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Dylemety bezpieczenstwa w transporcie lotniczym

WSTEP

Wzrastajacy ruch lotniczy oraz potrzeby zwigzane z zapewnieniem bezpieczne] zeglugi
powietrznej wymuszajg badania nad problematyka bezpieczenstwa w transporcie lotniczym. Jeszcze
kilka lat temu badania w zakresie bezpieczenstwa dotyczyly analizy zdarzen, wypadkoéw i1 powaznych
incydentow oraz realizacji wnioskOw 1 zalecen z nich ptynacych. Dzialania te miaty charakter
reaktywny — zapobiegawczy i byly one podejmowane po wystgpieniu zdarzen, aby ograniczy¢ ich
powtdrzenie w przysztosci.

Dokonujac analizy wskazanej problematyki nalezy wskaza¢ na dwie plaszczyzny bezpieczenstwa
transportu lotniczego: bezpieczenstwo (safety) i ochrona lotnicza (security, force protection).

W odniesieniu do rynku transportu lotniczego przedmiotem badan z punktu widzenia
bezpieczenstwa sa nastepujace podsystemy: zaloga statku powietrznego, statek powietrzny, o$rodek
kierowania ruchem lotniczym 1 podsystem naziemnego zabezpieczenia dzialan. Kazdy z
wymienionych podsystemow moze by¢ generatorem zagrozen [10]. Natomiast strefa terminalu oraz
strefa okotolotniskowa jest poddawana ochronie lotnicze;j.

Regulacje prawne na szczeblu mi¢dzynarodowym sa okreslane przez akty prawne ICAO, w
Europie jednostka odpowiedzialna za ich wdrazanie jest European Aviation Safety Agency (EASA)
[4, 5], w odniesieniu do Polski, Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego nadzoruje dzialalno$¢
podmiotéw lotniczych odpowiedzialnych takze za bezpieczenstwo [2].

1 ZRODLA ZAGROZEN W TRANSPORCIE LOTNICZYM

Dokonujac klasyfikacji zrodet zagrozen w transporcie lotniczym nalezy wskaza¢ na nastepujace

czynniki:

— zewnetrzne (klimatyczno-przyrodnicze),

— wewnetrzne zwigzane z wlasciwosciami organizacyjnymi, funkcjonalnymi oraz zwigzane z
czynnikiem ludzkim.

Statystyki wypadkow $wiadcza, Ze to jednak czlowiek stanowi  najstabsze ogniwo w
analizowanym systemie, cztonek zatogi, operator urzadzen lub osoba z obstugi moze popetnia¢ biedy
powodujace zagrozenia, ktoére pochodza z:

— niewiedzy (niski poziom wyszkolenia lub niezrozumiate zadania),

— niepamig¢ci wynikajacej z braku powtorzen procedur lub czynnosci (rutyna, brak treningu),
— niesubordynacji spowodowanej charakterem,

— brakiem kontroli lub motywacji,

— brakiem predyspozycji do danego zawodu (stan zdrowia, cechy osobowosci) [11].

Ponadto btedy sa takze popetniane przy konstruowaniu i wytwarzaniu statkow powietrznych,
m.in.:

— ukryte bledy konstrukcji, objawiajace si¢ w procesie eksploatacji i zagrazajace bezpieczenstwu
lotow;

— zle dopasowane momenty kontroli diagnostycznej, obstug i odndw zawartych w instrukcjach,

— przekroczenia eksploatacyjne w postaci przecigzen mechanicznych, cieplnych, impulsow napiec
cis$nien.

Takze samolot moze by¢ zrédtem zagrozenia bezpieczenstwa wywotane:

— niedoskonato$cig konstrukeji,
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— niedopasowaniem programu eksploatacji do natury zuzycia,

— nieprzestrzeganiem ustalonych norm eksploatacyjnych,

— blednymi procedurami i technologiami obstugi,

— losowymi uszkodzeniami elementéw i uktadéw funkcjonalnych.

— system kierowania ruchem lotniczym powoduje zagrozenie zwigzane z:

— nieodpowiednim przygotowaniem i przekazywaniem informacji,

— blednym rozpoznaniem pogody,

— zakldceniami w kontroli radiolokacyjne;j i facznosci,

— blednym lub niezrozumialym przekazywaniem informacji oraz decyzji w czasie lotu.

Srodowisko i system naziemnego zabezpieczenia dziatan zagraza bezpieczenstwu w czasie
operacji lotniczych z powodu:

— zaskakujacych pilota przeszkdd powietrznych, terenowych i przelotu ptakow,
— zaskakujacych zmian pogody i widocznosci,

— niewtasciwych materialéw eksploatacyjnych (paliwa, mediow),

— niewlasciwie przygotowanej infrastruktury lotniczej,

— niewlasciwie funkcjonujacej infrastruktury lotniczej [11, 9].

System bezpieczenstwa w transporcie lotniczym jest bardzo rozbudowany i posiada wiele
zabezpieczen krzyzowych. Cztowiek jest czynnikiem ktory ma sktonnosci do popeiniania btedow,
jednak dzieki umiejetnym wdrazaniu proceséw bezpieczenstwa i doswiadczeniu moze przeciwdziataé
zagrozeniom i sytuacjom niebezpiecznym.

Na rysunku 1 przedstawiono model Reason’a omawiajacy koncepcj¢ wypadkoéw lotniczych.

Organizacja Miejsce pracy Ludzie Linle ochrony Wypadek
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Rys. 1. Koncepcja przyczyn wypadkow wedtug Reason’a [8]

Model Reason’a przedstawia sposob, ktory pomaga w zrozumieniu wzajemnych relacji pomiedzy
czynnikami organizacyjnymi 1 czynnikami zarzadzania (tj. czynnikami systemowymi) w zwigzku
przyczynowym wypadku. W lotnictwie na wszystkich poziomach systemu (np. miejsce pracy
pierwszej linii personelu, poziom nadzoru 1 kierownictwa wyzszego szczebla) szeroko zostaty
stworzone rozne mechanizmy obronne (ptaszczyzny ochrony) majace chroni¢ system przed wptywem
niepozadanych dziatan czlowieka lub decyzji z negatywnym przetozeniem na bezpieczenstwo.
Plaszczyzny ochrony, ktére musza podlega¢ nieustannemu nadzorowi sg $rodkami przewidzianymi
przez system 1 maja chroni¢ przed ryzykiem bezpieczenstwa, ktore generuje kazda organizacja. Ten
model pokazuje, Zze czynniki organizacyjne, w tym decyzje dotyczace zarzadzania, moga tworzy¢
zaro6wno warunki ukryte (dziury) w systemie, jak i1 przyczyni¢ si¢ do stabilnosci systemu obrony.
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2 MODEL SHEL

Prostym, cho¢ silnym wizualnie narzedziem koncepcyjnym do analizy skladnikow i cech
kontekstow operacyjnych oraz ich mozliwych interakcji z ludzmi jest model SHEL. Model SHEL
(czasem okreslany jako SHEL(L)) moze postuzy¢ do wizualizowania relacji pomiedzy réznymi
sktadnikami i cechami systemu lotnictwa. Model ten ktadzie nacisk na indywidualne i ludzkie punkty
styku z innymi skladnikami i cechami systemu lotnictwa. Nazwa modelu SHEL wywodzi si¢ od
poczatkowych liter jego czterech sktadnikow:

— oprogramowanie (S) [ang. ,,Software”], (procedury, szkolenia, wsparcie, itp.),

— sprzet (H) [ang. ,,Hardware”], (maszyny i wyposazenie),

— s$rodowisko (E) [ang. ,,Environment”] (kontekst operacyjny w ktorym funkcjonuje system L-H-S),
— czynnik ludzki (L) [ang. ,,.Liveware”], (ludzie w miejscu pracy).

Model SHEL ma na celu wyjasnienie relacji osob ze sktadnikami i cechami miejsca pracy.
Czynnik ludzki. W centrum modelu SHEL personel znajduje si¢ bezposrednio zaangazowany w
operacje lotnicze. Chociaz ludzie dostosowuja si¢ bardzo dobrze, wykazuja znaczne zroznicowanie w
wykonywaniu pracy. Ludzie nie sg wystandaryzowani w tym samym stopniu co sprzet, ponadto nie
do konca tez idealnie oddziatujg z r6znymi sktadnikami §rodowiska, w ktorym pracuja.

Z uwagi na wazng role czynnika ludzkiego wymieniono niektore istotniejsze czynniki wptywajace
na indywidualng jakos¢ pracy:

— czynniki fizyczne. Obejmuja one fizyczne zdolnosci osoby do wykonywania wymaganych zadan,

np. sita, wzrost, zasieg rak, wzrok i stuch,

— czynniki fizjologiczne. Obejmujg one te czynniki wplywajace na wewngtrzne procesy fizyczne
osoby, ktore z kolei moga pogorszy¢ zdolnosci fizyczne i poznawcze, np. dostepnos¢ tlenu, ogolne
zdrowie 1 sprawnos$¢, choroby, tyton, zazywanie narkotykéw lub alkoholu, osobisty stres,
zmeczenie 1 cigza,

— czynniki psychologiczne. Obejmujg one te czynniki wplywajace na psychologiczne przygotowanie
osoby na wszelkie mozliwe okolicznosci, np. prawidtowos$¢ szkolenia, wiedza, do§wiadczenie czy
obcigzenie pracay,

— czynniki psychospoteczne. Obejmuja one wszelkie czynniki zewngtrzne w systemie spotecznym, w
ktorym funkcjonuje jednostka, wywierajace na niz wplyw w pracy i poza praca, np. sprzeczka z
przetozonym, konflikty zarzadu ze zwigzkami zawodowymi, §mier¢ w rodzinie, osobiste problemy
finansowe lub inne napi¢cia w gospodarstwie domowym.

Rys. 2. Model SHEL [8]

Model SHEL jest szczegblnie przydatny przy wizualizowaniu wspdloddziatywania pomiedzy
réznymi sktadnikami system lotniczego. Obejmuja one:

— czynnik ludzki-sprzet (L-H). Styk pomiedzy cztowiekiem i technikg jest najcze$ciej wspominany,
gdy mowa o sprawno$ci czlowieka. Okresla, jak cztowiek wspdloddzialuje z fizycznym
otoczeniem w miejscu pracy, np. projektowanie siedzen w celu dostosowania do charakterystyki
ludzkiego ciata, wyswietlacze dostosowane do charakterystyki zmysléw 1 zdolnosci do
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przetwarzania informacji przez uzytkownika oraz wilasciwe ruchy, kodowanie 1 rozmieszczenie
mechanizmow kontrolnych uzytkownika. Jednakze istnieje naturalna, ludzka tendencja do
przystosowywania si¢ do niedopasowan L-H. Tendencja ta moze przestania¢ powazne
mankamenty, ktore moga ujawni¢ si¢ dopiero po zdarzeniu lotniczym ,

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

— czynnik ludzki-czynnik ludzki (L-L). Linia styku L-L to relacja pomiedzy cztowiekiem a innymi
osobami w miejscu pracy. Zalogi, kontrolerzy ruchu lotniczego, mechanicy obstugi statkéw
powietrznych i inny personel operacyjny funkcjonujac jako grupy, a wptywy grupowe wptywaja na
wyniki pracy cztowieka. Pojawienie si¢ zarzadzania zasobami zatogi (CRM) stato si¢ przedmiotem
znacznego zainteresowania tymi relacjami. Szkolenie z CRM 1 rozszerzenie go na stuzby ruchu
lotniczego (ATS) (zarzadzanie zasobami zespotu (TRM)) i obstuga techniczng (zarzadzanie
zasobami obstugi (MRM)) skupiajg si¢ na zarzadzaniu bigdami operacyjnymi. Stosunki
pracownikow z kierownictwem rowniez znajduja si¢ w zakresie tej relacji, gdyz kultura
korporacyjna, klimat panujacy w firmie i napi¢cia wynikajace z jej dziatalno$ci moga w znacznym
stopniu wptyna¢ na jako$¢ pracy wykonywanej przez ludzi,

— czynnik ludzki-srodowisko (L-E). Ta linia styku zawiera w sobie relacj¢ pomi¢dzy czlowickiem a
srodowiskiem wewngtrznym i zewnetrznym. Wewnetrzne $rodowisko miejsca pracy obejmuje
takie warunki fizyczne jak temperature, oswietlenie, hatas, wibracje i jako$¢ powietrza. Zewnetrzne
srodowisko obejmuje takie aspekty jak widoczno$é, turbulencje 1 uksztaltowanie terenu.
Srodowisko pracy w lotnictwie 24 godziny na dobe, siedem dni w tygodniu zawiera w sobie
zakldcenia normalnych rytmoéw biologicznych, np. rytmu snu. Ponadto system lotniczy funkcjonuje
w kontekscie szeroko rozumianych ograniczen politycznych i spotecznych, ktére z kolei wptywaja
na ogdlne $rodowisko korporacyjne. Uwzglednione sa tu takie czynniki jak adekwatno$¢
wyposazenia 1 infrastruktury pomocniczej, lokalna sytuacja finansowa i skuteczno$¢ regulacji. Tak
jak najblizsze srodowisko pracy moze wywiera¢ presj¢ na ,,pdjscie na skroty”, tak nieodpowiednia
infrastruktura moze negatywnie wptynac na jakos¢ podejmowanych decyzji [8].

3 ZARZADZANIE RYZYKIEM W TRANSPORCIE LOTNICZYM

Lotnictwo stawia codziennie czolo réznym rodzajom ryzyka, z ktory wiele moze stanowi¢
zagrozenie dla dalszej egzystencji danego uzytkownika statkow powietrznych, a niektére moga nawet
stanowi¢ zagrozenie dla calej branzy. W rzeczywistosci, ryzyko jest produktem ubocznym
prowadzenia dziatalno$ci. Nie kazde ryzyko da si¢ wyeliminowa¢, nie wszystkie $rodki tagodzenia
ryzyka sg wykonalne z finansowego punktu widzenia. Ryzyko 1 koszty wiasciwe dla lotnictwa tworza
konieczno$¢ realizacji racjonalnego procesu podejmowania decyzji. Codzienne decyzje podejmowane
s W czasie rzeczywistym, gdzie wazone jest prawdopodobienstwo i dotkliwos¢ wszelkich
negatywnych konsekwencji zwigzanych z ryzykiem i oczekiwanych korzysci z faktu podjecia ryzyka.
Proces ten znany jest jako zarzadzanie ryzykiem.

Zarzadzanie ryzykiem jest definiowane jako identyfikacja, analiza i eliminacja (i/lub tagodzenie
do akceptowalnego i dajgcego sie tolerowac poziomu) zagrozen oraz wynikajacego z nich ryzyka,
ktore zagrazaja dalszej egzystencji organizacji. Innymi slowy, zarzadzanie ryzykiem umozliwia
balansowanie pomiedzy ocenianym ryzykiem a tagodzeniem realnego ryzyka. Zarzadzanie ryzykiem
stanowi integralny komponent zarzadzania bezpieczenstwem. Obejmuje ono logiczny proces
obiektywnej analizy, szczegdlnie przy ocenie ryzyka [1]. Proces zarzadzania ryzykiem zostat
przedstawiony na rysunku 3.
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Identyfikacja zagrozen dla sprzetu, mienia personelu IDENTYFIKACJA
lub organizaciji ZAGROZEN
Ocena powagi zagrozenia i jego konsekwencji OCENA RYZYKA

Dotkliwo$¢/Krytycznosé

\

Jaka jest szansa, ze wystgpi? OCENA RYZYKA
Prawdopodobienstwo
wystgpienia zdarzenia

\

Czy wynikajgce z niego ryzyko jest akceptowalne i czy OCENA RYZYKA
miesci sie w kryteriach realizacji zatozen Akceptowalnosé
bezpieczenstwa organizac;ji?

2 2

NIE
TAK Podjecie dziatan w celu LAGODZENIE RYZYKA
redukcji ryzyka do
Akceptacja ryzyka akceptowalnego poziomu

Rys. 3. Proces zarzadzania ryzykiem w transporcie lotniczym [6]

Zarzadzanie ryzykiem obejmuje trzy podstawowe elementy: identyfikacja zagrozef, ocena ryzyka

1 tagodzenie ryzyka. Koncepcje zarzadzania ryzykiem maja identyczne zastosowanie do procesu

decyzyjnego w operacjach lotniczych, stuzb kontroli ruchu lotniczego, obstugi technicznej, zarzadu

portu lotniczego oraz administracji panstwowej [6].

Przy identyfikacji zagrozen bierze si¢ pod uwage:

— faze projektowania obejmujaca projektowanie urzadzen i zadan,

— procedury 1 praktyki operacyjne, obejmujace dokumentacje i listy kontrolne oraz weryfikacje w
normalnych warunkach operacyjnych,

— komunikacje, obejmujacg medium, technologi¢ 1 jezyk,

— czynniki pracownicze, takie jak polityka przedsi¢biorstwa w zakresie rekrutacji, szkolen i
wynagrodzen,

— czynniki organizacyjne, takie jak zgodnos$¢ celow produkcyjnych i celéw bezpieczenstwa, rozdziat
zasobOw, napigcia operacyjne oraz korporacyjna kultura bezpieczenstwa,

— czynniki otoczenia pracy, takie jak halas i wibracje, temperatura, o$wietlenie, dostgpno$¢ sprzetu
ochronnego i odziezy ochronnej,

— czynniki dotyczace organu nadzoru, obejmujace obowigzywanie i egzekucje stosowania przepisow,
atesty urzadzen, personel i procedury oraz adekwatnos¢ kontroli,

— elementy obronne obejmuja takie czynniki jak zapewnienie odpowiednich systeméw wykrawania i
ostrzegania, tolerancje btedu w urzadzeniach oraz stopien, w jakim urzadzenia s3 zabezpieczone
przez awariami.

Natomiast przy ocenie ryzyka uwzglednia trzy czynniki:
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— prawdopodobienstwo, ze zagrozenie spowoduje wystgpienie niebezpiecznego zdarzenia (tzn.
prawdopodobienstwo wystgpienia negatywnych konsekwencji, jezeli zezwoli si¢ na wystgpowanie
niebezpiecznych uwarunkowan),

— dotkliwo$¢ potencjalnych negatywnych konsekwencji badz rezultatu wystapienia niebezpiecznego
zdarzenia,

— Wwskaznik narazenia na zagrozenie. Prawdopodobienstwo wystapienia negatywnych konsekwencji
zwigksza si¢ przy wiekszym narazeniu na niebezpieczne uwarunkowania, w ten sposob narazenie
mozna postrzega¢ jako prawdopodobienstwo w innym wymiarze. Niektore metody definiowania
prawdopodobienstwa mogg rowniez obejmowac element narazenia, na przyktad jedno zdarzenie na
10 000 godzin.

Tab. 1. Schemat oceny ryzyka [6]

DOTKLIWOSC KONSEKWENCJI ZDARZENIA PRAWDOPODOBIENSTWO WYSTAPIENIA

Definicja Znaczenie Wartos¢ | Definicja Znaczenie Wartosé
lotnicza Jjakosciowa

Katastrofalne | Zniszczone urzadzenia. 5 Czgsto Prawdopodobienstwo 5
Wiele ofiar $miertelnych. wielokrotnego

wystapienia.

Niebezpieczne | Duze obnizenie marginesu 4 Co  pewien | Prawdopodobienstwo 4

bezpieczenstwa, obcigzenie czas wystapienia co pewien
fizyczne lub obcigzenie praca czas.
w takim stopniu, Ze nie mozna
polegaé na operatorach, ze
wykonaja  swoje  zadania
w doktadny 1 wyczerpujacy
sposéb. Powazne urazy
cielesne lub $mieré¢ pewnej
liczby 0sob. Powazne
uszkodzenia urzadzen.

Powazne Znaczace obnizenie marginesu 3 Rzadkie Mate lecz mozliwe 3
bezpieczenstwa, zmniejszenie prawdopodobienstwo
zdolnosci uzytkownikow wystapienia
statkbw  powietrznych  do
radzenia sobie
Z niesprzyjajacymi warunkami
w wyniku zwigkszonego
obcigzenia pracg badz wskutek
uwarunkowan negatywnie
wptywajacych na ich
wydajnos¢. Powazny incydent.

Urazy cielesne 0sob.

Male Niedogodno$¢.  Ograniczenia 2 Nieprawdopo | Bardzo mate 2
operacyjne. Stosowanie dobne prawdopodobienstwo
procedur awaryjnych. Mniejszy wystapienia
incydent.

Nieistotne Mate konsekwencje 1 Catkowicie Prawie 1

nieprawdopo | niewyobrazalne,  Ze
dobne zdarzenie moze
wystapic.

Poziom ryzyka moze zosta¢ zredukowany poprzez zmniejszenie dotkliwosci potencjalnych
konsekwencji, zmniejszenie prawdopodobienstwa wystgpienia zdarzenia lub zmniejszenie zagrozenia
ryzykiem.

Istnieje szereg strategii, ktore mozna wykorzysta¢ do tagodzenia ryzyka, np.:

— unikanie zagrozen. Unika si¢ ryzykownego zadania, operacji lub aktywnos$ci, poniewaz ryzyko jest
wiegksze niz korzysci,

— zmniejszenie strat. Podejmowane s3 dzialania majace na celu zmniejszenie czgstotliwosci
wystepowania niebezpiecznych zdarzen oraz ich konsekwenciji,
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— podziat zagrozen (rozdzielenie lub powielanie). Podejmowane sg dzialania zmierzajace do izolacji
efektow ryzyka oraz redundancji w celu zabezpieczenia przed ryzykiem, tzn. tzn. zmniejszenie
dotkliwosci ryzyka (na przyktad: zabezpieczenie przed szkodami ubocznymi w przypadku wady
materialu lub zapewnienie systeméw awaryjnych, aby zmniejszy¢ prawdopodobienstwo catkowitej
niewydolnosci systemu.

4  SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM W TRANSPORCIE LOTNICZYM

W zaleznosci od punktu widzenia, pojgcie bezpieczenstwa lotniczego moze mie¢ roézne
skojarzenia, takie jak:

— brak wypadkéw 1 powaznych incydentow — poglad powszechnie reprezentowany przez
podroznych,

— brak zagrozen, czyli czynnikow, ktore powodujg lub moga powodowac szkody,

— unikanie btedow,

— zgodno$¢ z przepisami.

Wszystkie przedstawione elementy maja jeden wspdlny mianownik: mozliwo$¢ catkowitej
kontroli. Brak wypadkéw , brak zagrozen, itd. Wskazuje idee, ze jest to mozliwe aby opanowac i
kontrolowa¢ wszystkie czynniki, ktoére w transporcie lotniczym moga wywolywac¢ szkodliwe skutki.
Jednakze o ile eliminacja wypadkow 1 (lub) powaznych incydentéw i osiggniecie absolutnej kontroli
jest pozadane, o tyle jest to cel nieosiggalny. Zagrozenia sg integralng czescia dziatalno$ci
operacyjnej. Bledy 1 pomylki w transporcie lotniczym, mimo podejmowanych wysitkow
zmierzajacych do ich zapobiegania. Zadna dziatalno$¢ cztowieka czy whasciwie funkcjonujacy system
nie moze gwarantowac catkowitego wykluczenia zagrozen czy btedow.

Z definicji System Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) jest procesem stosowanym przez
organizacje zapewniajace ustugi lub produkty zwigzane z bezpieczenstwem, gwarantujacy, ze
rozpatrzone zostaly wszystkie aspekty dotyczace bezpieczenstwa zwigzanego z ushuga [3].

Wyrdzni¢ mozna nastgpujace mechanizmy zarzadzania bezpieczenstwem:

— Zapewnienie sformalizowanego, jednoznacznego 1 twdrczego podejscia do systemowego
zarzadzania bezpieczenstwem w celu osiggnigcia wymaganego poziomu odpowiedzialno$ci
panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym za bezpieczenstwo w ruchu lotniczym,

— objecie dziataniem wszystkich shuzb zarzadzania ruchem lotniczym oraz shuzb pomocniczych
pozostajacych pod nadzorem panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym,

— przyjecie za podstawe dziatania dokumentu dotyczacego polityki w kwestiach bezpieczenstwa
definiujacego podstawowe zasady zarzadzania bezpieczenstwem.

Gloéwnymi filarami SMS opartymi na polityce bezpieczefnstwa sa:

— polityka i cele bezpieczenstwa w zakresie:

— zaangazowania kierownictwa i jej odpowiedzialnosci,
rozliczalnosci z procedur bezpieczenstwa,
powotania kluczowych pracownikéw odpowiedzialnych za bezpieczenstwo,
koordynacji planowania reagowania kryzysowego,

— dokumentacji SMS,

— zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa:

— 1identyfikacja zagrozen,

— oceny i ograniczania ryzyka,

— zapewnienie bezpieczenstwa i Monitorowanie wydajnosci:

— bezpieczenstwo 1 pomiary,

— zarzadzanie zmiana,

— ciagte doskonalenie SMS
— promowanie bezpieczenstwa:

— szkolenie i edukacja,

— komunikacja w zakresie bezpieczenstwa [7].
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W celu sprawdzenia wydajno$ci Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem, Panstwowy organ
nadzoru lotnictwa cywilnego ma za zadanie prowadzi¢ nadzor nad jego skuteczno$cia, okresowo w
trakcie $wiadczenia ustug. Moze si¢ to okaza¢ trudne lub wrecz niemozliwe do wykonania w
praktyce, stad wskazniki wydajno$ci bezpieczenstwa i wskazniki docelowe bezpieczenstwa w SMS.
Podczas gdy akceptacja 1 nadzor nad zgodnos$cia sg oparte na nakazie, o tyle nadzor nad wskaznikami
wydajnosci bezpieczenstwa i wskaznikami docelowymi jest uzalezniony od wydajnosci.

Pomiar efektywnos$ci bezpieczenstwa SMS zawiera zdefiniowanie wskaznikow efektywnosci
bezpieczenstwa, cele wskaznikow bezpieczenstwa oraz planéw dzialtania. Te kluczowe wskazniki i
cele sg reprezentatywne dla ogélnych zagrozen w kontekscie operacyjnym, w ktérym dostawca ustug
prowadzi dzialalno$¢ oraz zapewniaja oparty na wynikach procesu nadzoru z uczciwym obrazem
wykonania SMS. Poprzez priorytetowe zdefiniowanie zestawu krotko-i $rednioterminowych celow,
charakterystycznych dla danego dostawcy ustug, poprzez wdrazanie strategii tagodzenia skutkow
ryzyka dla okreslonych celow bezpieczenstwa, poprzez ustalenie miernikow 1 terminéw,
umozliwiajacych pomiar skuteczno$ci strategii tagodzenia skutkow, dostawca ustug dostarcza
organowi nadzoru wymiernych srodkow w celu sprawdzenia poziomu bezpieczenstwa SMS lub jego
braku, poza zgodnos$¢ z przepisami.

WNIOSKI

W kontek$cie dalszego rozwoju ruchu lotniczego podejscie systemowe do problematyki
bezpieczenstwa jest bardzo istotne. Wazng role odgrywaé bedzie korelacja pomiedzy wszystkimi
przedsigwzigciami realizowanymi w ramach szeroko pojetego systemu wdrazania i podnoszenia
procedur bezpieczenstwa.

Ciagly monitoring, analiza oraz wlasciwa ocena a takze kontrola dzialan poziomu bezpieczenstwa,
mozliwos$ci szybkiej reakcji na czynniki mogace mie¢ negatywny wpltyw na bezpieczenstwo lotow
oraz mozliwos¢ ciaglego kursowego doskonalenia zawodowego, podnoszenie kwalifikacji dla
prawidtowej oceny ryzyka, podejmowanych racjonalnych dziatan stuza bezpiecznej realizacji ustug
transportu lotniczego.

Tylko dzieki takiemu podejsciu, poprzez rozwazne i systematyczne wdrazanie systemowych
zmian iloSciowych 1 jakoSciowych osiggnigty zostanie ostateczny cel, jakim jest wysoka efektywnosé
realizacji obstugi lotniczej.

Streszczenie

W artykule przedstawione wybrane problemy zwigzane z bezpieczenstwem w  transporcie lotniczym.
Zidentyfikowano zZrédia zagrozen w transporcie lotniczym, dokonano analizy wplywu czynnika ludzkiego na
bezpieczenstwo w transporcie lotniczym, a nastgpnie omowiono role ryzyka w ksztaftowaniu bezpieczenstwa w
transporcie lotniczym. W ostatniej czesci artykutu przedstawiono system zarzqdzania bezpieczenstwem w
transporcie lotniczym.

Selected problems aviation safety

Abstract

The article presents the main issues related to safety in air transport. Identified sources of danger in
aviation, an analysis of the impact of human factors on safety in air transport, and then discusses the role of
risk in the development of safety in air transport. In the last part of the article presents a safety management
system in air transport.
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