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INFORMACJE DOTYCZĄCE PROCEDOWANIA  
PODRĘCZNIKIEM ZARZĄDZANIA BEZPIECZEŃSTWEM 

0.1 Karta zatwierdzeń zmian 

Zmiana Nr 1 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Organizacji została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej 

Zmiana Nr 2 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Organizacji została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej 
Zmiana Nr 3 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Organizacji została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej 
Zmiana Nr 4 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Organizacji została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej 
Zmiana Nr 5 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Organizacji została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej 
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Zmiana Nr 6 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Organizacji została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej 

Zmiana Nr 7 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Organizacji została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej 

Zmiana Nr 8 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Organizacji została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej 
Zmiana Nr 9 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Organizacji została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej                                                                                              
Zmiana Nr 10 do Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem Lotniczego została 
zatwierdzona przez 
 
Pismo ………………………………… z dnia ……………………………………...…….. 

                                                                                        Zatwierdzam 
 

……………………..……………….. 
                                                                                               Pieczęć i podpis osoby uprawnionej 
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0.2 Wykaz wprowadzonych zmian 
 

Numer  
zmiany 

Sygnatura 
pisma 

Data 
wprowadzenia 

Poświadczenie zmiany 

Data Podpis 
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Numer  
zmiany 

Sygnatura 
pisma 

Data 
wprowadzenia 

Poświadczenie zmiany 

Data Podpis 
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0.3 Wykaz aktualnych stron 

Nr strony Nr zmiany Data 
wydania  Nr strony Nr zmiany Data 

wydania  
ST-1 0 15.02.107 B-8/12 0 15.02.107 
ST-2 0 15.02.107 B-9/12 0 15.02.107 
0-1/16 0 15.02.107 B-10/12 0 15.02.107 
0-2/16 0 15.02.107 B-11/12 0 15.02.107 
0-3/16 0 15.02.107 B-12/12 0 15.02.107 
0-4/16 0 15.02.107    
0-5/16 0 15.02.107    
0-6/16 0 15.02.107 C-1/6 0 15.02.107 
0-7/16 0 15.02.107 C-2/6 0 15.02.107 
0-8/16 0 15.02.107 C-3/6 0 15.02.107 
0-9/16 0 15.02.107 C-4/6 0 15.02.107 
0-10/16 0 15.02.107 C-5/6 0 15.02.107 
0-11/16 0 15.02.107 C-6/6 0 15.02.107 
0-12/16 0 15.02.107    
0-13/16 0 15.02.107    
0-14/16 0 15.02.107 D-1/6 0 15.02.107 
0-15/16 0 15.02.107 D-2/6 0 15.02.107 
0-16/16 0 15.02.107 D-3/6 0 15.02.107 
0-17/18 0 15.02.107 D-4/6 0 15.02.107 
0-18/18 0 15.02.107 D-5/6 0 15.02.107 
   D-6/6 0 15.02.107 
      
A-1/10 0 15.02.107    
A-2/10 0 15.02.107 E-1/6 0 15.02.107 
A-3/10 0 15.02.107 E-2/6 0 15.02.107 
A-4/10 0 15.02.107 E-3/6 0 15.02.107 
A-5/10 0 15.02.107 E-4/6 0 15.02.107 
A-6/10 0 15.02.107 E-5/6 0 15.02.107 
A-7/10 0 15.02.107 E-6/6 0 15.02.107 
A-8/10 0 15.02.107    
A-9/10 0 15.02.107    
A-10/10 0 15.02.107 F-1/2 0 15.02.107 
   F-2/2 0 15.02.107 
      
B-1/12 0 15.02.107    
B-2/12 0 15.02.107 Z-1/18 0 15.02.107 
B-3/12 0 15.02.107 Z-2/18 0 15.02.107 
B-4/12 0 15.02.107 Z-3/18 0 15.02.107 
B-5/12 0 15.02.107 Z-4/18 0 15.02.107 
B-6/12 0 15.02.107 Z-5/18 0 15.02.107 
B-7/12 0 15.02.107 Z-6/18 0 15.02.107 
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Z-7/18 0 15.02.107 Z-13/18 0 15.02.107 
Z-8/18 0 15.02.107 Z-14/18 0 15.02.107 
Z-9/18 0 15.02.107 Z-15/18 0 15.02.107 
Z-10/18 0 15.02.107 Z-16/18 0 15.02.107 
Z-11/18 0 15.02.107 Z-17/18 0 15.02.107 
Z-12/18 0 15.02.107 Z-18/18 0 15.02.107 
      
      
      
      
      
      
      
      
      
      
      
      
      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

A CELOWO NIEZAPISANA 
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0.4 Zgodność z przepisami i administrowanie podręcznikiem zarządzania 
bezpieczeństwem 

0.4.1 Osobą funkcyjną odpowiedzialną za wydanie i publikację Podręcznika 
Zarządzania Bezpieczeństwem jest Kierownik Odpowiedzialny (AM). 

0.4.2 Osobą funkcyjną bezpośrednio odpowiedzialną za strukturę, redakcję 
i aktualizację oraz za zapewnienie bieżącej zgodności treści Podręcznika 
z mającymi zastosowanie przepisami jest Kierownik ds. Bezpieczeństwa (SM) 
po uzgodnieniu - w razie potrzeby - z innymi Kierownikami obszarów oraz po 
konsultacji z Kierownikiem Odpowiedzialnym. 

0.4.3 Podręcznik jest zgodny z obowiązującymi przepisami unijnymi PART oraz 
krajowymi. Zgodność utrzymywana jest na bieżąco poprzez wprowadzanie zmian 
zgodnie z obowiązującymi przepisami oraz „Procedurą wprowadzania zmian 
niewymagających wcześniejszego zatwierdzenia władzy lotniczej”. 

0.4.4  Każda osoba funkcyjna lub biorąca udział w sposób bezpośredni lub pośredni 
w przygotowaniu lub prowadzeniu działalności lotniczej, zobowiązana jest do 
zapoznania się i stosowania zapisów niniejszego podręcznika oraz postępowania 
zgodnie z obowiązującymi przepisami lotniczymi nie wyszczególnionymi 
w niniejszym dokumencie. 

0.4.5 W Organizacji podczas prowadzenia szkoleń mające zastosowanie przepisy oraz 
zasady i procedury będą przestrzegane z zachowaniem najwyższej staranności. 

0.4.6 Wszystkie egzemplarze opracowane i wydane przez Organizację są numerowane 
i rejestrowane. 

Wykaz użytkowników egzemplarzy Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem 

Organizacja – podmiot prowadzący działalność lotniczą będącą przedmiotem 
rozporządzenia (WE) nr 216/2008 i przepisów wykonawczych do niego 

 

Nr 
egzemplarza 

Użytkownik 
Wersja: 

papier./CD 

1. Urząd Lotnictwa Cywilnego (komplet dokumentów) Format A4/płyta CD 

2. Kierownik Odpowiedzialny - AM Organizacji 
(komplet dokumentów)  Format A4/płyta CD 

3. Kierownik ds. Monitorowania Zgodności - CM 
Organizacji 

Format według potrzeb 
/ płyta CD 

4. Kierownik ds. Bezpieczeństwa (SM) Organizacji   Format według potrzeb 
/ płyta CD 

5. Kierownik Szkolenia (HT) Organizacji Format według potrzeb 
/ płyta CD 

6 Kierownik Organizacji Obsługowej PL.012.MF Format według potrzeb 
/ płyta CD 

7. Biblioteka Organizacji (według potrzeb) Format A5/Dysk 
Google 
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0.4.7 Za dystrybucję Podręcznika zgodnie z załączonym wyżej Wykazem 
odpowiedzialny jest Kierownik Odpowiedzialny lub wyznaczona przez niego 
osoba funkcyjna. 

0.4.8 Wszelkie uwagi i wnioski dotyczące zawartości Podręcznika należy kierować do 
SM. 

0.4.9 Każda zmiana w Podręczniku zamieszczana jest w formie pisemnej. 
0.4.10 Aktualizowanie, zatwierdzanie zmian, dodruki egzemplarzy oraz dopuszczalność 

posługiwania się wyciągami i kopiami Podręcznika zgodnie z Instrukcją 
Operacyjną Organizacji oraz Procedurami zatwierdzania zmian. 

0.4.11 Za zapoznanie z wprowadzonymi zmianami oraz dokumentowanie tego faktu 
zgodnie  
z przepisami odpowiedzialny jest SM. 

0.4.12 Każda informacja o wprowadzonej zmianie do Podręcznika powinna być łatwo 
dostępna i każdorazowo umieszczana w widocznym miejscu. 

0.4.13 Każdy użytkownik (odpowiedzialny za opracowanie) Podręcznika jest 
zobowiązany do dokonania zmian bezzwłocznie po zapoznaniu się z nimi. 

0.4.14 Za kontrolę i sprawdzenie zgodności Podręcznika z obowiązującymi przepisami 
krajowymi i międzynarodowymi odpowiedzialny jest Kierownik 
ds. Bezpieczeństwa oraz Kierownik ds. Monitorowania Zgodności (CM). 

0.4.15 W Podręczniku zabronione jest dokonywanie zmian ręcznie.  
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0.5 Procedura zatwierdzania i wprowadzania zmian 
0.5.1 Procedury zatwierdzania i wprowadzania zmian zamieszczone są w Instrukcji 

Operacyjnej SPO 3.5.0. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

MIEJSCE CELOWO NIEZAPISANE 
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0.6 Podstawowe definicje i określenia 
Zdarzenie (zgodnie z rozporządzeniem (UE) nr 376/2014) – „oznacza każde 

związane z bezpieczeństwem wydarzenie, które naraża na niebezpieczeństwo lub które – 
jeżeli nie podjęto w odniesieniu do niego działań naprawczych lub nie zajęto się nim – 
mogłoby narazić na niebezpieczeństwo statek powietrzny, znajdujące się w nim osoby lub 
jakiekolwiek inne osoby; zdarzenie obejmuje w szczególności wypadek lub poważny 
incydent.”  

Wypadek lotniczy (zgodnie z rozporządzeniem (UE) nr 996/2010) – „oznacza 
zdarzenie związane z eksploatacją statku powietrznego, który w przypadku załogowego 
statku powietrznego odbywa się od momentu wejścia na pokład statku powietrznego 
jakiejkolwiek osoby z zamiarem odbycia lotu aż do opuszczenia pokładu przez te osoby, 
lub, w przypadku bezzałogowego statku powietrznego, odbywa się od momentu, gdy 
statek powietrzny jest gotowy do ruchu w celu wykonania lotu aż do czasu jego 
zatrzymania na koniec lotu i wyłączenia układu napędowego, w którym: 

a) osoba znajdująca się na pokładzie statku powietrznego poniosła śmierć lub 
odniosła poważne obrażenia w następstwie: 
- przebywania na pokładzie statku powietrznego, lub  
- bezpośredniego kontaktu z jakąkolwiek częścią statku powietrznego, włączając 
części, które zostały od statku powietrznego odłączone, lub  
- bezpośredniego działania podmuchu silnika statku powietrznego, 
z wyjątkiem przypadków, kiedy obrażenia są skutkiem przyczyn naturalnych, 
samookaleczenia lub zostały zadane przez inne osoby, lub kiedy osoba doznała 
obrażeń, ukrywając się poza obszarami zwykle dostępnymi dla pasażerów lub 
członków załogi; lub  

b) statek powietrzny doznaje uszkodzenia lub doszło do zniszczenia jego elementu 
konstrukcyjnego w stopniu zagrażającym jego wytrzymałości konstrukcyjnej, 
osiągom lub właściwościom sterowniczym i w normalnych okolicznościach 
niezbędna byłaby poważna naprawa lub wymiana uszkodzonego elementu, 
z wyjątkiem niesprawności lub uszkodzeń silnika, w przypadku kiedy 
uszkodzenie ogranicza się do samego silnika (w tym jego osłon lub akcesoriów), 
śmigieł, końcówek skrzydeł, anten, sond, łopatek, opon, hamulców, kół, owiewek, 
paneli, klap podwozia, wycieraczek, poszycia statku powietrznego (takich jak 
małych wgnieceń lub dziur) lub niewielkich uszkodzeń łopat wirnika nośnego, 
łopat wirnika ogonowego, podwozia oraz tych spowodowanych przez grad lub 
zderzenie z ptakiem (w tym dziur w osłonie anteny radiolokatora); lub  

c) statek powietrzny zaginął lub dostęp do niego jest całkowicie uniemożliwiony.” 
Poważny uraz (Serious injury) (zgodnie z rozporządzeniem (UE) nr 996/2010) – 
„oznacza uraz doznany przez osobę uczestniczącą w wypadku, w wyniku którego:  

a) nastąpiła konieczność hospitalizacji przez okres dłuższy niż 48 godzin, której 
początek następuje w ciągu siedmiu dni od dnia zaistnienia urazu;  

b) nastąpiło złamanie jakiejkolwiek kości (wyłączając drobne złamania kości palców 
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u rąk i nóg lub nosa);  
c) powstały rany szarpane powodujące silny krwotok lub uszkodzenie nerwów, 

mięśni lub ścięgien;  
d) wystąpiły uszkodzenia jakiegokolwiek organu wewnętrznego;  
e) powstały oparzenia drugiego lub trzeciego stopnia lub jakiekolwiek oparzenia 

obejmujące ponad 5 % powierzchni ciała; 
f) stwierdzono narażenie na działanie szkodliwych substancji lub szkodliwego 

promieniowania.” 

Poważny incydent (zgodnie z rozporządzeniem (UE) nr 996/2010) – „oznacza 
incydent obejmujący okoliczności wskazujące, że wystąpiło duże prawdopodobieństwo 
zaistnienia wypadku, związany z eksploatacją statku powietrznego oraz który, 
w przypadku załogowego statku powietrznego, odbywa się od momentu wejścia na 
pokład statku powietrznego jakiejkolwiek osoby z zamiarem odbycia lotu aż do 
opuszczenia pokładu przez te osoby, lub, w przypadku bezzałogowego statku 
powietrznego, odbywa się od momentu, gdy statek powietrzny jest gotowy do ruchu w 
celu wykonania lotu aż do czasu jego zatrzymania na koniec lotu i wyłączenia głównego 
układu napędowego.”  

Lista przykładowych poważnych incydentów zamieszczona jest w Załączniku 13 
do Konwencji Chicagowskiej. (wg EUROCONTROL z kolei jednym z przykładów 
poważnego incydentu jest sytuacja, kiedy separacja w ruchu lotniczym pomiędzy dwoma 
statkami powietrznymi była mniejsza niż połowa minimalnej dopuszczalnej i konieczny 
był manewr w celu uniknięcia kolizji).  

Incydent (zgodnie z rozporządzeniem (UE) nr 996/2010) – „oznacza zdarzenie 
inne niż wypadek związane z eksploatacją statku powietrznego, które ma wpływ lub 
mogłoby mieć wpływ na bezpieczeństwo lotów.” 

 ważny incydent (major incident) – definicja używana w ruchu lotniczym 
(rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 390/2013 z dnia 3 maja 2013 
r. ustanawiające system skuteczności działania dla służb żeglugi powietrznej 
i funkcji sieciowych (Dz. Urz. U.E. z 9.5.2013 nr L 128/1) i oznacza np. 
utratę separacji w locie, która jednakże jest większa niż połowa minimalnej 
dopuszczalnej oraz brak jest pełnej kontroli służb kontroli ruchu lotniczego 
(ATS), 

 znaczny incydent  (significant incident) – definicja jak wyżej używana 
w ruchu lotniczym i oznacza np. że w przypadku dwóch statków 
powietrznych wykonujących lot w granicach minimalnych dopuszczalnych 
separacji i z kontaktem wzrokowym pomiędzy nimi, nie było konieczności 
wykonania żadnego manewru w celu uniknięcia zbliżenia, lub odchylenie od 
zezwolenia ATC (nieuprawniony wlot w przestrzeń powietrzną, wtargnięcie 
na DS bez innego ruchu w pobliżu, inne). 

Definicja incydentu wymaga krótkiego wyjaśnienia. Szczególną uwagę należy 
zwrócić na odwołanie się do obszaru w jakim dochodzi do zdarzenia. Nie mamy tutaj jak 
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w przypadku wypadku lotniczego zakreślenia ram czasowych czy wskazania celu, mamy 
natomiast zastosowanie wyrażenia „eksploatacja statku powietrznego”. Słowo 
eksploatacja może być rozumiana różnie, i przez rożnych autorów opracowań 
kwalifikowana i definiowana odmiennie. Jednak najogólniej rzecz ujmując można 
wskazać, że na eksploatację składają się następujące obszary: 

- używanie (użytkowanie) – najłatwiej identyfikowalny obszar, w którym dochodzi 
do zdarzeń lotniczych; 

- obsługa – zdarzenia techniczne, w tym obejmujące projekt i produkcję, 
konserwację i przeglądy okresowe, przeglądy przedlotowe, a także paliwa, smary, 
oleje,, remonty, itp.) 

- zarządzanie (uwarunkowania organizacyjne) – procedury, systemy zarządzania 
jakością, uwarunkowania prawne i organizacyjne. 
Inne informacje związane z bezpieczeństwem – zgodnie z rozporządzeniu 

376/2014 są to wszystkie informacje, które nie wyczerpują podanej wyżej definicji 
zdarzenia. 

Uwaga: 
Jako, że literatura źródłowa na temat definicji zdarzenia najczęściej występuje 

w języku angielskim za wyjątkiem podanego wyżej w rozporządzeniu 376/2014 należy 
zaznaczyć, że brak jest jednoznaczności w jej określeniu. Według powyższej definicji 
oraz innych wcześniejszych podawanych przez Komisję Europejską (na przykład rozpo-
rządzenie 1178/2011 - Załącznik 7), incydent oraz inne zdarzenie łącznie, w języku an-
gielskim określane są jako occurrence/zdarzenie, natomiast w rozporządzeniu 216/2008 
używa się stwierdzeń „Podmioty, którym powierzono badanie wypadków i incydentów 
w lotnictwie cywilnym lub analizę tych zdarzeń …” lub „dobrowolnego powiadamiania 
o incydentach i zdarzeniach”, a w rozporządzeniu Komisji (UE) nr 1178/2011 r. w prze-
pisie ORA.GEN.160 „o każdym zaistniałym wypadku lub poważnym incydencie czy zda-
rzeniu”. 

Powyższe uzasadniało zatem korzystanie również z opracowanych definicji 
własnych, które będzie można spotkać i tak: „zdarzenie inne” (opracowane na podstawie 
art. 135a, ustęp 1, ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (Dz. U. z 2013 r. poz. 
1393, z 2014 r. poz. 768 oraz z 2015 r. poz. 978, 1221 i 1586) oraz „nieokreślone 
zdarzenie” używanych przez PKBWL (patrz rozwinięcie skrótu poniżej) oraz 
EUROCONTROL odpowiednio. 

Zdarzenie inne – to każda sytuacja, polegająca na przerwie w działaniu, wadzie, 
uszkodzeniu statku powietrznego lub jego elementu albo inna okoliczność, która miała lub 
mogła mieć wpływ na bezpieczeństwo lotu (bez wpływu na bezpieczeństwo zgodnie 
z rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr 390/2013). 

Nieokreślone zdarzenie – to opis sytuacji, która nie spełnia definicji wypadku, 
poważnego incydentu, incydentu lub zdarzenia innego ale według zgłaszającego możliwy 
był lub jest wpływ na bezpieczeństwo (np. brak wystarczających informacji, 
niejednoznaczne lub sprzeczne dowody uniemożliwiające jego ustalenie zgodnie 
z rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr 390/2013). 
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Europejska Agencja Bezpieczeństwa Lotniczego (EASA) – „realizuje 
w imieniu państw członkowskich funkcje i zadania państwa konstruktora, państwa 
producenta i państwa rejestracji, powinna być zaproszona do uczestniczenia w badaniu 
zdarzeń lotniczych, aby przyczynić się, w ramach jej kompetencji, do jego skuteczności 
i zapewnić bezpieczeństwo”. 

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych (PKBWL) – usytuowana 
przy ministrze właściwym do spraw transportu, niezależna, stała „Komisja” prowadząca 
badania wypadków i incydentów. 

Komisja Badania Zdarzeń Lotniczych (KBZL) – to komisja powołana przez 
właściciela/zarządzającego ośrodka/organizacji/szkoły do zbadania zdarzenia, które 
zaistniało w związku z jej działalnością, a badania którego nie podjęła (art. 135. ust. 2a 
ustawy – prawo lotnicze) lub od badania którego odstąpiła PKBWL (art. 135. ust. 6 
ustawy – prawo lotnicze). 

Organizacja – oznacza każdą organizację dostarczającą wyroby lotnicze lub 
zatrudniającą osoby, które są zobowiązane do zgłaszania zdarzeń, zawierającą umowy 
z takimi osobami lub korzystającą z usług takich osób.  

Operator - oznacza każdą osobę prawną lub fizyczną, eksploatującą lub oferującą 
eksploatację co najmniej jednego statku powietrznego lub co najmniej jednego lotniska 
lub lądowiska. 

Podmiot lotniczy - to każda organizacja dostarczająca usługi lotnicze. Pojęcie to 
obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe wystawione na zagrożenia podczas 
świadczenia usług, użytkowników statków powietrznych, zatwierdzone organizacje 
obsługowe, organizacje odpowiedzialne za projektowanie i/lub produkcję statków 
powietrznych, dostawców usług ruchu lotniczego oraz certyfikowane lotniska 
(i lądowiska). 

Personel operacyjny – oznacza personel zaangażowany w operacje lotnicze, 
mający styczność z sytuacjami, które mogą dostarczać informacji z zakresu 
bezpieczeństwa. Są to m.in. załogi statków powietrznych, kontrolerzy ruchu lotniczego, 
radiooperatorzy lotniczy, pracownicy obsługi technicznej, pracownicy organizacji 
projektowych oraz produkcyjnych statków powietrznych, pracownicy załóg kabinowych 
statków powietrznych, pracownicy odprawy statków powietrznych, obsługa płyt 
postojowych. 

Użytkowanie/operacje komercyjne oznacza użytkowanie statku powietrznego za 
wynagrodzeniem lub na zasadzie innego świadczenia wzajemnego, które jest dostępne 
publicznie lub, w przypadku gdy nie jest dostępne publicznie, następuje na mocy umowy 
między użytkownikiem a klientem, gdy klient nie ma kontroli nad użytkownikiem. 

Badanie zdarzenia lotniczego – „oznacza proces przeprowadzany przez organ ds. 
badania zdarzeń lotniczych w celu zapobiegania wypadkom i incydentom, obejmujący 
gromadzenie i analizę informacji, wyciąganie wniosków, łącznie z ustaleniem przyczyny 
lub przyczyn zdarzenia lub okoliczności sprzyjających jego zaistnieniu, oraz, 
w stosownych przypadkach formułowanie zaleceń dotyczących bezpieczeństwa.” 

Przyczyna(y) zdarzenia lotniczego – „oznaczają działania, niedopatrzenia, 



AEROKLUB 
BIAŁOSTOCKI 

PODRĘCZNIK ZARZĄDZANIA 
BEZPIECZEŃSTWEM Część 0 

 

 
Wydanie 2 z 2017 
Zmiana 0 

INFORMACJE DOTYCZĄCE PROCEDOWANIA PODRĘCZNIKIEM 
ZARZĄDZANIA BEZPIECZEŃSTWEM 14/18 

 

wydarzenia, warunki lub połączenie tych czynników, które doprowadziły do zaistnienia 
wypadku lub incydentu; określenie przyczyn nie skutkuje orzeczeniem winy lub 
stwierdzeniem odpowiedzialności administracyjnej, cywilnej lub karnej.” 

Zalecenie dotyczące bezpieczeństwa – „oznacza propozycję organu ds. badania 
zdarzeń lotniczych, w oparciu o informacje wynikające z badania zdarzenia lotniczego 
lub innych źródeł, takich jak analizy bezpieczeństwa, mające na celu zapobieganie 
wypadkom i incydentom.” 

Raport wstępny - „oznacza komunikat wykorzystywany w celu niezwłocznego 
rozpowszechniania informacji uzyskanych w początkowym stadium badania.” 

Raport z badania – każde badanie zdarzenia lotniczego kończy się 
sporządzeniem raportu w formie stosownej do rodzaju i powagi zdarzenia. Raport 
stwierdza, że jedynym celem badania zdarzeń lotniczych jest zapobieganie wypadkom 
i incydentom w przyszłości bez orzekania co do winy lub odpowiedzialności. 
W stosownych przypadkach raport zawiera zalecenia dotyczące bezpieczeństwa. 

Raport wstępny – „oznacza komunikat wykorzystywany w celu niezwłocznego 
rozpowszechniania informacji uzyskanych w początkowym stadium badania.” 

Zapobieganie wypadkom lotniczym – jest to systematyczne i celowe działanie 
polegające na wykrywaniu, analizowaniu i eliminowaniu warunków, zjawisk 
i okoliczności mogących spowodować wypadek lotniczy. 

Krajowy Program Bezpieczeństwa (State Safety Programme - SSP) – „oznacza 
zintegrowany zbiór aktów prawnych i działań do celów zarządzania bezpieczeństwem 
lotnictwa cywilnego”. 

System Zarządzania Bezpieczeństwem (Safety Management System - SMS) – 
„oznacza systematyczne podejście do zarządzania bezpieczeństwem, obejmujące 
niezbędne struktury organizacyjne, zakresy odpowiedzialności, polityki i procedury, 
a także obejmuje każdy system zarządzania, który – niezależnie lub w sposób 
zintegrowany z innymi systemami zarządzania organizacji – dotyczy zarządzania 
bezpieczeństwem.” 

Stały nadzór - oznacza zadania wykonywane dla sprawdzenia, czy warunki, na 
podstawie których przyznano certyfikat, są stale spełniane podczas jego okresu ważności, 
jak również oznacza podejmowanie wszelkich działań zabezpieczających. 

Audyt - oznacza systematyczny, niezależny i udokumentowany proces mający na 
celu uzyskanie dowodów i ich obiektywną ocenę dla określenia zakresu zgodności 
z wymaganiami. 

Inspekcja - oznacza niezależną udokumentowaną ocenę zgodności poprzez 
obserwację  
i osąd w połączeniu z odpowiednim pomiarem, testowaniem lub próbkowaniem w celu 
zweryfikowania zgodności z obowiązującymi wymaganiami. 

Bezpieczeństwo (Safety) – oznacza stan, w którym ryzyko obrażeń osób lub 
uszkodzenia mienia jest zredukowane i utrzymywane na lub poniżej akceptowalnego 
poziomu przez ciągłe stosowanie procesu identyfikacji zagrożenia i zarządzania 
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ryzykiem. (EASA AR/OR OPS Glossary). 
Zagrożenie (Hazard) – „oznacza sytuację lub przedmiot z potencjałem 

możliwości spowodowania śmierci lub urazów ciała osoby, uszkodzeń sprzętu lub 
konstrukcji, straty materiału lub zmniejszenia możliwości wypełnienia przez osobę 
określonych funkcji.” 

Zarządzanie zagrożeniem - oznacza proces wykrywania/identyfikowania zagro-
żeń  
i reagowania na nie przy pomocy środków zaradczych, które łagodzą lub eliminują skutki 
zagrożeń oraz zmniejszają prawdopodobieństwo błędów lub niepożądanych stanów statku 
powietrznego. 

Ryzyko (Risk) – to potencjalna możliwość wystąpienia obrażeń personelu, 
uszkodzeń sprzętu lub struktur, strat materialnych lub zdolności do wykonywania 
przypisanych funkcji, mierzonych w terminach odnoszących się do prawdopodobieństwa 
i dotkliwości. Jest to inaczej kombinacja prawdopodobieństwa wystąpienia 
niebezpiecznego zdarzenia i jego konsekwencji. 

Ryzyko bezpieczeństwa (Safety Risk) – jest to projektowane 
prawdopodobieństwo (likelihood) oraz uciążliwość (severity) konsekwencji istniejącego 
zagrożenia. 

 
Ocena ryzyka (Risk assessment) – jest to całokształt procesów obejmujących 

planowanie, identyfikację zagrożenia, analizę ryzyka oraz jego oszacowanie. 
Proces zarządzania ryzykiem (Risk management process) – jest to 

systematyczne stosowanie polityki zarządzania, procedur i praktyk dotyczących 
komunikowania, ustalania związków, identyfikowania, analizowania, oszacowywania, 
zapobiegania, monitorowania i rewidowania ryzyka. 

Ocena bezpieczeństwa (Safety assessment) – jest to ocena polegająca na 
identyfikacji zagrożeń i oceny związanego z nimi ryzyka pod kątem akceptowalnego 
poziomu bezpieczeństwa lub inaczej ocena wskazująca, że poziom bezpieczeństwa 
wymagany przez akceptowalne sposoby spełnienia wymagań (AMC) albo specyfikacje 
certyfikatu (CS) został osiągnięty. 

Zasada Just Culture – „oznacza politykę, w ramach której bezpośrednio 
zaangażowani operatorzy lub inne osoby nie są karani za działania, zaniechania lub 
podjęte przez nich decyzje, które są współmierne do ich doświadczenia i wyszkolenia, 
lecz w ramach której nie toleruje się rażącego niedbalstwa, umyślnych naruszeń i działań 
powodujących szkody.” 

Niezgodność (Non – Compliance) – jest to niespełnienie przez posiadacza 
certyfikatu wymagań przewidzianych przepisami obowiązującego prawa, przyjętych 
procedur, programów oraz innych ustaleń stosownych do zakresu prowadzonej 
działalności. 

Program naprawczy – są to opracowane pisemnie działania podejmowane 
w przypadku niespełnienia przez posiadacza certyfikatu wymagań przewidzianych 
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przepisami prawa do wydania lub utrzymania ważności certyfikatu zgodnie z § 43 ustęp 3 
rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 
marca 2013 r. w sprawie certyfikacji działalności w lotnictwie cywilnym (Dz. U. 
z 3.04.2013 r., poz. 421). 

Działania korygujące – według normy ISO 9001 – są to działania podejmowane 
w celu wyeliminowania przyczyny wykrytej niezgodności lub innej niepożądanej 
sytuacji. 

Działania zapobiegawcze – według normy ISO 9001 – są to działania 
podejmowane w celu wyeliminowania przyczyny potencjalnej niezgodności lub innej 
niepożądanej sytuacji. 

Wskaźniki dużej konsekwencji zdarzenia (High Consequence Indicators) – są 
to wskaźniki bezpieczeństwa dotyczące monitorowania i pomiaru zaistnienia wypadków 
i poważnych incydentów. Czasami nazywane wskaźnikami reaktywnymi. 

Wskaźniki mniejszej konsekwencji zdarzenia (Lower Consequence Indicators) 
– są to wskaźniki dotyczące monitorowania i pomiaru zaistnienia incydentów, 
niezgodności i odchyleń. Czasami nazywane wskaźnikami proaktywnymi lub 
przewidywania. 

Wskaźnik bezpieczeństwa (SPI - Safety performance indicator) –  jest to 
parametr oparty na danych operacyjnych, wykorzystywany do monitorowania i oceniania 
działań lub ich braku jako: 

 WW - Wskaźnik wypadków (Fatal Accident Rate lub Accident Rate - jako 
„High Consequence Indicator”) – jest to wskaźnik bezpieczeństwa doty-
czący monitorowania i pomiaru zaistnienia wypadków/poważnych incyden-
tów w odniesieniu do 100 000 godzin nalotu lub liczby operacji lotniczych. 
WW  =  (W x 100 000) / N, gdzie 
WW wskaźnik wypadków, 
W liczba wypadków/poważnych incydentów mających miejsce 

w określonym czasie,  
N liczba godzin nalotu lub liczba operacji lotniczych. 

 

 WB - Wskaźnik bezpieczeństwa  jako „Lower Consequence Indicator”  –  
jest to wskaźnik bezpieczeństwa dotyczący monitorowania i pomiaru zaist-
nienia incydentów, niezgodności i odchyleń (szczegóły w części E). 
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wiedzialność i obowiązki poszczególnych członków personelu zajmującego się 
bezpieczeństwem) 

1.3 Wyznaczenie kluczowego personelu odpowiedzialnego za bezpieczeństwo 
1.4 Koordynowanie planu działania w sytuacjach awaryjnych 
1.5 Dokumentacja SMS 

2. Część B - Zarządzanie ryzykiem przez organizację lotniczą 
2.1 Zadania podmiotu w zakresie zarządzania ryzykiem 
2.2 Identyfikacja zagrożeń 
2.3 Ocena ryzyka i jego minimalizowanie/ograniczanie 

3. Część C - Powiadamianie o zdarzeniach lotniczych 
3.1 Zgłaszanie zdarzeń lotniczych 

a) Obowiązkowy system zgłaszania zdarzeń 
b) Wewnętrzny system zgłaszania zdarzeń 

3.2 Czynności realizowane bezpośrednio po zaistnieniu zdarzenia 
3.3 Czynności wykonywane do czasu przybycia zespołu badawczego 
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4. Część D - Badanie zdarzeń 
4.1 Organy właściwe do badania zdarzeń lotniczych 
4.2 Komisja badania zdarzeń lotniczych (KBZL) 
4.3 Wewnętrzny system badania zdarzeń w zakresie bezpieczeństwa – KBZL 
4.4 Analiza zdarzeń lotniczych 

5. Część E - Zapewnienie bezpieczeństwa 
5.1 Monitorowanie, pomiar i ocena poziomu bezpieczeństwa – wskaźniki bezpieczeń-

stwa 
5.2 Zarządzanie zmianami 
5.3 Stałe udoskonalanie i poprawa funkcjonowania SMS 

6. Część F - Promowanie bezpieczeństwa 
6.1 Szkolenie i edukacja ukierunkowane na bezpieczeństwo operacji 
6.2 Informowanie o bezpieczeństwie 
 

Część Z - Załączniki: 
1. Graficzno-liczbowe przedstawienie liczb zdarzeń w Organizacji oraz linia trendu. 
2. Roczny plan pracy Kierownika ds. Bezpieczeństwa. 
3. Rejestr ryzyk/zagrożeń. 
4. Harmonogram wdrożenia SMS w Aeroklubie Białostockim. 
5. Plan działań w sytuacjach awaryjnych. 
6. Programy szkolenia z zakresu zarządzania bezpieczeństwem. 
7. Procedura analizy zgromadzonych zdarzeń. 

 
 
 
 

 
 
 

 



AEROKLUB 
BIAŁOSTOCKII 

PODRĘCZNIK ZARZĄDZANIA 
BEZPIECZEŃSTWM 

 
Część A 

 

 
Wydanie 2 z 2017 
Zmiana 0 POLITYKA BEZPIECZEŃSTWA I JEJ CELE 1/10 

 

1. POLITYKA BEZPIECZEŃSTWA I JEJ CELE: 
STRUKTURY ORGANIZACYJNE, ODPOWIEDZIALNOŚĆ ORAZ ZA-
DANIA PODMIOTU W ZAKRESIE SYSTEMU ZARZĄDZANIA 

1a Zakres działalności - polityka bezpieczeństwa odnosi się do zakresu prowadzenia 
zatwierdzonej działalności będącej przedmiotem rozporządzenia (WE) nr 216/2008 
i przepisów wykonawczych do niego, czyli: 

 szkolenia lotniczego - certyfikat ATO (Approved Training Organization) nr 
PL/FTO-102; 

 obsługi technicznej i napraw – certyfikat AMO (Approved Maintenance Or-
ganization) - PL.MF.012; 

 usług lotniczych – operacje specjalistyczne (SPO); 
 koordynacja zarządzania ciągłą zdatnością do lotu – kontakt, analiza doku-

mentów i zdarzeń związanych z zarządzaniem ciągłą zdatnością do lotu; 
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1b Deklaracja - Polityka bezpieczeństwa to deklarowana intencja podmiotu 
(ORA(O).GEN.200(a)(2)) w zakresie bezpieczeństwa 

Polityka bezpieczeństwa to „opis ogólnych zasad i reguł rządzących organizacją 
w odniesieniu do bezpieczeństwa” zatwierdzona i podpisana przez kierownika 
odpowiedzialnego. 

W Organizacji bezpieczeństwo jest i będzie zawsze sprawą podstawową 
i priorytetową. 

Moim obowiązkiem jako Kierownika Odpowiedzialnego jest zapewnienie 
bezpieczeństwa wszystkich naszych operacji i usług z zachowaniem najwyższych 
standardów. 

Zapewniam, że działalność organizacji będzie prowadzona zgodnie z 
dokumentacją organizacji oraz, że będą zabezpieczone odpowiednie środki i zasoby dla 
skutecznego zarządzania bezpieczeństwem. 

Kadrę kierowniczą zobowiązuję do nieprzerwanego promowania polityki 
bezpieczeństwa pośród całego personelu, demonstrowania swojego zaangażowania w tym 
zakresie oraz ustanowienia celów bezpieczeństwa i standardów działania. 

Wspólnie z kadrą kierowniczą będziemy zachęcać cały nasz personel i partnerów 
do zgłaszania zdarzeń dotyczących bezpieczeństwa lub potencjalnych zagrożeń, 
niezależnie od tego jak błahe mogą one się im wydawać w danej chwili oraz bez 
przypisywania winy komukolwiek za zgłoszenie czegoś, co nie zostałoby w innym 
przypadku ujawnione. 

W ramach systematycznego i proaktywnego zarządzania będziemy propagować 
zasadę otwartego zgłaszania zdarzeń, zachęcając do swobodnego i szczerego ich 
zgłaszania, zgodnie ze wszystkimi zasadami "Safety culture". 

Będziemy przestrzegać wszystkich mających zastosowanie przepisów prawnych 
i norm oraz uwzględnienia najlepszych praktyk. 

Będziemy dążyć do zapewnienia: 
 Środowiska wolnego od wypadków. 
 Skutecznego systemu zarządzania bezpieczeństwem i jego ciągłych udosko-

naleń. 
 Pełnego spełnienia ustawowych wymagań przepisów krajowych i międzyna-

rodowych, które nas dotyczą i obejmują tzn. PART FCL, PART 21, PART 
66, PART M/F, EU OPS i innych w zakresie wykonywanej działalności. 

 Zaangażowania w minimalizowanie i łagodzenie ryzyk do możliwie najniż-
szego poziomu. 

Oświadczam, że celem zgłaszania zdarzeń lotniczych oraz wewnętrznego ich 
badania jest poprawa bezpieczeństwa, a nie przypisywanie winy komukolwiek. 
POWYŻSZE CELE MAJĄ PRZYNIEŚĆ KORZYŚCI ORGANIZACJI, JEJ PRACOWNIKOM 
I KLIENTOM. 
JESTEŚMY WSPÓLNIE ODPOWIEDZIALNI ZA REALIZACJĘ TYCH CELÓW. 
BEZPIECZEŃSTWO JEST OBOWIĄZKIEM KAŻDEGO Z NAS. 

Podpis Kierownika Odpowiedzialnego 
 
 

…………………………………………. 
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1.1 Zaangażowanie kierownictwa (ORA(O).GEN.200(a)(b) 
1.1.1 Kierownictwo organizacji w sposób ciągły i czynnie deklaruje zaangażowanie 

w funkcjonowanie skutecznego systemu SMS oraz definiuje linie podziału odpo-
wiedzialności pomiędzy kierownikiem odpowiedzialnym (AM) i pozostałym per-
sonelem operacyjnym, w szczególności Kierownikiem ds. Bezpieczeństwa (SM). 

1.1.2 Kierownictwo organizacji: 

 opracowuje politykę bezpieczeństwa, którą zatwierdza i wspiera Kierownik 
Odpowiedzialny (AM), 

 promuje politykę bezpieczeństwa oraz nieprzerwanie demonstruje swoje za-
angażowanie w tym obszarze np. poprzez aktywny udział w spotkaniach do-
tyczących bezpieczeństwa, 

 przydziela niezbędne zasoby ludzkie i finansowe,  
 pozyskuje sprzęt wspierający działania związane ze świadczeniem usług, 
 określa cele bezpieczeństwa i normy powiązane ze wskaźnikami bezpie-

czeństwa (SPI/KPI – Safety/ Key Performance Indicators), oraz 
 dokonuje okresowych przeglądów polityki bezpieczeństwa w celu zapew-

nienia jej stałego i odpowiedniego dostosowania do prowadzonej działalno-
ści. 

1.1.3 Organizacja jako certyfikowana organizacja jest odpowiedzialna za zarządzanie 
bezpieczeństwem u podwykonawców (jeśli występują), którzy nie mają obowiąz-
ku uzyskiwania oddzielnych certyfikatów czy zatwierdzeń we wszystkich obsza-
rach działalności zgodnie z ORA.GEN.205. 

1.2 Odpowiedzialność w zakresie zarządzania bezpieczeństwem (szczegółowa od-
powiedzialność i obowiązki poszczególnych członków personelu zajmującego się 
bezpieczeństwem) (ORA(O).GEN.200(a)(b)). 

1.2.1 Za SMS w organizacji odpowiada Kierownik Odpowiedzialny, który realizuje jej 
wewnętrzną politykę w zakresie zarządzania bezpieczeństwem oraz zapewnia od-
powiednie środki na jej wdrożenie. 

1.2.2 Polityka bezpieczeństwa, podpisana i opublikowana, zawiera wszystkie procedury 
i charakterystyki związane z zapewnieniem bezpieczeństwa, łącznie z zachowa-
niami operacyjnymi, które mogą być akceptowane niechętnie. 

1.2.3 Kierownik Odpowiedzialny, niezależnie od innych funkcji, oraz możliwości dele-
gowania odpowiedzialności za sprawy bezpieczeństwa, pozostaje całkowicie od-
powiedzialny za wdrożenie, utrzymanie i kierowanie SMS w Organizacji, określa 
odpowiedzialność za poziom bezpieczeństwa komórek/wydziałów, w tym po-
szczególnych osób funkcyjnych oraz wszystkich pracowników w określonym za-
kresie. 

1.2.4 Kierownik odpowiedzialny powinien: 

 dysponować wystarczającymi środkami finansowymi i zasobami do efek-
tywnego implementowania systemu zarządzania bezpieczeństwem oraz 
prowadzenia wnioskowanej działalności lotniczej; 

 posiadać zdolności i umiejętności organizacyjne w zakresie działalności lot-
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niczej (szkoleniowej, operacyjnej lub innej) i utrzymanie poziomu tej dzia-
łalności na poziomie zgodnym ze standardami Władzy Lotniczej 
i dodatkowymi wymaganiami określonymi przez podmiot lotniczy; 

* należy załączyć czytelną kopię obiektywnego dowodu poświadczającego, że 
osoba ta ma możliwość dysponowania środkami finansowymi ośrodka 
(ORA(O).GEN.210(a) i AMC1 ARA.ATO.105 lit. b pkt. 2); 

 odpowiadać za implementowanie oraz działanie systemu zarządzania bez-
pieczeństwem, w tym częstotliwość, format i strukturę wewnętrznych pro-
cedur oceniania; 

1.3 Wyznaczenie kluczowego personelu odpowiedzialnego za bezpieczeństwo 
(ORA.GEN.200(a) oraz ORA.GEN.210(a)(b)) 

1.3.1 Schemat organizacyjny organizacji zawierający kluczowy (wytłuszczony druk) 
personel odpowiedzialny za zarządzanie bezpieczeństwem w organizacji jest uzu-
pełnieniem struktury organizacyjnej zawartej w Instrukcji Operacyjnej SPO 3.3.2 
Instrukcji MOM B.4 

 
1.3.2 W celu realizacji zadań z zakresu zarządzania bezpieczeństwem Kierownik Od-

powiedzialny powołuje Kierownika ds. Bezpieczeństwa (SM), który, jako jedy-
ny centralny punkt w organizacji … w zakresie opracowania, administrowania 
i utrzymania efektywnego systemu zarządzania. 

1.3.3 SM odpowiada bezpośrednio przed AM (ORA(O).GEN.200 lit. (a) pkt 1 w związ-
ku z AMC1 ORA.GEN.200(a)(1);(2);(3);(5) lit c) i AMC1 ORA.GEN.200(a)(1) 
lit. a). 

1.3.4 Nazwiska osób funkcyjnych (w zakresie bezpieczeństwa podane wytłuszczony 
drukiem) 
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L.P. STANOWISKO IMIĘ I NAZWISKO KONTAKT TE-
LEFONICZNY 

1. Kierownik Odpowiedzialny JAROSŁAW 
OBUCHOWSKI  

2. 
Kierownik ds. Monitorowania 
Zgodności (CM) lub 
Kierownik Jakości (QM) 

EWA SACHAJKO  

3. Kierownik ds. Bezpieczeństwa 
(SM) JAN NOSAL  

4. Kierownik Szkolenia (HT) 
(CTKI)(CFI) KAROL BORYS  

5. Kierownik Operacji Lotniczych KAROL BORYS  
6. Kierownik Szkolenia  KAROL BORYS  

7. Kierownik Obsługi Technicznej 
AMO MONIKA CHILICKA  

8. Koordynator ds. Zapewnienia 
Ciągłej Zdatności Do Lotu MONIKA CHILICKA  

 
1.3.5 Kierownik ds. Bezpieczeństwa jest wspomagany przez Zespół ds. Bezpieczeństwa 

wyznaczony do realizacji wszystkich zadań związanych z zarządzaniem bezpie-
czeństwem. 

1.3.6 Kierownik Odpowiedzialny na Kierownika ds. Bezpieczeństwa oraz do Zespołu 
ds. Bezpieczeństwa, wybiera najbardziej doświadczonych pilotów oraz instrukto-
rów współpracujących z podmiotem lub osoby o innych reprezentatywnych dla 
działalności podmiotu specjalnościach i o odpowiednich kwalifikacjach. 

1.3.7 Kierownik ds. Bezpieczeństwa powinien posiadać (pkt 5.3.29 SMM, Doc 9859 
AN/474 (trzecie wydanie)): 
 szeroką wiedzę oraz doświadczenie i praktykę operacyjną w zakresie działa-

nia organizacji, 
 doświadczenie w zakresie badania zdarzeń lotniczych,  
 bardzo dobrą znajomość obowiązujących przepisów lotniczych, 
 umiejętność postępowania z ludźmi oraz kierowania zespołem, 
 zdolności analityczne, 
 umiejętność rozwiązywania problemów, a także techniki prowadzenia sesji 

grupowej jako tzw. „burzy mózgów” oraz inne w kontekście zastosowanej 
techniki (metody) identyfikacji zagrożeń oraz oceny ryzyk z nich wynikają-
cych, 

 zdolność skutecznego komunikowania się ustnego i pisemnego, 
 wiedzę na temat czynnika ludzkiego i organizacyjnego, 
 znajomość zasad i zwyczajów zarządzania bezpieczeństwem. 

1.3.8 Kierownik ds. bezpieczeństwa oraz Zespół ds. Bezpieczeństwa wyznaczona do 
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realizacji zadań związanych z systemem zarządzania bezpieczeństwem w organi-
zacji powinni spełniać następujące warunki: 
 cechować się nieposzlakowaną opinią w środowisku lotniczym, 
 - posiadać umiejętność obsługi komputera, 
 - posiadać dobre zdolności organizacyjne, 
 - cechować się umiejętnością pracy bez nadzoru, oraz 
 - posiadać zaufanie i szacunek kolegów i zarządzających podmiotem. 

1.3.9 Kierownik ds. bezpieczeństwa organizuje spotkania dotyczące wykonywanych 
zadań każdorazowo w sytuacjach koniecznych nie rzadziej jednak niż dwa razy 
w roku. 

1.3.10 Do obowiązków kierownika ds. bezpieczeństwa (art. 13 rozporządzenia (UE) 
nr 376/2014 oraz pkt 5.3.28 SMM, Doc 9859 AN/474 (trzecie wydanie)) należy: 
 kierowanie procesem implementacji SMS w imieniu Kierownika Odpowie-

dzialnego (AM); 
 gromadzenie, ocena, przetwarzanie, analiza i przechowywanie szczegóło-

wych danych dotyczących zdarzeń lotniczych poprzez prowadzenie bazy 
danych tych zdarzeń zgromadzonych zgodnie z art. 4 i 5 rozporządzenia 
(UE) nr 376/2014; 

 opracowanie procedury analizy zdarzeń zgromadzonych zgodnie z art. 4 
ust. 2 oraz art. 5 ust. 1 rozporządzenia (UE) 376/2014; 

 w oparciu o powyższą procedurę określenie wszelkich odpowiednich działań 
naprawczych/korygujących lub zapobiegawczych, wymaganych w celu po-
prawy bezpieczeństwa lotniczego; 

 analiza wszystkich zgłoszeń zdarzeń lotniczych, które dostarczane są do SM 
w celu ich analizy pod kątem wyodrębnienia informacji mających znaczenie 
dla bezpieczeństwa lotniczego organizacji oraz przekazywanie do właściwe-
go organu zgodnie z art. 4 ust. 8 rozporządzenia (UE) nr 376/2014; 

 zapewnienie sprawnego pozyskiwania danych z rejestratorów pokładowych 
statków powietrznych (jeśli dotyczy) w celu ich specjalistycznej analizy, 
przetwarzania, zabezpieczania i archiwizacji na okoliczność możliwości ich 
udostępniania uprawnionym organom; 

 koordynowanie i ułatwianie identyfikacji zagrożeń oraz analizy, oceny 
i zarządzania ryzykiem poprzez gromadzenie oraz analizę danych dotyczą-
cych bezpieczeństwa oraz ich dystrybucję do zainteresowanego personelu 
operacyjnego; 

 w przypadku określenia działań naprawczych/korygujących lub zapobie-
gawczych w celu wyeliminowania rzeczywistych lub potencjalnych uchy-
bień w zakresie bezpieczeństwa lotniczego wdrażanie tych działań termi-
nowo oraz ustanowienie procedury ich monitorowania; 

 w terminie 30 dni od daty powiadomienia o zdarzeniu w następstwie ana-
lizy identyfikowanie rzeczywistych lub potencjalnych zagrożeń oraz ocenie-
nie ryzyka i przekazanie właściwemu organowi; 

 zgłaszanie właściwemu organowi ostatecznych wyników analizy, w przy-
padku, gdy jest to wymagane natychmiast po ich udostępnieniu, lecz co do 
zasady nie później niż trzy miesiące od daty powiadomienia o zdarzeniu; 
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 zapewnianie i dostarczanie okresowych (w zależności od potrzeb) raportów 
na temat wyników w zakresie bezpieczeństwa; 

 opracowanie i przekazanie AM rocznego raportu w zakresie bezpieczeń-
stwa w odniesieniu do codziennej działalności, poziomu bezpieczeństwa, 
etapu implementacji, wprowadzanych zmian oraz propozycji poprawy. Ra-
port roczny powinien zawierać porównanie osiągniętego poziomu bezpie-
czeństwa w odniesieniu do lat ubiegłych;  

 zapewnianie utrzymania dokumentacji w zakresie zarządzania bezpieczeń-
stwem przez okres co najmniej 5 lat od daty ich wygenerowania; 

 zapewnianie dostępności szkolenia pracowników w zakresie zarządzania 
bezpieczeństwem oraz spełnianie przez nich akceptowalnych standardów; 

 zapewnianie porad w kwestiach związanych z bezpieczeństwem;  
 inicjowanie i udział w wewnętrznym systemie badań zdarzeń/wypadków 

lotniczych, (również dodatkowy personel), 
 koordynowanie działań w zakresie bezpieczeństwa w imieniu AM 

z państwowym nadzorem; 
 koordynowanie działań w zakresie bezpieczeństwa w imieniu AM z instytu-

cjami międzynarodowymi. 
1.3.11 Informacje na temat bezpieczeństwa SM powinien aktywnie pozyskiwać z: 

 audytów, kontroli, inspekcji, 
 obowiązkowego systemu zgłaszania i badania zdarzeń, 
 dobrowolnego/poufnego systemu zgłaszania zdarzeń, 
 monitorowania wprowadzonych działań korygujących i zapobiegawczych, 
 własnych obserwacji, 
 innych dostępnych źródeł. 

1.3.12 Kierownik Odpowiedzialny, powołuje (jeśli dotyczy) Zespół ds. Bezpieczeństwa 
(SRB - Safety Review Board) jako Zespół ds. Bezpieczeństwa (ORA(O).GEN.200 
lit. (a) pkt 1 oraz AMC1 ORA.GEN.200(a)(1) lit. b)). 

1.3.13 Zespół jako komitet wysokiego szczebla, którego skład obejmuje wszystkich kie-
rowników/szefów poszczególnych obszarów funkcyjnych/liniowych organizacji 
wymienionych w pkt. 1.4.3 jako wsparcie Kierownika Odpowiedzialnego w za-
kresie zarządzania bezpieczeństwem, zajmuje się strategicznymi działaniami 
podmiotu dotyczącymi bezpieczeństwa. 

1.3.14 Zadania (obowiązki) Zespołu to: 
 zdefiniowanie wskaźników bezpieczeństwa; 
 zatwierdzenie celów bezpieczeństwa; 
 alokacja środków niezbędnych do realizacji powyższych zadań; 
 monitorowanie wyników z zakresu bezpieczeństwa w porównaniu z przyjętą 

polityką i celami bezpieczeństwa; 
 monitorowanie skuteczności planu implementacji  SMS; 
 monitorowanie skuteczności procesów zarządzania bezpieczeństwem; 
 monitorowanie terminowego podejmowania niezbędnych działań korygują-

cych; 
 monitorowanie skuteczności nadzoru bezpieczeństwa u podwykonawców. 

1.3.15 Spotkania Zespołu powinny odbywać się co najmniej raz w roku lub częściej w 
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razie potrzeby i przewodniczyć im powinien Kierownik Odpowiedzialny. 
1.3.16 Do zadań Zespołu należy również przydzielanie i zapewnianie środków niezbęd-

nych do osiągnięcia przyjętych do realizacji zadań z zakresu bezpieczeństwa oraz 
wydawanie instrukcji dla powoływanych i działających w jej imieniu Grup zada-
niowych ds. działań na rzecz bezpieczeństwa (SAG – Safety Action Groups) 
(ORA(O).GEN.200 lit. (a) pkt 1 oraz GM2 ORA.GEN.200(a)(1)), które są stałe 
lub powoływane ad hoc w zależności od wielkości organizacji. 

1.3.17 Grupy zadaniowe w zależności od potrzeb działają w imieniu Zespołu ds. Bezpie-
czeństwa, a w ich skład są wyznaczani kierownicy, osoby nadzorujące oraz perso-
nel ze wszystkich obszarów operacyjnych/liniowych organizacji zapewniający 
specjalistyczną wiedzę w określonym zadaniu. 

1.3.18 Zadania Grup to: 
 monitorowanie i analizowanie bezpieczeństwa operacyjnego, 
 identyfikowanie zagrożeń i ocena ryzyka w zadanych obszarach działań oraz 

minimalizowanie/ograniczanie ryzyk, 
 ocena wpływu na bezpieczeństwo zmian operacyjnych, 
 implementacja planu działań korygujących, 
 nadzorowanie terminowego wykonania działań korygujących, 
 nadzorowanie i analizowanie skuteczności wcześniejszych rekomendacji do-

tyczących bezpieczeństwa oraz jego promowanie. 
1.3.19 Częstotliwość spotkań grup zadaniowych (jeśli są wyznaczone) jest zależna od 

potrzeb i decyzji RZespołu i uczestniczyć w nich powinien również Kierownik ds. 
Bezpieczeństwa. 

 
1.4 Koordynowanie planu działania w sytuacjach awaryjnych – ERP 

(ORA(O).GEN.200(a)(3) oraz AMC1 ORA.GEN.200(a)(3)lit.g) (patrz Załącz-
nik 5) 

1.4.1 Organizacja Aeroklub Białostocki… opracuje pisemny Plan działań awaryjnych 
(ERP – Emergency Response Planning), który określa działania jakie należy po-
dejmować po zaistnieniu zdarzenia lotniczego lub sytuacji awaryjnej oraz osoby 
odpowiedzialne za ich realizację. 

1.4.2 Plan działań awaryjnych jest dokumentem, który określa gotowość Organizacji 
Aeroklub Białostocki na okoliczność wystąpienia sytuacji awaryjnej w celu mi-
nimalizowania ryzyka we wszystkich aspektach działalności. 

1.4.3 Plan działań awaryjnych zapewnia uporządkowanie i bezpieczne przejście od 
działań normalnych do działań awaryjnych, bezpieczne kontynuowanie działań 
lub powrót do działań normalnych tak szybko jak to możliwe. 

1.4.4 Plan działań awaryjnych powinien zapewniać koordynację działań z planami dzia-
łań awaryjnych innych organizacji, jeżeli dotyczy. 

1.4.5 Celem ogólnym planu działań jest: 

 ratowanie życia, 
 bezpieczne kontynuowanie działalności operacyjnej organizacji, oraz 
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 jak najszybszy powrót do prowadzenia normalnej działalności operacyjnej. 
1.4.6 Celem szczegółowym planu działań jest zapewnienie ciągłości funkcjonowania 

organizacji w sytuacji awaryjnej, czyli prawidłowe i skuteczne podejmowanie de-
cyzji i działań polegających na delegowaniu uprawnień oraz podziale obowiąz-
ków w sytuacjach awaryjnych. 

1.4.7 Plan działań awaryjnych powinien być dostępny i zrozumiały dla całego persone-
lu operacyjnego oraz regularnie testowany w celu sprawdzenia znajomości przez 
wszystkich pracowników swoich obowiązków oraz kompetencji. Główni człon-
kowie personelu mogą mieć karty lub listy kontrolne z zadaniami wymaganymi w 
działaniach awaryjnych. 

1.4.8 Plan działań awaryjnych uwzględnia pomoc ofiarom wypadków lotniczych oraz 
ich rodzinom i obejmuje m.in. pomoc psychologiczną dla poszkodowanych i ich 
rodzin zgodnie z art. 20 i 21 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 
(UE) nr 996/2010 z dnia 20 października 2010 r. 

1.4.9 Plan działań awaryjnych powinien pozwolić organizacji lotniczej stawić czoła 
wypadkom o poważnych rozmiarach i podlegać powinien audytom przeprowa-
dzanym przez uprawniony organ Państwa na terytorium którego operator jest za-
rejestrowany. 

 
1.5 Dokumentacja SMS (ORA.GEN.200(a)(5) oraz AMC1 ORA.GEN.200(a)(5) lit. 

(a) i (b) i GM1 ORA.GEN.200(a)(5)) 
1.5.1 Plan wdrożenia SMS, zaakceptowany i podpisany przez Kierownika Odpowie-

dzialnego, obejmuje dokumentację zawierającą opis polityki i celów bezpieczeń-
stwa oraz wymagań SMS z przywołaniem przepisów mających zastosowanie wraz 
z przypisanymi obowiązkami i odpowiedzialnością za poszczególne procesy i 
procedury. 

1.5.2 Dokumenty SMS to:  
1. Roczny plan pracy kierownika ds. bezpieczeństwa (Załącznik 2). 
2. Baza danych/dokumentacja BL zawierająca: 
 wykaz zdarzeń lotniczych z systemu obowiązkowego i dobrowolnego pro-

wadzony przez Kierownika ds. bezpieczeństwa wraz z kopiami zgłoszeń 
zdarzeń lotniczych, 

 raporty końcowe z kompletami akt badania zdarzenia lotniczego wraz  
z uchwałami właściwych organów odnośnie zdarzenia lotniczego (PKBWL, 
ULC), 

 analizy stanu bezpieczeństwa sporządzane przez Kierownika ds. Bezpie-
czeństwa w podmiocie zawierające wskaźniki bezpieczeństwa oraz poziomy 
alarmowe wraz z informacjami o realizacji zaleceń dotyczących bezpieczeń-
stwa: własne i instytucji nadrzędnych, 

 dane/wyniki oraz działania po: audytach, kontrolach, inspekcjach, przeglą-
dach lub ocenach dotyczących bezpieczeństwa, 

 - dane/wyniki ocen ryzyka zawarte w Rejestrze ryzyk/zagrożeń obejmują-
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cym: opis, konsekwencje, określone prawdopodobieństwo i dotkliwość ry-
zyk oraz wymagane zabezpieczenia (działania minimalizujące - odpowie-
dzialny). (Załącznik 3), 

 dane/wyniki z ciągłego raportowania zdatności do lotu statków powietrz-
nych, 

 dane/wyniki z monitorowania wyników operacyjnych, 
 dane (jeśli dostępne) dotyczące bezpieczeństwa w innych organizacjach czy 

państwach. 
3. Plan działania w sytuacjach awaryjnych (Załącznik 5). 
4. Dokumentacja procedur i/lub list kontrolnych dotyczących bezpieczeń-

stwa. 
5. Podręcznik zarządzania bezpieczeństwem zawierający politykę bezpie-

czeństwa i jej cele, odpowiedzialność organizacyjną i personalną (AMC1 
ORA.GEN.200(a)(5) System zarządzania - Dokumentacja Systemu Za-
rządzania Organizacji i AMC1 ORA.GEN.200(a)(5) System zarządzania - 
Duże Organizacje – Podręcznik Zarządzania Bezpieczeństwem.  

1.5.3 Dokumentacja dotycząca zarządzania bezpieczeństwem przechowywana jest w 
organizacji lotniczej na zasadach obowiązujących przepisów. 

1.5.4 Członkowie personelu operacyjnego mają zapewniony dostęp do dokumentacji 
dotyczącej systemu zarządzania bezpieczeństwem. 
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2. ZARZĄDZANIE RYZYKIEM PRZEZ ORGANIZACJĘ LOTNICZĄ 
2.1 Zadania organizacji w zakresie zarządzania ryzykiem 
2.1.1 Zarządzanie ryzykiem obejmuje ocenę oraz minimalizowanie ryzyka bezpieczeń-

stwa, poprzez ocenę ryzyk powiązanych ze zidentyfikowanymi zagrożeniami oraz 
opracowanie i wprowadzenie efektywnych i odpowiednich jego ograniczeń. 

2.1.2 Celem zarządzania bezpieczeństwem z kolei są działania zmierzające do obniże-
nia wartości określonych i zmierzonych liczbowych wskaźników bezpieczeństwa 
w poszczególnych obszarach. Istotne jest aby liczby zdarzeń czy obliczone 
wskaźniki bezpieczeństwa nie były traktowane jako zagrożenia, a tylko jako kon-
sekwencje, skutki czy efekty niezdefiniowanych jeszcze zagrożeń, które znajdo-
wać się mogą w różnych obszarach. 

2.1.3 Przyjęte kryteria ryzyka bezpieczeństwa to ryzyko akceptowalne, tolerowane 
i nietolerowane. Ryzyko bezpieczeństwa ocenione jako tolerowane jest akcepto-
wane pod warunkiem, że odpowiednie strategie minimalizujące i działania zapo-
biegawcze są przez organizację implementowane. 

2.1.4 Celem zarządzania ryzykiem bezpieczeństwa w organizacji jest także zapewnienie 
podstaw do zrównoważonego przydziału środków i zasobów będących w posia-
daniu organizacji jako podmiotu pomiędzy wszystkie ocenione ryzyka, a te któ-
rych kontrola i łagodzenie jest wykonalne. 

2.1.5 Cele powyższe osiąga się poprzez ciągłe monitorowanie bieżących działań ukie-
runkowanych na bezpieczeństwo, które dostarczają wskazówek co do przyjętych 
strategii, czy są skuteczne czy nie. 

2.1.6 Podstawowe zadania podmiotu wynikające z zarządzania ryzykiem to: 
1. Usankcjonowanie wewnętrznego systemu badania zdarzeń oraz prowadzenie 

rejestru/bazy danych zdarzeń lotniczych, w szczególności zdarzeń wykracza-
jących poza zakres podlegający wymogowi zgłaszania obowiązkowego do 
właściwego organu (PKBWL). 

2. Prowadzenie działań mających na celu: 
a) identyfikowanie zagrożeń, w tym okoliczności i przyczyn prowadzą-

cych do zdarzeń lotniczych, naruszeń obowiązujących procedur, norm 
i przepisów wykonywania zadań lotniczych, 

b) ocenę ryzyka i jego minimalizowanie, 
c) określanie wskaźników bezpieczeństwa, trendów (Załącznik 1) i po-

ziomów alarmowych, 
d) zapewnienie wdrożenia działań naprawczych/korygujących 

i zapobiegawczych koniecznych do utrzymania uzgodnionych i przy-
jętych charakterystyk bezpieczeństwa oraz wskazujących sposoby 
eliminowania okoliczności i przyczyny zagrożeń w działalności pod-
miotu w przyszłości, 

e) zapewnienie ciągłości monitorowania i pomiaru wyników w zakresie 
bezpieczeństwa, 
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f) zarządzanie zmianą w udokumentowanym procesie, identyfikującym 
zmiany zewnętrzne i wewnętrzne, jakie mogą mieć wpływ na bezpie-
czeństwo, 

g) ciągła poprawa wyników w zakresie bezpieczeństwa poprzez: 
-  proaktywną oraz reaktywną ocenę zaplecza, wyposażenia, 
dokumentacji i procedur w trakcie realizacji audytów lub przeglądów 
bezpieczeństwa, 
- proaktywną ocenę wyników wypełniania obowiązków z zakresu 
bezpieczeństwa przez personel operacyjny,  
- reaktywną ocenę skuteczności systemu kontroli i ograniczania 
ryzyka. 

h) dążenie do ciągłej poprawy charakterystyk systemu zarządzania bez-
pieczeństwem. 

3. Opracowanie „Planu działań w sytuacjach awaryjnych” - ERP (Emergency 
Response Planning). 

4. Zapewnienie warunków do skutecznej koordynacji działań w celu sprawnego 
przepływu informacji pomiędzy stałymi członkami zespołów (w tym zada-
niowych) ds. bezpieczeństwa, a Kierownikiem ds. Monitorowania Zgodności 
(CM) organizacji o zaistniałych zdarzeniach lotniczych, podjętych działaniach 
naprawczych/korygujących, w tym doraźnych oraz zaleceniach dotyczących 
bezpieczeństwa zapobiegających i eliminujących podobne zdarzenia 
w przyszłości poprzez planowanie i organizowanie narad, odpraw, spotkań 
i szkoleń z zakresu bezpieczeństwa lotów. 

5. Organizowanie przedsięwzięć zmierzających do utrzymania akceptowalnego 
poziomu bezpieczeństwa lotów oraz podejmowania wszelkich decyzji mają-
cych na celu zapewnienie najwyższego poziomu bezpieczeństwa prowadzo-
nych operacji lotniczych oraz jakości wykonywanych obsług technicznych 
lub innej działalności. 

6. Analizowanie wyników badań zdarzeń lotniczych prowadzonych przez 
PKBWL  
i KBZL na posiedzeniach dotyczących spraw bezpieczeństwa, celem określe-
nia odpowiednich wniosków zapobiegawczych zmierzających do podniesie-
nia stanu bezpieczeństwa lotów organizacji. 

7. Prowadzenie i uaktualnianie rejestru ryzyk/zagrożeń (Załącznik nr 3) obejmu-
jącego opis, konsekwencje, określone prawdopodobieństwo i dotkliwość ry-
zyk oraz wymagane zabezpieczenia (działania minimalizujące/łagodzące). 

8. Okresowe analizowanie i monitorowanie stanu bezpieczeństwa lotniczego w 
celu podejmowania niezbędnych wniosków, zmierzających do uniemożliwie-
nia zaistnienia, względnie powtórzenia się zdarzeń lotniczych z powodu zna-
nych już przyczyn poprzez prowadzenie kontroli, audytów, przeglądów czy 
badań sondażowych. 
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9. Opracowywanie corocznych, doraźnych lub okresowych w zależności od po-
trzeb informacji o stanie bezpieczeństwa lotów w podmiocie lotniczym. 

10. Prowadzenie ewidencji/zestawienia danych o zdarzeniach lotniczych i podję-
tej profilaktyce w działalności lotniczej/szkoleniowej oraz przekazanie ich do 
Prezesa ULC do dnia 31 stycznia (art. 135d. ustawy – Prawo lotnicze z dnia 3 
lipca 2002 r.), za każdy poprzedni rok – odpowiada kierownik ds. bezpieczeń-
stwa. 

2.1.7 W realizacji funkcji zarządzania bezpieczeństwem, konieczne jest opracowanie 
zbioru mierzalnych wyników działalności, aby być w stanie wykazać, że system 
SMS pracuje zgodnie z oczekiwanymi założeniami, a nie tylko zgodnie z określo-
nymi wymaganiami regulacyjnymi czy obowiązującymi przepisami jako proste 
spełnianie wymogów prawnych. 

2.1.8 Zdefiniowane zestawy mierzalnych rezultatów działalności pozwalają stwierdzić 
w którym miejscu zachodzi potrzeba podjęcia działań istotnych dla bezpieczeń-
stwa w celu podniesienia efektywności operacyjnej w odniesieniu do założonego 
poziomu. 

2.1.9 Mierzalne rezultaty działalności pozwalają na ocenę rzeczywistego nadzoru wy-
konywanych zadań, aby zagrożenia dla bezpieczeństwa mogły być utrzymywane 
na poziomie najniższym z możliwych tzw. ALARP (As Low As Reasonably Prac-
ticable) oraz aby mogły zostać podjęte niezbędne działania korygują-
ce/naprawcze. 

2.1.10 Istotnym elementem opracowania systemu zarządzania bezpieczeństwem jest 
umożliwienie zbierania danych oraz możliwości ich analizy, początkowo tylko 
w wartościach ilościowych (liczbowych), a po rozwinięciu i utrwaleniu systemu 
zbierania danych również w wartościach jakościowych. 

 
2.2 Identyfikacja zagrożeń (ORA.GEN.200(a)(3) oraz AMC1 ORA.GEN.200(a)(3) 

lit. (a)) 
2.2.1 Identyfikacja zagrożenia jako „fundament systemu zarządzania ryzykiem” jest 

aktem rozpoznania stanu lub groźby awarii, który może prowadzić do sytuacji 
niepożądanej oraz zdefiniowania jego cech z punktu widzenia potencjalnych skut-
ków. 

2.2.2 Zagrożenie to ogólnie stan lub przedmiot posiadający możliwość spowodowania 
śmierci i obrażeń ludzi, uszkodzeń sprzętu lub konstrukcji, straty materialnej lub 
zmniejszenia zdolności do realizacji wyznaczonych zadań. Dla potrzeb zarządza-
nia ryzykiem dotyczącym bezpieczeństwa w lotnictwie, pod pojęciem zagrożenie, 
należy skupiać te okoliczności, które mogą powodować lub przyczynić się do nie-
bezpiecznej pod względem bezpieczeństwa eksploatacji samolotów, lotniczego 
sprzętu, produktu i usług.  

2.2.3 Zagrożenie to nieodłączna część działalności lotniczej. Jednakże jego pojawieniu 
się i możliwym konsekwencjom można starać się zaradzić poprzez stosowanie 
rozmaitych strategii łagodzących, które zapanują nad potencjałem zagrożenia, któ-
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re skutkowałoby niebezpieczeństwem dla działań statku powietrznego lub funk-
cjonowania sprzętu lotniczego.  

2.2.4 Zagrożeń nie wolno mylić z ich konsekwencjami czy skutkami którymi są już 
konkretne zdarzenia. Konsekwencja to skutek, który mógł być wywołany przez 
zagrożenie. Na przykład, wypadnięcie poza drogę startową, jest konsekwencją 
związaną z zagrożeniem w postaci m.in. zanieczyszczonego pasa. 

2.2.5 Zagrożenia w organizacji u operatora istnieją na wszystkich poziomach i można je 
wykryć poprzez korzystanie z systemów raportowania, inspekcji, kontroli czy au-
dytów, a także poprzez wnikliwe i systematyczne analizowanie raportów po wy-
padkach czy incydentach. 

2.2.6 Metodologia identyfikacji zagrożeń obejmuje całą operacyjną działalność organi-
zacji,  
z wykorzystaniem danych pochodzących z działań reaktywnych, proaktywnych 
oraz przewidujących. 

2.2.7 Metody reaktywne obejmują informacje pochodzące z raportów powypadkowych, 
incydentów oraz obowiązkowych systemów zgłaszania zdarzeń. 

2.2.8 Proaktywne metody natomiast obejmują otwarte, codzienne, dobrowolne systemy 
zgłaszania zagrożeń, oceny operacji, audyty czy przeglądy bezpieczeństwa jako 
szukanie zagrożeń w funkcjonujących procesach. 

2.2.9 Metoda przewidująca polega na zbieraniu i analizie danych lotu (FDA) oraz moni-
torowaniu wyników bezpośrednich obserwacji i następnie inicjowanie działań mi-
nimalizujących. 

2.2.10 Zaleca się, aby wszystkie systemy zgłaszania zdarzeń, łącznie z poufnym syste-
mem zgłaszania zdarzeń, zawierały procesy związane z otrzymywaniem informa-
cji zwrotnej dla zgłaszającego. 

2.2.11 Identyfikacja zagrożeń nie jest jednorazowym procesem statystycznym. W orga-
nizacji identyfikacja zagrożeń jest planowana zawsze kiedy: 
- planowane są zmiany organizacyjne, 
- organizacja się rozwija lub odwrotnie ogranicza swoją działalność, 
- wprowadzane jest nowe wyposażenie lub procedury, 
- następują zmiany głównych osób funkcyjnych, lub 
- istnieje uzasadnione prawdopodobieństwo pojawienia się nowego ryzyka. 

2.2.12 Podstawową i najczęściej stosowaną techniką (metodą) identyfikacji zagrożeń 
w organizacji jest tzw. „burza mózgów”. Jest to nieograniczona ale inicjowana 
dyskusja prowadzona w ramach grupy ekspertów prowadzonej przez kierownika 
ds. bezpieczeństwa lub inną osobę. Prowadzący przygotowuje wskazówki lub te-
maty przed spotkaniem grupy, a następnie inspiruje/zachęca do myślenia z wyob-
raźnią oraz do dyskusji. W założeniu nie ma żadnych zasad dotyczących ograni-
czeń zakresu dyskusji. Każda wypowiedź jest akceptowana i zapisywana, żadna 
wypowiedź nie jest kwestionowana czy krytykowana. Zapewnia to warunki, 
w których eksperci mogą się swobodnie wypowiadać również na tematy pobocz-
ne. 
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2.2.13 Dane dotyczące zagrożeń należy dokumentować jako „Rejestr ryzyk/zagrożeń” 
(zgodnie z załącznikiem nr 3) będącym archiwum lub biblioteką bezpieczeństwa 
w organizacji. Jest to centralny rejestr wszystkich ryzyk/zagrożeń zidentyfikowa-
nych w organizacji. Jego charakter i format mogą być różne, poczynając od pro-
stej listy zagrożeń do bardziej zaawansowanej bazy danych wiążącej zagrożenia 
z ograniczeniami oraz odpowiedzialność z podejmowanymi działaniami (jako 
element zintegrowanego procesu zarządzania ryzykiem). Zalecane jest aby jako 
minimum do rejestru ryzyk/zagrożeń włączone były następujące pozycje: 

- numer każdego zagrożenia, 
- opis zagrożenia, 
- szczegółowe komponenty zagrożenia, 
- wskazanie potencjalnych przyczyn zagrożenia, 
- możliwe konsekwencje (skutki) wynikające z zagrożenia, 
- prawdopodobieństwo wystąpienia i jego dotkliwość, 
- jakościowa kontrola ryzyka (bariery ochronne), 
- podjęte działania naprawcze (minimalizujące), 
- wskazanie odpowiedzialności za zarządzanie ryzykiem (komórka lub oso-

ba). 
2.2.14 Podstawowym wskaźnikiem identyfikacji zagrożeń i określania trendów może być 

proste porównywanie liczb zdarzeń ogółem w określonych przedziałach czaso-
wych np. rocznych (Załącznik nr 1). 

2.2.15 Szczegółowe informacje dotyczące sposobów i metod identyfikowania zagrożeń, 
podane są w rozdziale 4 i 5 Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem – wydanie 
drugie - 2009. 

2.2.16 Poniżej graficzny proces zarządzania ryzykiem. 

 
 
2.2.17 Nową i rozwijającą się metodą zarządzania ryzykiem jest tzw. model „Bow-tie” 

w szczególności do zastosowania w dużych organizacjach tzw. „comlex”. 

Metoda ta oparta jest tworzeniu schematu „Bow-Tie” (wykorzystywanego w pla-
nie bezpieczeństwa (SSp) m.in. przez CAA UK) ze szczególnym wskazaniem ta-
kich elementów modelu jak: 

a) przyczyny (threat), 
b) bariery zapobiegawcze (barrier), 

MONITOROWANIE    
POSTĘPU 

IDENTYFIKACJA 
ZAGROŻEŃ 

OCENA 
RYZYKA 

DZIAŁANIA 
MINIMALIZUJĄCE RYZYKO 
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c) moment utraty kontroli nad sytuacją (top event), 
d) bariery korygujące sekwencję zdarzeń, 
e) konsekwencje (consequence), 
f) czynniki przełamujące bariery (escalation factor). 

 
Poniżej przykładowe schematy metody „Bow-tie” czyli identyfikacji zagrożeń 
oraz połączenie z zarządzaniem ryzyka. 
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2.3 Ocena ryzyka i jego minimalizowanie/ograniczanie (ORA.GEN.200(a)(3) oraz 
AMC1 ORA.GEN.200(a)(3) lit. b) 

2.3.1 Ryzyko dotyczące bezpieczeństwa to przewidywane prawdopodobieństwo (pro-
bability) oraz dotkliwość (severity) konsekwencji lub skutków istniejącego zagro-
żenia. 

2.3.2 Organizacja opracowuje i utrzymuje formalny proces zapewniający prowadzenie 
analiz, ocen i kontroli ryzyk bezpieczeństwa, mogących wystąpić we wszystkich 
lotniczych operacjach komercyjnych, w tym w trakcie szkolenia lotniczego. 

2.3.3 Organizacja opracowuje i przyjmuje do realizacji zasady określania zakresów ry-
zyka akceptowanego (kolor zielony), tolerowanego (kolor żółty) i nietolerowane-
go (kolor czerwony). Poniżej przyjęte w organizacji zakresy ryzyka. 

 
Rejon nietolerowany: lokować środki by redukować i minimalizować 
konsekwencje zagrożeń do przejścia, co najmniej o piętro niżej albo natychmiast 
zaprzestać wykonywanie operacji. 
Rejon tolerowany: prawdopodobieństwo i dotkliwość konsekwencji są pod 
kontrolą organizacji i wymagają analizy koszt - efekt: 
- czy można osiągnąć zysk przy lokowanych maksymalnych i dużych kosztach 
i czy te koszty nie zagrażają rentowności organizacji. 
Ryzyko może być akceptowane pod warunkiem jego kontroli i zatwierdzeniu 
takiej sytuacji przez Kierownika Odpowiedzialnego. 
Rejon akceptowany: kontynuacja działalności w danych warunkach bez potrzeby 
zwiększania aktywności działań profilaktycznych, jednakże stałe monitorowanie 
jest wskazane. 

2.3.4 Organizacja wyznaczyła poziom kierowniczy posiadający uprawnienia do podej-
mowania decyzji odnośnie możliwego zakresu tolerowania ryzyka zgodnie z przy-
jętymi założeniami. Właściwym do podejmowania decyzji jest Kierownik Odpo-
wiedzialny (patrz pkt. 2.3.14). 

2.3.5 Kontrolę ryzyka bezpieczeństwa organizacja zaczyna od oceny prawdopodobień-
stwa jego zaistnienia, tzn. czy konsekwencje zagrożeń zmaterializują się w trakcie 
wykonywanych przez organizację/operatora operacji, a jeszcze inaczej, czy zaist-
nieje zdarzenie niebezpieczne w skutkach, zagrażające personelowi lub sprzętowi. 
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2.3.6 W określeniu prawdopodobieństwa pomocą może być własna „baza danych”, 
określone normy czy dane historyczne. 
W definiowaniu prawdopodobieństwa zadaje się m. in. pytania: 

- czy w przeszłości miały miejsce podobne zdarzenia, czy jest to przypadek odo-
sobniony? 

- jaki inny sprzęt lub części tego samego typu mogą mieć podobne defekty? 
- jak liczny personel jest zaangażowany lub podlega rozważanej procedurze? 
- przez jaki okres czasu potencjalnie niebezpieczny sprzęt lub procedura jest 

w użyciu? 
- do jakiego stopnia błędy w takim zarządzaniu mogą mieć udział w zwiększaniu 

zagrożenia? 
- inne? 

Odpowiedzi na powyższe i inne pytania przybliżą wiedzę o prawdopodobieństwie, 
że takie zdarzenie może mieć miejsce. Pomocna w ocenie i zdefiniowaniu rozważanego 
prawdopodobieństwa jest opracowana poniższa tabela, zawierająca pięć kategorii, 
oznaczających prawdopodobieństwo wystąpienia niebezpiecznego zdarzenia, lub 
okoliczności, oraz znaczenie każdej kategorii i przydział wartości punktowej. 
 

RAWDOPODOBIEŃSTWO 
WYSTĄPIENIA ZDARZENIA 

(PROBABILITY) 
POZIOM ZNACZENIE 

DANE HISTORYCZNE 

LICZBA 
ZDARZEŃ 

NA 1000 
OPERACJI 

LICZBA 
PRZEKROCZEŃ 
(FDM) NA 1000 

OPERACJI 
CZĘSTE 

FREQUENT 5 Prawdopodobnie wystąpi wiele razy 
(występowało często) 

Powyżej 10 Powyżej 25 

RZADKIE 
OCCASIONAL 4 Prawdopodobnie wystąpi czasami 

(występowało rzadko, niezbyt często) 
5 - 10 15 - 25 

NIEWIELKIE 
REMOTE 3 

Prawdopodobnie nie wystąpi, ale jest to 
możliwe 

(wystąpiło niewiele razy) 
1 - 5 5 - 15 

NIEPRAWDOPODOBNE 
IMPROBABLE 2 Bardzo mało prawdopodobne, że wystąpi 

(nieznany jest przypadek by wystąpiło) 1 1 - 5 

SKRAJNIE 
NIEPRAWDOPODOBNE 

EXTREMELY 
 IMPROBABLE 

1 Prawie niewyobrażalne, że kiedykolwiek 
może wystąpić 0 1 

Tabela prawdopodobieństwa ryzyka bezpieczeństwa 
 

2.3.7 Następnym etapem kontroli ryzyka jest oszacowanie dotkliwości ryzyka bezpie-
czeństwa jako możliwej konsekwencji wystąpienia niebezpiecznego zdarzenia, 
biorąc jako punkt odniesienia najgorszą możliwą do przewidzenia sytuację. 

2.3.8 W procesie organizacyjnej kontroli nad ryzykiem bezpieczeństwa jest to ocena 
konsekwencji zagrożenia, tzn. czy jego potencjał niszczący zmaterializuje się 
podczas prowadzonej operacji, którą można zdefiniować m. in. pytaniami: 

- jak wielka może być liczba ofiar (pracowników, pasażerów, osób postron-
nych)? 
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- jaki jest przypuszczalny rozmiar strat materialnych lub finansowych (bezpo-
średnie straty sprzętowe operatora, uszkodzenia infrastruktury lotniczej, straty 
stron trzecich, wpływ na finanse i gospodarkę)? 

- jakie jest prawdopodobieństwo negatywnego wpływu na środowisko (rozlanie 
paliwa lub innych substancji niebezpiecznych, fizyczne zniszczenia siedlisk na-
turalnych)? 

- jakie są prawdopodobne konsekwencje społeczne, polityczne? 
- inne 

Odpowiedzi na powyższe i inne pytania przybliżą wiedzę o dotkliwości 
możliwych konsekwencji niebezpiecznego zdarzenia prezentowane w poniższej tabeli, 
która zawiera pięć kategorii opisujących poziom dotkliwości, znaczenie każdej kategorii i 
przydział wartości dla każdej kategorii. 

 
DOTKLIWOŚĆ  
ZDARZENIA 
(SEVERITY) 

ZNACZENIE WARTOŚĆ 

KATASTROFALNA 
CATASTROFIC 

(WYPADEK ZE SKUTKIEM 
ŚMIERTELNYM) 

- duża liczba ofiar 
- sprzęt zniszczony 
- utrata możliwości dalszego funkcjonowania 
Organizacji1 

A 

NIEBEZPIECZNA 
HAZARDOUS 

(WYPADEK) 

- duże obniżenie marginesu bezpieczeństwa, 
niemożność polegania na operatorach by 
wykonywali obowiązki dokładnie i kompletnie ze 
względu na fizyczne cierpienie lub natłok pracy 
- pojedyncze ofiary i/lub poważne obrażenia ciała 
- duże straty w sprzęcie 
- duże obniżenie poziomu szkolenia 
- duże obniżenie poziomu zdawalności egzaminów 
państwowych 
- chaos organizacyjny trudny do opanowania 
- brak płynności finansowej Organizacji 

B 

POWAŻNA 
MAJOR 

(POWAŻNY INCYDENT) 

- znaczne obniżenie marginesu bezpieczeństwa, 
wzrost obciążenia pracą lub warunki osłabiające 
wydajność operatorów skutkujące ograniczeniem ich 
zdolności do radzenia sobie w niekorzystnych 
sytuacjach/warunkach 
- poważny incydent 
- nieznaczne obrażenia ciała i/lub niewielkie straty  
w sprzęcie 
- znaczne obniżenie poziomu szkolenia 
- znaczne trudności w organizacji szkolenia 
- brak spójności szkolenia z obowiązującymi 
programami 

C 

                                                 
1 Znaczenia pisane italikiem dotyczą również szkolenia teoretycznego. 
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- brak umiejętności radzenia sobie z problemami 
- problemy z płynnością finansową 

MAŁA 
MINOR 

(INCYDENT) 

- uciążliwość 
- ograniczenia operacyjne 
- użycie procedur awaryjnych 
- incydenty 
- uciążliwość dla instruktorów TKI i szkolonych 
- konieczność wprowadzania korekt organizacyjnych 
- konieczność dokonywania korekt w trakcie zajęć 

D 

NIEISTOTNA 
NEGLIGIBLE 

(ZDARZENIE INNE) 

- niewielkie konsekwencje 
- konsekwencje mało istotne E 

Tabela dotkliwości ryzyka bezpieczeństwa 
2.3.9 Przykładowe straty organizacji związane z zaistnieniem zdarzenia lotniczego to: 

- utrata życia lub zdrowia, 
- zniszczenie lub uszkodzenie mienia, w tym sprzętu, wyposażenia, itp., 
- zakłócenia w realizacji certyfikowanych zadań, 
- kary finansowe nałożone przez uprawnione organa, 
- utrata dobrego wizerunku organizacji. 

2.3.10 Po ocenie ryzyka w kategoriach prawdopodobieństwa i dotkliwości jego wystą-
pienia, kolejnym krokiem w procesie sprawowania organizacyjnej kontroli ryzyka 
bezpieczeństwa, jest przypisanie wartości wyników prawdopodobieństwa i do-
tkliwości czyli konsekwencji zagrożenia, jeżeli jego potencjał niszczący hipote-
tycznie lub realnie ujawni się podczas operacji lotniczej. 

2.3.11 Pierwszy stopień polega na złożeniu wyników z tabeli prawdopodobieństwa wy-
stąpienia ryzyka bezpieczeństwa z wynikami tabeli jego dotkliwości w macierzy 
oceny ryzyka bezpieczeństwa. 
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Poniższa tabela jest przykładem takiego złożenia, w której ryzyko, jako 
kombinacja cyfr  
i liter z kolorami odpowiadającymi akceptowalności ryzyka jest wskaźnikiem ryzyka 
bezpieczeństwa. 

 

PRAWDOPODOBIEŃSTWO 
RYZYKA 

RISK PROBABILITY 

DOTKLIWOŚĆ RYZYKA 
RISK SEVERITY 

KATASTROFALNA 
CATASTROFIC 

NIEBEZPIECZNA 
HAZARDOUS 

POWAŻNA 
MAJOR 

MAŁA 
MINOR 

NIEISTOTNA 
NEGLIGIBLE 

A B C D E 
CZĘSTE 

FREQUENT 5 5A 5B 5C 5D 5E 
RZADKIE 

OCCASIONAL 4 4A 4B 4C 4D 4E 
NIEWIELKIE 

REMOTE 3 3A 3B 3C 3D 3E 
NIEPRAWDOPODOBNE 

IMPROBABLE 2 2A 2B 2C 2D 2E 
SKRAJNIE 

NIEPRAWDOPODOBNE 
EXTREMELY 

 IMPROBABLE 
1 1A 1B 1C 1D 1E 

Macierz oceny ryzyka 
 
2.3.12 Drugi stopień to eksportowanie wskaźnika ryzyka bezpieczeństwa do macierzy 

tolerowalności ryzyka bezpieczeństwa, która opisuje kryteria tolerancji ryzyka od 
nieakceptowalnego do akceptowalnego. 
Należy jednak pamiętać, że poza prostym przypisaniem w ocenie ryzyka 

właściwych  
i odpowiadających cyfr i liter oraz ich złożeniem w macierzy tolerancji wymagany jest 
również rozsądek, pamiętając że dotkliwość jest częściej jednoznaczna do zdefiniowania 
aniżeli jego prawdopodobieństwo zaistnienia. 

 
Macierz tolerancji ryzyka bezpieczeństwa 
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2.3.13 Ocena ryzyka została zakończona i wiemy jakie powinno być działanie organiza-
cji, tzn. w przypadku zakwalifikowania np. do kryterium w kolorze czerwonym 
„nieakceptowalne w obecnych okolicznościach” np. 4A, organizacja powinna: 

-   lokować środki, aby redukować narażenie na konsekwencje zagrożeń, 
-  lokować środki, aby redukować wielkość potencjału niszczącego konsekwencji 

zagrożeń; lub 
-   zaprzestać wykonywanie operacji, jeśli zminimalizowanie ryzyka nie jest 

możliwe. 
2.3.14 Powyższe alternatywy będą związane z rozwinięciem lub ponownym uruchomie-

niem trzech tradycyjnych lotniczych systemów obronnych tj. technologii, szkole-
nia, regulacji (przepisy, procedury) lub ich kombinacji. 

2.3.15 Kontrola/minimalizowanie/ograniczanie ryzyka bezpieczeństwa to ostatni krok 
procesu wprowadzania ryzyka bezpieczeństwa pod kontrolę organizacyjną. 

2.3.16 Ostateczne decyzje odnośnie dalszych działań po zidentyfikowaniu i ocenie kon-
kretnego ryzyka podejmuje Kierownik Odpowiedzialny na wniosek Kierownika 
ds. Bezpieczeństwa oraz konsultacji z Zespołem ds. Bezpieczeństwa. 

2.3.17 Organizacja określa oraz wprowadza strategie kontroli i/lub minimalizowa-
nia/łagodzenia ryzyka, czyli plan działań zapobiegawczych. 

2.3.18  Kontynuując rozważania z punktu 2.3.11 tzn. w przypadku zakwalifikowania 
wyników oceny do kryterium w kolorze czerwonym „nieakceptowalne w obec-
nych okolicznościach” z wartością 4A, organizacja posiadając środki i możliwo-
ści, powinna podjąć natychmiastowe działania, aby spowodować wejście w rejon 
tolerowany (zielony), albo jej usługi w tak oszacowanym obszarze działalności 
powinny być przerwane. 

2.3.19 Warunkiem niezbędnym do prawidłowego działania systemu zarządzania ryzy-
kiem  
w organizacji jest sprawny przepływ informacji na temat poziomu bezpieczeństwa 
w organizacji od szczebla zarządzającego do szczebla szeregowych pracowników. 

2.3.20 Dodatkowe szczegółowe informacje dotyczące sposobów i metod oceny ryzyka 
i jego minimalizowania, podane są w Podręczniku Zarządzania Bezpieczeństwem 
– Doc. 9859 wydanie trzecie - 2013). 
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3. POWIADAMIANIE O ZDARZENIACH LOTNICZYCH 
Efektywne i skuteczne (w tym dokładne i terminowe) zgłaszanie zdarzeń i innych infor-

macji związanych z bezpieczeństwem jest zasadniczym elementem w zarządzaniu bezpieczeń-
stwem. Dane otrzymywane do analiz bezpieczeństwa mogą pochodzić z różnych źródeł. Podsta-
wowym są zgłoszenia zdarzeń otrzymywane zarówno w systemie obowiązkowym jak i dobro-
wolnym.  

Jednakże najlepszym źródłem takich danych są bezpośrednie informacje zgłaszane przez 
personel z tzw. pierwszej linii, ponieważ to oni widzą i doświadczają tych zagrożeń 
w codziennej pracy. 

Poniżej przedstawione są podstawowe cechy skutecznego zgłaszania zdarzeń. 

 
3.1 Zgłaszanie zdarzeń lotniczych 

a) Obowiązkowy i dobrowolny system zgłaszania zdarzeń (art. 135a, ust 1 i art. 135c  
ust.1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (Dz. U. z 2013 r. poz. 1393, z 2014 r. 
poz. 768 oraz z 2015 r. poz. 978, 1221 i 1586) oraz art. 4 ust 2 i art. 5 ust. 1 
rozporządzenia (UE) nr 376/2014. 
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3.1.1 Organizacja ustanawia system obowiązkowego zgłaszania zdarzeń, aby ułatwić groma-
dzenie szczegółowych danych dotyczących zdarzeń zgodnie z art. 4 ust. 2 rozporządzenia 
(UE) nr 376/2014. 

3.1.2 Organizacja ustanawia system dobrowolnego zgłaszania zdarzeń, aby ułatwić groma-
dzenie szczegółowych danych dotyczących zdarzeń, które mogły nie zostać wychwycone 
w systemie obowiązkowym oraz innych informacji związanych z bezpieczeństwem, któ-
re zdaniem zgłaszającego stanowią rzeczywiste lub potencjalne zagrożenie dla bezpie-
czeństwa lotniczego zgodnie z art. 5 ust 1 rozporządzenia (UE) nr 376/2014. 

3.1.3 Obydwa systemy mogą funkcjonować w organizacji jako jeden wzajemnie uzupełniający 
się system, tak aby system oparty na reagowaniu (obowiązkowy) był uzupełniany syste-
mem proaktywnym (dobrowolnym), który wykorzystuje inne rodzaje informacji dotyczą-
ce bezpieczeństwa oparte na dowodach. 

3.1.4 Po zaistnieniu zdarzenia lotniczego, każda osoba (pełną listę osób zobowiązanych do 
zgłaszania zdarzeń lotniczych zawiera art. 4 ust. 6 rozporządzenia 376/2014), oraz każda 
inna osoba posiadająca wiedzę na ten temat, powiadamia wyznaczoną osobę/y organiza-
cji na podstawie art. 6 ust 1 rozporządzenia (UE) nr 376/2014 w terminie 72 godzin od 
chwili, w której dowiedziały się o zdarzeniu, chyba, że uniemożliwiają to wyjątkowe 
okoliczności, zgodnie z art. 4 ust. 7. 

3.1.5 Obowiązek powiadomienia o zdarzeniu lotniczym dotyczy także zdarzeń mających miej-
sce poza granicami kraju oraz Unii Europejskiej1. 

3.1.6 Osoba zgłaszająca ma obowiązek zgłosić zdarzenie tylko swojej organizacji/operatorowi 
za wyjątkiem sytuacji w której dotyczy to wypadku lotniczego lub poważnego incyden-
tu, kiedy to zgłaszająca osoba ma obowiązek powiadomić również instytucję badającą 
wypadki lotnicze państwa zdarzenia – zgodnie z art. 9 rozporządzenia (EU) Parlamentu 
Europejskiego i Rady nr 996/2010. 

3.1.7 Format zgłoszenia zdarzenia lotniczego dokonywanego przez osoby wymienione w art. 4 
ust. 6 rozporządzenia 376/2014 opracowuje organizacja/operator. Może być wykorzysta-
ny w tym celu formularz podany w pkt. 3.1.9. 

3.1.8 Po otrzymaniu powiadomienia o zdarzeniu lotniczym, organizacja zgodnie z art. 4 ust. 8, 
powiadamia organ badania wypadków – PKBWL (niezależnie od zainteresowanych jed-
nostek organizacyjnych służb ruchu lotniczego lub innych organów nadzoru), najszybciej 
jak to możliwe, a w każdym przypadku nie później niż 72 godziny od chwili, w której 
dowiedziała się o zdarzeniu, podając szczegółowe dane dotyczące zdarzenia. 

3.1.9 Zdarzenia lotnicze zgłasza się na formularzach (w zależności od rodzaju działalności) 
dostępnych na stronach internetowych PKBWL (komisje.transport.gov.pl) w zakładce 
„Prawo i dokumenty” → „Wzory zgłoszeń” oraz ULC w zakładce „Zarządzanie bezpie-
czeństwem” – „Powiadamianie o zdarzeniach”, opracowanych zgodnie  
z krajowymi i międzynarodowymi wymaganiami (ICAO, EASA, EUROCONTROL). 
Formularz powinien spełniać wymagania Załącznika 1 rozporządzenia (UE) 376/2014. 

                                                 
1 Dotyczy organizacji i operatorów wykonujących zadania lotnicze poza granicami kraju i Unii Europejskiej. 
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3.1.10 Poufność danych zawartych w zgłoszeniach zależy od typu zastosowanego systemu zgła-
szania: obowiązkowego i dobrowolnego (w tym przypadku nie zapewnia się pełnej ano-
nimowości) czy poufnego. 

3.1.11 Kategorie zdarzeń podlegające obowiązkowemu zgłaszaniu wymienione są w art. 4 ust. 1 
rozporządzenia (UE) nr 376/2014czyli są to: 

a) zdarzenia dotyczące eksploatacji statku powietrznego, 
b) zdarzenia związane z warunkami technicznymi, obsługą techniczną i naprawą statku 

powietrznego, 
c) zdarzenia związane ze służbami i obiektami żeglugi powietrznej, 

d) zdarzenia związane z lotniskami i służbami naziemnymi. 
3.1.12 Wykaz klasyfikujący zdarzenia w lotnictwie cywilnym, które muszą być zgłaszane poda-

je rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/1018 z dnia 29 czerwca 2015 r. usta-
nawiające wykaz klasyfikujący zdarzenia w lotnictwie cywilnym, które musza być zgła-
szane zgodnie z rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 
(Dz. U. UE L 163/1 z 30.06.2015). 

3.1.13 Procedury postępowania w przypadku zaistnienia wypadków i incydentów są podane 
w Rozdziale 2 rozporządzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie 
wypadków i incydentów lotniczych wraz z Załącznikiem nr 1 „Wykaz przykładowych 
zdarzeń podlegających obowiązkowemu zgłaszaniu” oraz Załącznikiem nr 2 „Wykaz 
przykładowych poważnych incydentów lotniczych”. Wykaz przykładów poważnych in-
cydentów” zamieszczony jest także jako załącznik do rozporządzenia (UE) 996/2010. 

3.1.14 Powyższych zgłoszeń o zdarzeniach lotniczych sporządzonych na mocy rozporządzenia 
(UE) nr 376/2014 nie udostępnia się i nie wykorzystuje do celów innych niż badanie zda-
rzenia lotniczego lub innych celów służących poprawie bezpieczeństwa lotnictwa (art. 
14. ust 2, lit. d, rozporządzenia (UE) nr 996/2010 w związku z art. 15 ust. 2 rozporządze-
nia 376/2014. 

3.1.15 „Obsługa zgłoszeń odbywa się w taki sposób, aby zapobiegać wykorzystywaniu informa-
cji do celów innych niż bezpieczeństwo oraz należycie zabezpieczać poufność tożsamo-
ści zgłaszającego i osób wymienionych w zgłoszeniach zdarzeń, mając na uwadze propa-
gowanie zasady „just culture”” zgodnie z art. 6 ust. 1 rozporządzenia (UE) nr 376/2014). 

3.1.16 Ponadto zgodnie z art. 135a. ust. 5 ustawy – Prawo lotnicze „z zachowaniem przepisów 
prawa karnego, nie wszczyna się postępowania w odniesieniu do naruszeń prawa popeł-
nionych z winy nieumyślnej, z wyjątkiem przypadków rażącego niedbalstwa,  
o których dowiedziano się tylko na podstawie zgłoszenia dokonanego zgodnie  
z systemem obowiązkowego zgłaszania”. 

3.1.17 „Aby zachęcić do zgłaszania zdarzeń, należy chronić nie tylko zgłaszających, ale także 
osoby wymienione w odnośnych zgłoszeniach zdarzeń. Jednakże ochrona taka nie po-
winna zwalniać tych osób z ich obowiązków zgłaszania zdarzeń” zgodnie z 38 preambułą 
oraz art. 21 rozporządzenia 376/2014. 
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3.1.18 „W sytuacji, gdy w zgłoszeniu zdarzenia została wymieniona osoba, która sama ma obo-
wiązek zgłoszenia tego samego zdarzenia, a umyślnie tego nie robi, należy przestać 
chronić tę osobę i nałożyć na nią sankcje” zgodnie z 38 preambułą oraz art. 21 rozporzą-
dzenia 376/2014. 

3.1.19 Organizacja ma świadomość, że kto działając we własnym imieniu lub za osobę prawną 
albo jednostkę organizacyjną nieposiadającą osobowości prawnej, nie zgłasza zaistniałe-
go zdarzenia, podlega karze grzywny (art. 210 pkt 13 w związku z art. 137 ust. 4 ustawy 
– Prawo lotnicze).  

3.1.20 Każde zgłoszenie zdarzenia lotniczego traktowane i analizowane jest indywidualnie, nie-
zależnie od faktu kto będzie je badał, PKBWL czy komisja organizacji jako KBZL, która 
jest bezpośrednio odpowiedzialna za bezpieczeństwo swoich operacji lotniczych  
w całym ich spektrum. Organizacja ma świadomość jak ważne jest, aby wszystkie zda-
rzenia były zgłaszane, a następnie analizowane lub badane, w zależności od ich dotkli-
wości. 

3.1.21 Organizacja wyznacza jedną lub większą liczbę osób (jest nią Kierownik ds. bezpieczeń-
stwa), która w sposób niezależny zajmuje się gromadzeniem, oceną, przetwarzaniem, 
analizą i przechowywaniem szczegółowych danych dotyczących zdarzeń zgłaszanych 
zgodnie z art. 4 i 5 rozporządzenia (UE) nr 376/2014. 

3.1.22 Za zgodą władzy lotniczej mała organizacja tzw. „non complex” wprowadza uproszczony 
mechanizm gromadzenia, oceny, przetwarzania, analizy i przechowywania szczegóło-
wych danych dotyczących zdarzeń. Może również dzielić te zadania z innymi organiza-
cjami o tym samym charakterze, stosując przy tym przepisy dotyczące poufności i ochro-
ny – jeśli dotyczy. 

3.1.23 Organizacja przechowuje w jednej (lub większej liczbie) bazie danych zgłoszenia zda-
rzeń opracowane na podstawie szczegółowych danych dotyczących zdarzeń zgromadzo-
nych zgodnie z art. 4 i 5 rozporządzenia (UE) nr 376/2014. 

3.1.24 W bazach danych powinno stosować się formaty, które są znormalizowane i kompatybil-
ne z oprogramowaniem ECCAIRS (European Coordinated Center for Accidents and In-
cidents Reporting Systems) i systematyką ADREP (Accident/Incident Data Reporting 
Systems) zgodnie z art. 7 ustęp 4 rozporządzenia (UE) 376/2014. 

3.1.25 Organizacja/operator powinni zastosować konieczne środki dotyczące zapewnienia wła-
ściwej poufności szczegółów dotyczących zdarzeń przechowywanych w bazie danych. 

3.1.26 Organizacja/operator powinni zastosować konieczne środki dotyczące zapewnienia wła-
ściwej poufności szczegółów dotyczących zdarzeń w trakcie przetwarzania danych per-
sonalnych. 

 
b) Wewnętrzny system zgłaszania zdarzeń (GM1 ORA.GEN.200(a)(3)) 

3.1.27 W organizacji funkcjonuje wprowadzony wewnętrzny system zgłaszania zdarzeń jako 
konsekwencja systemu obowiązkowego, którego celem ogólnym jest wykorzystanie 
zgłoszonych informacji do poprawy poziomu wyników organizacji w zakresie bezpie-
czeństwa bez przypisywania winy komukolwiek. 
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3.1.28 Terminy i czynności wynikające z wewnętrznego systemu zgłaszania zdarzeń jako ele-
mentu systemu obowiązkowego i dobrowolnego podane są w poprzedniej części a). 

3.1.29 Cele szczegółowe tego systemu to: 
- umożliwienie przeprowadzenia oceny możliwych konsekwencji zaistnienia zdarzenia 
(w tym incydentu lub wypadku) łącznie z poprzednimi podobnymi zdarzeniami w celu 
zainicjowania konkretnych działań, oraz 
- zapewnienie, że wiedza na temat określonych zdarzeń (w tym incydentów i wypadków) 
jest szeroko rozpowszechniona umożliwiając wyciąganie wniosków przez inne osoby  
i organizacje. 

3.1.30 System wewnętrznego zgłaszania zdarzeń stanowi zasadniczą część funkcji monitorowa-
nia oraz uzupełnienia codziennych procedur i systemu kontroli jako narzędzie identyfika-
cji tych sytuacji, gdzie zawiodły rutynowe procedury. 

3.1.31 Każde zgłoszenie zdarzenia (także np. „Raport z lotu”) w pierwszej kolejności przekazy-
wane jest do SM, który je analizuje pod kątem wyodrębnienia informacji mających zna-
czenie dla bezpieczeństwa lotniczego organizacji. 

3.1.32 Wszystkie zgłoszenia zdarzeń niezależnie od ich wagi są przechowywane, ze względu na 
fakt, że ich znaczenie może się okazać istotne dopiero w późniejszym czasie. 

 

3.2 Czynności realizowane bezpośrednio po zaistnieniu zdarzenia 
3.2.1 Pierwszą i podstawową czynnością osób zaangażowanych w zdarzenie lotnicze, o ile jest 

to możliwe ze względu na wagę i skutki zdarzenia, jest ocena zaistniałej sytuacji i podję-
cie koniecznych czynności w zakresie: 

 Udzielenia pomocy poszkodowanym, którzy wskutek zdarzenia doznali uszkodze-
nia ciała lub rozstroju zdrowia, albo są narażeni na niebezpieczeństwo. Pomoc ta 
powinna być udzielona w taki sposób, aby bez uszczerbku dla poszkodowanych, 
zachowany został stan pierwotny, w jakim znalazł się statek powietrzny lub jego 
szczątki bezpośrednio po wypadku oraz aby nie zostały zatarte (zniszczone) pozo-
stałe ślady (pamiętać też należy o zagrożeniach mogących wystąpić w takich przy-
padkach np. z powodu DGR, instalacji elektrycznych czy paliwowych, itp.). 

 Gaszenia ewentualnych pożarów 
 Zawiadomienia o zdarzeniu lotniczym: 

a) Policji,      tel: 997 lub 112, 
b) Pogotowia ratunkowego   tel. 999 lub 112, 
c) Służby ruchu lotniczego, FIS tel: dostępne na stronach 

internetowych, 
d) PKBWL, ULC,  tel: dostępne na stronach 

internetowych, 
e) Organizacja (SM)    tel: +48 502290403 
z podaniem jeśli to możliwe następujących danych: 
a) miejsce zdarzenia, 
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b) czas zdarzenia, 
c) rodzaj i typ statku powietrznego, 
d) krótki opis zdarzenia, 
e) inne informacje dostępne w chwili dokonywania zgłoszenia. 

3.2.2 W przypadku zdarzenia nie kwalifikującego się jako wypadek lotniczy (według wiedzy 
i doświadczenia zgłaszającego), im szybciej informacja o zdarzeniu dotrze do PKBWL, 
tym szybciej uruchamiana jest procedura określona na okoliczność zdarzenia lotniczego 
oraz wiadome jest zgłaszającemu jak należy dalej postępować, szczególnie w kontekście 
§ 12 rozporządzenia MT z dnia 18 stycznia 2007r. 

 
3.3 Czynności wykonywane do czasu przybycia zespołu badawczego 
3.3.1 Do czasu przybycia zespołu badawczego należy zabezpieczyć: 

 Statek powietrzny i jego części. Zabezpieczenie statku powietrznego, który uległ 
wypadkowi i jego szczątków polega w szczególności na niedopuszczeniu do poru-
szania lub dotykania jego szczątków, a także przedmiotów znajdujących się w nim 
lub pochodzących od niego przez osoby niepowołane. 

 Dokumenty statku powietrznego, w tym pilota czy ucznia-pilota. 
 Miejsce wypadku i jego ślady (m. in. lądowania lub startu). 
 Zanotować nazwiska i adresy uczestników i świadków wypadku. 
 Spowodować niezwłocznie badanie uczestników wypadku w trybie normowanym 

obowiązującymi przepisami, co do których zachodzi podejrzenie, że przyczynili się 
do wypadku – na zawartość alkoholu lub innego środka odurzającego w organi-
zmie. 
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4. BADANIE I ANALIZA ZDARZEŃ 
Badanie wypadków lotniczych, które są nieodłączną częścią każdej działalności, 

to tragedia systemu, który zawiódł, który spowodował, że coś zostało: pominięte, 
zapomniane czy nieprzestrzegane. 

Badanie zdarzenia lotniczego to proces prowadzony w celu zapobiegania 
wypadkom i incydentom obejmujący gromadzenie i analizę informacji, wyciąganie 
wniosków łącznie z ustaleniem przyczyn i/lub okoliczności sprzyjających oraz, w 
stosownych przypadkach formułowanie zaleceń dotyczących bezpieczeństwa. 

Należy pamiętać, że „Jedynym celem takiego badania powinno być zapobieganie 
wypadkom i incydentom w przyszłości bez orzekania co do winy lub odpowiedzialno-
ści”1. 

W wielkim uproszczeniu podstawą i celem prowadzenia badań jest znalezienie 
odpowiedzi na następujące pytania: 

Co się stało/zdarzyło? 
Dlaczego to się stało? 
Co można/trzeba zrobić, aby się to nie powtórzyło? 

Jeśli w przypadku zdarzenia lotniczego o mniejszej konsekwencji w wyniku 
przeprowadzonego badania/analizy zostaną podane odpowiedzi na powyższe pytania już 
na etapie zgłoszenia takiego zdarzenia, będą to informacje wystarczające do jego 
zamknięcia przez organ właściwy/uprawniony do badania takich zdarzeń. 

Pełny proces badania zdarzenia lotniczego prowadzony przez uprawniony organ 
zawierać powinien następujące elementy: 

- akcja ratownicza, 
- zbieranie danych, 
- analiza danych, 
- weryfikacja postawionych hipotez, 
- odtworzenie przebiegu zdarzenia, 
- wskazanie przyczyn i okoliczności sprzyjających zdarzeniu, 
- określenie zaleceń bezpieczeństwa, 
- konsultacja i publikacja raportu końcowego, 
- wdrażanie zaleceń, 
- monitorowanie zaleceń bezpieczeństwa. 
Uwaga: 
W trakcie badania zdarzenia nie ma rzeczy mało ważnych – wszystkie 

spostrzeżenia, znalezione rzeczy mogą być przydatne i wyjaśnić czasem zasadnicze 

                                                 
1 Preambuła 4 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) NR 996/2010 z dnia 20 października 2010 r. w sprawie badania 
wypadków i incydentów w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylające dyrektywę 94/56/WE (Dz. U. UE nr L 295/35 z 
12.11.2010). 
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kwestie, a nawet przyczynę zdarzenia, np. luźna kartka papieru czy ptasie piórko. Tak 
samo nie ma nieważnych świadków, a czasem najlepszymi są dzieci, które z zasady nie 
kłamią. 
4.1 Organy właściwe do badania zdarzeń lotniczych 
4.1.1 Za badanie zdarzeń lotniczych odpowiedzialne są: 

1. Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych (PKBWL) ustanowiona 
zgodnie z art. 4 rozporządzenia 996/20102 w kompetencjach której jest bada-
nie wypadków i poważnych incydentów lotniczych. Inne incydenty lotnicze 
są badane przez użytkownika statku powietrznego, pod nadzorem PKBWL, 
chyba że Przewodniczący Komisji PKBWL zdecyduje o podjęciu takiego ba-
dania przez Komisję zgodnie z art. 5 ustęp 4 rozporządzenia 996/2010 jak 
wyżej. 

2. Komisja Badania Zdarzeń Lotniczych (KBZL) organizacji, do której kompe-
tencji należy badanie wszystkich zdarzeń zaistniałych w podmiocie lotni-
czym, w tym wykraczających poza wymóg obowiązkowego zgłaszania wła-
ściwemu organowi (PKBWL), oraz badanie zdarzeń przekazanych podmio-
towi oraz od badania których odstąpiła PKBWL, zgodnie z art. 135 ustawy – 
Prawo lotnicze. 

 

4.2 Komisja badania zdarzeń lotniczych (KBZL) 
4.2.1 Po otrzymaniu od Przewodniczącego PKBWL informacji o przekazaniu podmio-

towi lub odstąpieniu przez PKBWL od badania danego zdarzenia, AM organizacji 
powołuje KBZL w ramach wewnętrznego systemu badania zdarzeń. 

4.2.2 KBZL działa w składzie, co najmniej 2 osobowym i powoływana jest spośród 
osób posiadających merytoryczny zasób wiedzy dla badania danego zdarzenia. 
W skład komisji wchodzą: 

 Przewodniczący - osoba odpowiedzialna za sporządzenie raportu badania 
zdarzenia lotniczego (zaleca się, aby był to SM) i przedstawienie go Kie-
rownikowi Odpowiedzialnemu podmiotu lotniczego do zatwierdzenia. 

 Członek - osoba lub osoby współpracujące z przewodniczącym, w celu 
określenia przyczyny(n) i okoliczności zdarzenia oraz opracowania wnio-
sków profilaktycznych. 

4.2.3 Do składu KBZL nie może być powołana osoba, która ma jakikolwiek związek 
z badanym zdarzeniem lotniczym. 

4.2.4  W przypadku, gdy organizacja nie posiada możliwości skompletowania składu 
KBZL, powinien o tym niezwłocznie poinformować Przewodniczącego PKBWL. 

 
                                                 
2 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) NR 996/2010 z dnia 20 października 2010 r. w sprawie badania wypadków 
    i incydentów w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylające dyrektywę 94/56/WE (Dz. U. UE nr L 295/35 z 
12.11.2010). 
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4.3 Wewnętrzny system badania zdarzeń w zakresie bezpieczeństwa – KBZL 
(AMC1 ORA.GEN.200(a)(3) lit. c) oraz GM1 ORA.GEN.200(a)(3) 

4.3.1 Badanie zdarzeń w ramach wewnętrznego systemu badania zdarzeń powinien wy-
kraczać poza zakres zdarzeń podlegających wymogowi obowiązkowego zgłasza-
nia do PKBWL. 

4.3.2 Badanie zdarzeń lotniczych ma na celu obiektywne i bezstronne określanie przy-
czyny(n) zdarzeń lotniczych oraz opracowanie zaleceń profilaktycznych bez przy-
pisywania winy czy odpowiedzialności. 

4.3.3 Badanie zdarzenia lotniczego składa się z czterech podstawowych etapów. Są to: 
1. etap wstępny, czyli opracowanie planu badań w celu pozyskiwania danych, 
2. etap drugi to odtworzenie przebiegu lotu i analiza danych oraz ekspertyz, 
3. etap trzeci obejmuje określenie przyczyn i okoliczności sprzyjających zaist-

nieniu zdarzenia lotniczego, oraz 
4. etap czwarty, czyli opracowanie zaleceń dotyczących bezpieczeństwa lotów. 

4.3.4 Przewodniczący i członkowie KBZL powołani do zbadania danego zdarzenia, po 
przybyciu na miejsce zdarzenia (im wcześniej uda się dotrzeć na miejsce zdarze-
nia, tym więcej można znaleźć śladów czy dowodów pomocnych w ustaleniu 
przyczyny(n)), w zależności od potrzeb przeprowadzają następujące czynności: 
1. Wykonują szkic lub/i zdjęcia miejsca zdarzenia z określeniem toru lotu i kie-

runku przeciwnego do niego, z uwzględnieniem odległości od charaktery-
stycznych punktów w odniesieniu do stron świata, położenie części i ich 
uszkodzenia, położenie urządzeń sterujących statku powietrznego, jego insta-
lacji i zespołów, a także przełączników i wskazań przyrządów. 

2. Ustalają dane dotyczące załogi samolotu. 
3. Przyjmują oświadczenia od członków załogi i świadków, co do przebiegu 

zdarzenia. 
4. Ustalają okoliczności zdarzenia. 

4.3.5 Kolejnymi zadaniami zespołu badającego jest: 
1. Przewieźć wszystkie części statku powietrznego na odpowiednie miejsce (do-

stępny hangar) i ułożyć zgodnie z planem samolotu. 
2. Ustalić położenie wszystkich elementów w kabinie statku powietrznego - jeśli 

było to niemożliwe na miejscu zdarzenia - to w jakiej pozycji znajdują się 
różne przełączniki dużo może powiedzieć o okolicznościach zdarzenia. 

3. Odczytać i zbadać środki obiektywnej kontroli lotów, taśmy z nagraniami ko-
respondencji radiowej, dane radarowe. 

4. Dokonać badania dokumentacji załogi oraz statku powietrznego, ocenić wa-
runki atmosferyczne. 

5. Sprawdzić tzw. grupę pilotażową, tzn. organizację lotów, stan psychofizyczny 
załogi, czy pilot był wypoczęty, czy miał wymagane uprawnienia, jak zapla-
nowany był lot, itd. 

6. Przesłuchać świadków zdarzenia, jeśli jest to konieczne. 
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7. Wykonać niezbędne analizy czy ekspertyzy, np. smarów, paliw. 
8. Dokonać innych czynności w zależności od potrzeb. 

4.3.6 W przypadku pojawienia się w trakcie badania zdarzenia lotniczego podejrzenia, 
że zostało ono spowodowane czynem przestępczym, przewodniczący KBZL po-
wiadamia o tym AM organizacji, który powołał komisję. AM (lub wyznaczona 
osoba funkcyjna) z kolei powiadamia o tym właściwy miejscowo organ prokura-
tury lub Policję oraz Przewodniczącego PKBWL. 

4.3.7 KBZL po wykonaniu czynności wymienionych wcześniej, przeprowadza analizę 
zebranych informacji i faktów w celu ustalenia przyczyn zaistniałego zdarzenia 
oraz wyciągnięcia wniosków i opracowania zaleceń profilaktycznych. Informacje 
te sporządza w formie raportu na druku opublikowanym przez PKBWL, dostęp-
nym na stronie internetowej. Ze względu na wartość merytoryczną opracowania 
wraz z określeniem niezbędnych działań profilaktycznych przy zachowaniu nale-
żytej staranności badania, czas sporządzania raportu powinien być możliwie jak 
najkrótszy. 

4.3.8 AM podmiotu lotniczego, po otrzymaniu raportu od KBZL, zapoznaje się z nim 
i jeżeli uznaje go za wystarczający, akceptuje i przekazuje do PKBWL. 

Każdorazowo w przypadku jakichkolwiek wątpliwości dotyczących prowadzenia 
czynności związanych z badaniem zdarzenia lotniczego należy konsultować się 
z PKBWL. 
4.3.9 Raport Końcowy, czyli oficjalne konkluzje i zalecenia są ważnym elementem ba-

dań wypadków lotniczych i zanim zostanie ostatecznie zredagowany, winien być 
przez autora (autorów) kilkakrotnie przeczytany, zdanie po zdaniu, sekcja po sek-
cji. Uwagę szczególną zwracać należy na wrażliwość poszczególnych osób, które 
miały udział w zdarzeniu. 

4.3.10  Format Raportu Końcowego powinien być sporządzony w sposób przedstawiony 
w Dodatku do Załącznika 13 ICAO oraz zaleceń PKBWL dostępnych na stronie 
internetowej PKBWL. 

 
4.4 Analiza zdarzeń lotniczych oraz działania następcze zgodnie z art. 13 ust. 1 

rozporządzenia (UE) nr 376/2014) – patrz Załącznik 7 „Procedura analizy zgro-
madzonych zdarzeń”. 

4.4.1 Podejmowanie decyzji w oparciu o analizę danych jest jednym z najważniejszych 
aspektów każdego systemu zarządzania. Stąd istotne jest, aby jakość tych danych 
była jak najwyższa i odpowiadać poniższym kryteriom: 

 trafność danych - czy są akceptowalne zgodnie z ustalonymi kryteriami ich 
wykorzystania, 

 kompletność – czy nie brakuje jakichś istotnych informacji, 

 powtarzalność – czy zakres pomiaru jest spójny i nie zawiera błędu, 

 dostępność – czy dane są łatwo dostępne do analizy, 
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 aktualność – czy dane odnoszą się do okresu pozostającego w sferze zain-
teresowania i szybko dostępne, 

 dokładność – czy są wolne od błędów 

 wiarygodność - czyli czy są chronione przed manipulacją (nieumyślną lub 
złośliwą przeróbką). 

4.4.2 Analiza zdarzeń lotniczych (wypadków, poważnych incydentów, incydentów oraz 
wszelkich innych informacji związanych z bezpieczeństwem) jest kontynuacją 
działań podjętych w trakcie badań. 

4.4.3 Analiza zdarzeń lotniczych może dotyczyć kilku/grupy zdarzeń. 
4.4.4 Wyniki analiz opracowane przez organizację/operatora powinny być w organiza-

cji/u operatora przechowywane w Bazie danych/dokumentacji BL. 
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5. ZAPEWNIENIE BEZPIECZEŃSTWA 
5.1 Monitorowanie, pomiar i ocena poziomu bezpieczeństwa – wskaźniki bezpie-

czeństwa (ORA.GEN.200(a)(3) oraz AMC1 ORA.GEN.200(a)(3) lit. d)) 
5.1.1 Za monitorowanie i przegląd poziomu zarządzania bezpieczeństwem w organiza-

cji odpowiedzialny jest kierownik ds. bezpieczeństwa. 
5.1.2 Zarówno monitorowanie jak i przegląd powinny być planową częścią procesu za-

rządzania ryzykiem i obejmować regularne: okresowe lub ad hoc kontrole lub 
przeglądy (§ 5.6 Wytycznych w zakresie zarządzania ryzykiem - PN-ISO 
31000:2012), nie rzadziej jednak niż raz w roku (§ 7.1 Systemu zarządzania bez-
pieczeństwem informacji – ISO 27001:2005). 

5.1.3 Cele monitorowania i przeglądu to: 

 zapewnienie, że wprowadzone zabezpieczenia są skuteczne i efektywne; 

 pozyskanie informacji w celu doskonalenia szacowania ryzyka; 

 analizowanie i wyciąganie lekcji ze zdarzeń, zmian, trendów, sukcesów i porażek; 

 wykrywanie zmian we wszystkich aspektach działalności; 

 identyfikowanie pojawiających się nowych ryzyk. 
5.1.4 W systemie zarządzania bezpieczeństwem monitorowanie i pomiar wyników do-

tyczących poziomu bezpieczeństwa w Organizacji stanowią ciągły proces weryfi-
kacyjny osiągnięć organizacji w zakresie bezpieczeństwa w porównaniu do przy-
jętej polityki i celów bezpieczeństwa. 

5.1.5 Proces powyższy obejmuje: 

 zgłaszanie zagrożeń poprzez: 

  obowiązkowe systemy zgłaszania zdarzeń – tendencja zgłaszania w większości 
awarii technicznych aniżeli innych aspektów działalności operacyjnej, dlatego 
wprowadzono: 

  dobrowolne systemy zgłaszania zdarzeń – to z założenia w większości 
zdarzenia związane z błędami lub niezamierzonymi naruszeniami 
przepisów, ich źródła powinny być chronione, aby zachęcać do zgłaszania 
takich informacji. Wskazane jest aby zarządzanie tym systemem odbywało 
się przez podmiot niezależnie od władzy lotniczej. 

  poufne systemy zgłaszania zdarzeń – polegające na ochronie tożsamości 
zgłaszającego. Informacje tak uzyskane pozwalają na „uzupełnienie” 
danych w zgłoszonych już zdarzeniach, 

  inne np. zgodnie z ICAO program zgłaszania zderzeń z ptakami. 

 studia bezpieczeństwa obejmujące ogólne zagadnienia bezpieczeństwa budzące 
obawy, 

 analizy bezpieczeństwa, łącznie z analizą trendów oraz określaniem wskaźników 
bezpieczeństwa – np. poszukiwanie zagrożeń we wzroście liczb poszczególnych 
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kategorii zdarzeń: niestabilne podejścia, twarde lądowania, lądowania ze zwięk-
szoną prędkością, czy zderzenia z ptakami, a także zdarzenia mające miejsce w 
innych podmiotach, 

 oceny bezpieczeństwa – dotyczą szczególnie okresu wprowadzania nowych tech-
nologii oraz zmian lub wdrażania nowych procedur, 

 przeglądy bezpieczeństwa badające poszczególne elementy procedur lub określo-
nego działania, np. tzw. obszary problemowe lub tzw. „wąskie gardła” codzien-
nych operacji czy opinie personelu operacyjnego, 

 audyty, skupiające się na integralności systemu zarządzania organizacji i trakto-
wane nie jako dogłębne badanie procesów technicznych, ale raczej osiągnięcie 
pewności co do funkcji, czynności i zasobów zarządzania bezpieczeństwem 
w podmiocie. 

Zadaniem audytów jest sprawdzenie czy struktura SMS jest prawidłowa pod 
względem: 

 liczby personelu, 

 spełniania wymagań zatwierdzonych procedur i instrukcji, 

 poziomu kompetencji personelu oraz szkoleń do wykonywania 
określonych zadań, 

 utrzymania wyników (wskaźników) na wymaganych poziomach, 

 realizacji polityki i celów bezpieczeństwa, 

 skuteczności podejmowanych interwencji i minimalizowania ryzyka.  

 sondażowe badania bezpieczeństwa – sprawdzają konkretne elementy lub proce-
dury określonych operacji, takich jak wąskie gardła w codziennych operacjach 
i tam, gdzie występują rozłamy lub nieporozumienia, 

 wewnętrzne badania dotyczące bezpieczeństwa – dotyczą wszystkich zdarzeń za-
istniałych w podmiocie, ale szczególnie tych zdarzeń, których badania nie po-
dejmuje lub od badania, których odstępuje organ państwowy jakim jest PKBWL. 

5.1.6 Organizacja opracowuje i utrzymuje środki/mechanizmy pozwalające na ciągłe 
weryfikowanie realnie osiąganego poziomu bezpieczeństwa w pomiocie oraz kon-
trolowanie skuteczności podjętych działań w odniesieniu do wcześniej założonych 
i przyjętych wskaźników w zakresie bezpieczeństwa. 

5.1.7 Organizacja konfrontuje na bieżąco efekty zapewnionych środków dla ogranicze-
nia negatywnych skutków zidentyfikowanych zagrożeń pod kątem przyjętej poli-
tyki i celów bezpieczeństwa. 

5.1.8 Akceptowany poziom bezpieczeństwa (ALoS) osiąga się poprzez określenie 
właściwych dla organizacji wskaźników (WB) i celów bezpieczeństwa (CB). 

5.1.9 Za przyjęcie i utrzymanie akceptowanego poziomu bezpieczeństwa odpowiada 
Kierownik ds. bezpieczeństwa oraz Zespół ds. Bezpieczeństwa. 
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5.1.10 Harmonogram przyjęcia i utrzymania wskaźników bezpieczeństwa będzie reali-
zowany zgodnie z Załącznikiem nr 4. 

5.1.11 Wskaźniki bezpieczeństwa są podstawowym elementem pomiaru poziomu bez-
pieczeństwa, a założone cele bezpieczeństwa powinny być realne do osiągnięcia 
w oparciu o wiedzę i doświadczenie zaangażowanego personelu. 

5.1.12 Cele bezpieczeństwa organizacja osiąga poprzez spełnianie podstawowych wy-
mogów w tym zakresie, a są to na przykład: wyposażenie statków powietrznych 
w odpowiednie urządzenia pokładowe, modyfikowanie procedur czy szkolenie 
personelu co jest związane z nakładami środków finansowych i ludzkich. 

5.1.13 Wskaźniki bezpieczeństwa powinny być wyselekcjonowane i opracowane w kon-
sultacji z władzą lotniczą. Jest to konieczne w celu ułatwienia harmonizacji, stan-
daryzacji oraz grupowania wskaźników w określonych sektorach lotnictwa cywil-
nego. 

5.1.14 Opracowane i wyliczone wskaźniki bezpieczeństwa są wartościami uzupełniają-
cymi do jakichkolwiek prawnych czy wykonawczych wymagań i wykorzystywa-
ne mogą być tylko w celach profilaktycznych. 

5.1.15 Wyliczenie i przyjęcie do realizacji wskaźników bezpieczeństwa: 

 dużej konsekwencji zdarzenia, którymi mogą być wskaźniki 
wypadkowości (WW), 

 mniejszej konsekwencji zdarzenia, którymi mogą być tzw. SPI (Safety 
Performance Indicators). 

5.1.16 Wykorzystywanie zgłoszonych zdarzeń zakwalifikowanych jako „inne zdarzenia” 
jest do: 

 analiz oraz celów porównawczych i profilaktycznych, 

 określenia poziomu wiedzy i świadomości podejmowania zadań 
ukierunkowanych na bezpieczeństwo, oraz 

 oceny jakości funkcjonowania kultury bezpieczeństwa (Safety Culture) 
ułatwiającej spontaniczne zgłaszanie zdarzeń i tym samym wspomagającą 
upowszechnianie zasady (Just Culture). 

5.1.17 Wyliczone i pożądane cele bezpieczeństwa (CB), łącznie z tzw. poziomami alar-
mowymi (PA) oraz odchyleniami standardowymi (OS) powinny być realistyczne 
oraz osiągalne dla podmiotu oraz danego sektora lotniczego. 

5.1.18 Szczegółowe informacje dotyczące sposobów i metod określania wskaźników 
bezpieczeństwa, podane są w Rozdziale  4.4.5 & Dodatku (Appendix) 6 Podręcz-
nika Zarządzanie Bezpieczeństwem – ICAO Doc 9859 AN/474 (wydanie trzecie 
2013). 

5.1.19 Kluczem wyboru odpowiednich wskaźników bezpieczeństwa jest ogólna (ilo-
ściowa) i/lub szczegółowa (jakościowa) ich reprezentatywność w odniesieniu do 
prowadzonej przez organizację lotniczą działalności w określonych warunkach, 
okolicznościach i założeniach planów operacyjnych. Typowymi przykładami 
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wskaźników bezpieczeństwa zarówno w wartościach ilościowych jak i jakościo-
wych mogą być: 
a) liczby wypadków ze skutkiem śmiertelnym w określonych okresach czaso-

wych, w odniesieniu do założonych planów operacyjnych, 
b) liczby wszystkich wypadków w określonych okresach czasowych, w odnie-

sieniu do założonych planów operacyjnych, 
c) liczby poważnych incydentów w określonych okresach czasowych, w odnie-

sieniu do założonych planów operacyjnych, 
d) liczby określonych zdarzeń, na przykład kolizje naziemne, wypadnięcia 

z drogi startowej, wtargnięcia na drogę startową czy zderzenia z ptakami 
w określonych okresach czasowych w odniesieniu do założonych planów 
operacyjnych, 

e) liczby określonych zdarzeń dotyczących operacji naziemnych lub obsługo-
wych w określonych okresach czasowych, w odniesieniu do założonych pla-
nów operacyjnych, 

f) liczby stwierdzonych „niezgodności” w określonych okresach czasowych, 
g) liczby naruszeń obowiązujących regulacji/przepisów, w określonych okre-

sach czasowych. 
Z kolei typowymi przykładami mierników bezpieczeństwa w lotnictwie mogą 
być: 
a) zmniejszenie liczby wypadków ze skutkiem śmiertelnym, 
b) zmniejszenie liczby wszystkich wypadków, 
c) zmniejszenie liczby poważnych incydentów, 
d) zmniejszenie liczby określonych zdarzeń, 
e) liczby przeprowadzonych inspekcji lub kontroli w określonym czasie. 

5.1.20 Poniżej tabelaryczne przedstawienie przykładowych wartości wskaźników bezpie-
czeństwa oraz wartości celów bezpieczeństwa jakie mają być osiągnięte w dzia-
łalności operacyjnej podmiotu lotniczego. 

L.P. Wartość wskaźnika bezpieczeństwa Wartość celu bezpieczeństwa jaki ma być 
osiągnięty 

Wskaźniki dużej konsekwencji zdarzenia 

1. 

Liczba wypadków ze skutkiem 
śmiertelnym (jako tzw. Fatal accident 
rate) w odniesieniu do nalotu lub liczby 
operacji w określonym czasie (oddzielnie 
w lotnictwie komercyjnym i ogólnym) 

 
Zmniejszenie o określoną (do określonej) 
liczbę: 
-wypadków ze skutkiem śmiertelnym, 
-wypadków w ogóle, 
-czy poważnych incydentów 
w odniesieniu do nalotu lub liczby 
operacji w określonym czasie. 

2. 

Liczba wypadków ogółem (jako tzw. 
Accident rate) w odniesieniu do nalotu 
lub liczby operacji w określonym czasie 
(oddzielnie w lotnictwie komercyjnym  
i ogólnym) 
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3. 

Liczba poważnych incydentów  
w odniesieniu do nalotu lub liczby 
operacji w określonym czasie (jako SPI 
poniżej w pkt. 4) (oddzielnie w lotnictwie 
komercyjnym i ogólnym)  

 

Wskaźniki mniejszej konsekwencji zdarzenia 

4. 

Liczba określonych zdarzeń, 
zakwalifikowanych jako incydenty (jako 
SPI), oddzielnie w lotnictwie 
komercyjnym i ogólnym, na przykład: 
SPI 1 Ogólny wskaźnik liczby 
incydentów/poważnych incydentów 
SPI 2 Nieodpowiednia/niewłaściwa 
reakcja ucznia-pilota na zagrożenie  
w locie 
SPI 3 Nietrafny dobór instruktora  
i ucznia-pilota (charakterologiczny lub 
inny) 
SPI 4 Kolizje naziemne 
SPI 5 Kolizje powietrzne 
SPI 6 Wypadnięcia z drogi startowej, 
SPI 7 Wtargnięcia w przestrzeń 
powietrzną 
SPI 8 Wtargnięcia na drogę startową 
SPI 9 Nieuprawnione pionowe odchylenie 
od nakazanego poziomu  
SPI 10 Zderzenia z ptakami 
 - w odniesieniu do nalotu lub liczby 
operacji w określonym czasie 
Inne  

Zmniejszenie o określoną (do określonej) 
liczbę określonych zdarzeń 
zakwalifikowanych jako incydenty razem 
oraz oddzielnie, na przykład: 
nieodpowiednia/niewłaściwa reakcja 
ucznia-pilota na zagrożenie w locie, 
nietrafny dobór charakterologiczny lub 
inny) instruktora i ucznia-pilota, kolizje 
naziemne lub powietrzne, wypadnięcia  
z drogi startowej, wtargnięcia w przestrzeń 
powietrzną, wtargnięcia na drogę startową, 
nieuprawnione pionowe odchylenie od 
nakazanego poziomu lotu (znane jako 
„Level busts” lub „Altitude deviation” ) czy 
zderzenia z ptakami i inne  
w odniesieniu do nalotu lub liczby 
operacji w określonym czasie 
WB powinny być obliczane z poniższą 
częstotliwością w zależności na przykład od 
godzin nalotu: 
- raz w roku przy nalocie do 2 000 godzin 
rocznie, 
- dwa razy w roku (co pół roku) przy 
nalocie do 5 000 godzin rocznie, 
- cztery razy w roku (co kwartał) przy 
nalocie do 10 000 godzin rocznie, 
- co miesiąc przy nalocie powyżej 20 000 
godzin rocznie. 
Częstotliwość obliczania WB może być 
inna niż podano wyżej ale nie rzadsza. 
Wskaźniki mniejszej konsekwencji 
zdarzenia powinny być wykorzystywane 
jak w pkt 5 poniżej. 
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5. 

Liczba zdarzeń, zakwalifikowanych jako 
inne zdarzenia, na przykład możliwe czy 
prawdopodobne: 
kolizje naziemne i powietrzne, 
wypadnięcia z drogi startowej, 
wtargnięcia na drogę startową czy 
zderzenia z ptakami i inne  
w określonym czasie 

Wykorzystywać do: 
- analiz oraz celów profilaktycznych  
i porównawczych, 
- określenia poziomu wiedzy i świadomości 
podejmowania zadań ukierunkowanych na 
bezpieczeństwo, oraz 
- oceny jakości funkcjonowania kultury 
bezpieczeństwa (Safety Culture) 

6. Liczba planowanych inspekcji, audytów, 
kontroli w określonym czasie 

Liczba przeprowadzonych inspekcji, 
audytów, kontroli w określonym czasie, w 
tym wynikających z obaw o bezpieczeństwo 
lub wynikających z potrzeby zwiększonego 
nadzoru 

 
 
 
Uwaga 1: 

Wskazówki wykonawcze do bardziej szczegółowego określania i prowadzenia 
wartości wskaźników bezpieczeństwa oraz wartości celów bezpieczeństwa jakie 
mają być osiągnięte można znaleźć w rozdziale 4 Podręcznika Zarządzanie 
Bezpieczeństwem – ICAO Doc 9859 AN/474 (wydanie trzecie 2012). 

 Uwaga 2: 
Każdy podmiot określa i analizuje te wskaźniki które mają odzwierciedlenie 
w jego codziennej działalności w liczbie kilku, wskazane nie więcej niż dziesięć 
najbardziej charakterystycznych. 
 

5.2 Zarządzanie zmianami (ORA.GEN.200(a)(3) oraz AMC1 ORA.GEN.200(a)(3) 
lit. e)) 

5.2.1 Wprowadzenie formalnego, udokumentowanego procesu identyfikującego zmiany 
zewnętrzne i wewnętrzne, jakie mogą mieć wpływ na ustalone zwyczaje, procesy 
i usługi w organizacji oraz sprawdzającego czy nie występuje ich negatywny 
wpływ na bezpieczeństwo prowadzonych operacji. 

5.2.2 Wykorzystywanie w zarządzaniu zmianą istniejącego w podmiocie procesu iden-
tyfikacji zagrożeń oraz oceny i ograniczania ryzyka. 

5.2.3 Opracowanie i utrzymanie procedury pozwalającej na identyfikację prowadzo-
nych zmian w organizacji, które mogą mieć wpływ na prowadzone ustalone pro-
cesy szkoleniowe lub usługi i która przed wprowadzeniem zmian wymaga analizy 
i oceny ryzyka pod kątem utrzymania przyjętego poziomu bezpieczeństwa opera-
cji. 
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5.2.4 Celem każdej zmiany powinno być eliminowanie lub modyfikowanie zabezpie-
czeń dotyczących zidentyfikowanych zagrożeń i ewentualnych ryzyk, które nie są 
już skuteczne i stąd potrzebne. 

 
5.3 Ciągła poprawa i udoskonalanie funkcjonowania SMS (ORA.GEN.200(a)(3) 

oraz AMC1 ORA.GEN.200.(a)(3) lit. f)) 
5.3.1 Codzienne, systematyczne doskonalenie zarządzania bezpieczeństwem poprzez 

prowadzenie ciągłej i trwałej działalności profilaktycznej w zakresie podnoszenia 
poziomu bezpieczeństwa w organizacji. 

5.3.2  Organizacja dąży do poprawy założonych i przyjętych celów bezpieczeństwa po-
przez: 

 proaktywną ocenę codziennych operacji, wyposażenia, zaplecza, 
dokumentacji  
i procedur przy pomocy audytów czy analiz bezpieczeństwa, 

 systematyczną ocenę działań personelu w zakresie wypełniania 
obowiązków wynikających z zapewnienia bezpieczeństwa, 

 reaktywną ocenę skuteczności systemu kontroli i ograniczania ryzyka 
poprzez analizę i badania okoliczności i przyczyn zaistniałych wypadków 
i incydentów, 

 śledzenie zmian organizacyjnych pod kątem ich skuteczności. 
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6. PROMOWANIE BEZPIECZEŃSTWA 
6.1 Szkolenie i edukacja ukierunkowane na bezpieczeństwo operacji 

(ORA.GEN.200(a)(4) oraz AMC1 ORA.GEN.200(a)(4) i GM1 
ORA.GEN.200(a)(4) (Załącznik 6). 

6.1.1 Organizacja „Aeroklub Białostocki” opracowuje i utrzymuje program szkolenia 
obejmujący zadania wynikające z zakresu bezpieczeństwa lotów. 

6.1.2 Organizacja „Aeroklub Białostocki” zapewnia, że cały zatrudniony personel, łącz-
nie z Kierownikiem Odpowiedzialnym, indywidualnie i odpowiednio do zakresu 
wykonywanych zadań związanych z bezpieczeństwem jest przeszkolony i posiada 
kompetencje do wykonywania obowiązków związanych z funkcjonowaniem 
SMS.  

6.1.3 Cały personel organizacji odbywa osobne szkolenia: wstępne oraz odświeżają-
ce/okresowe zawierające podstawy zarządzania bezpieczeństwem, włącznie 
z przestrzeganiem wszystkich procedur operacyjnych oraz rozpoznawaniem 
i zgłaszaniem zdarzeń na poziomie proporcjonalnym do obowiązków oraz zaan-
gażowania w funkcjonowanie SMS. 

6.1.4 Szkolenia wstępne z zakresu bezpieczeństwa odbywają się przed podjęciem pracy, 
natomiast okresowe w zależności od potrzeb nie rzadziej jednak niż raz w roku. 

6.1.5 Program szkolenia w zakresie bezpieczeństwa składa się z samokształcenia 
z wykorzystaniem mediów (biuletyny, czasopisma z zakresu bezpieczeństwa lo-
tów), szkolenia stacjonarnego, tzw. szkolenia w formie e-learningu (szkolenie na 
odległość) lub podobnego zapewnianego przez instytucje szkoleniowe. 

6.1.6 Program szkoleń obejmuje „czynnik ludzki” i „organizacyjny” oraz uwzględnia 
definicje zagrożenia, jego konsekwencje i skutki oraz proces zarządzania ryzy-
kiem wraz z rolami i odpowiedzialnością. 

6.1.7 Organizacja prowadzi dokumentację dotyczącą prowadzonych szkoleń dla każde-
go członka personelu zajmującego się bezpieczeństwem. 

6.1.8 Dokumentacja dotycząca przeprowadzonych szkoleń w zakresie bezpieczeństwa 
przechowywana jest zgodnie z obowiązującymi przepisami. 

 
6.2 Informowanie o bezpieczeństwie (ORA.GEN.200(a)(4) oraz AMC1 

ORA.GEN.200(a)(4) i GM1 ORA.GEN.200(a)(4) 
6.2.1 Informacja o bezpieczeństwie jest w organizacji podstawą ustanowienia i zapew-

nienia odpowiedniej kultury bezpieczeństwa. Sposoby informowania m. in.  
obejmują: 
- konferencje, spotkania, odprawy, 
- biuletyny, okólniki, doraźne informacje, 
- prezentacje, 
- strony internetowe, 
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- nieformalne spotkania personelu z Kierownikiem Odpowiedzialnym lub 
Kierownictwem. 

6.2.2 Informacja o bezpieczeństwie w organizacji powinna: 
- zapewniać, aby cały personel organizacji miał pełną świadomość celów i 

zadań funkcjonowania SMS oraz kultury bezpieczeństwa, 
- rozpowszechniać informacje krytyczne z punktu widzenia bezpieczeństwa 

zarówno wewnątrz jak i na zewnątrz organizacji, 
- wyjaśniać, dlaczego procedury bezpieczeństwa są wprowadzane lub 

zmieniane, 
- wyjaśniać, dlaczego określone działania są podejmowane, 
- uzupełniać i podnosić kulturę bezpieczeństwa organizacji, 
- obejmować proces oceny stosowności informowania o bezpieczeństwie oraz 

jego skutków dla organizacji. 
6.2.3 Wymiana informacji dotyczącej bezpieczeństwa w organizacji ma na celu: 

- dopilnowanie, aby wszyscy pracownicy podmiotu byli świadomi istnienia 
SMS, 

- przekazywanie informacji krytycznej dla bezpieczeństwa, 
- wyjaśnienie, dlaczego wprowadzono lub zmieniono procedury 

bezpieczeństwa, 
- przekazywanie informacji o których „warto wiedzieć”.  

6.2.4 Cały personel organizacji powinien i otrzymuje informacje, dlaczego konkretne 
działania dotyczące bezpieczeństwa są podejmowane i wprowadzane lub zmienia-
ne. 
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Część Z - ZAŁĄCZNIKI 
 
Załącznik nr 1 

Graficzno-liczbowe przedstawienie liczb zdarzeń lotniczych  
w Organizacji „Aeroklub Białostocki” 

LICZBA ZAREJESTROWANYCH ZDARZEŃ LOTNICZYCH
 w latach 2009 - 2013

111 1
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LICZBA WYPADKÓW LOTNICZYCH w latach 2009 - 2013
(obowiązek rejestracji statków powietrznych)

1
0 100

2009 2010 2011 2012 2013

LICZBA WYPADKÓW LINIA TRENDU

 
Powyższe wstępnie zidentyfikowane jako szczegółowe komponenty zagrożeń, 

podlegać będą w organizacji analizom i ocenom w zależności od ich intensywności i po-
wtarzalności, czyli prawdopodobieństwa oraz dotkliwości. 

Powyższe zestawienie liczbowe zdarzeń lotniczych świadczy przede wszystkim 
o bardzo małej liczbie zdarzeń jakie na przestrzeni ostatnich pięciu lat zostały zgłoszone 
i zarejestrowane w organizacji co mogłoby świadczyć o poprawnej profilaktyce, gdyby 
nie dwa wypadki lotnicze. Ponadto wspomniane dwa wypadki lotnicze zostały poprze-
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dzone tylko siedmioma incydentami. Niepokojącym zjawiskiem jest jednak pojawienie 
się wypadków w ostatnich dwu latach o czym świadczy przebieg linii trendu.  

Świadczy to o tym, że w organizacji będą musiały zostać wdrożone zadania pole-
gające na promowaniu zgłaszania wszystkich niedociągnięć polegających zarówno na 
awarii sprzętu, ale przede wszystkim z tzw. czynnika ludzkiego, czyli przeoczenia, zapo-
mnienia, uchybienia, odchylenia od nakazanych norm czy nawet naruszenia bez wyraźnej 
jednakże intencji ich popełnienia zgodnie z ideą Safety Culture.  

Tylko świadome zgłaszanie wszystkich zdarzeń pozwoli na uniknięcie wypadków 
lotniczych i będzie miało wpływ na poprawę bezpieczeństwa w przyszłości.  

Celem zarządzania bezpieczeństwem będą działania zmierzające do obniżenia 
wartości określonych i zmierzonych liczbowych wskaźników bezpieczeństwa w poszcze-
gólnych obszarach, które będą określone zgodnie z terminem podanym w załączniku nr 4 
(harmonogram). Istotne jest, aby liczby zdarzeń czy obliczone w przyszłości wskaźniki 
bezpieczeństwa nie były traktowane jako zagrożenia, bo będą to tylko konsekwencje, 
skutki czy efekty niezdefiniowanych jeszcze zagrożeń, które znajdować się mogą w róż-
nych obszarach. 
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Załącznik nr 2 
Roczny plan pracy Kierownika ds. bezpieczeństwa 

PLAN PRACY kierownika ds. bezpieczeństwa NA ROK …….. 

L.P. PLANOWANE PRZEDSIĘWZIĘCIE WYKONAWCA/ 
WSPÓŁWYKONAWCA 

TERMIN REALIZACJI 
UWAGI  

O REALIZACJI I 
kw. 

II 
kw. 

III 
kw. 

IV 
kw. 

1.        
 

2.        
 

3.        
 

4.        
 

5.        
 

6.        
 

7.        
 

8.        
 

9.        
 

10.        
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Załącznik nr 3 
Rejestr ryzyk/zagrożeń 
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4.            
 
 
 

 
Uwaga: 
Wskazówki wykonawcze do prowadzenia rejestru ryzyk/zagrożeń można znaleźć w rozdziale 5 Podręcznika Zarządzanie Bezpieczeństwem – ICAO Doc 9859 
AN/474 (wydanie drugie z 2009 i trzecie-robocze z 2012). 
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Załącznik nr 4 
Harmonogram wdrożenia SMS w Organizacji „Aeroklub Białostocki” 
1. Wyznaczenie osoby odpowiedzialnej za opracowanie i wdrożenie SMS. 
1.1 Osobą odpowiedzialną za wdrożenie SMS w organizacji jest Kierownik Odpo-

wiedzialny (AM). 
1.2 Wprowadzanie SMS w Organizacji będzie etapowe według poniższego opisu. 
1.3 Harmonogram działań związanych z poszczególnymi etapami zawiera plan czyn-

ności, czas ich wdrażania oraz osoby odpowiedzialne i musi być zatwierdzony 
przez AM. 

1.4 SM we współpracy z kierownikami obszarów analizują koszty implementacji 
SMS i przedstawiają do zatwierdzenia przez AM. 

1.5 AM po zapoznaniu się z kosztami podejmuje decyzję o przyznaniu wystarczają-
cych dla implementacji zasobów oraz środków finansowych. 

2. Założenia ogólne etapowego wdrażania SMS w organizacji. 
1.1 Etap I – opracowanie planu wdrożenia SMS. Czas opracowania planu wdrożenia 

SMS to 3 miesiące od powołania Kierownika ds. Bezpieczeństwa, który obejmu-
je: 
a) wyznaczenie Kierownika ds. Bezpieczeństwa; 
b) analizę i opis luk/zagrożeń w systemie oraz opracowanie wstępnej oceny 

ryzyka; 
c) opracowanie założeń polityki bezpieczeństwa; 
d) opracowanie zakresów odpowiedzialności oraz wyznaczenie kluczowego 

personelu odpowiedzialnego za zarządzanie bezpieczeństwem; 
e) opracowanie i wdrożenie procedur zarządzania zmianami; 
f) opracowanie i wdrożenie planu działania w sytuacjach awaryjnych; 
g) przyjęcie założeń dotyczących opracowania i prowadzenia dokumentacji 

SMS; 
h) przyjęcie zasad dotyczących szkolenia z zakresu zarządzania bezpieczeń-

stwem; 
1.2 Etap I kończy się po: 

a) opisie luk/zagrożeń w działalności organizacji i jej systemie zarządzania za-
kończonej sporządzeniem wstępnego rejestru (bazy) zagrożeń; 

b) dostosowaniu systemów zarządzania w poszczególnych obszarach działal-
ności organizacji (szkolenie lotnicze, usługi lotnicze, przewóz, obsługa tech-
niczna statków powietrznych); 

c) poinformowaniu personelu w zakresie etapowej implementacji SMS; 
d) zatwierdzeniu planu wdrożenia SMS przez AM. 

1.3 Etap II – reaktywne procesy zarządzania bezpieczeństwem. Czas wdrożenia 12 
miesięcy od daty zakończenia etapu I i obejmuje: 
a) opracowanie i wdrożenie wewnętrznego systemu zgłaszania oraz badania 

zdarzeń lotniczych; 
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b) opracowanie i przyjęcie zasad identyfikacji zagrożeń opartych na danych re-
aktywnych (wypadki lotnicze i incydenty); 

c) opracowanie i przyjęcie zasad oceny i zarządzania ryzykiem bezpieczeństwa 
w oparciu o dane reaktywne; 

d) opracowanie i przyjęcie programów szkolenia z zakresu zarządzania bezpie-
czeństwem dla personelu operacyjnego i osób funkcyjnych organizacji; 

 
e) wymianę informacji na temat zarządzania bezpieczeństwem w organizacji 

w poszczególnych obszarach liniowych; 
1.4 Etap II kończy się po: 

a) opracowaniu rejestru ryzyk/zagrożeń czyli tzw. archiwum bezpieczeństwa; 
b) zakończeniu szkoleń związanych z planem wdrożenia SMS i zarządzania ry-

zykiem bezpieczeństwa; 
c) rozpowszechnieniu w organizacji informacji o krytycznych zagrożeniach 

(jeśli występują) w działalności Organizacji. 
1.5 Etap III – proaktywne i przewidujące procesy zarządzania bezpieczeństwem. Czas 

wdrożenia 12 miesięcy od zakończenia etapu II i zawiera: 
a) opracowanie i przyjęcie zasad identyfikacji zagrożeń oraz oceny ryzyka 

opartych na danych proaktywnych i przewidujących; 
b) opracowanie i przyjęcie zasad oceny i zarządzania ryzykiem bezpieczeństwa 

w oparciu o dane proaktywne i przewidujące; 
c) opracowanie i przyjęcie programów szkolenia z zakresu zarządzania bezpie-

czeństwem dla personelu operacyjnego i osób funkcyjnych organizacji 
z uwzględnieniem procesów proaktywnych i przewidujących; 

d) uaktualnienie informacji na temat zarządzania bezpieczeństwem w organiza-
cji w poszczególnych obszarach liniowych; 

e) opracowanie i przyjęcie zasad promowania bezpieczeństwa w organizacji 
z uwzględnieniem idei „Kultura Bezpieczeństwa”; 

1.6 Etap III kończy się po: 
a) wdrożeniu proaktywnych i przewidujących procesów zarządzania ryzykiem; 
b) przyjęciu programów szkolenia z zakresu zarządzania bezpieczeństwem dla 

personelu operacyjnego i osób funkcyjnych organizacji z uwzględnieniem 
procesów proaktywnych i przewidujących; 

c) opracowaniu trendów i wstępnych wskaźników bezpieczeństwa; 
d) uaktualnieniu informacji na temat zarządzania bezpieczeństwem w organi-

zacji w poszczególnych obszarach liniowych z uwzględnieniem informacji 
krytycznych (jeśli występują); 

e)  zapoznaniu personelu i promowaniu idei „Kultura Bezpieczeństwa” ze 
szczególnym uwzględnieniem „Kultury sprawiedliwego traktowania”; 

1.7 Etap IV – zapewnienie i promowanie bezpieczeństwa. Czas wprowadzania 12 
miesięcy od daty zakończenia etapu III i obejmuje: 
a) opracowanie i wprowadzenie skutecznego systemu monitorowania, pomiaru 

i oceny poziomu bezpieczeństwa; 
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b) opracowanie i wprowadzenie procesu ciągłego doskonalenia SMS; 
c) udoskonalanie procesu zarządzania zmianami; 
d) uaktualnienie programu szkolenia z zakresu zarządzania bezpieczeństwem; 
e) promowanie proaktywnych i przewidujących procesów zarządzania ryzy-

kiem; 
1.8 Etap IV kończy się po: 

a) ścisłej adaptacji systemu SMS z charakterem działalności i strukturą organi-
zacji; 

b) akceptacji uzgodnionych z ULC wskaźników, celów i poziomów bezpie-
czeństwa; 

c) zakończeniu szkolenia z zakresu zarządzania bezpieczeństwem z uwzględ-
nieniem wszystkich dostępnych informacji; 

d) rozwinięciu i uaktualnieniu rejestru (bazy) ryzyk/zagrożeń; 
e) stwierdzeniu kompletności prowadzonej dokumentacji systemu zarządzania 

bezpieczeństwem. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

MIEJSCE CELOWO NIEZAPISANE 
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Załącznik nr 5 
Plan działań w sytuacjach awaryjnych – ERP (Emergency Response Planning) 

1. Plan działań w sytuacjach awaryjnych  
Plan działań w sytuacjach awaryjnych organizacji Aeroklub Białostocki prowa-
dzącej działalność na lotnisku (EPBK) bazowym jest skoordynowany z Planem 
działania w sytuacji zagrożenia – PDSZ opracowanym na podstawie rozporzą-
dzenia MT,BiGM z dnia 4 kwietnia 2013 r. w sprawie przygotowania lotnisk do 
sytuacji zagrożenia oraz lotniskowych służb ratowniczo-gaśniczych (Dz. U. RP 
z dnia 23 kwietnia 2013 r., poz. 487) lub Planem ratowniczym lotniska opraco-
wanym na podstawie  rozporządzenia MT,BiGM z dnia 1 lipca 2013 r. w sprawie 
ewidencji lądowisk (Dz. U. RP z dnia 9 lipca 2013 r., poz. 795). 

1.1 Bez uszczerbku dla działań określonych w wyżej wymienionych dokumentach 
(druk wytłuszczony) poniżej określono odpowiedzialność i zakres działania osób 
funkcyjnych organizacji Aeroklub Białostoki w przypadku zaistnienia sytuacji 
awaryjnej. 

1.2 Kierownik Odpowiedzialny (AM) jest zobowiązany do systematycznego przeglą-
du oraz testowania funkcjonowania Planu. 

1.3 Kierownik Odpowiedzialny wyznacza osoby odpowiedzialne za bezpośrednie 
podejmowanie wszelkich działań związanych z Planem działań w sytuacjach awa-
ryjnych (w pierwszej kolejności powinien to być SM, a kolejnym np. kierownik 
obsługi statków powietrznych. AM jednakże, pozostaje główną osobą odpowie-
dzialną za koordynowanie działań. 

1.4 Wykaz osób funkcyjnych w obszarze działań awaryjnych. 

FUNKCJA IMIĘ I NAZWISKO TEL. KOM. E-MAIL 

Kierownik Odpowiedzialny (AM) Jarosław Obuchowski 517666116 dyrektor@epbk.pl 

Kierownik ds. Bezpieczeństwa 
(SM) Jan Nosal 502290403 Jan-nosal@wp.pl 

Kierownik Szkolenia (HT) Karol Borys 797522315 kborys.air@gmail.com 

Kierownik Obsługi statków po-
wietrznych Monika Chilicka 506459100 technika@epbk.pl 

 
1.5 AM jest odpowiedzialny za koordynację (współdziałanie) działań z innymi orga-

nizacjami, jeśli jest to konieczne. 
1.6 Plan działań awaryjnych podlega wszystkim formom inspekcji i audytów przez 

uprawnione terytorialnie i merytorycznie organa władzy. 

2. Postępowanie osób na miejscu zdarzenia 
2.1 Każda osoba, która znalazła się w posiadaniu informacji o zaistnieniu zdarzenia 

lub sytuacji awaryjnej powinna podjąć niezwłocznie następujące działania. 

mailto:Jan-nosal@wp.pl
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2.2 Jeśli nastąpiło bezpośrednie zagrożenie życia – obowiązkowo powiadomić służby 
ratownicze, a w szczególności: 
- policję       – tel. 997, lub 112, 
- pogotowie ratunkowe     – tel. 999, lub 112, 
- straż pożarną      – tel. 998, lub 112, 
Patrz służby wymienione w Części C, pkt 3.2.1 Podręcznika Zarządzania Bezpie-
czeństwem. 

2.3 Jeśli to możliwe powiadomić osoby odpowiedzialne za prowadzenie działań wy-
mienione w Tabeli 1.4 powyżej.  

 

3. Postępowanie osób funkcyjnych na miejscu zdarzenia 
3.1 Wszystkie osoby, w tym funkcyjne wymienione w pkt 1.4 zobowiązane są do za-

pewnienia pomocy załodze statku powietrznego, który uległ wypadkowi. 
3.2 Zasady postępowania osób funkcyjnych na miejscu zdarzenia zostały szczegółowo 

opisane w Części C pkt 3.2 oraz 3.3 Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem. 
 
4. Zasady koordynacji w sytuacjach awaryjnych (zaistnienia wypadku lotniczego 

lub zagrożenia bezpieczeństwa). 
4.1 Każdy pracownik, który posiada informacje o sytuacji awaryjnej, ma obowiązek 

informować o takim fakcie osoby wymienione w Tabeli 1.4. 
4.2 Osoba funkcyjna poinformowana jako pierwsza o zaistnieniu sytuacji awaryjnej 

powiadamia pozostałe osoby wymienione w pkt 1.4. 
4.3 Osoby poinformowane jak wyżej konsultują się telefonicznie lub w razie potrzeby 

zbierają się w wyznaczonej bazie Organizacji. 
4.4 Kierownik Odpowiedzialny wyznacza prowadzącego natychmiastowe działania 

wynikające z zaistniałej sytuacji, jeśli nie podjął tego zadania osobiście. 

 
5. Kompetencje i obowiązki poszczególnych osób funkcyjnych. 
5.1 Osoby wymienione w pkt 1.4 w pierwszej kolejności są zobowiązane do zapew-

nienia pomocy (również psychologicznej) załodze statku powietrznego i jej rodzi-
nie, którzy ulegli zdarzeniu i/lub poszkodowanym w innych okolicznościach 
związanych z prowadzoną działalnością lotniczą będącą przedmiotem rozporzą-
dzenia (WE) 216/2008 i przepisów wykonawczych do niego, zgodnie z § 21 roz-
porządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20  paź-
dziernika 2010 r. w sprawie badania wypadków i incydentów w lotnictwie cywil-
nym oraz zapobiegania im oraz uchylające dyrektywę 94/56/WE (Dz. U. UE L 
295/35 z 12.11.2010). 

5.2 Osoby wymienione w pkt 1.4 zobowiązane są do przestrzegania zapisów § 20 ww. 
rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 
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października 2010 r., dotyczących ujawniania nazwisk osób uczestniczących 
w wypadkach lotniczych. 

5.3 AM w związku z zaistniałą sytuacją awaryjną jest odpowiedzialny za: 
- zapewnienie uporządkowanego i bezpiecznego przejścia od działań normalnych 
do działań awaryjnych, następnie bezpieczne kontynuowanie działań oraz powrót 
do działań normalnych tak szybko jak jest to możliwe, 
- podejmowanie decyzji o kontynuowaniu lub przerwaniu operacji lotniczych i/lub 
obsługi statków powietrznych, 
- koordynowanie działań wszystkich osób zaangażowanych w zabezpieczanie sy-
tuacji awaryjnej, 
- w przypadku zaistnienia zdarzenia poza miejscem bazowania, koordynowania 
działań ze służbami innych lotnisk i/lub służb ratownictwa (np. pogotowie ratun-
kowe, straż pożarna, inne); 

 - zapewnienie środków na finansowanie podejmowanych działań, 
 - reprezentowanie Organizacji na zewnątrz. 
5.4 SM w związku z zaistniałą sytuacją awaryjną jest odpowiedzialny za: 
 - natychmiastowe wszczęcie akcji ratowniczej (jeśli nie została ona uruchomiona 

wcześniej), poprzez powiadomienie służb jak wymieniono w Części C, pkt 3.2 
Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem, 

 - ocenę sytuacji i dostarczenie AM lub osobie prowadzącej działania koniecznych 
informacji potrzebnych do podjęcia decyzji o kontynuowaniu lub przerwaniu ope-
racji lotniczych, 

 - powiadomienie PKBWL, zgłoszenie zdarzenia może być dokonane przy użyciu 
każdego dostępnego środka łączności nie później niż 72 godziny od powzięcia in-
formacji o zdarzeniu, 

  - tel. alarmowy PKBWL:   +48 500 233 233, 
  - tel.:      +48 22 630 11 31, 
  - fax:      +48 22 630 11 17, 
  - e-mail:     pkbwl@transport.gov.pl 
 - wszczęcie i udział w działaniach inicjujących badanie zaistniałego zdarzenia 

zgodnie z zapisami podanymi w Części D Podręcznika Zarządzania Bezpieczeń-
stwem; 

 - we współpracy z Kierownikiem Odpowiedzialnym zapewnienie uporządkowa-
nego i bezpiecznego przejścia od działań normalnych do działań awaryjnych, na-
stępnie bezpieczne kontynuowanie działań oraz powrót do działań normalnych tak 
szybko jak jest to możliwe. 

5.5 HT w związku z zaistniałą sytuacją awaryjną jest odpowiedzialny za: 
- zabezpieczenie miejsca zdarzenia, 
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- ocenę sytuacji i dostarczenie AM lub osobie prowadzącej działania koniecznych 
informacji potrzebnych do podjęcia decyzji o kontynuowaniu lub przerwaniu ope-
racji lotniczych; 
- współpraca z SM oraz AMO w zakresie zapewnienia uporządkowanego i bez-
piecznego przejścia od działań normalnych do działań awaryjnych, następnie bez-
piecznego kontynuowania działań oraz powrót do działań normalnych tak szybko 
jak jest to możliwe 

5.6 Kierownik AMO w związku z zaistniałą sytuacją awaryjną jest odpowiedzialny 
za: 
- współudział z zabezpieczeniu miejsca zdarzenia; 

 - ocenę sytuacji i dostarczenie AM lub osobie prowadzącej działania koniecznych 
informacji potrzebnych do podjęcia decyzji o kontynuowaniu lub przerwaniu ope-
racji lotniczych; 
- współpraca z SM oraz HT w zakresie zapewnienia uporządkowanego i bez-
piecznego przejścia od działań normalnych do działań awaryjnych, następnie bez-
piecznego kontynuowania działań oraz powrót do działań normalnych tak szybko 
jak jest to możliwe 

 
6. Warunki powrotu do sytuacji normalnej 
6.1 Po ustaniu sytuacji awaryjnej Kierownik Odpowiedzialny, a w razie jego nieobec-

ności osoba przez niego upoważniona ma prawo podjęcia decyzji o powrocie do 
wykonywania operacji normalnych lub dalszym wstrzymaniu operacji w obszarze, 
w którym wystąpiła sytuacja awaryjna. 

6.2 Warunkiem podjęcia decyzji o bezpiecznym kontynuowaniu działań lub przywró-
ceniu operacji normalnych jest wypełnienie „Formularza zgłoszenia zagrożenia” 
i dokonanie wstępnej oceny ryzyka związanego z operacją w czasie której nastąpi-
ła sytuacja awaryjna. 

6.3 Kierownik Odpowiedzialny po analizie zagrożenia ocenia poziom zagrożenia bez-
pieczeństwa i podejmuje decyzję dotyczącą dalszego działania. 

6.4 Dla zaistniałej sytuacji awaryjnej należy wykonać: 
a) zgłoszenie zdarzenia zgodnie z systemem obowiązkowego zgłaszania zdarzeń, 
b) przeprowadzenie badania wewnętrznego (zalecane, ale nie jest wymagane, je-

żeli badanie prowadzi PKBWL), 
c) identyfikację rzeczywistego lub potencjalnego ryzyka dla bezpieczeństwa lot-

niczego w następstwie swojej analizy zdarzeń lub grup zdarzeń zgłoszonych 
i przekazanie PKBWL (właściwemu organowi państwa członkowskiego) 
w terminie 30 dni od daty powiadomienia o zdarzeniu ewentualne wstępne 
wyniki przeprowadzonej analizy oraz informacje o wszelkich działaniach, jakie 
należy podjąć, 

d zgłosić ostateczne wyniki analizy, w przypadku, gdy jest to wymagane, na-
tychmiast po ich udostępnieniu, lecz co do zasady nie później niż trzy miesią-
ce od daty powiadomienia o zdarzeniu, 
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e) dokonać oceny ryzyka, 
f) opracować i podjąć działania korygujące i/lub zapobiegawcze w celu ograni-

czenia ryzyka, 
g) uzupełnić rejestr zagrożeń, 
h) powiadomić personel organizacji o podjętych działaniach w celu zapewnienia 

bezpieczeństwa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

MIEJSCE CELOWO NIEZAPISANE 
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Załącznik nr 6 
Programy szkolenia z zakresu zarządzania bezpieczeństwem 
Szkolenie członków kierownictwa Organizacji „Aeroklub Białostocki” 
 

 

SZKOLENIE Z ZAKRESU ZARZĄDZANIA BEZPIECZEŃSTWEM 
LP. Temat/Zagadnienie Liczba go-

dzin 
1. Polityka bezpieczeństwa Organizacji 0,25 
2. Podstawy, rola i odpowiedzialność w zakresie SMS w Organizacji 0,25 
3. Cele i standardy bezpieczeństwa w Organizacji oraz obowiązujące przepisy 0,25 
4. ERP – Plan działań w sytuacjach awaryjnych - role i odpowiedzialności  0,25 

5. Zapoznanie i ćwiczenia praktyczne dotyczące zgłaszania zdarzeń łącznie  
z wypełnianiem obowiązujących formularzy zgłoszeń 0,5 

6. SRM – identyfikacja zagrożeń, ocena i zarządzanie ryzykiem  
z uwzględnieniem czynnika ludzkiego i organizacyjnego 2 

7. Monitorowanie zgodności oraz nadzór nad bezpieczeństwem 0,25 

8. Zapewnienie bezpieczeństwa – monitorowanie i pomiar, zarządzanie zmia-
nami oraz stałe udoskonalanie SMS 0,5 

9. 
Promowanie bezpieczeństwa (szkolenie i informowanie) z uwzględnieniem 
idei „Kultury bezpieczeństwa” z podkreśleniem „Kultury Sprawiedliwego 
Traktowania – Just Culture” 

0,5 

10. Odpowiedzialność w przypadku zlecania czynności 0,25 
RAZEM 5 

 
Szkolenie personelu operacyjnego (wszyscy pracownicy organizacji) 
 

SZKOLENIE Z ZAKRESU ZARZĄDZANIA BEZPIECZEŃSTWEM 

LP. Temat/Zagadnienie Liczba go-
dzin 

1. Polityka bezpieczeństwa Organizacji 0,5 
2. Podstawy, rola i odpowiedzialność w zakresie SMS w Organizacji 0,5 
3. Cele i standardy bezpieczeństwa w Organizacji oraz obowiązujące przepisy 0,5 
4. ERP – Plan działań w sytuacjach awaryjnych - role i odpowiedzialności  0,5 

5. Zapoznanie i ćwiczenia praktyczne dotyczące zgłaszania zdarzeń łącznie  
z wypełnianiem obowiązujących formularzy zgłoszeń 1 

6. SRM – identyfikacja zagrożeń, ocena i zarządzanie ryzykiem  
z uwzględnieniem czynnika ludzkiego i organizacyjnego 3 

7. Zapewnienie bezpieczeństwa – monitorowanie, zarządzanie zmianami oraz 
stałe udoskonalanie SMS 0,5 

8. 
Promowanie bezpieczeństwa (szkolenie i informowanie) z uwzględnieniem 
idei „Kultury bezpieczeństwa” oraz podkreśleniem „Kultury Sprawiedliwego 
Traktowania – Just Culture” 

0,5 

RAZEM 7 
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STRONA CELOWO NIEZAPISANA 
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Załącznik nr 7 
Procedura analizy zgromadzonych zdarzeń zgodnie z art. 13 ust. 1 rozporządzenia 
(UE) nr 376/2014. 
1. Organizacja Aeroklub Białostocki dokonuje analizy zdarzeń lotniczych i innych 

informacji związanych z bezpieczeństwem zgromadzonych zgodnie z art. 4 ust. 2 
oraz art. 5 ust. 1 rozporządzenia (UE) 376/2014. 

2. W oparciu o powyższą procedurę organizacja Aeroklub Białostocki określa 
wszelkie odpowiednie działania naprawcze/korygujące lub zapobiegawcze, 
wymagane w celu poprawy bezpieczeństwa lotniczego. 

2.1. Organizacja w celu przeprowadzenia analizy wyznacza zespół w składzie co 
najmniej 2 osobowym powoływany spośród osób posiadających merytoryczny 
zasób wiedzy w obszarze w którym miało miejsce zdarzenie. W skład zespołu 
wchodzą: 

 Przewodniczący SM – jest osobą odpowiedzialną za sporządzenie wyników 
analizy i przedstawienie go Kierownikowi Odpowiedzialnemu podmiotu lot-
niczego do zatwierdzenia. 

 Członek/ekspert – AM oraz sekretarz Zarządu AB jako osoby współpracujące 
z przewodniczącym, w celu określenia przyczyny(n) i okoliczności zdarzenia 
oraz opracowania wniosków i zaleceń profilaktycznych. 

 Do składu zespołu nie może być powołana osoba, która ma jakikolwiek zwią-
zek  
z badanym zdarzeniem lotniczym lub inną informacją. 

2.2. W przypadku określenia przez zespół działań naprawczych/korygujących lub 
zapobiegawczych w celu wyeliminowania rzeczywistych lub potencjalnych 
uchybień w zakresie bezpieczeństwa lotniczego organizacja Aeroklub 
Białostocki wdraża te działania terminowo oraz ustanawia procedurę ich 
monitorowania jak poniżej. 

2.3. W terminie 30 dni od daty powiadomienia o zdarzeniu organizacja 
w następstwie analizy identyfikuje rzeczywiste lub potencjalne zagrożenie 
w odniesieniu do pojedynczego lub grupy zdarzeń oraz ocenia ryzyko i przekazuje 
władzy lotniczej ewentualne wstępne wyniki analizy oraz wszystkie informacje 
o podjętych działaniach. 

2.4. Ostateczne wyniki analizy, w przypadku, gdy jest to wymagane organizacja 
natychmiast po ich udostępnieniu zgłasza władzy lotniczej, lecz co do zasady 
nie później niż trzy miesiące od daty powiadomienia o zdarzeniu. 

2.5. Pracownicy oraz personel kontraktowy organizacji jest informowany o wynikach 
takich analiz łącznie z podjętymi działaniami zapobiegawczymi oraz 
korygującymi dotyczącymi zgłaszanych zdarzeń i innych informacji związanych 
z bezpieczeństwem. 

2.6. Wprowadzone działania naprawcze w organizacji są systematycznie 
monitorowane przez personel kierowniczy i omawiane co najmniej raz w roku 
w trakcie rocznej konferencji dotyczącej bezpieczeństwa. 
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3. Władza lotnicza może zwrócić się do organizacji o przekazanie wstępnych lub 
ostatecznych wyników analizy wszelkich zdarzeń lub innych informacji o których 
została powiadomiona, w szczególności w odniesieniu do których nie otrzymała 
informacji  
o działaniach następczych. 

3.1. Jeżeli władza lotnicza stwierdzi, że wdrożenie i skuteczność zgłoszonych działań 
nie pozwala wyeliminować rzeczywistych lub potencjalnych uchybień w zakresie 
bezpieczeństwa, poleca podjęcie i wdrożenie dodatkowych i adekwatnych do oko-
liczności działań przez organizację. 

4. W pierwszej kolejności analizie podlegają przyczyny i okoliczności zdarzeń 
o najwyższym stopniu dotkliwości, czyli wypadki ze skutkiem śmiertelnym, która 
powinna być prowadzona przez najlepszych ekspertów w miarę możliwości nie 
tylko z macierzystej organizacji. 

5. W przypadku pozostałych wypadków oraz incydentów i innych informacji 
związanych z bezpieczeństwem proces analizy powinien stanowić codzienną 
praktykę jako systematyczne i metodyczne podejście do zarządzania 
bezpieczeństwem. Ranga tych działań powinna być tym wyższa im bardziej 
złożone są zadania podmiotu oraz bardziej skomplikowana flota użytkowanych 
statków powietrznych. 

6. Dane otrzymane z przeglądów i analiz stanowią cenne źródło dowodowe, a przez 
to odgrywają znaczącą rolę w procesie analizy i oceny ryzyka. Takie analizy czy 
przeglądy kończyć się powinny identyfikacją najczęstszych kategorii zdarzeń lub 
źródeł zagrożeń i ich hierarchizacją. 

7. Analizy wykorzystywane są do: 
- pomocy w określaniu dodatkowych faktów czy informacji koniecznych 

i przydatnych w definiowaniu przyczyn(y) zdarzeń, 
- ustalania utajonych czynników ukrywających niedoskonałości bezpieczeń-

stwa, 
- pomocy w osiąganiu uzasadnionych konkluzji i wniosków, 
- monitorowania oraz pomiaru trendów i wyników bezpieczeństwa. 

7.1. Wykorzystywane w organizacji metody i narzędzia analityczne: 

 Podstawową i najczęściej stosowaną techniką (metodą) identyfikacji zagrożeń 
jest tzw. „burza mózgów”. 
Jest to nieograniczona, ale inicjowana dyskusja prowadzona w ramach ze-
społu ekspertów prowadzonego przez kierownika ds. bezpieczeństwa lub inną 
osobę. Prowadzący przygotowuje wskazówki lub tematy przed spotkaniem ze-
społu, a następnie inspiruje/zachęca do myślenia z wyobraźnią oraz do dysku-
sji. W założeniu nie ma żadnych zasad dotyczących ograniczeń zakresu dys-
kusji. Każda wypowiedź jest akceptowana i zapisywana, żadna wypowiedź nie 
jest kwestionowana czy krytykowana. Zapewnia to warunki, w których eks-
perci mogą się swobodnie wypowiadać również na tematy poboczne. 
Zaletami tej techniki są: 
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- angażowanie wszystkich uczestników dyskusji, 
- łatwość i szybkość organizacji, 
- korzystna przy identyfikacji nowych zagrożeń, 
- możliwość stosowania w różnych typach systemów. 
Wady: 
- w dużym stopniu niezorganizowana i niekompletna, 
- zależy od doświadczenia i profilu uczestników, 
- może być podatna na dynamikę grupy, 
- jej skuteczność w znacznym stopniu zależy od umiejętności prowadzące-

go. 

 Inne metody identyfikacji zagrożeń to na przykład: 
- analiza zaistniałych już wypadków i incydentów, 
- analiza zgłoszeń otrzymanych w ramach dobrowolnych systemów zgła-

szania zdarzeń, 
- analiza ocen z prowadzonych audytów, przeglądów czy sondaży bezpie-

czeństwa, 
- analiza informacji pochodzących ze źródeł zewnętrznych, czy  
- analiza istniejącego Rejestru Ryzyk/Zagrożeń. 

 Bardziej zaawansowane metody identyfikacji zagrożeń, to: 
- Analiza statystyczna – jako ocena znaczenia postrzeganych trendów z za-

kresu bezpieczeństwa, często przedstawiana jako graficzna prezentacja wy-
ników analiz.  

- Analiza trendów – poprzez monitorowanie trendów określonych zdarzeń 
czy zachowań można przewidywać określone zdarzenia w przyszłości. 
Trendy mogą wskazywać pojawianie się zagrożeń. 

- Metoda porównawcza i testowa – kiedy wystarczające dane w postaci fak-
tów czy dowodów nie są niedostępne. 

- Metoda symulacyjna – w określonych przypadkach zagrożenia mogą być 
ujawnione poprzez działania symulacyjne, szczególnie przy wprowadzaniu 
nowych typów operacji, sprzętu czy procedur.  

- Panel ekspertów – badawcze poglądy specjalistów mogą być pożyteczne 
w ocenie różnorodnych w naturze zagrożeń w odniesieniu do szczególnie 
niebezpiecznych okoliczności. 

- Analiza kosztowa – koszty implementowania proponowanych działań za-
pobiegawczych muszą być równoważone oczekiwanymi korzyściami. 

7.2. Wybór metody identyfikacji zagrożeń zależał będzie indywidualnie od stopnia 
skomplikowania oraz okoliczności zaistnienia każdego zdarzenia lotniczego lub 
innej informacji związanej z bezpieczeństwem. 
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