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Matgorzata Polkowska

REGULACJE PRAWNE ZASADY ,KULTURY
BEZPIECZENSTWA” W SYSTEMIE RAPORTOWANIA
ZDARZEN W LOTNICTWIE CYWILNYM

Termin ,kultura bezpieczenstwa” (ang. just culture, safety culture), istniejacy od wielu
lat w lotnictwie cywilnym, zwiazany jest ze zglaszaniem zdarzen lotniczych' i docho-
dzeniem powypadkowym.

Ideq przewodnig zasady safety culture jest zachecanie uczestnikéw zdarzen lotniczych
(wypadkéw, incydentéw itp.) do przekazywania informacji o wlasnych btedach czy
omyltkach do wlasciwych organéw prowadzacych badanie, bez konsekwencji karnych
z tego tytulu. Niezbednym warunkiem jest przy tym, aby przyczyna zdarzenia lotni-
czego nie byla wina umyslna (ang. wilful misconduct) ani powazne zaniedbanie/razace
niedbalstwo (ang. gross negligence)>. W chwili obecnej obawy zwigzane ze wszczeciem
procesu karnego 0s6b raportujacych wypadki lotnicze powoduja, ze proces raportowa-
nia wypadkow lotniczych, a tym samym badanie i dochodzenie w sprawie wypadku
lotniczego, znaczaco przeciaga sie w czasie. Osoby badzZ przedsiebiorstwa zaslaniajg
sie niewiedzg badzZ tajemnica handlowa w ujawnianiu danych dotyczacych zdarzenia.
Chodzi tu o swoisty konflikt interesow.

Jak obliczono, wymiana informacji o zdarzeniach lotniczych bardzo podniostaby
efektywnos$¢ wykrywania potencjalnych zagrozen. Taka wymiana jest ukierunkowana
na zapobieganie wypadkom przez ulatwianie sprawnego przeprowadzania $ledztw.
Celem regulacji miedzynarodowych jest wiec proba wplyniecia na ograniczenie liczby
wypadkow w przyszlosci poprzez poprawe bezpieczenistwa lotniczego, a wiec lepsza
znajomos¢ zaistnialych zdarzen w celu ulatwienia analiz i monitorowania tendencji
umozliwiajacych panstwom cztonkowskim podjecie dziatan korygujacych i niedopusz-
czanie do wystepowania analogicznych zdarzen w przyszlosci®.

Z uwagi na zlozono$¢ zagadnienia prace legislacyjne majace na celu uregulowanie
zasady safety culture na poziomie miedzynarodowym i europejskim przeciagaja sie.
W chwili obecnej w ICAO* trwaja zaawansowane prace nad nowym zalacznikiem do

! Zgodnie z aneksem 13 ICAO - Dz. Urz. ULC nr 15, poz. 183 z 16 grudnia 2009 r. (Badanie statkéw i incy-
dentéw statkow powietrznych) zdarzenie moze przybraé forme albo wypadku (z powaznym skutkiem $mier-
telnym os6b lub powaznym zniszczeniem statku powietrznego), albo incydentu (inne zdarzenie zagrazajace
bezpieczenistwu operacji lotniczej).

* Tlumaczenie polskie pojecia ,gross negligence” nie jest jednoznaczne. Dla celu niniejszego artykutu autor-
ka postuguje sie baza ttumaczen systemu prawniczego EUR-LEX (http:/eur-lex.europa.eu). Pojecie to w jezyku
polskim wystepuje albo jako ,razace niedbalstwo” (np. w dyrektywie nr 2003/42), albo jako ,powazne zanie-
dbanie” (rozporzadzenie nr 216/2008).

* Zob. preambuta do dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 13 czerwca 2003 . w spra-
wie zglaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym.

* ICAO - International Civil Aviation Organization — Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywil-
nego.
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Konwengji o0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym z 7 grudnia 1944 ., poswigco-
nym zagadnieniom dotyczacym zarzadzania bezpieczenistwem w lotnictwie cywilnym
(SMS)®, w tym just culture. Nowy aneks 19 ma by¢ gotowy w ciggu dwoch lat.

W prawie europejskim proba regulacji zasady safety culture pojawila sie w latach 90.
Chociaz rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 z 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmo-
nizacji wymagan technicznych i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa
cywilnego’ nie zawieralo pojecia safety culture, to szczegdlowe lotnicze europejskie prze-
pisy techniczne JAR-y (ang. Joint Aviation Requirements, pozniej przepisy operacyjne tzw.
EU-OPS), stanowiace zalacznik do rozporzadzenia, dotyczace m.in. raportowania zda-
rzefi lotniczych, zawieraly przestanki o niekaralnosci (niewskazywaniu winy raportuja-
cego, tzw. no blame), ochronie raportujacego oraz wykorzystaniu danych ze zdarzen lot-
niczych jedynie w celach zapewnienia bezpieczefistwa (ang. safety). Rejestratory lotu miaty
mieé ograniczone uzycie, tj. stuzy¢ jedynie w dochodzeniu konkretnego wypadku.

Unijnym aktem prawnym w sprawie zdarzen lotniczych® byta dyrektywa Rady
nr 94/56/WE z 21 listopada 1994 r., ustanawiajaca podstawowe zasady regulujace po-
stepowanie w dochodzeniu przyczyn wypadkow i zdarzen w lotnictwie cywilnym”.
Dyrektywa ta w art. 7-8 wprowadza wymog sporzadzenia sprawozdania z wypadku
i z innego zdarzenia. Artykut 7 stanowi o jasno okreslonych celach takiego sprawozda-
nia (z czego wywie$¢ mozna zasade no blame). Omawiajac raport ze zdarzenia (art. 8),
dyrektywa nawiazuje do ochrony anonimowosci oséb, ktére mialy zwigzek ze zdarze-
niem, oraz stanowi o rozpowszechnianiu sprawozdania wsréd osob, ktére moga poten-
cjalnie skorzysta¢ z wynikéw badan w odniesieniu do bezpieczenstwa. Artykuty 9-10
dyrektywy dotycza zalecef bezpieczefistwa. Zgodnie z art. 10 zalecenie takie w zadnym
wypadku nie stanowi domniemania winy lub odpowiedzialnosci za wypadek lub zda-
rzenie.

W 2002 r. weszlo w zycie rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
nr 1592/2002 z 15 lipca 2002 r. w sprawie wspélnych zasad w zakresie lotnictwa cywil-
nego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczefistwa Lotniczego (EASA)™. Artykut
11 tegoz rozporzadzenia (sie¢ informacyjna) stanowi o wspdlnej wymianie pomiedzy
Komisja Europejska (KE), EASA i krajowymi wladzami lotniczymi informacji dostep-
nych w ramach stosowania rozporzadzenia i przepiséw wykonawczych. Podmioty, kt6-
rym powierzono badanie katastrof i wypadkéw w lotnictwie cywilnym lub analize tych
zdarzen, s uprawnione do dostepu do tych informacji. Komisja Europejska przyjmuje
srodki zapewniajace wlasciwg poufnosc i zmierzajace do rozpowszechniania wsréd za-
interesowanych stron informacji. Srodki te, ktore mogg mie¢ charakter rodzajowy lub
indywidualny, bazujg na koniecznosci:

a) dostarczenia osobom lub organizacjom informacji niezbednych do poprawy bez-
pieczenstwa w lotnictwie;

> Dz.U.z 1959 1. nr 35, poz. 212.

¢ SMS - Safety Management System.

7 Dz.Urz. WEnr L 373/4z 31 grudnia 1991 r.

8 Za ,zdarzenie” dyrektywa uznaje zdarzenie inne niz wypadek, zwigzane z eksploatacja samolotu, ktére
ma wplyw lub mogtoby mie¢ wplyw na bezpieczefistwo eksploatacji.

’ Dz.Urz. WEnr L 319z 12 grudnia 1994 1.

10 Dz. Urz. WE nr L 240 z 7 wrze$nia 2002 1.

40



1-2/2013 Regulacje prawne zasady ,kultury bezpieczenstwa”...

b) ograniczenia rozpowszechniania informacji do takich, ktére s $ciéle niezbedne
dla uzytkownikéw, w celu zapewnienia wlasciwego poziomu poufnosci takich infor-
magcji'.

Dyrektywa 2003/42/KE Parlamentu Europejskiego i Rady z 13 czerwca 2003 r. w spra-
wie zglaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym'?, zwana pierwsza dyrektywa EASA,
w art. 8 (ochrona informacji) i 9 (system dobrowolnego zglaszania®) chroni Zrédla in-
formacji oraz stanowi o ograniczonym rozpowszechnianiu danych (jest to takze jeden
z celow dyrektywy) do Scisle okreslonych celow jej uzytkownikow.

Zgodnie z art. 1 dyrektywy jedynym celem zglaszania zdarzen jest zapobieganie im,
a nie obcigzanie wing lub odpowiedzialnoécia. Zgodnie z okreslonymi w prawie krajo-
wym procedurami oraz praktykami panstwa cztonkowskie zapewniajg, ze pracownicy
zglaszajacy incydenty, o ktérych mogli wiedzie¢, nie podlegaja zadnym szkodliwym dla
nich dzialaniom ze strony ich pracodawcy (art. 8 ust. 4). Bez uszczerbku dla majacych
zastosowanie przepiséw prawa karnego panstwa czlonkowskie powstrzymuja sie od
wszczynania procedury sadowej w odniesieniu do popetnionych bez premedytacji lub
niezamierzonych naruszen prawa, o ktérych dowiedzialy sie tylko dlatego, ze zostaty
zgloszone zgodnie z krajowym programem obowiazkowego zglaszania, co jednak nie
dotyczy przypadkéw razacego niedbalstwa (art. 8 ust. 3).

Druga regulacja EASA w tym zakresie bylo rozporzadzenie Parlamentu Europejskie-
go i Rady (WE) nr 216/2008 z 20 lutego 2008 r. w sprawie wspoélnych zasad w zakresie
lotnictwa cywilnego i utworzenia EASA oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG,
rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE.

Przepis art. 15 (sie¢ informacyjna) zostal przeniesiony z rozporzadzenia 1592/2002. Arty-
kut 16 rozporzadzenia dotyczy m.in. ochrony Zrédia informacji przy dobrowolnym prze-
kazywaniu informacji. Podobnie jak w rozporzadzeniu z 2002 1., tak i tu méwi sie o tym,
ze bez uszczerbku dla przepiséw prawa karnego panstwa cztonkowskie powstrzymuja sie
od wszczynania postepowania w odniesieniu do nieumyslnych lub niezamierzonych na-
ruszen prawa, o ktorych dowiedzialy sie jedynie dzieki zgloszeniu tych naruszen zgodnie
z przedmiotowym rozporzadzeniem i przepisami wykonawczymi do niego. Zasada ta nie
ma zastosowania w przypadkach powaznego zaniedbania. Ponadto podobny przepis, jak
w rozporzadzeniu z 2002 r., tj. stanowiacy o tym, ze panstwa czlonkowskie zapewniaja,
by pracownicy, ktérzy przekazuja informacje, stosujac rozporzadzenie i przepisy wyko-
nawcze do niego, nie doznawali Zadnego uszczerbku ze strony pracodawcy, umieszczono
w ust. 3 (art. 16). Zasada ta nie ma zastosowania w przypadkach powaznego zaniedbania.
Przepis ten, podobnie jak w rozporzadzeniu z 2002 1., stosuje sie bez uszczerbku dla kra-
jowych przepiséw dotyczacych dostepu organéw sadowych do informacji.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 691/2010 z 29 lipca 2010 r. dotyczy ustanowienia
systemu skutecznosci dzialania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkgji sieciowych oraz
zmienia rozporzadzenie (WE) nr 2096/2005 ustanawiajace wspdélne wymogi dotyczace
zapewniania stuzb zeglugi powietrznej™. W art. 2 pkt k rozporzadzenia po raz pierwszy

1 Art. 11 ust. 2.

12 Dz. Urz. WEnr L 167 z 4 lipca 2003 r.

13 System dobrowolny rekomenduje tez w 8.2 Aneks 13 ICAO.
4 Dz. Urz. WE nr L 201 z 3 sierpnia 2010 r.
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znalazla si¢ definicja pojecia just culture. Oznacza ono kulture, w ramach ktérej ope-
ratorzy z ,pierwszej linii frontu” lub pozostali nie sa karani za dzialania, zaniechania
lub podjete przez nich decyzje, ktére sg wynikiem ich do§wiadczenia i wyszkolenia,
natomiast nie toleruje si¢ powaznego zaniedbania, umyélnych przewinien lub dziatan
ze szkoda. Definicja ta powstata dla celéw tego rozporzadzenia. Zalacznik 1 do rozpo-
rzadzenia zawiera Kluczowe Wskazniki Skutecznosci Dzialania (ang. Key Performance In-
dicators — KPI)" dla czterech Kluczowych Obszaréw Skutecznoéci Dzialania — w tym dla
bezpieczenstwa. W celu oceny skutecznosci w zakresie bezpieczenstwa rozporzadzenie
definiuje trzy Wskazniki Skutecznosci Dzialania. Trzeci wskaznik KPI w zakresie bez-
pieczenstwa na poziomie krajowym lub na poziomie FAB' to raportowanie o poziomie
just culture w panstwie i u wszystkich dostawcow ustug ANSY. Uzyta w rozporzadzeniu
definicja nie wskazuje jednak zadnego konkretnego elementu terminu (cho¢ celem
rozporzadzenia jest m.in. ustalenie mechanizmu pomiaru poziomu just culture).

Ostatnie z rozporzadzen regulujacych zasady raportowania zdarzen lotniczych to
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z 20 pazdziernika
2010 r. w sprawie badania wypadkéw iincydentéw w lotnictwie cywilnym oraz za-
pobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE®. Cele rozporzadzenia dotyczace
zasad raportowania wypadkow lotniczych okreslono w pkt 22-26, w tym w pkt 24 do-
tyczacym just culture. Zgodnie z ta przeslanka system lotnictwa cywilnego powinien
jednoczes$nie promowac system bezsankcyjny, ulatwiajacy spontaniczne zglaszanie zda-
rzeh i tym samym wspomagajacy upowszechnienie zasady. Artykut 12 rozporzadzenia
dotyczy koordynacji badan, art. 14 zabezpieczenia szczegdlnie chronionych danych,
art. 15 przekazywania informagji, art. 16 raportu z badania, art. 17 zalecef dotyczacych
bezpieczenistwa, art. 19 stosowania zalecei dotyczacych bezpieczefistwa i bazy zaleceir
dotyczacych bezpieczenistwa, a art. 21 zglaszania zdarzen. Rozporzadzenie chroni jed-
nostke i stanowi o restryktywnych zasadach rozpowszechniania informacji. Wspomina
takze o tym, ze EASA, we wspdlpracy z wlasciwymi organami panstw czlonkowskich,
powinna bra¢ udzial w wymianie informacji w ramach systeméw zglaszania zdarzen,
zgodnie z dyrektywa 2003/42/WE, unikajac jednoczesnie wszelkich konfliktéw intere-
séw. Informacje te powinny by¢ odpowiednio chronione przed bezprawnym wykorzy-
staniem lub ujawnieniem.

Zgodnie z art. 12 ust. 3 rozporzadzenia panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby orga-
ny do spraw badania zdarzen lotniczych z jednej strony i pozostale organy, ktére moga
by¢ wlaczone w dzialania zwiazane z badaniem zdarzenia lotniczego, takie jak organy
prowadzace postepowanie karne, organy lotnictwa cywilnego i jednostki poszukiwaw-
cze i ratunkowe — z drugiej strony, wspotpracowaly ze soba dzieki zawartym wczesniej
porozumieniom. Artykut 15 ust. 3 stanowi, ze pracownikéw organu do spraw badania
zdarzen lotniczych odpowiedzialnego za badanie lub wszelkie inne osoby wezwane
do udziatu w badaniu zdarzenia lotniczego obowigzuje tajemnica zawodowa, w tym

5 Wedlug art. 2c ,wskazniki skutecznosci dzialania” oznaczaja wskazniki stosowane do celéw monitoro-
wania, pordwnywania i weryfikowania skutecznoéci dziatania.

16 FAB - Functional Airspace Block — Funkcjonalny Blok Przestrzeni Powietrznej.

7' ANS - Air Navigation Services — Stuzby Zeglugi Powietrznej.

8 Dz. Urz. WE nr L 295 z 12 listopada 2010 r.
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w odniesieniu do anonimowosci 0s6b uczestniczacych w wypadku lub incydencie,
zgodnie z obowiazujacymi przepisami.

Jakwidac z przytoczonych przepiséw prawnych, niektére elementy pojecia just cultu-
rejuzistnieja w legislacji. Nie kazdy element moze by¢ jednak uregulowany na poziomie
Unii Europejskiej. Przeszkoda jest fakt, ze zgodnie z Traktatami UE nie ma kompeten-
¢ji do regulowania kwestii zwigzanych np. z jurysdykcja (wynika to z suwerennosci
panstw), jako zastrzezong dla prawa wewnetrznego panstw czlonkowskich. Komisja
Europejska nie znajdzie wiec rozwigzania wszystkich watpliwosci panstw cztonkow-
skich. Wiele zalezy tu od prawa krajowego i polityki panstwa w zakresie just culture
(np. w kwestii zmiany prawa karnego). Stad trudno bedzie oczekiwa¢, aby w prawie
UE pojawily sie zagadnienia szczeg6lowe dotyczace pracy organéw Scigania. Kwestie te
pozostawiono prawu wewnetrznemu. Definicje bledéw nieumyslnych (honest mistakes),
powaznego zaniedbania (gross negligence) i winy umysélnej (wilful misconduct) pahstwa
czlonkowskie powinny uwzgledni¢ w swoich systemach prawa krajowego. Wigzac sie to
bedzie z ustaleniem katalogu bledéw akceptowalnych i niedopuszczalnych. Wskazane
jest, aby pojecia te zostaly ujete w Krajowym Programie Bezpieczenstwa Lotniczego
(SSP), w ktérym duzego wsparcia oczekuje sie od wspdtpracy ministréw wlasciwych
do spraw transportu i sprawiedliwosci.

Kwestiami dyskusyjnymi co do kompetencji KE sg nadal kwestie ochrony danych
osobowych - tutaj w gre wchodza réwniez regulacje krajowe, pomimo istniejacych
wspolnych przepiséw unijnych na ten temat.

Dla regulatoréw wazne jest, aby zrozumie¢, co mozna uregulowaé w tzw. prawie
twardym (ang. hard law), a co nalezaloby pozostawi¢ prawu miekkiemu (ang. soft law).
Znamienny jest fakt, ze zasada just culture angazuje kazdego, do kogo jest adresowana,
na poziomie europejskim czy narodowym. Dotyczy zardwno przedsiebiorstw lotniczych
(np. przewoznikéw, agencji kontroli ruchu lotniczego), jak i indywidualnych uzytkow-
nikéw ruchu lotniczego. Komisja Europejska zdaje sobie sprawe z tego, ze pojecie just
culture trudno uregulowaé. Pomimo tego usituje podja¢ prébe stworzenia odpowiednich
przepiséw i zdefiniowaé chociazby kilka elementéw tego pojecia. Jest to niewatpliwie
wyzwanie legislacyjne zaréwno dla KE, jak i organizacji o zasiegu miedzynarodowym
(np. ICAO).

W srodowisku lotniczym (czego przykiadem sa liczne sympozja i konferencje tak
w UE, jak i na $wiecie) zar6wno wérod regulatoréw, jak i podmiotéw lotniczych, przyj-
mowana jest zasada safety culture (utozsamiana czasami z reporting culture, learning culture
i informed culture). Oznacza to, ze podmioty te widza znaczenie powagi systemu rapor-
towania i respektowania zasad safety culture, po to, aby system ten byt skuteczny i miat
zasieg globalny. Srodowisko lotnicze uznaje, ze nie wystarczy istnienie obowiazkowego
systemu raportowania; musi z nim wspolistnie¢ takze system dobrowolny, transparen-
tny, poufny i wiarygodny. Bardzo wazna jest tu ochrona danych oraz kwestia wlasnosci
systemu. Wlascicielem systemu moglaby by¢ strona trzecia, nieuczestniczaca w wy-
padku. Just culture jawi sie jako system zaufania pomiedzy przemyslem, regulatorem
(nadzorem lotniczym) oraz resortem sprawiedliwosci.

Duza role pelni tu polityka szkoleniowa w zakresie just culture, kierowana zaréwno
do uczestnikéw zdarzen, jak i organdw $cigania. Warto przy tym skorzystac ze wzorcéw
juz sprawdzonych, tak jak np. we Francji. Francuski nadzér lotniczy od kilku lat promuje
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kulture bezpieczefhstwa poprzez m.in. starannie prowadzong strong internetows, gdzie
prezentowane sa podreczniki bezpieczenistwa (np. dotyczace SMS, SSP), informacje
o organizowanych seminariach i konferencjach dotyczacych just culture oraz licznych
spotkaniach z branza lotnicza i organami cigania w celu popularyzacji tematu kultury
bezpieczenistwa. Niektore organizacje lotnicze, takie jak EUROCONTROLY, stworzyly
zespoly zadaniowe do spraw just culture. Zesp6t dzialajgcy w EUROCONTROL tworzy
model polityki just culture, prowadzi szkolenia dla pilotéw z zakresu kultury bezpie-
czenstwa oraz wspoltpracuje aktywnie z EASA i ICAO w zakresie tworzenia Aneksu 19
(SMS).

Na wielu spotkaniach informacyjnych dotyczacych zasad raportowania zdarzen
w lotnictwie cywilnym, w tym na ostatnim zorganizowanym w siedzibie KE (DG
TREN) w dniu 19 kwietnia 2012 r., uczestnicy, w tym przedsiebiorcy lotniczy (IATA)%,
przedstawiciele organizacji miedzynarodowych (ICAO), europejskich (EASA, EURO-
CONTROL), jak i nadzoréw lotniczych podjeli wspdlna debate na temat ksztattu przy-
szlego rozporzadzenia KE zmieniajgcego przedstawiong wczesniej dyrektywe z 2003 r.
w sprawie systemu zglaszania zdarzen lotniczych?. Przy okazji kazdy z prelegentow
dzielit sie swoimi doswiadczeniami w dziedzinie raportowania wypadkoéw lotniczych.
Zauwazono, ze zaleznos¢ prawa i zasady just culture to niezwykle skomplikowana ma-
teria. Konsekwencja tego jest brak pelnej definicji tego pojecia w systemie prawa mie-
dzynarodowego i europejskiego. Watpliwe jest wiec, aby taka definicja mogta powstac
w przyszlosci. Kultura bezpieczenstwa musi by¢ tak interpretowana, aby definicja ta
byla zgodna z systemami prawa krajowego. Prawo nie ureguluje wszystkich aspektow
pojecia. Widac to takze na przykladzie ankiet przeprowadzanych dla panhistw UE, doty-
czacych istniejacych w panstwach cztonkowskich wskaznikéw bezpieczefistwa w ruchu
lotniczym w aspekcie SES*. Z wynikéw ankiety mozna m.in. wywnioskowag, czy i jak
panstwa stosujg zasade kultury bezpieczefistwa, jak wyglada wspoétpraca organéw
panstwowych w systemie raportowania, jak funkcjonuje system szkolen w zakresie
just culture itp. Takie ankiety przygotowaly w 2011 . EUROCONTROL i EASA. Gdyby
taka ankiete chcie¢ przeprowadzi¢ w Polsce, wnioski nie bytyby na dzi$ zadowalajace
i pozwalalyby stwierdzic¢ brak polityki safety culture. Nie znaczy to, ze taka polityka nie
funkcjonuje w panstwach europejskich, a co wiecej — w przedsiebiorstwach lotniczych.
Kulture przedsiebiorstwa mozna oceni¢ najlepiej po wypadku lotniczym, kiedy przy
badaniu jego przyczyn istnieje koniecznoé¢ transferowania danych (czesto bez nalezytej
ochrony), np. dla mediéw. Przykladem tego, jak jest to trudne w praktyce, sa badania
réznych wypadkoéw lotniczych ostatnich czaséw (np. wypadek smolefiski z 2010 r.).

Przedstawiciele brytyjskich wtadz lotniczych (jako posiadajacych jeden z najlepiej
rozbudowanych systeméw raportowania wypadkéw lotniczych) uznajg, ze choé system
just culture tworzy sie bardzo diugo, to mozna go bardzo fatwo i szybko zniszczy¢.

Wida¢ wiec, ze problem kultury bezpieczefistwa w lotnictwie cywilnym weciaz cze-

1 EUROCONTROL - European Organisation for the Safety of Air Navigation — Europejska Organizacja do
spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej.

% JATA - International Air Transport Association — Zrzeszenie Migdzynarodowych Przewoznikéw Lotni-
czych.

2 http://ec.europa.eu/transport/air/events/2012-04-19-seminar-aviation-safety_en.htm

# SES-Single European Sky.
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ka na ujednolicone regulacje, zaréwno na poziomie $wiatowym, europejskim, jak
i krajowym. Duze nadzieje poktada si¢ w nowym aneksie technicznym do konwencji
ICAO, ktéry bedzie musial zmobilizowac panistwa do jego implementacji w prawie kra-
jowym? i spowodowac podjecie na nowo kwestii regulaciji just culture. W chwili obec-
nej w Komisji Europejskiej prowadzone sg prace nad zmiana dyrektywy 2003/42/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z 13 czerwca 2003 r. w sprawie zglaszania zdarzen
w lotnictwie cywilnym. W nowym akcie prawnym, ktérego projektu mozna spodziewac
sie jesienig 2012 r. (majacym mie¢ forme rozporzadzenia), przewiduje sie m.in. wpro-
wadzenie wspoélnych dla wszystkich panstw czlonkowskich zasad w zakresie kultury
bezpieczenstwa. Projektowane rozporzadzenie ma zapewnic skuteczny system zarza-
dzania bezpieczefstwem opartym na systematycznej analizie danych, wiaczajac w to
raportowanie zdarzen. Skuteczny system ma na celu obnizenie liczby ofiar §miertelnych
spowodowanych przez wypadki lotnicze.

Stad wysuwane jest wiele postulatéw, aby nowe rozporzadzenie KE wprost odnosi-
to sie do definicji safety culture [definicja ta pojawila sie w rozporzadzeniu Komisji (UE)
nr 691/2010]. Rozporzadzenie to powinno wyjasni¢ i wzmocni¢ wydzwiek artykutu 9
dyrektywy z 2003 r., tak aby zapewni¢ odpowiednia ochrone Zrédet informacji zawar-
ta w krajowych i europejskich zbiorach danych operatoréw lotniczych. Obowigzkowy
i dobrowolny schemat raportowania wypadkéw powinien by¢ z natury non-punitive,
z wyjatkiem zaistnienia powaznego niedbalstwa albo winy umyslnej. Nowa legislacja
powinna ogranicza¢ uzycie danych ze zdarzenia lotniczego jedynie do dziatai zwieksza-
jacych bezpieczenistwo. Warto, aby do rozporzadzenia przygotowa¢ materiaty doradcze
(tzw. guidance material) i zdefiniowa¢ w nich takie pojecia, jak np. powazne niedbalstwo.
Projektowane w KE rozporzadzenie powinno polozy¢ duzy nacisk na systemy szkolef (w
tym organdéw $cigania), po to, aby lepiej rozumie¢ i wlasciwie implementowac koncepcje
safety culture. Przy powstawaniu nowego rozporzadzenia nalezy zwréci¢ uwage na do-
step do raportéw ze zdarzen lotniczych organéw sadowych. W tym celu prawo krajowe
powinno stworzy¢ system kanatéw komunikacyjnych pomiedzy raportujacymi a orga-
nami dochodzeniowymi. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage na zwiekszong ochrone oséb
w kwestii przekazywania danych. By¢ moze dobrym rozwigzaniem byloby stworzenie
jednostki odpowiedzialnej w UE za zbieranie informacji dotyczacych nieprawidlowosci
w stosowaniu zasady just culture od 0s6b uczestniczacych w zdarzeniach lotniczych.

Duzo tu jednak zalezy od inicjatywy samych panstw cztonkowskich. Ani legislacja
miedzynarodowa, ani unijna nie zwolni panstw czlonkowskich od prawidlowej imple-
mentacji przepiséw i stworzenia we wlasnym prawie krajowym sprawnego systemu
raportowania zdarzen lotniczych z wykorzystaniem zasady just culture. Istniejace za-
sady dotyczace safety culture zawarte w legislacji unijnej nie sa stosowane w legislacji
wewnetrznej panstw. Wspotpraca organéw wiasciwych do spraw transportu i spra-
wiedliwoéci w tej dziedzinie jest nieunikniona. By¢ moze w Polsce konieczne bedzie
rozwazenie zmiany odpowiednich przepiséw karnych w ustawie Prawo lotnicze*, jak

» Namocy art. 38 konwencji z 1944 . o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym panstwa strony zawsze
moga zglosi¢ odstepstwa od norm, stad trudno méwic o catkowitym ujednoliceniu przepisow w skali miedzy-
narodowej.

# Dz.U. z 2006 . nr 100, poz. 696 z p6zn. zm.
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i w Kodeksie karnym?® czy Kodeksie postepowania karnego® w kwestiach dotyczacych
takich zagadnien, jak np. wylgczenie z odpowiedzialnosci karnej. Zlozonos¢ zagadnie-
nia just culturei zwiazane z tym mozliwe konflikty intereséw stron nie wskazuja jednak
na proste i szybkie rozwigzanie tej kwestii.

% Dz.Uz 1999 r. nr 88, poz. 553 z pézn. zm.
% Dz.Uz 1997 r.nr 89, poz. 555 z pézn. zm.

Summary

Malgorzata Polkowska
LEGAL REGULATIONS OF THE PRINCIPLE OF ,SAFETY CULTURE”
IN THE CIVIL AVIATION INCIDENT REPORTING SYSTEM

The legal concept of ,Just Culture” is closed to the aviation occurrences reporting and
the examination procedures after the accident. The main idea of the Just culture concept
is encouraging the participants of the aviation occurrences (accidents, incidents) into
reporting all information concerning their omissions and own faults to the appropriate
bodies, who examine the occurrence without any penal consequences. Is necessary that
this kind of faults cannot be willful misconduct or gross negligence. Just culture aspect
is still waiting for the unifying regulations, at the international, European and national
level. A lot of hopes is given to the new ICAO annex 19 and to the new EU Regulation,
which is planned at the end of the year 2012. However a lot depends on the initiative
of the EU states and on their efforts to build a national system of aviation occurrences
reporting with the use of Just culture concept. The cooperation of administrative bodies
(transport or judicial) with aviation users is needed.

Key worbs: aviation accidents, events, safety culture
Pojgcia KLuczowk: wypadki lotnicze, zdarzenia, kultura bezpieczenstwa
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