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WYTYCZNE NR 10
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 wrzes$nia 2011 .

w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) - Doc 9859

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r.
Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm.") ogtasza sie, co na-
stepuje:

§ 1. 1. W celu realizacji norm i zalecanych metod
postepowania okreslonych w Zatgczniku 1,
6, 11, 13 i 14 do Konwencji o miedzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chi-
cago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r.
Nr 35, poz. 2121214, z pézn. zm.?), w zakresie

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogfo-
szone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz.
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50,
poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144,
poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz.
1505, z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340, z 2010 r. Nr
47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228 oraz z 2011 r. Nr 80, poz. 432,
Nr 106, poz. 622, Nr 170, poz. 1015 i Nr 171, poz. 1016.

2 Zmiany wymienionej ustawy zostafty ogfoszone w Dz. U.
z 1063 r. Nr 24, poz. 137 i 138,z 1969 r. Nr 27, poz. 210 i 211,
z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39,
poz. 227 [ 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 r. Nr 39,
poz. 446 | 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 | 528 oraz z 2003 r.
Nr 78, poz. 700 701.

wdrazania programow bezpieczenstwa oraz
systemow zarzgdzania bezpieczenstwem, za-
leca sie stosowanie wymagan ustanowionych
przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego (ICAO) w Doc 9859 ,Podrecz-
nik zarzgdzania bezpieczenstwem” (wydanie
drugie).

2. Wymagania, o ktérych mowa w ust. 1, okre-
$la zatgcznik do wytycznych.

§ 2. Tracg moc wytyczne nr 6 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 maja 2011 r.
w sprawie wprowadzenia do stosowania wy-
magan ustanowionych przez Organizacije Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQ)
— Doc 9859 ,Podrecznik zarzgdzania bezpie-
czenstwem” (wydanie pierwsze).

§ 3. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem ogtosze-

nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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Skrot/Akronim

SKROTY | OZNACZENIA

Rozwinigcie/a

Znaczenie

ADREP

AEP
AIRPROX
ALARP
ALoS
AMJ
AMO
AOC
ASDE
ASR
ATC
ATCO
ATM
ATS

CAA
CDA

CEO
CFIT

CIP
Cir
CMC
CRDA

CRM
CVR

DME
Doc

ERP

FDA
FDM
FDR
FOD

GPS

ILS
IMC

ISO

kg

Accident/incident Data REPorting
(ICAO)

Aerodrome Emergency Plan
AlRcraft PROXimity

As Low As Reasonably Practicable
Acceptable Level of Safety
Advisory Material Joint

Approved Maintenance Organization
Air Operator Certificate

Airport surface detection equipment
Air safety report

Air Traffic Control

Air Traffic COntroller

Air Traffic Management

Air Traffic Service(s)

Civil Aviation Authority
Continous Descent Approach

Chief Executive Officer
Controlled Flight Into Terrain

Commercially Important Person
Circular

Crisis Management Centre
Converging Runway Display Aid

Crew Resource Management
Cockpit Voice Recorder

Distance Measuring Equipment
Document

Emergency Response Plan

Flight data analysis

Flight data monitoring

Flight Data Recorder
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Prezes zarzadu

Zderzenie z terenem w locie kontrolowanym
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Rejestrator gtoséw w kabinie

System pomiaru odlegto$ci; Odlegto$ciomierz DME
Podrecznik
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Analiza danych lotu
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System lgdowania wedtug przyrzgdow

Warunki meteorologiczne dla lotow wedtug wskazan
przyrzadéw

Miedzynarodowa Organizacja Normalizacyjna

Kilogram

Poz. 94



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1555 — Poz. 94
LOFT Line-Oriented Flight Training Szkolenie symulatorowe do lotéw liniowych
LOSA Line Operations Safety Audit Audyt bezpieczenstwa operatora podczas lotu
operacyjnego
m Metre(s) Metr
MDA Minimum descent altitude Minimalna wysoko$¢ bezwzgledna znizania
MEL Minimum Equipment List Lista minimalnego wyposazenia
MOR Mandatory Occurrence Report Obowigzkowy system raportowania o zdarzeniach
lotniczych
MRM Maintenance Resource Management Zarzadzanie zasobami obstugi
NM Nautical Mile(s) Mila morska
oJT On-the-Job Training Szkolenie na stanowisku operacyjnym/w miejscu
pracy
PC Personal Computer Komputer osobisty
QA Quality Assurance Zapewnienie Jakosci
QC Quality Control Kontrola jakosci
QMS Quality Management System System zarzadzania jako$cig
RVSM Reduced vertical separation minimum Zmniejszone minima separacji pionowej
SA Safety Assurance Zapewnienie bezpieczenstwa
SAG Safety Action Group Grupa dziatan ds. bezpieczenstwa
SARPs Standards And Recommended Practices  Normy i zalecone metody postepowania (termin
(ICAO) ICAQO)
SDCPS Safety Data Collection and Processing System zbierania i przetwarzania danych dot.
Systems bezpieczenstwa
SHEL Software/Hardware/Environment/Liveware  Procedury/Sprzet/ Srodowisko/Czynnik ludzki
SMM Safety Management Manual Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem
SMS Safety Management System(s) System zarzadzania bezpieczenstwem
SMSM Safety Management Systems Manual Podrecznik systemu zarzgdzania bezpieczenstwem
SOPs Standard Operating Procedures Standardowe procedury operacyjne
SRB Safety Review Board Komisja ds. przegladu bezpieczenstwa
SRM Safety Risk Management Zarzadzaniem ryzykiem bezpieczenstwa
SSP State Safety Programme Krajowy program bezpieczenstwa
TLH Top Level Hazard Zagrozenie najwyzszego stopnia
TRM Team Resource Management Zarzadzanie zasobami zespotu
USOAP Universal Safety Oversight Audit Uniwersalny Program Nadzoru (Auditu)
Programme (ICAO) Bezpieczenstwa (ICAQ)
VIP Very Important Person Bardzo wazna osoba
VMC Visual Meteorological Conditions Warunki meteorologiczne do lotéw z widocznoscig
VOR Very high frequency omnidirectional Radiolatarnia VOR
range
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Rozdziat 1

PRZEGLAD PODRECZNIKA

1.1 UWAGI OGOLNE

Celem niniejszego podrecznika jest przedstawienie Panstwom wytycznych do opracowania ram prawnych oraz
zaprezentowanie materialtdbw pomocniczych umozliwiajgcych dostawcom ustug wdrozenie systeméw zarzgdzania
bezpieczenstwem (SMS). Podrecznik zawiera rowniez wytyczne, utatwiajgce opracowanie krajowego programu
bezpieczenstwa (State Safety Programme (SSP)), zgodnie z miedzynarodowymi normami i zaleconymi metodami
postepowania (SARPs) zawartymi w Zatgcznikach: Zatgcznik 1 — Licencjonowanie personelu, Zatagcznik 6 —
Eksploatacja statkow powietrznych, Zatacznik 8 — Zdatnos$¢ statkow powietrznych, Zatacznik 11 — Stuzby ruchu
lotniczego, Zatacznik 13 — Badanie wypadkow i incydentow statkow powietrznych, Zatgcznik 14 — Lotniska.

1.2 CELE

Celem niniejszego podrecznika jest zapewnienie Panstwom:

a) wiedzy o koncepcjach zarzadzania bezpieczenstwem, o normach i zaleconych metodach
postepowania (ICAO SARPs) dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem, zawartych
w Zatgcznikach 1, 6, 8, 11, 13, 14 oraz w materiatach pomocniczych;

b) wytycznych do akceptowania i nadzorowania metod wdrazania kluczowych elementéw systemoéw
zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS), zgodnie z odnosnymi materiatami ICAO SARPs;

c) wytycznych co do sposobu opracowania i wdrozenia krajowego programu bezpieczenstwa (SSP),
zgodnie z odno$nymi normami i zaleconymi metodami postepowania ICAO SARPs.

1.3 KONCEPCJA

Koncepcja stanowigca podstawe niniejszego podrecznika jest ,zamknietg petlg” (patrz rys. 1-1). Pierwotnie,
podrecznik przedstawiat podstawowe koncepcje bezpieczenstwa, stanowigce podstawe do zrozumienia potrzeby
posiadania zaréwno SMS, jak i SSP. W dalszej czesci podrecznik przedstawia sposob podejscia ICAO
do koncepcji bezpieczenstwa, zawartych w normach i zaleconych metodach postepowania zawartych, ktére
znajdujg sie w Zatacznikach: 1, 6, 8, 11, 13 i 14.

Podrecznik przedstawia i uzasadnia sposoby wdrozenia SMS przez dostawcéw ustug oraz dalsze wdrazanie
i utrzymanie krajowego programu bezpieczenstwa (SSP), przy jednoczesnym podkresleniu wspomagajgcej roli
Wtadzy Lotniczej (CAA) w tym procesie.

1.4 ZAWARTOSC

141 Podrecznik skfada sie z jedenastu ponizszych rozdziatow:

a) Rozdziat 1 — Przeglad podrecznika;

b) Rozdziat 2 — Podstawowe koncepcje bezpieczenstwa;
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c) Rozdziat 3 — Wprowadzenie do zarzgdzania bezpieczenstwem;

d) Rozdziat 4 — Zagrozenia;

e) Rozdziat 5 — Ryzyko bezpieczenstwa;

f) Rozdziat 6 — Wymagania ICAO dotyczace zarzadzania bezpieczenstwem;

g) Rozdziat 7 — Wprowadzenie do systemow zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS);
h) Rozdziat 8 — Planowanie SMS;

i) Rozdziat 9 — Operacje SMS;

j) Rozdziat 10 — Podejscie etapowe do wdrozenia SMS;

k) Rozdziat 11 — Krajowy program bezpieczenstwa (SSP).

14.2 Podrecznik zawiera rowniez kilka ,Dodatkow” z praktycznymi przyktadami i informacjg bezposrednio
zwigzang z procesem wdrazania i utrzymania SMS i SSP. ,Dodatki” te nastepujg bezposrednio po rozdziale
omawiajacym dziatania, ktore wspierajq i nalezy traktowac je jako wiedze obowigzkowa.

14.3 W podreczniku znajdujg sie réwniez ,Dodatki” zawierajgce pozyteczne informacje, niezwigzane
bezposrednio z procesem wdrazania i utrzymania SMS lub SSP. ,Dodatki” te znajdujg sie na koncu podrecznika
i nalezy traktowac je jako materiaty ,warte poznania”.

Wdrozenie SMS/SSP Koncepcje bezpieczenstwa

ICAO SARP

Rysunek 1-1 Koncepcja zamknietej petli wykorzystana w podreczniku
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1.5 STRUKTURA

1.51 Podrecznik opracowany jest na zasadzie konstrukcji blokowej. Rozdziat 2 ustanawia fundament
poprzez oméwienie wspoétczesnych koncepcji zwigzanych z bezpieczenstwem. Rozdziat 3 wprowadza podstawy
zarzadzania bezpieczenstwem z podkresleniem powodéw, dla ktérych nalezy zarzgdzaé bezpieczenstwem.
Rozdziat 4 i 5 wprowadza szkielet dogmatyczny stanowigcy podstawe do zarzgdzania ryzykiem i wyjasnia dwie
podstawowe koncepcje: zagrozenie i ryzyko bezpieczenstwa. | wreszcie, rozdziaty od 6 do 11 omawiajg
i uzasadniajg zasady doboru formy, metod wdrazania i utrzymania proceséw zarzgdzania bezpieczenstwem
stosujac SSP i SMS jako systemy zarzgdzania bezpieczenstwem w Panstwach i organizacjach. Rozdziaty te
réwniez omawiajg pojecie zarzadzania bezpieczehstwem jako czynnos$c¢ systematyczng.

1.5.2 Rozdziat 11 omawiajgcy krajowy program bezpieczenstwa stanowi tymczasowy materiat pomocniczy
do czasu, az ICAO i Panstwa zdobedg odpowiednie do$wiadczenie w opracowywaniu i wdrazaniu SSP.
Wowczas opracowany zostanie podrecznik po$wiecony krajowemu programowi bezpieczenstwa. Dodatkowe,
szczegbtowe wytyczne w sprawie opracowania i wdrozenia SSP mozna uzyska¢ podczas kursu ICAO SSP
Training Course, ktory jest dostepny na stronach: www.icao.int/fsix lub www.icao.int/anb/safetymanagement.

1.5.3 Drugie wydanie Podrecznika Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO (SMM) (Doc 9859) zastepuje
w cato$ci pierwsze wydanie opublikowane w 2006 r. To wydanie zastepuje réwniez Podrecznik Zapobiegania
Wypadkom ICAO (Doc 9422), ktéry staje sie nieaktualny.

1-3



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1559 — Poz. 94

Rozdziat 2

PODSTAWOWE POJECIA BEZPIECZENSTWA

2.1 CEL | ZAWARTOSC

211 W niniejszym rozdziale przedstawiono mocne i stabe strony ugruntowanego podej$cia do
bezpieczenstwa oraz zaproponowano nowe perspektywy i koncepcje lezace u podstaw wspétczesnego
podejscia do bezpieczenstwa.
21.2 Rozdziat zawiera nastepujgce tematy:

a) Pojecie bezpieczenstwa;

b) Ewolucja myslenia o bezpieczenstwie;

c) Zwigzki przyczynowe prowadzace do wypadku - model Reasona;

d) Wypadek organizacyjny;

e) Ludzie, rzeczywisto$¢ i bezpieczenstwo - model SHEL;

f) Btedy i naruszenia;

g) Kultura organizacyjna;

h) Dochodzenie/postepowanie dotyczace bezpieczenstwa.

2.2 POJECIE BEZPIECZENSTWA

221 W zaleznosci od punktu widzenia, pojecie bezpieczenstwa lotniczego moze mie¢ rézne
skojarzenia, takie jak:

a) brak wypadkéw i powaznych incydentdw - poglad powszechnie reprezentowany przez
podréznych;

b) brak zagrozen, czyli czynnikéw, ktére powodujg lub moga powodowacé szkody;

c) postawa pracownikédw organizacji lotniczych w stosunku do niebezpiecznych dziatan
i warunkow;

d) unikanie btedow;
e) zgodno$¢ z przepisami.

222 Niezaleznie od konotacji, wszystkie przedstawione elementy majg jeden wspdlny
mianownik: mozliwos¢ catkowitej kontroli. Brak wypadkow, brak zagrozen, itd. wskazuje idee, ze jest to mozliwe
(poprzez wiasciwy projekt lub wiasciwe dziatania), aby opanowac i kontrolowa¢ wszystkie czynniki, ktére w
lotniczej rzeczywistosci operacyjnej mogg wywotywac szkodliwe skutki. Jednakze o ile eliminacja wypadkéw i /
lub powaznych incydentow i osiggniecie absolutnej kontroli jest z pewnoscig pozgdane, o tyle jest to nieosiggalny
cel w otwartej i podlegajgcej dynamicznym zmianom rzeczywisto$ci operacyjnej. Zagrozenia sg integralng
czescig dziatalnosci operacyjnej. Btedy i pomyitki bedg wystepowac w lotnictwie, mimo podejmowanych wysitkéw
zmierzajgcych do ich zapobiegania. Zadna dziatalno$¢ cztowieka czy system stworzony przez niego nie moze
gwarantowac catkowitego wykluczenia zagrozen czy btedéw w zachowaniu.
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223 Bezpieczenstwo jest wiec bardziej pojeciem wzglednym niz bezwzglednym, w ktérym ryzyka
bezpieczenstwa wynikajgce ze skutkbw zagrozen w rzeczywistosSci operacyjnej musza by¢é dopuszczalne
w bezpiecznym z natury systemie. Kluczowg kwestig nadal jest kontrola/nadzér, ale bardziej w pojeciu
wzglednym niz absolutnym. Tak ditugo jak ryzyko bezpieczenstwa i mozliwos¢ wystgpienia btedéw operacyjnych
w dziataniu utrzymywane sg na rozsadnym poziomie kontroli, tak ditugo systemy tak otwarte na zmiany
i dynamicznie im podlegajgce jak cywilne lotnictwo komercyjne uznaje sie za bezpieczne. Innymi stowy, ryzyka
bezpieczenstwa oraz btedy operacyjne w dziataniu, ktdére sg kontrolowane na rozsgdnym poziomie, sg
dopuszczalne w systemie z natury bezpiecznym.

224 Bezpieczenstwo jest coraz bardziej postrzegane jako wynik zarzgdzania niektorymi z proceséw
organizacyjnych, ktére majg na celu utrzymanie ryzyka bezpieczenstwa wynikajgcego ze skutkow zagrozen
w rzeczywistosci operacyjnej w ramach zorganizowanej kontroli. Dlatego tez, dla celéw tego podrecznika pojecie
bezpieczenstwa ma nastepujgce znaczenie:

Bezpieczenstwo. Stan, w ktérym mozliwo$¢ wystgpienia szkody wsréd oséb lub mienia jest
zminimalizowane i utrzymuje sie w ramach ciggtego procesu identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem
bezpieczenstwa na dopuszczalnym poziomie lub ponizej tego dopuszczalnego poziomu.

2.3 EWOLUCJA MYSLENIA W KATEGORIACH BEZPIECZENSTWA

2.3.1 W pierwszych latach swojej dziatalnosci, lotnictwo komercyjne byto regulowane oraz
charakteryzowato sie niskim poziomem technologii, brakiem odpowiedniej infrastruktury, ograniczonym
nadzorem; niewystarczajgcym zrozumieniem podstawowych zagrozeh dla operacji lotniczych. Wymagania
produkgji byty niewspétmierne do srodkow i zasobdéw dostepnych w celu zaspokojenia takich potrzeb.

2.3.2 Wedtug teorii systemodw bezpieczenstwa, systemy produkcyjne okreslity ambitne cele produkcji bez
wdrazania niezbednych $rodkow i zasobdw do ich realizacji. To spowodowato rozwdj potencjatu i mozliwosci do
czestych awarii. Dlatego trudno sie dziwi¢, ze poczatki lotnictwa komercyjnego charakteryzowaty sie wysokg
czestotliwoscig wypadkéw, ze nadrzednym priorytetem na poczatku procesu bezpieczenstwa byto zapobieganie
wypadkom, z tym Ze podstawowym $rodkiem profilaktycznym zapobiegania wypadkom byty wnioski wysuwane
dopiero po wypadku, ktory miat miejsce. W tych wczesnych latach badanie wypadkéw byto bardzo trudnym
zadaniem, znacznie utrudnionym wobec braku innych mozliwosci niz podstawowy potencjat technologiczny
owczesnych czaséw.

2.3.3 Usprawnienia technologiczne (w tym w duzej mierze majace zastosowanie do badania wypadkow),
wraz z rozwojem odpowiedniej infrastruktury, w rownej mierze co zwiekszajacy sie nadzér prawny, doprowadzity
do stopniowego, ale statego spadku ilosci wypadkéw. W latach pieédziesiatych lotnictwo stato sie (pod wzgledem
wypadkow) jednym z najbezpieczniejszych dziedzin przemystu, ale réwnocze$nie jednym 2z najbardziej
poddanych surowym regulacjom prawnym.

234 Doprowadzito to do wszechobecnego przekonania, ze bezpieczenstwo mozna zagwarantowac tak
diugo, jak dtugo sg przestrzegane zasady i ze kazde odstepstwo od zasady musi nieuchronnie doprowadzi¢ do
utraty bezpieczenstwa. Nie negujgc ogromnego znaczenia narzuconych odgornie regulacji, w zwigzku
ze wzrostem ilosci ztozono$ci i rodzajéw operacji lotniczych, coraz czesciej mamy do czynienia z ograniczeniami
znaczenia tych regulacji. Niemozliwym jest po prostu dostarczenie wytycznych dotyczacych wszystkich
mozliwych scenariuszy operacyjnych w tak otwartym na zmiany i dynamicznie zmianom podlegajacym systemie,
jakim jest lotnictwo.

235 Procesy sg prowadzone zgodnie z pewnymi przekonaniami. Zatem przekonanie, ze zgodnos¢
z przepisami byta kluczem do bezpieczenstwa w lotnictwie, poczatki proceséw zarzadzania bezpieczehnstwem
byly oparte o badanie dziatan ze zgodnoscig z przepisami i nadzorem. Nowa filozofia procesu zarzgdzania
bezpieczenstwem koncentrowata sie na skutkach (np. wypadkéw i / lub powaznych incydentéw) i opierata sie na
badaniu wypadkéw w celu ustalenia przyczyny, w tym réwniez btedéw technologicznych. Je$li technologiczne
btedy nie byly oczywiste, zwracano uwage na mozliwo$¢ tamania zasad przez personel operacyjny.
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2.3.6 Badanie wypadkéw miato bada¢ zdarzenia przeszie w celu znalezienia punktu lub punktow
w tancuchu wydarzen, w ktérym ludzie, ktérzy przyczynili sie do naruszenia bezpieczenstwa, nie zrobili tego,
czego od nich oczekiwano, zrobili co$, czego nie oczekiwano lub obydwie te rzeczy naraz. W przypadku braku
btedow technologicznych, badanie miato szukaé niebezpiecznych ludzkich czynnosci operacyjnych, tj. dziatan
i / lub zaniechan, ktére moglyby by¢ bezposrednio zwigzane ze skutkiem. Po tym jak takie dziatania / zaniechania
zostaty okre$lone i z perspektywy czasu zwigzane z naruszeniem bezpieczenstwa, nieunikniong konsekwencjg
byto przypisanie winy i wymierzenie kary za brak ,bezpiecznego dziatania”.

237 Typowym dla tego podejscia byto wygenerowanie zalecen bezpieczenstwa, majgce na celu niemal
wylacznie tylko zabezpieczenie rzeczy wskazanej jako przyczyna naruszenia bezpieczenstwa. Tylko niewielki
nacisk zostat potozony na niebezpieczne warunki, pomimo Ze byty potencjalnie niebezpieczne w zakresie operaciji
lotniczych w réznych okolicznosciach. | nie byly przypadkowe réwniez dla tego zdarzenia, ktore zostato objete
badaniem.

23.8 Podczas kiedy taki punkt widzenia byt bardzo skuteczny w rozpoznawaniu "co" sie stato "kto"
to zrobit i "kiedy" to sie stato, byto to znacznie mniej skuteczne w przypadku wyjasnienia "dlaczego" i "jak" to sie
stato (rys. 2-1). Podczas gdy w jednym czasie bylo wazne, aby zrozumie¢ "co", "kto" i "kiedy", coraz bardziej
koniecznym w celu petnego wyjasnienia przyczyn naruszenia bezpieczenstwa stawato sie¢ do zrozumienia
"dlaczego" i "jak". W ostatnich latach dokonano znacznych postepéw w realizacji tego procesu. Z perspektywy
czasu oczywistym stat sie fakt, ze mys$lenie o kategoriach bezpieczenstwa lotniczego w ciggu ostatnich
piecdziesieciu lat odnotowato znaczny rozwdé;.

T T
Tradycyjne podejscie - Zapobieganie wypadkom
Eah . = -

 Uwaga zwrdcona na skutki

"a.l"n.l.

Niebezpieczne dszanla personelu operacwnego I |"

B3 Identyfikuje :
“ER, Bt

Rysunek 2-1. Podejscie tradycyjne do tematyki zapobiegania wypadkom
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2.3.9 Woczesne poczatki lotnictwa, ktére mozna datowac przed i po Il wojnie Swiatowej, az do lat
siedemdziesigtych mozna scharakteryzowac jako "ere techniczng." Wzgledy bezpieczenstwa byty zwigzane
gtéwnie z czynnikami technicznymi. Lotnictwo jawito sie jako wazna gatgz branzy transportowej, jednak srodki
techniczne z tg branzg zwigzane nie zostaty w petni rozwiniete, a btedy technologiczne byty powtarzajgcym sie
czynnikiem naruszen bezpieczenstwa. Stusznie gldbwnym celem badan z zakresu bezpieczenstwa byto skupienie
sie na poprawie czynnikdéw technicznych.

2.3.10 W latach siedemdziesigtych nastgpit istotny postep technologiczny zwigzany z wprowadzeniem
silnikébw odrzutowych, radaréow (zaréwno poktadowych jak i naziemnych), funkcji autopilota, usprawnionej
nawigacji i fagcznosci oraz podobnej technologii zwigkszajgcej wydajnos¢, zarobwno w powietrzu jak i na ziemi.
Oznaczato to poczatek "ery cziowieka”, a punkt ciezkosci odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo przesunat sie na
czynnik ludzki i dziatalnos¢ cztowieka, na zarzadzanie zasobami (CRM), na zorientowane liniowo szkolenie
w powietrzu (LOFT), na zorientowanej na cztowieka automatyce oraz zaangazowaniu w proces innych ludzi.
Okres od potowy lat siedemdziesiatych do potowy lat dziewie¢dziesigtych zostat ochrzczony mianem "ztotej ery"
lotniczego czynnika ludzkiego, majgcego odniesienie do duzych inwestycji podjetych przez lotnictwo do
opanowania nieuchwytnego i wszechobecnego btedu ludzkiego. Niemniej jednak, pomimo ogromnych inwestyc;ji
Srodkow w zakresie tagodzenia skutkow ludzkich btedow, w potowie lat dziewiecdziesigtych dziatalno$¢ cztowieka
nadal jest wskazywana jako powtarzajacy sie czynnik tamania bezpieczenstwa (rysunek 2-2).
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Rysunek 2-2. Ewolucja myslenia o bezpieczenstwie
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2.3.11 Wadg zajmowania sig czynnikiem ludzkim podczas znacznej czesci "Ztotej Ery" byto to, ze starano
sie skupia¢ na dziataniach indywidualnych, bez wiekszej uwagi na otaczajgcg rzeczywistoS¢ operacyjna,
w ramach ktérej te dziatania byty podejmowane. Dopiero na poczatku lat dziewieédziesiatych po raz pierwszy
przyznano, ze ludzie nie dziatajg w prézni, ale w okreslonych sytuacjach operacyjnych. Chociaz byta dostepna
literatura naukowa, w ktérej opisywano kwestie dotyczgce sposobu w jaki rzeczywistoS¢ w ktérej cziowiek
podejmuje dziatania moze mieé¢ wptyw na wydajnos¢ oraz ksztatt i wyniki tych dziatan, dopiero na poczatku lat
dziewiecdziesigtych lotnictwo uznato to za fakt. Sygnalizuje to poczatek "ery organizacyjnej", w ktorej
bezpieczenstwo zaczeto byé postrzegane z systemowego punktu widzenia tak, aby objgé czynniki i ludzkie,
i organizacyjne, i techniczne. Byt to rowniez okres, w ktérym pojawito si¢ pojecie wypadku lotniczego z przyczyn
organizacyjnych.

2.4 ZWIAZKI PRZYCZYNOWE PROWADZACE DO WYPADKU — MODEL REASONA

241 W catej branzy, przyjecie koncepcji wypadku z przyczyn organizacyjnych bylo mozliwe dzieki
prostemu, ale skutecznie wszystko wyjasniajgcemu, modelowi opracowanemu przez profesora Jamesa Reasona,
ktory przedstawia jak lotnictwo (lub jakikolwiek inny system produkcyjny) albo z powodzeniem dziata albo ponosi
porazke. Zgodnie z tym modelem, wypadki wymagajg zaistnienia kilku sprzyjajacych czynnikdéw - kazdy z nich
jest konieczny, ale jeden czynnik w pojedynke jest niewystarczajgcy do naruszenia systemowych linii ochrony.
Poniewaz ztozone systemy ochrony jakie wystepujg w lotnictwie sg bardzo dobrze bronione przez poszczegolne
grube warstwy tej ochrony, pojedynczy punkt awarii rzadko niesie powazne konsekwencje w systemie lotniczym.
Awaria sprzetu lub btedy ludzkie w dziataniu operacyjnym nigdy nie sg dziurami bezpieczenstwa w ochronie, lecz
jedynie aktywatorem. Dziurami bezpieczenstwa w ochronie sg op6znione w czasie konsekwencje (wyniki) decyzji
podjetych wczesniej na najwyzszych szczeblach systemu, ktére pozostajg nieaktywne i ukryte az do momentu,
kiedy skutki wystepowania dziury w bezpieczenstwie lub niszczycielski potencjat zostanie aktywowany przez
okreslone zestawy okolicznosci operacyjnych (aktywatoréw). W tych szczegdlnych zestawach okolicznosci,
ludzkie btedy lub btedy w dziataniu sg aktywatorami wyzwalajgcymi ukryte warunki sprzyjajgce utatwieniu
naruszenia ochrony systemu bezpieczenstwa. Koncepcja przedstawiona przez model Reasona obejmuje
wszystkie wypadki jako potaczenie obu warunkow: aktywatordw i ukrytych dziur.

242 Btedy ludzkie w dziataniu to dziatania lub zaniechania, w tym zwykie btedy i naruszenia norm, ktére
majg bezposredni efekt negatywny. Na og6t sg one widziane z perspektywy czasu, jako czynnosci niebezpieczne.
Btedy ludzkie w dziataniu sg z reguty powigzane z pierwszg linig personelu (piloci, kontrolerzy ruchu lotniczego,
inzynierzy, mechanicy statkow powietrznych, itp.) i mogg prowadzi¢ do skutku jakim beda rzeczywiste szkody.
Pierwsza linia personelu posiada potencjat, aby przebi¢ linie ochrony wprowadzone w celu ochrony systemu
lotnictwa przez organizacje, organy regulacyjne, itp. Bledy ludzkie w dziataniu mogg byé¢ skutkiem normalnych
btedéw, lub moga wynika¢ z odchylen od okreslonych procedur i praktyk. Wg modelu Reasona istnieje wiele
warunkow, ktére powodujg zwykte btedy lub doprowadzajg do naruszeh norm w kazdej rzeczywistosci
operacyjnej i ktore to warunki moga wptywac indywidualnie lub na caty zesp6t ludzi.

243 Btedy ludzkie w dziataniu personelu operacyjnego majg miejsce w rzeczywistosci operacyjnej, ktéra
zawiera ukryte warunki. Warunki ukryte, to warunki obecne w systemie jeszcze przed spowodowaniem szkody
i objawiajgce sie dzieki lokalnym czynnikom wyzwalajacym (aktywatorom). Konsekwencje ukrytych warunkow
moga pozostac¢ nieujawnione przez diuzszy czas. Indywidualnie rozpatrujgc warunki ukryte, zazwyczaj nie sg one
postrzegane jako szkodliwe, poniewaz nie sg traktowane w pierwszej kolejnoéci jako btedy.

244 Warunki ukryte (dziury w systemie) stajq sie dopiero oczywiste, gdy poszczegélne warstwy ochrony
zostang juz naruszone. Warunki te sg zazwyczaj stworzone przez ludzi, znacznie wczes$niej niz samo wystgpienie
zdarzenia (naruszenia). Pierwsza linia personelu operacyjnego dziata niejako juz w rzeczywistosci, w ktorej
te dziury (warunki ukryte) istniejg. Przyktadem takich warunkow ukrytych mogg by¢: wadliwy lub nieprawidtowo
zaprojektowany sprzet, sprzeczne cele (np. ustugi, w ktérych wymagany po$piech naraza bezpieczenstwo),
wadliwe struktury organizacji (np. staba komunikacja wewnetrzna) lub nieprawidiowe decyzje z zakresu
zarzadzania (np. przedtuzenie resursu urzadzen).

Perspektywa bezpieczenstwa lezaca u podstaw wypadkdéw organizacyjnych ma na celu okreslenie i ograniczenie
wiaénie tych warunkéw ukrytych w catym systemie, a nie jedynie podejmowanie indywidualnych i jednostkowych
wysitkéw skierowanych w celu zminimalizowania efektow uszkodzen (naruszen). Nalezy pamietaé, iz biedy
w dziataniu (naruszenia) sa tylko objawami problemoéw bezpieczenstwa, a nie ich przyczyna.

245 Nawet w najlepiej zarzgdzanych organizacjach, wiekszo$¢ warunkéw ukrytych ma swoéj poczatek
w decyzjach decydentéw. Te decyzje bedace decyzjami ludzkimi zwigzane sga z normalng ludzkg naturg petng
pewnych uprzedzen czy ograniczen biologicznych, jak rowniez zwigzane sg z pewnymi ograniczeniami
rzeczywistymi takimi jak czas, budzet czy polityka. Nie zawsze mozna zapobiec decyzjom tworzgcym dziury
w systemie, nalezy jednak podjaé kroki, aby dziury (warunki ukryte) wykry¢ w pore i zmniejszy¢ ich negatywne
skutki.
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246 Decyzje kierownictwa mogag spowodowac niewtasciwe wyszkolenie, nienalezyte plany dziatan lub
niewystarczajgce $rodki ostroznosci. Moga one prowadzi¢ do braku wiedzy i umiejetnosci lub niewtasciwych
procedur operacyjnych. W jakim stopniu kierownictwo i organizacja podczas wykonywania swoich funkcji okresla
margines btedéw lub naruszen? Na przykiad: na ile rzeczywiste jest zarzadzanie w odniesieniu do ustalonych
celéw pracy, zadan, organizacji i zasobéw, spraw pilnych, komunikacji wewnetrznej i zewnetrznej? Decyzje
podejmowane przez zarzad firmy i organy regulacyjne sg zbyt czesto konsekwencjg braku odpowiednich
zasobéw. Jednak unikanie poczatkowych kosztow na wzmocnienie bezpieczenstwa systemu moze utatwi¢ droge
do wypadku organizacyjnego.

247 Rysunek 2-3 przedstawia model Reasona w sposoéb, ktéry pomaga w zrozumieniu wzajemnych
relacji pomiedzy czynnikami organizacyjnymi i czynnikami zarzadzania (j. czynnikami systemowymi) w zwigzku
przyczynowym wypadku. W lotnictwie na wszystkich poziomach systemu (np. miejsce pracy pierwszej linii
personelu, poziom nadzoru i kierownictwa wyzszego szczebla) szeroko zostaly stworzone rézne mechanizmy
obronne (ptaszczyzny ochrony) majace chroni¢ system przed wptywem niepozgdanych dziatan cziowieka lub
decyzji z negatywnym przetozeniem na bezpieczenstwo. Plaszczyzny ochrony, ktére muszg podlegaé
nieustannemu nadzorowi sg $rodkami przewidzianymi przez system i majg chroni¢ przed ryzykiem
bezpieczenstwa, ktére generuje kazda organizacja. Ten model pokazuje, ze czynniki organizacyjne, w tym
decyzje dotyczace zarzgdzania, mogg tworzy¢ zaréwno warunki ukryte (dziury) w systemie, jak i przyczyni¢ sie
do stabilnosci systemu obrony.

2.5 WYPADEK Z PRZYCZYN ORGANIZACYJNYCH

251 Pojecie wypadku z przyczyn organizacyjnych opiera sie¢ na modelu Reasona i moze by¢ najlepiej
rozumiane przez schemat blokowy, sktadajacy sie z pieciu blokow (rys. 2-4).

Organizacja Miejsce pracy Ludzie Linie ochrony Wypadek

- \ Bledy zkcm}e\.x
Warunki pracy Regulacje

Decyzje kierownicze i naruszenia

or.az zo-rganizowanie

dziatania b ' ’
> > >
> —> >

__ — —b >

Trasa warunkdéw ukrytych

Rysunek 2-3. Koncepcja przyczyn wypadkow
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Zorganizowanie dziatania

h 4 b4

Warunki miejsca Ukryte warunki
pracy

Bledy w
dziataniu

Linie ochrony

Rysunek 2-4. Wypadek organizacyjny

25.2 Gorny blok reprezentuje procesy organizacyjne. Sg to dziatania, ktore kazda organizacja
wystarczajgco i bezposrednio moze kontrolowaé. Typowe przykiady to: tworzenie polityki, planowanie,
komunikacja, przydzielanie zasobow, nadzoru i tak dalej. Nie ulega watpliwosci, Zze dwa podstawowe procesy
organizacyjne dla bezpieczehstwa to przydziat zasobédw i komunikacja. Wady lub braki w tych procesach
organizacyjnych sg poczatkiem podwojnej $ciezki prowadzacej do porazki.

253 Pierwszg Sciezka jest sciezka warunkow ukrytych (dziur). Przyktady dziur mogq obejmowac: braki
w konstrukcji urzgdzen, niepetne / nieprawidtowe standardy procedur operacyjnych i braki w zakresie szkolenia.
W sposob ogolny, warunki ukryte mozna podzieli¢ na dwie grupy. Jedna grupa to niewystarczajaca identyfikacja
zagrozen i nieprawidtowe zarzadzanie ryzykiem, w ktorej ryzyko bezpieczenstwa jako konsekwencja zagrozen nie
jest utrzymywane pod kontrolg, ale swobodnie porusza si¢ w systemie, aby w koncu uaktywni¢ sie poprzez
aktywatory dziatania operacyjnego.

254 Drugi obszar jest znany jako normalizacja odchylen. Pojecie, ktore wskazuje na rzeczywistos¢
operacyjna, w ktorej wyjatki stajg sie regutami. Alokacja zasobow w tym przypadku jest ekstremalnie wadliwa.
W zwigzku z brakiem $rodkéw oraz mozliwosci, jedynym sposobem osiggniecia celu dla personelu operacyjnego,
ktory jest bezposrednio odpowiedzialny za faktyczne wyniki, jest state ,chodzenie na skroéty,” czyli nieustanne
naruszanie zasad i procedur.

255 Warunki ukryte posiadajg caty potencjat do naruszenia ptaszczyzn ochrony systemu lotnictwa.
Zazwyczaj ptaszczyzny ochrony w lotnictwie mozna podzieli¢ na trzy duze grupy: technologia, szkolenia
i przepisy. Ptaszczyzny ochrony sg zwykle ostatnimi punktami, ktére majg zahamowac¢ skutki warunkéw ukrytych
(dziur), jak rowniez konsekwencji btedéw ludzkich. Wigkszos¢, jesli nie wszystkie, strategii tagodzenia ryzyka
konsekwenciji ryzyka bezpieczenstwa oparta jest na wzmocnieniu istniejgcych lub na rozwoju nowych ptaszczyzn
ochrony.
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256 Inng Sciezkg wywodzgcy sie z procesdw organizacyjnych jest Sciezka warunkdéw miejsca pracy.
Warunki miejsca pracy sg czynnikami, ktére bezposrednio wptywajg na wydajnos¢ pracy oséb w lotnictwie.
Warunki miejsca pracy sg w duzej mierze intuicyjne, ale wszyscy z doswiadczeniem operacyjnym w jakim$
stopniu ich do$wiadczajg i warunki te obejmujg zaréowno stabilno$¢ zatrudnienia, kwalifikacje i doswiadczenie,
morale, zaufanie do zarzadzajgcych. Roéwniez tradycyjne czynniki ergonomiczne takie jak osSwietlenie,
ogrzewanie i chtodzenie.

257 Warunki miejsca pracy gorsze niz optymalne sprzyjajg porazkom w dziataniu personelu
operacyjnego. Za porazki w dziataniu nalezy uzna¢ zaréwno btedy jak i wykroczenia. Réznicg miedzy btedami
a wykroczeniami jest element motywacyjny. Osoba, ktéra stara sie wykona¢ zadanie jak najlepiej, ale zgodnie
z zasadami i procedurami i wg szkolenia, ktére otrzymata, ale nie osigga zatozen zadania popetnia gdzie$ btad.
Osoba, ktéra chetnie odbiega od zasad, procedur lub szkolenia podczas realizacji zadania, popetnia wykroczenie.
Tak wiec zasadniczg réznicg miedzy btedami a wykroczeniami jest zamiar przy podjeciu dziatania.

258 Z perspektywy organizacyjnej wypadku, starania poprawy bezpieczenstwa powinny monitorowaé
procesy organizacyjne w celu wykrycia warunkédw w formie ukrytej i tym samym wzmocnienia ptaszczyzny
ochrony. Starania poprawy bezpieczenstwa powinny roéwniez dotyczy¢ poprawy warunkéw miejsca pracy
obcigzonych btedami w dziataniu, poniewaz zwigzek tych wszystkich czynnikow odpowiada za famanie
bezpieczenstwa (rys. 2-5).

Zorganizowanie dziatania

[ ] ]

Doskonalenie T Identyfikacja
l Monitorowanie l
Warunki miejsca pracy Warunki ukryte
l _g g v
- 4 3
Btedy w dziataniu | 7 § B Linie ochrony
: g
(- m

S

Rysunek 2-5. Postrzeganie wypadku organizacyjnego
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2.6 LUDZIE, RZECZYWISTOSC | BEZPIECZENSTWO - MODEL SHEL

2.6.1 Lotnicze miejsca pracy to wielosktadnikowy, multifunkcyjny zbiér rzeczywisto$ci operacyjnych. Ich
zadania i wydajno$¢, obejmujgce skomplikowane relacje miedzy wieloma elementami, stuzg systemowi do
osiggniecia celéw produkcyjnych.

26.2 Aby zrozumie¢ wktad cztowieka w bezpieczenstwo i rozwijaé wyniki operacyjne konieczne do
osiggniecia celdw systemu produkcji, koniecznym jest zrozumienie w jaki sposéb ludzkie wyniki operacyjne moga
dotyczy¢ rdéznych elementdw i cech rzeczywistoSci operacyjnej oraz powigzan miedzy jej elementami
a ludzmi.

2.6.3 Bardzo prosty przykfad zostat przedstawiony na rys. 2-6. Jaskiniowiec jest przyktadem personelu
operacyjnego, a misjg (lub celem produkcji uktadu) jest dostarczanie paczek na drugg strone gor. Zaréwno rézne
elementy, jak i cechy rzeczywisto$ci operacyjnej i ich interakcje z jaskiniowcem oraz miedzy sobg, bedg miaty
wptyw na bezpieczenstwo i efektywnos¢ dostarczania paczek. Na przyktad interakcja jaskiniowca z Iwami moze
mie¢ szkodliwe skutki dla dostawy paczek, chyba ze jaskiniowiec jest odpowiednio wyposazony do radzenia
sobie z lwami.

Zrédto : Dedale

Rysunek 2-6. Ludzie i bezpieczenstwo
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264 Przejscie goér prawdopodobnie okrezng i nieutwardzong droga, bez obuwia, obnizy efektywnos¢
skutecznego dziatania (opdznienia w dostarczaniu paczek) i moze prowadzi¢ do obrazen ciata, co oznacza
wzrost obaw w zakresie bezpieczenstwa. Odwazenie sie na wyprawe bez brania pod uwage pogody, a tym
samym bez zabezpieczenia na wypadek deszczu jest rowniez zrodiem potencjalnych uchybien w zakresie
bezpieczenstwa i skutecznosci.

26.5 Jest zatem oczywiste, ze wtasciwa ocena i analiza rzeczywistosci jest zrodtem cennych informac;ji
w celu zrozumienia przygotowania operacyjnego do jego wspierania i wzmocnhienia.

2.6.6 Potrzeba zrozumienia przygotowania operacyjnego i rzeczywistosci jest dodatkowo zilustrowana na
kolejnym przyktadzie (rys.2-7A).

2.6.7 W tym przypadku celem systemu jest dostarczanie paczek przez zawodnikédw pomiedzy punktami
A i B. Przy podstawowym zatoZeniu w trakcie projektowania systemu, bedzie sie biega¢ najkrétszg trasa, ktéra
jest przedstawiona w linii proste;j.

2.6.8 Nie oszczedzono na inwestycjach aby optymalnie wykorzysta¢ zasoby systemu. Najlepsze
dostepne zasoby ludzkie, w tym przypadku biegacze, sg wybierani, wyszkoleni, zaangazowani i wyposazeni w
najlepszy dostepny sprzet. Czescig systemu jest monitorowanie dziatan w czasie rzeczywistym. Po etapie
poszczegolnych krokow projektowanie zostato zakonczone, operacja zaczyna sig. Tuz po rozlokowaniu systemu,
zaczyna sie monitorowanie dziatan w czasie rzeczywistym. Ku przerazeniu administratorow systemu,
monitorowanie w czasie rzeczywistym wykazuje, ze wiekszo$¢ biegaczy nie stosuje sie do zamierzonego toru,
wzdtuz linii prostej, ale raczej podgza droga zygzakiem. W zwigzku z tym dochodzi do op6znien w dostawie,
a takze wystepujg wypadki (rys. 2-7B).

2.6.9 W tym momencie administratorzy systemu moga wybra¢ dwie opcje. Jedng jest postepowanie
wg tradycyjnego punktu widzenia, omowione w 2.3.6 - produkowanie ,pustych” zalecen dla biegaczy, méwigcych
o tym, co znajg i do czego sg przeszkoleni oraz obarczanie wing i karanie zawodnikéw za dziatanie niezgodne
z oczekiwaniami. Drugg opcjg jest analiza rzeczywistosci, aby zobaczyé czy wystepujg sktadniki i cechy
rzeczywistosci, ktére mogg byc¢ Zrdédtem niepozadanych interakcji z biegaczami. W przypadku drugiej opcji,
zostang nabyte cenne informacje na temat niektérych elementdéw i cech wystepujgcych w rzeczywistosci
(rys. 2-7C), ktére pozwolg na modyfikacje zatozen projektowych oraz przyczynig sie do rozwoju strategii
ograniczania ryzyka dla konsekwencji nieprzewidzianych elementéw i cech rzeczywistosci. Innymi stowy, poprzez
pozyskanie informacji na temat zagrozen (oméwione w rozdziale 4) w rzeczywistosci i zrozumienie ich interakcji
z ludZzmi, administratorzy systemu mogq przywroci¢ stan pierwotny systemu w ramach kontroli organizacyjne;.

2.6.10 A zatem witasciwe zrozumienie przygotowan operacyjnych oraz btedéw operacyjnych nie moze
zostaé osiggniete bez wladciwego rozpoznania rzeczywisto$ci, w ktdrej wyniki operacyjne i btedy majg miejsce.
Takie rozpoznanie nie moze by¢ osiggniete, dopdki nie zacznie sie wyraznie rozrézniaé proceséw i ich wynikdw.
Istnieje tendencja do przyznania regularnosci przyczynom i skutkom btedéw operacyjnych, ktéra w rzeczywistosci
nie istnieje. Ten sam btgd moze mie¢ znaczgco rézne konsekwencje, w zaleznosci od rzeczywistosci, w ktérej ma
miejsce. Konsekwencje btedow operacyjnych nie sg zalezne od osoby, ale od rzeczywistosci (rys. 2-8).
Koncepcja ta ma znaczacy wptyw na strategie tagodzenia skutkdéw: skuteczne i efektywne strategie tagodzenia
skutkow btedéw majg na celu zmiane tych cech i komponentéw rzeczywistosci, ktére zwiekszajg konsekwencje
btedow, a nie polegajg na zmianie ludzi.

2.6.11 Rysunek 2-8 ilustruje scenariusz, w ktérym dwie opcje omoéwione w 2.3.6 mogg byé zastosowane.
W tradycyjnym podejsciu prowadzitoby to do: przypomnienia na co zwracaé uwage, gdy cztowiek opiera sie
o parapet okna (lub po prostu: nie opiera¢ sie o parapet) i jakie grozg niebezpieczenstwa wypchniecia doniczki
przez okno; ponownego pisania procedur, a nawet kara za wypchnigcie doniczki z okna (czyli zachowanie
niezgodnie z oczekiwaniami lub niebezpiecznym wykonaniem czynnosci opierania sie o parapet).

Z drugiej strony, podejscie organizacyjne doprowadzi do zatozenia siatki pod oknem, rozszerzenia parapetéw,
uzywania doniczek kruchego typu, zmiany trasy ruchu pod oknem lub w skrajnych przypadkach ogrodzenia okna.
Najwazniejszym celem jest to, zeby usuwajac lub modyfikujac cechy rzeczywistosci, ktére moga utatwiac
wykonanie czynnosci niebezpiecznej, osiggng¢ cel jakim jest istotne zmniejszenie prawdopodobienstwa oraz
potencjatu ewentualnych zniszczen.
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Rysunek 2-7A. Zrozumienie ludzkich zachowan

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

Wielkos¢ przyczyn
a rozmiar skutkow
nie s3 sobie
réwnowaine

Zrédio : Dedale

Rysunek 2-8. Procedury i ich rezultaty
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2.6.12 Prostym, cho¢ silnym wizualnie narzedziem koncepcyjnym do analizy sktadnikow i cech kontekstow
operacyjnych oraz ich mozliwych interakcji z ludzmi jest model SHEL. Model SHEL (czasem okreslany jako
SHEL(L)) moze postuzy¢ do wizualizowania relacji pomigedzy roznymi sktadnikami i cechami systemu lotnictwa.
Model ten kfadzie nacisk na indywidualne i ludzkie punkty styku z innymi sktadnikami i cechami systemu
lotnictwa. Nazwa modelu SHEL wywodzi sie od poczatkowych liter jego czterech sktadnikow:

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

b) Sprzet (H) [ang. ,Hardware”] (maszyny i wyposazenie);

c) Srodowisko (E) [ang. ,Environment”] (kontekst operacyjny, w ktérym funkcjonuje system L-H-S);
d) Czynnik ludzki (L) [ang. ,Liveware”] (ludzie w migjscu pracy).

2.6.13 Rysunek 2-9 opisuje model SHEL. Ten diagram blokowy ma na celu wyjasnienie relacji oséb
ze sktadnikami i cechami miejsca pracy.

2.6.14 Czynnik ludzki. W centrum modelu SHEL znajdujg sie¢ ludzie bezposrednio zaangazowani
w operacje. Chociaz ludzie dostosowujg sie bardzo dobrze, wykazujg znaczne zréznicowanie w wykonywaniu
pracy. Ludzie nie sg wystandaryzowani w tym samym stopniu co sprzet, wiec krawedzie tego bloku nie sg rowne
i proste. Nie do konca tez idealnie oddziatujg z réznymi sktadnikami Srodowiska, w ktérym pracujg. Aby unikngé
napie¢ mogacych wptyng¢ negatywnie na wykonywang prace, nalezy zrozumie¢ skutki zaktocen na styku réznych
blokéw SHEL i srodkowego bloku czynnik ludzki. Pozostate sktadniki systemu nalezy starannie dopasowac¢ do
ludzi, aby unikng¢ napie¢ w systemie.

THOLOL

Rysunek 2-9. Model SHEL

2.6.15 Kilka réznych czynnikdw sprawito, ze blok ,Czynnik ludzki” ma nierébwne krawedzie. Ponizej
wymieniono niektore istotniejsze czynniki wptywajgce na indywidualng jakos¢ pracy:

a) Czynniki fizyczne. Obejmujg one fizyczne zdolnosci osoby do wykonywania wymaganych
zadan, np. sita, wzrost, zasieg rak, wzrok i stuch.
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b) Czynniki fizjologiczne. Obejmujg one te czynniki wptywajace na wewnetrzne procesy fizyczne
osoby, ktore z kolei mogg pogorszy¢ zdolnosci fizyczne i poznawcze, np. dostepnos¢ tlenu,
ogolne zdrowie i sprawno$¢, choroby, tyton, zazywanie narkotykéw lub alkoholu, osobisty stres,
zmeczenie i cigza.

c) Czynniki psychologiczne. Obejmujg one te czynniki, ktére wplywajg na psychologiczne
przygotowanie osoby na wszelkie mozliwe okolicznosci, np. prawidtowo$¢ szkolenia, wiedza,
doswiadczenie czy obcigzenie praca.

d) Czynniki psychospofeczne. Obejmujg one wszelkie czynniki zewnetrzne w systemie
spoftecznym, w ktérym funkcjonuje jednostka, wywierajgce na nig wptyw w pracy i poza praca,
np. sprzeczka z przetozonym, konflikty zarzadu ze zwigzkami zawodowymi, $Smier¢ w rodzinie,
osobiste problemy finansowe lub inne napiecia w gospodarstwie domowym.

2.6.16 Model SHEL jest szczeg6lnie przydatny przy wizualizowaniu wspétoddziatywania pomiedzy
réznymi sktadnikami systemu lotniczego. Obejmujg one:

a) Czynnik Iudzki-sprzet (L-H). Styk pomiedzy cziowiekiem i technikg jest najczesciej
wspominany, gdy mowa o sprawnosci cziowieka. Okre$la, jak czlowiek wspotoddziatuje
z fizycznym otoczeniem w miejscu pracy, np. projektowanie siedzen w celu dostosowania do
charakterystyki ludzkiego ciata, wy$wietlacze dostosowane do charakterystyki zmystéw
i zdolnosci do przetwarzania informacji przez uzytkownika oraz wtasciwe ruchy, kodowanie
i rozmieszczenie mechanizméw kontrolnych uzytkownika. Jednakze istnieje naturalna, ludzka
tendencja do przystosowywania sie do niedopasowan L-H. Tendencja ta moze przestania¢
powazne mankamenty, ktére mogg ujawni¢ sie dopiero po zdarzeniu lotniczym.

b) Czynnik ludzki-oprogramowanie (L-S). Linia styku L-S to relacja pomiedzy cztowiekiem
a systemami wsparcia w miejscu pracy, np. regulacjami, podrecznikami, listami kontrolnymi,
publikacjami, instrukcjami operacyjnymi i oprogramowaniem komputerowym. Uwzglednia to
takie sprawy z zakresu ,przyjaznosci wobec uzytkownika” jak: aktualno$¢, wlasciwosé, format,
prezentacja, stownictwo, jasnos¢ i symbolika.

c) Czynnik ludzki-czynnik ludzki (L-L). Linia styku L-L to relacja pomiedzy cztowiekiem a innymi
osobami w miejscu pracy. Zatogi, kontrolerzy ruchu lotniczego, mechanicy obstugi statkow
powietrznych i inny personel operacyjny funkcjonujg jako grupy, a wplywy grupowe oddziatujg
na wyniki pracy cziowieka. Pojawienie sie zarzgdzania zasobami zatogi (CRM) stato sie
przedmiotem znacznego zainteresowania tymi relacjami. Szkolenie z CRM i rozszerzenie go na
stuzby ruchu lotniczego (ATS) (zarzgdzanie zasobami zespotu (TRM)) i obstuge techniczng
(zarzadzanie zasobami obstugi (MRM)) skupiajg sie na zarzadzaniu btedami operacyjnymi.
Stosunki pracownikéw z kierownictwem réwniez znajdujg sie w zakresie tej relacji, gdyz kultura
korporacyjna, klimat panujacy w firmie i napiecia wynikajace z jej dziatalnosci mogg
w znacznym stopniu wptyng¢ na jakos¢ pracy wykonywanej przez ludzi.

d) Czynnik ludzki-Srodowisko (L-E). Ta linia styku zawiera w sobie relacje pomiedzy
cztowiekiem a srodowiskiem wewnetrznym i zewnetrznym. Wewnetrzne $rodowisko miejsca
pracy obejmuje takie warunki fizyczne jak: temperature, oswietlenie, hatas, wibracje i jakos¢
powietrza. Zewnetrzne sSrodowisko obejmuje takie aspekty jak: widocznosé, turbulencje
i uksztattowanie terenu. Srodowisko pracy w lotnictwie 24 godziny na dobe, siedem dni
w tygodniu zawiera w sobie zaktdcenia normalnych rytmoéw biologicznych, np. rytmu snu.
Ponadto system lotniczy funkcjonuje w kontekscie szeroko rozumianych ograniczen
politycznych i spotecznych, ktore z kolei wptywajg na ogodlne Srodowisko korporacyjne.
Uwzglednione sg tu takie czynniki jak: adekwatno$¢ wyposazenia i infrastruktury pomocniczej,
lokalna sytuacja finansowa i skuteczno$¢ regulacji. Tak jak najblizsze $rodowisko pracy moze
wywieraé presje na ,péjscie na skréty”, tak nieodpowiednia infrastruktura moze negatywnie
wplyng¢ na jako$¢ podejmowanych decyzji.

2.6.17 Nalezy uwazac aby btedy operacyjne nie ,wcisnety sie przez szczeline w drzwiach” na liniach styku.
W wiekszosci przypadkoéw nieréwne krawedzie tych linii styku sg do opanowania, np.:

a) Projektant moze zapewni¢ niezawodno$¢ wyposazenia w okreslonych warunkach operacyjnych.

b) W procesie certyfikacji instytucja regulacyjna moze okresli¢ realistyczne warunki, w ktorych
wyposazenie moze by¢ uzywane.

c) Zarzad organizacji moze opracowac standardowe procedury operacyjne (SOP) i zorganizowac
szkolenie poczatkowe i od$wiezajgce z bezpiecznego uzytkowania wyposazenia.
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d) Poszczegolni uzytkownicy wyposazenia mogq upewni¢ sie¢ co do znajomosci i zaufania do
wyposazenia we wszystkich wymaganych warunkach operacyjnych.

2.7 BLEDY I NARUSZENIA
Bledy operacyjne

271 Wzrost sektora lotniczego nie bytby mozliwy gdyby nie byto zaawansowanej techniki wspierajgcej
rosnacy popyt na ustugi. W sektorach intensywnej produkcji (wykonywania ustug) takich jak wspofczesne
lotnictwo, technika jest niezbedna do spetnienia wymagan dotyczacych swiadczenia ustug. Jest to podstawowa
sprawa czesto pomijana przy analizach bezpieczenstwa. Wprowadzenie rozwigzan technicznych nie ma na celu
w pierwszym rzedzie poprawy bezpieczenstwa, jego celem jest zaspokojenie popytu na zwiekszong skale
Swiadczenia ustug przy zachowaniu dotychczasowych margineséw bezpieczehstwa.

272 Technika jest wiec wprowadzana na skale masowg w celu zaspokojenia popytu na produkcje.
Jednym z efektow masowego wprowadzania techniki majgcej na celu poprawe $wiadczonych ustug, jest
pomijanie linii styku pomiedzy czynnikiem ludzkim a sprzetem w modelu SHEL lub tez nie zawsze uwzglednia sie
ja tak jak sie powinno. W rezultacie, niedostatecznie rozwinieta technika moze by¢ wprowadzona przedwczesnie,
co prowadzi¢ moze do niespodziewanych awarii.

273 Chociaz wprowadzenie niedopracowanych rozwigzan technicznych jest nieunikniong konsekwencjg
potrzeb kazdego sektora masowej produkcji, jego znaczenie dla zarzadzania bezpieczehstwem nie moze by¢
pomijane. Osoby na pierwszej linii, np. personel operacyjny, na co dzien stykajg sie z rozwigzaniami technicznymi
przy wykonywaniu zadan majgcych na celu $wiadczenie ustugi. Jezeli linia styku sprzetu z czynnikiem ludzkim nie
zostata w odpowiedni sposéb uwzgledniona przy tworzeniu rozwigzan technicznych i jesli pominieto
konsekwencje operacyjne kontaktow pomiedzy ludzmi a technika, efekt jest oczywisty: btedy operacyjne.

2.7.4 Wizja btedéw operacyjnych jako ujawniajacej sie cechy systemow tgczacych ludzi i urzadzenia,
daje znaczaco odmienng perspektywe w zarzgdzaniu bezpieczehstwem w pordwnaniu z tradycyjng, opartg na
psychologii, wizjg bteddéw operacyjnych. Zgodnie z wizjg opartg na psychologii Zzrédto btedéw ,znajduje sie”
w osobie i jest konsekwencjg specyficznych mechanizmoéw psychospotecznych badanych i wyjasnianych przez
rézne dziedziny psychologii badawczej i stosowane;.

2.7.5 Proby skutecznego uprzedzania i ograniczania btedow operacyjnych wedtug wizji opartej na
psychologii sg niezwykle trudne, wrecz nie catkiem niemozliwe. Przy selekcji mozna odrzuci¢ osoby bez
podstawowych cech charakteru wymaganych do pracy, a na zachowania mozna wptyng¢ poprzez szkolenia
i regulacje. Jednakze wada tej wizji, z czysto operacyjnego punktu widzenia, jest jasna: niemozliwym jest
przewidzie¢ w sposéb systematyczny typowe ludzkie stabos$ci takie jak nieuwaga, zmeczenie czy roztargnienie i
tego jak bedg one wspotoddziatywaé ze sktadnikami i cechami kontekstu operacyjnego w specyficznych
warunkach operacyjnych. Indywidualne strategie ograniczania uwaza sie za ,miekkie” ograniczanie, gdyz
niedociggniecia w sposobie wykonywania pracy przez cziowieka ,wyskoczg” wtedy, kiedy sg najmniej
spodziewane, niekoniecznie w sytuacjach trudnych i ujawnig swoj niszczycielski potencjat.

2.7.6 Wizja btedéw operacyjnych jako ujawniajacej sie cechy systemow tgczacych ludzi i urzadzenia,
usuwa cztowieka jako zroédto btedu operacyjnego i umieszcza to zrodto catkowicie w fizycznym $wiecie, na styku
L/H. Rozbieznos¢ na tej linii styku jest zrodtem btedu operacyjnego. Jako czesé Swiata fizycznego, zrédio btedu
operacyjnego staje sie wiec widoczne i moze by¢é wyrazone w terminach operacyjnych (przetgcznik jest
czesSciowo zastaniany przez dzwignie, co sprawia, ze trudno jest obserwowal jego potozenie w nocy)
w odréznieniu od terminéw naukowych (ograniczenia percepcji wzrokowej). Zrodio btedu operacyjnego moze
wiec byC dostrzezone wczesniej i ograniczone poprzez interwencje operacyjne. Zarzgdzanie bezpieczenstwem
niewiele moze pomoc na ograniczenia percepciji, ale istnieje caty wachlarz opcji przeciwdziatania konsekwencjom
uktadu z czesciowo zastonietym przetacznikiem, dostepnych dzieki zarzagdzaniu bezpieczenstwem.

2.7.7 Nieodtgczng czescig tradycji bezpieczenstwa w lotnictwie jest uwazanie btedéw operacyjnych jako
czynnika sprzyjajacego wiekszosci zdarzen lotniczych. Ten oparty na perspektywie psychologicznej poglad
przedstawia btedy operacyjne jako formy zachowania, ktére personel operacyjny dobrowolnie przejawia, tak jakby
personel operacyjny miat jasny wybdér pomiedzy popetnieniem btedu operacyjnego a niepopetnieniem
i dobrowolnie wybierat pierwszg opcje. Co wiecej, btad operacyjny uwazany jest za wskazujgcy na nizszg od
standardowej jako$¢ wykonywanej pracy, wady charakteru, brak profesjonalizmu, dyscypliny itp., wytworzony
przez lata jedynie czgesciowego zrozumienia wykonywania pracy przez ludzi.

2.7.8 Kiedy zastosuje si¢ alternatywng wizje bteddéw operacyjnych omdwiong powyzej, uwazajgc te btedy

za ujawniajgcq sie ceche systemow taczacych ludzi i urzadzenia i zlokalizuje zrodto bteddw w niedopasowaniu na
linii styku L/H, stanie si¢ jasnym, ze nawet najbardziej kompetentny personel moze popetni¢ btedy operacyjne.
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Btedy operacyjne sg wiec akceptowane jako normalny sktadnik kazdego systemu, w ktorym oddziatujg na siebie
ludzie i urzadzenia i nie sg uwazane za niespodziewane zachowanie. Bledy mozna postrzegaé raczej jako
naturalne efekty uboczne interakcji ludzi z urzadzeniami podczas dziatan operacyjnych majgcych na celu
Swiadczenie ustug w dowolnym systemie produkcyjnym. Biedy operacyjne akceptowane sg jako normalny
sktadnik systemu, w ktérym oddziatujg na siebie ludzie i urzgdzenia, a operacyjne strategie bezpieczenstwa sg
wdrazane w celu zachowania kontroli nad btedami operacyjnymi.

279 Biorac pod uwage nieunikniono$¢ niedopasowan na liniach styku modelu SHEL w operacjach
lotniczych, potencjalny zakres bteddéw operacyjnych jest ogromny. Zrozumienie, jak te niedopasowania moga
wptyngé na przecietnego cziowieka w miejscu pracy, ma fundamentalne znaczenie dla zarzadzania
bezpieczenstwem. Tylko wtedy mozna wdrozy¢ skuteczne mechanizmy kontroli skutkéow btedow operacyjnych.

2.7.10 Powszechnym nieporozumieniem jest tworzenie liniowej zalezno$ci pomiedzy btedami operacyjnymi
a natychmiastowo$cig i znaczeniem ich konsekwencji. To nieporozumienie oméwione zostato w punktach 2.6.10 i
2.6.11 w kategoriach btedéw operacyjnych i zakresu ich skutkow. Dowiedziono, ze nie ma symetrii pomiedzy
btedami operacyjnymi i zakresem ich potencjalnych konsekwencji. Ponadto zakres konsekwencji btedow
operacyjnych jest funkcjg raczej kontekstu operacyjnego, w ktdérym zdarzajg sie¢, a nie konsekwencji samych
btedow. Omowienie to kontynuowane jest ponizej w kategoriach bteddéw operacyjnych i natychmiastowosci ich
konsekwencji.

2.7.11 Jest faktem statystycznym, ze w lotnictwie dokonuje sie codziennie milionéw btedéw operacyjnych
zanim nastgpi powazne obnizenie poziomu bezpieczehnstwa (Rysunek 2-10). Pomingwszy nieznaczne fluktuacje
pomiedzy latami, dane z ostatniej dekady konsekwentnie podajg statystyke wypadkoéw na poziomie nizszym niz
jeden wypadek ze skutkiem Smiertelnym na milion startéw. Ujmujac to inaczej, w operacjach komercyjnego
przewozu lotniczego na $wiecie, co milion cykli produkcyjnych popetnia sie btgd operacyjny z potencjatem na tyle
powaznym, ze przetamuje on mechanizmy obronne systemu i generuje powazne obnizenie poziomu
bezpieczenstwa. Tak czy inaczej, niedopasowania na liniach styku SHEL generujg codziennie dziesigtki tysiecy
btedow operacyjnych w trakcie normalnej dziatalnosci lotniczej. Jednakze owe bledy wylapywane sg przez
wbudowane w system mechanizmy obronne, a ich niszczacy potencjat jest ograniczany, zapobiegajgc
negatywnym konsekwencjom. Innymi stowy, na porzadku dziennym jest kontrola btedéw operacyjnych,
dokonywana poprzez skuteczne dziatanie mechanizmdw obronnych systemu lotnictwa.

2712 Oto prosty scenariusz operacyjny wyjasniajacy asymetrie pomiedzy btedami operacyjnymi
a natychmiastowoscig ich konsekwencji (Rysunek 2-11A). Po uruchomieniu silnika zatoga zapomina
o ustawieniu klap w pozycji do startu podczas wykonywania czynnosci po uruchomieniu silnikéw, przewidzianych
w instrukcji uzytkowania. Popetniono wiec btagd operacyjny, ale nie ma zadnych natychmiastowych konsekwenciji.
Btad operacyjny przetamat pierwsza warstwe ochronng (instrukcja, lista czynnosci zatogi po uruchomieniu
silnika), ale jego niszczycielski potencjat pozostaje w uspieniu. Nie ma natychmiastowych konsekwenc;ji, btad
operacyjny po prostu pozostaje w systemie w utajeniu.
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Rysunek 2-10. Bledy operacyjne i bezpieczenstwo — nieliniowy zwiazek.
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Rysunek 2-11A. Badanie powaznych awarii — raz na milion lotow

2713 Zatoga wykonuje checkliste po uruchomieniu silnikéw ale nie wykrywa nieprawidtowego potozenia
klap, a samolot kotuje do startu. Pominigto wiec drugg szanse na uniknigcie konsekwencji btedu operacyjnego,
ktory pozostaje w systemie, nadal nieszkodliwy. Niemniej, system jest w stanie odchylenia od normy lub w stanie
niepozadanym (tzn. samolot kotujgcy do startu z nieprawidtowym potozeniem klap). Zatoga wykonuje checkliste
kotowania i przedstartowg. W obu przypadkach pomija sie nieprawidlowe potozenie klap. Kolejne okazje
unikniecia skutkow btedu operacyjnego zostajg zaprzepaszczone. Btgd operacyjny pozostaje bez konsekwencji,
ale status odchylenia od normy lub niepozgdany stan systemu pogtebia sie.

2714 Zatoga rozpoczyna rozbieg, stycha¢ dzwiek ostrzegajacy o nieprawidtowej konfiguracji do startu.
Zatoga nie rozpoznaje przyczyny ostrzezenia i kontynuuje rozbieg. Bigd operacyjny nadal pozostaje bez
konsekwenciji, ale niepozgdany stan systemu pogtebia sie. Samolot odrywa sie przy nieprawidtowym potozeniu
klap. System zaczat degradowac sie, ale zatoga nadal moze wyprowadzi¢ go ze stanu niepozadanego. Samolot
nie moze utrzymac sie w powietrzu z powodu nieprawidtowego potozenia klap i rozbija sie. Dopiero w tym
momencie, po przetamaniu szeregu wbudowanych w system zabezpieczen, btad operacyjny ujawnia swoéj peten
potencjat niszczacy i pociaga za soba konsekwencje. System doznaje katastroficznego zatamania.

2.7.15 Zauwazmy stosunkowo znaczny okres pomiedzy popetnieniem btedu operacyjnego przez zatoge
i nieodwracalnym urzeczywistnieniem sie jego niszczycielskiego potencjatu. Zauwazmy tez liczne mozliwosci
unikniecia konsekwencji btedu operacyjnego dzieki wbudowanym w system zabezpieczeniom. Ten okres to czas,
jaki daje system na kontrole konsekwencji bteddéw operacyjnych, proporcjonalny do gtebokosci i wydajnosci
zabezpieczen systemu. To jest ten okres, w ktdbrym mozna zarzadza¢ bezpieczenstwem przy znacznym
prawdopodobienstwie sukcesu.
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Error Dewdtion Amphjcation Normal flight

Rysunek 2-11B. Zarzadzanie bezpieczenstwem — prawie w kazdym locie

2.7.16 Im wiecej wbudowanych zabezpieczen i warstw powstrzymujgcych zawiera system, tym
wydajniejsze jego funkcjonowania i wigksze mozliwosci kontroli nad konsekwencjami btedéw operacyjnych.
Zalezno$c¢ odwrotna jest rowniez prawdziwa.

2717 Z powyzszego punktu widzenia oczywistym jest jeden wniosek: scenariusz omoéwiony w punktach
od 2.7.12 do 2.7.14 przedstawia to, co wykryje wiekszo$¢ badan wypadkdéw — nieopanowane btedy operacyjne,
prowadzgce do katastrofalnego zatamania systemu. Jest to cenna informacja na temat wad ludzkich
i systemowych; informacja ukazujgca, co zawiodto, co nie zadziatato, jakie mechanizmy obronne nie
funkcjonowaty tak jak zaktadano. Cho¢ jest ona cenna jako punkt wyjscia, informacja ta nie wystarczy, aby
w petni zrozumie¢ zatamania bezpieczenstwa i powinna by¢ uzupetniona o informacje z innych zrédet.

2.7.18 Rozwazmy zmieniong wersje scenariusza oméwionego w punktach od 2.7.12 do 2.7.14 (Rysunek
2-11B). Zauwazmy, ze sg przynajmniej cztery oczywiste przypadki, kiedy mechanizmy obronne mogty by¢
uruchomione, aby powstrzymac ujawnienie niszczycielskiego potencjatu poczatkowego btedu operacyjnego
(pominiecie ustawienia klap):

a) checklista po uruchomieniu silnika;

b) checklista kotowania;

c) checklista przed startem;

d) ostrzezenie o nieprawidtowej konfiguracji startowe;j.
2.7.19 Sa rowniez inne przyktady, nie tak oczywiste, jednakze mozliwe, kiedy mechanizmy obronne mogty
zosta¢ uaktywnione: ostrzezenie ze strony personelu naziemnego, zatdg podobnych samolotéw, kontroleréw
ruchu lotniczego, etc. Efektywne zadziatanie mechanizméw obronnych w kazdym z tych przypadkéw mogtoby
powstrzymaé konsekwencje poczatkowego btedu operacyjnego i przywroci¢ system do normalnego stanu.

Niszczacy potencjat btedu operacyjnego mozna by byto wyeliminowa¢ w kazdym z przypadkéw, w rezultacie
eliminujac btad operacyjny.
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2.7.20 Whiosek jest taki, ze scenariusze, w ktérych btedy operacyjne wywotujg katastrofalne zatamania
systemu, sg rzadkie; za$ scenariusze, w ktorych btedy operacyjne wywotujg niepozadane stany systemu
(odchylenie, degradacja) wystepujg czesto. Scenariusze te przedstawiajg informacje o tym, co poczatkowo nie
zadziatato, ale w gtéwnej mierze o tym, co pdzniej dziatato, w tym o mechanizmach obronnych dziatajgcych
zgodnie z planem. To jest ten typ informacji, ktéry przekazujg zrédta informacji o bezpieczenstwie alternatywne
badz uzupetniajgce w stosunku do informacji z badania wypadkoéw. Informacja z badania wypadku z pewnoscig
wskazataby cztery przypadki, kiedy mechanizmy obronne powinny byly by¢é uruchomione, ale
najprawdopodobniej moze tez wskazac tylko dlaczego ich nie uruchomiono.

2.7.21 Te dodatkowe zrédia informacji wskazatyby przypadki, kiedy mechanizmy obronne powinny byé
uruchomione oraz opisatyby jakie one byly i jak funkcjonowaty. Zrédta te opisujg sukcesy, wiec potgczenie
informacji z badania wypadkéw z informacjg z tych alternatywnych zrodet tworzy bardziej kompletny obraz
konkretnych probleméw bezpieczenstwa. Co wiecej, poniewaz scenariusze takie jak opisany powyzej, zdarzajg
sie czesto, alternatywne Zrédta informacji o bezpieczenstwie, jesli sie do nich siegnie, moga dostarczy¢ znaczng
ilos¢ stale naptywajgcych informacji, w przeciwienstwie do sporadycznie otrzymywanych informacji z badania
wypadkow. Pozwoli to na lepsze zrozumienie mozliwosci wystgpienia zataman systemu. Whniosek, jaki ptynie
z drugiego scenariusza jest taki, ze odporno$¢ systemu na zagrozenia nie jest kwestig funkcjonowania wolnego
od btedéw a efektywnego zarzadzania btedami operacyjnymi.

Trzy strategie kontroli nad btedami operacyjnymi

2.7.22 Trzy podstawowe strategie kontroli nad btedami operacyjnymi opierajg sie na trzech podstawowych
mechanizmach obronnych systemu lotniczego: technice, szkoleniu i przepisach (w tym procedurach).

2.7.23 Strategie redukcji dziatajg bezposrednio na zrédto btedu operacyjnego poprzez redukowanie bgdz
eliminowanie czynnikdw sprzyjajgcych powstaniu btedu. Przyktady strategii redukcji obejmujg poprawe dostepu
obstugi do ro6znych elementéw statku powietrznego, poprawe os$wietlenia przy wykonywaniu czynnosci,
ograniczenie zakiocen srodowiskowych, tzn.:

a) projektowanie skoncentrowane na cztowieku;

b) czynniki ergonomiczne;

c) szkolenie.
2.7.24 Strategie przechwytywania zaktadajg, ze blgd operacyjny zostat juz popetniony. Ich celem jest
~przechwycenie” bledu operacyjnego zanim odczuwalne bedg jakiekolwiek jego negatywne konsekwencje.
Strategie przechwytywania r6znig sie od strategii redukcji tym, ze nie stuzg bezposrednio eliminac;ji btedu, {j.:

a) checklisty;

b) task cards;

c) flight strips.
2.7.25 Strategie tolerancji odnosza sie do zdolnosci systemu do przyjecia btedu operacyjnego bez
powaznych konsekwenciji. Przyktadem $rodka stuzacego zwigkszeniu tolerancji systemu na btedy operacyjne jest
instalacja wielu systemoéw hydraulicznych lub elektrycznych w celu uzyskania redundancji albo wprowadzenie
programu inspekgji strukturalnej, dajgcego wiele mozliwosci wykrycia pekniecia zmeczeniowego zanim osiggnie
ono krytyczny rozmiar, innymi stowy:

a) redundancje systemow;

b) inspekcje strukturalne.
2.7.26 Zarzadzanie bfedami operacyjnymi nie powinno by¢ ograniczone do personelu bezposrednio
wykonujgcego zadania. Na prace tego personelu, zgodnie z modelem SHEL, wplywajg czynniki organizacyjne,
regulacyjne i Srodowiskowe. Na przyktad procesy organizacyjne, takie jak niewystarczajgca komunikacja,
niejednoznaczne procedury, nierozsadne harmonogramy, niewystarczajgce zasoby i nierealistyczne

budzetowanie tworzg warunki sprzyjajgce btedom operacyjnym. Jak oméwiono wyzej, wszystkie te czynniki sq
procesami, ktére organizacja musi w rozsadnym zakresie kontrolowa¢ bezposrednio.
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Btedy a naruszenia

2.7.27 Jak dotad w niniejszej czesci koncentrowaliSmy sie na btedach operacyjnych, scharakteryzowanych
jako normalne sktadniki kazdego systemu, w ktérym oddziatujg na siebie ludzie i technika, w celu osiggniecia
celéw produkcyjnych systemu. Teraz skupimy sie na naruszeniach, ktore sg catkiem odmienne od btedow
operacyjnych. Jedne i drugie mogg prowadzi¢ do wadliwego dziatania systemu i mogg doprowadzi¢ do sytuaciji
0 bardzo powaznych konsekwencjach. Jasne rozréznienie i zrozumienie bteddédw operacyjnych i naruszen jest
niezbedne do zarzgdzania bezpieczenstwem.

2.7.28 Istota réznicy pomiedzy btedami operacyjnymi a naruszeniami lezy w zamiarze. Podczas gdy btad
jest niezamierzony, naruszenie jest dziataniem celowym. Osoby popetniajace btedy operacyjne starajg sie
postepowac wtasciwie, ale ze wzgledu na wiele powoddéw omoéwionych w poprzednich akapitach poswieconych
btedom operacyjnym, nie udaje im sie osiggngC tego, co zamierzajg. Z drugiej strony, osoby popetniajgce
naruszenia wiedza, ze ich zachowanie odchodzi od ustalonych procedur, scenariuszy postepowania, norm
i praktyk, lecz czynig to rozmysinie.

2.7.29 Na przykfad kontroler zezwala statkowi powietrznemu na znizanie przez poziom lotu innego statku
powietrznego, przy odlegtosci wg DME pomigdzy nimi wynoszgcej 18 mil morskich, w sytuacji, w ktorej minimalna
separacja powinna wynosi¢ 20 NM. Jezeli kontroler pomylit sie przy obliczaniu réznicy odlegtosci wg DME
podawanych przez pilotéw, bytby to btad operacyjny. Jezeli zas kontroler prawidtowo obliczyt odlegto$¢ i zezwolit
znizajgcemu sie statkowi powietrznemu na przecigcie poziomu drugiego statku powietrznego, wiedzac, ze nie
zachowano minimalnej separacji, bytoby to naruszenie.

2.7.30 W lotnictwie wiekszo$¢ naruszen jest wynikiem wadliwych lub nierealistycznych procedur, kiedy
pracownicy opracowali sposoby ich obejscia, aby mozna bylo w ogéle wykona¢ zadanie. Wiekszo$¢ wynika
z autentycznego pragnienia prawidlowego wykonania pracy. Istniejg dwa ogoélne typy naruszen: naruszenia
sytuacyjne i rutynowe.

2.7.31 Naruszenia sytuacyjne zdarzajg sie z powodu okreslonych warunkéw wystepujgcych w danym
czasie, takich jak presja czasu lub natlok zadan. Pomimo $wiadomo$ci popetniania naruszenia, przewaza
zorientowanie na cel i wypetnienie zadania, co sktania ludzi do odchylenia od normy, w przekonaniu, ze
odchylenie to nie przyniesie negatywnych konsekwenciji.

2.7.32 Naruszenia rutynowe to naruszenia, ktore staty sie ,normalnym sposobem wykonywania pracy”
w zespole. Zdarzajg sie, kiedy zespdt ma problem z przestrzeganiem ustalonych procedur przy wykonywaniu
zadania, z powodu niepraktycznosci/nierealnosci, zle zaprojektowanej linii styku cziowiek-technika, itp. Wtedy
zespot nieformalnie wypracowuje i przyjmuje ,lepsze” procedury, ktére w koncu stajg sie rutyna. Jest to wtasnie
pojecie ,normalizacji dewiacji” omowione w punkcje 2.5.4. Zesp6t rzadko postrzega naruszenia rutynowe jako
naruszenia, gdyz celem ich jest wykonanie pracy. Uwaza sie je za ,sposoby optymalizacji”, poniewaz majg na
celu oszczednos¢ czasu i pracy poprzez uproszczenie zadan (nawet jesli oznacza to ,poéjscie na skroty”).

2.7.33 Trzecim, czesto pomijanym typem naruszen, sg naruszenia wywotane przez organizacje, ktére
mozna pojmowac jako rozszerzenie naruszen rutynowych. Potencjalny wptyw tych naruszen na bezpieczenstwo
moze byé w pemni zrozumiany wytacznie w kontekScie wymagan natozonych przez organizacje w zakresie
Swiadczenia ustug, dla ktorych jg powotano. Rysunek 2-12 przedstawia zwigzek pomigedzy dwoma podstawowymi
zagadnieniami, ktére organizacja musi rozwazy¢ i zbilansowaé¢ przy $wiadczeniu ustug i okre$laniu jej proceséw
organizacyjnych: produkt wyj$ciowy systemu i zwigzane z nim ryzyko bezpieczenstwa.

2.7.34 W kazdej organizacji zajmujgcej si¢ Swiadczeniem ustug, produkt wyjsciowy systemu i ryzyko
bezpieczenstwa sg ze sobg nierozerwalnie zwigzane. Wraz ze wzrostem popytu na produkt wyjsciowy systemu
(czyli $wiadczone ustugi) ryzyko zwigzane z bezpieczenstwem réwniez rosnie, ze wzgledu na wigkszg skale
dziatalnosci. Dlatego tez, jak pokazuje rysunek 2-12, minimalny produkt wyjSciowy systemu zwigzany jest
z najmniejszym ryzykiem, podczas gdy maksymalny produkt zwigzany jest z najwiekszym ryzykiem. Operacje
przy ciggltym narazeniu na najwyzszy stopien ryzyka sg niepozadane, nie tylko z punktu widzenia
bezpieczenstwa, ale rowniez ze wzgledéw finansowych. Dlatego tez organizacja rownowazy pozgdany produkt
i tolerowane ryzyko oraz okre$la produkt wyjsciowy systemu na poziomie nizszym niz maksymalny, ale
skorelowany z tolerowanym poziomem ryzyka dla bezpieczenstwa. W ten spos6b organizacja definiuje cele
produkcyjne jako funkcje zrbwnowazenia akceptowalnego produktu z akceptowalnym ryzykiem.
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2.7.35 Jedng z fundamentalnych decyzji zwigzanych z procesem okre$lania celéw produkcyjnych
(uzgodnionych na podstawie bilansowania produktu systemu i ryzyka dla bezpieczenstwa) jest ustanowienie
mechanizméw obronnych, koniecznych do ochrony organizacji przed generowanymi w procesie produkcji
ryzykami. Jak juz wspomniano, trzema podstawowymi mechanizmami obronnymi lotnictwa sg: technika,
szkolenie i przepisy (w tym procedury). Dlatego tez organizacja definiujgca cele produkcyjne musi réwniez
zdefiniowa¢ narzedzia (urzgdzenia techniczne) konieczne do bezpiecznego i efektywnego $wiadczenia ustug, to,
jak promowac¢ zachowania wykazywane przez pracownikdw, aby mozna byto bezpiecznie i wydajnie uzywaé
narzedzi (szkolenie), i zestawu norm i procedur okres$lajgcych prace personelu (przepisy).

A

High Accident

Incident \

System’s \

production \
objective(s)

Risk

Safety space

Violation space

Low

>
Minimum System output Maximum
Rysunek 2-12. Zrozumie¢ naruszenia
2.7.36 Tak wigc produkt koncowy systemu, poziom ryzyka i mechanizmy obronne spotykajg sie w punkcie

definiujgcym cele produkcyjne organizacji. Opisujg one rowniez granice tego, co mozna okresli¢ jako ,obszar
bezpieczenstwa organizacji”. Obszar bezpieczenstwa to strefa, w ktérej mechanizmy obronne stworzone przez
organizacje gwarantujg maksymalng odpornos¢ na ryzyko zwigzane z bezpieczenstwem, na ktére narazona jest
organizacja w czasie realizowania celéw produkcyjnych.

2.7.37 Zrédtem maksymalnej odpornoéci w obszarze bezpieczenstwa jest to, ze mechanizmy obronne
stworzone przez organizacje sg wspoétmierne do zaplanowanego wyjsciowego produktu systemu, ktory z kolei jest
wspoétmierny do tolerowanego ryzyka. Innymi stowy zasoby przeznaczone przez organizacje na zabezpieczenia
sg wlasciwe i wspotmierne do dziatan zwigzanych ze $wiadczeniem ustug. Nie oznacza to, ze w organizacji nie
moze zdarzy¢ sie wypadek, gdyz wypadki sg przypadkowymi zdarzeniami wynikajagcymi z szeregu
nieprzewidywalnych okolicznosci. Oznacza to, ze organizacja posiada rozwigzania w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem gwarantujgce akceptowalny poziom kontroli ryzyka podczas $wiadczenia ustug
w przewidywalnych okolicznosciach. Po prostu organizacja zrobita, co tylko mogta najlepiej dla bezpieczenstwa.
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2.7.38 Biorgc pod uwage dynamiczng nature lotnictwa, organizacje lotnicze mogg okazjonalnie
doswiadcza¢ przejsciowego, krotkookresowego wzrostu popytu na produkt koncowy (tj. zintensyfikowane
Swiadczenie ustug), na przyktad sezonowe wariacje popytu na miejsca w samolotach, szczegoélne okolicznosci
takie jak wydarzenia sportowe o $wiatowym zasiegu, itp. Aby obszar bezpieczenstwa pozostat nienaruszony,
organizacja powinna zrewidowac i poprzesuwac lub zmodyfikowa¢ dotychczasowg alokacje zasobow, i wzmocnié
istniejgce mechanizmy obronne, aby przeciwstawi¢ sie zwigzanemu ze zwigkszong produkcjg zwigkszonemu
poziomowi ryzyka.

2.7.39 Historia lotnictwa, niestety, pokazuje przeciwne przyktady. Zbyt czesto, jak wida¢ po przypadkach
zatamania bezpieczenstwa, organizacje lotnicze starajg si¢ poradzi¢ sobie z krotkimi okresami zwiekszonej
produkcji poprzez ,naginanie” mechanizméw obronnych, wybieranie nadgodzin zamiast zatrudnienia
dodatkowego personelu, co prowadzi do zwiekszenia obcigzenia pracg i przemeczenia; uzywanie urzadzen
w ,bardziej wydajny” sposéb zamiast instalowania kolejnych urzadzen; ,optymalizowanie” procedur i zasobdéw bez
zmian w instrukcjach operacyjnych i normach, itd.

2.7.40 Rzeczywistym efektem naginania mechanizméw obronnych jest przesunigcie organizacji poza
obszar bezpieczenstwa, najpierw w strefe naruszen, a pozniej w strefe szczegdlnych naruszen. Innymi stowy, aby
dostarczy¢ wiecej produktu przy tych samych zasobach, personel operacyjny musi odej$¢ od ustalonych
proceséw poprzez skroty i obejscia usankcjonowane przez organizacje. Personel operacyjny nie decyduje
o skrétach i obejsciach — decyduje o tym organizacja. Kolokwialne wyrazenie ,przecigga¢ strune” wymownie
opisuje sytuacje, w ktérej ludzie zmuszeni sg do popetniania usankcjonowanych przez organizacje naruszen, aby
dostarczy¢ produktu niewspétmiernego do przeznaczonych na to zasobow.

2.7.41 Twardych dowodéw na to, Ze organizacja przesuneta sie do strefy naruszen dostarczajg incydenty.
Organizacja uczgca sie przeanalizuje w takiej sytuacji alokacje zasobow, aby poszerzyé swoj obszar
bezpieczenstwa w celu zachowania harmonii pomiedzy produkcjg, tolerowalnym ryzykiem i mechanizmami
obronnymi albo, jesli nie moze poszerzyé obszaru bezpieczenstwa, zredukuje produkt wyjSciowy systemu.
Niektore organizacje zignorujg ostrzezenia ptyngce z incydentdéw, uparcie bedg trzymac¢ sie dotychczasowych
sposobow dziatania i w nieunikniony sposéb przesung sie do strefy wyjatkowych naruszen. Wypadek stanie sie
wtedy prawdopodobnym zdarzeniem.

2.8. KULTURA ORGANIZACYJNA

2.8.1 Kultura moze byé opisana w najprostszy sposéb, jako "programowanie zbiorowego umystu”.
Jeden z najczestszych opiséw graficznych przedstawia kulture jako "oprogramowanie umystu". Kultura wptywa
na wartoéci, przekonania i zachowania, ktére dzielimy z innymi cztonkami réznych grup spotecznych. Kultura
taczy nas ze sobg, jako cztonkdéw grup, dostarcza wskazéwek jak zachowywac sie w sytuacjach codziennych,
a jak w niezwyktych. Kultura okresla zasady gry lub ramy we wszystkich kontaktach miedzyludzkich. Jest to suma
sposobow, w jakich ludzie prowadzg swoje sprawy w okreslonym $rodowisku spotecznym i stanowi kontekst, w
ktorym co$ sie dzieje. W odniesieniu do zarzgdzania bezpieczenstwem, zrozumienie kultury jest rownie wazne jak
zrozumienie kontekstu, poniewaz kultura jest waznym wyznacznikiem dziatan ludzkich.

2.8.2 Badajgc kulture, a w szczegdlnosci kwestie miedzykulturowe, jako Ze mogg wptywaé na
bezpieczenstwo lotnicze, tatwo wpa$¢ w putapke osadzania, przedstawiajgc jedng konkretng kulture, jako
mozliwie "lepszg" lub" bardziej nadajgcg sie" od innej lub podawanie przyktadu danej kultury, jako "ziej" lub
"nieodpowiedniej" dla konkretnych rozwigzan dotyczacych bezpieczenstwa. Jest to nieodpowiednie i bezowocne,
poniewaz w badaniu kwestii miedzykulturowych ze wzgledu na bezpieczenstwo wazne sg roznice, a nie
osadzanie. Rzeczywiscie istniejg rézne kultury i w kazdej mozna odnalez¢ istotne zalety i wady. Celem
powaznych miedzykulturowych badan, w odniesieniu do zarzgdzania bezpieczenstwem, jest wykorzystanie sity
kultury w potaczeniu z odpowiednimi praktykami bezpieczenstwa, przy jednoczesnym ograniczeniu negatywnych
skutkéw staboéci tych kultur.

2.8.3 Nalezy mie¢ Swiadomosé, ze kwestie kulturowe wptywajg na organizacje, jako ze sg one
zbiorowiskami ludzi. Funkcjonowanie organizacji podlega wptywom kulturowym na kazdym poziomie. Ponizsze
trzy rodzaje kultury (Rysunek 2-13) majg znaczenie dla inicjowania rozwigzan w zarzgdzaniu bezpieczenstwem,
poniewaz warunkujg one funkcjonowanie organizaciji.
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RYSUNEK 2 - 13. Trzy rozne modele kulturowe

a) Kultura narodowa odroznia cechy narodowe i systemy wartosci poszczeg6lnych narodéw.
Ludzie réznych narodowo$ci réznig sie, na przyktad, stosunkiem do wtadzy, radzeniem sobie
Z niepewnoscig i niejasnymi sytuacjami, a takze sposobem wyrazania swojej indywidualnosci.
Nie wszyscy ludzie sg jednakowo dostosowani do zbiorowych potrzeb grupy (zespotu lub
organizacji), np. w kulturach kolektywistycznych istnieje akceptacja nierbwnego statusu
i szacunku dla przywédcow. Moze to mie¢ wpltyw na podwazenie decyzji lub dziatan
podejmowanych przez osoby starsze wiekiem, co jest waznym czynnikiem w pracy grupowej.
Zatem, nieporozumienia wynikajgce z réznorodnosci kulturowej mogg mie¢ wplyw na efekty
pracy zespotowe;.

b) Kultura zawodowa rozréznia cechy i system wartosci poszczegoinych grup zawodowych
(typowe zachowanie pilotéw, kontrolerow ruchu lotniczego, inzynieréw obstugi). Poprzez dobor
pracownikow, ich edukacje i szkolenie, do$wiadczenie nabywane w pracy, presje otoczenia, itp.,
specjalisci (lekarze, prawnicy, piloci, kontrolerzy) przyjmujg system wartosci, wypracowujg
zachowania typowe dla danej grupy. Na ogét sg oni dumni ze swojego zawodu i chcg by¢ w nim
najlepsi. Z drugiej strony, mogg oni przyja¢ systemy wartosci, ktére prowadzg do rozwoju
poczucia osobistej nietykalnosci, uczucia, ze osobiste problemy nie majg wptywu na wydajnos¢
lub Ze nie popetnig btedéw w sytuacjach silnego stresu.
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c) Kultura organizacyjna odroznia cechy i systemy warto$ci poszczegdlnych organizacji
(zachowanie cztonkow jednej firmy w porownaniu do innej lub pracownikéw rzadowych wobec
zatrudnionych w sektorze prywatnym) i ma na celu zapewnienie ostony przed wptywem
zachowan wynikajgcych z kultur narodowych i zawodowych. Na przyktad w liniach lotniczych,
piloci moga pochodzi¢ z réznych sSrodowisk zawodowych (z wojskowym lub cywilnym
doswiadczeniem, matych lub duzych operatoréw). Mogg oni réwniez pochodzi¢ z roznych kultur
organizacyjnych powstatych w wyniku fuzji lub zwolnien.

2.8.4 Powyzsze trzy rodzaje kultur oddziatujg wzajemnie na siebie w kontekscie operacyjnym i wptywajg
miedzy innymi na:

a) relacje pomiedzy mtodszymi i starszymi;

b) wymiane informaciji;

c) reakcje personelu w trudnych warunkach operacyjnych;
d) sposob wykorzystania rozwigzan technologicznych;

e) reakcje wiladzy wobec niewtasciwych dziatan w wyniku btedéw operacyjnych (karanie
przestepstw czy wnioskowanie z doswiadczen);

f) stosowanie automatyki;

g) rozpowszechnianie procedur (SOP);

h) przygotowanie, przedstawienie i przekazanie dokumentac;j;
i) przygotowanie i prowadzenie szkolen;

j) realizacje przydzielonych prac;

k) wzajemnie relacje réznych grup zawodowych (piloci, ATC, personel obstugi, personel
poktadowy);

1) wspotprace kierownictwa i zwigzkow.

Innymi stowy, kultura wptywa praktycznie na kazdy typ interpersonalnych i organizacyjnych interakcji. Ponadto
wzgledy kulturowe majg odzwierciedlenie w projektowaniu sprzetu i narzedzi. Technologia moze wydawac sie
kulturowo neutralna, jednak odzwierciedla uprzedzenia producenta (np. jezyk angielski stosowany w duzej czesci
Swiata do programowania komputerowego). Kazdy z oméwionych powyzej rodzajow kultury posiada mieszanke
mocnych i stabych stron.

2.8.5 Najwieksze mozliwosci tworzenia i skutecznego kreowania kultury zarzadzania bezpieczenstwem
powstajg na poziomie organizacyjnym. System wartosci organizacji ma wptyw na zachowanie personelu
operacyjnego. Czy organizacja docenia dziatania w zakresie bezpieczenstwa, wspiera indywidualne inicjatywy,
zniecheca lub zacheca do tolerowania ryzyka bezpieczenstwa, egzekwuje Sciste przestrzeganie SOP, toleruje
nieprzestrzeganie SOP lub promuje otwartg dwukierunkowg komunikacje? W ten sposéb organizacja jest
gtdbwnym wyznacznikiem zachowan pracownikbw  operacyjnych. Kultura organizacyjna okresla granice
akceptowalnych wynikdéw pracy, poprzez ustanowienie norm i limitdw. Tak wiec, kultura organizacyjna stanowi
podstawe dla kierowniczej kadry i pracownikédw do podejmowania decyzji.

"Tutaj postepujemy i méwimy w nastepujacy sposob”.

2.8.6 Kultura organizacyjna zatem sktada sie ze wspdlnych przekonan, praktyk i postaw. Stowa i
dziatania kierownictiwa wyzszego szczebla nadajg ton efektywnej, kreatywnej kulturze organizacji. Kultura
organizacyjna jest to atmosfera stworzona przez kierownictwo wyzszego szczebla, ktére ksztaltuje postawy
pracownikow m.in. wobec praktyk bezpieczenstwa. Nastepujgce czynniki wptywajg na kulture organizacyjna:

a) polityka i procedury;

b) praktyki nadzorcze;

c) cele i planowanie bezpieczenstwa;
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d) dziatania w odpowiedzi na niebezpieczne zachowania;
e) szkolenia i motywacja pracownikow;

f) zaangazowanie pracownikéw.

2.8.7 Ostateczna odpowiedzialno$¢ za ustanowienie i przestrzeganie dobrych praktyk bezpieczenstwa
spoczywa na kierownictwie organizacji — niezaleznie od tego, czy sg to linie lotnicze, lotnisko, ATS lub AMO. Etos
bezpieczenstwa organizacji jest utworzony od samego poczatku przez stopien, w jakim kierownictwo wyzszego
szczebla przyjmuje odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo operacji i dziatania w przypadku pojawiajgcych sie
probleméw dotyczacych bezpieczenstwa.

2.8.8 Podejscie kierownictwa liniowego do codziennej dziatalnosci jest podstawa generatywnej kultury
organizacyjnej w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem. Czy wyciggane sg poprawne wnioski na podstawie
rzeczywistych doswiadczen liniowego kierownictwa i czy podejmowane sg wlasciwe dziatania? Czy pracownicy,
ktorych dane zdarzenie dotyczy sg konstruktywnie zaangazowani w proces naprawczy, czy tez czujg, ze sg
ofiarami jednostronnych dziatan podejmowanych przez zarzadzajgcych?

2.8.9 Stosunki kierownictwa liniowego z przedstawicielami wtadz wptywajq takze na generatywng kulture
organizacyjng. Stosunki te powinny sie charakteryzowa¢ profesjonalng uprzejmoscig, ale przy zachowaniu
odpowiedniego dystansu, tak aby nie wptywac niekorzystnie na kwestie odpowiedzialnosci. Otwarto$¢ przyczynia
sie do lepszego komunikowania o bezpieczenstwie niz Sciste egzekwowanie przepiséw. To pierwsze zacheca do
konstruktywnego dialogu, podczas gdy to drugie przyczynia sie do ukrywania lub ignorowania rzeczywistych
probleméw bezpieczenhstwa.

2.8.10 Chociaz zgodno$¢ z przepisami bezpieczenstwa ma kluczowe znaczenie dla rozwoju dobrych
praktyk bezpieczenstwa, wspétczesSnie uwaza sie, ze konieczne jest znacznie wiecej. Organizacje, ktore po
prostu sg zgodne z minimalnymi standardami okreSlonymi przez przepisy nie sg w dobrej pozycji, by
identyfikowac problemy zwigzane z bezpieczenstwem.

2.8.11 Efektywnym sposobem promowania bezpieczenstwa operacji lotniczych jest zapewnienie, ze
operator wypracowat w obszarze operacyjnym warunki, gdzie wszyscy pracownicy czujg sie odpowiedzialni za
bezpieczenstwo i zastanawiajg sie w jaki sposob to, co robig wptywa na bezpieczehstwo. Ten sposdb my$lenia
musi by¢ tak gteboko zakorzeniony w ich dziatalno$¢, aby byt rozumiany jako "nasz sposéb prowadzenia
dziatalnosci". Wszystkie podejmowane decyzje, czy to przez zarzad, kierowce na ptycie lotniska, czy tez przez
inzyniera, nalezy rozwazy¢ pod katem wptywu na bezpieczenstwo.

2.8.12 Takie $rodowisko operacyjne musi funkcjonowaé zgodnie z zasadg "z gory na dot" (top-down
management) i opiera sie na wysokim stopniu zaufania, i szacunku miedzy pracownikami a kierownictwem.
Pracownicy muszg wierzy¢, ze bedg wspierani w kazdej decyzji podjetej w interesie bezpieczenstwa. Muszg
réwniez zrozumie¢, ze umy$lne naruszenia i dziatania zagrazajgce bezpieczenstwu nie bedg tolerowane.

Efektywne raportowanie bezpieczenstwa

2.8.13 Jednym 2z najbardziej znaczgcych aspektow kultury organizacyjnej w zakresie zarzgdzania
bezpieczenstwem jest struktura raportowania o bezpieczenstwie oraz procedury i praktyki personelu.
Identyfikacja zagrozen jest podstawg w zarzadzania bezpieczenstwem. Najodpowiedniejszymi osobami do
zgtaszania zagrozen, tego co funkcjonuje tak, jak powinno, a co nie, sg pracownicy operacyijni, ktdérzy spotykajg
sie z zagrozeniami na co dzien. Efektywne raportowanie zagrozen bezpieczenstwa przez personel operacyjny
jest zatem podstawg zarzgdzania bezpieczenstwem. Dlatego obszar operacyjny, w ktorym personel operacyjny
zostat wyszkolony i jest nieustannie zachecany do zgtaszania zagrozeh jest warunkiem skutecznego
raportowania bezpieczenstwa.

2.8.14 Efektywne raportowanie bezpieczenstwa opiera sie na nastepujgcych podstawowych cechach:

a) zarzad kfadzie bardzo silny nacisk na identyfikacje zagrozen w ramach strategii zarzgdzania
bezpieczenstwem, co w konsekwencji wplywa na $Swiadomos¢ znaczenia komunikowania
informacji o zagrozeniach na wszystkich poziomach organizaciji;

b) kierownictwo wyzszego szczebla i personel operacyjny majg realistyczne spojrzenie na

zagrozenia w dziatalnosci organizacji, w konsekwencji czego istniejg realistyczne zasady
dziatania odnoszgace sie do zagrozen i potencjalnych zroédet szkaod;
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c)

d)

f)

2.8.15

kierownictwo wyzszego szczebla okresla wymogi operacyjne, niezbedne do wspierania
aktywnego raportowania zagrozen, zapewnia, ze kluczowe dane dotyczace bezpieczenstwa sg
prawidtowo zarejestrowane, demonstruje otwarte podejscie do zgtaszania zagrozen przez
personel operacyjny i wdraza srodki w celu wyeliminowania skutkoéw zagrozen;

kierownictwo wyzszego szczebla zapewnia, ze kluczowe dane dotyczgce bezpieczenstwa sg
nalezycie zabezpieczone i promuje system kontroli, zgodnie z ktérym raportujgcy o
zagrozeniach sg pewni, ze zawiadomienie o zagrozeniu nie bedzie wykorzystane do innego
celu niz ten, dla ktorego zostato ztozone (zarzadzanie bezpieczenstwem);

personel jest wyszkolony do rozpoznawania i zgtaszania zagrozen oraz rozumie nature
i konsekwencje zagrozen w dziataniach organizacji;

niebezpieczne zachowania wystepujg z matg czestotliwoscia,
zniecheca do takich zachowan.

a etyka bezpieczenstwa

Efektywne raportowanie bezpieczenstwa — Pie¢ podstawowych cech

Istnieje pie¢ podstawowych cech, ktdére sg powszechnie zwigzane z systemami efektywnego

raportowania o bezpieczenstwie (Rysunek 2-14). Sg one zwigzane z podstawowymi atrybutami skutecznego
raportowania, ktére zostaty omoéwione w punkcie 2.8.14.

People are knowledgeable about the human, technical and

Information Flexibility
People can adapt reporting
when facing unusual
circumstances, shifting from
the established mode to a

organizational factors that determine the safety of
the system as a whole.

direct mode thus allowing

Willingness . decision-making level.
Peool g { Effective safety
eople are willing to :
report their errors and reporting

experiences.

information to quickly reach
the appropriate

Learning

People

safety-
differentiates between acceptable and unacceptable behaviour.

People have the competence
to draw conclusions from
safety information systems
and the will to implement
major reforms.

Accountability

are encouraged (and rewarded) for providing essential
related information. However, there is a clear line that

Rysunek 2-14. Skuteczne zawiadamianie o zagrozeniach — Pie¢ podstawowych elementéw

a)

Cheé. W wyniku przemyslanych dziatan kierownictwa wyzszego szczebla, majgcych na celu
okreslenie wymogéw operacyjnych, niezbednych dla wspierania aktywnej sprawozdawczosci
0 zagrozeniach oraz zapewnienie, ze kluczowe dane dotyczgce bezpieczenstwa sg prawidtowo
zarejestrowane, personel operacyjny chetnie zgtasza zagrozenia i ewentualne btedy
operacyjne, ktére mogg wynikac z istnienia zagrozen lub osobistych doswiadczen personelu.
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b) Informacja. W nastepstwie formalnych szkolerr dotyczacych rozpoznawania i zawiadamiania
o zagrozeniach, a takze o naturze i konsekwencjach zagrozen w dziataniach organizacji,
personel operacyjny posiada wiedze o czynniku ludzkim, technicznym i organizacyjnym, ktore
determinujg bezpieczenstwo systemu jako catosci.

c) Elastycznos¢. Posiadajac realng wiedze o podstawowych zagrozeniach w dziatalnosci
organizacji i zasadach odnoszacych sie do zagrozen oraz potencjalnych Zrédet zniszczen,
personel operacyjny moze dostosowaé raportowanie zagrozen do okolicznosci; kiedy to
potrzebne, odchodzac od ustalonego trybu dziatania, umozliwiajgc w ten sposéb przekazanie
informacji do odpowiednich poziomoéw decyzyjnych.

d) Edukacja. Majgc $wiadomo$¢ znaczenia zawiadamiania o zagrozeniach na wszystkich
poziomach dziatalno$ci organizacji, personel operacyjny czuje sie kompetentny do wyciggania
wnioskéw z systemoéw informacji o bezpieczenstwie, przy jednoczesnej woli organizacji do
wprowadzania kluczowych reform.

e) Odpowiedzialnosé. W konsekwencji tego, ze kluczowe dane dotyczace bezpieczenstwa sg
prawidtowo zabezpieczone, a system kontroli zapewnia, Zze raportujgcy o zagrozeniach sg
pewni, ze ich zawiadomienia nie zostang wykorzystane do innych celéw niz te, w jakich zostaty
ztozone, personel operacyjny czuje sie zachecany do przekazywania niezbednych informac;ji
dotyczacych bezpieczenstwa (i jest za takie postepowanie nagradzany). Dopuszczalne
i niedopuszczalne zachowania sg jednak wyraznie rozréznione.

2.8.16 Efektywne raportowanie bezpieczenstwa jest podstawg zarzgdzania bezpieczenstwem.
Po zgloszeniu, dane na temat zagrozen stajg sie informacjami dotyczacymi bezpieczenstwa. Efektywne
raportowanie bezpieczenstwa jest wiec podstawg zbierania danych dotyczacych bezpieczenstwa. Po otrzymaniu
danych dotyczacych bezpieczenstwa muszg one podlegaé procesowi zarzgdzania. Zarzgdzanie danymi
0 bezpieczenstwie opiera sie na trzech wyraznych krokach. Pierwsze dwa kroki dotyczg zbierania danych
bezpieczenstwa oraz ich analizy, w wyniku ktorej przeksztatcane sg w informacje dotyczace bezpieczenstwa.
Trzecim, czesto pomijanym krokiem, jest podjecie dziatah w zwigzku z informacjami dotyczacymi
bezpieczenstwa. Organizacja moze odpowiedzie¢ na informacje o zagrozeniach w bezpieczenstwie w rézny
sposo6b, od zmniejszania zagrozenia do jawnego lekcewazenia.

2.8.17 Literatura charakteryzuje trzy rodzaje organizacji w zaleznosci od tego jak odpowiadajg na
informacje o zagrozeniach i jak nimi zarzgdzaja:

a) patologiczna — ukrywa informacije;
b) biurokratyczna — ogranicza dostep do informaciji;
c) generatywna — szanuje informacje.

2.8.18 Tabela 2-1 przedstawia matryce kluczowych aspektdow zarzadzania informacjami w zakresie
bezpieczenstwa przez trzy rodzaje organizacji oméwione w punkcie 2.8.17.

Poor Bureaucratic Positive
Information Hidden Ignored Sought
Messengers Shouted Tolerated Trained
Responsibilities Shirked Boxed Shared
Reports Discouraged Allowed Rewarded
Failures Covered up Merciful Scrutinized
New ideas Crushed Problematic Welcomed
Resulting organization | Conflicted organization | Red tape organization Reliable organization
Source: Ron Westrum

Tabela 2-1. Trzy mozliwe modele kultur organizacyjnych
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Efektywne zawiadamianie i kultura bezpieczenstwa

2.8.19 Dobrowolne systemy raportowania, ktére po raz pierwszy opracowano pod koniec lat 70-tych
koncentrowaly sie na zgtaszaniu btedow operacyjnych, wynikajgcych z istniejacych warunkéw i okolicznosci.
Skuteczne raportowanie bezpieczenstwa, jak opisuje ten podrecznik, siega dalej. Uwaza sie, ze nalezy
wyszukiwacé i okreslac¢ przyczyny btedéw operacyjnych, tak aby mogty one zosta¢ usuniete lub ztagodzone zanim
pojawi sie zagrozenie. Doprowadzito to do powstania systeméw dobrowolnego zgtaszania, ktére obejmujg takze
zgtaszanie zagrozen. Przyjeto generalng zasade, ze nalezy zarzadza¢ zagrozeniami i ze zapewnienie
bezpieczenstwa operacji jest bardziej praktyczne, fatwiejsze i, w duzym stopniu, bardziej skuteczne niz
zapewnienie bezpieczenstwa ludzi. Takie podejécie jest korzystniejsze dla zarzgdzania bezpieczenstwem niz
tylko raportowanie btedéw. Jednakze réznica miedzy raportowaniem btedow a raportowaniem zagrozen jest
zasadnicza i moze prowadzi¢ do problemoéw z wdrazaniem dziatan, ktére jednak nalezy rozpozna¢ i rozwigzywac.
Istotng réznica jest to, Ze podczas gdy zgtaszanie zagrozen jest przewidywalne i powinno by¢é metodg obiektywng
i neutralng, to raportowanie btedéw jest reaktywne i moze obcigza¢ zgtaszajgcego, co z kolei moze prowadzi¢ do
wskazywania winy i wymierzania kary.

2.8.20 Efektywne raportowanie bezpieczenstwa opiera si¢ na dobrowolnym raportowaniu o btedach
i zagrozeniach. Raportujgcy to gtéwnie personel operacyjny, ktory narazony jest na zagrozenia. Jednak ze
wzgledu na to, ze zagrozenia moga byc¢ takze bardziej oczywiste dla osoby z zewnatrz, nie powinno by¢ zadnych
ograniczen co do tego kto i o czym moze zawiadamiaé. Raportowanie nie powinno by¢ ograniczane
w jakikolwiek spos6b, a ochrona oséb raportujgcych i zrodet informacji na temat bezpieczenstwa byta i jest czesto
kluczowg kwestig sporng w tworzeniu obu rodzajéw systemoéw raportowania i moze by¢ znaczaca przeszkoda dla
rozwoju i sukcesu zarzgdzania bezpieczenstwem.

2.8.21 Starania o ochrone informacji dotyczacych bezpieczenstwa oraz o ochrone przed wymierzaniem
kary raportujgcym o bezpieczenstwie sg rozpowszechniane przy uzyciu terminéw ,kultura niekaralnosci”, ,kultura
nieobwiniania”, a ostatnio ,kultura bezpieczenstwa” lub  kultura sprawiedliwosci”. Stowo ,kultura” nie ma
specyficznego znaczenia, a kontekst, w ktorym jest stosowane w tym przypadku moze prowadzi¢ do btednego
odbioru i nieporozumien. Niemniej jednak bezpieczenstwo i kultura sprawiedliwosci staty sie szeroko
akceptowanymi, cho¢ nie powszechnie zdefiniowanymi, terminami stuzacymi opisaniu kontekstu okolicznosci, na
jakich opiera sie promowanie bezpieczenstwa w ramach organizacji. Takie praktyki bezpieczenstwa obejmujg
szereg procesdw organizacyjnych, procedur i polityk, ktére dazg do osiggniecia konkretnego wyniku,
tj. identyfikacji zagrozehn. Procesy (np. efektywne raportowanie bezpieczenstwa), procedury (np. system
raportowania zagrozen) i polityka (np. polityka bezpieczenstwa, sprawiedliwego traktowania raportujgcych, itp.) sa
to ztozone, konkretne pomysty i zachowania, ktére moga by¢ podawane w taki sposob, aby byly zrozumiate dla
szerokiej publicznosci, a zatem tatwiejsze do zastosowania na duzg skale. Niemniej jednak, ich istota i zasady
stosowania bedg odzwierciedla¢ kulture, w prawdziwym tego stowa znaczeniu, panstwa lub organizacji, w ktorej
powstaty. Globalne przyjecie jednej, wspolnej kultury bezpieczenstwa lub sprawiedliwo$ci moze zatem zostac
uznane za dyskryminujgce, jesli lokalna kultura nie jest taka sama.

2.8.22 Polityka bezpieczenstwa powinna aktywnie promowaé efektywne raportowanie dot.
bezpieczenstwa i poprzez okre$lenie akceptowalnych (czesto niezamierzone btedy) i nieakceptowalnych
zachowan (takich jak niedbalstwo, lekkomysInos¢, naruszenia lub sabotaz) zapewni¢ uczciwg ochrone
raportujgcych. Kultura bezpieczenstwa lub sprawiedliwosci nie moze jednak wyklucza¢ karania za btedy, ktére z
prawnego, etycznego i moralnego punktu widzenia jest zgodne z zasadami funkcjonowania panstwa prawa, pod
warunkiem, ze takie postepowanie jest zgodne z miedzynarodowymi ustaleniami. Nalezy spodziewaé sie
postepowania sgdowego i wyciggniecia jakiej$ formy konsekwencji po wypadku lub powaznym incydencie,
szczegolnie, gdy zgineli ludzie lub uszkodzeniu ulegto mienie, nawet jezeli nie miato miejsca zaniedbanie i nie
istnialy zte intencje. Potencjalny problem moze zatem zaistnie¢, jesli zgtoszenia w dobrowolnym systemie
zgtaszania zagrozen, ktére odnoszg sie do ukrytych brakéw systemu lub jego dziatania, sg traktowane w ten sam
sposob, jak te dotyczace badan wypadkow i powaznych incydentow. Ochrona zawiadomien o zagrozeniu nie
powinna powodowa¢ kwestionowania zasadnosci dochodzenia sgdowego ani prowadzic do nadmiernej
nietykalnoéci. Jednak zwykle to argument prawny jest nadrzednym przed technicznym lub innym zwigzanym
z bezpieczenstwem.

2.8.23 Panstwa i organizacje powinny wzig¢ pod uwage zalety i wady przyjetego systemu kultury
bezpieczenstwa i sprawiedliwosci, a takze wszelkich jej kulturowych i prawnych konsekwencji. Dla celow
zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem, procesem, ktéry wymaga promowania, pielegnowania
i skutecznej ochrony jest raportowanie o bezpieczenstwie; karanie za btedy ma mniejsze znaczenie. Efektywne
raportowanie bezpieczenstwa mozna osiggna¢ na wiele réznych sposobdw i za pomoca wielu réznych strategii.
Sposéb jego osiggniecia powinien zaleze¢ od preferencji, mozliwosci i ograniczen okreslonego kontekstu
operacyjnego, a nie by¢ wynikiem wprowadzania gotowych rozwigzan, ktére mogtyby kolidowa¢ z lokalng
kulturg.
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2.9 BADANIE BEZPIECZENSTWA
291 Badanie zdarzen jest waznym elementem zarzadzania bezpieczenstwem. Rozdziat 7 charakteryzuje
proces badania wypadkow jako ostateczng obrone w systemie bezpieczenstwa. Warto§¢ badania zdarzen jest
jednak proporcjonalna do podejscia, z jakim prowadzone jest badanie przyczyn zdarzenia.
29.2 Tradycyjne podej$cie omowione w punkcie 2.3.8 opisuje to, co jest znane jako badanie po fakcie:
a) ustalenie strat;
b) umocnienie zaufania i wiary w system;

c) wznowienie normalnej dziatalnosci;

d) realizacja celéw polityki.

293 Pojecie uwarunkowania zdarzenia opisane w pkt. 2.4 i pojecie wypadku z przyczyn organizacji
omoéwione w pkt. 2.5 sg zwigzane z pojeciem badania bezpieczenstwa w celu zwigkszenia niezawodno$ci
systemu:

a) aby dowiedzie¢ sie o podatnosci systemu;
b) do opracowania strategii zmian;
c) do priorytetowego traktowania inwestycji w zasoby bezpieczenstwa.
294 Na zakonczenie tego rozdziatu przedstawiono schematycznie jeden przyktad kazdego podejscia do
badania bezpieczenstwa. Oba przyktady dotyczg dochodzenia w sprawach wypadkow.
Badanie bezpieczenstwa po fakcie
295 Fakty

» Czterosilnikowy turbo$migtowy frachtowiec starej generacji w locie krajowym w zalodze
dwuosobowej leci w warunkach oblodzenia, w nocy.

* W wyniku oblodzenia na silnikach nr 2 i 3 nastepuje zerwanie ptomienia (flameout), a siedem
minut pdzniej silnik nr 4 przestaje dziata¢. Zatoga uruchamia silnik nr 2.

+ Statek powietrzny znalazt si¢ w asymetrycznym uktadzie napedowym z 2 silnikami na lewej
stronie dostarczajgcymi mocy i dwoma po prawej stronie niesprawnymi. Zatoga napotyka
powazne trudnosci w kontrolowaniu statku powietrznego.

+ Ze wzgledu na duze zapotrzebowanie statku powietrznego na energie pozostate Zzrddta
zasilania nie zapewniajg wtasciwej pracy urzgdzen zasilanych energig elektryczng i system
zaczyna korzysta¢ z zasilania z akumulatora. Zatoga prébuje utrzymac kontrole nad statkiem
powietrznym korzystajgc z przyrzadow w trybie awaryjnym, ograniczajgc facznos¢ radiowg
i przy ograniczonych mozliwo$ciach nawigowania.

* Podczas préby przeprowadzenia lgdowania awaryjnego akumulator jest wyczerpany i brak jest
energii elektrycznej.

+ Zatoga moze wigc wykorzystywac jedynie przyrzady zyroskopowe z wtasnym zasilaniem, latarki
i przyrzady kontroli pracy sprawnego silnika.

+ Zatoga nie jest w stanie kontrolowac przebiegu lotu i statek powietrzny rozbija sie.

29.6 Wyniki dochodzenia w sprawie badania bezpieczenstwa
« Zatoga nie uzywata radaréw meteorologicznych w celu uniknigcia warunkdéw oblodzenia.

« Zatoga nie konsultowata wykazu awaryjnego w celu rozwigzania awarii systemu napedowego
i elektrycznego.
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+ Zatoga miata do czynienia z sytuacja, ktéra wymagata szybkiego podjecia decyz;ji
i zdecydowanego dziatania.

« Statek powietrzny zostat oblatany w warunkach oblodzenia, ktére przekroczyty warunki
certyfikacji silnikow.

+ Zatoga nie zazadata przekierowania do blizszego lotniska.

» Zaloga nie uzyta poprawnej frazeologii, aby zakomunikowa¢ sytuacje awaryjng.

» Zaloga praktykowata zte zarzadzanie zasobami zatogi (CRM).

+ Systemy statku powietrznego byly Zle zarzadzane.

» Informacje na liscie kontrolnej byly Zle przedstawione w formie wizualne;.

+ Istniaty problemy z wewnetrznymi procedurami zapewnienia jakosci operacji lotniczych.
297 Przyczyny

* Ro6zne btedy silnika.

* Niewlasciwie wykonywane ¢wiczenia ratownicze.

» Dziatania zatogi lotniczej w celu zabezpieczenia i ponownego uruchamiania silnikéw.

» Opor aerodynamiczny wynikajgcy ze ztego ustawienia Smigta (Drag from unfeathered

propellers).
+ Waga lodu.
+ Staby CRM.

* Brak planéw awaryjnych.

+ Utrata $wiadomosci sytuacyjne;.

298 Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
* Wiadze powinny przypomina¢ pilotom o stosowaniu odpowiedniej frazeologii.

» Witadze powinny zastosowac¢ jak najbardziej efektywne formy rozpowszechnienia materiatu
dotyczgcego opisanej sytuaciji.

Dochodzenie w sprawie bezpieczenstwa w celu zwiekszenia niezawodnosci systemu
299 Fakty
+ Dwusilnikowy statek powietrzny turbo$migtowy starszej generacji prowadzacy regularny
przewdz pasazerski realizuje nieprecyzyjne podejscie w marginalnych warunkach pogodowych

na lotnisku niekontrolowanym, bez wyposazenia radarowego.

+ Zaloga przeprowadza podejscie do ladowania z prostej, zamiast wykorzysta¢ opublikowang
procedure podejscia.

* Po osiggnieciu MDA zatoga nie osigga kontaktu wizualnego z ziemig.

* Nie uzyskawszy wizualnego kontaktu z ziemig zatoga pomija MDA i podejmuje decyzje o
ladowaniu

* W konsekwencji samolot rozbija sie po wypadnieciu z pasa startowego.
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2.9.10 Wyniki dochodzenia w sprawie badania bezpieczenstwa
+ Zatoga popetnita wiele bleddw i naruszen.
Ale:
« Skiad zatogi, jakkolwiek wtasciwy, byt niekorzystny ze wzgledu na wymagania dla danego lotu.
+ Zgodnie z praktyka firmy, zatoga realizuje podejscie z prostej, co jest niezgodne z przepisami.

» Panstwo nie ustanowito standardéw dla operacji realizowanych mniejszymi statkami
powietrznymi,

« Brak nadzoru przez panstwo nad obiektami wykorzystywanymi w ruchu lotniczym.
+ Wiadze zlekcewazyly wcze$niejsze naruszenia bezpieczenstwa przez operatora.
* Przepisy byly nieaktualne.

* Wiadza ustanowita sprzeczne cele pomiedzy utatwieniem rozwoju przemystu a wymaganiami
nadzoru.

* Wiadza nie posiadata wtasciwych $rodkdéw do realizacji swoich kompetenciji.
« Brak polityki panstwa w lotnictwie wspierajgcej wtadze lotnicze.
+ Braki w panstwowym systemie szkolenia.
29.1 Przyczyny
+ Decyzja zatogi o kontynuowaniu podejécia ponizej MDA bez kontaktu wzrokowego z ziemig.
* Na decyzje zatogi miata wplyw presja organizacji.
» Na decyzje miat wptyw staby poziom kultury bezpieczenstwa w linii lotniczej.
2912 Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
* Raport zawiera wiele waznych zaleceh dotyczacych zachowania zatogi.
* Raport zawiera réwniez zalecenia w odniesieniu do:
- Przegladu procesu udzielania AOC przez wiadze;
- Przegladu systemu szkolenia w panstwie;

- Zdefiniowania polityki w zakresie lotnictwa, ktéra zapewnitaby wsparcie dla zadan
realizowanych przez administracje lotnicza;

- Konieczno$ci nowelizacji obowigzujgcych przepiséw lotniczych;
- W odniesieniu do zastosowania tymczasowych $rodkéw legislacyjnych;

- Poprawe proceséw kontroli statkdbw powietrznych i linii lotniczych oraz badania przyczyn
wypadkow.
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Rozdziat 3

WPROWADZENIE DO ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

3.1 CEL1ZAWARTOSC

3.1.1 W tym rozdziale omoéwiona zostanie potrzeba, strategie i kluczowe aspekty zarzadzania
bezpieczenstwem. Niniejszy rozdziat podejmuje kwestie roznic pomiedzy zarzadzaniem bezpieczenstwem jako
procesem organizacyjnym oraz zapobieganiem wypadkom jako czynnoéci zaradcze;.

3.1.2 Rozdziat zawiera nastepujgce tematy:
a) Stereotyp dotyczacy bezpieczenstwa;
b) Dylemat zarzgdzania;
c) Potrzeba zarzgdzania bezpieczenstwem;
d) Strategie zarzgdzania bezpieczenstwem;
e) Konieczno$¢ zmiany;
f) Zarzadzanie bezpieczenstwem — osiem czesci sktadowych;

g) Cztery obowigzki w zarzadzaniu bezpieczenstwem.

3.2 STEREOTYP DOTYCZACY BEZPIECZENSTWA

3.2.1 W lotnictwie panuje wszechobecne, btedne postrzeganie kwestii tego, na ktérym miejscu powinno
stawiaC sie bezpieczenstwo w catym spektrum celéw, do ktérych dgzg organizacje lotnicze, bez wzgledu na
nature ustug, jakie te organizacje mogg $wiadczy¢.

3.2.2 Wszystkie organizacje lotnicze, bez wzgledu na ich nature, majg zawarty element biznesowy,
w wiekszym lub mniejszym stopniu. Stad wszystkie mogg by¢ postrzegane jako organizacje o charakterze
biznesowym. Zatem istotne jest zadanie prostego pytania, ktére nasdwietli kwestie prawdziwoéci lub jej braku
w sprawie stereotypu bezpieczenstwa: co jest fundamentalnym celem organizacji biznesowej? Odpowiedz na to
pytanie jest oczywista: po pierwsze Swiadczenie ustug, dla ktérych organizacja zostata powotana, aby osiggngé¢
cele produkcyjne, a w koncu przekazanie dywidendy udziatowcom.

3.2.3 Nie ma zadnej organizacji lotniczej, ktéra zostata powotana by zajmowac sie tylko bezpieczenstwem.
Nawet organizacje, ktore funkcjonujg jako ,straznicy” bezpieczenstwa lotniczego sg podmiotem wewnetrznych lub
zewnetrznych ograniczen wydajnosci, wyznaczanej przez ich udziatowcow. To dotyczy rowniez Migdzynarodowej
Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, narodowych i ponadnarodowych wiadz Iotnictwa
cywilnego, miedzynarodowych organizacji handlowych oraz miedzynarodowych organizacji na rzecz
bezpieczenstwa.

3.24 W rozdziale drugim oméwione zostato bezpieczenstwo widziane coraz czesciej jako konsekwencja
zarzadzania pewnym procesem organizacyjnym, z ostatecznym celem utrzymania ryzyka jako konsekwenc;ji
zagrozen w kontekscie operacyjnym w ramach kontroli organizacyjnej. Zarzadzanie okreslonym procesem
organizacyjnym, przede wszystkim zwigzanym z biznesem, jest niezbednym warunkiem umozliwiajgcym
organizacjom osiggniecie zatozonych przez nie celéw produkcyjnych poprzez $wiadczenie ustug. Te procesy
organizacyjne, takie jak: komunikacja, przydzielanie $rodkéw, planowanie i nadzér, rowniez byty omawiane
w rozdziale drugim. Zarzgdzanie tymi procesami jest dokonywane poprzez podstawowe funkcje biznesowe
i systemy zarzgdzania, takie jak zarzadzanie finansami, zasobami ludzkimi oraz kontrola prawna.
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3.2.5 Perspektywa rozwinieta w tym podreczniku zaktada, Zze bezpieczenstwo nie jest priorytetem
organizacji lotniczych. Raczej, zarzadzanie bezpieczenstwem jest wiasnie jeszcze jednym procesem
organizacyjnym, ktéry pozwala organizacjom lotniczym osiggng¢ ich biznesowe zatozenia poprzez Swiadczenie
ustug. Dlatego zarzadzanie bezpieczenstwem jest wiasnie kolejng, podstawowg funkcjg biznesu, ktdéra musi byé
brana pod uwage w tym samym stopniu i z tg samg wagg jak inne podstawowe funkcje biznesowe i jest ono
realizowane poprzez okreslony system zarzadzania (system zarzadzania bezpieczenstwem lub SMS, omawiany
w rozdziale 7).

3.3 DYLEMAT ZARZADZANIA

3.3.1 Poglad o uznaniu zarzadzania bezpieczenstwem za proces organizacyjny oraz za podstawowg
funkcje biznesowg jasno stawia najwyzszg odpowiedzialnoS¢ za te funkcje na najwyzszych szczeblach
organizacji lotniczych (nie odbierajac znaczenia indywidualnej odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo przy
Swiadczeniu ustug). Taka odpowiedzialnos¢ nigdzie nie jest bardziej widoczna niz w decyzjach dotyczacych
przydzielania zasobow.

3.3.2 Srodki dostepne dla organizacji lotniczych sg ograniczone. Nie ma zadnej organizacji lotniczej
o0 nieograniczonych $rodkach finansowych. Sg one konieczne do prowadzenia podstawowych funkgc;ji
biznesowych organizacji, ktére bezposrednio i posrednio wspierajg $wiadczenie ustug. Rozmieszczanie srodkow
staje sie zatem jednym z najwazniejszych, jesli nie najwazniejszym, z proceséw organizacyjnych, za ktére jest
odpowiedzialne wyzsze kierownictwo.

3.3.3 O ile poglad o zarzadzaniu bezpieczenstwem jako podstawowg funkcjg biznesu nie jest stosowany
przez organizacje, istnieje mozliwos¢ szkodliwego wspotzawodnictwa w rozmieszczaniu srodkéw przy spetnianiu
podstawowych funkgiji, ktére bezposrednio lub posrednio wspierajg Swiadczenie ustug. Takie wspotzawodnictwo
moze prowadzi¢ do problemu zwigzanego z zarzadzaniem, ktory zostat nazwany ,dylemat dwoch P” [ang.
Protection, Production].

3.34 Najprosciej moéwigc ,dylemat dwéch P’ moze by¢ scharakteryzowany jako konflikt, ktéry moze
narodzi¢ sie na poziomie wyzszego kierownictwa organizacji, poniewaz poglad, iz $rodki muszg by¢
rozmieszczane na albo/lub podstawie tego, co jest uwazane za sprzeczne cele: cele produkcji (Swiadczenia
ustug) lub cele ochrony (bezpieczenstwo).

3.35 llustracja 3-1A pokazuje zrbwnowazone rozmieszczenie srodkéw na cele produkcji i ochrony, ktore
jest rezultatem organizacyjnych proceséw decyzyjnych w oparciu o zarzgdzanie bezpieczenstwem jako
podstawowej funkcji biznesu (kolejnej podstawowej funkcji). Poniewaz zarzadzanie bezpieczenstwem jest
uwazane za kolejny proces organizacyjny oraz kolejng podstawowg funkcje biznesu, bezpieczenstwo i wydajnos¢
nie stanowig konkurencji, lecz sg blisko ze sobg powigzane. To skutkuje zrébwnowazonym rozmieszczeniem
Srodkdéw przez organizacje w celu zapewnienia jej ochrony podczas produkcji. W tym przypadku ,dylemat dwéch
P” zostaje skutecznie rozwigzany. W istocie mozna dyskutowaé¢ czy w takim razie dylemat ten w ogodle istnieje.

3.3.6 Niestety historia lotnictwa pokazuje, ze skuteczne rozwigzanie tej kwestii nie jest powszechnym
zjawiskiem. Historia pokazuje raczej tendencje organizacji w kierunku zakfocania réwnowagi pomiedzy
rozmieszczeniem $rodkow, ze wzgledu na perspektywe wspoizawodnictwa pomiedzy produkcjg a ochrona.
W przypadkach, w ktérych takie wspoétzawodnictwo sie rozwija, przegrywa zwykle ochrona, bo organizacje
uprzywilejowujg cele produkcyjne (jednak wprowadzajac wiele sprzecznych ze sobg zastrzezen). Nieuchronnie,
jak pokazuje ilustracja 3-1B, takie stronnicze decydowanie organizacji prowadzi do katastrofy. Pozostaje to tylko
kwestig czasu.
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:Poziom_ dzania |

Srodki

llustracja 3 - 1A. Dylemat zarzadzania

Srodki

Katastrofa

llustracja 3 -1B. Dylemat zarzadzania
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Srodki

Produkcja

Ochrona

EBankructwo

llustracja3 -1C. Dylemat zarzadzania

3.3.7 llustracja 3-1C ukazuje alternatywe w stosunku do stronniczego rozmieszczania $rodkéw
omoéwionego w dwoch poprzednich paragrafach. W tym przypadku uprzywilejowanie rozmieszczenia tych
Srodkdw zmierza w kierunku ochrony, co prowadzi do bankructwa. Chociaz takiego rozwigzania trudno doszukaé
sie w kronikach lotnictwa, mimo to uzmystawia ono znaczenie rozwaznego decydowania organizacji w
odniesieniu do rozmieszczania srodkéw. W kohncowej analizie jest jasne, ze ewolucja ,dylematu dwoch P” jest
zanegowana przez stanowisko koncentrujgce sie na zarzadzaniu bezpieczenstwem jako podstawowg funkcjg
biznesu na tym samym poziomie, przywigzujac te samg wage co do innych podstawowych proceséw w biznesie.
W ten sposob zarzadzanie bezpieczehstwem staje sie czescig struktury organizacji zapewniajgc rozmieszczenie
Srodkdéw wspoétmierne z sumg zasobéw dostepnych organizaciji.

3.3.8 Uzasadnienie zarzgdzania bezpieczenstwem jako podstawowej funkcji biznesu moze zostac
poszerzone o ostateczny argument, ktéry ma powazne znaczenie dla procesu stanowigcego podstawe
identyfikacji ryzyka oraz zarzadzanie ryzykiem jako czynnosSci operacyjnych wraz z funkcjami zwigzanymi
z zarzadzaniem bezpieczenstwem (omawiane w rozdziatach 4 i 5).

3.3.9 Odkad organizacje lotnicze za swoj gtowny cel stawiajg Swiadczenie ustug, robienie tego efektywnie i
na czas moze niekiedy pozostawa¢ w konflikcie z operacyjnymi wzgledami bezpieczenstwa. Na przyktad, ze
wzgledu na wymaganie zgodnosci z rozktadem lotdéw, przewoznik musi lgdowa¢ na konkretnym lotnisku o
konkretnej godzinie, bez wzgledu na warunki pogodowe, natezenie ruchu, ograniczenia na lotnisku i inne
podobne kwestie, ktdére sg nierozerwalnie zwigzane ze $Swiadczeniem ustug. Je$li wzgledy wydajnosci
Swiadczenia ustug (wymdg zgodnosci z planem lotdw) zostatyby usuniete, bezpieczenstwo operacyjne
(niesprzyjajace warunki pogodowe, wysokie natezenie ruchu, ograniczenia na lotnisku) przestatoby miec
znaczenie. Lot bytby kontynuowany tylko wtedy, gdy zniknetyby ograniczenia. To jednakze jest niepraktyczne,
poniewaz zniszczyloby optacalnos¢ branzy lotniczej. Operacje lotnicze muszg by¢ zatem prowadzone pod
warunkami, ktore dyktujg nie tyle wzgledy bezpieczenstwa operacyjnego, co raczej wymogi $wiadczenia ustug.

3.3.10 Powigzanie jest wyrazne: zagadnienia bezpieczenstwa lotniczego nie sg wtadciwym ani naturalnym
warunkiem operacji lotniczych, lecz dodatkowymi kwestiami zwigzanymi z zaangazowaniem sie w czynnosci
zwigzane z produkcjg i $wiadczeniem ustug. To wzmacnia potrzebe zarzgdzania bezpieczenstwem jako
podstawowg funkcjg biznesu, ktéra zapewnia analize zasobdéw organizacji i jej celdbw oraz pozwala na
zrownowazone i realistyczne rozmieszczenie srodkéw pomiedzy celami ochrony i produkcji, co ogélnie wspiera
Swiadczenie ustug przez organizacje.
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3.4 POTRZEBA ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

3.4.1 Tradycyjnie potrzeba zarzgdzania bezpieczenstwem byta uzasadniana przewidywanym rozwojem
branzy oraz potencjalnym wzrostem liczby wypadkdw jako konsekwenciji tego rozwoju. Podczas gdy zmniejszanie
ilosci wypadkow zawsze pozostanie priorytetem lotnictwa, sg wazniejsze czynniki, niz przewidywania
statystyczne lezace u podstaw przejscia do stworzenia obszaru zarzadzania bezpieczenstwem
w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym na catym $wiecie.

3.4.2 Lotnictwo jest prawdopodobnie najbezpieczniejszym $rodkiem masowego transportu i jednym
z najbezpieczniejszych socjotechnicznych wynalazkow w historii ludzkoéci. To osiggniecie ma szczegding
warto$¢, biorgc pod uwage jak mtoda jest branza lotnicza, mierzona w dekadach w poréwnaniu do innych branz,
ktorych historie rozciggajq sie na stulecia. To hotd dla spoteczno$ci zarzgdzajgcej bezpieczenstwem lotnictwa i jej
nieustannych wysitkébw, by w ciggu zaledwie stulecia w historii transportu lotnictwo rozwineto sie
z niezadowalajgcego systemu do systemu ultra bezpiecznego. Z perspektywy czasu historia rozwoju
niezawodnosci bezpieczenstwa lotniczego moze by¢ podzielona (tak jak ewolucja myslenia o bezpieczenstwie
omawiana w rozdziale 2) na trzy rézne okresy, kazdy o zupetnie réznych cechach.

343 W pierwszym okresie, ktory rozcigga sie od pionierskich lat u progu XX wieku do p6znych lat 60-tych
(epoka techniczna omawiana w rozdziale 2), lotnictwo moze by¢ scharakteryzowane jako kruchy system z punktu
widzenia niezawodno$ci bezpieczenstwa. Zagrozenia bezpieczenstwa, choé¢ z pewno$cig niecodzienne, nie
nalezaty do rzadkosci. Bylo wiec logiczne, ze rozumienie bezpieczehstwa oraz strategie zapobiegania wypadkom
opracowywano gtéwnie na podstawie badan nad wypadkami. Nie istniat wtasciwie zaden system bezpieczenstwa,
to raczej branza funkcjonowata dzigki jednostkom, ktére zapewnialy jej postep. Skoncentrowanie na
bezpieczenstwie lezato w gestii pojedynczych os6b i indywidualnego zarzadzania ryzkiem w systemie
bezpieczenstwa, ktére z kolei zostato zbudowane dzieki intensywnym programom szkoleniowym.

3.4.4 W drugim okresie, od wczesnych lat 70-tych do potowy lat 90-tych lotnictwo stato sie nie tylko po
prostu systemem, lecz systemem bezpiecznym. Czestotliwos¢ zatamania sie systemu bezpieczenstwa radykalnie
zmalata i stopniowo rozwineto sie bardziej catoSciowe rozumienie bezpieczehstwa, ktére wyszio poza
rozpatrywanie szerszego systemu przez pojedyncze jednostki. To spowodowato w sposéb naturalny
poszukiwania wiedzy na temat bezpieczenstwa opartego nie tylko na badaniach nad wypadkami, ale takze
spowodowato przesuniecie w kierunku badan nad incydentami. Wspomnianemu przesunigciu w strone szerszej
perspektywy dotyczacej spraw bezpieczenstwa i badan nad incydentami towarzyszyto intensywne wprowadzanie
technologii (jako jedynej drogi do osiggniecia wzrostu wymaganego w systemie produkcji) oraz nastepujgca po
nim wielokrotna aktualizacja dodatkowych regulacji dotyczacych bezpieczenstwa.

3.4.5 Od potowy lat 90-tych do dzi$, lotnictwo weszilo w trzeci okres niezawodno$ci bezpieczenstwa, stajac
sie ultra bezpiecznym systemem (to jest systemem, w ktérym zdarza sie mniej niz jedno zatamanie
bezpieczenstwa [katastrofa] na kazdy milion cykli produkcyjnych [lotéw]). Z globalnego punktu widzenia, pomimo
lokalnych zaktécen, wypadki staty sie na tyle rzadkie, ze mozna je uzna¢ za anomalie w systemie. Powaznych
incydentow réwniez jest mniej i wystepujg coraz rzadziej. Wraz ze zmniejszaniem sie liczby wypadkow
i incydentow nastgpito przesuniecie w kierunku szerszej perspektywy bezpieczenstwa systemowego, ktére to
przesuniecie rozpoczete w poprzednim okresie urzeczywistnito sie obecnie. Podstawowym czynnikiem tej zmiany
bylo zaadaptowanie postawy biznesowej w zarzadzaniu bezpieczenstwem, opartej na rutynowym zbieraniu i
analizie codziennych danych operacyjnych. To biznesowe podejscie do bezpieczenstwa lezy u podstaw
uzasadnienia dla systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) omawianego w rozdziale 7. Najprosciej rzecz
ujmujgc, SMS jest zastosowaniem praktyk zwigzanych 2z zarzgdzaniem biznesem w zarzadzaniu
bezpieczenstwem. llustracja 3-2 pokazuje oméwiong powyzej ewolucje bezpieczenstwa.

3.4.6 Zastosowanie praktyk zarzgdzania biznesem w bezpieczenstwie lotniczym, z lezgcym u jego podstaw
rutynowym zbieraniem i analiza danych operacyjnych, ma na celu rozszerzenie obszaru bezpieczenstwa
omoéwionego w rozdziale 2. W ramach tego obszaru organizacja moze swobodnie poruszac si¢ $wiadczgc swoje
ustugi, z zapewnieniem, ze jest to przestrzen maksymalnej odpornosci na ryzyko jako konsekwencji zagrozen,
ktore istniejg w srodowisku, w jakim te organizacje muszg funkcjonowa¢ by $wiadczy¢ swe ustugi.

3.4.7 Oméwiono juz znaczenie zréwnowazonego podziatu srodkdéw w dgzeniu do osiggania celéw ochrony
i produkcji, dla rozwigzania ,dylematu dwoch P”. Jako rozwiniecie tej kwestii istotne sg rowniez pojecia produkgiji i
ochrony do zdefiniowania granic przestrzeni bezpieczenstwa organizacji, jak pokazano na ilustracji 3-3.

3.4.8 W rozdziale bedzie jeszcze mowa o tym, ze podjecie decyzji o nadmiernym alokowaniu zasob6éw na
kwestie bezpieczenstwa moze, teoretycznie, doprowadzi¢ organizacje do bankructwa. Dlatego tak istotnym jest
okres$lenie granic, ktore stang sie systemem wczesnego ostrzegania jezeli organizacja zblizy sie do nich w wyniku
niezrownowazonego przydzielania zasobow. Powstang niejako dwie strony graniczne: granica finansowa
i granica utraty bezpieczenstwa.
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3.4.9 Zarzad okre$la granice finansowe organizacji. Pracujac nad systemem wczesnego ostrzegania
przed zblizajgca sie granicg wyptacalnosci, zarzad nie bierze pod uwage najgorszego mozliwego rozstrzygniecia
(bankructwa). Praktyki zarzadu sg oparte na codziennym zbieraniu i analizie okreslonych wskaznikow
finansowych: trendéw rynkowych, zmian cen towaréw oraz zewnetrznych zasoboéw potrzebnych organizacji do
Swiadczenia ustug. Czynigc to zarzad finansowy nie tylko definiuje granice finansowg obszaru bezpieczenstwa,
lecz takze wcigz na nowo ustala jej pozycje.

3.4.10 Nalezy tu réwniez przypomnie¢, ze decyzje organizacji prowadzgce do przydzielania zbyt duzych
Srodkow na cele produkcji mogg mie¢ wplyw na wyniki w zakresie bezpieczenstwa, co moze w koncu prowadzi¢
do katastrofy. Dlatego niezbedne jest okreslenie granicy bezpieczenstwa, ktéra ostrzegataby odpowiednio
wczesnie, ze rozwija sie lub ma miejsce sytuacja niezrbwnowazonego przydzielenia srodkéw, w tym przypadku
na rzecz ochrony. Granica w obszarze bezpieczenstwa powinna by¢ okreslona przez zarzad organizac;ji.

3.4.11 Granica ta jest niezbedna by ostrzega¢ organizacje o tym, Zze niezrbwnowazone rozmieszczenie
srodkow, ktore uprzywilejowuje cele produkcyjne, moze prowadzi¢ do katastrofy. Niestety nie ma analogii
pomigdzy praktykami, ktére wdrazane sg w ramach zarzadzania finansami i zarzadzania bezpieczenstwem.
Ze wzgledu na gteboko zakorzeniony poglad o bezpieczenstwie jako o braku wypadkéw lub powaznych
incydentow, granica w obszarze bezpieczenstwa wystepuje w organizacjach lotniczych rzadko. W istocie, mozna
sie spiera¢ czy chociaz nieliczne organizacje lotnicze, jesli w ogdle jakiekolwiek, rzeczywiscie zbudowaty obszar
bezpieczenstwa.

3.4.12 Chociaz istnieje system wczesnego ostrzegania w zakresie bezpieczenstwa, jest on zazwyczaj
ignorowany i nie uznawany, a organizacje dowiadujg sie, ze majg nierownomiernie rozmieszczone $rodki dopiero
wowczas, gdy ma miejsce wypadek lub powazny incydent. W ten sposob, w odrdéznieniu od zarzadzania
finansami, w perspektywie bezpieczenstwa jako braku wypadkéw lub powaznych incydentéw, organizacja
wyszukuje najgorszy przypadek (lub jego brak) jako wskaznik jej pomysinego zarzadzania bezpieczenstwem.

3.4.13 Ewolucja niezawodnosci w zakresie bezpieczenstwa omoéwiona w podrozdziatach od 3.4.3 do 3.4.5
dowodzi potrzeby rozwijania dodatkowych, alternatywnych $rodkéw zbierania danych dotyczacych
bezpieczenstwa, poza raportami o wypadkach i incydentach. Do lat 70-tych zbieranie danych dotyczacych
bezpieczenstwa odbywato sie gtdbwnie poprzez badania nad wypadkami i incydentami i stato sie stopniowo
niedostateczne, gdy ulepszenia w zakresie bezpieczenstwa doprowadzity do redukcji liczby wypadkéw. Ponadto,
jesli chodzi o pozyskiwanie danych dotyczgacych bezpieczenstwa, proces badania wypadkéw i powaznych
incydentow jest reaktywny: potrzebuje bodzca (zatamania sie bezpieczenstwa), zeby uruchomi¢ proces zbierania
danych dotyczacych bezpieczenstwa.

3.4.14 Jako konsekwencje potrzeby utrzymania statego zasobu danych o bezpieczenstwie, dane
z wypadkdéw i powaznych incydentdéw zostaty uzupetnione o dane z rozbudowanych systeméw zbierania danych.
W rozbudowanych systemach, dane o bezpieczenstwie z mniej powaznych incydentéw staly sie dostepne
poprzez obligatoryjne i dobrowolne programy raportowania. W kwestii pozyskiwania danych o bezpieczenstwie, te
nowsze systemy sg prewencyjne - odkad incydenty uruchamiajgce proces zbierania danych o bezpieczenstwie
majg znaczaco mniejsze konsekwencje niz te, ktére uruchamiajg proces zdobywania danych o bezpieczenstwie
z wypadkéw i powaznych incydentdw. Mimo to pozostaje faktem, ze dane o bezpieczenstwie z programéw
informowania stajg sie dostepne tylko wowczas, kiedy niedociggniecia powodujg jaki$ incydent.
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Kruchy system (lata 20-te do lat 70-tych)
4 Larzadzanie pojedynczym ryzykiem
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llustracja 3 -2. Pierwszy bardzo bezpieczny sytem
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Produkcja

Zrodio: James Reason

llustracja 3 - 3. Strefa bezpieczenstwa
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3.4.15 Do poczatku lat 90-tych stato sie oczywiste, iz aby utrzymac bezpieczenstwo w ultra bezpiecznym
systemie i wspiera¢ biznesowe podejscie do bezpieczenstwa lezgce u podstaw SMS, potrzebne sg wigeksze ilosci
danych, zdobywanych bez potrzeby dodatkowych bodzcéw. To doprowadzito do rozwoju systemow zbierania
danych o bezpieczenstwie o charakterze prognozujgcym, jako uzupetnienie systemoéw zbierania danych
0 bezpieczenstwie o charakterze prewencyjnym i reaktywnym. Do tego celu zostaly wprowadzone systemy
elektronicznego pozyskiwania danych oraz samoraportujgce programy o operacjach bez ryzyka, w celu
gromadzenia danych dotyczacych bezpieczenstwa z normalnych operacji, bez zdarzen inicjujgcych proces
zbierania danych o bezpieczenstwie. Najnowszym dodatkiem do systeméw zbierania danych o bezpieczenstwie
o charakterze prognozujgcym sg systemy oparte na bezposredniej obserwacji personelu podczas zwyktych
operacji.

3.4.16 Zbieranie danych dotyczgcych bezpieczenstwa ze zwyklych operacji lotniczych jest mocno
uzasadnione. System lotniczy, tak jak kazdy system wynaleziony przez cziowieka, mimo swojej doskonatosci
w zakresie bezpieczenstwa, jest daleki od perfekcji. Lotnictwo to system otwarty; dziata w niekontrolowanym,
naturalnym srodowisku i stanowi podmiot zaktocen, ktore wystepujg w srodowisku. Niemozliwe jest stworzenie od
podstaw otwartego systemu, ktory bytby doskonaty tylko z tego wzgledu, ze nie sposob przewidzie¢ wszystkich
mozliwych interakcji pomiedzy ludzmi, technologig, a takze kontekstem, w ktérym operacje lotnicze majg miejsce.
Monitorowanie operacji w czasie rzeczywistym pozwala na identyfikacje i poprawe wad i usterek, ktoére nie zostaty
przewidziane podczas projektowania systemu. Ten argument zostanie szerzej rozwinigty w podrozdziatach od
3.4.17 do 3.4.19.

,»Odchylenie praktyczne”

3.4.17 Podczas wczesnych stadiow projektowania systemu, projektanci systemu majg na uwadze dwa
najwazniejsze pytania, biorgc pod uwage deklarowane cele produkcyjne systemu:

a) jakie $rodki sg niezbedne, by osiggnac¢ takie cele produkcyjne? oraz

b) jak system moze by¢ chroniony przed ryzykiem podczas operacji koniecznych do osiagniecia
zatozonych celéw produkcyjnych?

Projektanci systemu stosujg rozne metody, by odpowiedzie¢ na te pytania. Jedng z takich metod jest okreslenie
prawdopodobnych scenariuszy (tak wielu jak to tylko mozliwe) interakcji operacyjnych pomiedzy ludzmi,
technologig i kontekstem operacyjnym, zeby zidentyfikowaé potencjalne ryzyko podczas operacyjnych interakcji.

3.4.18 Rezultatem tego procesu jest wstepny projekt systemu oparty na trzech podstawowych
zatozeniach: technologia potrzebna do osiggniecia celéw produkcyjnych systemu, szkolenie niezbedne do
wiasciwego postugiwania sie technologig oraz przepisy i procedury, ktére regulujg dziatanie systemu i ludzkich
zachowan. Te zatozenia skfadajg sie na podstawowe (lub idealne) dziatanie systemu. Na potrzeby wyjasnienia
idealnego lub podstawowego dziatania systemu (czyli jak system powinien dziata¢) moze on by¢ przedstawiany
graficznie jako linia prosta (ilustracja 3-4).

3.4.19 Zatozenia sg testowane, podstawowe dziatanie uprawomocnione, w koncu system staje sie
operacyjnym. Gdy juz zostanie wdrozony, system dziata tak jak zostatl zaprojektowany, czyli wedtug
podstawowych zatozen. Zwykle jednak dziatanie operacyjne jest r6zne od dziatania podstawowego. Innymi stowy,
gdy systemy stajg sie operacyjne, pojawia sie stopniowo tendencja do odchodzenia od dziatania podstawowego,
zatozonego pierwotne, w kierunku stopniowego lecz konsekwentnego rozwijania systemu operacyjnego jako
konsekwenciji operacji w rzeczywistosci. Z chwilg gdy ta tendencja jest konsekwencjg praktyki dnia codziennego
jest ona nazywana ,odchyleniem praktycznym”.

3.4.20 Praktyczne odchylenie od dziatania podstawowego w strone dziatania operacyjnego jest
nieuniknione w kazdym systemie, bez wzgledu na to jak uwazne i dobrze przemyslane byto planowanie projektu.
Przyczyny odchylenia praktycznego sg ztoZzone: technologia nie zawsze dziata zgodnie z prognozami, procedury
nie mogg by¢ przeprowadzone tak, jak zaplanowano w dynamicznych warunkach operacyjnych; przepisy nie
uwzgledniajg ograniczen wynikajacych z kontekstu; wprowadzanie drobnych zmian do systemu po jego
zaprojektowaniu bez réwnoczesnej ponownej oceny ich wplywu na podstawowe zatozenia projektu; uzupetnienie
o nowe sktadniki systemu bez wtasciwej oceny z punktu widzenia zagrozen, ktore te sktadniki mogg wprowadzac;
interakcja z innymi systemami i tak dalej. Tak wiec wtasciwym jest stwierdzenie, ze w kazdym systemie
dziatalnos¢ cziowieka jest skierowana na Swiadczenie ustug w obrebie tego odchylenia.
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3.4.21 Ujecie tego, co dzieje sie w ramach odchylenia praktycznego poprzez $rodki formalne (na przyktad
formalne uchwycenie w ramy ekspertyzy) niesie ze sobg powazny potencjat wiedzy o pomysinym dostosowaniu
do wymogow bezpieczenhstwa i takze kontroli nad ryzkiem. Formalne uchwycenie w ramy ekspertyzy moze by¢
zamienione w formalne interwencje w celu przeprojektowania lub wprowadzenia ulepszen, jes$li potencjat wiedzy
zostaje wprowadzony w sposéb odgérny. Minus stanowi fakt, ze niesprawdzone namnozenie sie lokalnych
dostosowan i personalnych strategii moze spowodowaé, ze odchylenie praktyczne odbiegnie za bardzo
w stosunku od zatozonego dziatania podstawowego, do tego stopnia, ze moze doj$¢ do incydentu lub wypadku.
llustracja 3-4 pokazuje pojecie odchylenia praktycznego oméwionego w tym paragrafie.

3.5 STRATEGIE ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

3.5.1 Wystagpienie ,odchylenia praktycznego” jest nieuniknione. Wszystkie organizacje lotnicze, nawet te
najpewniejsze finansowo, najbardziej prezne przeprowadzajg swoje operacije w obrebie ,odchylenia
praktycznego”. ,Odchylenie praktyczne” lezy w samej naturze dynamicznych i otwartych socjotechnicznych
systeméw produkcji, wérdd ktérych lotnictwo jest najwazniejszym przyktadem. Na co dzien podczas $wiadczenia
ustug, organizacje sterujg ,odchyleniem praktycznym”, starajac sie usytuowac jak najdalej od punktu, w ktérym to
odchylenie jest najwieksze i mozliwie jak najblizej punktu, w ktérym to odchylenie sie pojawia. Podczas tych
codziennych dziatan organizacje muszg powstrzymaé potencjalne przeciwne ,prady” i przeszkody: sg to
zagrozenia, ktore powstajg jako konsekwencja niezréwnowazonego rozmieszczenia srodkdw w celu wspierania
potrzeb organizacji oraz nierozwigzanie ,dylematu dwoéch P”.

Dziatanie podstawowe

tyczne”

Budowa *
systemu /

Rozmieszczenie
operacji

Zradio - Scott A Snook

Hustracja 3 -4. "Odchylenie praktyczne”

3.5.2 W celu pomys$inego kierowania ,odchyleniem praktycznym” organizacje potrzebujg instrumentéw
wspomagania, ktére wygenerujg potrzebne informacje, aby omija¢ trudnosci i przeszkody (patrz ilustracja 3-5).
Owe instrumenty wspomagania zbierajg dane operacyjne tak, ze kiedy zostang one przeanalizowane, bedg
informowaty organizacje o najlepszych sposobach omijania trudnosci i przeszkéd. Jest wiele instrumentow
wspomagania dostepnych dla organizacji lotniczych. Mogg one zosta¢ podzielone na trzy typy: reaktywne,
prewencyjne i prognozujgce, w zaleznosci od wagi zdarzenia, ktére spowodowato proces zbierania danych
0 bezpieczenstwie.
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3.53 Reaktywne instrumenty wspomagania wymagajg bardzo powaznego wydarzenia inicjujgcego proces
zbierania danych o bezpieczenstwie. Reaktywne instrumenty wspomagania opierajg sie na oczekiwaniu az ,cos
sie zepsuje, by méc to naprawi¢”. Sg one najodpowiedniejsze w sytuacjach btedéw technologii i/lub niezwyktych
zdarzen. Reaktywne instrumenty wspomagania sg integralng czeScig rozwinietego zarzadzania
bezpieczenstwem. Mimo to wkiad, jaki reaktywne instrumenty wspomagania majg w zarzgdzanie
bezpieczenstwem zalezy od zakresu, w jakim informacje, ktére te instrumenty wytwarzaja, wychodza poza
wywotujgca przyczyne (przyczyny) zdarzenia, a takze od ustalenia winy oraz zawierajg przyczyny i ustalenia
dotyczace ryzyka. Badanie wypadkdéw oraz powaznych incydentow to przyktady reaktywnych instrumentéw
wspomagania.

3.54 Prewencyjne instrumenty wspomagania wymagajg znacznie mniej powaznego i 0 mniejszych
konsekwencjach zdarzenia inicjujgcego proces zbierania danych o bezpieczenstwie. Prewencyjne instrumenty
wspomagania sg oparte na zatozeniu, ze btedy systemu mogg by¢ zminimalizowane poprzez identyfikowanie
ryzyka w ramach systemu zanim on zawiedzie oraz podejmowanie czynnosci potrzebnych do tagodzenia takiego
ryzyka. Przyktadami prewencyjnych instrumentdw wspomagania sg obowigzkowe i dobrowolne systemy
raportowania, audyty bezpieczenstwa oraz przeglady stanu bezpieczenstwa.

3.5.5 Prognozujace instrumenty wspomagania nie wymagajg wydarzenia inicjujgcego proces zbierania
danych o bezpieczenstwie. Rutynowe dane operacyjne sg gromadzone w sposoéb ciggly, w czasie rzeczywistym.
Prognozujgce instrumenty wspomagania nawigacji sg oparte na pojeciu moéwigcym, Zze zarzgdzanie
bezpieczenstwem jest najlepsze wtedy, gdy szuka sie problemu, a nie czeka az on pojawi sie sam. Dlatego
prognozujgce systemy zbierania danych o bezpieczenstwie usilnie poszukujg informacji, ktére moga wskazywaé
zblizajgce sie z réznych stron ryzyko.

Dzialanie podstawowe

>

"Odchylenie praktyczne™

Organizacja

Instrumenty wspoemagania

Reaktywne | |Prewencyjne | [Prognozujace

llustracja 3 - 5. Sterowanie "Odchyleniem praktycznym”

3.5.6 Prognozujgce systemy zbierania danych sg w istocie systemami statystycznymi, dzieki czemu
znaczna ilos¢ danych operacyjnych, ktére same w sobie sg bez znaczenia, zostaje zebrana i przeanalizowana,
a nastepnie potgczona z reaktywnymi i prewencyjnymi systemami zbierania danych. Nagromadzenie danych
prowadzi zatem do stworzenia kompletnego zasobu wiedzy, ktéra pozwala organizacjom porusza¢ sie wsrod
przeszkod i trudnosci oraz przyjg¢ optymalng postawe wobec ,odchylenia’. Przyktadami prognozujgcych
instrumentéw wspomagania sg systemy informowania o ryzyku, analiza danych lotu oraz zwykte monitorowanie
operacji.

3.5.7 Reaktywne, prewencyjne oraz prognozujgce systemy zbierania danych o bezpieczenstwie
dostarczajg danych o bezpieczenstwie dla odpowiadajacych im reaktywnych, prewencyjnych i prognozujgcych
strategii zarzgdzania bezpieczenstwem, ktére z kolei stuzg reaktywnym, prewencyjnym oraz prognozujgcym
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metodom tagodzenia ryzyka. Podsumowanie strategii zarzgdzania bezpieczenstwem, tak jak je oméwiono
w poprzednim paragrafie, pokazuje ilustracja 3-6.

3.5.8 Dojrzate zarzadzanie bezpieczenstwem wymaga integracji reaktywnych, prewencyjnych oraz
prognozujgcych systemow gromadzenia danych o bezpieczenstwie, rozsadnego potgczenia reaktywnych,
prewencyjnych oraz prognozujgcych strategii tagodzenia ryzyka, a takze rozwoju reaktywnych, prewencyjnych
i przewidujgcych metod tagodzenia ryzyka. Oprocz tego nalezy mie¢ na uwadze podczas budowania strategii
tagodzenia, ze kazdy z trzech dotychczas omoéwionych systemédw pozyskiwania danych o bezpieczenstwie
gromadzi dane na réznych poziomach trendéw operacyjnych. Tak samo wazne jest, aby kazda z trzech strategii
i metod tagodzenia byta wdrazana na réznych poziomach ,odchylenia praktycznego”.

3.5.9 W celu zilustrowania wspomnianych kwestii nalezy powr6ci¢ do ,odchylenia praktycznego”, jak
pokazano na ilustracji 3-7. Ryzyko stanowi kontinuum wzdtuz catej linii ,odchylenia praktycznego”. Je$li ryzyko
nie zostanie powstrzymane, to narasta wraz z ,odchyleniem praktycznym” i niesie w sobie wzrastajagcy potencjat
zniszczen. Blisko punktu, w ktérym pojawia sie ,odchylenie praktyczne” ryzyko jest relatywnie mate, poniewaz nie
ma mozliwosci rozwinigcia swojego niszczacego potencjatu. Im bardziej niepowstrzymany wzrost ryzyka wzdtuz
»odchylenia praktycznego”, tym wiekszego nabiera rozpedu i wzrasta jego niszczacy potencjat. Wtedy, gdy ryzyko
dochodzi do punktu, w ktérym ,odchylenie praktyczne” jest najszersze, osigga ono maksymalny potencjat
zniszczeh, wigczajgc w to mozliwe powazne uszkodzenia. Dlatego tak istotne dla zarzadzania bezpieczenstwem
jest zlokalizowanie ryzyka mozliwie blisko punktu poczatkowego ,odchylenia praktycznego”.

Metoda reaktywna

Metoda prewencyjna

Metoda reaktywna
odpowiada na
wydarzenia, ktore juz

Metoda prognozujaca

mialy miejsce, takie
jak incydenty i
wypadki.

Metoda prewencyjna
aktywnie rozpoznaje
ryzykoe poprzez analize
CZYNNOSCi
organizacyjnych.

Metoda prognozujaca
ocenia dzialanie
systemu w czasie
rzeczywistym podczas
zwyklych operacji w
celu okreslania
potencjalnych
ZgroZen.

Hustracja 3 - 6. Strateqgie zarzadzania hezpieczenstwem
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Poziomy zarzadzania bezpieczenstwem
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lustracja 3 -T7. Strategie - Poziomy i narzedzia interwencji

3.5.10 Prognozujgce systemy gromadzenia danych, strategie i metody sa efektywne blisko punktu
powstania i poczatkowego narastania ,odchylenia praktycznego”. To daje mozliwo$¢ skutecznej interwenciji i
wysokg wydajnos¢. Powaod, dla ktérego prognozujgce systemy gromadzenia danych o bezpieczenstwie, strategie
i metody sg tak wydajne jest dwojaki: z jednej strony majg do czynienia z ryzykiem w momencie jego narodzin,
uniemozliwiajac rozwinigcie sie jego potencjalnej szkodliwosci, przez co staje sie¢ ono fatwiejsze do
zlokalizowania. Dzieki temu, zmniejszenie ryzyka uzyskane na podstawie prognozujgcych danych
o bezpieczenstwie tworzy siatke hamujgca lub filtr tak ciasny, ze prawie catkowicie blokuje przeniesienie ryzyka
dalej w gtab ,odchylenia praktycznego”.

3.5.11 Prewencyjne systemy gromadzenia danych o bezpieczenstwie, strategie i metody dziatajg takze
wzdtuz ,odchylenia praktycznego” i linii ryzyka, lecz nie tak blisko poczatku i punktu narodzin ,odchylenia
praktycznego” jak prognozujgce systemy, strategie i metody gromadzenia danych o bezpieczenstwie. Istnieje tu
réwniez wysoki poziom bardzo wydajnej interwencji. Mimo to ryzyko moze rozwingé swoj niszczacy potencjat.
Przez to tagodzenie ryzyka uzyskane z danych prewencyjnych stanowi siatke hamujacyg i filtr, ktéry, chociaz
ciasny, pozwala na przenikniecie rozwijajacego sie ryzyka w gtgb ,odchylenia praktycznego”.

3.5.12 Reaktywne systemy, strategie i metody gromadzenia danych o bezpieczenstwie, dziatajg na dwoch
poziomach ,odchylenia praktycznego”. Niektore, takie jak przymusowe systemy raportowania o zdarzeniach
dziatajg na Srednim poziomie interwencji. To poziom wystarczajacy, ale ryzyko wcigz rozwija swoj niszczacy
potencjat. Ztagodzenia uzyskane na pierwszym poziomie reaktywnych danych o bezpieczenstwie stajg sie siatkg
i filtrem o luznej strukturze, przez ktérg czesto moze przedostac sie ryzyko. Na najnizszym poziomie reaktywnych
systemoéw, strategii i metod gromadzenia danych o bezpieczenhstwie, badanie wypadkéw i powaznych incydentéw
dziata w trybie naprawiania szkod. Informacje wywiedzione tylko z reaktywnych danych o bezpieczenstwie sg
niewystarczajgce dla zarzgdzania bezpieczenstwem.

3.6 KONIECZNOSC ZMIANY

3.6.1 Wraz z globalizacjg dziatalnosci lotniczej i jej skomplikowaniem, gteboko zmienione warunki
operacyjne i zwigzane z tym nowe wyzwania powodujg, ze tradycyjne metody zarzgdzania bezpieczehstwem do
pewnego akceptowalnego poziomu sg mniej efektywne i wydajne. Inaczej méwiac, potrzebny jest staty rozwoj
metod rozumienia i zarzgdzania bezpieczenstwem. Obecnie ma miejsce przemiana w migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym, ktdéra odzwierciedla istotne przesuniecie od paradygmatu wypracowanego przez wysitki
Z przesztosci.
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3.6.2 Jak wspomniano tradycyjny paradygmat bezpieczehnstwa polegat na procesie badania wypadkéw
i powaznych incydentéw jako gtbwnych metodach i zabiegach dotyczacych bezpieczenstwa i zostat on
zbudowany na trzech zatozeniach:

a) System lotniczy dziata przez wigekszos¢ czasu zgodnie z warunkami, wedtug ktérych zostat
zaprojektowany (dziatanie podstawowe);

b) Zgodnos¢ =z przepisami gwarantuje dziatanie podstawowe systemu i dlatego zapewnia
bezpieczenstwo (oparte na zgodnosci);

c) Z uwagi na to, ze zgodno$¢ z przepisami gwarantuje podstawowe dziatanie systemu, niewielkie,
gtéwnie pozbawione konsekwencji odchylenia podczas rutynowych operacji (procesy) nie majg
znaczenia, tylko powazne odchylenia prowadzgce do negatywnych konsekwencji (to jest
rezultatdw) majg znaczenie (nakierowane na wyniki).

3.6.3 Niniejszy podrecznik uprzywilejowuje powstajacy wspoétczeSnie, Kkontrastujgcy paradygmat
bezpieczenstwa. Jest on oparty na pojeciu zarzgdzania bezpieczenstwem poprzez kontrole procesu poza
badaniem wypadkéw i rowniez jest zbudowany na trzech podstawowych zatozeniach:

a) System lotnictwa nie dziata przez wiekszo$¢ czasu zgodnie z warunkami jego budowy (dziatanie
operacyjne prowadzi do ,odchylenia praktycznego”);

b) Zamiast polega¢ tylko na zgodnosci z przepisami monitoruje sie dziatanie systemu w czasie
rzeczywistym (oparcie na dziataniu);

c) Odchylenia mniejsze, bez konsekwencji podczas rutynowych operacji sg ciggle $Sledzone
i analizowane (nakierowanie na proces).

3.7 ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM — OSIEM CZESCI SKLADOWYCH
3.7.1 Proces zarzadzania bezpieczenstwem opiera sie na oSmiu podstawowych elementach, ktorymi sa:

a) Zaangazowanie sie¢ w problemy bezpieczenstwa przez wyzszy zarzad organizacji.
Zarzgdzanie bezpieczenstwem, jak kazde inne zarzgdzanie, wymaga przydzielania srodkow.
Przydzielanie srodkéw jest, jak we wszystkich organizacjach, funkcjg wyzszego zarzadu, stad
potrzebne jest jego zaangazowanie w sprawy bezpieczenstwa. Prostymi stowy: bez pienigdzy nie
ma bezpieczenstwa.

b) Skuteczne raportowanie o bezpieczenstwie. Znany jest aforyzm, ze ,nie mozna zarzadzaé
tym, czego sie nie zmierzy”. W celu zarzgdzania bezpieczenstwem organizacje muszg pozyskac
dane o ryzyku, ktére pozwolg je zmierzy¢. Wiekszo$¢ takich danych bedzie zdobywana poprzez
dobrowolne osobiste raportowanie personelu operacyjnego. Dlatego istotne jest by organizacje
rozwijaty warunki pracy, tak, by miato miejsce skuteczne raportowanie o bezpieczenstwie
personelu operacyjnego .

c) Ciagly monitoring poprzez systemy, ktore zbierajg dane o ryzyku podczas zwyklych operaciji.
Zbieranie danych jest zaledwie pierwszym krokiem. Poza zbieraniem danych, organizacje muszg
analizowa¢ i wydobywa¢ z danych informacje o bezpieczenstwie i wiedze na temat
bezpieczenstwa, poniewaz dane zebrane i nie wykorzystywane sg nieprzydatne. Dodatkowo
wazne jest, by dzieli¢ sie zebranymi informacjami o bezpieczenstwie z tymi, ktérzy obstugujg
system na co dzien, bowiem te osoby, wcigz stykajg sie z ryzykiem, ktérego konsekwencje mogg
zosta¢ ztagodzone dzigki skutecznemu raportowaniu o bezpieczenstwie.

d) Badanie wypadkow majgce na celu raczej identyfikacje brakow w systemie niz orzekanie
o winie. Istotng kwestig jest poszukiwanie odpowiedzi na pytanie ,jak to si¢ stato”, a nie ,kto
zawinit’. Elastyczno$¢ systemu moze by¢ znacznie skuteczniej wzmocniona poprzez usunigcie
brakéw systemowych niz poprzez usuwanie ,niepasujgcych” jednostek.

e) Dzielenie sie wiedzg o bezpieczenstwie i doswiadczeniami poprzez aktywng wymiane
informacji. Inny znany aforyzm wymownie ilustruje potrzebe dzielenia sie danymi i wymiang
informac;ji: ,ucz sie na btedach innych, nie bedziesz zyt wystarczajgco dtugo, by sam je wszystkie
popetni¢”. Wspaniata tradycja branzy lotniczej dzielenia sie danymi musi zosta¢ podtrzymana
i, jeSli to w ogdle mozliwe, wzmocniona.
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f) Integracja szkolen bezpieczenstwa dla personelu operacyjnego. Rzadko kiedy programy
szkoleniowe dla personelu operacyjnego zawierajg osobne czesci dotyczgce bezpieczenstwa.
Istnieje zatozenie, ze odkad ,bezpieczehstwo jest odpowiedzialnoscig wszystkich” personel
operacyjny jest ekspertem sam w sobie. Btad tego typu rozumowania jest oczywisty i zostanie
omowiony w rozdziale 7. Istnieje palgca potrzeba wigczenia osobnych szkolen zawierajacych
podstawy zarzgdzania bezpieczenstwem na wszystkich poziomach szkolen dla personelu
operacyjnego.

g) Skuteczne wdrazanie standardowych procedur dziatan (ang. SOPs), wigczajac w to uzycie
list czynnosci kontrolnych zatogi oraz odprawy. Standardowe procedury dziatania (ang. SOPs),
listy czynnosci kontrolnych zatogi oraz odprawy, czy to na pokfadzie statku powietrznego, czy
w dziale kontroli ruchu lotniczego, czy w dziale obstugi, czy tez na ptycie lotniska sg jednymi
z najskuteczniejszych mechanizméw bezpieczehstwa, ktére personel operacyjny musi spetnié¢
jako swoje codzienne obowigzki. To upowaznienie organizacji do przeprowadzania operacji
zgodnie z wolg wyzszego zarzadu. Nie powinno sie bagatelizowac¢ realnej wartosci, poprawnie
napisanych i wcigz dostosowywanych do standartowych procedur dziatania (SOPs) list
czynnosci kontrolnych oraz odpraw.

h) Ciagte doskonalenie ogdlnego poziomu bezpieczenstwa. Zarzgdzanie bezpieczenstwem nie
jest sprawg jednego dnia. To wcigz trwajgca dziatalno$¢, ktéra moze byé udana tylko poprzez
ciggte doskonalenie.

3.7.2 Rezultatem wdrozenia tych oSmiu czesci sktadowych bedzie odpowiedni poziom organizacyjny, ktéry
sprzyja bezpiecznym praktykom, zacheca do skutecznej komunikacji w zakresie bezpieczenstwa oraz aktywnie
zarzgdza bezpieczenstwem.

3.8 CZTERY OBOWIAZKI W ZARZADZANIU BEZPIECZENSTWEM

3.8.1 Obowigzki zwigzane z zarzgdzaniem bezpieczenstwem mogg by¢ podzielone na cztery ogdlne
i podstawowe sfery, takie jak:

a) Okreslenie taktyk i procedur dotyczacych bezpieczenstwa. Taktyki postepowania i procedury
sg odzwierciedleniem tego, w jaki sposob zarzad zyczy sobie przeprowadzania operacji
lotniczych. Jasne okresSlenie taktyk i procedur jest zatem podstawa, by personel operacyjny miat
jasne wskazowki dotyczgce zachowan operacyjnych, ktérych organizacja oczekuje od personelu
operacyjnego podczas codziennych dziatan.

b) Przydzielanie $rodkéw finansowych na czynnosci zwigzane z zarzadzaniem
bezpieczenstwem. Zarzgdzanie bezpieczenstwem wymaga Srodkéw finansowych. Ich
przydzielanie lezy w gestii kierownictwa. Zarzad ma wiadze, a zatem jest odpowiedzialny za
przydzielanie srodkow finansowych stuzgcych tagodzeniu ryzyka jako konsekwencji zagrozen,
ktore ostabiajg mozliwoéci organizac;ji.

c) Zaadaptowanie najlepszych praktyk branzowych. Tradycja lotnictwa dotyczgca doskonatosci
w bezpieczenstwie doprowadzita do ciggtego rozwoju solidnych praktyk zwigzanych
z bezpieczenstwem. Lotnictwo ma w dodatku tradycje dotyczacg wymiany informaciji
o bezpieczenstwie zarbwno poprzez kanaly instytucjonalne jak i nieformalne. Te dwa pozytywne
sposoby powinny by¢ wzmacniane i uzywane do adaptowania najlepszych praktyk w branzy.

d) Wiaczanie przepisow regulujacych bezpieczenstwo w lotnictwie cywilnym. Istnieje
mozliwo$¢ powstania btednego zatozenia, ze zarzgdzanie bezpieczenstwem uczyni panujgce
przepisy zbytecznymi i niepotrzebnymi. Ten poglad musi by¢ wyraznie odrzucony. Zawsze bedzie
istniata potrzeba stworzenia ram dla przepiséw, ktére stanowityby fundament wysitkdw zwigzanych
z zarzadzaniem bezpieczenstwem. W istocie rozsgdne zarzgdzanie bezpieczenstwem moze zostac
zbudowane tylko w oparciu o rozsgdne przepisy.
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3.8.2 Podsumowujac, zarzgdzanie bezpieczenstwem:
a) dotyczy catej operaciji;
b) koncentruje sie na procesach, jasno rozrdzniajgc procesy od nastepstw;
c) opiera sie na danych;
d) wigze sie z ciggtym monitoringiem;
e) jest scisle dokumentowane;
f) celuje w stopniowe doskonalenie, a nie w dramatyczne zmiany;

g) opiera sie na strategicznym planowaniu w odroznieniu od fragmentarycznych inicjatyw.
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Rozdziat 4

ZAGROZENIA

4.1 CEL | ZAWARTOSC
Ten rozdziat prezentuje podstawy identyfikacji zagrozen oraz analize nastepujgcych tematow:
a) Zagrozenie i konsekwencje;
b) Pierwsza zasada — zrozumienie zagrozenia;
c) Druga zasada - identyfikacja zagrozenia;
d) Trzecia zasada — analiza zagrozenia;

e) Czwarta zasada — dokumentacja zagrozen.

4.2 ZAGROZENIA | KONSEKWENCJE

421 Identyfikacja zagrozenia oraz zarzadzanie ryzykiem sg podstawowymi procesami dotyczgcymi
zarzadzania bezpieczenstwem. Nie sg one ani nowe ani nie zostaty rozwiniete, jako konsekwencja ostatnich
zainteresowan zarzgdzaniem bezpieczenstwem, a w szczegdlnosci systemami zarzgdzania bezpieczenstwem.
Identyfikacja zagrozenia i zarzadzanie ryzykiem sg niezmiennymi elementami, lezgcymi u samych podstaw
najistotniejszej idei systemu bezpieczenstwa. To obejmujgce wszystko, oparte na technice podejscie, ktére
przyczynito sie do budowy systemu i ktore zostato stworzone ponad czterdziesci lat temu. Réznica pomiedzy
systemem tradycyjnym a obecnym systemem zarzgdzania bezpieczenstwem jest taka, ze ze wzgledu na swoje
techniczne podioze system bezpieczenstwa czerpat gtdwnie z technicznych aspektéw i komponentéw systemu,
majgcych konsekwencje dla bezpieczenstwa, w pewnym stopniu na niekorzy$¢ czynnika ludzkiego. Z drugiej
strony zarzadzanie bezpieczenstwem zbudowane jest na dogmacie bezpieczenstwa systemu (identyfikaciji
zagrozenia i zarzgdzaniu ryzykiem) i rozszerza swoje pole o perspektywe wigczenia czynnikow ludzkich oraz
dziatania czlowieka, jako kluczowych aspektow podczas budowania systemu i jego dziatania.

422 Rozroznienie pomiedzy zagrozeniami a ryzykiem bezpieczenstwa jest czesto zrédiem trudnosci
i zamieszania. W celu ksztattowania praktyk zwigzanych z zarzgdzaniem bezpieczenstwem, ktére sg wiasciwe
i skuteczne, wazne jest zrozumienie czym jest zagrozenie a czym zagrozenie bezpieczenstwa. Ten rozdziat
omawia wytgcznie zagrozenia, podczas gdy rozdziat 5 omawia zagrozenia bezpieczenstwa. Przy omawianiu
zagrozen, a takze by pomoc w zrozumieniu réznicy pomiedzy zagrozeniami a ryzykiem bezpieczenstwa, dyskusja
dzieli ogdlne pojecie zagrozenia na dwa sktadniki: zagrozenie samo w sobie oraz jego konsekwencje. Jasne
zrozumienie réznicy pomiedzy tymi dwoma skfadnikami ma réwniez kapitalne znaczenie dla praktyk zwigzanych
z zarzgdzaniem bezpieczenstwem.

4.2.3 Zagrozenie jest zdefiniowane jako stan lub przedmiot z potencjatem mozliwosci spowodowania
urazéw personelu, uszkodzen sprzetu lub konstrukcji, utraty substancji lub zmniejszenie mozliwosci wypetnienia
pierwotnych zatozen. Systemy, w ktorych ludzie muszg aktywnie i precyzyjnie postugiwac sie technologig by
osiggngc cele gospodarcze poprzez $wiadczenie ustug sg znane jako systemy socjotechniczne. Wszystkie
organizacje lotnicze sg zatem systemami socjotechnicznymi. Zagrozenia sg normalnym sktadnikiem systeméw
socjotechnicznych. Sg integralne w kontekscie, w ktérym ma miejsce Swiadczenie ustug przez socjotechniczne
systemy produkcji. Same w sobie zagrozenia nie sg ,zlg rzeczg”. Zagrozenia nie koniecznie sg niszczgcym lub
negatywnym skfadnikiem systemu. Tylko wtedy, kiedy zagrozenia wchodzg w sprzezenie z operacjami
w systemie skierowanym na Swiadczenie ustug, ich niszczacy potencjat moze sta¢ sie problemem dla
bezpieczenstwa.

4-1



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1606 — Poz. 94

424 Wezmy pod uwage na przykiad wiatr, zwykly sktadnik Srodowiska naturalnego. Wiatr jest
zagrozeniem: jest okoliczno$cig o potencjale spowodowania urazéw personelu, uszkodzen sprzetu i konstrukgji,
utrate substancji lub zmniejszenie mozliwosci wypetnienia pierwotnych zatozen. Wiatr o sile pietnastu weziow
sam w sobie nie musi koniecznie nies¢ mozliwosci zniszczen podczas operacji lotniczych. W istocie
pietnastoweztowy wiatr wiejacy wzdluz osi pasa startowego przyczyni sie¢ do polepszenia mozliwosci
operacyjnych statku powietrznego podczas startu. Jednakze kiedy pietnastoweziowy wiatr wieje pod katem 90
stopni do osi pasa startowego staje sie wiatrem bocznym. Wtedy zagrozenie sprzega sie z operacjami systemu
(start i ladowanie statku powietrznego) nakierowanymi na $wiadczenie ustug (potrzeba przetransportowania
pasazeréw lub fadunku do/z konkretnego lotniska zgodnie z harmonogramem) i niszczacy potencjat zagrozenia
staje sie sprawg bezpieczenstwa (wypadniecie z pasa startowego, poniewaz pilot moze nie by¢ w stanie sterowaé
statkiem powietrznym ze wzgledu na boczny wiatr). Ten przyktad zilustrowany zostat w paragrafie 4.2.3:
zagrozenie niekoniecznie musi by¢ uwazane za ,czynnik negatywny” majacy negatywne skutki. Zagrozenie jest
integralng czescig kontekstu operacyjnego, a jego konsekwencjami mozna sie zajmowac¢ poprzez rozne strategie
tagodzenia, ktére mogg powstrzymaé jego niszczacy potencjat, co zostanie omowione w dalszej czesci tego
podrecznika.

425 Zagrozenie moze nie$¢ ze sobg negatywne konsekwencje. Niszczacy potencjat, jaki niesie ze sobg
zagrozenie urzeczywistnia sie w jednej lub wielu jego konsekwencjach. W przytoczonym wyzej przyktadzie
dotyczgcym wiatréw bocznych, jedng z konsekwencji zagrozenia ,wiatrébw bocznych” mogta by¢ ,utrata
sterowania poprzecznego”. Dalszg, powazniejszg konsekwencjg mogto by¢ ,uszkodzenie podwozia statku
powietrznego”. Wazne jest zatem opisywanie wszystkich mozliwych konsekwencji zagrozenia podczas jego
analizy, a nie tylko tych najbardziej oczywistych i aktualnych.

4.2.6 Przy omawianiu konsekwencji zagrozen nalezy mie¢ na uwadze dwie wazne kwestie. Pierwsza —
zagrozenia nalezg do terazniejszosci. Sg w wigekszosci przypadkéw czescig kontekstu operacyjnego i dlatego sg
obecne w miejscu pracy, zanim personel operacyjny ,pojawi sie w pracy’. Zagrozenia sg i powinny by¢
wykrywalne podczas audytow, jako fizyczny sktadnik kontekstu operacyjnego lub miejsca pracy. Z drugiej strony
konsekwencje zagrozenia naleza do przysztosci. Nie ujawniajg sie dopoki zagrozenia nie wejdg w interakcje
z okreslonymi operacjami systemu skierowanego na $wiadczenie ustug. To w konsekwencji tej interakcji
zagrozenia mogg ujawni¢ swoj niszczacy potencjat. Prowadzi to do bardzo waznej zasady w zarzgdzaniu
bezpieczenstwem: strategie tagodzenia powinny zmierza¢ ku prewencyjnemu powstrzymywaniu niszczacego
potencjatu zagrozen, a nie oczekiwaniu az konsekwencje zagrozen ujawnig si¢ i reaktywnemu zajmowaniu sig
jego konsekwencjami po fakcie.

427 Kwestia druga — dla celow zarzadzania bezpieczenstwem konsekwencje zagrozen powinny by¢
opisywane w kategoriach operacyjnych. Wiele zagrozen niesie w sobie mozliwos¢ ostatecznej i najbardziej
ekstremalnej konsekwencji: utraty ludzkiego zycia. Wiekszo8¢ zagrozeh niesie mozliwo$C utraty mienia,
zniszczeh ekologicznych i podobnych konsekwencji wysokiego stopnia. Jednakze opisywanie konsekwencji
zagrozen w kategoriach ekstremalnych czyni trudnym zbudowanie strategii tagodzacych, poza odwotaniem
operacji. W celu budowania strategii tagodzgcych, obejmujgcych problemy zwigzane 2z operacyjnymi
konsekwencjami zagrozenia ponizej ekstremalnego (na przyktad wiatry boczne), takie konsekwencje muszg by¢
opisywane w kategoriach operacyjnych (wypadniecie z pasa startowego), raczej niz w kategoriach ekstremalnych
(utrata zycia).

428 W rozdziale 2 oméwiono bezpieczenstwo jako stan kontrolowanego zagrozenia. Opis konsekwenc;ji
zagrozen, ktére mogq dotkngC konkretng operacje jest czeScig oceny zagrozen bezpieczenstwa, jako
konsekwencji zagrozen (omawiane w rozdziale 5). Ocena ryzyka bezpieczenstwa, jako konsekwencji zagrozen
pozwala organizacji podjg¢ uzasadniong decyzje dotyczacag tego, czy moze ona osiggng¢ stan kontroli ryzyka
bezpieczenstwa i w ten sposéb kontynuowac¢ operacje. Jesli nastepstwa zagrozenia (wiatry boczne) sg opisane
raczej w kategoriach ekstremalnych (utrata zycia) niz w kategoriach operacyjnych (wypadniecie z pasa
startowego), ocena ryzyka bezpieczenstwa jest w duzym stopniu uniewazniona, gdyz stan kontroli ryzyka
bezpieczenstwa nie zostanie osiggniety o ile nie zostang poniesione ogromne wydatki, a prawdopodobnym
ztagodzeniem bedzie odwotanie operacji.

4.3 PIERWSZA ZASADA - ZROZUMIENIE ZAGROZEN

431 Jak juz zostato oméwione istnieje tendencja do mylenia zagrozen z ich konsekwencjami. Jesli ma to
miejsce, wtedy opis zagrozenia w kategoriach operacyjnych raczej odzwierciedla konsekwencje niz zagrozenie
samo w sobie. Innymi stowy opisywanie zagrozen, jako ich konsekwenciji nie nalezy do rzadkosci.
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43.2 OkreS$lenie i nazwanie zagrozenia, jako jego konsekwencji umozliwia nie tylko zatajanie prawdziwej
natury i niszczacego potencjatu rozpatrywanego zagrozenia, lecz takze zaktéca identyfikacje innych waznych
konsekwencji zagrozenia.

4.3.3 Z drugiej strony wtasciwe okreslenie i nazwanie zagrozen pozwala dostrzec ich nature i niszczacy
potencjat, wtasciwie wnioskowa¢ o zrédtach i mechanizmach zagrozen i, co najwazniejsze, ocenia¢ rezultaty
(inne niz ekstremalne) w kategoriach rozmiaru potencjalnej straty, ktéra jest jednym z ostatecznych skutkow
zarzadzania ryzykiem, jak to omowione zostato w rozdziale 5.

434 Kolejny prezentowany przykiad ilustruje réznice pomiedzy zagrozeniami a ich konsekwencjami.
Lotnisko funkcjonuje z uszkodzong sygnalizacjg i oznakowaniem. To komplikuje cele nawigacji naziemnej
uzytkownikom lotniska, zaréwno statkom powietrznym jak i pojazdom naziemnym. W takim przypadku wtasciwg
nazwg dla zaistniatego zagrozenia mogto by by¢ ,nieczytelne oznakowanie lotniska” (to jest stan potencjalnego
spowodowania urazéw personelu, uszkodzenia wyposazenia i infrastruktury, utrate substancji lub zmniejszenie
mozliwosci petnienia zadanych funkgji). W wyniku takiego zagrozenia istnieje wiele mozliwych nastepstw. Jednym
z nastepstw (to jest jednym z potencjalnych rezultatow) zagrozenia ,nieczytelnego oznakowania lotniska” moze
by¢ wtargnigcie na pas startowy. Moga tez zaistnie¢ inne konsekwencje: pojazdy naziemne mogg wjecha¢ do
strefy zakazanej, statek powietrzny moze kotowac po niewtasciwej drodze do kotowania, mogg nastgpi¢ kolizje
statkbw powietrznych, kolizje pojazdéow naziemnych, kolizje pomiedzy statkami powietrznymi i pojazdami
naziemnymi i tak dalej. Stad nazwanie zagrozenia, jako ,wtargniecie na pas startowy” zamiast ,nieczytelnego
oznakowania lotniska” maskuje nature zagrozenia i zaktoca identyfikacje innych waznych konsekwencji. To
prawdopodobnie prowadzi do czesciowych lub niekompletnych strategii minimalizowania zagrozen.

435 Zagrozenia mogg zosta¢ podzielone na trzy gtdbwne grupy: zagrozenia naturalne, zagrozenia
techniczne i zagrozenia ekonomiczne.

4.3.6 Zagrozenia naturalne sag nastepstwem otoczenia, w kiérym majg miejsce operacje zwigzane
ze Swiadczeniem ustug. Przyktady naturalnych zagrozen to:

a) trudne warunki pogodowe lub zdarzenia klimatyczne (na przyktad huragany, $niezyce, susze,
tornada, burze, pioruny i uskoki wiatru);

b) niekorzystne warunki atmosferyczne (na przyktad zamarzajace opady atmosferyczne, ulewne
deszcze, $nieg, wiatr i ograniczenia widocznosci);

c) zdarzenia geofizyczne (na przykiad trzesienia ziemi, erupcje wulkanéw, tsunami, powodzie
i obsuniecia ziemi);

d) warunki geograficzne (na przykfad trudny teren lub rozlegte powierzchnie wody);

e) zdarzenia w Srodowisku naturalnym (na przykfad pozary, dzika przyroda oraz plagi insektow
i zarazy); i/lub

f) zdarzenia z zakresu zdrowia publicznego (na przyktad epidemie grypy i innych choréb).

4.3.7 Zagrozenia techniczne istniejg jako pochodna Zzrédet zasilania (elektryczno$é, paliwo, ciSnienie
hydrauliczne, ci$nienie pneumatyczne i tak dalej) lub funkcji decydujacych o bezpieczenstwie (mozliwe awarie
sprzetu, usterki w oprogramowaniu, ostrzezenia i tak dalej) koniecznych przy operacjach zwigzanych
ze $wiadczeniem ustug. Do przyktadéw zagrozen technicznych zalicza sie awarie:

a) statku powietrznego i jego sktadowych, systemow, podsysteméw i pokrewnych urzgdzen;

b) urzadzen, narzedzi i powigzanego wyposazenia; i/lub

c) urzadzen, systeméw, podsystemow i pokrewnego sprzetu spoza organizaciji.

4.3.8 Zagrozenia ekonomiczne sg nastepstwem $rodowiska socjopolitycznego, w ramach ktérego majg
miejsce operacje zwigzane ze $wiadczeniem ustug. Przyktady zagrozen ekonomicznych to:

a) wzrost gospodarczy;
b) recesja;

c) koszty materiatéw i sprzetu.
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4.3.9 Czynnosci zwigzane z zarzadzaniem bezpieczenstwem bedg przede wszystkim, lecz nie tylko
nakierowane na problemy zagrozen technicznych i naturalnych.

4.4 DRUGA ZASADA - IDENTYFIKACJA ZAGROZENIA
441 Zostato omoéwione, ze zagrozenia sg czescig kazdego produkcyjnego systemu socjotechnicznego.
Stad zakres zagrozen w lotnictwie jest szeroki. Przyktady rozmiaru czynnikdéw i procesow, ktoére powinno sie
rozpatrzy¢ przy zajmowaniu sie identyfikacjg zagrozenia to:

a) czynniki budowy, wigczajgc budowe sprzetu i okreslenie celdw;

b) procedury i praktyki operacyjne, wiaczajagc w to dokumentacje i listy kontrolne, oraz ich
uprawomocnienie w aktualnych warunkach operacyjnych;

c) komunikacja, wtgczajgc w to srodki, terminologie i jezyk;

d) czynniki zwigzane z personelem, takie jak polityka rekrutacji w firmie, szkolenia, wynagrodzenia
i przydziat Srodkow finansowych;

e) czynniki organizacyjne, takie jak kompatybilnos¢ celéw gospodarczych i bezpieczenstwa,
przydziat srodkow finansowych, dziatajgce naciski i korporacyjna kultura bezpieczenstwa;

f)  czynniki zwigzane ze Srodowiskiem pracy, takie jak hatas i drgania, temperatura, oswietlenie oraz
dostepno$¢ sprzetu ochronnego i odziezy;

g) czynnik nadzoru, wigczajgc w to zastosowalnosé i wykonalno$¢ przepiséw; certyfikacje sprzetu,
personelu i procedur, oraz stosowno$¢ nadzoru;

h) ochrona, wigczajagc w to takie czynniki jak dostarczanie odpowiednich systeméw wykrywania
i ostrzegania, zywotnos¢ sprzetu i odpornos¢ na uszkodzenia;

i) dziatanie cztowieka, ograniczone poprzez warunki zdrowotne i ograniczenia fizyczne.

442 Jak zostato omowione w rozdziale 3 zagrozenia mogg zosta¢ zidentyfikowane w nastepstwie zdarzen
(wypadkow lub incydentéw), lub tez mogg zostac zidentyfikowane poprzez prewencyjne procesy nakierowane na
identyfikacje zagrozen zanim przyspieszg zaistnienie tych zdarzen. Istniejg rozne zrodta identyfikacji zagrozen.
Niektore Zrédta znajdujg sie wewnatrz organizacji, podczas gdy inne sg na zewnatrz.
443 Przyktady wewnetrznych zrodet identyfikacji zagrozen dostepnych w organizacii:

a) analiza danych lotu;

b) dobrowolny system raportowania;

c) inspekcje bezpieczenstwa;

d) audyty bezpieczenstwa;

e) programy monitorowania operac;ji;

f) analiza trendow;

g) informacje zwrotne ze szkolen;

h) badania incydentéw i wynikajace z nich wnioski.
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444 Przyktady zewnetrznych zrodet identyfikacji zagrozen dostepnych w organizaciji:
a) raporty o wypadkach;
b) panstwowy obowigzkowy system raportowania o wypadkach;
c) panstwowy dobrowolny system raportowania;
d) panstwowe audyty nadzorcze;
e) systemy wymiany informacii.

445 Podstawowg omawiang tu kwestig jest to, ze Zadne Zrddta lub program nie zastgpi catkowicie innych,
lub tez nie uczyni innych zrédet i programéw zbytecznymi i niepotrzebnymi. Identyfikacja zagrozenia prowadzona
przez sprawdzone praktyki zarzadzania bezpieczenstwem polega na rozwaznym tgczeniu wewnetrznych
i zewnetrznych zrodet, procesow reaktywnych, prewencyjnych i prognozowania oraz programoéw, ktére lezg u ich
podstaw.

446 Caly personel organizacji lotniczych powinien by¢ przeszkolony w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem na poziomie proporcjonalnym do jego obowigzkéw, tak, ze kazdy pracownik organizacji jest
przygotowany i zdolny do identyfikacji zagrozenia i informowania o nim. Z tego punktu widzenia identyfikacja
zagrozenia i informowanie o nim jest obowigzkiem kazdego. Zajmowatby sie tym zwykle personel przydzielony do
biura/wydzialu bezpieczenstwa, omoéwionego w rozdziale 8. Stad, wychodzac poza poprzedni zakres,
identyfikacja zagrozenia w organizacjach lotniczych jest obowigzkiem kazdego pracownika, lecz
odpowiedzialnos¢ za jego identyfikacje lezy po stronie wyznaczonego do tego personelu.

447 Sposoéb identyfikacji zagrozen bedzie zaleze¢ od zrédet i ograniczeh kazdej organizacji. Niektore
organizacje uruchomig wszechstronne, oparte na technologii, programy identyfikacji zagrozenia. Inne organizacje
uruchomig skromne programy identyfikacji zagrozenia, bardziej odpowiadajace ich rozmiarom oraz
skomplikowaniu przeprowadzanych przez nie operacji. Mimo to identyfikacja zagrozenia, bez wzgledu na
realizacje programéw, skomplikowanie operacji i rozmiary organizacji, musi by¢ procesem formalnym, jasno
opisanym w dokumentacji dotyczacej bezpieczenstwa w organizacji. |dentyfikacja zagrozenia ad hoc jest
niedopuszczalng praktykg w zarzgdzaniu bezpieczenstwem.

448 Przy rozwinietych praktykach zarzgadzania bezpieczehstwem identyfikacja zagrozenia jest ciggle
trwajaca, codzienng czynnoscig, ktdéra nie ustaje ani nie ma przerw. Jest integralng czescig procesu
organizacyjnego, nakierowanego na $wiadczenie ustug, ktére oferuje organizacja. Niemniej jednak istniejg trzy
okreslone warunki, ktére nakazujg poswiecenie specjalnej uwagi kwestii identyfikacji zagrozenia. Te trzy warunki
powinny wywotac bardziej wnikliwe i dalekosiezne dziatania zwigzane z identyfikacjg zagrozenia. Sg to:

a) sytuacje, w ktérych organizacja doswiadcza niewyjasnionego zwiekszania si¢ liczby zdarzen na
tle bezpieczenstwa lub naruszen przepisow;

b) sytuacje, w ktérych przewiduje sie¢ powazne zmiany operacyjne, wiacznie z wymiang
podstawowego personelu, sprzetu lub systemow;

c) przed i podczas zmian organizacyjnych, wigczajac w to szybki wzrost lub kurczenie si¢
organizacji, fuzje, przejecia lub redukcje.

4.5 TRZECIA ZASADA - ANALIZA ZAGROZENIA

451 Identyfikacja zagrozenia jest niepotrzebnym zadaniem jezeli nie czerpie sie informacji
0 bezpieczenstwie z zebranych danych. Pierwszym krokiem przy gromadzeniu informacji o bezpieczenstwie jest
analiza zagrozenia.

452 Analiza zagrozenia jest w istocie procesem trzystopniowym:

a) Krok pierwszy. Okresl zagrozenie ogoine (znane réwniez jako zagrozenie najwyzszego stopnia
[ang. TLH]). Zagrozenie ogdlne w kontekscie tego podrecznika jest uzywane jako termin, ktory
ma za zadanie skoncentrowanie sie na kwestiach bezpieczenstwa, jak réwniez pomoc
w upraszczaniu $ledzenia i klasyfikacji wielu pojedynczych zagrozeh wyptywajacych z zagrozenia
ogolnego.
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b) Krok drugi. Podziel zagrozenie ogdlne na zagrozenia pojedyncze lub skitadowe zagrozenia
ogoblnego. Kazde okreslone zagrozenie bedzie prawdopodobnie miato zré6znicowany i unikalny
zestaw czynnikow doraznych, przez co kazde pojedyncze zagrozenie staje sie odmienne i
unikalne ze swej natury.

c) Krok trzeci. Potgcz dane konkretne zagrozenia z potencjalnymi okreslonymi konsekwencjami,
to jest okreslonymi zdarzeniami i skutkami.

453 Oto przyktad stuzacy zilustrowaniu poje¢ takich jak zagrozenie ogolne, konkretne zagrozenie oraz
konsekwencje. Migedzynarodowe lotnisko, ktére obstuguje 100 000 operacji rocznie uruchamia projekt
powiekszenia oraz utozenia nowej nawierzchni jednego z dwoch krzyzujacych sie paséw startowych. W takim
wypadku powinno si¢ zastosowac nastepujacy trzystopniowy proces analizy zagrozenia:

a) Krok A. Ustal zagrozenie ogoélne (powiadomienie o ryzyku lub ryzyku najwyzszego stopnia
[ang. TLH])

— budowa na lotnisku;

b) Krok B. Zidentyfikuj pojedyncze zagrozenia lub skladowe zagrozenia ogélnego

— sprzet budowlany;
— zamkniete drogi kotowania itd.

c) Krok C. Potacz konkretne zagrozenia z okreslonymi skutkami

— statek powietrzny wchodzacy w kolizje ze sprzetem budowlanym (sprzet budowlany)
— statek powietrzny startujgcy ze ztego pasa (zamkniete drogi kotowania), itd.

454 Przyktad budowy pasa startowego oméwiony w paragrafie 4.5.3 moze stuzy¢ do poszerzenia dyskusji
na temat ,dylematu dwoch P” w rozdziale 3 o analize zagrozenia: wydajne i bezpieczne $wiadczenie ustug
wymaga ciggtego rébwnowazenia celow gospodarczych i celow bezpieczenstwa. W przyktadzie z budowg pasa
startowego istnieje jasno okreslony cel (ekonomiczny): utrzymanie regularnych operacji lotniska podczas
realizacji projektu przebudowy pasa startowego. Istnieje tez podobnie jasny cel bezpieczenstwa (ochrony):
podtrzymanie istniejgcych margineséw bezpieczenstwa operacji lotniczych podczas przebudowy pasa
startowego. Przy analizie zagrozenia na pierwszym planie kalkulacji muszg sie znalezé dwie podstawowe
przestanki zarzadzania bezpieczehstwem:

a) zagrozenie jest potencjalnym stabym punktem, nieodtgcznym od socjotechnicznych systemow
produkcji. Analizy zagrozenia sg konieczng cze$cig systemu jako wynik mozliwosci, jakich
dostarczajg lub mogg potencjalnie przynie$é systemowi przy $wiadczeniu ustug. Miejsca pracy
w lotnictwie niosg w sobie zagrozenia, zajmowanie sie ktérymi moze byé kosztowne, ale
operacje muszg by¢ kontynuowane;

b) identyfikacja zagrozenia jest zmarnowanym wysitkiem, jesli ograniczy sie jg tylko do badania
skutkéw rzadkich wypadkéw, w ktérych nastapity powazne urazy i szkody. Przedstawione zostato

to na ilustracji 4-1, poprzez potgczenie identyfikacji zagrozenia z ,odchyleniem praktycznym”,
omoéwionym w rozdziale 3.

4.6 CZWARTA ZASADA - DOKUMENTACJA ZAGROZEN

461 Zagrozenia zazwyczaj utrwalajg sie w systemie i przynosza swdj niszczacy potencjat gtbwnie poprzez
nieobecno$¢ lub nieskutecznosé jego identyfikacji. Brak identyfikacji zagrozenia czesto jest rezultatem:

a) braku myslenia o warunkach operacyjnych, ktére mogg uwolni¢ niszczacy potencjat zagrozen;

b) niewiedzy o warunkach operacyjnych, ktéra moze uwolni¢ niszczacy potencjat zagroze;
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llustracja 4 - 1. Szczegoly identyfikacji ryzyka

c) niecheci wziecia pod uwage lub zbadania warunkéw operacyjnych, ktére majg mozliwosé
uwolnienia niszczgcego potencjatu zagrozen;

d) niecheci do przeznaczania pienigdzy na badanie warunkdéw operacyjnych, ktére dajg mozliwos¢
uwolnienia niszczgcego potencjatu zagrozen.

4.6.2 Nieswiadomos$¢ lub nieche¢ moze by¢ przezwyciezona tylko poprzez posiadanie stosownej wiedzy.
Formalne dokumentowanie zagrozen jest zatem istotnym wymogiem dla celéw identyfikacji zagrozenia, jak
réwniez potwierdzeniem rozwinietego zarzadzania bezpieczenstwem. Informacje dotyczace bezpieczenstwa
(czyli zanalizowane nieprzetworzone dane) oraz rozpoznanie bezpieczenstwa (to jest informacje
0 bezpieczenstwie, ktoére zostaty potwierdzone, a nastepnie zanalizowane poprzez dodanie kontekstu) sg
potaczone w celu wygenerowania wiedzy na temat bezpieczenstwa, ktéra musi formalnie znalez¢ sie
w organizacji, a nie w $wiadomosci pojedynczych jej cztonkéw. Formalne przechowywanie wiedzy na temat
bezpieczenstwa pomoze oprze¢ decyzje dotyczgce bezpieczenstwa na faktach, a nie na opiniach.

4.6.3 Stosowne zarzgdzanie dokumentacjg dotyczaca identyfikacji zagrozenia jest wazne jako procedura
formalna w celu przektadania surowych informacji operacyjnych dotyczacych bezpieczenstwa w wiedze na temat
zagrozenia. Ciggte opracowywanie oraz formalne zarzgdzanie wiedzg na temat zagrozenia staje sie ,archiwum
bezpieczenstwa” organizacji. W celu rozwijania wiedzy o ryzyku, a nastepnie budowania ,archiwum
bezpieczenstwa” nalezy pamietac, ze $ledzenie i analizowanie zagrozenia jest utatwione poprzez standaryzacje:

a) uzywanych definicji i terminéw;

b) rozumienia uzywanych terminéw;

c) zatwierdzania zebranych informacji o bezpieczenstwie;
d) raportowania (tego, czego organizacja oczekuje);

e) pomiaru zebranych informac;ji;

f) zarzadzania zebranymi informacjami.
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4.6.7 llustracja 4-2 pokazuje proces dokumentowania zagrozenia. Zagrozenia sg stale dokumentowane
poprzez $rodki reaktywne, prewencje i prognozowanie oraz podstawowe metody zbierania informacji dotyczacych
bezpieczenstwa. Po zebraniu danych i identyfikacji zagrozenia, informacje dotyczgce zagrozenia sg oceniane
w kategoriach skutkéw oraz priorytetéw i obowigzkdéw zwigzanych z reakcjq i strategig tagodzenia zagrozenia.
Wszystkie informacje, wilgczajgc w to zagrozenie, skutki, priorytety, obowiazki i strategie muszg zostac¢
zgromadzone w ,archiwum bezpieczenstwa” organizacji. Stworzenie ,biblioteki bezpieczenstwa” to nie tylko
zabezpieczenie korporacyjnej pamigci w zakresie bezpieczenstwa, ale rowniez takie ,archiwum” staje sie zrodtem
wiedzy na temat bezpieczenstwa, ktéra moze zosta¢ uzyta jako punkt odniesienia podczas podejmowania przez
organizacje decyzji dotyczacych bezpieczenstwa. Wiedza na temat bezpieczenstwa zawarta w ,archiwum
bezpieczenstwa” przynosi informacje zwrotne oraz weryfikacje, dzieki ktérej mozna mierzy¢é i analizowac
zagrozenie oraz zarzadzac jego skutkami, jak robwniez ocenia¢ skutecznos¢ zrddet i metod zbierania informacji na
temat bezpieczenstwa. Wiedza ta dostarcza réwniez materialu do analizy trendu, a takze stuzy do celéw
edukacyjnych (biuletyny, raporty, seminaria i tym podobne).

Metoda Identyfikacja Zarzgdzanie || Dokumentacja Informacje
Reaktywna Ocena skutkdw . Informacje dotyczace
= A5R [ i Przyzist e zarzqdzania
i priorytetyzacis - fl=ani: B
MOR - " 3 Dhowigzkowy - bezpieczefistwem
) . M kweestii rvzyvka |
.“E’ Raporty 2 incwdentow r
8 Faporty 2 wypadkdw !
o
> >‘ Analiza trenddw
l'sl“ v v
Presvencying - .
, i Fozwdi kontrali i WidraZanie
AER stratedii stratedi "Biblicteka Biuletyn
=*| nzpekcis I i J > i g e AR
peke] tacodzenis bezpieczenstws bezpieczefstua
FPudvyty
[}
'§ ) i’ i p/ Dwstrybucia
[ Prognozuisca i A raportiw
5, F‘u:nfmt-'::adamlanle Panra
I" FOA . 1 nE . ocena stratedii i
Bezpoirednic odpoviedzialrych L . - L
obzerwacie systemu 7a wdratanie Hslmseski Feminaria i
- ~*  warsztaty
I stratedii
i k4
L Informacje Zwratne -

llustracja 4-2. Dokumentowanie zagrozen
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Dodatek 1 do Rozdziatu 4

ANALIZA INFORMACJI

1. Po zebraniu oraz zapisaniu informacji dotyczgcych bezpieczenstwa pochodzacych z réznych zrédet
identyfikacji ryzyka, znaczace wnioski mogg zosta¢ wyciagniete tylko poprzez analize tych informacji.
Zredukowanie tych informacji do prostych statystyk nie jest uzyteczne jesli nie dokona sig oceny ich praktycznego
znaczenia w celu okreslenia problemu, ktéry moze zostaé rozwigzany.

2. Zaktadajac bazy danych dotyczgce bezpieczenstwa oraz systemow raportowania, organizacje
powinny analizowa¢ informacje zawarte w raportach oraz bazach danych w celu podejmowania wszelkich
wymaganych czynnosci.

CO TO JEST ANALIZA INFORMACJI?

3. Analiza informacji jest procesem gromadzenia faktéw przy uzyciu okreslonych metod, narzedzi
i technik. Poza tym moze by¢ stosowana jako:

a) pomoc przy decydowaniu o dodatkowych potrzebnych informacjach;
b) pomoc przy ustalaniu podstawowych czynnikow w razie deficytu bezpieczenstwa;
c) pomoc przy dochodzeniu do wigzacych wnioskow.

4. Analiza jest oparta o faktyczne informacje pochodzace z roznych zrodet. Wiasciwe dane muszg
zostac zebrane, uporzadkowane i przechowywane. Metody analityczne oraz narzedzia potrzebne do analizy sg
nastepnie wybierane i zastosowane. Analiza bezpieczenstwa jest czesto wielokrotna, wymaga wielu cykli. Moze
by¢ jakosciowa i ilodciowa. Brak podstawowych danych ilosciowych moze wymusi¢ poleganie w wigkszym
stopniu na jakosciowych metodach analizy.

OBIEKTYWIZM | UKIERUNKOWANIE

5. Nalezy bra¢ pod rozwage wszystkie istotne informacje, jednakze nie wszystkie sg rzetelne.
Ograniczenia czasowe nie zawsze pozwalajg na zgromadzenie i ocene wystarczajgcej liczby informaciji
zapewniajgcych obiektywizm. Czasami mozna wnioskowa¢ na podstawie intuicji. Nie sg to wnioski zgodne
z obiektywizmem wymaganym przy wiarygodnej analizie bezpieczenstwa.

6. Do pewnego stopnia ludzie sg podatni na wstepne ukierunkowanie przy ocenianiu. Dotychczasowe
doswiadczenie bedzie czesto wptywato na osad, jak rowniez kreatywno$¢ przy ustalaniu hipotez. Jedna
z najczestszych form btedu w ocenie jest znana jako ,potwierdzenie ukierunkowania”. Jest to tendencja do
szukania i wybierania informacji, ktére potwierdzajg to, co juz jest uwazane przez oceniajgcego za prawdziwe.

METODY | NARZEDZIA ANALIZY

7. Do analizy bezpieczenstwa stosowane sg rézne metody. Niektore z nich sg zautomatyzowane, a
niektére nie. W dodatku istnieje kilka narzedzi analizy opartych na oprogramowaniu (wymagajace roznych
poziomow umiejetnosci do skutecznego ich stosowania). Ponizej znajduje sie lista niektérych analitycznych
metod i narzedzi, ktére sg dostepne:

a) Analiza statystyczna. Wiele analitycznych metod i narzedzi uzywanych w analizie bezpieczernstwa
jest opartych na procedurach i pojeciach statystycznych; na przyktad analiza ryzyka uzywa pojec
statystycznego prawdopodobienstwa. Statystyka gra gtowng role w analizie bezpieczenstwa
poprzez pomoc w szacowaniu sytuacji, tym samym dajac pojecie o sytuacji poprzez liczby. Metoda
ta przynosi bardziej wiarygodne rezultaty i przekonywujgce argumenty na rzecz bezpieczenstwa.
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Typ analizy przeprowadzanej na poziomie dziatah zarzadzania bezpieczenstwem przez organizacje
wymaga podstawowych umiejetnosci analizowania danych numerycznych, identyfikowania
trendéw, dokonywania podstawowych obliczen statystycznych, takich jak Srednie arytmetyczne,
centyle i mediana. Metody statystyczne sg réwniez uzyteczne przy graficznych prezentacjach
analiz.

Przy operowaniu duzymi iloSciami danych zaleca sie stosowanie komputeréw. Wiekszo$¢ analiz
i procedur statystycznych jest dostepna w pakietach oprogramowania do celéw komercyjnych (na
przyktad Microsoft Excel). Uzywajac takich aplikacji dane mogg by¢ wprowadzane bezposrednio do
wstepnie przygotowanej procedury. Mimo, ze szczeg6towe rozumienie teorii statystycznej stojacej
za technikg nie jest wymagane, to jednak analityk powinien rozumie¢ jak dana procedura dziata
i jakie zakladane rezultaty ma przynosic.

Jakkolwiek statystyka jest poteznym narzedziem przy analizie bezpieczenstwa moze by¢ takze
uzywana w niewtasciwy sposéb, prowadzac w konsekwencji do btednych wnioskow. Nalezy
zachowaé ostrozno$¢ przy doborze i uzyciu danych w analizie statystycznej. W celu zapewnienia
wiasciwego zastosowania bardziej skomplikowanych metod moze by¢ potrzebne wsparcie
specjalistéw od analizy statystycznej.

b) Analiza trendu. Poprzez monitorowanie trendéw w danych dotyczacych bezpieczenstwa mozna
przewidywaé przyszie wydarzenia. Pojawiajgce sie trendy mogg wskazywacC na zalgzek ryzyka.
Metod statystycznych uzywa sie do oceny waznosci zauwazonych trendéw. Okre$la sie wéwczas
wyzsze i nizsze limity akceptowalnego dziatania w poréwnaniu do biezgcych dziatan. Analiza
trendu stuzy wtedy do ,wszczecia” alarmu, gdy dziatanie znajduje sie na granicy akceptowalnych
limitow.

c) Poréwnania normatywne. llos¢ danych moze nie byé wystarczajgca, by zapewni¢ rzeczowg
podstawe porownania, w odniesieniu do ktorej zestawia si¢ okolicznosci wydarzenia lub sytuacji
poddanej badaniu w codziennym doswiadczeniu. Brak wiarygodnych danych normatywnych czesto
stawia pod znakiem zapytania uzytecznos¢ analiz bezpieczenstwa. W takich wypadkach moze byé
konieczne pobieranie probek z doswiadczenia w realnym $wiecie w podobnych warunkach pracy.
Zwykte programy monitorujgce operacje dostarczajg uzytecznych danych normatywnych do analizy
operaciji lotniczych.

d) Symulacje i testy. W niektérych przypadkach ryzyko moze sta¢ sie widoczne poprzez testy;
na przyklad do analizowania defektow materialowych wymagane sa testy laboratoryjne. Przy
budzacej watpliwosci procedurze operacyjnej moze by¢ nakazana symulacja w terenie
w rzeczywistych warunkach pracy lub w symulatorze.

e) Panel ekspertow. Biorgc pod uwage zroznicowang nature ryzyka oraz roézne mozliwe

perspektywy oceny poszczegdlnych niebezpiecznych okolicznoéci, nalezy zasiega¢ opinii innych,

w tym pracownikdw i specjalistow. Multidyscyplinarny zespét powotany do oceny oznak

niebezpiecznych okolicznosci moze réwniez bra¢ udziat w okresleniu i oszacowaniu najlepszego
mozliwego przebiegu czynnosci naprawczych.

f) Analiza kosztow i korzysci. Akceptacja zalecanych wytycznych kontroli bezpieczenstwa moze
by¢ zalezna od wiarygodnej analizy kosztow i korzysci. Koszt wdrozenia proponowanych zalecen
jest mierzony w stosunku do zaktadanych korzysci w czasie. Niekiedy analiza kosztow i korzysci
moze sugerowac, ze preferowana jest akceptacja konsekwencji ryzyka niz czas, wysitek i koszty
konieczne do wdrozenia czynnos$ci naprawczych.
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Dodatek 2 do Rozdziatu 4

ZARZADZANIE INFORMACJAMI DOTYCZACYMI BEZPIECZENSTWA

1. UWAGI OGOLNE

1.1 Niezbednym sktadnikiem zarzadzania bezpieczenstwem sg dobrej jakosci dane. Skuteczne
zarzadzanie bezpieczenstwem w petni zalezy od danych. Informacje zebrane z raportéw operacyjnych
i serwisowych, raportow bezpieczenstwa, audytéw, ocen praktyk pracy, itd. generujg wiele danych — chociaz nie
wszystkie z nich sg istotne dla zarzgdzania bezpieczenstwem. Zbiera si¢ i przechowuje tak liczne dane zwigzane
z bezpieczenstwem, ze istnieje ryzyko przyttoczenia nimi menedzeréw, przez co uzytecznos¢ tych danych
wymaga kompromisowych rozwigzan. Solidne zarzgdzanie bazami danych organizacji stanowi podstawe
skutecznych funkcji zarzgdzania bezpieczenstwem (takich jak monitorowanie trendu, szacowanie ryzyka, analizy
kosztéw i korzysci oraz badania wypadkéw).

1.2 Argument za zmianami w bezpieczehstwie musi by¢ oparty na analizie zgromadzonych danych
dotyczacych bezpieczenstwa. Zbudowanie i utrzymanie bazy danych z zakresu bezpieczenstwa dostarcza
istotnego narzedzia dla zarzadzajgcych korporacjg, zarzadzajgcych bezpieczenstwem oraz dla organow
monitorujgcych system bezpieczenstwa. Niestety wielu bazom danych brakuje jakosci potrzebnej do tego, by
dostarczy¢ pewnych podstaw do ustanowienia hierarchii waznosci bezpieczenstwa, oszacowania skuteczno$ci
Srodkéw tagodzenia ryzyka oraz inicjowania badan zwigzanych z bezpieczenstwem. Interpretacja danych, baz
danych oraz uzycie wtasciwych narzedzi wymagane jest przy podejmowaniu wtasciwych i uzasadnionych decyz;ji.

1.3 Coraz czesciej uzywa sie oprogramowania komputerowego, aby utatwi¢ zapisywanie,
przechowywanie, analize i prezentacje informacji o bezpieczenstwie. Obecnie mozliwe jest przeprowadzanie
skomplikowanych analiz informacji z baz danych. Na rynku dostepny jest szeroki zakres relatywnie niedrogich
elektronicznych baz danych do uzytku komputeréw biurowych, zdolnych do wspierania wymaganego przez
organizacje zarzgdzania danymi. Te niezalezne systemy majg te dobrg strone, ze nie korzystajg z gtdbwnego
systemu komputerowego organizacji, dzieki czemu poprawie ulega stan bezpieczenstwa danych.

2. WYMAGANIA DOTYCZACE SYSTEMU INFORMACJI

W zaleznosci od wielko$ci organizacji uzytkownicy potrzebujg systemu o wielu mozliwosciach i odpowiedniej
wydajnosci, w celu zarzadzania danymi dotyczacymi bezpieczenstwa. Ogodlnie rzecz biorgc uzytkownicy
potrzebuja:

a) systemu z mozliwoscig przetwarzania duzych ilosci danych, dotyczgcych bezpieczenstwa,
w uzyteczne informacje, ktére bedg wspiera¢ proces podejmowania decyzji;

b) systemu, ktory zredukuje ilos¢ pracy zarzadu i personelu;
c) zautomatyzowanego systemu, ktéry moze zosta¢ przystosowany do ich kultury pracy;

d) systemu, ktéry moze dziata¢ przy relatywnie niskich kosztach.

3. INTERPRETACJA BAZ DANYCH

3.1 Aby wykorzysta¢ potencjalne mozliwosci, jakie dajg bazy danych, potrzebne jest podstawowe
rozumienie ich dziatania, czyli odpowiedz na pytanie: co to jest baza danych? Wszelkie informacje, ktére zostaty
zgrupowane w zorganizowany sposéb mogg by¢ uwazane za baze danych. Dokumentacje papierowg mozna
utrzymywac wedtug prostego systemu wypetniania (jest to recznie sterowana ,baza danych”), lecz taki system
wystarczy tylko w przypadku najmniejszych operacji. Magazynowanie, rejestrowanie, przywotywanie oraz
odnajdywanie danych to skomplikowane przedsiewzigcia. Dane o bezpieczenstwie, z roznych zrédet, powinny
by¢ przechowywane w elektronicznej bazie danych, ktéra utatwia odnajdywanie informacji w ré6znych formatach.

4-APP 2-1



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1616 — Poz. 94

3.2 Mozliwo$¢ manipulowania, analizowania i odnajdywania informacji na r6zne sposoby znana jest jako
zarzadzanie bazg danych. Wiekszo$¢ pakietow oprogramowania do zarzadzania bazami danych wigcza do
definicji bazy danych nastepujgce elementy organizacyjne:

a) Zapis. Grupowanie informacji, ktére pasujg do siebie jako cato$¢ (takich jak wszystkie dane
dotyczace jednego wypadku);

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

c) Plik. Grupa dokumentdw majacych te sama strukture i zwigzki (takich jak wszystkie wypadki na
tle problemoéw z silnikiem w danym roku).

3.3 Bazy danych sg uwazane za ,zbudowane” wtedy, kiedy kazde pole danych ma ustalong wielkos¢
i kiedy ich format jest jasno zdefiniowany przez numer, date, odpowiedz ,tak/nie”, charakter lub tekst. Dla danego
uzytkownika zazwyczaj dostepny jest tylko ustalony wybdr wartosci. Wartosci te sg przechowywane w plikach
odsytaczach, czesto nazywanych tabelami bazy lub tabelami z listg warto$ci, na przyktad wyb6r marek statkow
powietrznych i modeli z ustalonej z goéry listy. W celu umozliwienia analizy iloSciowej oraz systematycznych
poszukiwan tekstowe niesformatowane hasto w zbudowanych bazach danych jest zminimalizowane poprzez
ograniczenie go do okreslonej wielkosci pola. Czesto taka informacja jest kategoryzowana poprzez system stow
kluczowych.

3.4 Bazy danych sg uwazane za ,tekstowe” kiedy ich zasoby informacji sg przede wszystkim
dokumentami pisemnymi (na przykiad podsumowania dotyczace wypadkéw i incydentéw lub pisemna
korespondencja). Dane sg indeksowane i przechowywane w niesformatowanych polach tekstowych. Niektére
bazy danych zawierajg ogromne ilosci uporzgdkowanych danych tekstowych, jednakze nowoczesne bazy danych
sg czyms$ wiecej niz tylko elektronicznymi sekretarzykami.

4. OGRANICZENIA BAZ DANYCH

Trzeba liczy¢ sie z ograniczeniami podczas budowania, utrzymywania i uzywania baz danych. Niektére z tych
ograniczeh odnoszg sie wprost do systemu bazy danych, podczas gdy inne dotyczg obchodzenia sie¢ z samymi
danymi. Aby unikng¢ btednych wnioskéw i decyzji uzytkownicy bazy danych powinni rozumie¢ jej ograniczenia.
Uzytkownicy bazy danych powinni takze zna¢ przeznaczenie, dla ktérego baza danych zostata stworzona oraz
wiarygodno$¢ informacji wprowadzonych przez organizacje, ktéra jg zbudowata i utrzymuje.

5. INTEGRALNOSC BAZY DANYCH

5.1 Bazy danych dotyczgce bezpieczenstwa sg strategiczng czeécig dziatan zwigzanych z zarzadzaniem
bezpieczenstwem w organizacji. Dane sg z réznych stron narazone na deformacje i nalezy dopilnowa¢, aby
chroniona byta ich integralnosé. Dostep do bazy danych moze mie¢ wielu pracownikéw, ktdérzy wprowadzajg do
niej informacje. Inni przy wypetnianiu swoich obowigzkéw zwigzanych z bezpieczenstwem bedg potrzebowaé
dostepu do tych danych. Dostep z wielu stron systemu sieciowego moze zwiekszy¢ podatno$¢ na zniszczenia
bazy danych.

5.2 Uzyteczno$¢ bazy danych jest narazona, gdy nie przyktada sie wystarczajgcej uwagi do
zabezpieczania danych. Baze danych psuja: braki w danych, op6znienia we wprowadzaniu biezgcych danych,
niesciste wprowadzanie danych, itd. Nawet uzycie najlepszych narzedzi analitycznych nie moze zrekompensowac
btednych danych.
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6. ZARZADZANIE BAZA DANYCH

Ochrona danych dotyczacych bezpieczenstwa
Ze wzgledu na mozliwo$¢ ziego uzycia danych dotyczgcych bezpieczenstwa, ktére zostaty zebrane tylko
w celach zwigkszania bezpieczenstwa lotniczego, zarzadzanie bazg danych musi sie zaczyna¢ od ich
zabezpieczenia. Zarzadzajgcy bazg danych muszg zréwnowazy¢ potrzebe ochrony danych z jej udostepnieniem
tym, ktdérzy mogg zwiekszy¢ bezpieczenstwo lotnicze. Ochrona danych dotyczacych bezpieczenstwa zawiera:

a) adekwatno$c¢ przepisdw dotyczgcych dostepu do informacji w stosunku do wymagan zarzadzania
bezpieczenstwem;

b) polityke chronienia danych przez organizacjg;

c) uniemozliwienie identyfikacji poprzez usuniecie wszystkich szczegotow, ktdére mogag zasugerowaé
stronie trzeciej tozsamos¢ oséb (na przyktad numery lotow, daty/godziny, miejsca i typy statkéw
powietrznych);

d) systemy bezpieczenstwa informacji, przechowywania danych i sieci tgcznosci;

e) ograniczenie dostepu do baz danych tylko dla tych, ktorzy ,musza wiedziec¢”;

f) zakazy nieupowaznionego uzycia danych.

7. MOZLIWOSCI BAZY DANYCH DOTYCZACYCH BEZPIECZENSTWA

Wiasciwosci funkcjonalne i cechy réznych systeméw zarzgdzania bazg danych roznig sie i kazda powinna by¢
brana pod uwage przed przyjeciem systemu najbardziej odpowiadajgcego potrzebom operatora. Doswiadczenie
pokazuje, ze incydenty zwigzane z bezpieczenstwem lotniczym sg najlepiej utrwalane i $ledzone przy uzyciu bazy
danych w komputerze osobistym. Liczba dostgpnych funkcji zalezy od wybranego typu systemu. Podstawowe
funkcje powinny umozliwi¢ uzytkownikowi przeprowadzenie nastepujacych zadan:

a) logowania wypadkéw w réznych kategoriach;

b) faczenia wydarzen z powigzanymi z nimi dokumentami (na przyktad raportami lub fotografiami);

c) monitorowania trendow;

d) opracowywania analiz, wykresow i raportéw;

e) sprawdzania dokumentdw historycznych;

f) dzielenia sie danymi z innymi organizacjami;

g) monitorowania badania wypadkéw;

h) oznaczania odpowiedzi na zalegte dziatania.

8. ASPEKTY WYBORU BAZY DANYCH

8.1 Wybér dostepnych na rynku systeméw baz danych bedzie zalezat od oczekiwan uzytkownika,
wymaganych danych, systemu operacyjnego komputera oraz stopnia skomplikowania zapytan, z ktérymi bedzie
musiat sie¢ zmierzy¢. Dostepne sg réznorodne programy o zroznicowanych mozliwosciach i wymaganiach.
Podjecie decyzji o tym, ktéry typ wybra¢ wymaga rozwazenia takich wzgledow jak:

a) Przyjaznos¢ systemu dla uzytkownika. System powinien by¢ intuicyjnie tatwy w uzyciu.
Niektore programy oferujg szeroki zakres mozliwosci, ale wymagajg duzego przygotowania.
Niestety czesto dochodzi do kompromisu pomiedzy przyjaznoscig systemu dla uzytkownika a
mocg wyszukiwania; im bardziej przyjazne uzytkownikowi narzedzie, tym mniej prawdopodobne,
ze bedzie ono w stanie poradzi¢ sobie z bardziej skomplikowanym zapytaniem.
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b) Dostep. Chociaz dostep do wszystkich szczegdtéw przechowywanych w bazie danych to stan
idealny, nie wszyscy uzytkownicy potrzebujg tego w tak szerokim zakresie. Struktura i
skomplikowanie bazy danych bedzie wptywa¢ na wybor konkretnego narzedzia wyszukiwania.

c) Woydajnos¢. Miarg wydajnosci jest skutecznos¢ dziatania systemu. Zalezy ona od nastepujacych
czynnikow: 1) jak skutecznie dane sg zdobywane, przechowywane i monitorowane; 2) czy dane
sg przechowywane w formacie, ktéry umozliwia dostrzezenie trendu lub przeprowadzanie innych
analiz; 3) od skomplikowania struktury bazy danych; 4) budowy systemu (lub sieci) komputera
gtéwnego.

d) Elastycznosé. Elastycznosé zalezy od zdolnosci systemu do: 1) przetwarzania ré6znorodnych
zapytan; 2) filtrowania i sortowania danych; 3) uzycia logiki binarnej (tj. czy system radzi sobie
z warunkami ,i/lub”®, takimi jak np. ,wszyscy piloci, ktorzy sg kapitanami i majg 15 000 godzin
w powietrzu” lub ,wszyscy piloci, ktérzy sg kapitanami lub majg 15 000 godzin w powietrzu”; 4)
przeprowadzania podstawowych analiz (obliczen i tabeli); 5) wytwarzania danych okreslonych
przez uzytkownika; 6) tgczenia sie z innymi bazami danych w celu pobierania i eksportowania
danych.

8.2 Koszty réznig sie w zaleznosci od wymagan organizacji. Cena wyznaczona przez niektorych
sprzedawcow systemu jest stata, co umozliwia wielu uzytkownikom korzystanie z jednej licencji. Zdarzajg sie inni
sprzedawcy systemoéw, ktérzy zwiekszajg ceny w zaleznoéci od liczby uzytkownikéw. Nabywca powinien wzigé
pod uwage nastepujgce czynniki wpltywajgce na cene:

a) koszty instalacji;

b) koszty szkolenia;

c) koszty unowoczesniania oprogramowania;

d) koszty obstugi i utrzymania;

e) inne koszty oprogramowania licencyjnego, ktére mogg okazac sie konieczne.
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Rozdziat 5

RYZYKO BEZPIECZENSTWA

51 CEL|ZAWARTOSC

Rozdziat ten opisuje podstawy zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa. Rozdziat sktada sie z nastepujgcych
tematow:

a) Definicja ryzyka bezpieczenstwa;

b) Pierwsza zasada — zarzgdzanie ryzykiem bezpieczenstwa;

c) Druga zasada — prawdopodobienstwo ryzyka bezpieczenstwa;
d) Trzecia zasada — dotkliwo$¢ ryzyka bezpieczenstwa;

e) Czwarta zasada — tolerancja ryzyka bezpieczenstwa;

f) Piata zasada — kontrola/tagodzenie ryzyka bezpieczenstwa;

g) Pie¢ zasad zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa — podsumowanie.

5.2 DEFINICJA RYZYKA BEZPIECZENSTWA

5.2.1 Rozdziat 2 podrecznika definiuje bezpieczenstwo jako wynik zarzgdzania wieloma procesami
organizacyjnymi. Zarzadzanie tymi procesami ma na celu utrzymywanie ryzyka bezpieczenstwa pod
organizacyjng kontrolg. Kluczowym w tym ujeciu jest postrzeganie bezpieczenstwa jako wyniku i zarzadzania
ryzykiem jako procesu.

5.2.2 Rozdziat 4 podrecznika omawiat identyfikacje zagrozen jako jedng z dwoéch gtéwnych czynnosci
wspierajgcych zarzadzanie bezpieczenstwem. Identyfikacja zagrozen odnosi sie takze do solidnosci
w prowadzeniu innych proceséw, niebezposrednio zwigzanych z zarzgdzaniem ryzykiem. W kolejnosci, do
zapewnienia wiasciwej identyfikacji i analizy zagrozen, rozdziat 4 ustanawia jasny podziat pomigdzy
zagrozeniami, jako zrodtami potencjalnych obrazen lub uszkodzen oraz jego konsekwencjami dla bezpieczenstwa
opisanymi pod wzgledem operacyjnym.

5.2.3 Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa jest gtdbwng dziatalnoscig, ktdéra wspiera zarzadzanie
bezpieczenstwem i odnosi sie do innych niebezposrednio zwigzanych proceséw organizacyjnych. Termin
zarzadzanie bezpieczenstwem w przeciwienstwie do bardziej ogélnego terminu zarzgdzanie ryzykiem, ma za
zadanie podkresli¢, ze termin "zarzgdzanie bezpieczenstwem" nie dotyczy (bezposrednio) zarzgdzania ryzykiem
finansowym, prawnym, ekonomicznym, itd., ale ogranicza sie przede wszystkim do zarzgdzania ryzykiem
bezpieczenstwa.

524 Powszechnym problemem jest to, ze czynnosSci zwigzane z zarzgdzaniem bezpieczenstwem czesto
nie wykraczajg poza identyfikacje i analize zagrozen, lub, w innych przypadkach, przeskakujg z identyfikacji
zagrozen bezposrednio do wprowadzania elementéw tagodzacych ryzyko, omijajgc ocene i okre$lanie priorytetéw
ryzyka bezpieczenstwa jako konsekwencji zagrozen. Mimo to, gdy raz zidentyfikowane zrédta niebezpieczenstw
lub szkdd oraz ich konsekwencje zostaty przeanalizowane i uzgodnione, strategie tagodzenia ryzyka zagrozen,
chronigce przed konsekwencjami, mogqg by¢ oczywiscie wdrozone. To dziatanie bedzie prawidtowe jedli bedzie
stosowane z zasadg ,bezpieczenstwo jako podstawowy priorytet” i bedzie skupione na zapobieganiu
negatywnych nastepstw. Jednakze, pod pojeciem zarzadzanie bezpieczenstwem, uzgadnianie konsekwencji

5-1
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zidentyfikowanych zagrozen i opisywanie ich pod wzgledem operacyjnym jest niewystarczajace,
by zapoczatkowaC proces tagodzenia zagrozeh. Koniecznym jest przeprowadzenie oceny wagi konsekwencji,
by zdefiniowa¢ priorytety dla alokacji zasobow, podczas projektowania strategii zmniejszania zagrozen.

5.2.5 Zostat zaproponowany podstawowy aforyzm zarzadzania, mowiacy ze ,nie mozna zarzgdza¢ czyms
czego sie nie zmierzy”. Dlatego tez, niezbedna jest uwazna analiza,(pomiar) wagi konsekwencji zagrozen. To jest
zasadniczy wptyw zarzadzania ryzykiem na zarzadzanie bezpieczenstwem. Przez ,numerowanie” (szeregowanie,
porzadkowanie) konsekwencji zagrozen, proces zarzgdzania bezpieczenstwem prowadzi organizacje z bazowymi
zasadami dla decyzji zwigzanych z ryzykiem bezpieczenstwa, a nastepnie alokacjg zasobéw organizacyjnych,
stuzgcych zahamowaniu mozliwoéci wystgpienia strat powodowanych zagrozeniami. Tym sposobem zarzadzanie
ryzykiem bezpieczenstwa uzupetnia podstawowg ,trylogie® zarzadzania bezpieczenstwem: zagrozenia —
konsekwencje — ryzyko bezpieczenstwa. To bezposrednio wspiera rozwigzanie “dylematu dwoch P” omawianego
w rozdziale 3.

5.2.6 Ryzyko, w waskim jak i w szerokim rozumieniu, byto przedmiotem wielu dyskusji i byto opisywane
w wielu publikacjach. Mozliwa jest w tym przypadku pomytka, wynikajgca czesciowo z powodu potocznego
rozumienia terminu, ktéry jest ciggle naduzywany, doS¢ szeroki i generalnie rozmyty. Pierwszym krokiem
do rozwigzania problemu tych pomytek jest ograniczenie uzycia ogdélnego terminu ryzyko do bardziej konkretnego
terminu ,ryzyko bezpieczenstwa”. Poza tym, jest to niezbedne by od samego poczatku ustanowi¢ jasng definicje
ryzyka bezpieczenstwa i potaczy¢ te definicje z pojeciem zagrozen i konsekwencji wyrazonych w terminach
operacyjnych.

5.2.7 Nawet po zawezeniu uzycia podstawowego terminu ryzyko, do bardziej szczegbétowego terminu
ryzyko bezpieczenstwa, nieporozumienia moga sie ciggle pojawia¢. Spowodowane to jest tym, ze pojecie ryzyka
jest czym$ sztucznym. Ryzyko bezpieczenstwa nie jest namacalnym czy mozliwym do zobaczenia sktadnikiem
fizycznego $rodowiska naturalnego. By zrozumie¢ lub wyobrazi¢ sobie ryzyko bezpieczenstwa koniecznym jest
uzycie logicznego myslenia. Z drugiej strony, zagrozenia i ich konsekwencje sg namacalnymi i widocznymi
sktadnikami fizycznego srodowiska naturalnego i dlatego tez sg intuicyjne w zakresie zrozumienia i wyobrazenia.
Pojecie ryzyko bezpieczenhstwa jest tym, co jest znane jako konstrukcja, tj. sztuczna konwencja stworzona przez
ludzi. Méwiac prosciej, kiedy zagrozenia i konsekwencje sg fizycznymi komponentami $wiata naturalnego, ryzyko
bezpieczenstwa tak naprawde nie wystepuje w Srodowisku naturalnym. Ryzyko bezpieczenstwa jest wytworem
ludzkiego rozumu, wymyslonym do mierzenia powagi, ,szeregowania” konsekwencji zagrozen.

5.2.8 Ryzyko bezpieczenstwa zostato zdefiniowane jako ocena wyrazona w przewidywanym
prawdopodobienstwie i dotkliwosci konsekwencji wystgpienia zagrozen, biorgca jako punkt odniesienia najgorsza,
dajaca sie przewidzie¢ sytuacje. Normalnie ryzyka bezpieczenstwa sg oznaczane w alfanumerycznej konwenciji,
ktéra pozwala na ich mierzenie. Uzywajac przyktadu bocznego wiatru omawianego w rozdziale 4, mozna
zauwazy¢, ze proponowana definicja ryzyka bezpieczenstwa pozwala potgczyé ryzyko bezpieczenstwa
z zagrozeniami i konsekwencjami, a w ten sposob zamyka petle ,trylogii” zagrozen — konsekwencji — ryzyka
bezpieczenstwa:

a) wiatr o predkosci 15 weztdw wiejgcy w poprzek drogi startowej jest zagrozeniem;

b) mozliwo$¢ wypadniecia w bok z drogi startowej spowodowanej tym, ze pilot nie bedzie w stanie
utrzymac kierunku poruszania sie statku powietrznego w czasie startu lub Igdowania, jest jedng
z konsekwencji zagrozenia;

c) ocena konsekwencji wypadniecia z drogi startowej, wyrazona w prawdopodobienstwie
i dotkliwosci, za pomocg uktadu alfanumerycznego, jest ryzykiem bezpieczenstwa.

5.3 PIERWSZA ZASADA - ZARZADZANIE RYZYKIEM BEZPIECZENSTWA

5.3.1 Zarzgdzanie ryzykiem bezpieczenstwa jest ogélnym terminem zawierajgcym ocene i tagodzenie
ryzyka bezpieczenstwa konsekwencji zagrozen dla organizacji, do poziomu najnizszego z mozliwych (as low as
reasonably practicable - ALARP). Celem zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa jest zapewni¢ podstawy pod
zbalansowang alokacje zasobow pomiedzy wszystkimi ocenionymi ryzykami dla bezpieczenstwa i tymi ryzykami
bezpieczenstwa, ktdrych kontrola i fagodzenie jest wykonalne. Innymi stowy, jest to analiza zarzadzania ryzykiem
bezpieczenstwa w rozwigzywaniu “dylemat dwédch P”. Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa jest zatem
kluczowym sktadnikiem procesu zarzadzania bezpieczenstwem. Jego warto$¢ dodana, jednakze polega na tym,
ze jest to podejscie do alokacji zasobdéw oparte na danych, a wiec mozliwe do obronienia i tatwiejsze
do wyjasnienia.
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53.2 llustracja 5-1 pokazuje ogolnie przyjeta prezentacje graficzng procesu zarzadzania ryzykiem.
Odwrécony trojkat wskazuje, ze lotnictwo (tak jak inne socjotechniczne systemy produkcyjne) jest ,ciezkie
u gory”, patrzac z perspektywy ryzyka bezpieczenstwa: wiekszo$¢ ryzyk dla bezpieczenstwa, jako konsekwencji
zagrozen bedzie wstepnie oceniane jako ftrafiajgce w rejon nietolerowany. Mniejsza liczba ryzyk
dla bezpieczenstwa bedzie oceniona w ten sposéb, ze znajdzie sie w rejonie tolerowalnym, natomiast
najmniejsza liczba bedzie oceniona i znajdzie si¢ bezposrednio w rejonie akceptowalnym.

5.3.3 Ryzyka bezpieczenstwa ocenione jako poczatkowo frafiajgce w rejon nietolerowalny sg
nieakceptowalne pod zadnym warunkiem. Prawdopodobienstwo wystgpienia i/lub dotkliwosé konsekwencji
zagrozen sg bardzo duze. Szkodliwy potencjat ich zagrozen stanowi takie zagrozenie dla przetrwania organizaciji,
ze wzmagane sg nhiezwtoczne czynnosci fagodzace ryzyko. Méwigc ogdlnie, dla organizacji dostepne sg dwie
mozliwosci, ktére mogg sprowadzi¢ ryzyko bezpieczenstwa do tolerowalnego lub akceptowalnego rejonu:

a) alokacja zasobow by zredukowaé narazenie na, i/lub wielko$¢, szkodliwego potencjatu
konsekwenciji zagrozen; lub

b) jesli zZtagodzenie ryzyka nie jest mozliwe, zaprzestanie wykonywania operaciji.

Ryzyko jest
nieakceptowalne
na zadnym
poziomie

Ryzyko jest
akceptowalne na
podstawie
zmniejszania.

Tak
niski

jak

to
racjonalnie
uzasadnione

Rejon tolerowalny

Wymagany jest
rachunek
koszt-efekt

Ryzyko jest
akceptowalne
na obecnym

poziomie

llustracja 5-1. Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa
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534 Ryzyka bezpieczehnstwa oceniane jako poczatkowo trafiajgce w rejon tolerowalny sg akceptowalne.
Gwarantujg to zapewniane strategie tagodzace ryzyko wprowadzone we wtasciwe miejsce. W przewidywalnym
zakresie prawdopodobienstwo i/lub dotkliwos¢ konsekwencji zagrozen sg utrzymywane pod kontrolg
organizacyjng. Te same kryteria kontroli nalezy zastosowac¢ do ryzyk bezpieczehstwa wstepnie ocenionych jako
nietolerowalne i ztagodzone do poziomu tolerowalnego. Ryzyko bezpieczenstwa wstepnie ocenione jako
nietolerowalne, ktére jest ztagodzone i przesuwa sie w do6t do rejonu tolerowalnego musi pozostac ,chronione”
przez strategie fagodzace, ktére gwarantujg ich kontrole. W obu przypadkach wymagana jest analiza koszt-efeki:

a) Czy mozna osiggna¢ zysk z inwestycji lezgcej u podstaw alokacji zasobow, by objaé
prawdopodobienstwo i/lub dotkliwo$¢ konsekwencji zagrozen organizacyjng kontrolg? lub

b) Czy jest wymagana alokacja zasobéw o takiej wielkosci, ktéra bedzie stanowi¢ wieksze
zagrozenie dla rentowno$ci organizacji niz objecie prawdopodobienstwa i/lub dotkliwosci
konsekwencji zagrozen kontrolg organizacyjng?

5.3.5 Akronim ALARP jest uzywany do opisania ryzyka bezpieczenstwa ktore zostato zredukowane
do poziomu najnizszego z mozliwych . W okres$leniu ,najnizszy z mozliwych”, w kontekscie zarzgdzania ryzykiem
bezpieczenstwa, rozwazane powinny by¢ oba aspekty: technicznej wykonalnosci redukcji ryzyka bezpieczenstwa
i kosztoéw. Dziatanie to musi zawiera¢ analize koszt-efekt. Osiagajac to, ze ryzykiem bezpieczenstwa w systemie
jest ALARP oznacza, ze zadne dalsze redukowanie ryzyka jest albo niewykonalne albo znacznie przecigzone
kosztami. Jednakze powinno sie pamieta¢, ze gdy organizacja ,akceptuje” ryzyko bezpieczenstwa, to dziatanie
nie oznacza, ze ryzyko bezpieczenstwa zostato wyeliminowane. Niektére szczatkowe poziomy ryzyka
bezpieczenstwa pozostajg. Skadingd, organizacja przyjeta, ze szczatkowe ryzyko bezpieczenstwa jest
wystarczajgco niskie tak, ze jest przewyzszane przez zyski.

5.3.6 Ryzyka bezpieczenstwa ocenione poczatkowo jako trafiajgce w rejon akceptowalny sg akceptowalne
na ich obecnym poziomie i nie wymagajg dziatan zmierzajgcych do umieszczenia lub zachowania
ich prawdopodobienstwa i/lub dotkliwosci konsekwencji pod organizacyjng kontrole.

5.3.7 Analizy koszt-efekt lezg w sercu zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa. Sg dwa odrebne koszty,
ktore sg rozwazane w analizie koszt-efekt: koszty bezposrednie i koszty posrednie.

5.3.8 Koszty bezposrednie sg kosztami oczywistymi i sg dos¢ proste do okreslenia. Odnoszg sie gtownie
do fizycznych uszkodzen i zawierajg koszty naprawy, zastepstwa albo rekompensaty za obrazenia, uszkodzenia
statku powietrznego/sprzetu lub mienia. Wysokie koszty lezace u podtoza utraty organizacyjnej kontroli nad
pewnymi ekstremalnymi konsekwencjami zagrozen (jak wypadek), mogg by¢ redukowane przez ochrone
ubezpieczeniowa. Jednak nalezy pamieta¢, ze wykupienie ubezpieczenia nie powoduje wniesienia
prawdopodobienstwa i/lub dotkliwosci konsekwencji zagrozen pod kontrole organizacyjng. Ceduje jedynie ryzyko
finansowe z organizacji na ubezpieczyciela. Ryzyka bezpieczenstwa pozostajg nierozwigzane. Proste wykupienie
ubezpieczenia do przekazania ryzyka finansowego trudno uznac¢ za strategie zarzadzania bezpieczenstwem.

5.3.9 Koszty posrednie zawierajg wszystkie koszty, ktore sg posrednio obejmowane ubezpieczeniem.
Koszty te mogg wynosi¢ wiecej niz koszty bezposrednie wynikajgce z utraty organizacyjnej kontroli z pewnych
ekstremalnych konsekwencji zagrozen. Takie koszty czasami sg ukryte, ujawniajg sie czesto z opdznieniem. Kilka
przyktadow nieubezpieczanych kosztow, ktére mogg prowadzi¢ do utraty organizacyjnej kontroli nad
ekstremalnymi konsekwencjami zagrozen, to:

a) Utrata interesu i utrata reputacji organizacji. Wiele innych organizacji nie bedzie pozwalato na
korzystanie z ustug linii lotniczej, ktéra ma watpliwe do$wiadczenia w zakresie bezpieczenstwa.

b) Utrata uzycia sprzetu. Jest to utozsamiane z utratg dochodéw. Sprzet zastepczy moze zostaé
zakupiony lub wyleasingowany. Przedsigbiorstwa operujgce na jednym typie statku powietrznego
mogg stwierdzi¢, ze ich zapasowe, dodatkowe zasoby i personel wyspecjalizowany w obstudze
tego statku powietrznego bedg w nadmiarze.

c) Utrata mozliwosci produkcyjnych personelu. Jezeli pracownicy doznali obrazeh
i w konsekwencji nie mogg pracowac, prawo pracy moze wymagac jakichs form rekompensat dla
poszkodowanych. Rowniez poszkodowany personel bedzie musiat zostaé zastgpiony,
co najmniej na krétki czas, co wigze sie z dodatkowymi kosztami ptac, szkolen, nadgodzin, jak
réwniez ze znacznym wzrostem obcigzenia pracg do$wiadczonego personelu.

d) Badanie i porzadkowanie. Te koszty sg czesto nieubezpieczone. Operatorzy mogg poniesé
koszty badania zdarzenia zawierajgce koszty udziatu personelu w badaniu jak réwniez koszty
badan i analiz, odzyskania szczatkéw, czy uprzatniecia miejsca zdarzenia.
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e) Odliczenia ubezpieczeniowe. Ubezpieczony moze by¢ zobligowany do pokrycia pierwszej
czesci kosztéw jakiegokolwiek zdarzenia. Roszczenie moze takze wnie$¢ przedsigbiorstwo
w wyzszg kategorie ryzyka ubezpieczeniowego i dlatego moze skutkowaé podwyzszonymi
opftatami (i odwrotnie, wprowadzenie dziatan redukujgcych z zakresu bezpieczenstwa, moze
pomoc wynegocjowac nizsze optaty).

f) Wystapienie na droge sadowa i roszczenia dotyczace uszkodzen. Koszty prawne mogg
narasta¢ lawinowo. Podczas gdy mozliwe jest ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej
i od uszkodzen, praktycznie niemozliwe jest pokrycie kosztéw czasu straconej operacji,
powodztw sgdowych i roszczen dotyczacych uszkodzeh.

g) Grzywny i pozwy. Wiadze panstwa moga naktada¢ grzywny i pozywaé oraz prawdopodobnie
likwidowa¢ niebezpieczne operacje.

5.3.10 Wyniki analiz koszt-efekt mogg by¢é numerycznie sprecyzowane i analitycznie dokfadne. Niemniej,
znajdujg sie tam mniej doktadne czynniki numeryczne, rozwazane w analizie koszt-efekt. Te czynniki to:

a) Kierowniczy. Czy ryzyko bezpieczenstwa jest spojne z politykg bezpieczenstwa i celami
organizacji?

b) Prawny. Czy ryzyko bezpieczenstwa jest zgodne z aktualnymi prawnymi standardami
i mozliwosciami ich wprowadzenia?

c) Kulturowy. Jak personel organizaciji i partnerzy bedg patrzyli na ryzyko bezpieczenstwa?

d) Rynkowy. Czy walka rynkowa i dobro organizacji w poréwnaniu do innych podmiotéw bedzie
narazac ryzyko bezpieczenstwa?

e) Polityczny. Czy beda polityczne koszty niepodejmowania tematu ryzyka bezpieczenstwa?

f)  Publiczny. Jak wptywowe bedg media lub grupy szczegdlnych intereséw w ksztattowaniu opinii
publicznej dotyczacej ryzyka bezpieczenstwa?

5.4 DRUGA ZASADA — PRAWDOPODOBIENSTWO RYZYKA BEZPIECZENSTWA

541 Proces wprowadzania ryzyka bezpieczenstwa pod organizacyjng kontrole zaczyna sie oceng
mozliwosci, czy konsekwencje zagrozen zmaterializujg sie w czasie operaciji, ktdrej celem jest dostarczanie ustug.
Jest to znane jako ocena prawdopodobienstwa ryzyka bezpieczenstwa.

54.2 Prawdopodobiehnstwo wystapienia ryzyka bezpieczenstwa jest definiowane jako realnos¢ wystgpienia
niebezpiecznego wydarzenia lub okolicznosci. W definiowaniu realnosci prawdopodobienstwa mogg by¢
pomocne pytania takie jak:

a) Czy w przesziosci wystgpity podobne zdarzenia do tego rozwazanego, czy jest to odosobniony
przypadek?

b) Jaki inny sprzet lub czesci tego samego typu mogg mie¢ podobne defekty?

c) Jak duza cze$¢ personelu jest zaangazowana lub podlega rozwazanej procedurze?

d) Przez jaki procent czasu potencjalnie niebezpieczny sprzet lub procedura jest w uzyciu?

e) Do jakiego stopnia rozrosniete sg implikacje wynikajgce z zarzgdzania, organizacyjne lub

regulacyjne, ktére mogg mie¢ swoje odzwierciedlenie w wiekszym zagrozeniu dla
bezpieczenstwa publicznego?
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543 Zaden lub wszystkie z czynnikow lezacych u podstawy tych przyktadowych pytan moga byé istotne,
co podkre$la wage rozwazan wielowgtkowych. W ocenianiu realnoéci prawdopodobienstwa, Zze niebezpieczne
wydarzenie lub okoliczno$¢ moze sie wydarzy¢, wszystkie potencjalnie istotne perspektywy muszg by¢ ocenione.

544 W ocenianiu realnosci prawdopodobienstwa, ze niebezpieczne wydarzenie lub okolicznos¢ moze sie
wydarzy¢, odniesienie do danych z przesziosci zawartych w ,archiwum bezpieczenstwa” organizacji jest
nadrzedne w procesie podjecia przemyslanej decyzji. ldac ta drogg, organizacja, ktéra nie posiada ,archiwum
bezpieczenstwa” moze przeprowadzi¢ tylko ocene prawdopodobienstwa opartg na trendach przemystowych
(w najlepszym przypadku) lub opartg na opiniach (w najgorszym).

54.5 Bazujac na rozwazaniach wynikajacych z odpowiedzi na pytania wymienione w punkcie 5.4.2,
prawdopodobiehAstwo, ze niebezpieczne zdarzenie lub okoliczno$¢ moze sie zdarzyé, moze by¢ ustanowione
i jego znaczenie moze by¢ ocenione przy uzyciu tabeli prawdopodobienstwa wystapienia ryzyka.

5.4.6 llustracja 5-2 prezentuje typowgq tabele prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka bezpieczenstwa, w
tym przypadku pieciopunktowg. Tabela zawiera pie¢ kategorii oznaczajgcych prawdopodobienstwo wystgpienia
niebezpiecznego zdarzenia lub okolicznosci oraz znaczenie kazdej kategorii i przydziat wartosci dla kazdej
kategorii. Nalezy podkresli¢, ze jest to przykiad przedstawiony tylko dla celéw edukacyjnych. Chociaz ta tabela,
jak réwniez tabela dotkliwosci oraz macierze oceny ryzyka i tolerowalnosci, omawiane w nastepnych
podpunktach sg, méwigc pojeciowo, standardami przemystowymi; poziom uszczegdtowienia i kompleksowo$¢é
tabel i macierzy musza by¢ zaadaptowane i wspoOimierne do konkretnych potrzeb i ztozonosci roéznych
organizacji. Sg organizacje, ktére zawierajg oba sposoby okreslania: jakosciowe i ilosciowe. Podobnie, niektére
tabele rozrastajg sie do pietnastu punktéw. Pieciopunktowe tabele i macierze ,pie¢ na pie¢” nie powinny byé
rozumiane jako standardowe. Zostaty one jedynie uznane jako kompleksowe i jako takie sg odpowiednie
do celéw edukacyjnych jak réwniez dla potrzeb tego podrecznika.

5.5 TRZECIA ZASADA — DOTKLIWOSC RYZYKA BEZPIECZENSTWA

5.5.1 Po pierwsze ryzyko niebezpiecznego wydarzenia lub okolicznosci zostato ocenione w terminach
mozliwosci wystgpienia. Drugi krok, w procesie roztaczania organizacyjnej kontroli nad ryzykiem bezpieczenstwa,
to ocena dotkliwo$ci konsekwencji zagrozenia, jesli jego potencjat niszczacy sie zmaterializuje podczas operacji
nastawionych na dostarczanie ustug. Jest to znane jako ocenianie dotkliwosci ryzyka bezpieczenstwa.

Znaczenie Wartos¢

Czeste Prawdopodobnie wystgpi czesto (wystepowato czesto) 5

Prawdopodobnie wystapi sporadycznie

Sporadyczne (wystepowato sporadycznie)

Prawdopodobnie nie wystapi, ale jest to mozliwe
Niewielkie 3
(wystepowato rzadko)

Bardzo mato prawdopodobne, ze wystgpi

Nieprawdopodobne (nie znany jest przypadek by wystapito)

Skrajnie

nieprawdopodobnie Prawie niewyobrazalne, ze kiedykolwiek moze wystapi¢ 1

llustracja 5-2. Tabela prawdopodobienstwa ryzyka bezpieczenstwa
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55.2 Dotkliwos¢ ryzyka bezpieczenstwa jest definiowana jako mozliwe konsekwencje wystgpienia
niebezpiecznego wydarzenia lub okolicznoéci, biorgc jako punkt odniesienia najgorszg mozliwg do przewidzenia
sytuacje. Ocene dotkliwosci konsekwencji zagrozenia, je$li jego potencjat niszczgcy sie zmaterializuje podczas
operacji nastawionych na dostarczanie ustug mozna wspomac pytaniami:

a) Jak wiele moze by¢ ofiar (pracownikéw, pasazerow, Swiadkoéw i oséb postronnych)?

b) Jaki jest przypuszczalny rozmiar strat materialnych lub finansowych (bezposrednie straty
sprzetowe operatora, uszkodzenia infrastruktury lotniczej, straty stron trzecich, wplyw
na finanse i gospodarke krajowg)?

c) Jakie jest prawdopodobienstwo negatywnego wpltywu na srodowisko (rozlanie paliwa lub innych
substancji niebezpiecznych, fizyczne zniszczenia siedlisk naturalnych)?

d) Jakie sg prawdopodobne konsekwencje polityczne i/lub zainteresowanie mediéw?

553 Bazujac na rozwazaniach wynikajacych z odpowiedzi na pytania, takie jak te wymienione w punkcie
5.5.2, dotkliwos¢ mozliwych konsekwencji niebezpiecznego wydarzenia lub okolicznosci, biorgc jako punkt
odniesienia najgorszg mozliwg do przewidzenia sytuacje, moze by¢ oceniana przy uzyciu tabeli dotkliwosci
ryzyka bezpieczenstwa.

554 llustracja 5-3 prezentuje typowa tabele dotkliwosci ryzyka bezpieczenstwa, takze pigciopunktowa.
Tabela zawiera pie¢ kategorii opisujgcych poziom dotkliwosci niebezpiecznego zdarzenia lub okolicznosci,
znaczenie kazdej kategorii i przydziat wartoéci dla kazdej kategorii. Tak samo jak tabela prawdopodobienstwa
wystgpienia ryzyka bezpieczenstwa, ta tabela jest przyktadem prezentowanym tylko dla celéw edukacyjnych
i zastrzezenie zawarte w punkcie 5.4.6 ma w tym przypadku réwniez zastosowanie.

Dotkliwosé

zdarzenia Znaczenie Wartosc

— Wiele ofiar A

Katastrofalna : .
— Zniszczenie sprzetu

— Duze obnizenie marginesu bezpieczerstwa,
niemoznosé polegania na eperatorach, by wykonywali

Niebezpieczna obowiazki dokladnie i kompletnie ze wzgledu na
fizyczne obrazenia lub natlek pracy

— PowazZne obraZenia ciala

— Duze straty w sprzecie

— Znaczne obnizenie marginesu bezpieczenstwa,
natlok pracy lub warunki oslabiajace wydajnosé
operatorow, skutkujace ograniczeniem ich
zdolnosci do radzenia sobie w niekorzystnych c
sytuacjachfwarunkach

Powazna

— Powazny incydent
— Obrazeniaciala

— Uciazliwosé
Niewielka — Ograniczenia operacyjne D
— Uzycie procedur awaryjnych
— Incydenty

Nieistotna — Male konsekwencje E

llustracja 5-3. Tabela dotkliwosci ryzyka bezpieczenstwa
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5.6 CZWARTA ZASADA — TOLERANCJA RYZYKA BEZPIECZENSTWA

5.6.1 Kiedy juz ryzyko bezpieczehstwa konsekwencji niebezpiecznego wydarzenia lub okolicznoéci zostato
ocenione w kategoriach mozliwosci i dotkliwosci jego wystgpienia, trzecim krokiem, w procesie sprawowania
organizacyjnej kontroli nad ryzykiem bezpieczenstwa i wystgpienia konsekwencji niebezpiecznego wydarzenia
lub okolicznosci, jest ocena tolerancji wzgledem konsekwencji zagrozenia, jezeli jego potencjat niszczacy ujawni
sie podczas operacji nastawionej na dostarczanie ustug. Jest to znane jako ocena tolerancji ryzyka
bezpieczenstwa i jest to proces dwustopniowy.

5.6.2 Pierwszy stopien. Niezbedne jest otrzymanie catkowitej oceny ryzyka bezpieczenstwa. Jest to
osiggane przez ztozenie tabeli prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka bezpieczehstwa i tabeli dotkliwosci
ryzyka bezpieczenstwa w macierz oceny ryzyka bezpieczehstwa. Taka przyktadowa macierz jest
zaprezentowana na ilustracji 5-4. Na przyktfad prawdopodobienstwo wystgpienia ryzyka bezpieczenstwa zostato
ocenione jako sporadyczne (4), a dotkliwo$¢ ryzyka bezpieczenstwa jako niebezpieczne (B). Potgczenie
mozliwosci wystapienia i dotkliwosci (4B) jest ryzykiem bezpieczenstwa konsekwencji zagrozenia branego pod
rozwage. Rozwijajac dyskusje z podrozdziatu 5.2, przez ten przyktad mozna zobaczy¢, ze ryzyko to jest tylko
numerem lub kombinacjg alfanumeryczng i nie jest widzialng lub namacalng czescig $wiata naturalnego. Kolory
w macierzy z ilustracji 5-4 odzwierciedlajg rejony z odwrdconego trojkata z ilustracji 5-1.

5.6.3 Drugi stopien, wskaznik ryzyka bezpieczenstwa uzyskany z macierzy oceny ryzyka bezpieczenstwa
musi by¢ eksportowany do macierzy tolerowalnosci ryzyka bezpieczenstwa, ktéra opisuje kryteria tolerancji.
Kryterium dla ryzyka bezpieczenstwa ocenionego jako 4B jest, zgodnie z tabelg tolerancji z ilustracji 5-5,
shieakceptowalne przy istniejacych okolicznosciach”. W tym wypadku ryzyko bezpieczenstwa trafia
w nietolerowalny rejon odwroconego trojkata. Ryzyko bezpieczenstwa wystapienia konsekwencji zagrozen jest
nieakceptowalne. Organizacja musi:

a) alokowac¢ zasoby, by zredukowac¢ nastawienie na konsekwencje zagrozen;
b) alokowac zasoby, by zredukowac¢ wielko$¢ potencjatu niszczgcego konsekwencji zagrozen; lub

c) zaprzesta¢ wykonywania operacji, jesli ztagodzenie ryzyka nie jest mozliwe.

Dotkliwos¢ ryzyka
Prawdopodo- vy
bienstwo . . . _ .
ryzyka Katastrofalna|Niebezpieczna| Powazna @ Niewielka | Nieistotha
A B C D E
Czeste 5 S5A 5B s5C
Sporadyczne 4 4A 4B
Niewielkie 3 3A 3E
Nieprawdo-
podobne 2 2D 2E
Skrajnie
nieprawdo- 4 1A 1B 1C 1D 1E
podobne

llustracja 5-4. Macierz oceny ryzyka bezpieczenstwa
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Sugerowane Kryteria Indeks oceny ryzyka Sugerowane kryteria

5A, 5B, 5C, Nieakceptowalne przy
obecnych okolicznosciach
4A, 4B, 3A Y

Akceptowalne na podstawie
Rejon tolerowialmy srodkow fagodzacych ryzyko.
WozZe to wymagac decyzi

kierowniczych.

3E. 2D.| 2E: 1A.| Akceptowalne
1B ,1C, 1D, 1E

llustracja 5-5. Macierz tolerancji ryzyka bezpieczenstwa

5.7 PIATA ZASADA — KONTROLA/LAGODZENIE RYZYKA BEZPIECZENSTWA

5.7.1 W piagtym i ostatnim kroku procesu wprowadzania ryzyka bezpieczenstwa pod kontrole organizacyjna,
muszg by¢ wprowadzone strategie kontrolitagodzenia ryzyka. Mowigc ogolnie, kontrola i fagodzenie sg
terminami, ktére mogg by¢ uzywane wymiennie. Oba zmierzajg do wyznaczenia miernikéw odnoszacych sie do
zagrozen oraz do wprowadzenia prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka bezpieczenstwa i dotkliwosci
konsekwencji zagrozen pod organizacyjng kontrole.

5.7.2 Kontynuujgac z przyktadem z punktu 5.6, rozwazane ryzyko bezpieczenstwa konsekwencji zagrozen
zostato ocenione jako 4B (,nieakceptowalne przy istniejacych okolicznosciach”). Zasoby muszg wiec by¢
alokowane by ,zsuna¢” je w dot trojkata, w rejon tolerowalny, gdzie ryzyka bezpieczenstwa sg ALARP. Jesli to nie
moze by¢ osiggniete, to operacja nastawiona na dostarczanie ustug, ktéra naraza organizacje na konsekwencje
zagrozen musi by¢ zaniechana. llustracja 5-6 prezentuje proces zarzgdzania w formie graficzne;j.

5.7.3 Istniejg trzy podstawowe strategie kontrolitagodzenia ryzyka bezpieczenstwa:

a) Unikanie. Operacja lub dziatalno$¢ jest zarzucana z powodu tego, ze ryzyko przewyzsza zyski
z kontynuowania operacji lub dziatalnosci. Przyktadowe strategie unikania to:

1) operacje na lotnisku ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym, bez niezbednych pomocy
nawigacyjnych, sg zarzucane.

2) operacje w przestrzeni RVSM, statkiem powietrznym niewyposazonym do lotéw RVSM,
sg zarzucane.

b) Redukcja. Czestotliwos¢ operacji lub dziatalnosci jest redukowana Ilub podejmowane
sg czynnosci zmierzajgce do redukcji wagi konsekwencji zaakceptowanych ryzyk. Przyktadowe
strategie redukcji to:

1) operacje na lotnisku ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym, bez niezbednych pomocy
nawigacyjnych, sg ograniczone do lotéw dziennych, w warunkach VMC.

2) operacje statkiem powietrznym niewyposazonym do lotéw RVSM sg przeprowadzane powyzej
lub ponizej przestrzeni RVSM.
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Sprzet, procedury, organizacia itp.

|

Analiza szansy, 7e zdarzenie sig wydarzy

!

Okreslenie powagi konsekwenc)i jesl to sie wydarzy

|

Czy oceniane ryzyko jest akceptowalne | znajduje sie w
kryteriach wynikdw bezpieczenstwa organizaci?

v v
MNig, podiecie czynnosc
Tak, akceptacja nayka Zmniejszajgcych raylko do
akceptowalnego poziomu

Identyfikacia
zagrozen

Analiza
prawdpodobienstwa
ryzyka

Analiza
dotkliwosci

ryZyka

Ocena ryzyka
i tolerowalnosci

Kontrola fMagodzenie
ryzyka

llustracja 5-6. Proces zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa

c) Segregacja narazenia. Podejmowane sg czynnosci zmierzajgce do odizolowania skutkéw
konsekwencji zagrozen lub wigczenia czynnikdw redukcji, do ochrony przed nimi. Przyktady
strategii opartych na segregacji narazenia to:

1)

operacje na lotnisku ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym, bez niezbednych
pomocy nawigacyjnych, sg ograniczane do operacji przeprowadzanych przez statki
powietrzne z okre$lonymi mozliwo$ciami wyposazenia nawigacyjnego.

2) statek powietrzny niewyposazony do lotbw RVSM nie jest dopuszczany do lotow
w przestrzeni RVSM.
574 W ewaluowaniu konkretnych alternatyw stuzacych tagodzeniu ryzyka bezpieczenstwa, nalezy

pamieta¢, ze nie wszystkie majg ten sam potencjat redukujacy ryzyko bezpieczenstwa. Efektywnos¢ kazdej
konkretnej alternatywnej metody wymaga ewaluacji przed podjeciem decyzji. Jest istotnym, by petny zakres
mozliwych wskaznikéw kontrolnych i kompromis pomiedzy miernikami byty rozwazane w celu znalezienia
optymalnego rozwigzania. Kazda proponowana opcja tagodzgca powinna byé sprawdzona z takich perspektyw

jak:

a) Efektywnosé. Czy bedzie to redukowato czy eliminowato ryzyko bezpieczenstwa konsekwencji
niebezpiecznego wydarzenia lub stanu? Do jakiego rozmiaru alternatywy bedg tagodzity takie
ryzyka? Efektywno$¢ moze by¢ widziana jako bycie w pewnym miejscu w kontinuum, jak ponizej:

1)

tagodzenie inzynieryjne. Ten sposéb fagodzenia eliminuje

ryzyko konsekwencji

niebezpiecznego wydarzenia Ilub stanu, na przyktad przez =zastosowanie blokady

by zapobiec wigczeniu sie odwracacza ciggu (rewersu) w locie.

5-10
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2) tagodzenie przez kontrole. To tagodzenie akceptuje ryzyko w bezpieczenstwie
konsekwencji niebezpiecznego wydarzenia lub stanu, ale reguluje system do tagodzenia
takiego ryzyka przez redukowanie go do zarzgdzanego poziomu, na przykiad przez
naktadanie jeszcze bardziej restrykcyjnych warunkéw funkcjonowania. Oba aspekty,
tagodzenie inzynieryjne i przez kontrole, sg uwazane za ,twarde” sposoby fagodzenia ryzyka,
poniewaz nie sg uzaleznione od bezbtednego wykonania przez cztowieka.

3) tagodzenie przez personel. To tagodzenie przyjmuje, ze tagodzenie inzynieryjne i/lub
przez kontrole nie sg ani wystarczajgce ani efektywne, wiec personel musi by¢ nauczony jak
poradzi¢ sobie z ryzykiem w bezpieczehstwie konsekwencji zagrozen, na przykiad przez
dodanie ostrzezen, skorygowanych list kontrolnych, procedur operacyjnych i/lub
dodatkowego treningu. tagodzenie przez personel jest uznawane za ,migkkie czynnosci”,
poniewaz jest uzaleznione od bezbtednego wykonania przez cztowieka.

b) Koszt/efekt. Czy dostrzegalne zyski przewyzszajg koszty? Czy potencjat bedzie przyrastat
proporcjonalnie do wptywu zmian jakie s wymagane?

c) Praktycznosé. Czy fagodzenie jest mozliwe do zastosowania w praktyce i wilasciwe
w warunkach dostepnych technologii, mozliwosci finansowych, mozliwosci administracyjnych,
rzgdowych regulacji i prawa, woli politycznej, itd.?

d) Wyzwanie. Czy tagodzenie zniesie krytyczne spojrzenie kazdego z zainteresowanych
(pracownikéw, dyrektoréw, akcjonariuszy, administracji panstwowej, itd.)?

e) Akceptowalnosc¢ dla kazdego wspélnika. Jak duzego poziomu akceptacji (lub oporu) mozemy
sie spodziewa¢ ze strony wspolnikéw? (Dyskusja ze wspolnikami podczas oceny ryzyka
bezpieczenstwa moze wskazac¢ ich preferowany sposo6b tagodzenia ryzyka.)

f) Egzekwowalnosé. Jesli sg wprowadzane nowe zasady (procedury operacyjne, regulacje, itd.),
czy sg one do wyegzekwowania?

g) Trwafosé. Czy tagodzenie ryzyka przetrwa probe czasu? Czy bedzie to czasowy zysk, czy
przyniesie on uzytek dlugoterminowy?

h) Pozostatosc¢ ryzyka bezpieczenstwa. Po zaimplementowaniu dziatan tagodzacych, jakie ryzyko
pozostanie z pierwotnego zagrozenia? Jaka jest mozliwos¢ by ztagodzi¢ to pozostate,
szczatkowe ryzyko?

i) Nowe problemy. Jakie nowe problemy lub nowe (mozliwe, ze gorsze) ryzyka bezpieczenstwa
beda wprowadzone przez zaproponowane fagodzenie ryzyka?

5.7.5 Najbardziej efektywne tagodzenie ryzyka zamyka si¢ w opisanych ,twardych” metodach. Poniewaz
stwarde” fagodzenie ryzyka jest czesto kosztowne, organizacje uciekajg sie do ,miekkiego” tagodzenia (takiego
jak trening). W takich przypadkach organizacja jest w wiekszym stopniu odpowiedzialna za zarzadzanie ryzykiem
bezpieczenstwa, niz w przypadkach, w ktérych odpowiedzialnos¢ nie jest przerzucana na pracownikow.

5.7.6 Podsumowujgc, strategie kontrolitagodzenia ryzyka bezpieczenstwa najczedciej bazujg
na wprowadzaniu kolejnych barier ochronnych,lub umacnianiu juz istniejgcych. Bariery ochronne byty omawiane
w rozdziale 2 i przypomnijmy, ze bariery ochronne w lotnictwie mozna pogrupowa¢ w trzy ogéine kategorie:

a) technologia;
b) trening;
c) regulacje.

5.7.7 Jako czes¢ kontrolifagodzenia ryzyka bezpieczenstwa, wazny punkt stanowi okre$lenie dlaczego
nowe bariery ochronne sg konieczne lub dlaczego istniejagce muszg byé wzmocnione. Ponizsze pytania mogg
dotyczy¢ takiego okreslania:

a) Czy bariery ochronne, chronigce przed ryzykiem bezpieczenstwa konsekwencji zagrozen,
istniejg?
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b) Czy bariery ochronne funkcjonujg jak planowano?
c) Czy bariery ochronne sg praktyczne w uzyciu przy aktualnych warunkach pracy?

d) Czy zaangazowany personel jest Swiadomy ryzyka bezpieczenstwa konsekwencji zagrozen
i bariery ochronne zostaty wprowadzone?

e) Czy sg wymagane dodatkowe mierniki dla tagodzenia/kontroli ryzyka bezpieczenstwa?

5.7.8 llustracja 5-7 prezentuje peilny proces tagodzenia ryzyka bezpieczenstwa w formie graficznej.
Zagrozenia sg potencjalng wrazliwoscig, w rozumieniu bezpieczenstwa, tkwigcymi w systemie lotniczym.
Ta wrazliwos¢ objawia sie jako szeroki wachlarz konsekwencji. Zeby zarzgdzaé bezpieczenstwem, niezbednym
jest przeprowadzenie oceny ryzyka bezpieczenstwa konsekwencji zagrozen, poprzez przypisanie indeksu
kazdemu ryzyku. Kazde zagrozenie moze wygenerowac jedng lub wiele konsekwencji i kazda z nich moze by¢
oceniona w kontekscie jednego lub wielu ryzyk dla bezpieczenstwa. Pierwszym krokiem w procesie
tagodzenia/kontroli ryzyka bezpieczenstwa jest zatem identyfikacja zagrozeh/konsekwencji i ocena ryzyka
bezpieczenstwa.

5.7.9 Kiedy zagrozenia i konsekwencje zostaty zidentyfikowane, a ryzyko bezpieczenstwa ocenione, musi
by¢ oszacowana efektywnos$¢ i sprawnos¢ istniejacych w systemie lotniczym barier ochronnych (technologia,
trening i regulacje) odnoszacych sie do zagrozen i konsekwencji. Skutkiem tego dziatania bedzie wzmocnienie
istniejagcych barier ochronnych, budowa nowych barier lub obie te czynnoéci. Drugim krokiem
w procesie tagodzenia/kontroli ryzyka bezpieczenstwa jest zatem oszacowanie/ocena efektywno$ci istniejgcych
barier ochronnych wewnatrz systemu lotniczego.

Identyfikacja Ccena barier ) ) .
zagrozenia / konsekwencji ochronnych w obrebie Kontrola i lagodzenie a gg;:ﬁit:cjaz ‘a
i ocena ryzyka systemu bzpieczenstwa ryzyka g ryzy
ZIWZIZIZ - Czy lagodzenie jest
skierowane na ryzyko dla
| | | bezpieczenstwa?
v - Czy lagodzenie jest

efektywne?

- Czy lagodzenie jest
odpowiednie?

- Czy dodatkowe lub inne

lagodzenie jest
zagwarantowane?

- Czy strategie lagodzace
generuja dodatkowe
ryzyka?

Informacja zwrotna

(zapewnienie bezpieczenstwa)

llustracja 5-7. Proces tagodzenia ryzyka bezpieczenstwa
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5.7.10 Bazujgc na wzmocnieniu istniejgcych barier ochronnych i/lub wprowadzaniu nowych, poczatkowe
ryzyka bezpieczehstwa sg ponownie oceniane by sprawdzié, czy sg teraz tak niskie jak to racjonalnie
uzasadnione. Trzecim krokiem w procesie tagodzenia/kontroli ryzyka bezpieczenstwa jest zatem dziatanie
kontrolne/tagodzace ryzyko.

5.7.11 Przeprowadzajgc ponowng ocene ryzyka bezpieczenstwa, efektywno$¢ i sprawnos¢ strategii
kontrolitagodzenia ryzyka musi by¢ potwierdzona. Czwartym krokiem w procesie tagodzenia/kontroli ryzyka
bezpieczenstwa jest akceptacja tagodzenia ryzyka bezpieczenstwa. Odnoszg sie do tego ponizsze pytania:

a) Czyfagodzenie jest skierowane na ryzyko bezpieczenstwa?

b) Czytagodzenie jest efektywne?

c) Czytagodzenie jest odpowiednie?

d) Czy dodatkowe lub inne tagodzenie jest zagwarantowane?

e) Czy strategie fagodzace generujg dodatkowe ryzyka?
5.7.12 Kiedy tagodzenie ryzyka zostato zaakceptowane i rozwinigte, a strategie wdrozone jako cze$¢
procesu zapewniania bezpieczenstwa, muszg by¢ one zwrotnie wprowadzone w bariery ochronne organizacji na

ktorych strategie bazujg, by zapewni¢ integralnos¢, efektywno$¢ i sprawnosc¢ tych barier w nowych warunkach
operacyjnych.

5.8 PIEC ZASAD ZARZADZANIA RYZYKIEM BEZPIECZENSTWA — PODSUMOWANIE

5.8.1 Wazne pojecia odnoszace sie do zarzgdzania ryzykiem bezpieczehnstwa omawiane w tym rozdziale
mogg by¢ podsumowane nastepujgco:

a) Nie ma takiej rzeczy jak bezpieczenstwo absolutne — w lotnictwie nie ma mozliwosci
wyeliminowania wszystkich ryzyk bezpieczenstwa.

b) Ryzyko bezpieczenstwa musi by¢ zmniejszone do poziomu najnizszego z mozliwych (ALARP).
c) tagodzenie ryzyka bezpieczenstwa musi byé zbalansowane w:

1) czasie;

2) kosztach; oraz

3) trudnosciach w pozyskiwaniu miernikow stuzacych do redukcji lub eliminacji ryzyka
bezpieczenstwa (tj. zarzgdzania).

d) Efektywne zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa poszukuje maksymalizacji zyskow
z akceptacji ryzyka bezpieczenstwa (najczesciej redukcja albo czasu i/lub kosztow dostarczania
ustug) podczas minimalizacji samego ryzyka bezpieczenstwa.

e) Uzasadnienie dla decyzji zwigzanych z ryzykiem bezpieczenstwa musi by¢ przekazane
wspolnikom, ktérych one dotycza, by zyskac ich akceptacje.

5.8.2 llustracja 5-8 prezentuje proces zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa w catosci. Po dostrzezeniu
powoddéw do obaw o bezpieczenstwo, zagrozenia lezace u podstawy tych obaw i potencjalne konsekwencje
zagrozen sg identyfikowane. Ryzyka bezpieczenstwa konsekwencji sg ocenione pod wzgledem mozliwosci
wystgpienia i dotkliwosci, w celu zdefiniowania poziomu ryzyka bezpieczehstwa (indeks ryzyka bezpieczenstwa).
Jesli ryzyka bezpieczenstwa sg ocenione jako akceptowalne, wiasciwa czynno$¢ jest podejmowana i operacja
jest kontynuowana. Dla celéw zwigzanych z zapewnieniem informacji zwrotnej rejestruje sie identyfikacje
zagrozen, ocene ryzyka bezpieczenstwa i fagodzenie ryzyka.
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Zapis identyfikacji
zagrozZen, oceny ryzyka I

dla bezpieczenstwa |

i lagodzenia ryzyka, na
potrzeby uzyskania
informacji zwrotnej

DostrzeZenie powodow do obaw
o bezpieczenstwo

v

v

Identyfikacja zagroZen | konsekwencji

iocenaryzyka

Okreslenie poziomu

hd

Clkreslenie poziomu

Podjecie dzialan
i kontynuowanie
operacji

Podjecie dzialan
i kontynuowanie
operacji

prawdopodohiefistwa dotkliwosci
> Okreslenie poziomu ryzyka +—
Czy poziom ryzyka jest
L LGS oy akceptowalny? i
]
v
«— TAK |« Czy ryzyko moze by¢c —» NE
wyeliminowane?

v

TAK |4

Czy ryzyko moze by¢ zlagodzone?

|

Podjecie dzialan
i kontynuowanie
operacji

v

4— TAK (4

Czy pozostale (szczatkowe) ryzyko
moze by¢ zaakceptowane? (jesli jest)

—» NE —»

Zarzucenie
operacji

5.8.3

5.8.4

5.8.5

llustracja 5-8. Proces zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa

Jesli ryzyka bezpieczenstwa sg ocenione jako nieakceptowalne, ponizsze pytania stajg sie istotne:

a) Czy ryzyko bezpieczenistwa moze by¢ wyeliminowane? Jesli odpowiedz brzmi: tak, wtasciwa
czynno$¢ jest podejmowana i informacja zwrotna trafia do ,archiwum bezpieczenstwa”. JeSli
odpowiedz brzmi: nie, to nastepne pytanie brzmi:

b) Czy ryzyko bezpieczeristwa moze by¢ ztagodzone? Jesli odpowiedz brzmi: nie, operacja musi

zosta¢ zarzucona.

Jesli odpowiedz brzmi:

sg podejmowane, a nastepnym pytaniem jest:

tak, wilasciwe czynnosci

tagodzgce

ryzyko

c) Czy pozostate/szczatkowe ryzyko bezpieczeistwa moze by¢ zaakceptowane? JeSli
odpowiedz brzmi: tak, czynnosci sg podejmowane (jesli sa konieczne) i informacja zwrotna trafia

do ,archiwum bezpieczenstwa”. Jesli odpowiedz brzmi: nie, operacja musi zosta¢ odrzucona.

Pytanie 5.8.3 c) odzwierciedla fakt, ze strategie tagodzgce moga nigdy catkowicie nie ztagodzi¢
ryzyka. Nalezy zaakceptowac, ze szczatkowe ryzyko bezpieczenstwa bedzie istniato zawsze i organizacja musi
upewni¢ sie, ze szczatkowe ryzyko jest takze pod kontrola.

W celu praktycznego zilustrowania procesu zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa, trzy rozne
scenariusze zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa sg zaprezentowane w dodatkach do rozdziatu. Dodatek 1
zawiera przyktad éwiczenia z zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa na lotnisku. Dodatek 2 zawiera przyktad
¢wiczenia zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa u dostawcy stuzb ruchu lotniczego. Dodatek 3 zawiera przyktad
¢éwiczenia zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa w linii lotnicze;j.
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Dodatek 1 do Rozdziatu 5

PLAN ROZBUDOWY MIEDZYNARODOWEGO PORTU LOTNICZEGO
W ANYCITY

1. SCENARIUSZ

1.1 Miedzynarodowy Port Lotniczy w Anycity (AlA) posiada dwie réwnolegte drogi startowe (gtéwng
i pomocniczg). Planowana jest budowa odwodnienia w poblizu konca podej$cia pomocniczej drogi startowe;j.
Pojazdy budowlane muszg przecigé gtébwng droge startowg by dostac sie na miejsce budowy. Z powodu duzego
ruchu w ciggu dnia, podjeto decyzje, ze prace bedg wykonywane w nocy, kiedy ruch lotniczy jest mniejszy,
by unikng¢ zaktdéceh w operacjach dziennych. Dyrektor ds. Bezpieczenstwa musi oszacowaé konsekwencje dla
bezpieczenstwa wynikajgce z planu prowadzenia nocnych prac budowlanych.

1.2 Grupa Reagowania ds. Bezpieczenstwa (Safety Action Group - SAG) portu AlA otrzymata polecenie
wsparcia Dyrektora ds. Bezpieczenstwa w oszacowaniu konsekwencji dla bezpieczenstwa wynikajacych z planu
budowy. Jeden oczywisty i najpilniejszy obszar rozwazan to ruch pojazddéw do i z placu budowy, ktéry moze
prowadzi¢ do wtargnie¢ na droge startowg. SAG uzyla procesu zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa
do oszacowania konsekwencji dla bezpieczehstwa wynikajgcego z planu budowy.

2, OPIS SYSTEMU
Jedno z pierwszych zadan Grupy Reagowania ds. Bezpieczenstwa (SAG) jest opisanie zmodyfikowanego
systemu, w ktérym port lotniczy bedzie przeprowadzat operacje, kiedy beda prowadzone prace budowlane,

a wiec:

a) otoczenie drogi startowej w czasie budowy w nocy, w tym duzy ruch pojazdéw budowy pomiedzy
ptytg lotniska a miejscem budowy;

b) istniejgcy program szkolenia kierowcéw i uzycie eskorty dla pojazdéw budowy;
c) wieza kontrolna i fakt braku tgcznosci z pojazdami budowy (niewyposazonymi w radiostacje);

d) sygnaly, oznaczenia i oSwietlenie drog kotowania, drég startowych i terenu budowy.

3. PROCES IDENTYFIKACJI ZAGROZEN

Drugim zadaniem SAG jest identyfikacja zagrozen i ich mozliwych konsekwencji, ktére mogg dotkng¢ operacji
lotniskowych w czasie budowy, a wiec:

a) Okresli¢ ogdlne zagrozenia:

1) Projekt lotniska.
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b) Okresli¢ szczegdtowe komponenty zagrozenia:
1) Pojazdy budowy przejezdzajace przez gtéwna droge startowa.
c) Oceni¢ konsekwencje szczegbtowych komponentéw zagrozen:

1) Pojazdy budowy mogg odejs¢ od ustalonej procedury i przecigc/przejechaé przez gtdbwng
droge startowg bez eskorty.

2) Statek powietrzny moze znalez¢ sige w sytuacji konfliktowej z przejezdzajagcym pojazdem.

4. PROCES OCENIANIA RYZYKA BEZPIECZENSTWA

Trzecim zadaniem dla SAG jest identyfikacja i ocena ryzyka bezpieczenstwa konsekwencji zagrozen
i istniejacych barier ochronnych, a wiec:

a) Ocena przeprowadzona przez SAG prowadzi do wniosku, ze istnieje niewielkie
prawdopodobienstwo, ze pojazdy budowy naruszg ustalone procedury i przetng gtéwng droge
startowg bez eskorty.

b) W nocy prowadzone sa operacje lotnicze, wiec istnieje niewielkie prawdopodobienstwo,
ze statek powietrzny moze znalez¢ sie w sytuacji konfliktowej z pojazdem.

c) Podczas gdy prawdopodobienstwo konfliktu pomiedzy statkiem powietrznym i pojazdem budowy
jest niewielkie, SAG ocenia, ze moégtby taki konflikt zaistnie¢, a dotkliwo$¢ takiego zdarzenia moze
by¢ katastrofalna.

d) SAG ocenia istniejgce bariery ochronne (program szkoleh kierowcoéw, uzycie eskorty dla
pojazdéw budowy, znaki, oznaczenia i o$wietlenie).

e) Uzywajac macierzy oceny ryzyka bezpieczenstwa (rozdziat 5, ilustracja 5-4) i macierzy
tolerowalnosci ryzyka bezpieczenstwa (rozdziat 5, ilustracja 5-5), SAG ocenia ryzyko
bezpieczenstwa jako 3A (nieakceptowalne przy istniejgcych okolicznosciach).

f)  SAG konkluduje, ze ryzyko konsekwencji zagrozen generowane przez ruch pojazdéw budowy na
plac budowy, przy panujgcych okolicznosciach, jest nieakceptowalny i konieczna jest
kontrola/tagodzenie ryzyka.

5. PROCES KONTROLI/LAGODZENIA RYZYKA BEZPIECZENSTWA
Czwartym i ostatnim zadaniem dla SAG jest ztagodzenie ryzyka bezpieczehstwa konsekwencji, a zatem:
a) SAG decyduje, by kontrolowa¢ ryzyko konsekwencji zagrozen, poprzez uzycie drogi przy
ogrodzeniu do polepszenia dostepu do miejsca budowy. Wszystkie pojazdy budowy bedag

eskortowane na drodze przy ogrodzeniu.

b) Na podstawie tego tagodzenia ryzyka, SAG ocenit ponownie prawdopodobienstwo wtargniecia na
droge startowg przez pojazd budowy bez eskorty jako skrajnie nieprawdopodobne. Niemniej
jednak dotkliwos¢ takiego zdarzenia pozostaje katastrofalna.
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c) Uzycie drogi przy ogrodzeniu, z powodu powiekszonego dystansu do przebycia, moze opéznia¢
pojazdy budowy, ale w ocenie SAG:

1) Podczas gdy to dziatanie nie usuwa catkowicie mozliwosci wystgpienia konsekwencji
zagrozeh ze zdarzenia (pojazdy budowy ciggle moga przecigé droge startowa, z powodu
wielosci kombinacji okolicznosci), niemniej jednak sprowadza to ryzyko konsekwenc;ji (pojazd
budowy naruszajacy ustalone procedury i przejezdzajgcy przez gtbwng droge startowg bez
eskorty; statek powietrzny znajdujacy sie w sytuacji konfliktowej z pojazdem przejezdzajagcym
przez droge startowg) do poziomu najnizszego z mozliwych (ALARP).

d) Uzywajgc macierzy oceny ryzyka bezpieczenstwa (rozdziat 5, ilustracja 5-4) i macierzy
tolerowalnosci ryzyka bezpieczenstwa (rozdziat 5, ilustracja 5-5), SAG ocenia ponownie ryzyko
bezpieczenstwa jako 1A (akceptowalne).

e) SAG dokumentuje proces decyzyjny do przysziego wykorzystania przez Dyrektora
ds. Bezpieczenstwa Migdzynarodowego Portu Lotniczego w Anycity.

6. DZIENNIK IDENTYFIKACJI ZAGROZEN | ZARZADANIA RYZYKIEM BEZPIECZENSTWA

6.1 Dziennik identyfikacji zagrozen i zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa z tabeli 5-App 1-1 jest
uzywany do zapewnienia zapisu zidentyfikowanych ryzyk i dziatan podjetych przez wybrane jednostki (osoby).
Zapis powinien by¢ zachowany na state w ,archiwum bezpieczenstwa” w celu zapewnienia dowodéw (Sladow)
zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa i zapewnienia punktu odniesienia dla przysztych ocen ryzyka
bezpieczenstwa.

6.2 Majac zidentyfikowane i uszeregowane ryzyko bezpieczenstwa, kazde istniejace przeciwko niemu
bariery ochronne powinny by¢ zidentyfikowane. Te bariery muszg by¢ ocenione w kontekscie adekwatnosci.
Jesli te bariery sg mniejsze niz powinny by¢, to podjete bedg dodatkowe czynnosci. Wszystkie czynnosci musza
by¢ podjete przez konkretng osobe (najczesciej odpowiedzialny jest dyrektor) oraz musi zosta¢ wyznaczony czas
zakonczenia dziatania. Dziennik identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa nie moze byc¢
wymazany przed zakonczeniem tych czynno$ci.
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Tabela 5-App 1-1. Identyfikacja zagrozen i zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa

oceny ryzyka
bezpieczenstwa
(rozdziat 5, ilustracja
5-4) i macierzy
tolerowalnoéci ryzyka
bezpieczenstwa
(rozdziat 5, ilustracja
5-5), SAG ocenia ryzyko
bezpieczenstwa jako 3A
(nieakceptowalne przy
istniejgcych
okolicznosciach).

d)

e)

Roadzaj Szczegoh Konsekwencje | Istniejace bariery och Dalsze dziatania zmierzajace d
operaji Ogéine zczegotowe onsekwencje stniejace bariery ochronne alsze dziatania zmierzajgce do
lub zagrozenie komponenty zwigzane z kontrolujgce ryzyko oraz redukcji ryzyka i wptywajgce na
- zagrozenia zagroZeniem indeks ryzyka indeks ryzyka
czynnosci
Operacje |Rozbudow |Pojazdy a) Pojazdy budowy | a) Ocena przeprowadzona [a) SAG decyduje by kontrolowa¢
na lotnisku |a lotniska |budowy mog3q odejs$¢ od przez SAG prowadzi do ryzyko konsekwencji zagrozen
przejezdzajgce ustalonej whniosku, ze istnieje poprzez uzycie drogi przy
przez gtéwng procedury i niewielkie ogrodzeniu do polepszenia
droge startowg przejechaé prawdopodobienstwo, dostepu do miejsca budowy.
przez gtowng ze pojazdy budowy Wszystkie pojazdy budowy bedg
droge startowg naruszg ustalone eskortowane na drodze przy
bez eskorty. procedury i przejadg ogrodzeniu.

b) Statek g{gftiwg*a?\g:;edsrlfgr?y. b) Na podstawie tego tagodzenia
powietrzny ryzyka, SAG ocenit ponownie
moze znalez¢ b) W nocy prowadzone sg prawdopodobienstwo
sie w sytuacji operacje lotnicze, wiec przejechania przez droge
konfliktowej z istnieje niewielkie startowg przez pojazd budowy
przejezdzajacy prawdopodobienstwo, bez eskorty jako skrajnie
m pojazdem. ze statek powietrzny nieprawdopodobne. Niemniej

moze znalez¢ sie w jednak dotkliwo$¢ takiego
sytuacji konfliktowej z zdarzenia pozostaje
pojazdem. katastrofalna.

c) Podczas gdy c) Uzycie drogi przy ogrodzeniu,
prawdopodobienstwo z powodu powiekszonego
konfliktu pomigdzy dystansu do przebycia, moze
statkiem powietrznym i opozniaé pojazdy budowy,
pojazdem budowy jest ale w ocenie SAG:
niewielkie, SAG ocenia, . .
ze mogiby taki konflikt 1) _ Podczas gdy _tq dziatanie
zaistnie, nie usuwa catkowicie
a dotkliwosé takiego mozliwosci wystapienia
zdarzenia moze by¢ konsekwencji zagrozen ze
katastrofalna. zdarzenia (pojazdy budowy

ciagle moga przecia¢ droge

d) SAG ocenia istniejgce startowg, z powodu wielosci
bariery ochronne kombinacji okolicznosci),
(program szkolen niemniej jednak sprowadza
kierowcéw, uzycie to ryzyko konsekwenc;ji (pojazd
eskorty dla pojazdow budowy naruszajacy ustalone
budowy, znaki, procedury i przejezdzajacy
oznaczenia i przez gtbwng droge startowg
oswietlenie). bez eskorty); statek

e) Uzywajac macierzy powietrzny znajdujgcy sie w

sytuacji konfliktowej z
pojazdem przejezdzajgcym
przez droge startowg) do
poziomu najnizszego z
mozliwych (ALARP).

Uzywajgc macierzy oceny ryzyka
bezpieczenstwa (rozdziat 5,
ilustracja 5-4) i macierzy
tolerowalnosci ryzyka
bezpieczenstwa (rozdziat 5,
ilustracja 5-5), SAG ocenia
ponownie ryzyko
bezpieczenstwa jako 1A
(akceptowalne).

SAG dokumentuje proces
decyzyjny do przysziego
wykorzystania przez Dyrektora
ds. bezpieczenstwa
Miedzynarodowego Portu
Lotniczego w Anycity.
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Dodatek 2 do Rozdziatu 5

OPERACJE NA KRZYZUJACYCH SIE DROGACH STARTOWYCH

1. SCENARIUSZ

1.1 Organ stuzby ruchu lotniczego otrzymat informacje od uzytkownikow portu lotniczego, wyrazajgce
obawy o operacje lotnicze na zbiegajgcych sie drogach startowych na lotnisku XYZ. Miedzynarodowy Port
Lotniczy XYZ posiada trzy drogi startowe 08L/26R, 08R/26L, i 12/30 (zobacz ilustracja 5-App 2-1). Operacje na
zbiegajacych sie kierunkach drég startowych 26R i 12 sg przeprowadzane rzadko. Organ kontroli ruchu
lotniczego zwrécit sie do swojego Dyrektora ds. Bezpieczehstwa o ponowne oszacowanie bezpieczenstwa
operacji na zbiegajacych sie kierunkach 26R i 12 w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ, pod katem uwag
zgtaszanych przez uzytkownikow.

1.2 Grupa Reagowania ds. bezpieczenstwa (SAG) zostata poproszona o wsparcie Dyrektora
ds. Bezpieczenstwa organu kontroli ruchu lotniczego w ponownym oszacowaniu bezpieczenstwa operaciji
na zbiegajacych sie kierunkach 26R i 12 w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ. W sktad SAG wchodzg
przedstawiciele organu kontroli ruchu lotniczego, linii lotniczych operujacych na lotnisku, reprezentanci
stowarzyszenia pilotow tych linii, przedstawiciele portu lotniczego, jak réwniez przedstawiciele z krajowego
podmiotu sprawujacego nadzér. Ogélna obawa w zakresie bezpieczenstwa dotyczy zbiegajgcych sie tras lotu
statkéw powietrznych startujgcych i przylatujgcych na Miedzynarodowy Port Lotniczy XYZ. SAG rozpoczyna
proces zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa w celu ponownego oszacowania bezpieczenstwa operacji
na zbiegajgcych sie kierunkach drég startowych.

llustracja 5-App 2-1. Miedzynarodowy Port Lotniczy XYZ

5-APP 2-1
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2. OPIS SYSTEMU
Jednym z pierwszych zadan SAG jest opisanie systemu, w ktérym operacje beda przeprowadzane, a wiec:

a) Miedzynarodowy Port Lotniczy XYZ prowadzi operacje na trzech gtéwnych drogach startowych
i matej pomocniczej drodze startowej.

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

c) Droga startowa 26L-08R ma diugosci 3350 m i jest uzywana dla wschodnich i zachodnich
odlotéw i przylotéw. Droga startowa 12-30 ma dtugo$¢ 2225 m. Droga startowa 12 jest uzywana
gtéwnie dla przylotéw. Droga startowa 30 jest czasem uzywana dla odlotow i rzadko dla
przylotdbw. Droga startowa 12 fizycznie przecina droge startowg 08R-26L i jest rozwazana jako
krzyzujgca sie droga startowa. Droga startowa 08L-26R ma diugo$¢ 3030 m i jest uzywana
przede wszystkim dla ruchu przylatujgcego i czasami dla odlatujgcego. Droga startowa O8L jest
uzywana tylko dla przylotow, poniewaz nie zostaly jeszcze ustanowione procedury dla ruchu
odlatujgcego.

d) Oznaczenia, sygnalizacja i oSwietlenie portu lotniczego spetnia zaréwno standardy organu
nadzoru, jak i ICAO.

e) Na wiezy uzywane sg dwie czestotliwosci radiowe. Jedna czestotliwo$¢ jest przeznaczona dla
potudniowych (26L-08R) i zachodnich (12-30) drog startowych. Druga czestotliwos¢ jest
przeznaczona dla pétnocnej drogi startowej (26R-08L).

f) Potudniowe drogi startowe (26L-08R) majg zbiegajgce sie Sciezki podejscia opublikowane
w celu unikniecia konfliktu z ruchem na drodze startowej 12. Nie ma zbiegajgcych sie Sciezek
podejscia opublikowanych dla p6inocnych drég startowych (26R-08L), jako ze technicznie nie sg
one rozpatrywane jako przecinajace sie, z racji, ze fizycznie sie nie przecinajg. Chociaz droga
startowa 12 jest wyposazona w ILS, jest gléwnie uzywana jako droga startowa dla ruchu VFR,
w ktorym wigekszos¢ lgdowan odbywa sie przy podejsciu z widocznoscig.

g) Informacje o ruchu na drodze startowej 12 sg obecnie przekazywane razem z informacjami
o ruchu na drodze startowej 08R-26L z powodu rozpatrywania tych drog startowych jako
przecinajgce sie. Ruch na obu tych drogach startowych jest kontrolowany przy uzyciu tej samej
czestotliwosci. Jakkolwiek poniewaz drogi startowe 08L-26R i 12 nie przecinajg sie fizycznie,
ruch lotniczy na tych drogach startowych jest kontrolowany przy uzyciu réznych czestotliwosci.
W efekcie informacja o ruchu lotniczym nie jest wspotdzielona.

h) Pomimo, ze separacja ruchu IFR jest zapewniana dla ruchu IFR na drodze 26R, lotniskowe
stuzby kontroli ruchu lotniczego sg zapewniane dla ruchu VFR i podej$¢ z widocznoscig na droge
startowgq 12. Jakkolwiek kontrolerzy ruchu lotniczego bedg podejmowacC natychmiastowe
dziatania zmierzajgce do rozwigzania wszelkich zauwazonych konflikiéw. Standardowa
procedura ustala priorytet dla ruchu na drodze startowej 26R-08L i zmian dla ruchu na drodze 12.

3. PROCES IDENTYFIKACJI ZAGROZEN

Drugim zadaniem dla SAG jest identyfikacja zagrozen i ich konsekwencji, ktére moga dotkng¢ operaciji lotniczych,
jak ponizej:
a) Okreslenie ogdlnego zagrozenia
1) Zbiegajgce sie trasy lotu na drogach startowych 26R-08L i 12, bez wzgledu na to czy statek
powietrzny startuje, czy podchodzi do Igdowania.
b) Okreslenie szczegdtowego komponentu (szczegdétowych komponentéw) zagrozenia
1) Statek powietrzny przerywa Igdowanie na drodze startowej 26R z powodu statku

powietrznego lgdujgcego na drodze startowej 12.

2) Statek powietrzny startuje z drogi startowej 26R naprzeciw statkowi powietrznemu
ladujgcemu na drodze startowej 12.

5-APP 2-2
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3) Statek powietrzny podchodzi do ladowania na drodze 08L naprzeciw ruchowi ladujgcemu
na drodze startowej 12.

4) Statek powietrzny wykonuje przejscie w bok z podejscia na kierunku 08L na podejscie
do drogi startowej 08R (lub z drogi 08R na kierunek 08L) bedac w konflikcie z ladujacym
statkiem powietrznym na drodze 12.

c) Ocena konsekwencji szczegdtowych komponentéw zagrozenia
1) Napotkanie strug aerodynamicznych.
2) Manewry majgce na celu unikniecie innego statku powietrznego.
3) Utrata kontroli podczas wykonywania manewru unikania innego statku powietrznego.
4) Wypadniecie z drogi startowej w nastepstwie niestabilnego podejscia.

5) Zderzenie w powietrzu na przediuzeniu drogi startowej 26R, statku powietrznego
podchodzacego do drogi 12 i podchodzacego do drogi startowej 08L lub startujgcego z drogi
26R (najgorsza mozliwos¢).

4. PROCES OCENY RYZYKA BEZPIECZENSTWA

41 SAG identyfikuje bariery ochronne wspierajgce operacje na przecinajgcych sie kierunkach drég
startowych 26R-08L i 12 w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ. Te bariery ochronne przyjmujg forme
technologii, programow i procedur skierowanych na redukcje ryzyka bezpieczenstwa konsekwencji zbiegajgcych
sie tras lotu na drogach startowych 26R-08L i 12.

4.2 Bariery zawieraja:

a) procedury koordynacji dla kontrolera;

b) zwigkszone odstepy w celu =zabezpieczenia przestrzeni dla przerwanych podejsé
W niesprzyjajgcych warunkach pogodowych;

c) ograniczenia przylotdw na droge startowg 12, gdy kierunek 26R jest uzywany dla odlotéw;
d) radar obserwacji powierzchni lotniska (aerodrome surface detection equipment - ASDE);
e) program zapobiegania wtargnieciom na droge startowg i program kontroli zwierzat;

f) trening wstepny i odSwiezajacy oraz testy dla kierowcdw poruszajgcych sie po polu manewrowym
lotniska;

g) state monitorowanie i uzupetnianie statystyk skrajnych wartosci bocznych wiatrow;

h) dostepnos¢ i uzycie radaru podejscia;

i) standardy dla czas6w zajmowania drogi startowej;

j) osobne czestotliwosci dla wiezy;

k) oznaczenia i sygnalizacje.
4.3 Bazujgc na istniejgcych barierach ochronnych, SAG, uzywajgc macierzy oceny ryzyka
bezpieczenstwa (rozdziat 5, ilustracja 5-4) i macierzy tolerancji ryzyka bezpieczenstwa (rozdziat 5, ilustracja 5-5),
ocenia ryzyko bezpieczenstwa konsekwencji zbiegajgcych sig tras lotu na drogach startowych 26R-08L i 12, jak
ponizej:

a) Napotkanie strug aerodynamicznych: prawdopodobienstwo niewielkie, dotkliwos¢é powazna.
Tolerancja ryzyka: 3C (akceptowalne bazujac na tagodzeniu ryzyka).
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b) Manewry majgce na celu unikniecie innego statku powietrznego: prawdopodobienstwo niewielkie,
dotkliwo$¢ powazna. Tolerancja ryzyka: 3C (akceptowalne bazujac na fagodzeniu ryzyka).

c) Utrata kontroli podczas wykonywania manewru unikania innego statku powietrznego:
prawdopodobienstwo niewielkie, dotkliwo$¢ niebezpieczna. Tolerancja ryzyka: 3B (akceptowalne
bazujgc na tagodzeniu ryzyka).

d) Wypadniecie z drogi startowej w nastepstwie niestabilnego podejscia: prawdopodobienstwo
niewielkie, dotkliwo$¢ niebezpieczna. Tolerancja ryzyka: 3B (akceptowalne bazujgc na
fagodzeniu ryzyka).

e) Zderzenie w powietrzu na przediuzeniu drogi startowej 26R, statku powietrznego podchodzacego
do drogi 12 i podchodzacego do drogi startowej 08L Iub startujgcego z drogi 26R:
prawdopodobienstwo nieprawdopodobne, dotkliwo$¢ katastrofalna. Tolerancja ryzyka: 2A
(akceptowalne bazujgc na fagodzeniu ryzyka).

5. PROCES KONTROLI/LAGODZENIA RYZYKA BEZPIECZENSTWA

5.1 SAG stwierdza, ze zakazanie operacji na zbiegajacych sie drogach startowych powinno
wyeliminowac¢ najgorszg mozliwg konsekwencje wynikajacg ze zbiegajacych sie tras lotu na drogach startowych
26R-08L i 12: zderzenie w powietrzu na przediuzeniu drogi startowej 26R. Jednakze, dziatanie wynikajace
z zarzgdzania bezpieczenstwem musi by¢ efektywne, a nie tylko skuteczne. Zakaz uzycia zbiegajgcych sie drog
startowych bedzie nieefektywnym rozwigzaniem.

5.2 SAG konkluduje, ze nie ma obaw dotyczacych bezpieczenstwa, w Miedzynarodowym Porcie
Lotniczym XYZ, w zwigzku z operacjami na zbiegajgcych sie drogach startowych 26R i 12, ktére wymagajq
pilnego, natychmiastowego dziatania. Istniejgce bariery ochronne dla ryzyka bezpieczenstwa konsekwencji
operacji na przecinajgcych sie kierunkach lotu na drogi startowe 26R-08L i 12 w Miedzynarodowym Porcie
Lotniczym XYZ, wigczajagc w to najgorszy scenariusz (kolizja w powietrzu), skutecznie kontrolujg ryzyko
bezpieczenstwa by utrzymac¢ je w ALARP (na poziomie najnizszym z mozliwych). Niemniej jednak zostaty
opracowane zalecenia zwiekszajgce bezpieczenstwo operacji w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ.
Chociaz nie sg to dziatania pilne, implementowanie tych zalecen powinno zapewni¢ wigkszy margines
bezpieczenstwa.

5.3 Rekomendacje zawieraja:

a) Zapoczatkowanie statej kampanii zachecajgcej zatogi statkow powietrznych do wypetniania
raportow (pilot reports — PIREPSs) dla organu zarzgdzajgcego ruchem lotniczym, gdy warunki
meteorologiczne odbiegajg od prognozy lub oczekiwan.

b) Badanie trafnosci i efektywnosci wdrozenia pomocniczego wskaznika (ekranu) krzyzujgcych sie
drég startowych (converging runway display aid - CRDA), jako niezbednego urzadzenia
zwiekszajgcego bezpieczenstwo i przepustowos¢ w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ.

c) Jesli CRDA nie jest wdrozony do uzytku w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym XYZ,
ustanowienie kryteriow separacji i procedur dostosowujgcych odstepy pomiedzy Igdujgcymi
statkami powietrznymi, tak, by statek powietrzny przerywajacy ladowanie na drodze startowej
26R miat zabezpieczong przestrzen powietrzng przed statkiem powietrznym, ktéry moze
podchodzi¢ do drogi startowej 12.

d) Zawarcie na mapach podej$¢ przedziatdw ograniczen predkosci podejscia oraz zmodyfikowanie
procedury komunikacji kontrolera ruchu lotniczego, tak, by ruch na drodze startowej 08L-26R byt
stale informowany o przecinajgcym sie (konfliktowym) ruchu na drodze startowej 12.

e) Zainstalowanie recznego przetgcznika czestotliwosci awaryjnej, tak, by kontroler mogt przetaczy¢
sie na czestotliwo$¢ innego kontrolera, aby wydac¢ polecenia awaryjne.

5.4 SAG dokumentuje ten proces decyzyjny dla przysztych uzupetnien z Dyrektorem ds. Bezpieczenstwa
organu kontroli ruchu lotniczego.
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6. DZIENNIK IDENTYFIKACJI ZAGROZEN | ZARZADANIA RYZYKIEM BEZPIECZENSTWA

6.1 Dziennik identyfikacji zagrozen i zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa z tabeli 5-App 2-1 jest
uzywany do zapewnienia zapisu zidentyfikowanych ryzyk i dziatah podjetych przez wybrane jednostki (osoby).
Zapis powinien by¢ zachowany na state w ,archiwum bezpieczenstwa” w celu zapewnienia dowodéw ($ladow)
zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa i zapewnienia punktu odniesienia dla przysztych ocen ryzyka
bezpieczenstwa.

6.2 Majac zidentyfikowane i uszeregowane ryzyko bezpieczenstwa, kazde istniejgce przeciw nim bariery
ochronne powinny by¢ zidentyfikowane. Te bariery muszg by¢ ocenione w kontekScie adekwatnosci.
Jesli te bariery s mniejsze niz powinny byé¢, to podjete bedg dodatkowe czynnoéci. Wszystkie czynno$ci muszg
zosta¢ podjete przez konkretng osobe (najczesciej odpowiedzialny jest dyrektor) i musi by¢ wyznaczony czas
zakonhczenia dziatania. Dziennik identyfikacji zagrozen i zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa nie moze by¢
wymazany przed zakonczeniem tych czynnosci.
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Tabela 5-App 2-1. Identyfikacja zagrozen i zarzagdzanie ryzykiem bezpieczenstwa

przedtuzeniu drogi startowej 26R,
statku powietrznego
podchodzgcego do drogi 12

i podchodzgcego do drogi
startowej 08L lub startujgcego

z drogi 26R:

Indeks ryzyka: 2A

Tolerancja ryzyka: akceptowalne
bazujac na tagodzeniu ryzyka.

Rodzaj . Szczegofowe o . ) . Dalsze dziatania zmierzajace do
. Ogdlne Konsekwencje zwigzane |  Istnigjgce bariery ochronne kontrolujgce . : !
operacji e komponenty A ; redukcji ryzyka i wptywajgce na
.| zagrozenie . Z zagrozeniem ryzyko oraz indeks ryzyka :
lub czynno$ci zagrozenia indeks ryzyka
Dziatania |Zbiegajac |a) Statek a) Napotkanie e Procedury koordynacji dla a) Zapoczatkowanie statej
kontroli e sie trasy powietrzny wiréw kontrolera; kampanii zachecajgcej
ruchu lotu na przerywa zaskrzydtowych. e Zwiekszone odstepy w celu zatogi statkow
lotniczego |drogach ladowanie by M ) zabezpieczenia przestrzeni dla powietrznych do
startowych|  na drodze ) n:g:;ﬁry Majace | przerwanych podejéé w wypetniania raportow
26R-08L startowej unikniecie niesprzyjajacej pogodzie; (pilot reports — PIREPSs)
i12, bez 26R h i i . dla organu
o g innego statku e Ograniczenia przylotow na dro_ge, g \ N
wzgledu z POkWO u powietrznego startowg 12 gdy kierunek 26R jest |23qu zajchgo ruc Ie<m
na to czy statku : uzywany dla odlotéw; otniczym, gdy warunki
statek powietrznego|cy Utrata kontroli | Radar obserwacji powierzchni meteorologiczne
powietrzny|  ladujacego podczas lotniska (aerodrome surface odbiegaja od prognozy
startuje, na drodze wykonywania detection equipment - ASDE); lub oczekiwan.
czy | startowej 12. manewru ¢ Program zapobiegania b) Badanie trafnosci i
zgdchodm b) Statek unikania innego wtargnigciom na droge startowg efektywnosci wdrozenia
ladowania.| Powietrzny statku i program kontroli zwierzat; CRDA, jako niezbednego
a : startuje z powietrznego. e Trening wstepny i odswiezajacy, urzadzenia
drogi . oraz testy dla kierowcow zwiekszaiaceqo
9 i d) Wyp_adnlgmez_ poruszajgcych sie po polu erszalacedo
startowe;j drogi startowei w bezpieczenstwo i
26R gt] Wi ] manewrowym lotniska; przepustowosé w
naprzeciw Eizjessg;)si"\:\geo » State monitorowanie i Miedzynarodowym Porcie
statkowi deisci 9 uzupetnianie statystyk skrajnych Lotniczym XYZ.
powietrznem podejscia. wartosci bocznych wiatrow; . o
u ladujgcemu|e) Zderzenie o Dostepno$¢ i uzywanie radaru c) stll _CRDg nle_JPj[it
na drodze w powietrzu na podejscia; wdrozony do uzytkuw
startowej 12. | przediuzeniu [ Standardy dla czasow Migdzynarodowym Porcie
drogi startowej zajmowania drogi startowej; Lotniczym XYZ,
c) Statgkt 26R, statku e Osobne czestotliwosci dla wiezy; ustanowienie kry(tjerlow
powietrzny powietrznego oraz separacji i procedur
Fa;%‘i;‘;’gé' gg podchodzacego |e Oznaczenia i sygnalizacja. ggfé?;é’zv)"ﬂlaim;i;rﬁist@py
do drogi 12 i . . .
drodze 08L podchodzacego |a) Napotkanie wirow ftitgamt' [I;O\éVIGtI’Z.I']){mI,
naprzeciw do drogi zaskrzydtowych: aK by statek powietrzny
ruchowi startowej 08L lub |  Indeks ryzyka: 3C przerywajacy ladowanie
Ia_dléjau;emu startujacego Tolerancja ryzyka: na c:rodbze startowej 26R
na drodze z drogi 26R akceptowalne bazujac na miat zabezpieczong
startowej 12. (najgorsza tagodzeniu ryzyka. przestrzen powietrzng
mozliwosé). : o przed statkiem
d) Statek b) Manewry majace na celu unikniecie|  powietrznym, ktéry moze
pometr;ny innego statku powietrznego: podchodzi¢ do drogi
wykonuje Indeks ryzyka: 3C startowej 12.
przejscie w Tolerancja ryzyka: akceptowalne . _
bok z bazujac na tagodzeniu ryzyka.  |d) Umieszczenie na mapach
podejscia na ) podej$¢ przedziatow
kierunku 08L ¢) Utrata kontr_oll podczas _— ograniczen predkosci
na podejécie yvykonywama manewru unikania podejscia, oraz
do drogi :ngeﬁo statl|<(u .pgl\gl letrznego: zmodyfikowanie
startowej ndexs ryzyka: procedury komunikacji
08R (lub Toler_ancla ryzyka: akceptowalne kontrolera ruchu
z drogi 08R bazujac na fagodzeniu ryzyka. lotniczego, tak by ruch na
na kierunek d) Wypadniecie z drogi startowej drodze startowej 08L-26R
08L) bedac w nastepstwie niestabilnego byt stale informowany o
w konflikcie podejscia: przecinajgcym sie
z ladujgcym Indeks ryzyka: 3B (konfliktowym) ruchu na
statkiem Tolerancja ryzyka: akceptowalne drodze startowej 12.
owietrznym bazujac na tagodzeniu ryzyka.
P y 2 g vzy e) Zainstalowanie recznego
na drodze Zd . et A
12. e) Zderzenie w powietrzu na przetacznika

czestotliwosci awaryjnej,
tak by kontroler mogt
przetgczy¢ sie na
czestotliwo$¢ innego
kontrolera by wydaé
polecenia awaryjne
polecenia.
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Dodatek 3 do Rozdziatu 5

OPERACJE KOMERCYJNE W MIEDZYNARODOWYM PORCIE
LOTNICZYM ANDES CITY

1. SCENARIUSZ

1.1 Linie Lotnicze “Safe Airways” to $redniej wielkosci operator lotniczy operujacy flotg pietnastu
nowoczesnych, dwusilnikowych odrzutowcoéw. Linia planuje rozpoczg¢ komercyjne loty do Andes City, ktére jest
kurortem potozonym w wysokich gérach, otoczonym pieknym widokiem i z pozostato$ciami starozytnej cywilizacji.
Transport drogg lagdowsg, po niebezpiecznych drogach, moze trwa¢ ponad dwa dni, dlatego transport lotniczy jest
najlepszym srodkiem transportu.

1.2 Andes City jest obstugiwane przez wysoko potozone lotnisko, ze skomplikowanym otoczeniem
geograficznym, bez pomocy nawigacyjnych, co skutkuje ograniczeniem operacji lotniczych do pory dziennej
i warunkéw VMC. Wyzsze kierownictwo Safe Airways zazadato, by dyrektor ds. operacji lotniczych wdrozyt
operacje spetniajgce wszystkie wymogi bezpieczenstwa i jednoczesnie zapewnit maksymalne zatadowanie
statkdbw powietrznych z zachowaniem ich osiggéw i limitéw. Planowana operacja powinna zawiera¢ wczesno
popotudniowy lot do Andes City z szybkim powrotem do gtéwnej bazy operatora, oddalonej o dziewieédziesiat
minut lotu.

1.3 Dyrektor ds. operacji lotniczych prosi Dyrektora ds. bezpieczehstwa, wspieranego przez Grupe
Reagowania ds. Bezpieczenstwa (SAG), by oszacowat konsekwencje dla bezpieczenstwa operacji
do Miedzynarodowego Portu Lotniczego w Andes City. Najpilniejszym i oczywiscie og6lnym obszarem rozwazan
sg operacje na wysoko potozone lotnisko, ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym, bez pomocy
nawigacyjnych. SAG rozpoczyna proces zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa w celu ponownego oszacowania
konsekwenciji dla bezpieczenstwa operacji w Andes City.

2. OPIS SYSTEMU
Jednym z pierwszych zadan dla SAG jest opisanie systemu, w ktérym bedg prowadzone operacje, a wiec:

a) Miedzynarodowy Port Lotniczy w Andes City jest potozony w dolinie, na wysokosci 3350 m
(11000 ft), otoczonej gérami o wysokosci ponad 4870 m (16000 ft).

b) Lotnisko posiada tylko jedng droge startowg o dtugosci 3400 m (11155 ft), o kierunku wschéd-
zachéd (09-27).

c) Z powodu topografii terenu, droga startowa 09 uzywana jest wylgcznie do lgdowania, a droga 27
wytgcznie do startu.

d) W odlegtosci 37 km (20 NM) na zachéd od lotniska, w dolinie, zlokalizowany jest VOR, uzywany
do instrumentalnego podejscia ze znizaniem (instrument letdown approach).

e) Nie jest dostepny ILS.
f) Nie jest wydawana zgoda na podejscie z widocznoscig od momentu wydania zatodze
odlatujgcego statku powietrznego zgody na start, do momentu zgtoszenia przez zatoge tego

statku, osiggniecia wysokosci przelotowej ponad przeszkodami.

g) Podejscia VMC do lgdowania w Andes City rozpoczyna sie na 18000 ft, nad VOR. Jesli na
wysokosci 18000 ft zaloga nie ma kontaktu wzrokowego z ziemig podejscie nie jest
autoryzowane przez ATC.
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h) Nie sg dostepne wzrokowe pomoce ladowania.

i) Nie jest wydawana zgoda na start dopoki statek powietrzny, kidérego zatoga otrzymata zgode
na podejscie z widocznoécig do Miedzynarodowego Portu Lotniczego w Andes City, nie wyladuje
i zatoga nie zgtosi opuszczenia drogi startowej po lgdowaniu.

j) Pogoda w Andes City jest zmienna, czesto wystepujg wysokie warstwy chmur o podstawie
ok. 5700 — 6400 m (19000 — 21000 ft).

k) W godzinach 10:00 — 14:00 temperatura powietrza jest wysoka, co ma negatywny wptyw
na osiggi statkéw powietrznych.

I) Po godzinie 16:00 wiatry katabatyczne moga wymuszac¢ konieczno$¢ startow z tylnym wiatrem,
z kierunku 27.

m) W przypadku wystgpienia pozaru lub wytaczenia silnika albo jakiejkolwiek sytuacji awaryjnej,
powrét na lotnisko jest obowigzkowy, jako ze masa i ograniczenia osiggowe sprawityby,
iz spetnienie wymaganego przewyzszenia nad przeszkodami i utrzymanie sie w sieci drog bytoby
mato prawdopodobne.

n) Krajowe witadze lotnictwa cywilnego (CAA) do uzyskania pozwolenia na operacje specjalne,
bedacego czescig uprawnien operatora, wymagaja, by linia lotnicza zademonstrowata, ze statek
powietrzny moze utrzymaé sie w siatce przebiegu drég i zachowac separacje od przeszkdd
w fazach podejscia do lagdowania, startu, wznoszenia i przelotu oraz ze moze manewrowac
w skomplikowanym otoczeniu geograficznym, mieszczac sie w marginesie bezpieczenstwa
i ograniczeniach statku powietrznego.

0) Lot testowy jest wymagany przez CAA, gdy operacja jest gotowa do wdrozenia, po przejrzeniu
i zatwierdzeniu dokumentacji oraz po przeszkoleniu zatogi i personelu poktadowego z zakresu
operowania na Migdzynarodowym Porcie Lotniczym w Andes City.

3. PROCES IDENTYFIKACJI ZAGROZEN

Drugim zadaniem dla SAG, jest identyfikacja zagrozen, ktéore mogg dotkngé operacje prowadzone
w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym w Andes City i ich konsekwencji, a wiec:

a) Okreslenie ogdlnego zagrozenia

1) Operacje na wysoko potozonym lotnisku ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym.
b) Okreslenie szczeg6towych komponentéw zagrozenia

1) Goérzyste otoczenie.

2) Wysokie potozenie lotniska.

3) Brak pomocy nawigacyjnych do podejscia i lagdowania.

4) Brak wzrokowych pomocy do lgdowania.

5) Konfliktowy ruch lotniczy.

6) Sliska droga startowa (gdy jest mokra).

7) Dzikie zwierzeta.
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c) Ocena konsekwencji szczegdtowych komponentéow ogélnego zagrozenia

1) Kontrolowane zderzenie z terenem (Controlled Flight Into Terrain CFIT), spowodowane:
I) Utratg krytycznego silnika w czasie podejscia i lagdowania;
Il) Utratg krytycznego silnika w czasie startu, powyzej V1;
[ll) Utratg krytycznego silnika w czasie wznoszenia.

2) Kolizja w powietrzu.

3) Woypadniecie z pasa podczas lgdowania.

4) Wypadniecie z pasa podczas przerwanegdo startu.

5) Zderzenie z ptakami.

4. PROCES OCENY RYZYKA BEZPIECZENSTWA
Uwaga.— Kontrolowane zderzenie z terenem (Controlled Flight Into Terrain CFIT) z powodu awarii
krytycznego silnika w czasie startu, po przekroczeniu V1 jest jedyng konsekwencjg analizowang w tym ¢wiczeniu.

W rzeczywistym procesie oceny ryzyka bezpieczeristwva wszystkie konsekwencje muszg byc przeanalizowane,
wszystkie ryzyka bezpieczeristwa muszg byc ocenione i ztagodzone.

41 Trzecim zadaniem dla SAG jest ocenienie efektywnosci istniejgcych barier ochronnych dla ryzyka
bezpieczenstwa konsekwencji zagrozen.

4.2 SAG dokonuje przegladu istniejgcych barier ochronnych, ktére mogg by¢ dotkniete lub brakuje ich
w relacji do tej operacji. Te bariery ochronne odwotujg sie gtéwnie do treningu zatdg, procedur i ograniczen
w instrukcji operacyjnej przedsiebiorstwa, w relacji do podobnych operacji.

4.3 Istniejgce bariery ochronne, zidentyfikowane w czasie oceny, to:
a) operacje lotnicze tylko w warunkach VMC i w dzien;
b) opis lotniska dostepny w krajowym AIP;
c) wprowadzone na lotnisku procedury ATC;
d) instrukcja operacyjna przedsiebiorstwa;
e) instrukcja parametréw spedycyjnych;
f) instrukcja uzytkowania statku powietrznego;

g) szkolenia od$wiezajgce z tematyki awarii silnika przed i po osiggnieciu V1 oraz procedury
nieudanego podejscia;

h) szkolenia CRM.

4.4 SAG uznat istniejgce bariery jako nieodpowiednie, gtdwnie z powodu, ze nie zajmujg sie okreslong
operacjg na wysoko potozone lotnisko ze skomplikowanym otoczeniem geograficznym.

4.5 Dokumentacja operacyjna i obowigzujace procedury ATC na lotnisku w Andes City jest poddana
analizie.
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4.6 Uzywajac macierzy oceny ryzyka bezpieczenstwa (rozdziat 5, ilustracja 5-4) i macierzy tolerancji
ryzyka bezpieczenstwa (rozdziat 5, ilustracja 5-5), SAG ocenia indeks ryzyka bezpieczenstwa jako 3A
(nieakceptowalne przy istniejacych okolicznosciach).

5. PROCES KONTROLI/LAGODZENIA RYZYKA BEZPIECZENSTWA

51 Czwartym i ostatnim zadaniem dla SAG jest kontrolowanie i fagodzenie zidentyfikowanych ryzyk dla
bezpieczenstwa konsekwencji CFIT z powodu utraty krytycznego silnika w czasie startu, po osiagnieciu V1.
Po kilku spotkaniach SAG zaproponowat kilka sposobow tagodzenia ryzyka. Zaproponowane dziatania tagodzace
sg skierowane na wzmochnienie barier ochronnych i zmniejszenie ryzyka bezpieczenstwa do poziomu najnizszego
z mozliwych (ALARP). Dziatania tagodzace obejmuja;

a) Opracowanie procedur startu i wznoszenia na wypadek utraty krytycznego silnika po osiggnieciu
V1, ktére rozwazatyby mozliwos¢ powrotu i ladowania.

b) Opracowanie i zapewnienie treningu w ramach powyzszych procedur (petne szkolenie
symulatorowe i odnawianie kwalifikacji co sze$¢ miesiecy).

c) Rozwazenie, czy Miedzynarodowy Port Lotniczy w Andes City nie powinien by¢ “lotniskiem
specjalnym”, ktére wymaga specjalnych kwalifikacji zatogi odnawianych co roku.

d) Zapewnienie wiasciwych szkolen dla zatdg kabinowych, z zakresu operowania na ,lotnisko
specjalne”. (To tagodzenie nie jest skierowane na prawdopodobienstwo, ale na dotkliwos¢
[ewakuacja] ryzyka bezpieczenstwa.)

e) Zapewnienie precyzyjnych informacji meteorologicznych, zwlaszcza wiatrow przyziemnych
po godzinie 16:00.

f) Rozwiniecie dokumentacji operacyjnej poprzez zawarcie zapisOw Ww instrukcji operacyjnej
przedsigbiorstwa i podrecznik spedytora do zatwierdzenia przez CAA.

g) Zakaz stosowania listy minimalnego wyposazenia (MEL) dla krytycznych elementéw.

h) W ramach programu poprawy solidnosci obstugi technicznej, dziat obstugi technicznej zwréci
szczegblng uwage na silniki statku powietrznego przygotowywanego do startu.

i) Kontrolowanie $rodkéw bezpieczehnstwa i nowych barier ochronnych zaimplementowanych dla
kontroli i tagodzenia ryzyka bezpieczenstwa, w odniesieniu do operacji w Miedzynarodowym
Porcie Lotniczym w Andes City. Przeglad efektywnosci barier jest planowany po szesciu
i po dwunastu miesigcach po wprowadzeniu zmian i zatwierdzeniu ich przez CAA.

5.2 Biorgc pod uwage nowe bariery ochronne wprowadzone dla tych specjalnych operacji, ryzyko CFIT
z powodu utraty krytycznego silnika podczas startu, po osiagnieciu V1 jest obecnie ocenione jako
nieprawdopodobne (2 — mato prawdopodobne, ze wystapi), chociaz dotkliwos¢ CFIT ciggle pozostaje
katastrofalna (A — zniszczony sprzet, wiele ofiar).

5.3 Operacja obecnie trafia w tolerowany rejon, a osiggniety indeks ryzyka to 2A (akceptowalne na
podstawie tagodzenia ryzyka). Moze to wymagac decyzji odnoszacych sie do zarzgdzania (zobacz rozdziat 5,
ilustracja 5-8). Dane i dokumentacja zebrana podczas procesu identyfikacji zagrozen i procesu zarzadzania
ryzykiem sg wigczone do ,archiwum bezpieczenstwa”.
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6. INDYWIDUALNA ODPOWIEDZIALNOSC
ZA IMPLEMENTOWANE SRODKI LAGODZACE RYZYKO

Indywidualna odpowiedzialno$¢ za implementacje zaproponowanych srodkéw przedstawia sie nastepujgco:
a) Srodki tagodzace ryzyko a), f) oraz i) — Dyrektor ds. operacji lotniczych;
b) Srodki tagodzace ryzyko b), c) oraz d) — Dyrektor ds. szkolenia w locie;
c) Srodek tagodzacy ryzyko e) — Dyrektor ds. spedycji;

d) Srodki tagodzace ryzyko g) oraz h) — Dyrektor ds. obstugi techniczne;.

7. DZIENNIK IDENTYFIKACJI ZAGROZEN | ZARZADANIA RYZYKIEM BEZPIECZENSTWA

71 Dziennik identyfikacji zagrozen i zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa z tabeli 5-App 2-1 jest
uzywany do zapewnienia zapisu zidentyfikowanych ryzyk i dziatah podjetych przez wybrane jednostki (osoby).
Zapis powinien by¢ zachowany na state w ,archiwum bezpieczenstwa” w celu zapewnienia dowodéw ($ladow)
zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa i zapewnienia punktu odniesienia dla przysztych ocen ryzyka
bezpieczenstwa.

7.2 Majac zidentyfikowane i uszeregowane ryzyko bezpieczenstwa, kazde istniejgce przeciw nim bariery
ochronne powinny by¢ zidentyfikowane. Te bariery muszg by¢ ocenione w kontekScie adekwatnosci.
Jesli te bariery sg mniejsze niz powinny by¢, to podjete bedg dodatkowe czynnosci. Wszystkie czynnosci muszg
by¢ podjete przez konkretng osobe (najczesciej odpowiedzialny jest dyrektor) i musi byé wyznaczony czas
zakohczenia dziatania. Dziennik identyfikacji zagrozen i zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa nie moze byé
wymazany przed zakonczeniem tych czynnosci.
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Tabela 5-App 3-1. Identyfikacja zagrozen i zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa
Rodzaj . Istniejace bariery T Osoba
.. . Szczegébtowe Lo ; Dalsze dziatania zmierzajace .
operacji Ogodine Konsekwencje zwigzane | ochronne kontrolujgce - : odpowie-
. komponenty A . do redukcji ryzyka i )
lub zagrozenie . Z zagrozeniem ryzyko oraz indeks . . dzialna
- zagrozenia wplywajgce na indeks ryzyka
czynno&ci ryzyka
Operacje |Operacje na |a) Gorzyste a) Kontrolowane a) Operacje lotni- |a) Opracowanie Dyrektor
lotnicze. |wysoko otoczenie. zderzenie z cze tylko w procedur startu ds. operacji
potozonym ) terenem (CFIT), warunkach VMC i wznoszenia na lotniczych
lotnisku, ze  |P) Wysokie spowodowane: i tylko w dzien; wypadek utraty
skompliko- potozenie i i krytycznego silnika
wanym lotniska. 1.Utratg b) Opis lotniska po V1, mozliwosé
oloczeniem ¢ rak cinika w oyasio | kaaiowym AIP; | PouTol do
eograficznym ’ lgdowania.
geograticzny pomocy podejscia adowan
' nawiga- i ladowania; c) Wprowadzone |y opracowanie Dyrektor
cyjnych do na lotnisku i zapewnienie ds. szkolenia
podejscia i 2.Utratg procedury ATC; treningu w ramach
lgdowania. krytycznego ) ;
silnika w czasie |9) Instrukq.a powyz(jszychj{
d) Brak startu, powyzej operacyjna procedur (peine
wzrokowych Vi operatora; szkolenie
pomocy do ’ symulatorowe
ladowania. 3.Utratg e) Instrukcja' iodqawiaqie B
krytycznego parametrow kwalifikacji co sze$c¢
e) Konfliktowy silnika w czasie spedycyjnych; miesiecy).
ruch ; . L
lotniczy. wznoszenia. ) Instrukcja c) Rozwazenie, czy Dyrektor
_ b) Kolizja w uzytkgwanla Migdzynarodowy ds. szkolenia
f) Sliska droga powietrzu. statk'ow Port Lotnic_zy _
startowa powietrznych; w Andes City nie
(gdy jest c) Wypadniecie ) powinien byé
mokra). z pasa podczas |9) Szkolenia “lotniskiem
_ ladowania. odswiezajace specjalnym”, ktore
g) Zwierzeta. z awarii silnika wymaga specjalnych
d) Wypadniecie przed i po V1, kwalifikacji zatogi
z pasa podczas oraz procedury odnawianych co
przerwanego nieudanego roku
startu. podejscia; ’
) . d) Zapewnienie Dyrektor
e) Zderzgnle h) Szkolenie CRM. wlasciwych szkolef |gs. szkolenia
z ptakiem. di 16 :
Indeks ryzyka: 3A, a zatog
ryzyko kabinowych,
bezpieczenstwa z zakresu
tolerowalne: operowaniana
nieakceptowane w Jotnisko specjalne”.
istniejacych (To tagodzenie nie

okolicznosciach.

jest skierowane na
prawdopodobienstw
0, ale na dotkliwos¢
[ewakuacja] ryzyka
bezpieczenstwa.)

e) Zapewnienie
precyzyjnych
informacji
meteorologicznych,
zwtaszcza wiatrow
przyziemnych po
godzinie 16:00.

f) Rozwinigcie
dokumentac;ji
operacyjnej poprzez
zawarcie zapisow w
instrukcji operacyjnej
przedsigbiorstwa
i podrecznik
spedytora, do
zatwierdzenia przez
CAA.

Kierownik
ds.
wywazenia
i osiggow

Dyrektor
ds. operacji
lotniczych
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g) Zakaz stosowania
listy minimalnego
wyposazenia (MEL)
dla krytycznych
elementéw.

h) W ramach programu
poprawy solidnosci
obstugi technicznej,
dziat obstugi
technicznej zwréci
szczegOlng uwage
na silniki statku
powietrznego
przygotowywanego
do startu.

i) Kontrolowanie
Srodkow
bezpieczenstwa
i nowych barier
ochronnych
zaimplemento-
wanych dla kontroli
i tagodzenia ryzyka
bezpieczenstwa,

w odniesieniu do
operacji w
Miedzynarodowym
Porcie Lotniczym
w Andes City.
Przeglad
efektywnosci barier
jest planowany po
szeSciu i po
dwunastu
miesigcach po
wprowadzeniu zmian
i zatwierdzeniu ich
przez CAA.

Tolerancja ryzyka:
akceptowalne bazujgc
na tagodzeniu ryzyka.
Moze wymagac decyzji
Zarzadu.

Dyrektor
ds. obstugi
technicznej

Dyrektor
ds. obstugi
technicznej

Dyrektor
ds. operacji
lotniczych
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Rozdziat 6

WYMAGANIA ICAO )
DOTYCZACE ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

6.1 CEL|ZAWARTOSC

W tym rozdziale przedstawiono normy oraz zalecane metody i zasady postepowania w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem ustanowione przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Znajdujg sie
one w Zatgczniku 1 — Licencjonowanie Personelu, Zataczniku 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych, Zataczniku 8 —
Zdatnosc do lotu statkéw powietrznych, Zataczniku 11 — Stuzby ruchu lotniczego, Zataczniku 13 — Badanie wypadkow
i incydentéw statkow powietrznych oraz w Zatgczniku 14 — Lotniska. W niniejszym rozdziale przedstawiono takze
istniejace zaleznosci pomiedzy Krajowym programem bezpieczenstwa (State Safety Programme - SSP) a systemem
zarzadzania bezpieczenstwem dostawcow ustug (Safety Management System - SMS).

Rozdziat ten omawia nastepujgce zagadnienia:

a) Normy oraz zalecane metody i zasady postepowania (SARPs) w zarzadzaniu bezpieczenstwem
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Uwagi ogdline;

b) Krajowy program bezpieczenstwa (SSP);

c) Akceptowalny lub inaczej dopuszczalny poziom bezpieczenstwa (Acceptable Level of Safety —
ALoS);

d) System zarzadzania bezpieczenstwem (Safety Management System -SMS);
e) Efektywnosé SMS;
f)  Odpowiedzialnos¢ kierownictwa;

g) Zaleznosci pomiedzy krajowym programem bezpieczenstwa (SSP) a systemem zarzgdzania
bezpieczenstwem (SMS);

h) Zgodnos$¢ (z przepisami) i efektywnosc¢.

6.2 ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM WEDLUG SARPs ICAO — UWAGI OGOLNE

6.2.1 Miedzynarodowe normy oraz zalecane metody i zasady postepowania (SARPs) Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem sg zawarte
w Zatgcznikach 1; 6; Czes¢ | i lll; 8; 11; 13 oraz 14. Zatgczniki te odnoszg sie do dziatalnosci prowadzonej przez

zatwierdzone organizacje szkoleniowe, miedzynarodowych operatorow statkbw powietrznych, zatwierdzone
organizacje obstugi technicznej, organizacje odpowiedzialne za projekty typu i/lub produkcje statkow powietrznych,
organizacje zapewniajace obstuge ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska. W przypadku Zatacznika 1, normy
oraz zalecane metody i zasady postepowania ICAO w obszarze zarzadzania bezpieczehnstwem ograniczone
zostaty wylgcznie do zatwierdzonych organizacji szkoleniowych, w przypadku ktoérych wystepujg zagrozenia
bezpieczenstwa na etapie $wiadczenia ustug.

6.2.2 Normy oraz =zalecane metody i zasady postepowania SARPs w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem skierowane sg do dwdch grup odbiorcow: Panstw oraz dostawcoéw ustug $wiadczgcych ustugi.
W tym podreczniku termin ,dostawca ustug" stosowany jest do kazdej organizacji, $wiadczacej ustugi w dziedzinie
lotnictwa. Tym samym okreSlenie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe, ktére sg narazone na
wystgpienie zagrozenia bezpieczenstwa w trakcie $wiadczenia ustug, operatorow statkow powietrznych,
zatwierdzone organizacje obstugi technicznej, organizacje odpowiedzialne za projekty typu i/lub produkcje statkow
powietrznych, organizacje zapewniajgce obstuge ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska, jesli dotyczy.
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6.2.3 Normy oraz zalecane metody i zasady postepowania SARPs w zarzadzaniu bezpieczenstwem
odnoszg sie do trzech roznych wymagan:

a) wymagan dotyczacych Krajowego programu bezpieczenstwa (SSP), w tym akceptowalnego
poziomu bezpieczenstwa (ALoS) zdefiniowanego w ramach SSP;

b) wymagan dotyczacych systeméw zarzadzania bezpieczenstwem (SMS), w tym efektywnosci SMS;

c) wymagan dotyczacych odpowiedzialnosci kierownictwa w kontekscie zarzgdzania bezpieczenstwem
w trakcie Swiadczenia ustug.

6.2.4 Normy oraz zalecane metody i zasady postepowania SARPs w zarzadzaniu bezpieczenstwem
wprowadzajg pojecie dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa jako sposobu wyrazania minimalnego poziomu
bezpieczenstwa, ktére zostalo ustanowione przez panstwo i musi by¢ zapewnione poprzez SSP oraz pojecie
efektywnosci bezpieczenstwa (safety performance) jako sposobu pomiaru stopnia realizacji zatozen i dziatan na
rzecz bezpieczenstwa, podejmowanych przez dostawcow ustug, Swiadczacych ustugi lotnicze oraz efektywno$ci
funkcjonowania jego SMS.

6.3 KRAJOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA (SSP)

6.3.1 Zataczniki 1, 6, 8, 11, 13 i 14 zawierajg wymog, naktadajgcy na panstwo obowigzek ustanowienia
krajowego programu bezpieczenstwa (SSP), w celu osiggniecia akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym. SSP stanowi system zarzadzania, przy pomocy ktérego panstwo zarzadza
bezpieczenstwem.

6.3.2 SSP jest zdefiniowany jako zintegrowany zestaw przepiséw i dziatan majacych na celu poprawe
bezpieczenstwa. Zawiera on konkretne dziatania w zakresie bezpieczenstwa, ktére muszg zosta¢ podjete przez
panstwo, jak rowniez rozporzadzenia i dyrektywy wydawane przez panstwo, w celu wsparcia realizacji jego
obowigzkow dotyczgcych bezpieczenstwa i skutecznej realizacji dziatan oraz funkgiji lotniczych w Panstwie.

6.3.3 Aby poméc panstwom w budowaniu ich SSP, Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
nakres$lita pewne ramy koncepcyjne, obejmujgce poszczegolne sktadniki i elementy SSP. Wspomniana struktura
SSP skiada sie z czterech czesci i jedenastu elementéw i w calosci zostata przedstawiona w Rozdziale 11.
Obowigzki okreslone w SSP nie sg zupetng nowoscig. Nalezy oczekiwa¢, co jest uzasadnione, ze wiekszos¢
panstw wypetnia wigkszo$¢ tych obowigzkdéw. Nowoscig jest pojecie SSP samo w sobie, sugerujgce jeden sposob
zorganizowania i przydzielenia zadan w zakresie odpowiedzialnosci i obowigzkow panstwa w zakresie
bezpieczenstwa wedtug ustalonych zasad i w sposéb uporzadkowany. Nowoscig jest rowniez ocena skuteczno$ci,
z jakg panstwo wywigzuje sie z odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo oraz z jakg wypetnia swoje obowigzki na
rzecz bezpieczenstwa. Organizacja zadan w zakresie bezpieczenstwa panstwa ma na celu $ledzenie
przestrzegania pewnych zasad i standardowe;j struktury, kierowana jest na dziatania majace na celu podwyzszanie
bezpieczenstwa jako udokumentowane, precyzyjne i mozliwe do przesledzenia. Podczas gdy dtugoterminowym,
strategicznym celem SSP jest poprawa bezpieczenstwa w panstwie, zorganizowanie SSP ma dwa
krotkoterminowe cele taktyczne: skuteczne i efektywne zapewnienie bezpieczenstwa przez panstwo i skuteczne
monitorowanie realizacji zadan w zakresie bezpieczenstwa panstwa.

6.3.4 Nie nalezy lekcewazy¢ znaczenia drugiego celu, jakim jest skuteczne nadzorowanie realizacji zadan
i odpowiedzialnosci panstwa w zakresie bezpieczenstwa. W chwili obecnej ICAO, w ramach programu
obejmujacego audyty nadzoru nad bezpieczenstwem w panstwach (Universal State Oversight Audit Programme —
USOAP), w sposéb kompleksowy monitoruje zadania panstwa w zakresie bezpieczenstwa, co zostato okreslone i
ustanowione w Zatgcznikach do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym. Zdefiniowane zostaty
krytyczne elementy, ktére muszg by¢ monitorowane przez panstwowy system nadzoru, za$ audyt USOAP pozwala
zweryfikowa¢ stan wdrozenia poszczegolnych elementow i funkcji, wskazujgc na zgodno$é, badz brak zgodnosci
z okreslonymi wymaganiami. Przewiduje sie, ze gdy koncepcja SSP osiggnie dojrzatos¢ i bedzie stosowana we
wszystkich panstwach, program audytowy USOAP bedzie nadzorowa¢ SSP w sposob bardziej cato$ciowy, anizeli
elementy funkcji nadzoru nad bezpieczenstwem, poprzez podejscie oparte na koncepcji ciggtego monitorowania.

6.3.5 Koncepcja SSP ma réwniez trzeci, sSredniookresowy cel: przej$cie od systemu opartego na sztywnych
normach i nakazach (prescriptive-based approach) do zintegrowanego systemu regulacyjnego, faczacego
podej$cie oparte na normach i nakazach z podej$ciem opartym na dziataniach i wynikach dziatan (performance-
based approach). W tym przejsciowym przechodzeniu z jednego systemu do drugiego fundamentalne znaczenie
ma, omawiane w dalszej czesci tego rozdziatu, pojecie akceptowalnego poziomu bezpieczehnstwa (ALoS),
okreslonego w SSP oraz pojecie poziomu bezpieczenstwa, bedacego efektem funkcjonowania SMS (safety
performance), ktére to obydwa pojecia tworza komponent zapewnienia bezpieczenstwa (safety assurances)
zaréwno w ramach SSP, jak i systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Ta przemiana jednak musi rozpocza¢ sie od
jasnego ustalenia roli, jakg ma petni¢ nadzor panstwowy w zakresie kontroli bezpieczenstwa w ramach SSP oraz
ich wzajemnych relaciji.
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6.3.6 Funkcja nadzoru nad bezpieczenstwem Panstwa jest czeScia SSP i podstawg komponentu
zapewnienia bezpieczenstwa. Cele funkcji bezpieczenstwa nadzoru panstwa w tradycyjnej praktyce sg wypetniane
poprzez kontrole administracyjne (inspekcje, audyty i przeglady), regularnie przeprowadzane przez wiadze
lotnictwa cywilnego i niekoniecznie spetniajg funkcje kontroli ryzyka zagrozen dla bezpieczenstwa, jak to opisano
w rozdziale 5 oraz w podrozdziale 6.8. SSP jest niezbedny, aby wyniki nadzoru nad bezpieczenstwem przetozy¢ na
kontrole ryzyka zagrazajgcego bezpieczenstwu. Dla przyktadu obecnie funkcja nadzoru panstwa nad
bezpieczenstwem weryfikuje, czy panstwo posiada system regulacji, ale nie wymaga analizy ryzyka zagrazajgcego
bezpieczenstwu na etapie ustanawiania takich przepiséw, jak rdwniez nie monitoruje skuteczno$ci rozporzadzen co
do kontroli ryzyka bezpieczenstwa. Z drugiej strony, SSP uwzglednia ocene ryzyka i poprzez element zarzadzania
ryzykiem wymaga, by w procesie stanowienia prawa uwzgledniaC zasady =zarzadzania ryzykiem dla
bezpieczenstwa (identyfikacja zagrozen, ocena ryzyka wystgpienia konsekwencji zagrozen dla bezpieczenstwa,
a takze tworzenie przepisow, ktére przewidujg dopuszczalne ograniczenie/kontrola skutkow zagrozen). W drugim
etapie, poprzez komponent zapewnienia bezpieczenstwa, SSP monitoruje efektywno$S¢ i wydajnos¢ regulacji
w zakresie kontroli ryzyka zagrozenia dla bezpieczenstwa.

6.3.7 Wyrazne okres$lenie réznicy pomiedzy regulacjami jako formg kontroli administracyjnej a regulacjami
jako kontrolg oceny ryzyka, wskazuje na odejscie od regulacji o formie nakazowej w kierunku regulacji opartej na
realizacji i efektywnosci dziatan. SSP w wersji zaproponowanej w Rozdziale 11 jest pierwszym krokiem
umozliwiajgcym taka zmiane podejscia. Ponadto integracjia z SSP, tam gdzie jest to wskazane, zasad
podkreslajgcych role krytycznych elementéw funkcji panstwowego nadzoru bezpieczenstwa pozwoli w efekcie na
stworzenie bardziej wydajnego i skutecznego SSP.

6.4 AKCEPTOWALNY POZIOM BEZPIECZENSTWA (Acceptable Level of Safety - ALoS)

6.4.1 Zatgczniki 1, 6, 8, 11, 13 i 14 wymagajg, aby akceptowalny (dopuszczalny) poziom bezpieczehnstwa
(AL0S) jaki ma by¢ osiagniety (przez SSP), zostat ustalony przez panstwo.

6.4.2 Pojecie akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa stanowi istotny element efektywnego
funkcjonowania SSP. Jesli pojecie akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa nie zostanie zrozumiane i dobrze
zdefiniowane, a nastepnie wdrozone, trudno bedzie stworzy¢ oparte na realizacji zatozen i efektywnosci dziatan
Srodowisko regulacyjne, a takze monitorowa¢ rzeczywistg skutecznosé SSP. Funkcjonowanie SSP moze zosta¢
sprowadzone do wykonywania prostych, mechanicznych czynnosci polegajacych na zaznaczeniu odpowiedniego
pola na arkuszu uzgodnien, pod pretekstem realizacji funkcji zarzadzania bezpieczernstwem.

6.4.3 Podstawowy aforyzm, ze ,nie mozna zarzadzac tym, czego sie nie zmierzy,” zostat oméwiony w innej
czesci niniejszego podrecznika. W kazdym systemie konieczne jest opracowanie zbioru mierzalnych wynikéw
dziatalnosci, aby méc wykazaé, czy system rzeczywiscie pracuje zgodnie z oczekiwanymi zatozeniami, anizeli tylko
funkcjonuje zgodnie z okre$lonymi wymaganiami regulacyjnymi. Zdefiniowanie zestawu mierzalnych rezultatow
dziatalnosci pozwala takze stwierdzi¢, w ktéorym miejscu zachodzi potrzeba podjecia dziatan w celu podniesienia
efektywnosci operacyjnej systemu do zatozonego poziomu. Tak wiec, mierzalne rezultaty dziatalnosci pozwalajg na
ocene rzeczywistego wykonywania dziatan istotnych dla bezpieczenstwa w kontekscie istniejacych w organizacji
elementdw nadzoru, tak, aby zagrozenia dla bezpieczehstwa mogty byé utrzymywane na poziomie najnizszym
z mozliwych przy zachowaniu zdrowego rozsgdku (zasada ALARP — as low as reasonably practicable) oraz aby
mogty zosta¢ podjete konieczne dziatania korygujace. Pojecie to odnosi sie zaréwno do SSP, jak i SMS, chociaz
z pewnymi uwagami, ktére nalezy uwzgledni¢, a ktore wynikajg ze specyfiki kazdego z nich, co zostato
podkreslone w niniejszej czesci oraz w podrozdziale 6.6.

6.4.4 Wprowadzenie pojecia dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa stanowi réwniez odpowiedz na
potrzebe potgczenia historycznego podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem opartego na zgodnosci
z przepisami, z podejsciem opartym na wynikach. Podejscie oparte na wynikach pozwoli oceni¢ faktyczne
wykonywanie dziatan majacych kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa istniejgcych organizacyjnych systemow
kontroli. Cel, jakim jest stale podnoszenie poziomu bezpieczenstwa, stanowigcy podstawe zarzadzania
bezpieczenstwem, mozliwy bedzie do osiggniecia tylko poprzez zapewnienie skutecznego wdrozenia SSP.

6.4.5 Opracowanie i wdrozenie koncepcji akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa (ALoS) opiera sie na
pewnych podstawowych pojeciach z teorii systemédw. Zostanie to oméwione w dalszej czesci.

6.4.6 Istnieje pewna hierarchia zwigzana z podstawowymi pojeciami z teorii systeméw lezgcej u podstaw
koncepcji akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa i sposob, w jaki pojecia te nalezy uporzadkowac przy
opracowywaniu AL0S. Zrozumienie poje¢ i zwigzanej z nimi hierarchii jest podstawg dla rozwoju ALoS
w odniesieniu do SSP. Stosowane pojecia i ich hierarchia przedstawiajg sie nastepujgco:

a) bezpieczenstwo (zgodnie z definicjg opisang w Rozdziale 2);
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b) poziom bezpieczenstwa — stopien bezpieczenstwa systemu. Jest to zasadnicza cecha systemu,
reprezentujgca jako$C systemu, jego sprzyjanie bezpieczenstwu. Wyrazany jest on poprzez
wskazniki bezpieczenstwa;

c) wskazniki bezpieczenstwa — sg to parametry charakteryzujgce i/lub stanowigce poziom
bezpieczenstwa systemu;

d) cele bezpieczenstwa — sa to okreslone docelowe wartosci poziomu bezpieczenstwa, jaki ma by¢
osiggniety;

e) dopuszczalny poziom bezpieczenstwa — minimalny stopien bezpieczenstwa, jaki musi zostac
zapewniony w praktyce biezacej dziatalnosci;

f) wartos¢ wskaznika bezpieczenstwa — kwantyfikacja wskaznika bezpieczenstwa;

g) wartosc¢ celu bezpieczenstwa — kwantyfikacja celu bezpieczenstwa.

6.4.7 Wybér odpowiednich wskaznikdw bezpieczenstwa jest kluczowy dla rozwoju koncepcji
dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa. Taki wyboér powinien by¢ funkcjg elementu, dla ktérego poziom
bezpieczenstwa systemu ma by¢ reprezentowany. Jezeli poziom bezpieczehstwa ma by¢ przedstawiany szeroko,
w kategoriach ogélnych, dobor wskaznikobw bezpieczenstwa reprezentujgcych wyniki systemu o charakterze
majgcym duze znaczenie i konsekwencje (wskazniki ilosciowe) oraz wysoki poziom funkcjonowania systemu
(wskazniki jakosciowe) jest wiasciwy. Jezeli poziom bezpieczenstwa systemu jest przedstawiany w szczegoétowych,
waskich kategoriach, wowczas wymagany jest wybdr wskaznikdéw reprezentujgcych wyniki systemu o charakterze
majgcym mate znaczenie/znikome konsekwencje i nizszy poziom funkcjonowania systemu. W obu przypadkach
konkretne wskazniki bezpieczenstwa muszg by¢ reprezentatywne dla wynikow, procesow i funkcji, ktore
charakteryzujg bezpieczenstwo systemu.

6.4.8 Typowe przyktady wskaznikdw bezpieczenstwa w systemie lotnictwa zawierajg miedzy innymi:
a) wypadki $miertelne w lotnictwie;
b) powazne incydenty;
c) incydenty opuszczenia pasa;
d) kolizje na ziemi;
e) rozwoj/brak podstawowych przepiséw w dziedzinie lotnictwa;
f)  rozwoj/brak przepiséw operacyjnych (wykonawczych);
g) poziom przestrzegania przepisow.
6.4.9 Typowe przyktady miernikbw bezpieczenstwa w systemie lotnictwa zawierajg miedzy innymi:
a) zmniejszenie ilosci wypadkéw $miertelnych w lotnictwie;
b) zmniejszenie iloSci powaznych wypadkéw;
c) zmniejszenie ilosci incydentéw opuszczenia pasa;
d) zmniejszenie ilosci kolizji na ziemi;
e) liczba inspekcji w kwartale.

6.4.10 Pierwszym krokiem w okresleniu dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa zwigzanego z SSP jest
zatem szczegotowe okreslenie, jaki poziom bezpieczenstwa danego systemu bezpieczenstwa lotnictwa w panstwie
ma by¢ ustalany, a nastepnie wybdr konkretnych wskaznikéw bezpieczenstwa, ktére bedg charakteryzowacd
poziom bezpieczenstwa krajowego systemu lotnictwa. Dostepno$¢ do danych odno$nie bezpieczenstwa jest dla
panstwa czynnikiem decydujagcym w podejmowaniu decyzji dotyczacych szczegdtéw reprezentacji, jak réwniez
doboru ilosciowych lub jakosciowych wskaznikdw bezpieczenstwa. Te panstwa, ktére opracowaty systemy
bezpieczenstwa umozliwiajgce zbieranie danych i mozliwosci ich analizy powinny byé w stanie reprezentowac
poziom bezpieczenstwa w sposéb bardziej szczegdtowy niz panstwa, ktére tego nie zrobily. Panstwa z tej
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pierwszej grupy powinny mieé mozliwos¢ okreslenia ilosciowych wskaznikdw bezpieczenstwa, podczas gdy te
z grupy drugiej mogg zdecydowac sie poczatkowo na jakosciowe wskazniki bezpieczenstwa, dopoki nie rozwing
systemdw bezpieczenstwa zbierania danych i mozliwosci ich analizy. Gdy zostang juz okreslone wskazniki
bezpieczenstwa, nastepnym krokiem jest okreslenie celdbw zwigzanych z bezpieczehnstwem, ktdre to cele mogg by¢
uznane za wskazniki do poprawienia.

6.4.11 Gdy wskazniki oraz cele bezpieczenstwa zostang juz wybrane, moze zosta¢ ustalony szczegétowy
poziom bezpieczenstwa panstwowego systemu lotnictwa. W tym momencie, panstwo powinno by¢ gotowe do
przejscia do etapu okreSlania dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa, czyli minimalnego stopnia
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, ktéry powinien byé zapewniony poprzez SSP w praktyce. W celu
okreslenia dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa, do wskaznikéw bezpieczenstwa nalezy dotgczy¢ wartosci,
a plan poprawy i/lub utrzymania tych warto$ci powinien by¢ powigzany z celami bezpieczenstwa. Chociaz
powszechnie wiadomo, ze dopuszczalny poziom bezpieczenstwa w odniesieniu do SSP wyraza sie poprzez
wartosci wskaznikdw bezpieczenstwa i wartosci celéw bezpieczenstwa, Sci$le rzecz biorgc, to wartosci celow
bezpieczenstwa sa prawdziwym wyznacznikiem dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa. Rysunek 6-1 zawiera
przyktad wartosci wskaznikow bezpieczenstwa i wartosci celow bezpieczenstwa, ktére majg zosta¢ osiggniete.
Dalsza uwaga przy ustalaniu dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa powinna by¢ skupiona na nastepujgcych
elementach:

a) poziomie ryzyka (bezpieczenstwa) jaki ma zastosowanie;
b) tolerancji ryzyka bezpieczenstwa;
c) kosztach/zyskach wprowadzania zmian do systemu lotnictwa;

d) oczekiwaniach spotecznych co do systemu lotnictwa cywilnego.

Wartos¢ wskaznika bezpieczenstwa Wartos¢ celu bezpieczenstwa, jaki ma
zostac¢ osiagniety

Il
v
—_—

1. (Poziom/liczba) powaznych wypadkow na . Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
(liczba) operacji (liczba) powaznych wypadkéw lotniczych na
(liczba) operacji

1]
v
N

2. (Poziom/liczba) wtargnie¢ na drogi . Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
startowe na (liczba) operacji (liczba) wtargnie¢ na drogi startowe na
(liczba) operacji

|l
v
w

3. (Poziom/liczba) kolizji na ptycie na (liczba) . Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
operagciji (liczba) kolizji na ptycie na (liczba) operac;ji

4. (Liczba) zakonczonych inspekcji => 4. Minimum (liczba) zakonczonych inspekciji
operatorow w (podanie okresu) w (podanie okresu)

Rysunek 6-1. Przyktad wartosci wskaznikéw bezpieczenstwa i wartosci celéow bezpieczenstwa, ktore maja
zostaé osiagniete
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6.4.12 W celu prawidtowego okre$lenia dopuszczalnego poziomu bezpieczeristwa w odniesieniu do SSP,
istotne jest rowniez, aby zrozumie¢ réznice miedzy dwoma Scisle zwigzanymi ze sobg — a wiec niekiedy mylonymi
— catkiem odmiennymi pojeciami: pomiarem bezpieczenstwa i pomiarem wynikow bezpieczenstwa.

6.4.13 Analiza (pomiar) bezpieczenstwa odnosi sie do kwantyfikacji wybranych wynikow powaznych
zdarzen powodujgcych istotne konsekwencje takich, jak wypadki i powazne incydenty. Pomiar bezpieczenstwa
moze by¢ rowniez stosowany w celu odzwierciedlenia oznaczania wybranych na wysokim poziomie funkciji
panstwa, takich jak stan rozwoju /realizacji podstawowych aktow prawnych dotyczgcych bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego lub ich brak, stan rozwoju/ realizacji konkretnych przepiséw operacyjnych lub ich braku a poziom
przestrzegania przepisow w panstwie. Pomiar bezpieczenstwa nie jest ciggtym procesem, ale jest raczej
sprawdzany punktowo, zazwyczaj przeprowadzany w z gory okreslonych ramach czasowych, na przyktad, co roku,
poét roku lub co kwartat. Pomiar bezpieczenstwa wigze sie z SSP i odzwierciedla, w jakim stopniu zatozone cele
bezpieczenstwa zostaty osiggniete dzieki strategii interwenc;ji i tagodzenia skutkow, jako czesci SSP.

6.4.14 Analiza (pomiar) wynikéw bezpieczenstwa odnosi sie do kwantyfikacji wybranych wynikéw poziomu
niskiego stopnia, takich jak liczba zdarzen dotyczacych pozostawionych zewnetrznych obiektéw-szczgtkow (foreign
object derbis - FOD) na okreslong liczbe operacji na ziemi lub liczby nieautoryzowanych incydentéw z pojazdem
naziemnym na drogach kotowania na konkretng liczbe operacji w portach lotniczych lub w okreslonym przedziale
czasu. Pomiar wydajnosci bezpieczenstwa dokonywany jest non-stop, obejmuje state nadzorowanie i pomiary
wybranych dziatah operacyjnych, ktére sa niezbedne do $wiadczenia przez organizacje ustug, dla ktorych
organizacja zostata utworzona (ustugi lotniskowe, kontrola ruchu lotniczego, szkolenia itp.). Pomiar wydajnosci
bezpieczenstwa jest najczesciej, ale nie wytgcznie, zwigzany z systemem zarzgdzania bezpieczenstwem i stanowi
miare rzeczywistych wynikow operacyjnych systeméw zarzadzania, takich jak SSP lub SMS, poza miarg absolutng
wynikajaca z pomiaru bezpieczenstwa (w tym zgodno$¢ z przepisami). Ma réwniez zastosowanie do interwencji
w zakresie bezpieczenstwa i strategii ograniczania strat ustanowionych w ramach SSP jako wtasciwe dziatania.

6.4.15 Akceptowalny poziom bezpieczenstwa zwigzany z SSP musi by¢ opracowany w oparciu o rozsgdne
potaczenie pomiaru bezpieczenstwa i pomiar wynikéw w zakresie bezpieczenstwa. W jakim zakresie akceptowalny
poziom bezpieczenstwa stanowi miare bezpieczenstwa lub pomiar poziomu bezpieczenstwa, zalezy od dojrzato$ci
SSP. Poczatkowo, natychmiast po opracowywaniu i wdrazaniu SSP, wartosci wskaznikbw bezpieczenstwa i
wartosci docelowych bezpieczenstwa zwigzanych z akceptowalnym poziomem bezpieczenstwa prawdopodobnie
zostang wyrazone poprzez ilosciowe oswiadczenia dziatan dla wybranych wynikow high-level/high-consequence
(pomiar w zakresie bezpieczenstwa). Rysunek 6-2 stanowi przyktad warto$ci wskaznikow bezpieczenstwa i
wartoéci docelowych bezpieczenstwa opartych na pomiarach bezpieczenstwa.

6.4.16 W miare jak SSP dojrzewa i bezpieczenstwo gromadzenia i analizy danych wdrazane sg przez
komponent zapewnienia bezpieczenstwa SSP, wartosci wskaznikéw bezpieczenstwa oraz wartosci celéw
bezpieczenstwa zwigzane z akceptowalnym poziomem bezpieczeristwa mogg zosta¢ zmodyfikowane i wyrazone
poprzez potaczenie kwantyfikowalnych wynikoéw dziatania dotyczacych wydarzen o konsekwencjach wysokiego
stopnia (pomiar bezpieczenstwa) oraz kwantyfikowalnych wynikow dziatania dotyczgacych wydarzen
o konsekwencjach niskiego stopnia (pomiar wynikow bezpieczenstwa). W momencie, gdy SSP osiggnie dojrzatosc,
warto$ci wskaznikbw bezpieczenstwa i wartosci celéw bezpieczenstwa zwigzane z akceptowalnym poziomem
bezpieczenstwa, bedzie wyrazana poprzez ilosciowe wyniki dziatan na wybranych wynikach dziatania dotyczgcych
wydarzen o konsekwencjach niskiego stopnia (pomiar wynikow bezpieczenstwa). Rysunek 6-3 stanowi przyktad
wartosci wskaznikbw bezpieczenstwa i wartosci celow bezpieczenstwa w oparciu o pomiar poziomu
bezpieczenstwa.

6.4.17 Dokonujgc oceny nalezy wzig¢ pod uwage dwa ogolne aspekty, tj., czy okreslone wartosci docelowe
akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa powinny reprezentowaé poprawe czy raczej utrzymanie na biezgcym
poziomie zwigzanych z nimi wartosci wskaznikbw bezpieczenstwa. Po pierwsze, nalezy zastanowi¢ sie¢ co do
dostepnosci srodkéw w ramach ktorych panstwo moze osiggng¢ poprawe. Po drugie, nalezy zastanowi¢ sig, za jak
kosztowne uznaje sie plan(y) dziatan niezbednych do osiggniecia poprawy. Po trzecie rozwazy¢, jedynie dla
wartosci docelowych bezpieczenstwa w oparciu o pomiar poziomu bezpieczenstwa, czy oceny ryzyka
bezpieczenstwa jako skutkdédw zagrozen okreslane poprzez wzrost wchodzg w region dopuszczalnego ryzyka
bezpieczenstwa procesu zarzgdzania, jak omoéwiono w rozdziale 5. WartoSci docelowe bezpieczenstwa mogg
w pewnym momencie odzwierciedlaé ocene ryzyka bezpieczenstwa, ktéra miesSci sie w granicach toleranc;ji
w przewazajgcych przypadkach. Jednakze zmiany w systemie, wzrost itp. moze spowodowac, ze takie oceny
ryzyka bezpieczenstwa bedg niewazne. Wartosci docelowe bezpieczenstwa muszg w tym przypadku
odzwierciedla¢ poprawe w odniesieniu do zwigzanych z nimi wartosci wskaznika bezpieczenstwa waznego
w zmienionym srodowisku.
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Wartos¢ wskaznika bezpieczenstwa

Wartos¢ celu bezpieczenstwa, jaki ma zosta¢
osiagniety

(Liczba) CFIT wypadkow na podejsciu i w fazie
lgdowania na (liczba) odlotow

1. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
(liczba) CFIT wypadkéw w fazie podejscia
i lgdowania na (liczba) operac;ji

(liczba) wtargnie¢ na drogi startowe na (liczba)
operacji

2. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
(liczba) wtargnie¢ na drogi startowe na (liczba)
operaciji

(liczba) kolizji na ptycie rocznie na $rednio x
kolejnych lat

3. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
kolizji na ptycie na $rednio x lat

(liczba) powaznych zdarzen wykrytych w
ramach krajowego obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen rocznie

4. Minimum (liczba) powaznych zdarzen
wykrytych w ramach krajowego
obowigzkowego systemu zgtaszania zdarzen
rocznie

(liczba) zakonczonych inspekcji operatorow
kwartalnie

5. Minimum (liczba) zakonczonych inspekgc;ji
operatoréw kwartalnie

(liczba) Stuzb Informacji Lotniczej z wdrozonym
systemem zarzadzania jako$cig

6. (liczba) Stuzb Informacji Lotniczej
z wdrozonym systemem zarzadzania jakoscig
do (data)

Elektroniczne nanoszenie réznic zakonczone
w ciggu (liczba) miesiecy/tygodni

7. Elektroniczne nanoszenie réznic zakonczone
w ciggu (uaktualniona liczba) miesiecy/tygodni

Rysunek 6-2. Przyktad wartosci wskaznika bezpieczenstwa i wartosci celu bezpieczenstwa
w oparciu o ocene bezpieczenstwa

Wartos¢ wskaznika bezpieczenstwa

Wartos¢ celu bezpieczenstwa, jaki ma zosta¢
osiagniety

(Liczba) zmian ustalonej wysokosci lotu na
(liczba) operacji

1. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
zmian wysokosci lotu na (liczba) operacji do
(termin)

(liczba) wtargnie¢ na drogi startowe kategorii B
i C na pieciu lotniskach migdzynarodowych
(panstwowych) na (liczba) operacji

2. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
(liczba) wtargnie¢ na drogi startowe kategorii B
i C na pieciu lotniskach miedzynarodowych
(panstwowych) na (liczba) operacji

(Liczba) zdarzen zwigzanych z zadziataniem
systemu TCAS/airprox na (liczba) operacji

3. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
zdarzen zwigzanych z zadziataniem systemu
TCAS/airprox na (liczba) operacji do (termin)

(Liczba) podej$¢ do lgdowania niezgodnie

z procedurg (NCA) na pieciu lotniskach
miedzynarodowych (panstwowych) na (liczba)
operacji

4. Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
podej$¢ do lgdowania niezgodnie z procedurg
(NCA) na pieciu lotniskach miedzynarodowych
(panstwowych) na (liczba) operacji do (termin)

(Liczba) zdarzen na ptycie zwigzanych

z uszkodzeniem statkéw powietrznych przez
ciata obce na pieciu lotniskach
miedzynarodowych (panstwowych) na (liczba)
operagiji

5.  Zmniejszenie o (liczba) liczby / maksimum
(liczba) zdarzen na ptycie zwigzanych
z uszkodzeniem statkow powietrznych przez
ciata obce na pieciu lotniskach
miedzynarodowych (panstwowych) na (liczba)
operacji do (termin)

Rysunek 6-3. Przyktad wartosci wskaznika bezpieczenstwa oraz wartosci celu bezpieczenstwa
w oparciu o ocene wynikow i dziatan w zakresie bezpieczenstwa
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6.4.19 Akceptowalny poziom bezpieczenstwa wdraza sie poprzez plany dziatan. Sg to narzedzia i $rodki
niezbedne do osiagniecia wartosci docelowych akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa zwigzane z SSP. Plany
dziatania obejmujg procedury operacyjne, technologie, systemy i programy, ktérych niezawodno$¢, dostepnosc,
wydajnoséci i/lub doktadnosci mozna doktadnie zmierzyé. Przyktadem planu dziatania na rzecz bezpieczenstwa
zwigzanego z celem, jakim jest redukcja przypadkéw CFIT, bytoby wdrozenie statych procedur przylotow i wykresy
procedur przylotbw zaprojektowane w celu stabilizacji podejscia. Przyktadem planu dziatania na rzecz
bezpieczenstwa zwigzanym z celem, jakim jest ograniczenie zdarzen wtargniecia na pas startowy, byloby
wdrozenie systemu radarowego z oczekiwanymi 98 procentami dostepnosci sprzetu krytycznego.

6.4.20 Nalezy zdecydowanie powiedzieé, ze pojecie akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa odnosi sie do
celébw na poziomie krajowym, ktére majg byé osiggniete poprzez SSP jako sposéb na sprawdzenie
zadowalajgcego wdrozenia SSP. Dlatego zawsze nalezy stosowac¢ odniesienia do akceptowalnego poziomu
bezpieczenstwa zwigzanego z SSP. Wartosci wskaznikéw bezpieczenstwa i wartosci docelowe akceptowalnego
poziomu bezpieczenstwa dostarczajg wymiernego sposobu zapewnienia i wykazania skutecznosci SSP, poza
zgodnoscig z przepisami. SSP powinien spetnia¢ wszystkie wymogi prawne, jakie zostaty okreslone w przepisach
krajowych i miedzynarodowych. ZgodnosS¢ z przepisami lezy nadal u podstaw zarzgdzania bezpieczenstwem.
Wybierajac potaczenie wymiernych wynikow operacyjnych dziatania, ktére majg charakter panstwowy i ktore
zbudowane sg na fundamencie zgodnosci z przepisami, mozna by¢ pewnym osiggniecia rzeczywistej
skutecznosci i efektywnosci zarzagdzania bezpieczenstwem proceséw lezacych u podstaw SSP.

6.4.21 Realizacja akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa wykracza poza zgodno$¢ z regulacjami
krajowymi i miedzynarodowymi. Ustanowienie akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa dla SSP nie zastepuje
regulacji prawnych i innych ustalonych wymagan, ani nie zwalnia panstwa z zobowigzah dotyczacych Konwenciji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (ICAO Doc 7300) i postanowien zawartych w zatgcznikach do
Konwencji.

6.4.22 Podsumowujac, rys. 6-4, 6-5 i 6-6 przedstawiajg w formie graficznej przejscie od poczatkow do
dojrzatego akceptowalnego poziomu bezpieczehnstwa zwigzanego z SSP, akceptowalny poziom bezpieczenstwa
odzwierciedlajgcy pomiar bezpieczenstwa oraz akceptowalny poziom bezpieczenstwa odzwierciedlajacy pomiar
poziomu bezpieczenstwa zwigzany z systemem zarzadzania bezpieczenstwem, jak to opisano w tej czesci
rozdziatu.

6.5 SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM (SMS)

6.5.1 W Zatgcznikach 1, 6, 8, 11, 13 i 14 ustalono, ze panstwa wymagajg w ramach SSP, by dostawcy ustug
u ktorych wystepujg zagrozenia bezpieczenstwa w trakcie ich Swiadczenia, takie jak zatwierdzone organizacje
szkoleniowe, operatorzy statkbw powietrznych, zatwierdzone organizacje obstugi technicznej, organizacje
odpowiedzialne za projekty typu i/lub produkcje statkéw powietrznych, stuzby ruchu lotniczego i certyfikowane
lotniska wdrozyly system zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS). SMS jest narzedziem zarzadczym w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem w organizacji. W zatgcznikach do Konwencji Chicagowskiej przyjeto takze
zatozenie, ze SMS bedzie uznawany przez panstwo i powinien zawiera¢ co najmniej:

a) identyfikacje zagrozen bezpieczenstwa;

b) zapewnienie wdrozenia niezbednych dziatan naprawczych w celu utrzymania zatozonej
wydajnosci systemu bezpieczenstwa;

c) zatozenie statego monitorowania i regularnej oceny wydajnosci systemu bezpieczenstwa;

d) dazenie do ciaggtej poprawy ogolnej wydajnosci systemu zarzgdzania bezpieczenstwem.
6.5.2 Cztery powyzsze ogolne procesy objete wymogiem Systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem ICAO
(identyfikacja zagrozen, wdrozenie dziatan naprawczych w odpowiedzi na zagrozenie bezpieczenstwa,

monitorowanie oraz ciggte doskonalenie) obejmujg cztery podstawowe dziatania majace na celu rozwigzywanie
problemow w zakresie bezpieczenstwa, wspierajgce $wiadczenie ustug przez organizacje:
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Zmiany ALoS w czasie >
Akceptowalny poziom Zapewnienie Akceptowalny poziom
bezpieczenstwa bezpieczenstwa przez bezpieczenstwa -
koncepcja pierwotna Panstwo koncepcja rozwinieta
(ocena bezpieczeristwa) (ocena bezpieczenstwa oraz

— liczbowe okres$lenie
rezultatow wybranych
zdarzen o duzym
znaczeniu i
konsekwencjach

— liczbowe okreslenie
wybranych funkcji
panstwowych
realizowanych na
wysokim szczeblu

— nadzoér nad
bezpieczenstwem

—  zbieranie danych oraz
informacji dotyczacych
bezpieczenstwa, ich
analiza i
rozpowszechnianie

— nakierowanie nadzoru
ze wzgledu na
posiadane dane dot.
bezpieczenstwa na
obszary, co do ktorych
istniejg obawy o
bezpieczenstwo lub
gdzie istnieje potrzeba
zwiekszenia nadzoru

ocena dziatan i wydajnosci

bezpieczenstwa)

— liczbowe okreslenie
rezultatobw wybranych
zdarzen o duzym
znaczeniu i
konsekwencjach

— liczbowe okreslenie
wybranych funkcji
panstwowych

realizowanych na wysokim

szczeblu

— liczbowe okreslenie
rezultatow wybranych
zdarzen o niewielkim
znaczeniu
i konsekwencjach

Rysunek 6-4. Przej$cie od pierwotnej do rozwinietej koncepcji akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa

a) ustalenie gdzie tkwi btad (identyfikacja zagrozenia);

w relacji do Krajowego Programu Bezpieczenstwa (SSP)

b) zaproponowanie i wdrozenie poprawki lub poprawek (dziatania naprawcze);

C) upewnienie sig¢, ze proponowana poprawka lub poprawki sg zgodne z przeznaczeniem (staty

monitoring);

d) nieustanne udoskonalanie systemu zarzgdzania w celu zapewnienia skutecznosci i efektywnosci
Swiadczenia ustug (ciggte doskonalenie systemu zarzgdzania bezpieczenstwem).

6.5.3 SMS jest definiowany jako systematyczne podejscie do zarzgdzania bezpieczenstwem, obejmujace

niezbedne struktury organizacyjne, zakres odpowiedzialnosci, zasady i procedury. Podstawy systemu zarzadzania
bezpieczenstwem zostaly omoéwione w rozdziale 7. Podobnie jak w przypadku SSP, Organizacja
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego opracowata pewng ogo6lng strukture systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem, aby pomo6c dostawcom ustug $wiadczgcym ustugi lotnicze w opracowaniu i wdrozeniu systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem. Wspomniana struktura sktada sie z czterech komponentéw i dwunastu elementéw,
ktore zostaty przedstawione szczegdtowo w rozdziatach 8 i 9.

6.6 SMS A POZIOM REALIZACJI BEZPIECZENSTWA

6.6.1 W Zatgcznikach ICAO 1, 6, 8, 11, 13 i 14 ustalono, ze SMS dostawcy ustug powinien zapewnia¢
dziatania naprawcze w celu utrzymania poziomu bezpieczenstwa, stale monitorowac¢ i regularnie dokonywac oceny
tych wynikdéw w zakresie bezpieczenstwa.

6.6.2 Pojecie realizacji lub inaczej efektywno$ci czy wydajnodci bezpieczenstwa jest podstawowym
elementem skutecznego dziatania systemu zarzadzania bezpieczenstwem, tak samo, jak dazenie w kierunku
srodowiska regulacyjnego opartego na realizacji i efektywnosci. Koncepcja poziomu realizacji bezpieczenstwa
pomaga w procesie monitorowania biezacej efektywnosci systemu zarzadzania bezpieczenstwem i pozwala

6-9
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unikng¢ mechanicznego dziatania typu "zaznacz odpowiednie pole". Dla celéw systemu zarzadzania
bezpieczenstwem konieczne jest okreslenie zestawu mierzalnych wynikéw dziatania w celu ustalenia, czy system
rzeczywiscie dziata zgodnie z zatozeniami — nie tylko poprzez proste spetnianie wymogéw prawnych — oraz do
okre$lenia, gdzie moze by¢ konieczne podjecie dziatan w celu dostosowania wydajnosci systemu zarzadzania
bezpieczenstwem do oczekiwanego poziomu. Owe mierzalne wyniki pozwalajg na ocene rzeczywistej
efektywnosci dziatan, krytycznych dla bezpieczenstwa w kontekscie istniejgcych organizacji kontroli, tak, aby
mozliwe byto podejmowanie niezbednych dziatan naprawczych oraz utrzymanie zagrozen dla bezpieczenstwa na
poziomie najnizszym z mozliwych (ALARP).

6.6.3 Podejscie oparte na wynikach bedzie ocenia¢ rzeczywistg efektywno$¢ dziatan krytycznych dla
bezpieczenstwa w kontekscie istniejacych organizacji kontroli. Ponadto, tylko przez zapewnienie skutecznego
dziatania i realizowania bezpieczenstwa w ramach systemu zarzadzania bezpieczenstwem — poprzez ustanowienie
i pomiar konkretnych wynikbw wykonania bezpieczenstwa — mozliwe jest osiggniecie celu, jakim jest ciggta
poprawa skutecznego zarzadzania bezpieczenstwem.

6.6.4 Wyniki bezpieczenstwa w ramach systemu zarzgdzania bezpieczehAstwem nie sg powigzane
z liczbowym okres$leniem rezultatéw, charakteryzujacych sie powaznymi konsekwencjami (ocena bezpieczenstwa),
ale raczej z liczbowym okre$leniem proceséw majacych znikome znaczenie i konsekwencje (pomiar poziomu
realizacji/efektywnosci bezpieczenstwa). Poziom wykonania bezpieczenstwa przez SMS reprezentuje wylgcznie
pomiar skutecznosci dziatan podejmowanych w obszarze i na rzecz bezpieczenstwa. Poziom realizaciji
bezpieczenstwa wyraza cele bezpieczenstwa dostawcy ustug w postaci mierzalnych wynikow bezpieczenstwa
w konkretnych procesach realizowanych na nizszych szczeblach w systemie zarzgdzania bezpieczenstwem.
Z perspektywy relacji pomiedzy panstwem a dostawcami ustug, podejmowane dziatania i ich efekty w zakresie
bezpieczenstwa umozliwiajg panstwu w obiektywny i przejrzysty sposob dokonanie pomiaru efektywnosci lub
inaczej skutecznosci, jakg powinien osiggnaé¢ posiadany przez dostawcow SMS, podczas realizacji ich
podstawowych zadan. Taka wydajno$¢ i wykonanie dziatan w obszarze bezpieczenstwa powinny by¢ uzgodnione
pomiedzy Panstwem i dostawcami ustug, jako dopuszczalne minimum, ktére dostawcy ustug muszg osiggnaé
w procesie Swiadczenia ustug. Poziom wykonania bezpieczenstwa w ramach systemu zarzgdzania bezpieczenstwem
jest wiec odniesieniem, w stosunku do ktérego panstwo moze dokonywaé oceny poziomu bezpieczenstwa w ramach
systemu zarzgdzania bezpieczenstwem, co dalej oznacza, ze SMS wykracza ponad dziatania wytacznie zgodne z
procedurami. Przy uzgadnianiu poziomu wykonania bezpieczenstwva w ramach systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem, nalezy rozwazyé takie czynniki, jak stopien zagrozenia bezpieczenstwa, koszty/korzysci
wynikajgce z poprawy systemu oraz oczekiwania spoteczne co do bezpieczenstwa w branzy lotniczej.

6.6.5 W obrebie kazdego panstwa, efektywnos¢ i poziom wykonania bezpieczenstwa kazdego systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem zostang uzgodnione odrebnie pomiedzy panstwem, a poszczegolnymi
organizacjami lotnictwa. Uzgodnione zaktadane wykonanie i efektywnoS¢ bezpieczehstwa powinny by¢
wspoétmierne do stopnia skomplikowania poszczegélnych organizacji lotniczych, dziatajagcych w specyficznych
uwarunkowaniach operacyjnych oraz odnosi¢ sie rownocze$nie do mozliwosci i dostepnosci posiadanych przez
organizacje lotnicze zasobow. W praktyce poziom realizacji bezpieczenstwa przez SMS jest wyrazany poprzez
warto§¢ wskaznika poziomu realizacji bezpieczenstwa i docelowg wartos¢ wskaznika poziomu realizacji
bezpieczenstwa i jest wdrazany poprzez plany dziatania.

6.6.6 Wartosci wskaznika poziomu realizacji bezpieczenstwa sg krétkoterminowymi, mierzalnymi celami
odzwierciedlajgcymi wykonanie i efektywno$¢ bezpieczenstwa w ramach systemu zarzgdzania bezpieczenstwem.
Sa one wyrazane w kategoriach liczbowych; powinny by¢ jasne, wymierne i powigzane z zagadnieniami
bezpieczenstwa objetymi dziataniem systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Wartosci wskaznika poziomu
realizacji bezpieczenstwa odzwierciedlajg wylgcznie pomiar wykonania bezpieczenstwa. Wartosci wskaznika
poziomu realizacji bezpieczenstwa systemu zarzgdzania bezpieczenstwem nie powinny odzwierciedla¢ oceny
bezpieczenstwa. Poniewaz wykonanie i poziom efektywnosci bezpieczenstwa kazdego systemu zarzadzania
bezpieczenstwem zostang uzgodnione odrebnie pomiedzy panstwem a poszczegdlnymi organizacjami lotniczymi,
wartosci wskaznika poziomu realizacji bezpieczenstwa beda sie rézni¢ miedzy segmentami i poszczegdlnymi
dostawcami ustug dziatajgcymi w sektorze lotniczym, takimi jak operatorzy statkow powietrznych, certyfikowani
operatorzy lotniskowi i dostawcy ustug w zakresie ruchu lotniczego. Przyktad ponize;.

6.6.7 Poprzez swoj SMS, certyfikowany operator lotniskowy zidentyfikowat pewne istotne z punktu widzenia
bezpieczenstwa zdarzenia w postaci szczatkéw ciat obcych (FOD) znajdujgcych sie na plycie lotniska, pozostatych
podczas wykonywania operacji na ptycie. Zidentyfikowat réwniez niepokojgce zdarzenia dotyczace ruchu
nieupowaznionych pojazdéw po drogach kotowania. Dlatego tez operator okresla nastepujgce wartosci wskaznika
poziomu realizacji bezpieczenstwa, w porozumieniu z panstwowym organem nadzoru lotniczego: 15 zdarzen
zwigzanych z pojawieniem sie szczatkow ciat obcych na ptycie lotniska na 10 000 operacji i 20 zdarzen
zwigzanych z nieuprawnionym wtargnigciem pojazdoéw na drogi kotowania na 10 000 operacji. Te wartosci
wskaznika wykonania i wydajnosci bezpieczenstwa spetniajg warunki omoéwione w pkt. 6.6.6: tzn. sg oczywiste i
jasne, wyrazone w postaci liczbowej, mozna je zmierzy¢ i powigza¢ z zagadnieniami bezpieczenstwa zawartymi w
lotniskowym systemie zarzadzania bezpieczenstwem lotniska. Ponadto obydwa wskazniki wykonania
bezpieczenstwa odzwierciedlajg pomiar i ocene wydajnosci bezpieczenstwa.
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6.6.8 Docelowe wartosci poziomu wykonania bezpieczenstwa majg charakter dtugoterminowych,
mierzalnych celéw odzwierciedlajgcych wydajnos¢ lub inaczej wykonanie bezpieczenstwa przez SMS. Docelowe
wartosci poziomu realizacji bezpieczenstwa wyrazane sg w kategoriach liczbowych, powinny one by¢ oczywiste i
wymierne, akceptowalne i mozliwe do przyjecia przez zainteresowanych, i zwigzane ze wskaznikiem poziomu
realizacji bezpieczenstwa (krotkoterminowym celem) przez SMS.

llosciowe okreslenie
celéow
bezpieczenstwa do
osiagniecia

Zredukowac o (wskazanie liczby) liczbe / maksymalnie (wskazanie liczby) podejsé CFIT
oraz wypadkow przy lgdowaniu w stosunku do (wskazanie liczby) odlotow.
Minimum (podanie liczby) inspekcji operatorow przeprowadzonych w okresie kwartatu.

Plan dziatan
w stosunku do
okreslonych celéw

Cykl szkolen w zakresie CFIT rozpropagowany wsrod dostawcéw ustug dziatajgcych

na rynku i poparty kursami szkoleniowymi.

Przeglad i jesli to konieczne uaktualnienie polityki w zakresie zatrudniania. Uaktualnienie
podrecznika inspekcjonowania.

Wartosci wskaznika
bezpieczenstwa

(Wskazanie liczby) wypadkoéw zwigzanych z CFIT oraz podczas wykonywania procedury
podejscia i lagdowania w stosunku do (wskazanie liczby) odlotow.
(Wskazanie liczby) inspekcji operatorow przeprowadzonych w okresie kwartatu.

Tabela 6-5. Akceptowalny poziom bezpieczenstwa jako odzwierciedlenie oceny bezpieczenstwa

llosciowe okreslenie
celow
bezpieczenstwa

do osiagnigcia

Zredukowac o (wskazanie liczby) liczbe / maksymalnie (wskazanie liczby) niezgodnych
podejs¢ (NCA) na pieciu lotniskach miedzynarodowych w stosunku do (wskazanie liczby)
przylotéw w terminie do (podanie daty).

Zmniejszy¢ o (wskazanie liczby) liczbe / maksymalnie (wskazanie liczby) wtargnie¢ na
drogi startowe kategorii B i C na pieciu lotniskach miedzynarodowych (nazwa kraju) w
stosunku do (wskazanie liczby) operacji w terminie do (podanie daty).

Plan dziatan
w stosunku do
okreslonych celéw

Wdrozenie procedur ciggtego znizania (constant descent arrival — CDA). Opracowanie
projektow graficznych procedur podejscia dla ustabilizowanego, ciagtego zblizania.
Instalacja ASDE/X na pigciu miedzynarodowych lotniskach (nazwa kraju).

Wartosci wskaznika
bezpieczenstwa

(Wskazanie liczby) niezgodnych podejs¢ (non-conforming approaches-NCA) na pieciu
lotniskach miedzynarodowych w stosunku do (wskazanie liczby) operaciji.

(Wskazanie liczby) wtargnie¢ na drogi startowe kategorii B i C na pigciu lotniskach
miedzynarodowych (nazwa kraju) w stosunku do (wskazanie liczby) operacii.

Tabela 6-6. Akceptowalny poziom bezpieczenstwa jako odzwierciedlenie oceny wydajnosci i stopnia

realizacji bezpieczenstwa

6.6.9 Kontynuujgc przyktad oméwiony w pkt. 6.6.7., lotnisko okresla nastepujgce wartosci docelowe poziomu
realizacji bezpieczenstwa, w porozumieniu z panstwowym organem nadzoru lotnictwa cywilnego: w styczniu
2009 r., ograniczenie zdarzen typu FOD (ciata obce na ptycie lotniska) do 8 na 10 000 operacji i utrzymanie
20 zdarzen zwigzanych z nieuprawionym wtargnieciem pojazdéw na drogi kotowania na 10 000 operacji. Te
wartoéci docelowe wykonania bezpieczenstwa spetniajg warunki oméwione w pkt. 6.6.6: sg wyrazone
w kategoriach liczbowych, sg jasne, wymierne i powigzane ze wskaznikami wydajnosci bezpieczenstwa
lotniskowego systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Ponadto obydwie wartosci docelowe poziomu realizaciji
bezpieczenstwa odzwierciedlajg pomiar i ocene efektywnosci bezpieczenstwa.

6.6.10 Plany dziatania to narzedzia i $rodki niezbedne do osiggniecia wartosci wskaznika wydajnosci
bezpieczenstwa i wartosci docelowej wydajnosci bezpieczenstwa systemu zarzadzania bezpieczenstwem.
Obejmujg one procedury operacyjne, technologie, systemy i programy, dla ktérych mozna doktadnie okresli¢ srodki
niezawodnosci, dostepnosci, wydajnosci i/lub doktadnosci. Przyktadem planu dziatan w celu osiggniecia wartosci

6-11



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1661 — Poz. 94

wskaznika poziomu realizacji bezpieczenstwa i wartosci docelowej poziomu realizacji bezpieczehnstwa systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem, o ktérych mowa powyzej, beda: wdrozenie programu inspekcji rampy trzy razy
dziennie, opracowanie i wdrozenie szkolenia dla kierowcéw i zastosowanie specyficznego dla danego lotniska
oznakowania drog kotowania.

6.6.11 Wartosci wskaznika poziomu wykonania bezpieczenstwa i docelowe warto$ci poziomu wykonania
bezpieczenstwa przez SMS moga by¢ rézne lub takie same. Oceniajgc czy wskazniki sg takie same czy rézne
nalezy wzigé pod uwage trzy aspekty. Po pierwsze, nalezy zastanowi¢ sie nad dostepem dostawcy ustug do
Srodkow, dzieki ktorym bedzie on w stanie zmieni¢ wartos¢ wskaznika poziomu realizacji bezpieczenstwa
w bardziej wymagajgcg wartos¢ docelowej wydajnosci bezpieczenstwa. Po drugie, nalezy zastanowic sie, jak
kosztowne sa plany dziatan uznanych za niezbedne, aby zmieni¢ wartosci wskaznika wydajnosci bezpieczenstwa
na bardziej wymagajgce wartosci docelowej wydajnosci bezpieczenstwa. Po trzecie i najwazniejsze, nalezy
rozwazy¢, czy ocena ryzyka zagrozenia podana przez wskaznik wydajnosci bezpieczenstwa i docelowg wydajnosé
bezpieczenstwa lezy w granicach tolerancji procesu zarzadzania bezpieczenstwem omowionego w rozdziale 5,
wowczas wartosci wskaznika wydajnosci bezpieczenstwa i wartosci docelowej wydajnosci bezpieczenstwa
systemu zarzadzania bezpieczehAstwem powinny by¢ takie same. Warto§¢ wskaznika wydajnosci bezpieczenstwa
moze odzwierciedla¢ wartoS¢ wskaznika oceny ryzyka, ktéra miesci sie w granicach tolerancji dla danego obszaru
w okre$lonych warunkach. Jednak zmiany w systemie, wzrost itp. mogg spowodowac, ze takie oceny ryzyka bedg
niewazne. Warto$¢ wskaznika poziomu wykonania bezpieczenstwa nalezy w tym przypadku przeksztaici¢
w bardziej wymagajacg warto$¢ docelowg poziomu realizacji bezpieczenstwa, ktdéra zachowa swojg wazno$¢
w zmienionym Srodowisku.

6.6.12 Szereg réznych wskaznikdw poziomu realizacji bezpieczenstwa i wartosci docelowej poziomu
wykonania bezpieczenstwa zapewnia duzo lepszy wglad w wykonanie bezpieczenstwa przez SMS organizacji
lotniczej niz stosowanie jednego wskaznika lub celu. Innymi stowy, poziom realizacji bezpieczenstwa systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem zawsze bedzie wyrazony przez kilka wskaznikbw wykonania bezpieczenstwa i
wartosci docelowej wykonania bezpieczenstwa, a nigdy nie przez jeden. Dodatkowe przyktady sg podane ponizej.

6.6.13 Operator statku powietrznego zidentyfikowat fazy podejscia i lgdowania podczas wykonywania operaciji
lotniczych, jako jedng z gtéwnych kwestii majacych znaczenie dla bezpieczenstwa, i ktére majg by¢ uwzglednione
przez SMS. Sformutowat takze, poprzez komponent oceny ryzyka SMS, obawy dotyczace bezpieczenstwa
niestabilnego (lub nieodpowiedniego) podejscia do tych lotnisk, sieci obstugiwanych przez podejscia nieprecyzyjne.
Dlatego tez okreSla nastepujgce wartosci wskaznika wydajnosci bezpieczenstwa, w wyniku porozumienia
z organem panstwowego nadzoru lotniczego: 10 niestabilnych (lub nieodpowiednich) podejs¢ do Iagdowania na
1 000 operacji w portach lotniczych. Nastepnie operator statku powietrznego okre$la nastepujgce wyniki w zakresie
wartosci docelowej wydajnosci bezpieczenstwa, w wyniku porozumienia z organem panstwowego nadzoru
lotniczego: w ciggu najblizszych trzech lat zmniejszenie o piecdziesigt procent liczby niestabilnych (lub
nieodpowiednich) podejs¢ do lgdowania na 1 000 operacji w portach lotniczych stosujgcych podejscia
nieprecyzyjne. Plan dziatania w celu osiggniecia wartosci wskaznika wydajnosci bezpieczenstwa i warto$ci
docelowej wydajnoéci bezpieczenstwa omowione powyzej, bytyby nastepujgce: wdrozenie procedury statego kata
schodzenia (CDA) przy wykonywaniu zblizania do lotnisk stosujgcych podejscia nieprecyzyjne.

6.6.14 Dostawca ATS okreslit operacje lotniskowe, jako gtéwne zagrozenia dla bezpieczenstwa, ktére majg
by¢ uwzglednione w SMS. Sformutowat takze, poprzez komponent oceny ryzyka SMS, zagrozenia dla
bezpieczenstwa wtargnieciem na pas startowy i okreslit warto$¢ wskaznika wydajnosci bezpieczenstwa na: 0,8 kat.
Ai B (najpowazniejsze) wtargnigcia na pas startowy na milion operacji w 2009 r. Nastepnie dostawca ATS okresla
wartos¢ docelowag wydajnosci bezpieczenstwa: do 2010 r. zmniejszy¢ kat. A i B (najpowazniejszych) wtargnie¢ na
pas startowy do wysokosci nie wigecej niz 0,5 na milion operacji.

6.6.15 Wydajno$¢ bezpieczenstwa SMS nalezy okresli¢, na ile to mozliwe, poprzez ilosciowe wartosci
wskaznika wydajnosci bezpieczenstwa i wartoS¢ docelowg wydajnosci bezpieczenstwa. Uznaje sie jednak, ze
w wielu panstwach gromadzenie i analiza danych dotyczacych bezpieczenstwa dostawcé4w ustug nie mogg byc¢
w petni rozwinigte. Poniewaz takie mozliwosci sg opracowywane, wydajno$¢ bezpieczenstwa SMS moze byc¢
okre$lona poprzez kombinacje ilosciowych i jakosciowych wartosci wskaznika wydajnosci bezpieczenstwa
i wartosci docelowej wydajnosci bezpieczenstwa. Docelowo jednak wydajnos¢ bezpieczenstwa SMS powinna byé
definiowana wytgcznie przez wartosci iloSciowe.

6.6.16 Okre$lenie wydajnosci bezpieczenstwa SMS jest wymogiem wykraczajgcym poza zgodno$c
z wymaganiami krajowymi i miedzynarodowymi. Ustalenie wydajnosci bezpieczenstwa SMS nie zastepuje
regulacji prawnych i innych ustalonych wymagan, ani nie zwalnia dostawcow ustug z ich zobowigzan wynikajgcych
z odpowiednich przepisow krajowych i tych wynikajgcych z Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
(ICAQO Doc 7300) oraz przepisow zawartych w zatgcznikach do Konwencji.
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6.7 ZARZADZANIE ODPOWIEDZIALNOSCIA

6.7.1 Trzecig i ostatnig grupg w normach oraz zalecanych metodach i zasadach postepowania ICAO,
znajdujgcych sie w Zatgcznikach 1, 6, 8, 11, 13 i 14 dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem jest
odpowiedzialno$¢ kierownictwa za zarzadzanie bezpieczenstwem w trakcie Swiadczenia ustug. Normy oraz
zalecane metody i zasady postepowania ICAO méwia, iz przyjety SMS musi jasno okresli¢ zakresy
odpowiedzialnosci u wszystkich zatwierdzonych organizacji szkoleniowych, ktére sg narazone na zagrozenia
bezpieczenstwa w trakcie $wiadczenia ustug, operatoréw statkow powietrznych, zatwierdzonych organizacji obstugi
technicznej, organizacje odpowiedzialne za projekt typu i/lub wytwarzanie statkdbw powietrznych, zapewniajgcych
obstuge ruchu lotniczego i na certyfikowanych lotniskach, w tym bezposrednia odpowiedzialnos¢ za
bezpieczenstwo czesci kierownictwa wyzszego szczebla.

6.7.2 Wktad kierownictwa w zarzgdzanie bezpieczenstwem jest oméwiony w rozdziatach 3 i 8 i brak
dalszych dyskusji jest zasadny. Nalezy jednak wspomnie¢ o kwestii jezykowej: stosowanie terminu
odpowiedzialnosci ze wzgledu na wymogi zarzgdzania bezpieczenstwem ICAO. W jezyku angielskim pojecia
accountability nie nalezy myli¢ z pojeciem responsibility. Responsibility odnosi sie do sytuacji, w ktérej osoba
musi wykonaé konkretne dziatania, podczas gdy accountability rozcigga sie do obowigzku lub gotowosci do
przyjecia odpowiedzialnosci za realizacje tych dziatan. Przy uzyciu poje¢ z zakresu zarzadzania bezpieczenstwem,
zakresy odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo (safety responsibilities) opisuje zwigzany z bezpieczenstwem cel
czynnosci wymaganych od danej osoby. Zakresy odpowiedzialnosci za bezpieczehstwo (safety accountability
statements) wskazujg, co dana osoba ma osiggng¢, bezposrednio lub poprzez nadzér lub zarzgdzanie innymi,
wigcznie z tymi, ktéorym ta osoba powierzyta cze$¢ wiasnych obowigzkéw. Réznica pomiedzy tymi dwoma
terminami jest znaczaca, chociaz jest to roznica istniejgca jedynie w jezyku angielskim. Stad termin
odpowiedzialnosci w odniesieniu do zarzadzajacych, wedtug wymagan ICAQO zarzadzania bezpieczenstwem, jako
zawarty w innych niz angielskojezyczne wersjach Zatacznikéw 1, 6, 8, 11, 13 i 14 musi by¢ rozumiany w znaczeniu
nadanym przez jezyk angielski okre$leniu Accountability.

6.7.3 Skuteczne zarzadzanie bezpieczenstwem wymaga aktywnego uczestnictwa wszystkich szczebli
zarzgdzania i nadzoru. Powinno to by¢ odzwierciedlone w strukturze organizacyjnej i w opublikowanej
odpowiedzialnosci w zakresie bezpieczenstwa. Organizacja powinna okresli¢, udokumentowac i ogtosi¢ — przy
pomocy schematow organizacyjnych i wykreséw — obowigzki, odpowiedzialnosci i organy. Odpowiedzialnosci
kierownictwa wyzszego szczebla i obowigzki stuzbowe sg oméwione w rozdziale 8.

6.8 Relacja pomiedzy SSP a SMS

6.8.1 Petne zrozumienie relacji migedzy Krajowym Programem Bezpieczenstwa (SSP) i Systemem
Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) jest niezbedne do podjecia wspoélnych dziatan w ramach zarzadzania
bezpieczenstwem panstwa. Relacja ta moze by¢ wyrazona w najprostszych warunkach: panstwo jest
odpowiedzialne za wdrozenie i rozw6j SMS; dostawcy ustug sg odpowiedzialni za wdrozenie i rozwéj Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem. Jest to bardzo wazny punkt: panstwo nie powinno przygotowywaé SMS, to raczej
SSP spetnia rownowazng role. Niemniej jednak panstwo jest odpowiedzialne, w ramach dziatalnosci jego SSP, za
nadzorowanie rozwoju, wdrazania i funkcjonowania SMS u dostawcy ustug. W nadzorowaniu poziomu
bezpieczenstwa SMS dostawcy ustug, pojecie dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa okreslone w SSP, jak
zostato to omowione w punkcie 6.4, odgrywa podstawowa role w stosunkach miedzy SSP oraz SMS. Powigzanie
miedzy SSP i SMS zostato przedstawione na rysunku 6-7 i jest omowione w rozdziale 11.

6.8.2 Rozdziat 3 omawia potencjalny dylemat zarzadzania, ktéry moze wynikng¢ z perspektywy dotyczgcej
tego, ze zarzgdzanie bezpieczenstwem jest procesem organizacyjnym, a bezpieczne zarzgdzanie podstawowg
funkcjg biznesowa. Taki potencjalny dylemat, przedstawiony jako "dylemat dwéch P" zapewnia odpowiednie tto do
wyjasnienia relacji miedzy SSP oraz SMS.

6.8.3 Na rysunku 6-7 SSP znajduje sie po chronionej stronie réwnowagi miedzy protekcjg i produkcjg. SSP
ma na celu zapewnienie bezpieczenstwa publicznego poprzez kontrole zagrozen dla bezpieczenstwa na poziomie
panstwa. SSP nie ma celéw produkcyjnych jako takich. Mimo, ze oczekuje sie wydajnosci od panstwowych
organizacji lotniczych, nie majg one konkretnych produktéow lub ustug majgcych na celu zwiekszenia zyskow.
Podstawowym celem panstwa poprzez SSP, jest zapewnienie, w miare mozliwosci, powszechnego
bezpieczenstwa w trakcie $wiadczenia ustug przez ich dostawcéw. Cel ten osigga sie poprzez okreslenie
akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa w ramach SSP, a takze poprzez ocene ryzyka dla bezpieczenstwa
w kraju przez dwa "elementy operacyjne" z SSP: zarzadzanie ryzykiem i zapewnienie bezpieczenstwa.
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Figure 6-7. Relationship between an SSP and an SMS
6.8.4 SMS dostawcy ustug tylko czeSciowo znajduje sie po ochronnej stronie rownowagi. W odr6znieniu od

panstwa, dostawca ustug ma dostarczyé konkretnych rezultatdw w formie produktéow i ustug, majacych przyniesé
zysk. Celem SMS dostawcy ustug w zakresie ochrony jest kontrola zagrozen bedacych konsekwencjg dziatan i
procesow zwigzanych z dostawg towardw lub ustug, w ktorych organizacja sie specjalizuje. Dostawca ustug osigga
kontrole nad ryzykiem w trakcie Swiadczenia ustug gtownie poprzez dwa "elementy operacyjne" z Systemem
Zarzadzania Bezpieczenstwem: zarzgdzanie ryzykiem i zapewnienia bezpieczenstwa, zas polityka i cele
bezpieczenstwa oraz promocja bezpieczenstwa odgrywajg pomocnicza lecz wazna role.

6.8.5 Panstwo, w ramach swoich SSP, poczgtkowo akceptuje SMS dostawcy ustug. Akceptacja ta jest
gtéwnie nakazowa: panstwo, najprawdopodobniej za posrednictwem organu nadzoru lotnictwa cywilnego,
sprawdzi, czy poszczegodlne czesci i elementy zaproponowane w Systemie Zarzadzania Bezpieczenstwem
dostawcy ustug sg zgodne z obowigzujgcymi przepisami i wytycznymi ogtoszonymi przez panstwo. Wazne jest, aby
pamietac, ze akceptacja jest w wiekszoéci przypadkdédw procesem administracyjnym: pahstwo zatwierdza projekt
systemu zarzadzania i planu dziatan na rzecz jego rozwoju i wdrazania. Krotko moéwigc, akceptacja oznacza
gtéwnie "zaznacz odpowiednie pole". Ale przyjecie, przy jednoczesnym zapewnieniu zgodnosci z wymogami
przepisow, nie gwarantuje wtasciwego wykonania Systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem. Przyjmowanie i nadzér
nad przestrzeganiem oznaczone sg pionowymi strzatkami tgczacymi SSP oraz SMS na rys. 6-7. Droga do
zapewnienia prawidfowego wykonywania SMS (czy SMS naprawde dziata) musi by¢ nadzorowana przez panstwo
podczas faktycznego wykonywania dziatan majacych na celu $wiadczenie ustug.

6.8.6 W celu sprawdzenia wydajnoéci Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem, panstwowy organ nadzoru
lotnictwa cywilnego ma za zadanie prowadzi¢ nadzér nad jego skutecznoscig, okresowo w trakcie $wiadczenia
ustug. Moze sie to okazac¢ trudne lub wrecz niemozliwe do wykonania w praktyce, stad wskazniki wydajnosci
bezpieczenstwa i wskazniki docelowe bezpieczenstwa w SMS. Podczas gdy akceptacja i nadzér nad zgodnoscig
w sposOb opisany w punkcie 6.8.5 sg oparte na nakazie, o tyle nadz6r nad wskaznikami wydajnosci
bezpieczenstwa i wskaznikami docelowymi jest uzalezniony od wydajnosci. Pojecie wydajnosci bezpieczenstwa
oméwione w punkcie 6.6 rozcigga sie na SMS dostawcy ustug, natomiast pojecie akceptowalnego poziomu
bezpieczenstwa okreslone w ramach SSP oméwione w rozdziale 6.4. zatytutowanym: Poziom bezpieczenstwa, jest
tym dla SMS, czym akceptowalny poziom bezpieczenstwa jest dla SSP.

6.8.7 Pomiar efektywnosci bezpieczenstwa SMS zawiera zdefiniowanie wskaznikow efektywnosci

bezpieczenstwa, cele wskaznikdw bezpieczenstwa oraz plandéw dziatania. Te kluczowe wskazniki i cele sg
reprezentatywne dla ogdlnych zagrozen w kontekscie operacyjnym, w ktérym dostawca ustug prowadzi dziatalnosé
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oraz zapewniajg oparty na wynikach procesu nadzoru z uczciwym obrazem wykonania SMS. Poprzez priorytetowe
zdefiniowanie zestawu krotko-i srednioterminowych celéw, charakterystycznych dla danego dostawcy ustug,
poprzez wdrazanie strategii tagodzenia skutkow ryzyka dla okreslonych celéw bezpieczehstwa, poprzez ustalenie
miernikow i termindéw, umozliwiajgcych pomiar skutecznosci strategii tagodzenia skutkéw, dostawca ustug
dostarcza organowi nadzoru wymiernych $srodkéw w celu sprawdzenia poziomu bezpieczenstwa SMS lub jego
braku, poza zgodno$¢ z przepisami.

6.8.8 Przerzucenie dyskusji na strone produkcyjng wagi, zawierajgcej kompromisy pomiedzy protekcjg
i produkcjg na rys. 6-7 SSP, jak juz wspomniano, nie ma celéow produkcyjnych jako takich, ale dostawcy ustug je
majg. Celem dziatalnosci dostawcy ustug jest osiggniecie celéw handlowych i satysfakcja klienta. SMS stanowi
Srodek z jakiego dostawca ustug korzysta w celu zapewnienia, Zze zagrozenie bezpieczenstwa jako skutek
niebezpieczenstw musi by¢ mierzone/pokazywane podczas realizacji celéw organizacji produkcji i pozostaje pod
kontrola. SMS dostawcy ustug identyfikuje zagrozenia bezpieczernstwa i fagodzenie skutkdw niezbedne do
utrzymania ich w ramach organizacyjnych kontroli poprzez zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa na poczatku.
W momencie, gdy dochodzi do rozpoczecia dziatan, kontrola zagrozen bezpieczenstwa i monitorowania dokonuje
sie poprzez ciggly proces zapewniania bezpieczenstwa, wspierany przez promowanie bezpieczenstwa.
Zarzadzanie ryzykiem bezpieczehstwa, zapewnienie bezpieczenstwa i promocja bezpieczehstwa sprawia, ze
Srodki dla organizacji w celu utrzymania rownowagi pomiedzy produkcjg i ochrony sg zapewnione.

6.8.9 Poniewaz tradycyjnie rola panstwa odnosi sie do przyjecia SMS i nadzoru administracyjnego
w zakresie przestrzegania przepisow, jest reprezentowana po stronie ochrony, SSP peni rowniez role w funkcji
nadzoru w procesie $wiadczenia ustug. Braki w identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa, jak
rébwniez w rozwoju strategii tagodzenia skutkow, czesto sg zwigzane z alokacjg zasobow. Zwykle dzieje sie tak
w przypadku, gdy podziat Srodkéw cechuje przychylne nastawienie do dziatalnosci produkcyjnej. Braki
w identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem, jak rowniez w opracowaniu strategii fagodzenia skutkéw bedg
réwniez widoczne przez niezdolno$¢ do spetnienia uzgodnionych pozioméw bezpieczenstwa SMS dostawcy ustug,
ze wzgledu na nieréwng alokacje zasobow do produkcji i ochrony. Dlatego, w wykonywaniu/sprawowaniu nadzoru
opartego na wyniku/skutecznosci, jaki opisano w punkcie 6.8.7, w nadzorowaniu wydajnosci operacyjnej SMS
w poréwnaniu z ustalong wydajnoscig SMS dla konkretnego dostawcy ustug, przychylno$¢ w alokacji zasobéw, jak
réwniez wydajnos¢ SMS jako catosci, stanie sie oczywista: brak srodkéw doprowadzi albo do braku identyfikaciji
zagrozen lub nieprawidlowego zarzadzania ryzykiem, a tym samym niskiej wydajno$¢ SMS. W takim przypadku,
cho¢ moze zgodny z przepisami, SMS dostawcy ustug nie bedzie skuteczny. Na rysunku 6-7, oparte na wynikach
akceptacja i nadzor sg reprezentowane przez strzatki przekatnej taczacej SSP i organizacji proceséw
produkcyjnych.

6.9 ZGODNOSC Z PRZEPISAMI | WYDAJNOSC

6.9.1 Obecnie w lotnictwie daje sie zaobserwowaé rosngce przekonanie o potrzebie uzupetnienia
istniejgcego podejscia do bezpieczenstwa opartego na zgodnosci z normami i przepisami (compliance) o podejscie
zwigzane z realizacjg dziatan i efektach tych dziatan (performance). Zmiana ta ma na celu rzeczywiste wdrozenie
zwyczajow i praktyk zarzadzania bezpieczenstwem w ramach SSP oraz SMS. Temat ten zostat juz omoéwiony
w tym rozdziale w czesci dotyczacej SSP oraz w towarzyszacej czesci dotyczacej akceptowalnego poziomu
bezpieczenstwa. W tej czesSci przedstawione zostato jedynie podsumowanie wcze$niejszych rozwazan i wnioskow,
z podkresleniem najwazniejszych kwestii.

6.9.2 Dazenie do zarzgdzania bezpieczenstwem i podejscie do kwestii bezpieczenstwa oparte na realizaciji
dziatan i wynikach dziatan opiera sie na wdrozeniu i efektywnym wykorzystywaniu kontroli ryzyka w odniesieniu do
bezpieczenstwa. Z punktu widzenia panstwa, najbardziej skutecznym sposobem kontroli ryzyka w bezpieczenstwie,
pozostajgca w jego dyspozycji, sg przepisy dotyczace bezpieczenstwa.

6.9.3 W $rodowisku, w ktérym bezpieczenstwo realizowane jest poprzez wykazywanie zgodno$ci, podejscie
do zarzadzania bezpieczehnstwem jest sztywne i nakazowe, co zostato omowione w rozdziale 3 oraz w niniejszym
rozdziale. W Srodowisku opartym na zgodnosci, przepisy dotyczace bezpieczenstwa sg stosowane jako Srodki
kontroli administracyjnej. Sciste ramy regulacyjne sg wspierane przez inspekcje i audyty majace jeden wytgczny
cel: zapewnienie zgodno$ci z obowigzujgcymi przepisami.

6.9.4 W $rodowisku, w ktérym bezpieczenstwo realizowane jest w oparciu o wyniki dziatan (performance)
— wydajnos¢, podejscie charakteryzuje sie elastycznoscig i jest dynamiczne. W takim Srodowisku, przepisy
dotyczace bezpieczenstwa wykorzystywane sg jako kontrola ryzyka. Ramy prawne, w ktérych wdrazane sg
przepisy, zostaty opracowane w odpowiedzi na zagrozenia oraz kontrole i nadzér nad przestrzeganiem regulaciji,
majgc na uwadze dwa cele: zgodnos¢ z przepisami, ale co najwazniejsze, weryfikacje skutecznego dziatania
w zakresie bezpieczenstwa.
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6.9.5 W $rodowisku, w ktérym bezpieczenstwo realizowane jest w oparciu o wyniki dziatan, konieczne jest
zdefiniowanie zestawu mierzalnych celéw dla SSP i mierzalnych celow wydajnosci SMS w celu ustalenia czy
obydwa systemy dziatajg zgodnie z oczekiwaniami, poza zgodnoscig z przepisami. Wymierne cele i wskazniki
wydajnosci pozwalajg na oceng rzeczywistej wydajnosci dziatan istotnych dla bezpieczenstwa w kontekscie
istniejgcych organizacji kontroli, tak, aby niezbedne dziatania korygujace i zapobiegawcze mogty by¢ podjete,
a zagrozenia utrzymane na poziomie najnizszym z mozliwych (ALARP).

6.9.6 Pojecie akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa zwigzane z SSP i wydajnosci bezpieczenstwa
z SMS to podstawowe skiadniki dla skutecznego dziatania zarébwno SSP, jak i SMS. Stanowig one podstawe
regulacji dla srodowiska opartego na wydajnosci bezpieczenstwa, w celu monitorowania faktycznej realizacji SSP i
faktycznych wynikéw realizowanych przez SMS, za zgodno$¢ z przepisami. Tylko poprzez tworzenie i pomiar
poszczegolnych celow w zakresie bezpieczenstwa i docelowej wydajnosci bezpieczeristwa — poprzez zapewnienie
skutecznej realizacji SSP i skutecznego poziomu bezpieczenstwa SMS — mozliwe jest osiggniecie ciggtej poprawy
wynikow w zakresie SSP i SMS.

6.9.7 Oprocz zgodnosci z przepisami, wskazniki bezpieczenstwa i cele bezpieczenstwa, wskazniki
realizacji/wydajno$ci bezpieczenstwa i cele bezpieczenstwa, jakie majg zosta¢ zrealizowane, stanowig wymierny
spos6b zapewnienia, i wykazania skutecznosci odpowiednio SSP lub SMS. Dla panstwa, jak réwniez dla
dostawcéw ustug Swiadczacych ustugi lotnicze, zgodnoS¢ z przepisami i regulacjami nadal lezy u podstaw
zarzgdzania bezpieczenstwem. Rysunki 6-8 i 6-9 opierajg sie na przykladach wskaznikow bezpieczenstwa i celow
bezpieczenstwa, wskaznikbw wydajnosci bezpieczenstwa, wskaznikow docelowej wydajnoéci i planéw dziatan
odpowiednio SSP i SMS, ktére zostaly omoéwione w tym rozdziale w celu zilustrowania, gdzie, i w jaki sposéb
podejscie oparte na normach i nakazach oraz podejScie oparte na wynikach, czy inaczej méwigc wykonaniu,
wpisujg sie w SSP oraz SMS.

Wykonanie
llosciowe okreslenie 1. Zredukowa¢ o (wskazanie liczby) liczbe / maksymalnie (wskazanie liczby) niezgodnych
celéw podejsé (NCA) na pieciu lotniskach miedzynarodowych w stosunku do (wskazanie liczby)
bezpieczenstwa do przylotéw w terminie do (podanie daty).
osiagniecia 2.  Zmniejszy¢ o (wskazanie liczby) liczbe / maksymalnie (wskazanie liczby) wtargnie¢ na

drogi startowe kategorii B i C na pieciu lotniskach miedzynarodowych (nazwa kraju)
w stosunku do (wskazanie liczby) operacji w terminie do (podanie daty).

3. ...
Plan dziatan 1. Wdrozenie procedur ciggtego znizania (constant descent arrival — CDA). Opracowanie
w stosunku do projektow graficznych procedur podejscia dla ustabilizowanego zblizania.
okreslonych celéw 2. Instalacja ASDE/X na pieciu migdzynarodowych lotniskach (nazwa kraju).

3.
Wartosci wskaznika 1. (Wskazanie liczby) niezgodnych podejs¢ (NCA) na pigciu lotniskach migdzynarodowych
bezpieczenstwa w stosunku do (wskazanie liczby) operacji.

2. (Wskazanie liczby) wtargnie¢ na drogi startowe kategorii B i C na pigciu lotniskach
miedzynarodowych (nazwa kraju) w stosunku do (wskazanie liczby) operacii.

Norma

Panstwo Wymagana zgodnos$¢ z wszystkimi normami miedzynarodowymi, ktére majg zastosowanie.

Rys. 6-8. Krajowy program bezpieczenstwa (SSP) — Polaczenie podejscia opartego na wykonaniu
z podejsciem nakazowym

6.9.8 Podsumowujac, zgodnie ze zharmonizowanymi normami oraz zalecanymi metodami i zasadami
postepowaniami ICAO w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem:

a) Panstwa ustanowig krajowy program bezpieczenstwa (State Safety Programme - SSP), w celu
osiggniecia akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa (ALoS) w lotnictwie cywilnym.

b) Akceptowalny poziom bezpieczenstwa (ALoS), jaki ma zostaé osiggniety, ustalany jest przez
panstwo.
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c) Dostawcy ustug Swiadczgcy ustugi lotnicze wdrozg SMS, ktéry bedzie:

1) identyfikowat zagrozenia bezpieczenstwa;

2) zapewniat dziatania zaradcze w celu utrzymania poziomu bezpieczenstwa;

3) pozwalat na ciggte monitorowanie i regularng ocene dziatan oraz ich efektow podejmowanych
na rzecz zachowania bezpieczenstwa;

4) miat na celu ciggtg poprawe catosciowego funkcjonowania SMS.

Wykonanie

llo$ciowe okreslenie

1. (Wskazanie liczby) zdarzeh zwigzanych z wtargnieciem nieuprawnionych pojazdéw na

celéw drogi kotowania w stosunku do (wskazanie liczby) operacji na pigciu lotniskach
bezpieczenstwa do migdzynarodowych (nazwa kraju) w terminie do (podanie daty).
osiggniecia 2. (Wskazanie liczby) zdarzen FOD na ptycie lotniska w stosunku do (wskazanie liczby)
operacji.
3.
Plan dziatan 1. Szkolenia dla kierowcow / instalacja specjalnego oznakowania.
w stosunku do 2. Trzydniowy program inspekcji bezposrednio na rampie.
okreslonych celéw 3.

Wartosci wskaznika
bezpieczenstwa

1. (Wskazanie liczby) zdarzen zwigzanych z wtargnieciem nieuprawnionych pojazdéw na
drogi kotowania na pieciu lotniskach miedzynarodowych (nazwa kraju).

2. (Wskazanie liczby) zdarzen FOD na ptycie lotniska na pieciu lotniskach
miedzynarodowych (nazwa kraju).

Norma

Panstwo

Wymagana zgodnos$c¢ ze wszystkimi normami miedzynarodowymi, ktére majg zastosowanie.

Rys. 6-9. SMS - Potaczenie podejscia opartego na wykonaniu z podejsciem nakazowym
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Rozdziat 7

WPROWADZENIE DO S'YSTEMC')W ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM (SMS)

7.1 CEL|ZAWARTOSC

Niniejszy rozdziat opisuje podstawowe cechy systemow zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS) i omawia role
i znaczenie prawidiowego opisu systemu (opis systemu) oraz dokonania analizy luk w systemie przed
rozpoczeciem procesu jego wdrazania. Rozdziat omawia rowniez zalezno$¢ pomiedzy systemami zarzgdzania
bezpieczenstwem i systemami zarzadzania jakoscig (QMS). W rozdziale omoéwione sg nastepujgce zagadnienia:

a) Koncepcje wprowadzajace;

b) Cechy SMS;

c) Opis systemu;

d) Analiza luk w systemie;

e) SMSiQMS;

f) SSP/SMS oraz proces badania wypadkow;
g) Integracja systemow zarzadzania;

h) Wyjasnienie pojec¢;

i) R&znice pomiedzy sloganami zwigzanymi z bezpieczehstwem a zasadami bezpieczenstwa.

7.2 KONCEPCJE WPROWADZAJACE

7.21 Zarzgdzanie systemem bezpieczenstwa mozna poréwna¢ do skrzynki z narzedziami. Jest to
skrzynka zawierajgca narzedzia, ktérych organizacja lotnicza potrzebuje do kontrolowania ryzyka bezpieczenstwa
bedgcego konsekwencjg zagrozen, ktérym musi sprosta¢ podczas realizacji ustug stanowigcych jej dziatalno$é
handlowg. W wielu przypadkach sama organizacja stwarza zagrozenia podczas realizacji ustugi. Nalezy
pamigta¢, ze zarzadzanie systemem bezpieczenstwa samo w sobie nie jest ani narzedziem ani procesem.
Zarzadzanie systemem bezpieczenstwa jest skrzynka z narzedziami, w ktorej znajdujg sie i sg chronione
narzedzia wykorzystywane w dwoéch podstawowych procesach zarzgdzania bezpieczehnstwem (identyfikacja
zagrozen i zarzadzanie ryzykiem). Zarzadzanie systemem bezpieczenstwa jest jak skrzynka z narzedziami
o wielko&ci i ztozonoéci odpowiedniej dla wielkosci i ztozonosci organizacji.

7.2.2 Jako skrzynka z narzedziami (Rys. 7-1), zarzadzanie bezpieczenstwem zapewnia, ze w przypadku
koniecznosci zidentyfikowania zagrozenia lub zarzadzania ryzykiem:

a) odpowiednie dla wykonania zadania narzedzie jest dostepne do wykorzystania przez
organizacje;
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Rysunek 7-1. SMS — Skrzynka z narzedziami

b) narzedzia i zadania sg odpowiednio ze sobg powigzane;
c) narzedzia sg wspoétmierne do potrzeb i ograniczen organizacji;
d) bez zbednego wysitku i straty czasu w skrzynce bardzo tatwo mozna znalez¢ narzedzie.

Taka perspektywa jest wazna, gdyz zarzadzanie systemem bezpieczenstwa stanowi tylko skorupe ochronng,
ktora zapewnia prawidtowe i aktualne sktadowanie, dostepno$¢ i mozliwo$¢ wykorzystania narzedzi potrzebnych
dla wprowadzenia w organizacji szczegblnych proceséw zarzadzania bezpieczenstwem. Bez odpowiednich
narzedzi w skrzynce, zarzadzanie systemem bezpieczenstwa jest tylko pustym pojeciem.

7.2.3 Rozdziat 3, w swoim koncowym podsumowaniu, przedstawia w ogolnych =zarysach kilka
charakterystycznych lub wyr6zniajgcych sie witasciwosci zarzgdzania bezpieczenstwem. Jedng z istotnych
wiaéciwosci jest to, Zze zarzgdzanie systemem bezpieczehstwa nie jest ograniczone do jednej konkretnej
dziedziny dziatalnosci organizacji, zazwyczaj najbardziej spektakularnej (np. operacji lotniczych przewoznika),
ktora moze generowaé =zagrozenia. Zarzgdzanie systemem bezpieczenstwa obejmuje catg dziatalno$é
operacyjng organizacji. Zakres zarzadzania systemem bezpieczenstwa obejmuje wiekszos¢ dziatalnosci
organizacji, a na pewno dziatania operacyjne, ktére wspomagajg Swiadczenie ustug i majg w sobie potencjat do
generowania zagrozen. Zakres zarzadzania systemem bezpieczenstwa bezposrednio obejmuje operacje, obstugi,
naprawy, ustugi wspomagajgce, szkolenie i kontrole oraz inng dziatalno$¢ operacyjng. Posrednio, zakres
zarzadzania systemem bezpieczenstwa uwzglednia, o ile ma to zastosowanie i odnosi sie do Swiadczonej ustugi;
inne dziatania organizacyjne, ktére wspomagajg dziatalno$¢ operacyjng, takie jak finansowe, kadrowe i prawne,
jak omoéwiono w rozdziale 3.
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724 Zarzgdzanie bezpieczenstwem musi zaczyna¢ sie na poziomie wyzszego szczebla kierowniczego.
Nie jest to stwierdzenie retoryczne ani filozoficzne, ale oparte na bardzo solidnych/konkretnych racjach. Tak jak
kazda funkcja dziatalnosci podstawowej, zarzgdzanie bezpieczenstwem jako istotna funkcja dziatalnosci
podstawowej, wymaga $rodkéw finansowych. Przyznanie odpowiednich $rodkéw finansowych jest ewidentnie
zadaniem kierownictwa, gdyz ma ono odpowiednig wtadze i jest odpowiedzialne za rozdzielanie tych $rodkow.
Jezeli kierownictwo nie wie, jaka jest rola i cele zarzadzania systemem bezpieczenstwa w organizacji lub nie jest
zaangazowane w jego tworzenie na odpowiednim poziomie nie bedzie zdawacC sobie sprawy ze stopnia
zagrozenia, jakie stwarza ryzyko bezpieczenstwa dla organizacji. Bez odpowiedniej wiedzy przydzielone $rodki
finansowe moga okazac sie za mate dla faktycznych potrzeb. Innymi stowy, najprawdopodobniej pojawi sie
omoéwiony w rozdziale 3 ,dylemat dwdch P”, ktéry pozostanie nierozwigzany.

7.2.5 Celem zarzadzania systemem bezpieczenstwa jest ciggte ulepszanie poziomu bezpieczenstwa
organizacji. Zgodnie z istotg zarzadzania bezpieczenstwem, stanowigca funkcje dziatalnosci podstawowej,
zarzadzanie bezpieczenstwem wymaga ciagtej, codziennej identyfikacji zagrozen, zbierania informacji i analiz,
zakfadania ryzyka i wprowadzania $rodkéw jego tagodzenia. Nie ma zadnego konkretnego punktu, w ktdérym
zarzgdzanie systemem bezpieczenstwa zatrzymuje sie lub zwalnia. Zarzadzanie bezpieczenstwem jest stalg,
nigdy niekonczacqg sie operacja, ktérej celem jest utrzymanie, i na ile to mozliwe, poprawianie poziomow
bezpieczenstwa, ktére sg wspotmierne ze strategicznymi celami organizacji i wspierajgcymi funkcjami dziatalnosci
podstawowej. W tym rozumieniu pojecie zarzadzania bezpieczenstwem jest catkowicie inne od tradycyjnego
pojecia badania wypadku, kiedy juz po zdarzeniu, w wyniku dochodzenia, wyciggano wnioski dotyczgce
bezpieczenstwa, ktdére upowszechniano w celu zapobiezenia podobnym wypadkom w przyszio$ci. Zarzadzanie
systemem bezpieczenstwa aktywnie poszukuje zagrozen, ciggle ocenia ryzyka bezpieczenstwa celem
zapanowania nad nimi zanim wypadek bedzie miat miejsce.

7.2.6 Z bardzo konkretnych powoddéw wszyscy uczestnicy sektora lotniczego majg swoj udziat
w zarzadzaniu bezpieczehstwem. Bardzo waznym jest zaangazowanie uczestnikbw sektora lotniczego dla
zapewnienia, ze ich wkiad i wiedza zwigzane z podejmowaniem decyzji dotyczgcych ryzyka bezpieczenstwa sg
uwzgledniane przed ich podjeciem.
7.2.7 Ponadto, uwzgledniajac szeroki zasieg dziatania SMS, niezmiernie istotny jest wktad réznych dziatéw
w proces podejmowania decyzji dotyczacych ryzyka bezpieczenstwa. Ponizej przedstawiona zostata lista
interesariuszy, ktérzy mogq zosta¢ wezwani w celu wsparcia lub uczestniczenia w procesie podejmowania decyzji
dotyczacych ryzyka bezpieczenstwa:

a) pracownicy sektora lotniczego;

b) wiasciciele i uzytkownicy statkéw powietrznych;

c) producenci;

d) wiadze lotnicze;

e) zrzeszenia handlu i przemystu;

f) podmioty Swiadczace ustugi lotnicze na skale regionalng;

g) zrzeszenia zawodowe i federacje;

h) miedzynarodowe organizacje lotnicze;

i) agencje badania wypadkow;

j)  spoteczenstwo korzystajgce z transportu lotniczego.

7.2.8 Interesariusze moga wspieraé osoby podejmujgce decyzje w organizacji przez dopilnowanie,
ze wymiana informacji o rozwazanych zagrozeniach/ryzykach bezpieczenstwa odbywa sie z wyprzedzeniem
i w spos6b uczciwy, obiektywny i zrozumiaty. Aby informacje o bezpieczenstwie byly wiarygodne, muszg by¢
zgodne z faktami, z wcze$niejszymi oSwiadczeniami kierownictwa i wiadomosciami od innych wiadz lotniczych.
Wiadomosci muszg by¢ wyrazane w sposob zrozumiaty dla udziatowcow.
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7.3 CECHY SMS

7.3.1 Trzy cechy charakteryzujgce SMS:
a) systematyczny;
b) proaktywny;
c) jawny.

7.3.2 SMS jest usystematyzowany, gdyz czynnosci w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem sg
wykonywane zgodnie z wcze$niej ustalonym planem oraz sg konsekwentnie stosowane w catej organizacii.
Dtugoterminowy plan utrzymywania pod kontrolg ryzyk bezpieczenstwa moggcych stanowi¢ konsekwencje
zagrozen jest opracowywany, zatwierdzany, wdrazany i stosowany na biezaco w trybie ciggtym. Dziatania SMS
ze wzgledu na swéj systematyczny i strategiczny charakter sg ukierunkowane na stopniowe, ale state jego
usprawnianie, w przeciwienstwie do gwattownej, dramatycznej zmiany. Systematyczny charakter SMS réwniez
prowadzi do koncentrowania sie raczej na procesach niz skutkach. Aczkolwiek skutki zdarzen (tj. zdarzenia
niekorzystne) sg nalezycie rozwazane dla wyciggniecia wnioskdw wspomagajgcych monitorowanie ryzyka
bezpieczenstwa, to SMS koncentruje sie gtobwnie na wyszukiwaniu, podczas rutynowych czynnosci operacyjnych
(procesow), w ktére zaangazowana jest organizacji przy realizacji ustug, zagrozen stanowigcych zwiastun
wydarzenh.

7.3.3 SMS jest proaktywny, poniewaz ksztaltuje sie w oparciu o podejscie, ktore ktadzie nacisk na
zapobieganie zdarzeniom poprzez identyfikacje zagrozen oraz nadzorowanie i wprowadzanie $rodkow
tagodzenia ryzyka, zanim wystgpi zdarzenie zagrozone ryzykiem. Obejmuje to strategiczne planowanie, ktore
stara sie utrzymac ryzyka bezpieczenstwa pod statg kontrolg organizacji zamiast angazowac sie w dziatania
naprawcze po doswiadczeniu niekorzystnego zdarzenia, a nastepnie przejscie w ,tryb uspienia” do kolejnego
niekorzystnego zdarzenia, kiedy to znowu przywraca sie dziatania naprawcze. W celu utrzymania skutecznej
identyfikacji zagrozenia, prowadzony jest ciggty monitoring dziatan operacyjnych niezbednych dla $wiadczenia
ustug. To z kolei pozwala na zbieranie danych dotyczacych bezpieczenstwa odnosnie zagrozen oraz
podejmowanie i monitorowanie decyzji zwigzanych z zagrozeniem w oparciu o dane bedace w posiadaniu
organizacji w przeciwienstwie do formutowania decyzji zwigzanych z ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu o opinie
lub jeszcze gorzej, w oparciu o nieche¢ lub uprzedzenia.

7.3.4 I na koniec, SMS jest jawny, poniewaz wszystkie czynnosci w zakresie zarzgdzania
bezpieczenstwem sg udokumentowane, widoczne, a w zwigzku z tym istnieje mozliwo$¢ obrony danych zatozen.
Czynnosci w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem i wynikajaca z tego wiedza o jego zarzadzaniu w organizacji
sg formalnie odnotowane w oficjalnych dokumentach, do ktérych kazdy ma dostep. W zwigzku z tym "archiwum
bezpieczenstwa" omawiane w rozdziale 4 odgrywa podstawowg role dla zapewnienia, ze czynnosci w zakresie
zarzgdzania bezpieczehstwem i zwigzana z tym wiedza sg udokumentowane w formalnych strukturach
organizacyjnych, a nie pozostajg do dyspozycji tylko dla pojedynczych os6b. Organizacja, ktéra dopuszcza do
sytuacji, w ktoérej czynnosci w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem i zwigzana z tym wiedza nie jest
ogodlnodostepna stawia sie bardzo delikatnej sytuacji, jezeli chodzi o zachowania ciggtosci dziatan z zakresu
zarzadzania bezpieczenstwem i stosownej wiedzy.

7.4 OPIS SYSTEMU

7.4.1 Opis systemu jest pierwszym warunkiem dla przygotowania SMS. W rozdziale 2 omoéwiono
wspoétdziatanie pomiedzy ludzmi, kontekst i bezpieczenstwo w srodowisku lotniczym. Sugeruje sig, ze stabosci w
systemie bezpieczenstwa mozna znalez¢ tam, gdzie pojawia si¢ niedopasowanie we wspotdziataniu pomiedzy
ludzmi oraz innymi elementami obszaru operacyjnego, w ktérym ludzie realizujg $wiadczenie/dostarczanie ustug
(service-delivery activities). Potencjalng stabo$¢ bezpieczenstwa, bedaca konsekwencjg wspotdziatania pomiedzy
ludZmi i innymi elementami obszaru operacyjnego mozna scharakteryzowa¢ w kategoriach zagrozen, ktére
posiadajg identyfikowalne i kontrolowalne elementy. Zagrozenia stanowig unikalne elementy systemow
produkcyjnych, a najwiecej zagrozen uwalnia swoéj niszczacy potencjat wskutek interakcji operacyjnej z r6znymi
jego elementami.

7.4.2 Ponizej opisano bardzo prosty przykiad. Paliwo stanowi skfadnik systemu lotniczego i podobnie, jak
inne zrodfa energii, stanowi zagrozenie. W czasie skladowania w podziemnych zbiornikach, niedotykane,
niszczace paliwo stanowi bardzo niski poziom zagrozenia. Statki powietrzne rowniez sg sktadnikami systemu
lotniczego. Ludzie muszg wla¢ paliwo do statkbw powietrznych. Podczas operacji tankowania paliwa
wykonywanej przez ludzi (interakcja operacyjna niezbedna dla wykonana ustugi dostawy), niszczacy potencjat
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paliwa, jako zagrozenie znaczaco wzrasta. W tym przypadku stosuje sie procedury tankowania, aby operacje
tankowania, stanowiacg zagrozenie, wprowadzi¢ pod kontrole organizacji. Procedury te oparte sg na identyfikacji
i kontroli elementow stanowigcych zagrozenie. Identyfikacja elementow stanowigcych zagrozenie i w duzym
stopniu ich kontrola oparta jest na opisie systemu co stanowi pierwszy i podstawowy krok.

7.4.3 Przyktad wykorzystany w rozdziale 2 wyjasniajacy wspotzaleznos¢ pomiedzy ludzmi, kontekstem
i bezpieczenstwem w Srodowiskach lotniczych jest réwniez przydatny dla objasnienia opisu systemu.

744 Rysunek 7-2 przedstawia Srodowisko, w ktérym ma miejsce $wiadczenie ustug. Wspomniang ustugg
jest dostawa przez ludzi (jaskiniowcdéw) matych paczek na drugg strone gér. Kombinacja zaangazowanych w
dostawe 0s06b, uzyte przez nich narzedzia i $rodki oraz cechy srodowiska stanowig kontekst operacyjny, w ktérym
dostarczanie ustug bedzie miato miejsce. System, o ktérym mowa to system spoteczno-techniczny (tzn. system,
ktéry uwzglednia ludzi i technike) dla dostarczenia paczek. Poniewaz stabosci w systemie bezpieczenstwa sg
charakteryzowane, jako zagrozenia, ktore mozna znalez¢ w niedopasowaniu wspotdziatania pomiedzy ludzmi
oraz innymi elementami obszaru operacyjnego, w ktérym ludzie realizujg swoje ustugi-dostawy, pierwszym
krokiem dla zidentyfikowania takiego niedopasowania jest przygotowanie opisu systemu zawierajgcego jego
elementy i wspotdziatanie miedzy nimi.

Rysunek 7-2. Opis systemu
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7.4.5 Wykorzystujgc model SHEL opis systemu w odniesieniu do jego elementéw i ich wspdtdziatania,
omoéwiony w rozdziale 2, wygladatby nastepujaco: funkcjg systemu spoteczno-technicznego jest dostawa paczek.
Funkcja ta jest wspétzalezna od innych systemow: topograficznego, pogodowego i dzikiej fauny. Wystepuje
rébwniez system socjalny: ludzie. Nalezy rozwazy¢ mozliwosci cztowieka, ktére stanowig fundament dla
funkcjonowania systemu: jaki bedzie skutek spotkania ludzi z lwami, jak ludzie zareagujg na gory, pogode?
W systemie wystepujg elementy konstrukcyjne: droga przez gory, znaki ostrzegawcze, a takze elementy
oprogramowania: dokumenty, procedury i szkolenie przeprowadzajgce ludzi przez wykonywang operacje oraz
wspoétdziatanie z systemem (jak postgpic¢ z Iwami, jak pokona¢ zakrety na drodze, jak ochroni¢ sie przed pogoda),
w tym samym czasie zapewniajac wykonanie dostawy (paczki muszg by¢ dostarczone na drugg strone goéry
w stanie nienaruszonym).

7.4.6 W zakresie formalnym i technicznym opis sytemu w lotnictwie powinien zawiera¢ jak nizej:
a) wspoizaleznos¢ miedzy systemami w systemie transportu lotniczego;
b) funkcje systemu;
c) rozwazania o mozliwosciach cztowieka koniecznych dla funkcjonowania systemu;
d) elementy konstrukcyjne systemu;

e) elementy oprogramowania systemu, wtgcznie z odno$nymi procedurami, ktore definiujg wytyczne
dla funkcjonowania i stosowania systemu;

f)  Srodowisko operacyjne;

g) zakontraktowane i kupione produkty i ustugi.

747 Dodatek 1 do niniejszego rozdziatu zawiera wytyczne dla opisania systemu.

7.5 ANALIZA LUK W SYSTEMIE

7.51 Pierwszym krokiem do zidentyfikowania stabosci systemu bezpieczenstwa, wymienionych jako
zagrozenia we wspoétdziataniu ludzi z innymi elementami systemu stanowi opis systemu. Gdy system jest juz
opisany w zakresie jego elementéw i wystepujacych wspoétzaleznosci, kolejnym krokiem jest omoéwienie stabosci
systemu bezpieczehstwa wyszczegolnionych jako zagrozenia we wspoétdziataniu ludzi z innymi elementami
systemu wykonujgc analize juz obecnych jego zasobow. Analiza ma dwa zatozenia. Pierwsze to zidentyfikowanie
ewentualnych niedopasowan we wspétdziataniu réznych elementdéw zidentyfikowanych w opisie systemu. Te
niedopasowania stanowig stabosci systemu bezpieczenstwa. Drugim zatozeniem jest zidentyfikowanie wszystkich
dodatkowych zasobéw potrzebnych dla wygtadzenia nieréwnych ptaszczyzn wspétdziatania w celu wsparcia os6b
zaangazowanych w realizacje ustug i zadan w sposob bezpieczny i skuteczny. Analiza ta znana jest jako analiza
przyczyn powstawania luk w systemie.

7.5.2 Z perspektywy SMS analiza przyczyn powstawania luk w systemie jest zasadniczo analizg
porownawczg juz istniejgcych w organizacji zasad bezpieczehstwa w odniesieniu do tych, ktére sg wymagane do
funkcjonowania SMS. Analiza przyczyn powstawania luk w systemie jest wazna, poniewaz w organizacji mogg
juz istnie¢ podstawowe struktury organizacyjne potrzebne dla rozpoczecia opracowywania SMS: konieczno$é
stworzenia SMS od podstaw wystapi niezwykle rzadko, gdyz rézne czynnosci zwigzane z SMS w wiekszosci
organizacji bedg juz funkcjonowaé. Przy rozbudowie SMS nalezy wykorzysta¢ i nadbudowac istniejace struktury
organizacyjne.

753 Wracajac do rys. 7-2 i pamigtajgc, ze Swiadczona przez system ustuga to dostawa na drugg strone
gor matych paczek, prosta analiza przyczyn powstawania luk w systemie przytoczona jest jako przykiad.
Wiodacym pytaniem w analizie powinno by¢: czy personel operacyjny (w tym przypadku jaskiniowcy), ktéry
faktycznie ma zrealizowa¢ ustuge jest odpowiednio wyposazony w niezbedne zasoby do jej wykonania?
Odpowiedz na pytanie musi omawia¢ zaréwno zagadnienie bezpieczenstwa (tzn. czy pracownicy sg odpowiednio
wyposazeni, aby bezpiecznie zrealizowa¢ ustuge?) oraz skuteczno$é (tzn. czy pracownicy sg odpowiednio
wyposazeni, aby skutecznie zrealizowa¢ ustuge?).
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754 Oméwiony w rozdziale 2 model SHEL jest przydatnym narzedziem do udzielenia odpowiedzi na
pytanie i przeprowadzenie analizy przyczyn powstawania luk w systemie. Jaskiniowiec reprezentuje Czynnik
ludzki (L) [ang. ,Liveware”]. Droga, znak STOP, znak predkosci i tunel niedaleko szczytu stanowig Sprzet (H)
[ang. ,Hardware”]. Drzewa, lwy, gory i chmury to Srodowisko (E) [ang. ,Environment”]. Aczkolwiek niewidoczne
szkolenie, ktore przeszedt jaskiniowiec oraz procedury i instrukcje, ktérych musi przestrzegaé, aby zrealizowaé
ustuge to Oprogramowanie (S) [ang. ,Software”]. Jak pokazano na rys. 7-3 analiza przyczyn powstawania luk w
systemie przy poréwnaniu z rys. 7-2 mogtaby doprowadzi¢ do nastepujgcych wnioskow:

a) Jaskiniowiec, okrezng i prawdopodobnie nierdwng drogg musi boso podrézowaé przez gory.
Moze w zwigzku z tym pokaleczy¢ stopy i dozna¢ upadku (bezpieczenstwo) i/lub posuwac sie
bardzo wolno, a wiec opdzni¢ dostawe paczek (skutecznos¢). Analiza przyczyn powstawania luk
w systemie sugeruje, ze zapewnienie obuwia byloby waznym zagadnieniem do omoéwienia jako
niedopasowanie we wspdtzaleznosci jaskiniowca (L) od drogi (H).

b) Chmury mogg stanowi¢ zagrozenie wystgpienia deszczu i piorunéw. Zapewnienie nakrycia
gtowy chronitoby jaskiniowca i jednocze$nie zrownowazyloby niedopasowanie we
wspoétzaleznosci jaskiniowca (L) od chmur (E).

Rys. 7-3. Analiza luk w systemie

c) Lwy stanowig ewidentne zagrozenie dla jaskiniowca, jak i dla realizacji ustugi. Znak STOP jest
juz zasobem wystepujacym w systemie, ktdérego zadaniem jest ostrzezenie jaskiniowca
o zagrozeniu/ryzyku (tzn. wejscie w szczegolnie niebezpieczng strefe). Mimo wszystko,
narzedzie do samoobrony bytoby odpowiednim, dodatkowym zasobem. Zapewnienie
jaskiniowcowi dzidy zrownowazyto niedopasowanie we wspoizaleznosci jaskiniowca (L) od
Iwow (E).

d) Dodatkowo do znaku STOP, namalowanie na drodze zéttych ,wstrzymujgcych” paséw tuz przed
wejsciem w szczegolnie niebezpieczng strefe zwiekszytoby czujnosé jaskiniowca i skierowatoby
jego uwage na lwy, stanowigc dodatkowe, obok dzidy, narzedzie w celu zréwnowazenia
niedopasowania we wspétzaleznosci jaskiniowca (L) od Iwéw (E).
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e) Jaskiniowiec nie posiada zadnego wyposazenia do transportu matych paczek, a musi mie¢
wolne rece w celu trzymania dzidy oraz dla utrzymania lepszej rownowagi i stabilnosci podczas
podrozy nieréwng drogg gorska. Plecak do przenoszenia paczek bytby dodatkowym zasobem
rébwnowazacym niedopasowanie we wspotzaleznosci jaskiniowca (L) od drogi (H).

f) Na poczatku drogi znajduje sie znak predkosci, ktory nie przekazuje jednoznacznej wiadomosci
o warunkach na zblizajgcej sie drodze. Wyrazny znak ostrzegawczy poswiecony tylko dzidzie
bylby dodatkowym zasobem réwnowazacym niedopasowanie we wspoizaleznoéci jaskiniowca
(L) od drogi (E).

g) Nie ma zZadnego ostrzezenia, ze przejscie przez szczyt goéry prowadzi przez tunel. Znak
ostrzegawczy bytby dodatkowym zasobem réwnowazgcym niedopasowanie na styku jaskiniowca
(L) od drogi (E).

7.5.5 Tak wiec analiza przyczyn powstawania luk w systemie, ujawnia istniejgce juz zasoby i struktury
zwigzane z bezpieczenstwem. Odstania stabosci systemu bezpieczenstwa, wyszczegdlnione jako zagrozenia,
a bedace konsekwencjg wspbtzaleznosci wystepujgcej pomiedzy ludzmi a innymi elementami kontekstu
operacyjnego. Ujawnia réwniez dodatkowe potrzeby w celu podwyzszenia odpornosci operacyjnej na ryzyka
bezpieczenstwa.

7.5.6 Gdy analiza przyczyn powstawania luk w systemie jest kompletna i w petni udokumentowana, to
zasoby i struktury, ktore zostaty zidentyfikowane jako brakujgce lub niepetne, stworzg wraz z juz istniejgcymi,
podstawe wdrozenia SMS. Organizacje mogg uksztattowac plan wdrozenia SMS zgodnie z wtasnymi potrzebami,
ale dla utatwienia czytania i $Sledzenia zaleca sie format rozktadanego arkusza, tablicy Gantt lub MS Project.
Kazdy element zostanie poddany ocenie dla stwierdzenia w jaki sposdb organizacja bedzie tworzy¢ lub
modyfikowa¢ swojg polityke, procedury lub procesy, aby wprowadzi¢ wymagane elementy i czesci SMS. Dodatek
2 do niniejszego rozdziatu zawiera przyktad analizy przyczyn powstawania luk w systemie wraz z sugerowanymi
pytaniami do ustugodawcéw utatwiajgcymi organizacji okre$lenie brakéw po opisaniu wtasnego systemu.

7.6 SMSiQMS

7.6.1 Zarzgdzanie jakoscig juz od dawna funkcjonuje w wielu segmentach systemu lotniczego. Wiele
organizacji lotniczych wdrozyto i od wielu lat korzysta z kontroli jakosci (QC) i/lub zapewnienia jakosci (QA).

7.6.2 Program zapewnienia jakosci definiuje i okresla polityke jakosci organizacji i jej zatozenia. Polityka
jakosci zapewnia, ze wszystkie elementy konieczne dla usprawnienia skutecznosci i obnizenia ryzyka
zwigzanego ze Swiadczonymi ustugami sg na miejscu. Prawidlowe wdrozenie programu zapewnia wymagang
jakos¢ i sprawia, ze procedury sg stosowane konsekwentnie i zgodnie ze stosownymi wymaganiami. Problemy sg
identyfikowane i rozwigzywane. Dzieki temu organizacja na biezaco analizuje i usprawnia swoje procedury,
produkty i ustugi. System zapewnienia jakosci musi identyfikowa¢ problemy i usprawnia¢ procedury w celu
spetnienia celow korporacyjnych.

7.6.3 Zastosowanie zasad QA w procesach zarzadzania bezpieczenstwem pomaga zapewnié, ze
w systemie podjeto wymagane $rodki bezpieczehstwa dla wsparcia organizacji w osiggnieciu swoich zatozen
dotyczacych bezpieczenstwa. Jednakze system zapewnienia jakosci sam w sobie, zgodnie z sugestig zawartg
w dogmacie jakosci, nie moze ,zapewnia¢ bezpieczenstwa”. Wigczenie zasad systemu zapewnienia jakosci
i koncepcji do SMS, ktéry jest elementem zapewnienia jakosci (omdwionym w rozdziale 9) wspomaga organizacje
w normalizowaniu niezbednych proceséw koniecznych dla zrealizowania dalekosieznego celu. Celem tym jest
zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa wynikajgcym ze skutkéw zagrozen, ktérym organizacja musi sprosta¢ przy
wykonywaniu czynnosci zwigzanych z realizacjg ustug.

7.6.4 Zasady systemu zapewnienia jakosci uwzgledniajg procedury monitorowania wszystkich dziedzin
dziatalnosci organizacji, w tym takich elementow jak:

a) projektowanie i dokumentowanie procedur (np. SOPs);
b) metody inspekcji i sprawdzania;

c) monitorowanie sprzetu i operacii;

d) audyty wewnetrzne i zewnetrzne;

e) monitorowanie podjetych dziatan naprawczych;

f) stosowanie odpowiednich analiz statystycznych, jezeli wymagane.
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7.6.5 Kilka organizacji lotniczych pofaczyto swoje systemy kontroli i zapewnienia jakosci w tzw. systemy
zarzadzania jakoscig (QMS). Aktualnie stosowanych jest i uznanych na skale migdzynarodowg szereg standardéw
dotyczacych zapewniania jakosci. Standardy zalezg od wielko$ci, ztozonosci i produktu organizacji. Norma 1SO
9001-2000, jest np. jednym z miedzynarodowych standardéw przygotowanych przez ISO i stosowanych przez wiele
organizacji do wdrozenia wewnetrznego systemu zarzadzania jakosScia. Stosowanie takich systeméw réwniez
gwarantuje, ze dostawcy i kontrahenci majg na miejscu odpowiednie systemy zarzadzania jakoscia.

7.6.6 Majgc na uwadze dtugg historie obecnosci kontroli i zapewnienia jakosci w lotnictwie, a stosunkowg
Lmtodos¢” SMS i fakt, ze specyficzne procesy SMS ksztattujg si¢ poprzez zasady jakosci, to potencjat niewtasciwego
postrzegania i nieporozumien dotyczacych zwigzku pomiedzy SMS a QMS jest rzeczywisty. W zwigzku z tym,
konieczne jest zdefiniowanie tego zwigzku z perspektywy synergii, a nie przeciwstawienia oraz wzglednego udziatu
SMS i QMS w osigganiu cato$ciowych celéw organizacji, w tym celéw zwigzanych z bezpieczenstwem.

7.6.7 Mozna powiedzie¢, ze SMS i QMS taczy wiele wspolnych cech:

a) muszg by¢ zaplanowane i zarzgdzane;

b) zalezne sg od rozmiaru i monitorowania;

c) dotyczg kazdej funkgciji, procesu i osoby w organizacji;
d) daza do ciggtego usprawniania.

7.6.8 Poniewaz SMS i QMS faczy wiele wspolnych cech, moze pojawi¢ sie tendencja, ktéra zaktada, ze
organizacja, ktéra stworzyta i zarzadza systemem zarzadzania jakoscig nie potrzebuje SMS lub juz go ma.
Pomimo, ze SMS i QMS tgczy wiele wspdlnych cech to wystepujg pomiedzy nimi zasadnicze rdznice
i niedociggniecia w zakresie skutecznosci co do samodzielnego zrealizowania przez QMS dalekosieznego celu,
ktorym jest zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa wynikajagcym ze skutkdéw zagrozen, ktdérym organizacja musi
stawi¢ czota przy wykonywaniu czynnosci zwigzanych z realizacjg ustug.

7.6.9 Zarzadzanie jako$cig wprowadzono w latach sze$édziesigtych XX wieku, kiedy wiedza o mozliwosciach
cztowieka, czynnikach organizacyjnych i ich wplyw na bezpieczenstwo byta znacznie mniej rozbudowana niz dzisia;.
Tak wiec, niezaleznie od modyfikacji i statego aktualizowania, zarzadzanie jakoscig jest mniej skuteczne, jezeli
identyfikowane sg wytgcznie problemy powazne lub z powaznymi nastepstwami, takie jak przebieg ukrytej awarii, co
w konsekwencji moze doprowadzi¢ do katastrofy. Ponadto biurokracja zwigzana z audytowaniem i uzyskaniem
formalnej akredytaciji jakosciowej z duzym prawdopodobienstwem moze sta¢ sie¢ celem samym w sobie: dgzenie do
powieszenia baneru z akredytacjg ISO nad wejsciem do siedziby firmy odciggnie organizacje od tworzenia praktyk
zwigzanych z bezpieczenstwem i rozproszenia uwagi, ktéra mogtaby by¢ skupiona na bezpieczenstwie.

7.6.10 SMS koncentruje sie na mozliwosciach cziowieka. Czynniki ludzkie i organizacyjne oraz techniki
zarzadzania jako$cig i procesy majg swoj udziat w uzyskaniu satysfakcji w obszarze bezpieczenstwa. Celem
SMS jest zidentyfikowanie ryzyka bezpieczenstwa, ktéremu organizacja musi sprosta¢ i ktére w wielu
przypadkach sama generuje podczas realizacji ustug oraz wprowadzania kontroli nad ryzykiem bezpieczenstwa
bedacego konsekwencjg tych zagrozen. Ogolnie moéwigc, pierwszy imperatyw zatozenia — identyfikacja
zagrozenia — jest realizowany przez element zarzgdzania ryzykiem SMS (omawiany w rozdziale 9), ktéry oparty
jest na zasadach i praktykach zarzadzania bezpieczenstwem. Drugi imperatyw — sprowadzanie ryzyka, pod
kontrole organizacji — jest realizowany przez element zapewnienia bezpieczenstwa SMS (réwniez omawiany
w rozdziale 9), a oparty na potaczeniu zasad i praktyk zarzgdzania bezpieczenstwem.

7.6.11 Krétko méwiac SMS rozni sie od QMS nastepujgcymi cechami:

a) SMS koncentruje sie na bezpieczenstwie, ludzkich i organizacyjnych aspektach organizacji (tzn.
zadawalajgce bezpieczenstwo); podczas gdy

b) QMS koncentruje sie na produktach i ustugach $wiadczonych przez organizacje (tzn. zadowolenie
klienta).

7.6.12 Po ustaleniu cech wspdlnych i réznic pomiedzy SMS i QMS istnieje mozliwo$¢ ustalenia
wspotzaleznosci miedzy systemami. Nalezy stanowczo podkresli¢, ze ta wspotzaleznos¢ jest wzajemna i mozna
ja podsumowacé nastepujgco:

a) SMS jest w czesci skonstruowany w oparciu o zasady QMS;

b) SMS musi uwzglednia¢ zaréwno polityke bezpieczenstwa, jak i jakosci oraz stosowne praktyki;

c) Potaczenie zasad jakosci, polityki i praktyk w zakresie dotyczagcym SMS powinno by¢
ukierunkowane na wspieranie zarzadzania bezpieczenstwem.
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7.6.13 Ustanowienie uzupetlniajgcej sie wspoizaleznosci miedzy SMS a QMS prowadzi do wzajemnie
uzupetniajgcego sie uczestniczenia w osigganiu celdw organizacji zwigzanych z bezpieczenstwem:

a) Wynikiem SMS jest opracowanie i wdrozenie proceséw i procedur w organizacji umozliwiajgcych
zidentyfikowanie ryzyka bezpieczenstwa i jego skutkéw oraz wprowadzenie ryzyka zwigzanego
z operacjami lotniczymi pod kontrole organizaciji;

b) Wiaczenie QMS do SMS zapewnia podejscie strukturalne do monitorowania prawidtowo$ci
dziatania lub koniecznosci usprawnienia proceséw i procedur umozliwiajgcych zidentyfikowanie
ryzyka bezpieczenstwa i jego skutkdw oraz wprowadzenie ryzyka zwigzanego z operacjami
lotniczymi, pod kontrole organizaciji.

7.6.14 Nalezy tu podkresli¢, ze SARPs ICAO zawarte w Zatgcznikach 1, 6, 8, 11 i 14 omowione w rozdziale
6 ograniczajg sie do SMS. W wymienionych Zatgcznikach nie ma zadnych wymagan ICAO dotyczacych QMS,
z wyjatkiem jednostkowego wymagania dla zatwierdzonych organizacji obstugowych (AMO) w Zatgczniku 6,
Czes¢ |, Rozdziat 8.

7.7 SSP/SMS ORAZ PROCES BADANIA WYPADKU

7.71 Podobnie jak powigzania pomiedzy SMS i QMS, powigzania pomiedzy SSP i SMS a procesem
badania wypadku oraz rolg jakg odgrywa proces badania wypadku w srodowisku zarzadzania bezpieczenstwem,
stanowi temat do dyskusji. Podczas gdy dyskusje gtdwnie koncentrujg si¢ na powigzaniach pomiedzy SMS
a procesem badania wypadku, niewatpliwie SSP roéwniez musi by¢ czescig tejze dyskusji. Podobnie jak
powigzania pomiedzy SMS i QMS, trudno jest okresli¢ czy powigzania pomiedzy SSP/SMS a procesem badania
wypadku catkowicie sie uzupetniajg i wzajemnie na siebie oddziatujg. Badanie wypadku jest istotnym narzedziem
w procesie zarzgdzania bezpieczenstwem.

7.7.2 Zgodnie z procesem zarzadzania bezpieczenstwem, codzienne czynnosci zwigzane z zarzgdzaniem
bezpieczenstwem, stanowigce kolejny proces w organizacji, jak oméwiono w rozdziale 3, sg dostarczane przez
SSP lub SMS danej organizacji. Wypadek (lub powazny incydent) wskazuje na catkowitg niewydolno$¢ SSP lub
SMS (lub obu) jako systemdéw zarzgdzajgcych, kierujacych czynnosciami niezbednymi dla zarzadzania
bezpieczenstwem kolejno w Panstwie lub organizacji. Gdy wystagpi taka catkowita niewydolnos¢ uruchamiany jest
proces badania wypadku w celu znalezienia przyczyn nieskutecznosci dziatan zwigzanych z zarzadzaniem
bezpieczenstwem i uruchomienia dziatan zapobiegajacych powtédrzeniu sie takiej sytuacji. Zatem w Srodowisku
zarzadzania bezpieczenstwem, proces badania wypadku spetnia bardzo istotng role. Jest ostatnim w systemie
lotniczym ,straznikiem” chronigcym bezpieczenstwo, ktory uruchamia sie, gdy zawiodly wszystkie
zabezpieczenia, bariery, kontrole i przeciwdziatania systemu bezpieczenstwa.

7.8 INTEGRACJA SYSTEMOW ZARZADZANIA

7.8.1 Organizacje lotnicze czesto sg okreslane mianem , system systemoéw”. Jest to spowodowane tym, ze
organizacje lotnicze muszg opracowac, wdrozy¢ i zarzadza¢ wieloma réznymi systemami zarzadzania, aby
sprostaé swoim zatozeniom produkcyjnym poprzez Swiadczenie ustug. Typowymi systemami zarzadzania,
ktorymi organizacja bedzie musiata kierowac sa:

a) system zarzadzania jakoscig (QMS);

b) system zarzadzania sSrodowiskiem (EMS);

o O

)
) system zarzgdzania bezpieczenstwem i higiena w pracy (OHSMS);
) system zarzgdzania bezpieczehstwem (SMS);

)

D

system zarzadzania ochrong (SEMS).
7.8.2 W lotnictwie cywilnym pojawita sie tendencja do tgczenia wszystkich tych zr6znicowanych systemow
zarzadzania. Takie dziatanie ma wyrazne zalety:

a) ograniczenie powielania pracy, a wiec obnizenie kosztow;

b) zmniejszenie ogdlnego ryzyka organizacji i wzrost rentownosci;

c) zrownowazenie potencjalnie sprzecznych celow;
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d) zlikwidowanie potencjalnie sprzecznych obowigzkéw i zaleznosci;

e) rozproszenie systemow wiadzy.

7.8.3 Istniejg jednak r6zne sposoby integrowania tych systeméw, a szczegdlnie potgczenia SMS z innymi
systemami zarzadzania. Nalezy zacheca¢ organizacje lotnicze do integrowania swoich systemoéw zarzadzania
jakoscig, ochrong, bezpieczenstwem, higieng pracy i ochrong srodowiska. Integracja ta znajduje sie jednak
obecnie poza zakresem zharmonizowanych SARPs ICAO dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem oraz
niniejszego podrecznika.

7.9 WYJASNIANIE POJEC

Istotne jest wypracowanie jednolitego rozumienia terminologii dotyczgcej innych czynnosci zwigzanych
z zarzgdzaniem bezpieczenstwem bedacych w gestii podmiotéw lotniczych i/lub nadzorujgcych wtadz lotniczych.
Uzyte w niniejszym podreczniku wymienione ponizej pojecia majg nastepujgce znaczenia:

a) Nadzér nad bezpieczenstwem okresla to, co Panstwo wykonuje w stosunku do SMS
operatorow/podmiotéw lotniczych;

b) Zapewnienie bezpieczenstwa okresla to, co Panstwo wykonuje w odniesieniu do efektywnosci
swojego SSP w zakresie bezpieczenstwa, a operatorzy/podmioty lotnicze wykonujg w odniesieniu
do efektywnosci swojego SMS w zakresie bezpieczenstwa, wigcznie z monitorowaniem i analiza;

c) Audyt bezpieczenstwa jest czynnoscig wykonywang przez Panstwo w odniesieniu do struktury
swojego SSP oraz wykonywang przez operatorow/dostawcéw ustug w odniesieniu do struktury
swojego SMS.

Uwaga. — Audyt bezpieczenstwa jest czynnoscig wykonywang przez ICAO i USOAP w odniesieniu
do krajowego programu bezpieczenstwa wtadzy lotniczej i jej zdolnosci do prowadzenia nadzoru zgodnie z ICAO
SARP i odpowiednimi materiatami pomocniczymi.

7.10 ROZNICE POMIEDZY SLOGANAMI ZWIAZANYMI Z BEZPIECZENSTWEM
A ZASADAMI BEZPIECZENSTWA

7.10.1 Juz od dawna w lotnictwie pojawia sie tendencja do polegania na sloganach dla pobudzenia
Swiadomosci o problemach zwigzanych z bezpieczenstwem, tendencja, ktéra czesto prowadzi do mylenia
sloganéw z zasadami. Pomiedzy sloganami a zasadami jest bardzo duza réznica. Zasady wyraznie okre$lajg
precyzyjne wytyczne oparte na rzetelnej wiedzy i zawierajg petne opisy jak realizowaé konkretne przedsiewziecie.
Slogany wyrazajg niewyrazne aluzje oparte na tradycyjnej i czesto watpliwej, powszechnie znanej wiedzy (wiedzy
ludowej), i zazwyczaj biednie obrazujg sposdb podejscia do zagadnienia. Podjecie wysitku w obszarze
krytycznym, takim jak zarzgdzanie bezpieczenstwem i uruchomienie SSP/SMS w oparciu o gtoszone slogany
wykraczatoby poza zdrowy rozsadek. Jednak taka mozliwos¢ wystepuje. Niniejszy podrozdziat omawia i stara sie
zdyskredytowa¢ pie¢ najbardziej popularnych sloganéw dotyczacych bezpieczenstwa, konfrontujac je
z koncepcjami dotyczacymi bezpieczenstwa i zarzgdzania bezpieczenstwem omowionymi w rozdziale 2:

a) W lotnictwie bezpieczenstwo jest na pierwszym miejscu.

b) Kazdy odpowiada za bezpieczenstwo.
c) Jezeli cos$ nie jest zepsute, to dlaczego to naprawiac?
d) Jezeli uwazasz, ze bezpieczenstwo jest drogie, wyprébuj wypadek.

e) Siedemdziesigt procent wypadkéw spowodowanych jest czynnikiem ludzkim.

7.10.2 W lotnictwie bezpieczenstwo jest na pierwszym miejscu. Organizacje umiejscowione
w systemach produkcyjnych, zgodnie z nazwg, za swoj cel stawiajg zadania produkcyjne, takie jak produkcja
samochodéw, wydobywanie ropy lub jak w przypadku lotnictwa zarobkowego, transportowania drogg powietrzng,
ludzi i towaréw. Organizacje umiejscowione w systemach produkcyjnych muszg zarabia¢ pienigdze dzieki swojej
dziatalnosci, aby zagwarantowaé¢ odpowiednie zasoby dla zrealizowania swoich celéw produkcyjnych. W mysl tej
zasady trudno bytoby wiec zrozumie¢ jak bezpieczenstwo mogtoby by¢ w lotnictwie na pierwszym miejscu, gdyz
raczej nalezatoby domniemywac, ze na pierwszym miejscu powinny sie znalezé pienigdze. Jak oméwiono to
w rozdziale 2 bezpieczenstwo w lotnictwie jest kwestig rozsgdnej koordynaciji priorytetow produkcyjnych i zatozen
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bezpieczenstwa, tak, aby organizacje lotnicze mogty w sposob bezpieczny zarabia¢ pienigdze. Pomieszanie
priorytetbw zawartych w tym sloganie czesto doprowadzato do niewladciwych dziatah. | rzeczywiscie,
najczestszym, po wykryciu niekorzystnych zdarzen, argumentem wysuwanym przez niewtasciwie dziatajgce
organizacje, niezaleznie od dowodéw potwierdzajgcych przeciwng sytuacje byto to, ze nie mogg zrozumiec,
w jaki sposob doszio do tej niekorzystnej sytuacji, gdyz ,w naszej firmie bezpieczenstwo stoi na pierwszym
miejscu”. Mozna to potwierdzi¢ historycznymi zapisami, w mys| ktérych organizacje, ktére kryly sie za tym
sloganem nie wspierajgc go odpowiednimi dziataniami znalazty sie wsrod najgorszych pod wzgledem famania
zasad bezpieczenstwa.

7.10.3 Kazdy odpowiada za bezpieczenstwo. Ten slogan jest zagadkg. Gdy kto$ czuje sie Zle, idzie do
lekarza. Gdy potrzebne jest doradztwo prawne nalezy udac sie do radcy prawnego. Jezeli woda nie leje sie
z kranu trzeba wezwac¢ hydraulika. Jednak, gdy trzeba stawi¢ czota problemom zwigzanym z bezpieczenstwem,
kazdy w lotnictwie uwaza sie za eksperta w tej dziedzinie, szczegdlnie, jezeli ma kilkuletnie doswiadczenie w tym
obszarze. Prawda jednak jest fakt, ze tylko wyszkoleni specjalisci mogg w sposéb skuteczny wypowiadac sie na
temat probleméw zwigzanych z bezpieczeAstwem. Najlepiej zarzadzane organizacje lotnicze zatrudniajg
wyspecjalizowany personel ds. bezpieczenstwa, posiadajgcy kwalifikacje zawodowe, doktadnie opisane
stanowiska pracy, zdefiniowane obowigzki oraz dostep do catej organizacji. Ci zawodowcy przyjmujg na siebie
odpowiedzialno$¢ ,straznikbw” bezpieczenstwa w organizacji. Koordynujg plany, aby oceni¢ i wzmocni¢
wewnetrzng odpornos¢ organizacji na potencjalne zagrozenia witasciwe dla lotnictwa, ktérych pozostali
pracownicy muszg przestrzega¢. Nie szukajg usilnie winnych za nieodpowiednio zarzgdzane zagrozenia lub
problemy zwigzane z bezpieczenstwem, a raczej pracujg nad odpowiednig dokumentacjg i opisem w celu
wypracowania satysfakcjonujgcych rozwigzan. Rozdziat 8 do pewnego stopnia omawia te zagadnienia.

7.10.4 Jezeli cos nie jest zepsute, to dlaczego to naprawia¢? Ten slogan sugeruje, ze nie nalezy
interesowaé sie bezpieczenstwem, dopoki nie ma wypadkdéw, ze system jest bezpieczny dopdki nikomu nic sie
nie stanie, a organizacja nie bedzie narazona na krytyke i przykre konsekwencje. Innymi stowy slogan zakfada, ze
wypadki lub ich BRAK sg wiarygodnymi wskaznikami systemu bezpieczenstwa. Alternatywny poglad do
powyzszej mysli zaktada, ze jezeli struktury i procesy sg na wtasciwym miejscu i system znajduje sie pod ciggtym
nadzorem oczekujgc na sygnaty o zagrozeniach, to wypadki stanowig niefortunne ,zaki6cenia w systemie”.
Oproécz innych nieprawd kryjacych sie za tym sloganem, jak pokazano w rozdziale 3, czekanie z usunieciem
niedociggnie¢ w zakresie bezpieczenstwa na zatamanie systemu moze okazaé¢ sie nieracjonalnie ucigzliwym.
Ponadto, gdy nastepuje zatamanie systemu, Zzycie ludzkie jest zagrozone, a to, w odniesieniu do takiego
podej$cia, nasuwa pytania o charakterze etycznym. Poniewaz skutki finansowe i ludzki wysitek zwigzany
z dziataniami naprawczymi podjetymi dopiero po wypadku sg niewspoOtmiernie wysokie, wystepujg zatem
nieodparte powody ekonomiczne i etyczne, aby naprawi¢ system zanim sie zepsuje.

7.10.5 Jezeli uwazasz, ze bezpieczenstwo jest drogie, wyprobuj wypadek. Powszechne przekonanie
ukryte pod tym sloganem to stwierdzenie, Ze obserwujgc postawe zawodowa, nakfadajac dyscypline
i przestrzegajgc profesjonalnych standardéw postepowania mozna przewidzie¢ wszystkie wady w systemie, ktére
w jakim§ momencie mogg doprowadzi¢ do wypadku. Krotko moéwigc, zgodnosé prawna i ,praca zgodnie
z przepisami” stanowig wystarczajgcg gwarancje bezpieczenstwa. Niestety, jak pokazuje praktyka omoéwiona
w rozdziale 3, w rzeczywistosci mamy do czynienia z odmiennym scenariuszem. Jezeli wszystkie struktury i
procesy sg na miejscu, wypadki takie jak choroba czy $mier¢ stajg sie wytacznie przypadkiem statystycznym.
Podczas gdy jest mozliwym i sensownym angazowanie si¢ i prowadzenie wyprzedzajgcych czynnosci takich jak
sprawdzanie dziatania systemu, podobnie jak to czynig ludzie chodzac do lekarza rodzinnego i angazujac sie
w programy zdrowotne, jest absolutnie niemozliwym wyeliminowanie wszystkich zagrozen. Zagrozenia sg
integralnymi elementami kontekstu operacyjnego lotnictwa. Awaria i btedy operacyjne beda sie zdarzaé
w lotnictwie, pomimo najlepszych i prawie catkowicie zrealizowanych wysitkbw w celu ich unikniecia.
W skutecznej organizacji zatrudniajgcej wykwalifikowanych pracownikéw oraz posiadajgcej odpowiednie zasoby
dla realizowania swoich zatozen produkcyjnych i majgcej dobrze opracowane procedury zawsze moze zdarzy¢
sie wypadek, podczas gdy w Zzle zarzadzanej, niedofinansowanej organizacji zatrudniajgcej pracownikoéw
o watpliwych kwalifikacjach, stosujacej praktyki ponizej standardu, i posiadajgcej historie ,byto blisko” mozna
unikng¢ wypadku przez zwykte szczescie.

7.10.6 Siedemdziesiat procent wypadkéw spowodowanych jest czynnikiem ludzkim. Ten slogan zostat
zachowany na koniec, gdyz podkresla jak mylgce mogg by¢ slogany dotyczace bezpieczenstwa. Rozwazmy
system lotnictwa: ludzie starajg sie zrozumie¢ plan systemu i gdy juz uwazajg, ze wszystko zrozumieli,
przystepujg do jego projektowania. Nastepnie system konstruujg i kiedy juz nadaje sie do uzytku uruchamiajg go.
W celu wykazania, ze system zachowuje sie w sposéb umozliwiajgcy spetnienie jego zatozen, ludzie szkolg
innych ludzi, ktorzy ten system kazdego dnia uruchamiajg. Ludzie podejmujg strategiczne
i taktyczne decyzje zwigzane z dziataniem systemu, a kiedy zidentyfikowane sg zagrozenia, wymyslajg
i uruchamiajg dziatania, aby uchroni¢ system przed tymi zagrozeniami. Krotko moéwigc: ludzie projektuja,
produkujg, szkola, obstugujg, zarzadzajg i bronig systemu. Tak wiec, gdy system zatamie sie, sitg rzeczy
przyczyng jest ludzki btgd. Z tej perspektywy i w zaleznosci od poziomu obserwacji dowiedziono, ze sto procent
wypadkow spowodowanych jest przez czynnik ludzki.
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OPIS SYSTEMU - WYTYCZNE

1. WPROWADZENIE

1.1 Sporzadzenie opisu systemu jest podstawowym warunkiem stworzenia w organizacji systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS). Kazdy system posiada potencjalnie stabe punkty w obszarze
bezpieczenstwa, ktére sg identyfikowane w warunkach zagrozenia. W procesie identyfikacji zagrozen istnieje
mozliwo$¢ identyfikacji tylko tych, ktére wchodzg w zakres opisu systemu. W zwigzku z takim formalnym
podejéciem, opisywany obszar powinien by¢ na tyle szeroko zakre$lony, aby obejmowat wszystkie mozliwe
zagrozenia, z ktorymi system potencjalnie mogtby sie zmierzy¢ lub wygenerowaé. Szczegolnie wazne jest, aby
opis zawieratl powigzania wewnatrz systemowe, jak réwniez powigzania z wiekszymi systemami, ktorych ten
system jest czesScig.

1.2 Szczegdbtowy opis systemu powinien zawieraé:

a) cel systemu;

b) sposéb wykorzystania systemu;

c) funkcje systemu;

d) obszar dziatania systemu i zewnetrzne powigzania;

e) otoczenie, w ktérym system bedzie funkcjonowat.
1.3 Konsekwencje dla bezpieczenstwa z powodu potencjalnej utraty albo obnizenia wydajnosci systemu
mogg by¢ czesciowo determinowane poprzez wiadciwosci otoczenia operacyjnego, z ktorym system bedzie
integrowany. Dlatego tez, opis otoczenia powinien uwzglednia¢ wszystkie czynniki, ktére mogtyby mie¢ znaczacy
wptyw na bezpieczenstwo. Czynniki te mogg sie rézni¢ w zaleznosci od organizacji. Opis moze na przyktad
uwzglednia¢ zarébwno cechy wiasciwe dla ruchu powietrznego, jak i naziemnego, infrastrukture lotniska i czynniki

pogodowe. Opis systemu powinien tez wskazywac¢ na inne, wariantowe procedury i zdarzenia odbiegajgce od
normy, na przyktad awaria tgcznosci lub urzgdzen nawigacji. Ponizej przyktadowy opis systemu lotniskowego.

2. OPIS SYSTEMU LOTNISKOWEGO

Opis systemu lotniskowego powinien zawiera¢ informacje na temat urzgdzen, sprzetu, personelu, procesow
i procedur koniecznych dla funkcjonowania lotniska.

Zrdéznicowane dziatania mogg uwzgledniac:
1. Zarzadzanie operacyjne.

1.1 Kontrola dostepu do obszaru ruchu:
a) Powietrze
b) Ziemia

c) Morze

1.2 Planowanie dziatania w sytuacji kryzysowej na lotnisku:

a) Podrecznik procedur postepowania w sytuacjach kryzysowych

b) Praktyczne modele postepowania w sytuacjach kryzysowych
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1.3 Stuzby ratownicze i straz pozarna:
a) Zdolnosc¢ operacyjna
1) Sprzet
2) Poziom sprawnosci gasnic pianowych/ wodnych / proszkowych
b) Konserwacja i utrzymanie sprzetu
c) Poziom wyszkolenia i doswiadczenia personelu
d) Plan mobilizacji sprzetu
e) Ograniczenia zdatnosci (uwagi)

f)  System hydrantow wodnych

1.4 Kontrola i utrzymanie obszaru ruchu:
a) Podrecznik procedur lotniskowych
b) Formularze kontrolne

c) Utrzymanie

1.5 Wizualna pomoc w utrzymaniu gotowosci:
a) Inspekcje

b) Harmonogramy

1.6 Zarzadzanie robotami budowlanymi:
a) Kontrola robot

b) Zarzgdzanie placem budowy

1.7 Zarzadzanie bezpieczenstwem na ptycie postojowej lotniska, wtgczajgc ruch pojazdow:

a) Zasady i przepisy dotyczgce operacji na ptycie lotniska
b) Zarzadzanie plytg lotniska

1) Zarzadzanie pojazdami na plycie lotniska

2) Pozwolenia dla pojazdéw poruszajgcych sie po ptycie lotniska
3) Badania techniczne pojazdéw

4) Instrukcja bezpieczenstwa

5) Koordynacja obstugi statkbw powietrznych

c) Sprzet do parkowania
) Dyscyplina na ptycie postojowe;j lotniska
) Operacja wypychania (push-back) statkéw powietrznych
f) Oznakowanie pionowe i poziome
) Alokacja stanowisk postojowych
) Kontrola uszkodzen statku powietrznego
i) Kontrole wycieku paliwa
j)  Kontrola uszkodzen pojazdow i sprzetu

k) Woykaz elementow sprawdzajgcych poziom bezpieczenstwa na ptycie postojowej, w
tym audyt na rampie

[) Dziatalno$¢ wtasna i zlecana podwykonawcom
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1.8 Zagrozenia zwigzane z dzikimi zwierzetami:
a) Kontrola zagrozenia ze strony ptakow
b) Obserwacja ptakéw

c) Zarzadzanie raportami ze zderzen ptakéw ze statkami powietrznymi

1.9 Kontrola pod katem obecnosci obiektéw obcych:
a) W granicach portu lotniczego
b) Poza granicami portu lotniczego
c) Na pasie startowym
d) Przepisy i inspekcje

e) Zatwierdzanie zezwolen na budowe konstrukcji i budynkéw na $ciezce podejscia do
ladowania

1.10 Usuwanie niesprawnego statku powietrznego:

a) Sprzet kompatybilny z typem statku powietrznego
b) Utrzymywanie w gotowosci
c) Plan rozlokowania

d) Stworzenie procedur dla dostawcow zewnetrznych/ustalenie kontaktow

1.11 Obstuga towarow niebezpiecznych:

a) Ograniczenia przewozu niebezpiecznych towaréw na poktadzie statku powietrznego
b) Przechowywanie i zatadunek

c) Stworzenie programu szkolen

d) Akceptacja niebezpiecznych towaréw przez operatora

e) Wytyczne jak reagowac na zagrozenie powstate w wyniku zdarzenia lotniczego z
udziatem towardéw niebezpiecznych

1.12 Ograniczona widzialno$¢ i niekorzystne warunki pogodowe wykonywania operaciji:
a) Procedury
b) Koordynacja dziatan ze stuzbami kontroli ruchu lotniczego

c) Odpowiedzialnos¢ podmiotow wigczonych w dziatania

1.13 Instalacja i utrzymanie radiowych pomocy nawigacyjnych:
a) NOTAMS

2. Zarzadzanie lotniskiem.

2.1 Negocjacje slotéw i ich alokacja
2.2 Odprawianie rejsow

2.3 Wytyczne dla stuzb asystujgcych przy kotowaniu statku powietrznego i zabezpieczaniu do
postoju na plycie

2.4 Zarzgdzanie plytg postojowa i alokacja stanowisk postojowych
2.5 Operacje o ograniczonej widzialnosci CAT Ili CAT llI
2.6 Zasady kontroli ruchu i licencjonowanie operacji

2.7 Sprzatanie, usuwanie/Smieci i ochrona przed szkodnikami i insektami
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3. Zarzadzanie budynkiem Terminala pasazerskiego.

3.1
3.2
3.3
3.4
3.5
3.6
3.7

Zarzadzanie ruchem pasazerow, przeptywem bagazy i wyposazeniem Terminala.
Informacja ogélna dla pasazeréw

Obstuga pasazeréw VIP i CIP

Bagaze pozostawione bez opieki

Asysta bagazowych

Zarzgdzanie wézkami bagazowymi

Sprzatanie i ochrona przed szkodnikami i insektami

4. Informacja lotniskowa i dotyczgca ruchu powietrznego oraz ustugi komunikacyjne.

4.1

4.2
43
4.4

Kontrola ruchu lotniczego (lotniskowy nadzér nad operacjami w sytuacji ograniczonej
widzialnosci)

Stuzby powiadamiania i informacyjne na temat rejsow.
Lotniskowe stuzby (biuro dla stuzb opracowujgcych notamy i informacje przedstartowe)

Lotniskowe stuzby telekomunikacyjne

5. Zarzadzanie ochrong i bezpieczenstwem.

5.1

5.2
5.3

5.4

Wdrozenie i monitorowanie systemu zarzadzania bezpieczenstwem SMS
a) Zarzadzajgcy systemem bezpieczenstwa

b) Identyfikacja zagrozen i ocena konsekwencji

c) Ocena ryzyka, kontrola i fagodzenie skutkow

d) Zapewnienie bezpieczehstwa

e) Zespoly operacyjne ds. bezpieczehnstwa

f) Podrecznik Systemu Zarzgdzania Bezpieczehnstwem (SMSM)

Implementacja i monitorowanie programu bezpieczenstwa

Implementacja i monitorowanie planu postepowania w sytuacji kryzysowej dla lotniska
(AEP)

Procedura przyjmowania wnioskéw na wydanie przepustek dostepu.
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Dodatek 2 do Rozdziatu 7

Wytyczne odnosnie rozwoju SMS
Analiza luk w systemie bezpieczenstwa dostawcéw ustug

Uwaga. — W kontekScie tego zatgcznika termin "dostawca ustug” (service provider) odnosi sie do kazdej
organizacji dostarczajgcej ustugi dla lotnictwa. Termin ten obejmuje autoryzowane organizacje szkoleniowe,
ktére sg wystawione na ryzyko podczas $wiadczenia ustug, operatorzy lotniczy, autoryzowane organizacje
Swiadczgce ustugi w zakresie obstugi technicznej, konstruktorzy i producenci statkéw powietrznych, obstuga
ruchu lotniczego i certyfikowane porty lotnicze, jesli to ma zastosowanie.

1. ANALIZA LUK

1.1 Wdrozenie Systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem (SMS) wymaga od dostawcy ustug
przeprowadzenia analizy systemu, aby okresli¢, ktére sktadowe i elementy SMS sg w danym momencie
wiasciwe, a ktére muszg by¢é dodane lub zmodyfikowane, tak, aby spetnione zostaty kryteria niezbedne do
wdrozenia systemu. Analiza ta jest znana jako analiza luk i obejmuje poréwnanie wymogdéw SMS do aktualnych
mozliwosci ich realizacji przez dostawce ustug.

1.2 Analiza luk dostarcza, w formie listy kontrolnej, informacji majacej poméc w ocenie, ktore ze
sktadowych i elementéw, odpowiadajg strukturze SMS ICAO oraz zidentyfikowaé komponenty i elementy, ktére
nalezy rozwingé. W sytuacji, je$li taka analiza zostanie zakonczona i udokumentowana, stworzy ona podstawe do
wypracowania spojnego planu implementacji SMS.

2. STRUKTURA SMS WEDLUG ICAO

Struktura SMS zgodnie z wytycznymi ICAO skfada sie z czterech komponentéw i dwunastu elementéw, a jej
implementacja bedzie wspdtmierna do wielkosci organizacji i ztozonosci dostarczonych ustug.

1. Polityka bezpieczenstwa i jej cele

1.1 Zaangazowanie i odpowiedzialno$¢ Zarzadu
1.2 Odpowiedzialno$¢ w zakresie bezpieczenstwa

1.3 Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpieczenstwa
1.4 Koordynacja planéw reakcji w sytuacji kryzysowej
1.5 Dokumentacja SMS
2. Zarzadzanie ryzykiem
2.1 Identyfikacja zagrozen
2.2 Ocena i tagodzenie ryzyka
3. Zapewnienie bezpieczenstwa

3.1 Monitorowania realizacji zatozen bezpieczenstwa i analiza
3.2 Zarzgdzanie zmianami
3.3 Kontynuacja usprawniania SMS

4. Promocja bezpieczenstwa

4.1 Szkolenie i ksztatcenie
4.2 Komunikacja w zakresie bezpieczenstwa
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3. ANALIZA LUK W SYSTEMIE ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM (SMS) DLA PODMIOTOW

SWIADCZACYCH USLUGI LOTNICZE

Zamieszczona ponizej lista kontrolna moze by¢ wykorzystana jako wzor do przeprowadzania analizy luk. Kazde
pytanie jest sformutowane w taki sposéb, aby uzyska¢ odpowiedz ,TAK” lub ,NIE”. Odpowiedz "Tak" wskazuje, ze
podmiot $wiadczacy ustugi posiada juz w swoim systemie komponent albo element struktury systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem zgodnie z wytycznymi ICAO i w tym przypadku wypetnia lub przewyzsza
oczekiwane wymagania. Odpowiedz ,NIE” wskazuje, ze istnieje luka pomiedzy komponentem/elementem
struktury systemu zarzgdzania bezpieczenstwem ICAQ i systemu podmiotu Swiadczacego ustugi lotnicze.

Odniesienie Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace Status
ICAC odpowiedzi Odpowiedz implementacji
Komponent 1 — POLITYKA BEZPIECZENSTWA | JEJ CELE
Element 1.1 — Zaangazowanie i odpowiedzialnos¢ Zarzadu
. - . . . . , o Tak
Rozdziat 8 Czy w organizacji wdrozona jest polityka bezpieczenstwa? o Nie
Rozdziat 3 Czy polityka bezpieczenstwa odzwierciedla zaangazowanie o Tak
i8 organizacji w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem? o Nie
Rozdziat 3 Czyw ra.mach ppll?yk| bgzmeczgpstwa zo§ta%9 sf.ormulowane,Jasne’ o Tak
s przestanie odnosnie koniecznosci zapewnienia niezbednych $rodkow 5 Nie
na jej wdrazanie?
. Czy polityka bezpieczenstwa obejmuje procedury raportowania na o Tak
Rozdziat 8 . X .
temat bezpieczenstwa? o Nie
. Czy polityka bezpieczenstwa wyraznie wskazuje, jakie rodzaje dziatan | o Tak
Rozdziat 8 . ) c
operacyjnych sg nieakceptowalne? o Nie
. Czy polityka bezpieczenstwa uwzglednia warunki na podstawie, o Tak
Rozdziat 8 X . ; L A : :
ktorych dziatania dyscyplinujgce nie miatyby zastosowania? o Nie
. Czy polityka bezpieczenstwa jest zatwierdzona i podpisana przez o Tak
Rozdziat 8 T -
zarzad organizacji? o Nie
. Czy informacje na temat polityki bezpieczenstwa sg przekazywane o Tak
Rozdziat 8 . . . .
pracownikom przy wyraznym wsparciu ze strony zarzadu? o Nie
. Czy polityka bezpieczenstwa jest okresowo przeglagdana o Tak
Rozdziat 8 T . B - :
w celu upewnienia sie, czy nadal jest odpowiednia dla organizac;ji? o Nie
. Czy istnieje formalny program rozwoju spéjnego planu realizacji celow | o Tak
Rozdziat 8 ) . :
bezpieczenstwa? o Nie
. Czy cele dotyczace bezpieczenstwa majg powigzanie ze wskaznikami | o Tak
Rozdziat 8 . - ) . ) ; " -
wykonania, celami i planem dziatania w zakresie bezpieczenstwa? o Nie
. Czy informacje dotyczace polityki bezpieczenstwa sg publikowane i o Tak
Rozdziat 8 -
dystrybuowane? o Nie
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Odniesienie | Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace Status
ICAO odpowiedzi Odpowiedz | implementac;ji
Element 1.2 — Odpowiedzialno$¢ w zakresie bezpieczenstwa
Czy [Organizacja] wyznaczyta osobe zarzadzajaca, ktéra pomimo
Rozdziat 8 petnienia innych funkcji, bedzie ostatecznie odpowiedzialna, w imieniu | o Tak
i10 [organizaciji], za wprowadzanie i utrzymanie SMS? o Nie
Czy osoba Zarzadzajgca jest odpowiedzialna za zapewnienie, ze
Rozdziat 8 system zarzadzania bezpieczenstwem jest wtasciwie wdrazany i o Tak
spetnia wymagania we wszystkich obszarach [organizacji]? o Nie
. Czy osoba zarzadzajgca posiada petne upowaznienia finansowe o Tak
Rozdziat 8 . ! A P oo .
wymagane do prowadzenia certyfikowanej dziatalnosci operacyjnej? o Nie
Czy osoba Zarzadzajgca posiada petng kontrolge zasobow ludzkich o Tak
Rozdziat 8 wymaganych do prowadzenia certyfikowanej dziatalnosci Ni
operacyjnej? o Nie
. Czy osoba Zarzadzajaca ponosi bezposrednig odpowiedzialno$¢ za o Tak
Rozdziat 8 ; o -
prowadzenie spraw [organizacji]? o Nie
. Czy osoba zarzadzajgca posiada kompletne petnomocnictwa do o Tak
Rozdziat 8 ; ) AR o L .
prowadzenia certyfikowanej dziatalno$ci operacyjnej? o Nie
Czy w [organizaciji] jest zdefiniowany zakres odpowiedzialnosci
Rozdziat 8 wszystkich cztonkow zarzadu jak réwniez pracownikéw niezaleznie od | o Tak
i10 ich innych funkcji, odno$nie dziatan na rzecz bezpieczenstwa w o Nie
ramach SMS?
. Czy zakres obowigzkéw, odpowiedzialnosci oraz petnomocnictw jest o Tak
Rozdziat 8 b . o .
udokumentowany i rozpowszechniony w ramach [organizacji ]? o Nie
Czy [organizacja] doktadnie okresla, ktére szczeble kadry o Tak
Rozdziat 8 zarzadzajgcej majg petnomocnictwa do podejmowania decyzji w Ni
zakresie stopnia akceptowania ryzyka? o Nie
Element 1.3 — Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu
bezpieczenstwa
] Czy [organizacja] wyznaczyta wykwalifikowang osobe do prowadzenia | 5 Tgk
Rozdziat8 | i codziennego monitorowania funkcjonowania SMS? 5 Nie
Czy osoba dogladajaca funkcjonowania SMS wypetnia obowigzki i o Tak
Rozdziat 8 wymagania wynikajace z zakresu czynnosci i odpowiedzialnosci? o Nie
Czy w [organizacji] istniejg zdefiniowane i udokumentowane o Tak
Rozdziat 8 petnomocnictwa, zakresy obowigzkéw i odpowiedzialnosci dla Ni
personelu wszystkich szczebli? o Nie
Element 1.4 — Koordynacja planéw reagowania w sytuacji kryzysowej
. Czy [organizacja] posiada adekwatny do swojej wielkosci, natury i o Tak
Rozdziat 8 . A . . L . -
ztozonosci plan reakcji w sytuacji zagrozenia/plan awaryjny? o Nie
Czy [organizacja] koordynuje swoje procedury w zakresie
Rozdziat 8 reagowania/prowadzenia dziatan w sytuacji kryzysowej z procedurami | O Tgk
innych organizacji, z ktorymi musi wspétdziata¢ podczas swiadczenia o Nie
ustug?
Czy [organizacja] posiada instrukcje dotyczgce sposobéw dystrybucji i
Rozdziat 8 komunikowania procesu koordynacji procedur w odniesieniu do o T?k
personelu zaangazowanego w takie wspotdziatanie? o Nie
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Odniesienie | Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace Status
ICAO odpowiedzi Odpowiedz | implementac;ji
Element 1.5 — Dokumentacja SMS
Rozdziat 4 Czy [Organizacja] stworzyta i utrzymuje archiwum zawierajgce o Tak
i8 odpowiednig dokumentacje bezpieczenstwa i zarzadzania ryzykiem? o Nie
Rozdziat 4 Czy organizacja stworzyta | utrzymuje dokumentacje dotyczaca SMS o Tak
i8 w formie papierowej lub elektronicznej? o Nie
Rozdziat 7, 8 | Czy dokumentacja SMS jest stworzona w sposéb opisujgcy SMS i o Tak
i10 skonsolidowane relacje pomiedzy wszystkimi jego komponentami ? o Nie

Rozdziat 8 Czy poqmlqt lotniczy gs’;ugl opracoyva% Plan wdrozlenla SMS, ktpry o Tak
10 zapewnia, ze wszystkie cele organizacji w zakresie bezpieczenstwa 5 Nie
sg spetnione?
Rozdziat 8 Czy plan wdrozenia SMS zostat stworzony przez osoby albo grupy o Tak
i10 posiadajgce odpowiednie doswiadczenie? o Nie
Rozdziat 8 Czy osoba lub grupa os6b miata wystarczajgcy dostep do zasobéw o Tak
i10 (w tym czas na spotkania), aby stworzy¢ plan wdrozenia SMS? o Nie
. Czy plan wdrozenia SMS zostat zaakceptowany przez wyzszy o Tak
Rozdziat 8 . . o -
szczebel kierowniczy organizacji? o Nie
. Czy plan wdrozenia SMS jest regularnie przegladany przez wyzszy o Tak
Rozdziat 8 ) . N -
szczebel kierowniczy organizacji? o Nie
Rozdziat 8 Czy plan wdrozenia SMS przewiduje mozliwo$¢ implementacji o Tak
i10 systemu etapami? o Nie
Czy plan wdrozenia SMS jednoznacznie okresla zasady koordynaciji O Tak
Rozdziat 8 pomiedzy SMS dostawcy ustugi i SMS innych podmiotow, z ktorymi Ni
organizacja musi by¢ skorelowana w trakcie $wiadczenia ustug? o Nie
Czy podmiot lotniczy ustugi stworzyt podrecznik SMS jako O Tak
Rozdziat 8 podstawowy instrument komunikowania ich podejscia do zasad Ni
bezpieczenstwa w catej [organizacji]? o Nie
Czy podrecznik SMS dokumentuje wszystkie aspekty SMS wigczajgc
. ) ) - . : b o Tak
Rozdziat 8 miedzy innymi polityke bezpieczenstwa, cele, procedury i Ni
indywidualng odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo? o Nie
Czy podrecznik SMS wyraznie okres$la role zarzadzania ryzykiem jako
. o AR S - o Tak
Rozdziat 8 poczatkowej dziatalnosci projektowej i role zapewnienia Ni
bezpieczenstwa jako dziatalno$ci ciggtej? o Nie
Czy odpowiednie czesci dokumentacji powigzanej z SMS sg
wigczone w istniejacg, zaakceptowang w organizacji dokumentacije o Tak
Rozdziat 8 taka jak podrecznik operacyjny firmy, nadzér nad utrzymaniem/ Ni
podrecznik regulujacy polityke firmy/ instrukcja operacyjna stuzb o Nie
lotniskowych, jesli majg zastosowanie?
Czy podmiot lotniczy ustug posiada system rejestracji, ktory
. gwarantuje tworzenie i przechowywanie wszystkich zapisow o Tak
Rozdziat 8 . L . . :
koniecznych, by dokumentowa¢ i wspomaga¢ wymagania o Nie
operacyjne?
. Czy system rejestrujgcy dostawcy ustug jest zgodny z odpowiednimi o Tak
Rozdziat 8 A : L . -
wymaganiami objetymi regulacjg i dobrg praktyka w ramach branzy? o Nie
Czy system rejestracji danych przewiduje nadzér nad procesami,
. konieczny do zapewnienia odpowiedniej identyfikacji, czytelnosci, o Tak
Rozdziat 8 . L ; . ; .
sposobu przechowywania, ochrony, archiwizowania, odzyskiwania, o Nie
czasu przechowywania i rozporzadzania zapisami?
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Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1687 —
Odniesienie | Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace Status
ICAO odpowiedzi Odpowiedz | implementac;ji
Komponent 2 — Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa
Element 2.1 — Identyfikacja zagrozen
Czy organizacja posiada formalny system gromadzenia informacji
Rozdziat 3 odnosnie bezpieczenstwa i system przetwarzajacy w sposéb o Tak
i9 efektywny dane odno$nie zagrozehn w prowadzeniu operac;ji o Nie
(SDCPS)?
Rozdziat 3, 4 Czy SDCPS.[organlzz_aCJl] z‘:ak’fada przy gror_nadzenl_u |m_‘_<)rma<:J| na o Tak
. temat zagrozen bezpieczenstwa stosowanie kombinacji metod .
i9 . - . o Nie
reaktywnej, proaktywnej i prognostycznej?
Rozdziat 3, 9 Czy [organlzaCJg] stosu1e_ rea_ktywne metody w procesie provs{adza@ym o Tak
. do zgromadzenia odpowiednich danych na temat bezpieczenstwa i .
i10 ) ) o Nie
zarzadzania ryzykiem?
Rozdziat 9 Czy podmiot lotniczy ustug wprgwadzﬂ szkolenia na temat O Tak
. reaktywnych metod gromadzenia danych dotyczacych .
i10 - : o Nie
bezpieczenstwa?
Rozdziat 9 Czy podmiot Igtnlczy us{l_Jg wprowadz_ll zasady komunikacji w zwigzku o Tak
. z reaktywnymi metodami gromadzenia danych dotyczacych .
i10 ) ; o Nie
bezpieczenstwa?
. Czy metoda reaktywnego raportowania jest prosta, dostepna i o Tak
Rozdziat 9 -t . o -
wspotmierna z wielkoscig dostawcy ustug? o Nie
Rozdziat 9 Czy raporty sporzagdzane na podstawie identyfikacji zd'arzen przy o Tak
. pomocy metody reaktywnej sg przegladane przez wtasciwy szczebel .
i10 o Nie
kierowniczy?
Czy istnieje procedura powiadamiania wspotpracownikéw o
. e ;i S . o Tak
Rozdziat 9 otrzymaniu ich raportow wraz z procesem dzielenia si¢ rezultatami Ni
przeprowadzonej analizy? o Nie
Rozdziat 3. 9 Czy podmiot lotniczy ustug stosuje proaktywne procedury o Tak
i10 umozliwiajgce czynng identyfikacje ryzyk w zakresie bezpieczenstwa o Nie
poprzez analize dziatalno$ci organizac;ji?
Rozdziat 9 Czy szkolenia obejmujg proaktywne metody gromadzenia danych na o Tak
i10 temat bezpieczenstwa? o Nie
Rozdziat 9 Czy podmiot Iotnlczy us{ug wprowadzﬂ zasady komunikacji w zwigzku o Tak
. z proaktywnymi metodami gromadzenia danych dotyczgcych .
i10 ) ) o Nie
bezpieczenstwa?
. Czy metoda proaktywnego raportowania jest prosta, dostepna i o Tak
Rozdziat 9 s . o :
wspotmierna z wielko$cig dostawcy ustug? o Nie
Rozdziat 3, 9 Czy poqmlot Iot!'nczy us’fug’stpswe zapoblegawczo procgdury, ktore O Tak
. zapewniajg zapis dziatalnosci systemu w czasie rzeczywistym .
i10 ; . o Nie
wykonywania normalnych operacji?
Rozdziat 9 Czy szkolenia obejmujg prognostyczne metody gromadzenia danych o Tak
i10 na temat bezpieczenstwa? o Nie
Czy podmiot lotniczy ustug wprowadzit zasady komunikacji w zwigzku o Tak
Rozdziat 9 z prognostycznymi metodami gromadzenia danych dotyczacych Ni
bezpieczenstwa? o Nie
. Czy procedury zapisywania prognostycznych danych dotyczacych o Tak
Rozdziat 9 ; X e . L . -
bezpieczenstwa sg wspétmierne do wielkosci dostawcy ustugi? o Nie
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Odniesienie | Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace Status
ICAO odpowiedzi Odpowiedz | implementac;ji
Element 2.2 — Ocena i fagodzenie ryzyka bezpieczenstwa

Rozdziat 9 Czy [Orga_nlzaCJa] \_Nprowadzﬂa i u?rz_meJe sformalizowane procesy | _ Tak
- zapewniajgce analize, oszacowanie i kontrole ryzyka w zakresie .
i10 ; ; ; o o Nie

bezpieczenstwa w operacjach [organizacji]?

Rozdziat 4, 9 Czy _dokumentaqa SMS [organizaciji] jasno deflnl_UJe powigzania o Tak
; pomiedzy zagrozeniami, konsekwencjami i ryzykiem w zakresie .
i10 ; ) o Nie

bezpieczenstwa?
Czy istniejg ustrukturyzowane procesy dla prowadzenia analiz

Rozdziat 5 ryzyka powstatego w nastepstwie zidentyfikowanych zagrozen, o Tak
i9 wyrazonych w warunkach prawdopodobienstwa i powagi o Nie

zdarzenia?

Rozdziat 5 Czy istniejq kryteria szacowania i ustalania akceptowalnosci ryzyka | o Tak
i9 {np. poziom ryzyka, ktéry organizacja jest sktonna zaakceptowac}? | o Nie

Rozdziat 5 Czy_pod_mlot Iotnlczy_us’fug stosuje strategie iag_odzenla ryzyk::_l, ] o Tak
Q9 zawierajacg mechanizmy naprawcze/prewencyjne, aby zapobiegac o Nie

powtarzaniu sie odnotowanych nieprawidtowosci?

Komponent 3 — Zapewnienie bezpieczenstwa

Element 3.1 — Monitorowania realizacji zatlozen bezpieczenstwa

i ich analiza

Rozdziat 9 Czy [.Orga.\nlzaq.a] wdrozyla vy'ewneltrz'ne procesy majace na celu o Tak
10 weryflk.aq? poziomu reallzaql zatozen be;plleczensta w o Nie

[organizaciji] oraz sprawdzanie efektywnosci kontroli ryzyka?
Czy w powyzszych procesach wykorzystywane sg nastepujgce
narzedzia?
"System raportowania bezpieczenstwa" Tak / Nie
Rozdziat 9 "Analiza bezpieczenstwa" Tak / Nie
"Przeglady bezpieczenstwa" Tak / Nie
"Audyty bezpieczenstwa" Tak / Nie
"Inspekcje bezpieczenstwa" Tak / Nie
"Wewnetrzne badania poziomu bezpieczenstwa" Tak / Nie
Rozdziat 6 Czy_ ko_ntrpla reallzac'Jl pe'zplecze_nstwarw [organizaciji] od_byv_va siew | Tk
) odniesieniu do wskaznikow bezpieczenstwa oraz wypetniania celow .
i9 o Nie
SMS?
. Czy raporty dotyczace bezpieczenstwa sg przegladane przez o Tak
Rozdziat 9 L Do 5
odpowiednie szczeble kadry zarzadzajgcej? o Nie
Czy funkcjonuje system informacji zwrotnej, majacy na celu
. . o . o ; o Tak
Rozdziat 9 powiadomienie wspotpracownikéw o otrzymaniu przekazanych Ni
raportéw i dzielenia sig rezultatami analizy tych materiatéw? o Nie
. Czy dziatania naprawcze i prewencyjne sg opracowywane w o Tak

Rozdziat 9 NI N T .

odpowiedzi na identyfikacje zagrozen? o Nie

Rozdziat 9 Czy istniej’q wdrozone procedury prowadzenia wewnetrznych O T_ak

dochodzen? o Nie
Czy istniejg procedury zapewniajace, ze zgtoszone zdarzenia i O Tak

Rozdziat 9 nieprawidtowos$ci sg analizowane pod katem identyfikacji Ni

wszystkich wspétistniejagcych zagrozen? o Nie
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Odniesienie | Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace Status
ICAO odpowiedzi Odpowiedz implementac;ji

Czy ustugodawca posiada procedury oceny efektywnosci pomiarow | o Tak
Rozdziat 9 wdrozonych dziatan naprawczych/prewencyjnych? o Nie
Czy ustugodawca posiada system monitorowania wewnetrznych o Tak
Rozdziat 9 procesow raportowania i podejmowanych w zwigzku z nim dziatan Ni
naprawczych? o Nie
. Czy system audytow pokrywa wszystkie funkcje, dziatalnos¢ i o Tak
Rozdziat 9 .
struktury ustugodawcy? o Nie
Czy istniejg procedury selekcji/szkolen zapewnienia obiektywnosci i 0 Tak
Rozdziat 9 kompetencji audytoréw jak rowniez bezstronnosci procesu Ni
prowadzenia audytu? o Nie
. Czy istnieje procedura raportowania wynikow audytu i o Tak
Rozdziat 9 . o .
przechowywania zapiséw pokontrolnych? o Nie
Czy istnieje procedura okreslajgca wymagania odnosnie 0 Tak
Rozdziat 9 terminowego podjecia dziatan korygujgcych w odpowiedzi na wyniki .
audytu? o Nie
Czy istnieje procedura umozliwiajgca rejestrowanie sposobow 0 Tak
Rozdziat 9 weryfikacji podejmowanych dziatan i raportowania efektéw Ni
weryfikacji tych dziatan? o Nie
Rozdziat 9 Czy |§tn|eje wdrozony proces monitorowania i analizowania O Tak
trendow? o Nie
Element 3.2 — Zarzadzanie zmianami
Czy [Organizacja] wdrozyta i utrzymuje formalne procesy 0 Tak
Rozdziat 9 identyfikacji zmian w organizacji, ktére mogtyby oddziatywaé na Ni
obowigzujace procesy i ustugi? o Nie
Czy formalny proces zarzadzania zmianami analizuje zmiany 0 Tak
Rozdziat 9 dziatania lub zmiany personelu kluczowego dla zagrozen Ni
bezpieczenstwa? o Nie
. Czy [organizacja] podjeta dziatania w celu zapewnienia poziomu o Tak
Rozdziat 9 - . L ) ;
bezpieczenstwa przed wdrozeniem zmian? o Nie
Czy [organizacja] uruchomita proces eliminowania albo zmian 0 Tak
Rozdziat 9 kontroli ryzyka bezpieczenstwa, ktore nie sg juz potrzebne z Ni
powodu zmian w Srodowisku operacyjnym? o Nie
Element 3.3 — Kontynuacja usprawniania SMS
Rozdziat 9 Czy [organizacja] rozwineta i utrzymuje sformalizowany proces o Tak
identyfikacji przyczyn dziatania SMS ponizej standardu? o Nie
Rozdziat 9 Czy [organizacja] stworzyta mechanizm(y) ustalania skutkow o Tak
dziatania SMS operacji ponizej okreslonego standardu? o Nie
. Czy [organizacja] stworzyta mechanizm(y) eliminowania lub o Tak
Rozdziat 9 . . O ] ;
ograniczenie przyczyn niskiego standardu wykonywania SMS? o Nie
Czy [organizacja] stosuje procesy proaktywnej oceny sprzetu, 0 Tak
Rozdziat 9 wyposazenia, dokumentacji i procedur (poprzez audyty, ankiety, :
itd)? o Nie
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Rozdziat 9 Czy organizacja stosuje proces proaktywnej
oceny skutecznosci poszczegoinych oséb, w celu sprawdzenia o Tak
poziomu wypetniania swoich obowigzkéw w zakresie o Nie
bezpieczenstwa?

Komponent 4 — Promowanie bezpieczenstwa

Element 4.1 — Szkolenie i edukacja

Czy istnieje udokumentowany proces identyfikacji wymogow 0 Tak
Rozdziat 9 szkoleniowych, aby personel byt wytrenowany i kompetentny

w wykonywaniu swoich obowigzkéw w zakresie SMS? o Nie

. Czy szkolenie w zakresie bezpieczenstwa jest dostosowane do o Tak
Rozdziat 9 : . . b -

stopnia zaangazowania danej osoby w SMS? o Nie

. Czy szkolenie w zakresie bezpieczenstwa jest wigczone do o Tak
Rozdziat 9 ) : S .

szkolenia wstepnego dla zatrudnianych pracownikéw? o Nie

. Czy istnieje program szkolenia w zakresie reagowania w sytuacji o Tak
Rozdziat 9 ) . . .

kryzysowej dla personelu dotknietego taka sytuacjg? o Nie

) . . . , o Tak

Rozdziat 9 Czy istnieje procedura mierzgca skutecznos¢ szkolen? o Nie

Element 4.2 — Komunikacja w zakresie bezpieczenstwa

Rozdziat 9 Czy procesy komunikacyjne istniejgce w organizacji umozliwiajg o Tak
efektywne funkcjonowanie SMS? o Nie
. Czy procesy komunikacyjne (pisemne, spotkania, elektroniczne, o Tak
Rozdziat 9 . A . s - : .
itd.) s wspétmierne do wielkosci i zakresu dziatania ustugodawcy? o Nie
Czy wazne informacje z zakresu bezpieczenstwa sg przyjmowane i 0 Tak
Rozdziat 9 przechowywana na odpowiednim nosniku, zawierajg wskazowki Ni
odnosnie dokumentéw zwigzanych z SMS? o Nie
Czy informacje krytyczne z zakresu bezpieczenstwa sg o Tak
Rozdziat 9 rozpowszechniane w ramach [organizaciji] i czy ich skutecznos¢ jest Ni
monitorowana? o Nie
Czy istnieje procedura, ktéra wyjasnia, dlaczego podejmuje sie 0 Tak
Rozdziat 9 konkretne dziatania dotyczace bezpieczenstwa i dlaczego o Nie

procedury bezpieczenstwa sg wprowadzone albo zmienione?
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Rozdziat 8

PLANOWANIE SMS

8.1 CEL|ZAWARTOSC

Rozdziat ten opisuje wymagania zwigzane z planowaniem systemu zarzgdzania bezpieczenstwem, witgczajgc
rowniez strukture planu wdrazania SMS. Wymagania te opisane sg w odniesieniu do ramowe;j struktury systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego ICAO. Chociaz struktura
SMS ICAO jest wprowadzona jako cato$¢, ten rozdziat omawia wytgcznie pierwszy komponent, cze$¢ sktadowg
struktury, jakim jest Polityka Bezpieczenstwa i jej cele. Pozostate trzy komponenty struktury ramowej SMS ICAO
(zarzadzanie ryzykiem, zapewnienie bezpieczenstwa i promowanie bezpieczehnstwa) sg omawiane w Rozdziale 9.
Ten rozdziat zawiera nastepujgce tematy :

a) Komponenty i elementy SMS;

b) Struktura SMS ICAO;

c) Zaangazowanie i odpowiedzialno$¢ Zarzadu;

d) Zobowigzania w zakresie bezpieczenstwa;

e) Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpieczenstwa;

f) Koordynacja plandéw reakcji w sytuacjach kryzysowych;

g) Dokumentacja SMS;

h) Plan implementacji SMS.

8.2 ELEMENTY | KOMPONENTY SYSTEMU ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

8.2.1 Istniejg cztery elementy sktadowe SMS, ktore opisujg dwa zasadnicze procesy, stanowigce jego
podstawe, jak rowniez ustalenia organizacyjne, niezbedne do wsparcia tych dwéch proceséw operacyjnych.
Tymi elementami SMS s3g :
a) polityka bezpieczenstwa i jej cele;
b) zarzadzanie ryzykiem;
c) zapewnienie bezpieczenstwa;
d) promowanie bezpieczenstwa.
8.2.2 Dwa podstawowe obszary dziatalnoSci operacyjnej w ramach SMS to: zarzgdzanie ryzykiem
i zapewnienie bezpieczehstwa. Zarzadzanie ryzykiem musi by¢ rozpatrywane we wczesnym stadium
projektowania systemu, majgc na uwadze wstepng identyfikacje zagrozen w kontekscie ktoérych bedg sie
odbywaly operacje zwigzane z dostawg ustug. Zapewnienie bezpieczenstwa nalezy uzna¢ za state, biezace
dziatania majace na celu:
a) zapewnienie wstepnego rozpoznania zagrozen i zatozenie w odniesieniu do oceny skutkow
ryzyka i zabezpieczen istniejacych w systemie jako Srodki kontroli, ze pozostang wazne
i mozliwe do zastosowania nawet, gdy system zmieni si¢ w czasie i/albo

b) wprowadzenie koniecznych zmian w systemach zabezpieczajgcych.
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W tej sytuacji, identyfikacja zagrozenia moze by¢ rozpatrywana jako dziatania ,one-stop” albo ,one-shot”,
prowadzone w trakcie projektowania systemu albo w sytuacji, gdy do oryginalnego systemu muszg byc¢
wprowadzane znaczace zmiany. Z drugiej strony, zapewnienie bezpieczenstwa jest dziatalnoscig biezgca,
prowadzong w sposoéb ciagly, w celu zapewnienia, ze dziatania, ktoére wspierajg $wiadczenie ustug, sg nalezycie
chronione przed zagrozeniami. Méwiac najproéciej, identyfikacja zagrozen dostarcza wstepnych ram odniesienia
dla procesu zapewnienia bezpieczenstwa, ktory musi by¢ prowadzony codziennie.
8.2.3 Zasadnicze dziatania operacyjne prowadzone sg pod auspicjami polityki bezpieczenstwa i jej
celéw, a wspomagane sg poprzez promowanie bezpieczenstwa. Oba komponenty SMS obejmujg niezbedne
ustalenia organizacyjne, bez ktérych identyfikacja zagrozenia i zarzadzanie ryzykiem bytyby niemozliwe albo
powaznie zaktocone. Dlatego tez, oba komponenty, zarzadzanie ryzykiem i zapewnienie bezpieczenstwa,
w rzeczywistosci tworzg SMS. Sg to zatem komponenty dziatan operacyjnych, ktére tworzg podstawe
funkcjonowania SMS. Z drugiej strony, polityka bezpieczenstwa, jej cele i promocja, dostarczajg ram odniesienia
oraz wsparcia, umozliwiajgc dziatalnos¢ operacyjng, podlegajaca procesom zarzadzania ryzykiem i zapewnienia
bezpieczenstwa.
8.24 Cztery elementy omoéwione powyzej stanowig podstawowe sktadowe SMS, reprezentujac cztery
nadrzedne procesy zarzgdzania bezpieczenstwem, ktore lezg u podstaw rzeczywistego systemu zarzgdzania
SMS. Kazdy komponent jest podzielony na elementy, ktére obejmujg szczego6towe podprocesy, konkretne
zadania lub narzedzia, ktére, jak w zasadniczym systemie zarzgdzania, muszg by¢ zaangazowane lub
wykorzystane w celu zarzadzania bezpieczenstwem, tak jak w kazdej innej podstawowej dziatalnosci biznesowej
lub procesach organizacyjnych.
8.2.5 Polityka bezpieczehstwa i jej cele skladajg sie z pieciu elementéw:

a) zaangazowanie i odpowiedzialno$¢ Zarzadu;

b) zobowigzania w zakresie bezpieczenstwa;

c) wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpieczenstwa;

d) koordynacja planéw reakcji w sytuacjach kryzysowych;

e) dokumentacja SMS.
8.2.6 Komponent - Zarzadzanie ryzykiem skfada sie z dwoch elementow:

a ) identyfikacja zagrozen;

b) ocena ifagodzenie ryzyka.
8.2.7 Komponent - Zapewnienie bezpieczenstwa skfada sie z trzech elementow:

a) monitorowanie realizacji zatozen bezpieczenstwa i ich analiza (pomiar);

b) zarzadzanie zmianami;

c) ciggta kontynuacja usprawniania SMS.
8.2.8 Komponent promowania bezpieczenstwa sktada sie z dwdch elementéw:

a) szkolenie i edukacja;

b) komunikacja w zakresie bezpieczenstwa.
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8.3 STRUKTURA SYSTEMU ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM ICAO
Uwaga - Szczegoty struktury SMS ICAO sg zawarte w Dodatku 1 do tego rozdziatu.

Cztery komponenty, potgczone z dwunastoma elementami czgstkowymi omawianymi w sekcji 8.2, skladajg sie na
program ramowy SMS ICAO, zaplanowany jako zbiér zasad dla rozwoju i wdrozenia SMS przez dostawcow
ustug, jak przedstawiono ponizej:

1. Polityka bezpieczenstwa i jej cele
1.1 Zaangazowanie i odpowiedzialnos¢ Zarzadu;
1.2 Zobowigzania w zakresie bezpieczenstwa;
1.3  Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpieczenstwa;
14 Koordynacja planéw reakcji w sytuacjach kryzysowych;
1.5  Dokumentacja SMS.

2. Zarzadzanie ryzykiem
21 Identyfikacja zagrozen;

2.2  Ocenaitagodzenie ryzyka.

3. Zapewnienie bezpieczenstwa

3.1 Monitorowanie realizacji zatozen bezpieczenstwa i ich analiza (pomiar);
3.2 Zarzgdzanie zmianami;

3.3  Kontynuacja usprawniania SMS.
4. Promowanie bezpieczenstwa

41 Szkolenie i edukacja;

4.2  Komunikacja w zakresie bezpieczenstwa.

8.4 ZAANGAZOWANIE | ODPOWIEDZIALNOSC ZARZADU

8.4.1 W kazdej organizacji zarzgdzanie jest kontrolowaniem dziatalnosci personelu i wykorzystania
zasobdw, ktére sg bezposrednio zwigzane lub konieczne dla realizacji ustug. Wystawienie organizacji na
zagrozenie bezpieczenstwa wynika z dziatan bezposrednio zwigzanych z dostawg ustug. Poprzez konkretne
dziatania personelu i wykorzystanie zasobow, kadra zarzgdzajgca moze aktywnie kontrolowa¢ ryzyko zwigzane
ze skutkami zagrozen. Takie przyktadowe dziatania to zatrudnianie, szkolenie i nadzorowanie przez kadre
zarzadzajgcg pracownikéw, dostarczanie wyposazenia wspomagajgcego dostarczanie ustugi. Kierownictwo musi
by¢ pewne, ze pracownicy przestrzegajg organizacyjnych wytycznych w zakresie bezpieczenstwa i kontroli, ze
wyposazenie z ktérego korzystajg pozostaje w stanie gotowym do uzycia. Pierwszoplanowa odpowiedzialnosé
kierownictwa za zarzgdzanie bezpieczenstwem jest w ten sposéb oczywista, a odpowiedzialnos¢ ta jest
roztozona poprzez dziatanie dedykowanego systemu, zawierajgcego wszystkie niezbedne kontrole zagrozenia
bezpieczenstwa. SMS dostawcy ustug oznacza wypetnienie tego zobowigzania. SMS jest systemem zarzadzania
zmierzajgcym do zapewnienia bezpiecznej i skutecznej dziatalnosci.

842 Punktem wyj$cia do zapewnienia skutecznosci i efektywnosci SMS w organizacji jest polityka
bezpieczenstwa organizacji. Kierownictwo wyzszego szczebla musi opracowac polityke bezpieczenstwa
podpisang przez Dyrektora Odpowiedzialnego (Accountable Executive). Przyktad polityki bezpieczenstwa jest
zawarty w rysunku 8-1. Ogdlnie rzecz biorgc, polityka bezpieczenstwa musi zawiera¢ zobowigzanie do:

a) osiggniecia najwyzszych standardow bezpieczenstwa;

b) przestrzegania  wszystkich  obowigzujgcych  wymogéw  prawnych i  standardéw
miedzynarodowych, i najbardziej skutecznych praktyk;

c) zapewnienia odpowiednich srodkoéw;

d) przestrzegania bezpieczenstwa jako podstawowego obowigzku catej kadry zarzadzajgce;.
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8.4.3 Informacje na temat polityki bezpieczenstwa muszg byé przekazywane wszystkim pracownikom
przy wyraznym wsparciu ze strony kierownictwa wyzszego szczebla.

8.4.4 Kierownictwo wyzszego szczebla musi tez ustali¢ cele zwigzane z bezpieczenstwem, jak rowniez
standardy wykonania dla SMS, a tym samym dla catej organizacji. Cele zwigzane z bezpieczenstwem muszag
definiowaé co organizacja chce osiggng¢ w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem oraz okresli¢ dziatania, ktére
organizacja powinna podja¢, aby te cele osiggng¢. Standardy zapewnienia bezpieczenstwa pozwalajg zmierzyé
zachowania organizacji, w odniesieniu do wykonania dziatan w zakresie bezpieczenstwa, a zatem w stosunku do
zarzadzania bezpieczenstwem. Oba cele, zarbwno w zakresie bezpieczenstwa, jak i wykonalnosci standardow
bezpieczenstwa musza by¢ powigzane ze wskaznikami wykonania dziatan w zakresie bezpieczenstwa, celami
w zakresie bezpieczenstwa i planéw dziatan SMS, omoéwionymi w rozdziale 6.
845 Organizacja musi wyznaczy¢ Dyrektora Odpowiedzialnego, ktéry powinien by¢ samodzielng,
rozpoznawalng osoba, bedaca ostatecznie odpowiedzialng za efektywne i skuteczne dziatanie SMS organizacji.
Zaleznie od wielkosci i ztozonosci organizacji, osobg zarzadzajgcg moze byc¢:

a) prezes zarzadu;

b) dyrektor generalny;

c) partner; albo

d) wiasciciel.
8.4.6. Istnieje tendencja, aby okre$la¢, kto powinien zosta¢ Dyrektorem Odpowiedzialnym, z punktu
widzenia funkcji przypisanych do osoby w organizacji. Jednak wazniejsze niz to, kim powinien by¢ Dyrektor
Odpowiedzialny, sg jego uprawnienia i odpowiedzialno$¢ w celu prawidiowej oceny poziomu wykonania zatozen
bezpieczenstwa SMS. Zakres uprawnien i odpowiedzialno$ci obejmuje, ale nie ogranicza sie do:

a) petnej wlkadzy w zakresie zasobéw ludzkich;

b) petnej wtadzy w zakresie gtéwnych zagadnien finansowych;

c) bezposredniej odpowiedzialnosci za prowadzenie spraw organizacii;

d) ostatecznej wtadzy nad operacjami certyfikowanymi;

e) ostatecznej odpowiedzialnosci za wszystkie kwestie bezpieczenstwa.
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DEKLARACJA BEZPIECZENSTWA

Bezpieczenstwo to jedna z naszych podstawowych funkcji biznesowych. JesteSmy zobowigzani do
opracowywania, wdrazania, utrzymania i statego poprawiania strategii i proceséw w celu zapewnienia, ze
nasza dziatalno$¢ lotnicza odbywa sie¢ w warunkach zrownowazonej alokacji zasobdw organizacji,
ukierunkowanej na osiggniecie najwyzszego poziomu bezpieczenstwa oraz realizacji krajowych
i miedzynarodowych standardéw Swiadczenia naszych ustug.

Wszystkie szczeble zarzgdzania i wszyscy pracownicy, poczawszy od Prezesa Zarzadu (chief executive
officer (CEO)) i Dyrektora Zarzgdzajgcego (managing director), sg odpowiedzialni za zapewnienie
najwyzszego poziomu bezpieczenstwa.

Nasze zaangazowanie ma na celu:

. Wsparcie zarzgdzania bezpieczehstwem poprzez zapewnienie wszelkich wtasciwych $rodkéw, ktére
majg doprowadzi¢ do stworzenia kultury organizacyjnej, ktéra bedzie sprzyja¢ bezpiecznej pracy,
zacheca¢ do skutecznej sprawozdawczosci bezpieczenstwa i komunikacji, i aktywnie zarzadzac
innymi systemami w organizacii;

. Egzekwowanie zarzgdzania bezpieczenstwem jako podstawowego obowigzku catego kierownictwa
i personelu;

. Jasne okreslenie dla wszystkich pracownikow i kadry zarzadzajgcej (managers) ich obowigzkéw
i odpowiedzialnoéci za realizacje strategii bezpieczehnstwa oraz dziatania naszego systemu
zarzadzania bezpieczenstwem;

. Stworzenie i prowadzenie procesow identyfikacji zagrozen i zarzgdzania ryzykiem, w tym systemu
raportowania zagrozen, w celu wyeliminowania lub ograniczenia ryzyka wynikajacego z zagrozen,
bedacych skutkiem naszej dziatalnosci operacyjnej, az do osiggniecia punktu, w ktérym ryzyko takie
bedzie utrzymywane na poziomie najnizszym z mozliwych (ALARP);

. Zapewnienie, ze zadne konsekwencje nie zostang wyciggniete wobec zadnego pracownika, ktory
poprzez system raportowania ujawnia zagrozenia dla bezpieczenstwa, chyba ze takie ujawnienie
wskazuje, ponad wszelkg watpliwo$¢, dziatanie nielegalne, razace zaniedbania lub umysine
lekcewazenie przepiséw lub procedur;

*  Wypetnianie i w miare mozliwosci przekraczanie ustawowych i prawnych wymogéw i standardow;

. Zapewnienie, ze dostepne sg odpowiednio przeszkolone i wykwalifikowane zasoby ludzkie w celu
realizacji strategii i polityki bezpieczenstwa;

. Zapewnienie, ze wszyscy pracownicy otrzymujg odpowiednie i stosowne informacje dotyczace
bezpieczenstwa lotnictwa, wtasciwe szkolenie w sprawach bezpieczenstwa i, ze przydzielono im
wylgcznie zadania zgodne z posiadanymi przez nich umiejetnosciami;

. Okreslenie i analiza (pomiar) realizacji naszych zatozeh w odniesieniu do realnych wskaznikow
bezpieczenstwa i celow dziatania w zakresie bezpieczenstwa;

. Nieustanne ulepszanie naszych dzialan w zakresie bezpieczenstwa poprzez procesy zarzgdzania,
zapewniajgce podejmowanie odpowiednich i skutecznych krokéw;

. Zapewnienie, ze systemy i ustugi firm zewnetrznych, ktére wspomagajg nasze dziatania operacyjne
i majg wptyw na poziom ich bezpieczenstwa, spetniajg nasze standardy bezpieczenstwa.

(Poppis)
Prezes Zarzadu/ Dyrektor Zarzgdzajacy/ inna odpowiedzialna osoba
CEO/Managing Director/or as appropriate

llustracja 8-1. Przykitad polityki bezpieczenstwa
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8.4.7 Rozdziat 2 omawia sposo6b alokacji zasobéw jako podstawowy proces w organizacji. Przydziat
Srodkow jest zatem jedng z pierwotnych funkcji zarzadzania. Paragraf 8.4.1 omawia funkcje zarzadzania, jako
jedng z funkcji kontroli dziatania pracownikow i wykorzystania zasobow, bezposrednio zwigzanych z dostawg
ustug, w wyniku ktérych organizacja jest wystawiona na zagrozenia bezpieczenstwa. W zwigzku z powyzszym
stanowi to podstawe, kitdéra uzasadnia zakres odpowiedzialnosci i uprawnien Dyrektora Odpowiedzialnego,
o ktérym mowa w paragrafie 8.4.6: taka odpowiedzialnos¢ i uprawnienia odnoszag sie zaréwno do alokac;ji
zasobdéw, jak i kontroli dziatalnosci. Dyrektor Odpowiedzialny, ktory jesli nie otrzyma takich uprawnien
i odpowiedzialnosci, nie bedzie mogt wtasciwie sprawowaé swoich funkcji.

8.4.8 Dyrektor Odpowiedzialny moze wyznaczy¢ inng osobe do zarzadzania systemem bezpieczenstwa,
pod warunkiem, ze wyznaczenie takiej osoby jest odpowiednio udokumentowane i opisane w organizacji,
w podreczniku systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMSM), co jest omdwione w dalszej czesci niniejszego
rozdziatu. Jednakze przeniesienie zarzgdzania SMS na inng osobe, nie zwalnia Dyrektora Odpowiedzialnego
z ostatecznej odpowiedzialnosci za dziatanie SMS w organizacji.

8.5 ODPOWIEDZIALNOSC ZA BEZPIECZENSTWO

8.5.1 W Rozdziale 3 opisano zarzgdzanie bezpieczenstwem jako podstawowg funkcje biznesowa, ktéra
wspomaga analize zasobow organizacji i jej celow. Analiza ta stanowi z kolei podstawe do wywazonego
i realnego podziatu $rodkéw pomiedzy ochrone i cele produkcyjne, ktére wspomagajg ogolne potrzeby organizaciji
w zakresie Swiadczenia ustug. Paragraf 8.4.1 opisuje SMS jako system zarzgdzania w celu zapewnienia
bezpieczenstwa wykonywanych operacji. Bezpieczne wykonywanie operacji jest mato prawdopodobne, bez
pewnosci, ze zrbwnowazony i realny podziat $rodkéw pomiedzy celami ochrony i produkcji, wspierajacy ogélne
potrzeby organizacji w zakresie $wiadczenia ustug zostat osiggniety. Ogélnie rzecz biorac, odpowiedzialnos¢ za
zapewnienie bezpieczenstwa wykonywanych operacji oraz osiggniecie rownowagi i realizm w alokacji zasobow,
urzeczywistnia sie niezaleznie od organizacji SMS, w szczegdlnosci poprzez jeden konkretny element SMS:
definicje odpowiedzialnosci w zakresie bezpieczenstwa catego personelu, a przede wszystkim kluczowych
pracownikow.

85.2 Odpowiedzialno$¢ menedzeréw za bezpieczenstwo w zakresie organizacji SMS odnosi sie do
definicji struktury organizacji SMS, ktéra odpowiada wielkosci, rodzajowi i stopniu ztozonosci operacji oraz
niebezpieczenstw i zagrozen bezpieczehstwa zwigzanych z dziataniami niezbednymi do Swiadczenia ustug.
Odpowiedzialno$¢ menedzerdéw za bezpieczenstwo w zakresie organizacji SMS zawiera takze alokacje zasobow
ludzkich, technicznych, finansowych lub jakichkolwiek innych $rodkoéw niezbednych do skutecznego i wydajnego
dziatania SMS.

85.3 Chociaz zakresy czynnosci wszystkich pracownikéw, niezaleznie od szczebla, powinny zawieraé
zakresy obowigzkow i odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo, to odpowiedzialnoS¢ za bezpieczehstwo
w odniesieniu do definicji i uprawnien kluczowego personelu, odnosi sie tez do opisu czynnosci pracy na
stanowisku kierowniczym (szefa dziatu lub osoby odpowiedzialnej za funkcjonowanie komorki organizacyjnej)
i obowigzkéw w zakresie funkcjonowania SMS. Z perspektywy zarzadzania bezpieczenstwem jako podstawowe;j
funkcji biznesowej, kazdy szef dziatu lub osoba odpowiedzialna za jednostke funkcjonalng bedzie zaangazowana
w dziatanie SMS i jej wynikdbw w zakresie bezpieczenstwa. Zaangazowanie takie bedzie na pewno gtebsze
u os6b odpowiedzialnych za dziatania stuzb lub jednostek funkcjonalnych bezposrednio odpowiedzialnych za
dostarczanie podstawowych ustug organizacji (dziatalno$¢ operacyjna, utrzymanie, ustugi techniczne,
szkoleniowe i odprawa, okreslanych zwyczajowo jako ,kierownicy liniowi”) niz dla oséb odpowiedzialnych za
wspieranie funkcji (zasoby ludzkie, administracja, ustugi prawne i finansowe).

854 Odpowiedzialno$¢ w zakresie bezpieczehnstwa, obowigzki i uprawnienia wszystkich kierownikéw
dziatéw i/lub oséb odpowiedzialnych za komorki organizacyjne, a w szczegélnoéci kierownikdw liniowych, musza
by¢ opisane w instrukcji systeméw zarzadzania bezpieczenstwem organizacji (SMSM), ktéra zostanie oméwiona
w dalszej czesci tego rozdziatu. Odpowiedzialnos¢ w zakresie bezpieczenstwa, obowigzki i uprawnienia muszg
by¢ przedstawione graficznie, w postaci wykresu ukazujgcego linie styku i wzajemne relacje miedzy ré6znymi
sektorami organizacji w warunkach zarzgdzania bezpieczenstwem. Przyktadem takiego funkcjonalnego wykresu
jest Rysunek 8-2.
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Figure 8-2. Safety accountabilities
855 Nalezy pamietaé, ze Rysunek 8-2 przedstawia funkcje, a nie schemat organizaciji.

Nie jest on przeznaczony dla zobrazowania zarzadzania bezpieczenstwem w organizacji w odniesieniu do stuzb
i jednostek funkcjonalnych i ich wzglednej pozycji w hierarchii przedsiebiorstwa. Przedstawia funkcje kazdego
dziatu i /lub komérek organizacyjnych w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa jako podstawowych proceséw
biznesowych. To zastrzezenie jest istotne, poniewaz liczba mozliwych schematéow bedzie tak duza, jak wiele
organizacji istnieje w dziedzinie lotnictwa. Dlatego tez, dla celéw tego podrecznika, rys. 8-2 musi by¢ traktowany
jako schemat funkcjonalny, a nie jako schemat organizacyjny.

8.5.6 Biuro ds. bezpieczenstwa znajduje sie w centrum funkcjonalnego wykresu. Koncepcja takiego biura
jest kluczem do zrozumienia zasad zarzgadzania bezpieczenstwem w podstawowych procesach biznesowych
i zrozumienia SMS, jako systemu wykorzystywanego do tego celu przez personel zarzadzajacy. Biuro ds.
bezpieczenstwa jest niezalezne i neutralne pod wzgledem proceséw i decyzji wydawanych w zakresie
Swiadczenia ustug przez kierownikdéw liniowych z jednostek operacyjnych. W $Srodowisku SMS, biuro ds.
bezpieczenstwa spetnia cztery podstawowe funkcje przedsiebiorstw:

a) zarzadza i nadzoruje system identyfikacji zagrozen;

b) monitoruje poziom bezpieczenstwa jednostek operacyjnych bezposrednio zaangazowanych
w $wiadczenie ustug;

c) doradza kierownictwu wyzszego szczebla w sprawach zarzadzania bezpieczenstwem;

d) wspiera kierownikow liniowych w sprawach zarzadzania bezpieczenstwem.
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8.5.7 W tradycyjnym podejsciu do zagadnien dotyczacych bezpieczenstwa, biuro ds. bezpieczenstwa,
omoéwione w rozdziale 2, byto wytgcznym "wiascicielem" catego procesu zapewniania bezpieczenstwa
w organizacji. Pracownik ds. bezpieczenstwa, czesto okreslany jako urzednik do zapobiegania wypadkom
(accident prevention officer), byt osobg odpowiedzialng =za identyfikacje problemow zwigzanych
z bezpieczenstwem, proponowanie i udziat we wdrazaniu rozwigzan, a takze monitorowanie ich skuteczno$ci.
W ostatnich latach, poglad odno$nie "wlasno$ci" procesu zapewnienia bezpieczehstwa, ograniczonego wytgcznie
do biura ds. bezpieczenstwa, powoli zmieniat sie na rzecz powszechnie przyjetej praktyki branzowej ustanawiajgcej
bezposrednie raportowanie i przekazywanie informacji pomiedzy pracownikiem ds. bezpieczenstwa a Prezesem
organizaciji.

8.5.8 Istnialy dwojakie przyczyny upowszechniania powyzszej praktyki. Pierwsza miata na celu
umiejscowienie biura ds. bezpieczenstwa wyzej w strukturze organizacyjnej poprzez ustanowienie bezposredniej
zaleznosci miedzy biurem ds. bezpieczenstwa i Zarzadem. Druga polegata na wykorzystaniu bezposredniej
podlegtosci biura, w celu stworzenia jego neutralnosci poprzez wyeliminowanie kierownikéw liniowych,
odpowiedzialnych za zarzadzanie dziatalno$cig operacyjng zwigzang bezposrednio ze $wiadczeniem ustug,
z oceny i rozwigzywania probleméw dotyczgcych bezpieczenstwa. Takie podejscie wynikato z duzego
prawdopodobiehstwa, ze kierownicy liniowi mogliby sta¢ sie, w rdéznym stopniu, strong przy ocenie
i rozwigzywaniu probleméw bezpieczenstwa. Mogtoby to prowadzi¢ do potencjalnego konfliktu intereséw.
Bezposrednig relacje pomiedzy urzednikiem ds. bezpieczenstwa a Zarzgdem wprowadzono, aby usungc
potencjalny konflikt interesow.

8.5.9 Praktyka ta, pomimo, ze wynikata z dobrych intencji, posiadata jednak dwie powazne wady. Po
pierwsze, poprzez natozenie odpowiedzialnoSci za procesy bezpieczenstwa wylgcznie na biuro ds.
bezpieczenstwa, odsunieto, od podejmowania decyzji w zakresie bezpieczenstwa, kierownikéw liniowych.
Wytworzylo to przekonanie, Ze problemy dot. bezpieczenistwa byty problemami kierownikéw liniowych,
a problemy zwigzane z bezpieczenstwem nalezaty do biura ds. bezpieczenstwa i pracownika ds. bezpieczenstwa.
Granica odpowiedzialno$ci zostata zatem skutecznie zredukowana do dwustronnego dialogu pomiedzy Prezesem
a pracownikiem ds. bezpieczenstwa. Biorgc pod uwage obcigzenia Zarzgdu réznymi obowigzkami, dialog ten miat
w sobie potencjat do przerodzenie si¢ w monolog. Po drugie, i najwazniejsze, rozwigzanie takie wykluczato cenny
wkiad w zakresie wiedzy praktycznej (,know-how”), ktoéra wydzialy operacyjne mogtyby wnie$¢ w proces
decyzyjny odno$nie bezpieczenstwa organizacji.

8.5.10 Srodowisko SMS stwarza inng perspektywe. Nazwe biuro ds. bezpieczefstwa zmieniono na biuro
ustug ds. bezpieczenstwa (Safety Services Office). Zmiana ta pokazuje, ze ma ono za zadanie Swiadczy¢ ustugi
na rzecz catej organizacji, w tym kierownikbw wyzszego szczebla i kierownikéw liniowych, w zakresie
zarzgdzania bezpieczenstwem bedgcym podstawowym procesem biznesowym organizacji. Aforyzm moéwigcy, ze
"nie mozna zarzadza¢ czyms$, czego sie nie zmierzy" omoéwiony w rozdziale 3 jest skierowany do SMS. Biuro
ustug ds. bezpieczenstwa jest zasadniczo zbiorem danych dotyczgcych bezpieczenstwa i analizy jednostki.
Dzieki kombinacji metod prognozujacej, proaktywnej i reaktywnej (omawianych w Rozdziale 3) biuro ustug
ds. bezpieczenstwa odpowiada za dziatalno$¢ organizacji w obszarze operacyjnym (réwniez omowione
w rozdziale 3) poprzez state i rutynowe gromadzenie danych odnos$nie poziomu bezpieczenstwa w sytuaciji
zagrozenh podczas $wiadczenia ustug.

8.5.11 Po identyfikacji zagrozen i ocenie ich skutkébw dla bezpieczenstwa oraz oszacowaniu ryzyka dla
bezpieczenstwa tych skutkow (np. gdy informacje odnosnie bezpieczenstwa zostaty wygenerowane z bazy
danych), informacje dotyczace bezpieczenstwa sg dostarczane do kierownikéw liniowych w celu zaproponowania
rozwigzania. Poniewaz kierownicy liniowi sg w swoich dziedzinach ekspertami, bedg w stanie najlepiej oceni¢
skuteczno$¢ i efektywno$¢ rozwigzan i sposob ich realizacji. Kierownicy liniowi ponadto sg w stanie podja¢
ostateczne kroki w procesie analizowania danych, przetwarzajgc informacje z zakresu bezpieczenstwa
w informacje o charakterze poufnym, wprowadzajgc do kontekstu informacje o zagrozeniach, przefiltrowane przez
biuro ustug ds. bezpieczenstwa.

8.5.12 Podobnie jak w catej organizacji, podstawowa odpowiedzialno$¢ za zarzgdzanie bezpieczenstwem
spoczywa na tych, do ktérych ,nalezy” dziatalno$¢ produkcyjna. Ma to miejsce w trakcie dziatalnosci produkcyjnej,
podczas ktorej organizacja bezpoSrednio styka sie¢ z zagrozeniami, gdy nieprawidtowo$ci w procesach
organizacyjnych przyczyniajg sie do uwolnienia szkodliwych skutkow zagrozen i gdzie przez bezposredni nadzér,
kontrole i alokacje zasobéw mozna zminimalizowa¢ to zagrozenie do ALARP. Ponadto, ,wfasciciele” procesu sg
w kazdej organizacji formalnymi ekspertami w swoich dziedzinach, a co za tym idzie posiadajg najwiekszg wiedze
na temat technologicznych proceséw produkciji.

8.5.13 Po dostarczeniu informacji odnoénie bezpieczehstwa do odpowiednich kierownikdéw liniowych,
biuro ustug ds. bezpieczenstwa wznawia rutynowe gromadzenie danych odnosnie bezpieczenstwa i analize
dziatalnosci. W uzgodnionych, pomiedzy biurem ustug ds. bezpieczenstwa kierownikami liniowymi, przedziatach
czasowych, biuro ustug ds. bezpieczenstwa przedstawi kierownikom liniowym nowe informacje na temat obaw
odno$nie poziomu bezpieczenstwa w obszarach, ktérych takie zagrozenie dotyczy. Informacja ta wykaze, czy
rozwigzania wprowadzone przez menedzerdw liniowych tagodzace zagrozenie bezpieczenstwa zostaty wiasciwie
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ukierunkowane lub gdy obawy odno$nie poziomu bezpieczenstwa nie ustepujg. W drugim przypadku,
podejmowane beda dalsze rozwigzania, uzgadniany nowy interwat czasowy, gromadzone i analizowane sg dane
dotyczace bezpieczenstwa, dostarczana jest informacja dotyczaca poziomu bezpieczenstwa i cykl ten
powtarzany jest do momentu, w ktérym wynik analizy wskaze, ze zagrozenie dla bezpieczenstwa zostato
usuniete. W trakcie tego procesu, kierownicy liniowi nie raportujg do biura ustug ds. bezpieczenstwa, ale do
Dyrektora Odpowiedzialnego, osoby ostatecznie odpowiedzialnej za SMS organizacji, za posrednictwem jednego
z dwoch formalnych organéw bezpieczehnstwa omoéwionych w rozdziale 8.6.

8.6 WYZNACZENIE KLUCZOWEGO PERSONELU
ODPOWIEDZIALNEGO ZA BEZPIECZENSTWO

8.6.1 Kluczem do skutecznego wdrozenia i funkcjonowania biura ustug ds. bezpieczenstwa jest
wyznaczenie osoby odpowiedzialnej za codzienne funkcjonowanie tego biura. Osoba ta moze byé rdznie
nazywana w roznych organizacjach, ale dla celéw tego podrecznika zachowana zostanie pierwotna nazwa
Dyrektor ds. bezpieczenstwa (safety manager).

8.6.2 Dyrektorem ds. bezpieczenstwa w wiekszoéci organizacji, bedzie osoba, ktorej Dyrektor
Zarzadzajacy (Accountable Executive) wyznaczyt funkcje statego zarzadzania SMS. Dyrektor ds. bezpieczenstwa
jest osobg odpowiedzialng i centralng za rozwdj i utrzymania efektywnego SMS. Dyrektor ds. bezpieczenstwa
doradza réwniez Dyrektorowi Zarzadzajgcemu (Accountable Executive) i kierownikom liniowym w sprawach
zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem i jest odpowiedzialny za koordynacje i przekazywanie informaciji
dotyczacych spraw bezpieczenstwa w ramach organizacji, jak rébwniez zewnetrznym agencjom, kontrahentom
i udziatowcom, jesli ma to zastosowanie. Funkcje Dyrektora ds. bezpieczenstwa obejmujg, ale nie ograniczajg
sie do:

a) kierowania planem wdrazania SMS w imieniu Dyrektora Zarzgdzajgcego;

b) prowadzenia/utatwiania identyfikacji zagrozen i analizy ryzyka w zakresie bezpieczenstwa;
c) monitorowania dziatan korygujacych i oceny ich wynikow;

d) zapewnienia okresowego raportowania na temat poziomu bezpieczenstwa organizaciji;

e) prowadzenia ewidencji i dokumentacji w zakresie bezpieczenstwa;

f) planowania i organizowanie szkolen pracownikow w zakresie bezpieczenstwa;

g) $wiadczenia niezaleznego doradztwa w sprawach bezpieczenstwa;

h) monitorowania zagrozen dla bezpieczenstwa w przemysle lotniczym i obserwowanie ich wptywu
na dziatania organizacji skierowane na dostarczanie ustug;

i) koordynacji i komunikowania sie (w imieniu Accountable Executive) w sprawach dotyczacych
bezpieczenstwa z panstwowym organem nadzoru i innymi instytucjami panstwowymi; i

j) koordynowania i komunikowania sie¢ (w imieniu Accountable Executive) w sprawach
dotyczgcych bezpieczenstwa z agencjami miedzynarodowymi.

8.6.3 Dyrektor ds. bezpieczenstwa moze by¢ pojedynczg osobg prowadzgcg biuro ustug ds.
bezpieczenstwa lub moze by¢ wspierany przez dodatkowych pracownikéw, w wiekszosci analitykéw danych.
Bedzie to zaleze¢ od wielkosci organizacji, charakteru i ztozonosci dziatan wspierajgcych $wiadczenie ustug.
Niezaleznie od wielko$ci biura ds. bezpieczenstwa i poziomu zatrudnienia, jego funkcje pozostajg takie same.
Dyrektor ds. bezpieczehstwa wspotpracuje bezposrednio z kierownikami liniowymi (dziatalno$¢ operacyjna,
utrzymanie, technika, szkolenie itp.). Jest to pokazane na wykresie funkcjonalnym przy pomocy strzatek, na
rysunku 8-2. Jezeli, ze wzgledu na wielko$¢ organizacji, szefowie wydziatbw operacyjnych dysponujg
dedykowanym pracownikiem ds. bezpieczehstwa, ze specjalistyczng wiedzg w przedmiotowych sprawach
i delegowanym zakresem odpowiedzialno$ci za zarzadzanie problemami zwigzanymi z bezpieczehstwem na
danym obszarze, wowczas bedzie on pierwszym punktem kontaktowym dla Dyrektora ds. bezpieczenstwa.

8.6.4 W normalnych warunkach, Dyrektor ds. bezpieczenstwa uzyskuje dostep i/lub komunikuje sie
z Dyrektorem Zarzadzajgcym (Accountable Executive) poprzez: Grupe Reagowania ds. bezpieczenstwa (Safety
Action Group) i dalej przez Komisje ds. Przeglagdu Bezpieczenstwa (Safety Review Board) lub bezposrednio
przez Komisje ds. Przegladu Bezpieczenstwa. Grupy te sg oméwione w dalszej czesci niniejszego rozdziatu.
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W sytuacjach wyjatkowych lub nagtych, Dyrektor ds. bezpieczenstwa musi mie¢ bezpo$redni, awaryjny dostep do
Dyrektora Zarzgdzajacego (Accountable Executive), zgodnie z narysowang na wykresie kropkowang linig taczaca
odpowiednie pola, rysunek 8-2. Ten kanat komunikacji powinien by¢ wykorzystywany rzadko, a gdy tak sig stanie,
powinno by¢ to odpowiednio uzasadnione i udokumentowane.

8.6.5 W Srodowisku SMS, Dyrektor ds. bezpieczenstwa jest osobg odpowiedzialng za zbieranie i analize
danych na temat zagrozen bezpieczenstwa i dystrybucje wsréd kierownikéw liniowych informacji na temat
zagrozen bezpieczenstwa i ryzyka zwigzanego ze skutkami tych zagrozen. Sam w sobie, Dyrektor ds.
bezpieczenstwa czesto jest niejako ,zwiastunem” ztych wiadomosci. W zwigzku z tym kryteria jego wyboru
nabierajg szczegblnego znaczenia i powinny obejmowac, lecz nie ograniczac sie do nastepujacych elementéw:

a) doswiadczenia w zarzgdzaniu operacyjnym;

b) doswiadczenia technicznego potrzebnego do zrozumienia dziatania systeméw wspomagajacych
operacje;

c) zdolnosci w zakresie kontaktow interpersonalnych;

d) zdolnosci analitycznych i umiejetnos¢ rozwigzywania problemow;
e) umiejetnosci zarzadzania projektami;

f) umiejetnosci komunikowania sie w formie pisemnej i ustne;j.

Uwaga. - przyktadowy opis stanowiska dla Dyrektora ds. bezpieczenstwa zostat zawarty w Dodatku
2 do niniejszego rozdziatu.

8.6.6 Rozpowszechnianie informacji na temat zagrozen bezpieczenstwa i ryzyka zwigzanego ze
skutkami tych zagrozen przez biuro ds. ustug bezpieczehnstwa jest tylko pierwszym krokiem w procesie
zarzgdzania ryzykiem. Informacja ta musi by¢ odebrana przez kierownikdéw liniowych. tagodzenie zagrozen
w zakresie bezpieczenstwa bezwzglednie wymaga zasobdw. Zasoby takie czasami sg dostepne bezposrednio
kierownikom liniowym. Czesto jednak wymagane sg dodatkowe zasoby, ktérych podziat nie jest mozliwy na
poziomie kierownikéw liniowych, ale muszg by¢ one zatwierdzone przez wyzszy szczebel kierowniczy organizacji.
Rowniez potrzebne jest istnienie w organizacji jakiego$ formalnego procesu majacego na celu zapewnienie
obiektywnosci w ocenie skutecznosci i efektywnosci strategii tagodzenia skutkéw w stosunku do uzgodnionego
poziomu bezpieczenstwa organizacji. Komisja ds. przegladu bezpieczenstwa (SRB) stanowi platforme do
osiggania celdow zwigzanych z alokacjg zasobow i bezstronnej oceny skutecznosci i efektywnosci strategii
tagodzenia skutkéw.

8.6.7 Komisja ds. przegladu bezpieczenstwa (SRB) jest komitetem na bardzo wysokim szczeblu
kierowania, w sktad ktérego wchodzg kierownicy wyzszego szczebla, w tym dyrektorzy odpowiedzialni za obszary
funkcjonalne, a ktoremu przewodniczy Dyrektor Zarzadzajacy (Accountable Executive). Dyrektor ds.
bezpieczenstwa uczestniczy w SRB tylko z glosem doradczym. SRB jest wybitnie strategicznym ciatem,
zajmujacym sie tematami z zakresu polityki organizacji, alokacji zasobéw i monitorowania realizacji dziatan
organizacji, spotyka sie rzadko, chyba ze wyjagtkowe okoliczno$ci wymuszg inne dziatanie. Komisja ds. przegladu
bezpieczenstwa (SRB):
a) monitoruje skuteczno$c¢ planu implementacji SMS;
b) monitoruje czy konieczne dziatania naprawcze sg podjete w odpowiednim czasie;
¢) monitoruje poziom bezpieczenstwa w stosunku do polityki bezpieczenstwa i celdw organizaciji;
d) monitoruje skuteczno$¢ procesdw zarzadzania bezpieczenstwem w organizacji wspierajgc
deklarowane przez firme priorytety zarzadzania bezpieczenstwem jako podstawowego procesu
biznesowego;
e) monitoruje skuteczno$¢ nadzoru w zakresie bezpieczenstwa zleconych operaciji;

f) zapewnia, ze odpowiednie zasoby sg alokowane w sposob pozwalajgcy osiggngé poziom
bezpieczenstwa jaki wymaga przestrzeganie przepiséw;

g) zapewnia kierownictwo strategiczne grupy reagowania ds. bezpieczenstwa (SAG).
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8.6.8 Po opracowaniu przez Komisje ds. przegladu bezpieczenstwa (SRB) kierunku, wspdélne wdrozenie
strategii w catej organizacji musi odbywacC sie w sposéb skoordynowany. Jest to podstawowa rolg grupy
reagowania ds. bezpieczenstwa (SAG). SAG stanowi komitet, stojgcy wysoko w hierarchii organizacyjnej, ztozony
z kierownikow i przedstawicieli pracownikow front-line, pod przewodnictwem wyznaczonych kolejno kierownikdw.
Dyrektor ds. bezpieczenstwa jest sekretarzem SAG. SAG jest ciatem wybitnie taktycznym i zajmujgcym sie
problemami zwigzanymi z wdrazaniem strategicznych dyrektyw SRB. Podczas gdy SAG zajmuje sie sprawami
implementacji na "poziomie przecietnych ludzi” odnoszac sie do realizacji konkretnych dziatan w celu
zapewnienia kontroli zagrozen bezpieczenstwa i ryzyka zwigzanego ze skutkami tych zagrozen w czasie operaciji
liniowych, SRB zajmuje sie koordynacjg tych zagadnien, w celu zapewnienia spéjnoéci ze strategicznym
kierunkiem nakres$lonym przez SRB.

SAG:

a) nadzoruje wyniki dziatalnoSci operacyjnej w zakresie bezpieczenstwa w obszarach
funkcjonalnych i zapewnia, ze identyfikacja zagrozen i zarzadzanie ryzykiem beda w razie
potrzeby przeprowadzane z udziatem pracownikow, ktorych uczestnictwo jest niezbedne do
budowania swiadomosci w zakresie bezpieczenstwa;

b) koordynuje rozwigzania strategii fagodzenia skutkéw zidentyfikowanych zagrozen i zapewnia,
ze istniejg zadowalajgce warunki gromadzenia danych z zakresu bezpieczenstwa i opinii
pracownikow;

c) ocenia wptyw zmian operacyjnych na poziom bezpieczenstwa;

d) koordynuje realizacje planu dziatan korygujacych i zwoluje posiedzenia lub spotkania
informacyjne w zakresie niezbednym do zapewnienia, ze istniejg duze mozliwosci dla
wszystkich pracownikéw do petnego uczestnictwa w zarzgdzaniu bezpieczenstwem;

e) zapewnia, ze w odpowiednim czasie zostang podjete dziatania naprawcze;

f) ocenia skuteczno$¢ dotychczasowych zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa;

g) nadzoruje promowanie bezpieczenstwa i zapewnia, ze odpowiednie szkolenie personelu
w zakresie bezpieczenstwa, ratownictwa, obstugi technicznej przeprowadzane jest zgodnie
z minimalnymi wymogami.

8.7 KOORDYNACJA REAGOWANIA W SYTUACJI AWARYJNEJ
8.7.1 Plan dziatan kryzysowych (ERP) okres$la na pismie, jakie dziatania nalezy podja¢ po wypadku i kto

jest odpowiedzialny za dane dziatanie. Celem ERP jest zapewnienie, ze nie ma prawidtowego i skutecznego
przejscia od normalnych do nadzwyczajnych dziatan, wtaczajgc delegowanie uprawnien i podziat obowigzkow
w sytuacji awaryjnej. Upowaznienie do podejmowania dziatah przez kluczowy personel jest zawarte réwniez
w planie, a takze koordynacji wysitkbw na rzecz sprostania sytuacji kryzysowej. Celem ogolnym jest bezpieczne
kontynuowanie operacji lub jak najszybszy powrét do normalnych operaciji.

8.7.2 Porty lotnicze sg zobowigzane opracowac lotniskowy plan ratownictwa (AEP), stuzby ruchu
lotniczego muszg opracowac plan wariantowy, a linie lotnicze muszg opracowac plan reagowania w sytuacjach
awaryjnych. Poniewaz porty lotnicze, kontroli ruchu lotniczego i operacje lotnicze zazebiajg sie, jasne jest, ze
plany te powinny by¢ kompatybilne. Koordynacja tych planéw powinna by¢ opisana w instrukcji SMS.

8.8 DOKUMENTACJA SYSTEMU ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

8.8.1 Jak opisano w rozdziale 7, jedng z wyraznych cech SMS jest to, ze wszystkie czynnosci
zarzgdzania bezpieczenstwem muszg by¢ udokumentowane i widoczne, a zatem dokumentacja jest niezbednym
elementem SMS.

8.8.2 Dokumentacja SMS musi zawiera¢ i odnosi¢ sie, w stosownych przypadkach, do wszystkich
odpowiednich i stosowanych krajowych i miedzynarodowych regulacji. Do dokumentacji muszg by¢ takze
wigczone zapisy specyficzne dla SMS i dokumenty takie jak formularze dotyczace raportowania zagrozen, granic
odpowiedzialnosci, odpowiedzialnosci i uprawnien w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem operacyjnym
i struktura organizacji zarzgdzania bezpieczenstwem. Ponadto nalezy takze dokumentowac¢ wytyczne do
zarzgdzania dokumentami, a w tym magazynowania, pobierania i konserwacji. Ale bez watpienia najwazniejszg
sktadowg dokumentaciji jest podrecznik systemu zarzadzania bezpieczenstwem organizacji (SMSM).
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8.8.3 SMSM jest narzedziem kluczowym stuzacym do komunikowania podej$cia catej organizacji do
problematyki bezpieczenstwa. Podrecznik dokumentuje wszystkie aspekty SMS, wigczajac polityke
bezpieczenstwa, cele, procedury i indywidualng odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo.
8.8.4 SMSM standardowo zawiera ponizsze informacje:

a) zakres systemu zarzgdzania bezpieczenstwem;

b) polityke bezpieczenstwa i jej cele;

c) odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo;

d) personel kluczowy dla zapewnienia bezpieczenstwa;

e) dokumentacja procedur kontroli;

f) koordynacja planéw reagowania w sytuacjach awaryjnych;

g) identyfikacja ryzyka i plan zarzgdzania ryzykiem;

h) zapewnienie bezpieczenstwa;

i) monitorowanie realizacji dziatan w zakresie bezpieczenstwa;

j) kontrola bezpieczenstwa;

k) zarzadzanie zmianami;

I) promowanie bezpieczenstwa;

m) dziatalno$¢ zlecana.

8.9 PLAN WDROZENIA SYSTEMU ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

8.9.1 Plan wdrozenia SMS okresla podej$cie organizacji do zarzadzania bezpieczenstwem. Jako taki jest
realistyczng strategia wdrozenia SMS spetniajacego cele bezpieczenstwa organizacji przy jednoczesnym
wspieraniu skutecznej i efektywnej realizacji ustug. Strategia ta opisuje, w jaki sposéb organizacja bedzie osiagac
swoje cele w zakresie bezpieczenstwa i jak bedzie wypetnia¢ wszystkie nowe lub zmienione wymogi dotyczace
bezpieczenstwa. Znaczace pozycje w tym planie zazwyczaj sg wtaczane do biznes planu organizacji. Plan
wdrozenia programu SMS, ktory moze sktadac sie z wiecej niz jednego dokumentu, specyfikuje jakie dziatania
nalezy podja¢, przez kogo i w jakim terminie.

8.9.2 W zaleznosci od wielkosci organizacji i ztozonosci prowadzonej przez nig dziatalnosci, plan
wdrozenia SMS moze by¢ opracowany przez jedng osobe lub przez grupe planowania, ktdéra posiada
odpowiednie doswiadczenie bazowe. Grupa planowania powinna spotyka¢ sie regularnie z kadrg kierowniczg
wyzszego szczebla w celu oceny postepéw w realizacji planu i przyznania odpowiednich zasobéw (wigczajac
czas na spotkania) proporcjonalnych do realizacji zadan.
8.9.3 Plan wdrazania programu SMS standardowo zawiera nastepujgce elementy:

a) polityke bezpieczenstwa i jej cele;

b) opis systemu;

c) analize luk;

d) sktadowe SMS;

e) funkcje bezpieczenstwa i odpowiedzialnosc;

f) polityke zgtaszania zagrozen;
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g) sposoby angazowania pracownikéw;

h) ocene wynikow w zakresie bezpieczenstwa;

i) komunikat bezpieczenstwa;

j) szkolenie w zakresie bezpieczenstwa;

k) omowienie zarzadzania poziomu realizacji bezpieczenstwa.
8.9.4 Opracowany plan wdrozenia SMS musi zosta¢ zatwierdzony przez wyzszy szczebel kierowniczy.
Przecietne ramy czasowe realizacji SMS wynoszg od roku do czterech lat. Wdrazanie programu SMS

uwzgledniajgce poszczegodlne fazy zostalo omoéwione w Rozdziale 10, a wytyczne dotyczace metodologii
opracowywania planu wdrazania SMS i harmonogramu znajdujg sie w Dodatku 2 do tego rozdziatu.

8-13



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1704 — Poz. 94

Dodatek 1 do Rozdziatu 8

RAMY SYSTEMU ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM (SMS)

SMS jest narzedziem zarzgdzania w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem w organizacji. Ten Dodatek okresla
ramy wdrozenia i utrzymania systemu zarzadzania bezpieczefnstwem (SMS) przez organizacje. Obszar zakresu
powinien by¢ proporcjonalny do wielkosci organizacji i ztozonoéci $wiadczonych ustug. Ramy obejmujg cztery
czesci i dwanascie elementow, co stanowi minimalne wymagania dla realizacji SMS.

1. Polityka bezpieczenstwa oraz jej cele

1.1 Zaangazowanie kierownictwa i jego odpowiedzialno$¢ kierownicza
1.2 Odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo

1.3 Powotanie kluczowego personelu ds. bezpieczenstwa

1.4 Koordynacja planowania w sytuacjach kryzysowych

1.5 Dokumentacja SMS

2. Zarzadzanie ryzykiem

2.1 Identyfikacja zagrozen
2.2 Ocena ryzyka i jego minimalizowanie

3. Zapewnienie bezpieczenstwa

3.1 Monitorowanie poziomu bezpieczenstwa i pomiar
3.2 Zarzgdzanie zmianami
3.3 Ciggte doskonalenie i wdrazanie systemu zarzgdzania

4. Propagowanie bezpieczenstwa

4.1 Szkolenie i edukacja
4.2 Komunikacja w zakresie bezpieczenstwa.

1. POLITYKA BEZPIECZENSTWA ORAZ JEJ CELE
1.1 Zaangazowanie kierownictwa i jego odpowiedzialnos¢ kierownicza

[Organizacja] okres$la polityke bezpieczenstwa, ktéra bedzie zgodna z wymogami miedzynarodowymi i krajowymi
i jest podpisana przez najwyzszego zwierzchnika tej organizacji. Polityka bezpieczenstwa odzwierciedla
zobowigzania organizacyjne dotyczace bezpieczenstwa; zawiera wyrazne os$wiadczenie o zapewnieniu
niezbednych $srodkéw dla realizacji polityki bezpieczenstwa oraz zostata ogtoszona w catej organizacji. Polityka
bezpieczenstwa obejmuje procedury przekazywania informacji oraz wyraznie wskazuje, ktére rodzaje czynnosci
operacyjnych sg niedopuszczalne, a takze okresla warunki, w ktérych nie bedzie sie wszczynac¢ postepowania
dyscyplinarnego. Polityka bezpieczenstwa podlega okresowym przeglgdom w celu upewnienia sie, ze jest nadal
aktualna i odpowiednia dla organizacji.

1.2 Odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo

[Organizacja] okresla Osobe odpowiedzialng, ktéra niezaleznie od innych funkcji, ma w imieniu [organizacji]
najwyzszg odpowiedzialno$¢ i kompetencje do wdrozenia i utrzymywania SMS. [Organizacja] okresla rowniez
zakres odpowiedzialnosci wszystkich czionkéw zarzadu niezaleznie od ich innych petnionych funkcji, jak réwniez
okresla zakres odpowiedzialnosci pracownikdbw w odniesieniu do SMS. Zadania w zakresie bezpieczenstwa,
zakresy odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo oraz uprawnienia sg udokumentowane i zakomunikowane catej
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organizacji i obejmujg definicje poziomoéw zarzadzania z uprawnieniami do podejmowania decyzji w zakresie
tolerancji zagrozen.

1.3 Powotanie kluczowego personelu ds. bezpieczenstwa

[Organizacja] powotuje dyrektora ds. bezpieczenstwa odpowiedzialnego indywidualnie za bezpieczenstwo
bedacego jednoczesnie centralng jednostkg dla wdrozenia i utrzymania skutecznego SMS.

1.4 Koordynacja planowania w sytuacjach kryzysowych

[Organizacja] zapewnia, ze plan reagowania kryzysowego, ktéry przewiduje skuteczne i prawidiowe przejscie od
sytuacji normalnej do dziatan nadzwyczajnych, a nastepnie powrotu do normalnych czynnosci jest wtasciwie
skoordynowany z planami reagowania kryzysowego innych organizacji i stuzb, ktoére rowniez Swiadczg swoje
ustugi i wykonujg swoje czynnosci.

1.5 Dokumentacja SMS

[Organizacja] opracuje plan wdrozenia SMS, zatwierdzony przez kierownictwo wyzszego szczebla organizacji,
ktory okresli podejscie organizacji do zarzadzania bezpieczenstwem w sposob, ktéry spetnia zatozone cele
w zakresie bezpieczenstwa. [Organizacja] rozwija i prowadzi dokumentacje SMS, ktéra opisuje polityke
bezpieczenstwa i cele do osiggnigecia, opisuje wymagania SMS, procesy i procedury, odpowiedzialnos¢ ogolina,
wskazuje odpowiedzialnych za zadania i uprawnionych do podejmowania dziatan i procedur oraz rezultaty
wynikajagce z SMS. Takze jako cze$¢ dokumentacji SMS, [organizacja] opracowuje i prowadzi podrecznik
systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMSM), aby pokazaé swoje podejscie do zarzadzania bezpieczenstwem
w catej organizacji.

2. ZARZADZANIE RYZYKIEM

2.1 Identyfikacja zagrozen

[Organizacja] opracowuje i prowadzi formalny proces, ktéry zapewnia, ze zagrozenia zwigzane z dziatalno$cig
operacyjng zostaty zidentyfikowane.

Identyfikacja zagrozen opiera si¢ na potgczeniu metod reaktywnych, proaktywnych i prognozowaniu w oparciu
0 zebrane dane.

2.2 Ocena ryzyka i jego minimalizowanie

[Organizacja] opracowuje i prowadzi formalny proces analizy, oceny i kontroli ryzyka podczas dziatalnosci
operacyjnej [organizacji].

3. ZAPEWNIENIE BEZPIECZENSTWA

3.1 Monitorowania poziomu bezpieczenstwa i pomiar

[Organizacja] opracowuje i utrzymuje $rodki w celu sprawdzenia poziomu bezpieczenstwa w organizacji
i sprawdzenia skutecznosci kontroli ryzyka. Poziom bezpieczenstwa w organizacji jest weryfikowany
w odniesieniu do wskaznikow bezpieczenstwa i do wczeéniej zatozonych celéw zwigzanych z poziomem
bezpieczenstwa wyznaczonych w SMS.

3.2 Zarzadzanie zmianami
[Organizacja] opracowuje i prowadzi formalny proces: aby zidentyfikowa¢ zmiany w organizacji, ktére mogg mie¢
wplyw na procesy i dziatania operacyjne; aby przed wprowadzeniem zmian doktadnie je opisa¢ w celu

zachowania poziomu bezpieczenstwa oraz aby wyeliminowac¢ lub zmieni¢ procesy kontroli ryzyka, ktoére nie sg juz
potrzebne lub skuteczne ze wzgledu na zmiany w Srodowisku operacyjnym.
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3.3 Ciagte doskonalenie systemu zarzadzania

[Organizacja] opracowuje i prowadzi formalny proces do identyfikacji przyczyn brakéw w wydajnosci SMS, ustali
wplyw tych brakéw na wykonywanie operaciji, i wyeliminuje lub zmniejszy takie przyczyny.

4. PROPAGOWANIE BEZPIECZENSTWA

4.1 Szkolenie i edukacja

[Organizacja] opracowuje i prowadzi program szkolenia w zakresie bezpieczenstwa, ktéry zapewnia, ze personel
jest przeszkolony i posiada wtasciwe kompetencje, aby wypetnia¢ obowigzki zwigzane z SMS. Zakres szkolenia
w zakresie bezpieczenstwa powinien by¢ dostosowany do indywidualnych dziatan w ramach SMS.

4.2 Komunikacja w zakresie bezpieczenstwa.

[Organizacja] opracowuje i utrzymuje formalne $rodki komunikacji w zakresie bezpieczenstwa, ktére zapewniaja,
ze personel jest w petni Swiadomy SMS, informacje krytyczne dla bezpieczenstwa sg przekazywane, i ktére to
Srodki komunikacji zapewniajg wyjasnienie wszystkim dlaczego poszczegdlne dziatania na rzecz bezpieczenstwa
sg podejmowane, a takze dlaczego procedury bezpieczenstwa sg wprowadzane lub zmienione.
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Dodatek 2 do Rozdziatu 8

PRZYKLADOWY OPIS STANOWISKA PRACY
DYREKTORA DS. BEZPIECZENSTWA

1. OPIS OGOLNY
Dyrektor ds. bezpieczenstwa jest odpowiedzialny za dostarczenie wytycznych i zalecen w zakresie planowania,
realizacji i eksploatacji systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) w organizac;ji.
2. KLUCZOWE ROLE
Rzecznik Bezpieczenstwa
* Wykazuje doskonatg postawe i nastawienie promujgce zachowanie bezpieczenstwa, przestrzega

praktyk regulacyjnych i przepiséw, rozpoznaje i zgtasza zagrozenia oraz sprzyja zgtaszaniu
nieprawidtowosci przez innych.

Lider
+ Poprzez efektywne przywodztwo, ksztattuje i promuje kulture organizacyjna, ktéra wspiera zasady
bezpieczenstwa.
Informator
» Dziata jako zrédio i transmiter informacji w kwestii bezpieczenstwa do wiadomosci zarzadu oraz
przekazuje zagadnienia bezpieczenstwa pracownikom, kontrahentom i innym zainteresowanym
stronom.
« Jasno wyraza informacje dotyczace zagadnien bezpieczenstwa w organizac;ji.
Developer
+ Pomaga w ciggtym doskonaleniu systemow identyfikacji zagrozen i oceny ryzyka oraz organizacji SMS.
Towarzyski
* Buduje i utrzymuje doskonatg wspoétprace z grupg dziatania na rzecz bezpieczenstwa
i w biurze/komitecie/departamencie zwigzanym z bezpieczehstwem.
Ambasador
* Reprezentuje organizacje przed organizacjami rzgdowymi, miedzynarodowymi i innymi
stowarzyszeniami (np. ICAO, IATA, CAA, AIB itp.).
Analityk

* Analizuje zebrane dane techniczne pod katem trendéw zwigzanych z zagrozeniami, zdarzeniami
i okolicznosciami majacymi wptyw na bezpieczenstwo.
Kierujacy procesami
« Skutecznie wykorzystuje dostepne procesy i procedury do podziatu rél i obowigzkéw w organizacji.
+ Bada dostepne mozliwosci w celu zwiekszenia efektywnosci procesow.
+ Mierzy skuteczno$¢ procedur i dziatan oraz dagzy do ciggtego doskonalenia jakosci procesow.
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3. OBOWIAZKI
3.1 Stanowisko wymaga umiejetnosci radzenia sobie ze zmieniajgcymi sie okoliczno$ciami i sytuacjami,

wymagany jest tylko niewielki nadzér. Dyrektor ds. bezpieczenstwa dziata niezaleznie od innych menedzeréw
W organizaciji.

3.2 Dyrektor ds. bezpieczenstwa jest odpowiedzialny za dostarczanie informac;ji i porad dla kierownictwa
wyzszego szczebla oraz innych o0so6b odpowiedzialnych w sprawach dotyczgcych bezpieczenstwa operaciji.
Wymagane jest poczucie taktu, dyplomaciji i wysoki stopien integralnoéci z innymi.

3.3 Praca wymaga elastycznosci, poniewaz zadania moga wymagac dziatan w krotkim czasie lub nawet
bez uprzedzenia i poza normalnymi godzinami pracy.

4. CHARAKTER | ZAKRES
Dyrektor ds. bezpieczenstwa musi wspoétdziataé z personelem operacyjnym i kierownikami dziatdw w catej organizaciji.

Dyrektor ds. bezpieczenstwa powinien rowniez dba¢ o pozytywne relacie z organami regulacyjnymi, zewnetrznymi
agencjami i dostawcami ustug. W razie potrzeby inne kontakty zostang ustalone na poziomie roboczym.

5. KWALIFIKACJE

Kwalifikacje obejmuja:
a) szerokg wiedze i doswiadczenie operacyjne w poszczegolnych dziatach organizacji (np. szkolenia
z zarzgdzania, eksploatacji statkébw powietrznych, zarzgdzania ruchem lotniczym, funkcjonowania i
utrzymywania lotniska);
b) dobrag znajomos$¢ zasad zarzadzania bezpieczenstwem i praktyk SMS;
c) wysokg umiejetnos¢ komunikacii;
d) dobrze rozwiniete umiejetnosci interpersonalne;

e) umiejetnosc obstugi komputera;

f) zdolno$¢ do komunikacji na wszystkich szczeblach, zarbwno wewnatrz, jak i na zewnatrz
organizacji;

g) zdolnosci organizacyjne;

h) umiejetnos¢ pracy bez nadzoru;

i) dobre umiejetnosci analityczne;

j)  umiejetnosci przywddcze i budzace zaufanie podejscie;

k) wzbudzanie szacunku ze strony rowie$nikow i zarzgdzajacych.

6. KOMPETENCJE

6.1 W odniesieniu do kwestii bezpieczenstwa, Dyrektor ds. bezpieczenstwa ma bezposredni dostep do
najwyzszego zwierzchnika i kierownikow wyzszego i Sredniego szczebla zarzadzania.

6.2 Dyrektor ds. bezpieczenstwa jest uprawniony do przeprowadzania audytow bezpieczenstwa, badan i
kontroli wszelkich aspektow wykonywanych operacji.

6.3 Dyrektor ds. bezpieczenstwa posiada uprawnienia do prowadzenia wewnetrznych dochodzen
w przypadku zdarzen i okolicznosci majacych wptyw na bezpieczenstwo, zgodnie z procedurami okreslonymi
w Podreczniku Zarzgdzania Systemem Bezpieczenstwa (SMSM) organizacji.
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Rozdziat 9

DZIALANIE SMS

9.1 CEL | ZAWARTOSC

Niniejszy rozdziat opisuje wymagania zwigzane z funkcjonowaniem SMS, korzystajac ze schematu SMS ICAO
jako odniesienia. Pierwszy jego element zostat oméwiony w rozdziale 8. Niniejszy rozdziat omawia pozostate
trzy elementy schematu. Rozdziat ten omawia ponizsze zagadnienia:

a) Zarzadzanie ryzykiem — Uwagi ogoine;

b) ldentyfikacja zagrozen;

c) Ocena ryzyka i jego tagodzenie;

d) Zapewnienie bezpieczenstwa — Uwagi ogolne;

e) Monitorowanie i ocena poziomu bezpieczenstwa;

f) Zabezpieczanie zrodet informacji o bezpieczenstwie;

g) Zarzadzanie zmianami;

h) Ciggte usprawnianie SMS;

i) Wspobtzaleznos¢ pomiedzy zarzadzaniem ryzykiem bezpieczehstwa (SRM) a zapewnieniem

bezpieczenstwa (SA);
j) Promowanie bezpieczenstwa — Szkolenie i edukacja;

k) Promowanie bezpieczenstwa — Informowanie o bezpieczenstwie.

9.2 ZARZADZANIE RYZYKIEM — UWAGI OGOLNE

9.2.1 Organizacja zarzadza bezpieczenstwem poprzez swoj proces zarzadzania ryzykiem, zapewniajac, ze
zagrozenie ryzykami bezpieczenstwa bedgce konsekwencjg zagrozen wystepujacych w  krytycznych
czynnosciach zwigzanych z dostarczaniem ustug jest utrzymywane na poziomie najnizszym z mozliwych
(ALARP). To pojecie znane jest jako zarzgdzanie ryzykiem i obejmuje dwie, absolutnie rézne dziedziny:
identyfikacje zagrozen oraz ocene ryzyka bezpieczenstwa i jego tagodzenie.

9.2.2 Zarzgdzanie ryzykiem bezpieczenstwa oparte jest na zaprojektowanym systemie, w ktérym
odpowiednie zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa eliminujg lub tagodzg konsekwencje zakladanych
zagrozen osadzone sg w systemie. Niezaleznie czy ,system”, o ktérym mowa, jest systemem fizycznym, takim jak
statek powietrzny, czy systemem organizacyjnym, takim jak linia lotnicza, lotnisko czy dostawca ustug ruchu
lotniczego to stwierdzenie jest prawdziwe. W odniesieniu do niniejszego podrecznika, ten ostatni — system
organizacyjny — jest ,systemem”, ktory jest omawiany czesciej. Organizacja jest systemem skiadajgcym sie
ze struktur, proceséw i procedur, jak rowniez personelu, sprzetu i obiektow, ktdre sg potrzebne do zrealizowania
misji systemu.
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9.3 IDENTYFIKACJA ZAGROZEN

9.3.1 Zarzgdzanie ryzkiem rozpoczyna sie od opisu funkcji systemu, ktory stanowi podstawe
do identyfikacji zagrozeh (patrz rozdziat 7). W opisie systemu, jego elementy i ich wspoétdziatanie
ze Srodowiskiem operacyjnym systemu, sg analizowane pod katem wystepowania zagrozen, jak rowniez dla
zidentyfikowania juz istniejacych w systemie zabezpieczen od ryzyka lub jego braku (proces zwany analizg luk
w systemie, omowiony wczeéniej w rozdziale 7). Ryzyka bezpieczenstwa analizowane sg w kontek$cie opisanego
systemu, a ich potencjalne niszczace/destrukcyjne konsekwencje zidentyfikowane i przeanalizowane
w odniesieniu do ryzyk bezpieczenstwa (prawdopodobienstwo i dotkliwe skutki niszczacego potencjatu
zidentyfikowanych konsekwencji omoéwiono w rozdziale 5). Tam, gdzie ryzyka bezpieczenstwa, bedace
konsekwencjg zagrozen sg ocenione jako za wysokie do zaakceptowania, nalezy wprowadzi¢ do systemu
dodatkowe zabezpieczenia monitorujgce ryzyko bezpieczenstwa. Tak wiec, zasadniczym elementem zarzadzania
bezpieczenstwem jest ocena projektu systemu i weryfikacja czy wystarczajgco kontroluje on skutki zagrozen.

9.3.2 Tak wiec pierwszym krokiem w formalnym procesie zbierania, rejestrowania, reagowania
i przygotowywania informacji o zagrozeniach i ryzykach bezpieczenstwa dla operacji jest identyfikacja zagrozen.
W prawidtowo uruchomionym SMS, zrédia identyfikacji zagrozen musza uwzglednia¢ trzy metody oméwione
w rozdziale 3: metoda reaktywna, proaktywna i metoda przewidywania. Sam proces identyfikacji zagrozen
omoéwiony jest w rozdziale 4.

9.3.3 Strukturalne podejscie do identyfikacji zagrozehn zapewnia, na ile jest to mozliwe,
ze zidentyfikowano wszystkie zagrozenia w $rodowisku operacyjnym systemu. Odpowiednie techniki
gwarantujgce takie strukturalne podejscie mogg uwzgledniac:

a) Listy kontrolne. Zapoznanie sig z doSwiadczeniem i dostepnymi danymi podobnych systemow
i opracowanie listy kontrolnej zagrozeh. Potencjalnie niebezpieczne obszary wymagac¢ bedg
dodatkowej oceny.

b) Przeglad grupowy. Mozna wykorzystaé sesje grupowe dla przeanalizowania listy kontrolnej,
szerszego przedyskutowania zagrozen albo dla przeprowadzenia szczeg6towej analizy.

9.34 Sesje posSwigcone identyfikacji zagrozen wymagajg udzialu doswiadczonego personelu
operacyjnego i technicznego, i prowadzone sg zazwyczaj w formie kontrolowanej dyskusji grupowej. Takg sesje
grupowg powinna prowadzi¢ osoba, ktéra zna techniki prowadzenia ,burzy m6zgoéw”. Role takg mégtby spetniac
Dyrektor ds. bezpieczenstwa, jezeli zostat wyznaczony. Wykorzystanie sesji grupowej jest tutaj omawiane
w kontekscie identyfikacji zagrozen, ale ta sama grupa rowniez mogtaby omoéwi¢ prawdopodobienstwo
i dotkliwo$¢ ryzyk bezpieczenstwa wynikajgcych z konsekwenciji zidentyfikowanych przez siebie zagrozen.

9.3.5 Analiza zagrozen powinna rozwaza¢ wszystkie mozliwosci, od najmniej do najbardziej
prawdopodobnych. Nalezy rowniez uwzgledni¢ warunki dla ,najgorszego przypadku”, ale réwnie waznym jest,
aby zagrozenia witgczane do konicowej analizy byly ,wiarygodne”. Czesto trudno jest okresli¢ granice pomiedzy
najgorszym, ale wiarygodnym przypadkiem, a takim, ktéry jest tak uzalezniony od zbiegu okolicznosci, ze nie
powinien byé brany pod uwage. Mozna wykorzysta¢ ponizsze definicje jako pomoc przy podejmowaniu takich

decyzji:
a) Najgorszy przypadek. Najbardziej niesprzyjajagce warunki jakich mozna sie spodziewac,
np. niezwykle duzy ruch lotniczy i ekstremalna zmiana pogody.
b) Przypadek wiarygodny. Zaktada, ze wystgpienie zaktadanej kombinacji ekstremalnych
warunkow w cyklu zywotnoéci operacyjnej systemu nie jest niedorzeczne.
9.3.6 Wszystkim zidentyfikowanym zagrozeniom nalezy przypisaé numer i odnotowaé w rejestrze

zagrozen (przykiady rejestrow zagrozeh mozna znalez¢é w dodatku do rozdziatu 5). Rejestr zagrozen musi
zawiera¢é opis kazdego zagrozenia, jego konsekwencje, okresSlone prawdopodobienstwo i dotkliwosé
konsekwencji ryzyk bezpieczenstwa oraz wymagane zabezpieczenia, zazwyczaj dziatania tagodzgce. Rejestr
zagrozen nalezy uaktualnia¢ wraz z identyfikacjg nowych zagrozen i propozycjg wprowadzenia dodatkowych
zabezpieczen od ryzyka bezpieczenstwa (tzn. dalszych dziatan fagodzacych).
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9.4 OCENA RYZYKA | JEGO LAGODZENIE

9.4.1 Po zidentyfikowaniu zagrozen nalezy ocenic ryzyka bezpieczenstwa, ich ewentualne konsekwencje
(rozdziat 5). Ocena ryzyk bezpieczenstwa jest analizg ryzyka bezpieczenstwa skutkow zagrozen, ktére zostaty
uznane jako zagrazajgce zdolnosciom organizacji. Do oceny ryzyka bezpieczehstwa stosuje sie konwencjonalny
podziat ryzyka na dwa elementy — prawdopodobienstwo wystgpienia niszczacego zdarzenia lub jego dotkliwo$¢,
jezeli takie zdarzenie wystapi. Podejmowanie decyzji o ryzyku bezpieczenstwa i jej akceptacja jest okreslana
w oparciu o tabele tolerancji ryzyka. Poza tabelg, wymagany jest rébwniez rozsadek. Definicja i ostateczny projekt
konstrukcji tabeli, powinien by¢ pozostawiony organizacji Swiadczacej ustuge, ale uzgodniony z organizacjq
nadzorujgcg celem dopilnowania, czy narzedzia stuzgce podejmowaniu decyzji o bezpieczehstwie w kazdej
organizacji, sg odpowiednie dla jej operacji, Srodowiska operacyjnego i uwzgledniajg szerokg dywersyfikacje
w tym obszarze.

9.4.2 Po dokonaniu, zgodnie z powyzszym opisem, oceny ryzyk bezpieczenstwa, nalezy podjg¢ dziatania
celem ich usuniecia lub/i ztagodzenia do poziomu ALARP. Znane to jest jako tagodzenie ryzyka. Nalezy
opracowa¢ i wdrozy¢ zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa. Moze to by¢ w formie nowych lub
zmienionych procedur, nowych, nadzorowanych zabezpieczen zmian w szkoleniu, dodatkowego Iub
zmodyfikowanego wyposazenia lub dowolnych innych alternatywnych dziatan stuzacych usuwaniu/tagodzeniu.
Prawie na pewno, alternatywy te bedg zwigzane z rozwinieciem lub ponownym uruchomieniem trzech
tradycyjnych lotniczych systeméw obronnych (technologia, szkolenie i przepisy) lub ich kombinacji.
Po zaprojektowaniu zabezpieczeh przed ryzykiem bezpieczenstwa, ale przed uruchomieniem systemu, nalezy
dokona¢ oceny i sprawdzi¢ czy wprowadzone zabezpieczenia nie stwarzajg nowych zagrozen dla systemu.

9.4.3 W tym momencie system jest gotowy do operacyjnego rozwinigcia/ponownego uruchomienia,
zaktadajac, ze zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa sg uznane za dopuszczalne. Kolejny element
SMS, zapewnienie bezpieczenstwa, wykorzystuje audytowanie, analizy, oceny i podobne techniki, réwnolegle
z tymi wykorzystywanymi przez system zarzgdzania jakosScig. Techniki te stosowane sg do monitorowania
zabezpieczen przed ryzykiem bezpieczehstwa, celem zapewnienia, ze wdrazane sg one nadal zgodnie
z projektem i nadal sg skuteczne w dynamicznym srodowisku operacyjnym.

9.5 ZAPEWNIENIE BEZPIECZENSTWA — UWAGI OGOLNE

9.5.1 Aby zamkng¢ peten cykl zarzadzania bezpieczenstwem, zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa
wymaga informacji, w jaki sposob realizowane sg zatozenia bezpieczenstwa. Poprzez monitorowanie
i otrzymywanie informacji, mozna ocenic¢ jak funkcjonuje SMS i wszelkie wprowadzane do niego zmiany. Ponadto
zapewnienie bezpieczenstwa dostarcza interesariuszom wskazan co do poziomu bezpieczenstwa systemu.

9.5.2 Zapewnienie mozna w prosty sposéb zdefiniowa¢ jako “co$ czemu mozna zaufaé”. Proces
zarzadzania ryzykiem w SMS zaczyna sie, gdy organizacja dobrze zrozumie swoje procesy operacyjne
i Srodowisko, w ktérym dziata, przechodzi przez identyfikacje zagrozenia, ocene ryzyka i jego tagodzenia i osigga
szczyt w momencie opracowania i wdrozenia odpowiednich zabezpieczen przed ryzykiem bezpieczenstwa. Po
opracowaniu zabezpieczen przed ryzykiem bezpieczenstwa stanowigcego konsekwencje zagrozen oraz
uruchomienie i uznanie ich jako zdolnych do kontrolowania ryzyka, to zapewnienie bezpieczenstwa przejmuje
zarzgdzanie ryzykiem.

9.5.3 Po opracowaniu i wdrozeniu zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa, organizacja staje sie
odpowiedzialna za zapewnienie, ze zabezpieczenia te pozostajg na miejscu i dziatajg zgodnie
z zamierzeniami. Zgodnie z powyzszg definicja ,zapewnienia”, sktada sie ona z proceséw i czynnosci
podejmowanych przez organizacje celem zapewnienia wiarygodnosci co do dziatania i skutecznosci
zabezpieczen. Organizacja na biezgco musi monitorowa¢ swoje operacje i $rodowisko, aby zapewniac,
ze rozpoznaje zachodzace w $rodowisku operacyjnym zmiany, ktére mogtyby wskazywac¢ na pojawienie sie
nowych, nie ztagodzonych zagrozen oraz wskazywac¢ na degradacje w procesach operacyjnych, obiektach, stanie
wyposazenia lub w pracy cziowieka. Mogtoby to obnizyé skutecznosc¢ istniejgcych zabezpieczen od skutkéw
ryzyka bezpieczenstwa. Wskazywatoby na konieczno$¢ powrotu do procesu zarzgdzania ryzykiem celem
dokonania przegladu i, jezeli konieczne, dokonania zmian w istniejacych zabezpieczeniach przed ryzykiem
bezpieczenstwa lub opracowania nowych.
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954 Proces ciggtego sprawdzania, analizowania i przeglagdania zabezpieczen musi odbywaé sie
w trakcie codziennych operacji systemu. Proces zapewnienia bezpieczenstwa odzwierciedla proces zapewnienia
jakosci z jego wymaganiami dotyczacymi analiz, dokumentacji, audytowania i oceny kierownictwa, co do
skutecznosci zabezpieczen ryzyka bezpieczenstwa. Réznica to nacisk na potwierdzenie w zapewnieniu
bezpieczenstwa, ze zabezpieczenia od ryzyka bezpieczenstwa sg na swoim miejscu, sg sprawdzane i pozostajg
skuteczne. W zapewnieniu jakosci nacisk tradycyjnie ktadziony jest na zadowolenie klienta, ktére, chyba
ze realizowane z odpowiedniej perspektywy, moze lub nie musi byé catkowicie zgodne z akceptacjg
bezpieczenstwa. Krotka dyskusja ponize;.

9.5.5 W lotnictwie zapewnienie jakosci jest tradycyjne, zwigzane z obstugg i produkcjg, a rzadziej
stosowane w operacjach zwigzanych z lotem, z wyjatkiem ograniczonego zastosowania w szkoleniu
i sprawdzaniu. Niektére wczesniejsze przepisy zgdaty programéw zapewnienia jakosci, aczkolwiek wymagania te
nie byly catosciowe ani dobrze zdefiniowane dla wszystkich funkcji w organizacji. Faktem pozostaje jednak to,
ze zapewnienie jakosci jest pojeciem znanym, aczkolwiek czesto powigzanym z zadowoleniem klienta
i osiggnieciami o zatozeniach handlowych niz zwigzanych z bezpieczenstwem. Pomimo to, techniki gwarantujace
zrealizowanie celow handlowych organizacji i stosowane w procesach zapewniania jakosci majg rowniez swoje
zastosowanie w procesach zapewnienia bezpieczenstwa. Aby moc stosowaé te techniki w procesach
zapewniania bezpieczenstwa, organizacja musi by¢é ostrozna w ustanawianiu i ocenie celéw w odniesieniu
do bezpieczenstwa.

9.5.6 Najwazniejsze dla organizacji jest opracowanie i wdrozenie wszystkich proceséw operacyjnych
w taki sposéb, aby w oparciu o solidne stosowanie zasad zarzgdzania ryzykiem, wigczy¢ do niego
zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa, wraz z gwarancjg ich skutecznosci. Wybér nazwy przez
organizacje —,jakos¢” czy ,bezpieczenstwo” — dla proceséw zapewnienia ma mniejsze znaczenie pod warunkiem,
ze SMS koncentruje sie na bezpieczenstwie.

9.5.7 Rozdziat 6 omawia podejScia oparte na wynikach zarzadzania bezpieczenstwem. Jeden
z aspektow, ktéry mozna przeoczyé przy zapewnianiu wynikébw, chyba ze zachowana jest odpowiednia
perspektywa, to uwzglednienie zapewnienia zgodnosci prawnej. Rozdziat 6 wprowadza pojecie przepiséw jako
zabezpieczenia przed ryzykiem. Same w sobie, przepisy stanowig integralng czes¢ procesu zarzgdzania
ryzykiem. W prawidtowo uruchomionym SMS nie powinien wystepowaé zaden konflikt pomiedzy zapewnieniem
ryzyka bezpieczenstwa a zapewnieniem zgodnosci z przepisami. Przepisy powinny stanowi¢ czes¢ projektu
systemu, a zgodno$¢ prawna i zarzadzanie ryzykiem sg fragmentami tej samej catosci. Nadal oczekuje sie
przestrzegania przepiséw okreslajgcych to, co powinno znalez¢ sie w zakresie zapewnienie bezpieczenstwa, jako
czynnos$¢ ukierunkowana na ,dawanie wiary” w funkcjonowanie SMS.

9.5.8 W  podsumowaniu, kierownictwo, aby utrzyma¢ rentowno$¢ organizacji réwnolegle
z utrzymywaniem bezpieczenstwa operacji, musi zapewni¢ réwnowage pomiedzy zadawalajgcym
bezpieczenstwem a zadowolonym klientem. Podczas, gdy potaczenie zatozern SMS i QMS moze przyczyni¢ sie
do oszczednosci zasobow, to prawdopodobienstwo niedopasowania zatozen dotyczgcych zadawalajgcego
bezpieczenstwa i zadowolonego klienta oznacza, ze nie sg one automatycznie zamienne ani nawet rowne.
Zapewnienie potgczenia takiego typu lezy w gestii kierownictwa organizacji. Ocena funkcjonowania systemu
i weryfikacja czy mozliwosci systemu nadal kontrolujg ryzyko w aktualnym $rodowisku operacyjnym, z punktu
widzenia zarzadzania bezpieczehstwem pozostaje podstawowym tematem zainteresowania.

9.5.9 | na koniec, czynno$ci zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa powinny uwzglednia¢ procedury
zapewniajgce opracowanie dziatan naprawczych jako odpowiedZ na wnioski pokontrolne, badania, audyty, oceny
itd. i weryfikacje skutecznego, terminowego wdrozenia. Organizacyjnie, odpowiedzialnoS¢ za przygotowanie
i wdrozenie dziatan naprawczych powinna znalezé sie w gestii departamentéw operacyjnych wymienionych
we wnioskach. Jezeli pojawiajg sie nowe zagrozenia, nalezy uruchomi¢ proces zarzadzania ryzykiem w celu
okres$lenia czy zachodzi konieczno$¢ opracowania nowych zabezpieczen przed ryzykiem bezpieczenstwa.

9.6 MONITOROWANIE | OCENA POZIOMU BEZPIECZENSTWA

9.6.1 Podstawowym zadaniem zapewnienia bezpieczenstwa jest kontrola. Jest to realizowane poprzez
monitorowanie i okreslenie poziomu bezpieczenstwa. Proces ten, weryfikuje bezpieczenstwo w odniesieniu do
polityki bezpieczenstwa i zatwierdzonych zatozenh. Kontrola zapewnienia bezpieczenstwa jest realizowana przez
monitorowanie i ocene rezultatow/wynikéw czynnosci podejmowanych przez personel w celu zrealizowania ustugi
przez organizacje.
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9.6.2 Miedzynarodowa norma zarzadzania jakoscig, 1SO-9000, przedstawia nastepujacg definicje
procesu: ,...powigzany ze sobg komplet czynnosci, ktére przeksztatcajg wkiad w wyniki”. Nacisk na ,czynnosci”
jako zasadnicze ,rzeczy, ktére robig ludzie” jest powodem, dla ktérego w dyskusjach na temat bezpieczenstwa
i zarzgdzania bezpieczehstwem, zawartych w rozdziale 2 i 3, kfadziony jest nacisk na biad cztowieka
i warunki pracy, a nastgpnie przeniesiony on jest na zarzadzanie ryzykiem. Te warunki stanowig zrodto
wigkszosci zagrozen i na tych warunkach trzeba skoncentrowa¢ wigkszo$¢ zabezpieczeh przed ryzykiem
bezpieczenstwa. Tak wiec, wiekszo$¢ czynnosci zapewniajgcych bezpieczenstwo, realizowanych pod szyldem
monitorowanie i okreslanie poziomu bezpieczenstwa, koncentruje sie na warunkach pracy, ktére majg wptyw na
sposéb wykonywania koniecznych czynnosci w celu zrealizowania ustugi. Z tego tez powodu model SHEL —
model systemdw wspomagajgcych wykonanie czynnoéci operacyjnych skfadajacych sie na realizacje ustug —
proponowany jest jako wskazéwka do opisu systemu i analizy luk w systemie.

9.6.3 Ponizej znajduje sie¢ wykaz rodzajowych zagadnien i obszaréw, ktére nalezy rozwazyc,
aby ,zapewni¢ bezpieczenstwo” poprzez jego monitorowanie i okreslenie poziomu bezpieczenstwa:

a) Odpowiedzialnosé. Kto jest odpowiedzialny za zarzgdzanie czynnos$ciami operacyjnymi
(planowanie, organizowanie, kierowanie, kontrolowanie) i ich petne wykonanie.

b) Wiadza. Kto moze kierowa¢, kontrolowa¢ lub zmienia¢ procedury, a kto nie oraz kto moze
podejmowac¢ kluczowe decyzje takie jak decyzja o akceptacji ryzyka.

c) Procedury. Wyszczegdlnione sposoby okreslajagce w jaki sposdb wykonywaé czynnosci
operacyjne i tlumaczace w jaki sposdb zamieni¢ ,co” (zalozenia) na ,jak” (czynnoSci
praktyczne).

d) Zabezpieczenia. Elementy systemu, wiacznie z oprzyrzadowaniem, oprogramowaniem,
specjalnymi procedurami lub etapami proceduralnymi oraz praktyki nadzoru tak opracowane,
aby utrzymywac czynno$ci operacyjne na wtasciwej drodze.

e) Interfejs. Analiza takich rzeczy jak relacje stuzbowe/kompetencje departamentoéw, drogi
komunikowania sie miedzy pracownikami, zgodno$¢ procedur i wyrazne rozpisanie
obowigzkéw pomiedzy organizacje, stanowiska pracy i pracownikéw.

f) Ocena procesu. Sposoby przekazywania informacji zwrotnej odpowiedzialnym stronom,
ze wymagane dziatania sg podejmowane oraz, ze osiggane sg zatozone rezultaty.

9.6.4 Informacje o monitorowaniu i poziomie bezpieczenstwa pochodzg z réznych zrédet, wigcznie
z oficjalnym audytowaniem i oceng, badaniem zdarzen zwigzanych z bezpieczenstwem, ciggtym monitorowaniem
codziennych czynnosci zwigzanych z realizacjg ustug oraz wktadem pracownikdéw poprzez systemy raportowania
o zagrozeniu. Wszystkie te zrodta informacji moga, w jakim$ stopniu, wystepowa¢ w kazdej organizacji.. Jednak
wykaz pozgdanych Zrédet lub okre$lenie ,jak powinny one wygladaé” nalezy pozostawi¢ na poziomie
operacyjnym, pozwalajgc organizacjom dopasowanie ich do swojego zakresu i skali odpowiedniej dla wielkoSci
i typu organizacji. Zrodta informaciji dla monitorowania i okreslania poziomu bezpieczenstwa obejmuja;

a) zgtaszanie zagrozen;

b) analizy bezpieczenstwa;

c) przeglady bezpieczenstwa;
d) audyty;

e) badania bezpieczehstwa;

f) wewnetrzne badania dotyczace bezpieczenstwa.

9.6.5 Zgtaszanie zagrozen i systemy zglaszania zagrozen stanowig podstawowe elementy identyfikaciji
zagrozenia. Nikt lepiej, anizeli personel operacyjny, nie wie jak dziata system. Organizacja, ktéra chce wiedzie¢
jak funkcjonuje codziennie, w przeciwienstwie do sposobu w jaki powinna funkcjonowaé zgodnie
,Z podrecznikiem”, powinna o to pyta¢ personel operacyjny, stad takie znaczenie systeméw zgtaszania. Istniejg
trzy systemy zgtaszania:

a) obowigzkowe systemy zgtaszania;
b) dobrowolne systemy zgtaszania;

c) poufne systemy zgtaszania.
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9.6.6 W obowiazkowych systemach zgtaszania, osoby sg zobowigzane do zgtaszania pewnych typéw
zdarzen lub zagrozen. To wymusza opracowanie szczegotowych przepiséw okreslajacych kto ma zgtaszac i co
ma by¢ zgtaszane. Poniewaz systemy obowigzkowe, dotyczg gtéwnie zagadnien zwigzanych
z ,oprzyrzagdowaniem”, majg tendencje do zbierania wiekszej ilosci informacji na temat awarii technicznych niz
innych aspektéw dziatalnosci operacyjnej. Aby tego unikngé, wprowadzono dobrowolny system zgtaszania,
ktorego celem jest pozyskiwanie wigkszej ilosci informacji o pozostatych aspektach dziatalnosci operacyjne;.

9.6.7 W dobrowolnych systemach zgfaszania, zgtaszajgcy, bez Zadnego prawnego Ilub
administracyjnego obowigzku, dobrowolnie zgtasza zdarzenia lub informacje o zagrozeniu. W tych systemach,
regulacyjne agencje i/lub organizacje moga zachecac do takich zachowan. Np. mozna zaniecha¢ podejmowania
dziatah egzekucyjnych wobec zgtoszonych zdarzen, za ktérymi stojg btedy lub niezamierzone naruszenia
przepisdéw. Zgtoszona informacja nie powinna byé wykorzystana przeciwko zgtaszajgcemu, tzn. takie systemy nie
powinny kara¢, natomiast zapewnia¢ ochrone zrédtom informacji, aby zacheca¢ do zgtaszania takich informaciji.

9.6.8 Celem poufnych systemow zgfaszania jest ochrona tozsamosci zgtaszajgcego. Jest to jeden ze
sposobow gwarantujacy, ze w dobrowolnych systemach zgtaszania nie ma kar. Poufno$¢ uzyskuje sie zazwyczaj
przez likwidowanie tozsamosci, tak, ze wszelkie informacje zwigzane z tozsamoscig zgtaszajgcego znane sg
tylko ,straznikom”, aby méc kontrolowac¢ co sie dalej dzieje lub ,uzupetnienia pustych miejsc” w zgtoszonym
zdarzeniu(-ach). Systemy poufnego zgtaszania zdarzen utatwiajg ujawnienie zagrozen prowadzgcych do btedu
cztowieka, bez obawy bycia ukaranym oraz umozliwiajg szersze pozyskiwanie informacji o zagrozeniach.

9.6.9 Podczas gdy podstawowe procesy tkwigce u podstaw systeméw zgtaszania sg znormalizowane,
faktycznie stosowane sposoby moga rézni¢ sie miedzy Panstwami i organizacjami. Aby zapewni¢ skutecznos¢
takich systemow nalezy réwniez podkres$lic, ze personel operacyjny jest niechetny procesowi zgtaszania.
To stwierdzenie ma zastosowanie do wszystkich form zgtaszania, a w szczego6lnosci tam, gdzie wchodzi w gre
zgtaszanie wiasnych bledéw. Sg powody takiej niecheci: obawa przed odwetem, oskarzeniem samego siebie i
wstydem. To tylko trzy najwazniejsze z nich. Zasadnicza strategia podejécia do niecheci zgtaszania to
zapewnienia poufnosci i edukacja na temat zgtaszania zagadnien dot. bezpieczenstwa w systemach identyfikac;ji
zagrozen, omoéwiona w rozdziale 2, i ochrona zrodet informacji o bezpieczehnstwie (oméwione w sekcji 9.7).
Typowe wtasciwosci skutecznych systemow zgtaszania informac;ji dot. bezpieczenstwa uwzgledniaja:

a) zgtoszenia sg tatwe do opracowania/wypetnienia;

b) w wyniku zgtoszen nie podejmowane sag zadne dziatania dyscyplinarne;
c) zgtoszenia sg poufne;

d) informacja zwrotna jest szybka, dostepna i pouczajaca.

9.6.10 Badanie bezpieczenstwa to bardzo rozlegte analizy obejmujgce szeroko rozumiane zagadnienia z
nim zwigzane. Niektére, rozpowszechnione zagadnienia dot. bezpieczenstwa mozna najlepiej zrozumie¢ poprzez
ich dogtebne zbadanie w mozliwie najszerszym kontekscie. Organizacja moze mie¢ problem zwigzany
z bezpieczenstwem o charakterze Swiatowym, ktéry byt juz omawiany w sektorze lub na arenie miedzynarodowe;.
Np., linia lotnicza zauwaza wzrost zdarzen wystepujgcych podczas podejscia lub Igdowania (niestabilne
podejscia, twarde lgdowania, ladowania z nadmierng predkoscig itd.). Przemyst na Swiecie zaniepokoit sie
czestotliwoscig i drastycznoscig wypadkdéw podczas podejécia i ladowania (ALA) w zwigzku z czym podjeto
intensywne badania nad tym zagadnieniem, wypracowano wiele zalecen zwigzanych z bezpieczenstwem

i wdrozono dziatania na skale Swiatowa, aby obnizy¢ liczbe takich zdarzen podczas krytycznych faz podejscia i
lgdowania. Zatem zainteresowana linia lotnicza moze w tych zaleceniach i badaniach na skale $wiatowa, znalez¢
przekonujgce argumenty dla wtasnej, wewnetrznej analizy bezpieczenstwa. Argumenty takie sg potrzebne, aby
wprowadzi¢ powazne zmiany na duzg skale wymagajgce znaczacych danych, odpowiednich analiz i skutecznej
komunikacji. Argumenty dotyczace bezpieczenstwa oparte na odosobnionych zdarzeniach i informacji
o charakterze anegdoty mogg nie wystarczaC. Ze wzgledu na swdj charakter, badanie bezpieczenstwa jest
odpowiedniejsze dla okre$lenia niedoboréw w systemie bezpieczenstwa niz dla identyfikowania specyficznych,
pojedynczych zagrozen.

9.6.11 Przeglady bezpieczenstwa wykonywane sg w trakcie wprowadzania i uruchamiania nowych
technologii, podczas zmiany lub wdrazania procedur lub w sytuacjach strukturalnych zmian w operacjach.
Przeglady bezpieczenstwa stanowig podstawowy element zarzgdzania zmianami, omawianymi w sekcji 9.8. Majg
one wyraznie zdefiniowane zatozenie powigzane z rozwazang zmiang. Np., lotnisko rozwaza wdrozenie sprzetu
wykrywania zmian w nawierzchni lotniska (ASDE). Tak wiec zatozeniem przegladu bezpieczenstwa bytaby ocena
ryzyka zwigzanego z wdrozeniem ASDE na lotnisku XYZ poprzez ocene stosownosci i skutecznosci czynnosci
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zarzadzania bezpieczehstwem powigzanym z projektem. Przeglady bezpieczenstwa wykonywane sg przez
Safety Action Groups (SAG), ktore sprawdzajg skuteczno$¢ dziatania nastepujgcych czynnosci zarzadzania
bezpieczenstwem powigzanych z proponowanymi zmianami:

a) identyfikacja zagrozenia i ocena/tagodzenie ryzyka;
b) ocena poziomu bezpieczenstwa;

c) odpowiedzialnos¢ kierownictwa;

d) umiejetnosci operacyjne pracownikow;

e) systemy techniczne;

f) operacje nienormalne.

9.6.12 Po dokonaniu przeglagdu kazdej czynnosci zarzgdzania bezpieczenstwem w powigzaniu
z proponowanymi zmianami SAG opracowuje wykaz zagrozen oraz oceng stosownosci i skutecznosci tagodzenia
zagrozenia. tagodzenie bedzie skuteczne, jezeli w normalnych warunkach operacyjnych konsekwentnie
zarzadza ryzykiem w celu zmniejszenia ryzyk bezpieczenstwa dla ALARP. SAG réwniez proponuje kolejnos¢
reakcjitagodzen, poprzez przyznanie waznosci i pilnosci kazdemu zagrozeniu. Tak wiec, przeglady
bezpieczenstwa zapewniajg utrzymanie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa w okresach wprowadzania
zmian, poprzez przygotowanie harmonogramu prowadzgcego do bezpiecznej i skutecznej zmiany.

9.6.13 Audyty koncentrujg sie na integralnosci SMS organizacji i okresowo oceniajg status zabezpieczen
przed ryzykiem. Podobnie jak z innymi wymaganiami, wymagania audytowe pozostawione sg na poziomie
funkcjonalnym, pozwalajgc na szeroki zakres ztozono$ci, wspétmierny ze ztozonoscig organizacji. Podczas gdy
audyty sg ,zewnetrzne” dla jednostek bezposrednio zaangazowanych w realizowaniu ustugi, to nadal pozostajg
"wewnetrznymi" dla organizacji jako catosci. Celem audytéw nie jest dogtebne badanie proceséw technicznych,
ale raczej osiggniecie pewnosci co do funkcji, czynnosci i zasobéw zarzadzania bezpieczenstwem w jednostkach
liniowych. Audyty wykorzystuje sie, aby zapewnic, ze struktura SMS jest prawidtowa pod wzgledem zatrudnienia,
zgodnos$ci z zatwierdzonymi procedurami i instrukcjami, poziomami kompetencji i szkolenia do obstugiwania
sprzetu i obiektow oraz dla utrzymania wymaganych poziomdw funkcjonowania itp.

9.6.14 Lustracje bezpieczenstwa sprawdzajg konkretne elementy lub procedury konkretnej operacii,
takie jak obszary problemowe lub waskie gardta w codziennych operacjach, rozumienie i opinie personelu
operacyjnego oraz obszary, w ktorych wystepujg roztamy lub nieporozumienia. Badania dot. bezpieczehstwa
moze spowodowac koniecznos¢ zastosowania list kontrolnych, ankiet i nieformalnych poufnych wywiadéw.
Poniewaz lustracje sg subiektywne, przed podjeciem dziatah naprawczych, konieczna moze okaza¢ sie ich
weryfikacja. Lustracje mogg zapewni¢ niedrogie zrédto znaczacej informacji o bezpieczenstwie.

9.6.15 Wewnetrzne badania zwigzane z bezpieczenstwem dotyczg zdarzen lub incydentéw, ktére nie
muszg by¢ badane Ilub zgtaszane Panstwu, aczkolwiek w niektoérych przypadkach organizacje mogg
przeprowadzi¢ wewnetrzne dochodzenie niezaleznie od faktu, ze zdarzenie, o ktbrym mowa jest badane przez
Panstwo. Przyktady zdarzen lub incydentéw, ktére wchodzg w zakres wewnetrznych dochodzen zwigzanych
z bezpieczenstwem to: turbulencje podczas lotu (operacje lotnicze); czeste zatory (ATC); zuzycie materiatu
(obstuga) i operacje pojazddéw naziemnych na ptycie lotniska.

9.6.16 Podsumowujgc, udziat poziomu bezpieczenstwa i monitorowania zrédet informacji w SMS
organizacji mozna zreasumowac jak nizej:

a) zglaszanie zagrozen jest podstawowym zrédiem informacji o zagrozeniach dla operac;ji;

b) badania dot. bezpieczenstwa sg zrédlem informacji o sprawach zwigzanych
z bezpieczenstwem i/lub bezpieczenstwem systemowym;

c) badania bezpieczenstwa powigzane sg z zarzgdzaniem zmianami i zapewniajg utrzymanie
poziomu bezpieczenstwa w zmieniajgcych sie warunkach operacyjnych;

d) audyty zapewniajg integralnos¢ struktur i proceséw SMS;

e) w badaniach dot. bezpieczehnstwa powotuje sie opinie ekspertow i rozumienie specyficznych
obszaréw problemowych w codziennych operacjach;

f) wewnetrzne dochodzenia zwigzane z bezpieczehstwem zajmujg sie skutkami o niewielkim
znaczeniu, ktére nie muszg by¢ badane przez Panstwo.

9-7



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 —1716 — Poz. 94

9.7 OCHRONA ZRODEL INFORMACJI O BEZPIECZENSTWIE

9.7.1 Historia bezpieczehstwa miedzynarodowego lotnictwa cywilnego jest wynikiem, sposréd wielu
innych, dwoch podstawowych czynnikéw: ciggtego procesu nauczania opartego na rozwoju i dobrowolnej
wymianie informacji o bezpieczenstwie oraz umiejetnosci zamiany btedow na dziatania zapobiegawcze.
Juz dawno stwierdzono, ze dagzenia skierowane na ulepszenie wspotczesnego bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego muszg by¢ oparte na danych empirycznych. Jest wiele zrodet takich danych dostepnych dla lotnictwa
cywilnego. W kombinacji tworzg podstawe dla rzetelnego zrozumienia silnych i stabych punktéw operaciji
lotniczych.

9.7.2 Przez lata, informacje pozyskiwane z wypadkoéw i incydentow tworzyty kregostup dziatan
kierowanych na udoskonalanie projektu wyposazenia, procedur obstugowych, szkolenia zatég lotniczych,
systemdéw kontroli ruchu lotniczego, funkcji i projektu lotniska, wspomagajacych stuzby pogodowe i innych,
krytycznych dla bezpieczenstwa aspektdw systemu transportu lotniczego. Wraz z dostepnoscig do $rodkow
technologicznych ostatnie lata doprowadzity do przyspieszonego rozwoju w zbieraniu danych o bezpieczenstwie,
przetwarzaniu i wymianie systeméw (dalej zwanych, w kombinacji z badaniami wypadkéw i incydentéw oraz ich
meldowaniu, jako systemy zbierania i przetwarzania danych o bezpieczenstwie lub SDCPS). SDCPS, jak
omoéwiono w rozdziale 3, sg niezbedne dla SMS i generujg informacje wykorzystywang do wdrazania dziatan
naprawczych w bezpieczenstwie i biezgcych strategii.

9.7.3 SDCPS pozwolity lotnictwu cywilnemu na lepsze zrozumienie bteddw operacyjnych: dlaczego sie
zdarzajg, co nalezy zrobi¢, aby ich wystepowanie zminimalizowa¢ i jak powstrzymac¢ ich negatywny wptyw na
bezpieczenstwo. Bezdyskusyjnym pozostaje stwierdzenie, ze zagrozenia prowadzag do btedéw operacyjnych
w lotnictwie, z ktorych wiekszos$¢ jest nieodwracalna. Ludzie dobrze wyszkoleni, z dobrymi zamiarami popetniajg
bfedy podczas obstugi, uzytkowania lub kontrolowania dobrze zaprojektowanego sprzetu. Dla tych rzadkich
sytuacji, w ktérych btedy sg wynikiem Swiadomych dziatan, naduzycia substancji, sabotazu lub wykroczen,
odpowiednie systemy wykonawcze zapewniaja, ze tancuch odpowiedzialno$ci nie ulega zerwaniu. To podwdjne
podejscie, tgczace poszerzone rozumienie nieodwracalnych btedéw operacyjnych z odpowiednimi przepisami
wykonawczymi w przypadku naduzy¢, dobrze stuzylo lotnictwu cywilnemu w znaczeniu bezpieczenstwa,
jednoczes$nie gwarantujac, ze nie ma zadnej przystani dla przestepcow.

9.7.4 Ostatnie lata wykazaly jednak trend, wskazujacy na wykorzystywanie, przy podejmowaniu dziatan
zwigzanych z btedami operacyjnymi skutkujgcymi incydentami, informacji z SDCSP jako $rodka dyscyplinujgcego
oraz egzekwujgcego. Dopuszczono go réwniez jako dowdd w procesach sgdowych, co skutkowato oskarzeniem
os6b biorgcych udziat w takich zdarzeniach. Oskarzenia kryminalne w incydentach lotniczych bedacych
skutkiem nieodwracalnych bteddéw operacyjnych moze utrudnia¢ rozwdj i dobrowolna wymiana informaciji
o bezpieczenstwie, ktéra jest niezbedna dla usprawnienia bezpieczenstwa lotniczego.

9.7.5 Podjeto kilka inicjatyw w miedzynarodowym sSrodowisku lotnictwa cywilnego w celu podjecia
zagadnienia zabezpieczenia SDCPS. Jednak, majgc na uwadze delikatnos¢ omawianej kwestii, konieczne sg
ramy zapewniajgce jednosc¢ celu i zgodnosé wysitkdw catego lotnictwa cywilnego. Wysitki dla ochrony informacji
0 bezpieczenstwie muszg wyznacza¢ bardzo delikatng réwnowage pomiedzy potrzebg ochrony informagciji
0 bezpieczenstwie a odpowiedzialnoscig wymiaru sprawiedliwosci. Nalezy przyjaé bardzo ostrozne podejScie
w tym zakresie, aby unikngé¢ propozycji, ktére mogltyby by¢ nie zgodne z prawem w zakresie zarzadzania
sprawiedliwo$cig w umawiajgcych sie panstwach.

9.7.6 Podczas 35 sesji Zgromadzenia ICAO rozwazano temat ochrony zrédet i swobodnego przeptywu
informacji o bezpieczenstwie i przyjeto Rezolucje Zgromadzenia A35-17 - ,Ochrona informacji
z systemow zbierania i przetwarzania danych o bezpieczenstwie w celu poprawienia bezpieczenstwa lotniczego”.
Rezolucja zalecita Radzie ICAO ,opracowanie odpowiednich prawnych wytycznych, ktére utatwig Panstwom
wprowadzenie krajowych uregulowan prawnych i przepisébw chronigcych informacje zebrane ze wszystkich
systemoéw zbierania i przetwarzania danych o bezpieczenstwie jednoczesnie zezwalajgc na prawidtowe dziatanie
wymiaru sprawiedliwosci w panstwie.”

9.7.7 Jako pierwszy krok w opracowywaniu prawnych wytycznych, o ktérych mowa w Rezolucji
Zgromadzenia A35-17, ICAO zwrocito sie do niektérych Panstw o przedstawienie przyktadow ich prawa
i przepisow zwigzanych z ochrong informacji z SDCPS. Nastepnie ICAO przeprowadzito analize otrzymanego od
Panstw materiatu poszukujgc w dostarczonych regulacjach prawnych i przepisach wspolnych watkéw i punktow
pojeciowych.
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9.7.8 Przygotowanie wytycznych prawnych (Dodatek E do Zatacznika13 — Badanie wypadkoéw i zdarzen
lotniczych) ma na celu wesprze¢ Panstwa przy wydawaniu prawa krajowego i przepiséw dotyczacych ochrony
informacji zebranej z SDCPS, jednocze$nie zezwalajac na prawidtowe dziatanie wymiaru sprawiedliwosci. Celem
tego dziatania jest zapobieganie nieprawidtowemu wykorzystaniu informacji zebranych wytgcznie dla poprawienia
bezpieczenstwa lotniczego. Majgc na uwadze, ze panstwa majg prawo do pewnego zakresu elastycznosci przy
opracowywaniu swoich praw i przepisow, zgodnie z wtasng politykg i praktykami, pomoc prawna przyjmuje ksztatt
serii zasad, ktére mogg byC przyjete dla spetnienia potrzeb Panstwa przy wdrazaniu praw i przepisow
dotyczacych ochrony informacji o bezpieczenstwie. Ponizej krétki opis wytycznych.

9.7.9 Wytyczne prawne zawierajg ogolne zasady stwierdzajac, ze:

a) Wylgcznym celem ochrony informacji o bezpieczenstwie przed jej nieprawidiowym
wykorzystaniem jest zapewnienie jej ciagtej dostepnosci, tak, aby na czas podejmowano
prawidtowe dziatania i poprawiono bezpieczenstwo lotnicze;

b) Ochrona informacji o bezpieczenstwie nie ma na celu przeszkadzaé¢ w prawidlowym dziataniu
wymiaru sprawiedliwo$ci;

c) Prawo i przepisy krajowe dotyczace ochrony informacji o bezpieczenstwie powinny zapewnié¢
utrzymanie rownowagi pomiedzy potrzebg ochrony informacji o bezpieczenstwie prowadzacag
do poprawienia bezpieczenstwa lotniczego, a potrzebg prawidtowego dziatania wymiaru
sprawiedliwosci;

d) Prawo i przepisy krajowe dotyczace ochrony informacji o bezpieczenstwie powinny zapobiegac
jej nieprawidtowemu wykorzystaniu;

e) Zapewnienie ochrony kwalifikowanej informacji o bezpieczenstwie w  oparciu
0 wyszczegolnione warunki jest czescig obowigzkéw panstwa w zakresie bezpieczenstwa.

9.7.10 Wytyczne zawierajg zasady ochrony, jak nizej:

a) Informacja o bezpieczenstwie powinna by¢ zakwalifikowana do jej ochrony przed
nieprawidtowym wykorzystaniem zgodnie z podanymi warunkami i powinna uwzglednia¢, ale
niekoniecznie, ograniczanie sie do: informacji zbieranej wytgcznie dla celow bezpieczenstwa,
ktorej ujawnienie powstrzymatoby jej ciggtg dostepnosc;

b) Dla kazdego SDCPS musi by¢ szczegdlna ochrona oparta na charakterze zawartej w niej
informacji o bezpieczenstwie;

c) Nalezy opracowa¢ formalng procedure zapewniajgcg ochrone kwalifikowanej informaciji
o bezpieczenstwie, zgodnie z wyszczegdlnionymi warunkami;

d) Nie nalezy korzysta¢ z informacji o bezpieczenstwie w inny sposéb niz dla celéw dla ktérej
zostata zebrana;

e) Woykorzystanie informacji o bezpieczenstwie w postepowaniach dyscyplinarnych, cywilnych,
administracyjnych i kryminalnych moze mie¢ miejsce tylko wowczas, gdy jest odpowiednio
zabezpieczona prawem krajowym.

9.7.11 Wytyczne mowig, ze odstepstwo od ochrony informacji o bezpieczenstwie moze by¢ przyznane
tylko przez prawo i przepisy krajowe, gdy:

a) sg dowody, ze zdarzenie zostalo spowodowane przez czyn, uwazany przez prawo
za zachowanie z zamiarem spowodowania szkdd lub zachowanie ze Swiadomoscia, ze jego
skutkiem bedg zniszczenia, rbwnowazne z zachowaniem lekkomy$inym, zaniedbaniem lub
naruszeniem z premedytacja;

b) odpowiednia wtadza uzna, ze okolicznosci mozliwie wskazuja, ze zdarzenie mogto by¢
spowodowane zachowaniem 2z zamiarem spowodowania szkoéd Ilub zachowaniem
ze Swiadomoscig, ze jego skutkiem bedg zniszczenia, réwnowazne z zachowaniem
lekkomyslnym, zaniedbaniem lub naruszeniem z premedytacja;

c) analiza wykonana przez odpowiednia wiadze stwierdza, ze przekazanie informac;ji
0 bezpieczenstwie jest konieczne dla prawidtowego dziatania wymiaru sprawiedliwoéci, i, ze jej
ujawnienie przewaza nad ujemnymi krajowymi i zagranicznymi skutkami takiego ujawnienia
mogacymi w przysztosci mie¢ znaczenie dla dostepnosci takich informacii.
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9.7.12 Wytyczne omawiajg réwniez zagadnienie przekazywania informacji do publicznej wiadomosci,
proponujac, zgodnie z zasadami o ochronie i wyjgtkami przedstawionymi powyzej, ze kazda osoba zadajgca
ujawnienia informacji o bezpieczenstwie musi swoje zgdanie uzasadni¢. Nalezy ustanowi¢ formalne kryteria
zezwalajgce na ujawnienie wiadomosci o bezpieczenstwie, ktére powinny zawieraé, ale nie muszg byé¢
ograniczone do ponizszych:

a) ujawnienie informacji o bezpieczenstwie jest konieczne dla skorygowania/poprawienia
warunkow, ktore narazajg bezpieczenstwo i/lub aby zmieni¢ polityke i przepisy;

b) ujawnienie informacji o bezpieczenstwie nie powstrzyma przysziej dostepnosci dla poprawienia
bezpieczenstwa;

c) ujawnienie odnosnych informacji personalnych zawartych w informacji o bezpieczenstwie jest
zgodne z odno$Snymi prawami o prywatnosci;

d) informacja o bezpieczenstwie ujawniana jest w formie trudnej do zidentyfikowania, skroconej
lub tacznej/sumaryczne;.

9.7.13 Wytyczne omawiajg réwniez odpowiedzialno$¢ osoby strzegacej informacje o bezpieczenstwie,
proponujgc, aby kazdy SDCPS miat wyznaczonego ,straznika”. Osoba odpowiedzialna za informacje
0 bezpieczenstwie jest zobowigzana do stosowania wszelkich mozliwych sposobéw ochrony przed jej
ujawnieniem, chyba ze:

a) osoba odpowiedzialna za informacje o bezpieczenstwie ma zgode autora informaciji
przewidzianej do ujawnienia; lub

b) osoba odpowiedzialna za informacje o bezpieczenstwie jest usatysfakcjonowana tym,
ze ujawnienie informacji o bezpieczenstwie odbywa sie zgodnie z zasadami o odstepstwie.

9.7.14 I na koniec, wytyczne omawiajg ochrone informacji nagrywanych i, majac na uwadze,
ze wymagane prawem nagrywanie w $rodowisku pracy, takie jak zapis gloséw w kabinie (CVR), moze byé¢
odebrane przez personel operacyjny jako naruszenie prywatnosci, na ktére nie sg narazani pracownicy innych
zawodow, proponujg aby:

a) zgodnie z zasadami ochrony i odstepstwa omoéwionych powyzej, prawo i przepisy krajowe
powinny rozwazy¢ wymagane prawem nagrywanie w $rodowisku pracy jako uprzywilejowang,
chroniong informacje, tzn. informacje majaca prawo do zwigekszonej ochrony;

b) prawo i przepisy krajowe powinny zapewni¢ szczegdlne $rodki ochrony takim nagraniom
z uwzglednieniem ich poufnosci i dostepu do nich. Srodki ochrony wymaganych prawem nagran
w $rodowisku pracy mogg obejmowac wydanie decyzji o wytgczeniu z jawnosci.

9.8 ZARZADZANIE ZMIANAMI

9.8.1 Organizacje lotnicze do$wiadczajg ciagtych zmian spowodowanych rozwojem, kurczeniem sie;
zmianami w istniejgcych systemach, wyposazeniu, programach, produktach i ustugach; wprowadzeniem nowego
sprzetu lub procedur. Zawsze, gdy nastepuje zmiana mozna nieSwiadomie wprowadzi¢ zagrozenie dla operaciji.
Praktyki zwigzane z zarzadzaniem bezpieczenstwem wymagaja, aby zagrozenia, ktére stanowig produkt uboczny
zmiany byly systematycznie i proaktywnie identyfikowane. Nalezy rowniez systematycznie opracowywac
i wdraza¢ strategie stuzgce zarzgdzaniu ryzykiem bezpieczenstwa zaistniatym w nastepstwie powstatych
zagrozen. Przeglady bezpieczenstwa oméwione w podrozdziale 9.6.11 stanowig cenne zrédto informacji dla
podejmowania decyzji w warunkach zmiany.

9.8.2 Zmiana moze wprowadzi¢ nowe zagrozenia, mie¢ wptyw na odpowiednio$¢ istniejgcych strategii
tagodzacych ryzyko bezpieczenstwa i/lub na ich skuteczno$¢. Zmiany dla organizacji mogg by¢ zewnetrzne lub
wewnetrzne. Przyktady zmian zewnetrznych to zmiany w wymaganiach prawnych, w wymaganiach ochrony i
reorganizacja kontroli ruchu lotniczego. Przyktady zmian wewnetrznych to zmiany w kierownictwie, nowy sprzet i
nowe procedury.
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9.8.3 Formalny proces zarzgdzania zmiang powinien uwzgledniaé ponizsze trzy rozwazania:

a) Krytycznos$¢ systemow i czynnosci. Krytyczno$¢ jest blisko zwigzana z ryzykiem
bezpieczenstwa. Krytyczno$¢ odnosi sie do potencjalnych konsekwencji ztego uzytkowania
sprzetu lub nieprawidtowo wykonanej czynnosci — zasadniczo odpowiadajac na pytanie ,jak
wazny jest ten sprzet/czynnos¢ dla bezpiecznego dziatania operacji?” Jest to rozwazanie, ktére
nalezy rozpatrzy¢é w trakcie procesu projektowania systemu, ale ma roéwniez znaczenie
w sytuacji, gdy nastepuje zmiana. Jest oczywistym, ze niektére czynnosci sg bardziej ISTOTNE
dla bezpiecznej dostawy ustugi niz inne. Np. zmiany w czynnosciach lub procedurach
zwigzanych z przywréceniem statkow powietrznych do operacji po powaznych czynno$ciach
obstugowych wykonanych w organizaciji, ktéra dopiero co uruchomita swojg wtasng organizacje
obstugowsg, a dotychczas prace obstugowe kontraktowata u podwykonawcy, mozna uznac za
bardziej krytyczng dla bezpieczenstwa niz podobny scenariusz dotyczacy zmian w dziatalnosci
cateringowej. Wyposazenie i czynnosci, ktére majg wyzszy stopien krytyczny dla
bezpieczenstwa muszg by¢ poddane przegladowi po wprowadzeniu zmiany, aby zapewni¢, ze
mozna podjg¢ dziatania naprawcze dla monitorowania pojawiajgcych sie potencjalnych
zagrozen.

b) Stabilnos¢ systemow i Srodowisk operacyjnych. Zmiany mogg by¢ skutkiem
zaprogramowanych zmian takich jak rozwoj, operacje do nowych portéw, zmiany we flocie,
zmiany w zakontraktowanych ustugach lub inne zmiany bedace pod bezposrednig kontrolg
organizacji. Zmiany w Srodowisku operacyjnym sg rowniez wazne, takie jak status
ekonomiczny lub finansowy, niepokdj pracownikéw, zmiany w $rodowisku politycznym lub
prawnym lub w otoczeniu fizycznym, takie jak cykliczne zmiany pogodowe. Podczas gdy te
czynniki nie sg pod bezposrednig kontrolg organizacji, to musi ona podjg¢ odpowiednie
dziatania jako reakcje na nie. Czeste zmiany w systemach lub srodowisku operacyjnym dyktujg
konieczno$¢ czestszego uaktualniania przez kierownictwo kluczowych informacji niz ma to
miejsce w sytuacjach bardziej stabilnych. Jest to istotny aspekt w zarzadzaniu zmianami.

c) Dotychczasowe dziatanie. Dotychczasowe dziatanie systeméw krytycznych jest
udowodnionym wskaznikiem funkcjonowania w przysztosci. Jest to miejsce, w ktérym charakter
zamknietej petli zapewniania bezpieczenstwa zaczyna mie¢ znaczenie. W procesie
zapewniania bezpieczenstwa nalezy podja¢ analize trendéw, aby przes$ledzi¢ zastosowane w
czasie $rodki dla zapewnienia bezpieczenstwa oraz przeksztatcenie tej informacji na przyszie
czynno$ci do podjecia w sytuacji gdy nastepuje zmiana. Ponadto, tam gdzie stwierdzono
niedociggniecia, ktére zostaty naprawione jako skutek wykonanych audytéw, ocen, badan lub
meldunkéw, bardzo waznym jest, aby informacja ta byta rozwazona dla zapewnienia
skuteczno$ci dziatan naprawczych.

9.8.4 Formalny proces zarzgdzania zmiang powinien nastepnie zidentyfikowa¢ zmiane w ramach
organizacji, ktéra moze mie¢ wplyw na ustanowione procesy, procedury, wyroby i ustugi. Przed wdrozeniem
zmian, formalny proces zarzadzania zmiang powinien opisa¢ uzgodnienia zapewniajgc odpowiedni poziom
bezpieczenstwa. Wynikiem tego procesu bedzie obnizenie ryzyk bezpieczenstwa do poziomu ALARP, bedacego
skutkiem zmian w $wiadczeniu ustug przez organizacje.

9.8.5 W rozdziale 7 oméwiono znaczenie opisania systemu (opis sytemu) jako jeden z fundamentalnych,
wstepnych czynnosci w planowaniu SMS. Zatozeniem opisu systemu jest okreslenie podstawy analizy zagrozenia
dla systemu podstawowego. Wraz z rozwojem systemu, pozornie mate, narastajgce zmiany w systemie (lub w
Srodowisku, ktére dostarcza kontekst dla dziatania systemu) moga na przestrzeni czasu si¢ zakumulowac, co
spowoduje, ze pierwotny opis systemu jest niedoktadny. Tak wiec jako cze$¢ formalnego procesu zarzgdzania
zmiang, opis systemu i podstawa analizy zagrozenia muszg by¢ okresowo przegladane, aby okresli¢ ich ciggtg
waznosc¢, nawet jezeli nie wystepujg okolicznosci zmiany. Organizacja , gdy wprowadzane sg zmiany, powinna
przejrze¢ swoj system, jego przewidywane i aktualne srodowisko operacyjne, a nastepnie dokonywaé przeglgdow
okresowych, aby upewni¢ sie, ze nadal posiada jasny obraz okolicznosci, w ktorych realizowana jest dostawa
ustugi.

9.9 CIAGLE USPRAWNIANE SMS

9.9.1 Budowanie pewnoéci oparte jest na zasadzie ciggtego poprawiania cyklu. Podobnie jak
zapewnienie jakosci umozliwia cigglg jej poprawe, zapewnienie bezpieczenstwa zapewnia kontrole nad jego
poziomem, wigcznie ze zgodnoscig prawng, poprzez statg weryfikacje i rozwoj systemu operacyjnego. Zatozenia
te mozna osiggng¢ poprzez zastosowanie podobnych narzedzi: wewnetrznych ocen i niezaleznych audytow
(zarbwno wewnetrznych jak i zewnetrznych), skrupulatnej kontroli dokumentow i ciggtego monitorowania
zabezpieczen i dziatan tagodzacych.
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9.9.2 Wewnetrzne oceny obejmujg ocene dziatalno$ci operacyjnej organizacji jak rowniez specyficznych
funkcji SMS. Oceny przeprowadzane dla celu niniejszego wymagania musza by¢ wykonane przez osoby lub
organizacje funkcjonalnie niezalezne od ocenianego procesu technicznego (tzn. specjalistyczny wydziat zajmujacy
sie bezpieczenstwem lub zapewnieniem jakosci lub inny wydziat wskazany przez kierownictwo). Funkcja
wewnetrznej oceny réwniez wymaga przeprowadzenia audytu i oceny funkcji zarzgdzania bezpieczenstwem,
tworzenia polityki, zarzadzania ryzykiem, zapewniania bezpieczenstwa i jej promocji. Audyty te pozwalajg
menedzerom wskazanym jako odpowiedzialni za SMS przeprowadzi¢ inwentaryzacje proceséw samego SMS.

9.9.3 Audyty wewnetrzne sg waznym narzedziem dla kierownikéw, wykorzystywanym do pozyskiwania
informac;ji, w oparciu o ktérg moga podejmowac decyzje i utrzymywaé na wtasciwym torze czynnosci operacyjne.
Gtéwna odpowiedzialnoS¢ za zarzgdzanie bezpieczenstwem lezy w gestii tych, ktérzy sg ,wtascicielami”
czynnosci technicznych organizacji wspierajgcych realizacje ustug. To tutaj najczesciej pojawiajg sie zagrozenia,
tutaj braki w czynnosciach majg swéj udziat w ryzyku bezpieczenstwa i tutaj bezposredni nadzér oraz
przydzielanie srodkdw moze ztagodzi¢ ryzyko do poziomu ALARP. Podczas, gdy audyty wewnetrzne czesto sg
traktowane jako test lub ,ocena” czynnosci organizacji, stanowig istotne, pomocnicze narzedzie w zapewnianiu
bezpieczenstwa przez kadre kierowniczg kierujgcg czynnosciami wspierajgcymi realizacje ustug kontrolujgca, czy
wdrozone zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa nadal dziatajg i sg skuteczne w ciggtym utrzymywaniu
bezpieczenstwa operacyjnego.

9.94 Audyty zewnetrzne SMS mogq by¢ przeprowadzone przez regulatora, partnerow code-share,
organizacje klientdw lub trzecig strone wybrang przez organizacje. Audyty takie zapewniajg nie tylko mocny
interfejs z systemem nadzoru, ale rébwniez stanowig wtdrny system gwaranciji.

9.9.5 W zwigzku z tym ciagte usprawnianie SMS ma na celu okre$lanie bezposrednich przyczyn
dziatania ponizej standardow oraz ich znaczenie dla SMS oraz sytuacji naprawczych uwzgledniajgcych dziatanie
ponizej standardow zidentyfikowane w wyniku czynnosci zapewnienia bezpieczenstwa. Ciagte usprawnianie
wprowadzane jest na podstawie ocen wewnetrznych, wewnetrznych i zewnetrznych audytéw i ma zastosowanie
do:

a) proaktywnej oceny obiektow, sprzetu, dokumentacji i procedur, np. poprzez oceny wewnetrzne;

b) proaktywnej oceny pracy/zachowania danej osoby dla zweryfikowania czy wypetnia swoje
obowigzki zwigzane z bezpieczenstwem, np. poprzez okresowe oceny kompetencji (forma
oceny/audytu);

c) oceny reaktywne dla zweryfikowania skutecznosci systemu pod katem kontroli i tagodzenia
ryzyka, np. przy wykorzystaniu audytu wewnetrznego i zewnetrznego.

9.9.6 W podsumowaniu, ciggte usprawnienie moze nastepowac tylko wéwczas gdy organizacja wykazuje
statg czujno$¢ w aspekcie skutecznosci swoich operacji technicznych i swoich dziatan naprawczych. Faktycznie,
bez statego monitorowania zabezpieczen i dziatan tagodzacych, nie ma zadnej mozliwosci stwierdzenia czy
proces zarzgdzania bezpieczenstwem spetnia swoje zatozenia. | podobnie, nie ma zadnej metody pomiaru, czy
SMS spetnia swoje zadanie w zakresie skutecznosci.

9.10 ZALEZNOSC POMIEDZY ZARZADZANIEM RYZYKIEM BEZPIECZENSTWA (SRM)
A ZAPEWNIANIEM BEZPIECZENSTWA (SA)

9.10.1 Subtelnosci we wspotpracy pomiedzy zarzgdzaniem ryzykiem a zapewnianiem bezpieczenstwa sg
czesto zrédlem nieporozumien. Jednym z pierwszych zadan w skutecznym zarzadzaniu ryzykiem
bezpieczenstwa i zapewnieniem bezpieczenstwa dla ustugodawcy i nadzorujgcej wtadzy lotniczej jest
petne/catkowite zrozumienie konfiguracji i struktury organizacyjnej systemu i jego dziatalnosci. W wyniku
nieprawidtowego zaprojektowania takich dziatah lub stabego dopasowania systemu do jego $rodowiska
operacyjnego powstaje powazna liczba zagrozen i ryzyk bezpieczenstwa. W tych przypadkach wystepuje stabe
rozumienie zagrozen dla bezpieczenstwa operacyjnego i w zwigzku z tym jest ono niedostatecznie kontrolowane.

9.10.2 Funkcja zarzadzania ryzykiem przez SMS zapewnia wstepng identyfikacje zagrozen i ocene ryzyka
bezpieczenstwa. Opracowywane sg organizacyjne zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa, a po
stwierdzeniu, ze zabezpieczenia te sg w stanie sprowadzi¢ poziom ryzyka do ALARP nastgpuje ich wdrozenie do
codziennych operacji. Teraz zadania przejmuje funkcja zapewniania bezpieczenstwa w celu potwierdzenia, ze
zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa sg wykorzystywane zgodnie z zatozeniami i nadal spetniajg
zatozone cele. Funkcja zapewnienia bezpieczenstwa pozwala rowniez na identyfikacje zapotrzebowania na nowe
zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa spowodowane przez zmiany w Srodowisku operacyjnym.
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9.10.3 W SMS wymagania dla bezpieczenstwa systemu opracowywane sg na podstawie obiektywnej
oceny ryzyk bezpieczenstwa wystepujgcych w dziatalnosci organizacji wspierajacej realizacje ustugi. Czesé
systemu zajmujgca sie zapewnianiem skupia sie na udowodnianiu przez organizacje (sobie i odpowiednim
stronom zewnetrznym), ze wymagania te zostaty spetnione, przez zbieranie i analize obiektywnych dowodéw.

9.10.4 W zwigzku z tym, funkcja SMS w zakresie zarzadzania ryzykiem umozliwia ocene ryzyk
bezpieczenstwa w operacjach wspierajgcych $wiadczenie ustug, jak réwniez w opracowywaniu zabezpieczen,
aby sprowadzi¢ ocenione ryzyko do poziomu ALARP. Funkcja ta réwniez wspiera decyzje zwigzane
z bezpieczenstwem, a powigzane z tymi czynnoSciami. Po wdrozeniu, funkcja SMS w odniesieniu do
zapewnienia bezpieczenstwa dziata w sposéb podobny do funkcji zapewniania jakosci SMS. W istocie funkcje
zapewnienia bezpieczenstwa SMS zostaty prawie w catosci wywodzg sie z ISO 9001-2000, miedzynarodowego
standardu zarzadzania jakoscig. Jak juz wczesniej omowiono, nie ma zadnej, powaznej réznicy; podczas gdy
typowe wymagania QMS sg wymaganiami klienta i oparte sg na jego zadowoleniu, to wymagania SMS sg
wymaganiami dotyczgcymi bezpieczenstwa i oparte sg na satysfakcji z poziomu bezpieczenstwa.

9.10.5 Nalezy powtérzy¢ role tych dwéch funkcji w ramach zintegrowanego procesu SMS. Proces
zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa (SRM) zapewnia wstepng identyfikacje zagrozen i ocene ryzyka.
Opracowywane sag organizacyjne zabezpieczenia przed ryzykiem bezpieczenstwa, a po stwierdzeniu,
ze zabezpieczenia te sg w stanie sprowadzi¢ poziom ryzyka do ALARP nastepuje ich wdrozenie do codziennych
operacji. Teraz zadania przejmuje funkcja zapewnienia bezpieczenstwa (SA). Zapewnienie bezpieczenstwa daje
pewnosc, ze stosowane sg zabezpieczenia organizacyjne i ze wszystkie zabezpieczenia nadal spetniajg zatozone
cele. Funkcja zapewnienia bezpieczenstwa pozwala réwniez na identyfikacje zapotrzebowania na nowe
zabezpieczenia przed ryzykiem spowodowane zmianami w srodowisku operacyjnym.

Projekt Operacje
SRM SA
Opis sytemu/ Dziatanie systemu
| analiza luk w systemie Opis i tre$é
- - - — t+—_— —_- - — - - —_ A - - 4 ]
Identyfikacja Monitorowanie i
zagrozenia Nl mierzenie poziomu Szczegdtowa informacja
bezpieczenstwa
, r FIE RS W ==
Ocena ryzyka . il
bezpieczenstwa (lagleusplavinianic Analiza
< Ryzyka / Zarzq.dzame i
bezpieczenst 4iang
tagodzenie ryzyka Dziafania naprawcze |
bezpieczenstwa Rozwiazanie problemu
I I

Rysunek 9-1. Zaleznos¢ pomiedzy zarzadzaniem ryzykiem a zapewnianiem bezpieczenstwa
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9.11 PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA — SZKOLENIE | EDUKACJA

9.11.1 Wysitek organizacji wtozony w zapewnienie bezpieczenstwa nie zakohczy sie sukcesem, jezeli
realizacja bedzie obowigzkowa lub wytgcznie w drodze automatycznego/bezposredniego wdrazania polityki.
Promocja bezpieczenstwa nadaje ton i wymusza sposéb zachowania czlowieka i organizacji oraz wypetnia puste
miejsca w polityce, procedurach i procesach organizacji uzasadniajgc wysitek wlozony w zapewnienie
bezpieczenstwa.

9.11.2 Wiele procesow i procedur wymienionych w polityce i zatoZzeniach bezpieczenstwa oraz elementy
zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa i zapewnienia bezpieczenstwa SMS stanowig podstawe konstrukcji SMS.
Jednak organizacja musi réwniez wprowadzi¢ procesy i procedury, ktére pozwolg na komunikacje pomiedzy
pracownikami operacyjnymi a kierownictwem. Organizacje muszg dotozy¢ wszelkich staran, aby wyartykutowaé
swoje zatozenia/cele, przedstawi¢ aktualny status dziatalnosci organizacji oraz znaczace wydarzenia. Ponadto
organizacje muszg zapewni¢ srodki/sposoby komunikacji pionowej w srodowisku otwartosci.

9.11.3 Promocja bezpieczenstwa obejmuje:
a) szkolenie i edukacje, wigcznie z rozwojem kompetencji w zakresie bezpieczenstwa,

b) porozumiewanie sie¢ w zakresie bezpieczehstwa.

9.11.4 Dyrektor ds. bezpieczenstwa dostarcza aktualnych informacji i zapewnia szkolenie
w zagadnieniach zwigzanych z bezpieczenstwem odnoszacych sie do specyficznych operacji i jednostek
operacyjnych organizacji. Zapewnienie odpowiedniego szkolenia dla catego personelu, niezaleznie od ich pozyciji
w organizacji, stanowi wskazanie o zaangazowaniu si¢ kierownictwa w skuteczny SMS. Szkolenie z zakresu
bezpieczenstwa i edukacja powinny sktadac¢ sie z:

a) udokumentowanego procesu identyfikujgcego potrzeby szkoleniowe;
b) procesu sprawdzajgcego skutecznosé szkolenia;
c) wstepnego szkolenia (og6lne bezpieczenstwo) zwigzanego ze specyfikg pracy;

d) uswiadamianie/wstepne szkolenie obejmujgce SMS, wigcznie z czynnikiem ludzkim
i czynnikami organizacyjnymi;

e) powtarzajgce sie szkolenie z zakresu bezpieczenstwa.

9.11.5 Wymagania dotyczgce szkolenia i dziatania w tym obszarze powinny by¢ udokumentowane dla
kazdego obszaru dziatalnosci organizacji. Nalezy zatozy¢ indywidualng teczke dotyczacg szkolen dla kazdego
pracownika, wigcznie z kierownictwem, ktdra utatwi identyfikowanie i ustalanie wymagan szkoleniowych
pracownika i weryfikacje juz odbytego przez niego szkolenia. Programy szkoleniowe muszg by¢ dostosowane do
potrzeb i ztozonoéci organizac;ji.

9.11.6 Szkolenie z zakresu bezpieczenstwa w organizacji musi zapewniaé, ze personel jest wyszkolony
i kompetentny w wykonywaniu swoich obowigzkéw w zarzgdzaniu bezpieczenstwem. Podrecznik SMS (SMSM)
musi wyszczegolnia¢ standardy wstepnego i powtarzajgcego sie szkolenia dla personelu operacyjnego, zarzadu
i kierownictwa, oséb zajmujgcych wyzsze stanowiska oraz Dyrektora Odpowiedzialnego. llo$¢ szkolen z zakresu
bezpieczenstwa musi by¢ odpowiednia do obowigzkéw danej osoby i jej zaangazowania w SMS. SMSM musi
rébwniez wyszczegoblniaC obowigzek prowadzenia szkolenia z zakresu bezpieczenstwa oraz jego tresc,
czestotliwosé, wazno$¢ oraz zarzgdzanie dokumentacjg o danym szkoleniu.

9.11.7 W szkoleniach z zakresu bezpieczenstwa powinno sie przestrzega¢ zasady podejscia blokowego.
Szkolenia z zakresu bezpieczenstwa dla pracownikdw operacyjnych powinny omawia¢ zagadnienia dotyczace
odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo, wigcznie z przestrzeganiem wszystkich procedur operacyjnych i dot.
bezpieczenstwa oraz rozpoznawanie, i zgtaszanie zagrozen. Cele szkolenia powinny uwzglednia¢ polityke
bezpieczenstwa organizacji oraz podstawy SMS i og6lne omoéwienie. Program powinien uwzglednia¢ definicje
zagrozen, skutkow i ryzyk, procesu zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa wigcznie z rolami i odpowiedzialno$cig
i, w zakresie podstaw, sktadanie meldunku bezpieczenstwa oraz system(y) raportowania o bezpieczenstwie
funkcjonujgce w organizaciji.
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9.11.8 Szkolenia z zakresu bezpieczenstwa dla dyrektoréow i kierownikbw powinny omawiaé
odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo wigcznie z promocjg SMS i angazowaniem pracownikdédw operacyjnych w
zgtaszanie zagrozen. Poza opracowaniem zatozen szkoleniowych dla personelu operacyjnego, dla dyrektoréw
i kierownikow takie zatozenia powinny uwzglednia¢ szczegotowg wiedze o procesie bezpieczenstwa, identyfikacji
zagrozenia i ocenie ryzyka bezpieczenstwa oraz jego tagodzenia i zarzadzania zmianami. Poza zakresem
szkolenia dla pracownikéw operacyjnych, dyrektorzy i kierownicy powinni rowniez zosta¢ przeszkoleni w zakresie
analizy danych bezpieczenstwa.

9.11.9 Szkolenia z zakresu bezpieczenstwa dla pracownikébw na wyzszych stanowiskach powinny
omawia¢ odpowiedzialnos¢ za bezpieczehstwo, wigcznie ze spetnieniem krajowych i miedzynarodowych
wymagan bezpieczenstwa, alokacji zasobdéw, zapewnianiu skutecznego porozumiewania sie¢ pomiedzy
departamentami w tematach zwigzanych z bezpieczenstwem i aktywng promocje SMS. Oprocz zatozen
szkoleniowych dla dwéch grup pracownikéw juz wymienionych, szkolenie dot. bezpieczenstwa dla pracownikow
na wyzszych stanowiskach powinno omawia¢ zagadnienia zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa i jego
promocjg, dotyczgce zadan i obowigzkow zwigzanych z bezpieczenstwem oraz ustanawianiem akceptowalnych
poziomdw bezpieczenstwa (Rys. 9-2).

9.11.10 | na koniec, szkolenia z zakresu bezpieczenstwa powinny obejmowac szkolenie specjalistyczne
z zakresu bezpieczenstwa dla Dyrektora Odpowiedzialnego. Takie szkolenie powinno by¢ stosunkowo zwiezte
(nie dtuzsze niz p6t dnia) i powinno dostarczy¢ Dyrektorowi Odpowiedzialnemu ogélng wiedze o SMS
w organizacji, wtgcznie z rolami SMS i odpowiedzialnoscig, wiedze o polityce bezpieczenstwa i jej zatozeniach,
0 zarzadzaniu ryzykiem, i zapewnieniu bezpieczenstwa.

9.12 PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA — INFORMOWANIE O BEZPIECZENSTWIE

9.12.1 Organizacja powinna przekaza¢ wszystkim pracownikom operacyjnym jakie sg cele SMS i jego
procedury. SMS powinien by¢ widoczny we wszystkich aspektach operacji danej organizacji wspomagajacych
realizacje ustug. Dyrektor Odpowiedzialny za bezpieczenstwo powinien informowac¢ o poziomie bezpieczenstwa
w biuletynach lub na odprawach. Dyrektor Odpowiedzialny za bezpieczenstwo powinien réwniez dopilnowac¢, aby
nauka/do$wiadczenie wyciggniete z badan (dochodzen), historycznych przypadkéw oraz doswiadczen, zarbwno
wewnetrznych jak i innych organizacji byta szeroko rozpowszechniana. Informacja powinna przeptywa¢ pomiedzy
Dyrektorem Odpowiedzialnym za bezpieczenstwo a catym personelem operacyjnym organizacji. Utrzymanie
odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa bedzie skuteczniejsze, jezeli personel operacyjny bedzie czynnie
zachecany do identyfikowania i meldowania o zagrozeniach. Tak wiec, wymiana informacji dotyczacej
bezpieczenstwa ma na celu:

a) dopilnowanie, aby wszyscy pracownicy byli $wiadomi istnienia SMS;

b) przekazywanie informacji krytycznej dla bezpieczenstwa;

c) wyjasnienie, dlaczego podjeto konkretne dziatania;

d) wyjasnienie dlaczego wprowadzono lub zmieniono procedury bezpieczenstwa;

e) przekazywanie informacji, o ktérych ,warto wiedzie¢”.
9.12.2 Przyktady wymiany informacji w organizacji obejmuja:
a) podrecznik systemow zarzadzania bezpieczenstwem (SMSM);
b) procesy bezpieczenstwa i procedury;
c) ulotki informacyjne o bezpieczenstwie, ogtoszenia i biuletyny;

d) stroneg internetowg lub e-mail.
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Szkolenie i edukacja — konstrukcja bloku

Personel operacyjny

1) Polityka bezpieczenstwa
organizacji +

2) SMS Podstawy i przeglad

Dyrektorzy i kierownicy

3) Proces bezpieczenstwa

4) Identyfikacja zagrozenia
i zarzadzanie ryzykiem

5) Zarzadzanie zmianami

Pracownicy zajmujacy
wyzsze stanowiska

6) Standardy bezpieczenstwa
W organizacji i przepisy
krajowe

7) Zapewnianie bezpieczenstwa

Rysunek 9-2.

9-16

Szkolenie z zakresu bezpieczenstwa



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 —1725— Poz. 94

Rozdziat 10

PODEJSCIE ETAPOWE DO WDROZENIA SMS

10.1 CEL | ZAWARTOSC

Celem niniejszego rozdziatu jest przedstawienie propozycji wdrozenia SMS w etapach. Rozdziat zawiera
nastepujgce zagadnienia:

a) Dlaczego wdraza¢ SMS w etapach;

b) Etap | — Planowanie wdrozenia SMS;

c) Etap Il - Reaktywne procesy zarzgdzania bezpieczenstwem;

d) Etap Il — Proaktywne i przewidywalne procesy zarzgdzania bezpieczenstwem;
e) Etap IV — Zapewnienie bezpieczenstwa operacyjnego.

10.2 DLACZEGO WDRAZAC SMS W ETAPACH

10.21 Wdrozenie SMS jest procesem bardzo prostym. Jednakze w zaleznosci od liczby czynnikéw, takich
jak dostepnos¢ materiatu pomocniczego publikowanego przez nadzorujgcg wtadze lotniczg, wiedza o SMS wérod
dostawcéw ustug oraz Srodki przeznaczone na wdrozenie, bardzo prosty proces moze zamieni¢ sie
w przyttaczajgce zadanie.

10.2.2 W procesie zarzadzania projektem oczywistym jest, ze w przypadku projektéw ztozonych wieksze
postepy uzyskuje sie dzielgc zlozone zadanie na mniejsze, tatwiejsze do zarzadzania elementy catosci. W ten
sposob, przyttaczajgcg i czesto zagmatwang ztozonos¢ oraz wynikajacg z tego prace mozna zamieni¢ na
prostsze i bardziej przejrzyste podzbiory zadan, z niewielkim, tatwym do zarzadzania obcigzeniem. | podobnie,
niezbedne srodki dla wdrozenia SMS ,jednym rzutem”, moga by¢ po prostu niedostepne w organizacji. Zatem,
dzielenie catosci na mniejsze podzbiory zadan pozwala na czeSciowe i mniejsze przyznanie srodkéw dla
zrealizowania podzbioru danych zadan. Czesciowe przyznanie $rodkéw moze byé bardziej proporcjonalne do
wymagan kazdego zadania oraz w stosunku do $rodkdéw dostepnych w organizacji. Tak wiec, sg dwa powody
ktére uzasadniajg propozycje wdrazania SMS w etapach:

a) zapewnienie mozliwych do opanowania serii krokéw, ktére nalezy wykonaé¢ podczas wdrazania
SMS, wigcznie z przyznawaniem srodkow;

b) skuteczne zarzgdzanie obcigzeniem zwigzanym z wdrazaniem SMS.

10.2.3 Trzeci powdd, catkowicie rézny od poprzednich, ale réwnie wazny, to unikanie ,kosmetyczne;j
zgodnosci”. Organizacja powinna przyjac¢ jako swéj cel, realne wdrozenie skutecznego SMS, a nie jego oznaki.
Dla organizacji zbytnio obcigzonej wymaganiami bytoby to bardzo atrakcyjne, by bez $rodkéw dla petnego,
catkowitego wdrozenia SMS w niewystarczajgcym czasie stworzy¢ wszystkie dokumenty, ktére odpowiadatyby
wszystkim Zzgdaniom i wymaganiom nadzorujgcej wtadzy lotniczej. Inaczej méwigc, w wyniku nadmiernie
wymagajacych przepiséw, moze powstaé sytuacja, o ktérej mowi sie, ze ,zaznacza sie odpowiednie kwadraciki”.
Jezeli taki przypadek bedzie miat miejsce, koncowy SMS, aczkolwiek kompletny i zgodny na papierze, bedzie
niczym innym jak pustym opakowaniem. Zapewniajgc serie matych, narastajgcych i co wazne, mierzalnych
krokoéw, zniecheca sie do zgodnosci kosmetycznej i tylko ,zaznaczania”. Petne wdrozenie SMS na pewno zajmie
wiecej czasu, ale odpornos¢ koncowego SMS bedzie zwiekszona, gdyz kazdy etap wdrozenia bedzie
zakonczony, a prostsze procesy zarzadzania bezpieczenstwem bedg rozpoczete przed wdrazaniem kolejnych
etapow angazujacych bardziej ziozone procesy zarzadzania bezpieczenstwem.

10.2.4 Podsumowujgc, celem propozycji wdrazania SMS etapami jest:

a) zapewnienie mozliwych do opanowania serii krokéw, ktére nalezy wykonaé podczas wdrazania
SMS, wtgcznie z przyznawaniem $rodkow;

b) skuteczne zarzgdzanie obcigzeniem zwigzanym z wdrazaniem SMS;

c) stworzenie solidnego SMS, a nie tylko prowizorycznego opakowania.
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10.2.5 Proponuje sie cztery etapy wdrozenia SMS. Kazdy etap jest powigzany z elementem struktury SMS
ICAO omowionego w rozdziale 8. Wdrozenie kazdego etapu oparte jest na wprowadzeniu konkretnych
sktadnikow kazdego elementu struktury SMS ICAO w czasie trwania danego etapu.

10.3 ETAP | — PLANOWANIE WDROZENIA SMS

10.3.1 Zatozeniem Etapu | procesu wdrazania SMS jest przygotowanie planu w jaki sposob zostang
spetnione wymagania i jak zostang wprowadzone do dziatalno$ci organizacji oraz planu odpowiedzialnosci za
wdrozenie SMS.

10.3.2 Podczas Etapu | ustanawia sie podstawowe planowanie i wyznacza sie obowigzki. Gtéwnym
elementem Etapu | jest analiza luk w systemie. W oparciu o analize luk w systemie, organizacja moze okresli¢
aktualny stan swoich proceséw zarzgdzania bezpieczenstwem i moze przystapi¢ do szczegotowego planowania
opracowania dalszych etapow zarzgdzania bezpieczenstwem. Jednym z wazniejszych efektow Etapu | jest plan
wdrozenia SMS.

10.3.3 Na zakonczenie Etapu |, nalezy zamkngC nastgpujgce czynnosci w taki sposéb, aby spetni¢
oczekiwania nadzorujgcej wtadzy lotniczej, jak podano w odno$nych przepisach i materiale pomocniczym:

a) Woyznaczy¢ Dyrektora Odpowiedzialnego i zakres odpowiedzialnosci kierownictwa za
bezpieczenstwo. Ta czynno$¢ oparta jest na elementach 1.1 i 1.2 struktury SMS ICAO
i oméwiona jest w rozdziale 8.

b) Woyznaczy¢ osobe (lub grupe planowania) z organizacji odpowiedzialng za wdrozenie SMS.
Ta czynnos$¢ oparta jest na elemencie 1.5 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziale 8.

c) Opisa¢ system (zatwierdzone organizacje szkoleniowe, ktére sg narazone na ryzyko
bezpieczenstwa podczas $wiadczenia swoich ustug, operatorzy statkdbw powietrznych,
zatwierdzone organizacje obstugowe, organizacje odpowiedzialne za projekt typu i/lub produkcje
statku powietrznego, dostawcy ustug ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska).
Ta czynno$c¢ oparta jest na elemencie 1.5 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziale 7.
Pomoc, jak opisaé system znajduje sie w Dodatku 1 do rozdziatu 7.

d) Wykona¢ analize Iluk w istniejacych zasobach organizacji i poréwna¢ z krajowymi
i miedzynarodowymi wymaganiami dla ustanowienia SMS. Ta czynno$¢ oparta jest na elemencie
1.5 struktury SMS ICAO i omowiona jest w rozdziale 7. Wskazéwki dotyczace analizy
wykonywanej przez ustugodawce znajdujg sie w Dodatku 2 do rozdziatu 7.

e) Opracowa¢ plan wdrozenia SMS, ktory wyjasnia jak organizacja wdrozy SMS w oparciu
o przepisy krajowe i miedzynarodowe SARP, opis systemu i wyniki analizy luk. Ta czynnosé
oparta jest na elemencie 1.5 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziale 8.

f) Przygotowa¢ dokumentacje zgodna z politykg bezpieczenstwa i zatozeniami. Ta czynno$¢ oparta
jest na elemencie 1.5 struktury SMS ICAO i omoéwiona jest w rozdziale 8, ktéry réwniez zawiera
przyktad oSwiadczenia o polityce bezpieczenstwa.

g) Opracowac¢ i ustanowi¢ sposoby wymiany informacji o bezpieczenstwie. Ta czynno$¢ oparta jest
na elemencie 4.2 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziale 9.

10.4 ETAP Il — REAKTYWNE PROCESY ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

10.41 Celem Etapu Il jest wdrozenie zasadniczych proceséw zarzgdzania bezpieczenstwem rownoczesnie
poprawiajgc braki w istniejacych procesach zarzgdzania bezpieczenstwem. W wiekszosci organizacji jaka$
dziatalnos¢ w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem ma juz miejsce, aczkolwiek na réznych etapach wdrozenia
i o roznym stopniu skutecznosci. Dziatania takie mogg obejmowac sprawozdania z inspekcjii audytow, analize
informacji ze sprawozdan z badania incydentow oraz opracowywanie takich dziatan, ktore jeszcze nie istnieja.
Poniewaz systemy przyszio$ciowe muszg by¢ dopiero opracowane i wdrozone, etap ten uznawany jest jako
reaktywny. Pod koniec Etapu | organizacja bedzie gotowa do wykonania skoordynowanej analizy bezpieczenstwa
w oparciu o informacje pozyskang przy uzyciu reaktywnych metod zbierania danycho bezpieczenstwie.
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10.4.2 Po zakonczeniu Etapu Il nalezy zamkng¢ nastepujagce czynnosci w taki sposéb, aby spetnic
oczekiwania nadzorujgcej wiadzy lotniczej, jak podano w odnoénych przepisach i materiale pomocniczym:

a) Wdrozy¢ odpowiednie elementy planu SMS i zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu
o procesy reaktywne. Ta czynnos¢ oparta jest na elementach 2.1 i 2.2 struktury SMS ICAO i
omédwiona jest w rozdziatach 3, 8 i 9.

b) Opracowa¢ szkolenie odpowiednie dla elementéw wdrazanego planu SMS i zarzadzania
ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu o procesy reaktywne. Ta czynnoS¢ oparta jest na
elementach 4.1 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziatach 3, 8 i 9.

c) Opracowa¢ dokumentacje dla elementéw planu wdrozenia SMS i zarzadzania ryzykiem
bezpieczenstwa w oparciu o procesy reaktywne. Ta czynno$S¢ oparta jest na elementach 1.5
struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziatach 3, 8 i 9.

d) Opracowac¢ i ustanowi¢ sposoby wymiany informacji o bezpieczenstwie. Ta czynno$¢ oparta jest
na elemencie 4.2 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziale 9.

10.5 ETAP lll — PROAKTYWNE | PROGNOZUJACE PROCESY ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

10.5.1 Celem Etapu Il jest uksztattowanie prognozujgcych proceséw zarzgdzania bezpieczenstwem.
Zarzadzanie informacjg bezpieczenstwa i procesami analitycznymi jest bardzo dopracowane. Pod koniec Etapu
Ill, organizacja bedzie gotowa do wykonania skoordynowanej analizy bezpieczenstwa, w oparciu o informacje
pozyskang przy uzyciu reaktywnych, proaktywnych i prognozujgcych metod zbierania danych o bezpieczenstwie.

10.5.2 Po zakonczeniu Etapu lll nalezy zamkng¢ nastepujgce czynnosci w taki sposob, aby spetni¢
oczekiwania nadzorujgcej wiadzy lotniczej, jak podano w odnoénych przepisach i materiale pomocniczym:

a) Wdrozy¢ te aspekty planu implementacji SMS, ktére odnoszg sie do zarzadzania ryzykiem w
oparciu o procesy proaktywne i prognozujgce. Ta czynno$¢ oparta jest na elementach 2.1 i 2.2
struktury SMS ICAO i omoéwiona jest w rozdziatach 3 i 8.

b) Opracowac szkolenie odpowiednie dla elementow wdrazanego planu SMS i zarzgdzania ryzykiem
bezpieczenstwa w oparciu o proaktywne i prognozujgce procesy. Ta czynno$¢ oparta jest na
elementach 4.1 struktury SMS ICAO i omoéwiona jest w rozdziatach 3, 8 i 9.

c) Opracowac¢ dokumentacje dla odpowiednich elementéw planu wdrozenia SMS i zarzadzania
ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu o procesy reaktywne. Ta czynnosS¢ oparta jest na
elementach 1.5 struktury SMS ICAO i omoéwiona jest w rozdziatach 3, 8 i 9.

d) Opracowa¢ i ustanowi¢ sposoby wymiany informacji o bezpieczenstwie. Ta czynno$¢ oparta jest
na elemencie 4.2 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziale 9.

10.6 ETAP IV — ZAPEWNIENIE BEZPIECZENSTWA OPERACYJNEGO

10.6.1 Etap IV jest etapem zamykajagcym SMS. Na tym etapie ocenia sie zapewnienie bezpieczenstwa
operacyjnego, poprzez wdrozenie okresowego monitorowania, informacji zwrotnej i ciggtego dziatania
korygujacego w celu utrzymania skutecznosci zabezpieczen przed ryzykiem zagrozen pojawiajacych sie
w wyniku zmieniajgcych sie wyzwan operacyjnych. Pod koniec Etapu IV zarzadzanie informacjg bezpieczenstwa
i procesy analityczne zapewniajg podtrzymywanie bezpiecznych procesdéw organizacyjnych w czasie i w okresach
zmian w $rodowisku operacyjnym.

10.6.2 Po zakonczeniu Etapu IV nalezy zamkna¢ nastepujgce czynnosci w taki sposob, aby spetnic
oczekiwania nadzorujgcej wtadzy lotniczej, jak podano w odnoénych przepisach i materiale pomocniczym:

a) Opracowa¢ i wuzgodni¢ wskazniki poziomu bezpieczenstwa, =zatozenia dla pozioméw
bezpieczenstwa oraz system ciggtego usprawniania SMS. Ta czynno$¢ oparta jest na elementach
1.1, 3.1, 3.2 i 3.3 struktury SMS ICAO i omoéwiona jest w rozdziatach 6 i 9.0pracowa¢ szkolenie
odpowiednie dla zapewnienia bezpieczehstwa operacyjnego. Ta czynno$¢ oparta jest na
elementach 4.1 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziale 9.
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c) Opracowa¢ dokumentacje odpowiednig dla zapewnienia bezpieczenstwa operacyjnego. Ta
czynnos¢ oparta jest na elementach 1.5 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziale 9.

d) Opracowaé i utrzyma¢ formalne s$rodki wymiany informacji o bezpieczehnstwie. Ta czynno$¢
oparta jest na elemencie 4.2 struktury SMS ICAO i oméwiona jest w rozdziale 9.

10.6.3 Podsumowanie kolejnych etapéw wdrazania SMS i odno$nych elementéw pokazana jest na rysunku

10-1.
0$ czasu 2

ETAP | ETAP Il ETAP llI ETAP IV

Planowanie SMS
Elementy 1.1; 1.2; Wdrozenie
131153 14) reaktywnego procesu Wdrozenie proaktywnego
zarzadzania i prognozujacego procesu Wdrozenie zapewnienia
bezpieczenstwem zarzadzania bezpieczqﬁstwa
Elementy 2.112.2 bezpieczenstwem operacyjnego
Elementy 2.112.2 Elementy 1.3; 3.1; 3.2;
33;4.1145

Przygotuj dokumentacj¢ — element 1.5

Opracuj i okresl formalne $rodki dla komunikacji dot. bezpieczenstwa — element 4.2

Opracuj i przeprowadz szkolenie — element 4.1

Rysunek 10-1. Podsumowanie kolejnych etapoéw wdrazania SMS
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Dodatek 1 do Rozdziatu 10

WYTYCZNE DO OPRACOWANIA KRAJOWYCH REGULACJI
DOTYCZACYCH SMS

1. PODSTAWA PRAWNA

Niniejszy przepis jest opublikowany przez ustawowg witadze [odno$ne przepisy dla lotnictwa cywilnego,
zarzadzenia dot. nawigacji lotniczej lub prawne standardy Panstwal.

2. ZAKRES | ZASTOSOWANIE

2.1 Zakres

211 Niniejszy przepis wyszczegdlnia wymagania dla systemu zarzadzania bezpieczenstwem
w organizacji ustugodawcy (SMS) dziatajgcej zgodnie z Zatgcznikiem 1 — Licencjonowanie Personelu;
Zatgcznikiem 6 — Eksploatacja statkow powietrznych; Czes¢ | - Miedzynarodowy zarobkowy transport lotniczy —
Samoloty i Czes¢ lll - Operacje miedzynarodowe — Smigtowce; Zatacznikiem 8 - Zdatno$é do lotu statkéw
powietrznych; Zatacznikiem 11 - Stuzby ruchu lotniczego; Zatacznikiem 14 — Lotniska, Tom | — Budowa i
eksploatacja lotnisk.

21.2 W kontekscie tego przepisu pojecie “dostawca ustug” odnosi sie do kazdej organizacji Swiadczacej
ustugi lotnicze. Pojecie obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe narazone na operacyjne ryzyko
niebezpieczenstwa w trakcie $wiadczenia ustug, operatoréw statkdw powietrznych, zatwierdzone organizacje
obstugowe, organizacje odpowiedzialne za projekt typu i/lub produkcje statku powietrznego, dostawcow stuzb
ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska, co bedzie miato zastosowanie.

21.3 Niniejszy  przepis zajmuje sie procesami, procedurami i dziataniami zwigzanymi
z bezpieczenstwem lotniczym, a nie bezpieczenstwem pracy, ochrong $rodowiska, obstugg klienta lub jakoscig
produktu.

21.4 Dostawca ustug odpowiedzialny jest za bezpieczenstwo zakontraktowanych lub zleconych
podwykonawcy ustug lub produktéw lub tych zakupionych w innych organizacjach.

215 Niniejszy przepis okresla minimalne, akceptowalne wymagania; dostawca ustug moze ustanowi¢
bardziej rygorystyczne wymagania.

2.2 Zakres obowigzywania i akceptacja

221 W dniu wejscia w zycie [data(y)], dostawca ustug bedzie miat ustanowiony system zarzgdzania
bezpieczenstwem (SMS) akceptowalny przez [Panstwo], ktéry jako minimum:

2211  identyfikuje zagrozenia bezpieczenstwa;

2.2.1.2 zapewnia wdrozenie dziatan naprawczych koniecznych do utrzymania uzgodnionego
poziomu bezpieczenstwa;
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2.21.3 zapewnia ciggte monitorowanie i regularng ocene poziomu bezpieczenstwa;

2214 dazy do statego usprawniania catoSciowego funkcjonowania systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem.

222 Aby Panstwo zaakceptowalo SMS ustugodawcy, SMS musi spetni¢ wymagania ustanowione
niniejszym przepisem.

Uwaga. — Przepis dotyczacy SMS powinien zawiera¢ informacje dotyczgcg procesu akceptacji
SMS. Proces przyjecia powinien zawierac, jak to bedzie miato zastosowanie, wniosek o akceptacje SMS,
procedury sktadania wniosku o przyjecie, czas wazno$ci akceptacji, procedury dla wznowienia, zawieszenia lub
cofniecia akceptacji.

3. ODNIESIENIA

3.1 Niniejszy przepis jest zgodny z Zatgcznikiem 1 — Licencjonowanie Personelu; Zatgcznikiem 6 —
Eksploatacja statkow powietrznych; Czes¢ | - Miedzynarodowy zarobkowy transport lotniczy — Samoloty i Cze$¢é
Il - Operacje miedzynarodowe — Smiglowce; Zatacznikiem 8 - Zdatno$é do lotu statkéw powietrznych:;
Zatgcznikiem 11 - Stuzby ruchu lotniczego; i Zatgcznikiem 14 — Lotniska, Tom | — Budowa i eksploatacja lotnisk
oraz Podrecznikiem Zarzgdzania Bezpieczeristwem ICAO (Doc 9859).

3.2 Niniejszy przepis jest zgodny z [odnosnym prawem i/lub materiatem pomocniczym Parstwal].

4. DEFINICJE
Uwaga.— Niniejszy wykaz stanowi tylko wskazéwke.

*  Wypadek

» Akceptowalny poziom bezpieczenstwa (ALoS)
* Dyrektor Odpowiedzialny

« Skutek/konsekwencja

« State monitorowanie

* Analiza luk

+ Zagrozenia

* Incydent

*  Wewnetrzne badanie bezpieczenstwa
* tagodzenie

+ Zdarzenie

* Nadzor

* Prognozujgcy

* Pro aktywny

* Prawdopodobiehstwo

* Procedura

+ Proces

+ Reaktywny

*  Ryzyko

* Ocena bezpieczenstwa

+ Zapewnienie bezpieczenstwa
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* Audyt bezpieczenstwa

* Dyrektor ds. bezpieczenstwa

* Poziom bezpieczenstwa

» Wskaznik poziomu bezpieczenstwa

« Zatozenia dla poziomu funkcjonowania

+ Polityka bezpieczenstwa

+  Wymaganie bezpieczenstwa

* Ryzyko bezpieczenstwa

» Lustracja bezpieczenstwa

+ System Zarzgdzania Bezpieczenstwem (SMS)
* Krajowy Program Bezpieczenstwa (SSP)
* Dotkliwo$¢

*  Opis systemu.

5. UWAGI OGOLNE

Dostawca ustug opracuje, ustanowi, utrzyma i bedzie przestrzega¢ systemu zarzgdzania bezpieczenstwem
(SMS), ktéry jest odpowiedni dla wielkosci, charakteru i zZtozonosci operacji, ktére ma prawo realizowa¢ w oparciu
o swoj certyfikat operacyjny oraz w oparciu o zagrozenia i ryzyko bezpieczenstwa zwigzane z operacjami.

6. POLITYKA BEZPIECZENSTWA | JEJ ZALOZENIA

6.1 Wymagania ogolne

6.1.1 Dostawca ustug okresli polityke bezpieczenstwa organizac;ji.
6.1.2 Polityka bezpieczenstwa bedzie podpisana przez Dyrektora Odpowiedzialnego w organizacji.
6.1.3 Polityka bezpieczenstwa bedzie zawiera¢ opis odpowiedzialnosci zarzadu i pracownikow

w zakresie poziomu bezpieczehstwa SMS.

6.1.4 Polityka bezpieczehstwa bedzie zawiera¢ czytelne oSwiadczenie o zapewnieniu odpowiednich
Srodkéw dla jej wdrozenia.

6.1.5 Polityka bezpieczenstwa zostanie ogtoszona z wyraznym poparciem catej organizacji.
6.1.6 Polityka bezpieczenstwa bedzie zawiera¢ miedzy innymi:

6.1.6.1 zobowigzanie do ciggtego polepszania poziomu bezpieczenstwa;

6.1.6.2  procedure zgtaszania zagrozen;

6.1.6.3  warunki, w ktérych dziatania dyscyplinarne nie bedg miaty zastosowania w nastepstwie
zgtoszenia zagrozenia przez pracownikow.

6.1.7 Polityka bezpieczenstwa bedzie zgodna, ze wszystkimi majgcymi zastosowanie i obowigzujgcymi
wymaganiami i miedzynarodowymi standardami, najlepszymi praktykami przemystu i bedzie odzwierciedla¢
zobowigzania organizacji w zakresie bezpieczenstwa.
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6.1.8 Polityka bezpieczenstwa bedzie okresowo przeglgdana, aby zapewnié, ze pozostaje zgodna
i odpowiednia dla organizaciji.

6.1.9 Dostawca ustug okresli zatozenia bezpieczenstwa dla SMS.

6.1.10 Zatozenia bezpieczenstwa powinny by¢ powigzane ze wskaznikami poziomu bezpieczenstwa,
poziomu funkcjonowania i planami dziatania SMS ustugodawcy.

6.2 Uzgodnienia organizacyjne dotyczace SMS
oraz odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo i obowiazki.

6.2.1 Dostawca ustug wskaze Dyrektora Odpowiedzialnego, ktory w jego imieniu bedzie odpowiedzialny i
bedzie miat obowigzek spetnienia niniejszego przepisu, i przekaze [Panstwu] jego nazwisko.

6.2.2 Dyrektor Odpowiedzialny bedzie pojedyncza, rozpoznawalng osobg, ktéra niezaleznie od innych
petnionych funkcji, bedzie miata obowigzek i bedzie odpowiedzialna za wdrozenie i utrzymanie SMS
w imieniu [organizacji].

6.2.3 Dyrektor Odpowiedzialny bedzie miat:

6.2.3.1 petng kontrole nad $rodkami potrzebnymi dla wykonywania operacji dopuszczonych
certyfikatem operacyjnym;

6.2.3.2 petng kontrole nad s$rodkami finansowymi potrzebnymi dla wykonywania operacji
dopuszczonych certyfikatem operacyjnym;

6.2.3.3 ostateczng wladze nad wykonywanymi operacjami dopuszczonymi certyfikatem
operacyjnym;

6.2.3.4  bezposrednig odpowiedzialnos¢ za realizacje biezacych spraw organizaciji;
6.2.3.5 ostateczng odpowiedzialnos¢ za zagadnienia zwigzane z bezpieczenstwem.

6.2.4 Dostawca ustug ustanowi odpowiednie porozumienia organizacyjne dla wdrozenia, przestrzegania
i utrzymania funkcjonowania SMS w organizacji.

6.2.5 Dostawca ustug okresli odpowiedzialnos¢, obowigzki i zakres zarzgdzania zarébwno dla wszystkich
cztonkow zarzgdu, jak i pracownikow, niezaleznie od ich obowigzkow.

6.2.6 Odpowiedzialno$¢, obowigzki i zakres zarzadzania bedg zdefiniowane, udokumentowane
i odno$na informacji przekazana bedzie do organizac;ji.

6.2.7 Dostawca ustug wskaze osobe z kierownictwa jako Dyrektora ds. bezpieczehnstwa, osobe bedacg
punktem kontaktowym, odpowiedzialnym za wdrozenie i obstuge skutecznego SMS.

6.2.8 Dyrektor ds. bezpieczenstwa bedzie miedzy innymi:

6.2.8.1 pilnowat, aby potrzebne dla SMS procesy byty opracowane, wdrozone, przestrzegane
i utrzymywane;

6.2.8.2 meldowat Dyrektorowi Odpowiedzialnemu o dziataniu SMS i wszelkiej koniecznosci jego
usprawnienia;

6.2.8.3  promowat bezpieczenstwo w catej organizacji.
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6.3 Koordynacja planowania reagowania w sytuacjach awaryjnych

6.3.1 Dostawca ustug dopilnuje, aby jego plan reagowania w sytuacjach awaryjnych byt odpowiednio
skoordynowany z planami reagowania w sytuacjach awaryjnych tych organizacji, z ktérymi musi wspétpracowac
podczas realizacji swoich ustug.

6.3.2 Koordynacja planu reagowania w sytuacjach awaryjnych zapewni uporzgdkowane i skuteczne
przejscie z operacji normalnych do awaryjnych, a nastepnie powré6t do normalnych.

6.3.3 Koordynacja planu reagowania w sytuacjach awaryjnych bedzie miedzy innymi zawierac:
6.3.3.1 przekazanie wladzy w sytuacji awaryjnej;

6.3.3.2  przypisanie podczas skoordynowanych dziatan obowigzkéw stosownych do sytuaciji
awaryjnej;

6.3.3.3  koordynacje wysitkobw, aby podota¢ sytuacji awaryjnej;

6.3.3.4  kompatybilnoS¢ z planami reagowania w sytuacjach awaryjnych innych organizaciji.

6.4 Dokumentacja
6.4.1 Dostawca ustug opracuje i bedzie utrzymywaé dokumentacje SMS, tak, aby zawierata:
6.4.1.1  polityke bezpieczenstwa i zatozenia;
6.4.1.2 wymagania SMS;
6.4.1.3  procesy i procedury SMS;
6.4.1.4  obowigzki oraz informacje o tym, kto zarzgdza procesami i procedurami;
6.4.1.5 efekty SMS.
6.4.2 Dostawca ustug, jako cze$¢ dokumentacji SMS, opracuje petny opis systemu.
6.4.3 Opis system bedzie zawiera¢ nastepujace informacje:
6.4.3.1 interakcje systemu z innymi systemami w systemie transportu lotniczego;
6.4.3.2  funkcje systemu;
6.4.3.3  wymagania systemu operacyjnego odnosnie rozwazanych mozliwosci cztowieka;
6.4.3.4  oprzyrzadowanie systemu;
6.4.3.5 oprogramowanie systemu;
6.4.3.6  powigzane procedury dla funkcjonowania i korzystania z systemu;
6.4.3.7  $rodowisko operacyjne;

6.4.3.8  zakontraktowane, zaméwione u podwykonawcy i kupione wyroby i/lub ustugi.

10-APP 1-5



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1734 — Poz. 94

6.4.4 Dostawca ustug, jako cze$é¢ dokumentacji SMS, wykona analize luk w systemie w celu:

6.4.4.1  zidentyfikowania uzgodnien dotyczgcych bezpieczenstwa i struktur juz istniejgcych
W organizacji;

6.4.4.2  okredli dodatkowe uzgodnienia dotyczace bezpieczenstwa, konieczne do wdrozenia
i utrzymania funkcjonowania SMS w organizaciji.

6.4.5 Dostawca ustug, jako cze$¢ dokumentacji SMS, opracuje, bedzie przestrzegac i utrzymywac plan
wdrozenia SMS.

6.4.6 Plan wdrozenia SMS bedzie definicja podejécia jakg organizacja przyjmie dla zarzadzania
bezpieczenstwem w sposéb spetniajgcy zatozenia bezpieczenstwa organizacji.

6.4.7 Plan wdrozenia SMS w sposob jednoznaczny omowi wspoétprace pomiedzy SMS ustugodawcy
a systemami innych organizacji, z ktérymi dostawca ustug musi wspétpracowac w trakcie realizacji ustug.

6.4.8 Plan wdrozenia SMS zawiera¢ bedzie nastgpujgce elementy:

6.4.8.1 polityke bezpieczenstwa i cele;

6.4.8.2  opis systemu;

6.4.8.3  analize luk w systemie;

6.4.8.4  elementy SMS;

6.4.8.5 zadania bezpieczenstwa i odpowiedzialnosci;
6.4.8.6  polityke meldowania o zagrozeniach;

6.4.8.7  sposOb zaangazowania pracownikow;
6.4.8.8 sposbéb mierzenia poziomu bezpieczenhstwa;
6.4.8.9  szkolenie z zakresu bezpieczenstwa;
6.4.8.10 wymiane informacji o bezpieczenstwie;

6.4.8.11 przeglad poziomu bezpieczenstwa przez zarzad.

6.4.9 Plan wdrozenia SMS bedzie zatwierdzony przez osoby zajmujgce wyzsze stanowiska
w organizaciji.

6.4.10 Dostawca ustug, jako czes¢ dokumentacji SMS, opracuje i bedzie utrzymywac¢ podrecznik
zarzadzania systemami bezpieczenstwa (SMSM), w celu poinformowania catej organizacji o jej podejsciu
do bezpieczenstwa.

6.4.11 SMSM bedzie dokumentowat wszystkie aspekty SMS i bedzie zawiera¢ nastepujgce elementy:
6.4.11.1 zakres systemu zarzadzania bezpieczenstwem;
6.4.11.2 polityke bezpieczenstwa i cele;

6.4.11.3 odpowiedzialno$ci za bezpieczenstwo;
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6.4.11.4 kluczowy personel zwigzany z bezpieczehstwem;

6.4.11.5 procedury kontroli dokumentac;ji;

6.4.11.6 koordynacje planowania reagowania w sytuacjach awaryjnych;

6.4.11.7 programy identyfikacji zagrozenia i zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa;
6.4.11.8 monitorowanie poziomu bezpieczehstwa;

6.4.11.9 audytowanie bezpieczenstwa;

6.4.11.10 procedury zarzgdzania zmianami;

6.4.11.11 promocja bezpieczenstwa;

6.4.11.12 kontrola zakontraktowanych czynnosci.

Uwaga.— Ogdlne wytyczne dla opracowania i utrzymywania dokumentacji SMS mozna znalez¢
w Zatgcznik H do Aneksu 6, Czesc | ICAO, i Zatgcznik G (System dokumentéw dotyczacych bezpieczenstwa
lotéw) do Aneksu 6, Czesc¢ Il ICAO, System Dokumentacji Bezpieczenstwa Lotniczego Operatora (Operator’s
Flight Safety Documents System).

7. ZARZADZANIE RYZYKIEM BEZPIECZENSTWA
7.1 Uwagi ogoine

711 Dostawca ustug przygotuje i bedzie utrzymywa¢ formalng procedure zapewniajgca,
ze zagrozenia w operacjach sg zidentyfikowane.

71.2 Dostawca ustug przygotuje i bedzie utrzymywac system zbierania danych o bezpieczenstwie
i ich przetwarzania (Safety Data Collection and Processing System (SDCPS)), zezwalajgcy na identyfikacje
zagrozen oraz analize, ocene i tagodzenie ryzyka bezpieczenstwa.

713 SDCPS ustugodawcy bedzie zawiera¢ reaktywne, proaktywne i prognozujgce metody zbierania
danych o bezpieczenstwie.

7.2 Identyfikacja zagrozenia

7.21 Dostawca ustug przygotuje i bedzie utrzymywaé prawne sposoby dla skutecznego zbierania,
rejestrowania, reagowania i generowania informacji zwrotnej o zagrozeniach w operacjach, ktére bedg w sobie
taczy¢ reaktywne, proaktywne i prognozujgce metody zbierania danych o bezpieczenstwie. Prawne sposoby
zbierania danych obejmowa¢ bedg obowigzkowe, dobrowolne i poufne systemy zgtaszania.

722 Proces identyfikacji zagrozenia bedzie sktadat sig¢ z nastepujacych krokow:
7.2.21  zgtaszania zagrozen, wydarzenh i obaw zwigzanych z bezpieczenstwem;

7.2.2.2  zbieranie i przechowywanie danych o bezpieczenstwie;
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7.2.2.3 analize danych bezpieczenstwa;

7.2.2.4  upowszechnianie informacji o bezpieczenstwie wydobytych z bazy danych.

7.3 Ocena ryzyka bezpieczenstwa i tagodzenie

7.3.1 Dostawca ustug przygotuje i bedzie utrzymywat formalny proces umozliwiajacy wykonanie analizy,
oceny i kontroli ryzyka bezpieczenstwa bedgcego konsekwencjg zagrozen powstajgcych w trakcie $wiadczenia
ustug.

7.3.2 Ryzyko bezpieczenstwa bedacego konsekwencjg kazdego zagrozenia zidentyfikowanego

w procesie identyfikacji zagrozenia, opisanego w sekcji 7.2 niniejszego przepisu, bedzie poddane analizie pod
katem prawdopodobienstwa jego wystgpienia i jego surowos$ci oraz toleranciji.

7.3.3 Organizacja zdefiniuje poziomy zarzadzania majgce prawo podejmowania decyzji o toleranciji
ryzyka bezpieczenstwa.

7.3.4 Organizacja zdefiniuje zabezpieczenia dla kazdego ryzyka niebezpieczenstwa ocenianego jako
dopuszczalne.

8. ZAPEWNIENIE BEZPIECZENSTWA
8.1 Uwagi Ogodlne

8.1.1 Dostawca ustug przygotuje i bedzie utrzymywat procesy zapewnienia bezpieczenstwa, tak, aby
zapewni¢, ze zabezpieczenia ryzyka bezpieczenstwa wdrozone jako efekt identyfikacji zagrozen oraz czynnosci
zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa z paragrafu 7 spetniajg zamierzone zatozenia.

8.1.2 Procedury zapewniania bezpieczenstwa bedg miaty zastosowanie do SMS niezaleznie od tego,
czy czynnosci i/lub operacje realizowane sg wewnetrznie czy zlecone dostawcy zewnegtrznemu.

8.2 Monitorowanie i mierzenie poziomu bezpieczenstwa

8.2.1 Dostawca ustug, jako cze$¢ dziatalnosci SMS zwigzanego z zapewnianiem bezpieczenstwa,
wyznaczy i bedzie utrzymywac niezbedne narzedzia do weryfikacji poziomu bezpieczenstwa w odniesieniu do
wskaznikow i zatozen poziomu bezpieczenstwa SMS i akceptowania skutecznosci zabezpieczen przed ryzykiem
bezpieczenstwa.

8.2.2 Narzedzia do monitorowania i mierzenia poziomu bezpieczenstwa bedg uwzgledniaé nastepujgace
elementy:

8.2.2.1 systemy zgtaszania zagrozenia;
8.2.2.2  audyty bezpieczenstwa;

8.2.2.3  badania bezpieczenstwa;

8.2.2.4  lustracje bezpieczenstwa;

8.2.2.5 analizy badawcze bezpieczenstwa;

8.2.2.6  wewnetrzne dochodzenia w sprawach bezpieczenstwa.
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8.2.3 Procedury zgtaszania zagrozenia okre$lg warunki zapewniajgce skuteczne zgtaszanie wigcznie
z warunkami, w ktérych nie majg zastosowania dziatania dyscyplinarne/administracyjne.

8.3 Zarzadzanie zmianami

8.3.1 Dostawca ustug, jako cze$¢ dziatalnosci SMS zwigzanego z zapewnianiem bezpieczenstwa,
okresli i bedzie utrzymywac legalny proces zarzgdzania zmiana.

8.3.2 Formalny proces zarzadzania zmiang bedzie:

8.3.2.1 identyfikowat zmiany w organizacji, ktore mogg mie¢ wptyw na ustanowione procesy
i ustugi;

8.3.2.2  okres$lat dziatania zapewniajgce odpowiedni poziom bezpieczenstwa przed wdrozeniem
zmiany;

8.3.2.3 eliminowat lub modyfikowat zabezpieczenie ryzyka bezpieczenstwa, ktére nie sg juz

potrzebne w zwigzku ze zmianami w Srodowisku operacyjnym.

8.4 Ciagte usprawnianie systemu bezpieczenstwa

8.4.1 Dostawca ustug, jako cze$¢ dziatalnosci SMS zwigzanego z zapewnianiem bezpieczenstwa,
opracuje i bedzie utrzymywat legalny proces identyfikacji przyczyn funkcjonowania SMS ponizej standardu,
okresli ich implikacje na dziatanie SMS oraz naprawi/skoryguje/usprawni sytuacje, w ktdérych wystepuje dziatanie
ponizej standardu, dla zapewnienia ciggtego usprawniania SMS.

8.4.2 Ciggte usprawnianie SMS ustugodawcy bedzie obejmowac:

8.4.2.1 proaktywne i reaktywne oceny obiektéw, sprzetu, dokumentacji i procedur
dla zweryfikowania skutecznosci strategii kontroli ryzyka bezpieczenstwa;

8.4.2.2 proaktywng ocene dziatania danej osoby celem weryfikacji wypetniania obowigzkow
dotyczacych bezpieczenstwa.

9. PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA

9.1 Uwagi ogoine

Wszyscy $wiadczacy ogolne ustugi opracujg i bedg utrzymywac formalng dziatalno$¢ zwigzang ze szkoleniem
i wymiang informacji w zakresie bezpieczenstwa w celu stworzenia $rodowiska, w ktérym mozna spehic
zatozenia bezpieczenstwa okreslone przez dang organizacje.

9.2 Szkolenie w zakresie bezpieczenstwa

9.2.1 Dostawca ustug, jako czeS¢ swojej dziatalnoSci w promowaniu bezpieczenstwa, opracuje
i bedzie utrzymywat program szkolenia, ktory zapewni, ze pracownicy beda wyszkoleni i kompetentni
do wykonywania swoich obowigzkéw wynikajgcych z SMS.

9.2.2 Zakres szkolenia odno$nie bezpieczenstwa bedzie odpowiedni dla osoby zaangazowanej
w SMS.
9.23 Swiadomosé bezpieczenstwa stanowié bedzie podstawe dla Dyrektora Odpowiedzialnego

w odniesieniu do:
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9.2.31 zatozen i polityki bezpieczehstwa;

9.2.3.2 zadan i obowigzkéw SMS;
9.2.3.3 standardow SMS;

9.2.3.4  zapewnienia bezpieczenstwa.

9.3 Wymiana informacji o bezpieczenstwie

9.3.1 Dostawca ustug, jako czeS¢ swojej dziatalno§¢ w promowaniu bezpieczenstwa
opracuje i bedzie utrzymywat oficjalne $ciezki wymiany informaciji o bezpieczenstwie tak, aby:

9.3.1.1 zapewnic, ze caty personel bedzie w petni $wiadomy istnienia SMS;
9.3.1.2  przekazywac krytyczng informacje zwigzang z bezpieczenstwem;
9.3.1.3  wyttumaczy¢ przyczyny podjecia konkretnych dziatan w zakresie bezpieczenstwa;
9.3.1.4  wyttumaczy¢ dlaczego wprowadzane sg lub zmieniane procedury bezpieczenstwa;
9.3.1.5  przekazywac¢ rodzajowe informacje dot. bezpieczenstwa.
9.3.2 Oficjalne $ciezki wymiany informacji bedg, miedzy innymi, uwzglednia¢:
9.3.2.1 polityke bezpieczenstwa i procedury;
9.3.2.2 ulotki;
9.3.2.3  biuletyny;

9.3.2.4  strony internetowe.

10. POLITYKA JAKOSCI

Dostawca ustug zapewni, ze polityka jako$ci organizacji jest zbiezna z SMS oraz wspiera realizacje jego zadan.

11. WDROZENIE SMS

111 Niniejszy przepis proponuje, ale nie nakazuje ustugodawcy zobowigzanym do wdrozenie SMS
w czterech etapach, jak oméwiono w 11.2 do 11.5.

11.2 Etap | — Wynikiem planowania powinien by¢ opracowany plan omawiajgcy sposob spetnienia
wymagan, ich wdrozenie do dziatalnosci organizacji oraz schemat odpowiedzialnosci za wdrozenie SMS:

11.21 Wyznaczenie Dyrektora Odpowiedzialnego i zakresu jego odpowiedzialnosci za
bezpieczenstwo;
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11.2.2 Wyznaczenie w danej organizacji osoby (lub grupy planowania) odpowiedzialnej za
wdrozenie SMS;

11.2.3 Opisanie systemu (zatwierdzone organizacje szkoleniowe, ktére sg narazone na ryzyko
bezpieczenstwa podczas $wiadczenia swoich ustug, operatorzy statkéw powietrznych,
zatwierdzone organizacje obstugowe, organizacje odpowiedzialne za projekt typu
i/lub produkcje statku powietrznego, dostawcy ustug ruchu lotniczego i certyfikowane
lotniska);

11.24 Przeprowadzenie analizy luk w istniejgcych zasobach organizacji i poréwnanie ich
z krajowymi i miedzynarodowymi wymogami dla wdrozenia SMS;

11.2.5 Opracowanie planu implementacji SMS, ktory wyjasni w jaki sposob organizacja wdrozy
SMS w oparciu o przepisy krajowe i miedzynarodowe SARP, opis systemu i wyniki
analizy luk w systemie;

11.2.6 Przygotowanie dokumentacji zgodnej z politykg bezpieczenstwa i jej zatozeniami;

11.2.7 Opracowanie i ustanowienie sposobéw wymiany informacji dot. bezpieczenstwa.

11.3 Etap Il — Procesy reaktywne powinny wprowadzi¢ w zycie te elementy planu wdrazania SMS,
ktore odnoszg sie do zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu o procesy reaktywne:

11.3.1 identyfikacja zagrozenia i zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa przy wykorzystaniu
procesow reaktywnych;

11.3.2 szkolenie obejmujace:

11.3.2.1 elementy planu wdrazania SMS;

11.3.2.2 zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa (procesy reaktywne).
11.3.3 dokumentacje obejmujaca;

11.3.3.1 elementy planu wdrazania SMS;

11.3.3.2 zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa (procesy reaktywne).

11.4 Etap Ill — Procesy proaktywne i prognozujgce, powinny wprowadzi¢ w zycie te elementy planu
wdrazania SMS, ktére odnoszg sie do zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa, w oparciu o procesy proaktywne
i prognozujace:

11.41 identyfikacja zagrozenia i zarzgdzanie ryzykiem bezpieczenstwa przy wykorzystaniu

proceséw proaktywnych i prognozujacych;
11.4.2 szkolenie obejmujace:

11.4.2.1 elementy planu wdrazania SMS;

11.4.2.2 zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa (procesy reaktywne).
11.4.3 dokumentacje obejmujaca:

11.4.3.1 elementy planu wdrazania SMS;

11.4.3.2 zarzadzania ryzykiem bezpieczenhstwa (procesy reaktywne).
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11.5
elementy:

Etap IV — Operacyjne zapewnienie bezpieczenstwa powinno w praktyce zapewni¢ nastepujgce

11.5.1

11.5.2

11.5.3

11.5.4

11.5.5

opracowanie i uzgodnienie wskaznikéw i celéw poziomu bezpieczenstwa;
proces ciagtego usprawniania SMS;

odpowiednie szkolenie zapewniajgce bezpieczenstwo operacyjne;
dokumentacje zwigzang z zapewnieniem bezpieczenstwa operacyjnego;

okreslenie i utrzymanie formalnych $Srodkéw w celu wymiany
0 bezpieczenstwie.
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Dodatek 2 do Rozdziatu 10

WYTYCZNE DO OPRACOWANIA PLANU WDRAZANIA SMS
DLA DOSTAWCOW USLUG

KONTEKST

1. Niniejszy Dodatek zawiera wytyczne utatwiajgce ustugodawcom opracowanie planu wdrozenia SMS,
ktory okresla podejscie organizacji do zarzgdzania bezpieczenstwem. Plan wdrozenia SMS bedzie parafowany
prze personel kierowniczy organizacji i opracowany w oparciu o przepisy krajowe, miedzynarodowe normy i
zalecane metody postepowania (SARP), opis systemu i wynikow analizy luk w systemie.

2. Opracowanie planu wdrozenia SMS:

a) wesprze dostawce ustug w opracowaniu realistycznej strategii do wdrozenia SMS, ktéry spetni
zatozenia bezpieczenstwa organizaciji;

b) zapewni serig¢ mozliwych do zarzadzania krokow wdrazania SMS;
c) stworzy schemat odpowiedzialnosci za wdrozenie SMS.

3. Proponuje sie podejscie etapowe do obowigzkéw zwigzanych z wdrazaniem SMS, w celu wsparcia
skutecznego zarzadzania systemem. Kazdy etap oparty jest na wprowadzeniu poszczegdlnych elementow
ICAO’wskiej struktury SMS.

4. Czas wdrozenia kazdego etapu bedzie odpowiedni dla wielko$ci organizaciji i ztozono$ci oferowanych
ustug.

Uwaga 1. — Wykres modelu Gannta dla opracowania planu wdroZzenia SMS stanowi zatgcznik
do niniejszego Dodatku. Niniejsze wytyczne stanowig tylko odniesienie, a SMS moze by¢ dopasowany do potrzeb
pojedynczych ustugodawcow. Akta zarzgdzania projektem modelu Gannta sq dostepne na stronie internetowej
www.icao.int/fsix lub www.icao.int/anb/safetymanagement.

Uwaga 2. — W odniesieniu do kontekstu niniejszego Dodatku pojecie ,dostawca ustug” odnosi sie
do kazdej organizacji Swiadczgcej ustugi lotnicze. Pojecie obejmuje: zatwierdzone organizacje szkoleniowe, ktore
sg narazone na ryzyko bezpieczenstwa podczas $wiadczenia swoich ustug, operatorow statkbw powietrznych,
zatwierdzonych organizacji obstugowych, organizacji odpowiedzialnych za projekt typu i/lub produkcje statku
powietrznego, dostawcow ustug ruchu lotniczego oraz certyfikowanych lotnisk.
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Plan wdrozenia SMS

1. Etap | — PLANOWANIE WDROZENIA SMS

1.1 Dyrektor Odpowiedzialny

+  Wyznaczy¢ Dyrektora Odpowiedzialnego i osobe lub grupe planowania do opracowania planu
wdrozenia SMS (jak oméwiono w Rozdziale 8).

1.2 Opis i analiza luk w systemie (jak oméwiono w Rozdziale 7).
Opis systemu

*  Wykonaj opis systemu, co stanowi pierwsza, wstepng czynnos¢ dla przygotowania SMS
w organizacji. Opis powinien zawiera¢ zasady wspoétpracy w ramach systemu jak i z innymi
systemami transportu lotniczego. Wytyczne dla przygotowania opisu systemu znajdujg sie
w Dodatku 1 do Rozdziatu 7.

Analiza luk w systemie

* Wykonaj analize luk w systemie i poréwnaj z czterema komponentami i dwunastoma
elementami zwartymi w strukturze ICAO SMS dla zidentyfikowania istniejgcych i brakujgcych
w organizacji systemow bezpieczenstwa. Wytyczne odno$nie analizy luk w systemie znajdujg
sie w Dodatku 2 do Rozdziatu 7.

* W oparciu o wyniki analizy luk w systemie, osoba lub grupa planujgca powinna by¢ w stanie
przygotowac plan wdrozenia SMS z uwzglednieniem:

— identyfikacji potencjalnych luk w systemie, ktére mogg utrudni¢ wdrozenie SMS;
— strategii odno$nie stwierdzonych luk.

1.3 Zalozenia i polityka bezpieczenstwa (oméwiono w Rozdziale 8)

Polityka bezpieczenstwa

« Opracuj polityke bezpieczehstwa.

» Doprowadz do podpisania polityki bezpieczenstwa przez Dyrektora Odpowiedzialnego.
» Poinformuj catg organizacje o polityce bezpieczenstwa i przekaz, ze zostata przyjeta.

» Opracuj harmonogram przegladéw polityki bezpieczenstwa, aby zapewni¢, ze nadal jest
prawidtowa i odpowiednia dla organizacji.

Przyktad oswiadczenia dot. polityki bezpieczenstwa mozna znalez¢ w Rozdziale 8.
Zatozenia bezpieczenstwa

» Okre$l zatozenia bezpieczenstwa dla SMS poprzez wypracowanie standardow odno$nie
poziomu bezpieczenstwa w rozumieniu:
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— wskaznikow poziomow bezpieczenstwa;
— celéw, ktére majg by¢ osiggniete przez okreslone poziomy bezpieczenstwa;
— plany dziatan.

+ Okre$l wymagania SMS dla podwykonawcéw:

— okresl procedury dla wprowadzenia wymagan SMS do proceséw kontraktowych;
— zdefiniuj wymagania SMS w dokumentach przetargowych.

1.4 Odpowiedzialnos$ci i wyznaczanie kluczowego personelu odpowiedzialnego za
bezpieczenstwo (omoéwiono w Rozdziale 8 niniejszego podrecznika)

Struktura organizacyjna SMS
» Powotaj biuro ds. bezpieczenstwa.

* Wyznacz Dyrektora ds. Bezpieczenstwa, ktory bedzie odpowiedzialny za stworzenie
i utrzymanie skutecznego SMS i jednocze$nie bedzie punktem kontaktowym.

« Ocenh i ustandéw Sciezki komunikacji pomiedzy stuzbami bezpieczenstwa i Odpowiedzialnym
Kierownictwem, Grupg Reagowania ds. bezpieczenstwa (Safety Action Group (SAG)) i Komisjg
ds. przegladu bezpieczenstwa (Safety Review Board (SRB)).

* Dopilnuj, aby Sciezki komunikacji byto odpowiednie dla wielkoSci organizacji i ztozonosci
oferowanych ustug.

» Powotaj Komisje ds. Przegladu Bezpieczenstwa (SRB) pod przewodnictwem Dyrektora
Odpowiedzialnego.

*  Wyznacz do udziatlu w SRB kierownikow, wigcznie z kierownikami liniowymi odpowiedzialnymi
za obszary funkcjonalne.

* Przypisz SRB odpowiednie elementy strategii.

+ Powotaj Grupg Reagowania ds. bezpieczenstwa (Safety Action Group (SAG))

* Wyznacz do udziatu w SAG kierownikéw liniowych i przedstawicieli personelu z pierwszej linii.

» Przypisz SRB odpowiednie funkcje taktyczne.

+ Udokumentuj wszystkie obowigzki, zakres odpowiedzialnoSci i upowaznienia oraz przekaz
te informacje catej organizaciji, wraz z definicjg poziomoéw zarzadzania majacych upowaznienie

do podejmowania decyzji zwigzanych z tolerancjg ryzyka bezpieczenstwa.

» Opracuj harmonogram spotkan biura/dziatu stuzb bezpieczenstwa z SRB i SAG, zgodnie
z zapotrzebowaniem.

1.5 Koordynacja planu reagowania w sytuacji awaryjnej (Emergency Response Plan (ERP))
(omoéwiono w Rozdziale 8)

Koordynacja wewnetrzna

* Przejrzyj wytyczne ERP zwigzane z przekazaniem wiadzy i przypisaniem odpowiedzialnosci
w sytuacji awaryjnej.

+ Opracuj procedury wspoOipracy, ktére muszg by¢ przestrzegane przez personel kluczowy
podczas sytuacji awaryjnej i procedury powrotu do operacji standardowych.
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Koordynacja zewnetrzna

+ Zidentyfikuj przedsiebiorstwa zewnetrzne, ktére bedg wzajemnie na siebie oddziatywac
w czasie sytuacji awaryjnych.

* Ocen je w odniesieniu do ERP.
* Ustanow koordynacje pomiedzy ré6znymi ERP.

* Woprowadz zasady koordynacji wéréd réznych ERP do podrecznika zarzadzania systemami
bezpieczenstwa organizacji (SMSM).

1.6 Dokumentacja SMS (omoéwiono w Rozdziale 8)

Dokumentacja SMS

»  Okre$l mechanizm zbierania i przechowywania rejestrow i dokumentacji specyficznej dla SMS.

+ Odnies sie do wszystkich, majgcych zastosowanie przepisébw krajowych i standardow
miedzynarodowych.

» Opracuj wytyczne dla zarzgdzania dokumentacjg, wigcznie z planem wdrozenia SMS i SMSM.
Plan wdrozenia SMS

+ Wyznacz osobe lub powotaj grupe planowania odpowiedzialng za opracowania planu wdrozenia
SMS.

+ Zbierz wszystkie dokumenty, ktére tworzg plan wdrozenia SMS.

* Prowadz regularne spotkania z kierownictwem w celu oceny postepow.

» Przyznaj zasoby (wlgcznie z czasem na spotkania), odpowiednie dla najblizszych zadan.

* Uwzglednij znaczace elementy planu wdrozenia SMS w planie biznesowym organizaciji.

+ Zidentyfikuj koszty zwigzane ze szkoleniem i planowaniem koniecznym dla wdrozenia SMS.

* Przydziel odpowiedni czas dla opracowania i uruchomienia planu wdrozenia SMS dla réznych
poziomow zarzadzania w organizaciji.

* Opracuj budzet dla wdrozenia SMS.

« Zatwierdz wstepny budzet dla wdrozenia SMS.

* Przedstaw plan wdrozenia SMS do zatwierdzenia przez kierownictwo.
Podrecznik systemow zarzgdzania bezpieczenstwem (SMSM)

* Przygotuj projekt SMSM, aby poinformowa¢ pracownikbw o polityce bezpieczenstwa
organizacji.
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* Rozbuduj, przejrzyj i zmien zawarto§¢ SMSM (ktory jest ,zywym dokumentem”) wraz
ze zmianami w podej$ciu etapowym.

1.7 Promocja bezpieczenstwa — Szkolenie (oméwiono w Rozdziale 9)

Szkolenie z zakresu bezpieczenstwa
* Przygotuj udokumentowany proces dla zidentyfikowania potrzeb szkoleniowych.
* Przygotuj proces walidaciji, ktéry mierzy skuteczno$¢ szkolenia.
» Przygotuj szkolenie z zakresu bezpieczenstwa z uwzglednieniem:
— szkolenia wstepnego (ogdlne bezpieczenstwo), specyficznego dla wykonywanej pracy;
— szkolenia wprowadzajgcego/wstepnego zawierajgcego SMS, wilgcznie z czynnikiem
ludzkim i czynnikami organizacyjnymi;

— szkolenia odswiezajgcego.

+  Okre$l koszty zwigzane ze szkoleniem.

+ Zorganizuj i opracuj harmonogramy odpowiedniego szkolenia dla wszystkich pracownikow,
zgodnie z indywidualnym zaangazowaniem w SMS.

+ Stworz dla kazdego pracownika i kierownika teczke szkoleniowa.

1.8 Promocja bezpieczennstwa — Wymiana informacji o bezpieczenstwie
(oméwiono w Rozdziale 9)

« Okre$l sposoby przekazywania informacji organizacyjnych dot. Etapu |, wigcznie z:

— ulotkami, zawiadomieniami i biuletynami bezpieczenstwa;
— stronami internetowymi;
— wiadomosciami e-mail.

1.9 Czas wdrozenia i produkty koncowe

Zakfadany czas wdrozenia Etapu | wynosi od 1 do 6 miesiecy, w zaleznosci od wielkosci
organizacji i ztozonosci Swiadczonych ustug.

Produkty koncowe
1) Polityka bezpieczenstwa podpisana przez Dyrektora Odpowiedzialnego.
2) Polityka bezpieczenstwa ogtoszona wszystkim pracownikom.
3) Zakonczony opis systemu.
4) Zakonczona analiza luk w systemie.
5) Opracowana struktura organizacyjna SMS.
6) Zatwierdzony plan wdrozenia SMS.

7) Przeprowadzone szkolenie w zakresie planowania SMS w etapach.
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8) Pierwszy projekt SMSM opublikowany.

9) Wytyczone $ciezki komunikaciji.

2. ETAP Il — REAKTYWNE PROCESY ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

21 Identyfikacja zagrozenia i analiza oparta na procesie reaktywnym (omoéwiono w Rozdziatach
3,4i9)

Identyfikacja zagrozenia

+ Zidentyfikuj wewnetrzne i zewnetrzne zrédta, ktére bedg wykorzystane do zbierania
reaktywnych informacji na temat zagrozen.

+ Wprowadz podejscie strukturalne do reaktywnej identyfikacji zagrozen.

22 Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu o procesy reaktywne (oméwiono
w Rozdziatach 5i 9)

Ocena ryzyka bezpieczeristwa
» Opracuj i wprowadz do operacyjnego Srodowiska organizacji matryce ryzyka bezpieczenstwa.

« Opracyj instrukcje dla matrycy ryzyka bezpieczenstwa i wigcz je do programu szkolenia.
23 Szkolenie (oméwiono w Rozdziale 9)

» Opracuj program szkolenia z zakresu bezpieczehnstwa dla personelu liniowego, dyrektorow
i kierownikéw na temat:

— odpowiednich elementéw planu wdrazania SMS;

— identyfikacji zagrozenia i zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu o procesy
reaktywne (personel liniowy szkolony jest w identyfikowaniu i meldowaniu o zaistniatych
zagrozeniach, a kierownicy sg szkoleni w zakresie zarzgdzania zagrozeniem i ryzykiem
bezpieczenstwa);

— druk/wzér zgtoszenia zagrozenia.
2.4 Dokumentacja proceséw reaktywnych (oméwiono w Rozdziatach 4 i 9)

+ Stworz archiwum bezpieczenstwa.

+ Wiacz informacje o reaktywnych procesach zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa do SMSM.
(Informacja dotyczaca reaktywnych proces6w zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa bedzie
wykorzystana w pozniejszym etapie do okreslenia wskaznikéw poziomu bezpieczenstwa i ich
celow.)

* Przygotuj wymagania do identyfikacji zagrozenia i zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa
w oparciu o procesy reaktywne, wilasciwe dla dokumentacji przetargowej dla kontrahentow
i, jezeli jest to wymagane, poinformuj o tym w formie pisemnej kontrahentéow i podwykonawcéw.
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2.5 Promocja bezpieczenstwa — Wymiana informacji o bezpieczenstwie
(oméwiono w Rozdziale 9)

» Okre$l sposoby przekazywania informacji organizacyjnych dot. Etapu Il
— ulotki, zawiadomienia i biuletyny bezpieczenstwa;
— strony internetowe;
— e-mail.

26 Czas wdrozenia i produkty koncowe

Zakfadany czas wdrozenia Etapu Il wynosi od 9 do 12 miesiecy, w zaleznosci od wielkosci
organizacji i ztozonosci Swiadczonych ustug.

Produkty koncowe

1) Stworzone archiwum publikacji dotyczacych bezpieczenstwa (,archiwum bezpieczenstwa”).
2) Wdrozone reaktywne procesy zarzadzania bezpieczenstwem.

3) Ukonczone szkolenie w zakresie elementéw planu wdrozenia SMS i zarzgdzania ryzykiem
bezpieczenstwa.

4) Rozpowszechniona w organizacji krytyczna informacja zwigzana z danymi bezpieczenstwa
pozyskiwanymi z procesow reaktywnych.

3. ETAP lll — PROAKTYWNE | PROGNOZUJACE PROCESY ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

3.1 Identyfikacja zagrozenia i analiza oparta na procesie proaktywnym i prognozujacym (omoéwiono
w Rozdziatach 3, 4 9)

Identyfikacja zagrozenia

+ Zidentyfikuj wewnetrzne i zewnetrzne zrédta, ktdére bedg wykorzystane do zbierania
proaktywnych i prognozujgcych informacji na temat zagrozen.

« Wprowadz podejscie strukturalne do proaktywnej i prognozujgcej identyfikacji zagrozen.

3.2 Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu o procesy proaktywne i prognozujgce
(omoéwiono w Rozdziatach 5 9)

Ocena ryzyka bezpieczeristwa
» Opracuj i wprowadz do operacyjnego Srodowiska organizacji matryce ryzyka bezpieczenstwa.

+ Opracyj instrukcje dla matrycy ryzyka bezpieczenstwa i wigcz je do programu szkolenia.
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3.3 Szkolenie (oméwiono w Rozdziale 9)

* Przeprowadz szkolenie dla pracownikow wydziatu ds. bezpieczehstwa na temat proaktywnych
i prognozujacych srodkéw zbierania danych zwigzanych z bezpieczenstwem.

* Przeprowadz szkolenie dla kierownikéw i pracownikdédw liniowych w zakresie procesow
proaktywnych i prognozujacych.

« Opracuj program szkolenia z zakresu bezpieczenstwa dla personelu liniowego, dyrektorow
i kierownikéw na temat:

— odpowiednich elementéw planu wdrazania SMS;

— identyfikacji zagrozenia i zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu o procesy
proaktywne i prognozujgce (personel liniowy szkolony jest w identyfikowaniu
i meldowaniu o zagrozeniach w oparciu o wywolywane mniej powazne zdarzenia
lub podczas normalnych operacji w rzeczywistym czasie, a kierownicy sg szkoleni
w zakresie zarzgdzania zagrozeniem i ryzykiem bezpieczenstwa w oparciu o procesy
proaktywne i prognozujace).

3.4 Dokumentacja proceséw proaktywnych i prognozujacych (oméwiono w Rozdziatach 4 i 9)

* Przechowuj w ,archiwum bezpieczenstwa” informacje zwigzang z zarzadzaniem ryzykiem
bezpieczenstwa, pozyskang w oparciu o procesy proaktywne i prognozujace.

*  Wiagcz do SMSM informacje o proaktywnych i prognozujgcych procesach zarzgdzania ryzykiem
bezpieczenstwa.

» Opracuj wskazniki i zatozenia dla poziomdw bezpieczenstwa.

* Przygotuj wymagania dla identyfikacji zagrozenia i zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa
w oparciu o procesy proaktywne i prognozujgce, wtasciwe dla dokumentacji przetargowej dla
kontrahentéw i jezeli jest to wymagane, poinformuj o tym w formie pisemnej kontrahentow
i podwykonawcow .

3.5 Promocja bezpieczenstwa — Wymiana informacji o bezpieczenstwie
(omoéwiono w Rozdziale 9)

» Okre$l sposoby przekazywania informacji organizacyjnych dot. Etapu Il

— ulotki, zawiadomienia i biuletyny bezpieczenstwa;
— strony internetowe;
— e-mail.

3.6 Czas wdrozenia i produkty koncowe

Zakfadany czas wdrozenia Etapu Il wynosi od 12 do 16 miesiecy w zaleznosci od wielkoci
organizacji i ztozonosci $wiadczonych ustug.

Produkty koncowe

1) Okreslony wstepny okres sprawdzania proaktywnych i prognozujacych $rodkéw zbierania
identyfikacji zagrozen.

2) Wdrozone proaktywne i prognozujgce procesy zarzgdzania bezpieczenstwem.
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3) Ukonczone szkolenie w zakresie elementow planu wdrozenia SMS i zarzadzania ryzykiem
bezpieczenstwa w oparciu o procesy proaktywne i prognozujace.

4) Opracowane wskazniki i zatozenia dla poziomow bezpieczehstwa.

5) Rozpowszechniona w organizacji krytyczna informacja zwigzana z danymi bezpieczenstwa
pozyskiwanymi z procesow reaktywnych, proaktywnych i prognozujgcych.

4. ETAP IV — ZAPEWNIENIE BEZPIECZENSTWA OPERACYJNEGO

41 Stan bezpieczenstwa SMS (omoéwiony w Rozdziale 9)
» Okre$l wskazniki dla poziomoéw bezpieczenstwa.
» Okre$l zatozenia dla pozioméw bezpieczenstwa.
* Opracuj plany dziatan.

« Zdefiniuj wskazniki wiarygodnosci, dostepnosci i/lub dokfadnosci w odniesieniu do planow
dziatania, zgodnie z potrzebami.

* Uzgodnij z nadzorem panstwowym sposoby/narzedzia pomiaru poziomu bezpieczenstwa.

4.2 Monitorowanie i analiza poziomu bezpieczenstwa (omoéwiony w Rozdziale 9)

»  Zdefiniuj i opracuj zrédta informacji dot. monitorowania i analizy poziomu bezpieczenstwa.

4.3 Zarzadzanie zmianami (oméwiono w Rozdziale 9)
» Stworz formalny proces zarzadzania zmianami, ktéry uwzglednia:

— krytyczno$¢ systemédw i czynnosci;
— stabilnos¢ systemoéw i Srodowisk operacyjnych;
— dotychczasowe dziatania.

+ Zidentyfikuj zmiany, ktére mogg mie¢ wptyw na ustanowione procesy, procedury, produkty
i ustugi.

* Przed wprowadzeniem zmian zidentyfikuj warunki zapewniajgce odpowiedni poziom
bezpieczenstwa.

44 Ciagte usprawnianie SMS (omoéwiono w Rozdziale 9)

* Opracuj zasady ocen wewnetrznych i zapewnij niezalezno$¢ od ocenianych procesow
technicznych.

»  Zdefiniuj proces audytu wewnetrznego.

« Zdefiniuj proces audytu zewnetrznego.
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» Okre$l harmonogram proaktywnej oceny obiektdw, wyposazenia, dokumentacji i procedur
do wykonania podczas audytéw i analiz.

» Okre$l harmonogram proaktywnej oceny pracy pracownika.

* Przygotuj dokumentacje zwigzang z zapewnieniem bezpieczenstwa operacyjnego.

4.5 Szkolenie (oméwiono w Rozdziale 9)

» Przygotuj szkolenie zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa operacyjnego dla pracownikéw
zaangazowanych w ten etap.

4.6 Promocja bezpieczenstwa — Wymiana informacji o bezpieczenstwie (oméwiono w Rozdziale 9)
» Okre$l sposoby przekazywania informacji organizacyjnych dot. Etapu IV:

— ulotki, zawiadomienia i biuletyny bezpieczenstwa;
— strony inetrnetowe;
— e-mail.

4.7 Czas wdrozenia i produkty koncowe

Zaktadany czas wdrozenia Etapu IV wynosi od 9 do 12 miesiecy, w zaleznosci od wielkoSci
organizacji i ztozonosci $wiadczonych ustug.

Produkty koncowe

1) Wskazniki i zatozenia dla poziomoéw bezpieczenstwa sg uzgodnione z panstwowg wiadzg
nadzorujgca.

2) Szkolenie z zakresu zapewnienia bezpieczenstwa dla personelu operacyjnego, dyrektorow
i kierownikéw zostato zakonczone.

3) Dokumentacja odpowiednia dla zapewnienia bezpieczenstwa operacyjnego znajduje sie
w "archiwum bezpieczenstwa”.
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Rozdziat 11

KRAJOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA (SSP)

11.1 CELE | ZAWARTOSC

Niniejszy rozdziat wprowadza podstawy do opracowania i wdrozenia krajowego programu bezpieczenstwa (SSP)
taczacego elementy zarébwno normatywnego, jak i opartego na wynikach (performance-based) podej$cia do
zarzadzania bezpieczenstwem. Rozdziat ten omawia réwniez znaczenie realistycznego wdrozenia SSP jako
warunku koniecznego do wdrozenia SMS przez podmioty prowadzace dziatalnos¢ lotniczg. Niniejszy rozdziat
zawiera nastepujgce tematy:

a) sktadniki i elementy SSP;
b) podstawy SSP wg ICAO;
c) opracowanie SSP;

d) wdrazanie SSP;

e) rola SSP we wspieraniu wdrazania SMS.

11.2 SKLADNIKI | ELEMENTY SSP

11.21 SSP jest systemem zarzadzania pozwalajgcym panstwom zarzadzaé bezpieczenstwem. Wdrazanie
SSP musi odpowiada¢ wielkosci i ztozonosci systemu lotnictwa w danym panstwie i moze wymaga¢ koordynaciji
pomigedzy wieloma wiadzami odpowiedzialnymi za poszczegélne funkcje panstwa zwigzane z lotnictwem
cywilnym.

11.2.2 Istniejg cztery sktadniki SSP, odzwierciedlajgce dwa kluczowe obszary dziatania operacyjnego SSP
oraz rozwigzania organizacyjne niezbedne przy realizacji dziatan w tych obszarach.
Czterema sktadnikami SSP sa:

a) polityka i cele panstwa w zakresie bezpieczenstwa;
b) zarzgdzanie ryzykiem przez panstwo;
c) zapewnianie bezpieczenstwa przez panstwo;

d) promowanie bezpieczenstwa przez panstwo.

11.2.3 Z punktu widzenia strategii interwencji i zapobiegania w dziedzinie bezpieczenstwa, dwoma
kluczowymi obszarami dziatania operacyjnego SSP sa: zarzadzanie ryzykiem i zapewnianie bezpieczenstwa
przez panstwo. Te kluczowe obszary dziatania operacyjnego funkcjonujg w ramach polityki i celow panstwa
w dziedzinie bezpieczenstwa i wspierane sg przez promowanie bezpieczenstwa przez panstwo. Wigkszosé
odpowiednich skfadnikow SMS przedstawionych w rozdziale 8, 8.2 i 8.3 ma réwniez zastosowanie do SSP.
Jednakze istnieje jeden wyjatek: cho¢ wprawdzie w SSP proces badania wypadkéw i powaznych incydentéw jest
formalnie uwazany za element polityki i celéow panstwa w zakresie bezpieczenstwa, to jest on takze kluczowym
obszarem dziatania operacyjnego, ktoéry przyczynia sie¢ do zbierania, analizy i wymiany danych dotyczacych
bezpieczenstwa oraz identyfikowania obszarow nadzoru wymagajgcych wiekszej uwagi (zapewnianie
bezpieczenstwa przez panstwo).
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11.2.4 Cztery sktadniki oméwione w punkcie 11.2.2 stanowig podstawy, na ktérych opiera sie SSP, gdyz
reprezentujg cztery zazebiajgce sie procesy zarzadzania bezpieczenstwem lezace u podstaw wtasciwego
systemu zarzadzania (SSP). Kazdy sktadnik dzieli sie na elementy obejmujgce okreslone podprocesy, dziatania
lub narzedzia, ktére system bezpieczenstwa musi uruchamia¢ lub wykorzystywaé w celu zarzadzania
bezpieczenstwem w sposob tgczacy podejScie normatywne (prescriptive) z opartym na wynikach (performance-
based), a takze wspiera wdrazanie SMS przez podmioty lotnicze.

11.2.5 Sktadnik dotyczacy polityki i celéw panstwa w zakresie bezpieczenstwa sktada sie z czterech
elementéw:

a) obowigzujgce w panstwie przepisy dotyczace bezpieczenstwa;
b) okreslenie w ramach panstwa zakreséw odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo;
c) badanie wypadkoéw i incydentow;
d) polityka zapewniania przestrzegania przepiséw.
11.2.6 Sktadnik dotyczacy zarzgdzania ryzykiem przez panstwo sktada sie z dwoch elementow:
a) wymagania dotyczace SMS podmiotéw lotniczych;

b) uzgadnianie warunkow systeméw zarzadzania bezpieczenstwem podmiotow lotniczych.

11.2.7 Sktadnik dotyczacy zapewnienia bezpieczenstwa przez panstwo sktada sie z trzech elementéw:
a) nadzér nad bezpieczenstwem;
b) zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa;

c) ukierunkowanie nadzoru, dzieki danym dotyczacym bezpieczenstwa, na obszary wymagajace
szczegolnej uwagi i o najwiekszych potrzebach.

11.2.8 Sktadnik dotyczacy promowania bezpieczenstwa przez panstwo sktada sie z dwoch elementow:
a) wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa;

b) zewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa.

Uwaga.— W kontekscie SSP pojecie ,podmiot lotniczy” odnosi sie do kazdej organizacji
dostarczajgcej ustugi lotnicze. Pojecie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe wystawione na
zagroZzenia podczas S$wiadczenia ustug, uzytkownikow statkbw powietrznych, zatwierdzone organizacje
obstugowe, organizacje odpowiedzialne za projektowanie i/lub produkcje statkéw powietrznych, dostawcow ustug
ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska.

11.3 PODSTAWY SSP WG ICAO

Uwaga.— Szczegotowe informacje na temat podstaw SSP wg ICAO zawarte sg w Dodatku 1
do niniejszego rozdziatu.

11.31 Cztery skiadniki w potgczeniu z elementami oméwionymi w czesci 11.2 stanowig podstawy SSP
wg ICAO, pomyslane jako przewodnik do stworzenia, wdrozenia i funkcjonowania SSP:
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1. Polityka i cele panstwa w zakresie bezpieczenstwa

1.1 obowigzujgce w panstwie przepisy dotyczace bezpieczenstwa;
1.2 okreslenie w ramach panstwa zakreséw odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo;
1.3 badanie wypadkéw i incydentow;

1.4 polityka zapewniania przestrzegania przepisow.
2. Zarzadzanie ryzykiem przez panstwo

2.1 wymagania dotyczgce SMS podmiotéw lotniczych;

2.2 uzgadnianie warunkow systemoéw zarzgdzania bezpieczenstwem podmiotéw lotniczych.
3. Zapewnianie bezpieczenstwa przez panstwo

3.1 nadzor nad bezpieczenstwem;
3.2 zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa;

3.3 ukierunkowanie nadzoru dzigki danym dotyczacym bezpieczenstwa, na obszary
wymagajgce szczegolnej uwagi i o najwiekszych potrzebach.

4. Promowanie bezpieczenstwa przez panstwo

41 wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa;

4.2 zewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa.

11.3.2 Podstawy SSP wprowadzone w niniejszym rozdziale i podstawy systemu zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS) z rozdziatu 8 powinny by¢ postrzegane jako uzupetniajace sie, chociaz odrebne.

11.4 OPRACOWANIE SSP

11.41 Proponuje sie, aby panstwa tworzyty SSP wokét czterech skitadnikéw i jedenastu elementow
podstaw SSP wg ICAO.

11.4.2 Polityka i cele panstwa w dziedzinie bezpieczenstwa. Opis tego, jak panstwo bedzie
nadzorowaé zarzadzanie bezpieczenstwem w dziatalnosci lotniczej na swoim terytorium. Obejmuje to
zdefiniowanie wymagan i zakreséw odpowiedzialnosci roznych struktur panstwa w odniesieniu do SSP oraz
akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa (ALoS), ktéry ma by¢ osiggniety w ramach SSP.

11.4.3 Trzy sktadniki SSP omoéwione w nastepnych punktach mogg by¢ skutecznie wdrozone jedynie
w ogolnych ramach odpowiedzialnosci w réznych zakresach i na réznych poziomach. Te og6lne ramy stajg sie
sparasolem ochronnym” dla zarzgdzania ryzykiem, zapewniania bezpieczenstwa i promowania bezpieczenstwa
przez panstwo. Sktadnik dotyczacy polityki i celéw panstwa w zakresie bezpieczenstwa zapewnia kierownictwu i
pracownikom klarowne dokumenty programowe, procedury, instrumenty zarzgdzania, dokumentowania i procesy
korygujace, ktére umozliwiajg dziatania wtadz lotniczych w dziedzinie zarzadzania bezpieczenstwem. Ten
sktadnik jest rowniez kluczowy, jesli chodzi o budowe zaufania w zdolno$¢ panstwa do przewodzenia w dziedzinie
bezpieczenstwa w coraz bardziej ziozonym i stale zmieniajgcym sie systemie transportu lotniczego. Gtéwnym
dziataniem w ramach tego sktadnika jest opracowanie polityki panhstwa w dziedzinie bezpieczehnstwa. Dodatek 2
do niniejszego rozdziatu zawiera wytyczne do przygotowania dokumentu programowego polityki panstwa
w zakresie bezpieczenstwa.

11.4.4 Zarzadzanie ryzykiem przez panstwo. Opis tego, jak panstwo bedzie identyfikowa¢ zagrozenia
i ocenia¢ ryzyka dla bezpieczenstwa wynikajace z zagrozen w operacjach lotniczych na terytorium panstwa.
Obejmuje to réwniez ustanowienie mechanizmoéw (przepiséw) okre$lajacych, jak panstwo ma zarzadzaé
bezpieczenstwem, przepiséw okreslajgcych funkcjonowanie SMS podmiotéw lotniczych oraz uzgadnianie
warunkow systemow zarzadzania bezpieczenstwem podmiotéw lotniczych.
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11.4.5 Zasady zarzadzania bezpieczenstwem majg wptyw na wiekszo$¢ dziatan panstwowej witadzy
lotnictwa cywilnego, poczynajgc od stanowienia prawa. Zamiast skupiac sie wytacznie na przyczynach ostatniego
wypadku, prawo stanowione w ramach SSP opiera sie na kompleksowej analizie systemu lotnictwa w panstwie.
Regulacje oparte sg na zidentyfikowanych zagrozeniach oraz analizie ryzyka zwigzanego z konsekwencjami
zagrozen. Regulacje implementowane do SMS podmiotéw lotniczych stanowig podstawe kontroli ryzyka.

11.4.6 Zapewnianie bezpieczenstwa przez panstwo. Opis tego jak panstwo zapewni, ze zarzgdzanie
bezpieczenstwem na terytorium panstwa oraz funkcjonowanie SMS podmiotéw lotniczych sg zgodne
z ustalonymi zasadami (zgodno$¢é z przepisami), jak zostang osiggniete realistyczne, akceptowalne poziomy
bezpieczenstwa poprzez kombinacje pomiaru poziomu bezpieczenstwa w panstwie i przez podmioty lotnicze,
a takze jak wykazywane beda rzeczywiste wskazniki bezpieczeAstwa w SMS podmiotéw lotniczych (safety
performance measurement — pomiar rzeczywistego poziomu bezpieczenstwa). Obejmuje to réwniez ustanowienie
rozwigzan (nadzor, inspekcje, audyty, analiza danych etc.) niezbednych do weryfikowania przestrzegania
przepiséw i pomiaru bezpieczenstwa w dziatalnosci.

11.4.7 Nadzér w ramach SSP. Dziatania nadzorcze w ramach SSP, poza ustanawianiem norm, sg
poparte analizami. Priorytety przy alokacji zasobow wtadzy lotniczej panstwa oparte sg na ryzykach wynikajacych
z konsekwencji zagrozen dla bezpieczenstwa wskazanych poprzez analizy. Certyfikacja i biezace decyzje
dotyczgce bezpieczenstwa operacyjnego oparte sg na ocenie funkcjonowania proceséw, produktéw i ustug
danego podmiotu. Na podstawie regulacji dotyczacych okreslonych zagrozen, decyzje w sprawie zatwierdzenia
SMS operatoréw oparte sg na tym czy SMS danego podmiotu obejmuje zagrozenia okreslone w regulacjach
dotyczacych konkretnego $rodowiska operacyjnego podmiotu. Procesy w ramach zapewniania bezpieczenstwa
przez panstwo prowadzone s w celu zapewnienia wiarygodnosci zdolnosci podmiotow lotniczych
do zarzadzania bezpieczenstwem poprzez oceng SMS.

11.4.8 Promowanie bezpieczenstwa przez panstwo. Opis dziatan podejmowanych przez panstwo
w celu zapewnienia komunikacji i upowszechniania informacji dotyczacych bezpieczenstwa. W SSP jest to
promowanie dwutorowe, zarébwno wewnatrz instytucji panstwa odpowiedzialnych za lotnictwo, jak i posrod
podmiotéw lotniczych nadzorowanych przez panstwo. Obejmuje to ustanowienie rozwigzan koniecznych
do zapewnienia szkolenia i komunikowania informacji dotyczgcych bezpieczenstwa.

11.4.9 Zadne z zagadnien opisanych powyzej, nie zmienia roli panstwa i jego struktur odpowiedzialnych
za lotnictwo w zakresie ustanawiania regulacji i standardéw obowigzujgcych w panstwie; nie zmienia to tez
koniecznoéci posiadania przez pracownikdédw panstwowych wysokiego poziomu wiedzy i umiejetnosci. Wrecz
przeciwnie, wymaga to dodatkowych umiejetnosci w dziedzinach takich jak analiza ryzyka, ewaluacja systemowa
i ocena systemOw zarzadzania, a takze w zakresie wielu nowych technologii, kluczowych dla osiggniecia przez
sektor lotniczy zatozonych celéw produkcyjnych. Dlatego tez panstwo ma obowigzek zapewniania tych
kompetencji poprzez szkolenie, rekrutacje i zarzgdzanie zasobami ludzkimi.

11.4.10 Podczas tworzenia SSP, zasady zarzadzania bezpieczenstwem stanowig wspolng platforme
pojeciowg dla rownolegtego opracowywania SSP przez panstwo i SMS przez podmioty lotnicze. Oparty o zasady
zarzadzania bezpieczenstwem SSP wypetnia luke, ktéra mogtaby sie pojawi¢ pomiedzy wewnetrznymi
i zewnetrznymi procesami zarzgdzania bezpieczenstwem w instytucjach panstwa odpowiedzialnych za lotnictwo i
wewnetrznymi procesami podmiotéw lotniczych (patrz wykres 11-1). W ramach SSP Panstwo ustala wymagania
dotyczace SMS podmiotdéw lotniczych, zobowigzujgac je do zademonstrowania z géry zdolnosci do zarzadzania
bezpieczenstwem, zamiast oczekiwania na wypadki, incydenty badz nieprzestrzeganie standardow
bezpieczenstwa. Pozwala to zaréwno panstwu, jak i podmiotom lotniczym z wyprzedzeniem reagowac na ryzyka.
Wymagania dotyczagce SMS w ramach SSP stanowig rowniez ustrukturyzowane ramy dla skuteczniejszej
interakcji pomiedzy panstwem a podmiotami lotniczymi w zakresie rozwigzywania problemoéw zwigzanych
z bezpieczenstwem. W ten sposéb powigzana, interaktywna natura SSP i SMS daje konkretne rezultaty.

11.5 WDRAZANIE SSP

11.5.1 We wdrazaniu SSP pomaga identyfikacja proceséw zwigzanych z kazdym z czterech skfadnikéw
SSP omoéwionych w poprzednich akapitach. Procesy te mogg by¢ wtedy przeksztatcone w wyrazne elementy
sktadnikbw SSP, a podobnie jak w przypadku podstaw SMS oméwionych w rozdziale 8, potgczenie skfadnikéw
i elementow tworzy podstawowe ramy SSP. Ramy takie stanowig zasadniczy przewodnik wdrazania SSP. ICAO
opracowata wytyczne do tworzenia SSP, aby utatwi¢ ten proces, a podstawy SSP wg ICAO zawarte sg w Dodatku
2 do niniejszego rozdziatu. Dodatek 5 do niniejszego rozdziatu zawiera wytyczne do planu wdrazania SSP.

11.5.2 Przyktad SSP opracowanego przez panstwo, Krajowy program bezpieczenstwa Zjednoczonego

Krolestwa opublikowany jako UK Civil Aviation Publication (CAP) 784, jest dostepny na stronie CAA UK:
WWww.caa.co.uk.

11-4
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11.6 ROLA SSP WE WSPIERANIU WDRAZANIA SMS

11.6.1 Jednym z celéw SSP jest stworzenie warunkoéw sprzyjajgcych wdrazaniu SMS przez podmioty
lotnicze. SMS podmiotéw lotniczych nie mogg skutecznie funkcjonowaé w prézni regulacyjnej czy w Srodowisku
zorientowanym wylgcznie na przestrzeganie przepiséw. W takim Srodowisku podmioty lotnicze wdroza, a wtadze
ocenig jedynie fasade SMS. SMS moze dziata¢ prawidtowo jedynie w korzystnych warunkach stworzonych przez
SSP. SSP jest wiec podstawowym czynnikiem sprzyjajgcym wdrazaniu efektywnych SMS przez podmioty
lotnicze. Dlatego tez w ramach ogdlnego wdrazania SSP oméwionego w Dodatku 5, cztery kroki majg na celu
wsparcie wdrazania SMS przez podmioty lotnicze, dwa ogélnie i dwa konkretnie.

State

Rysunek 11-1. SSP wypetnia luke pomiedzy procesami bezpieczennstwa Panstwa i podmiotow lotniczych

11.6.2 Ogolnie pierwszym krokiem do podjecia przez panstwo przy wdrazaniu SSP jest przeprowadzenie
analizy luk w celu ustalenia istnienia i stopnia dojrzatosci elementéw SSP w panstwie. Przyktad analizy luk
zawarty jest w Dodatku 3 do niniejszego rozdziatu. W nastepstwie analizy luk panstwo jest w stanie opracowaé
projekty ustaw oraz regulacji operacyjnych okreslajacych funkcjonowanie SSP. W tym zawierajg sie rowniez
wymagania dotyczagce SMS podmiotéw lotniczych.

11.6.3 Wczesnym etapem wdrazania SSP jest opracowanie programu szkolenia personelu wiadz
Panstwowych. Program szkolenia powinien mie¢ dwa zasadnicze cele. Pierwszym celem jest dostarczenie
wiedzy o koncepcji zarzadzania bezpieczenstwem, w tym SARPs ICAO zawartych w Zatacznikach 1, 6, 8, 11, 13
i 14 oraz odpowiednich wytycznych. Ten aspekt szkolenia dotyczy ogoélnie SSP. Drugim celem jest przekazanie
wiedzy umozliwiajgcej zatwierdzanie i nadzér nad wdrazaniem gtéwnych sktadnikéw SMS, zgodnie z przepisami
krajowymi i witasciwymi SARPs ICAO. Ten aspekt szkolenia nakierowany jest na wspieranie wdrazania SMS.

11.6.4 Pierwszym krokiem we wdrazaniu SSP bezposrednio dotyczacym wspierania wdrazania SMS jest
stworzenie wymogow dotyczacych SMS podmiotdéw lotniczych oraz wytycznych dotyczacych wdrazania SMS.
Wskazowki na temat tworzenia przepisow panstwowych zawarte sg w Dodatku 1 do rozdziatu 10. Wskazowki te
odwotujg sie do sktadnikow i elementow podstaw SMS wg ICAO omoéwionych w rozdziale 8. Niniejszy podrecznik
oraz opracowane przez ICAO kursy SMS i SSP byty zrodtami uzytymi przy tworzeniu wskazdwek.

11.6.5 Drugim krokiem we wdrazaniu SSP bezposrednio dotyczacym wspierania wdrazania SMS jest
rewizja polityki zapewnienia przestrzegania przepisbw przez witadze nadzorujgcg lotnictwo cywilne. Ten krok
wymaga szczegolnego podkreslenia.

11.6.6 Istotg zarbwno SSP, jak i SMS jest uprzedzanie ryzyk zwigzanych z bezpieczenstwem poprzez
stworzenie zdolnosci do zarzadzania bezpieczenstwem w ramach wtadz panstwa i w sektorze lotniczym, zamiast
oczekiwania na wypadki, incydenty lub przypadki nieprzestrzegania przepiséw. Jednym z kluczowych elementow

11-5
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zarzadzania, jak pokazano w réznych czesciach niniejszego podrecznika, jest pomiar, gdyz nie jest mozliwym
zarzadzanie czym$, czego nie da sie zmierzyé. Pomiar z kolei wymaga danych. Zatem zbieranie, analizowanie
i wymiana danych zwigzanych z bezpieczenstwem sg w centrum interaktywnej natury SSP i SMS omowionej
w punkcie 11.4.10.

11.6.7 Podczas normalnych czynnosci zarzadzania bezpieczenstwem w ramach SSP i SMS, odpowiednio
panstwo i podmioty lotnicze wymieniaja dane zwigzane z bezpieczenstwem. Dane podmiotu lotniczego
otrzymane przez panstwo to dane indywidualne, z ktorych cze$¢ panstwo przeksztalci w dane ogolne. Istotna
ilos¢ tych danych bedzie oczywiscie odnosi¢ sie do probleméw zidentyfikowanych podczas normalnego
funkcjonowania proceséw SMS w podmiotach lotniczych. Jezeli odpowiedzig wiadzy nadzorujgcej lotnictwo
cywilne bedzie zastosowanie srodkéw administracyjnych, proces zarzadzania bezpieczenstwem przez panstwo
stanie w miejscu. Dlatego tez jest istotne, aby w ramach SSP, wtadza nadzorujgca lotnictwo cywilne zrewidowata
swg polityke zapewnienia przestrzegania przepisdbw w celu zapewnienia ciagtego naptywu i wymiany danych
z podmiotami lotniczymi dziatajgcymi w oparciu o SMS, danych umozliwiajgcych proaktywne i przewidujgce
zarzadzanie bezpieczenstwem. Proponuje sie nastepujgce wskazowki do uwzglednienia przy takiej rewizji:

a) nalezy pozwoli¢ podmiotom lotniczym rozwigzywa¢ niektore
z bezpieczenstwem samodzielnie w ramach ich SMS;

problemy zwigzane

b) podmioty lotnicze powinny przedstawi¢ panstwu jasng definicje problemu zwigzanego
z bezpieczenstwem (safety concern), w tym odchylen i/lub drobnych naruszen oraz
satysfakcjonujacy dla Panstwa plan ograniczania tych zjawisk;

c) plan ograniczania powinien zawiera¢ harmonogramy, aby panstwo mogto monitorowaé postep;

d) w przypadkach powaznych zaniedban, zachowan Iekkomysinych oraz zamierzonych
przekroczen nalezy postepowac zgodnie z ustalonymi procedurami administracyjnymi.

Poz. 94

of maturity, within the
State, of the elements
of an SSP.

safety oversight
authority.

regulations for service
providers.

Dodatek 4 do niniejszego rozdzialu zawiera wytyczne dotyczace ustanowienia polityki zapewnienia
przestrzegania przepiséw przez panstwo oraz odpowiednich procedur w srodowisku SMS.
11.6.8 Podsumowanie roli SSP we wspieraniu wdrazania SMS ukazuje rysunek 11-2.
STEP 1
STEP 2
* Conduct a gap
analysis of the SSP, in STEP 3
order to ascertain the * Develop an SMS
existence and status fraining programme STEP 4
for staff of the State's Develop SMS

.

Revise the State’s

*  Prepare guidance enforcement policy.
material for the
implementation of

SMS.

N

By

Rysunek 11-2. Podsumowanie roli SSP we wspieraniu wdrazania SMS
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Dodatek 1 do Rozdziatu 11

RAMY KRAJOWEGO PROGRAMU BEZPIECZENSTWA (SSP)

Uwaga.— W niniejszym Dodatku termin ,podmiot lotniczy” odnosi sie do kazdej organizacji
Swiadczgcej ustugi lotnicze. Pojecie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe narazone na ryzyko
w czasie Swiadczenia ustug, uzytkownikéw statkdw powietrznych, zatwierdzone organizacje obstugowe,
organizacje odpowiedzialne za projektowanie i produkcje statkéw powietrznych, stuzby ruchu lotniczego

i certyfikowane lotniska.

Niniejszy Dodatek wprowadza podstawy dla wdrozenia i realizowania krajowego programu bezpieczenstwa (SSP)

przez Panstwo. Podstawy te zawierajg nastepujace cztery sktadniki i jedenascie elementéw:
1. Polityka i cele Panstwa w zakresie bezpieczenstwa

1.1 obowigzujgce w Panstwie przepisy dotyczgce bezpieczenstwa;

1.2 okreslenie w ramach Panstwa zakresow odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo;

1.3 badanie wypadkéw i incydentéw;

1.4 polityka zapewniania przestrzegania przepisow.

2. Zarzadzanie ryzykiem przez Panstwo

2.1 wymagania dotyczace SMS podmiotéw lotniczych;

2.2 uzgadnianie warunkéw systemow zarzgdzania bezpieczehstwem podmiotdw lotniczych.

3. Zapewnianie bezpieczenstwa przez Panstwo

3.1 nadzér nad bezpieczehstwem;

3.2 zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa;

3.3 ukierunkowanie nadzoru, dzieki danym dotyczgcym bezpieczenstwa,

wymagajgce szczegolnej uwagi i 0 najwigkszych potrzebach.

4. Promowanie bezpieczenstwa przez Panstwo

4.1 wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informac;ji

bezpieczenstwa;

4.2 zewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji

bezpieczenstwa.

Ponizej znajduje sie krotki opis kazdego z elementéw.

11-APP 1-1
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1. POLITYKA | CELE PANSTWA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA

1.1 Obowigzujace w Panstwie przepisy dotyczace bezpieczenstwa

Panstwo ustanawia ramowe i szczegotowe przepisy, zgodne ze standardami miedzynarodowymi i krajowymi,
okre$lajgce zarzgdzanie bezpieczenstwem przez Panstwo. Obejmuje to uczestnictwo instytucji Panstwowych
w konkretnych dziataniach zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem w Panstwie oraz okreslenie rol,
zakresbw odpowiedzialnosci i powigzan pomiedzy tymi instytucjami. W celu zapewnienia aktualnosci
i odpowiednio$ci, ogoine podstawy prawne oraz konkretne regulacje podlegajg okresowemu przeglgdowi.

1.2 Okreslenie w ramach Panstwa zakreséw odpowiedzialnos$ci za bezpieczenstwo

Panstwo identyfikuje, definiuje i dokumentuje wymagania i zakresy odpowiedzialnosci zwigzane z ustanowieniem
i funkcjonowaniem SSP. Obejmuje to wytyczne dla planowania, organizowania, tworzenia, kontrolowania
i ciaggtego ulepszania SSP w sposo6b spetniajacy cele Panstwa w dziedzinie bezpieczenstwa. Punkt ten zawiera
réwniez jasng deklaracje w sprawie przeznaczenia zasobow koniecznych do wdrazania SSP.

1.3 Badanie wypadkdéw i incydentow

Panstwo ustanawia niezalezny proces badania wypadkow i incydentow, ktdrego jedynym celem jest zapobieganie
wypadkom i incydentom, a nie okre$lanie winy badz odpowiedzialnosci. Badania takie wspierajg zarzadzanie
bezpieczenstwem w Panstwie. W czasie funkcjonowania SSP Panstwo utrzymuje niezaleznos¢ instytucji
badajgcej wypadki i incydenty od innych instytucji Panstwa odpowiedzialnych za lotnictwo.

1.4 Polityka zapewniania przestrzegania przepiséw

Panstwo publikuje polityke zapewniania przestrzegania przepiséw, w ktérej okresla warunki i okolicznosci,
w ktérych podmiotom lotniczym zezwala sie¢ na prowadzenie wewnetrznego postepowania przy zdarzeniach
zwigzanych z niektorymi naruszeniami, w ramach SMS danego podmiotu i za aprobatg witasciwej wiadzy
Panstwowej. Polityka ta okresla réwniez warunki i okolicznosci, w ktérych naruszenia podlegajg okreslonej
procedurze administracyjne;j.

2. ZARZADZANIE RYZYKIEM PRZEZ PANSTWO

21 Wymagania dotyczace SMS podmiotéw lotniczych

Panstwo ustanawia zasady okre$lajgce, jak podmioty lotnicze bedg identyfikowaé zagrozenia i zarzadzac
ryzykiem. Obejmuje to wymagania, szczego6towe przepisy operacyjne i polityki wdrazania dotyczgce SMS
podmiotéw lotniczych. Dokumenty te podlegajg okresowej rewizji, aby byly aktualne i odpowiednie dla podmiotow
lotniczych.

2.2 Uzgadnianie warunkéw systemoéw zarzadzania bezpieczenstwem podmiotéw lotniczych
Panstwo uzgadnia z poszczegdlnymi podmiotami lotniczymi warunki ich SMS. Uzgodnione warunki

bezpieczenstwa SMS podmiotu lotniczego podlegajg okresowej rewizji, aby byly aktualne i odpowiednie dla
podmiotu.

11-APP 1-2
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3. ZAPEWNIANIE BEZPIECZENSTWA PRZEZ PANSTWO

3.1 Nadzoér nad bezpieczenstwem

Panstwo ustanawia mechanizmy zapewniajgce skuteczne monitorowanie osmiu elementow krytycznych
bezpieczenstwa. Panstwo ustanawia rowniez mechanizmy zapewniajace, ze identyfikacja zagrozen i zarzgdzanie
ryzykiem przez podmioty lotnicze sg zgodne z ustalonymi zasadami (wymaganiami, szczeg6towymi przepisami
operacyjnymi i polityka wdrazania). Mechanizmy te obejmujg inspekcje, audyty i ankiety, majace zapewni¢,
ze zasady ustanowione przez Panstwo sg wlasciwie odzwierciedlone w SMS podmiotu lotniczego, i ze stosowane
sqg tak jak to przewidziano, a ustanowione zasady wywierajg zatozony wptyw na ryzyko.

3.2 Zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa
Panstwo ustanawia mechanizmy pozwalajgce na zbieranie i przechowywanie danych o zagrozeniach i ryzykach
zarbwno na poziomie indywidualnym, jak i w formie ogdélnej, na poziomie krajowym. Panstwo ustanawia rowniez

mechanizmy tworzenia informacji z zebranych danych i aktywnej wymiany informacji z podmiotami lotniczymi i/lub
innymi Panstwami.

3.3 Ukierunkowanie nadzoru, dzieki danym dotyczacym bezpieczenstwa, na obszary wymagajace
szczegolnej uwagi i o najwiekszych potrzebach
Panstwo ustanawia procedury i priorytety inspekcji, audytow i ankiet w obszarach o najwigkszych problemach lub

potrzebach zwigzanych z bezpieczenstwem, zidentyfikowanych podczas analizy danych o zagrozeniach,
ich konsekwencjach operacyjnych i ustalonych ryzykach.

4. PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA PRZEZ PANSTWO

4.1 Wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa
Panstwo prowadzi szkolenia, dziatania u$wiadamiajgce i utrzymuje dwustronng wymiane informacji istotnych
z punktu widzenia bezpieczenstwa, wspierajgcg budowe w instytucjach lotniczych Panstwa kultury sprzyjajacej
skutecznemu i wydajnemu SSP.

4.2 Zewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa
Panstwo prowadzi dziatania edukacyjne i uswiadamiajgce oraz utrzymuje dwustronng wymiane informacji

istotnych z punktu widzenia bezpieczenstwa, wspierajgcg budowe w podmiotach lotniczych kultury sprzyjajacej
skutecznemu i wydajnemu SMS.
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Dodatek 2 do Rozdziatu 11

WYTYCZNE DOTYCZACE TWORZENIA DEKLARACJI PANSTWA
W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA

Zarzadzanie bezpieczenstwem lotnictwa cywilnego jest jednym =z gtébwnych obszarow
odpowiedzialnosci [Panstwa]. [Panstwo] zobowigzuje sie do tworzenia, wdrazania, utrzymywania oraz ciggtego
ulepszania strategii i procesbw w celu zapewnienia, ze wszelka nadzorowana przez nie dziatalno$¢ lotnicza
prowadzona jest przy zachowaniu najwyzszego poziomu bezpieczehstwa, w zgodzie ze standardami krajowymi
i miedzynarodowymi.

Posiadacze certyfikatéw lotniczych wydanych przez [Panstwo] muszg udowodni¢, ze ich systemy
zarzadzania odzwierciedlajg podejscie oparte na SMS. Oczekiwanym rezultatem takiego podejscia jest lepsze
zarzadzanie bezpieczenstwem i dziatania zapewniajace bezpieczenstwo, w tym zgtaszanie informacji zwigzanych
z bezpieczenstwem w sektorze lotnictwa cywilnego.

W [Panstwie] wszystkie szczeble zarzadzania odpowiedzialne sg za utrzymanie najwyzszego
poziomu bezpieczenhstwa, poczgwszy od Odpowiedzialnego Dyrektora (odpowiedniego dla danej organizac;ji).

[Panstwo] zobowigzuje si¢ do:

a) stworzenia ogoéinych przepiséw i konkretnych polityk operacyjnych wykorzystujgcych zasady
zarzadzania bezpieczenstwem, opartych na cato$ciowej analizie systemu lotniczego Panstwa;

b) konsultowania spraw zwigzanych z rozwojem przepisow ze wszystkimi segmentami sektora
lotniczego;

c) wspierania zarzadzania bezpieczenstwem w Panstwie poprzez skuteczny system zgtaszania
i komunikowania;

d) efektywnego utrzymywania interakcji z podmiotami lotniczymi przy rozwigzywaniu problemow
zwigzanych z bezpieczenstwem;

e) zapewnienia, ze [wladzy nadzorujacej bezpieczenstwo w Panstwie] przekazano wystarczajgce
zasoby, a jej personel posiada odpowiednie umiejetnosci i zostat przeszkolony do wykonywania
swoich zadan, zaréwno zwigzanych z bezpieczenstwem, jak i pozostatych;

f) prowadzenia czynnosci nadzoru nad bezpieczenstwem zaréwno zorientowanych na wyniki, jak
i skupionych na kontroli przestrzegania przepiséw, wspieranych analizami oraz alokacjg
zasobow wg kryteriéw ryzyka dla bezpieczenstwa;

g) utrzymania zgodnosci z miedzynarodowymi standardami i wymaganiami dotyczgcymi
bezpieczenstwa, a gdzie to mozliwe — ustanawiania dalej idgcych rozwigzan;

h) promowania koncepcji i zasad zarzgdzania bezpieczenstwem oraz edukowania sektora
lotniczego w tym zakresie;

i) nadzorowania wdrazania SMS w organizacjach lotniczych;

j) zapewnienia, ze wszelka nadzorowana przez nie dziatalno$¢ utrzymuje najwyzszy standard
bezpieczenstwa;

k) ustanowienia Srodkéw ochrony systeméw zbierania i przetwarzania informacji z zakresu

bezpieczenstwa (SDCPS), aby zacheci¢ do przekazywania istotnych danych o zagrozeniach
i utrzymania ciggtego przeptywu informacji pomiedzy [Panstwem] a podmiotami lotniczymi;
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I)  ustanowienia i monitorowania realnego wdrazania SSP wobec jasno okreslonych wskaznikoéw
i celow;

m) wydania polityki zapewnienia przestrzegania przepiséw, ktéra zapewni, ze zadne informacje
uzyskane z jakichkolwiek SDCPS ustanowionych w ramach SSP lub SMS nie stang sie

podstawg do czynnosci dyscyplinarnych, poza przypadkami powaznych zaniedban Ilub
celowego tamania przepisow.

Polityka ta musi byé zrozumiana, wdrazana i przestrzegana przez wszystkich pracownikow
zaangazowanych w dziatania [wtadzy sprawujgcej nadzér nad bezpieczenstwem].

(Podpis)

Dyrektor Odpowiedzialny
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Dodatek 3 do Rozdziatu 11

WYTYCZNE W SPRAWIE ANALIZY LUK KRAJOWEGO PROGRAMU
BEZPIECZENSTWA (SSP)

Uwaga.— W niniejszym Dodatku termin ,podmiot lotniczy” odnosi sie do kazZdej organizacji
Swiadczgcej ustugi lotnicze. Pojecie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe narazone na ryzyko
w czasie $wiadczenia ustug, uzytkownikéw statkéw powietrznych, zatwierdzone organizacje obstugowe,
organizacje odpowiedzialne za projektowanie i produkcje statkow powietrznych, stuzby ruchu lotniczego,
i certyfikowane lotniska.

1. ANALIZA LUK

1.1 Aby wdrozy¢ SSP Panstwo musi przeprowadzi¢ analize swego systemu bezpieczenstwa, aby
ustali¢, ktore sktadniki i elementy SSP juz istniejg, a ktére nalezy doda¢ badz przeksztaicié w celu spetienia
wymagan. Analiza taka jest znana pod nazwg analizy luk i polega na poréwnywaniu wymagan dotyczacych SSP
z istniejgcymi zasobami Panstwa.

1.2 Analiza luk dostarcza, w formie listy kontrolnej, informacji pomagajacych w ocenie istniejacych
sktadnikow i elementow podstaw SSP wg ICAO, i w okresleniu, ktére sktadniki i elementy nalezy rozwing¢.
Gdy analiza luk zostanie ukonczona i udokumentowana, stanie sie jedng z podstaw planu wdrazania SSP.

2. PODSTAWY SSP WG ICAO
Podstawy SSP wg ICAO zawierajg nastepujace cztery sktadniki i jedenascie elementow:

1. Polityka i cele Panstwa w zakresie bezpieczenstwa

1.1 obowigzujgce w Panstwie przepisy dotyczace bezpieczenstwa;
1.2 okreslenie w ramach Panstwa zakresow odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo;
1.3 badanie wypadkéw i incydentow;

1.4 polityka zapewniania przestrzegania przepisow.
2. Zarzadzanie ryzykiem przez Panstwo

2.1 wymagania dotyczace SMS podmiotéw lotniczych;

2.2 uzgadnianie warunkéw systemow zarzadzania bezpieczenstwem podmiotow lotniczych.
3. Zapewnianie bezpieczenstwa przez Panstwo

3.1 nadzér nad bezpieczenstwem;
3.2 zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa;

3.3 ukierunkowanie nadzoru, dzieki danym dotyczgcym bezpieczenstwa, na obszary
wymagajgce szczegolnej uwagi i 0 najwigkszych potrzebach.
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4. Promowanie bezpieczenstwa przez Panstwo

4.1

wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie
bezpieczenstwa;
4.2 zewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie

bezpieczenstwa.

3. ANALIZA LUK KRAJOWEGO PROGRAMU BEZPIECZENSTWA (SSP)

informacji dotyczgcych

informacji  dotyczacych

Ponizsza lista kontrolna analizy luk moze zostaé wykorzystana jako formularz do przeprowadzenia analizy luk. Na
kazde pytanie mozna odpowiedzie¢ ,Tak” lub ,Nie”’. Odpowiedz ,Tak” oznacza, ze Panstwo wigczyto juz dany
skfadnik lub element podstaw SSP wg ICAO do swego systemu bezpieczenstwa. Odpowiedz ,Nie” oznacza, ze
istnieje luka pomiedzy sktadnikiem/elementem podstaw SSP wg ICAO a systemem bezpieczenstwa w Panstwie.

Odniesienie
w dokumencie
ICAO Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace Status
(Doc 9859) odpowiedzi Odpowiedz implementacji

Skiadnik 1 - POLITYKA | CELE PANSTWA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA

Element 1.1 - Obowigzujace w Panstwie przepisy dotyczace bezpieczenstwa

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] ustanowito krajowe przepisy prawne | O Tak
i szczegbtowe regulacje w dziedzinie bezpieczenstwa? O Nie

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] okreslito konkretne dziatania zwigzane | O Tak
z zarzadzaniem bezpieczehnstwem w [Panstwie], w ktérych | O Nie
musi uczestniczy¢ kazda organizacja lotnicza?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] ustanowito wymagania oraz zakresy | O Tak
odpowiedzialnosci zwigzane z zarzadzaniem | O Nie
bezpieczenstwem przez jego wtadze lotnicze?

Rozdziat 11 Czy ramy prawne i szczeg6towe regulacje podlegajg | O Tak
okresowemu przegladowi, aby pozostaly aktualne | O Nie
i odpowiednie dla Panstwa?

Rozdziat 11 Czy ramy prawne i szczeg6towe regulacje podlegajg | O Tak
okresowemu przegladowi, aby pozostaty w zgodnosci | O Nie
ze standardami miedzynarodowymi?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] zatwierdzito polityke bezpieczenstwa? O Tak

O Nie

Rozdziat 11 Czy polityka bezpieczenstwa [Panstwa) zostata podpisana | O Tak
przez Dyrektora Odpowiedzialnego za SSP lub przez | O Nie
wysokg wtadze [Panstwal?

Rozdziat 11 Czy polityka bezpieczenstwa [Panstwa] podlega okresowej | O Tak
rewizji? O Nie

Rozdziat 11 Czy polityka bezpieczenstwa [Panstwa] jest komunikowana | O Tak
z odpowiednim naciskiem wszystkim pracownikom | O Nie
organizadji lotniczych [Panstwa] z intencjg, aby brali jg pod
uwage podczas wykonywania indywidualnych obowigzkow
zwigzanych z bezpieczenstwem?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] wydato dokumentacje opisujagca SSP, | O Tak
w tym zwigzki pomiedzy poszczegdlnymi elementami? O Nie

Rozdziat 11 Czy Panstwo posiada system gromadzenia danych | O Tak
umozliwiajgcy generowanie i archiwizowanie wszelkich | O Nie
danych niezbednych do udokumentowania i wspierania
dziatah w ramach SSP?
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Rozdziat 11 Czy system gromadzenia danych zawiera procesy kontrolne | O Tak
zapewniajgce  odpowiednig identyfikacje, czytelno$¢, | O Nie

przechowywanie, ochrone, archiwizacje, odzyskiwanie, czas
przechowywania i dysponowanie danymi?

lotniczym zezwala sie¢ na wewnetrzne procedowanie w
sprawach zdarzen zwigzanych z przekroczeniami
warunkéow bezpieczenstwa, w kontekScie systemu
zarzadzania bezpieczehstwem danego podmiotu i za
aprobatg wiasciwej wtadzy Panstwowej?

Element 1.2 - Okreslenie w ramach Panstwa zakreséw odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] okreslito i zdefiniowato urzedowe | O Tak
wymagania i zakresy odpowiedzialnosci odnoszgce sig¢ do | O Nie
ustanowienia i funkcjonowania SSP?

Rozdziat 11 Czy wymagania te zawierajg dyrektywy i dziatania w celu | O Tak
planowania, organizowania, rozwijania, kontrolowania | O Nie
i ciggtego ulepszania SSP w sposéb spetniajgcy cele
[Panstwa)] w dziedzinie bezpieczenstwa?

Rozdziat 11 Czy wymagania te zawierajg jasng deklaracje co do | O Tak
zapewnienia zasobdw koniecznych do wdrozenia | O Nie
i funkcjonowania SSP?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] okreslito i powotato Odpowiedzialnego | O Tak
Dyrektora jako osobe posiadajgcg odpowiednie | O Nie
kwalifikacje i bezposrednia  odpowiedzialno$¢ za
wdrazanie, funkcjonowanie i nadz6r nad SSP?

Rozdziat 11 Czy Dyrektor Odpowiedzialny za SSP w [Panstwie] | O Tak
wypetnia wymagane funkcje i zadania? O Nie

Rozdziat 11 Czy Dyrektor Odpowiedzialny za SSP w [Panstwie] | O Tak
odpowiednio  koordynuje dziatania roéznych struktur | O Nie
lotniczych Panstwa w ramach SSP?

Rozdziat 11 Czy Dyrektor Odpowiedzialny za SSP w [Panstwie] posiada | O Tak
zasoby niezbedne do prawidtowego wdrazania SSP? O Nie

Rozdziat 11 Czy Dyrektor Odpowiedzialny za SSP w [Panstwie] | O Tak
sprawdza, czy wszyscy pracownicy struktur lotniczych | O Nie
[Panstwa] rozumiejg swoje uprawnienia i zakresy odpowie-
dzialnosci w ramach SSP i wszystkich proceséw, decyzji
i dziatan zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem?

Rozdziat 11 Czy zakresy odpowiedzialnosci sg zdefiniowane | O Tak
i udokumentowane na wszystkich szczeblach? O Nie

Element 1.3 — Badanie wypadkoéw i incydentéw

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] w ramach zarzadzania bezpieczehnstwem | O Tak
ustanowito niezalezny proces badania wypadkéw i | O Nie
incydentow, ktérego jedynym celem jest zapobieganie
wypadkom i incydentom, a nie wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] utrzymuje niezaleznoS¢ organizacji | O Tak
badajgcej wypadki i incydenty od innych Panstwowych | O Nie
organizacji lotniczych?

Element 1.4 — Polityka zapewnienia przestrzegania przepisow

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] ogtosito polityke zapewnienia | O Tak
przestrzegania przepisow? O Nie

Rozdziat 11 Czy polityka zapewnienia przestrzegania przepisow | O Tak
okresla warunki i okolicznosci, w ktérych podmiotom | O Nie

11-APP 3-3



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1769 — Poz. 94

Rozdziat 11 Czy polityka zapewnienia przestrzegania przepisow | O Tak
okresla warunki i okolicznosci, w ktérych procedowanie w | O Nie
sprawach zdarzen zwigzanych z przekroczeniami
warunkow bezpieczenstwa podlega ustalonym
procedurom administracyjnym?

Skfadnik 2 - ZARZADZANIE RYZYKIEM PRZEZ PANSTWO

Element 2.1 — Wymagania dotyczace SMS podmiotow lotniczych

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] ustanowito reguty okreslajace, jak podmioty | O Tak
lotnicze identyfikujg zagrozenia i zarzadzajg ryzykiem | O Nie
zwigzanym z bezpieczenstwem?

Rozdziat 11 Czy reguly te zawierajg wymagania, konkretne przepisy | O Tak
operacyjne i polityki wdrazania dotyczace SMS podmiotéow | O Nie
lotniczych?

Rozdziat 11 Czy wymagania, konkretne przepisy operacyjne i polityki | O Tak
wdrazania oparte sg na zidentyfikowanych zagrozeniach | O Nie
i analizie ryzyka wynikajgcego z konsekwencji zagrozen?

Rozdziat 11 Czy wymagania, konkretne przepisy operacyjne i polityki | O Tak
wdrazania podlegajg okresowemu przeglagdowi tak, aby | O Nie
pozostaty aktualne i odpowiednie dla podmiotow
lotniczych?

Rozdziat 11 Czy w [Panstwie] istnieje strukturyzowany proces oceny | O Tak
zarzgdzania przez podmioty lotnicze ryzykiem zwigzanym | O Nie
ze zidentyfikowanymi zagrozeniami, wyrazony
w kategoriach prawdopodobienstwa i dotkliwosci skutkow
wystagpienia?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] posiada polityke zapewniajgcg efektywne | O Tak
zgtaszanie niedociggnie¢ w zakresie bezpieczehstwa, | O Nie
zagrozen i zdarzen?

Rozdziat 11 Czy polityka [Panstwa] w zakresie zglaszania | O Tak
niedociggnie¢, zagrozen lub zdarzen zawiera warunki | O Nie

przyznawania ochrony przed krokami dyscyplinarnymi i/lub
administracyjnymi?

Element 2.2 - Uzgadnianie warunkow systemow zarzadzania bezpieczenstwem podmiotow lotniczych

dla podmiotu lotniczego?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] uzgodnito indywidualnie z podmiotami | O Tak
lotniczymi parametry ich SMS? O Nie

Rozdziat 11 Czy uzgodnione parametry bezpieczenstwa sg | O Tak
wspoimierne  ze  stopniem  ztozonosci  kontekstu | O Nie
operacyjnego danego podmiotu lotniczego?

Rozdziat 11 Czy uzgodnione parametry bezpieczenstwa uwzgledniajg | O Tak
mozliwosci danego podmiotu w zakresie zarzgdzania | O Nie
ryzykiem?

Rozdziat 11 Czy uzgodnione parametry bezpieczenstwa wyrazone sg | O Tak
poprzez liczne (a nie pojedyncze) wskazniki i cele | O Nie
bezpieczenstwa oraz plany dziatania?

Rozdziat 11 Czy uzgodnione parametry bezpieczenstwa podlegajg | O Tak
okresowej rewizji, aby pozostaty aktualne i odpowiednie | O Nie
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Sktadnik 3 - ZAPEWNIANIE BEZPIECZENSTWA PRZEZ PANSTWO

Element 3.1 — Nadzor nad bezpieczenstwem

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] ustanowito mechanizmy zapewniajgce | O Tak
skuteczng funkcje nadzoru nad bezpieczenstwem? O Nie

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] ustanowito mechanizmy zapewniajgce, ze | O Tak
identyfikacja zagrozen i zarzadzanie ryzykiem w obszarze | O Nie
bezpieczenstwa przez podmioty lotnicze prowadzone sg
zgodnie z wymaganiami?

Rozdziat 11 Czy ustanowione mechanizmy obejmujg inspekcje, audyty | O Tak
i ankiety po to, by regulacje dotyczace ryzyka byty O Nie
prawidtowo wigczone do SMS podmiotow lotniczych?

Rozdziat 11 Czy ustanowione mechanizmy zapewniajg, ze wymagania | O Tak
sg wdrazane tak jak zaplanowano? O Nie

Rozdziat 11 Czy ustanowione mechanizmy zapewniaja, ze wymagania | O Tak
dotyczace kontroli ryzyka odnosza =zatozony wptyw | O Nie
na ryzyka zwigzane z bezpieczenstwem?

Rozdziat 11 Czy przeprowadza sie regularne, okresowe rewizje ALoS | O Tak
[Pahstwa]? O Nie

Rozdziat 11 Czy podczas rewizji rozpatruje sie zmiany, ktére mogtyby | O Tak
wplyng¢ na SSP [Panstwa] i jego ALoS, zalecenia co do | O Nie
ulepszenia programu oraz wymiany najlepszych praktyk?

Rozdziat 11 Czy przeprowadza sie regularne, okresowe rewizje w celu | O Tak
ustalenia czy SSP i ALoS [Panstwa] pozostajg odpowiednie | O Nie
dla rozmiaréw i ztozonosci operaciji lotniczych w Panstwie?

Rozdziat 11 Czy istnieje proces ewaluacji zmian zwigzanych z SSP? O Tak

O Nie

Element 3.2 — Zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa

rzeczywistego wdrazania SSP?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] ustanowito mechanizmy zapewniajgce | O Tak
zbieranie i przechowywanie danych na temat zagrozen | O Nie
i ryzyka zarbwno na szczeblu Panstwa, jak
i indywidualnych podmiotéw lotniczych?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] ustanowito mechanizmy pozyskiwania | O Tak
informacji z przechowywanych danych oraz promowania | O Nie
wymiany danych dotyczacych bezpieczenstwa
z podmiotami lotniczymi i /lub innymi Panstwami?

Rozdziat 11 Czy [Panstwo]  okreslito  akceptowalny  poziom | O Tak
bezpieczenstwa (ALoS) zwigzany z SSP? O Nie

Rozdziat 11 Czy ALoS [Panstwa] taczy w sobie elementy pomiaru | O Tak
bezpieczenstwa i pomiaru parametréw bezpieczehnstwa? O Nie

Rozdziat 11 Czy ALoS [Panstwa] jest wspotmierny do stopnia | O Tak
ztozonosci dziatalnosci lotniczej w [Panstwie]? O Nie

Rozdziat 11 Czy funkcjonuje w [Panstwie] formalny proces tworzenia | O Tak
i utrzymywania zestawu parametréow do pomiaru | O Nie

Element 3.3 — Ukierunkowanie nadzoru, dzieki danym dotyczacym bezpieczenstwa, na obszary
wymagajace szczegolnej uwagi i o najwiekszych potrzebach

Rozdziat 11

Czy [Panstwo] ustanowito procedury ukierunkowujgce
inspekcje, audyty i badania na obszary wymagajgce
szczegolnej uwagi i o najwiekszych potrzebach?

O Tak
O Nie
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Rozdziat 11 Czy ukierunkowanie inspekcji i audytow jest wynikiem | O Tak
analizy danych o zagrozeniach i ich konsekwencjach | O Nie
operacyjnych oraz ocenionym ryzyku dla bezpieczenstwa?

Sktadnik 4 - PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA PRZEZ PANSTWO

Element 4.1 — Wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] zapewnia wewnetrzne szkolenia, akcje | O Tak
uswiadamiajgce i dwustronne komunikowanie informacji | O Nie
majgcych znaczenie dla bezpieczenstwa w panstwowych
strukturach lotniczych?

Rozdziat 11 Czy istniejg w [Panstwie] procesy komunikacyjne | O Tak
zapewniajgce na czas strukturom lotniczym Panstwa | O Nie
dostepnos¢ informacji na temat funkcji i wytworéw SSP?

Rozdziat 11 Czy istnieje proces upowszechniania informacji | O Tak
dotyczacych bezpieczenstwa w strukturach lotniczych | O Nie
[Panstwa] i mechanizmy monitorowania efektywnosci tego
procesu?

Rozdziat 11 Czy procesy komunikacyjne (pisma, spotkania, | O Tak
komunikacja elektroniczna) sg wspétmierne do rozmiaru | O Nie
i obszaru dziatania struktur lotniczych [Panstwa]?

Rozdziat 11 Czy informacje dotyczace bezpieczenstwa i na temat | O Tak
funkcji i wytworbw SSP sg przechowywane na | O Nie
odpowiednim nosniku?

Element 4.2 — Zewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa

Rozdziat 11 Czy [Panstwo] zapewnia zewnetrzne szkolenia, akcje | O Tak
uswiadamiajgce i dwustronne komunikowanie informacji | O Nie
majgcych znaczenie dla bezpieczenstwa w panstwowych
strukturach lotniczych?

Rozdziat 11 Czy wdrozone zostaly w [Panstwie] procesy komuni- | O Tak
kacyjne umozliwiajgce promowanie SSP w kraju i za | O Nie
granicg?

Rozdziat 11 Czy istnieje formalny proces zewnetrznego | O Tak

upowszechniania informacji zwigzanych z bezpieczenstwem | O Nie
wsérdéd podmiotow lotniczych w [Panstwie] i mechanizm
monitorowania efektywnosci tego procesu?

Rozdziat 11 Czy istniejg w [Panstwie] procesy komunikacyjne | O Tak
zapewniajgce na czas podmiotom lotniczym dostepnos¢ | O Nie
informacji na temat funkgc;ji i wytworéw SSP?

Rozdziat 11 Czy procesy komunikacyjne (pisma, spotkania, | O Tak
komunikacja elektroniczna) sg wspétmierne do rozmiaru i

obszaru dziatania podmiotow lotniczych w [Panstwie]? L Nie
Rozdziat 11 Czy informacje dotyczace bezpieczenstwa i na temat | O Tak
funkcji i wytworbw SSP sg przechowywane na 0 Nie

odpowiednim no$niku?
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Dodatek 4 do Rozdziatu 11

WYTYCZNE NA TEMAT TWORZENIA POLITYKI ZAPEWNIENIA
PRZESTRZEGANIA PRZEPISOW | ZWIAZANYCH Z NIA PROCEDUR
W SRODOWISKU SMS

POLITYKA ZAPEWNIENIA PRZESTRZEGANIA PRZEPISOW

1. WSTEP

Niniejsza polityka wydana zostala na podstawie upowaznienia [zawartego we wilasciwych przepisach
panstwowych dotyczacych lotnictwa cywilnego, dekretu(6w) o zegludze powietrznej lub standardow
regulacyjnych].

2. ZASADY

21 Niniejsza polityka jest efektem catosciowego przegladu regulacji i mozliwosci [Panstwowego
organu nadzoru lotniczego] w zakresie oceny dziatan podmiotéw lotniczych w dziedzinie bezpieczenstwa.

2.2 Wdrozenie systeméw zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS) wymaga, aby [Panstwowy organ
nadzoru lotniczego] wypracowat elastyczne podejScie w zapewnianiu przestrzegania przepiséw, dostosowane do
nowych warunkéw, jednocze$nie wykonujgc funkcje nadzoru nad przestrzeganiem przepisbw w sposob
sprawiedliwy, praktyczny i spojny. Elastyczne podejscie do nadzoru nad przestrzeganiem przepiséw w srodowisku
SMS powinno opiera¢ sie na dwoch ogélnych zasadach.

2.3 Pierwszg ogdlng zasadg jest stworzenie procedur zapewnienia przestrzegania przepiséw, ktore
pozwolg podmiotom lotniczym na wewnetrzne postepowanie w przypadku niektorych zdarzeh obejmujgcych
przekroczenia warunkow bezpieczenstwa, w kontekécie SMS danego podmiotu i za aprobatg wladz. Swiadome
tamanie [ustawy o prawie lotniczym] i [przepisbw wykonawczych] bedzie przedmiotem dochodzenia i moze
podlegac¢ zwyczajnym sankcjom administracyjnym.

2.4 Druga zasada ogdlna stanowi, ze informacje uzyskane z systeméw zbierania i przetwarzania
danych dotyczgcych bezpieczenstwa ustanowionych w ramach SMS nie mogg by¢ podstawg do dziatan
o charakterze administracyjnym.

3. ZAKRES

3.1 Zasady, na ktérych opiera sie niniejsza polityka oraz zwigzane z nig procedury majg zastosowanie
do podmiotdw lotniczych dziatajgcych zgodnie z Zatgcznikiem 1 — Licencjonowanie personelu; Zatacznikiem 6 —
Eksploatacja statkow powietrznych, Czg$c¢ | - Miedzynarodowy, zarobkowy transport lotniczy — statek powietrzny
i Czes¢ Il - Operacje miedzynarodowe — $migfowce; Zatacznikiem 8 — Zdatno$c¢ do lotu statkow powietrznych;
Zatacznikiem 11 — Stuzby ruchu lotniczego i Zatgcznikiem 14, Tom | - Projektowanie i eksploatacja lotnisk.

3.2 W kontekscie niniejszych wytycznych pojecie ,podmiot lotniczy” odnosi sie do kazdej organizacji
dostarczajgcej ustugi lotnicze. Pojecie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe wystawione na
zagrozenia podczas $wiadczenia ustug, uzytkownikéw statkow powietrznych, zatwierdzone organizacje
obstugowe, organizacje odpowiedzialne za projektowanie i/lub produkcje statkow powietrznych, dostawcow ustug
ruchu lotniczego i certyfikowane lotniska.
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4. POSTANOWIENIA OGOLNE

41 [Podmiot lotniczy] ustanowi i zapewni funkcjonowanie SMS wspétmiernego do jego rozmiaru oraz
charakteru i stopnia ztozonosci operacji, do ktérych upowaznia go posiadany certyfikat, a takze wspétmiernego do
zagrozen i ryzyk zwigzanych z tymi operacjami.

4.2 W celu stworzenia polityki zapewnienia przestrzegania przepisbw wspierajgcej wdrozenie SMS,
inspektorzy [Panstwowego organu nadzoru lotniczego] bedg prowadzi¢ otwarty dialog z podmiotami lotniczymi.

4.3 Kiedy podmiot lotniczy dziatajgcy zgodnie z SMS nieumySinie przekracza przepisy [ustawy
o lotnictwie cywilnym, przepisy lotnictwa cywilnego], uzyte beda specjalne procedury badania. Procedury te
pozwolg inspektorowi [Panstwowego nadzoru lotniczego] odpowiedzialnemu za nadzér nad podmiotem
rozpocza¢ z nim dialog. Celem dialogu bedzie uzgodnienie zaproponowanych dziatan naprawczych i planu
dziatania, ktéry bedzie odpowiadat charakterowi niedociagnie¢, ktére doprowadzity do naruszen i zapewni
podmiotowi lotniczemu rozsadny czas na wdrozenie dziatan naprawczych. Podej$cie to ma na celu promowanie
i wspieranie efektywnego zgtaszania zdarzen, dzieki ktéremu pracownicy podmiotow lotniczych mogg zgtaszac
niedociggniecia i zagrozenia bez obawy przed ukaraniem. Podmiot lotniczy moze wiec, bez obawy przed
dziataniami administracyjnymi, przeanalizowa¢ zdarzenie i czynniki organizacyjne lub indywidualne, ktére mogty
do niego doprowadzi¢, w celu zastosowania srodkéw naprawczych, ktére pomogg zapobiec ponownemu
wystgpieniu zdarzen.

5. SRODKI NAPRAWCZE

[Panstwowy organ nadzoru lotniczego ] za posrednictwem inspektora odpowiedzialnego za nadzér nad danym
podmiotem lotniczym oceni srodki haprawcze zaproponowane przez podmiot oraz aktualnie istniejagce systemy,
w celu ustalenia zdarzenia lezgcego u podstaw ztamania przepiséw. Jezeli Srodki naprawcze zostang uznane za
wiasciwe i rokujgce zapobiezenie ponownemu wystapieniu zdarzenia oraz sprzyjajgce przestrzeganiu przepiséw
w przysztosci, postepowanie w zwigzku ze zdarzeniem bedzie zakonczone bez zadnych sankcji. W przypadku,
gdy zaproponowane Srodki naprawcze lub istniejace systemy okaza sie niewystarczajgce, [Panstwowy organ
nadzoru lotniczego] bedzie dalej kontaktowat sie z podmiotem lotniczym, aby znalez¢é zadowalajgce rozwigzanie
pozwalajace unikngé zastosowania sankcji. Jednakze, jezeli podmiot lotniczy odmowi podjecia dziatan w zwigzku
ze zdarzeniem i przedstawienia skutecznych $rodkéw naprawczych [Panstwowy organ nadzoru lotniczego]
rozwazy podjecie sankcji lub innych dziatan administracyjnych.

6. PROCEDURY ZAPEWNIANIA PRZESTRZEGANIA PRZEPISOW

tamanie przepiséw lotniczych moze mie¢ wiele réznorodnych powodéw, od autentycznego niezrozumienia
przepiséw, do lekcewazenia bezpieczenstwa w lotnictwie. [Panstwowy organ nadzoru lotniczego] posiada wiele
procedur zapewniania przestrzegania przepisow, odpowiadajgcych wymaganiom w sprawach bezpieczenstwa
okreslonym w [odpowiednim akcie Panstwowym] dla réznych sytuacji. Procedury te moga prowadzi¢
do réznorodnych dziatan:

a) doradztwo;
b) szkolenia naprawcze;

¢) zmiana, zawieszenie lub cofniecie uprawnien.

7. BEZSTRONNOSC DZIALAN
Na decyzje majgce na celu zapewnienie przestrzegania przepiséw nie moze mie¢ wptywu:

a) konflikt o charakterze osobistym;
b) wzgledy takie jak pte¢, rasa, religia, poglady lub powigzania polityczne;

c) wplywy osobiste, polityczne lub finansowe uczestnikéw postepowania.

11-APP 4-2



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 15 — 1774 — Poz. 94

8. PROPORCJONALNOSC SRODKOW

Decyzje majgce na celu zapewnienie przestrzegania przepisébw muszg by¢ proporcjonalne do stwierdzonych
naruszen i zwigzanego z nimi ryzyka, w oparciu o dwie zasady:

a) [Panstwowy organ nadzoru lotniczego] podejmie dziatania przeciwko tym, ktorzy
konsekwentnie i celowo prowadzg dziatalnos¢ niezgodng z przepisami obowigzujgcymi
w lotnictwie cywilnym;

b) [Panstwowy organ nadzoru lotniczego] bedzie starat sie edukowac i wspiera¢ szkolenie lub
opieke mentorskg nad tymi, ktérzy wykazujg wole rozwigzania problemoéw zwigzanych
z bezpieczenstwem.

9. ZASADY SPRAWIEDLIWOSCI | ODPOWIEDZIALNOSCI
Decyzje majgce na celu zapewnienie przestrzegania przepiséw powinny:

a) by¢ sprawiedliwymi i zgodnymi z wtasciwym procesem postepowania;

b) byc¢ przejrzystymi dla zainteresowanych;

c) bra¢ pod uwage okolicznosci sprawy oraz postawe/czyny podmiotu lotniczego;
d) by¢ spéjnymi z dziataniami/decyzjami podjetymi w podobnych okolicznosciach;

e) podlegac¢ odpowiedniej kontroli wewnetrznej i zewnetrznej.

10. WYJATKI
101 Niniejsza polityka nie ma zastosowania w sytuacjach, gdy istniejg dowody umys$inego dziatania
w celu zatajenia ztamania przepisow.
10.2 Niniejsza polityka nie ma zastosowania w sytuacjach, gdy $rodki identyfikacji zagrozen

i zarzgdzania ryzykiem podmiotu lotniczego nie budzg zaufania.

10.3 Niniejsza polityka nie ma zastosowania w sytuacji powtarzajgcych sie naruszen. Powtarzajace sie
naruszenia to sytuacja, gdy podmiot lotniczy w przeszioSci [wskazaé okres] dopuscit sie takich samych
lub podobnych naruszen.

10.4 W takich okolicznosciach bedg zastosowane kary okresSlone w tabeli (lub wtasciwym taryfikatorze)
dofgczonej do ustanowionych procedur zapewnienia przestrzegania przepisow.

(Podpis)

Dyrektor Odpowiedzialny za SSP
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Procedury zapewnienia przestrzegania przepisow w srodowisku SMS

1. POSTANOWIENIA OGOLNE

W ramach krajowego programu bezpieczenstwa [Panstwa] (SSP) [Panstwowy organ nadzoru lotniczego]
odpowiada za nadz6r nad posiadaczami certyfikatow, dziatajgcymi w Srodowisku SMS. Procedury zapewniania
przestrzegania przepiséw dostarczajg wskazéwek odpowiedzialnym za nadzér nad podmiotami lotniczymi
dziatajgcymi w Srodowisku SMS poprzez doradzanie wtasciwej drogi postepowania w przypadku czynéw lub
zaniechan, aby skutecznie zapewniC przestrzeganie przepisow. Procedury te odgrywajg role pomocniczg
w programie, a ostateczna decyzja dotyczaca dziatan zapewniajacych przestrzeganie przepiséw nalezy
do dyrektora odpowiedzialnego.

2. ZAKRES ZASTOSOWANIA

21 Procedury majg zastosowanie w przypadkach naruszenh popetnianych przez osoby lub podmioty
lotnicze prowadzace dziatalno$¢ w kontekscie SMS.

2.2 Procedury wchodzg w zycie z [dniem]. Zastepujg i odwotujg poprzednie procedury okreslone
we [wlasciwych przepisach lotniczych].

2.3 Jezeli podmiot lotniczy okazat che¢ prowadzenia dziatan zgodnie z SMS, procedury zapewniania
przestrzegania przepisbw zgodne z SMS mogg by¢ zastosowane wobec naruszen dokonanych przez ten
podmiot, nawet jesli nie posiada on zaakceptowanego SMS, ale wdrozyt on niektére kluczowe sktadniki SMS
i jest w trakcie wdrazania catosci SMS.

2.4 [Panstwowy organ nadzoru lotniczego] nie zastosuje procedur zapewnienia przestrzegania
przepisow w Srodowisku SMS do podmiotéw lotniczych, ktére bezpodstawnie twierdza, ze opracowujg SMS.
Procedury te bedg zas$ zastosowane do podmiotow, ktére z nalezytg staranno$cig zaangazowatly sie w
opracowanie SMS, ktéry spetitby wymagania okreslone w przepisach dotyczgacych SMS i postepowaty zgodnie z
.podejsciem etapowym” podobnym do opisanego w materiale doradczym [sygnatura] opublikowanym przez
[Panstwowy organ nadzoru lotniczego].

25 Jezeli podmiot lotniczy nie wskaze, ze dziata w Srodowisku SMS, dziatania majgce na celu
zapewnienie przestrzegania przepis6w bedg miaty zastosowanie bez korzy$ci wynikajgcych z procedur opisanych
w paragrafie 3.

3. PROCEDURY

3.1 W celu ustalenia, czy dochodzenie ma by¢ prowadzone przy uzyciu procedur zapewniania
przestrzegania przepisow w Srodowisku SMS, koniecznym jest ustalenie statusu wdrozenia SMS przez dany
podmiot lotniczy. Ustalenia takiego dokonuje sie poczatkowo poprzez komunikacje pomiedzy prowadzacymi
dochodzenie a gtéwnym inspektorem odpowiedzialnym za certyfikacje i nadzér nad danym podmiotem.

3.2 Gtowny inspektor ustali, czy dany podmiot spetnia wyzej wymienione kryteria zastosowania
procedur zapewniania przestrzegania przepisow w $rodowisku SMS. Aby utatwi¢ ocene, [Panstwowy organ
nadzoru lotniczego] moze sporzadzi¢ liste podmiotow, ktdre rozpoczety opracowywanie i wdrazanie SMS.
Udostepnienie takiej listy prowadzgcym dochodzenie pomoze im w podjeciu decyzji czy uzyé tych procedur.
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3.3 Przy ,podejsciu etapowym” do wdrazania SMS podmiotu lotniczego [Panstwowy organ nadzoru
lotniczego] zastosuje procedury zapewnienia przestrzegania przepiséw wobec podmiotéw lotniczych, ktére nie
w petni wdrozyly SMS, pod warunkiem spetnienia pewnych kryteriéw.

3.4 [Panstwowy organ nadzoru lotniczego] bedzie wymagac, jako minimum konieczne do zastosowania
procedur zapewniania przestrzegania przepiséw w srodowisku SMS, spetnienia trzech nastepujacych warunkéw:

a) podmiot lotniczy posiada efektywny wewnetrzny program zgtaszania zagrozen, wspierany
przez wyzsze kierownictwo;

b) podmiot lotniczy posiada proaktywny proces analizowania zdarzeh wspo6imierny do jego
rozmiaru i stopnia zlozonosci operacji oraz odpowiedniego do ustalania czynnikow
przyczynowych i stosowania srodkéw naprawczych;

c) informacje uzyskane w wyniku procesu opisanego w paragrafie 3 podlegajgce odpowiedniej
ochronie (aby nie naraza¢é SDCPS) sg przekazywane na zgdanie gtéwnemu inspektorowi
odpowiedzialnemu za dany podmiot.

Wstepny raport o naruszeniu
3.5 Inspektorzy prowadzacy dochodzenie muszg dokonac wstepnej analizy we wszelkich przypadkach,
gdy stwierdzono ztamanie przepiséw lub otrzymano informacje o mozliwym ztamaniu przepiséw.
Analiza wstepna

3.6 W oparciu o otrzymane informacje nalezy wzig¢ pod uwage nastepujace kwestie:

a) Czy sg uzasadnione podstawy, aby sgdzi¢, ze osoba lub organizacja prowadzaca dziatalno$¢
w ramach SMS mogta popetni¢ naruszenie?

b) Czy charakter wydarzenia jest wystarczajgco powazny, zeby uzasadnia¢ podjecie akcji
majgcej na celu zapewnienie przestrzegania przepisow?

c) Czy istniejg jakiekolwiek nietrwate dowody, ktére powinny byé zabezpieczone dla celow
dochodzenia?
Wsparcie

3.7 Jezeli na powyzsze trzy pytania udzielono odpowiedzi pozytywnej, powinno sie powiadomié
gtéwnego inspektora. Informacja powinna wskazywac¢ zdarzenie i naruszenie przepisow.

3.8 Na zgdanie Dyrektora Odpowiedzialnego prowadzacy dochodzenie zapewnig odpowiednie
wsparcie w formie sugerowania wtasciwych dziatan. Wsparcie dla Dyrektora Odpowiedzialnego obejmie rowniez
zbieranie i zabezpieczanie nietrwatych dowodoéw.

Rozpoczecie postepowania

3.9 Postepowanie majgce na celu zapewnienie przestrzegania przepiséw moze by¢ rozpoczete jedynie
na wniosek gtébwnego inspektora, a nie prowadzgcych dochodzenie.
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Immunitet
3.10 Zadne informacje uzyskane z SDCPS nie bedg uzywane jako podstawa do dziatan majgcych na

celu zapewnienie przestrzegania przepiséw.
Uwaga.— Polityka zapewniania przestrzegania przepisow w Srodowisku SMS i zwigzane z nig
procedury moze byc¢ réwniez zastosowana do zagranicznych operatorow dziatajgcych zgodnie z przepisami

dotyczacymi SMS, spetniajgcymi wymagania i wytyczne Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAO), spetniajgcych kryteria okreslone w paragrafie 3.
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Dodatek 5 do Rozdziatu 11

WYTYCZNE W SPRAWIE TWORZENIA PLANU WDRAZANIA SSP

1. WSTEP

1.1 Niniejszy Dodatek zawiera wytyczne majgce pomoéc Panstwom w tworzeniu planu wdrazania SSP.
Plan wdrazania SSP opisuje, jak Panstwo wcieli w zycie, we wtasciwej kolejnosci i zgodnie z zasadami, procesy,
procedury i srodki umozliwiajgce mu wykonywanie obowigzkéw zwigzanych z zarzgdzaniem bezpieczenstwem
w lotnictwie cywilnym.

1.2 Wdrozenie SSP musi by¢ przeprowadzone w sposéb odpowiedni dla rozmiaru i stopnia ztozonosci
systemu lotniczego Panstwa i moze wymagac¢ koordynacji pomiedzy wieloma instytucjami odpowiedzialnymi za
poszczegolne elementy funkcji Panstwa w obszarze lotnictwa cywilnego. Niniejsze wytyczne majg by¢ punktem
odniesienia i mogg by¢ modyfikowane w zaleznosci od potrzeb Panstw.

1.3 Tworzenie planu wdrazania SSP pozwoli Panstwom:
a) sformutowac ogélng strategie zarzadzania bezpieczenstwem w Panstwie;

b) skoordynowa¢ procesy wykonywane przez rozne instytucje lotnicze Panstwa w ramach
SSP;

c) ustanowi¢ reguly okre$lajgce  sposdb  funkcjonowania  systeméw  zarzgdzania
bezpieczenstwem (SMS) podmiotéw lotniczych;

d) zapewni¢, ze funkcjonowanie SMS podmiotéw lotniczych jest zgodne z ustanowionymi
regutami;

e) wzmocni¢ interakcje pomiedzy SSP a funkcjonowaniem SMS podmiotéw lotniczych.

1.4 Tam, gdzie Panstwo odpowiada za $wiadczenie pewnych ustug (np. lotniskowych, stuzb zeglugi
powietrznej) jednostka $wiadczaca te ustugi powinna opracowac i wdrozy¢ SMS (patrz plan wdrazania SMS
w Dodatku 2 do Rozdziatu 10).

Uwaga.— W niniejszym Dodatku termin ,podmiot lotniczy” odnosi sie do kazdej organizacji
Swiadczgcej ustugi lotnicze. Pojecie to obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe narazone na ryzyko
w czasie $wiadczenia ustug, uzytkownikéw statkbw powietrznych, zatwierdzone organizacje obstugowe,
organizacje odpowiedzialne za projektowanie i produkcje statkow powietrznych, stuzby ruchu lotniczego
i certyfikowane lotniska.

2. ANALIZA LUK SSP

21 W celu stworzenia planu wdrazania SSP, nalezy przeprowadzi¢ analize luk w istniejgcych
w Panstwie strukturach i procesach pod katem podstaw SSP wg ICAO. Pozwoli to Panstwu na ocene istnienia
i dojrzatosci elementow SSP. Po wykonaniu i udokumentowaniu analizy luk, skfadniki/elementy zidentyfikowane
jako brakujgce lub niepetne wraz z istniejgcymi stworzg podstawe planu wdrazania SSP.
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2.2 Kazdy sktadnik/element powinien zosta¢ oceniony, aby ustali¢, czy Panstwo musi wyda¢ lub
zmodyfikowaé regulacje, polityki badz procedury w celu ustanowienia wymaganych skfadnikéw/elementow SSP.
Podstawy SSP wg ICAO stanowigce podstawe do opracowania planu wdrazania SSP skfadajg sie
z nastepujgcych czterech sktadnikéw i jedenastu elementéw:

1. Polityka i cele Panstwa w zakresie bezpieczenstwa

1.1 obowigzujgce w Panstwie przepisy dotyczgce bezpieczenstwa;
1.2 okreslenie w ramach Panstwa zakresow odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo;
1.3 badanie wypadkéw i incydentéw;

1.4 polityka zapewniania przestrzegania przepisow.

2. Zarzadzanie ryzykiem przez Panstwo

2.1 wymagania dotyczace SMS podmiotéw lotniczych;
2.2 uzgadnianie warunkéw systemow zarzadzania bezpieczenstwem podmiotow lotniczych.

3. Zapewnianie bezpieczenstwa przez Panstwo

3.1 nadzér nad bezpieczenstwem;
3.2 zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa;

3.3 ukierunkowanie nadzoru, dzieki danym dotyczgcym bezpieczenstwa, na obszary
wymagajgce szczegolnej uwagi i o najwiekszych potrzebach.

2. Promowanie bezpieczenstwa przez Panstwo

4.1 wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa;

4.2 zewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa.

3. PLAN WDRAZANIA SSP

3.1 Plan wdrazania SSP to projekt rozwoju SSP i zintegrowania go z innymi dziataniami Panstwa
w obszarze zarzgdzania bezpieczenstwem. Z uwagi na to, ze prawdopodobnie naktad pracy bedzie ogromny, jest
istotne, aby we wtasciwy sposob zarzadzaé obcigzeniem pracg zwigzang z opracowywaniem i wdrazaniem SSP.
Proponuje sie, aby cztery sktadniki i jedenascie elementow podstaw SSP wg ICAO wdraza¢ w ustalonej
kolejnosci, dajacej mozliwos¢ osiagniecia konkretnych rezultatow. Kolejnos¢ bedzie zaleze¢ od wynikdéw analizy
luk oraz ztozonosci i rozmiaru systemu lotniczego Panstwa.

3.2 Jednym z celéw SSP jest stworzenie otoczenia sprzyjajgcego wdrazaniu SMS przez podmioty

lotnicze. Dlatego tez wsrdd dziatan zwigzanych z SSP cztery kroki wspierajg wdrazanie SMS przez podmioty
lotnicze. Kroki te oméwione zostaty w Rozdziale 11.
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1. POLITYKA | CELE PANSTWA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA
1.1 Obowigzujace w Panstwie przepisy dotyczace bezpieczenstwa

a) Przeglad, opracowanie i wydanie (tam, gdzie to konieczne) krajowych ram legislacyjnych
dotyczgcych bezpieczenstwa oraz specyficznych przepisbw, zgodnie ze standardami
miedzynarodowymi i krajowymi, regulujgcych sposob, w jaki Panstwo sprawuje nadzér nad
zarzadzaniem bezpieczenstwem w zakresie wtasnej jurysdykcji.

b) Ustanowienie grupy na szczeblu krajowym w formie rady, komitetu, etc. w celu zapewnienia
skoordynowanego udziatu instytucji lotniczych Panstwa w konkretnych dziataniach zwigzanych z
zarzadzaniem bezpieczenstwem w Panstwie oraz okreslenie rél, zakreséw odpowiedzialnosci i
powigzan pomiedzy tymi instytucjami.

c) Ustalenie harmonogramu okresowego przegladu legislacji i przepisow operacyjnych w celu
zapewnienia, ze pozostajg one odpowiednie i aktualne.

1.2 Okreslenie w ramach Panstwa zakreséw odpowiedzialnos$ci za bezpieczenstwo

a) Okreslenie, zdefiniowanie i udokumentowanie wymagan i zakresow odpowiedzialnosci za
ustanowienie, i funkcjonowanie SSP. Obejmuje to wytyczne do planowania, organizowania,
rozwijania, sprawowania kontroli oraz ciggtego ulepszania SSP w sposob realizujgcy cele Panstwa
w dziedzinie bezpieczenstwa. Dotaczenie jasnej deklaracji dotyczacej przydzielenia zasobow
koniecznych do wdrazania SSP.

b) Wskazanie i powotanie Dyrektora Odpowiedzialnego za SSP w Panstwie, ktéry powinien posiadac
m.in.:

1) ostateczng odpowiedzialnos¢é w imieniu Panstwa za wdrozenie i funkcjonowanie SSP;

2) pehnie wltadzy nad zasobami ludzkimi w instytucji lotniczej Panstwa petnigcej najwazniejszg
role w SSP;

3) petnie wladzy nad gtownymi sprawami finansowymi w instytucji lotniczej Panstwa petnigcej
najwazniejszg role w SSP;

4) ostateczng wtadze w sprawach zwigzanych z zarzadzaniem certyfikatami podmiotow
lotniczych;

5) ostateczng wladze nad rozwigzywaniem wszystkich probleméw zwigzanych z bezpieczenstwem
w Panstwie.

c) Powotanie zespotu wdrazajgcego SSP.

d) Ustalenie czasu potrzebnego na kazde zadanie w ramach wdrazania SSP na réznych poziomach
zarzadzania w Panstwowych instytucjach lotniczych.

e) Zapoznanie wszystkich pracownikdw na wszystkich szczeblach z koncepcjg SSP, odpowiednio do
zaangazowania w SSP.

f)  Opracowanie i wdrozenie polityki Panstwa w zakresie bezpieczenstwa zawierajgcej, ale
niekoniecznie ograniczajace;j sie do:

1) zobowigzania do opracowywania i wdrazania strategii i proceséw zapewniajacych, ze wszelka
dziatalnos¢ lotnicza pod nadzorem Panstwa osiggnie najwyzszy poziom bezpieczenstwa;

2) opracowania i wydania krajowych podstaw prawnych w dziedzinie bezpieczehstwa
i odpowiednich przepis6w operacyjnych dotyczacych zarzgdzania bezpieczenstwem w Panstwie;

3) zobowigzania do przekazania Panstwowym instytucjom lotniczym zasobdéw koniecznych do
wykonywania przez ich personel obowigzkéw, zaréwno tych zwigzanych z bezpieczenstwem, jak
i pozostatych;

4) wsparcia zarzadzania bezpieczenstwem w Panstwie poprzez skuteczny system zgtaszania
i komunikowania zagrozen;
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5) ustanowienia rozwigzan stuzacych ochronie systeméw zbierania i przetwarzania danych
dotyczacych bezpieczenstwa (SDCPS);

6) zobowigzania do utrzymywania efektywnych interakcji z podmiotami lotniczymi przy
rozwigzywaniu problemoéw zwigzanych z bezpieczenstwem;

7) zobowigzania do przekazania polityki Panstwa w zakresie bezpieczenstwa wszystkim
pracownikom;

8) polityki zapewnienia przestrzegania przepiséw uwzgledniajgcej to, czy dany podmiot dziata
w Srodowisku SMS.

g) Ustanowienie koniecznych Srodkow w celu zapewnienia, ze polityka Panstwa w zakresie
bezpieczenstwa jest zrozumiana, wdrazana i przestrzegana na wszystkich poziomach
w Panstwowych instytucjach lotniczych.

1.3 Badanie wypadkow i incydentow

a) Stworzenie mechanizméw zapewniajgcych niezalezne badanie wypadkéw i incydentdéw, ktérego
jedynym celem jest zapobieganie wypadkom i incydentom, wspierajgc zarzgdzanie bezpieczenstwem
w Panstwie, a nie okre$lanie winy lub odpowiedzialno$ci.

b) Stworzenie rozwigzan koniecznych do zapewnienia niezaleznosci instytucji badajgcej wypadki
i incydenty od innych instytucji lotniczych Panstwa.

1.4 Polityka zapewnienia przestrzegania przepisow

a) Stworzenie i wydanie polityki zapewnienia przestrzegania przepiséw, okreslajacej warunki
i okolicznoéci, w ktérych podmiotom lotniczym zezwala sie na postepowanie wewnetrzne w sprawach
niektorych zdarzen, podczas ktérych doszio do naruszen warunkéw bezpieczenstwa, w kontekscie
systemu zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS) danego podmiotu i za aprobatg wtasciwej wtadzy
Panstwowej. Polityka zapewnienia przestrzegania przepiséw okresla réwniez warunki i okolicznosci,
w ktérych majg zastosowanie procedury zapewnienia przestrzegania przepisow.

b) Polityka powinna réwniez zapewniaé, ze zadne informacje uzyskane z wewnetrznych systemow
zgtaszania zagrozenia i z systeméw monitorowana lotéw ustanowionych w ramach SMS nie bedg
uzyte w celu zapewnienia przestrzegania przepiséw.

1.5 Dokumentacja SSP

a) Zalozenie Panstwowego archiwum bezpieczenstwa dokumentujgcego wymagania i zakresy
odpowiedzialnosci w zakresie stworzenia i funkcjonowania SSP. Archiwum bezpieczenstwa bedzie
przechowywac i aktualizowa¢ dokumentacje SSP zwigzang z obowigzujgcymi w Panstwie przepisami
dotyczgcymi bezpieczenhstwa, politykg i celami Panstwa w zakresie bezpieczenstwa, wymagan SSP,
procesoéw, procedur, zakresOw odpowiedzialnosci i uprawnien oraz obowigzujgcego w Panstwie
akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa (ALoS).

Produkty

1. Wydane krajowe przepisy dotyczace bezpieczenstwa.

2. Okreslone, udokumentowane i ogloszone zakresy odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
w Panstwie.
3. Polityki bezpieczenstwa i zapewnienia przestrzegania przepisow w Panstwie podpisane

przez dyrektora odpowiedzialnego.

4. Polityki bezpieczehstwa i zapewnienia przestrzegania przepiséw w Panstwie rozpowszechnione wsréd
Panstwowych instytuciji lotniczych i nadzorowanych podmiotéw lotniczych.

5. Ustanowiony niezalezny proces badania wypadkéw i incydentow.

6. Ustanowiona struktura organizacyjna SSP.
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Etapy
1.  Wyznaczenie dyrektora odpowiedzialnego.
2. Opracowanie projektu polityki bezpieczenstwa.
3. Ustalenie zakresow i podziatéw odpowiedzialnosci w dziedzinie bezpieczenstwa.
4. Zatwierdzenie zaproponowanej struktury organizacyjnej SSP.
5. Zatwierdzenie budzetu SSP.
Uwaga.— W niniejszym Dodatku zaproponowano jedynie przyktady produktow i etapow. MoZliwe

sg rowniez inne produkty i etapy wdrazania sktadnikow SSP w Panstwach o réznym zakresie i stopniu ztozonosci
dziatalno$ci lotniczej.

2. ZARZADZANIE RYZYKIEM PRZEZ PANSTWO

2.1 Wymagania dotyczace SMS podmiotéw lotniczych

a) Ustanowienie wymagan i konkretnych regulacji operacyjnych oraz polityki wdrazania SMS podmiotow
lotniczych (ramy regulacyjne SMS, wytyczne, etc.) jako regut okreslajgcych, jak podmioty lotnicze
beda identyfikowa¢ zagrozenia i zarzgdzaé ryzykiem.

b) Ustanowienie harmonogramu konsultacji powyzszych wymagan z podmiotami lotniczymi.

c) Ustanowienie harmonogramu okresowych przeglagddéw wymagan i konkretnych regulacji operacyjnych
w celu zapewnienia, ze pozostajg one aktualne i odpowiednie dla podmiotéw lotniczych.

2.2 Uzgadnianie warunkéw systemow zarzadzania bezpieczenstwem podmiotéw lotniczych

a) Opracowanie i ustanowienie procedury uzgadniania warunkéw bezpieczenstwa SMS indywidualnych
podmiotéw lotniczych w oparciu o:

1) wartosci aktualnych wskaznikow bezpieczenstwa;
2) wartosci docelowych wskaznikdw bezpieczenstwa;

3) plany dziatania.

b) Uwzglednienie w uzgodnionej procedurze, ze wyniki bezpieczenstwa podmiotu lotniczego powinny
by¢ wspétmierne do:

1) stopnia ztozonosci kontekstu operacyjnego danego podmiotu;

2) zasobdéw, ktorymi podmiot dysponuje w celu rozwigzywania probleméw zwigzanych z
bezpieczenstwem.

c) Pomiary skutecznosci SMS podmiotu lotniczego poprzez okresowe rewizje uzgodnionego poziomu
bezpieczenstwa SMS w celu zapewnienia, ze wskazniki bezpieczenstwa pozostajg aktualne i
odpowiednie dla danego podmiotu.

d) Stworzenie sposobu oceny zdarzen nizszego rzedu i najczestszych procesow w podmiotach
lotniczych.

e) Okreslenie wymiernych wynikéw bezpieczenstwa dla réznych SMS.
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Produkty
1. Wydane regulacje dotyczace SMS.
2. Wytyczne dotyczace wdrazania SMS rozpowszechnione wsréd podmiotow lotniczych.

3. Wykonany pierwszy doroczny przeglad uzgodnionych warunkdédw bezpieczenstwa podmiotow
lotniczych.

Etapy
1. Przekazanie podmiotom lotniczym do konsultacji projektu regulacji dotyczacych SMS.
2. Przekazanie podmiotom lotniczym do konsultacji projektu wytycznych dotyczacych SMS.

3. Przeszkolenie personelu Panstwowego w identyfikacji zdarzen i zarzgdzania ryzykiem
bezpieczenstwa.

4. Ukonczenie procedury uzgadniania warunkéw bezpieczenstwa podmiotéw lotniczych.

3. ZAPEWNIANIE BEZPIECZENSTWA PRZEZ PANSTWO

3.1 Nadzoér nad bezpieczenstwem

a) Ustanowienie mechanizméw gwarantujgcych, Ze identyfikacja zagrozen i zarzadzanie ryzykiem
odbywa sie wedtug ustanowionych zasad.

b) Ustanowienie mechanizmu gwarantujgcego, ze opcje kontroli ryzyka sg wtgczone do SMS podmiotu
lotniczego.

c) Ustanowienie wewnetrznego audytu SSP.

3.2 Zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa

a) Ustanowienie na poziomie Panstwa Srodkéw zbierania, analizowania i przechowywania danych na
temat zagrozen i ryzyka:

1) ustanowienie obowigzkowego systemu zgtaszania zagrozen;

2) ustanowienie poufnego systemu zgtaszania zagrozen;

3) stworzenie krajowej bazy danych o zagrozeniach;

4) stworzenie mechanizmu generowania informacji z przechowywanych danych;

5) stworzenie srodkéw pozwalajgcych na zbieranie danych o zagrozeniach zaréwno w formie
ogolnej na poziomie krajowym, jak i na poziomie indywidualnego podmiotu lotniczego;

6) ustalenie sSrodkéw pozwalajacych na wdrazanie planéw naprawczych.

b) Zapewnienie, ze procesy identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem przez podmiot lotniczy sg
zgodne z wymaganiami, a opcje kontroli ryzyka sg we wtasciwy sposéb wigczone do SMS podmiotu,
cho¢ niekoniecznie ograniczone do:

1) inspekciji;
2) audytow;

3) ankiet.
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c) Przestrzeganie nastepujacej kolejnosci przy wdrazaniu:
1) wynikajace z regulacji opcje kontroli ryzyka wigczone do SMS podmiotu lotniczego;

2) dziatania nadzorcze w celu zapewnienia, ze identyfikacja zagrozen i zarzadzanie ryzykiem przez
podmiot lotniczy sg zgodne z wymaganiami;

3) dziatania nadzorcze w celu sprawdzenia czy podmioty lotnicze stosujg opcje kontroli ryzyka.

d) Ustanowienie akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa (ALoS) w zwigzku z SSP, zawierajgcego
potaczenie pomiaru bezpieczenstwa i pomiaru bezpieczenstwa operacyjnego:

1) Pomiar bezpieczenstwa zawiera w sobie kwantyfikacje rezultatdw zdarzeh powaznych z natury
lub o powaznych konsekwencjach czy funkcji Panstwa, np. wspétczynnik wypadkéw, wspétczynnik
powaznych incydentow i zgodnos¢ z przepisami.

2) Pomiar bezpieczenstwa operacyjnego obejmuje kwantyfikacje rezultatow proceséw niskiego

rzedu i o nieznacznych konsekwencjach, ktéra pozwala mierzy¢ rzeczywiste wdrazanie SSP
poza wspotczynnikiem wypadkow i poziomem zgodno$ci z przepisami.

3.3 Ukierunkowanie nadzoru, dzieki danym dotyczacym bezpieczenstwa, na obszary wymagajace
szczegolnej uwagi i o najwiekszych potrzebach

a) Ustanowienie procedur priorytetdw inspekcji, audytéw i ankiet w oparciu o analize zagrozen i ryzyka.
Produkty

1.  Wdrozony krajowy, obowigzkowy i poufny system zgtaszania zagrozen.

2. Przeprowadzony pierwszy doroczny przeglad polityki i celow w zakresie bezpieczenstwa.

3. Przeprowadzony pierwszy doroczny przeglad polityki zapewniania przestrzeganie przepisow.

4. Okres$lony ALoS.

1. Zbieranie i przetwarzanie danych o zagrozeniach i ryzykach na poziomie krajowym.

2. Zbieranie informacji o zagrozeniach i ryzykach zaréwno w formie zagregowanej na poziomie
krajowym, jak i na poziomie indywidualnych podmiotéw lotniczych.

4. PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA PRZEZ PANSTWO
4.1 Wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa

a) Okreslenie potrzeb w zakresie szkolen wewnetrznych.
b) Opracowanie podstawowego szkolenia w zakresie bezpieczenstwa i przeszkolenie catego personelu.
c) Opracowanie programu szkolenia z gtéwnych sktadnikow SSP i SMS dla pracownikéw obejmujgcego:

1) wprowadzenie/wstepne szkolenie w zakresie bezpieczenstwa;

2) szkolenie na stanowisku pracy;

3) szkolenie przypominajgce.

d) Ustanowienie srodkéw pomiaru skutecznosci szkolen.
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e) Ustanowienie srodkow wewnetrznego komunikowania w sprawach zwigzanych z bezpieczenstwem,
w tym:

1) polityk i procedur;
2) newsletterow;
3) biuletynéw;

4) strony internetowe;.

4.2 Zewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa

a) Ustanowienie srodkéw dwustronnego komunikowania informacji istotnych dla bezpieczenstwa w celu
wspierania wdrazania SMS przez podmioty lotnicze, w tym matych operatorow.

b) Opracowanie materiatow szkoleniowych i wytycznych dla podmiotéw lotniczych na temat wdrazania
SMS.

c) Ustanowienie srodkow komunikowania zewnetrznego w sprawach zwigzanych z bezpieczenstwem, w
tym:

1) polityki i procedur;
2) newsletterow;
3) biuletynéw;
4) strony internetowe;.
Produkty
1. Wykonany pierwszy cykl podstawowych szkoleh z bezpieczehstwa dla pracownikow.
2. Opracowany program szkolenia na temat gtébwnych sktadnikow SSP i SMS dla personelu
technicznego i wsparcia.
3. Wytyczne na temat SMS rozpowszechnione wsréd podmiotéw lotniczych, w tym matych operatorow.
4. Wykonany pierwszy cykl szkolen z wdrazania SMS dla podmiotéw lotniczych.

5. Ustanowione srodki wewnetrznego i zewnetrznego komunikowania informacji zwigzanych z
bezpieczenstwem.

Etapy

1. Ustanowienie wymagan dotyczgcych minimalnej wiedzy i doSwiadczenia dla personelu echnicznego
wykonujgcego funkcje zwigzane z nadzorem nad bezpieczehstwem.

2. Opracowanie i wydanie wytycznych poswieconych SMS.
3. Stworzenie programow szkolenia z SMS dla Panstwowych instytucji lotniczych i podmiotéw lotniczych.

4. Stworzenie krajowych newsletteréw i biuletynow.
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Zatacznik A

SYSTEM ZGLASZANIA INFORMACJI
O WYPADKACH/INCYDENTACH ICAO (ADREP)

Zgodnie z Zatacznikiem 13, Badanie wypadkow i incydentéw statkéw powietrznych, Panstwa zgtaszajg do ICAO
informacje o wszystkich wypadkach z udziatem statkbw powietrznych o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej przekraczajgcej 2250 kg. ICAO zbiera réwniez informacje o wszelkich incydentach z udziatem statkéw
powietrznych powyzej 5700 kg. Ten system zawiadamiania znany jest jako ADREP. Panstwa przesytajg okreslone
dane w z goéry ustalonym i zakodowanym formacie do ICAO. Przy odbiorze raportu ADREP, informacje sg
rejestrowane i gromadzone elektronicznie wchodzac w sktad Swiatowej bazy danych o zdarzeniach.

PRZYKLADOWA LISTA POWAZNYCH INCYDENTOW

Pojecie ,powazny incydent” zdefiniowane jest w rozdziale 1 Zatgcznika 13 nastepujgco:
Powazny incydent. Incydent, ktérego okolicznosci zaistnienia wskazuja, ze nieomal doszto do wypadku.

Nizej opisane incydenty sg typowymi przyktadami tych, ktére mozna zaliczy¢ do kategorii powaznych. Wykaz ten
nie jest wyczerpujacy i stuzy¢ ma jedynie do zilustrowania okreslenia ,powazny incydent”.

Niebezpieczne zblizenie w trakcie ktdérego, w celu uniknigcia zderzenia lub sytuacji niebezpiecznej,
trzeba wykona¢ manewr zmiany kierunku (unik) lub kiedy celowe jest podjecie zmiany kierunku.

— Sytuacja, w ktorej ledwie udato sie unikng¢ zderzenia sprawnego statku powietrznego z ziemia.

—  Przerwane starty z zamknietej lub zajetej drogi startowej, z drogi kotowania' lub nieprzydzielonej drogi
startowej.

—  Starty z zamknietej lub zajetej drogi startowej, z drogi kotowania lub nieprzydzielonej drogi startowe;j.

— Ladowania lub préba lgdowania na zamknietej lub zajetej drodze startowej, na drodze kotowania lub
nieprzydzielonej drodze startowe;j.

— Wyrazna niezdolno$¢ osiggniecia wymaganych parametrow podczas rozbiegu, podczas startu lub na
poczatkowym odcinku nabierania wysokosci.

— Pozary i przypadki pojawienia sie dymu w kabinie pasazerskiej, przedziatach bagazowych lub pozary
silnika, w tym pozary sttumione przy pomocy substancji gasniczych.

— Sytuacje, w ktorych cztonkowie zatogi zostali zmuszeni do awaryjnego uzycia instalacji tlenowe;.

— Przypadki zniszczen konstrukcji statku powietrznego lub uszkodzen silnika, ktérych nie mozna
zakwalifikowac do wypadkow.

'z wyjatkiem operacji $migtowcowych po uzyskaniu zezwolenia.
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Niejednokrotna odmowa pracy jednego lub kilku systemow poktadowych, majgcych zasadnicze
znaczenie dla eksploatacji statku powietrznego.

—  Przypadki utraty zdolnosci do wykonywania czynnosci przez cztonkdéw zatogi statku powietrznego
podczas lotu.

— llos¢ paliwa wymagajaca od pilota zgtoszenia o zaistnieniu sytuacji awaryjnej.

— Witargniecia na drogi startowe (Runway Incursions) klasyfikowane sg jako zagrozenie A, zgodnie
z Manual on the Prevention of Runway Incursions (Doc 9870), zawierajgcym informacje na temat
klasyfikacji zagrozen.

— Incydenty podczas startu lub lgdowania, takie jak np. przyziemienie przed wyznaczonym punktem lub
wytoczenie sie poza granice drogi startowe;.

— Odmowa pracy systemow, wejscie w strefe niebezpiecznych zjawisk meteorologicznych, przekroczenia
ustalonych ograniczeh lub inne sytuacje, ktére mogg spowodowac utrudnienia w pilotowaniu statku
powietrznego.

— Odmowa pracy wiecej niz jednego systemu w uktadach rezerwowych, ktére sg niezbedne do kierowania
statkiem powietrznym.
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Zatacznik B

PLANOWANIE DZIALAN W SYTUACJACH KRYZYSOWYCH

1. WPROWADZENIE

11 Niewiele organizacji jest przygotowanych na wypadki lotnicze, byé moze dlatego, Zze zdarzajg sie
one rzadko. Wiele organizacji nie ma skutecznych planéw dziatania w sytuacjach nagtych lub kryzysowych.
Funkcjonowanie organizacji po wypadku lub innej sytuacji nadzwyczajnej moze zaleze¢ od tego, jak poradzita
sobie ona w pierwszych godzinach lub dniach po powaznym zdarzeniu zwigzanym z bezpieczenstwem. Plan
dziatan w sytuacjach kryzysowych opisuje, co nalezy zrobi¢ po wypadku i kto jest odpowiedzialny za
poszczegolne dziatania. W operacjach lotniskowych plan dziatania w sytuacjach kryzysowych znany jest jako plan
dziatan ratowniczych lotniska (AEP). W niniejszym podreczniku uzyto ogoéinego terminu plan dziatan kryzysowych
(ERP).

1.2 O ile naturalnym jest kojarzenie planowania dziatan kryzysowych z operacjami statkow
powietrznych lub lotnisk, zazwyczaj w wyniku wypadku statku powietrznego, to koncepcja ta moze by¢ rowniez
zastosowana do innych podmiotéw lotniczych. W przypadku stuzb ruchu lotniczego moze to oznaczaé wytgczenie
zasilania, awari¢ radaru, utrate facznosci lub innych waznych urzadzen. Dla organizacji obstugowej moze to by¢
pozar hangaru lub znaczny wyciek paliwa. W tym kontekscie sytuacja kryzysowa rozumiana jest jako wydarzenie
mogace spowodowac znaczne straty lub zaktécenia w dziataniu organizaciji.
1.3 Na pierwszy rzut oka planowanie dziatan kryzysowych moze mie¢ niewiele wspdlnego
z zarzadzaniem bezpieczenstwem. Jednakze skuteczne dziatania w sytuacji kryzysowej stanowig okazje
do nauczenia sig i zastosowania nabytej wiedzy w praktyce, co pozwoli zminimalizowa¢ straty lub obrazenia.
1.4 Sukces dziatan kryzysowych zaczyna sie od prawidtowego planowania. Plan dziatan kryzysowych
(ERP) stanowi podstawe systematycznego podejscia do zarzadzania sprawami organizacji po znaczgcym
i nieplanowanym zdarzeniu — w najgorszym razie po powaznym wypadku.
1.5 Celem planu dziatan kryzysowych jest:

a) uporzadkowane i wydajne przejscie z trybu operacji normalnych na kryzysowe;

b) delegowanie uprawnien na czas sytuacji kryzysowej;

c) przydzielenie zadan kryzysowych;

d) zatwierdzenie przez kierownictwo dziatan zawartych w planie;

e) koordynacja dziatar podczas kryzysu;

f) bezpieczne kontynuowanie operacji lub jak najszybszy powrét do normalnych operac;ji.

2. WYMAGANIAICAO

21 Kazda organizacja prowadzgca lub wspierajgca operacje lotnicze powinna posiada¢ plan dziatah
kryzysowych. Na przykfad:

a) Zatacznik 14 — Lotniska przewiduje, ze lotnisko powinno posiada¢ lotniskowy plan dziatan
ratowniczych wspoétmierny do operacji statkbw powietrznych i innej dziatalnosci prowadzonej
na lotnisku. Plan powinien obejmowac¢ koordynacje dziatan w sytuacji kryzysowej na lotnisku
lub w jego poblizu.
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b) Dokument Przygotowanie podrecznika operacyjnego (Doc 9376) wskazuje, ze podrecznik
operacyjny firmy powinien zawiera¢ instrukcje i wytyczne co do obowigzkéw i zadan personelu
po wypadku. Powinien tez zawiera¢é wytyczne co do powotania i funkcjonowania centrum
kryzysowego — punktu kontaktowego w zakresie zarzadzania kryzysowego. Wytyczne powinny
odnosi¢ sie nie tylko do wypadkow z udziatem statkow powietrznych nalezgcych do firmy, ale
réwniez do wypadkoéw z udziatem statkéw powietrznych, dla ktérych jest ona agentem
handlingowym (np. poprzez porozumienia code-share lub zamowione ustugi). Wieksze firmy
moga zebra¢ wszystkie informacje dotyczgce planowania kryzysowego w osobnym tomie
podrecznika operacyjnego.

c) Podrecznik stuzb lotniskowych (Doc 9137), czes¢ 7 — Planowanie kryzysowe na lotniskach
zawiera wytyczne zaréwno dla wtadz lotniskowych, jak i przewoznikdéw lotniczych w zakresie
wstepnego planowania dziatan kryzysowych oraz koordynacji pomiedzy réznymi stuzbami
lotniska, tgcznie z operatorem.

2.2 W celu zapewnienia skutecznosci, ERP powinien:

a) by¢ odpowiednim i uzytecznym dla oséb, ktére moga pehi¢ stuzbe w momencie wypadku;

b) zawiera¢ listy kontrolne i tatwe do znalezienia dane kontaktowe wiasciwych pracownikéw;

c) by¢ regularnie weryfikowanym poprzez ¢wiczenia;

d) by¢ uaktualnianym wraz ze zmiang szczeg6towych informacii.

3. ZAWARTOSC ERP
Plan dziatan kryzysowych (ERP) powinien mie¢ forme podrecznika. Powinien wskazywaé zakresy
odpowiedzialnosci, role i dziatania réznych agend i personelu zaangazowanego w dziatania kryzysowe. ERP
powinien zawierac:

a) Wiasciwe przepisy i polityki. ERP powinien wskazywa¢ wiasciwe przepisy, regulacje,
porozumienia z witadzami lokalnymi oraz polityki i priorytety firmy.

b) Postanowienia organizacyjne. ERP powinien przedstawiaé intencje kierownictwa
poprzez:

1) wskazanie, kto bedzie kierowat i kto bedzie wyznaczony do zespotéw dziatan kryzysowych;
2) okreslenie rél i odpowiedzialnosci pracownikdéw wyznaczonych do zespotéw kryzysowych;
3) wyjasnienie zaleznosci stuzbowych;

4) powotanie centrum zarzadzania kryzysowego (CMC);

5) ustanowienie procedur w przypadku otrzymywania duzej liczby pytan i wnioskéw
o informacje, zwlaszcza w pierwszych dniach po powaznym wypadku;

6) wyznaczenie rzecznika firmy do kontaktéw z mediami;
7) okreslenie dostepnych zasobéw, w tym upowaznien finansowych do nagtych dziatan;

8) wskazanie przedstawiciela firmy wobec wszelkich formalnych dochodzen prowadzonych
przez funkcjonariuszy Panstwa;

9) ustalenie planu mobilizacji kluczowych pracownikow itp.

Schemat organizacyjny powinien postuzy¢ do wskazania zwigzkow funkcyjnych i komunikacyjnych.
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c) Notyfikacje. Plan powinien jasno wskazywaé, kogo nalezy powiadomi¢ w sytuacji nagtej i kto
bedzie powiadamiat osoby i instytucje spoza firmy i w jaki spos6b. Nalezy uwzgledni¢
nastepujgce osoby/instytucje do powiadomienia:

1) kierownictwo;

2) wiadze Panstwowe (poszukiwania i ratownictwo, regulator, komisja badania wypadkéw
itp.);

3) lokalne stuzby ratownicze (wtadze portu lotniczego, straz pozarna, policje, pogotowie
ratunkowe, instytucje medyczne itp.);

4) krewnych ofiar (jest to delikatna sprawa, ktérg w wielu Panstwach zajmuje sie policja);
5) pracownikow firmy;

6) media;

7) dziat prawny, ksiegowos$¢, ubezpieczycieli itp.

d) Wstepna reakcja. Zaleznie od okolicznosci zesp6t poczatkowego reagowania moze zostac
wystany na miejsce wypadku w celu wsparcia sit bedacych na miejscu i reprezentowania
intereséw firmy. Czynniki, ktore nalezy wzigé pod uwage obejmuja:

1) Kto ma kierowa¢ zespotem wstepnego reagowania?
2) Kto wejdzie w sktad zespotu wstepnego reagowania?
3) Kto ma wypowiadac sie w imieniu firmy na miejscu wypadku?

4) Co bedzie potrzebne — specjalny sprzet, ubrania, dokumentacja, $rodki transport,
zakwaterowanie itp.?

e) Dodatkowa pomoc. Odpowiednio przeszkoleni i dysponujgcy doswiadczeniem pracownicy
mogg pomoc przy przygotowywaniu, éwiczeniu i aktualizacji ERP organizacji. Wiedza ta moze
przydac sie przy planowaniu i éwiczeniu czynnoéci takich jak:

1) odgrywanie roli pasazeréw podczas ¢wiczen;
2) opieka nad tymi, ktérzy przezyli wypadek;
3) kontakty z rodzinami itp.

f) Centrum zarzadzania kryzysowego (CMC). CMC powinno zostaé powotane w siedzibie
organizacji, po spetnieniu poczatkowych kryteriéw. Dodatkowo, na miejscu lub w poblizu
miejsca wypadku mozna utworzy¢ stanowisko dowodzenia (CP). ERP powinien okresli¢
sposob spetnienia nastepujacych wymagan:

1) obsada personalna (by¢ moze 24 godziny dziennie, 7 dni w tygodniu, na poczatku dziatan
kryzysowych);

2) $rodki fgcznosci (telefony, fax, Internet itp.);

3) wymagana dokumentacja, prowadzenie rejestru czynnosci;
4) ochrona firmowych zbioréw informacii;

5) meble i wyposazenie biurowe;

6) dokumenty referencyjne (takie jak listy kontrolne i procedury dziatan kryzysowych,
lotniskowe plany ratownictwa i listy kontaktéw telefonicznych).

Ustugi centrum zarzadzania kryzysowego mogg by¢ zlecone linii lotniczej lub wyspecjalizowanej

organizacji w celu zadbania o interesy przewoznika z dala od macierzystej bazy. Personel firmy
powinien jak najszybciej przeja¢ zadania zlecone centrum kryzysowemu.
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g) Zbiory danych. Poza potrzebg prowadzenia rejestrow czynnoéci i zdarzen, od organizacji
bedzie wymagane dostarczenie informacji Panstwowym zespotom dochodzeniowym.
ZespbOt reagowania kryzysowego powinien dostarczy¢é prowadzgcym dochodzenie
nastepujgce informacje:

1) wszelkie dokumenty statku powietrznego, zatogi i operacii;

2) liste punktdéw kontaktowych i wszelkiego personelu zwigzanego ze zdarzeniem;
3) zapisy przestuchan i oswiadczen wszystkich zwigzanych ze zdarzeniem;

4) wszelkie dowody fotograficzne i inne.

h) Miejsce wypadku. Po powaznym wypadku przedstawiciele réznych instytucji majg prawo
dostepu na miejsce zdarzenia, np. policja, straz pozarna, stuzby medyczne, wtadze
lotniska, specjalisci medycyny sgdowej, badajacy wypadek w imieniu Panstwa, organizacje
pomocowe takie jak Czerwony Krzyz, a nawet media. Chociaz koordynacja dziatan
powyzszych interesariuszy nalezy do policji i/lub Panstwowej instytucji badajgcej wypadki,
uzytkownik statku powietrznego powinien zadba¢ o nastepujgce aspekty dziatah na miejscu
wypadku:

1) powotanie wyzszego rangg przedstawiciela firmy na miejscu wypadku, rowniez gdy
wypadek miat miejsce:

— w bazie macierzystej;

— poza bazg macierzysta;

— na morzu lub za granica.
2) postepowanie z pasazerami, ktérzy przezyli;
3) potrzeby rodzin ofiar;

4) zabezpieczenie wraku;

5) zabezpieczenie szczatkéw ludzkich i rzeczy osobistych ofiar;

6) zabezpieczenie dowodow;
7) udzielenie pomocy wtadzom prowadzgcym dochodzenie;
8) usuniecie i utylizacja wraku; itp.
i) Media informacyjne. To w jaki sposéb firma kontaktuje sie z mediami moze mie¢ wptyw
na to, jak szybko wrdci ona do normalnego funkcjonowania po zdarzeniu. Konieczne sg

jasne wskazowki, np.:

1) ktére informacje sg chronione prawem (zapisy FDR, CVR, kontroli ruchu lotniczego,
zeznania Swiadkoéw itp.);

2) kto moze wypowiadac sie w imieniu firmy w centrali i na miejscu wypadku (dyrektor public
relations, prezes lub inny wyzszy kierownik, zarzgdca, wtasciciel);

3) wskazowki dotyczace przygotowania oswiadczenia jako natychmiastowej odpowiedzi na
zapytania mediow;

4) co mozna przekaza¢ mediom (czego nalezy unikac);
5) czas i zawartos¢ pierwszego o$wiadczenia firmy;
6) regularne informowanie mediow.

j)  Formalne dochodzenia. Nalezy wyda¢ wytyczne dla pracownikéw firmy kontaktujgcych
sie z prowadzgcymi dochodzenie w imieniu Panstwa.
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k) Pomoc rodzinom. EPR powinien roéwniez zawiera¢ wskazéwki co do podejscia firmy do
zapewnienia pomocy rodzinom ofiar wypadku (zalogi i pasazeréw). Wskazowki mogg
zawierac:

1) wymagania panstwowe dotyczace $wiadczenia pomocy rodzinom;
2) rozwigzania dotyczgce pomocy przy przejezdzie i zakwaterowaniu na miejscu wypadku;
3) powotanie koordynatora i punktéw kontaktowych dla kazdej z rodzin;
4) dostarczanie aktualnych informacii;
5) pomoc psychologiczng itp.;
6) natychmiastowg pomoc finansowg dla rodzin i ofiar;
7) ustugi pogrzebowe itp.
Niektore Panstwa okreslajg rodzaje pomocy $wiadczonej przez przewoznika.
) Pomoc w radzeniu sobie ze stresem. ERP moze zawiera¢ wskazowki co do ograniczenia
czasu pracy i zapewniania pomocy w radzeniu sobie ze stresem pracownikom pracujgcym
w sytuacjach stresogennych.
m) Ewaluacja po zdarzeniu. Wskazéwki powinny przewidywaé, ze kluczowy personel
przeprowadzi debriefing i zanotuje wszelkie istotne informacje wyciagniete ze zdarzenia,

ktore mogg przyczyni¢ sie do wprowadzenia poprawek do ERP i zwigzanych z nim list
kontrolnych.

4. ZADANIA PRZEWOZNIKA LOTNICZEGO
41 Plan dziatan kryzysowych (ERP) przewoznika lotniczego powinien by¢é skoordynowany
z lotniskowym planem ratownictwa (AEP), aby pracownicy przewoznika wiedzieli, za co odpowiada lotnisko, a co

jest wymagane od przewoznika. W ramach planowania dziatan kryzysowych przewoznicy lotniczy powinni
wspolnie z zarzadzajgcymi lotniskami:

a) przeszkoli¢ pracownikéw do dziatania w sytuacjach kryzysowych;
b) ustali¢ sposéb postepowania z zapytaniami telefonicznymi w sprawie kryzysu;

c) okresli¢ dogodne miejsce oczekiwania dla 0séb, ktére nie odniosty obrazen (witajacy
i odwiedzajacy);

d) przekazac¢ opis obowigzkoéw pracownikéw firmy (np. osoby odpowiedzialnej, recepcjonistow
przyjmujacych pasazeréw w miejscach oczekiwania);

e) zebra¢ podstawowe informacje o pasazerach i skoordynowa¢ sposéb zaspokojenia
ich potrzeb;

f) zawrze¢ porozumienia o wzajemnej pomocy w sytuacjach kryzysowych z innymi
przewoznikami i agencjami;

g) przygotowac i przechowywac zestaw kryzysowy zawierajacy:
1) konieczne wyposazenie administracyjne (formularze, papier, identyfikatory, komputery, itp.);

2) najwazniejsze numery telefonéw (lekarze, hotele w okolicy, ttumacze, firmy cateringowe,
firmy $wiadczace ustugi transportowe na rzecz linii lotniczych itp.).

4.2 W razie wypadku statku powietrznego na lotnisku lub w jego poblizu, od przewoznikow oczekuje sie
podjecia dziatan takich jak:

a) zgloszenie sie do stanowiska kierowania w porcie lotniczym w celu skoordynowania dziatan
uzytkownikow statkdw powietrznych;
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b) pomoc przy zlokalizowaniu i odzyskaniu wszelkich rejestratoréw lotu;

c) pomoc prowadzacym dochodzenie przy rozpoznaniu czesci statku powietrznego
i zabezpieczeniu czesci niebezpiecznych;

d) dostarczenie informacji o pasazerach, zatodze i ewentualnych materiatach niebezpiecznych na
poktadzie;

e) przetransportowanie oséb, ktdre nie odniosty obrazen do wyznaczonego miejsca oczekiwania;

f) obstuga osdéb, ktére nie odniosty obrazen, a chcg kontynuowaé podréz lub potrzebujg
zakwaterowania lub innej pomocy;

g) przekazanie informacji mediom we wspOtpracy z pracownikiem ds. informacji lotniska oraz
policja;
h) usuniecie statku powietrznego/wraku za zgoda instytucji badajgcej wypadek.

Chociaz niniejszy akapit dotyczy wypadku statku powietrznego, niektére z przedstawionych idei mogg by¢
wykorzystane przy planowaniu kryzysowym zarzadzajgcych lotniskami i dostawcow ustug ruchu lotniczego.

5. LISTY KONTROLNE

Kazdy zaangazowany w poczatkowe dziatania po powaznym wypadku bedzie w pewnym stopniu przezywat szok.
Dlatego tez proces reagowania w sytuacjach kryzysowych opiera si¢ na listach kontrolnych. Listy te sg integralng
czescig podrecznika operacyjnego firmy lub podrecznika dziatan kryzysowych. Aby zachowac uzytecznosé,
listy kontrolne muszg byé¢ regularnie:

a) rewidowane i uaktualniane (np. aktualno$¢ listy mobilizacyjnej i danych kontaktowych);

b) przetestowane podczas realistycznych ¢wiczen.

6. SZKOLENIE | CWICZENIA

Plan dziatan kryzysowych jest deklaracjg zamiaréw na papierze. Najlepiej, zeby wieksza cze$¢ ERP nie zostata
nigdy przetestowana w prawdziwych okolicznosciach. Szkolenie jest konieczne, aby intencje byly poparte
zdolnosciami operacyjnymi. Poniewaz szkolenie ma krétki termin przydatnosci” zaleca sie regularne ¢wiczenia.
Pewne czesci ERP, takie jak mobilizacja, mogg by¢ przecwiczone teoretycznie. Inne aspekty, takie jak dziatania
»,na miejscu” z udziatem innych agend, muszg by¢ éwiczone w regularnych odstepach. Zaletg tych ¢wiczen jest to,
ze ukazujg stabosci planu, ktére moga zosta¢ naprawione przed wystgpieniem rzeczywistego kryzysu.
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Zalacznik C

POWIAZANE WYTYCZNE ICAO

PODRECZNIKI

Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems (A-SMGCS) Manual (Doc 9830)
Aerodrome Design Manual (Doc 9157)

Airport Services Manual (Doc 9137)

Airworthiness Manual (Doc 9760)

Global Air Navigation Plan (Doc 9750)

Global Air Traffic Management Operational Concept (Doc 9854)

Human Factors Guidelines for Aircraft Maintenance Manual (Doc 9824)

Human Factors Guidelines for Air Traffic Management (ATM) Systems (Doc 9758)

Human Factors Guidelines for Safety Audits Manual (Doc 9806)

Human Factors Training Manual (Doc 9683)

Line Operations Safety Audit (LOSA) (Doc 9803)

Manual Concerning Interception of Civil Aircraft (Doc 9433)

Manual Concerning Safety Measures Relating to Military Activities Potentially Hazardous to Civil Aircraft
Operations (Doc 9554)

Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756)

Part| — Organization and Planning

Part Il — Investigation’

Part IV — Reporting

Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations (Doc 9640)

Manual of All-Weather Operations (Doc 9365)

Manual of Civil Aviation Medicine (Doc 8984)

Manual of Procedures for Operations Inspection, Certification and Continued Surveillance (Doc 8335)
Manual of Radiotelephony (Doc 9432)

Manual on Airspace Planning Methodology for the Determination of Separation Minima (Doc 9689)
Manual on Air Traffic Management System Requirements (Doc 9882)

Manual on Certification of Aerodromes (Doc 9774)

Manual on Global Performance of the Air Navigation System (Doc 9883)

Manual on ICAO Bird Strike Information Systems (IBIS) (Doc 9332)

Manual on Implementation of a 300 m (1 000 ft) Reduced Vertical Separation Minimum Between FL 290
and FL 410 Inclusive (Doc 9574)

Manual on Required Communication Performance (RCP) (Doc 9869)

Manual on Simultaneous Operations on Parallel or Near-Parallel Instrument Runways (SOIR) (Doc 9643)

1 .
W przygotowaniu
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Manual of Surface Movement Guidance and Control Systems (SMGCS) (Doc 9476)
Normal Operations Safety Survey (NOSS) (Doc 9910)

Performance-based Navigation Manual (Doc 9613)

Preparation of an Operations Manual (Doc 9376)

Safety Oversight Audit Manual (Doc 9735)

Safety Oversight Manual (Doc 9734)

OKOLNIKI

Assessment of ADS-B to Support Air Traffic Services and Guidelines for Implementation (Cir 311 )1

A Unified Framework for Collision Risk Modelling in Support of the Manual on Airspace Planning Methodology
with further applications (Cir 319)

Guidance on Assistance to Aircraft Accident Victims and Their Families (Cir 285)

Hazards at Aircraft Accident Sites (Cir 315)

Human Factors Digest No 15 — Human Factors in Cabin Safety (Cir 300)

Human Factors Digest No. 16 — Cross-cultural Factors in Aviation Safety (Cir 302)

Human Factors Digest No. 17 — Threat and Error Management (TEM) in Air Traffic Control (Cir 314)

Operation of New Larger Aeroplanes at Existing Aerodromes (Cir 305)

Training Guidelines for Aircraft Accident Investigators (Cir 298)

ROZNE

Zawiadamianie ADREP (http://www.icao.int/anb/aig/Reporting.html)

— KONIEC —
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