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PROCES ZGLASZANIA ZDARZEN LOTNICZYCH
W RAMACH SYSTEMU ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM
NA PRZYKLADZIE INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACEJ
SEUZBY ZEGLUGI POWIETRZNEJ

Niniejszy artykut zawiera rezultaty badan przeprowadzonych w celu rozwia-
zania problemu badawczego sformutowanego w postaci pytania: W jakim stopniu
unormowania prawne (miedzynarodowe, europejskie i krajowe) wptywaja na pro-
ces zglaszania zdarzen lotniczych oraz jakie zmiany sa niezbedne, aby usprawnic
obecnie funkcjonujacy system zarzadzania bezpieczenstwem i realizowany w nim
proces raportowania zdarzen? Badania zawarte w opracowaniu zostalty przepro-
wadzone w oparciu o najwazniejsze regulacje prawne oraz dokumenty udostep-
nione przez instytucje zapewniajacg stuzby zeglugi powietrznej, a takze rozmowy
podczas warsztatow z pracownikami Biura Bezpieczenstwa ds. Systemu Zarza-
dzania Bezpieczenstwem Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej oraz personelem
operacyjnym PAZP.

Zarzadzanie bezpieczenstwem w lotnictwie stato si¢ przedmiotem regulacji
prawnych stosunkowo niedawno. Dodatkowo lotnictwo funkcjonuje w zmiennym
otoczeniu (Srodowisko naturalne, wzrost i zmniejszenie natezenia ruchu lotnicze-
go, pasazerowie, konkurencja, koncepcje uzytkowania przestrzeni powietrznej,
technologie). Aby sprosta¢ jego wymaganiom, niezbedne jest prowadzenie efek-
tywnego procesu zarzadzania bezpieczenstwem. Migdzynarodowe organizacje lot-
nicze wspotpracujg W opracowywaniu regulacji prawnych oraz wytycznych, w tym
dotyczacych bezpieczenstwa. Musza one uwzglednia¢ pojawiajgce si¢ coraz to nowe
wyzwania wobec lotnictwa cywilnego oraz wspiera¢ poszczegodlne panstwa czton-
kowskie w zarzadzaniu bezpieczenstwem w sposob jednolity.

W zwiagzku z powyzszym nalezy sadzi¢, iz ramy systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem W lotnictwie cywilnym, w tym w instytucjach zapewniajacych stuzby
zeglugi powietrznej, w gtéwnej mierze okreslity miedzynarodowe, unijne i krajo-
we regulacje prawne. Ze wzgledu na obserwowany w ostatnich latach dynamiczny
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rozwoj lotnictwa cywilnego, a takze nagle i nieprzewidywane zmiany w natgze-
niu ruchu lotniczego wynikajace z pandemii COVID-19 oraz konfliktu militarnego
na Ukrainie nalezy stale dostosowywaé proces zarzgdzania bezpieczenstwem do
Zmieniajgcego si¢ otoczenia prawnego, aktualnych wyzwan w obszarze zarzadzania
bezpieczenstwem w ruchu lotniczym, uwzgledniajac uwagi i sugestie srodowiska
lotniczego, w szczegdlnosci instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej.

Przeprowadzone badania wymagaty zastosowania odpowiednich metod, tech-
nik oraz narzedzi badawczych, co przyczynito si¢ do rozwigzania przyjetego pro-
blemu badawczego oraz zweryfikowania hipotezy badawczej. W procesie badaw-
czym korzystano z metod teoretycznych oraz empirycznych. Zastosowane metody
teoretyczne objety swym zakresem Krytyczng analize literatury, aktow prawnych
i artykutow naukowych, analogi¢, uogdlnienia, wnioskowanie (dedukcyjne) oraz
syntez¢. Wykorzystana metoda empiryczna oparta byta natomiast na badaniu
opinii (sagdéw) i obejmowata metode dialogowa. Rozmowy byty prowadzone
swobodnie podczas warsztatow z pracownikami Polskiej Agencji Zeglugi Po-
wietrznej w oddziatach terenowych, co pozwala przyjaé, ze spetnity one kryteria
metody dialogowej. Zastosowanie tej metody przyczynito si¢ do wnikliwego
poznania przedmiotu badan i weryfikacji przyjetej hipotezy badawczej.

Unormowania prawne

Zgodnie z zapisami zatacznika 19 do Konwencji o migdzynarodowym lot-
nictwie cywilnym w rozdziale V Zbieranie, analiza, ochrona, udostepnianie i wy-
miana danych oraz informacji bezpieczenstwa panstwa ustanawiaja systemy zbiera-
nia i przetwarzania danych bezpieczenstwa (Safety Data Collection and Processing
Systems — SDCPS?') w celu pozyskiwania, przechowywania, agregowania i analizy
danych oraz informacji dotyczacych bezpieczenstwa, w tym obowigzkowy sys-
tem zglaszania zdarzen dotyczacych bezpieczenstwa, ktory obejmuje zglaszanie
incydentow.

Na poziomie europejskim kwestie zglaszania zdarzen lotniczych reguluje
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z 3 kwiet-

1 SDCPS odnosi si¢ do systeméw przetwarzania i zglaszania, baz danych bezpieczenstwa, sche-

matow wymiany informacji i zapisanych informacji, w tym m.in.:

— danych i informacji dotyczacych badan wypadkow i incydentow,

— danych i informacji dotyczacych dochodzen w sprawach bezpieczenstwa prowadzonych przez
organy krajowe lub podmioty lotnicze,

— obowigzkowych systemow zglaszania, o ktorych mowa w pkt 5.1.2,

— dobrowolnych systeméw zgtaszania, o ktorych mowa w pkt 5.1.3,

— samonadawczych systemow zgtaszania danych, w tym automatycznych systemow ich reje-
strowania, a takze recznych systemow rejestrowania danych.
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nia 2014 r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym?,

Zgodnie z art. 4 Obowigzkowe zgtaszanie zdarzen ustanowiono, ze:

,ust 2. Kazda organizacja majaca siedzib¢ W panstwie cztonkowskim ustanawia
system obowigzkowego zglaszania zdarzen, aby utatwi¢ gromadzenie
szczegotowych danych dotyczacych zdarzen.

ust 3. Kazde panstwo cztonkowskie ustanawia system obowigzkowego zgta-
szania zdarzen, aby utatwi¢ gromadzenie szczegdtowych danych doty-
czacych zdarzen, w tym gromadzenie szczeg6towych danych dotycza-
cych zdarzen zgromadzonych przez organizacje.

ust 4. Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego ustanawia system 0bo-
wigzkowego zglaszania zdarzen, aby utatwi¢ gromadzenie szczegoto-
wych danych dotyczacych zdarzen, w tym gromadzenie szczegdtowych
danych dotyczacych zdarzen zgromadzonych zgodnie z ust. 2 przez or-
ganizacje certyfikowane lub zatwierdzone przez Agencj¢”.

W zalaczniku Il do cytowanego rozporzadzenia zawarto wykaz zaintereso-
wanych stron, do ktorych zalicza sie:

— producentow,

— obstuge techniczna,

— operatorow,

— instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej oraz dostawcoéw okreslo-

nych funkcji ATM,

— dostawcow ustug lotniskowych,

— organizacje zajmujace si¢ szkoleniami w dziedzinie lotnictwa,

— organizacje pochodzace z panstw trzecich,

— migdzynarodowe organizacje lotnicze,

— placowki badawcze,

— pilotow (indywidualnie),

— kontroleréw ruchu lotniczego (indywidualnie),

— inzynierow/technikow,

— stowarzyszenia zawodowe.

Kolejnym europejskim dokumentem, w ktoérym uregulowano kwesti¢ zgtasza-
nia zdarzen lotniczych, jest rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 996/2010 z 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow
w lotnictwie cywilnym?. Artykut 9 Obowigzek powiadamiania o wypadkach i powaz-

2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z 3 kwietnia 2014 r.
w sprawie zglaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku
z nimi dziatan nastgpczych, zmiany rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporza-
dzen Komisji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007 (Dz. Urz. UE L 122 z 24 kwietnia 2014 r.).

3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z 20 pazdziernika 2010 r.
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchy-
lajace dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE nr L 295 z 12 listopada 2010 r.).
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nych incydentach ustanawia: ,,ust. 1. Kazda zaangazowana 0soba, ktora wie 0 zaist-

nieniu wypadku lub powaznego incydentu, niezwtocznie powiadamia o tym wiasci-

wy organ ds. badania zdarzen lotniczych panstwa cztonkowskiego miejsca zdarzenia”.

Ponadto na podstawie art. 19 Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego (European Aviation Safety Agency — EASA) oraz wlasciwe organy
panstw cztonkowskich regularnie wspolpracuja ze sobg, uczestniczac w wymianie
i analizie informacji objetych dyrektywa 2003/42/WE*. Obejmuje to dostep online
wyznaczonych osob do informacji zawartych w centralnym archiwum, w tym do
informacji bezposrednio wskazujacych statek powietrzny objety zgloszeniem zda-
rzenia. Dostep ten nie obejmuje jednak informacji wskazujacych operatora objg-
tego zglaszanym zdarzeniem®.

Jezeli chodzi za$ o regulacje krajowe dotyczace zglaszania zdarzen lotniczych,
to nalezy wskaza¢ ustawe z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze. Zgodnie z art. 135a.
,,Komisja® przyjmuje zgloszenia w ramach systemu obowigzkowego zglaszania
zdarzen, o ktorym mowa w art. 4 ust. 3 rozporzadzenia nr 376/2014/UE, w zakre-
sie statkow powietrznych objetych przepisami tego rozporzadzenia™.

Natomiast w odniesieniu do statkow powietrznych nieobjetych przepisami roz-
porzadzenia nr 376/2014/UE w ramach systemu obowigzkowego zgtaszania zdarzen
nastepujace podmioty sg zobowigzane zgtasza¢ Komisji zaistnienie zdarzenia:

— uzytkownik lub dowodca statku powietrznego,

— przedsigbiorca zajmujacy si¢ projektowaniem, produkcja, obstuga lub mody-
fikacja statkow powietrznych,

— osoba podpisujgca $wiadectwa zdatnosci do lotow,

— instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej,

— zarzadzajacy lotniskiem,

— podmiot wykonujacy obstuge naziemna statkow powietrznych,

— osoba pehniaca funkcj¢ zwigzana z instalowaniem, modyfikacja, konserwacja,
naprawami, naprawami gtownymi, kontrolg w locie lub inspekcja lotniczych
instalacji nawigacyjnych,

— jednostka organizacyjna lub zwigzek organizacyjny Sit Zbrojnych Rzeczypo-
spolitej Polskiej, ktorym przekazano lotnisko wojskowe do uzytkowania.

Instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej

Postep technologiczny oraz coraz czestsza automatyzacja zadan w operacjach
lotniczych niewatpliwie utatwiaja operatorom systemow zarzadzania ruchem

4 Dyrektywa 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 13 czerwca 2003 r. w sprawie
zglaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym (Dz. Urz. UE nr L 167/23 z 4 lipca 2003 r.).

5 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 98.

6 Chodzi tu o Panstwowa Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych (PKBWL).
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lotniczym oraz zatogom statkow powietrznych wykonywanie czynnosci lotni-

czych’. Jednak ze wzgledu na ztozony charakter systemow zarzadzania ruchem

lotniczym regularna ocena poziomu bezpieczenstwa i zgtaszanie zdarzen lotni-
czych stanowig state elementy procesu zarzadzania bezpieczenstwem w instytu-

Cji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrzne;.

Istniejgce unijne akty prawne, a w szczegolnosci rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 wraz z przepisami wykonawczymi, nakta-
daja na niektore organizacje obowigzek ustanowienia systemow zglaszania zdarzen
w ramach funkcjonujacego systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Jak wskazano
w rozporzgdzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014: ,.w celu
poprawy poziomu bezpieczenstwa lotniczego nalezy zglaszaé¢, gromadzié, prze-
chowywag, chroni¢, wymienia¢, udostgpniaé i analizowa¢ stosowne informacje
dotyczace bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego oraz podejmowa¢ odpowiednie
dziatania w zakresie bezpieczenstwa na podstawie zgromadzonych informacji.
To proaktywne i oparte na dowodach podejscie powinno by¢ wdrazane przez
stosowne organy panstw cztonkowskich odpowiadajace za bezpieczenstwo lot-
nicze, przez organizacje — jako cze$¢ ich systemu zarzadzania bezpieczenstwem
— oraz przez Agencje”.

W odniesieniu do przedstawionych regulacji prawnych oraz zgodnie z obo-
wigzujacg Politykg Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, a tak-
ze polityka Just Culture, PAZP prowadzi system zglaszania zdarzen ATM/CNS.
System ten wplywa na poprawe poziomu bezpieczenstwa osiggnigtego przez
PAZP oraz dostarcza kierownikom zmiany ATM i odbiorcom raportu informacji
niezbednych do podjecia dziatan przeciwdziatajacych degradacji systemu ATM.

Proces zglaszania zdarzen sktada si¢ z dwoch dziatajacych niezaleznie od sie-
bie systemow: obowigzkowego systemu zgtaszania zdarzen (Mandatory Occur-
rences Report — MOR) oraz dobrowolnego systemu zgtaszania zdarzen (Voluntary
Occurrences Report — VOR)®. Obowigzkowy system zglaszania zdarzen dotyczy
nastgpujacego personelu:

— pilotow dowddcow lub innych cztonkow zatogi statku powietrznego w zwigzku
z jego eksploatacjg, zatrudnionych w komorce organizacyjnej wlasciwej ds.
operacji lotniczych?®,

— 0s6b zajmujacych si¢ monitorowaniem cigglej zdatnosci do lotu, obstuga tech-
niczng lub modyfikacjg statku powietrznego oraz poswiadczajacych przeglad
zdatnosci do lotu lub dopuszczenie do eksploatacji statku powietrznego, za-
trudnionych w komorce organizacyjnej wiasciwej ds. operacji lotniczych?®,

" T.M. Markiewicz, Podstawowe zagadnienia zarzqdzania ruchem lotniczym, Warszawa 2010,
s. 130.

8 P, Makowski, Wybrane metody identyfikacji zagroze# i oceny ryzyka w organizacjach lot-
nictwa cywilnego, Warszawa 2021, s. 10.

9 Zgodnie z art. 4 ust. 6 lit. a rozporzadzenia UE nr 376/2014.

10 Zgodnie z art. 4 ust. 6 lit. b i ¢ rozporzadzenia UE nr 376/2014.
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— czlonkéw personelu stuzb ruchu lotniczego, w tym kontroleréw ruchu lotni-
czego, praktykantow-kontroleroéw ruchu lotniczego oraz informatorow stuzby
informacji powietrznej, zatrudnionych w komorce organizacyjnej wlasciwej
ds. stuzb ruchu lotniczego™,

— pracownikow stuzb informacji lotniczej zatrudnionych w komorce organiza-
cyjnej wlasciwej ds. zarzadzania przestrzenig i przygotowania operacyjnego'?,

— 0s6b pehigcych funkcje zwigzane z instalowaniem, modyfikowaniem, obstuga
techniczna, naprawami, remontami kapitalnymi obiektow zeglugi powietrznej
CNS, zatrudnionych w komorce organizacyjnej wlasciwej ds. stuzb technicz-
nych oraz komorce organizacyjnej wiasciwej ds. elektroenergetyki’?,

— 0s6b pehigcych funkcje zwigzane z kontrolg w locie Iub inspekcjg obiektow
zeglugi powietrznej CNS, zatrudnionych w komorce organizacyjnej wiasci-
wej ds. kontroli urzadzen, komorce organizacyjnej wiasciwej ds. operacji lot-
niczych, komoérce organizacyjnej wlasciwej ds. bezpieczenstwa i zarzadzania
kryzysowego w ruchu lotniczym?*4,

Odbiorca zgloszenia zdarzenia w systemie obowigzkowym jest komorka or-
ganizacyjna wilasciwa ds. bezpieczenstwa i zarzadzania kryzysowego w ruchu lot-
niczym. Zgtaszanie zdarzen odbywa si¢ za pomocg aplikacji komputerowej Elek-
tronicznego Raportu Kierownika Zmiany (ERKZ ATM) lub zgloszenia zdarzenia
do dyzurnego technika, ktory przekazuje otrzymane zgloszenie do kierownika zmia-
ny ATM, ten za$ wprowadza zdarzenie (bedace w jego gestii) do terminala systemu
komputerowego ERKZ oraz komentuje i kwalifikuje je do tzw. raportu kierownika
zmiany (Supervisor ATM — SUP ATM), ktory jest sporzadzany za okres 24 godzin.

Po analizie zgloszenia zdarzenia kierownik komorki organizacyjnej wtasci-
wej ds. badania zdarzen i inspekcji ATM/CNS wypetnia deklarowany formularz,
wpisujac jedng z dekretacji:

— zgloszenie zdarzenia do PKBWL/ULC,

— zgloszenie zdarzenia do Europejskiej Regionalnej Agencji Monitorujacej
(Regional Monitoring Agency — EUR RMA),

— przeprowadzenie wewnetrznego postepowania wyjasniajacego,

— wykonanie innych okre$lonych dziatan (nagranie korespondencji, przygoto-
wanie pisma wewnetrznego/zewnetrznego, zebranie materiatéw itp.),

— tylko rejestracja i archiwizacja zdarzenia.

Zdarzenia podlegajace obowigzkowemu zglaszaniu zostaty ujete w wykazie
przyktadowych zdarzen — zataczniku nr 1 do rozporzadzenia Ministra Transportu
z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i incydentow lotniczych®® oraz po-
dzielone na kategorie i podkategorie. Zdarzenia charakterystyczne dla ANS to m.in.:

11 Zgodnie z art. 4 ust. 6 lit. d rozporzadzenia UE nr 376/2014.
2 1hidem.

18 Zgodnie z art. 4 ust. 6 lit. f rozporzadzenia UE nr 376/2014.
4 Ibidem.

15 Dz. Urz. ULC 2007, nr 35, poz. 225.
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— shuzby zeglugi powietrznej, wyposazenie i stuzby naziemne,

— naruszenie minimalnej separaciji,

— niewystarczajaca separacja,

— nieomal zderzenie z ziemig w locie sterowanym (near CFIT),

— wtargnigcie na droge startowa, co spowodowato konieczno$¢ podjecia dziata-
nia w celu uniknigcia skutkow tego zdarzenia,

— bezprawne wejscie w przestrzen powietrzna,

— niemozno$¢ zapewnienia stuzb ruchu lotniczego (ATS),

— niemoznos$¢ zapewnienia stuzb zarzadzania przestrzenig powietrzng (ASM),

— niemoznos$¢ zapewnienia stuzb zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego,

— uszkodzenie funkcji nadzoru,

— dostarczenie nieprawidtowych danych dotyczacych ci$nienia atmosferycznego,

— uszkodzenie naziemnych lub satelitarnych instalacji lotniczego systemu nawi-
gacyjnego,

— tankowanie nieprawidtowych ilo$ci paliwa, co moze mie¢ znaczny wptyw na
zywotno$¢, osiagi, wyrownowazenie lub wytrzymatos$¢ konstrukeji statku po-
wietrznego,

— nieprawidlowe zaladowanie pasazeréw, bagazu i tadunku, ktéore moze mieé
znaczny wplyw na mase¢ lub wyréwnowazenie statku powietrznego,

— przewozenie lub proby przewozenia towarow niebezpiecznych z naruszeniem
odpowiednich przepisow, wiaczajac w to nieprawidlowe etykiety i opakowa-
nia towarow niebezpiecznych,

— tankowanie zanieczyszczonego lub niewlasciwego paliwa albo innych ptynéw
0 znaczeniu podstawowym (wlacznie z tlenem i wodg pitng),

— uszkodzenie, znaczna wadliwo$¢ dziatania lub brak o$wietlenia lotniska.

Po zakonczeniu opisanych czynno$ci wszelkie dokumenty/materiaty archi-
walne dotyczace zglaszania zdarzen ATM/CNS sg archiwizowane zgodnie z obo-
wigzujacymi przepisami.

Drugi sposob to dobrowolny system zgtaszania zdarzen. Dotyczy on catego
personelu PAZP. Umozliwia zgloszenie kazdego zdarzenia lub sytuacji, w ktorg
sktadajacy meldunek byt zaangazowany Iub ktorej byt swiadkiem oraz ktorg uznat
za rzeczywiste lub potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa lotu badz mozliwo-
$ci zapewnienia bezpiecznej ustugi ATM. Odbiorca zgloszenia zdarzenia w do-
browolnym systemie jest komorka organizacyjna wiasciwa ds. bezpieczenstwa
i zarzgdzania kryzysowego w ruchu lotniczym?®. Pracownicy komorki organiza-
cyjnej wiasciwej ds. operacji lotniczych, komorki bezpieczenstwa i zarzadzania
kryzysowego w ruchu lotniczym, komorki stuzb ruchu lotniczego oraz komorki
organizacyjnej wlasciwej ds. zarzadzania przestrzenig i przygotowania operacyj-
nego zglaszaja zdarzenia do kierownika zmiany ATM z wykorzystaniem terminala

16 Zgloszenie zdarzenia w dobrowolnym systemie odbywa si¢ przez przestanie maila na ad-
res: bezpieczenstwo@pansa.pl.
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systemu komputerowego ERKZ. Po wptynieciu zgloszenia kierownik komorki

organizacyjnej wiasciwej ds. badania zdarzen i inspekcji ATM/CNS postepuje

doktadnie tak jak w ramach systemu obowiazkowego zgtaszania zdarzen.

W przypadku zglaszania zdarzenia spoza PAZP jego odbiorcg rowniez jest
komorka organizacyjna wiasciwa ds. bezpieczenstwa i zarzadzania kryzysowego
w ruchu lotniczym. Dalsze dziatania sg takie same jak w przypadku zdarzen/osob
nieobjetych obowigzkiem zgtaszania.

W ramach obu systemoéw (MOR i VOR) imiennie (dla VOR — jezeli zglosze-
nie zdarzenia byto imiennie podpisane) do zglaszajacego wysytana jest informa-
cja zwrotnal” wedtug nastepujacych zasad:

— dla zdarzen zgtaszanych do PKBWL/ULC — informacja zwrotna przekazy-
wana jest po otrzymaniu tzw. kwalifikacji PKBWL,

— dla zdarzen podlegajacych wewnetrznemu postepowaniu — informacja zwrot-
na przekazywana jest po rejestracji zdarzenia,

— dla zdarzen wymagajacych podjecia okreslonych dziatan — informacja zwrot-
na przekazywana jest po wykonaniu zleconych dziatan (z poziomu komorki
organizacyjnej wlasciwej ds. badania zdarzen i inspekcji ATM/CNS),

— dla zdarzen podlegajacych tylko rejestracji — informacja zwrotna przekazy-
wana jest po zarejestrowaniu zdarzenia,

— dla zdarzen spoza PAZP informacja zwrotna nie jest przekazywana®,

Niezbedne jest zapewnienie, ze pracownicy bezposrednio zaangazowani W WY-
konywane operacje lotnicze zgtaszaja zdarzenia, ktore stwarzajg znaczace ryzyko dla
bezpieczenstwa lotniczego. Systemy dobrowolnego zgtaszania zdarzen powinny uzu-
pehiac systemy obowigzkowego zglaszania zdarzen, a oba rodzaje systemow powin-
ny umozliwia¢ osobom zgtaszanie szczegétowych danych o zdarzeniach zwigzanych
z bezpieczenstwem lothiczym. Zdarzenia, ktore mogg mie¢ wptyw na bezpieczenstwo,
powinny by¢ analizowane przez pryzmat rozwoju ich negatywnych skutkéw, a dzia-
tania zapobiegawcze lub naprawcze — podejmowane w odniesieniu do tych skutkow?®.

Natomiast w przypadku zdarzen zgtoszonych do PKBWL, ULC lub EUR RMA
organy te dokonuja monitoringu analizy zdarzenia przeprowadzonej przez podmiot
zglaszajacy oraz wdrozonych §rodkéw zapobiegawczych.

Badania empiryczne

Autorka niniejszego artykulu wchodzita w sktad zespotu badawczego z Akade-
mii Sztuki Wojennej, ktory przeprowadzit na zlecenie PAZP zewnetrzny przeglad

17 Z adresu: safety.feedback@pansa.pl.

18 Zgtaszanie zdarzen jest tez mozliwe przez strone centralnej bazy zgloszen PKBWL:
https://cbz.gov.pl/. Mozna je zgtasza¢ w imieniu wiasnym lub jako organizacja, zarowno obowigz-
kowo, jak i dobrowolnie.

19 p, Makowski, Wybrane metody..., s. 34.
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kultury bezpieczenstwa w tej instytucji. Przeglad ten sktadat sie z kilku etapow.
Jednym z nich byly warsztaty z przedstawicielami roznych grup pracownikow
w oddziatach terenowych.

W trakcie warsztatow przeprowadzono ponadto badania metoda dialogowa
w celu zweryfikowania wybranych zagadnien dotyczacych funkcjonowania sys-
temu zarzadzania bezpieczenstwem, w tym zglaszania zdarzen lotniczych. Bada-
nie kultury bezpieczenstwa pozwolito zidentyfikowa¢ najwazniejsze atuty oraz
potrzeby instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej w zakresie zarza-
dzania bezpieczenstwem i zglaszania zdarzen lotniczych.

Pozytywne elementy odnoszg si¢ do postrzeganych mocnych stron i atutow,
ktore zostaty podniesione w trakcie warsztatow. Zaliczono do nich m.in.:

1. Wspélprace na rzecz bezpieczenstwa

W zespotach istnieje bardzo duze zaufanie do PAZP jako instytucji zapew-
niajacej stuzby zeglugi powietrznej. Obserwowana jest silna motywacja i chec¢
do $wiadczenia bezpiecznej pracy. Znalazto to odzwierciedlenie w wynikach
ankiety i opiniach wyrazanych podczas warsztatow.

Cytaty ilustrujace:

Chegtnie bierzemy udzial w projektach stuzgcych poprawie bezpieczeristwa, jesli widzimy
ich sens to mniej wazne sq dla nas kwestie finansowe zwigzane z utraconymi dyzurami.
Wiekszosc personelu naprawde uwaza bezpieczenstwo za priorytet. Cenie ludzi,
z ktérymi bezposrednio wspolpracuje za ich profesjonalizm i dobre nastawienie.

2. Swiadomo$¢ i komunikacje w zakresie bezpieczenstwa

Bezpieczenstwo ruchu lotniczego jest postrzegane w PAZP jako cel strate-
giczny. Swiadomo$¢ bezpieczenstwa jest wysoka. W organizacji funkcjonuje
wiele dobrych praktyk w zakresie wykrywania i rozumienia kwestii bezpieczen-
stwa. Wigkszos¢ pracownikow operacyjnych twierdzi, ze czyta raporty o incy-
dentach i zdarzeniach, ktére odnosza sie do ich pracy.

Cytaty ilustrujace:

Kazdy 7 nas ma swiadomos¢ znaczenia swojego udziatu w zapewnieniu bezpieczenstwa.
Biezqca praca operacyjna i zwiqzane z nig sytuacje sq glownym zrodlem identyfi-
kacji ryzyka. Z calqg pewnosciq nalezy tu wskazac¢ na uzytecznos¢ Skrzynki SMS, do
ktorej pracownicy operacyjni wrzucajq informacje o sytuacjach, ktore wplywajq ne-
gatywnie na bezpieczernstwow ruchu lotniczym.

3. Kulture sprawiedliwego traktowania

W PAZP istnieje silne poczucie otwartosci w kwestiach bezpieczenstwa.
Wigkszo$¢ pracownikow czuje si¢ zachecona i sklonna do wypowiadania si¢
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0 obszarach dziatalnosci Agencji wymagajacych usprawnienia i jest przeko-
nana, ze moze liczy¢ na wsparcie swych przetozonych w dziataniach na rzecz
poprawy bezpieczenstwa.

Cytat ilustrujacy:

Nie mamy problemow z poufnym raportowaniem zdarzen. Zawsze mozemy poroz-
mawia¢ o zauwazonych nieprawidlowosciach z naszym kierownikiem.

W wyniku przeprowadzonych badan zidentyfikowano potrzeby, ktore odnosza
sie do systemu zarzadzania bezpieczenstwem w PAZP. Zwigzane sg one z po-
strzeganymi brakami, ktore zostalty wyartykutowane podczas warsztatow:

1. Potrzeba skutecznej interakcji pomiedzy roznymi obszarami organizacji

Pracownicy wskazywali na potrzebg rozwijania wspotpracy miedzy poszcze-
golnymi jednostkami organizacyjnymi, w tym w zakresie identyfikacji ryzyka
i doskonalenia bezpieczenstwa w srodowisku operacyjnym.

Cytaty ilustrujace:

W czasie pandemii odczuc¢ mozna bylo trudnosci w wymianie informacji o wzajem-
nych potrzebach pomiedzy poszczegélnymi stuzbami. Spotkania nieformalne zosta-
ty ograniczone z powodu pracy zdalnej.

Potrzebna jest wigksza koordynacja zadar wykonywanych w warunkach pracy zdalnej.

2. Potrzeba dalszego doskonalenia systemu
i procedur zarzadzania bezpieczenstwem

Zidentyfikowano potrzebg podnoszenia $wiadomosci personelu operacyjne-
go w zakresie SMS oraz zaangazowania personelu technicznego w procesy ba-
dania zdarzen.

Cytaty ilustrujace:

Procedury powinny by¢ uproszczone, lepiej znane i lepiej dzielone.
Bezpieczeristwo w organizacji ulegloby poprawie, gdyby personel operacyjny bral
aktywny udziat w przeglgdach bezpieczenstwa.

3. Potrzeba dodatkowych szkolen

Zidentyfikowano potrzebe rozszerzenia zakresu szkolen dotyczacych wspot-

pracy poszczegoblnych stuzb. Wskazano na koniecznos¢ zwiekszenia liczby szko-
len z zakresu SMS.
Cytat ilustrujacy:

Organizacja seminariow wyjazdowych dotyczqcych bezpieczenstwa. Omawianie
konkretnych zagrozen w bezposrednim kontakcie.
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Podsumowanie

Scharakteryzowane publikacje szczegbtowo opisuja wymagania wobec panstw
i podmiotow lotniczych w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem. Jednak dyna-
miczny rozwdj rynku lotniczego, prognozowany wzrost oraz nagte zmiany inten-
sywnosci ruchu lotniczego w Polsce i w Europie stwarzaja konieczno$¢ doko-
nywania zmian w regulacjach europejskich, a tym samym dostosowywania do
nich przepiséw krajowych. Przede wszystkim, jak wynika z dokonanej analizy
rozwigzan prawnych, nalezy podejmowac dziatania prawotworcze stuzace do-
skonaleniu systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz procesOw z nim zwigza-
nych. Z przeprowadzonych badan wynika ponadto, iz w polskim prawodawstwie
brak jest regulacji poswigconych bezposrednio tematyce zarzadzania bezpie-
czenstwem w instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrzne;.

Analizowany system raportowania i badania zdarzen w instytucji zapewnia-
jacej stuzby zeglugi powietrznej dziata zgodnie z zaleceniami organow nadzoru
lotniczego (krajowych, unijnych i migdzynarodowych). Stosowane procedury sa
wlasciwe i sprzyjaja poprawie bezpieczenstwa w organizacji. Wedlug przekona-
nia autorki artykulu tym, co wymaga ciagltego doskonalenia, aby system zgta-
szania zdarzen byt w pehni efektywny, jest promowanie strategii kultury bezpie-
czenstwa, w tym zwigkszenie liczby szkolen i organizowanie spotkan, podczas
ktorych pracownicy mogliby otwarcie dzieli¢ si¢ osobistymi spostrzezeniami na
temat bezpieczenstwa oraz doswiadczeniem operacyjnym.
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Streszczenie

Zarzadzanie bezpieczenstwem w lotnictwie stato sie przedmiotem regulacji prawnych stosun-
kowo niedawno. Samo bezpieczenstwo stanowi prymat w dziatalnosci podmiotow lotniczych juz
od czasu Il wojny $wiatowej. Zaczeto wowczas zwracaé uwage na czynniki obnizajace poziom
bezpieczenstwa podczas wykonywania zadan. Miedzynarodowe organizacje lotnicze wspotpracuja
W opracowywaniu regulacji prawnych oraz wytycznych z zakresu bezpieczenstwa, w tym dotycza-
cych zglaszania zdarzen lotniczych. Musza one uwzglednia¢ pojawiajace si¢ coraz to nowe wy-
zwania wobec lotnictwa cywilnego oraz wspiera¢ podmioty lotnicze w zarzadzaniu bezpieczen-
stwem w sposéb jednolity. Wypadki lotnicze sg cz¢sto poprzedzone incydentami zwigzanymi
z bezpieczenstwem oraz uchybieniami wskazujacymi na istnienie zagrozen. W zwiazku z tym
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systemy oparte wylacznie na reagowaniu majg ograniczone zastosowanie w zakresie dalszej po-
prawy bezpieczenstwa, dlatego powinny zosta¢ uzupetnione systemami proaktywnymi, ktore
wykorzystuja inne rodzaje informacji dotyczacych bezpieczefistwa.

Stowa kluczowe: system zglaszania zdarzen lotniczych, stuzby zeglugi powietrznej, zarzadzanie
bezpieczenstwem

THE PROCESS OF AVIATION OCCURRENCES REPORTING
IN THE FRAMEWORK OF THE SAFETY MANAGEMENT SYSTEM
AS EXEMPLIFIED BY AN AIR NAVIGATION SERVICES PROVIDER

Summary

Aviation safety management issue has been regulated relatively recently. Safety itself has
been a priority in the activities of aviation entities since World War I1. It was then that people
started to pay attention to the factors that lower the level of safety in the performance of tasks.
International aviation organizations cooperate in the development of regulations and guidelines in
the field of safety, including the reporting of aviation occurrences. They must take into account the
emerging and new challenges faced by civil aviation and support aviation entities in managing
safety in a uniform manner. Air accidents are often preceded by safety incidents and deficiencies
indicating the existence of threats, therefore systems based solely on response have limited use in
further improving safety and should therefore be complemented by proactive systems that use
other types of safety information.

Keywords: aviation occurrence reporting system, air navigation services, safety management



