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FOREWORD

As a result of the ICAO Universal Safety Oversight Audit Programme (USOAP) audits and audit follow-ups, it was found
that a number of States had developed and documented accident and incident investigation policies and procedures,
often in the form of a manual on policies and procedures. In those cases, the manuals generally implemented the
provisions of ICAO Annex 13 — Aircraft Accident and Incident Investigation as well as industry best practices and
checklists for carrying out investigations. However, the USOAP audits also established that many States lacked this type
of Annex 13 implementation tool and detailed guidance for carrying out investigations. The States that lacked such
documented policies and procedures were found to have more audit findings than States that had a manual on policies
and procedures in place.

During the Accident Investigation and Prevention (AIG) Divisional Meeting (2008) (AlIG/08) held in Montréal from 13 to
18 October 2008, Recommendation 5/1 — Amendment to Chapter 5, Annex 13 was developed by the meeting that
urged amendment of Annex 13, Chapter 5, to include a new Recommended Practice as part of the responsibility of the
State conducting the investigation as follows:

“6.4.2 Recommendation.— The accident investigation authority should develop documented policies and
procedures detailing its accident investigation duties. These should include: organization and planning; investigation;
and reporting.”

Moreover, the AlIG/08 meeting developed Recommendation 5/2 — Accident Investigation Policies and Procedures
Document which urged, “That ICAO develop guidance in the form of a framework of documented policies and
procedures for carrying out investigations, to be made available to States in an appropriate ICAO document.” This
manual is in response to that recommendation.

The guidance provided in this manual is intended for use by those States that do not have in place policies and
procedures to meet the requirements of Article 26 of the Chicago Convention and the Standards and Recommended
Practices (SARPs) of Annex 13. The content of this manual is consistent with, and is organized in accordance with,
guidance materials contained in the:
Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756)

Part | — Organization and Planning

Part Il — Procedures and Checklists (in preparation)

Part lll — Investigation (in preparation)

Part IV — Reporting
The material contained herein is presented for the benefit of States to use as an implementation tool for the
development of a State’s policies and procedures manual for accident and incident investigation; it is consistent with
best international practices, including policies and procedures examined during ICAO USOAP audits. The contents of
the manual provide a template for States to modify, as necessary, their accident investigation documentation to be in

line with Annex 13 provisions and to standardize and harmonize accident investigation processes among ICAO Member
States.

(v)



PRZEDMOWA

W wyniku audytéw i dziatan poaudytowych Uniwersalnego Programu Audytéw Nadzoru nad
Bezpieczenstwem (USOAP) ICAO, stwierdzono, ze w szeregu Panstw opracowano
i udokumentowano zasady i procedury badania wypadkow i incydentéw, czesto w formie podrecznika
dotyczgcego zasad i procedur. W tych przypadkach, podreczniki generalnie wdrazaty postanowienia
Zatgcznika 13 ICAO — Badanie wypadkdéw i incydentéw statkow powietrznych, jak rowniez najlepsze
branzowe metody postepowania i listy kontrolne do przeprowadzania badan. Jednak audyty USOAP
stwierdzity takze, ze wiele Panstw nie miato tego typu narzedzia wdrozenia Zatgcznika 13 ani
szczegotowych wskazowek odnosnie do przeprowadzania badan. Stwierdzono, ze w Panstwach,
ktére nie miaty takich udokumentowanych zasad i procedur wystgpito wiecej wnioskéw poaudytowych
niz w Panstwach, ktére miaty gotowy podrecznik zasad i procedur.

Podczas Spotkania Wydziatu Badania i Zapobiegania Wypadkom (AlG/2008) w Montrealu od 13 do
18 pazdziernika 2008 opracowano Zalecenie 5/1 — Zmiana do Rozdziatu 5, Zatgcznik 13, wzywajgce
do zmiany Zatgcznika 13, Rozdziat 5, tak, aby ujg¢ w nim nastepujacg nowg Zalecang Metode
Postepowania w ramach zakresu odpowiedzialnosci Panstwa prowadzacego badanie:

.9.4.2 Zalecenie.— Organ badajgcy wypadki powinien opracowac¢ udokumentowane zasady oraz
procedury wyszczegdlniajgce jego obowigzki w zakresie badania wypadkdéw. Powinny one zawierac:
organizacje i planowanie; badanie; sprawozdawczo$¢.”

Ponadto, Spotkanie AlIG/08 opracowato Zalecenie 5/2 — Dokument nt. zasad i procedur badania
wypadkéw, wzywajacy, ,Zeby ICAO opracowata wskazéwki w formie struktury udokumentowanych
zasad | procedur do przeprowadzania badan, w celu udostepnienia Panstwom w odpowiednim
dokumencie ICAQ.” Niniejszy podrecznik powstat w odpowiedzi na to zalecenie.

Wskazowki zawarte w niniejszym podreczniku sg przeznaczone do wykorzystania przez te Parstwa,
ktére nie majg gotowych zasad i procedur dla spetnienia wymagahn Artykulu 26 Konwencji
Chicagowskiej oraz Norm i zalecanych metod postepowania (SARPs) Zatgcznika 13. Tresc
niniejszego podrecznika jest spdjna ze wskazéwkami zawartymi w ponizej wymienionych
dokumentach i uporzgdkowana zgodnie z nimi:

Podrecznik badania wypadkdw i incydentow statkow powietrznych (Doc 9756)

Czes¢ | — Organizacja i planowanie

Czes¢ Il — Procedury i Listy kontrolne {w-przygotowaniu)

Czes¢ Il — Badanie (w-przygotowaniu)

Czes¢ IV — Sprawozdawczosé

Zawarty tutaj materiat jest prezentowany z mys$lg o Panstwach, aby wykorzystaly go jako narzedzie
wdrozenia w celu opracowania panstwowego podrecznika zasad i procedur badania wypadkéw
i incydentéw. Jest spdjny z najlepszymi miedzynarodowymi metodami postepowania, wigcznie z
zasadami i procedurami sprawdzonymi podczas audytow USOAP ICAO. Tres¢ niniejszego
podrecznika stanowi szablon, pozwalajagcy Panstwom modyfikowaé wedtug potrzeby ich

dokumentacje badania wypadkow tak, aby byta zgodna z postanowieniami Zatgcznika 13, oraz do
normalizacji i dostosowania proceséw badania wypadkoéw pomiedzy Panstwami cztonkowskimi ICAO.



Manual on Accident and Incident
(vi) Investigation Policies and Procedures

The vision of ICAO in developing this manual was to provide a document that States could use as a template to insert
their State-specific material into a core document that contains the essence of the most accepted and appropriate
policies and procedures available to ensure compliance with Annex 13 during investigations carried out by all States.

Note 1.— Because this manual deals with accident, serious incident and incident investigations, for reasons of
brevity, the terms “accidents” and “accident investigation”, as used herein, apply equally to “incidents” and ‘incident
investigation”.

Note 2.— This manual is constructed in such a manner that, for a State that wishes to develop its own policies and
procedures manual, it may “fill in the blanks” by inserting State-specific materials, such as legislation, regulations, names
of organizations, etc. In certain portions of the manual, where State-specific text would be required, such as the title of
the accident investigation authority, etc., the text is noted in italics enclosed in single brackets, such as [Name of State]
or the [Investigation Authority].

Note 3.— In certain portions of this manual, comments/explanations are added in italics as “Notes” enclosed in
double brackets ([[....]]) in order to provide better understanding of the suggested content. Those notes are for
information and clarification only and would not necessarily become part of the final manual; rather, they are intended to
provide explanations or reasons that certain information should be included in a particular section of the manual.

In order to keep this guidance material relevant and accurate, suggestions for improving it in terms of format, content or
presentation are welcome. Any such recommendation or suggestion will be examined and, if found suitable, will be
included in the next edition of the guidance upon approval by the Secretary General.

Regular revision will ensure that the guidance remains both pertinent and accurate.
Comments concerning this manual should be addressed to:

The Secretary General

International Civil Aviation Organization
999 University Street

Montréal, Quebec H3C 5H7

Canada




Zatozeniem ICAO przy opracowaniu niniejszego podrecznika byto dostarczenie Panstwom
dokumentu, ktéry mogtyby wykorzystywacé jako szablon, pozwalajgcy wprowadza¢ materiat odnoszacy
sie do konkretnego Panstwa do podstawowego dokumentu zawierajgcego sedno najbardziej
akceptowanych i odpowiednich zasad i procedur jakie sg dostepne, w celu zapewnienia zgodnosci z
Zatgcznikiem 13 podczas badan prowadzonych przez wszystkie Panstwa.

Uwaga 1. — Poniewaz niniejszy podrecznik zajmuje sie badaniami wypadkdéw, powaznych
incydentéw i incydentéw, dla zachowania zwiezto$ci, stosowane tu wyrazenia ,wypadki” i ,badanie
wypadkow” odnoszg sie rowniez do ,incydentéw” i ,badania incydentow”.

Uwaga 2. — Ninigjszy podrecznik jest zbudowany w ten sposob, ze Parnstwo, ktére chce
opracowac wiasny podrecznik zasad i procedur, moze ,wypeini¢ puste miejsca” wprowadzajgc
materiaty odnoszgce sie do danego Panstwa, takie jak ustawodawstwo, przepisy, nazwy organizacji,
itp. W niektérych miejscach niniejszego podrecznika, tam gdzie potrzebny jest tekst odnoszacy sie do
danego Panstwa, taki jak nazwa organu badania wypadkdw, itp., tekst ten jest napisany kursywg w
pojedynczych nawiasach kwadratowych, np. [Nazwa Parnstwa] lub [Organ Badania].

Uwaga 3. — W niektérych migjscach niniejszego podrecznika dodano komentarze/objasnienia
kursywa jako ,,Uwagi” ujete w podwaojnych nawiasach kwadratowych ([[....]]) dla zapewnienia lepszego
zrozumienia proponowanej tresci. Te uwagi stuzg jedynie dla informacji i objasnienia, i nie muszg by¢
czescig koncowego podrecznika; majg jedynie dostarczyc wyjasnien lub podac przyczyny, dla ktérych
pewne informacje powinny by¢ zamieszczone w konkretnej czesci niniejszego podrecznika.

Aby zapewni¢ uzytecznos¢ i doktadnosé niniejszych wskazéwek, zapraszamy do zgtaszania sugestii
co do udoskonalenia ich formatu, tresci lub sposobu prezentacji. Zapoznamy sie ze wszelkimi takimi
zaleceniami i sugestiami, a jesli zostang uznane za wiasciwe, zostang one wigczone w kolejnym
wydaniu wskazoéwek po zatwierdzeniu przez Sekretarza Generalnego.

Regularna korekta zapewni, ze wskazéwki pozostang zaréwno uzyteczne, jak i doktadne.
Uwagi w sprawie niniejszego podrecznika nalezy kierowa¢ do:

The Secretary General
ICAO

999 University Street
Montreal, Quebec H3C 5H7
Kanada
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GLOSSARY

When the following terms are used in this manual, they have the following meanings:

Accident. An occurrence associated with the operation of an aircraft which, in the case of a manned aircraft, takes place
between the time any person boards the aircraft with the intention of flight until such time as all such persons have
disembarked, or in the case of an unmanned aircraft, takes place between the time the aircraft is ready to move with
the purpose of flight until such time as it comes to rest at the end of the flight and the primary propulsion system is
shut down, in which:

a)

b)

c)

a person is fatally or seriously injured as a result of:

— being in the aircraft, or
— direct contact with any part of the aircraft, including parts which have become detached from the aircraft, or
— direct exposure to jet blast,

except when the injuries are from natural causes, self-inflicted or inflicted by other persons, or when the injuries
are to stowaways hiding outside the areas normally available to the passengers and crew; or

the aircraft sustains damage or structural failure which:

— adversely affects the structural strength, performance or flight characteristics of the aircraft, and
— would normally require major repair or replacement of the affected component,

except for engine failure or damage, when the damage is limited to a single engine, (including its cowlings or
accessories), to propellers, wing tips, antennas, probes, vanes, tires, brakes, wheels, fairings, panels, landing
gear doors, windscreens, the aircraft skin (such as small dents or puncture holes), or for minor damages to
main rotor blades, tail rotor blades, landing gear, and those resulting from hail or bird strike (including holes in
the radome); or

the aircraft is missing or is completely inaccessible.

Note 1.— For statistical uniformity only, an injury resulting in death within thirty days of the date of the accident is
classified, by ICAQ, as a fatal injury.

Note 2.— An aircraft is considered to be missing when the official search has been terminated and the wreckage
has not been located.

Note 3.— The type of unmanned aircraft system to be investigated is addressed in ICAO Annex 13, paragraph 5.1.

Note 4.— Guidance for the determination of aircraft damage can be found in ICAO Annex 13, Attachment G.

Accredited representative. A person designated by a State, on the basis of his or her qualifications, for the purpose of
participating in an investigation conducted by another State. Where the State has established an accident
investigation authority, the designated accredited representative would normally be from that authority.

(xi)



GLOSARIUSZ

Jesli w niniejszym podreczniku uzywane sg nizej przedstawione terminy, to majg one nastepujgce
znaczenie:

Wypadek (Accident). Zdarzenie zwigzane z eksploatacjg statku powietrznego, ktére w przypadku
zatogowego statku powietrznego zachodzi od momentu wejscia na poktad statku powietrznego
jakiejkolwiek osoby z zamiarem odbycia lotu az do opuszczenia poktadu przez wszystkie takie
osoby, lub, w przypadku bezzatogowego statku powietrznego, zachodzi od momentu, gdy statek
powietrzny jest gotowy do ruchu w celu wykonania lotu az do czasu jego zatrzymania po
zakonczeniu lotu i wytgczenia gtdwnego uktadu napedowego, w ktérym:

a) osoba poniosta $mier¢ lub doznata powaznych urazéw w nastepstwie:
- przebywania na poktadzie statku powietrznego, lub
- bezposredniego kontaktu z jakgkolwiek czescig statku powietrznego, wigczajgc czesci,
ktore ulegty oddzieleniu od statku powietrznego, lub
- bezposredniego dziatania podmuchu silnika odrzutowego,

z wyjatkiem przypadkdw, kiedy urazy sg skutkiem przyczyn naturalnych, samookaleczenia lub
zostaty zadane przez inne osoby, lub kiedy osoba doznata urazéw, ukrywajgc sie poza obszarami
zwykle dostepnymi dla pasazeréw lub cztonkéw zatogi; lub

b) statek powietrzny doznaje uszkodzenia lub zniszczenia strukturalnego, ktére:
- niekorzystnie wptywa na wytrzymatos¢ konstrukcyjng, osiggi lub charakterystyki lotne
statku powietrznego, oraz
- zwykle wymagatoby remontu gtéwnego lub wymiany uszkodzonego elementu,
z wyjgtkiem przypadkoéw awarii lub uszkodzenia silnika, jesli uszkodzenie jest ograniczone
do jednego silnika (w tym jego oston lub akcesoridw), smigiet, koncéwek skrzydet, anten,
sond, topatek, opon, hamulcow, kot, owiewek, pokryw, oston podwozia, wiatrochronéw,
poszycia statku powietrznego (takich jak niewielkie wgniecenia lub punktowe przebicia), lub
nieznacznych uszkodzen fopat wirnika gtéwnego, fopat smigta ogonowego, podwozia oraz
spowodowanych przez grad lub zderzenia z ptakami (tagcznie z otworami w ostonie anteny
radaru); lub

c) statek powietrzny zaginat lub jest catkowicie niedostepny.

Uwaga 1. Jedynie w celu zachowania jednolitoSci danych statystycznych, uraz powodujgcy
Smierc¢ w ciggu 30 dni od zaistnienia wypadku, ICAO klasyfikuje jako uraz $miertelny.

Uwaga 2. Statek powietrzny uwaza sie za zaginiony, jesli nie zlokalizowano wraku, a oficjalne
poszukiwania zostaty zakoriczone.

Uwaga 3. Typ bezzatogowych aparatéw powietrznych podlegajgcych badaniu jest omoéwiony
w punkcie 5.1 Zatgcznika 13 ICAO.

Uwaga 4. Wskazowki do okre$lania uszkodzen statkéw powietrznych mozna znalezé
w Zatgczniku G Zatgcznika 13 ICAQ.

Petnomocny przedstawiciel (Accredited representative). Osoba wyznaczona przez Panstwo na
podstawie jej kwalifikacji do udziatu w badaniu prowadzonym przez inne Panstwo. Jesli Panstwo
ustanowito organ badania wypadkow, petnomocny przedstawiciel wyznaczany jest zwykle z tego
organu.



Manual on Accident and Incident
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Adviser. A person appointed by a State, on the basis of his or her qualifications, for the purpose of assisting its
accredited representative in an investigation.

Aircraft. Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions of the air other than the reactions of
the air against the earth’s surface.

Audit. A systematic and objective review of a State’s aviation framework to verify compliance with the provisions of the
Chicago Convention or national regulation, conformance with or adherence to Standards and Recommended
Practices (SARPs), procedures and good aviation safety practices.

Causes. Actions, omissions, events, conditions, or a combination thereof, which led to the accident or incident. The
identification of causes does not imply the assignment of fault or the determination of administrative, civil or criminal
liability.

Civil aviation authority. The governmental entity or entities, however titled, that are directly responsible for the
regulation of all aspects of civil air transport, technical (i.e. air navigation and aviation safety) and economic (i.e. the

commercial aspects of air transport).

Flight recorder. Any type of recorder installed in the aircraft for the purpose of complementing accident/incident
investigation.

Note.— See Annex 6, Parts |, Il and Ill, for specifications relating to flight recorders.

General aviation operation. An aircraft operation other than a commercial air transport operation or an aerial work
operation.

Incident. An occurrence, other than an accident, associated with the operation of an aircraft which affects or could affect
the safety of operation.

Note.— The types of incidents which are of main interest to the International Civil Aviation Organization for accident
prevention studies are listed in ICAO Annex 13, Attachment C.

Investigation. A process conducted for the purpose of accident prevention which includes the gathering and analysis of
information, the drawing of conclusions, including the determination of causes and/or contributing factors and, when

appropriate, the making of safety recommendations.

Investigator-in-charge. A person charged, on the basis of his or her qualifications, with the responsibility for the
organization, conduct and control of an investigation.

Note.— Nothing in the above definition is intended to preclude the functions of an investigator-in-charge being
assigned to a commission or other body.

Maximum mass. Maximum certificated take-off mass.
Operator. A person, organization or enterprise engaged in or offering to engage in an aircraft operation.

Preliminary Report. The communication used for the prompt dissemination of data obtained during the early stages of
the investigation.



Doradca (Advisor). Osoba mianowana przez Panstwo, na podstawie jej kwalifikacji, do pomocy
petnomocnemu przedstawicielowi podczas badania.

Statek powietrzny (Aircraft). Kazde urzgdzenie, utrzymujgce sie w atmosferze na skutek
oddziatywania powietrza innego niz oddziatywanie powietrza na powierzchnie ziemi.

Audyt (Audit). Systematyczny i obiektywny przeglad struktury lotnictwa Panstwa dla zweryfikowania
zgodnosci  z postanowieniami  Konwencji  Chicagowskiej lub przepisami panstwowymi,
dostosowania do lub przestrzegania Norm i zalecanych metod postepowania (SARPSs), procedur i
dobrych praktyk bezpieczenhstwa lotniczego.

Przyczyny (Causes). Dziatania, niedopatrzenia, wydarzenia, warunki lub potgczenie tych czynnikow,
ktére doprowadzity do zaistnienia wypadku lub incydentu. Okreslenie przyczyn nie skutkuje
orzeczeniem winy lub stwierdzeniem odpowiedzialno$ci administracyjnej, cywilnej lub karnej.

Organ lotnictwa cywilnego (Civil aviation authority). Ciato lub ciat rzadowe, bez wzgledu na
nazewnictwo, ktére sg bezposrednio odpowiedzialne za regulacje wszystkich aspektéw cywilnego
transportu lotniczego, technicznych (tzn. Zzeglugi powietrznej i bezpieczenstwa lotniczego)
i ekonomicznych (tzn. komercyjnych aspektéw transportu lotniczego).

Rejestrator parametrow lotu (Flight recorder). Kazdy rodzaj urzadzenia rejestrujgcego
zainstalowanego w statku powietrznym w celu utatwienia badania wypadkéw/incydentow.

Uwaga. Wymogi dotyczgce rejestratorow parametrow lotu przedstawione sq w Zafgczniku 6,
Czesci l, I1i lll.

Operacja lotnictwa ogdlnego (General aviation operation). Operacja lotnicza inna niz komercyjny
transport lotniczy lub lotnicza praca zarobkowa.

Incydent (Incident). Zdarzenie inne niz wypadek zwigzane z eksploatacjg statku powietrznego, ktére
ma wpltyw lub mogtoby mie¢ wptyw na bezpieczenstwo lotow.

Uwaga. Typy incydentéw, ktorymi ICAO jest szczegdlnie zainteresowana z powodu analiz
dotyczgcych zapobiegania wypadkom wymieniono w Zatgczniku C.

Badanie (Investigation). Proces prowadzony w celu zapobiegania wypadkom, obejmujgcy
gromadzenie i analize informacji, wycigganie wnioskéw, tgcznie z ustaleniem przyczyn zdarzenia
i/lub okolicznosci sprzyjajgcych, oraz, w stosownych przypadkach, formutowanie zalecen
dotyczgcych bezpieczenstwa.

Przewodniczacy zespotu badawczego (Investigator-in-charge [lIC]). Osoba, ktérej powierzono, na
podstawie jej kwalifikacji, odpowiedzialnos¢ za organizacje i przeprowadzenie badania oraz nadzor
nad nim.

Uwaga. Wyzej przedstawiona definicia nie stanowi przeszkody w wyznaczaniu
Przewodniczgcego zespotu badawczego do skfadu komisji lub innego organu.

Masa maksymalna (Maximum mass). Maksymalna certyfikowana masa startowa.

Operator (Operator). Osoba, organizacja lub przedsiebiorstwo zaangazowane w eksploatacje
statkdw powietrznych lub oferujgce takg dziatalnos¢.

Raport wstepny (Preliminary Report). Komunikat wykorzystywany w celu niezwlocznego
rozpowszechniania danych uzyskanych w poczatkowym stadium badania.
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Safety recommendation. A proposal of an accident investigation authority based on information derived from an
investigation, made with the intention of preventing accidents or incidents and which in no case has the purpose of
creating a presumption of blame or liability for an accident or incident. In addition to safety recommendations arising
from accident and incident investigations, safety recommendations may result from diverse sources, including
safety studies.

Serious incident. An incident involving circumstances indicating that there was a high probability of an accident and
associated with the operation of an aircraft which, in the case of a manned aircraft, takes place between the time
any person boards the aircraft with the intention of flight until such time as all such persons have disembarked, or in
the case of an unmanned aircraft, takes place between the time the aircraft is ready to move with the purpose of
flight until such time as it comes to rest at the end of the flight and the primary propulsion system is shut down.

Note 1.— The difference between an accident and a serious incident lies only in the result.
Note 2.— Examples of serious incidents can be found in ICAO Annex 13, Attachment C.

State of Design. The State having jurisdiction over the organization responsible for the type design.

State of Manufacture. The State having jurisdiction over the organization responsible for the final assembly of the
aircraft.

State of Occurrence. The State in the territory of which an accident or incident occurs.

State of the Operator. The State in which the operator’s principal place of business is located or, if there is no such
place of business, the operator’s permanent residence.

State of Registry. The State on whose register the aircraft is entered.

Note.— In the case of the registration of aircraft of an international operating agency on other than a national basis,
the States constituting the agency are jointly and severally bound to assume the obligations which, under the Chicago
Convention, attach to a State of Registry. See, in this regard, the Council Resolution of 14 December 1967 on
Nationality and Registration of Aircraft Operated by International Operating Agencies which can be found in Policy and
Guidance Material on the Economic Regulation of International Air Transport (Doc 9587).

State safety programme. An integrated set of regulations and activities aimed at improving safety.




Zalecenie dotyczace bezpieczenistwa (Safety recommendation). Propozycja organu badania
wypadkéw, sporzadzona na podstawie informacji uzyskanych w toku badania, sformutowana w
celu zapobiegania wypadkom lub incydentom i ktéra w zadnym przypadku nie ma na celu
stwarzania przestanek dotyczgcych winy lub odpowiedzialnosci za wypadek lub incydent. Oprécz
zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa wynikajgcych z badan wypadkow i incydentéw, zalecenia
mogg wynikac z innych zrodet, w tym z analiz bezpieczenstwa.

Powazny incydent (Serious Incident). Incydent obejmujgcy okolicznosci wskazujgce, ze wystgpito
duze prawdopodobienstwo zaistnienia wypadku, zwigzany z eksploatacjg statku powietrznego,
ktéry, w przypadku zatogowego statku powietrznego, zachodzi od momentu wejscia na poktad
statku powietrznego jakiejkolwiek osoby z zamiarem odbycia lotu az do opuszczenia poktadu przez
wszystkie takie osoby, lub, w przypadku bezzatogowego statku powietrznego, zachodzi od
momentu, gdy statek powietrzny jest gotowy do ruchu w celu wykonania lotu az do czasu jego
zatrzymania po zakonczeniu lotu i wytgczenia gtéwnego uktadu napedowego.

Uwaga 1. Roéznica miedzy wypadkiem a powaznym incydentem polega jedynie na ich skutkach.

Uwaga 2. Przyktady powaznych incydentébw mozna znalezé w Zatgczniku C Zatgcznika 13
ICAO.

Panstwo Konstruktora (State of Design). Panstwo, majgce jurysdykcje nad organizacjg
odpowiedzialng za projekt typu.

Panstwo Producenta (State of Manufacture). Panstwo, majgce jurysdykcje nad organizacjg
odpowiedzialng za koricowy montaz statku powietrznego.

Panstwo Miejsca Zdarzenia (State of Occurrence). Panstwo, na ktérego terytorium zaistniat
wypadek lub incydent.

Panstwo Operatora (State of the Operator). Panstwo, na ktérego terytorium znajduje sie gtéwne
miejsce prowadzenia dziatalnosci operatora, lub, jezeli nie ma takiego miejsca, state miejsce
przebywania operatora.

Panstwo Rejestracji (State of Registry). Panstwo, do ktérego rejestru jest wpisany statek
powietrzny.

Uwaga. W przypadku, gdy statek powietrzny nalezgcy do miedzynarodowej organizacji
eksploatacyjnej jest zarejestrowany na innej podstawie niz przynalezno$c¢ panstwowa, Paristwa
tworzgce te organizacje sg zobowigzane do solidarnego przyjecia zobowigzan, ktére Konwencja
Chicagowska nakfada na Panstwo Rejestracji. W zwigzku z tym patrz Rezolucja Rady z 14 grudnia
1967 r. o przynaleznosci panstwowej | rejestracji statkow powietrznych, eksploatowanych przez
miedzynarodowe organizacje eksploatacyjne, ktéra jest w dokumencie Polityka i wskazéwki dotyczace
regulacji ekonomicznych miedzynarodowego transportu powietrznego (Doc 9587).

Panstwowy program bezpieczenstwa (State safety programme). Zintegrowany zestaw przepisow
1 dzialan ukierunkowany na poprawe bezpieczenstwa.
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Accident/incident data reporting system

Accident Investigation and Prevention (AIG) Divisional Meeting (2008)
Air traffic control
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WYKAZ SKROTOW

System przekazywania danych o wypadkach/incydentach
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Europejskie Centrum Koordynacji Systeméw Zgtaszania Incydentéw Lotniczych
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Szkolenie praktyczne (podczas pracy)

Regionalna organizacja badania wypadkdw i incydentow
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Panstwowy program bezpieczenstwa

Biuro wspotpracy techniczne;

Uniwersalny Program Audytéw Nadzoru nad Bezpieczehstwem
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Chapter 1

INTRODUCTION

1.1 GENERAL

1.1.1 This manual contains the [Iinvestigation Authority] policies and procedures for the investigation of civil
aircraft accidents and incidents that occur in the [Name of State] territory. This manual also contains policies and
procedures for the [Investigation Authority] and other [Name of State] organizations’ participation in investigations of
accidents and incidents that occur outside of [Name of State] territory, but involving [Name of State] interests, including
[Name of State]-operated, -registered, -designed, -manufactured aircraft. An organizational chart of the [Investigation
Authority] is contained in Chapter 3 of this manual.

1.1.2 The policies and procedures contained herein are in conformity with international Standards and best
practices.

[[Note.— The contents of this model manual are written based on the assumption that [Name of State] has in place
legislation, regulations, policies, and procedures that are in full compliance with ICAO Standards and Recommended
Practices (SARPs). If [Name of State] has “differences” between ICAO requirements, in accordance with Article 38 of the
Convention, it must notify ICAO of such differences. Moreover, the policies and procedures manual developed by use of
this model manual should clearly illustrate those provisions in the manual which differ from ICAO requirements, as well
as any plans to bring [Name of State] provisions in line with ICAO requirements.]]

1.1.3 This manual was developed using the SARPs and guidance material promulgated by ICAO, as well as
materials and best practices of some States.

1.1.4 The provisions of this manual are binding on the actions of the [Investigation Authority], including its
investigators and management personnel. The provisions of this manual are also binding on any other [Name of State]
government and aviation industry organizations and personnel, and other personnel and organizations from outside of
[Name of State] that participate in the [Investigation Authority]-led investigations.

Note 1.— Since investigations vary in complexity, a document of this kind cannot cover all eventualities.
The more common techniques and processes, however, have been included. Although this manual may be of use for
experienced and inexperienced investigators alike, it is not a substitute for investigation training and experience, as well
as common sense.

Note 2.— Because this manual deals with investigations of accidents, serious incidents and incidents, for

”

reasons of brevity, the terms “accidents,” “investigations” and “accident investigations”, as used herein, should apply
equally to the investigation of accidents, serious incidents, and incidents.

1.2 STATE SAFETY PROGRAMME

1.2.1 In compliance with provisions of ICAO Annex 13, Attachment F, ICAO Member States are required to
implement and maintain a State Safety Programme (SSP). An SSP is a management system for the management of

1-1



Rozdziat 1
WPROWADZENIE

1.1 POSTANOWIENIA OGOLNE

1.1.1 Niniejszy podrecznik zawiera zasady i procedury stosowane przez [Organ Badania] do badania
cywilnych wypadkoéw lotniczych i incydentdw majgcych miejsce na terytorium [Nazwa Parnstwal.
Niniejszy podrecznik zawiera takze zasady i procedury dotyczace udziatu [Organ Badania] i innych
organizacji [Nazwa Panstwa] w badaniach wypadkow i incydentéw majgcych miejsce poza terytorium
[Nazwa Panstwa], ale dotyczacych interesow [Nazwa Panstwa], wtgcznie ze statkami powietrznymi
uzytkowanymi, zarejestrowanymi, skonstruowanymi, zbudowanymi w [Nazwa Parstwa]. Schemat
organizacyjny [Organu Badania] znajduje sie w Rozdziale 3 niniejszego podrecznika.

1.1.2 Zawarte tu zasady i procedury sg zgodne z Normami miedzynarodowymi i najlepszymi
metodami postepowania.

[[Uwaga.— Tres$¢ tego modelowego podrecznika zostata napisana w oparciu o zatozenie,
Ze [Nazwa Panistwa] ma juz ustawodawstwo, przepisy, zasady i procedury w petni zgodne Normami
i zalecanymi metodami postepowania ICAO (SARPs). Jedli [Nazwa Parnistwa] ma ,rozbiezno$ci”
wzgledem wymagan ICAO, zgodnie z Artykutem 38 Konwencji, musi powiadomi¢ ICAO o tych
rozbieznos$ciach. Ponadto, podrecznik zasad i procedur opracowany przy uzyciu niniejszego
modelowego podrecznika powinien jasno zobrazowac te postanowienia w podreczniku, ktére réznig
sie od wymagan ICAQO, jak réwniez wszelkie plany doprowadzenia do zgodno$ci przepiséw [Nazwa

Panstwa] z wymaganiami ICAQ.]]

1.1.3 Niniejszy podrecznik opracowano z wykorzystaniem SARPs i wskazéwek ogtaszanych przez
ICAOQ, jak rowniez materiatow i najlepszych metod postepowania niektorych Panstw.

1.1.4 Postanowienia niniejszego podrecznika sg wigzace dla dziatan [Organu Badania], wtgcznie z
jego badaczami i kierownictwem. Postanowienia niniejszego podrecznika sg réwniez wigzgce dla
wszelkich [Nazwa Paristwa] organizacji i personelu, rzadowych i z branzy lotniczej, oraz innych
organizacji i personelu spoza [Nazwa Panstwa], biorgcych udziat w badaniach prowadzonych przez
[Organ Badanial].

Uwaga 1. — Poniewaz badania réznig sie stopniem ztozono$ci, dokument tego rodzaju nie
moze uwzgledni¢ wszelkich ewentualno$ci. Przedstawiono jednak czesciej stosowane techniki i
procesy. Jakkolwiek niniejszy podrecznik moze byc¢ uzyteczny zaréwno dla dos$wiadczonych, jak
i niedoswiadczonych badaczy, to nie jest on substytutem szkolenia w badaniu, ani do$wiadczenia, ani
tez zdrowego rozsgdku.

Uwaga 2. — Poniewaz niniejszy podrecznik zajmuje sie badaniami wypadkéw, powaznych
incydentéw i incydentéw, dla zachowania zwiezto$ci, stosowane tu wyrazenia ,wypadki” i ,badanie
wypadkow” odnoszg sie w rownym stopniu do réwniez do badania wypadkdéw, powaznych incydentéw
i incydentow.

1.2 PANSTWOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA (SSP)

1.2.1 Zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 13 ICAO, Zatagcznik F, Panstwa Cztonkowskie ICAO sg
zobowigzane wdrozy¢ i utrzymywaé Pahstwowy program bezpieczenstwa (SSP). SSP jest systemem
zarzadzania stuzgcym zarzgdzaniu bezpieczenstwem przez Panstwo. Proces wdrozenia SSP jest
uzalezniony od wielkosci i zlozonosci systemu lotniczego danego Panstwa i moze wymagaé
koordynacji miedzy r6znorodnymi organami odpowiedzialnymi w Panhstwie za funkcje poszczegdlnych
elementow.
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safety by the State. The implementation of an SSP is commensurate with the size and complexity of the State’s aviation
system, and may require coordination among multiple authorities responsible for individual element functions in the
State.

1.2.2 The SSP framework contemplates four components and eleven elements. The first component is “State
safety policy and objectives” and its third element is “accident and incident investigation”.

1.2.3 A State, or a regional grouping of States, must establish an independent accident and incident
investigation process, the sole objective of which is the prevention of accidents and incidents, and not the apportioning
of blame or liability. Such investigations are in support of the management of safety in the State. In the operation of the
SSP, the State maintains the independence of the accident and incident investigation authority from other State aviation
organizations.

1.2.4 The [Investigation Authority] has developed this manual as part of its efforts in support of [Name of State]
to implement and maintain its SSP.

1.3 BACKGROUND DOCUMENTS
The following ICAO documents provide additional information and guidance on related subjects:

— Annex 13 — Aircraft Accident and Incident Investigation, Tenth Edition, July 2010, incorporating
Amendment 13

— Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756):

Part | — Organization and Planning

Part Il — Procedures and Checklists (in preparation)
Part Ill — Investigation (in preparation)

Part IV — Reporting

— Human Factors Training Manual (Doc 9683)

— Manual of Civil Aviation Medicine (Doc 8984)

— Safety Management Manual (SMM) (Doc 9859)

— Airport Services Manual (Doc 9137), Part 5 — Removal of Disabled Aircraft

— Guidance on Assistance to Aircraft Accident Victims and their Families (Circ 285)
— Training Guidelines for Aircraft Accident Investigators (Circ 298)

— Hazards at Aircraft Accident Sites (Circ 315)

1.4 DEFINITIONS AND ABBREVIATIONS

The definitions and abbreviations used in this manual are contained in the glossary and list of acronyms.




1.2.2 Struktura SSP obejmuje cztery gtéwne zagadnienia i jedenascie tematéw. Pierwsze zagadnienie
to ,Polityka i cele Panstwa w zakresie bezpieczehstwa”, a jego trzeci temat to ,Badanie wypadkow
i incydentow”.

1.2.3 Panstwo lub regionalna grupa Panstw musi ustanowi¢ niezalezny proces badania wypadkéw
i incydentow, ktorego jedynym celem jest zapobieganie wypadkom i incydentom, a nie orzekanie co
do winy lub odpowiedzialnosci. Badania takie wspierajg zarzadzanie bezpieczenstwem w Panstwie.
Realizujgc SSP Panstwo utrzymuje niezaleznos¢ organizacji badania wypadkéw i incydentéw od
innych organizacji lotniczych Panstwa.

1.2.4 [Organ Badania] opracowat niniejszy podrecznik w ramach wysitkdw wspierajgcych [Nazwa
Panstwa] we wdrazaniu i utrzymywaniu jego SSP.

1.3 DOKUMENTY WPROWADZAJACE

Nastepujgce dokumenty ICAO dostarczajg dodatkowych informacji i wskazéwek na powigzane
tematy:

— Zatgcznik 13 — Badanie wypadkow i incydentéw statkow powietrznych, 10 wydanie, lipiec 2010,
z uwzglednieniem Zmiany 13

— Podrecznik badania wypadkdw i incydentéw statkéw powietrznych (Doc 9756):
Czes¢ | — Organizacja i planowanie
Czes¢ Il — Procedury i Listy kontrolne {w-przygotowanius)
Czes¢ Il — Badanie (wprzygotowaniu)
Czes¢ IV — Sprawozdawczosé
— Podrecznik szkolenia w zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683)
— Podrecznik cywilnej medycyny lotniczej (Doc 8984)
— Podrecznik Zarzgdzania Bezpieczeristwem (SMM) (Doc 9859)

— Podrecznik stuzb portéw lotniczych (Doc 9137), czes¢ 5 — Usuwanie niesprawnych statkow
powietrznych

— Wskazbwki dotyczgce pomocy ofiarom wypadkow lotniczych i ich rodzinom (Circ 285)
— Wytyczne do szkolenia personelu badajgcego wypadki lotnicze (Circ 298)

— Zagrozenia w miejscach wypadkdéw lotniczych (Circ 315)

1.4 DEFINICJE | SKROTY

Definicje i skroty stosowane w niniejszym podreczniku sg ujete w glosariuszu i wykazie skrotéw.
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LEGISLATIVE REQUIREMENTS

2.1 ICAO REQUIREMENTS

Article 26 of the Convention on International Civil Aviation specifies that it is incumbent on a State in which an aircraft
accident occurs to institute an inquiry into the circumstances of the accident. This obligation can only be met when
appropriate legislation is in place. Such legislation must establish an accident investigation authority (or commission,
board or other body) for the investigation of aircraft accidents. ICAO Annex 13 — Aircraft Accident and Incident
Investigation, contains SARPs for the investigation of accidents and incidents in ICAO Member States. Legislation and
regulations are in place in [Name of State] to address these international requirements.

2.2 THE REQUIREMENTS IN [NAME OF STATE)

2.21 General

[Name of State] has adopted legislation, regulations, policies and procedures that meet the requirements of ICAO for
accident and incident investigation. [Name of State] has no need to forward “differences” to ICAO, in accordance with
Article 38 of the Convention.

2.2.2 Legislation in [Name of State]
[[Note.— This portion of the manual should include a summary of relevant State legislation, which provides the
legislative basis for the policies and procedures contained in the manual, and which illustrates the State’s commitment to
comply with the Chicago Convention, particularly Article 26 of the Convention, and the SARPs contained in ICAO
Annex 13. It also should include, but is not limited to, a summary of the legislation, which:

a) created the accident and incident investigation authority;

b) provided it with the responsibilities and authorities (including funding) regarding civil aviation accident
and incident investigation on behalf of the State; and

c) authorizes the publication of government regulations regarding investigations of accidents and
incidents.

The full legislation should be contained in an Appendix to the manual. An example of possible text is presented below.]]
The legislative basis for the policies and procedures contained in this manual are codified in [Aviation Act, or other name
of the relevant legislation, including the date the legislation was enacted]. A copy of the [Act or other name] is contained

in Appendix A. The [Act or other name] establishes the [Investigation Authority] and provides its responsibilities and
authorities for the investigation of aircraft accidents and incidents to be conducted in accordance with Article 26 of the
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Rozdziat 2
WYMOGI USTAWODAWCZE

2.1 WYMAGANIA ICAO

Artykut 26 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym precyzuje, ze na Panstwie, w ktérym
nastgpit wypadek lotniczy spoczywa obowigzek wszczecia dochodzenia co do okolicznosci tego
wypadku. Ten obowigzek moze by¢ spetniony tylko pod warunkiem obowigzywania odpowiedniego
ustawodawstwa. Takie ustawodawstwo musi ustanowi¢ organ badania wypadkéw (lub komisje, rade
albo inne ciato) do badania wypadkéw lotniczych. Zatgcznik 13 ICAO — Badanie wypadkéw i
incydentéw statkéw powietrznych, zawiera SARPs do badania wypadkéw i incydentéw w Parstwach
Cztonkowskich ICAO. W [Nazwa Paristwa] obowigzujg ustawodawstwo i przepisy odnoszgce sie do
tych wymagan miedzynarodowych.

2.2 WYMAGANIA W [NAZWA PANSTWA]
2.2.1 Postanowienia ogodine

W [Nazwa Paristwa] przyjeto ustawodawstwo, przepisy, zasady i procedury spetniajgce wymagania
ICAO odnosnie do badania wypadkow i incydentéw. [Nazwa Panstwa] nie ma potrzeby przesytania
,rozbieznosci” do ICAO, zgodnie z Artykutem 38 Konwenciji.

2.2.2 Ustawodawstwo w [Nazwa Panstwal]

[[Uwaga.— Ta cze$¢ niniejszego podrecznika powinna zawiera¢ podsumowanie odnos$nego
ustawodawstwa w Panstwie, stanowigcego ustawowe podstawy dla zasad i procedur zawartych
w podreczniku, i obrazujgce zaangazowanie Panstwa w spetnienie postanowienn Konwencji
Chicagowskiej, szczegdlnie Artykutu 26 Konwencji, oraz SARPs zawartych w Zatgczniku 13 ICAO.
Powinna zawierac¢ réwniez, ale nie tylko, podsumowanie ustawodawstwa, ktore:

a) stworzyto organ badania wypadkdw i incydentéw;

b) nadato mu zakres odpowiedzialnosci i uprawnienn (w tym finansowanie) w odniesieniu do
badania wypadkoéw i incydentdw lotnictwa cywilnego w imieniu Panstwa; i

¢) uprawnia do publikacji przepiséw rzgdowych dotyczgcych badania wypadkdw i incydentéw.

Petne ustawodawstwo powinno by¢ zawarte w Zatgczniku do podrecznika. Przyktad mozliwego tekstu
Jest przedstawiony ponizej.]]

Ustawowe podstawy zasad i procedur zawartych w niniejszym podreczniku sg skodyfikowane w
[Ustawa Lotnicza, lub inna nazwa odnos$nego aktu prawnego, wigcznie z datg wejscia w zycie tego
aktu prawnego]. Tekst [Ustawa lub inna nazwa] jest zawarty w Zatgczniku A. [Ustawa lub inna nazwal
ustanawia [Organ Badania] i nadaje mu odpowiedzialno$¢ i uprawnienie odnosnie do prowadzenia
badania wypadkéw i incydentéw lotniczych zgodnie z Artykutem 26 Konwencji Chicagowskiej
i Zatgcznikiem 13 ICAO. [Ustawa lub inna nazwa] stwierdza, ze postanowienia dotyczgce badan bedg
nastepnie regulowane przepisami rzgdowymi.
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Chicago Convention and ICAO Annex 13. The [Act or other name] specifies that provisions regarding investigations will
be further regulated by government regulations.

2.2.3 Regulations in [Name of State]

[[Note.— This portion of the manual should include a summary of relevant regulations, sometimes referred to as
“operating regulations” published by the government regarding accident and incident investigations. The regulations
should address, at a minimum, the national requirements emanating from the legislation pertaining to accident and
incident investigation and should provide for standardized investigation processes in conformance with the SARPs
contained in ICAO Annex 13, as well as guidance contained in the ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident
Investigation (Doc 9756), Parts I, Il, Ill and IV. Some States promulgate regulations regarding accident and incident
investigation virtually verbatim to the SARPs contained in ICAO Annex 13 and Doc 9756. Promulgation of regulations
may take on different forms, depending on the preferences of various States. In some cases, regulations are
promulgated and published by Presidential Decree, or similar government action. In other cases, the regulations may be
promulgated by the independent investigation authority, after appropriate approval within the government. Regardless of
the means of promulgation, the regulations need to ensure satisfactory compliance with ICAO Annex 13 and other ICAO
guidance materials. The full regulations should be contained in an Appendix to the manual. An example of possible text
is presented below.]]

The regulatory basis for the policies and procedures contained in this manual are codified in [Name or title of regulations
pertaining to accident and incident investigation, as well as the date of enactment]. The regulations are consistent with
the provisions of ICAO Annex 13 and other ICAO documents regarding accident and incident investigation, including the
ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Parts I, 1l, Il and IV. A copy of the regulations is
contained in Appendix B.

2.3 POLICY MATTERS AND MANUAL AMENDMENTS

2.3.1 It is the policy of the [Investigation Authority] to conduct its business in accordance with ICAO SARPs,
particularly those contained in ICAO Annex 13 and the ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation
(Doc 9756), Parts |, I, lll and IV. It is also the policy of the [Investigation Authority] to conduct its business in accordance
with the relevant laws and regulations of [Name of State].

2.3.2 The laws and regulations are supplemented by this manual, which contains the policies and procedures of
the [Investigation Authority] for the conduct of an investigation in [name of State] or outside of [Name of State], when
[Name of State] interests or responsibilities apply.

2.3.3 The [Head/Chief] of the [Investigation Authority] should appoint a staff member to monitor any
amendments to ICAO SARPs or other ICAO documents to ensure that relevant [Name of State] laws, regulations,
policies and procedures are amended as necessary. If for some reason, [Name of State] laws, regulations, policies and
procedures do not meet the intent of ICAO SARPs, the [Head/Chief] of the [Investigation Authority] should ensure that
ICAO is notified in a timely manner of such differences, in accordance with Article 38 of the Chicago Convention.

2.34 The [Head/Chief] of the [Investigation Authority] should also appoint an appropriate staff member to review
this manual on a periodic basis and to prepare amendments, as necessary, to ensure its currency and consistency with
the standards and best practices of the international aviation community. That staff member should also ensure that any
differences between [Name of State] and ICAO SARPs are notified to ICAO, pending possible amendment of [Name of
State] laws, regulations, policies and procedures, to resolve such differences.




2.2.3 Przepisy w [Nazwa Panstwa]

[[Uwaga.— Ta czes$¢ niniejszego podrecznika powinna zawiera¢ podsumowanie odnosnych
przepiséw, niekiedy okreslanych jako ,przepisy robocze”, wydanych przez rzgd w odniesieniu do
badan wypadkow iincydentow. Te przepisy powinny okre$lac, przynajmniej, panstwowe wymagania
wynikajgce z ustawodawstwa odnoszgcego sie do badan wypadkéw i incydentéw, i powinny
uwzglednia¢ znormalizowane procedury badania zgodnie z SARPs zawartymi w Zatgczniku 13 ICAO,
Jak réwniez wskazéwkami zawartymi w Podreczniku badania wypadkéw | incydentéw statkow
powietrznych ICAO (Doc 9756), czesci I, II, Il i IV. Niektére Panstwa wydajg przepisy odnoszgce sie
do badan wypadkow i incydentow praktycznie dostownie wg SARPs zawartych w Zatgczniku 13 ICAO
i Doc 9756. Wydawanie przepiséw moze przyjmowac rézne formy, zaleznie od preferencji r6znych
Panstw. W niektorych przypadkach, przepisy sg wydawane i ogtaszane dekretem prezydenckim lub
podobnym aktem rzgdowym. W innych przypadkach przepisy mogg by¢ wydawane przez niezalezny
organ badania wypadkéw, po odpowiedniej zgodzie w rzgdzie. Niezaleznie od sposoby wydania,
przepisy muszg zapewnia¢ zadowalajgcg zgodno$¢ z Zatgcznikiem 13 ICAQ i innymi wskazéwkami
ICAQ. Petne przepisy powinny by¢ zawarte w Zatgczniku do podrecznika. Przyktad mozliwego tekstu
Jest przedstawiony ponizej.]]

Prawne podstawy zasad i procedur zawartych w niniejszym podreczniku sg skodyfikowane w [Nazwa
lub tytut przepiséw odnoszacych sie do badania wypadkdéw i incydentow, jak réwniez data wejscia w
zycie]. Przepisy te sg zgodne z postanowieniami Zatgcznika 13 ICAO i innych dokumentéw ICAO
odnoszgcych sie do badania wypadkow i incydentéw, wigcznie z Podrecznikiem badania wypadkow i
incydentéw statkow powietrznych ICAO (Doc 9756), czesci |, Il, Il i IV. Tekst przepiséw jest zawarty w
Zatgczniku B.

2.3 ZASADY OGOLNE | ZMIANY W PODRECZNIKU

2.3.1 Zasada [Organu Badania] jest prowadzenie jego dziatan zgodnie z SARPs ICAO, w
szczegoblnosci tymi zawartymi w Zatgczniku 13 ICAO i w Podreczniku badania wypadkow i incydentow
statkéw powietrznych 1ICAO (Doc 9756), czesci I, I, Il i IV. Jest tez zasadg [Organu Badania]
prowadzenie jego dziatah zgodnie z odnosnymi prawami i przepisami [Nazwa Paristwal].

2.3.2 Te prawa i przepisy uzupetnia niniejszy podrecznik, ktéry zawiera zasady i procedury [Organu
Badania] odnosnie do prowadzenia badah w [Nazwa Panstwa] lub poza [Nazwa Paristwa], kiedy w gre
wchodzg interesy lub odpowiedzialnos¢ [Nazwa Paristwal.

2.3.3 [Kierownik/szef] [Organu Badania] powinien wyznaczy¢ cztonka personelu, ktéry bedzie sledzit
zmiany w SARPs ICAO lub innych dokumentach ICAO w celu zapewnienia, ze odnosne prawa,
przepisy, zasady i procedury [Nazwa Panstwa] sg zmieniane wg potrzeb. Jesli z jakiego$ powodu
prawa, przepisy, zasady i procedury [Nazwa Panstwa] nie spetniajg intencji SARPs ICAO,
[Kierownik/szef] [Organu Badania] powinien zapewnié, ze ICAO zostanie w pore powiadomiona o
takich rozbiezno$ciach, zgodnie z Artykutem 38 Konwencji Chicagowskie;.

2.3.4 [Kierownik/szef] [Organu Badania] powinien takze wyznaczy¢ odpowiedniego cztonka personelu,
ktéry bedzie okresowo przegladat niniejszy podrecznik i przygotowywat zmiany wg potrzeb, w celu
zapewnienia jego aktualnosci i zgodnosci z normami i najlepszymi metodami postepowania
miedzynarodowej spotecznosci lotniczej. Taki cztonek personelu powinien rowniez zapewnié, ze ICAO
zostanie powiadomiona o wszelkich rozbieznosciach pomiedzy [Nazwa Paristwa] a SARPs ICAQO, do
czasu ewentualnej zmiany prawa, przepiséw, zasad i procedur [Nazwa Parstwa], ktéra usunie takie
rozbieznosci.



Chapter 3

INVESTIGATION OBJECTIVE AND INDEPENDENCE

3.1 ICAO REQUIREMENTS

According to ICAO Annex 13, an accident investigation authority must be strictly objective and totally impartial and must
also be perceived to be so. It must also be able to conduct investigations in an independent manner that precludes
interference from outside pressures. The following references are relevant:

ICAO Annex 13, Chapter 3, paragraph 3.1:

“The sole objective of the investigation of an accident or incident shall be the prevention of accidents
and incidents. It is not the purpose of this activity to apportion blame or liability.”

ICAO Annex 13, Chapter 5, paragraph 5.4:

“The accident investigation authority shall have independence in the conduct of the investigation and
have unrestricted authority over its conduct....”

ICAO Annex 13, Chapter 5, paragraph 5.4.1:

“Any investigation conducted in accordance with the provisions of this Annex shall be separate from
any judicial or administrative proceedings to apportion blame or liability.

Note.— Separation can be achieved by the investigation being conducted by State accident
investigation authority experts, and any judicial or administrative proceedings being conducted by
other appropriate experts. Coordination, as per 5.10, between the two processes would likely be
required at the accident site and in the gathering of factual information, with due consideration to the
provisions in 5.12.”

In accordance with ICAO Annex 13, Chapter 5, paragraph 5.4.3:
“A State should ensure that any investigations conducted under the provisions of this Annex have
unrestricted access to all evidential material without delay and are not impeded by administrative or

judicial investigations or proceedings.

Note.— The intent of this recommended practice may be achieved through legislation, protocols,
or agreements between the accident investigation authorities and the judicial authorities.”

ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part | — Organization and
Planning, paragraphs 2.1.2 and 2.1.3, which state, in part, the following:

The accident investigation authority must be strictly objective and totally impartial and must also be

perceived to be so. It should be established in such a way that it can withstand political or other
interference or pressure. Many States have achieved this objective by setting up their accident
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Rozdzialr3’
CEL | NIEZALEZNOSC BADANIA

3.1 WYMAGANIA ICAO

Zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, organ badania wypadkéw musi by¢ Scisle obiektywny i catkowicie
bezstronny, i musi takze by¢ postrzegany jako taki. Musi takze by¢ w stanie prowadzi¢ badania w
sposéb niezalezny, wykluczajgcy ingerencje naciskdw zewnetrznych. Odnoszg sie do tego
nastepujace zrodta:

— Zatgcznik 13 ICAO, Rozdziat 3, p. 3.1:

~Jedynym celem badania wypadkéw lub incydentéw jest zapobieganie wypadkom i incydentom.
Dziatalnosc¢ ta nie ma na celu orzekania o winie lub odpowiedzialnosci.”

— Zatgcznik 13 ICAO, Rozdziat 5, p. 5.4:

,Organ badania wypadkéw jest niezalezny w prowadzeniu badania i posiada nieograniczone
uprawnienia w zakresie jego prowadzenia...”

— Zatgcznik 13 ICAO, Rozdziat 5, p. 5.4.1:

.Kazde badanie prowadzone zgodnie z postanowieniami niniejszego Zatgcznika jest odrebne od
wszelkich postepowan sgdowych lub administracyjnych stuzgcych orzeczeniu o winie lub
odpowiedzialnosci.

Uwaga.— Odrebnos¢ moze by¢ osiggnieta poprzez prowadzenie badania przez
ekspertow panstwowego organu badajgcego wypadki, a prowadzenie jakiegokolwiek sgdowego
lub administracyjnego postepowania przez innych wtasciwych ekspertéw. Koordynacja, zgodnie
z punktem 5.10, pomiedzy obydwoma procesami bedzie prawdopodobnie konieczna na miejscu
wypadku i podczas gromadzenia informacji faktograficznych, z nalezytym uwzglednieniem
postanowien zawartych w punkcie 5.12.”

— Zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, Rozdziat 5, p. 5.4.3:

.Lanstwo powinno zapewni¢, aby w trakcie kazdego badania prowadzonego zgodnie
z postanowieniami niniejszego Zatgcznika istniat nieograniczony niezwioczny dostep do
wszystkich materiatbw dowodowych, a badanie nie byto zaktécane przez administracyjne lub
sgdowe dochodzenia lub postepowania.

Uwaga.— Cel powyZszego zalecenia moze byc¢ osiggniety poprzez ustawodawstwo,
protokoty lub umowy pomiedzy organami badania wypadkéw a organami sgdowymi.”

— Podrecznik badania wypadkdw i incydentow statkéw powietrznych ICAO (Doc 9756), czesé | —
Organizacja i planowanie, p. 2.1.2 i 2.1.3, ktére stwierdzajg, m.in., co nastepuje:

Organ badania wypadkéw musi by¢ $cisle obiektywny i catkowicie bezstronny i musi takze byc¢
postrzegany jako taki. Powinien by¢ ustanowiony w taki sposéb, aby mogt sie oprze¢ ingerencjom lub
naciskom politycznym lub innym.
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investigation authority as an independent statutory body or by establishing an accident investigation
organization that is separate from the civil aviation administration. In these States, the accident
investigation authority reports direct to Congress, Parliament or a ministerial level of government.

In many States, it may not be practical to establish a permanent accident investigation authority.
These States generally appoint a separate accident investigation commission for each major accident
to be investigated. It is essential that such a commission report direct to a ministerial level of
government so that the findings and safety recommendations of the investigation are not diluted
during passage through regular administrative channels.

3.2 INDEPENDENCE

3.2.1 Maintaining independence in the conduct of investigations will result in enhancing the credibility of the
[Investigation Authority] and its ability to avoid situations that have the potential to create conflicts of interest. Maintaining
independence of the investigation function is equally important for accident and incident investigations.

3.2.2 The intent of “independence” is that the [Investigation Authority] shall be functionally independent, in
particular of the national civil aviation authorities responsible for airworthiness, certification, flight operation, maintenance,
licensing, air traffic control or airport operation and, in general, of any other party whose interests could conflict with the
task entrusted to the investigation authority.

3.2.3 “Independence” does not mean that the [Investigation Authority] would not be administratively supervised
and accountable to a governmental minister or ministry (or parliament) for its finances, administration, policies and
working methods (which should be transparent).

3.3 THE REQUIREMENTS IN [NAME OF STATE]

[[Note.— This section of the manual should be tailored to the specifics of the language contained in the State legislation
and regulations. Suggested text is offered below.]]

3.3.1 The [Name of State] legislation, regulations, policies, and procedures are consistent with and reinforce the
provisions of ICAO Annex 13 regarding the objective and independence of the investigation.

3.3.2 The requirements of the [Investigation Authority] are contained in [Legislation, regulations] for the
independence and objectivity of investigations, as follows:

a) ensure the establishment of an adequately funded, professionally trained, independent and impartial
aircraft accident investigative body in [Name of State],

b) ensure the independence of all investigations into aircraft accidents and incidents that are carried out
in [Name of State], from political or other interference or pressure; and

c) promote the use of a common set of regulations compliant with the provisions of ICAO Annex 13 —
Aircraft Accident and Incident Investigation, including regulations for the protection of safety data with
the purpose of accident prevention and not the assignment of blame.



Wiele Panstw osiggneto ten cel tworzgc swoje organy badania wypadkéw jako niezalezne ciata
statutowe lub ustanawiajgc organizacje badania wypadkéw odrebng od administracji lotnictwa
cywilnego. W tych Panstwach organ badania wypadkéw odpowiada bezposrednio przed kongresem,
parlamentem lub ministerialnym szczeblem rzadu.

W wielu Panstwach moze nie by¢ praktyczne ustanawianie statego organu badania wypadkow.
Te Panstwa generalnie mianujg oddzielng komisje badania wypadkéw dla kazdego duzego wypadku
wymagajgcego zbadania. Niezbedne jest, zeby taka komisja odpowiadata bezposrednio przed
ministerialnym szczeblem rzadu, tak aby ustalenia i zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa badania nie
ulegly ostabieniu podczas przechodzenia zwyktg drogg administracyjna.

3.2 NIEZALEZNOSC

3.2.1 Utrzymanie niezaleznosci w prowadzeniu badan bedzie prowadzi¢ do wzrostu wiarygodnosci
[Organu Badania] i jego zdolnosci unikania sytuacji, ktére potencjalnie mogg wywotywac konflikt
intereséw. Utrzymanie niezaleznosci funkcji badania jest rownie wazne w odniesieniu do badania
wypadkéw i incydentow.

3.2.2 Intencjg ,niezaleznosci” jest, aby [Organ Badania] byt funkcjonalnie niezalezny, w szczegdlnoci
od panstwowych organéw lotnictwa cywilnego odpowiedzialnych za zdatnos¢ do lotu, certyfikacje,
operacje lotnicze, obstuge techniczng, wydawanie licencji, kontrole ruchu lotniczego lub dziatanie
portéw lotniczych i, generalnie, od wszelkich innych stron, ktérych interesy moglyby by¢ sprzeczne z
zadaniem powierzonym organowi badania.

3.2.3 ,Niezaleznos¢” nie oznacza, ze [Organ Badania] nie bytby nadzorowany w sensie
administracyjnym i odpowiedzialny przed ministrem lub ministerstwem rzadu (lub parlamentem) za
swoje finanse, administracje, polityke i metody pracy (ktére powinny by¢ transparentne).

3.3 WYMAGANIA W [NAZWA PANSTWA]

[[Uwaga.— Ta cze$¢ niniejszego podrecznika powinna zosta¢ dopasowana do specyfiki jezyka
zawartego w ustawodawstwie i przepisach tego Panstwa. Sugerowany tekst jest przedstawiony
ponizej.]]

3.3.1 Ustawodawstwo, przepisy, zasady i procedury w [Nazwa Paristwa] sg spéjne z postanowieniami

Zatgcznika 13 ICAO odnosnie do celu i niezaleznosci badania i wzmacniajg je.

3.3.2 Wymagania [Organu Badania] zawarte w [Ustawodawstwie, przepisach] dotyczace
niezaleznoéci i obiektywnosci badan, sg nastepujace:

a) zapewniajg ustanowienie odpowiednio finansowanego, profesjonalnie przeszkolonego,
niezaleznego i bezstronnego organu badania wypadkoéw lotniczych w [Nazwa Parstwa];

b) zapewniajg niezaleznos¢ wszystkich badan wypadkéw i incydentéw lotniczych
przeprowadzanych w [Nazwa Paristwa], od ingerencji lub naciskéw politycznych lub innych; i

C) propagujg wykorzystanie wspolnego zbioru przepiséw zgodnych z postanowieniami Zatgcznika
13 ICAO — Badanie wypadkéw i incydentéw statkow powietrznych, witgcznie z przepisami o
ochronie bezpieczenstwa danych w celu zapobiegania wypadkom a nie przypisywania winy.
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3.4 ORGANIZATIONAL CHART OF THE [INVESTIGATION AUTHORITY]

[[Note.— In this part of the manual, it is appropriate to insert the organizational chart for the investigation authority, along
with any narrative necessary to explain the organizational structure. The chart should reflect the independence of the
authority and the details of the management and reporting functions. Figures 3-1 and 3-2 below illustrate how many
States organize their accident investigation authorities to meet the “independence” requirements of ICAO Annex 13.
Figure 3-1 is a complex organization with a politically appointed Chairman and Board Members, who normally are not
investigators. Figure 3-2 is a more streamlined organization that does not have a Board. Such an organization is most
often led by an experienced investigator as the senior official. It should be noted that the reporting requirements in both
cases are administrative only to the Parliament, Congress, or designated Minister and the organizations are fully
separate from any regulatory/safety oversight authorities and from judicial authorities.]]

Parliament, Congress, or
Designated Government

Minister*
i
!
Head, Chief,
Board Member Board Member Chairperson, etc. Board Member Board Member
(CEO)
Executive
Management
(CO0)
[
I |
Head, Chief, or ’
Director of Cox);rgtg Serylcesl
Investigations ministration
| I
) . ' Medical/Human
Engineering Operations
) . Factors
Investigators Investigators )
Investigators

* The investigation authority should not report to the same Minister responsible for the regulation and safety oversight of civil
aviation in the State.

Figure 3-1



3.4 SCHEMAT ORGANIZACYJNY [Organu Badania]

[[Uwaga.— W tej czeSci niniejszego podrecznika wtasciwe jest wstawienie schematu organizacyjnego
organu badania, razem z opisem niezbednym do objasnienia struktury organizacyjnej. Schemat ten
powinien odzwierciedla¢ niezalezno$c¢ organu i szczegdly funkcji zarzgdzania i sprawozdawczoSci.
llustracje 3-1 i 3-2 ponizej przedstawiajg jak wiele Paristw organizuje swoje organy badania
wypadkow, aby spetni¢ wymaganie ,niezalezno$ci” wg Zatgcznika 13 ICAO. llustracja 3-1 to ztozona
organizacja z przewodniczgcym i cztonkami Rady mianowanymi politycznie, ktérzy zwykle nie sa
badaczami. llustracja 3-2 to organizacja bardziej uproszczona, ktéra nie ma Rady. Taka organizacja
jest najcze$ciej prowadzona przez doswiadczonego badacza jako najwyzszego urzednika. Nalezy
zwrdci¢ uwage, ze wymagania co do podlegtosci w obu przypadkach sg tylko administracyjne, wobec
parlamentu, kongresu lub wyznaczonego ministra i organizacje te sg w petni oddzielone od wszelkich
organow requlacyjnych/nadzoru bezpieczeristwa oraz od organéw wymiaru sprawiedliwosci.]]

Parlament,
Kongres, lub
wyznaczony minister

Rzadu
Czionek Czionek Kierow:;ilf, szef, Cztonek Cztonek
przewoaniczacy, Rad Rad

Rady Rady itp. (CEO) y y

Zarzad

wykonawczy
(COO)
Kierownik, szef, Obstuga biurowa /
lub dyrektor administracja
badan
Badacze Badacze Badacze

techniczni operacyjni medyczni / czynnikéw

ludzkich

* Organ badania nie powinien odpowiadac przed tym samym ministrem, ktéry jest odpowiedzialny za
regulacje i nadzér nad bezpieczeristwem lotnictwa cywilnego w tym Paristwie.

llustracja 3-1
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Parliament, Congress, or
Designated Minister*

Head, Chief, or '
Director of Corporate Services/
Investigations Administration
: |
ineeri i Medical/Human
Engineering Operations Foctors
Investigators Investigators pors

* The investigation authority should not report to the same Minister responsible for the regulation and safety oversight of civil
aviation in the State.

Figure 3-2

3.5 SUMMARY

It is the policy of the [Investigation Authority] and its investigation teams to meet the requirements specific to this chapter
to ensure that the sole purpose of investigations is to prevent future accidents. Any judicial or administrative proceedings
to apportion blame or liability shall be separate from the [Investigation Authority] investigations. The [Investigation
Authority] and its investigation teams shall have functional independence in the conduct of an investigation and
unrestricted authority over its conduct, with the intent that any appointed investigation team can withstand interference or
pressure from any source.




Parlament,
Kongres, lub
wyznaczony minister

Rzadu
Kierownik, szef, W ( Obstuga biurowa /
lub dyrektor administracja
badan J L
Badacze Badacze Badacze
techniczni operacyjni medyczni / czynnikéw

ludzkich

* Organ badania nie powinien odpowiadac¢ przed tym samym ministrem, ktéry jest odpowiedzialny za
regulacje i nadzér nad bezpieczeristwem lotnictwa cywilnego w tym Paristwie.

llustracja 3-2

3.5 PODSUMOWANIE

Zasadg [Organu Badania] i jego zespotdéw badawczych jest spetnianie wymagan opisanych w tym
rozdziale w celu zapewnienia, ze jedynym celem badania jest zapobieganie wypadkom na przysztosc.
Wszelkie postepowania sgdowe lub administracyjne stuzgce orzeczeniu o winie lub odpowiedzialnosci
bedg oddzielone od badan [Organu Badania]. [Organ Badania] i jego zespoly badawcze bedg miaty
funkcjonalng niezalezno$¢ w prowadzeniu badania i nieograniczong wtadze nad jego prowadzeniem,
z takg intencja, aby kazdy wyznaczony zespét badawczy mégt sie oprzeé ingerencjom lub naciskom
z jakichkolwiek zrodet.
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Chapter 4

PLANNING AND PREPARATION FOR INVESTIGATION

41 GENERAL

411 In order to conduct proper investigations, the managers and investigators of the [Investigation Authority]
must be fully prepared and must have a plan of action before an accident or incident occurs. Pre-investigation planning
and preparedness involves several elements, including a plan for staffing key positions on an investigation team. Other
considerations include Memoranda of Understanding (MoU) with other [Name of State] government and aviation industry
organizations, as well as aircraft accident investigation authorities in other States, as a means to obtain assistance in the
form of qualified investigators and facilities when required. It is important to have temporary arrangements in place for
the secondment of additional staff from other [Name of State] government and industry organizations under some
circumstances. It is also important to provide adequate training of personnel and to provide the appointed investigators
with the necessary tools, investigation equipment and personal protective equipment in order to meet health and safety
requirements.

41.2 Proper planning and preparedness are essential in facilitating the prompt arrival of investigators at an
accident site and have considerable bearing on the efficiency of the investigation.

4.2 THE SELECTION AND APPOINTMENT OF INVESTIGATORS

421 Attention is drawn to ICAO Circular 298, Training Guidelines for Aircraft Accident Investigators, Chapter 2,
Background Experience for Investigators, paragraphs 2.1 and 2.2, which state, in part:

Aircraft accident investigation is a specialized task which should only be undertaken by qualified
investigators.... Potential accident investigators must have considerable practical experience in aviation as
a foundation on which to build their investigative skills....

It is the policy of the [Investigation Authority] to follow the guidance contained in ICAO Circular 298 regarding selection
and appointment of investigators.

422 The investigation personnel of the [investigation Authority] are issued government credentials, which
specify the legislative and regulatory basis for their authorities and responsibilities. The credentials contain the
investigators’ photographs and provide the legal basis for their work during investigations of accidents and incidents.

423 The [Investigation Authority] has agreements with the aircraft accident and incident investigation authorities
in other States to call upon other experts for assistance on very short notice and without having to establish formal
agreements and arrangements at the time of the need of such assistance. Appendix C contains copies of current MoUs.

424 As part of its management plan, the [Investigation Authority] maintains a list of qualified investigators who

are appointed to key positions. Also, the [Investigation Authority] should ensure that suitable arrangements can be made
on short notice to enlist the necessary support staff from other organizations within [Name of State].

4-1



Rozdziat 4
PLANOWANIE | PRZYGOTOWANIE DO BADANIA

4.1 POSTANOWIENIA OGOLNE

4.1.1 W celu prowadzenia prawidtowych badan, zarzad i badacze [Organu Badania] muszg by¢ w
petni przygotowani i muszg mieé¢ plan dziatania zanim wydarzy sie wypadek lub incydent. Planowanie
i przygotowanie poprzedzajgce badanie obejmuje szereg elementéw, w tym plan obsadzenia
kluczowych stanowisk w zespole badawczym. Inne kwestie to m.in. Protokoty o porozumieniu (MoU) z
innymi organizacjami rzgdowymi i branzy lotniczej w [Nazwa Paristwa], jak rowniez organami badania
wypadkéw lotniczych w innych Panstwach, jako srodek do uzyskania w razie potrzeby pomocy w
formie wykwalifikowanych badaczy i infrastruktury. Wazne jest by mie¢ przygotowane tymczasowe
uzgodnienia w sprawie oddelegowania w niektérych okolicznosciach dodatkowego personelu z innych
organizacji rzagdowych i branzowych w [Nazwa Panstwa]. Wazne jest tez zapewnienie odpowiedniego
szkolenia personelu i wyposazenie wyznaczonych badaczy w niezbedne narzedzia, wyposazenie do
badan i osobiste wyposazenie ochronne w celu spetnienia wymagan BHP.

4.1.2 Odpowiednie planowanie i przygotowanie sg niezbedne dla utatwienia szybkiego przybycia
badaczy na miejsce wypadku i majg znaczacy wptyw na sprawnos$¢ badania.

4.2 DOBOR | MIANOWANIE BADACZY

4.2.1 Zwraca sie uwage na Okdlnik 298 ICAO, Wytyczne do szkolenia personelu badajgcego wypadki
lotnicze, Rozdziat 2, Wczes$niejsze dos$wiadczenie personelu badajgcego, p. 2.1 i 2.2, ktoére
stwierdzajg m.in.:

Badanie wypadkdw lotniczych to specjalistyczne zadanie, ktére powinno by¢ podejmowane
wytgcznie przez wykwalifikowanych badaczy... Kandydaci na badaczy muszg mie¢ znaczgce
praktyczne doswiadczenie w lotnictwie jako podstawe, na ktérej mogg budowac kwalifikacje
w dziedzinie badan...

Zasadg [Organu Badania] jest przestrzeganie wskazéwek zawartych w Okdlniku 298 ICAO odnosnie
do doboru i mianowania badaczy.

4.2.2 Personel badawczy [Organu Badania] otrzymuje rzadowe dokumenty upowazniajgce, ktore
okreslajg ustawy i przepisy stanowigce podstawe ich zakresu uprawnien i odpowiedzialnosci.
Dokumenty te zawierajg zdjecia badaczy i stanowig prawng podstawe ich pracy podczas badania
wypadkéw i incydentow.

4.2.3 [Organ Badania] ma umowy z organami badania wypadkow i incydentéw lotniczych w innych
Panstwach co do powotywania ekspertow do pomocy, bez zwioki i bez koniecznosci ustanawiania
formalnych umoéw w chwili, kiedy taka pomoc jest potrzebna. Zatgcznik C zawiera kopie aktualnych
MoU.

4.2.4 Jako czes$¢ swojego planu zarzadzania, [Organ Badania] prowadzi wykaz wykwalifikowanych
badaczy mianowanych na kluczowe stanowiska. Ponadto, [Organ Badania] powinien zapewnic¢, zeby
mozliwe byto zawarcie bez zwtoki odpowiednich uzgodnien w celu pozyskania niezbednego personelu
pomocniczego z innych organizacji w [Nazwa Paristwa].
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425 The use of outside expertise is accomplished by written contracts and/or MoUs which include provisions to
ensure that the seconded individuals are relieved of their regular duties during the course of the investigation. Their
independence and objectivity in the investigation work is essential, and it is important to ensure there are no real or
perceived conflicts of interest on the parts of seconded individuals. Seconded investigators should be given proper
credentials and should sign written agreements to comply with [Name of State] laws, regulations, policies and
procedures, and to demonstrate their independence and objectivity, and that there are no conflicts of interest during the
period of the secondment.

426 Each investigator, as well as outside personnel used on a temporary basis, must be fully aware of their
duties and responsibilities.

4.3 INVESTIGATOR TRAINING

431 It is the policy of the [Investigation Authority] to provide appropriate training to investigators consistent with
international standards and best practices. In particular, the [Investigation Authority] should follow guidance provided in
ICAO Circular 298, Chapters 3 and 4, which contains detailed information regarding the training of investigators in four
phases:

1) Initial training.

2) On-the-job training.

3) Basic accident investigation courses.

4) Advanced accident investigation courses and additional training.

4.3.2 One means to determine and manage training needs, as well as monitor and evaluate the training needs
and outcomes of training of the [Investigation Authority] staff, is through the use of an Individual Development Plan (IDP).
A template for an IDP is contained in Appendix E, which contains the required elements of an investigator's or
manager’s training programme. Based on an individual’s job description and his/her background, experience, and
training gained in the past, the need for additional training can be determined and monitored with the IDP, which would
be completed for each staff member.

Note.— The items listed in the template IDP are for reference only. Individual items may be added, deleted,
or amended to make the IDP directly applicable to any particular staff member.

4.3.3 Each newly hired person possesses some knowledge, skills, and abilities applicable to the assigned tasks;
however, the level from one person to another varies. For example, two highly qualified operations investigators could
possess extensive flight operations background, but one may only have limited incident investigation experience, while
the other may have considerable major accident investigation experience. Further, investigators require different levels
of knowledge, skills, and abilities, depending on the investigation roles to which they may be assigned. The IDP is an
excellent tool for identifying and managing these variables.

434 The IDP contains the basic requirements of knowledge, skills, and abilities that each person either must
possess when hired, or must gain through a structured training programme. The IDP also provides a tool to manage and
plan each person’s training, including a means to project an annual training budget. Further, the IDP can be used to
document the necessary steps to be taken for a person to be promoted to higher levels of responsibility, such as from
Operations Investigator to Investigator-in-charge. The completed IDP for each person becomes the training record,
which is filed along with supporting materials, such as certificates and other records of training and experience.



4.2.5 Wykorzystanie zewnetrznych zrédet wiedzy mozna osiggngé przez pisemne umowy i/lub MoU
zawierajgce postanowienia zapewniajgce, ze oddelegowane osoby sg zwolnione ze swoich
regularnych obowigzkéw w toku badania. Ich niezalezno$¢ i obiektywizm w pracy badawczej sg
kluczowe, wazne jest tez zapewnienie, zeby nie byto rzeczywistych lub pozornych konfliktow
interesdbw miedzy oddelegowanymi osobami. Oddelegowani badacze powinni otrzymaé odpowiednie
dokumenty upowazniajgce i powinni podpisaé pisemne zobowigzania do przestrzegania prawa,
przepiséw, zasad i procedur w [Nazwa Paristwa] oraz do wykazywania niezaleznosci i obiektywizmu,
a takze stwierdzajgce, ze w okresie ich oddelegowania nie wystepujg konflikty interesow.

4.2.6 Wszyscy badacze, jak réwniez personel zewnetrzny wykorzystywany czasowo, muszg by¢ w
petni $wiadomi swoich zadan i odpowiedzialnosci.

4.3 SZKOLENIE BADACZY

4.3.1 Zasadg [Organu Badania] jest zapewnienie badaczom odpowiedniego szkolenia, spojnego
z miedzynarodowymi normami i najlepszymi metodami postepowania. W szczegdlnosci, [Organ
Badania] powinien przestrzega¢ wskazoéwek zawartych w Okodlniku 298 ICAO, Rozdziaty 3 i 4, gdzie
podano szczegoétowe informacje odnosnie do szkolenia badaczy w czterech fazach:

1) Szkolenie wstepne.

2) Szkolenie praktyczne (podczas pracy).

3) Podstawowe kursy badania wypadkow.

4) Zaawansowane kursy badania wypadkéw i szkolenie dodatkowe.

4.3.2 Jednym ze sposobdw okreslenia potrzeb szkolenia i zarzgdzania nimi, jak réwniez
monitorowania i oceny potrzeb szkolenia i wynikdw szkolenia personelu [Organu Badania] jest
gruntowne wykorzystanie Indywidualnego Planu Rozwoju (IDP). Szablon IDP jest podany w
Zatgczniku E, ktéry zawiera wymagane elementy programu szkolenia badaczy lub kierownikow. W
oparciu o opis pracy konkretnej osoby i jej doswiadczenie oraz odbyte w przesztosci szkolenia, mozna
w IDP okresli¢ i monitorowaé potrzebe szkolenia dodatkowego, co przeprowadzi sie dla kazdego
cztonka personelu.

Uwaga .— Pozycje wymienione w szablonie IDP sg tylko pogladowe. Mozna dodawac, usuwac
lub zmienia¢ poszczegdlne pozycje, tak by IDP odnosit sie bezposrednio do kazdego konkretnego
cztonka personelu.

4.3.3 Kazda nowo zatrudniona osoba ma pewng wiedze, kwalifikacje i zdolnosci odpowiednie do
przydzielonych zadan; jednak poszczegdlne osoby réznig sie poziomem. Np. dwaj wysoko
wykwalifikowani badacze operacyjni mogg mie¢ szerokie doswiadczenie w dziataniach lotniczych, ale
jeden z nich moze mie¢ ograniczone doswiadczenie w badaniu incydentow, a drugi moze mieé
znaczgce doswiadczenie w badaniu duzych wypadkéw. Ponadto, badacze potrzebujg réznych
pozioméw wiedzy, kwalifikacji i zdolnosci, zaleznie od rél, jakie mogg by¢ im wyznaczone podczas
badania. IDP stanowi doskonate narzedzie do okreslania tych zmiennych i zarzadzania nimi.

4.3.4 IDP obejmuje podstawowe wymagania co do wiedzy, kwalifikacji i zdolnosci, ktére kazda osoba
musi albo mie¢ w momencie zatrudnienia, albo naby¢ je w ramach metodycznego programu
szkolenia. IDP stanowi tez narzedzie do zarzadzania i planowania szkolenia wszystkich oséb, w tym
do projektowania rocznego budzetu szkolen. Ponadto, IDP moze stuzy¢ do dokumentowania krokéw
niezbednych dla awansowania osoby na wyzszy poziom odpowiedzialnosci, np. z Badacza
operacyjnego na Przewodniczacego zespotu badawczego. Kompletny IDP dla kazdej osoby stanowi
zapis szkolenia, wigczany do dokumentacji razem z materiatami dodatkowymi, takimi jak certyfikaty i
inne dokumenty poswiadczajgce szkolenia i dodwiadczenie.
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4.4 INVESTIGATOR EQUIPMENT

441 As part of its management plan, it is the policy of the [Investigation Authority] to properly equip its
managers and investigators in accordance with ICAO guidance material and international best practices.

442 Attention is drawn to the ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part |,
Chapter 2, paragraph 2.5.1, which states, in part, the following:

Accident investigators should have their investigation field kits and essential personal items packed and
ready so they can proceed without delay to the accident site....”

An Appendix to Chapter 2 of Doc 9756 contains guidance for an investigation field kit.

443 Attention is also drawn to ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part I,
Chapter 5, paragraphs 5.4 and 5.5, and the Appendix to Chapter 5 — Personal Protective Equipment against Biological
Hazards, regarding safety at the accident site and environmental and natural hazards.

4.4.4 The [Investigation Authority] should ensure that there is a periodic review of the technical investigation
equipment to be used by the investigators at an accident site. The equipment could include cameras, notebook
computers, mobile telephones, tools, etc. Specialized equipment may need to be stored at the office or may have to be
purchased as needed.

4.4.5 Advance consideration should be given to such details as inoculations, passport requirements and travel
facilities of accident investigators.

4.5 HEALTH AND SAFETY AT AN ACCIDENT SITE

451 ICAO Circular 315, Hazards at Aircraft Accident Sites, contains detailed guidance on managing
occupational health risks in aircraft accident investigation, including the various categories of hazards associated with
accident and incident investigation. The [Investigation Authority] should use the generic operational safety planning
guide contained in Chapter 4 of Circular 315, as well as the operational safety plan/site assessment tool contained in
Appendix A to Chapter 4 of Circular 315, and the personal protective equipment guide contained in Appendix B to
Chapter 4 of Circular 315.

452 Investigators should be aware of the potential hazards at an accident site and what precautions to take.
For this reason, the [Investigation Authority] should designate a staff member (or an appropriate person or persons from
another organization) as the “accident site safety and security coordinator” responsible for accident site safety and
security matters, and to oversee the personal protective equipment and its use. The investigator-in-charge (lIC) or the
designated accident site safety and security coordinator should brief the investigation team on all known and potential
hazards and should establish appropriate safety practices. The accident site safety and security coordinator should also
ensure compliance with the provisions of this manual and other ICAO guidance material regarding health and safety of
investigators during the course of investigations.

Note.— If a specific accident site safety coordinator is not designated, another investigator, such as the IIC,
chairperson of the structures group or another responsible person, should assume the duties of ensuring proper site
safety and security.

453 The support of fire department and dangerous goods specialists should be enlisted, as necessary, to
evaluate known and/or potential hazards, and to brief the investigation team, as appropriate.



4.4 WYPOSAZENIE BADACZA

441 W ramach planu zarzadzania, zasadg [Organu Badania] jest odpowiednie wyposazenie
kierownikéw i badaczy zgodnie ze wskazéwkami ICAO i miedzynarodowymi najlepszymi metodami
postepowania.

4.4.2 Zwraca sie uwage na Podrecznik badania wypadkoéw i incydentow statkéw powietrznych ICAO
(Doc 9756), Czes¢ |, Rozdziat 2, p. 2.5.1, ktéry stwierdza m.in.:

Badacze powinni mie¢ spakowane w gotowos$ci swoje terenowe zestawy do badan i
podstawowe przedmioty osobiste, tak by mogli bez zwfoki udac sie na miejsce wypadku...

Zatgcznik do Rozdziatu 2 Doc 9756 zawiera wskazowki co do terenowego zestawu do badan.

4.4.3 Zwraca sie takze uwage na Podrecznik badania wypadkow i incydentéw statkéw powietrznych
ICAO (Doc 9756), Cze$¢ I, Rozdziat 5, p. 5.4 i 5.5 oraz Zatgcznik do Rozdziatu 5 — Osobiste
wyposazenie ochronne przed zagrozeniami biologicznymi, odnosnie do bezpieczenstwa na miejscu
wypadku oraz zagrozen srodowiskowych i naturalnych.

4.4.4 [Organ Badania] powinien zapewni¢ okresowe przeglady wyposazenia technicznego do badan,
ktére ma by¢ uzywane przez badaczy na miejscu wypadku. Wyposazenie to moze obejmowaé aparaty
fotograficzne/kamery, komputery notebook, telefony komoérkowe, narzedzia, itp. Moze zachodzic¢
potrzeba przechowywania wyposazenia specjalistycznego w biurze lub jego zakupu wg potrzeb.

4.4.5 Nalezy rozwazy¢ zawczasu takie szczegdly jak szczepienia, potrzebne paszporty i organizacja
podrézy dla badaczy.

4.5 BHP NA MIEJSCU WYPADKU

4,51 Okdlnik 315 ICAO, Zagrozenia w miejscach wypadkoéw lotniczych, zawiera szczegobtowe
wskazowki odnos$nie do zarzgdzania ryzykiem zawodowym w badaniu wypadkéw lotniczych, wigcznie
z rozmaitymi kategoriami zagrozen zwigzanych z badaniami wypadkéw i incydentéw. [Organ Badania]
powinien stosowaé przewodnik planowania ogoélnego bezpieczehstwa operacyjnego zawarty w
Rozdziale 4 Okdlnika 315, jak réwniez narzedzie oceny miejsca/planu bezpieczenstwa operacyjnego
zawarte w Zatgczniku A do Rozdziatu 4 Okdlnika 315, a takze przewodnik osobistego wyposazenia
ochronnego zawarty w Zatgczniku B do Rozdziatu 4 Okdlnika 315.

4.5.2 Badacze powinni zdawa¢ sobie sprawe z potencjalnego zagrozenia na miejscu wypadku i z tego
jakie srodki ostroznosci powinni podejmowac. Z tego wzgledu [Organ Badania] powinien wyznaczy¢
cztonka personelu (lub odpowiednig osobe Iub osoby z innej organizacji) jako ,koordynatora
bezpieczenstwa i zabezpieczenia miejsca wypadku” odpowiedzialnego za kwestie bezpieczenstwa
i zabezpieczenia miejsca wypadku, i nadzoru nad osobistym wyposazeniem ochronnym i jego
uzyciem. Przewodniczacy zespotu badawczego (IIC) lub wyznaczony koordynator bezpieczenstwa i
zabezpieczenia miejsca wypadku powinien poinstruowac¢ zespot badawczy o wszystkich znanych i
potencjalnych zagrozeniach oraz ustali¢ odpowiednie metody postepowania zabezpieczajgcego.
Koordynator bezpieczenstwa i zabezpieczenia miejsca wypadku powinien takze zapewnic
przestrzeganie postanowien niniejszego podrecznika oraz innych wskazéwek ICAO odnosnie do BHP
badaczy podczas badania.

Uwaga.— Jesli nie jest wyznaczony konkretny koordynatora bezpieczenstwa miejsca wypadku,
zadanie zapewnienia odpowiedniego bezpieczenstwa i zabezpieczenia miejsca wypadku powinien
podjac inny badacz, np. lIC, przewodniczgcy grupy struktur lub inna odpowiedzialna osoba.

4.5.3 Nalezy zapewni¢ wsparcie strazy pozarnej i specjalistdw od materiatéw niebezpiecznych, jako
niezbedne do oceny znanych i/lub potencjalnych zagrozen, i odpowiednio poinstruowaé zespot
badawczy.
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454 Investigators who work among wreckage should be given a valid anti-tetanus serum inoculation and
hepatitis immunization, as well as the necessary personal protective equipment against biological hazards, such as
blood-borne pathogens. Records of inoculations should be maintained for each investigator.

4.5.5 It is the policy of the [Investigation Authority] to provide all investigators with initial and recurrent training on
biological hazard protective equipment and procedures. Records of such training should be maintained for each
investigator.




4.5.4 Badacze pracujgcy wsréd szczatkdw powinni mieC aktualne szczepienia przeciwtezcowe i
przeciwko zapaleniu watroby, jak réwniez otrzymaé niezbedne osobiste wyposazenie ochronne przed
zagrozeniami biologicznymi, takimi jak patogeny przenoszone przez krew. Dla kazdego badacza
nalezy prowadzi¢ dokumentacje szczepien.

4.5.5 Zasadg [Organu Badania] zapewnienie wszystkim badaczom poczgtkowego i okresowego
szkolenia na temat wyposazenia i procedur ochronnych przeciwko zagrozeniom biologicznym. Dla
kazdego badacza nalezy prowadzi¢ dokumentacje takich szkolen.



INVESTIGATION



BADANIE



Chapter 5

INITIAL NOTIFICATION AND RESPONSE

5.1 GENERAL
This chapter contains policies and procedures pertaining to:
a) reporting requirements;

b) initial notification and reporting of aircraft accidents and incidents to civil aircraft that occur in one
[Name of State];

c) responses to initial notifications from other States regarding accidents and incidents that occur outside
the [Name of State] but involving interests of [Name of State]; and

d) delegation in whole or in part of investigations.

Note.— It is the policy of [Name of State] and the [Investigation Authority] to comply with the provisions of
ICAO Annex 13, Chapter 4 — Notification, regarding accidents and incidents occurring in [Name of State]. Therefore,
not all of the details contained in ICAO Annex 13, Chapter 4, are repeated herein.

5.2 REPORTING REQUIREMENTS

5.2.1 The following checklist is from ICAO Annex 13, Attachment B. It specifies the various reporting
requirements for different types of accidents and serious incidents. It is the responsibility of the [Investigation Authority]
on behalf of [Name of State] to comply with the notification and reporting requirements of ICAO Annex 13 (Chapters 4, 6
and 7). All notifications and reports should be forwarded in one of the official ICAO working languages. If possible,
notifications and reports should also be in English, when another working language was used.

5.2.2 A list of addresses of aircraft accident investigation authorities can be found in the ICAO Manual of Aircraft
Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part | — Organization and Planning and on the ICAO FSIX website.

(Chapters 10 and 11 of this manual contain additional reporting requirements.)

5.2.3 A list of “serious incidents” requiring notification is contained in Appendix D of this manual (reference ICAO
Annex 13, Attachment C).
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Rozdziat 5
WSTEPNE POWIADAMIANIE | REAKCJA

5.1 POSTANOWIENIA OGOLNE
Niniejszy rozdziat zawiera zasady i procedury dotyczacych:
a) wymagan odnosnie do sprawozdawczosci;

b) wstepnego powiadamiania i sprawozdawczosci wypadkéw lotniczych i incydentéw cywilnych
statkow powietrznych majacych miejsce w jednym [Nazwa Panstwa];

c) reakcji na wstepne powiadomienia z innych Panstw o wypadkach i incydentach majgcych
miejsce poza [Nazwa Paristwa], ale dotyczgcych intereséw [Nazwa Panstwa]; i

d) przekazania badania w catosci lub w czesci.

Uwaga.— Zasadg [Nazwa Parnstwa] i [Organu Badania] jest przestrzeganie postanowien
Zatgcznika 13 ICAO, Rozdziat 4 — Powiadamianie, odno$nie do wypadkéw i incydentéw majgcych
miejsce w [Nazwa Parstwa]. Dlatego nie sg tutaj powtdérzone wszystkie szczegoty zawarte w
Zatgczniku 13 ICAO, Rozdziat 4.

5.2 WYMAGANIA ODNOSNIE DO SPRAWOZDAWCZOSCI

5.2.1 Ponizsza lista kontrolna pochodzi z Zatgcznika 13 ICAO, Zatgcznik B. Okresla ona rdzne
wymagania odnosnie do sprawozdawczosci dla réoznych typéw wypadkdéw i powaznych incydentéw.
Na [Organie Badania] w imieniu [Nazwa Panstwa] spoczywa odpowiedzialno$¢ za przestrzeganie
wymagan odnosnie do powiadamiania i sprawozdawczosci Zatgcznika 13 ICAO (Rozdziaty 4, 6 i 7).
Wszystkie powiadomienia i raporty nalezy sktada¢ w jednym z oficjalnych jezykéw roboczych ICAO.
Jesli to mozliwe, kiedy zastosowano inny jezyk roboczy, powiadomienia i raporty powinny by¢ takze
po angielsku.

5.2.2 Wykaz adreséw organdw badania wypadkéw lotniczych znajduje sie w Podreczniku badania
wypadkow i incydentéw statkéw powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ | — Organizacja i planowanie
oraz na stronie internetowej ICAO FSIX. (Rozdziaty 10 i 11 niniejszego podrecznika zawierajg
dodatkowe wymagania odnos$nie do sprawozdawczo$ci.)

5.2.3 Wykaz ,powaznych incydentdw” wymagajgcych powiadamiania jest zawarty w Zatgczniku D
niniejszego podrecznika (patrz Zatgcznik 13 ICAQO, Zatagcznik C).
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REPORTING CHECKLIST

Notification — accidents and serious incidents

ICAO
Annex 13
From For Send to reference

State of Occurrence International occurrences: all State of Registry 41
aircraft State of the Operator

State of Design

State of Manufacture

ICAO (when aircraft over 2 250 kg or is a
turbojet-powered aeroplane)

State of Registry Domestic and other State of the Operator 4.8
occurrences State of Design

State of Manufacture

ICAO (when aircraft over 2 250 kg or is a
turbojet-powered aeroplane)

5.3 NOTIFICATION PROCEDURES

5.3.1 The [Investigation Authority] should maintain a 24-hour-a-day Duty Officer to receive notifications of
accidents and incidents. The Duty Officer should use modern communications equipment for notifications from within
[Name of State] and to/from other States. There should be a backup system in case the Duty Officer cannot be
contacted for notifications.

5.3.2 The [Investigation Authority] will ensure that up-to-date contact and address information for reporting of
accidents and incidents to the [Investigation Authority] is available to the relevant aviation organizations and personnel
within [Name of State] and to other States through ICAO by use of the ICAO website (list of addresses for aircraft
accident investigation authorities), as well as listed in the ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation
(Doc 9756), Part I, Chapter 4, Appendix 2. The 24-hour contact information for the [Investigation Authority] should also
be published on the [Investigation Authority] internet website for the benefit of the international aviation community.

5.3.3 Upon receiving a notification of an accident or incident in [Name of State], the Duty Officer should alert the
[Investigation Authority] management and appropriate investigation team members. The team members must prepare
for immediate departure to the accident site. The Duty Officer should coordinate the notification of other [Name of State]
government agencies and relevant organizations, such as search and rescue, police, etc. and other involved States,
such as the State of Registry, Operator, Design, and/or Manufacturer, in accordance with ICAO Annex 13, Chapter 4 —
Notification. Notification and reporting to ICAO are also addressed in Chapter 11 of this manual.

5.3.4 The initial (and the amended initial) notification to other States and ICAO shall contain the following
general information, if available, as per ICAO Annex 13, paragraph 4.2:

a) for accidents the indentifying abbreviation ACCID, for serious incidents INCID;



LISTA KONTROLNA SPRAWOZDAWCZOSCI

Powiadamianie — wypadki i powazne incydenty

Kto Dotyczy Kogo powiadamia Nr pkt. w
powiadamia Zatgczniku 13
Panstwo Zdarzen Panstwo Rejestracdji 4.1
Miejsca miedzynarodowych | Panstwo Operatora
Zdarzenia wszystkich statkow | Panstwo Konstruktora

powietrznych Panstwo Producenta

ICAQO (w odniesieniu do statkow powietrznych o masie
wiekszej niz 2250 kg lub samolotéw z napedem

turboodrzutowym)
Panstwo Zdarzen krajowych | Panstwo Operatora 4.8
Rejestraciji i innych Panstwo Konstruktora

Panstwo Producenta

ICAQ (w odniesieniu do statkow powietrznych o masie
wiekszej niz 2250 kg lub samolotéw z napedem
turboodrzutowym)

5.3 PROCEDURY POWIADAMIANIA

5.3.1 [Organ Badania] powinien utrzymywaé dyzur 24 godziny na dobe dla odbioru powiadomierh o
wypadkach i incydentach. Osoba dyzurujgca powinna korzystaé z nowoczesnego wyposazenie
tacznosci do odbierania powiadomien z terenu [Nazwa Parstwa] oraz przekazywania do/z innych
Panstw. Powinien by¢ system zabezpieczajgcy na wypadek, gdyby nie byt mozliwy kontakt z osobg
dyzurujgcg w celu powiadomienia.

5.3.2 [Organ Badania] zapewni, zeby aktualne dane kontaktowe i adresowe do przekazywania
raportow o wypadkach i incydentach do [Organu Badania] byty dostepne odnosnym organizacjom
lotniczym i personelowi w [Nazwa Paristwa] oraz innym Panstwom za posrednictwem strony
internetowej ICAO (wykaz adreséw organéw badania wypadkéw lotniczych), jak réwniez podane w
Podreczniku badania wypadkéw i incydentow statkéow powietrznych ICAO (Doc 9756), Czesc |,
Rozdziat 4, Zatgcznik 2. Dane do catodobowego kontaktu z [Organem Badania] powinny by¢ takze
podane na stronie internetowej [Organu Badania] na rzecz miedzynarodowej spotecznosci lotniczej.

5.3.3 Po odebraniu powiadomienia o wypadku lub incydencie w [Nazwa Panstwa], osoba dyzurujgca
powinna zaalarmowaé kierownictwo [Organu Badania] i cztonkéw odpowiedniego zespotu
badawczego. Czionkowie zespotu muszg przygotowaé¢ sie do natychmiastowego wyruszenia na
miejsce wypadku. Osoba dyzurujgca powinna koordynowaé¢ powiadamianie innych agend rzgdowych
w [Nazwa Panstwa] i odnosnych organizaciji, takich jak stuzby poszukiwawczo-ratownicze, policja itp.
oraz innych zainteresowanych Panstw, takich jak Panstwo Rejestracji, Operatora, Konstruktora i/lub
Producenta, zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, Rozdziat 4 — Powiadamianie. Powiadamianie i
sprawozdawczos$¢ do ICAO sg omoéwione rowniez w Rozdziale 11 tego podrecznika;.

5.3.4 Poczatkowe (i poprawione poczatkowe) powiadomienie do innych Panstw i ICAO bedzie
zawierac nastepujgce ogodlne informacje, o ile sg dostepne, jak w Zatgczniku 13 ICAO, p. 4.2:

a) ACCID - oznacza wypadek, INCID - oznacza powazny incydent;
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b) manufacturer, model, nationality and registration marks, and serial number of the aircraft;

c) name of owner, operator and hirer, if any, of the aircraft;

d) qualification of the pilot-in-command, and nationality of crew and passengers;

e) date and time (local time or UTC) of the accident or serious incident;

f) last point of departure and point of intended landing of the aircraft;

g) position of the aircraft with reference to some easily defined geographical point, and latitude and
longitude;

h) number of crew and passengers; aboard, killed and seriously injured; others, killed and seriously
injured,;

i)  description of the accident or serious incident and the extent of damage to the aircraft, so far as is
known;

j) an indication to what extent the investigation will be conducted or is proposed to be delegated by the
State of Occurrence;

k) physical characteristics of the accident or serious incident area, as well as an indication of access
difficulties or special requirements to reach the site;

1) identification of the originating authority and means to contact the investigator-in-charge and the

5.3.5

accident investigation authority of the State of Occurrence at any time; and

m) presence and description of dangerous goods carried on board the aircraft.

The following is an example of an accident notification:

EXAMPLE OF A NOTIFICATION

Information required

(see ICAO Annex 13, paragraph 4.2) Example

a) for accidents the identifying abbreviation a) ACCID;
ACCID, for serious incidents INCID;

b) manufacturer, model, nationality and b) Boeing 737-200, United Kingdom, GAMSW,
registration marks, and serial number of the serial no. 20280;
aircraft;

c) name of owner, operator and hirer, if any, of c) Derby Aviation;

the aircraft;

d) qualification of the pilot-in-command, and d) Captain; crew: Anytown City; passengers:
nationality of crew and passengers; unknown



b) producent, model, przynaleznos¢ panstwowa i znaki rejestracyjne, numer seryjny statku
powietrznego;

c) nazwa witasciciela, operatora i najemcy statku powietrznego - jesli wystepuje;

d) kwalifikacje dowoddcy statku powietrznego oraz narodowos¢ cztonkéw zatogi i pasazeréw;
e) data i godzina (wg czasu miejscowego lub UTC) wypadku lub powaznego incydentu;

f) ostatnie miejsce startu i miejsce zamierzonego Ilgdowania statku powietrznego;

g) potozenie statku powietrznego w odniesieniu do fatwego do okre$lenia punktu geograficznego
oraz szerokos¢ i dtugos¢ geograficzna;

h) liczba czionkéw zatogi i pasazeréw; na poktadzie, zabitych i ciezko rannych; innych, zabitych
i ciezko rannych;

i) opis wypadku lub powaznego incydentu oraz stopieh uszkodzenia statku powietrznego, na tyle
na ile jest znany;

j) wskazanie, w jakim zakresie Panstwo miejsca zdarzenia bedzie prowadzi¢ badanie lub
proponuje jego przekazanie;

k) fizyczna charakterystyka obszaru, w ktérym zaistniat wypadek lub powazny incydent, jak réwniez
wskazanie trudnosci w dostepie do tego miejsca, lub szczegdlnych wymagan zwigzanych
z dostepem do miejsca zdarzenia;

) identyfikacja organu wysytajgcego powiadomienie oraz sposéb kontaktu w dowolnym czasie
z przewodniczgcym zespotu badawczego i z organem badania wypadkéw Panstwa miejsca
zdarzenia; oraz

m) obecnos¢ oraz opis materiatdéw niebezpiecznych na poktadzie statku powietrznego.
5.3.5 Ponizej podano przyktad powiadomienia o wypadku:

PRZYKLAD POWIADOMIENIA

Wymagane informacje (patrz Zatgcznik 13 ICAO, p. Przyktad
4.2)
a) ACCID - oznacza wypadek, INCID - oznacza a) ACCID;

powazny incydent;

b) producent, model, przynaleznos¢ panstwowa i znaki | b) Boeing 737-200, Wielka Brytania, GAMSW, nr

rejestracyjne, numer seryjny statku powietrznego; seryjny 20280;

c) nazwa wiasciciela, operatora i najemcy statku c) Derby Aviation;

powietrznego - jesli wystepuije;

d) kwalifikacje dowddcy statku powietrznego oraz d) kapitan; zatoga: Anytown City; pasazerowie:

narodowos¢ czionkow zatogi i pasazerow; nieznana
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Information required

(see ICAO Annex 13, paragraph 4.2) Example

e) date and time (local time or UTC) of the e) 7 October 1983 at 1314 hours local time;
accident or serious incident;

f) last point of departure and point of intended f)  London/Heathrow-Perpignan/Riversaltes;
landing of the aircraft;

g) position of the aircraft with reference to some g) 12 km south of Prades, 42-33 N, 02-26 W,
easily defined geographical point, and latitude elevation 2 200 m;
and longitude;’

h) number of crew and passengers; aboard, h) 6 crew and 57 passengers aboard: all fatally
killed and seriously injured; others; killed and injured; others: none;
seriously injured;?

i)  description of the accident or serious incident i)  aircraft collided with mountain side in the
and the extent of damage to the aircraft, so far Canigou Massif. Aircraft destroyed by fire;
as is known;

j) anindication to what extent the investigation j)  full investigation by the French accident
will be conducted or is proposed to be investigation authority;
delegated by the State of Occurrence;

k) physical characteristics of the accident or k) mountainous area, difficult access, perpetual
serious incident area, as well as an indication sSnow;
of access difficulties or special requirements
to reach the site;

1) identification of the originating authority and 1)  Bureau Enquétes-Accidents, Paris, France. For
means to contact the investigator-in-charge additional information, contact Mr. X at
and the accident investigation authority of the (telephone and facsimile numbers, and e-mail
State of Occurrence at any time; and address).

m) presence and description of dangerous goods m) none.
carried on board the aircraft.

1. It may be helpful to provide the elevation of the accident site, if it is known.

2. Itis useful to first provide the number of persons aboard (crew, passengers) and then the injuries they sustained.

5.4 RESPONSE TO NOTIFICATIONS
541 Upon receipt of an initial notification from another State about an accident or incident that occurred outside

of [Name of State] involving [Name of State] interests ([Name of State]-Registered, -Operated, -Designed,
or -Manufactured), the [Investigation Authority] should respond indicating its intentions to participate in the investigation
and the expected travel arrangements of its accredited representative and advisers. If travel to the accident site in the

other State is not expected, the other State should be so advised.



e) data i godzina (wg czasu miejscowego lub UTC)
wypadku lub powaznego incydentu;

e) 7 pazdziernika 1983 o godz. 13:14 czasu
miejscowego;

f) ostatnie miejsce startu i miejsce zamierzonego
ladowania statku powietrznego;

f) London/Heathrow-Perpignan/Riversaltes;

g) potozenie statku powietrznego w odniesieniu do
tatwego do okreslenia punktu geograficznego oraz
szerokos¢ i dlugos¢ geograficzna;

g) 12 km na potudnie od Prades, 42-33 N, 02-26 W,
wysokos$¢ npm 2 200 m;

h) liczba cztonkdw zatogi i pasazerdw; na pokfadzie,
zabitych i ciezko rannych; innych, zabitych i ciezko
rannych;

h) 6 cztonkéw zatogi | 57 pasazerdéw na poktadzie:
wszyscy obrazenia smiertelne; inni: zadnych;

i) opis wypadku lub powaznego incydentu oraz stopieh
uszkodzenia statku powietrznego, na tyle na ile jest
znany;

i) statek powietrzny zderzyt sie ze zboczem goéry
w masywie Canigou. Statek powietrzny zniszczony
wskutek pozaru;

j) wskazanie, w jakim zakresie Panstwo miejsca
zdarzenia bedzie prowadzi¢ badanie lub proponuje
jego przekazanie;

j) petne badanie przez francuski organ badania
wypadkéw;

k) fizyczna charakterystyka obszaru, w ktérym zaistniat
wypadek lub powazny incydent, jak rowniez wskazanie
trudnosci w dostepie do tego miegjsca, lub
szczegolnych wymagan zwigzanych z dostepem do
miejsca zdarzenia;

k) teren gorzysty, trudny dostep, wieczny $nieg;

1) identyfikacja organu wysytajacego powiadomienie
oraz sposob kontaktu w dowolnym czasie z
przewodniczacym zespotu badawczego i z organem
badania wypadkoéw Panstwa miejsca zdarzenia;

1) Bureau Enquétes-Accidents, Paryz, Francja. W celu
uzyskania dodatkowych informacji nalezy skontaktowac
sie z panem X pod (numery telefonu i faksu oraz adres
e-mail).

m) obecnosc¢ oraz opis materiatéw niebezpiecznych na
poktadzie statku powietrznego.

m) zadnych

1. Moze by¢ pomocne podanie wysokosci npm miejsca wypadku, jesli jest znana.

2. Przydatne jest podanie najpierw liczby oséb na poktadzie (zatoga, pasazerowie) a potem odniesionych przez nie obrazen.

5.4 REAKCJA NA POWIADOMIENIE

5.4.1 Po otrzymaniu wstepnego powiadomienia z innego Panstwa o wypadku lub incydencie, ktory
miat miejsce poza terytorium [Nazwa Paristwa] dotyczacym interesow [Nazwa Parnstwa] (jako Panstwa
Rejestracji, Operatora, Konstruktora lub Producenta), [Organ Badania] powinien zareagowac,
wskazujgc swoje zamiary uczestnictwa w badaniu i przewidywane uzgodnienia co do podrézy jego
petnomocnego przedstawiciela i doradcow. Jesli nie jest przewidywana podréz na miejsce wypadku w
tym innym Panstwie, Panstwo to powinno zosta¢ o tym poinformowane.
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54.2 Regardless of whether the [Investigation Authority] intends to travel to an investigation in another State, the
[Investigation Authority] should appoint an accredited representative, who will gather relevant materials and records
related to the flight, crew, or aircraft, or any other material that may be of use to the accident investigation authority in
the other State. Such materials should be forwarded to the IIC of the other State in a secure and expeditious manner.

Note.— The accredited representative for [Name of State] appointed to assist other States with their
investigations should preferably be a qualified senior investigator from the investigation authority, who understands the
international investigation practices, particularly ICAO Annex 13, and who should represent the interests of [Name of
State] during investigations led by other States. All advisors from [Name of State] from the [Investigation Authority],
[CAA], airlines, universities, military, etc., should be responsive to the leadership of the accredited representative.

543 The following specific requirements of ICAO Annex 13, Chapter 4, are policy provisions of the
[Investigation Authority]:

— As soon as possible after an accident or incident in [Name of State], the [Investigation Authority]
should forward an accident/incident notification to the other States involved and, when applicable, to
ICAO. The [Investigation Authority] should also subsequently dispatch details omitted from the initial
notification as well as other known relevant information.

— The [investigation Authority] should forward notifications in a timely manner with all available
information in clear concise language prepared in one of the official ICAO working languages — most
often in English.

— The [Investigation Authority] should acknowledge receipt of notifications of accidents and incidents
from other States.

— The [Investigation Authority] should provide the State conducting the investigation with, as applicable,
any relevant information regarding the flight, crew and aircraft involved in an accident or incident as
soon as possible.

— The [Investigation Authority] should notify the State conducting the investigation whether it intends to
appoint an accredited representative and, if so, provide the details about travel and other
arrangements.

— If the [Investigation Authority] is aware of dangerous goods on board an aircraft that has an accident
or incident, the [Investigation Authority] should ensure that it notifies the State conducting the
investigation with the details of dangerous goods on board the aircraft by the most suitable and
quickest means available.

54.4 The [Investigation Authority] should maintain a record of all transmissions of notifications sent, responses
received, and any follow-up correspondence in a tracking file system linked to each accident/incident file for future
reference and follow-up actions.

Note.— The [Name of State] should take into account the provisions of ICAO Circular 285 — Guidance on
Assistance to Aircraft Accident Victims and their Families, regarding notifications and other matters pertaining to
assisting family members of accident victims.



5.4.2 Bez wzgledu na to, czy [Organ Badania] planuje podréz w celu udziatu w badaniu w innym
Panstwie, [Organ Badania] powinien wyznaczy¢ petnomocnego przedstawiciela, ktory bedzie zbierat
odnosne materiaty i dokumentacje zwigzane z lotem, zatogg lub statkiem powietrznym, albo wszelkie
inne materialy, ktére mogg by¢ uzyteczne dla organu badania wypadkéw w tym innym Panstwie.
Materiaty takie nalezy przekazywac do IIC tego innego Panstwa w sposob bezpieczny i sprawny.

Uwaga.— Najlepiej, zeby petnomocny przedstawiciel [Nazwa Panstwa] wyznaczony do pomocy
innym Panstwom w ich badaniach byt wykwalifikowanym starszym badaczem z organu badania, ktory
rozumie metody postepowania podczas badan miedzynarodowych, szczegdlnie Zatgcznik 13 ICAQ,
i ktory powinien reprezentowac interesy [Nazwa Parnistwa] podczas badan prowadzonych przez inne
Panstwa. Wszyscy doradcy z [Nazwa Panstwa] z [Organu Badania], [Organu Lotnictwa Cywilnego],
linii lotniczych, wyzszych uczelni, wojska itp., powinni podlegac kierownictwu petnomocnego
przedstawiciela.

5.4.3 Nastepujgce konkretne wymagania Zatgcznika 13 ICAO, Rozdziat 4, sg zasadami dziatania
[Organu Badanial.

— Jak najszybciej po wypadku lub incydencie w [Nazwa Panstwa], [Organ Badania] powinno
wysta¢ powiadomienie o wypadku/incydencie do innych =zainteresowanych Panstw i, w
odpowiednich przypadkach, do ICAO. [Organ Badania] powinien nastepnie wysta¢ szczegotly
pominiete we wstepnym powiadomieniu, jak réwniez inne znane istotne informacje.

— [Organ Badania] powinien wystaé powiadomienia we wiasciwym czasie ze wszystkimi
dostepnymi informacjami, w jasnym zwieztym jezyku, przygotowane w jednym z oficjalnych
jezykdéw roboczych ICAO — najczesciej po angielsku.

— [Organ Badania] powinien potwierdzi¢ otrzymanie powiadomienia o wypadku lub incydencie
z innych Panstw.

— [Organ Badania] powinien jak najszybciej przekaza¢ Panstwu prowadzgcemu badanie kazdag
istotng informacje dotyczgacg lotu, zatogi i statku powietrznego, ktéry ulegt wypadkowi lub
incydentowi, stosownie do okolicznosci.

— [Organ Badania] powinien poinformowa¢ Panstwo prowadzgce badanie czy zamierza
wyznaczy¢ petnomocnego przedstawiciela, a jesli tak, to poda¢ informacje o podrézy i innych
uzgodnieniach.

— Jesli [Organ Badania] ma wiedzg o materiatach niebezpiecznych na poktadzie statku
powietrznego, majgcego wypadek lub incydent, [Organ Badania] powinien zapewni¢ przekazanie
do Panstwa prowadzgcego badanie szczegdtowych informaciji o materiatach niebezpiecznych na
pokiadzie statku powietrznego za pomoca najbardziej odpowiedniego i najszybszego dostepnego
srodka.

5.4.4 [Organ Badania] powinien prowadzi¢ dokumentacje wszystkich wystanych powiadomien,
odebranych odpowiedzi i dalszej korespondencji w systemie $ledzenia dokumentéw potgczonym
z dokumentacjg kazdego wypadku/incydentu do przysztego wykorzystania i dziatan nastepczych.

Uwaga.— [Nazwa Paristwa] powinno uwzgledni¢ postanowienia Okoélnika ICAO 285 —
Wskazowki dotyczace pomocy ofiarom wypadkéw lotniczych i ich rodzinom, odnosnie do
powiadomienia i innych spraw zwigzanych z pomocg cztonkom rodzin ofiar wypadku.
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5.5 DELEGATION OF THE INVESTIGATION (IN WHOLE OR IN PART)

5.5.1 ICAO Annex 13, paragraphs 5.1 and 5.1.1, provide guidance that the whole or any part of an investigation
of an accident or incident may be delegated by the State of Occurrence to another State or to a regional accident and
incident investigation organization (RAIO), based on mutual arrangement and consent.

5.5.2 For occurrences in which [Name of State] is the State of Occurrence, and involving aircraft operated,
registered, designed and/or manufactured by other State(s), the [Investigation Authority] may consider delegating the
whole or parts of the investigation to an aircraft accident investigation authority in another State or to an RAIO, in order
to facilitate a timely investigation. For example, for aircraft component examinations that must be conducted at facilities
outside of [Name of State], the [Investigation Authority] may delegate the oversight of the examinations to the accident
investigation authority in another State. Whenever possible, the facility should not be the manufacturer, in order to avoid
a real or perceived conflict of interest. However, there may be times when the only appropriate expertise or tooling will
be at the manufacturer’s facility, so it will be necessary to ensure investigator supervision of the work. Until the
[Investigation Authority] establishes its own flight recorder laboratory, replay and analysis for recorders should be
conducted in the facilities of other States with recorder read-out capabilities, in accordance with guidance provided in
ICAO Annex 13, Attachment D, Guidelines for Flight Recorder Read-out and Analysis.

Note.— ICAO Annex 13, paragraph 5.1, Note 2, urges that, “When the whole investigation is delegated to
another State or regional accident investigation organization, such a State is expected to be responsible for the conduct
of the investigation, including the issuance of the Final Report and the ADREP reporting. When a part of the
investigation is delegated, the State of Occurrence usually retains the responsibility for the conduct of the investigation.”

55.3 For occurrences over international waters involving in-flight damage or in-flight injuries to occupants of
[Name of State]-registered aircraft that lands in another State, the [Investigation Authority] may delegate the whole or
part of the investigation to the other State, or to a regional investigation organization, upon mutual arrangement and
consent.

554 The general spirit of ICAO Annex 13 is cooperation between States during investigations. Hence, timely
communications, sharing of information, and sharing of investigative tasks between States using the authority to
delegate the whole or part of any investigation foster such cooperation. It is the policy of the [Investigation Authority] to
comply with this spirit of cooperation.




5.5 PRZEKAZANIE BADANIA (W CALOSCI LUB W CZESCI)

5.5.1 Zatgcznik 13 ICAQO, p. 5.1 i 5.1.1, wskazuje, ze catos¢ lub dowolna czes¢ badania wypadku lub
incydentu moze zostaé przekazana przez Panstwo Miejsca Zdarzenia do innego Panstwa lub do
regionalnej organizacji badania wypadkéw i incydentéw (RAIO), w oparciu o wzajemne uzgodnienie
i porozumienie.

5.5.2 Dla zdarzeh, w ktérych [Nazwa Panstwa] jest Panstwem Miejsca Zdarzenia, a dotyczgcych
statkdw powietrznych uzytkowanych, zarejestrowanych, zaprojektowanych i/lub wyprodukowanych
przez inne Panstwo(a), [Organ Badania] moze rozwazyC przekazanie catoéci lub czesci badania
organowi badania wypadkow statkéw powietrznych w innym Panstwie lub RAIO, w celu utatwienia
badania we witasciwym czasie. Np. dla badan elementéw statku powietrznego, ktére muszg byc¢
przeprowadzone w placowkach poza [Nazwa Parnstwa], [Organ Badania] moze przekaza¢ nadzér nad
takimi badaniami organowi badania wypadkéw w innym Panstwie. W miare mozliwosci, placéwka ta
nie powinna by¢ tozsama z producentem, dla unikniecia rzeczywistego lub pozornego konfliktu
interesow. Jednak mogg by¢ takie sytuacje, kiedy jedynym miejscem oferujgcym odpowiednig wiedze
lub narzedzia bedzie placéwka producenta, wiec bedzie niezbedne zapewnienie nadzoru badacza nad
tg pracg. Dopdki [Organ Badania] nie stworzy wtasnego laboratorium rejestratoréw parametréw lotu,
odtwarzanie i analize rejestratoréw nalezy prowadzi¢ w placéwkach innych Panstw, dysponujgcych
mozliwoscig odczytu rejestratoréw, zgodnie z zaleceniami zawartymi w Zatgczniku 13 ICAO, Zatgcznik
D, Wytyczne dotyczgce odczytywania i analizy zapisow rejestratoréow parametrow lotu.

Uwaga. — Zatgcznik 13 ICAO, p. 5.1, Uwaga 2, zaleca, zeby ,Jezeli prowadzenie badania jest
w catosci przekazywane innemu Panstwu lub regionalnej organizacji badania wypadkdéw, oczekuje sie,
ze Panstwo to ponosi¢ bedzie odpowiedzialnos¢ za prowadzenie badania, tgcznie z wydaniem
Raportu Koncowego i raportu ADREP. Jezeli przekazywana jest czes¢ badania, to z reguly
odpowiedzialno$¢ za prowadzenie badania nadal ponosi Panstwo Miejsca Zdarzenia.”

5.5.3 Dla zdarzeh nad wodami miedzynarodowymi dotyczacych uszkodzenia w locie lub obrazen w
locie 0s6b bedacych na poktadzie statku powietrznego zarejestrowanego w [Nazwa Panstwa], ktory
laduje w innym Panstwie, [Organ Badania] moze przekazac catos¢ lub cze$é badania temu innemu
Panstwu, lub RAIO, po wzajemnym uzgodnieniu i porozumieniu.

5.5.4 Ogdlnym duchem Zatgcznika 13 ICAO jest wspétpraca pomiedzy Panstwami podczas badania.
Dlatego tgcznos¢, udzielanie informacji i podziat zadarn badawczych pomiedzy Panstwami we
wlasciwym czasie, z wykorzystaniem prawa do przekazania catosci lub czesci dowolnego badania
sprzyjajq takiej wspotpracy. Zasadg [Organu Badania] jest przestrzeganie tego ducha wspétpracy.



Chapter 6

INVESTIGATION POLICIES AND PROCEDURES

6.1 GENERAL

6.1.1 This chapter of the manual contains general policies and procedures of the [Investigation Authority] that
are consistent with the requirements and guidance provided by ICAO, as well as the best practices of the accident
investigation agencies in some other States. [Name of State] laws and regulations pertinent to the [Investigation
Authority] and aircraft accident investigation in [Name of State] provide the legislative and regulatory basis for the
policies and procedures contained herein. Many of the following policy and procedural matters are taken directly from
ICAO documents and have been accepted by the [Investigation Authority] as its own.

6.1.2 It is the policy of the [Investigation Authority] to institute an investigation into the circumstances of all
aircraft accidents and incidents falling under the authority and responsibilities entrusted to the [Investigation Authority] by
the government. Such investigations should be conducted in accordance with the provisions of ICAO Annex 13 and
[Name of State] laws and regulations.

6.1.3 It is the policy of the [Investigation Authority] to determine the extent of the investigation and the
procedures to be followed in carrying out such an investigation, depending on the lessons it expects to draw from the
investigation for the improvement of safety. The scope and complexity of the investigation and the size and composition
of the investigation team should be influenced by the following factors, among others:

a) injuries, deaths and damage to equipment, third parties and the environment;
b) identified and potential safety issues underlying the occurrence;

c) the likelihood of recurrence, the probability of adverse consequences, and the severity of adverse
consequences;

d) accident and incident history related to the type of operation, size and type of aircraft, the operator,
manufacturer, regulator, etc.; and

e) actual and potential deviations from industry safety and operational regulations, standards, procedures,
and practices.

6.1.4 It is the policy of the [Investigation Authority] to conduct investigations and complete reports for all
accidents and incidents, including the type of serious incidents listed in ICAO Annex 13, Attachment C. It should also
conduct selected investigations of other incidents not listed in ICAO Annex 13.

Note.— The [Investigation Authority] has an arrangement (MoU) with [the CAA] to be notified of all
occurrences (accidents and incidents), including air traffic and mechanical failure incidents, so that the [Investigation
Authority] can determine if it should conduct an independent investigation. Most of the incident notifications should be
generated by the [CAA] mandatory incident reporting system. See Appendix C.
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Rozdziat 6 ]
ZASADY | PROCEDURY BADAN

6.1 POSTANOWIENIA OGOLNE

6.1.1 Ten rozdziat niniejszego podrecznika zawiera ogoélne zasady i procedury [Organu Badania],
ktére sg spdjne z wymaganiami i wskazéwkami ICAO, jak réwniez najlepszymi metodami
postepowania agencji badania wypadkéw w niektérych innych Panstwach. Podstawe ustawodawczg i
regulacyjng dla zawartych tu zasad i procedur stanowig prawa i przepisy w [Nazwa Panstwa]
odnoszgce sie do [Organu Badania] i badania wypadkow lotniczych w [Nazwa Panstwa]. Wiele z
ponizszych kwestii zasad i procedur pochodzi wprost z dokumentéw ICAO i zostaty one przyjete przez
[Organ Badania] jako wiasne.

6.1.2 Zasadg [Organu Badania] jest wszcza¢ badanie okolicznosci wszystkich wypadkow lotniczych
i incydentdw mieszczacych sie w zakresie uprawnien i odpowiedzialnosci powierzonym [Organowi
Badania] przez rzad. Takie badania nalezy prowadzi¢ zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 13 ICAO
oraz prawami i przepisami w [Nazwa Paristwa].

6.1.3 Zasadg [Organu Badania] jest okreslenie zakresu badan i procedur, jakie majg byé
przestrzegane podczas prowadzenia takiego badania, zaleznie od nauk, jakie przewiduje sie uzyskac
z tego badania dla poprawy bezpieczenstwa. Zakres i ztozono$¢ badan oraz wielko$¢ i sktad zespotu
badawczego powinny by¢ zalezne m.in. od nastepujgcych czynnikéw:

a) obrazenia, zgony i uszkodzenia wyposazenia, stron trzecich i srodowiska;
b) zidentyfikowane i potencjalne kwestie bezpieczenstwa lezgce u podioza zdarzenia;

c) prawdopodobienstwo powtérzenia, prawdopodobienstwo niekorzystnych konsekwencji i
dotkliwos¢ niekorzystnych konsekwenciji;

d) historia wypadkéw i incydentéw dotyczacych tego typu operacji, wielkosci i typu statkéw
powietrznych, operatora, producenta, regulatora itp.; oraz

e) faktyczne i potencjalne odchylenia od branzowych przepiséw, norm, procedur i metod
postepowania, operacyjnych i dotyczgcych bezpieczenstwa.

6.1.4 Zasadg [Organu Badania] jest prowadzi¢ badania i sporzgdza¢ raporty o wszystkich wypadkach
i incydentach, witgcznie z powaznymi incydentami typoéw wymienionych w Zatgczniku 13 ICAO,
Zatgcznik C. Powinien takze prowadzi¢ wybrane badania innych incydentéw, nie wykazanych w
Zatgczniku 13 ICAO.

Uwaga.— [Organ Badania] ma uzgodnienie (MoU) z [Organ Lotnictwa Cywilnego], ze bedzie
powiadamiany od wszystkich zdarzeniach (wypadkach i incydentach), wigcznie z incydentami ruchu
lotniczego i awarii mechanicznych, tak by [Organ Badania] mogt okre$lic, czy powinien prowadzi¢
niezalezne badanie. Wiekszos¢ powiadomien o incydentach powinno by¢ generowanych przez system
obowigzkowego zgtaszania incydentéw [Organu Lotnictwa Cywilnego]. Patrz Zatgcznik C.
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6.1.5 Upon notification of an occurrence that falls under the jurisdiction of the [Investigation Authority], the
[Investigation Authority] should immediately institute an investigation appointing an 1IC and additional experts, as
required. The [Investigation Authority] should assure that the appointed experts are comprised of aircraft accident
investigation specialists, who have adequate expertise, training, and experience to ensure a thorough investigation.

6.1.6 The [Investigation Authority] should consider calling upon an aircraft accident investigation agency of
another State for assistance on the basis of mutual agreements. The [Investigation Authority] may further consider
proposing the delegation of the whole investigation or parts thereof to an aircraft accident investigation agency in
another State, or a RAIO, should the circumstances of an occurrence so warrant.

6.1.7 If, during the course of an investigation, the [Investigation Authority] becomes aware of, or suspects,
unlawful interference (sabotage or other crime), it should immediately notify the appropriate aviation security and police
authorities. The [Investigation Authority] should continue the safety investigation, parallel with any judicial investigation,
and should complete a Final Report of the occurrence, in accordance with ICAO Annex 13, keeping in mind continued
cooperation with the judicial authorities.

6.1.8 If an accident/incident occurrence being investigated by [Name of State] has a flight data recorder (FDR) or
cockpit voice recorder (CVR), or both, the [Investigation Authority] should make immediate arrangements to recover and
protect the flight recorders. The [Investigation Authority] should arrange read-out of the recorders as soon as practical at
an appropriate flight recorder read-out facility. As per Attachment D to ICAO Annex 13, it is essential that flight recorders
be read out as early as possible after an accident. Early identification of problem areas can affect the investigation at the
accident site where evidence is sometimes transient. Early identification of problem areas may also result in urgent
safety recommendations which may be necessary to prevent a similar occurrence.

6.1.9 Should the recorders sustain damage in such a way that they cannot readily be read out at the chosen
facility, or are of a type that requires additional expertise or equipment (such as Russian-built flight recorders), the
[Investigation Authority] should seek expert assistance consistent with the provisions of ICAO Annex 13. In some cases,
the recorder may need to be taken to its manufacturer for read-out. In such cases, the work should normally be
supervised by a [Investigation Authority] investigator, or an investigator from another State to ensure that there is no real
or perceived conflict of interest.

6.1.10 The [Investigation Authority] should also consider electronic equipment other than flight recorders, which
may contain valuable information related to the accident. Such equipment includes satellite navigation units (e.g. global
positioning system (GPS), Global Navigation Satellite System (GLONASS), ground proximity warning system (GPWS),
terrain awareness and warning system (TAWS), flight management system (FMS)). Analyses of these units can
significantly help the investigation, especially in the absence of information from the flight recorders. In addition, the
[Investigation Authority] should consider seeking expert assistance from the relevant States of Manufacture.

6.1.11 The [Investigation Authority] should complete, publish and publicly release a Final Report of the
investigation in accordance with ICAO Annex 13 requirements, consistent with the complexity and safety issues involved
in the occurrence. When safety deficiencies are identified during the course of an investigation, the [Investigation
Authority] should encourage relevant organizations (airlines, airports, manufacturers, regulators, ICAO, when ICAO
documents are involved, etc.) to take immediate safety action to prevent recurrence. If necessary, the [Investigation
Authority] should issue safety recommendations to the organization(s) in a position to take safety action. Chapter 10 of
this manual contains further details about the report writing and safety recommendations.



6.1.5 Po powiadomieniu o zdarzeniu, ktére lezy w zakresie jurysdykcji [Organu Badania], [Organ
Badania] powinien niezwtocznie wszczg¢ badanie, wyznaczajgc IIC i dodatkowych ekspertéw, wg
potrzeb. [Organ Badania] powinien zapewni¢, ze wyznaczonymi ekspertami sg specjalistami w
dziedzinie badania wypadkéw lotniczych, ktérzy majg odpowiednig wiedze, wyszKkolenie i
dos$wiadczenie, aby zapewni¢ dogtebne badanie.

6.1.6 [Organ Badania] powinien rozwazy¢ skontaktowanie sie z agencjg badania wypadkow lotniczych
innego Panstwa, w celu uzyskania pomocy na podstawie wzajemnych uméw. [Organ Badania] moze
dalej rozwazy¢ propozycje przekazania catosci badania lub jego czesci agencji badania wypadkéw
lotniczych w innym Panstwie lub RAIO, o ile okoliczno$ci zdarzenia to uzasadniaja.

6.1.7 Jesli podczas badan [Organ Badania] nabedzie wiedze lub podejrzenie dziatania niezgodnego
z prawem (sabotaz lub inne przestepstwo), powinien niezwtocznie powiadomi¢ odpowiednie organy
ochrony lotnictwa i policje. [Organ Badania] powinien kontynuowac¢ badanie bezpieczerstwa
réwnolegle z postepowaniem sgdowym i powinien sporzgdzi¢ Raport Koncowy o tym zdarzeniu
zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, nie zapominajac o ciggtej wspdtpracy z organami sgdowymi.

6.1.8 Jesli w wypadku/incydencie podlegajgcym badaniu przez [Nazwa Paristwa] wystepuje rejestrator
parametrow lotu (FDR) lub rejestrator gtoséw w kabinie (CVR), lub oba, to [Organ Badania] powinien
podjg¢ niezwloczne dziatania aby odzyskac i chroni¢ te rejestratory lotu. [Organ Badania] powinien
zorganizowac¢ odczyt rejestratorow jak tylko bedzie to mozliwe w odpowiedniej placoéwce odczytu
rejestratorow parametréw lotu. Jak podano w Zatgczniku D do Zatgcznika 13 ICAO, niezbedne jest,
zeby odczytu rejestratoréw parametréw lotu dokonac jak najszybciej po wypadku. Szybka identyfikacja
obszaréw problemowych moze wplyngé na badanie na miejscu wypadku, gdzie dowody sg czasem
nietrwate. Szybka identyfikacja obszaréw problemowych moze tez zaowocowac pilnym wydaniem
zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktére mogg byé niezbedne dla zapobiezenia podobnym
zdarzeniom.

6.1.9 Gdyby rejestratory doznaty uszkodzen w taki sposéb, ze nie mozna ich bez trudu odczytaé
w wybranej placéwce, lub jesli sg takiego typu, ze wymagajg dodatkowej wiedzy lub wyposazenia (jak
rejestratory parametréw lotu produkcji rosyjskiej), [Organ Badania] powinien poszukiwaé fachowej
pomocy zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 13 ICAO. W niektérych przypadkach moze by¢
konieczne dostarczenie rejestratora do odczytu do jego producenta. W takich przypadkach prace te
powinien normalnie nadzorowaé¢ badacz [Organu Badania], lub badacz z innego Panstwa, aby
zapewni¢, ze nie dochodzi do rzeczywistego lub pozornego konfliktu intereséw.

6.1.10 [Organ Badania] powinien takze wzigé pod uwage wyposazenie elektroniczne inne niz
rejestratory parametréw lotu, ktére moze zawiera¢ wartosciowe informacje odnoszgce sie do
wypadku. Takie wyposazenie obejmuje urzgdzenia nawigacji satelitarnej (np. GPS, GLONASS,
GPWS, TAWS, FMS). Analiza tych urzadzeh moze znacznie pomd6c w badaniu, zwtaszcza przy braku
informacji z rejestratorow parametréw lotu. Ponadto [Organ Badania] powinien rozwazy¢ poszukiwanie
fachowej pomocy z odpowiednich Panstw Producentéw.

6.1.11 [Organ Badania] powinien sporzadzi¢, opublikowac i poda¢ do publicznej wiadomosci Raport
Kohcowy z badania zgodnie z wymaganiami Zatgcznika 13 ICAO, spdjny ze ztozonoscig i kwestiami
bezpieczenstwa dotyczgcymi zdarzenia. Jedli podczas badania stwierdzono uchybienia dotyczace
bezpieczenstwa, [Organ Badania] powinien zdopingowaé odpowiednie organizacje (linie lotnicze,
porty lotnicze, producentéw, regulatoréow, ICAO kiedy dotyczy to dokumentéw ICAO itp.) do podjecia
niezwtocznych dziatann dla poprawy bezpieczehstwa i zapobiezenia powtdrzeniu. Jedli bedzie
niezbedne, [Organ Badania] powinien wydaé zalecenia dotyczgce bezpieczehstwa dla organizacji
majgcych mozliwos¢ podjecia takich dziatan dla poprawy bezpieczenstwa. Rozdziat 10 niniejszego
podrecznika zawiera dalsze informacje o pisaniu raportu i zaleceniach dotyczgcych bezpieczenhstwa .



Chapter 6. Investigation policies and procedures 6-3

6.2 RIGHTS, AUTHORITY AND OBLIGATIONS OF INVESTIGATORS

The [Investigation Authority] investigators have the following rights and authority, which are consistent with [Name of
State] obligations under ICAO Annex 13:

a)

b)

c)

d)

Unhampered access and control over an aircraft accident site and any wreckage thereon.

Unhampered access and control over all relevant accident/incident investigation materials, evidence,
documents, etc., including air traffic service (ATS) recordings and recorders.

The right to conduct detailed examination and testing of relevant material/evidence without delay or
interference.

The right and obligation not to disclose certain records for purposes other than accident and incident
investigation, unless the appropriate authority for the administration of justice determines that their
disclosure outweighs the adverse domestic and international impact such action may have on that or
any future investigation. Such records include:

— all statements taken from persons by the investigators during the course of the investigation;
— all communications between persons having been involved in the operation of the aircraft;
— medical or private information of persons involved in the accident or incident;

— cockpit voice recordings and transcripts from such recordings;

— recordings and transcriptions of recordings of air traffic control units;

— cockpit airborne image recordings and any part or transcripts from such recordings;

— opinions expressed in the analysis of information, including flight recorder information; and
— any record not relevant for analysis of the accident or incident.

6.3 INVESTIGATION OPERATIONS

The [Investigation Authority] personnel and the investigators have the following rights, authority, and obligations:

a)

b)

Call on the services of local police or other authorized persons to ensure protection of the aircraft
accident site, including the aircraft and its contents, until such time as the [Investigation Authority] and
the appointed investigators are able to directly take over custody and security of the aircraft and its
contents.

Ensure that the aircraft, its contents, and other relevant evidence remain undisturbed, to the extent
possible, until arrival and inspection by an accredited representative, if requested to do so.

Note.— Nothing in this provision precludes the [Investigation Authority] from instituting an

investigation, and if for unforeseen reasons, the aircraft, etc. must be moved or otherwise disturbed
pending the arrival of an accredited representative, the activities involved should be documented by
photographs and other appropriate means.

c)

Ensure, in the event of an occurrence to be investigated, that all ATS communications recordings,
radar data, and documents associated with the flight are secured for safekeeping.



6.2 PRAWA, UPRAWNIENIA | ZOBOWIAZANIA BADACZY

Badacze [Organu Badania] majg nastepujgce prawa i uprawnienia, ktore sg spdjne ze zobowigzaniami
[Nazwa Paristwa] wedtug Zatgcznika 13 ICAQO:

a) Swobodny dostep do miejsca wypadku lotniczego i wszelkich szczagtkéw tamze oraz kontrole
nad nimi.

b) Swobodny dostep do wszelkich istotnych materiatéw, materiatu dowodowego, dokumentéw itp.
dotyczacych badania wypadku/incydentu, wigcznie z zapisami i rejestratorami stuzb ruchu
lotniczego, oraz kontrole nad nimi.

c) Prawo prowadzenia szczegdtowych badan i préb istotnych materiatdw/materiatu dowodowego
bez przeszkdd ani opdznien.

d) Prawo i zobowigzanie nieujawniania pewnych dokumentéw dla celéw innych niz badania
wypadkéw i incydentéw, chyba Zze odpowiedni organ wymiaru sprawiedliwosci stwierdzi, ze ich
ujawnienie przewaza nad niekorzystnymi skutkami krajowymi i miedzynarodowymi mogacymi
wynikng¢ z takiego dziatania dla biezgcego badania albo dowolnego badania w przysztosci. Takie
dokumenty obejmuja:
— wszelkie oswiadczenia uzyskane od osob przez badaczy podczas badania;
— wszelka korespondencja pomiedzy osobami zaangazowanymi w eksploatacje statkow
powietrznych;
— informacje o charakterze medycznym lub prywatnym o osobach biorgcych udziat w
wypadku lub incydencie;
— nagrania gtoséw w kabinie i transkrypcje takich nagran;
— nagrania i transkrypcje nagran z organoéw kontroli ruchu lotniczego;
— nagrania obrazu z kabiny pilotéw podczas lotu i dowolna czes¢ lub transkrypcja z takich
nagran;
— opinie wyrazone w ramach analizy informacji, wigcznie z analizg informac;ji z rejestratorow
parametrow lotu; i
— wszelkie dokumenty nie odnoszace sie do analizy wypadku lub incydentu.

6.3 DZIALANIA PODCZAS BADAN
Personel i badacze [Organu Badania] majg nastepujgce prawa, uprawnienia i zobowigzania:

a) Zwracanie sie do miejscowych stuzb policyjnych lub innych upowaznionych oséb o zapewnienie
ochrony miejsca wypadku lotniczego, wigcznie ze statkiem powietrznym i jego zawartoscig, do
czasu, kiedy [Organ Badania] i wyznaczeni badacze bedg w stanie bezposrednio przejgé piecze na
statkiem powietrzny i jego zawartoscig oraz ich zabezpieczeniem.

b) Zapewnienie, ze statek powietrzny, jego zawartosc¢ i inny istotny materiat dowodowy pozostang
nienaruszone, na ile to mozliwe, do przybycia i zbadania przez petnomocnego przedstawiciela, o
ile wyrazone zostato takie zyczenie.

Uwaga.— Nic w tym postanowieniu nie wyklucza wszczecia badania przez [Organ Badania], a
jesli z nieprzewidzianych przyczyn statek powietrzny itp. musi by¢ przeniesiony lub w inny sposéb
naruszony przed przybyciem petnomocnego przedstawiciela, takie dziatania powinny zostac
udokumentowane zdjeciami i w inny odpowiedni sposob.

c) Zapewnienie, w przypadku zdarzenia podlegajgcego badaniu, ze wszystkie nagrania
korespondenciji stuzb ruchu lotniczego, dane radarowe i dokumenty zwigzane z tym lotem sg
zabezpieczone do przechowania.
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d)

e)

f)

9)

h)

)

Permit accredited representatives of the following States to participate in any investigation:

— the State of Registry;

— the State of the Operator;

— the State of Design;

— the State of Manufacture; and

— any other State that on request provides information, facilities or experts.

Permit advisers assisting accredited representatives to participate in an investigation to the extent
necessary in order to make the participation by the accredited representatives effective.

Permit participation of experts (within the provisions of ICAO Annex 13, paragraph 5.27) from States
having suffered fatalities or serious injuries to their citizens. Such experts should be permitted to:

1) visit the scene of the accident;

2) have access to the relevant factual information, which is approved for public release by the State
conducting the investigation, and information on the progress of the investigation; and

3) receive a copy of the Final Report.

Note.— Experts appointed under the provisions of ICAO Annex 13, paragraph 5.27, are not
necessarily permitted to participate in the actual investigation; rather, they are provided limited access
(cited above) related to the circumstances pertaining to the death or injury of citizens from their
State(s). Likewise, experts should be permitted to assist in the identification of victims and in meetings
with survivors from their respective States.

Entitle accredited representatives under the control of the IIC to participate in all aspects of the
investigation, in particular:

— to visit the scene of the accident;

— to examine the wreckage;

— to obtain witness information and suggest areas of questioning;

— to have full access to all relevant evidence as soon as possible;

— to receive copies of all pertinent documents;

— to participate in read-outs of recorded media;

— to participate in off-scene investigative activities, such as component examinations, technical
briefings, tests and simulations;

— to participate in investigation progress meetings including deliberations related to analysis,
findings, causes and safety recommendations; and

— to make submissions in respect of the various elements of the investigation.

Invite participation of the operator in the investigation, when neither the State of Registry nor State of
the Operator appoints an accredited representative.

Invite participation of the manufacturer(s) (type design and/or final assembly of the aircraft) in the
investigation, when neither the State of Design nor the State of Manufacturer appoints an accredited
Representative.

Call on the best technical expertise available from any source to supplement its investigative staff,
should the need arise.



d) Zezwolenie petnomocnym przedstawicielom nastepujgcych Panstw na udziat w dowolnym
badaniu:

— Panstwo Rejestracji;

— Panstwo Operatora;

— Panstwo Konstruktora;

— Panstwo Producenta; i

— kazde inne Panstwo, ktére na zyczenie udostepnia informacje, infrastrukture lub ekspertow.

e) Zezwolenie doradcom towarzyszgcym petnomocnym przedstawicielom na udziat w badaniu
w stopniu niezbednym dla umozliwienia petnomocnym przedstawicielom skutecznego udziatu.

f) Zezwolenie na udziat ekspertéw (zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 13 ICAO, p. 5.27) z
Panstw, ktorych obywatele poniesli $mier¢ lub doznali powaznych obrazen. Takim ekspertom
nalezy zezwoli¢ na:

1) udanie si¢ na miejsce wypadku;

2) dostep do istotnych informacji faktograficznych, ktére Panstwo prowadzgce badanie

zatwierdzito do podania do wiadomosci publicznej oraz informacji o postepach badania; i

3) otrzymania egzemplarza Raportu Koncowego.

Uwaga.— Eksperci wyznaczeni zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 13 ICAO, p. 5.27, nie
muszg uzyskac¢ zezwolenia na udziat w samym badaniu; natomiast zapewnia si¢ im ograniczony
dostep (opisany powyzej) zwigzany z okoliczno$ciami $mierci lub obrazeri obywateli z ich Parnistw(a).
Podobnie, ekspertom nalezy zezwoli¢ na udziat w identyfikacji ofiar i spotkaniach z osobami z ich
Panstw, ktore przezyly.

g) Upowaznienie petnomocnych przedstawicieli pod kontrolg [IC do udziatu we wszystkich
aspektach badania, w szczegdlnosci:
— udania sie na miejsce wypadku;
— zbadania szczatkdw;
— uzyskania informacji od swiadkéw i zaproponowania zakresu przestuchania;
— posiadania petnego i niezwlocznego dostepu do istotnych dowodow;
— uzyskania kopii wszystkich stosownych dokumentéw;
— udziatu w odczytywaniu zarejestrowanych materiatow;
— udziatu w czynnos$ciach badawczych poza miejscem wypadku, takich jak badanie czesci,
prezentacje techniczne, proby i symulacje;
— udziatu w spotkaniach zwigzanych z postepami badania, tgcznie z dyskusjami odnoszgcymi
sie do analizy, ustalen, przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa; i
— skfadania wnioskéw dotyczacych réznych elementéw badania.

h) Zaproszenie do udzialu w badaniu operatora, kiedy ani Panstwo Rejestracji ani Panstwo
Operatora nie wyznaczy petnomocnego przedstawiciela.

i) Zaproszenie do udziatu w badaniu producenta(éw) (konstrukcja typu i/lub ostateczny montaz
statku powietrznego), kiedy ani Panstwo Konstruktora ani Panstwo Producenta nie wyznaczy
petnomocnego przedstawiciela.

j) Zwracanie sie o najlepszg wiedze techniczng dostepng z jakiegokolwiek zrédta dla uzupetnienia
personelu badawczego, o ile zaistnieje taka potrzeba.
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k)

9)]

q)

r)

Protect evidence and maintain custody of the aircraft and its contents for a period of time necessary to
conduct the investigation, including protection from further damage, access by unauthorized persons,
pilfering or deterioration. See Appendix F for detailed procedures.

Photograph and document evidence of a transitory nature by appropriate means to preclude loss of
evidence.

Test and examine aircraft components, which could possibly cause damage to the components during
these tests and examinations.

Coordinate between the [Investigation Authority] and judicial authorities to ensure that the sole
purpose of the investigation is for accident prevention purposes, and to ensure that any judicial or
administrative proceedings to apportion blame or liability are separate from the ICAO Annex 13
investigation.

Ensure that autopsy examinations, as well as toxicological tests, are carried out for crew members
and passengers for medical investigation purposes. Medical examinations also should be carried out
on surviving flight crew, passengers and aviation personnel involved in the occurrence, such as air
traffic controllers, if deemed necessary by the IIC.

For investigations being conducted by other States, provide the State conducting the investigation with:

(in all cases) all relevant information requested by that State; and

(in all cases) information about an aircraft that prior to the occurrence of an accident or incident has
used or normally would use the facilities or services of [Name of State]. For example, flight crew and
aircraft maintenance records, ATS recordings, meteorological information, etc., related to the
occurrence should be provided to the State conducting the investigation.

Appoint an accredited representative from the [Investigation Authority] in the case of an accident
involving an aircraft of a maximum mass of over 2 250 kg, when specifically requested to do so by the
State conducting the investigation.

Note.— Such an appointment does not necessarily require that the [Investigation Authority]
accredited representative travel to the accident site; however, the accredited representative is required
to fulfil the obligations contained in ICAO Annex 13 by providing whatever assistance is required.

Prevent disclosure of information by the accredited representative appointed by the [Investigation
Authority] and by [Name of State] advisers on the progress and findings of an investigation, without
the express consent of the State conducting the investigation.

Note 1.— Because the responsibility for release of information on the progress and findings of the
investigation rests with the State conducting the investigation, the [Investigation Authority] should
ensure that its staff and any advisers from [Name of State] abide by this requirement.

Note 2.— Nothing in this requirement precludes, or should delay, the release of information for
the purpose of accident prevention (issuance of safety recommendations); however, such release
should be coordinated with the State conducting the investigation.

For accidents involving death or serious injury to [Name of State] citizens that occur in other States,
the [Name of State] should appoint an expert, possibly from the [Investigation Authority], in
accordance with the provisions of ICAO Annex 13, paragraph 5.27, to:



k) Ochrona materialu dowodowego i piecza nad statkiem powietrznym i jego zawartoscig przez
okres niezbedny do prowadzenia badania, wigcznie z ochrong przed dalszym uszkodzeniem,
dostepem nieupowaznionych osob, kradziezg lub zniszczeniem. Szczegdétowe procedury, patrz
Zatgcznik F.

I) Fotografowanie i dokumentacja materiatu dowodowego majgcego charakter nietrwaty
odpowiednimi srodkami dla zapobiegniecia utracie materiatu dowodowego.

m) Préby i badanie elementéw statkéw powietrznych, ktére mogg spowodowac uszkodzenie tych
elementoéw podczas tych prob i badan.

n) Koordynacja pomiedzy [Organem Badania] i organami wymiaru sprawiedliwosci, aby zapewnic,
ze jedynym celem badania jest zapobieganie wypadkom i aby zapewnié¢, ze wszelkie postepowania
sgdowe lub administracyjne stuzace orzeczeniu o winie lub odpowiedzialnosci sg odrebne od
badania wg Zatgcznika 13 ICAO.

0) Zapewnienie, ze przeprowadzone zostang sekcje zwiok, jak réwniez testy toksykologiczne
cztonkéw zatogi i pasazerow w celu badan medycznych. Nalezy takze przeprowadzi¢ badania
medyczne zyjgcych czionkéw zatogi latajgcej, pasazerdw i personelu lotniczego biorgcych udziat w
zdarzeniu, takich jak kontrolerzy ruchu lotniczego, o ile IIC uzna to za niezbedne.

p) W przypadku badah prowadzonych przez inne Panstwa, dostarczenie Panstwu prowadzgcemu
badanie:
— (we wszystkich przypadkach) wszystkich istotnych informaciji, o jakie to Pahstwo poprosi; i
— (we wszystkich przypadkach) informacji o statku powietrznym, ktéry przed zaistnieniem
wypadku lub incydentu wykorzystywat lub normalnie wykorzystywatby infrastrukture lub ustugi w
[Nazwa Panstwal. Np. nalezy udostepni¢ Panstwu prowadzgcemu badanie dokumentacje zatogi
latajgcej iobstug statku powietrznego, nagrania stuzb ruchu lotniczego, informacje
meteorologiczne itp., odnoszgce sie do zdarzenia.

q) Wyznaczenie petnomocnego przedstawiciela [Organu Badania] w razie wypadku z udziatem
statku powietrznego o masie maksymalnej ponad 2250 kg, jesli Panstwo prowadzgce badanie
zwrdci sie z takg prosha.

Uwaga.— Takie wyznaczenie nie oznacza, ze petnomocny przedstawiciel [Organu Badania]
musi udac sie na miejsce wypadku; jednakze petnomocny przedstawiciel musi wypetni¢ zobowigzania
zawarte w Zatgczniku 13 ICAO zapewniajgc wszelkg pomoc o jakg zostanie poproszony.

r) Zapobiezenie ujawnieniu przez petnomocnego przedstawiciela wyznaczonego przez [Organ
Badania] i przez doradcow z [Nazwa Panstwa) informacji na temat postepow i ustalen badania, bez
jednoznacznej zgody Panstwa prowadzgcego badanie.

Uwaga 1.— Poniewaz odpowiedzialno$¢ za ujawnianie informacji o postepach i ustaleniach
badania spoczywa na Panstwie prowadzgcym badanie, [Organ Badania] powinien zapewnic, Zzeby
Jego personel i wszelcy doradcy z [Nazwa Paristwa] przestrzegali tego wymagania.

Uwaga 2.— Nic w tym wymaganiu nie uniemoZzliwia, ani nie powinno opd6zniac, ujawniania
informacji w celu zapobiegania wypadkom (wydawanie zaleceni dotyczgcych bezpieczenstwa);
jednak takie ujawnianie powinno by¢ skoordynowane z Paristwem prowadzgcym badanie.

s) W odniesieniu do wypadkéw skutkujgcych smiercig lub obrazeniami obywateli [Nazwa Panstwa],
do ktérych doszto w innych Panstwach, [Nazwa Paristwa] powinno wyznaczy¢ eksperta, np. z
[Organu Badania], zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 13 ICAQO, p. 5.27, ktory:
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t)

v)

1) visit the scene of the accident;

2) have access to the relevant factual information, which is approved for public release by the State
conducting the investigation, and information on the progress of the investigation; and

3) receive a copy of the Final Report.

Reopen an investigation if new and significant evidence becomes available, or if significant errors
were made in the original analyses that would compromise the findings.

Make public the facts, conditions, and circumstances during the course of an investigation with the
view toward informing the travelling public and preventing future occurrences.

Identify safety deficiencies during the course of investigations and in the Final Report of the
investigation with the view toward promoting safety actions by addressing the recommendations to
appropriate authorities, agencies, and organizations charged with aviation safety.




1) uda sie na miejsce wypadku;

2) bedzie miat dostep do istotnych informacji faktograficznych, ktére Panstwo prowadzgce
badanie zatwierdzito do podania do wiadomosci publicznej oraz informacji o postepach badania;
i

3) otrzyma egzemplarz Raportu Koncowego.

t) Wznowienie badania w razie uzyskania dostepu do nowego i znaczgcego materiatu
dowodowego, lub popetnienia znaczacych btedéw w oryginalnej analizie, ktére mogtyby przekresli¢
jej ustalenia.

u) Podanie do publicznej wiadomosci faktéw, warunkéw i okolicznosci podczas badania, w celu
poinformowania osob podrézujacych i zapobiezenia podobnym zdarzeniom w przysztosci.

v) ldentyfikacja nieprawidtowosci dotyczgcych bezpieczenstwa podczas badania i w Raporcie
Koncowym z badania w celu promowania dziatah dla poprawy bezpieczenstwa przez skierowanie
zalecen do odpowiednich organdw, agencji i organizacji odpowiedzialnych za bezpieczenstwo
lotnicze.



Chapter 7

ACTIONS AT THE ACCIDENT SITE

71 GENERAL

7.1.1 Liaison with other authorities

7.1.11 The [Investigation Authority] has agreements (MoUs) with other agencies and authorities in [Name of State]
to prepare for the eventuality of an aircraft accident (see Appendix C). Detailed information concerning the role and
responsibility of each agency, for each type of emergency, is contained in the ICAO Airport Services Manual (Doc 9137),
Part 7 — Airport Emergency Planning. Although that manual deals primarily with accidents at or near an airport, the role
and responsibility of each agency outlined therein may also apply to accidents elsewhere.

7112 Victim identification is the responsibility of the coroner and medical officials, the police department and the
victim identification team. Medical personnel, such as pathologists and forensic dentists, should be aware of what is
expected of them in the event of an aircraft accident, including autopsies and toxicology examinations. The [Investigation
Authority] has coordinated its needs in advance with the medical specialists in order to facilitate these arrangements.

71.1.3 Notification of next of kin is a sensitive task that must be planned and undertaken with great care in order
to avoid anomalies, such as multiple or erroneous notifications. In [Name of State], the notification of next of kin is a
[police or medical examiner] task. ICAO Circular 285 — Guidance on Assistance to Aircraft Accident Victims and their
Families, provides further guidance in this regard.

7114 Although it is recognized that the circumstances surrounding each accident are different, the importance of
proper planning and establishing good liaison with other authorities, particularly the police, the fire department and the
search and rescue services, cannot be overemphasized.

7115 The [Investigation Authority] should likely have to rely on assistance from other civil and military
organizations to provide facilities, equipment and additional personnel, i.e. helicopters, heavy lifting and moving gear,
metal detectors, communication equipment, and divers. It is important that heavy salvage equipment, such as cranes,
bulldozers, or lifting helicopters, are readily available. In some cases, a full-scale expedition may have to be organized,
requiring additional transportation, food, lodging, etc.

7.1.2 Initial actions at the accident site

7.1.21 The local fire department and the police will probably be the first authorities to arrive at an aircraft accident
site. It is therefore important to enlist the cooperation of these authorities in order to ensure security and control of
accident sites and cooperation during investigations. It is essential that vital evidence is not lost through interference with
the aircraft wreckage in the early phases of an investigation. The fire department and the police should be aware of what
is expected of them in the event of an aircraft accident. The [Investigation Authority] is responsible for coordinating its
needs in advance with relevant search and rescue organizations. Plans and arrangements for the following essential
tasks should be in place so that they can be accomplished without delay:

7-1



Rozdziat 7
DZIALANIA NA MIEJSCU WYPADKU

7.1 POSTANOWIENIA OGOLNE
7.1.1 Wspoélpraca z innymi organami

7.1.1.1 [Organ Badania] ma porozumienia (MoU) z innymi agencjami i organami w [Nazwa Panstwa]
dla przygotowania na ewentualno$¢ wypadku lotniczego (patrz Zatgcznik C). Szczegdtowe informacije
dotyczace roli i zakresu odpowiedzialnosci poszczegdlnych agencji, dla kazdego rodzaju sytuacii
awaryjnej, zawarte sg w Podreczniku stuzb portéw lotniczych ICAO (Doc 9137), Cze$¢ 7 —
Planowanie dziatari awaryjnych w portach lotniczych. Jakkolwiek podrecznik ten zajmuje sie przede
wszystkim wypadkami na terenie lub w poblizu portéw lotniczych, opisana tam rola i zakres
odpowiedzialnosci poszczegodlnych agencji moze sie réwniez odnosi¢ do wypadkéw gdzie indziej.

7.1.1.2 Odpowiedzialno$¢ za identyfikacje ofiar spoczywa na koronerze i urzednikach medycznych,
policji i zespole identyfikacji ofiar. Personel medyczny, np. patolodzy i stomatolodzy kryminalistyczni,
powinni zdawac¢ sobie sprawe czego sie od nich oczekuje w razie wypadku lotniczego, wigcznie
sekcjami zwiok i badaniami toksykologicznymi. [Organ Badania] skoordynowat zawczasu swoje
potrzeby ze specjalistami medycznymi w celu utatwienia tych uzgodnien.

7.1.1.3 Powiadamianie najblizszych jest sprawg delikatng i musi by¢ zaplanowane i przeprowadzone z
wielkg ostroznoscig dla unikniecia nieprawidtowosci, takich jak powiadomienia wielokrotne lub btedne.
W [Nazwa Panstwa] obowigzek powiadamiania najblizszych spoczywa na [policji lub inspektorzy
medyczni]. Okdélnik ICAO 285 — Wskazdéwki dotyczgce pomocy ofiarom wypadkéw lotniczych i ich
rodzinom zawiera dalsze wskazowki w tym wzgledzie.

7.1.1.4 Jakkolwiek uznaje sie, okolicznosci kazdego wypadku sg odmienne, nie do przecenienia jest
znaczenie wlasciwego planowania i ustanowienia dobrej wspétpracy z innymi organami, szczegdlnie
policjg, strazg pozarng i stuzbami poszukiwawczo-ratowniczymi.

7.1.1.5 [Organ Badania] bedzie zapewne musiat korzystaé z pomocy innych organizacji cywilnych i
wojskowych dla zapewnienia infrastruktury, wyposazenia i dodatkowego personelu, tzn. smigtowcéw,
ciezki sprzet do podnoszenia i przemieszczania, wykrywaczy metalu, sprzetu tgcznosci i nurkéw.
Wazne jest, aby ciezki sprzet ratownictwa technicznego, taki jak dzwigi, spychacze lub smigtowce-
dzwigi, byt tatwo dostepny. W niektorych przypadkach moze by¢ konieczne zorganizowanie wyprawy
na duzg skale, wymagajgcej dodatkowego transportu, zywnosci, zakwaterowania itp.

7.1.2 Wstepne dziatania na miejscu wypadku

7.1.2.1 Prawdopodobnie pierwszym organem, jaki pojawi sie na miejscu wypadku lotniczego bedzie
miejscowa straz pozarna i policja. Dlatego wazne jest pozyskanie wspétpracy tych organéw, aby
zapewni¢ zabezpieczenie i kontrole miejsca wypadku i wspétprace podczas badania. Niezbedne jest,
zeby nie traci¢ kluczowego materiatu dowodowego przez naruszanie szczatkow statku powietrznego
we wczesnej fazie badania. Straz pozarna i policja powinny zdawaé sobie sprawe, czego sie od nich
oczekuje w razie wypadku lotniczego. [Organ Badania] jest odpowiedzialny za skoordynowanie
zawczasu swoich potrzeb z odpowiednimi organizacjami stuzb poszukiwawczo-ratowniczych. Powinny
by¢ przygotowane plany i uzgodnienia co do nastepujgcych istotnych zadan, tak by mozna je byto
zrealizowa¢ bez zwioki:



Manual on Accident and Incident
7-2 Investigation Policies and Procedures

a) notification to the rescue coordination center (ICAO Annex 12 — Search and Rescue refers);
b) notification to the [Investigation Authority] and other authorities, as necessary;
c) securing the aircraft wreckage from fire hazards and further damage;

d) checking for the presence of dangerous goods, such as radioactive consignments or poisons being carried
as freight, and taking appropriate protective action;

e) placing guards to ensure that the aircraft wreckage is not tampered with or disturbed;

f) taking steps to preserve, through photography or other appropriate means, any evidence of a transitory
nature, such as ice, snow or soot deposits; and

g) obtaining the names and addresses of all withnesses whose testimony may assist in the investigation of the
accident.

7.1.22 Apart from these arrangements, the wreckage should be left undisturbed, to the extent possible, until the
arrival of the investigation team. It has been emphasized to the police and the rescue services that the bodies of persons
killed in an accident involving a large aircraft should, where practicable, be left in situ for examination and recording by
the police victim identification team. There may also be times when, for crashworthiness/survival investigation purposes,
it may be appropriate for the deceased to be left in situ until viewed and documented by the [Iinvestigation Authority]
investigation team. Similarly, personal belongings should remain untouched as their location may assist in the
identification of the victims. In general, disturbance of the wreckage should be limited to that necessary to rescue
survivors, extinguish fires and protect the public.

7.2 RESCUE OPERATIONS

7.21 The primary concern of the first persons to arrive at the site of an aircraft accident is to rescue and aid
survivors and protect property within the means available. Persons who are involved with the extrication of victims from
aircraft wreckage should, at the earliest opportunity, record their observations regarding the location in the aircraft where
the survivors were found and what portions of the wreckage had to be moved during the rescue.

7.2.2 If circumstances permit, the bodies of persons killed in the accident should be left as found until their
location and condition are recorded, photographs are taken and a chart is made indicating their location in the wreckage.
If bodies are located outside the wreckage, their location should be marked by a stake with an identifying number. A
corresponding label should be attached to each body stating where it was found. The careful recording of these data is
essential to the identification of bodies and also provides information which may assist in the accident investigation.

7.2.3 In the event that bodies have been removed from the aircraft wreckage before the arrival of the aircraft
accident investigators, it is important to establish whether or not a record, as set out above, has been maintained. If not,
the rescue personnel should be interviewed in order to establish such a record.

724 The [Investigation Authority] investigators should determine if there has been any disturbance of the
wreckage during the rescue operations and should record any such disturbance.



a) powiadomienie centrum koordynacji ratowniczej (patrz Zatgcznik 12 ICAO — Stuzby
poszukiwawczo-ratownicze);

b) powiadomienie [Organu Badania] i innych organéw, wg potrzeby;
c) zabezpieczenie szczatkow statku powietrznego przed pozarem i dalszym uszkodzeniem;

d) kontrola pod katem obecnosci materiatéw niebezpiecznych, takich jak przesyiki radioaktywne lub
trucizny, przewozonych jako tadunek i podjecie odpowiednich dziatah zabezpieczajgcych;

e) rozmieszczenie wartownikow, aby zapewni¢ ze szczatki statku powietrznego nie sg naruszane
ani przemieszczane;

f) podjecie krokéw w celu utrwalenia drogg fotograficzng lub inng odpowiednig metodg wszelkiego
materiatu dowodowego majgcego charakter nietrwaty, takiego jak osad lodu, sniegu lub sadzy; i

g) uzyskanie nazwisk i adreséw wszystkich swiadkow, ktérych zeznania mogg pomdéc w badaniu
wypadku.

7.1.2.2 Oprocz tych kwestii, szczgtki powinny pozosta¢ nienaruszone, na ile to mozliwe, do przybycia
zespotu badawczego. Policji i stuzbom ratunkowym przekazano z naciskiem, ze ciata osdb zabitych
w wypadku dotyczgcym duzego statku powietrznego powinny, jesli to mozliwe, by¢ pozostawione in
situ do badan i rejestracji przez policyjny zespdt identyfikacji ofiar. Mogg sie réwniez zdarzyc
przypadki, kiedy ze wzgledu na badanie odpornosci zniszczeniowej/czynnikow przezycia, moze byc¢
whasciwe pozostawienie zwtok in situ do czasu obejrzenia i udokumentowania przez zespét badawczy
[Organu Badania]. Podobnie, rzeczy osobiste powinny pozosta¢ nietkniete, poniewaz ich lokalizacja
moze pomoéc w identyfikacji ofiar. Ogdlnie, naruszanie szczatkéw nalezy ograniczyé do minimum
niezbednego dla ratowania osob, ktére przezyly, gaszenia pozaréw i ochrony oséb postronnych.

7.2 OPERACJE RATOWNICZE

7.2.1 Podstawowg troskg pierwszych oséb przybywajgcych na miejsce wypadku lotniczego jest
ratowanie i pomoc osobom, ktére przezyly oraz ochrona mienia w miare dostepnych mozliwosci.
Osoby zaangazowane w wydobywanie ofiar ze szczatkéw statku powietrznego powinny, przy
pierwszej okazji, zarejestrowa¢ swoje spostrzezenia odnosnie do miejsc w statku powietrznym, w
ktérych znaleziono te osoby, ktére przezyly oraz tego, jakie czesci tych szczatkdw trzeba byto
przemiesci¢ podczas akcji ratunkowej.

7.2.2 Jedli okolicznosci pozwalajg, ciata oséb zabitych w wypadku nalezy pozostawic tak, jak zostaty
znalezione, do czasu, kiedy ich potozenie i stan zostang udokumentowane, zrobione zostang zdjecia
i wykonany zostanie schemat wskazujgcy ich potozenie w szczgtkach wraku. Jeéli ciata sg
zlokalizowane poza szczgtkami wraku, ich pofozenie powinno zosta¢ oznaczone za pomocg kotkéw z
numerami identyfikacyjnymi. Do kazdych zwtok powinna zosta¢ dotgczona etykieta z informacja, gdzie
je znaleziono. Staranna rejestracja tych danych jest niezbedna dla identyfikacji zwtok, a ponadto
dostarcza informacji, mogacych poméc w badaniu wypadku.

7.2.3 W przypadku, jesli ciata zostaty usuniete ze szczatkdw statku powietrznego przed przybyciem
os6éb badajgcych wypadek lotniczy, wazne jest ustalenie czy zostata sporzadzona dokumentacja
opisana powyzej. Jesli nie, nalezy przestucha¢ personel ratowniczy w celu sporzgdzenia takiej
dokumentaciji.

7.2.4 Badacze [Organu Badania] powinni ustali¢, czy doszto do jakiegokolwiek naruszenia szczgtkow
podczas operacji ratowniczej i udokumentowac wszelkie takie naruszenia.
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725 Upon completion of the initial rescue operation, rescue personnel should exercise as much care as
possible to ensure that their movements do not destroy evidence which may be of value to the investigation. For
example, once the survivors have been rescued and the fire risk has been eliminated as far as practicable, movement of
ambulances and fire vehicles should not be permitted along the wreckage trail.

7.3 SECURITY AT THE ACCIDENT SITE

7.3.1 When notified of an accident, the IIC or the designated accident site safety and security coordinator should
immediately verify that arrangements have been made to ensure the security of the wreckage. This is usually arranged
through the police, but in some cases, military personnel or specially recruited civilians may be employed.

7.3.2 Before investigation work commences at the accident site, the cargo manifest must be checked to ensure
there are no hazardous materials in the consigned cargo.

7.3.3 When it is suspected that the aircraft may have carried dangerous cargo such as radioactive consignments,
explosives, ammunition, corrosive liquids, liquid or solid poisons or bacterial cultures, special precautions should be
taken to station the guards at a safe distance from the wreckage. This is particularly important if a fire has occurred
because it tends to disperse the contaminants. Signs indicating a potentially dangerous area should be posted until
experts, in consultation with the designated [Investigation Authority] site safety and security coordinator have thoroughly
evaluated the danger involved.

734 Upon arrival at the accident site, one of the first tasks of the investigators is to review the security
arrangements. The guards should be thoroughly conversant with their duties, which are to:

a) protect the public from the hazards in the wreckage;

b) prevent disturbance of the wreckage (including bodies and contents of the aircraft);

c) protect property; and

d) admit to the accident site only persons authorized by the [Investigation Authority]; and

e) protect and preserve, where possible, any ground marks made by the aircraft.

7.3.5 Clear and specific instructions should be given by the [Investigation Authority] IIC or accident site safety
and security coordinator to those guarding the wreckage site of the need for authorized persons to have proper
identification. In the case of major investigations, this should be accomplished through the issuance of photographic
identification badges or some form of security pass to all authorized persons. The use of armbands or jackets that show
affiliation and duty has also proven to be effective.

7.3.6 If the wreckage has not been scattered, effective security can be achieved by roping off the area. However,
if there is a long wreckage trail, the task of securing the site may be formidable and many guards should be required in a
wide perimeter.

7.3.7 The police can be of considerable assistance in liaising with the local population, particularly with regard to
locating outlying pieces of wreckage. While persons living in the neighbourhood should be encouraged to report the
discovery of pieces of aircraft wreckage, the importance of leaving these pieces undisturbed should also be impressed



7.2.5 Po zakonczeniu poczatkowej operacji ratowniczej, personel ratowniczy powinien zachowaé jak
najwiekszg ostroznos¢, aby zapewnic, ze poruszajgc sie nie niszczy materialu dowodowego, ktory
moze mie¢ wartos¢ dla badania. Np., po uratowaniu oséb, ktére przezyty i po praktycznym
wyeliminowaniu ryzyka pozaru, nie nalezy zezwala¢ na ruch karetek pogotowia i pojazdow strazy
pozarnej wzdtuz pasa szczgtkdw.

7.3 ZABEZPIECZENIE NA MIEJSCU WYPADKU

7.3.1 Po otrzymaniu powiadomienia o wypadku, IIC lub wyznaczony koordynator bezpieczenstwa
i zabezpieczenia miejsca wypadku powinien niezwtocznie sprawdzi¢, czy podjeto dziatania, aby
zapewni¢ zabezpieczenie szczatkdow. Zwykle zajmuje sie tym policja, ale w niektorych przypadkach
mozna zatrudni¢ personel wojskowy lub specjalnie zatrudnionych cywilow.

7.3.2 Przed rozpoczeciem prac badawczych na miejscu wypadku, musi byé sprawdzony wykaz
tadunku, aby zapewnié¢, ze w przewozonym tadunku nie ma materiatéw niebezpiecznych.

7.3.3 Jesli zachodzi podejrzenie, ze statek powietrzny mogt przewozi¢ niebezpieczny tadunek, taki jak
przesyiki radioaktywne, materiaty wybuchowe, amunicje, ciecze zrace, ciekte lub state trucizny lub
kultury bakterii, nalezy podjg¢ specjalne $rodki ostroznosci, aby rozstawi¢ wartownikéw w bezpiecznej
odlegtosci od szczatkdw. Jest to szczegdlnie wazne jesli doszto do pozaru, poniewaz ma on tendencje
do rozpraszania zanieczyszczeh. Nalezy rozmiesciC znaki wskazujgce obszar potencjalnie
niebezpieczny, dopdki eksperci w porozumieniu z wyznaczonym koordynatorem bezpieczenhstwa i
zabezpieczenia miejsca wypadku [Organu Badania] nie dokonajg wszechstronnej oceny
wystepujgcego niebezpieczenstwa.

7.3.4 Po przybyciu na miejsce wypadku, jednym z pierwszych zadan badaczy jest sprawdzenie
organizacji zabezpieczenia. Wartownicy powinni by¢ catkowicie zaznajomieni ze swoimi obowigzkami,
ktére polegajg na:

a) ochronie osdb postronnych przed zagrozeniami wystepujacymi w szczatkach;

b) zapobieganiu naruszaniu szczatkdw (wtgcznie z ciatami i zawartoscig statku powietrznego);

¢) ochronie mienia;

d) dopuszczaniu do miejsca wypadku tylko oséb upowaznionych przez [Organ Badania]; i

e) ochronie i zachowaniu, tam gdzie to mozliwe, wszelkich $ladéw na ziemi zrobionych przez

statek powietrzny.

7.3.5 lIC lub koordynator bezpieczehstwa i zabezpieczenia miejsca wypadku [Organu Badania]
powinien wydac jasne i konkretne instrukcje osobom strzeggcym obszaru znajdowania sie szczgtkow
0 wymaganiu wlasciwej identyfikacji upowaznionych oséb. W przypadku duzego badania, nalezy to
przeprowadzi¢ przez wydanie identyfikatorow ze zdjeciem lub jakiejs formy przepustek wszystkim
upowaznionym osobom. Skuteczne byto réwniez wykorzystanie opasek naramiennych lub kurtek,
ktére pokazujg przynaleznosc¢ i zadanie.

7.3.6 Jesli szczatki nie ulegly rozproszeniu, skuteczne zabezpieczenie mozna osiggngé przez
odgrodzenie obszaru ling. Jednak, jesli wystepuje diugi pas szczatkéw, zabezpieczenia miejsca
zdarzenia moze by¢é ogromnym zadaniem i potrzeba bedzie wielu wartownikéw rozstawionych na
szerokim obwodzie.

7.3.7 Policja moze zapewni¢ znaczgcg pomoc we wspoétpracy z miejscowg ludnoscig, szczegdlnie
w odniesieniu do lokalizowania odosobnionych szczgtkdw. Osoby mieszkajgce w sgsiedztwie nalezy
zachecac do informowania o odkryciu szczatkéw statku powietrznego, ale réwnoczesnie nalezy im
wpoi¢ znaczenie pozostawiania tych szczatkdw w stanie nienaruszonym.
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upon them. Collecting outlying pieces of aircraft wreckage and arranging them into neat piles alongside the main
wreckage are sometimes done with good, but misguided, intentions. With no record of where such pieces were found,
their value to the investigation is diminished. Similarly, the removal of pieces of aircraft wreckage by souvenir hunters
must be prevented.

7.3.8 The aircraft wreckage should be guarded until the IIC is satisfied that all evidence at the site has been
gathered. The IIC should review the situation periodically and arrange for the progressive release of guards as
appropriate.

Note.— With regard to paragraphs 4.4 and 4.5 of this manual, consideration should be made at all times
by the IIC for the protection of investigators at the accident site (reference to ICAO Circular 315 — Hazards at Aircraft
Accident Sites).

7.4 WRECKAGE IN THE WATER

7.4.1 Initial actions

7411 As soon as it has been determined that the wreckage is in water, efforts must be made to obtain the best
technical expertise available. The [Investigation Authority] should call upon the services of the military and other
agencies and resources with specialized expertise from outside of [Name of State] to ensure that the aircraft wreckage
under water is found and recovered as necessary in a timely manner. As part of its contingency planning for an accident
in the water, the [Investigation Authority] has pre-arranged agreements (MoUs) with relevant organizations and States to
obtain the necessary specialized assistance. (See Appendix C.)

Note.— Experience has shown that the search for and the recovery of the aircraft wreckage under water
is a specialized task requiring experienced personnel and specialized equipment. Specialized agencies should be
consulted early to avoid unnecessary delays in locating and recovering the flight recorders and the aircraft wreckage
from under water.

7412 If the water is shallow (less than 60 m (196 ft)), divers can be effective for search and recovery of the
wreckage; however, mapping of the wreckage using side-scanning sonar may need to be used to ensure the safety of
the divers. If the wreckage is located in deep water, or conditions make it difficult to use divers, use of the following
equipment may be considered:

— underwater equipment used to locate the underwater locating beacons (ULB) on the flight recorders;
— underwater videos and cameras;

— side-scan sonar equipment; and

— manned or unmanned submersibles (remotely operated vehicles (ROVs).

7.4.2 Decision to recover the aircraft wreckage

7.4.21 The circumstances and location of an accident should determine whether salvage of the aircraft wreckage
is practicable and necessary. In most cases, the aircraft wreckage should be recovered, if it is considered that the
evidence it might provide would justify the expense and effort of a salvage operation. If the aircraft wreckage is likely to
contain evidence significant to air safety, the [Investigation Authority] should provide the impetus needed to ensure that
action is promptly taken to recover the aircraft wreckage. Such action includes obtaining the necessary funding and
specialized equipment and personnel for the tasks.



Niekiedy dobre, ale btedne intencje prowadzg do zbierania odosobnionych szczgtkéw statku
powietrznego i ukfadania ich w schludne sterty obok gtéwnego wraku. przy braku dokumentacji gdzie
te elementy zostaty odnalezione, ich wartos¢ dla badan jest zredukowana. Podobnie, nalezy
zapobiegac zabieraniu szczatkéw statku powietrznego przez zbieraczy pamigtek.

7.3.8 Szczatkdw statku powietrznego nalezy strzec do momentu, kiedy IIC uzna, ze zebrano caly
materiat dowodowy obecny na tym miejscu. IIC powinien okresowo sprawdzaé sytuacje i
przeprowadzaé stopniowe zwalnianie wartownikdéw stosownie do okolicznosci.

Uwaga.— Co sie tyczy p. 4.4 i 4.5 niniejszego podrecznika, IIC powinien stale uwzglednia¢ ochrone
badaczy na migjscu wypadku (patrz Okolnik 315 ICAO — Zagrozenia w miejscach wypadkow
lotniczych).

7.4 SZCZATKI W WODZIE
7.4.1 Wstepne dziatania

7.4.1.1 Kiedy tylko stwierdzono, ze szczgtki sg w wodzie, nalezy podjgé wysitki w celu uzyskania
najlepszej mozliwej wiedzy technicznej. [Organ Badania] powinien zwrdci¢ sie do stuzb wojskowych
oraz innych agencji i osrodkéw dysponujgcych specjalistyczng wiedzg spoza [Nazwa Parnstwa], aby
zapewni¢ odnalezienie i wydobycie szczatkdw statku powietrznego spod wody wg potrzeby we
wlasciwym czasie. W ramach planowania awaryjnego na okolicznos¢ wypadku w wodzie, [Organ
Badania] ma zawczasu uzgodnione porozumienia (MoU) z odpowiednimi organizacjami i Panstwami w
celu uzyskania niezbednej pomocy specjalistycznej. (Patrz Zatgcznik C.)

Uwaga.— Doswiadczenie wykazato, ze poszukiwanie i wydobycie szczgtkéw statku
powietrznego pod wodg stanowi specjalistyczne zadanie wymagajgce doswiadczonego personelu i
specjalistycznego wyposazenia. Nalezy zawczasu skonsultowac sie ze specjalistycznymi agencjami,
aby unikng¢ zbednych opbznien w lokalizacji i wydobywaniu rejestratorow parametrow lotu i
szczgtkow statku powietrznego spod wodly.

7.4.1.2 Jesli woda jest ptytka (ponizej 60 m/196 stdp), nurkowie moga skutecznie poszukiwaé
i wydobywaé szczatki; jednak moze by¢ potrzebne odwzorowanie szczatkéw przy uzyciu sonaru
skanowania bocznego, aby zapewni¢ bezpieczenstwo nurkow. Jesli szczatki znajdujg sie w gtebokiej
wodzie lub warunki utrudniajg wykorzystanie nurkéw, mozna rozwazy¢ uzycie nastepujgcego
wyposazenia:
— podwodnego wyposazenia uzywanego do lokalizacji podwodnych radiolatarni lokalizujgcych
(ULB) rejestratorow parametrow lotu;
— podwodnych kamer wideo i aparatéw fotograficznych;
— sonaru skanowania bocznego; i
— zatogowych albo bezzatogowych podwodnych jednostek ptywajgcych (pojazdéw zdalnie
sterowanych (ROV).

7.4.2 Decyzja wydobycia szczatkéw statku powietrznego

7.4.2.1 Okolicznosci i lokalizacja wypadku powinny decydowac o tym, czy wydobycie szczatkéw statku
powietrznego jest wykonalne i niezbedne. W wiekszosci przypadkdéw, szczatki statku powietrznego
nalezy wydobyé¢, jesli uwaza sie, ze materiat dowodowy jakiego dostarczg uzasadnia koszt i wysitek
operacji wydobycia. Jedli jest prawdopodobne, ze szczagtki statku powietrznego zawierajg materiat
dowodowy wazny dla bezpieczenstwa lotniczego, [Organ Badania] powinien podjgé niezbedne
dziatanie, aby doprowadzi¢ do niezwmocznego podjecia akcji wydobycia szczatkéw statku
powietrznego. Taka akcja obejmuje pozyskanie niezbednego finansowania oraz specjalistycznego
wyposazenia i personelu do tego zadania.
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Note.— The [Investigation Authority] has established contingency plans with the government to obtain
immediate supplemental funding to begin a search and recovery operation for wreckage under water.

7422 There have been several instances where aircraft wreckage has been successfully recovered from deep
water. Such recoveries necessitated expensive salvage operations lasting several months, but the results exceeded
expectations, and the evidence obtained from the aircraft wreckage established the causes and contributing factors of
the accidents and led to accident prevention measures.

7.4.3 Aircraft wreckage distribution

Once the aircraft wreckage has been located, a chart plotting the wreckage distribution should be prepared. In shallow
waters, divers can achieve this. In deep waters, side-scan sonar and underwater video cameras from remotely operated
submersibles may be used. The state of the various pieces of aircraft wreckage, their connection by cables or tubes, the
cutting of these connections for the salvage operations, etc., should be recorded before lifting the various pieces of
aircraft wreckage from the bottom. Usually, the divers are not experienced in aircraft accident investigation and,
therefore, detailed briefings will be necessary.

7.4.4 Preservation of the aircraft wreckage

7.4.41 The rates at which various metals react with salt water vary considerably. Magnesium components react
quite violently and, unless recovered within the first few days, may be completely dissolved. Aluminium and most other
metals are less affected by immersion in salt water. However, corrosion will rapidly accelerate once the component is
removed from the water, unless steps are taken to prevent this from occurring.

7442 Once the aircraft wreckage has been recovered, the components should be thoroughly rinsed with fresh
water. It may be convenient to hose the aircraft wreckage as it is raised out of the sea prior to it being lowered onto the
salvage vessel. Freshwater rinsing does not stop all corrosive action. When large aircraft are involved, it may not be
practicable to take further anti-corrosion action on large structural parts. However, all components that require
metallurgical examination will require further preservation. The application of a water-displacing fluid should provide
additional corrosion protection; fracture surfaces should then be given a coat of corrosion preventive substances such as
oil or inhibited lanolin.

7443 When organic deposits, such as soot deposits or stains, require analysis, organic protective substances
should not be used. Freshwater rinsing should be employed followed by air drying. When the component is completely
dry, it should be sealed in a plastic bag with an inert desiccant such as silica gel.

7444 Flight recorders should not be dried, but should be kept immersed in fresh water until the assigned flight
recorder specialist assumes responsibility for them. The [Investigation Authority] should never permit flight recorders that
have been submerged in water to dry out before reaching the recorder laboratory in order to prevent damage to the
recording media.




Uwaga.— [Organ Badania] ma przygotowane wspdlnie z rzgdem plany awaryjne w celu
niezwtocznego uzyskania finansowania uzupetniajgcego w celu rozpoczecia operacji poszukiwania
i wydobycia szczgtkéw spod wody.

7.4.2.2 W szeregu przypadkach doszto do udanego wydobycia szczatkéw statku powietrznego z
gtebokiej wody. Takie operacje wydobycia wymagaty kosztownych prac technicznych trwajgcych kilka
miesiecy, ale rezultaty przekraczaty oczekiwania, a uzyskane ze szczagtkow statkéw powietrznych
materiaty dowodowe pozwolit ustali¢ przyczyny i okolicznosci sprzyjajace wypadkom i zaowocowaty
Srodkami zapobiegania wypadkom.

7.4.3 Rozrzut szczatkéw statku powietrznego

Po zlokalizowaniu szczatkéw statku powietrznego, nalezy przygotowaé schemat pokazujgcy rozrzut
szczatkow. W plytkich wodach mogg to zrobi¢ nurkowie. W gtebokich wodach mozna uzyé sonaru
skanowania bocznego i podwodnych kamer wideo ze zdalnie sterowanych jednostek podwodnych.
Przed podniesieniem poszczegdlnych szczatkow statku powietrznego z dna nalezy udokumentowac
stan poszczegdlnych szczagtkow statku powietrznego, ich potgczenie przewodami elektrycznymi albo
rurowymi, przeciecie tych potgczen do operacji wydobycie itp. Zazwyczaj nurkowie nie majg
doswiadczenia w badaniu wypadkoéw lotniczych i dlatego niezbedne bedg szczegdtowe odprawy.

7.4.4 Konserwacja szczatkéw statku powietrznego

7.4.4.1 Szybkos¢, z jakg rozne metale reagujg ze stong woda, jest bardzo rézna. Czesci magnezowe
reagujg catkiem gwattownie i, o ile nie zostang wydobyte w ciggu pierwszych kilku dni, mogg ulec
catkowitemu rozpuszczeniu. Aluminium i wiekszo$¢ innych metali jest mniej wrazliwych na zanurzenie
w stonej wodzie. Jednak korozja btyskawicznie przyspiesza po wyjeciu elementu z wody, o ile nie
podejmie sie krokdw by temu zapobiec.

7.4.4.2 Po wydobyciu szczgtkéw statku powietrznego, czesci nalezy doktadnie wyptuka¢ w stodkiej
wodzie. Moze by¢ wygodne optukanie szczatkéow statku powietrznego za pomocg weza gumowego
przy wydobywaniu z morza, przed opuszczeniem na statek ratowniczy. Ptukanie w stodkiej wodzie nie
zatrzymuje catkowicie reakcji korozyjnych. Kiedy chodzi o duze statki powietrzne, moze nie byc¢
wykonalne podejmowanie dalszych dziatah antykorozyjnych wobec duzych elementéw struktury.
Jednak wszystkie czesci wymagajgce badan metalurgicznych bedg wymagac dalszej konserwacii.
Zastosowanie ptyndw wypierajgcych wode powinno zapewni¢ dodatkowg ochrone przed korozja;
powierzchnie przetoméw powinny zostaé nastepnie pokryte powtokg substancji zapobiegajgcych
korozji, takich jak olej lub lanolina.

7.4.4.3 Kiedy analizy wymagajg osady organiczne, takie jak osady sadzy lub plamy, nie nalezy
uzywac¢ organicznych substancji ochronnych. Nalezy zastosowaé ptukanie stodkg wodg a nastepnie
suszenie powietrzem. Kiedy czesc¢ jest catkowicie sucha, powinna zosta¢ szczelnie zamknieta w torbie
z tworzywa sztucznego z obojetnym osuszaczem, takim jak zel krzemionkowy.

7.4.4.4 Rejestratoréw parametrow lotu nie nalezy suszyé, ale powinny by¢é zanurzone w stodkiej
wodzie dopoki wyznaczony specjalista od rejestratoréw parametréw lotu nie przejmie za nie
odpowiedzialnosci. Dla zapobiezenia uszkodzeniu nosnikow informacji, [Organ Badania] nigdy nie
powinien dopusci¢ do wysuszenia rejestratoréw parametrow lotu, ktére ulegly zanurzeniu w wodzie,
zanim nie dotrg do laboratorium rejestratorow.



Chapter 8

ORGANIZATION AND MANAGEMENT
OF THE INVESTIGATION

8.1 GENERAL

8.1.1 To achieve its purpose, an investigation must be properly planned and managed. The main parts of an
investigation must be planned so that the members of an investigation team are aware of their various tasks and have
the appropriate qualifications to perform them. The plan must also recognize that these tasks should be coordinated by
the IIC, who is the leader of the team.

8.1.2 When a large aircraft is involved, a sizeable team of investigators, set up in specialized groups, is
necessary to properly cover all aspects of the investigation. In some investigations, the areas on which the investigation
should focus will become evident at an early stage, and the main investigation effort can then be effectively channeled
into these relatively specialized areas. Nevertheless, it is still essential that investigators progress systematically through
all aspects of the accident. Whether or not the causes of an accident are apparent, the investigation will determine any
underlying systemic factors that may have contributed to the accident or its aftermath as well as any non-causal
deficiencies that could contribute to future accidents or their aftermath.

8.1.3 In the case of accidents involving small aircraft, the investigation effort is proportionately smaller. The
functions are still the same, but the work is undertaken by one or two investigators or, alternatively, by an investigator
and a specialist qualified in a particular aspect that requires expert examination. Again, it is stressed that even when
small aircraft are involved, pre-investigation planning and use of investigation checklists are essential.

8.2 THE INVESTIGATION MANAGEMENT SYSTEM

8.2.1 An accident investigation involving a large or complex aircraft should require a large team of investigators
in order to conduct the investigation in the most effective and expeditious way. The effective utilization of the available
investigators in a major investigation can be achieved by using an “investigation management system” (reference to
ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part Il, Chapter 5). The investigation
management system divides the investigation activities into functional areas, each of which can be assigned to a group
within the investigation team. Each investigation group should have as many members as are necessary to examine the
particular circumstances of the accident.

8.2.2 After the initial visit and walk-through of the accident site, the first management action to be taken by the
IIC is to convene an “organizational meeting”. At the organizational meeting, the IIC should identify all participants who
should be assigned to the team and he/she should excuse others, such as news media, lawyers, insurers, who should
not be permitted to be part of the team.

8.2.3 The primary purpose of the organizational meeting is to describe the rules, policies and procedures of the
investigation and to organize the team into the specific groups responsible for various aspects of the investigation.

8-1



Rozdziat 8
ORGANIZACJA | ZARZADZANIE BADANIAMI

8.1 POSTANOWIENIA OGOLNE

8.1.1 Aby osiggng¢ swdj cel, badanie musi by¢ prawidtowo zaplanowane i zarzgdzane. Gtéwne czesci
badania muszg by¢ zaplanowane w taki sposéb, zeby cztonkowie zespotu badawczego byli $wiadomi
swoich réznych zadan i mieli odpowiednie kwalifikacje do ich wykonania. Plan musi tez uwzglednia¢
fakt, ze te zadania muszg by¢ koordynowane przez IIC, ktéry kieruje zespotem.

8.1.2 Kiedy chodzi o duzy statek powietrzny, do prawidlowego zajecia si¢ wszystkimi aspektami
badania niezbedny jest znaczny zespét badaczy, zorganizowanych w grupy specjalistyczne. W
niektérych badaniach juz na wczesnym etapie oczywiste stang sie obszary, na ktérych badanie
powinno sie skupi¢, a wtedy mozna skutecznie skierowac¢ gtdéwny wysitek badania w te stosunkowo
specjalistyczne obszary. Tym niemniej, niezbedne jest, by badacze systematycznie posuwali sie przez
wszystkie aspekty wypadku. Bez wzgledu na to, czy przyczyny wypadku sg oczywiste czy nie,
badanie ustali ukryte czynniki systemowe, ktére mogty sie przyczyni¢ do wypadku lub jego nastepstw
jak réwniez wszelkie niedociggniecia nieprzyczynowe, ktére w przysztosci mogtyby sie przyczyni¢ do
wypadkéw lub ich nastepstw.

8.1.3 Przy wypadkach dotyczgcych matych statkdw powietrznych, wysitek badawczy jest
proporcjonalnie mniejszy. Funkcje pozostajg te same, ale prace podejmuje jeden lub dwéch badaczy,
albo - alternatywnie - jeden badacz i jeden specjalista wykwalifikowany w konkretnym aspekcie
wymagajgcym fachowego zbadania. Jeszcze raz trzeba podkresli¢, ze nawet w przypadku matych
statkow powietrznych, niezbedne jest planowanie przed badaniem i korzystanie z list kontrolnych.

8.2 SYSTEM ZARZADZANIA BADANIAMI

8.2.1 Badanie wypadku dotyczgcego duzego lub ziozonego statku powietrznego wymaga duzego
zespotu badaczy, aby mozna bylo prowadzi¢ to badanie w sposdéb najskuteczniejszy i
najsprawniejszy. Skuteczne wykorzystanie dostepnych badaczy w toku duzego badania mozna
osiggna¢ stosujac ,system zarzgdzania badaniami” (patrz Podrecznik badania wypadkéw i incydentéw
statkéw powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ I, Rozdziat 5). System zarzgdzania badaniami dzieli
czynnosci badania na obszary funkcjonalne, z ktérych kazdy moze by¢ przydzielony pewnej grupie w
obrebie zespotu badawczego. Kazda grupa badawcza powinna liczy¢ tyle oséb, ile jest niezbedne do
zbadania tych konkretnych okolicznosci wypadku.

8.2.2 Po pierwszej wizycie i obchodzie miejsca wypadku, pierwszg czynnoscig IIC powinno by¢
zwotanie ,spotkania organizacyjnego”. Podczas spotkania organizacyjnego, 1IC powinien wymieni¢ z
nazwiska wszystkich uczestnikow, ktérzy powinni wejs¢ w sktad zespotu i wyprosi¢ innych, takich jak
przedstawiciele medidw, prawnicy, ubezpieczyciele, ktérzy nie powinni uzyska¢ zgody na wejscie w
sktad zespotu.

8.2.3 Podstawowym celem spotkania organizacyjnego jest opisanie regut, zasad i procedur badania
oraz zorganizowanie zespoty w konkretne grupy, odpowiedzialne za rézne aspekty badania.
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8-2 Investigation Policies and Procedures

Note 1.— Attention must be paid to the need to facilitate entry of accredited representatives and advisers
from other States involved in the investigation. To this end, the State of Occurrence of the accident must not require any
other travel document than a passport of qualified personnel designated or appointed by other States to participate in
the investigation. In this connection, reference is to be made to ICAO Annex 9 — Facilitation, Chapter 8, Section B.

Note 2.— Organizational meetings should be convened by the [Investigation Authority] IIC for both large
and small investigations as part of the investigation management system.

Note 3.— If properly planned and organized, the organizational meeting should take less than one hour so
that the investigation groups can then begin their important work.

8.2.4 At the organizational meeting, the IIC should discuss the rights, obligations, and responsibilities of the
investigators. The IIC should also discuss the policies and procedures contained in this manual and should make
available a copy of this manual for review by all participants to ensure they understand their roles, tasks and duties.
Then the IIC should organize the investigators into groups led by senior investigators.

8.2.5 An attendance roster should be circulated for all participants to sign. Signing the attendance roster
confirms that the person signing has read, understood, and will comply with the [Investigation Authority] legislation,
regulations, policies and procedures during the course of the investigation. Administrative personnel should be assigned
to ensure all participants sign the attendance roster for each team meeting.

Note.— Use of interpreters is important during team meetings, even though all participants appear to fully
understand the language being used (most often English) during the meetings. Those persons, for whom English is not
their first language, may have difficulty with complex issues.

8.2.6 Depending on the magnitude and circumstances of the accident, several groups may be formed for various
technical investigation areas (see Figures 8-1, 8-2 and 8-3).

8.2.7 The investigation group chairpersons are senior investigators, each responsible for a specific group. The
members of the investigation groups should include specialists from the [Iinvestigation Authority], the airline, the [CAA],
the aircraft and engine manufacturers, the airport, and employee unions, as appropriate. The groups also may include
advisers assigned by the accredited representatives from other States. All members of the group should normally have
access to all information uncovered in the course of the investigation and are required to participate in the investigation
until the group report is completed.

8.2.8 The investigation groups that might be formed during a major investigation might include: Witnesses,
Meteorology/Weather, Air Traffic Services, Aircraft Structures, Aircraft Systems, Powerplants, Maintenance Records,
Survival Factors, Human Performance, Aircraft Performance, and Flight Recorders. Other special groups may be formed
as the need arises, such as Fire and Explosion, Underwater Recovery, Mock-up, etc. The circumstances and complexity
of the accident should determine the number and types of groups required (see Figure 8-3).

Note 1.— The ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part Il, Chapter 3
— Investigation Responsibilities, provides an overview of the typical responsibilities of investigation team members of a
major investigation. In addition, Chapter 4 — Major Accident Investigations, includes information on the Major Accident
Investigation Guide (MAIG), which provides the IIC, group chairpersons and other investigation team members with
basic major investigation guidelines.

Note 2.— The ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part lll, contains
detailed guidance on how to conduct specific areas of investigation.

Note 3.— Each of the [Investigation Authority] group chairpersons should provide a copy of the relevant
guidance materials to his/her group members to review before beginning the investigation.



Uwaga 1.— Trzeba zwréci¢ uwage na konieczno$c¢ utatwienia przyjazdu petnomocnych
przedstawicieli i doradcow z innych Panstw uczestniczgcych w badaniu. W tym celu Panstwo Miejsca
Zdarzenia wypadku nie moze zgda¢ od wykwalifikowanego personelu wyznaczonego Ilub
mianowanego przez inne Panstwo do udziatu w badaniu jakichkolwiek innych dokumentéw podréozy
niz paszport. W tym kontekscie nalezy zapoznac sie z Zatgcznikiem 9 ICAO — Utatwienia, Rozdziat 8,
Sekcja B.

Uwaga 2.— Spotkania organizacyjne powinny by¢ zwotywane przez IIC [Organu Badania]
zaréwno dla duzych, jak i matych badan, jako cze$¢ systemu zarzgdzania badaniami.

Uwaga 3.— Prawidfowo zaplanowane i zorganizowane spotkanie organizacyjne powinno zajg¢
mniej niz godzine, tak aby grupy badawcze mogty przystapi¢ do swojej waznej pracy.

8.2.4 Podczas spotkania organizacyjnego, IIC powinien omowi¢ prawa, obowigzki i zakres
odpowiedzialnosci badaczy. IIC powinien takze oméwi¢ zasady i procedury zawarte w niniejszym
podreczniku i powinien udostepni¢ egzemplarz niniejszego podrecznika do wgladu wszystkim
uczestnikom, aby zapewni¢, Zze rozumiejg swoje role, zadania i obowigzki. Nastepnie 1IC powinien
zorganizowac¢ badaczy w grupy pod kierunkiem starszych badaczy.

8.2.5 Nalezy pusci¢ w obieg liste obecnosci, do podpisania przez wszystkich uczestnikéw. Podpisanie
listy obecnosci potwierdza, ze osoba podpisujgca przeczytata, zrozumiata i akceptuje ustawodawstwo,
przepisy, zasady i procedury [Organu Badania] podczas badania. Nalezy wyznaczy¢ personel
administracyjny dla zapewnienia, ze wszyscy uczestnicy podpiszg liste obecnosci na kazdym
spotkaniu zespotu.

Uwaga.— Wazne jest skorzystanie z ttumaczy podczas spotkan zespotu, nawet jesli wydaje sie,
Ze wszyscy uczestnicy w petni rozumiejg jezyk uzywany podczas spotkan (najczeSciej angielski). Te
osoby, dla ktorych angielski nie jest ich pierwszym jezykiem, mogq miec¢ ftrudnoSci ze
skomplikowanymi kwestiami.

8.2.6 Zaleznie od wielkosci i okolicznosci wypadku, mozna utworzy¢ kilka grup do réznych obszarow
badan technicznych (patrz llustracje 8-1, 8-2 i 8-3).

8.2.7 Przewodniczgcymi grup badawczych sg starsi badacze, kazdy odpowiedzialny za konkretng
grupe. W skfad grup badawczych powinni wchodzi¢ specjalisci ze strony [Organu Badania], linii
lotniczej, [Organu Lotnictwa Cywilnego], producentéw statku powietrznego i silnika, portu lotniczego i
zwigzkdw pracowniczych, stosownie do okolicznosci. W skfad grup moga takze wchodzi¢ doradcy
wyznaczeni przez petnomocnych przedstawicieli z innych Panstw. Wszyscy cztonkowie grupy powinni
normalnie mie¢ dostep do wszystkich informacji odkrytych w toku badania i wymaga sie ich udziatu w
badaniu az do ukonczenia raportu grupy.

8.2.8 Podczas duzego badania mozna utworzyé np. grupy: Swiadkéw, Meteorologii/Pogody, Stuzb
ruchu lotniczego, Struktur statkéw powietrznych, Systemoéw statkédw powietrznych, Zespotoéw
napedowych, Dokumentacji obstug, Czynnikéw przezycia, Zachowania ludzi, Osiggéw statkdéw
powietrznych i Rejestratoréw parametréw lotu. W razie potrzeby mozna utworzyé inne grupy
specjalne, takie jak Pozaréw i eksplozji, Podwodnych operacji wydobycia, Makiet itp. Okolicznosci i
ztozono$¢ wypadku powinny okresli¢ liczbe i typy potrzebnych grup (patrz llustracja 8-3).

Uwaga 1.— Podrecznik badania wypadkéw i incydentéow statkéw powietrznych ICAO (Doc
9756), Czesc¢ I, Rozdziat 3 — Zakres odpowiedzialno$ci badan, zawiera przeglad typowych zakreséw
odpowiedzialno$ci cztonkéw zespotu badawczego podczas duzego badania. Ponadto, Rozdziat 4 —
Badania duzych wypadkéw, zawiera informacje na temat Podrecznika badania duzych wypadkow
(MAIG), ktory stanowi dla IIC, przewodniczgcych grup i innych cztonkéw zespotow badawczych
podstawowe wskazowki dotyczgce duzych badan.

Uwaga 2.— Podrecznik badania wypadkéw i incydentéw statkéw powietrznych ICAO (Doc
9756), Czesc lll, zawiera szczegotowe wskazowki prowadzenia badan w konkretnych obszarach.

Uwaga 3.— Kazdy przewodniczgcy grupy [Organu Badania] powinien dostarczy¢ egzemplarz
odnosnych wskazéwek do wglgdu cztonkom swojej grupy przed rozpoczeciem badania.
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Figure 8-3. Investigation team — Example B
8.2.9 In all investigations, a coordinator (spokesperson/team leader) from each of the organizations involved

(airline, regulator, manufacturer, etc.) is appointed for liaison duties with the IIC, and to oversee the work of the
specialists from their organization. The IIC is the person responsible for communications with the accredited
representatives (and their advisors) from other States participating in the investigation in accordance with ICAO
Annex 13.

8.2.10 Accident investigation management can be greatly facilitated if the 1IC uses a flow chart with a number of
events. Each event has a corresponding descriptive phrase. The flow chart allows the investigators to ensure that the
essential sequence of events is followed. The ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756),
Part I, contains an “Event Checklist” specifically intended to aid accident investigation management by documenting the
various stages of the investigation. This checklist should be used as a tool to manage the various investigation steps to
be taken to complete the investigation. It is a tool only and must be supplemented by other materials.
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llustracja 8-3. Zesp6t badawczy — Przykiad B

8.2.9 We wszystkich badaniach wyznaczony jest koordynator (rzecznik/kierownik zespotu) z kazdej
zaangazowanej organizacji (linia lotnicza, nadzér, producent itp.) do kontaktu z IIC i do nadzoru nad
pracg specjalistéow z tej organizacji. IIC jest osobg odpowiedzialng za kontakty z petnomocnymi
przedstawicielami (i ich doradcami) z innych Panstw uczestniczagcych w badaniu zgodnie z
Zatgcznikiem 13 ICAO.

8.2.10 Zarzadzanie badaniami wypadkéw mozna ogromnie utatwié jesli [IC stosuje schemat blokowy
z szeregiem zdarzeh. Kazde zdarzenie ma odpowiedni opis. Schemat blokowy pozwala badaczom
zapewni¢ przestrzeganie niezbednej kolejnosci zdarzen. Podrecznik badania wypadkow i incydentéw
statkéw powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ ll, zawiera ,Liste kontrolng zdarzen”, ktérej konkretnym
celem jest pomoc w zarzgdzaniu badaniami wypadkéw przez dokumentowanie réznych etapow
badania. Ta lista kontrolna powinna by¢ wykorzystywana jako narzedzie do zarzgdzania réznymi
etapami badania, ktére trzeba przejs¢, aby zakonczy¢ badanie. Jest to tylko narzedzie i musi byé
wsparta innymi materiatami.
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8.2.11 Each event checklist should be used in conjunction with the Major Accident Investigation Guide contained
in the ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part II; and the specific investigation task
materials (checklists) contained in Doc 9756, Part lll, and tailored to the particular accident circumstances. Since the
investigation tasks may differ due to the circumstances of the accident, the checklists should be reviewed to ensure that
the tasks are appropriate to the organization and conduct of the accident investigation. Arranging the activities and tasks
into checklists allows the IIC to clearly indicate what has been accomplished and what is to be accomplished by the
investigators and the various groups during the investigation. It also makes it easier for the 1IC to provide direction and
guidance to those persons who are participating in an investigation for the first time and who may require specific advice.
The checklists, aside from being part of the investigation management system, establish some order in what is often a
confusing situation.

8.2.12 The group chairpersons are responsible for completing the investigation tasks using their relevant
checklists in order to fulfil their various tasks. Therefore, the group chairpersons must be knowledgeable about the
investigation management system and the tasks their groups are required to carry out. They should be well aware that
the outlined tasks are not necessarily exhaustive and that particular circumstances may warrant revision of tasks. When
using the checklists, it is desirable that the investigators take note of the completion date of each task, any further action
required or anything of significance associated with a particular task. Regardless of how much planning goes into the
preparation of the checklists, there will inevitably be cases in which the outlined tasks will have to be adapted to the
particular circumstances of the investigation.

8.2.13 The checklists help the group chairpersons organize the work of their groups, and provide the IIC with a
tool to monitor progress. At the daily progress meetings, the investigators should report which tasks on their checklists
have been completed since their last report, and the IIC should record that progress on the flow chart. The advantage of
this system is the ease with which the progress of the investigation can be reported to headquarters from the accident
site and the fact that the flow chart at headquarters can be updated to reflect the current status of the investigation.

8.2.14 The investigation management system is one of the fundamental tools to be used in a major investigation,
and an investigator who is likely to be appointed IIC or group chairperson of a major investigation should be familiar with
this system prior to attempting to use it in the field. The effectiveness of the system is directly related to how well each
investigator adheres to the flow chart and the checklists.

8.2.15 It is the policy of the [Investigation Authority] to use the investigation management system during the
conduct of its investigations.

8.3 PROGRESS MEETINGS

8.3.1 The investigation management system incorporates the use of a daily progress meeting of the
investigation team. The primary purpose of progress meetings is for all team members to participate in the daily reports
of the various groups and for all team members to be aware of findings of other groups and to plan future activities. It
also builds the “team concept”, which is essential for a major accident investigation to be successful. Further, the
progress meetings provide the IIC the opportunity to oversee the progress and findings of the investigation and to
provide leadership and guidance as necessary.

Note.— Progress meetings should be held whether the number of investigation team members is small (3
to 5 persons) and may be held in an informal setting, such as in a vehicle at the accident site, or similar location. Large
progress meetings (10 to 100 persons) should be held in a more formal setting, such as a large room at a hotel or similar
location. Holding such meetings is part of the investigation management system.



8.2.11 Kazdej Listy kontrolnej zdarzen nalezy uzywac¢ w potgczeniu z Podrecznikiem badania duzych
wypadkéw zawartym w Podreczniku badania wypadkdw i incydentow statkow powietrznych 1ICAO
(Doc 9756), Czesc¢ Il; oraz z konkretnymi materiatami (listami kontrolnymi) zadar badawczych
zawartymi w Doc 9756, Czes¢ lll, i dopasowanymi do okolicznosci konkretnego wypadku. Poniewaz
zadania badawcze mogg sie rézni¢ ze wzgledu na okolicznosci wypadku, listy kontrolne nalezy
zredagowac, aby zapewni¢, ze zadania sg odpowiednie do organizacji i prowadzenia danego badania
wypadku. Utozenie dziatan izadan w listy kontrolne pozwala IIC wyraznie wskazaé, co zostato
zrobione, a co jest do zrobienia przez badaczy i poszczegdlne grupy podczas badania. Utatwia tez 1IC
kierowanie i dostarczanie wskazéwek tym osobom, ktére uczestniczg w badaniu po raz pierwszy i
ktére mogag potrzebowaé konkretnych rad. Listy kontrolne, oprécz tego, ze sg czescig systemu
zarzgdzania badaniami, wprowadzajg pewien porzadek w sytuaciji, ktéra czesto jest zagmatwana.

8.2.12 Przewodniczgcy grup sg odpowiedzialni za wykonanie zadan badawczych z wykorzystaniem
swoich list kontrolnych w celu spetnienia réznych zadan. Dlatego, przewodniczacy grup muszg znaé
system zarzadzania badaniami i zadania jakie ich grupy majg do wykonania. Powinni by¢é w petni
Swiadomi, ze wyznaczone zadania niekoniecznie sg wyczerpujgce i ze szczegolne okolicznosci mogg
uzasadni¢ zmiane zadanh. Przy korzystaniu z list kontrolnych pozadane jest, zeby badacze zwracali
uwage na date zakonczenia kazdego zadania, wszelkie dalsze potrzebne dziatania oraz wszelkie
istotne sprawy zwigzane z konkretnym zadaniem. Niezaleznie od ilosci planowania wiozonego w
przygotowanie list kontrolnych, nieuchronnie zdarza sie przypadki, kiedy nakreslone zadania trzeba
bedzie zaadaptowaé do konkretnych okolicznosci badania.

8.2.13 Listy kontrolne pomagajg przewodniczagcym grup w organizacji pracy ich grup i dajg IIC
narzedzie monitorowania postepoéw. Podczas codziennych spotkan na temat postepdw, badacze
powinni zgtaszaé, ktére zadania z ich list kontrolnych zostaty ukohczone od poprzedniego raportu, a
[IC powinien odnotowywac te postepy na schemacie blokowym. Zaleta tego systemu jest fatwosé
zgtaszania postepow badania do centrali z miejsca wypadku i to, ze schemat blokowy w centrali
mozna aktualizowa¢ tak, aby odzwierciedlat biezgcy stan badania.

8.2.14 System zarzagdzania badaniami jest jednym z fundamentalnych narzedzi do wykorzystania
w duzym badaniu i badacz, ktéry jest przewidywany do wyznaczenia na IIC lub przewodniczacego
grupy w duzym badaniu powinien by¢é zaznajomiony z tym systemem nim sprébuje go stosowa¢ w
praktyce. Skutecznos¢ tego systemu wigze sie bezposrednio z tym, na ile kazdy badacz przestrzega
schematow blokowych i list kontrolnych.

8.2.15 Zasadg [Organu Badania] jest stosowanie systemu =zarzadzania badaniami podczas
prowadzenia badan.

8.3 SPOTKANIA NA TEMAT POSTEPOW

8.3.1 System zarzgdzania badaniami obejmuje wykorzystanie codziennych spotkan na temat
postepéw zespotu badawczego. Podstawowym celem spotkah na temat postepdw jest udziat
wszystkich cztonkéw zespotu w codziennych raportach poszczegélnych grup i znajomos¢ przez
wszystkich czionkéw zespotu ustalen innych grup oraz planowanie dziatan na przysztos¢. Ponadto,
budujg one ,wspdlnote zespotu”, ktéra jest niezbedna dla pomysinego badania duzych wypadkow.
Ponadto, spotkania na temat postepéw dajg |IC okazje do przegladu postepow i ustalen badania oraz
w miare potrzeb do kierowania i dawania wskazéwek.

Uwaga.— Spotkania na temat postepdéw powinny sie odbywac bez wzgledu na to, czy liczba
cztonkéw zespotéw badawczych jest mata (3 do 5 osoéb) i mogg sie odbywac¢ w warunkach
nieoficjalnych, np. w samochodzie na miejscu wypadku lub w podobnym miejscu. Duze spotkania na
temat postepdw (10 do 100 oséb) powinny sie odbywac w migjscach bardziej oficjalnych, np. w duzym
pomieszczeniu w hotelu lub podobnym miejscu. Odbywanie takich spotkan stanowi cze$c¢ systemu
zarzgdzania badaniami.
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8.3.2 The typical format for a progress meeting would be for the 1IC to make a general opening statement and to
bring the team up to date on developments outside of the team, such as review of maintenance records, reports from
flight recorder read-outs, and other investigation activities being conducted away from the accident site. If new
investigators join the team, they will be given the rules, policies, and procedures and assigned to the appropriate group.

8.3.3 Then the IIC should request that each group chairperson give a brief report. The format of group
chairperson reports should be:

— What we did today.

— What we found today.

— What we plan to do tomorrow.

— Any questions, comments, or suggestions.

8.3.4 Group reports should be short and concise. Relevant documents, such as weather reports or similar data,
should be distributed to other participants and do not have to be read at the progress meeting. Reports and questions
should be restricted to factual information. This is not the place to begin to speculate or analyse the causes of the
accident. If the progress meeting is organized and managed properly, it should not take more than one hour.

Note.— When participants have different first languages, the use of interpreters is essential for all persons
to gain the full benefit of the progress meeting reports, so they can understand the information to pass on to their
superiors and to develop accident prevention measures. In some cases, it would be appropriate for the group
chairpersons to provide advance hard copies of their briefing notes for participants to follow during those oral briefings.

8.3.5 Following the progress meeting, the 1IC should report findings and progress to his/her superiors and should
prepare for possible media and family briefings.

8.4 COOPERATION WITH THE MEDIA

8.4.1 All major aircraft accidents and most small accidents generate a high degree of interest from the public and
the media. A good rapport with the media is usually an asset to the investigation. It may be necessary to enlist the
cooperation of the local media to withhold precise details of the location of an aircraft accident until adequate crowd-
control measures can be implemented. It may also be necessary to enlist the aid of the media in obtaining further
information about the local area, the names of possible witnesses or when seeking the public’s assistance in recovering
missing pieces of the aircraft wreckage.

8.4.2 To promote dissemination of factual information and to minimize speculation and rumours about the
accident, the [Investigation Authority] should provide the media, on a regular basis, with details of the progress of the
investigation and facts that can be released without prejudice to the investigation. For this reason, the IIC and the
[Investigation Authority] should establish a single point of contact for media inquiries. This contact is usually the IIC or a
person designated by the [Investigation Authority] [Head/Chief] or the IIC. The IIC, in consultation with the accredited
representatives, should provide non-prejudicial facts and circumstances to the media. Nevertheless, it is necessary to
ensure that the needs of the media do not interfere with the proper conduct of the investigation. The media should be
informed that a preliminary (factual) report will be released about 30 days after the accident.

8.4.3 Other agencies and organizations involved or affected by the accident (such as airlines, airport authorities,
emergency services, and aircraft manufacturers) may also need to release information to the media about their
involvement, and such efforts should be coordinated, to the extent possible, among the agencies and organizations
involved. Nonetheless, the [Investigation Authority] is the primary point of contact and the only organization permitted to
release information on the progress and findings of the investigation.



8.3.2 Typowy format spotkania na temat postepéw zaczyna sie od ogdlnego zagajenia przez IIC
i przedstawienia zespotowi aktualnych informacji o postepach poza zespotem, takich jak przeglad
dokumentacji obstug, raporty z odczytéw rejestratoréw parametréw lotu i inne dziatania badawcze
prowadzone poza miejscem wypadku. Jesli dotgczajg do zespotu nowi badacze, otrzymujg reguty,
zasady i procedury, i sg przydzielani do odpowiedniej grupy.

8.3.3 Nastepnie IIC powinien poprosi¢ wszystkich przewodniczacych grup do ztozenia krétkich
raportéow. Format raportu przewodniczgcego grupy powinien by¢ nastepujacy:

— Co dzi$ robilimy.

— Co dzi$ stwierdzilidmy.

— Co planujemy robi¢ jutro.

— Wszelkie pytania, komentarze lub sugestie.

8.3.4 Raporty grup powinny byc¢ krétkie i zwiezte. Istotne dokumenty, takie jak raporty pogodowe lub
podobne dane, nalezy rozda¢ innym uczestnikom i nie trzeba ich czyta¢ podczas spotkania na temat
postepédw. Raporty i pytania nalezy ograniczy¢ do informaciji faktograficznych. Nie jest to miejsce, zeby
zaczynac¢ spekulacje lub analizowa¢ przyczyny wypadku. Jesli spotkanie na temat postepow jest
prawidtowo zorganizowane i zarzadzane, nie powinno trwaé dtuzej niz godzine.

Uwaga.— Kiedy uczestnicy uzywajg réznych jezykéw ojczystych, niezbedne jest skorzystanie
Z ttumaczy, aby wszystkie osoby skorzystaty w petni z raportéw na spotkaniu na temat postepéw, aby
mogty zrozumie¢ te informacje i przekaza¢ je swoim przetozonym oraz opracowac S$rodki
zapobiegania wypadkom. W niektorych przypadkach bytoby odpowiednie, aby przewodniczgcy grup
dostarczyli zawczasu wydruki swoich uwag na briefing uczestnikom, aby mogli z nich korzysta¢
podczas tych ustnych briefingow.

8.3.5 Po spotkaniu na temat postepow, IIC powinien ztozy¢ raport na temat ustalen i postepéw swoim
przetozonym i przygotowac sie do ewentualnych spotkan z mediami i rodzinami.

8.4 WSPOLPRACA Z MEDIAMI

8.4.1 Wszystkie duze wypadki lotnicze i wiekszos¢ matych wypadkéw wzbudza znaczne
zainteresowanie opinii publicznej i mediéw. Dobre stosunki z mediami stanowig zwykle korzys¢ dla
badania. Moze by¢ niezbedne pozyskanie wspotpracy lokalnych mediéw dla ukrycia doktadnej
lokalizacji wypadku lotniczego do czasu wdrozenia odpowiednich $rodkéw panowania nad ttumem.
Moze tez by¢ niezbedne uzyskanie pomocy mediéw dla zdobycia dalszych informacji o okolicy i
nazwisk mozliwych $wiadkéw lub kiedy potrzebna jest pomoc oséb postronnych w odnalezieniu
zaginionych szczatkéw statku powietrznego.

8.4.2 Dla promocji upowszechniania informacji faktograficznych i minimalizowania spekulacji i plotek
o wypadku, [Organ Badania] powinien regularnie dostarczaé mediom szczegétowych informacii
o postepach badania i faktach, ktére mozna ujawniaé bez strat dla badania. Z tego wzgledu IIC i
[Organ Badania] powinni wyznaczy¢ jeden punkt kontaktu dla zapytan medialnych. Ten kontakt to
zwykle sam IIC lub osoba wyznaczona przez [Kierownika/szefa] [Organu Badania] albo IIC. IIC, w
porozumieniu z petnomocnymi przedstawicielami, powinien przedstawia¢ mediom nieszkodzgce fakty i
okoliczno$ci. Tym niemniej, niezbedne jest zapewnienie, ze potrzeby medidw nie przeszkadzajg w
prawidiowym prowadzeniu badania. Media nalezy poinformowa¢, ze wstepny (faktograficzny) raport
zostanie wydany okotfo 30 dni po wypadku.

8.4.3 Inne agencje i organizacje zaangazowane w wypadek lub dotkniete jego skutkami (takie jak linie
lotnicze, wladze portéw lotniczych, stuzby ratunkowe i producenci statkéw powietrznych) mogag
réwniez potrzebowaé ujawnienia mediom informacji dotyczacych ich udziatu w tej sprawie i takie
dziatania powinny by¢ koordynowane, na ile to mozliwe, pomiedzy zaangazowanymi agencjami i
organizacjami. Tym niemniej, [Organ Badania] jest podstawowym punktem kontaktu i jedynag
organizacjg upowazniong do ujawniania informacji o postepach i ustaleniach badania.
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8.4.4 For accident investigations outside [Name of State] and conducted by other States, the [Iinvestigation
Authority]-appointed accredited representative and his/her advisers participating in the investigation shall not give the
media or the public access to any information or documents obtained during the investigation without the express
consent of the State conducting the investigation. The release of such information by the [Investigation Authority] or
other [Name of State] officials, without the consent of the State conducting the investigation, would undermine the
mutual confidence and cooperation among the States involved and must therefore be avoided.

8.5 DEALING WITH FAMILIES OF ACCIDENT VICTIMS

8.5.1 ICAO Circular 285 — Guidance on Assistance to Aircraft Accident Victims and their Families contains
internationally accepted guidance and practices for States to follow when dealing with aircraft accident victims and their
families.

8.5.2 Victims and their families are not permitted to participate in the investigation; however, ICAO Annex 13,
paragraph 5.27, “Participation of States having suffered fatalities or serious injuries to its citizens”, provides certain rights
and entitlements to States, which have a special interest in an accident by virtue of fatalities or serious injuries to its
citizens. Specifically, such States, upon making a request to do so, are permitted to appoint an “expert”’, who shall be
entitled to:

a) visit the scene of an accident;

b) have access to the relevant factual information, which is approved for public release by the State
conducting the investigation, and information on the progress of the investigation; and

c) receive a copy of the Final Report.

8.5.3 This should not preclude the State from also assisting in the identification of victims and in meeting with
survivors from that State.

8.5.4 These provisions do not permit the appointed expert to actively participate in the investigation.

Note.— For accidents that occur outside [Name of State] that involve [Name of State] citizens, it may be
necessary for [Name of State] to send experts to assist the other State with the identification of victims. This task is not
directly related to accident investigation and does not fall under the mandate of the [Investigation Authority]. Although
the [Investigation Authority] may not be required to provide an expert(s) for this task, the [Investigation Authority] should
encourage the relevant [Name of State] foreign affairs authorities and personnel to provide such assistance, normally
through the [Name of State] Embassy in the other State.

8.5.5 ICAO Annex 9 — Facilitation, Chapter 8, Section | — Assistance to aircraft accident victims and their
families, contains SARPs related to States’ obligations to facilitate entry into their territory, on a temporary basis, of
family members of victims of aircraft accidents. [Name of State] should extend all necessary assistance, such as issuing
emergency travel documents, arranging transport, and clearing customs for families of aircraft accident victims.

[[Note.— Some States have legislation specifically dealing with the handling of families and aircraft accident victims.
This section of the manual should be tailored to be consistent with such requirements. If there are no formal
requirements in the State, the manual should address, in general, how the families and victims should be dealt with, in
order to comply with ICAO requirements in this regard. Suggested text is provided below.]]



8.4.4 W przypadku badania wypadkéw poza [Nazwa Paristwa] i prowadzonego przez inne Panstwo,
petnomocny przedstawiciel wyznaczony przez [Organ Badania] i jego doradcy uczestniczacy w
badaniu nie dadzg mediom ani opinii publicznej dostepu do jakichkolwiek informacji lub dokumentéw
otrzymanych podczas badania bez wyraznej zgody Panstwa prowadzacego badanie. Ujawnienie
takich informacji przez [Organ Badania] lub innych urzednikéw [Nazwa Paristwa] bez zgody Panstwa
prowadzgcego badanie podwazytoby wzajemne zaufanie i wspotprace wsréd Zainteresowanych
Panstw i dlatego nalezy go unikac.

8.5 Zajmowanie si¢ rodzinami ofiar wypadku

8.5.1 Okdlnik ICAO 285 — Wiskazéwki dotyczgce pomocy ofiarom wypadkdw lotniczych i ich rodzinom
zawiera uznane miedzynarodowo wskazowki i metody postepowania, ktérych Panstwa powinny
przestrzegac przy zajmowaniu sie ofiarami wypadku lotniczego i ich rodzinami.

8.5.2 Ofiary i ich rodziny nie sg jednakze upowaznione do uczestnictwa w badaniu, natomiast
Zatgcznik 13 ICAO, p. 5.27 ,Uczestnictwo panstw, ktorych obywatele poniesli smier¢ lub doznali
powaznych urazéw” okresla pewne prawa i uprawnienia Panstw specjalnie zainteresowanych
wypadkiem z powodu smierci lub powaznych obrazen ich obywateli. W szczegdlnosci, takie Pahstwa,
po zwréceniu sie z takim zyczeniem, majg prawo wyznaczyc¢ ,eksperta” uprawnionego do:

a) udania sie na miejsce wypadku;

b) uzyskania dostepu do wszystkich istotnych informacji faktograficznych, ktére Panstwo
prowadzace badanie zatwierdzito do podania do wiadomosci publicznej, informacji o postepach
badania; i

c) otrzymania egzemplarza Raportu Koncowego.

8.5.3 Nie wyklucza to tego Panstwa z pomocy w identyfikacji ofiar oraz spotkaniach z osobami z tego
Panstwa, ktore przezyty.

8.5.4 Te postanowienia nie upowazniajg wyznaczonego eksperta do aktywnego udziatu w badaniu.

Uwaga.— W razie wypadkéw majgcych miejsce poza [Nazwa Panstwa], w ktérych uczestniczyli
obywatele [Nazwa Panstwa], moze by¢ niezbedne aby [Nazwa Panstwa] wystato ekspertéw, w celu
pomocy temu innemu Panstwu w identyfikacji ofiar. To zadanie nie jest bezposrednio zwigzane
Z badaniem wypadkéw i nie jest objete mandatem [Organu Badania]. Jakkolwiek [Organ Badania]
moze nie zostac poproszony o zapewnienie eksperta(éw) do tego zadania, [Organ Badania] powinien
zacheci¢ odpowiednie organy i personel spraw zagranicznych [Nazwa Panstwa] do zapewnienia takiej
pomocy, normalnie poprzez ambasade [Nazwa Paristwa] w tym innym Paristwie.

8.5.5 Zatgcznik 9 ICAO — Ufatwienia, Rozdziat 8, Sekcja | — Pomoc ofiarom wypadkdw lotniczych i
ich rodzinom, zawiera SARPs odnoszgce sie do zobowigzania Panstw do utatwienia wjazdu na ich
terytorium, na zasadzie tymczasowej, cztonkom rodzin ofiar wypadkow lotniczych. [Nazwa Paristwa]
powinno zapewni¢ wszelkg niezbedng pomoc, takg jak wydanie nadzwyczajnych dokument podrézy,
organizacja transportu i odprawy celnej dla rodzin ofiar wypadku lotniczego.

[[Uwaga.— Niektére Panstwa majg ustawodawstwo szczegdétowo regulujgce dziatania wobec
rodzin i ofiar wypadkéw lotniczych. Te czes¢ niniejszego podrecznika nalezy dopasowac, tak by byta
spdjna z takimi wymaganiami. Jesli w Panstwie nie ma formalnych wymagan, ten podrecznik powinien
opisac, ogolnie, jak nalezy sie zajmowac rodzinami i ofiarami, w celu zapewnienia zgodnosci z
wymaganiami ICAO w tym wzgledzie. Ponizej znajduje sie zalecany tekst.]]
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8.5.6 The general responsibilities for dealing with the families and aircraft accident victims lie with the airline,
which should have in place a plan for dealing with families and victims of aircraft accidents. However, the State of
Occurrence should provide oversight of such activities. Therefore, the [Investigation Authority] should establish liaison
with relevant family members, or their representatives, to facilitate the provision of briefings on the investigation findings
and the progress of the investigation, and to facilitate the necessary access for other States’ experts, in accordance with
the provisions of ICAO Annex 13, paragraph 5.27, and ICAO Circular 285.

8.6 SECURING THE RECORDS, SAMPLES AND RECORDINGS

The [Investigation Authority] procedures require that, in the event of an accident, all air traffic services communication
recordings and documents deemed to be associated with the flight, and aviation meteorology data, be secured and
placed in protective custody. The [Iinvestigation Authority] has agreements (MoUs) with the relevant organizations to fulfil
this requirement (see Appendix C). Further instructions are in place, which require that the aircraft operator’s
documentation associated with the aircraft, the flight crew and the flight operation is placed in safekeeping.

8.7 REMOVAL OF THE AIRCRAFT WRECKAGE

Detailed information concerning planning, equipment and procedures for the removal of disabled aircraft at airports is
contained in the Airport Services Manual (Doc 9137), Part 5— Removal of Disabled Aircraft.

8.8 RELEASE OF THE AIRCRAFT WRECKAGE

8.8.1 The aircraft wreckage should remain under the custody of the [Investigation Authority] until such time as it
should be released back to the owner of the aircraft, or the owner’s representative (insurance company). In many cases,
the aircraft wreckage should be released in increments, depending on the needs of the investigators for testing of
selected components.

8.8.2 For accidents in [Name of State] involving aircraft registered and operated by other States, the
[Investigation Authority] should facilitate the release from custody of the aircraft, its contents, or parts thereof, as soon as
they are not required for the investigation, to person(s) duly designated by the State of Registry or State of the Operator.
This provision is particularly important when occurrences involve minimal damage to an aircraft that needs to be
repaired and returned to service.

8.8.3 Portions of the aircraft wreckage may be released, or the entire aircraft wreckage may be released, using
the aircraft wreckage and parts release form (see Appendix F) that includes the name and organizational information of
the IIC and the owner of the aircraft or the owner’s authorized representative. The release form should include the
identifying information on the accident and the aircraft.

8.8.4 If the entire aircraft wreckage is to be released, the IIC should sign the aircraft wreckage and parts release
form and he/she should obtain a signature from the owner of the aircraft, or owner’s representative, who accepts the
aircraft wreckage. If only portions of the aircraft wreckage are being released, the aircraft wreckage and parts release
form should list the components being released and any components being retained for further examination, along with
the appropriate signatures verifying the release and retention of parts. Each time a portion of the aircraft wreckage is
released, an additional aircraft wreckage and parts release form should be completed to document the transfer.



8.5.6 Ogodlna odpowiedzialno$¢, jedli chodzi o zajmowanie sie rodzinami i ofiarami wypadku
lotniczego, spoczywa na linii lotniczej, ktéra powinna mie¢ gotowy plan zajmowania si¢ rodzinami i
ofiarami wypadkow lotniczych. Jednakze, Pahstwo Miejsca Zdarzenia powinno zapewni¢ nadzér nad
takimi dziataniami. Dlatego [Organ Badania] powinien nawigza¢ kontakt z takimi cztonkami rodzin lub
ich przedstawicielami dla utatwienia organizacji spotkan informujgcych o ustaleniach i postepach
badania oraz dla utatwienia niezbednego dostepu do ekspertéw z innych Panstw, zgodnie z
postanowieniami Zatgcznika 13 ICAO, p. 5.27, i Okdlnika ICAO 285.

8.6 ZABEZPIECZANIE DOKUMENTACJI, PROBEK | NAGRAN

Procedury [Organu Badania] wymagaja, zeby w razie wypadku wszystkie nagrania korespondencji
stuzb ruchu lotniczego i dokumenty uznawane za zwigzane z tym lotem, oraz lotnicze dane
meteorologiczne, zostaty zabezpieczone i umieszczone pod nadzorem ochronnym. [Organ Badania]
ma porozumienia (MoU) z odnosnymi organizacjami dotyczace realizacji tego wymagania (patrz
Zatgcznik C). Gotowe sg dalsze instrukcje, wymagajgce by dokumentacja operatora statkdéw
powietrznych zwigzana ze statkiem powietrznym, zatogg latajgcg i operacjg lotniczg zostata
zabezpieczona.

8.7 USUWANIE SZCZATKOW STATKU POWIETRZNEGO

Szczegotowe informacje dotyczgce planowania, wyposazenia i procedur usuwania niesprawnych
statkdw powietrznych w portach lotniczych zawarte sg w Podreczniku stuzb portéw lotniczych (Doc
9137), cze$¢ 5 — Usuwanie niesprawnych statkéw powietrznych.

8.8 ZWOLNIENIE SZCZATKOW STATKU POWIETRZNEGO

8.8.1 Szczatki statku powietrznego powinny pozosta¢é w pieczy [Organu Badania] do czasu, kiedy
powinny zosta¢ zwolnione i zwrdcone wiascicielowi statku powietrznego lub przedstawicielowi
wiasciciela (firmie ubezpieczeniowej). W wielu przypadkach szczatki statku powietrznego nalezy
zwalnia¢ stopniowo, zaleznie od potrzeb badaczy co do préb wybranych elementow.

8.8.2 W odniesieniu do wypadkéw w [Nazwa Parnstwa] dotyczacych statkbw powietrznych
zarejestrowanych i uzytkowanych przez inne Panstwo, [Organ Badania] powinien utatwi¢ zwolnienie
statku powietrznego, jego zawartosci lub ich czesci, kiedy tylko nie sg juz potrzebne do badania, na
rzecz osoby(osob) wyznaczonych przez Panstwo Rejestracji lub Panstwo Operatora. To
postanowienie jest szczegdlnie wazne, kiedy zdarzenie wigze sie z minimalnym uszkodzeniem statku
powietrznego, ktéry nalezy naprawic i przywrdci¢ do stuzby.

8.8.3 Fragmenty szczatkéw statku powietrznego mozna zwalniaé, lub tez cato$¢ szczatkdéw statku
powietrznego mozna zwalnia¢, korzystajgc z formularza zwolnienia szczatkéw i czesci statku
powietrznego (patrz Zatgcznik F), ktéry zawiera nazwisko i informacje organizacyjne IIC oraz
wihasciciela statku powietrznego lub upowaznionego przedstawiciela wtasciciela. Formularz zwolnienia
powinien zawiera¢ informacje identyfikujgce wypadek i statek powietrzny.

8.8.4 Jesli ma zosta¢ zwolniona catos¢ szczatkéw statku powietrznego, IIC powinien podpisac
formularz zwolnienia szczatkéw i czesci statku powietrznego i uzyskaé podpis wiasciciela statku
powietrznego, lub przedstawiciela witasciciela, ktéry przyjmuje szczatki statku powietrznego. Jesli
zwalniane s3 tylko fragmenty szczatkdéw statku powietrznego, formularz zwolnienia szczatkéw i czesci
statku powietrznego powinien zawiera¢é wykaz czesci zwalnianych oraz wszelkich elementéw
zatrzymanych do dalszych badan, wraz z odpowiednimi podpisami potwierdzajgcymi zwolnienie i
zatrzymanie czesci. Przy kazdym zwolnieniu czesci szczatkow statku powietrznego nalezy sporzgdzié
dodatkowy formularz zwolnienia szczatkéw i czesci statku powietrznego w celu udokumentowania
przekazania.
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Note.— The [Investigation Authority] IIC should obtain full concurrence with all parties, including police
involved in the investigation, about the decision to release aircraft wreckage before it is turned over to the owner of the
aircraft or the owner’s representative. The IIC should also coordinate his/her decision with the [Investigation Authority]

management personnel.




Uwaga.— I/IC [Organu Badania] powinien uzyska¢ peitng jednomysino$¢ wszystkich stron,
wigcznie z policjg zaangazowang w badanie, co do decyzji zwolnienia szczatkéw statku powietrznego
zanim zostang zwrécone wiascicielowi statku powietrznego lub przedstawicielowi wtasciciela. IIC
powinien takze koordynowac swojg decyzje z kierownictwem [Organu Badania].



Chapter 9

TESTS AND COMPONENT EXAMINATIONS

9.1 LABORATORY TESTING OF AIRCRAFT SYSTEMS AND COMPONENTS

9.1.1 In many cases, specialist examinations or testing of specific components will be required. The
[Investigation Authority] should follow the same policies and procedures for tests and component examinations as used
for the accident site phase of the investigation. The ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation
(Doc 9756), Part I, paragraph 5.7, contains guidance on planning specialists’ off-site examinations of components.

9.1.2 Specialist examinations may range from a scanning electron microscope (SEM) examination of a failed
part to chemical analysis, and/or aircraft systems testing or flight testing. Laboratory examination and testing generally
entail the use of specialized equipment not available at the accident site and are often beyond the capability of an
aircraft maintenance facility. Consideration should be given to using the component manufacturer's facilities where
specialized equipment and trained personnel are readily available. However, this should require close supervision by the
[Investigation Authority] investigators, or by investigators designated by the [Investigation Authority] to ensure that there
is no real or perceived conflict of interest. All activities, particularly disassembly and testing phases, should be
documented and photographed for evidence purposes.

9.1.3 Specialist examinations may also be needed to conduct the read-out and decoding of information from
other electronic devices, such as satellite navigation equipment (e.g. GPS, GLONASS, GPWS, TAWS, FMS).

9.14 Laboratory testing should not be limited to standard tests. In addition to testing for compliance with
appropriate specifications, it may sometimes be necessary to determine the actual properties of the specimen (such as
metal, material, fuel and oil). Occasionally, it is necessary to devise special tests that fully exploit the components
capabilities. A wide range of specialized testing equipment permit simulation of a variety of malfunctions.

9.1.5 When investigators send failed parts or components for laboratory testing, they should provide as much
information as possible relative to the circumstances contributing to the failure of such parts or components, including
their own hypotheses/suspicions. The information provided by the investigator is intended only as a guideline to the
specialist who should, nevertheless, explore all relevant aspects. It is not sufficient for an investigator to send parts for
specialist examination with the innocuous instructions “for testing”. The investigator should provide a detailed history of
the part or component, covering such items as:

— the date it was installed on the aircraft;

— the total number of service hours;

— the total number of hours since the last overhaul or inspection;

— previous difficulties reported; and

— any other pertinent data that might shed light on how and why the part or component failed.

Note.— If not accompanied by a [Investigation Authority] investigator, arrangements should be made for

supervision by an investigator from the State where the testing is to take place, or an investigator from another State, or
properly designated independent person.

9-1



] Rozdziat 9 ]
PROBY | BADANIE CZESCI

9.1 PROBY LABORATORYJNE SYSTEMOW | CZESCI STATKOW POWIETRZNYCH

9.1.1 W wielu przypadkach wymagane bedg specjalistyczne badania lub préby pewnych czesci.
[Organ Badania] powinien przestrzegac tych samych zasad i procedur w odniesieniu do prob i badan
czesci, jak w odniesieniu do fazy badania na miejscu wypadku. Podrecznik badania wypadkow i
incydentéw statkow powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ I, p. 5.7, zawiera wskazowki co do
planowania specjalistycznych badanh prowadzonych poza miejscem zdarzenia.

9.1.2 Specjalistyczne badania mogg by¢é szerokie: od badan zniszczonej czesci za pomoca
elektronowego mikroskopu skaningowego (SEM) do analizy chemicznej i/lub préb systemoéw statkow
powietrznych lub préb w locie. Badania i préby laboratoryjne generalnie pociggajg za sobg
wykorzystanie wyposazenia specjalistycznego, niedostepnego na miejscu wypadku i czesto
przekraczajg mozliwosci placowki obstugi statkow powietrznych. Nalezy rozwazyé uzycie placéwki
producenta czesci, gdzie tatwo dostepne jest wyposazenie specjalistyczne i przeszkolony personel.
Jednak wymaga to $cistego nadzoru badaczy [Organu Badania] lub badaczy wyznaczonych przez
[Organ Badania], aby zapewni¢, ze nie wystepuje rzeczywisty lub pozorny konflikt intereséw.
Wszystkie dziatania, szczegdlnie demontaz i faza préb, nalezy dokumentowaé i fotografowaé dla
celéw materiatu dowodowego.

9.1.3 Specjalistyczne badania mogg tez by¢ potrzebne do przeprowadzenia odczytu i dekodowania
informacji z innych urzadzeh elektronicznych, takich jak urzadzenia nawigacji satelitarnej (np. GPS,
GLONASS, GPWS, TAWS, FMS).

9.1.4 Préb laboratoryjnych nie nalezy ogranicza¢ do standardowych préb. Oprécz préb na zgodnosé
z odpowiednig specyfikacjg, moze niekiedy by¢ niezbedne ustalenie rzeczywistych wiasnosci prébki
(takiej jak metal, tworzywo, paliwo, czy olej). Niekiedy niezbedne jest to opracowanie specjalnych
préb, ktére w petni wykorzystujg wtasciwosci czesci. Szeroka gama specjalistycznego wyposazenia do
préb umozliwia symulacje réznorodnych usterek.

9.1.5 Kiedy badacze wysytajg zniszczone czesci lub elementy do préb laboratoryjnych, powinni
dostarczy¢ jak najwiecej informaciji odnosnie okolicznosci, w ktérych doszto do zniszczenia takich
czesci lub elementéw, wigcznie z ich witasnymi hipotezami/podejrzeniami. Informacje dostarczone
przez badacza sg jedynie jako wskazéwkg dla specjalistow, ktérzy powinni, tym niemniej, zbadac
wszystkie istotne aspekty. Nie wystarczy, zeby badacz wystat czesci na badanie specjalistyczne z
lakoniczng instrukcjg ,do préb”. Badacz powinien przedstawi¢ szczegdtowg historie czesci lub
elementu, opisujac takie sprawy jak:

— data zainstalowania w statku powietrznym;

— catkowita liczba przepracowanych godzin;

— catkowita liczba godzin od ostatniego remontu lub przegladu;
— poprzednio zgtaszane problemy; i

— dowolne inne odnosne dane, ktére moglyby rzuci¢ swiatto na to jak i dlaczego doszio do
zniszczenia tej czesci lub elementu.

Uwaga.— Jesli prébom nie towarzyszy badacz [Organu Badania], nalezy uzgodni¢ nadzér
przez badacza z Panistwa, w ktérym préba ma mie¢ migjsce, lub badacza z innego Panstwa, lub
odpowiednio wyznaczong niezalezng osobe.
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9.1.6 In order to preserve evidence, it is essential that failed parts and components requiring specialist
examination be extracted from the wreckage with care. Consultations with experts from the aircraft manufacturers and
airlines should be held to ensure proper decisions. Aircraft systems, whether mechanical, electrical, hydraulic or
pneumatic, will be removed in sections as large as practicable. Relevant sections should preferably be dismantled rather
than cut off. Paint smears, which are often extremely important in collision accidents and inflight failures, require
protection. This also applies to smoke or soot smears.

9.2 PRACTICAL ARRANGEMENTS

9.2.1 The nature of the specialist examinations and the type of components and systems to be tested should
determine the facility to be chosen. The investigator must be confident that the facility chosen is capable of providing the
required examination and testing. Prior arrangements should be made with the facility as far in advance as practicable
so that the management of the facility can plan the tests and assign personnel and equipment.

9.2.2 When choosing a system and components for specialist examination and testing, it is desirable to include
as many components of the system as practicable, e.g. wiring harnesses, relays, control valves and regulators. Tests
conducted on a single component should reveal information about the operation of that particular unit only, whereas the
problem may actually have been in one of the related components. The most valid test results should be obtained by
using as many of the original system components as possible.

9.2.3 Each component should be tagged with its name, part number, serial number and the accident identifier.
The investigator should maintain a listing, descriptive notes and photographs of all components, which are to be tested;
the components themselves should be kept in protective storage until ready for shipping.

9.2.4 Components should be packed to minimize damage during transport. Particular care should be taken to
ensure that fracture surfaces are protected by appropriate packing material so that surfaces coming into contact with
each other or with other parts do not suffer any damage.

9.2.5 Whenever possible, power plants should be shipped in their special stands and containers. Other heavy
components, such as flight control power units, stabilizer screw jack assemblies and actuators, should be packed in
protective wrapping and placed in separate wooden containers. Blocks or bracing should be installed inside the
containers to prevent any movement of the component during transport. Smaller and lighter components should be
shipped in the same manner with more than one to a box, but in a way which should prevent them from coming into
contact with one another. Very light units should be packed in heavy corrugated pasteboard cartons with packing
material sufficient to prevent damage from mishandling during transport. The investigators should label all boxes and
cartons appropriately and should make an inventory list for each container.

9.2.6 Occasionally, it may be necessary to send a part, or parts, of a damaged aircraft to another State for
technical examination or testing. In accordance with ICAO Annex 9 — Facilitation, Chapter 8, Section B, each State
concerned shall ensure that the movement of such part, or parts, is effected without delay. The States concerned shall
likewise facilitate the return of such part, or parts, to the State conducting the investigation.

9.3 NOTES AND TEST RESULTS

9.3.1 Prior to conducting the examinations and tests, the investigator(s) and the facility personnel involved
should be briefed on the type and extent of the tests to be carried out and should review the test procedures to ensure
their adequacy. Basically, a written test plan should be prepared and agreed to by all participants before proceeding with
any testing. The test plan becomes a written record of the planning and conduct of the component investigation.



9.1.6 W celu zabezpieczenia materiatu dowodowego niezbedne jest, zeby zniszczone czeéci i
elementy wymagajgce specjalistycznych badan wydobywac¢ ze szczatkdow z ostroznoscig. Nalezy
prowadzi¢ konsultacje z ekspertami ze strony producentéw statku powietrznego i linii lotniczych, aby
zapewni¢ prawidtowe decyzje. Systemy statkdw powietrznych, czy to mechaniczne, elektryczne,
hydrauliczne lub pneumatyczne, bedg wyjmowane w mozliwie najdtuzszych odcinkach. Odpowiednie
odcinki najlepiej wymontowywaé, a nie wycina¢. Plamy farb, ktére czesto sg niezwykle wazne w
wypadkach zwigzanych z kolizjami albo awariami w locie, wymagajg ochrony. Odnosi sie to takze do
plam dymu lub sadzy.

9.2 ROZWIAZANIA PRAKTYCZNE

9.2.1 Charakter badan specjalistycznych oraz typ czesci i systeméw poddawanych probom powinny
determinowac¢ wybér placowki. Badacz musi by¢ przekonany, ze wybrana placéwka jest zdolna
zapewni¢ wymagane badania i préby. Nalezy dokona¢ uprzednich uzgodnien z placéwkg, z mozliwie
jak najwiekszym wyprzedzeniem, aby zarzad placowki mégt zaplanowaé proby i przydzielié personel
oraz wyposazenie.

9.2.2 Przy wyborze systemu i elementéw do badan specjalistycznych i préb, pozgdane jest wigczenie
w system mozliwie jak najwiekszej liczby elementéw, np. okablowania, przekaznikéw, zaworéw
sterujgcych i regulatoréow. Préby przeprowadzane na pojedynczym elemencie ujawnig informacje tylko
na temat dziatania tej jednej czesci, a problem moze tkwi¢ w jednym z elementdéw z nig powigzanych.
Najbardziej przekonywajgce wyniki préb powinno sie otrzymaé uzywajgc mozliwie najwiekszej liczby
elementdéw oryginalnego systemu.

9.2.3 Kazdy element powinien mieC etykiete z nazwg, numerem czesci, numerem seryjnym
i identyfikatorem wypadku. Badacz powinien mie¢ wykaz, notatki opisowe i zdjecia wszystkich
elementéw, ktére majg by¢ poddane prébom; same elementy nalezy przechowywa¢ w
zabezpieczonym miejscu dopoki nie bedg gotowe do wysyiki.

9.2.4 Elementy nalezy pakowaé, w celu zminimalizowania uszkodzen podczas transportu. Nalezy
zachowa¢ szczegdlng ostroznosé, aby zapewnié, ze powierzchnie przetoméw s3g chronione
odpowiednim materiatem opakowania, tak aby powierzchnie nie doznaty uszkodzen, wchodzgc w
kontakt ze sobg nawzajem lub z innymi cze$ciami.

9.2.5 Kiedy tylko mozliwe, zespoly napedowe nalezy przesyta¢ w ich specjalnych stojakach i
pojemnikach. Inne ciezkie elementy, takie jak agregaty uktadu sterowania lotem, zespoty dzwignikow
Srubowych statecznika i sitowniki, nalezy pakowa¢ w opakowanie ochronne i umieszcza¢ w
oddzielnych drewnianych skrzynkach. Wewnatrz skrzynek nalezy umieszczac klocki lub elementy
usztywniajgce w celu zapobiezenia jakimkolwiek ruchom elementu podczas transportu. Mniejsze i
Izejsze elementy nalezy wysytaé w ten sam sposoéb, pakujac wiecej niz jeden do skrzynki, ale w taki
sposéb aby zapobiec stykaniu sie ich ze sobg. Bardzo lekkie elementy nalezy pakowaé w ciezkie
kartony z tektury falistej z wystarczajgcg iloscig wypetnienia w celu zapobiezenia uszkodzeniu wskutek
nieostroznego obchodzenia sie podczas transportu. Badacze powinni odpowiednio oznaczy¢
wszystkie skrzynki i kartony etykietami oraz sporzgadzi¢ wykaz zawartosci kazdego pojemnika.

9.2.6 Niekiedy moze by¢ niezbedne wystanie jednej lub wiecej czesci uszkodzonego statku
powietrznego do innego Panhstwa do badan lub préb technicznych. Zgodnie z Zatgcznikiem 9 ICAO —
Utatwienia, Rozdziat 8, Sekcja B, kazde zainteresowane Panstwo ma zapewnié, ze transport takich
czesci bedzie sie odbywat bez zwioki. Podobnie, zainteresowane Panstwa utatwig powrét takich
czesci do Panstwa prowadzgcego badanie.

9.3 UWAGI | WYNIKI PROB

9.3.1 Przed przeprowadzeniem badan i préb, zaangazowani w nie badacz(e) i personel placowki
powinni zosta¢ poinformowani o typie i zakresie préb, jakie majg by¢ przeprowadzone i powinni
przejrze¢ procedury prob, aby zapewni¢ ich adekwatnos¢. Zasadniczo, nalezy przygotowac pisemny
plan préb i wszyscy uczestnicy powinni go zaakceptowac przed rozpoczeciem préb. Ten plan préb
staje sie pisemnym dokumentem planowania i przeprowadzenia badania elementu.
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Note.— A good technique for developing a test plan is to ask the manufacturer of the component to
prepare a draft test plan protocol, which should then be reviewed and agreed upon by all participants in the examination.
However, the final decision on the test plan rests with the [Investigation Authority].

9.3.2 Any discrepancies found during testing should be photographed and documented with an explanation as to
their bearing on the operation of the system or component. It should be kept in mind that the tolerances called for in the
test procedures may only apply to new or overhauled components and that components which have been in service for
some time may have acceptable limits outside these tolerances. If the nature of the discrepancy so warrants, a
component should be disassembled following completion of the tests to ascertain the cause of failure. Photographs
should be taken of the parts prior to and during disassembly, and the findings should be documented in writing.

9.3.3 Consideration should be given to X-raying components before disassembly if the position of springs,
contacts, etc., could be lost during the disassembly.

9.3.4 Off-scene tests and examinations should be completed under the same rules and procedures for the on-
scene phase, which excludes non-technical personnel. However, in some cases, other personnel, not part of the
investigation team, may be ordered to participate or observe by a judicial authority. In such cases, investigators must
ensure that they do not discuss their opinions, or make comments on any findings or analyses in the presence of these
non-technical third parties.

9.3.5 If insurance loss assessors or other parties, who are not part of the investigation team, have been
approved to attend and observe the disassembly, the investigator and test facility personnel must take extreme care.
Findings and analyses should not be discussed in the presence of non-investigation personnel, because they may use
such information inappropriately.

9.3.6 Following completion of the testing, the investigator(s) and facility personnel should review and discuss the
results. When there is agreement that the data gathered present a true and factual picture of the condition and
capabilities of the components, the notes and test results should be reproduced into field notes to serve as a record of
the examination and testing of the system or component.




Uwaga.— Dobrg technikg opracowania planu prob jest zwrdcenie sie do producenta elementu
o przygotowanie projektu protokotu planu prob, ktéry nastepnie powinien zosta¢ przejrzany
i zaakceptowany przez wszystkich uczestnikow badania. Jednakze ostateczna decyzja co do planu
prob nalezy do [Organu Badania].

9.3.2 Wszelkie rozbieznosci stwierdzone podczas prob nalezy sfotografowaé i udokumentowac
z wyjasnieniem ich wpltywu na dziatanie systemu lub elementu. Nalezy pamietac, ze tolerancje
wymagane w procedurach préb mogg odnosi¢ sie wytgcznie do elementéw nowych lub po remoncie i
ze elementy, ktére byty w uzyciu przez pewien czas mogg mie¢ dopuszczalne wartosci graniczne
poza tym zakresem tolerancji. Je$li charakter rozbieznosci uzasadnia to, element nalezy
zdemontowaé po zakonczeniu prob w celu stwierdzenia przyczyny zniszczenia. Nalezy zrobic¢ zdjecie
czesci przed i podczas demontazu, a ustalenia nalezy udokumentowac na pismie.

9.3.3 Nalezy rozwazy¢ przeswietlenie elementéw przed demontazem, jesli potozenie sprezyn, stykow
itp. moze ulec zmianie podczas demontazu.

9.3.4 Préby i badania w fazie poza miejscem wypadku nalezy przeprowadzi¢ wg tych samych zasad
i procedur co w fazie na miejscu wypadku, co wyklucza personel nietechniczny. Jednakze, w
niektérych przypadkach organ wymiaru sprawiedliwo$ci moze nakaza¢ uczestnictwo lub obserwacje
przez inny personel, nie nalezacy do zespotu badawczego. W takich przypadkach badacze muszg
dopilnowa¢, zeby nie wyrazac¢ opinii, ani nie komentowaé¢ zadnych ustalen ani analiz w obecnosci tych
nietechnicznych oséb trzecich.

9.3.5 Jesli upowazniono rzeczoznawcédw strat na potrzeby ubezpieczenia albo inne osoby, ktére nie
nalezg do zespotu badawczego, do obecnosci i obserwacji demontazu, badacze i personel placéwki
préb muszg zachowaé maksymalng ostroznosé. Nie nalezy omawiaé ustalen ani analiz w obecnosci
tego personelu niebadawczego, poniewaz osoby te mogg wykorzystaé takie informacje w
nieodpowiedni sposob.

9.3.6 Po zakonhczeniu préb, badacz(e) i personel placéwki powinni przejrze¢ i omowi¢ wyniki. Jesli
panuje zgoda, ze zebrane dane stanowig prawdziwy i faktyczny obraz stanu i parametrow elementow,
nalezy powtérzy¢ uwagi i wyniki préb w notatkach roboczych, aby postuzyty jako dokumentacja badan
i préb systemu lub elementu.
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Chapter 10

WRITING THE FINAL REPORT
AND MAKING SAFETY RECOMMENDATIONS

10.1 GENERAL

10.1.1 The [Investigation Authority] should issue a Final Report for all investigations. The format and content of
the Final Report should be in accordance with guidance contained in the Appendix to ICAO Annex 13 and in the ICAO
Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part IV — Reporting. The circumstances of an
occurrence and the safety issues involved should determine the size and scope of the Final Report. For all occurrences
involving aircraft registered, operated, designed, or manufactured outside [Name of State] full adherence to the ICAO
format should be maintained. In accordance with ICAO Annex 13, the report should be clear and concise.

10.1.2 It is the policy of the [Investigation Authority] to complete and to make the Final Report publicly available as
soon as possible. The Final Report may be made public by posting it on the [Investigation Authority] internet website, as
well as by sending a hard copy to all States involved and ICAO, as per Annex 13 provisions.

10.1.3 After the completion of the field phase of the investigation, the [Investigation Authority] should ensure that
the 1IC develops a report completion schedule that includes target dates for completion of the Final Report. Target dates
should be consistent with the complexity of the safety issues involved in the occurrence.

10.1.4 The general target date for completion of “small” occurrence investigations with minimal safety issues is
not more than six months from the date of the occurrence. The target date for completion of major occurrences with
complex safety issues is usually twelve months, or as soon as possible.

10.1.5 If for some reason the Final Report cannot be made publicly available within twelve months, the
[Investigation Authority] should make an interim statement publicly available on each anniversary of the occurrence,
detailing the progress of the investigation and any safety issues raised. The [Investigation Authority] should also issue
interim reports and/or safety recommendations, at any time deemed necessary to highlight any safety issues that may
be of interest to other States and/or organizations.

10.2 GROUP REPORTS

10.2.1 Field notes

Each investigation group completes “Field notes” during the field phase of the investigation and for all component
examinations and test work. Field notes should be completed in the same format as factual reports (see 10.2.2 below).
Upon completion of the field notes, each member of the group should sign them signifying their agreement with the
content, accuracy, and completeness. If any of the group members did not take part in some portion of the fact-finding,
this aspect should be noted under his/her signature. Similarly, if differences cannot be resolved between a group
member and the group chairperson, the substance of the disagreement should be stated in the field notes under the
signature.

10-1



’ Rozdziat 10 )
PISANIE RAPORTU KONCOWEGO | FORMQLOWANIE ZALECEN
DOTYCZACYCH BEZPIECZENSTWA

10.1 POSTANOWIENIA OGOLNE

10.1.1 [Organ Badania] powinien wyda¢ Raport Koncowy z catosci badania. Format i tres¢ Raportu
Koncowego powinny by¢ zgodne ze wskazéwkami zawartymi w Zatgczniku do Zatgcznika 13 ICAO
i w Podreczniku badania wypadkdéw i incydentéw statkéw powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ IV —
Sprawozdawczo$c. Wielkos¢ i zakres Raportu Koricowego powinny by¢ uzaleznione od okolicznosci
zdarzenia i zwigzanych kwestii bezpieczehstwa. Dla wszystkich zdarzen dotyczgcych statkéw
powietrznych zarejestrowanych, uzytkowanych, zaprojektowanych Iub wyprodukowanych poza
[Nazwa Parnistwa] nalezy w petni przestrzegac formatu ICAQO. Zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, raport
powinien byc¢ jasny i zwiezly.

10.1.2 Zasadg [Organu Badania] jest jak najszybsze sporzgdzenie Raportu Koncowego i podanie go
do publicznej wiadomosci. Raport Korncowy moze byé podany do publicznej wiadomosci przez
zamieszczenie go na stronie internetowej [Organu Badania], jak rowniez przez wystanie egzemplarza
drukowanego do wszystkich Zainteresowanych Panstw i ICAO, jak podano w postanowieniach
Zatgcznika 13.

10.1.3 Po zakonczeniu fazy terenowej badania, [Organ Badania] powinien zapewnié, zeby IIC
opracowat harmonogram sporzadzenia raportu, obejmujgcy docelowe terminy ukonczenia Raportu
Koncowego. Te docelowe terminy powinny odpowiadaé ztozonosci kwestii bezpieczehstwa wigzacych
sie ze zdarzeniem.

10.1.4 Ogdlny termin ukonczenia badania ,matego” zdarzenia z minimalnymi kwestiami
bezpieczenstwa wynosi nie wiecej niz szes¢ miesiecy od daty zdarzenia. Termin ukonczenia w
przypadku duzych zdarzen ze ztozonymi kwestiami bezpieczenstwa wynosi zwykle dwanascie
miesiecy, lub mozliwie najszybciej.

10.1.5 Jesli z jakiegos powodu Raportu Korncowego nie mozna podac do publicznej wiadomosci przed
uptywem dwunastu miesiecy, [Organ Badania] powinien wydaé tymczasowe os$wiadczenie do
publicznej wiadomosci w kazdg rocznice zdarzenia, opisujgc postepy badania i wszelkie zgtaszane
kwestie bezpieczenstwa. [Organ Badania] powinien takze wyda¢ tymczasowe raporty i/lub zalecenia
dotyczgce bezpieczenstwa w dowolnym czasie, kiedy uzna to za niezbedne w celu zwrdcenia uwagi
na dowolne kwestie bezpieczenstwa, ktére mogg interesowac inne Panstwa i/lub organizacje.

10.2 RAPORTY GRUP
10.2.1 Notatki robocze

Kazda grupa badawcza sporzadza ,Notatki robocze” podczas fazy terenowej badania i dla wszystkich
badan i préb elementéw. Notatki robocze nalezy sporzgdzaé w tym samym formacie co raporty
faktograficzne (patrz 10.2.2 ponizej). Po sporzadzeniu notatek roboczych, kazdy cztonek grupy
powinien podpisac je, co oznacza akceptacje ich tresci, doktadnosci i kompletnosci. Jesli ktérys z
cztonkéw grupy nie brat udziatu w jakiej$ czesci ustalania faktéw, nalezy to odnotowaé pod jego
podpisem. Podobnie, jesli nie mozna uzgodni¢ rozbieznosci pomiedzy jakim$ czionkiem grupy a
przewodniczagcym grupy, istota réznicy zdah powinna zosta¢ opisana w notatkach roboczych ponizej
tego podpisu.
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10.2.2 Factual reports
10.2.2.1 Factual reports are derived from the field notes and enhanced with follow-up investigation work.

10.2.2.2 In consultation with the group members, the [Investigation Authority] group chairperson is responsible for
scrutinizing the evidence gathered in relation to the tasks assigned to the group, and for drafting a group report, which
presents all the facts relevant to the activities of the group. The group factual report may also include attachments to the
report (e.g. maps, charts, or other documents) that support the written record of the investigation. Referred to as the
“group factual report”, the draft should be shared with other specialists who participated in this phase of the investigation,
as well as accredited representatives and their advisers participating in the investigation. This consultation is for the
purpose of ensuring completeness and accuracy, hereafter referred to as the “technical review” (see 10.3 below). After
consultation and revision of the group factual reports, copies should be provided to all organizations and specialists that
participated in the investigation.

10.2.2.3 A group factual report should be presented in the following format:

Flight Operations Group Factual Report (or field notes) / (date)

A. Accident: XXXX (identifying code number assigned by [Name of investigation authority])
Location: XXXX [city, State, country]
Date/Time: ~ XXXX
Aircraft: XXXX [make, model, registration]

B. Group members

XXXX  Group chairperson
XXXX  Airline specialist
XXXX  [CAA] specialist

XXXX  Manufacturer specialist

C. Summary

This section should provide a synopsis of the occurrence, such as flight number, take-off time, accident time (if known),
number of persons on board, injuries, etc. This section also should contain a brief synopsis of the scope of the group’s
work. The terms of reference for the group and subgroups and brief details of the time and location of investigation
activities should also be recorded in this section. For example, ‘the Flight Operations Group interviewed the pilots,
reviewed records, and conducted simulator work” and, ‘the Aircraft Systems Group documented the aircraft components
on-scene, removed some parts, and conducted component examinations at the facilities of the manufacturer”.

D. Details of Investigation

The facts, conditions and circumstances established by the group and investigation findings (factual) should be presented
under appropriate headings describing the areas investigated. For example, in the case of the Flight Operations Group,
headings would include crew histories, flight planning, dispatch and aircraft mass and balance. All the relevant facts,
whether or not considered significant to the findings of the group, should be included. Relevant documentation should be
attached to the group report.




10.2.2 Raporty faktograficzne

10.2.2.1 Raporty faktograficzne sg oparte na notatkach roboczych i wzbogacone badaniem
nastepczym.

10.2.2.2 W porozumieniu z czionkami grupy, przewodniczacy grupy [Organu Badania] jest
odpowiedzialny za przestudiowanie materialu dowodowego zebranego w odniesieniu do zadan
przydzielonych grupie i za przygotowanie projektu raportu grupy, ktéry przedstawia wszystkie fakty
odnoszgce sie do dziatan grupy. Raport faktograficzny grupy moze réwniez zawiera¢ zatgczniki do
raportu (np. mapy, schematy lub inne dokumenty) ktére uzupetniajg pisemng dokumentacje badania.
Ten projekt, okreslany jako ,raport faktograficzny grupy”, powinien zosta¢ udostepniony innym
specjalistom, ktérzy uczestniczyli w tej fazie badania, jak rowniez pethomocnym przedstawicielom i ich
doradcom uczestniczagcym w badaniu. Ta konsultacjia ma na celu zapewnienie kompletnosci i
doktadnosci, dalej okreslana jest jako ,przeglad techniczny” (patrz 10.3 ponizej). Po konsultacji i
korekcie raportéw faktograficznych grup, ich egzemplarze nalezy dostarczy¢ wszystkim organizacjom i
specjalistom uczestniczacym w badaniu.

10.2.2.3 Raport faktograficzny grupy powinien by¢ przygotowany w nastepujgcym formacie:

Raport faktograficzny Grupy Operacji Lotniczych (lub notatki robocze) / (data)

A. Wypadek: XXXX (nr kodu identyfikacji nadany przez [Nazwa organu badania])
Lokalizacja: XXXX [miasto, stan, panstwo]
Data/Godzina: XXXX
Statek powietrzny: ~ XXXX [producent, model, znaki rejestracyjne]

B. Cztonkowie grupy

XXXX Przewodniczgcy grupy

XXXX Specjalista ze strony linii lotniczej

XXXX Specjalista ze strony [Organu Lotnictwa Cywilnego]
XXXX Specjalista ze strony producenta

C. Podsumowanie

Ta czes$c¢ powinna zawiera¢ podstawowe dane dotyczgce zdarzenia, takie jak numer lotu, godzine
startu, godzine wypadku (jesli jest znana), liczbe 0séb na poktadzie, obrazenia, itp. Ta cze$¢ powinna
tez zawierac krotkie streszczenie zakresu pracy grupy. W tej czesci nalezy tez odnotowac zakres
uprawnien grupy i podgrup oraz krotkie informacje na temat czasu i miejsca czynnosci badawczych.
Np. ,,Grupa Operacji Lotniczych przestuchata pilotéw, przejrzata dokumentacje i wykonata prace na
symulatorze”, czy ,,Grupa Systeméw Statkéw Powietrznych przeprowadzita dokumentacje elementow
statku powietrznego na miejscu wypadku, zabrata niektore czesci i przeprowadzita badania elementéw
w placéwce producenta’.

D. Szczegotly badania

Nalezy pod odpowiednimi nagtowkami przedstawic fakty, warunki i okolicznosci stwierdzone przez
grupe oraz ustalenia z badarn (faktograficzne), opisujgc zbadane obszary. Np. dla Grupy Operacji
Lotniczych, nagtowki obejmowatyby historie cztonkéw zatogi, planowanie lotu, podjecie lotu oraz mase
i wywazenie statku powietrznego. Nalezy podac¢ wszystkie istotne fakty, bez wzgledu na to, czy byty
uwazane za znaczgce dla ustalen grupy, czy nie. Do raportu grupy nalezy dotgczy¢ istotng
dokumentacje.
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10.2.24 In some cases, after completion of the group factual report, new investigative activities may require
addenda to document unforeseen or other follow-up investigative activities. The addenda should follow the same format
as the group factual report.

10.3 TECHNICAL REVIEW

10.3.1 Once the investigation is complete and all group reports and other factual data are available, the
[Investigation Authority] should convene a technical review meeting at which all of the factual materials collected during
the investigation should be reviewed one last time, before the writing of the Final Report is initiated. Accredited
representatives and their advisers, and other parties that participated in the investigation have one more opportunity to
ensure that the factual record of the investigation is complete, objective, and accurate. The IIC should attempt to achieve
full concurrence with all of the factual material before moving to the Final Report writing phase.

10.3.2 In some smaller accident cases, the technical review meetings could be held by conference call or by
email and correspondence. However, for major airline accidents with complex safety issues, a full technical review
meeting should be convened.

10.3.3 At the completion of the technical review, if full concurrence about the factual data collected cannot be
reached, the investigation may need to be re-opened to resolve disagreements. Any unresolved differences should be
noted in the factual record of the investigation.

10.4 FORMAT OF THE FINAL REPORT

10.4.1 General

10.4.1.1 All [Investigation Authority] accident and incident reports should contain the following reference to the
objective of the investigation in the Introduction or Foreword:

In accordance with ICAO Annex 13, it is not the purpose of aircraft accident and incident investigation to
apportion blame or liability. The sole objective of the investigation and the Final Report is the prevention of
accidents and incidents. (Reference: ICAO Annex 13, Chapter 3, paragraph 3.1.)

10.4.1.2 The Appendix of ICAO Annex 13 contains the general format for the Final Report. Furthermore, detailed
guidance regarding the format and content of the Final Report is contained in the ICAO Manual of Aircraft Accident and
Incident Investigation (Doc 9756), Part IV — Reporting, Appendix 1 to Chapter 1. The ICAO format and guidance should
be followed for most [Investigation Authority] Final Reports. For some incidents and non-major accidents, the format of
the report may differ, as all of the ICAO Annex 13 headings may not be applicable. These reference materials are not
repeated herein.

10.4.2 Chapters 1 and 2 of the Final Report

The [Investigation Authority] should follow the ICAO format for Chapters 1 and 2 of the Final Report. Chapter 1 —
Factual Information, should contain a comprehensive record of the facts, conditions, and circumstances established in
the investigation. Chapter 2 — Analysis, should contain the significance of the relevant facts and circumstances that
contributed to the accident or incident. This portion of the report should also contain the identification of safety



10.2.2.4 W niektérych przypadkach po sporzgdzeniu raportu faktograficznego grupy nowe czynnosci
badawcze mogg wymagac¢ uzupetnien w celu udokumentowania nieprzewidzianych Iub innych
nastepczych czynnosci badawczych. Te uzupetnienia powinny zachowywac ten sam format co raport
faktograficzny grupy.

10.3 WERYFIKACJA USTALEN

10.3.1 Po zakohczeniu badania, kiedy dostepne sg wszystkie raporty grup i inne dane faktograficzne,
[Organ Badania] powinien zwota¢ spotkanie w celu weryfikacji ustalen, podczas ktérego nalezy po raz
ostatni przejrze¢ wszystkie materiaty faktograficzne zebrane podczas badania, przed rozpoczeciem
pisania Raportu Kohcowego. Petnomocni przedstawiciele i ich doradcy, oraz inne osoby
uczestniczace w badaniu, majg jeszcze jedng okazje, aby zapewni¢ kompletnosé, obiektywizm i
doktadno$¢ faktograficznej dokumentacji badania. IIC powinien sprébowaé osiggng¢ petng zgodno$c¢ z
catym materiatem faktograficznym zanim przejdzie do fazy pisania Raportu koncowego.

10.3.2 Przy niektérych mniejszych wypadkach, spotkanie w celu weryfikacji ustalen mozna odby¢
w drodze potgczenia konferencyjnego lub pocztg elektroniczng i korespondencyjnie. Jednakze
w odniesieniu do duzych wypadkoéw linii lotniczych ze ztozonymi kwestiami bezpieczehstwa, nalezy
zwotac¢ petne spotkanie.

10.3.3 Po zakonczeniu weryfikacji ustalen, jesli nie mozna dojs¢ do petnej zgody co do danych
faktograficznych, moze by¢ konieczne ponowne otwarcie badania w celu rozstrzygniecia réznic zdan.
Wszelkie nierozstrzygniete rozbieznosci nalezy odnotowa¢ w faktograficznej dokumentacji badania.

10.4 FORMAT RAPORTU KONCOWEGO
10.4.1 Postanowienia ogélne

10.4.1.1 Wszystkie raporty z wypadkoéw i incydentéw [Organu Badania] powinny zawiera¢ we
Wprowadzeniu lub Przedmowie nastepujgce odniesienie do celu badania:

Zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, celem badania wypadkow i incydentdéw lotniczych nie jest
orzekanie o winie lub odpowiedzialnosci. Jedynym celem badania i Raportu Kornicowego jest
zapobieganie wypadkom i incydentom. (patrz Zatgcznik 13 ICAO, Rozdziat 3, p. 3.1.)

10.4.1.2 Ten Zatgcznik Zatgcznika 13 ICAO zawiera ogdélny format Raportu Koncowego. Ponadto,
szczegotowe wskazéwki dotyczgce formatu i tresci Raportu Koncowego sg zawarte w Podreczniku
badania wypadkéw i incydentow statkéw powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ IV —
Sprawozdawczo$c, Zatgcznik 1 do Rozdziatu 1. W wiekszosci Raportéw Korncowych [Organu
Badania] nalezy stosowaé format i wskazéwki ICAO. W przypadku niektorych incydentéw i niewielkich
wypadkéw format moze sie rézni¢, poniewaz mogg nie mie¢ zastosowania wszystkie punkty
Zatgcznika 13 ICAO. Te materiaty zrédtowe nie s3 tutaj powtarzane.

10.4.2 Rozdzialy 1 i 2 Raportu Koncowego

[Organ Badania] powinien przestrzega¢ formatu ICAO dla Rozdziatéw 1 i 2 Raportu Koncowego.
Rozdziat 1 — Informacje Faktograficzne, powinien zawiera¢ wszechstronny zapis faktéw, warunkéw i
okoliczno$ci stwierdzony w badaniu. Rozdziat 2 — Analiza, powinien przedstawiaé znaczenie
istotnych faktéw i okolicznosci, ktére przyczynity sie do wypadku lub incydentu. Ta czes¢ raportu
powinna takze zawiera¢ identyfikacje nieprawidtowosci dotyczgcych bezpieczenstwa wykrytych
podczas badania, bez wzgledu na to, czy te niedociggniecia przyczynity sie do wypadku.
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deficiencies uncovered during the investigation, regardless of whether those deficiencies contributed to the accident.
Supporting documents that are required to support the facts, analysis, conclusions, and recommendations should be
included in appendices to the Final Report.

10.4.3 Chapter 3 of the Final Report — Conclusions

[[Note.— The format for Chapter 3 varies somewhat for different States, depending on their specific laws, policies, and
procedures. ICAO Annex 13, paragraph 6.1 acknowledges that the format may be adapted to the circumstances of the
accident or incident. For example, States may use “causes” or “contributing factors”, or both, in Chapter 3 of the Final
Report. Some States specify “probable causes”, while a few other States merely list findings, linking them as causal or
contributory to the accident. All of these formats are consistent with the guidance contained in ICAO Annex 13 and ICAO
Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part IV — Reporting. Consequently, the following
suggested language may require modification by States to bring the language in the policies and procedures manual in
line with their specific requirements.]]

The [Investigation Authority] should include in Chapter 3 of the Final Report a list of findings [causes and/or contributing
factors]. The [Investigation Authority] should include both the immediate and the deeper systemic causes in the Final
Report. The [Investigation Authority] uses the guidance provided in the ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident
Investigation (Doc 9756), Part IV — Reporting, Appendix 1 to Chapter 1, Table 1-3 — Example of causal statements,
and Appendix 2 to Chapter 1 — Report Writing Conventions, in the formation of its findings, causes and contributing
factors. The [Iinvestigation Authority] will also include the following statement at the appropriate location in Chapter 3:
The identification of causes does not imply assignment of fault or the determination of administrative, civil or criminal
liability.

10.4.4 Chapter 4 of the Final Report — Safety Recommendations

[[Note.— The format for Chapter 4 varies somewhat for different States, depending on their internal policies and
procedures. Some States divide Chapter 4 into two parts: “Safety Actions Taken” and “Safety Recommendations”.
Safety actions taken may result from formal safety recommendations issued during the course of the investigation or as
the result of corrective actions taken by the airline, manufacturer, [CAA], etc., without the issuance of formal safety
recommendations. Both actions should be recorded in Chapter 4 as suggested in the following text.]]

The [Investigation Authority] should include in Chapter 4 of the Final Report both safety recommendations made for the
purpose of accident prevention, as well as any safety (corrective) actions taken during the course of the investigation.
The [Investigation Authority] should use the guidance provided in ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident
Investigation (Doc 9756), Part IV — Reporting, Chapter 1, when issuing safety recommendations during the course of
the investigation and in its Final Reports. (See 10.8 for further details on safety recommendations.)

10.5 CONSULTATION

10.5.1 The [Investigation Authority] should follow the consultation provisions of ICAO Annex 13, Chapter 6. A
confidential draft Final Report should be forwarded to all States that participated in the investigation requesting their
substantive and relevant comments. The States include:

a) the State that instituted the investigation;
b) the State of Registry;
c) the State of the Operator;



W zatgcznikach do Raportu Koncowego powinny by¢ zawarte dokumenty uzupetniajgce, potrzebne do
uzupetnienia faktéw, analizy, wnioskéw i zalecen.

10.4.3 Rozdziat 3 Raportu Konncowego — Whioski

[[Uwaga.— Format Rozdziatu 3 rbézni sie nieco w rdéznych Panstwach, zaleznie od ich
specyficznych praw, zasad, i procedur. Zatgcznik 13 ICAO, p. 6.1 stwierdza, ze format mozna
przystosowac uwzgledniajgc okolicznosci wypadku lub incydentu. Np., Panstwo moze w Rozdziale 3
Raportu Koricowego stosowac termin ,przyczyny” lub ,0kolicznosci sprzyjajgce”, lub oba. Niektore
Panstwa wyszczegolniajg ,prawdopodobne przyczyny”, a niektére inne Parnstwa jedynie wymieniajg
ustalenia, tgczac je jako przyczynowe lub sprzyjajgce zaistnieniu wypadku. Wszystkie te formaty sg
spojne ze wskazowkami zawartymi w Zatgczniku 13 ICAO i Podreczniku badania wypadkow i
incydentéw statkow powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ IV — Sprawozdawczo$c. Dlatego ponizszy
sugerowany tekst moze wymagac¢ modyfikacji przez poszczegoélne Panstwa, aby ujednolici¢ jezyk
podrecznika zasad i procedur z ich specyficznymi wymaganiami.]]

[Organ Badania] powinien zamiesci¢ w Rozdziale 3 Raportu Kohcowego wykaz ustaleh [przyczyny
i/lub okolicznosci sprzyjajgce]. [Organ Badania] powinien przedstawi¢ w Raporcie Koncowym zaréwno
przyczyny bezposrednie, jak i glebsze systemowe. Przy formutowaniu ustalen, przyczyn i okolicznosci
sprzyjajacych [Organ Badania] korzysta ze wskazéwek zawartych w Podreczniku badania wypadkéw
i incydentow statkow powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ IV — Sprawozdawczo$c, Zatgeznik 1 do
Rozdziatu 1, Tabela 1-3 — Przykfad stwierdzeri przyczynowych, i Zatacznik 2 do Rozdziatu 1 —
Konwencje pisania raportu. [Organ Badania] zawrze réwniez nastepujgce oswiadczenie w
odpowiednim miejscu w Rozdziale 3: Okreslenie przyczyn nie skutkuje orzeczeniem winy Ilub
stwierdzeniem odpowiedzialno$ci administracyjnej, cywilnej lub karnej.

10.4.4 Rozdziat 4 Raportu Koncowego — Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

[[Uwaga.— Format Rozdziatu 4 rézni sie nieco w réznych Panstwach, zaleznie od ich
wewnetrznych zasad i procedur. Niektére Panstwa dziela Rozdziat 4 na dwie czeSci: ,Podjete
dziatania dla poprawy bezpieczenstwa” i ,Zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa”. Podjete dziatania dla
poprawy bezpieczenstwa mogg wynikac z formalnych zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa wydanych
podczas badania lub by¢ wynikiem dziatann naprawczych podjetych przez linie lotniczg, producenta,
[Organ Lotnictwa Cywilnego] itp., bez wydawania formalnych zalecer dotyczacych bezpieczeristwa.
Oba dziatania powinny by¢ odnotowane w Rozdziale 4 jak to jest proponowane w ponizszym tekScie.]]

[Organ Badania] powinien zamiesci¢ w Rozdziale 4 Raportu Koncowego zaréwno zalecenia dotyczgce
bezpieczenstwa wydane w celu zapobiegania wypadkom, jak réwniez wszelkie dziatania (naprawcze)
dla poprawy bezpieczenstwa podjete podczas badania.

Przy wydawaniu zalecen dotyczacych bezpieczenstwa podczas badania i w swoich Raportach
koncowych [Organ Badania] powinien korzysta¢ ze wskazéwek zawartych w Podreczniku badania
wypadkow iincydentow statkow powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ IV — Sprawozdawczosé,
Rozdziat 1. (Dalsze informacje na temat zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa — Patrz 10.8.)

10.5 KONSULTACJA

10.5.1 [Organ Badania] powinien przestrzega¢ postanowien Zatgcznika 13 ICAO, Rozdziat 6 w
sprawie konsultacji. Poufny projekt Raportu Koncowego nalezy przekaza¢ do wszystkich Panstw
uczestniczacych w badaniu, zwracajac sie o ich rzeczowe i merytoryczne uwagi. Panstwa te to:

a) Panstwo, ktére wszczeto badanie;

b) Panstwo Rejestracji;

c) Panstwo Operatora;
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e) the State of Manufacture; and
f) any State that participated in the investigation.

10.5.2 In order to obtain substantive technical consultation on the draft Final Report, the [Investigation Authority]
should send, through the State of the Operator, a copy of the draft Final Report to the operator to enable the operator to
submit comments. Similarly, the [Investigation Authority] should send, through the State of Design and the State of
Manufacture, a copy of the draft Final Report to the organizations responsible for the type design and the final assembly
of the aircraft to enable them to submit comments.

10.5.3 The letter of transmittal for the draft Final Report should also request each recipient to notify the
[Investigation Authority] of any interim safety actions taken, or safety actions under way, that can be included in the Final
Report. Comments should be received within sixty days, unless a mutually agreed delay is granted. If the comments
from another State are accepted, the draft Final Report should be amended. If the [Investigation Authority] does not
agree with the comments, in part or in whole, then the comments from that State should be appended to the Final
Report, unless that State elects not to have their comments appended.

10.5.4 The draft Final Report should also be forwarded to the key parties in [Name of State] (airline, [CAA],
aircraft manufacturer, etc.) that participated in the investigation in order to obtain their substantive and relevant
comments. The same procedures for timing of receipt of comments and handling of the comments as specified in ICAO
Annex 13, Chapter 6 should be followed for the parties from [Name of State].

Note.— The [Investigator Authority] should include intended safety recommendations in the draft Final
Report, inviting comments from recipients.

10.6 RECIPIENTS OF THE FINAL REPORT
The [Investigation Authority] should forward with minimum delay a copy of the Final Report to:

a) the State that instituted the investigation;

b) the State of Registry;

c) the State of the Operator;

d) the State of Design;

e) the State of Manufacture;

f) any State that participated in the investigation;

g) any State having suffered fatalities or serious injuries to its citizens; and

h) any State that provided relevant information, significant facilities or experts.

10.7 DISTRIBUTION AND PUBLICATION OF FINAL REPORTS

10.71 Lessons learned during the investigation contained in the Final Report are important for improving aviation
safety. Wide distribution of the Final Report is essential for the prevention of future occurrences and to inform the
general public. Accordingly, the [Investigation Authority] should adhere to the requirements of ICAO Annex 13,
paragraph 6.5 and should make Final Reports publicly available as soon as possible and, if possible, within twelve
months.

10.7.2 The [Investigation Authority] should distribute copies of the Final Report to all States and parties that
participated in the investigation, as well as to the families of the victims of the accident when requested. The



d) Panstwo Konstruktora;
e) Panstwo Producenta; i
f) kazde Panstwo, ktére uczestniczyto w badaniu.

10.5.2 W celu uzyskania rzeczowej konsultacji technicznej na temat projektu Raportu Koricowego,
[Organ Badania] powinien przesta¢ przez Panhstwo Operatora egzemplarz projektu Raportu
Koncowego do operatora, aby umozliwi¢ operatorowi wniesienie uwag. Podobnie, [Organ Badania]
powinien przesta¢ przez Panstwo Konstruktora i Pahnstwo Producenta egzemplarz projektu Raportu
Koncowego do organizacji odpowiedzialnych za projekt typu i koncowy montaz statku powietrznego
aby umozliwi¢ im wniesienie uwag.

10.5.3 List przewodni projektu Raportu Koncowego powinien tez zawieraé prosbe do kazdego
odbiorcy o powiadamianie [Organu Badania] o wszelkich tymczasowo podjetych dziataniach dla
poprawy bezpieczenstwa, lub dziataniach dla poprawy bezpieczenstwa bedacych w toku, ktére mozna
uja¢ w Raporcie Koncowym. Uwagi powinny zosta¢ otrzymane w ciggu szesédziesieciu dni, chyba ze
uzgodnione zostato przedituzenie tego terminu. Jeéli uwagi z innego Panstwa sg przyjete, projekt
Raportu Koricowego powinien zosta¢ zmieniony. Jesdli [Organ Badania] nie zgadza sie¢ z uwagami, w
czesci lub w catosci, to uwagi tego Panstwa powinny by¢ dotgczone do Raportu Koncowego, chyba ze
to Panstwo zdecyduje, zeby nie zatgczaé jego uwag.

10.5.4 Projekt Raportu Kohcowego powinien zosta¢ takze przestany do kluczowych instytucji w
[Nazwa Parnstwa] (linia lotnicza, [Organ Lotnictwa Cywilnego], producent statku powietrznego itp.),
ktére uczestniczyty w badaniu, w celu uzyskania ich rzeczowych i merytorycznych uwag. Dla instytucji
z [Nazwa Panstwa] nalezy stosowacC te same procedury dotyczgce czasu na otrzymanie uwag i
ustosunkowanie sie do nich, okreslone w Zatgczniku 13 ICAO, Rozdziat 6.

Uwaga.— [Organ Badania] powinien zawrze¢ planowane zalecenia dotyczgce bezpieczeristwa
w projekcie Raportu Koncowego, zapraszajgc odbiorcéw do przedstawiania uwag.

10.6 ODBIORCY RAPORTU KONCOWEGO

[Organ Badania] powinno wysta¢ bezzwtocznie egzemplarz Raportu Kohcowego do:
a) Panstwo, ktére wszczeto badanie;
b) Panstwo Rejestracji;
c) Panstwo Operatora;
d) Panstwo Konstruktora;
e) Panstwo Producenta;
f) kazde Panstwo, ktére uczestniczyto w badaniu;
g) kazdego Panstwa, ktérego obywatele poniesli Smier¢ lub doznali powaznych urazéw; i
h) kazdego Panstwa, ktére udostepnito istotne informacje, wazne urzadzenia lub ekspertéw.

10.7 DYSTRYBUCJA | PUBLIKACJA RAPORTOW KONCOWYCH

10.7.1 Whnioski wyciggniete podczas badania zawarte w Raporcie Koncowym sg wazne dla poprawy
bezpieczenstwa lotniczego. Szeroka dystrybucja Raportu Korncowego jest niezbedna dla zapobiegania
podobnym zdarzeniom na przyszto$¢ i informowania opinii publicznej. Dlatego [Organ Badania]
powinien przestrzega¢ wymagan Zatgcznika 13 ICAO, p. 6.5 i powinien udostepni¢ Raport Koncowy
do publicznej wiadomosci jak najszybciej i, jesli to mozliwe, w ciggu dwunastu miesiecy.

10.7.2 [Organ Badania] powinien rozprowadzi¢ egzemplarze Raportu Kohcowego do wszystkich
Panstw i stron uczestniczgcych w badaniu, jak rowniez do rodzin ofiar wypadku, jesli wyrazono takie
zyczenie.
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[Investigation Authority] should also forward copies of the Final Report to ICAO, when the aircraft involved has a
maximum mass of over 5 700 kg.

10.7.3 Transparent distribution to the general public assists in maintaining public confidence in the aviation
system. The [Investigation Authority] should make the Final Report available to the general public on its internet website.

10.7.4 If the Final Report cannot be made publicly available in twelve months, the [Investigation Authority] should
make an interim statement publicly available on each anniversary of the occurrence, detailing the progress of the
investigation and any safety issues raised.

10.8 SAFETY RECOMMENDATIONS

10.8.1 General

10.8.1.1 Because the sole objective of accident and incident investigations are conducted in accordance with ICAO
Annex 13, the [Investigation Authority] should recommend in a dated transmittal letter to the appropriate authorities in
[Name of State], as well as authorities in other States, any prevention action that it considers necessary to be taken
promptly to enhance aviation safety. The [Investigation Authority] should address any safety recommendations arising
from its investigations in a dated transmittal letter to the accident investigation authorities of other States concerned and,
when ICAO documents are involved, to ICAO.

10.8.1.2 Furthermore, the [Investigation Authority] should encourage that all participants in an investigation take
appropriate and immediate safety actions to correct identified safety deficiencies, without the need for the issuance of
formal safety recommendations.

10.8.1.3 The [Investigation Authority] investigators should provide information on any safety issues identified, safety
actions already taken, and proposals for safety recommendations to be considered for inclusion in the Final Report. The
ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756), Part IV — Reporting, contains detailed
guidance on formulating safety recommendations and language for writing safety recommendations.

10.8.2 Follow-up of safety recommendations

10.8.2.1 The [Investigation Authority] has a safety recommendation “tracking system” to ensure follow-up on safety
recommendations issued to organizations in [Name of State] and to other States to determine if safety actions have
been taken to satisfy the recommendations, if actions are planned, or the reasons why the recipients are not taking
actions. For safety recommendations received from another State, the [Investigation Authority] should inform the
proposing State, within ninety days of the transmittal correspondence, of safety actions taken or under consideration, or
the reasons why no actions should be taken.

10.8.2.2 Records of outgoing and incoming safety recommendation follow-up correspondence with [Name of State]
organizations and with other States should be maintained as part of the accident investigation files at the [Investigation
Authority].



[Organ Badania] powinien takze przekaza¢ egzemplarze Raportu Koncowego do ICAOQ, jesli statek
powietrzny biorgcy udziat w wypadku miat mase maksymalng ponad 5700 kg.

10.7.3 Transparentna dystrybucja wsrdd opinii publicznej pomaga utrzymywacé publiczne zaufanie do
systemu lotnictwa. [Organ Badania] powinien udostepni¢ Raport Koncowy opinii publicznej na swojej
stronie internetowe;j.

10.7.4 Jesli Raportu Kohcowego nie mozna poda¢ do publicznej wiadomosci przed uptywem
dwunastu miesiecy, [Organ Badania] powinien wydaé tymczasowe oswiadczenie do publicznej
wiadomosci w kazdg rocznice zdarzenia, opisujgc postepy badania i wszelkie zgtaszane kwestie
bezpieczenstwa.

10.8 ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA
10.8.1 Postanowienia ogéine

10.8.1.1 Poniewaz jedynym celem badania wypadkéw i incydentéw, prowadzonego zgodnie
z Zatgcznikiem 13 ICAO jest zapobieganie takim zdarzeniom w przysztosci, [Organ Badania] powinien
zaleci¢ w datowanym liScie przewodnim do odpowiednich organéw w [Nazwa Panstwaj, jak rowniez
organdw w innych Panstwach, wszelkie dziatania zapobiegawcze, ktérych niezwloczne wprowadzenie
uwaza za niezbedne dla poprawy bezpieczenstwa lotniczego. [Organ Badania] powinien skierowac
wszelkie zalecenia dotyczace bezpieczenstwa wynikajgce z jego badan w datowanym liscie
przewodnim do organéw badania wypadkéw innych Panstw i do ICAO, jezeli dotyczg dokumentéw
ICAO.

10.8.1.2 Ponadto, [Organ Badania] powinien zacheca¢ wszystkich uczestnikédw badania do podjecia
odpowiednich i niezwtocznych dziatan dla poprawy bezpieczehstwa przez naprawienie
zidentyfikowanych nieprawidtowosci dotyczgcych bezpieczenstwa, bez potrzeby wydawania
formalnych zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

10.8.1.3 Badacze [Organu Badania] powinni dostarczaé¢ informacji o wszelkich zidentyfikowanych
kwestiach bezpieczenstwa, juz podjetych dziataniach dla poprawy bezpieczenstwa i propozycjach
zalecen dotyczgcych bezpieczehstwa do rozwazenia pod kgtem wigczenia do Raportu Koncowego.
Podrecznik badania wypadkdw i incydentow statkéw powietrznych ICAO (Doc 9756), Czes¢ IV —
Sprawozdawczo$c, zawiera szczegdtowe wskazowki na temat formutowania zalecen dotyczgcych
bezpieczenstwa i jezyka, ktérym nalezy pisac¢ zalecenia dotyczace bezpieczenstwa.

10.8.2 Monitoring zalecen dotyczacych bezpieczenstwa

10.8.2.1 [Organ Badania] ma ,system sledzenia” zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, aby zapewnié
monitotring zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa wydanych organizacjom w [Nazwa Paristwa] i w
innych Panstwach w celu stwierdzenia, czy podjeto dziatania dla poprawy bezpieczenstwa w zgodzie
z zaleceniami, czy dziatania takie sg zaplanowane, albo z jakich powodéw odbiorcy nie podjeli takich
dziatan. Odnosnie do zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa otrzymanych z innego Panstwa, [Organ
Badania] powinien poinformowac¢ proponujgce Panstwo w ciggu dziewiecdziesieciu dni od pisma
przewodniego o dziataniach dla poprawy bezpieczenstwa juz podjetych lub rozwazanych, albo
o powodach, dla ktérych nie trzeba podejmowac zadnych dziatan.

10.8.2.2 W ramach akt badania wypadkéw w [Organie Badania] nalezy prowadzi¢ dokumentacje
wychodzacej i przychodzgcej korespondencji nastepczej dotyczacej zalecenn dotyczacych
bezpieczenstwa z organizacjami w [Nazwa Panstwa] i z innymi Panstwami.
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10.9 REOPENING OF AN INVESTIGATION

If, during the course of an investigation, even after the Final Report has been released, new factual information becomes
available, or if the original analyses were determined to be in error, the [Investigation Authority] should reopen the
investigation to examine any new evidence or erroneous analyses, using the same procedures for the original
investigation. Depending on the results of the reopened investigation, the [Investigation Authority] should correct the
factual record of the investigation and publish a revised Final Report, if necessary.




10.9 WZNOWIENIE BADANIA

Jesli podczas badania, nawet po wydaniu Raportu Koncowego, stajg sie dostepne nowe informacje
faktograficzne lub jesli stwierdzono, ze pierwotne analizy byly btedne, [Organ Badania] powinien
wznowi¢ badanie w celu zbadania nowego materiatu dowodowego lub btednych analiz, stosujgc te
same procedury co przy pierwotnym badaniu. Zaleznie od wynikdw wznowionego badania, [Organ
Badania] powinien skorygowa¢ faktograficzng dokumentacje badania i w razie potrzeby opublikowaé
zmieniony Raport Koncowy.



Chapter 11

REPORTING TO THE ICAO ACCIDENT/INCIDENT
DATA (ADREP) REPORTING SYSTEM

11.1  ADREP PRELIMINARY REPORTS

11.1.1 When the aircraft involved in an accident is of a maximum mass of over 2 250 kg, the [Investigation
Authority] should send the Preliminary Report (reference to ICAO Annex 13, Chapter 7, paragraph 7.1) to:

a) the State of Registry or the State of Occurrence, as appropriate;
b) the State of the Operator;
c) the State of Design;
d) the State of Manufacture;
e) any State that provided relevant information, significant facilities or experts; and
f) ICAO.
11.1.2 When an aircraft involved in an accident has a mass of less than 2 250 kg and when airworthiness or

matters considered being of interest to other States are involved, the [Investigation Authority] should forward the
Preliminary Report (reference to ICAO Annex 13, Chapter 7, paragraph 7.2) to:

a) the State of Registry or the State of Occurrence, as appropriate;
b) the State of the Operator;
c) the State of Design;
d) the State of Manufacture; and
e) any State that provided relevant information, significant facilities or experts.
11.1.3 The Preliminary Report should be sent within 30 days of the date of the accident. When matters directly

affecting safety are involved, the Preliminary Report should be sent as soon as the information is available and by the
most suitable and expeditious means available (reference to ICAO Annex 13, Chapter 7, paragraph 7.4).

11.1.4 The [Investigation Authority] should dispatch the Preliminary Report to the States involved and ICAOQO, in
accordance with ICAO Annex 13, Chapter 7, paragraphs 7.1 to 7.4.



o Rozdziat 11
SPRAWOZDAWCZOSC W SYSTEMIE PRZEKAZYWANIA DANYCH
O WYPADKACH/INCYDENTACH ICAO (ADREP)

11.1 RAPORTY WSTEPNE ADREP

11.1.1 Jedli statek powietrzny biorgcy udziat w wypadku ma maksymalng mase wiekszg niz 2250 kg,
[Organ Badania] powinien przesta¢ Raport wstepny (patrz Zatgcznik 13 ICAO, Rozdziat 7, p. 7.1) do:

a) Panstwa Rejestracji lub Panstwa Miejsca Zdarzenia, stosownie od okolicznosci;

b) Panstwa Operatora;

c) Panstwa Konstruktora;

d) Panstwa Producenta;

e) kazdego Panstwa, ktére udostepnito istotne informacje, wazne urzgdzenia lub ekspertéw; i

f) Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.
11.1.2 Jesli statek powietrzny biorgcy udziat w wypadku ma mase ponizej 2250 kg, a okolicznosci
dotyczg zdatnosci do lotu lub kwestii, ktérymi mogg by¢ zainteresowane inne Panstwa, to [Organ
Badania] powinien skierowa¢ Raport wstepny (patrz Zatgcznik 13 ICAO, Rozdziat 7, p. 7.2) do:

a) Panstwa Rejestracji lub Panstwa Miejsca Zdarzenia, stosownie do okolicznosci;

b) Panstwa Operatora;

c) Panstwa Konstruktora;

d) Panstwa Producenta; i

e) kazdego Panstwa, ktére udostepnito istotne informacje, wazne urzgdzenia lub ekspertéw.
11.1.3 Raport wstepny powinien zosta¢ wystany w ciggu 30 dni od daty wypadku. W przypadku
probleméw bezposrednio dotyczacych bezpieczenstwa, Raport Wstepny wysyta sie natychmiast po
uzyskaniu informacji, za pomocg najbardziej odpowiedniego i najszybszego dostepnego srodka (patrz

Zatgcznik 13 ICAO, Rozdziat 7, p. 7.4).

11.1.4 [Organ Badania] powinien wysta¢ Raport wstepny do Zainteresowanych Panstw i ICAO,
zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, Rozdziat 7, p. 7.1 to 7.4.
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11.2 ADREP ACCIDENT/INCIDENT DATA REPORTS

11.2.1 When the aircraft involved in an accident is of a maximum mass of over 2 250 kg, the [Investigation
Authority] should send, as soon as practicable after the investigation, the Accident/Incident Data Report to ICAO. Further,
the [Investigation Authority] should, upon request, provide other States with pertinent information in addition to that made
available in the Accident/Incident Data Report (reference to ICAO Annex 13, Chapter 7, paragraphs 7.5 and 7.6).

11.2.2 When the [Investigation Authority] conducts an investigation into an incident to an aircraft of a maximum
mass of over 5700 kg, the [Investigation Authority] should send, as soon as is practicable after the investigation, the
Incident Data Report to ICAO (reference to ICAO Annex 13, Chapter 7, paragraph 7.7).

11.2.3 The [Investigation Authority] should dispatch the Accident/Incident Data Report to the States involved and
ICAO, in accordance with ICAO Annex 13, Chapter 7, paragraphs 7.5 to 7.7.




11.2 RAPORT INFORMACYJNY O WYPADKU/INCYDENCIE ADREP

11.2.1 Jedli statek powietrzny biorgcy udziat w wypadku ma maksymalng mase wiekszg niz 2250 kg,
[Organ Badania] powinien wysta¢é mozliwie jak najszybciej po badaniu, Raport informacyjny
o wypadku/incydencie do ICAQO. Ponadto, [Organ Badania] powinien, na zyczenie, dostarczy¢ innym
Panstwom stosownych informacji ponad te, kiére ujeto w raporcie informacyjnym o
wypadku/incydencie (patrz Zatgcznik 13 ICAO, Rozdziat 7, p. 7.5 7.6).

11.2.2 Kiedy [Organ Badania] prowadzi badanie wypadku statku powietrznego o masie maksymalinej
ponad 5700 kg, [Organ Badania] powinien wysta¢ mozliwie jak najszybciej po badaniu, Raport
informacyjny o incydencie do ICAO (patrz Zatgcznik 13 ICAO, Rozdziat 7, p. 7.7).

11.2.3 [Organ Badania] powinien wysta¢ Raport informacyjny o wypadku/incydencie do
Zainteresowanych Panstw i ICAO, zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, Rozdziat 7, p. 7.5t0 7.7.
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ACCIDENT PREVENTION MEASURES — ACCIDENT/INCIDENT
DATABASE SYSTEM

[[Mandatory and voluntary incident reporting systems are required by ICAO Annex 13, Chapter 8. This chapter should
include the details of the State’s incident reporting systems, as well as its policies and procedures for analyses and
sharing of data from such systems. Suggested text follows.]]

12.1 INCIDENT REPORTING SYSTEMS

12.1.1 In accordance with ICAO Annex 13, Chapter 8, [Name of State] has established a mandatory incident
reporting system to facilitate collection of information on actual or potential safety deficiencies. [Name of State] has also
established a voluntary incident reporting system that is non-punitive and affords protection to the sources of the
information.

12.1.2 The information contained in accident and incident investigation reports and in incident reporting
database(s) should be analysed to determine any preventive actions required. If the analyses of data identify safety
matters of interest to other States, [Name of State] should forward such safety information to other States as soon as
possible.

12.1.3 Regardless of the source of safety recommendations (accident/incident reports, database analyses, or
safety studies), if they should be sent to another State, they should also be transmitted to that State’s investigation
authority.

12.2 EUROPEAN CO-ORDINATION CENTRE FOR AVIATION INCIDENT REPORTING SYSTEMS (ECCAIRS)
DATABASE, ANALYSES AND SHARING OF DATA

[[If the State has an accident and incident database and data analysis system compatible with the ICAO ADREP system,
that system should be described in this paragraph. If the State does not have an accident and incident database and
analysis system compatible with the ICAO ADREP system, it may consider adopting the European Co-ordination Centre
for Aviation Incident Reporting System (ECCAIRS) programme to meet ICAO Annex 13, Chapter 8 requirements, as
suggested in text below.]]

12.21 ICAO Annex 13 contains requirements for States to establish and maintain an accident and incident
database to facilitate the effective analysis of information on actual and potential safety deficiencies obtained, including

that from its incident reporting system, and to determine any preventive actions required.

12.2.2 States should consider implementing an ICAO ADREP-compatible system for their accident/incident
reporting system, as well as for collecting, storing and disseminating relevant safety information.

12-1



Rozdziat 12
SRODKI ZAPOBIEGANIA WYI?ADKOM —_ SY'STEM BAZY DANYCH
WYPADKOW/INCYDENTOW

[[Systemy obowigzkowego i dobrowolnego zgtaszania incydentéw sg wymagane przez Zatgcznik 13
ICAO, Rozdziat 8. Niniejszy rozdziat powinien zawiera¢ szczegdétowe informacje o systemach
zgfaszania incydentéw w Panstwie, jak rdwniez jego zasad i procedur analizy i udostepniania danych
Z takich systemoéw. Ponizej zalecany tekst.]]

12.1 SYSTEMY ZGLASZANIA INCYDENTOW

12.1.1 Zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, Rozdziat 8, [Nazwa Parnstwa] ustanowito system
obowigzkowego zgtaszania incydentow w celu utatwienia zbierania informacji o faktycznych Iub
potencjalnych nieprawidtowosciach dotyczgcych bezpieczenstwa. [Nazwa Paristwa] ustanowito takze
system dobrowolnego zgtaszania incydentéw, ktéry jest bezsankcyjny i zapewnia ochrone zrédet
informacii.

12.1.2 Informacje zawarte w raportach z badania wypadkéw i incydentéw oraz w bazach danych
incydentéw powinny by¢ analizowane w celu okreslenia wymaganych dziatah zapobiegawczych. Jesli
analizy tych danych zidentyfikujg problemy bezpieczenstwa wazne dla innych Panstw, to [Nazwa
Panstwa] powinno niezwiocznie przekaza¢ te informacje dotyczgce bezpieczenistwa do innych
Panstw.

12.1.3 Niezaleznie od zrédta zalecen dotyczacych bezpieczenstwa (raporty z wypadkow/incydentow,
analizy baz danych, lub analiz bezpieczenstwa), jesli majg by¢ wystane do innego Panstwa, to
powinny tez by¢ przestane do organéw badania wypadkéw w tym Panstwie.

12.2 EUROPEJSKIE CENTRUM KOORDYNACJI SYSTEMOW ZGLASZANIA INCYDENTOW
LOTNICZYCH (ECCAIRS)
BAZA DANYCH, ANALIZY | UDOSTEPNIANIE DANYCH

[[Jesli Panstwo ma systemu baz danych wypadkéw i incydentéw oraz analizy danych zgodny z
systemem ADREP ICAOQO, ten system powinien zosta¢ opisany w niniejszym punkcie. Jesli Panstwo
nie ma systemu baz danych wypadkdéw i incydentéw oraz analizy danych zgodnego z systemem
ADREP ICAO, moze rozwazy¢ przyjecie programu Europejskiego Centrum Koordynacji Systemow
Zgtaszania Incydentéw Lotniczych (ECCAIRS) aby spetni¢ wymagania Zatgcznika 13 ICAO, Rozdziat
8, jak to jest zalecone w tekScie ponizej.]]

12.2.1 Zatgcznik 13 ICAO zawiera wymagania dotyczgce ustanawiania i utrzymywania przez Panstwa
baz danych wypadkéw i incydentéw w celu utatwienia skutecznej analizy uzyskanych informacji o
faktycznych Iub potencjalnych nieprawidtowosciach dotyczgcych bezpieczenstwa, fgcznie z
uzyskanymi z wtasnego systemu zgtaszania incydentéw, oraz w celu okreslenia wymaganych dziatah
zapobiegawczych.

12.2.2 Panstwo powinno rozwazy¢ wdrozenie systemu zgodnego z ADREP ICAO jako swojego
systemu zgtaszania wypadkéw i incydentéw, jak rowniez do zbierania, przechowywania i
rozpowszechniania informaciji istotnych dla bezpieczenstwa.



Manual on Accident and Incident

12-2 Investigation Policies and Procedures

12.2.3 It is noted that the European Union (EU) has established an accident and incident database based on
ECCAIRS software, which is fully compatible with the ICAO ADREP system. States are encouraged to implement their
accident and incident database based on ECCAIRS, which is made available at no charge.




12.2.3 Zwraca sie uwage, ze Unia Europejska (UE) ma ustanowiong baze danych wypadkow i
incydentéw opartg na oprogramowaniu ECCAIRS, ktéra jest w petni zgodna z systemem ADREP
ICAO. Zacheca sie Panstwa do wdrazania swoich baz danych wypadkéw i incydentéw opartych na
ECCAIRS, ktéra jest udostepniana bezptatnie.
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Appendix A

[Name of State] Legislation on Aircraft Accident and
Incident Investigation

— Aviation Act of [Name of State]
— [Decree or other Law] of [Name of State]
[[Note.— The relevant State legislation that created the independent accident and incident investigation authority and

provided its rights and responsibilities should be inserted in this appendix. Legislation regarding the funding of the
authority should also be included in this appendix.]]
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Zatacznik A
Ustawodawstwo w [Nazwa Panstwa] dotyczace badania wypadkow
i incydentéw statkow powietrznych

— Ustawa lotnicza w [Nazwa Panstwa]

— [Dekret lub inny przepis] w [Nazwa Panstwa]

[[Uwaga.— W tym zatgczniku powinno by¢ zamieszczone odnos$ne ustawodawstwo Panstwa, ktore
stworzyto niezalezny organ badania wypadkéw i incydentéw oraz nadato mu zakres uprawnien

i odpowiedzialno$ci. W tym zatgczniku powinno by¢ takze zamieszczone ustawodawstwo dotyczgce
finansowania tego organu.]]



Appendix B

[Investigation Authority] Operating Regulations

[[Note.— The operating regulations of the [Investigation Authority] should be appended here. The regulations should
address, at a minimum, the national requirements emanating from the legislation pertaining to accident and incident
investigation and should provide standardized investigation processes in conformance with the SARPs contained in
ICAO Annex 13, as well as guidance provided in the ICAO Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation
(Doc 9756).]]
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Zatacznik B
Przepisy wykonawcze [Organu Badania]

[[Uwaga.— Tu powinny by¢ zatgczone przepisy robocze [Organu Badania]. Te przepisy powinny
przynajmniej okreSlac panstwowe wymagania wynikajgce z ustawodawstwa odnoszgcego sie do
badania wypadkow i incydentéw oraz przedstawia¢ znormalizowane procedury badania zgodnie z
SARPs zawartymi w Zatgczniku 13 ICAO, jak réwniez wskazéwkami zawartymi w Podreczniku
badania wypadkow i incydentéw statkéw powietrznych ICAO (Doc 9756).]]



Appendix C

Agreements and Memoranda of Understanding (MoUs)
with other Organizations

[[Note.— This appendix should contain copies of MoUs and other agreements regarding assistance and cooperation
between the [Investigation Authority] and other organizations within the State, such as judicial authorities, the CAA,
emergency response agencies, ATS, etc., as well as between the [Investigation Authority] and other States.]]
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Zatacznik C
Umowy i Protokoty o porozumieniu (MoU) z innymi Organizacjami

[[Uwaga.— Ten zatgcznik powinien zawiera¢ kopie MoU i innych umoéw dotyczgcych pomocy i
wspotpracy pomiedzy [Organem Badania] a innymi organizacjami w Paristwie, takimi jak organa
wymiaru sprawiedliwo$ci, Organ Lotnictwa Cywilnego, agencje reagowania kryzysowego, stuzby
ruchu lotniczego itp., jak rowniez pomiedzy [Organem Badania] a innymi Parstwami.]]



Appendix D

List of Examples of Serious Incidents
(Reference to ICAO Annex 13, Attachment C)

Note.— The incidents listed are typical examples of incidents that are likely to be serious incidents. The list

is not exhaustive and only serves as guidance to the definition of serious incident.

Near collisions requiring an avoidance manoeuvre to avoid a collision or an unsafe situation or when
an avoidance action would have been appropriate.

Controlled flight into terrain only marginally avoided.

Aborted take-offs on a closed or engaged runway, on a taxiway1 or unassigned runway.

Take-offs from a closed or engaged runway, from a taxiway1 or unassigned runway.

Landings or attempted landings on a closed or engaged runway, on a taxiway1 or unassigned runway.
Gross failures to achieve predicted performance during take-off or initial climb.

Fires and smoke in the passenger compartment, in cargo compartments or engine fires, even though
such fires were extinguished by the use of extinguishing agents.

Events requiring the emergency use of oxygen by the flight crew.

Aircraft structural failures or engine disintegrations, including uncontained turbine engine failures, not
classified as an accident.

Multiple malfunctions of one or more aircraft systems seriously affecting the operation of the aircraft.
Flight crew incapacitation in flight.
Fuel quantity requiring the declaration of an emergency by the pilot.

Runway incursions classified with severity A. The Manual on the Prevention of Runway Incursions
(Doc 9870) contains information on the severity classifications.

Take-off or landing incidents. Incidents such as under-shooting, overrunning or running off the side of
runways.

1.

Excluding authorized operations by helicopters.
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Zatacznik D
Wykaz przyktadéw powaznych incydentéw (Patrz Zatacznik 13
ICAO, Zalacznik C)
Uwaga.— Wymienione incydenty sg typowymi przyktadami takich, ktére mogg by¢ powaznymi
incydentami. Wykaz nie jest zamkniety i stuzy jedynie jako przewodnik dotyczgcy definicji ,powaznego

incydentu”.

— Sytuacje bliskie zderzeniu wymagajace manewru w celu unikniecia zderzenia lub sytuacji
niebezpiecznej, lub sytuacja, w ktérej zastosowanie manewru unikowego bytoby wiasciwe

— Minimalne unikniecie zderzenia z ziemig w locie kontrolowanym.

— Przerwane starty z zamknietej lub zajetej drogi startowej, z drogi kofowania' lub nieprzydzielonej
drogi startowe;.

— Starty z zamknietej lub zajetej drogi startowej, z drogi kotowania' lub nieprzydzielonej drogi
startowe;j.

— Ladowania lub préby lgdowan na zamknietej lub zajetej drodze startowej, na drodze kotowania' lub
nieprzydzielonej drodze startowe;.

— Razace nieosiggniecie przewidywanych parametrow lotu podczas startu lub poczgtkowego
wznoszenia.

— Pozary i dym w przedziale pasazerskim lub w przedziatach towarowych, pozary silnika, nawet jesli
zostaty ugaszone z wykorzystaniem srodkéw gasniczych.

— Zdarzenia wymagajgce awaryjnego uzycia tlenu przez zatoge.
— Zniszczenia konstrukcji statku powietrznego lub dezintegracja silnika, tgcznie z awarig silnika
turbinowego polegajgca na wydostaniu sie jego czesci poza obudowe silnika, ktére nie sg

klasyfikowane jako wypadek.

— Liczne niesprawnosci jednego lub wiekszej liczby systeméw statku powietrznego, znaczaco
wplywajgce na jego uzytkowanie.

— Utrata zdolnosci do wykonywania czynno$ci przez zatoge latajgcg podczas lotu.
— llos¢ paliwa wymagajgca zgtoszenia przez pilota sytuacji awaryjne;.

— Witargniecia na drogi startowe klasyfikowane jako zagrozenie A. Podrecznik dotyczacy
zapobiegania wtargnieciom na droge startowg (Doc 9870) zawiera informacje na temat klasyfikac;ji
zagrozen.

— Incydenty podczas startu lub Igdowania. Incydenty takie jak niedolot, przelot lub wypadniecie poza
droge startowa.

'z wytgczeniem zaaprobowanych operacji Smigtowcow.
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System failures, weather phenomena, operations outside the approved flight envelope or other
occurrences which could have caused difficulties controlling the aircraft.

Failures of more than one system in a redundancy system mandatory for flight guidance and
navigation.




— Awarie systemow, zjawiska atmosferyczne, przekroczenia ograniczen parametrow lotu lub inne
zdarzenia, ktére mogty spowodowacé utrudnienia w sterowaniu statku powietrznego.

— Awaria wiecej niz jednego systemu w systemie nadmiarowym, niezbednym do sterowania i
nawigacji statku powietrznego.



Appendix E

Individual Development Plan

Individual Development Plan — Aircraft Accident Investigator

Investigator name:

Title (operations/engineering/ATC/survival factors/etc.):

Grade or position:

Supervisor name:

Knowledge, skills and experience

Source
/course

Date
obtained

Date of
practical
experience

Date
scheduled
for training

Remarks
(No. of
years,

grades, efc.)

Initial response procedures

On-call procedures

Notification of other national authorities
and organizations

Securing of records, recordings and
samples

Accident site jurisdiction and security

Investigator safety — biological hazard
training and equipment

Investigator safety, including
psychological stress familiarization

Recovery of human remains

Requests for autopsies

Family assistance

Investigation procedures

Authority and responsibilities

Size and scope of the investigation

Investigation management (group
chairman and IIC) — on-scene
domestic and overseas
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Zatacznik E

Indywidualny Plan Rozwoju

Indywidualny Plan Rozwoju — Badacz wypadkéw lotniczych

Nazwisko badacza:

Tytut (operacyjny/techniczny/kontroli ruchu lotniczego/czynnikéw przezycialitp.):

Stopien lub stanowisko:

Nazwisko przetozonego:

Wiedza, kwalifikacje i Zrodto/kurs Data Data Data Uwagi liczba
doswiadczenie uzyskania | do$wiadczenia | planowanego lat, stopnie
praktycznego szkolenia itp.)

Procedury etapu wstepnego

Procedury dyzuru
telefonicznego

Powiadamianie innych organéw
panstwowych i organizaciji

Pozyskiwanie dokumentéw,
nagran i probek

Jurysdykcja i zabezpieczenie
miejsca wypadku

Bezpieczenstwo badaczy
wypadkéw — szkolenie i
wyposazenie w zakresie
zagrozen biologicznych

Bezpieczenstwo badaczy
wypadkdéw, w tym oswojenie ze
stresem psychologicznym

Wydobywanie szczgtkow
ludzkich

Whnioski o sekcje zwiok

Pomoc rodzinie

Procedury badan

Uprawnienia i odpowiedzialnos¢

Obszar i zakres badan

Zarzgdzanie badaniami
(przewodniczacy grupy i lIC) —
na miejscu wypadku, w kraju i
za granica

Wykorzystanie specjalistow

Strony uczestniczgce w
badaniach, petnomocni
przedstawiciele, doradcy i
obserwatorzy

Kontakty z mediami

Specjalne procedury
(operacyjne, techniczne,
czynnikéw ludzkich itp.)
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Remarks
Date of Date (No. of
Source Date practical scheduled years,
Knowledge, skills and experience /course obtained experience for training grades, efc.)
Use of specialists
Parties to the investigation, accredited
representatives, advisers and
observers
Dealing with news media
Specialty procedures (operations,
engineering, human factors, etc.)
Investigator name:
Title (operations/engineering/ATC/survival factors/etc.):
Grade or position:
Supervisor name:
Remarks
Date of Date (No. of
Source Date practical scheduled years,
Knowledge, skills and experience /course obtained experience for training grades, efc.)

Report writing

Internal and external correspondence

Specialist field notes and factual
reports

Specialist analysis report

Safety recommendations

Final Reports

Technical papers

Speeches

Seminar and meeting attendance

International Society of Air Safety
Investigators (ISASI)

Flight Safety Foundation (FSF)




Nazwisko badacza:

Tytut (operacyjny/techniczny/kontroli ruchu lotniczego/czynnikéw przezycialitp.):

Stopien lub stanowisko:

Nazwisko przetozonego:

Wiedza, kwalifikacje i Zrédfo/kurs Data Data Data Uwagi liczba
doswiadczenie uzyskania | do$wiadczenia | planowanego lat, stopnie
praktycznego szkolenia itp.)

Pisanie raportu

Korespondencja wewnetrzna i
zewnetrzna

Specjalistyczne notatki robocze
i raporty faktograficzne

Raport z analizy specjalistycznej

Zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa

Raporty konncowe

Dokumenty techniczne

Przemowienia

Obecnosé¢ na seminariach i spotkaniach

Miedzynarodowe
Stowarzyszenie Badaczy
Bezpieczenstwa Lotniczego
(ISASI)

Fundacja Bezpieczenstwa
Lotniczego (FSF)

Seminaria zwigzane ze
specjalnoscig techniczng

Grupy robocze ICAO

Regionalne grupy robocze

Inne
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Remarks
Date of Date (No. of
Source Date practical scheduled years,
Knowledge, skills and experience /course obtained experience for training grades, efc.)

Seminars related to technical specialty

ICAO working groups

Regional working groups

Other

Basic, advanced or specialty courses attended and certificates — after being hired

Name of course or institution Dates Remarks
(certificates, efc.)
Recurrent training
Name of course or institution Dates Remarks
(certificates, efc.)
On-the-job-training (OJT) (minimum of two cases)
Identification of accidents Dates Remarks

OJT — domestic accident

OJT — domestic accident

Participation as an observer (OJT) at

investigations conducted by other States

Identification of accidents

Dates

Remarks




Odbyte kursy podstawowe, zaawansowane lub specjalistyczne i Swiadectwa — po zatrudnieniu

Nazwa kursu lub instytucji Daty Uwagi ($wiadectwa itp.)
Szkolenia okresowe
Nazwa kursu lub instytucji Daty Uwagi ($wiadectwa itp.)

Szkolenia praktyczne (podczas

pracy) (minimum dwa)

Identyfikacja wypadkow

Daty

Uwagi

OJT — wypadek krajowy

OJT — wypadek krajowy

Udziat jako obserwator (OJT) w badaniach prowadzonych przez inne Panstwo

Identyfikacja wypadkow

Daty

Uwagi




Appendix F

Wreckage and Parts Release Form

[Investigation Authority]
Investigation Number

The [Investigation Authority] is conducting an investigation into the following aviation safety matter.

Investigation title and/or other description — aircraft make, model, registration, date of occurrence, etc.

The items listed below are no longer required by the [Investigation Authority] as part of its safety investigation.

Note.— It is strongly recommended that components be inspected by authorized personnel where it is intended for them to be returned to operational
service.

Item details (description and condition) Date returned

[Investigation Authority] IIC or Delegate

Signature of IIC/Delegate Name of [IC/Delegate

Date

Phone Fax Email

O 0

Please return a signed copy of this form to the above person at the [Investigation Authority]

Owner or agent acknowledgement

| accept custody of the listed items.

Owner or Agent’'s name Phone

Signature of Owner or Agent

Date

— END —
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Zatacznik F
Formularz zwolnienia szczatkow i czesci
[Organ Badania]
Numer badania

[Organ Badania] prowadzi badanie w nastepujgcej sprawie dotyczgcej bezpieczenhstwa lotniczego.

Tytut i/lub inny opis badania — producent, model, znaki rejestracyjne statku powietrznego, data
zdarzenia itp.

Elementy wymienione ponizej nie sg juz potrzebne [Organowi Badania] jako przedmiot jego badan
dotyczgcych bezpieczenstwa.

Uwaga.— Zaleca sie usilnie, aby upowazniony personel sprawdzat elementy w przypadkach, kiedy
planuje sie przywrdcenie ich do uzytku operacyjnego.

Informacje na temat elementu (opis i stan) Data zwrotu

[Organ Badania] 1IC lub Przedstawiciel

Podpis IIC/Przedstawiciela Nazwisko IIC/Przedstawiciela
Data
Telefon Faks E-mail

0 0

Prosze zwréci¢ podpisany egzemplarz niniejszego formularza wymienionej powyzej osobie
w [Organie Badania]

Potwierdzenie wtasciciela lub agenta

Przejmuje piecze nad wymienionymi elementami.

Nazwisko wiasciciela lub agenta Telefon
()

Podpis wiasciciela lub agenta

Data

— KONIEC —




