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Przedmowa

Bezpieczenstwo jest naczelnym priorytetem i fundamentem wykonywania operacji w
lotnictwie cywilnym. Zgodnie ze standardami, nieustannie dbamy o podnoszenie poziomu
bezpieczenstwa oraz zapewnianie zréwnowazonego rozwoju branzy lotniczej, zarowno na
poziomie krajowym jak i §wiatowym.

W trosce o dazenie do ciggltego ulepszania mechanizméw zwigzanych z zapewnianiem
bezpieczenstwa powstal Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym,
Dokument ten nie tylko odzwierciedla wymogi, jakie nalezy spelnia¢ w ramach nadzoru nad
lotnictwem cywilnym, ale rowniez wskazuje cele, jakie muszg by¢ osiagnigte przez
srodowisko lotnicze.

Publikacja tego Programu jest kolejnym etapem na drodze do ciagglego doskonalenia
polskiego lotnictwa cywilnego, i tak jak kazdy tego typu Program, bedzie poddawany ciagtej
weryfikacji 1 ocenie efektywnosci osiggania wynikow. Stad tez, niniejszego dokumentu nie
nalezy traktowac tylko jako podsumowania dotychczasowych prac Rzadu w zakresie nadzoru
nad lotnictwem cywilnym w Rzeczpospolitej Polskiej, ale jako poczatek kolejnego stadium
ewolucji w zarzadzaniu bezpieczenstwem, wedlug najlepszych praktyk 1 wymogow
$wiatowych.

Minister Infrastruktury i Budownictwa

Andrzej Adamczyk
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Wstep

Szanowni Panstwo,

We wspotczesnym Swiecie lotnictwo cywilne odgrywa coraz wigksza role w zyciu
obywateli. Umozliwia nie tylko bezpieczne, wygodne podrézowanie i najszybszy transport
towarow, ale takze pozytywnie wplywa na rozwoj biznesu, przyczyniajgc si¢ tym samym do
rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. Jest réwniez istotnym elementem aktywnos$ci
rekreacyjnej. Urzad Lotnictwa Cywilnego wychodzac naprzeciw wyzwaniom 1 potrzebom
wspotczesnego lotnictwa pragnie dziata¢ w jak najlepiej pojetym interesie publicznym —
poprzez monitorowanie poziomu bezpieczenstwa, ochrong praw pasazeréw oraz nadzor nad
lotniczg dziatalno$cig gospodarcza. Misja Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego jest
podejmowanie wszelkich dzialan na rzecz bezpieczenstwa i1 zrOwnowazonego rozwoju
lotnictwa cywilnego w Polsce.

Jednym z podstawowych celow Urzedu Lotnictwa Cywilnego jest zapewnienie
wysokiego poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, do czego przyczyni si¢
wdrozenie i rozwijanie Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym.

Powyzsze zalozenie nawigzuje do przyjetej przez Rad¢ Ministréw Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r., ktéra wskazuje na bezpieczenstwo lotnicze jako jeden z jej celow i w
calosci koresponduje z wyzej wymienionym celem strategicznym Urzedu Lotnictwa

Cywilnego.

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym ma na celu przede
wszystkim zintegrowanie dziatan panstwa zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem w
obszarze legislacji, polityki i celow panstwa, jak rowniez promowanie bezpieczenstwa oraz
nadzor nad systemami zarzadzania bezpieczenstwem podmiotdow prowadzacych lotnicza
dzialalno$¢ gospodarczg. Zalacznik 19 ,Zarzadzanie bezpieczenstwem” do Konwencji
0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.,
ustanowil standardy dla Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym
(KPBWLC) i1 zobowigzat Panstwa Czlonkowskie do implementowania takiego programu.

Mimo, iz najistotniejsze elementy Programu zostaly juz wdrozone na drodze realizacji
przepiséw szczegotowych, Urzad pragnie dalej pracowa¢ nad peilng realizacja wszystkich
elementéw sktadajgcych sie na Program oraz nad ich nieustannym doskonaleniem.

W zwigzku z dynamicznym rozwojem lotnictwa cywilnego system nadzoru nad nim
musi nieustannie ewoluowaé. Dlatego, jako Prezes Urzgdu bede stale pracowal nad
aktualizacja niniejszego dokumentu oraz wypracowywal szczegétowe rozwigzania w
zalacznikach do niego, majac na uwadze zmieniajace si¢ otoczenie prawne, aktualne
wyzwania w obszarze zarzadzania bezpieczenstwem oraz uwagi 1 sugestie Srodowiska
lotniczego.

Prezes Urzedu
Lotnictwa
Cywilnego

Piotr Samson
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ROZDZIAL 1 — Uregulowania prawne
I.1. Nadzor nad bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym

Nadzor nad bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym w gltoéwnej mierze opieral si¢
dotychczas na weryfikacji i egzekwowaniu przez organy panstwowe wszystkich norm
I standardow z zakresu prawa lotniczego w podmiotach lotniczych i lotnictwie ogdlnym.
W zwigzku z rozwojem lotnictwa cywilnego oraz majac na uwadze nowoczesne podejscie
do zarzadzania bezpieczenstwem, pojawita si¢ koncepcja uzupetienia weryfikacji poziomu
bezpieczenstwva w podmiocie lotniczym o dziatania zarzadzajacego tym podmiotem.
Przy takim zalozeniu, dodatkowy wewngtrzny nadzor organizacji nad jej bezpieczenstwem
jest uzupetnieniem nadzoru panstwowego.

Nowe podejscie do =zagadnien bezpieczenstwa zostato wigc oparte na dwoch
podstawowych elementach:

1. systemie zarzadzania bezpieczenstwem, wdrozonym 1 rozwijanym przez samag
organizacj¢ lotnicza,

2. krajowym programie bezpieczenstwa, wdrazanym i rozwijanym przez Panstwo.

Zgodnie z zatozeniami Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(International Civil Aviation Organization — ICAO), wszystkie panstwa cztonkowskie ICAO
zostalty zobowigzane do opracowania 1 implementowania Krajowych Programow
Bezpieczenstwa (State Safety Programmes — SSP) i tym samym dopasowywania wiasnych
modeli zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie do standardow $wiatowych. System
Zarzadzania Bezpieczenstwem (Safety Management System — SMS) w podmiocie lotniczym
ma przede wszystkim za zadanie zwrdci¢ uwage osOb zarzadzajagcych w podmiotach
lotniczych odpowiednimi zasobami (personelem, czasem, s$rodkami finansowymi etc.) na
niepozadane zdarzenia, ktore mogg mie¢ miejsce w danym $rodowisku w przysztosci (tzw.
podejscie proaktywne). Identyfikowanie przysztych zagrozen ma by¢ formg zarzadzania
znacznie bardziej efektywng od podejmowania dziatan o charakterze korygujacym
I naprawczym (tzw. podejscie reaktywne), kiedy juz doszto do niepozadanych zdarzen, a tym
samym nie mozna cofna¢ ich skutkow.

Zarzgdzanie bezpieczenstwem

zdarzenie niepozadane jak
np. incydent, wypadek itp.

e

podejscie reaktywne

podejscie proaktywne

System zaktada podjecie stosownych dziatan zapobiegawczych przez konkretny podmiot,
w sytuacji identyfikacji mozliwosci wystapienia konkretnego zagrozenia. Dzialania obejmuja
indywidualng ocen¢ prawdopodobienstwa i mozliwych skutkow zdarzenia w oparciu
0 doswiadczenia wiasne lub innych podmiotow.
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Tym samym w nowej koncepcji proponowane jest przez ICAO oraz Parlament
Europejski i Rade Unii Europejskiej rozwigzanie polegajace na obj¢ciu nadzoru nad SMS
danego podmiotu. Weryfikacja stanu bezpieczenstwa poprzez zbadanie SMS w podmiocie ma
by¢ efektywng formg oceny, w jaki sposob dany podmiot jest w stanie zapewnié
bezpieczenstwo wykonywanych dziatan.

1.1.1. Regulacje Organizacji Mi¢edzynarodowego Lotnictwa Cywilnego dotyczace
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem

.OACI.,, Podstawowe zasady dotyczace SMS mozna odnalez¢ w Zatacznikach
O C 1, 6, 8, 11, 13, 14 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z
1959 r. Nr 35, poz. 212 1 214, z pdzn. zm. — zwanej dalej ,,Konwencja
chicagowskg”). Jednakze w tym miejscu nalezy zauwazyc¢, ze ICAO,
ze wzgledu na rosnagcg role jaka odgrywa zarzadzanie
bezpieczenstwem w podmiotach lotniczych, podjeta dziatania
polegajace na konsolidacji wymagan w zakresie SMS w jednym dokumencie tj. w Zataczniku
19. Publikacja Zalacznika 19 przez Prezesa Urzgdu w Dzienniku Urzgdowym Urzedu
nastgpita w zataczniku do obwieszczenia Nr 5 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
16 kwietnia 2014 r. w sprawie ogloszenia tekstu Zalacznika 19 do Konwencji
0 mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
(Dz. Urz. ULC poz. 28 i poz. 77).

Niezaleznie od faktu, iz podstawowe wymagania w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem zawarte sa w Zalacznikach do Konwencji chicagowskiej, w tym
W specjalnie dedykowanym tej materii Zalaczniku 19, standardy SMS s3 rozwijane
I poszerzane o0 najlepsze praktyki wskazane w dokumencie ICAO SMM Doc. 9859 (Safety
Management Manual — Podrgcznik Zarzadzania Bezpieczefstwem) stanowigcym materiat
doradczy. W listopadzie 2013 r. ICAO opublikowato Il edycj¢ tego Podrgcznika. Dwie
edycje Podrecznika Zarzadzania Bezpieczenstwem zostaly przettumaczone i opublikowane
przez Prezesa Urzedu w formie wytycznych:

1) SMM wersja | — Wytyczne nr 6 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
24 maja 2011 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez
Organizacj¢ Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9859 (Dz. Urz. ULC
Nr 10, poz. 40);

2) SMM wersja Il — Wytyczne nr 10 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia
22 wrze$nia 2011r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez
Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9859 (Dz. Urz. ULC
Nr 15, poz. 94);

3) SMM wersja 11l — Wytyczne nr 13 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 10
grudnia 2015 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez
Organizacje¢ Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9859 (Dz. Urz. ULC
poz 66).

Wspomniany Zatgcznik 19 reguluje nie tylko kwestic SMS w podmiotach lotniczych.
Drugim opisywanym w nim elementem jest SSP. Oba elementy sg ze sobg powigzane.
Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym — zwany dalej ,,KPBWLC” — jest
zbiorem regulacji 1 dziatah majacych na celu poprawe bezpieczenstwa, stuzacym
do zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym na poziomie calego panstwa, jako
jednego podmiotu.
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Warunkiem zapewniajagcym skuteczno$¢ i efektywnos¢ zarzadzania bezpieczenstwem
na poziomie krajowym jest wdrozenie SMS w poszczeg6élnych typach organizacji, ktorymi sa:

— organizacje szkolenia lotniczego,

— operatorzy lotniczy,

— organizacje zarzadzajace zdatnoscig do lotu,

— organizacje obstugowe,

— organizacje zajmujace si¢ projektowaniem oraz produkcja,

— Instytucje zapewniajgce stuzby ruchu lotniczego,

— zarzadzajacy lotniskami certyfikowanymi,

— uzytkownicy skomplikowanych technicznie statkow powietrznych z napedem
silnikowym.

Tym samym nalezy przyja¢, ze SMS w podmiotach lotniczych, jako narzedzie
zarzadzania bezpieczenstwem w skali mikro jest warunkiem koniecznym dla istnienia
KPBWLC, jako zarzadzania bezpieczenstwem w skali makro.

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

1. Polityka i cele bezpieczenstwa;
2. Zarzadzanie ryzykiem;

3. Zapewnianie bezpieczenstwa;
4. Promowanie bezpieczenstwa.

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

1. Polityka bezpieczenstwa ma na celu okreslenie metod i proceséw, ktore bedzie
stosowa¢ podmiot w celu osiggni¢cia pozadanych wynikéw bezpieczenstwa. Polityka
bezpieczenstwa ma by¢ deklaracja 1 wyrazem zasad stanowigcych kulture
bezpieczenstwa organizacji, jakimi zamierza si¢ kierowal zarzadzajacy dana
organizacjg. Zasady te maja by¢ zakomunikowane calemu personelowi organizacji;

2. Zarzadzanie ryzykiem w ramach SMS obejmuje dwa podstawowe obszary:

a) Procesy identyfikowania zagrozen — podmiot opracowuje i prowadzi formalny
proces, ktéry zapewnia, Ze zagrozenia zwigzane z dziatalno$cia podmiotu
lotniczego zostaly zidentyfikowane (chodzi przede wszystkim o dziatalnos¢
lotnicza). Identyfikacja ta opiera si¢ na potaczeniu metod reaktywnych,
proaktywnych i prognozowaniu;

b) Procesy oceny i ograniczania ryzyka — formalny proces analizy, oceny i kontroli
ryzyka podczas dziatalnos$ci organizacji/podmiotu lotniczego.

3. Zapewnianie bezpieczenstwa obejmuje ocen¢ wynikow osigganych w trakcie
zarzadzania bezpieczenstwem, a takze umozliwia ich stala poprawe. W ramach
zapewniania bezpieczenstwa wyroznia si¢ trzy elementy:

a) Monitorowanie, pomiar i analiza wynikow osigganych w trakcie zarzadzania
bezpieczenstwem — podmiot opracowuje i utrzymuje niezbedne $rodki w celu
sprawdzenia poziomu bezpieczenstwa w organizacji i sprawdzenia skuteczno$ci
kontroli ryzyka. Poziom bezpieczenstwa w organizacji jest weryfikowany
W odniesieniu do wskaznikow bezpieczenstwa 1 do wczesniej zalozonych celow
zwigzanych z poziomem bezpieczenstwa wyznaczonych w SMS;

b) Zarzadzanie zmianami — podmiot opracowuje i prowadzi formalny proces majacy
na celu zidentyfikowanie przysztych zmian w organizacji, ktore mogg miec
Wyd. 1 Strona9z44



wplyw na procesy i dziatania operacyjne. Celem tej identyfikacji jest doktadne
opisanie rozpatrywanych zmian wraz z ich konsekwencjami, tak aby odpowiednio
przygotowac procesy kontroli ryzyka,

Ciagle udoskonalanie systemu bezpieczenstwa — podmiot opracowuje i prowadzi
formalny proces oceny wydajnosci SMS, a takze podejmuje dziatania majace
na celu jego rozwoj 1 poprawe efektywnosci dziatan zapobiegawczych.

4. Promowanie bezpieczenstwa obejmuje dwa aspekty:

a)

b)

konieczno$¢ opracowania przez organizacje programu szkolenia z zakresu
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym w celu zapewnienia odpowiedniego
poziomu wyszkolenia i kompetencji personelu organizacji do wykonywania
swoich obowigzkow w zwigzku z funkcjonowaniem SMS. Zakres takiego
programu szkolenia powinien by¢ dostosowany do zakresu obowiazkéw i pozycji
danej osoby w ramach organizacji,

w ramach dziatan zwigzanych z promowaniem bezpieczenstwa podmiot
powinien opracowaé oraz utrzymywaé formalne sposoby wymiany informacji
dotyczace zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym,
ktore zapewnia, ze:

I. caly personel posiada peilng $wiadomo$¢ dotyczacg zasad istnienia
1 funkcjonowania SMS, a takze kultury bezpieczenstwa organizacji,

Ii. informacje  krytyczne z punktu widzenia bezpieczenstwa  sa

rozpowszechniane w calej organizacji,

lii. dzialania majace na celu podnoszenia bezpieczenstwa sg podejmowane

niezwlocznie 1 skutecznie,

Iv. dziatlania zmierzajace do wprowadzania lub zmieniania procedur

bezpieczenstwa sg wyjasniane calemu personelowi organizacji.

Kierownik odpowiedzialny (Accountable Manager) odpowiada przed organem

nadzoru lotniczego za ustanowienie SMS w organizacji oraz przydziat §rodkow i zasobow
niezbednych do jego funkcjonowania.

Kierownik ds. bezpieczenstwa (Safety Manager) odpowiada przed Kierownikiem

odpowiedzialnym za wdrozenie oraz dziatanie SMS oraz realizuje funkcje umozliwiajace:

Wyd. 1

identyfikacj¢ zagrozen oraz analizy i zarzadzania ryzykiem,

monitorowanie wdrazania dziatan podejmowanych w celu ograniczania ryzyka;
zgodnie z lista zawarta w planie dziatan bezpieczenstwa,

zapewnianie okresowych raportow na temat wynikéw w zakresie bezpieczenstwa,
zapewnianie utrzymania dokumentacji w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem,

zapewnianie dostepnosci szkolenia w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem oraz
spelnianiu przez nie akceptowalnych standardow,

dostarczanie informacji w kwestiach zwigzanych z bezpieczenstwem,

zapewnianie rozpoczgcia i sprawdzenia koncowego efektu wewnetrznego systemu
badan zdarzen/wypadkow.

Procedury identyfikacji zagrozen powinny obejmowaé takie sposoby obiegu
informacji w podmiocie, aby Kierownik ds. bezpieczenstwa mogt zidentyfikowaé zagrozenia
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na wczesnym etapie. Obieg informacji uwzglednia audyty i1 inspekcje komorek
wewngetrznych, posiedzenia komisji lub komitetow bezpieczenstwa oraz zgloszenia
zidentyfikowanych zagrozen przez pracownikow.

1.1.2 Regulacje europejskie dotyczace Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem
Parlament Europejski wraz z Rada Unii Europejskiej

wprowadzity do przepisow zwigzanych z zarzadzaniem
y bezpieczenstwem 1 regulujacym dziatalno$¢ podmiotéw
i lotniczych pojecie Systemu Zarzadzania (Management

European Aviation Safety Agency S
ystem).

System Zarzgdzania ma m.in. sktada¢ si¢ z Systemu Monitorowania Zgodnosci (Compliance
Monitoring System — CMS) oraz SMS. Sam CMS jest systemem opartym na zasadach
zwigzanych z Zarzadzaniem Jakos$cig (Quality Management System — QMS)

System
Zarzadzania

System System Inne systemy
Monitorowania Zarzadzania w ramach
Zgodnosci Bezpieczenstwem organizacji

O ile wymagania zwigzane z QMS (a obecnie CMS) s3 znane i wdrozone
w podmiotach lotniczych, wczesniej objetych tym obowigzkiem, o tyle elementy SMS
wymagaja wdrozenia i zintegrowania z CMS w jedna calos¢.

Podstawowe  przepisy dotyczace Systemu Zarzadzania mozna odnalezé
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego
2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajagcym dyrektywe Rady 91/670/EWG,
rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (Dz. Urz. UE L 79 z
19.03.2008, str. 1, z pdézn. zm.), zwanym dalej ,rozporzadzeniem bazowym” (Basic
Regulation — BR).

Podstawowym celem ujetym w rozporzadzeniu bazowym jest ustanowienie
i utrzymanie ujednoliconego, wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego
w Unii Europejskiej. Wymogi dotyczace wdrozenia Systemu Zarzadzania zostaly opisane
W nastepujgcych zatgcznikach do przedmiotowego rozporzadzenia:
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— Zalacznik I — okreslajacy zasadnicze wymagania z zakresu zdatnosci do lotu, w czesci
poswieconej wymaganiom organizacji wykonujacych projektowanie, produkcje lub
obstuge;

— Zalacznik |11 — okreslajacy zasadnicze wymagania dotyczace licencjonowania pilotow

a) w czesci poswieconej wymaganiom dotyczgcym organizacji szkolenia lotniczego,
b) w czeSci poswigconej wymaganiom dotyczacym centrum medycyny lotniczej;

Zatacznik IV — okres$lajacy zasadnicze wymagania dotyczace operacji lotniczych, w czesci
poswigconej operatorowi;

Zalgcznik Va — okres$lajagcy zasadnicze wymagania dotyczace lotnisk w cze$ci poswigconej
operatorowi lotniska;

Zalgcznik Vb — okres$lajgcy zasadnicze wymagania dotyczace ATM/ANS oraz kontroleréw
ruchu lotniczego:

a) w czgsci poswigconej instytucjom zapewniajacym stuzby zeglugi powietrznej,

b) w czeSci poswigconej organizacjom szkolenia lotniczego prowadzacym szkolenia
pracownikow instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrzne;.

Wymogi wynikajagce z rozporzadzenia bazowego sg precyzowane W tzw.
rozporzadzeniach wykonawczych Komisji Europejskiej (Implementing Rules — IR).

Do rozporzadzen wykonawczych zwigzanych z SMS zalicza sig:

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

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji
lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008 wraz ze zmianami (Dz. Urz. UE L 296 z25.10.2012, str.1, z pdzn. zm.);

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1035/2011 z dnia 17 pazdziernika 2011 r.
ustanawiajgce wspolne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej oraz
zmieniajace rozporzadzenia (WE) nr 482/2008 i (UE) nr 691/2010 (Dz. Urz. UE L 271
z 18.10.2011, str.23, z p6zn. zm.);

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. ustanawiajace
wymagania oraz procedury administracyjne dotyczace lotnisk zgodnie z
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz. Urz. UE L
44 7 14.02.2014, str. 1);

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 2015/340 z dnia 20 lutego 2015 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne dotyczace licencji i certyfikatow
kontroleréw ruchu lotniczego zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i
Rady (WE) nr 216/2008, zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr
923/2012 i uchylajace rozporzadzenie Komisji (UE) nr 805/2011 (Dz. Urz. UE L 63 z
06.03.2015, str. 1) — wejscie w zycie na terytorium RP 1 od 1 stycznia 2017r.

Dodatkowo, obecnie trwajg prace nad zmianami istniejacych juz rozporzadzen
wykonawczych pod katem wdrazania SMS, tj.:

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

— rozporzadzenia Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. ustanawiajacego
przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji statkdow powietrznych 1 zwigzanych z
nimi wyrobow, czesci i akcesoriow w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony $rodowiska
oraz dotyczace certyfikacji organizacji projektujgcych i produkujacych (Dz. Urz. UE
L 2247 21.08.2012, str. 1, z p6zn. zm.).

Oprocz rozporzadzenia bazowego oraz rozporzadzen wykonawczych wydanych przez
Komisje¢ Europejska, stanowiacych tzw. hard law — prawo wiazace, Dyrektor Wykonawczy
EASA wydaje w formie decyzji (Executive Director Decision — ED Decision) tzw.
akceptowalne sposoby spetienia wymagan (Acceptable Means of Compliance — AMC) oraz
materiaty stanowigce wytyczne (Guidance Material — GM) okreslane jako soft law — przepisy
o charakterze niewigzacym (wspomagajacym). AMC i GM mozna wykorzystywaé¢ do
uzyskania zgodno$ci z wymaganiami rozporzadzenia bazowego i jego rozporzadzen
wykonawczych.

Uzyskanie zgodnosci z AMC oznacza spetienie odpowiednich wymagan przepisow
wykonawczych. Jednakze nic nie stoi na przeszkodzie, aby podmiot spetniajac wymagania
okreslone jako hard law opracowal i przedstawil wlasne rozwigzania, niekoniecznie
te wskazane w AMC lub GM. Podmiot musi jednak wcze$niej udowodni¢, ze zaproponowane
przez niego rozwigzania spetniaja wymagany — ekwiwalentny z rozwigzaniami opisanymi
w AMC — poziom bezpieczenstwa 0raz ze nie sg One sprzeczne z przepisami rozporzadzenia
bazowego i rozporzadzen wykonawczych. Wilasne rozwigzania nosza nazwe alternatywnych
sposobow spetnienia wymagan (Alternative Means of Compliance — AltMoC). Przed
wdrozeniem takich rozwigzan podmiot zobowigzany jest uzyska¢ akceptacje nadzoru
krajowego. Nadzér krajowy, po ewentualnej akceptacji rozwigzan alternatywnych
przedstawionych przez podmiot, zobligowany jest do notyfikacji EASA o zaakceptowaniu
alternatywnego sposobu spetniania wymagan. AltMoC obowigzuje jedynie w panstwie
cztonkowskim, w ktorym zostat zaakceptowany. EASA publikuje na stronach internetowych
notyfikowane AltMoC w poszczegdlnych panstwach.

Oprécz powyze] wskazanych dokumentow, Komisja Europejska oraz EASA nie
stworzyly wlasnego podrecznika zwigzanego z Systemem Zarzadzania ani jego podstawowe;j
czesci sktadowej, czyli podrecznika Zarzadzania Bezpieczenstwem.

Wymagane od podmiotdéw lotniczych standardy wskazywane w rozporzadzeniach Unii
Europejskiej oraz proponowane praktyki zawarte w AMC i GM Dyrektora Wykonawczego
EASA opieraja si¢ na standardzie SMS zaproponowanym przez ICAO.

Tym samym, znajomos¢ przepisoOw europejskich — bez znajomosci Podrgcznika SMS
ICAO (SMM Doc 9859) — moze by¢ niewystarczajaca do efektywnego i petnego wdrozenia
wymagan Systemu Zarzadzania (obejmujacego SMS) w podmiotach lotniczych.

W  zakresie zarzadzania ruchem lotniczym, przepisy dotyczace zarzadzania
bezpieczenstwem w regulacjach europejskich byly wzorowane na przepisach ustanowionych
przez Europejska Organizacje ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (Eurocontrol).
Wymagania te, okreslane mianem ESARR (European Safety Regulatory Requirements)
stanowily podstaw¢ do wdrozenia SMS w ANSP (Air Navigation Service Provider) i
przeprowadzenia procesu certyfikacji w latach 2006-2007.
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Tabela elementéw SMS i ich Zzrodta w przepisach europejskich:

Komponenty/elementy SMS BR IR AMC
Polityka bezpieczenstwa i jej cele
.. . . . . | ||
1.1  Zaangazowanie i odpowiedzialno$¢ Kierownictwa
1.2  Odpowiedzialno$¢ w zakresie bezpieczenstwa " .
1.3 Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu " .
bezpieczenstwa
. . . ||
1.4  Koordynacja planowania reagowania kryzysowego
1.5 Dokumentacja SMS . .
Zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa
2.1  Identyfikacja zagrozen . .
. . . | ||
2.2 Ocena 1 obnizanie poziomu ryzyka
Zapewnienie bezpieczenstwa
3.1  Mierzenie i monitorowanie poziomu bezpieczenstwa u .
3.2  Zarzadzanie zmianami .
. . || ||
3.3  Ciagle usprawnianie SMS
Promowanie Bezpieczenstwa
4.1  Szkolenia 1 ksztatcenie .
[ ]
4.2  Komunikacja dotyczaca bezpieczenstwa

1.1.3. Regulacje krajowe dotyczace Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem

W krajowym porzadku prawnym kwestie SMS w podmiotach
lotniczych sa regulowane dwuptaszczyznowo.

Rzeczpospolita ~ Polska,  jako  sygnatariusz ~ Konwencji
chicagowskiej, ma obowigzek wdraza¢ do przepisow krajowych
normy 1 zalecane metody postepowania (Standards and
Recommended Practices — SARPs) zawarte w Zatacznikach do
w/w Konwencji;

Rownoczesnie Rzeczpospolita Polska, jako cztonek Unii Europejskiej, stosuje wprost
rozporzadzenia unijne, zgodnie z art. 90 Konstytucji Rzeczypospolitej.

Jak stanowi art. 3 ust. 2 ustawy — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2013 r. poz. 1393 z p6zn.
zm.), wigzace uchwaly organizacji migdzynarodowych ustanowionych na podstawie

Wyd. 1 Strona 14 z 44



ratyfikowanych umoéw migdzynarodowych, w tym przyjete przez ICAO Zalaczniki do
Konwencji chicagowskiej oraz ich zmiany, oglaszane sg bez zbednej zwloki wraz
z oswiadczeniami rzadowymi dotyczacymi ich obowigzywania. Przepis stanowi, ze w/w
oswiadczenia rzadowe oglaszane s3 w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej
ze wskazaniem miejsca publikacji uchwat bedacych przedmiotem ogtoszenia.

Stosownie do postanowien przywotanego artykulu Prezes Urzedu opublikowat
w Dzienniku Urzgdowym Urze¢du wszystkie Zataczniki do w/w Konwencji.

W os$wiadczeniach rzagdowych:

— z dnia 20 sierpnia 2003 r. w sprawie mocy obowiazujacej zatgcznikéw do Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
opublikowanym w Dzienniku Ustaw z dnia 22 sierpnia 2003 r. (Dz. U. nr 146, poz.
1413),

— zdnia 7 kwietnia 2016 r. w sprawie mocy obowigzujacej Zatgcznika 19 — ,,Zarzadzanie
bezpieczenstwem” do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. opublikowanym w Dzienniku Ustaw z
dnia 19 kwietnia 2016 r. (Dz. U. nr 541),

podano do wiadomosci, ze Rzeczpospolita Polska jest zwigzana w/w Zatgcznikami do
Konwencji chicagowskiej oraz ze teksty w/w Zatacznikow podlegaja ogloszeniu w Dzienniku
Urzedowym Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Sugerowany poziom implementacji SARPs wszystkich Zatacznikow do Konwencji
chicagowskiej do krajowych porzadkow prawnych, zawarty w Globalnym Planie
Bezpieczenstwa Lotniczego (Global Aviation Safety Plan — GASP) wynosi 60%. Srednia
$wiatowa panstw sygnatariuszy Konwencji chicagowskiej to 62,81%. Rzeczpospolita Polska
osiggneta wynik 87,46% co klasyfikuje nasze panstwo na 10-tej pozycji wsrdéd 56 panstw
w Europejskiej Regionalnej Grupie Bezpieczenstwa Lotniczego (European Regional Aviation
Safety Group — RASG-EUR).

USOAP Audit Results
Poland in RASG-EUR

100
—Poland: 8746%

GASP Targst

50

Effective Implem entation (%)

Foland

W  procesie wdrazania KPBwWLC istotne znaczenie ma realizacja SARPS
proponowanych przez ICAO, ktore bezposrednio dotyczg SMS oraz SSP tj. wskazanych
w Zataczniku 19 do Konwencji chicagowskiej. ICAO przewiduje cztery poziomy wdrazania
KPBWLC. Panstwa - strony Konwencji chicagowskiej mialy na koniec 2015 roku osiggnac
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poziom II, zwigzany z przeprowadzeniem analizy luk i brakow we wlasnym systemie
zarzadzania (Gap Analysis). Rzeczpospolita Polska osiggneta ten poziom w maju 2015 r.
Zgodnie z rankingiem przedstawionym w dokumencie pt. ,,State Safety Briefing” stworzonym
w 2015 r. przez ICAO, pozycja Rzeczpospolitej Polski wyglada nast¢pujaco:

4 N
Liczba panstw w ICAO i ich poziom SSP

B Liczba panstw

Liczba panstw
w ICAOiich

w ICAQiich
poziom SSP; poziom SSP;
izej Poziom Il lub
wyiszy (w tym
Polska); 36;
19%

Poziom Il lub wyiszy
(w tym Polska)

B Ponizej poziomu Il

G J

—na 191 panstw stowarzyszonych w ICAO tylko 36 osiagneto poziom Il lub wyzszy;

- D
Liczba panstw europejskich i ich poziom SSP

O Liczba panstw
europejskich i
ich poziom
P; Poziom Il
h wyzszy (w
Polska);
3;25%

E Liczba panstw
europejskichsi

O Poziom Il lub wyzszy (w
tym Polska)

B Ponizej poziomu Il

- J

—na 53 panstwa w Europie tylko 13 osiagneto poziom Il lub wyzszy;
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Liczba panstw w EASA i ich poziom SSP

Liczba pafstw Poziom Il lub wyzszy
w EASA i ich (w tym Polska)
poziom SSP;

Poziom Il lub
wyzszy (w tym
Polska); 13;

B Ponizej poziomu Il

- J

—na 32 panstwa EASA — tylko 13 osiagneto poziom Il lub wyzszy;
4 N

Liczba panstw w UE i ich poziom SSP
Liczba panstw B Liczba panstw
w UEiich w UE iich
poziom SSP; poziom SSP;
Ponizej Poziom Il lub
poziomu ll; 19; wyzszy (w tym
68% Polska); 9; 32%
B Poziom Il lub wyzszy
(w tym Polska)
Ponizej poziomu Il
- J

— na 28 panstw Unii Europejskiej tylko 9 osiagngto poziom Il lub wyzszy.

Osiagnigcie kolejnych pozioméw wdrazania KPBWLC w ciggu najblizszych dwoch lat
wymaga zaplanowania akcji korygujacych w stosunku do obszaréw zidentyfikowanych
w analizie luk 1 brakow jako wymagajacych wsparcia ze strony Panstwa oraz
przeprowadzenia i ukonczenia wszystkich zaplanowanych dziatan z tym zwigzanych.
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Wyrazem powyzszego jest tzw. ,Tabela wynikow” (Performance dashboard)
przedstawiona przez ICAO, wedlug ktorej, Rzeczpospolita Polska osiggngta pozytywne
wyniki we wszystkich 9 obszarach zwigzanych z bezpieczenstwem, monitorowanych przez
ICAO.

Tabela wynikow— Performance dashboard

Uzyskana Czy cel zostat
Wskaznik Cel Wartosé osiagniety?
USOAPEI
Poziom efektywnej implementacji USOAP 60% 87,46%
. . 4 I

Powazne obawy dotyczace bezpieczeristwa (SSC’s)
Liczba §5C's 0 0
Wypadki z ofiarami $miertelnymi
Liczba wypadkéw w ostatnich 5 latach w lotnictwie komunikacyjnym CAT 0 0
Certyfikacja lotnisk
Sprawdzony Status Pytan Protokolamych (PQ) USOAP satysfakcjonujacy | satysfakcjonujacy
Krgjowy Prograrn Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym ‘ .
Poziom Implementacji KPBwLC Poziom 2 Poziom 2
Liczba operatorow z zatwierdzeniem IATA IOSA >0 2
FAA IASA g
Kategoria IASA przyznana przez FAA Kategoria 1 Kategoria 1 o
Lista bezpieczenistwa EU (tzw. Czarna lista przewoznikow) =
Liczba ograniczen operacyjnych Bez ograniczen Bez ograniczen
o [ ™

TAK
% drég startowych, wykorzystywanych w lotach miedzynarodowych, z podejsciami PBN 70% 89,29%
Uwaga: W zaleinosci od potrzeb cele sq uzgadniane w odniesieniu do ceiow globalnych iub regionainych dia okresionych parametrow. Wypadki z ofiarami smiertelnymi
podzielone sq ze wzgledu na Paristwa, na ktérych terenie doszto do danego wypadku (Paristwo zdarzenia) lub Paristwa, ktore wydafy certyfikat danemu operatorowi
(Paristwami operatora) dia rozktadowych komercyjnych lotow samolotow powyzej 5,7 tony od 2010 roku.

Oprocz zasad wynikajacych z Konwencji chicagowskiej, na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej obowigzuja przepisy europejskie. W odroznieniu od regulacji
ICAO, majacych charakter rekomendacji, przepisy europejskiec wynikajace zardwno
Zrozporzadzenia  bazowego jak 1 rozporzadzen  wykonawczych, obowiazuja
w Rzeczypospolitej Polskiej bezposrednio i bez wyjatkow.

Panstwa cztonkowskie majg jedynie mozliwos¢ przedtuzenia terminu wejscia w zycie
niektorych przepisow wykonawczych (zastosowanie czasowego odstepstwa od stosowania
przepiséw), o ile zostalo to w tych przepisach przewidziane.

Tym samym przepisy dotyczace SMS wynikajace z rozporzadzen unijnych
wymienionych w rozdziale 1.1.2 — ,,Regulacje europejskie dotyczace Systemu Zarzgdzania
Bezpieczenstwem” juz obowigzujg, a Prezes Urzedu prowadzi biezacy nadzor nad ich
przestrzeganiem.

W zakresie SSP zatozenia europejskie przewidujg dwa elementy:

1. Europejski Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (European Aviation
Safety Programme — EASP);
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2. Europejski Plan Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (European Aviation Safety
Plan — EASp).

European Aviation Safety Agency

easa.europa.eu

BFEASA

EASp — Europe’s
PLAN for
aviation safety

an introduction to the
ropean Aviation Safety Fian

Zatacznik 19

Krajowy Program Krai blan Bezpi ]
Bezpieczenstwa w Lotnictwie rajowy Plan Bezpieczenstwa w

. Lotnictwie Cywilnym
Cywilnym v v

Tworzac KPBWLC przyjeto zalozenie, ze zakres merytoryczny bedzie opierat sig
na Zataczniku 19 natomiast forma bedzie odpowiadata wzorcom europejskim, zawartym
w EASP i EASp. Tym samym powstang dwa dokumenty — 0 nazwie Krajowy Program
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (niniejszy material) oraz Krajowy Plan
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym, bedacy zatgcznikiem do Krajowego Programu.

Na chwile obecng brak jest uregulowan europejskich, co do wymogow KPBwWLC (jako
odpowiednika SSP). Sam EASP posiada status dokumentu roboczego (Commision Staff
Working Paper). Wiazace regulacje maja pojawi¢ si¢ w nowelizacji rozporzadzenia
bazowego. Na podstawie dotychczasowej metodologii tworzenia przepisdw europejskich
w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem mozna wnioskowaé, ze begda one odpowiadaty
wymaganiom stawianym przez SARPs ICAO, wskazanym w Zataczniku 19.
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1.2. Nadzor nad bezpieczenstwem w lotnictwie panstwowym

W przestrzeni powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej operuja zaréwno statki
powietrzne lotnictwa cywilnego, jak i lotnictwa panstwowego. Co do zasady, KPBwWLC
nie obejmuje swym zakresem dziatan lotnictwa panstwowego. Jednakze ze wzgledu
na wspotuzytkowanie przestrzeni powietrznej oraz lotnisk przez oba rodzaje lotnictwa,
dla bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego koniecznym jest utrzymywanie i doskonalenie
wspoOtpracy z obszarem lotnictwa panstwowego.

Pojecie lotnictwa panstwowego obejmuje lotnictwo wojskowe oraz lotnictwo shuzb
porzadku publicznego.

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

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

— prowadzeniem rejestru wojskowych statkow powietrznych;

— prowadzeniem rejestru lotnisk i ladowisk (takze tych wspotuzytkowanych);

— usuwaniem przeszkod w otoczeniu lotniska wojskowego;

— prowadzeniem rejestru wojskowych urzadzen naziemnych;

— tworzeniem wojskowych lotniskowych organéw stuzb ruchu lotniczego dziatajacych
w przestrzeni przydzielonej danemu lotnisku;

— wykorzystaniem przestrzeni powietrznej;

— pracg Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego;

— lotniczymi zespotami poszukiwawczo-ratowniczymi.

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

Ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia wspolpracy w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem pomiedzy wszystkimi rodzajami lotnictwa, przedstawiciele obu
w/w Ministrow bedg bra¢ udzial w posiedzeniach Rady ds. Krajowego Programu
Bezpieczenstwa, o ktorej mowa w rozdziale 11.5.4. KPBwWLC.

1.3. Nadzor nad bezzalogowymi statkami powietrznymi

W zwiazku z dynamicznym rozwojem branzy bezzatogowych statkow powietrznych
(UAV, RPAS) ICAO wprowadzito w ciggu ostatnich kilku lat szereg zmian do zatacznikow
do Konwencji chicagowskiej dotyczacych ogoélnych regulacji w zakresie operacji lotniczych,
rejestracji i wypadkow.

Rozporzadzenie bazowe wylaczylo stosowanie regulacji europejskich w stosunku do
bezzatogowych statkow powietrznych (BSP) o masie nieprzekraczajace; 150 kg. W tym
zakresie obowigzujg regulacje krajowe poszczegolnych panstw czlonkowskich. Obecnie w
Komisji Europejskiej trwaja prace legislacyjne nad zmiang rozporzadzenia bazowego, m. in.
w zakresie bezzatogowych statkdéw powietrznych, majgce na celu usystematyzowanie
regulacji obowiazujacych w calej UE w jeden standard, jak réwniez w celu wzajemnego
uznawania zgdd/ certyfikatow wydawanych przez panstwa cztonkowskie, co przyczyni si¢ do
rozwoju branzy.

Na podstawie ustawy - Prawo lotnicze (art. 126) w polskiej przestrzeni powietrznej
moga by¢ wykonywane loty bezzatogowych statkéw powietrznych.

W zakresie wymagan dotyczacych operatora wskazane one zostaty w Rozporzadzeniu
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3 czerwca 2013 r. w sprawie
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swiadectw kwalifikacji (Dz. U. z 2013 r. poz. 664 z pézn. zm.) — okreslajac wymagania
dotyczace wykonywania operacji w zasiegu wzroku (Visual Line of Sight — VLOS) jak i poza
zasiggiem wzroku (Beyond Visual Line of Sight BVLOS). Posiadanie $wiadectwa
kwalifikacji (dokumentu potwierdzajacego, ze operator potrafi w sposob bezpieczny sterowad
takim urzadzeniem), badan lotniczo-lekarskich oraz ubezpieczenia, wymagane jest jezeli
operator wykonuje lotu w celach innych niz rekreacyjne lub sportowe. Po dodatkowym
przeszkoleniu i zadaniu egzaminéw mozna uzyskac uprawnienie instruktorskie (INS).

Tak wiec wszystkie loty zwigzane ze §$wiadczeniem ushug, takich jak np.
wykonywanie zdj¢¢ czy krecenie filméw, szkolenie wymagaja posiadania $wiadectwa
kwalifikacji wydawanego przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego po zdaniu
panstwowego egzaminu praktycznego 1 teoretycznego. W przypadku $wiadectwa z
uprawnieniem do lotéw BVLOS wymagane jest przeszkolenia w osrodku uznanym przez
Prezesa ULC. Aktualnie w Polsce wydano ponad 2300 $wiadectw kwalifikacji operatora
bezzatogowego statku powietrznego.

Zasady uzytkowania BSP nieprzekraczajacych MTOM 25 kg operujacych w zasiegu
widocznoéci wzrokowej zostaly okreslone W Rozporzqdzeniu Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 r. w sprawie wylqczenia
zastosowania niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niektorych rodzajow statkow
powietrznych oraz okreslenia warunkow i wymagan dotyczgcych uzywania tych statkow (Dz.
U. z2013 r. poz. 440 z p6zn. zm.).

Na podstawie Rozporzgdzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 26 kwietnia 2013 r. w sprawie przepisow technicznych i eksploatacyjnych
dotyczqcych statkow powietrznych kategorii specjalnej, nieobjetych nadzorem Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (Dz. U. z 2013 r. poz. 524), BSP o MTOM wigkszej niz
25 kg wymagaja uzyskania pozwolenia na lot w kategorii specjalnej wydawanego przez
Prezesa ULC.

Operator musi zapewnié¢ bezpieczne wykonywanie lotu, tak by BSP nie stwarzat
zagrozenia dla osob, mienia lub innych uzytkownikow przestrzeni powietrznej, réwniez
w przypadku uszkodzenia BSP.

Ze wzgledu na fakt, iz wykonywanie operacji lotniczych przez bezzalogowe statki
powietrzne jest stwarza nowe zagrozenia w obszarze lotnictwa cywilnego, Prezes Urzgdu
podjal szereg inicjatyw zwigzanych z promocja bezpieczenstwa tychze operacji. Do biezacych
dziatan naleza:

1. Warsztaty organizowane dla srodowiska lotniczego;
2. Akcja promocyjna pt. Lataj ,,z glowg” bezzalogowo obejmujaca:
— ulotki rozdawane podczas zakupu modeli latajacych

I bezzatogowych statkow powietrznych;
— spoty reklamowe w mediach;
— dedykowana  strona internetowa  zawierajaca  informacje oraz  FAQ
w tym temacie: http://www.ulc.gov.pl/uav;
3. Zaliczenie zagrozenia zwigzanego z operacjami bezzatlogowych statkéw powietrznych
do Planu Bezpieczenstwa wraz z poddaniem zdarzen lotniczych zwigzanych z UAV
monitoringowi.
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ROZDZIAL II — Polityka i cele bezpieczenstwa
11.1. Polityka bezpieczenstwa

W celu osiaggnigcia wysokiego poziomu bezpieczenstwa, Prezes Urzedu w ramach
prowadzonego przez siebie nadzoru nad lotnictwem cywilnym:

— aktywnie wspoétpracuje z EASA oraz ICAO celem minimalizowania ryzyka
wykonywania operacji lotniczych, w ktorych biorg udziat polscy obywatele, polskie
organizacje lotnicze i s zaangazowane polskie statki powietrzne;

— organizuje konferencje i warsztaty tematyczne na terenie Rzeczpospolitej Polskiej,
podczas ktorych sg przedstawiane i omawiane migdzynarodowe standardy w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym,;

— wplywa na zredukowanie poziomu ryzyka w polskim przemysle i $rodowisku
lotniczym w porozumieniu i wspotpracy z podmiotami lotniczymi;

— kieruje si¢ efektywnoscig przy tworzeniu nowych regulacji prawnych, aby nowe
wymogi zwigzane z bezpieczenstwem uwzglednialy osiagniecie celu przy mozliwie
niskich naktadach i obcigzeniach finansowych podmiotéw lotniczych i obywateli;

— prowadzi oceng bezpieczenstwa w obszarze lotnictwa cywilnego i krajowego nadzoru
lotniczego, oparta na mierzalnych wynikach, w obszarach zwigzanych
z zapewnieniem bezpieczenstwa, wystepowaniem czynnika ludzkiego i kultury
sprawiedliwego traktowania (Just Culture);

— dokumentuje i przedstawia korzysci zwiazane z redukowaniem ryzyka.

Prezes Urzedu wdraza procesy monitorowania i planowania bezpieczenstwa
lotniczego oraz podejmuje dziatania majace na celu rozwoj wszelkich inicjatyw zwigzanych
Z podnoszeniem poziomu bezpieczenstwa.

Jednoczes$nie Prezes Urzedu zobowigzuje si¢ do wdrazania oraz stosowania norm
i zalecanych metod postepowania wydawanych przez ICAO wszedzie tam, gdzie bedzie
to administracyjnie i technicznie mozliwe.

W przypadku braku takich mozliwosci, Prezes Urzedu zapewnia, ze kazde odstgpstwo
od norm ICAO bedzie niezwlocznie zgtaszane zgodnie z art. 38 Konwencji chicagowskiej.
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11.2. Akceptowalny poziom wynikéw w zakresie bezpieczenstwa

Standardy ICAO wymagaja od Panstw sygnatariuszy Konwencji chicagowskiej
ustanowienia wlasnych programow bezpieczenstwa w celu osiggniecia tzw. akceptowalnego
poziomu wynikow w zakresie bezpieczenstwa (Acceptable Level Of Safety Performance —
ALOSP).

Wyznaczenie ALOSP jest zwigzane z uprzednim:

1. Wybraniem krajowych wskaznikéw bezpieczenstwa (Safety Performance Indicator —
SPI);

2. Okresleniem dla nich celow bezpieczenstwa (Safety PerformanceTarget — SPT);

3. Ustaleniem pozioméw alarmowych (Alert Level — AL).

Jezeli warto$¢ wybranego wskaznika (SPI) bedzie znajdowata si¢ pomiedzy
warto$ciami granicznymi — celem i poziomem alarmowym, to mozna méwic¢ o osiggnigciu
akceptowalnego poziomu wynikow w zakresie bezpieczenstwa (ALOSP) tego wskaznika.

Rzeczpospolita Polska obecnie znajduje si¢ w fazie definiowania krajowych
wskaznikow bezpieczenstwa. Ich publikacja bedzie miata miejsce w Krajowym Planie
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (dalej zwany ,,Planem Bezpieczenstwa”), jako
krajowym odpowiedniku europejskiego EASp (o ktorym mowa w 1.1.3. , Regulacje krajowe
dotyczace Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem”).

Plan Bezpieczenstwa opracowuje Prezes Urzegdu w oparciu o analize
zidentyfikowanych zagrozen w lotnictwie cywilnym Rzeczypospolitej Polskiej oraz wskazane
i zdefiniowane SPI przez EASA w EASp.

I1.3. Polityka egzekwowania przepisow

Na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej dziatalnos¢ lotnicza jest, niemalze w kazdym
obszarze, przedmiotem nadzoru i objeta jest obowigzkiem posiadania stosownych licencji,
swiadectw kwalifikacji oraz upowaznien z nich wynikajacych, a takze upowaznien,
certyfikatow, koncesji, zezwolen, wydanych przez Prezesa Urzedu.

Powyzsze obowigzuje pod warunkiem, ze podmiot lub osoba fizyczna znajduja si¢
w obszarze podlegajacym pod polski nadzor lotniczy, zgodnie z zasadami przewidzianymi
w ustawie — Prawo lotnicze oraz regulacjach europejskich.

Prezes Urzedu wydaje decyzje w w/w obszarach na zasadach okreslonych w Kodeksie
postepowania administracyjnego Oraz Ustawie o swobodzie dziatalno$ci gospodarcze;j.
Powyzsze regulacje zapewniaja m.in. mozliwo$¢ czynnego uczestnictwa w tym procesie
podmiotu uprawnionego oraz przewidziano stosowny tryb odwolawczy od decyzji Prezesa
Urzedu w sprawie. Prezes Urzedu wydaje decyzje, zarbwno na podstawie prawa Krajowego
(ustawa - Prawo lotnicze oraz wydane na jej podstawie rozporzadzenia), jak i przepisow UE
(rozporzadzenie bazowe i rozporzadzenia wykonawcze),.

Odstepstwa i zwolnienia od przepisoéw krajowych lub europejskich sa dopuszczalne
jedynie wowczas, kiedy przepisy wprost przewidujg takg mozliwos¢. W zakresie AMC
Dyrektora Wykonawczego EASA, podmioty moga stosowaé¢ wiasne AlItMoC, o ktorych
mowa w rozdziale 1.1.2 ,Regulacje europejskie dotyczace Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem”. Jednakze nawet wtedy nie moga one naruszaé przepisow rozporzadzenia
bazowego 1 rozporzadzen wykonawczych.

Naruszanie zasad i wymogoéw prawa lotniczego moze podlega¢ odpowiedzialno$ci
karnej. Zagadnienia te sg uregulowane w ustawie — Prawo lotnicze, w oddzielnej czgsci
poswieconej przepisom karnym. W polskim systemie prawnym Prezes Urzedu nie posiada
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kompetencji zwigzanych z postgpowaniem wyjasniajacym opartym na odpowiedzialno$ci
karnej, co nie wylacza mozliwosci stosowania sankcji administracyjnych, w tym Kkar
pieni¢znych.

Prezes Urzgdu posiada ustawowe kompetencje do ograniczania, zawieszania i cofania
wydanych licencji, upowaznien, certyfikatow, koncesji, zezwolen, $wiadectw kwalifikacji
I uprawnien w sytuacji, kiedy powezmie informacje $wiadczace o tym, ze podmiot przestat
spelnia¢ wymogi, na podstawie ktorych otrzymat stosowne kompetencje po przeprowadzeniu
postepowania wyjasniajacego 1 zebraniu stosownych dowodow.

Na mocy przepisow europejskich, EASA oraz Komisja Europejska posiadaja
uprawnienia do naktadania kar pieni¢znych na podmioty, ktére w razacy sposob nie
przestrzegaja przepisow przewidzianych w rozporzadzeniu bazowym oraz rozporzadzeniach
wykonawczych do niego. Szczegotowe zasady zwigzane z tym postepowaniem reguluje
Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 646/2012 z dnia 16 lipca 2012 r. ustanawiajace
przepisy wykonawcze dotyczace grzywien i okresowych kar pieni¢znych naktadanych
na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz. Urz.
UE L 187 z 17.07.2012, str. 29).

I1.4. Badanie wypadkow lotniczych

Badanie wypadkow lotniczych w RP jest procesem sformalizowanym i wykonywane
jest na podstawie:

1. Ustawy — Prawo lotnicze i aktow wykonawczych do tej ustawy;

2. Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia
20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkéw 1 incydentdéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im (Dz. Urz. UE L 295 z 12.11.2010, str. 35 z p6zn. zm.);

3. Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia
2014 r. w sprawie zglaszania 1 analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz
podejmowanych w zwigzku z nimi dzialan nastgpczych, zmiany rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy
2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzen Komisji (WE) nr 1321/2007
i (WE) nr 1330/2007, ktore ma zastosowanie od dnia 15 listopada 2015 r.

Organem odpowiedzialnym za badanie wypadkow lotniczych jest Panstwowa Komisja
Badania Wypadkéw Lotniczych (PKBWL), szerzej omowiona w rozdziale 11.5.3. Proces
badania wypadkoéw lotniczych jest oparty na zatozeniach i wymogach Zatacznika 13 do
Konwencji chicagowskiej i ma na celu zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym.
PKBWL nie orzeka co do winy i odpowiedzialno$ci. Udostepnianie wynikéw badan
okolicznosci 1 przyczyn zaistniatych wypadkow 1 incydentow lotniczych, zebranych podczas
prowadzenia badania zdarzenia lotniczego w celach innych niz cel, o ktérym mowa wyzej,
moze by¢ dokonane wylacznie na potrzeby postepowania przygotowawczego, sagdowego
lub administracyjnego za zgoda sadu.

Obowigzkiem badania obj¢te s3 wypadki 1 powazne incydenty lotnicze:

1. Cywilnych statkow powietrznych na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej 1 w polskiej
przestrzeni powietrznej;

2. Cywilnych statkow powietrznych polskich lub obcych, eksploatowanych przez
uzytkownikéw polskich poza granicami kraju, jezeli przewiduja to umowy lub przepisy
miedzynarodowe albo wlasciwy organ obcego panstwa przekazat PKBWL uprawnienie
do przeprowadzenia badania, albo sam nie podjat badania wypadku.
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PKBWL obowigzkowo powiadamia kazdorazowo Prezesa Urzgdu o wszczeciu
badania, a nastgpnie w terminie 30 dni od dnia otrzymania informacji o zaistnieniu wypadku
lotniczego, przesyla Prezesowi Urzedu raport wstepny. Raport koncowy z badania jest
wydawany w formie uchwaty PKBWL.

IL.5. Odpowiedzialnos$¢ i kompetencje organéw panstwa

W kontekscie odpowiedzialno$ci i kompetencji organéw panstwa w zakresie lotnictwa
cywilnego nalezy wskazaé trzy podmioty odgrywajace podstawowa role w ksztaltowaniu i
realizowaniu polityki bezpieczenstwa:

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

Powyzsze podmioty dzialajg na podstawie przepisow ustawy — Prawo lotnicze oraz
aktow wykonawczych. Uktad instytucjonalny przedstawia ponizszy schemat:

Prezes Rady Ministréw

Minister wiasciwy ds.

transportu

Prezes
Urzedu Lotnictwa
Cywilnego

Rada ds. Krajowego
Programu
Bezpieczenstwa
w Lotnictwie Cywilnym

Panstwowa Komisja
Badania Wypadkow
Lotniczych

Rada Ochrony i Utatwien
Lotnictwa Cywilnego

Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej

Komitet Zarzadzania
Przestrzenia Powietrzng
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I1.5.1. Minister wlasciwy do spraw transportu

Naczelnym organem administracji rzadowej wlasciwym w sprawach lotnictwa
cywilnego jest Minister wtasciwy ds. transportu. Sprawuje on nadzor nad polskim lotnictwem
cywilnym 1 nad dziatalnoscig obcego lotnictwa cywilnego w Polsce, w zakresie ustalonym
w ustawie — Prawo lotnicze i innych ustawach oraz umowach migdzynarodowych. Posiada
takze kompetencje prawodawcze, w tym m.in. wydaje akty wykonawcze do ustawy — Prawo
lotnicze. Minister wlasciwy ds. transportu sprawuje roéwniez nadzor nad dziatalnoscig Prezesa
Urzedu.

W ramach systemu instytucjonalnego lotnictwa cywilnego w Polsce, przy Ministrze
wiasciwym ds. transportu funkcjonuje wspomniana Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych, prowadzaca badania wypadkow i incydentéw lotniczych.

Przy Ministrze wlasciwym ds. transportu dziatajg takze Rada Ochrony i Ulatwien
Lotnictwa Cywilnego oraz Komitet Zarzadzania Przestrzenia Powietrzna, bedace jego
organami opiniodawczo-doradczymi.

Aktualnie trwajag prace nad powotaniem Rady do spraw Krajowego Programu
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym.

I1.5.2. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego jest centralnym organem administracji rzadowej
wlasciwym w sprawach lotnictwa cywilnego. Jego kompetencje okresla szczegoétowo art. 21
ustawy — Prawo lotnicze. Naleza do nich wszystkie sprawy zwigzane z lotnictwem cywilnym,
niezastrzezone w W/w ustawie, innych aktach prawnych oraz umowach migdzynarodowych
na rzecz Ministra wlasciwego do spraw transportu lub innych organdéw administracji
publicznej.

Do zadan 1 kompetencji Prezesa Urzgdu nalezy wykonywanie funkcji organu
administracji lotniczej i nadzoru lotniczego, okreSlonych w ustawie — Prawo lotnicze,
oraz funkcji wladzy lotniczej w rozumieniu umow i przepiséw mi¢dzynarodowych.

Podkreslenia wymaga fakt, ze jako organ centralny Prezes Urzedu nie posiada
uprawnien prawodawczych w obszarze lotnictwa cywilnego. Posiada je jedynie Sejm,
Rada Ministréw i Minister wlasciwy ds. transportu. Prezesowi Urzedu przystuguje prawo
inicjowania aktow prawnych z zakresu lotnictwa cywilnego oraz ich zmian, a takze bierze
czynny udziat w ich przygotowaniu.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami obsada kierowniczych stanowisk panstwowych
nastepuje w wyniku otwartego 1 konkurencyjnego naboru. Prezesa Urzedu powotuje Prezes
Rady Ministrow na wniosek Ministra wtasciwego ds. transportu, a Wiceprezesow, na wniosek
Prezesa Urzedu — Minister wlasciwy ds. transportu.

Do zadan Prezesa Urzgdu nalezy m.in.: kontrolowanie przestrzegania przepisow
prawnych w zakresie lotnictwa cywilnego 1 lotniczej dziatalno$ci gospodarczej, nadzorowanie
realizacji zadan przez instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, certyfikowanie
podmiotow prowadzacych dziatalno$¢ lotnicza, sprawdzanie zdatnosci sprzegtu lotniczego
do lotow oraz kwalifikacji personelu lotniczego. Prezes Urzedu realizuje rowniez zadania
zwigzane ze sprawowaniem nadzoru nad eksploatacjg statkow powietrznych oraz
prowadzeniem rejestrow: statkow powietrznych, lotnisk, lotniczych urzadzen naziemnych,
personelu lotniczego oraz ewidencji ladowisk. Ponadto, Prezes Urzedu publikuje wytyczne
I instrukcje w sprawach technicznych zwigzanych ze stosowaniem przepisow z zakresu
lotnictwa cywilnego.
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Prezes Urzedu wykonuje swoje zadania przy pomocy Wiceprezesow do spraw:
Standardow Lotniczych oraz Transportu Lotniczego, Dyrektora Generalnego a takze
dyrektoréw komorek organizacyjnych Urzedu. Szczegdtowy podzial kompetencji pomiedzy
cztonkéow kierownictwa Urzedu okreslony jest decyzja Prezesa Urzedu w sprawie
szczegdtowego podziatu zadan pomigdzy Prezesa, Wiceprezeséw i Dyrektora Generalnego
Urzedu.

Prezes Urzgdu wykonuje swoje zadania przy pomocy Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
Struktura Urzedu prezentuje si¢ nastepujaco:

Zespot

Bezpieczenstwa
Lotdw

Prezes (L)

il:lawht} _I. o Biuro Prezesa (LBP)

Wiceprezes ds. Wiceprezes ds. Dyrektor G |
Standardow Lotniczych Transportu Lotniczego g .:'.ID Ge}nera ny
(LO) (LT)
Departament Departament Biuro Dyrektora
e Techniki Lotniczej — Rynku Transportu Generalnego
(LTT) Lotniczego (LER) (BDG)
Departament Pelnomocnik ds.
- [:;":r';g”[‘:‘;‘_‘ - Ochronyw Systemu
L-:}fnic: “?LDLI- Lotnictwie Zarzadzania
: Cywilnym (LOB) |_akoscia (PS2)) |
Departament Komisja Ochrony Stanowisko Audytu
- Personelu —— Praw Pasazerow Wewnetrznego
Lotniczego (LPL) (KOPP) (SAW)
5 kods. BHP
Buunto hr;adzama Departament tanowisko ds
- Bezpieczenstwem w - Yeolugl oraz Ochrony
Lotnictwie Cywilnym Powi & g 07 Przeciwpozarowej
(LBB) | owietrznej (LOZ) (BHPP)
Dei:artament Departament
] Fawno- Lotnisk (LTL)
Legislacyjny (LEP)

Dodatkowo, Prezes Urzedu inicjuje przedsigwziecia stuzace realizacji rzadowych
programdw dotyczacych sieci lotnisk i1 lotniczych urzadzen naziemnych, wspodluczestniczy
W tworzeniu projektow aktow prawnych.

Ponadto Prezes Urze¢du inicjuje projekty miedzynarodowych umow lotniczych i ich
zmian, atakze bierze udzial w ich przygotowaniu i negocjowaniu, wspolpracuje z ICAO,
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EASA i innymi podmiotami oraz organizacjami mig¢dzynarodowymi lotnictwa cywilnego, a
takze z organami administracji lotniczej 1 nadzorami lotniczymi innych panstw.

W Urzedzie funkcjonuje Zespot Bezpieczenstwa Lotow (ZBL) skladajacy sie z
Prezesa Urzedu, Wiceprezeséw, Dyrektorow Departamentéw, Dyrektora Biura Prezesa oraz
Dyrektora Biura Zarzadzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie Cywilnym. ZBL ma charakter
doradczy dla Prezesa Urzedu i jest odpowiednikiem Rady Bezpieczenstwa (Safety Board),
wymaganej normami I[CAO. Na cyklicznych posiedzeniach ZBL omawia si¢ najwazniejsze
kwestie zwigzane z bezpieczenstwem lotniczym. Przy pomocy ZBL, Prezes Urzedu
podejmuje decyzje kierunkowe i strategiczne dla poszczegdlnych obszaréw nadzoru nad
lotnictwem cywilnym oraz corocznie uaktualnia Plan Bezpieczenstwa.

Oprocz ZBL, Prezes Urzedu powoluje zespoty zadaniowe do rozwigzania okreslonych
zagadnien zwigzanych ze zidentyfikowanymi zagrozeniami dotyczacymi lotnictwa
cywilnego, w sktad ktorych to =zespotdow wchodza specjalisSci z poszczegdlnych
Departamentéw Urzedu. Zespoty zadaniowe sg krajowym odpowiednikiem SAG (Safety
Action Group), o ktorych mowa w Podreczniku Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO.

I1.5.3. Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Zgodnie z postanowieniami zawartymi w art. 26 Konwencji
chicagowskiej, a takze migdzynarodowymi normami
I zalecanymi metodami postgpowania wydanymi przez ICAO
na podstawie art. 37 tej Konwencji, Rzeczpospolita Polska jest
zobowigzana do przeprowadzania badania zdarzen lotniczych
zaistniatych na jej terytorium w celach profilaktycznych. W
tym celu ustawa — Prawo lotnicze powotata do zycia Panstwowa Komisj¢ Badania
Wypadkow Lotniczych (PKBWL). Komisja tajest organem do spraw badania zdarzen
lotniczych w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej. PKBWL jest ciatem odpowiedzialnym
za badanie wypadkow 1 powaznych incydentéw lotniczych 1 funkcjonuje zgodnie z
postanowieniami Zatacznika 13 do Konwencji chicagowskiej, jak rowniez rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie
badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im (Dz. Urz. UE
L 295 z 12.11.2010, str. 35 z p6zn. zm). W sktad PKBWL wchodzg: przewodniczacy, dwoch
zastegpcOw przewodniczacego, sekretarz oraz czlonkowie bedacy specjalistami w
poszczegodlnych obszarach lotnictwa. PKBWL jest niezalezna w swoich dziataniach. Podlega
jednakze kontroli Najwyzszej Izby Kontroli. PKBWL posiada niezbedne wyposazenie do
prowadzenia badan wypadkow 1powaznych incydentdéw oraz wspotpracuje w ramach
specjalistycznych badan z instytutami i organizacjami badawczymi. Szerzej o podstawach
prawnych i procesie badania zdarzen lotniczych w rozdziale 11.4. ,,Badanie wypadkow
lotniczych”.

11.5.4. Rada ds. Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym

Rada ds. KPBwWLC stanowi organ o charakterze opiniodawczo-doradczym Ministra
wlasciwego ds. transportu.

W sktad Rady ds. KPBwLC wchodzg przedstawiciele:

1) Ministra wtasciwego ds. transportu;

2) Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego;

3) Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych;

4) Ministra Sprawiedliwosci;
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5) Ministra Obrony Narodowej;
6) Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji.

Na zaproszenie Przewodniczacego Rady, W posiedzeniach Rady ds. KPBwWLC mogg
uczestniczy¢ przedstawiciele:

— Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej,

— Zwiazku Regionalnych Portéw Lotniczych,

— Zespotu Lokalizacji Zagrozen w Lotnictwie Cywilnym,
— organizacji reprezentujacych srodowiska lotnicze,

— inni eksperci z zakresu lotnictwa, mogacy swoja wiedza i doswiadczeniem shuzy¢
podnoszeniu bezpieczenstwa W lotnictwie cywilnym.

Udzial przedstawiciela Ministra wtasciwego ds. transportu jest zwigzany ze
sprawowanym nadzorem nad polskim lotnictwem cywilnym i nad dziatalno$cia obcego
lotnictwa cywilnego w Polsce za KPBWLC oraz nadzorem nad dziatalnoscig Prezesa Urzg¢du
jak réwniez mozliwo$cig podejmowania dziatan legislacyjnych na szczeblu rzagdowym.

Obecno$¢ w Radzie ds. KPBWLC Prezesa Urzgdu jest zwigzana z odpowiedzialnoscia
tego organu za wdrozenie i realizacjec KPBwLC na poziomie instytucji krajowego nadzoru
nad lotnictwem cywilnym.

Uczestnictwo na posiedzeniach Rady ds. KPBwWLC przedstawiciela PKBWL
ma zagwarantowac¢ obecno$¢ eksperta z dziedziny badan wypadkéw lotniczych, a zarazem
przedstawiciela organu wydajacego zalecenia profilaktyczne na podstawie przeprowadzanych
badan wypadkéw lotniczych.

Udziat przedstawiciela Ministra Sprawiedliwo$ci jest niezbedny ze wzgledu na
aspekty Just Culture w procesie zglaszania i badania zdarzen lotniczych, zwigzane
Z odpowiedzialnos$cig karng podmiotow lotniczych oraz ich pracownikdw.

Obecno$¢ przedstawiciela Ministra Obrony Narodowej oraz przedstawiciela Ministra
Spraw Wewngtrznych i Administracji ma zwigzek ze wspolnym wykorzystywaniem
przestrzeni powietrznej oraz wykonywaniem operacji na lotniskach wspotuzytkowanych
przez lotnictwo cywilne oraz panstwowe.

Do zadan Rady ds. KPBWLC be¢dzie naleze¢ w szczegdlnosci:
— opiniowanie zmian do KPBwWLC;

— 1nicjowanie 1 opiniowanie spraw oraz posredniczenie w wymianie opinii 1
doswiadczen dotyczacych bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym;

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

— opiniowanie Planu Bezpieczenstwa (w tym wartosci SPl, SPT i ALOSP),
stanowigcego zalacznik do KPBWLC, przedstawianego przez Prezesa Urzedu.

Organizacj¢ 1 tryb dziatania Rady okre§li regulamin ustalony przez Ministra
wiasciwego ds. transportu w drodze zarzadzenia.
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I1.6. Odpowiedzialno$¢ w zakresie Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym

Odpowiedzialno§¢ za KPBwLC spoczywa zaré6wno na Ministrze wlasciwym
ds. transportu, jako naczelnym organie administracji rzadowej, wlasciwym w sprawach
lotnictwa cywilnego, oraz na Prezesie Urzedu, pelnigcego funkcje organu administracji
lotniczej i nadzoru lotniczego w rozumieniu przepiséw ustawy — Prawo lotnicze oraz funkcje
wiadzy lotniczej, w rozumieniu umow i przepisow miedzynarodowych.

Ze wzgledu na zadania, ktore ustawa — Prawo lotnicze naktada na Prezesa Urzedu,
oraz majac na uwadze kompetencje i mozliwos¢ wykorzystania specjalistycznej wiedzy w
obszarze zarzadzania bezpieczenstwem posiadanej przez pracownikéw Urzedu, opracowanie,
wdrozenie i aktualizacj¢ KPBwWLC powierza si¢ Prezesowi Urzedu.

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

11.7. Aktualizacja Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym

KPBWLC jest dokumentem opisujacym zasady, jakimi kieruje si¢ Rzeczpospolita
Polska w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem. Ze wzgledu na dynamike zmian w
wymogach, normach i przepisach w tym obszarze, koniecznym jest systematyczne
uaktualnianie KPBWLC wraz z jego zatgcznikiem — Planem Bezpieczenstwa.

Zrédlem zmian moga byé nie tylko nowe przepisy krajowe zwiazane
z dostosowywaniem nadzoru prowadzonego przez Prezesa Urzedu do koncepcji
proaktywnego zarzadzania bezpieczenstwem, ale rowniez normy ICAO zwigzane
z nowelizacja Zatacznika 19 oraz przepisy w nowych rozporzadzeniach unijnych. Podmiotem
odpowiedzialnym za aktualizacjg KPBwWLC jest Prezes Urzedu, ktéry przedstawia projekt
zmian KPBWLC Ministrowi wtasciwemu ds. transportu i Radzie ds. KPBwLC.

ROZDZIAL 111 — Zarzadzanie bezpieczenstwem
ITI.1. Wymagania z zakresu systemu zarzadzania bezpieczenstwem

SMS jest filarem Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym,
dlatego bez efektywnego wdrozenia, utrzymywania i ciagltego doskonalenia SMS
W podmiotach lotniczych nie ma mozliwosci zagwarantowania efektywnosci KPBwLC.

Nadzor nad SMS w podmiotach lotniczych jest kluczowym zadaniem Prezesa Urzgdu
w zarzadzaniu bezpieczenstwem lotnictwa cywilnego w skali kraju.

Obowigzkiem wdrozenia 1 utrzymania SMS objeci s3:

— operatorzy lotniczy,

— zarzadzajacy lotniskami certyfikowanymi,

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

— operatorzy FSTD,

— centra medycyny lotniczej.

Obowigzkiem wdrozenia i utrzymania SMS docelowo objete beda:
— organizacje obstugowe,
— organizacje zarzadzania ciagla zdatnoscig do lotu,
— organizacje projektujace,
— organizacje produkujace.
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Obecnie podmioty $wiadczace ustugi obstugi naziemnej nie majg obowigzku
wdrozenia 1 utrzymania SMS, niemniej jednak ze wzgledu na wspodtprace z operatorami
lotniczymi lub zarzadzajagcymi lotniskami, wymog wdrozenia i utrzymania SMS moze
pojawi¢ si¢ W ich organizacjach jako wymaganie wynikajace z umow handlowych, o czym
wigcej w rozdziale III.1.7. ,,Podmioty $wiadczace ustugi obstugi naziemnej”.

I11.1.1. Operatorzy lotniczy

Podstawowe przepisy dotyczace Systemu Zarzadzania w operacjach lotniczych mozna
odnalez¢ w Zataczniku IV rozporzadzenia bazowego, okreslajagcym zasadnicze wymagania
dotyczace operacji lotniczych.

Rozporzadzeniem wykonawczym precyzujagcym wymagania W zakresie wykonywania
operacji lotniczych jest rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika
2012r. zmienione rozporzadzeniami:

1. rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 800/2013 z dnia 14 sierpnia 2013 r. (Dz. Urz. UE L
227 z 24.08.2013 r. str. 1);

2. rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 71/2014 z dnia 27 stycznia 2014r. (Dz. Urz. UE L
232 28.01.2014 . str. 27);

3. rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 83/2014 z dnia 29 stycznia 2014r. (Dz. Urz. UE L
28 2 31.01.2014 r. str. 17);

4. rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 379/2014 z dnia 24 kwietnia 2014 r. (Dz. Urz. UE
L 124 7 24.04.2014 r. str. 1);

5. rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 2015/140 z dnia 29 stycznia 2015 r. (Dz. Urz. UE L
24 7 30.01.2015 r. str. 5);

6. rozporzadzenie Komisji (UE) nr 2015/640 z dnia 23 kwietnia 2015 r. w sprawie
dodatkowych specyfikacji zdatno$ci do lotu dla danego rodzaju operacji oraz
zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 965/2012. (Dz. Urz. UE nr L 106/18 z 24
kwietnia 2015).

Podstawowym  dokumentem, okreslajacym obowigzek wdrozenia  Systemu
Zarzadzania jest ORO.GEN.200 umieszczony w CzeSci ORO Podczesci GEN Sekcji I
Zatacznika I1I rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012.

Niezaleznie od generalnej zasady dostosowania Systemu Zarzadzania do wielko$ci
i zZtozono$ci organizacji, w ktorej zostal wdrozony, przepisy europejskie dziela podmioty
pod katem wymagan zwigzanych z Systemem Zarzadzania na dwie grupy:

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

Kryteria powyzszego podzialu wskazane s3 w AMCI ORO.GEN.200(b)
uzupetlionym przez Wytyczne Nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 marca
2014 r. w sprawie okreslenia kryteriow malej i duzej organizacji (Dz. Urz. ULC poz. 24).

Wytyczne zawierajg liste sytuacji, w ktorych nadzor lotniczy dokonuje ustalenia
wielkos$ci organizacji oraz procedure jakg powinna zastosowac¢. Wskazujg ponadto kryteria
podmiotowe, wedtug ktorych organizacje beda mogly zosta¢ zakwalifikowane jako male
oraz szczegotowe kryteria odnoszace si¢ do ilosci personelu zaangazowanego w dziatalnos$¢
organizacji — jako czynnika majacego wplyw na kwalifikacj¢ podmiotu.

Niezaleznie od powyzszych wymogdéw, wytyczne przewiduja mozliwos¢ okreslenia
wielkosci organizacji przez samego Kierownika odpowiedzialnego. Mozliwos$¢ ta jest
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uwarunkowana ztozonos$cig czynnosci, jakie organizacja dodatkowo wykonuje w ramach
swojej dziatalnosci.

I11.1.2. Zarzadzajacy lotniskami certyfikowanymi

Wymogi dotyczace wdrozenia Systemu Zarzadzania przez zarzadzajacych lotniskami
zostaly opisane w Zalaczniku Va do rozporzadzenia bazowego, ktory okresla zasadnicze
wymagania dotyczace lotnisk.

Rozporzadzeniem wykonawczym w zakresie zarzgdzania lotniskami  jest
rozporzadzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. ustanawiajace wymagania
techniczne 1 procedury administracyjne odnoszace si¢ do lotnisk zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008. Podstawowym przepisem, okreslajacym
obowigzek wdrozenia Systemu Zarzadzania jest przepis ADR.OR.D.005 umieszczony
W Podczesci D Zatacznika III wspomnianego rozporzadzenia wykonawczego. Wejscie w
zycie przepisow dotyczacych Systemu Zarzadzania, zawartych w rozporzadzeniu
wykonawczym wraz z zasadami konwersji obowigzujacych certyfikatow wskazane jest
odpowiednio w art. 6 i 11 w/w rozporzadzenia.

Dla lotnisk posiadajacych certyfikat wydany w oparciu o przepisy krajowe,
na podstawie ustawy - Prawo lotnicze oraz § 3 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
I Rozwoju z dnia 11 wrze$nia 2014 r. w sprawie warunkow eksploatacji lotnisk (Dz. U. poz.
1420), wymagane jest spetnienie wymogow okreslonych w Zataczniku 19 — Dodatek 2 —
Struktura Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem. SMS ma by¢ dostosowany do wielkosci
organizacji i ztozonosci $wiadczonych ustug.

Zarzadzajacy lotniskami spetniajacy warunki okreslone w rozporzadzeniu bazowym,
ktérzy zdecyduja si¢ podda¢ procesowi konwersji certyfikatow powinni spelnia¢ wymagania
okreslone w pkt. ADR.OR.D.005 z uwzglednieniem odpowiednich AMC.

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

Dla lotnisk uzytku publicznego o ograniczonej certyfikacji oraz na lotniskach uzytku
wylacznego, tj. lotniskach niepodlegajacych przepisom dotyczacym Systemu Zarzadzania,
opublikowanych w rozporzadzeniu bazowym 1 wykonawczym, SMS zostat jedynie okreslony
w rozdziatach 3 i 4 w/w rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju w sprawie
warunkow eksploatacji lotnisk, ktore obowigzuje od dnia 1 czerwca 2015 roku. Powyzsze
procedury zawarte sg W instrukcjach operacyjnych w/w lotnisk.

111.1.3. Instytucje zapewniajace sluzby zeglugi powietrznej
Przepisy dotyczace SMS w zarzadzaniu ruchem lotniczym zostaly okreslone w:

1. Rozporzadzeniach ramowych dotyczacych Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej tj.:

a) rozporzadzeniu (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
10 marca 2004 r. ustanawiajace ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej(Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, str. 1, z p6zn. zm.),

b) rozporzadzeniu (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
10 marca 2004 r. w sprawie zapewniania shuzb zeglugi powietrznej w Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, str. 10, z p6zn. zm.),

C) rozporzadzeniu (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
10 marca 2004 w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, str. 20, z p6zn. zm.),
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d) rozporzadzeniu (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
10 marca 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem
Lotniczym (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, str. 26, z p6zn. zm.),

zmienionych przez rozporzadzenie nr 1070/2009 Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) z dnia 21 pazdziernika 2009 r. zmieniajace rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, (WE)
nr 550/2004, (WE) nr 551/2004 oraz (WE) nr 552/2004 w celu poprawienia skutecznosci
dziatania i zrbwnowazonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa (Dz. Urz. UE L 300
z 14.11.20009, str. 34);

2. Rozporzadzeniu nr 1108/2009 Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) z dnia
21 pazdziernika 2009 r. zmieniajacym rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk,
zarzadzania ruchem lotniczym 1 shuzb zZeglugi powietrznej oraz uchylajace dyrektywe
2006/23/WE (Dz. Urz. UE L 309 z 24.11.2009,str. 51);

3. Rozporzadzeniu Komisji (UE) Nr1035/2011 z dnia 17 pazdziernika 2011 r.
ustanawiajgcym wspdlne wymogi dotyczace zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej oraz
zmieniajagcym rozporzadzenia (WE) nr 482/2008 i (UE) nr 691/2010 (Dz. Urz. UE L 271
z 18.10.2011str. 23, z p6zn. zm.).

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1035/2011 zawiera wspdlne wymogi dotyczace
zapewnienia shuzb zeglugi powietrznej (ANS), w szczegodlnosci zobowigzanie, zgodnie
z ktorym instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej zarzadzaja bezpieczenstwem
wszystkich swoich stuzb. W zwigzku z tym faktem ustanawiajag formalne kontakty ze
wszystkimi  zainteresowanymi podmiotami mogacymi mie¢ bezposredni wpltyw na
bezpieczenstwo ich stuzb. Dodatkowo zgodnie z Zatgcznikiem II do w/w rozporzadzenia,
instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego posiadaja SMS stanowiacy integralng czgsé
zarzadzania swoimi stuzbami. SMS ma zapewniaé systematyczne zarzadzanie
bezpieczenstwem w sposob sformalizowany, wyraznie okreslony i proaktywny. Musi opieraé
si¢ na zadeklarowanej polityce bezpieczenstwa, okreslajacej podstawowe podejscie
organizacji do zarzadzania bezpieczenstwem.

Eurocontrol opracowata szereg dokumentow GM, zawierajacych m.in. omowienie
wymogow rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1035/2011, wraz z gotowymi listami kontrolnymi.

111.1.4. Organizacje szkolenia lotniczego

Wymogi dotyczace wdrozenia Systemu Zarzadzania w organizacjach szkolenia
lotniczego zostaty opisane w Zataczniku III do rozporzadzenia bazowego, okre$lajgcym
zasadnicze wymagania dotyczace licencjonowania pilotow.

Rozporzadzeniem wykonawczym w zakresie organizacji szkolenia lotniczego jest
rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajgce
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do zatdog w lotnictwie
cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 216/2008,
zmienione rozporzadzeniami:

1. Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 290/2012 z dnia 30 marca 2012 r. (Dz. Urz. UE L
100 z 05.04.2012 r. str. 1, z p6zn zm.);

2. Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 70/2014 z dnia 27 stycznia 2014 r. (Dz. Urz. UE L
232 28.01.2014 r. str. 25);

3. Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 245/2014 z dnia 13 marca 2014 r. (Dz. Urz. UE L
742 14.03.2014 r. str. 33);

4. Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 2015/445 z dnia 17 marca 2015 r. (Dz. Urz. UE L
74 2 18.03.2015 r. str. 1).
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Podstawowymi przepisami okreslajacymi obowigzek wdrozenia Systemu Zarzgdzania
sg art. 10a wspomnianego rozporzadzenia wykonawczego oraz przepis ORA.GEN.200
umieszczony w Sekcji Il Podczesci GEN Zatacznika VII do tego rozporzadzenia.

Podobnie jak w przypadku operatorow lotniczych (patrz rozdziat III.1.1. Operatorzy
lotniczy), niezaleznie od generalnej zasady dostosowania Systemu Zarzadzania do wielkosci
I ztozonosci organizacji, w ktorej zostal wdrozony, przepisy europejskie dziela organizacje
szkolenia lotniczego pod katem wymagan zwigzanych z Systemem Zarzadzania na grupy:

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

Kryteria powyzszego podzialu wskazane s3 w AMC1 ORA.GEN.200(b) uzupetnione
przez wspomniane juz Wytyczne Nr 2 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 marca
2014 r.

Dodatkowo wyrdéznionym rodzajem organizacji szkolenia lotniczego, pod katem
wymagan dla zarzadzania ryzykiem w zakresie bezpieczenstwa i monitorowania zgodnosci,
sg organizacje prowadzace szkolenie tylko w zakresie LAPL, PPL, SBL lub BPL.

111.1.5. Centra Medycyny Lotniczej

Wymogi dotyczace wdrozenia Systemu Zarzadzania w centrach medycyny lotniczej
zostaty opisane w Zalaczniku III do rozporzadzenia bazowego, okreslajagcym zasadnicze
wymagania dotyczace licencjonowania pilotow.

Rozporzadzeniem wykonawczym regulujacym kwestie centrow medycyny lotniczej
jest rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do zaldg w lotnictwie
cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008
zmienione wskazanymi w rozdziale 111.1.4 rozporzadzeniami. Podstawowymi przepisami,
okreslajacymi obowigzek wdrozenia Systemu Zarzadzania sg art. 10c wspomnianego
rozporzadzenia wykonawczego oraz przepis ORA.AeMC.200 umieszczony w Sekcji 1,
Podczesci AeMC, Zatacznika VII do w/w rozporzadzenia.

Niezaleznie od generalnej zasady dostosowania Systemu Zarzadzania do wielko$ci
i zZtozonoS$ci organizacji, w ktorej zostal wdrozony, przepisy europejskie kwalifikuja centra
medycyny lotniczej do grupy typu non—complex.

III.1.6. Organizacje obslugowe, zarzadzania ciagla zdatno$cia do lotu, produkujgce
i projektujace

W przypadku zatwierdzonych organizacji obstugowych, zarzadzania ciggla zdatno$cia
do lotu, produkujacych i projektujacych nie obowigzuja jeszcze na poziomie europejskim
sprecyzowane wymagania w zakresie SMS, jak ma to miejsce w przypadku organizacji
szkolenia lotniczego czy operatoréw lotniczych.

Jednakze nalezy wskazac¢, ze Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego podjeta
juz stosowne dzialania legislacyjne majace na celu wpisanie elementow sktadajacych sie
na SMS do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1321/2014 oraz rozporzadzenia Komisji (UE)
Nr 748 /2012. W tym zakresie nalezy wskaza¢ migdzy innymi na dokument EASA tj. NPA—
2013-01 (B) "Embodiment of Safety Management System (SMS) requirements into
Commission Regulation (EC) No 2042/2003” (obecnie 1321/2014) oraz NPA 2015-03
“Embodiment of Level of Involvement (LOI) and Safety Management System (SMS)
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requirements into Part-21”. Analiza nowych projektéw w zakresie organizacji zarzadzania
ciggla zdatnoscig do lotu oraz organizacji obstugowych, produkujgcych i1 projektujacych,
wskazuje na ich duze podobienstwo do rozwigzania zawartego W rozporzadzeniu Komisji UE
nr 965/2012. Zgodnie z projektowanym przepisem, organizacje zaangazowane w obshuge,
produkcje, projektowanie i zarzadzanie ciggla zdatnoscig do lotu statkow powietrznych beda
musialy ustanowi¢ wlasny system zarzadzania i1 wyraznie okresli¢ zakresy obowigzkow
I odpowiedzialnosci w ramach struktury organizacji, w tym bezposrednig odpowiedzialno$¢
za bezpieczenstwo spoczywajacg na kierowniku odpowiedzialnym.

Warto wskaza¢, ze zgodnie z przepisem ORO.GEN.200 a(3), operator lotniczy
(o ktorym mowa w rozdziale III.1.1. ,,Operatorzy lotniczy”) musi wprowadzi¢ system SMS,
obejmujacy kwestie zdatnosci do lotu. Na podstawie przepisu M.A.712(e) dla operatoréw
lotniczych, system zarzadzania operatora lotniczego powinien obejmowac rowniez dziatania
zwigzane z zarzadzaniem ciagla zdatno$cig do lotu, nawet jezeli wspoOlpracujaca z operatorem
lotniczym organizacja CAMO nie wprowadzita wtasnego SMS. Tym samym procedury SMS
operatora lotniczego powinny zapewnia¢ integralnos¢ w zarzadzaniu bezpieczenstwem
zwigzanym ze zdatnoscia do lotu.

Dodatkowo operator lotniczy, w zakresie wtasnego SMS, powinien zapewni¢ poprzez
warunki zawartej umowy obstugowej z AMO, nalezyte przestrzeganie zasad przeptywu
informacji i koordynacji dziatan zwigzanych z bezpieczenstwem.

111.1.7. Podmioty Swiadczace ustugi obstugi naziemnej

Na chwile obecng podmioty $wiadczace obstuge naziemna (ground handling service
providers) nie majg obowigzku wdrozenia i posiadania SMS. Nie oznacza to jednak, Ze ten
rodzaj podmiotdw jest catkowicie zwolniony z konieczno$ci zarzadzania bezpieczenstwem.

Z istoty dziatan podmiotu $wiadczacego ustugi obstugi naziemnej wynika konieczno$é
wspolpracy z zarzadzajacym lotniskiem i stosowania si¢ do Instrukcji Operacyjnej Lotniska
(INOP)

Zgodnie z przepisem ADR.OR.D.025 rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z
dnia 12 lutego 2014 r., zarzadzajacy lotniskiem certyfikowanym jest zobowigzany do
zapewnienia, ze jego system zarzadzania uwzglednia koordynacje i wspoldziatanie z
procedurami bezpieczefstwa innych organizacji dzialajacych lub $wiadczacych uslugi na
terenie lotniska. Dodatkowo, na podstawie punktu (b) do wspomnianego przepisu,
zarzadzajacy lotniskiem ma zapewni¢, aby organizacje dziatajace lub $wiadczace ustugi na
terenie lotniska (np. podmioty $wiadczace ustugi obstugi naziemnej) posiadaly procedury
bezpieczenstwa, zgodne ze stosownymi wymaganiami rozporzadzenia bazowego i jego
przepisow wykonawczych oraz zwymaganiami okreslonymi w instrukcji operacyjnej
lotniska. Tym samym, na podstawie powyzszego przepisu, zarzadzajacy lotniskiem moze
wprowadzi¢ elementy SMS w instrukcji operacyjnej lotniska, a organizacje dzialajace i
$wiadczace ushugi na terenie lotniska zobowiazane sa do ich przestrzegania.

Podobna sytuacja wystepuje w przypadku operatorow lotniczych, majacych podpisane
umowy handlowe z podmiotami $wiadczacymi ustugi obstugi naziemnej. W ramach zawartej
umowy, operator lotniczy moze wymagaé, aby procedury zwigzane 2z zarzgdzaniem
bezpieczenstwem podmiotu §wiadczacego ustugi obshugi naziemnej byly zgodne z polityka
bezpieczenstwa i procedurami SMS operatora lotniczego. Tym samym podmioty $§wiadczace
ustugi obstugi naziemnej musza by¢ przygotowane do sytuacji, w ktorej wdrozenie SMS —
nieobowigzkowe z punktu widzenia przepisow SMS, bedzie jednak konieczne do realizacji
ich dziatan wobec operatora lotniczego, z ktorym maja podpisang umowe lub na konkretnym
lotnisku, ktore takie wymogi przewidzialo w swojej instrukcji operacyjne;.
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111.2. Ocena poziomu bezpieczenstwa w podmiotach lotniczych

Zastosowanie standardowych szkolen, procedur i narzedzi oceny przez nadzor lotniczy
moze znacznie pomoc w ocenie réznych organizacji. Dotyczy to réwniez oceny tych
organizacji, ktére wykonujg dziatalno$¢ lotnicza w wigcej niz jednym obszarze wymienionym
w rozporzadzeniu bazowym. Tym samym nadzoér Prezesa Urzedu nad SMS w podmiotach
bedzie zintegrowany, a nie prowadzony w odizolowanych od siebie procesach. Ocena SMS w
podmiocie zawiera ocen¢ sp0Osobu organizacji opracowania i monitorowania Swojego
wilasnego bezpieczenstwa i przegladu wskaznikéw (SPI) organizacji.

Aby pomoc organizacjom we wdrazaniu SMS oraz opracowaniu metod identyfikacji
zagrozen, Prezes Urzedu organizuje warsztaty i seminaria, podczas ktorych omawiana jest
tematyka SMS. Sa to m.in. warsztaty standaryzacyjne dla inspektorow Urzedu oraz
konferencje dla przedstawicieli srodowiska lotniczego. Na stronie internetowej Urzedu mozna
odnalez¢ materiaty promocyjne i szkoleniowe z w/w zakresu.

Ocena SMS podmiotéw przebiega w dwoch etapach:

1. W pierwszej kolejnosci oceniana jest cata dokumentacja operacyjna organizacji
pod katem spelnienia wymogoéw SMS, okreslonych w rozporzadzeniach wykonawczych
Komisji Europejskiej oraz standardow wymaganych na podstawie wspomnianego w rozdziale
I.1.1. Podrecznika Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO — SMM Doc. 9854. Do dokumentacji
podlegajacej akceptacji Prezesa Urzedu nalezy:

a) Podrecznik Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem,
b) Podrecznik Monitorowania Zgodnosci,
C) procedury zarzadzania w Instrukcji Operacyjnej, w tym zarzgdzania zmiana;

2. W przypadku akceptacji w/w dokumentacji, Prezes Urzgdu weryfikuje podczas
kolejnej kontroli podmiotu:

a) czy postanowienia wewnetrznych procedur sa rzeczywiscie realizowane
wewnatrz podmiotu, zgodnie z zaakceptowang dokumentacjg;
b) czy System Zarzadzania Bezpieczenstwem jest w danej organizacji efektywny.

Badanie efektywnosci SMS polega na sprawdzeniu, czy identyfikacja zagrozen,
analiza ryzyka i dziatania z tym zwigzane majg rzeczywiste odzwierciedlenie W poziomie
bezpieczenstwa organizacji. Do oceny efektywnosci SMS Prezes Urzedu wykorzystuje
narzedzie oceny opracowane przez Migdzynarodowa grupe ds. zarzadzania bezpieczenstwem
(Safety Management International Colaboration Group — SM ICG). Narzedzie to opiera si¢ na
szeregu wskaznikow, ktore maja pomoc wltadzom nadzoru lotniczego oceni¢ skuteczno$¢
SMS funkcjonujacych w réznych typach organizacji. Wymaga ono interakcji z organizacja
obejmujacej rozmowy z calym personelem organizacji w ramach prowadzonej oceny.
Narzegdzie to przewiduje mozliwo$¢ postugiwania si¢ réznymi metodologiami prowadzenia
nadzoru, poczawszy od tradycyjnego nadzoru opartego na sprawdzeniu zgodnosci az do
nadzoru opartego na sprawdzeniu dziatania, co stanowi ocen¢ nie tylko zgodnosci, ale
réwniez skutecznosci SMS.

Narzedzie to ma na celu wskazanie przewidywanego standardu systemu SMS
dziatajacego w organizacji w kontekscie zgodnosci z regulacjami SMS oraz jego dziatania
W celu skutecznego zarzadzania ryzykiem.

Narzedzie zostato opracowane w celu harmonizacji podejscia do systemu SMS w skali
globalnej, ustanawiajac rownowazny standard w nadzorze SMS. Cztonkowie SM ICG podjeli
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I beda podejmowaé wysitki majace na celu zapewnienie, ze branza lotnicza osigga ten sam
poziom skutecznosci.

W obszarze SPI ustanawianych przez samg organizacj¢ przyj¢to koncepcje wdrazania
SMS, opublikowang w Podrgczniku Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAQ, polegajacg na tym,
ze podmiot okresla wtasne SPI dopiero po uprzednim wdrozeniu i ustabilizowaniu SMS. Tym
samym spetnienie wymogow zwigzanych z ustaleniem SPI, SPT, AL, etc. bedzie wymagane
od organizacji dopiero po 12-24 miesigcach od wdrozenia samego SMS. Takie podejscie
pozwala na wdrozenie 1 rozwini¢cie SMS w organizacji zgodnie z ogdlnymi zasadami, a nie
pod katem konkretnych warto$ci liczbowych wybranych wskaznikow.

ALOSP stosowany do poziomu SMS wymaganego w podmiotach jest okreslony w
Planie Bezpieczenstwa.

111.3. Profilowanie podmiotéw lotniczych pod katem bezpieczenstwa

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

1. Personelu lotniczego;
2. Operacji lotniczych.

Profilowanie polega na objeciu podmiotu nadzorem biezacym, opartym o:

1. Program Prowadzenia Nadzoru, w przypadku o ktérym mowa w pkt. 1;
2. Ciagly Nadzor Operacyjny, w przypadku o ktorym mowa w pkt 2;

zgodnie z zasadami Performance Based Oversight.

Audyty w ramach nadzoru biezacego wykonywane sg w kazdym podmiocie W
zakresie wymienionych obszar6w w oparciu o wilasciwe dla tego podmiotu przepisy i
procedury, z uwzglgdnieniem jego wielko$¢ oraz stopnia skomplikowania, szybkosci i
sposobu reagowania na wystepujace zagrozenia, ztozonosci floty, rodzaju wykonywanych
operacji oraz zakresu prowadzonej dziatalnos$ci (profil ryzyka).

Zarowno Program Prowadzenia Nadzoru, jak i1 Ciagly Nadzor Operacyjny okreslaja
czestotliwo$¢ audytow w danym cyklu nadzoru. Zakres audytow opracowywany jest
na podstawie analizy ryzyka bezpieczenstwa dla danej organizacji.

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

1) Po wprowadzeniu zatwierdzanej zmiany;
2) Po zdarzeniu lotniczym;

3) Po uzyskaniu jakiejkolwiek informacji zwigzanej z bezpieczenstwem
prowadzonych operacji lotniczych w danej organizacji;

4) Po stwierdzeniu nieprawidlowos$ci poziomu 1.

Zrédtami informacji dla prowadzonej analizy sa:
— raporty z audytow, kontroli okresowych i1 doraznych,

— rejestr niezgodno$ci, w tym m.in. informacj¢ o przeterminowanych
niezgodnosciach,

— dokumentacja organizacji,
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— informacje o zdarzeniach lotniczych,

—  rejestr zmian w organizacjach,

— raporty z audytow wewnetrznych,

— wyniki w zakresie bezpieczenstwa i przestrzegania przepisow,
— inne uzyskane przez ULC informacje o organizacji.

Zgodnie z wymogami unijnymi, pierwszy cykl planowania nadzoru po wydaniu
certyfikatu nie moze przekroczy¢ 24 miesigcy. Maksymalny interwat audytow przewidziany
przepisami europejskimi to 4 lata.

W zakresie profilowania zarzadzajacych lotniskami i organizacji §wiadczacych ustugi
lotnicze (AWC 1 AHAC) trwaja prace nad stosownymi procedurami i kryteriami.

ROZDZIAL 1V — Zapewnienie bezpieczenstwa
IV.1. Nadzor nad bezpieczenstwem

Inspektorzy Urzedu Lotnictwa Cywilnego dziataja w oparciu o opracowane procedury
wykonywania czynno$ci nadzoru nad organizacjami. Procedury te s3 publikowane
w wytycznych Prezesa Urzgdu oraz Podrgeznikach Certyfikacji i Nadzoru. Szczegoty mozna
odnalez¢ w regulacjach ,,Polityki wdrazania i egzekwowania przepisow” (patrz rozdziat 11.3),
ktéra podkresla, ze nadzoér dziata w celu osiggniecia przez podmloty zgodnosci z przepisami
i wymogami. Niestosowanie si¢ do tych przepisow i1 wymogow moze skutkowac
zastosowaniem przewidzianych prawem sankcji, z odpowiedzialno$cig karng wigcznie.

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

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

Powyzszy model stopniowalnos$ci sankcji wraz z progresywnym podziatem dziatan z
zakresu nadzoru ma si¢ przyczyni¢ do utrzymania wlasciwych standardow przez podmioty
lotnicze.

IV.2. Obieg informacji zwiazanych z bezpieczenstwem

Podstawowy obieg informacji zwigzanych z bezpieczenstwem na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej jest oparty na obowigzkowym zglaszaniu zdarzen lotniczych.
Niezaleznie od powyzszego procesu istniejg dodatkowe procedury zglaszania, nie tylko
zdarzen lotniczych, ale wszelkich okoliczno$ci majacych wpltyw na bezpieczenstwo
w lotnictwie cywilnym. Procedury te oparte sg na zasadzie dobrowolno$ci i poufnosci.
Przewidziana zostata mozliwos$¢ przekazywania takich informacji w postaci anonimowej.

Dane ze wszystkich tych systemow podlegaja analizie pod katem identyfikowania
zagrozen, przewidywania mozliwych scenariuszy ich wystapienia oraz ocenie ryzyka.
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IV.2.1 Obowiazkowy system zglaszania zdarzen lotniczych

Ustawa — Prawo lotnicze w art. 135a wskazuje podmioty, ktore w ramach krajowego
systemu obowigzkowego zglaszania obowigzane sg zgltasza¢ PKBWL zaistnienie zdarzenia
polegajacego na przerwie w dziataniu, wadzie, uszkodzeniu statku powietrznego lub jego
elementu albo innej okoliczno$ci, ktoéra miata lub mogta mie¢ wplyw na bezpieczenstwo lotu.
Zgloszenie takiego zdarzenia powinno by¢ dokonane do PKBWL w ciggu 72h od momentu
zaistnienia. W oparciu o przepis ORO.GEN.160, operator lotniczy zgtasza dodatkowo
w/w zdarzenia do organu nadzoru lotniczego oraz ma obowigzek zglaszania wszelkich
niesprawnosci i usterek technicznych do organizacji projektujace;.

W oparciu o obowigzkowy system zglaszania zdarzen, dziatania Prezesa ULC
polegaja migdzy innymi na gromadzeniu i przetwarzaniu informacji o zdarzeniach lotniczych
w komputerowej bazie danych (European Coordination Centre for Accident and Incident
Reporting Systems — ,,ECCAIRS,,), a w szczegolnosci:

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

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

— przygotowywaniu krotkich analiz na podstawie posiadanych danych;

— integracji i rozpowszechnianiu danych pomiedzy Krajowymi i unijnymi organami
I instytucjami lotniczymi.

Woprowadzanie danych do systemu polega przede wszystkim na standaryzacji —
przettumaczeniu danych, zakodowaniu informacji ze =zdarzen w jednoznacznych
dla wszystkich uzytkownikéw pojeciach, co umozliwia wymiang¢ informacji mig¢dzy
uzytkownikami 1 daje mozliwos¢ prowadzenia analiz na spojnych danych na roéznych
poziomach, zaleznie od potrzeb instytucji posiadajacych w/w dane.

Wprowadzaniem danych do ECCAIRS zajmuje si¢ wyspecjalizowana komorka
Biura Zarzadzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie Cywilnym, na podstawie formularzy
zgtoszen zdarzen lotniczych od polskich 1 (gdzie ma to zastosowanie) zagranicznych
podmiotéw lotniczych, do czego zobowiazuje je rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady UE nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym
oraz rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia
2014 r. w sprawie zglaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych
W zwigzku z nimi dziatan nastgpczych (stosowane od 15 listopada 2015 r.) jak i ustawa —
Prawo lotnicze.

Zgodnie z taksonomig ICAO ADREP, HEIDI, CAST, ATA, w 2014 r. wprowadzono
do systemu ECCAIRS 2265 zdarzen lotniczych, ktoére wptynely na 2794 drukach zgloszen
(r6znica wynika z roznych zrodet zgloszen tego samego zdarzenia).

W Dbazie danych nie rejestruje si¢ danych osobowych. Z bazy tej korzystajg
niezaleznie, w zakresie swoich kompetencji, Prezes Urzedu oraz PKBWL. Z bazy danych
moga korzysta¢ takze witasciwe organy panstw czionkowskich Unii Europejskiej i Komisja
Europejska, jako podmioty uczestniczace w systemie wymiany informacji dotyczacych
bezpieczenstwa lotow.

W ramach ,,Just Culture” w obszarze obowigzkowego systemu zglaszania, w ustawie
— Prawo lotnicze wprowadzono zakaz dyskryminowania pracownikow, ktorzy dokonali
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zgloszenia. Dodatkowo istotny jest przepis art. 135a ust. 5 ustawy — Prawo lotnicze, ktory
przewiduje, ze z zachowaniem przepisOw prawa karnego, nie wszczyna si¢ postgpowania
w odniesieniu do naruszen prawa popetnionych z winy nieumysinej, z wyjatkiem przypadkow
razgcego niedbalstwa, o ktoérych dowiedziano si¢ tylko na podstawie zgloszenia dokonanego
zgodnie z systemem obowigzkowego zglaszania. Powyzsze mechanizmy maja zapewnié
bezpieczenstwo zglaszajagcym, a tym samym umozliwi¢ zglaszania zdarzen, o ktérych w inny
sposob nie mozna byloby si¢ dowiedzie¢. Ocen¢ czy zachodzi ,razace niedbalstwo”
pozostawiono organom Scigania nie precyzujac tego pojecia w przepisach europejskich,
ani krajowych. Analiza zgloszen powinna doprowadzi¢ do ustalenia wszelkich wymaganych
dziatan zapobiegawczych. Tym samym niezbedna jest klasyfikacja poziomu ryzyka kazdego
zgloszenia do bazy, ktora zapewni podstawowe informacje dla procesu zarzadzania ryzykiem
w skali kraju.

Analizy tych danych dokonuje zespot specjalistow ds. analizy stanu bezpieczenstwa,
ktorego zadanie polega na:

— opracowaniu 1 monitorowaniu SPI dla wszystkich gléwnych zagrozen
bezpieczenstwa,

— 1identyfikacji trendow,

— opracowaniu szczegotowych analiz  dotyczacych konkretnych zagadnien
bezpieczenstwa,

— promowaniu wynikow.

Dane uzyskane z analiz maja wptyw na dziatalno$¢ nadzoru, a dzigki dostepnosci dla
srodowiska lotniczego stanowig wsparcie dla SMS w podmiotach lotniczych.

Zgodnie z przepisami unijnymi CAT.GEN.MPA.200 lit. e) rozporzadzenia Komisji
(UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r., operator lotniczy ma obowigzek
niezwlocznego zglaszania Prezesowi ULC oraz odpowiednim organom panstwa:

1. Wszelkich wypadkow lub incydentéw z materiatami niebezpiecznymi;

2. Wykrycia niezgloszonego lub nieprawidtowo zgloszonego tadunku lub poczty
zawierajace] materialy niebezpieczne;

3. Znalezienia materiatdw niebezpiecznych przenoszonych przez pasazeréow lub
czlonkow zatogi, badz w ich bagazu, niezgodnos$ci z przepisami czesci 8 Instrukcji
Technicznych Bezpiecznego Transportu Towaréw Niebezpiecznych Droga Powietrzng
(ICAQO Dok. 9284—AN/905).

W przypadku otrzymania zgloszenia, o ktérym mowa powyzej, Prezes Urzedu
podejmuje dziatania majace na celu zapobiezenie powtarzalnosci wypadkow 1 incydentow
Z udziatem materiatow niebezpiecznych transportowanych droga powietrzng, w szczegdlnosci
poprzez przeprowadzenie postepowania wyjasniajagcego w sprawie okoliczno$ci takiego
zdarzenia, w zakresie, jaki uzna za stosowny wobec wagi przypadku.

Zgodnie z w/w rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014
Z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zglaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz
podejmowanych w zwiazku z nimi dziatan nastgpczych, kazda organizacja majaca siedzibg na
terenie Polski jest zobowigzana opracowac procedur¢ analizy zdarzen w celu identyfikacji
zagrozen dla bezpieczenstwa zwigzanych z okre§lonymi zdarzeniami lub grupami zdarzen.
W oparciu o te analiz¢ organizacja okresla wszelkie odpowiednie dzialania naprawcze lub
zapobiegawcze w celu poprawy bezpieczenstwa lotniczego, a nastepnie ustanawia procedure
monitorowania wdrazania tych dziatan oraz oceny ich skuteczno$ci. Ponadto organizacja, bez
uszczerbku dla innych przepisow, ma obowigzek zglasza¢ do Prezesa Urzedu zdarzenia oraz
wszelkie analizy ich dotyczace.
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IV.2.2. Dobrowolny i poufny/anonimowy system zglaszania informacji majacych wplyw
na bezpieczenstwo w lotnictwie cywilnym

Zgodnie z art. 135c ust. 1 ustawy — Prawo lotnicze prowadzony jest dobrowolny
I poufny system zgtaszania informacji majacych wptyw na bezpieczenstwo lotow w lotnictwie
cywilnym, ktory umozliwia zglaszanie, zbieranie 1 analizowanie informacji
0 zaobserwowanych w lotnictwie cywilnym nieprawidtowosciach, ktore nie wymagaja
zglaszania obowigzkowego, ale ktére zglaszajacy odczuwa jako istniejagce lub potencjalne
zagrozenie bezpieczenstwa lotow.

Powyzsze rozwigzanie prawa krajowego spojne jest z regulacjami rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie
zglaszania 1 analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowania w zwigzku z nimi
dziatah nastepczych. Zgodnie z art. 5 przedmiotowego rozporzadzenia, panstwo cztonkowskie
ustanawia system dobrowolnego zglaszania zdarzen utatwiajacego gromadzenie danych
dotyczacych zdarzen nieraportowanych w systemie obowigzkowego zglaszania zdarzen oraz
innych informacji zwigzanych z bezpieczenstwem mogacych stanowi¢ zagrozenie dla
bezpieczenstwa lotniczego.

Artykut 6 w/w rozporzadzenia naklada na panstwo czlonkowskie obowigzek
wyznaczenia podmiotu, ktory w sposob niezalezny zajmowac si¢ bedzie gromadzeniem,
oceng, przetwarzaniem, analiza 1 przechowywaniem danych, a obstuga zgloszen ma si¢
odbywa¢ w sposOb zapobiegajacy wykorzystywaniu informacji do celéw innych
niz bezpieczenstwo i zabezpiecza¢ poufnos¢ tozsamosci zglaszajacego i 0s6b wymienionych
w zgloszeniu. Ta gwarancja anonimowosci zroédta — powtdrzona rowniez w art. 16
w/w rozporzadzenia — jest niezwykle istotna dla promowania systemu dobrowolnego
zglaszania zdarzen.

&/

LAT ]MYB EZPIECZNIE.ORG Zgodnie z decyzja nr 2 Prezesa ULC z dnia 21

stycznia 2014 r. w sprawie Zespotu do spraw
dobrowolnego i poufnego systemu zgtaszania informacji majgcych wptyw na bezpieczenstwo
lotow w lotnictwie cywilnym, powotany zostat Zespot do spraw dobrowolnego i poufnego
systemu zglaszania informacji majacych wplyw na bezpieczenstwo lotéw w lotnictwie
cywilnym - zwany dalej ,,Zespotem” m.in. prowadzacy powszechnie dostepna strong
www.latajmybezpiecznie.org, za posrednictwem ktorej Zespot ten przyjmuje zgloszenia,
publikuje opracowania i analizy oraz propaguje szeroko pojeta kulture bezpieczenstwa.
Zespo6t zrzesza niezaleznych specjalistow posiadajacych zarowno teoretyczng jak 1 praktyczng
wiedz¢ z roznych obszarow lotnictwa i1 gwarantuje poufno$¢ danych zglaszajacego.
Dopuszczalne jest takze zgloszenie informacji majacych wptyw na bezpieczenstwo lotow w
lotnictwie cywilnym w sposob pelni anonimowy. Takie zgloszenia roéwniez podlegaja peinej
analizie.

Podstawowym zatozeniem funkcjonowania Zespotu jest zbieranie informacji
pochodzacych od $rodowiska lotniczego pozwalajagcych na wskazanie potencjalnych
obszarow zagrozen dla bezpieczenstwa dzialalno$ci lotniczej. Zglaszanie informacji w
ramach dobrowolnego i poufnego systemu umozliwia Zespotowi analizowanie okreslonych
problemow, ktore wptywaja lub moga wptywaé na bezpieczenstwo lotnicze.
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ROZDZIAL V — Promocja bezpieczenstwa

Kultura sprawiedliwego traktowania Just Culture to wszelkie dziatania prowadzace do
podniesienia $wiadomosci z zakresu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, majace na celu
zwigkszanie liczby zglaszanych zdarzen, zar6wno w ramach obowigzkowego, jak
I dobrowolnego systemu zglaszania zdarzen lotniczych. Zaklada si¢ bowiem, ze ludzie
popehiali 1 beda popelia¢ biedy, jednak istotne jest, zeby przyznawali si¢ do nich,
gdyz dzigki temu przyczyniaja si¢ do usprawnienia procedur majacych na celu poprawe
bezpieczenstwa lotniczego.

Just culture zapewniany jest poprzez regulacje prawne. Wspierany jest praktycznymi
dziataniami majgcymi na celu podnoszenie §wiadomosci z zakresu bezpieczenstwa.

Zalacznik 19 do Konwencji chicagowskiej stanowi wprost, ze ochrona informacji
dotyczacej bezpieczenstwa przed jej nieprawidlowym uzyciem jest podstawg dla zapewnienia
jej ciaglej dostepnosci — uzycie takiej informacji do innych celéw moze ograniczy¢ jej
dostepno$¢ w przysziosci. Podkresla sie, ze takie informacje zbierane sg jedynie w celu
poprawy bezpieczenstwa lotniczego. Wykorzystanie tych informacji w postgpowaniach
dyscyplinarnych / cywilnych / administracyjnych / karnych jest co do zasady wyjatkiem
mozliwym do zrealizowania jedynie w przypadkach udowodnienia $wiadomego
spowodowania szkody lub razgcego niedbalstwa. Powyzsze postanowienia Zatacznika 19
majg szczegodtowe odzwierciedlenie w art. 134 ustawy — Prawo lotnicze podkreslajacym, ze
PKBWL nie orzeka co do winy i odpowiedzialno$ci prowadzac badanie okolicznosci i
przyczyn zaistniatych wypadkow i incydentow lotniczych. Udostgpnianie wynikow badan
okoliczno$ci i przyczyn zaistniatych wypadkow i incydentow lotniczych uzyskanych podczas
prowadzenia badania zdarzenia lotniczego do innych celéw niz zapobieganie wypadkom i
incydentom lotniczym moze by¢ dokonane jedynie na potrzeby postepowania
przygotowawczego, sagdowego lub administracyjnego za zgoda sadu. Wowczas wiasciwym do
rozpoznania sprawy jest Sad Okregowy w Warszawie, a orzekajac o udostepnieniu wynikow
badan PKBWL bierze pod uwage, czy takie udostgpnienie jest wazniejsze niz negatywne
skutki, ktore moga wynika¢ z takiego dziatania bezposrednio dla kraju oraz w skali
miedzynarodowej, jak réwniez dla danego badania lub przysztych badan zdarzen lotniczych.
Zgodnie z art. 134 ust. 1f ustawy — Prawo lotnicze cztonkowie PKBWL maja réwniez
zapewniong ochrong 1 nie mogg by¢ przestuchiwani w charakterze swiadkow.

Nie bez znaczenia w promowaniu idei kultury sprawiedliwego traktowania pozostaja
dziatania takie jak:

— konferencje, warsztaty i seminaria organizowane przez Prezesa Urzedu poswigcone
zagadnieniom zarzadzania bezpieczenstwem;

— biuletyny informacyjne dla uzytkownikéw wydawane przez Zespot , o ktorym mowa
w rozdziale 1V.2.2;

— szkolenia pracownikow Urzedu,
— komunikaty wydawane przez Prezesa Urzedu;
— analizy bezpieczenstwa prowadzone przez Urzad,

— wymiana informacji majgcych istotny wpltyw na bezpieczenstwo na poziomie Unii
Europejskiej.

V.1. Szkolenia, warsztaty i seminaria

Prezes Urzedu organizuje cyklicznie konferencje i warsztaty poswiecone
zagadnieniom zwigzanym z bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym. Celem tych spotkan
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jest omowienie zagadnien aktualnie poruszanych przez $rodowisko lotnicze dotyczacych
bezpieczenstwa. W konferencjach biorg udzial przedstawiciele organizacji lotniczych (m. in.
organizacji szkolenia lotniczego, zarzadzajacych lotniskami, operatorow lotniczych) piloci
oraz inni uzytkownicy przestrzeni powietrznej. Cze$¢ spotkan organizowana jest w formule
warsztatowej — tak, aby potozy¢é wiekszy nacisk na aspekty praktyczne omawianych
zagadnien. Spotkania organizowane sg z uwzglednieniem podziatu na lotnictwo komercyjne
I ogolne — celem dotarcia do poszczegolnych grup odbiorcow.

Tematyka konferencji skupia sie jednak przede wszystkim na promowaniu
Just Culture i us$wiadamianiu wszelkich aspektow z tym zwigzanych — zar6wno
praktycznych, jak i formalno-prawnych regulacji w tym zakresie. Udziat w konferencjach
przedstawicieli sSrodowiska lotniczego, jak réwniez PKBWL sprzyja pelnej wymianie wiedzy
i dobrych praktyk. Konferencje sg takze dobra okazja do omowienia aktualnych inicjatyw
Urzedu w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem oraz przedstawienia nowych propozycji
Unii Europejskiej.

Zgodnie z obowigzujaca w Urzedzie Polityka Szkoleniowa cyklicznie organizowane
sg tez szkolenia wewnetrzne dla pracownikow, majace na celu aktualizowanie wiedzy
z zakresu ,,Just Culture ”.

Wewngtrzne regulacje i procedury Urzedu zapewniajg, ze pracownicy:
— beda $wiadomi istnienia KPBWLC,
— maja dostep do informacji dotyczacych bezpieczenstwa,
— posiadajg informacje o przyczynie podejmowanych dziatan z zakresu bezpieczenstwa,

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

Z inicjatywy Urzedu, we wspolpracy z Ministerstwem Sprawiedliwosci, organizowana
byta takze seria warsztatow poswieconych Just Culture dla przedstawicieli prokuratury.

V.2. Materialy promujgce bezpieczenstwo

Prezes Urzedu aktywnie wspiera wydawanie wszelkiego rodzaju materiatdéw majacych
na celu promowanie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.

Zespot do spraw dobrowolnego i poufnego systemu zglaszania informacji majacych
wplyw na bezpieczenstwo lotow w lotnictwie cywilnym wydaje — w oparciu o analizg
otrzymywanych zgloszeh — Biuletyn Bezpieczenstwa udostgpniany szerokiemu gronu
uzytkownikow.

Urzad wspotpracuje réwniez z Zespotem do spraw bezpieczenstwa w zakresie
Lotnictwa Ogodlnego (European General Aviation Safety Team - EGAST) przy wydawaniu
publikacji, ktorych zadaniem jest podnoszenie poziomu bezpieczenstwa.

V.3. Komunikaty Prezesa ULC

Wydawane przez Prezesa Urzedu komunikaty oraz wytyczne maja na celu poprawe
poziomu bezpieczenstwa w oparciu o wnioski wyciggnigte z wynikow prowadzonych analiz
bezpieczenstwa, jak rowniez w oparciu o zaistniate zdarzenia lotnicze, a takze wspolprace
z PKBWL. Komunikaty publikowane sg na stronie internetowej Urzedu.
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Podsumowanie

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym jest odbiciem tego, w jaki
sposob Rzeczpospolita Polska zarzadza bezpieczenstwem w obszarze lotnictwa cywilnego.
Zgodnie z przyjeta miedzynarodowa praktyka, przettumaczenie tego materialu na jezyk
angielski i jego publikacja na stronie internetowej EASA pozwoli zainteresowanym na calym
Swiecie zaznajomi¢ si¢ z obowigzujacymi na terytorium RP standardami dotyczgcymi
bezpieczenstwa lotniczego. Warto mie¢ na uwadze, ze KPBwLC jako odzwierciedlenie norm
i wymogdéw dotyczacych nadzoru nad bezpieczenstwem bedzie Systematycznie ewoluowat,
tak jak zmieniaja si¢ przepisy i standardy w tym zakresie. Niezaleznie od powyzszego,
coroczna aktualizacja Planu Bezpieczenstwa - stanowigcego zalacznik do niniejszego
Programu, pozwoli na biezgco zorientowa¢ si¢ Wszystkim zainteresowanym zaréwno co do
zakresu obszaroOw objetych monitorowaniem w zakresic poziomu bezpieczenstwa przez
nadzor krajowy, jak i wyznaczonych celow i osigganych wynikow.
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