Zalozenia Krajowego Programu Bezpieczenstwa (SSP/ICAO),
a wynikajace z tego obowiazki panstwa w ujeciu EASA.

Wojciech Netkowski
Urzad Lotnictwa Cywilnego
Streszczenie prezentacji

Z racji struktury organizacyjnej lotnictwa cywilnego w Polsce okre$lonej w ustawie
Prawo lotnicze najszerszy zakres obowiazkow nalezy do Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego, jednak wdrozenie krajowego programu bezpieczenstwa (SSP) ze wzgledu na swoj
wielowatkowy zasieg wymaga wspdlpracy nie tylko réznych instytucji panstwowych, ale
takze powaznego zaangazowania srodowiska lotniczego. Proponowane przez ICAO gltowne
zmiany w obszarze zarzadzania bezpieczenstwem polegaja na zarzadzaniu ryzykiem i ocenie
ryzyka, co dotychczas w polskim lotnictwie cywilnym nie bylo praktykowane.

Zaangazowanie $rodowiska lotniczego bedzie zalezalo od wielu czynnikow, jednak
najpowazniejszym argumentem przemawiajacym za taka koniecznoscia jest fakt, ze czg$¢
Krajowego Programu Bezpieczenstwa dotyczy bezposrednio dziatalnosci matych
certyfikowanych podmiotéw lotniczych. Do tych podmiotow naleza organizacje treningowe,
obstugowe, projektujace, operatorzy lotniczy, ktorych dzialalno$¢ powinna by¢ oparta na
zasadach §wiadomego zarzadzania bezpieczenstwem.

(SMM 9857 ICAO pkt. 11.2.1 ,,SSP jest systemem zarzadzania pozwalajacym Panstwom
zarzadza¢ bezpieczenstwem. Wdrazanie SSP musi odpowiada¢ wielkosci 1 ztozonosci
systemu lotnictwa w danym Panstwie i moze wymaga¢ koordynacji pomigdzy wieloma
wladzami odpowiedzialnymi za poszczegolne funkcje Panstwa zwigzane z lotnictwem
cywilnym”).

Z podstawowych ram SSP okre§lonych przez ICAO oraz European Aviation Safety
Programme (EASP) proponowanym przez EASA wynika, Zze program bedzie wtedy sprawnie
funkcjonowat, gdy na poziomie Panstwa zostang okre§lone wtasciwe kompetencje i zadania
dla odpowiednich jego organdw oraz kryteria jakie bgda stosowane przez Panstwo dla
utrzymania odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa poprzez stosowanie odpowiednich do
rodzaju operatora zasad zarzadzania bezpieczenstwem.

ICAO w wspomnianym wyzej podrgczniku proponuje aby przed implementacja przepisoOw
zostala przeprowadzona na szeroka skale akcja popularyzacyjna i1 szereg przedsigwzigé
dajacych mozliwo§¢ wszystkim stronom zapoznania si¢ z nowa jako$cia i standardami w
obszarze bezpieczenstwa.

Wydaje sig, ze proponowane podejscie uwzglednia roéznice w systemach prawno
administracyjnych i poziomie kultury bezpieczenstwa (Safety Culture) w lotnictwie kazdego
z Panstw, chociaz dazy si¢ przeciez do standaryzacji wielu obszaréw funkcjonowania
lotnictwa.

EASA w proponowanym Europejskim Programie Bezpieczenstwa i w Europejskim Planie
Bezpieczenstwa bardzo szeroko omawia problematyke oceny ryzyka w oparciu o analize
danych pochodzacych z wnioskow wynikajacych z wypadkow 1 powaznych incydentow
(activ) oraz z analizy zagrozen zidentyfikowanych podczas analizy incydentow, zdarzen
zagrazajacych bezpieczenstwu i analizy zagrozen, ktére przyczynia¢ si¢ moga do powstania
ryzyka. Utrzymanie wigc poziomu bezpieczenstwa na akceptowalnym poziomie
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bezpieczenstwa oraz identyfikacja zagrozen przed wypadkiem (proactiv — predictiv) sa
ogolnie méwiac podstawowymi zalozeniami Programu.

Do podmiotéw lotniczych skierowane jest zatem podstawowe dziatanie, jakie ma by¢
realizowane w ramach SMS Safety Management System, a mianowicie identyfikacja
zagrozen ,u zrddel” oraz podejmowanie takich dzialan zaradczych, ktére utrzymaja
funkcjonowanie podmiotu na pozadanym poziomie bezpieczenstwa (okreslonym przez
podmiot 1 zaakceptowanym przez panstwo, czyt. nadzér lotniczy) przy jednoczesnym
zachowaniu zdolnos$ci bezpiecznej realizacji zatozonych celow.

Program EASA nakresla, a nawet narzuca dla lotnictwa komercyjnego obszary zagrozen (Top
five) lub Safety Performance Indicators (SPIs). Jednak dla lotnictwa ogdlnego Program nie
przewiduje takiego podejscia. Jedynym wskaznikiem w lotnictwie ogdélnym proponowanym
przez EASA jest bezwzgledna liczba ofiar $miertelnych. W Polsce wskaznik ten w skali 10
letniej Sredniej kroczacej wynosi aktualnie 11 osob rocznie.

Czy jest to liczba akceptowalna (akceptowalny poziom)?

Problemem pojawiajacym si¢ bardzo wyraznie w omawianym obszarze jest metodologia
prowadzenia oceny ryzyka. EASA nie wskazuje w swoim Programie ani w Planie idealnego
rozwigzania. Decyzja o wyborze sposobdw oceny ryzyka pozostawiona jest Panstwu i
nadzorowanym podmiotom. Z analizy literatury w tym temacie wynika, ze wybor metodologii
nie powinien wplyna¢ na poziom dokonywanych ocen.

W sprawie bezpieczefistwa lotow w lotnictwie cywilnym ustawa Prawo lotnicze naklada
rozny zakres obowigzkdéw na ponizej wymienione organa lub podmioty:

a. ministra wlasciwego ds. transportu w art. 159.1 Dziat VII Rozdziat I Nadzoér
nad eksploatacja statkow powietrznych,

b. Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych, Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, podmioty lotnicze w art. 134 — 139 Dziat VI, Rozdziat
3, Zarzadzanie bezpieczenstwem lotow oraz badanie wypadkow i incydentow

c. Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego w art. 21.2. pkt 15) Dziat II, Rozdziat 2,
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego,

d. Uzytkownikow statkow powietrznych, ktorych dzialalnos$¢ podlega certyfikacji
w art.158 Dziat VII, Rozdzial 1 Nadzér nad eksploatacja statkow
powietrznych.

Program bezpieczenstwa realizowany na poziomie kraju spowoduje zmiany sposobu i
zarzadzania bezpieczenstwem lotdw na wszystkich jego szczeblach. Swiadomo$é zagrozen i
umiejetne zarzadzanie ryzykiem jest nieodtacznie zwiazane z kazda ludzka dziatalnoscia. Bez
wlasciwego rozpoznania zagrozen, oceny ryzyka i ustalenia akceptowalnego poziomu
bezpieczenstwa w operacjach lotniczych, funkcjonowanie lotnictwa w przyszto$ci moze nie
by¢ akceptowane.

Odrebna kwestia sa zasoby finansowe i kadrowe konieczne nie tylko do opracowania
programu ale takze na wlasciwa jego promocj¢ a nastgpnie wdrozenie i realizowanie
wymogow Programu oraz monitorowanie efektywnosci jego funkcjonowania.



