Warszawa, dnia 11 grudnia 2015 r.

Poz. 66

WYTYCZNE Nr 13
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 grudnia 2015 r.

w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacj¢ Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9859

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 oraz art. 23 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. 22013 r. poz. 1393, z p6zn. zm.") oglasza si¢, co nastepuje:

§1.1. W celu realizacji norm izalecanych metod postgpowania okreslonych w Zalaczniku 19 do
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
(Dz.U.z 1959 r. Nr 35, poz. 2121214, z pézn. zm.?) zaleca si¢ stosowanie wymagan ustanowionych przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w Doc 9859 — ,Podrecznik zarzadzania
bezpieczenstwem” (wydanie trzecie).

2. Wymagania, o ktérych mowa w ust. 1, okresla zalgcznik do wytycznych.

§ 2. Traca moc wytyczne Nr 11 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 listopada 2015 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) — Doc 9859 (Dz. Urz. ULC poz. 64).

§ 3. Wytyczne wchodza w zycie z dniem ogloszenia.

wz. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Standardow Lotniczych

Maciej Kozlowski

D Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogloszone w Dz. U. z 2014 r. poz. 768 oraz z 2015 r. poz. 978,
12211 1586.

2Zmiany wymienione] umowy zostaly ogloszone w Dz.U.z 1963 r. Nr 24, poz. 1371138, z1969r. Nr 27, poz.
2101211,z 1976 r. Nr 21, poz. 1301 131, Nr 32, poz. 1881 189 i Nr 39, poz. 2271 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200,
72000 r. Nr 39, poz. 446 1447, 22002 r. Nr 58, poz. 527 1 528, 22003 r. Nr 78, poz. 700 i 701 oraz z 2012 r. poz. 368,
369,3701371.
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Zalacznik do wytycznych Nr 13
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

z dnia 10 grudnia 2015r.

Doc 9859
AN/A74

PODRECZNIK ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM (SMM)

Dokument zatwierdzony przez Sekretarza Generalnego ICAO

Wydanie trzecie — 2013

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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ZMIANY

Zmiany sg ogfaszane w suplementach do Katalogu Publikacji ICAO (Catalogue of ICAO Publications); katalog i jego
suplementy sg dostepne na stronie internetowej ICAO www.icao.int. Miejsce ponizej stuzy do ewidencji takich zmian.

REJESTR POPRAWEK I SPROSTOWAN

ZMIANY

Nr

Data

Kto wprowadzit?

KOREKTY

Nr

Data

Kto wprowadzit?
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SELOWNIK POJEC

Akronimy i skroty

AD
ADREP

AIB
AIR
ALoSP
AMAN
AME
AMO
AMS
ANS
AOC
AOG
ASB
ATC
ATM
ATS

CAA
CAN
CBA
CEO
CFIT
Cir
CM
CMA
CMC

CNS

CpP
CRM
CVR

D&M
DGR
DMS
DOA
Doc

EAD
EC

ECCAIRS

EDTO
EF

Airworthiness directive

Accident/incident data reporting (ICAO)

Accident investigation board
Airworthiness

Acceptable level of safety performance

Abrupt maneuvering
Aircraft maintenance engineer

Approved maintenance organization

Approved maintenance schedule
Air navigation service

Air operator certificate

Aircraft on ground

Alert service bulletin

Air traffic control

Air traffic management

Air traffic service(s)

Civil aviation authority
Corrective action notice
Cost-benefit analysis

Chief executive officer
Controlled flight into terrain
Circular

Condition monitoring

Continuous monitoring approach

Crisis management center

Communications, navigation,
surveillance

Command post
Crew resource management
Cockpit voice recorder

Design and manufacturing
Dangerous goods regulation
Document management system
Design organization approval
Document

Emergency airworthiness directive

Escalation control

Coordination
and Incident

European Centre

Accident
Systems

Extended diversion time operation

Escalation factor

and

for
Reporting

Dyrektywa nt. zdatnosci do lotu samolotow

Zgtaszanie danych o wypadkach i zdarzeniach lotniczych
(ICAO)

Organ ds. badania wypadkéw
Zdatno$¢ do lotu

Akceptowalny poziom realizacji bezpieczenstwa
Manewrowanie gwattowne

Mechanik obstugi samolotowej
Zatwierdzona organizacja obstugowa
Zatwierdzony harmonogram obstugi
Stuzba zeglugi powietrznej
Certyfikat przewoznika lotniczego
Samolot na ziemi

Biuletyn alarmowy dla obstugi
Kontrola ruchu lotniczego
Zarzadzanie ruchem lotniczym
Stuzby ruchu lotniczego

Organ lotnictwa cywilnego

Nota korygujaca dziatanie

Analiza kosztow i korzysci

Gtdwna osoba wykonawcza szczebla dyrektorskiego
Zderzenie z ziemig w locie kontrolowanym

Okolnik

Monitorowanie warunkow

Stosowanie monitorowania ciggtego

Centrum zarzadzania kryzysowego
tacznos¢, nawigacja i Sledzenie
Posterunek dowodzenia

Zarzadzanie zasobami ludzkimi (zatogami)
Rejestrator dzwieku w kabinie zatogi

Projekt i wykonawstwo

Zarzadzanie materialami niebezpiecznymi
System zarzadzania dokumentami
Zatwierdzanie organizacji projektowania
Dokument

Awaryjna dyrektywa dotyczaca lotnosci samolotu
Kontrolowanie eskalacji [sytuacji]

Europejskie centrum koordynacji systemow zgtaszania
wypadkéw i wydarzen lotniczych

Operowanie czasem zawrdcenia samolotu w locie
wydtuzonym

Czynnik eskalacji [sytuaciji]
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EMC
ERP

FDR
FH
FIR
FL
FMS
FRMS
FTL
FTM

GAQ

H
HF

HIRA
HIRM

IATA
ICAO
IFSD
ILS
IMC

ISO

iSTARS
I™

kg

LEI
LOC-I
LOFT
LOS
LOSA
LRU
LSI

MCM
MDR
MEDA
MEL
MFF
MOR
MPD
MRM

Emergency management center
Emergency response plan

Flight data recorder

Flying hours

Flight information region

Flight level

Financial management system
Fatigue risk management systems
Flight time limitation

Fleet technical management

Gap analysis questionnaire

Hazard

Human factors

Hazard identification and
assessment

Hazard identification and risk mitigation

International Air Transport Association
International Civil Aviation Organization

In-flight shutdown
Instrument landing system

Instrument meteorological conditions

International Organization
Standardization

Integrated Safety Trend and Reporting

System
Inventory technical management

Kilogram(s)

Lack of effective implementation
Loss of control in flight
Line-oriented flight training
Loss of separation

Line operations safety audit
Line replaceable unit

Line station inspection

Maintenance control manual
Mandatory defect report
Maintenance error decision aid
Minimum equipment list

Mixed fleet flying

Mandatory occurrence report
Maintenance planning document
Maintenance resource management

risk

Centrum zarzadzania awaryjnego

Plan reagowania awaryjnego

Rejestrator parametréw lotu

Nalot

Rejon informacji powietrznej

Poziom lotu

System zarzadzania finansowego

Systemy zarzadzania ryzykiem zwigzanym z przemeczeniem
Ograniczenia czasu trwania lotu

Techniczne zarzadzanie flotg

Kwestionariusz dotyczacy analizy luk

Zagrozenie
Czynniki ludzkie

Rozpoznawanie zagrozen i ocena ryzyka

Rozpoznawanie zagrozen i fagodzenie ryzyka

Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Lotniczych
Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
Wylaczenie silnika w powietrzu

System lgdowania wedtug przyrzadow

Warunki meteorologiczne dla lotéw wedtug przyrzaddw

Miedzynarodowa Organizacja Normalizacyjna

Scalony system trenddéw dotyczacych bezpieczenstwa oraz
ich zgtaszanie

Techniczne zarzadzanie inwentarzem

Kilogram(y)

Brak skutecznego wdrozenia

Utrata sterownosci w powietrzu

Szkolenie nastawione na potrzeby linii lotniczej
Utrata separacji miedzy samolotami

Audyt bezpieczenstwa operacji linii lotniczej
Zespdt wymienialny w obstudze na plycie lotniska
Inspekcje stacji obstugowej linii lotniczej

Podrecznik przeprowadzania obstugi technicznej

Wymagane zgfaszanie usterek

Pomoc decyzyjna dotyczgca pomytek w obstudze technicznej
Lista minimalnego wyposazenia

Latanie roznymi samolotami réznych przewoznikdw
Obowigzkowy raport o zdarzeniu

Dokument dotyczacy planowania obstugi technicznej
Zarzadzanie zasobami ludzkimi (personel techniczny)

10
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MRO Maintenance repair organization

MSL Mean sea level

N/A Not applicable

OEM Original equipment manufacturer

OHSMS Occupational Health & Safety
management system

OPS Operations

ORP Organization risk profile

0sC Organization safety culture

OSHE Occypational Safety, Health &
Environment

PC Personal computer

PMI Principal maintenance inspector

POA Production organizational approval

POI Principal operations inspector

QA Quality assurance

QC Quality control

QM Quality management

QMS Quality management system
Regional  accident and incident

RAIO . . R
investigation organization

RM Recovery measure

RSOO Regional safety oversight organization

SA Safety assurance

SAG Safety action group
Standards and Recommended Practices

SARPs (ICAO)

SB Service bulletin

SCF-NP System component failure — non-power
plant

SD Standard deviation
Safety data collection and processing

SDCPS systems

SeMS Security Management System

SHEL Spftware/Hardware/Enwronment/
Liveware

SM Safety management

SMM Safety management manual

SMP Safety Management Panel

SMS Safety management system(s)

SOPs Standard operating procedures

SPI Safety performance indicator

SRB Safety review board

SRC Safety review committee

Organizacja dokonujgca napraw
Sredni poziom morza

Nie dotyczy

Producent czesci oryginalnych
System zarzadzania bezpieczerstwem i higieng pracy

Operacje [lotnicze]
Profil ryzyka danej organizacji

Kultura bezpieczenstwa w danej organizacji
(przedsiebiorstwie)

Bezpieczenstwo zawodowe i higiena pracy

Komputer osobisty

Gtéwny inspektor przeglagdéw i napraw

Zatwierdzenie organizacji produkcji

Gtéwny inspektor operacji lotniczych

Zapewnianie jakoSci

Kontrola jakosSci

Zarzadzanie jakoscig

System zarzadzania jakoscig

Terenowy organ ds. badania wydarzen lotniczych i
wypadkow

Srodki stuzace odzyskiwaniu [sprzetu]

Terenowy organ ds. nadzorowania  zachowywania
bezpieczenstwa

Zapewnianie bezpieczenstwa
Zespot ds. bezpieczenstwa

Normy i zalecane metody postepowania (ICAO)

Biuletyn, wg, ktdérego musi by¢ wykonywana obstuga
techniczna
Usterka komponentu systemu - nie dotyczy zespotu
napedowego

Odstepstwo od normy

Systemy zbierania i przetwarzania danych dotyczacych
bezpieczenstwa

System zarzadzania ochrong
Oprogramowanie/Sprzet
Cztowiek

Zarzadzanie bezpieczenstwem

komputerowy/érodowis ko/

Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem
Panel zarzadzania bezpieczenstwem
System(y) zarzadzania bezpieczerstwem
Standardowe, dziatajace procedury
Wskaznik realizowania bezpieczenstwa
Rada ds. bezpieczenstwa

Komitet bezpieczenstwa

11
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SRM
SSO
SSP
STDEVP

TBD
TOR

uc
UE

USOAP

WIP

Safety risk management
Safety service office

State Safety Programme
Population standard deviation

To be determinate
Terms of reference

Ultimate consequence
Unsafe event

Universal  Safety Oversight  Audit
Programme (ICAO)

Work in progress

Zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa
Biuro ds. bezpieczenstwa

Krajowy Program Bezpieczenstwa

Odchylenie od norm ustalonych dla populacji

Nalezy okresli¢/ustali¢
Parametry/warunki poréwnawcze

Ostateczne konsekwencje
Niebezpieczne wydarzenie

Globalny Program Kontroli Nadzoru nad Bezpieczenstwem
(ICAO)

Praca w toku
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Definicje

Uwaga. — Ponizsze definicie byty formutowane rownoczesnie z projektowaniem Zatacznika 19 do Konwencji chicagowskiej
(Zarzadzanie bezpieczeristwem). Zaraz po rozpoczeciu stosowania Zatacznika 19 do Konwencji chicagowskiej w listopadzie
2013, bedzie on miat zwierzchnosc, jesli w definiciach zdarzytyby sie jakies roZnice.

Akceptowalny poziom realizacji bezpieczeristwa (ALoSP) (Acceptable level of safety performance (ALoSP).
Minimalny poziom realizacji bezpieczenstwa w lotnictwie cywinym w danym Panstwie definiowany w programie
bezpieczenstwa danego Panstwa lub programie firmy zapewniajgcej bezpieczenstwo, tak jak jest zdefiniowane w jej
systemie zarzadzania bezpieczerstwem, wyrazonym w parametrach celow realizacyjnych bezpieczenstwa i we
wskaznikach realizacji bezpieczenstwa.

Dyrektor zarzadzajacy (Accountable executive). Jest to jedna osoba odpowiedzialna za skuteczng i wydajng realizacje
krajowego programu bezpieczenstwa (SSP) lub podrecznika zarzadzania bezpieczenstwem (SMS).

Zarzadzanie zmiang (Change management). Jest to formalny proces zarzadzania zmianami wewnatrz firmy,
prowadzony w sposob systematyczny, tak aby zmiany, ktére moga oddziatywaé na rozpoznane zagrozenia i na
strategie tagodzenia ryzyka byly uwzgledniane zanim zostang wdrozone.

Dziatania obronne (Defences). Sa to wprowadzane na miejscu konkretne dziatania tagodzace, prewencyjne kontrole
badz sposoby odzyskiwania, zapobiegajgce wystgpieniu zagrozenia badz jego eskalacji w niepozadany skutek.

Bledy (Errors). Dziatanie lub brak dziatania osoby w pionie operacyjnym, ktdre prowadzi do niezamierzonego odejscia
od przepisdw i procedur operacyjnych i organizacyjnych.

WskaZniki wysokopoziomowych konsekwencji (High-consequence indicators). Wskazniki realizacji bezpieczenstwa,
nalezace do monitorowania i mierzenia wydarzen o wysokopoziomowych konsekwencjach takich jak wypadki badz
powazne zdarzenia lotnicze.

WskaZniki niskopoziomowych konsekwencji (Lower-consequence indicators). Wskazniki realizacji bezpieczenstwa,
nalezace do monitorowania i mierzenia nieprzewidzianych wydarzen/okolicznosci (occurrences) o niskopoziomowych
konsekwencjach, wydarzen (events) badz dziatan takich jak incydenty, ustalenia istnienia niezgodnosci badz
odstepstw. Wskazniki niskopoziomowych konsekwencji sa czasami porownywane do wskaznikow proaktywnych.

tagodzenie ryzyka (Risk mitigation). Jest to proces obejmujacy Srodki obronne lub dziatania zapobiegawcze,
zastosowane dla obnizenia ostrosci przewidywanych konsekwencji ryzyka i/lub jego prawdopodobienstwa.

System zarzadzania bezpieczeristwem (Safety management system). Jest to systemowe podejscie do zarzadzania
bezpieczenstwem, scalajgce niezbedne struktury organizacyjne, rozdysponowanie odpowiedzialnosci, strategiczne
sposoby postepowania (policies) oraz procedury.

Dziatanie bezpieczeristwa (Safety performance). Oznacza osiggniecie oczekiwanego poziomu bezpieczenstwa danego
Panstwa lub dostarczyciela ustug, zdefiniowanego przez realizacje celdéw i wskaznikdw dziatania bezpieczenstwa.

WskazZnik dziatania bezpieczeristwa (Safety performance indicator). Parametr bezpieczenstwa, pobrany z bazy
danych i stosowany do monitorowania i oceniania tego jak bezpieczenstwo jest realizowane.

Ryzyko dotyczace bezpieczeristwa (Safety risk). Przewidywane prawdopodobienstwo i dotkliwos¢ konsekwencji lub
warto$ci wynikowej zagrozenia.

Krajowy program bezpieczeristwa (State Safety Programme). Scalony komplet przepiséw i dziatan nastawionych na
poprawienie bezpieczenstwa.
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Rozdziat 1
OGLAD PODRECZNIKA

1.1 INFORMACJE OGOLNE

1.1.1.  Niniejsze trzecie wydanie Podrecznika Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO (SMM) (Doc 9859) zastepuje w catosci
drugie wydanie opublikowane w 2009 r. Niniejsze wydanie zastepuje rowniez Podrecznik Zapobiegania Wypadkom ICAO
(Doc 9422), ktdry jest nieaktualny.

1.1.2.  Przeznaczeniem niniejszego podrecznika jest dostarczenie Panstwom wskazoéwek na temat opracowania i
wdrozenia Krajowego Programu Bezpieczenstwa (SSP) zgodnie z normami i zalecanymi metodami postepowania (SARPs)
zawartymi w Zatacznikach do Konwencji chicagowskiej: Zafgczniku 1 — Licencjonowanie personelu, Zatgczniku 6 —
Eksploatacja statkdow powietrznych, Zatgczniku 8 — Zdatnos¢ do lotu statkéw powietrznych, Zataczniku 11 — Stuzby ruchu
lotniczego, Zatgczniku 13 — Badanie wypadkow iincydentdw lotniczych iZatgczniku 14 — Lotniska, Tom I — Projektowanie
i eksploatacja lotnisk (wszystkie Zatgczniki do Konwencji chicagowskiej). Nalezy zauwazy¢, ze zapisy dotyczace Krajowych
programdw bezpieczenstwa (SSP) bedg wigczone do Zatgcznika 19 do Konwencji chicagowskiej — Zarzadzanie
bezpieczenstwem, ktéry byt w trakcie opracowywania w momencie publikacji niniejszej wersji. Ten podrecznik zawiera
rowniez wskazowki dotyczace ustanowienia przez Panstwa wymagan dla systemow zarzadzania bezpieczenstwem (SMS),
takze dla opracowywania i wdrazania SMS przez dostawcow ustug i dostawcdw, ktorych to obejmie.

1.1.3.  Nalezy zauwazy¢, ze niniejszy podrecznik jest przeznaczony do stosowania w potgczeniu z innymi, wiasciwy mi
materiatami wytycznymi, ktdre moga by¢ przydatne do uzupetnienia lub doprecyzowania koncepgji i wytycznych zawartych
W niniejszym dokumencie.

Uwaga. — W kontekscie zarzgdzania bezpieczeristwem, termin ,dostawca ustug” lub ,dostawca i dostawca ustug” odnosi
sie do kazdej organizacji dostarczajacej produkty lotnicze [lub swiadczacej ustugi lotnicze. Termin obejmuje, wiec
zatwierdzone organizacjie szkoleniowe, ktore podczas swiadczenia swoich usfug sg narazone na ryzyko dotyczace
bezpieczeristwa, operatorow statkow powietrznych, zatwierdzonych organizacii obstugi technicznej, —organizacji
odpowiedzialnych za projekt typu statkow powietrznych j/lub produkcie, wszystkich stuzb zapewniajacych ruch lotniczy
oraz lotnisk certyfikowanych.

1.2 CEL
Celem niniejszego podrecznika jest zapewnienie Panstwom, dostawcom i dostawcom ustug:

a) przeglagdu podstaw zarzadzania bezpieczenstwem;

b) streszczenia norm i zalecanych metod postepowania (SARPs) ICAO, ktére dotyczg zarzadzania
bezpieczenstwem, zawartych w Zatgcznikach do Konwengji chicagowskiej 1, 6, 8, 11, 13 i 14;

c) wskazowek jak opracowac i wdrozy¢ SSP zgodnie z odnosnymi SARPs ICAO, w tym dostosowania ram
prawnych nadzoru nad dostawcami i dostawcami ustug posiadajgcymi SMS.

d) wytycznych dla dostawcow i dostawcdw ustug, dotyczace opracowania, wdrazania i prowadzenia SMS.
1.3 STRUKTURA

Rozdziat 1 przedstawia oglad podrecznika, podczas gdy Rozdziat 2 omawia fundamentalne koncepcje zarzadzania
bezpieczenstwem. Rozdziat 3 daje kompilacje zawartych w Zatgcznikach do Konwencji chicagowskiej 1, 6, 8, 11, 13i 14
SARPs-6w ICAO. Ostatecznie, Rozdziaty 3 i 4 dajg zarys stopniowego podejScia do opracowywania, wdrazania i
utrzymywania SSP i SMS. Ostatnie dwa rozdzialy zawierajg takze Dodatki (appendices), ktére dostarczajg praktycznych
wskazowek i ilustracji. Natomiast zalgczniki (attachment) do podrecznika podajg liste powigzanych z tematem
materiatéw wytycznych ICAO.

Uwaga. — Uzycie rodzaju meskiego w niniejszym podreczniku naleZy rozumiec, iz obejmuje on osoby pfci meskiej oraz pici
Zeriskiej.
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Rozdziat 2 ]
FUNDAMENTY ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

Uwaga. — Niniejszy Rozdziat daje oglad fundamentainych koncepcii zarzadzania bezpieczeristwem | praktyk
dotyczacych wdrazania krajowych programow bezpieczeristwa, takZe oglad na to jak wdraZzane i nadzorowane beda
systemy zarzadzania bezpieczeristwem u dostawcow ustug. Tresc niniejszego rozdziatu podajemy dla potrzeb
poczatkowych; wiecej szczegotow na te tematy mozna znaleZzé w kolejnych rozdziatach podrecznika, gdzie sa
porozrzucane.

2.1. KONCEPCJA BEZPIECZENSTWA

2.1.1. W kontekscie lotnictwa, bezpieczenstwo — to ,stan, w ktdrym mozliwos¢ uszkodzenia ciata lub mienia jest
zredukowana i utrzymywana na akceptowalnym poziomie lub ponizej tego poziomu poprzez ciggty proces identyfikacji
zagrozen i zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa”.

2.1.2.  Cho¢ wyeliminowanie wypadkow i/lub powaznych incydentdéw lotniczych pozostaje celem ostatecznym,
uznaje sig, ze lotnictwo nie moze by¢ catkowicie wolne od zagrozen i zwigzanego z nimi ryzykiem. Nie mozna
zagwarantowad, ze dziatalno$¢ ludzka i systemy zbudowane przez cztowieka bedg catkowicie wolne od btedow
eksploatacyjnych i ich nastepstw. Dlatego bezpieczenstwo jest dynamiczng cechg systemow lotniczych, w ktorych
ryzyko dotyczace bezpieczenstwa musi byC stale tagodzone. Nalezy zauwazyé, ze na akceptowalny poziom
bezpieczenstwa majg czesto wptyw krajowe i miedzynarodowe normy oraz czynniki kulturowe. Dopoki ryzyko
dotyczace bezpieczenstwa utrzymuje sie na odpowiednim poziomie, systemem tak otwartym i dynamicznym jak
lotnictwo mozna nadal zarzadzac tak, by utrzymywac wiasciwg rownowage miedzy produkcjg a ochrong.

2.2, EWOLUCJA BEZPIECZENSTWA
Historia postepu w bezpieczenstwie lotniczym moze by¢ podzielona na trzy ery.

a) Era techniczna — od wezesnych lat XX wieku do jego koricowych lat 60. Lotnictwo pojawio sie, jako
forma transportu masowego, w ktdrej niedostatki w zakresie bezpieczerstwa byty poczatkowo
utozsamiane z czynnikami technicznymi i wadami technologicznymi. Gtdwnym celem przedsiewzie ¢
z zakresu bezpieczenstwa byto, wiec skupienie sie na badaniu i poprawie czynnikdw technicznych.
Do lat 50., postep technologiczny doprowadzit do stopniowego spadku czestotliwosci wypadkow, a
zagadnienia bezpieczenstwa zostaly poszerzone tak by objety przestrzeganie procedur oraz
przeoczenia.

b) Era czynnikow ludzkich — od wczesnych lat 70. do koricowych lat 90. We wczesnych latach 70.,
czestotliwos¢ wypadkéw w lotnictwie zmniejszyta sie znaczaco dzieki powaznemu postepowi
technologicznemu i doprecyzowaniu przepisow bezpieczenstwa. Lotnictwo stato sie bez-
pieczniejszym rodzajem transportu a skupienie wysitkéw na bezpieczenstwie zostato rozszerzone
tak, by objac takze zagadnienia czynnikdw ludzkich, w tym kontakt cztowieka z maszyna. To
prowadzito do poszukiwan informacji na temat bezpieczenstwa poza informacjami
wygenerowanymi przez proces badania wypadkéw wcze$niejszych. Pomimo zainwestowania
$rodkéw w tagodzenie pomytek, dziatania ludzkie byty nadal cytowane, jako czynnik powtarzajacy
sie w wypadkach (Rys. 2-1) . Zastosowanie nauki o czynnikach ludzkich miato tendencje do
skupiania sie na samym czlowieku, bez petnego uwzgledniania kontekstu operacyjnego i
organizacyjnego. Dopiero we wczesnych latach 90. uwzgledniono po raz pierwszy fakt, ze ludzie
dziatajg w $rodowisku ztozonym, obejmujgcym liczne czynniki majgce potencjat oddziatywania na
ludzkie postepowanie.

C) Era organizacyjna — od potowy lat 90. do dzis. Podczas ery organizacyjnej bezpieczenstwo zaczeto
postrzegac z perspektywy systemowej, ktéra miata oprocz czynnikdw ludzkich i technicznych objaé
takze czynniki organizacyjne. W rezultacie wprowadzono pojecie wypadku z przyczyn
organizacyjnych (organizational accident), uwzgledniajgce wplyw kultury firmy i zasad
postepowania na efektywnos¢ kontroli ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa. Dodatkowo, tradycyjne
wysitki w zakresie pozyskiwania i analizy danych, ktére wczesniej ograniczaty sie do korzystania z
danych zebranych w trakcie badania wypadkow i powaznych incydentdw zostaty rozszerzone o
nowe, proaktywne podejscie do bezpieczenstwa. To nowe podejScie opiera sie na rutynowym
pozyskiwaniu i analizie danych z wykorzystaniem zaréwno proaktywnych, jak i reaktywnych
metodologii dla monitorowania znanego ryzyka i wykrywania pojawiajgcych sie w ich kontekscie
zagadnien dotyczacych bezpieczenstwa. Wymienione doprecyzowania daty uzasadnienie dla
przyjecia podejécia zwanego zarzadzaniem bezpieczenstwem.
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Rys. 2-1. Ewolucja bezpieczenstwa

2.3. PRZYCZYNY WYPADKOW

2.3.1.  Model ,sera szwajcarskiego”, opracowany przez profesora Jamesa Reasona pokazuje, ze wypadki zwigzane
sq z kolejnymi naruszeniami réznorodnych elementéw obronnych systemu. Takie naruszenia mogg zostac zainicjowane
przez wiele czynnikéw, takich jak awarie sprzetu lub btedy operacyjne. Poniewaz model ,sera szwajcarskiego” zaktada,
ze tak skomplikowane systemy jak lotnictwo s3g szczegdlnie dobrze chronione przez poszczegdine poziomy
zabezpieczen, stagd — w takich systemach - jednostkowe uchybienia rzadko powodujg negatywne skutki. Naruszenia
elementdw obronnych w bezpieczenstwie mogg by¢ opdzniong konsekwencjg decyzji podjetych na najwyzszym
szczeblu systemu, ktére mogg pozostawac uspione az do momentu, gdy ich skutki lub ich destrukcyjny potencjat
uaktywni sie w wyniku konkretnych okolicznosci operacyjnych. W tych konkretnych okolicznosciach, Iludzkie
niedoskonatosci lub btedy w dziataniu na szczeblu wykonawczym przyczyniajg sie do naruszania ,wrodzonych”
obronnych elementéw systemu. W modelu nazwanym jego nazwiskiem, prof. Reason proponuje by wszystkie wypadki
rozpatrywac, jako kombinacje czynnikdw zaréwno aktywnych, jak i uspionych.

2.3.2.  Uchybienia aktywne (active failures) to dziatania lub zaniechania, w tym btedy i naruszenia, ktdre majg
natychmiastowy skutek negatywny. Z korzystnej perspektywy czasu s one na ogét postrzegane, jako dziatania
niebezpieczne. Uchybienia aktywne sg z reguly kojarzone z personelem z pierwszej linii (piloci, kontrolerzy ruchu
lotniczego, mechanicy statkdw powietrznych itp.) i mogg prowadzi¢ do szkodliwych nastepstw.

2.3.3.  Stany uspione/ukryte btedy systemowe (latent conditions) to takie, ktore wystepujg w systemie lotniczym na
dtugo zanim pojawi sie ich szkodliwe nastepstwo. Konsekwencje stanéw uspionych mogg pozostawaé w uspieniu przez
dtugi czas. Poczatkowo, takie uspione stany nie s postrzegane, jako szkodliwe, ale stang sie widoczne, gdy naruszone
zostang elementy obronne systemu. Takie stany sg zazwyczaj tworzone przez ludzi, ktérym dane wydarzenie jest
odlegte w czasie i przestrzeni. USpione w systemie stany mogg obejmowac stany takie, ktdre powstajg przez brak
kultury w zakresie bezpieczenstwa, marny sprzet czy wadliwg konstrukcje procedur, sprzeczne cele organizacyjne,
wadliwe systemy organizacyjne lub btedne decyzje kierownicze. Poszukiwanie przyczyn bedacych podtozem wypadku
Z przyczyn organizacyjnych jest nakierowane na zidentyfikowanie i ztagodzenie tych standéw uspionych w podtozu
catego systemu, a nie na podejmowanie lokalnych wysitkéw nakierowanych na zminimalizowanie aktywnych uchybien
poszczegolnych osdb.

2.3.4. Rysunek 2-2 pokazuje jak model ,sera szwajcarskiego” pomaga w zrozumieniu wzajemnego oddziatywania
czynnikdw organizacyjnych i zarzadczych na powodowanie wypadkéw. Rysunek jest ilustracjg tego, ze w system
lotnictwa sa wbudowane rdzne elementy obronne przed zmienno$cig ludzkich zachowan lub decyzji na wszystkich
poziomach systemu. Cho¢ te ochronne elementy dziatajg zabezpieczajgco przed zagrozeniami bezpieczenstwa, to
jednak naruszenia, ktore penetrujg wszystkie bariery obronne, mogg potencjalnie skutkowa¢ sytuacjg katastrofalna.
Model Reasona przedstawia to jak okolicznosci uspione sg zawsze obecne w systemie jeszcze przed wypadkiem i ze
mogq sie objawia¢ w wyniku lokalnych czynnikéw aktywujacych.
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Rys. 2-2. Koncepcja przyczynowosci wypadkow

Wypadek z przyczyn organizacyjnych

2.3.5.  Pojecie wypadku z przyczyn organizacyjnych, lezace u podtoza modelu Reasona, mozna najlepiej zrozumiec
podchodzac do niego jak do budowania z klockéw, przy czym klockéw jest pie¢ (Rys. 2-3) . Gorny klocek reprezentuje
procesy organizacyjne. Sa to dziatania, ktdre kazda organizacja moze bezposrednio kontrolowa¢ w rozsgdnym zakresie.
Typowe przyktady obejmujg: dziatania koncepcyjne, planowanie, komunikacje, przydzielanie zasobdw oraz nadzor.
Nie ulega watpliwosci, ze dwa podstawowe dla bezpieczenstwa procesy organizacyjne to alokacja zasobow i
komunikacja. Potkniecia i niedostatki w tych procesach organizacyjnych sg wylegarniami dwukierunkowej $ciezki
prowadzacej do niepowodzenia.

2.3.6. Jedna jest Sciezkg standw uspionych. Przyklady standw uspionych mogg obejmowac: niedostatki w
projektach urzadzen, niekompletne/niewtasciwe standardowe procedury operacyjne i niedostatki szkolenia. W
kategoriach ogdlnych, warunki uspione mozna zgrupowa¢ w dwa zbiory. Jeden zbior to niewystarczajaca identyfikacja
zagrozen i nieprawidlowe zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa, gdzie ryzyko bedace konsekwencjg
zagrozen, nie jest utrzymane pod kontrolg, lecz wedruje swobodnie po systemie, by w koncu uaktywni¢ sie pod
wptywem czynnikdw operacyjnych.

2.3.7. Drugi zbior jest znany, jako normalizacja odchylen; pojecie ktdre, mdwigc prosto, wskazuje na konteksty
operacyjne, gdzie wyjatki stajg sie regutami. Alokacja zasobow w tym przypadku jest ekstremalnie wadliwa. W
konsekwencji braku zasobdw, jedynym sposobem, ktérym bezposrednio odpowiedzialny personel operacyjny moze
realizowac dziatania operacyjne jest state ,chodzenie na skrdty", co wymaga statego naruszania zasad i procedur.

2.3.8.  Stany uSpione posiadajg catkowity potencjat do przetamywania elementéw obronnych systemu lotnictwa.
Typowo, elementy obronne w lotnictwie mozna pogrupowaé w trzy duze kolumny: technika, szkolenie i przepisy.
Elementy obronne sa zwykle ostatnig siecig bezpieczerstwa, ktéra wychwytuje stany uspione, jak réwniez
konsekwencje uchybien ludzkich dziatan. Wiekszos¢, jesli nie wszystkie, strategii tagodzenia elementéw ryzyka
dotyczacego bezpieczenstwa bazuje na wzmacnianiu istniejgcych lub budowaniu nowych elementéw obronnych.

2.3.9. Druga $ciezka, wywodzaca sie z proceséw organizacyjnych, jest $ciezka warunkow panujgcych na stanowisku
pracy. Warunki stanowiska pracy sg czynnikami, ktore bezposrednio wplywajg na sprawnosC ludzi na stanowiskach
pracy w lotnictwie. Warunki panujgce na stanowisku pracy sa w duzej mierze odbierane intuicyjnie, przy czym
pracownicy z dos$wiadczeniem operacyjnym doswiadczajg ich w réznym stopniu; na dane warunki sktadajg sie:
stabilno$¢ zatrudnienia, kwalifikacje i doSwiadczenie, morale, zaufanie do zarzadzajacych oraz tradycyjne czynniki
ergonomiczne, takie jak o$wietlenie, ogrzewanie i chtodzenie.
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Rys. 2-3 Wypadek z przyczyn organizacyjnych

2.3.10. Warunki pracy, gorsze od optymalnych, sprzyjajg aktywnym uchybieniom personelu operacyjnego. Za
aktywne uchybienia nalezy uznac zaréwno btedy, jak i naruszenia. Roznicg miedzy btedami a naruszeniami jest element
motywacyjny. Osoba, ktdra stara sie robi¢ wszystko, co mozliwe w celu wykonania zadania, przestrzegajac przepiséw
i procedur zgodnych z odbytym szkoleniem, ale niepotrafigca osiggnac celu bedacego w zasiegu reki, popetnia btad.
Osoba, ktéra podczas realizacji zadania chetnie odchodzi od przepiséw, procedur lub zasad poznanych podczas
szkolenia, popetnia naruszenie. Tak wiec, zasadniczg réznicq miedzy btedami a naruszeniami jest intencja.

2.3.11. Z perspektywy wypadku z przyczyn organizacyjnych, wysitki na rzecz bezpieczenstwa powinny monitorowac
procesy organizacyjne po to by wykrywac stany uspione i tym samym wzmacnia¢ elementy obronne. Wysitki na rzecz
bezpieczenstwa powinny réwniez poprawia¢ warunki stanowiska pracy w celu ograniczania aktywnych uchybien,
poniewaz kombinacja tych wszystkich czynnikéw powoduje zatamywanie sie bezpieczenstwa.

Dryf praktyczny

2.3.12. Teoria dryfu praktycznego Scotta A. Snooka jest uzywana, jako podstawa do zrozumienia jak, w lotnictwie,
dziatanie bazowe systemu ,dryfuje”, oddalajac sie od pierwotnego wzorca, w sytuacji, gdy procesy i procedury firmy
nie s3 w stanie przewidzie¢ wszystkich sytuacji, jakie mogg wystapi¢ w codziennych operacjach.

2.3.13. Podczas wczesnych etapdw projektowania systemu (np. przestrzeni kontrolowanego ruchu lotniczego,
wprowadzania konkretnych urzadzen, rozbudowywania schematu operacji lotniczych itd.) brane s3 pod uwage
wspotoddziatywania operacyjne pomiedzy ludzmi a technikg, jak rowniez kontekst operacyjny, w celu identyfikacji
spodziewanych ograniczen w dziataniu, jak rowniez potencjalnych zagrozen. Wstepne projektowanie systemu opiera
sie na trzech podstawowych zatozeniach:, ze dostepna jest technika potrzebna do osiggniecia celdéw produkcyjnych,
ze ludzie s3 wiasciwie przeszkoleni do postugiwania sie technikg i ze przepisy i procedury beda dyktowac dziatanie
systemu i ludzi. Te przestanki stanowig baze dziatania systemu, ktéry moze by¢ graficznie przedstawiony, jako linia
prosta od daty eksploatacyjnego uruchomienia systemu do wycofania go z eksploatacji (Rys. 2-4).

2.3.14. Po petnym uruchomieniu eksploatacyjnym, system dziata tak jak byt zaprojektowany, dziatajgc przez
wiekszoS¢ czasu zgodnie ze swojg podstawg. Jednak w rzeczywistosci, operacyjne dziatanie systemu jest inne niz
projektowane, co jest konsekwencjg jego dziatania w rzeczywistych warunkach eksploatacyjnych i otoczeniu
legislacyjnym. Poniewaz dryf jest konsekwencjg codziennej praktyki, okresla sie go dryfem praktycznym (“practical
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drift”). Termin ,dryf”jest uzyty w tym kontekscie, jako stopniowe oddalanie sie od zamierzonego kursu, spowodowane
wptywami zewnetrznymi.

Zachowanie projektowanie
Projektowanie

SYStemu —

i

Wdrozenie do
dziatania

Rys. 2-4. Dryf praktyczny

2.3.15. Dryf praktyczny od zachowania projektowanego do zachowania operacyjnego jest przewidywany w kazdy m
systemie, bez wzgledu na to w jak przemys$lany sposdb i jak starannie zostat system zaplanowany. Niektére z powodow
dryfu praktycznego mogg obejmowac: technike, ktdra nie zawsze dziata tak jak to przewidziano; procedury, ktdrych
w konkretnych warunkach operacyjnych nie mozna wykona¢ w sposéb zaplanowany; przepisy, ktére nie majg
zastosowania w ramach pewnych ograniczen w danym kontekscie; wprowadzenie zmian w systemie, w tym dodanie
nowych komponentdw; interakcje z innymi systemami i tak dalej. Faktem jednak pozostaje to, ze pomimo wszystkich
prowadzacych do dryfu ograniczen systemu, ludzie dziatajgcy w praktycznym dryfie na co dzien, powodujg, iz system
dziata dzien w dzien, gdyz stosujg miejscowe adaptacje i osobiste strategie ,ponad to, co przewiduje podrecznik”.

2.3.16. Jak wyjasniono na Rys. 2-4, uchwycenie i przeanalizowanie informacji o tym, co dzieje sie w praktycznym
dryfie dostarcza bogatego materiatu poznawczego na temat udanych adaptacji w zakresie bezpieczenstwa, wiec
przydatnego dla kontroli i tagodzenia ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa. Im blizej poczatku dryfu praktycznego, tym
wigksza mozliwos¢ systematycznego przechwytywania informacji, oraz tym wiekszg liczbe zagrozen i niebezpieczenstw
mozna przewidzie¢ i mozna sie nimi zajgé, doprowadzajgc do formalnych wnioskéw dla przeprojektowania lub
poprawienia systemu. Jednakze niekontrolowane rozprzestrzenianie sie lokalnych modyfikacji i indywidualnych
strategii moze prowadzi¢ do tego, ze system odejdzie zbyt daleko od spodziewanego zachowania podstawowego do
takiego stopnia, ze incydent lub wypadek stang sie bardziej prawdopodobne.

24. LUDZIE, KONTEKST I BEZPIECZENSTWO
2.1. System lotniczy obejmuje dostawcow produktéw i dostawcow ustug oraz organizacje krajowe. Jest to

skomplikowany system, ktéry wymaga oceny wplywu czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo i zrozumienia jak
zachowania ludzkie moga sie zmienia¢ na skutek wielorakich i wzajemnie na siebie oddziatujgcych komponentéw

systemu.
2.2, Model SHELL jest narzedziem koncepcyjnym wykorzystywanym do analizowania wzajemnego oddziatywania
réznorodnych komponentéw systemu. Rys. 2-5 przedstawia podstawowe relacje pomiedzy Iludzmi i innymi

komponentami stanowiska pracy. Model SHELL zawiera cztery nastepujace komponenty:
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a) Oprogramowanie (S-Software) procedury, szkolenie, wsparcie itp.;
b) Sprzet (H-Hardware) maszyny i wyposazenie;
c) Srodowisko (E-Environment) $rodowisko pracy, w ktérym reszta systemu L-H-S musi funkcjonowac;
d) Czlowiek (L-Liveware) ludzie w miejscu pracy.

2.3.

Rys. 2-5. Model SHELL - komponenty i relacje

Cztowiek. W centrum modelu SHELL znajdujg sie ludzie bezposrednio zaangazowani w dziatania. Pomimo

tego, ze ludzie przystosowujg sie bardzo dobrze, wykazujg jednak znaczne zrdéznicowanie w swoich dziataniach. Ludzie
nie sg znormalizowani w tym samym stopniu, co sprzet, wiec krawedzie tego bloku nie sg proste ani réwne. Ludzie
nie wspotdziatajg tez idealnie z réznymi sktadnikami $rodowiska, w ktdrym pracujg. Aby unikng¢ napie¢ mogacych
wptynac negatywnie na dziatania ludzkie, nalezy zrozumie¢ skutki zaktdcen w relacjach miedzy réznymi blokami SHELL
i centralnym blokiem Liveware. Pozostate komponenty systemu muszg by¢ starannie dopasowane do ludzi, jesli chce
sie unikng¢ napie¢ w systemie. Model SHELL jest uzyteczny w wizualizacji nastepujacych relacji pomiedzy réznorodny mi
komponentami systemu lotniczego:

a)

b)

<)

Cztowiek-Sprzet (L-H). Styk L-H dotyczy relacji pomiedzy cztowiekiem i fizycznymi cechami sprzetu, maszyn
i obiektéw. Relacje pomiedzy ludzmi i technikg sa zwykle rozwazane w odniesieniu do zachowan ludzkich
w kontekscie operacji lotniczych; istnieje naturalna ludzka tendencja przystosowywania sie do rozbieznosci
miedzy La H. Niemniej jednak, tatendencja moze maskowaé powazne niedostatki, ktore stajg sie oczywiste
dopiero po wystgpieniu jakiego$ zdarzenia;

Czlowiek-Oprogramowanie  (L-S). Interfejs L-S to relacja pomiedzy cziowiekiem a systemami
wspomagajacymi  w miejscu pracy, np. miedzy przepisami, podrecznikami, listami kontrolnymi,
publikacjami, standardowymi instrukcjami operacyjnymi (SOP) i oprogramowaniem komputerowym.
Obejmuje ona takie sprawy jak aktualno$¢ doswiadczen, doktadnos¢, format i sposdb prezentacji,
stownictwo, czytelnos¢ i symbole;

Cztowiek-Cztowiek (L-L). Interfejs L-L jest relacjg pomiedzy osobami w Srodowisku pracy. Poniewaz zatogi
lotnicze, kontrolerzy ruchu, personel obstugi technicznej statkéw powietrznych iinny personel operacyjny
funkcjonujg w zespotach, wazne jest, aby dostrzega¢, ze komunikacja i zdolnosci interpersonalne jak
rowniez dynamika grupy wplywajg na ludzkie dziatanie. Pojawienie sie zarzadzania zasobami zatogowy mi
(CRM) i objecie nim takze stuzb ruchu lotniczego (ATS) oraz obstugi technicznej spowodowato skupienie
sie na zarzadzaniu btedami operacyjnymi w roznorodnych dziedzinach lotnictwa. Relacje miedzy
personelem a kierownictwem oraz ogdlna kultura organizacyjna rowniez nalezg do obszaru tej relacji;
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d) Cztowiek-Srodowisko (L-E). Ten interfejs obejmuje relacje pomiedzy czlowiekiem a $rodowiskiem
wewnetrznym i zewnetrznym. Wewnetrzne Srodowisko miejsca pracy obejmuje takie warunki fizyczne jak
temperature, otaczajgce oswietlenie, hatas, wibracje i jako$¢ powietrza. Srodowisko zewnetrzne obejmuje
aspekty operacyjne, takie jak czynniki pogodowe, infrastrukture lotniczg i teren. Relacja dotyczy takze
zaleznosci pomiedzy wewnetrznym Srodowiskiem czlowieka i jego Srodowiskiem zewnetrznym. Potencjat
psychologiczny i fizjologiczny, w tym choroby, zmeczenie, niepewnos$¢ finansowa i relacje w pracy wraz z
obawami o kariere moga byc¢ albo wywofane przez wzajemne oddziatywania L-E albo mogg pochodzi¢ z
zewnetrznych zrodet wtornych. Lotnicze Srodowisko pracy obejmuje zaktdcenia normalnego rytmu
biologicznego i harmonogramu snu. Dodatkowe czynniki Srodowiskowe mogg sie wigza¢ z cechami danej
organizacji, ktére moga wptywac na procesy decyzyjne i wywotywac presje by korzystac z prowizorycznych
rozwigzan lub drobnych odchylen od standardowych procedur operacyjnych.

2.4. Zgodnie z modelem SHELL, niedopasowanie pomiedzy cztowiekiem i czterema pozostatymi komponentami
przyczynia sie do btedéw ludzkich. Dlatego tez te interakcje muszg byc¢ oceniane i brane pod uwage we wszystkich
czesciach systemu lotniczego.

2,5, BLEDY I NARUSZENIA

2.5.1.  Efektywne wdrozenie SMS przez dostawce produktu lub dostawce ustug, jak rowniez efektywny nadzor
Panstwa nad SMS sg uzaleznione od wyraznego, wzajemnego rozumienia bteddw i naruszen oraz rozrézniania jedny ch
od drugich. Rdéznica pomiedzy pomytkami a naruszeniami tkwi w intencji. Pomytka jest niezamierzona, podczas gdy
naruszenie jest celowym aktem Ilub zaniechaniem polegajagcym na odstgpieniu od ustanowionych procedur,
protokotéw, norm lub stosowanych praktyk

2.5.2.  Pomytki lub naruszenia moga skutkowal nieprzestrzeganiem przepisdbw lub przyjetych procedur
operacyjnych. Brak innych rozwigzan niz $rodki dyscyplinarne podejmowane w odpowiedzi na przypadki
nieprzestrzegania moze prowadzi¢ do spadku liczby zgtaszanych pomytek. W zwigzku z tym, przy ustalaniu wiasciwego
srodka dyscyplinarnego, Panstwo i dostawca produktu lub dostawca ustug muszg rozwazy¢ czy przypadki
nieprzestrzegania sg wynikiem naruszen czy nieumys$inych pomytek, przy czym zwykle uzywanym kryterium jest to
czy nieprzestrzeganie jest wynikiem winy umys$lnej czy razacego niedbalstwa.

Biedy

2.5.3. Jak wskazano wyzej, pomytka jest definiowana, jako: ,dziatanie lub zaniechanie pracownika operacyjnego,
prowadzace do odchodzenia od zamiaru lub oczekiwan wiasnych lub organizacji”. W kontekscie SMS zaréwno Panstwo,
jak i dostawca produktu lub dostawca ustug muszg zrozumie¢ i zakladac, ze ludzie bedg popetnia¢ pomytki bez wzgledu
na poziom zastosowanej techniki, poziom wyszkolenia oraz istnienie przepiséw, procesdw i procedur. Waznym celem
jest, zatem ustanowienie i utrzymywanie elementéw obronnych w celu redukowania prawdopodobienstwa
wystepowania pomytek i, co rownie istotne, redukowania nastepstw pomytek, gdy juz sie zdarza. Aby efektywnie
realizowaC te zatozenia, pomytki muszg zostac zidentyfikowane, zgtoszone i przeanalizowane, tak, aby mozna
zastosowac whasciwe $rodki zaradcze. Pomytki mozna podzielic na dwie nastepujace kategorie:

a) Pomytki i uchybienia (Slips and failures). S3 to niepowodzenia w realizowaniu zamierzonej czynnosci. Pomyiki
sq dziataniami, ktdére nie idg zgodnie z planem, a uchybienia sg wynikiem defektu pamieci. Przykladowo,
uzycie dzwigni klap, zamiast dzwigni podwozia, jest pomytka. Zapomnienie o pozydji z listy kontrolnej jest
uchybieniem;

b) Bfedy (Mistakes) sa wadami w planie dziatania. Nawet, jesli realizacja planu bytaby wtasciwa, to i tak
osiggniecie zamierzonego wyniku nie bytoby mozliwe.

2.5.4.  Aby kontrolowac i eliminowa¢ btedy, nalezy wdrozy¢ strategie bezpieczenstwa. Strategie kontrolowania
btedéw wzmacniajg podstawowe elementy obronne systemu lotniczego. Obejmujg one:

a) Strategie redukcyjne (reduction strategies) przewidujg bezpoSrednig interwencje w celu redukcji lub
elimnacji czynnikdbw przyczyniajgcych sie do btedu. Przyklady strategii redukcyjnych obejmujg poprawe
czynnikdw ergonomicznych i zredukowanie zaktdcen Srodowiskowych;

b) Strategie wychwytujace (capturing strategies) zakladaja, ze biad zostanie popetniony. Ich celem jest
wychwycenie bitedu zanim odczuwalne bedg jakiekolwiek jego negatywne konsekwencje. Strategie
wychwytujace rdznig sie od redukcyjnych tym, ze wykorzystujg listy kontrolne iinne dziatania proceduralne
a nie eliminujg btedéw bezposrednio;

c) Strategie tolerancyjne (tolerance strategies) dotyczg zdolnoSci systemu do przyjecia, ze biad bedzie
popetniony, lecz bez nastepstw powaznych. Przyktadami dziatan, ktére zwiekszajg tolerancje systemu na
btedy jest wprowadzenie systemdéw nadmiarowych lub proceséw wielokrotnie kontrolowanych.
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2.5.5. Poniewaz na dziatanie personelu majg wptyw generalnie czynniki organizacyjne, regulacyjne iSrodowiskowe,
zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa musi uwzgledniaé dziatania koncepcyjne, procesy i procedury
dotyczace komunikacji, harmonogramu pracy personelu, alokacji zasobéw i ograniczen budzetowych, ktdre moga
przyczyni¢ sie do wystgpienia btedu.

Naruszenia

2.5.6.  Naruszenie jest definiowane nastepujgco: ,zamierzony akt umysinego uchybienia lub zaniechania, skutkujgcy
odejsciem od ustalonych przepiséw, procedur, norm lub pragmatyki”. Niemniej jednak, nieprzestrzeganie niekoniecznie
jest wynikiem naruszenia, gdyz odejscie od wymogow stawianych przez przepisy lub procedury operacyjne moze by¢
wynikiem btedu. Aby jeszcze bardziej skomplikowa¢ zagadnienie — uznajgc, Zze naruszenia sg aktami $wiadomy mi,
uwaza sie jednak, ze nie zawsze sg dziataniami w ztej wierze. Poszczegdline osoby mogag $wiadomie odstepowaé od
norm, wierzac, ze naruszenie utatwia wykonanie zadania bez powodowania negatywnych konsekwencji. Naruszenia
tego rodzaju sg btedami w osadzie i nie mogg automatycznie skutkowaé postepowaniem dyscyplinarnym, zgodnie z
przyjeta w tym zakresie politykg. Naruszenia tego typu mozna podzieli¢ nastepujgco:

a) Naruszenia sytuacyjne sa popetniane w odpowiedzi na wystgpienie specyficznego kontekstu takich
czynnikow, jak presja czasu lub duze obcigzenie praca;

b) Naruszenia rutynowe stajg sie normalnym sposobem wykonywania zadan w ramach grupy. Takie
naruszenia popetniane sg w odpowiedzi na sytuacje, w ktorych przestrzeganie ustalonych procedur
utrudnia wykonanie zadania. Moze to by¢ spowodowane wzgledami praktycznymi/naktadem pracy,
brakami w projekcie relacji cztowiek-technika i innymi, ktdre powodujg, ze ludzie zaczynajg
stosowac uproszczenia, ktore w koncu staja sie rutyna. Te odchylenia, okreslane stowem dryf, moga
trwaC bez nastepstw, jednakze z czasem, mogg stac sie czestsze i skutkowaé potencjalnie
powaznymi konsekwencjami. W niektdrych przypadkach, rutynowe naruszenia s uzasadnione i
mogg skutkowad wigczeniem rutynowego naruszenia do przyjetych procedur - po dokonaniu
wiasciwej oceny ryzyka, ktéra wykaze, ze bezpieczenstwo na tym nie ucierpi;

c) Naruszenia wymuszone organizacyjnie mogg by¢ uznane za rozszerzenie naruszen rutynowych. Ten
typ naruszen ma tendencje do pojawiania sie, gdy organizacja usituje sprosta¢ wymaganiom
zwiekszenia wydajnosci poprzez ignorowanie lub zbyt elastyczne traktowanie swoich elementow
obronnych.

2.6. KULTURA BEZPIECZENSTWA

2.6.1.  Kulture okreSlajg przekonania, wartosci, uprzedzenia i wynikajace z nich zachowania, ktére sg wspdine dla
cztonkdw spotecznosci, grupy lub organizacji. W zarzadzaniu bezpieczenstwem istotne znaczenie ma zrozumienie tych
komponentéw kulturowych oraz ich wzajemnych relacji. Najbardziej wplywowe sg trzy komponenty kulturowe:
organizacyjny, zawodowy i narodowy. Kluczowym komponentem tych réznych kultur jest kultura raportowania.
Mieszanka komponentéw kulturowych moze sie znaczaco réznic w poszczegdinych organizacjach i moze negatywnie
wptywac na raportowanie zagrozen, wspdlnie dokonywang analize pierwotnych przyczyn zdarzen i zmniejszenie ryzyka
do akceptowalnego poziomu. Ciggta poprawa w zapewnianiu bezpieczenstwa jest mozliwa wtedy, gdy bezpieczenstwo
staje sie wartoscig dla organizacji, jak réwniez priorytetem w wymiarze narodowym lub profesjonalnym.

2.6.2.  Kultura bezpieczenstwa obejmuje powszechne odczucia i przekonania cztonkdéw organizacji odnoszace sie do
bezpieczenstwa publicznego i moze decydowac o ich zachowaniach. Prawidtowo pojmowana/rozumiana kultura
bezpieczenstwa opiera sie na wysokim poziomie zaufania i szacunku pomiedzy pracownikami i kierownictwem i dlatego
musi by¢ kreowana i wspierana przez kierownictwo wyzszego szczebla.

2.6.3. Prawidlowo pojmowana kultura bezpieczenstwa zaktada aktywne poszukiwanie usprawnien, zachowanie
wrazliwosci na zagrozenia, korzystanie z systemow i narzedzi do ciggtego monitorowania, analizowania i badania. Musi
ona funkcjonowac zaréwno w panstwowych organach lotniczych, jak i w organizacjach dostawcéw ustug i dostawcow
produktow. Inne cechy charakterystyczne prawidlowo pojmowanej kultury towspolne zaangazowanie sie pracownikow
i kierownictwa w osobistg odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo, zaufanie do systemu bezpieczenstwa i istnienie
udokumentowanego zestawu regut i zasad postepowania. Ostateczna odpowiedzialno$¢ za ustanowienie i
przestrzeganie wiasciwych praktyk dotyczacych bezpieczenstwa spoczywa na kierownictwie organizacji. Kultura
bezpieczenstwa nie moze by¢ efektywna, jesli nie jest osadzona w kulturze organizacyjnej.

2.6.4.  Kultura organizacyjna odnosi sie do cech charakterystycznych bezpieczenstwa i tego, jak jest postrzegana
przez poszczegdlne osoby oddziatujgce na siebie w obrebie konkretnego podmiotu. Stosowane w organizacjach
systemy wartosci zawierajg zasady ustalania priorytetow czy tez utrzymywania rownowagi w takich obszarach jak:
produktywnos¢ kontra jakos$¢, bezpieczenstwo a efektywnosé, finanse a technika, zawodowy czy akademicki, dziatanie
wymuszone czy korygujace.

2.6.5. Najwieksze mozliwosci kreowania i utrzymywania skutecznej, samowystarczalnej kultury zarzadzania
bezpieczenstwem istniejg na poziomie organizacji. W gtdwnej mierze, to organizacja determinuje o angazowaniu sie
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podczas wykonywania dziatan kierowniczych lub operacyjnych, podczas realizowania lub nadzorowania dziatalno$ci
lotniczej. Kultura organizacyjna wyznacza granice dla akceptowalnych zachowan kierowniczych ioperacyjnych poprzez
ustanowienie norm i limitdw. Zatem, kultura organizacyjna jest kamieniem wegielnym dla podejmowania decyzji przez
kierownictwo i pracownikdw.

2.6.6.  Kultura organizacyjna ma potencjat odziatywania na:
a) interakcje miedzy starszymi i mtodszymi rangg cztonkami grupy;
b) interakcje miedzy branzg a pracownikami organdw regulacyjnych;
c) stopien wymiany informacji wewnatrz organizacji oraz z organami regulacyjnymi;
d) nadrzednos¢ pracy zespotowej w organach regulacyjnych lub organizacji branzy;
e) zachowania pracownikow w trudnych okolicznosciach operacyjnych;
f) akceptacje konkretnych technologii i korzystanie z nich; oraz

g) tendencje do stosowania $rodkéw dyscyplinarnych za btedy w zakresie dostaw i ustug oraz popetniony ch
przez organ regulacyjny.

2.6.7.  Na kulture organizacji wplywajg takie czynniki jak:
a) biznesowe zasady dziatania i procedury;
b) zachowania i praktyki nadzorcze;
c) cele w zakresie poprawy bezpieczenstwa oraz minimalne poziomy tolerancji;
d) stosunek kierownictwa do zagadnien dotyczacych jakosci i bezpieczenstwa;
e) szkolenie i motywowanie pracownikow;
f) relacje pomiedzy organami regulacyjnymi a dostawcami i dostawcami ustug;
g) zasady zachowania réwnowagi miedzy zyciem prywatnym a zawodowym.

2.6.8. Dla podniesienia poziomu w zakresie kultury organizacyjnej kluczowy jest rowniez sposdb, w jaki
kierownictwo reaguje na co dzien na sprawy dotyczace bezpieczenstwa. Wspotpraca pomiedzy pracownikami pierwszej
linii z ich odpowiednikami w dziedzinach bezpieczenstwo i jako$¢, jak rowniez z reprezentantami organdw
regulacyjnych wskazuje na istnienie wiasciwej kultury organizacji. Relacje te powinny charakteryzowaé sie zawodowaq
uprzejmosécig, przy zachowaniu podziatu kompetencji, niezbednego do zapewnienia obiektywizmu i odpowiedzialno$ci.

2.6.9. Efektywnym sposobem promowania dziatan bezpiecznych jest zapewnienie by organizacja zbudowata
Srodowisko, w ktorym wszyscy pracownicy czujg sie odpowiedzialni za bezpieczenstwo. Staje sie to widoczne, gdy
pracownicy biorg pod uwage swoj wplyw na bezpieczenstwo we wszystkim co robig, gdy zgtaszajg wszystkie
zagrozenia, btedy i niebezpieczenstwa atakze wspierajg rozpoznawanie iusuwanie wszelkich zagrozen towarzyszacych
ich dziatalnosci. Dodatkowo, kierownictwo musi budowac $rodowisko, w ktdrym pracownicy sg $wiadomi istnienia
ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa, otrzymujg systemy, ktorymi mogg sie skutecznie ochroni¢ oraz majg zapewniong
ochrone przy ujawnianiu informacji w ramach systemu raportowania bezpieczenstwa. Skuteczna kultura
bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie jest sposobem harmonizowania réznorodnych kultur narodowych i zawodowych.

2.6.10. Kultura zawodowa rdznicuje cechy poszczegolnych grup zawodowych (tj. charakterystycznych zachowan
pilotéw wobec typowych zachowan kontroleréw ruchu, pracownikdw wiadz lotnictwa cywilnego czy personelu obstugi
technicznej). Poprzez selekcje personelu, ksztatcenie, szkolenie, nabieranie doswiadczenia w trakcie pracy, poprzez
nacisk pracownikdw na réwnorzednych stanowiskach itd., fachowcy sktaniajg sie do przejmowania systemu wartosci i
wzorcdw zachowania swych réwnolatkéw i poprzednikéw. Skuteczna kultura zawodowa odzwierciedla zdolno$¢ grup
zawodowych do odrdzniania zachowan bezpiecznych od spraw kontraktowych czy branzowych. Wiasciwg kultura
zawodowg mozna scharakteryzowad, jako zdolno$¢ wszystkich grup zawodowych w obrebie jednej organizacji do
wspolnego dziatania na rzecz bezpieczenstwa.

2.6.11. Kultura narodowa rozréznia cechy charakterystyczne poszczegdlnych narodéw, w tym role jednostki w
spoteczenstwie, sposob podziatu witadzy, cele narodowe w odniesieniu do zasobdw, odpowiedzialno$ci, moralnosci,
celdw i roznych systemoéw prawnych. Z perspektywy zarzadzania bezpieczenstwem, kultura narodowa odgrywa
ogromng role w okreSlaniu charakteru i zakresu polityki egzekwowania prawa, w tym okreSlanie relacji miedzy
personelem organdw nadzoru a personelem branzy oraz zakresem ochrony informacji dotyczacych bezpieczenstwa.
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2.6.12. Kultura narodowa ksztattuje wewnetrzny sktadnik osobistych przekonan, ktdéry okresla indywidualne
postrzeganie bezpieczenstwa przez dang osobe zanim zostanie ona cztonkiem organizacji. Z tego wzgledu na kulture
organizacyjng znaczny wptyw majg kultury narodowe cztonkdw organizacji.

2.6.13. Realizujgc program zarzadzania bezpieczenstwem, kierownicy powinni uwaznie ocenic¢ i wzig¢ pod uwage
roznice w kulturach narodowych zatrudnionych pracownikow. Przykladowo, postrzeganie zagrozenia dla
bezpieczenstwa moze sie réznic znacznie w roznych kulturach narodowych. Aspekty zwigzane z bezpieczenstwem, w
tym komunikacja i style przywddztwa oraz interakcje miedzy przetozonymi a podwiladnymi mogg wymagacd
przystosowania ich do wielokulturowosci w Srodowisku pracowniczym.

2.6.14. Kultura raportowania powstaje w oparciu o przekonania istosunek personelu do korzysci i mozliwych szkdd
zwigzanych z systemami raportowania oraz o ostateczny wptyw tych czynnikéw na ich akceptacje i korzystanie z takich
systeméw. Duzy wptyw na kulture raportowania ma kultura organizacyjna, zawodowa i narodowa. Kultura
raportowania jest jednym z kryteridw oceny skutecznosci systemu bezpieczenstwa. Wiasciwa kultura raportowania
dazy do zréznicowania zamierzonych i niezamierzonych odchylen i wyznaczenia najlepszego kierunku dziatan zaréwno
dla organizacji, jako catosci, jak i dla bezposrednio zaangazowanych osdb.

2.6.15. Sukces systemu raportowania zalezy od nieustannego naptywu informacji od personelu pierwszej linii.
Dziatania koncepcyjne, w ktdrych rozrdznia sie $wiadome czyny zabronione od niezamierzonych btedow,
przewidywanie stosownych sankcji lub reagowanie bez karania, sg istotne dla zapewnienia skutecznego raportowania
niedoskonatosci w systemie bezpieczenstwa. Kultura ,absolutnego braku winy” jest nieracjonalna a nawet
niewykonalna. Cho¢ kierownictwo uzyska wprawdzie informacje dotyczace bezpieczenstwa, ale system bedzie
nieskuteczny, jezeli bedzie kolidowat z wiasciwymi dziataniami dyscyplinarnymi. Odwrotnie za$, kultura, ktéra nie
rozréznia niezamierzonych bteddéw/pomytek od zamierzonych czyndéw zabronionych bedzie hamowac proces
raportowania. Jesli personel unika raportowania w obawie przed kara, kierownictwo nie pozyskuje istotnych informacji
dotyczacych bezpieczenstwa.

2.6.16. Generalnie, personel musi ufa¢, ze znajdzie wsparcie w przypadku kazdej decyzji podjetej w interesie
bezpieczenstwa, ale musi takze rozumie¢, ze celowe/umysine naruszanie polityki bezpieczenstwa nie bedzie
tolerowane. Dlatego tez dobrowolny system raportowania powinien by¢ poufny i dziata¢ zgodnie z wiasciwy mi
zasadami bezsankcyjnymi. System powinien takze dostarcza¢ personelowi informacji zwrotnych na temat poprawy
bezpieczenstwa osiggnietego w wyniku otrzymanych raportéw. Cel ten wymaga bezpiecznego i fatwego dostepu do
systemow raportowania o bezpieczenstwie, aktywnego pozyskiwania danych i proaktywnego traktowania danych przez
kierownictwo.

2.6.17. Informacje dotyczace bezpieczenstwa powinny by¢ pozyskiwane wylacznie dla poprawy bezpieczenstwa
lotniczego, a ochrona tych informacji jest niezbedna dla zapewnienia ich ciggtego doptywu. Mozna to osiggnac poprzez
zapewnienie/ustanowienie poufnego, dobrowolnego i bezsankcyjnego systemu raportowania. Korzysci beda dwojakie.
Pracownicy czesto znajdujg sie najblizej zagrozen dotyczacych bezpieczefstwa, wiec system raportowania umozliwia
im aktywna identyfikacje tych zagrozen. Jednoczesnie, kierownictwo jest w stanie gromadzi¢ istotne informacje o
zagrozeniach dla bezpieczenstwa i budowac zaufanie personelu.

2.6.18. Po zebraniu i zarchiwizowaniu danych, informacja musi zosta¢ przetworzona w celu wdrozenia wiasciwych
dziatan, o ktorych nalezy we wiasciwym czasie poinformowac pracownikow pierwszej linii.

Ocena kultury bezpieczenstwa i jej promowanie

2.6.19. Skutecznos¢ kultury bezpieczenstwa mozna mierzy¢ i monitorowaé za pomocg wymiernych wskaznikow. W
$rodowisku dojrzatej kultury bezpieczenstwa, mozna przewidzie¢, ze organizacje bedq w stanie wprowadzi¢ mechanizm
wewnetrznej oceny kultury bezpieczenstwa (Organization Safety Culture - OSC). Ocena ta moze by¢ nastepnie
wzbogacona poprzez bardziej zaawansowane technicznie czy tez ukierunkowane profilowanie ryzyka organizacji
(Organization Risk Profiing - ORP). Réwnoczesnie, organizacje branzy i/lub organy legislacyjne moga rozwazyc
ustanowienie systemu nagradzania (np. nagrody za wysoki poziom kultury bezpieczenstwa) dla dostawcow lub
dostawcow ustug biorgcych dobrowolnie udziat w ocenie OSC/ORP. Parametry, ktore nalezatoby oceni¢c w ramach
realizacji OSC/ORP, to czynniki organizacyjne i wyniki wykraczajgce poza konwencjonalne wymagania ujete w
przepisach, niemniej wcigz odnoszace sie do kultury bezpieczenstwa firmy i stad majace wptyw na osiggany w niej
poziom bezpieczenstwa. Taki jest gtowny cel ocen OSC/ORP. Stuzy on uzupetnieniu tradycyjnego nadzoru
legislacyjnego, odnoszac sie do czynnikdw organizacyjnych (standw uspionych), normalnie bedacych poza zakresem
przepisow. Lista kontrolna oceny OSC bytaby bardziej ogdlna w tresci, podczas gdy lista kontrolna w ORP bytaby w
wiekszym stopniu dostosowana do charakteru dziatan organizacji. Dodatek 1 jest ilustracja ewentualnej listy kontrolnej
do oceny OSC/ORP, specyficznych dla danego sektora lotnictwa.

2.7. DYLEMAT ZARZADZANIA
2.7.1. Procesy zarzadzania bezpieczenstwem identyfikujg zagrozenia, ktore potencjalnie mogg niekorzystnie

wptyna¢ na bezpieczenstwo. Procesy te dostarczajg réwniez faktycznych i obiektywnych mechanizméw do oceny
ryzyka stwarzanego przez zagrozenia, wdrazajg sposoby eliminowania zagrozen lub fagodzenia zwigzanego z nimi
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ryzyka. Rezultatem tych procesow jest utatwienie osiggania akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa przy zachowaniu
rownowagi w podziale zasobow pomiedzy dziatalno$¢ zasadniczg (eksploatacje, produkcje) i zabezpieczanie. Z
perspektywy podziatu zasobow, szczegdlnie uzyteczna do opisu procesu osiggania roéwnowagi jest koncepcja
przestrzeni bezpieczenstwa.

Przestrzen bezpieczenstwa

2.7.2. W kazdej organizacji zajmujgcej sie $wiadczeniem ustug, produkcja i ryzyko dotyczace bezpieczenstwa sg ze
sobg powigzane. W miare wzrostu produkcji, moze rosnac ryzyko dotyczace bezpieczenstwa, jesli niedostepne sa
niezbedne zasoby lub udoskonalenia proceséw. Organizacja musi zdefiniowaé swoje cele produkcyjne oraz cele
dotyczace bezpieczenstwa, poprzez osiggniecie réwnowagi pomiedzy wynikami produkcyjnymi a akceptowalnym
ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa. Takze podczas definiowania celéw produkcji, organizacja musi zdefiniowa¢
elementy obronne, ktére utrzymujg pod kontrolg ryzyko dotyczace bezpieczenstwa. Dla dostawcy lub dostawcy ustug,
podstawowymi elementami obronnymi s3: technika, szkolenie oraz wewnetrzne procesy i procedury. Dla panstwa,
podstawowe elementy obronne sg podobne, tj.: szkolenie personelu, odpowiednie wykorzystanie techniki, skuteczny
nadzoér oraz wewnetrzne procesy i procedury wspomagajgce ten nadzor. Przestrzen bezpieczenstwa jest strefg, w
ktdrej organizacja réwnowazy pozadang produkcje z jednoczesnym utrzymywaniem wymaganego zabezpieczania
bezpieczerstwa poprzez kontrolne elementy ryzyka dla bezpieczenstwa. Przyktadowo, producent lub dostarczyciel
ustug Zeglugi powietrznej moze chcie¢ wesprze¢ planowany rozwoj, inwestujgc w nowe technologie. Podejmowanie
decyzji w takich przypadkach powinno obejmowac zaréwno ocene wartosci dodanej do produktu organizacji lub ustugi
danego dostawcy, jak i ocene zwigzanego z tym ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa. Przydzielenie nadmiernych
zasobow na chronienie przed ryzykiem iflub ich kontrolowaniem moze skutkowa¢ tym, Zze produkt lub ustuga stajg sie
nieoptacalne, co zagraza rentownosci organizacji.

2.7.3.  Z drugiej strony, przydzielenie nadmiernych zasobéw na produkcje, kosztem zapewnienia bezpieczenstwa,
moze mie¢ wptyw na wskazniki bezpieczenstwa produkcji lub ustugi i moze w ostatecznosci doprowadzi¢ do wypadku.
Dlatego, istotne jest by nakreslic granice bezpieczenstwa, ktora dawataby wczesny sygnat ostrzegajacy o tym, ze ma
miejsce przypadek niezréwnowazonego podziatu zasobdéw. Dlatego to, granice przestrzeni bezpieczenstwa powinny
by¢ zdefiniowane przez kierownictwo organizacji i powinny by¢ ustawicznie przegladane by mie¢ pewno$¢, ze wiasciwie
odzwierciedlajg one aktualng sytuacje wiasciwie. Patrz Rys. 2-6 ilustrujgcy granice przestrzeni bezpieczenstwa
organizacji.

2.7.4. Potrzeba zachowania réwnowagi pomiedzy produkcjg i zapewnieniem bezpieczenstwa stata sie wymaganiem
rozumianym i akceptowanym przez dostawcéw i dostawcdéw ustug. Rownowaga ta ma réwniez zastosowanie do
zarzadzania przez Panstwo swoim SSP, biorgc pod uwage wymdg zrownowazenia zasobow potrzebnych Panstwu dla
funkcji ochronnych, ktére obejmujg certyfikowanie i Sledzenie.
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Rys. 2-6. Przestrzen bezpieczenstwa

2.8. ZARZADZANIE ZMIANA

2.8.1. Organizacje lotnicze, tacznie z organami regulacyjnymi, doswiadczajg zmian spowodowanych rozwijaniem
sie badZ kurczeniem, a takze zmianami w istniejgcych systemach, wyposazeniu, zasadach, programach, ustugach i
przepisach. Zagrozenia mogg by¢ wprowadzone do systemu lotniczego nieumy$lnie za kazdym razem, gdy zachodzi
jakas zmiana. Istniejgce bazowe procesy tagodzenia ryzyka tez moga zostac dotkniete. Istniejace praktyki zarzadzania
bezpieczenstwem wymagajg, by systematycznie identyfikowa¢ wynikajgce ze zmian zagrozenia a takze opracowywac,
wdrazac i nastepnie oceniaC strategie zarzadzania ryzykiem. Nalezyte zarzadzanie ryzykiem zwigzanego ze zmianami
jest krytycznym wymogiem SSP i SMS.

2.8.2.  Zarzadzanie ryzykiem, ktére wynika ze zmian powinno uwzglednia¢ ponizsze trzy kwestie:

a)

b)

Krytyczne ocenianie systemow i czynnosci. Krytyczno$¢ dotyczy potencjalnych konsekwencji ryzyka
dla bezpieczenstwa czy to w procesie projektowania systemu czy w sytuacji zwigzanej ze zmiang
systemowg. Zmiany w wyposazeniu i w czynnosciach zwigzanych z wyzszym stopniem ryzyka
dotyczacego bezpieczenstwa nalezy zbada¢ po to, by mie¢ pewnos$¢, ze mozliwe bedzie podjecie
niezbednych dziatan naprawczych w celu kontrolowania pojawiajacych sie przypadkéw ryzyka
dotyczacego bezpieczenstwa;

Stabiinosc systemow i Srodowisk operacyjnych. Zmiany mogg by¢ zaplanowane i odbywac sie pod
bezposrednig kontrolg organizacji. Planowane zmiany moga wigzac sie ze wzrostem lub kurczeniem
sie organizacji, jak rowniez wprowadzeniem nowego wyposazenia, produktu lub ustugi. Zmiany
nieplanowane, tgcznie ze zmianami, ktdre sg operacyjne, polityczne lub ekonomiczne, moga takze
stwarzad rézne ryzyka, ktére wymagajg od organizacji reakcji fagodzacej. Przyktady, w ktdrych czesto
zdarzajg sie zmiany systemowe lub $rodowiskowe wymagajg by kierownicy uaktualniali proces
zarzadzania ryzykiem oraz przedmiotowe informacje czesciej niz w sytuacjach bardziej stabilnych.
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<)

Funkcjonowanie w przesztosci, Dotychczasowe dziatanie krytycznych systemdw moze byc¢
wiarygodnym  wskaznikiem ich funkcjonowania w przysztosci. W procesie zapewniania
bezpieczenstwa nalezy, dla S$ledzenia skutecznosci zastosowanych $rodkéw  zapewniania
bezpieczenstwa na przestrzeni czasu, stosowa¢ analizy trendéw, by nastepnie, w przypadku zmiany
sytuacji, wigczy¢ informacje uzyskane na potrzeby planowania przysztych dziatan. Ponadto, gdy na
skutek przeprowadzonych audytdw, ocen, analiz danych, badan czy raportow nastapi wykrycie i
zaradzenie niedostatkom, istotnym bedzie takie informacje uwzglednié po to, by zapewnic
skuteczno$¢ dziatan naprawczych.

29, INTEGRACJA SYSTEMOW ZARZADZANIA

2.9.1.  Organizacje lotnicze znacznie réznig sie pomiedzy sobg wielko$cig i ztozonoscig. Kazda organizacja posiada
hierarchiczny system zarzadzania, sktadajgcy sie z wielu podsystemdw kierowanych poprzez jaki$ rodzaj zarzadzania.
Organizacja powinna zintegrowac¢ swoje systemy zarzadzania, ktdre sg przeznaczone do osiggania konkretnych celdw,
np. dostarczania produktow lub ustug do klientéw. Holistyczny system zarzadzania organizacjg jest czesto okreslany
mianem zintegrowany system zarzadzania lub po prostu ,system zarzadzania” organizacjg.

2.9.2. Typowe systemy zarzadzania wewnatrz organizacji lotniczej moga obejmowac:

a)
b)
c)
d)
e)

f)

g)

system zarzadzania jakoscig - quality management system (QMS);

system zarzadzania bezpieczenstwem - safety management system (SMS);
system zarzadzania ochrong - security management system (SEMS);

system zarzadzania Srodowiskiem - environmental management system (EMS);

system zarzadzania bezpieczenstwem i higieng pracy - occupational health and safety management
system (OHSMS),

system zarzadzania finansami - financial management system (FMS), oraz

system zarzadzania dokumentacjg - documentation management system (DMS).

2.9.3. Kazdy system zarzadzania jest monitorowany przez odpowiedzialnego przywddce (accountable leader).
Ztozone organizacje dostawcdw lub dostawcow ustug mogg mie¢ ponad 30 systemdw zarzadzania, ktére muszg byc

zintegrowane w jednym przedsiebiorstwie. Przyktady takich systeméw to:

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)
h)
D)

b))

k)

system zarzadzania dostawami;

system zarzadzania marketingiem;

system zarzadzania personelem;

system zarzadzania obiektami;

system zarzadzania sprzetem naziemnym;
system zarzadzania produkcja;

system zarzadzania szkoleniami;

system zarzadzania operacjami lotniczymi;
system zarzadzania przewozami towarow;
system zarzadzania obstugg statkéw powietrznych;
system zarzadzania spedycja;

system zarzadzania ryzykiem wynikajacym ze zmeczenia (FRMS).
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2.9.4. W lotnictwie cywinym rozwija sie tendencja integrowania wszystkich wymienionych systeméw zarzadzania,
jako funkcjonalnych komponentéw w jeden nadrzedny system zarzadzania catym przedsiebiorstwem. Taka integracja
przynosi wiele oczywistych korzysci:

a) ograniczenie dublowania dziatan, a wiec obnizenie kosztow;

b) zmniejszenie ogdlnego ryzyka organizacji oraz wzrost rentownosci;
c) zrownowazenie celdéw potencjalnie sprzecznych; oraz

d) zlikwidowanie potencjalnie sprzecznych obowigzkéw i relaciji.

2.9.5. Kazda organizacja zintegruje te systemy opierajac sie na wtasnych specyficznych wymaganiach biznesowych.
Procesy zarzadzania ryzykiem sg niezbednymi cechami systemow SMS, QMS, EMS, FMS, OSHSMS i SeMS. Jesli SMS
miatby dziata¢ w izolacji od pozostatych systemow zarzadzania, mogtaby wystgpic¢ tendencja do skupienia sie wytgcznie
na ryzykach dotyczacych bezpieczenstwa, bez zrozumienia istoty jakosci, ochrony lub zagrozen dla organizacji ze
strony Srodowiska.

2.9.6. Pomimo Ze integracja systemdw obecnie wykracza poza zakres zharmonizowanych SARPs ICAQ i niniejszego
podrecznika, liczne wiadze lotnictwa cywinego oraz dostawcy i dostawcy ustug dostrzegli zalety integracji i

dopasowania wielu systemdw zarzadzania. Szczegdty na temat integracji SMS i QMS znajdujg sie w Rozdziale 5.
2.10. RAPORTOWANIE I BADANIE WYPADKOW
Skuteczne raportowanie bezpieczenstwa

2.10.1. Precyzyjne i terminowe raportowanie istotnych informacji dotyczacych zagrozen, incydentéw i wypadkow
jest w zarzadzaniu bezpieczenstwem dziataniem zasadniczym. Dane, stosowane w analizach bezpieczenstwa,
pochodzg z wielu zrddet. Jednym z najlepszych zrédet danych jest bezposrednie raportowanie przez personel pierwszej
linii, poniewaz to oni widzg zagrozenia w codziennej pracy. Warunkiem wstepnym skutecznego systemu raportowania
jest miejsce pracy, na ktérym pracownicy byli przeszkoleni i z ktdrego sg stale zachecani do zgtaszania wiasnych
btedéw i doswiadczen, co jest warunkiem wstepnym skutecznego raportowania.

2.10.2. Istnieje pie¢ podstawowych cech powszechnie kojarzonych z systemami skutecznego raportowania o
bezpieczenstwie (patrz Rys. 2-7). Skuteczne raportowanie zagrozen jest kluczowym komponentem zarzadzania
bezpieczenstwem. Po zgtoszeniu, dane o zagrozeniach mogg zosta¢ poddane analizom wraz z danymi z innych Zzrodet,
na wsparcie procesow SRM i SA.
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Informacja
Elastycznosc
Ludzie s3 poinformowani na temat czynnikdw ludzkich,
technicznych i organizacyinych ktére decydujg o Ludzie potrafiy modyfikowac
bezpieczeristwie systemu jako catosci, raportowanie w konfrontacji z

nadzwyczajnymi okolicznosciami,
przechodzac od ustalonych trybow do
bezposdrednich, pozwalajacych na szybkie
docieranie informacji do szczebla
decyzyjinego.

. Uczenie sie
Chec

. _ Ludzie majg kompetende
Ludzie chetnie SKUTECZNE pozwalajace na

raportuj swoje bledy i RAPORTOWANIE —_ Wyciaganie wnioskdw 2
doswiadczenia. BEZPIECZENSTWA systemdw zbierania

informacji dotyczacych

bezpieczenrstwa i maja
wole wprowadzania
zasadniczych reform,

Odpowiedzialnos¢

Ludzie sy zachecani do (i nagradzani za) dostarczania istotnydh
informacji o bezpieczeristwie. Istniele jednakie wyrazna granica
miedzy zachowaniami akceptowalnymii nieakceptowalnymi.

Rys. 2-7.Skutecznie raportowanie bezpieczenstwa — pie¢ podstawowych cech

2.10.3. Innym Zrédtem danych uzywanych w SRM i SA sg raporty z wydarzen. Mogg one obejmowac zdarzenia, od
tych o najwiekszych konsekwencjach (wypadki, powazne incydenty) az do zdarzen o niewielkich konsekwencjach,
takich jak incydenty operacyjne, awarie lub wady systemu/sprzetu itd. Przy czym, prawne wymogi obowigzkowego
raportowania zdarzen o duzych konsekwencjach (wypadki, powazne incydenty) sg ogdinie znane a dojrzate Srodowisko
zarzadzania bezpieczenstwem uwzgledni tez raportowanie zdarzen o mniejszych konsekwencjach. Pozwoli to na
ustanowienie niezbednych mechanizmdéw monitorowania, ukierunkowanych na wszystkie potencjalne wydarzenia o
duzych konsekwencjach. Czesto$¢ wystepowania wydarzen o mniejszych konsekwencjach jest nieunikniong
zapowiedzig zaistnienia wydarzen o wiekszych konsekwencjach.

2.10.4. Dalszych wskazowek na temat systemow dobrowolnego i obowigzkowego raportowania przez Panstwo
incydentéw do ICAO dostarczajg Dodatki 2 i 3 do Rozdziatu 4. Kolejne wskazéwki na temat dobrowolnych systeméw
SMS raportowania dostarcza Dodatek 5 do Rozdziatu 5.

Badanie wypadkow i incydentow
2.10.5. Gdy zdarzy sie wypadek lub powazny incydent uruchamiany jest proces jego badania w celu znalezienia

przyczyn nieskutecznosci dziatan dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem oraz wygenerowania Srodkow zaradczych
zapobiegajgcych powtodrzeniu sie uchybienia. Tak wiec, w $rodowisku zarzgdzania bezpieczenstwem badanie wypadku
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ma odrebny cel, bedac niezbednym procesem, ktéry jest uruchamiany w sytuacji, gdy elementy obronne
bezpieczenstwa, bariery, kontrole i czynniki réwnowazace w systemie zawiodty.

2.10.6. Bedac istotnym, reaktywnym komponentem elementéw zawartych w ramach SMS i SSP, badania wypadkow
przyczyniajg sie do ciggtej poprawy funkcjonowania systemu lotniczego poprzez wykrywanie pierwotnych przyczyn
wypadkéw/incydentéw oraz dostarczanie do$wiadczer. Moga wspomagaé decyzje dotyczace opracowywania dziatan
korygujacych i towarzyszacg im odpowiednia alokacje zasobdw oraz mogg rozpoznawac to, jakie ulepszenia sa
lotnictwu potrzebne, w tym SMS, SSP a takze panstwowy proces badania wypadkoéw. Powszechnie jest tak, ze
obowigzkowe badania (na poziomie Panstwa) ograniczajg sie do wypadkéw i powaznych incydentéw, podczas gdy
dojrzate Srodowisko zarzadzania bezpieczenstwem moze zajg¢ sie takze badaniem zdarzen o mniejszych
konsekwencjach.

2.10.7. Oprécz ustalania faktdw i odkrywania pierwotnych przyczyn wypadkow/incydentdw, wiekszo$¢ badan
skutkuje takze wykrywaniem zagrozen/niebezpieczenstw. Skuteczny i catoSciowy proces badania uwzglednia rdznice
miedzy ostatecznym rezultatem niebezpiecznego wydarzenia a zagrozeniemyniebezpieczenstwem, ktdre przyczynito
sie do wypadku/incydentu. Taki proces moze, w ramach catego systemu lotnictwa, obejmowacé czynniki systemowe,
uspione lub organizacyjne. W obecnym Srodowisku proaktywnego zarzadzania bezpieczenstwem, konieczne i wazne
jest integrowanie procesu badania wypadku/incydentu z procesem raportowania/identyfikacji zagrozen w
przedsiebiorstwie. Formularze raportdw z badania powinny zawieraé wyrazne postanowienie o dokumentowaniu
wykrytych w trakcie badania zagrozeniach/niebezpieczenstwach, ktdre wymagatyby dalszego dziatania w ramach
procesu identyfikacji i tagodzenia zagrozen w przedsiebiorstwie. Powszechng praktyky jest, ze raporty z badan
ograniczajg swoje ,Wnioski” i ,Dziatania podjete/zalecane” tylko do przyczyn najblizszych lub bezposrednich. A zatem,
wszystkie drugorzedne lub posrednie zagrozenia/niebezpieczenstwa mogg by¢ przeoczone o ile nie uzupetni sie tej luki
poprzez potaczenie proceséw badania wypadkow/incydentdéw i procesow identyfikacji zagrozen.

2.11. ZBIERANIE I ANALIZA DANYCH DOTYCZACYCH BEZPIECZENSTWA
Zbieranie danych dotyczacych bezpieczenstwa oraz ich jakosc

2.11.1. Podejmowanie decyzji w oparciu o dane jest jednym z najwazniejszych aspektéw kazdego systemu
zarzadzania. Dane, ktore majg bycC zbierane mogg obejmowac wypadki i incydenty, wydarzenia, niezgodnosci lub
odchylenia oraz raporty dotyczace zagrozen. Jakos¢ danych, ktére wykorzystuje sie do skutecznego podejmowania
decyzji, musi by¢ brana pod uwage w calym procesie opracowywania i wdrazania SSP i SMS. Niestety, wielu bazom
danych brakuje, jakosci jaka jest potrzebna do dostarczenia wiarygodnej podstawy do oceny priorytetow
bezpieczenstwa i skutecznosci fagodzenia ryzyka. Nieuwzglednienie ograniczen, jakimi obarczone sg dane uzyte do
wsparcia procesu zarzadzania ryzykiem dotyczagcym bezpieczenstwa i funkcji zapewnienia bezpieczenstwa doprowadzi
do wadliwych wynikéw analizy, co moze prowadzic do btednych decyzji i zdyskredytowania procesu zarzadzania
bezpieczenstwem.

2.11.2. Z uwagi na to jak wazna jest jakos¢ danych, organizacje muszg ocenia¢ dane, ktére sg uzywane pomocniczo
w zarzadzaniu ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa iw procesach zapewniania bezpieczenstwa, stosujgc nastepujgce

kryteria:

a) Trafnosc¢ danych. Czy zebrane dane sg akceptowalne zgodnie z kryteriami ustalonymi dla ich
planowanego wykorzystania?;

b) Kompletnosc. Czy nie brakuje jakich$ istotnych danych?;

9] Powtarzailnosc. Czy zakres pomiaru danego parametru jest spdjny, czy moze zostaé powtdrzony i
czy nie zawiera btedu?;

d) Dostepnosc. Czy dane sg fatwo dostepne do analizowania?;

e) Aktuainosc. Czy dane odnoszg sie do okresu pozostajgcego w sferze zainteresowania iczy sg szybko
dostepne?;

f) Bezpieczeristwo. Czy dane sg chronione przed nieumys$ing lub modyfikacja dokonana w ztej wierze?;

g) Doktadnosc. Czy dane sg wolne od bteddw?

Przez uwzglednienie tych siedmiu kryteridw dotyczacych jakosci danych, analizy danych dotyczacych bezpieczenstwa
wygenerujg informacje mozliwie najbardziej doktadne, do wykorzystania na wsparcie podejmowania decyzji
strategicznych.

32



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -34 - Poz. 66

Baza danych o bezpieczenstwie

2.11.3. W kontekécie zbierania i analizy danych dotyczacych bezpieczenstwa, okreslenie baza danych o
bezpieczenstwie moze obejmowal nastepujgce rodzaje danych lub informacji, ktére mozna wykorzysta¢ na wsparcie
analizy danych o bezpieczenstwie :

a) dane z badania wypadkow;

b) dane z obowigzkowych badan incydentéw;

c) dane z raportéw dobrowolnych;

d) dane z ciggtego raportowania zdatnosci do lotu;

e) dane z monitorowania wynikéw operacyjnych;

f) dane z oceny ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa;

g) dane z ustalen audytéw/raportow;

h) dane z badan nad bezpieczenstwenyz przegladow bezpieczenstwa;

i) dane dotyczace bezpieczenstwa z innych Panstw, regionalnych organizacji nadzorujgcych
bezpieczenstwo (RSOO) lub z regionalnych organizacji do spraw badania wypadkdéw i incydentéw
(EAIO) itp.

2.11.4. Termin baza danych o bezpieczeristwie moze sie odnosi¢ do krajowych baz(y) danych zwigzanych z SSP
Panstwa lub moze sie odnosi¢ do baz(y) zwigzanych z wewnetrznymi SMS-ami dostawcy ustug, w zaleznosci od
kontekstu. Dobrowolne raporty mogg pochodzi¢ od personelu operacyjnego (dostawcow ustug, pilotow itd.), ale takze
od pasazerow lub ogétu spoteczenstwa.

2.11.5.Duza cze$¢ danych w bazach bezpieczenstwa ma forme raportow zwigzanych ze skomplikowany mi
zdarzeniami, takimi jak wypadki i incydenty. Raporty w bazach danych tego typu udzielajg, z reguty, odpowiedzi na
serie pytan: Kto uczestniczyt w zdarzeniu? Co sie takiego zdarzyto, ze spowodowato napisanie raportu? Kiedy zdarzenie
miatlo miejsce? Gdzie zdarzenie miato miejsce? Dlaczego co$ sie wydarzyto? Inne rodzaje baz danych odnosza sie do
relatywnie waskich tematéw, takich jak informacje o lotach, pogodzie i natezeniu ruchu. Te raporty zawierajg proste
fakty.

2.11.6. Bazy danych dotyczace bezpieczenstwa przechowuje sig, z reguty, w réznych komoérkach organizacyjnych danej
organizacji. Wiele organizacji zapewnia dostep do baz danych poprzez interfejs umozliwiajacy analitykom
bezpieczenstwa skuteczne wyszukiwanie raportow, ktdre ich interesujg. Raporty mogg byc¢ przeglagdane osobno lub
tacznie. Narzedzia analityczne umozliwiajg analitykom bezpieczenstwa na przegladanie danych $ciggnietych w réznych
formatach. Przykiady: arkusze kalkulacyjne, mapy i rozmaite typy wykresow.

2.11.7. Dla zapewnienia zrozumiatosci bazy danych i poprawnosci jej uzywania, informacje odnoszace sie do samej
bazy (metadane) musza by¢ dobrze udokumentowane i dostepne dla uzytkownikow. Rodzaje metadanych obejmuija
definicje dziedziny, zmiany dokonane w bazie na przestrzeni czasu, reguty uzytkowania, formularz z zebrania danych
i odnosniki do prawidtowych wartosci.

2.11.8. Ogromna liczba baz danych dotyczacych bezpieczenstwa zostata stworzona niezaleznie przez wiele réznych
organizacji majgcych specyficzne obszary odpowiedzialnoéci i potrzeby analityczne. Aby dostarczy¢ analitykom
zajmujgcym sie bezpieczenstwem w lotnictwie szerszej perspektywy na zagadnienia bezpieczenstwa, nalezy zbudowac
programy wspomagajgce integracje informacji dotyczacych bezpieczenstwa, ktére bedg potrafity pobiera¢ informacje
z mnogosci zrddet, stosowaé powszechne dla baz standardy, taczy¢ metadane oraz tadowac je na wspding platforme
usytuowang w architekturze scentralizowanego przechowywania danych.

2.11.9. Po obrdbce, dane dotyczace bezpieczenstwa udostepniane sg analitykom poprzez wspdlny interfejs i wspolny
zestaw narzedzi analitycznych. Gdy analityk potrzebuje danych z réznorodnych baz, obstuga techniczna moze je
pozyskac z wtasciwych baz poprzez aplikacje wspdinych standardéw dla danych i skonstruowac zupetnie nowa baze
danych. Schematyczny wyglad krajowego systemu danych dotyczacych bezpieczenstwa jest pokazany na Rys. 2-8,
ktory pokazuje wejscia, procesy i wyjscia zwigzane ze zbieraniem danych o bezpieczenstwie, analizg i wymiana.
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Dane wprowadzane
(gromadzenie)

raporty z wypadkéw i incydentow;

systemy dobrowolnego raportowania zdarzen;

obowigzkowe systemy raportowania zdarzen;

systemy zbierania danych operacyjnych (dostarczanych bezposrednio przez
dostawcow ustug);

systemy zbierania danych z nadzoru nad bezpieczenstwem.

Procesy
(analiza)

narzedzia zbierania danych i systemy zarzadzania danymi do zbierania i
przechowywania danych pochodzacych z:

o systemow raportowania wypadkéw i incydentow;

o systemow zbierania danych operacyjnych;

o systemdw zbierania danych z nadzoru nad bezpieczenstwem;

o zalecen z badan wypadkéw i powaznych incydentow;
metody analityczne do oceny znanego i nowego ryzyka wynikajacego z
wszelkich dostepnych danych;
wskazniki poziomu bezpieczenstwa, poziomy docelowe i alarmowe (poziom
indywidualny lub potgczony) do mierzenia stanu bezpieczenstwa i wykrywania
niepozadanych trendéw;
opracowywanie procesow nadzorowania opartych o ryzyko, facznie z
ustalaniem priorytetow inspekcji i audytow;

Dane wychodzace
(wymiana)

zalecenia dotyczace bezpieczenstwa, wydawane przez odpowiednie wiadze
krajowe na podstawie analizy wszystkich danych wejsciowych systemu
bezpieczenstwa;
raporty dotyczace wskaznikdw bezpieczenstwa, poziomdw alarmowych i
docelowych (poziom panstwa i dostawcy ustug), wygenerowane poprzez analizy
danych wejsciowych, w tym:

o analizy pordwnawcze (jako kryterium odniesienia);

o analizy trenddw historycznych;

o korelacja; pomiedzy wskaznikami proaktywnymi i wynikami

bezpieczenstwa (wypadki i powazne incydenty);

przeglady krajowych przepiséw i proceséw nadzoru, w tym ustalania
priorytetdw dziatan nadzorczych, wedtug obszaréw najwiekszego ryzyka;
dziatania administracyjne wymagane dla celéw bezpieczenstwa;
wymiana informacji dotyczacych bezpieczerstwa pomiedzy panstwowymi
organami regulacyjnymi i wkadzami prowadzacymi badania wypadkéw;
wymiana informacji dotyczacych zagadnien bezpieczenstwa pomiedzy
dostawcami ustug, organami regulacyjnymi oraz organizacjami prowadzgcymi
badania wypadkéw, na poziomach krajowym, regionalnym i miedzynarodowym.

Rys. 2-8 Schemat krajowego systemu danych dotyczacych bezpieczenstwa

Analiza danych dotyczacych bezpieczenstwa

2.11.10. Po zgromadzeniu z réznych zrédet danych o bezpieczenstwie, organizacje powinny dokona¢ analizy w celu
zidentyfikowania zagrozen i kontrolowania ich potencjalnych konsekwencji. Poza tym, analiza moze byc¢ wykorzystana:

a) jako pomoc przy decydowaniu, jakie dodatkowe fakty s potrzebne;

b) do ustalenia czy istniejg jakieS uspione czynniki, lezgce u podstaw niedostatkdw w sferze
bezpieczenstwie;

c) jako pomoc w wycigganiu przekonywujgcych wnioskow;

d) do monitorowania i pomiaru trendéw bezpieczenstwa lub ich poziomu.

2.11.11. Analiza bezpieczenstwa jest czesto powtarzalna i wymaga wielu cykli. Moze by¢ jakosciowa lub ilosciowa.
Brak bazowych danych ilosciowych moze wymusi¢ poleganie w wiekszym stopniu na metodach analizy jako$ciowej.

2.11.12. Ocena ludzka moze podlegaé uprzedzeniom wynikajgcym z do$wiadczen, co moze mie¢ wplyw na
interpretacie wynikéw analizy lub weryfikacje hipotez. Jedng z najczestszych form btedu oceny jest sktonno$¢ do
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popetniania btedu konfirmacji (confirmation bias). Jest to tendencja poszukania i przyjmowania informacji, ktore
potwierdzaja to, co oceniajacy uwaza za prawdziwe.

Metody i narzedzia analityczne
2.11.13. Mozna stosowac ponizsze metody analizy bezpieczenstwa:

a) Analiza statystyczna. Metody tej mozna uzy¢ do oceny znaczenia dostrzeganych trendéw w
bezpieczenstwie, czesto ilustrowanych w graficznych prezentacjach wynikéw analizy. O ile analiza
statystyczna moze dostarczy¢ solidnej dawki informacji o tym jak znaczne sa niektére trendy to,
aby unikng¢ bfednych wnioskdw, nalezy starannie rozwazy¢ poziom jakosci danych i metod
analitycznych.

b) Analiza trendow. Poprzez monitorowanie trenddw w danych o bezpieczenstwie, mozna snuc
przewidywania, co do wydarzen w przysztosci. Trendy mogg wskazywac na zagrozenia dopiero
powstajgce.

C) Porownania normatywne. Dostepnos¢ danych moze nie byC¢ wystarczajgca by zapewnic
faktograficzng podstawe do pordwnania okolicznosci potencjalnych zdarzen. W takich przypadkach,
konieczne moze by¢ prébkowanie realidw w warunkach zblizonych.

d) Symulacje i testy. W niektdrych przypadkach, zagrozenia moga sie ujawni¢ podczas symulacji, jak
rowniez w testowaniu laboratoryjnym — przeprowadzanych dla uzasadnienia sugestii, iz istnieja
nowe typy operacji, sprzetu lub procedur.

e) Panele ekspertow. Opinie wspotpracownikdw i specjalistbw mogg by¢ uzyteczne w ocenianiu
zréznicowanego charakteru zagrozen kojarzonych z konkretng niebezpieczng okolicznoscia.
Multidyscyplinarny zespdt, powotany do oceny dowoddw istnienia niebezpiecznej okolicznosci,

moze pomdc ustali¢ najlepszy kierunek dziatan naprawczych.

f)  Analiza kosztow | zyskow. Zaakceptowanie zalecanych $rodkow kontroli ryzyka dotyczacego
bezpieczenstwa moze zaleze¢ od wiarygodnosci analizy kosztéw i zyskéw. Koszt wdrozenia
proponowanych srodkéw trzeba wywazy¢ wzgledem przysztych korzysci. Analiza kosztow i zyskow
moze sugerowac, ze da sie tolerowa¢ konsekwencje ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa, jesli sie
wezmie pod uwage czas, wysitek i niezbedny koszt wdrozenia dziatania naprawczego.

Zarzadzanie informacjami o bezpieczenstwie

2.11.14. Sitg napedowa skutecznego zarzadzania bezpieczenstwem sg dane. Wihasciwe zarzadzanie bazami danych
organizacji jest fundamentalne dla zapewnienia skutecznej i niezawodnej analizy skonsolidowanych zrédet danych.

2.11.15. Zbudowanie i utrzymanie bazy danych dotyczacych bezpieczenstwa dostarcza niezbednego narzedzia
personelowi monitorujgcemu  zagadnienia bezpieczenstwa systemu. Na rynku dostepny jest szeroki asortyment
stosunkowo niedrogich elektronicznych baz danych, ktére s3 w stanie spetni¢ wymagania dotyczace zarzadzania
danymi w organizagji.

2.11.16. W zaleznosci od wielkosci i ztozonosci organizacji, wymagania systemu mogg obejmowac szereg
umiejetnosci, niezbednych dla skutecznego zarzadzania danymi dotyczacymi bezpieczenstwa. Ogolnie, system

powinien:
a) posiadac¢ przyjazny dla uzytkownika interfejs do wprowadzania danych i zapytan;

b) posiadac¢ zdolnos¢ przetwarzania duzych ilosci danych dotyczacych bezpieczenstwa w uzyteczne
informacje, pomocne w podejmowaniu decyzji;

c) zredukowac obcigzenie pracg kierownikdw i personel zajmujacy sie bezpieczenstwem;
d) dziata¢ po relatywnie niskim koszcie.

2.11.17. Aby wykorzysta¢ potencjalne mozliwoséci baz danych, wymagane jest podstawowe rozumienie ich dziatania.
O ile informacja, ktéra zostata zgrupowana w sposob zorganizowany, moze zosta¢ uznana za baze danych, o tyle
analiza zapisow na papierze - przechowywanych w ramach prostego katalogu - wystarczy tylko do operacji prostych.
Przechowywanie, rejestrowanie, zagladanie do papierowych informacji iich wyszukiwanie w systemach papierowych
- to niewygodne zadanie. Dane dotyczace bezpieczenstwa powinny by¢ raczej przechowywane w bazach
elektronicznych, bo te umozliwiajg zapytania o zapisy i generujg analizy wyjsciowe w asortymencie formatow.
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2.11.18. Wiasciwosci funkcjonalne i atrybuty réznych systemdw zarzadzania bazami danych rdéznig sie pomiedzy sobg
i nalezy je rozpatrywac pojedynczo przed podjeciem decyzji, ktéra baza bedzie najbardziej przydatna. Podstawowe
funkcje powinny umozliwi¢ uzytkownikowi realizacje zadan takich jak:

a) zapisywanie zdarzen dotyczacych bezpieczenstwa w réznych kategoriach;

b) linkowanie zdarzen z wtasciwymi dokumentami (np. raportami lub fotografiami);

c) monitorowanie trendéw;

d) zestawianie analiz, wykresow i raportow;

e) sprawdzanie zapiséw historycznych;

f) dzielenie sie danymi z innymi organizacjami;

g) monitorowanie procesu badania wypadkow; oraz

h) monitorowanie wdrazania dziatan naprawczych.

Zabezpieczanie danych o bezpieczenstwie

2.11.19. Zaktadajgc mozliwos¢ niewlasciwego uzycia danych dotyczacych bezpieczenstwa, ktdre zostaty
skompilowane wytacznie na rzecz postepu w bezpieczenstwie lotniczym, zarzadzanie bazg danych musi obejmowacd
takze zabezpieczenie takich danych. Zarzadzajacy baza danych musza réwnowazy¢ potrzebe ochrony danych z
potrzebg jej udostepniania tym, ktdrzy mogg zwiekszy¢ bezpieczenstwo lotnicze. Zabezpieczanie obejmuje:

a) adekwatnos¢ przepisow dotyczacych dostepu do informacji w stosunku do wymagan zarzadzania

bezpieczenstwem;

b) dziatania koncepcyjne i procedury organizacji w zakresie ochrony danych dotyczacych
bezpieczenstwa, ktdre powinny umozliwia¢ dostep do nich tylko osobom, ktdre ,potrzebuja
wiedziec”;

c) uniemozliwienie identyfikacji poprzez usuniecie wszystkich szczegdtow, ktdére mogg umozliwic
stronie trzeciej odkrycie tozsamosci osdb (na przyktad numery rejsdw, daty/godziny, miejscowosci
i typy statkéw powietrznych);

d) bezpieczenstwo systeméw informatycznych, przechowywania danych i sieci tgcznosci;
e) zakaz nieuprawnionego uzycia danych.
Dalsze informacje na temat ochrony danych dotyczacych bezpieczenstwa znajdujg sie w Dodatku 5 do Rozdziatu 4.
2.12. WSKAZNIKI BEZPIECZENSTWA I MONITOROWANIE DZIAtANIA

2.12.1. Dane wychodzace z systemu zbierania ianalizy danych dotyczgcych bezpieczenstwa sg zwykle przedstawiane
w postaci tablic i wykresow. Typowo, takie tablice i wykresy, zazwyczaj wykorzystywane w konwencjonalnych
systemach zarzadzania typu jako$¢/niezawodnos$¢, pokazujg zaledwie "migawke” analizy danych z jednorazowego
zapytania.

2.12.2. Rysunek 2-9 jest tablicg (skopiowanym ekranem) podstawowej analizy danych; pokazuje podlegajaca
obowigzkowemu raportowaniu (MOR) ostateczng liczbe incydentéw u operatora w roku 2009, w rozbiciu na typ
samolotdéw. Ta podstawowa tablica nie pokazuje liczby samolotéw danego typu ani liczby wykonanych przez nie lotéow.
Dlatego, korzysc¢ z tablic tego typu jest ograniczona. Taka tablica nie bytaby wystarczajaca dla ciggtego wskazywania
poziomu bezpieczenstwa.

2.12.3. Analiza, wykorzystywana do ciggtego monitorowania bezpieczenstwa, miataby posta¢ danych okresowo
wyodrebnionych w celu wygenerowania tablicy lub wykresu trendu aktualizowanego miesiecznie lub kwartalnie. Jego
ilustracja jest pokazana na Rys. 2-10. Ta tablica danych podaje informacje o stopniu incydentalnosci, raportowanym
comiesiecznie, dla catkowitej liczby godzin lotu (FH) floty danego operatora. Okresowe (miesieczne) uzupetnianie
danych dotyczacych stopnia incydentalnosci pozwoli wdwczas wykorzystywac tablice, jako wskaznik ciggtego
monitorowania trendu. Gdy juz taki ciggty wskaznik monitorowania trendu znajdzie sie na swym miejscu, nastepnym
krokiem bedzie przeksztatcenie go we wskaznik pomiaru osiggow bezpieczenstwa, przez ustanowienie na tablicy
poziomu docelowego ialarmowego. Te punkty danych historycznych (osiagi wczesniejsze) beda podstawa dla ustalenia
lub zdefiniowania niedopuszczalnych pozioméw alarmowych w trendach, jak réwniez pozadanego docelowego poziomu
poprawy, jaki nalezy osiggng¢ w konkretnym okresie. Dalszymi szczegétami na temat opracowywania wskaznikow
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osiggdw bezpieczenstwa i zwigzanych z nimi ustawien celu i poziomu alarmowego znajdujg sie w Rozdziatach 4 (SSP)
i5 (SMS).

2.13. ZAGROZENIA

2.13.1. Identyfikacja zagrozen jest warunkiem wstepnym procesu zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa.
Kazde btedne rozrdznienie pomiedzy zagrozeniem i ryzykiem dotyczacymi bezpieczenstwa moze byc¢ zrodtem chaosu.
Wyrazne zrozumienie zagrozen i zwigzanych z nimi konsekwengji jest niezbedne dla wdrozenia wiasciwego zarzadzania
ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa.
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Zrozumienie zagrozen i konsekwencji

2.13.2. Zagrozenie jest ogdlnie zdefiniowane przez praktykow, jako stan lub przedmiot posiadajgcy mozliwosc
spowodowania $mierci i obrazen ludzi, uszkodzen sprzetu lub konstrukcji, straty materialnej lub zmniejszenia zdolnosci
do realizacji wyznaczonych zadan. Dla potrzeb zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa w lotnictwie, pod
pojeciem zagrozenie, nalezy skupiac te okolicznosci, ktére moga powodowac lub przyczynic sie do niebezpiecznej pod
wzgledem bezpieczenstwa eksploatacji samolotow, lotniczego sprzetu, produktu i ustug. (Wskazowki na temat
odrézniania zagrozen bezposrednio zwigzanych z bezpieczenstwem lotniczym od innych ogdlinych/przemystowych
zagrozen znajdujg sie pod 2.13.12 oraz 2.13.13).

2.13.3. Rozwazmy przykladowo wiatr o predkosci pietnastu weztéw, co nie jest koniecznie stanem zagrozenia. W
istocie wiatr o predkosci pietnastu weztdw wiejacy wzdtuz osi drogi startowej przyczynia sie do polepszenia osiggow
statku powietrznego podczas startu i lgdowania. Jednakze wiatr o predkosci pietnastu weztdw wiejacy pod katem
dziewiecdziesieciu stopni w stosunku do osi drogi startowej, na ktdrej ma sie odbyc¢ start lub lgdowanie stwarza warunki
wiatru bocznego, ktére mogg byc¢ zagrozeniem ze wzgledu na mozliwo$¢ przyczynienia sie do zdarzenia w postaci
bocznego wypadniecia z drogi startowej.

2.13.4. Zagrozenia s3a nieodlaczng czesciq dziatalnosci lotniczej. Jednakze ich pojawieniu sie i mozliwym
konsekwencjom mozna starac sie zaradzi¢ poprzez stosowanie rozmaitych strategii tagodzgcych, ktére zapanujg nad
potencjatem zagrozenia, ktére skutkowatoby niebezpieczenstwem dla dziatan statku powietrznego Ilub funkcjonowania
sprzetu lotniczego.

2.13.5. Istnieje powszechna tendencja do mylenia zagrozen z ich konsekwencjami lub skutkami. Konsekwencja to
skutek, ktéry mégt by¢ wywotany przez zagrozenie. Na przyktad, wypadniecie poza koniec pasa drogi startowej, jest
konsekwencja zwigzang z zagrozeniem w postaci zanieczyszczonego pasa. Poprzez wczesniejsze jasne zdefiniowanie
zagrozenia mozna przewidywac okreslone konsekwencje lub skutki. Mozna zauwazy¢, ze konsekwencje mogag byc¢
wielowarstwowe, takie jak posrednie zdarzenie niebezpieczne, ktore poprzedzi ostateczng konsekwencje (wypadek).
Wiecej informacji w Dodatku 2, Tabela 2-A2-3.

2.13.6. W powyzszym przyktadzie z wiatrem bocznym, natychmiastowym skutkiem zagrozenia moze by¢ utrata
sterowania poprzecznego, poprzedzajgca wypadniecie z drogi startowej. Ostateczng konsekwencjg moze byc¢wypadek.
Niszczacy potencjat zagrozenia materializuje sie w jednej lub wielu konsekwencjach. Dlatego tez w ocenie
bezpieczenstwa wazne jest, aby zawierata ona kompleksowe zestawienie wszystkich mozliwych konsekwencji, ktére
beda opisane doktadnie i w sposdb praktyczny. Nalezy odrdzni¢ najwyzszg konsekwencje w postaci utraty zycia, od
innych, posiadajgcych mniejszy potencjat, takich jak zwiekszenie obcigzenia pracg zatogi lotniczej, dyskomfort
pasazerdw czy zmniejszenie marginesow bezpieczenstwa. Opis konsekwencji zgodnie z ich prawdopodobny mi
skutkami utatwi opracowanie i wdrozenie efektywnych strategii minimalizujgcych poprzez ustalenie priorytetow i
przydziat ograniczonych zasobdw. Trafna identyfikacja zagrozen prowadzi do odpowiedniej oceny ewentualnych
skutkow.

2.13.7. Zagrozenia nalezy odrdznia¢ od btedéw, zwyktego i nieuniknionego komponentu ludzkich dziatan, z ktory mi
trzeba sobie radzic.

Identyfikacja zagrozenia i ustalanie priorytetow

2.13.8. Zagrozenia w przedsiebiorstwie istniejg na wszystkich poziomach i mozna je wykry¢ poprzez korzystanie z
systemow raportowania, inspekcji czy audytéw. Niefortunne przypadki mogg mie¢ miejsce, gdy zagrozenie zbiegnie
sie z pewnymi czynnikami aktywujgcymi. W zwigzku z tym, zagrozenia nalezy identyfikowa¢ zanim doprowadza do
wypadkéw, incydentéw lub innych zdarzen zwigzanych z bezpieczenstwem. Waznym mechanizmem proaktywnego
identyfikowania zagrozen jest system dobrowolnego zgtaszania zagrozen/incydentéw. Dalsze wskazowki na temat
systemow dobrowolnego zgtaszania znajdujg sie w Dodatku 2 do Rozdziatu 4, i w Dodatku 5 do Rozdziatu 5. Informacje
zebrane poprzez wymienione systemy zglaszania mogg zostaC uzupetnione obserwacjami lub ustaleniami
zarejestrowanymi podczas rutynowych inspekcji obiektow lub audytéw organizacji.

2.13.9. Zagrozenia mogg takze byc¢ identyfikowane lub wyodrebniane z przegladéw raportéw dotyczacych badan
powypadkowych. Uwzgledniajgc przede wszystkim te, ktore sg uznawane za poSrednie czynniki sprzyjajace i ktore
moglyby nie by¢ objete witasciwymi dziataniami naprawczymi wynikajgcymi z procesu powypadkowego badania.
Dlatego tez, systematyczna procedura przegladania raportow z badania wypadkow/incydentéw pod wzgledem
istniejgcych zagrozen jest dobrym mechanizmem wzbogacenia systemu identyfikacji zagrozen w organizacji. Jest to
szczegolnie istotne w organizacjach, w ktdrych kultura bezpieczenstwa nie jest jeszcze na tyle dojrzata, by utrzymac
skuteczny system dobrowolnego zgtaszania zagrozen.

2.13.10. Zagrozenia mozna dzieli¢ ze wzgledu na ich zrédfa lub lokalizacje. Obiektywne ustalanie priorytetdéw zagrozen
moze wymagac ich kategoryzacji pod wzgledem dotkliwosci/prawdopodobienstwa spodziewanych konsekwencji, co
utatwi ustalanie priorytetdw strategii tagodzenia ryzyka tak by ograniczone zasoby byty wykorzystane w sposob
najbardziej efektywny. Przyktad procedury ustalania priorytetdw zagrozen znajduje sie w Dodatku 3 do niniejszego
Rozdziatu.
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Metodologie identyfikacji zagrozen
2.13.11. Trzy metodologie identyfikacji zagrozen:

a)  Reaktywna (Reactive). Ta metodologia obejmuje analize przesztych zdarzen lub ich skutkdw.
Zagrozenia sg identyfikowane poprzez badanie zdarzen dotyczacych bezpieczenstwa. Incydenty i
wypadki sg czytelnymi wskazaniami niedostatkdw w systemie i dlatego moga byc¢ uzyte do okreslenia
zagrozen zarowno tych, ktdre przyczynity sie do zdarzenia, jak i tych pozostajgcych w uspieniu;

b)  Proaktywna (Proactive). Ta metodologia obejmuje analize sytuacji aktualnych, ktéra jest zadaniem
pierwszorzednym funkcji zapewniania bezpieczenstwa, wraz z jej audytami, ocenami, raportami
pracownikdw oraz zwigzanymi z tym analizami i procesami oceniania. Obejmuje ona aktywne
poszukiwanie zagrozen w ramach istniejgcych proceséw;

c) Przewidywaina (Predictive). Ta metodologia obejmuje zbieranie danych w celu identyfikacji mozliwych
negatywnych skutkow lub zdarzen w przysziosci oraz analizowanie proceséw i Srodowiska dla

identyfikowania potencjalnych przyszitych zagrozen i inicjowanie dziatan tagodzacych.

Rozroznianie miedzy zagrozeniami dla lotnictwa a zagrozeniami dla pracownikow,
zdrowia i Srodowiska (polskie BHP)

2.13.12. Ustalenie tego czy zagrozenie odnosi sie do lotnictwa czy BHP bedzie zalezato od jego potencjalnych lub
przewidywalnych konsekwencji lub ryzyka. Kazde zagrozenie, ktére moze mie¢ wptyw (bezposredni czy posredni) na
bezpieczenstwo operacyjne statku powietrznego lub bezpieczenstwo lotniczego sprzetu, produktu lub ustugi zwigzanej
z bezpieczenstwem lotniczcym powinno by¢ uznane za majace zwigzek z lotniczym SMS. Zagrozeniem skutkujgcym
wylgcznie konsekwencjami dla BHP (tj. bez jakiegokolwiek wptywu na bezpieczenstwo lotnicze) nalezy sie zajgc
oddzielnie w ramach systemu/procedury BHP, zgodnie z odno$nymi wymaganiami wiasnymi organizacji lub krajowymi.
Zagrozenia dla BHP i ich konsekwencje, ktére nie majg wplywu na bezpieczenstwo lotnictwa nie sg przedmiotem
lotniczych SMS.

2.13.13. Ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa zwigzanym ze zlozonymi zagrozeniami, ktére jednoczesnie maja
wpltyw na bezpieczenstwo lotnicze i BHP mozna zarzadzac poprzez oddzielne (réwnolegte) procesy minimalizacji ryzyka
po to, aby oddzielnie przeciwdziata¢ konsekwencjom dla lotnictwa i BHP. Alternatywnie, w przypadkach zagrozen
ztozonych mozna stosowac zintegrowany system minimalizacji ryzyka lotniczego i BHP. Przykladem zagrozenia
ztozonego jest ,uderzenie pioruna w statek powietrzny” (w terminalu tranzytowym lotniska). Zagrozenie to moze byc
uznane przez inspektora BHP za ,zagrozenie w miejscu pracy” (personel naziemny/bezpieczenstwo miejsca pracy).
Dla inspektora lotniczego SMS jest to jednoczesnie zagrozenie lotnicze zwigzane z ryzykiem uszkodzenia statku
powietrznego i narazenia bezpieczenstwa pasazerow. Poniewaz konsekwencje takich ztozonych zagrozen dla BHP i dla
bezpieczenstwa lotniczego nie sa takie same, z nalezng uwagg powinny zosta¢ poddane oddzielnie analizie. Cele i
gtéwny kierunek dziatan prewencyjnych w przypadku BHP i bezpieczenstwa lotniczego bytyby rézne.

2.14. RYZYKO DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA
2.14.1. Zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa jest kolejnym kluczowym skkadnikiem systemu
zarzadzania bezpieczenstwem. Uzycie terminu zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa ma odrozni¢ te

funkcje od zarzadzania ryzykiem finansowym, prawnym, ekonomicznym i temu podobnymi. Niniejszy paragraf
przedstawia podstawy zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa i obejmuje nastepujgce zagadnienia:

a) definicje ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa;

b) prawdopodobienstwo ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa;

c) dotkliwos¢ ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa;

d) mozliwos¢ tolerowania ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa; oraz

e) zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa.

Definicja ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa

2.14.2. Ryzyko dotyczace bezpieczenstwa to przewidywane prawdopodobienstwo i dotkliwos¢ konsekwencji lub
skutkéw istniejgcego zagrozenia Ilub sytuacji. O ile skutkem moze by¢ wypadek, to posrednie konsekwencje
wydarzenia/zdarzenia (intermediate unsafe event/consequence) moze byc¢ okreslone, jako ,najbardziej wiarygodny
skutek”. Dostarczenie takich wielopoziomowych konsekwencji do identyfikacji wigze sie zreguly z posiadaniem bardziej

skomplikowanego oprogramowania dla fagodzenia ryzyka. Przyklad arkusza kalkulacyjnego tagodzenia ryzyka w
Dodatku 2 do niniejszego rozdziatu takze spetnia to wymaganie.
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Prawdopodobienstwo ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa

2.14.3. Proces kontrolowania ryzyka dotyczgcego bezpieczenstwa rozpoczyna sie od oceny prawdopodobienstwa, Zze
konsekwencje zagrozen zmaterializujg sie podczas wykonywanych przez firme dziatan lotniczych. Prawdopodobienstwo
ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa jest definiowane, jako prawdopodobienstwo Iub czestotliwos¢ wystgpienia
konsekwencji lub skutku dla bezpieczenstwa. Przy okreslaniu prawdopodobienstwa mogag by¢ pomocne nastepujace
pytania:

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

b) Jaki inny sprzet lub czesci tego samego typu mogg mie¢ podobne defekty?
c) Ile osdb przestrzega omawiane procedury lub jest do tego zobowigzana?
d) Przez jaki procent czasu jest w uzyciu podejrzany sprzet lub watpliwa procedura?

e) W jakim stopniu implikacje organizacyjne, zarzadcze lub regulacyjne mogq przenosic¢ sie na wieksze
zagrozenia dla bezpieczenstwa publicznego?

2.14.4. Wszekie czynniki, lezace u podstawy takich pytan, pomogg w ocenie prawdopodobienstwa zaistnienia
zagrozenia, wzigwszy pod uwage wszelkie potencjalnie mozliwe scenariusze. Okreslenie prawdopodobienstwa moze
by¢ wykorzystane, jako pomoc przy okresleniu prawdopodobienstwa ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa.

2.14.5. Na Rys. 2-11 pokazano typowa tabele prawdopodobienstwa ryzyka dotyczacego bezpieczerstwa, w tym
przypadku pieciopunktowg. Tabela obejmuje pie¢ kategorii okreslajgcych prawdopodobienstwo odnoszace sie do
niebezpiecznego wydarzenia lub okolicznosci, opis kazdej kategorii i przypisane do kazdej kategorii wartosci liczbowe.

2.14.6. Nalezy podkreslic, ze jest to tylko przyktad i ze w celu osiggniecia efektu wspdtmiernego z konkretny mi
potrzebami i stopniem skomplikowania réznych organizacji nalezy odpowiednio zaadaptowac poziom szczegotowosci i
ztozonosci tabel i matryc. Nalezy takze zauwazyé, ze organizacje moga zamiesci¢ zardwno kryteria jakosciowe, jak i
ilosciowe, az do pietnastu wartosci.

Prawdopodobieristwo Znaczenie Waﬂosc
liczbowa
Czeste Prawdopodobnie wystgpi wiele razy (wystepowato czesto) 5
Sporadyczne Prawdopodobnie wysta_pl od czasu do czasu 4
(wystepowato niezbyt czesto)
Dalekie Prawdopodobnie nie wystapi, ale jest to mozliwe 3
(wystepowato rzadko)
Nieprawdopodobne Bardzo mato prawdo.po_dobpe,. ze wystapi 2
(przypadek wystapienia nie jest znany)
Skrajnie nieprawdopodobne Prawie niewyobrazalne, ze kiedykolwiek moze wystgpi¢ 1

Rys. 2-11. Tabela prawdopodobienstwa ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa

Dotkliwos¢ ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa

2.14.7. Po dokonaniu oceny prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka, w nastepnej kolejnosci ocenia sie dotkliwos¢
ryzyka, biorgc pod uwage potencjalne konsekwencje zwigzane z zagrozeniem. Dotkliwos¢ ryzyka dotyczgcego
bezpieczenstwa definiuje sie, jako rozlegtos¢ szkody, jakiej mozna sie normalnie spodziewaé, jako konsekwencji lub

skutku zidentyfikowanego zagrozenia. Ocena dotkliwosci moze opiera¢ sie na:

a) Ofiarach smiertelnych/obrazeniach: lle moze byc¢ ofiar Smiertelnych (pracownikow, pasazeréw,
0s6b postronnych)?

b) Szkodach: jaki jest prawdopodobny stopien uszkodzen statku powietrznego, sprzetu lub mienia?
2.14.8. Ocena dotkliwosci powinna uwzgledniaé wszystkie mozliwe konsekwencje zwigzane z niebezpieczna

okolicznoscig lub przedmiotem, zaktadajac najgorszy przewidywalny scenariusz. Rys. 2-12 przedstawia typowa tabele
dotkliwosci ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa. Obejmuje ona pie¢ kategorii opisujgcych poziom dotkliwosci, opis
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kazdej kategorii i wartosci liczbowe przypisane do kazdej kategorii. Podobnie jak w przypadku tabeli
prawdopodobienstwa ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa, niniejsza tabela stuzy wytacznie jako przykiad:

Tolerancja ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa

2.14.9. Proces oceniania prawdopodobienstwa i dotkliwosci ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa mozna wykorzy stac
do wyprowadzenia wskaznika takiego ryzyka. Wskaznik, utworzony wedtug powyzej opisanej metodologii, sktada sie
z alfanumerycznego oznacznika pokazujgcego pofaczone, szacunkowe wyniki prawdopodobienstwa i dotkliwosci.
Odpowiednie kombinacje dotkliwosci/prawdopodobienstwa sg przedstawione w matrycy oceny ryzyka dotyczacego
bezpieczenstwa na Rys. 2-13.

2.14.10. Trzecim krokiem w tym procesie jest okre$lenie tolerancji ryzyka. Po pierwsze, konieczne jest by w matrycy
uzyska¢ oznaczniki oceny ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa. Na przyktad rozwazmy sytuacje, gdzie
prawdopodobienstwo ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa zostato ocenione jako sporadyczne (4), a dotkliwos¢ ryzyka
bezpieczenstwa - jako niebezpieczna (B) . Potgczenie prawdopodobienstwa i dotkliwosci (4B) jest wskaznikiem ryzyka
dotyczacego bezpieczenstwa danej konsekwencji.

Dotkliwos¢ Znaczenie Wartos¢

Zniszczenie sprzetu

—  Wiele ofiar $miertelnych A

Katastrofalna

— Duze obnizenie marginesu bezpieczenstwa, fizyczne dolegliwosci lub
obcigzenie operatoréw pracg w takim stopniu, ze nie ma pewnosci, ze

Niebezpieczna beda wykonywali swoje zadania w petni lub z nalezytg doktadnoscig B

— Powazne obrazenia

— Powazne uszkodzenia sprzetu

— Znaczne zredukowanie margineséw bezpieczenstwa, ostabienie zdolnosci
operatoréw do radzenia sobie z niekorzystnymi warunkami na skutek
Wieksza wzrostu obcigzenia praca lub warunkéw ostabiajacych ich wydajnosc @
— Powazny incydent
— Obrazenia oséb

—  Ucigzliwosc
Niewiclka — O_gra_mczenla operacyjne D
— Uzycie procedur awaryjnych
Pomniejsze incydenty
Nieistotna — Niewielkie konsekwencje E
Rys. 2-12. Tabela dotkliwosci ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa
Dotkliwos¢ ryzyka
Prawdopodobienstwo ryzyka
Katastrofalna Niebezpieczna Powazna Niewielka Nieistotna
A B C D E
Cagste 5 5A 5B 5C
Sporadyczne 4 4 A 4B
Odlegte 3 3 A 3 E
Nieprawdopodobne 2 ZD 2E
Skrajnie
nieprawdopodobne 1 1 B 1C 1 D 1 E

Rys. 2-13. Matryca oceny ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa
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2.14.11. Znacznik, uzyskany z matrycy oceny ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa nalezy nastepnie przenies¢ do
matrycy tolerancji ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa, ktéra opisuje kryteria tolerancji w danej organizacji. Uzywajac
powyzszego przyktadu, kryterium oceny ryzyka na poziomie 4B zalicza sie do kategorii ,nietolerowane w istniejgcych
warunkach”. W tym przypadku oznacznik konsekwencji ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa jest nie do
zaakceptowania. Organizacja musi wiec:

a) podjac dziatania redukujace narazenie sie na konkretne ryzyko, tj. musi w oznaczniku ryzyka
zredukowac sktadnik prawdopodobienstwa;

b) podjg¢ dziatania redukujgce dotkliwos¢ konsekwencji zwigzanych z zagrozeniem, tj. musi w
oznaczniku ryzyka zredukowaé sktadnik dotkliwosci; lub

c) zaprzesta¢ danej dziatalnosci, jesli ztagodzenie nie jest mozliwe.

Uwaga. — Odwrdcona piramida na Rys. 2-14 odzwierciedla staty wysiek przesuwania znacznika ryzyka w kierunku
odwroconego wierzchotka piramidy. Rys. 2-15 jest przyktadem alternatywnej matrycy tolerowania ryzyka.

2.15. ZARZADZANIE RYZYKIEM DOTYCZACYM BEZPIECZENSTWA

2.15.1. Zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa obejmuje ocene i tagodzenie skutkdw zagrozen dla
bezpieczenstwa. Celem zarzadzania bezpieczenstwem jest ocena rodzajow ryzyka zwigzanego ze zidentyfikowany mi
zagrozeniami oraz stworzenie i wdrozenie skutecznych i wtasciwych Srodkow tagodzacych. Dlatego tez zarzadzanie
ryzykiem jest kluczowym komponentem procesu zarzadzania bezpieczenstwem zaréwno na poziomie krajowym, jak i
na poziomie dostawcy lub dostawcy ustug.

2.15.2. Zagrozenia s3g ocenione pojeciowo, jako akceptowalne, tolerowane lub nieakceptowalne. Spadek oceny
ryzyka poczatkowo ocenionego, jako nietolerowane jest nie do przyjecia w zadnym wypadku. Prawdopodobienstwo
nasilenia skutkdw zagrozen jest tak duze, a potencjat szkodliwosci stwarza takie zagrozenie dla bezpieczenstwa, ze
jest wymagane natychmiastowe dziatanie tagodzace.

2.15.3. Ryzyko dotyczace bezpieczenstwa, ktdérego ocena mieSci sie w obszarze tolerowanym, jest do
zaakceptowania pod warunkiem wdrozenia przez organizacje wiasciwych strategii tagodzacych. Pojedyncze ryzyko
dotyczace bezpieczenstwa, ocenione wstepnie, jako nietolerowane moze zostac ztagodzone i nastepnie przejs¢ do
obszaru tolerowanego, pod warunkiem, ze takie ryzyko bedzie kontrolowane przez odpowiednie strategie tagodzace.
W obydwu przypadkach mozna przeprowadzi¢ uzupetniajgcg analize koszt-korzys¢, jesli uzna sie to za stosowne.
Dalsze szczegéty patrz pkt 2.15.7.

2.15.4. Ryzyko dotyczace bezpieczenstwa, ocenione poczatkowo, jako podpadajgce pod obszar ryzyka
akceptowalnego, staje sie akceptowalne takim, jakim aktualnie jest i nie wymaga od organizacji zadnych dziatan dla
podniesienia badz utrzymania prawdopodobienstwa iflub dotkliwosci konsekwencji zagrozen.

Dokumentacja/arkusz kalkulacyjny zarzadzania ryzykiem

2.15.5. Kazda prdba tagodzenia ryzyka musi by¢ udokumentowana zgodnie z wymaganiami. Mozna to zrobi¢ na
podstawowym arkuszu kalkulacyjnym lub tabeli tagodzenia ryzyka, obejmujacej nieskomplikowane dziatania, procesy
lub systemy. Dla identyfikacji zagrozen i tagodzenia ryzyka w skomplikowanych procesach, systemach lub dziataniach,
dla utatwienia procesu dokumentowania, konieczne moze by¢ wykorzystanie klientowi dedykowanego oprogra-
mowania. Kompletna dokumentacja dotyczaca tagodzenia ryzyka powinna zosta¢ zatwierdzona przez odpowiedni
szczebel kierownictwa. Przyktad podstawowego arkusza dla fagodzenia ryzyka znajduje sie w Dodatku 2.

42



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —44 - Poz. 66

Zakres toleranciji Znacznik oceny ryzyka | Sugerowane kryteria

5A, 5B, 5C, Nieakceptowalne

w istniejacych

4A, 4B, 3A okolicznosciach

Obszar

tolerowalny

Akceptowalne przy
zalozonym lagodzeniu
ryzyka. Moze wymagac

decyzji na poziomie

kierow niczym.
3E, 2D, 2E
lB, 1C, 1D, Akceptowalny
1E
Rys. 2-14 Matryca tolerowania ryzyka bezpieczenstwa
Zakres znacznika ryzyka Opis Zalecane dziatanie

Przerwac lub zredukowac operacje
natychmiast, jesli konieczne. Przeprowadzi¢
5AISBI 5cl Wysokie priorytetowe tagodzenie ryzyka, aby zapewnic
4A,4B, 3A ryzyko wprowadzenie QOdatlfowych lub
wzmocnionych srodkéw zapobiegawczych w
celu obnizenia znacznika ryzyka do zakres
umiarkowanego lub niskiego poziomu.

Zaplanowac wykonanie oceny bezpieczenstwa

Umlarkor(v;ne w celu obnizenia znacznika ryzyka do poziomu
yzy niskiego ryzyka, jesli jest to wykonalne.
3E, 2D, 2E,1B, Niskie Akceptowalne, takie jakie jest.
Ryzyko Nie ma potrzeby dalszego tagodzenia ka.
1C ,1D, 1E yzy p Y go iag ryzy
Rys. 2-15 Alternatywna matryca tolerancji ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa

Czynnik ludzki i zarzadzanie ryzykiem

2.15.6. Zatozywszy, ze celami dojrzatych SSP i SMS sg zaréwno czynniki ludzkie, jak i organizacyjne, elementem
kazdego dojrzatego, skutecznego systemu zarzadzania ryzykiem jest okreslony proces analizy. W toku jakiegokolwiek
dziatania identyfikujgcego zagrozenie badZ tagodzacego ryzyko z udziatem cztowieka, niezbedne jest zapewnienie, by
istniejace badz zalecane elementy obronne uwzglednialy czynnik ludzki (human factor - HF). Tam gdzie konieczne,
przeprowadzona moze zosta¢ uzupetniajgca analiza czynnika ludzkiego dla wsparcia konkretnego dziatania/zespotu
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tagodzenia ryzyka. Analiza czynnikdw ludzkich (HF) zapewnia zrozumienie wplywu btedu cztowieka na sytuacje i
ostatecznie przyczynia sie do opracowania bardziej wszechstronnych i efektywnych dziatan tagodzaco/korygujacych.
Model btedu ludzkiego jest podstawg procesu analizy i definiuje zwigzek pomigedzy dziataniami i btedami oraz
klasyfikuje btedy, pozwalajac szybciej zidentyfikowac i zrozumie¢ pierwotne zagrozenia. Takie zrozumienie zapewnia
witasciwe przeprowadzenie analizy pierwotnych przyczyn. Indywidualne dziatania i decyzje, rozpatrywane bez
kontekstu, mogg praktycznie wyglada¢ na zdarzenia przypadkowe, umykajgce naleznej uwadze. Zachowanie ludzkie
natomiast niekoniecznie jest przypadkowe. Zazwyczaj jest zgodne z jakimé wzorcem i daje sie analizowac i
odpowiednio zrozumieC. Ostatecznie, ta istotna perspektywa HF skutkuje bardziej wszechstronnym i pogtebionym
procesem tagodzenia. Analiza czynnika ludzkiego zapewnia, ze podczas procesu fagodzenia ryzyka w organizacji
zostang nalezycie rozwazone czynniki ludzkie i zwigzane z nimi okolicznosciowe, nadzorcze i organizacyjne
oddziatlywania — przy okazji identyfikacji przyczyn pierwotnych i czynnikdw sprzyjajacych lub eskalujacych ryzyko.

Analiza kosztéw i korzysci (CBA)

2.15.7. Analiza koszt-korzys¢ lub koszt-skutek jest procesem niezaleznym od fagodzenia lub oceniania ryzyka
dotyczacego bezpieczenstwa. Jest ona z reguty kojarzona z protokotem wyzszego szczebla zarzadzania, takim jak
ocena wptywu przepisow, lub projektami rozszerzenia dziatalnosci gospodarczej. Ale mozliwe sg sytuacje, gdy ocena
ryzyka moze odbywac sie na poziomie dostatecznie wysokim lub moze mie¢ znaczacy wptyw finansowy. W takich
sytuacjach, na wsparcie oceny ryzyka moze zostac¢ zagwarantowany uzupetniajgcy proces CBA lub proces skutecznego
gospodarowania kosztami. Ma to zapewni¢, by analiza koszt-efektywnos$¢ kosztow, lub uzasadnienie dla zalecanych
dziatan tagodzacych lub kontroli prewencyjnych uwzgledniato towarzyszace implikacje finansowe.

2.16. WYMAGANIA BAZUJACE NA NAKAZACH I OSIAGACH
Zrozumienie wymagan opartych na osiggach

2.16.1. Wsrdd spotecznosci lotniczej istnieje wzrastajgce przekonanie, ze skuteczne wdrozenie krajowych programow
bezpieczenstwa (SSP) i systemow zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) wymaga, by istniejgce nakazowe podejscie do
bezpieczenstwa uzupetnic o podejécie oparte na wynikach. PodejScie oparte na wynikach operacyjnych, wsparte
zbieraniem i analizg istotnych danych, ma sens biznesowy, przy czym jednoczesnie zapewnia odpowiedni poziom
bezpieczenstwa.

2.16.2. Jednym z celéow systemu zarzadzania bezpieczenstwem jest to, by dla bardziej skutecznej kontroli ryzyka
dotyczacych bezpieczenstwa wprowadzic elementy uzupetniajgce, bazujgce na wynikach. W $rodowisku
konwencjonalnym, spolegliwym wobec przepiséw, podejécie do zarzadzania bezpieczenstwem jest wzglednie sztywne
i nakazowe, gdzie to przepisy dotyczace bezpieczenstwa sg stosowane, jako narzedzia administracyjne. Dla
zapewnienia przestrzegania przepiséw, rama prawna jest uzupetniana inspekcjami i audytami.

2.16.3. W Srodowisku ulepszonego bezpieczenstwa bazujgcego na wynikach, wprowadza sie do nakazowej ramy
prawnej pewne elementy, ktére bazujg na osiggach. To pozwala, by w aspekcie spolegliwosci wobec przepisu znalazto
sie miejsce na osiggi bardziej elastyczne, oparte na ryzyku (i przez to bardziej dynamiczne). W rezultacie, niektdre
elementy w ramach SMS i SSP mogg byc zarzadzane w sposdb coraz bardziej bazujgcy na osiggach a nie na czystym
nakazie. Bezpieczenstwo tych bazujgcych na osiggach elementéw jest chronione niczym komponenty zarzadzania
ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa odnosnych ram.

2.16.4. Znajdujace sie w ramach SMS/SSP elementy bazujgce na osiggach obejmujg proces monitorowania i
mierzenia osiggéw bezpieczenstwa zaréwno na poziomie indywidualnego dostawcy lub dostawcy ustug, jak i na
poziomie Panstwa. Element ten pozwala organizacji na wybor wiasnych wskaznikdw monitorowania bezpieczenstwa i
ustanowienie odpowiednich poziomdw alarmowych i docelowych odpowiednich dla wtasnego kontekstu, historii
osiggow i oczekiwan. Nie ma sztywnych (obowigzkowych), nakazanych wskaznikdw bezpieczenstwa ani poziomow
alarmowych czy nakazanych wartosci, ktore wynikatyby z SMS/SSP.

Warunki wstepne dla wymagan bazujacych na osiggach

2.16.5. Panstwo powinno mie¢ SSP a jego dostawcy produktdw i ustug powinni mie¢ u siebie SSP i SMS. Na miejscu
musi by¢ interfejs, poprzez ktdry organizacje legislacyjne bedq z poszczegdlinymi dostawcami produktow i ustug
uzgadnia¢ wskazniki dziatania bezpieczenstwa ich SMS i zwigzane z nimi cele, oczekiwane poziomy bezpieczenstwa
oraz poziomy alarmowe. Wymagane jest by dostawca ustug posiadat zdefiniowany proces ciggtego monitorowania
wynikéw bezpieczenstwa u indywidualnych dostawcéw i dostawcow ustug. Nowe, dodatkowe procesy oparte na
osiggach, wprowadzone i odpowiednio zaakceptowane/zaaprobowane przez organ regulacyjny, powinny posiadac
wiasciwe wskazniki wynikow, opracowane do monitorowania wiasnie takich proceséw bazujgcych na osiggach. Takie
wskazniki, dedykowane dla proceséw, mozna uwazac za uzupetniajgce w stosunku do wskaznikow SMS wyzszego
rzedu bezpieczenstwa.
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Bazowy i rOwnowazny poziom bezpieczenstwa

2.16.6. Wynik dziatania bezpieczenstwa, uzyskany z wprowadzenia do ramy SMS elementdw bazujgcych na wynikach
w ramie SMS lub bedacy uzupetnieniem SMS, nie powinien by¢ gorszy niz wynik we wczesniej istniejgcej, czysto
nakazowej ramie prawnej. Aby oceni¢ lub monitorowac czy istotnie wystepuje taka ,rownowaznosc¢”, powinny istniec
wskazniki bezpieczenstwa do monitorowania catosciowego wyniku wydarzen (przypadki nieprzestrzegania) w danym
procesie/systemie, w ktérym bedzie wprowadzony element oparty na osiggach. Jako przyktad, wskaznik $redniej
incydentow dla catego Planowania Lotow i Zarzadzania Paliwem (FPFM) po wprowadzeniu postanowien, by bazowac
na osiggach nie powinien by¢ gorszy niz wskaznik incydentéw sprzed wprowadzenia postanowien, by bazowac na
osiggach. Aby sie przekona¢ czy jest utrzymywany ,réwnowazny” poziom bezpieczenstwa mozna, poprzez taki proces
poréwnawczy, zweryfikowaé osiggi bazowe sprzed wprowadzenia ww. elementdw z osiggami po ich wprowadzeniu.
Jesli okaze sie, ze lepszy jest wynik pdzniejszy, bedzie to oznacza¢, ze pojawit sie ,lepszy” poziom bezpieczenstwa.
Tam gdzie jest degradacja osiggéw w systemie, dostawca ustug powinien wraz z organem regulacyjnym zweryfikowa¢
przyczyny takiego stanu i podjaé wiasciwe dziatania, ktére mogg obejmowac konieczne modyfikacje samego wymogu
by bazowac na osiggach, lub jesli to niezbedne, przywrdci¢ zasadnicze wymagania nakazowe. Szczegdty dotyczace
tego jak mozna zmierzy¢ osiggi systemu uzywajgc wskaznikdw osiggéw bezpieczenstwa uwzgledniono w pkt 2.16.7,
a takze Rozdziat 4 i 5 niniejszego podrecznika.

Pomiar i monitorowanie oparte na wydajnosci

2.16.7. Monitorowanie i mierzenie procesu opartego na wydajnosci powinno by¢ dokonywane poprzez stosowne
wskazniki wydajnosci, jakosci lub bezpieczenstwa, ktdre w sposdb ciggty Sledza wydajnos¢ tego procesu. Parametrami
dla Sledzenia jego wydajnosci mogg byc skutki przypadkowych zdarzen, odchylenia lub wszelkie inne typy wydarzen,
ktére odzwierciedlajg poziom bezpieczenstwa, jako$¢ czy poziom ryzyka procesu. Do $ledzenia takich skutkéw nalezy
wykorzysta¢ wykres trendu danych. Zazwyczaj, wydarzenia, ktére s brzemienne w skutkach nalezy postrzegac
bardziej w kategorii czestotliwosci niz w wartoéciach bezwzglednych. Tam gdzie to ma zastosowanie, dla kazdego
wskaznika powinny zostac ustalone poziomy alarmowe, jak rowniez pozadane i docelowe poziomy poprawy. Docelowo
majg one stuzy¢, jako znaczniki definiujgce stopy odchylern od normy/nieakceptowalnosci wydarzen, jak réwniez stopy
pozadanej, docelowej poprawy wskaznika. Ustawienie poziomu alarmowego skutecznie postuzy wskaznikowi
bezpieczenstwa, jako linia demarkacyjna miedzy akceptowalnym obszarem trendu a obszarem nieakceptowalny m.
Dopoki stopa czestotliwosci wydarzenia nie ma w procesie tendencji do przekroczenia lub dokonania wytomu w
ustanowionych kryteriach poziomu alarmu, ilos¢ takich wydarzen uwaza sie za akceptowalng (a nie za nienormalng)
dla danego okresu monitorowania. Z drugiej strony, docelowy poziom poprawy ma by¢ osiggniety w okreslonym
punkcie czasu (kamien milowy) lub w okresie monitorowania. Przy tak zdefiniowanych nastawach celu i alarmu, staje
sie jasne, ze jakosciowe/ilosciowe skutki mozna wyliczy¢ pod koniec dowolnego okresu monitorowania. Mozna to zrobic
poprzez policzenie - dla poszczegdinego wskaznika i/lub pakietu wskaznikow bezpieczenstwa - ilosci przerw
alarmowych i/lub liczby celéw osiggnietych. Przyktady wskaznikow dziatania bezpieczenstwa i metodologii ustalania
celu/alarmu s3 omdwione odpowiednio w Rozdziatach 4 5.

Oglad wymagan bazujacych na osiagach

2.16.8. Inaczej niz w przypadku audytu pojedynczych wymagan nakazowych, ocena procesu w oparciu o wyniKi
bedzie wymagata, aby oceniajgcy byt Swiadom kontekstu procesu/elementu w ramach catej struktury, jak roéwniez
ztozonosci audytowanej organizacji. Moze nie istnie¢ proste kryterium ,tak” lub ,nie” albo zdany/niezdany, ktére mozna
zastosowac. Przyktadem mogtaby byc¢ akceptowalno$¢ systemu raportowania zagrozen lub akceptowalno$¢ poziomdéw
docelowych/alarmowych dla proceséw opartych na wynikach. Moze to obejmowaé wiecej interaktywnosci,
monitorowania, negocjacji i obiektywnego osgdu audytora. Poziom Ilub stopien zgodnosci takich elementéw bywajg
takze rézne w zaleznosci od ztozonosci procesu lub dziatania podlegajacego audytowi. Przyktadem wyniku Ilub
zgodno$ci elementu, ktdry zalezy od ztozonosci organizacji lub procesu bytby proces tagodzenia ryzyka. Proces
fagodzenia ryzyka moze obejmowaé uzycie jednostronicowego arkusza na potrzeby prostego, jednoosobowego
dziatania w ramach zadania warsztatowego. Z drugiej strony tagodzenie ryzyka dla procesu wielodyscyplinarnego (np.
operacji w przestrzeni powietrznej nad wulkanem) moze wymagac uzycia oprogramowania tagodzacego ryzyko w celu
dokonania satysfakcjonujgcej wszechstronnej oceny bezpieczenstwa.
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Dodatek 1 do Rozdziatu 2

I KULTURY BEZPIECZENSTWA W ORGANIZACJI (OSC)
(PRZYKEAD DLA OPERATORA LOTNICZEGO)

LISTA KONTROLNA DO OCENY PROFILU RYZYKA W ORGANIZACJI (ORP)

Uwaga. — Ta lista kontrolna OSC/ORP jest tylko koncepcyjna. Pokazanych trzydziesci siedem parametrow nie stanowig catosc ale majg zastosowanie do organizacy, jaka jest operator
lotniczy. Do oceny innych typow dostawcow ustug trzeba te parametry przystosowac. Zataczone wyniki maja charakter czysto ilustracyjny. Pokazana ocena OSC/ORP powinna byc
prowadzona na zasadzie dobrowolnosci uczestnictwa w zwigzku z tym, Ze kultura organizacji/parametry profilu wykraczajg poza zakres normainych uregulowari prawnych. Po sugerowane
zastosowania systemu oceny OSC/ORP patrz Rozdziat 2 pkt 2.6.19.

Kolumna wynikdw: Z przewijanego menu wybierz "1" (L1), "2" (L2), "3" (L3) lub "N/A" (NIE DOTYCZY) wedtug oceny PQOI/PMI/AOC ORP 12 marca

Nazwa organizacji: Ocena dokonana przez/ Data:
POZIOM / PROFIL RYZYKA WYNIK
Parametr ryzyka organizacji Poziom 3 (Najnmiej poZgdany) Poziom 2 (Sredni) Poziom 1 (Najbardziej poZzadany) (Poziom #.
Ki ik od iedzialny— pelnienie funkdi Brak kierow nika odpow iedzialny za TOR kierow nika odpow iedzialnego w spomina TOR kierow nika odpow iedzialnego jasno
1 |erc()j\:)v mc o pg}\:l ;ie Z'dehfte aI/e'ra“Ifoéucr'] al petnienie funkgji doty czacy ch nieznaczaco lub pomija funkcje doty czace okresla ostateczng odpow iedzialno$¢ za 3
ty zacy 2Pl wajl ! bezpieczenstw a/jakosci TOR bezpieczenstw a/jakosci bezpieczenstwo & sprawy jakosci
2 Finansowa kondy cja organizacji DO USTALENIA DO USTALENIA DO USTALENIA 2
3 Sredni wiek floty > 12 lat 8 do 12 lat < 8 lat 2
4 Wy nik dziatania SMS 2011 r.: 65% do 75% 76% do 90% > 90% 3
Wdrozono program HIRA dla wszy stkich
Wdrozono program HIRA. gtdw ny ch obszaréw operacy jny ch. Ukonczenie lub
5 Program Identy fikacji Zagrozen Brak programu HIRA Ukonczenie lub przeglad od 1 do 3 projektow przeglad > 3 projektow oceny ryzyka (na 100 2
i Oceny Ryzyka (HIRA) oceniajacy ch ryzy ko ( na 100 pracow nikdw pracow nikéw operacy jny ch) dla wszy stkich
operacyjnych) w ciggu ostatnich 12 miesiecy obszardéw operacyjnych w ciggu ostatnich 12
miesiecy
6 |Wymagajace grafikow dyzurdw lub rozkladow DO USTALENIA DO USTALENIA DO USTALENIA 2
lotéw (liczba incy dentéw na FTL?)
Stosunek liczby osob zajmujacy ch sie
7 bezpieczenstw em i kontrolg jakosci do catkow itej 1: > 20 1:15 - 20 1: < 15 3
liczby pracow nikéw operacy jny ch
Mieszane Floty [% pilotéw objetych MFF — wy Zszy
8 % mniej pozadany ] DO USTALENIA DO USTALENIA DO USTALENIA 1
0, i A
g [Trasy ETOPS (% obstugiwany ch sektorow ETOPS) DO USTALENIA DO USTALENIA DO USTALENIA 2
[wyzszy % mniej pozadany ]
1o |Czastrwania ETO Psog‘gg’ai:;‘]' zas trwania mniej DO USTALENIA DO USTALENIA DO USTALENIA 2
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Nazwa organizacji:

Ocena dokonana przez/ Data:

POZIOM / PROFIL RYZYKA WYNIK
Parametr ryzyka organizacji Poziom 3 (Najmniej pozadany) Poziom 2 (Sredni) Poziom 1 (Najbardziej poZadany) (Poziom #
11 Doswiadczenie firmy (lata dziatalnosci) < 5 lat 5 do 10 lat > 10 lat 3
taczna fluktuacja na stanowiskach dy rektora
12 zarzadzajacego, kierow nika bezpieczenstwa i 3 lub wiecej 2 1 lub zero 2
kierow nika jakosci przez ostatnie 36 miesiecy
13 Doswiadczenie i kwalifikacje dy rektora Ma < niz 3 lata doswiadczenia lotniczego| Ma > 3 lata doswiadczenia lotniczego lub kw alifikacje Ma > 3 lata doswiadczenia lotniczego oraz 3
zarzadzajgcego (na dzien dokonywania oceny) oraz brak kwalifikacji techniczny ch techniczne kw alifikacje techniczne
Ma < 5 lat do$wiadczenia w lotnictw ie
- Lo e cywilnym w dziedzinie Ma > 5 lat doswiadczenia w lotnictwie cywilnym w  [Ma > 15 lat dos$wiadczenia w lotnictwie cy wiym
Doswiadczenie i kwalifikacje ) , s R ; . pos ; . . , NN
14 . . ] . bezpieczenstw a/jakosci lub brak dziedzinie bezpieczenstw a/jakosci oraz techniczne w dziedzinie bezpieczenstw a/jakosci oraz 2
kierow nika bezpieczenstwa (SM) ; e : ] . )
techniczny ch kw alifikacje lotnicze techniczne kw alifikacje lotnicze
kw alifikagji lotniczy ch
Doéwiad ie i kwalifikaci Ma.|< > lat dgs'w(;afit'zem(a:/w X)tlmst‘g |ek Ma > 5 lat doswiadczenia w lotnictwie cy wilnym w Ma > 15 lat doswiadczenia w lotnictwie
15 oswiadczenie 1 kwallrikacje oywilnym w dziedzinie QC/QA Iub brak | - iq 47inie kontroli jakoéci/zapew nianiu jakosci oraz [y wilnym w dziedzinie QC/QA oraz kwalifikagje 1
kierow nika jakosci techniczny ch kwalifikacji w lotnictwie e ; - - : C T .
cywilnym, kwalifikacje techniczne w lotnictwie cy wilny m. techniczne w lotnictwie cy wilny m.
. . . , . . SM lub QM TOR nie zajmuje réw noczes$nie 2
Kierow nik bezpieczenstwa lub kierow nik N L . ; - . A A
Wielorakie funkcje personelu zwigzanego z jakosci zajmuje réw noczesnie inne SM lub QM TOR obe]_mum, inne, fu.nkcy,e niezwigzane zad_nycﬁ inny ch k|e|.'owr!|czych StaDOW'SI.( W
16 dzani bezpi Astw em/Jakoéci ki . " isk - bezposrednio z bezpieczenstw em/jakoscig, np. IT, organizacji lub poza nig a ich TOR nie obejmuja
zarzadzaniem bezpleczenstw em/Jakosci Ierownicze stanowiska worganizacjl administracje, szkolenie, itd. inny ch funkgji niezwigzany ch bezposrednio
lub poza nia. - B} Lz
bezpieczenstw em/jakoscia.
17 Wielos¢ ty pow statkdw powietrzny ch > 4 typy statkdw powietrzny ch 3 do 4 typdw statkéw powietrzny ch < 3 typy statkdw powietrzny ch 1
Potgczony wskaznik zdarzen zgtaszany ch 2
18 obowigzkowo DO USTALENIA DO USTALENIA DO USTALENIA
(na 1000FH) za ostatnie 24 miesigce
19 Zarezerw ow any
Pofaczony IFSD silnika na 1000FH 2
20 dia floty DO USTALENIA DO USTALENIA DO USTALENIA
Srednia ilo¢ zastosowania MEL > 30 zastosowan MEL na 1000 FH 10 do 30 zastosowan MEL na 1000 FH < 10 zastosowan MEL na 1000 FH 2
21 dla floty (na 1000 FH)
Wew netrzny w skaznik > 3 odstepstwa na statek powietrzny na > 1 odstepstwo na statek powietrzny < 1 odstepstw o na statek powietrzny 2
22 odstepstw techniczny ch rok na rok na rok
Wskaznik odstepstw technicznych CAA > 1 odstepstwo na statek powietrzny na > 0,5 odstepstwa na statek pow ietrzny < 0,5 odstepstwa na statek powietrzny 2
23 rok na rok na rok
Strukt d iedzialnodi bezpi Fur}ktc\iva Za/rsadz;r:.la ik Funkcja zarzadzania bezpieczenstw em/biuro/kierow nik Funkcja zarzadzania
24 ruktura odpow iedziainoscl €zpleczenstw em/bluro/Kierow ni odpowiada przed wyzszy m kierow nictwem i nie jest bezpieczenstw em/biuro/kierow nik odpowiada i 3

za bezpieczenstw o

odpowiada przed lub podlega niektory m
funkcjom operacy jny m.

zalezny od zadny ch funkcji operacy jny ch

raportuje bezposrednio do CEO
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Nazwa organizacji:

Ocena dokonana przez/ Data:

POZIOM / PROFIL RYZYKA

zagrozenia w pofaczeniu z procesem

badania _incy dentdw

WYNIK
Parametr ryzyka organizacji Poziom 3 (Najmniej pozadany) Poziom 2 (Sredni) Poziom 1 (Najbardziej poZadany) (Poziom #
Funkcja zarzadzania
Struktura odpow iedzialnosdi jakoscig/biuro/kierow nik odpowiada |Funkcja zarzadzania jakoscig/biuro/kierow nik odpowiada Funkcja zarzadzania
25 iakodt przed lub podlega niektdry m funkcjom | przed wyzszy m kierow nictwem i nie jest zalezny od | jakoscia/biuro/kierow nik odpowiada i raportuje 3
za JaKosc niezwigzany m z zadny ch funkgji operacy jny ch bezposrednio do CEO
jakoscig/bezpieczenstw em.
O ceny z audy tu organizacji na certyfikat CAA AOC . . . L
% (Ustalenia tylko na poziomie 1 i 2, wykluczajac Jaklel;olsvwelg 1|,|st,alen|e ;atPOZIOFtIekl LUB >1 ustalenie na audyt <1 ustalenie na audyt 2
obserwacje) ustalen na audyt na state na statek powietrzny na statek pow ietrzny
. - pow ietrzny
za ostatnie 24 miesigce
. T Jakiekolwiek ustalenie ; f
27 Usta'lllenla }nspe;(tora C.AA LSI (tnat l?ozzlzmlg 1.| 2, na Poziomiel LUB > 3 ustalef na audyt > 0,5 t;staletnlahnfa audyt <0,5 tL)Jstaletnlah né audyt 2
wy kluczajac obserw acje) za ostatnie 24 miesigce na baze techniczna na baze techniczng na baze techniczng
Zasady i procedury aktywnej kontroli eksploatacji  |Zasady i procedury aktyw nej kontroli eksploatacji
; . . komponentéw (cykle zy cia). Co najmniej 5-10% komponentéw (cykle zy cia). Wiecej niz 5-10%
Za_sad_y uitalone]/C:/I,/elastyf:z_ne] ek;pl(_)altacph(cy klu Brak (szty wny ch/elasty czny ch) zasad | wszy stkich (wy szczegdlnionych w MPD/AMS) czesci wszy stkich (wy szczeg6lniony ch w MPD/AMS)
28 zy cia) omponentow (czesa wymieniainy ¢ )W eksploatagji (cy klu zy cia) komponentédw wy mienialny ch sy steméw sterowania silnikiem i czesci wy mienialny ch sy steméw sterowania 28
lobstudze liniowej - ponad wy magania obow igzkowe - ! S
lub MPD ponad wy magania obow igzkow e lub MPD| samolotem ma resursy sztywne lub elasty czne silnikiem i samolotem ma resursy szty wne lub
(wykraczajace poza wy magania obowigzkowe i elasty czne (wykraczajgce poza wy magania
zaplanowane w MPD) obowigzkowe i zaplanowane w MPD)
. ' Wew netrzne badame QA zastosowane Wew netrzne badanie QA zastosow ane wobec wszy stkih Wew netr;ne badanie QA za.stosowarlme wobec
29 Zakres badania QA i procesu MEDA ty lko wobec obow igzkow o zgtaszany ch . . wszy stkich raportow any ch incy dentéow + dla 27
. ) raportow any ch incy dentow . ., .
incy dentéw . procesow MEDA (lub réwnowazny ch).
30 Dostepno$c’ programu O chrony Nieistnieiac Odizolowane uczestnictw o/program w aarl\?u;:\_/:o;v:_eprzgaram C;er:tgnt_l(l:at\rﬂr;: 3
Srodow iskow ej lelstniejacy . Lotniczej Ochronie Srodow iskow ej. zaangazowanie oraz u I w
programie Lotniczej Ochrony Srodowiska
31 Dostepnos¢ programu Specjalnej Inspekdji Program Specjalnej Inspekgdji ty Iko dla Program Specjalnej Inspekdji tylko dla ADs i Program Specjalnej Inspekgcji ty Iko dla ADs, 2
opartego na publikacjach nieobowigzkow ej obstugi | Biulety néw O bstugi spokrew niony ch z O strzegaw czy ch Biulety néw O bstugi O strzegaw czy ch SBs i ruty nowy ch publikacji OEM
czesciami OEM AD.
32 Kontrola Technicznego Zarzadzania Flot Catkowicie zleca jakiej$ organizadji Czesciow o zleca jakiej$ Wew netrzne zarzadzanie 2
9 a 4 zewnetrznej.(FTM + ITM) organizacji zew netrznej przez organizacje AOC
S —
K tani techni h K6 k>t15k/§ prac:w(mkpw ; 5 do 15% pracownikdw kontraktowych (z innej <5 % pracownikdw kontraktowych (z
33 orzy stanie ch?r?trgiftzorx;ch pracownikow orgar?i;ariji)omfjgcwewzngtrr]gych organizacji) do wewnetrznych funkgji innej organizacji) do wewnetrzny ch 2
funkgji inzy nierskich/techniczny ch inzy nierskich/technicznych funkgji inzy nierskich/technicznych
Prakty kuje certy fikow anie Prakty kuje certyfikowanie inspekdji Prakty kuje certyfikowanie inspekcji
34 Certyfikuje inspekcje przesuniecia pilota, inspekcji przesuniecia pilota w przesuniecia technika (o ograniczonych przesuniecia tylko AME (mechanik 3
technika lub mechanika samolotowego (AME) miejsce wykw alifikowanego uprawnieniach) w miejsce mechanika samolotowy z pelnymi uprawnieniami na
mechanika/AME samolotowego (AME) ty p samolotu)
Jest system dobrowolnego raportowania
35 Systemy raportow ania zagrozen Nie ma Jest sy stem dobrow olnego raportow ania zagrozen zagrozen. Takze procedura  identy fikujaca 2
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Nazwa organizacji:

Ocena dokonana przez/ Data:

Parametr ryzyka organizacji

POZIOM / PROFIL RYZYKA WYNIK

Poziom 3 (Najrmiej pozadany)

(Poziom #

Poziom 2 (Sredni) Poziom 1 (Najbardziej poZadany)

Procedury raportowania incy dentéw,

Brak udokumentow any ch procedur

Udokumentow ane procedury raportow ania incy dentéw,

Udokumentowane i akceptowane przez CAA

36 przeprowadzania badan i zaradczy ch raportowa_nia Encydentow, badan i badan i dziatai zaradczy ch procedury raportowlania incy dentéw, badan i 2
dziatan zaradczy ch dziatah zaradczy ch
Peine zlecanie firmie zew netrzne] Zlecanie organizacji zew netrznej Zapisow
37 Zapisy Techniczne, Magazy ny Techniczne i prow adzenia Zapiséw Techniczny ch, Techniczny ch, Magazy now Techniczny ch | Wiasne Zapisy Techniczne, Magazy ny 3

Zarzadzanie Planowaniem Floty

Magazy néw Techniczny ch i zarzagdzania
planow aniem floty

Techniczne i Zarzadzanie Planowaniem Floty

Zarzadzania Planowaniem Floty

WYNIK CZESCIOWY

A 11
POZIOM 2 21
POzIOM1 3

Nie dotyczy
0Ogolna liczba pytan 37

Wynik oceny

Suma punktéw

Kategoria profili ryzyka
operatora

78

D

Kategoryzacja ORP

taczny wynik

Kategoria ORP

35-49 A (Pozadany)
50-63 B

64-77 C

78-91 D
92-105 E (Najmniej pozadany)

1

2.

3.

Uwagi:

. Opisy kryteridw poziomu ryzyka/liczby sa jedynie ilustracja/; stosowac pod warunkiem dostosowania

do Kklienta i uwierzytelnienia liczb.

Listy kontrolne trzeba personalizowac dla AMO idla dostawcow ustug lotniskowych i dostawcdw ustug

ATS.

Punkty, jakie nalezny przypisa¢ kazdemu ocenianemu parametrowi to 1, 2 lub 3 odpowiednio dla

Poziomu 1, 2i 3.

. Oceny OSC/ORP poprzez listy kontrolne moze dokonac wyznaczony inspektor wedtug ustalen (np.
podczas audytu organizacji). Moze on potrzebowac nawigza¢ kontakt z dostawcg danej ustugiw celu
zebrania niektdrych potrzebnych danych.

. Niniejszy proces oceny OSC/ORP nie moze by¢ obowigzkowy z powodu parametréw, ktére wychodzg
poza zwykty nadzor regulacyjny, np. wskaznik rotacji pracownikow itd. Moze zostac zaaplikowany na
zasadzie udziatu dodatkowego/dobrowolnego.

. Ogodlna liczna osiggnietych punktéw i odpowiadajgca im Kategoria ORP (od A do E) powinny byc
skomentowane. Wyniki nalezy dostarczy¢ ocenianej organizacji.

. Wyniki niniejszej oceny OSC/ORP moga byc¢ korelowane z innymi ustaleniami wynikajagcymi z

inspekcji/audytu okreslonego przepisami w celu zidentyfikowania obszaréw (organizacji)
wzbudzajgcych wiecej obaw lub o wiekszych potrzebach zgodnie z wymaganiami pkt.3.3 SSP. W
innych przypadkach, przekazanie wynikéw ORP tylko do kazdej organizacji z osobna moze stuzyc,
jako mechanizm zachecajacy jg do zachowan (kultura bezpieczenstwa) zmierzajgcych do uzyskania
pozadanej kategorii.
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Dodatek 2 do Rozdziatu 2
PRZYKLAD ROBOCZEGO ARKUSZA tAGODZENIA RYZYKA

DOTYCZACEGO BEZPIECZENSTWA

Uwaga. - dla {atwiejszego operowania arkuszem zaleca sle uZywac osobnych kart dla poszczegoinych:

Zagrozen>niebezpiecznych wydarzeri> kombinacji ostatecznych skutkow.

Tabela 2-A2-1. Zagrozenie i Konsekwencja

. Opisz proces/operacje/sprzet/system bedacy przedmiotem
Operacia/proces: | (g Evronin HIRR T ystem becaey p
Zagrozenie | Jesli operacji/procesowi przypisano wiecej niz jedno zagrozenie uzyj
[H]: | oddzielnych arkuszy dla kazdego zagrozenia.

Niebezpieczne wydarzenie | Jesli zagrozeniu odpowiada wiecej niz jedno UE uzyj

[UE]: | oddzielnych arkuszy dla kazdej kombinacji UE-UC.
Ostateczna konsekwencja | Jesli zagrozeniu odpowiada wiecej niz jedna UC uzyj

[UC]: | oddzielnych arkuszy dla kazdej UC.

Tabela 2-A2-2. Indeks ryzyka i tolerowania konsekwencji / UE (patrz Dodatek 1):

Tolerowanie bieZzgcego ryzyka Indeks wypadkowy ryzyka i tolerowanie
(wziecie pod uwage wszelkich (wziecie pod uwage wszelkich nowych PC/RM/EC,
o, Prawdo- . S, Prawdo- .
Dotkliwosc podobiefistwa Tolerancja Dotkliwosc podobiefistwo Tolerancja
Niebezpieczne
wydarzenie
Ostateczna
konsekwencja
Tabela 2-A2-3. tagodzenie ryzyka
Zagrozenie Srodek Czynnik Srodek Srodek Czynnik Srodek
[H] Zapobegawzy | Eskalujacy | Zapobiegajacy Naprawczy | Eskalujacy Zapobiegajgcy
[PC] [EF] Eskalacji [EC] [RM] [EF] EskakGi[EC]
H PC1 EF EC1 RM1 EF EC
(istniejgcy) | (istniejgcy) (istniejacy) (do RM1) (do EF) <
EC2 =
o L
(nowy) % =2, E
PC2 EF1 EC Q E RM2 EF EC &
I~ = —
(istniejacy) (nowy,) (nowy,) & (doRM2) (do EF) ouv
[N X 2
oM < <
EF2 EC =9 =
=2 ; U
(nowy) (nowy) E
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(nowy) (nowy) (nowy) (do RM3) (do EF) ©

51



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -53-—

Poz. 66

Notatki objasniajace:

1.

Operacja/Proces (Tabela 2-A2-1). Opis operacji lub procesu, ktory jest przedmiotem ninigjszej czynnosSci
tagodzenie zagrozenia/ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa.

Zagrozenie (H — Hazard). Niepozadana okoliczno$¢ lub sytuacja, ktdra moze prowadzi¢ do Niebezpiecznego
Wydarzenia (wydarzen) lub zdarzenia (zdarzen). Czasami uzywa sie okreslenia ,niebezpieczenstwo” (np.
TEM) zamiennie z ,zagrozeniem”.

Niebezpieczne wydarzenie (UE — Unsafe event). Mozliwe niebezpieczne wydarzenie (UE), posrednie przed
ostateczng konsekwencjg, wypadkiem Iub najbardziej prawdopodobnym skutkiem. Identyfikacja
niebezpiecznego wydarzenia ma zastosowanie tylko wtedy, gdy zachodzi potrzeba rozrdéznienia i usta-
nowienia dziatan fagodzacych przed i po zaistnieniu takiego posredniego wydarzenia (przed ostateczng ko-
nsekwencja/wypadkiem, np. "wydarzenie zwiekszona temperatura" przed "awarig silnika"). Jesli ten posredni

stan UE nie dotyczy okreslonej operacji, wtedy moze on zosta¢ wykluczony.

Ostateczna konsekwencia (UC - Ultimate Consequence). Najbardziej wiarygodny skutek, ostateczne
wydarzenie lub wypadek.

Srodek zapobiegawczy (PC — Preventive Control). Minimalizujgce dziatanie/mechanizm/element obronny
majacy na celu blokowanie lub zapobieganie przeksztatcaniu sie zagrozenia/niebezpieczenstwa w nie-

bezpieczne wydarzenie lub ostateczng konsekwencje.

Czynnik eskalujgcy (EF — Escalation factor). Prawdopodobna okoliczno$¢/czynnik uspiony, ktéry moze
ostabia¢ skuteczno$¢ Srodka zapobiegawczego (lub Srodka naprawczego). Stosowac tylko we wiasciwych
przypadkach. Czynnik eskalujgcy moze by¢ czasem okreslany terminem ,threat” (zagrozenie)”.

Srodek zapobiegajacy eskalagji (EC — Escalation control). tagodzace dziatanie/mechanizm, majace na celu
blokowanie lub zapobieganie naruszeniu lub ostabieniu czynnika zapobiegawczego (lub $rodka naprawczego)
przez czynnik eskalujgcy. Stosowac tylko we wtasciwych przypadkach.

Biezgcy indeks ryzyka i tolerancji (Current risk index and tolerability). Akcja majaca na celu ztagodzenie
ryzyka (Tabela 2-A2-3), stosowana zawsze, gdy w Tabeli 2-A2-2 zostanie zidentyfikowany nieakceptowalny
biezacy poziom tolerancji w wydarzeniu niebezpiecznym lub w ostatecznej konsekwencji. Indeks aktualnego
ryzyka i tolerowania powinien uwzglednia¢, istniejgce Srodki zapobiegawcze, o ile s dostepne.

Wypadkowy indeks ryzyka i tolerancji (Resultant risk index and tolerability). Wskaznik wypadkowego ryzyka
i tolerowanie bazujg sie na aktualnych Srodkach zapobiegawczych, (jesli istniejg) potaczonych z nowymi
$rodkami  zapobiegawczymi/Srodkami panowania nad eskalacjg/i Srodkami naprawczymi, wdrozonymi w
wyniku zakonczenia czynnosci fagodzenia ryzyka.
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Zalacznik do Dodatku nr 2

Przyktady dotkliwosci, prawdopodobienstwo, indeksu ryzyka i tabel Tolerancji

Tabela Att-1. Tabela dotkliwosci (podstawowa)

Opis dotkliwosci
Poziom |Oznacznik (dostosowac agodnie z charakterem dzbhosti dostawcy bib dostawcy ustig)
1 Nieznaczny Bez znaczenia dla bezpieczenstwa operacyjnego zwigzanego ze statkiem powietrznym.
2 Niew ielki Obniza lub wplywa na normalne procedury operacyjne lub osiggi statku powietrznego.
3 Umiarkowany Czesciowe zniszczenie znaczacych/gidwnych systemow statku powietrznego, lub skutkuje

zastosowaniem procedur odbiegajacych od normy lotniczych procedur operacyjnych.

4 Powazny

Cakowita awaria znaczacych/gldwnych systemdéw statku powietrznego lub skutkuje
zastosowaniem procedur awaryjnych lotniczych procedur operacyjnych.

5 Katastrofalny

Zniszczenie statku powietrznego lub utrata zycia.

Tabela Att-2. Tabela dotkliwosci (alternatywna)

Opis dotkliwosci (dostosowac zgodnie z charakterem dzabhosti dostawcy Lib dostawcy ustig)
Poziom p - 2
@ Bezpieczeristwo statku | Obrazenia Szkody Pot.‘;ng‘a/ ne Szkody dla Ls zgze/;z; ‘z_k
powietrznego 0sob materialne raty. srodowiska wreputagi
dochodow firmy
Bez znaczenia dla
. bezpieczeristwa Brak . Bez utraty [ o
1 Nieistotna operacyjneqo zwiazanego | obrazers Brak szkod dochodu Bez szkod Bez implikacji
ze statkiem powietrznym
Obniza lub wplywa na )
L normaine procedury Niewielkie Niewielka Niewielka | Mewielkie Ograniczone
2 Niewielka ] g o lokalne
operacyjne lub osiggi obraZenia| szkoda<$ | strata<§ szkody implikacie
statku powietrznego mplikacy
Czesciowe zniszczenie
znaczgcych/gtownydh
3 Wieksza systemow statku Powazne Istotna Istotna | Ograniczone Regionaine
e powietrznego lub skutkuje | obrazenia| szkoda<$ strata<$ szkody implikacje
nienormalnym dziataniem
procedury F/Ops
Catkowita awaria
znaczagcychy gtownych
4 Niebezpieczna systemow statku Pojedynczd  Znaczna Znaczna Znaczne Krajowe
P powietrznego lub skutkuje ofiara szkoda<$__ | strata<$__ szkody implikacje
zastosowanliemprocedury
awaryjnejj F/Ops
5 Katastrofaina Zniszczenie statku Wiele | Katastrofaina Rozlegte Rozlegte | Miedzynarodowe
powietrznego/kadtuba ofiar | szkoda>$__ | straty>$ _ szkody implikacie

Uwaga.— Aby otrzymac indeks ryzyka w tabeli matrycy indeksu ryzyka uzyj najwyzszego uzyskanego stopnia

dotkliwosci .
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Tabela Att-3. Tabela prawdopodobienstwa

Poziom Stowa opisujgce Opis prawdopodobieristwa
A Czeste Oczekuije sig, ze wystgpi w wiekszosci sytuacii.
B Sporadyczne Prawdopodobnie kiedys wystapi.
C Odlegle Moze kiedys wystapic.
D Nieprawdopodobne Mogiy kiedys wystagpic.
E Skrajnie nieprawdopodobne Moze wystgpic tylko w wyjgtkowych okolicznosciach
Tabela Att-4. Matryca indeksu ryzyka (dotkliwos¢ x prawdopodobienstwo)
Dotkliwos¢
Prawdopodobieristwo
1. Neistotna  |2. Niewielka 3. Wieksza 4. Niebezpieczna5s. Katastrofaina
A. Umiarkowane | Umiarkowane Ekstremalne | Ekstremalne
Czeste (1A) (2A) (4A) (5A)
B. Umiarkowane | Umiarkowane Ekstremalne
Sporadyczne (2B) (3B) (5B)
C. Umiarkowane | Umiarkowane
Odlegte (3C) 4c0)
D. Nieistotne Umiarkowane | Umiarkowane
Nieprawdopodobne (1D) (4D) (5D)
SkrEinie Nieistotne Nieistotne Umiarkowane
nieprawdopodobne (1E) (2E) (5E)
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Tabela Att-5 Tabela akceptowalnosci (tolerowania) ryzyka

Indeks ryzyka Tolerowanie |Wymagane dzialanie (przystosowac do klienta)
Natychmiast wstrzymaj dzialanie lub proces.
Ekstremalne Nieakceptowane w istniejgcych okolicznosciach. Nie zezwalaj na
5A, 5B, 4A stre Ko zadne dzialanie do czasu wdrozenia wystarczajgcych srodkow
ryzy kontrolnych dla zredukowania ryzyka do akceptowalnego poziomu.
Wymagana zgoda najwyzszego kierow nictwa.
Ostroznie. Upewnij sie, ze ocena ryzyka zostala dokonana
Wysokie | prawidiowo i ze zadeklarowane srodki zapobiegawcze zostaty
ryzyko zastosowane. Wymagana akceptacja oceny ryzyka przez wyzsze
kierow nictwo przed rozpoczeciem operacji lub procesu.
1A, 2A, 2B
3B’ 3C’ 4C’ 4D Umiarkowane | Wykonaj lub sprawdz fagodzenie ryzyka zgodnie z potrzebami.
5D, 5E’ ! ! ryzyko Wymagana akceptacja oceny ryzyka w ramach departamentu/dzialu.
(4
Niskie Opcjonalne fagodzenie lub sprawdzenie ryzyka
ryzyko '
1D, 1E. 2E Nieistotne | Akceptowalne na istniejgcym poziomie. Nie wymaga ziagodzenia
re ryzyko ryzyka.
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Dodatek 3 do Rozdziatu 2
Ilustracja procedury ustalania priorytetow zagrozen

OPCIA 1 (podstawowa) OPCJA 2 (zaawansowana)
rytera Priorytetyzacja kategorii najgorszej PrioryF etyfz,a(.:ja kategori infje’ksu ryzyka
moZliwej konsekwencji (dotkliwo$¢ (d(?tkhWOS.C |p_r.aw<?Opodob|ensthf))
incydentu) zagrozenia najgorszej mozliwej konsekwencji
zagrozen.
Metodologia a) Przewidzie¢ najgorsza mozliwg a) Przewidzie¢ wielkos¢ indeksu
konsekwencje ryzyka (w oparciu o stosowng matryce
dotkliwosci i prawdopodobienstwa)
najgorszej mozliwej konsekwencji
zagrozenia (patrz Rys. 2-13 w tym
rozdziale);
b) przewidzie¢ klasyfikacje b) dla pokrewnej matrycy tolerancji
prawdopodobienstwa tej konsekwencji, ustali¢ kategorie tolerancji indeksu ryzyka
tj. czy bedzie uznana za wypadek, (tj. nietolerowana, tolerowana lub
powazny incydent, czy incydent? akceptowalna) lub
terminologie/kategoryzacje réwnowazng
) zamkna¢ wnioskiem, ze c) zamkngC wnioskiem, ze
priorytetyzacja zagrozenia jest taka: priorytetyzacja zagrozenia jest taka:
Przewidywane Poziom Przewidywany Poziom
konsekwencje zagrozenia wskaznik/indeks ryzyka | zagrozenia
Wypadek Poziom Nietolerowane Poziom 1
Powazny incydent Poziom Tolerowane Poziom 2
Incydent Poziom 3 Akceptowalne Poziom 3
Uwagi Niniejsza opcja 1 uwzglednia tylko Niniejsza opcja 2 uwzglednia dotkliwo$¢ i
dotkliwos$¢ przewidywanej konsekwencji prawdopodobienstwo przewidywanej
zagrozenia konsekwencji zagrozenia - bardziej
wszechstronne kryterium niz opcja nr 1

Uwaga. — Z praktycznego punktu widzenia, dla uproszczenia systemu priorytetyzacjj opcia 1 bytaby tatwiejsza do
realizacii niz opgia 2. Celem takiego systemu jest ufatwienie sortowania i priorytetyzacji zagrozen dla dziatar
fagodzenia ryzyka.

Po tym jak kazdemu zagrozeniu zostanie nadany okreslony priorytet, stanie sie jasnym, ze moze ono zostal
posortowane, jako zagrozenia na poziomie 1,2 lub 3. Wéwczas mozna bedzie przypisac im priorytetowo$¢ lub baczenie
wedtug ich poziomu 1, 2 lub 3.

57



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -59— Poz. 66




Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -60— Poz. 66

Rozdziat 3
MIEDZYNARODOWE NORMY I ZALECANE METODY
POSTEPOWANIA (SARPs) ICAO Z ZAKRESU ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM

3.1. WSTEP

3.1.1. Niniejszy Rozdziat prezentuje przeglad miedzynarodowych norm i zalecanych metod postepowania (SARPS)
odnoszacych sie do zarzadzania bezpieczenstwem, ktére poczatkowo byty przyjete w Zatgcznikach do Konwencji
chicagowskiej: Zatgczniku 1 — Licencjonowanie personelu, Zataczniku 6 — Fksploatacja statkow powietrznych,
Zatgczniku 8 — Zdatnosc do lotu statkow powietrznych, Zataczniku 11 — Stuzby ruchu lotniczego, Zatgczniku 13 —
Badanie wypadkow | incydentow statkow powietrznych i Zakaczniku 14 — Lotniska. Niniejszy Rozdziat zawiera réwniez
informacje o nowym Zatgczniku 19 do Konwencji chicagowskiej, ktory sie zajmuje odpowiedzialnosciami w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem i jego procesami oraz konsoliduje nadrzedne zapisy dotyczace zarzadzania
bezpieczenstwem.

3.1.2. SARPs ICAO, dotyczace zarzadzania bezpieczenstwem, zawierajg wymagania wysokiego poziomu, ktdre
Panstwa musza wdrozy¢ by wypetni¢ swe obowigzki dotyczace zarzadzania bezpieczenstwem, bezposrednio zwigzane
z bezpieczng eksploatacjg statkéw powietrznych lub jg wspierajgce. Postanowienia te skierowane sg do dwdch grup
odbiorcow: Panstw i dostawcdw ustug. W kontekScie zarzadzania bezpieczenstwem, termin ,dostawca ustug” odnosi
sie do kazdej organizacji, od ktérej wymaga sie wdrozenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS), zgodnego
ze strukturg SMS opracowang przez ICAO. Dlatego tez w niniejszym kontekscie, termin ,safety prioviders” (tj.
organizacje zapewniajace bezpieczenstwo) obejmuje:

a) zatwierdzone organizacje szkoleniowe, ktére s narazone na ryzyko dotyczace bezpieczenstwa
podczas $wiadczenia swoich ustug;

b) operatoréw statkdw powietrznych (samolotéw i $migtowcow) upowaznionych do prowadzenia
miedzynarodowego komercyjnego transportu lotniczego;

c) zatwierdzone organizacje obstugi technicznej $wiadczace ustugi operatorom samolotow lub
$migtowcdw, uczestniczacym w miedzynarodowym komercyjnym transporcie lotniczym;

d) organizacje odpowiedzialne za projekt typu i/lub produkcje statkdéw powietrznych;
e) organizacje zapewniajgce stuzby ruchu lotniczego; oraz
f)  operatorow certyfikowanych lotnisk.

3.1.3. Miedzynarodowe normy i zalecane metody postepowania SARPs ICAO dotyczace zarzadzania
bezpieczenstwem wymagaja takze, by Panstwa ustanowity akceptowalny poziom bezpieczenstwa, zdefiniowany przez
ich cele w zakresie bezpieczenstwa i wskazniki jego wykonawstwa. Dalsze szczegoty dotyczace tych dwdch tematow
zawarte sg, odpowiednio, w Rozdziatach 4 i 5.

3.2. WYMAGANIA DOTYCZACE
ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM PRZEZ PANSTWO

3.2.1. Wymagania dotyczace zarzadzania bezpieczenstwem przez Panstwo zawierajg specyfikacje dotyczace
dziatania, personelu i proceséw, bedace bezposrednig odpowiedzialnoscia Panstw a niezbedne dla bezpieczenstwa
transportu lotniczego. Wymagania te obejmujg wprowadzenie i utrzymywanie Krajowego Programu Bezpieczenstwa
(SSP); zbieranie, analize i wymiane danych dotyczacych bezpieczenstwa oraz ochrone informacji dotyczacych

bezpieczenstwa.
3.2.2.  SSP wymaga, by pewne funkcje byty sprawowane przez Panstwa, w tym wydawanie ustaw, przepisow, zasad
i wytycznych majgcych na celu wspieranie bezpiecznego i skutecznego dostarczania podlegajgcych ich nadzorowi
produktow i ustug lotniczych. Do celéw tworzenia i utrzymywania programdéw SSP, ICAO opracowata rame, ktéra
zawiera co najmniej cztery nastepujgce komponenty a kazdy z nich po jedenascie podstawowych elementéw:

a) polityka i cele Panstwa w zakresie bezpieczenstwa;

b) krajowe zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa;

59



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -61- Poz. 66

c) zapewnienie bezpieczenstwa przez Panstwo;
d) promowanie bezpieczenstwa przez Panstwo.

Tabela 3-1 dostarcza streszczenie odnosnikdw do krajowych wymogéw w sferze bezpieczenstwa i rame SSP, ktéra
byta przyjeta w Zatacznikach do Konwencji, dotyczace Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego. Dalsze wskazowki
dotyczace wymogéw programu SSP, jego ramy i akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa sg zamieszczone w
Rozdziale nr 4.

3.3. WYMAGANIA DOTYCZACE
ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM PRZEZ DOSTAWCOW USLUG

3.3.1.  SARPs ICAO obejmujg réwniez wymagania dotyczace wdrozenia SMS przez dostawcéw ustug i operatoréw
lotnictwa ogdlnego, jako elementu programu SSP kazdego Panstwa. SMS zapewnia $rodki do identyfikowania zagrozen
dotyczacych bezpieczenstwa, wdrazania dziatan redukujgcych ryzyka w sferze bezpieczenstwa, monitorowania
poziomu bezpieczenstwa i osiggania ciggtej poprawy dziatania bezpieczenstwa.

3.3.2.  Rama SMS wymaga konkretnych dziatan i proceséw, ktdre musza byc realizowane przez dostawcéw ustug
lotniczych. Opracowana przez ICAO rama SMS zawiera cztery nastepujgce komponenty, jak rowniez dwanascie
elementdw lezacych u podstawy tej ramy:

a) polityka bezpieczenstwa i jej cele;

b) zarzadzanie ryzykiem w sferze bezpieczenstwa;

c) zapewnienie bezpieczenstwa; oraz

d) promocja bezpieczenstwa.
3.3.3.  Miedzynarodowi operatorzy lotnictwa ogolnego, uzywajacy duzych lub turboodrzutowych samolotow
opisanych w Zatgczniku 6 do Konwencji chicagowskiej (Czes$¢ II, Rozdziat III), ustanowig i bedg utrzymywaé SMS,
ktéry jest odpowiedni do wielkosci i ztozonosci dziatalnosci i ktéry powinien, jako minimum, obejmowac:

a) proces identyfikowania rzeczywistych i potencjalnych zagrozen dotyczacych bezpieczenstwa i
oceniania ryzyka z nim zwigzanych;

b) proces opracowania i wdrozenia dziatan naprawczych niezbednych do utrzymania akceptowalnego
poziomu bezpieczenstwa; oraz

c) zapisy dotyczace ciggtego monitorowania i systematycznej oceny adekwatno$ci i skutecznosci
dziatan w zarzadzaniu bezpieczenstwem.

3.3.4. Tabela 3-2 zawiera podsumowanie odnoé$nikéw do wymagan dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem
przez dostawcow ustug i operatordw lotnictwa ogolnego, w tym do ramy SMS, pierwotnie przyjetej w Zatgcznikach do
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Dalsze wskazéwki dotyczace wymagan wobec dostawcéw ustug
iramy SMS sa zamieszczone w Rozdziale 5.
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Tabela 3-1. Podsumowanie odnosnikéw do wymagan dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem przez
Panstwo i do ramy SSP, wstepnie przyjetych w Zatacznikach do Konwencji chicagowskiej

Zrédto
Temat
Zataczniki do Konwencji . ema
. . Zapis
chicagowskiej
Zatacznik 1 . . . .
Zatacznik 6, Czeé¢ 1, 111 III Definicje Krajowy Program Bezpieczenstwa (SSP)
Zatgcznik 6, Czes¢ 1 3.3.1i8.7.3.1 Ustanowienie SSP
Zatgcznik 6, Czes¢ 111 1.3.1
Zatgcznik 8 5.1
Zatacznik 11 2.27.1
Zatacznik 13 3.2
Zatacznik 14 1.5.1
Zat ik 6, Czes¢ I 3.3.2i8.7.3.2 ,
dqcznik ©, Lz6sc ! Akceptowalny poziom koncepcji dziatania bezpieczenstwa
Zatgcznik 6, Czes¢ 111 1.3.2
Zatgcznik 8 5.2
Zatacznik 11 2.27.2
Zatgcznik 14 1.5.2
Zatgcznik 13 5.12 Ochrona zapisow z wypadkow i incydentow
. 8.1, 8.2, 8.3,8.4,8.5] Zbieranie, analza i wymiana danych dotyczacych
Zatqcznik 13 8.6, 8.7, 8.9 bezpieczenstwa
Zat ik 1 k ik C
e zarqenl Rama SSP - konmponenty i elementy
Zafgcznik 6, Czes¢ 1 zatgcznik 1
Zatgcznik 6, Czes¢ 111 zatgcznik 1

Zatgcznik 8 zatgcznik do Czesci II
Zatacznik 11 zatacznik D
Zatacznik 13 zatgcznik F
Zatacznik 14 zatgcznik C
Wskazdéwki prawne dotyczace zabezpieczania informacji
Zatgcznik 13 zafgcznik E pobieranych z systemoéw gromadzenia i przetwarzania

danych
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Tabela 3-2. Podsumowanie odnosnikow do wymagan dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem przez
dostawcow ustug i operatorow lotnictwa ogélnego, w tym do ramy SMS, wstepnie przyjetej w
Zatacznikach do Konwencji chicagowskiej

Zrddto
— p Temat
Zatagczniki do Konwencji )
. L Zapis
chicagowskiej
Zatgcznik 1 Definicja
Zatacznik 6, CzgS¢ I, 111111 System zarzadzania bezpieczenstwem
Zatgcznik 11
Zatgcznik 13
Zatgcznik 14, Tom I
Zatacznik 1 Zataczniki 2, 4.1 14.2 Wymag_anla SMS dla zaaprobowanych organizacji
szkoleniowych
. iy 3.3.3, 3.3.4, Wymagania SMS  wobec  operatorow  statkdw
Zalqcznik 6, Czesc I 8.7.3.3i8.7.3.4 powietrznych i organizacji obstugi technicznej

Wymagania SMS wobec samolotéw miedzynarodowego

Zakycznik 6, Czes¢ 11, Sekcja 3| 3.3.2.1i3.3.2.2 lotnictwa ogéinego

Zatgcznik 6, Czesc 11T 1.3.3i1.3.4 Wymagania SMS wobec operatoréw $migtowcow

Wymagania SMS wobec organizacji odpowiedzialnych za
Zatgcznik 8 5.3i5.4 projekt typu i produkcje statku powietrznego (stosuje sie
od 14 listopada 2013)

Wymagania SMS wobec organizacji zapewniajacych stuzby

Zatgcznik 11 2.27.3i2.27.4 .
ruchu lotniczego

Zatacznik 14, Tom 1 1.53i1.5.4 Wyr_nagama SMS wobec operatorow certyfikowanych
lotnisk

Zatacznik 1 Dodatek 4
Rama SMS

Zalgcznik 6, Czesc 1 Dodatek 7

Zalkacznik 6, Czes¢ 111 Dodatek 4

Zatacznik 11 Dodatek 6

Zatacznik 14, Tom I Dodatek 7

3.4. Nowy Zatacznik 19 do Konwe,ncji chicagowskiej
ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM

3.4.1. Potrzeba stworzenia jednostkowego Zatgcznika, dedykowanemu odpowiedzialnoSciami za zarzadzanie
bezpieczenstwem, byfa zarekomendowana podczas Konferencji Dyrektoréw Generalnych Lotnictwa Cywilnego
dotyczacej Globalnej Strategii Bezpieczenstwa Lotniczego, ktéra odbyta sie w Montrealu w dniach 20-22 marca 2006
r. (DGCA/06) i Konferencji Bezpieczenstwa Wysokiego Szczebla, ktora rowniez odbyta sie w Montrealu w dniach 29
marca -1 kwietnia 2010 r. (HLSC/2010).

3.4.2. Zgodnie z mandatem Konferencji, Komisja Zeglugi Powietrznej (ANC) zgodzita sie powota¢ Panel Zarzadzania
Bezpieczenstwem (Safety Management Panel - SMP) w celu wydania zalecen do opracowania nowego Zatgcznika,
dedykowanego odpowiedzialnoSciom za zarzadzanie bezpieczeristwem i za procesy.

3.4.3. W lutym 2012 r. SMP zalecit przeniesienie przepisow zarzadzania bezpieczenstwem z Zatgcznikéw 1; 6, Czes$¢
I, II, i IlI, takze 8; 11; 13 i 14, Tom I (patrz Tabele 3-1 i 3-2) do nowego Zatacznika 19 do Konwencji chicagowskiej.
Wiekszos$¢ tych wymagan zostata zmodyfikowana dla zachowania spdjnosci i jasnosci przy jednoczesnym zachowaniu
oryginalnych wymagan, dla ktorych zostaty one przyjete.
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3.4.4. Intencjg postanowien Zatgcznika 19 do Konwencji chicagowskiej, zaproponowanych przez SMP, jest
zharmonizowa¢ i wdrozyé zalecang pragmatyke w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem przez Panstwa i przez
organizacje uczestniczace w dziatalnosci lotniczej. Konsekwentnie, Zatgcznik 19 do Konwencji chicagowskiej zawiera
wymagania dotyczace zarzadzania bezpieczenstwem przez Panstwo, dostawcow produktow i ustug lotniczych, jak
rowniez operatorow samolotéw uzywanych w miedzynarodowych operacjach lotnictwa ogdlnego. Wybrane,
specyficzne dla danego sektora wymagania, dotyczace bezpieczenstwa, pozostajg w Zatgczniku dotyczacym dziedziny
lub dziatalnosci kazdego konkretnego dostawcy ustug (np. wymagania wobec operatoréw lotniczych, co do programéw
analizowania danych o lotach pozostajg zachowane w Czesci I Zatacznika 6 do Konwengji chicagowskiej).

3.4.5. Gdy juz Zatacznik 19 do Konwengcji chicagowskiej zostanie przyjety, wptynie on na wiele Zatacznikow do
Konwencji ICAO o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Dlatego tez wprowadzone beda konsekwentne zmiany w
Zatgcznikach do Konwencji chicagowskiej: 1 — Licencjonowanie personelu, 6 — Eksploatacja statkow powietrznych, 8
— Zdatnos¢ do lotu statkow powietrznych, 11 — Stuzby ruchu lotniczego, 13 — Badanie wypadkow i incydentow
statkow powietrznych i 14 — Lotniska, wynikajace z przyjecia Zatacznika 19 do Konwencji chicagowskiej, po to by
unikng¢ powtarzania wymagan.

3.4.6. Dostepno$¢ danych Zalacznika 19 do Konwencji chicagowskiej jest niezalezna od dat wprowadzenia
istniejacych przepisow o zarzadzaniu bezpieczenstwem. A zatem, data wprowadzenie Zatacznika 19 do Konwencji
chicagowskiej nie ma wptywu na aktualne stosowanie programéw SARPs dotyczgcych zarzadzania bezpieczenstwem,
ktdére sg zawarte w innych Zatacznikach.
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Rozdziat 4 ]
KRAJOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA (SSP)

4.1. WSTEP

4.1.1.  Ninigjszy rozdziat wprowadza cele i ramy dla wdrozenia Krajowego Programu Bezpieczenstwa (SSP). Omawia
rowniez znaczenie rozpoczecia proceséw dla utrzymania i oceny skutecznosci samego programu SSP.

4.1.2.  SSP jest systemem zarzadzania pozwalajgcym Panstwu na regulowanie bezpieczenstwa i administrowanie
nim. Wdrazane SSP jest wspdtmierne do wielko$ci i ztozonosci Krajowego systemu lotnictwa cywilnego i wymaga
koordynacji ze strony wielu organéw odpowiedzialnych za funkcje lotnicze w danym Panstwie. Oto cele SSP:

a) zapewnienie posiadania przez Panstwo minimalnych wymaganych ram prawnych;

b) zapewnienie harmonizacji pomiedzy krajowymi organami ustawodawczymi a organami
administracyjnymi w  zakresie rol petnionych w zarzadzaniu ryzykiem w obszarze
bezpieczenstwa;

c) utatwienie monitorowania i mierzenia zsumowanego poziomu bezpieczenstwa w branzy lotniczej
Panstwa;

d) koordynowanie i state usprawnianie funkcji zarzadzania bezpieczenstwem przez Panstwo;

e) wspieranie skutecznego wdrazania SMS i interakcji z programem SMS dostawcy ustug.

4.1.3. Zasady zarzadzania bezpieczenstwem dajg platforme do rownolegtego opracowania SSP przez Panstwo a
SMS - przez dostawcow ustug. Poprzez opracowanie ram legislacyjnych dla sfery bezpieczenstwa, Panstwo obwieszcza
wymogi programu SMS, wymagajgc od dostawcow ustug, by uruchomili wiasne umiejetnosci zarzadzania
bezpieczenstwem, co pozwoli na skuteczng identyfikacje stabosci systemowych w sferze bezpieczenstwa i na
rozwigzywanie problemow bezpieczenstwa.

4.1.4. SMS dostawcy ustug wymaga skutecznego nadzoru prawnego. Ponadto, SMS jest w znacznym stopniu
systemem opartym na osiggach operacyjnych, wymagajacym odpowiedniej wymiany informacji o bezpieczenstwie
pomiedzy wewnetrznymi i zewnetrznymi stronami. Poprzez swoje funkcje w SSP, Panstwo zapewnia zaréwno nadzor
nad funkcjami, jak i utatwia wdrazanie scalania stosownych danych oraz utatwia dzielenie sie informacjami.

4.2. RAMA KRAJOWEGO PROGRAMU BEZPIECZENSTWA (SSP)

4.2.1.  Sa cztery komponenty, ktére tworzg fundamenty SSP. Kazdy komponent podzielony jest na elementy, ktdére
skladajg sie na procesy lub dziatania podejmowane przez Panstwo w sferze zarzadzania bezpieczenstwem. Tych
jedenascie elementow faczy w sobie podejScie nakazowe oraz podejScie oparte na osiggach operacyjnych,
wspomagajac wdrozenie SMS przez dostawcow ustug. Tymi czterema komponentami i jedenastoma elementami ramy

SSP sa:

1. Polityka i cele Panstwa w sferze bezpieczenstwa
1.1. Krajowe ramy legislacyjne dla bezpieczenstwa
1.2. Odpowiedzialno$¢ Panstwa i jego funkcjonariuszy za bezpieczenstwo
1.3. Badanie wypadkdw i incydentdw
1.4. Polityka zapewniania przestrzegania przepisow

2. Zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa przez Panstwo
2.1. Krajowe wymagania wobec systemu SMS dostawcy ustug
2.2. Zgoda na realizowanie bezpieczenstwa przez dostawce ustug

3. Zapewnianie bezpieczenstwa przez Panstwo
3.1. Nadzér nad bezpieczerstwem
3.2. Zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa
3.3. Ukierunkowanie nadzoru na obszary najwiekszych potrzeb i wymagajacych szczegdinej uwagi,

poprzez uzycie danych
4, Promowanie bezpieczenstwa przez Panstwo

4.1. Szkolenia wewnetrzne, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa
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4.2. Szkolenia zewnetrzne, komunikacja i upowszechnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa.

4.2.2.  Oto krotki opis komponentdw i elementdow ramy programu SSP:
Komponent nr 1 systemu SSP. Polityka i cele panstwa w zakresie bezpieczenstwa

4.2.3. Komponent polityki bezpieczenstwa Panstwa i jej celdw definiuje to jak Panstwo bedzie zarzgdzac
bezpieczenstwem w catym swoim systemie lotniczym. Obejmuje on okreslenie obowigzkéw i odpowiedzialnosci réznych
panstwowych instytucji zwigzanych z SSP, jak réwniez szeroko pojmowanych celdw, ktére trzeba osiggng¢ poprzez
SSP.

4.2.4. Polityka bezpieczenstwa Panstwa i jej cele wyposazajg kierownictwo i personel w wyraznie postawione
dziatania koncepcyjne, kierunki, procedury, Srodki zarzadzania, dokumentacje i procesy realizacji dziatan naprawczych,
ktore utrzymujg wysitki panstwowych organdw lotnictwa cywilnego i innych panstwowych organizacji na kursie. To
pozwala Panstwu zapewni¢ sobie przewodnictwo w sferze bezpieczenstwa w coraz bardziej ztozonym i ciggle
zmieniajgcym sie systemie transportu powietrznego. Wytyczne dla opracowania os$wiadczenia w zakresie polityki
bezpieczenstwa Panstwa znajduje sie w Dodatku 1 do ninigjszego Rozdziatu.

Element 1.1 programu SSP
Krajowe ramy legislacyjne bezpieczenstwa

Panstwo ogtosito krajowe ramy legislacyjne bezpieczenstwa i szczegétowe przepisy, zgodne z
miedzynarodowymi i krajowymi normami, ktore definiujg, jak Panstwo bedzie prowadzi¢ zarzadzanie
bezpieczenstwem. Ramy te obejmujg udziat krajowych organizacji lotniczych w konkretnych dziataniach
zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem oraz ustanowienie rol, odpowiedzialnosci i powigzan pomiedzy
tymi organizacjami. Panstwo prowadzi okresowe przeglady ram legislacyjnych bezpieczenstwa i szczegdtowych
przepiséw, w celu zapewnienia czy sg nadal aktualne i przydatne dla Panstwa.

4.2.5. Krajowe ramy legislacyjne bezpieczenstwa muszg byc¢ ustanowione i aktualizowane w miare potrzeb. Takie
ramy obejmujg wszystkie sektory lotnictwa i przynalezne Panstwu funkcje administracyjne i sg zgodne ze standardami
miedzynarodowymi. Prawo wyraznie definiuje role i odpowiedzialno$¢ kazdej krajowej instytucji, ktora petni funkcje
ustawodawczg lub administracyjng. Jest mozliwe, ze niektére ramy prawne mogq sktadaé sie z prawodawstw
oddzielnych dla réznych ministerstw i ze takie prawodawstwa mogty byC opracowane niezaleznie od siebie. Na
przyktad, ramy legislacyjne dla odpowiedzialnosci Panstwa za bezposrednig administracje i funkcjonowanie lgdowisk i
stuzb ATS mogta by¢ opracowywana osobno na przestrzeni lat. Takie prawodawstwo moze skupia¢ sie na tych dwdch
sektorach z konsekwentnym naciskiem na elementy operacyjne i techniczne zapewniania takich ustug. Ramy
legislacyjne, przychylne dziatalnosci operacyjnej, mogg w sposob niewystarczajgcy zajmowac sie koordynacjg dziatan
w sferze zarzadzania bezpieczenstwem we wszystkich odnos$nych instytucjach panstwowych.

4.2.6. Mechanizm dla okresowego catosciowego przegladu krajowej ramy legislacyjnej zapewni state polepszanie
prawodawstwa i korelacji miedzy prawodawstwem Panstwa i prawnymi wymaganiami operacyjnymi. Cho¢ przeglad
konkretnych wymagan operacyjnych bedzie w zakresie odnos$nych instytucji ustawodawczych, to niezbedng integracjg
i sp6jnoscig ustawodawstwa wyzszego szczebla by¢ moze bedzie musiata zajac sie platforma koordynacyjna na
poziomie krajowym, szczegdlnie tam gdzie dotyczy to wielu instytucji i ministerstw.

Element 1.2 programu SSP.
Zakresy odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo Panstwa i rozliczanie sie z nich

Odnosnie utworzenia i utrzymywania SSP, Panstwo identyfikuje, definiuje i dokumentuje wymagania, zakresy
obowigzkdéw i ich rozliczanie. Tym zakresem sg objete dyrektywy jak planowaé, organizowac, rozwijac,
utrzymywac, kontrolowac i stale usprawnia¢ SSP w sposéb spetniajacy krajowe cele w sferze bezpieczenstwa.
Ten zakres zawiera rowniez jasne obwieszczenie o zapewnieniu zasobdw, jakie sg konieczne dla wdrazania SSP.

4.2.7. Poczatkowym obowigzkiem Panstwa we wdrazaniu SSP jest wyznaczy¢ kogo$ na dyrektora zarzadzajacego
za SSP (accountable executive) oraz jaka$ instytucje panstwowg - dla administrowania programem SSP i
koordynowania jego wdrozeniem i dziataniem. Ten podmiot jest w tym dokumencie takze nazywany organizacja
lokowania programu SSP (placeholder organization).
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4.2.8. W Panstwach, w ktdrych w SSP jest zaangazowanych wiele instytucji legislacyjnych i administracyjnych,
moze trzeba bedzie powotac tez stosowny zesp6t ogdlnokrajowy, w ktdrym takie instytucje bedg reprezentowane; taki
zespot miatby stuzy¢, jako panstwowa platforma do koordynowania SSP na biezaco.

4.2.9. Osoba powotana na dyrektora zarzadzajgcego SSP (accountable executive) oraz organizacja lokowania
programu SSP (placeholder organization) zainicjujg proces wdrazania SSP poprzez wyznaczenie zespotu, ds. jego
wdrozenia.

4.2.10. Proces wdrozenia, a nastepnie utrzymania ciggtej zdatnosci operacyjnej SSP, bedzie musiat zostac
zdefiniowany i udokumentowany. W systemie dokumentacji SSP powinien sie znalez¢ najwazniejszy dokument SSP,
ktory definiuje/opisuje SSP, a takze powinny by¢ inne dokumenty, formularze, SOP itp. dotyczgce jego wdrozenia i
dziatania.

4.2.11. Rownoczesnie z definicja odpowiedzialno$ci za system zarzadzania bezpieczenstwem i rozliczanie za jego
realizacje, wystepuje skoordynowany rozwdj krajowej polityki w sferze bezpieczenstwa i jej obwieszczenie po catej
krajowej ramie legislacyjnej i administracyjnej. Podobnie, rozlegte cele krajowego systemu bezpieczenstwa sg czescig
tej misji bezpieczenstwa, kierowanych do istotnych instytucji Panstwa. Wazne zatozenia dotyczace bezpieczenstwa
mogg by¢ nastepnie wsparte odpowiednimi  wskaznikami poziomu bezpieczenstwa odpowiednio utatwiajgcymi ich
ocene lub pomiar.

Element 1.3 programu SSP.
Badanie wypadkow i zdarzen

Panstwo stworzyto niezalezny proces badania wypadkow i incydentow, ktdrego wytgcznym celem jest
zapobieganie wypadkom i incydentom, a nie przypisywanie winy lub odpowiedzialnosci. Takie badania stanowig
wsparcie dla zarzadzania systemem bezpieczenstwa w Panstwie. W czasie funkcjonowania SSP, Panstwo
utrzymuje niezaleznos$¢ instytucji badajacej wypadki i incydenty od innych krajowych instytucji lotniczych.

4.2.12. Z perspektywy programu SSP, funkcja badania wypadkow iincydentéw jest zorientowana na administrowaniu
nim na poziomie Panstwa. Instytucja lub podmiot badajacy musi by¢ funkcjonalnie niezalezny od wszelkich innych
instytucji, szczegdlnie od krajowej witadzy lotnictwa cywilnego, ktdrej interesy mogg byc¢ sprzeczne z zadaniami
powierzonymi instytucji prowadzacej dochodzenie. Fundamentalnym uzasadnieniem za niezaleznoscig tej funkcji od
funkcji innych instytucji jest to, ze przyczyny wypadkéw mogg byC powigzane z czynnikami legislacyjnymi lub z
programem SSP.

4.2.13. Niektére Panstwa mogg nie dysponowac niezbednymi $rodkami by wywigzywac sie ze swych obowigzkdéw w
obszarze dochodzeniowym. Dla takich Panstw, przystgpienie do regionalnej instytucji badania wypadkéw i zdarzen
(Regional Accident and Investigation Organization (RAIO)) bytoby odpowiednim rozwigzaniem pozwalajagcym na
spetnienie zalozenia niezaleznego procesu dochodzeniowego. W zwigzku z tym, zwraca sie uwage na Podrecznik
Regionalnej Organizacji ds. Badania Wypadkéw i Incydentdw Manual on Regional Accident and Incident Investigation
Organization (ICAO, Doc 9946).

Element 1.4 programu SSP.
Polityka egzekwowania przepisow

Polityka zapewniania przestrzegania przepisow — panstwo ogtosito polityke zapewniania przestrzegania
przepiséw, okreslajgc warunki i okoliczno$ci, w ktérych podmiotom prowadzacym dziatalno$¢ lotniczg, w ramach
SMS danego podmiotu i za aprobatg wiasciwej wiadzy krajowej, zezwala sie na prowadzenie wewnetrznego
postepowania przy zdarzeniach zwigzanych z niektdrymi naruszeniami. Polityka ta okre$la réwniez warunki i
okolicznosci, w jakich naruszenia podlegaja okreslonej procedurze egzekucyjnej.

4.2.14. Tak jak w przypadku kazdej innej narodowej legislacji, mozna oczekiwac, ze rama legislacji lotniczej moze
zawrze¢ podstawowy zapis 0 wymuszaniu dziatan. Podstawowy zapis prawny sprowadzatby sie zapewne tylko do
omdwienia zakresu kar za naruszenia. W zamierzeniu, w $rodowisku SSP-SMS, dziatania wymuszajgce i procedury, czy
to u pojedynczego dostawcy ustug czy na poziomie Panstwa (CAA), powinny zostac ulepszone tak by zawieraty zapisy,
ktére tagodza charakter i zakres dziatan egzekucyjnych lub dyscyplinarnych, stosownie do faktycznych warunkéw i
okolicznosci otaczajgcych naruszenie lub akt niezgodnego dziatania. Zamierzeniem takiego ulepszenia jest zapewnienie
niezbednego rozréznienia pomiedzy celowymy/powaznym naruszeniem a niezamierzong pomytka/ btedem.
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4.2.15. Aby takie ulepszenie mogto zaistnie¢, Panstwo wskaze taki zamiar poprzez swag polityke zapewniania
przestrzegania przepisdw i procedur. Rownoczesnie, Panstwo moze potrzebowac sformalizowa¢ wymdg by jego
dostawcy ustug posiadali swoje wewnetrzne procedury dyscyplinarne zawierajace ulepszenia réwnorzedne. To moze
implikowa¢, ze po dostawcach ustug oczekuje sie, iz juz majg wtasny, akceptowalny proces rutynowego zarzadzania
bezpieczenstwenyjakoscig poprzez stosowanie wewnetrznej polityki dyscyplinarnej i procedur. Panstwo wskazatoby,
ze w pewnych warunkach i okolicznosciach mozna sie spodziewac interwencji legislacyjnej, poprzez ktérg krajowy
organ CAA zajmie sie procesem badania konkretnego naruszenia lub niezgodnego dziatania.

Komponent nr 2 programu SSP. Krajowe zarzadzanie ryzykiem

4.2.16. Komponent zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa krajowego obejmuje opracowanie wymagan SMS
zapewniajace, ze kazdy podmiot lotniczy panstwa wdrozy niezbedne procesy identyfikacji zagrozenia i zarzadzania
ryzykiem. Cze$¢ tych wymagan uwzglednia mechanizm uzgadniania z pojedynczymi podmiotami  lotniczy mi
akceptowalnych poziomdw bezpieczenstwa, ktére majg osiggnaé poprzez swoj SMS.

4.2.17. Poza upewnieniem sig, ze dostawcy ustug sg zaangazowani w skuteczng identyfikacje zagrozen i zarzadzanie
ryzykiem poprzez realizacje wymagan SMS, Panstwo moze rdwniez wprowadzi¢ do swych wiasnych dziatan w sferze
przepisdw i programu SSP zasady zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa. Tworzenie, miedzy innymi,
przepiséw, wybor wskaznikow poziomu bezpieczenstwa SSP i ich celu oraz pozioméw alarmowych, jak réwniez
priorytetyzacja programu S$ledzenia, to procesy, ktére mozna dopracowaé przez przyjecie podejScia bazujacego na
ryzyku i pozyskanych danych.

4.2.18. Znaczne ryzyka, ktore stajg sie widoczne poprzez analize wewnetrznie generowanych danych dotyczacych
bezpieczenstwa i powigzanych wskaznikdw poziomu bezpieczenstwa u pojedynczego dostawcy ustug, moga wymagac
skoordynowania lub uzgodnienia z krajowym organem stanowigcym przepisy lotnicze, co do podjecia stosownej akcji
tagodzacej, szczegdlnie tam gdzie takie ryzyka moga uderzy¢ w innych dostawcow ustug lub innych zainteresowanych.

Element 2.1 programu SSP.
Wymagania bezpieczenstwa dotyczace SMS dostawcow ustug

Panstwo ustanawia Srodki decydowania o tym jak dostawcy ustug bedg identyfikowac zagrozenia i zarzadzac
ryzykiem. Obejmujg one wymagdania, szczegétowe przepisy operacyjne i polityke wdrazania SMS u dostawcy
ustug. Takie wymagania, szczegdtowe przepisy operacyjne i polityka wdrazania sg przegladane okresowo dla
pewnosci, ze pozostajg dla dostawcy ustug istotnymi i odpowiednimi.

4.2.19. Panstwo ustanawia wymagania bezpieczenstwa dla SMS dostawcow ustug poprzez obwieszczenie przepisow,
ktére definiujg wymagane komponenty i elementy ramy programu SMS. W ramach tej ramy, skuteczne wdrozenie
komponentu zarzadzania ryzykiem (SRM) zapewni to, ze dostawcy ustug beda identyfikowal zagrozenia i beda
zarzadzac¢ pokrewnym ryzykiem. Szczegdty procedur kazdego dostawcy ustug dotyczace identyfikacji zagrozenia i
zarzadzania ryzykiem beda wspétmierne do ztozonosci kazdej organizacji i bedg odpowiednio odzwierciedlane w jego
dokumentacji SMS. Od organizacji nieobjetych uregulowaniami kontraktu, takich jak podwykonawcy, organizacja o
zatwierdzonym programie SMS moze zazadac¢ uruchomienia procesow identyfikacji zagrozenia i zarzadzania ryzykiem,
tam gdzie bedzie miato to zastosowanie. Jezeli podwykonawca ma zaakceptowany SMS konieczne bedzie uzgodnienie
niezbednej integracji.

4.2.20. Wymagania prawne krajowego programu SMS i zwigzane z nimi materialy zawierajgce wytyczne podlegaja
okresowemu przeglgdowi po to, by uwzgledni¢ informacje zwrotne z organizacji pracujgcych na rzecz lotnictwa, jak
rowniez aktualny status, stosowalno$¢ programéw ICAO SMS SARPs oraz materiaty zawierajagce wytyczne.

Element 2.2 programu SSP.
Uzgadnianie poziomu bezpieczenstwa dostawcy ustug

Panstwo uzgadnia z poszczegdlinymi dostawcami ustug dziatanie ich programéw SMS. Uzgodnione dziatanie
SMS-a poszczegolnych dostawcdw ustug jest przegladane okresowo, by upewni¢ sie, iz jego SMS pozostaje
istotnym i odpowiednim dla dostawcéw ustug.

4.2.21. Jako cze$¢ procesu akceptowania SMS, proponowane przez dostawce ustug wskazniki dziatania
bezpieczenstwa (SPI) iich cele oraz alarmy sg przeglgdane i podlegajg akceptacji odpowiedniej instytucji legislacyjnej
Panstwa. Istnieje rowniez mozliwos¢é, by plan wdrozenia SMS byt akceptowany przez Panstwo, dopuszczajgc by
zaakceptowanie wskaznikdw SPI dostawcy ustug byto w ktdrej$ pézniejszej fazie procesu wdrazania jego SMS. W
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kazdym razie, petna akceptacja SMS wymaga by instytucja regulujgca uznata, ze proponowane wskazniki SPI sg
odpowiednie i stosowne do indywidualnych czynnosci lotniczych dostawcy ustug.

4.2.22. Istnieje mozliwos¢, ze ten proces uzgadniania dziatania bezpieczenstwa bedzie mogt uwzgledniac
przeprowadzenie przez dostawce ustug ocen bezpieczenstwa lub dziatan tagodzacych ryzyko. Taka mozliwos¢ moze
powstaé, jako skutek ujawnienia konkretnego ryzyka ze zrddet takich, jak dostawcow ustug, przemystu, Panstwa lub

z danych $wiatowych.

4.2.23. Nalezy dokona¢ okresowego przegladu wskaznikéw SPI kazdego dostawcy ustug i powigzanych z nimi celdow
i ustawien alarmowych. Taki przeglad powinien obejmowac dziatanie i skuteczno$¢ kazdego SPI i powigzanego z nim
celu oraz ustawien alarmowych. Wszelkie konieczne przystosowywania do wczesniej uzgodnionych SPI, takze celu i
ustawien alarmowych muszg by¢ uzasadniane odpowiednimi danymi bezpieczenstwa i musza by¢ odpowiednio
dokumentowane.

Komponent nr 3 programu SSP. Zapewnianie bezpieczenstwa przez panstwo

4.2.24. Panstwo zapewnia bezpieczenstwo poprzez nadzorowanie i Sledzenie dostawcdw ustug oraz przez
wewnetrzny przeglad swych proceséw legislacyjnych i administracyjnych. Zajmuje sie takze wazng rola danych
dotyczacych bezpieczenstwa, ich zbieraniem, analizg i dzieleniem sie nimi. Krajowe programy Sledzenia powinny sie
opiera¢ na pozyskiwanych danych, tak, aby zasoby Panstwa mozna skupia¢ i kierowac priorytetowo na obszary
najwiekszego ryzyka lub trosk.

Element 3.1 programu SSP.
Nadzorowanie bezpieczenstwa

Panstwo ustanawia mechanizmy zapewniania skutecznego monitorowania o$miu krytycznych elementéw funkgcji
dogladania bezpieczenstwa. Panstwo ustanawia réwniez mechanizmy zapewniania, by identyfikacja zagrozen i
zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa przez dostawcdw ustug trzymaty sie ustalen prawnych
(wymagan, szczegotowych przepisow operacyjnych i polityki wdrozeniowej). Mechanizmy te obejmujg inspekcje,
audyty i pomiary majgce zapewni¢, by prawne narzedzia kontroli ryzyka dotyczace bezpieczenstwa byly
wiasciwie wpisane w SMS dostawcy ustug oraz zeby byty tak uzywane jak je zaprojektowano oraz zeby takie
narzedzia prawne oddziatywaty na ryzyko dotyczace bezpieczenstwa w sposdb zamierzony .

4.2.25. Wdrozenie ICAO SARPs kiadzie podwaliny krajowej strategii bezpieczenstwa w lotnictwie. Element 3.1
krajowego programu bezpieczenstwa (SSP) dotyczy metod stosowanych przez Panstwo dla skutecznego
monitorowania tego jak jest tworzony i wdrazany krajowy system nadzorowania bezpieczenstwa. Szczegdtami
omowienia elementow krytycznych krajowego systemu nadzorowania bezpieczenstwa zajmuje sie ICAO Doc 9734.
AN/959 Podrecznik nadzoru nad bezpieczenstwem. Wydanie drugie — 2006, Cze$¢ A, Utworzenie i zarzadzanie
systemem nadzoru bezpieczenstwa danego panstwa (Safety Oversight Manual. Second Edition — 2006. Part A. The
Establishment and Management of a State's Safety Oversight System).

4.2.26. Krajowy system nadzorowania bezpieczenstwa obejmuje zobowigzania zwigzane z pierwszym
zatwierdzeniem i ciggtym Sledzeniem swych dostawcdw ustug lotniczych w celu zapewnienia zgodnosci z krajowy mi
przepisami, opracowanymi zgodnie z ICAO SARPs.

Uwaga. — Proces wstepnego zatwierdzenia obejmuje paristwowa autoryzacie, certyfikacie lub wyznaczenie dostawcow
ustug.

4.2.27. Proces wstepnego zatwierdzenia obejmuje panstwowg autoryzacje, certyfikacje lub wyznaczenie dostawcow
ustug, proces pierwszego zatwierdzenia, upowaznienia, certyfikacji lub wyznaczenia dostawcy ustug przez Panstwo
obejmuje zaakceptowanie planu wdrozenia SMS tej organizacji. Pewne elementy planu wdrozenia SMS-a dostawcy
ustug juz u niego beda w momencie wstepnego zatwierdzania organizacji, podczas gdy inne elementy beda wdrozone
po opisanej w Rozdziale 5 realizacji fazowej.

4.2.28. Zobowigzania Panstwa do Sledzenia s wykonywane poprzez audyty i inspekcje i majg na celu zapewnic
utrzymywanie przez swych dostawcéw ustug odpowiedniego poziomu zgodnoSci z przepisami oraz tego by ich dziatania
zwigzane z lotnictwem byly wykonywane bezpiecznie. Zobowigzania Panstwa do Sledzenia obejmujg réwniez
akceptowanie systemu SMS, wdrozonego przez kazdego swego aktualnego dostawce ustug oraz okresowg ocene
dziatania programu SMS.

4.2.29. Tam gdzie konieczne, dla potrzeb oceny i decydowania/rozwigzywania problemdw, dziatania Panstwa w
monitorowaniu i przegladaniu, w tym zalecane odno$ne akcje sg koordynowane na platformie koordynacyjnej

krajowego SSP.
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Element 3.2 programu SSP.
Zbieranie, analizowanie i wymienianie sie danymi dotyczacymi bezpieczenstwa

Panstwo ustanawia mechanizmy zbierania i gromadzenia danych o zagrozeniach i ryzykach, zaréwno na
poziomie indywidualnym jak i na krajowym poziomie scalania. Panstwo ustanawia rowniez mechanizmy analizy
informacji z danych, ktére posiada; ma tez mechanizmy dla biezgcej wymiany informacji z dostawcami ustug
i/lub innymi Panstwami.

4.2.30. Panstwo ustanowito system zbierania i przetwarzania danych dotyczacych bezpieczenstwa (SDCPS), aby
zapewni¢ wykrywanie, przechowywanie i scalanie w jednym miejscu danych dotyczacych wypadkow, incydentdw i
zagrozen. Po to by dostawcy ustug raportowali wypadki, powazne incydenty i wszelkie inne incydenty, ktére Panstwo
uznato za podlegajace zgtoszeniu. System ten powinien by¢ przez Panstwo wsparty wymaganiami wobec dostawcow
ustug. Nalezy stosownie rozgranicza¢ zgtoszenia na wypadki, zdarzenia i zagrozenia. Podobnie, istnieje roznica miedzy
systemami  obowigzkowego (wymdg ustawowy zgtaszania) i dobrowolnego zgtaszania, w tym wymdg odpowiedniej
poufnoéci w systemie dobrowolnym. Dodatek 2 zawiera wytyczne dotyczace krajowego, dobrowolnego systemu
zgtaszania, a Dodatek 3 —dla przyktadu krajowej procedury zgtaszania obowigzkowego.

4.2.31. Wykrywanie danych o wypadkach i incydentach podlegajgcych zgtoszeniu powinno by¢ dokumentowane
odpowiednimi  raportami. Przychodzace dobrowolne raporty mogg wymagac procesu dalszej oceny ryzyka i procesu
tagodzenia, odpowiednio, na poziomie dostawcy ustug lub krajowego CAA. Rdzne typy danych o bezpieczenstwie moga
by¢ konsolidowane, odpowiednio, w obrebie scentralizowanego SDCPS, lub mogg by¢ gromadzone i archiwizowane w
obrebie zintegrowanych modutéw rozparcelowanej sieci SDCPS.

4.2.32. Panstwo ustanowito réwniez procedury dla budowania i przetwarzania informacji ze scalonych, skladowanych
danych i dla wymiany informacji dotyczacych bezpieczenstwa z dostawcami ustug i/lub innym Pafnstwami. Dostepnos¢
tych zrodtowych danych o bezpieczenstwie dla Parstwa pozwala na opracowanie wskaznikow bezpieczenstwa dla SSP,
takich jak wielkosci wypadkdw i incydentow. Okreslone wskazniki bezpieczenstwa razem z ich ustalonymi poziomami
alarmowymi i docelowymi bedg stuzy¢, jako krajowy mechanizm mierzenia i monitorowania (ALoSP). Dalsze szczeg6ty
dotyczace tworzenia wskaznikdw bezpieczenstwa sg od 4.3.5.1 do 4.3.5.12 i Dodatek 4 do niniejszego Rozdziatu.

4.2.33. Dla zapewnienia statego dostepu do danych bezpieczenstwa, szczegdlnie z systemdow dobrowolnego
powiadamiania, SDCPS powinien zapewni¢ odpowiednig ochrone informacji dotyczacej bezpieczenstwa. Dodatek 5
podaje wytyczne dla ochrony informacji o bezpieczenstwie.

4.2.34. Jedli chodzi o Panstwa, w ktorych wiele jest wiadz/organdw odpowiedzialnych za regulowanie
bezpieczenstwa, to powinna byc¢ ustanowiona odpowiednia koordynacja, integracja i dostepno$¢ do tych ich baz, ktére
sg pokrewne programowi SSP. Dotyczy to rdwniez Panstw, w ktdrych proces badania wypadkéw jest realizowany przez
organ niezalezny od krajowej wiadzy lotniczej (CAA). Moze trzeba bedzie rozpatrzec czy nie da¢ podobnych prerogatyw
Panstwom, w ktorych pewne funkcje zarzadzania bezpieczenstwem (wiacznie z przetwarzaniem danych zwigzanych z
SSP) sg realizowane w imieniu Panstwa przez Regionalng Organizacje Nadzorowania Bezpieczenstwa (RSOO) lub
Regionalng Organizacje Badania Wypadkdow i Incydentdw.

4.2.35. Krajowy SDCPS powinien zawiera¢ procedury sktadania do ICAO raportow z badan wypadkéw i incydentow,
co ufatwi zbieranie i wymiane informacji o bezpieczenstwie na skale $wiatowa. Wytyczne dotyczace zawiadamiania o
wypadkach i incydentach wg wymagan Zatgcznika 13 ICAO do Konwencji chicagowskiej mozna znalez¢ w Dodatku 6

do niniejszego Rozdziatu.

Element 3.3 programu SSP.
Ukierunkowanie nadzorowania — opartego na danych o bezpieczenstwie — na obszary
wymagajace wiekszej troski lub majace wieksze potrzeby

Panstwo ustanawia procedury na faworyzowanie programdw inspekcji, audytow oraz badan na rzecz obszaréw
wymagajgcych wiekszej troski lub majacych wieksze potrzeby - zidentyfikowane poprzez analize danych o
zagrozeniach, ich konsekwencjach operacyjnych i oszacowanym ryzyku.

4.2.36. Typowe programy nadzoru, dozoru lub inspekcji sg ciggle i niezmiennie stosowane wobec podmiotow
lotniczych, bez mechanizméw dopasowania czestotliwoéci Iub zakresu czynnosci nadzoru. Srodowisko zarzadzania
bezpieczenstwem pozwala na bardziej dynamiczng ocene poziomu bezpieczenstwa. W ramach SSP, wymagane
programy nadzoru powinny uwzglednia¢ mechanizmy pozwalajgce na dopasowanie zakresu lub czestotliwosci nadzoru
do aktualnego poziomu bezpieczenstwa. Ustalenie priorytetow nadzoru w oparciu o ryzyko utatwi przydzielenie
zasobow w odniesieniu do obszaréw o wiekszym ryzyku, zagrozeniu lub potrzebie. Dane uzyte dla dostosowania
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nadzoru mogg obejmowaC wskazniki poziomu bezpieczenstwa powigzane z konkretnymi sektorami dziatalnosci
lotniczej, ale takze wyniki z poprzednich inspekcji lub audytéw u pojedynczych podmiotéw lotniczych. W tym celu
konieczne bytoby ustalenie kryteriow dla obliczenia wynikdw (np. % skutecznej zgodnosci) kazdego ukonczonego
audytu.

4.2.37. Bardziej wszechstronna koncepcja nadzoru oparta na ryzyku moze uwzglednia¢ zewnetrzne dane wejsciowe
ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa, spoza samego programu nadzoru. Wktad dla dodatkowej czestotliwosci
nadzoru/modyfikatora zakresu danych wejsciowych moze pochodzi¢ z (np.) programu oceny profilu ryzyka organizacji
(ORP). (Patrz Rozdziat 2, Dodatek 1 w sprawie informacji o koncepcji oceny profilu ryzyka organizacji). Dodatkowy
wktad/zawartos¢ moga pochodzi¢ z krajowego SDCPS lub wskaznikow poziomu bezpieczenstwa. Przed wdrozeniem
zmian w nadzorze nalezy podja¢ odpowiednie wspdtdziatanie z podmiotem lotniczym. Struktura rozszerzonego nadzoru
opartego na danych bezpieczenstwa i koncepcji nadzoru opartego na ocenie ryzyka przedstawiona jest na Rys. 4-1.

Sledzenie poprzez o
przepisy i SMS D2|a.lan|e,
acznie (np.
50% profilu
\ 4 v ryzyka
> Modyfikator Organizacji
czestotliwosci Sledzenia [« <
Oszacowanie
Konkretne obawy profilu
wynikajace z h 4 h 4 ka
krajowych yzy
) ws!<aznik,0\t/v Sledzenie poprzez
ezpieczenstwa L B
lub z konkretnych ¢ przeplzltl SNII_]S Kiist Specyficzne  [¢
rezultatow ru ynqwa ista (checklist) obawy pod
(outcomes) —jako podstawa uwage
lagodzenia ryzyk > dostawcy usiug
Lista dynamiczna <+
A v
Konkretne obawy ]
ktére trzeba Sledzenie poprzez
bedzie $ledzic |, przepisy i SMS — wnioski
N (findings) i sumaryczne
dziafanie (np. 75%
wdrozono skutecznie)

Rys. 4-1. Dane o bezpieczenstwie i koncepcja sledzenia w oparciu o ryzyko

Komponent nr 4 programu SSP. Promowanie bezpieczenstwa przez Panstwo

4.2.38. Promowanie bezpieczenstwa obejmuje ustanowienie przez Panstwo wewnetrznych i zewnetrznych procesow
dla zapewnienia lub utatwienia przeprowadzania szkolen z zakresu bezpieczenstwa, komunikacji i upowszechniania

informacji dotyczacych bezpieczenstwa.

71



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -73- Poz. 66

Element 4.1 programu SSP
Szkolenia wewnetrzne, komunikacja i upowszechnianie informacji
dotyczacych bezpieczenstwa

Panstwo zapewnia szkolenia i sprzyja SwiadomoSci bezpieczenstwa oraz utrzymuje dwustronng wymiane
informacji istotnych z punktu widzenia bezpieczenstwa, wspierajgcg rozwoj kultury korporacyjnej, ktéra sprzyja
skutecznemu i wydajnemu SSP.

4.2.39. Krajowe instytucje legislacyjne, odpowiedzialne za rézne sektory lotnictwa, jak i inne niezalezne podmioty
administracyjne, takie jak komisja badania wypadkéw, powinny mie¢ do swych odnos$nych rdl podejscie zintegrowane.
Dlatego, jest rzeczg wazng zapewnic istnienie kanatu dedykowanego komunikacji w sprawach bezpieczenstwa miedzy
ww. i, szczegdlnie, zinstytucja, w ktorej jest SSP ma miejsce. Dokument SSP i zwigzane z nim bezpieczenstwo Panstwa
i polityka egzekucyjne s fundamentalne dla integracji szkolenia, komunikacji i upowszechniania odnosnej informacji.
Wszystkie inne pdzniejsze strategie operacyjne SSP, w tym harmonizowane wymagania SMS i nadzorowanie
odnosnych dostawcow ustug, organizacje powinny sobie przekazywac wiedze, informowac sie o nich ije koordynowac.
Takie podejscie pozwoli na unikniecie tworzenia sprzecznych wymagan dla SMS lub kryteridw nadzoru/akceptacji
dotyczacych réznych sektoréw lotnictwa.

4.2.40. Wewnetrzne programy szkolenia w zakresie bezpieczenstwa dla personelu realizujgcego rdézne obowigzki
zwigzane z SMS powinny byC skoordynowane pomiedzy rdznymi instytucjami krajowymi. W pierwszej kolejnosci
szkoleniem z zakresu SSP i SMS powinien by¢ objety personel zajmujgcy sie wdrozeniem lub nadzorowaniem tych
programdw, szczegdlnie inspektorzy operacyjni terenowi, ktorzy beda sie zajmowal ustalaniem kryteridw
akceptowania programow SMS i innymi sprawami dziatania bezpieczenstwa. Zakres materiatow zapoznawczych z
programami SSP i SMS i szkoleniowych bedzie ewoluowac¢ tak, aby odzwierciedla¢ aktualne procesy SSP danego
Panstwa do chwili ich petnego wdrozenia. Pierwsze szkolenia SSP i SMS mozna ograniczy¢ do podstawowych
elementéw ramy SSP/SMS i materiatow wiodacych, takich jak w kursach szkoleniowych ICAO SSP/SMS.

Element 4.2 programu SSP.
Szkolenia zewnetrzne, komunikacja i upowszechnianie informacji dot. bezpieczenstwa

Panstwo zapewnia szkolenia, promuje $wiadomos¢ zagrozen dla bezpieczenstwa oraz dwustronng komunikacje
w zakresie informacji dotyczacych bezpieczenstwa, po to, by wérdd dostawcoéw ustug wspieraé rozwoj kultury
korporacyjnej, co sprzyja skutecznosci i wydajnosci SMS.

4.2.41. Panstwo powinno mie¢ odpowiednig platforme komunikacji, lub medium, aby utatwi¢ wdrozenia SMS. Moze
to by¢ medium zintegrowane dla dostawcéw ustug wszystkich sektoréw lotnictwa danego Panstwa lub dedykowany
im przez odpowiedni organ legislacyjny kanat pozostajgcy $cisle pod jej jurysdykcjg. Zasadniczymi tresciami dla takiego
zewnetrznego SMS i komunikacji dotyczacej bezpieczenstwa sa wymogi SMS i materiatdw wiodgcych. Dostawcom
ustug nalezy takze udostepni¢ dokumentacje krajowego SSP i zwigzang z nim polityke bezpieczenstwa oraz polityke
egzekwowania. Takie zewnetrzne kanaty komunikacji tez mozna ulepszyc tak, aby objety inne zagadnienia zwigzane z
bezpieczenstwem. Zaleca sie stworzenie komunikacji dwukierunkowej pozwalajacej na otrzymywanie informacji
zwrotnych z branzy.

4.2.42. Tam gdzie jest to mozliwe lub odpowiednie, Panstwo powinno takze utatwi¢ dostawcom ustug nauke lub
szkolenie z zakresu SMS.

4.3. PLANOWANIE WDROZENIA PROGRAMU SSP
4.3.1. Informacje ogélne

Krajowy SSP musi odpowiada¢ wielkoscig i ztozonoscig systemowi lotnictwa i moze wymagac koordynacji ze strony
wielu lotniczych organéw legislacyjnych, odpowiedzialnych za poszczegdlne sektory. Wdrozenie SSP nie zmienia rol
organéw lotniczych Panstwa ani normalnej wspdtpracy pomiedzy nimi. Wrecz przeciwnie, to ulepsza ich kolektywne
funkcje prawne/administracyjne imozliwosci dziatania na rzecz Panstwa. Wiekszo$¢ Panstw ma juz istniejgce procesy,
ktore spetniajg oczekiwania niektdrych elementdéw SSP.

Zadaniem jest skonsolidowanie i ulepszenie tych istniejgcych proceséw z dodatkowymi elementami dziatania systemu
i elementami opartymi na ryzyku, by stworzy¢ rame zintegrowanego zarzadzania bezpieczenstwem. Taka rama SSP
umozliwi rowniez branzy/przemystowi skutecznie wdrozy¢é SMS u siebie i go dogladac. Niniejszy paragraf podkresla
niektore wazne wzgledy za wdrozeniem SSP.
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4.3.2. Opis systemu prawnego
Przeglad systemu prawnego jest czescig procesu planowania wdrozenia SSP.
Taki przeglad powinien zawiera¢ opis tego, co nastepuje:

a) rame istniejgcego w lotnictwie porzadku prawnego, od poziomu Ministerstwa do réznych organdw
prawnych lub administracyjnych;

b) role i odpowiedzialnoéci réznych organéw w odniesieniu do zarzadzania bezpieczenstwem;
c) platforme lub mechanizm koordynowania programem SSP wsréd ww. organdw;

d) mechanizm wewnetrznego przegladu bezpieczenstwa/jakosci na poziomie Panstwa i w kazdej
organizacji.

W dokumencie SSP nalezy zamiesci¢ strukture organizacyjng /tablice krajowej instytucji legislacyjnej i administracyjnej.
4.3.3. Analiza luk

Przed opracowaniem planu wdrozenia SSP potrzebna jest analiza luk w istniejgcych strukturach krajowych i procesach;
potrzeba poréwnania z ramg ICAO SSP dla dokonania oceny zywotnosci i dojrzatosci odnosnych elementéw SSP.
Elementy lub procesy zidentyfikowane w analizie luk, jako wymagajgce podjecia dziatan stanowig podstawe planu
wdrozenia SSP. Dalsze wytyczne dotyczace procesu analizy luk SSP mozna znalezé w Dodatku 7 do ninigjszeg o
Rozdziatu.

4.3.4. Plan wdrozenia SSP

Tak jak w przypadku wdrozenia kazdego wiekszego projektu, wdrozenie SSP wymaga wykonania wielu zadan i
podzadan w okreslonej ramie czasowej. Liczba zadan, jak i zakres kazdego z nich, uzalezniona jest od aktualnej
dojrzatosci krajowego systemu nadzoru bezpieczenstwa. Celem procesu wdrozenia jest sukcesywne ulepszanie
istniejacych procesdw zarzadzania bezpieczenstwem, administrowania i nadzorowania. Faworyzowane sg wiasciwe
zadania i sg one dokumentowane w format odpowiedni dla stopniowego wdrozenia. Plan implementacji SSP, razem z
opracowaniem dokumentu SSP najwyzszej rangi, stanowig fundament pozwalajgcy Panstwu na stopniowe ulepszanie
swych procesdw zarzadzania bezpieczenstwem, administrowania i doglgdania. Te dwa kluczowe dokumenty musza
by¢ tatwo dostepne dla catego odnosnego personelu w organizacji, aby zwiekszy¢ Swiadomos¢ znaczenia SSP i postepu
jego wdrazania. Dalsze wytyczne dotyczace realizacji planu wdrozenia SSP zawarte s w pkt 4.4 oraz w Dodatku 7 do
niniejszego Rozdziatu.

4.3.5. Wskazniki bezpieczenstwa
Akceptowalny poziom realizacji bezpieczeristwa

4.3.5.1. Koncepcja akceptowalnego poziomu realizacji bezpieczenstwa uzupetnia tradycyjne podejécie do nadzoru
bezpieczenstwa, ktére skupia sie przede wszystkim na zachowaniu nakazanej przepisami zgodnosci z podejsciem
opartym na realizacji bezpieczenstwa, ktéra definiuje faktyczne poziomy realizowania bezpieczenstwa w ramach
nakazanego SSP.

Dla celéw niniejszego podrecznika przyjmuje sie, ze ALOSP jest akceptowalnym poziomem realizowania
bezpieczenstwa Panstwa, zdefiniowanym przez wskazniki poziomu bezpieczenstwa krajowego SSP i przez powigzane
z nim poziomy docelowe i alarmowe. Krajowy ALOSP powinien by¢ zgodny z celami i zatozeniami polityki
bezpieczenstwa Panstwa.

4.3.5.2. Kryteria krajowego ALOSP mogg sie rozni¢ w zaleznosci od konkretnego kontekstu systemu lotniczego danego
Panstwa i dojrzatoéci jego systemu nadzoru bezpieczenstwa. Celem priorytetowym jest osiggniecie zgodnosci z
wymaganiami  ICAO i zredukowanie liczby brzemiennych w skutki wydarzen tam, gdzie sie pojawiajg. Ten cel bedzie
pozostawat priorytetem dopoki Panstwo bedzie troszczyto sie o ciggte polepszanie poziomu bezpieczenstwa.
Akceptowalny poziom bezpieczenstwa dla danego SSP, po jego opracowaniu, stanowi manifestacje tego, co Panstwo
uznaje za odpowiednie w ramach kontekstu swego, witasnego systemu lotnictwa. Krajowy ALOSP réwniez wyraza
minimalne, akceptowane dla wladzy nadzorujgcej cele dotyczgce bezpieczenstwa, jakie muszg byc osiggniete przez
0go6t dostawcow ustug nadzorowanych przez te wiadze.

4.3.5.3. Dla celéow SSP, akceptowalny poziom bezpieczenstwa jest rozpoznawalny i ustanawiany przez ogot
wskaznikow poziomu bezpieczenstwa danego Panstwa. Stosowane w tym celu krajowe wskazniki bezpieczenstwa to
te, w ktére — tam gdzie ma to zastosowanie — zostaly wprowadzone ustawienia obiektywnych celdw i alarmow.
Akceptowalny poziom bezpieczenstwa jest koncepcjg pomostowa, a wskazniki bezpieczenstwa z odnoszacymi sie do
nich poziomami alarmowymi i docelowymi (graniczne ustawienia mozliwosci) sg rzeczywistymi miernikami ALOSP.
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Zakresem, w jakim zostaty osiggniete cele wskaznikdw bezpieczenstwa, jest pomiar ich wydajnosci. Przyklady
ilustrujgce rozwoj wskaznikéw ALOSP znajdujg sie w Dodatku 4.

4.3.5.4. W pefni rozwiniety proces monitorowania i mierzenia ALoSP bedzie na biezgco:

a) rozpoznawat wszystkie sektory krytyczne dla bezpieczenstwa oraz wskazniki bezpieczenstwa, ktore
definiujg poziom bezpieczenstwa w tych obszarach;

b) rozpoznawat cele, ktére definiujg poziom, jaki ma bycutrzymany, lub bedzie rozpoznawat pozadane
ulepszenie, ktdre majg byc osiggniete przez odnosne wskazniki w kazdym sektorze z zatozeniem,

ze nadrzednym celem jest ciggte ulepszanie catego systemu lotniczego;

c) rozpoznawat alarmy, ktére bedg wskazywal faktyczny lub powstajgcy problem zwigzany z
wydajnoscig bezpieczerstwa w konkretnym wskazniku lub sektorze poziomu bezpieczenstwa;

d) analizowat wydajnos$¢ programu bezpieczenstwa (SSP) w celu okreslenia czy, dla uzyskania
ciggtego usprawniania, potrzebne sg modyfikacje lub uzupetnienia do istniejgcych wskaznikow,
celow badz alarmow.

4.3.5.5. Ustanowienie dla SSP wskaznikow bezpieczenstwa, celdow i alarmdw z ALoSP nie zastgpi/nie zmieni
koniecznosci wdrozenia przez Panstwo wszystkich odno$nych programéw SARPs ani nie zwolni Panstw ze swych
obowigzkéw wynikajacych z Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym i zwigzanych z nig postanowien.

Ustalanie poziomow alarmowych i docelowych

4.3.5.6. Wskazniki bezpieczenstwa sg narzedziami taktycznego monitorowania i mierzenia dziatania bezpieczenstwa
w Panstwie. Podczas wstepnego opracowywania i wdrazania SSP, poziom dziatania bezpieczenstwa jest normalnie
reprezentowany przez wysokopoziomowe wskazniki bezpieczenstwa i wynikajgcymi z nich konsekwencjami (takimi jak
liczba wypadkéw i powaznych incydentdéw) i wynikami szacunkowymi z gdrnych systemdw (takich jak skuteczne
wdrozenie programdw SARPs ICAO). W miare jak SSP dojrzewa, poziom dziatania bezpieczenstwa moze byc¢
uzupetniony o wskazniki reprezentujace wyniki systemdw przewidzianych dla niskopoziomowych konsekwengji lub dla
wydarzen dewiacyjnych. Wskazniki dziatania bezpieczenstwa sg na ogdét monitorowane przy uzyciu narzedzi
monitorujgcych podstawowe dane ilosciowe trendéw, ktére generuja wykresy lub plansze uwzgledniajgce poziomy
alarmowe i docelowe, powszechnie stosowane w technicznych i jakosciowych systemach kontroli lub systemach
wiarygodnosci.

4.3.5.7. Cele definiujg dtugoterminowe zatozenia SSP dotyczace dziatania bezpieczenstwa. Wyrazane s3 w
wartosciach liczbowych i muszg byc¢ konkretne, mierzalne, akceptowalne, wiarygodne i sensowne. Cele muszg takze
zawiera¢ daty ukonczenia; daty poszczegdinych faz — jezeli cel ma by¢ osiggniety w fazach lub w dtuzszym okresie.
Cele zapewniajg mierzalny sposob zapewnienia i zademonstrowania skutecznosci SSP. Okreslajac cel (llosciowo) nalezy
uwzgledni¢ takie czynniki, jak dajacy sie zastosowal poziom ryzyka, koszty i korzysci zwigzane z usprawnieniami
systemu lotniczego oraz oczekiwania zwigzane z bezpieczefistwem przemystu lotniczego danego Panstwa. Oczekiwane
cele odno$nie poprawy nalezy okresli¢ po rozwazeniu, co faktycznie mozna osiggna¢ w okreslonym sektorze lotnictwa.
Rozwazania powinny uwzglednia¢ biezace i historyczne dziatanie konkretnego wskaznika poziomu bezpieczenstwa,
jezeli dostepne sg dane historyczne trendow.

4.3.5.8. Poziom alarmowy jest tozsamy z kazdym wskaznikiem dziatania bezpieczenstwa, okreslajgcym ilosciowo prog
nieakceptowanego dziatania bezpieczenstwa (nienormalny wspotczynnik zdarzenia) podczas konkretnego okresu
monitorowania. Stosowanie, dla ustawienia pozioméw alarmowych, kryteridw opartych na danych obiektywnych jest
istotne dla utatwienia statego analizowania trenddéw lub dokonywania poréwnan. Ustawienie poziomu alarmowego
separuje na planszy wskaznika bezpieczenstwa obszary z akceptowalnym i nieakceptowalnym jego dziataniem, i jest
podstawowym sygnatem (przestroga/dzwonek alarmowy) dla podjecia dziatan naprawczych zwigzanych z konkretny m
wskaznikiem bezpieczenstwa. Naruszenie poziomu alarmowego gwarantuje to, Zze podjete bedzie dochodzenie dla
znalezienia przyczyny alarmu i, w konsekwencji, podjecie czynnosci naprawczych lub tagodzacych, tam gdzie
konieczne. Dla rozpoznania przyczyn zrédtowych, zagrozen i zwigzanych z nimi ryzykiem, czynnosci dochodzeniowe
bedg wymagacé koordynacji z dostawcami ustug, ktorych dotycza.

4.3.5.9. Tak jak w ogolnych metodach pomiaru wskaznikdbw bezpieczenstwa, zastosowanie odchylenia
standardowego populacji (STDEVP) zapewnia podstawy obiektywizmu przy sposobie wyznaczania kryteriow do
oznaczenia poziomdw alarmowych. Zgodnie z tg metodg wyznaczenie wartosci odchylenia standardowego opiera sie
na poprzednich (historycznych) wskaznikach bezpieczenstwa. Ta warto$¢ odchylenia standardowego oraz Srednia
warto$¢ zebranych danych historycznych wyznaczajg podstawowe wartosci uznawane za alarmowe dla kolejnego
okresu monitorowania. Zgodnie z zasadg odchylenia standardowego (podstawowa funkcja programu MS Excel) ustala
sie kryteria dla wyznaczenia poziomdw alarmowych opartych na rzeczywistych danych/wynikach historycznych
dotyczacych danego wskaznika (zbioru danych) wiaczajgc w to ich zmiennos$¢ (fluktuacje danych punktowych). Wyzsze
wartosci danych historycznych bedg generowac wyzsze (bardziej liczne) poziomy wartosci alarmowych dla nastepnego
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okresu monitorowania. Materiaty doradcze dotyczace ustalania poziomu alarmowego z wykorzystaniem kryteridw
zwigzanych z odchyleniem standardowym jest w Dodatku 4.

4.3.5.10. Podstawowe wskazniki bezpieczenstwa dla danego Panstwa (poczatkowy ALOSP) na ogét sktadaja sie z
wysokopoziomowych wskaznikow konsekwencji, takich jak wspdtczynniki powaznych incydentéw dla kazdego sektora.
Wazne jest by takie dane byty podawane w formie wspdtczynnika zamiast w bezwzglednych liczbach incydentow.
Nastepnie, w dojrzatym stadium ALoSP, mozna opracowac niskopoziomowe wskazniki konsekwencji, w celu
uzupetnienia istniejgcego pakietu ALoOSP (niskopoziomowe wskazniki konsekwencji sg czasem okreslane, jako
wskazniki proaktywne/wyprzedzajace).

4.3.5.11.Po zdefiniowaniu krajowego pakietu wskaznikow poziomu bezpieczenstwa, celdéw i poziomdw alarmowych
ALOSP, istnieje mozliwos¢ regularnego kompilowania podsumowania wynikow dziatania kazdego wskaznika poziomu
bezpieczenstwa. Nastepnie, mozna sprawdzi¢ warto$¢ docelowg i poziom alarmowy dla kazdego wskaznika czy
odpowiadajg swym statusom osiggdw. Nastepnie nalezy dokona¢ skonsolidowanego podsumowania catoSciowego
celu/wyniku dziatania zestawu wskaznikdw alarmowych poziomu bezpieczenstwa ALoSP dla konkretnego roku lub
okresu monitorowania. Jezeli istnieje taka konieczno$¢, mozna przydzielic wartosc liczbowg dla kazdego ,0siggnietego
celu” i kazdego ,nieprzekroczonego poziomu alarmowego” (punkty dodatnie). To umozliwi pomiar
liczbowy/procentowy dziatania ALoSP. Dziatanie ALoSP dla danego roku lub okresu monitorowania mozna poréwnac z
dotychczasowym lub przysztym dziataniem. Panstwa majg wolng reke w rozwijaniu tych podstawowych kryteriow
pomiaru dziatania ALoSP uzupetniajgc je o dodatkowe czynniki lub procesy uznane za konieczne.

4.3.5.12.Aby dopilnowa¢, by wszystkie wskazniki poziomu bezpieczeristwa ALOSP pozostawaty skuteczne i
odpowiednie wraz z uptywem czasu muszg byc¢okresowo przeglagdane w celu sprawdzenia czy nie zachodzi koniecznos$¢
wprowadzenia modyfikacji lub uzupetnien do istniejgcych wskaznikdw, celdw i alarméw. Okresowym przegladem
ALoSP i wszelkimi wynikajagcymi z tego zmianami mozna sie zaja¢, tam gdzie warto, na poziomie koordynacji platformy
SSP. Dodatkowe informacje dotyczace opracowywania wskaznikow poziomu bezpieczenstwa, ustalenia celdow i
poziomdw alarmowych znajdujg sie w Dodatku 4 do niniejszego Rozdziatu. Analogiczne wytyczne dla wskaznikdw
poziomu bezpieczenstwa SMS mozna znalezé w Rozdziale 2 i 5.

4.4. WDROZENIE PROGRAMU SSP — PODEJSCIE FAZOWE

4.4.1. Wdrozenie SSP zostaje utatwione przez zidentyfikowanie proceséw zwigzanych z kazdym z czterech
komponentéw i odnosnych elementéw ramy SSP. Progresywne lub fazowe wdrazanie SSP skutecznie sobie radzi z
obcigzeniem pracg i oczekiwaniami w realistycznym przedziale czasowym. Praktyczne ustalanie kolejnosci zadan lub
wg ich priorytetow zwigzanych z wdrozeniem réznych elementéw SSP jest rézne w roznych Panstwach. Podejscie
fazowe, opisane w niniejszym Rozdziale, zaktada, ze wszystkie 11 elementéw SSP wymaga pewnego stopnia wdrozen
dodatkowych. Tam gdzie niektére elementy lub procesy s3 juz na miejscu, mozna je zintegrowac lub przytaczy¢ do
ramy SSP.

4.4.2. Niniejsza sekcja omawia podejScie etapowe przy wdrazaniu SSP. Takie podejscie wymaga przeorganizowania

11 elementéw w ramach czterech faz. Uzasadnieniem zastosowania struktury etapowej jest utatwienie wdrozenia
elementow i procesow w sposdb progresywny. Przeglad czterech etapow i wigczonych do nich elementow

przedstawiono w Tabeli 4-1.
FAZA 1

4.4.3.  Zakresy odpowiedzialnosci Panstwa i oséb za bezpieczenstwo — Element 1.2 (i):

a) Zdentyfikowaé, jaka organizacja jest gospodarzem (placeholder) SSP i kto jest dyrektorem
zarzadzajacym. Dyrektor zarzadzajacy krajowym SSP powinien, jako minimum:

1. posiada¢ wiadze i ponosi¢ osobistg odpowiedzialno$¢, w imieniu Panstwa, za wdrozenie i
utrzymanie SSP w catym systemie lotniczym Panstwa, z wytgczeniem Panstwowej Komisji
Badania Wypadkow;

2. posiada¢ wiadze w zakresie zagadnien zwigzanych z zasobami ludzkimi w organizacji
gospodarza SSP;

3. posiada¢ wiadze w zakresie wiekszych zagadnien finansowych w organizacji gospodarza
SSP;

4. posiada¢ wtadze w zakresie certyfikacji dostawcow ustug i dogladania bezpieczenstwa
przez organizacje gospodarza SSP;

5. by¢ odpowiedzialnym za koordynacje wszystkich spraw Panstwa, zwigzanych z SSP.
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b) Powota¢ zespdt ds. wdrozenia SSP. Zespot powinien sie skladaC z przedstawicieli wiasciwych
krajowych instytucji legislacyjnych i administracyjnych. Rolg zespotu jest napedza¢ wdrazanie SSP
od etapu planowania do zakonczenia. Organizacja/gospodarz SSP, wraz z departamenteny biurem
odpowiedzialnym za administrowanie SSP powinny - po jego wdrozeniu - przejg¢ SSP od zespotu
wdrazajacego. Inne funkcje zespotu wdrozeniowego powinny obejmowac, ale nie tylko:

1. koordynowanie procesu analizy luk;
2. opracowanie planu wdrozenia SSP;

3. zapewnienie odpowiedniego szkolenia w zakresie SSP i wiedzy technicznej zespotu po to
by ustanowi¢ skuteczne wdrozenie elementéw SSP i procesow pokrewnych;

4. monitorowanie i raportowanie o postepach we wdrazaniu SSP, raportujac o regularnych
uaktualnieniach, o koordynacji z dyrektorem zarzadzajgcym SSP i o dopilnowywaniu by
dziatania w kazdej fazie byty konczone w okre$lonym przedziale czasowym.

Aby zapewni¢ prawidtowa realizacje planu wdrozenia, szczegdlnie w Panstwach z wieloma instytucjami/organizacja mi,
dyrektor zarzadzajacy powinien dopilnowac¢ by zespdt wdrozeniowy dostat stosowne upowaznienia i wsparcie w
zarzadzaniu.

o)

d)

e)

f)

Przeprowadzi¢ analize Iuk SSP. W celu opracowania planu wdrozenia SSP, nalezy przeprowadzi¢ w istniejacej
strukturze i procesach analize luk i poréwnac z ramg SSP ICAOQ. Pozwoli to Panstwu na ocene istnienia i dojrzatosci
elementdw swego SSP. Po zakonczeniu analizy luk i jej udokumentowaniu, zidentyfikowane brakujgce Ilub
niepetne komponenty/elementy/procesy stworzg z tymi juz istniejgcymi podstawe dla przygotowania planu
wdrozenia SSP. Przyktad analizy luk dla SSP przedstawiony jest w Dodatku 7 do niniejszego Rozdziatu.

Opracowac plan wdrozenia SSP. Plan bedzie stuzyt, jako przewodnik dla zbudowania SSP i zintegrowania go z
czynno$ciami zarzadzania bezpieczeristwem przez Panstwo. Plan powinien:

1. jednoznacznie okresli¢ czynnosci (elementy/procesy), ktére bedg opracowywane lub zakonczone
zgodnie z odnoszacymi sie do nich terminami posrednimi lub fazami. Czynnosci te zalezg od
wynikow analizy luk,

2. okresli¢ realistyczny przedziat czasu, z uwzglednieniem terminéw posrednich, dla realizacji kazdej
czynno$ci lub fazy. W zaleznosci od ztozonosci krajowego SSP, plan wdrozenia SSP moze by¢
skompilowany, jako prosta tabela w Word/Excel, lub, jezeli konieczne, przy zastosowaniu narzedzia
zarzadczego takiego jak tablica Gantta. Przyklad prostego formatu dla planu wdrozenia SSP
znajduje sie w Dodatku 7 do niniejszego Rozdziatu.

Powotaé panstwowa platforme ds. koordynacji bezpieczenstwa lotniczego. Jezeli jeszcze nie istnigje, zainicjowac
stworzenie mechanizmu koordynowania SSP, przy udziale wszystkich krajowych, legislacyjnych, organizacji
lotniczych. Mechanizm ten moze mie¢ ksztalt rady lub zespotu/komisji itp. Jej zadaniem jest koordynowanie
wdrazania a nastepnie administrowanie SSP w réznych krajowych, legislacyjnych i administracyjnych instytucjach
i organizacjach lotniczych. To zapewni, ze rozwoj, okresowe przeglady i decyzje oraz ksztattowanie polityki
dotyczace dziatan SSP, takich jak polityka bezpieczenstwa, wskazniki bezpieczenstwa, polityka przestrzegania
prawa, ochrona i wymiana danych o bezpieczenstwie, tworzenia przepisow dla SSP, przeprowadzania
wewnetrznych przeglagdow SSP i dokonywanie ustalen itp. bedg realizowane w sposéb zintegrowany i
skoordynowany. W tej statej platformie SSP uczestniczy¢ powinno kierownictwo wysokiego szczebla réznych
organizacji, przy czym koordynatorem powinien byc¢ dyrektor zarzadzajgcy SSP.

Stworzy¢ dokumentacje SSP. Proces tworzenia projektu dokumentu SSP nalezy rozpoczac z chwilg rozpoczecia
wdrazania SSP. Wraz z postepujgcym definiowaniem komponentdéw i elementéw SSP mozna do tego
najwazniejszego dokumentu sukcesywnie dodawaé opis kazdego elementu i powigzane z nim procesy. Patrz
Dodatek 8, gdzie przedstawiono strukture, jaka mozna nada¢ dokumentowi SSP i jego zawartosci. Zatozy¢ u
gospodarza SSP, system dokumentacji SSP (biblioteka/szafa/teczka), ktdry bedzie stuzy¢, jako centralna baza
takich rzeczy, jak dokument SSP i pokrewne programy SOP, drukéw, protokotdow z posiedzen oraz zapisow
zwigzanych z wdrozeniem SSP i jego ciggtym dziataniem. Dokumenty te stuzy¢é beda, jako zapisy i dowody
faktycznie wykonanych dziatan i ciggtego dziatania poszczegdlnych elementéw SSP. Istnieje mozliwosé, ze
niektore zapisy, takie jak poufne sprawozdania i raporty ze zdarzen bedg przechowywane w osobnym systemie
komputerowym lub Zze bedg przechowywane w innej krajowej, legislacyjnej lub administracyjnej organizacji. W
takich przypadkach, probki, wzory lub wyciggi bedg mogty byc¢ przechowywane w bazie. Gtéwny spis dokumentacji
SSP powinien pomdc w poruszaniu sie po catej przedmiotowej dokumentacji. Tak jak w kazdym innym systemie,
system potaczonej dokumentacji utatwi Sledzenie, aktualizacje, odszukiwanie informacji oraz wewnetrzne i
zewnetrzne audytowanie systemu.
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Tabela 4-1. Przyktad czterech faz wdrazania SSP

Faza 1 (12 miesiecy)

Faza 2 (12 miesiecy)

Faza 3 (24 miesigce)

Faza 4 (24 miesigce)

1. SSP element 1.2 (i):

a) ustali¢ organizacje/

instytucje-gospodarza i
kto bedzie dyrektorem
zarzadzajacym;

b) powotaé zespdt ds.
wdrozenia SSP;

c) przeprowadz analize
luk SSP;

d) opracowac plan
wdrozenia SSP;

e) ustanowi¢ mechanizm
koordynacji SSP;

f) stworzy¢ wymagang
dokumentacje SSP
wiacznie z ramg
krajowego SSP, jego
podzespotami i
elementami.

1. SSP element 1.1:

Ustanowi¢ rame prawng
bezpieczenstwa Panstwa

2. SSP element 1.2 (ii):

a) ustali¢, jakie majg by¢
obowigzki w zarzadzaniu
bezpieczenstwem,
zdefiniowac je i
udokumentowa¢ oraz ustalic
odpowiedzialno$¢ osobisty;

b) zdefiniowac i
udokumentowac¢ polityke
bezpieczenstwa Panstwa i
cele.

3. SSP element 1.3:

uruchomi¢ proces badania
wypadkdw i powaznych
incydentdw.

4. SSP element 1.4 (i):

ustanowi¢ podstawowe
prawodawstwo dla

egzekwowania prawa (kary).
5. SSP element 3.1 (i):

zapewni¢ Panstwu skuteczne
$ledzenie i nadzorowanie
dziatan dostawcéw ustug.

6. SSP element 2.1 (i):
utatwia¢ edukacje dot. SMS i

promowac jg wsrod
dostawcow ustug.

1. SSP element 1.4 (ii):

obwiesci¢ polityke
egzekwowania
prawa/prawodawstwo, ktore
majg zawierac:

a) postanowienia dla
dostawcow ustug
dziatajgcych w oparciu o
SMS, pozwalajgce na
podejmowanie i
wewnetrznego
rozwigzywanie odstepstw od
bezpieczenstwa i jakosci;

b) warunki i okolicznosci, w
ktérych Panstwo moze
interweniowa¢ w przypadku
odstepstw od
bezpieczenstwa;

c) postanowienia
zapobiegajgce ujawnianiu i
korzystaniu z danych o
bezpieczenstwie dla celdw
innych niz poprawa
bezpieczenstwa.

d) postanowienia do ochrony
zrodfa informacji
pozyskanych z
dobrowolnego/poufnego
systemy raportowania

2. SSP element 2.1 (ii):
stworzy¢ zharmonizowane
przepisy nakazujgce
wdrazanie SMS

3. SSP element 3.2 (i):

a) ustanowi¢ systemy
zbierania i wymiany danych
o bezpieczenstwie;

b) ustanowi¢ krajowe
wysokopoziomowe wskazniki
bezpieczenstwa oraz ich
poziomy alarmowe.

1. SSP element 2.2:

przejrzec i uzgodni¢
wskazniki bezpieczenstwa u
dostawcy ustug.

2. SSP element 3.1 (ii):

wprowadzi¢ SMS dostawcy
ustug i wskazniki dziatania
bezpieczenstwa do
rutynowego programu
$ledzenia.

3. SSP element 3.2 (ii):

a) wdrozy¢ systemy
dobrowolnego/poufnego
powiadamiania o
bezpieczenstwie;

b) ustanowic¢
niskopoziomowe wskazniki
bezpieczenstwa i ich poziomy
alarmowe z mozliwoscig ich
monitorowania;

c) promowac¢ wymiane
informacji o bezpieczenstwie
Z i wérdd dostawcow ustug i
innych Panstw.

4. SSP element 3.3:

gdzie mozliwe, dawac
pierwszenstwo inspekcjom i
audytom opartym o analize
ryzyka dotyczacego
bezpieczenstwa lub danych o
jakosci.

5. SSP element 3.1 (iii):
ustanowi¢ wewnetrzny
mechanizm przegladu SSP

dla zapewnienia ciggtej
skutecznosci i usprawniania.

Uwaga 1.- Elementy 4.1 4.2 systemu SSP (wewnetrzne szkolenie SSP i SMS; promocja szkolenia zewnetrznego SMS;
wewnetrzna | zewnetrzna komunikacjia oraz upowszechnianie informacji zwigzanej z bezpleczeristwem) sg progresywnie
wdrazane w fazach 1 do 4.

Uwaga 2.- Rama czasowa kazdej fazy (np. 12 miesiecy dla Fazy nr 1) jest tylko okresem w przybliZzeniu. Faktyczny okres
wdrazania bedzie zaleZze¢ od zakresu/ztoZonosci systemu lotniczego danego Paristwa, od faktycznych luk w kazdym
elemencie i od struktury organizacyjnej.
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FAZA 2

4.4.4. Rama prawna bezpieczenstwa Panstwa — Element 1.1

a)

b)

Dokonaj przegladu, opracowuj i obwieszczaj, tam gdzie to konieczne, rame prawng bezpieczenstwa
Panstwa i konkretne przepisy, zgodnie ze standardami miedzynarodowymi i krajowymi, ktore
definiujg to jak Panstwo bedzie zarzadzac bezpieczenstwem i regulowaé bezpieczenstwo lotnictwa
na catym swym obszarze.

Zatoz rame czasowq dla okresowego przegladu przepisow bezpieczenstwa i konkretnych przepisow
operacyjnych w celu zapewnienia, iz pozostajg one dla Panstwa istotnymi i odpowiednimi.

4.4.5. Okredlenie zakresow odpowiedzialno$ci Panstwa i 0sdb za bezpieczenstwo — Element 1.2 (i)

a)

b)

)

Zdefiniuj oraz ustal obowigzki i odpowiedzialno$¢ odnosnych organizacji legislacyjnych i ich oséb
za zarzadzanie bezpieczenstwem. W dokumencie SSP nalezy umiesci¢ opis lub ilustracje istniejgcej
struktury organizacyjnej oraz zintegrowanie réznych instytucji oraz organizacji legislacyjnych i
administracyjnych. Stamtad bedzie mozna dawac odsytacze do dokumentacji drugorzednej, gdzie
znalez¢ mozna szczegdtowe wykazy obowigzkéw i odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo odnosnych
organizacji.

Opracuj i wykonaj wdrozenie polityki bezpieczenstwa Panstwa oraz niezbednych $rodkow
zapewniajacych, ze taka polityka bedzie zrozumiata i bedzie przestrzegana na wszystkich
poziomach w krajowych instytucjach/organizacjach lotniczych. Wytyczne dotyczace przygotowania
polityki bezpieczenstwa Panstwa sg nakreslone w Dodatku 1 do niniejszego Rozdziatu.

Opracuj lub wigcz strategiczne cele bezpieczenstwa Panstwa, te, ktore przystajg do polityki
bezpieczenstwa Panstwa. Takie cele bezpieczenstwa moga byc celami osobnymi lub by¢ czescig
catosciowego os$wiadczenia dotyczgcego misji, zaleznie od ztozonosci i rol organizacii.

4.4.6. Badanie wypadkéw i incydentéw — Element 1.3

Panstwo powinno:

a)

b)

<)

zapewni¢ by jego rama prawna zawierata postanowienia dla uruchomienia niezaleznego procesu
badania wypadkow i incydentéw, administrowanego przez jakg$ niezalezng organizacje, biuro,
komisje lub inne ciato;

powotaé organizacje, biuro, komisje lub inne ciato do badania wypadkéw i zdarzen - niezalezne od
wszystkich innych krajowych organizacji. W Panstwach, w ktérych powotanie statego podmiotu dla
badania wypadkéw bytoby niepraktyczne, mozna kazdorazowo wyznacza¢ kompetentng komisje
lub zespdt do zbadania kazdego wypadku. Ewentualnie, takie Panstwa mogg rozwazy¢ skorzystanie
z ustug regionalnej organizacji badania wypadkdéw i zdarzen (RAIO, patrz Doc 9946);

utwdrz mechanizmy zapewniajace, ze jedynym celem procesu badania wypadkéw iincydentéw jest
zapobieganie wypadkom i incydentom, dziatajagcym, jako wsparcie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem w Panstwie, a nie przypisywanie winy lub odpowiedzialnosci.

4.4.7. Polityka egzekwowania przepisow — Element 1.4 (i)

Panstwo powinno zagwarantowa¢ lub stworzyé podstawowe przepisy prawne dla czynnosci egzekucyjnych (kary),
wiacznie z zawieszeniem lub cofnieciem certyfikatow.

4.4.8. Nadzorowanie bezpieczenstwa — Element 3.1 (i)

Panstwo powinno zapewni¢ lub stworzy¢ podstawowy program nadzorowania bezpieczenstwa u dostawcdéw ustug.
Powinien on zawiera¢ program $ledzenia, zapewniajacy, ze dostawcy ustug beda stosowac sie do przepiséw podczas
rutynowych operacji, ale niekonieczne ograniczonych do:

a) inspekcjonowania miejsca, bazy lub produktu; oraz

b) audytowania organizacji lub systemu.

4.4.9. Wymagania bezpieczenstwa wobec SMS dostawcéw ustug — Element 2.1 (i)

a)

Tam gdzie jest stosowne w fazie szkolenia i promowania wdrazania SMS, Panstwo powinno
przygotowa¢ dostawcdw ustug i zainteresowane podmioty lotnicze do wymogdéw dotyczacych
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b)

wdrazania SMS poprzez szkolenia i dziatania promujgce SMS, takie jak fora SMS, seminaria,
odprawy instruktazowe lub warsztaty.

W oczekiwaniu na opracowanie przepisow dla SMS, lub réwnoczesnie z ich opracowywaniem,
opracuj odpowiednie dla dostawcéw ustug materiaty doradcze dotyczace SMS. Przyktad regulacji
prawnej z krajowego SMS — znajduje sie w Dodatku 9 do niniejszego Rozdziatu.

FAZA 3

4.4.10. Polityka egzekwowania prawa — Element 1.4 (ii)

Polityka i procedury Panstwa dotyczace egzekwowania prawa powinny ustanowi¢, co nastepuje:

a)

b)

9

d)

w kontekscie nalezacych do dostawcow ustug systemdw zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) i za
aprobatg wiasciwej witadzy krajowej, zezwala sie dostawcom ustug na zajmowanie sie i
wewnetrznym  rozwigzywaniem  wydarzen, w ktorych zaistniaty jakie§ odstepstwa od
bezpieczenstwa;

warunki i okolicznosci, w ktdrych odstepstwa od bezpieczenstwa podlegajg ustanowionej okreslonej
procedurze egzekwowania prawa;

procedury dla zagwarantowania, zadne informacje pozyskane z dobrowolnych/poufnych systemow
raportowania ani z rownowaznych, zastrzezonych systemdw monitorowania danych operacyjnych,
dziatajacych w ramach SMS nie bedg wykorzystywane dla celéw egzekwowania prawa;

proces dla ochrony zrédet informacji pozyskanych z dobrowolnych/poufnych systemdéw
raportowania.

Przyktad polityki egzekwowania prawa przez Panstwo jest wskazany w Dodatku 10 a przyktad jego procedur jest
wskazany w Dodatku 11 do Rozdziatu 4.

4.4.11. Wymagania SMS wobec dostawcow ustug — Element 2.1(ii)

a)

b)

Ustal dla wszystkich dostawcow ustug, ktorych to dotyczy, przepisy SMS, materialy pomocnicze i
wymagania zwigzane z wdrozeniem by dopilnowa¢, aby rama prawna SMS byla zharmonizowana
we wszystkich sektorach lotnictwa i aby przystawata do ramy SMS ICAO. Przyjecie
zharmonizowanej ramy SMS ICAO utatwi wzajemne ich uznawanie posrod Panstw.

Uruchom proces przyjecia SMS poszczegdinego dostawcy ustug by sie upewni¢, ze rama jego SMS
przystaje do ramy prawnej Panstwa. Taki poczatkowy przeglad i akceptacje mozna okazac poprzez
parafowanie lub przyjecie podrecznika SMS danej organizacji. W Panstwie, ktére podeszto fazowo
do wdrozenia SMS, taki proces akceptacji mozna tez realizowac¢ fazowo, gdy warto. Po przykiad
listy kontrolnej przepisow przyjecia/akceptacji SMS patrz Dodatek 12.

Uwaga.— Zaleca sie akceptowanie lub honorowanie SMS obcej organizacji (np. obcego AMO), gdy taki SMS zostat
stosownie zaakceptowany przez wiadze lotnicza danej organizacji, astruktura SMS jest zgodna ze strukturg SMS ICAO.

4.4.12. Zbieranie, analizowanie i wymiana danych zwigzanych z bezpieczenstwem - Element 3.2 (i) Panstwo

powinno:

a)

Ustanowi¢ mechanizmy i procedury dla zbierania i analizowania na poziomie krajowym zdarzen
podlegajgcych pod obowigzkowy system zgtaszania zdarzen lotniczych. To by wymagato od
Panstwa:

1. ustanowienia - dla certyfikowanych/zatwierdzonych dostawcow ustug dla kazdego
sektora -procedury na raportowanie (obowigzkowe) wypadkéw i powaznych incydentéw.
Tam gdzie mozliwe, procedura powinna obejmowac zgtaszanie defektéw powaznych lub
zgtaszanych obowigzkowo (MDR). Patrz Dodatek 3 zawierajacy wytyczne dla procedury
raportowania obowigzkowego;

2. ustanowienia wymagan wobec dostawcdw ustug by posiadali wewnetrzny proces badania
i rozwigzywania zdarzen, dokumentujgcy wyniki badania i udostepniajgcy raporty
organizacjom legislacyjnym swych Panstw;

3. zapewnienia stosownej integracji, konsolidacji i scalania danych zbieranych z réznych

sektoréw lotnictwa na poziomie SSP. Dane dotyczace bezpieczenstwa nie powinny istniec,
jako niezalezne Ilub samodzielne zbiory tylko na poziomie pojedynczego sektora. Ten
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aspekt integracyjny powinien takze dotyczy¢ wiasciwych baz danych krajowej wiadzy
lotniczej (CAA) i niezaleznej komisji badania wypadkéw, wigcznie z Parstwami, w ktorych
pewne funkcje zarzadzania bezpieczenstwem s wykonywane w imieniu Panstwa przez
RSOO lub RAIO.

b) Ustanowienia podstawowych wysokopoziomowych wskaznikdw bezpieczenstwa (poczatkowo
ALOSP) oraz powigzanych z nimi ustanowionych celdow i pozioméw alarmowych. Przyktadami
wysokopoziomowych wskaznikow sg: liczba wypadkéw, powaznych incydentéw oraz monitoring
skutkéw tych zdarzen pod wzgledem wysokiego ryzyka, przepiséw, niezgodnosci (np. ustalenia
audytu ICAO). Opracowanie wskaznikow bezpieczenstwa i ich selekcja powinny przystawac¢ do
krajowych celéw w sferze i polityce bezpieczenstwa. Powinny by¢ stosowne i odpowiada¢ zakresowi
i ztozonosci dziatan Panstwa w sferze bezpieczenstwa lotnictwa. Wyborem wskaznikow
niskopoziomowych konsekwencji dla bezpieczenstwa mozna sie zajg¢ na pozniejszym etapie.
Nalezy przeprowadza¢ okresowe monitorowanie wskaznikow poziomu bezpieczenstwa pod katem
niepozadanych trenddw, naruszen pozioméw alarmowych i uzyskiwania wartosci docelowych. Patrz
Dodatek 4 dla wytycznych dotyczacych opracowania wskaznikdw poziomu bezpieczenstwa i
monitorowania.

FAZA 4
4.4.13. Zgoda na dziatania dostawcéw ustug w sferze bezpieczenstwa — Element 2.2

Panstwo powinno ustanowi¢ procedure przejrzenia i uzgadniania z dostawcami ustug w ich opracowywaniu kompletu
wskaznikow realnego dziatania bezpieczenstwa (SPI), celéw i alarmdw, tam gdzie mozliwe w zaleznosci od wielkosci i

ztozonosci organizacji. Wskazniki bezpieczenstwa, wartosci docelowych i pozioméw alarmowych powinny byc:
a) kombinacjg SPI dla wysokopoziomowych i niskopoziomowych konsekwencji, zaleznie od potrzeb;
b) adekwatne do dziatalnosci lotniczych dostawcoéw ustug;
c) kompatybilne dla innych dostawcéw ustug w tym samym sektorze/kategorii;

d) przystajace do catosci wskaznikow bezpieczenstwa krajowego SSP dla potrzeb sektora/kategorii
dostawcow ustug.

Po opracowaniu wskaznikdbw poziomu bezpieczenstwa, wartosci docelowych i poziomdéw alarmowych,
udokumentowane muszg zostac plany dziatan dostawcéw ustug, dotyczace osiggania celéw oraz plany dziatan dla ich
naprawy w przypadku, gdy zaistnieje poziom alarmowy. Krajowy proces okresowego przegladu poziomu
bezpieczenstwa u dostawcy ustug powinien by¢ dla dostawcow ustug przejrzysty przy wypracowywaniu wymagan
dotyczacych dziatania.

4.4.14. Nadzorowanie bezpieczenstwa — Element 3.1 (ii)
Panstwo wdrozy nadzér nad SMS dostawcow ustug, jako czes¢ statego programu nadzoru, ktdry uwzglednia¢ bedzie:

a) ustalanie z dostawcami ustug okresowych przegladdw wymagan SMS i odnosnych materiatéw
pomocniczych, by upewni¢ sie, ze sg dla nich nadal istotne i odpowiednie;

b) mierzenie jak dziatla bezpieczenstwo w SMS poszczegdinego dostawcy ustug, poprzez okresowe
przeglady uzgodnionego poziomu bezpieczenstwa i sprawdzajac czy wskazniki SPI oraz ustawienia
docelowe i alarmowe pozostajg istotne dla dostawcy ustug;

Cc) upewnianie sie czy procesy identyfikacji zagrozen izarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa przez dostawce
ustug podazajg za ustalonymi przez prawodawce wymaganiami i czy mechanizmy kontrolowania ryzyka
dotyczacego bezpieczenstwa sg odpowiednio wprowadzone do SMS dostawcy ustug.

4.4.15. Nadzorowanie bezpieczenstwa — Element 3. 1(iii)
Panstwo powinno zbudowaé wewnetrzny mechanizm przeglagdu lub oceny SSP ijego polityki bezpieczenstwa po to, by

zapewni¢ ciggte jego ulepszanie i podporzadkowywanie. Tak jak w kazdym skutecznym wewnetrznym mechanizmie
przegladu, tak i w tym procesie przegladania powinien istnie¢ odpowiedni poziom niezaleznosci oraz osobista

odpowiedzialno$¢ za przestrzeganie ustalen w swym dziataniu.

4.4.16. Zbieranie, analizowanie i wymiana danych zwigzanych z bezpieczefistwem — Element 3.2 (ii)
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Panstwo powinno:

a)

b)

9)

4.4.17.

ustanowi¢ krajowy system dobrowolnego powiadamiania, uwzgledniajacy postanowienia ochrony informacji
dotyczacych bezpieczenstwa. Zajrzyj do Dodatku 5 po wytyczne dla ochrony informacji o bezpieczenstwie.
System dobrowolnego powiadamiania powinien stanowi¢ czes¢ systemu zbierania i przetwarzania danych o
bezpieczenstwie, w programie SSP. Baza danych dobrowolnego systemu powiadamiania powinna byc¢ czescig
SSP SDCPS i by¢ dostepna dla krajowej wiadzy lotniczej (CAA) jak réwniez dla panstwowego organu badania
wypadkéw. Zajrzyj do Dodatku 2 po wytyczne nt. krajowego, dobrowolnego systemu raportowania;
ustanowi¢ wskazniki niskopoziomowych konsekwencji dla bezpieczenstwa i/lub wskazniki jakosci z
odpowiednim monitorowaniem celéow i alarmdw (dojrzaty ALoSP). Opracowanie i selekcja wskaznikdw
bezpieczenstwa powinna przystawac do celow bezpieczenstwa Panstwa i polityki bezpieczenstwa Panstwa
oraz powinny by¢ wiasciwe i odpowiednie dla zakresu i ztozonoSci dziatan lotniczych Panstwa. Nalezy
przeprowadza¢ okresowe monitorowanie wskaznikdw bezpieczenstwa pod katem niepozadanych trenddw,
naruszenia pozioméw alarmowych i osiggania celdw. Zajrzyj do Dodatku 4 po wytyczne dotyczace
opracowania wskaznikow bezpieczenstwa i monitorowania;

promowa¢ wymiane i dzielenie sie informacjami dotyczacymi bezpieczenstwa pomiedzy instytucjami
legislacyjnymi i administracyjnymi  Panstwa a dostawcami ustug, jak réwniez przedsiebiorstwami
przemystowymi innych Panstw.

Ukierunkowanie (bazujgce na danych o bezpieczenstwie) nadzorowania na obszary wymagajgce wiekszej

troski lub potrzeb — Element 3.3.

Panstwo powinno przegladac istniejgce programy $ledzenia i audytowania po to, by wprowadzac klauzule dotyczaca
kalibracji $ledzenia lub czestotliwosci i zakresu audytowania poszczegdinego dostawcy ustug w oparciu o adekwatne
dane wyjsciowe i wejSciowe dziatania bezpieczenstwa. Po wskazowki dotyczace koncepcji $ledzenia opartego na
danych z bazy danych o bezpieczenstwie, zajrzyjdo pkt 4.2, SSP Element 3.3, 4.2.36 oraz 4.2.37.

4.4.18.

1 do 4).

Szkolenie wewnetrzne, komunikacja i rozpowszechnianie informacji o bezpieczenstwie — Element 4.1 (Fazy

Panstwo powinno:

4.4.19.
do 4).

a) opracowac polityke wewnetrznego szkolenia oraz procedury;

b) opracowac program szkolenia wtasciwego personelu na SSP i SMS. Pierwszenstwo szkolenia sie
nalezy da¢ personelowi wdrazajgcemu SSP-SMS i inspektorom operacyjnym/terenowym
zajmujacymi sie systemem SMS dostawcy ustug;

c) wigczy¢ w szkolenie powdrozeniowe i w materiaty szkoleniowe sobie specyficzne procesy SSP i ich
odniesienia do ogdlnych elementéw ramy ICAO;

d) opracowacC system przekazywania informacji dotyczacej bezpieczenstwa pomiedzy wszystkimi
krajowymi i administracyjnymi instytucjami/organizacjami w panstwie, wigcznie z panstwowa
dokumentacjg SSP, polityka bezpieczenstwa i przestrzegania prawa oraz procedurami korzystajac
z takich narzedzi jak ulotki, biuletyny lub siec.

Szkolenie zewnetrzne, komunikacja i upowszechnianie informacji o bezpieczenstwie — Element 4.2 (Fazy 1

Panstwo powinno:

Uwaga.—

a) ustanowi¢ proces dla przekazywania ustugodawcom informacji o przepisach, programie SSP i
systemie SMS;

b) opracowa¢ materiaty pomocnicze dla dostawcéw ustug, na temat wdrazania SMS;

c) opracowac $rodki do przekazywania na zewnatrz aktualnych spraw dotyczacych bezpieczenstwa,
w tym dziatan koncepcyjnych i procedur, poprzez takie mechanizmy jak biuletyny branzowe, inne
biuletyny i strony internetowe;

d) promowa¢ wymiane informacji o bezpieczenstwie pomiedzy dostawcami ustug i innymi Panstwami.

e) tam gdzie jest to odpowiednie, umozliwia¢ dostawcom ustug szkolenie w zakresie SMS i
zapoznawanie sie z nim.

Elementy zawarte w 4.4.187 4.4. 19 sg rozwijane progresywnie i wdraZzane we wszystkich fazach.
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Dodatek 1 do Rozdziatu 4
OSWIADCZENIE W SPRAWIE
POLITYKI BEZPIECZENSTWA PANSTWA
1. OGOLNIE
1.1. Ogtoszenie przez Panstwo polityki bezpieczenstwa powinno uwzglednia¢, ale nie musi by¢ ograniczone do

ponizszych zobowigzan:

a)

b)

<)
d)

e)

f)

g)

h)

b)j

k)

stworzenie i wdrozenie strategii i procesow zapewniajgcych, ze wszystkie dziatania lotnicze i
operacje osiggng najwyzszy, staty poziom bezpieczenstwa;

opracowanie i ogtoszenie krajowej ramy porzadku prawnego i odnosnych przepiséw operacyjnych
pozwalajacych na zarzadzanie bezpieczenstwem w Panstwie, opartego na catoSciowej analizie
lotniczego systemu Panstwa i zgodnego z miedzynarodowymi wymaganiami i standardami
bezpieczenstwa - a tam gdzie mozliwe, powyzej nich.

konsultowanie z segmentami branzy lotniczej spraw biezacych, zwigzanych z rozwojem przepisow;

przyznanie niezbednych zasobdéw krajowym organizacjom lotniczym, aby byla pewnos¢, ze ich
personel bedzie odpowiednio przeszkolony i bedzie mdgt wykonywaé swe zakresy
odpowiedzialnosci;

wspieranie zarzadzaniem bezpieczenstwem poprzez promowanie systemdéw dobrowolnego i
poufnego raportowania tak na poziomie dostawcy ustug, jak i Pafstwa;

wykonywanie priorytetowych czynno$ci nadzorowania, ponaglanych przez naptyw danych o ryzyku
i nastawionych na dogladanie tego czy przepisy sg przestrzegane oraz dopilnowanie by te czynnosci
legislacyjne i administracyjne byly prowadzone zgodnie z miedzynarodowymi standardami i
najlepszymi praktykami;

promowanie koncepcji i zasad zarzadzania bezpieczenstwem oraz edukowanie sektora lotniczego
w tym zakresie, a takze nadzorowanie wdrazania i dziatania SMS u krajowych dostawcow ustug;

dokonanie zapiséw dla ochrony systemow zbierania i przetwarzania danych po to, by zacheci¢
personel i organizacje do dostarczania istotnych danych dotyczacych bezpieczenstwa i
utrzymywania miedzy Panstwem a dostawcami ustug ciggtego przeptywu i wymiany informacji o
zarzadzaniu bezpieczenstwem;

utrzymywanie skutecznej interakcji z dostawcami ustug przy rozwigzywaniu problemdw zwigzanych
z bezpieczenstwem;

prowadzenie polityki egzekwowania przestrzegania prawa i procedur, ktéra uzupetnia ochrone
informacji pochodzacych z systemow zbierania danych o bezpieczenstwie i ich przetwarzania;

ustanowienia mechanizméw dla monitorowania i mierzenia wydolno$ci SSP przy uzyciu wskaznikow
bezpieczenstwa i ich odnosnych ustalonych celdw i pozioméw alarmowych;

promowania przyjmowania najlepszych praktyk i pozytywnej kultury bezpieczenstwa w firmach
ustugowych.

1.2. Oswiadczenie dotyczace polityki bezpieczenstwa Panstwa powinno by¢ podpisane przez dyrektora
zarzadzajgcego SSP lub przedstawiciela odpowiedniego szczebla rzadu, odpowiedzialnego za nadzér legislacyjny i
administracyjny tych organizacji panstwowych.
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2,

PRZYKLAD ILUSTRUJACY PODSTAWOWE SFORMULOWANIA POLITYKI BEZPIECZENSTWA

Ponizej wzor podstawowego o$wiadczenia w sprawie polityki bezpieczenstwa

[Nazwa krajowej organizacji legislacyjnej] promuje i reguluje bezpieczenstwo lotnictwa w [nazwa Panstwal.
Zobowigzujemy sie do rozwijania i wdrazania skutecznych strategi, ram prawnych i proceséw zapewniajacych, ze
nadzorowana przez nas dziatalno$¢ lotnicza realizowana bedzie na najwyzszym mozliwym poziomie bezpieczenstwa.

W tym celu:

1) ustanowimy krajowe standardy zgodne ze standardami, rekomendowanymi praktykami i procedurami
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego;

2) tam gdzie jest mozliwe, do regulowania bezpieczenstwa i nadzorowania dziatan branzy lotniczej przyjmiemy
podejscie opierajgce sie na danych i dziataniu bezpieczenstwa;

3) aby sie zajag¢ obszarami o wiekszym zagrozeniu lub potrzebie, bedziemy identyfikowa¢ trendy
bezpieczenstwa, panujgce w branzy lotniczej i przyjmujemy podejécie oparte na zarzadzaniu ryzykiem;

4) stale bedziemy monitorowac i mierzy¢ osiagi bezpieczenstwa w naszym systemie lotniczym przy uzyciu
krajowych wskaznikdw bezpieczenstwa oraz wskaznikéw dostawcéw ustug;

5) zobowigzujemy sie wspdtpracowac i konsultowac z przemystem lotniczym w zagadnieniach zwigzanych z
bezpieczenstwem i w sprawie ciggtego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa;

6) bedziemy promowac dobre praktyki bezpieczenstwa i pozytywng kulture bezpieczenstwa w catym przemysle
- oparte na zdrowych zasadach zarzadzania bezpieczenstwem;

7) bedziemy zacheca¢ do zbierania, analizowania i wymiany informacji o bezpieczenstwie pomiedzy
odpowiednimi  organizacjami w przemyS$le i dostawcami ustug, z intencja by takie informacje byly
wykorzystywane tylko dla celéw zarzadzania bezpieczenstwem;

8) bedziemy przydziela¢ wystarczajgce Srodki finansowe i pracownikow dla kierowania i nadzorowania
bezpieczenstwa;

9) wyposazymy pracownikdw w odpowiednie umiejetnosci i doswiadczenie, aby mdc im przekaza¢ obowigzki

nadzoru i zarzadzania.

Podpisane

przez DGCA (dyrektora zarzadzajgcego
za SSP lub osobe odpowiedzialng

za lotnictwo cywilne na poziomie Panstwa)
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Dodatek 2 do Rozdziatu 4
KRAJOWY SYSTEM DOBROWOLNEGO
I POUFNEGO RAPORTOWANIA — WSKAZOWKI

(Patrz Element 3.2 SSP oraz Rozdziat 4, 4.4.16 a))
Krajowy system dobrowolnego i poufnego raportowania, jako minimum, powinien definiowac:

a) cel systemu raportowania;

Przyktad:

Kluczowym celem krajowego systemu dobrowolnego i poufnego raportowania jest poprawienie bezpieczenstwa lotniczego
poprzez zbieranie raportdw o faktycznych i potencjalnych stabosciach w bezpieczenstwie, ktére w przeciwnym razie nie
bytyby zgtoszone innymi kanatami. Takie raporty moga obejmowac zdarzenia, zagrozenia lub niebezpieczenstwa dotyczace
bezpieczenstwa lotniczego. System nie elimnuje wymogu obowigzkowego raportowania odpowiednim wiladzom o
wypadkach i incydentach, ktéry istnieje z racji obowigzujgcych przepiséw lotniczych. Zglaszajacy sa zachecani do
korzystania z wewnetrznego, dobrowolnego systemu powiadamiania SMS w swoich organizacjach, gdy taki system u nich
istnieje, chyba, ze nie majg dostepu do takiego systemu lub gdy zgtaszajacy uzna, ze incydent lub zagrozenie wykracza
poza zakres prawny organizacji.

System [podac¢ nazwe] jest systemem dobrowolnego, niepodlegajacego karaniu, poufnego powiadamiania, ustanowiony
przez [nazwa organu legislacyjnego/ administracyjnego]. System zapewnia kanat dla dobrowolnego raportowania o
zdarzeniach lotniczych lub zagrozeniach, jednoczesnie chronigc tozsamos$¢ zgtaszajacego.

b) zakres sektordéw lotnictwa/obszaréw objetych systemem;

Przyktad:
[Nazwa systemu] obejmuje nastepujace obszary:
a) Operacje lotnicze:
i. odlot/przelot/zblizanie i lgdowanie,
ii. operacje w kabinie statku powietrznego,
iii. wydarzenia zwigzane z bliskoscig statku powietrznego wzgledem jakiego$ obiektu,
iv. masa, wywazenie i osiggi.
b) Operacje na lotnisku:
i. naziemna obstuga statku powietrznego,
ii. ruch na lotnisku,
iii. operacja tankowania,
iv. stan lotniska lub stuzby lotniskowe,
V. zatadunek cargo.
C) Zarzadzanie ruchem lotniczym:
i. Operacje ATC,
ii. Wyposazenie ATC i pomoce nawigacyjne,

iii. Komunikacja pomiedzy zatogg a ATC.
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d) Techniczna obstuga statku powietrznego:
i. obstuga statku powietrznego/silnikdw/podzespotéow oraz naprawy.
e) Projektowanie i produkcja:
i projektowanie statku powietrznego/silnikdw/podzespotéw oraz produkcja.
f)  Zatwierdzone organizacje szkoleniowe:
i szkolenia obejmujgce operacje lotnicze.
g) Rozne:
i. majgce zwigzek z bezpieczenstwem obstugi pasazerdw,

ii. itp.

c) kto moze ztozy¢ dobrowolny raport;

Przyktad :

Jezeli nalezysz do ktdrej$ z tych grup, mozesz sie przyczyni¢ do poprawy bezpieczenstwa lotniczego zgtaszajac
zdarzenia, zagrozenia lub niebezpieczenstwa poprzez system [podac nazwe].

a) czlonkowie zatogi lotniczej i poktadowej;

b) kontrolerzy ruchu lotniczego;

c) licencjonowani inzynierowie, technicy lub mechanicy samolotowi;

d) pracownicy organizacji obstugi technicznej, firm projektowych i produkcyjnych;
e) pracownicy agencji handlingowych;

f)  pracownicy lotniska;

g) personel lotnictwa ogdlnego;

h) TItp.

d) kiedy napisac taki raport;

Przykfad:
Raport nalezy napisa¢, gdy:

a) chcesz, aby inni nauczyli sie i skorzystali z raportu dotyczacego zdarzenia lub zagrozenia, ale obawiasz
sie braku ochrony swej tozsamosci;

b) nie ma innego odpowiedniego kanatu lub procedury powiadamiania;

C) juz probowates innej procedury lub kanatu powiadamiania, ale nie podjeto zadnych dziatan w
odniesieniu do zagadnienia.
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e) jak raporty sg procedowane;

Przyktad:

Przy przetwarzaniu raportow, system [nazwa systemu] przywigzuje szczegolng uwage do koniecznosci
chronienia tozsamosci zgtaszajgcego. Kazdy raport bedzie przeczytany przez administratora i bedzie mu nadany
bieg. Administrator moze skontaktowac sie ze zgtaszajagcym, zeby upewniC sig, ze rozumie charakter i
okolicznosci zgtoszonego zdarzenia/zagrozenia i/lub w celu uzyskania niezbednych dodatkowych informacji i
objasnien.

Gdy administrator uzna, Ze uzyskana informacja jest kompletna i spdjna, rozpracuje informacje i wprowadzi jej
dane do bazy systemu [nazwa systemu]. Gdyby ewentualnie zaszta potrzeba poszukiwania informacji u jakiej$
strony trzeciej, uzyte beda tylko dane rozpracowane.

Formularz systemu [poda¢ nazwe systemu], z odnotowang datg zwrotu, zostanie zwrdcony do zgtaszajgcego.
Jezeli nie sg potrzebne informacje dodatkowe, administrator dofozy staran, aby caty proces zatatwiania
zakonczy¢ w ciggu dziesieciu (10) dni roboczych. W przypadkach, gdy administrator potrzebuje przedyskutowac¢
zagadnienie ze zgtaszajgcym lub skonsultowac sie z jakas$ strong trzecig, wiecej czasu moze byc¢ potrzebne.

Jezeli administrator jest nieobecny w pracy przez dtuzszy okres, inny administrator przeanalizuje raport.
Zgtaszajgcy mogg by¢ spokojni o to, ze kazdy raport do systemu [nazwa systemu] bedzie przeczytany i dalej
bedzie sie nim zajmowat administrator lub inny administrator.

Informacja zwrotna dla spotecznosci lotniczej

Raportami istotnymi, pozbawionymi cech identyfikacyjnych, oraz wyciggami mozna sie dzieli¢ ze Srodowiskiem
lotniczym przez ich okresowe opublikowanie, tak aby wszyscy uczyli sie zdo$wiadczen. Stosowne wiadze i strony
moga réwniez dokonywaé przegladéw swojej polityki i zaplanowa¢ usprawnienia.

Jezeli tres¢ raportu/zgtoszenia do [nazwa systemu] sugeruje sytuacje lub stan, ktéry stanowi natychmiastowe
lub pilne zagrozenia dla bezpieczenstwa lotniczego, raport zostanie przeanalizowany w trybie pilnym i
przekazany, po usunieciu cech identyfikacyjnych, organizacjom, ktorych dotyczy, tak szybko jak to bedzie
mozliwe, zeby mogly podja¢ niezbedne dziatania bezpieczenstwa.

f) jak sie kontaktowa¢ z administratorem [nazwa systemu].

Przyktad:

Zachecamy do kontaktu z administratorem [nazwa organu legislacyjnej administracji] i zapyta¢ o nazwe [nazwa
systemu] Ilub poprosic o wstepng rozmowe z administratorem [nazwa systemu] przed ztozeniem
raportu/zgtoszenia. Z administratorem iz administratorem alternatywnym mozna sie kontaktowa¢ w godzinach
pracy od poniedziatku do pigtku pod numerami telefonicznymi:

Administrator [nazwa systemu] Administrator alternatywny
Pan ABC Pan XYZ
Tel: XXXXXXXXXXX Tel: XXXXXXXXXXXXX
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Dodatek 3 do Rozdziatu 4
PRZYKLAD KRAJOWEJ PROCEDURY OBOWIAZKOWEGO

RAPORTOWANIA

Ponizej podany jest przyktad krajowej procedury obowigzkowego raportowania, ktdra obejmuje wszystkie systemy
obowigzkowego raportowania o zdarzeniach lotniczych. Procedura odnosi sie do terminowego, obowigzkowego
powiadamiania o wypadkach, powaznych incydentach i innych zdarzeniach, ktére podlegaja zgtoszeniu przez
zainteresowane strony/osoby, ktdre w nich uczestniczyly. W zaleznosci od przepisow obowigzujacych w danym
Panstwie, takimi zainteresowanymi stronami moga byc¢ certyfikowane/zatwierdzone organizacje lotnicze, niezalezny
licencjonowany/upowazniony personel, (np. piloci, personel poktadowy, kontrolerzy ruchu lotniczego, personel obstugi

technicznej) oraz przedstawicieli spoteczenstwa.

Uwaga 1.— JeZeli taka jest wola Paristwa, obowigzkowe raportowanie o wypadkach i powaznych incydentach oraz
awariach/usterkach/niesprawnosciach/innych ktopotach obstugowych itp. moze zostac objete osobnymi procedurami;
ewentualnie wtasng obowigzkowa procedurg raportowania (jak w tym przyktadzie).

Uwaga 2.— W niektorych przypadkach, ,Uwaga” zostata podana w kwadratowych nawiasach [ ]. Jest to wskazowka
administracyjna do rozwazenia przez Parnistwo w trakcle opracowywania wiasnej obowigzkowej procedury
raportowania.

1. RAPORTOWANIE OBOWIAZKOWE

1.1, Na mocy [podac przepis] [nazwa zgtaszajgcego] jest obowigzany raportowac [poda¢ nazwe wtadzy/agencji
i departamentu] o wypadkach lotniczych, powaznych incydentach, incydentach i innych zdarzeniach zwigzanych z

bezpieczenstwem (wigcznie z awariami/usterka mi/niesprawnosciami/ktopotami  obstugowymi).

1.2. Wykaz zdarzen podlegajgcych raportowaniu (poza wypadkami) i przedziaty czasowe na raportowanie
znajduja sie w zatgczniku A do niniejszej procedury. [Uwaga: Cho¢ zatgcznik A zawiera gtdwnie przyktady powaznych
incydentdéw, to jednak zacheca sie Panstwa do wigczenia do obowigzkowego system raportowania takze inne
zdarzenia, ktére dane Panstwo uzna za podlegajace zgtoszeniu].

1.3. Obowigzkowe raportowanie zdarzen odbywa sie na formularzu Mandatory Report [Raport Obowigzkowy ]
(formularz XYZ). Tam gdzie podpisywanie jest stosowane, wszystkie obowigzkowe raporty sa podpisywane przez
upowaznionego sygnatariusza zatwierdzonej/certyfikowanej organizacji. [Uwaga: Nalezy rowniez opracowac
procedure dla zgtoszen ustnych/telefonicznych].

1.4 Odnosnie wypadkéw i powaznych incydentéw, trzeba uruchomi¢ natychmiastowa koordynacje z [podac
nazwe panstwowej instytucji ds. badania wypadkow] z chwilg otrzymania takiego zawiadomienia, po to by ustali¢ czy
trzeba uruchomi¢ proces niezalezny. [Uwaga: Faktyczny proces zawiadomienia wiadzy lotniczej danego Panstwa i/lub
instytucji ds. badania wypadkéw bedzie zaleze¢ od natury wymagan Panstwa, co do raportowania i od uzgodnien.
Specyficzne szczegoéty powinny znalez¢ odzwierciedlenie w tej sekcji/odcinku procedury].

2. PROCEDOWANIE RAPORTOW OBOWIAZKOWYCH

2.1. Z chwilg otrzymania obowigzkowego raportu, musi on zosta¢ uprawomocniony, by zapewnié, ze zgtaszajacy
dostarczyt wszystkie istotne informacje.

2.2. Nastepnie, zgtoszenie musi zostac sklasyfikowane wg nastepujgcych kategorii:
a) wypadek;
b) powazny incydent;
c) incydent;
d) inne zdarzenie.

2.3. Po zaklasyfikowaniu, raport zostanie wprowadzony do odpowiedniej bazy danych z przypisanym mu
numerem referencyjnym.
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2.4. Status kazdego raportu bedzie kategoryzowany i uaktualniany nastepujgco:
a) Zawiadomienie wstepne: Do oceny/zbierac dalsze informacje, wg adnotagji.

b) W trakcie badania: W trakcie badania prowadzonego przez [nazwa instytucji odpowiedzialnej za badanie
wypadkéw/dostawca ustug], wg adnotacji.

c) Badanie zakonczone: Wyniki badania/dane otrzymano i wprowadzono do bazy.
d) Zamkniete: Zadne dalsze dziatania nie jest wymagane.

Uwaga.— Za zgfoszenie i przedfoZenie raportu z wypadku i powaznego incydentu do ICAO odpowiada [nazwa insty tucji
odpowiedzialnej za badanie wypadkow].

[Uwaga: Paristwa, w ktorych jest kilka instytucii odpowiedzialnych za regulacje bezpieczeristwa powinny ustali¢
odpowiednig koordynacje | opracowac dostep do bazy danych (np. CAA, instytucia odpowiedzialna za badanie
wypadkow)].

3. KLASYFIKACJA WYPADKU / POWAZNEGO INCYDENTU/ INCYDENTU

3.1. Klasyfikacja wypadku, powaznego incydentu i innego incydentu bedzie oparta na definicjach Zatacznika 13
ICAO do Konwencji chicagowskiej.

3.2 Zdarzenia, ktore sa klasyfikowane, jako wypadki lub powazne incydenty moga wymagac przeprowadzenia
niezaleznych badan przez [nazwa instytucji odpowiedzialnej za badanie wypadkéw]. W takich przypadkach,
przydzielony przedstawiciel CAA Sledzi wyniki niezaleznego procesu badania i wprowadza uaktualnienia [nazwa bazy
danych CAA].

3.3. W odniesieniu do incydentdw iinnych zdarzen (wlacznie z awariami/ usterkami/ niesprawnosciami/ ktopotami
obstugowymi), ktére nie sg podmiotem procesu badawczego, ktory jest niezalezny od Panstwa, przydzielony
przedstawiciel CAA bedzie wspdtpracowac z wiasciwg strong w celu prowadzenia dalszego dochodzenia i przedtozenia
raportu, zaleznie od tego czy jest to praktykowane.

4. DALSZE BADANIE

4.1. Przy zdarzeniach, ktére wymagajg od wewnetrznego systemu jakoSci/bezpieczenstwa dostawcy ustug
dodatkowego dziatania lub badania, odpowiedni przedstawiciel CAA bedzie wspotpracowaC z upowaznionym,
odpowiedzialnym za jako$¢/bezpieczenstwo przedstawicielem dostawcy ustug by dopilnowaé procesu badania i
terminowos¢ jego zamkniecia, zaleznie, co trzeba bedzie.

4.2. Przydzielony przedstawiciel CAA monitoruje i okresla czy interwencja CAA jest potrzebna przed, w trakcie lub
po zamknieciu przez dostawce ustug wewnetrznego badania zdarzenia dotyczacego bezpieczenstwa i procesu, ktdry
miat sie zakonczy¢ jakimé postanowieniem.

4.3. Z chwilg skompletowania i otrzymania raportu z dalszego badania, przedstawiciel krajowego CAA wprowadza
wszystkie otrzymane przedmiotowe informacje do odpowiedniej bazy danych. W przypadku, gdy raport z badania jest
wystawiony przez [nazwa instytucji odpowiedzialnej za badanie wypadkéw] przedstawiciel krajowego CAA wspdtdziata
z ta instytucjg w celu koniecznego wprowadzenia takich danych do bazy danych.

4.4, Dziatania administracyjne podejmowane na podstawie wnioskéw wynikajacych zraportéw badania zdarzenia,
tam gdzie uzna sie za konieczne, to takie zalecenia sg przekazywane przez odpowiedniego inspektora do DGCA, celem
zatwierdzenia zgodnie z procedurg (nr referencyjny...) krajowego CAA egzekwowania przepisow. W przypadku
raportow z badania wydanych przez (nazwa Organu ds. badania wypadkéw) nalezy starannie sie przyjrzec celowi
badania, wskazanemu w Zatgczniku 13 do Konwencji chicagowskiej.
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Zatacznik A
Cze$¢I. RAMY CZASOWE NA RAPORTOWANIE (PRZYKLAD):

. L . Przedfozenie Obowigzkowego
] ZaW/aqam/an/e. CA.A ///L{b Raportu agenci CAA j/lub instytucji Raport z badania
instytucji odpowiedzialnej za S f ek
badanie wypadkow* odeW/edZ/a/ne], za badanie —do CAA
wypadkow **
Wypadek Natychmiast/ na_]_SZYbCIEJ jak to W ciggu 24 godzin 90 dni
mozliwe
Powazny incydent Natychmiast/ na!j_szybciej jak to W ciggu 48 godzin 60 dni
mozliwe
i . . 30 dni (tam gdzie
Incydent Nie dotyczy W ciggu 72 godzin wymagane)

* Telefon, fax lub email w wigkszosci przypadkdw stanowi¢ bedzie najbardziej odpowiedni i najszybszy srodek przekazania
zawiadomienia.

** Kolumna nie dotyczy spoteczenstwa.

**% Kolumna nie dotyczy raportéw z badania wypadkow od panstwowej instytucji odpowiedzialnej za badanie wypadkow.

CZESC II. PRZYKEADY WYDARZEN, KTORE PODLEGAJA RAPORTOWANIU
Uwaga.— Ponizszy wykaz nie jest wyczerpujacy I nie obejmuje wypadkow.
Operator lotniczy

e sytuacje bliskie zderzeniu, wymagajace manewru w celu unikniecia zderzenia lub sytuacji niebezpiecznej, lub
sytuacja, w ktdrej zastosowanie unikowego bytoby wiasciwe;

e minimalne unikniecie zderzenia z ziemig w locie kontrolowanym;

e przerwane starty z zamknietej lub zajetej drogi startowej, z drogi kotowania! lub nieprzydzielonej drogi
startowej;

e  starty z zamknietej lub zajetej drogi startowej, z drogi kotowania! lub nieprzydzielonej drogi startowej;

e ladowania lub préby ladowan na zamknietej Iub zajetej drodze startowej, na drodze kotowania! Iub
nieprzydzielonej drodze startowej;

e  razace btedy dotyczace osiggniecia przewidzianych osiggdw podczas startu lub poczatkowego wznoszenia;

e nieklasyfikowane, jako wypadek pozary i dym w kabinie pasazerskiej lub w przedziatach towarowych cargo,
lub pozar silnikow, nawet, jezeli zostaty ugaszone z wykorzystaniem Srodkéw gasniczych;

e wydarzenia wymagajgce awaryjnego uzycia tlenu przez zatoge lotnicza;

o usterki w konstrukcji statku powietrznego lub wypadniecia czesci silnika/turbiny poza samolot, ktdre nie sg
klasyfikowane, jako wypadek;

e wiele niesprawnosci jednego lub wigkszej liczby systemdw statku powietrznego, powaznie wplywajace na
jego uzytkowanie;

e  utrata zdolnosci do wykonywania czynnosci w locie przez zatoge lotniczg;

e mafa ilos¢ paliwa wymagajaca zgtoszenia przez pilota sytuacji awaryjnej;

e wtargniecia na drogi startowe, klasyfikowane, jako zagrozenia ,A”. Podrecznik dotyczacy zapobiegania
wtargnieciom na droge startowg (Doc 9870) The Manual on the Prevention of Runway Incursions zawiera

informacje na temat klasyfikacji zagrozen;

e incydenty podczas startu lub ladowania, takie jak niedolot, przelecenie, wypadniecie z drogi startowej;

1 Z wyjatkiem uprawnionych operacji $migtowcami
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awarie systemow, zjawiska atmosferyczne, przekroczenia ograniczen parametréw lotu lub inne zdarzenia,
ktére mogty spowodowac utrudnienia w sterowaniu statku powietrznego;

awaria wiecej niz jednego systemu w systemie nadmiarowym, niezbednym do sterowania i nawigacji statku
powietrznego;

[Uwaga: Kazde inne incydenty lub zdarzenia, ktore Paristwo uzna za wymagajgce zgfoszenia na mocy
niniejszego obowigzkowego Ssystemu raportowania].

Obstuga techniczna

wszelkie awarie/nieprawidtowe dziatanie, uszkodzenie ptatowca, silnika, $migta, podzespotu lub systemu,
stwierdzone podczas planowej lub nieplanowej obstugi statku powietrznego
/ptatowca/silnikdw/podzespotéw, ktére mogtoby ewentualnie doprowadzi¢ do wypadku operacyjnego statku
powietrznego lub do powaznego incydentu (jezeli nie zostaty naprawione niezwtocznie);

[Uwaga: wszelkie inne incydenty lub zdarzenia, ktore Paristwo uzna za wymagajace zgfoszenia na mocy
niniejszego obowigzkowego systemu raportowania].

Organizacje projektowe i produkcyjne

kazde niedociggniecie/awaria/nieprawidtowe dziatanie, uszkodzenie produktu lub obstugi wykryte przez lub,
na ktére zwrdcono uwage organizacji projektowej/produkcyjnej, ktére moze wymaga¢ ewentualnego
wydania Awaryjnej Dyrektywy Zdatnosci (EAD), Dyrektywy Zdatnosci (AD) lub Alarmowego Biuletynu
Serwisowego (ASB);

[Uwaga: kazde inne zdarzenie lub incydent, ktdre Paristwo uzna, Ze naleZy zglosic zgodnie z ninigjiszym
obowigzkowym systemem powiadamiania].

Operator lotniska

wtargniecia na droge startowa (bez udziatu ATC);
wypadniecie z drogi startowej/wyjechanie poza jej dtugosci (bez udziatu ATC);
awaria lub powazne nieprawidtowe dziatanie $wiatet lotniska;

uszkodzenie statku powietrznego lub silnika, wynikajgce z kontaktu z/lub zassaniem obcych przedmiotéow Ilub
szczatkéw metalowych na drodze startowej lub drodze kotowania;

incydenty w granicach lotniska, obejmujgce uszkodzenie statku powietrznego lub ewentualne skutki dla
bezpieczenstwa statkdw powietrznych przemieszczajgcych sie po ziemi;

[Uwaga: kazde inne zdarzenie lub incydent, ktore Paristwo uzna, Ze naleZy zgfosic zgodnie z niniejszym
obowigzkowym systemem powiadamiania].

Podmiot $wiadczacy ustugi ANS/CNS

kazda awaria/nieprawidtowe dziatanie, uszkodzenie sprzetu lub systemu zwigzanego z ANS/CNS, wykryte
podczas dziatania lub obstugi sprzetu, ktére mogtoby doprowadzi¢ do wypadku statku powietrznego podczas
operadji lotniczej, lub do powaznego incydentu;

naruszenie przestrzeni powietrznej;

bliska utrata kontroli w locie sterowanym samolotu CFIT;

znaczace nieutrzymanie poziomu lotu (level bust);

utrata separaciji;

wtargniecia na droge startowg (z udziatem facznosci ATC);

wypadniecie/wyjechanie z drogi startowej (z udziatem tacznosci ATC);

wszystkie inne  zgtoszone (i zweryfikowane przez operatora ANS/CNS)  niedociggniecia/
defekty/nieprawidtowe dziatania, ktdre uwaza sie za majace wptyw na bezpieczenstwo zeglugi powietrznej.
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o [Uwaga.- KaZde inne zdarzenie lub incydent, ktore Paristwo uzna, Ze naleZy zgfosic zgodnie z obowigzkowym
systemem zgtaszania].

Uwaga.— W Paristwie, w ktorym wystepuja inne specyficzne dla sektora lub podmiotu lotniczego obowigzkowe
(przymusowe) systemy raportowania, zgodne z Zatgcznikiem 8 do Konwencji chicagowskiej, Czesc I, 4.2.3(f)i 4.2.4
[Stata informacja o zdatnosci samolotu do lotu], mozZe zaistnie¢ potrzeba skorelowania lub zintegrowania ich z
ogolnokrajows, paristwowa, obowigzkowa procedura raportowania.

93



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -95- Poz. 66




Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -96 - Poz. 66

ngate!( 4 do Rozdzialg 4
REALIZACIA WSKAZNIKOW BEZPIECZENSTWA KRAJOWEGO
SSP

1. Tabele 4-A4-1 do 4-A4-4 (przyktady wskaznikow bezpieczenstwa) dostarczajg przyktadéw zebranych
wskaznikéw dziatania bezpieczenstwa (SPI) Panstwa i odpowiadajgcych im kryteriow ustawiania pozioméw
alarmowych i docelowych. Podane po prawej stronie tablic, wskazniki (SPI) systemu SMS sa przedstawione dla
pokazania niezbednej korelacji pomiedzy wskaznikami bezpieczenstwa SSP i SMS. Taka tablica moze by¢ przygotowana
przez Panstwo i odpowiednio wypetniona mozliwie najwigkszg iloscig wszelkich istniejacych lub realnych wskaznikow
bezpieczenstwa. Wskazniki SPI systemu SMS bedg musiaty by¢ opracowane przez dostawcoéw ustug, stosownie do
oczekiwan wynikajgcych ze wskaznikdw bezpieczenstwa krajowego SSP. Aby zapewni¢ by wskazniki SSP i SMS
przystawaty do siebie, Panstwo bedzie musiato czynnie zaangazowa¢ dostawcow ustug w opracowanie swych
(krajowych) SPI SMS. Mozna sie spodziewaé, ze SPI SMS bedg znacznie petniejsze niz wskazniki bezpieczenstwa SSP.
Z takiego banku wskaznikdéw, Panstwo bedzie mogto wdwczas wyselekcjonowaé odpowiedni pakiet wskaznikéw w celu
monitorowania i mierzenia w swym SSP ALoSP. Jest moZliwe, by niektore wskazniki bezpieczenstwa/jakosci
utrzymywane byty (przez Panstwo lub dostawcéw ustug) dla celéw dodatkowych, dlatego nie muszg by¢ wigczone dla
monitorowania i mierzenia poziomdw w SSP (lub SMS). Bo one beda w przedsigbiorstwie zazwyczaj wskaznikami
niskopoziomowy mi lub wskaznikami dla szczegdlnych proceséw w organizacji.

2. Tabela 4-A4-5 (przyktad wykresu wskaznikdw bezpieczenstwa SSP) jest przyktadem tego jak moze wygladac
wykres wskaznika SSP wysokopoziomowych konsekwencji dla bezpieczenstwa. W tym przypadku jest to suma
incydentdéw zgtoszonych/takze obowigzkowo przez dostawcow ustug w Panstwie. Wykres po lewej stronie przedstawia
wynik roku poprzedniego, podczas gdy po prawej stronie wida¢ postepujacy trend tegoroczny. Poziom ustawienia
alarmu bazuje na kryteriach odstepstw od podstawowej, standardowej miary bezpieczenstwa. Wzoér w arkuszu Excel,
to ,=STDEVP”. Dla potrzeb recznego obliczenia odstepstwa od standardu, formuta jest taka:

Er —u)?
o= |—m
N B

gdzie X" stanowi wartos¢ kazdego punktu danych; ,N” toilo§¢ punktdw danych, a ,U” to Srednia warto$¢ wszystkich
punktéw danych.

3. Ustawienie poziomu docelowego jest pozadanym polepszeniem w procentach (w tym przypadku 5%) w
stosunku do $redniej punktdw z roku poprzedniego. Nalezy zauwazy¢, ze dla zapewnienia wiarygodnosci wskaznika
bezpieczenstwa, faktyczny interwat miedzy punktami danych jak i wyznacznik ilosci zdarzen trzeba bedzie okreslic w
oparciu o wtasciwosci kazdego zestawu danych. Dla wydarzen wystepujgcych bardzo rzadko, interwat miedzy punktami
danych moze, przyktadowo, bedzie musiat by¢ aktualizowany rocznie a nie kwartalnie. Podobnie, wyznacznik ilosci
zdarzen moze by¢, przyktadowo, co 100 000 operacji powietrznych, zamiast co 1000 operacji powietrznych. Wykres
jest generowany przez arkusz danych pokazanych w tabeli 4-A4-6.

4. Arkusz danych w tabeli 4-A6 (arkusz danych dla przykladowego wykresu wskaznika bezpieczenstwa) stosuje
sie do dla generowania wykresu wskaznika bezpieczenstwa, jak pokazano w tabeli 4-A4-5. Ten arkusz mozna tez
wykorzysta¢ dla wygenerowania wykresu kazdego innego wskaznika bezpieczenstwa, wprowadzajgc odpowiednie
dane i dostosowujac wskaznik bezpieczenstwa do cech klienta. Trzy linie wykreslajace poziomy alarmow i linia wartosci
docelowej sg generowane automatycznie w oparciu o swe odno$ne ustawienia w tym arkuszu danych.

5. Tabela 4-A4-7 (przyktad podsumowania osiggow SSP ALoSP) jest podsumowaniem wszystkich wskaznikéw
bezpieczenstwa krajowego SSP, z adnotacjg o wynikach ich odpowiednich poziomoéw alarmowych i docelowych.
Takiego podsumowania mozna dokona¢ na koniec kazdego okresu monitorowania, w celu przygotowania przegladu
osiggdw SSP ALoSP. Jezeli pozadane jest bardziej ilosSciowe podsumowanie osiaggdw, kazdej odpowiedzi na TAK/NIE
mozna przydzieli¢ odpowiednig ilos¢ punktdw za kazde osiggniecie dotyczace celu i alarmu. Na przyktad:

95



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -97 - Poz. 66

Wskazniki wysokopoziomowych konsekwencji:
Nie przekroczono poziomu alarmowego? [Tak (4), Nie (0)]

Osiggnieto cel? [Tak (3), Nie (0)]

Wskazniki niskopoziomowych konsekwencji:

Nie przekroczono poziomu alarmowego? [Tak (2), Nie (0)]

Osiggnieto cel? [Tak (1), Nie (0)]

Moze to pozwoli¢ na uzyskanie cyfrowego wyniku sumarycznego (lub procentowego) by pokazaé catosciowe dziatanie
wskaznikow bezpieczerstwa ALOSP na koniec danego okresu monitorowania.
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Tabela 4-A4-1. Wskazniki dziatania bezpieczenstwa, dotyczace operatorow lotniczych

WiskazZniki bezpieczeristwa SSP (O gofem Paristwo)

WisskaZniki wy nikow bezpieczeristwa SMS (indy widualny podmiot lotniczy)

Wiskazniki wy sokopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/wy nikach)

Wiskazniki niskopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/dziataniach)

WskazZniki wy sokopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/wy nikach)

Wiskazniki niskopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/dziataniach)

bezpieczenstwa alarmowych | docelowy ch bezpieczenstwa alarmowych | docelowych bezpieczenstwa alarmowy ch docelowy ch bezpieczenstwa alarmowy ch docelowy ch

Operatorzy lotniczy (tylko operatorzy danego Panstwa)

CAA: taczna Srednia _ % (np. 5) | CAA:facznie, %LEI Liczba powaznych Srednia __%(np. 5%) Liczba incy dentow Srednia __ % (np.5%)

liczba +1/2/3 SD. poprawy lub liczba ustalen incy dentéw we +1/2/3 SD. poprawy we flocie pofgczonej +1/2/3 SD. | poprawy

wy padkéw/powaz | (ustawienie pomiedzy [niezgodnosci] w 1) o flocie (ustaw ienie pomiedzy operatora lotniczego, (ustaw ienie pomiedzy

ny ch incy dentow roczne lub kazda coroczny m audy cie § E poszczegdlnego roczne lub kazda roczng miesiecznie, (np. na roczne lub | kazda roczng

operatoréw dw uletnie) roczng $ledzenia operatora ‘g g operatora dw uletnie) $rednig 1.000FH) dw uletnie) $rednig

lotniczy ch(np. na $rednig lotniczego S B lotniczego,

1.000FH)- &« e« miesiecznie (np.

miesiecznie/ na 1.000 FH)

kw artalnie

CAA: taczna Srednia _ % (np. 5) | CAA: zbiorczo, % LEI Liczba powaznych Srednia _ %(np. 5%) % LEI lub liczba

liczba incy dentow +1/2/3 SD. poprawy lub liczba odkry ¢ incy dentéw we +1/2/3 SD. poprawy odkry ¢ niezgodnosci

zgasniecia silnika (ustaw ienie pomiedzy niezgodnosci przez ] v flocie potaczonej (ustawienie pomiedzy przez wew netrzne o o

w locie (IFSD)u roczne lub kazda roczne inspekcje w 8 8 operatora roczne lub kazdg roczng roczne audyty i i

operatoréw dw uletnie) roczng bazie obstugi liniow gj 2 2 lotniczego, dw uletnie) $rednig QMS/SMS (liczba 2 2

lotniczy ch (np. na $rednig operatora lotniczego ] S miesigcznie (np. niezgodnosci per S S

1.000FH)- & & na 1.000FH) audyt) = =

miesiecznie/

kw artalnie
CAA: Srednia Liczba incy dentéw Srednia __%(np. 5%) Liczba zagrozen
procentowa LEI z ) o zgasniecia silnika +1/2/3 SD. poprawy zgtoszony ch ) )
roczny ch inspekgji § § w locie (IFSD)u (ustawienie | pomiedzy dobrow olnie przez E §
RAMP obcy ch g g operatordéw roczne lub kazda roczng przew oznika (np. na g g
przew oznikéw (dla N N lotniczy ch (np. na dw uletnie) $rednig 1000 FH) N N
kazdego obcego x 4 1.000FH) 3 [~3
przew oznika)
CAA: Liczba zdarzen Srednia __ % (np. 5) Liczba zgtoszony ch Srednia _ % (np. 5%)
DGR, na +1/2/3 SD. | poprawy przez przew oznika +1/2/3 SD. poprawy
przew oznika, (np. (ustaw ienie pomiedzy incy dentow DGR (ustaw ienie pomiedzy
1000 FH), lacznie roczne lub | kazda roczne lub kazda roczng

dw uletnie) roczng dw uletnie) $rednia
Srednig
Itd.
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Tabela 4-A4-2. Wskazniki dziatania bezpieczenstwa dotyczace operatorow lotnisk

Wskazniki bezpieczenstwa SSP (O gotem Paristw o)

Wskazniki wy nikow bezpieczenstwa SMS (indy widualny podmiot lotniczy )

WiskazZniki wy sokopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/wy nikach

WiskazZniki niskopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/ dziataniach)

WiskazZniki wy sokopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/wy nikach)

WiskazZniki niskopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/dziataniach)

WiskaZnik K’Y te"‘f? K'){ te”? WiskazZnik pggyirol'iv K')./ ten,'a WisskaZnik K’Y te"? Kf}./ ter/,a WiskaZnik K')./ ter/:a K')./ ter{a
bezpieczeristwa poziomow poziomow bezpieczeristwa |alarmowyc poziomow bezpieczeristwa poziomow poziomow bezpieczeristwa poziomow poziomow
alarmowy ch docelowy ch h docelowy ch alarmowy ch docelowy ch alarmowy ch docelowy ch
Operatorzy lotnisk
CAA: taczna liczba Srednia _ % (np. 5%) | CAA:% LEI lub Liczba naziemnych Srednia -% (np. % LEI lub liczba
miesieczna/ kwartalna +1/2/3 SD. poprawy liczba wy padkdéw/ +1/2/3 SD. 5%) niezgodnosci odkryty ch
wy padkdow/ (ustaw ienie pomiedzy [niezgodnosci] powazny ch (ustaw ienie poprawy przez wew netrzne roczne
powazny chincydentiw | roczne lub kazda roczng wy chwyconych 2 2 incy dentow roczne lub pomiedzy audy ty QMS/SMS 2 2
na ziemi z udziatem dw uletnie) $rednig przez roczny -E -E operatora lotniska z | dwuletnie) kazda operatora lotniska (liczba -E -E
dow olnego samolotu audy t Sledzenia 2 2 udziatem roczng odkry ¢ per audyt) 2 2
(np. na 10.000 ruchéw operatora S 2 dowolny ch $rednig 2 2
naziemny ch) lotniczego, samolotdéw (np. na
facznie 10000 ruchéw na

ziemi), kwartalnie
CAA: taczna liczba Srednia __ % (np. 5%) taczna liczba Srednia -% (np. Liczba, kwartalna,
kw artalna incy dentéw +1/2/3 SD. poprawy operatora lotniska +1/2/3 SD. 5%) zgtaszany ch przez
wy padnigcia z drogi (ustaw ienie pomigdzy incy dentéw (ustaw ienie poprawy operatora lotniska v v
startowej , z udziatem roczne lub kazda roczng wy padniecia zdrogi | roczne lub pomiedzy zagrozen na drodze 8 S
dowolnego samolotu dw uletnie) $rednig startowej, z dw uletnie) kazda startowej (,zguby ”, g g
(np. na 10000 udziatem roczng odpady ) (np. na 10000 5] B
odlotéw) dowolnego $rednig ruchéw na ziemi) e e«

samolotu (np. na

10000 odlotow )
CAA: taczna liczba Srednia -% (np. 5%) Liczba incy dentdéw Srednia -% (np. Liczba dobrow olny ch
(miesieczna/ +1/2/3 SD. poprawy wtargnie¢ na droge +1/2/3 SD. 5%) raportow operatora o
kwartalna) incy dentow | (ustawienie pomiedzy startowa, z (ustaw ienie poprawy zagrozeniach (kwartalnie) v v
wtargniecia na droge roczne lub kazda roczng udziatem roczne lub pomiedzy 8 8
startow g, z udziatem dw uletnie) $rednig dowolnego dw uletnie) kazda g g
dow olnego samolotu samolotu, u roczng 5y B
(np. na 10000 operatora lotniska érednia & &
odlotéw ) (np. na 10000

odlotéw)
CAA: taczna liczba Srednia -% (np. 5%) Liczba, kwartalna, Srednia __%(np.5
(miesieczna/ +1/2/3 SD. poprawy zglaszany ch przez +1/2/3 SD. %)
kwartalna) incy dentéw | (ustawienie pomiedzy operatora lotniska (ustaw ienie poprawy
wtargniecia na droge roczne lub kazda roczng uszkodzen samolotéw na roczne lub pomiedzy
startow g, z udziatem dw uletnie) $rednig drodze startow ej przez dw uletnie) kazda
dowolnego samolotu »~Zguby ”, odpady (np. na roczng
(np. na 10000 10000 ruchéw na ziemi) $rednig
odlotéw )
Itd.
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Tabela 4-A4-3. Wskazniki dziatania bezpieczenstwa dotyczace operatorow ATS

WiskaZniki bezpieczeristwa SSP (O gdfem Paristwo) Wskazniki wy nikow bezpieczeristwa SMS (indy widualny podmiot lotniczy)
WiskaZniki wy sokopoziomowe konsekw encji WskazZniki niskopoziomowe konsekw encji WskazZniki wy sokopoziomowe konsekw encji Wiskazniki niskopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/wy nikach (oparte na zdarzeniach/dziataniach) (oparte na zdarzeniach/wy nikach) ( (oparte na zdarzeniach/dziataniach)
WiskaZnik K7 teﬁia KI}./ ten:a WiskaZnik Kl}f ter/'fa K,)f ten‘ia WiskazZnik dziatania K,)f ten‘ia KI}{ teﬁi? Wskaznik Kf}./ te”,:a K ry te r,ia
bezpieczeristwa poziomow poziomow bezpieczeristwa poziomow poziomow bezpieczeristwa poziomow poziomow bezpieczeristwa poziomow poziomow
alarmowy ch docelowy ch alarmowy ch docelowy ch alarmowy ch docelowy ch alarmowy ch docelowy ch
Operatorzy ATS
CAA: taczna Srednia __%(p.5% | CAA:tacznadla Srednia + _ % (np.5%) taczna liczba, Srednia + _ % (np.5%) Liczba incy dentéw u Srednia _ % (np.5%
liczba, kwartalnie, | +1/2/3 SD. ) poprawy ATS liczba, 1/2/3 SD poprawy kw artalnie, 1/2/3 SD. poprawy operatora ATS, +1/2/3 SD. ) poprawy
pow azny ch (ustaw ienie pomiedzy incy dentow (ustawienie pomiedzy kazda powazny ch (ustaw ienie pomiedzy kw artalnie, FIR TCAS | (ustawienie pomiedzy
incy dentéw ATS w | roczne lub kazda TCASRAwW roczne lub roczng $rednig incy dentéw u roczne lub kazda roczng RA, z udziatem roczne lub kazda
przestrzeni FIR -z | dwuletnie) roczng przestrzeni FIR dw uletnie). operatora ATS w dw uletnie) $rednig dowolnych dw uletnie) roczng
udziatem $rednig — z udziatem FIR z udziatem samolotdéw (np. na $rednig
dowolny ch dowolny ch dowolny ch 100000 ruchéw w
samolotéw (np. samolotéw (np. samolotéw (np. na locie)
na 100000 ruchéw na 100000 100000 ruchéw w
w locie) ruchéw w locie) locie)
kw artalnie
CAA: Liczba, Srednia _ % (np.5) Liczba Przyjac, ze Przyjac, ze Liczba incy dentow Srednia __%(np.5%
kw artalnie, +1/2/3 SD. poprawy niebezpieczny ch history czny history czny m, nietrzy mania +1/2/3 SD. ) poprawy
incy dentéw (ustawienie pomiedzy kazda zblizen, kwartalnie m, $rednioroczny poziomu/separadji (ustaw ienie pomiedzy
nietrzy mania roczne lub roczng $rednig Jrocznie, u $redniorocz m jest 3, to (LOS)w FIR roczne lub kazda
poziomu/separa dw uletnie) operatora ATS (np. | nymjest3, ewentualny operatora ATS, dw uletnie) roczng
Gji (LOS) w FIR na 100000 ruchéw to docelowy kw artalnie, (np. na $rednig
operatora ATS, z w locie) ewentualny | mogtaby by¢2 | 100000 ruchdéw w
udziatlem docelowy locie) z udziatem
dowolnych mogtaby dowolnych
samolotéw (np. by¢s samolotow
na 100000
ruchow w locie)
CAA: % LEI lub % LEI lub liczba,
liczba niezgodnosci
niezgodnosci % % QMS/SMS, odkry tych % %
odkrytychu b S w wew netrzny m S S
operatora ATS w 2 2 roczny m audy cie u 2 2
roczny m audy cie g e operatora ATS (ilos¢ 2 e
(ilo$¢ odkry ¢ na odkry ¢ na audyt)
audyt)
Itd.
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Tabela 4-A4-4. Organizacje POA/DOA/MRO

WiskaZniki bezpieczeristwa SSP (O gdfem Paristwo)

WiskazZniki dziatania bezpieczeristwa SMS (indy widualny podmiot lotniczy)

WskaZniki wy sokopoziomowe dla konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/wy nikach)

WiskazZniki niskopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/dziataniach)

WskazZniki wy sokopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/wy nikach)

Wiskazniki niskopoziomowe konsekw encji
(oparte na zdarzeniach/dziataniach)

bezpieczenstwa alarmowy ch docelowy ch bezpieczenstwa alarmowy ch docelowy ch bezpieczenstwa alarmowy ch docelowy ch bezpieczenstwa alarmowy ch docelowy ch
Organizacje POA/DOA/MRO
CAA: Liczba Srednia _ % CAA: % LEI lub Liczba , Srednia _ % (np.5%) % LEI lub liczba,
obowigzkowy ch, +1/2/3 SD. (np.5%) liczba kw artalnie, +1/2/3 SD. poprawy odkry ¢ niezgodnosci
kw artalnie, (ustaw ienie poprawy [niezgodnosci] o o reklamagji (ustaw ienie pomiedzy QMS/SMSw o o
raportow MRO, roczne lub pomiedzy wy chwyconych S S komponentéw z roczne lub kazda roczng wew netrzny m S S
Na temat usterek dw uletnie) kazda przez roczny '§ '§ tyt. gwarangji dw uletnie) $rednig roczny m audy cie u '§ '§
roczna audy t $ledzenia N N techniczny ch operatoréw N N
Srednig MRO /POA/DOA, [~3 < MRO/POA MRO /POA/DOA (ilos¢ < <
zbiorczo, (ilos¢ odkry ¢ na audyt)
odkry ¢ na audyt)
CAA: Liczba, Liczba, kwartalnie, Liczba odrzutdw/
zbiorczo, produktow usterek, podczas
kw artalnie, operacy jny ch testow /koncow ej,
produktow g = POA/DOA, = = kw artalnej inspekgji g g
operacy jny ch N N podlegty ch N N MRO /POA/DOA (z N N
POA/DOA, 3 g dyrektywom ADi 3 2 uwagina S z
podlegly ch S 2 Biulety nom ASB 2 2 wew netrzne S S
dy rektywom ADi (wg linii produktu) zagadnienia jakosci)
ASB (wg linii
produktu)
Liczba, kwartalnie, Liczba dobrow olny ch
wy maganych od zgtoszen
MRO /POA/DOA o ) MRO/POA/DOA o o o
7 c f . . c c
raportow o IS IS zagrozeniach (dla 8 8
usterkach/ © © personelu © ©
wigkszy ch g g operacy jnego na g g
o o (=} [=}
defektach (zgodnie & & kwartat) x 2
Z wew. sy stemem
jakosci)
Itd.
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Tabela 4-A4-5. Przyklad wykresu realizacji wskaznika bezpieczenstwa SSP (z ustalonymi poziomami alarmowym i docelowymi)
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0.05 4

ODU T T T T T T T T T T T 1
Jan  Feb Mar Apr  May June July Aug Sept Oct  Nov  Dec

l MIESIECZNSG, EACZNA DLAWSZYS TKICH OPERATOROW ILOSC INCYDEN TOW

(NA 1O00FH), 2GE0SZ 0MYCH U ROKU POPRZEDNIM.

SREDNIA ROKU POPRZEDNIEGO (AYEL

Average + 3 5D

Average +2 5D

Pz J

e Average +1 3D

- —
ﬁﬁ_____________________________________ Target

Dec Jan Feb Mar Apr May June July Aug Sept Oct Nov Dec

e MIESIECZNA LACZNADLAWSZYSTKICH OPER ATOROW
ILOSC INCYDENTOW (NA 1000FH), 2GEHOS20NYCH W ROKU BIEZACY M.

a) Ustawienie poziomu alarmow ego:

Poziom alarmowy dla nowego okresu monitorowania (rok biezacy ) bazuje na wy niku poprzedniego okresu (rok
poprzedni), mianowicie, na $redniej jego punktéw danych i na odchytce standardowej. Trzy linie alarmowe
$rednia + 1SD, $rednia + 2SD i $rednia +3SD

b) Uruchomienie poziomu alarmow ego:

Alarm (niety powy /nieakceptow any trend) jest ukazy wany, jezeli spetiony jest ktdry kolw iek z ponizej wy mienio-
nych warunkéw dla aktualnego okresu monitorow ania (rok biezacy ):

- gdy dowolny pojedynczy punkt jest powy zej linii 3SD
- gdy 2 kolejne punkty znajdujg sie powy zej linii 2SD
- gdy 3 kolejne punkty znajdujg sie powy zej linii 1SD

Gdy uruchomi sie alarm (potencjalne duze ryzyko lub sytuacja poza kontrolg), oczekuje sie podjecia odpowie-
dniego dalszego dziatania, takiego jak dalsza analiza dla ustalenia zrddta i pierw otnej przy czy ny zbyt duzej lizby
incy dentéw, oraz oczekuje sie podjecia niezbednego dziatania dla pow strzy mania nieakceptow anego trendu.

c) Ustalenie poziomu docelowego (planow ane polepszenie):

Ustaw ienie wartosci docelow ej moze by ¢ mniej ztozone niz ustaw ienie poziomu alarmow ego — np. ustaw ienie
wartosci docelowej dla nowego okresu monitorowania (rok biezacy), powiedzmy, o 5% nizszej (lepszy) od

$redniej wartosci poprzedniego.

d) Osiggniecie wartosci docelow ej:

Pod koniec biezacego roku, jezelisrednia dla roku biezacego jest przy najmniej mniejsza o 5%, lub wiecej, w
stosunku do $redniej roku poprzedniego, to bedzie sie uwazal, ze zostat osiagniety cel, ustawiony na

polepszenie 0 5%.

e) Poziomy alarmowe i warto$¢ docelowa — okres waznosci:

Poziomy alarmowe i docelowe nalezy przegladad/ustawia¢ na nowo dla kazdego nowego okresu

monitorow ania, bazujgc na éredniej z tego samego okresu poprzedzajacego i na SD.
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Tabela 4-A4-6. Przykiad arkusza danych, stosowanego do generowania wykresu wskaznika bezpieczenstwa SSP

(z kryteriami ustalania poziomoéw alarmowych i docelowych)

Rok poprzedni Rok biezacy
taczna FH Incy denty Wekaznik taczna FH Incy denty Wskaznik Srednia roku Srednia roku Srednia roku $rednia
miesigc w szy stkich w szy stkich incy dentéw? Srednia Miesigc w szy stkich w szy stkich incy dentéw* poprzedniego poprzedniego poprzedniego docelowa
operatoréw operatoréw Y operatoréw operatorow Y +1SD +2SD +3SD na rok biez
Sty czen 51837 10.00 0.19 0.16 Sty czen 53006 9.00 0.17 0.23 0.29 0.36 0.16
Luty 48406 15.00 0.31 0.16 Luty 51635 9.00 0.17 0.23 0.29 0.36 0.15
Marzec 53354 7.00 0.13 0.16 Marzec 44295 8.00 0.18 0.23 0.29 0.36 0.15
Kwiecien 52513 4.00 0.08 0.16 Kwiecien 48232 10.00 0.21 0.23 0.29 0.36 0.15
Maj 54037 9.00 0.17 0.16 Maj 47176 11.00 0.23 0.23 0.29 0.36 0.15
Czerwiec 52673 6.00 0.11 0.16 Czerwiec 47469 13.00 0.27 0.23 0.29 0.36 0.15
Lipiec 54086 5.00 0.09 0.16 Lipiec 0.23 0.29 0.36 0.15
Sierpien 54043 13.00 0.24 0.16 Sierpien 0.23 0.29 0.36 0.15
Wrzesien 52383 7.00 0.13 0.16 Wrzesien 0.23 0.29 0.36 0.15
Pazdziernik 53042 10.00 0.19 0.16 Pazdziernik 0.23 0.29 0.36 0.15
Listopad 51353 7.00 0.14 0.16 Listopad 0.23 0.29 0.36 0.15
Grudzien 53006 9.00 0.17 0.16 Grudzien 0.23 0.29 0.36 0.15
Srednia 0.16 Srednia
SD 0.06 SD

Srednia +1SD

Srednia +2SD

Srednia +3SD

0.23

0.29

0.35

Celem roku biezacego jest,

powiedzmy, polepszenie $redniej
0 5% w stosunku do $redniej z roku 0.15
poprzedniego, ktéra stanowi

Kry teria ustalania poziomu alarmow ego na rok bazuja na roku poprzednim [$rednia + 1/2/3 SD]

2 Obliczenie wielkodci (na 1000 FH)
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Tabela 4-A4-7. Przykiad podsumowania wynikéw SSP ALoSP Panstwa ,X"
(przykiadowo za rok 2010)

WskaZniki niskopoziomowe konsekwencji dotyczacych bezpieczeristwa
Czy
. . Czy
. . . . . — przekroczono Kryteria poziomu o
Opis wskaznika bezpieczenstwa Kryteria poziomow - osiaggnieto
poziom docelowego SI (dla
SI alarmowych SI (dla 2010) cel?
alarmowy? 2010) [TAK/NIE]
[TAK/NIE]
Liczba wypadkow/ , .
1 powaznych incydentow Srednia roku 2009 +1/2/3 Tak ;g%a;vasojrevcj;ﬁ] Nie
(zbiorczo miesiecznie) u SD. (wyciggana coroczne) Zro dnie'Tozoogl
przewoznikow [na 1000FH] )
CAA Zbiorcza miesieczna
liczba wypadkdow/ . . Poprawa Sredniej
2 | powaznych incydentéw grDed(n a Crlo kl;nzaog?)r:iz/ r?l/e 3) Tak 2010 o 3% wzgl. Tak
samolotow na ziemi [na - (Wyclag Sredniej z 2009
1000 FH]
CAA Miesieczna liczba
powaznych incydentow : . Poprawa S$redniej
3 | wszystkich samolotéw (na grDed(n a Crlo kl;nzaog?)r'giz/ rflle 3) Nie 2010 o 3% wzgl. Nie
100000 ruchéw samolotow - (Wyclag $redniej z 2009
w powietrzu) w ATS w FIR
Wiskazniki niskopoziomowe konsekwencji dotyczacych bezpieczeristwa
Czy
, , . przekroczono Kryteria poziomu Czy
Opis wskaznika bezpieczenstwa Kryteria poziomow . osiggnieto
poziom docelowego SI (dla
SI alarmowych SI (dla 2010) cel?
alarmowy? 2010) [TAK/NIE]
[TAK/NIE]
Roczne wyniki zbiorcze >25% Sredniej LEI lub kazda <10% Sredniej LEI
kontroli/audytéw niezgodnos¢ na poziomie 1 lub <1 niezgodnos¢ )
1 . . . L Tak . Nie
operatordw lotniczych lub ponad 5 niezgodnosci na na poziomie 2, na
poziomie 2, na audyt audyt
Roczna $rednia LEI >25% S$redniej LEI lub kazda <10% $redniej LEI
inspekcji CAA kontroli bazy niezgodnos¢ na Poziomie 1
2 | operatora lotniczego lub ponad 5 niezgodnosci na Tak Tak
(osobno dla kazdego Poziomie 2, na audyt
przewoznika)
Program corocznej >25% $redniej LEI lub kazda Nie mniej niz 50%
wyrywkowej inspekcji RAMP | niezgodno$¢ na Poziomie 1 obcych
u obcych przewoznikéw lub ponad 5 niezgodnosci na przewoznikow ma )
3 N Tak A Nie
Poziomie 2, na audyt, lub by¢ poddanych
<25% z inspekcjonowanych inspekcji
obcych przewoznikdw
Coroczne zbiorcze wyniki >25% $redniej LEI lub kazda <10% éredniej LEI
CAA z kontroli/ audytu u niezgodnos¢ na Poziomie 1 ) oraz <1 )
4 . - . L. Nie . iy Nie
operatoréw lotniskowych lub >5 niezgodnosci na Poz. niezgodnos¢ na
2, na audyt Poziomie 2
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WsskaZniki niskopoziomowe konsekwencji dotyczacych bezpieczeristwa
Czy . . Czy
. .. . L, przekroczon Kryteria poziomu L
Opis wskaznika Kryteria poziomow . doceloweao SI osiggnieto
bezpieczenstwa SI alarmowych SI (dla 2010) 0 poziom oce 9 cel?
alarmowy? (dla 2010) [TAK/NIE]
[TAK/NIE]
Zbiorcze roczne wyniki >25% S$redniej LEI; lub <10% $redniej
CAA kontroli/ audytéw u kazda niezgodnos¢ na LEI oraz <1
operatoréw ATS Poziomie 1 lub >5 Tak niezgodnosci na Tak
niezgodnosci na Poziomie Poziomie 2
2, na audyt
Zbiorcze kwartalne Srednia roku 2009 +1/2/3 Polepszenie 0 5%
wielko$ci incydentow w SD. (wyciggana corocznie) $redniej 2010
FIR TCASRA -z Tak wobec $redniej z Nie
udziatem samolotéw [na 2009
100.000 ruchéw w
powietrzu]
Zbiorcze roczne wyniki >25% $redniej LEI lub <10% S$redniej
CAA kontroli kazda niezgodnos$¢ na LEI lub <1
3 | /audytowania DiIM/MRO Poziomie 1 lub > 5 Tak niezgodnosci na Tak
niezgodnosci na Poziomie Poziomie 2
2, na audyt
CAA - zbiorcze kwartalne | Srednia roku 2009 +1/2/3 Polepszenie o0 5%
ilosci reklamacji u SD (wyciggana corocznie) $redniej roku
4 [ AMO(MRO z powodu Nie 2010 wobec Nie
(powaznych) defektow $redniej z 2009
podzespotéw

Uwaga 1. — Inne wskazniki procesu. Poza wyzej wymienionymi wskaznikami poziomu bezpieczeristwa SSP, w kazdym
obszarze operacyjnym mogg byc inne wskazZniki poziomu bezpieczeristwa systemow. Przykfadami moga byc szczegoine
wskazniki monitorowania procesu lub systemu w AIR, OPS, AGA lub wskaZniki powigzane z programami opartymi na
dziataniu, takimi jak zarzadzanie ryzykiem zuzycia [komponentow, zmeczenia ludzi] lub zarzadzanie paliwem. Takie
szczegoine wskazniki monitorowania procesu lub systemu muszg byc prawidtowo administrowane, jako czesc systemu
lub procesu, ktorego dotycza. Moga byc postrzegane, jako wskaZniki poziomu dla konkretnego systemu lub procesu,
ktore fgczg sie z wysokopoziomowymi wskaZniki konsekwencji dla bezplieczeristwa SSP. Nalezy je omowic w
podreczniku  odnosnych systemow lub procesow/SOP swoich systemow. Niezaleznie od tego, kryteria ustalenia
poziomow alarmowych lub wartosci docelowych dla takich wskaznikow, najlepiej jest zgrac z kryteriami wskaznikow
poziomu bezpieczeristwa SSP, tam gdzie to da sie zrobic.

Uwaga 2. — Wybor wskaznikow i poziomow Kombinacja (lub zestaw) wskaZnikow wysokopoziomowych i
niskopoziomowych konsekwencji dotyczacych bezpieczeristwa ma byc¢ wybrana przez Paristwo zgodnie z zakresem
jego systemu lotniczego. Dla tych wskaznikow, gdzie sugerowane kryteria ustalenia poziomow alarmowych lub
docelowych nie majg zastosowania, Paristwo moze uznac za wiasciwe kazde inne kryterium. Ogdine wytyczne sg takie:
ustalic¢ alarmy i wartosci docelowe tak, by uwzgledniaty osiggi niedawne i biezace.
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Dodatek 5 do Rozdziatu 4 ]
OCHRONA INFORMACII O BEZPIECZENSTWIE

1.1. Opublikowanie dokumentu o bezpieczenstwie miedzynarodowego lotnictwa cywilnego jest wynikiem, miedzy
innymi, jednego kluczowego czynnika: ciggtego procesu nauczania opartego na powiekszaniu informacji i dobrowolnej
ich wymianie. Juz dawno stwierdzono, ze usitowania skierowane na poprawienie bezpieczenstwa we wspotczesnym
lotnictwie cywilnym muszg by¢ budowane na obiektywnych danych. Jest kilka Zrddet takich danych dostepnych dla
lotnictwa cywilnego. Po ich potgczeniu, dajg one podstawe dla solidnego zrozumienia mocnych istabych stron operacji
lotniczych.

1.2. Historycznie, informacje pochodzace z badania wypadkéw i incydentow stanowity kosciec dziatan
nakierowanych na polepszenie projektowania sprzetu, procedur obstugowych, szkolenia zatdg lotniczych, systemow
kontroli ruchu lotniczego, projektowania lotnisk i ich funkcji, ustug meteorologicznych iinnych aspektéw kryty cznych
dla systemu bezpieczenstw transportu lotniczego. W ostatnich latach, dostepno$¢ srodkéw technicznych doprowadzita
do przyspieszonego zbierania danych o bezpieczenstwie i rozbudowy systemdw ich przetwarzania (SDCPS).

1.3. SCDPS umozliwit spotecznosci lotnictwa cywilnego uzyskanie gtebszego rozumienia bteddéw operacyjnych:
dlaczego sie zdarzaja, co mozna zrobi¢ by zminimalizowa¢ ich wystepowanie i jak ogranicza¢ ich negatywny wptyw na
bezpieczenstwo. Nie podlega dyskusji, ze zagrozenia prowadza do bteddw operacyjnych w lotnictwie, z ktorych
wiekszos¢ jest nieumysina. Bledy popetniajg ludzie dobrze wyszkoleni i z dobrymi intencjami, podczas obstugi
technicznej, podczas uzywania dobrze zaprojektowanego sprzetu i sterowania nim. Dla tych rzadkich przypadkow
uznanych, zgodnie z prawem, za czyny, ktére majg by¢ dokonane z zamiarem spowodowania uszkodzenia lub ze
Swiadomo$cia, ze uszkodzenie moze by¢ skutkiem réwnoznacznym z lekkomy$inym postepowaniem, razgcym
niedbalstwem, umysinym wystepkiem, miejscowe systemy egzekwowania prawa zapewniajg, by nie zostat przerwany
fancuch odpowiedzialnoéci osobistej. Takie podwdjne podejscie, taczace lepsze rozumienie nieumysinych bieddw
operacyjnych z odpowiednim egzekwowaniem prawa przez wtasciwg wtadze, tam gdzie to ma miejsce, dobrze stuzy
lotnictwu cywilnemu, jesli chodzi o bezpieczenstwo i jednoczesnie zapewnia, ze dla osdb naruszajgcych prawo nie ma
miejsca.

1.4. Jednak ostatnie lata pokazujg trend w lotnictwie cywinym, polegajacy na tym, ze informacje z SDCPS sg
wykorzystywane dla celdw dyscyplinarnych i egzekucyjnych. W niektdrych przypadkach, takie informacje s3
dopuszczane, jako dowdd w postepowaniach sadowych, skutkujgc postawieniem oskarzen przeciw osobom
uczestniczacym w takich zdarzeniach. Wszczynanie postepowan karnych kryminalnych w zdarzeniach lotniczych
bedacych skutkiem nieumysSinych btedéw operacyjnych moze utrudni¢ skuteczne raportowanie o takich zdarzeniach,
tym samym nie dopuszczaé do tak istotnego dla poprawiania bezpieczenstwa lotniczego przyrostu informacji o
bezpieczenstwie i dzielenia sie.

1.5. Szereg inicjatyw w $rodowisku miedzynarodowego lotnictwa cywilnego usituje zajac sie sprawg chronienia
SDCPS. Bioragc jednak pod uwage delikatno$¢ aktualnego zagadnienia, istotng dla tego zagadnienia jest rama, ktora
zapewni jednosc¢ i spojnos¢ wysitkdw $rodowiska lotniczego. Wysitki dla zapewnienia ochrony informacji dotyczacych
bezpieczenstwa muszg wyznaczy¢ delikatng réwnowage miedzy potrzebami: ochrona informacji o bezpieczenstwie,
istnienie kontroli jakosci, zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa i prawidlowe stosowanie prawa. Majac
powyzsze na wzgledzie, nalezy przyjg¢ podejScie ostrozne po to, by unikng¢ sktadania propozycji, ktére mogg nie
przystawac do praw podlegajacych egzekwowaniu w Umawiajacych sie Paristwach.

1.6. Aby zajgé sie tym aktualnym tematem, ICAO opracowato zatgcznik E do Zatgcznika 13 do Konwencji
chicagowskiej, ktory zawiera wskazowki prawne by pomdc Panstwom w uchwalaniu praw krajowych i przepiséw dla
ochrony informacji zbieranych od SDCPS, i jednoczesnie daje mozliwos¢ prawidtowego stosowanie prawa. Celem jest
niedopuszczenie do nieprawidtowego wykorzystania informacji zebranych wytacznie dla celdw poprawiania
bezpieczenstwa lotniczego. Z uwagi na to, ze Paristwom powinno sie dawac¢ swobode pisania projektow ustaw zgodnie
z whasng politykg krajowg i praktykami, takie prawne wskazowki majg forme serii zasad, ktore mogg by¢ zaadaptowane
dla spetnienia konkretnych potrzeb Panstwa uchwalajgcego prawa i przepisy dla ochrony informacji bezpieczenstwa.

1.7. Wskazdwki prawne zawierajg ogolne zasady, ktore stanowig, ze:

a) jedynym sposobem chronienia informacji dotyczacych bezpieczenstwa przed niewtasciwym wykorzystaniem
jest stafa jej dostepnos¢ po to, by mozliwe byto terminowe podejmowanie wiasciwych dziatan prewencyjnych
oraz polepszajgcych bezpieczenstwo lotnicze;

b) celem chronienia informacji dotyczacych bezpieczenstwa nie jest zakiocanie wiasciwego wymierzania
sprawiedliwosci w Panstwach;

c) krajowe ustawy i przepisy chronigce informacje dotyczace bezpieczenstwa powinny zapewnia¢ réwnowage
pomiedzy potrzebg ochrony informacji dotyczacych bezpieczenstwa w celu zwiekszenia bezpieczenstwa
lotniczego, a potrzeba wiasciwego funkcjonowania wymiaru sprawiedliwosci;
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d)

€)

1.8.

a)

b)

d)

e)

1.9.

krajowe prawa i przepisy chronigce informacje dotyczace bezpieczenstwa powinny zapobiega¢
niewtasciwemu ich wykorzystywaniu; przy czym

zapewnianie ochrony niejawnych informacji dotyczacych bezpieczenstwa w okre$lonych warunkach jest
czescig obowigzkéw Panstwa w zakresie bezpieczenstwa.

Ww. wskazowki zawierajg nastepujgce zasady ochrony:
informacje dotyczace bezpieczenstwa powinny nadawaé sie do ochrony przed niewlasciwym ich
wykorzystaniem, zgodnie z okreslonymi warunkami, ktére powinny uwzglednia¢, ale niekoniecznie ograniczac

sie do tego, ze zbieranie informacji bylo wyraznie dla celow bezpieczenstwa, a ujawnienie informacji
utrudnitoby ciggtos¢ ich dostepnosci;

sposob ochrony powinien by¢ wiasciwy dla kazdego SDCPS, bazujgcy na charakterze zawartych w nim
informacji dotyczacych bezpieczenstwa;

nalezy ustanowi¢c formalng procedure zapewniania ochrony niejawnych informacji dotyczacych
bezpieczenstwa, zgodnie z okre$lonymi warunkami;

informacje dotyczace bezpieczenstwa nie powinny by¢ wykorzystywane w sposéb odbiegajacy od celdéw, dla
ktérych byty zbierane; i

wykorzystanie informacji dotyczacych bezpieczenstwa - w postepowaniu dyscyplinarnym, cywilnym,
administracyjnym lub karnym - powinno sie odbywa¢ wytgcznie z zachowaniem odpowiednich zabezpieczen.

Zalecamy przyjg¢, ze w ponizszych okolicznosciach, informacje dotyczace bezpieczenstwa mogg nie

kwalifikowa¢ sie do objecia ich ochrona:

a)

b)

9

1.10.

gdy istnieje dowdd/y, ze zdarzenie bylo spowodowane poprzez czyn, ktéry w $wietle prawa uwaza sie za
postepowanie z intencjg wyrzadzenia szkody lub ze Swiadomoscig, ze w jego wyniku powstanie zapewne
szkoda, co jest réwnoznaczne z zachowaniem lekkomysinym, razacym zaniedbaniem, lub umy$inym ztym
postepowaniem;

gdy wilasciwy organ uwaza, ze istniejg uzasadnione okolicznosci wskazujgce, iz zdarzenie mogto byc
spowodowane przez postepowanie z intencjg wyrzadzenia szkody, lub ze Swiadomoscia, ze w jego wyniku
powstanie zapewne szkoda, co jest rdwnoznaczne z zachowaniem lekkomysinym, razgcym zaniedbaniem,
lub umySinym ztym postepowaniem;

gdy dokonany przez odpowiednig wiadze przeglad ustali, ze ujawnienie informacji dotyczacej bezpieczenstwa
jest konieczne dla prawidtowego wymierzenia sprawiedliwosci oraz, ze jej ujawnienie przewaza krajowe i
miedzynarodowe negatywne skutki, jakie odnosne ujawnienie moze mie¢ w przysztoSci na dostepnosc
informacji dotyczacych bezpieczenstwa.

Ww. wskazéwki rowniez dotycza zagadnien zwigzanych z publicznym ujawnieniem, proponujac by pod

warunkiem zachowania zasad ochrony i wyjgtkow omdwionych powyzej, kazda osoba wnoszaca o opublikowanie
informacji o bezpieczenstwie powinna takie ujawnienie uzasadni¢. Odnosnie ujawniania informacji o bezpieczenstwie,
nalezy ustali¢ formalne kryteria, ktére bedg zawiera¢, ale niekoniecznie ogranicza¢ sie do nastepujacych kryteriow:

a)

b)

0)

d)

1.11.

ujawnianie informacji dotyczgcych bezpieczenstwa jest konieczne do skorygowania warunkdéw kosztem
bezpieczenstwa i/lub zmiany zasad i przepisow;

ujawnienie informacji dotyczacej bezpieczenstwa nie ograniczy dostepnosci do niej w przysztosci do celow
poprawienia bezpieczenstwa;

ujawnienie istotnej informacji personalnej, zawartej w informacjach dotyczacych bezpieczenstwa, gdy jest
to zgodne z obowigzujgcymi przepisami o ochronie prywatnosci; i

ujawnianie informacji dotyczacej bezpieczenstwa jest dokonywane w formie odpersonalizowanej,
streszczonej lub zbiorczej.

Ww. wskazowki omawiajg odpowiedzialnos¢ osoby przechowujacej informacje o bezpieczenstwie,

proponujac by kazdy SDCPS miat przydzielonego depozytariusza. Odpowiedzialnoscia depozytariusza informacji
bezpieczenstwa jest stosowanie wszelkich mozliwych zabezpieczen przed ujawnieniem, chyba, ze:

a)

depozytariusz informacji bezpieczenstwa ma zgode autora informacji na jej ujawnienie; lub
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b) depozytariusz informacji bezpieczenstwa jest przekonany, ze ujawnienie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa jest zgodne z zasadami odstepstw.

1.12. Na koniec, te wskazdéwki wprowadzajg (a) ochrone informacji nagrywanych, uwzgledniajgc to, ze prawnie
wymagane jest nagrywanie otoczenia stanowiska pracy, przykladowo rejestratory gtosow w kabinie (CVR), Srodki te
mogg byc¢ postrzegane, jako naruszajace prywatnos$¢ personelu operacyjnego, na co inne zawody nie sg narazone, i
(b) zalecaja, co nastepuije:

a) by, przestrzegajagc ww. zasad ochrony i odstepstw, krajowe ustawy i przepisy powinny traktowa¢ prawem
wymagane nagrania z otoczenia stanowiska, jako uprzywilejowane informacje chronione, tj. informacje
zastugujace na zwigekszong ochrone; oraz

b) by krajowe ustawy i przepisy i dawaty konkretne $rodki ochrony takich zapisbw w zakresie ich poufnosci i
publicznego do nich dostepu. Takie konkretne $rodki ochrony prawem wymaganych zapisow tta pracy moga
obejmowac wydawanie zakazow podawania takich zapiséw do publicznej wiadomosci.

1.13. Cho¢ wskazowki dla ochrony SDCPS zostaly przyjete 3 marca, 2006 jako zatacznik do Zatacznika 13 do
Konwencji chicagowskiej, spoteczno$¢ lotnicza zaleca, by ICAO kontynuowata dziatania dotyczace ochrony danych o
bezpieczenstwie i informacji o bezpieczenstwie, po to by zapewni¢ ich dostepnos¢ dla poprawiania bezpieczenstwa.
Dlatego, podczas swej 37 Sesji, Zgromadzenie wydato instrukcje do Rady by rozwazyta dopracowanie postanowien o
ochronie informacji dotyczacych bezpieczenstwa. 7-go grudnia 2010, Komisja Zeglugi Powietrznej zatwierdzita
powotanie Grupy Zadaniowej Ochrony Informacji Bezpieczenstwa (SIP, TF), ktdra rozpoczeta swojg dziatalno$¢ 5-go
maja 2011 z zaleceniem opracowania nowych lub dopracowania postanowien i materiatow pomocniczych, zwigzanych
z ochrong informacji dotyczgcych bezpieczenstwa.
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) Dodatek 6 do Rozdziatu 4
WSKAZOWKI DOTYCZACE RAPORTOWANIA I ZGLASZANIA
WYPADKOW I ZDARZEN

1. WPROWADZENIE
1.1. Zgodnie z Zatgcznikiem 13 - Badanie wypadkow i incydentéw statkéw powietrznych, wymaga sie od Panstw,
by przekazywaty do ICAO informacje o wszystkich wypadkach samolotow turboodrzutowych lub statkéw powietrznych
o maksymalnej certyfikowanej masie startowej powyzej 2250 kg. ICAO réwniez zbiera informacje o incydentach z
udziatem statkéw powietrznych, uwazanych za wazne dla bezpieczenstwa i przyczyniajgcych sie do zapobiegania

wypadkom. Dla utatwienia wyszukiwania, termin ,occurence” (zdarzenie) dotyczy zaréwno wypadkéw, jak i
incydentow.

1.2 Standardy Zatgcznika 13 zostaly przytoczone w wytycznych na szarym tle.
2. WYPADKI I INCYDENTY - RAPORTOWANIE I ZGLASZANIE
2.1. 0Ogolnie

2.1.1.  System ICAO przekazywania danych dotyczacych wypadkéw i zdarzen (ADREP), zbiera dane od Panstw w
celu wzmocnienia bezpieczenstwa poprzez analize, badz przez uprawomocnianie znanych, aktualnych zagadnien, badz
przez rozpoznawanie powstajgcych trendéw w bezpieczenstwie, prowadzacych do opracowania zalecen dla potrzeb
zapobiegania wypadkom.

2.1.2.  Sg cztery rézne etapy, na ktorych wysytane sg do ICAO informacje po zdarzeniu. S3 to:
a) zawiadomienie;
b) raport wstepny (ADREP);
c) raport koncowy; oraz
d) raport danych (ADREP).

Te cztery etapy sg szerzej omdwione w punktach 2.2 do 2.5, a Tabela 4-A6-1 pokazuje w streszczeniu kolejnosc
zgfaszania i liste kontrolng raportowania, zgodnie z Zatgcznikiem 13 do Konwencji chicagowskiej, zatacznik B.

2.1.3. Dla utatwienia raportowania, Panstwa mogg teraz, dla zgtaszania i przekazywania raportéw ADREP, korzystac
z bezpiecznego portalu internetowego ICAO i skladac zgtaszania oraz raporty ADREP na formularzu internetowym lub
za pomocg formatu kompatybilnego z systemem ADREP (np. ECCAIRS). Dalsze wskazdwki dotyczace internetowych
drukéw ICAO znajdujg sie w punkcie 3.
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Zgtoszenie stosuje sie dla natychmiastowego upowszechnienia informacji o wypadku/incydencie. Wedtug Zatacznika

2.2, Zgloszenie

13 do Konwengji chicagowskiej, Rozdziat 4, do ICAO muszg byc¢ wystane informacje nastepujgce:

a)
b)
)
d)

e)

a)
b)

0)
d)
e)
f)

o))

h)

)

k)

m)

4.1 Panstwo, w ktorym doszto do zdarzenia wysyta zgtoszenie o wypadku lub powaznym incydencie, mozliwie z
matg zwloka, najbardziej przydatnym i najszybszym, dostepnym Srodkiem, do:

Panstwa Rejestracji;
Panstwa Operatora;
Panstwa Konstruktora;
Panstwa Producenta; oraz

Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), gdy maksymalna masa przedmiotowego
statku powietrznego przekracza 2250 kg lub gdy jest to samolot z napedem turboodrzutowym.

Jednakze, gdy Panstwo migjsca zdarzenia nie wie o zadnym powaznym incydencie, to, w zaleznosci od sytuacji,
Panstwo Rejestracji lub Panstwo Operatora przekieruje zgtoszenie o takim incydencie do Panstwa Konstruktora,
Panstwa Producenta i Panstwa miejsca zdarzenia.

4.2 Zgtoszenie ma byc¢ formutowane prostym jezykiem i ma zawierac tyle informacji sposrod nizej wymienionych,
ile jest dostepnych bezposrednio, lecz ich wysytka nie moze by¢ opdzniona z powodu braku petnych informacji:

dla wypadkéw, akronimem identyfikujgcym jest ACCID, a dla powaznych incydentéw - INCID;

producent, typ, przynalezno$¢ panstwowa i znaki rozpoznawcze oraz numer seryjny statku
powietrznego;

nazwa wiasciciela, operatora i najemcy statku powietrznego - jesli wystepuje;
kwalifikacje dowddcy statku powietrznego oraz narodowosc cztonkow zatogi i pasazerow;
data i godzina (wg czasu miejscowego lub UTC) wypadku lub powaznego incydentu;
miejsce ostatniego odlotu i miejsce zamierzonego ladowania statku powietrznego;

pozycja statku powietrznego w odniesieniu do tatwego do okreSlenia punktu geograficznego oraz
szerokosc i dtugos¢ geograficzna;

liczba cztonkdw zatogi i pasazerow; na poktadzie, ofiar Smiertelnych i ciezko rannych; innych ofiar i
ciezko rannych;

opis wypadku lub powaznego incydentu oraz stopien uszkodzenia statku powietrznego, na tyle na ile
jest znany;

wskazanie, w jakim zakresie bedzie badanie prowadzone, lub propozycja przekazania go przez Panstwo
miejsca zdarzenia;

fizyczna charakterystyka obszaru, w ktdrym zaistniat wypadek lub powazny incydent, jak réwniez
wskazanie trudnosci w dostepie do tego miejsca, lub wskazanie szczegdinych wymagan zwigzanych z
dostepem do miejsca zdarzenia;

identyfikacja organu wysylajgcego zgtoszenie oraz sposob kontaktu w dowolnym czasie z
Przewodniczacym zespotu badawczego i z organem ds. badania wypadkoéw Panstwa miejsca zdarzenia;
oraz

obecno$¢ oraz opis materiatéw niebezpiecznych na poktadzie statku powietrznego.
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23. Raport wstepny

2.3.1.  Raport wstepny jest formg pilnego rozpowszechnienia danych uzyskanych na wczesnych etapach badania.
Jest to raport przejSciowy, zawierajacy dodatkowe informacje, ktérych byto brak lub byly niedostepne w chwili
wysytania zgtoszenia. Raporty Wstepne nie sg obowigzkowe dla zdarzen. Informacje, ktére trzeba wysta¢ do Raportu
Wstepnego mozna znalez¢ na http://www.icao.int/Safety/reporting.

2.3.2.  Zatacznik 13 do Konwengji chicagowskiej, Rozdziaty 7.1 oraz 7.2 stanowig, ze:

Wypadki statkow powietrznych o masie wiekszej niz 2250 kg

7.1 Gdy masa catkowita biorgcego udziat w wypadku statku powietrznego jest wieksza niz 2250 kg, Panstwo
prowadzace badanie wysyfa Raport Wstepny do:

a) Panstwa Rejestracji lub do Panstwa miejsca zdarzenia, stosownie od okoliczno$ci;

b) Panstwa Operatora;

c) Panstwa Konstruktora;

d) Panstwa Producenta;

e) kazdego Panstwa, ktore udostepnito istotne informacje, wazne urzgdzenia/obiekty lub ekspertow; i

f) Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

Wypadki statkow powietrznych o masie 2250 kg lub mniejszej

7.2 W przypadku zaistnienia wypadku statku powietrznego niespetniajgcego warunkéw punktu 7.1 i gdy
okolicznosci dotyczg problemdw zdatnosci do lotu lub takich, ktorymi mogg by zainteresowane inne
przedmiotowe Panstwa, Panstwo prowadzace badanie kieruje Raport Wstepny do:

a) Panstwa Rejestracji lub Panstwa miejsca zdarzenia, stosownie do okolicznosci;

b) Panstwa Operatora;

c) Panstwa Konstruktora;

d) Panstwa Producenta; oraz

e) kazdego Panstwa, ktore udostepnito istotne informacje, wazne urzgdzenia/obiekty lub ekspertow.

2.3.3.  Zalacznik 13 do Konwengji chicagowskiej, Rozdziat 7.4 stanowi, ze:

Wysytanie

7.4 Raport Wstepny wysyta sie za pomocg telefaksu, e-maila lub pocztg lotnicza w ciggu trzydziestu dni od daty
zaistnienia wypadku, chyba, ze przed tym terminem wystany byt Raport Informacyjny o wypadku/incydencie. W
przypadku probleméw bezposrednio dotyczacych bezpieczenstwa, wysyta sie Raport Wstepny natychmiast po
uzyskaniu informacji, za pomocg najbardziej odpowiedniego i najszybszego dostepnego $rodka.
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24. Raport koncowy

2.4.1.  Zafgcznik 13 do Konwencji chicagowskiej, Rozdziaty 6.5 do 6.7 zawierajg ponizsze standardy, ktére dotycza
Raportu Koncowego:

Publikacja raportu koricowego

6.5 W interesie zapobiegania wypadkom, Panstwo prowadzace badanie wypadku lub incydentu udostepnia
Raport Koricowy do wiadomosci publicznej w mozliwie krétkim czasie, a jesli to mozliwe, to w ciggu dwunastu
miesiecy.

6.6 Jezeli nie jest mozliwe podanie raportu do publicznej wiadomosci w ciggu dwunastu miesiecy, Panstwo
prowadzace badanie wydaje publiczne os$wiadczenie przejsciowe w kazdg rocznice zdarzenia, informujgc

szczegotowo o postepie w badaniu i o wszelkich, poruszonych kwestiach bezpieczenstwa.

6.7 Jezeli Panstwo, ktdre przeprowadzito badanie wypadku lub incydentu statku powietrznego o masie
maksymalnej powyzej 5700 kg, ujawnito Raport Koncowy, to wysyla jego kopie do Organizadji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

2.4.2.  Szczegotowe wskazowki, co do formatu, tresci i przedktadania Raportu Koncowego znajdujg sie w
Podreczniku Badania Wypadkow Statkdw Powietrznych i Zdarzen, Doc 9756 (CzesS¢ IV Raportowanie).

2,5. Zgtaszanie danych

2.5.1.  Po zakonczeniu badania i zatwierdzeniu Raportu Koncowego, nalezy wypetni¢ Raport Danych o Wypadku lub
Zdarzeniu. Jezeli badanie jest ponownie otwarte, informacje poprzednio zgtoszone powinny zosta¢ odpowiednio
poprawione/uzupetnione. Celem Raportu Danych jest dostarczy¢ doktadnych i kompletnych informacji w formacie
standardowym.

2.5.2. Informacje potrzebne do wypetnienia Raportu Danych mozna znalez¢ na
http://www.icao.int/Safety/reporting.

2.5.3.  Ponadto, Zatacznik 13 do Konwencji chicagowskiej, Rozdz. 7.5 wymaga, co nastepuje:

Wypadki statkow powietrznych o masie wiekszej niz 2250 kg

7.5 W przypadku zaistnienia wypadku statku powietrznego, ktorego maksymalna masa jest wieksza niz 2250
kg, Panstwo prowadzace badanie wysyfa do Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, tak szybko
jak to mozliwe po zakonczeniu badania, Raport Informacyjny o wypadku.

3. OGOLNA INSTRUKCJA KOMPILOWANIA RAPORTOW
3.1. Opcje raportowania zdarzen do ICAO
Zdarzenia mozna raportowac do ICAO korzystajac z jednej sposréd nastepujgcych opgiji:

a) ICAO Occurence Report Manager, opcja jest dostepna na bezpiecznym portalu pod: iSTARS:
http://www.icao. int/Safety;

b) raportem z bazy danych, ktory jest kompatybilny z bazg danych systemu ADREP (np. ECCAIRS);
c) jako raport papierowy, na adres ICAO.
3.2. Program raportowania zdarzen (Occurence Report Manager)
Formularze zgtaszania o zdarzeniach i formularze Wstepnych Raportow ADREP mozna teraz wypetniaC elektronicznie

poprzez program raportowania zdarzen, dostepny na bezpiecznym portalu iSTARS. Czionkowie iSTARS moga
uzyskiwa¢ dostep do formularzy Raportowania Zdarzen odwiedzajgc iISTARS a nastepnie, podazajgc linkiem do
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instrukcji raportowania o zdarzeniu. Nowo rejestrujgcy sie na bezpiecznym portalu iISTARS mogg prosi¢ o dostep do
formularza albo online przez iSTARS lub emailem na adres adrep@icao.int.

3.3. Podstawowe zasady

Okres waznosci informacji dotyczacych bezpieczenstwa, dostarczanych Panstwom przez ICAO, zalezy od
szczegotowosci i starannosci, z jakg zdarzenia sg raportowane. Tak wiec, w interesie wszystkich Panstw jest doktadne
i petne raportowanie wszystkich danych, zgodnie z Zatgcznikiem 13 do Konwencji chicagowskiej i wskazéwka podana
w tym podreczniku. Oto kilka podstawowych zasad dotyczacych wypetniania internetowego formularza ICAO Accident
and Incident Reporting Form lub formatu kompatybilnego z systemem ADREP (np. ECCAIRS):

a) Okre$l prawidtowa klasyfikacie i kategorie zdarzenia, tzn. czy to jest wypadek, incydent czy powazny
incydent, czy incydent, bazujagc na poziomie obrazen, uszkodzeniach statku powietrznego i innych
dostepnych informacjach.

b) Uzupetnij podstawowe dane takie jak data, czas, Panstwo i miejsce zdarzenia, lotnisko, dotkliwos¢ zdarzenia,
typ statku powietrznego, operator, typ operacji i faza lotu.

c) Wybierz odpowiednie jednostki przed wpisaniem wartosci w rubryki, np. stopy, a dla ci$nienia/wysokosci -
MSL lub FL.

d) Jezeli w zdarzeniu uczestniczyt wiecej niz jeden statek powietrzny, podaj informacje o drugim statku
powietrznym. Przy wpisywaniu typu zdarzenia dla wiecej niz jednego statku powietrznego sprawdz czy

wybrate$ odpowiedni statek powietrzny (1 lub 2). Wszystkie wydarzenia muszg by¢ podane w kolejnosci
chronologicznej i nalezy zadbac¢ by nie przeoczy¢ istotnych wydarzen.

e) Dopasuj zdarzenie do odpowiedniej kategorii zdarzenia.
f)  Wpisz ,nieznane” tylko, jezeli ustalono po badaniu, Ze nie znaleziono zadnej informaciji.

g) Pozostaw ‘puste’ miejsca by podkresli¢, ze dochodzenie jest w toku dla wykrycia informacji, ktére w tej chwili
sg niedostepne.

3.4. Zgloszenia

3.4.1. W przypadku sktadania zgtoszenia za pomoca systemu iSTARS Occurence Report Manager, wszystkie
informacje, wymagane zgodnie z wymaganiem Rozdziatu 4.2 w Zatgczniku 13 do Konwencji chicagowskiej, znajdujag
sie w formularzach elektronicznego zgtoszenia, teraz dostepnych online, ktdre nalezy wypetni¢ zgodnie z podang
instrukcjg na formularzu.

3.4.2. Pewne rubryki na formularzach zgtaszania s kluczowymi identyfikatorami, ktore pozwolg ICAO
zidentyfikowa¢ zgtoszenie w bazie danych. Dlatego, w przypadku elektronicznego sktadania zgtoszenia, te rubryki sa
obowigzkowe i muszg by¢ wypetnione po to by przedtozy¢ pierwsze zgtoszenie. Te pola to:

a) Panstwo raportujace;

b) Numer pliku Panstwa;

c) Organizacja zgtaszajaca;

d) Klasyfikacja zdarzenia, oraz

e) Data zdarzenia.
3.4.3. Przy wpisywaniu podstawowych danych zdarzenia, takich jak obrazen osob i stopien uszkodzen statku
powietrznego, nalezy zadba¢ by zgra¢ takie wybory z Kklasyfikacja zdarzenia. Np., jezeli zdarzenie zostato
sklasyfikowane, jako ‘wypadek’, to poziom obrazen musi by¢ powazny, $Smiertelny lub nieznany, a statek powietrzny
musi by¢ znacznie uszkodzony, zniszczony, lub w stopniu nieznanym.

3.5. Klasyfikacja ADREP

Klasyfikacja ADREP zostata opracowana przez ICAO i zawiera definicje i terminologie dla systemow raportowania o

wypadkach i incydentach lotniczych. Dokumenty taksonomii dostepne sg na stronie
http://www.icao.int/Safety/reporting. Nalezy odwotywac sie do tych dokumentéw zawsze, gdy pojawig sie watpliwosci,

co do terminologii zgtoszenia i formularzy raportéw.
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3.6. Wysytanie raportow

3.6.1. Gdy informacja dotyczaca zdarzenia jest dostepna w formacie kompatybinym =z ADREP (np. format
ECCAIRS), kopie pliku elektronicznego nalezy dotgczy¢ do e-maila i wysta¢ do adrep@icao.int.

3.6.2. Formularze raportow wysyfanych online przez bezpieczny portal iISTARS (Integrated Safety Trend and
Reporting System), docierajg bezposrednio do ICAO. Raporty, ktore sie wypetnia na papierze wysyta sie do ICAO na
adres adrep@icao.int lub na adres ponizszy:

International Civil Aviation Organization
999 University Street

Montréal, Quebec H3C 5H7

Canada

Fax: + 1 (514) 954-6077

3.6.3.  Zgtoszenia i raporty nalezy pisa¢ prostym jezykiem i, tam gdzie mozliwe, bez zbednej zwioki, w jednym z
roboczych jezykéw ICAO, uwzgledniajac jezyk/i odbiorcow.

4. SPECJALNE INSTRUKCJE WYPELNIANIA RAPORTOW
4.1. Kodowanie kategorii zdarzen

4.1.1. Taksonomia kategorii zdarzen ADREP stanowi cze$¢ systemu zgtaszania ICAO o wypadkach i incydentach.
Kategorie zdarzen stanowig komplet terminéw stosowanych przez ICAO dla kategoryzowania wypadkdéw i incydentow
w celu prowadzenia analizy trendow bezpieczenstwa. Celem takiej analizy jest podjecie dziatan wyprzedzajacych, dla
zapobiezenia wystgpieniu podobnych wypadkéw lub incydentow w przysztosci.

4.1.2.  Wiekszo$¢ wypadkdéw i incydentéw sktada sie z wielu wydarzen. Dlatego, precyzyjne zakodowanie wypadku
lub incydentu do pojedynczej kategorii moze byc¢ trudne. Na przyktad, gwattowne manewrowanie (AMAN) moze
rowniez skutkowaé utratg sterownosci w locie (LOC-I). W takim przypadku, zdarzenie koduje sie w obu kategoriach:
AMAN i LOC-I. Filozofia ICAO dla kategorii kodowania zdarzen pozwala zgtaszajgcemu kodowac¢ pojedynczy wypadek
lub incydent w wielu kategoriach, po to by ICAO mogta rozwazac lub analizowa¢ wszystkie wydarzenia prowadzace do
wypadku lub incydentu, ktére prowadzity do wypadku lub incydentu. Szczegotowe definicje kategorii zdarzen oraz
wskazowki dotyczace kodowania w roznych kategoriach mozna znalezé pod adresem
http://www.icao.int/Safety/reporting.

4.2, Kodowanie typow zdarzen

4.2.1. Aby ustalic, dlaczego wypadek lub incydent miat miejsce, trzeba koniecznie przestudiowaé czynniki
prowadzace do zdarzenia, wystepujace w trakcie i po nim. Dlatego, sprawg bardzo istotng jest doktadne podanie w
raporcie wszystkich aktualnie znanych danych o zdarzeniu.

4.2.2.  Aby rozszerzy¢ opis zdarzenia, dla kazdego zdarzenia mozna wprowadzi¢ ,czynniki opisowe”. Czynniki
opisowe objasniajg w szczegdtach — podajac ich spis - co sie stato podczas zdarzenia. Jezeli mozliwe, czynniki opisowe
powinny by¢ kodowane chronologicznie pod kazdym typem wydarzenia.

4.2.3. Aby zdarzenie wyjasni¢, mozna dla kazdego czynnika opisowego wprowadzi¢ ,czynniki objasniajgce”. W
kodowaniu zdarzenia, te czynniki objasniajg, dlaczego zdarzenie zaistniato, oraz zawierajg aspekty czynnikdw ludzkich.
S3 one stosowane do ustalenia tego, jakie dziatanie prewencyjne moze by¢ wymagane. Komplet typow zdarzen,
czynnikdw opisowych i wyjasniajgcych, razem z ich szczegétowymi opisami mozna znalez¢ na stronie ADREP ICAO.

4.2.4. Co zamieszcza¢ w raportach ze zdarzen:

a) BadZ konkretny na ile jest to moZliwe, bez spekulowania, co do szczegdfow. Na przyktad, jezeli przednie
podwozie nie wysuneto sie, zdarzenie to okre$l tak: "Zdarzenie dotyczace podwozia przedniego/tylnego"”, a
nie ,Zdarzenie dotyczace podwozia”.

b) Polacz kategorie zdarzeri z wydarzeniami. Na przyktad, jesli kategorig zdarzenia jest SCF-NP, to oznacza, ze
zdarzeniem jest usterka systemu/komponentu innego niz zesp6t napedowy.

Cc) Polgcz zdarzenia z czynnikami opisowymy. Zdarzenia i czynniki opisowe opisuja, co byto nie tak, co nie
dziatato, co byto nietypowe ico przyczynito sie do zdarzenia. Np. zdarzenie ,zdarzenie dotyczace centralnego
systemu ostrzegania” mozna uzyC dla zdarzen, jakimi jest zle dziatanie systemu, a czynnik opisowy
Komputery centralne” - dla doprecyzowania zdarzenia.

d) Ustaw wydarzenia chronologicznie: Zdarzenie nalezy opisa¢ w sposéb jak jest zakodowane. W swojej istocie
kodowanie powinno zapewni¢ pojedynczy obraz kolejnosci wydarzen, jak przedstawiono w czesci opisowej.
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4.3. Narracje

4.3.1. Narracja dostarcza krotkiego opisu zdarzenia, tacznie z sytuacjami awaryjnymi, istotnymi faktami i inny mi
odnosnymi informacjami. Narracja nie moze byC przedstawiona wiekszg iloscig stow niz 200. Wazne jest, aby
wydarzenia byly opisane w porzadku chronologicznym (czas), krétko i konkretnie.

4.3.2. Badanie i analiza kolejno$ci wydarzen, ktére doprowadzity do zdarzenia moze pomdc lepiej zrozumieé
charakter zdarzenia. Dlatego, narracje powinny zawiera¢ zwiezte streszczenie wszystkich wydarzen w celu dostarczenia
informacji dotyczacych wydarzen, ktére doprowadzity do zdarzenia. Informacje, dostarczone w czesci narracyjnej
Raportu Wstepnego nie muszg by¢ powtarzane w Raporcie Danych. Jednakze, wszelkie nowe informacje uzyskane po
ztozeniu Raportu Wstepnego muszg byc¢ wiaczone do Raportu Danych. Zestawienie obu narracji powinno daé petng
historie lotu oraz wnioski z badania.

4.3.3.  Jezeli Raportu Wstepnego nie przedtozono (albo w przypadku incydentu lub gdy badanie wypadku ukoriczono
w ciggu 30 dni), narracja w Raporcie Danych musi zawiera¢ historie lotu i opis oraz analize powodu i przyczyny
zdarzenia, wnioski z badania, co wykryto oraz prawdopodobng przyczyne. W takich przypadkach, idealng iloscig stow
przedtozonego Raportu Danych moze by¢ 400.

4.4, Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Tam gdzie ma to zastosowanie, zgtaszajacy powinien skorelowac zalecenia dotyczace bezpieczenstwa, lub dziatania,
z odno$nymi odkryciami. Rubryki w Raporcie Danych, znajdujace sie pod zaleceniem dotyczacym bezpieczenstwa,
powinny zawieraC kazde dziatanie naprawcze, podjete lub rozwazane. Jezeli mozliwe, rekomendacja powinna
wyszczegdlnic to jak dane dziatanie naprawcze rozwigze zidentyfikowany problem bezpieczenstwa. Zamies$¢
streszczenie kazdego juz podjetego dziatania naprawczego.
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Tabela 4-A6-1.

Ponizsze terminy majg w tej liscie kontrolnej takie znaczenia:

Zgtaszanie i lista kontrolna dla raportéw.

Zdarzenia miedzynarodowe. Wypadki i powazne incydenty statkow powietrznych zarejestrowanych w jednym
Umawiajgcym sie Panstwie, lecz zaistniatych na terytorium innego Umawiajgcego sie Panstwa.

Zdarzenia krajowe. Wypadki i powazne incydenty, ktdére zaistniaty na terytorium Panstwa Rejestracji.

Inne zdarzenia. Wypadki i powazne zdarzenia, ktdre zaistniaty na terytorium Panstwa niebedacego Umawiajgcym sie
Panstwem, lub poza terytorium jakiegokolwiek Panstwa.

Zgtaszanie o wypadkach i powaznych incydentach

Zgtaszajacy Rodzaj zgtoszenia Adresat Dotyczy Data ostateczna
Panstwo Zgtoszenie Panstwo Rejestracji Zdarzenia Z minimalny m
miejsca Panstwo Operatora miedzynarodowe: opdznieniem
Zdarzenia Panstwo Skonstruowania Wszystkie statki

Panstwo Producenta powietrzne
ICAO Statki powietrzne o
masie wiekszej niz 2250
kg lub samoloty z
napedem
turboodrzutowym
Panstwo Zgtoszenie Panstwo Operatora Zdarzenia krajowe i inne
Rejestracji Panstwo Skonstruowania
Panstwo Producenta
ICAO Statki powietrzne o
masie wiekszej niz 2250
kg lub samoloty z
napedem
turboodrzutowym
Raport Wstepny ADREP
Zgtaszajacy ;(Z;ig:;g 2 g'fgsfg 2 Adresat Dotyczy Data ostateczna
Panstwo Wypadek Raport Panstwo Rejestracji Statki powietrzne o 30 dni*
prowadzace Wstepny Panstwo Zdarzenia masie wiekszejniz 2250
badanie Panstwo Operatora kg
Panstwo Producenta
Panstwo Projektu
Kazde Panstwa
dostarczajace
informacji, waznych
urzadzen/obiektow Iub
ekspertow.
ICAO
Jak powyzej, ale bez | Wypadkistatkow
ICAO powietrznych o masie
2250 kg lub mniejszej,
jezeli dotyczy to
zdatnoscido lotu lub
zagadnien bedacych
przedmiotem
zainteresowania
Incydent Wstepny Nie jest wymagane
*Jezeli Raport Danych byt opracowany i wystany do ICAO w ciggu 30 dni, nie jest wymagany Raport Wstepny.
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Raport koncowy — Wypadki i incydenty gdziekolwiek by sie nie zdarzyty

Rodzaj

Panstwo Projektu

Panstwo Producenta

Panstwo  zainteresowane @ w
zwigzku z ofiarami Smiertelnymi

Panstwa zapewniajgce informacje,
wazne urzadzenia/obiekty lub
ekspertow

Statki powietrzne o masie

Zgtaszajacy Z2gloszenia Adresat Dotyczy Data ostateczna
Panstwo Raport Panstwo, ktdre otworzyto badanie | Wszystkie statki Z minimalnym
prowadzace Koncowy Panstwo Rejestracji powietrzne opdznieniem
dochodzenie Panstwo Operatora

ICAO wiekszej niz 5700 kg
Raport danych ADREP
] Kategoria Rodzaj

Zgtaszajacy Zdarzenia Zzgloszenie Adresat Dotyczy Data ostateczna
Panstwo Wypadek Dane ICAO Statki powietrzne o Po zakorczeniu
prowadzace masie wigkszej niz 2250 badania
dochodzenie kg

Panstwo Incydent Dane ICAO Statki powietrzne o Po zakonczeniu
prowadzace masie wiekszej niz 5700 badania
dochodzenie kg
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Dodatek 7 do Rozdziatu 4
LISTA KONTROLNA ANAI,_IZOWANIA LUK KRAJOWEGO
PROGRAMU BEZPIECZENSTWA (SSP GAP) ORAZ PLAN
WDROZENIOWY
1. POCZATKOWA LISTA KONTROLNA ANALIZY LUK (TABELE 4-A7-1)
1.1. Poczgtkowa lista kontrolna analizy luk, w Tabeli 4-A7-1, moze byC uzyta, jako matryca dla wykonania

pierwszego kroku w analizie luk w SSP. Taki format z ogdinymi odpowiedziami ,,TAK/NIE/CZEéCIOWO" dostarczy
poczatkowego wskazania, co do tego jak szeroki jest zakres luk, a wiec jakiego obcigzenia pracg mozna sie spodziewac.
Ta poczatkowa informacja bedzie bardzo przydatna dla wyzszego kierownictwa przy okreslaniu przewidywanej skali
wysitkéw dla wdrozenia SSP, a wiec i zasobow, jakie trzeba bedzie dostarczy¢. Za tg poczatkowa listg kontrolng musi
podaza¢ odpowiedni plan wdrozeniowy, wg Tabeli 4-A7-2 oraz 4-A7-3).

1.2. Odpowiedz ,TAK” wskazuje, ze Panstwo spetnia lub wykracza poza oczekiwania odpowiedniego pytania.
Odpowiedz ,NIE” wskazuje na znaczaca luke w istniejgcym systemie wobec oczekiwanej odpowiedzi. Odpowiedz
+CZESCIOWO"” wskazuje na koniecznos¢ dalszego ulepszania lub pracy w rozbudowie istniejgcego procesu w celu

spetnienia oczekiwan wynikajacych z pytania.

Uwaga. — Odnosniki SMM, znajdujace sie w nawiasach kwadratowych [ ] odnosza sie do materiatow pomocniczych
dotyczgcych pytania zawartego w analizie IUk.

Tabela 4-A7-1. - Lista kontrolna Analizy Luk

Nr

Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace odpowiedzi

Odpowied?

Stan
wdroZenia

Komponent 1 — POLITYKA BEZPIECZENSTWA PANSTWA I CELE

Element 1.1 — Rama legislacyjna bezpieczenstwa Panstwa

Czy [Panstwo] obwiescito rame legislacyjna bezpieczenstwa i odpowiednie | o Tak
1.1-1 przepisy, ktére definiujg zarzadzanie bezpieczenstwem w Panstwie? o Nie
[4.2.1, Element 1] o Czesciowo
Czy [Panstwo] obwiescito rame legislacyjng bezpieczenstwa i odpowiednie | o Tak
1.1-2 | przepisy, ktore definiujg zarzadzanie bezpieczenstwem w Panstwie? o Nie
[4.2.1, Element 1] o Czesciowo
Element 1.2 — Odpowiedzialno$¢ Panstwa i os6b za bezpieczenstwo
Czy [Panstwo] wskazato instytucje/organizacje na gospodarza SSP i czy Tak
powotato dyrektora zarzgdzajgcego personalnie za wdrozenie i koordynacje o
1.2-1 SSp? o Nie
[4.2.1, Element 1.2; 4.4.3 a)] 0 Czgsciowo
1.2-2 Czy [Panstwo] powotato zespdt do wdrozenia SSP? . 'I'\]?ek
: [4.2.1, Element 1.2; 4.4.3 b)] o
o Czesciowo
Czy [Panstwo] okreslito i zdefiniowalo swe wymagania, zakresy o Tak
1.2-3 odpowiedzialnosci oraz odpowiedzialnosci personalne za uruchomienie i Ni
' utrzymywanie SSP? D Cze Sciowo
[4.2.1, Element 1.2; 4.4.3] otz
Czy Panstwo posiada gotowy plan wdrozenia SSP, ktory zawiera rame | o Tak
1.2-4 czasowg na wdrazanie dziatan i na luki rozpoznane poprzez analize luk? o Nie
[4.3; 4.4.3d)] o CzeSciowo
Czy istnieje udokumentowane os$wiadczenie o zapewnieniu odpowiednich | o Tak
1.2-5 | érodkéw na wdrozenie i utrzymywanie SSP? o Nie
[4.2.1, Element 1.2; Rozdziat 4, Dodatek 1, Cze$¢ 1, 1.1d)] o Czesciowo
Czy Dyrektor zarzadzajgcy SSP w [Panstwie] ma kontrole nad zasobami | o Tak
1.2-6 wymaganymi dla wdrazanie SSP? o Nie
[4.3.3 a)] o CzesSciowo
Czy [Panstwo] okreslito konkretne dziatania i personalne odpowiedzialnosci o Tak
zwigzane z zarzadzaniem bezpieczenstwem w Panstwie, za co jest -
1.2-7 Lo o - . s o Nie
odpowiedzialna kazda instytucja/organizacja dziatajgca w ramach SSP? -
[4.4.5a)] o Czesciowo
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[4.4.10 a)]

. . ) . . " Stan
Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace odpowiedzi Odpowiedz warosenia
Czy [Panstwo] ma mechanizm lub platforme dla koordynowania wdrazania o Tak
1.2-8 SSP, jak i pdzniejszych czynnosci statego monitprowania SSP, angazujgcych o Nie
) wszystkie legislacyjne instytucje/organizacje Panstwa? -
[4.4.3 €)] o Czesciowo
Czy Dyrektor zarzadzajgcy SSP [Panstwa] koordynuje dziatania rdéznych | o Tak
1.2-9 organizacji krajowych w ramach SSP? o Nie
[4.2.1, Element 1.2; 4.4.3a)] o Czesciowo
1.2-10 Czy [Panstwo] ustanowito jakas polityke bezpieczenstwa? EL?ek
[4.2.1, Element 1.2; 4.4.5 b)] o Czedciowo
Czy polityka bezpieczeﬁstwa[Par’\stvya] jest sygnowana przez Dyrektora o Tak
1.2-11 zarzadzajgcego SSP w [Panstwie] czy przez odpowiednig o Nie
) instytucje/organizacje w [Panstwie]? 0 Czeéciowo
[Roz.4, Dodatek 1] &
1.2-12 Czy polityka bezpieczenstwa [Panstwa] jest przegladana okresowo? E-,I\—"aek
' [4.4.15] tei
o Czesciowo
Czy polityka bezpieczenstwa [Panstwa] jest komunikowana wszystkim o Tak
1.2-13 instytucjomyorganizacjom Igtniczym [PahstV\’/a] po to, by ich uswiadomi¢ o ich 5 Nie
' personalnej odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo? 0 Czedciowo
[4.4.5 b)]
Czy dla opisania komponentow ielementdw ramy SSP, [Panstwo] zainicjowato
przygotowanie ujednoliconego dokumentu SSP, jako czesci planu jego | o Tak
1.2-14 | wdrozenia? o Nie
[4.2.1, Element 1.2; 4.4.3 f), Dodatek 8], w tym zwigzki pomiedzy | o CzeSciowo
poszczegolnymi elementami?
Czy dokument SSP zostat skompletowany, zatwierdzony i podpisany przez o Tak
1.2-15 Dyrektora zarzadzajgcego SSP i czy zostat zakomunikowany/ udostepniony o Nie
' wszystkim zainteresowanym z chwila petnego wdrozenia? -
[4.4.31)] o CzeSciowo
Czy [Panstwo] posiada system dokumentacji zapewniajgcy odpowiednie o Tak
1.2-16 przechowywanie, archiwizowanie, ochrone i wyszukiwanie wszystkich o Nie
) dokumentéw dotyczacych dziatania SSP? Credciowo
[4.2.1, Element 1.2; 4.4.3 )] 0%
Czy [Panstwo] ma mechanizm wewnetrznego, okresowego przegladania dla | o Tak
1.2-17 | zapewnienia ciggtosci usprawniania i skutecznosci swego SSP? o Nie
[4.2.1, Element 3.1; 4.4.15] o CzeSciowo
Element 1.3 — Badanie wypadkow i incydentow
Czy [Panstwo] ustanowito niezalezny proces badania wypadkéw iincydentow, o Tak
1.3-1 ktorego jedynym celem jest zapobieganie wypadkom i incydentom, a nie o Nie
) obarczanie wing i odpowiedzialnoscig karng? 0 Czedciowo
[4.2.1, Element_1-3; 4.4.6] N
Czy organizacja/zespét ds. badania wypadkéw i incydentéw dziata niezaleznie o Tak
1.3 (Pat;z Podrecznik badanie wypadkow i incydentow (Doc 9756, czes¢ 1, pkt o Nie
[2413 6b)] o Czesciowo
Element 1.4 — Polityka egzekwowania przestrzegania przepisow
1.4-1 Czy [Panstwo] obwiescito polityke egzekwowania przestrzegania przepisow? E.I\rl?ek
) [4.2.1, Element 1.4; 4.4.10; Dodatki 10 i 11] -
o Czesciowo
Czy krajowy porzadek prawny Panstwa zapewnia przestrzeganie odpowiedniej | o Tak
1.4-2 | legislacji i przepiséw? o Nie
[4.4.7] o Czesciowo
Czy polityka egzekwowania bierze pod uwage to, ze normalnie dopuszcza sie
by dostawcy ustug w ramach swych zatwierdzonych procedur SMS/QMS | o Tak
1.4-3 zajmowali sie i rozwigzywali wewnetrznie sprawy rutynowych odstepstw od | o Nie
bezpieczenstwa i jakosci? o Czesciowo

120



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -122 -

Poz. 66

. . ) . . s Stan

Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajgce odpowiedzi Odpowiedz wdrosenia

Czy polityka egzekwowania przepisow okresla warunki i okolicznosci, w

ktérych Panstwo moze bezposrednio zajmowaé sie odstepstwami od | o Tak
1.4-4 | bezpieczenstwa, poprzez swe procedury ustanowione dla badania i [ o Nie

egzekwowania prawa? o Czesciowo

[4.2.1, Element 1.4; 4.4.10 b)]

Czy polityka egzekwowania w SSP ma zapisy zapobiegajgce uzyciu lub

. o . , L . o Tak

1.4-5 ujawnieniu danych dotyczacych bezpieczenstwa dla celdow innych niz poprawa - Nie

bezpieczenstwa? o Czeéciowo

[4.2.1, Element 1.4; 4.4.10 ¢)] &

Czy polityka egzekwowania ma w SSP zapisy chronigce zrédta informacji | o Tak
1.4-6 | pozyskanych z systemow dobrowolnego raportowania zdarzen? o Nie

[4.4.10 d); Dodatki 2 i 10] o Czesciowo

Komponent 2 — KRAJOWE ZARZADZANIE RYZYKIEM

Element 2.1 — Wymagania bezpieczenstwa stawiane systemowi SMS dostawcy ustug

[4.4.14 )]

Czy Panstwo obwiescito zharmonizowane przepisy nakladajgce obowigzek | o Tak
2.1-1 wdrozenia SMS przez dostawcow ustug? o Nie
[4.2.1, Element 2.1, 4.4.9; Dodatek 9] o Czesciowo
Czy wymagania tego SMS i pokrewne materialy pomocnicze sg okresowo Tak
2.1-2 przegladane dla upewnienia sie, ze s nadal istotne i odpowiednie dla DN'e
' dostawcow ustug? E Clz Sciowo
[4.2.1, Element 2.1, 4.4.14 a)] &
Element 2.2 — Uzgodnienie poziomu bezpieczenstwa dostawcy ustug
Czy [Panstwo] uzgodnito z poszczegdinym dostawca ustug lub zaakceptowato | o Tak
2.2-1 | jego wskazniki dziatania bezpieczenstwa ijego poziomy alarmowe idocelowe? | o Nie
[4.2.1, Element 2.2,; 4.4.13? o Czesciowo
Czy uzgodnione/zaakceptowane wskazniki bezpieczenstwa sg wspdtmierne do o Tak
zakresu/ztozonosci  specyficznego kontekstu operacyjnego poszczegdinego :
2.2-2 o Nie
dostawcy ustug? -
[4.4.13] o CzesSciowo
Czy uzgodnione wskazniki bezpieczenstwa sg okresowo przegladane przez o Tak
293 [Panstwo] dla upewnienia sie, ze sg nadal istotne i odpowiednie dla dostawcy o Nie
: ?
Ej:*:gl. 4 b)] o Czesciowo
Komponent 3 —ZAPEWNIA NLE BEZPIECZENSTWA PRZEZ PANSTWO
Element 3.1 — Nadzorowanie bezpieczernstwa
Czy [Panstwo] ustanowito formalny program kontroli by zapewni¢ zadawalajace | o Tak
3.1-1 przestrzeganie krajowych przepiséw i wymagan przez dostawcow ustug? o Nie
[4.2.1, Element 3.1] o Czesciowo
Czy Panstwo ustanowito proces dla wstepnego przegladu SMS poszczegdinego | o Tak
3.1-2 | dostawcy ustug ijego zaakceptowania? o Nie
[4.2.1, Element 2.2; 4.4.11 b)] o Czesciowo
Czy Panstwo ustanowito procedury dla przegladu realizacji wskaznikow o Tak
3.1-3 bezpieczenstwa i ich wiasciwych poziomdw alarmowych/ docelowych u Nie
’ poszczegodlnego dostawcy ustug? E Creéciowo
[4.2.1, Element 2.2; 4.4.13] N
Czy krajowy program nadzorowania bezpieczenstwa obejmuje okresowg ocene | o Tak
3.1-4 SMS poszczegdlinego dostawcy ustug? o Nie
[4.2.1, Element 3.1; 4.4.14] o Czesciowo
Czy krajowy program okresowej kontroli SMS obejmuje ocene proceséw o Tak
3.15 rozpoznawania zagrozen przez dostawce ustug i procesow zarzgdzania ryzykiem Ni
' dotyczacym bezpieczenstwa? ohe
o Czesciowo
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[4.4.15]

. . ; . . oy Stan
Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace odpowiedzi Odpowiedz warosenia
Czy krajowy program okresowej kontroli SMS obejmuje ocene realizacji
A . , . . o Tak
3.1-6 wlasnych wskaznikow bezpieczenstwa dostawcy ustug i ich wiasciwych Nie
) poziomdw alarmowych i docelowych? E Clz Sciowo
[4.4.14 b)] €
Czy Panstwo ma wewnetrzny mechanizm dla okresowego upewniania sie o
. . . . . | oTak
3.1-7 skutecznym podporzadkowaniu SSP i spokrewnionych z nim funkcji Nie
' nadzorowania bezpieczenstwa? . -
o Czesciowo

Element 3.2 — Zbieranie, analizowanie i wymiana danych dotyczacych bezpieczenstwa

Czy [Panstwo] ustanowito, na scalonym poziomie Panstwa, mechanizmy

[4.4.12 b); 4.4.16 b)]

321 zapewniajace obowigzkowe raportowanie, ocenianie i przetwarzanie danych z E-l\rl?ek
) wypadkéw i powaznych incydentow? Credciowo
[4.2.1, Element 3.2; 4.4.12] 0 tz&
Czy Panstwo ustanowito system dobrowolnego raportowania, by utatwic
zbieranie danych dotyczacych zagrozen i zwigzanego z tymryzyka dotyczacego | o Tak
3.2-2 | bezpieczenstwa, ktdre moga nie zosta¢ wykryte przez system obowigzkowego | o Nie
raportowania o zdarzeniach? o CzesSciowo
[4.4.16 a)]
Czy [Panstwo] ustanowito mechanizmy opracowywania informacji z
. B o Tak
323 prze(.:howyiwanych danych qraz prqmowgma .wyn?any dgnych dotyczacych o Nie
bezpieczenstwa z dostawcami ustug i/lub innymi Panstwami? 5 Czeéciowo
[4.2.1, Element 3.2; 4.4.16]
Czy [Panstwo] ustanowito akceptowalny poziom ) realizacji bezpielczeﬁstwa o Tak
3.2.4 (AloSP), zdefiniowany przez wybrane wskazniki bezpieczenstwa z o Nie
' korespondujgcymi poziomami alarmowymi i docelowymi? Creka
[4.4.12 b); 4.4.16 b)] 0 LZ&sclowo
Czy wskazniki bezpieczenstwa (AloSP) sa odpowiednie i wystarczajgce dla | o Tak
3.2-5 | zakresu iztozonosci dziatan lotniczych? o Nie
[4.4.12 b); 4.4.16 b)] o CzesSciowo
Czy Panstwo ma mechanizm dla okresowego monitorowania wskaznikdw
bezpieczenstwa SSP po to, by sie upewni¢, ze sg podejmowane i kontynuowane | o Tak
3.2-6 dziatania naprawcze wobec wszelkich niepozadanych trendéw, naruszen | o Nie
poziomdw alarmowych lub braku osiggnie¢ na rzecz polepszania celéw? o Czesciowo

Element 3.3 — Ukierunkowanie nadzoru na obszary o wiekszych potrzebach lub wymagajacych wiekszej
troski, uzasadnione danymi o bezpieczenstwie

Czy [Panstwo] opracowato procedury dawania pierwszenstwa inspekcjom,

3.3 audytom i badaniom pomiarowym nakierowanym na obszary o wigkszych E-Il\-l?ek
) potrzebach w sferze bezpieczenstwa, lub wymagajacych wiecej troski? 0 Czeéciowo

[4.2.1, Element 3.3; 4.4.17] &

Czy dawanie pierwszenstwa inspekcjom i audytom jest zwigzane z analiza | o Tak

3.3-2 odno$nych wewnetrznych/zewnetrznych danych o bezpieczenstwie? o Nie
[4.2.1, Element 3.3; 4.4.17] o CzesSciowo

Komponent 4 — PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA PRZEZ PANSTWO

Element 4.1 — Wewnetrzne szkolenia, komunikacja i upowszechnianie informacji o bezpieczenstwie

Czy istnieje proces identyfikowania wymagan szkoleniowych dotyczacych

[4.4.18 d)]

zarzadzania bezpieczenstwem, wiacznie ze szkoleniem SSP i SMS dla | o Tak
4.1-1 witasciwego  personelu  krajowych  organizacji  legislacyjnych lub | o Nie
administracyjnych? o Czesciowo
[4.4.18]
Czy sg zapisy dokumentujgce, ze personel zaangazowany we wdrozenie i | o Tak
4.1-2 dziatanie SSP zostat odpowiednio przeszkolony lub zapoznany z SSP/SMS? [ o Nie
[4.2.1, Element 4.1; 4.4.18] o Czesciowo
Czy [Panstwo] utrzymuje mechanizm dla konsolidacji, komunikacji i wymiany o Tak
4.1-3 infor_r’r_\acji o _bezpiecz_eﬁstwie _ pomiedzy  krajowymi  organizacjami o Nie
administracyjnymi  zaangazowanymi w SSP? o Czedciowo
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. . ) . . s Stan
Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajgce odpowiedzi Oadpowiedz wdrosenia
Czy wewnetrzna wymiana danych/informacji dotyczacych bezpieczenstwa
L , .. L . . o Tak
4.1-4 obeJ.mUJe ra,porty ze zdarzen, badan i zagrozen z wszystkich sektorow o Nie
lotnictwa Panstwa? 0 Czedciowo
[4.4.16 c)]
Element 4.2 - Zewnetrzne szkolenia, komunikacja i1 upowszechnianie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa
Czy Panstwo utatwia ciggte nauczania, komunikacje i wymiane informacji o | o Tak
4.2-1 bezpieczenstwie pomiedzy swymi dostawcami ustug? o Nie
[4.2.1, Element 4.2; 4.4.19] o Czesciowo
Czy krajowe organizacje/instytucje legislacyjne uczestnicza w regionalnej i o Tak
4.2-2 Swiatowej wymianie informacji o bezpieczenstwie iczy umozliwiajg taki udziat 5 Nie
swoim podmiotom lotniczym? 0 Czedciowo
[4.4.19 d)]
Czy istnieje formalny proces dla zewnetrznego rozprowadzania przepiséw
. . ! . 2 . o Tak
4.2-3 oraz |nforrpa.c3| do dostawcow ustug i czy istnieje Srodek dla zapewnienia o Nie
efektywnosci tego procesu? 0 Czedciowo
[4.4.19 a)]
Czy krajowy dokument SSP i powigzana z nim polityka bezpieczenstwa,
polityka egzekwowania prawa i zebrane wskazniki bezpieczenstwa zostaty | o Tak
4.2-4 wigczone przez Panstwo do swego procesu przekazywania i wymiany | o Nie
informacji o bezpieczenstwie? o Czesciowo
[4.4.19 a)]
2, SZCZEGOLOWA ANALIZA LUK ORAZ ZADANIA WDROZENIOWE (TABELA 4-A7-2)

Nalezy postepowa¢ wedtug podanej w Tabeli 4-A7-1 listy kontrolnej dla wstepnej analizy luk, postugujac sie
szczegotowym planem Analiza luk i plan identyfikowania zadan wdrozeniowych, podanym w Tabeli 4-A7-2. Po
zakonczeniu ww. listy kontrolnej, tabela powinna zapewni¢ dalszg analize szczegétéw dotyczacych luk oraz poméc je
przetozy¢ na zadania i podzadania rzeczywiscie wymagane w konkretnym kontekscie Srodowiska, procesow i
terminologii Panstwa. Kazde zadanie bedzie przydzielone odpowiednim osobom lub grupom. Jest wazne, by w Tabeli
4-A7-2 zostata zapewniona korelacja realizacji pojedynczego elementu/zadania z opisanymi w dokumencie SSP
gospodarzami, po to by szybko uruchomi¢ progresywne uaktualnianie projektu dokumentu SSP réwnoczesnie z
wdrazaniem lub ulepszaniem kazdego elementu (pierwsze wpisy elementu w dokumencie SSP sg bardziej zyczeniowe
niz deklaratywne).

3. HARMONOGRAM DZIALAN/ZADAN WDROZENIOWYCH (TABELA 4-A7-3)

Tabela 4-A7-3 pokaze ,kamienie milowe” (daty rozpoczecia/zakonczenia) kazdego zadania/dziatania. Przy fazowym
podejsciu do wdrazania te zadania/dziatania trzeba bedzie posortowac wg tego, do ktdrej fazy zostaty przydzielone
elementy z nimi spokrewnione. Po szczegdty - patrz pkt 4.4 tego Rozdziatu. Tabela 4-A7-3 moze by¢ osobnym
skonsolidowaniem wszystkich niezatatwionych dziatan/zadan Ilub, jesli wolisz, kontynuacjg Tabeli 4-A7-2 w formie
arkusza.
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Tabela 4-A7-2. Przykiad analizy luk i rozpoznawania zadan planu wdrozeniowych

. Odpowiedz: Grupa/ Osoba, Odnosnik do Stan
Odnosnik . . , ) . Zadanie/dziatanie, wymagane dla | przydzielona dziatania/zadania
Pytania z analizy luk TAK/ NIE/ Opis luki - - . dokumentu

GAQ CZE§CIO WO wypetnienia luki do wykonania w SSP (otwarte/w toku/
zadania zamkniete)
1.1-1 Czy [Panstwo] obwiescito krajowa Czesciowo Brak wyraznej definicji Zadanie # 1 — Departament Grupa Rozdziat 2, Praca w toku
rame legislacyjng bezpieczenstwa i lub przydziatu rél w Prawny ma przejrze¢ rame zadaniowa A Sekcja 1
przepisy, ktdére definiujg zarzadzanie istniejgcych legislacyjng
bezpieczenstwem w Panstwie? organizacjach
legislacyjnych, do
zarzadzania
bezpieczenstwem.
1.1-2 Czy rama legislacyjna i konkretne CzeSciowo Przeglad tylko dorazny Zadanie # 3 — Opracowa¢ SOP Grupa Rozdziat 2, Otwarte
regulacje sa okresowo weryfikowane, lub fragmentaryczny. dla procesu okresowego zadaniowa B Sekcja 3
aby pozostawaty aktualne i Brak SOP dla procesu przegladu wszystkich przepisow
odpowiednie dla Panstwa? okresowego przegladu operacyjnych
Itp.

Uwaga. — W te tabele mozna wstawiac wszelkie pytania dotyczace analizy luk lub tylko pytania dla odpowiedzi na ,Nie/Czesciowo
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Tabela 4-A7-3. Przykiad harmonogramu dziatan/zadan wdrozeniowych

Harmonogramyprzedziat czasowy (poczgtek — koniec)

Dziafanie / zadanie potrzebne dla Odnosnik | Przydzielona Grupa 5 tan'
wypetnienia luki GAQ Zadaniowa / Osoba dzialania /
VP zadania 1Q10 |2Q10 (3Q10 | 4Q10 (1Qi11 [2Q11 |3Q11 |4Q11 [1Q12 (2Q12 (3Q12 |4Q12 | Itd.
Zadanie # 1 — DepartamentPrawny | 1.1-1 Grupa ZadaniowaA | Pracaw
ma przejrzeé rame legislacyjng toku

Zadanie # 2 — Zdefiniowac zakres
SMS

Grupa 3

Itd.

Uwaga. — Tabela 4-A7-3 moZe byc, wedle zyczenia, albo osobng konsolidacia albo kontynuacig Tabeli 4-A7-2 (rozktadowka) albo kontynuacig Tabeli 4-A7-2 w formie rozktadowki, Tam
gdzie konieczne jest ustawienie priorytetow zadar wdrozeniowych, patrz Sekcjia 4.4 niniejszego Rozadziatu.
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Dodatek 8 do szdzialu 4
PRZYKLADOWY SPIS TRESCI DOKUMENTU SSP

SPIS TRESCI

Akta zmian

Stowa wstepne dyrektora DGCA/ ministra

Oglad (dokumentu SSP)

Akronimy/skroty/definicje

Rozdziat 1. Krajowy system przepisow dla lotnictwa

Rozdziat 2. Polityka Panstwa w sferze bezpieczenstwa i jej cele
2.1 Panstwowa rama legislacyjna

2.1.1 Prawodawstwo nadrzedne

2.1.2 Prawodawstwo drugorzedne

2.1.3 Operacyjne przepisy/wymogi

2.1.4 Materiat-wskazowki przemystu
2.1.5 Rama CAA i odpowiedzialnoéci oséb
2.1.6 Przeglad ramy/przepisow

2.1.7 Dokumentacja SSP i akta/zapisy

2.2 Zakresy odpowiedzialnosci, w tym personalnej, Panstwa i osob

2.2.1 Tworzenie SSP

2.2.2 Odpowiedzialnosci w SSP oraz zasoby/srodki

2.2.3 Krajowy komitet/zesp6t koordynowania SSP

2.2.4 Polityka Panstwa w sferze bezpieczenstwa

2.2.5 Poziom bezpieczenstwa — akceptowany przez Panstwo
2.2.6 Ulepszanie/przegladanie SSP

2.3 Badanie wypadkow i incydentdw przez Panstwo
2.4 Panstwowa polityka egzekwowania prawa
Rozdziat 3. Panstwowe zarzgdzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa
3.1 Wymogi bezpieczenstwa wobec SMS dostawcdw ustug
3.1.1 Wymogi wobec SMS operatorow lotniczych i zatwierdzonych organizagji

naprawczych
3.1.2 Wymogi wobec SMS stuzb POA/DOA

3.1.3 Wymogi wobec SMS operatoréw lotnisk.
3.1.4 Wymogi wobec SMS operatora ANS
3.1.5 Wymogi wobec SMS ATO

3.2 Uzgodnienie dziatania bezpieczenstwa w produkcie lub ustudze dostawcy ustug
3.3 Okresowa ocena SMS dostawcy produktu lub ustugi
Rozdziat 4. Zapewnianie bezpieczenstwa przez Panstwo

4.1 Oglad bezpieczenstwa
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4.1.1 System certyfikowania, zatwierdzania i licencjonowania
4.1.2 Nadzor bezpieczenstwa u dostawcow produktow lub ustug.
4.1.3 Wewnatrz panstwowa weryfikacja jakosci SSP

4.1.4 Zewnetrzny przeglad jakosci SSP

4.2 Zbieranie danych o bezpieczenstwie, ich analizowanie i wymiana

4.2.1 System raportowania zdarzen

4.2.2 System raportowania dobrowolnego/poufnego

4.3 Uzasadnione danymi, ukierunkowanie nadzoru na obszary wiekszej troski lub potrzeby

Rozdziat 5. Promowanie bezpieczenstwa przez Panstwo

5.1 Szkolenie wewnetrzne, komunikacja i rozpowszechnianie informacji
bezpieczenstwa

5.1.1 Wewnetrzne szkolenia na SSP, SMS i w sferze bezpieczenstwa

5.1.2 Komunikacja  wewnetrzna i rozpowszechnianie informacji
bezpieczenstwa
5.2 Szkolenia zewnetrzne. Komunikacja i rozpowszechnianie informagji
bezpieczenstwa

5.2.1 Utatwianie szkolenia/poznawania SMS I SSP — zlecane zewnetrznie.

dotyczacych

dotyczacych

dotyczacych

5.2.2 Komunikacja na zewnatrz i rozpowszechnianie informacji o bezpieczenstwie

Dodatek 1 — Ogtoszenie polityki Pafnstwa w sferze bezpieczenstwa
Dodatek 2 - Ogtoszenie polityki Panstwa w sferze egzekwowania prawa
Dodatek 3 — Plan wdrozenia SSP

Dodatek 4 — Krajowe wskazniki bezpieczenstwa i ALoSP
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Dodatek 9 do Rozdziatu 4
PRZYKLAD PRZEPISU PRAWNEGO Z KRAJOWEGO SMS
1. PODSTAWA USTAWOWA

SMS powinien by¢ obwieszczony przez krajowy organ statutowy ds. lotnictwa cywilnego.

2. ZAKRES PRZEPISOW DOTYCZACYCH SMS
2.1. Przepis wyszczegdlinia wymodg, by dostawcy ustug wdrozyli system zarzadzania bezpieczenstwem (SMS),
dziatajagcy wg Zalacznika 1 do Konwencji chicagowskiej - Licencjonowanie personelu; Zatacznika 6 do Konwencji
chicagowskiej - Eksploatacia statkow powietrznych, Zatacznika 8 do Konwencji chicagowskiej — Zdatnosc¢ do lotu
statkow powietrznych; Zatacznika 11 do Konwencji chicagowskiej - Stuzby ruchu lotniczego i Zatacznika 14 ICAO do
Konwencji chicagowskiej - Lotniska, w tomie I - Projektowanie / eksploatacia lotnisk.
2.2. W kontekscie niniejszego przepisu, termin ,service provider” (dostawca ustug) odnositby sie generalnie do
zatwierdzonych/certyfikowanych organizacji $wiadczacych ustugi lotnicze. Tutaj, ten termin odnosi sie do
zatwierdzonych organizacji szkoleniowych, ktore s narazone na ryzyko operacyjne podczas Swiadczenia swych ustug,
do operatoréw statkow powietrznych, zatwierdzonych organizacji obstugi technicznej, organizacji odpowiedzialnych za
projektowanie i/lub produkcje statkdw powietrznych, organizacji $wiadczacych ustugi ruchu lotniczego i do
certyfikowanych lotnisk.
2.3. Ten przepis zajmuje sie bardziej procesami zwigzanymi z bezpieczenstwem lotniczym, procedurami i
dziataniami dostawcy ustug niz bezpieczenstwem pracy, ochrong $rodowiska czy inng dziatalnoscig niezwigzang z

lotnictwem.

2.4. Ten przepis ustanawia minimalne wymagania dla ramy SMS. Dostawca ustugi moze ustanowi¢ bardziej
surowe wymagania wewnetrzne.

3. PRZYKEAD UREGULOWANIA PRAWNEGO / KLAUZULI WYMAGALNOSCI WOBEC SMS
3.1. Poczynajac od [data] [rodzaj dostawcy ustug] jest obowigzany posiada¢ na miejscu system zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS), akceptowalny dla [CAA], ktéry zajmujac sie czterema nastepujgcymi celami wysokiego
poziomu bezpieczenstwa:

a) identyfikuje zagrozenia dotyczace bezpieczenstwa;

b) zapewnia wdrozenie takiego dziatania naprawczego, jakie jest konieczne dla utrzymania uzgodnionych celow
bezpieczenstwa;

C) zapewnia ciggte monitorowanie i statg ocene osiggéw bezpieczenstwa; oraz
d) ma na celu ciggte polepszania catosci dziatan systemu zarzadzania bezpieczenstwem.
3.2. Rama niniejszego SMS musi, jako minimum, obejmowac nastepujace komponenty i elementy:
1. Polityka bezpieczenstwa i jej cele
1.1. Zaangazowanie sie zarzadu i odpowiedzialno$¢
1.2. Odpowiedzialnos¢ personalna za bezpieczenstwo
1.3. Wyznaczenie personelu kluczowego dla systemu bezpieczenstwa
1.4. Koordynacja planowania reakcji w sytuacji kryzysowej
1.5. Dokumentacja SMS
2. Zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa
2.1. Identyfikacja zagrozen

2.2. Ocena i fagodzenie ryzyka
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3. Zapewnienie bezpieczenstwa
3.1. Monitorowanie i mierzenie poziomdw bezpieczenstwa
3.2. Zarzadzanie zmianami
3.3. Ciagte ulepszanie SMS
4. Promocja bezpieczenstwa
4.1. Szkolenie i ksztatcenie
4.2. Komunikacja w zakresie bezpieczenstwa
Uwaga. — Przepisowi dotyczgcemu SMS powinno towarzyszyc dostarczenie przez Paristwo wskazowek i materiatow -
poradnikow. Takie materialy-poradniki powinny rowniez zawierac zapis o fazowym podejsciu do wdrozenia SMS.
Proces zaakceptowania przez CAA systemu SMS poszczegolnego dostawcy ustug i uzgadniania proponowanych przez

niego poziomow bezpieczeristwa powinien takze byc podany do wiadomosci w takich wymaganiach lub w materiatach -
wskazowkach.

130



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -132 - Poz. 66

Dodatek 10 do Rozdziatu 4
PRZYKLAD KRAJOWEJ] POLITYKI EGZEKWOWANIA PRAWA

Polityke egzekwowania prawa obwieszcza krajowy organ statutowy ds. lotnictwa cywilnego
[w zarzadzeniu/zarzadzeniach, poleceniach dotyczacych zeglugi powietrznej lub w normach prawnych].

1. CEL

1.1, Prowadzona przez krajowego CAA polityka Panstwa odno$nie egzekwowania prawa jest ukierunkowana na
promowanie przestrzegania przepisow dotyczacych bezpieczenstwa lotniczego i wymogow, poprzez funkcje
egzekucyjne, realizowane w sposdb sprawiedliwy.

1.2. Wdrazanie systemdw zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) wymaga, by — dla wsparcia ramy SSP-SMS -
podejscie krajowego CAA do egzekwowania prawa cechowata sprawiedliwo$¢ i swoboda decyzji.

1.3. Polityka i procedury egzekwowania prawa przez krajowg CAA dopuszcza do tego, by dostawcy ustug
zatatwiali i rozwigzywali niektére przypadki odstepstw od bezpieczenstwa we wilasnym zakresie, w kontekscie swego
SMS i za aprobatg ww. organu. Celowe naruszenia krajowych przepisow o lotnictwie cywilnym beda przedmiotem
badania i mogg podlega¢ postepowaniom karnym i administracyjnym, tam gdzie taka jest praktyka. W ramie
egzekwowania prawa powinny istnie¢ wyrazne zapisy nakazujgce zajmowac sie takimi naruszeniami po to, by
wprowadzi¢ rozgraniczenie miedzy tamaniem prawa z premedytacjg a niezamierzonymi btedami badz odstepstwami.

1.4. Oswiadczenie o polityce przestrzegania prawa i powigzanych procedurach egzekucyjnych ma zastosowanie
do dostawcéw ustug dziatajgcych zgodnie z Zatgcznikami:  Zafgcznikiem 1 ICAO do Konwencji chicagowskiej -
Licencjonowanie personelu; Zatacznikiem 6 ICAO do Konwencji chicagowskiej - Eksploatacia statkow powietrznych,
Czesc I Miedzynarodowy zarobkowy transport lotniczy - Samoloty [ Czesc IIT - Operacje miedzynarodowe — Smiglowce;
Zatacznikiem 8 ICAO do Konwencji chicagowskiej - Zdatnosc do lotu statkow powietrznych; Zatacznikiem 11 ICAO do
Konwengji chicagowskiej - Stuzby ruchu lotniczego, Zatacznikiem 14 ICAO do Konwengji chicagowskiej - Lotniska , w
tomie I— Projektowanie i eksploatacia lotnisk.

2. POLITYKA

2.1. Wszyscy dostawcy ustug, ktorych to dotyczy, ustanowig i beda scisle przestrzega¢ swego SMS, ktdry ma byc
wspotmierny do rozmiaru, charakteru i ztozonosci operacji, do wykonywania, ktdrych sg upowaznieni z tytutu
posiadania zatwierdzonego/certyfikowanego SMS.

2.2. Aby prowadzi¢ takg polityke wspierania wdrazania SMS, inspektorzy krajowego CAA bedag utrzymywac
otwarty kanat komunikacji z dostawcami ustug.

2.3. Zadnych informacji pochodzacych z systemdw zbierania i przetwarzania danych o bezpieczenstwie
(stworzonych w oparciu o SMS), a dotyczacych raportow zaklasyfikowanych, jako poufne, dobrowolne lub

rownorzednej kategorii, nie bedg mogly by¢ uzyte, jako podstawa dla postepowania egzekucyjnego.

2.4. Gdy dostawca ustugi, dziatajgcy na mocy SMS, nieumys$lnie naruszy krajowe przepisy o lotnictwie cywilnym,
zastosowane bedg wobec danego dostawcy ustug konkretne procedury przegladu [jego postepowanial. Takie
procedury dopuszczajg, by inspektor CAA, odpowiedzialny za nadzorowanie dostawcy ustug miat okazje zaangazowac
sie w dialog z organizacjg o zatwierdzonym SMS. Celem dialogu jest uzgodni¢ zaproponowane $rodki naprawcze i plan
dziatania, ktéry adekwatnie zajmie sie niedociggnieciami, ktére doprowadzity do naruszen oraz da¢ dostawcom ustug
rozsadny czas na wdrozenie dziatan naprawczych. Takie podejscie ma na celu kultywowanie i utrzymywanie
efektywnego raportowania o zdarzeniach, dzieki czemu pracownicy dostawcow ustug bedg w stanie raportowac
niedociggniecia w sferze bezpieczenstwa izagrozen, bez obawy o skutki karne. Zatem, zeby wigczy¢ $rodki naprawcze,
ktére najlepiej pomogg nie dopuscic do powtdrki niedociggnie¢, dostawca ustug bedzie mogt, bez obwiniania
kogokolwiek i bez strachu przed dziataniem egzekucyjnym, przeanalizowaC zdarzenie oraz organizacyjne Ilub
indywidualne czynniki, ktére by¢ moze doprowadzity do zdarzenia.

2.5. [Krajowy organ nadzoru lotniczego CAA], poprzez inspektora odpowiedzialnego za nadzorowanie dostawcy
ustug, oceni $rodki naprawcze zaproponowane przez dostawce ustug i/lub aktualnie istniejgce systemy, w celu
ustalenia zdarzenia lezacego u podstaw naruszenia. Jezeli zaproponowane $rodki naprawcze (wiacznie z odpowiednimi
wewnetrznymi dziatania dyscyplinarnymi) zostang uznane za zadowalajgce i rokujgce zapobiezenie ponownemu
wystapieniu zdarzenia oraz sprzyjajace przestrzeganiu przepisow w przysztosci, przeglad naruszenia powinien zostac
zakonczony bez Zzadnych sankgji ze strony podmiotu prawnego. W przypadkach, gdy badz to Srodki naprawcze badz
istniejace systemy okaza sie niewtasciwe, [krajowy CAA] bedzie dalej kontaktowat sie z dostawca ustug, by znalezé
zadowalajgce rozwigzanie, ktdre zapobiegnie zastosowaniu sankcji. Jednakze, w przypadkach, gdy dostawca ustug
odmowi podjecia dziatan w zwigzku ze zdarzeniem i przedstawienia skutecznych érodkdw naprawczych [krajowy CAA]
rozwazy podjecie sankcji lub innych dziatan administracyjnych, ktére uzna za wiasciwe.

131



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -133 - Poz. 66

2.6. tamanie przepiséw lotniczych moze sie zdarza¢ z wielu réznorodnych powoddw, od autentycznego
niezrozumienia przepisow po lekcewazenie bezpieczenstwa w lotnictwie. [krajowy CAA] posiada pewien asortyment
procedur do wymuszenia przestrzegania przepisow po to, by w rdznych okolicznosciach skutecznie zatatwiac
wynikajagce z wilasciwych przepisdw zobowigzania dotyczace bezpieczenstwa. Procedury te mogag skutkowaé
roznorodnoscig dziatan, takich jak:

a) doradztwo;
b) szkolenia korekcyjne;
c) zmiana wariantu upowaznienia, zawieszenie lub uniewaznienie.
2.7. Na decyzje majgce na celu zapewnienie przestrzegania przepisow nie moze mie¢ wptywu:
a) konflikt o charakterze osobistym;
b) osobiste korzysci;
c) wzgledy takie jak pte¢, rasa, religia, poglady lub powigzania polityczne; ani
d) wplywy osobiste, polityczne lub finansowe o0sdb zainteresowanych.
3. PROPORCJONALNOSC SRODKOW REAGOWANIA

Decyzje dotyczace przestrzegania przepisow itp., u podstaw, ktdrych sg naruszenia i ryzyka dotyczacego
bezpieczenstwa, muszg byc¢ proporcjonalne i muszg by¢ oparte o trzy zasady:

a) [Krajowy CAA] podejmie dziatania przeciwko tym, ktdrzy konsekwentnie i celowo operujg poza
przepisami obowigzujgcymi w lotnictwie cywilnym;

b) [Krajowy CAA] bedzie staratsie edukowac i promowac szkolenia lub obja¢ opiekg mentorskg tych,
ktdrzy wykazujg zaangazowanie w rozwigzywanie niedostatkow bezpieczenstwa.

c) [Krajowy CAA]dokona stosownego i uczciwego rozwazenia, aby oddzielic naruszenie dokonane z
premedytacjg od niezamierzonych bteddw lub odstepstw.

4, SPRAWIEDLIWOSC NATURALNA I ODPOWIEDZIALNOSC OSOBISTA
Decyzje majgce na celu zapewnienie przestrzegania przepisow:
a) muszg byc¢ sprawiedliwe i podejmowane w nalezytym procesie;
b) muszag by¢ przejrzyste dla zainteresowanych;

Cc) rozwazajac czy podja¢ jakie$ dziatanie, muszg wzig¢é pod uwage okolicznosci przypadku oraz
postawe/czyny dostawcy ustug lub osoby prywatnej;

d) muszg by¢ dziataniami/decyzjami konsekwentnymi  wzgledem takich samych/podobnych
okolicznosci; oraz

e) musza podlega¢ odpowiedniemu przeglagdowi wewnetrznemu i zewnetrznemu.

5. WYJATKI
5.1. Niniejsza polityka nie ma zastosowania w sytuacjach, gdy istniejg dowody na podjecie umysinego wysitku
dla zatajenia nieprzestrzegania przepisow.
5.2. Niniejsza polityka nie ma zastosowania w sytuacjach, gdy dostawca ustug nie utrzymuje akceptowalnego
SMS lub uzgodnionego stanu bezpieczenstwa.
5.3. Niniejsza polityka nie ma zastosowania, gdy Wiadza uznata dostawce ustug za recydywiste w naruszaniu
przepisow.
5.4. W powyzszych okolicznosciach, Wtadza moze zajg¢ sie takim nieprzestrzeganiem lub pogwatceniami zgodnie

z ustanowionymi procedurami, jakie uzna za wiasciwe.
(Podpisano)

Dyrektor zarzadzajgcy SSP
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Dodatek 11 do Rozdziatu 4
PRZYKELAD KRAJOWYCH PROCEDUR EGZEKWOWANIA
PRZEPISOW W SRODOWISKU SSP-SMS

1. POSTANOWIENIA OGOLNE

W ramach krajowego programu bezpieczenstwa (SSP), krajowy CAA odpowiada za nadzorowanie posiadaczy
certyfikatow, ktorzy dziatajg w Srodowisku SMS. Procedury egzekwowania przepisow dostarczajg osobom
odpowiedzialnym za nadzorowanie dostawcéw ustug dziatajgcych w Srodowisku SMS wskazéwek dotyczacych, jak
reagowac na btedy i naruszenia. Procedury te odgrywajg w programie role pomocnicza. Ale ostateczna decyzja
dotyczaca egzekwowania kazdego aktualnego zagadnienia SSP nalezy do Dyrektora zarzadzajgcego w krajowym CAA.

2. ZASTOSOWANIA

2.1. Te procedury majg zastosowanie do naruszen, ktore by¢ moze byty popetnione przez osoby lub dostawcow
ustug prowadzacych dziatania w Srodowisku SSP-SMS.

2.2. Procedury wchodza w zycie z dniem [Datal.

2.3. Procedury bedg uzyte wobec dostawcéw ustug, ktdrzy posiadajg zaakceptowany przez krajowy CAA SMS lub
ktdérzy stosujg sie do ,fazowego podejécia wdrazania SMS” z planem wdrozenia zaakceptowanym przez krajowy CAA.

2.4. Tam gdzie dostawcy ustug lub osoby prywatne nie wykazaty, ze dziatajg w S$rodowisku SMS, dziatania
wymuszajgce beda mogly byc¢ zastosowane bez korzysci wynikajacych z procedur opisanych w punkcie 3.

3. PROCEDURY

3.1. W celu ustalenia czy proces badania lub egzekwowania powinien by¢ prowadzony w otoczeniu egzekwujgcy m
SSP-SMS, konieczne bedzie by zespdt ds. badan i egzekwowania ustalit, jaki jest stan wdrozenia SMS danego dostawcy
ustug. Takiego ustalenia dokonuje sie poczatkowo poprzez komunikacje pomiedzy panelem a naczelnym inspektorem
odpowiedzialnym za nadzorowanie dziatan dostawcy ustug bedacego przedmiotem dochodzenia oraz przez
sprawdzenie czy ma certyfikat. Rozwazania, co do sankcji powinny zawsze by¢ podejmowane przez zespdt oséb
urzedowych, wskazanych lub wyznaczonych, a nie przez pojedyncza osobe urzedowa.

3.2 Naczelny inspektor ustali czy dany dostawca ustug spetnia wyzej wymienione kryteria, ustalone dla procedur
egzekwowania SMS. Dla utatwienia dokonania poczatkowej oceny, krajowy CAA powinien mie¢ wykaz stanu wdrozenie
SMS przez dostawcow ustug. Udostepnienie takiego wykazu zespotowi ds. badania i egzekwowania pomoze im w
podjeciu decyzji dotyczacej stosowalnosci procesu oceny badania dochodzenia/sankcji.

3.3. Przy ,fazowym podejsciu” do wdrazania SMS dostawcy ustug, krajowy CAA moze zastosowaé procedury
wymuszajgce wdrozenia SMS wobec dostawcdéw ustug, ktorzy jeszcze nie w petni wdrozyli lub przyjeli SMS, pod
warunkiem spetnienia pewnych kryteriow.

3.4. Krajowy CAA bedzie wymaga¢, jako minimum, by przed ewentualnym zastosowaniem procedur
wymuszajacych SMS, spetnione byty trzy nastepujace warunki:

a) dostawca ustug posiada skuteczny, wewnetrzny proces raportowania zagrozen i fagodzenia ryzyka;

b) dostawca ustug posiada skuteczny proces dla badania zdarzen i dla dziatan naprawczych, wspotmierny z
rozmiarem i ztozonoscig swych operacji i wystarczajacy do okreSlenia czynnikdw przyczynowych i
opracowania $rodkéw naprawczych;

c) dane dotyczace bezpieczenstwa lub informacje dotyczgce badanego zdarzenia sg udostepniane zespotem ds.
badania i egzekwowania, przy czym dostawca ustug lub osoba prywatna zapewnia petng wspotprace z
zespotem ds. badania i egzekwowania.

Wstepny raport o naruszeniu

3.5. Zespdt ds. badania i egzekwowania powinien dokona¢ wstepnej analizy we wszystkich przypadkach, w
ktdrych wykryto naruszenie lub co, do ktorych otrzymano informacje o ewentualnym naruszeniu. Jezeli naruszenie, o
ktorym doniesiono, jest wynikiem oficjalnego raportu lub jest zaleceniem zen wyptywajgcym, zespdt ds. badania i
egzekwowania bedzie musiat zadecydowac czy raport o takim zdarzeniu jest wystarczajgcym wsparciem dla dziatania
wymuszajgcego.
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Ocena wstepna
3.6. W oparciu o otrzymane informacje nalezy rozwazy¢ nastepujace kwestie:

a) Czyistniejg uzasadnione podstawy by wierzy¢, ze osoba lub organizacja prowadzaca dziatalno$¢ w ramach
SMS mogta popetni¢ naruszenie?

b) Czy zdarzenie jest tego rodzaju (np. powazne/powtarzajgce sie nieprzestrzeganie), ktéry uzasadnia podjecie
dziatania wymuszajgcego?

c) Czy s3 jakiekolwiek dalsze informacje lub dowody, takie jak stany uspione, czynniki organizacyjne/ ludzkie,
ktére powinny byc¢ zabezpieczone dla utatwienia decyzji czy podjac dziatanie wymuszajace?

Gdy odpowiedzi na te pytania sg twierdzace, nalezy zwrdci¢ sie do naczelnego inspektora o zgode na kontynuowanie
oceniania akcji wymuszania, tam gdzie to ma zastosowanie.

Ocena czy podjac dziatanie wymuszajace, oraz ewentualne zalecenie

3.7. Proces ustalania odpowiedniej, uczciwej i rownoczesnie skutecznej kary administracyjnej (lub finansowej)
przez powotany zespét ds. badania i egzekwowania musi by¢ oparty na obiektywnym procesie, ktéry uwzglednia
wszystkie znane okolicznosci przyczynowe, Srodowiskowe i stany uspione. Wigczone powinny by¢ czynniki
organizacyjne, ludzkie i inne czynniki eskalacyjne, tam gdzie to ma zastosowanie. Inne czynniki, takie jak to czy
postepowanie jest btedem niezamierzonym czy dziataniem celowym powinny by¢ wziete pod uwage.

3.8. Z chwilg podjecia decyzji, co do odpowiedniej akcji wymuszajacej, zespét ds. badania i egzekwowania
powinien przygotowa¢ odpowiednie zalecenie do zatwierdzenia przez dyrektora zarzadzajgcego, a nastepnie
zawiadamia¢ zainteresowane strony.
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Dodatek 12 do Rozdziatu 4
PRZYKLAD LISTY KONTROLNEJ OCENY I AKCEPTACII SMS
NA ZGODNOSC Z PRZEPISAMI

1. Tabela 4-A12-1 jest probka (85 pytan) ustalonej listy kontrolnej oceny SMS, ktérg mozna wykorzysta¢ do
poczatkowej oceny i akceptacji SMS dostawcy ustug. Dla kazdego poczatkowego procesu akceptacji, pytania
oceniajgce muszg by¢ wyczerpujace po to, by moc adekwatnie zajac sie wszystkimi elementami SMS danej organizacji.
Da to pewno$¢, iz wszystkie elementy iich wiasciwe procesy sg na miejscu w organizacji. Aspektami operacyjny mi
SMS bytoby lepiej sie zajg¢ podczas kolejnych rutynowych/corocznych ocen SMS.

2. Przedstawiona procedura akceptowania osiggdw minimalnych  dostarcza minimalnych  kryteriow
akceptowania wynikdw w trzech etapach. Ta procedura moze umozliwic ustawodawcy progresywne dokonywanie
oceny procesu wdrazania SMS przez dostawce ustug, zamiast audytowac dopiero po petnym wdrozeniu SMS lub
osiggnieciu stanu dojrzatego. Protokdt z takiej progresywnej oceny rowniez zapewni to, ze ustawodawca bedzie
aktywnie zaangazowany w monitorowanie wdrazania branzowego SMS juz od najwczesniejszych faz.

3. Tam gdzie przyjeto podejscie, iz wdrozenie ma by¢ fazowe, omdwione w Rozdziale 5 niniejszego dokumentu,
by¢ moze trzeba bedzie w liscie kontrolnej przekonfigurowaé (okreSlone przez Panstwo) juz przyjete pytania i
zaadaptowac je tak, by przystawaty do konkretnego rozrzutu elementéw po odnosnych fazach.

4, Ilustratywna procedura zawiadamiania o akcji naprawczej (CAN) jest podana pod koniec listy kontrolnej.

5. Tabela 4-A12-2 jest przyktadem (39 pytan) ustalonej listy kontrolnej oceniania SMS, ktdérg mozna
wykorzysta¢ przy kolejnym rutynowym ocenianiu SMS. Po tym jak SMS organizacji spetni wstepne wymagania
prawodawcy i procesu akceptacji, na liscie kontrolnej poczatkowej oceny pozostanie jeszcze wiele oceniajgcych pytan,
ktdre nie beda juz celowe ani niezbedne dla potrzeb oceny rutynowej. Lista kontrolna rutynowej oceny SMS musi sie
koncentrowa¢ tylko na aspektach operacyjnych SMS oraz na dowodach zadowalajgcego wdrozenia procesow ja
wspomagajacych.

6. Rutynowg ocene SMS mozna przeprowadzi¢, jako operacje ustawodawcy, catkowicie samodzielng lub
wigczong do rutynowego audytu organizacji/systemu, jako jego cze$¢. W tym drugim przypadku, pytania rutynowej
oceny SMS mogg by¢ wigczone w liste kontrolng audytowania organizacji, jako czes¢ sktadowa. Audytora
wykonujacego zintegrowany audyt QMS-SMS trzeba bedzie odpowiednio przeszkoli¢ pod katem prowadzenia audytu
SMS. Do rutynowej oceny SMS mozna rowniez zastosowal protokdt ustawodawcy, normalnie stosowany do
zawiadamiania o dziataniach naprawczych (CAN).
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Tabela 4-A12-1. Lista kontrolna oceny SMS — poczatkowa akceptacja SMS

Lista kontrolna oceny SMS — Akceptacja poczatkowa

Lista kontrolna rutynowego audytu SMS / 18 sierpnia 2011

Kolumna wpisywania: WPISZ ,T” dla TAK, ,N” dla NIE ,ND” dla NIE DOTYCZY

lotniczymi organizacji.

organizacji jest zapisana w zakresie
obowigzkéw kierownika odpowiedzialnego.

Nazwa organizacji: Data oceny: Ocene  przeprowadzit  Naczelny  Inspektor| znak:
(POI/PMI):
()] ()] ()]
Element Poziom 1 o N dok:/ Poziom 2 = N d°k:/ Poziom 3 = N d°k:/
SMS 2 Uwagi 2 | Uwagi 2 Uwagi
SMS Komponent nr 1. Polityka bezpieczenstwa i jej cele
1.1/L1/1 1.1/L2/1 1.1/L3/1
© Jest udokumentowane oswiadczenie o S dowody, ze polityka bezpieczenstwa jest Jest okresowy przeglad polityki
é - polityce bezpieczenstwa. T przekazywana wszystkimpracownikom z N bezpieczenstwa przeprowadzony przez N
§ ha zamiarem u$wiadomienia im ich indywidualnych najwyzsze kierownictwo lub komitetu
33 obowigzkdw zwigzanych z bezpieczerstwem. bezpieczenstwa.
Qe
< g 1.1/L1/2 1.1/12/2 1.1/13/2
g -OB‘) Polityka bezpieczenstwa przystaje do Polityka bezpieczenstwa ma poparcie kierownika Zapis obowigzkow kierownika
= bezpieczenstwa lotniczego. T odpowiedzialnego. T odpowiedzialnego wskazuje na jego N
N8 catosciowg odpowiedzialno$¢ za
273 wszvstkie zagadnienia
E = 1.1/L1/3 1.1/12/3
Polityka bezpieczenstwa jest Polityka bezpieczenstwa zawiera zapis o
odpowiednia do zakresui ztozonoéci | N zapewnieniu odpowiednich zasobdw ludzkich i N —
operacji organizacji. finansowych dla jej wdrozenia.
1.2/01/1 1.2/2/1
‘§ —_ iZStoquzugﬁ,rg&Wang:,jrf 3 Zakres obowigzkéw kierownika
% o bezp i\:evcl:zei’lstwo w%rr anizac'izktéra T odpowiedzialnego wskazuje na jego ostateczna N
N €zp ; ganizacjl, * odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie —
o0 sie zaczyna sie ona od kierownika . A A
o= . bezpieczenstwemw organizacji.
% a odpowiedzialnego.
a v
B3 1.2/L1/2 1.2/2)2
g’T § Dyrektor zarzadzajgcy ma wiadze Ostgteczna wihadza n_ad dzialalr)oécia lotniczag
29 | ostateczng nad wszystkimi dziataniami| N realizowang w oparciu o certyfikat (y) N
N
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()] ()] ()]
Element Poziom 1 o N dOkZ/ Poziom 2 = N d°k:/ Poziom 3 = N d°k:/
SMS 2 Uwagi 2 | Uwagi 2 Uwagi
1.2/L1/3 1.2/12/3 1.2/L3/1
:g Komitetowi (lub zespotowi)
k= Jest komitet bezpieczenstwa (lub . s . . przewodniczy kierownik odpowiedzialny
o2 zespot ekwiwalentny, SRB), ktory W duzej organizacjijest wydziatowa/sekcyjna lub w bardzo duzych organizacjach
b5 ‘@ dokonuje przegladdw SMS i dziatania T ﬁs%?r' ?:&E?Z(g'iclfs;;g::éSAG)’ ND stosownie wyznaczony zastepca, T
2 OW' | bezpieczenstwa. potpracujq ) odpowiednio potwierdzony w
_§. o podreczniku SMS.
(=)
; 2 1.2/L1/4 1.2/12/4 1.2/13/2
()
= W komitecie bezpieczenstwa sg . . . , .
S P . . . Jest w obrebie zespdt bezpieczenstwa Zespotom SAG przewodniczy dyrektor
N whasciwi operacyjnilub wydziatowi N wyznaczony koordynator bezpieczenstwa (SMS). ND wydziatu lub sekgji. ND
dyrektorzy.
o ® 1.3/L1/1 1.3/12/1 1.3/13/1
. é Jest kierownik z funkcjg Kierownik odpowiedzialny za administrowanie Kierownik SMS ma bezposredni dostep
§ -2 administrowania SMS. T SMS nie ma innych odpowiedzialnoéci, ktére N do kierownil_<a odpowief:lzialln'ego', Iub. N
S g bytyby w konflikcie z SMS badz ostabiatyby jego raportowaniu mu wdrazania i dziatania
~ S =~ role, jako kierownika SMS. SMS.
LY~
8= 1.3/L1/2 1.3/13/2
g % ) ik . | Kierownik SMS ma stanowisko wysokie,
S5 Klekrrow'nl ' ma].acllro G wSMS, ma w nie nizsze ani niepodporzadkowane
=5 zakresie ob_omaz Ow wpisane N — stanowiskom operacyjnymlub N
=8 odpowiednie funkcje w SMS. produkgyjnym.
1.4/L1/1 1.4/12/1 1.4/L3/1
ERP zawiera procedury zapewniania ciggtej, Tam gdzie to ma zastosowanie, ERP
Jest udokumentowany plan ub bezpiecznej produkgji, dostaw lub zabezpieczania zajmuje sie stosowng integracjg z
:gsv%%v\;lvzglr?aaV;;;?:fygjgfﬁri)ge M T wsparciadla produktéw lotniczych lub ustug N Kientem zewnetrznymlub organizacji | N
2 ! Py odczas sytuacjiawaryjnych lub podobnych
§ na taka ewentualnosc. gwentualr:loéci ] yiny p Yy podwykonawczych.
=) 1.4/L1/2 1.4/12/2 1.4/13/2
LEY : o e Jest procedura dla okresowego
] ERP jest odpowiedni dla wielkosci, P . g
E g charakteru i ziozonoéci organizacji. T Jest plan ¢wiczen i praktyk w zakresie ERP. T przegladu ERP dlg zapewnienia jego N
= © statej przydatnoscii skutecznosci.
o
& 1.4/L1/3 1.4/12/3
Plan awaryjny zajmuje sig mO?"WYm'. Cwiczenia i praktyki ERP s3 realizowane zgodnie
lub prawdopodobnymiscenariuszami | z planem, a wyniki przeprowadzonych ¢wiczefisa| N

dla zwigzanych z produkcja lotnicza

lub z ustugami sytuacjamiawaryjnymi.

dokumentowane.
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Element Poziom 1 E N dOkZ/ Poziom 2 g N d°k:/ Poziom 3 'E N d°k:/
SMS 2 Uwagi 2 | Uwagi 2 Uwagi
1.5/L1/1 1.5/12/1 1.5/L3/1
Jest dokument SMS, lub dokument go Procedury SMS odzwierciedlaja
prezentujacy, zatwierdzony przez T Dokument SMS organizacji jest akceptowany i T odppvlwedn.la integracje zinnymi N
kierownika odpowiedzialnegoi zatwierdzany przez krajowa wiadze lotnicza. wiasciwymi systemami zarzadzania
zaakceptowany przez CAA. wewnatrz organizacji, takimi jak QMS,
OSHE, Ochrona.
1.5/L1/2 1.5/12/2 1.5/L3/2
- : Procedury SMS odzwierciedlajg
Dokument SMS zapewnia przeglad lub i:;/:ljzrtg gednﬁﬁgggg!enszsozgtﬁg ;g:e(:jr:)taqa odpowiednig koordynacje lub integracje
tacje ramy i elementéw SMS T g Oy Y T z zewnetrznymi organizacjami N
prezentac) procedur wsparcia i procedur pokrewnych, do izacie Klientow Iub
organizacji. podrecznikéw lub systemow. (organizacje ientow lu
podwykonawcow).
iy 1.5/L1/3 1.5/12/3 1.5/13/3
= [Dokument SMS jest samodzielnym o ] K |
g kontrolowanym dokumentem lub Przechowywane sg zapiski dotyczace protokoidw| iﬁztrgggre;sgy;?;&g?%%Eﬂzrﬁgn?:ggji
© wyrazng czegaa/ sekcja dokumentu T Z? spotka.n Komitetu Bezpieczenstwa/SAG (lubj T wspierajacej, dla zapewnienia ich ciggtej N
(o) istniejacego i akceptowanego/ réwnowaznego). .
N h aktualnosci.
£ zatwierdzanego przez CAA.
(V]
IS
2 1.5/L1/4 1.5/12/4
8 . . Sg dostepne zapisy nalezace do okresowego
V\g;ysgkle (I:(r? mpﬁge';t%"s elementy przegladu istniejgcego bezpieczenstwa / ryzyka,
ustawowy \gyk g9ansq SMS T lub do specjalnego przegladu zwigzanego ze N —
omdwione w dokumencie . Zmianarmi.
1.5/L1/5
Prowadzisie zapisy z
przeprowadzonego procesu T — —
zarzadzania ryzykiem.
1.5/L1/6
Prowadzisie zapisy dotyczace
zidentyfikowanych lub zgtoszonych T

zagrozen/ niebezpieczenstw.
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Element Poziom 1 E N dOkZ/ Poziom 2 g N d°k:/ Poziom 3 '!n’ N d°k:/
SMS 2 Uwagi 2 | Uwagi 2 Uwagi
SMS Komponent nr 2. Zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa
2.1/L1/1 2.1/12/1 2.1/L3/1
Jestproceduodoronoreso, | Worstriedepiedzoqrrenestdelnien ||| agrieh nebespecseispodas | |
P seniachi P b P! , h K Y kwenciam dzy zag prowadzonych wew. badan wypadkow/
= zagrozeniach i niebezpieczenstwach. onsekwencjami. incydentéw dla podjecia dziatan
N . .
T fagodzenia ryzyka, tamgdzie potrzebne |
_§ 2.1/L1/2 2.1/12/2 2.1/13/2
o Jest procedura okresowego
g przegladgnia zidentyfikqwanych
o Jest procedura powiadamiania przez System powiadamiania o zagrozeniu jest poufny zagrozen/ niebezpieczenstw przez
3 personel operacyjny i produkcyjny o T i zawiera postanowienia dla ochrony danych N podobnych dostawcdw ustug lub z T
= incydentach/wypadkach. zgtaszajacego. raportéw badania wypadkéw/
F incydentdw, dla podjecia dziatan
oy . .
g fagodzenia ryzyka, tamgdzie
= wymagane.
2.1/L1/3 2.1/12/3 2.1/13/3
Jest procedura badania Wew. procedura organizacjibadaniai Jest procedura okresowego
incydentéw/wypadkéw zwigzanychz | T postepowania dyscyplinarnego rozroznia miedzy| N przegladania juz istniejacych T
jakoscig lub bezpieczenstwem. Swiadomymi i umySinymi a niezamierzonymi udokumentowanych analiz ryzyka.
btedami.
2.2/L1/1 2.2/12/1
Jest udokumentowana procedura Protokoty procesu zarzadzania ryzykiemsg
— (HIRM), uwzgledniajgca stosowanie | T zatwierdzane przez kierownikéw oddziatow lub N —
g narzedzi obiektywnej analizy ryzyka. wyzej.
g = 2.2/L1/2 2.2/12/2
g o Jest procedura identyfikowania Zalecane dziatania fagodzace wymagajace
T operacji, procesow, obiektow i N decyzjilub zatwierdzenia przez personel N
9 § sprzetu (uznanych przez kierowniczy sg uwzglednione i _
S 2 organizacje), jako dotyczacych HIRM. udokumentowane.
g % 2.2/L1/3 2.2/12/3 2.2/L3/1
© Jest, zdefiniowany przez organizacje ] lania nri <
c 4 > N est procedura dla okreslenia priorytetow .
2 program progresywnego dziatania dziatania HIRA dla operacji /procesdw/obiektoéw 53 dowody na stopniowe .
o HIRA - dla wszystkich operadjj, N N podporzadkowywanie i prowadzenie N

procesow, obiektéw i sprzetu
zidentyfikowanych przez organizacje.

/wyposazenia o zidentyfikowanych lub znanych
zagrozeniach krytycznych dla bezpieczenstwa.

programu dziatania HIRA w organizagji.
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()] ()] ()]
Element Poziom 1 o N dOkZ/ Poziom 2 = N d°k:/ Poziom 3 = N d°k:/
SMS 2 Uwagi 2 | Uwagi 2 Uwagi
SMS Komponent nr 3. Zapewnianie bezpieczenstwa
_ 3.1/L1/1 3.1/12/1 3.1/13/1
o,
2 = | Sa zidentyfikowane wskazniki dziatania L . . Jest procedura podejmowania dziatan
E ©
2 ‘E | bezpieczenstwa, stuzace mierzeniu i T gg Vg;ggmﬁ' ngkoiggzzgﬁn;?ngg konssmi?‘%' N naprawczych lub kontrolnych w N
g & | monitorowaniu dziatania . ieni dph lenia od st p.dwy q przypadku nie osiggniecia celow i/lub
L) § bezpieczenstwa w organizacji. niespetnienia, odchylenia od standardu). przekroczenia poziomdw alarmowych.
<o
23
58 3.1/L1/2 3.1/12/2 3.1/13/2
= 3
= ,g Sg wskazniki wysokopoziomowych Wskazniki poziomu bezpieczenstwa sg
N konsekwenciji dla dziatania .. . . . , przegladane przez komitety
8 | bezpieczeristwa, pozyskane z baz T We wgka_znlkagh d2|a+|an|a bezplegzdenstlw asa N bezpieczenstwa - czy nie ma trenddw, T
danych (np. iloéci wypadkéw i ustawienia poziomu alarmowego i/docelowego. przekroczen pozioméw alarmowych i
powaznych incydentéw). osiggnie¢ pozioméw docelowych.
3.2/L1/1 3.2/L2/1 3.2/L3/1
Jest procedura przegladu
bezpieczenstwa istniejgcych lotniczych
i,iszt E:gzc :r’? Slﬁapzriﬁgg?:; ze Jest procedura przegladu bezpieczenstwa obiektow, sprzetu, operacjilub procesow
P >LWa zwigzana . zwigzana z odbiorem od dostawcéw nowych (w tym zapisow HIRM), zwigzana ze
bt stosownymi lotniczymi obiektami i N otni h obiektow i tu - pod kat N . . pad N
) sprzetem(w tym zapisow HIRA) otniczych obiektow i sprzetu - po katem zmianami poza organizacia/ _
o d hod ich ! zagrozen. przedsiebiorstwem, w tym w przepisach,
g zawsze, gdy zachodzg w nich zmiany . normach, uznanych praktykach lub
'€ technice.
N
Q
S 3.2/L1/2 3.2/12/2
9
"
N
S Jest procedura przegladu
bezpieczenstwa zwigzana z Jest procedura przegladu bezpieczenstwa
istniejgcy mi lotniczymi operacjami i N zwigzana z zatwierdzaniemnowych lotniczych N

procesami (w tym zapisow HIRA),
zawsze, gdy zachodzg w nich zmiany.

operacjii proceséw pod katem zagrozen, ryzyla.
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Element Poziom 1 E N dOkZ/ Poziom 2 g N d°k:/ Poziom 3 '!n) N d°k:/
SMS 2 Uwagi 2 | Uwagi 2 Uwagi
3.3/L1/1 3.3/12/1 3.3/L3/1
Jest procedura wykonywania T Jest procedura na dziatania naprawcze po T Audyt SMS/jego ocena zostata N
okresowych audytéw wewnetrznych audycie. wykonana zgodnie z planem.
) /dokonywania oceny SMS.
>
fé’_, 3.3/L1/2 3.3/12/2 3.3/13/2
i‘:) Jest proces przedktadania
€& | Jestaktualny plan wewnetrznego N kierownikowi odpowiedzialnemu "
29 | audytuSMS/ jego oceny. —_— protokotow z audytow SMS/oceny
S lub zwrdcenia jego szczegdlnej uwagi,
e gdy zachodzi taka potrzeba.
(o))
-{—3‘ 3.3/L1/3 3.3/12/3 3.3/L3/3
Jest udokumentowana procedura dla - Plan audytu SMS obejmuje role/wktady
prowadzenia wewnetrznego N Plakn audytu ShMS obejmuje przeglad wybranych N podmiotow wspotpracujacych / N
audytu/oceny SMS. zakonczonych ocen bezpieczenstwa. dostawcow ustug w SMS, gdzie to
mozliwe.
SMS Komponent nr 4. Promocja bezpieczenstwa
4.1/L1/1 4.1/12/1 4.1/13/1
Jest udokumentowana polityka Personel zaangazowany w prowadzenie procesu Sa dowody na wysitek wtozony na
© szkolenia/zapoznawania personelu z T zarzadzania ryzykiem zostat odpowiednio w tym] N edukacje i uéwiadamianie o SMS w catej| N
g SMS. zakresie przeszkolony. organizacji .
4
5 = 4.1/L1/2 4.1/12/2 4.1/13/2
5 < Kierownik odpowiedzialny za Personel bezposrednio zaangazowany w SMS Sa dowody publikowania (SMS),
— — | administrowanie SMS przeszedt T (cztonkowie komitetu bezpieczenstwa/SAG) N rozpowszechniania i dystrybucji N
2 3. | odpowiednie szkolenie w zakresie odbyli odpowiednie szkolenie w zakresie SMS lub pracownikom w organizacji zagadnien
109 SMS. zostali odpowiednio z nim zapoznani. dotyczacych bezpieczenstwa i SMS.
4
N
& 4.1/L1/3
Kierownik odpowiedzialny przeszedt
wiasciwe szkolenie i inne stosowne T

sposoby zapoznania z SMS.
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WYNIK CZESCIOWY Kategoria 1
T 23
N 11
ND 0
Liczba pytan, na ktore odpowiedziano 34
WARTOSC CALKOWITA *
T 31
N 51
Nie dotyczy 3
Liczba pyta_ﬁ, na ktoére 85
odpowiedziano

Kategoria 2

6

21

2

29

Kategoria 3

2

19

1

22

WYNIK OCENY (% TAK)
38,7%

PROCEDURA ZAWIADOMIENIA O [POTRZEBNYCH] DZIALANIACH NAPRAWCZYCH (CAN)

1) Minimalnie akceptowalne dzialanie calosci (fazowe wdrozenie SMS):

1-szy rok/faza oceny (np. 2012) — 45%
2-gi rok /faza oceny (np. 2013) — 65%
3-ci rok / faza oceny (np. 2014), a w kolejnych — 85%

Dziewiecdziesiat (90) dni dla dzialania naprawczego po to, by uzyska¢ dzialanie calosci nie mniejsze niz 45 -procentowe.

2) Podstawowe dziatania (pytania z Poziomu nr 1) (w dowolnym roku/fazie oceny, nastepujacych po wymaganej przez Panstwo d acie zastosowanie wymagania SMS:

Za pytania z Poziomu 1 z odpowiedzig na ,NIE” (w kazdym roku /fazie oceny), majg by¢ wystawiane zawiadomienia o [potrzebie] akcji naprawczej (CAN).
Aby na odnosne pytanie/pytania uzyska¢ odpowiedz na ,TAK”, potrzeba szes¢dziesieciu (60) dni na dzialania naprawcze.
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Tabela 4-A12-2. Lista kontrolna oceny SMS — Rutynowa ocena SMS

FElement SMS

Pytanie ocenigjgce

Zaangazowanie sie
kierownictwaiich
obowigzki

1y

Polityka bezpieczenstwa jest odpowiednia do zakresu i Zlozonosci operacji organizacji.

Sag dowody potwierdzajace, ze polity ka bezpieczenstwa jest komunikowana wszy stkim
pracownikom z zamiarem uéwiadomienia ich o indywidualnych obowigzkach dotyczacych
bezpieczenstwa.

Najwy zsze kierownictwo lub komitet/zesp6tds. bezpieczenstwa okresowo dokonuje przegladu
politykibezpieczenstwa.

Zakresobowigzk 6w kierownika odpowiedzialnego wskazuje najego calosciowa
odpowiedzialnos¢ za wszy stkie zagadnienia zwigzane z bezpieczeristwem.

Odpowiedzialnos¢
personalnaza
bezpieczenstwo
(12

Jest komitet/zespét ds. bezpieczenstwa (lub rdwnowazny mechanizm), ktéra dokonuje
przegladu SMSi jego wskaznikow bezpieczefstwa.

Kierownik odpowiedzialny ma zapisang w swoich obowigzkach ostateczng odpowiedzialno$¢ za
wszy stkie operacje prowadzone na podstawie certy fikatu(dw) organizacji.

Wyznaczenie
personelu
kluczowego dla
bezpieczenstwa
(13

Kierownik pelnigcy takgrole w SMS ma w swych obowigzkach wpisane odpowiednie funkcje.

Kierownik odpowiedzialny za administrowanie SMS nie ma innych obowigzk 6w, ktdre mogly by
by¢w konflikciezjego stanowiskiem lub utrudnia¢ wykonywanie jego obowigzk dw.

Kierownik SMS ma bezposrednidostep do kierownika odpowiedzialnego za administrowanie
SMSi jemu raportuje w sprawach dot. wdrozeniai dzialania SMS.

Kierownik SMS zajmuje wy zsze stanowisko kierownicze, nie nizsze, lub takie samo jak inne
stanowiska operacyjnelub produkcyjne.

Planowanie
reagowania
awaryjnego
(14

Plan reagowania awaryjnego (ERP) zajmuje sie mozliwymi lub prawdopodobnymi
scenariuszami dla sytuacji awaryjnych/kryzysowych, zwigzany ch z ustugami lotniczy mi
$wiadczony mi przez organizacje.

ERP zawiera procedury zapewnienia ciggtej, bezpiecznej produkcji, dostaw lub wsparciadla
swoich produktéw lotniczychlub ustug w sytuacjach awaryjnych itp. okolicznosciach.

Cwiczeniai praktyki ERP s3 realizowane zgodnie z planem, a wyniki przeprowadzonych
¢wiczen s3 dokumentowane.

ERP zajmuje sie stosowng integracjg z klientem zewnetrznymlub podwykonawca organizacji,
jesli takich ma.

Obowigzuje procedura okresowego przegladu ERP dla zapewnienia jego statej przydatnoscii
skutecznosci.

Dokumentacja
SMS (1.5)

W szy stkie komponenty i elementy SMS organizacjisa w dokumencie SMS odpowiednio
prezentowane.

Udokumentowane komponenty i elementy SMS organizacji s zgodne z wy maganiami SMS
wiladzy lotniczej.

Sa dowody odpowiedniej koordynacji lub integracji SMS z zewnetrzny m klientem lub
podwy konawcami organizacji, tam gdzie to ma zastosowanie.

Sa dowody naistnienie procedur dla okresowego przegladu dokumentu SMS i dokumentacji
wspierajacej, dla zapewnienia ich ciagfej aktualnosci.

Dostepna jest dokumentacja dotyczaca okresowego przegladu istniejacego procesu
zarzadzania ryzykiem.

Identyfikacja
zagrozen (2.1)

Liczba lub wielk o$¢ zarejestrowanych przezorganizacje lub zebranych raportdw o zagrozeniu
jest wspditmierna do wielkoscii zakresu operacji wykonywanych przezte organizacje.

System raportowania o zagrozeniach jest poufny izawiera zapisy dla ochrony danych
zgtaszajacego.
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Element SMS

Pytanie oceniajgce

Sa dowody potwierdzajace, ze zagrozenia/ niebezpieczenstwa, odkryte podczas badania
incydentu/wypadku s3 rejestrowanew sy stemie HIRM.

Sa dowody nato, ze zarejestrowane zagrozenia s3 Sy stematycznie analizowane dla podjecia
dziatan tagodzacych, gdzie ma to zastosowanie.

Proceszarzadzania
ryzykiemi
fagodzenie (2.2)

Sa dowody nato, ze majace wplyw na bezpieczenstwo lotnicze
operacje/procesy Jobiekty/sprzet s stopniowo poddawane procesowi HIRM w organizacji.

Zamknigte protokoly procesu zarzadzania ryzykiem s3 zatwierdzane przez kierownictwo
odpowiedniego szczebla.

Jest proceduraokresowego przegladu zapisdw zakonczonych dziatan fagodzenia ryzyka.

Monitorowaniei
mierzenie poziomu
bezpieczenstwa
3.1)

Wskazniki dziafania bezpieczenstwa w SMS organizacji zostaly uzgodnione z wiasciwg krajowa
wiadzg lotnicza.

W skaznikiwysokopoziomowych konsekwendjidla dziatania bezpieczenstwa sg oparte na bazie
danych. (np. liczby wypadkdw i powazny ch incy dentow).

W skazniki niskopoziomowych konsekwendji dla dziafania bezpieczenstwa sg, oparte na bazie
danych (np. nieprzestrzeganie, odchylenia).

Tam gdzie ma to zastosowanie, we wskaznikach dzialania bezpieczenstwa sa poziomy
alarmowe i/lub docelowe.

Procedura zarzadzania zmianami w organizacji obejmuje wymdg dokonania procesu
zarzadzania ryzykiem, zawsze, gdy zaistnieje.

Sa dowody podejmowania dzialan naprawczych lub dalszych badan w przy padku
nieosiaggniecia celow i/lub przekroczenia poziomdw alarmowych.

Zarzadzanie
zmianami (3.2)

Sag dowody nato, ze odpowiednie procesy zwigzane z bezpieczenstwem lotniczymi operacjami
zostaly podporzadkowane procesowi HIRM organizacji.

Procedura zarzadzania zmiang w organizacji obejmuje wymég dokonania procesu zarzadzania
ryzykiem, zawsze, gdy wystapi.

Ciagte
usprawnianie SMS
(3.3)

Sa dowody hato, ze wewnetrzny audyt/ocena SMS /bytzaplanowany izrealizowany.

Szkolenie,
edukacjai
komunikacja (4.1,
4.2)

Sa dowody nato, ze personel zaangazowany w operacje SMS otrzy mat odpowiednie szkolenie
lub zostat odpowiednio zapoznany zSMS.

Personel zaangazowany w prowadzenie oceny ryzyka otrzy muje odpowiednie przeszkolenie w
zarzadzaniu ryzykiem lub jest zapoznawany z zarzadzaniem.

Sa dowody naistnienie publikacji (SMS) zwigzany ch zbezpieczeristwem, okdlnikéw oraz
kanatow komunikowania pracownikom zagadnien zwigzany ch z bezpieczefstwem i SMS.
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Rozdziat 5
SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZESTWEM (SMS)
5.1. WPROWADZENIE
5.1.1. SMS jest systemem zapewniania bezpieczerstwa operacji statkow powietrznych poprzez efektywne
zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa. System zostat zaprojektowany dla ciagtego ulepszania
bezpieczenstwa poprzez rozpoznawanie zagrozen, zbieranie i analizowanie danych oraz nieustanne prowadzenie
procesu zarzadzania ryzykiem. SMS dazy do proaktywnego opanowania, badz fagodzenia ryzyka zanim ktérys$ jego
przypadek przeistoczy sie w wypadki lub incydenty lotnicze. Jest to system wspdtmierny do zobowigzan prawnych
organizacji i jego celow w sferze bezpieczenstwa.

5.1.2. SMS jest dla organizacji lotniczej koniecznoscig, aby mdc identyfikowa¢ zagrozenia i zarzadzac ryzykiem,
jakie istniejg dla bezpieczenstwa podczas dostarczania swych produktéw i ustug. SMS zawiera kluczowe elementy,
bardzo istotne dla identyfikowania zagrozen i dla zarzadzania bezpieczerstwem, poprzez zapewnianie, ze:

a) potrzebne informacje sg dostepne;

b) odpowiednie narzedzia s dostepne dla organizacji;

C) narzedzia sg odpowiednie dla danego zadania;

d) narzedzia sg wspotmierne do istniejgcych w organizacji potrzeb i ograniczen; oraz

e) decyzje sg podejmowane w oparciu o petne uwzglednienie ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa.

5.2. ZAKRES

SMS zajmuje sie dziataniami lotniczymi dostarczyciela ustug lotniczych, ktére majg zwigzek z bezpiecznymi operacjami
statkow powietrznych. Zakres SMS moze bezposrednio obejmowaé inne dziatania tego dostawcy ustug,
wspomagajacych rozwdj operacji i produktdw, takie jak finanse, zasoby ludzkie, prawodawstwa. Istotne jest zatem
przyciagniecie tych wszystkich wewnetrznych i zewnetrznych uczestnikdw systemu lotnictwa, ktdrzy majg ewentualny
wptyw na poziom bezpieczenstwa organizacji. Ponadto, wszelkie potencjalne, wprowadzane dane powinny by¢ brane
pod uwage na wczesnym etapie wdrazania SMS, jak rowniez przez caty czas przysztych i wewnetrznych zmian. Takich

danych mogg dostawcom ustug dostarcza¢ nastepujgcy uczestnicy, zaleznie od ich potencjalnych wptywéw na
dziatanie bezpieczenstwa:

a) profesjonalni pracownicy lotnictwa;
b) wiadze ustawodawcze i administracyjne lotnictwa;
C) zrzeszenia branzowe;
d) stowarzyszenia i federacje zawodowe;
e) miedzynarodowe organizacje lotnicze;
f)  podwykonawcy lub kierownictwo dostawcow ustug; oraz
g) pasazerowie.
5.3. RAMA SMS
5.3.1. Ta sekcja przedstawia rame dla wdrazania SMS przez istotnych dostawcéw ustug lotniczych. Nalezy

zauwazy¢, ze wdrozenie tej ramy powinno by¢ wspotmierne do wielkoSci organizacji i ztozonosci jego produktow i
ustug.

5.3.2. Rama obejmuje cztery komponenty i dwanascie elementdw, reprezentujgcych minimalne wymogi dla
wdrozenia SMS. Oto cztery komponenty systemu SMS:

a) polityka bezpieczenstwa i jej cele;

b) zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa;
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C) zapewnianie bezpieczenstwa; oraz

d) promocja bezpieczenstwa.
5.3.3.  Polityka bezpieczenstwa i jej cele tworzg warunki SMS. Celem komponentu zarzadzania ryzykiem dotyczacy m
bezpieczenstwa jest identyfikowaé zagrozenia, oceniaC zagrozenia pokrewne i rozwija¢ odpowiednie sposoby ich
tagodzenia w kontekscie dostaw produktow i ustug. Zapewnianie bezpieczenstwa osigga sie poprzez stale trwajgce
procesy, ktére monitorujg zgodno$¢ z miedzynarodowymi standardami i krajowymi przepisami. Ponadto, proces

zapewniania bezpieczenstwa daje zaufanie, ze SMS dziala tak jak byt zaprojektowany i ze jest skuteczny. Promocja
bezpieczenstwa zapewnia konieczng $wiadomos¢ i szkolenie.

5.3.4.  Cztery komponenty i dwanascie elementow, ktore sktadajg sie na rame ICAO SMS, to:
1. Polityka bezpieczenstwa i jej cele

1.1. Zaangazowanie sie kierownictwa i zakresy obowigzkéw

1.2. Odpowiedzialno$¢ personalna za bezpieczenstwo

1.3. Powofanie personelu kluczowego dla bezpieczenstwa

1.4. Koordynacja plandw reagowania awaryjnego

1.5. Dokumentacja SMS
2. Zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa

2.1. Identyfikacja zagrozen

2.2. Proces zarzadzania ryzykiem itagodzenie ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa
3. Zapewnianie bezpieczenstwa

3.1. Monitorowanie realizacji zatozen bezpieczenstwa i analiza

3.2. Zarzadzanie zmianami

3.3. State ulepszanie SMS
4. Promocja bezpieczenstwa

4.1. Szkolenie i edukowanie

4.2. Komunikacja dotyczaca bezpieczenstwa.
5.3.5. Powyzsze elementy i komponenty uzupetnione sg o dodatkowe szczegdty. Sporzadza sie je, na wysokim
poziomie, streszcza kazdy z komponentéw, po ktorym nastepuje tekst z ramy SMS, dotyczacy kazdego elementu.
Nastepnie, dla kazdego elementu, prezentowane sg strategie ogdlnego ukierunkowania i wdrazania.

Komponent nr 1 SMS. Polityka bezpieczenstwa i jej cele

5.3.6. Aby SMS organizacji osiggnat pozadane efekty bezpieczenstwa, polityka bezpieczenstwa nakresla zasady,
procesy i metody. Polityka ustanawia to, jakie bedzie zaangazowanie najwyzszego kierownictwa w scalanie

bezpieczenstwa i state jego ulepszanie we wszystkich aspektach dziatan kierownictwa. NajwyZzsze kierownictwo
opracowuje osiggalne cele w catej organizacji.
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a)
b)

c)

d)

e)

f)

9)

Element 1.1 programu SMS.
Zaangazowanie sie kierownictwa i ich odpowiedzialnosci

Dostawca ustug musi zdefiniowa¢ swa polityke bezpieczenstwa zgodnie z wymogami miedzynarodowymi i
krajowymi. Polityka bezpieczerstwa musi:

odzwierciedla¢ zaangazowanie organizacji w bezpieczenstwo;

zawiera¢ wyrazne o$wiadczenie o zapewnieniu zasobdw potrzebnych dla wdrozenia polityki
bezpieczenstwa;

zawiera¢ procedury dla raportowania bezpieczenstwa;

wyraznie wskazywaé, jakie typy zachowania sg nieakceptowalne wzgledem dziatalno$ci
lotniczej dostawcéw ustug oraz obejmowaé okolicznoéci, w ktdrych dziatania dyscyplinarne
nie majg zastosowania;

by¢ podpisana przez dyrektora zarzadzajgcego organizacji;

by¢ komunikowana w catej organizacji, przy czym jej potwierdzone poparcie musi by¢
widoczne; oraz

by¢ okresowo weryfikowana, w celu zapewnienia, ze pozostaje dla dostawcy ustug istotng i
odpowiednia.

Wiskazowki ogolne (General guidance)

5.3.7. W kazdej organizacji kierownictwo zarzadza pracg personelu i wykorzystaniem zasobdw dla dostarczenia
produktu lub ustugi. Narazenie organizacji na zagrozenia bezpieczenstwa sg konsekwencjg pracy. Kierownictwo tagodzi

zwigzane z nimi ryzyko dotyczace bezpieczenstwa, poprzez:

a) okreélenie dla organizacji priorytetow i zadan;

b) przygotowanie procedur jak wykonywac dziatania i procesy;

c) zatrudnienie, szkolenie i nadzorowanie pracownikow;

d) pozyskiwanie sprzetu wspierajgcego dziatania zwigzane ze $wiadczeniem ustug;

e) wykorzystywanie umiejetnoéci wiasnego personelu; oraz

f)  przydzielanie potrzebnych zasobdw.

5.3.8.  Kierownictwo powinno zapewni¢, by:

a) dyrektywy bezpieczenstwa

operacyjnych (SOP);

b) pracownicy $ciSle przestrzegali standardowych procedur operacyjnych (SOP) i dyrektyw

bezpieczenstwa; oraz

c) sprzet pozostawal w stanie gotowym do uzytku

5.3.9. Pierwsza odpowiedzialnoscig kierownictwa jest zapewnienie, by bezpieczna i skuteczna operacja byta
wykonywana poprzez Sciste przestrzeganie programow SOP (przestrzeganie bezpieczenstwa) i utworzenie oraz
utrzymywanie dedykowanego SMS, ktory ustanawia niezbedne s$rodki kontrolowania ryzykiem dotyczacego

bezpieczenstwa (dziatanie bezpieczenstwa).

Strategia wdrazania (Implementation strategy)

5.3.10. Naczelne kierownictwo opracowuje i wdrozy polityke bezpieczenstwa, ktdrg podpisuje dyrektor zarzadzajacy.
(W sprawie dyskusji na temat elektronicznego podpisania polityki bezpieczenstwa iinnych dokumentéw powigzanych

z SMS, zajrzyj do Dodatku 1.) Przyktad o$wiadczenia dotyczacego polityki bezpieczenstwa jest na Rys. 5-1.

5.3.11. Kiedy juz polityka bezpieczenstwa zostanie opracowana, naczelne kierownictwo powinno:
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a)
b)
o)
d)

5.3.12. Polityka
a)
b)
o)
d)
e)
f)
9)
h)

jawnie i czytelnie jg promowac;
zakomunikowaé te polityke wszystkim pracownikom, ktorych dotyczy;
okresli¢ docelowe poziomy bezpieczenstwa dla SMS i organizacji; oraz

okresli¢ zatozenia bezpieczenstwa, ktore identyfikujg, co organizacja chce osiggng¢ w rozumieniu
zarzadzania bezpieczenstwem.

bezpieczenstwa musi obejmowaé zaangazowanie sie w:
osigganie najwyzszych standardéw bezpieczenstwa;
przestrzeganie zgodnosci ze wszystkimi odpowiednimi  wymogami prawnymi.
przestrzeganie standardéw miedzynarodowych;
przyjmowanie sprawdzonych, najlepszych praktyk, odpowiednich dla danego dziatania;
dostarczanie wszelkich potrzebnych zasoboéw;
dopilnowanie, by bezpieczenstwo byto pierwszg odpowiedzialnoscig wszystkich kierownikow;
dziatanie zgodne z polityka dyscyplinarng; oraz

dopilnowanie, by polityka bezpieczenstwa byta rozumiana, wdrazana i utrzymywana na wszystkich
poziomach.

5.3.13. Standardy bezpieczenstwa sg wskaznikiem zachowan organizacji a takze miarg dziatania SMS. Ponadto, cele
bezpieczenstwa i standardy dziatania bezpieczenstwa musza by¢ powigzane z:

a)
b)

)

wskaznikami realizacji bezpieczenstwa;
celami dziatania bezpieczenstwa; oraz

dziataniami SMS na rzecz tagodzenia.
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OSWIADCZENIE DOTYCZACE POLITYKI BEZPIECZENSTWA

Bezpieczenstwo jest jedng z naszych najbardziej istotnych funkcji biznesowych. Swiadczac ustugi, jestesmy
oddani opracowywaniu, wdrazaniu, utrzymywaniu i ciggtemu ulepszaniu strategii i procesow, dla zapewnienia by
wszystkie nasze dziatania lotnicze odbywaty sie w warunkach przydzielenia organizacji odpowiednich zasobow i
byty nastawione na osigganie najwyzszego poziomu dziatania bezpieczenstwa oraz spetniania wymogow
prawnych.

Kierownictwo, na wszystkich poziomach, i wszyscy pracownicy sg personalnie odpowiedzialni za uzyskanie
najwyzszego poziomu dziatania bezpieczenstwa, poczynajac od Dyrektora Naczelnego (CEO).

Nasze zaangazowanie ma na celu:

. wspomagac (support) zarzadzanie bezpieczenstwem poprzez dostarczanie wszystkich odpowiednich
zasobdw, ktore bedg w organizacji skutkowac kulturg, bo ona rozwija praktyki bezpieczenstwa,
zacheca do skutecznego raportowania o bezpieczenstwie i do komunikacji, oraz aktywnie zarzadza
bezpieczenstwem, przywigzujgc takg samg uwage do jego rezultatow jak do rezultatéw innych
systemow zarzadzania bezpieczenstwem w organizacji;

e dopinowywac (ensure), by zarzadzanie bezpieczenstwem byto priorytetem posrdd obowigzkow
wszystkich kierownikdw i pracownikow;

e jasno zdefiniowac (clearly define) catemu personelowi, tak kierownikom jak i pracownikom, zakresy
ich odpowiedzialnosci oraz odpowiedzialnosci personalne za realizowanie poziomow bezpieczenstwa
organizacji, takze za dziatanie systemu zarzadzania bezpieczenstwem;

o ustanowic i eksploatowac (establish and operate) procesy identyfikacji zagrozen oraz zarzadzania
ryzykiem, w tym, systemem raportowania zagrozen, w celu eliminacji lub fagodzenia ryzyka
dotyczacego bezpieczenstwa, bedgce konsekwencjami zagrozen wynikajgcych z naszych operacji i
dziatan; by osiggac statg poprawe w naszym dziataniu na rzecz bezpieczenstwa;

e dopinowac (ensure), by zadne dziatanie nie byto podjete przeciw ktdremukolwiek pracownikowi, ktory
ujawni poprzez system raportowania zagrozen jakie$ zagrozenie lub wykaze troske o bezpieczenstwo,
o ile ujawnienie nie wskazuje, poza wszelkg rozsadng watpliwos¢, na razace niedbalstwo lub na
umys$ine zaniedbanie dotyczace przepisow lub procedur;

o przestrzegac (comply), a gdziekolwiek mozliwe, przekracza¢ wymogi przepisow, prawodawstwa i
standardéw;

e dopinowywac (ensure), by dostepne byty zasoby wystarczajgco wykwalifikowanej i przeszkolonej sity
roboczej, potrzebnej do wdrazania strategii i proceséw bezpieczenstwa;

e dopinowywac (ensure), by caty personel otrzymywat adekwatne i wiasciwe informacje dotyczace
bezpieczenstwa w lotnictwie, takze przeszkolenie, byt kompetentny w sprawach bezpieczenstwa izeby
mu przydzielano tylko takie zadania, ktore sg wspotmierne z jego umiejetnosciami;

e ustanowic poziomy i mierzy¢ (establish and measure) dziatanie bezpieczenstwa wzgledem realizacji
wskaznikow dziatania bezpieczenstwa i dziatania celow w sferze bezpieczenstwa;

e Sstale ulepszac (continually improve) dziatanie bezpieczenstwa poprzez jego nieustanne monitorowanie
i mierzenie, poprzez regularne przeglady i dostosowywanie $rednio-odlegtych i bliskich celdw
bezpieczenstwa oraz ich konsekwentne osigganie; oraz

e dopinowywac (ensure), by systemy i ustugi, dostarczane z zewnatrz dla wsparcia operacji, byty
dostarczane w stanie spetniajgcym minimalne standardy bezpieczenstwa.

Podpisat

CEO/Dyrektor Naczelny

Rys. 5-1. Przyktad oswiadczenia dotyczacego polityki bezpieczenstwa
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5.3.14. Polityka dyscyplinarna jest uzywana do ustalenia czy doszto do naruszenia wymagajacego dziatania,
wykraczajgcego poza wymogi analizy systemow zarzadzania ryzykiem. Dlatego jest tak istotne, by dopilnowywac, aby
osoby odpowiedzialne za dokonywanie ustalen miaty konieczng, techniczng wiedze ekspercka, by moc w petni
uwzglednia¢ kontekst dotyczacy raportu, zatem zmniejsza¢ prawdopodobienstwo, ze taki personel i sam dostawca
ustugi beda mogli by¢ narazeni na nieuczciwe lub niewtasciwe postepowanie dyscyplinarne. Jednym z podej$¢ do
zastosowania przez kierownikdw pierwszej linii w decydowaniu o osobistej odpowiedzialnoéci osoby/oséb uwiktany ch
w incydent jest algorytm Jamesa Reasona dla aktéw niebezpiecznych. Innym Zzrédtem w tym wzgledzie jest ksigzka
Sidney’a Dekkera, zatytutowana Just Cufture: Balancing Safety and Accountability (Po prostu kultura, wywazZenie
bezpieczeristwa i odpowiedzialnosci personainej).

5.3.15. Polityka odpowiedniej ochrony danych o bezpieczenstwie, jak réwniez osob je raportujgcych, moze mieé
znaczny, dodatni wptyw na kulture raportowania. Gdy juz bedzie jasne, ze raport nie zawiera naruszenie, dostawca
ustug i panstwo powinni dopusci¢ do odpersonalizowania iscalenia raportéw po to, by przeprowadzi¢ dogtebng analize
bez uderzania w personel ani w dostarczycieli konkretnych ustug. Poniewaz wieksze wydarzenia mogg przywotywac
pamie¢ o procesach i procedurach spoza SMS dostawcy ustug, odpowiedni organ Panstwa moze nie pozwoli¢ na
wczesne odpersonalizowane raportow we wszystkich okolicznosciach. Mimo to, polityka dopuszczajaca odpowiednie
odpersonalizowanie raportdw moze bardzo znacznie polepszy¢ jako$¢ gromadzonych danych.

Element 1.2 SMS
Odpowiedzialnos¢ personalna za bezpieczenstwo

Dostawca ustug musi:

a) ustalic tozsamos$¢ dyrektora zarzadzajgcego osobiscie odpowiedzialnego, ktéry niezaleznie od innych
funkcji, ma — w imieniu organizacji — wpisang w zakres obowigzkdw ostateczng odpowiedzialnos¢,
takze finansowa, za wdrozenie i utrzymywanie SMS;

b) jasno zdefiniowa¢ granice personalnej odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo catej organizacji, w tym
— ze strony naczelnego kierownictwa — bezposrednig odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo;

c) rozpozna¢ odpowiedzialnos¢ personalng wszystkich cztonkéw kierownictwa, niezaleznie od innych
funkcji, réwniez pracownikow, za dziatanie na rzecz bezpieczenstwa systemu SMS;

d) udokumentowa¢ i zakomunikowac catej organizacji, jakie sa obowigzki i odpowiedzialnos¢ personalna
dotyczaca bezpieczenstwa, oraz uprawnienia; oraz

e) zdefiniowa¢ poziomy zarzadzania i uprawnienia do podejmowania decyzji dotyczace tolerowania ryzyka
w sferze bezpieczenstwa.

Wskazowki ogoine (General guidance)

5.3.16. W kontekscie SMS, odpowiedzialno$¢ personalna oznacza ostateczng odpowiedzialno$¢ za dziatanie na rzecz
bezpieczenstwa czy to na ogdlnym poziomie SMS (dyrektor zarzadzajacy) czy za poziomy konkretnych
produktow/proceséw (cztonkowie zespotu kierowniczego). Odpowiedzialno$¢ oznacza bycie odpowiedzialnym za to,
by podejmowane byty stosowne dziatania korekcyjne wobec zgtaszanych zagrozen i bteddw, jak rowniez za reagowanie
na wypadki i incydenty.

5.3.17. Historycznie, w wiekszosci organizacji, catym procesem bezpieczenstwa zarzadzato biuro bezpieczenstwa.
Pracownikiem ds. bezpieczenstwa byla osoba z kompetencjami identyfikowania biezacych spraw bezpieczenstwa, i
proponowania rozwigzan, brata udziat we wdrazaniu tych rozwigzan, oraz monitorowata skutecznosci tych rozwigzan.
Taka praktyka lokowata wtadztwo nad procesem bezpieczenstwa catkowicie w biurze bezpieczenstwa, usuwajgc w ten
sposob kierownikow zarzadzajgcych i kierownikdw liniowych z procesu decyzyjnego w sprawach bezpieczenstwa. Przez
to zagadnienia bezpieczenstwa przestaty by¢ postrzegane, jako odpowiedzialnos¢ kierownika liniowego; problemy
bezpieczenstwa zaczely by¢ uwazane za odpowiedzialno$¢ biura bezpieczenstwa i pracownika ds. bezpieczenstwa.
Dodatkowo, takie podejscie zaniedbato cenny wkiad jednostek produkcyjnych i operacyjnych, jaki mogg wnosi¢ do
procesu decyzyjnego w organizacji, w sprawach bezpieczenstwa.

5.3.18. Poprzez wymdg, by dostawca ustug byt tozsamy z dyrektorem zarzadzajgcym, odpowiedzialnos¢ za
catoksztatt dziatania bezpieczenstwa zostaje potozona w organizacji na poziom, ktory jest odpowiedni, by podejmowac
dziatania zapewniajgce skutecznos¢ SMS. To jak definiowac zakresy personalnej odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
wszystkim czionkom zespotu kierowniczego wewnatrz organizacji, objasnia rama odpowiedzialnosci. Ramy
odpowiedzialnoéci musza tez obejmowac personalng odpowiedzialno$¢ za dziatanie bezpieczenstwa u dostawcow
ustug-dostarczycieli podproduktu lub u poddostawcéw ustug, wobec ktdrych nie ma wymogu posiadania osobnego
certyfikatu ani zatwierdzenia. Aby podejmowac decyzje dotyczace zarzadzania ryzykiem, musza by¢ okreslone zakresy
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obowigzkéw, uprawnienia i odpowiedzialno$¢ oséb za bezpieczenstwo na kazdym poziomie zarzadzania w organizacji,
oraz muszg by¢ one dokumentowane i znane w catej organizacji. Dodatkowo, do odpowiedzialnosci personalnej
kierownikdw powinno naleze¢ przydzielanie zasobdw ludzkich, technicznych, finansowych lub innych potrzebnych dla
skutecznego i wydajnego dziatania SMS.

Uwaga.— W kontekscie SMM, termin — ,accountabilities” moze byc postrzegany, jako odpowiedzialnosc; ktorych nie
nalezy przekazywac innym osobom.

Strategla wdrozeniowa (Implementation strategy)

5.3.19. Zarzadzanie bezpieczenstwem powinno by¢ dla kazdego dostawcy ustug lotniczych funkcja kluczowa.
Rozpisanie odpowiedzialnosci personalnych dla kazdego pracownika, ktéry ma do czynienia z bezpieczenstwem bedzie
stuzy¢ dostarczaniu bezpiecznych produktdw i operacji, rowniez wiasciwie zbalansowanej alokacji zasobdw.

5.3.20. Wskazany przez dostawce ustug dyrektor zarzadzajagcy jest osobg o jednoosobowej, ostatecznej
odpowiedzialnosci za SMS, w tym, odpowiedzialng za dostarczanie zasobdw istotnych dla wdrozenia i utrzymywania

SMS. Obowigzki i personalne odpowiedzialnosci dyrektora zarzgdzajgcego obejmuja, ale nie ograniczajg sie do:

a) zapewniania i przydzielania ludzkich, technicznych, finansowych Ilub innych zasobow potrzebnych do
skutecznego i wydajnego dziatania SMS;

b) bezposredniej odpowiedzialnosci za prowadzenie spraw organizacji;

C) posiadania ostatecznej wtadzy nad operacjami wykonywanymi na mocy posiadanego przez organizacje
certyfikatu/zatwierdzenia;

d) ustanowienia i promowania polityki bezpieczenstwa;
e) ustanowienie celow bezpieczenstwa organizacji i celow w zakresie bezpieczenstwa;
f)  bycia najlepszym w dziataniach, jakie organizacja wykonuje na rzecz bezpieczenstwa;

g) ponoszenia ostatecznej odpowiedzialnosci za rozwigzywanie wszystkich biezgcych zagadnien zwigzanych z
bezpieczenstwem; oraz

h) ustanowienia i utrzymywania kompetencji organizacji do pobierania nauki z analizy danych zgromadzonych
poprzez swdj system raportowania o bezpieczenstwie.

Uwaga.— Zarysowanych powyZzej odpowiedzialnosci nie nalezy przekazywac innej osobie.
5.3.21. Zaleznie od wielkosci, struktury i ztozonosci organizacji, dyrektorem zarzadzajgcym moze by¢:
a) Dyrektor Naczelny (CEO) organizacji dostawcy ustug;
b) prezes zarzady;
c) wspdinik, lub
d) wiasciciel.

5.3.22. Dodatkowo, powofanie na funkcje dyrektora zarzadzajgcego kogo$, komu daje sie wymagane uprawnienia,
wymagane jest by taka osoba posiadata atrybuty wymagane do spetniania tej roli. Dyrektor zarzgdzajgcy bedzie miec
w organizacji wiele funkcji. Mimo to, rolg dyrektora zarzadzajgcego jest wzbudzaé przekonanie, ze kluczowg wartoscig
organizacji jest bezpieczenstwo oraz dopilnowywaé, by SMS byt wiasciwie wdrozony i utrzymywany, poprzez
przydzielanie zasobdw i zadan.

5.3.23. Wszystkie zwigzane z lotnictwem stanowiska, zakres odpowiedzialnosci i wtadzy powinny by¢ zdefiniowane,
udokumentowane i zakomunikowane catej organizacji. Zakres odpowiedzialnosci kazdego kierownika wyzszej rangi
(szef wydziatu lub osoba odpowiedzialna za jednostke organizacyjng wykonujaca jaka$ funkcje) jest integralnym
komponentem ich zakresu obowigzkow. Przy zatozeniu, Zze kluczowa funkcjg biznesu jest zarzadzanie
bezpieczenstwem, kazdy wyzszy kierownik posiada w jakimé stopniu udziat w dziataniu SMS. Takie zaangazowanie sie
jest z pewnoscig wieksze u tych kierownikdw, ktdrzy sg bezposrednio odpowiedzialni za funkcyjne jednostki
organizacyjne, ktore dostarczajg organizacji produkty lub ustugi (operacje, produkcja, obstuga techniczna, prace
inzynierskie, szkolenie oraz odprawa [pasazerdw i frachtu], i ktdrzy od tej pory beda objeci terminem ,line managers”
(kierownicy liniowi) niz u tych, ktérzy sa odpowiedzialni za funkcje pomocnicze (zasoby ludzkie, administracja, komdrka
prawna i finansowa).
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5.3.24. Dostawca ustug jest odpowiedzialny za bezpieczne dziatanie produktéw lub ustug swych podwykonawcéw
ustug, ktdrzy osobno nie potrzebujg certyfikacji ani zatwierdzenia. Cho¢ nie od wszystkich podwykonawcow ustug
bedzie sie koniecznie wymagaC posiadanie wiasnego SMS, to jednak dostawca ustug bedzie odpowiadat za
dopilnowanie, by spetniane byly przez podwykonawcéw ustug jego wtasne wymagania dotyczace bezpieczernstwa. W
kazdym razie, jest sprawg zasadnicza, by SMS dostawcy ustug wspdtpracowat z systemami bezpieczenstwa
podwykonawcdw ustug, ktdrzy dostarczajg produkty i ustugi przynalezne bezpiecznemu operowaniu samolotu, tak
ptynnie, jak tylko to mozliwe. tacze miedzy SMS organizacji a systemami bezpieczenstwa dostawcow podproduktow
lub podustug musi obstugiwac¢ identyfikowanie zagrozen, zarzgdzania ryzykiem oraz strategie tagodzenia go, tam gdzie
mozliwe. Dostawca ustug powinien zadbac o to, by:

a) istniata polityka jasno ustanawiajgca odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo i przeptyw odpowiedzialnosci
miedzy dostawca ustug a podwykonawcg ustug;

b) podwykonawca ustug posiadat, wspétmierny do swej wielko$ci i ztozonosci, system raportowania, ktory
utatwia wczesne rozpoznawanie zagrozen i awarii systemow bedgcych przedmiotem troski dostawcy ustug;

c) w skiad rady/zespotu dostawcy ustug ds. przegladania bezpieczenstwa wchodzit, gdzie tylko mozliwe,
przedstawiciel podwykonawcy ustug;

d) opracowane byly, gdzie tylko mozliwe, wskazniki bezpieczenstwa/jakosci do monitorowania dziatania
podwykonawcy ustug;

e) posiadany przez dostawce ustug proces promowania bezpieczenstwa zapewniatl pracownikom
podwykonawcy ustug otrzymywanie jego odpowiednich komunikatow dotyczacych bezpieczenstwa; oraz

f) w odpowiedzi na plan awaryjny dostawcy ustug, zostaly opracowane i przetestowane wszelkie role, zakres
odpowiedzialnoéci personalnej oraz zakres obowigzkéw dostawcy ustug.

5.3.25. Zwigzane z SMS zakres odpowiedzialnoSci personalnej, zakresy odpowiedzialnosci oraz uprawnienia
wszystkich wyzszych kierownikdbw musza by¢ opisane w dokumentacji SMS organizacji. Obowigzkowe funkcje
dotyczace bezpieczenstwa, wykonywane przez kierownika bezpieczenstwa, biuro bezpieczenstwa, SAG itp., moga by¢
wpisane na state do istniejgcych zakreséw obowigzkéw, do procesdw i procedur.

5.3.26. Funkcja kierownika bezpieczenstwa jest opisana szczegétowo w nastepnym punkcie. Z perspektywy
odpowiedzialnosci personalnej, osoba wykonujgca funkcje kierownika bezpieczenstwa odpowiada przed dyrektorem
zarzadzajacym za dziatanie SMS i za $wiadczenie ustug dotyczacych bezpieczenstwa pozostatym dziatom organizacji.

Element 1.3 SMS.
Mianowanie personelu kluczowego dla spraw bezpieczenstwa

Dostawca ustugi musi ustanowi¢ kierownika bezpieczenstwa, ktéry bedzie odpowiada¢ za wdrozenie i
utrzymywanie skutecznego funkcjonowania SMS.

Wskazowki ogdine (General guidance)
5.3.27. Kluczowe dla skutecznego wdrozenia i funkcjonowania biura ustug dotyczacego bezpieczenstwa jest

ustanowienie wykwalifikowanego kierownika bezpieczenstwa. Stanowisko kierownika bezpieczenstwa moze mie¢ rézne
nazwy w réznych organizacjach, ale dla potrzeb tego podrecznika stosowana jest nazwa rodzajowa, tj. kierownik

bezpieczenstwa ,safety manager”.

Strategia wdrazania (Implementation strategy)

5.3.28. W wiekszosci organizacji, kierownik bezpieczenstwa jest osobg odpowiedzialng za opracowanie i
utrzymywanie skutecznego SMS. Kierownik bezpieczenstwa rowniez doradza dyrektorowi zarzadzajgcemu i
kierownikom liniowym w sprawach zarzadzania bezpieczenstwem, oraz jest odpowiedzialny za koordynowanie i

komunikowanie aktualnych spraw wewnatrz organizacji, jak rowniez zainteresowanym, zewnetrznym podmiotom.
Obowigzki kierownika bezpieczenstwa obejmujg, ale niekoniecznie ograniczajg sie do:

a) zarzadzania planem wdrazania SMS w imieniu dyrektora zarzgdzajgcego;
b) wykonywania/utatwiania identyfikowania zagrozen i proces zarzadzania ryzykiem;
c) monitorowania dziatan korekcyjnych i oceniania ich rezultatow;

d) dostarczania okresowych raportow dotyczacych dziatania bezpieczenstwa w organizacji;
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e) przechowywania zapisow i dokumentacji dotyczacych bezpieczenstwa;
f) planowania i utatwiania szkolenia personelu w zakresie bezpieczenstwa;
g) udzielania niezaleznych rad dotyczacych spraw bezpieczenstwa;

h) monitorowania trosk dotyczacych bezpieczenstwa w przemysle lotniczym i tego jak postrzegany jest ich
wpltyw na te operacje organizacji, ktdre nastawione sg na $wiadczenie ustug;

i)  koordynowania i komunikowania aktualnych spraw dotyczacych bezpieczenstwa (w imieniu dyrektora
zarzadzajgcego) i pod nadzorem krajowego organu ds. nadzorowania a takze innych, jesli potrzeba, organdw
krajowych;

j)  koordynowania i komunikowania (w imieniu dyrektora zarzadzajacego) miedzynarodowym organizacjom
aktualnych spraw dotyczacych bezpieczenstwa.

5.3.29. Kryteria selekcji na kierownika bezpieczenstwa powinny obejmowac, ale niekoniecznie by¢ ograniczone do
ponizszych:

a) doswiadczenia w zarzadzaniu bezpieczenstwenyjakoscia;

b) doswiadczenia operacyjnego;

c) posiadania podstaw technicznych by rozumie¢ systemy, ktore wspierajq realizacje operacji lotniczych;
d) umiejetnosci interpersonalnych;

e) umiejetnosci analitycznych i umiejetnosci rozwigzywania problemdw;

f)  umiejetnosci zarzadzania projektami; oraz

g) umiejetnosci ustnego i pisemnego przekazu.

Uwaga.— Przyktadowy opis pracy kierownika bezpieczeristwa jest zawarta w Dodatku 2 do tego Rozdziatu. W matych
organizacjach, faczenie funkcji dotyczacych bezpieczeristwa i jakosci w obrebie jednego biura moze byc wykonaine.

5.3.30. Kierownik bezpieczenstwa jest na ogdt wspierany przydzieleniem dodatkowego personelu. To bedzie zaleze¢
od wielkosci, charakteru iztozonosci organizacji. Kierownik bezpieczenstwa kontaktuje sie bezposrednio z kierownikami
liniowymi, lub z ich kompetencyjnymi przedstawicielami, takimi gdzie wydzialy operacyjne sg wspierane przez
dedykowanych oficeréw bezpieczenstwa.

5.3.31. Kierownik bezpieczenstwa jest osobg odpowiedzialng za gromadzenie i analizowanie danych dotyczacych
bezpieczenstwa oraz dystrybucje informacji zwigzanych z bezpieczenstwem, posrdd kierownikow liniowych. Takie
rozsyfanie informacji o bezpieczenstwie przez biuro ustug ds. bezpieczenstwa jest pierwszym krokiem w procesie
zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa. Te informacje muszg by¢ wykorzystywane przez kierownikow
liniowych do fagodzenia ryzyka, co nieuchronnie wymaga odpowiedniej alokacji zasobdw. Niezbedne zasoby mogg byc¢
w czytelny sposéb udostepniane kierownikom dla realizacji takiego celu.

5.3.32. Ponadto, aby oceni¢ skutecznos¢ i wydajnosci strategii tagodzacych, stosowanych do osiggania uzgodnionych
celéw dziatania bezpieczenstwa w organizacji, potrzebny jest proces formalny. Jeden potencjalny proces obejmuje
utworzenie komitetu/zespotu przegladu bezpieczenstwa (SRC). SRC zapewnia platforme pozwalajgcg na osiggniecie
zatozen wynikajacych z przydzielenia $rodkéw oraz ocene skutecznosci i sprawnosci strategii fagodzenia ryzyka. SRC
jest komitetemy/zespotem wysokiego szczebla, ktorej przewodniczacym jest dyrektor zarzadzajacy, a w sktad wchodza
kierownicy wyzszego szczebla, wigcznie z kierownikami liniowymi, odpowiedzialnymi za obszary funkcjonalne oraz z
departamentéw administracyjnych. Kierownik bezpieczenstwa uczestniczy w SRC tylko w zakresie doradczym. SRC nie
spotyka sie czesto, chyba, ze wyjatkowe okolicznosci spowodujg inaczej. Komitetu/zespot SRC:

a) monitoruje skuteczno$¢ SMS;

b) monitoruje podjecie niezbednych dziatan naprawczych bez zbednej zwioki;

c) monitoruje dziatanie bezpieczenstwa w organizacji wzgledem jego polityki bezpieczenstwa i celow;

d) jako jeszcze jeden zasadniczy proces biznesowy, ktory monitoruje skuteczno$¢ procesdéw zarzadzania

bezpieczenstwem w organizacji, w celu wspierania deklarowanego priorytetu korporacyjnego, jakim jest
zarzadzanie bezpieczenstwem;
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e) monitoruje skuteczno$¢ nadzorowania bezpieczenstwa w operacjach zleconych podwykonawcom; oraz

f)  dopilnowuje by przydzielane byty stosowne zasoby, potrzebne dla osiggania bezpieczenstwa lepszego niz w
przypadku, gdy tylko przestrzega sie przepisow.

5.3.33. SRC ma znaczenie strategiczne i zajmuje sie aktualnymi sprawami wysokiej rangi w sferze koncepcji
politycznych organizacji, przydzielania zasobow i monitorowania dziatania organizacji. Gdy zostanie przez SRC
opracowany kierunek strategiczny, wdrazanie strategii dotyczacej bezpieczenstwa bedzie musiato by¢ koordynowane
w catej organizacji. Mozna tego dokonac przez powotanie zespdt SAG. Zespdt SAG komponuje sie z kierownikdéw
liniowych i personelu pierwszej linii; normalnie, przewodniczy im wskazany kierownik liniowy. SAG sg podmiotami
taktycznymi, ktore zajmujg sie konkretnymi, biezacymi sprawami wdrazania pod kierunkiem SRC. Zespo6t SAG:

a) nadzoruje dziatanie bezpieczenstwa operacyjnego w obszarach funkcjonalnych organizacji oraz dopilnowuje,
by prowadzone byty stosowne dziatania zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa, przy

zaangazowaniu sie personelu, co jest konieczne dla budowania $wiadomosci bezpieczenstwa;

b) koordynuje postanowienie dotyczace strategii tagodzenia rozpoznanych skutkéw zagrozen oraz dopilnowuje,
by istniaty satysfakcjonujace rozwigzania stuzace wychwytywaniu danych o bezpieczenstwie, a takze
informacji zwrotnych od pracownikéw;

C) ocenia oddziatywanie bezpieczenstwa zwigzanego z wprowadzaniem zmian operacyjnych badZz nowych
technologii;

d) koordynuje wdrazanie planéw dziatan korekcyjnych i dopilnowuje, by dziatanie korekcyjne byto podjete na
czas;

e) przeglada skutecznos¢ poprzednich zalecen dotyczacych bezpieczenstwa; oraz

f) nadzoruje dziatania promocyjne, jako niezbedne dla zwiekszania pracowniczej $wiadomosci spraw
bezpieczenstwa oraz zapewnienia, by pracownicy posiadali stosowne okazje do uczestniczenia w dziataniach

dotyczacych zarzadzaniem bezpieczenstwem.

Element 1.4 programu SMS
Koordynowanie planowania reagowania awaryjnego

Dostawca ustug musi dopilnowaé, by plan reagowania awaryjnego byt wiasciwie skoordynowany z planami
reagowania awaryjnego tych organizacji, z ktérymi bedzie musiat sie kontaktowac podczas Swiadczenia swych
ustug.

Strategia wdrazania (Implementation strategy)

5.3.34. Plan reagowania awaryjnego (ERP) dokumentuje akcje, jakie maja byc¢ podjete przez caty odpowiedzialny
personel podczas sytuacji awaryjnej zwigzanej z lotnictwem. Celem ERP jest dopilnowanie, by istniato uporzadkowane
i skuteczne przejécie od operacji normalnych do operacji awaryjnych, obejmujace przydzielenie odpowiedzialnosci
awaryjnych i przekazanie wiadzy. Jest w tym planie zawarte réwniez udzielenie kluczcowemu personelowi upowaznien
do dziatania, jak tezsa w nim $rodki na koordynowanie wys#kdw niezbednych do poradzenia sobie z sytuacjg awaryjna.
Celem ogdlnym jest ratowanie zycia, bezpieczna kontynuacja operacji oraz powrdt do operacji normalnych, mozliwie
w jak najkrotszym czasie.

5.3.35. Zastosowanie planowania reagowania awaryjnego rozcigga sie na dostawcow ustug produktéw lotniczych,
ktorym, w danym wydarzeniu lotniczym, mozna przypisa¢ role sprawcy lub poszkodowanego. Procesy dostawcy
produktu sg ogdlnie nazywane wsparciem produktu na wszelki wypadek, (contingency product support) i obejmuja
akcje na rzecz zdatnosci do lotu w sytuacji awaryjnej, takze ustugi alarmowe, oraz zajecie sie samolotem w miejscu
wypadku. Dostarczyciel produktu nie musi zmieni¢ nazw tych proceséw wsparcia produktu na procesy ERP; jednak,
muszg one by¢ odpowiednio zapisywane w dokumentacji jego SMS-a. Dalsze wskazoéwki odnosnie ERP, znajdujg sie
w Dodatku nr 3.
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Element 1.5 programu SMS
Dokumentacja SMS

1.5.1 Dostawca ustug musi opracowac plan wdrozenia SMS, formalnie wspierany przez organizacje, ktory definiuje
jego podejscie do zarzadzania bezpieczenstwem w sposob spetniajacy jego cele w sferze bezpieczenstwa.

1.5.2 Dostawca ustug musi opracowac i prowadzi¢ dokumentacje SMS, opisujaca:
a) polityke bezpieczenstwa i jej cele;
b) wymogi SMS;
c) proces i procedury SMS;

d) odpowiedzialnosci personalne i zakresy obowigzkéw oraz petnomocnictwa dotyczace procesow
i procedur SMS; oraz

e) wyniki/dane wychodzace z SMS.

1.5.3 Dostawca ustug musi opracowac i utrzymywac podrecznik SMS, jako cze$¢ swej dokumentacji SMS.

Wskazowki ogdine (General guidance)

5.3.36. Dokumentacja SMS powinna zawieraC - jako autoprezentacje (exposition) na najwyzszym poziomie -
dokument-opis, ktory opisuje SMS dostawcy ustug wedtug zawartych w nim komponentow i elementow. Taki
dokument utatwia organizacji wewnetrzne administrowanie, komunikowanie i utrzymywanie SMS. Jednoczesnie, stuzy
on za zgtoszenie (declaration) SMS organizacji do odnosnej krajowej wiadzy lotniczego CAA dla potrzeb zgodnego z
przepisami zaakceptowania, oceniania i dalszego nadzorowania SMS przez CAA. Ten odgérny dokument programu
SMS moze by¢ dokumentem samodzielnym lub osobnym akapitenyrozdziatem ”SMS section/chapter” w dokumencie
zatwierdzonym przez krajowg CAA lub przez organizacje. Tam gdzie detalami proceséw SMS organizacji juz sie zajeto
w dokumentach istniejgcych, wystarczy poda¢ odnosniki do takich dokumentéw. Dokument SMS trzeba bedzie
uaktualnia¢ na biezaco, a tam gdzie zamierza sie wprowadzi¢/lub sie wprowadzito znaczne zmiany, by¢ moze konieczne
beda uzgodnienia z krajowym CAA. Wskazdwki jak opracowac¢ dokument SMS znajduja sie w Dodatku 4.

5.3.37. Innym aspektem dokumentu SMS jest scalanie i przechowywanie zapisdw uzasadniajgcych istnienie SMS i
state jego dziatanie. Takie zapisy powinny by¢ porzadkowane wg odpowiednich elementéw SMS i zwigzanych z nimi
procesow. Dla niektorych proceséow moze wystarczy¢, by system dokumentacji SMS zawierat kopie lub probki zapisow

przechowywanych w innych systemach dokumentacji organizacji (jak dziat dokumentacji technicznej i centralna
biblioteka). W poczatkowej fazie wdrozeniowej, dokumentacja SMS moze zawierac zapis analizy luk i plan wdrazania

fazowego.
Strategla wdrazania (Implementation strategy)
5.3.38. Dokumentacja SMS obejmuje wszystkie elementy i procesy SMS, i normalnie zawiera:
a) skonsolidowany opis komponentéw i elementdéw SMS, takich jak:
1) zarzadzanie dokumentami i zapisami;
2)wymogi przepisow, ktére dotyczg SMS;
3)rama, zakres i integracja;
4) polityka bezpieczenstwa i jego cele;
5) odpowiedzialnosci personalne oraz kluczowy personel;
6) system dobrowolnego raportowania zagrozen;
7) procedury raportowania o incydentach iich badania;
8) procesy rozpoznawania zagrozen i procesy zarzadzania ryzykiem;

9)wskazniki dziatania bezpieczenstwa;
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10) szkolenie w sferze bezpieczenstwa i komunikowania;

11) ciggte usprawnianie i audyt SMS;

12) zarzadzanie zmianami; oraz

13) planowanie na ewentualno$¢ zaistnienia sytuacji awaryjnych lub ewentualnych operacji;

b) kompilacja aktualnych zapiséw i dokumentéw dotyczacych SMS, takich jak:

1) rejestr raportow o zagrozeniach ijego rzeczywiste przyktad;

2)wskazniki dziatania bezpieczenstwa i wykresy ich dotyczace;

3) zapis przeprowadzonych i wykonywanych aktualnie ocen z bezpieczenstwa;

4) zapisy z wewnetrznego przegladu SMS lub z audytu;

5) zapisy z promowania bezpieczenstwa;

6) zapisy ze szkolenia dotyczace SMS/bezpieczenstwa;

7) protokdt z posiedzenia komitetu bezpieczenstwa/ SMS; oraz

8) plan wdrazania SMS (podczas procesu wdrazania).

Komponent nr 2 programu SMS. Zarzadzanie ryzykiem dotyczgacym bezpieczenstwa

Wskazania ogoine (General guidance)
5.3.39. Po to by osiggac swe cele w sferze bezpieczenstwa, dostawcy ustug powinni dopilnowa¢, by napotykane w
dziataniach lotniczych ryzyka dotyczace bezpieczenstwa byty pod kontrolg. Ten proces jest znany, jako zarzadzanie
ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa i obejmuje identyfikowanie zagrozen, ocene ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa
oraz wdrazanie odpowiednich $rodkéw naprawczych. Proces zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa jest
zilustrowany na Rys. 5-2.
5.3.40. Komponent zarzadzania ryzykiem systematycznie identyfikuje zagrozenia, ktore istniejg wewnatrz kontekstu
dostarczania produktdéw lub ustug. Zagrozenia mogg by¢ rezultatem systemdw, ktére majg niedostatki w swej
konstrukcji, w funkgcji technicznej, w kontaktach cztowiek-cziowiek Iub we wzajemnych oddziatywaniach z innymi
procesami i systemami. Mogg by¢ one rowniez rezultatem tego, ze istniejgce procesy lub systemy zawiodly i nie
przystosowaty sie do zmian w operacyjnym $rodowisku dostawcy ustug. Staranna analiza tych czynnikéw podczas faz
planowania, projektowania i wdrazania moze czesto zidentyfikowal potencjalne zagrozenia zanim system bedzie
oddany do uzytku.
5.3.41. Zrozumienie systemu i jego S$rodowisko pracy jest niezbedne dla osiggniecia wysokiego poziomu
bezpieczenstwa. Zagrozenia mogg by¢ odkryte podczas cyklu operacyjnego, za posrednictwem raportow
pracowniczych lub incydentdw. Analiza tych zagrozen powinna by¢ przeprowadzana w ramach systemu. Ten kontekst
jest kluczowy dla unikania przypisywania winy za wydarzenia btedu ludzkiego (,human error”), w ktorych to, usterki
systemu mogg bycC zlekcewazone, mogg pozostaC w uspieniu az do przysztych i potencjalnie powazniejszych,

przypadkowych wydarzen. Wskazoéwkami dotyczacymi procedur identyfikowania zagrozen i proces zarzadzania
ryzykiem oraz ich formatu zajmujg sie punkty od 5.3.42 do 5.3.61, jak rowniez, odpowiednio Rozdziaty 2, 2.14 i 2.15.

Element 2.1 systemu SMS.
Identyfikacja zagrozen

2.1.1 Dostawca ustug musi opracowac i utrzymywac proces formalny, ktéry zapewnia to, ze: Identyfikowane
s zagrozenia zwigzane z produktami lub ustugami lotniczymi.

2.1.2 Identyfikowanie zagrozen musi opierac sie na kombinacji aktywnej, proaktywnej i przewidywalnej metody
gromadzenia danych o bezpieczenstwie.

156



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 158 - Poz. 66

Sprzet, procedury, organizacja, itd -— Identyfikacja
zagrozen
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P ' poziom ryzyka tagodzenie ryzyka

Rys. 5-2. Proces zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa

Wskazowki ogdine (General guidance)

5.3.42. Zarzadzanie ryzykiem wymaga, by dostawca ustug ustanowit i utrzymywat formalny proces identyfikowania
zagrozen, ktore mogg sie przyczynia¢ do wystepowania zdarzen majacych zwigzek z bezpieczenstwem. Zagrozenia
mogg zaistnie¢ w ciagtych dziataniach lotniczych badz moga by¢ wprowadzone w operacje nieumySlnie przy okazji
dokonywania zmian w systemie lotniczym. W takim przypadku, zidentyfikowanie zagrozenia jest integralng czescig
proceséw zarzadzania, jak opisano w Elemencie 3.2 programu SMS - Zarzadzanie zmiang.

5.3.43. Identyfikowanie zagrozen jest oparte na kombinacji metod, aktywnego, proaktywnego i przewidywalnego
gromadzenia danych, jak oméwiono w Rozdziale 2. Identyfikowanie zagrozen jest pierwszym krokiem w procesie
zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa. Nastepnym - jest ocenienie odpowiedniego ryzyka dotyczacego
bezpieczenstwa w konteksécie potencjalnie niszczacych konsekwencji danego zagrozenia. Gdy ryzyka dotyczace
bezpieczenstwa zostang ocenione, jako nieakceptowalne, trzeba w system wbudowaé dodatkowe sposoby
kontrolowania ryzykiem.

5.3.44. W dojrzatych systemach zarzadzania bezpieczenstwem, identyfikowanie zagrozen jest prowadzone w sposéb
ciagty i stanowi integralng cze$¢ proceséw organizacyjnych dostawcy ustug. Pewna liczba warunkéw uruchamia
dogtebne i dalekosiezne dziatania identyfikacji zagrozen; moga nimi byc¢:

a) przypadki, gdy organizacja doswiadcza niewyttumaczalnego wzrostu liczby wydarzen majacych
zwigzek z lotnictwem lub z nieprzestrzeganiem przepisow;

b) znaczne zmiany operacyjne, w tym spodziewane zmiany osobowe w kluczowym personelu, lub w
innych gtéwnych komponentach systemu; oraz

C) znaczace zmiany organizacyjne w organizacji, obejmujace spodziewany jego rozrost, kurczenie,
faczenie sie z/lub przejecie innego/innych podmiotdéw.

5.3.45.  Strukturalne podejscie do identyfikacji zagrozen moze obejmowac wykorzystywanie spotkan grup ekspertow
(burze mdzgdéw), podczas ktdrych eksperci od danego zagadnienia realizujg scenariusze szczegdtowej analizy. Takie
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sesje identyfikowania zagrozen wymagajg udziatu pewnej liczby personelu z do$wiadczeniem operacyjnym i
technicznym, a odbywajg sie pod kierunkiem organizatora (facilitator) posiedzenia. Te samg grupe mozna takze
wykorzystac dla oceniania odpowiednich ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa.

5.3.46. Posiadany przez dostawce ustug system zarzadzania informacjami o bezpieczenstwie powinien obejmowac
dokumentacje z oceniania bezpieczenstwa, ktora zawiera opisy zagrozen, spokrewnione konsekwencje, ocenione
prawdopodobienstwo i dotkliwos¢ ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa, oraz powinien obejmowaé wymagane sposoby
kontrolowania ryzykiem dotyczacego bezpieczenstwa. Istniejgce oceny bezpieczenstwa nalezy przejrze¢ za kazdym
razem, gdy zidentyfikowane zostang ewentualne nowe zagrozenia i gdy zostang przewidziane kolejne sposoby
kontrolowania ryzykiem dotyczacego bezpieczenstwa.

5.3.47. Rysunek 5-3 ilustruje dokumentacje zagrozen oraz proces dalszego nimi zarzadzania. Zagrozenia s3
rozpoznawane stale przez rézne zrddta danych. Od dostawcy ustug oczekuje sig, ze bedzie zagrozenia rozpoznawac i
elimnowaé, badz bedzie fagodzic ryzyka, ktére s zwigzane z tymi zagrozeniami. W przypadku zagrozen
zidentyfikowanych w produktach lub ustugach dostarczonych poprzez poddostawcow ustug, tagodzenie moze byc
wymogiem dostawcy ustug wobec takich organizacji - by posiadaty SMS Ilub réwnowazny proces stuzacy
identyfikowaniu zagrozen i zarzadzaniu ryzykiem.

| SYSTEM ZARZADZANIA INFORMACJA O BEZPIECZENSTWIE |

|

| DOKUMENTACJA ZARZADZANIA RYZYKIEM |

ZBIERAJ OCENIA) ZAtAGADZA] ZARZADZA] ~ ROZPROWADZA]
1 1 1 1 1
Metoda Ocen Opracuj Zatwierdz - Biuletyny
reaktywna: konsekwencje dziatania dziatania i
- MOR i nadaj kontrolne i dokonaj ich - Raporty
- Raporty z priorytet dla tagodzace wdrozenia
wypadkdw zagrozenia - Seminaria
Zagrozenie - Raporty z i warsztaty
incydentéw
Metoda
proaktywna:
- Ankiety L >
~ Audyty — = —>)
- Dobrowolne
Zagrozenie zglaszanie
zdarzenh
Metoda
predektywna
- FDA
- System
obserwacji
bezposredniej

Rys. 5-3. Dokumentacja zagrozen i proces dalszego zarzadzania ryzykiem

5.3.48. System zarzadzania informacjami o bezpieczenstwie staje sie zrodlem wiedzy o bezpieczenstwie i ma byc
uzywany, jako odniesienie dla proceséw decyzyjnych organizacji. Takiej wiedzy o bezpieczenstwie dostarcza materiat
dla analiz trendéw w bezpieczenstwie jak réwniez edukacja na rzecz bezpieczenstwa. Wskazowki dotyczace systemow
dobrowolnego i poufnego raportowania zagrozen sg podane w Dodatku 5.
Strategia wdrazania (Implementation strategy)
5.3.49. Oto, co mozna rozwazac, gdy jest sie zaangazowanym w proces identyfikowania zagrozen:

a) czynniki projektowania, w tym sprzetu oraz projektowania zadaniowe;

b) ograniczenia ludzkiego dziatania (np. fizjologiczne, psychiczne i poznawcze);

c) procedury i praktyki operacyjne, w tym ich dokumentacje i listy kontrolne oraz ich uaktualnianie w
istniejacych warunkach operacyjnych;
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d) czynniki komunikowania, w tym media, terminologia i jezyk;

e) czynniki organizacyjne, takie jak, te, ktdre dotycza rekrutacji, szkolenia izatrzymywania personelu, zgodnosci
produkcji z celami bezpieczenstwa, alokacji zasobdw, naciskow w sferze operacyjnej oraz korporacyjnej
kultury bezpieczenstwa;

f) czynniki zwigzane ze $rodowiskiem operacyjnym systemu lotniczego (np. hatas otoczenia i wibracja,
temperatura, o$wietlenie i dostepnos¢ ochronnego sprzetu i odziezy);

g) czynniki nadzorowania przepisow, w tym stosowanie i egzekwowanie przepisow, oraz certyfikacja sprzetu,
personelu i procedur;

h) systemy monitorowania dziatania, ktére mogg wykrywac dryf, jaki wystepuje w praktyce oraz odstepstwa w
operacjach; oraz

i)  czynniki styku cztowiek-maszyna.
5.3.50. Zagrozenia mozna rozpoznawa¢ metodq proaktywng oraz przewidywalng, lub po wynikach badan wypadkow
badz incydentow. Organizacja moze skorzystac z istniejgcej roznorodnosci wewnetrznych i zewnetrznych zrédet danych
z identyfikacji zagrozen. Przyktady wewnetrznych zrddet danych z identyfikacji zagrozen obejmuja:

a) schematy monitorowania normalnych operacji (np. analiza danych lotu dla operatoréw samolotéw);

b) systemy raportowania dobrowolnego i obowigzkowego;

c) pomiary bezpieczenstwa;

d) audyty bezpieczenstwa;

e) informacje zwrotne ze szkolenia; oraz

f) raporty z badan oraz ich cigg dalszy po wypadkach/incydentach.
5.3.51. Przyktady wewnetrznych zrédet danych z identyfikacji zagrozen obejmuja:

a) raporty z badania wypadkéw w przemysle;

b) krajowe systemy obowigzkowego raportowania incydentéw;

c) krajowe systemy dobrowolnego raportowania incydentow;

d) krajowe audyty z nadzorowania; oraz

e) systemy wymieniania sie informacjami.
5.3.52. Typ technologii stosowanej w procesie identyfikowania zagrozenia bedzie zaleze¢ od wielkosci i ztozonosci
dostawcy ustug i jego dziatan lotniczych. We wszystkich przypadkach, posiadany przez dostawce ustug proces
identyfikowania zagrozen jest przejrzyScie opisany w dokumentacji jego SMS lub w dokumentacji dotyczacej
bezpieczenstwa. Proces identyfikowania zagrozen uwzglednia wszystkie mozliwe zagrozenia, jakie moga zaistnie¢ w
zasiegu wewnetrznych dziatan lotniczych dostawcy ustug, jak i w dziataniach zewnetrznych, w tym w interfejsach z

innymi systemami. Nalezy zaraz po zidentyfikowaniu zagrozen ustali¢, jakie sg ich konsekwencje, tj. wszelkie konkretne
wydarzenia i to, co z nich wynika (outcomes). Wskazowki dotyczgce systemu poufnego raportowania dobrowolnego i

obowigzkowego w organizacji, znajduja sie w Dodatku 5.

Element 2.2 systemu SMS.
Ocena ryzyka dot. bezpieczenstwa i jego tagodzenie

Dostawca ustug musi ustanowi¢ i prowadzi¢ proces, ktéry zapewnia analize, ocene i kontrole tych rodzajéw ryzyka
dotyczacych bezpieczenstwa, ktdre sg zwigzane z zagrozeniami zidentyfikowanymi.

Wsskazania ogoine (General guidance)

5.3.53. Rys. 5-4 prezentuje proces zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczerstwa w catej jego petni. Proces
zaczyna sie identyfikowaniem zagrozen i ich potencjalnych konsekwencji. Nastepnie, dla zdefiniowania wskaznikow
ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa (safety risk index), trzeba je oszacowac na prawdopodobienstwo i dotkliwos¢.
Jezeli oszacowanie ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa uzna sie za dajace sie tolerowac, trzeba podjaé stosowang
akcje, a operacja bedzie przebiegaC dalej. Zakonczony proces identyfikowania zagrozen, proces zarzadzania ryzykiem
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i proces fagodzenia ryzyka trzeba udokumentowac, zatwierdzi¢, jako witasciwy i wtedy bedzie stanowi¢ cze$¢ systemu
zarzadzania informacjami  dotyczacymi bezpieczenstwa.

5.3.54. Jezeli ryzyka dotyczace bezpieczenstwa zostang oszacowane, jako nietolerowalne, zasadnie bedzie zapytac:

a) Czy da sie wyeliminowac zagrozenia | zwigzane z nimi ryzyko dotyczace bezpieczeristwa? Jesli odpowiedz
jest na TAK, zostaje podjeta i dokumentowana jest stosowna akcja. Jesli odpowiedZ jest na NIE, nastepne
pytanie jest takie:

b) Czy da sie ztagodzic ryzyko dotyczace bezpieczeristwa? le$li odpowiedZz jest na NIE, trzeba przerwij
odpowiednie dziatania. Jesli odpowiedz jest na TAK, podjeta zostaje odpowiednia akcja i nastepnym pytaniem
jest:

C) Czy istnieje pozostate ryzyko dotyczace bezpieczeristwa? Jesli odpowiedz jest na TAK, trzeba takie pozostate
ryzyko nalezy oceni¢ lub ztagodzic na tyle na ile potrzeba, by zapewni¢ akceptowalny poziom dziatania
bezpieczenstwa.

5.3.55. Proces zarzadzania ryzykiem wymaga analizy zidentyfikowanych zagrozen, ktéra zawiera dwa komponenty:

a) dotkliwos¢ wynikéw bezpieczenstwa (safety outcome); oraz

b) prawdopodobienstwo, ze sie zdarzy.

Wskazania dotyczace, jakie powinny by¢ informacje dotyczace bezpieczenstwa analizowane w ztozonych, duzych
organizacjach, przedstawia Rozdziat 2. Po dokonaniu oceny ryzyka, dostawca ustug zajmie sie procesem decyzyjnym
po to, by okresli¢ potrzebe wdrozenia miar fagodzenia ryzyka. Ten proces decyzyjny wymaga, by do kategoryzowania

ryzyka uzy¢ narzedzia, ktére moze by¢ w formie matrycy oceniania. Przykladowa matryca oceny ryzyka znajduje sie w
Rys. 5-5.

160



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -162 - Poz. 66

Dla pokrzeb Zostaje dostrzedony jakis
uzyskivwania informacii :“" problem bezpieczenstwa
awrakrvch, rejestromwed !
identyfikacie zagrozen !
oceniad ryzyka [T TTTTTC * v
dotyczace - - - —
bezpieczeristwa oraz je FidentyFikowad zagrodenis i
. konsekwencje oraz
tagodzic .
nszacowad ryevka
; | -
i
I
! . ,
' Zdefiniowaé poziom Zdefiniowac
! dotkliwosci poziom
i dotkliwosci
i
i
' - Zdefiniowar poziom ryzvka B
i - -+
i
i
i
i
i
i l
I Podejmij dzialanie i Czy pozion rvzvka jest
! kontynuuj operacie || TAK 1+ akreptowalry® MNIE
i
| |
i
| —— v
i E;:;T&?Z’;?;Eé Czy da sie to rvzyko
i___ «— TAK |l wyeliminowac? " MNIE
| |
| v
i Podejmij dziatanie i Czy da sie to rvevko
! dziataj na +— TAK tagodzic?
! ztagodzenie ryzyvka
i
; .
i Podejmij dziatanie i Czy mozna zaakceptow aé szerwlij
| kontynuuj operacie  [€— TAK |« ew entualnekp(;zosta}e » MNIE | dzatanie
ryzyko?

Rys. 5-4. Proces zarzadzania ryzykiem

5.3.56. Uzywajac tej matrycy, mozna ryzyko skategoryzowac zgodnie z oceng jego potencjalnej dotkliwosci i
prawdopodobienstwa. Mimo Ze zalecana jest metodologia matrycy oceny, to inne ekwiwalentne metody przedstawiania
tolerangji dla ryzyka sg dostepne. Matryce oceny ryzyka mozna dostosowac do klienta tak, aby odzwierciedlata kontekst
struktury organizacyjnej kazdego dostawcy ustug i dziatania lotnicze; moze ona by¢ uzalezniona od zgody swych wiadz
legislacyjnych. Ryzyko nieakceptowalne, odzwierciedlone przez ten przyktad matrycy (kategorie czerwona i zétta)
muszg by¢ zlagodzone po to, by zmnigjszyta sie ich dotkliwo$¢ i/lub prawdopodobienstwo. W braku dziatan
fagodzacych, ktore redukujg ryzyka do poziomu akceptowalnego, dostawca ustug powinien rozwazy¢ zawieszenie
wszystkich dziatan, ktére nadal wystawiajg jego organizacje na nietolerowane ryzyka dotyczace bezpieczenstwa.
Dodatkowe informacje dotyczace matrycy prawdopodobienstwa ryzyka, ich dotkliwosci i mozliwosci ich tolerowania sg
zamieszczone w Rozdziale 2 niniejszego dokumentu.
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5.3.57. Po oszacowaniu ryzyka, mozna wdrozy¢ stosowne $rodki tagodzace. Srodki fagodzace ryzyko moga
obejmowac caly szereg alternatyw, w tym, ale nie tylko modyfikacje istniejgcych procedur operacyjnych, programéw
szkoleniowych lub sprzetu uzywanego w dostarczaniu produktéw i ustug lotniczych. Dodatkowe alternatywy moga
obejmowa¢ wprowadzanie nowych procedur operacyjnych, programéw szkoleniowych, technologii Iub kontroli
nadzorczych. Prawie bez zmian, takie alternatywy beda wymagac rozmieszczenia lub przemieszczenia trzech
tradycyjnych elementdw obronnych bezpieczenstwa lotniczego - technologii, szkolenia i przepisow. Okreslenia tego,
jakie mogg by¢ niezamierzone konsekwencje, szczegdlnie wprowadzenia nowych zagrozen, powinno sie dokona¢ przed
wdrozeniem jakichkolwiek miar tagodzenia ryzyka.

o, Dotkliwosc¢ ryzyka
Prawdo_poc;loblenstwo
wystapienia ryzyka Katastrofalna Niebezpieczna Powazna Niewielka Nieistotna
A B C D E

Czeste: 5 5A 5B 5C
Sporadyczne: 4 4A 4B
Dalekie: 3 3A 3E

Nieprawdopodobne: 2 2D 2E

Skrajnie 1A 1B 1C 1D 1E

nieprawdopodobne: 1

Rys. 5-5. Przykiad matrycy oceny ryzyka

5.3.58. Trzy kategorie podej$¢ do tagodzenia ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa obejmuja:

a) Unikanie (Avoidance). Dziatanie zostaje zawieszone albo, dlatego, ze towarzyszgce mu ryzyka dotyczacego
bezpieczenstwa stajg sie niemozliwe do tolerowania, albo, dlatego, ze zostajg uznane za nieakceptowalne w

konfrontacji z korzy$ciami zwigzanymi z dziataniem.

b) Redukcia (Reduction). Pewna ekspozycja ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa jest akceptowalna, choc
zwigzana z ryzykiem dotkliwos¢ badz prawdopodobienstwo ulega zmniejszeniu, mozliwe, ze dzieki miarom,
ktére tagodza konsekwencje.

c) Segregacjia ekspozydii (Segregation of exposure). Podejmuje sie akcje dla odizolowania potencjalnych
konsekwencji, jakie s3 zwigzane z zagrozeniem, badz ustanawia sie wiele warstw ochrony przed
zagrozeniami.

5.3.59. Strategia tagodzenia ryzyka moze wymagac ktdrego$ wyzej opisanego podejscia lub moze obejmowac wielu
podej$¢. Wazne, zeby dla znalezienia rozwigzania optymalnego, uwzgledni¢ caty zakres mozliwych $rodkéw
kontrolnych. Zanim bedzie mozna podja¢ decyzje, oceniona musi byc¢ skutecznos¢ kazdej strategii alternatywnej. Kazda
proponowana alternatywa fagodzenia ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa powinna byC¢ przeegzaminowana z
ponizszych perspektyw:

a) Skutecznosc (Effectiveness). Jest to zasieg, w jakim alternatywy redukujg lub eliminujg ryzyko dotyczace
bezpieczenstwa. Skuteczno$¢ mozna okreslic pod wzgledem technicznych, szkoleniowych badz legislacyjnych
sposobow obrony, ktore mogg ryzyko dotyczace bezpieczenstwa zredukowaé lub wyeliminowac.

b) Koszt/korzysc (Cost/benefit). Jest to zasieg, w jakim dostrzegane korzysSci przewazajg koszty tagodzenia.

C) Praktycznosc (Practicality). Jest to zasieg, w jakim fagodzenie daje sie wdrozyc¢ i na ile jest ono wtasciwe pod
wzgledem dostepnej technologii, finansdéw i zasobow administracyjnych, prawodawstwa i przepiséw, woli

politycznej itd.

d) Akceptowainos¢ (Acceptability). Jest to zasieg, w jakim alternatywa jest spojna z paradygmatami
uczestnikdw.

e) Egzekwowalnosc¢ (Enforceability). Jest to zasieg, w jakim przestrzeganie zasad, przepiséw i procedur
operacyjnych daje sie monitorowac.
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f)  Trwalos¢ (Durability). Jest to zasieg, w jakim fagodzenie bedzie trwate i skuteczne.

g) Pozostate ryzyko dotyczgce bezplieczeristwa (Residual safety risks). Jest to stopien ryzyka dotyczacy
bezpieczenstwa, ktdry pozostaje po wdrozeniu tagodzenia wstepnego, i ktory moze wymaga¢ dodatkowych
$rodkéw kontrolowania ryzyka.

h)  Niezamierzone konsekwencje (Unintended consequences). Jest to wprowadzanie nowych zagrozen i ryzyka
dotyczgcego bezpieczenstwa, zwigzanych ze wdrozeniem dowolnej alternatywy tagodzenia.

5.3.60. Po zatwierdzeniu i wdrozeniu fagodzenia, kazde z tym zwigzane uderzenie w dziatanie bezpieczenstwa
dostarcza informacji zwrotnych procesowi zapewniania bezpieczenstwa u dostawcy ustug. Jest to potrzebne dla
zapewnienia nierozerwalnosci, skutecznosci i wydajnosci Srodkéw obrony w nowych warunkach operacyjnych.

5.3.61. Kazde ¢wiczenie dotyczace tagodzenia ryzyka musi by¢ dokumentowane wraz z postepem prac. Mozna to
zrealizowaC korzystajgc z roznych aplikacji poczawszy od arkuszy lub tabel, a skonczywszy na dostosowanym
komercyjnym programie fagodzenia ryzyka. Zamkniete dokumenty dotyczace dziatan tagodzacych ryzyko muszg byc¢
zatwierdzone przez kierownictwo odpowiedniego szczebla. Po przyktad podstawowego arkusza roboczego dla
tagodzenia ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa, odsytamy do Dodatku 2, Rozdziat 2.

Komponent nr 3 programu SMS. Zapewnianie bezpieczenstwa

5.3.62. Zapewnianie bezpieczenstwa sktada sie z trzech procesow i dziatan podejmowanych przez dostawce ustug
w celu okreSlenia czy SMS dziala zgodnie z oczekiwaniami i wymogami. Dostawca ustug ciggle monitoruje swoje
wewnetrzne procesy, jak réwniez swoje operacyjne $rodowisko by wykrywac zmiany lub odchylenia, ktére moga
wprowadzi¢ pojawiajace sie ryzyko dotyczace bezpieczenstwa lub spowodowac degradacje istnigjacych kontroli ryzyka.
Takimi zmianami lub odstepstwami mozna sie wtedy zajaé razem z procesem zarzadzania ryzykiem.

5.3.63. Proces zapewniania bezpieczenstwa uzupetnia proces zapewniania jakosci, przy czym kazdy z nich ma swoje
wymagania wobec analizy, dokumentacji, audytow i przegladdéw zarzadzania, dla zapewnienia by spetniane byty pewne
kryteria dziatania bezpieczenstwa. Zapewnianie jakosci koncentruje sie typowo na przestrzeganiu przez organizacje
wymogow prawnych, a zapewnianie bezpieczenstwa monitoruje konkretnie skuteczno$¢ kontroli ryzyka dotyczacego
bezpieczenstwa.

5.3.64. Ten uzupetnieniowy zwigzek miedzy zapewnianiem bezpieczenstwa i zapewnianiem jakosci pozwala na
integrowanie niektorych proceséw pomocniczych. Taka integracja moze stuzy¢ do uzyskania synergii dla zapewnienia,
by spetniane byly cele dostawcy ustug w sferze bezpieczenstwo, jakosci i handlu.

5.3.65. Na koniec, dziatania na rzecz zapewniania bezpieczenstwa powinny obejmowac opracowywanie i wdrazanie
dziatan korekcyjnych w odpowiedzi na ustalenia, ze stabosci zaistniate w systemie majg potencjalny negatywny wptyw
dla bezpieczenstwa. Odpowiedzialno$¢ organizacji za opracowanie i wdrozenie dziatan korekcyjnych powinna
pozostawa¢ w wydziatach zacytowanych w ustaleniach.

Element 3.1 systemu SMS.
Monitorowanie i mierzenie bezpieczenstwa

3.1.1 Dostawca ustug musi opracowac i utrzymywac Srodki do weryfikowania dziatania bezpieczenstwa w
organizacji i uwierzytelniania skutecznosci kontroli ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa.

3.1.2 Dziatanie bezpieczenstwa u dostawcy ustug musi by¢ weryfikowane wzgledem wskaznikow dziatania
bezpieczenstwa i dziatania celdw SMS w sferze bezpieczenstwa.

Strategia wdrazania (Implementation strategy)

5.3.66. Informacje, wykorzystywane do mierzenia dziatania bezpieczenstwa w organizacji, sy generowane przez
systemy raportowania bezpieczenstwa tegoz dostawcy ustug. Wskazniki dziatania bezpieczenstwa sg omowione
szczegotowo pod 5.4.5 oraz w Dodatku 6 niniejszego Rozdziatu.

5.3.67. Sa dwa typy systemow raportowania:

a) systemy obowigzkowego raportowania zdarzen; oraz

b) systemy dobrowolnego raportowania zdarzen.
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5.3.68. System obowigzkowego raportowania zdarzen wymaga raportowania niektorych typow zdarzen (np.
powazne incydenty, wtargniecia na droge startowg). Wymaga on wdrozenia szczegétowych przepisow dla ustalenia
kryteriow raportowania i zakresu, w jakie zdarzenia majg by¢ zgtaszane. Systemy raportowania obowigzkowego maja
sktonno$¢ do gromadzenia wiekszej liczby informacji zwigzanych z usterkami technicznymi o duzych konsekwencjach,
bardziej niz innych aspektdw dziatann operacyjnych.

5.3.69. Systemy dobrowolnego raportowania dopuszczajg sktadanie informacji zwigzanych z zaobserwowany mi
zagrozeniami lub nieumys$inymi pomytkami, bez zwigzanego z nimi prawnego lub administracyjnego wymogu. W tych
systemach, legislacyjne organa lub organizacje mogg stosowac zachete do ztozenia raportu. Na przyktad, mogg znie$¢
przymus raportowania nieumys$inych pomytek Ilub niezamierzonych naruszen. W takich sytuacjach, zgtaszane w
raportach informacje powinny by¢ uzyte tylko na polepszanie jakosci. Takie systemy uwaza sie za “non-punitive”
(nieobarczone karg), poniewaz zapewniajg ochrone osobom raportujgcym i dzieki temu zapewniajg ciagte
pozyskiwanie takich informacji dla wspierania statych ulepszen w dziataniu bezpieczenstwa. Cho¢ charakter i zasieg
koncepcji dostawcow ustug, co do raportowania non-punitive moze byc¢ rézny, ich intencjg jest promowaé kulture
raportowania skutecznego i proaktywng identyfikacje potencjalnych niedostatkow bezpieczenstwa.

5.3.70. Dobrowolne systemy raportowania mogg by¢ poufne, z wymogiem by informacje identyfikujgce
zgtaszajacych pozostaty znane tylko dla administratorow systemdéw w celu umozliwienia kontynuowania czynnosci
pozgtoszeniowych (follow-up actions). Systemy poufnego raportowania zdarzen utatwiajg ujawnianie zagrozen
wynikajgcych z bteddw ludzkich, jednak bez obawy o ukaranie ani stawianie zgtaszajgcego w ktopotliwej sytuacji.
Dobrowolne raporty mozna archiwizowac i odpersonalizowa¢ po wykonaniu wszystkich czynnosci pozgtoszeniowych.
Odpersonalizowane raporty moga wspieraC analizy przysztych trenddw po to, by korzysta¢ ze skutecznosci tagodzenia
ryzyka i identyfikowa¢ pojawiajgce sie zagrozenia.

5.3.71. Aby system taki byt skuteczny, narzedzia umozliwiajgce zgtaszanie informacji o bezpieczenstwie musza byc
tatwo dostepne dla pracownikéw operacyjnych. Personel operacyjny powinien by¢ przeszkolony, co do zalet systemow
zgtaszania informacji o bezpieczenstwie i otrzymywac informacje zwrotng dotyczacg dziatan naprawczych podjetych
w odpowiedzi na zgtoszenie. Réwnolegte ustawienie wymagan dotyczacych systemdw zgtaszania, narzedzi i metod
analitycznych ulatwi wymiane informacji o bezpieczenstwie, jak réwniez pordéwnanie pewnych wskaznikéw
bezpieczenstwa. Wskazowki dobrowolnych i poufnych systemdw raportowania sg podane w Dodatku nr 5 do tego
Rozdziatu.

5.3.72. Inne zrédta informacji o bezpieczenstwie, majgce wesprze¢ monitorowanie i mierzenie, mogg obejmowad:

a) Studia nad bezpieczeristwem (Safety studies) sg to analizy wykorzystywane do osiggania zrozumienia
szerokich spraw bezpieczenstwa lub spraw o charakterze globalnym. Na przyktad, resort lotniczy moze wydac
zalecenia (recommendations) i wdrozy¢ pomiary dla zredukowania wypadkéw i incydentéw w fazie zblizania
ilgdowania. Poszczegolni dostawcy ustug mogq uznad, ze takie globalne zalecenia polepszajg bezpieczenstwo
w kontekscie ich dziatan lotniczych.

b) Przeglady bezpieczeristwa (Safety reviews) sa fundamentalnym komponentem zarzadzania zmianami.
Przeprowadzane sg podczas wprowadzania nowych technologii, nowych procedur badz zmian systemowych,
ktére rzutujg na operacje lotnicze. Przeglady bezpieczenstwa majg wyraznie okreslony cel, ktory jest
podfaczony do rozpatrywanej zmiany. Przeglady bezpieczenstwa zapewniajg to, ze dziatanie bezpieczenstwa
jest utrzymywane na odpowiednich poziomach przez okresy zmiany.

C) Pomiary bezpieczeristwa (Safety surveys) egzaminujg procedury lub procesy zwigzane z konkretng operacja.
Pomiary bezpieczenstwa mogg wymaga¢ stosowania list kontrolnych, kwestionariuszy i nieformalnych,
poufnych przestuchan (interviews). Generalnie, pomiary bezpieczenstwa dostarczajg informacji iloSciowych,
ktore dla okreslenia jaka ma byc odpowiednia akcja naprawcza, moga wymaga¢ uwierzytelnienia. Pomimo
tego, pomiary mogq stanowi¢ niedrogie zrddto znaczacych informacji o bezpieczenstwie.

d) Audyty (Audits) skupiaja sie na tym czy zintegrowane sg ze sobg - SMS organizacji i systemy go wspierajace.
Audyty dajg ocene kontroli ryzyka dotyczacych bezpieczenstwa i spokrewnionych proceséw zapewniania
jakosci. Audyty mogg byc¢ przeprowadzane przez podmioty zewnetrzne wzgledem ustugodawcy, lub moga
by¢ wewnetrznym procesem rewizyjnym posiadajgcym niezbedne dziatania koncepcyjne (policies) oraz
procedury na zapewnienie, ze sg niezalezne i obiektywne. Audyty sg przewidziane na zapewnianie funkcji
zarzadzania bezpieczenstwem, w tym obsadzania stanowisk, zgodnosci z zatwierdzonymi przepisami,
poziomdw kompetencji oraz szkolenia.

e) Dochodzenia wewnetrzne (Internal investigations) sg prowadzone dla niektorych zdarzen lotniczych w sferze
bezpieczenstwa, obowigzkowo raportowanych zgodnie z wymogami wewnetrznymi lub legislacyjny mi.
Badane przez Panstwo lub przez stosowne wiladze regionalne wypadki i powazne incydenty mogq takze
nada¢ impetu dochodzeniom wewnetrznym, ktére majg by¢ podejmowane przez organizacje dostawcow
ustug.
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5.3.73. Ostatecznym rezultatem (Output) procesu monitorowania i mierzenia dziatania bezpieczenstwa jest
opracowanie wskaznikow dziatania bezpieczenstwa, opartych na analizie danych zgromadzonych przez ww. zrodta.
Proces monitorowania i mierzenia wymaga stosowania wyselekcjonowanych wskaznikow dziatania bezpieczenstwa,
odpowiadajacych im celdw dziatania bezpieczenstwa i poziomdw alarmowych. Wskazdwki opracowania wskaznikow
dziatania bezpieczenstwa, ich ustalonych celdéw i pozioméw alarmowych sg podane pod 5.4.5i w Dodatku 6.

Element 3.2 programu SMS.
Zarzadzanie zmianami

Dostawca ustug musi opracowac i utrzymywaé formalny proces do identyfikowania zmian, ktére mogg rzutowac
na zwigzany z produktami i ustugami lotniczymi poziom bezpieczenstwa, i do identyfikowania oraz zarzadzania
ryzykiem, jakie z tych zmian moga powstawac.

Strategia wdrazania (Implementation strategy)

5.3.74. Dostawcy ustug lotnictwa doswiadczajg zmian spowodowanych iloécig czynnikdw nie tylko tych
wyszczegdlnionych ponizej:

a) rozrastanie lub kurczenie sie organizacji;

b) zmiany w wewnetrznych systemach, procesach lub procedurach, ktére wspierajg dostarczanie produktow i
ustug, oraz

c) zmiany w operacyjnym Srodowisku organizacji.

5.3.75. Zmiany mogg dotkng¢ samg zasadno$¢ lub skutecznosS¢ istniejgcych strategii tagodzenia ryzyka dotyczgcych
bezpieczenstwa. Dodatkowo, nowe zagrozenia i zwigzane z nimi ryzyka dotyczace bezpieczenstwa mogag byc
nieumys$inie wprowadzone do jakiej$ operacji za kazdym razem, gdy odbywa sie jaka$ zmiana. Takie zagrozenia nalezy
identyfikowa¢ po to, by umoZliwi¢ ocenianie zwigzanych z nimi ryzyka dotyczacych bezpieczenstwa oraz ich
kontrolowanie. Audyty bezpieczenstwa, omdwione w dyskusji dotyczacej monitorowania i mierzenia dziatania
bezpieczenstwa mogg byC¢ wartosciowymi zrodtami informacji na wsparcie proceséw decyzyjnych i skutecznego
zarzadzania zmianami.

5.3.76.  Zarzadzanie procesem zmian u siebie w organizacji powinno bra¢ pod uwage trzy ponizsze aspekty:

a) Krytyka (Criticality). O tym, jakie systemy, sprzeti dziatania beda istotne dla bezpiecznego latania decyduje
ocena krytyczna. Opinie krytyczne sg normalnie oceniane podczas procesu projektowania systemu, odbywa
sie to rowniez w trakcie zmian. Systemy, sprzet i dziatania, ktore otrzymujg mocniejszg krytyke powinny by¢
przegladane po zmianie po to, by sie upewni¢, ze bedzie mozna zastosowac dziatania korekcyjne dla
kontrolowania ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa, ktdre moggy sie pojawic.

b)  Stabinosc systemow i srodowisk operacyjnych (Stability of systems and operational environments). Zmiany
mogq by¢ planowane i przeprowadzane pod bezposrednig kontrolg organizacji. Planowane zmiany obejmuja
rozrost lub kurczenie sie organizacji, ekspansje dostarczania produktéw i ustug lub wprowadzanie nowych
technologii. Zmianami nieplanowanymi moga by¢ te, ktére dotycza cykli ekonomicznych, strajki robotnicze,
jak rowniez mogg to by¢ zmiany w $rodowisku politycznym, legislacyjnym lub operacyjnym.

C) Wydajnos¢ w przesztosci (Past performance). Do przewidywania i monitorowania dziatania bezpieczenstwa
w sytuacjach, gdy zachodzg zmiany, wykorzystana by¢ powinna przeszta wydajnos¢ krytycznych systemow,
oraz analizy trendéw. Monitorowanie osiaggdw z przesztosci zapewni rowniez skutecznos$¢ akgji korekcyjnych,
podejmowanych po to, by sie zajac¢ staboSciami bezpieczenstwa, ujawnianymi, jako wynik audytow,
oceniania, dochodzen lub raportow.

5.3.77. Wraz z rozwojem systemdw, ilos¢ zmian moze sie zakumulowaé, co wymagac¢ bedzie wprowadzenia zmian
do pierwotnego opisu systemu. Tak wiec, w celu stwierdzenia ciggtej waznosci opisow systemow i analizy granicy
zagrozenia, zarzadzanie zmiang wymaga okresowych przegladdw.

Element 3.3 systemu SMS.
Ustawiczne ulepszanie SMS

Dostawca ustug musi monitorowac i ocenia¢ skuteczno$¢ proceséw swego SMS po to, by umozliwia¢ ulepszanie
catego dziatania tegoz SMS.
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Strategia wdrazania (Implementation strategy)

5.3.78. Ciggte ulepszanie mierzy sie poprzez monitorowanie wskaznikow dziatania bezpieczenstwa w organizacji i
pozostaje ono w zwigzku z dojrzatoscig i skutecznoscig SMS. Ulepszenia sg wspomagane procesami zapewniania
bezpieczenstwa poprzez ciggte dziatania weryfikacyjne i kontynuacyjne. Cele te osigga sie przez zastosowanie
oceniania wewnetrznego i niezaleznych audytéw SMS.

5.3.79. Ocenianie wewnetrzne wymaga oszacowania lotniczych dziatan dostawcy ustug, ktére moga dostarczyc
przydatnych informacji procesom decyzyjnym organizacji. To tu majg miejsce kluczowe dziatania SMS — identyfikacja
zagrozen i tagodzenie ryzyka (HIRM). Ocenianie, przeprowadzone dla potrzeb tego wymogu, musi by¢é wykonywane
przez osoby lub organizacje, ktére sg funkcjonalnie niezalezne od technicznych proceséw bedacych przedmiotem
oceniania.

5.3.80. Wewnetrzne audyty wymagaja systematycznego i zaplanowanego badania dziatan lotniczych dostawcy
ustug, takze takich, ktore sg specyficzne dla wdrazania SMS. Dla wiekszej skutecznosci, audyty wewnetrzne sg
przeprowadzane przez osoby lub wydziaty niezalezne od funkcji ocenianych. Funkcja wewnetrznego oceniania
obejmuje ocenianie funkcji zarzadzania bezpieczenstwem, ustanawiania polityki, zarzadzania ryzykiem, zapewniania
bezpieczenstwa i promowania bezpieczeristwa w catej organizacj.

5.3.81. Zewnetrzne audyty SMS mogg by¢ przeprowadzane przez wiasciwe wiadze, odpowiedzialne za
zaakceptowanie SMS dostawcy ustug. Dodatkowo, audyty moga by¢ przeprowadzane przez przemystowe zjednoczenia
lub przez inne strony trzecie, wybrane przez dostawce ustug. Takie zewnetrzne audyty doprecyzowujg system
wewnetrznych audytéw, a takze daja oglad niezalezny.

5.3.82. Reasumujac, ocenianie i procesy audytowania przyczyniajg sie do umiejetnosci dostawcy ustug osiggania
ciagtej poprawy bezpieczenstwa. State monitorowanie SMS, zwigzane z nim $rodki kontrolowania bezpieczenstwa oraz
systemy wspierajgce zapewniajg osiggalno$¢ celdow przez proces zarzadzania bezpieczenstwem.

Komponent nr 4 systemu SMS. Promowanie bezpieczenstwa

5.3.83. Promowanie bezpieczenstwa pobudza wiasciwg kulture bezpieczenstwa i tworzy Srodowisko, ktére sprzyja
osigganiu przez dostawce ustug swych celdw w sferze bezpieczenstwa. Pozytywng kulture bezpieczenstwa cechujg
wartosci, podejscia do sprawy oraz zachowania $wiadczace o zaangazowaniu sie w wysitki organizacji na rzecz
bezpieczenstwa. Osigga sie to poprzez kombinacje kompetencji technicznych stale dopracowywanych poprzez
szkolenie i edukacje, skuteczne komunikowanie i dzielenie sie informacjami. Wyzsze kierownictwo zapewnia
przewodzenie w promowaniu kultury bezpieczenstwa po catej organizacji.

5.3.84. Sam wysitek organizacji, skierowany na bezpieczenstwo, nie jest w stanie odnie$¢ sukcesu z obowigzku, ani
poprzez Sciste trzymanie sie koncepcji (policies). Promocja bezpieczenstwa wptywa zaréwno na postepowanie
jednostek, jak i organizacji oraz uzupetnia koncepcje organizacji, procedury i procesy — dajgc system wartosci, ktory
wspiera wysitki na rzecz bezpieczenstwa.

5.3.85. Dostawca ustug musi ustanowi¢ i utrzymywacé procesy i procedury, ktdre utatwiajg skuteczng komunikacje
po wszystkich poziomach organizacji. Dostawcy ustug powinni komunikowaé o swych celach w sferze bezpieczenstwa,
jak réwniez o biezgcym stanie wszystkich pokrewnych dziatan i wydarzen. Dostawcy ustug muszg rowniez zachecac
do komunikacji oddolnej, zapewniajacej istnienie Srodowiska, dzieki ktdremu wyzsze kierownictwo moze otrzymywac
od personelu operacyjnego otwarte i konstruktywne informacje zwrotne.

Element 4.1 systemu SMS.
Szkolenie i edukacja

4.1.1 Dostawca ustug musi opracowac i utrzymywaé program szkolenia dotyczgcego bezpieczenstwa, ktory
zapewnia to, ze personel jest przeszkolony i kompetentny do wykonywania swych obowigzkéw zwigzanych z
SMS.

4.1.2 Zakres programu szkolenia dotyczacego bezpieczenstwa musi by¢ stosowny do indywidualnego udziatu w
SMS, poszczegdinej osoby.

Strategia wdrazania (Implementation strategy)
5.3.86. Kierownik bezpieczenstwa powinien dostarcza¢ informacji biezacych i utatwiaé otrzymanie przeszkolenia

odpowiedniego dla konkretnych, biezacych spraw bezpieczenstwa, na ktére napotykajg sie jednostki organizacyjne
danej organizacji. Zapewnianie wiasciwemu personelowi wiasciwego szkolenia, niezaleznie od ich hierarchicznego
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poziomu w organizacji, jest wykfadnig zaangazowania sie kierownictwa w to, zeby SMS byt skuteczny. Programy
szkolenia dotyczace bezpieczenstwa i programy edukacyjne powinny sktadac sie z:

a) polityki bezpieczenstwa w organizacji, cele i zatozenia;

b) rdl odgrywanych w organizacji w zakresie bezpieczenstwa oraz z zakresow odpowiedzialnosci za
bezpieczenstwo;

c) podstawowych zasad zarzadzania ryzykiem;

d) systemdw raportowania o bezpieczenstwie;

e) wsparcia dla zarzadzania bezpieczenstwem (w tym programami oceniania i audytowania);
f)  tacz komunikacyjnych, takze do rozpowszechniania informacji o bezpieczenstwie;

g) procesu uwierzytelniania (validation process), ktory mierzy skutecznos¢ szkolenia; oraz
h) z udokumentowanej, poczatkowej fazy szkolenia i wymogu powtarzania szkolen.

5.3.87. Wymogi szkoleniowe, spdjne z potrzebami i ztozonoscig organizacji powinny by¢ dokumentowane dla
kazdego obszaru dziatania. Dla kazdego pracownika, w tym kierownictwa, powinna by¢ opracowana Sciezka
szkoleniowa.

5.3.88. Wewnetrzne szkolenie dotyczace bezpieczenstwa musi dawacC pewnos¢, ze personel jest kompetentny do
wykonywania swych, zwigzanych z bezpieczenstwem, obowigzkdéw. Procedury szkoleniowe powinny wyszczegolniac
standardy szkoleniowe w szkoleniach poczatkowych i powtarzalnych personelu operacyjnego, kierownikow i
nadzorcow, wyzszych kierownikow i dyrektordw zarzadzajacych. Program szkolenia w sferze bezpieczenstwa powinna
odpowiadaé zakresowi obowigzkow danej osoby i jej udziatu w SMS. Dokumentacja ze szkolenia powinna réwniez
wyszczegolnia¢ odpowiedzialnosci za opracowywanie tresci szkolenia i za harmonogramy, jak rowniez za zarzadzanie
dziennikami szkolen.

5.3.89. Szkolenie powinno obejmowaé polityke bezpieczenstwa organizacji, role i odpowiedzialnosci za
bezpieczenstwo, zasady SMS zwigzane z zarzadzaniem ryzykiem dotyczacymi bezpieczenstwa i zapewnianiem
bezpieczenstwa, jak réwniez zasady korzystania z wewnetrznych systemu/éw raportowania bezpieczenstwa.

5.3.90. Szkolenie dotyczace bezpieczenstwa dla wyzszych kierownikdw powinno zawieraC tresci zwigzane z
przestrzeganiem krajowych i firmowych wymogdéw dotyczacych bezpieczenstwa, rozdzielnictwem zasobdw i aktywna
promocjg SMS, w tym skuteczng komunikacje miedzy wydziatami w zakresie bezpieczenstwa. Dodatkowo, szkolenie
dotyczace bezpieczenstwa dla kierownikow wyzszego szczebla powinno obejmowac materialy dotyczace ustanawiania
celow dziatania bezpieczenstwa oraz poziomdw alarmowych.

5.3.91. W ostatecznosci, programem szkolenia dotyczacym bezpieczenstwa moze by¢ sesja zaprojektowana
konkretnie dla danego dyrektora zarzadzajgcego. Taka sesja szkoleniowa powinna by¢ na wysokim poziomie,
dostarczajgc dyrektorowi zarzadzajgcemu rozumienie SMS i zwigzkow SMS z catoSciowg strategig biznesowgq
organizacji.

Element 4.2 systemu SMS.
Komunikacja bezpieczenstwa

Dostawca ustug musi opracowac i utrzymywac formalne $rodki komunikacji w sprawach bezpieczenstwa, ktore:
a) zapewniajg to, ze personel jest Swiadom SMS w stopniu wspotmiernym do zajmowanego stanowiska;
b) przekazujg krytyczne dla bezpieczenstwa informacje;
c) wyjasniajg, dlaczego podejmowane sg konkretne akcje dotyczace bezpieczenstwa; oraz

d) wyjasniaja, dlaczego sg wprowadzane i zmieniane procedury bezpieczenstwa.

Strategia wdrazania (Implementation strategy)

5.3.92. Dostawca ustug powinien komunikowac cele i procedury SMS organizacji catemu personelowi operacyjnemu.
Kierownik bezpieczenstwa powinien regularnie przekazywaé informacje dotyczace trendow w dziataniu
bezpieczenstwa, takze konkretne aktualne zagadnienia, poprzez biuletyny i odprawy. Kierownik bezpieczenstwa
powinien takze dopilnowywac, by nauki z konkretnych badan i przykladéw oraz doswiadczen, zardwno wewnetrznych,
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jak i spoza organizacji, byly szeroko rozpowszechniane. Dziatanie bezpieczenstwa bedzie bardziej sprawne, jesli
personel operacyjny bedzie aktywnie zachecany do zauwazania zagrozen i ich raportowania. Zatem, komunikacja ma
za cel:

a) zapewni¢ by personel miat petng $wiadomos¢ SMS;

b) przekazywac informacje, ktore sg krytyczne dla bezpieczenstwa;

c) podnosi¢ $wiadomos¢ akgji korekcyjnych; oraz

d) dostarcza¢ informacji dotyczgcych nowych lub poprawionych procedur dotyczacych bezpieczenstwa.
5.3.93. Przyktady komunikacji w organizacji obejmuja:

a) rozpowszechnianie podrecznika SMS;

b) procesy i procedury dotyczace bezpieczenstwa;

c) Dbiuletyny okazjonalne dotyczgce bezpieczenstwa, ogtoszenia i biuletyny; oraz

d) strony internetowe oraz poczte elektroniczna.

54. PLANOWANIE WDROZENIA SMS
5.4.1. Opis systemu

Pierwszym krokiem w definiowaniu zakresu SMS i jego przydatnosci jest przeglad systemu i opis elementéw SMS oraz
ich powigzan z istniejgcymi systemami i procesami. Niniejsze ¢wiczenie daje okazje do zidentyfikowania wszelkich luk
dotyczacych komponentéw i elementdw SMS dostawcy ustug. Opis systemu obejmuje istniejgce w organizacji
powigzania SMS, jak rowniez odpowiednie powigzania z organizacjami zewnetrznymi, takich jak podwykonawcy ustug.
Do dokumentacji SMS powinien by¢ wigczony oglad opisu systemu i jego struktury pod wzgledem odpowiedzialnosci i
raportowania. Odnosnie duzych i ztozonych organizacji, detale ich podstawowych systemow i procedur s3 omowione
w przedmiotowych prezentacyjnych i administracyjnych podrecznikach dostawcy ustug. W takich przypadkach, dla
potrzeb opisania systemu, wystarczy¢ moze krotki zarys plus schemat organizacyjny ze stosownymi odno$nikami.

5.4.2. Integracja systemow zarzadzania

5.4.2.1. Zaleznie od organizacyjnych, operacyjnych i legislacyjnych kontekstéw, dostawca ustug moze wdrozyé SMS
zintegrowany. Scalanie systeméw ma potencjat wywotywania synergii poprzez zarzadzanie ryzykiem dotyczacymi
bezpieczenstwa w wielu obszarach dziatan lotniczych. Na przyktad, dostawca ustug moze wdrozy¢ pojedynczy SMS dla
swego dziatu projektowania, organizacji produkcji i zarobkowych operacji lotniczych (flight department).
Alternatywnie, moga by¢ sytuacje gdzie indywidualny SMS bedzie odpowiedni dla kazdego typu dziatalnosci lotniczych.
Organizacja moze zdefiniowaé najlepszy Srodek dla zintegrowania lub posegregowania swego SMS, taki, jaki bedzie
pasowat do jego biznesowego lub organizacyjnego modelu, pod warunkiem, ze Panstwo uzna, iz obowigzki wynikajace
z jego SMS sg wykonywane odpowiednio we wszystkich rolach dostawcy ustug. SMS dostawcy ustug moze by¢ réwniez
scalony z systemami ochrony, zdrowia pracownikow, zarzadzania Srodowiskiem.

Integracja SMS i QMS

5.4.2.2. Dostawcy ustug lotniczych typowo wdrazajg systemy obejmujgce calg organizacje. Dziatanie bezpieczenstwa
w organizacji jest zalezne od skutecznego zintegrowania tych systemow dla wspomagania dostarczania produktow i
ustug. W konteksécie SMS, najbardziej istotnym aspektem integracji jest zintegrowanie z nalezgcym do dostawcy ustug
systemem zarzadzania jako$cig (QMS). QMS jest generalnie definiowany, jako struktura organizacyjna z przynalezny mi
odpowiedzialnosciami personalnymi, zasobami, procesami i procedurami, potrzebnymi dla ustanowienia i promowania
systemu ustawicznego zapewniania i poprawiania dostarczanego produktu badZz ustugi. QMS jest istniejgcym
wymogiem prawnym wobec wiekszosci dostawcdw ustug, takze wymogiem dla zatwierdzenia produkcji (Zatgcznik 8
do Konwengji chicagowskiej), wobec organizacji wykonujacych obstuge techniczng (Zatgcznik 6 do Konwencji
chicagowskiej, Cze$¢ I) i wobec dostarczycieli ustug meteorologicznych i aeronautycznych (Zataczniki do Konwencji
chicagowskiej, odpowiednio, 3i 15).

5.4.2.3. QMS i SMS uzupetniajg sie. QMS skupia sie na zgodnosci z obowigzujgcymi przepisami i wymogami po to by
spetnia¢ oczekiwania klientow i zobowigzania kontraktowe, a SMS skupia sie na dziataniu bezpieczenstwa. Celami SMS
jest identyfikowaC zagrozenia dotyczace bezpieczenstwa, oszacowa zwigzane z tym ryzyko i wdrozy¢ skuteczng
kontrole ryzyka. Dla kontrastu, QMS skupia sie na konsekwentnym dostarczaniu produktow i ustug, ktdre spetniajg
odpowiednie parametry. Jednak zaréwno SMS, jak i QMS:
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a) muszg byc¢ zaplanowane i zarzadzane;

b) opierac sie na mierzeniu i monitorowaniu wskaznikdw bezpieczenstwa;

c) obejmowac wszystkie stanowiska pracy, ktdre sa zwigzane z dostawg produktéw i ustug lotniczych; oraz
d) stale sie ulepszac.

5.4.2.4. SMS i QMS korzystajg z tych samych proceséw zarzadzania ryzykiem i jakoscig. Celem SMS jest
zidentyfikowa¢ zagrozenia dotyczace bezpieczenstwa, wobec ktorych staje organizacja i panowa¢ nad ryzykiem
zwigzanym z takimi zagrozeniami. SMS jest zaprojektowany do zarzadzania ryzykiem i do mierzenia dziatania
bezpieczenstwa podczas dostarczania produktdow i ustug. Proces zarzadzania ryzykiem eliminuje zagrozenia lub
dostarcza skutecznych kontroli dla tagodzenia ryzyka poprzez utrzymywanie réwnowagi w przydzielaniu odpowiednich
zasobow na produkcje i na zabezpieczanie spetniajgce wymogi bezpieczenstwa.

5.4.2.5. QMS zapewnia ciggto$¢ dostaw produktow i ustug zgodnych ze standardami, jak réwniez z oczekiwaniami
kiientow. QMS ma takze niezalezng funkcje zapewniania dostaw, ktora wykorzystuje petle informacji zwrotnych dla
zapewniania dostaw produktéw i ustug, ktore nadajg sie oraz sa wolne od wad i bledéw. Funkcja zapewniania jakosci
rozpoznaje nieskuteczne procesy i procedury, ktore trzeba przeprojektowac na wydajne i skuteczne.

5.4.2.6. Co wiecej, SMS i QMS wykorzystujg te same narzedzia. Fachowcy od bezpieczenstwa i jakosci sg zasadniczo
skupieni na tym samym celu, jakim jest dostarczenie klientom bezpiecznych i niezawodnych produktéw i ustug.
Zaréwno fachowcy od bezpieczenstwa, jak i jakosci sa szkoleni réznymi metodami analitycznymi obejmujgcymi analize
podstawowg i statystyczng analize trenddéw.

5.4.2.7. Przy uzupetniajgcych sie aspektach SMS i QMS istnieje mozliwo$¢ ustanowienia zwigzku polegajgcego na
synergii miedzy oboma systemami, co mozna tak strescic:

a) SMS jest wspierany procesami QMS, takimi jak audyt, inspekcja, dochodzenie, dogtebna analiza przyczyn,
projekt procesu, analiza statystyczna i $rodki prewencyjne;

b) QMS potrafi przewidywac istnienie biezgcych zagadnien bezpieczenstwa, pomimo tego, ze organizacja dziata
zgodnie ze standardami i specyfikacjami; i

c) zasady jakosci, koncepcje i stosowane praktyki sg przylaczone do celdw zarzadzania bezpieczenstwem.

5.4.2.8. Wzajemna relacja miedzy SMS a QMS prowadzi do uzupetniajgcych sie dziatan kazdego systemu na rzecz
celdw, jakimi sg bezpieczenstwo organizacji oraz jakoSC. Streszczenie pordwnawcze tych dwdch systemdw znajduje

sie w Tabeli 5-1.
Tabela 5-1. Streszczenie poréwnawcze QMS i SMS
(Summary comparison of QMS and SMS)
QMs SMS

Jakos¢ Bezpieczenstwo
Zapewnianie jako$¢ Zapewnianie bezpieczenstwa
Kontrola jakosci Identyfikowanie zagrozen i kontrola ryzyka
Kultura jakosci Kultura bezpieczenstwa
Przestrzeganie wymogow Akceptowalny poziom dziatania bezpieczenstwa
Jest nakazowy Opiera sie na dziataniu bezpieczenstwa
Standardy i specyfikacje Czynnik korporacyjny oraz ludzki
Jest reaktywny > proaktywny Jest proaktywny > przewidywalny
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5.4.3. Analiza luk

5.4.3.1. Analiza luk poréwnuje posiadane przez dostawce ustug istniejgce procesy zarzadzania bezpieczenstwem i
procedury z wymogami zawartymi w ramie SMS. Dostawcy ustug lotniczych typowo wdrazajg rézne funkcje SMS z
powodu ich zgodnosci z krajowymi przepisami lub z powodu przyjmowania najlepszych praktyk stosowanych w branzy.
SMS powinno sie opracowac na istniejgcych w organizacji strukturach i systemach kontroli. Analiza luk utatwia
opracowanie planu wdrozenia SMS przez identyfikowanie Iuk, ktorymi trzeba sie zaja¢, by SMS wdrozy¢ w petni. Po
ukonczeniu analizy luk i petnym jej udokumentowaniu, podstawe planu wdrazania SMS bedg tworzy¢ zasoby i procesy,
ktére byty rozpoznane za niewystarczajgce lub nieistniejgce.

5.4.3.2. Dodatek 7 do tego Rozdziatu dostarcza liste pytan dotyczacych analizy Iuk, by pomdc dostawcom ustug w
systematycznym ocenianiu istniejagcych u siebie proceséw. Z przedmiotowej odpowiedzi po kazdym pytaniu
dotyczacym analizy luk stanie sie oczywiste, jakie nalezy elementy dopracowac.

5.4.4. Plan wdrozenia SMS

5.4.4.1. Plan wdrozenia SMS opracowuje sie w konsultacji z dyrektorem zarzadzajgcym i kierownikami
odpowiedzialnymi za dostawy produktéw i ustug majgcych zwigzek z, lub wspierajacych bezpieczne eksploatowanie
samolotdw. Po zamknieciu planu, plan jest akceptowany przez dyrektora zarzadzajgcego. Plan wdrozenia SMS
uwzglednia terminy i kamienie miowe zgodne ze zidentyfikowanymi w procesie analizy luk wymaganiami, wielkoscig
podmiotu i ztozonoscig wyrobdw lub ustug. Plan powinien omawia¢ koordynacje/wspotprace z organizacjami
zewnetrznymi lub dostawcami ustug, tam gdzie ma to zastosowanie.

5.4.4.2. Wdrozenie planu przez dostawce ustug moze by¢ dokumentowane w rézny sposob, od prostych rozktadowek
po specjalistyczne oprogramowanie dla zarzadzania projektami. Plan wdrozenia powinien zajmowac sie lukami poprzez
przeprowadzanie konkretnych akgji i przez przestrzeganie terminéw podanego harmonogramu. Odpowiedzialnos¢ jest
w catym procesie wdrazania zapewniana przez to, ze kazde dzialanie ma swego adresata. Plan powinien by¢
przegladany regularnie i uaktualniany w miare potrzeb. Przykiad formatu planu/harmonogramu wdrazania SMS
znajduje sie w Dodatku 7 do tego Rozdziatu.

5.4.4.3. Peine wdrozenie wszystkich komponentow i elementdw ramy SMS moze zajg¢ do pieciu lat, zaleznie od
dojrzatosci i ztozonosci organizacji. Wdrazanie SMS, w tym wskazéwki dla kazdego podejscia fazowego, jest omdwione

w punkcie 5.5.
5.4.5. Wskazniki dzialania bezpieczenstwa

5.4.5.1. SMS definiuje to, jakie majg by¢ mierzalne wartosci wyjsciowe, po to by okreslic czy system rzeczywiscie
dziata wedtug oczekiwan projektu, a nie tylko spetnia wymagania legislacyjne. Do monitorowania znanego ryzyka i do
wykrywania nowego wystepujgcego ryzyka, oraz do okreSlania ewentualnych akcji korekcyjnych, uzywa sie
wskaznikéw dziatania bezpieczenstwa.

5.4.5.2. Wskazniki dotyczace bezpieczenstwa dostarczajg legislatorowi obiektywnych dowoddéw, by ocenit
skuteczno$¢ SMS dostawcy ustug i monitorowat osiggniecie celdw w sferze bezpieczenstwa. Wskazniki dziatania
bezpieczenstwa u dostawcy ustug uwzgledniajg czynniki takie jak tolerancja ryzyka dotyczaca bezpieczenstwa,
koszt/korzys¢ wdrozenia ulepszen w system, wymogi przepisow, oraz oczekiwania opinii publicznej. Wskazniki dziatania
bezpieczenstwa powinny by¢ wyselekcjonowane iopracowane w konsultacji z wtadza legislacyjng nad dostawca ustug.
Taki proces jest konieczny, by utatwi¢ prawodawcy scalenie i zharmonizowanie posiadanych przez dostawce ustug
wskaznikow dziatania bezpieczenstwa z tym samym sektorem lotnictwa.

5.4.5.3. Wskazniki dziatania bezpieczenstwa i zwigzane z nimi cele powinny uzyska¢ akceptacje Panstwa, ktore
dostawca ustug autoryzowat, certyfikowat lub wyznaczyt. Wskazniki dziatania bezpieczenstwa sg uzupetnieniem
wszystkich wymogdw prawnych oraz przepiséw i nie zwalniajg dostawcéw ustug z zobowigzan zawartych w przepisach.

5.4.5.4. W praktyce, dziatanie bezpieczenstwa SMS jest wyrazane przez wskazniki dziatania bezpieczenstwa i przez
odpowiadajgce im wartosci alarmowe i docelowe. Dostawca ustug powinien monitorowac dziatanie aktualnych
wskaznikow w kontekscie trendow z przesztosci, po to by identyfikowaé wszelkie nienormalne zmiany w dziataniu
bezpieczenstwa. Podobnie, ustawienia pozioméw docelowych i alarmowych powinny uwzglednia¢ dziatanie danego
wskaznika w nieodlegtej przesztosci. Pozadane cele poprawy powinny by¢ dla dostawcy ustug i odpowiedniego sektora
lotnictwa realistyczne i osiggalne.

5.4.5.5. Z perspektywy monitorowania ryzyka, ustanowienie dla wskaznika bezpieczenstwa poziomu alarmowego ma
sens. Poziom alarmowy konkretnego wskaznika bezpieczenstwa jest powszechnym kryterium rozgraniczania obszardw
dziatania akceptowalnego od nieakceptowalnego. Wedtug podstawowych podrecznikéw metrologii bezpieczenstwa,
podstawowa obiektywna metodg nastawiania niesterowalnych kryteridw alarmowych (OOC) jest zastosowanie zasady
odchylenia standardowego. Ta metoda uwzglednia, dla danego wskaznika bezpieczenstwa, odchylenie od standardu i
$rednie wartosci punktéw danych historycznych. Te dwie wartosci zostajg wowczas wykorzystane do ustanowienia dla
wskaznika, na jakim poziomie ma byc alarm monitorowany przez nastepny okres.
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5.4.5.6. Pewien asortyment wysokopoziomowych wskaznikow konsekwencji, jak réwniez niskopoziomowych
wskaznikow konsekwencji daje bardziej catosciowy wglad w dziatanie bezpieczenstwa u dostawcy ustug. A to daje
pewno$¢ zajecia sie danymi wyjsciowymi (duze konsekwencje, np. wypadki i powazne incydenty), jak réwniez
wydarzeniami o matych konsekwencjach (np. incydenty, raporty o nieprzestrzeganiu, odchylenia). Wskazniki dziatania
bezpieczenstwa sa w swej istocie wykresami trendéw danych (trending charts), ktére idg Sladem zdarzen, wyrazajac
je liczbowo (np. liczbg incydentéw na 1 000 godzin lotu). W pierwszej kolejnosci nalezy sie zajg¢ wysokopoziomowy mi
wskaznikami  konsekwencji, a niskopoziomowymi wskazniki konsekwencji mozna zajgc sie w bardziej dojrzatej fazie
wdrazania SMS.

5.4.5.7. Po zdefiniowaniu wskaznikdw dziatania bezpieczenstwa i odpowiadajgcych im celéw i poziomdw alarmowych,
wynik kazdego wskaznika dziatania bezpieczenstwa powinien by¢ regularnie uaktualniany i monitorowany. Aby
zorientowa¢ sie w stanie bezpieczenstwa, mozna obserwowac poziom docelowy i alarmowy kazdego wskaznika.
Skonsolidowane zestawienia docelowych i alarmowych danych wyjsciowych pakietu wskaznikow dziatania
bezpieczenstwa mozna takze skompilowac/ztaczy¢é za dany okres monitorowania. Za kazdy osiggniety cel i za kazdy
nieprzekroczony poziom mozna przyzna¢ wartosci ilosciowe zadowalajgca/niezadowalajgca. Alternatywnie, aby
dostarczy¢ miare ilosciowg dla catego dziatania pakietu wskaznikéw, mozna uzy¢é wartosci liczbowych (punkty).
Przyktady dziatania wskaznikéw bezpieczenstwa i kryteria dla celéow i pozioméw alarmowych sg podane w Dodatku 6
do tego Rozdziatu.

5.5. WDRAZANIE FAZOWE
5.5.1. 0Ogolnie
5.5.1.1. Celem tego punktu jest przedstawienie przyktadu czterech faz wdrazania SMS. Wdrazanie SMS jest procesem
systematycznym. Mimo to, ten proces moze by¢ zadaniem bedgcym sporym wyzwaniem, zaleznie od czynnikow takich

jak osiggalno$¢ materiatdw wytycznych i zasobow potrzebnych dla wdrazania, a takze do wczesniejszej wiedzy
dostawcy ustug o procesach i procedurach SMS.

5.5.1.2. Argumenty za fazowym podejsciem do wdrozenia SMS obejmuja:
a) zapewnienie szeregu wykonywalnych kolejno faz wdrazania SMS, w tym przydziatu zasobow;

b) potrzebe dopuszczenia do tego, by wdrazanie elementéw ramy SMS odbywato sie w réznych kolejnosciach,
zaleznie od rezultatéw analizy luk u kazdego dostawcy ustug;

c) poczatkowg dostepno$¢ danych i proceséw analitycznych, na wsparcie reaktywnych, proaktywnych i
przewidywalnych praktyk zarzadzania bezpieczenstwem; oraz

d) potrzebe by proces byt metodyczny, co zapewni, ze wdrozenie SMS bedzie skuteczne i trwate.

5.5.1.3. Podejscie fazowe bierze pod uwage to, ze wdrozenie w petni dojrzatego SMS jest procesem wieloletnim.
Wdrazanie fazami pozwala na umacnianie sie SMS wraz z zakonczeniem kazdej fazy wdrazania. Fundamentalne
procesy zarzadzania bezpieczenstwem koriczg sie zanim przejdzie sie do kolejnej faz, wymagajacej wiekszej ztozonosci.

5.5.1.4. Proponuje sie dla SMS cztery fazy wdrazania. Kazda faza jest zwigzana z roznymi elementami (lub pod-
elementami), jak wg ramy ICAO SMS. Jest oczywiste, ze poszczegdlna konfiguracja elementéw w tym materiale
wytycznym nie jest uwazana za ostateczng. Panstwa i dostawcy ustug mogg postanowi¢ dokona¢ zmian, jakie uznajg
za odpowiednie dla danych okolicznosci. Zestawienie czterech faz wdrazania SMS i odpowiadajgcych im elementéw
jest pokazane w Tabeli 5-2.

5.5.2. Fazal

5.5.2.1. Celem wdrozenia pierwszej fazy SMS jest dostarczenie wzorca tego jak wymagania beda spetniane i
integrowane w systemy kontrolne organizacji, jak réwniez dostarczenie ramy odpowiedzialnosci za wdrazania SMS.
5.5.2.2. Podczas Fazy 1, ustanawiane jest podstawowe planowanie i przydzielane sg zakresy odpowiedzialnosci.
Gtownym elementem Fazy 1 jest analiza luk. Z analizy luk moze organizacja okreslic stan swych aktualnych procesow
zarzadzania bezpieczenstwem i moze zacza¢ planowaC opracowywanie dalszych proceséw zarzadzania
bezpieczenstwem. Znaczacym wynikiem Fazy 1 jest plan wdrazania SMS.

5.5.2.3. Na zakonczenie Fazy 1, powinny zostac sfinalizowane nastepujgce dziatania w sposob, ktory spetnia
oczekiwania wiadz nadzorujgcych lotnictwo cywilne, jak wytozono w odpowiednich wymogach materiatu wytycznego.

Angazowanie sie kierownictwa i zakres obowigzkéw — Element 1.1 (i)

a) Zdentyfikowa¢ dyrektora zarzadzajgcego i kierownikdbw odpowiedzialnych w sferze bezpieczenstwa. Ta
czynno$¢ ma oparcie w Elementach 1.1 oraz 1.2 ramy ICAO SMS.
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b) Powotac¢ zespot ds. wdrozenia SMS. Zespdt powinien sktadac sie z przedstawicieli odpowiednich wydziatow.
Rolg zespotu jest wdrazanie SMS od etapu planowania po koncowe wdrozenie. Inne funkcje zespotu
wdrozeniowego beda obejmowac, ale nie beda ograniczone do:

1) opracowania planu wdrozenia SMS;

2) zapewnienia adekwatnego szkolenia na SMS i technicznej fachowosci zespotu dla skutecznego
wdrazania elementdw SMS i proceséw pokrewnych; oraz

3) monitorowania i raportowania postepéw we wdrazaniu SMS, zapewniajgcego regularne
uaktualnienia oraz koordynacje z dyrektorem odpowiedzialnym za SMS.

c) Zdefiniowa¢ zakres dziatan organizacji (wydziatdw/oddziatéw), do ktdrych SMS bedzie miat zastosowanie.
Zakres zastosowania SMS organizacji trzeba bedzie pézniej opisa¢ w dokumentacji SMS. Ta czynno$¢ ma

oparcie w Elemencie 1.5 ramy ICAO SMS. Wskazdwki dotyczace opisu systemu sg w punkcie 5.4.1 tego
Rozdziatu.

d) Przeprowadzi¢ analize luk w biezacych systemach organizacji i w procesach majacych zwigzek z wymogami

ramy ICAO SMS (lub odpowiednimi wymogami legislacyjnymi wobec SMS). Wskazowki dotyczace analizy luk
SMS danego dostawcy ustug sg w Dodatku 7 do tego Rozdziatu.
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Tabela 5-2. Cztery fazy wdrazania SMS

Faza 1 (12 miesiecy *)

Faza 2 (12 miesiecy)

Faza 3 (18 miesiecy)

Faza 4 (18 miesiecy)

1. SMS Element 1.1 (i):

a) zidenty fikow a¢ dy rektora
zarzadzajacego SMS;

b) pow ofa¢ zespédt ds.
wdrazania SMS;

c) zdefiniow aé zakres SMS;
d) wykonac analize luk w SMS.
2. SMS Element 1.5 (i):

a) opracow ac plan wdrazania
SMS.

3. SMS Element 1.3:

a) ustanow i¢ kluczow g
osobe/biuro z

odpow iedzialnoscig za
administrow anie i
utrzy my wanie SMS.

4. SMS Element 4.1 (i):

a) ustanow i¢ program
szkoleniowy SMS dla
personelu, dajacy

pierw szefstw o zespotow i
wdrazajgcemu SMS.

5. SMS Element 4.2 (i):

a) zainicjow a¢ komunikacy jne/
SMS kanaly bezpieczenstwa.

1. SMS Element 1.1 (ii):

a) ustanow ¢ polity ke
bezpieczenstwa i Srednio odlegte
cele.

2. SMS Element 1.2:

a) zdefiniow a¢ zakresy

odpow iedzialnosci za
bezpieczenstwo, takze

odpow iedzialno$ci personalne we
w szy stkich odnosny ch dziatach
organizacji;

b) ustanowi¢ w sy stemie SMS
mechanizm/zesp6t ds. koordy nacji
bezpieczenstwa;

c) ustanowi¢ wy dziatowe/
oddzialow e zespoly ds.
bezpieczenstwa SAG, gdzie sie da -

’

3. SMS Element 1.4:

a) ustanowic plan reagow ania
awary jnego.

4. SMS Element 1.5 (ii):

a) zainicjowac progresy w ne
opracow y w anie dokumentacji
/podrecznika SMS iinnej
dokumentacji pomocniczej.

1. SMS Element 2.1 (i):

a) ustanow i¢ procedure
dobrow olnego raportow ania
zagrozen.

2. SMS Element 2.2:

a) ustanow ¢ procedury
zarzadzania ry zy kiem doty czacym
bezpieczenstwa.

3. SMS Element 3.1 (i):

a) ustanow i¢ procedury badania
wydarzeniich raportowania;

b) ustanow i¢ sy stem zbierania i
przetwarzania dany ch o duzych
konsekw engjach;

c) opracow a¢ wskazniki

wy sokopoziomow ych konsekw engi
(SPI)izwigzanych z nimi
poziomoéw alarmowychii
docelowy ch.

4. SMS Element 3.2:

a) ustanow i¢ zarzadzanie
procedurg zmian, ktére obejmuje
proces zarzadzania ryzy kiem.

5. SMS Element 3.3 (i):

a) ustanowi¢ wew netrzny program
audy tow ania jakosci;

b) ustanowi¢ zew netrzny program
audy tow ania jakosci.

1. SMS Element 1.1 (jii):

a) dopracow ac istniejacg procedure
dy scy plinarng/ polity ke z nalezy tym
uw zglednieniem btedow
niezamierzony ch lub pomy fek,
ktére nie sg umy Slne ani nie sg
naruszeniami razacy mi.

2. SMS Element 2.1 (ii):

a) w prow adzi¢ zagrozenia,
zidenty fikowane w raportach z
badania zdarzen, do sy stemu
dobrow olnego raportow ania o
zagrozeniach;

b) zintegrow aé procedury
zarzadzania ry zy kiem i

identy fikow ania zagrozen z SMS
podwy konaw cy lub klienta, gdzie
mozliwe.

3. SMS Element 3.1 (ii):

a) dopracow a¢ sy stem zbierania i
przetwarzania dany ch o
bezpieczenstwie, tak by objat

wy darzenia o mniejszy ch
konsekw encjach;

b) opracowac wskazniki
niskopoziomowy ch konsekw engji
(SPI)i zwigzane z nimi poziomy
alarmowe i docelowe.

4. SMS Element 3.3 (ii):

a) ustanow i¢ programy audy tu SMS
lub wstawi¢ je do istniejgcego
programu wew ngtrznego i

zew netrznego;

b) ustanowi¢ w SMS inne programy
operacy jne do
przegladania/mierzenia.

5. SMS Element 4.1 (ii):

a) dopilnow ac by program
szkolenia SMS dla catego
odpow iedniego personelu byt
przeprow adzony w catosci.

6. SMS Element 4.2 (ji):
a) promowac wew netrzne i

zew netrzne dzielenie sie
informacjami o bezpieczenstwie.

SMS Element 1.5: Dokumentacja SMS (Fazy 1do 4) >>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>

SMS Element 4.1 oraz 4.2: Szkolenie doty czace SMS, edukacja i komunikacja (Faza 1 dalsze) >>>>>>>>>>>>>>>>>

Uwaga 1.— Wskazany okres wdrozeniowy jest przy blizony . Rzeczy wisty okres wdrozeniowy jest zalezny od zakresu dziatari wy magany ch dla kazdego
przy dzielonego elementu i wielkosci/zioZzonosa organizacji.

Uwaga 2.— Numery elementow SMS odpow iadaja numerom elementow w ICAOSMS. Przyrostki, takie jak a), b) oraz c) wskazuja na to, ze element
zostat podzielony dla ufatwienia wdrazania fazow ego.
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Plan wdrazania SMS — Element 1.5 (i)

a) Opracowac plan dotyczacy, jak organizacja bedzie wdraza¢ SMS na bazie - wynikajgcych z przeanalizowania
- zidentyfikowanych luk w systemie i w procesie. Przyktad podstawowego planu wdrazania SMS jest w
Dodatku 7 do tego Rozdziatu.

Powotanie kluczowego personelu — Element 1.3

a) Wskaza¢ w organizacji kluczowa dla SMS osobe (funkcja: bezpieczenstwo/jakos¢), ktéra bedzie odpowiadac
za administrowanie SMS w imieniu dyrektora zarzadzajacego.

b) Zatozy¢ biuro petnigce zadania z zakresu bezpieczenstwa.
Szkolenie i edukacja - Element 4.1 (i)
a) Przeprowadzi¢ analize potrzeb szkoleniowych.

b) ZorganizowaC i sporzadzic plan stosownych zaje¢ szkoleniowych dla personelu, przystosowany do ich
indywidualnych odpowiedzialnosci i udziatu w SMS.

c) Zorganizowa¢ szkolenie dotyczace bezpieczenstwa, z uwzglednieniem:

1) poczatkowe (bezpieczenstwo ogdine), szkolenie ukierunkowane na konkretne stanowisko pracy;
oraz

2) szkolenia powtarzalne.
d) Rozpoznac koszty zwigzane ze szkoleniem.
e) Ustanowi¢ proces zatwierdzania szkolenia, ktory mierzy skutecznos¢ szkolenia.
f)  Zatozyc¢ karte szkolenia dotyczacego bezpieczenstwa.
Komunikacja dotyczaca bezpieczenstwa — Element 4.2 (i)
a) Uruchomi¢ odpowiedni mechanizm lub $rodek tacznosci do komunikowania sie w sprawach bezpieczenstwa.
b) Ustanowi¢ odpowiedni $rodek do przekazywania informacji o bezpieczenstwie za pomoca:
1) biuletynéw okazjonalnych i regularnych, oraz ogtoszen;
2) stron internetowych;
3) poczty elektronicznej (email).
5.5.3. Faza2
Celem Fazy 2 jest wdrozenie zasadniczych proceséw zarzadzania bezpieczenstwem, jednoczesnie korygujac
potencjalne niedostatki w istniejgcych procesach zarzadzania bezpieczenstwem. W wiekszosci organizacji prowadzi sie
jakie$ podstawowe dziatania w sferze bezpieczenstwa na roznych poziomach wdrozenia. Ta faza ma na celu
skonsolidowanie istniejgcych dziatan i opracowanie tych, ktdre jeszcze nie istnieja.
Zaangazowanie kierownictwa i zakres odpowiedzialnosci personalnych — Element 1.1 (ii)
a) Opracowanie polityki bezpieczenstwa.
b) Dyrektor zarzadzajacy podpisuje polityke bezpieczenstwa.
c¢) Komunikowa¢ polityke bezpieczenstwa po catej organizacji.

d) Ustalic harmonogram przegladania polityki bezpieczerstwa po to by mie¢ pewnos$¢, ze pozostaje ona dla
organizacji istotng i odpowiednia.

e) Ustanowi¢ dla SMS cele bezpieczenstwa poprzez opracowanie standardéw dla dziatania bezpieczenstwa, w
formie:

1) wskaznikéw dziatania bezpieczenstwa;

174



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -176 -

Poz. 66

f)

2) celdw, jakim ma stuzy¢ dziatanie bezpieczenstwa oraz pozioméw alarmowych; oraz

3) planéw akgji.

Ustanowi¢ w SMS wymogi wobec podwykonawcow:
1) ustanowi¢ procedure, by wymogi SMS wpisywa¢ w proces zawierania kontraktow; oraz

2) ustanowi¢ w dokumentacji przetargowej wymogi SMS.

Odpowiedzialnos¢ personalna za bezpieczenstwo — Element 1.2

a)
b)
9
d)
e)

f)
9)

Zdefiniowa¢ odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo i rozpowszechni¢ je po catej organizacji.

Powotaé zespoét ds. bezpieczenstwa SAG.

Powota¢ komitet koordynujgcy bezpieczenstwo/SMS.

Zdefiniowa¢ wyraznie funkcje (stanowiska) dla SAG i komitetu koordynujgcego bezpieczenstwo/SMS.

Ustanowi¢ linie tgcznosci miedzy biurem ds. bezpieczenstwa, dyrektorem zarzadzajgcym, zespdt SAG i
komitetem koordynujacym bezpieczenstwo/SMS.

Powota¢ dyrektora zarzadzajgcego na przewodniczgcego komitetu koordynujgcego bezpieczenstwo/SMS.

Opracowac, w miare potrzeb, harmonogram zebran biura ds. bezpieczenstwa z komitetem koordynujgcy m
bezpieczenstwo/SMS i z zespotem SAG.

Koordynacja planéw reagowania awaryjnego — Element 1.4

a)

b)

<)

d)

e)
f)

PrzejrzeC szkic ERP, dotyczacy przekazywania wiadzy i ustanowienia odpowiedzialnosci w sytuacjach
awaryjnych.

Ustanowi¢ procedury koordynacyjne dla akcji wykonywanych przez kluczowy personel podczas sytuacji
awaryjnej i podczas przywracania operacji do stanu normalnego.

Zidentyfikowa¢ podmioty zewnetrzne, ktore beda wspotpracowal z organizacjg/ przedsiebiorstwem w
sytuacjach awaryjnych.

Oceni¢ programy ERP wspdtpracujgcych podmiotéw zewnetrznych.
Ustanowi¢ koordynacje miedzy poszczegoinymi ERP-ami podmiotow/organizacji.

Wigczy¢ do dokumentacji SMS organizacji informacje o koordynacji miedzy poszczegélinymi ERP-ami
podmiotéw/organizacji.

Uwaga.— Po dalsze wskazowki dotyczgce ERP — patrz Dodatek 5.

Dokumentacja SMS — Element 1.5 (ii)

a)

Utworzy¢ system dokumentowania SMS, aby opisywac, przechowywac, korzystaé oraz archiwizowac
wszystkie informacje i zapisy dotyczace SMS, poprzez:

1) opracowanie dokumentu SMS, ktory jest albo samodzielnym podrecznikiem, albo jest wyrdzniong
czeScig w istniejagcym podreczniku  organizacji  kontrolowanego (po wskazéwki dotyczace
opracowania podrecznika SMS patrz Dodatek 4);

2) ustanowienie bazy danych SMS na gromadzenie i przechowywanie zapiséw dotyczacych procesow
bedacych w toku w organizacji;

3) przechowywanie zapisdw by stanowily materiat poréwnawczy i $wiadczyly o aktualnym stanie
wszystkich proceséw SMS, takich jak: rejestr zagrozen (hazard register); wykaz ukonczonych
przegladéw bezpieczenstwa (index of completed safety assessments); dzienniki szkolen na
SMS/bezpieczenstwo (SMSS/safety training records); biezace SPI i zwigzane z nimi cele; raporty z
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4)

wewnetrznych audytéw SMS; protokoty z posiedzen SMS/komitetow bezpieczenstwa oraz plan
wdrozenia SMS;

przechowywanie zapisow, ktére beda stuzy¢, jako dowody dziatania SMS i dziatan podczas
wewnetrznego i zewnetrznego oceniania lub audytowania SMS.

55.4. Faza3

Celem Fazy 3 jest ustanowi¢ procesy zarzadzania ryzykiem dotyczgcym bezpieczenstwa. Pod koniec Fazy 3, organizacja
bedzie gotowa zbiera¢ dane o bezpieczenstwie i wykonywac¢ analizy oparte na informacjach uzyskanych przez rézne

systemy raportowania.

Identyfikowanie

a)
b)

<)

zagrozen — Element 2.1 (i)
Ustanowi¢ procedure raportowania dobrowolnego. Po wskazowki, patrz Dodatek 5.

Ustanowi¢ programy harmonogram dla systematycznego przeglgdania wszystkich odpowiednich
procesow/sprzetu lotniczego, ktory kwalifikuje sie do procesu HIRM.

Ustanowi¢ proces dla oceniania zagrozen i nadawania im kolejnosci tagodzenia.

Oceniania zagrozen dotyczacych bezpieczenstwa i ich tagodzenie — Element 2.2

a)

b)

)

Monitorowanie i

a)

b)

)

d)

Ustanowi¢ procedure zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa, w tym jej zatwierdzenie i
proces okresowego audytu.

Opracowac i przyja¢ matryce ryzyka dotyczacych bezpieczenstwa, odpowiednie dla operacyjnych i
produkcyjnych proceséw organizacji.

Wiaczy¢ przyjete matryce ryzyka dotyczacych bezpieczenstwa oraz zwigzane z nimi instrukcie,
zawarte w SMS organizacji, lub materiaty szkolenia zarzadzaniem ryzyka.

mierzenie dziatania bezpieczenstwa — Element 3.1 (i)

Ustanowi¢ procedure raportowania i badania wydarzen wewnatrz organizacji. Moze ona obejmowa ¢
raporty obowigzkowe lub raporty dotyczace powazniejszych usterek (MDR).

Ustanowi¢ gromadzenie danych o bezpieczenstwie, a dane wyjsciowe o duzych konsekwencjach
poddawac przetwarzaniu i analizowaniu.

Ustanowi¢ wskazniki wysokopoziomowych konsekwencji dotyczacych bezpieczenstwa (poczatkowy
ALOSP) i zwigzane z nimi poziomy alarmowe i docelowe. Przyktadami wysokopoziomowych
wskaznikow konsekwencji dotyczacych bezpieczenstwa jest liczba wypadkéw, powaznych
incydentdbw oraz  monitorowanie  skutkdbw  bedacych  konsekwencjg  nieprzestrzegania
bezpieczenstwa. Po wskazowki dotyczace dziatania wskaznikdw bezpieczenstwa, patrz Dodatek 6.

Osiggng¢ porozumienie z krajowym organem nadzorujgcym, dotyczace wskaznikow dziatania i
celéw dziatania bezpieczenstwa.

Zarzadzanie zmianami - Element 3.2

a)

b)

<)

Ustanowi¢ formalny proces zarzadzania zmianami, ktéry uwzglednia:
1) wrazliwos¢ systemow i dziatan;
2) stabilnos¢ systemow i Srodowisk operacyjnych;
3)wyniki z przesztosci;
4) legislacyjne, branzowe i technologiczne zmiany.

Dopilnowa¢ - przed wdrozeniem nowych zmian - by zarzadzanie procedurami zmian zajmowato sie
wptywem istniejgcych zapisow dziatania bezpieczenstwa i tagodzenia ryzyka.

Ustanowi¢ procedury, ktére bedg zapewnia¢, ze zanim zostang zamowione zwigzane z lotnictwem
nowe operacje, procesy i sprzet, przeprowadzona bedzie ocena ich bezpieczenstwa (lub ze zostanie

uznana za wystarczajacy).
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Ciagte doskonalenie SMS - Element 3.3 (i)
a) Opracowac formularze wewnetrznego oceniania.
b) Zdefiniowa¢ proces wewnetrznego audytu.
c) Zdefiniowac proces zewnetrznego audytu.

d) Zdefiniowa¢ harmonogram oceniania urzadzen, sprzetu, dokumentacji i procedur, ktdre majg byc
poddane audytom i pomiarom.

e) Opracowac dokumentacje dotyczacq zapewnienia bezpieczenstwa operacyjnego.
5.5.5. Faza4

Faza 4 jest koncowg fazg wdrazania SMS. Faza ta wymaga, by zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa, jak
i zapewnianie bezpieczenstwa byty wdrazane w sposob zaawansowany. W tej fazie, w celu utrzymania skutecznosci
kontroli ryzyka dotyczacego bezpieczenstwa, zapewnianie bezpieczenstwa operacyjnego ocenia sie poprzez wdrozenie
okresowego monitorowania, poprzez informacje zwrotne i poprzez ciggte dziatania korekcyjne.

Angazowanie sie kierownictwa i odpowiedzialnosci - Element 1.1 (iii)

a) Dopracowanie istniejacych procedur dyscyplinarnych/polityki, z nalezytym uwzglednieniem
niezamierzonych btedéw/pomytek wynikajgcych z umysinych lub razacych naruszen.

Identyfikacja zagrozen — Element 2.1 (i)

a) zintegrowa¢ zagrozenia, zidentyfikowane w sprawozdaniach z badan zdarzen, z systemem
raportowania dobrowolnego.

b) zintegrowa¢ procedury identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem z SMS podwykonawcy lub
klienta, tam gdzie jest to mozliwe.

c) jesli potrzeba, to opracowac proces do nadawania kolejnosci tagodzenia ryzyka zgromadzonym
zagrozeniom, na bazie obszaréw o wiekszych potrzebach lub wymagajacych wiekszej troski.
Po wskazowki, patrz Dodatek 3 do Rozdziatu 2.

Monitorowanie poziomu bezpieczenstwa i pomiar - Element 3.1 (ii)

a) Rozwija¢/ulepszaé system zbierania i przetwarzania danych o bezpieczenstwie tak by objat
zdarzenia skutkujgce mniejszymi konsekwencjami.

b) Ustanowi¢ wskazniki niskopoziomowych konsekwencji dotyczacych bezpieczenstwa/jakosci, z
monitorowaniem docelowego/alarmowego poziomu (dojrzate ALOSP).

c) Osiggna¢ porozumienie z krajowym organem nadzorujgcym dotyczace niskopoziomowych
wskaznikow konsekwencji dla dziatania bezpieczenstwa i dotyczace docelowych/alarmowych
poziomoéw dziatania bezpieczenstwa.

Ciagte doskonalenie SMS - Element 3.3 (i)

a) Ustanowi¢ audyty dla SMS Iub je wprowadzic do istniejgcych wewnetrznych i zewnetrznych
programdw audytorskich.

b) Ustanowi¢ inne operacyjne programy audytorskie/mierzenia SMS, tam gdzie stosowne.
Szkolenie i edukacja — Element 4.1 (i)

a) Zrealizuj caty program szkoleniowy SMS dla wszystkich odpowiednich pracownikow.
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Komunikacja w sprawach bezpieczenstwa — Element 4.2 (i)

a) Ustanowi¢ mechanizmy do promowania dzielenia sie i wymieniania sie informacjami o
bezpieczenstwie wewnatrz i na zewnatrz organizacji.

5.5.6. Elementy SMS, stopniowo realizowane po w catych Fazach1 -4
We wdrazaniu fazowym, wdrazane sg progresywnie na catym obszarze w kazdej fazie, trzy kluczowe elementy:
Dokumentacja — Element 1.5

W miare jak dojrzewa SMS, przedmiotowy podrecznik SMS oraz dokumentacja bezpieczenstwa musi by¢ stosownie
weryfikowana i uaktualniana. Takie dziatania musza by¢ na trwate wpisane we wszystkie fazy wdrazania SMS i
utrzymywane réwniez po wdrozeniu.

Szkolenie i edukacja — Element 4.1 oraz Komunikacja dotyczaca bezpieczenstwa — Element 4.2

Tak jak wazna jest dokumentacja SMS, szkolenie, edukacja i komunikacja dotyczaca bezpieczenstwa, tak samo wazne
sq dziatania prowadzone we wszystkich fazach wdrazania SMS. W miare jak ewoluuje SMS, moga zacza¢ dziata¢ nowe
procesy, procedury lub przepisy, badz to mogg sie zmieni¢ istniejagce procedury - po to by zadba¢ o wymogi SMS. Dla
zapewnienia by te zmiany zostaty skutecznie zrozumiane i wdrazane przez personel wykonujacy obowigzki zwigzane z
bezpieczenstwem, sprawg zywotng jest to by szkolenie i komunikacja byty nadal prowadzone przez caly okres
wdrazania SMS, jak réwniez po catkowitym wdrozeniu.
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Dodatek 1 do Rozdziatu 5
PODPISY ELEKTRONICZNE

Uwaga. — Ten Dodatek sktada sie z wyciggow z Okolnika Doradczego Federainej Administracji Lotniczej (FAA) AC Nr:
120-78 ,Przyjecie i stosowanie podpisow elektronicznych, elektronicznych systemow przechowywania zapisow i
elektronicznych podrecznikow/instrukcii” z dnia 29 paZzdziernika 2002.° NaleZy rozumiec, Ze ponizsze informacie s3
zaledwie ilustracyjne i Ze nie sa pomyslane, jako restrykcyjne w jakikowiek sposob. Ten Dodatek nie jest pomysiany,
Jako jedyny komplet informacji potrzebnych do stosowania podpisow elektronicznych. W tym Dodatku nie ma niczego,
co by rzutowato na prawo Umawiajacych sie Paristw do opracowania fflub stosowania wiasnych materiatow
dotyczacych podpisow elektronicznych.

1.

a)

b)

d)

e)

Jaki jest cel niniejszego okoélnika doradczego (AC)?

Niniejszy AC nie jest obowigzkowy i nie jest przepisem. Niniejszy AC zawiera wskazdwki dotyczace
akceptowania i stosowania podpisow elektronicznych tak by spetnia¢ poszczegdline wymagania operacyjne i
obstugi technicznej. Ten AC dostarcza rowniez wskazéwek dotyczacych akceptowania elektronicznych
systemdw przechowywania zapiséw, elektronicznych podrecznikéw obstugi technicznej, w tym podrecznikéw
procedur inspekcyjnych, zapewnienia jakosci, instrukcji operacyjnych i podrecznikdw szkoleniowych
wymaganych przez Tom 14 Spisu Przepisow Federalnych (14 CFR).

Niniejszy AC opisuje sposdb akceptowalny, ale nie jedyny, spetnienia wymagan operacyjnych i obstugowych
FAA. Szczegdlnie, nadal s akceptowane odreczne podpisy, zapisy i pieczatki mechanikdw. Jezeli jednak
stosowalny jest opisany w AC elektroniczny $rodek, nalezy go stosowac w kazdym istotnym zakresie.

Kogo dotyczy niniejszy Okdélnik Doradczy AC?

Przewoznikow lotniczych, na mocy czesci 121, 129, lub 135 Tomu nr 14 CFR

Operatoréw, na mocy czesci 91, 125, 133, lub 137 Tomu nr 14 CFR

Osdb dokonujacych certyfikacji lotnikdw, na mocy czesci 61, 63, 65, 141, lub 142 Tomu nr 14 CFR
0so6b wykonujgcych obstuge techniczng lub konserwacyjna, na mocy czesci 43 Tomu nr 14 CFR
Baz obstugi technicznej, na mocy czesci 145 Tomu nr 14 CFR

Szkét technicznych obstugi lotnictwa, na mocy czesci 147 Tomu nr 14 CFR

Definicje

Podpis cyfrowy obejmuje dane, wygenerowane, jako zaszyfrowane, ktére identyfikujg sygnatariusza
dokumentu i potwierdzaja, ze dokument nie jest zmieniony. Technologia podpisu elektronicznego stanowi
podstawe roznorodnosci zabezpieczen, elektronicznej dziatalnosci gospodarczej i elektronicznego obrotu
handlowego. Technologia jest oparta na powszechnymyprywatnym kluczu szyfrowania, technologii podpisu
elektronicznego, ktéra jest stosowana w bezpiecznym przekazywaniu wiadomosci, infrastrukturze klucza
publicznego (PKI), prywatnej sieci wirtualnej (VPN), internetowych standardach przeznaczonych dla
zabezpieczania transakcji i cyfrowych podpisach elektronicznych.

Podpis elektroniczny jest internetowym odpowiednikiem podpisu odrecznego. Jest to elektroniczny
sygnat, symbol lub proces podfgczony do/lub logicznie powigzany z kontraktem Ilub innym zapisem i jest
wykonany/ lub zaakceptowany przez osobe fizyczng. Identyfikuje w sposob elektroniczny i potwierdza
autentycznos$¢ osoby, ktdra poprzez komputer wprowadza zapisy, weryfikuje je lub dokonuje ich audytu.
Podpis elektroniczny faczy w sobie szyfrograficzne funkcje podpisdw cyfrowych z obrazem odrecznego
podpisu osoby prywatnej lub z innym widocznym znakiem uznanym za akceptowalny w tradycyjnym procesie
podpisywania. Podpis elektroniczny nadaje przesytanym danym autentycznosci poprzez uzycie algorytmu
hash (#) i zapewnia permanentne, bezpieczne potwierdzania autentycznosci uzytkownika.

3 pefen tekst FAA AC Nr: 120-78 mozna znalezé na stronie internetowej FAA:
http://ww w .faa.gov /regulations_policies/adv isory _circulars/index.cfm/go/document.information/documentID /23224
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5. Czym jest akceptowalny podpis elektroniczny?

a) Ogolnie. Przed ostatnio dokonanymi zmianami zezwalajgcymi na stosowanie podpisow elektroniczny ch
w jakimkolwiek wymaganym zapisie, wpisie lub dokumencie, stosowano podpisy odreczne. Cel podpisu
elektronicznego jest identyczny jak podpisu odrecznego lub kazdej innej formy podpisu, obecnie
akceptowanej przez FAA. Podpis odreczny jest akceptowany uniwersalnie, poniewaz ma pewne cechy i
wiasciwosci {np. ponizszy podparagraf c(4) (d) dotyczacy ustania umowy o zatrudnianiu}, ktore nalezy
zachowa¢ w kazdym podpisie elektronicznym. Dlatego, podpis elektroniczny powinien posiadaé takie
cechy i whasciwosci, jakie gwarantujg autentyczno$¢ podpisu odrecznego.

b) Formy podpisow elektronicznych.

1)

2)

Podpis elektroniczny moze by¢ w nastepujacej formie:
e  Podpisu cyfrowego

e  Cyfrowego obrazu podpisu na papierze

e  Zapisu niestandardowymi znakami graficznymi

e  Kodu elektronicznego

e Kazdej innej unikalnej formie identyfikacji osoby prywatnej, ktéra moze by¢ uzyta, jako
$rodek uwierzytelnienia autentycznosci zapisu, wpisu lub dokumentu.

Nie wszystkie informacje identyfikujgce, ktore sie znajdujg w systemie elektronicznym
stanowig podpis. Na przyktad, wpisanie nazwiska jakiej$ osoby do systemu elektronicznego
nie moze stanowi¢ podpisu elektronicznego. Trzeba zastosowad jakie$ inne gwarancje,
réwnowazne podpisowi odrecznemu.

c) Atrybuty akceptowalnego podpisu elektronicznego. Po pierwsze i przede wszystkim, podpis
elektroniczny musi by¢ czescig dobrze zaprojektowanego programu. Jako minimum, taki program

powinien uwzglednic:

1)

2)

3)

4)

Unikalnos¢. Podpis elektroniczny powinien zachowa¢ wiasciwosci podpisu odrecznego, co
gwarantuje jego unikalno$¢. Podpis powinien identyfikowac konkretng osobe i by¢ trudny do
skopiowania. Wyjatkowos$¢ podpisu jest dowodem na to, ze dana osoba zgadza sie z tym, co
podpisata. System elektroniczny nie zapewni identyfikacji jednostkowej z rozsadng doza
pewnosci, chyba, ze podszycie sie pod tozsamo$¢ bedzie dla nieupowaznionej osoby trudne.

Istota, znaczenie. Aby sie podpisa¢, osoba postugujaca sie podpisem elektroniczny m
powinna podja¢ dziatanie przemys$lane i honorowane. Wykonanie akceptowalnych, celowych
czynnosci dla utworzenia cyfrowego podpisu elektronicznego obejmuje, ale nie ogranicza sie
do:

e  Przeciggniecia identyfikatora przez czytnik

e  Podpisania elektronicznego dokumentu rysikiem
e  Wstukania kombinacji klawiszy

e  Uzycia podpisu cyfrowego.

Zakres. Zakres informacji potwierdzanej podpisem elektronicznym powinien by¢ jasny dla
sygnatariusza i kolejnych osdb czytajgcych zapis, wpis lub dokument. Dokumenty odreczne
umieszczajg podpis blisko informacji, by rozpoznac te elementy, ktére podpis zaswiadcza.
Dokumenty elektroniczne mogg jednak nie ustawia¢ podpisu w taki sam sposob. Dlatego, jest
istotne, by wyraznie oddzielic konkretne sekcje zapisu lub dokumentu, ktére podpis
poswiadcza, od partii tekstu, ktdrych podpis nie poswiadcza. Akceptowalne metody oznaczania
takich obszaréw obejmujg, ale nie sg ograniczone do podswietlania, odwrdcenia kontrastu ani
do korzystania ze znakéw marginesu lub znakéw migajacych. Dodatkowo, system powinien
powiadamia¢ sygnatariusza o tym, ze sie podpisat.

Zabezpieczenie podpisu. Zabezpieczeniem podpisu odrecznego danej osoby jest fakt, ze

dla innej osoby jest on trudny do skopiowania lub podrobienia. Podpis elektroniczny powinien
utrzymywac¢ réwnowazny poziom zabezpieczenia. System elektroniczny, ktéry generuje
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d)

e)

podpisy, powinien ogranicza¢ innym osobom podpisanie sie za kogo$ pod zapisem, wpisem
badz dokumentem...

5) Niewypieranie sie. Podpis elektroniczny powinien uniemozliwia¢ danej osobie zaprzeczenia,
ze sie podpisata pod konkretnym zapisem, wpisem badz dokumentem. Im trudniej jest
skopiowa¢ podpis, tym bardziej jest prawdopodobne, ze podpis zostat utworzony przez
sygnatariusza. Cechy zabezpieczajace systemu, ktére innym utrudniajg skopiowanie podpisow
lub podrobienie dokumentéw podpisanych, zazwyczaj zapewniajg, Ze podpis byt faktycznie
ztozony przez sygnatariusza....

6) Wykrywalnosc. Podpis elektroniczny powinien zapewni¢ pewne dotarcie do osoby, ktdra
podpisata zapis, wpis lub kazdy inny dokument.

Inne akceptowalne formy podpisywania/identyfikacji. Choc niniejszy Okdinik Doradczy AC
konkretnie zajmuje sie podpisami elektronicznymi, inne typy podpisow, takie jak pieczatka mechanika,
mogg rowniez by¢ akceptowane przez FAA. Jezeli stosuje sie identyfikacje inng niz podpis odreczny,
dostep do takiej formy identyfikacji powinien by¢ ograniczony tylko do osoby wymienionej.

Spetnienie innych wymagan ustawowych. Chociaz FAA dopuszcza obecnie stosowanie podpisow
elektronicznych dla spetnienia pewnych wymagan operacyjnych i obstugowych FAA, to kazde
oprzyrzagdowanie stosowane do wygenerowania wymaganych dokumentéw i zapisébw nadal musi
spetnia¢ aktualne wymagania ustawowe. Podpis, prawidtowo ztozony na nieprawidtowo utworzonych
dokumentach nadal skutkuje tym, ze dokument nie spetnia wymagan ustawowych. Metody i procedury
stosowane do wygenerowania podpisu elektronicznego muszg zatem spetnia¢ wszystkie wymagania
ustawowe dla systemu przechowywania dokumentacji, ktdry ma by¢ uzywany przez wiascicieli,
operatoréw lub techniczny personel obstugowy. Ponadto, podpisy elektroniczne nalezy wytacznie
stosowac dla spetnienia wymagan obstugowych i operacyjnych zwigzanych z niniejszym AC. Podpisy
elektroniczne nie mogg by¢ uwazane za akceptowalne w innych obszarach objetych Tomem 14 CFR,
ktéry posiada specyficzne zastosowanie (np. o$wiadczenia sktadane pod przysiegq i rézne inne wnioski).
Cho¢ akceptowanie podpisow elektronicznych bedzie sprzyja¢ stosowaniu elektronicznych systemow
dokumentacji, to, aby spetnia¢ aktualne wymagania ustawowe, FAA nadal akceptuje dokumenty w
formie papierowej.
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Dodatek 2 do Rozdziatu 5
PRZYKLADOWY OPIS STANOWISKA KIEROWNIKA
BEZPIECZENSTWA
1. CEL OGOLNY
Kierownik bezpieczenstwa jest odpowiedzialny przed dyrektorem zarzadzajacy za dostarczanie wytycznych i zalecen
dla planowania, wdrazania i dziatania systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) organizacji. Kierownik
bezpieczenstwa zapewnia ustugi zwigzane z SMS, dla obszaréw certyfikowanych, niecertyfikowanych i dla obszaréw

stron trzecich organizacji, ktore sa zamieszczone w SMS i ktdre byé moze scedowaty swe odpowiedzialno$ci na osoby
piastujace stanowiska przepisami wymagane.

2. ROLE KLUCZOWE
Zwolennik bezpieczeristwa (Safety advocate)

¢ wykazuje doskonate zachowanie i postawe w sferze bezpieczenstwa, przestrzega praktyk legislacyjnych i
zasad, rozpoznaje i raportuje zagrozenia oraz promuje skuteczne raportowanie bezpieczenstwa.

Przywodca (Leader)

e modeluje i promuje kulture korporacyjna, ktdéra sprzyja praktykom dotyczacym bezpieczenstwa poprzez
skuteczne przywddztwo.

Komunikator (Communicator)

e dziala, jako kanat informacji, podajacy kwestie bezpieczerstwa do wiadomosci kierownictwa i dostarczajacy
pracownikom, kontrahentom i zainteresowanym stronom informacji na temat bezpieczenstwa.

Kreator (Developer)

e asystuje w ciggtym doskonaleniu schematéw identyfikacji zagrozen i procesie zarzadzania ryzykiem
dotyczacego bezpieczenstwa SMS organizaciji.

Manager relagii miedzyludzkich (Relationship builder)

e  buduje i utrzymuje doskonate stosunki pracy z zespotem ds. bezpieczenstwa (SAG) na rzecz bezpieczenstwa
organizacji oraz z biurem ustug dotyczacych bezpieczenstwa (SSO).

Ambasador

e reprezentuje organizacje w komisjach rzgdowych, miedzynarodowych organizacji i przemystowych (np.
ICAO, IATA, CAA, AIB itp.).

Analityk
e analizuje dane techniczne dotyczace trendéw zwigzanych z zagrozeniami, wydarzeniami i zjawiskami.
Kierownik procesow (Process manager)

e dla wypetniania swych funkgcji i zakreséw odpowiedzialnosci, skutecznie przeprowadza odpowiednie procesy
i procedury;

e  bada okazje zwiekszania efektywnosci procesow;
e mierzy skuteczno$¢ jakosci procesow i dazy do ciggtego ich ulepszania.
3. ZAKRES OBOWIAZKOW
Wsrdd innych obowigzkdw, kierownik bezpieczenstwa odpowiedzialny jest za:
e  kierowanie dziataniem systemu zarzadzania bezpieczenstwem;

e punktualne zbieranie i analizowanie informacji dotyczgcych bezpieczenstwa;
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aplikowanie wszelkich, zwigzanych z bezpieczenstwem, metod mierzenia - ankiet;

monitorowanie i ocenianie rezultatow dziatan korekcyjnych;

dopilnowywanie by przeprowadzano ocene ryzyka, tam gdzie to mozliwe;

monitorowanie branzy pod katem zagrozen dla bezpieczenstwa, ktére mogg rzutowac na organizacje;
angazowanie sie po stronie rzeczywistych odpowiedzi na sytuacje awaryjne;

zaangazowanie sie w opracowywanie i aktualizacje procedur oraz planu reagowania awaryjnego;

dopilnowywanie by informacje dotyczace bezpieczenstwa, w tym cele i zadania organizacji byty udostepniane
wszystkim pracownikom za posrednictwem ustalonych proceséw komunikacji.

4. CHARAKTER I ZAKRES OBOWIAZKOW

Kierownik bezpieczenstwa musi wspotdziataé z personelem operacyjnym, starszymi kierownikami i szefami wydziatow
w catej organizacji. Kierownik bezpieczenstwa powinien réwniez wspiera¢ pozytywne relacje z wtadzami legislacyjny mi,
agencjami oraz dostawcami produktéw i ustug spoza organizacji. Inne kontakty bedg ustalane na poziomie roboczy m
w miare potrzeb.

5. KWALIFIKACIE/KOMPETENCIE

Kierownik bezpieczenstwa powinien posiadac:

petnoetatowe do$wiadczenie w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego, w szczegdlinosci w zakresie badania
wypadkdéw lotniczych, SMS-a, jakosci lub zarzadzania ryzykiem;

solidng wiedze dotyczacg operacji, procedur i dziatan organizacji;

szerokg lotniczg wiedze techniczng;

szerokg znajomo$¢ systemow zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) i ukonczone odpowiednie szkolenie SMS;
rozumienie zasad zarzadzania ryzykiem i sposobow wspierania SMS;

doswiadczenie we wdrazaniu SMS i-lub/ lub zarzadzaniu SMS;

dos$wiadczenie i kwalifikacje do badania wypadkéw lotniczych/incydentéw oraz czynnika ludzkiego;
doswiadczenie i kwalifikacje do przeprowadzania audytow oraz inspekcji bezpieczenstwa/jakosci;

solidng wiedze z zakresu przepisdw lotniczych, w tym norm ICAQ i zalecanych metod postepowania (SARPs)
oraz odpowiednich przepiséw dla lotnictwa cywilnego;

zdolno$¢ porozumiewania sie na wszystkich poziomach zarédwno wewnatrz, jak i na zewnatrz firmy;

zdolno$¢ do obrony swoich przekonan, promowania uczciwej kultury sprawiedliwego traktowania (,just and
fair culture™) oraz tworzenia atmosfery otwartej na raportowanie bez konsekwencji karnych;

zdolnos¢ komunikowania w zaufaniu swemu dyrektorowi zarzadzajgcemu, jako jego doradca i powiernik;
dobrze rozwiniete umiejetnosci komunikacyjne i widoczne umiejetnosci interpersonalne wyzszego rzedu, z
umiejetnoscia  wspotpracy z réznymi osobami i przedstawicielami organizacji, w tym z osobami z innych

kregow kulturowych;

podstawowg znajomo$¢ pracy na komputerze oraz najwyzsze umiejetnosci analityczne.
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6. WELADZA
6.1. W kwestiach bezpieczenstwa, kierownik bezpieczenstwa ma bezposredni dostep do dyrektora zarzgdzajgcego
i kierownictwa wyzszego i Sredniego szczebla.
6.2. Kierownik bezpieczenstwa jest witadny, pod kierunkiem dyrektora zarzadzajgcego, do przeprowadzania

audytow bezpieczenstwa, pomiaréw iinspekcji w kazdym aspekcie operacji, zgodnie z procedurami wyszczegdlniony mi
w dokumentacji systemu zarzgdzania bezpieczenstwem.

6.3. Kierownik bezpieczenstwa jest uprawniony, pod kierunkiem dyrektora zarzadzajacego, do prowadzenia
dochodzenn wewnetrznych zdarzen dotyczgcych bezpieczenstwa, zgodnie z procedurami  wyszczegollnionymi  w
dokumentacji SMS organizacji.

6.4. Kierownik bezpieczenstwa nie powinien piastowaé innych stanowisk ani posiada¢ obowigzkow, ktore ktdcg
sie lub utrudniajg jego role, jako kierownika bezpieczenstwa. Jego stanowisko powinno by¢ stanowiskiem kierownika
wyzszego szczebla, nie nizsze niz, ani niepodporzadkowane stanowiskom z obszaru produkcyjnego w organizacji.
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Dodatek 3 do Rozdziatu 5
PLANOWANIE REAGOWANIA AWARYINEGO

1. By¢ moze, dlatego, ze wypadki lotnicze sg rzadkoscig, niewiele organizacji jest przygotowanych na takg
ewentualno$¢. Wiele organizacji nie ma skutecznych plandw zarzadzania zdarzeniami w trakcie lub po sytuagji
awaryjnej lub kryzysowej. To jak organizacja sobie radzi w nastepstwie wypadku lub innej sytuacji awaryjnej, moze
zaleze¢ od tego, jak dobrze organizacja radzi sobie w ciggu kilkku pierwszych godzin i dni po wigkszym zdarzeniu
dotyczacym bezpieczenstwa. Plan reagowania awaryjnego (ERP) podaje w zarysie, co nalezy zrobi¢ po wypadku lub
sytuacji awaryjnej w lotnictwie, a takze wskazuje odpowiedzialno$¢ personalng, kto jest odpowiedzialny za kazda
przeprowadzong akcje. U roznych dostawcow produktow i ustug, takie planowanie awaryjne moze byc¢ znane pod
roznymi okreSleniami, takimi jak plan na ewentualno$¢ nieprzewidzianego zdarzenia (contingency plan), plan
zarzadzania kryzysowego (crisis management) i plan wsparcia ciggtej zdatnosci do lotu (continuing airworthiness
support plan). W tym podreczniku, na dany plan nieprzewidzianego zdarzenia, ktérego posiadania oczekujemy od
dostawcow ustug lotnictwa i ktorych produkty/ustugi mogg rzutowal na bezpieczenstwo lotnicze, uzywane jest
okreslenie rodzajowe — plan reagowania awaryjnego (emergency response plan (ERP).

2. Cho¢ istnieje tendencja myslenia o planowaniu reagowania awaryjnego, taka, ze przytrafiajg sie tylko
operacjom z udziatem statku powietrznego lub na lotnisku, zazwyczaj na skutek wypadku samolotu, mozna réwnie
dobrze oczekiwa¢ takiego planowania od innych dostawcow ustug lotnictwa. W przypadku dostawcow ATS, awaria
moze obejmowaC wylgczenie elektrycznosci lub utrate radaru, tacznosci lubi innych gtéwnych elementéw
infrastruktury. Dla organizacji obstugi technicznej moze to oznacza¢ powazne naruszenie wymogow zdatnosci do lotu,
co skutkuje uziemieniem floty (AOG). Dla biura projektowego lub producenta samolotéw, powazna wada projektowa
moze doprowadzic do globalnego AOG, co wymaga awaryjnego przeprojektowania, modyfikacji, produkcji i
doposazenia (dyrektywy awaryjnej zdatnosci do lotu). Tam gdzie istnieje mozliwos¢, ze operacje lotnicze lub dziatania
organizacji bedg narazone na szwank przez inne kryzysy lub sytuacje awaryjne pochodzace ze zrdédet zewnetrznych,
jak zdrowie publiczne, zagrozenia chorobami, takie scenariusze powinna organizacja réwniez odpowiednio uwzglednic¢
w swoim lotniczym ERP. Stad, ERP jest w istocie integralnym komponentem procedury zarzadzania ryzykiem
dotyczacym bezpieczenstwa w organizacji, ktdéry ma zajaé sie wszystkimi mozliwymi awariami zwigzanymi z
bezpieczenstwem lub jako$cig, kryzysami lub wydarzeniami, gdyz produkty lub ustugi organizacji moga sie przyczynia¢
do stworzenia sytuacji sprzyjajacej ryzyku, lub kojarzenia sie z nimi. ERP powinien zajaé sie wszystkimi
mozliwy mi/ prawdopodobny mi  scenariuszami i powinien dawac odpowiednie dziatania tagodzgce lub miec takie procesy
na miejscu, tak, aby organizacja, jego klienci, spoteczenstwo i/lub przemyst, mogli mie¢ lepszy poziom zapewniania
bezpieczenstwa a takze ciggtosci ustug.

3. Udana reakcja na sytuacje awaryjng zaczyna sie od skutecznego planowania. ERP daje podstawe dla
stosowania systematycznego podejécia do zarzadzania sprawami organizacji w nastepstwie znacznego
nieplanowanego wydarzenia - w najgorszym wypadku, powaznego zdarzenia.
4. Celem planu reagowania awaryjnego jest zapewnienie:

a) udzielenie wiadzy nad sytuacjg awaryjng;

b) przydzielenia odpowiedzialnosci w sytuacji awaryjnej;

¢) dokumentacji procedur i proceséw w sytuacjach awaryjnych;

d) koordynacji dziatan ratowniczych, wewnetrznie i z podmiotami zewnetrznymi;

e) bezpiecznego kontynuowania dziatan zasadniczych podczas zajmowania sie sytuacjg awaryjng;

f)  proaktywnej identyfikacji wszystkich mozliwych scenariuszy awaryjnych wydarzen/scenariuszy i ich
odno$nych dziatan tagodzacych itp.

5. Aby ERP byt skuteczny, powinien:
a) by¢ odpowiedni do wielkosci, charakteru i ztozonosci organizacji;
b) by¢ tatwo dostepny dla wszystkich odpowiednich pracownikéw i innych organizacji;
c) zawierac listy kontrolne i procedury odnoszace sie do konkretnych sytuacji awaryjnych;
d) posiada¢ dane kontaktowe odpowiednich pracownikow;
e) byc regularnie testowany poprzez ¢wiczenia;

f)  bycC okresowo przegladany i uaktualniany, gdy zmieniajg sie detale itp.
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Tres¢ planu ERP

6. Normalnie, ERP bedzie dokumentowany w formie podrecznika, ktory powinien przedstawia¢ zakresy
odpowiedzialnosci, role i dziatania réznych agenciji i personelu zaangazowanego w rozwigzywaniu konkretnych sytuacji
awaryjnych. ERP powinien uwzgledni¢ takie okolicznosci jak:

a) Obowigzujace koncepcie dziatari (Governing policies). ERP powinien zapewni¢ kierunek reagowania
na zagrozenia, takie jak obowigzujace prawa i przepisy dotyczace badan zdarzen, porozumien z

wiadzami lokalnymi, koncepcjami dziatan firmy i priorytety.

b) Organizacjia. (Organization). ERP powinien dawac zarys intencji kierownictwa w odniesieniu do
reagujacej organizacji, poprzez:

1) okre$lenie, kto bedzie przewodzit i kto bedzie przypisany do zespotéw reagowania;
2) okreslenie rol i obowigzkéw pracownikdow przypisanych do zespotéw reagowania;
3) wyjasnienie, po jakich liniach ma sie odbywac raportowanie o zwierzchnosci;

4) utworzenie centrum zarzadzania awaryjnego (EMC);

5) ustanowienie procedur dla przyjmowania duzej liczby prdésb o informacje, zwlaszcza w
ciggu pierwszych kilku dni po wiekszym wypadku;

6) wyznaczenie rzecznika do kontaktow z mediami;

7) okreslanie, jakie zasoby beda dostepne, w tym wskazanie wiadz finansowych dla dziatan
natychmiastowych;

8)wyznaczenie przedstawiciela firmy do wszystkich formalnych badan podejmowanych
przez urzednikdw krajowych;

9) ustalanie planu wydzwaniania do kluczowych pracownikow.

Do przedstawiania, kto jaka ma funkcjie w organizacji oraz jak sie ze sobg komunikujg, moZiliwe jest uzywanie
schematu organizacyjnego.

c) Powiadamianie (Notifications). Plan powinien wyszczegdlniaé, kto w organizacji powinien byc¢
powiadomiony o sytuacji awaryjnej, kto dokona powiadomien na zewnatrz i jakim sposobem.
Nalezy rozwazy¢ ponizsze potrzeby powiadamiania:

1) zarzadzajacych;

2)organdw krajowych (poszukiwania i ratownictwa, organu legislacyjnego, zespotu ds.
badania wypadkéw itp.);

3)lokalnych stuzb reagowania w sytuacjach awaryjnych (wtadze lotniskowe, straz pozarna,
policja, pogotowie ratunkowe, agencje medyczne itp.);

4)krewnych ofiar (delikatna kwestia, poniewaz w wielu Panstwach, tym zajmuje sie policja);
5) personel firmy;

6) mediéw; oraz

7) prawnikdw, ksiegowych, ubezpieczycieli itp.

d) Reakgia poczatkowa. W zaleznosci od okolicznosci, do miejsca wypadku moze byc¢ wystany zespdt
reagowania poczatkowego by powiekszy¢é zasoby lokalne i nadzorowal interesy organizacji.
Czynniki, ktére nalezy dla takiego zespotu uwzglednic:

1) Kto powinien przewodzi¢ zespotowi reagowania poczatkowego?

2)Kto powinien by¢ wigczony do zespotu reagowania poczatkowego?

3)Kto powinien méwi¢ w imieniu organizacji na miejscu wypadku?
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4)Co bytloby wymagane, jesli chodzi o specjalistyczny sprzet, odziez, dokumentacje,
transport, zakwaterowanie itp.?

e) Pomoc dodatkowa. Pracownicy o odpowiednim przeszkoleniu i do$wiadczeniu mogag daé przydatne
wsparcie podczas przygotowywania, realizowania i uaktualniania ERP organizacji. Ich fachowosc¢
moze by¢ przydatna w takich zadaniach planowaniu i realizowania, jako:

1) wystepujacych w charakterze pasazerow i klientdw w ¢wiczeniach;
2) opiekunowie 0s0b i stron trzecich, ktore przezyty;
3) osoby kontaktujgce sie z najblizszymi rodzinami, wtadzami itd.

f)  Centrum zarzadzania sytuaciami awaryjnymi (EMC). Normalnie, EMC (w trybie oczekiwania) moze

by¢ ustanowione w siedzibie organizacji, gdy tylko bedg spetnione kryteria aktywacji. Dodatkowo,

mozna ustanowi¢ posterunek dowodzenia (CP) na miejscu awarii lub w poblizu. ERP powinien zajgc
sie tym jak majg by¢ spetnione ponizsze wymagania:

1) obsada (by¢ moze w poczatkowym okresie reakcji przez 24 godziny na dobe, 7 dni w
tygodniu);

2) sprzet tagcznosci (telefony, faks, Internet itd.);

3)wymagania dotyczace dokumentacji, utrzymanie dziennikéw dziatan podczas zdarzen
awaryjnych;

4) konfiskata zapisow firmy nt. zdarzenia;
5)wyposazenie biurowe i materiaty eksploatacyjne; oraz

6) dokumenty referencyjne (takie jak listy kontrolne i procedury reagowania w sytuacjach
awaryjnych, podreczniki firmy, plany awaryjne lotnisk i spisy telefondw).

Ustugi centrum kryzysowego mogg by¢ zamawiane przez linie lotnicze lub inne organizacje specjalistyczne po to, by
zadbad o interesy dostawcy ustug w sytuacji kryzysowej poza bazg macierzystg. Normalnie, personel firmy wspomoze
wynajete centrum mozliwie w jak najszybszy sposob.

g) Zapisy. Oprocz potrzeby organizacji prowadzenia dziennikdw wydarzen i dziatan, od organizacji
bedzie sie wymaga¢ by dostarczata informacji do jakiegokolwiek panstwowego zespotu
dochodzeniowego. ERP powinien obja¢ nastepujace rodzaje informacji wymaganych przez badaczy:

1) wszystkie odpowiednie zapisy dotyczace danego produktu lub ustugi;

2)wykazy punktow kontaktowych i wszelki personel majacy zwigzek z wydarzeniem;

3) notatki ze wszystkich wywiaddw (i ich tresc) z kazdym, kto miat zwigzek z wydarzeniem;
4)wszelkie fotograficzne lub inne dowody.

h) Miejsce wypadku. Gdy wypadek jest powazny, przedstawiciele wielu wladz majg uzasadnione
powody, by posiada¢ dostep do miejsca wypadku i zajac sie ofiarami Smiertelnymi, na przyktad:
policji, strazy pozarnej, ratownictwa medycznego, wiadz lotniskowych, patolodzy, badacze
wypadkow reprezentujgcy Panstwo, agencje pomocy jak Czerwony Krzyz, a nawet media. Chociaz
koordynacja dziatan tych zainteresowanych stron jest obowigzkiem policji Panstwa i/lub organu

prowadzacego postepowanie, dostawca ustug powinien wyjasnic nastepujgce aspekty dziatan na
miejscu wypadku:

1) powotanie wysokiej rangi przedstawiciela firmy na miejscu wypadku, jezeli:
— W macierzystej bazie;

— z dala od bazy macierzystej;

— na morzu lub w panstwie obcym;

2) zarzadzanie dotyczace ofiar, ktdre przezyty;
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3) potrzeby krewnych ofiar;

4) zabezpieczenie szczatkdéw statku powietrznego;

5) postepowanie ze szczatkami ludzkimi i majgtkiem osobistym oséb zmartych;
6) zachowanie dowodow;

7) udzielanie pomocy (jesli bedzie wymagana) organom Sledczym;

8) usuniecie i pozbycie sie szczatkdw statku powietrznego itd.

i) Media. To jak firma reaguje na media moze mie¢ wplyw na to jak sie firma podzwignie po
wydarzeniu. Wymagany jest jasny kierunek, dotyczacy na przyktad tego -

1)jakie informacje sg chronione przez ustawe (dane FDR, CVR i nagrania ATC, zeznania
Swiadkow itd.);

2)kto moze wypowiadac sie w imieniu organizacji w jego siedzibie i na miejscu wypadku
(kierownik ds. kontaktéw, dyrektor naczelny lub inny CEO, kierownik, wiasciciel);

3) kto przygotowuje o$wiadczenia, jako odpowiedzi natychmiastowe na zapytania mediow;
4)jakie informacje mogq by¢ udostepnione (czego nalezy unikac);

5) po jakim czasie i jaka bedzie tres¢ wstepnego o$wiadczenia firmy;

6) kiedy media beda otrzymywac¢ uaktualnienia dotyczace zajscia.

j)  Dochodzenia formaine. Nalezy dostarczy¢ firmie wskazowek jak jej personel ma postepowaé z
badaczami wypadku, ktérzy reprezentujg Panstwo i policje.

k) Pomoc rodzinom. ERP powinien rowniez zawiera¢ wytyczne dotyczace podejScia organizacji do
pomagania ofiarom wypadku lub organizacjom konsumenckim. Wytyczne te mogg obejmowac takie
rzeczy jak:

1)wymagania Panstwa, by $wiadczy¢ ustugi pomocowe;
2) zatatwianie podrézy i zakwaterowania osobom pragngcym przyby¢ na miejsce zdarzenia;

3) poinformowanie, kto jest koordynatorem programu oraz wskazanie punktu(éw)
spotkaniowych z ofiarami/klientami;

4) udzielanie informacji naj$wiezszych;
5)tymczasowa pomoc ofiarom lub klientom.

Uwaga.— Okolnik nr 2851 CAO zawiera dalsze wytyczne dotyczace pomocy ofiarom wypadkow samolotowych i ich
rodzinom.

I)  Przeglad powypadkowy. Trzeba poda¢ wskazowke, ze po sytuacji awaryjnej, kluczowy personel ma
przeprowadzi¢ petng odprawe i ma zarejestrowaé wszystkie istotne wnioski z ww. sytuacji, ktdre
mogg prowadzi¢ do zmian w ERP i w zwigzanych z nim procedurach.

Listy kontrolne

7. Kazdy, kto uczestniczyt w poczatkowej fazie w duzym wypadku lotniczym bedzie w jakimé stopniu cierpie¢
na pewien stopien dezorientacji. Dlatego proces reakcji na sytuacje awaryjng uwzglednia zastosowanie listy kontrolnej.
Takie listy kontrolne mogg stanowi¢ integralng czes¢ podrecznika operacyjnego firmy lub podrecznika reagowania
awaryjnego. Aby byty skuteczne, listy kontrolne muszg byc¢ regularnie:

a) sprawdzane i aktualizowane (na przyktad, aktualnos¢ spisu wzywania personelu przez telefon, i
danych kontaktowych); oraz

b) testowane w realistycznych ¢wiczeniach.
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Szkolenia i cwiczenia

8. ERP jest napisanym na papierze wskazaniem, jaka jest jego intencja. Nalezy wyrazi¢ nadzieje, ze ERP nigdy
nie bedzie przetestowany w rzeczywistych warunkach. Aby zapewnié, ze te intencje beda wspierane przez umiejetnosci
operacyjne, wymagane jest szkolenie. Poniewaz szkolenie szybko sie dezaktualizuje, wskazane sg regularne c¢wiczenia
praktyczne i teoretyczne. Niektore czesci EPR, takie jak kontakt telefoniczny i plan tacznosci, mogg by¢ przetestowane
teoretycznie ,w fawce”. Inne aspekty, takie jak dziatania na miejscu, wymagajace udziatu innych agencji/podmiotd w,
muszg by¢ wykonywane praktycznie w regularnych odstepach czasu. Takie ¢wiczenia majg te zalete, ze ukazujg
niedostatki w planie, wiec moga byc¢ usuniete przed rzeczywistg sytuacjg awaryjna. W przypadku niektérych dostawcéw
ustug, takich jak lotniska, okresowe badanie adekwatnosci planu i przebiegu ¢wiczen sytuacji awaryjnych na petna
skale moga by¢ obowigzkowe.
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] Dodatek 4 do Rozdziatu 5
WSKAZOWKA DOTYCZACA OPRACOWYWANIA PODRECZNIKA

SMS
1. OGOLNIE
1.1, Niniejszy Dodatek stuzy kierowaniu organizacji w ich opracowaniu podrecznikéw (lub dokumentéw) na

najwyzszym poziomie, aby okreslic ich ramy SMS i zwigzane z nim elementy. Podrecznik moze nie by¢ z niczym
potagczony lub moze by¢ zintegrowany, jako skonsolidowana cze$¢ paragrafu/rozdziatu SMS w stosownie
zatwierdzonym podreczniku organizacji (np. podrecznika eksponujgcego organizacje Ilub podrecznika firmy).
Rzeczywista konfiguracja moze zaleze¢ od oczekiwan prawodawcy.

1.2. Uzycie sugerowanego formatu oraz akapitow tresci tego Dodatku i zaadaptowanie ich, jako wiasciwych jest
jednym ze sposobdw, dzieki ktéremu organizacja moze opracowaé wiasny podrecznik SMS na najwyzszym poziomie.
Rzeczywiste akapity tresci bedg zaleze¢ od konkretnej ramy SMS i elementéw organizacji. Opis pod kazdym elementem
bedzie wspdtmierny do zakresu i ztozonosci proceséw SMS organizacji.

1.3. Podrecznik bedzie stuzy¢ skomunikowaniu ramy SMS organizacji wewnetrznie, jak rdéwniez z wtasciwy mi
organizacjami  zewnetrznymi. Podrecznik moze podlega¢ poparciu lub zatwierdzeniu przez krajowy CAA na dowdd
zaakceptowania SMS.
Uwaga.- Trzeba dokonac rozgraniczenia pomiedzy podrecznikiem SMS a wspierajacymi go zapisami operacyjnym. To
drugie dotyczy zapisow historycznych i biezacych oraz dokumentow generowanych podczas wdrazania SMS i dziatania
Jego roznych procesow. Jest to dokument dowodowy, iz SMS organizagji dziafa.
2, FORMAT PODRECZNIKA SMS

2.1. Podrecznik SMS moze by¢ sformatowany w sposéb nastepujacy:

a) nagtdwek paragrafu;

b) cel;

c) kryteria;

d) dokumenty poréwnawcze.
2.2. Pod kazdym nagtowkiem jest opis ,celu” danego paragrafu, po ktérym nastepuje jego ,kryterium” i
.dokumenty poréwnawcze”. Celem jest to, co organizacja zamierza osiggng¢ robigc to, co jest opisane w dany m
paragrafie. Stowo kryteria definiuje zakres tego, co powinno sie uwzgledni¢ podczas pisania tego paragrafu.
Dokumenty pordéwnawcze przytaczajg informacje do innych odpowiednich podrecznikéw SOP  organizadcji,
zawierajacych szczegdly elementu procesu, jesli ma to zastosowanie.

3. TRESC PODRECZ NIKA

3.1. Zawarto$¢ podrecznika moze zawiera¢ nastepujgce sekcje:

1. Kontrola dokumentow;

2. Wymogi legislacyjne wobec SMS;

3. Zakres iintegracja systemu zarzadzania bezpieczenstwem;

4. Polityka bezpieczenstwa;

5. Cele bezpieczenstwa;

6. Zakresy odpowiedzialnoéci za bezpieczenstwo i kluczowy personel;

7. Raportowanie dotyczace bezpieczenstwa i akcje zaradcze;

8. Identyfikacja zagrozen i ocena ryzyka;

9. Monitorowanie bezpieczenstwa i pomiarow;
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10. Badania zwigzane z bezpieczenstwem i dziatania zaradcze;
11. Szkolenia w sferze bezpieczenstwa i komunikacji;

12. Ciagte ulepszanie i audyt SMS;

13. Zarzadzania rejestrami SMS;

14. Zarzadzanie zmianami; oraz

15. Plan reagowania awaryjnego/przypadki.

3.2 Ponizej jest przyktad rodzaju informacji, ktére mogg by¢ wigczone w kazdy paragraf za pomocg formatu
okreslonego w pkt 2.2.

1. Kontrola dokumentow
Cel

Opisa¢ jak podrecznik bedzie na biezgco aktualizowany i jak organizacja zapewni, by wszyscy pracownicy petnigcy
obowigzki zwigzane z bezpieczenstwem posiadali jego najbardziej aktualne wydanie.

Kryteria
a) Wersja ostateczna lub kontrolowane media elektroniczne oraz lista dystrybucyjna.

b) Korelacja pomiedzy podrecznikiem SMS iinnymi istniejagcymi podrecznikami, takimi jak podrecznik
kontroli obstugi technicznej (MCM) lub podrecznikiem operacyjnym.

c) Proces okresowej weryfikacji podrecznika i zwigzanych z nim formularzy/dokumentow w celu
zapewnienia ich statej przydatnosci, adekwatnosci i skutecznosci.

d) Proces dystrybucji podrecznika, zatwierdzenia i legislacyjny proces akceptaciji.
Dokumenty poréwnawcze
Podrecznik jakosci, podrecznik techniczny itp.
2. Wymogi legislacyjne wobec SMS
Cel

Zajac¢ sie aktualnymi przepisami dotyczacymi SMS i materiatami wytycznymi dla uzyskiwania potrzebnych odniesien i
zajac sie tym, by wszyscy, ktorych one dotyczg byli ich Swiadomi.

Kryteria

a) Wyraznie wyjasni¢ obowigzujgce przepisy/standardy dotyczace SMS. Wstawi¢ ramy czasowe dla
zgodnosci z nimi oraz uwzgledni¢ odnosniki do materiatow pomocniczych.

b) W odpowiednich przypadkach, rozwing¢ i wyjasnic znaczenie i konsekwencje przepisow dla
organizacji.

c) W odpowiednich przypadkach, ustanowi¢ korelacje z innymi wymaganiami dotyczacymi
bezpieczenstwa lub standardow.

Dokumenty referencyjne
Odnosniki do przepisow/wymogow dotyczacych SMS, odnosniki do dokumentéw pomocniczych itp.
3. Zakres i integracja systemu zarzadzania bezpieczenstwem
Cel
Opisa¢ zakres i zasieg operacji lotniczych oraz obiektéw organizacji, w obrebie, ktorych SMS bedzie stosowalny. Nalezy

sie rowniez zaja¢ zakresem procesow, urzgdzeniami i operacjami, ktore zostang uznane za kwalifikujgce sie do
posiadanego przez organizacje programu identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem (HIRM).
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Kryteria

a) Wyraznie wyjasniC charakter dziatan lotniczych organizacji i jego pozycji lub roli w branzy, jako
catosci.

b) Okresli¢ gtdwne obszary, dziaty, warsztaty i urzadzenia zwigzane z organizacja/przedsiebiorstwe m,
w obrebie, ktdrych bedzie SMS miat zastosowanie.

c) Zdentyfikowa¢ gtéwne procesy, operacje i sprzet urzadzenia, ktdre sa uznane za kwalifikujgce sie
do programu HIRM organizacji, zwtaszcza te, ktore sg istotne dla bezpieczenstwa lotniczego. Jesli

zakres procesow, operacji i urzadzen jest zbyt szczegdtowy lub obszerny, moze by¢ kontrolowany
w ramach dodatkowego dokumentu, jako wygodniejszy.

d) Tam gdzie jest oczekiwanie, ze bedzie sie SMS-em operowac lub administrowa¢ w grupie ze soba
powigzanych organizacji lub wykonawcdw, trzeba zdefiniowa¢ i udokumentowaé takie
zintegrowanie i zwigzane z tym zakresy odpowiedzialnosci.

e) Gdy w organizacji sg inne, skojarzone systemy kontrolowania/zarzadzania, takie jak QMS, OSHE i
SMS, trzeba rozpozna¢ jak sg zintegrowane w lotniczym SMS.

Dokumenty referencyjne.
Podrecznik jakosci, podrecznik techniczny itp.
4. Polityka bezpieczenstwa
Cel
Opisa¢ intencje organizacji, zasady zarzadzania i zaangazowanie sie w poprawianie bezpieczenstwa lotniczego w
odniesieniu do dostawcow ustug. Opis polityki bezpieczenstwa powinien by¢ krotki, podobnym do o$wiadczenia, jakim
jest misja organizacji.
Kryteria

a) Polityka bezpieczenstwa powinna by¢ dostosowana do wielkosci i ztozonosci organizacji.

b) Polityka bezpieczenstwa stwierdza, jakie sg intencje organizacji zasady zarzadzania i
zaangazowanie w ciggte polepszanie bezpieczenstwa lotniczego.

c) Polityke bezpieczenstwa zatwierdza i podpisuje dyrektor zarzadzajacy.
d) Polityke bezpieczenstwa promuje dyrektor zarzadzajacy i wszyscy inni kierownicy.
e) Polityke bezpieczenstwa weryfikuje sie okresowo.

f) W utworzenie i utrzymanie systemu zarzadzania bezpieczenstwem angazuje sie personel na
wszystkich szczeblach.

g) Polityka bezpieczenstwa jest komunikowana wszystkim pracownikom z intencja, by byli $wiadomi
swoich indywidualnych zobowigzan wobec bezpieczenstwa.

Dokumenty referencyjne

Polityka bezpieczenstwa OSHE, itd.
5. Cele bezpieczenstwa

Cel

Opisa¢, jakie cele bezpieczenstwa ma organizacja. Cele bezpieczenstwa nalezy przedstawi¢ w krotkim oswiadczeniu,
ktére opisuje w zarysie, co organizacja ma nadzieje osiggnac.

Kryteria

a) Cele w zakresie bezpieczenstwa zostaly ustalone.
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b) Cele bezpieczenstwa wyraza sie w formie oswiadczenia najwyzszego poziomu, opisujgcego
zaangazowanie sie organizacji w osigganie bezpieczenstwa.

c) Istnieje formalny proces opracowywania spdjnego zestawu celow bezpieczenstwa.
d) Cele bezpieczenstwa sie upublicznia i rozprowadza.
e) Zasoby zostaty przydzielone na osigganie celow.

f) Cele bezpieczenstwa sg zwigzane ze wskaznikami bezpieczenstwa po to, by utatwi¢ monitorowanie
i pomiar w stosownych przypadkach.

Dokumenty referencyjne
Dokument dotyczacy wskaznikdw dziatania bezpieczenstwa itp.
6. Role i obowigzki
Cel
Opisa¢ organa bezpieczenstwa, zakresy obowigzkdéw i odpowiedzialnosci personelu uczestniczacego w SMS.
Kryteria
a) Dyrektor zarzadzajagcy jest odpowiedzialny za zapewnienie, by system zarzadzania
bezpieczenstwem byt odpowiednio wdrazany i by dziatat zgodnie z wymaganiami we wszystkich
obszarach organizadji.
b) Powotano odpowiedniego kierownika bezpieczenstwa (biuro), komitet bezpieczenstwa lub SAG.

c) Zdefiniowane i udokumentowane zostaly organy bezpieczenstwa, zakresy obowigzkéw i
odpowiedzialnoéci personelu na wszystkich poziomach organizacji.

d) Wszyscy pracownicy rozumiejg swoje uprawnienia, zakresy obowigzkéw i odpowiedzialnosci za
procesy zarzadzania bezpieczenstwem, oraz za swoje decyzje i podejmowane dziatania.

e) Dostepny jest wykres odpowiedzialnosci za realizacje SMS w organizaciji.
Dokumenty referencyjne
Podrecznik eksponujacy firme, podrecznik SPO, podrecznik administrowania, itp.
7. Raportowanie bezpieczenstwa
Cel
System raportowania powinien zawieraC raporty zarowno reaktywne (raporty wypadkow/incydentow itp.), jak i
proaktywne oraz przewidywalne (raporty zagrozen). Opisa¢ odpowiednie systemy raportowania. Czynniki do

rozwazenia to: format raportu, poufno$¢, adresaci, procedury badan/oceniania, dziatania korygujace/ zapobiegawcze
oraz ich rozpowszechnianie.

Kryteria

a) Organizacja ma procedure, ktéra zapewnia wykrywanie zdarzen wewnetrznych, w tym wypadkow,
incydentéw i innych zdarzen istotnych dla SMS.

b) Nalezy dokona¢ rozréznienia pomiedzy obowigzkowymi raportami (wypadki, powazne incydenty,
wigksze wady itd.), ktdrych zgtaszanie do krajowego CAA jest wymagane, a innymi rutynowy mi
raportami ze zdarzen, ktére pozostajg w organizacji.

c) Istnieje réwniez system dobrowolnego i poufnego raportowania o zagrozeniach/zdarzeniach, ktory
zawiera odpowiednig ochrone tozsamosci/danych.

d) Poszczegdlne procesy raportowania sg proste, dostepne i wspotmierne do wielkosci organizacji.

e) Raportami zgtaszajagcymi duze konsekwencje i zwigzanymi z nimi zaleceniami zajmuje sie
odpowiedni poziom zarzadzania, ktory je przeglada.
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f)  Raporty sg gromadzone w odpowiedniej bazie danych w celu utatwienia sporzadzenia niezbednych
analiz.

Dokumenty referencyjne

8. Identyfikacja zagrozen i ocena ryzyka
Cel

Opisa¢ system identyfikacji zagrozen i jak s takie dane sortowane. Opisa¢ proces kategoryzacji zagrozen oraz ich
kolejng priorytetyzacje dla dokonania udokumentowanej oceny bezpieczenstwa. Opisa¢, w jaki sposéb prowadzony
jest proces oceny bezpieczenstwa i jak wdrazane sg plany dziatan prewencyjnych.

Kryteria

a) Zidentyfikowane zagrozenia sg oceniane, priorytetyzowane i przetwarzane pod katem oceny
ryzyka.

b) Istnieje ztozony proces oceny ryzyka, obejmujgcy  kontrole  oceniajace  nasilenie,
prawdopodobienstwo, tolerancyjno$¢ i prewencje.

¢) Procedury identyfikacji zagrozen i oceny ryzyka skupiajg sie na bezpieczenstwie lotnictwa, bedacy m
ich kontekstem fundamentalnym.

d) Proces oceny ryzyka wykorzystuje rozkladéwki, formularze lub oprogramowanie odpowiednie do
ztozonosci organizacji i wykonywanych operacji.

e) Dokonane oceny bezpieczenstwa sa zatwierdzane przez odpowiedni poziom zarzadzania.

f) Istnieje proces oceniania skutecznosci opracowanych Srodkow korekcyjnych, prewencyjnych i
$rodkow odzyskiwania opracowanych danych.

g) Istnieje proces okresowego przegladania ukoriczonych ocen bezpieczenstwa i dokumentowanie ich
wartosci wyjsciowych.

Dokumenty referencyjne
9. Monitorowanie dzialania bezpieczenstwa i pomiary
Cel

Opisa¢ komponent SMS, odpowiedzialny za monitorowanie dziatania bezpieczenstwa i pomiary. Obejmuje wskazniki
dziatania bezpieczenstwa (SPI) posiadanego przez organizacje SMS.

Kryteria

a) Formalny proces opracowania i utrzymania zestawu wskaznikdw dotyczacych bezpieczenstwa i
zwigzanych z nimi celéw wydajnosci.

b) Ustanowiona korelacja pomiedzy wskaznikami SPI i celami bezpieczenstwa organizacji, tam gdzie
mozliwe, a procesem akceptacji przepisow.

¢) Proces monitorowania wynikéw tych SPI, w tym procedury dziatania akcji naprawczych, za kazdym
razem, gdy sie uruchomig nieakceptowalne lub trendy odbiegajace od normy.

d) Wszelkie inne uzupetniajgce kryteria lub procesy SMS, lub monitorowania i mierzenia dziatania
bezpieczenstwa.

Dokumenty referencyjne
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10. Badania dotyczace bezpieczenstwa i akcje naprawcze

Cel

Opisa¢ jak wypadki/incydenty/zdarzenia sa badane i przetwarzane w organizacji, takze ich korelacje z systemem
identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem SMS.

Kryteria

b)

<)

d)

e)

f)

9)

Procedury na zapewnienie by zgtoszone wypadki i incydenty byly wewnetrznie badane.

Rozpowszechnianie ~ wewnatrz organizacji zakonczonych raportéw z  przeprowadzonych
wewnetrznych badan zdarzen lotniczych, jak réwniez przesytanie ich do krajowej CAA, o ile jest to
wymagane.

Proces zapewniajacy, ze podejmowane lub zalecane dziatania naprawcze zostaly przeprowadzane
oraz ze stuzy on ocenie wnioskéw lub ich skutecznosci.

Procedura postepowania dyscyplinarnego i dziatan zwigzanych z wnioskami zawartymi w raporcie.

Jasno zdefiniowane warunki, na podstawie ktorych, bytoby rozpatrywane postepowanie
dyscyplinarne (np. nielegalna dziatalnos¢, lekkomysino$é, razace niedbalstwo lub umySine dziatanie
szkodliwe).

Proces badania obejmuje identyfikacje aktywnych uchybien oraz czynnikdw sprzyjajacych i
zagrozen.

Procedura badania i jej format uwzglednia wnioski odno$nie zagrozen i czynnikdw sprzyjajacych,
bedzie stosowana dla dziatan nastepczych przez system identyfikacji zagrozen i zarzadzania
ryzykiem w organizacji, jesli ma zastosowanie.

Dokumenty referencyjne

11. Szkolenie dotyczace bezpieczenstwa i komunikacji

Cel

Opisa¢ rodzaj szkolen SMS i inne szkolenia zwigzane z bezpieczenstwem, ktdre pracownicy otrzymujg, oraz opisac
proces zapewniajgcy skutecznos¢ szkolen. Opisac jak sg dokumentowane takie procedury szkoleniowe. Opisac, jakie
s w organizacji procesy/kanaty komunikacji dotyczace bezpieczenstwa.

Kryteria
a)

b)
o)
d)
e)

f)

Dokumentuje sie program szkoleniowy, wymagania i co musi pracownik sobg reprezentowaé, by
mbgt przystapi¢ do szkolenia.

Istnieje proces potwierdzajgcy, ktdry mierzy skutecznos¢ szkolenia.

Istniejg kursy szkoleniowe wstepne, powtorzeniowe, i aktualizacyjne, wedtug potrzeb.
Szkolenie w zakresie SMS organizacji jest czescig catosci programu szkoleniowego organizacji.
Swiadomosé SMS jest wigczona do programu zatrudniania lub szkolenia.

Procesy/kanaty komunikacji dotyczace bezpieczenstwa w organizacji.

Dokumenty referencyjne

12. Ciagte ulepszanie SMS i audytu

Cel

Opisac proces ciggtego weryfikowania i ulepszania SMS.
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Kryteria

a) Proces regularnego wewnetrznego audytowania/weryfikowania SMS organizacji dla zapewnienia
jego statej przydatnosci, adekwatnosci i skutecznosci.

b) Opisa¢ wszelkie inne programy przyczyniajace sie do ciggtego doskonalenia SMS organizacji oraz
dziatania na rzecz bezpieczenstwa, np. MEDA, pomiary bezpieczenstwa, systemy ISO.

Dokumenty referencyjne
13. Zarzadzanie dokumentacjg SMS
Cel
Opisa¢ sposdb przechowywania wszystkich dokumentow rejestrowanych i dokumentéw zwigzanych z SMS.
Kryteria

a) Organizacja posiada dokumentacje SMS lub system ich archiwizacji, ktory zapewnia zachowanie
dokumentacji wygenerowanej w zwigzku z wdrazaniem i stosowaniem SMS.

b) Zapisy, ktére majg by¢ przechowywane to raporty zagrozen, raporty dotyczace z oceny ryzyka,
notatki zespotu ds. bezpieczenstwa /notatki z zebran, karty wskaznikdw dziatania bezpieczenstwa,
raporty z audytow SMS i dzienniki kursow szkolenia dotyczgce SMS.

c) Zapisy powinny dawa¢ mozliwos¢ odszukania/przesledzenia wszystkich elementéw SMS i powinny
by¢ dostepne dla rutynowego administrowania SMS, a takze do potrzeb audytéw wewnetrznych i
zewnetrznych.

Dokumenty referencyjne
14. Zarzadzanie zmianami
Cel

Opisa¢ posiadany przez organizacje proces zarzadzania zmianami, ktdry moze rzutowaC na ryzyko dotyczace
bezpieczenstwa i opisa¢ jak takie procesy sg integrowane w SMS.

Kryteria

a) Procedury na zapewnienie, Ze istotne zmiany w organizacji, lub zmiany operacyjne, obejmujg kazdy
wptyw, jaki mogg one mie¢ na istniejgce ryzyko dotyczace bezpieczenstwa.

b) Procedury na zapewnienie, ze zanim bedzie wprowadzony nowy sprzet lub procesy rzutujgce na
ryzyko dotyczace bezpieczenstwa, dokonana bedzie stosowna ocena bezpieczenstwa.

c) Procedury na przegladanie istniejgcych ocen bezpieczenstwa za kazdym razem, gdy odbywajg sie
zmiany w procesie lub sprzecie zwigzanym z bezpieczenstwem.

Dokumenty referencyjne
SPO firmy, dotyczacy zarzadzania zmianami, itp.

15. Plan reagowania awaryjnego/przypadki
Cel

Opisac intencje organizacji, co do sytuacji awaryjnych, zajmowania sie nimi i zwigzanych z nimi kontroli powrotu do
stanu normalnego. Plan reagowania awaryjnego moze by¢ dokumentem osobnym lub czescig podrecznika SMS.
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Kryteria (na tyle na ile daja sie zastosowac w organizacji)

a)

b)

<)

d)

e)

f)

9)
h)

)

k)

Organizacja ma plan dziatania na sytuacje awaryjne, ktdry nakresla role i odpowiedzialnosci na
okolicznos¢ wiekszego incydentu, kryzysu lub wypadku.

Istnieje proces powiadamiania, ktory obejmuje spis telefondw do kontaktowych oséb funkcyjnych
oraz proces wewnetrznej mobilizacji/reakcji na zagrozenie.

Organizacja ma umowy z innymi agencjami w sprawie pomocy i Swiadczenia ustug awaryjnych, w
miare potrzeb.

Organizacja ma procedury dla operacji dziatania w trybie awaryjnym.

Istnieje procedura pomocy ofiarom wypadkéw i ich rodzin oraz wszystkich innych oséb, ktére
ucierpiaty i procedura na powiadamianie najblizszej rodziny.

Organizacja opracowata procedury postepowania z mediami i zalatwiania spraw zwigzanych z
ubezpieczeniami.

Organizacja ma zdefiniowane odpowiedzialnoéci w zakresie badania wypadkow.

Wymbdg zachowania dowoddw, zabezpieczenie terenu zdarzenia i obowigzkowe/rzadowe
raportowanie jest jasno wyartykutowane.

Wszyscy pracownicy organizacji s przeszkoleni i przygotowani na reagowanie w sytuacjach
awaryjnych.

Plan ewakuacji ludzi i sprzetu z uszkodzonego statku powietrznego zostat opracowany przez
organizacje po skonsultowaniu z wiascicielami samolotu/ sprzetu, operatorami lotnisk i z inny mi
agencjami wedtug potrzeb.

Istnieje procedura rejestrowania czynnosci w trakcie reagowania na sytuacje awaryjna.

Dokumenty referencyjne

Podreczniki ERP itp.
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Dodatek 5 do Rozdziatu 5
DOBROWOLNE I POUFNE SYSTEMY RAPORTOWANIA

(Patrz 5.3.42; 5.3.52; 5.3.66 do 5.3.73, 5.5.4, Element 2.1a))

Uwaga. — Ponizsza wskazowka bazuje na przykiadzie zintegrowanej organizacji przewoznika lotniczego i organizacjie
technicznej obstugi samolotow. Dla innych typow organizacii Swiadczacych ustugi materiat ten moze byc¢
dostosowywany do fch typu.

Posiadany przez organizacje system dobrowolnego i poufnego raportowania powinien, jako minimum, okreslaé:

a) cel systemu raportowania;

Przyktad:

Kluczowym celem [nazwa organizacji] systemu dobrowolnego i poufnego raportowania jest zwiekszanie
bezpieczenstwa dziatan lotniczych naszej firmy poprzez gromadzenie raportéw o rzeczywistych lub potencjalnych
niedoskonatoéciach w zakresie bezpieczenstwa, ktére inaczej nie bytyby zgtoszone innymi kanatami. Raporty
mogg dotyczyczdarzen, zagrozen lub niebezpieczenstw istotnych dla bezpieczenstwa naszych dziatan lotniczych.
System nie eliminuje potrzeby formalnego raportowania wypadkow i incydentow wedtug SOP naszej firmy, a
takze sktadania obowigzkowych raportéw z zdarzen, do odpowiednich organéw regulacyjnych.

[Nazwa systemu] jest systemem dobrowolnego, bezsankcyjnego, poufnego raportowania zdarzen i zagrozen,
administrowanym przez [Nazwa wydziatu/biura]. Zapewnia on kanat dla dobrowolnego, raportowania zdarzen
lub zagrozen dotyczacych dziatalnosci lotniczej naszej organizacji, przy czym chroni tozsamo$¢ zgtaszajacego.

Uwaga. — Ustanawiajac taki system, organizacjia bedzie musiata zdecydowac czy swdj system bezpieczeristwa
pracy, zdrowia | srodowiska (OSHE) zintegrowal z systemem raportowania bezpieczeristwa w lotnictwie .
Pofgczenie to moze zalezec od oczekiwari i wymagari odpowiednich wiadz lotnictwa i OSHE. Gdy w organizacji
istnieje odrebny system raportowania OSHE, wtedy paragraf ten powinien zawierac rowniez informacje o
zgtaszaniu wydarzeri, zagrozen z tego zakresu.

b) zakres sektordéw lotnictwa/obszaréw objetych systemem;

Przyktad:
[Nazwa systemu] obejmuje takie dziedziny, jak:
a) operacje lotnicze;
b) hangarowa obstuga samolotéw;
c) warsztatowa obstuga komponentow;
d) techniczne zarzadzanie flotg;
e) zarzadzanie zapasami technicznymi;
f)  planowanie inzynieryjne;
g) ustugi techniczne;
h) zapisy techniczne;
i)  obstuga liniowa (na ptycie postojowej);

i) Itp.
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c) kto moze sporzadzi¢ raport dobrowolny:

Przyktad:
Jesli nalezysz do ktéregokolwiek z tych obszaréw operacyjnych, lub dziatéw, mozesz przyczynic sie do poprawy
bezpieczenstwa lotniczego poprzez [nazwa systemu], raporty dotyczace zdarzen, zagrozen lub niebezpieczenstw
zwigzanych z ponizszymi dziataniami lotniczymi naszej organizacji:

a) personel latajacy i personel poktadowy;

b) kontrolerzy ruchu lotniczego;

c) licencjonowani inzynierowie samolotowi, technicy i mechanikdw;

d) pracownikéw obstugi technicznej, projektowania i produkcji organizacii;

e) operatorzy naziemnej obstugi pasazerow i bagazu;

f)  pracownicy lotniska;

g) personel lotnictwa ogdlnego;

h) TItp.

d) kiedy sporzadzi¢ taki raport:

Przyktad:
Raport nalezy sporzadzi¢, gdy:

a) chcesz by inni dowiedzieli sie o incydencie lub zagrozeniu oraz skorzystali na tym, lecz martwisz sie
czy twoja tozsamos$¢ bedzie chroniona;

b) nie ma innej stosownej procedury ani kanatu; oraz

Cc) wyprobowate$ inne procedury raportowania, lub kanaty, ale przypadkiem przez ciebie zgtoszonym nie
zajeto sie.

e) jak sg raporty procedowane:

Przyktad:

[Nazwa systemu] zwraca szczegélng uwage na konieczno$¢ ochrony tozsamosci zgtaszajacego podczas
przetwarzania wszystkich raportéw. Kazdy raport zostanie przeczytany i zatwierdzony przez administratora.
Administrator moze skontaktowac sie ze zgtaszajgcym, aby sie upewnié, ze rozumie charakter i okolicznosci
zgtoszonego zdarzenia/zagrozenia i/lub po to, by uzyskac niezbedne dodatkowe informacji i objasnienia.

Gdy administrator uzna, ze otrzymane informacje sg kompletne ikomunikatywne, odpersonalizuje te informacje
i wprowadzi ich dane do [Nazwa] bazy danych. Gdyby zaistniata konieczno$¢ poszukania jakich$ danych u

jakiejkolwiek strony trzeciej, wykorzystane beda tylko dane odpersonalizowane.

Formularz [Nazwa systemu], z odnotowang datg zwrotu, zostanie ostatecznie zwrdcony zgtaszajacemu.
Administrator bedzie dazy¢ do zakonczenia przetwarzania w ciggu 10 (dziesieciu) dni roboczych, jesli nie beda
potrzebne dodatkowe informacje. W przypadkach, gdy administrator bedzie potrzebowac¢ co$ omdwi¢ ze
zgtaszajgcym lub skonsultowaé sie z jaka$ osobg trzecig, wiecej czasu moze by¢ potrzebne.

Jesli administrator nie bedzie w biurze przez dtuzszy czas, inny administrator zajmie sie raportem. Zgtaszajacy
mogg by¢ spokojni, ze kazdy [nazwa systemu] raport bedzie przeczytany i bedzie procedowany albo przez
administratora albo przez administrator alternatywnego.
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Dzielenie sle informaciami dotyczacymi bezpieczeristwa, w obrebie firmy | ze spofecznoscia lotnicza

Istotnymi, odpersonalizowanymi raportami i ich fragmentami mozna sie dzieli¢ w ramach firmy, jak réwniez z
zewnetrznymi zainteresowanymi stronami w dziedzinie lotnictwa, wedle uznania. To umozliwi wszystkim
zainteresowanym pracownikom i dzialom w firmie, a takze odpowiednim, zainteresowanym zewnetrznym
osobomy/podmiotom lotnictwa dokonac przegladu wiasnych operacji i da¢ poparcie ulepszaniu bezpieczenstwa
lotniczego, jako catosci.

Jezeli zawarto$¢ w [nazwa systemu] raportu sugeruje sytuacje lub stan, ktdry stanowi bezposrednie lub pine
zagrozenie dla bezpieczenstwa lotnictwa, raport bedzie potraktowany priorytetowo i po odpersonalizowaniu
bedzie przekazany do odpowiednich organizacji lub organdéw tak szybko jak to mozliwe, aby im umozliwi¢
podjecie niezbednych dziatan w zakresie bezpieczenstwa.

f) kontaktowanie sie z administratorem [nazwa systemu];

Przyktad:

Zapraszamy do kontaktu z administratorem [nazwa systemu], aby zapyta¢ o [nazwa systemu] lub poprosic o
wstepng dyskusje z administratorem [nazwa systemu] przed sporzadzeniem zgtoszenia/raportu. Z administratorem
lub z administratorem alternatywnym mozna sie kontaktowa¢ w godzinach biurowych od poniedziatku do pigtku
telefonujac na numery:

Administrator [Nazwa systemu] Administrator alternatywny
Pan ABC Pan XYZ
Tel . XXXXXXXXXXX Tel .1 XXXXXXXXXXX
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] Dodatek 6 do Rozdziatu 5
WSKAZNIKI DZIALANIA BEZPIECZENSTWA SMS

1. Tabele od 5-A6-1 do 5-A6-4 (przyktady wskaznikow bezpieczenstwa) podajg przyklady krajowych
wskaznikéw (SPI) fgcznego dziatania bezpieczenstwa i odpowiadajgce im kryteria ustawiania poziomu alarmowego i
docelowego. SMS SPI sg widoczne na prawej stronie tabel. Odpowiednie kryteria pozioméw alarmowych i docelowych
dla kazdego wskaznika maja by¢ przedstawiane tak jak pokazano. Wskazniki SSP dziatania bezpieczenstwa, po stronie
lewej tabel, s pokazane po to, by wskazac niezbedng korelacje pomiedzy wskaznikami SMS i SSP. Wskazniki SMS SPI
powinny by¢ opracowane przez dostawcow ustug w porozumieniu z odpowiednimi  organizacjami regulacyjnymi swych
Panstw. Proponowane przez nich SPI bedg musiaty by¢ w harmonii ze wskaznikami bezpieczenstwa krajowego SSP;
stad konieczno$¢ uzyskania umowy/akceptacji.

2. Tabela 5-A6-5 (przyktad wykresu dziatania wskaznika bezpieczenstwa SMS) jest przyktadem tego jak wyglada
wykres wysokopoziomowego wskaznika konsekwencji dotyczacych bezpieczenstwa. W tym przypadku jest to liczba
incydentdw u operatora lotniczego, zgtoszonych/obowigzkowych. Wykres po lewej stronie pokazuje, jaka byta
wydajno$¢ w roku poprzednim, a wykres po prawej stronie pokazuje bedgce w toku uaktualnienia roku biezgcego.
Nastawa poziomu alarmowego bazuje na kryteriach odchylen od standardowych, podstawowych miar bezpieczenstwa.
Formuta arkusza Excel to: "=STDEVP”. Dla potrzeb obliczenia odchylenia od standardu podrecznikowego, formutg jest:

Er —u)?
§g= |[————
N B

gdzie X" jest wielkoscig kazdego punktu danych. ,N” jest liczbg punktdw danych, a ,u” jest wielkoScig Srednig
wszystkich punktéw danych.

3. Poziom docelowy jest pozadanym ulepszeniem procentowym (w tym przypadku 5%) powyzej Sredniej
punktéw danych roku poprzedniego. Wykres ten jest generowany przez arkusz danych, przedstawiony w Tabeli 5-A6-
6.

4, Arkusz danych w Tabeli 5-A6-6 stuzy do generowania pokazanego w tabeli 5-A6-5 wykresu wskaznika

dziatania bezpieczenstwa. To samo mozna uzy¢é do wygenerowania jakiegokolwiek innego wskaznika dziatania
bezpieczenstwa, wprowadzajgc odpowiednie dane i poprawienie deskryptora wskaznika dziatania bezpieczenstwa.

5. Tabela 5-A6-7 (przyktad sumarycznego dziatania SMS) podaje podsumowanie wskaznikow bezpieczenstwa
SMS wszystkich operatoréw, z odnotowaniem wynikéw dla ich odnosnych poziomdéw docelowych i alarmowych. Takie
zestawienie moze byc¢ skompilowane na koniec kazdego okresu monitorowania, aby zapewni¢ przeglad dziatania SMS.
Jesli pozadane jest zestawienie pomiaru bardziej ilosciowego, to za kazde docelowe ialarmowe dane wyjsciowe mozna
przydzieli¢ kazdemu wynikowi Tak/ Nie odpowiednie punkty. Przyktad:

Wskazniki wysokopoziomowych konsekwencji:
Nienaruszony poziom alarmowy [Tak (4), Nie (0)]

Osiagniety cel [Tak (3), Nie (0)]

Wskazniki niskopoziomowych konsekwencji:

Nienaruszony poziom alarmowy [Tak (2), Nie (0)]

Osiggniety cel [Tak (1), Nie (0)]

To moze dopusci¢ do uzyskania wyniku sumarycznego (w procentach), co bedzie wskazywac, jaka jest catosciowa
wydajno$¢ bezpieczenstwa SMS na koniec dowolnego okresu monitorowania.
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Tabela 5-A6-1. Przyktady wskaznikow dzialania bezpieczenstwa - dla przewoznikéw lotniczych

Wskazniki bezpieczeristwa SSP (w catym Paristwie) Wskazniki osiaggow bezpieczeristwa SMS (dostawca ustug indywiduainy)
WiskazZniki wy sokopoziomowe (oparte na WiskaZniki niskopoziomowe (oparte na wy darzeniach Wiskazniki wy sokopoziomowe (oparte na Wskazniki niskopoziomowe oparte na
zdarzeniach/dany ch wy jsciowy ch) /dziataniach) zdarzeniach/dany ch wy jsciowy ch wydarzeniach/dziataniach)
Wskaznik K/y.t era Ky .ter/a Wskaznik /(/yf‘ena Ky .ter/a tli/s{(‘;zn{k /(/y.t era /(/yf‘ena Wskaznik dziatania /(ry't era Ky .ter/a
bezpieczeristwa poziomu poziomu bezpieczeristwa poziomu poziomu Ziaiania poziomu poziomu bezpieczeristwa poziomu poziomu
alarmowego docelowego alarmowego docelowego bezpieczeristwa alarmowego docelowego alarmowego docelowego
Operatorzy lotniczy (tylko operatorzy danego Panstwa)
Zbiorcza, miesieczna/ | Srednia __ % (np. 5%) %LEI lub inne wykrycia Tlos¢ powaznych Srednia ___% (np. 5%) Tlo$¢ incydentow, Srednia __ % (np. 5%)
kwartalna ilo$¢ +1/2/3 SD. poprawy CAA w dorocznym incydentow, +1/2/3 SD poprawy miesiecznie, w +1/2/3 SD. poprawy
wypadkéw/ (ustawienie pomiedzy kazda audycie $ledzenia ) ) miesiecznie, we (ustawienie pomiedzy kazda, potaczonej flocie (ustawienie pomiedzy
powaznych roczne lub roczng $rednig operatorow (ilos¢ 8 8 flocie danego roczne lub roczng Srednig danego przewoznika roczne lub kazdg roczng
incydentéw u dwuletnie wartoscig wykryé per audyt) g g przewoznika (np. dwuletnie) (np. na 1000 FH) dwuletnie) Srednig
przewoznikéw CAA, N y na 1000 FH)
(np. na 1000 FH &« &
(godzin wylatanych)
Tlos¢ (zbiorczo) Srednia __%(np.5%) %LEI (zbiorczo) w Tlos¢ powaznych Srednia __%(np.5%) % LEI lub ilos¢
wypadkéw +1/2/3 SD poprawy dorocznej, incydentow, +1/2/3 SD. poprawy odkry¢ w
wylaczenia sie silnika (ustawienie pomiedzy kazda inspekcjonowanej przez % % miesiecznie, w (ustawienie pomiedzy kazda wewnetrznym % '%
w locie (IFSD) u roczne lub roczng $rednig CAA obstudze liniowej, b S pofaczonej flocie roczne lub roczng Srednig rocznym audycie N N
przewoznikow CAA dwuletnie) lub ilo$¢ wykry¢ per 2 2 danego dwuletnie) QMS/SMS 2 2
(np. na 1000 FH) inspekcja & & przewoznika (np. przewoznika (ilos¢ & 2
na 1000 FH) odkry¢ per audyt)
Sredni %LEI lub Tlos¢ incydentdw Srednia __%(np.5%) Tlo$¢ dobrowolnych
wielkosci ustalenn CAA w wylaczenia sie +1/2/3 SD poprawy raportow
dorocznej inspekcii © @ silnika w locie (ustawienie pomiedzy kazda przewoznikéw o k) k)
s'IedzenEa otl)cych 8 8 (IFSD) u roczne lub roczng Srednig zagrozeniach (np. na § E
przewoznikéw przy g g przewoznika (np. dwuletnie) 1000 FH) e o
rampie (dla kazdego N ] na 1000 FH) N N
zagranicznego &« &« & &
operatora)
Zbiorcza ilos¢ Srednia + 1/2/3 __% (np.5%) Tlo$¢ zgtoszonych
zgtoszonych do CAA SD (ustawienie poprawy incydentéw DGR
incydentéw DGR u roczne lub pomiedzy kazda przewoznikéw (np. na
przewoznikéw (np. 1000 dwuletnie) roczng $rednig 1000 FH)
Itd.
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Tabela 5-A6-2. Przyklady wskaznikow dziatania bezpieczenstwa - dla operatoréw lotnisk

WiskaZniki dziatania bezpieczeristwa SSP (Ogotem Paristwo) WiskaZzniki dziatania bezpieczeristwa SMS (indywidualny dostawca ustug lotniczych)
WiskazZniki wy sokopoziomow e konsekw encji (oparte na | Wskazniki niskopoziomowe konsekwengi (oparte na WskaZniki wy sokopoziomowe konsekwencji (oparte WskazZniki niskopoziomowe konsekw encji oparte na
zdarzeniach/wy nikach) zdarzeniach/dziataniach) na zdarzeniach/w y nikach zdarzeniach/dziataniach)
Wekaznik /(/yf‘eﬂa Kry 'ter/a Wekaznik /(ry'ter/a Kry .ter/a lg/s{(jzn{k Kry 'ter/a /(/yf‘ena lg/s{(z:zm'k /(/yf‘er/a Kry .ter/a
bezpieczeristwa poziomu poziomu bezpieczeristwa poziomu poziomu Ziatania poziomu poziomu Ziatania poziomu poziomu
alarmowego docelowego alarmowego docelowego bezpieczeristwa alarmowego docelowego bezpleczeristwa alarmowego docelowego
Operatorzy lotnis
CAA - zbiorcza Srednia +1/2/3 __%(np.5%) CAA - zbiorczo, Liczba, kwartalnie, Srednia +1/2/3 __ % (np. Wspdiczynnik LEI%
miesieczna / SD. (ustawienie poprawy liczba % LEI z wypadkéw na SD. (wyciggana 5%) poprawy wewnetrznego
kwartalna liczba roczne lub pomiedzy kazda Wew. rocznego ziemi/ powaznych roczne lub pomiedzy rocznego audytu
wypadkéw na ziemi/ dwuletnie) $rednig roczng audytu lub @ @ incydentow z okresami kazdg $rednig QMS/SMS lub @ Q
powaznych zdarzen niezgodnoéci u s 8 udziatem dwuletnimi roczng niezgodnoéci u kS 8
dotyczaca kazdego operatora lotniska e g wszystkich st. pow. operatora lotniska g g
st. pow. ogétem CAA (ilo$¢ niezgodnosci N N u operatora (ilo$¢ niezgodnosci na N N
(na 10.000 ruchéw na audyt) e« 3 lotniska (np. na audyt 3 3
naziemnych) 10.000 ruchdéw
naziemnych)
CAA - zbiorcza Srednia +1/2/3 __% (np.5%) Liczba, kwartalnie, Srednia +1/2/3 __% (np. Wspotczynnik
miesieczna / SD. (wyciaggana poprawy wypadnie¢ z drogi SD (wyciggana 5%) poprawy kwartalny zgtoszenia
kwartalna liczba roczne lub pomiedzy kazda startowej, rocznie lub pomiedzy obcych przedmiotéw ° °
wypadniecia z pasa dwuletnie) $rednig roczng dotyczaca kazdego dwuletnio) kazda $rednig na pasie c ‘E
startowego st. pow. ogdlem u roczng startowym/zagrozenia E E
dotyczace kazdego operatora lotniska odtamkami u 2 2
st. pow. (np. na (np. na 10.000 operatora lotniska e &
10.000 odlotéw) ruchow (np. na 10000
naziemnych) operacji naziemnych)
CAA - zbiorcza Srednia +1/2/3 % (np. 5%) Liczba, kwartalnie, Srednia +1/2/3 % (np.5%) Wspotczynnik
miesieczna / SD. (wyciagana poprawy wtargnieé¢ na droge SD (wyciggana poprawy dobrowolnych
kwartalna liczba rocznie lub Pomiedzy kazda startowa, ustawienie pomied,zy zgtoszen zagrozenia u ° °
wypadniecia z pasa dwuletnio) Srednig roczng dotyczaca kazdego rocznie lub kazda Srednig operatora lotniska k= ‘g
startowego st. pow. ogélem u dwuletnio) roczng E E
dotyczace kazdego operatora lotniska 2 2
st. pow. (np. na (np. na 10.000 K g
10.000 odlotow) ruchéw
naziemnych)
Wspdtczynnik Srednia +1/2/3 -% (np. 5%)
kwartalny zgtoszenia SD. (ustawienie poprawy
obcych przedmiotow roczne lub dwu pomiedzy
na pasie letnie) kazda roczng
startowym/zagrozenia $rednig
odtamkami u
operatora lotniska
(np. na 10000
operacji naziemnych)
Itd.
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Tabela 5-A6-3. Przyklady wskazniki dziatania bezpieczenstwa - dla operatorow ATS

WiskazZniki dziatania bezpieczeristwa SSP (Ogotem Paristwo) WskazZniki dziatania bezpieczeristwa SMS (indywidualny podmiot lotniczy)

WiskazZniki wy sokopoziomow e konsekw encji (oparte na | Wskazniki niskopoziomowe konsekwengji (oparte na WskaZniki wy sokopoziomowe konsekwencji (oparte WiskaZniki niskopoziomowe konsekwencji (oparte
zdarzeniach/wy nikach zdarzeniach/dziataniach) na zdarzeniach/w y nikach na zdarzeniach/dziataniach)
Wekaznik /(/yf‘eﬂa Kry 'ter/a Wekaznik /(ry'ter/a Kry .ter/a lg/s{(jzn{k Kry 'ter/a /(/yf‘ena lg/s{(z:zm'k /(/yf‘er/a Kry .ter/a
bezpieczeristwa poziomu poziomu bezpieczeristwa poziomu poziomu Ziatania poziomu poziomu Ziatania poziomu poziomu
alarmowego docelowego alarmowego docelowego bezpieczeristwa alarmowego docelowego bezpieczeristwa alarmowego docelowego
Operatorzy ATS
Zbiorczo, kwartalnie, Srednia +1/2/3 __% (np. 5%) 2Zbiorczo, Srednia +1/2/3 __% (np. 5%) Zbiorczo, Srednia +1/2/3 __% (np. 5%) Wspotczynnik Srednia +1/2/3 -% (np. 5%)
liczba powaznych SD. (wyciagana poprawy kwartalnie, liczba SD. (wyciggana poprawy kwartalnie, liczba SD. (wyciggana poprawy kwartalny ATS dla SD. (ustawienie poprawy
zdarzeh ATSw FIR roczne lub pomiedzy kazda incydentow ATS-— roczne lub pomiedzy kazdg powaznych roczne lub pomiedzy kazda zdarzen FIR TCAS roczne lub pomiedzy
(w powietrzu) - dwuletnio) $rednig roczng Z udziatem dwuletnio) $rednig roczng incydentow z dwuletnio) $rednig roczng RA dotyczacy dwuletnie) kazda roczng
dotyczacy kazdego dowolnego statku. udziatem kazdego st. pow. $rednig
st. pow. CAA (np. na pow. w CAA FIR dowolnych (np. na 100000
100.000 ruchéw w TCASRA (np. na samolotéw (np. na operacji lotniczych)
locie) 100.000 ruchéw w 100.000 ruchéw w
locie) locie)
CAAFIR ATS- Srednia +1/2/3 __% (np. 5%) Liczba Przyjmujac, ze Przyjmujac, ze Wspofczynnik Srednia +1/2/3 -% (np. 5%)
zbiorczo, SD. (wyciggana poprawy niebezpiecznych historyczna historyczna kwartalny ATS dla SD (ustawienie poprawy
kwartalnie, liczba roczne lub pomiedzy kazdg zblizen statkow $rednia roczna Srednia roczna zdarzen FIR level roczne lub pomiedzy
nietrzymania dwuletnio) Srednig roczng pow. operatoréw wynosi 3, to wynosi 3, to Bust (LOS) - dwuletnie) kazda roczng
poziomu / separaciji ATS kwartalnie/ ewent. liczba ewent. liczba dotyczacy kazdego $rednig
LOS (np. na rocznie, (np. na alarmowa alarmowa st. pow. (np. na
100.000 ruchéw w 100.000 operacji mogtaby mogtaby 100000 operaciji
locie) lotniczych) wynie$¢ 5 wynie$¢ 2 lotniczych)
CAA- zbiorczy % Wspdtczynnik
LEI lub liczba LEI%
ustalen wewnetrznego
(niezgodnosci) per % % rocznego audytu % %
roczny audyt N N QMS/SMS Iub N N
$ledzenia u 2 2 niezgodnosci u 2 =
operatora ATS & & operatora ATS & &
(ilo$¢ niezgodnoSci
na audyt
Ttd.
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Tabela 5-A6-4. Przyktady wskaznikéw dziatania bezpieczenstwa dla organizacji obstugi technicznej, produkcyjnych i projektowych ( DOA/POA/ MRO)

WiskaZniki dziatania bezpieczeristwa SSP (Ogotem Paristwo)

WeskazZniki dziatania bezpieczeristwa SMS (indywidualny podmiot lotniczy)

WiskazZniki wy sokopoziomow e konsekw encji (oparte na

WiskaZniki niskopoziomowe konsekwendji (oparte na

WskaZniki wy sokopoziomowe konsekwencji (oparte

WiskaZniki niskopoziomowe konsekwencji (oparte

zdarzeniach/wy nikach zdarzeniach/dziataniach) na zdarzeniach/w y nikach na zdarzeniach/dziataniach)
Wekaznik /(/yf‘eﬂa Kry 'ter/a Wekaznik /(ry'ter/a Kry .ter/a lg/s{(jzn{k Kry 'ter/a /(/yf‘ena lg/s{(z:zm'k /(/yf‘er/a Kry .ter/a
bezpieczeristwa poziomu poziomu bezpieczeristwa poziomu poziomu Ziatania poziomu poziomu Ziatania poziomu poziomu
alarmowego docelowego alarmowego docelowego bezpieczeristwa alarmowego docelowego bezpieczeristwa alarmowego docelowego
Organizacje DOA/POA/MRO
Zbiorczo, kwartalnie, Srednia +1/2/3 __% (np. 5%) Dla CAA —zbiorczo, Liczba, kwartalnie, Srednia +1/2/3 __% (np. 5%) Zbiorczy wspdiczynnik
ilo$¢ obowigzkowych SD. (ustawienie poprawy %LEI lub liczba gwarancji/reklamac SD (ustawienie poprawy LEI% rocznego
zgtoszen usterek roczne lub pomiedzy kazda niezgodnosci (per @ [o) ji MRO/POA na roczne lub pomiedzy kazda audytu lub @ [)
(MDR) do CAA od dwauletnie) $rednig roczng audyt) 5 8 komponenty dwuletnie) $rednig roczng niezgodnoéci dla 5 5
MRO kwartalnych wykazanych. w [ T MRO/POA/DOA (ilo$¢ [ o
dorocznym audycie N N niezgodnosci na N N
$ledzenia w e« 3 audyt) e« 3
MRO/POA/ DOA
Liczba, zbiorczo, Liczba kwartalnych Wspdtczynnik
kwartalnych zgtoszen zgtoszen POA/DOA kwartalny inspekcji
do CAA od POA/DOA wyrobéw koricowej/awarii
produktow ° ° operacyjnych ° ° podczas prob/ ° °
operacyjnych, c = podlegtych S c odrzucenia dla = <
podlegtych N N dyrektywie AD, N N MRO/POA/DOA N N
dyrektywie AD/ 2 2 Biuletynom 2 2 (zgodnie z, zag. 2 2
Biuletynom & g Serwisowym (W g & jakosci wew.) & &
Serwisowym ((w rozbiciu na linie
rozbiciu na linie produktdw)
produktéw)
Liczba kwartalnych Wspofczynnik
zgtoszen dobrowolnych
obowigzkowych zgtoszen o
MRO/POA o [) @ zagrozeniach dla @ [)
stwierdzonych § § MRO/POA/DOA 9dia § E
powaznych 2 g personelu e g
niesprawno$ciach N N operacyjnego na N N
(zgodnie z wew. x « kwartat) © 3
zagadnieniami
jakosci.)
Itd.
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Tabela 5-A6-5. Przyktad wykresu wskaznika dzialania bezpieczenstwa SMS (z ustalaniem poziomoéw alarmowych i docelowych)

0.40

0.35

0.30

0.25

0.20 -+
210 \‘/

SREDNLA ROKU POPRZEDNIEGO (AVEL

0.05
0.00 T T T T T T T T T T T
Jan Feb  Mar Apr  May June July Aug Sept Oct Nov Dec
MIESIECZNA, LACZNA DLA WSZYS TKICH OPERATOROW ILOST INCYDEN TEAY
+ [MNA TEON0FH]), ZGEOSZ0NYCH W ROKU POPR ZEDNIML

(,'
e s, A
r T T T T T T T T T T T T 1
Dec Jan Feb Mar Apr May June July Aug Sept Oct MNov Dec

+ MIESIECZMA LACZMNA DLA WSZYS TKICH OPER ATOROW
IO INCYDENTOW (NA 1000FH), 2GH0S20MYCH W ROKU BIEZACY ML

Average + 3 5D
Average + 2 5D
Average +1 5D

Target

a) Ustawienie poziomu alarmowego:

SD.

b) Przekroczenie poziomu alarmowego:

monitorowania (rok biezgcy) spetniony zostanie ktorykolwiek z ponizszych warunkow:
- dowolny pojedynczy punkt jest powyzej linii 3 SD
- 2 kolejne punkty sg powyzej linii 2 SD

- 3 kolejne punkty sa powyzej linii 1 SD.

nienormalnej liczby wypadkéw, oraz zajecia sie takim nieakceptowalnym trendem.

Poziom alarmu dla nowego okresu monitorowania (rok biezacy) jest oparty na wynikach
poprzedniego okresu w (rok poprzedni), mianowicie, na jego Sredniej punktow danych i
odchylenia od standardu. Trzy linie alarmowe to $rednia + 1 SD, $rednia + 2 SD i $rednia + 3

Pojawi sie wskazanie alarmu (nieprawidtowy/niedopuszczalne trend), gdy dla biezacego okresu

Po wzbudzeniu alarmu (potencjalnie duze ryzyko lub sytuacja poza kontrolg), oczekuje sie
dalszego dziatania, takiego jak dalsza analiza w celu okreslenia zrodta i pierwotnej przyczyny

¢) Ustawienie poziomu docelowego (planowana poprawa):

(lepsza) niz srednia wielko$¢ okresu poprzedniego.

d) Osigganie celu:

osiggniety.

e) Poziomy alarmowe i docelowe - okres waznosci:

kazdego nowego okresu monitorowania, na bazie wielkosci Sredniej i SD.

Ustawienie poziomu docelowego moze by¢ mniej ztozone niz ustawienie poziomu alarmowego,
np. ustal tak by docelowa $rednia wielko$¢ okresu monitorowania byta, powiedzmy, o 5% mniejsza

Pod koniec biezacego roku, jezeli wielko$¢ $rednia biezgcego roku bedzie nizsza, o co najmniej
5% od Sredniej wielkosci poprzedniego roku, nalezy uznac, ze cel, czyli 5% poprawa, bedzie

Alarmowe i docelowe poziomy powinny zostac poddane przeglgdowi/ustawione na nowo dla
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Tabela 5-A6-6. Przykiad arkusza danych, stosowanego do generowania wykresu wskaznika bezpieczenstwa SSP

(z kryteriami ustanawiania pozioméw alarmowych i docelowych)

Rok poprzedni Rok biezacy
o taczna FH Incydeqty Wielkoé,é ) . o taczna IfH Incyder!ty Wielkoé,c' Srednia rgku Srednia rpku Srednia rpku di)rceec:cr:\i:/la
miesigc wszystklgh wszystklgh zdarzen | Srednia Miesigc wszystklgh wszystklgh zdarzen poprzedniego | poprzedniego | poprzedniego na rok

operatoréw | operatoréw * operatoréw | operatoréw * +1SD +2SD +3SD biez
Styczen 3992 - 0.00 0.21 Styczen 4369 1.00 0.23 0.39 0.56 0.73 0.21
Luty 3727 1.00 0.27 0.21 Luty 4090 0.00 0.00 0.39 0.56 0.73 0.20
Marzec 3900 1.00 0.26 0.21 Marzec 3316 0.00 0.00 0.39 0.56 0.73 0.20
Kwiecien 3870 - 0.00 0.21 Kwiecien 3482 2.00 0.57 0.39 0.56 0.73 0.20
Maj 3976 - 0.00 0.21 Maj 3549 0.00 0.00 0.39 0.56 0.73 0.20
Czerwiec 3809 - 0.00 0.21 Czerwiec 3633 1.00 0.28 0.39 0.56 0.73 0.20
Lipiec 3870 1.00 0.26 0.21 Lipiec 0.39 0.56 0.73 0.20
Sierpien 3904 1.00 0.26 0.21 Sierpien 0.39 0.56 0.73 0.20
Wrzesien 3864 1.00 0.26 0.21 Wrzesien 0.39 0.56 0.73 0.20
Pazdziernik 3973 2.00 0.50 0.21 Pazdziernik 0.39 0.56 0.73 0.20
Listopad 3955 2.00 0.51 0.21 Listopad 0.39 0.56 0.73 0.20
Grudzien 4369 1.00 0.23 0.21 Grudzien 0.39 0.56 0.73 0.20

$rednia | 0-21 Srednia
sp | 0-18 SD
Srednia +1SD Srednia +2SD Srednia +3SD Celem rokg t’Jieiac:e.gojest, powiedzmy,
polepszenie Sredniej
0 5% w stosunku do $redniej z roku 0.20

0.39

0.56 0.73

poprzedniego, ktora stanowi

Kryteria ustanawiania poziomu alarmowego na rok bazujg na roku poprzednim [$rednia + 1/2/3 SD]

* Obliczenie wielkosci (na 1000 FH)
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Tabela 5-A6-7. Przykiad pomiaru dziatania bezpieczenstwa SMS linii lotniczej Alpha Airlines
(powiedzmy za rok 2010)

WskaZniki wysokopoziomowych konsekwencji dotyczacych bezpieczeristwa

. . . , Kryteria poziomdw przekcr?ézono Kryteria poziomu .Czy.
Opis wskaznika bezpieczenstwa alarmowych SPI poziom docelowego SPI osiaggnieto
(SPI) cel?
(dla 2010) alarmowy? (dla 2010) [TAK/NIE]
[TAK/NIE]
1 | Liczba powaznych Srednia +1/2/3 Poprawa Sredniej
incydentdw floty A320 linii SD. (wyciggana Tak 2010 o ﬁ’ Nie
Alpha Airline (zbiorczo corocznie lub wzgledem Sredniej
miesiecznie) [na 1000FH] dwuletnio) z 2009
2 | Liczba incydentow zgasnie¢ Srednia +1/2/3 Poprawa Sredniej
IFSD we flocie Alpha Airline SD. (wyciggana Tak roku 2010 o 3% Tak
[np. na 1000 FH] corocznie lub wzgledem $redniej
dwuletnio) z 2009
Itd.
Wskazniki niskopoziomowych konsekwencji dotyczacych bezpieczeristwa
Czy
. s Kryteria poziomow przekroczono Kryteria poziomu _Czy_
Opis wskaznika . osiggnieto
bezpieczeristwa (SPI) alarmowych SPI (dla poziom docelowego SPI cel
2010) alarmowy? (dla 2010) [TAK/NIE]
[TAK/NIE]
Liczba incydentow Srednia + 1/2/3 SD Poprawa Sredniej
(miesiecznie) (roczna lub dwuletnia) roku 2010 o 5%
pofaczonej floty Tak wzgledem $redniej Nie
operatoréw (np. na z 2009
1000FH)
% LEI lub liczba >25% Sredniej LEI lub Poprawa Sredniej
ustalen niezgodnosci kazda niezgodnos$¢ na roku 2010 o 5%
QMS (na wewnetrzny Poziomie 1 lub ponad 5 Tak wzgledem $redniej Tak
audyt roczny niezgodnosci na z 2009
operatora) Poziomie 2, na audyt
Liczba dobrowolnych Ma by¢ dostarczona
zgtoszen zagrozen u Ma by¢
operatora (np. na dostarczona
1000FH)
Liczba zgtoszen Srednia + 1/2/3 SD Poprawa Sredniej
incydentéw z DGR u (roczna lub dwuletnia) . roku 2010 o 5%
Nie X - Tak
operatora (np. na wzgledem Sredniej
1000FH) z 2009
Itd.

takich wskaZnikow zgrac z poziomami wskaznikow dziatania bezpieczeristwa SMS.,

Uwaga 2. — Wybor wskaZnikow i ustawieri. Wyboru kombinacii (lub pakietu) wskaZnikow wysokopoziomowych i
niskopoziomowych konsekwencji dotyczacych bezpieczeristwa ma dokonac organizacia zgodnie z zakresem swej
dziatalnosci lotniczej. Dla tych wskaZnikow, do ktorych kryteria ustalania poziomu alarmowego lub docelowego nie
majg zastosowania, Paristwo moze uznac za wiasciwe kazde inne alternatywne kryteria. Generalna wytyczna —

Uwaga 1. — Inne wskazniki procesu. Poza powyzszymi wskaZnikami bezpieczeristwa SMS, moga byc¢ wskazniki
poziomow innych systemow znajdujacych sie w kazdym obszarze operacyjnym organizacji. Przyktady obejmowatyby
wskazniki specyficzne dla monitorowania procesow i wskazniki specyficzne dla monitorowania systemow w problemach
inzynieryjnych, operacyjnych, w QMS, itd., badZ wskazniki zwigzane z programemi bazujacymi na osiggach, jak
zarzgdzanie ryzykiem zwigzanym ze zmeczeniem materiatu lub zarzadzanie paliwem. Takimi specyficznymi dla procesu
lub systemu wskaZnikami powinno sie administrowac, jako czescig odpowiedniego systemu lub procesu. Moga one
by¢ postrzegane, jako specyficzne wskazniki poziomow systemu lub procesu, bedac uzupetnieniem wskaznikow
dziatania bezpieczeristwa na wyzszym poziomie. Powinny sle znaleZ¢ w podrecznikach odpowiednich systemow lub
procesow/SOP. Nienmiej jednak, najlepiej, powinno sie kryteria ustalania alarmowych badz docelowych poziomow dla

ustalanie poziomow alarmowych i docelowych bierze pod uwage ostatnie wyniki historyczne lub wyniki bieZace.
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Dodatek 7 do Rozdziatu 5
LISTA KONTROLNA LUK SMS I PLAN WDROZENIOWY
1. POCZATKOWA LISTA KONTROLNA ANALIZY LUK (TABELA 5-A7-1)
1.1, Poczatkowg liste kontrolng analizy luk w Tabeli 5-A7-1 mozna uzy¢, jako szablonu do wykonania pierwszego

kroku w analize luk SMS. Ten format z jego ogolnymi odpowiedziami ,Tak/Nie/CzeSciowo” da poczatkowe wskazanie,
co do szerokosci zakresu, stad, jakiego ogdlnego naktadu pracy nalezy sie spodziewaé. Kwestionariusz mozna
dostosowac tak, by pasowat do potrzeb organizacji i charakteru dostarczanego produktu lub ustugi. Ta wstepna
informacja powinna by¢ przydatna dla kierownictwa wyzszego szczebla w przewidywaniu skali wysitku wdrozenia SMS,
a wiec $rodkow, ktore nalezy dostarczy¢. Po tej poczatkowej liscie kontrolnej nalezy wprowadzi¢ odpowiedni plan
wdrozeniowy, jak na Tabelach 5-A7-2 i 5-A7-3.

1.2, Odpowiedz ,TAK” wskazuje, ze organizacja spetnia lub przekracza oczekiwania danego pytania. Odpowiedz
.NIE” wskazuje na znaczng luke w istniejgcym systemie, co do oczekiwan pytania. Odpowiedz ,CZESCIOWOQO” wskazuje
na to, ze potrzebne jest dalsze dopracowywanie lub rozwijanie istniejgcego procesu po to, by zaspokoi¢ oczekiwania

pytania.

Uwaga. —

Podane w kwadratowych nawiasach [ ] odnosniki SSP odsyfajg w tym podreczniku do materiatow

wytycznych, istotnych dla analizy luk.

Tabela 5-A7-1. Lista kontrolna analizy luk

. . . . o s Stan
Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajace odpowiedzi Odpowiedz warozenia
Komponent 1 — POLITYKA BEZPIECZENSTWA PANSTWA I CELE
Element 1.1 — Zaangazowanie sie kierownictwa i odpowiedzialnos¢
1.1-1
. .. i . , o Tak
Czy jest na miejscu polityka bezpieczenstwa? Nie
[5.3.7. do 5.3.15; 5.5.3] R
o CzesSciowo
1.1-2
Czy polityka bezpieczenstwa odzwierciedla angazowanie sie wyzszego | o Tak
kierownictwa w zarzadzanie bezpieczenstwem? o Nie
[5.3.7 do 5.3.15] o Czesciowo
1.1-3
Czy polityka bezpieczenstwa jest odpowiednia do wielkoSci, o Tak
charakteru i ztozonosci organizacji? o Nie
[5.3.7 do 5.3.15] o Czesciowo
1.1-4
Czy polityka bezpieczenstwa jest wiasciwa dla bezpieczenstwa w o Tak
lotnictwie? o Nie
[5.3.7 do 5.3.15] o Czesciowo
1.1-5 Czy polityka bezpieczenstwa jest sygnowana przez dyrektora o Tak
zarzadzajgcego? o Nie
[5.3.7 do 5.3.15; 5.5.3] o Czesciowo
1.1-6 Czy polityka bezpieczenstwa jest komunikowana po catej organizacji, o Tak
z widocznym jej popieraniem? o Nie
[5.5.3] o Czesciowo
1.1-7
Czy polityka bezpieczenstwa jest okresowo przegladana dla o Tak
upewnienia sie, ze pozostaje dla organizacji wtasciwg i odpowiednig? o Nie
[5.5.3] o Czesciowo
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[Dodatek 3, 4e)]

. . ] . . s Stan
Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajgce odpowiedzi Oapowiedz worosenia
Element 1.2 — Odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
1.2-1 | Czy organizacja ustalita, kto ze szczebla kierowniczego bedzie mie¢ w
zakresie obowigzkéw, w imieniu organizacji - niezaleznie od innych o Tak
funkcji - ostateczng odpowiedzialno$¢ za wdrozenie i utrzymywania o Nie
SMS? o Czesciowo
[5.3.16 do 5.3.26; 5.5.2]
1.2-2 | Czy dyrektor zarzadzajacy ma petng kontrole nad zasobami o Tak
finansowymi i ludzkimi, jakie sa wymagane, by prowadzenie operacji Ni
byto autoryzowane na mocy certyfikatu dla operacji? D Cle -
[5.3.16 do 5.3.26] 0 Lzesciowo
1.2-3 | Czy Dyrektor Zarzadzajacy ma wiadze ostateczng nad lotniczymi o Tak
dziataniami swej organizacji? o Nie
[5.3.16 do 5.3.26] o CzeSciowo
1.2-4 | Czy organizacja przydzielita kierownictwu, jak réwniez personelowi
operacyjnemu i czy udokumentowata w SMS zakresy ich o T?k
odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo? O g'e -
[5.3.16 do 5.3.26] 0 L2§SCoW0
1.2-5 [ Czy istnieje komitet/zespot ds. przeglgdania SMS i dziatania o Tak
bezpieczenstwa? o Nie
[5.3.27 do 5.3.33; Dodatek 4] o Czesciowo
1.2-6 | Czy komitetowi bezpieczenstwa przewodniczy - nalezycie
. . . o Tak
uzasadniony w podreczniku SMS - dyrektor zarzadzajacy lub o Nie
stosownie przydzielony zastepca? -
[5.3.27 4053, 33; Dodatok 643 o Czgsciowo
1.2-7 | Czy w sktadzie komitetu bezpieczenstwa sg wtasciwi reprezentacji o Tak
dziatéw operacyjnych i innych? o Nie
[5.3.27 do 5.3.33; Dodatek 4] o Czesciowo
1.2-8 | Czy SAG dziata we wspdtpracy z komitetem bezpieczenstwa o Tak
(szczegdlnie w duzych/ ztozonych organizacjach)? o Nie
[5.3.27 do 5.3.33; Dodatek 4] o Czesciowo
Element 1.3 — Wyznaczenie personelu kluczowego ds. bezpieczenstwa
1.3-1 | Czy organizacja wyznaczyta wykwalifikowang osobe do zarzadzania i o Tak
nadzorowania codziennego dziatania SMS? o Nie
[5.3.27 do 5.3.33; 5.5.2; Dodatek 2] o CzesSciowo
1.3-2 | Czy ta wykwalifikowana osoba ma bezposredni dostep do dyrektora o Tak
zarzadzajgcego w sprawach wdrazania i dziatania SMS? o Nie
[5.3.27 do 5.3.33; 5.5.2; Dodatek 2, 6.1] o Czesciowo
1.3-3 | Kierownik odpowiedzialny za administrowanie SMS nie ma innych o Tak
odpowiedzialnosci, ktdre bytyby w konflikcie z SMS badz ostabiatyby Ni
jego role, jako kierownika SMS. one
[Dodatek 2, 6.4] o Czgsciowo
1.3-4 | Czy stanowisko kierownika SMS, jako pozycja w kierownictwie
wyzszego szczebla nie jest stanowiskiem nizszym od/lub podlegtym O L?k
stanowiskom operacyjnym lub produkcyjnym? c C|e -
[Dodatek 2, 6.4] 0 Lzgsciowo
Element 1.4 — Koordynacja planowania reagowania awaryjnego
1.4-1 | Czy organizacja ma plan reagowania awaryjnego; odpowiedni do o Tak
wielkosci, charakteru i ztozonosci organizacji? o Nie
[Dodatek 3] o Czesciowo
1.4-2 | Czy ten plan zajmuje sie wszystkimi ewentualnymi lub
prawdopodobnymi scenariuszami sytuacji awaryjnych/kryzysowych, o Tak
dotyczacych dostarczanego przez organizacje lotniczego produktu lub | o Nie
ustugi? o Czesciowo
[Dodatek 3, 4f)]
1.4-3 | Czy plan ERP obejmuje procedury na bezpieczne kontynuowanie o Tak
produkcji, dostaw lub wsparcia swych produktdw i ustug w czasie Ni
takich sytuacji lub ewentualnosci awaryjnych? ohe
o CzesSciowo
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. . ] . . " Stan
Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajgce odpowiedzi Odpowiedz warozenia
1.4-4 | Czy jest plan i rejestr ¢wiczen nadrzednych i podrzednych o Tak
dotyczacych ERP? o Nie
[Dodatek 3, 5c)] o Czesciowo
1.4-5 | Czy ERP zajmuje sie niezbedng koordynacjg swych procedur o Tak
reagowania w sytuacjach awaryjnych z procedurami sytuacji Nie
awaryjnych innych organizacji? . Credci
[Dodatek 3, 4d)] 0 Lzesclowo
1.4-6 | Czy organizacja ma proces rozpowszechniania ERP i komunikowania o Tak
go wszystkim whasciwym pracownikom, w tym witasciwym )
organizacjom? - yle -
[Dodatek 3, 5d)] 0 L26sClowo
1.4-7 | Czy jest procedura na okresowe przegladanie ERP w celu o Tak
zapewnienia by dalej byt wtasciwy i skuteczny? o Nie
[Dodatek 3, 5f)] o Czesciowo
Element 1.5 — Dokumentacja SMS
1.5-1 | Czy istnieje - opracowany na najwyzszym poziomie - sumaryczny lub o Tak
autoprezentacyjny dokument SMS, zatwierdzony przez kierownika Ni
odpowiedzialnego i zaakceptowany przez CAA? ole
[5.3.36 do 5.3.38] 0 Czgsciowo
1.5-2 | Czy dokumentacja SMS zajmuje sie SMS-em organizacji i zwigzanymi o Tak
z nim komponentami oraz elementami? o Nie
[5.3.36 do 5.3.38; 5.4.1; Dodatek 4] o Czesciowo
1.5-3 [ Czy rama SMS organizacji jest ,zgrana” z ramg przepisow rzadzacych | o Tak
SMS-ami? o Nie
[5.3.36 do 5.3.38; 5.4.1; Dodatek 4] o CzeSciowo
1.5-4 | Czy organizacja prowadzi rejestr przedmiotowej dokumentadji o Tak
wspierajgcej, adekwatnej dla wdrazania i dziatania SMS? o Nie
[5.3.36 do 5.3.38; 5.5.5] o Czesciowo
1.5-5 | Czy organizacja ma w planie wdrazania SMS, plan jak ustanowic¢
. o N > o Tak
proces jego wdrazania, w tym konkretne zadania i daty ich o Nie
wdrozenie? -
[5.4.4] o Czesciowo
1.5-6 | Czy plan wdrazania SMS zajmuje sie koordynacjg miedzy SMS o Tak
dostawcy ustug a SMS-ami zewnetrznych organizacji? o Nie
[5.4.4] o CzesSciowo
1.5-7 | Czy plan wdrazania SMS popierany jest przez dyrektora o Tak
zarzadzajgcego? o Nie
[ 5.4.4; 5.5.2] o CzeSciowo

Komponent 2 —ZARZADZANIE RYZYKIEM DOTYCZACYM BEZPIECZENSTWA

Element 2.1 — Identyfikacja zagrozen

2.1-1 | Czy jest proces dobrowolnego zgtaszania zagrozen/niebezpieczenstw o Tak
przez wszystkich pracownikéw? o Nie
[5.3.42 do 5.3.52; 5.5.4] o Czesciowo
2.1-2 | Czy dobrowolne zgtaszanie zagrozen/niebezpieczenstw jest proste i
dostepne dla wszystkich pracownikéw wykonujgcym prace zwigzane o Tak
z bezpieczenstwem, i czy jest wspotmierne z wielkoscig dostawcy o Nie
ustug? o Czesciowo
[5.3.42 do 5.3.52]
2.1-3 | Czy system SDCPS organizacji zawiera procedury na raportowanie o Tak
incydentéw/wypadkdw przez personel operacyjny lub produkcyjny? o Nie
[5.3.42 do 5.3.52; 5.5.4; Rozdziat 4, Dodatek 3] o Czesciowo
2.1-4 | Czy system raportowania incydentdw/wypadkdw przez caty personel
Zaangazowany w prace zwigzane z bezpieczenstwem jest prosty i czy C "I\'ng
jest wspdtmierne z wielkoscig dostawcy ustug? - C'e L.
[5.3.42 do 5.3.52; 5.5.4] 0 L2qsciowo
2.1-5 | Czy organizacja ma procedury na badanie wszystkich zgtoszonych o Tak
incydentéw/wypadkéw? o Nie
[5.3.42 do 5.3.52; 5.5.4] o Czesciowo
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konsekwencjach (np. ilosci nieprzestrzegan, odstepstw)?
[5.3.66 do 5.3.73; 5.4.5; 5.5.4; 5.5.5; Dodatek 6]

. . ] . . s Stan
Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajgce odpowiedzi Odpowiedz worosenia
2.1-6 | Czy sa procedury na upewnienie sie, ze procesy badania

zidentyfikowanych lub wykrytych zagrozen/niebezpieczenstw sa o Tak
odpowiednio zapewnione i wstawione w procedure fagodzenia ryzyka | o Nie
i gromadzenia zagrozen w organizacji? o Czesciowo
[2.13.9; 5.3.50f); 5.5.5]
2.1-7 | Czy s procedury na przegladanie zagrozen/niebezpieczenstw z
, . .. X . , o Tak
raportéw z przemystu by - w ich konsekwencji - mdc podejmowac X
dziatania lub dokonywaé oceny? 0 2|e .
[5.3.5.1] o Czesciowo
Element 2.2 — Oszacowanie ryzyka dotyczacych bezpieczenstwa i ich tagodzenie
2.2-1 | Czy jest udokumentowana procedura identyfikowania zagrozen i
fagodzenia ryzyka, (HIRM), ktdra wymagataby uzycia narzedzi do o Tak
analizowania ryzyka obiektywnego? o Nie
[2.13; 2.14; 5.3.53 do 5.3.61] o Czesciowo
2.2-2 | Czy analizy z oceny ryzyka sg zatwierdzane przez kierownikow o Tak
dziatéw, czy na szczeblu wyzszym? o Nie
[2.15.5; 5.3.53 do 5.3.61] o Czedciowo
2.2-3 | Czy jest procedura na okresowe przegladanie zapisdw z istniejgcego o Tak
ryzyka? o Nie
[5.5.4] o Czesciowo
2.2-4 | Czy jest procedura brania pod uwage akcji tagodzacych zawsze, gdy o Tak
zostang zidentyfikowane nieakceptowalne poziomy ryzyka? o Nie
[5.5.4] o Czesciowo
2.2-5 | Czy, dla potrzeb akcji tagodzenia ryzyka, jest procedura nadawania a Tak
priorytetu rozpoznanym zagrozeniom? o Nie
[5.5.4] o Czesciowo
2.2-6 | Czy jest procedura na systematyczne i progresywne przegladanie
wszystkich zwigzanych z lotniczym bezpieczenstwem operaciji o Tak
procesow, obiektdw i sprzetu, ktére podlegajg procesowi HIRM, jako | o Nie
zidentyfikowane przez organizacje? o Czesciowo
[5.5.4]
Komponent 3 — ZAPEWNIA NIE BEZPIECZENSTWA
Element 3 — Monitorowanie i mierzenie dziatlania bezpieczenstwa
3.1-1 | Czy w lotniczych dziataniach organizacji sg zidentyfikowane wskazniki | o Tak
dziatania bezpieczenstwa, potrzebne do mierzenia go i o Nie
monitorowania? [5.3.66 do 5.3.73; 5.4.5; 5.5.4; 5.5.5; Dodatek 6] o Czesciowo
3.1-2 | Czy sa wskazniki dziatania bezpieczenstwa, odpowiednie dla polityki
. , A . .. . o Tak
bezpieczenstwa organizacji jak i dla strategicznych, blizszych i o Nie
dalszych celdéw kierownictwa? Creéciowo
[5.3.66 do 5.3.73; 5.4.5; Dodatek 6] 0L2&
3.1-3 | Czy wskazniki dziatania bezpieczenstwa obejmujg ustawienia
poziomdw alarmowych/docelowych, potrzebne dla zidentyfikowania o Tak
rejondw dziatania nieakceptowanego i dla dalszych celdw, jakim jest | o Nie
ulepszenie planowania? o Czesciowo
[5.3.66 do 5.3.73; 5.4.5; 5.5.4; 5.5.5; Dodatek 6]
3.1-4 | Czy ustawianie poziomow alarmowych i kryteria tego, co pozostaje
. N o Tak
poza kontrolg jest oparte na metrycznych, ilosciowych zasadach o Nie
bezpieczenstwa? Credi
[5.3.66 do 5.3.73; 5.4.5; Dodatek 6] 0 Lzescowo
3.1-5 | Czy wskazniki dziatania bezpieczenstwa obejmujg ilosciowe
monitorowanie wynikow (outcomes) wysokopoziomowych
konsekwencji dotyczacych bezpieczenstwa (np. ilosci wypadkow i o T?k
powaznych incydentéw), a takze wydarzen o niskopoziomowych oNe
o Czesciowo
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[5.3.80; 5.5.5]

. . ] . . " Stan
Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajgce odpowiedzi Odpowiedz warozenia
3.1-6 | Czy wskazniki dziatania bezpieczenstwa i zwigzane z nimi ustawienia
dziatania sg opracowywane po konsultacji z organem zarzadzajacym s T?k
lotnictwem cywilnym i za jego zgoda? o Nie
[5.3.66 do 5.3.73; 5.4.5.2; 5.5.4; 5.5.5] o Czesciowo
3.1-7 | Czy jest procedura na podjecie dziatania dalszego i korekcyjnego,
gdy nie zostang osiagniete cele blizsze i gdy przekroczone/naruszone o T?k
zostang poziomy alarmowe? oNe
[5.4.5; Dodatek 6, Tabela 5-A6-5 b)] o Czgsciowo
3.1-8 | Czy wskazniki dziatania bezpieczenstwa sag okresowo przeglgdane? o Tak
[5.4.5; Dodatek 6] o Nie
o Czesciowo
Element 3.2 — Zarzadzanie zmianami
3.2-1 | Czy jest procedura na przegladanie istotnych, istniejacych,
zwigzanych z lotniczym bezpieczenstwem obiektdw i sprzetu (w tym o Tak
zapisow HIRM) za kazdym razem, gdy zajdg jakie$ przedmiotowe o Nie
zmiany w tych obiektach lub w sprzecie? o Czedciowo
[5.3.74 do 5.3.77; 5.5.4]
3.2-2 | Czy jest procedura na przegladanie istotnych, istniejgcych,
zwigzanych z lotniczym bezpieczenstwem operacji i proceséw (w tym 0 Tak
zapisow HIRM) za kazdym razem, gdy zajdg jakie$ zmiany dotyczace o Nie
tych operacji lub procesow? 0 Czedciowo
[5.3.74 do 5.3.77; 5.5.4] &
3.2-3 | Czy jest procedura przegladania nowych operacji i procesow przed Tak
ich uruchomieniem pod katem zagrozen/ryzyka zwigzanych z C Né
bezpieczenstwem lotniczym? e
[5.5.4] o Czesciowo
3.2-4 | Czy jest procedura przegladania istniejgcych obiektéw, wyposazenia,
operacji i procesow zwigzanych z bezpieczenstwem lotniczym
(wtgcznie z dokumentacjg HIRM), zawsze, gdy majg miejsce zmiany o T?k
zewnetrzne poza organizacji takie jak ustawowe/standardy o Nie L
przemystu, najlepsze praktyki lub technologie? o Czgsciowo
[5.5.4]
Element 3.3 — Ciggte usprawnianie SMS
3.311 Czy jest procedura dla prowadzenia okresowych wewnetrznych o Tak
audytéw/ocen SMS? o Nie
[5.3.78 do 5.3.82; 5.5.4; 5.5.5] o Czesciowo
3.3-2 Czy jest aktualnie obowigzujacy plan audytu/oceny SMS? EII?ek
[5.3.78 do 5.3.82; 5.5.4; 5.5.5] -
o Czesciowo
3.33 Czy plan audytu SMS obejmuje analize wybranych o Tak
zakonczonych/prowadzonych ocen ryzyka bezpieczenstwa? o Nie
[5.5.5] o Czesciowo
3.34 Czy plan audytu SMS obejmuje analize wybranych wskaznikdw Tak
poziomu bezpieczenstwa pod katem aktualnosci danych i ich wartosci E Nie
([jé)cé}elg}/vg/csh/%omon‘ow alarmowych? o Czeéciowo
3.35 Czy plan audytu SMS obejmuje wspodtprace SMS z podwykonawcami o Tak
lub Klientami, tam gdzie dotyczy? o Nie
[5.4.1; 5.5.5] o Czesciowo
3.3-6 Jest proces przedktadania kierownikowi odpowiedzialnemu Tak
protokotdw z audytdw SMS/oceny lub zwrdcenia jego szczegolnej E Nie
uwagi, gdy zachodzi taka potrzeba -
o CzeSciowo
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. . ] . . s Stan
Nr Aspekt do przeanalizowania lub pytanie wymagajgce odpowiedzi Odpowiedz worosenia
Komponent 4 —- PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA
Element 4.1 — Szkolenie i edukacja
4.1-1 Czy jest program zapewniajgcy szkolenie/zapoznanie sie z SMS przez | o Tak
personel zaangazowany we wdrozenie lub dziatania SMS? o Nie
[5.3.86 do 5.3.91; 5.5.5] o Czesciowo
4.1-2 | Czy dyrektor zarzadzajacy przeszedt odpowiednie szkolenie o Tak
zapoznawcze, omowienie lub szkolenie? o Nie
[5.3.86 do 5.3.91; 5.5.5] o Czesciowo
4.1-3 Czy personel zajmujacy sie tagodzeniem ryzyka zostat przeszkolony o Tak
w zakresie tagodzenia ryzyka lub odbyt szkolenie zapoznawcze? o Nie
[5.3.86 do 5.3.91; 5.5.5] o Czesciowo
4.1-4 Czy sg dowody, Ze w organizacji prowadzono ogdlne szkolenie z o Tak
zakresu SMS lub dotozono wysitkdw w celu uswiadomienia o SMS? o Nie
[5.3.86 do 5.3.91; 5.5.5] o Czesciowo
Element 4.2 — Komunikacja bezpieczenstwa
4.2-1 Czy organizacja uczestniczy w dzieleniu sie informacjami
bezpieczenstwa z odpowiednimi przemystowymi dostawcami wyrobu o Tak
lub ustug lub organizacjami, wiacznie z ustawowymi instytucjami o Nie
lotniczy mi? o Czesciowo
[5.3.92; 5.3.93; 5.5.5]
4.2-2 | Czy sg dowody potwierdzajgce publikowanie informacji
bezpieczenstwa (SMS), okdlnikéw Iub stworzenie kanatu o Tak
przekazywania zagadnien dotyczacych bezpieczenstwa (SMS) o Nie
pracownikom? o Czesciowo
[5.3.92; 5.3.93; 5.5.5]
4.2-3 o N . ;
Czy istniejacy w organizacji podrecznik SMS lub powigzane z tym Tak
materiaty pomocnicze sg dostepne lub upowszechniane wsrdd ENie
pracownikéw, ktérych to dotyczy? -
[5.3.92; 5.3.93; 5.5.5] n Czgsdowo
2, SZCZEGOLOWA ANALIZA LUK ORAZ ZADANIA WDROZENIOWE (TABELA 5-A7-2)

Wtedy, trzeba postepowad wedtug poczatkowej listy kontrolnej analizy luk, Tabela 5-A7-1, postugujgc sie ,planem
identyfikowania zadan wdrozeniowych i analizowania luk w SMS” z Tabeli 5-A7-2. Po skonczeniu, Tabela 5-A7-2 wyda
dalsza analize szczegotéw luk i pomoze je przetozy¢ na faktycznie wymagane zadania i podzadania w kontekscie
procesdw i procedur organizacji. Kazde zadanie zostanie wtedy odpowiednio przydzielone wiasciwym osobom lub
grupom. Wazne, zeby w Tabeli 5-A7- 2 uwzgledni¢ korelacje opracowywania poszczegolnych elementéw/zadan z
miejscami  przeznaczonymi na ich opis (placeholders) w dokumencie SMS, po to by uruchamia¢ progresywne
uaktualnianie szkicu dokumentu SMS w miare jak kazdy element jest wdrazany lub ulepszany. (Poczatkowe wpisywanie
elementdw do dokumentéw SMS skiania sie ku przewidywaniom; nie ma ono charakteru deklaratywnego).

3. HARMONOGRAM DZIALAN/ZADAN WDROZENIOWYCH (TABELA 5-A7-3)

Tabela 5-A7-3 pokaze kamienie milowe (date rozpoczecia, zakonczenia kazdego zadania/akcji). W fazowym podejsciu
do wdrazania, trzeba bedzie te zadania/akcje klasyfikowa¢ wedtug przydziatu ich elementdéw do faz. Po priorytetyzacje
przydziatu elementéw SMS do poszczegolnych faz patrz pkt 5.5 niniejszego Rozdziatu. Tabela 5-A7-3 moze byc¢
oddzielng konsolidacjg wszystkich pozostatych dziatan/zadan lub, jesli jest to korzystne, kontynuacjg Tabeli 5-A7-2 w
formie arkusza kalkulacyjnego. Tam gdzie sie przewiduje, ze rzeczywista liczba zadan/dziatan i ich etapy sa
wystarczajaco obszerne i ztozone tak, aby wymaga¢ wykorzystania oprogramowania do zarzadzania projektami, mozna
to zrobi¢ uzywajgc oprogramowania takiego jak projekt MS/wykres Gantt, w zaleznosci, ktére bedzie wiasciwe. Tabela
5-A7-4 jest ilustracjg wykresu Gantt-a.
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Tabela 5-A7-2. Przykiad planu rozpoznawania zadan wdrozeniowych i analizy luk w SMS

- Odpowiedz: P Grupa/ Osoba, Odnosnik . Stan .
Odnosnik Pytania z analizy luk TAK / NIE / Opis luki Zadan/e/dZ/a/an/e.', wymagane dla przydzielona do do dziatania/zadania
GAQ CZE§CIOW0 wypeftnienia luki wykonania zadania dokumentu (otwarte/w toku/
w SSP zamkniete)
1.1-1 Czy jest na miejscu Czesciowo Istniejaca a) dopracowac istniejgcg polityke Grupa zadaniowa 1 | Rozdziat 1, Otwarte
polityka bezpieczenstwa? polityka bezpieczenstwa tak, aby objeta Sekcja 1.3
bezpieczenstwa lotnicze i polityczne cele SMS lub
zajmuje sie OSHE opracowac osobng polityke
bezpieczenstwa lotniczego.
b) niech dyrektor zarzadzajacy
zatwierdzi i podpisze polityke
bezpieczenstwa
Itp.
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Tabela 5-A7-3. Przykiad harmonogramu wdrazania SMS

Harmonogranyprzedziat czasowy (poczatek — koniec
Dziatanie / zadanie potrzebne dla Odnosnik | Przydzielona Grupa Stan gram’p y (poczg )

wypelnienia luki GAQ | Zadaniowa/Osoba | EkN@/ IGTHRT3Q [ 4Q [ 1Q [ 22 [3Q [ 4Q [ Q[ 22 [3Q | A
101010 10 |11t |1]|1n]|w2|2|12]12]n

1.1-1a) Dopracowac istniejgca Rozdziat | Grupa Zadaniowa 1 Otwarte
polityke tak, by objeta w SMS cele 1, sekcja
lotnicze i koncepcje albo opracowac 1.3
osobna polityke lotniczego
bezpieczenstwa.

1.1-1b) Zazadac by dyrektor
zarzadzajgcy zatwierdzit i podpisat
polityke bezpieczenstwa.

Itd.
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Tabela 5-A7-4. Przykiadowy schemat wdrazania SMS (wykres Gantt-a)

T
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Zatacznik
MATERIALY WYTYCZNE ICAO

PODRECZNIKI

Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems (A-SMGCS) Manual (Doc 9830) — Podrecznik
systemow sterowania i zaawansowanego poruszania powierzchniami.

Airport Services Manual (Doc 9137) — Podrecznik ustug lotniskowych.
Part 1 — Rescue and Fire Fighting — Ratownictwo i pozarnictwo.
Part 5 — Removal of Disabled Aircraft — Usuwanie niesprawnych samolotéw.

Part 7 — Airport Emergency Planning — Planowanie dla sytuacji awaryjnych.

Airworthiness Manual (Doc 9760) — Podrecznik zdatnosci do lotu.
Global Air Navigation Plan (Doc 9750) — Globalna mapa nawigacji lotniczej.

Global Air Traffic Management Operational Concept (Doc 9854) —Koncepcja opcjonalna globalnego zarzadzania
operacjami ruchu lotniczego.

Human Factors Guidelines for Air Traffic Management (ATM) Systems (Doc 9758) — Wytyczne dotyczace
czynnikdw ludzkich, dla systemdw zarzadzania ruchem lotniczym.

Human Factors Guidelines for Aircraft Maintenance Manual (Doc 9824) — Wytyczne dotyczace czynnkdw
ludzkich, do podrecznika technicznej obslugi samolotéw

Human Factors Guidelines for Safety Audits Manual (Doc 9806) — W ytyczne dotyczace czynnikow ludzkich, do
podrecznika audytowania bezpieczenstwa.

Human Factors Training Manual (Doc 9683) — Podrecznik szkolenia o czynnikach ludzkich.
Line Operations Safety Audit (LOSA) (Doc 9803) — Audyt bezpieczenstwa operacii linii lotniczych.

Manual Concerning Interception of Gvil Aircraft (Doc 9433) — Podrecznik dotyczacy przechwytywania
samolotéw cywilnych,

Manual Concerning Safety Measures Relating to Miltary Activities Potentially Hazardous to Civil Aircraft
Operations (Doc 9554) — Podrecznik dotyczacy Srodkdéw bezpieczenstwa odnoszacych sie do dzialan
wojskowych, potencjalnie groznych dla lotow cywilnych.

Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756) —Podrecznik badania wypadkdw iincydentow
lotniczych.

Part I— Organization and Planning — Organizacja i planowanie.
Part I — Procedures and Checklists — Procedury i listy kontrolne.
Part IIT— Investigation — Badanie wypadkdw iincydentow lotniczych.

Part IV — Reporting — Zglaszanie zdarzen.

Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations (Doc 9640) — Podrecznik odladzania samolotéw na
ziemi i opryskiwania zapobiegawczego.

Manual of Al-Weather Operations (Doc 9365) — Podrecznik latania w kazdej pogodzie.

Manual of Givil Aviation Medicine (Doc 8984) — Podrecznik medycyny dla lotnictwa cywilnego.
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Manual of Procedures for Operations Inspection, Certification and Continued Surveilance (Doc 8335) Att2
Safety Management Manual (SMM) — Podrecznik procedur inspekcji dla operacji, certyfikacjii stalego nadzoru.
Zalgcznik nr 2: Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem.

Manual of Radiotelephony (Doc 9432) — Podrecznik radiotelefonii.

Manual of Surface Movement Guidance and Control Systems (SMGCS) (Doc 9476) — Podrecznik systemow
kierowania ruchem naziemnym i systemy kierowania [ruchem].

Manual on Air Traffic Management System Requirements (Doc 9882) — Podrecznik wymogdw systemu
zarzadzania ruchem lotniczym.

Manual on Airspace Planning Methodology forthe Determination of Separation Minima (Doc 9689) —Podrecznk
metodologii planowania [wykorzystania] przestrzeni powietrznej dla okreslania miniméw separacji.

Manual on Certification of Aerodromes (Doc 9774) — Podrecznik certyfikowania lotnisk.

Manual on Global Performance of the Air Navigation System (Doc 9883) — Podrecznik globalnego dzialania
systemu nawigacji lotniczej.

Manual on Implementation of a 300 m (1 000 ft) Vertical Separation Minimum Between FL 290 and FL 410
Inclusive (Doc 9574) —Podrecznik wdrazania 300 m (1 000 ft) jako minimalnej separacji pionowej pomiedzy
FL 290 i FL 410 wigcznie.

Manual on Regional Accident and Incident Investigation Organization (Doc 9946) —Podrecznik organizowani
regionalnych badan wypadkow iincydentow.

Manual on Required Communication Performance (RCP) (Doc 9869) — Podrecznik dzialania wymaganej
acznosci.

Manual on Simuftaneous Operations on Parallel/ or Near-Parallel/ Instrument Runways (SOIR) (Doc 9643) —
Podrecznik operacji jednoczesnych na drogach startowych réwnoleglych lub prawie réwnoleglych w locie
przyrzadowym.

Manual on the Prevention of Runway Incursions (Doc 9870) —Podrecznik zapobiegania wtargnieciu na droge
lotnicza.

Manual on the Quality Management System for the Provision of Meteorological Service for International Air
Navigation (Doc 9873) — Podrecznik systemu zarzadzania jakoscig dla zapewnienia uslug meteo dla
miedzynarodowej zeglugi powietrznej.

Normal Operations Safety Survey (NOSS) (Doc 9910) — Przeglad bezpieczenstwa w operacjach normalnych.
Performance-based Navigation (PBN) Manual (Doc 9613) —Podrecznik nawigacji opartejna osiggach samolotu.
Safety Oversight Manual (Doc 9734) — Podrecznik ogladu bezpieczenstwa.

Universal Safety Oversight Audit Programme Continuous Monitoring Manual (Doc 9735) — Podrecznik
audytowania programu stalego monitorowania nadzorowania bezpieczenstwa ogdinego.

OKOLNIKI

A Unified Framework for Collsion Risk Modelling in Support of the Manual on Airspace Planning Methodobgy
for the Determination of Separation Minima (Doc 9689) (Cir. 319) —Ujednolicona rama dla modelowania ryzyk
podczas kolizjj — materiat pomocniczy dla podrecznika metodologii planowania przestrzeni powietrznej dla
potrzeb okreslenia miniméw separacji.

Assessment of ADS-B and Multiateration Surveilance to Support Air Traffic Services and Guidelines for
Implementation (Cir 326) — Ocena ADS-B oraz wielorakiego Sledzenia wielobocznego, na wsparcie usiug
lotniczych i wytycznych, przewidzianych do wdrozenia.

Guidance on Assistance to Aircraft Accident Victims and their Families (Cir 285) — Wytyczna dotyczaca
pomagania ofiarom wypadkdw lotniczych i ich rodzinom.
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Hazards at Aircraft Accident Sites (Cir 315) — Zagrozenia na miejscach wypadkdéw lotniczych.

Human Factors Digest No 15 — Human Factors in Cabin Safety (Cir 300) — Czynniki ludzkie a bezpieczenstwo
w kabinie (Zeszyt nr 15 Human Factors Digest).

Human Factors Digest No. 16 — Cross-Cultural Factors in Aviation Safety (Cir 302) Attachment Att-3 — Czynniki
ludzkie a bezpieczenstwo w lotnictwie (Zeszyt nr 16 Human Factors Digest).

Human Factors Digest No. 17 — Threat and Error Management (TEM) in Air Traffic Control (Cr 314) —
Zarzadzanie zagrozeniami i bledami w kontrolowaniu ruchu lotniczego (Zeszyt nr 17 Human Factors Digest).

Operation of New Larger Aeroplanes at Existing Aerodromes (Cir 305) —Operacje nowych, duzych samolotow
na istniejgcych lotniskach.

Training Guidelines for Aircraft Accident Investigators (Gir 298) — Wytyczne szkoleniowe dla inspektorow
wypadkoéw lotniczych.

— KONIEC —
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