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1. WPROWADZENIE

Pojecie Just Culture jest bardzo trudne do zdefiniowania. Nazywane jest kultura
sprawiedliwego traktowania i to wlasnie pojecie sprawiedliwosci jest najczesciej
kwestionowanel. Just culture jest kultura zaufania, uczenia sie i odpowiedzialnosci.
Dawniej btad ludzki by? postrzegany jako przyczyna wypadku. Problem ten mozna
byto rozwiazaé¢ poprzez ukaranie konkretnej osoby albo wprowadzajac wieksza
automatyzacje lub usztywnianie pracy poprzez tworzenie wiekszej ilodci zasad
i procedur. Nowe spojrzenie na problematyke btedu ludzkiego zaklada, ze nie jest
on przyczyna, a objawem, rozumianym jako efekt glebszych probleméw systemu
wewnatrz organizacji2. Oba spojrzenia na problematyke btedu ludzkiego wyksztat-
cily sie w wyniku wielu lat badan nad bezpieczeristwem i ryzykiem. Moga one stu-
zy¢ jako wskazéwki w debatach na temat przyczyn wypadkéw oraz jakiego rodzaju
Srodki zaradcze nalezy wdrozyé. Wciaz jednak pozostaje pytanie: czy mozna winié
ludzi, jesli system zawiedzie? Latwo jest odpowiedzie¢, ze jesli system zawiedzie,
to nalezy wini¢ system, ale jak powinna sie¢ w tej sytuacji przedstawiaé¢ odpowie-
dzialnos¢ oséb, ktére w wyniku tych nieprawidtowosci popetnity btad i doprowa-
dzity lub mogly doprowadzi¢ do zagrozenia bezpieczefistwa? Celem polityki just
culture jest dostarczenie wskazéwek dotyczacych prowadzenia postepowania i $ci-
gania ewentualnych przestepstw wynikajacych z wypadkéw lotniczych lub ktére
dochodza do wiadomosci prokuratoréw poprzez zgtaszanie zdarzen w lotnictwie
cywilnym zgodnie z obowiazkowym i dobrowolnym systemem raportowania.

mgr, wspétpracownik Instytutu Prawa Lotniczego i Kosmicznego Uczelni Lazarskiego
1 SW.A. Dekker, Just culture balancing safety and accountability, Ashgate Publishing, 2007,
s. 10.
2 Ibidem, s. 131.
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Wskazéwki te sa zagwarantowane przez uznanie, ze bezpieczefistwo jest najwaz-
niejsze dla lotnictwa i ze zachowanie bezpieczenistwa lezy w interesie publicznyms3.
Niezbedne jest zapewnienie procesu sadowego w nastepstwie incydentéw lotni-
czych lub wypadkdw, ktéry osiaga réwnowage miedzy wymaganiami sprawiedli-
wosci i bezpieczenstwa. Zostato to zauwazone w wielu miedzynarodowych aktach
prawnych, takich jak Zatacznik 13 do Konwengji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym w odniesieniu do wypadkéw i incydentéw lotniczych, w szczegdlno-
§ci Zatacznik E, ktéry zawiera wskazéwki prawne dotyczace ochrony informagji
zawartych w systemach zbierania i przetwarzania danych dotyczacych bezpieczen-
stwa, ESARR 24, rozporzadzenie (UE) nr 996/20105 oraz dyrektywa (WE) 2003 /42,
ktéra zostata nastepnie uchylona rozporzadzeniem (UE) nr 376/2014¢. Polityka ta
koncentruje sie na zapewnieniu skutecznego procesu dochodzenia i podejmowania
decyzji w celu utrzymania i poprawy bezpieczenistwa publicznego, a takze wymiaru
sprawiedliwosci. Podkreéla, ze nic nie powinno uniemozliwiaé postepowan kar-
nych w przypadku umyslnego naruszenia prawa lub razacego zaniedbania. Jednak
réwniez przyznaje, ze nie powinny by¢ karane dziatania, zaniechania lub decyzje,
ktére odzwierciedlaja zachowania rozsadnej osoby nawet wtedy, gdy te dziatania,
zaniechania lub decyzje naruszyly prawo, ale zostaly podjete bez premedytagji.
W ten sposéb polityka just culture respektuje funkcje wymiaru sprawiedliwosci,
gdyz pozostawia w gestii panstw wprowadzenie do krajowego porzadku prawnego
takich rozwiazan, ktére pozwola na realizacje celéw kultury sprawiedliwego trak-
towania i kultury bezpieczenstwa w lotnictwie, przy jednoczesnym poszanowaniu
krajowych regulacji prawa karnego. W niniejszym opracowaniu poprzez analize
regulagji unijnych i przepiséw prawa krajowego pragne odpowiedzie¢ na pytanie,
czy organizacje takie jak porty lotnicze w Polsce sa gotowe przyjaé polityke Just
Culture. W tym celu zostanie przedstawiona kolizja przepiséw rozporzadzenia (UE)
nr 376/2014 i polskiego prawa karnego, a takze jakiego rodzaju dziatania zostaty
podjete w celu dostosowania polskiego porzadku prawnego do regulacji unijnych,
w tym takze przepiséw prawa pracy.

3 https:/ /www.eurocontrol.int/sites / default/files / publication/ files / 201209-just-culture-
policy.pdf [dostep: 17.05.2016].

4 Zob. Eurocontrol safety regulatory requirment (ESARR) — Reporting and assessment
of safety occurrences in ATM, ESARR advisory material/guidance document (EAM/GUI) —
Estabilishment of ‘Just Culture” principles in ATM safety data reporting and assessment.

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 996/2010 w sprawie badania
wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe
94/56/WE.

6 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia
2014 r. w sprawie zglaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowania
w zwiazku z nimi dziatain nastepczych, zmiany rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE i rozporzadzen Komisji (WE)
nr 1330/2007.

Tus Novum
1/2017



86 EWA LISZKA

2. POLITYKA JUST CULTURE
2.1. HUMAN ERROR

Btad ludzki, w réznych formach, jest czesto czynnikiem sprawczym wypadkéw
i incydentéw w lotnictwie, a takze nieprawidlowosci w zakresie bezpieczefistwa.
Wiele btedé6w popelnianych przez wyszkolonych i licencjonowanych profesjonali-
stéw, wynikaja zar6wno z niezastosowania w sposéb prawidlowy standardowych
procedur operacyjnych jak i podejmowania btednych decyzji. Btad jest jednym
z czterech typéw zachowan, ktére moga mie¢ negatywny wplyw na bezpieczef-
stwo?. Wéréd nich wymienia sie btad ludzki, zaniedbanie, razace niedbalstwo
i umy$lne naruszenia. Nie wszystkie jednak powinny by¢ sankcjonowane. Wcze-
$niej btad ludzki (ang. human error) byt postrzegany jako teoria zgnitych jabtek (ang.
Bad Apple Theory) rozumiany w ten sposéb, ze system jest co do zasady bezpieczny,
a ludzie sa gléwnym zrédtem probleméw. Zaktadat poszukiwanie winnych, przyj-
mujac, ze blad ludzki jest losowym, nierzetelnym zachowaniem. Nowe spojrzenie
na to pojecie przyjmuje, ze system nie jest z zasady bezpieczny, a btedy ludzkie sa
symptomem probleméw lezacych wewnatrz tego systemu®. Zamiast szukaé win-
nych poszukuje odpowiedzi, dlaczego tak sie stato, a btad ludzki rozumiany jest
jako systemowo potaczona cecha ludzka z ich zadaniami i §rodowiskiem pracy.
Podstawa psychologiczna nowego spojrzenia jest zasada racjonalizacji, ktéra jest
oparta na naukach poznawczych. Zaklada, ze co do zasady ludzie nie przychodza
do pracy, zeby ja zle wykonywadé. Piloci nie dokonuja btednie check listy zeby zginad,
pielegniarki nie pracuja po to, zeby usmierci¢ pacjentéw, a jeéli jest inaczej, to nie
mamy do czynienia z bledem ludzkim, a przestepstwem, sabotazem, terroryzmem?®.
Podstawa prawidlowego badania btedéw ludzkich jest postawienie sie w sytuacji
tej drugiej osoby, aby zrozumie¢, dlaczego robi to, co z poczatku wydawa¢ by sie
mogto niewyttumaczalne. Chodzi o to, zeby nie poszukiwac — kto popelnit btad,
ale — dlaczego i gdzie zostat popetniony. Podstawa jest zrozumienie dlaczego te
osoby byty przekonane, ze robia coé dobrze, gdy faktycznie robity zle. W nowym
spojrzeniu na pojecie btedu ludzkiego nie oczekuje sie, ze ludzie beda idealni. Przyj-
muje sie, ze nie wszystko bedzie wykonane perfekcyjnie, cele nie zawsze zostana
spelnione, poziom skupienia bedzie sie zmieniat i dlatego unika sie osadzania za
to. Biorac pod uwage argumenty plynace z teorii zgnitych jabtek, mozna stwierdzi¢,
ze bez watpienia nie kazdy cztowiek jest taki sam, gdyz cechy charakteru i osobiste
predyspozycje poszczegblnych oséb moga nie by¢ odpowiednie do wykonywania
okreslonych prac $ciSle zwiazanych z bezpieczenistwem. Kiedy obserwuje sie powta-
rzajace ,Bad Apple” w swojej pracy, nalezy zastanowic sie czy w tym przypadku nie
zachodzi niedopasowanie cztowieka do przydzielonych mu zadar. Gdzie zatem lezy

7 Roadmap to a just culture: Enhancing the safety environment. Global Aviation Information
Network (Group E: Flight Ops/ATC Ops Safety Information Sharing Working Group), GAIN
(2004), s. 16.

8  S.W.A. Dekker, The field guide to understanding human error’, Ashgate Publishing, 2014,
s. 6.

9 Ibidem, s. 7.
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odpowiedzialno$¢ za tworzenie (i rozwiazywanie) tego niedopasowania? Czy jest to
osobista odpowiedzialno$¢ osoby zaangazowanej? Prawdopodobnie w niektérych
przypadkach tak. A moze jest to sprawa organizacji czy danej profesji? Problem
zgnitych jablek, w stopniu w jakim mozna udowodni¢ ich istnienie, jest problemem
systemowym oraz systemowa odpowiedzialnoscial®. W lotnictwie indywidualne
kompetencje i uwarunkowania osobiste rozpatruje sie ogromnie krytycznie, ale
takze traktuje sie jako odpowiedzialnosé systemu. Indywidualne kompetencje sa
zbyt wazne by zostawi¢ ich od$wiezanie i podtrzymywanie konkretnej jednostce,
tak jak wystepuje to w przypadku niektdérych specjalizacji lekarskich. Obwinianie
jednostki za niedopasowanie jest réwniez sprzeczne z zasada nowego spojrzenia na
btad ludzki, zgodnie z ktéra btad nie jest przyczyna klopotéw, a objawem klopotow.
Nie ma dowodoéw, ze podejScie systemowe rozmywa odpowiedzialno$¢ osobista.
Sa za to liczne dowody na dotkliwe w skutkach systemy odpowiedzialnosci. Staje
sie tak, gdy obwinia sie jednostke (i, w tym sensie staje sie poszkodowanym, jako
second victim”11) bez zrozumienia glebszego kontekstu wypadku. Jest to przepis na
generowanie wiecej ofiar i dowéd braku wyciagania wnioskéw z tego, co poszto Zle.
W tym kontekscie podnosi sie koniecznoéé budowania systemu, ktéry uwzglednitby
btad ludzki jako element budowy kultury bezpieczenistwa opartego o zaufanie,
nauke na bledach i wyciagania z nich wnioskéw. Budowa systemu raportowania
moze pomée w osiagnieciu tego celu. W zaleznosci od poziomu bezpieczenstwa
dziatalnosci, poufny system raportowania jest kluczowym zZrédtem informacji doty-
czacych bezpieczefistwa. Poufne nie znaczy to samo co anonimowe. Anonimowy
oznacza, ze raportujacy nie jest nikomu znany. Z kolei poufny oznacza, ze raportu-
jacy jest znany, ale tylko np. osobom zaangazowanym w poprawe bezpieczenstwa,
a nie osobom, ktére moglyby w sposéb niewtasciwy wykorzysta¢ pozyskane infor-
macje!2. Poufne raportowanie pomaga uzyskac szczegétowe informacje na temat
wydarzen, ktére nie sa zawierane w oficjalnych raportach i w ten sposéb pomaga
uszczelni¢ system, dostarczajac informacje na temat probleméw, ktére nie sa znane
organizacji. Mato prawdopodobne jest wykrycie btedéw popetnianych w codzien-
nych czynno$ciach bez skutecznego przekazywania informacji na ten temat. Rapor-
towanie btedéw ma zasadnicze znaczenie dla szeroko rozumianego celu poprawy
bezpieczenstwa. Wyzwaniem jest zatem stworzenie kultury odpowiedzialnosci,
ktéra zacheca do nauki, a kazdy krok organizacji w kierunku odpowiedzialnosci
powinien sprzyja¢ osiagnieciu tego celu. Z tego powodu stworzono just culture —
kulture sprawiedliwego traktowania, ktéra przyjmuje nowe spojrzenie na pojecie
btedu ludzkiego, a jego budowa jest zwiazana z budowa kultury bezpieczenstwa,
raportowania, nauki i informowania.

10 Ibidem, s. 14.
1 S.W.A. Dekker, The field guide..., op. cit., s. 18.
12 Ibidem, s. 20.
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2.2. ROWNOWAGA POMIEDZY ODPOWIEDZIALNOSCIA
A BEZPIECZENSTWEM

Termin just culture jest dobrze znany w §wiecie lotniczym i jest opisany przez orga-
nizacje EUROCONTROL jako kultura, w ramach ktérej operatorzy z , pierwszej linii
frontu” lub pozostali nie sa karani za dziatania, zaniechania lub podjete przez nich
decyzje, ktére sa wynikiem ich do$wiadczenia i wyszkolenia, natomiast nie toleruje
sie powaznego zaniedbania, umy$lnych przewinien lub dziatan ze szkoda!3. Warto
w tym miejscu zastanowi¢ sie, jak takie osoby do$wiadczaja kulture sprawiedli-
wego traktowania. Okazuje sie, ze wszyscy specjalisci, szczegdlnie ci z , pierwszej
linii frontu”, musza dokonaé wyboru. Albo zglosza btad i poniosa tego konse-
kwengje (beda nieréwno traktowani przez pracodawce, otrzymaja nagane, albo
nawet bedzie skierowany przeciwko nim akt oskarzenia), albo nie zgtosza btedu
i beda zy¢ nadzieja, ze nikt inny tego nie zrobi'4. Wiaze sie to z poczuciem strachu,
poniewaz gdy wyjdzie na jaw zatajenie takich informacji, konsekwencje moga by¢
nawet surowsze. Niemniej jednak, niezgtoszenie bledu moze wydawac sie bardziej
korzystne, a zatem powyzszy wybér mozna sprowadzi¢ do wyboru mniejszego zla.
W wielu profesjach sa zawierane porozumienia w sprawie zgtaszania bledéw i pro-
bleméw w celu poprawy bezpieczenistwa. Podkresla sie w nich znaczenie nauki pty-
nacej z popetnionych btedéw, zacheca do sktadania jak najwiekszej iloSci raportéw
i zapewnia sie jednoczesnie, ze pracownicy nie maja sie czego obawiaé. W zwiazku
z tym wydaje sie, ze takie zachowanie $wiadczy o niecheci do wspétpracy i braku
profesjonalizmu, gdyz oczekuje sie od nich jedynie przyznania sie do popetnionych
btedéw, a przeciez nadrzednym celem jest poprawa bezpieczefistwa. Doswiadcze-
nia zyciowe lekarzy, pielegniarek, pilotéw i kontroleréw ruchu lotniczego pokazuja,
ze jest to wygodne wyjasnienie, ale nie mozna sie z nim jednak zgodzié. Specjalisci
z kazdej wymienionej profesji zwracaja uwage na niewielka ilo$¢ zgtaszanych pro-
blemoéw, przez co nie sa w stanie okredli¢ jego wymiaru. Nie ulega watpliwosci,
ze latwe jest okreslenie ilosci zdarzen, ktérych skutki byly na tyle powazne, ze
staly sie widoczne w zgloszonych raportach. Nie jest jednak mozliwe okreSlenie
jak wiele byto sytuacji, w ktérych co prawda nie doszto do wystapienia szkody,
ale w innych okoliczno$ciach wystapienie problemu lub popelnienie tego rodzaju
btedu mogtoby zagrozi¢ bezpieczenistwu. Potencjalne zagrozenia nie powinny by¢
lekcewazone. Nie jest jednak zaskakujacy brak zgloszen, poniewaz konsekwencje
plynace z ujawnienia btedéw moga by¢ bardzo dotkliwe. Dodatkowo, w nastep-
stwie wypadku lub incydentu, a takze potencjalnych zagrozen, presja na organizacje
moze by¢ ogromna, zaréwno ze strony mediéw, politykéw, jak i spoteczenstwa.
Kazdy chce poznaé przyczyne btedu i osobe za to odpowiedzialna. Ponadto dobro-
wolnie przekazane informacje moga w fatwy sposéb wpas¢ w niepowolane recel®.
Sktadanie raportéw i ujawnianie informacji jest wiec niebezpieczne. Nalezy zatem

13 Ang. “Just Culture” is a culture in which front-line operators and others are not punished
for actions, omissions or decisions taken by them which are commensurate with their experience
and training, but where gross negligence, wilful violations and destructive acts are not tolerated.

14 SW.A. Dekker, Just culture..., op. cit., s. 18.

15 Ibidem, s. 19.
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zauwazy¢, ze niezglaszanie zdarzen i bledéw nie jest objawem braku wspétpracy
i nieprofesjonalizmu pracownikéw, ale jest problemem lezacym w calej struktu-
rze, w uzgodnieniach i relacjach miedzy stronami, w szczeg6lnosci relacji zaufania.
To ostatnie bardzo trudno jest zbudowaé, ale bardzo tatwo jest je zniszczy¢. Jak
zatem nalezy odpowiedzie¢ na niepowodzenia i bledy? Czy pojecie sprawiedliwosci
jest terminem jedynie prawnym, etycznym, a moze jednym i drugim? Czy takie
polaczenie moze powodowacé nieporozumienia i trudnosci w budowaniu kultury
sprawiedliwego traktowania? Osoby zgtaszajace btedy czesto ponosza za to odpo-
wiedzialno$é, w szczegdlnosci ze strony pracodawcy. Najbardziej jednak obawiaja
sie postawienia ich w stan oskarzenia, gdzie zostana obwinieni za zdarzenia losowe,
na ktére nie mialy wptywu. Proces jest skupiony na analizie przepiséw i procedur
w poszukiwaniu winnych uchybien, nie biorac pod uwage faktu, iz dana osoba
musiata podejmowaé decyzje w bardzo krétkim czasie, a same procedury moga
by¢ wadliwe. Nie docieka sie, jakie byly przyczyny zaistnienia takiej sytuacji, nie
analizuje sie czynnikéw $rodowiskowych i warunkéw realizacji operacji, a jedy-
nie poszukuje sie winy w ostatnim ogniwie taficucha zdarzen. Takie rozwiazanie
nie prowadzi ani do poprawy bezpieczenstwa, ani do pogtebienia relacji zaufania
i zwiekszenia ilosci zglaszania zdarzen. A przeciez zglaszanie btedéw i uchybien
nie ma na celu jedynie zapobiegniecia powstania podobnej sytuacji w przysztosci,
ale takze analize zdarzen, ktére potencjalnie moglyby sta¢ sie przyczyna powsta-
nia zagrozenia. Nalezy podkresli¢, iz lotnictwo jest dziedzina ludzkiej dziatalnosci,
w ktérej system odpowiedzialnoéci za bezpieczne wykonywanie zadan rozktada sie
na wszystkie podmioty biorace udzial w jego organizagiji i realizacji. Najlepiej jest to
rozumiane przez osoby powotane do badania wypadkéw i incydentéw lotniczych.
W literaturze poSwieconej tej tematyce zwraca sie uwage, ze wypadek lotniczy jest
wynikiem szeregu negatywnych czynnikéw, ktére tkwia w systemie albo wystepuja
doraznie w okreslonym miejscu i czasie. Na faficuch przyczynowo-skutkowy sktada
sie wiele kolejno po sobie wystepujacych wydarzen, ktérych rezultatem jest wypa-
dek i ma to zwiazek z praca catego zespotu ludzi zwiazanych z zarzadzaniem w lot-
nictwie, od najnizszego po najwyzszy szczebel organizacjilé. Poszukiwanie winnych
w bezposrednich wykonawcach prowadzi jedynie do usuniecia problemu z ostat-
niego ogniwa tancucha przyczynowo-skutkowego, a wiec nie eliminuje zagroze-
nia plynacego z systemu, ktéry wciaz pozostaje niebezpieczny!’. Bezpieczenstwo
prawie zawsze cierpi, gdy blad ludzki jest przedmiotem postepowania w wyniku
ktérego nastepnie cztowiek jest poddany karze. Zamiast inwestowaé w poprawe
bezpieczenistwa i zwiekszenia przeplywu informacji, organizacje i profesjonalisci
skupiaja swoje sity na budowaniu systemu obronnego przed oskarzeniamils.
Istotne jest zachowanie rownowagi miedzy bezpieczenstwem a odpowiedzial-
noscia i odpowiednim reagowaniem na nia. Wielu specjalistéw z zakresu prawa
karnego zaktada, ze obawa przed konsekwencjami jest gwarancja przestrzegania
prawa i procedur. Takie podejicie jest krétkowzroczne. Ani odpowiedzialnosé

16 E. Klich, Bezpieczerstwo lotéw, Radom: ITE, 2011, s. 71.
17 Ibidem, s. 85.
18 S.W.A. Dekker, Just culture..., op. cit., s. 21.
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cywilna ani odpowiedzialnoé¢ karna nie bedzie srodkiem odstraszajacym dla btedu
ludzkiego!®. Zamiast tego, lek przed odpowiedzialnoScia moze prowadzi¢ nawet
do wiekszego prawdopodobienstwa wystapienia kolejnych incydentéw. Niepokdj
i stres generowany przez taka odpowiedzialno$¢ dodaje obciazen i odrywa od
sumiennego wykonywania gtéwnego zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczen-
stwa. Zamiast wywotywac strach, system powinien sprawié, ze ludzie beda uczest-
niczy¢é w zmianach i ulepszeniach. Kluczem do osiagniecia wysokiego poziomu
bezpieczenstwa i wysokiej skutecznoéci jest budowa zaufania oraz utrzymywanie
gotowosci do ponoszenia odpowiedzialnosci w przestrzeni ztozonych systeméw?20.
Odpowiedzialno$¢ jest réwniez oparta na zaufaniu, ze problemy wewnatrz orga-
nizacji sa traktowane powaznie. Pracownicy nie moga czué sie niesprawiedliwie
wyrdznieni za ujawnienie probleméw, dlatego tez kultura sprawiedliwego traktowa-
nia skupia sie na bezpieczenistwie zapewniajac jednoczesnie, ze zdobyte informacje
beda uzyte w celu dokonania odpowiednich zmian, poprawy dziatania organizacji
i usprawnienia procedur, umozliwiajac organizacji inwestowanie srodkéw w ulep-
szenia systemu zarzadzania bezpieczefistwem zamiast w ochrone prawna i ogra-
niczenie odpowiedzialnoSci. Just culture zapewnia réwniez jednoczesne spelnienie
wymogoéw odpowiedzialnosci i przyczyniania sie do nauki na btedach oraz ciagtego
doskonalenia. Pojecie odpowiedzialnosci nie powinno by¢ utozsamiane z poszu-
kiwaniem ,kozta ofiarnego”, ktérego mozna osadzi¢ i uzna¢ winnym wszelkich
uchybieny, a powinno by¢ postrzegane jako patrzenie w przyszto$é?l. Nie nalezy
tylko potwierdzaé¢ wystapienia btedu i wyniklej z niego szkody, ale takze doto-
zy¢ wszelkich staran, aby zmniejszy¢ prawdopodobiefistwo powtdrzenia podobnej
sytuacji w przysztosci. Czy jest zatem mozliwe pogodzenie odpowiedzialnosci za
niepowodzenia z nauka na tych niepowodzeniach w celu poprawy bezpieczenistwa?
Na to pytanie odpowiada Sidney Dekker w monografii po$wieconej just culture??,
stwierdzajac, ze kultura sprawiedliwego traktowania w diuzszej perspektywie
przynosi korzysci dla wszystkich stron, zaréwno dla pracownikéw jak i dla orga-
nizacji i wymiaru sprawiedliwosci. Dla zarzadzajacych just culture jest konieczna
dla kontroli bezpieczenstwa operacji wykonywanych w organizacji oraz poznania
zdolnosci i ograniczen pracownikéw, aby skutecznie sprostaé pojawiajacym sie pro-
blemom. Z kolei pracownikom just culture zapewnia mozliwo$¢ skupienia sie na
rzetelnym wykonywaniu swoich obowiazkéw a nie na odpowiedzialnosci osobistej,
a takze poczucie zaangazowania i osobistego przyczynienia sie do poprawy bez-
pieczenistwa poprzez zgtaszanie stabych punktéw w organizacji, procedurach, oraz
wskazanie popetnionych btedéw i niepowodzen. Na koniec spoteczeristwo, ktére
korzysta z ustug organizagji. Dla nich réwniez just culture jest wazne, gdyz dzieki
niemu informacje na temat bezpieczefistwa nie sa ukrywane, a sa wykorzystywane
do nauki na btedach i poprawy bezpieczenstwa, stanowiac dtugoterminowa inwe-
stycje w bezpieczenstwo. Organizacje sa ztozone z ludzi i niezaleznie od tego czym
sie zajmuja, czy sa nadzorcami, mechanikami lotniczymi, pilotami, kontrolerami

19 Ibidem, s. 133.

20 Zob. http:/ /www.skybrary.aero/index.php/Building_a_Just_Culture
21 SW.A. Dekker, Just culture..., op. cit, s. 24.

22 Jbidem, s. 26.
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ruchu lotniczego, dyzurnymi operacyjnymi portu lotniczego, kierowcami autobusu
na plycie postojowej czy innymi specjalistami, stanowia serce wykonywanych ustug.
Kazdego dnia zapewniaja bezpieczenstwo, ktére spoteczenstwo odbiera jako cos
pewnego i oczywistego. Cho¢ starannie wyselekcjonowani, wyszkoleni i stale utrzy-
mywani kompetentnymi w tym co robia dla spoteczenstwa wciaz pozostaja ludzmi,
a ludzie popetniaja btedy. Jest to fakt, z ktérym spoleczefistwo musi sie pogodzic.
Niezwykle wazne w tym kontekscie jest ustalenie przyczyn powstania btedu. Btad
moze lezeé po stronie cztowieka albo po stronie organizacji, a prawidtowe ustalenie
przyczyny pozwoli wprowadzi¢ odpowiednie zmiany. Czesto prowadzi to do kon-
kluzji o osobach, ktére popelnity btad o charakterze operacyjnym, technicznym lub
organizacyjnym. Bardzo tatwe jest wskazanie winnego, ale jesli spoteczefistwo chce
poprawy bezpieczenistwa, to bledy ludzkie musza zostaé¢ wykryte i z tego powodu
powinno domagac sie kultury sprawiedliwego traktowania.

Organizacje powinny by¢ otwarte na just culture i gotowe do dzielenia sie
informacjami na temat probleméw zwiazanych z bezpieczenstwem bez obawy
tos¢ na just culture nie jest tym samym co bezkrytyczna tolerancja naruszen czy
tez ignorancja wobec tamaniu zasad, prawa czy procedur. Tego rodzaju argument
zakonczy sie, gdy dzieki kulturze sprawiedliwego traktowania obecnie popetniane
btedy przestana istnie¢. Nalezy jednoznacznie podkresli¢, iz just culture przewiduje
gromadzenie, wymiane i ochrone informacji w celu poprawy bezpieczefistwa przy
zatozeniu sprawiedliwego traktowania oséb zglaszajacych i wymienionych w zgto-
szeniu zdarzen, ale co do zasady nie przewiduje tolerancji wszystkiego w ogdlnosci.
Kiedy staje sie jasne, ze zespdt popetnit blad, organizacja nie bedzie poszukiwad
odpowiedzialnoSci i winy u konkretnej osoby, a bada, dlaczego btad zostat popet-
niony i co mozna zrobié, aby ich unikna¢ lub ztagodzi¢ ich skutki dla przysztych
dziatan. Istnieje silne przekonanie, ze w kontekScie bezpieczefistwa wymierzanie
kary bedzie miato odwrotny skutek niz zamierzony, dlatego wazna jest ochrona pra-
cownikéw przed negatywnymi skutkami wynikajacymi z btedu ludzkiego oraz dal-
szego dochodzenia i w zasadzie organizacja powinna bronic i wspiera¢ takie osoby
w dalszym postepowaniu. Powyzsze stwierdzenie jednak nie oznacza, ze wszystko
jest dozwolone. Just culture nie toleruje razacego niedbalstwa, umyslnych naruszen,
aktow celowo niebezpiecznych lub lekkomy$lnosci ze strony pracownikéw. W orga-
nizacji powinny by¢ jasno okredlone granice tolerancji, a pracownicy musza zostac
poinformowani o tym, jakie czekaja ich konsekwengje za ich przekraczanie. Kultura
,niekarania” nie jest ani mozliwa ani pozadana. Spoteczenistwo powinno by¢ chro-
nione przed intencjonalnym, niewtaéciwym i przestepczym dziataniem, a wymiar
sprawiedliwosci jest gtéwnym narzedziem takiej ochrony. Niedawna dyrektywa
2003/42/WE2 i uchylajace ja rozporzadzenie (UE) nr 376/2014 reguluja zgtasza-
nie zdarzen w lotnictwie cywilnym. Zgodnie z tymi regulacjami, panstwa czton-
kowskie nie musza wszczynaé postepowania w odniesieniu do naruszen prawa
,popelnionych bez premedytacji lub niezamierzonych naruszen prawa, z wyjatkiem

2 Dyrektywa 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 czerwca 2003 r.
w sprawie zglaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym.
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przypadkéw razacego niedbalstwa, o ktérych dowiedziano sie tylko na podstawie
zgloszenia dokonanego zgodnie z krajowym programem obowiazkowego zglasza-
nia”, oraz ,bez uszczerbku dla majacego zastosowanie krajowego prawa karnego
panstwa cztonkowskie powstrzymaja sie od wszczynania postepowan dotyczacych
nieumyslnych lub niezamierzonych naruszen prawa, o ktérych dowiedziaty sie
jedynie dlatego, ze zostaly one zgtoszone w ramach systemu obowiazkowego lub
dobrowolnego zgtaszania zdarzen”. Zadaniem panstw jest okreslenie, czym jest
razace niedbalstwo, bowiem stwierdzenie czy dane zachowanie lub zaniechanie
nosi cechy razacego niedbalstwa determinuje uznanie odpowiedzialnosci. Obecnie
jest ono pojeciem niedookreslonym, a jego wyktadnia nastepuje w Swietle konkret-
nych okolicznosci faktycznych. Powyzsze akty prawne przewiduja, ze prokurator
lub inny organ rozpozna bez problemu umy$lne i zamierzone naruszenia prawa
lub zaniedbania?4. Niemniej jednak istnieje problem zwiazany z definicjami btedéw
nieumyslnych (ang. honest mistakes), powaznego zaniedbania (ang. gross negligence),
zachowania lekkomyslnego (ang. reckless conduct) i winy umyslnej (ang. wilful
violation). Niezbedne jest zatem uwzglednienie poje¢ tych bledéw przez panstwa
cztonkowskie w swoich systemach prawa krajowego, co pomoze w ustaleniu kata-
logu akceptowalnych i niedopuszczalnych btedéw, a takze wskazane jest ich ujecie
w Krajowym Programie Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym.

Obecnie przez pojecie zaniedbania nalezy rozumie¢ dzialanie ponizej standar-
déw przyjetych przez spoteczenstwo jako norma. Zaniedbanie, w znaczeniu praw-
nym, wystepuje w kontekscie odpowiedzialnosci, zaréwno cywilnej jak i karnej.
Dotyczy osoby, ktéra nie korzysta wtaSciwie z poziomu umiejetnosci oczekiwanego
wobec osoby zaangazowanej w dana dziatalnod¢, czy tez unika zrobienia czego$,
co taka osoba powinna zrobié. By podnieé¢ kwestie zaniedbania, musi wystepowac
obowiazek dbatosci wobec osoby, a szkoda musi wynika¢ z zaniedbania. Innymi
stowy, jesli wystepuje obowiazek dbatosci o dziatania, rozsadna dbatos¢ musi zostaé
przedsiewzieta by uniknaé wystapienia negatywnych konsekwencji zagrazajacych
bezpieczenistwu 0séb lub mieniu. Jesli w rezultacie dziatan niezgodnych z tymi
wlasciwymi stanie sie krzywda osobom lub mieniu, osoba, ktéra przez zaniedbanie
spowodowata te szkode, jest zobowiazana do zaptaty odszkodowania osobie, ktéra
poniosta krzywde lub ktéra jest wiascicielem uszkodzonego mienia?>. Jak mozna
stusznie zauwazy¢, definicja zaniedbania jest bardzo dtuga i nasuwa szereg pytan,
m.in. czym jest normalny standard, jak daleko jest ponizej tego standardu oraz
czym jest rozsadna dbato$¢? Nie okresla doktadnie jakiego rodzaju zachowania sa
zaniedbaniem, zatem nalezy w takiej sytuacji poréwnaé zachowanie danej osoby do
zachowania modelowego, rozsadnego czlowieka, o identycznych wlasciwosciach,
ktéry hipotetycznie znalazt sie w takiej samej sytuacji. Wynik takiego poréwnania
pozwoli na okrelenie, czy osoba ta zachowata sie tak samo jak zachowatby sie
w tych samych okoliczno$ciach modelowy obywatel. Razace niedbalstwo jest bar-
dziej karygodne niz zaniedbanie. Definicja razacego niedbalstwa rézni sie w réznych

2 SW.A. Dekker, Just culture ..., op. cit., s. 77.

25 Roadmap to a just culture: Enhancing the safety environment. Global Aviation Information
Network (Group E: Flight Ops/ATC Ops Safety Information Sharing Working Group), GAIN
(2004), s. 16.
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krajach, ale podstawowe przestanie jest takie, ze dopuszcza sie tego ten, kto podej-
muje ryzyko bedac uznawanym za osobe rozsadna. Do odpowiedzialnosSci zaréwno
cywilnej jak i karnej jest pociagana osoba podejmujaca $wiadome, nieuzasadnione
ryzyko, majac $wiadomos$é, ze moze sie to przyczyni¢ do wyrzadzenia szkody,
oraz przewidujac szkode, osoba ta mimo wszystko to ryzyko podejmuje. Rézni sie
to od zaniedbania (zaniedbanie jest nierozpoznaniem ryzyka, ktére powinno by¢
rozpoznane), gdyz razace niedbalstwo jest $wiadomym zlekcewazeniem oczywi-
stego ryzyka26. W dalszej czeSci niniejszego opracowania zostanie wyjasnione, jakie
dodatkowo problemy wynikaja z obowiazujacych przepiséw dotyczacych kultury
sprawiedliwego traktowania i co nalezatoby poprawié, aby méc czerpaé w peini
z korzysci ptynacych z just culture. Nie ulega watpliwosci, ze transport lotniczy
podlega tym samym procesom prawnym, jak kazda inna dziatalnos¢. To lezy w inte-
resie publicznym, ze osoby odpowiedzialne za bezpieczenstwo operacji lotniczych
powinny ponosi¢ odpowiedzialnoé¢ za swoje dziatania. W interesie publicznym
jest réwniez to, ze zachowania i dziatania tych, ktérych dziatania moga przyczynié
sie do wypadku, sa w pelni zrozumiale, zwtaszcza w szerszym kontekscie kultury
organizacyjnej i spotecznej, a z tej lekcji zostaly wyciagniete wnioski i podjete dalsze
dziatania zapobiegawcze. To wymaga stworzenia otwartego i uczciwego systemu
raportowania dotyczacego bezpieczenstwa oraz prawidlowego procesu analizy
pozyskanych w ten sposéb informacji. Nie bedzie to mozliwe, gdy osoby zaanga-
zowane obawiaja sie Scigania.

3. DEFINICJA JUST CULTURE

Proponowana przez EUROCONTROL definicja Just Culture zostata formalnie
wprowadzona przez Komisje Europejska w rozporzadzeniu (UE) nr 691/201, uaktu-
alniona rozporzadzeniem wykonawczym (UE) nr 390/2013 oraz w rozporzadzeniu
(UE) nr 376/214 Parlamentu Europejskiego i Rady. W pierwszej kolejnosci warto
zwrécié uwage na definicje zawarta w rozporzadzeniu nr 376 /2014, zgodnie z ktéra
»zasada just culture oznacza polityke, w ramach ktérej bezposrednio zaangazo-
wani operatorzy lub inne osoby nie sa karani za dziatania, zaniechania lub podjete
przez nich decyzje, ktére sa wsp6tmierne do ich doswiadczenia i wyszkolenia, lecz
w ramach ktérej nie toleruje sie razacego niedbalstwa, umy$lnych naruszen i dzia-
fann powodujacych szkody”?. Just Culture zostato okreslone ,zasada”, ktéra ozna-
cza ,polityke”, a zatem juz na etapie ustalania definicji pojawiaja sie rozbieznosci
interpretacyjne. Trudno jest uzna¢ zasade just culture zasada prawa czy instytucja
prawa. Dodatkowo okreSlenie ,inne osoby” wskazuje na szeroki zakres podmio-
tow, ktére bylyby zwolnione z sankgji za , dziatania, zaniechania lub podjete przez
nich decyzje”. Warto réwniez przyjrzeé sie definicji zawartej w rozporzadzeniu

26 Ibidem.

27 Cyt.: art. 2 pkt. 12) Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014
z dnia 3 kwietnia 2014 roku w sprawie zgtaszania i analizy zdarzenn w lotnictwie cywilnym oraz
podejmowaniu w zwiazku z nimi dziatah nastepczych, zmiany rozporzadzenia 998/2010 oraz
uchylenia dyrektywy 2003/42/WE i rozporzadzen 1321/2007 i 1330/2007.
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Komisji (UE) nr 691/2010 z dnia 29 lipca 2010 r. ustanawiajace system skutecz-
noéci dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkeji sieciowych oraz zmienia-
jace rozporzadzenie (WE) nr 2096/2005 ustanawiajace wspélne wymogi dotyczace
zapewniania stuzb zeglugi powietrznej, zgodnie z ktéra , «Just Culture» oznacza
kulture, w ramach ktdrej operatorzy z «pierwszej linii frontu» lub pozostali nie sa
karani za dziatania, zaniechania lub podjete przez nich decyzje, ktére sa wynikiem
ich do$wiadczenia i wyszkolenia, natomiast nie toleruje sie powaznego zaniedba-
nia, umyslnych przewinien lub dziatan ze szkoda”. Jak mozna zauwazy¢, druga
definicja bardziej odwzorowuje charakter i cel just culture, jest réwniez najblizsza
definicji proponowanej przez EUROCONTROLZ8. Kultura bezpieczenstwa powinna
by¢ tak interpretowana, aby byla zgodna z systemami prawa krajowego i chociaz
istnieje konieczno$¢é wprowadzenia do porzadku prawnego odpowiedniej definigji,
tak wydaje sie, ze prawo nie ureguluje wszystkich jej aspektéw. Pojecie just culture
jest zwiazane z innymi pojeciami, takimi jak kultura bezpieczenstwa, kultura rapor-
towania, kultura nauki i kultura informowania.

4. ROLA KULTURY SPRAWIEDLIWEGO TRAKTOWANIA
W SYSTEMIE ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

Kultura bezpieczefistwa moze mie¢ bezposredni wplyw na bezpieczna prace,
dlatego w celu osiagniecia akceptowalnego poziomu bezpieczefistwa organizacje
potrzebuja systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Zgodnie z definicja zawarta
w Zataczniku 19 do Konwengji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, system
zarzadzania bezpieczenistwem (Safety Management System, SMS) jest systemowym
podejéciem do zarzadzania bezpieczenistwem, ktére uwzglednia niezbedna struk-
ture organizacyjna, przypisane odpowiedzialnosci, polityke i procedury?®. Celem
safety management system jest zapewnianie bezpieczenstwa, rozumianego jako stan,
w ktérym ryzyko wyrzadzenia szkody zaréwno na osobie jak i w mieniu, jest zre-
dukowane do akceptowalnego poziomu. Wazne jest, aby ryzyko to znajdowalo sie
ponizej tego poziomu, oraz bylo utrzymywane na akceptowalnym poziomie lub
ponizej niego przez staly proces identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem.
Jest to mozliwe dzieki pozyskiwaniu danych®, a zatem konieczne jest wprowa-
dzenie odpowiednich procedur, ktére pozwalatyby na pozyskiwanie informacji nie
tylko o zdarzeniach, ktére juz wystapily, ale takze o wszelkich innych zdarzeniach,
ktére potencjalnie mogtyby staé sie przyczyna powstania zagrozenia. Tego rodzaju
informacje moga by¢ uzyskiwane poprzez wprowadzenie odpowiednich systeméw
zgtaszania zdarzen, jednakze pozyskiwanie danych w celu usprawnienia procedur
z zakresu bezpieczenstwa nie powinno by¢ obwarowane réznego rodzaju sank-

28 http:/ /www.eurocontrol.int/ articles/just-culture [dostep: 25.05.2016].

2 Zatacznik 19 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. — Konwencja Chicagowska (Dz.U z 1959 r. Nr 35, poz. 212
z pézn. zm.).

30 Zob. Podrecznik Zarzadzania Bezpieczenistwem (SMM) — ICAO Doc. 9859 — AN/474,
pkt. 3.8.2. zarzadzanie bezpieczenstwem opiera sie na danych.
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¢jami, w szczegdlnosci ze strony pracodawcéw. Zatacznik 19 do Konwencji o mie-
dzynarodowym lotnictwie cywilnym w punkcie 5.3.1. zwraca szczegdlna uwage na
koniecznos¢é wprowadzenia prawidlowo funkcjonujacego systemu dobrowolnego
zgtaszania zdarzen, ktéry jednocze$nie nie bedzie stuzyt do karania i bedzie chronit
zrédto informacji. Podkresla réwniez, ze , Srodowisko oparte na nie-karaniu stanowi
podstawe dla funkcjonowania dobrowolnego zgtaszania”31.

Réwniez w Zataczniku 14 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywil-
nym zwrécono szczegdlna uwage na cel budowy systemu zarzadzania bezpie-
czehstwem. Zamieszczone sa w nim wzajemnie uzupelniajace sie dwie struktury,
tj. struktura krajowego programu bezpieczenstwa (SSP) i struktura zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS). Wprowadzenie przez zarzadzajacego lotniskiem odpo-
wiednio zorganizowanego i uporzadkowanego procesu zarzadzania bezpieczen-
stwem jest podstawowym celem safety management system32. System ten okresla
odpowiedzialnoé¢ za bezpieczenstwo w strukturze organizacyjnej lotniska certy-
fikowanego, w tym odpowiedzialnos¢ cztonkéw zarzadu. Konwencja naklada na
lotnisko certyfikowane obowiazek okreélenia polityki bezpieczenstwa, ktéra bedzie
zgodna z wymaganiami miedzynarodowymi i krajowymi, a takze zawieraé¢ pro-
cedury raportowania spraw zwiazanych z bezpieczenstwem, przy jednoczesnym
okresleniu rodzajéw niedopuszczalnych dziatan operacyjnych i warunkéw niesto-
sowania konsekwencji dyscyplinarnych. Konwencja naktada réwniez obowiazek
publikowania przez panstwa cztonkowskie podstaw prawnych dotyczacych bez-
pieczenistwa i wydawania szczegétowych przepiséw okreslajacych sposéb realiza-
Gji przez panstwo zarzadzanie bezpieczefistwem na swoim terenie. W Rozdziale
1 Zatacznika 14 do Konwengji Chicagowskiej w pkt. 1.5.1. i 1.5.2. zostal natozony
na Panstwa obowiazek ustanowienia Krajowego programu bezpieczenstwa i jed-
noczesnego okresdlenia akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa, jaki ma by¢
osiagniety. Struktura dotyczaca wdrozenia i utrzymania powyzszego programu
zawarta jest w Dodatku C do Zatacznika 14 Konwengji Chicagowskiej, a sposoby
jego stosowania okreSlone sa w ,Podreczniku zarzadzania bezpieczenstwem”
(Safety Management Manual, SMM). W zwiazku z powyzszym, Prezes Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego w roku 2008 wydat Wytyczne nr 8 i Wytyczne nr 13, w ktérych
zaleca stosowanie wymagan ustanowionych przez ICAO w Doc. 9859 ,, Podrecznik
zarzadzania bezpieczenstwem”33. Wymieniony podrecznik zawiera w sobie kom-
pleksowy zbidr informacji i wytycznych w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem
dla zarzadzajacych lotniskami, przewoznikéw lotniczych, stuzb ruchu lotniczego
i obstugi technicznej. W rozdziale 3.7. przedstawia osiem najwazniejszych elemen-
téw, na ktoére sktada sie proces zarzadzania bezpieczenistwem. Wsréd nich wymie-

31 Zob. Zatacznik 19 do Konwengji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. - Konwencja Chicagowska (Dz.U z 1959 r. Nr 35, poz. 212
z pézn. zm.).

32 Zatacznik 14 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. — Konwengja Chicagowska (Dz.U z 1959 r. Nr 35, poz. 212
z pézn. zm.).

33 Wytyczne nr 13 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 22 grudnia 2008 roku
w sprawie wprowadzenia Systemu Zarzadzania Bezpieczefistwem przez podmioty prowadzace
dziatalno$¢ lotnicza w zakresie przewozu oséb, towaréw i poczty.
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nione jest zaangazowanie sie w problemy bezpieczenstwa przez wyzszy zarzad
organizacji, skuteczne raportowanie o bezpieczenstwie, ciagly monitoring poprzez
systemy, ktdre zbieraja dane o ryzyku podczas zwyklych operacji, badanie wypad-
kéw majace na celu identyfikacje brakéw w systemie, aktywna wymiane informagji,
integracje szkolen z bezpieczenstwa, wdrazanie standardowych procedur dziatan,
a takze ciagle doskonalenie poziomu bezpieczenstwa34.

Aby ufatwi¢ raportowanie, analize i gromadzenie danych konieczne jest zatem
wprowadzenie bezsankcyjnego srodowiska, w ktérym panstwa cztonkowskie beda
przedsiebraé stosowne $rodki w celu zapewnienia ochrony tego rodzaju informagji,
a takze oséb zgtaszajacych. W tym celu Parlament Europejski i Rada (UE) przyjety
rozporzadzenie nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zglaszania i ana-
lizy zdarzenn w lotnictwie cywilnym oraz podejmowania w zwiazku z nimi dzia-
tan nastepczych3s. Rozporzadzenie to weszlo w zycie dnia 15 listopada 2015 roku
i ma zastosowanie do zdarzen i innych informagji zwiazanych z bezpieczenistwem
cywilnych statkéw powietrznych, z wyjatkiem statkéw powietrznych opisanych
w zataczniku II do rozporzadzenia (WE) nr 216/20083%. Powyzsze rozporzadzenie
naktada obowiazek wprowadzenia przez organizacje w pafistwach cztonkowskich
dobrowolnego i obowiazkowego systemu zglaszania zdarzen, przy jednoczesnym
zapewnieniu, ze ,jedynym celem zglaszania zdarzen jest zapobieganie wypadkom
i incydentom, a nie przypisywanie winy lub odpowiedzialnosci”%. Panstwa czton-
kowskie wprowadza powyzsze systemy, aby utatwi¢ gromadzenie danych dotycza-
cych zdarzen, w tym zgromadzonych przez organizacje. Nalezy podkreslié, ze jedna
z podstawowych zasad wystepujacych w prawie unijnym jest zasada pierwszen-
stwa prawa wspélnotowego przed prawem krajowym panstwa cztonkowskiego,
a w razie sprzecznoSci przepiséw prawa unijnego i krajowego, zastosowanie beda
miaty przepisy prawa unijnego. Obowiazek stosowania rozporzadzenia dotyczy
wszystkich organizagji lotniczych, w tym lotnisk. Zanim jednak zostana wprowa-
dzone stosowane zmiany w regulacjach stosowanych na lotniskach, konieczne jest
poddanie szczegétowej analizie przepiséw rozporzadzenia (UE) nr 376/2014, gdyz
jego bezposrednie stosowanie z pierwszenstwem stosowania przed polskimi prze-
pisami prawa, w tym ustawa Prawo lotnicze i rozporzadzeniami krajowymi moze
powodowacé wiele trudnosci natury prawnej i organizacyjnej.

34 Zob. Podrecznik Zarzadzania Bezpieczenistwem (SMM) — ICAO Doc. 9859 — AN /474.

35 Zob. Rozporzadzenie (UE) nr 376/2014.

36 Statkami powietrznymi o ktérych mowa w art. 4 ust. 4 rozporzadzenia 216/2008 sa m.in.
historyczne statki powietrzne, statki powietrzne specjalnie zaprojektowane lub zmodyfikowane
do celéw badawczych, celéw eksperymentalnych lub naukowych, ktére prawdopodobnie beda
produkowane w bardzo niewielkiej liczbie, statki powietrzne wykorzystywane przez sily zbrojne,
jedno- i dwumiejscowe wiatrakowce o maksymalnej masie startowej nieprzekraczajacej 560 kg,
szybowce o maksymalnej masie wlasnej nieprzekraczajacej 80 kg dla statku jednomiejscowego
lub 100 kg dla statku dwumiejscowego, w tym szybowce przeznaczone do startu z nég pilota,
bezpilotowe statki powietrzne o masie operacyjnej nieprzekraczajacej 150 kg i inne wymienione
w zataczniku II.

37 Zob. Rozporzadzenie (UE) nr 376/2014.
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5. GLOWNE ZALOZENIA POLITYKI SPRAWIEDLIWEGO
TRAKTOWANIA NA PODSTAWIE ROZPORZADZENIA (UE)
NR 376/2014

Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 ma na celu
~poprawe bezpieczenstwa lotniczego poprzez zapewnienie zglaszania, groma-
dzenia, przechowywania, ochrony, wymiany, udostepniania i analizowania odpo-
wiednich informagji dotyczacych bezpieczenistwa lotnictwa cywilnego”. Gtéwnym
zatozeniem jest wprowadzenie dobrowolnego i obowiazkowego systemu zgltaszania
zdarzen, a takze mozliwosci wprowadzenia innych systeméw zglaszania, w tym
zgtaszania domniemanych zagrozeri, w ramach organizacji, EASA, a takze wtasci-
wych organéw panstwa cztonkowskiego, ktére zapewnityby zgtaszanie zdarzen
stwarzajacych znaczne ryzyko dla bezpieczefistwa lotniczego. Klasyfikacja zdarzen,
do ktérej nalezy sie odnie$¢ podczas zgtaszania zdarzeri w ramach obowiazko-
wego systemu zgtaszania zdarzen jest zawarta w zatacznikach do rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) nr 2015/1018. Zatacznik IV odnosi sie do zdarzen
zwiazanych z lotniskami i stuzbami naziemnymi. Aby utatwi¢ zgtaszanie, zdarze-
nia powiazano z kategoriami dziatan, podczas ktérych najczedciej takie zdarzenia
obserwowano. Takie rozwiazanie nie ma jednak wptywu na zglaszanie zdarzen,
ktére wystepuja poza kategoriami dziatan, z ktérymi zostalty powiazane w ramach
wykazu3. Wéréd zdarzen zwiazanych z zarzadzaniem bezpieczefistwem lotniska
wymienione sa zdarzenia zwiazane ze statkiem powietrznym i przeszkodami, np.
zderzenia ze zwierzetami (w tym zderzenie z ptakiem), wypadniecie z drogi do
kotowania lub drogi startowej, rzeczywiste lub potencjalne wtargniecie na droge
do kotowania lub droge startowa, a takze wymienione jest pogorszenie realizacji
lub catkowita utrata ustug lub funkgji, np. znaczaca awaria, wadliwe dziatanie lub
usterka wyposazenia lotniska, znaczne nieprawidtowosci w dziataniu o§wietlenia
lotniska, znakéw lub oznaczen, awaria lotniskowego systemu ostrzegania o sytu-
acjach awaryjnych, a takze inne zdarzenia.

W celu podniesienia $wiadomosci i poprawy bezpieczenistwa na lotniskach,
zaréwno zarzadzajacy lotniskami jak i przedsiebiorstwa prowadzace obstuge
naziemna lotnisk wprowadzaja szereg rozwiazan, ktére zawieraja w sobie elementy
systemu zarzadzania bezpieczefistwem w tym réwniez just culture. Wéréd nich warto
wymieni¢ m.in. utworzenie Local runway safety team (nazywane LRST lub RST), ktéry
jest kluczowym elementem w ,aerodrome runway safety programme”. Utworzenie
lokalnego zespotu ma na celu utatwienie skutecznego wdrozenia zaleceni zawartych
w europejskich planach zapobiegania wtargniecia na pas startowy i stymulowania
proaktywnego zarzadzania bezpieczefistwem drég startowych. Zgodnie z pkt. 3.2.1.
Runway safety team handbook3?, jednym z tematéw zainteresowania cztonkéw zespotu
sa raporty bezpieczefistwa (ang. ,safety reports”), z zastrzezeniem ochrony zrédta

3 Zob. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 2015/1018 z dnia 29 czerwca 2015 r.
ustanawiajace wykaz klasyfikujacy zdarzenia w lotnictwie cywilnym, ktére musza by¢ zgtaszane
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 (Tekst majacy
znaczenie dla EOG).

3 Runway Safety Team. Handbook. Second Edition (unedited version) — June 2015, ICAO.
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informacji dotyczacej bezpieczenstwa przed ich ujawnieniem. Ponadto, z pkt. 3.3.2.
wynika, ze cztonkowie zespotu powinni czerpaé¢ informacje z raportéw safety mana-
gement system. Zespot jest tworzony w drodze zarzadzenia prezesa zarzadu portu
lotniczego, ktéry okreSla w nim sposéb dziatania i jego sktad. Zesp6t powinien
konsultowaé taczny raport z baz danych dotyczacych bezpieczenistwa i zagrozen,
incydentéw i raportéw badania wypadkéw, danych z kontroli operacyjnych, a takze
innych zrédel, w szczeg6lnosci z dobrowolnych oraz anonimowych raportéw doty-
czacych bezpieczenstwa w celu okre$lenia prawdopodobienistwa wystapienia rozpo-
znanego zagrozenia. Wsréd cztonkéw Runway safety team znajduja sie przedstawiciele
m.in. zarzadzajacego lotniskiem, dyzurny operacyjny portu lotniczego, stuzby kon-
troli ruchu lotniczego, przewoznikéw lotniczych, agentéw obstugi naziemnej. Wéréd
gtéwnych zadan RST znajduje sie gromadzenie danych i informacji o zdarzeniach,
stuzenie pomoca i rada, rozwiazywanie biezacych probleméw, state podnoszenie
bezpieczenstwa operagji lotniczych, wyznaczanie hot spot na lotniskach, stata wsp6t-
praca z PKBWL, ULC, PAZP, przewoznikami, a takze doskonalenie zasad wspétpracy
pomiedzy ww. jednostkami oraz promowanie polityki just culture, ktéra bardzo uta-
twitaby prace zespotu nad poprawa bezpieczefistwa na lotnisku.

6. SPOSOBY ZGLASZANIA ZDARZEN

6.1. SYSTEM OBOWIAZKOWEGO I DOBROWOLNEGO ZGLASZANIA
ZDARZEN NA PODSTAWIE ROZPORZADZENIA (UE) NR 376/2014

WSsréd sposobéw zgtaszania zdarzen, zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 376/2014,
nalezy wymieni¢ system obowiazkowego zgtaszania i system dobrowolnego zgta-
szania zdarzen. Obowiazkowe zglaszanie zdarzen jest regulowane przez art. 4
niniejszego rozporzadzenia, ktéry wymienia podmioty obowiazane do zglaszania
zdarzen mogace stanowi¢ znaczace ryzyko dla bezpieczefistwa lotniczego, wéréd
ktérych wymienia miedzy innymi osobe petniaca funkcje zwiazana z zarzadzaniem
bezpieczefistwem portu lotniczego, do ktérego zastosowanie ma rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008%. W tym samym przepisie
wprowadzono réwniez podziat zdarzen na zdarzenia dotyczace eksploatacji statku
powietrznego, zdarzenia zwiazane z warunkami technicznymi, obstuga techniczna
i naprawa statku powietrznego, a takze zdarzenia zwiazane z lotniskami i stuzbami
naziemnymi. Do tej ostatniej kategorii sa zaliczone zdarzenia, ktére sa zwiazane
z dziatalnos$cia lotnisk i obiektami na lotnisku, zdarzenia zwiazane z obstuga pasa-
zeréw, bagazu, poczty i tadunkéw, oraz zdarzenia zwiazane z obstuga naziemna
i powiazanymi ustugami. Aby utatwi¢ gromadzenie szczeg6towych danych doty-
czacych zdarzen, ktére nie zostaly wychwycone w ramach systemu obowiazkowego
zgtaszania zdarzen, a takze innych informacji zwiazanych z bezpieczeristwem, ktére
stanowia rzeczywiste lub potencjalne zagrozenie dla bezpieczenistwa lotniczego,
kazda organizacja, zgodnie z art. 5 rozporzadzenia, ustanawia system dobrowolnego

40 Zob. Rozporzadzenie (UE) nr 376/2014.
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zgtaszania zdarzen. Wykorzystuje sie go do ulatwienia gromadzenia danych doty-
czacych zdarzen i informacji zwiazanych z bezpieczefistwem nieobjetych obowiaz-
kowym zgtaszaniem zdarzen i zgtaszanych przez osoby, ktére nie sa wymienione
w katalogu podmiotéw obowiazanych do zgtaszania zdarzenn w ramach obowiazko-
wego systemu zglaszania zdarzen. Przewidziano réwniez mozliwo$¢ wprowadze-
nia w ramach organizacji innych systeméw zgtaszania zdarzen, w tym mozliwo$é
zglaszania wyznaczonemu przez panstwo cztonkowskie organowi lub bezposrednio
do Komisji domniemanych naruszen art. 16 rozporzadzenia nr 376/2014, w postaci
np. gorszego traktowania pracownika przez pracodawce z powodu informacji
zawartych w zgloszeniu, zapewniajac przy tym jednoczeénie ochrone pracownikéw
i personelu kontaktowego za zgloszenie tego rodzaju naruszen. Nie zostat jednak
okreslony obowiazek podjecia dziatan na skutek takich zgtoszen.

6.2. SYSTEM DOBROWOLNEGO, ANONIMOWEGO I AUTONOMICZNEGO
ZGLASZANIA ZDARZEN NA PODSTAWIE USTAWY
PRAWO LOTNICZE

Biorac pod uwage charakter kultury sprawiedliwego traktowania, obok obowiaz-
kowego systemu raportowania powinien wspétistnie¢ system dobrowolny, poufny
i wiarygodny. Ustawa Prawo lotnicze#! przewiduje mozliwosé wprowadzenia przez
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego dobrowolnego i poufnego systemu pozwala-
jacego na zglaszanie, zbieranie i analize informagji o zaobserwowanych nieprawi-
dtowosciach w lotnictwie cywilnym. W art. 135c ustawa postuguje sie wyrazeniem
»Prezes Urzedu moze”, jednak z uwagi na pierwszenstwo stosowania przepiséw
rozporzadzenia (UE) nr 376/2014, wyrazenie to bedzie w praktyce rozumiane jako
»Prezes Urzedu wprowadza”, gdyz w art. 5 ust. 2 rozporzadzenie wskazuje, ze
kazde panstwo cztonkowskie jest zobowiazane do ustanowienia takiego systemu*2.
Na podstawie art. 135¢ ust. 2 ustawy Prawo lotnicze podmioty, ktérych dziatal-
nos¢ podlega certyfikacji lotniczej maja obowiazek wprowadzenia autonomicznego
systemu dobrowolnego zgtaszania zdarzen w ramach wewnetrznego systemu
zarzadzania bezpieczenistwem. Do tych podmiotéw zalicza sie miedzy innymi lot-
nisko uzytku publicznego i jego eksploatacja*3. Szczegétowe zasady prowadzenia
systemu dobrowolnego zgtaszania zdarzen okreslaja przepisy rozporzadzenia (UE)
nr 376/2014. Nalezy podkresli¢, iz informacje przekazane w ramach dobrowolnego
zglaszania zdarzen lotniczych z usunietymi danymi osobowymi, w tym danymi
osobowymi zgtaszajacego, sa przechowywane i udostepniane wszystkim podmio-
tom w celu poprawy bezpieczenstwa lotu. Danymi osobowymi, zgodnie z art. 6
ustawy o ochronie danych osobowych, sa wszelkie informacje dotyczace zidenty-
fikowanej lub mozliwej do zidentyfikowania osoby fizycznej*. Jak juz to zostato

41 Ustawa z dnia 3 lipca 2012 r. Prawo lotnicze (Dz.U.2012.933).

42 Zob. M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze. Komentarz, Warszawa: Wolters Kluwer SA., 2016,
s. 555.

43 Art. 135c ust. 1a w zw. z art. 160 ust. 3 ustawy Prawo lotnicze z dnia 3 lipca 2012 r.
(Dz.U.2012.933).

44 Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych (Dz.U.2015.0.2135 t.j.).

Tus Novum
1/2017



100 EWA LISZKA

wczedniej opisane, pozyskiwanie danych w celu usprawnienia procedur z zakresu
bezpieczenstwa nie powinno by¢ jednak obwarowane réznego rodzaju sankcjami, w
szczegoblnodci ze strony pracodawcéw. W zwiazku z powyzszym, zgodnie z ustawa
Prawo lotnicze, pracodawca nie moze w zaden sposéb dyskryminowaé pracownika,
ktéry dokonat zgloszenia w ramach krajowego systemu obowiazkowego zgtasza-
nia. Uzyskane w ten sposéb informacje nie moga by¢ réwniez podstawa wszcze-
cia postepowania dyscyplinarnego lub administracyjnego, wskutek ktérego moga
zosta¢ np. odebrane uprawnienia czy licencja. W drodze decyzji z 2008 roku Prezes
Urzedu Lotnictwa Cywilnego powotat zespét do spraw dobrowolnego i poufnego
systemu zglaszania informacji majacych wptyw na bezpieczenistwo lotéw w lotnic-
twie cywilnym?. Zespdt ten przyjmuje zgloszenia, na podstawie ktérych dokonuje
analizy i wypracowuje wnioski, a wyniki pracy tego zespotu sa przekazywane zain-
teresowanym stronom oraz publikowane na stronie internetowej.

6.3. KRAJOWY SYSTEM OBOWIAZKOWEGO ZGELASZANIA ZDARZEN

Ustawa Prawo lotnicze w art. 135a ust. 1 wymienia podmioty, ktére w ramach
krajowego systemu obowiazkowego zgtaszania sa obowiazane zglaszaé zdarzenia,
tj. przerwy w dziataniu, wady, uszkodzenia statku powietrznego lub jego elementu
albo inne okolicznoSci, ktére miaty lub mogly mie¢ wptyw na bezpieczenstwo
lotu#. Wsréd nich wymienia m.in. zarzadzajacego lotniskiem oraz podmiot wyko-
nujacy obstuge naziemna statkéw powietrznych. Podmioty te powinny sie kierowaé
wykazami, ktére sa zawarte w zatacznikach do rozporzadzenia (UE) nr 2015/1018
ustanawiajace wykaz klasyfikujacy zdarzenia w lotnictwie cywilnym, ktére musza
by¢ zgtaszane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 376/2014. Katalog podmiotéw zawarty w art. 135a jest katalogiem zamknietym
i nieco rézni sie od katalogu wymienionego w art. 4 ust. 6 rozporzadzenia (UE) nr
376/2014, gdyz w ustepie pierwszym zostaly wymienione zaréwno osoby fizyczne
jak i osoby prawne?’. Biorac pod uwage fakt, ze przepisy unijne nalezy stosowac
z pierwszenstwem przed przepisami krajowymi, przy okreslaniu obowiazku zgta-
szania zdarzen lotniczych nalezy w pierwszej kolejnosci odnosic¢ sie do przepiséw
rozporzadzenia nr 376/2014. Obowiazek zgtaszania jest realizowany co do zasady
przez organizacje zatrudniajaca zgltaszajacego, ale osoby fizyczne moga zgtaszad
zdarzenia takze bezposrednio do systemu prowadzonego przez EASA lub panstwa
cztonkowskie Unii Europejskiej. Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na fakt, ze prze-
pis ten nie wskazuje podmiotu upowaznionego do podjecia decyzji w przedmiocie
podjecia dziatania w wyniku uzyskanych informacji w ramach obowiazkowego
zglaszania, ktére beda skutkowac wszczeciem postepowania za naruszenie prawa,
a takze nie przewiduje trybu podejmowania takiej decyzji.

45  Decyzja nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 stycznia 2014 r. w sprawie
zespotu do spraw dobrowolnego i poufnego systemu zglaszania informacji majacych wpltyw na
bezpieczenstwo lotéw w lotnictwie cwyilnym (Dz.Urz.ULC poz. 5).

46  Ustawa z dnia 3 lipca 2012 r. Prawo lotnicze (Dz.U.2012.933).

47 Zob. M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze. Komentarz, Wolters Kluwer SA., Warszawa 2016,
s. 544.
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7. OCHRONA INFORMACJI W SWIETLE OBOWIAZUJACYCH
PRZEPISOW

Analiza dzialania systeméw, bledéw i nieprawidtowosci sprzyjajaca poprawie bez-
pieczefistwa w lotnictwie jest mozliwa dzieki pozyskiwaniu informacji na temat
poziomu bezpieczenistwa i wystepujacych zagrozen. Jednak samo wprowadzenie
systeméw zglaszania zdarzen oraz tworzenie réznego rodzaju praktycznych roz-
wiazan w celu poprawy bezpieczefistwa nie moze zosta¢ uznane za wystarczajace,
w sytuacji gdy pracownicy organizacji, ktére maja obowiazek wprowadzenia powyz-
szych systeméw obawiaja sie odpowiedzialnosci za sktadane przez nich raporty.
Z tego powodu rozporzadzenie (UE) nr 376/2014 podkresla réwniez, ze ,jedynym
celem zglaszania zdarzen jest zapobieganie wypadkom i incydentom, a nie przypi-
sywanie winy lub odpowiedzialnosci”. Aby to bylo mozliwe, wymagane jest ciste
stosowanie przepiséw dotyczacych poufnosci. Przetwarzanie informacji powinno
odbywac sie tylko w zakresie niezbednym do realizacji celu rozporzadzenia, a prze-
widziana ochrona pracownikéw, ktérzy przekazali informacje zgodnie z przepisami
rozporzadzenia obejmuje réwniez osoby, ktdre zostaly wymienione w zgloszeniach,
co nie oznacza, ze osoby te sa zwolnione z obowiazku zglaszania zdarzef. Zasada
zglaszania zdarzen przez wszystkie podmioty posiadajace wiedze na temat zaistnie-
nia zdarzenia pozwala na dostarczenie pelnej informacji na temat okolicznoéci jego
wystapienia oraz weryfikacje nadsytanych informagji, dzieki czemu stanowia one
podstawe do podjecia ewentualnych dziatan prewencyjnych?s. Ponadto, na paiistwo
cztonkowskie zostal natozony obowiazek wyznaczenia organu odpowiedzialnego
za wprowadzenie i przestrzeganie regulacji chroniacych zgtaszajacego oraz osoby
wymienione w zgloszeniu — zaréwno na poziomie krajowym jak i organizacji. Co
istotne, organ ten powinien réwniez przyjmowac zgloszenia o domniemanych naru-
szeniach prawa, ktére réwniez moga przyczyni¢ sie do poprawy bezpieczenistwa,
a takze zachecaé do ich sktadania.

Art. 135b ustawy Prawo lotnicze wskazuje Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
jako podmiot zobowiazany do prowadzenia bazy danych zawierajacej informacje
o zdarzeniach lotniczych pochodzace ze zgloszen gromadzonych w ramach obo-
wiazkowego systemu zgtaszania zdarzen. Przepis ten zakazuje rejestracji nazwisk
i adresatéw, zaréwno oséb zglaszajacych jak i 0séb wymienionych w zgtoszeniu®.
Ponadto ochronie podlegaja réwniez numery licencji cztonkéw personelu lotni-
czego oraz inne dane umozliwiajace identyfikacje. W powyzszym przepisie nie jest
wskazane, w jakiej formie powinna by¢ prowadzona baza danych. W praktyce ma
postac¢ elektronicznego zbioru informacji uzytkowanego przez wszystkie panstwa
czltonkowskie Unii Europejskiej o nazwie ECCAIRS — European Coordination Centre
for Accident and Incident Reporting Systems. Rozporzadzenie (UE) nr 376 /2014 wyzna-
cza Komisje Europejska do zarzadzania centralnym archiwum europejskim, ktéry
stuzy do przechowywania wszystkich zgromadzonych w Unii zgtoszenn zdarzen
(art. 8). Na podstawie tego przepisu kazde panstwo cztonkowskie ma obowiazek

48 Zob. M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., op. cit., s. 546.
49 Ibidem, s. 551.
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aktualizowaé archiwum poprzez przekazywanie do niego wszystkich informagji
przechowywanych w krajowych bazach danych.

Na szczegblna uwage zastuguje réwniez rozporzadzenie (UE) nr 996/2010, kt6-
rego celem jest zapobieganie wystapieniu w przysztosci wypadkéw i incydentéw
poprzez prowadzenie szybkich, skutecznych i wysokiej jakosci badan zdarzen lot-
niczych bez orzekania co do winy lub odpowiedzialno$ci®. Nalezy w tym miejscu
podkreslié, ze celem nie jest ani okreSlanie winy lub odpowiedzialnoéci za zaist-
nienie albo przebieg zdarzenia, ani ustalenie przyczyn czy okolicznosci tego zda-
rzenia. Celem jest wprowadzenie zalecen profilaktycznych, a ustalenie przyczyn
i okolicznosci jest tylko droga do tego podstawowego celu5l. Rozporzadzenie (UE)
nr 376/2014 nie zakléca procesu badania wypadkéw i incydentéw prowadzonego
przez krajowe organy do spraw badania zdarzen lotniczych, a w razie wypadku
czy powaznego incydentu powiadomienie o zdarzeniu podlega réwniez przepisom
rozporzadzenia (UE) nr 996/2010. Rozporzadzenie to podkresla réwniez bardzo
wazna role ochrony informacji stanowiac, ze zebrane w przesztodci opinie i wnio-
ski sktadaja sie na system bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego i w zwiazku z tym
konieczne jest bezwzgledne stosowanie przepiséw w zakresie zachowania pouf-
nosci, aby ,zapewnié¢ dostep do cennych zrédet informacji w przysztosci”52. Przy
poszanowaniu zasad wynikajacych z konstytucji i prawa krajowego, informacje
nie powinny by¢ wykorzystane przeciwko osobie, ktdra je dostarczyta w ramach
zdarzenia lotniczego. Rozporzadzenie nr 996/2010 przewiduje takze ochrone ano-
nimowosci w raportach badania zdarzen lotniczych wszelkich oséb, ktére uczest-
nicza w wypadku lub powaznym incydencie, a w art. 9 ust. 1 naktada obowiazek
na kazda zaangazowana osobe, ktéra wie o zaistnieniu wypadku albo powaznego
incydentu niezwtocznego powiadomienia o tym organu do spraw badania zdarzen
lotniczych. Zgodnie z definicja zawarta w art. 2 pkt. 11), na pojecie zaangazowanej
osoby skladaja sie m.in. cztonkowie zalogi, operatora statku powietrznego biora-
cego udziat w wypadku lub powaznym incydencie, jakakolwiek osobe zaangazo-
wana w obstuge techniczna, prowadzenie kontroli ruchu lotniczego, dostarczanie
informagji dotyczacych lotu lub dostarczania ustug lotniskowych. W tym samym
artykule nalezy réwniez szukac¢ definicji wypadku, incydentu i powaznego incy-
dentu, ktére sa przedmiotem zainteresowania oséb badajacych zdarzenia lotnicze.
Wskazéwka przy definiowaniu ,, powaznego incydentu” jest zalacznik do rozporza-
dzenia nr 996/2010, ktéry zawiera otwarty katalog powaznych incydentéw.

Nalezy dodatkowo podkresli¢, ze ochrona informagji nie moze by¢ i nie jest
nieograniczona. Zatacznik E do Zatacznika 13 do Konwencji Chicagowskiej zawiera
wskazéwki prawne dotyczace ochrony informacji zawartych w systemach zbierania
i przetwarzania danych dotyczacych bezpieczenistwa. Zgodnie z punktem 4 tego

50 Zob. Rozporzadzenie (UE) nr 996/2010.

51 A. Konert (red.), Aspekty prawne badania zdarzeii lotniczych w swietle rozporzadzenia 996/2010,
Warszawa: Uczelnia Lazarskiego, 2013, s. 54.

52 Zob. punkt 22 Preambuty do Rozporzadzenie (UE) nr 996/2010.
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zatacznika odstepstwa od zasad ochrony informacji powinny by¢ dopuszczone

przez prawo krajowe w sytuacji, gdy>3:

1) istnieja dowody, ze zdarzenie zostalo spowodowane poprzez czyny, ktére
w Swietle prawa uwaza sie za postepowanie majace na celu spowodowanie
szkody, lub postepowanie ze $wiadomoscia, ze moglyby wyniknaé szkody, co
uwaza sie za réwnoznaczne z zachowaniem lekkomy$lnym, razacym zaniedba-
niem, lub umy$lnym zachowaniem niezgodnym z etyka;

2) wiasciwy organ uwaza, ze istnieja uzasadnione okoliczno$ci wskazujace, iz
zdarzenie moglo by¢ spowodowane przez postepowanie majace na celu spo-
wodowanie szkody, lub postepowanie ze swiadomoscia, ze moglyby wynikna¢
szkody, co uwaza sie za réwnoznaczne z zachowaniem lekkomyslnym, razacym
zaniedbaniem, lub umy$lnym zachowaniem niezgodnym z etyka; lub

3) z oceny odpowiednich wladz wynika, ze ujawnienie informagji dotyczacych
bezpieczenstwa jest konieczne dla zapewnienia prawidlowego funkcjonowania
wymiaru sprawiedliwo$ci oraz ze ich ujawnienie przewaza nad wewnetrznymi
i miedzynarodowymi negatywnymi skutkami, ktére takie ujawnienie moze spo-
wodowac dla dostepnosci informacji dotyczacych bezpieczenstwa w przysztosci.

8. OCHRONA ZGEASZAJACEGO NA PODSTAWIE PRZEPISOW
ROZPORZADZENIA (UE) NR 376/2014 I PRAWA KRAJOWEGO

8.1. BRAK KARALNOSCI NARUSZEN ZGELOSZONYCH
W RAMACH OBOWIAZKOWEGO I DOBROWOLNEGO SYSTEMU
ZGLASZANIA ZDARZEN

Dalszej analizie nalezy poddac cel zgtaszania zdarzen, ktérym jest zapobiega-
nie wypadkom i incydentom, a nie przypisywanie winy lub odpowiedzialnosci.
W ramach tej polityki nie toleruje sie razacego niedbalstwa, umyslnych naruszen
i dziatann powodujacych szkody. W art. 16 ust. 6 rozporzadzenie>* stanowi, ze ,bez
uszczerbku dla majacego zastosowanie krajowego prawa karnego panstwa czton-
kowskie powstrzymaja sie od wszczynania postepowan dotyczacych nieumyslnych
lub niezamierzonych naruszen prawa, o ktérych dowiedzialy sie jedynie dlatego,
ze zostaly one zgloszone w ramach systemu obowiazkowego lub dobrowolnego
zglaszania zdarzen”. Nalezy to zatem rozumieé¢ w ten sposéb, ze nie wszczyna sie
postepowan, z wyjatkiem postepowania karnego, w zwiazku z nieumy$lnym naru-
szeniem prawa, o ktérym organ dowiedziat sie tylko dlatego, ze zostaly zgtoszone.
Ochrona na poziomie organizacji i przed dzialaniami organéw panstwa obejmuje
pracownikéw, ktérzy zglosili zdarzenie lub sa wymienieni w zgloszeniach zdarzen
gromadzonych w systemach zgtaszania zdarzen. Pracownicy ci nie moga ponosi¢

5 Cyt. Zatacznik E do Zalacznika 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. - Konwencja Chicagowska (Dz.U.
2 1959 1. Nr 35, poz. 212 z p6zn.zm).

54 Rozporzadzenie (UE) nr 376/2014.
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jakiegokolwiek uszczerbku (ang. shall not be subjected any prejudice) ze strony pra-
codawcy z powodu przekazanych informagji. Nie przewiduje sie¢ jednak ochrony
w przypadku naruszenia popetnionego w wyniku wyraznego i powaznego zlekce-
wazenia oczywistego ryzyka oraz powaznego zaniedbania zawodowego obowiazku
staranno$ci bezsprzecznie wymaganej w danych okolicznosciach, ktére powoduje
mozliwa do przewidzenia szkode na osobie lub na mieniu albo powazne nara-
zenie na szwank (ang. seriously compromise) poziomu bezpieczenistwa lotniczego
(art. 16 ust. 10). Ochrona zrédta informacji ma by¢ wprowadzona z poszanowa-
niem przepiséw prawa karnego panstwa cztonkowskiego, co prowadzi do wielu
probleméw, poniewaz kazde panstwo cztonkowskie posiada wlasny system prawa
karnego i przepisy w kazdym z nich moga sie r6zni¢, a co za tym idzie podstawa
odpowiedzialnoSci réwniez bedzie inna. W polskim porzadku prawnym podstawa
odpowiedzialnosSci karnej jest ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks karny,
ale takze pozakodeksowe przepisy karne, m.in. dziat XII ustawy z dnia 3 lipca
2002 r. Prawo lotnicze — , Przepisy karne”. Przepisy kodeksu karnego stanowia,
ze przestepstwem jest zachowanie cztowieka bedace czynem, tj. czynem bezpraw-
nym, karalnym, karygodnym i zawinionym3. Zgodnie z art. 8 k.k. zbrodnie mozna
popetnié tylko umyslnie, wystepek mozna popetni¢ takze nieumyslnie, jezeli ustawa
tak stanowi. Nie wyréznia sie winy umy$lnej i winy nieumyslnej. Pojecie winy
nalezy rozumie¢ jako zarzut popetnienia czynu zabronionego pod grozba kary oraz
czynu bezprawnego w momencie, w ktérym od sprawcy mozna byto wymagaé
zgodnego z prawem zachowania¢. Nalezy zatem zwrécié uwage na fakt, ze prze-
stepstwo mozna popetni¢ umyslnie lub nieumyslnie, a ustawa karna nie postuguje
sie okres§leniami winy nieumyslnej, wykroczenia z winy nieumyslnej czy tez raza-
cego niedbalstwa. Nieumys$lno$é musi by¢ wyraznie zaznaczona w ustawie, wiec
milczenie ustawy nie moze by¢ inaczej rozumiane jak przesadzenie umyslnosci jako
znamie strony podmiotowej czynu zabronionego®. Kodeks karny wyraznie okresla
formy popelnienia przestepstwa i w jakich przypadkach osoba naruszajaca prawo
nie bedzie podlega¢ karze. Miedzy innymi, w uzasadnionych wypadkach istnieje
mozliwosé¢ zastosowania nadzwyczajnego ztagodzenia kary (art. 60 k.k.)>8. Przy-
ktadem jest art. 176 znajdujacy sie w czeSci szczegdlnej kodeksu karnego wsréd
przepiséw regulujacych odpowiedzialno$¢ karna za przestepstwa przeciwko bez-
pieczenstwu w komunikacji. W paragrafie 2 tego przepisu ustawodawca przewi-
dzial mozliwos¢ zastosowania przez sad nadzwyczajnego ztagodzenia kary, pod
warunkiem, ze sprawca przestepstwa sprowadzenia katastrofy w ruchu ladowym,
wodnym lub powietrznym zagrazajaca zyciu lub zdrowiu wielu oséb albo mieniu
w wielkich rozmiarach, dobrowolnie uchylit niebezpieczenstwo grozace zyciu lub
zdrowiu wielu oséb. Istotne jest podjecie skutecznych dziatai niweczacych sprowa-
dzone niebezpieczenstwo katastrofy w komunikacji, a dziatania do osiagniecia tego
celu musza by¢ podjete dobrowolnie.

5% W. Wrébel, A. Zoll, Polskie prawo karne. Czes¢ Ogélna, Krakéw 2010, s. 176.
56 Jbhidem, s. 160.

57 Ibidem, s. 205.

5 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks karny (Dz.U.1997.88.553).

Ius Novum
1/2017



JUST CULTURE - NOWE ZASADY W SYSTEMIE ZARZADZANIA... 105

Kodeks karny przewiduje réwniez bezkarno$é sprawcy czynu zabronionego
w przypadku, gdy doszto juz do dokonania czynu zabronionego pod grozba kary,
czego przyktadem jest paragraf 1 art. 176 k.k., ktéry stanowi, ze ,nie podlega karze
sprawca przestepstwa bezpo$redniego sprowadzenia katastrofy w ruchu ladowym,
wodnym lub powietrznym, ktéry dobrowolnie uchylit grozace niebezpieczenistwo”.
Co istotne, w wyniku dziatania sprawcy musi nastapi¢ w catosci uchylenie niebez-
pieczenstwa katastrofy, zatem nie uzasadnia zastosowania art. 176 par. 1 k.k. tylko
cze$ciowe uchylenie tego niebezpieczenistwa®. W omawianym przepisie jest mowa
o niebezpieczenstwie katastrofy, a nie o jego nastapieniu. Sprowadzenie katastrofy
jest opisane w art. 173 par. 1 k.k. i jest osobnym typem czynu zabronionego pod
grozba kary. Idac dalej, art. 174 k.k. odnosi sie do niebezpieczeistwa spowodo-
wania zdarzenia, ktére zostato scharakteryzowane w art. 173 par. 1 k.k. Nalezy
podkreslié, iz zgodnie z treScia powyzszych przepiséw katastrofa nazywane jest
zdarzenie, ktdre zagraza zyciu lub zdrowiu wielu oséb albo mieniu w wielkich
rozmiarach. Przestepstwo okre$lone w art. 174 k.k. moze by¢é popelnione umysl-
nie w formie zamiaru bezposéredniego lub zamiaru ewentualnego, a z art. 174 par.
2 k.k. nieumyslnie w formie lekkomys$lnosci lub niedbalstwa®. Do jego znamion
nalezy skutek w postaci sprowadzenia bezposredniego niebezpieczenistwa. Warto
w tym kontekscie przyjrzec sie wtargnieciu na pas startowy (ang. runway incursion),
ktére jest definiowane jako kazde zdarzenie polegajace na nieuprawnionej obecnosci
statku powietrznego, pojazdu lub osoby na chronionym obszarze przeznaczonym
do operacji startéw i ladowan statkéw powietrznych®!. Powodem takiej sytuagji
moze by¢ brak odpowiedniego oSwietlenia, nieodpowiednie oznakowanie drég
kotowania, nieprecyzyjne przekazywanie polecen ze strony kontroli ruchu lotni-
czego badz niewykonywanie poleceii przez pilotéw, a takze wiele innych czynni-
kéw takich jak warunki pogodowe czy ograniczenia techniczne. Wtargniecie na pas
moze by¢ powodem przerwania ladowania i odejéciem na drugi krag, ale co w sytu-
aqji gdy przez trudne warunki pogodowe ani piloci ani inne stuzby nie zauwaza na
czas innego samolotu badz ciezaréwki znajdujacej sie na pasie? Na kartach historii
lotnictwa zapisato sie wiele tego rodzaju sytuacji. Na szczegélna uwage zastuguje
jedna z najwiekszych katastrof w lotnictwie cywilnym, ktéra zdarzyta sie na lotni-
sku na Teneryfie dnia 27 marca 1977 r., a takze katastrofa w Mediolanie z dnia 8 paz-
dziernika 2001 r., w wyniku ktérych zgineli wszyscy pasazerowie znajdujacy sie
na pokladzie samolotéw, ktére zderzyty sie na pasie startowym. Obie katastrofy sa
dowodem na to, ze kazde wtargniecie na pas startowy moze stanowié zagrozenie dla
bezpieczenstwa i moze spowodowac zagrozenie dla zycia lub zdrowia wielu oséb
albo mienia w wielkich rozmiarach. Dlatego tak istotne jest informowanie o kaz-
dym takim zdarzeniu, réwniez w sytuacji, gdy zagrozenie bylo tylko potencjalne.
Na pracownikach ciazy taki obowiazek®?, ale nalezy zastanowi¢ sie czy wszystkie

% R.A. Stefanski (red.), Kodeks karny. Komentarz, Warszawa: CH.Beck, 2016.

00 Ibidem.

61 Manual on the Prevention of Runway Incursions — ICAO Doc. 9870 — AN/463.

62 Szczegdtowa klasyfikacje zdarzen, do ktérej nalezy sie odnies¢ podczas zgtaszania zdarzen
w ramach systeméw obowiazkowego zgltaszania na podstawie art. 4 ust. 1 rozporzadzenia
(UE) nr 376/2014, okreslono w zatacznikach I-V do rozporzadzenia (UE) nr 2015/1018, m.in.
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okolicznosci zostana zawarte w raporcie. Obawiajac sie odpowiedzialnosci karnej za
zgloszenie zdarzenia w wyniku ktérego nic sie nie wydarzyto lub idac dalej, mogto
sie wydarzy¢ ale udato sie uchyli¢ grozace niebezpieczenstwo, pilot moze nie ztozy¢
raportu, w ktérym przyzna sie, ze nie wykonat polecein wydawanych przez kontrole
ruchu lotniczego, a kontroler do btedéw popetnionych we frazeologii lotniczej. Na
szczegblna uwage zastluguje wyrok Sadu Najwyzszego®, w ktérym odnosi sie do
przestepstwa z art. 174 k.k. nalezacego do grupy przestepstw konkretnego narazenia
na niebezpieczenstwo: ,O ile w ruchu drogowym sytuacja stwarzajaca abstrakcyjne
zagrozenie nie moze by¢ utozsamiana z niebezpieczenstwem konkretnym, gdyz
zawsze istnieje mozliwos¢ przedsiewziecia szeregu manewréw, a nawet zatrzymania
pojazdu, co pozwala uniknaé bezposredniego zagrozenia i samej katastrofy, o tyle
w komunikagji lotniczej takie mozliwosci sa bardzo ograniczone, a niekiedy nawet
wylaczone, w zwiazku z czym kazde powazne zaklécenie lotu kontynuowanego
wedtug ustalonego planu nabiera cech niebezpieczenistwa konkretnego, grozacego
bezposrednio katastrofa”. Nie ulega watpliwosci, ze nadrzednym celem zgtasza-
nia zdarzen jest poprawa bezpieczenstwa i zapobiegniecie wystapienia podobnej
sytuacji w przysztosci poprzez zmiane tego, co jest wadliwe. Pracownicy sa tego
$wiadomi, ale sa réwniez $wiadomi, ze ich btad bedzie analizowany w oparciu
o obowiazujace przepisy prawa karnego a nie w oparciu o cel zglaszania zdarzen
wynikajacy z rozporzadzenia (UE) nr 376/2014. Strach przed odpowiedzialno$cia
karna niejednokrotnie jest przyczyna niedostarczania pelnych informacji w rapor-
tach przekazywanych organizagji, przez co nikt nie wyciaga z nich wnioskéw i takie
sytuacje stale sie powtarzaja. Lotniska sa czesto wyposazane w wysokiej jakosci
sprzet alarmujacy o wtargnieciu na pas startowy, ale i to nie jest wystarczajacym
rozwiazaniem problemu. Jedna z gtéwnych przyczyn katastrofy w Mediolanie byt
brak systemu kontroli i kierowania ruchem w polu manewrowym lotniska. Sys-
tem ten zwigksza poziom bezpieczefistwa operacji lotniczych i jest niezbedny dla
utrzymania zdolnoéci operacyjnych lotniska w warunkach ograniczonej widzialno-
Sci. W tym przypadku to wtadze lotniska byty odpowiedzialne za dopuszczenie
do sytuacji, w ktérej przez trzy lata dostarczony system nie zostal zamontowany.
W tym czasie wtargniecia na pas startowy byly niemal codziennoscia. Czasem nie
musi dojé¢ do stanu zagrozenia ani nie musi wystapic¢ skutek w postaci wypadku,
a wystarczy formalne naruszenie zasad ruchu lotniczego, aby czyn taki byt zagro-
zony kara pozbawienia wolnosci. Zgodnie z art. 212 pkt. 1 lit. a) ustawy Prawo
lotnicze za naruszenie przepiséw ruchu lotniczego grozi kara do 5 lat pozbawienia
wolnoéci. W tym kontekscie warto zwréci¢ uwage na raport Komisji Europejskiej
dot. zanizenia separacji, do ktérego doszto w 1998 r. w Amsterdamie. W koficowym
raporcie wskazano, ze m.in. przyczyna zdarzenia bylo btedne zrozumienie pozy-
i kotujacego samolotu przez asystenta kontrolera ruchu lotniczego. Prokurator
postawit zarzuty asystentowi, instruktorowi i uczniowi, poniewaz ich dziatalnosc¢
zagrazata zyciu i zdrowiu®4. W drugiej instancji wszyscy pracownicy zostali uznani

rzeczywiste lub potencjalne wtargniecie na droge kotowania lub na droge startowa oraz
wtargniecie do strefy koncowego podejscia i startu (FATO).

6 Wyrok SN z dnia 25 lutego 1971 r., I KR 225/70, OSNKW 1971, nr 78, poz. 110.

64 A. Konert (red.), Aspekty prawne..., op. cit., s. 102.
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za winnych i chociaz odstapiono od wymierzenia kary, to wynik tego postepowania
byt przyczyna 50-procentowego spadku raportowania zdarzen przez kontroleréw.
Tego rodzaju do$wiadczenia sa dowodem na to, ze strach przed informowaniem
o zdarzeniach jest uzasadniony, a sankcjonowanie naruszenia przepiséw nie stuzy
ani sankgji ani profilaktyce®®.

Na szczegblna uwage zastuguje réwniez art. 304 par. 1 zdanie pierwsze znaj-
dujacy sie w ustawie kodeks postepowania karnego®, ktéry przewiduje spoteczny
obowiazek zawiadomienia prokuratora lub policji o popelnieniu przestepstwa Sciga-
nego z urzedu. Tego rodzaju przestepstwem jest przestepstwo bezposredniego spro-
wadzenia katastrofy opisane w art. 174 k.k. oraz przestepstwa opisane w art. 212
ustawy Prawo lotnicze®”. Adresatami takiego zawiadomienia sa prokurator i policja,
ale takze inne organy procesowe, ktére sa wymienione w art. 312 k.p.k., ktérym
przystuguja uprawnienia policji. Obowiazek spoteczny nie obowiazuje w kazdym
przypadku, bowiem art. 240 k.k. przewiduje od tej reguly wyjatki. Nie jest tez
obwarowany zadna sankgja, ale spoczywa na kazdej osobie, ktéra posiada wiary-
godna informacje o przestepstwie Sciganym z urzedu. Nalezy tutaj podkresli¢, ze
obowiazek ten nie dotyczy przestepstw $ciganych z oskarzenia prywatnego oraz na
wniosek, a takze 0séb najblizszych dla sprawcy, gdyz ustawa zapewnia im prawo
uchylenia sie od zlozenia zeznan®. Przyznanie sie w formie zlozonego raportu
w ramach systeméw zgtaszania zdarzen do dziatania lub zaniechania dziatania,
ktére spowodowaty lub moglyby spowodowaé zagrozenie dla bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym bedzie okolicznoécia, ktéra sad z pewnoscia wezmie pod
uwage podczas wydawania wyroku. Poza stopniem winy, zgodnie z art. 53 par. 2,
sad wymierzajac kare uwzglednia m.in. motywagje i sposéb zachowania sie sprawcy,
rodzaj i stopien naruszenia ciazacych na sprawcy obowiazkéw, rodzaj i rozmiar
ujemnych nastepstw przestepstwa®®. W zwiazku z powyzszym nalezy stwierdzi¢, ze
dla prawidtowego funkcjonowania polityki sprawiedliwego traktowania konieczne
jest podjecie dziatan, ktére pozwolityby na dostosowanie obowiazujacych obecnie
przepiséw prawa krajowego, w szczegélnoSci prawa karnego. W zwiazku z wpro-
wadzeniem rozporzadzenia (UE) nr 376/2014, tego rodzaju prébe podjeto projek-
tujac art. 212a ustawy Prawo lotnicze”0. Projekt ten jednak spotkal sie z szeroka
krytyka, gdyz przewidywat brak karalnosci w taki sam sposéb, w jaki zostato to
przewidziane w rozporzadzeniu, nie uwzgledniajac przy tym kolizji poje¢ i zakresu
przypisywania odpowiedzialnosci karnej przewidzianej przez polski kodeks karny.
Ten sam problem pojawia sie réwniez w art. 135a ust. 5 ustawy Prawo lotnicze,
ktéry stanowi, iz ,,z zachowaniem przepiséw prawa karnego, nie wszczyna sie
postepowania w odniesieniu do naruszen prawa popetnionych z winy nieumy$lnej,
z wyjatkiem przypadkéw razacego niedbalstwa, o ktérych dowiedziano sie tylko

5 Ibidem.

66 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks postepowania karnego (Dz.U.1997.89.555).

67 Zob. M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., op. cit., s. 941.

68 Zob. R. A. Stefanski (red.), Kodeks karny..., op. cit.

0 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks karny (Dz.U.1997.88.553).

70 Zob. http:/ /radalegislacyjna.gov.pl/sites/default/files/dokumenty / prawo_lotnicze_
projekt_ustawy_cz._ii.pdf [dostep: 1.05.2016].
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na podstawie zgloszenia dokonanego zgodnie z systemem obowiazkowego zgta-
szania”. Z tego przepisu wynika, ze nieumy$lne i niezamierzone naruszenia prawa,
o ktérych organy panstwa dowiedziaty sie jedynie dzigki zgloszeniu, nie powinny
by¢ przedmiotem postepowania dyscyplinarnego, administracyjnego czy sadowego,
pod warunkiem, ze krajowe prawo karne nie przewiduje inaczej. Zakazem tym nie
jest natomiast objete prawo o0s6b trzecich do wszczecia postepowania cywilnego.
Niemniej jednak rozporzadzenie nr 376 /2014 zaznacza w punkcie 44 Preambutly, ze
w kontekscie rozwijania zasady just culture panstwa cztonkowskie powinny mimo
wszystko zachowaé mozliwo$¢ rozszerzenia zakazu wykorzystywania zgloszen
zdarzen jako dowodéw przeciw zglaszajacemu takze do postepowan cywilnych
i karnych. Nie ulega watpliwosci, ze polityka just culture wymaga zapewnienia sta-
fego doptywu informacji dotyczacych zidentyfikowanych zagrozen, ktére w duzej
mierze wynikaja z bledu lub zaniedbai. Mimo wszystko nie moze zostaé¢ pomi-
nieta mozliwo$¢ wladciwej realizacji zadan wymiaru sprawiedliwosci czy Prezesa
Urzedu, ktéry jest zobowiazany do prowadzenia kontroli przestrzegania przepiséw
oraz decyzji w zakresie lotnictwa cywilnego?!.

8.2. ODPOWIEDZIALNOSC DYSCYPLINARNA
I ADMINISTRACYJNA KARA PIENIEZNA

Projekt nowelizacji ustawy Prawo lotnicze przewidywat takze wprowadzenie art.
135e, ktory zaktadal, ze zgloszenie przez pracownika informacji w ramach systemu
dobrowolnego lub obowiazkowego zgtaszania zdarzen nie moze stanowié¢ pod-
stawy do pociagniecia go do odpowiedzialnosci przez pracodawce z tytutu naru-
szenia, niewykonania lub nienalezytego wykonania obowiazkéw pracowniczych,
o ktérych mowa w przepisach Kodeksu pracy. Przewidywatl on jednoczesnie, ze
przepis ten nie bedzie mial zastosowania w przypadkach okre§lonych w art. 16
ust. 10 rozporzadzenia (UE) nr 376/2014. Odpowiedzialno$¢ pracownika w powyz-
szym ujeciu nalezy interpretowac szeroko, zatem bedzie obejmowac m.in. odpowie-
dzialnoé¢ porzadkowa, odpowiedzialno$¢ materialna, zawieszenie w czynnosciach
stuzbowych, wypowiedzenie warunkéw pracy i ptacy, rozwiazanie umowy o prace
i gorsze traktowanie w poréwnaniu do innych pracownikéw wykonujacych takie
same obowiazki, a takze inne niekorzystne traktowanie ze strony pracodawcy. Kata-
log kar pracowniczych jest opisany w art. 108 k.p.72, ktéry przewiduje mozliwosc¢
natozenia przez pracodawce na pracownika kary upomnienia lub kare nagany za
nieprzestrzeganie ustalonej organizacji i porzadku w procesie pracy, przepiséw
bezpieczenistwa i higieny pracy, przepiséw przeciwpozarowych, oraz przyjetego
sposobu potwierdzania przybycia i obecnosci w pracy czy usprawiedliwiania
nieobecnosci. Pracodawca moze réwniez stosowaé kare pieniezna w przypadku
nieprzestrzegania przez pracownika przepiséw bezpieczenstwa, higieny pracy,
przepiséw przeciwpozarowych, opuszczenia pracy bez usprawiedliwienia, a takze
stawienia sie do pracy w stanie nietrzezwosci lub spozywania alkoholu w czasie

71 Zob. M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., op. cit., s. 549.
72 Zob. Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. Kodeks pracy (Dz.U.2014.0.1502 t.).
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pracy (art. 108 k.p.). Aby natozy¢ kare, musza by¢ spelnione przestanki wymienione
W powyzszym przepisie, tj. naruszenie obowiazkéw i naruszenie to powinno by¢
zawinione. Nie jest natomiast konieczne wystapienie szkody po stronie pracodawcy.
Przy natozeniu kary uwzglednia sie stopief naruszenia obowiazkéw i stopien winy
pracownika, a takze jego dotychczasowy stosunek do pracy. Co istotne, natoze-
nie kary musi poprzedza¢ wystuchanie pracownika. W kontekscie rozporzadzenia
(UE) nr 376/2014 nalezy sie zastanowi¢, czy takie same zasady beda mialy zasto-
sowanie w przypadku naruszenia obowiazkéw, o ktérych pracodawca dowiedziat
sie wylacznie na skutek informacji zawartych w zgloszeniu zdarzenia, a takze czy
pracodawca moze zastosowaé inne $rodki dyscyplinujace obok natozenia kary
porzadkowej. Idac dalej, w przypadku odpowiedzialno$ci materialnej musza by¢
spelnione facznie wszystkie przestanki, wérdd ktérych nalezy wymieni¢ bezpraw-
no$¢ dziatania lub zaniechania pracownika, wine pracownika, szkode pracodawcy,
ktéra jest szkoda rzeczywista i utracone korzysci, oraz zwiazek przyczynowy
pomiedzy postepowaniem pracownika a szkoda pracodawcy. Bezprawnos¢ dziata-
nia lub zaniechania pracownika nalezy rozumie¢ jako niewykonanie lub nienalezyte
wykonanie obowiazkéw pracowniczych, a takze brak okolicznosci wytaczajacych
bezprawnos$é. W tym ostatnim przypadku bezprawnos$é moze wylaczy¢ m.in. dzia-
fanie w granicach dopuszczalnego ryzyka (art. 117 k.p.). Kodeks pracy w art. 120
par. 1 stanowi, ze w sytuacji, gdy pracownik wyrzadzit szkode osobie trzeciej przy
wykonywaniu przez niego obowiazkéw, do naprawienia szkody zobowiazany jest
wylacznie pracodawca. Odpowiedzialno§¢ pracownika nie bedzie jednak wyta-
czona w przypadku gdy szkoda zostata wyrzadzona z winy umyslnej. W zwiazku
z powyzszym, stosujac rozporzadzenie (UE) nr 376/2014, nalezy odpowiedzie¢ na
pytania: czy postepowanie pracownika stanowito zawinione naruszenie obowiaz-
kéw pracowniczych? Czy postepowanie skutkowato szkoda po stronie pracodawcy?
Czy informacje o naruszeniu obowiazkéw pochodza ze zgloszenia zdarzenia i czy
mozna pracownikowi postawié zarzut winy umyslnej lub razacego niedbalstwa,
ktére wytaczaja ochrone? Dyzurny operacyjny portu lotniczego, ktéry w stanie
nietrzezwosci wykonuje swoje obowiazki stwarza zagrozenie dla bezpieczenstwa
wszystkich nadzorowanych przez niego jednostek, dlatego tez pracodawca w takiej
sytuacji ma obowiazek niedopuszczenia takiego pracownika do pracy i moze zaza-
da¢ badania stanu trzezwosci, ktére jest przeprowadzane przez uprawniony do
tego organ powotany do ochrony porzadku publicznego”’3. W powyzszym przy-
ktadzie nie ma watpliwoéci, ze jeSli sam wprawil sie w stan nietrzezwosci, to
mozna mu przypisa¢ zamiar i Swiadomosé¢ naruszenia obowiazkéw. Zdarzaja sie
jednak w portach lotniczych réznego rodzaju pomytki, gdzie nie mozna méwié
o celowosci czy zamiarze spowodowania wystapienia zdarzenia. Przykladem moze
by¢ chwilowe zamkniecie drogi do kotowania w celu przeprowadzenia drobnych
napraw. Kontrola ruchu lotniczego kontaktujac si¢ z dyzurnym otrzymuje wiado-
mos¢, ze droga do kotowania jest wciaz zamknieta i przekazuje nastepnie instruk-
gje pilotom. Minute pézniej koordynator ruchu lotniczego naziemnego, nazywany

73 Zob. art. 17 ust. 3 Ustawy z dnia 26 pazdziernika 1992 r. o wychowaniu w trzezwosci
i przeciwdziataniu alkoholizmowi (Dz.U.2016.0.487 t.).
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potocznie marszatkiem, prowadzi samolot przez wylaczona droge do kotowania.
Taka sytuacja moze sta¢ si¢ potencjalnym zagrozeniem dla bezpieczenistwa innych
samolotéw, ktére w tym czasie kotuja w strone pasa startowego lub w strone ptyty
postojowej. Pomytka moze leze¢ zaréwno po stronie dyzurnego operacyjnego portu,
ktéry poinformowat kontrolera o zamknietej drodze zanim upewnit sie czy prace na
niej zostaly zakonczone — mogtly juz sie skoniczy¢ i droga byla otwarta — ale takze
moze leze¢ po stronie marszatka, ktéry przez zmeczenie lub z innych powodéw
poprowadzit samolot w sposéb nieprawidlowy.

Projekt nowelizacji ustawy Prawo lotnicze z maja 2015 roku przewiduje wpro-
wadzenie administracyjnej kary pienieznej w nowym przepisie art. 209 uk, zgod-
nie z ktérym ,podmiot prowadzacy dzialalnosé¢ w zakresie lotnictwa cywilnego,
ktéry pociagnat swojego pracownika do odpowiedzialnosci z tytulu naruszenia,
niewykonania lub nienalezytego wykonania obowiazkéw pracowniczych, o kt6-
rych mowa w przepisach Kodeksu pracy (...), w zwiazku ze zgloszeniem zdarze-
nia w ramach obowiazkowego lub dobrowolnego systemu zglaszania zdarzen,
o ktérych mowa w rozporzadzeniu nr 376/2014/UE, podlega karze pienieznej
w wysokosci 25 000 zt.74” Kare pieniezna naktada Prezes Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego w drodze decyzji administracyjnej. Proponowany przepis mozna interpreto-
wac jako swoiste rozszerzenie ochrony na podstawie art. 16 ust. 8 rozporzadzenia
(UE) nr 376/2014, ale jego nieprecyzyjne brzmienie powoduje watpliwosci, jakiego
rodzaju dzialania pracodawcy kwalifikuje sie jako pociagniecie pracownika do
odpowiedzialno$ci za naruszenie, niewykonanie lub nienalezyte wykonanie obo-
wiazkéw pracowniczych. Czy jest to natozenie kary, zawieszenie w czynnosciach
stuzbowych, a moze wypowiedzenie umowy o prace? Ponadto, przepis przewiduje
natozenie kary administracyjnej takze w sytuacji, gdy pracodawca pociagnal do
odpowiedzialnodci pracownika za naruszenie obowiazku pracowniczego z winy
umyslnej lub w wyniku razacego niedbalstwa, o ktérym dowiedziat sie na pod-
stawie zgtoszenia zdarzenia. Tego rodzaju przypadki sa wytaczone spod ochrony
rozporzadzenia (UE) nr 376/2014. W obecnym brzmieniu ustawy Prawo lotnicze
katalog administracyjnych kar pienieznych zawiera dziat Xla, ktéry de lege lata nie
zawiera kar administracyjnych za niewykonanie obowiazku zgloszenia zdarzenia.
Warto réwniez podkresli¢, ze nie przewiduje takze kar za niezachowanie poufno-
§ci danych uzyskanych w ramach systeméw zgtaszania zdarzen, niewlasciwego
wykorzystania zawartych w zgtoszeniach zdarzefi informacji, czy tez naruszenia
obowiazku niedyskryminowania pracownika przez pracodawce w zwiazku z doko-
nanym zgloszeniem. W tym kontekscie nalezy zwréci¢ uwage na pkt. (51) Pre-
ambuly rozporzadzenia (UE) nr 376/2014, ktéry zaleca stosowanie sankcji wobec
wszystkich 0s6b lub podmiotéw, ktére wbrew rozporzadzeniu m.in. niewtasciwie
wykorzystuja chronione rozporzadzeniem informacje, nie tworza otoczenia, ktére
umozliwi gromadzenie szczegStowych danych o zdarzeniach, nie analizuja zgroma-
dzonych informacji ani nie dokonuja wymiany zgromadzonych informacji zgodnie

74 Zob. http:/ /radalegislacyjna.gov.pl/sites/default/files/dokumenty / prawo_lotnicze_
projekt_ustawy_cz._ii.pdf [dostep: 7.05.2016].
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z rozporzadzeniem?’. Zatem projektowany art. 209uk przewiduje odpowiedzialnosé
dyscyplinarna z pominieciem innych naruszen, ktére réwniez powinny by¢ sank-
cjonowane.

8.3. DEKLARACJA WSPOLPRACY W ZAKRESIE WDRAZANIA
IDEI ,,JUST CULTURE”

Panstwa cztonkowskie moga przyjaé lub utrzymacé w mocy przepisy prawa zapew-
niajace wyzszy niz ustanowiony w rozporzadzeniu poziom ochrony zgtaszajacych
oraz 0s6b wymienionych w zgloszeniach, jednak w praktyce bedzie to oznaczato
podjecie dziatan polegajacych na zmianie prawa krajowego lub podjecia $rodkéw
majacych wpltyw na zmiane praktyk organéw panstwa w stosowaniu aktualnie
obowiazujacych przepiséw. Wychodzac naprzeciw organizacjom lotniczym w Pol-
sce i wzorujac sie na deklaracji podpisanej przez komisarz ds. transportu Violety
Bulc i reprezentantéw S$rodowiska lotniczego European Corporate Just Culture
Declaration, dnia 27 pazdziernika 2015 roku podczas Konferencji Bezpieczenstwa
w Lotnictwie Cywilnym przedstawiciele instytucji publicznych i instytugji lotni-
czych w Polsce podpisali deklaracje wspétpracy w zakresie wdrazania idei ,Just
Culture”®”. Zgodnie z informacja zamieszczona na oficjalnej stronie internetowej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, powyzsza deklaracje podpisali przedstawiciele
m.in. Zwiazku regionalnych Portéw Lotniczych, PPL i Prokuratury Generalnej””.
W deklaracji podkresla sie role wszystkich pracownikéw sektora lotniczego, kt6-
rzy niezaleznie od pelnionej funkcji maja kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa
catego systemu lotnictwa cywilnego. Niezwykle wazne dla bezpieczenstwa tego
systemu jest dobrowolne i bezzwloczne zgtaszanie zdarzen, ktére maja lub moga
mie¢ wplyw na bezpieczenstwo w lotnictwie, a just culture jest podstawowa
przestanka skutecznego dziatania systemu zglaszania zdarzen. System ten jest
niezbedny we wszystkich organizacjach lotniczych i ma na celu utrzymanie i pod-
noszenie poziomu bezpieczefistwa. Otwarty charakter deklaracji ma zachecié¢ jak

75 Punkt 51 Preambuly Rozporzadzenia (UE) nr 376/2014: Sankcje powinny byé
w szczeg6lnosci stosowane wobec wszelkich oséb lub podmiotéw, ktére wbrew niniejszemu
rozporzadzeniu niewtasciwie wykorzystuja informacje chronione niniejszym rozporzadzeniem,
postepuja w sposéb, ktéry powoduje uszczerbek dla zgtaszajacego lub innych os6b wymienionych
w zgloszeniach zdarzen, z wyjatkiem przypadkéw, w ktérych zastosowanie maja zwolnienia
okreslone w niniejszym rozporzadzeniu, oséb lub podmiotéw, ktére nie tworza odpowiedniego
otoczenia umozliwiajacego gromadzenie szczegétowych danych o zdarzeniach, nie analizuja
zgromadzonych informacji lub nie zajmuja sie wszelkimi wykrytymi rzeczywistymi lub
potencjalnymi uchybieniami w zakresie bezpieczenstwa lub nie dokonuja wymiany informacji
zgromadzonych zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

76 Zob. http://www.ulc.gov.pl/pl/247-aktualnosci/3854-zaproszenie-do-podpisania-
deklaragji-just-culture [dostep: 18.05.2016].

77" Deklaracje podpisali przedstawiciele ULC, PAZP, PKBWL, Instytutu Lotnictwa, IMGW,
PPL, Zwiazku Regionalnych Portéw Lotniczych, Rady Przedstawicieli Linii Lotniczych w Polsce
BARIP, Aeroklubu Polskiego, Stowarzyszenia Bezzatogowe Systemy Latajace, Zespotu Latajmy
Bezpiecznie, Zwiazku Zawodowego Kontroler6w Ruchu Lotniczego, Zwiazku Zawodowego
Stuzby Informacji Powietrznej, Prokuratury Generalnej, Aviation Consulting, Centrum Lotniczego
Panstwowej Wyzszej Szkoty Zawodowej w Chetmie, Aeroklubu Wioctawskiego oraz Politechniki
Rzeszowskiej.

Tus Novum
1/2017



112 EWA LISZKA

najwieksza ilos¢ podmiotéw do jej podpisywania, jednoczesnie petniac role promo-
qji polityki sprawiedliwego traktowania réwniez wéréd podmiotéw niezwiazanych
ze Srodowiskiem lotniczym, w szczeg6lnosci takich instytugji jak sady i prokuratury.
Od czasu podpisania powyzszej deklaracji odbyto sie wiele spotkan i konferencji
organizowanych przez réznego rodzaju organizacje, w ktérych uczestniczyli m.in.
przedstawiciele PKBWL, przewoznikéw lotniczych, firm handlingowych, lotnisk
i prawnikéw. Gtéwnym zalozeniem konferengji byta promocja kultury sprawiedli-
wego traktowania, ale takze zasygnalizowanie i oméwienie istniejacych probleméw
zwiazanych z wejéciem w zycie rozporzadzenia (UE) nr 376/2014. Podkreslano na
nich wielokrotnie konieczno$¢ zmiany i dostosowania prawa krajowego do regu-
lacji w niej zawartych, w tym takze zmiany formy samej deklaracji, ktéra zdaniem
Srodowiska lotniczego jest zbyt dtuga i przez to nieczytelna, a takze jest napisana
z uzyciem specyficznego jezyka uzywanego przez osoby stosujace i interpretujace
prawo, a wiec jest napisana w sposéb niezrozumialy m.in. dla szeregowego pra-
cownika lotniska, ktérego ta deklaracja bezposrednio dotyczy.

9. PODSUMOWANIE

Zapewnienie bezpieczefistwa w lotnictwie cywilnym jest jednym z najwazniej-
szych celéw stawianych przez krajowe i miedzynarodowe organizacje lotnicze.
Wiele postepéw dokonano w tej dziedzinie za pomoca systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem i powiazanych praktyk, w tym wazna role odegrat nowy zatacznik
19 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Aby zapewni¢ staty
dostep do informagji dotyczacych bezpieczenstwa, konieczne jest wprowadzenie
odpowiednich procedur, ktére pozwalatyby na pozyskiwanie informacji nie tylko
o zdarzeniach, ktére juz wystapity, ale takze o wszelkich innych zdarzeniach, ktére
potencjalnie mogtyby staé sie przyczyna powstania zagrozenia. Kultura sprawie-
dliwego traktowania, tzw. Just Culture, ktéra ma za zadanie to utatwi¢ poprzez
wprowadzenie systeméw dobrowolnego i obowiazkowego zgtaszania zdarzen nie
zapewnia jednak catkowitej i nieograniczonej ochrony oséb zgtaszajacych i wymie-
nionych w zgloszeniach. Wprowadzajac polityke just culture nalezy pamietad, iz
nikt nie moze sta¢ ponad prawem, a okreslenie akceptowalnych lub niedopusz-
czalnych zachowan pozostaje nadal w gestii wymiaru sprawiedliwo$ci panstw
cztonkowskich. Zaréwno na poziomie Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) jak i w Europie istnieja efektywne i precyzyjne zasady i regulacje
ochrony danych dotyczacych bezpieczenstwa. Podkresla sig, iz polityka just culture
oznacza coraz wigksza potrzebe wprowadzenia inicjatyw dotyczacych komunikacji
oraz szkolefi pomiedzy podmiotami sektora bezpieczenstwa lotniczego, legislacji
i jurysdykcji w celu unikniecia niepotrzebnych ingerencji pomiedzy nimi, a takze
wzbudzenia wzajemnego zaufania oraz zrozumienia istoty ich dziatan i odpowie-
dzialnodci. Just culture opiera sie na zatozeniu, ze ludzie moga popetiaé btedy
i tylko sad moze zdecydowad, co jest zwykta pomytka, a co stanowi zamierzone
lub lekkomyslne zachowanie. Wszelkie procedury i zasady dziatania odnoszace
sie do polityki just culture powinny by¢ tak konstruowane, aby byty nie tylko
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zgodne z przepisami obowiazujacego prawa, ale takze racjonalne i zrozumiate dla
wszystkich zainteresowanych podmiotéw. Wazne jest réwniez, aby zmiany w obo-
wiazujacym porzadku prawnym powstawaty we wspétdziataniu wszystkich zain-
teresowanych instytucji, sadéw i prokuratury.
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JUST CULTURE - NOWE ZASADY W SYSTEMIE ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM W PORTACH LOTNICZYCH

Streszczenie
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia
2014 r. w sprawie zglaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowania

w zwiazku z nimi dziatan nastepczych, zmiany rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
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i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE i rozporzadzen Komisji
(WE) nr 1330/2007 weszto w zycie dnia 15 listopada 2015 roku i jest bezpo$rednio stosowane
z pierwszenstwem stosowania przed polskimi przepisami prawa, w tym ustawa Prawo lotni-
cze i rozporzadzeniami krajowymi. Naktada ono obowiazek wprowadzenia przez organizacje
w panstwach cztonkowskich dobrowolnego i obowiazkowego systemu zgtaszania zdarzen,
przy jednoczesnym zapewnieniu, ze jedynym celem zglaszania zdarzen jest zapobieganie
wypadkom i incydentom, a nie przypisywanie winy lub odpowiedzialno4ci.

W niniejszym opracowaniu poprzez analize regulagji unijnych i przepiséw prawa krajowego
zostaje podjeta préba odpowiedzi na pytanie, czy jest mozliwe zapewnienie ochrony pra-
cownikom zatrudnionym w organizacjach, takich jak porty lotnicze, zgodnej z zatozeniami
idei Just Culture. W tym celu zostata przedstawiona kolizja przepiséw rozporzadzenia (UE)
nr 376/2014 i polskiego prawa karnego, oraz dziatania podjete w celu dostosowania polskiego
porzadku prawnego do regulagji unijnych, w tym takze przepiséw prawa pracy.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo, porty lotnicze, prawo lotnicze, btad ludzki, odpowiedzialnoé¢
dyscyplinarna, odpowiedzialno$¢ administracyjna, odpowiedzialnos¢ karna, Just Culture, SMS

JUST CULTURE - NEW RULES IN THE AIRPORT SAFETY
MANAGEMENT SYSTEM

Summary

Regulation (EU) No 376/2014 of the European Parliament and of the Council of 3 April 2014
on the reporting, analysis and follow-up of occurrences in civil aviation, amending Regulation
(EU) No 996/2010 of the European Parliament and of the Council and repealing Directive
2003/42/EC of the European Parliament and of the Council and Commission Regulations (EC)
No 1321/2007 and (EC) No 1330/2007 entered into force on 15 November 2015 and is directly
applicable as primary legislation prevailing Polish legislation, including Act on Aviation Law
and domestic regulations. It obliges organisations in member states to set up voluntary and
mandatory systems of reporting occurrences and to ensure that reporting occurrences should
aim at preventing accidents and incidents and not attributing blame or liability.

Providing an analysis of the EU regulations and the domestic legislation, the author makes an
attempt to answer a question whether it is possible to protect employees of big organisations
such as airports in compliance with the ideas of Just Culture. To that end the author presents
the collision of the provisions of Regulation (EU) No 376/2014 and Polish criminal law, and
action undertaken to adjust Polish legal order to the EU regulations, including the provisions
of employment law.

Key words: safety, airports, aviation law, human error, disciplinary liability, administrative
liability, criminal liability, Just Culture, SMS
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