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CZYNNIK LUDZKI W OPERACJACH LOTNICZYCH
THE HUMAN FACTOR IN FLIGHT OPERATIONS

STRESZCZENIE

Artykut porusza problematyke cztowieka pracujgcego w branzy lotniczej w warunkach
Ciggtej zmiennosci czynnikow i ciggtego narazania sie na koniecznos¢ dostosowania
swojego postepowania wobec nieoczekiwanych zmian w sytuacjach standardowych
i niestandardowych. W artykule przedstawiono kluczowe zasady organizacji lotniczej.
Nastepnie opisano kulture bezpieczenstwa w tematyce czynnika ludzkiego w lotnic-
twie. Kolejno dokonano analizy modeli zarzadzania bezpieczeristwem w lotnictwie
rowniez odnoszac sie do czynnika ludzkiego. Celem artykutu jest analiza wptywu czyn-
nika ludzkiego na poziom bezpieczenstwa w transporcie lotniczym. Stosownie do
przyjetego celu sformutowano gtoéwny problem badawczy: jak czynnik ludzki wptywa
na poziom bezpieczenstwa transportu lotniczego? Uzyskanie odpowiedzi na powyzsze
pytanie wymagato zastosowania metod badawczych w tym dokonania krytycznej ana-
lizy literatury przedmiotu oraz aktow prawnych. Analiza wskazanych obszaréw wskazu-
je, aby poprawic¢ dziatania czynnika ludzkiego w transporcie lotniczym, nalezy rozwazyc¢
wprowadzenie odpowiednich srodkéw oraz przyjac wyznaczone kierunki zmian.

SLOWA KLUCZOWE: cztowiek, lotnictwo, bezpieczenstwo, transport lotniczy, statek po-
wietrzny.

ABSTRACT

The article discusses the issue of a person working in the aviation industry in condi-
tions of constant changeability of factors and constant exposure to the need to adapt
one’s behavior to unexpected changes in standard and non-standard situations. The
article presents the key principles of aviation organization. Then the safety culture in
the subject of the human factor in aviation is described. Subsequently, the models of
safety management in aviation were analyzed, also referring to the human factor. The
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aim of the article is to analyze the impact of the human factor on the level of safety in
air transport. In accordance with the adopted objective, the main research problem
was formulated: how does the human factor affect the level of air transport safety?
Obtaining an answer to the above question required the use of research methods, in-
cluding a critical analysis of the literature on the subject and legal acts. The analysis of
the indicated areas indicates that in order to improve the human factor in air transport,
the introduction of appropriate measures should be considered and the directions of
changes should be adopted.

KEy WoRDS: man, aviation, safety, security, air transport, aircraft.

WsTep

Globalizacja wymiany informacji pracy zintensyfikowalta kontakty miedzyludzkie.
Warunki zycia i pracy wymagaja mobilnosci a przy tym narzucaja szybkie tempo
pracy. Statek powietrzny w czasie podrdzy lotniczej stal sie¢ miejscem nie tylko do od-
poczynku ale réwniez miejscem pracy w sprawach biznesowych. Z ustug linii lotni-
czych na calym $wiecie korzysta ponad 2 mld os6b. W dobie XXI wieku na transport
lotniczy jestesmy skazani zaréwno pasazerski jak roéwniez cargo.

Katastrofa lotnicza na Teneryfie 27.03.1977 roku po zderzeniu dwdch jumbo jetow!
na drodze startowej w ktorej zgineto 583 osoby, swiatowe wladze lotnicze stwier-
dzily ze problem istnieje. Zaczely pojawiac si¢ pierwsze publikacje. Wiedza o czyn-
niku ludzkim stala si¢ przedmiotem badan i nauczania na wydzialach psychologii
i u przewoznikéw lotniczych?®.

Zasoby ludzkie odgrywajg kluczows role w kazdej organizacji bez wzgledu na sro-
dowisko zawodowe, w jakim funkcjonuja. To pracownicy decyduja o wykorzystaniu
wszystkich zasobdw firmy. Od ich zaangazowania i efektywnosci zaczyna si¢ sukces
organizacji. Personel kreuje wizerunek organizacji poprzez posiadang wiedze, umie-
jetnosci, kreatywno$¢ i przedsigbiorczo$¢. Aby odpowiednio wykorzysta¢ umiejet-
nos$ci pracownikéw i motywowac ich do dalszego rozwoju, trzeba odpowiednio za-
rzadzaé zasobami ludzkimi. Posiadanie wysoko wykwalifikowanych pracownikéw
wymaga od kadry kierowniczej odpowiedniego zarzadzania, a tym samym odpo-
wiednich umieje¢tnosci i kwalifikacji®.

1 Boeingéw 747 PanAm i KLM

2 D.Beaty, Pilot naga prawda, Czynnik ludzki w katastrofach lotniczych, Foksal, Warszawa 1995.

3 Z. Ciekanowski, Motywowanie jako instrument zarzqdzania zasobami pracy, ,Administracja
i Zarzadzanie” 2011, nr 89, s. 99.
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Czynnik ludzki odgrywa zasadnicza role w systemie bezpieczenstwa, poniewaz to
ludzie s3 odpowiedzialni za zapewnienie przestrzegania procedur, zasad, przepiséw
dotyczacych bezpieczenstwa. Personel lotniczy, pracownicy dzialajg zaréwno jako
uzytkownicy systemu, ktérzy musza stosowac sie do wytycznych bezpieczenstwa,
jak i jako personel odpowiedzialny za jego nadzor i zarzadzanie. Czynnik ludzki to
odpowiednie szkolenia, odpowiedzialnos$¢, swiadomos¢ ryzyka, na ktérg ma wplyw
skuteczno$¢ systemu bezpieczenstwa w lotnictwie. Wielu ekspertow uwaza, ze ludzie
s3 najwazniejszym elementem w zapobieganiu incydentom i wypadkom zwigzanym
z bezpieczenstwem. Dlatego wazne jest, aby systemy bezpieczenstwa w lotnictwie
uwzglednialy czynnik ludzki i rozwijaly strategie, ktére pomagaja zwigkszy¢ $wia-
domo$¢ i zaangazowanie pracownikow w kwestiach bezpieczenstwa. Praca w kazdej
specjalnosci lotniczej wymaga zaangazowania i radzenia sobie ze stresem. Podejmo-
wania szybkich i odpowiedzialnych decyzji pod presja czasu. Praca w zespole i wza-
jemne wspieranie si¢ pracownikow jest istotne w sytuacjach kryzysowych co musi
wskazywac ze jesteSmy dobrymi graczami zespolowymi. Personel musi by¢ gotowy
na rézne scenariusze, aby zapewnic bezpieczenstwo lotéw nawet w najtrudniejszych

sytuacjach.

Katastrofy, wypadki, incydenty czy zdarzenia lotnicze nie zawsze powstaja na skutek
umyslnego nieprzestrzegania przepiséw. Czynnik ludzki zawsze wigzal i wiaze si¢
ze zdarzeniami i incydentami lotniczymi. Od narodzin lotnictwa w 1910 roku wy-
padkowo$¢ miala bardzo katastrofalne skutki. W ciaggu miesigca w wypadkach lotni-
czych ginglo $rednio dwdch pilotéw wojskowych®. Stwierdzono, ze przyczyng duzej
liczby wypadkéw lotniczych byta zta konfiguracja przyrzaddéw na tablicy w kabinie
pilota. W 1986 roku ICAO przyjelo Rezolucje A26 — 9 dotyczaca Bezpieczenstwa
Lotéw i Czynnika Ludzkiego®, ktéra moéwi: ,Nalezy poprawi¢ bezpieczenstwo w lot-
nictwie poprzez podnoszenie $wiadomos$ci Panstw oraz wrazliwosci na znaczenie
czynnika ludzkiego w operacjach lotnictwa cywilnego poprzez zapewnienie prak-
tycznych materiatdéw i srodkéw w zakresie czynnika ludzkiego”. Dalo to poczatek na-
uce o czynniku ludzkim. W literaturze przedmiotu definicja: ,,Jako Czynnik Ludzki
nalezy rozumie¢ dziatanie (lub zaniechanie): pilota, mechanika, kontrolera ruchu
lotniczego badz innej osoby w relacji czlowiek a wspoélzalezne srodowisko lotnicze
jako nieadekwatne dzialanie cztowieka skutkujgce btedem, katastrofg, incydentem
lub zdarzeniem lotniczym™.

4 Z. Drozdowski M. Macander, Dziatalnos¢ instytucji Inspektor i Inspektoratu MON ds. Bezpie-
czenstwa Lotéw. Wypadki ciezkie badane w latach 1972-2012, Wydawnictwo ITWL, Warszawa
2021, s.19.

5  ICAO, Doc. 9803 AN/761, Line Operations Safety Audit (LOSA), First Edition — 2002,

6  R. Btoszczynski, Psychologia lotnicza, 1977, s. 472, Instytut Techniki Lotniczej, 2007, s. 151;
Truszczynski, Biernacki, 2010.
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1. ODPOWIEDZIALNOSC ZA WYKONYWANIE ZADAN

Czynnik ludzki odnosi si¢ nie tylko do personelu lotniczego ale dotyczy réwniez
personelu lotniczego pracujacego przy obstudze, np.: osoba tankujgca paliwo do sa-
molotu, marszaler ustawiajacy samolot na plycie lotniska, kierowca wiozacy pasaze-
réw po lotnisku do samolotu, personel pracujacy w biurze i biurze odprawy zaldg.
Przyjmuje sie¢ powszechnie cztery podstawowe kategorie przyczynowe wypadkow
lotniczych, ktérymi sa:

*  czynnik ludzki,

. czynnik organizacyjny,

*  czynnik techniczny,

*  czynnik §rodowiskowy.

Era techniczna

Era cxynnikiw
ludzkich

Poziom bezpleczenstwa

Era systemowa

Przysziodd

Rysunek 1: Ewolucja bezpieczenstwa

Zrédto: Doc. 9858, Podrecznik zarzqdzania bezpieczeristwem, Wyd. IV, 2018 r., 5. 2-2.

Czynnik ludzki stanowi gléwna przyczyne powstawania wypadkoéw i katastrof lotni-
czych odnoszacg sie do personelu lotniczego i lotniskowego. Ewolucja doprowadzila
organizacje lotnicze do punktu, w ktérym interakcje pomiedzy elementami syste-
mu doprowadzilo do zrozumienia pozytywnej roli w ktérej gléwna role odgrywaja
ludzie. Wspolne inicjatywy wspolpracy pomiedzy organizacjami lotniczymi, to tez
rozwigzywanie problemoéw zwigzanych z pracg i wspolpraca personelu.

Dzialania czlowieka niejednokrotnie byly przyczyna zdarzen, wypadkéw lotniczych.
Aby zmniejszy¢ wielkos$¢ tych zdarzen, nalezy zrozumie¢ doglebnie role czynnika
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ludzkiego w lotnictwie, a wiedze t¢ zastosowaé w celach profilaktycznych takich
jak zastosowanie i integrowanie w procesach projektowania, certyfikowania syste-
moéw, zanim personel lotniczy przystapi do wypelniania swoich obowigzkéw. Skok
w ewolucji ergonomiki i rozumienia znaczenia czynnika ludzkiego pozwolil pod-
wyzszy¢ wydajnos¢ pracy. Zastosowanie wiedzy doprowadzito do wykorzystywania
maksymalnych mozliwosci czlowieka, nie uwzgledniajac jego ograniczen. Zdarze-
nia lotnicze uswiadomily decydentéw w obszarze lotnictwa koniecznos¢ szkolen
zalég w dziedzinie czynnika ludzkiego na obowigzkowych kursach. Powstaty nowe
organizacje mi¢dzynarodowe, przywotane na poczatku tego podrozdzialu, zajmuja-
ce si¢ ustaleniem organizacyjnej formy koncepcji czynnika ludzkiego. Koniecznos¢
potwierdzona wynikami badan zdarzen lotniczych zaistnialych w rezultacie byla
ignorowaniem aspektéw zwiazanych z czynnikiem ludzkim. Zmusito to ICAO do
wydania podrecznika ,,Czynnik ludzki”, Doc. 9683 — AN/950 i wiaczenia wymogéw
dotyczacych przygotowania w dziedzinie ,,czynnik ludzki” do zalacznikéw: 1, 6, 13,
konwencji chicagowskiej. Praca w obszarze czynnika ludzkiego nakierowana jest na
optymalizacje¢ relacji miedzy ludzmi, ich dziatalnodci na drodze systemowego zdo-
bywania wiedzy o czltowieku w ramach konstruowania systemoéw i ich bezpieczen-
stwa, w tym normalnego samopoczucia kazdej indywidualnosci w nich funkcjonuja-
cej. Integracja na etapie konstruowania systemow oznacza, ze specjaliSci w obszarze
czynnika ludzkiego okreslajg zadania, trudnosci i ograniczenia w warunkach istnie-
nia, ktorych ludzie pracujacy we wzajemnie powigzanych obszarach dziatalnosci po-
winni podejmowac decyzje. Ergonomika okresla badanie efektywnosci dziatalnosci
ludzi w warunkach pracy. Synteza wielu réznych dyscyplin wiedzy jest teoria bezpie-
czenstwa’, ktora jako nauka zajmuje si¢ szczegdlnymi przypadkami zagrazajacymi
zdrowiu i Zyciu.

2. KLUCZOWE ZASADY ORGANIZACJI LOTNICZE)

W lotnictwie obowiazuja okreslone standardy, ktére musza by¢ rygorystycznie prze-
strzegane. Odpowiedzialnos¢ za zaistnienie wypadku lotniczego rozklada si¢ na ze-
spoly zwiazane z zarzadzaniem. Kazda organizacja lotnicza dzialajaca w swym ob-
szarze ma obowigzek okresli¢ swoje zamierzenia, cele, procedury, ktére bedg warun-
kowaly ich realizacje w zgodnosci z obowigzujacymi przepisami. Bezpieczenstwo
w lotnictwie ma dlugotrwaty wplyw na wyniki ekonomiczne organizacji. Prawidto-
we okreslenie celéw oraz zamierzen powinno by¢ najwazniejszym zagadnieniem na
wszystkich szczeblach zarzgdzania w trosce o uzyskanie jak najwyzszego poziomu
bezpieczenstwa. Za priorytet powinna uznac koniecznos¢ wielostronng i szczegéto-
wa ocene dziatan planowanych w tym wyznaczenie kryteriow, jak:

7  R. Krystek, Zintegrowany system bezpieczeristwa transportu, Synteza, WKit, Warszawa 2010,
s.54.
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*  Czy organizacja ma personel, ktory imiennie jest odpowiedzialny za ciagla ak-
tualizacje procedur, norm, instrukcji w odniesieniu do profilu i zadan dziatalno-
$ci?

*  Czy przyjete procedury zapewnia odpowiedni poziom bezpieczenstwa w daze-
niu do celu?

*  Czy Program Jakosci przyjety do realizacji jest odpowiedni i najlepszy?

*  Czy wewnetrzny system nadzoru i kontroli zapewni, ze prowadzona dziatalnos¢
jest wykonywana zgodnie z obowigzujacymi procedurami?

*  Czy System Zarzadzania Bezpieczenstwem jest wprowadzony we wszystkich
komorkach organizacji i skorylowany z organizacjami wspotpracujacymi?

* W jaki sposdb nalezy monitorowac obszar dziatalnosci, aby zapewnic¢ zgodnosé
z obowigzujacymi przepisami?

Wyniki audytu przeprowadzonego przez niezalezng organizacj¢ dostarcza obiektyw-
nych wynikéw i odpowiedzi na powyzsze pytania. Wszechstronne przeprowadzenie
obiektywnej oceny zarzadzania i prowadzonej dziatalno$ci moze zapewni¢ postawie-
nie odpowiednich wnioskow bez ryzyka, ze nie zaakceptuja wlasciciele. Jednocze$nie
mozna zapewni¢ obiektywizm oceny dzialalnosci, co z kolei umozliwi postawienie
wnioskow zwigkszajacych poziom bezpieczenstwa organizacji jak réwniez lotniska.

Kazda operacja lotnicza to nie tylko praca pilotow, ale calych zespotéw zabezpiecza-
jacych ten lot, dlatego tak wazne jest prowadzenie odpowiednich szkolen, profilak-
tyki, a tym samym dbanie o komfort psychiczny poszczegdlnych czlonkéw organi-
zacji lotniczych w ,,branzy lotniczej”. Odnoszac si¢ do spotecznosci lotniczej, nalezy
podkreslié, ze jest to grupa spoleczna wyrdzniajgca si¢ na tle innych, ze wzgledu na
charakter i specyfike wykonywanej pracy. Widzimy luke kompetencyjng miedzy po-
ziomem posiadanych i oczekiwanych kompetencji przez duza rotacje pracownikow.

3. KULTURA BEZPIECZENSTWA W TEMATYCE CZYNNIKA LUDZKIEGO

W LOTNICTWIE

Kultura bezpieczenstwa w tematyce czynnika ludzkiego w lotnictwie odgrywa kluczo-
wa role w zapobieganiu wypadkom i incydentom lotniczym. Krzewienie jej oraz cig-
gla nauka jest obowigzkiem kazdego swiadomego pracownika. Odnosi si¢ do wptywu
dziafan, zachowan, w budowaniu zaufania wewnatrz organizacji lotniczej do wspot-
dziatania, wspolpracy w celu poprawy decyzji podejmowanych przez personel majg-
cych wplyw na bezpieczenstwo lotéw. Organizacje lotnicze powinny regularnie prze-
prowadza¢ audyty, analizy ryzyka zwigzane z czynnikiem ludzkim. W lotniczym Zyciu
zdarza si¢ wiele ciekawych, pouczajacych czy drastycznych sytuacji, co przeklada sie
na wnioski ktére moga pomdc unikngé¢ popelniania tych samych bedéw. Stad nalezy
wdraza¢ odpowiednie procedury i standardy, aby minimalizowaé potencjalne zagro-
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zenia mogace wystapi¢ w operacjach lotniczych. Promowanie odpowiedzialnego po-
dejscia do pracy i $wiadomos¢ konsekwencji dziatan sg kluczowe dla bezpieczenstwa
w tematyce czynnika ludzkiego branzy lotniczej. Wspdlna odpowiedzialno$¢ i zaan-
gazowanie wszystkich pracownikéw w lotnictwie moze zapewni¢ wysoki poziom bez-
pieczenstwa. Organizacje lotnicze musza regularnie przeprowadza¢ audyty i analizy
ryzyka zwigzane z czynnikiem ludzkim oraz wdraza¢ odpowiednie standardy, proce-
dury, aby minimalizowa¢ potencjalne zagrozenia. Promowanie otwartej komunikacji,
raportowanie zdarzen i incydentéw, sytuacji niebezpiecznych tak, aby mozliwe byto
wyciaganie wnioskow i podejmowanie dzialan zapobiegawczych.

Tabela 1. Grupy przyczynowe i opisy przyktadowych zdarzen

Kod grupy Grupa

przyczynowej | przyczynowa Opis przykladowych zdarzen

Zamierzone odstapienie od procedur operacyjnych lub
przepiséw np. postepowanie zatogi/pilota/skoczka z pamieci
(nie wedtug pisemnych instrukeji) lub umyslne lekcewazenie
standardowych procedur operacyjnych, ograniczen, instrukcji
lub podrecznikéw

postepowanie

H1 j
umyslne

Bledne dziatanie zatogi/pilota/skoczka wynikajace z braku
wiedzy, umiejetnosci, polaczone z brakiem doswiadczenia lub
wyszkolenia np. niewlasciwe utrzymanie parametréw pod-
czas podejscia do ladowania, (takze podczas skoku) lub nie-
umiejetnos¢ wykorzystania komputera poktadowego, innych
urzadzen

H2 brak kwalifikacji

Nieodpowiednie komunikowanie si¢, bledna interpretacja lub
niemoznos¢ wladciwego porozumiewania si¢ w zatodze albo
zalogi z odbiorcami zewnetrznymi, np. ATC. Niewtasciwe
zrozumienie otrzymanego zezwolenia, btedne przekazanie
istotnej informacji dotyczacej wykonywanego lotu/skoku

btedy w komuni-

H3 kowaniu

Niezamierzone odstgpienie od przestrzegania procedur lub
przepiséw. Intencja dziatania prawidtowa, lecz wykonanie
bledy bledne np. sytuacja, w ktérej zatoga zapomina lub pomija
proceduralne istotne czynnosci. Zatoga/pilot/skoczek wprowadza niewtla-
$ciwg wysokos¢ do komputera pokladowego/innych urzadzen
kontroli lub wybiera niewtasciwa wysoko$¢ w module kontroli

H4

Czlonkowie (czlonek) zalogi/pilot/skoczek sg niezdolni
H5 niezdolno$¢ do wykonywania czynnosci z powodu fizycznej lub
psychofizycznej niedyspozycji

Zrédto: Zarzadzenie 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 22 lutego 2005 r. w sprawie klasyfikacji
grup przyczynowych zdarzen.

W trakcie analizy dzialan czynnika ludzkiego oraz ich wptywu czy zwiazku z konkret-
nym incydentem nalezy ustali¢ czy przyczyny nieprzestrzegania $cisle okreslonych
przepiséw nie maja zrodta w zaniechaniach spowodowanych beztroska w zarzadza-
niu. Bardzo powolny proces nawarstwiania si¢ drobnych zaniechan, ktére ksztattuja
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sie¢ w atmosferze tolerowania i ogdlnej akceptacji w danym srodowisku doprowadzi¢

moze do zdarzenia lotniczego. Personel nominowany i odpowiedzialny w kazdej orga-

nizacji lotniczej musi mie¢ §$wiadomos¢, ze takimi samymi predyspozycjami dysponu-

ja na jednakowym poziomie wszystkie osoby w skladzie danego zespolu pomimo ze

posiadaja analogiczny poziom wiedzy, umiejetnosci, kwalifikacji, doswiadczenia. Do

szczegolnie negatywnych zjawisk majacych wplyw na dziatanie i postepowanie czto-

wieka w $rodowisku lotniczym, lotniska, portu lotniczego czy statku powietrznego sg;

*  dlugotrwata praca w halasie o duzym natezeniu silnikéw lotniczych,

*  wibracje pracujgcego sprzetu,

. temperatura,

*  wzrastajacy ruch statkdw powietrznych oraz nasilajacy si¢ ruch pojazdéw lotni-
skowych.

Analizujgc niezawodno$¢ uktadu technicznego nie mozna pomija¢ niezawodnosci
czlowieka. Stad problematyka niezawodnosci cztowieka powinna by¢ integralng cze-
$cig niezawodnosci systemoéw. Przewidywanie przyczyn bledéw popelnianych przez
czlowieka jest bardzo trudne. Blad ludzki w lotnictwie odgrywa kluczowg role w bez-
pieczenstwie lotéw. Moze mie¢ rozne przyczyny i skutki, ale zawsze stanowig poten-
cjalne zagrozenie dla zalogi i pasazeréw. Moga by¢ klasyfikowane wedtug ich genezy,
kwalifikacji — umiejetnosci czy psychofizjologicznych aspektéw dziatan. Dzisiaj piloci
sterujg statkiem powietrznym w sposdb pasywny, za prawie wszystko odpowiadajg
komputery poktadowe co jest potwierdzeniem wspodlczesnej techniki. Pilot stanowi
role operatora majacego za zadanie nadzorowanie informacji w zautomatyzowanej
kabinie. Wzrasta ilo§¢ informacji jakie otrzymujg o sytuacji zewnetrznej, stanie samo-
lotu, co przekiada si¢ na czas przeznaczony na przeanalizowanie dostarczanych da-
nych i podjecie optymalnych decyzji w tym czynnosci w sytuacjach ekstremalnych.
Ograniczenia percepcji zwigzane z przetwarzaniem informacji obliguje konstruktoréw
do wprowadzania wskaznikéw dyrektywnych dostarczajacych informacji zbiorczych
z okre$lonych grup. Automatyzacja ulatwia pilotowanie, prace na stanowisku odprawy
czy kontroli pasazeréw, bagazu a za tym skrdcenie czasu co z drugiej strony wydluza
czas potrzebny do przygotowania si¢ do opanowania wiedzy o mozliwos$ciach syste-
mow, samolotow, stanowisk operatorskich kontrolujacych. Im wigksza automatyzacja
tym wigksze wymagania stawiane przed personelem ktory musi pozna¢ dzialanie sys-
temow i mozliwosci aby samodzielnie rozwigzywa¢ nieprzewidziane problemy.

Najczestsze bledy ludzkie w lotnictwie®:

1. Blad organizacyjny, dotyczacy zarzadzania, dla przyktadu; brak odpowiedniego
nadzoru nad pracami czy lotami, niewlasciwe, nieprawidlowe szkolenia perso-
nelu, zta komunikacja pomiedzy stuzbami lotniczymi.

8  E.Klich, Bezpieczeristwo lotéw, Wydawnictwo Naukowe Instytutu Technologii Eksploatacji —
PIB, Radom 2011, 5.53
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2. Blad inzynieryjny, powstaje w projektowaniu konstrukcji samolotéw, procedur
nawigacyjnych, ktére moga zawie$¢ w warunkach ekstremalnych lub nieprzewi-
dzialnych sytuacjach, fazach lotu.

3. Blad obslugi naziemnej, dotyczy pracownikéw obslugi naziemnej lotniska,
portu lotniczego, odpowiedzialnych za zaladunek statkéw powietrznych przed
startem i po ladowaniu. Bledy te mogg prowadzi¢ do bardzo powaznych incy-
dentéw lotniczych.

4. Blad pilota, gtéwnie wynika z niewlasciwej oceny sytuacji, przygotowania si¢
do lotu, szkolenia, dos§wiadczenia, ztych decyzji, bledéw komunikacyjnych czy
nadmiernego zaufania do automatycznych systeméw. Wykonujac zlozone, ab-
sorbujace uwage czynnosci co przeklada si¢ na zbyt pdzno zauwazone zmiany
w pracy przyrzaddw czy polozenia statku powietrznego w przestrzeni jak tez zle
odczytuja parametry i stan faktyczny.

Psychofizjologiczne aspekty oddzialywan sa najszerszym zakresowo czynnikiem ge-
nezy bledéw ludzkich w lotnictwie, poniewaz sg wpisane w ludzka nature’. W sytu-
acjach ekstremalnych zagrazajacych bezpieczenstwu pasazeréw na pokltadzie samo-
lotu wymaga sie rowniez sprawnoséci umystowej do podejmowania decyzji. Zwig-
zane jest to w calej rozpietosci pracownikéw i personelu lotniczego z codziennym
wysokim poziomem stresu. Aby zminimalizowa¢ ryzyko bledow, stosuje si¢ szereg
procedur, szkolen, systemdéw monitorowania w tym analizy zdarzenn w budowaniu
swiadomosci ryzyka, kultury bezpieczenstwa. Dokonywanie wyboru pomiedzy bez-
pieczenstwem a dochodowoscig pozwala na dokonywanie zmian pomig¢dzy zyskiem
a bezpieczenstwem.

Praca i obowiazki w lotnictwie wymagajg od pracownikéw wysokiej wydajnosci fi-
zycznej, jak i psychicznej. Aby zapewni¢ bezpieczenstwo na pokladzie, dziatania po-
dejmowane przez personel lotniczy musza by¢ szybkie, precyzyjne, skoordynowane.
Wydolno$¢ ma swoje ograniczenia. Nalezy bra¢ pod uwage zmeczenie pracownikow
zaréwno fizyczne i mentalne. Dlugie godziny pracy, zmiany stref czasowych i krotki
odpoczynek wplywajg negatywnie na zdolnos¢ zalogi do podejmowania szybkich
decyzji w sytuacji kryzysowej. Ponadto presja czasu i emocje powoduja duze obcig-
zenia psychiczne ktdre z kolei wplywaja na wydolno$¢ powodujac obnizenie zdolno-
$ci do wtasciwej oceny i reakcji na sytuacje awaryjne. Nalezy zapewni¢ odpowiedni
odpoczynek przed lotem z odpowiednig ilo$cig snu, dostep do zdrowego positku.
Ponadto wazne jest regularne szkolenie i trening zaldg, personelu lotniczego i lot-
niskowego w zakresie radzenia sobie w sytuacjach kryzysowych a w szczegdlnosci
skutecznej wspolpracy w grupie.

9  R. Makarowski T. Smolicz, Czynnik ludzki w procesie szkolenia lotniczego. Warszawa 2016,
s.97.
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4, MODELE ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM W LOTNICTWIE ODNOSZACE SIE
DO CZYNNIKA LuDzKIEGO

Czlowiek ma bardzo duzy wplyw na bezpieczng eksploatacje systemow technicz-
nych, stad nalezy traktowac go jako istotne ogniwo ukladu, wobec ktérego teoria
niezawodnosci uzywana do obiektéw ma ograniczone zastosowanie.

W lotnictwie przywigzuje si¢ podstawowe znaczenie do systematycznosci, proaktyw-
nosci, jasnosci, niezaleznosci dzialania. Systematyczno$¢ oznacza realizacje przed-
siewzie¢ zgodnie z przyjetym planem w calej organizacji. Proaktywno$¢ wyraza sie
przyjeciem takiej filozofii dzialania, gdzie gtéwny nacisk ktadziony jest na prewencje
poprzez identyfikacje zagrozen oraz srodkéw zaradczych, ktore bedg ograniczaly ry-
zyko przed wydarzeniami majacymi negatywny wplyw na poziom bezpieczenstwa'.
Jawno$¢ (transparentno$¢) i niezaleznos$¢ dzialania oznaczajg, ze wszelkie przed-
siewziecia zarzgdzania bezpieczenstwem sg udokumentowane oraz prowadzone
w przejrzysty sposob niezaleznie od innych aspektéw funkcjonowania organizacji.

W literaturze przedmiotu bezpieczenstwo transportu lotniczego spotykamy teorie
i poglady wskazujace na rézne czynniki determinujgce lotnictwo, ktdére s bardzo
roznie definiowane przez badaczy. Bezpieczenstwo zalezy przede wszystkim od czto-
wieka - tak uwaza EP. Mc Kenna'' - od uwarunkowanej osobowosci, sprawnosci,
indywidualnej podatnosci na wypadki lotnicze. Pilot w dziataniu jako operator wy-
konuje zadania, a bledy jego najlatwiej okresli¢ po zaistnieniu zdarzenia lotniczego.

Zwyczajowo szuka si¢ przyczyn wypadkow lotniczych w zalodze lotniczej, poniewaz

pilot jest bezposrednio zwigzany z zaistnialym zdarzeniem, zwigkszone obciazenie

zatogi stwarza dogodne warunki do popelnienia bledu. Z kolei badacz W.T. Single-
ton'? psycholog i ekonomista glosza w swoich tezach, ze bezpieczenstwo jest wbudo-
wane w maszyne, przyjmujac trzy obszary strategii optymalizacji bezpieczenstwa:

1. Bezpieczny operator w ukladzie cztowiek-maszyna - wiaze si¢ z minimalizacja
powstania bledu popelnianego przez operatora poprzez dobdr ludzi, unikanie
presji czasowej, dostarczenie informacji, odpowiednie treningi i maksymaliza-
cje prawdopodobienstwa korekty btedéw za pomocg urzgdzen monitorujacych
prace zespolow, podzespoléw dzieki specjalnemu oprzyrzadowaniu, w tym tre-
ningowi.

2. Bezpieczenstwo systemu w ukladzie cztowiek-maszyna-srodowisko jako efekt
skutecznosci systemu dazacego do optymalnego podziatu funkeji. Osiaga sie ten
stan poprzez optymalizacje zadan organizacyjnych, procedur, treningdw, a tak-

10 R. Makarowski T. Smolicz, Czynnik ludzki w operacjach lotniczych. Adriana S.A, Watorowo

2012,s.170.

11 E. Klich, Bezpieczeristwo lotéw, Wydawnictwo Naukowe Instytutu Technologii Eksploatacji —
PIB, Radom 2011, s. 31.

12 W.T.Singleton, ,Safety and risk. The study of real skills,” Publisher Springer, Baltimore 1979.
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ze odpowiednio zaprojektowanych statkéw powietrznych, badania zdarzen i in-
cydentéw lotniczych.

3. Bezpieczny klimat w danej organizacji lotniczej — oznacza uwrazliwienie na pro-
blemy bezpieczenstwa poprzez dzialania polegajace na stworzeniu odpowied-
niej atmosfery wigzanej z problematyka odpowiedzialno$ci i wykorzystaniem
srodkéw informatycznych w przekazywaniu informacji o przedsiewzigciach
profilaktycznych wspdlnego bezpieczenstwa.

Wedlug Z. Baranowskiego ,,czynnik ludzki” w wypadkach lotniczych nalezy rozu-
mie¢ jako nieadekwatne dzialanie zalég lotniczych (pilotéw) oraz innych 0séb pozo-
stajacych w $cistym zwigzku z systemem czynnosci dotyczacych organizacji, zabez-
pieczenia i wykonywania lotow, ktdre to dzialanie spowodowalo sytuacje zagrozenia
wypadkiem lub nie usunelo jej wowczas, gdy wywolaly ja czynniki niezalezne od
czlowieka, a istnialy realne mozliwosci usunigcia lub zmniejszenia zagrozenia. Praca
zatog kokpitowych jest jedng z najbardziej ztozonych form pracy czlowieka. Wspot-
czesne statki lotnicze wyposazone w ,.glasscocpity” stwarzaja sytuacje stresogenne,
w ktdérych dostosowanie do istniejacych warunkéw i normalne funkcjonowanie jest
utrudnione. Do czynnikéw psychicznych i fizycznych obcigzajacych zaloge zalicza-
my takie, jak: wibracje, zmiany ci$nienia i temperatury, hatas, turbulencje, niedotle-
nienie, duza predkos¢, biorytmy, stres, ograniczenie przestrzeni motorycznej, mono-
tonia otoczenia, §wiadomo$¢ wykonania zadania — operacji lotniczej, przy$pieszenie,
wysokos¢, mikrofale i inne. W tych warunkach zaloga lotnicza realizuje skompli-
kowane zadania wymagajace ciaglego odbioru naplywajacych informacji, analizy
i oceny biezacej sytuacji oraz podejmowania i realizacji wlasciwej decyzji w danych
warunkach lotu®.

Model, w ktérym gtéwnym elementem jest ,Human Factor” jest model ,SHELL,
jego autorem jest Frank Hawkins. Zmodyfikowat on systemowy model SHEL Elvy-
na Edwardsa. W modelu komponentem krytycznym jest czynnik ludzki, ktéry
znajduje si¢ w centralnym punkcie modelu. Ma stuzy¢ w zrozumieniu, potrzebie
dopasowania i polgczenia poszczegdlnych komponentéw. Komponenty te ozna-
czajg: LIVEWARE (czlowiek) - podmiot, HARDWARE (maszyna) - przedmiot,
SOFTWARE (przepisy, symbole) — procedury, ENVIRONMENT (warunki, w kto-
rych maja wspotdziata¢ komponenty) - srodowisko. Wspélzaleznosci miedzy
komponentami, ktére wychodzg poza ramy czynnika ludzkiego, stuza tylko jako
podstawa do zrozumienia (przedmiot-przedmiot, przedmiot-srodowisko, urzg-
dzenia-przedmiot).

13 R. Krystek, Zintegrowany system bezpieczeristwa transportu, | tom, Diagnostyka bezpieczen-
stwa transportu w Polsce, WKik, Warszawa 2009, s. 259; E. Klich, Bezpieczeristwo lotéw. Wy-
padki, przyczyny, profilaktyka, Zakfad Poligraficzny WISt A, Putawy 1998, s. 68.
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Zrédto: Doc. 9858, Podrecznik zarzqdzania bezpieczeristwem, ICAO, Wydanie czwarte, 2018 ., s. 2-5.

Rysunek 2: Model SHELL

W tym modelu podmiot okazuje sie by¢ wezlowym komponentem, pozostate po-
winny odpowiednio si¢ adaptowaé, by by¢ w zgodzie z wezlowym komponentem
modelu czynnika ludzkiego:

L-H (podmiot-przedmiot) - z takiego uktadu wynikaja wzajemne zwigzki w syste-
mach interfejsu czlowieka i maszyny z uwzglednieniem parametréw ludzkiego ciata
przy projektowaniu fotela, mozliwosci przyswajania informacji przez zatoge z wy-
swietlaczy, jak réwniez sterowanie, programowanie.

L-S (podmiot-procedury) - zwigzki cztowieka z komponentami jak przepisy, listy
kontrolne, symbolika, programowe zabezpieczenia komputerdw, to mozna przesle-
dzi¢ w sprawozdaniach ze zdarzen lub z nieprzestrzegania ustalonych procedur, list
kontrolnych.

L-E (podmiot-$rodowisko) - srodki nakierowane zostaly na adaptacje cztowieka do
warunkow otaczajacego go srodowiska (maski tlenowe, kombinezony), by nastepnie
przystosowac srodowisko do mozliwosci organizmu ludzkiego poprzez systemy her-
metyzacji, klimatyzacji. W obecnych czasach do probleméw srodowiskowych zalicza
sie te zwigzane z wysokim poziomem promieniowania oraz koncentracji ozonu na
duzych wysokosciach, problemy zwigzane z naruszaniem rytmu biologicznego, utra-
ta snu w wyniku lotéw miedzykontynentalnych. Specjalisci kierujacy odpowiednimi
stuzbami powinni we wlasciwy sposdb uwzglednia¢ wyzej wymienione czynniki, bo
to system lotniczy funkcjonuje w warunkach istnienia duzych ograniczen socjalno-
ekonomicznych i musza te elementy by¢ uwzgledniane w trakcie zglebiania wlasci-
wosci takiego interfejsu.
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L-L (przedmiot-przedmiot) — wspoéldzialanie miedzy ludzmi odgrywa kluczowa
role w calym modelu. Nauczanie, a nastepnie sprawdzanie personelu, uczacych sie
w profesjonalnej przydatnosci zawsze si¢ potwierdza. Jesli czlonek zespoltu posiada
profesjonalne przygotowanie, to caly zesp6! bedzie pracowal profesjonalnie i efek-
tywnie. Szczeg6lng uwage nalezy zwréci¢ na problem przywddztwa, wspotdziatania
zespolu i stosunki miedzyludzkie w zespole. Wazny jest takze aspekt kultury kor-
poracyjnej w organizacji, jak roéwniez klimat psychologiczny w niej panujacy. Za-
rzad organizacji lotniczej tez ma wplyw na zdolnos¢ do pracy poszczegolnych grup
profesjonalistow. Zalogi kokpitowe i pokladowe, dyspozytorzy i kontrolerzy ruchu
lotniczego, brygady mechanikéw i technikéw obstugi statkéw powietrznych, agenci
handlingowi to tylko czg$¢ specjalistow z calego klucza osob, ktore dziataja w zespo-
tach, stad stosunki wzajemnie ksztaltujace sie¢ majg swoje odbicie w kulturze zacho-
wania i zdolnosci do pracy.

Model 4M opracowany przez Amerykanina C.O. Millera jest proba systemowego
rozpatrywania zdarzen i wypadkow lotniczych, w ktérej poszczegdlne czlony ozna-
Czaja:

M - MAN, cztowiek w zalodze lotniczej, zespole, zabezpieczajacy i ubezpieczajgcy
loty, charakteryzujacy si¢ solidnoscia, starannoscia, podzielnoscig uwagi, orien-
tacja, posiadajacy wiedze, doswiadczenie, umiejetnosci zawodowe, zdolny do
wspoldziatania w grupie,

M - MACHINE, statek powietrzny przystosowany do wykonania zadania lotu w da-
nych warunkach do mozliwosci cztowieka wyposazony w aparatur¢ wspomaga-
jaca stan i sprawno$¢ wyposazenia,

M - MEDIUM, $rodowisko, w ktérym jest realizowane zadanie lotnicze, w tym
czynniki czasowe, atmosferyczne, geograficzne, infrastruktura terenowa wzdluz
trasy do lotniska docelowego i zapasowego, warunki meteorologiczne, stan drog
startowych, $rodki zabezpieczenia lotéw,

M - MISSION/MANAGEMENT, zadanie w formie i tresci przekazane do wykona-
nia z uwzglednieniem trudno$ci i zagrozen zwigzanych z wykonaniem. Zarzg-
dzanie to kierowanie organizacja poprzez regulaminy, procedury, jak réwniez
podejmowanie decyzji przy nadzorze nad wykonywaniem zalecen i srodkéw do
realizacji zadan z okre$leniem warunkéw granicznych.

Wypadkéw lotniczych nie da si¢ unikng¢ stad najbardziej efektywnym dzialaniem
jest profilaktyka tzw.: ,,pro-active”. Dlatego tak wazne jest pamietanie, jak istotne jest
pamietanie o elementach funkcjonowania komunikacji: dobér, przygotowanie, szko-
lenie personelu w realizowanych zadaniach, niezawodny sprzet przystosowany do
mozliwosci cztowieka.
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5. DOSKONALENIE W KOMPETENCJACH

Bezpieczenstwo jest jednym z gtéwnych warunkéw funkcjonowania transportu. Ba-
dania wypadkéw w lotnictwie wskazuja ze gléwna przyczyng ich powstawania jest
czlowiek. Dlatego niezbedne jest doskonalenie metod analizy niezawodnosci czto-
wieka.

Najwyzsze oczekiwania w aspekcie posiadania poziomu kompetencji w procesie wy-
konywania zadan oczekuje si¢ od pilotéw, kontroleréw, poniewaz w trakcie wykony-
wania zadan stuzbowych majg najwyzsza range kompetencji. Luka kompetencyjna
odnosi si¢ do posiadanego i oczekiwanego poziomu kompetencji, w tym od kapitana
zalogi samolotu pasazerskiego, ktory rowniez ma szanse na uzyskanie wyzszej efek-
tywnosci zawodowe;.

Efektywnos¢ zawodowa wspolpracownikow przeklada sie na efektywno$¢ calej orga-
nizacji lotniczej. Im wyzsze pracownik posiada kompetencje spoteczne, tym wyzsze
ma mozliwosci uzyskania efektywnosci zawodowej, aspirowania do stanowisk stuz-
bowych biznesowych, zawodowych, jak réwniez w srodowisku naukowym. W sy-
tuacjach kryzysowych priorytet efektywnosci i zdolnosci osiagany jest przez ludzi
organizacji. Posiadane kompetencje znajduja odzwierciedlenie w awansowaniu na
wyzsze stanowiska, jak rowniez w pracy zespolowej, co uwidocznia sie¢ w adaptacji
do nowego otoczenia i sytuacji, komunikatywnos$ci, wywieraniu wptywu, motywo-
waniu, asertywnosci, negocjacjach, ksztaltowaniu wizerunku, budowaniu relacji, za-
rzgdzaniu konfliktami, odpornosci na stres, wspdtpracy w zespole, przywddztwie.
W lotnictwie to praca zespolowa: pilot-pilot, kontroler-asystent. Dlatego w wyeli-
minowaniu zagrozen wynikajacych z nieprawidtowej wspdtpracy w zatodze zostaly
opracowane programy szkoleniowe CRM" dla zalég, ktérych celem jest wskazanie
na umiejetne wspoldzialanie zwiekszajace efektywno$¢ grupowa. Dotycza one za-
réwno wiedzy technicznej, umiejetnosci niezbednych do latania, pilotowania statku
powietrznego, jak réwniez umiejetnosci i zdolnosci poznawczych, interpersonal-
nych potrzebnych do skutecznego kierowania ludzmi w trakcie wykonywanego lo-
tu'®. Czynnik ludzki stanowi sfere najczesciej okreslanych kategorii zdarzen w orga-
nizacjach lotniczych. Ocena poziomu bezpieczenstwa lotéw ,,post factum” pozwala
przede wszystkim na wycigganie wnioskow, a tylko czg$ciowo na zapobieganie wy-
padkom'®. Obserwujemy braki specjalistow we wszystkich specjalno$ciach lotni-
czych w tym pilotéw?’.

14 R. Makarowski T.Smolicz, Czynnik ludzki w operacjach lotniczych. Adriana S.A, Watorowo
2012, 5.241.

15 J. Karpowicz, Bezpieczeristwo lotéw i ochrona lotnictwa, WSOSP, Deblin 2010, s. 90.

16  Zapobieganie wypadkom lotniczym,,Biuletyn Informacyjny BL ULC"2009/2, s. 4.

17 D, Beaty, Pilot naga prawda, Czynnik ludzki w katastrofach lotniczych, Foksal, Warszawa 1995,
s.114.
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PobsumowANIE

Badania nad bledami popelnianymi przez personel lotniczy napotykal i dalej napo-
tyka na opdr zwlaszcza w sytuacjach gdzie doszto do szkod znacznej wartosci, szuka-
jacych kozléw ofiarnych nie znajacych zasad just culture. Za trzy czwarte wszystkich
zdarzen lotniczych odpowiada czynnik ludzki i mimo postepu i nowych narzedzi IT
pozostaje niezmieniony. Moéwi si¢ ze czlowiek jest ostatnig niepokonang ponadcza-
sowg przeszkoda nie tylko w branzy lotniczej. Jak wskazujg badania sposrod wszyst-
kich nasuwajacych sie wnioskow, spostrzezen pod katem bezpieczenstwa lotniczego
szczegllnie jest nim KOMUNIKACA. Jej brak lub niewlasciwie przeprowadzana
pomiedzy stuzbami, personelem a w szczegélnosci relacjami zarzadéw organizacji
lotniczych z personelem lotniczym i lotniskowym a takze relacjami i kontaktami
z zalogami lotniczymi. Brak lub nieprawidiowa interpretacja ustnej, radiowe;j, te-
lefonicznej badz pisemnej informacji bylo przyczyng groznego zdarzenia, incyden-
tu. Kazde pojawiajace si¢ ryzyko do wystgpienia zagrozenia, przewaznie byto znane
i okreslone. Stad w wielu przypadkach informacja o mozliwym wystapieniu ryzyka
nie zostala w odpowiednim czasie przekazana osobie, ktora moglaby te sytuacje na-
prawi¢. Badz zostala przekazana do wlasciwej, odpowiedzialnej osoby, ale nie pod-
jeta dziatania. Przedstawione elementy koncepcji dzialan profilaktycznych z zakresu
bezpieczenstwa powinno si¢ dostosowaé do konkretnych organizacji zarzadczych
w branzy lotniczej. Rola funkcji personalnej polega nie tylko na wspieraniu, przewo-
dzeniu w kwestiach dotyczacych personelu organizacji lotniczej ale réwniez wspie-
ranie zarzagdow, kierownikdéw odpowiedzialnych w skutecznym zalatwianiu spraw
pracowniczych. Praca w lotnictwie to nie tylko zawdd, ale i pasja. Pomimo rutyny,
stresu, codziennie s3 nowe wyzwania i ekscytacja. Pasja jest kluczowa by wykonywaé
powierzone zadania w lotnictwie z pelnym zaangazowaniem.
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