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Kliknij tu by
przeczytać notatkę.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Notatki do poszczególnych slajdów można otwierać poprzez klikniecie na odpowiedni znaczek notatki tekstowej znajdujący się z lewym górnym rogu slajdu.





Krajowy Program Bezpieczeństwa 
w Lotnictwie (SSP)

wymagania międzynarodowe

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Ta prezentacja ma być odpowiedzieć na następujące pytania (choć niekoniecznie w tej kolejności i w tym zakresie):
 Co to jest KPBwLC?
 Co zostało już zrobione?
 Co trzeba jeszcze zrobić?
4. Dlaczego trzeba to robić?
5. Kto ma co robić?
6. Jak trzeba to robić?
7. I najważniejsze – jakie są z tego korzyści?



ICAO State Safety Programme (SSP)

Wymagania Organizacji 
Międzynarodowego Lotnictwa 

Cywilnego - ICAO

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Wymagania międzynarodowe wynikające z ICAO State Safety Programme – poziom ogólnoświatowy.



Krajowy Program Bezpieczeństwa 
w Lotnictwie (SSP) ‐ wymagania ICAO

Z Załączników do Konwencji 
Chicagowskiej ICAO, której 

sygnatariuszem jest Polska, wynika 
obowiązek dla Państwa 

opracowania i wdrożenia 

Krajowego Programu Bezpieczeństwa w 
Lotnictwie.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Polska podpisała konwencje Chicagowską 7 grudnia 1944 roku a ratyfikowała ją 20 listopada 1958 roku (Dz. U. z dnia 26 czerwca 1959 r.).
Z wymagań międzynarodowych ICAO zawartych w Załącznikach 1, 6, 8, 11, 13 i 14 wynika dla Rzeczypospolitej Polskiej obowiązek opracowania i wdrożenia Krajowego Programu Bezpieczeństwa w Lotnictwie Cywilnym. Niedługo (najprawdopodobniej w listopadzie 2013 roku) pojawi się Załącznik 19 – Zarządzanie Bezpieczeństwem - całkowicie poświęcony tym zagadnieniom (KPBwLC/SSP oraz SMS).



KPBwLC (SSP) – wymagania ICAO.

Wymagania ICAO wobec 
Państw Członkowskich 
związane ze KPBwLC 
przedstawione są 
dokładniej w 

dokumencie Safety 
Management Manual 
(SMM), ICAO Doc 9859, 
wydanie 2 z 2009 roku –
przede wszystkim w 

rozdziale 11. 

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Proszę zauważyć, że wg ICAO System Zarządzania Bezpieczeństwem SMS powinien być ustanowiony przez wszystkie organizacje lotnicze – przy czym jego skomplikowanie ma być zależne od wielkości organizacji i zakresu jej działalności lotniczej.
SMM został przetłumaczony na język polski i można go znaleźć na stronie internetowej ULC pod nazwą „Podręcznik Zarządzania Bezpieczeństwem”. W kwestiach spornych polecam jednak odwoływanie się do tekstu oryginalnego.



Wymagania europejskie:

Komisja Europejska / Europejska Agencja 
Bezpieczeństwa Lotniczego ‐ EASA

European Aviation Safety Programme & Plan

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Od 1 maja 2004 Polska jest członkiem Unii Europejskiej, a co za tym idzie – także EASA. 
25 października 2011 roku został opublikowany Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego „Ustanowienie systemu zarządzania bezpieczeństwem lotniczym dla Europy”.



KE / Europejska Agencja Bezpieczeństwa Lotniczego 
– EASA

EASA, która przejęła część kompetencji
Nadzorów Krajowych, definiuje wspólnotową
„politykę” w sprawach bezpieczeństwa
lotniczego dla wszystkich państw
członkowskich UE.

Tworząc w Polsce Krajowy Program
Bezpieczeństwa w Lotnictwie, poza
wymaganiami międzynarodowymi ICAO,
trzeba uwzględnić wymagania europejskie KE /
EASA.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
EASA jest Nadzorem Lotniczym w skali europejskiej. Obecnie główne zadania EASA obejmują m.in: tworzenie przepisów - przygotowywanie projektów aktów prawnych dotyczących bezpieczeństwa oraz doradztwo techniczne na rzecz Komisji Europejskiej i państw członkowskich; inspekcje, szkolenia i programy standaryzacyjne w celu zapewnienia jednolitego wdrażania europejskich przepisów prawa z zakresu bezpieczeństwa lotniczego we wszystkich państwach członkowskich; wydawanie certyfikatów typu dla statków powietrznych, silników i części; zatwierdzanie europejskich organizacji projektujących statki powietrzne, organizacji produkujących i obsługujących w państwach trzecich oraz sprawowanie nad nimi nadzoru; zbieranie danych, ich analiza oraz badania w celu poprawy bezpieczeństwa lotniczego.

Dlatego trzeba wziąć pod uwagę, że „pełny” SSP w rozumieniu ICAO w krajach europejskich – a zatem i w Polsce – będzie miał dwa wymiary:
	1. Europejski – EASP;
	2. Krajowy Program Bezpieczeństwa,
które będą się harmonijnie uzupełniać.




European Aviation Safety Programme & Plan ‐ EASA.

Rozwiązanie europejskie bazuje na trzech elementach:

1. Zestaw przepisów i celów sformułowany przez Władze
Polityczne (strategia);

2. Zintegrowany zestaw przepisów prawnych i działań
mających na celu podwyższanie poziomu bezpieczeństwa
(European Aviation Safety Programme ‐ EASP);

3. Ocena problemów związanych z bezpieczeństwem oraz
powiązany z nią plan działań (European Aviation Safety Plan
‐ EASp).

EASp zawiera działania mające na celu uporanie się z problemami
/ zagrożeniami zidentyfikowanymi na poziomie europejskim.
Jest to 4‐letni plan aktualizowany każdego roku.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Plan działań EASA – Europejski Plan Bezpieczeństwa Lotniczego (European Aviation Safety Plan - EASp) zakłada uczestnictwo w nim wszystkich Państw Członkowskich EASA, a co za tym idzie nakłada na Państwa Członkowskie konkretne zadania.



Wymagania europejskie zostały określone w 
Europejskim Programie i Planie 

Bezpieczeństwa w Lotnictwie (zgodne z ICAO).

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Filozofia zarządzania bezpieczeństwem głoszona przez Komisję Europejską i EASA (zaprezentowana w powyższych dokumentach) jest zgodna z ICAO.

W dwu dokumentach opublikowanych na początku roku 2011 przez EASA:

	European Avation Safety Programme Manual 
	oraz
	European Aviation Safety Plan 2011-2014*

określono wzajemne powiązania Europejskiego Programu Bezpieczeństwa w Lotnictwie z Krajowymi Programami Bezpieczeństwa Lotniczego, podział kompetencji i zakresy odpowiedzialności. 
* Obecnie jest już opublikowana uaktualniona wersja European Aviation Safety Plan 2012-2015.



Dlaczego Polska musi opracować i wdrożyć
Krajowy Program Bezpieczeństwa 

w Lotnictwie?

1. Bo wymagają tego regulacje międzynarodowe, które 
Rzeczypospolita zobowiązała się spełniać;

2. Nie istnieje inny wybór jeśli chce się pogodzić interesy 
społeczne (wciąż rosnące oczekiwania co do poziomu 
bezpieczeństwa a zarazem mniej restrykcji i łatwiejszy 
dostęp do latania) i ekonomiczne (optymalne 
wykorzystanie dostępnych funduszy – zarówno przez 
Państwo jak i podmioty, rozwój sektora lotniczego, 
tańsze bilety).



Idea i cel 
Krajowego Programu Bezpieczeństwa 

w Lotnictwie

1. Ewolucja w Zarządzaniu Bezpieczeństwem poprzez 
zwiększenie efektywności Nadzoru przy jednoczesnej 
optymalizacji jego kosztów;

2. Usystematyzowanie i ujednolicenie przepisów w skali 
Państwa, jednoznaczne określenie zakresów 
odpowiedzialności;

3. Nowy system zakłada zaangażowanie podmiotów 
lotniczych w procesy nadzorowania Zarządzaniem 
Bezpieczeństwem w swojej działalności – w ramach 
Systemu Zarządzania Bezpieczeństwem – SMS.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Proszę pamiętać, że ICAO zakłada, że SMS jest przeznaczony do implementacji przez wszystkie organizacje lotnicze (choć przede wszystkim przez certyfikowane). 



Efektywność nadzoru i wzrost sektora 
lotniczego a koszty

Tradycyjny 
nadzór nad 
bezpieczeństwem

Koszty
nadzoru

Wzrost poziomu bezpieczeństwa /
Rozwój sektora Lotniczego

Zarządzanie Bezpieczeństwem 
poprzez Krajowy Program 
Bezpieczeństwa w Lotnictwie / 
SMS w podmiotach

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
W przyszłości należy oczekiwać dalszego rozwoju sektora lotniczego – zarówno ilościowego jak i jakościowego (samoloty jak i systemy wspomagające np. ATC – stają się coraz bardziej skomplikowane). Jednocześnie wzrastają także oczekiwania społeczeństwa co do poziomu bezpieczeństwa. Jeżeli chciałoby się rozwiązać oba te problemy przy pomocy tradycyjnych form nadzoru to poza przeregulowaniem rynku lawinowo wzrosły by także koszty tegoż nadzoru a jego efektywność i tak pozostałaby pod znakiem zapytania (dalsze rozbudowywanie samych przepisów i zwiększanie wymagań poprzez dodawanie kolejnych regulacji jest nieefektywne). Jedynie Zarządzanie Bezpieczeństwem poprzez Krajowy Program Bezpieczeństwa w Lotnictwie jest w stanie zapewnić pożądany poziom bezpieczeństwa przy optymalizacji kosztów i to zarówno z punktu widzenia Państwa jak i przemysłu (podmiotów lotniczych). 
Należy podkreślić, że niższe koszty i większa (niż w przypadku stosowania systemów tradycyjnych nadzoru nad bezpieczeństwem) efektywność dotyczy nie tylko zarządzania poprzez KPBwLC (SSP) w skali Państwa ale także poprzez wykorzystanie SMS do zarządzania bezpieczeństwem w podmiotach lotniczych.



Rozwój lotnictwa cywilnego wymusza 
przejście od tradycyjnej formy 
prowadzenia nadzoru do Zarządzania 
Bezpieczeństwem, które wykorzystuje 
przede wszystkim 2 narzędzia:

1. Krajowy Program Bezpieczeństwa w 
Lotnictwie (KPBwLC); oraz

2. Systemy Zarządzania 
Bezpieczeństwem (SMS) w 
podmiotach.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Te 2 narzędzia wzajemnie się uzupełniają – Krajowy Program Bezpieczeństwa nie może poprawnie funkcjonować bez danych płynących z Systemów Zarządzania Bezpieczeństwem funkcjonujących w podmiotach lotniczych, natomiast te Systemy Zarządzania Bezpieczeństwem same nie potrafią  wygenerować odpowiedzi czy osiągane przez nich wyniki dla roboczych wskaźników bezpieczeństwa rzeczywiście zapewniają zakładany poziom bezpieczeństwa.



Jednym z podstawowych celów 
opracowania i wdrożenia Krajowego 

Programu Bezpieczeństwa w Lotnictwie 
jest spowodowanie, by określone 

podmioty lotnicze w kraju miały własne 
Systemy Zarządzania Bezpieczeństwem 
(SMS), które będą spięte Krajowym 
Programem Bezpieczeństwa w 

Lotnictwie Cywilnym.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Na razie lista podmiotów, które już obecnie są zobowiązane do opracowania i wdrożenia własnego SMS, jest dość ograniczona. Proszę jednak mieć na uwadze, że będzie się ona stopniowo poszerzać. Docelowo praktycznie wszystkie certyfikowane podmioty lotnicze mają posiadać swoje Systemy Zarządzania Bezpieczeństwem.



Polski 
Krajowy Program Bezpieczeństwa 

w Lotnictwie Cywilnym 

FAZA I – Opracowanie

FAZA II – Wdrożenie

FAZA III – Realizacja

TU JESTEŚMY



Polski 
Krajowy Program Bezpieczeństwa 

w Lotnictwie Cywilnym 

FAZA I – Opracowanie
ETAP 1 – Opis systemu
ETAP 2 – Analiza Braków / Luk
ETAP 3 – Przygotowanie Projektu

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Faza I dzieli się na wiele etapów z których najważniejszymi są Opis Systemu, Analiza Braków / Luk (Gap Analysis) oraz Przygotowanie Projektu.



ULC

Prezydent

Poziom narodowy

Poziom europejski

Poziom międzynarodowy

EASA
Eurocontrol

ICAO

Podmioty
lotnicze

PKBWL

Uczestnicy Systemu Zarządzania Bezpieczeństwem

EU/ EC

PAŻP

MTBiGM

Organizacje

ZLZ

Rada ds. KPBwLCInne ministerstwa

Rada Ministrów Sejm i Senat

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Rada ds. KPBwLC – kolor zielony – jest to ciało dopiero przewidywane do powołania (na razie jeszcze nie istniejące).
ZLZ – Zespół Lokalizacji Zagrożeń – czyli inaczej Zespół Dobrowolnego Raportowania.



MTBiGM - Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
MS - Minister Sprawiedliwości
MON - Ministerstwo Obrony Narodowej
MSW - Ministerstwo Spraw Wewnętrznych
MSZ - Ministerstwo Spraw Zagranicznych
MŚ - Ministerstwo Środowiska
MZ - Ministerstwo Zdrowia
MAiC - Ministerstwo Administracji i Cyfryzacji
MF - Ministerstwo Finansów / Skarbu Państwa
MG - Ministerstwo Gospodarki

MTBiGM

MG

MS

MON

MZ

MSW

MSZ

MAiC
MF

MŚ

WSPÓŁPRACA NA POZIOMIE MINISTERIALNYM

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Kolor niebieski – Ministerstwa zaangażowane bezpośrednio w KPBwLC
Kolor beżowy - Ministerstwa zaangażowane pośrednio w KPBwLC



ULC

Parlament
Rząd

Poziom narodowy

Poziom europejski

Poziom międzynarodowy

EASA Eurocontrol

ICAO

Podmioty
lotnicze

Lotnictwo Sił 
Powietrznych
MW, WL SAR

PKBWL

Relacje w zakresie bezpieczeństwa

Międzynarodowe
obowiązki traktatu

Międzynarodowe
obowiązki traktatu

Międzynarodowe
obowiązki traktatu

Standardy
ESARP s
Audyty

Rekomendacje 
Bezpieczeństwa

Koordynacja
W zakresie
lotnictwa

Regulacje, certyfikacje, licencje, 
nadzór

Regulacje
Certyfikacja typu

Polityka
Regulacje
Instrukcje
Kierowanie

Standaryzacja
Akredytacja
Audyty

EU/ EC

Krajowe Centrum 
Koordynacji Ratownictwa i 
Ochrony Ludności KG PSP

PAŻP

Nadzór

Rekomendacje 
Bezpieczeństwa

Badanie wypadków
i poważnych incydentów
Baza danych zaleceń 
bezpieczeństwa

Raportowanie związane z SMS 
Zalecenia profilaktyczne
Baza danych zaleceń 
profilaktycznych

MTBiGM

Organizac
je

Rekomendacje 
Bezpieczeństwa

Rekomendacje 
Bezpieczeństwa

ZLZ - Zespół 
Dobrowolnego
Raportowania

Rada ds. KPBwLC

Dobrowolne
Raportowanie

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Schemat ten pokazuje skomplikowanie systemu zarządzania bezpieczeństwem. Należy wziąć pod uwagę, że instytucji biorących udział w tym systemie jest znacznie więcej, podobnie jak relacji. Jest to zatem jedynie schemat poglądowy.



Za bezpieczeństwo na terytorium Polski z systemowego 
punktu widzenia odpowiedzialne jest 

Państwo Polskie.

Państwo reprezentują odpowiednie władze ‐ każda w swoim 
zakresie:

Rząd – rządzi;

Prezydent ‐ podpisuje lub nie podpisuje ustaw;

Sejm ‐ ustawy uchwala lub nie;

Sądy ‐ sprawdzają czy wszystko odbywa się zgodnie 
z obowiązującymi regulacjami prawnymi.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Proszę zauważyć, że Państwo Polskie odpowiada za bezpieczeństwo na swoim terytorium z systemowego punktu widzenia – czyli ponosi odpowiedzialność za zarządzanie bezpieczeństwem w skali kraju. Nie oznacza to jednak, że nikt inny nie jest odpowiedzialny za bezpieczeństwo, gdyż każdy podmiot jest odpowiedzialny za nie w swoim zakresie – „na swoim podwórku”. Nie ma zatem możliwości przeniesienia tej odpowiedzialności na kogoś innego. Np. mała organizacja obsługowa teoretycznie może zakontraktować sobie prowadzenie oceny ryzyka i analiz bezpieczeństwa przez wyspecjalizowaną firmę zewnętrzną – nie zdejmuje to jednak ogólnej odpowiedzialności za poziom bezpieczeństwa i monitorowanie ryzyka z Kierownika Odpowiedzialnego (Accountable Executive) tejże organizacji obsługowej. Tej odpowiedzialności nie da się przenieść w żaden sposób na kogoś innego.



Polityka Bezpieczeństwa w ramach państwa 
znajduje się w gestii odpowiednich organów 

władzy:

Parlament – określa cele i ogólny kierunek polityki 
w zakresie bezpieczeństwa;

Rząd – bardziej szczegółowo wskazuje kierunek 
polityki w zakresie bezpieczeństwa i sposoby 
realizacji jej celów; 

Minister Transportu (MT) – realizuje politykę i jej 
cele w zakresie transportu lotniczego.



Minister właściwy ds. transportu (MT):

• Jest członkiem Rady Ministrów 
(sprawującej władzę wykonawczą w 
państwie).

• Realizuje politykę na poziomie 
państwa w zakresie transportu 
lotniczego.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Z uwagi na nadrzędność celów Krajowego Programu Bezpieczeństwa w Lotnictwie w stosunku do systemu prowadzenia nadzoru w skali kraju, a tym samym horyzontalne znaczenie dla całego lotnictwa cywilnego w RP, istotnym jest aby podmiotem odpowiedzialnym za realizację tego Programu był organ konstytucyjnie umocowany do prowadzenia polityki państwa w zakresie transportu. 




Prezes ULC:

‐ centralny organ administracji rządowej;
‐ nadzorowany przez MT;
‐ odpowiedzialny za realizację KPBwLC*, w szczególności:
1. prowadzenie ciągłego nadzoru** (w tym nad 

funkcjonowaniem SMS) i ukierunkowanie tegoż nadzoru 
wynikające z analiz ryzyka;

2. zbieranie i wymiana danych związanych z 
bezpieczeństwem (w tym danych z SMS);

3. ustalanie wskaźników bezpieczeństwa (do obserwacji 
trendów zachodzących w różnych obszarach lotnictwa 
cywilnego);

4. promowanie bezpieczeństwa.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
* W określonym zakresie, bo nie w całości.
**   Ten ciągły nadzór polegałyby również na sprawdzaniu, czy podmioty lotnicze posiadają system zarządzania bezpieczeństwem (SMS) zgodny z założeniami przyjętymi w KPBwLC.




Krajowy Program Bezpieczeństwa w Lotnictwie 
– główne elementy wg ICAO / EASA:

1. Polityka i cele państwa w zakresie 
bezpieczeństwa;

2. Zarządzanie ryzykiem przez państwo;

3. Zapewnianie bezpieczeństwa przez 
państwo;

4. Promowanie bezpieczeństwa przez 
państwo.



Elementy SSP – podział odpowiedzialności
1. Polityka i cele państwa w zakresie bezpieczeństwa
1.1 obowiązujące w państwie przepisy dotyczące bezpieczeństwa;
1.2 określenie w ramach państwa zakresów odpowiedzialności za 

bezpieczeństwo;
1.3 badanie wypadków i incydentów;
1.4 polityka zapewniania przestrzegania przepisów.
2. Zarządzanie ryzykiem przez państwo
2.1 wymagania dotyczące SMS podmiotów lotniczych;
2.2 uzgadnianie warunków SMS podmiotów lotniczych.
3. Zapewnianie bezpieczeństwa przez państwo
3.1 nadzór nad bezpieczeństwem;
3.2 zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczących bezpieczeństwa;
3.3 ukierunkowanie nadzoru dzięki danym dotyczącym bezpieczeństwa,
na obszary wymagające szczególnej uwagi i o największych potrzebach.
4. Promowanie bezpieczeństwa przez państwo
4.1 wewnętrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji 

dotyczących bezpieczeństwa;
4.2 zewnętrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji 

dotyczących bezpieczeństwa.
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MT / PKBWL
Parlament / MT
MT / Prezes ULC
MT
Prezes ULC
Prezes ULC
Prezes ULC
Prezes ULC
Prezes ULC

MT / Prezes ULC*
Prezes ULC*

Prezes ULC*

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
* O ile funkcja Promowania Bezpieczeństwa zostanie przypisana do zadań Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego i pojawi się na to odpowiedni fundusz zadaniowy.



Niezbędne elementy i procesy na etapie 
tworzenia Polskiego Krajowego Programu 

Bezpieczeństwa w Lotnictwie:
1. Akty prawne regulujące funkcjonowanie i finansowanie 

Krajowego Programu Bezpieczeństwa (wraz z wymogiem 
opracowania i wdrożenia Systemów Zarządzania 
Bezpieczeństwem (SMS) przez określone podmioty 
lotnicze);

2. Wyznaczenie (prawem) organów / instytucji 
odpowiedzialnych za jego tworzenie, zatwierdzenie, 
zarządzanie oraz nadzór nad jego efektywnością;

3. Wyznaczenie krajowych podmiotów mających wziąć 
aktywny udział w tworzeniu, funkcjonowaniu i rozwoju 
Krajowego Programu Bezpieczeństwa w Lotnictwie (różnego 
typu organizacje pozarządowe, instytucje np. naukowe itp. 
oraz podmioty lotnicze) wraz ze szczegółowym określeniem 
ich roli, zadań i kompetencji w ramach tego Programu.



Działania legislacyjne konieczne do stworzenia, 
implementacji i działania KPBwLC.

Wprowadzenie KPBwLC (SSP) wymaga:
1.  zmian na poziomie ustawy Prawo lotnicze;
2. wydania odpowiednich rozporządzeń 
wykonawczych, do których delegacje będą 
zawarte w wyżej wymienionych artykułach 
ustawy Prawo lotnicze;
3. zmiany w innych aktach prawodawczych 
(np. w celu zapewnienia rozwoju Kultury 
Bezpieczeństwa – Safety / Just Culture).



Co zostało już zrobione (lub jest obecnie
finalizowane):

1. Analiza luk / braków;
2. Analizy związane ze strukturą KPBwLC;
3. Plan dokumentu „Krajowy Program Bezpieczeństwa w

Lotnictwie Cywilnym (KPBwLC)”;
4. Wykaz instytucji i podmiotów, które będą

współuczestnikami KPBwLC lub będą nim objęte – z
zakresami uczestnictwa;

5. Wykaz dokumentów, w których konieczne będzie
wprowadzenie zmian lub nowelizacji w związku z
wdrażaniem KPBwLC;

6. Wstępny projekt dokumentu „Krajowy Program
Bezpieczeństwa w Lotnictwie Cywilnym (KPBwLC)”, w celu
poddania go konsultacjom wewnętrznym i zewnętrznym;

7. Wstępny Plan Wdrożenia / Implementacji KPBwLC.



Co zostanie zrobione w najbliższym 
czasie:

1. Ostateczny projekt dokumentu „Krajowy
Program Bezpieczeństwa w Lotnictwie
Cywilnym (KPBwLC)”, który zostanie poddany
konsultacjom;

2. Ostateczna wersja Planu Wdrożenia /
Implementacji KPBwLC;

3. Projekty zmian do ustawy Prawo lotnicze oraz
odpowiednich rozporządzeń.



Polski 
Krajowy Program Bezpieczeństwa 

w Lotnictwie Cywilnym 

FAZA I – Opracowanie

FAZA II – Wdrożenie

FAZA III – Realizacja

TU JESTEŚMY



Działania ULC w ramach 
Zarządzania Bezpieczeństwem

istotne dla Lotnictwa Komercyjnego.

ULC uczestniczy w wielu programach bezpieczeństwa 
zbieżnych z EASP&p ‐ w tym w zakresie: 
Redukcji naruszeń przestrzeni powietrznej ‐ Airspace
Infringement Risk Reduction; 
Lotniskowych Zespołów Bezpieczeństwa ‐ Aerodrome
Safety Boards lub inaczej Lokalnych Lotniskowych 
Zespołów Bezpieczeństwa ‐ Local Runway Safety Teams 
(LRST) zajmujących się problematyką: Runway Excursions;
Wkroczenia na drogi startowe ‐ Runway Incursion;
Kolizjami na ziemi ‐ Ground Collision; Zagrożeniami 
związanymi ze zderzeniami z ptakami ‐ Bird Hazards;
Ground Safety; Zagrożenia związane ze zderzeniami z 
dzikimi zwierzętami ‐Wild Animals.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
ULC bierze także udział w inicjatywach i programach na rzecz bezpieczeństwa o zasięgu międzynarodowym.
Na przykład, w związku z udziałem w IBSC - International Bird Strike Committee, trwają obecnie prace nad utworzeniem (a właściwie reaktywacją)Komitetu do spraw zderzeń statków powietrznych ze zwierzętami. 
Wymóg ustanowienia SMS ma docelowo dotyczyć wszystkich podmiotów certyfikowanych.




1. Konferencje Bezpieczeństwa Lotów;
2. Analizy bezpieczeństwa w zakresie 

Lotnictwa Komercyjnego;
3. Przygotowywanie i 

rozpowszechnianie materiałów 
informacyjnych i doradczych (np. 
Okólnik nt. Kręgu nadlotniskowego; 
opracowanie na temat „gaśnic 
halonowych” itp.);

4. Udział w inicjatywach europejskich 
mających na celu podniesienie 
poziomu bezpieczeństwa w 
Lotnictwie (m.in. EAFDM, ESSI‐
EGAST, NoA);

5. Uregulowanie i liberalizacja prawa.

Działania ULC na rzecz 
Lotnictwa Komercyjnego:

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
AD. 2 Planowane jest stopniowe odejście od analiz czysto statystycznych w kierunku pogłębionych analiz ryzyka.
AD. 3 Planowane jest zintensyfikowanie wysiłków w tym zakresie.



Przyszłe działania ULC w ramach KPBwLC 
istotne dla Lotnictwa Komercyjnego.

1. Nadzór nad bezpieczeństwem w lotnictwie 
cywilnym prowadzony na podstawie wyników 
oceny / analizy ryzyka.

2. Ustanowienia w określonych podmiotach 
lotniczych systemów zarządzania 
bezpieczeństwem (SMS) spełniających kryteria 
KPBwLC.

3. Rozbudowanie funkcji Promocji Bezpieczeństwa 
(w tym ustanowienie Krajowego Forum 
Monitorowania Parametrów Lotu FDM ‐ Flight
Data Monitoring).

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
SMS ma docelowo dotyczyć wszystkich podmiotów certyfikowanych.



Działania EASA w ramach EASP&p 
istotne dla Lotnictwa Komercyjnego.

EASA prowadzi bardzo wiele programów – głównie, 
ale nie tylko w zakresie tzw. Top Five czyli głównych 
problemów operacyjnych dla CAT zidentyfikowanych 
na poziomie europejskim:

Runways excursions
Mid‐air collisions
Controlled flight into terrain
Loss of control in flight
Ground collisions.

Szczegóły można znaleźć we wspomnianych wcześniej 
dokumentach EASA – a zwłaszcza w Europejskim 
Planie Bezpieczeństwa Lotniczego – European Aviation
Safety Plan – EASp.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Operatorzy posiadający certyfikaty AOC, posiadacze Skomplikowanych Technicznie Statków Powietrznych z Napędem Silnikowym (Compex Motor Powered Aircraft - CMPA) – nawet tych nie wykorzystywanych komercyjnie, zatwierdzone organizacje szkoleniowe, organizacje prowadzące szkolenie na zasadach komercyjnych, operatorzy EMS, posiadacze certyfikatów FSTD (Flight Simulation Training Devices). W przyszłości (lata 2014-2015) CAMO, AMO (initial and continuing airworthiness).



Przyszłe działania EASA w ramach EASP&p 
istotne dla Lotnictwa Komercyjnego.

1. Stopniowe rozciąganie obowiązku ustanowienia systemów zarządzania 
bezpieczeństwem (SMS) w podmiotach lotniczych na kolejne segmenty 
lotnictwa – niezbyt odległej przyszłości zostaną nim objęte wszystkie 
organizacje prowadzące działalność komercyjną a docelowo – wszystkie 
certyfikowane podmioty lotnicze; 

2. Zasady prowadzenia nadzoru nad bezpieczeństwem w lotnictwie 
cywilnym oparte na analizach ryzyka;

3. Znaczne rozbudowanie funkcji szeroko pojętej Promocji Bezpieczeństwa 
– głównie poprzez działalność Europejskiego Forum dla Operatorów ds. 
Monitorowania Parametrów Lotu (EOFDM) oraz Zespołów ECAST i 
EHEST ale także EASA Internal Group on Personnel Training (EASA IGPT), 
European Human Factors Advisory Group (EHFAG) czy SMS International 
Collaboration Group (SMS ICG), zajmujących się między innymi 
zagadnieniami Zarządzania Bezpieczeństwem, prowadzenia analiz 
ryzyka, Kulturą Bezpieczeństwa (Safety / Just Culture), projektami 
badawczymi związanymi m.in. ze stosowaniem systemów: 
FDM/FDA/FOQA,  MEMS, antykolizyjnych, programami szkoleniowymi 
czy nowymi paliwami.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
Operatorzy posiadający certyfikaty AOC, posiadacze Skomplikowanych Technicznie Statków Powietrznych z Napędem Silnikowym (Compex Motor Powered Aircraft - CMPA) – nawet tych nie wykorzystywanych komercyjnie, zatwierdzone organizacje szkoleniowe, organizacje prowadzące szkolenie na zasadach komercyjnych, operatorzy EMS, posiadacze certyfikatów FSTD (Flight Simulation Training Devices). W przyszłości (lata 2014-2015) CAMO, AMO (initial and continuing airworthiness).



FDM w ramach European Aviation Safety Plan (EASp)
W nowym Planie Działań (EASp) na lata 2012‐2015 dodane zostały (po

konsultacjach z Zespołem EAFDM) następujące punkty dotyczące FDM:
EASA powinna:
∙ Wspierać działania Krajów Członkowskich mające na celu podniesienie

poziomu implementacji Programów FDM przez krajowych
przewoźników / operatorów, oraz

∙ Wspierać Kraje Członkowskie w stopniowej standaryzacji zdarzeń
monitorowanych poprzez Programy FDM będących w obszarze
zainteresowania Krajowych Programów Bezpieczeństwa w Lotnictwie
(zwłaszcza zdarzeńmających duży wpływ na poziom bezpieczeństwa).

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
FDM – Flight Data Monitoring – Monitorowanie Parametrów Lotu. Inne nazwy to FDA – Flight Data Analysis oraz FOQA – Flight Operations Quality Assurance. Program FDM jest systematycznym, proaktywnym i nie służącym poszukiwaniu winnych (non-punitive) wykorzystywaniem danych uzyskanych z rejestratorów lotu (m.in. Pokładowych -  ale nie tylko) zbieranych podczas normalnych operacji lotniczych, w celu podniesienia poziomu bezpieczeństwa w lotnictwie. Jest to bardzo użyteczne narzędzie pozwalające na proaktywne identyfikowanie zagrożeń. 



Cele Krajowego Forum FDM.
Krajowe Forum FDM mają za zadanie pozwolić na jak
najbardziej nieskrępowaną wymianę danych między
operatorami – a w dalszej perspektywie pozwolić Nadzorom
Lotniczym na wyznaczenie poziomów „odniesienia” dla
wybranych wskaźników bezpieczeństwa związanych z
rejestrowanymi parametrami lotu.
Ogromna większość operatorów nie jest w stanie sama
określić takich poziomów „odniesienia” ze względu na zbyt
małą flotę, z jakiej zbierają dane. W stosunku do wielu
parametrów dane te nie są wystarczająco liczne nawet na
poziomie krajowym – dotyczy to dużej części Krajów
Członkowskich EASA. Tu pojawia się konieczność stworzenia
odpowiedniej platformy wymiany informacji na poziomie
europejskim – przy czym niezwykle ważne jest opracowanie
odpowiednich procedur ochrony danych „wrażliwych”.

Piotr Michalak
Notatki do prezentacji
W ramach działań na skalę krajową jak i europejską docelowo powinno dojść do korelacji informacji pochodzących z programów FDM z danymi pochodzącymi z analogicznych systemów działających w ramach ATC.
Trzeba wziąć pod uwagę, że FDM staje się powoli standardem również w tzw. „małym lotnictwie” (głównie dzięki coraz większemu rozpowszechnieniu zaawansowanych „glass-cocpit-ów”), a w szczególności w jego „najcięższym” sektorze – czyli Business Aviation (choć z drugiej strony także w najnowszych ULM-ach) oraz, czasem pod nieco innymi nazwami, w organizacjach obsługowych (np. MEMS) i CAMO.



FDM stanowi bardzo cenne źródło 
danych dla Systemów Zarządzania 
Bezpieczeństwem (SMS) i dlatego 

programy FDM na świecie są już dość 
powszechnie integrowane z SMS.

Z tych samych powodów FDM (oraz 
Krajowe Forum FDM) jest także w 

obszarze zainteresowania Krajowego 
Programu Bezpieczeństwa w Lotnictwie 

Cywilnym (SSP).



Dziękuję za uwagę.

Piotr Michalak
Doradca Prezesa ULC ds. Zarządzania Bezpieczeństwem

pmichalak@ulc.gov.pl
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