 SSP: Promowanie bezpieczeristwa przez Panstwo
Skuteczne wdrozenie SSP ma na celu:

— zapewnienie, ze Panstwo posiada odpowiednie ramy prawne wraz z wspierajgcymi
przepisami operacyjnymi;

— zapewnienie koordynacji pomiedzy zarzgdzaniem ryzykiem bezpieczeristwa (SRM)
a zapewnieniem bezpieczenistwa, oraz synergii pomiedzy odpowiednim organami
ds. lotnictwa w danym Panistwie;

— wsparcie skutecznego wdrozenia i odpowiednig interakcje pomiedzy systemami
zarzadzania bezpieczeristwem podmiotdow lotniczych;

— utatwienie monitorowania i pomiaru poziomu bezpieczenstwa branzy lotniczej
Panstwa oraz

— utrzymywanie i/lub ciggta poprawe ogdlnego poziomu bezpieczeristwa Panstwa.

Obecnie coraz szersze kregi na arenie miedzynarodowej zatacza koncepcja
wprowadzenia tzw. Zintegrowanych Systeméw Zarzadzania Bezpieczenstwem (integrated
Safety Management Systems - iSMS), ktérg w duzej (cho¢ wcigz jeszcze niepetnej) mierze
sygnalizujg juz uregulowania europejskie dotyczgce Systemow Zarzgdzania. Mozna zatozy¢, ze
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w zwigzku z tym, iz Panel Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO zostat obarczony zadaniem
wypracowania odpowiednich rozwigzan w tym zakresie, w kolejnym wydaniu Zatgcznika 19 do
Konwencji chicagowskiej nalezy sie spodziewaé zmian wtasnie w tym kierunku.

Warto w tym miejscu wspomniec o stosunkowo nowym obszarze zagrozen, majacych
rowniez wplyw na bezpieczeAstwo operacji lotniczych - a mianowicie o Bezpieczenistwie
Teleinformatycznym (Cybersecurity), ktére zostato jednak uwzglednione w Programie
Ochrony Lotnictwa Cywilnego i dlatego w KPBwLC tymi kwestiami postanowiono nie
zajmowac sie oddzielnie.

W ramach wspomnianej powyzej koncepcji Zintegrowanych Systemdéw Zarzgdzania
Bezpieczenstwem (integrated Safety Management Systems — iSMS, kwestie Bezpieczenstwa
Teleinformatycznego (Cybersecurity) sa wifasnie jednym z obszaréw zainteresowan,
awramach prac dazy sie do jak najbardziej kompleksowego potraktowania spraw
Compliance, Safety, Security i Cybersecurity.

I.1.2 Regulacje europejskie dotyczace Zarzadzania Bezpieczeristwem

Idgc za wytycznymi ICAO opisanymi powyzej, Parlament
Z EASA Europejski wraz zRadg Unii Europejskiej wprowadzity do
European Union Aviation Safety Agency PrzepisOw zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem
stosowne obowigzki zaréwno dla samej UE na poziomie europejskim, dla panstw
cztonkowskich UE na poziomie krajowym , jak i dla nadzorowanych podmiotéw lotniczych.
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 w Rozdziale I
,ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM LOTNICZYM”, w art. 5 wskazuje, ze Komisja, po konsultacji
z Agencjg oraz panistwami cztonkowskimi, przyjmuje, publikuje i aktualizuje, stosownie do
potrzeb, dokument opisujgcy funkcjonowanie europejskiego systemu bezpieczenstwa
lotniczego, obejmujacy zasady, dziatania i procesy stosowane do celdw zarzadzania
bezpieczenstwem lotnictwa cywilnego w Unii - Europejski Program Bezpieczenstwa
Lotniczego. Ma on obejmowaé co najmniej elementy dotyczgce obowigzkéw panstwa
w zakresie zarzgdzania bezpieczeristwem opisane w miedzynarodowych normach i zalecanych
metodach postepowania czyli te same komponenty, ktére obowigzujg na poziomie panstwa
i organizacji lotniczej.

Obecnie obowigzujgcy Europejski Program Bezpieczenstwa Lotniczego (European Aviation
Safety Programme — EASP) zostat przyjety w Sprawozdaniu Komisji dla Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 17.10.2022 roku (ANNEX to the REPORT FROM THE COMMISSION
TO THE EUROPEAN PARLIAMENT AND THE COUNCIL ,The European Aviation Safety
Programme”). W dokumencie tym przedstawiono zbiér przepiséw lotniczych majgcych
zastosowanie na poziomie Unii, wraz z dziataniami i procesami wykorzystywanymi do
wspodlnego zarzadzania bezpieczenstwem lotnictwa cywilnego na poziomie europejskim.
Europejski Program Bezpieczenistwa Lotniczego funkcjonalnie odpowiada, na poziomie UE,
krajowemu programowi bezpieczeAstwa opisanemu w zatgczniku 19 do konwencji
chicagowskie;.

Program wyjasnia sposéb zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym z perspektywy
europejskiej. Poniewaz wiele przepiséw i dziatan zwigzanych z bezpieczernstwem lotniczym
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jest obecnie przyjmowanych i koordynowanych na szczeblu UE, panistwa cztonkowskie
powinny odnosi¢ sie do europejskiego programu bezpieczedstwa lotniczego w swoich
wtasnych krajowych programach bezpieczenstwa. Jest to powdd, dla ktérego Europejski
Program Bezpieczeistwa Lotniczego powinien zawiera¢ co najmniej elementy zwigzane
z obowigzkami panstwa w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem opisanymi
w miedzynarodowych normach i zalecanych praktykach. Ponadto, w zwigzku z tym, ze w wielu
obszarach objetych konwencjg chicagowska, panstwa cztonkowskie UE przekazaty swoje
kompetencje Unii Europejskiej, EASP wyjasnia réwniez w jaki sposéb UE wypetnia
miedzynarodowe zobowigzania wynikajace z tego przekazania odpowiedzialnosci.

Europejski Program Bezpieczenstwa Lotniczego jest zgodny z formatem i strukturg opisu
krajowego programu bezpieczeAstwa wyszczegdlnionego w zatgczniku 19 do konwencji
chicagowskie;.

Prawidtowe podejscie do zarzadzania bezpieczernstwem wymaga wtasciwego zrozumienia
pojecia ,Systemu Zarzadzania” (Management System), w sktad ktérego wchodzi réwniez
System Zarzadzania Bezpieczenstwem. System Zarzadzania ma sie sktada¢ m.in. z Systemu
Monitorowania Zgodnosci (Compliance Monitoring System — CMS), Systemu Zarzgdzania
Bezpieczenstwem (Safety Management System — SMS), a takie elementéw zarzadzania
ryzykiem zwigzanym z bezpieczenstwem informacji o potencjalnym wptywie na
bezpieczenstwo lotnicze (Information Security Management System — ISMS) czy ochrony
lotnictwa przed aktami bezprawnej ingerencji (Security Management System — SeMS).
Wszystkie te obszary powinny wspétpracowaé, by dazy¢ do stworzenia efektywnego
Zintegrowanego Systemu Zarzadzania (Integrated Management System — IMS), a w nim
zintegrowanego / holistycznego podejscia do zarzadzania ryzykiem (Integrated Risk
Management).

System
Zarzgdzania

SMS CMS SeMS ISMS inne
systemy

Podstawowe przepisy dotyczagce Systemu Zarzadzania mozina odnaleié
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r.
w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii
Europejskiej ds. Bezpieczedstwa Lotniczego oraz zmieniajgce rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE)
nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze
uchylajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE)
nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz. Urz. UE L 212 z 22.08.2018, str. 1,
z pdzn. zm.), zwanym dalej ,rozporzgdzeniem bazowym”.
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Najwazniejszym celem ujetym w rozporzadzeniu jest ustanowienie iutrzymanie

ujednoliconego, wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Unii Europejskiej.
Wymogi dotyczgce wdrozenia Systemdéw Zarzadzania zostaty opisane w nastepujgcych
zatacznikach do przedmiotowego rozporzadzenia:

zatgcznik 1l — okreslajgcy zasadnicze wymagania z zakresu zdatnosci do lotu, w czesci
poswieconej wymaganiom wobec organizacji wykonujgcych projektowanie, produkcje
lub obstuge,

zatgcznik IV — okreslajacy zasadnicze wymagania dotyczace licencjonowania pilotéw:

o W czesci poswieconej wymaganiom dotyczacym organizacji szkolenia

lotniczego,

O W czesci poswieconej wymaganiom dotyczacym centrum medycyny lotniczej,
zatacznik V — okreslajgcy zasadnicze wymagania dotyczgce operacji lotniczych, w czesci
poswieconej operatorowi,
zatgcznik VI — okreslajacy zasadnicze wymogi dotyczace kwalifikowanych jednostek,
zatgcznik VIl — okreslajacy zasadnicze wymogi dotyczace lotnisk,
zatacznik VI — okreslajgcy zasadnicze wymagania dotyczace ATM/ANS oraz
kontroleréw ruchu lotniczego.

Wymogi wynikajagce z rozporzadzenia bazowego s3 precyzowane w tzw.

rozporzgdzeniach wykonawczych Komisji Europejskiej (Implementing Rules — IR).

Do rozporzgdzen wykonawczych do rozporzadzenia bazowego zwigzanych z SMS zalicza sie
rowniez:

Wyd. 3

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajgce
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszgce sie do zatég
w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz. Urz. UE L 311 2z 25.11.2011, str. 1, z pdzn. zm.),

— rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. ustanawiajgce
przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji statkéw powietrznych i zwigzanych
z nimi wyrobow, czesci i akcesoriow w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony
Srodowiska oraz dotyczgce certyfikacji organizacji projektujgcych i produkujgcych
(Dz. Urz. UE L 224 721.08.2012, str. 1, z pdzn. zm.),

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 paidziernika 2012 r.
ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszgce sie
do operacji lotniczych zgodnie z rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008 wraz ze zmianami (Dz. Urz. UE L 296 7 25.10.2012, str. 1, z pdzn.
zm.),

— rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. ustanawiajgce
wymagania oraz procedury administracyjne dotyczgce lotnisk zgodnie
z rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz. Urz. UE
L44 z 14.02.2014, str. 1),

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie
ciggtej zdatnosci do lotu statkéw powietrznych oraz wyrobdéw lotniczych, czesci
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i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen udzielanych instytucjom i personelowi
zaangazowanym w takie zadania (Dz. Urz. UE L 362 z 17.12.2014, str. 1),

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 2015/340 z dnia 20 lutego 2015 r. ustanawiajgce
wymagania techniczne i procedury administracyjne dotyczgce licencji
i certyfikatow kontroleréw ruchu lotniczego zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008, zmieniajace rozporzgdzenie
wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 i uchylajace rozporzadzenie Komisji (UE) nr
805/2011 (Dz. Urz. UE L 63 2 06.03.2015, str. 1),

— rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2017/373 z dnia 1 marca 2017 r.
ustanawiajgce wspdlne wymogi dotyczgce instytucji zapewniajgcych zarzadzanie
ruchem lotniczym/stuzby zeglugi powietrznej i inne funkcje sieciowe zarzadzania
ruchem lotniczym oraz nadzoru nad nimi, uchylajace rozporzadzenie (WE) nr
482/2008, rozporzadzenia wykonawcze (UE) nr 1034/2011, (UE) nr 1035/2011
i (UE) 2016/1377 oraz zmieniajgce rozporzgdzenie (UE) nr 677/2011 (Dz. Urz. UE
L 62 z08.03.2017, str. 1, z pézn. zm.).

Oprdcz rozporzadzenia bazowego oraz rozporzadzen wykonawczych wydanych przez
Komisje Europejska, stanowigcych tzw. hard law — ,,wigzgce” prawo, Dyrektor Wykonawczy
Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (European Union Aviation Safety
Agency - EASA) wydaje w formie decyzji (Executive Director Decision — ED Decision) tzw.
akceptowalne sposoby spetnienia wymagan (Acceptable Means of Compliance — AMC) oraz
materiaty stanowigce wytyczne (Guidance Material — GM) okreslane jako soft law — przepisy
o charakterze niewigzgcym (wspomagajgcym). AMC i GM mozna wykorzystywa¢ do uzyskania
zgodnosci z wymaganiami rozporzgdzenia bazowego i jego rozporzadzen wykonawczych.

Uzyskanie zgodnosci z AMC oznacza spetnienie odpowiednich wymagan przepisow
wykonawczych. Jednakze nic nie stoi na przeszkodzie, aby podmiot spetniajgc wymagania
okreslone jako ,twarde” / , obowigzujgce” / ,wigzgce” prawo (ang. hard law) opracowat
i przedstawit wtasne rozwigzania, niekoniecznie te wskazane w AMC lub GM. Podmiot musi
jednak wczesniej udowodnié, ze zaproponowane przez niego rozwigzania spetniajg wymagany
— ekwiwalentny z rozwigzaniami opisanymi w AMC — poziom bezpieczenstwa, oraz ze nie sg
one sprzeczne z przepisami rozporzgdzenia bazowego i rozporzgdzen wykonawczych. Wtasne
rozwigzania noszg nazwe Alternatywnych Sposobéw Spetnienia Wymagan (Alternative Means
of Compliance — AltMoC). Przed wdrozeniem takich rozwigzan podmiot zobowigzany jest
uzyskaé akceptacje nadzoru krajowego. Nadzér krajowy, po ewentualnej akceptacji rozwigzan
alternatywnych przedstawionych przez podmiot, zobligowany jest do notyfikacji EASA
o zaakceptowaniu Alternatywnego Sposobu Spetniania Wymagan. AltMoC obowigzuje jedynie
w panstwie cztonkowskim, w ktéorym zostat zaakceptowany. EASA publikuje na stronach
internetowych notyfikowane AltMoC w poszczegdlnych paistwach.

Jedng z podstawowych regulacji europejskich w zakresie Zarzadzania
Bezpieczenstwem (a zatem zarowno SSP i SMS) jest rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen
w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatan nastepczych, zmiany
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy
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2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzen Komisji (WE) nr 1321/2007 i
(WE) nr 1330/2007 (Dz. Urz. UE L 122 z 24.04.2014, str. 18, z pézn. zm.).

Uzupetnieniem zapisdw ww. rozporzadzenia sg nastepujace akty prawne:

— rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/1018 z dnia 29 czerwca 2015 r.
ustanawiajgce wykaz klasyfikujacy zdarzenia w lotnictwie cywilnym, ktére musza
by¢ zgtaszane zgodnie z rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
376/2014 (Dz. Urz. UE L 163 z 30.06.2015, str. 1),

— rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2020/2034 z dnia 6 pazdziernika 2020 r.
uzupetniajgce rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014
w odniesieniu do wspdlnego europejskiego systemu klasyfikacji ryzyka (Dz. Urz. UE
L416z211.12.2020, str. 1),

— rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2021/2082 z dnia 26 listopada 2021 r.
ustanawiajace zasady wdrozenia rozporzgdzenia (UE) nr 376/2014 w odniesieniu do
wspdlnego europejskiego systemu klasyfikacji ryzyka (Dz. Urz. UE L 426
z29.11.2021, str. 32).

Oprécz powyzej wskazanych dokumentdw, Komisja Europejska oraz EASA nie
stworzyty wtasnego podrecznika zwigzanego z Systemem Zarzgdzania, ani jego podstawowe;j
czesci sktadowej, czyli podrecznika Zarzadzania Bezpieczenstwem, odwotujgc sie wtym
przypadku do SMM ICAO.

W zwigzku z powyzszym wymagane od podmiotdw lotniczych standardy wskazywane
w rozporzadzeniach Unii Europejskiej oraz proponowane praktyki zawarte w AMC i GM
Dyrektora Wykonawczego EASA opierajg sie na standardzie SMS zaproponowanym przez
ICAO.

Tym samym, znajomos$¢ samych przepiséw europejskich, nawet wspartych
odpowiednimi AMC i GM, powinna by¢ uzupetniana o zalecenia Podrecznika Zarzadzania
Bezpieczenstwem ICAO (SMM, Doc 9859) w celu petnego i efektywnego wdrozenia wymagan
Systemow Zarzgdzania (obejmujgcych SMS) w podmiotach lotniczych.

W zakresie zarzadzania ruchem lotniczym, przepisy dotyczace zarzadzania
bezpieczenstwem w regulacjach europejskich byly wzorowane na przepisach ustanowionych
przez Europejskg Organizacje ds. BezpieczeAstwa Zeglugi Powietrznej (EUROCONTROL).
Wymagania te, okreslane mianem ESARR (European Safety Regulatory Requirements)
stanowity podstawe do wdrozenia SMS w ANSP (Air Navigation Service Provider). Aktem
prawnym zawierajgcym wymagania dotyczace Zarzadzania Bezpieczenstwem (w zakresie
szerszym niz ESARR) jest m. in. rozporzadzenie (UE) nr 2017/373.
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I.1.3. Regulacje krajowe dotyczgce Zarzgdzania Bezpieczenstwem

W krajowym porzadku prawnym kwestie SSP oraz SMS

w podmiotach lotniczych sg regulowane dwuptaszczyznowo.
-\ Rzeczpospolita Polska, jako sygnatariusz Konwencji chicagowskiej,
ma obowigzek wdrazaé do przepisdw krajowych normy i zalecane
metody postepowania (Standards and Recommended Practices —
SARPs) zawarte w Zatgcznikach do Konwencji chicagowskiej.

Réwnoczesnie Rzeczpospolita Polska, jako cztonek Unii Europejskiej, stosuje wprost
rozporzadzenia unijne (w tym rozporzadzenie bazowe i rozporzadzenia wykonawcze do niego
oraz rozporzadzenie (UE) nr 376/2014 i akty wykonawcze do niego), zgodnie z art. 90
Konstytucji Rzeczypospolitej.

Zgodnie z art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2023 r.
poz. 2110, z pdin. zm.), zwang dalej , ustawg Prawo lotnicze”, wigzgce uchwaty organizacji
miedzynarodowych ustanowionych na podstawie ratyfikowanych umoéw miedzynarodowych,
w tym przyjete przez ICAO Zataczniki do Konwencji chicagowskiej oraz ich zmiany, ogtaszane
sq bez zbednej zwioki wraz z oswiadczeniami rzagdowymi dotyczacymi ich obowigzywania.
W/w. oswiadczenia rzgdowe ogtaszane sg w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej
ze wskazaniem miejsca publikacji uchwat bedacych przedmiotem ogtoszenia.

Stosownie do postanowien przywotanego artykutu Prezes Urzedu opublikowat
w Dzienniku Urzedowym Urzedu Lotnictwa Cywilnego wszystkie Zatgczniki do Konwencji
chicagowskiej.

W oswiadczeniach rzgdowych:

— z dnia 20 sierpnia 2003 r. w sprawie mocy obowigzujacej zatgcznikéw do Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
opublikowanym w Dzienniku Ustaw z dnia 22 sierpnia 2003 r. (Dz. U. poz. 1413),

— z dnia 7 kwietnia 2016 r. w sprawie mocy obowigzujgcej Zatgcznika 19 — ,Zarzadzanie
bezpieczenstwem” do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. opublikowanym w Dzienniku Ustaw z dnia 19 kwietnia
2016 r. (Dz. U. poz. 541),

podano do wiadomosci, ze Rzeczpospolita Polska jest zwigzana w/w Zatgcznikami do
Konwencji chicagowskiej oraz ze teksty w/w Zatgcznikéw podlegajg ogtoszeniu w Dzienniku
Urzedowym Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Rzeczpospolita Polska wdrozyta juz podstawowy zestaw elementdw sktadajgcych sie
na Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym (KPBwWLC) i nieustannie je
modyfikuje w celu poprawy jego funkcjonowania i podniesienia poziomu bezpieczenstwa.
Osiggniecie kolejnych poziomoéw wdrozenia KPBwWLC w ciggu najblizszych lat wymaga
zaplanowania akcji korygujacych w stosunku do obszardow zidentyfikowanych w nastepnej
analizie luk i brakow - jako wymagajacych wsparcia ze strony Panstwa, oraz przeprowadzenia
i ukonczenia wszystkich zaplanowanych dziatan z tym zwigzanych.

Wyd. 3 Strona 19 z 67



Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym 2024

Oprdcz zasad wynikajgcych z Konwencji chicagowskiej, na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej obowigzujg przepisy europejskie. Jednakze w odréznieniu od regulacji ICAO, majacych
charakter rekomendacji, przepisy europejskie wynikajgce zaréwno z rozporzadzenia
bazowego jak i rozporzadzern wykonawczych, obowigzujg w Rzeczypospolitej Polskiej
bezposrednio i bez wyjatkdw, zatem stanowig bezposrednia i wymagalng podstawe prawnga
zaréwno dla KPBwWLC, jak i Systemow Zarzadzania Bezpieczeristwem (SMS).

Panstwa cztonkowskie majg jedynie mozliwosé przedtuzenia terminu wejscia w zycie
niektérych przepiséw wykonawczych (zastosowanie czasowego odstepstwa od stosowania
przepiséw), o ile zostato to w tych przepisach przewidziane.

Tym samym przepisy dotyczagce SMS wynikajagce z rozporzadzen unijnych
wymienionych w rozdziale 1.1.2 — ,Regulacje europejskie dotyczace Zarzadzania
Bezpieczenstwem” obowigzujg juz od kilku lat, a Prezes Urzedu prowadzi biezgcy nadzér nad
ich przestrzeganiem.

W zakresie Zarzadzania Bezpieczenstwem zatozenia europejskie przewidujg dwa
uzupetniajgce sie elementy:

1. Europejski Program Bezpieczenstwa Lotniczego (European Aviation Safety
Programme - EASP),

2. Europejski Plan Bezpieczenstwa Lotniczego (European Plan for Aviation Safety -
EPAS).

Tworzgc KPBwLC przyjeto zatozenie, ze zakres merytoryczny bedzie opierat sie
na Zataczniku 19 do Konwencji chicagowskiej, natomiast forma bedzie kompatybilna
z najwazniejszymi odpowiednikami europejskimi: EASP oraz EPAS, z ktorymi wzajemnie sie
uzupetniajg tworzac razem jeden spojny system (peten SSP w rozumieniu ICAO moze by¢
w przypadku Panstw UE zrealizowany tylko poprzez wzajemnie komplementarne EASP
i KPBWLC danego Paristwa Cztonkowskiego). Tym samym powstaty dwa dokumenty — o nazwie
Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym (niniejszy materiat) oraz Krajowy
Plan Bezpieczenstwa, bedacy zatgcznikiem do KPBwLC. Dla obu tych dokumentéw przyjeto
doktadnie takie same cykle aktualizacyjne jak dla ich europejskich odpowiednikéw — cztery
lata dla Programu i jeden rok w przypadku Planu.

Wigzgce regulacje EU w zakresie implementacji SSP przez Panstwa Cztonkowskie
pojawity sie w najnowszej nowelizacji rozporzadzenia bazowego. Odsytajg one wtasciwie do
wymagan stawianych przez SARPs ICAO, wskazanych w Zatgczniku 19 do Konwencji
chicagowskiej. Zgodnie z artykutem 7 rozporzadzenia bazowego Krajowy Program
Bezpieczenstwa, wymaga, na poziomie panstw cztonkowskich konsultacji z odpowiednimi
zainteresowanymi stronami. W przypadku RP odpowiednimi zainteresowanymi stronami sg
organy kompetentne w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym, tj.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych (PKBWL) oraz Minister wtasciwy ds.
transportu. W ramach ministerstwa Departament Lotnictwa (DL) zostat wskazany jako
wiasciwy w zakresie nadzoru nad lotnictwem cywilnym.
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KRAJOWY PROGRAM
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w Lotnictwie Cywilnym w Lotnictwie Cywilnym

Rysunek 1 Schemat relacji GASP, RASP, EPAS, EASP - KPBwLC, KPB.
Zrédto: Opracowanie wiasne Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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ICAO GASP i RASP

Analogicznie do Globalnego Planu Bezpieczenstwa Lotniczego (GASP - Global Aviation
Safety Plan), dotyczacego catego swiata, Regionalny Plan Bezpieczenstwa Lotniczego (RASP -
Regional Aviation Safety Plan) jest gtdwnym dokumentem wskazujgcym dziatania na poziomie
regionalnym (w rozumieniu [ICAO), zawierajac strategiczne kierunki zarzadzania
bezpieczenstwem lotniczym, sugerujac wszystkim zainteresowanym stronom, na jakie cele
rozne podmioty regionalne zaangazowane w zarzadzanie bezpieczedstwem lotniczym
powinny kierowac zasoby przez najblizsze lata.

RASP pozwala na wzajemne wsparcie regionalne oraz koordynacje inicjatyw majgcych na celu
poprawe bezpieczenstwa w regionie. Regionalne Grupy ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (RASG)
sg gtéwnymi forami planowania i wdrazania inicjatyw na rzecz poprawy bezpieczenstwa (SEl)
na poziomie regionalnym. Sg réwniez odpowiedzialne za opracowanie i wdrozenie RASP.
Krajowy Plan Bezpieczenstwa Lotniczego (NASP — National Aviation Safety Plan) kazdego
panstwa w regionie powinien by¢ dostosowany i skoordynowany z RASP oraz innymi
dziataniami majgcymi na celu poprawe bezpieczenstwa lotniczego. Polskim odpowiednikiem
NASP jest KPB.

Dlatego przy tworzeniu Krajowego Planu Bezpieczenstwa (KPB) brany pod uwage jest
nie tylko EPAS, ale rowniez RASP.

I.2. Nadzdr nad bezpieczenstwem w lotnictwie panstwowym

Co do zasady, KPBWLC nie obejmuje swym zakresem dziatan lotnictwa panstwowego,
mimo iz w przestrzeni powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej operujg zaréwno statki
powietrzne lotnictwa cywilnego, jak i lotnictwa panstwowego, niejednokrotnie korzystajgc
rowniez z tych samych lotnisk. Ze wzgledu na powyisze, dla bezpieczernstwa lotnictwa
cywilnego koniecznym jest utrzymywanie i doskonalenie wspotpracy z obszarem lotnictwa
panstwowego.

Pojecie lotnictwa panstwowego obejmuje lotnictwo wojskowe, lotnictwo stuzb
specjalnych oraz lotnictwo stuzb porzgdku publicznego, w tym Policji i Strazy Granicznej.

W zakresie lotnictwa wojskowego, ustawa Prawo lotnicze przypisuje Ministrowi
Obrony Narodowej, w pewnym zakresie, obowigzki zwigzane z zarzadzaniem lotnictwem
wojskowym.

Nadzér Ministra Obrony Narodowej jest zwigzany m.in. z:

— prowadzeniem rejestru wojskowych statkow powietrznych,

— prowadzeniem rejestru lotnisk i lgdowisk wojskowych,

— usuwaniem przeszkdd w otoczeniu lotniska wojskowego,

— prowadzeniem rejestru wojskowych lotniczych urzgdzen naziemnych,

— tworzeniem wojskowych lotniskowych organdw stuzb ruchu lotniczego
dziatajgcych w przestrzeni przydzielonej danemu lotnisku,
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wykorzystaniem przestrzeni powietrznej,
pracg Komisji Badania Wypadkdéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego,
lotniczymi zespotami poszukiwawczo-ratowniczymi.

31 stycznia 2022 r. decyzjg Ministra Obrony Narodowej Inspektorat Ministerstwa
Obrony Narodowej ds. Bezpieczenstwa Lotow (IMON ds. BL) zostat przeformowany we Wtadze
Lotnictwa Wojskowego (WLW). WLW kontynuuje tradycje i przejeta wszystkie zadania
Inspektoratu MON ds. Bezpieczenstwa Lotéw, w tym zabezpieczenie funkcjonowania Komisji
Badania Wypadkdéw Lotniczych Lotnictwa Panistwowego (KBWL LP).

Wtadza Lotnictwa Wojskowego jest jednostkg organizacyjng MON wtasciwg do:

— petnienia funkcji wojskowego organu nadzoru w zakresie systemu zdatnosci do
lotu w SZ RP,

— zarzadzania bezpieczenstwem i jakos$cig w lotnictwie wojskowym,

— zarzadzania procesami licencjonowania i certyfikacji personelu i sprzetu
lotniczego.

Misje WLW stanowi zarzadzanie bezpieczeristwem w lotnictwie wojskowym poprzez
spdjne i kompleksowe rozwigzania organizacyjno-prawne zmierzajgce do osiggania wysokiej
zdolnosci operacyjnej oraz zdatnosci wojskowych statkéw powietrznych poprzez stworzenie
zintegrowanego systemu nadzoru nad lotnictwem wojskowym.

Adekwatne zasady obowigzujg w przypadku lotnictwa stuzb porzadku publicznego
w odniesieniu do Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji.

Ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia wspotpracy w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem pomiedzy wszystkimi rodzajami lotnictwa, przedstawiciele obu
w/w ministrow beda braé udziat w posiedzeniach organu kompetentnego w sprawach
Krajowego Programu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym, o ktérym mowa w rozdziale
11.5.4. KPBWLC.

[.3. Nadzdr nad bezzatogowymi statkami powietrznymi

Od dnia 31 grudnia 2020 r. na terenie krajow Unii Europejskiej oraz w Liechtensteinie,
Norwegii i Szwajcarii obowigzujg wspodlne przepisy dotyczgce systemow bezzatogowych
statkdow powietrznych (SBSP), ktére zostaty okreslone w nastepujgcych aktach prawnych:

— rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2019/945 z dnia 12 marca 2019 r. w sprawie
systemow bezzatogowych statkéw powietrznych oraz operatoréw systemow
bezzatogowych statkdw powietrznych z panstw trzecich (Dz. Urz. UE L 152
z11.06.2019, str. 1, z pdzn. zm.),

— rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/947 z dnia 24 maja 2019 r. w sprawie
przepisow i procedur dotyczgcych eksploatacji bezzatogowych statkéw powietrznych
(Dz. Urz. UE L 152 7 11.06.2019, str. 45, z pdzn.zm.),
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— rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2021/664 z dnia 22 kwietnia 2021 r.
w sprawie ram regulacyjnych dotyczgcych U-space (Dz. Urz. UE L 139z 23.04.2021, str.
161),

— rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/373 z dnia 1 marca 2017 r.
ustanawiajgce wspdlne wymogi dotyczace instytucji zapewniajgcych zarzadzanie
ruchem lotniczym/stuzby zeglugi powietrznej i inne funkcje sieciowe zarzgdzania
ruchem lotniczym oraz nadzoru nad nimi, uchylajgce rozporzadzenie (WE) nr
482/2008, rozporzgdzenia wykonawcze (UE) nr 1034/2011, (UE) nr 1035/2011 i (UE)
2016/1377 oraz zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 677/2011 (Dz. Urz. UE L 62 z
08.03.2017, str. 1, z pdzn. zm.),

— rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 wrzesnia 2012 r.
ustanawiajace wspodlne zasady w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyjnych
dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz zmieniajgce rozporzadzenie
wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr
1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010 (Dz. Urz. UE L
281213.10.2012, str. 1, z pdzn. zm.)

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. ustanawiajgce
przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji lub deklaracji zgodnosci statkow
powietrznych i zwigzanych z nimi wyrobdw, czesci i akcesoridow w zakresie zdatnosci
do lotu i ochrony $rodowiska, a takze dotyczace wymogdéw odnoszgcych sie do
zdolnosci organizacji projektujgcych i produkujgcych (Dz. Urz. UE L 2024 7 21.08.2012
str. 1, z pdzn. zm.),

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajgce
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do zatég w
lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008 (Dz. Urz. UE L 311 z 25.11.2011 str. 1, z p6zn. zm.),

ktére kompleksowo okreslajg warunki uzytkowania bezzatogowych statkéw powietrznych.
Wprowadzity one podziat operacji lotniczych ze wzgledu na analize ryzyka.

Najbardziej powszechna jest kategoria otwarta. Kategoria Otwarta — jest kategorig o niskim
ryzyku. Oznacza to, ze wykonywanie operacji w tej kategorii nie wymaga ztozenia
oswiadczenia lub uzyskania zezwolenia od Prezesa Urzedu. W tej kategorii mozna wykonywac
operacje w zasiegu widocznosci wzrokowej pilota lub z pomocg obserwatora (VLOS), dronami
o masie ponizej 25 kg w odlegtosci nie wiekszej niz 120 metréw od najblizszego punktu
powierzchni ziemi. Wymagana jest rejestracja w rejestrze operatordow SBSP, ktdrzy posiadajg
drony o masie powyzej 250 g lub sg wyposazone w czujnik zdolny do zbierania danych
osobowych (np. kamere).

Loty o podwyzszonym ryzyku i nie mieszczace sie swoim charakterem w kategorii
otwartej moga by¢ wykonywane w kategorii szczegdlnej. Wykonanie operacji w tej kategorii
wymaga ztozenia oswiadczenia lub w niektérych przypadkach weryfikacji i zezwolenia Prezesa
Urzedu.

W kategorii szczegdlnej mozna wykonywac operacje SBSP po spetnieniu wybranego wariantu:

a) ztozenia oswiadczenia o operacji zgodnej ze scenariuszem standardowym (STS),
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b) ztozenia o$wiadczeniao operacji zgodnej z krajowym scenariuszem
standardowym (NSTS) - o$wiadczenia mozna byto sktadaé¢ do korica 2023 roku,
a bedg one miaty waznos¢ do 1 stycznia 2026 roku; oznacza to, ze podmioty, ktére
ztozyty oswiadczenia w podanym terminie nadal bedg mogty prowadzi¢ operacje
zgodne z NSTS do 1 stycznia 2026 roku,

c) otrzymania zezwolenia na operacje w kategorii szczegdlnej,

d) uzyskania certyfikatu operatora lekkich systeméw bezzatogowych statkow
powietrznych (certyfikat LUC).

Najwyzsza pod wzgledem skomplikowania operacji i uzywanego sprzetu jest kategoria
certyfikowana. Kategoria certyfikowana — jest kategorig w ktdrej, operacje wymagaja
certyfikacji BSP na podstawie rozporzgdzenia (UE) 2019/945 oraz

- rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2021/665 z dnia 22 kwietnia 2021 r.
zmieniajacego rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2017/373 w odniesieniu do wymogow dla
instytucji zapewniajacych zarzadzanie ruchem lotniczym/stuzby zeglugi powietrznej i inne
funkcje sieciowe zarzadzania ruchem lotniczym w przestrzeni powietrznej U-space
wyznaczonej w przestrzeni powietrznej kontrolowanej (Dz. Urz. UE L 139 z 23.04.2021, str.
184-186),

- rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2021/666 z dnia 22 kwietnia 2021 r.
zmieniajgcego rozporzadzenie (UE) nr 923/2012 w odniesieniu do wymogodw dotyczacych
zatogowych statkow powietrznych eksploatowanych w przestrzeni powietrznej U-space (Dz.U.
L1397z 23.4.2021, str. 187-188),

- rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) 2024/1107 z dnia 13 marca 2024 r.
uzupetniajgce rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 poprzez
ustanowienie szczegdtowych przepisdw dotyczgcych ciggtej zdatnosci do lotu certyfikowanych
systemow bezzatogowych statkdow powietrznych i ich podzespotéw, a takie w sprawie
zatwierdzen udzielanych organizacjom i personelowi zaangazowanym w te zadania (Dz.U. L,
2024/1107, 23.5.2024),

- rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) 2024/1108 z dnia 13 marca 2024 r.
zmieniajgcego rozporzadzenie (UE) nr 748/2012 w odniesieniu do poczatkowej zdatnosci do
lotu systeméw bezzatogowych statkdw powietrznych podlegajacych certyfikacji oraz
rozporzadzenie delegowane (UE) 2019/945 w odniesieniu do systeméw bezzatogowych
statkow powietrznych i operatoréow systemdw bezzatogowych statkdw powietrznych z panstw
trzecich (Dz.U. L, 2024/1108, 23.5.2024),

- rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1109 z dnia 10 kwietnia 2024 r.
ustanawiajgcego zasady stosowania rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/1139 w odniesieniu do wymogow i procedur administracyjnych majgcych zastosowanie
do wiasciwych organdéw, dotyczacych certyfikacji, nadzoru i egzekwowania przepiséw w
zakresie ciggtej zdatnosci do lotu certyfikowanych systeméw bezzatogowych statkow
powietrznych, oraz zmieniajgce rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2023/203 (Dz. Urz. UE L,
2024/1109 z, 23.05.2024),
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- rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1110 z dnia 10 kwietnia 2024 r.
zmieniajacego rozporzadzenie (UE) nr 748/2012 w odniesieniu do poczatkowej zdatnosci do
lotu systemow bezzatogowych statkdéw powietrznych podlegajgcych certyfikacji oraz
rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2019/947 w odniesieniu do przepisow i procedur
dotyczacych eksploatacji bezzatogowych statkow powietrznych (Dz.U. L, 2024/1110,
23.5.2024),

- rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1111 z dnia 10 kwietnia 2024 r.
zmieniajgcego rozporzadzenie (UE) nr 1178/2011, rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr
923/2012, rozporzadzenie (UE) nr 965/2012 i rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2017/373 w
odniesieniu do ustanowienia wymogdéw dotyczgcych eksploatacji zatogowych statkdw
powietrznych zdolnych do wykonywania lotéw VTOL (Dz.U. L, 2024/1111, 23.5.2024

W stosownych przypadkach, jezeli wtasciwy organ, w oparciu o ocene ryzyka uzna to
za konieczne moze by¢ réwniez wymagana certyfikacja operatora oraz uzyskanie licencji przez
pilota bezzatogowego statku powietrznego. Ponadto operacje klasyfikuje sie w kategorii
certyfikowanej wytgcznie wéweczas, gdy wykonuje sie je w ktérychkolwiek z nastepujgcych
warunkow:

a) nad zgromadzeniami 0sob,

b) wiaze sie z przewozem osdb,

c) wigze sie ona z przewozem materiatow niebezpiecznych, ktére w razie wypadku
moga stanowié wysokie ryzyko dla oséb trzecich.

Zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym (UE) nr 2019/947 wprowadzona zostata
takze obowigzkowa rejestracja operatorédw bezzatogowych statkdw powietrznych. Podlegaja

jej:

1. Operatorzy SBSP, ktorzy wykonujg operacje w kategorii ,otwartej” dronami:
a) ktére majg MTOM od 250 g lub ktére w przypadku uderzenia mogg przekazaé
cztowiekowi energie kinetyczng o wartosci powyzej 80 dzuli;
b) ktére wyposazono w czujnik zdolny do zbierania danych osobowych (np. kamere),
chyba ze dany statek powietrzny spetnia wymogi dyrektywy 2009/48/WE (zabawki).
2. Operatorzy SBSP, jezeli wykonujg operacje w kategorii ,szczegdlnej” bez wzgledu na
mase drona.

Rejestracja operatoréw systemdéw bezzatogowych statkdw powietrznych jest
bezptatna i dostepna na stronie drony.gov.pl.

Kazda osoba, ktdra ma zamiar wykonywac operacje dronem o masie 250 g lub wiecej
w kategorii otwartej, przed lotem musi odbyé szkolenie online oraz zaliczy¢ test online
potwierdzajacy zdobycie wymaganej wiedzy. Sg one bezptatne i dostepne w systemie ULC.
Kwalifikacje pilota sg wazne przez 5 lat.

Egzamin online sktada sie z 40 pytan wielokrotnego wyboru, warunkiem zaliczenia
testu jest uzyskanie 75% poprawnych odpowiedzi. Kompetencje dla kategorii otwarte;j:
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— Ali A3 -szkolenie i test online;

— A2 - szkolenie i test online, ukonczenie szkolenia praktycznego w trybie
samoksztatcenia, zaliczenie dodatkowego egzaminu teoretycznego prowadzonego
przez wyznaczony podmiot. Piloci, ktorzy chcg lata¢ w kategorii szczegdlnej, musza
odby¢ szkolenie oraz zda¢ egzamin przeprowadzony przez podmiot wyznaczony.

Kazda operacja bezzatogowym statkiem powietrznym musi zostac zgtoszona przez aplikacje
Drone Tower - https://drony.gov.pl/drone-tower.
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ROZDZIAL II - Polityka i cele bezpieczenstwa

Il.1. Polityka bezpieczenstwa dla lotnictwa cywilnego w Rzeczpospolitej Polskiej

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (KPBwWLC - SSP) okresla sposdb
podejscia Rzeczpospolitej Polskiej do zarzadzania bezpieczerstwem w lotnictwie cywilnym.
Zostat on ustanowiony w celu ochrony ludzi przed zagrozeniami i zachowania pozycji Polski
miedzy najbezpieczniejszymi systemami lotniczymi na $wiecie. Podstawg catego systemu jest
state polepszanie Zarzadzania Bezpieczenstwem oraz zdrowa i dojrzata Kultura
Bezpieczenstwa, nadzér oparty na analizie ryzyka monitorowanych zagrozen oraz
odpowiedzialno$¢ podmiotéw lotniczych za bezpieczeistwo w ramach ich wifasnej
dziatalnosci.

Aby to osiggngé, Rzeczpospolita Polska jest zaangazowana w:

— ciggte podnoszenie poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym m.in. poprzez
wspotprace z partnerami miedzynarodowymi, europejskimi i krajowymi oraz nadzér
nad lotnictwem komercyjnym i ogélnym,

— wzmocnienie pozycji Rzeczpospolitej Polskiej wsrdd liderow w dziedzinie
bezpieczenstwa lotniczego na Swiecie,

— dazenie do osiggniecia krajowych celdw ustanowionych w ramach ,Polityki rozwoju
lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywa do 2040 r.)”,

— bezpieczng integracje nowych technologii i modeli biznesowych z resztg systemu
lotniczego.

W celu realizacji powyzszych zobowigzan Rzeczpospolita Polska zamierza:

— efektywnie zarzadzac ryzykiem oraz utrzymywac i tworzy¢ niezbedne struktury oraz
mechanizmy organizacyjne w tym celu,

— wspblnie z podmiotami lotniczymi aktywnie identyfikowaé nowe zagrozenia
i podejmowac proaktywne dziatania w celu zminimalizowania ich negatywnego
wptywu na lotnictwo, z uwzglednieniem polskich lokalnych uwarunkowan,

— prowadzi¢ nadzér oparty na analizach ryzyka nieustannie identyfikowanych
i monitorowanych zagrozeniach,

— dazy¢ do ciagtej poprawy poziomu bezpieczernstwa wykonywania operacji lotniczych,
w ktorych biorg udziat polscy obywatele, polskie podmioty lotnicze lub s3
zaangazowane polskie statki powietrzne,

— kierowa¢ sie zasadg efektywnosci przy opracowywaniu projektéw nowych regulacji
prawnych, tak by nowe wymogi zwigzane z bezpieczeristwem w lotnictwie cywilnym
umozliwiaty osigganie celu przy jak najnizszych naktadach i obcigzeniach finansowych
podmiotéw lotniczych i obywateli,

— przestrzega¢ miedzynarodowych wymogéw bezpieczeristwa (zgodnie ze standardami
ICAOQ i regulacjami UE), a w przypadku wystgpienia ewentualnych niezbednych rdznic,
zapewni¢ by ich przyczyny byty zrozumiate i racjonalne, a same odstepstwa
niezwtocznie zgtaszane,
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— nadzorowaé utrzymywanie S$wiatowej klasy infrastruktury lotniczej obejmujgcej
przestrzen powietrzng, porty lotnicze i stuzby ruchu lotniczego,

— wspiera¢ i utatwia¢ testowanie, a nastepnie wprowadzanie na rynek nowych
technologii i modeli operacyjnych w celu ich bezpiecznej integracji z systemem
lotnictwa i stronami trzecimi,

— ukierunkowywa¢ i koordynowaé proporcjonalny nadzér oraz dziatania natury
regulacyjnej, w zaleznosci od stopnia narazenia na ryzyko i osigganego poziomu
bezpieczenstwa,

— ustanowi¢  mechanizm koordynacji pomiedzy  systemami  zarzadzania
bezpieczenstwem i ochrony lotnictwa cywilnego oraz budowa¢ $Swiadomosé
bezpieczenstwa poprzez szkolenia z zakresu bezpieczenstwa i ochrony w lotnictwie
cywilnym, w celu zapewnienia odpowiedniego poziomu wyszkolenia i podnoszenia
kompetencji personelu,

— promowac pozytywng Kulture Bezpieczenstwa i Kulture Sprawiedliwego Traktowania
(Just Culture) w catym Srodowisku i przemysle lotniczym Rzeczpospolitej Polskiej,

— efektywnie zarzadzaé zasobami i wspotpracg miedzy zainteresowanymi stronami
w celu osiggniecia mozliwie jak najlepszych rezultatéw dla obywateli Rzeczpospolitej
Polskiej,

— podejmowaé wszelkie wysitki w kierunku podniesienia przez podmioty lotnicze
poziomu wdrozenia odpowiednich narzedzi z zakresu zarzgdzania bezpieczenstwem,
w tym w szczegdlnosci wskaznikow SPIs rzedu |, Il i lll poza minimum rzedu | / |l
narzucone im przez Krajowy Plan Bezpieczenistwa, procesOw monitorowania
bezpieczenstwa lotniczego i planowania dziatan zapobiegawczo-naprawczych, metod
prowadzenia analiz ryzyka,

— aktywnie promowac bezpieczenstwo i ochrone w lotnictwie cywilnym m. in. poprzez
wydawanie wytycznych oraz materiatéw doradczych i informacyjnych, organizowanie
konferencji, seminariéw iwarsztatow tematycznych, podczas ktérych s3a
przedstawiane i omawiane miedzynarodowe standardy i rozwigzania praktyczne
w zakresie bezpieczenstwa i ochrony w lotnictwie cywilnym, w tym korzysci zwigzane
z redukowaniem ryzyka,

— wspiera¢ réwniez inicjatywy zwigzane z podnoszeniem poziomu bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym.

Minister witasciwy do spraw transportu oraz Prezes Urzedu sg zaangazowani
w utrzymanie i rozwdj Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym oraz
zapewnienie dostepnosci odpowiednich zasobdéw i wiedzy fachowej wspdétmiernej do
obowigzkéw wtadzy lotniczej. Ciggte szkolenia personelu i wspdtpraca miedzynarodowa
wspierajg ten cel.

W dniu 21 listopada 2023 r. Rada Ministrow przyjeta uchwate nr 228/2023 w sprawie
przyjecia ,Polityki rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywa do 2040
r.)” wraz z uchwatg nr 225/2023 uchylajgcg uchwate dotyczacy ,,Programu rozwoju sieci lotnisk
i lotniczych urzadzen naziemnych”.
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»Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywa do 2040r.)”
jest dokumentem definiujgcym gtéwne zatozenia w zakresie celéw, kierunkéw i sposobdéw
kreowania i realizacji rzgdowej polityki, w mysl zasad dotyczacych polityk publicznych
okreslonych ustawg z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U.
22024 r. poz. 324, z péin. zm.).

Dokument stanowi nie tylko uaktualnienie polityki panstwa wobec problemow
zidentyfikowanych i uwzglednionych w dotychczasowych dokumentach programowych, ale
takze zawiera nowe zagadnienia tematyczne, aby zapewni¢ zréwnowazony, dostosowany do
zewnetrznych i wewnetrznych uwarunkowan oraz potrzeb, rozwéj lotnictwa cywilnego.

W dokumencie wyznaczone zostaty kierunki interwencji dotyczgce m. in. rozwoju sieci
lotnisk i rynku lotniczego, inwestycji w porty lotnicze, funkcjonowania przestrzeni powietrznej,
a takze wsparcia badan, edukacji i rozwoju w obszarze lotnictwa cywilnego. Ponadto polityka
stwarza warunki dla zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczenstwa i ochrony
w lotnictwie cywilnym, ochrony srodowiska w transporcie lotniczym oraz wzmocnienia pozycji
Polski i polskich podmiotéw lotniczych na arenie miedzynarodowej.

Przyjecie ,Polityki rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywa do
2040 r.)” jest takze wymagane przez Unie Europejsky jako niezbedny sektorowy dokument
strategiczny w obszarze transportu. Jednoczesnie, uchwatg Rady Ministréw z dnia 21 listopada
2023 r. nr 225/2023 uchylony zostat dotychczas obowigzujagcy dokument programowy
w zakresie lotnictwa cywilnego tj. ,Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen
naziemnych”.

I1.2. Akceptowalny poziom bezpieczenstwa

Standardy ICAO oraz EU/EASA wymagajg od Panstw ustanowienia wtasnych
Programow Bezpieczenstwa w celu osiggniecia tzw. Akceptowalnego Poziomu
Bezpieczenstwa (Acceptable Level Of Safety Performance — ALoSP).

Wyznaczenie ALoSP jest zwigzane z uprzednim:

— wybraniem krajowych Wskaznikdw Poziomu Bezpieczenstwa (Safety Performance

Indicators — SPIs) pozioméw (rzedow) I, 11 11,
— okresleniem dla nich Celéw Poziomu Bezpieczenstwa (Safety Performance Target —
SPT),

— ustaleniem Poziomoéw Alarmowych (Alert Level — AL).

Jezeli wartos¢ wybranego wskaznika (SP/) bedzie znajdowata sie pomiedzy wartosciami
granicznymi— Celem i Poziomem Alarmowym, to mozna mowi¢ o osiggnieciu akceptowalnego
poziomu wynikow w zakresie bezpieczenstwa (ALoSP) dla tego wskaznika.

Rzeczpospolita Polska ustanowita listy krajowych  Wskaznikbw Poziomu
Bezpieczenstwa (SPIs KPB) dla wybranych sektoréw przemystu lotniczego. Ich publikacja ma
miejsce w Krajowym Planie Bezpieczenstwa jako odpowiedniku-uzupetnieniu europejskiego
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EPAS (o ktérym mowa w [.1.3. ,Regulacje krajowe dotyczgce Systemdéw Zarzgdzania
Bezpieczenstwem”).

Krajowy Plan Bezpieczeistwa opracowuje Prezes Urzedu w oparciu o analize
zidentyfikowanych zagrozen w lotnictwie cywilnym Rzeczypospolitej Polskiej i zwigzanych
z nimi ryzyk, oraz SPIs wskazanych izdefiniowanych w EPAS przez EASA, konsultujac go
z PKBWL i srodowiskiem lotniczym.

I1.3. Polityka egzekwowania przepisow

Na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej dziatalno$é lotnicza jest przedmiotem nadzoru
i objeta jest obowigzkiem posiadania stosownych licencji, Swiadectw kwalifikacji oraz
upowaznien z nich wynikajacych, a takze upowaznien, certyfikatéw, koncesji, zezwolen,
wydanych przez Prezesa Urzedu. Powyzsze obowigzuje pod warunkiem, ze zgodnie z zasadami
przewidzianymi w ustawie Prawo lotnicze oraz regulacjach europejskich, podmiot lub osoba
fizyczna znajduja sie w obszarze podlegajgcym pod polski nadzér lotniczy.

Prezes Urzedu wydaje decyzje w w/w obszarach na zasadach okreslonych w Kodeksie
postepowania administracyjnego oraz ustawie o swobodzie dziatalnosci gospodarcze;j.
Powyisze regulacje zapewniajg m. in. mozliwo$¢ czynnego uczestnictwa w tym procesie
podmiotu uprawnionego oraz przewidujg stosowny tryb odwotawczy od decyzji Prezesa
Urzedu w danej sprawie. Prezes Urzedu wydaje decyzje zardwno na podstawie prawa
krajowego (ustawy Prawo lotnicze oraz wydanych na jej podstawie rozporzadzen), jak
i przepisow UE (m. in. rozporzadzenia bazowego i rozporzgdzen wykonawczych).

Odstepstwa i zwolnienia od przepisow krajowych lub europejskich sg dopuszczalne
jedynie woéwczas, kiedy przepisy wprost przewidujg takg mozliwosé. W zakresie
Akceptowalnych Sposobdw Spetniania Wymagan - AMC Dyrektora Wykonawczego EASA,
podmioty mogg stosowac wiasne Alternatywne Sposoby Spetniania Wymagan - AltMoC,
o ktéorych  mowa w rozdziale 1.1.2 ,Regulacje europejskie dotyczace Zarzadzania
Bezpieczenstwem”. Jednakze nawet wtedy nie mogg one naruszac przepisOw rozporzgdzenia
bazowego, rozporzadzen wykonawczych i innych wtasciwych rozporzadzen.

Naruszanie zasad i wymogdéw prawa lotniczego moze podlega¢ odpowiedzialnosci
karnej. Zagadnienia te sg uregulowane w ustawie Prawo lotnicze w oddzielnej czesci
poswieconej przepisom karnym. W polskim systemie prawnym Prezes Urzedu nie posiada
kompetencji zwigzanych z postepowaniem wyjasniajgcym opartym na odpowiedzialnosci
karnej, co nie wytagcza mozliwosci stosowania sankcji administracyjnych, w tym kar
pienieznych.

Prezes Urzedu posiada ustawowe kompetencje do ograniczania, zawieszania i cofania
wydanych licencji, upowaznien, certyfikatow, koncesji, zezwolen, swiadectw kwalifikacji
i uprawnien w sytuacji, kiedy powezmie informacje Swiadczace o tym, ze podmiot przestat
spetnia¢ wymogi, na podstawie ktérych otrzymat stosowne kompetencje,
po przeprowadzeniu postepowania wyjasniajgcego i zebraniu stosownych dowodow.
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II.4. Badanie zdarzen lotniczych

Badanie zdarzen lotniczych w RP jest procesem sformalizowanym i wykonywane jest

na podstawie:

1. rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia
20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE
L 29527 12.11.2010, str. 35, z pdzn. zm.);

2. rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia
3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym
oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatan nastepczych, zmiany
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia
dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzen Komisji
(WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007 (Dz. Urz. UE L 122 z 24.04.2014, str. 18,
z pbéin. zm.);

3. rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2015/1018 z dnia 29 czerwca 2015 r.
ustanawiajgcego wykaz klasyfikujgcy zdarzenia w lotnictwie cywilnym, ktére musza
by¢ zgtaszane zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 376/2014 (Dz. Urz. UE L 163
2 30.06.2015, str. 1, z poézn. zm.);

4. ustawy Prawo lotnicze i aktow wykonawczych do tej ustawy (w szczegdlnosci
Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkoéw i incydentdw lotniczych (Dz. U. z 2017 r. poz. 1995)).

Organem odpowiedzialnym za badanie wypadkéw lotniczych jest Paiistwowa Komisja

Badania Wypadkéw Lotniczych (PKBWL), szerzej omoéwiona w rozdziale 11.5.3. Proces badania
wypadkdéw lotniczych jest oparty na zatozeniach i wymogach Zatgcznika 13 do Konwencji
chicagowskiej i ma na celu zapobieganie wypadkom iincydentom lotniczym. PKBWL nie orzeka

co do

winy i odpowiedzialnosci. Udostepnianie wynikéw badan okolicznosci i przyczyn

zaistniatych wypadkow i incydentéw lotniczych, zebranych podczas prowadzenia badania
zdarzenia lotniczego w celach innych niz cel, o ktérym mowa wyzej, moze byé dokonane
wytgcznie na potrzeby postepowania przygotowawczego, sagdowego lub administracyjnego za
zgodg sadu.

Wyd. 3

Obowigzkiem badania objete sg wypadki i incydenty lotnicze:

cywilnych statkéw powietrznych na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej i w polskiej
przestrzeni powietrznej (Komisja moze odstgpic¢ od badania zdarzenia tylko jesli: statek
powietrzny w chwili zdarzenia byt uzywany przez osobe nieuprawniong, osoba
uzywajgca statku powietrznego byta pod wptywem alkoholu Iub srodkéw
odurzajgcych, statek powietrzny zostat zbudowany lub byt uzytkowany niezgodnie
z obowigzujgcymi przepisami, statek powietrzny byt uzywany w wyniku przestepstwa,
w szczegdlnosci uprowadzenia),

cywilnych statkéw powietrznych polskich lub obcych, eksploatowanych przez
uzytkownikow polskich poza granicami kraju, jezeli przewidujg to umowy lub przepisy
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miedzynarodowe albo wtasciwy organ obcego panstwa przekazat PKBWL uprawnienie
do przeprowadzenia badania, albo sam nie podjat badania wypadku.

PKBWL obowigzkowo powiadamia kazdorazowo Prezesa Urzedu o wszczeciu badania,
a nastepnie w terminie 30 dni od dnia otrzymania informacji o zaistnieniu wypadku lotniczego,
przesyta Prezesowi Urzedu raport wstepny. Raport kofAcowy z badania jest wydawany
w formie uchwaty PKBWL.

Whioski oraz zalecenia bezpieczeristwa formutowanie przez PKBWL, a wynikajgce
z badania wypadkéw i incydentéow lotniczych majg bardzo istotne znaczenie w procesie
zarzadzania bezpieczenstwem.

Na mocy art. 140 ustawy Prawo lotnicze, badanie wypadkdw i powaznych incydentow
w lotnictwie panstwowym prowadzi Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego powotywana przez Ministra Obrony Narodowej w porozumieniu z ministrem
wtasciwym do spraw wewnetrznych.

II.5. Odpowiedzialno$¢ i kompetencje organdw panstwa

W kontekscie odpowiedzialnosci i kompetencji organéw panstwa w zakresie lotnictwa
cywilnego nalezy wskazaé trzy podmioty odgrywajgce podstawowgq role w ksztattowaniu
i realizowaniu polityki bezpieczenstwa:

1. Minister wiasciwy ds. transportu;
2. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego;
3. Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych.

Powyzsze podmioty dziatajg na podstawie przepiséw ustawy Prawo lotnicze oraz
aktéw wykonawczych.

11.5.1. Minister wtasciwy do spraw transportu

Naczelnym organem administracji rzgdowej wifasciwym w sprawach lotnictwa
cywilnego jest minister wtasciwy ds. transportu. Sprawuje on nadzdr nad polskim lotnictwem
cywilnym i nad dziatalnoscig obcego lotnictwa cywilnego w Polsce, w zakresie ustalonym
w ustawie Prawo lotnicze i innych ustawach oraz umowach miedzynarodowych. Posiada takze
kompetencje prawodawcze, w tym m.in. wydaje akty wykonawcze do ustawy Prawo lotnicze.
Minister wtasciwy ds. transportu sprawuje rowniez nadzor nad dziatalnoscig Prezesa Urzedu.

W ramach systemu instytucjonalnego lotnictwa cywilnego w Polsce, przy Ministrze
wiasciwym ds. transportu funkcjonuje Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych,
prowadzgca badania wypadkow i incydentdw lotniczych.

Przy Ministrze wtasciwym ds. transportu dziatajg takze Rada Ochrony i Utatwien

Lotnictwa Cywilnego oraz Komitet Zarzgdzania Przestrzenig Powietrzng, bedgce jego
organami opiniodawczo-doradczymi.
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Aktualnie trwajg prace nad rozszerzeniem sktadu ww. Rady oraz zakresu jej
kompetencji o kwestie zwigzane z zarzgdzaniem bezpieczeristwem w lotnictwie cywilnym.

11.5.2. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Prezes Urzedu jest centralnym organem administracji rzgdowej wtasciwym w sprawach
lotnictwa cywilnego. Jego kompetencje okresla szczegétowo art. 21 ustawy Prawo lotnicze.
Nalezg do nich wszystkie sprawy zwigzane z lotnictwem cywilnym, niezastrzezone w w/w
ustawie, innych aktach prawnych oraz umowach miedzynarodowych na rzecz Ministra
wtasciwego do spraw transportu lub innych organéw administracji publiczne;.

Do zadan i kompetencji Prezesa Urzedu nalezy wykonywanie funkcji organu
administracji lotniczej i nadzoru lotniczego, okreslonych w ustawie Prawo lotnicze, oraz funkcji
wiadzy lotniczej w rozumieniu uméw i przepisdw miedzynarodowych.

Prezes Urzedu jako organ centralny nie posiada uprawnien prawodawczych w obszarze
lotnictwa cywilnego. Posiada je jedynie Sejm, Rada Ministrow i minister wfasciwy ds.
transportu. Prezesowi Urzedu przystuguje prawo inicjowania aktéw prawnych z zakresu
lotnictwa cywilnego oraz ich zmian. Bierze tez czynny udziat w ich przygotowaniu.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami obsada kierowniczych stanowisk panstwowych
nastepuje w wyniku otwartego i konkurencyjnego naboru. Prezesa Urzedu powotuje Prezes
Rady Ministréw na wniosek Ministra wfasciwego ds. transportu, a Wiceprezeséw, na wniosek
Prezesa Urzedu — minister wtasciwy ds. transportu.

Do zadan Prezesa Urzedu nalezy m. in.: kontrolowanie przestrzegania przepisow
prawnych w zakresie lotnictwa cywilnego i lotniczej dziatalnosci gospodarczej, nadzorowanie
realizacji zadan przez instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej, certyfikowanie
podmiotéw prowadzgcych dziatalnos¢ lotniczg, sprawdzanie zdatnosci sprzetu lotniczego
do lotéw oraz kwalifikacji personelu lotniczego. Prezes Urzedu realizuje réwniez zadania
zwigzane ze sprawowaniem nadzoru nad eksploatacjg statkéw powietrznych oraz
prowadzeniem rejestrow: statkdw powietrznych, lotnisk, lotniczych urzadzen naziemnych,
personelu lotniczego oraz ewidencji lgdowisk. Ponadto, Prezes Urzedu publikuje wytyczne
i instrukcje w sprawach technicznych zwigzanych ze stosowaniem przepisdw z zakresu
lotnictwa cywilnego. Prezes Urzedu jest réwniez - w mysl art. 16 ust. 12 rozporzadzenia (UE)
nr 376/2014, organem odpowiedzialnym za wykonanie art. 16 ust. 6, 9 i 11 przedmiotowego
rozporzadzenia, w zwigzku z czym wszelkie informacje o naruszeniach przepiséw polegajacych
na pocigganiu przez pracodawce swojego pracownika do odpowiedzialnosci z tytutu zgtaszania
zdarzen oraz domniemanych naruszen nalezy kierowaé wtasnie do Prezesa Urzedu.

Prezes Urzedu wykonuje swoje zadania przy wsparciu Wiceprezeséw do spraw: Standardéw
Lotniczych, Transportu Lotniczego oraz Infrastruktury Lotniczej oraz Dyrektora Generalnego i
dyrektoréw komoérek organizacyjnych Urzedu. Szczegdtowy podziat kompetencji pomiedzy
cztonkdw kierownictwa Urzedu okreslony jest zarzgdzeniem Prezesa Urzedu w sprawie
szczegbtowego podziatu zadan pomiedzy Prezesa, Wiceprezesow
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i Dyrektora Generalnego Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Prezes Urzedu wykonuje swoje
zadania przy pomocy Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Struktura Urzedu prezentuje sie

nastepujgco:
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Dodatkowo, Prezes Urzedu inicjuje przedsiewziecia stuzgce realizacji rzgdowych
programow dotyczacych sieci lotnisk i lotniczych urzgdzen naziemnych, wspdétuczestniczy
w tworzeniu projektow aktéw prawnych.

Prezes Urzedu inicjuje tez projekty miedzynarodowych umoéw lotniczych i ich zmian,
a takze bierze udziat w ich przygotowaniu i negocjowaniu, wspoéfpracuje z ICAO, EASA i innymi
podmiotami oraz organizacjami miedzynarodowymi lotnictwa cywilnego, a takze z organami
administracji lotniczej i nadzorami lotniczymi innych panstw.

W Urzedzie funkcjonuje Zespoét Bezpieczeristwa Lotniczego (ZBL) sktadajacy sie
z Prezesa Urzedu, Wiceprezeséw, Dyrektorow Departamentéw, Dyrektora Biura Prezesa oraz
Sekretarza Zespotu. ZBL ma charakter doradczy dla Prezesa Urzedu i jest odpowiednikiem
Rady Bezpieczenstwa (Safety Committee lub Safety Review Board - SRB), zgodnie
z wymaganiami ICAO. Jego celem nadrzednym jest usystematyzowanie, zintegrowanie
i skoordynowanie aktywnosci w obszarze zarzgdzania bezpieczenstwem (Safety Management)
poprzez dziatania o charakterze strategicznym w kluczowych obszarach zagrozen lotnictwa
cywilnego. Na posiedzeniach ZBL omawia sie najwazniejsze kwestie zwigzane
z bezpieczenstwem lotniczym. Przy pomocy ZBL Prezes Urzedu podejmuje decyzje kierunkowe
i strategiczne dla poszczegdlnych obszaréw nadzoru nad lotnictwem cywilnym oraz corocznie
uaktualnia Krajowy Plan Bezpieczenstwa.

Kwestiami bardziej szczegétowymi oraz przygotowaniem kolejnych wydan zatgcznika
do KPBwLC czyli Krajowego Planu Bezpieczenstwa zajmuje sie powotany przez Prezesa Urzedu
Zespdt ds. realizacji zatozen Krajowego Planu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym,
sktadajacy sie z pochodzacych ze wszystkich komdrek merytorycznych Urzedu Lotnictwa
Cywilnego ekspertow w zakresie Zarzgdzania Bezpieczeristwem.

Oprécz ZBL i Zespotu ds. realizacji zatozen Krajowego Planu Bezpieczenistwa
w Lotnictwie Cywilnym, Prezes Urzedu powotuje zespoty zadaniowe do rozwigzania
okreslonych zagadnien zwigzanych ze zidentyfikowanymi zagrozeniami dotyczgcymi lotnictwa
cywilnego, w sktad ktérych wchodzg specjalisci z poszczegdlnych Departamentéw Urzedu.
Zespoty zadaniowe (np. Krajowy Zespdt ds. Bezpieczenstwa drog startowych) s3
odpowiednikami SAG-Ow (Safety Action Groups), o ktérych mowa w Podreczniku Zarzadzania
Bezpieczenstwem ICAO.

[1.5.3. Painistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Zgodnie z postanowieniami zawartymi w art. 26 Konwencji
aﬂmma chicagowskiej, a takze miedzynarodowymi normami
i zalecanymi metodami postepowania wydanymi przez ICAO na
podstawie art. 37 tej Konwencji, Rzeczpospolita Polska jest
zobowigzana do przeprowadzania badania zdarzen lotniczych
zaistniatych na jej terytorium w celach profilaktycznych. W tym
celu ustawa Prawo lotnicze powotata do zycia Panstwowa Komisje Badania Wypadkow
Lotniczych (PKBWL). Komisja tajest organem do spraw badania zdarzen lotniczych
w rozumieniu przepisow Unii Europejskiej. PKBWL jest ciatem odpowiedzialnym za badanie
wypadkdéw i incydentéw lotniczych i funkcjonuje zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 13 do
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Konwencji chicagowskiej, jak rowniez rozporzadzenia (UE) nr 996/2010. W sktad PKBWL
wchodzg: przewodniczacy, dwéch zastepcdw przewodniczgcego, sekretarz oraz cztonkowie
bedacy specjalistami w poszczegdlnych obszarach lotnictwa. PKBWL jest niezalezna w swoich
dziataniach i dziata przy Ministrze wtasciwym ds. transportu. Podlega jednakze kontroli
Najwyzszej lzby Kontroli. PKBWL posiada niezbedne wyposazenie do prowadzenia badan
wypadkdéw i incydentéw oraz wspodtpracuje w ramach specjalistycznych badan z instytutami
i organizacjami badawczymi. Szerzej o podstawach prawnych i procesie badania zdarzen
lotniczych w rozdziale I1.4. ,Badanie zdarzen lotniczych”.

11.5.4. Organ ds. Krajowego Programu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym

Rada Bezpieczenstwa, Ochrony i Utatwien w zakresie realizacji swoich zadan obejmie réwniez
kwestie zwigzane z KPBwLC. Bedzie stanowic¢ organ ds. KPBWLC — instytucje o charakterze
opiniodawczo-doradczym przy Ministrze wtasciwym ds. transportu. Wspdlna Rada
Bezpieczenstwa, Ochronny i Utatwien Lotnictwa Cywilnego zapewni mozliwos¢ analizowania
oraz rozwiazywania zagadnien i problemdéw znajdujgcych sie na granicy zakreséw
merytorycznych bezpieczenstwa, ochrony i utatwien w lotnictwie podczas posiedzen wspdlnej
Rady, w poszerzonym sktadzie osobowym.

W zakresie wiasciwosci KPBwLC, w sktad Rady bedg wchodzi¢ upowaznieni
przedstawiciele nizej wymienionych organdéw administracji:

1)  ministra wtasciwego do spraw transportu,

2)  ministra wtasciwego do spraw administracji publicznej,
3)  ministra wiasciwego do spraw finanséw publicznych,
4)  ministra wiasciwego do spraw gospodarki,

5)  ministra wiasciwego do spraw klimatu,

6)  Ministra Obrony Narodowej,

7)  ministra wiasciwego do spraw rolnictwa,

8)  ministra wtasciwego do spraw Srodowiska,

9)  ministra wtasciwego do spraw wewnetrznych,

10) ministra wtasciwego do spraw zdrowia,

11) ministra wiasciwego do spraw informatyzacji,

12) Ministra Sprawiedliwosci,

13) Szefa Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrznego,

14) Szefa Agencji Wywiadu,

15) Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego,

16) Panstwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych,
17) Rzadowego Centrum Bezpieczenstwa;

powotywani i odwotywani przez ministra wtasciwego do spraw transportu w porozumieniu z
wiasciwymi ministrami.
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Zgodnie z Regulaminem Rady, Przewodniczacy ma prawo zapraszac¢ na posiedzenia
Rady gosci i ekspertéw, z inicjatywy wtasnej lub na wniosek cztonka Rady. W zwigzku z tym w
posiedzeniach organu beda mogli uczestniczy¢ w szczegdlnosci:

— przedstawiciele Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej,

— przedstawiciele Zwigzku Regionalnych Portow Lotniczych,

— przedstawiciele organizacji reprezentujgcych srodowiska lotnicze,

— inni eksperci z zakresu lotnictwa, mogacy swojg wiedzg i dosSwiadczeniem stuzy¢
podnoszeniu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.

Udziat przedstawiciela ministra witasciwego ds. transportu jest zwigzany ze
sprawowaniem nadzoru nad:

— polskim lotnictwem cywilnym,
— dziatalnoscig obcego lotnictwa cywilnego w Polsce oraz
— nadzorem nad dziatalnoscig Prezesa Urzedu,

jak réwniez mozliwoscig podejmowania dziatan legislacyjnych na szczeblu rzgdowym.

Obecnos¢ w Radzie Prezesa Urzedu jest zwigzana z odpowiedzialnoscig tego organu za
wdrozenie i realizacje KPBwLC na poziomie krajowym oraz nadzoru nad lotnictwem cywilnym.

Uczestnictwo w posiedzeniach Rady przedstawiciela PKBWL ma zagwarantowac
obecno$é eksperta z dziedziny badania wypadkdéw lotniczych, a zarazem przedstawiciela
organu wydajgcego zalecenia profilaktyczne na podstawie przeprowadzonych badan
wypadkdéw lotniczych.

Udziat przedstawiciela Ministra Sprawiedliwosci jest niezbedny ze wzgledu na aspekty
Kultury Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture) w procesie zgtaszania i badania zdarzen
lotniczych. Podstawowym zatozeniem Kultury Sprawiedliwego Traktowania jest karanie
podmiotéw lotniczych lub ich pracownikéw wytgcznie w sytuacjach, kiedy mamy do czynienia
z razgcymi lub $wiadomymi zaniedbaniami (naruszeniami przepiséw, procedur). Bezwzgledne
stosowanie prawa moze bowiem doprowadzi¢ do zmniejszenia poziomu bezpieczeistwa.
Wynika¢ to moze np. z obawy pracownika przed odpowiedzialnoscig karng, przez co nie zgtosi
on uchybienia w systemie moggacego doprowadzi¢ nawet do katastrofy.

Obecnos¢ przedstawiciela Ministra Obrony Narodowej oraz przedstawiciela ministra
wiasciwego ds. wewnetrznych ma zwigzek ze wspdlnym wykorzystywaniem przestrzeni
powietrznej oraz wykonywaniem operacji na lotniskach wspotuzytkowanych przez lotnictwo

cywilne oraz panstwowe.

Do zadan Rady Bezpieczenistwa, Ochrony i Ufatwienn, w zakresie KPBwLC, bedzie
naleze¢ w szczegdlnosci:

— opiniowanie zmian do KPBwWLC;
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— inicjowanie i opiniowanie spraw oraz posredniczenie w wymianie opinii
i doswiadczen dotyczgcych bezpieczedstwa w lotnictwie cywilnym;

— opracowywanie stanowiska w sprawach zarzadzania bezpieczenstwem
w lotnictwie cywilnym, wskazanych przez ministra wtasciwego ds. transportu;

— opiniowanie Krajowego Planu Bezpieczenstwa (w tym wartosci SPIs, SPTs i ALoSP),
stanowigcego zatgcznik do KPBwWLC, przedstawianego przez Prezesa Urzedu;

— inicjowanie i opiniowanie spraw oraz pos$redniczenie w wymianie opinii
i doswiadczen, dotyczacych ufatwien w lotnictwie cywilnym, w szczegdlnosci
usuwania zbednych ograniczen i upraszczania procedur administracyjnych;

— opiniowanie stanowiska w sprawach ufatwien wskazanych przez ministra
wiasciwego do spraw transportu.

Organizacje i tryb dziatania Rady w poszerzonym sktadzie okresli nowy Regulamin
ustalony przez ministra wtasciwego ds. transportu w drodze zarzadzenia.

I1.6. Odpowiedzialnos¢ za Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym

Odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie bezpieczeristwem w lotnictwie cywilnym, ktérego
elementem jest skuteczne wdrozenie KPBWLC, spoczywa zaréwno na ministrze wtasciwym
ds. transportu, jako naczelnym organie administracji rzagdowej, wtasciwym w sprawach
lotnictwa cywilnego, jak i Prezesie Urzedu petnigcym funkcje organu administracji lotniczej i
nadzoru lotniczego w rozumieniu przepiséw ustawy Prawo lotnicze oraz funkcje wiadzy
lotniczej, w rozumieniu umoéw i przepiséw miedzynarodowych.

Ze wzgledu na zadania, ktére ustawa Prawo lotnicze naktada na Prezesa Urzedu, oraz
majac na uwadze kompetencje i mozliwos¢ wykorzystania specjalistycznej wiedzy w obszarze
zarzadzania bezpieczenstwem posiadanej przez pracownikdw Urzedu, opracowanie,
wdrozenie i aktualizacje KPBwWLC powierza sie Prezesowi Urzedu.

W ramach Urzedu funkcjonuje Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym, ktérego rolg jest m. in. koordynacja spraw dotyczgcych KPBwLC
w Urzedzie.

I.7. Aktualizacja Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym

KPBWLC jest dokumentem opisujgcym zasady, jakimi kieruje sie Rzeczpospolita Polska
w zakresie zarzadzania bezpieczedstwem w lotnictwie cywilnym. Ze wzgledu na dynamike
zmian w wymogach, normach i przepisach w tym obszarze, koniecznym jest systematyczne
uaktualnianie KPBwLC wraz z jego zatgcznikiem — Krajowym Planem Bezpieczenstwa.

Zrédtem zmian moga byé nie tylko nowe przepisy krajowe zwigzane
z dostosowywaniem nadzoru prowadzonego przez Prezesa Urzedu do koncepcji
proaktywnego zarzgdzania bezpieczerstwem, ale rowniez Normy i Zalecane Metody
Postepowania ICAO zwigzane z nowelizacjami Zatgcznika 19 do Konwencji chicagowskiej oraz
odpowiednie przepisy w nowych rozporzadzeniach unijnych. Podmiotem odpowiedzialnym za
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aktualizacje KPBWLC jest Prezes Urzedu, ktéry przedstawia projekt zmian KPBWLC ministrowi
wtasciwemu ds. transportu i organowi ds. KPBwLC.

Aktualizacja Krajowego Programu Bezpieczernstwa w Lotnictwie Cywilnym odbywa sie,
gdy zachodzi potrzeba dostosowania jego zapiséw do zmian w przepisach odnoszacych sie do
zarzgdzania bezpieczenstwem, nie rzadziej jednak niz raz na cztery lata. Natomiast Krajowy
Plan Bezpieczeristwa jest aktualizowany corocznie.

ROZDZIAL Il — Zarzadzanie bezpieczenstwem

l1l.1. Wymagania z zakresu Systemow Zarzadzania Bezpieczenstwem

Koncepcja zarzadzania bezpieczeristwem na poziomie organizacji poprzez SMS jest
jednym z filaréw Krajowego Programu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym, dlatego bez
efektywnego wdrozenia, utrzymywania i ciggtego doskonalenia SMS w podmiotach lotniczych
nie ma mozliwosci zapewniania skutecznosci KPBwWLC.

Nadzoér Prezesa Urzedu nad SMS w podmiotach lotniczych jest kluczcowym elementem
zarzadzania bezpieczenstwem lotnictwa cywilnego w skali kraju.

Obowigzkiem wdrozenia i utrzymania SMS objeci sa:

— operatorzy lotniczy,

— zarzadzajacy lotniskami certyfikowanymi,

— instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej,
— organizacje szkolenia lotniczego,

— operatorzy FSTD,

— centra medycyny lotniczej,

— organizacje obstugowe,

— organizacje zarzadzania ciggty zdatnoscia do lotu,
— organizacje projektujace?,

— organizacje produkujgce?.

Obecnie podmioty $wiadczgce ustugi obstugi naziemnej nie majg bezposrednio
wskazanego obowigzku wdrozenia i utrzymania Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem
(SMS), niemniej jednak zgodnie z zatacznikiem VIl pkt 4.2.1 do rozporzadzenia bazowego
,Odpowiednio do rodzaju dziatalnosci i wielkoSci organizacji podmiot wdraza i utrzymuje
system zarzadzania zapewniajacy zgodno$é z zasadniczymi wymogami okreslonymi w
niniejszym zataczniku, zarzadza ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa i dazy do statego
doskonalenia takiego systemu. System ten musi byé skoordynowany z systemem zarzadzania
operatora lotniska.” Trwajg prace nad szczegdtowymi zapisami w tym obszarze, a stosowne

1 Rozporzadzenie (UE) 2022/201 i rozporzadzenie (UE) 2022/203 zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 748/2012
wprowadzity od dnia 7 marca 2023 r. nowe wymagania dla organizacji certyfikowanych zgodnie z Part-21,
podczesc G (dalej POA) oraz podczesé J (DOA) w zakresie SMS — okres przejsciowy na implementacje przepisow
zostat wskazany do 7 marca 2025 r.

2 Jw.
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wymagania zostang opublikowane w rozporzgdzeniu delegowanym dotyczgcym obstugi
naziemnej z poczatkiem 2025 r.

Niezaleznie od powyzszego, ze wzgledu na wspotprace z operatorami lotniczymi lub
zarzadzajacymi lotniskami, wymdg wdrozenia i utrzymania SMS moze pojawié¢ sie w ich
organizacjach jako wymaganie wynikajace z uméw handlowych, o czym wiecej w rozdziale
I11.1.7. ,Podmioty Swiadczace ustugi obstugi naziemnej”. Jednakze nawet w przypadku braku
istnienia takich zapiséw w umowach ich dziatalnos¢ w zakresie ustug lotniczych swiadczonych
dla swojego kontrahenta (lotniska lub operatora) musi by¢ objeta Systemem Zarzadzania
Bezpieczenstwem zleceniodawcy.

I11.1.1. Operatorzy lotniczy

Podstawowe przepisy dotyczgce Systemu Zarzgdzania w operacjach lotniczych mozna
odnalez¢ w zafaczniku IV rozporzadzenia bazowego, okreslajagcym zasadnicze wymagania
dotyczace operacji lotniczych.

Rozporzadzeniem wykonawczym precyzujgcym wymagania w zakresie wykonywania operacji
lotniczych jest rozporzadzenie (UE) nr 965/2012.

Podstawowym dokumentem, okreslajgcym obowigzek wdrozenia Systemu
Zarzadzania jest ORO.GEN.200 umieszczony w Czesci ORO Podczesci GEN Sekcji Il zatgcznika
Il rozporzadzenia (UE) nr 965/2012.

Niezaleznie od generalnej zasady dostosowania Systemu Zarzgdzania do wielkosci
i ztozonosci organizacji, w ktérej zostat wdrozony, przepisy europejskie dzielg podmioty
pod katem wymagan zwigzanych z Systemem Zarzadzania na dwie grupy:

— organizacje typu non—complex,
— organizacje typu complex.

Kryteria powyzszego podziatu wskazane sg w AMC1 ORO.GEN.200(b), uzupetnionym
przez odpowiednie Wytyczne numer 1 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 lutego
2021 r. w sprawie okreslenia kryteriow matej i duzej organizacji w lotnictwie cywilnym (Dz.
Urz. ULC poz. 7).

Wytyczne zawierajg liste sytuacji, w ktérych nadzor lotniczy dokonuje ustalenia
wielkosci organizacji oraz procedure, jakg powinno sie zastosowac. Wskazujg ponadto kryteria
podmiotowe, wedtug ktérych organizacje bedg mogly zosta¢ zakwalifikowane jako mate
oraz szczegotowe kryteria odnoszgce sie do liczby personelu zaangazowanego w dziatalnos¢
organizacji — jako czynnika majgcego wptyw na kwalifikacje podmiotu.

Niezaleznie od powyzszych wymogow, wytyczne przewidujg mozliwos¢ okreslenia
wielkos$ci organizacji przez samego Kierownika odpowiedzialnego. Mozliwos¢ ta jest
uwarunkowana ztozonoscig czynnosci, jakie organizacja dodatkowo wykonuje w ramach
swojej dziatalnosci.
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I11.1.2. Zarzadzajacy lotniskami

Wymagania dotyczace wdrozenia Systeméw Zarzadzania, w tym SMS przez
zarzadzajacych lotniskami posiadajgcymi certyfikat UE zostaty okreslone w zatgczniku VII do
rozporzadzenia bazowego. Rozporzadzeniem wykonawczym w zakresie lotnisk jest
rozporzadzenie (UE) nr 139/2014. Podstawowym przepisem, okreslajgcym obowigzek
wdrozenia przez operatora lotniska Systemu Zarzadzania, zintegrowanego z SMS jest przepis
ADR.OR.D.005 w Podczesci D zatgcznika Ill do rozporzgdzenia (UE) nr 139/2014.

Zgodnie z art. 68 ust. 3 pkt 3 ustawy Prawo lotnicze, zarzgdzajacy lotniskiem uzytku
publicznego obowigzany jest posiadaé System Zarzgdzania Bezpieczenstwem (SMS) w zakresie
wymaganym przez przepisy miedzynarodowe lub krajowe.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzesnia 2014 r. w sprawie
warunkéw eksploatacji lotnisk (Dz. U. z 2023 r. poz. 1014) okresla warunki ustanowienia
SystemoOw Zarzadzania Bezpieczeristwem (SMS) dla lotnisk uzytku publicznego podlegajacych
certyfikacji na podstawie art. 59a ust. 1 pkt 2 ustawy Prawo lotnicze (czyli lotnisk
posiadajgcych zwolnienie ze stosowania przepisow UE), lotnisk dla ktorych zostata wydana
decyzja o ograniczonej certyfikacji, o ktdrych mowa w art. 59a ust. 1 pkt 3 ustawy Prawo
lotnicze, oraz lotnisk uzytku wytgcznego podlegajgcym wymaganiom art. 59a ust. 4 ustawy
Prawo lotnicze.

Zgodnie z przepisami ww. rozporzadzenia, SMS na lotniskach certyfikowanych
na podstawie art. 59a ust. 1 pkt 2 ustawy Prawo lotnicze oraz na lotniskach, dla ktérych zostata
wydana decyzja o ograniczonej certyfikacji, powinny spetnia¢ wymagania okreslone w § 3 tego
rozporzadzenia. Wymagania te sg oparte na normach i zalecanych metodach postepowania
(SARPs) Zatgcznika 19 do Konwencji chicagowskiej (rozdziat 4, pkt 4.1.1 lit. b i pkt 4.1.9).

Powyzsze rozporzadzenie okresla warunki eksploatacji lotnisk uzytku wytgcznego
i analogicznie lotnisk uzytku publicznego niepodlegajgcych certyfikacji. W § 32a okreslono
wymagania dotyczgce wdrozenia SMS, w ramach ktérego zarzadzajacy takim lotniskiem:

— wyznacza osobe odpowiedzialng za SMS na lotnisku,

— przeprowadza, nie rzadziej niz co 12 miesiecy, identyfikacje zagrozen polegajacg na
wskazaniu czynnikdw majgcych negatywny wptyw na poziom bezpieczeristwa na lotnisku,

— przeprowadza analize zdarzen z udziatem statkdow powietrznych, ktére miaty miejsce na
lotnisku, i podejmuje dziatania majace na celu zapobieganie takim zdarzeniom w
przysztosci,

— przeprowadza analize bezpieczenstwa przed dokonaniem istotnej zmiany
eksploatacyjnych i technicznych cech lotniska.

Na podstawie przepisow art. 68 ust. 2 pkt 11 ustawy Prawo lotnicze, zarzadzajacy

lotniskami s zobowigzani do koordynowania prac lokalnego zespotu do spraw
bezpieczenstwa lotniskowego.
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Wymagania w zakresie SMS sg zréznicowane w zaleznosci od wielkosci organizacji
i ztozonosci Swiadczonych przez zarzadzajgcego lotniskiem ustug.

I11.1.3. Instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej

Przepisy dotyczace SMS w zarzadzaniu ruchem lotniczym zostaty okreslone w
rozporzadzeniu (UE) nr 2017/373, ktére zawiera wspdlne wymogi dotyczace zapewnienia
stuzb zeglugi powietrznej (ANS), w szczegdlnosci zobowigzanie, zgodnie z ktérym instytucje
zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej zarzadzajg bezpieczenstwem wszystkich swoich
stuzb. W zwigzku z tym faktem ustanawiajg formalne kontakty ze wszystkimi
zainteresowanymi podmiotami moggcymi mie¢ bezposredni wptyw na bezpieczenstwo ich
stuzb. Dodatkowo zgodnie z zatgcznikiem Il do ww. rozporzadzenia, instytucje zapewniajace
stuzby ruchu lotniczego posiadajg SMS stanowigcy integralng czes$¢ zarzadzania swoimi
stuzbami. SMS ma zapewnia¢ systematyczne zarzgdzanie bezpieczenstwem w sposob
sformalizowany, wyraznie okreslony i proaktywny. Musi opiera¢ sie na zadeklarowanej
polityce bezpieczerstwa, okreslajgcej podstawowe podejscie organizacji do zarzadzania
bezpieczenstwem.

EASA opracowata szereg dokumentéw AMC/GM, zawierajgcych m. in. oméwienie
wymogow rozporzadzenia (UE) nr 2017/373.

I11.1.4. Organizacje szkolenia lotniczego

Wymogi dotyczace wdrozenia Systemu Zarzadzania w organizacjach szkolenia
lotniczego zostaty opisane w zafgczniku Il do rozporzadzenia bazowego, okreslajgcym
zasadnicze wymagania dotyczace licencjonowania pilotow.

Rozporzadzeniem wykonawczym w zakresie organizacji szkolenia lotniczego jest
rozporzadzenie (UE) nr 1178/2011 .

Podstawowymi przepisami okreslajgcymi obowigzek wdrozenia Systemu Zarzgdzania
sg art. 10a wspomnianego rozporzadzenia wykonawczego oraz przepis ORA.GEN.200
umieszczony w Sekgcji Il Podczesci GEN zatgcznika VII do tego rozporzadzenia.

Podobnie jak w przypadku operatoréw lotniczych (patrz rozdziat Ill.1.1. Operatorzy
lotniczy), niezaleznie od generalnej zasady dostosowania Systemu Zarzgdzania do wielkosci
i ztozonosci organizacji, w ktorej zostat wdrozony, przepisy europejskie dzielg organizacje
szkolenia lotniczego pod katem wymagan zwigzanych z Systemem Zarzgdzania na grupy:

1) organizacje typu non—complex;
2) organizacje typu complex.

Kryteria powyzszego podziatu wskazane s3 w AMC1 ORA.GEN.200(b) uzupetnione
przez wspomniane juz wcze$niej odpowiednie Wytyczne numer 1 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 24 lutego 2021 r. w sprawie okreslenia kryteriow matej i duzej organizacji
w lotnictwie cywilnym.
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Dodatkowo wyrdéznionym rodzajem organizacji szkolenia lotniczego, pod katem
wymagan dla zarzadzania ryzykiem w zakresie bezpieczenstwa i monitorowania zgodnosci, s
organizacje prowadzgace szkolenie tylko w zakresie LAPL, PPL, SFCL lub BFCL i uprawnien do
nich wpisywanych.

[11.1.5. Centra Medycyny Lotniczej

Wymogi dotyczgce wdrozenia Systemu Zarzadzania w centrach medycyny lotniczej
zostaty opisane w zataczniku Il do rozporzadzenia bazowego, okreslajgcym zasadnicze
wymagania dotyczgce licencjonowania pilotéw.

Rozporzgdzeniem wykonawczym regulujgcym kwestie centréw medycyny lotniczej jest
rozporzadzenie (UE) nr 1178/2011. Podstawowymi przepisami, okreslajgcymi obowigzek
wdrozenia Systemu Zarzadzania sg art. 10c wspomnianego rozporzgdzenia wykonawczego
oraz przepis ORA.AeMC.200 umieszczony w Sekcji Il, Podczesci AeMC, zatacznika VII do
rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011.

Niezaleznie od generalnej zasady dostosowania Systemu Zarzgdzania do wielkosci
i ztozonosci organizacji, w ktdrej zostat wdrozony, przepisy europejskie kwalifikujg centra
medycyny lotniczej do grupy typu non—complex.

I11.1.6. Organizacje obstugowe, zarzadzania ciggta zdatnoscig do lotu, produkujgce
i projektujgce — czyli poczatkowa i ciggta zdatnosc do lotu

Podstawowe przepisy dotyczgce Systemu Zarzgdzania w organizacjach (w tym osob
fizycznie uczestniczacych w projektowaniu, produkcji, zarzadzaniu ciggtg zdatnoscig do lotu
lub obstudze technicznej) odnalez¢ moina w zataczniku Il rozporzgdzenia bazowego,
okreslajgcym zasadnicze wymagania dotyczgce zdatnosci do lotu.

Rozporzgdzeniem wykonawczym precyzujagcym wymagania w zakresie certyfikacji
statkdw powietrznych i zwigzanych z nimi wyrobdw, czesci i akcesoriéw w zakresie zdatnosci
do lotu i ochrony s$rodowiska oraz dotyczace certyfikacji organizacji projektujgcych
i produkujacych jest rozporzadzenie (UE) nr 748/2012.

Wdrozenie wymagan SMS do rozporzadzenia (UE) nr 748/2012 (cze$¢ 21) zostato obecnie
rowniez przyjete i opublikowane przez Komisje Europejska w drodze aktu delegowanego i aktu
wykonawczego w:

— rozporzadzeniu delegowanym Komisji (UE) 2022/201 z dnia 10 grudnia 2021 r.
zmieniajgcym rozporzadzenie (UE) nr 748/2012 w odniesieniu do systemow
zarzadzania i systemow zgtaszania zdarzen, ktore majg zosta¢ ustanowione przez
organizacje projektujgce i produkujace, a takze procedur stosowanych przez Agencje,
oraz w sprawie sprostowania tego rozporzadzenia (Dz. Urz. UE L 33 z 15.02.2022, str.
7),

— rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2022/203 z dnia 14 lutego 2022 r.
zmieniajgcym rozporzadzenie (UE) nr 748/2012 w odniesieniu do ustanowienia przez
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wtasciwe organy systemdw zarzgdzania i systemow zgtaszania zdarzen oraz w sprawie
sprostowania rozporzadzenia (UE) nr 748/2012 w odniesieniu do wydawania
poswiadczen przegladu zdatnosci do lotu (Dz. Urz. UE L 33 z 15.02.2022, str. 46).

Powyzsze przepisy obowigzujg od 7 marca 2023 roku.

W drodze odstepstwa organizacje projektujgce i produkujgce posiadajgce waziny
certyfikat zatwierdzenia wydany zgodnie z zatgcznikiem | (czes¢ 21), moga do dnia 7 marca
2025 r. skorygowad wszelkie ustalone niezgodnosci zwigzane z wymaganiami okreslonymi
w zatgczniku | do powyzszych rozporzadzen.

W dniu 16 grudnia 2022 r. Dyrektor Wykonawczy EASA wydat akceptowalne sposoby
potwierdzenia spetniania wymagan oraz materiaty zawierajgce wytyczne (AMC i GM) do
przepiséw zawartych w zatgczniku | (cze$¢ 21) do rozporzadzenia (UE) 748/2012 ED Decision
2022/021/R.

AMC i GM opisujg mozliwe do zastosowania sposoby spetnienia wymagan okreslonych
w rozporzgdzeniu (UE) nr 748/2012 i z zatozenia majq utatwiac oraz standaryzowacé dziatania
podmiotéw. Bezposrednie zastosowanie proponowanych w AMC i GM zasad, metod oraz
srodkéw bedzie najbardziej skutecznym i efektywnym sposobem spetnienia wspdlnotowych
wymagan.

Rozporzgdzeniem wykonawczym precyzujgcym wymagania w zakresie ciggtej
zdatnosci do lotu statkdw powietrznych oraz wyrobdw lotniczych, czesci i wyposazenia,
a takze w sprawie zatwierdzen udzielanych organizacjom i personelowi zaangazowanym
w takie zadania jest rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 1321/2014.

W przypadku organizacji zarzadzajgcych ciggta zdatnoscia do lotu (CAMO) stosowanie
SMS zostato wprowadzone w nowej ,czesci CAMOQO” (zatacznik Vc) na mocy rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) 2019/1383 z dnia 8 lipca 2019 r. w sprawie zmiany i sprostowania
rozporzadzenia (UE) nr 1321/2014 w zakresie systemow zarzadzania bezpieczeristwem
w organizacjach zarzgdzania ciggtg zdatnoscig do lotu oraz ztagodzenia wymagan dotyczgcych
obstugi technicznej i zarzadzania ciggtg zdatnoscia do lotu w stosunku do statkdw
powietrznych lotnictwa ogdlnego (Tekst majgcy znaczenie dla EOG) (Dz. Urz. UE L 228
z 04.09.2019, str. 1).

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2021/1963 z dnia 8 listopada 2021 r.
w sprawie zmiany rozporzadzenia (UE) nr 1321/2014 w zakresie systeméw zarzgdzania
bezpieczenstwem w organizacjach obstugi technicznej i sprostowania tego rozporzadzenia
(Tekst majacy znaczenie dla EOG) (Dz. Urz. UEL 400z 12.11.2021, str. 18), wprowadza wymag,
aby organizacje obstugi technicznej, stosownie do rodzaju dziatalnosci i wielkosci organizacji,
wdrozyty i utrzymywaty system zarzgdzania zapewniajgcy zgodnos$¢ z zasadniczymi wymogami
okreslonymi w zatgczniku 1l rozporzadzenia bazowego, zarzadzaé¢ ryzykiem dotyczgcym
bezpieczenstwa oraz stale dgzy¢ do doskonalenia tego systemu.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje sie od dnia 2 grudnia 2022 r., jednakze Komisja
Europejska zapewnita wystarczajacy okres przejsciowy w celu umozliwienia organizacjom
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obstugi technicznej uzyskania zgodnosci z nowymi przepisami i procedurami wprowadzonymi
na mocy niniejszego rozporzadzenia.

Na zasadzie odstepstwa, organizacja obstugi technicznej, ktdéra posiada waziny
certyfikat zatwierdzenia wydany zgodnie z zatgcznikiem Il (cze$¢ 145) mogta do dnia 2 grudnia
2024 r. skorygowac¢ wszelkie stwierdzone niezgodnosci z wymaganiami okreslonymi
w zatgczniku Il wprowadzonymi rozporzgdzeniem (UE) nr 2021/1963.

Jezeli po dniu 2 grudnia 2024 r. niezgodnosci te nie zostaty przez organizacje usuniete,
certyfikat zatwierdzenia zostaje catkowicie lub czesciowo cofniety, ograniczony lub
zawieszony.

W celu wsparcia transferu na nowe przepisy w dniu 10 maja 2022 r. Dyrektor
Wykonawczy EASA w ramach decyzji wydat akceptowalne sposoby potwierdzenia spetniania
wymagan oraz materiaty zawierajgce wytyczne (AMC i GM) do przepiséw zawartych
w zatgczniku Il (cze$¢ 145) do rozporzadzenia Komisji (UE) 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014
r. w zakresie implementacji Systemu Zarzgdzania w organizacjach obstugowych. ED Decision
2022/011/R.

Uwaga 1: Wymagania dotyczgce SMS nie zostaty wprowadzone w czesci CAO (zatacznik
Vd do rozporzadzenia (UE) nr 1321/2014), ktory reguluje ,organizacje kompleksowej
zdatnosci do lotu” (przywileje w zakresie zarzadzania ciggty zdatnoscig do lotu i/lub obstugi
technicznej) w przypadku nieskomplikowanych statkéw powietrznych nieuzywanych przez
licencjonowanego przewoznika lotniczego.

Uwaga 2: Wymagania dotyczgce SMS nie zostang wprowadzone w organizacjach
szkolgcych w zakresie obstugi technicznej EASA Part-147; jednakze elementy SMS zostang

wprowadzone do programu szkolenia z zakresu wiedzy podstawowej w czesci 66.

Wdrozenie SMS w zdatnosci, obstudze, produkcji i projektowaniu

Wdrozenie SMS w zdatnosci, obstudze i produkcji

SMIS w POA

Reg. (EU) 2022/201
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I11.1.7. Podmioty Swiadczgce ustugi obstugi naziemnej

Na chwile obecng podmioty $wiadczgce obstuge naziemng (ground handling service
providers) nie majg obowigzku wdrozenia i posiadania SMS. Nie oznacza to jednak, ze ten
rodzaj podmiotow jest catkowicie zwolniony z koniecznosci zarzgdzania bezpieczestwem.

W rozporzadzeniu bazowym w zatgczniku VII w punkcie 4.2. przewidziane sg wymogi
dotyczgce SystemoOw zarzadzania w organizacjach Obstugi Naziemnej, zawierajgce
w podpunkcie 4.2.1. sformutowanie o koniecznosci zarzgdzania ryzykiem w zakresie
bezpieczenstwa. System ten musi by¢ skoordynowany z systemem zarzgdzania operatora
lotniska. Dodatkowo w podpunkcie 4.2.2 jest postanowione, ze podmiot ustanawia system
zgtaszania zdarzen w ramach systemu zarzgdzania przewidzianego w podpunkcie 4.2.1 - w celu
przyczyniania sie do statej poprawy bezpieczerstwa.

Juz z samej istoty dziatarn podmiotu swiadczgcego ustugi obstugi naziemnej wynika
koniecznos¢ wspétpracy z zarzadzajgcym lotniskiem i stosowania sie do Instrukcji Operacyjnej
Lotniska (INOP).

Zgodnie z przepisem ADR.OR.D.025 rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014,
zarzadzajacy lotniskiem certyfikowanym jest zobowigzany do zapewnienia, ze jego system
zarzadzania (obejmujgcy SMS) uwzglednia koordynacje i wspdtdziatanie z procedurami
bezpieczenstwa innych organizacji dziatajgcych lub $wiadczgcych ustugi na terenie lotniska.
Dodatkowo, na podstawie punktu (b) do wspomnianego przepisu, zarzadzajacy lotniskiem
ma zapewni¢, aby organizacje dziatajgce lub Swiadczace ustugi na terenie lotniska
(np. podmioty Swiadczace ustugi obstugi naziemnej) posiadaty procedury bezpieczeristwa,
zgodne ze stosownymi wymaganiami rozporzadzenia bazowego i jego przepiséw
wykonawczych oraz zwymaganiami okreSlonymi w instrukcji operacyjnej lotniska.
Tym samym, na podstawie powyzszego przepisu, zarzadzajacy lotniskiem moze wprowadzié
elementy SMS w instrukcji operacyjnej lotniska, a organizacje dziatajgce i Swiadczace ustugina
terenie lotniska zobowigzane sg do ich przestrzegania.

Podobna sytuacja wystepuje w przypadku operatoréw lotniczych, majgcych podpisane
umowy handlowe z podmiotami $wiadczgcymi ustugi obstugi naziemnej. W ramach zawarte;j
umowy, operator lotniczcy moze wymagaé, aby procedury zwigzane zzarzgdzaniem
bezpieczenstwem podmiotu swiadczgcego ustugi obstugi naziemnej byty zgodne z polityka
bezpieczenstwa i procedurami SMS operatora lotniczego. Tym samym podmioty Swiadczgce
ustugi obstugi naziemnej muszg by¢ przygotowane na sytuacje, w ktérej wdrozenie SMS -
nieobowigzkowe z punktu widzenia obecnych przepisow SMS, bedzie jednak konieczne do
realizacji ich zobowigzan wobec operatora lotniczego, z ktérym majg podpisang umowe lub
na konkretnym lotnisku, ktére takie wymogi przewidziato w swojej instrukcji operacyjne;j.

[1l.2. Ocena poziomu bezpieczenstwa w podmiotach lotniczych

Zastosowanie standardowych szkolen, procedur i narzedzi oceny przez nadzér lotniczy
moze znacznie pomadc w ocenie roznych organizacji. Dotyczy to réwniez oceny tych organizacji,
ktore wykonujg dziatalnos¢ lotnicza w wiecej niz jednym obszarze wymienionym
w Rozporzadzeniu Bazowym. Ocena SMS w podmiocie zawiera ocene sposobu organizacji
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opracowania i monitorowania swojego wtasnego bezpieczenstwa oraz przeglagdu Wskaznikow
Poziomu Bezpieczenistwa (SPIs) organizacji.

Aby pomodc organizacjom we wdrazaniu SMS oraz opracowaniu metod identyfikacji
zagrozen, Prezes Urzedu organizuje warsztaty i seminaria, podczas ktérych omawiana jest
tematyka SMS. Sg to m.in. konferencje bezpieczeAstwa dla przedstawicieli srodowiska
lotniczego oraz warsztaty standaryzacyjne dla inspektoréw Urzedu. Dodatkowo pod
patronatem Prezesa Urzedu dziata Grupa Robocza SMS skupiajgca przedstawicieli podmiotéw
lotniczych ze wszystkich obszaréw dziatalnosci lotniczej. Udziat w Grupie jest otwarty
i dobrowolny. Na stronie internetowej Urzedu mozna odnalezé informacje na temat spotkan
Grupy i ich tematyki.

Ocena SMS podmiotdéw przebiega w dwdch etapach:

1. W pierwszej kolejnosci oceniana jest dokumentacja organizacji pod katem spetnienia
wymogoéw SMS, okreslonych w rozporzadzeniach wykonawczych Komisji Europejskiej
oraz standardéw wymaganych na podstawie wspomnianego w rozdziale 1.1.1.
Podrecznika Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO — SMM Doc. 9859. Do dokumentaciji
podlegajgcej akceptacji Prezesa Urzedu nalezy:

— dokumentacja opisujaca System Zarzgdzania Bezpieczenstwem,
— dokumentacja opisujgca System Monitorowania Zgodnosci,
— procedury zarzadzania, w tym zarzgdzania zmiang.

2. W przypadku akceptacji ww. dokumentacji, Prezes Urzedu weryfikuje podczas kolejnych
kontroli podmiotu:

— czy postanowienia wewnetrznych procedur sg rzeczywiscie realizowane wewnatrz
podmiotu, zgodnie z zaakceptowang dokumentacjg,

— czy ustanowione wewnetrzne systemy obowigzkowego i dobrowolnego zgtaszania
zdarzen lotniczych faktycznie dziatajg i czy przestrzegane sg zasady Kultury
Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture),

— czy zdarzenia lotnicze sg analizowane wewnetrznie (badane niezaleznie od PKBWL),
czy istniejgce lub potencjalne zagrozenia sg prawidtowo identyfikowane, czy
powigzane z nimi ryzyka sg wtasciwie analizowane i czy na podstawie wynikéw takich
analiz podejmowane sg dziatania nastepcze — zapobiegawczo-naprawcze,

— czy stosowanie Systemu Zarzgdzania Bezpieczeristwem w danej organizacji przynosi
pozytywne rezultaty i w jaki sposéb jest to monitorowane.

Badanie skutecznosci SMS polega na sprawdzeniu, czy identyfikacja zagrozen, analiza
ryzyka i dziatania z tym zwigzane majg rzeczywiste odzwierciedlenie w poziomie
bezpieczenstwa organizacji. Do oceny efektywnosci SMS Prezes Urzedu wykorzystuje
przygotowane przez EASA — ,Narzedzie oceny systemu zarzgdzania" (EASA Management
Systems Assessment Tool). Narzedzie to opiera sie na szeregu wskaznikéw, ktére majg pomadc
nadzorowi lotniczemu oceni¢ skuteczno$¢ SMS funkcjonujacych w réznych organizacjach.
Wymaga przy tym interakcji z podmiotem lotniczym w ramach prowadzonej oceny. Istotng
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cechag narzedzia jest mozliwo$é¢ stosowania ich w réznych metodologiach prowadzenia
nadzoru, poczawszy od tradycyjnego - opartego na sprawdzaniu zgodnosci, az do nadzoru
opartego na sprawdzeniu dziatania systemu, czyli Nadzoru Opartego na Wpynikach
(Performance Based Oversight), pozwalajac takze na ocene skutecznosci SMS.

Narzedzie to ma na celu wskazanie poziomu dojrzatosci danego systemu SMS
dziatajgcego w organizacji w kontekscie zgodnosci z regulacjami oraz jego skutecznosci
w zakresie zarzadzania ryzykami.

Narzedzie opracowane zostato w celu harmonizacji podejscia do systemu SMS w skali
globalnej / europejskiej, ustanawiajgc tym samym w miare rownowazny standard w nadzorze
nad SMS ustanowionymi w organizacjach lotniczych.

Nadal czes¢ podmiotdow lotniczych wdrozyta jedynie SPIs okreslone w Krajowym Planie
Bezpieczenstwa, nie uzupetniajgc ich o wtasne wskazniki. Prawidtowe wdrozenie SPIs z KPB
(ktore w wiekszosci sg wskaznikami poziomu / rzedu | i tylko czasem Il) wymaga wprowadzenia
co najmniej kilku do kilkunastu wewnetrznych wskaznikdw pozioméw / rzedéw Il i lll na jeden
SPIs krajowy, co oznacza, ze kazdy podmiot lotniczy powinien opracowac i monitorowaé od
kilkudziesieciu do nawet kilkuset Wskaznikéw Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs). Obecnie takich
podmiotdw jest jeszcze niewiele, ale Urzad Lotnictwa Cywilnego bedzie podejmowad wszelkie
wysitki, by ta sytuacja ulegta poprawie.

Natomiast ustalenie wtasnych dojrzalszych wartosci Celéw Poziomu Bezpieczenstwa
(Safety Performance Targets - SPTs) i Pozioméw Alarmowych przez organizacje moze nastgpic
z reguty dopiero po 12—-24 miesigcach od wdrozenia danego SPI.

[11.3. Profilowanie podmiotéw lotniczych pod katem bezpieczenistwa

Prezes Urzedu prowadzi profilowanie podmiotéw lotniczych pod katem
bezpieczenstwa w obszarach:

— personelu lotniczego;

— operacji lotniczych;

— techniki lotniczej;

— zeglugi powietrznej;

— lotnisk posiadajgcych certyfikat UE.

W pozostatych obszarach trwajg prace nad wdrozeniem analogicznych rozwigzan.
Profilowanie polega na objeciu podmiotu nadzorem biezgcym, opartym o:

— Program Prowadzenia Nadzoru Biezgcego w przypadku, o ktérym mowa w pkt 1,

— Ciggty Nadzor Operacyjny w przypadku, o ktérym mowa w pkt 2,

— Program Sprawowania Nadzoru oraz Ciggty Nadzér nad Zdatnoscig do lotu Statkdow

Powietrznych —dla pkt 3,
— Program nadzoru nad lotniskami — dla pkt 5
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— zgodnie z zasadami Nadzoru Opartego na Ryzyku — Risk Based Oversight (a w przysztosci
zostanie oparte na koncepcji Nadzoru Opartego na Osiggach / Wynikach — Performance Based
Oversight).

Audyty w ramach nadzoru biezgcego wykonywane sg w kazdym podmiocie
w zakresie wymienionych obszaréw w oparciu o wifasciwe dla tego podmiotu przepisy
i procedury, z uwzglednieniem jego wielkosci oraz stopnia skomplikowania, zasad i sposobu
reagowania na wystepujace zagrozenia, wielkosci i skfadu floty, rodzaju i ztozonosci
wykonywanych operacji oraz zakresu prowadzonej dziatalnosci (profil ryzyka).

Zaréwno Program Prowadzenia Nadzoru, jak i Ciggty Nadzér Operacyjny okreslajg
czestotliwos¢ audytow w danym cyklu nadzoru. Zakres audytéw opracowywany jest
na podstawie analizy ryzyka - Risk Based Oversight w zakresie bezpieczenstwa dla danej
organizacji.

Analiza prowadzona jest kazdego roku dla kazdego posiadacza certyfikatu oraz
dodatkowo w nastepujacych przypadkach:

— po wprowadzeniu znaczacej / istotnej zmiany przez operatora do certyfikatu (np. AOC,
ADR);

— po uzyskaniu informacji majacej realny potencjat obnizenia poziomu bezpieczenstwa
prowadzonych operacji lotniczych w danej organizacji;

— po stwierdzeniu nieprawidtowosci poziomu 1;

— po istotnym zdarzeniu lotniczym.

Zrédtami informacji dla prowadzonej analizy sa:

— raporty z audytéw, kontroli planowanych i nieplanowanych,

— rejestr niezgodnosci, w tym m. in. informacje o przeterminowanych niezgodnosciach,
— dokumentacja organizacji,

— informacje o zdarzeniach lotniczych,

— rejestr zmian w organizacjach,

— inne uzyskane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego informacje o organizacji.

Zgodnie z wymogami unijnymi, pierwszy cykl planowania nadzoru po wydaniu
certyfikatu nie moze przekroczy¢ 24 miesiecy. Maksymalny interwat audytéw przewidziany
przepisami europejskimito 4 lata (w przypadku Zadeklarowanych Organizacji Szkolenia DTO —
72 miesigce), pod warunkiem spetnienia przewidzianych przepisami kryteriow.
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ROZDZIAL IV — Zapewnienie bezpieczenstwa

IV.1. Nadzor nad bezpieczeristwem

Inspektorzy Urzedu Lotnictwa Cywilnego dziatajg w oparciu o procedury znajdujgce sie
w wytycznych Prezesa Urzedu oraz Podrecznikach Certyfikacji i Nadzoru. Szczegdty mozna
odnalez¢ w regulacjach ,,Polityki wdrazania i egzekwowania przepiséw” (patrz rozdziat 11.3),
ktéra podkresla, ze nadzor dziata w celu osiggniecia przez podmioty lotnicze zgodnosci
z przepisami i wymogami. Niestosowanie sie do tych przepiséow i wymogéw moze skutkowaé
zastosowaniem przewidzianych prawem sankcji, z odpowiedzialnoscia karng witacznie.

Zgodnie z modelem nadzoru przyjetym w regulacjach Komisji Europejskiej,
niezgodnosci sg kwalifikowane wedtug ich wplywu na bezpieczedAstwo — zaczynajac
od niezgodnosci, ktéra nie ma wptywu na poziom bezpieczeristwa, a tym samym wymaga
od podmiotu co najwyzej przedstawienia harmonogramu dziatan naprawczych, konczac
na niezgodnosci poziomu krytycznego, gdzie dziatanie Prezesa Urzedu moze polegac
na zawieszeniu nadanych uprawnien i/lub wstrzymaniu wykonywania operacji.

W przypadku organizacji, ktéra ma problemy z zachowaniem odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa mozliwe jest objecie jej dodatkowymi dziataniami nadzorczymi oraz
zwiekszenie liczby kontroli (np. ustanowienie harmonogramu kontroli podmiotu
raz na miesigc). Dziatania takie byly juz stosowane przez Prezesa Urzedu.

Powyzszy model stopniowania sankcji wraz z progresywnym podziatem dziatan
z zakresu nadzoru ma sie przyczyni¢ do utrzymania wtasciwych standardéw przez podmioty
lotnicze.

IV.2. Obieg informacji zwigzanych z bezpieczenstwem

Podstawowy obieg informacji zwigzanych z bezpieczenstwem lotniczym na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej jest oparty na obowigzkowym zgtaszaniu zdarzen lotniczych.
Niezaleznie od powyziszego procesu istniejg dodatkowe procedury zgtaszania, nie tylko
zdarzen lotniczych, ale wszelkich okolicznosci majacych wptyw na bezpieczenstwo
w lotnictwie cywilnym. Procedury te oparte sg na zasadzie dobrowolnosci i poufnosci.
Przewidziana zostata mozliwos¢ przekazywania takich informacji w postaci anonimowe;.
Podstawowymi narzedziami do gromadzenia danych zwigzanych z bezpieczeristwem jest baza
ECCAIRS 2.0, z ktérej dane s3 nastepnie przekazywane do Centralnego Repozytorium
Europejskiego - ECR (European Central Repository for aviation accident and incident reports),
do ktérych dostep znaczgco utatwia prowadzenie analiz bezpieczenstwa / ryzyka.

Dane ze wszystkich tych systeméw podlegajg analizom na wielu poziomach, stuzgcym

identyfikowaniu zagrozen, przewidywaniu mozliwych scenariuszy ich wystgpienia oraz ocenie
powigzanych ryzyk, a nastepnie wypracowaniu dziatan zapobiegawczo-naprawczych.
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Dodatkowo wnioski z badanych przez PKBWL zdarzen lotniczych (gtdwnie wypadkéw
i powaznych incydentéw) trafiajg bezposrednio do wszystkich uczestnikdw, wiekszos¢ z nich
jest réwniez dostepna na stronie internetowej Komisji.

IV.2.1 Obowigzkowy system zgtaszania zdarzen lotniczych

Rozporzadzenie (UE) nr996/2010 oraz rozporzgdzenie (UE) nr 376/2014 wskazuja
podmioty, ktére w ramach obowigzkowego zgtaszania zobowigzane sg zgtaszaé zaistnienie
zdarzenia, ktére mogg stanowi¢ znaczgce ryzyko dla bezpieczenstwa lotniczego. Zgtoszenie
takiego zdarzenia powinno by¢ dokonane z wykorzystaniem systemu ECCAIRS 2.0 w ciggu 72
godzin od momentu powziecia o nim informacji.

Analogiczne wymagania wynikaja z ustawy Prawo lotnicze oraz rozporzadzenia
Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkdw i incydentéw lotniczych.
Akty te wskazujg podmioty, ktére w ramach krajowego systemu obowigzkowego zgtaszania
obowigzane s3 zgtasza¢ PKBWL zaistnienie zdarzenia polegajgcego na przerwie w dziataniu,
wadzie, uszkodzeniu statku powietrznego lub jego elementu albo innej okolicznosci, ktéra
miata lub mogta mie¢ wptyw na bezpieczenstwo lotu.

Na podstawie przepisow:

— ORO.GEN.160 - operator lotniczy,

— ORA.GEN.160 — osrodek szkolenia lotniczego,

— ADR.OR.C.030 - ADR ; pkt ADR.OR.F.050 — AMS,

— TCO.OR.B.040 - ATCO,

— 373/2017 ATM/ANS.OR.A.065 — ATM/ANSCAMO.A.160 - organizacja zarzadzania ciggta
zdatnoscia do lotu,

— M.A.202 lub ML.A.2002 - kazda osoba lub organizacja odpowiedzialna zgodnie
z pkt M.A.201 lub ML.A.201 (odpowiedzialno$¢ za ciggta zdatnos$é do lotu statku
powietrznego), oraz

— 145.A.60 — organizacja obstugi technicznej,

— 21.A.3 A-organizacja projektujgca, produkujgca

— zgtaszajg dodatkowo do wtasciwego organu w zakresie nadzoru lotniczego oraz organizacji
odpowiedzialnej za projekt statku powietrznego lub podzespotu wszelkie informacje o kazdym
incydencie, niesprawnosci, defekcie technicznym, przekroczeniu ograniczen technicznych,
zdarzeniu, ktore wskazywatyby, ze informacje zawarte w danych opracowanych zgodnie
z zatgcznikiem | (Part-21) do rozporzadzenia (UE) nr 748/2012 s3 niedoktadne, niekompletne
lub niejednoznaczne, lub tez o innych nietypowych okolicznosciach, ktore wptynety lub mogty
wptynac na bezpieczng eksploatacje statku powietrznego, ale nie spowodowaty wypadku ani
powaznego incydentu. Nalezy zwrdci¢é réwniez uwage na Rozdz. 4, pkt 4.1, ppkt 11
rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca
2013 r. w sprawie wytgczenia zastosowania niektérych przepiséw ustawy Prawo lotnicze do
niektdrych rodzajéw statkéw powietrznych oraz okreslenia warunkdéw i wymagan dotyczgcych
uzywania tych statkéw (Dz. U. z 2019 r. poz. 1497) dotyczacy obowigzku zgtaszania zdarzen
przez organizatorow skokow spadochronowych.
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W oparciu o obowigzkowy system zgtaszania zdarzen, dziatania Prezesa Urzedu
polegajg miedzy innymi na gromadzeniu i przetwarzaniu informacji o zdarzeniach lotniczych
w komputerowej bazie danych (European Coordination Centre for Accident and Incident
Reporting Systems — ECCAIRS), a w szczegdlnosci:

— gromadzeniu i analizowaniu zgtoszen zdarzen lotniczych, raportéw z badania zdarzen
i informacji pozyskanych z innych Zrédet dla potrzeb kodowania zdarzen lotniczych,

— standaryzowaniu danych (dot. zdarzen), z wykorzystaniem taksonomii ICAO ADREP
(Accident/Incident Data Reporting), HEIDI (Harmonisation of European Incident
Definitions Initiative for ATM), CAST (Commercial Aviation Safety Team) i ATA (Air
Transport Association of America),

— przygotowywaniu krotkich analiz na podstawie posiadanych danych,

— integracji i rozpowszechnianiu danych pomiedzy krajowymi oraz unijnymi organami
i instytucjami lotniczymi.

Wyspecjalizowana komodrka  Departamentu  Zarzadzania  Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym zajmuje sie walidacjg — przetwarzaniem danych w systemie ECCAIRS
na podstawie zgtoszen zdarzen lotniczych od polskich i (gdzie ma to zastosowanie)
zagranicznych podmiotéw lotniczych, do czego zobowigzuje je rozporzadzenie (UE)
nr996/2010 w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
rozporzadzenie (UE) nr 376/2014 (stosowane od 15 listopada 2015 r.), jak i ustawa Prawo
lotnicze.

Walidacja ma na celu utworzenie zdarzenia - occurrence oraz zapewnienie wysokiej
jakosci danych, wymaganych w zatgczniku | do rozporzadzenia (UE) nr 376/2014. Dodatkowo,
kazde utworzone zdarzenie jest analizowane pod katem Europejskiego Systemu Klasyfikacji
Ryzyka (ERCS - European Risk Classification Scheme). Celem stosowania ERCS jest
umozliwienie zharmonizowanej oceny ryzyka bezpieczenstwa lotniczego w Europie
i wréznych domenach lotnictwa. Dodatkowo umozliwia panstwom cztonkowskim ocene
i poréwnanie wzglednego ryzyka zwigzanego z réznymi dziataniami i odpowiednie
dostosowanie nadzoru i strategii tagodzenia ryzyka dla poprawy bezpieczeristwa.

W bazie danych nie rejestruje sie danych osobowych.

Z bazy tej korzystajg niezaleznie, odpowiednio w zakresie swoich kompetencji, Prezes
Urzedu oraz PKBWL. Z bazy danych mogg korzysta¢ takie wtasciwe organy panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej i Komisja Europejska, jako podmioty uczestniczgce w systemie
wymiany informacji dotyczgcych bezpieczenstwa lotniczego — wszystkie zdarzenia z ECCAIRS
sg co tydzien przekazywane do wspomnianego wczesniej Centralnego Repozytorium
Europejskiego - ECR (European Central Repository for aviation accident and incident reports).

Od wielu lat obserwowany jest pozytywny trend przyrostu liczby raportowanych

zdarzen lotniczych — dane za konkretne lata mozna znalezé w corocznych , Sprawozdaniach
o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego”, dostepnych na stronie internetowej Urzedu.
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IV.2.2. Kultura Sprawiedliwego Traktowania (,,Just Culture”)

W ramach Kultury Sprawiedliwego Traktowania (,Just Culture”) w obszarze
obowigzkowego systemu zgtaszania, w ustawie Prawo lotnicze (art. 135a ust. 7) wprowadzono
zakaz dyskryminowania pracownikéw, ktérzy dokonali zgtoszenia. Dodatkowo istotny jest
przepis art. 135a ust. 8 ustawy Prawo lotnicze, ktory przewiduje, ze z zachowaniem przepisow
prawa karnego, nie wszczyna sie postepowania w odniesieniu do naruszen prawa
popetnionych z winy nieumyslnej, z wyjatkiem przypadkdéw razgcego niedbalstwa, o ktérych
dowiedziano sie tylko na podstawie zgloszenia dokonanego zgodnie zsystemem
obowigzkowego zgtaszania. Powyzsze mechanizmy majg zapewni¢ bezpieczenstwo
zgtaszajgcym, a tym samym umozliwic zgtaszania zdarzen, o ktérych w inny sposéb nie mozna
bytoby sie dowiedziec.

Zgtaszanie naruszen z zakresu Kultury Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture)

W zwigzku z wejsciem z dniem 1 kwietnia 2019 r. w zycie tzw. ,,noweli unijnej” ustawy
Prawo lotnicze (art. 21 ustep 2 pkt 15 lit. e) Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego zostat w mysl|
art. 16 ust. 12 rozporzadzenia (UE) nr 376/2014 organem odpowiedzialnym za wykonanie ust.
6,9 11 przedmiotowego rozporzadzenia.

W zwigzku z powyzszym wszelkie informacje o naruszeniu przepisdw przez pracodawce
polegajgcych na pocigganiu przez pracodawce swojego pracownika do odpowiedzialnosci
z tytutu zgtaszania zdarzen oraz domniemanych naruszen nalezy kierowaé do Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego.

Moze to obejmowad takze sytuacje:

— gdy pracownicy sg zniechecani przez pracodawce lub jego przedstawicieli do zgtaszania
zdarzen lotniczych lub zidentyfikowanych zagrozen,

— gdy zakazywane jest przesyfanie do wtasciwych organéw informacji wynikajacych
z analiz bezpieczenstwa / ryzyka lub ocen skutecznosci podejmowanych dziatan
zapobiegawczo-naprawczych albo,

— gdy personel jest ,zachecany / zmuszany” do poswiadczania nieprawdziwych i/lub
nieprawidtowo przygotowanych dokumentéw o zdatnosci do lotu statkdéw
powietrznych czy wykonanych obstugach technicznych.

Powyisze zgtoszenia nalezy przesytac za posrednictwem adresu:
justculture@ulc.gov.pl.

W przypadku niestusznego ukarania pracownika dokonujgcego zgtoszenia
przewidziane sg sankcje dla pracodawcy okreslone w ustawie w art. 209ui.

Zgtaszanie zdarzen lotniczych

Od 1 lutego 2023 r. zgtaszanie zdarzen lotniczych mozliwe jest poprzez system ECCAIRS
2, utworzonej przez Prezesa Urzedu specjalnie do realizacji przedstawionych powyzej zadan,
dzieki czemu mozliwa jest przyspieszona reakcja Urzedu Lotnictwa Cywilnego, jak
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i Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, a takze porédwnanie opiséw zdarzenia
(bez dodatkowej papierowej dokumentacji) z roznych perspektyw — jesli przestanych zostato
kilka zgtoszen w tej samej sprawie, co znacznie utatwia jego ocene.

Zgtoszeniu poprzez platforme ECCAIRS 2 podlegajg zaréwno zdarzenia lotnicze
w ramach obowigzkowego systemu zgtaszania zdarzen lotniczych (ang. Mandatory Occurrence
Reporting System — MORS) i jak dobrowolnego systemu zgtaszania zdarzen lotniczych (ang.
Voluntary Occurrence Reporting System — VORS).

Adres strony internetowej ECCAIRS2 to: https://e2.aviationreporting.eu/reporting

Dostep do zgtoszen na platformie ECCAIRS 2 posiada Prezes Urzedu oraz Panistwowa
Komisja Badania Wypadow Lotniczych (PKBWL). Zgtoszenie w ECCAIRS 2 wymaga wypetnienia
formularza on-line (i ew. dotaczenia zatgcznikdw), bez koniecznosci wysytania dokumentéw
oddzielnie do Urzedu Lotnictwa Cywilnego i PKBWL.

Podmioty lotnicze majg mozliwos¢ zatozenia konta na platformie ECCAIRS 2, dzieki
czemu mogg gromadzi¢ zdarzenia lotnicze, do ktérych doszto w ramach prowadzacej
dziatalnosci lotniczej.

Nalezy przy tym zaznaczyé, ze ECCAIRS 2 jest narzedziem do zgtaszania zdarzen
lotniczych lub innych okolicznosci, ktére mogtyby stanowic¢ zagrozenie dla bezpieczenistwa
operacji lotniczych, jednakze nie jest to platforma do sktadania skarg za naruszenie przez
przewoznika lotniczego przepisdw wynikajgcych z rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajgcego wspdlne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo
odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajgce rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. Urz.
UEL461217.2.2004, str. 1, z pdzn. zm.).

Wykaz klasyfikujgcy zdarzenia lotnicze podlegajgce zgtaszaniu w ramach
obowigzkowego systemu zgtaszania zdarzen lotniczych zostat zamieszczony w zatgczniku | do
rozporzadzenia (UE) 2015/1018, ktdre muszg by¢ zgtaszane zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
nr 376/2014. Nalezy pamietac, ze katalog ten jest otwarty.

Analiza zgtoszen

Analiza zgtoszen powinna doprowadzi¢ do ustalenia wszelkich wymaganych dziatan
zapobiegawczych i/lub naprawczych. Tym samym niezbedna jest klasyfikacja poziomu ryzyka
kazdego zgtoszenia do bazy, ktéra zapewni podstawowe informacje dla procesu zarzadzania
ryzykiem w skali kraju.

Analizy tych danych dokonuje zespét specjalistow ds. analizy poziomu bezpieczenstwa,
ktérego zadanie polega na:

— opracowaniu i monitorowaniu SPIs dla wszystkich gtéwnych zagrozen bezpieczenstwa,
— identyfikacji trenddw,
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— opracowaniu  szczegotowych  analiz  dotyczacych  konkretnych  zagadnien
bezpieczenstwa,

— promowaniu wykorzystania wynikéw w dziataniach nastepczych prowadzonych przez
Nadzor.

Dane uzyskane z analiz majg pozytywny — kierunkujacy wysitki wptyw na dziatalnosé
Nadzoru, a dzieki dostepnosci dla srodowiska lotniczego stanowig wsparcie dla SMS
w podmiotach lotniczych.

Zgodnie z przepisami unijnymi CAT.GEN.MPA.200 lit. e) rozporzadzenia Komisji (UE) nr
965/2012 oraz z wymaganiami art. 29 ustawy z dnia 5 sierpnia 2022 r. o transporcie
materiatdw niebezpiecznych drogg powietrzng (Dz. U. z 2022 r. poz. 1715), operator lotniczy
ma obowigzek niezwtocznego zgtaszania Prezesowi Urzedu oraz odpowiednim organom
panstwa:

— wszelkich wypadkéw lub incydentéw z materiatami niebezpiecznymi,

— wykrycia niezgtoszonego lub nieprawidiowo zgtoszonego tadunku Ilub poczty
zawierajgcej materiaty niebezpieczne,

— znalezienia materiatdéw niebezpiecznych przenoszonych przez pasazeréw lub cztonkéw
zatogi, badZ w ich bagazu, niezgodnosci z przepisami czesci 8 Instrukcji Technicznych
Bezpiecznego Transportu Towardéw Niebezpiecznych Drogg Powietrzng (ICAO Dok.
9284—-AN/905).

W przypadku otrzymania zgtoszenia, o ktérym mowa powyzej, Prezes Urzedu
podejmuje dziatania majgce na celu zapobiezenie powtarzalnosci wypadkéw i incydentow
z udziatem materiatéw niebezpiecznych transportowanych drogg powietrzng, w szczegdlnosci
poprzez przeprowadzenie postepowania wyjasniajgcego w sprawie okolicznosci takiego
zdarzenia, w zakresie, jaki uzna za stosowny wobec wagi konkretnego przypadku.

Zgodnie z w/w rozporzgdzeniem (UE) nr 376/2014, kazda organizacja majgca siedzibe
na terenie Polski jest zobowigzana opracowad procedure analizy zdarzen w celu identyfikacji
zagrozen dla bezpieczenstwa zwigzanych z okreslonymi zdarzeniami lub grupami zdarzen.
W oparciu o te analize organizacja okresla wszelkie odpowiednie dziatania naprawcze lub
zapobiegawcze w celu poprawy bezpieczenistwa lotniczego, a nastepnie ustanawia procedure
monitorowania wdrazania tych dziatan oraz oceny ich skutecznosci. Ponadto organizacja, bez
uszczerbku dla innych przepisow, ma obowigzek zgtaszaé do Prezesa Urzedu wszystkie
zdarzenia lotnicze oraz wszelkie analizy tych zdarzen dotyczace.

IV.2.3. Dobrowolny i poufny / anonimowy system zgtaszania informacji majgcych wptyw na
bezpieczenstwo w lotnictwie cywilnym

Zgodnie z art. 135c ust. 1 ustawy Prawo lotnicze prowadzony jest dobrowolny i poufny
system zgfaszania informacji majacych wptyw na bezpieczenstwo lotéw w lotnictwie
cywilnym, ktéry umozliwia zgtaszanie, zbieranie i analizowanie informacji o zaobserwowanych
w lotnictwie cywilnym nieprawidtowosciach, ktére nie wymagaja zgtaszania obowigzkowego,
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ale ktére zgtaszajgcy odczuwa jako istniejgce lub potencjalne zagrozenie bezpieczenstwa
lotow.

Powyzsze rozwigzanie prawa krajowego spojne jest z regulacjami rozporzadzenia (UE)
nr 376/2014. Zgodnie z art. 5 przedmiotowego rozporzgdzenia, panstwo cztonkowskie
ustanawia system dobrowolnego zgtaszania zdarzen ufatwiajgcego gromadzenie danych
dotyczacych zdarzen nieraportowanych w systemie obowigzkowego zgtaszania zdarzen oraz
innych informacji zwigzanych z bezpieczeistwem mogacych stanowi¢ zagrozenie dla
bezpieczenstwa lotniczego.

Artykut 6 w/w rozporzadzenia naktada na panstwo cztonkowskie obowigzek
wyznaczenia podmiotu, ktéry w sposéb niezalezny zajmowac sie bedzie gromadzeniem,
oceng, przetwarzaniem, analizg i przechowywaniem danych, a obstuga zgtoszen ma sie
odbywaé¢ w sposdéb zapobiegajgcy wykorzystywaniu informacji do celdw innych niz
bezpieczenstwo i zabezpieczaé poufnos$é tozsamosci zgtaszajacego i oséb wymienionych
w zgtoszeniu. Ta gwarancja anonimowosci zrédta — powtdrzona rowniez w art. 16 w/w
rozporzadzenia — jest niezwykle istotna dla promowania systemu dobrowolnego zgtaszania
zdarzen.

Prezes Urzedu, we wspotpracy z Paristwowg Komisjg Badania Wypadkdéw Lotniczych,
zdecydowat o wdrozeniu ECCAIRS 2 , ktéry ma realizowa¢ réwniez powyzsze cele (zaréwno
MORS jak i VORS). Jest to zdecydowane ufatwienie dla zgtaszajacych, gdyz jak wspomniano w
poprzednim podrozdziale zgtoszeniu poprzez ECCAIRS 2 podlegajg zardwno zdarzenia w
ramach systemu obowigzkowego (mandatory - MORS) i jak dobrowolnego / poufnego
(voluntary / confidential — VORS), co w konsekwencji pozwala na uzyskiwanie wiekszej ilosci
informacji na temat potencjalnych nieprawidtowosci wptywajgcych na bezpieczeristwo
lotnicze.

Przynaleznos¢ zdarzenia do systemu dobrowolnego zgtaszania zdarzen lotniczych
(VORS) lub obowigzkowego (MORS) zalezy od spetnienia dwéch warunkdéw:

— czy zgtaszajacy zostat wymieniony w wykazie oséb dokonujacych zgtoszen (art. 4
ust. 6 rozporzadzenia (UE) nr 376/2014),

— czy zdarzenie zostato wymienione w wykazie klasyfikujgcym zdarzenia
(rozporzadzenie (UE) nr 2015/1018).

Ponizej przedstawiono trzy warianty spetnienia ww. warunkdw:

— jesli zgtoszenie zdarzenia jest dokonywane przez osobe fizyczng wymieniong w
wykazie oraz zgtaszane zdarzenie jest wymienione w wykazie klasyfikacyjnym to
zdarzenie nalezy do MORS;

— jesli zgtoszenie zdarzenia jest dokonywane przez osobe fizyczng wymieniong
w wykazie oraz zgtaszane zdarzenie nie wystepuje w wykazie klasyfikacyjnym to
zdarzenie nalezy do VORS;
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— jesli zgtoszenie zdarzenia jest dokonywane przez osobe fizyczng niewymieniong
w wykazie to zdarzenie nalezy do VORS.

Schemat réznic pomiedzy systemem obowigzkowym (MORS) i dobrowolnym (VORS)

Osoba Zdarzenie
Zdarzenie KTO=—> okre$lona ——TAK—> wymienione ~——TAK—> MORS
w art. 4 ust. 6 w IR
NIE

€—3JN—

> VORS

Wiecej informacji dotyczacych dobrowolnego systemu raportowania zdarzen
lotniczych (VORS) mozna znalezé na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
w podzaktadce Zarzadzanie Bezpieczernistwem-Zdarzenia Lotnicze, w zatgczonej prezentacji
multimedialnej:

https://www.ulc.gov.pl/ download/bezpieczenstow lotow/kultura-promocja-
bezpieczenstwa/Prezentacja-VORS--dobrowolny-system-zg%C5%82aszania.pdf

IV.2.4. Udostepnianie informacji dotyczacych zdarzen lotniczych

Udostepnianie informacji o zdarzeniach lotniczych przez Urzad Lotnictwa Cywilnego
realizowane jest w oparciu o przepisy ustawy o dostepie do informacji publiczne;j.

Jednakze ze wzgledu na to, ze obszar lotnictwa jest w znacznym stopniu regulowany
przepisami wydawanymi przez odpowiednie organy UE, zasady oraz tryb dostepu do
informacji o zdarzeniach lotniczych zawarte sg w odpowiednich rozporzadzeniach UE
(376/2014, 996/2010 oraz 2015/1108).

W zwigzku z powyiszym w celu uzyskania informacji o zdarzeniach lotniczych
konieczne jest wypetnienie odpowiedniego formularza.

Z kolei w przypadku statkdw powietrznych nie podlegajacych przepisom UE, ale
podlegajgcym pod przepisy krajowe (zaliczanych do zatgcznika | do rozporzadzenia bazowego),
udostepnianie informacji odbywa sie — stosownie do art. 135b ust. 4 ustawy Prawo lotnicze,
réwniez zgodnie z przepisami odpowiednich rozporzadzen UE (376/2014, 996/2010 oraz
2015/1108).

W ramach obowigzujgcego systemu prawnego okreslono tzw. zainteresowane strony
(w rozumieniu zatgcznika Il do rozporzadzenia (UE) nr 376/2014), ktérym mozna przekazac
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whioskowane informacje - przygotowane w postaci odpowiednio uogélnionej - zagregowane;j,
zdepersonalizowanej i zanonimizowanej.

Wzory wnioskdéw o informacje o zdarzeniach podlegajgcych pod przepisy europejskie
lub krajowe, jak rowniez liste zainteresowanych stron, mozna znalez¢ na stronie internetowe;j
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, na podzaktadce Zarzadzanie Bezpieczenstwem-Zdarzenia
Lotnicze:

https://www.ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/zdarzenia-lotnicze/udostepnianie-
informacji-dotyczacych-zdarzen-lotniczych/4265-udostepnianie-informacji-o-zdarzeniach-
podlegajacych-pod-przepisy-krajowe.

Informacje przekazane na podstawie przedmiotowego wniosku sg udostepniane
wyfacznie w celach zwigzanych z bezpieczenstwem lotniczym, jak okreslono w rozporzadzeniu
(UE) nr 376/2014, rozporzadzeniu (UE) nr 996/2010 i rozporzadzeniu Ministra Transportu
z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkéw i incydentéw lotniczych, a nie w innych celach,
takich jak, w szczegdlnosci, przypisanie winy lub odpowiedzialnosci, ani nie w celach
handlowych / komercyjnych.

Whioskodawca nie ma prawa ujawnia¢ nikomu informacji bez pisemnej zgody Urzedu
Lotnictwa Cywilnego. Niedopetnienie tych warunkéw moze prowadzi¢ do odmowy dostepu
do informacji oraz, w stosownych przypadkach, do natozenia sankcji.

W przypadku zainteresowania informacjami / danymi dotyczacymi zaréwno zdarzen
statkdw powietrznych podlegajgcych pod przepisy krajowe (ujetych w zatgczniku | do
rozporzadzenia bazowego) jak i tych podlegajacych pod przepisy europejskie (posiadajgcych
Certyfikat Typu wydany / uznany przez EASA i/lub prowadzacych operacje wg przepiséw
wspoélnotowych) konieczne jest spetnienie wszystkich wymienionych powyzej wymagan
i wypetnienie obu wnioskéw.
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ROZDZIAL V — Promocja bezpieczenstwa

Kultura Bezpieczenstwa, obejmujaca Kulture Sprawiedliwego Traktowania (Just
Culture) to wszelkie dziatania prowadzace do podniesienia $wiadomosci z zakresu
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, majgce na celu m.in. zwiekszanie liczby zgtaszanych
zdarzen, zaréwno w ramach obowigzkowego, jak i dobrowolnego systemu zgtaszania zdarzen
lotniczych. Zaktada sie bowiem, ze ludzie popetniali i bedg popetnia¢ btedy, jednak istotne jest,
zeby przyznawali sie do nich, gdyz dzieki temu przyczyniajg sie do usprawnienia procedur
majacych na celu poprawe bezpieczenstwa lotniczego.

Kultura Sprawiedliwego Traktowania zapewniana jest poprzez regulacje prawne.
Wspierana jest praktycznymi dziataniami majacymi na celu podnoszenie $wiadomosci
z zakresu bezpieczenistwa.

Zatacznik 19 do Konwencji chicagowskiej stanowi wprost, ze ochrona informacji
dotyczacej bezpieczenstwa przed jej nieprawidtowym uzyciem jest podstawg dla zapewnienia
jej ciggtej dostepnosci — uzycie takiej informacji do innych celéw moze ograniczy¢ jej
dostepnos¢ w przysztosci. Podkresla sie, ze takie informacje zbierane sg jedynie w celu
poprawy bezpieczenstwa lotniczego. Wykorzystanie tych informacji w postepowaniach
dyscyplinarnych, cywilnych, administracyjnych, karnych jest co do zasady wyjatkiem
mozliwym do zrealizowania jedynie w przypadkach udowodnienia $wiadomego
spowodowania szkody lub razgcego niedbalstwa. Powyzsze postanowienia Zatgcznika 19 do
Konwencji chicagowskiej majg szczegdtowe odzwierciedlenie w art. 134 ustawy Prawo lotnicze
podkreslajagcym, ze PKBWL nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci prowadzgc badanie
okolicznosci i przyczyn zaistniatych wypadkéw i incydentdédw lotniczych. Udostepnianie
wynikéw badan okolicznosci i przyczyn zaistniatych wypadkdéw i incydentéw lotniczych
uzyskanych podczas prowadzenia badania zdarzenia lotniczego do innych celdw niz
zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym moze byé dokonane jedynie na potrzeby
postepowania przygotowawczego, sagdowego lub administracyjnego za zgodg sgdu. Wéweczas
wiasciwym do rozpoznania sprawy jest Sad Okregowy w Warszawie, a orzekajac
o udostepnieniu wynikéw badan PKBWL bierze pod uwage, czy takie udostepnienie jest
wazniejsze niz negatywne skutki, ktére moga wynikaé z takiego dziatania bezposrednio dla
kraju oraz w skali miedzynarodowej, jak réwniez dla danego badania lub przysztych badan
zdarzen lotniczych. Zgodnie z art. 134 ust. 1f ustawy Prawo lotnicze cztonkowie PKBWL maja
rowniez zapewniong ochrone i nie mogg by¢ przestuchiwani w charakterze swiadkéw.

Nalezy przy tym pamietac, ze Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego zostat w mysl art. 16
ust. 12 rozporzadzenia (UE) nr 376/2014 organem odpowiedzialnym za wykonanie art. 16 ust.
6, 9 i 11 przedmiotowego rozporzadzenia, czyli m.in. zagwarantowanie i realizowanie przez
organizacje lotnicze zasad Kultury Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture), w tym ochrony
pracownikéw i personelu kontraktowego, ktérzy zgtosili zdarzenie lub byli wymienieni
w zgloszeniach zdarzen zgromadzonych zgodnie zart. 4 i 5, przed ponoszeniem jakiegokolwiek
uszczerbku ze strony swojego pracodawcy lub organizacji, dla ktérej sg Swiadczone ustugi,
z powodu informacji przekazanych przez zgtaszajgcego.
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Nie bez znaczenia w promowaniu idei Kultury Sprawiedliwego Traktowania pozostajg
dziatania takie jak:

— konferencje, warsztaty i seminaria organizowane przez Prezesa Urzedu posSwiecone
zagadnieniom zarzgdzania bezpieczenstwem i Kultury Bezpieczenstwa,

— dedykowane problematyce Kultury Sprawiedliwego Traktowania konferencje,
warsztaty i seminaria dla przedstawicieli Prokuratury, Sedziéw i Policji
wspotorganizowane przez Prezesa Urzedu,

— Biuletyny Bezpieczeristwa ULC i inne materiaty doradczo-informacyjne wydawane
przez Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie Cywilnym,

— szkolenia pracownikéw Urzedu,

— analizy bezpieczenstwa prowadzone i publikowane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego,

— komunikaty wydawane przez Prezesa Urzedu,

— wymiana informacji majgcych istotny wptyw na bezpieczeristwo na poziomie Unii
Europejskiej i organizacji miedzynarodowych (np. IATA, EUROCONTROL, etc.).

Z inicjatywy Urzedu powstaty réwniez:

— Deklaracja w sprawie kultury bezpieczeristwa w lotnictwie oraz
— Porozumienie w ramach przystgpienia do Forum Wymiany Danych SMS,

ktérych celem jest podnoszenie $wiadomosci i zarazem poziomu bezpieczenstwa
w podmiotach lotniczych. Deklaracja i porozumienie sg podpisywane podczas réznego rodzaju
warsztatédw i corocznych Konferencji Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym.

V.1. Deklaracja w sprawie kultury bezpieczenstwa w lotnictwie.

W pazdzierniku 2017 r. zostata przedstawiona przez Prezesa Urzedu Deklaracja w
sprawie Kultury Bezpieczenstwa, ktérej sygnatariusze zobowigzujg sie wdraza¢ Kulture
Sprawiedliwego Traktowania oraz propagowaé poprawe bezpieczedstwa transportu
lotniczego.

Bezpieczenstwo ma najwieksze znaczenie dla catego spoteczenstwa jak réwniez
szeroko rozumianej branzy lotniczej. Jest warunkiem niezbednym dla funkcjonowania
i zrGwnowazonego rozwoju transportu powietrznego. Kazdy — prowadzgcy dziatalnosé¢ lotniczg
powinien dgzy¢ do ciggtego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa, a kazdy pracownik ma
kluczowe znaczenie dla catego systemu bezpieczeristwa lotnictwa cywilnego.

Raportowanie zdarzen - ktdre majg lub mogg mie¢ potencjalnie wplyw na
bezpieczenstwo — jest absolutnie kluczowe umozliwiajac identyfikacje juz istniejacych
zagrozen, jak i pozwalajgc oszacowac prawdopodobieristwo ich realizacji.

Kultura Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture) — to warunek niezbedny dla
skutecznie dziatajgcego systemu zgtaszania zdarzed. To réwniez wysoki poziom zaufania
pomiedzy pracownikami a kierownictwem, poczucie wspierania wspdlnych wartosci
i propagowania dobrych praktyk.
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Dlatego tak wazne jest stosowanie powyzszych zasad przez wszystkich uczestnikow
rynku lotniczego — instytucje administracji publicznej (ministra wtasciwego ds. transportu,
Panstwowg Komisje Badania Wypadkdéw Lotniczych, Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego,
Prezesa Urzedu), instytucje naukowe (Sie¢ Badawcza tukasiewicz — Instytut Lotnictwa), jak
rowniez podmioty swiadczace ustugi lotnicze (przewoznicy, porty lotnicze, Polska Agencja
Zeglugi Powietrznej, Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej — PafAstwowy Instytut
Badawczy, podmioty obstugi naziemnej i technicznej, aerokluby, osrodki szkoleniowe).

Deklaracja jest otwarta do podpisu dla wszystkich organizacji dziatajgcych w sektorze
lotniczym — niezaleznie od wielkosci i rodzaju swiadczonych ustug. Jedynym warunkiem jest
traktowanie priorytetowo bezpieczenstwa.

Jak dotad deklaracje podpisato kilkudziesieciu sygnatariuszy.
V.2. Porozumienie w ramach przystapienia do Forum Wymiany Danych SMS.

Forum powstato i dziata pod egidg Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Przystgpienie
do grona Sygnatariuszy tego Porozumienia jest kolejnym elementem Kultury Bezpieczeristwa
w Lotnictwie, a jego podpisanie jest dobrowolne. Gtdwng ideg Porozumienia jest wymiana
istotnych informacji dotyczgcych badania zdarzen lotniczych, zidentyfikowanych zagrozen
i dziatan nastepczych, w celu przeprowadzenie petnego badania zdarzenia lotniczego, a ktére
wymaga wymiany informacji pomiedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami biorgcymi
udziat w zdarzeniu. Porozumienie zaktada, ze przekazywane dane wykorzystywane bedg
z petnym zachowaniem zasad Kultury Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture) i stuzy¢ beda
wytgcznie w celu poprawy stanu bezpieczenstwa.

V.3. Szkolenia, warsztaty i seminaria

Prezes Urzedu organizuje cyklicznie konferencje, seminaria i warsztaty poswiecone
zagadnieniom zwigzanym z zarzgdzaniem bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym. Celem
tych spotkan jest omowienie aktualnie poruszanych przez srodowisko lotnicze zagadnien
dotyczacych bezpieczenstwa. W konferencjach biorg udziat przedstawiciele organizacji
lotniczych (m. in. organizacji szkolenia lotniczego, zarzadzajgcych lotniskami, operatoréw
lotniczych), piloci oraz inni uzytkownicy przestrzeni powietrznej. Czes$¢ spotkan organizowana
jest w formule warsztatowej — tak, aby potozy¢ wiekszy nacisk na aspekty praktyczne
omawianych zagadnien. Spotkania z reguty organizowane sg z uwzglednieniem podziatu na
lotnictwo komercyjne i ogdlne — celem indywidualnego dotarcia do poszczegdlnych grup
odbiorcow.

Tematyka konferencji skupia sie jednak przede wszystkim na promowaniu Kultury
Bezpieczenstwa — w tym Kultury Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture) i uswiadamianiu
wszelkich aspektéw z tym zwigzanych — zaréwno praktycznych, jak i formalno-prawnych
regulacji w tym zakresie. Udziat w konferencjach przedstawicieli sSrodowiska lotniczego, jak
rowniez PKBWL, sprzyja petniejszej wymianie wiedzy i dobrych praktyk. Konferencje sg takze
dobra okazja do omoéwienia aktualnych inicjatyw Urzedu w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem oraz przedstawienia nowych propozycji Unii Europejskiej.
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Zgodnie z obowigzujgcg w Urzedzie Politykg Szkoleniowg cyklicznie organizowane
sg tez szkolenia wewnetrzne dla pracownikdw, majgce na celu aktualizowanie wiedzy
z zakresu zarzadzania bezpieczenstwem oraz Kultury Sprawiedliwego Traktowania
(Just Culture).

Wewnetrzne regulacje i procedury Urzedu zapewniajg, ze pracownicy:

— sg Swiadomi istnienia KPBwWLC,

— majg dostep do informacji dotyczacych bezpieczenstwa,

— posiadajg informacje o przyczynie podejmowanych dziatan z zakresu
bezpieczenstwa,

— posiadajg informacje o przyczynie wprowadzanych / zmienianych procedur
z zakresu bezpieczenistwa.

V.4. Materiaty promujace bezpieczenstwo

Prezes Urzedu aktywnie wspiera wydawanie wszelkiego rodzaju materiatow
promujgcych bezpieczenstwo w lotnictwie cywilnym.

Roczne sprawozdania o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego

Udostepnianie opinii publicznej zagregowanych informacji o poziomie / stanie
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym i rozpowszechnianie ich wsréd branzy lotniczej jest
wymaganiem stawianym catemu miedzynarodowemu s$rodowisku lotniczemu, w tym
nadzorom i przemystowi. Rzetelne i transparentne informowanie o poziomie bezpieczenstwa
jest podstawg tworzenia Kultury Bezpieczenstwa i kreowania atmosfery zaufania do
transportu lotniczego i lotnictwa jako takiego i wtasnie dlatego Urzad Lotnictwa Cywilnego
wychodzac naprzeciw tym oczekiwaniom opracowuje Roczne sprawozdania o stanie
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, dostepne na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, w podzakfadce Zarzadzanie Bezpieczernstwem-Sprawozdania z wykonywania
zadan lotniczych.

https://ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/sprawozdania-o-stanie-
bezpieczenstwa-lotnictwa-cywilnego

Zawierajg one skonsolidowane informacje dotyczagce osigganego poziomu
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym. Celem Urzedu jest, by sprawozdania te stanowity
istotng pomoc i ptaszczyzne odniesienia dla proceséw biezgcego monitorowania oraz analizy
trenddw w organizacjach lotniczych dziatajgcych na polskim rynku lotniczym, m.in. do
ulepszenia procesow decyzyjnych opartych na analizach ryzyka.

Dokument opisuje stan bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za dany rok —
w odniesieniu do lat poprzednich. Jego celem jest przedstawienie w zagregowane] formie
osiggnietego w lotnictwie cywilnym poziomu bezpieczeristwa, wyrazonego za pomoca danych
liczbowych, bedacych efektem analizy informacji zgromadzonych przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego oraz EASA.
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Czesciowa adaptacja formy i zakresu analogicznego sprawozdania EASA ASR pozwala
na poréwnanie stanu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Rzeczypospolitej Polskiej
z poziomem bezpieczenstwa osigganym w skali europejskiej, dzieki czemu mozliwe jest
znacznie szersze spojrzenie na te kwestie niz dotychczas.

Sprawozdania o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego s3 przyktadami
wykorzystywania informacji zgromadzonych m.in. poprzez system ECCAIRS2, w celu ich analizy
i uzycia ptynacych z niej wnioskéw do podnoszenia poziomu bezpieczenstwa w skali catego
kraju. Na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w podzaktadce Zarzgdzanie
Bezpieczenstwem, dostepne sg réwniez inne analizy, w tym m.in.:

— Studium niezawodnosci matych samolotéw i silnikdw ttokowych,

— Zdarzenia lotnicze powodowane niesprawnosciami instalacji ptatowcowych zespotéow
napedowych - propozycje dziatan podwyzszenia poziomu bezpieczenstwa,

—  Wptyw aktywnosci zwierzat na bezpieczenstwo ruchu lotniczego, czy

— Roczna analiza zdarzen z ptakami.

Diagram Bow-Tie

Diagram Bow-Tie zostat opracowany m.in. w celu tatwiejszego zrozumienia
i przejrzystszego  zaprezentowania mozliwych  scenariuszy ryzyka dotyczacego
bezpieczenstwa. Stanowi jedno z wielu dostepnych narzedzi do przedstawiania modeli barier
ochronnych pozwalajgcych na stopniowg — celowang eliminacje lub izolacje zrédet zagrozen
i minimalizacje skutkéw zdarzed niepozgdanych, pomagajgcym w identyfikacji
najefektywniejszych dziatan zapobiegawczo-naprawczych i zarzadzaniu ryzykiem. Diagram ten
skupia sie na efektywnosci barier zapobiegawczych i/lub naprawczych stosowanych w
kontekscie zidentyfikowanego zagrozenia oraz zwrdcenie uwagi na czynniki wptywajgce na
funkcjonowania tych barier.

Gtéwnym atutem diagramu Bow-Tie jest wizualizacja poszczegdlnych rél, zadan,
procedur i proceséw tagodzenia ryzyka. Diagram pozwala spojrzeé na procesy organizacyjne
przez pryzmat odniesienia ich do zidentyfikowanych zagrozeiA. Metoda znajduje réwniez
zastosowanie w procesie badania zaistniatych zdarzen oraz przeprowadzania audytow
bezpieczenstwa.

Metoda Bow-Tie Bow-Tie tgczy drzewo bteddw (lewa strona diagramu) i drzewo
zdarzen (prawa strona diagramu) w jeden scenariusz ryzyka.
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Schemat pogladowy podstawowego diagramu Bow-Tie Bow-Tie.

Urzad Lotnictwa Cywilnego stosuje metode Bow-Tie, aby z perspektywy systemu
lotniczego kontrolowac obszary zagrozen okreslone w Krajowym Planie Bezpieczenstwa
w Lotnictwie Cywilnym.

Urzad Lotnictwa Cywilnego zacheca podmioty lotnicze do wdrazania w swoich
Systemach Zarzadzania Bezpieczernstwem zaproponowanych barier zapobiegawczych
i naprawczych w kontekscie wskazanych zagrozen.

Na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w podzaktadce Zarzadzanie
Bezpieczenstwem-Analizy Bezpieczenstwa, znajduje sie prezentacja - Metoda Bow Tie , ktora
bardziej szczegdétowo wyjasnia zasade dziatania narzedzia.

https://www.ulc.gov.pl/ download/bezpieczenstow lotow/analizy/Bow-
Tie Prezentacja vl1.pdf

Dostepne sg réwniez wykonane juz diagramy, w tym m.in.:
— Diagram Bow-Tie Ptaki,
— Diagram Bow-Tie DGR (materiaty niebezpieczne),

— Diagram Bow-Tie BSP (bezzatogowe statki powietrzne).

Biuletyny Bezpieczeristwa ULC

W przesztosci Zespdt do spraw dobrowolnego i poufnego systemu zgtaszania informacji
majacych wpltyw na bezpieczenstwo lotéw w lotnictwie cywilnym wydawat — w oparciu
o analize otrzymywanych zgtoszen — swadj Biuletyn Bezpieczeristwa udostepniany szerokiemu
gronu uzytkownikow. Od 2017 role te przejat Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, publikujgc
kwartalny Biuletyn Bezpieczenistwa ULC. Kolejne numery tego Biuletynu Bezpieczeristwa ULC
sg dostepne na stronie internetowej Urzedu, w dedykowanej podzaktadce Zarzgdzanie
Bezpieczenstwem-Kultura i Promocja Bezpieczenstwa.

https://www.ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/kultura-i-promocja-
bezpieczenstwa/biuletyny-bezpieczenstwa-ulc
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Urzad Lotnictwa Cywilnego wspotpracowat rdéwniez z Zespotem do spraw
bezpieczenstwa w zakresie Lotnictwa Ogdlnego (ang. European General Aviation Safety Team
— EGAST) przy wydawaniu publikacji, ktérych zadaniem jest podnoszenie poziomu
bezpieczenstwa. Obecnie funkcje te petni Safety Promotion Network (SPN), a wspodtpraca
z EASA w tej materii trwa.

https://www.easa.europa.eu/en/domains/safety-management/safety-
promotion/safety-promotion-network-spn

Prezes Urzedu podejmuje takie szereg inicjatyw zwigzanych z promocja
bezpieczenstwa, wsrdd ktdrych wymieni¢ nalezy przynajmniej:

— warsztaty i seminaria organizowane dla srodowiska lotniczego,

— czynny udziat w spotkaniach grup miedzynarodowych ekspertéw, w tym ciatach
doradczych ICAO i EASA,

— kampanie edukacyjne obejmujgce, ulotki, spoty informacyjne w mediach oraz
dedykowang zaktadke na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego, gdzie
znalez¢ mozna:

Kampanie edukacyjno-informacyjne zrealizowane dotychczas:

https://www.ulc.gov.pl/pl/kampanie-edukacyjne

Kilka przyktadowych kampanii:

- Obstuga samolotu z chirurgiczna precyzja

- Spraw, aby latanie stato sie jeszcze bezpieczniejsze i zgtaszaj zdarzenia lotnicze. Prawo Cie
chroni!

- Bezpiecznego luku!

- Nie pakuj sie w ktopoty

- Sprawdz, czy mozesz tu lata¢ dronem

- Miej drony pod kontrola

V.6. Zalecane dobre praktyki w obszarze bezpieczenstwa

Wydawane przez Prezesa Urzedu ,Zalecane dobre praktyki w obszarze
bezpieczenstwa” oraz wytyczne majg na celu poprawe poziomu bezpieczeristwa w oparciu
o wnioski wyciggniete z prowadzonych analiz bezpieczenstwa, jak réwniez w oparciu
o zaistniate zdarzenia lotnicze, a takie wspodtprace z PKBWL. ,Zalecane dobre praktyki
w obszarze bezpieczenstwa” stanowig uzupetnienie do zalecen bezpieczenstwa wydawanych
przez PKBWL i publikowane sg na stronie internetowej Urzedu.
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https://www.easa.europa.eu/en/domains/safety-management/safety-promotion/safety-promotion-network-spn
https://www.easa.europa.eu/en/domains/safety-management/safety-promotion/safety-promotion-network-spn
https://www.ulc.gov.pl/pl/kampanie-edukacyjne
https://ulc.gov.pl/pl/kampanie-edukacyjne/5957-obsluga-samolotu-z-chirurgiczna-precyzja-precyzja
https://ulc.gov.pl/pl/kampanie-edukacyjne/6116-spraw-aby-latanie-stalo-sie-jeszcze-bezpieczniejsze-i-zglaszaj-zdarzenia-lotnicze-prawo-cie-chroni
https://ulc.gov.pl/pl/kampanie-edukacyjne/6116-spraw-aby-latanie-stalo-sie-jeszcze-bezpieczniejsze-i-zglaszaj-zdarzenia-lotnicze-prawo-cie-chroni
https://ulc.gov.pl/pl/kampanie-edukacyjne/5779-bezpiecznego-luku
https://ulc.gov.pl/pl/kampanie-edukacyjne/5318-nie-pakuj-sie-w-klopoty
https://www.ulc.gov.pl/pl/kampanie-edukacyjne/5321-sprawdz-czy-mozesz-tu-latac-dronem
https://www.ulc.gov.pl/pl/kampanie-edukacyjne/5386-miej-drony-pod-kontrola

Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym 2024

PODSUMOWANIE

Lotnictwo odgrywa istotng role w rozwoju gospodarczym i spotecznym Polski.
W interesie wszystkich jest, aby sektor ten rozwijat sie w sposdb staty i zréwnowazony.
Stosowane w lotnictwie innowacje, takie jak nowe technologie, nowe rodzaje operacji i formy
dziatalnosci czy nowe typy statkdw powietrznych przyczyniajg sie do wzrostu gospodarczego
kraju.

Nie ma idealnych systemdéw bezpieczenstwa. Nawet najbardziej ztozone i skuteczne
systemy bezpieczedstwa wymagajg ciggtego doskonalenia, aby odzwierciedlaé rosngca
réznorodnos$¢ i dynamiczne zmiany, a takze odpowiadad na biezgce potrzeby branzy lotnicze;j.
Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym powinien ewoluowaé wraz ze
zmianami w przepisach na poziomie globalnym, regionalnym, unijnym i krajowym, aby
stanowi¢ aktualny opis porzadku prawnego w tym zakresie, wskazywaé kierunki dziatania,
ktore powinny by¢ ujete w KPB oraz wspiera¢ funkcje kontrolne ULC.
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