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WPROWADZENIE
Sytuacja problemowa
Znaczenie pojęcia kultury organizacyjnej czy kultury bezpieczeństwa wciąż jest przedmiotem 
sporów i kontrowersji wśród wielu badaczy. Rozwój bezpieczeństwa w lotnictwie nie byłby 
możliwy bez budowy kultury organizacyjnej, która ma wpływ na zarządzanie bezpieczeństwem. 
Autorka omawia problemy definicyjne kultury bezpieczeństwa organizacji i wskazuje różne ko-
notacje tego pojęcia z kulturą organizacyjną. Nie można przyjąć, że kultura bezpieczeństwa to je-
dynie zbiór działań podejmowanych przez człowieka lub stworzony przez niego system, który 
zagwarantuje całkowite bezpieczeństwo. Jednak zarządzanie bezpieczeństwem implementujące 
kulturę bezpieczeństwa w organizacji lotniczej może prowadzić do zmniejszenia liczby wypad-
ków, ograniczenia ryzyka w lotnictwie, zwiększenia świadomości i efektywności systemu iden-
tyfikacji zagrożeń. Kultura bezpieczeństwa jest pojęciem komplementarnym, wielowymiarowym 
i powinna być w pełni akceptowalna przez wszystkich interesariuszy lotnictwa cywilnego. Różnie 
definiowana przez wielu badaczy lub organizacje międzynarodowe kultura bezpieczeństwa sta-
nowi istotny czynnik wspierający poprawę i skuteczność działań mających wpływ na zarządzanie 
bezpieczeństwem. Niestety pomimo istnienia sporej dokumentacji i aktów regulujących kulturę 
bezpieczeństwa, jest ona pojęciem nadal wysoce niezdefiniowanym, stąd konieczność sformu-
łowania problemu badawczego. Publikacja ma charakter wprowadzenia do omówienia definicji, 
wymiarów, ale i zaprezentowania autorskiego modelu kultury bezpieczeństwa w zarządzaniu 
lotnictwem cywilnym.

CELE BADAŃ
Cel główny badań
Celem badań prowadzonych na potrzeby opracowania jest wskazanie wspólnej płaszczyzny 
znaczeniowej kultury bezpieczeństwa i kultury organizacyjnej na tle przeglądu dotychczasowych 
pojęć i założeń kultury organizacyjnej.

Cele szczegółowe badań
Celem szczegółowym jest zarówno określenie wymiarów kultury bezpieczeństwa w kontekście 
historycznym, jak i zbadanie współczesnych jej modeli. Celem dodatkowym jest podjęcie próby 
opracowania autorskiego modelu wymiarów kultury bezpieczeństwa w lotnictwie w odpowiedzi 
na dotychczasowe koncepcje badawcze.

PROBLEMY BADAWCZE

Czy kultura organizacyjna i kultura bezpieczeństwa mają wspólną płaszczyznę znaczeniową 
w aspekcie podobieństw definicji, wymiarów i modeli kulturowych?

W badaniu zastosowano wyłącznie metodę jakościową, stąd struktura pracy poznawczej jest 
elastyczna i otwarta, jednocześnie uzasadnia brak sformułowania hipotezy i zamiast tego stawia 
na pytania badawcze oraz cele. Wybór podejścia badawczego był podyktowany zapewnieniem 
rygoru metodologicznego badań. Zastosowano takie kryteria jak wiarygodność, niezawodność 
i potwierdzalność. Przyjęto metodę syntetyczną, dzięki której łączono, syntezowano i grupowano 
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pojęcia, a następnie dokonano złożenia ich w całość (budowany model). Zastosowana metoda 
wynika z założonych celów i stanowi najprostszą drogę do ich osiągnięcia.

Główny problem badawczy
Termin „kultura bezpieczeństwa” stanowi nieodzowny i ważny składnik dyscypliny nauki o bez-
pieczeństwie oraz jej dyskursu. Choć naukowe zainteresowanie antropologią kultury ma już 
swoje niemałe tradycje i znaczne osiągnięcia, to jednak nadal brak jest jednoznacznej definicji 
kultury bezpieczeństwa w lotnictwie cywilnym. W Polsce i na świecie nie ma dotąd tożsamego 
rozumienia pojęcia „kultura bezpieczeństwa”, choć w literaturze przedmiotu odnajdujemy po-
dobne podejścia badaczy względem interpretacji jej wymiarów i modeli.

Postawiono zatem następujące pytania badawcze: Czy kultura organizacyjna i kultura bezpie-
czeństwa mają wspólną płaszczyznę znaczeniową w aspekcie podobieństw definicji, wymiarów 
i modeli kulturowych?

A jeśli powyższy problem zostanie rozstrzygnięty, należy postawić pytanie szczegółowe: Czy 
kultura bezpieczeństwa ma holistyczny charakter rozumiany jako system powiązań wymiarów 
kulturowych, spójnych zarówno dla kultury organizacji, jak i kultury bezpieczeństwa?

Szczegółowe problemy badawcze
Kultura bezpieczeństwa jest złożonym i wieloaspektowym konceptem, który można badać 
na różne sposoby. Dotychczasowe badania obejmują niewielki obszar eksploracji na polu roli 
kultury bezpieczeństwa w identyfikacji stref do poprawy i wdrożenia skutecznych działań mają-
cych wpływ na zarządzanie bezpieczeństwem. Autorka podejmuje wysiłek odpowiedzi na pyta-
nie, czy wspólne filary znaczeniowe obu kultur mogą dać nową definicję kultury bezpieczeństwa 
w aspekcie bezpieczeństwa w lotnictwie.

METODY BADAWCZE

W procesie badawczym wykorzystano źródła literaturowe, akty normatywne i dokumenty legi-
slacyjne organizacji międzynarodowych, międzyrządowych agencji i krajowej jednostki właściwej 
w sprawach lotnictwa cywilnego. Przyjęto podejście jakościowe i wykorzystano analizę treści 
literatury przedmiotu i dostępnych dokumentów źródłowych. Wykorzystując syntezę literatury, 
zintegrowano definicje kultur organizacji i bezpieczeństwa pochodzące z różnych źródeł, dając 
ramy teoretycznych rozważań. Dzięki przyjętej metodzie badawczej osadzono badany problem 
w szerszym kontekście naukowym, umotywowano zasadność badań i sformułowano pytania 
badawcze.

W części poświęconej omówieniu kultury organizacji przyjęto do analizy dostępną literaturę 
przedmiotu, głównie monografie, prace zbiorowe i czasopisma naukowe obejmujące dorobek 
polskich i zagranicznych badaczy w tym zakresie. Oprócz badania literatury i dociekań autorki 
dotyczących definicji kultury bezpieczeństwa, rozważania uzupełniono przeglądem dokumen-
tów organizacji prawa lotniczego regulujących bezpieczeństwo w lotnictwie cywilnym, a po-
wstałych w okresie od 1944 do 2026 r. Z uwagi na specyfikę kultury bezpieczeństwa zawężono 
obszar badawczy do analizy kluczowych dokumentów Parlamentu Europejskiego i Rady (UE), 
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instytucji regulujących prawo lotnicze i jego bezpieczeństwo, jak Organizacja Międzynarodowego 
Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Europejska Organizacja ds. Bezpieczeństwa Żeglugi Powietrznej 
(Eurocontrol), Europejska Organizacja Bezpieczeństwa Powietrznego (EASA), Urząd Lotnictwa 
Cywilnego (ULC). Kwerendą objęto głównie rozporządzenia, dyrektywy, plany strategiczne, de-
klaracje członkowskie, raporty, przewodniki i wytyczne dla bezpieczeństwa w lotnictwie.

ODNIESIENIE DO LITERATURY PRZEDMIOTU

1. KULTURA ORGANIZACJI – KULTURA BEZPIECZEŃSTWA. PODOBIEŃSTWA 
W INTERPRETACJI POJĘĆ

1.1. Kultura organizacji w wybranych podejściach badawczych
Nie sposób omówić kultury bezpieczeństwa w zarządzaniu organizacjami lotniczymi bez odnie-
sienia się do definicji kultury organizacji. Na gruncie nauk o zarządzaniu problematyka kultury 
organizacyjnej jest ciągle obszarem zainteresowań wielu badaczy. Chociaż podejście uległo 
nieznacznej zmianie i zainteresowania badaczy są obecnie nakierowane głównie na weryfikację 
determinant sukcesu przedsiębiorstw, to nadal tematyka kultury organizacji, zwłaszcza lotniczej, 
jest warta eksploracji.

Pomimo że kultura organizacyjna jest przedmiotem zainteresowania wielu badaczy organizacji 
od zakończenia wojny, to jednak pojęcie to zostało zdefiniowane po raz pierwszy dopiero w la-
tach 50. ubiegłego wieku1. Wśród wielu definicji warto wymienić kilka istotnych z punktu założeń 
przyjętych do opracowania modelu wymiarów kultury bezpieczeństwa.

W świetle badanej literatury, definiowanie kultury organizacyjnej opiera się na kilku filarach. 
Są to: wartości i tożsamość, przyjęte cele, normy czy założenia, symbole i artefakty lub przyjęty 
system znaczeń, także przekonania i doświadczenie.

Zdefiniowanie kultury organizacyjnej jako wzoru zachowań przypisuje się kanadyjskiemu ba-
daczowi Eliottowi Jacques’owi. Kultura w tym ujęciu „jest zwyczajowym, tradycyjnym sposo-
bem myślenia i działania, które muszą poznawać nowi członkowie i przynajmniej częściowo 
go zaakceptować, jeżeli sami chcą być zaakceptowani jako pracownicy”2. Kultura widziana jako 
system jest siecią znaczeń, zespołem wartości i norm organizacyjnych, a jej kluczową cechą 
jest umiejętność „programowania umysłów” członków organizacji3. Takie podejście do kultury 
definiowanej przez pryzmat wspólnych postaw ludzi powiązanych siecią przekonań, wzorców, 
myśli czy rytuałów, a nawet obrzędów prezentuje w literaturze wielu badaczy, jak: J. Stoner, 
E. Frejman, D. Gilbert4, L. J. Mullins5 czy L.W. Rue i P.G. Holland6.

1	 M. Kostera, Postmodernizm w zarządzaniu, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1996, s. 75.
2	 E. Jacques, The Changing Culture of a Factory, Tavistock Publications, London 1951, s. 18, cyt. za: Ł. Sułkowski, Procesy 

kulturowe w organizacjach, koncepcje badania i topologie kultur organizacyjnych, Wyd. Dom Organizatora, Toruń – Łódź, 
2002, s. 51.

3	 E. Jacques, The Changing Culture of a Factory, op. cit., s. 52; G. Hofstede, Kultury i organizacje, PWE, Warszawa 2000, 
s. 375.

4	 J.A. Stoner, R.E. Frejman, D.R. Gilbert, Kierowanie, PWE, Warszawa 2001.
5	 L. J. Mullins, Management and Organizational Behavior, Prentice Hall, London 2006.
6	 L.W. Rue, P.G. Holland, Strategic Management: Concepts and Experiences, McGraw-Hill, 1986.
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W organizacji kultura jest też interpretowana jako wzór fundamentalnych założeń, przyjętych 
bezwzględnie przez grupę w celu adaptacji do otoczenia i spójności wewnętrznej7 bądź też jako 
niepisane podświadome zasady8 czy system znaczeń, które odróżniają jedną organizację od dru-
giej9, przez co stanowią swoisty indywidualny byt.

W tym świetle niezwykle istotną z punktu widzenia lotnictwa może być definicja kultury orga-
nizacyjnej, którą przedstawił John Stredwick. Według badacza „kultura organizacyjna to zbiór 
wartości ważnych dla firmy, ten zbiór zwykle wyróżnia ją spośród innych”10. Istotny jest tu wątek 
pozytywnej kultury organizacyjnej, której przejawem jest atmosfera otwartości i szczerości, 
a także wspieranie się pracowników w trudnych sytuacjach11. Podniesiony tu wątek właściwych 
relacji w sytuacjach kryzysowych jest istotny w organizacjach lotniczych, zwłaszcza w aspekcie 
bezpieczeństwa, którego gwarantem mogą być jasno określone cele i zasady funkcjonowania. 
W tym ujęciu kultura organizacyjna opiera się na wartościach, przekonaniach i założeniach pra-
cowników, między którymi tworzą się interakcje oparte na specyficznej dla danej tożsamości 
symbolice i znaczeniach oraz zasadach funkcjonowania12. Na tej płaszczyźnie sensu stricto kultura 
organizacji to: „system zaakceptowanych przez wszystkich prawd, które określają cele organizacji 
oraz wszystko, co jest dla niej ważne (to dobre i to złe), a także zasady jej funkcjonowania”13. 
Do roli zasad i wartości w budowaniu kultury, wzorów myślenia oraz tożsamości odnoszą się 
również polscy badacze, jak Barbara Fryzeł14, Andrzej Koźmiński i Dariusz Jemielniak15, Paweł 
Szwiec, Czesław Sikorski16 czy Łukasz Sułkowski17. Kultura organizacyjna to wzorce zachowań, 
normy i wartości, które są nie tylko akceptowalne i stosowane przez wszystkich interesariuszy, 
ale tworzą językową, intelektualną i duchową wspólnotę znaczeniową18. Zatem przyjmując po-
wyższe rozważania, kulturę, w tym także organizacji lotniczej można rozpatrywać w obszarach: 
znaczeniowych organizacji, tożsamości i zachowań pracowników19. Na tym tle kultura organi-
zacyjna powstaje „w efekcie wspólnych doświadczeń grup pracowniczych”, a genezy jej źródeł 
(norm i wartości) należy doszukiwać się w postawach liderów organizacji czy również ważnych 
wydarzeń w historii przedsiębiorstwa, z których płynie nauka dotycząca zachowań pożądanych 
i zachowań niewłaściwych20.
7	 E.H. Schein, Organizational Culture and Leadership, Jossey – Bass Publishers, San Francisco 1992, s. 26.
8	 R. Deshapande, A. Parasurman, Organizational culture and marketing effectiveness, American Marketing Association, 

Chicago 1986.
9	 S. Robbins, Zachowania w organizacji, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2004, s. 429-430.
10	 J. Stredwick, Zarządzanie pracownikami w małej firmie, Helion, Gliwice 2005, s. 19.
11	 J. Stredwick, Zarządzanie pracownikami w małej firmie, op. cit., s. 20.
12	 A. Jashapara., Zarządzanie wiedzą, PWE, Warszawa 2006, s. 240; T.J. Watson, W poszukiwaniu doskonałego zarządzania, 

Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2001, s. 114.
13	 T.J. Watson, W poszukiwaniu doskonałego zarządzania, op. cit., s. 229.
14	 B. Fryzeł, Kultura korporacyjna. Poglądy, teorie, zarządzanie, Wydawnictwo UJ, Kraków 2005, s. 144.
15	 A. Koźmiński, D. Jemielniak, Zarządzanie od podstaw, Wydawnictwa Akademickie i Profesjonalne, Warszawa 2008, s. 22.
16	 Cz. Sikorski, Kultura organizacyjna, C.H. Beck, Warszawa 2002, s. 4.
17	 Ł. Sułkowski, Procesy kulturowe w organizacjach, koncepcje badania i topologie kultur organizacyjnych, Wyd. Dom Orga-

nizatora, Toruń – Łódź 2002, s. 53, 60, 62.
18	 A. Koźmiński, D. Jemielniak, Zarządzanie od podstaw, op. cit., s. 56.
19	 P. Szwiec, Kultura organizacyjna czy kultury organizacyjne? Podstawowe podejścia do kultury organizacyjnej, „Przegląd 

Organizacji” 2012, nr 9.
20	 A. Pocztowski (red.), Zarządzanie zasobami ludzkimi w procesach fuzji i przejęć, Oficyna Ekonomiczna, Kraków 2004, s. 75.
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Trudność zdefiniowania charakteru kultury wynika ze specyfiki każdej organizacji, także lotniczej, 
która tworzy własny zbiór wartości, zasad i reguł. Te unikalne kanony determinują zachowania 
członków na każdym szczeblu zarządzania. Każdoczesne naruszenie przyjętych reguł wywołuje 
powszechne potępienie i kary, a z kolei podporządkowanie się zasadom jest nagradzane, w szcze-
gólności awansami21. W tym znaczeniu „kultura organizacji jest zatem medium życia społecz-
nego, umożliwiającym uczestnikom organizacji komunikację i nadającym sens ich działaniom, 
doświadczeniom i wyborom”22.

Kultura organizacyjna jest rozpatrywana przez badaczy na różnych płaszczyznach. W literaturze 
przedmiotu podejmowane są próby definiowania kultury jako: tożsamości organizacji, filozofii 
organizacji, wzorów zachowań, systemu akceptowanych podstawowych znaczeń i wartości23. 
Na tym polu zainteresowanie badaczy objęło także kulturę w organizacjach lotniczych, zwłasz-
cza w aspekcie jej roli w tworzeniu atmosfery i szczerości, a także wspierania się pracowników 
w trudnych momentach i sytuacjach zagrożenia bezpieczeństwa.

1.2. Przegląd wybranych pojęć kultury bezpieczeństwa
Zagadnienie bezpieczeństwa w aspekcie definicji kultury w organizacjach lotniczych jest klu-
czowe. Według literatury przedmiotu termin „kultura bezpieczeństwa” został użyty w latach 
80. ubiegłego wieku. Brytyjski badacz przemysłu już w 1972 roku wskazywał na rolę kultury 
bezpieczeństwa, która zmieni sposób myślenia i działania w obszarze bezpieczeństwa, które 
ma być sposobem na życie, a nie stanowić jedynie programu działania24.

Niektórzy badacze przyjmują, że przełom w rozwoju naukowego badania kultury bezpieczeń-
stwa na gruncie polskim nastąpił po katastrofie reaktora atomowego w Czarnobylu. Jakąkolwiek 
przyjmiemy datę początku zainteresowania badaczy kulturą bezpieczeństwa, zakres znaczeniowy 
tego terminu zależy od sposobu jego interpretacji przez różne środowiska zawodowe czy społecz-
ne. Podając za kilkoma z polskich badaczy, jak Jerzym Stańczykiem, Marianem Cieślarczykiem, 
Joanną Sadłowską, szerokie pojmowanie kultury bezpieczeństwa należy opierać na różnych ob-
szarach rozumienia bezpieczeństwa, w odniesieniu do jego różnych pól przedmiotowych, takich 
jak bezpieczeństwo ekologiczne i zdrowotne, ekonomiczne i polityczne, społeczne i kulturowe, 
informacyjne, publiczne i militarne czy pracy25.

Podobnie jak definicja kultury organizacyjnej, kultura bezpieczeństwa odnosi się do norm, za-
łożeń czy zachowań, a także symboliki i przyjętych zasad działania. Spójność znaczeniowa obu 
terminów przejawia się również w przyjętym sposobie „(współdziałania) podmiotów, w różny 
sposób przez te podmioty ‘wyuczonych’ i wyartykułowanych w procesach szeroko rozumianej 
21	 B. Kożusznik, Zachowania człowieka w organizacji, PWE, Warszawa 2002, s. 236.
22	 M. Kostera., Postmodernizm w zarządzaniu, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1996, s. 75.
23	 Ł. Sułkowski, Procesy kulturowe w organizacjach, koncepcje badania i topologie kultur organizacyjnych, op. cit., s. 52.
24	 W. Haddon Jr., The changing approach to the epidemiology of highway injuries: The transition to a new safety paradigm, 

„Journal of Trauma” 1972, 12(3), s. 275–282.
25	 J. Stańczyk, Współczesne pojmowanie bezpieczeństwa, Warszawa 1996; R. Zięba, Kategoria bezpieczeństwa w nauce 

o stosunkach międzynarodowych, [w:] Bezpieczeństwo narodowe i międzynarodowe u schyłku XX wieku, red. E. Haliżak, 
R. Zięba, Wyd. DB Bobrow, Warszawa 1997; M. Cieślarczyk, Kultura bezpieczeństwa i obronności, Siedlce 2006; A. Filipek, 
Poziom i charakter kultury bezpieczeństwa młodzieży akademickiej, Siedlce 2008; J. Sadłowska-Wrzesińska, Kultura bez-
pieczeństwa pracy. Rozwój w warunkach cywilizacyjnego przesilenia, Warszawa 2018.
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edukacji, w tym również w naturalnych procesach wewnętrznej integracji i zewnętrznej adaptacji 
oraz w innych procesach organizacyjnych, a także w procesie umacniania szeroko (nie tylko mi-
litarnie) rozumianej obronności, służących w miarę harmonijnemu rozwojowi tych podmiotów 
i osiąganiu przez nie najszerzej rozumianego bezpieczeństwa, z pożytkiem dla siebie, ale i oto-
czenia”26. Kultura bezpieczeństwa, zwłaszcza podmiotu lotniczego, tkwi w „jego zasobie wiedzy 
i sposobach myślenia o bezpieczeństwie, sposobach odczuwania bezpieczeństwa oraz związa-
nym z tym sposobach osiągania bezpieczeństwa z myślą o bezpieczeństwie własnym, ale także 
innych podmiotów, w bliższym i dalszym otoczeniu”27. Jest pojęciem rozumianym nie tylko jako 
ideowy system norm, praktyk, ról czy programów w sytuacjach zagrożenia i ryzyka28, ale sposób 
na życie, który determinuje nasze priorytety, postawy i wartości w obliczu niebezpieczeństw29.

Nie bez znaczenia dla rozważań jest podejście określające kulturę bezpieczeństwa „nie tylko 
pewną ‘wartością dodaną’, lecz stanowiącą autonomiczny potencjał samoobronności należą-
cych do (danej) cywilizacji podmiotów – na polu militarnym, politycznym, kulturowym, ekono-
micznym, ekologicznym, czy wreszcie w takich sferach aktywności, jak prawno-organizacyjna, 
technogenna lub cybernetyczna”30.

Na tym podłożu, można przyjąć, że kultura bezpieczeństwa to złożony, stale doskonalący się 
system, składający się z wielu odmiennych kulturowo, ale współistniejących komórek/jednostek, 
tworzących komplementarną strukturę, której bezpieczeństwo jest możliwe jedynie przy synergii 
wszystkich interesariuszy w obliczu zagrożeń organizacyjnych, technologicznych i społecznych. 
W tym miejscu istotne jest naświetlenie faktu, że prezentowane tu klasyczne ujęcia kultury 
bezpieczeństwa mocno wpisują się w organizacje lotnicze.

W perspektywie przybliżonych w niniejszym artykule definicji kultury organizacyjnej nie sposób 
nie odnaleźć cech wspólnych kultury organizacji i kultury bezpieczeństwa. Stąd też w perspek-
tywie tematyki niniejszego artykułu należy podnieść pogląd wielu badaczy, że definicja kultury 
bezpieczeństwa opiera się na dorobku terminu „kultura organizacyjna” jako „starszej siostry”. 
Niezależnie od przytoczonych w opracowaniu definicji, kultura bezpieczeństwa jest istotnym 
elementem każdej organizacji, także lotniczej. Z uwagi na tematykę artykułu, w ramach dyscypli-
ny nauk o bezpieczeństwie na szczególną uwagę zasługuje kultura bezpieczeństwa w lotnictwie 
cywilnym.

26	 M. Cieślarczyk, Kultura bezpieczeństwa i obronności, Wyd. Akademii Podlaskiej, Siedlce 2010, s. 210.
27	 M. Cieślarczyk, Znaczenie kultury bezpieczeństwa oraz morale podmiotów fizycznych i prawnych dla jakości funkcjonowa-

nia systemu zarządzania kryzysowego, [w:] Ochrona i obrona ludności cywilnej w Polsce, red. M. Kubiak, P. Szmitkowski, 
Uniwersytet Przyrodniczo-Humanistyczny, Siedlce 2019, https://monografie.uws.edu.pl/wnuws/catalog/view/49/48/734 
(dostęp: 25.11.2025).

28	 N.F. Pidgeon, Safety culture and risk management in organizations, „Journal of Cross-Cultural Psychology” 1991, nr 22 (1), 
s. 129–140.

29	 W. Haddon Jr, The changing approach to the epidemiology of highway injuries: The transition to a new safety paradigm, 
op. cit. s. 275–282.

30	 J. Piwowarski, Trzy filary kultury bezpieczeństwa, „Kultura Bezpieczeństwa. Nauka-Praktyka-Refleksje” 2015, nr 19, s. 24.
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2. WYMIARY KULTURY BEZPIECZEŃSTWA W LOTNICTWIE CYWILNYM
2.1. Problematyka kultury bezpieczeństwa w lotnictwie cywilnym
Już początek XXI w. wykazał, iż właśnie bezpieczeństwo lotów może być niezwykle podatne 
na zamachy terrorystyczne. Braki w zakresie bezpieczeństwa w powyższej materii występować 
mogą zarówno w sferze normatywnej, jak również w obszarze kultury organizacyjnej podmiotów 
predestynowanych do stania na straży bezpieczeństwa lotnictwa cywilnego31.

Naukowe podejście do kultury bezpieczeństwa w lotnictwie cywilnym pojawiło się w literaturze 
przedmiotu dopiero w perspektywie ostatnich dwóch dekad tego wieku. Pierwsze próby po-
dejść do zdefiniowania kultury bezpieczeństwa w zarządzaniu lotnictwem podjęto już w latach 
50. ubiegłego wieku. Przyjmuje się, że pierwsza definicja kultury bezpieczeństwa (ang. safety 
culture) pojawiła się w Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym z 7 grudnia 1944 r., 
poświęconej zagadnieniom dotyczącym zarządzania bezpieczeństwem w lotnictwie cywilnym 
(SMS)32. Choć w dokumencie nie ma terminu sensu stricto, to uznaje się Konwencję za praźródło 
uregulowania pojęcia „kultura bezpieczeństwa” w lotnictwie cywilnym.

Podejmując próbę zdefiniowania kultury bezpieczeństwa, nie sposób nie przywołać dwóch teorii 
stanowiących fundament zarządzania bezpieczeństwem w lotnictwie.

Jedną z nich jest „piramida wypadków” opracowana przez polskiego badacza Władysława He-
inricha w latach 30. XX wieku. Ta przełomowa teoria pokazuje matematyczną zależność między 
liczbą drobnych incydentów a poważnymi wypadkami. Pomimo upływu dekad teoria ta, uważana 
przez niektórych badaczy za zbyt ogólną i archaiczną33, wciąż jest jednak uznawana za istotne 
narzędzie w zarządzaniu bezpieczeństwem. Zastosowanie jej pozwala na identyfikację i elimi-
nację potencjalnych błędów, zanim te przerodzą się w zagrożenie bezpieczeństwa. Tym samym 
teoria ta zapewnia organizacji solidne filary do budowania kultury bezpieczeństwa i zapobiega-
nia incydentom czy zdarzeniom, także w lotnictwie.

Z kolei model „szwajcarskiego sera” opracowany przez Jamesa Reasona opiera się na czterech 
kluczowych warstwach ochrony, które poprzez wpływy różnych czynników (niebezpieczne dzia-
łania, reakcja, zmęczenie, stres i presja, brak nadzoru, niewystarczające procedury etc.) mogą 
ulec rozszczelnieniu, które prowadzi do załamania całej wielowarstwowej obrony. Opierając 
się na teorii Jamesa Reasona, kulturę bezpieczeństwa można określić jako atmosferę zaufania, 
w której ludzie są zachęcani, a nawet nagradzani za dostarczanie informacji dotyczących bezpie-
czeństwa, ale w której również wiedzą dokładnie, gdzie przebiega granica między zachowaniem 
akceptowalnym i nieakceptowalnym34.
31	 A. Chochowska, K. Chochowski, Bezpieczeństwo lotnictwa cywilnego wobec zagrożenia terroryzmem [w:] Prawne aspekty 

bezpieczeństwa transportu lotniczego, red. E. Jasiuk, K. Sikora, Oficyna Wydawnicza Uczelni Łazarskiego, Warszawa 2021, 
s. 83.

32	 Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym z 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959, nr 35 poz. 212 z późn. zm).
33	 Badania prowadzone przez Sidneya Dekkera and Corrie’ego Pitzera w 2015 r. podważyły oryginalną teorię W. Heinricha, 

wykazując, że teoria koncentruje się na jedynie na „bliskich” zdarzeniach, przez co może prowadzić do nieuwzględnienia 
innych czynników determinujących możliwe incydenty i wypadki; S. Dekker, C. Pitzer, Examining the asymptote in safety 
progress: a literature review, „International Journal of Occupational Safety and Ergonomics” 2015, http://dx.doi.org/10.
1080/10803548.2015.1112104.

34	 Reason J.T., Managing the Risks of Organizational Accidents, Ashgate Publishing, 1997, s. 190–220.
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Na gruncie lotnictwa cywilnego próba regulacji zasady safety culture pojawiła się w latach 90. 
za sprawą rozporządzenia Rady (EWG) nr 3922/91 z 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmonizacji 
wymagań technicznych i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego. Rozpo-
rządzenie nie zawierało jeszcze pojęcia safety culture35. W dalszej części artykułu przedstawiono 
wybrane regulacje Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej, międzynarodowych insty-
tucji prawa lotniczego, traktujące o bezpieczeństwie w lotnictwie cywilnym, w których zawarto 
ramy dla budowy definicji kultury bezpieczeństwa w lotnictwie cywilnym.

Jak widać z przytoczonych przepisów prawnych, niektóre elementy kultury bezpieczeństwa ist-
nieją w legislacji od dziesięcioleci. Niełatwo jednak znaleźć jedyną, wyczerpującą definicję kultury 
bezpieczeństwa w każdej regulacji dotyczącej bezpieczeństwa lotnictwa cywilnego. Szczegółowe 
europejskie przepisy lotnicze – dyrektywy, rozporządzenia – podejmują próby definicji kultury 
bezpieczeństwa w lotnictwie, porządkując w załącznikach sposób raportowania zdarzeń lotni-
czych, opisując przesłanki o niekaralności (niewskazywaniu winy raportującego, tzw. no blame), 
ochronie raportującego oraz wymianie informacji i wykorzystaniu danych ze zdarzeń lotniczych 
jedynie w celach zapewnienia bezpieczeństwa (ang. safety).

Prawdopodobieństwo wypadków lotniczych pozostaje w związku z kulturą bezpieczeństwa 
personelu przygotowującego loty, kompetencji i samopoczucia członków załogi samolotu, wy-
posażenia technicznego lotnisk oraz warunków atmosferycznych w czasie startu, przelotu i lą-
dowania36.

Z tej perspektywy na gruncie synergii wielu wymiarów kultury bezpieczeństwa wyrasta pojęcie 
just culture. Kultura sprawiedliwego traktowania (ang. just culture) jako podstawowego filaru 
safety culture pojawia się pierwszy raz w Rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady 
(UE) Nr 376/2014 z 3.4.2014 r. (art.16 ust. 9)37. Autorka celowo nie podejmuje tutaj rozwinięcia 
problematyki just culture, gdyż stanowi ona ciekawy, ale wymagający odrębnej i pogłębionej 
analizy przedmiot badań naukowych.

Prezentowane w artykule dokumenty, kluczowe dla kwerendy, jak Konwencja o międzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym z 7 grudnia 1944 r.38, Rozporządzenie Rady (EWG) nr 3922/91 z 16 grud-
nia 1991 r.39, Dyrektywa Rady nr 94/56/WE z 21 listopada 1994 r.40 nie definiują wprost kultury 
35	 Rozporządzenie Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmonizacji wymagań technicznych i procedur 

administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego (Dz.U. L 373 z 16.12.1991, s. 4–8).
36	 R. Studenski, Zarządzanie bezpieczeństwem w sytuacji zagrożenia katastrofą lub kataklizmem, [w:] Człowiek w obliczu kry-

zysów, katastrof i kataklizmów, red. K. Opiołek, A. Bańska, K. Balawajder, Społeczna psychologia stosowana, t. 1, Katowice 
2012, s. 27, https://ebiblioteka.uth.edu.pl/item/viewer?id=102&toc=1080 (dostęp: 12.12.2025).

37	 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 376/2014 z 3.04.2014 r. w sprawie zgłaszania i analizy zdarzeń 
w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w związku z nimi działań następczych, zmiany rozporządzenia Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/43/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozpo-
rządzeń Komisji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007, Dz. U. UE L Nr 122 z 24.4.2014 r., s. 18; M. Jaworski., J. Raglewski, 
Polityka Just Culture w lotnictwie cywilnym z perspektywy podstaw odpowiedzialności karnej, „Kwartalnik Krajowej Szkoły 
Sądownictwa” 2016, zeszyt 4(24), s. 5–15, https://www.kssip.gov.pl/sites/default/files/kssip_4-24-2016n.pdf, (dostęp: 
01.01.2026).

38	 Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, op. cit.
39	 Rozporządzenie Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r., op. cit.
40	 Dyrektywa Rady 94/56/WE z dnia 21 listopada 1994 r. ustanawiająca podstawowe zasady regulujące postępowanie 

w dochodzeniu przyczyn wypadków i zdarzeń w lotnictwie cywilnym (Dz.U. L 319 z 12.12.1994, s. 14–19);
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bezpieczeństwa. Określają za to przesłanki o niekaralności (niewskazywaniu winy raportującego, 
tzw. no blame), ochronie raportującego oraz wykorzystaniu danych ze zdarzeń lotniczych jedynie 
w celach zapewnienia bezpieczeństwa (ang. safety)41, jak również wymóg sporządzenia spra-
wozdania z wypadku i z innego zdarzenia z zasadą no blame, ochronę anonimowości osób, które 
miały związek ze zdarzeniem, wykluczając domniemanie winy lub odpowiedzialności za wypadek 
lub zdarzenie przy zgłaszaniu incydentów42.

Nawet przyjmując ograniczenie obszaru badawczego jedynie do analizy kluczowych dokumen-
tów Parlamentu Europejskiego i Rady (UE), instytucji regulujących prawo lotnicze i jego bez-
pieczeństwo, to brak jasno określonej definicji kultury bezpieczeństwa w ważnej dla lotnictwa 
dokumentacji budzi zdziwienie.

Definicja kultury bezpieczeństwa wyraźnie wybrzmiewa już w dokumentach agencji i organizacji 
międzynarodowych opracowujących wytyczne, normy czy polityki dla sektora lotniczego, a także 
wspierających rozwój i badania nad jego bezpieczeństwem. ICAO, Eurocontrol i EASA podobnie 
definiują wymiary kultury bezpieczeństwa, co pokazuje Tabela nr 1. Podobnie postrzega kulturę 
bezpieczeństwa ULC. Polski regulator zawęża definicję do warunku niezbędnego dla skutecznie 
działającego systemu zgłaszania zdarzeń, ale przyjmuje, że just culture to również wysoki poziom 
zaufania pomiędzy pracownikami a kierownictwem, poczucie wspierania wspólnych wartości 
i propagowania dobrych praktyk43.

41	 Rozporządzenie Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r., op. cit.
42	 Dyrektywa Rady 94/56/WE z dnia 21 listopada 1994 r., op. cit.
43	 ULC, Deklaracja Just Culture, https://ulc.gov.pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/kultura-i-promocja-bezpieczenstwa/de-

klaracja-w-sprawie-kultury-bezpieczenstwa?layout=blog (dostęp: 21.12.2025); ULC – państwowa jednostka budżetowa 
właściwa w sprawach lotnictwa cywilnego, do której zadań należą m.in. nadzór, przyznawanie uprawnień przewoźnikom 
lotniczym i użytkownikom statków powietrznych, wydawanie zgód i decyzji w sprawach lotnictwa cywilnego, certyfikacja 
lotnisk i lądowisk, prowadzenie rejestru statków powietrznych, https://ulc.gov.pl (dostęp: 27.12.2025).
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Tabela nr 1.
Wybrane definicje kultury bezpieczeństwa w lotnictwie cywilnym 

Dokumenty 
instytucji w zakresie 
prawa lotniczego

Próba definicji kultury bezpieczeństwa (ang. safety culture)

ICAO44

„Kultura bezpieczeństwa to zbiór norm, przekonań, wartości, postaw 
i założeń, które są nieodłącznym elementem codziennego funkcjono-
wania organizacji i znajdują odzwierciedlenie w działaniach i zacho-
waniach wszystkich podmiotów i pracowników w ramach organizacji. 
Bezpieczeństwo powinno być obowiązkiem każdego – od najniższego 
do najwyższego szczebla”.

Eurocontrol45
„Kulturę bezpieczeństwa można opisać jako wspólne wartości, prze-
konania, zachowania, praktyki i artefakty, które mają znaczenie dla 
bezpieczeństwa na wszystkich poziomach organizacji”.

EASA46
„Kultura bezpieczeństwa to trwały zestaw wartości, norm, postaw 
i praktyk w organizacji, ukierunkowany na minimalizowanie narażenia 
na niebezpieczne warunki”.

ULC47
Kultura bezpieczeństwa rozumiana jako kultura sprawiedliwego trak-
towania.

Źródło: opracowano na podstawie: ICAO, https://www.icao.int/security-culture, (dostęp: 28.12.2025); EASA, Safety Manage-
ment System and Safety Culture Working Group, Guidance on Organisational Struc, marzec 2009 https://www.easa.europa.eu/
sites/default/files/dfu/WP1-ECASTSMSWG-SafetyCultureframework1.pdf (dostęp: 23.12.2025), Eurocontrol, Safety Culture 
Discussion Cards – Edition 2, https://www.eurocontrol.int/safety (dostęp: 11.12.2025).

W strategicznym planie na lata 2026–205048 Organizacja Międzynarodowego Lotnictwa Cy-
wilnego postawiła na strategiczny cel: każdy lot jest bezpieczny. Bezpieczeństwo pojawiło się 
w ramach pięciu teoretycznie współzależnych strategii: bezpieczeństwa, przepustowości i efek-
tywności żeglugi powietrznej, ochrony, ochrony środowiska i rozwoju gospodarczego. W doku-
mencie pominięto kulturę bezpieczeństwa, pomimo istotnego znaczenia dla każdego „organizmu 
lotniczego” z perspektywy i strategicznych celów opisanych przez agencję do zrealizowania przez 
najbliższe ponad dwie dekady (do 2050 r.).

44	 ICAO – agencja ONZ, współpracująca z 193 państwami, której celem jest opracowywanie norm, planów, metod postepo-
wania i polityk wspierających bezpieczny, wydajny, ekonomicznie zrównoważony i ekologiczny sektor lotnictwa cywilnego, 
http://www.icao.int (dostęp: 28.12.2025).

45	 Eurocontrol zrzesza 41 państw, wspiera bezpieczeństwo, wydajność i rozwój badań, a także koordynuje współpracę 
cywilno-wojskową w Europie w zakresie żeglugi powietrznej, https:///www.eurocontrol.int (dostęp: 12.12.2025).

46	 EASA – organizacja, której celem jest zapewnienie najwyższego poziomu bezpieczeństwa dla obywateli Unii Europejskiej, 
ujednolicanie procesu regulacyjnego oraz certyfikacyjnego w krajach członkowskich, wspieranie jednolitego rynku lotni-
czego i stworzenie warunków do równego traktowania w jego ramach, a także współpraca z innymi międzynarodowymi 
organizacjami lotniczymi i prawodawcami, http://easa.europe.eu (dostęp: 27.11.2025).

47	 ULC – państwowa jednostka budżetowa właściwa w sprawach lotnictwa cywilnego, której zadaniem są m.in. nadzór, 
przyznawanie uprawnień przewoźnikom lotniczym i użytkownikom statków powietrznych, wydawanie zgód i decyzji 
w sprawach lotnictwa cywilnego, certyfikacja lotnisk i lądowisk, prowadzenie rejestru statków powietrznych, https://ulc.
gov.pl (dostęp: 27.12.2025).

48	 ICAO, Strategic Plan 2026-2050, https://www.icao.int/about-icao/Council/strategic-plan-2026-2050 (dostęp: 22.12.2025).
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2.2. Koncepcja modelu wymiarów kultury bezpieczeństwa
Podobnie jak w kulturze organizacyjnej, w kulturze bezpieczeństwa możemy wyróżnić istotne 
elementy konstytuujące tę kulturę, które obejmują: wartości, normy, postawy, przekonania, 
zachowania w dążeniu do osiągania bezpieczeństwa. Wartości bowiem są osią, wokół której 
kształtuje się kultura bezpieczeństwa49.

Podobnie zatem, jak w kulturze organizacyjnej, kultura bezpieczeństwa jest rozumiana wielowy-
miarowo, najczęściej w kilku podstawowych wymiarach. Można zatem przyjąć, że zarówno kul-
tura organizacyjna, jak i bezpieczeństwa mają wspólną płaszczyznę znaczeniową. W literaturze 
podjęto próby opracowania modeli kultury bezpieczeństwa. Założeniem budowy tych struktur 
była dążność do opisania i zrozumienia znaczenia kultury w zapewnieniu bezpieczeństwa w or-
ganizacji. Tworzone przez badaczy podejścia opierają się na założeniu, że kultura bezpieczeń-
stwa to złożone zjawisko, które można podzielić na mniejsze, bardziej przystępne pojęciowo 
elementy. Modele kultury bezpieczeństwa różnią się między sobą pod względem liczby i rodzaju 
czynników, które uwzględniają. Niektóre modele skupiają się na czynnikach behawioralnych, 
takich jak postawy i zachowania pracowników w zakresie bezpieczeństwa. Inne uwzględniają 
również czynniki organizacyjne, takie jak polityki, normy i procedury bezpieczeństwa lub też 
systemy zarządzania bezpieczeństwem. Dla niniejszego wywodu warto przytoczyć dwa, często 
przywoływane w literaturze modele kultury bezpieczeństwa. Są nimi: koncepcja kultury bez-
pieczeństwa Tony’ego Priona i model bezpieczeństwa opartego na wartościach opracowany 
przez Jamesa Reasona.

Już w latach w latach 90. XX wieku Tony Prion zbudował sześcioelementową koncepcję wymia-
rów kultury bezpieczeństwa. Opierała się na założeniu, iż kultura bezpieczeństwa jest złożonym 
zjawiskiem, które jest kształtowane przez wiele czynników, w tym przez wartości, przekonania 
i zachowania pracowników, menedżerów i innych interesariuszy50. Pierwszy wymiar modelu – za-
angażowanie kierownictwa – stanowił według badacza kluczowy czynnik wpływający na kulturę 
bezpieczeństwa w organizacji, natomiast drugi – polityka i procedury – wskazywał na istotną 
rolę jasnej i spójnej polityki oraz procedur w kształtowaniu pozytywnej kultury bezpieczeństwa. 
Kolejny wymiar, komunikacja, jest niezbędny do budowania świadomości bezpieczeństwa wśród 
pracowników, a regularne szkolenia (czwarty wymiar) wzbogacają wiedzę i umiejętności pra-
cowników do bezpiecznego wykonywania zadań. Model Tony’ego Priona dopełniają skuteczne 
systemy nadzoru i reagowanie na incydenty, które to wymiary pozwalają na identyfikację i eli-
minację zagrożeń, a także zapobieganie im w perspektywie przyszłości51.

Z kolei James Reason definiuje bezpieczeństwo jako „zdolność organizacji do zapobiegania wy-
padkom i chorobom zawodowym”52. Podłożem budowy modelu kultury bezpieczeństwa według 
Jamesa Reasona są wartości, które dana organizacja ceni i według których jest ukształtowana. 

49	 E. Jarmoch, Diagnozowanie i doskonalenie kultury bezpieczeństwa społecznego, „Kultura bezpieczeństwa” 2018, nr 9, 
s. 13.

50	 T. Prion, The safety culture model, „Safety Science” 2000, 34(1), s. 111–130.
51	 Ibidem.
52	 J. T. Reason, Managing the Risks of Organizational Accidents, Ashgate Publishing, 1997, s. 191–220.
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Badacz wyróżnia wartości istotne dla dla silnej struktury, jak ochrona życia i zdrowia ludzkiego, 
kompetencja zespołów, uczenie się (wyciąganie wniosków z błędów), sprawiedliwość w trakto-
waniu pracowników i uczestnictwo w programach bezpieczeństwa53.

Na polu zarządzania lotnictwem cywilnym swój wkład w budowę modeli kultury bezpieczeń-
stwa ma EASA54. Instytucja europejska przyjęła do budowy modelu cztery filary: przywództwo 
i zaangażowanie kierownictwa odpowiedzialnego za tworzenie i promowanie kultury bezpie-
czeństwa, zaangażowanie w bezpieczeństwo wszystkich pracowników, systemy i procesy za-
rządzania bezpieczeństwem, które organizacja powinna posiadać, oraz nauka i doskonalenie 
kultury bezpieczeństwa.

Założeniem budowy modelu było ujęcie podstawowych filarów kultury bezpieczeństwa, które 
prezentuje badany obszar literatury przedmiotu, jak i własne doświadczenia badaczki. Model 
opisuje holistyczny charakter kultury bezpieczeństwa jako systemu wspólnych wartości, tożsa-
mości, symboli, doświadczenia oraz przekonań, które wpływają na zarządzanie bezpieczeństwem 
organizacji w otoczeniu. Wielowymiarowość kultury jest jej zaletą, gdyż na tym polu budujemy 
silną i komplementarną strukturę, której bezpieczeństwo jest możliwe jedynie przy współdzia-
łaniu wszystkich zainteresowanych stron w obliczu zagrożeń organizacyjnych, technologicznych 
i społecznych.

Koncepcja badaczki łączy podejście do kultury bezpieczeństwa Tony’ego Priona i Jamesa Re-
asona, a także prezentowanych w niniejszym artykule definicji ICAO, Eurocontrol i EASA oraz 
ULC. Dla autorki modelu kultura bezpieczeństwa jest także złożonym zjawiskiem zbudowanym 
na normach, postawach, założeniach, jak również wartościach kształtujących organizację, która 
je przyjmuje, podobnie jak jej wszyscy pracownicy na każdym szczeblu zarządzania.

W odniesieniu do modelu czterech filarów kultury prezentowanych przez EASA, koncepcja ba-
daczki przyjmuje za istotne zaangażowanie w bezpieczeństwo wszystkich pracowników, ale także 
rolę systemów i procesów zarządzania bezpieczeństwem, które organizacja powinna posiadać. 
Definiuje jednak te wymiary z jednej strony jako doświadczenie i zachowania pracowników, 
a z drugiej – po stronie organizacji – jako cele, normy i procedury. To rozgraniczenie między 
zachowaniami ludzi a procedurami organizacji ma istotne znaczenie w budowanym modelu. 
Odnosi się do teorii Jamesa Reasona, w której kultura bezpieczeństwa budowana atmosferą 
zaufania pozwala na niewymuszone reakcje ludzkie i swobodną, nieskrępowaną wymianę in-
formacji dotyczących bezpieczeństwa, ale i określa dokładnie, gdzie przebiega granica między 
zachowaniem akceptowalnym i nieakceptowalnym wyznaczanym przez prawo i regulacje.

Dopełnieniem modelu wymiarów kultury bezpieczeństwa są symbole i artefakty. Te wymiary 
wybrzmiewają w wielu przywoływanych w niniejszym artykule definicjach kultury organizacji 
i kultury bezpieczeństwa.

53	 Ibidem.
54	 EASA, Safety Management System and Safety Culture Working Group, Guidance on Organisational Struc, https://www.

easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/WP1-ECASTSMSWG-SafetyCultureframework1.pdf (dostęp: 31.12.2025).
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Proponowany model łączy dotychczasową perspektywę badaczy, tworząc koncepcję systemową 
kultury bezpieczeństwa. Badaczka podjęła próbę wskazania na konieczność silnych powiązań (sy-
nergii) poszczególnych znaczeń (wymiarów) tworzących kulturę bezpieczeństwa, jak i interesariu-
szy organizacji. Ten konieczny do zaistnienia bezpieczeństwa pierwiastek zapewnia uzupełnianie 
się (komplementarność) struktury kulturowej i stanowi swoiste spoiwo niezbędne dla podtrzy-
mania całości kultury poddawanej oddziaływaniu czynników zewnętrznych (zagrożeń płynących 
z otoczenia). Kultura bezpieczeństwa w tym modelu ma charakter holistyczny rozumiany jako 
integralny system, niezbędny do zarządzania bezpieczeństwem w organizacji, a dzięki synergii 
(powiązaniom) poszczególnych znaczeń (wymiarów) jest możliwe współdziałanie wszystkich 
zainteresowanych stron w obliczu zagrożeń organizacyjnych, technologicznych i społecznych.

Rys. 1. Model wymiarów kultury bezpieczeństwa w lotnictwie cywilnym

Źródło: opracowano na podstawie źródeł literaturowych

W niniejszym opracowaniu przyjęto metodę syntetyczną do budowy modelu wymiarów kultury 
bezpieczeństwa w oparciu o zbadane oraz prezentowane definicje i obszary kultury bezpieczeń-
stwa. Należy przyjąć, iż opracowany model wymiarów nie zawiera wszystkich filarów kulturo-
wych istotnych dla bezpieczeństwa w lotnictwie cywilnym. Jest to oczywiste choćby ze względu 
na holistyczny charakter kultury w organizacjach. Dlatego obszar ten wymaga pogłębionej ana-
lizy, stanowiącej być może nową perspektywę dla badaczy.

PODSUMOWANIE

Istotną rolę w systemie zarządzania bezpieczeństwem w lotnictwie powinna spełniać kultura 
bezpieczeństwa. Synteza wybranych podejść do wymiarów kultury bezpieczeństwa w litera-
turze przedmiotu i dokumentacji pokazuje jednak, że niedostatecznie definiuje się i docenia 
rolę kultury w bezpieczeństwie lotniczym. Przyjęte cele badawcze opisane w artykule zostały 
osiągnięte. Podjęte wnioskowanie pozwoliło na stwierdzenie, iż kultura organizacyjna i kultura 
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bezpieczeństwa mają wspólną płaszczyznę znaczeniową w aspekcie podobieństw definicji, wy-
miarów i modeli kulturowych. Po drugie prezentowany autorski model wymiarów kultury bez-
pieczeństwa opiera się na holistycznym charakterze kultury rozumianej jako system wspólnych 
wartości, tożsamości, symboli, doświadczenia oraz przekonań, które determinują plan działania 
organizacji i ludzi w sytuacji zagrożenia bezpieczeństwa. O ile technologia lotnicza jest coraz bar-
dziej niezawodna, a procedury i normy wdrażane, o tyle ludzie, ich doświadczenia, zachowania, 
przekonania czy poglądy ciągle ewoluują, stąd system organizacji wymaga ciągłego doskonale-
nia, poszukiwania nowych form oddziaływania, aby skutki zdarzeń lotniczych były jak najmniej 
poważne. Kultura bezpieczeństwa, aby była silna i skuteczna, musi być wdrożona na różnych 
płaszczyznach organizacji i przyjęta przez wszystkich zainteresowanych. Cel ten można osią-
gnąć poprzez ścisły kontakt przedstawicieli lotnictwa cywilnego oraz osób odpowiedzialnych 
za profilaktykę dotyczącą bezpieczeństwa lotów w krajach zrzeszonych w organizacjach lotni-
czych. Wymiana doświadczeń wielokulturowego środowiska lotniczego z pewnością przyczyni się 
do zrozumienia istoty kultury bezpieczeństwa, a w szczególności wymiarów zależnych od czyn-
nika ludzkiego, który obecnie stwarza największe zagrożenia.

W związku z przedstawionymi wyżej rozważaniami, należałoby przemyśleć, jak wiele działań 
z zakresu definicji i rozmienienia znaczenia kultury bezpieczeństwa jest jeszcze do implikacji 
w lotnictwie cywilnym.
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