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WYKAZ SKROTOW | OZNACZEN

Awaria - wypadek lotniczy, ktérego nastepstwem jest: zniszczenie, uszkodzenie powodujace
kasacje statku powietrznego lub konieczno$¢ remontu w zaktadzie produkcyjnym;

BL - bezpieczenstwo lotow;

Ciezkie uszkodzenie ciata - wypadek lotniczy, ktérego nastepstwem jest: trwata niezdolnosé do
stuzby w powietrzu lub konieczno$¢ leczenia szpitalnego powyzej 28 dni;

Katastrofa - wypadek lotniczy, ktorego nastepstwem jest: $mier¢ lub zaginiecie cztonka zatogi
lub innej osoby znajdujacej sie na poktadzie statku powietrznego;

PSzR - przestanka wypadku lotniczego szczegblnego rodzaju;

PWL - przestanka wypadku lotniczego - jest to wydarzenie lotnicze zaistniate w czasie eksploatacji
przez zatoge statku powietrznego od chwili rozpoczecia uruchamiania urzadzen poktadowych do zatrzy-
mania sie statku i wylaczenia urzadzen poktadowych, w ktérym nastgpito odchylenie od norm i zasad
wykonywania lotéw, organizacji szkolenia lotniczego, ubezpieczenia lub zabezpieczenia lotéw, wzgled-
nie technicznej obstugi i sprawnosci sprzetu lotniczego co zagrazato bezpieczenstwu lotow;

SBL - Stuzba Bezpieczeristwa Lotow,

SIL - Stuzba Inzynieryjno-Lotnicza;

SP - Sity Powietrzne;

Wa - wskaznik awaryjnosci - okresla liczbe wypadkéw na 100 000 godz. nalotu;

_ llos¢ wypadkow x 100000

Nalot{godz.)

Wac - wskaznik awaryjnosci dotyczacy wypadkéow ciezkich (stosowany do oceny stanu bezpie-
czenstwa lotéw w lotnictwie wojskowym wiekszosci panstw);

Wydarzenie lotnicze - wypadek lub przestanka wypadku lotniczego;

Wypadek ciezki - katastrofa, ciezkie uszkodzenie ciata lub awaria;

Whypadek lotniczy - wydarzenie lotnicze zaistniate w czasie eksploatacji przez zatoge statku
powietrznego od chwili rozpoczecia uruchamiania urzadzers poktadowych do chwili zatrzymania sie
statku i wylgczenia urzadzen poktadowych, jezeli wydarzenie to spowodowato $mier¢ lub uszkodze-
nie ciata cztowieka, zniszczenie lub uszkodzenie statku badZ innego mienia albo stanowito szczegdl-
ne zagrozenie bezpieczenstwa loty;

ZBL - zesp6t bezpieczenstwa lotow;

AAIB - Aircraft Accident Investigation Branch - Cywilna Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych w Wielkiej Brytanii z siedzibg w Farnborough;

AFB - Air Force Base - baza lotnicza;

AFF SC - Air Forces Flight Safety Committee (Europe) - Europejska Komisja Bezpieczenistwa
Lotéw Sit Powietrznych;

BOI - Board of Inquiry - komisja badania wypadkow lotniczych w RAF;

CAA - Civil Aviation Authority - whadze lotnictwa cywilnego;

CFIT - Control Flight Into Terrain - zderzenie z ziemig na catkowicie sterownym i sprawnym
statku powietrznym;

CRM - Cockpit/Crew Resource Management - zarzadzanie (gospodarowanie) zasobami kabi-
ny/zespotu. ( Programy wdrazane w ramach poprawy poziomu BL w wigkszosci pafstw);

FBW - Fly by Wire - sterowanie statkiem powietrznym przy wykorzystaniu komputeréw;

GPWS - Ground Proximity Warning System - system ostrzegajacy zatogi przed zderzeniami
z ziemig, wodg lub przeszkodami terenowymi;

HF - Human Factors;



ICAO - International Civil Aviation Organisation - Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cy-
wilnego;

RAF - Royal Air Force - Krolewskie Sity Powietrzne (W. Brytania);

MAJCOM - Major Command - gtéwne dowodztwo, np. Dowédztwo Lotnictwa Transportowe-
go (TRANSCOM), Strategiczne Sity Powietrzne (SAC - Strategie Air Command) w SP USA;

FOA - Field Operating Agency - samodzielne agencje i centra w SP USA;

NTSB - National Transport Safety Board - Krajowa Komisja Bezpieczeristwa Transportu USA,;

ORM - Operational Risk Management - zarzadzanie ryzykiem operacyjnym (ocena poziomu
ryzyka w czasie realizacji danego zadania);

SIB - Safety Investigation Board. - komisja badania wypadkéw lotniczych w lotnictwie woj-
skowym USA;

TCAS - Traffic Alert and Collision Avoidance System. - urzadzenie ostrzegajace zatoge przed
zderzeniem z ziemig, lub z innymi statkami powietrznymi;

TOCWS - Take Off Configuration Warning System. - urzadzenie ostrzegajace zatoge przed
niewtasciwg konfiguracje statku powietrznego do startu (np. brak wypuszczenia klap zaskrzydlo-

wych).



WSTEP

Lotnictwo, pomimo swojej stosunkowo krétkiej historii, rozwineto sie w jedng z wio-
dacych dziedzin zycia cztowieka. Wiekszo$¢ nowinek technicznych wykorzystywanych jest
w przemysle lotniczym i kosmicznym. Ciggle prowadzi si¢ kosztowne badania, aby zapew-
ni¢ cztowiekowi bezpieczenstwo w czasie przebywania w powietrzu, a wiec Srodowisku do
ktérego nie jest w sposob naturalny przygotowany. Od poczatku préb pokonania przez
cztowieka przestrzeni powietrznej towarzyszyty tym zmaganiom liczne wypadki lotnicze,
powodujace niszczenie samolotéw, kalectwo, a czesto i $mier¢ lotnikéw. Wptywat}' one
ujemnie na wykorzystanie i rozwoj lotnictwa. Poczatkowo niegrozne w skutkach, z czasem,
zaczety bardzo negatywnie wptywa¢ na mozliwosci wykorzystania lotnictwa, koszty jego
eksploatacji oraz ocene lotnictwa przez opinie publiczng. Zapewnienie bezpieczenstwa lo-
tow zaréwno w lotnictwie cywilnym, jak i wojskowym - to jeden z podstawowych warun-
kéw jego rozwoju. Smieré ludzi w wypadkach lotniczych zawsze bulwersowata opinie pu-
bliczng, tym bardziej ze informacje o wypadkach lotniczych zawsze lotem btyskawicy obie-
gajg Swiat. Rosng tez w niezwyktym tempie koszty wypadkéw lotniczych.

Sytuacja ta i potrzeba zmniejszenia ilosci wypadkow lotniczych spowodowaty wzmo-
zone zainteresowanie problematyka bezpieczefstwa lotdw oraz powstanie organizacji zaj-
mujacych sie badaniem wypadkéw lotniczych, opracowywaniem i wdrazaniem przedsie-
wzie¢ profilaktycznych majacych na celu wypadki te eliminowac. Gwattowny rozwdj lot-
nictwa w czasie Il wojny Swiatowej oraz ogromny wzrost liczby wypadkéw lotniczych
przyniosty intensywny rozwdj instytucji (stuzb) zajmujacych sie problematyka bezpieczen-
stwa lotow.



1. BEZPIECZENSTWO LOTOW W SILACH ZBROJNYCH RP
| WYBRANYCH PANSTWACH NATO

Bezpieczenstwo lotdw, a wiasciwie jego brak, jest elementem skfadowym dziatalnosci
lotnictwa w catym jego przekroju historycznym. Potrzeba zachowania wysokiego poziomu
bezpieczenistwa lotdw wptywa na szkolenie zatdg, na rozwdj techniki lotniczej oraz syste-
my zabezpieczenia i ubezpieczenia. Zagrozenia bezpieczenstwa lotdw bedace przyczynami
wypadkéw lotniczych sg ciggle przedmiotem badan wielu dziedzin nauki, ich celem jest
poszukiwanie rozwigzan zmniejszajacych ryzyko zwigzane z wykonywaniem lotdw. Dzia-
fania majace na celu zmniejszenie ilosci wypadkow lotniczych zmuszajg do poznania pro-
blematyki bezpieczenstwa lotow ijego elementow sktadowych.

W trakcie stosunkowo krotkiej historii lotnictwa uksztattowato sie wiele pogladéw na
bezpieczenstwo lotéw, a tym samym na przyczyny powstawania wypadkow lotniczych. Od
indywidualnej podatnosci cztowieka na powodowanie wypadkéw do traktowania bezpie-
czenstwa lotow jako bezpieczenstwa systemu, w ktdrym pilot spetnia tylko okre$long role
ijako ostatnie ogniwo ,faincucha bezpieczeristwa” skupia na sobie btedy innych.

1.1. Wspbitczesne poglady na problematyke bezpieczenstwa lotéw

Wszystko, co zostato stworzone przez nature lub cztowieka, moze by¢ rozpatrywane
z dwojakiego punktu widzenia: uzytecznosci i bezpieczenstwa, lub inaczej - skutecznosci
i niezawodnosci. Wszystkie systemy tworzone sg dla okreslonych potrzeb cztowieka, czyli
nalezy je rozpatrywaé z punktu widzenia ich uzytecznosci. Niezaleznie jednak od intencji
ich tworcow posiadajg one zazwyczaj pewne niepozadane cechy, zwigzane z ich niezawod-
noscig i zagrazajace bezpieczenstwu. Brak bezpieczenstwa jest statym elementem towarzy-
szacym cztowiekowi od chwili stworzenia przez niego pierwszego narzedzia. Aktualnie
problemy bezpieczenstwa majg juz swojg teorie i praktyke. Teoria bezpieczeAstwa jest
syntezg wielu réznych dyscyplin wiedzy. Jest to ,,nauka zajmujgca sie szczegbélnymi przy-
padkami eksploatacji obiektow zagrazajacych zyciu izdrowiu operatora, istnieniu obiektu,
obiektéw wspdtpracujacych oraz $rodowisku naturalnemu

W skiad nauki o bezpieczenstwie wchodza, w okreslonych zakresach, takie dyscypliny
naukowe jak: teoria niezawodnos$ci, medycyna pracy, ergonomia, cybernetyka, teoria sys-
temoéw, teoria ekonomiczna, socjologia, psychologia, diagnostyka, teoria eksploatacji i in-
ne. Bezpieczenstwo lotéw badane jest jako jedna z dziedzin bezpieczenstwa pracy.

Bezpieczenstwo lotu - warunki zapewmiajace wykonanie lotu przez statek powietrzny
bez zagrozenia bezpieczenstwa zatogi, pasazeréw i samego statku oraz ludnosci i naziem-
nych urzadzen12

1Materiaty na kolokwium ,,Niezawodnos¢ i bezpieczenstwo”, ITWL, Kiekrz 1986, s. 7.
2 Leksykon wiedzy wojskowej. Warszawa 1979, s. 40.



W praktyce lotniczej przez bezpieczenstwo lotéw rozumie sie catoksztatt wiasciwosci
zapobiegajacych powstawaniu sytuacji awaryjnych oraz mozliwosci maksymalnego zmniej-
szenia skutkdéw wystapienia takich sytuacji, poprzez zastosowanie odpowiednich systemdw
chronigcych zdrowie i zycie ludzi znajdujacych sie na poktadzie statku powietrznego.

Brak bezpieczenstwa lotow jest czynnikiem negatywnie wptywajacym na rozwoj lot-
nictwa od momentu pierwszego lotu samolotu. Z drugiej jednak strony jest elementem mo-
bilizujgcym do nowych badan i stosowania lepszych rozwigzan technicznych.

Pierwszy lot na samolocie wykonany zostat 17 grudnia 1903 roku. Pierwsza katastrofa
lotnicza wydarzyta sie w czasie lotu Orvilia Wrighta z purucznikiem artylerii USA Thoma-
sem Selffidge w dniu 17 wrzesnia 1908 r., a wiec niespetna 5 lat po pierwszym locie. Kata-
strofa ta zaistniata na lgdowisku w Fort Myer (California) i zgingt w niej por. Thomas
E Selfridge. Przyczyng wypadku byto pekniecie i odpadniecie $migta.

W roku 1909 zgineto 3 pilotéw, w 1910 - 30, a w kolejnych latach 1911 - 70, 1912 - 143,
1913 - 200. Jak z tego wynika, juz we wczesnych latach rozwoju lotnictwa bardzo szybko
rosta ilos¢ wypadkéw lotniczych, w tym takze $miertelnych.

Z tego okresu brak jakichkolwiek informacji o tym, aby rosnaca ilos¢ wypadkoéw lotni-
czych spowodowata préby organizacji etatowych instytucji zajmujacych sie ich badaniem,
zbieraniem informacji o zagrozeniach i opracowywaniem oraz prowadzeniem dziatan pro-
filaktycznychl

W czasie | wojny Swiatowej szybko rozwijato sie lotnictwo, rosta rowniez ilos¢ wypad-
kéw lotniczych, w tym szczeg6lnie katastrof. Straty spowodowane wypadkami lotniczymi
siegaty 72%-83 %2 natomiast straty' bojowe wynosity zaledwie 17%-28 %.

W Polsce np. podczas walk w latach 1918-1920 w zwigzku z oddziatywaniem nieprzy-
jaciela zgineto 43 lotnikéw, natomiast 59 oséb zgineto w wypadkach lotniczych. W okresie
od stycznia 1921 do konca sierpnia 1939 z powodu wypadkoéw lotniczych zgineto 502 lot-
nikow3,

Gwattowny wzrost wypadkoéw lotniczych w okresie miedzywojennym spowodowat, ze
w krajach o najlepiej rozwinietym lotnictwie zwrécono uwage na problem bezpieczenstwa
lotdw i starano sie przeciwdziata¢ wypadkom lotniczym, miedzy innymi przez tworzenie
réznego rodzaju organizacji zajmujgcych sie ich badaniem, okreslaniem przyczyn, a takze
opracowywaniem i wdrazaniem przedsiewzie¢ profilaktycznych.

W Il wojnie Swiatowej i wojnie koreariskiej 55% wszystkich strat to straty powstate
w wyniku wypadkoéw lotniczych4. W bitwie o Falklandy 5 mysliwcdw ,Harrier” zostato
zniszczonych na skutek dziatan bojowych, a 5 w wyniku wypadkéw lotniczych. Podczas

1 Jedynie w USA powotano przed | wojng $wiatowa Panstwowa Rade Bezpieczeristwa (National Safety
Councii) i Amerykanskie Towarzystwo Bezpieczenstwa Pracownikdéw Techniki (American Society of Safety En-
gineers).

2 H. Michatowski, PWL, marzec 1973, s. 3.

3Jerzy Pawlak, Polskie eskadry w latach 1918-1939, s. 18.

4 H. Michatowski, PWL, marzec 1973, s. 3.



wojny w Zatoce Perskiej podziat strat sprzetu lotniczego byt nastepujacy: 45% - wypadki
lotnicze, 55% - straty bojowel

W okresie powojennym w latach 1958-1997 w lotnictwie SZ RP zgineto 436 0s6b
i ulegto zniszczeniu 691 statkéw powietrznych.

Powyzsze liczby uzasadniajg konieczno$¢ prowadzenia ciagtej dziatalnosci w celu po-
prawy poziomu bezpieczenstwa lotéw. Jest to istotne tym bardziej, ze oprocz Smierci zatdg
lotniczych czy pasazeréw cywilnych gingcych w wypadkach lotniczych niebagatelne zna-
czenie ma fakt, ze w tempie wprost geometrycznym rosng koszty jednostkowe wypadku.
Dla poréwnania, w latach piecdziesiatych Srednie straty materialne w jednym wypadku wy-
nosity okoto 500 tys. dolaréw, a obecnie dochodzg do 12 min dolaréw. Zmiany wskaz-
nika awaryjnosciBi kosztow jednostkowych wypadkéw w latach 1920-1995 przedstawiono
na rysunku 1.1.

MLN DOL
Wa
12
STRATY MATER.
W MLN DOL.
50 - "9.0
(KOSZTY 1WYPADKU)
40- 7.5
6
30-
WSKAZNiK 4
AWARYJNOSCI ’
20-
-3
10.
1,5
- 1" ~F h B et e S

1922 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 1996

Rys. 1.1. Zmiany wskaZnika awaryjnosci i kosztow jednostkowych wypadkéwl
w latach 1920-1995*

1A. Milkiewicz, Przyczyny wypadkéw lotniczych a skutecznos¢ profilaktyki. PWL i OP. 1/1992 s.41
1Wskaznik awaryjnosci - ilos¢ wypadkéw na 100 000 godz. nalotu.
3PWL i OPK, listopad 1985, s. 47.
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Na wspotczesnym etapie rozwoju lotnictwa wypadek lotniczy stanowi nie tylko zagro-
zenie dla zatogi i statku powietrznego, ale réwniez dla oséb na ziemi i $srodowiska natural-
nego. Dobitnym przyktadem tego moze byc¢ zaistnialy w bazie lotniczej w Ramstein w cza-
sie pokazéw lotniczych w sierpniu 1988 rokulwypadek, w ktérym zgineto 66 oséb na zie-
mi i 3 pilotow.

W literaturze przedmiotu spotyka sie poglady wskazujace na rézne czynniki determi-
nujgce bezpieczenstwo. Tak np. znany angielski psycholog - ekonomista W.T. Singleton
twierdzi, ze bezpieczenstwo ,,wbudowane” jest w strukture i architekture maszyny, ktadac
gtowny akcent na problemy ergonomiczne. Przyjmuje on trzy odmiany strategii optymali-
zacji ,,bezpieczenstwa”2

1 Bezpieczenstwo operatora (safe operator). Uwzglednia wasko pojete interakcje, ja-
kie zachodzg w ukfadzie ,cztowiek - maszyna”. Mozna wyodrebni¢ dwie rézne metody
dziatania. Pierwsza zwigzana z minimalizacjg prawdopodobiefstwa powstania btedu po-
petnionego przez cztowieka, osiggang m.in. za pomocy selekcji, treningu, dostarczania
adekwatnej informacji, unikania presji czasowej. Druga zwigzana z maksymalizacjg praw-
dopodobienstwa korekcji bleddw osiggang poprzez zwiekszenie ich wykrywalnosci, spe-
cjalne oprzyrzadowanie oraz za pomocg urzadzen monitorujacych prace podzespotow.

2. Bezpieczenstwo systemowe (safe system). Bezpieczenstwo jest w tymi przypadku
rozumiane jako efekt skutecznosci systemu dgzacego do zachowania optymalnego podziatu
funkcji miedzy cztowieka i maszyne, dobrej komunikacji w ramach ukiadu ,,cztowiek-
-maszyna-$rodowisko”, zharmonizowania poszczegélnych podsystemdéw. Bezpieczenstwo
systemowe o0sigga sie poprzez optymalizacje procedur selekcyjnych, treningowych, pro-
jektowych, przedsiewzie¢ organizacyjnych i prognozowanie zagrozen.

3. Bezpieczenstwo jako klimat (safe climate). Wiasciwy klimat zalezy od stworzenia
i utrzymania odpowiedniej atmosfery przez przetozonych, nakierowanej na uwrazliwienie
na problemy bezpieczenstwa, tworzenie klimatu otwarto$ci, zaangazowania w problematy-
ke bezpieczenstwa i wspolnej odpowiedzialnosci za jego poziom oraz wykorzystanie pro-
pagandy i systematyczne dostarczanie informacji na temat wypadkow i przedsiewzie¢ pro-
filaktycznych.

Inni teoretycy, jak np. F.P. Mc Kenna3 uwazaja, ze bezpieczenstwo zalezy przede
wszystkim od cztowieka, jego ,,podatnosci na wypadki” uwarunkowanej osobowosciowo
lub tkwigcej w ograniczeniach procesow informacyjnych lub sprawnos$ci cztowieka.

Jedna z prob wyjasnienia wysokiego procentu udziatu ,,czynnika ludzkiego” w wypad-
kach lotniczych jest koncepcja indywidualnej podatnosci (sktonnosci) na wypadki lotnicze,

! Flight International, 5 November 1988, s. 12.

3W.T. Singleton: Safety and risk 1979. The study of real skills, vol. 22 Compliance and excellence. CV1TP
Press Ltd., Lancs, s. 137-154.

’F. P. Me Kenna, Accident proneness. A conceptual analysis, 1983, s. 65-71.



ktora od wielu lat jest wciaz kontrowersyjna i - odrzucana w latach sze$édziesigtych - po-
nownie zostata wylansowana w latach siedemdziesigtych.

K. Marbelprzyczyny blednego dziatania .cztowieka upatruje w tym, ze niektdrzy ludzie
majg trudnosci w przystosowaniu sie do nieoczekiwanie zmieniajacej sie sytuacji. W ten
sposéb powstata fatalistyczna teoria ,,pechowcéw”, ktorzy sa predestynowani do wywoty-
wania awarii. Juz w roku 1928 P. Rippon wprowadzit pojecie ,,0sobowosci wypadkowicza”
dla opisu pilotéw, ktérzy wielokrotnie popetniali btedy w locie. Badacze opracowali spe-
cjalne charakterystyki typéw osobowosci sktonnych do wypadkdw, przyjmujac zatozenie,
ze istnieje zwigzek miedzy sktonnosciami do wypadkéw a osobowoscig cztowieka i jego
sytuacjg zyciowa - ,,pilot lala tak, jak zyje”

Szereg badaczy uwaza, ze poziom bezpieczeAstwa lotdw zalezy przede wszystkim od
doswiadczenia zawodowego. | tak np. przeanalizowano 154 wypadki lotnicze, ktére wyda-
rzyly sie w latach 1967-19702 W trakcie analizy uwzgledniono szereg zmiennych, takich
jak: etap lotu, zadanie lotnicze, warunki lotu, typ samolotu, wiek pilota. Stwierdzono, ze
najczesciej wypadki lotnicze powodujg piloci w wieku 25-29 lat, relatywnie mato wypad-
kéw powodujg piloci w grupie wieku 35-47 lat.

Szukanie przyczyn wypadkéw lotniczych w operatorze, tzn. zatodze lotniczej, jest
normalnym zjawiskiem. Pilot jest bowiem najczesciej bezposrednio zwigzany z zaistnie-
niem wypadku, on eksploatuje statek powietrzny. W trakcie badania wypadku lotniczego
najtatwiej okresli¢ jego biedy, trudniej natomiast wykry¢ bledy istniejagce w systemie, a
powodujace zwiekszone obcigzenie pracg zatogi lub stwarzajgce dogodne warunki do po-
petnienia bledu przez zatoge. Istotny wptyw na mozliwos$¢ popetnienia btedu majg warunki
wykonania danego zadania oraz systemy wspomagajace i ochronne lub ich brak. Waznym
czynnikiem jest zawsze obcigzenie pracg w trakcie realizacji catego zadania lub jego okre-
$lonego etapu, a takze stres, deficyt czasu, presja waznosci zadania, odpowiedzialno$¢ za
skutki niewfasciwego wykonania zadania.

Wielo$¢ czynnikéw warunkujacych bezpieczne wykonanie zadania lotniczego sprawi-
fa, ze okreslenie zwigzkéw poszczegolnych czynnikéw' z wypadkami nie przyczynito sie do
optymalizacji bezpieczenstwa lotow. Zwrocono wiec uwage na podejscie systemowe do tej
problematyki.

Propozycje systemowego rozpatrywania bezpieczenstwa lotdw przedstawit E. Edwards,
ktéry rozpatruje udziat bledu cztowieka w powstawaniu wypadkéw lotniczych w oparciu
o model SHEL. Skrét od pierwszych liter S-software - czynniki psychologiczne, H-hardware -

113F. Lomow, K.K. Platonéw. Eksperymentalna psychologia lotnicza, thum. 1 Terelak, Warszawa 1984,
s. 323.
2Tamze, s. 325.



- statek powietrzny, E-environment - szeroko pojete Srodowisko naturalne i pozazawodowe
oraz L-livewere - czynniki socjalne. Model bezpieczenstwa lotow wg Edwardsa przedsta-
wiony jest na rysunku 1.2.

Rys. 1.2. Systemowa koncepcja bezpieczenstwa lotow (model SHEL) wg Edwardsa’

Model ten jest podstawg interpretacji btedow w dziataniu pilota jako czynnikoéw inte-
rakcji pomiedzy poszczegdélnymi komponentami systemu. Stanowi podstawe wyjasnienia,
kontrolowania i prognozowania btedéw. Tak zdefiniowany biad pilota stanowi, wedtug
autora, 70% wszystkich wypadkoéw w lotnictwie.

Jedng z propozycji systemowych teorii bezpieczenstwa lotow jest teoria B.F. Tomowa
i K.K. Pfatonowa. Model przedstawiony jest na rysunku 1.3.1

1E. Edwards, Human error. Paper presented at symposium ..Duch Arine Pilots Assosation Safety and Effi-
ciency: The Next 50 Years”, 1979.



Rys. 1.3. Model systemowego ujecia problemdéw bezpieczeristwa lotéw
wg Lomowa i Plutonowal

Wedtug tej teorii poziom bezpieczenstwa lotéw jest efektem interakcji, jakie zachodza
pomiedzy poszczeg6lnymi podsystemami: cztowiek, samolot, kierowanie lotami i organi-
zacja lotow oraz strategia, taktyka i polityka techniczng. Istnienie wielu réznorakich ele-
mentéw w strukturze systemu bezpieczenstwa lotow wigze sie z poszukiwaniem takich
czynnosci, ktére wywotuja okreslone zwigzki miedzy wszystkimi komponentami, usuwajac
sprzecznosci. Problemy bezpieczenstwa lotow, wg autoréw, wymagajg analizy systemowej.
Wynika to z tego, ze wiele z komponentdw bezpieczenstwa lotow (technika, czlowiek,
produkcja, zarzadzanie), obok ich wiasciwosci technicznych i spotecznych, charakteryzujel

1BE. tomow, K.K Platonéw, wyd. cyt., 1984, s. 317.
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sie réwniez cechami systemowymil Np. w systemie bezpieczerstwa lotu cztowieka jedno-
czesnie okreslajajemu tylko przystugujace cechy oraz nowa wiasciwosé wynikajaca z tego,
ze jest zarazem elementem systemu. Wskazana dwoisto$¢ sugeruje, ze problemy bezpie-
czenstwa lotéw nie moga by¢ rozpatrywane poprzez doskonalenie poszczegoélnych kompo-
nentéw, a jedynie przez doskonalenie catego systemu. Autorzy uwazaja, ze systemowe po-
dejscie do probleméw bezpieczenstwa lotow jest konieczne, szczeg6lnie przy rozpatrywa-
niu wspotdziatania ,,cztowiek-maszyna”, gdyz w systemie bezpieczenstwa lotdw czynni-
kiem najw azniejszym jest ukfad ,,pilot-samolot”. Przystosowanie techniki do cztowieka jest
tym warunkiem, ktory’ gwarantuje, ze ich wspotdziatanie spetnia wymagania bezpieczen-
stwa lotdw.2

Inne spojrzenie na problemy bezpieczenstwa lotdw uwidacznia sie w teorii Jamesa Re-
asona’, ktéry twierdzi, ze bezpieczerstwo w kazdym systemie dziatalnosci zalezy od naste-
pujacych czynnikdéw:

- strategii dziatania na wysokim szczeblu zarzadzania i zwigzanych z nig ograniczen,
np. ze wzgledu na koszty przedsiewziecia, produkcji itp. (ograniczenie systemoéw ochron-
nych, np. brak katapulty umozliwiajgcej opuszczenia samolotu w kazdych warunkach, za-
stosowanie tafszej awioniki itp.);

- dziatan na niskim szczeblu zarzadzania, polegajacych na podejmowaniu decyzji za-
grazajacych bezpieczenstwu (np. decyzja na wykonanie lotéw po niedokfadnym rozpozna-
niu pogody lub niepetnym przygotowaniu, zmniejszenie ilosci lotdw szkoleniowych);

- $rodkéw wykonawczych dostepnych podczas realizacji okre$lonego zadania (sa-
moloty, naziemne $rodki radiolokacyjne, tagcznosci itp.);

- dziatania zatogi (btedy, naruszenia procedur, niewkasciwe przygotowanie do lotéw);

- charakterystyk statku powietrznego ijego przystosowania do mozliwosci cztowieka;

- braku systeméw ochronnych lub wspomagajacych zatoge (np. systemu ostrzegania
przed zderzeniami, ostrzegania przed wprowadzeniem na pozakrytyczne katy natarcia).

Wedtug tej teorii wypadek powstaje, jezeli na wszystkich wymienionych etapach dziata-
nia wystapig czynniki zagrazajace bezpieczenstwu i nie zostang w pore usuniete. Model po-
wstawania wypadkow lotniczych wg Jamesa Reasona przedstawiony jest na rysunku 1.4.

W powyzszym modelu na wszystkich etapach dziatania moga wystepowaé zagrozenia
ukryte, ktore ujawniajg sie tylko w okre$lonych okolicznosciach, np. decyzje na wysokim
szczeblu zarzadzania o obnizeniu kryteriow zdrowotnych, okreslonych predyspozycji lub
tez oszczednosci w szkoleniu zatdg moga ujawnic¢ sie w sposéb drastyczny, w postaci
znacznego zagrozenia bezpieczenstwa lotu, dopiero w czasie wystgpienia ekstremalnych

' Cecha systemowa to taka wtasciwo$¢ elementu systemu, ktéra nie wynika z niego w sposéb naturalny,
lecz poprzez integracyjne wasciwosci catego systemu.

: B E. Lomow, K.K Platonéw, wyd. cyt.. 1984, s. 18.

*J. Reason, Human Error. Cambridge University Press. 1990 (Human Factors Digest Nr 10 ICAO. 1993).



Rys. 1.4. Model powstawania wypadkdéw lotniczych wg Jamesa Reasonal
warunkéw dziatania danej zatogi, kiedy obcigzenie praca przekroczy jej mozliwosci. Na-
tomiast nieprawidtowe dziatanie zatdg i brak odpowiednich systemoéw zabezpieczajacych
moze, ale nie musi, da¢ natychmiastowe skutki negatywne.

Systemowe podejscie do probleméw bezpieczenstwa lotow najpetniej odzwierciedla
ogrom elementéw posrednio lub bezposrednio wptywajacych na zaistnienie wypadku lotni-
czego, a wiec stan bezpieczenstwa lotow.

Lotnictwo w ogole, a lotnictwo wojskowe w szczegdlnosci, jest tg dziedzing ludzkiej
dziatalnosci, gdzie w wysoce zorganizowanym systemie, odpowiedzialno$¢ za bezpieczne
wykonywanie zadan rozktada sie na wszystkich biorgcych udziat w jego organizacji, reali-
zacji i zabezpieczeniu.

Wypadek lotniczy powstaje w sytuacji, kiedy wystapi szereg negaty wnych czynnikdw,
tkwigcych w systemie lub wystepujacych doraznie w okreSlonym czasie i miejscu. Jest to
bowiem zwigzek kolejno po sobie wystepujacych wydarzen (tancuch wydarzen), ktory

w rezultacie prowadzi do wypadku. tancuch przyczynowo-skutkowy zobrazowano na ry-
sunku 1.5.

1.l Reason, Human Error. Cambridge University Press, 1990 (Human Faktors Digest Nr 10 ICAO, 1993).

16



Rys. 1.5. tarncuch przyczynowo-skutkowy powstawania wypadku lotniczegol

W tak pojmowanym modelu powstawania wypadkéw lotniczych czesto odpowiedzial-
no$¢ za zaistnienie wypadku lotniczego rozktada sie na cate zespoty zwiagzane z dowodze-
niem lotnictwem - od szczebla najwyzszego do najnizszego, wszystkich zabezpieczajacych
i ubezpieczajgcych dany lot.

Wazne wydaje sie pokazanie, jak problemy bezpieczenstwa lotdw rozwigzywane byty
isa w innych panstwach. Jak historycznie rozwijaty sie organizacje (instytucje) zajmujace
sie problematyka bezpieczenstwa lotéw, ich zakres obowigzkéw i funkcjonowanie oraz jaki
wplyw miata ich dziatalno$¢ na stan bezpieczenstwa lotdw w tych panstwach.

1.2. Podstawowe pojecia i definicje obowigzujgce w zakresie BL
w SZ RP oraz wybranych panstwach NATO

W celach poréwnawczych i statystycznych w kazdym kraju wszystkie wydarzenia lot-
nicze dzieli sie w zalezno$ci od nastepstw oraz przyczyn ich zaistnienia.

* M. Salmon, Accident prewention - Basic Concept 1FSA, Febr. 1995.
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W zaleznosci od nastepstw wydarzenia lotniczelw lotnictwie SZ RP dzieli sie na:
wypadki i przestanki wypadkéw lotniczych.

Wypadki dzielg sie na:

. Wypadki ciezkie, w tym:

1 Katastrofy -jesli ich nastepstwem jest:

« $mier¢ lub zaginiecie cztonka zatogi lub innej osoby na poktadzie statku powietrznego.

2. Ciezkie uszkodzenie ciata -jesli ich nastepstwem jest:

 trwala niezdolno$¢ do stuzby w powietrzu;

» koniecznos$¢ leczenia szpitalnego powyzej 28 dni.

3. Awarie -jesli ich nastepstwem jest:

e zniszczenie statku powietrznego;

» uszkodzenie powodujace kasacje statku powietrznego;

¢ konieczno$¢ remontu w zaktadzie produkcyjnym.

Il. Wypadki pozostate, w tym:

1 Uszkodzenia statkdw powietrznych - jesli ich nastepstwem jest:

e wymiana elementéw nosnych, sterowych, silnika itp.;

» niezgodny z zadaniem zrzut podwieszen;

» uszkodzenia, ktérych naprawa przekracza 50 roboczogodzin.

2. Inne wypadki lub zdarzenia -jesli ich nastepstwem jest:

» petna utrata orientacji geograficznej;

* niewykonanie zadania z powodu niezdyscyplinowania zatogi lub niesprawnosci
statku powietrznego:

« Smier¢ lub ciezkie uszkodzenie ciata osoby nie bedacej na poktadzie statku po-
wietrznego;

¢ ladowanie z niepracujgcym silnikiem;

¢ kolizja statku powietrznego;

* niebezpieczne zblizenie wojskowego i cywilnego statku powietrznego.

Oprdcz wypadkow lotniczych bada sie rowniez i rejestruje przestanki wypadkow lotni-
czych szczegdlnego rodzaju (PSzR) i przestanki wypadkdéw lotniczych (PWL).

W Sitach Powietrznych Kanady do wypadkoéw lotniczych zalicza sie:

a) zaginiecie, $mier¢ lub powazne zranienie cztowieka w zwiazku z uzytkowaniem
statku powietrznego;

b) uszkodzenie statku powietrznego (klasy A, B, C):

1W ostatnim okresie istnieje tendencja, aby wyrazenia ,,zdarzenie lotnicze” uzywac dla okre$lenia zaréwno
wypadkow, jak i przestanek wypadkéw, co obecnie jest niezgodne z obowigzujgcymi przepisami - instrukcja ,,Za-
sady dziatania organdw bezpieczenstwa lotéw lotnicza Sit Zbrojnych RP ”, Lot. 1776/77, Poznan 1977.



klasa A - statek powietrzny zniszczony, zaginiony lub uszkodzony w stopniu nie na-
dajacym sie do remontu;

klasa B - statek powietrzny uszkodzony w takim stopniu, ze w celu naprawy musi by¢
przetransportowany do zaktadu produkcyjnego lub remontowego;

klasa C - uszkodzenie jednego z gtéwnych elementéw statku powietrznego (skrzydto,
kadtub) w stopniu kwalifikujacym do kasacji lub wymagajgcym naprawy poza baza.

Do incydentow zalicza sig:

klasa D - uszkodzenie jakiegokolwiek elementu, ktére moze by¢ naprawione w wa-
runkach potowych (w bazie lotniczej);

klasa E - bez uszkodzen, ale jesli wystapito duze zagrozenie bezpieczenstwa lotow.

W Krolewskich Sitach Powietrznych Wielkiej Brytaniilwydarzenia lotnicze dzieli sie
na wypadki i incydenty.

Do wypadkéw lotniczych zalicza sie:

a) zaginiecie, $mier¢ lub powazne zranienie cztowieka w zwigzku z uzytkowaniem
statku powietrznego;

b) uszkodzenie statku powietrznego (klasy 4 lub 5):

klasa 5 - statek powietrzny zniszczony, zaginiony lub uszkodzony w stopniu nie nada-
jacym sie do remontu;

klasa 4 - statek powietrzny uszkodzony w takim stopniu, ze w celu naprawy musi by¢
przetransportowany do zaktadu produkcyjnego lub remontowego.

Do incydentow zalicza sie zranienie cztowieka w zwigzku z uzytkowaniem statku po-
wietrznego, wystapienie duzego zagrozenia bezpieczenstwa lotow, a takze uszkodzenia
(klasy 3, 2, 1):

klasa 3 - uszkodzenie statku powietrznego w stopniu umozliwiajgcym naprawe na
miejscu, ale przy wspdipracy specjalistow z zewnatrz;

klasa 2 - uszkodzenie jakiegokolwiek elementu, ktére moze by¢ naprawione w bazie
(druga linia obstugi);

klasa 1 - uszkodzenie moze byé remontowane w bazie (pierwsza linia obstugi).

W Silach Powietrznych USA®wydarzenia lotnicze dzieli sie wedtug klas A, B, C oraz
okresla sie tzw. ,wysokie ryzyko wypadku” (HAP)'.

klasa A - wydarzenia, ktérego rezultatem sa:

* Smier¢ lub trwate kalectwo;

e uszkodzenie statku powietrznego, na skutek ktérego straty sg wieksze niz 1min
dolaréw;

e zniszczenie Smigtowca sit powietrznych.

1Flight Safety Manual, six edition. Ministry of Defence Royal Air Force, London 1993. s. XI-XV.
JAir Force Instruction 91-204. United State Air Force, Washington 1996, s. 21.
3High Accident Potential - materiaty otrzymane z Centrum Bezpieczenistwa SP USA.



ktusa B - wydarzenia, ktérego rezultatem sg:

» czesciowe kalectwo;

e uszkodzenie statku powietrznego, na skutek ktoérego straty wynoszg powyzej 200 tys.
dolaréw a mniej niz 1 min dolaréw;

« istnieje koniecznos$¢ pobytu w szpitalu trzech lub wiecej 0s6b.

klasa C - wydarzenia, ktérego rezultatem sa;:

e uszkodzenie statku powietrznego, na skutek ktorego straty siegaja powyzej 10 tys.
dolaréw a mniej niz 200 tys. dolaréw;

» uszkodzenie ciata powodujace nieobecno$¢ w pracy wiecej niz 1 dzien (8 godzin)
po zaistnieniu wydarzenia.

* inne uszkodzenia.

Wysokie ryzyko wypadku:

Wszystkie wydarzenia, w ktérych nastapit wysoki stopien zagrozenia bezpieczenstwa
lotu mogacy prowadzi¢ do narazenia zycia, zdrowia lub uszkodzenia statku powietrznego.

We wszystkich panstwach ocene poziomu bezpieczenstwa lotow prowadzi si¢ na pod-
stawie ilosci wypadkéw S$miertelnych i zniszczonych statkbw powietrznych. Natomiast do
okreslenia zagrozen bezpieczenstwa lotdw i dziatan profilaktycznych wykorzystuje sie
réwniez wyniki badan pozostatych wydarzen lotniczych. Ze wzgledu na ich wiekszg cze-
stotliwo$¢ wystepowania sa one doskonatym zrédtem informacji o niedomaganiach systemu.

Wydarzenia lotnicze we wszystkich krajach w celu lepszego wykorzystania do celéw
profilaktycznych i statystycznych poklasyfikowane sg na kilka grup przyczynowych.

W lotnictwie SZ RP wypadki lotnicze zaszeregowuje sie do grup przyczynowych, wy-
nikajacych bezposrednio z gtéwnej przyczyny wypadku. Gitéwng przyczyne wypadku
stanowi czynnik, ktory w zasadniczy sposéb wptynat najego zaistnienie.

Rozrdznia sie nastepujace grupy gtownych przyczyn wypadkéw lotniczych:

1 Niewtasciwa organizacja szkolenia lotniczego.

2. Nieprawidtowe dziatanie kierownika lotéw lub innych oséb dowodzacych zatoga-
mi, wyrazajace sie w niezamierzonych, btednych decyzjach i komendach, przy wasciwym
wyszkoleniu i przygotowaniu os6b do petnionych funkgji.

3. Nieprawidtowe dziatanie zatogi przejawiajgce sie w:

* niezdyscyplinowaniu;

* biledzie pilotazowym;

« nieprawidtowej eksploatacji statku powietrznego.

4. Nieprawidtowe funkcjonowanie statku powietrznego z powodu:

« niewlasciwej technicznej obstugi;

e niewtasciwego remontu;

® wad produkcyjnych;
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* niewlasciwego zabezpieczenia wysokosciowo-ratowniczego;

e innych niewasciwosci.

5. Niewtasciwe zabezpieczenie materiatowo-techniczne.

6. Zly stan psychofizyczny cztonka zatogi.

7. Inne grupy gtdwnych przyczyn wypadkéw lotniczych, gdy zasadnicza przyczyna
zostata ustalona, lecz nie mozna jej zaliczy¢ do zadnej z grup przyczynowych wymienio-
nych w pkt. 1-6.

8. Niewyjasnione - gdy nie ma mozliwosci okreslenia przyczyny wypadku.

W Sitach Powietrznych Kanady wyodrebnia sie nastepujace grupy przyczynowel

e Czynnik ludzki - akt dziatania lub niedziatania cztowieka w zakresie odpowiedzial-
nosci, majacy wptyw na wykonanie zadania lotniczego, ktory spowodowat wypadek lub
incydent lotniczy. Czynnik ten obejmuje ludzi w jakikolwiek sposob zwigzanych z lotnic-
twem, np. pilota, mechanika, dowddce, inzyniera, niezaleznie od szczebla dowodzenia.

e Czynnik materiatowy - niesprawno$¢ (zawodno$¢) czesci statku powietrznego
i jakichkolwiek urzadzen zabezpieczajacych lot, w zwigzku z ktdrg nastapito wydarzenie
lotnicze.

» Czynnik $rodowiskowy - w tej grupie przyczynowej sg takie wydarzenia, jak zde-
rzenie z ptakiem, pogoda w rejonie lotdw (obejmuje tylko te wydarzenia, w ktérych
wszystkie srodki zapobiegawcze zostaty poczynione, a mimo to wystapita sytuacja, bedaca
na obecnym poziomie wiedzy poza ludzka kontrolg i mozliwosciami zapobiegania).

e Czynnik operacyjny - stosuje sie wtedy, gdy wydarzenie wystepuje w zadaniach
specjalnych, takich jak akcja poszukiwawcza czy ratownicza lub w akcjach majacych na
celu zapewnienie bezpieczenstwa narodowego okreslonego specjalnymi przepisami. Ta
grupa przyczynowa musi by¢ zatwierdzona przez Potgczone Dowddztwo Lotnictwa.

* Niezidentyfikowane ciala obce - jezeli uszkodzenie nastgpito na skutek ciata obce-
go inie zostato spowodowane zadnymi zaniedbaniami.

» Nieokre$lone - jezeli komisji nie udato sie okresli¢ przyczyn zaistnienia danego
wydarzenia.

W Wielkiej Brytanii wydarzenia lotnicze dzieli sie na nastepujace grupy przyczynowe2

e Czynnik ludzki (human factor-HF). W tej grupie stosuje sie dwie podgrupy: a) za-
toga lotnicza (aircrew-A), b) pozostali (Non-Aircrew-NA).

W obydwu podgrupach, aby precyzyjniej okresli¢ przyczyne, stosuje sie¢ bardziej
szczegdtowe kategorie: btad w ocenie (btad decyzji) - (error ofjudgement) lub zaniedbanie
(zlekcewazenie, niestarannos¢) - (negligence). Klasyfikacja ostateczna w tej grupie przy-
czynowej moze wyglada¢ nastepujaco: czynnik ludzki / zatoga / btagd w ocenie. Do grupy

1Flight Safety for the Canadian Forces, Aircraft Accident Investigation Report, Canada 1988, s. 11-12.
2 Flight Safety Manual, six edition, Ministry of Defence, Royal Air Force- London 1993, s. XI-XV.



przyczynowej czynnik ludzki zalicza sie rowniez wydarzenia lotnicze spowodowane w wy-
niku problemoéw zdrowotnych.

» Niesprawno$¢ techniczna (technical fault - TF) - uszkodzenie na skutek niespraw-
nosci statku powietrznego, ktére nie zostato spowodowane wadami produkcyjnymi, obstu-
ga czy jego eksploatacja.

* Ryzyko naturalne i operacyjne (natural and operating risk - NO) - dotyczy uderzen
pioruna, rykoszetu, zderzenia z ptakiem itp.

« Niewlasciwe wyposazenie (unsatisfactory equipment - UE) - jesli przyczyna wyda-
rzenia lotniczego byto niewtasciwe wyposazenie zatogi, samolotu lub urzadzen naziemnych.

« Niewlasciwa organizacja (organisation fault - O) - dotyczy dowodzenia, zarzadza-
nia przez personel lotniczy zabezpieczajacy, ubezpieczajacy i kierowniczy, a takze braku
wiasciwego treningu, niewlasciwych instrukcji, zaopatrzenia czy obsady etatowe;j.

» Poza odpowiedzialno$cia wojska (non-service control - N) - spowodowane czynni-
kami poza kontrolg wojska.

» Nieokreslone (not positively determined - NPD) - jezeli nie mozna okresli¢ doktad-
nie grupy przyczynowej. W niektérych przypadkach, jezeli jest przyczyna prawdopodobna,
okresla sie ja, np. NPD (HF (A) (error ofjudgement) - nieokreslone (czynnik ludzki/ zato-
ga/ btedna ocena).

Oprécz wypadkow i incydentow wyrdznia sie dodatkowo wydarzenie nazwane prawie
wypadek (near accident) w sytuacji, kiedy w ocenie Inspektoratu Bezpieczenistwa Lotow
tylko przez korzystny zbieg okolicznosci uniknieto wypadku lotniczego.

W Sitach Powietrznych USA wyodrebnia sie nastepujace grupy przyczynowel

» Operacyjne (operations) - dotyczy wszystkich wydarzen zaistniatych w czasie lotu
spowodowanych przez nieadekwatne do danej sytuacji dziatanie zatog lotniczych.

» Zabezpieczenie dziatan (logistic) - wszystkie wydarzenia zwigzane z niesprawno-
Scig statku powietrznego, zabezpieczeniem i ubezpieczeniem dziatan, w tym uszkodzenia
spowodowane zassaniem ciat obcych FOD (foreign object damage).

e Zderzenia z ptakami - wszystkie zderzenia z ptakami w czasie lotu.

e Inne - wszystkie pozostate.

W zakresie okreslania przyczyn wydarzen lotniczych na uwage zastugujg zasady stoso-
wane w SP Kanady i USA, gdzie dla celéw profilaktycznych i statystycznych bardzo szcze-
gotowo rozpatruje sie przyczyny wypadkéw zwigzane z ,,czynnikiem ludzkim”, takie jak:

» Ergonomie kabiny (stanowiska pracy) ijej wptyw na obcigzenie pracg operatora,
zrozumienie informacji w kabinie, adekwatno$¢ informacji do zaistniatej sytuacji.

» Czynniki fizyczne lub fizjologiczne, to jest przyspieszenie, dezorientacje, zmecze-
nie, hatas, wibracje.

1Air Force Instruction 91-204, United State Air Force, Washington 1996, s. 22-25.
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e Czynniki psychologiczne - nuda, nadmierna koncentracja uwagi, zbyt duza pew-
no$¢ siebie, roztargnienie, nieuwaga, motywacja.

» Czynniki patologiczne (wszystkie zdrowotne).

e Czynniki farmakologiczne.

Generalnie przyczyny wydarzen lotniczych dzieli sie na zwigzane z dziataniem czto-
wieka, w tym szczego6lnie kierownictwa, zalogi lotniczej, personelu zabezpieczajacego
i ubezpieczajacego, uwzgledniajac czynniki, ktore spowodowaty niewtasciwe dziatanie lub
jego zaniechanie. Prawidlowe okreslenie przyczyny jest podstawa dziatan profilaktycznych
realizowanych po zaistnieniu wydarzenia lotniczego w danej jednostce lub w szerszym za-
kresie, jesli problem dotyczy danego rodzaju lotnictwa czy okreslonych zadan.

1.3. Pordwnanie wskaznikéw awaryjnosci w lotnictwie SZ RP
i wybranych panstwach NATO

Podstawowym kryterium oceny dziatalnosci profilaktycznej jest stan bezpieczenstwa
lotéw, ktérego odzwierciedleniem sg wskazniki awaryjnosci uzyskiwane w lotnictwie woj-
skowym poszczeg6lnych panstw. We wszystkich panstwach o stanie bezpieczenstwa lotow
decydujg katastrofy i awarie. Poréwnanie stanu bezpieczenstwa lotow jest mozliwe jedynie
w sytuacji, kiedy do poréwnan przyjmuje sie podobnego typu wypadki. Poréwnanie takie
nie bedzie nigdy doktadne, gdyz rézne sg sposoby dziatan i wykorzystanie lotnictwa.

Poziom bezpieczeristwa lotdw ulega systematycznej poprawie, zarowno w lotnictwie
wojskowym jak i cywilnym, o czym $wiadczg wskazniki bezpieczenstwa lotow. Dzieje sie
to dzieki budowie coraz doskonalszych i bardziej niezawodnych statkéw powietrznych, jak
réwniez budowie systemdw majacych na celu wspomaganie dziatania lotnictwa i w rezul-
tacie zwiekszanie jego niezawodnosci, a zarazem poprawe stanu bezpieczeristwa.

W latach 1940-1945, w lotnictwie brytyjskim wydarzyto sie ponad 60 wypadkéw na kaz-
de 100 tys. godzin nalotu (wskaznik awaryjnosci - 60,4). W roku 1946, juz po zakonczeniu
dziatan wojennych, w wypadkach lotniczych zniszczonych zostato 337 samolotéw, zgineto
228 o0s6b, co przy uzyskanym nalocie 857 000 godz. daje wskazniki awaryjnosci: 40 w sto-
sunku do zniszczonych samolotéw i 32,7 do wypadkéw $miertelnych. Pomimo znacznej po-
prawy w tak krotkim czasie, $rednio w tygodniu tracono siedem samolotow i 5 os6b ponosito
Smieré w wypadkach brytyjskiego lotnictwa wojskowego. Gtéwnymi przyczynami wypad-
kéw w tym okresie byta brawura, brak wiasciwego przygotowania do lotéw i brak ustalo-
nych zasad wykonywania lotow. Pomimo intensywnej dziatalno$ci Departamentu Bezpie-
czenstwa Lotow, nie udato sie w tym okresie zlikwidowaé wielu zjawisk majacych nega-
tywny wptyw na stan bezpieczenstwa lotow.

Poréwmujac te wskazniki z uzyskanymi w RAF w roku 1970 (25 lat p6zniej), mozemy
zauwazy¢ znaczng poprawe. Przy uzyskanym nalocie 646 000 godz. w wypadkach lotni-
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czych zgineto 23 lotnikéw i zniszczonych zostato 27 samolotéw. Odpowiednio wskazniki
awaryjnosci wynosity 4,2 i 3,6, co jednak réwniez powodowato utrate samolotu $rednio co
dwa tygodnie i wypadek $miertelny co 16-dni. W kolejnych dwudziestu latach nastapita
jeszcze wieksza poprawa poziomu bezpieczenstwa lotow. Wskaznik awaryjnosci zmniej-
szyt sie do wartosci 2,8 wypadku na 100 tys. godzin nalotu. Koszty jednostkowe wypadku
wzrosty od 1 min funtéw w roku 1945 do 14 min w roku 1970 i 120 min w roku 1995.

Wskaznik awaryjnosci i Srednie straty poniesione na skutek wypadkoéw lotniczych
w latach 1940-1994 w lotnictwie RAF zobrazowano na rysunku 1.6.

Rys. 1.6. Zmiany wskaznika awaryjnosci i strat poniesionych na skutek wypadkéw
lotniczych w latach 1940-1994 w RAF

Gtéwnymi czynnikami majacymi wptyw na tak znaczng poprawe poziomu bezpieczen-
stwa lotdbw w RAF w tym okresie byty: poprawa technologii i techniki lotniczej, wyposa-
zenie kabiny ijej ergonomia, szkolenie zatdg lotniczych, udoskonalenie przepiséw oraz eg-
zekwowanie ich przestrzegania i inne. Jak sie jednak ocenial najwiekszy wptyw na popra-
we stanu bezpieczenstwa lotéw miat rozwoj dziatalnosci Departamentu Bezpieczenstwa

1R Peacock-Edwards, Flight Safety in the RAF, Aerospace, October 1995, s. 15.

24



Lotéw, ktdry prowadzit szczegdtowe badanie wypadkéw lotniczych, okre$lat ich przyczy-
ny oraz opracowywat i wdrazat zalecenia profilaktyczne, dotyczace zar6wno doskonalenia
sprzetu, jak szkolenia lotniczego i organizacji dziatan lotnictwa. Duze znaczenie miato
rowniez szkolenie w dziedzinie bezpieczenstwa lotéw, wczesniejsze wykrywanie istnieja-
cych zagrozen oraz ciggta dziatalno$¢ kontrolna w zakresie przestrzegania okreslonych za-
lecen, przepisdw i procedur. Zmniejszenie wypadkow lotniczych dotyczyto gtownie wy-
padkéw spowodowanych btedami w dziataniu personelu latajgcego. Ilo$¢ tych wypadkdw
zmniejszyta sie dzieki lepszym metodom oceny przydatnosci do zawodu pilota, bezpiecz-
niejszym sposobom szkolenia lotniczego i uswiadomienia istniejgcych zagrozen.

Poziom bezpieczenstwa lotéw w Royal Air Force jest wysoki, a co wazne ulega syste-
matycznej poprawie. Srednio w ostatnich latach utrzymuje sie na poziomie miedzy 3,5
a 2,5 wypadku na 100 tys. godzin nalotu. Chociaz zdarzajg sie rowniez lata, w ktérych na-
stepuje pogorszenie korzystnych tendencji. Takim rokiem byt przyktadowo 1996, kiedy to
wskaznik awaryjnosci wzrdst do 3,6, by jednak w roku 1997 znéw sie obnizy¢ do 2,1.

Wskazniki awaryjnosci w latach 1985-1997 w lotnictwie Sit Powietrznych Wielkiej
Brytanii zostaty przedstawione narys. 1.7.
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Rys. 1.7. Zmiany wskaznikow awaryjnosci w lotnictwie RAF



Najnizszy poziom bezpieczenstwa lotow (najwyzszy wskaznik) zanotowano w roku
1988 i 1996, kiedy to wskazniki awaryjnosci wynosity odpowiednio 3,8 i 3,6. Najlepszy byt
rok 1992, kiedy to wskaznik awaryjnosci wynosit 2 oraz 1997 ze wskaznikiem 2,1.

W 1997 roku w RAF wydarzyto sie 7 wypadkow, wszystkie kategorii 5. W wypadkach
tych poniosto $Smier¢ 3 cztonkéw personelu latajacego. Pie¢ wypadkéw wydarzyto sie na
samolotach Harrier. W wypadkach tych, pomimo ze wydarzyly sie na bardzo matych wyso-
koSciach, nie zginat zaden pilot. Piloci bezpiecznie katapultowali sie. Przyczynami 4 wy-
padkéw na tych samolotach byty problemy techniczne.

W Sitach Powietrznych USA wskazniki awaryjnosci dla wypadkéw klasy A ksztattujg
sie w catym okresie od 1,9 w roku 1988 do 1,1 w roku 19911 Ogdlna tendencja jest row-

niez bardzo pozytywna, $wiadczaca o cigglej poprawie stanu bezpieczenstwa lotéw, co ob-
razuje rys. 1.8.

Rys. 1.8. Zmiany wskaznikéw>awaryjnosci w lotnictwie SP USA

1Jest to jak dotychczas najlepszy wskaznik awaryjnosci uzyskany w Sitach Powietrznych USA.
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Jak wykazuja dane statystyczne, juz w pierwszych kilkunastu latach dziatalnosci stuzby
stan bezpieczenstwa lotéw w polskim lotnictwie wojskowym znacznie sie poprawit. Pra-
wie dwukrotnie wzrdst nalot na jeden wypadek lotniczyli zmniejszyta sie ilos¢ wypadkow
spowodowanych czynnikiem ludzkim. Wskazniki awaryjnosci zmniejszyty sie zWac=54,I
w roku 1951 do Wac=I 1 w roku 1970, by na $rednim poziomie Wac=8-9 ksztatltowac sie
do roku 1996, w ktérym nastapit wzrost do 12,372 Wykres wskaznikéw przedstawiono na
rysunku 1.9.

Rys. 1.9. Wskazniki awaryjnosci Wac w lotnictwie SZ RP (roczne i$rednia)

Najistotniejszym elementem oceny, oprdocz aktualnego stanu BL, jest charakter zmian
wskaznikéw awaryjnosci. Swiadczy on o wiasciwym lub niewlasciwym dziataniu profilak-
tycznym. Przedstawione wykresy obrazujg wskazniki awaryjnosci w latach 1985-1996
w lotnictwie Sit Powietrznych Wielkiej Brytanii i Stanow Zjednoczonych.

1Do poczatku iat osiemdziesigtych w polskim lotnictwie wojskowym poziom bezpieczenistwa lotéw okresla-
no na podstawie iloci godzin nalotu najeden wypadek lotniczy.

2 M. Urbanski, Stuzby bezpieczenstwa lotow' w procesie szkolenia lotniczego i wykonywania lotéw, PWL i OP,
luty 1997, s. 30.
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Poziom bezpieczeAstwa lotéw zalezy od bardzo wielu czynnikéw. Niezgodne wiec
z prawdg byloby ocenianie na jego podstawie dziatalnosci stuzby bezpieczenstwa lotéw.
Stan bezpieczenstwa lotdw, po okresie wzglednej poprawy w latach 1985-1993, w ostat-

nich latach pogorszyt sie. Zmiany wskaznikow awaryjnosci w lotnictwie SZ RP w latach
1985-1996 sg przedstawione na rys. 1.10.

Rys. 1.10. Zmiany wskaznikéw awaryjnosci w lotnictwie SZ RP

Poréwnanie wskaznikéw awaryjnosci w lotnictwie SZ RP z sitami powietrznymi
W. Brytanii i USA zostato przedstawione na rysunku 1.11.

W lotnictwie SZ RP po zdecydowanej poprawie w koncu lat sze$édziesigtych, tj. po
zorganizowaniu i efektywnej dziatalnosci stuzby BL, w ostatnich 25 latach, $rednie wielo-
letnie wskazniki awaryjnosci sa na niezmiennym poziomie (Wac 8-10). Jedynie w ro-
ku 1993 wskaznik awaryjnosci zblizyt sie do wskaznikéw $wiatowych iwynosit 3,34.
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2. ORGANIZACJA | ZASADY DZIALANIA SLUZBY BL

2.1. Organizacja stuzby bezpieczehstwa lotow w lotnictwie SZ RP

Rozwodj dziatalnosci w dziedzinie bezpieczenstwa lotdw odbywat sie wraz z rozwojem
lotnictwa. W poczatkowym okresie dziatalnos¢ ta ograniczata sie gtownie do badania wy-
padéw lotniczych i opracowania protokotow powypadkowychl Po zaistnieniu pierwszej
katastrofy lotniczej w USA do jej zbadania powotana zostata komisja w sktadzie siedmiu
osob. Niemal wszyscy cztonkowie komisji byli swiadkami wypadku. Wypadek badali wiec
bezposredni obserwatorzy wydarzenia, a nie wyspecjalizowana ekipa. To pierwsze w histo-
rii lotnictwa badanie wypadku byto proste, prosta byta bowiem konstrukcja samolotu, ktory
ulegt wypadkowi. Cel natomiast byt taki jak obecnie - ustali¢ przyczyne wypadku, aby mdc
zapobiec podobnym wypadkom w przysztosci. Rozwdj lotnictwa i nieodzownie zwigzane
z nim zagrozenia bezpieczenstwa lotow, przejawiajace sie w powstawaniu wypadkéw lot-
niczych, inspirowaly powstanie i rozwdj SBL. Uksztattowaly sie takze w réznych pan-
stwach samodzielne struktury, podlegte jedynie dowddcy lotniczemu danego szczebla, jak
rowniez funkcjonowanie tych stuzb z wyraznymi elementami, takimi jak: zbieranie infor-
macji o wystepujacych zagrozeniach, gtéwnie na bazie wynikéw badar wypadkéw lotni-
czych, oraz opracowywanie i wdrazanie dziatan profilaktycznych.

Utworzenie stuzby BL ijej dziatalno$¢ jednoznacznie wptynety na poziom bezpieczen-
stwa lotéw, czego wyrazem byto zmniejszenie ilosci wypadkow lotniczych.

Doskonalone latami rozwigzania organizacyjne i funkcjonalne SBL majg odbicie
w roz-wigzaniach wspdtczesnych.

W roku 1958 wzorem panstw zachodnich w Instytucie Medycyny Lotniczej utworzono
Zaktad Studiéw Bezpieczenstwa Lotdw (ZSBL)2

W zaktadzie tym znajdowaty sie trzy pracownie: pilotazowa, inzynieryjna i medyczna.
tacznie z kierownikiem pracowato w niej 8 oficeréw, pilotdw i inzynieréw. Uzupetnienie
pracowni medycznej oraz pozostatych stanowisk pracowni pilotazowej i inzynieryjnej na-
stagpito w 1959 roku, gdy ZSBL zostat wcielony do Dowodztwa Wojsk Lotniczych i OPL
OK3 zmieniajgc jednoczes$nie nazwe na Oddziat Higieny i Bezpieczenstwa Lotéw (Oddziat
H i BL).

1Protokdt badania pierwszego wypadku lotniczego zawiera jedynie opis jego przebiegu i przyczyny zaist-
nienia.

2Na wzorach polskich w latach 60. powstaty wojskowe stuzby bezpieczenstwa lotéw w ZSRR i pozosta-
tych panstwach dwczesnego Uktadu Warszawskiego.

10PL OK - Obrona Przeciwlotnicza Obszaru Kraju.
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W roku 1972 utworzono etat Inspektora MON ds. Bezpieczenistwa Lotow. Byt to pie-
cioosobowy zesp6t majacy za zadanie badanie wypadkéw cigzkich, w tym szczeg6lnie ka-
tastrof lotniczych i kontroli jednostek lotniczych pod katem dziatalnosci na rzecz bezpie-
czenstwa lotdw oraz prowadzenia okresowej oceny stanu bezpieczenstwa lotdw w lotnic-
twie SZ RP i przedstawiania jej przetozonym.

W roku 1974 w wyniku zmian organizacyjnych w lotnictwie Oddziat H i BL przemia-
nowano na Oddziat BL WL, réwnolegle etat starszego inspektora bezpieczenstwa lotow
w Wojskach Obrony Powietrznej Kraju zmieniono na Wydziat Bezpieczenstwa Lotdw,
ana szczeblu Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej, korpuséw OPK i zwigzkdw taktycz-
nych wprowadzono etaty starszych inspektorow bezpieczenstwa lotow. W roku 1975 Od-
dziat BL WL przemianowano na Szefostwo Bezpieczenstwa Lotow Wojsk Lotniczych.
W jednostkach lotniczych problematyka bezpieczenstwa lotéw zajmowat sie Zesp6t Bez-
pieczenstwa Lotéw (nieetatowy), ktéremu przewodniczyt zastepca dowddcy putku (samo-
dzielnej eskadry) ds. liniowych. W roku 19871 wprowadzono najpierw nieetatowych,
aw dwa lata péZniej etatowych2 starszych inspektorow bezpieczenstwa lotdw na szczeblu
jednostek lotniczych.

Na szczeblu Ministerstwa Obrony Narodowej jest Inspektor MON ds. BL, ktorego gtow-
nym zadaniem jest badanie katastrof lotniczych lub awarii oraz prowadzenie okresowych
kontroli jednostek lotniczych Sit Zbrojnych RP w zakresie BL. Inspektor MON ds. BL syste-
matycznie opracowuje analizy stanu bezpieczenstwa lotow w lotnictwie SZ RP. W komorce
tej, oprocz inspektora, pracuje dwoch oficeréw - pilotéw, inzynier i sekretarka.

W dowodztwie WLOP znajduje sie Szefostwo BL WLOP, ktére w swym skiadzie -
oprocz szefa - posiada trzech oficerow pilotéw i inzyniera. Szefostwo BL WLOP jest ko-
morka organizacyjng dowoddcy WLOP, przeznaczong do kierowania cato$cig spraw zwig-
zanych z bezpieczenstwem lotow w WLOP oraz sprawuje specjalistyczny nadzér nad cato-
ksztattem spraw zwigzanych z BL w lotnictwie SZ RP. Szef bezpieczenstwa lotow WLOP
podlega bezposrednio dowodcy WLOP.

W dowoédztwach Marynarki Wojennej, Wojsk Ladowych, w Okregach Wojskowych,
WSOSP, korpusach OP sg starsi inspektorzy BL. W brygadach, putkach i samodzielnych
eskadrach lotniczych sg etatowi starsi inspektorzy bezpieczenstwa lotdw. Struktura organi-
zacyjna SBL w lotnictwie Sit Zbrojnych RPjest przedstawiona na rysunku 2.1.

1Zarzadzenie Dcy WL nr PF-20 z dnia 2 marca 1987 r. w sprawie wprowadzenia nieetatowego st. inspekto-
ra BL i OKL.

2 Zarzadzenie Dcy WL nr 1l/org z dnia 20 lipca 1989 r. w sprawie zmian w zarzgdzeniu Dcy WL nr PF-20
z dnia 2 marca 1987 r.
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Rys.2.1. Struktura organizacyjna SBL w SZ RP

Do zadan stuzby bezpieczenstwa lotéw w lotnictwie SZ RP nalezy®

- prowadzenie i nadzorowanie profilaktyki w zakresie bezpieczenstwa lotow;

- badanie i analizowanie przyczyn wypadkoéw lotniczych i ich przestanek oraz innych
wydarzen zwigzanych z uszkodzeniem sprzetu lotniczego;

- prowadzenie dziatalnosci w zakresie kontroli i nadzoru bezpieczenstwa lotow;

- wymiana informacji o wypadkach lotniczych i przestankach oraz podejmowanych
przedsiewzieciach profilaktycznych;

- prowadzenie statystyki awaryjnosci lotnicze;j.

W lotnictwie SZ RP za organizacje badann wszystkich wydarzen lotniczych w catosci
odpowiada stuzba bezpieczenstwa lotéw. Komisje badania wypadkdw lotniczych, w zalez-

1 Wyciag z instrukcji ,,Zasady dziatania organéw bezpieczenstwa lotéw lotnictwa Si! Zbrojnych RP”,
Lot. 1776/77, s. 6.

32



nosci od rodzaju wydarzenia lotniczego, organizuje sie na szczeblu MON lub nizszych
szczeblach dowodzenia. Na przewodniczacego komisji badania wydarzenia lotniczego
zawsze powotuje sie etatowego pracownika SBL. W zaleznosci od potrzeb, do komisji po-
wotuje sie specjalistow lotniczych i ekspertow wojskowych lub cywilnych. W ramach ba-
dania wypadkow lotniczych wykorzystuje sie wyniki bada prowadzonych w Instytucie
Technicznym Wojsk Lotniczych, Wojskowym Instytucie Medycyny Lotniczej i innych
placéwkach naukowo-badawczych, np. w Zaktadzie Kryminalistyki KG Policji.

Protokoty powypadkowe wraz z zaleceniami sg zatwierdzane przez wyzszych przeto-
zonych i kierowane do realizacji przez zainteresowanych. Dodatkowo w protokotach okre-
$lane sg wszystkie niedociggniecia, ktore miaty lub nie miaty wptywu na zaistniaty wypa-
dek, inazwiska os6b odpowiedzialnych. Na uwage zastuguje fakt, ze ostateczny gtos w ja-
kichkolwiek kwestiach spornych ma przewodniczacy Komisji, a dowddca jednostki, w kto-
rej wydarzyt sie wypadek lotniczy, w zasadzie nie ma mozliwosci ustosunkowania sie do
ocen idecyzji komisjil

Wspoiczesne rozwigzania strukturalne i funkcjonalne stuzby bezpieczenstwa lotow
SZ RP zasadniczo nie odbiegajg od rozwigzan zagranicznych. Niestety, rozwigzania szcze-
gbtowe struktury organizacyjnej, w tym szczegélnie brak jednego silnego centralnego
osrodka, ograniczenia osobowe na nizszych szczeblach, a takze brak odpowiedniego wypo-
sazenia uniemozliwiajg prowadzenie szerokiej dziatalnosci profilaktycznej. Wplywa to na
niezadowalajgce wskazniki awaryjnosci. Istnieje zatem bezsprzeczna konieczno$¢ wszech-
stronnego doskonalenia tej stuzby i dostosowania jej do wspoétczesnych wymogoéw, a takze
rozwigzan Swiatowych.

2.2. Organizacja SBL w wybranych panstwach NATO

Stuzba bezpieczenstwa lotow w panstwach NATO jest bardzo istothym elementem
struktury lotnictwa wojskowego kazdego z tych panstw. Gtdwne kierunki dziatan to nadzér
nad badaniem wydarzen lotniczych i wdrazanie dziatan profilaktycznych. Cechg charakte-
rystyczng jest bardzo szeroka dziatalno$¢ w zakresie rozpowszechniania - wszelkimi mozli-
wymi metodami - informacji o zagrozeniach w celu ksztattowania i utrzymania wysokiego
poziomu $wiadomosci ich wystepowania. W dziatalnosci profilaktycznej wazng role od-
grywajg wszelkiego rodzaju wydawnictwa, rozpowszechniane wsrdd wszystkich os6b
zwigzanych z lotnictwem wojskowym. Systematycznie wdraza sie¢ nowe programy, majace
na celu zmniejszenie ilosci wypadkéw lotniczych. W ostatnich latach realizuje sie szereg

1Teoretycznie mozliwo$¢ taka istnieje, ale w praktyce prawie nigdy nie zostata wykorzystywana, gdyz taki
fakt uwazany jest przez osobe zatwierdzajacg protokét (w przypadku katastrofy - Szef Sztabu Generalnego) za
prébe ukrycia swoich niedociggnie¢. Jest to tym bardziej trudne, ze protokét do zatwierdzenia osobiscie przed-
stawia przewodniczacy komisji badajacej wypadek.
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przedsiewzigé stuzacych poprawie dziatania czlowieka jako elementu systemu majgcego
najwiekszy wptyw na stan bezpieczenstwa lotow. Co pewien okres powotuje sie specjalne
komisje oceniajgce funkcjonowanie stuzby bezpieczenstwa lotdw i potrzebe wprowadzenia
zmian w celu poprawy jej skutecznosci. Oficer bezpieczenstwa lotdw, niezaleznie od szcze-
bla, spetnia role doradcy dowddcy w zakresie dziatan profilaktycznych. Kazde istotniejsze
przedsiewziecie lotnicze jest szczeg6towo analizowane pod katem bezpieczenstwa lotéw. Ofi-
cer BL uczestniczy w posiedzeniach wiekszosci odpraw, kolegiéow dowodczych i narad.

Jedng z najstarszych organizacji zajmujacych sie problemami bezpieczenstwa lotdw
powotano do zycia w Wielkiej Brytanii. W 1920 roku utworzono stanowisko Inspektora
Wypadkéw Lotniczych (Inspector of Accidents) w Dyrekcji Lotnictwa Cywilnego (Dire-
ctorate of Civil Aviation).

W 1944 roku na bazie tej Komisji utworzono Departament Bezpieczeristwa Lotéw. Stan
etatowy departamentu byt nastepujacy: generat brygady (Air Commodore), 2 putkownikéw
(Group Captain), 20 podputkownikdéw (Wing Commander) oraz chorgzy' (Warrant Officer).

W lotnictwie wojskowym Wielkiej Brytanii najwyzszym organem bezpieczenstwa
lotéw jest obecnie Inspektorat Bezpieczenstwa Lotdw Kroélewskich Sit Powietrznych (In-
spectorate of Flight Safety of Royal Air Force) podleglty Ministerstwu Obrony Narodowej.

Inspektorat jest podzielony na 5 zasadniczych wydziatléw zajmujacych sie nastepujaca
problematyka:

1 Woydziat BL nr 1 zajmuje sie 0g6lng problematyka bezpieczenstwa lotow na sa-
molotach odrzutowych, uczestnictwem w badaniu wypadkéw lotniczych zaistniatych na
tych samolotach, wyposazeniem osobistym pilotéw', fotelami katapultowymi, reprezentacjg
RAF w AFF SC(E)1i oceng zastosowania na samolotach nowych systemdw majacych po-
prawi¢ poziom bezpieczeristwa lotow'2

2. Wydziat BL nr 2. zajmuje sie problematyka bezpieczenstwa lotow' na samolotach
wielosilnikow'ych, $migtowcach, symulatorami lotniczymi oraz wyposazeniem osobistym
zatdg na tych typach statkow powietrznych. Wydziat ten zajmuje sie rowniez kontaktami
zNATO, a jego przedstawiciel bierze udziat we wspdlnych posiedzeniach komisji BL
panstw - cztonkdéw NATO.

3. Wyadziat (Sekcja) inzynieryjno-lotniczy rozwigzuje problemy inzynieryjno-lotnicze
we wspotpracy z inzynierami wydziatdw 1 i 2, wspétpracuje z Cywilng Komisjg Badania
Wypadkoéw Lotniczych (AAIB)’, a takze zajmuje sie problemami zwigzanymi z technicz-
nym zagadnieniami w badaniu wypadkéw lotniczych, wydobywaniem wrakéw statkow
powietrznych po wypadku i ratownictwem morskim.

1Air Forces Flight Safety Committee (Europe) - Europejska Komisja Bezpieczenistwa Lotéw" Sil Powietrznych.

2Np. wdrazanie GPWS (Ground Proximity Warning System) - systemu ostrzegajacego zatogi przed zderze-
niami z ziemia.

" Aircraft Accident Investigation Branch.



4. Wydziat (Komisja) oceny przydatnosci statkdw powietrznych do lotéw, zajmuje sie
oceng sprawnosci statkdw powietrznych oraz kontaktami z Cywilnym Instytutem Badania
Wypadkow Lotniczych.

5. Psycholog zajmuje sie przyczynami wypadkdw zwigzanych z dziataniem cztowieka
oraz profilaktyka w tym zakresie.

Aktualna struktura organizacyjna Inspektoratu przedstawionajest na rysunku 2.2.

Rys.2.2. Podstawowe wydziaty Inspektoratu Bezpieczenstwa Lotéw w RAF”

Inspektor Bezpieczenstwa Lotow RAF odpowiada przed Szefem Sztabu ds. Lotnictwa
(Departament Lotnictwa) za polityke bezpieczenstwa lotow.

Oprocz Inspektoratu Bezpieczenstwa Lotéw, ktory znajduje sie na szczeblu Minister-
stwa Obrony Narodowej, w Dowddztwie Kadr i Szkolenia jest 5-osobowy zesp6t do sprawl

1Na podstawie dokumentéw otrzymanych na kursie BL w Londynie 26.01-02.02.1996 r. i Royal Air Force
Manual Flight Safety Ministry of Defence, March 1993, six edition, s. 2-3.



Rys.2.3. Struktura organizacyjna wydziatu BL w dowddztwie Kadr i Szkolenia

bezpieczenstwa lotow, a w kazdej jednostce lotniczej (eskadrze) etatowy oficer BL. Struk-
tura organizacyjna wydziatu BL w Dowddztwie Kadr i Szkolenia przedstawiona zostata na
rysunku 2.3.

Réwniez w Dowddztwie Lotnictwa Bojowego znajduje sie 8-osobowy zespdl specjali-
stow bezpieczenstwa lotow, odpowiedzialnych za problematyke bezpieczenstwa lotdw
w poszczegdlnych rodzajach lotnictwa bojowego. Na szczeblu kazdej grupy lotniczej, bazy
i skrzydfa lotniczego znajduja sie oficerowie BL. Struktura organizacyjna SBL w Lotnic-
twie Bojowym przedstawiona zostata na rysunku 2.4.

W Sitach Powietrznych USA problematyka BL zajmuje sie Centrum Bezpieczenstwa
Sit Powietrznych, w skiad ktdrego wchodzg takie oddziaty, jak: bezpieczenstwa lotniczego,
bezpieczenstwa naziemnego, bezpieczenstwa kosmicznego, nuklearnego i uzbrojenia, pla-
nowania, programowania i polityki, danych i analiz oraz sekcja publikacji i kontaktow
z mediami, zarzadzania i kadr a takze wydawnicza. Struktura organizacyjna Centrum Bez-
pieczenstwa SP USA przedstawiona zostata na rysunku 2.5.
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Rys.2.4. Struktura organizacyjna BL w lotnictwie uderzeniowymi

Rys.2.5. Struktura organizacyjna Centrum Bezpieczenstwa SP USA
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W skfad Oddziatu Bezpieczenstwa Lotniczego wchodzg takie wydziaty (sekcje), jak:
operacyjny zajmujacy sie bezpieczenstwem w czasie realizacji zadan lotniczych, inzynie-
ryjny zajmujacy sie wszystkimi aspektami techniki lotniczej, wysokosciowo-ratowniczy
zajmujacy sie wyposazeniem zatdg i ratownictwem lotniczym, planowania, oceny badania
wypadkéw lotniczych, kontroli zderzen z ptakami oraz szkoleA i kurséw. Struktura od-

dziatlu bezpieczenstwa lotow w Centrum Bezpieczenstwa SP USA przedstawiona zostata na
rysunku 2.6.

Rys.2.6. Struktura oddziatu bezpieczenstwa lotdw w Centrum bezpieczefistwu SP USA
(Instytut Bezpieczenstwa Lotoéw nie wchodzi w sktad oddziatu)

Oddziat bezpieczenstwa lotdw zajmuje sie opracowywaniem programéw profilaktycz-
nych, analizg przyczyn wydarzen lotniczych, zarzadzaniem procesem badan wypadkow
lotniczych, prowadzeniem ekspertyz technicznych, szkoleniem oficerow BL oraz rozpo-
wszechnianiem informacji o wystepujacych zagrozeniach bezpieczenstwa lotow.

W dowddztwach rodzajéw lotnictwa w SP USA znajdujg sie Dyrektoriaty Bezpieczen-

stwa Lotoéw, a we wszystkich bazach, skrzydtach i eskadrach lotniczych oficerowie bezpie-
czenstwa lotow.



W Sitach Powietrznych USA okresowo prowadzi sie badania skutecznosci oddziatywania
instytucji bezpieczenstwa lotow i opracow-uje sie na tej podstawie wnioski profilaktyczne
majace na celu poprawe ich dziatalnosci. Np. w roku 1995 Szef Sztabu SP USA gen. Ronald
R. FOGLEMAN powotat specjalng komisje w skfadzie wysokich ranga oficerowlw stanie
spoczynku do zbadania skutecznosci programéw profilaktycznych stosowanych w SP USA.

Na uwage zastuguja wnioski z pracy tej komisji:

1 Poprawi¢ obieg informacji o wypadkach lotniczych.

2. Wesprze¢ srodkami i wyposazeniem dziatania oficerow BL na nizszych szczeblach
dowodzenia.

3. Rozszerzy¢ szkolenie CRM: i obja¢ nim wiekszg grupe specjalistéw lotniczych.

4. Podnies¢ poziom przygotowania cztonkow i przewodniczacego KBWL.

5. W szerszym zakresie rozpowszechnia¢ dane o wypadkach lotniczych wsréd perso-
nelu latajgcego.

6. Racjonalniej wykorzystywa¢ wyniki badan wypadkéw klasy B, C; i innych zagro-
zen bezpieczenstwa lotéw do dziatan profilaktycznych

Centrum Bezpieczenstwa Lotdw w SP USA prowadzi miedzy innymi stale prognozo-
wanie stanu bezpieczenstwa na kolejny rok i wedtug tej prognozy oceniana jest dziatalnos$¢
profilaktyczna. Oprécz tego systematycznie wdrazane sg do realizacji nowe programy pro-
filaktyczne, majace na celu poprawe poziomu bezpieczenstwa lotéw. Centrum Bezpieczen-
stwa wydaje, miedzy innymi, miesiecznik ,,Flying Safety”5 w ktérym poruszane sg aktual-
ne problemy bezpieczeristwa lotéw, statystyki, opracowania teoretyczne itp. Po kazdym
wypadku wydawana jest specjalna wersja protokdtu z opisem przebiegu wypadku, przy-
czynami i proponowanymi dziataniami profilaktycznymi.

W lotnictwie wojskowym Niemiec na szczeblu Sit Zbrojnych znajduje sie Szefostwo
(Dyrektoriat) Bezpieczenstwa Lotow. Zajmuje sie on problemami bezpieczenstwa lotow
w catym lotnictwie. W jego sktad wchodza wydziaty (sekcje) samolotowy, $migtowcowy,
wysokosciowo-ratowniczy oraz szkolen i kursow. Dyrektorem jest oficer w stopniu gene-
rata. W poszczegélnych wydziatach sg inspektorzy wykonujacy loty na wszystkich typach
statkow powietrznych. Szefostwo odpowiada rowniez za szkolenie w zakresie bezpieczen-
stwa lotow w catych sitach zbrojnych, w tym za przygotowanie inspektoréw do petnienia
obowigzkéw w eskadrze lub skrzydle lotniczym. Organizacje Szefostwa BL Sit Zbrojnych
Niemiec przedstawiono na rysunku 2.7.

1W skiad komisji weszio kilku emerytowanych generatéw, w tym byli dowddcy Sil Powietrznych

2 Cockpit/Crew Resource Management - zarzadzanie (gospodarowanie zasobami kabiny/zespolu). Nowe
programy wdrazane w ramach poprawy poziomu BL w wiekszosci panstw.

* Klasyfikacja wypadkéw lotniczych w panstwach NATO podana jest w dalszej czesci tego rozdziatu.

4R. Fogleman, Preventing tomorrow's mishaps, Flying Safety 1996, s. 16.

2 Miesiecznik ten jest bezplatnie rozsytany do wszystkich jednostek w ilosci 1egzemplarza na 3 cztonkdw
personelu latajacego i 1egzemplarz na 6 cztonkéw' personelu naziemnego.
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Rys. 2.7. Organizacja Szefostwa (Dyrektoriatu) Bezpieczenistwa Lotow Bundeswery

Inspektorzy bezpieczenstwa lotébw na szczeblu skrzydta lotniczego posiadajg podsta-
wowe wyposazenie potrzebne do przeprowadzania badania wypadkdéw lotniczych w tere-
nie: samochdd osobowo-terenowy z podstawowym sprzetem potrzebnym na miejscu wy-
padku (rekawice, pojemniki, odziez, aparat fotograficzny, kamera itp.)". Szefostwo BL wy-
daje co miesigc biuletyn z opisem wszystkich wydarzen zaistniatych w ostatnim okresie.
Natomiast co kwartat wydawany jest biuletyn, ktéry zawiera artykuty zwigzane z proble-
matyka bezpieczenstwa lotdw, np. dane statystyczne, poglady, rozwazania teoretyczne,
opracowania zbiorcze, ratownictwo lotnicze itp.

Zasadniczg komoérka organizacyjng bezpieczeristwa lotéw w Silach Powietrznych
Belgii jest Szefostwo BL zwane Komisja Badania Wojskowych Wypadkéw Lotniczych,
usytuowane na szczeblu Ministerstwa Obrony Narodowej. Struktura organizacyjna Komisji
przedstawiona zostata na rysunku 2.8. Na szczeblu jednostki lotniczej w lotnictwie belgij-
skim znajduje sie dwoch oficerow bezpieczeAstwa lotdw. Jeden zajmuje sie badaniem

wszystkich przestanek wypadkoéw lotniczych i zagrozen bezpieczenstwa lotow, drugi dzia-
falnoscig profilaktyczna2

1Wypadek klasy | (uszkodzenie statku powietrznego) badany jest na szczeblu skrzydta lotniczego.

2 Informacje uzyskano w czasie wywiadu przeprowadzonego W dniu 14 grudnia 1994 r. z bylym zastepca
przewodniczacego Komisji BL SP Belgii Paulem Smeets.
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MINISTER OBRONY SKEAD KOMISJI
NARODOWEJ] - przewodniczacy,generat lotnictwa,

- putkownik z SP,
- oficer - pilotz SP,
- oficer - pilot z Mar. Woj.,
- oficer - pilot z Lotn. Wojsk Lgdowych,
- oficer - pilot z Lotn. MSW,
- inzynier z SP,
- lekarz,
- psycholog,
- kartograf,
- prawnik.
Komisja posiada na wyposazeniu kilka samochodéw
terenowych, tacznie z polowym laboratorium.Komisja
bada wszystkie wypadki lotnicze poczawszy od grupy
uszkodzen. Protokét przesytany jest do Sztabu Gen.
Dcy danego rodzaju lotnictwa, jednostki lotniczej
oraz prokuratora, jesli tego zazada.

Rys.2.8. Struktura organizacyjna Komisji BL w lotnictwie belgijskim

Do charakterystycznych rozwigzan struktur organizacyjnych w zakresie SBL nalezy or-
ganizacja tej stuzby w Sitach Powietrznych Wioch. Na szczeblu Dowdédztwa Lotnictwa
znajduje sie 50-osobowy zespot specjalistow. Jego zadaniami sg badanie uszkodzen sprzetu
lotniczego, analiza zaistniatych wydarzen lotniczych, propozycje dziatari profilaktycznych,
opracowywanie roznego rodzaju wydawnictw, filméw, plakatéw, biuletynéw informacyj-
nych itp.

Strukture organizacyjng stuzby bezpieczenstwa lotéw w Sitach Powietrznych Wioch
przedstawia rys.2.9.

Zespot ten opracowuje miedzy innymi comiesieczne biuletyny BL, z ktérymi zapoznajg
sie wszyscy pilocil

We wszystkich wymienionych panstwach duza role przywigzuje sie do szkolenia ofice-
row bezpieczenstwa lotow, jak réwniez dowodcow lotniczych i oficerdw innych specjal-
nosci w zakresie problematyki bezpieczenstwa lotéw. Przed objeciem stanowiska kazdy

1Opracowano na podstawie wywiadu przeprowadzonego z oficerem bezpieczenstwa lotéw sektora poétnoc-
nego - Mediolan. Wywiad przeprowadzono w instytucie BL (IFSA) w Paryzu 26 lutego 1995 r.
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Rys.2.9. Struktura organizacyjna SRL SP Wioch

kandydat na oficera BL przechodzi specjalistyczne szkolenie przygotowujace go do objecia
owej funkcji, np. w lotnictwie niemieckim kazdy kandydat na oficera BL w eskadrze musi
ukonczy¢ 4-tygodniowy kurs specjalistyczny. Kandydat na stanowisko oficera BL w Skrzydle
lotniczym konczy kurs 8-tygodniowy. Organizacja i prowadzeniem szkolenia zajmuje sie
3-osobowy etatowy zespdt wchodzacy w skiad Szefostwa BL i zaproszeni specjalisci
z rdznych dziedzin.

Oprécz powyzszych szkolen etatowi oficerowie Szefostwa BL uczestniczg w kursach
w Kanadzie, Stanach Zjednoczonych, Francji i innych panstwach NATO w celu wymiany
doswiadczen i rozszerzenia tematyki szkolenia. Programy wszystkich kurséw dowdédczych
i specjalistycznych zawierajg tematy $cisle zwigzane z problematyka BL. Na uwage zastu-
guje fakt, ze w szkoleniach z dziedziny bezpieczenstwa lotow w wigkszosci panstw uczest-
niczg nie tylko kandydaci na etatowe stanowiska oficeréw BL lub oficerowie BL, ale réw-
niez oficerowie innych specjalnosci, w tym réwniez dowddcy jednostek lotniczych. Do-
wodcom zdobyta wiedza pomaga lepiej zrozumiec¢ istote problemow zwigzanych z bezpie-
czenstwem lotéw oraz skuteczniej wykorzystywac SBL.
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We wszystkich panstwach badaniem wypadkéw lotniczych zajmujg sie specjalne ko-
misje badania wypadkéw lotniczych. Tryb, zasady powotywania komisji, jej sktad jest roz-
ny w roznych panstwach.

W Royal Air Force komisje badajacg wypadek lotniczy powotuje Dowddca Lotnictwa
Bojowego lub Dowddca Kadr i Szkolenia, w zakresie swoich kompetencji, w uzgodnieniu
z Inspektorem Bezpieczenstwa Lotéw RAF, ktory jako jeden z pierwszych otrzymuje in-
formacje o zaistnieniu wypadku lotniczegol Na przewodniczacego komisji powotluje sie
pilota lub nawigatora z personelu latajgcego w stopniu minimum podputkownika w przy-
padku wypadku klasy 5 i w stopniu minimum majora, gdy zaistnieje wypadek klasy 4.
W skfad komisji wchodzg specjalisci stuzby inzynieryjnej, psycholog i réznego rodzaju
eksperci w zaleznosci od potrzeb. Z etatowych oficeréw BL w skiad komisji wchodzi oficer
BL danego skrzydta lotniczego oraz przedstawiciel Inspektoratu BL jako doradca przewod-
niczacego komisji. Komisja w trakcie badania wypadku wykorzystuje przedstawicieli lub
zleca ekspertyzy takim instytucjom cywilnym, jak Instytut Badania Wypadkow Lotniczych
(AAIB)2, czy tez instytutowi, zajmujgcemu sie problematyka ,,czynnika ludzkiego w wy-
padkach lotniczych”. Wykonaniem szkicu miejsca upadku samolotu i wydobywaniem wra-
ku samolotu zajmuje sie specjalna grupa, ktéra Scisle wspdtpracuje z przewodniczacym
komisji badania wypadku lotniczego.

W Sitach Powietrznych USA komisje do zbadania wypadku klasy A powotuje dowddca
lotnictwa danego teatru dziatan (MAJCOM)3, w ktérym wydarzyt sie wypadek lotniczy. Na
przewodniczgcego komisji badania wypadku klasy A wyznacza sie doSwiadczonego oficera
(pilota lub nawigatora latajgcego) w stopniu minimum podputkownika, posiadajgcego
ukonczony odpowiedni kurs i znajacego problematyke badania wypadkéw lotniczych.
W skiad komisji wchodzi grupa ekspertow i przedstawiciel Centrum Bezpieczenistwa Lotni-
czego SP, jako doradca w badaniu i sporzadzaniu protokétu powypadkowego. Protokét po
zakoczeniu badania droga stuzbowa zostaje przestany do Centrum Bezpieczenstwa.
W procesie badania wypadkow szeroko wykorzystuje sie specjalistow z cywilnych instytu-
cji, a szczeg6lnie z NTSB4.

W wojskowym lotnictwie niemieckim wypadki, w zalezno$ci od kategorii, bada spe-
cjalna komisja.5 Do badania wypadku klasy 116 z Szefostwa Bezpieczenstwa Lotow z wy-
dziatu samolotowego lub $migtowcowego powotuje sie przewodniczacego komisji - pilota

1Do powiadamiania o wypadkach lotniczych stuzy specjalny telefon wykorzystywany tylko w tym celu.

2 Aircraft Accident Investigation Branch z Famborough.

? MAJCOM Major Command - gtéwne dowddztwo, np. Dowddztwo Lotn. Transp.(TRANSCOM), Strate-
giczne Sity Powietrzne (SAC - Strategic Air Command).

4 National Transport Safety Board - Krajowa Komisja Bezpieczenstwa Transportu.

5 R.Bloster. Aircraft Accident. Investigation and reporting in the German Armed Forces, Flying Safety
Kirtland, February 1997, s. 12-13.

( Katastrofa lub awaria.
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wykonujgcego loty na danym typie statku powietrznego. Wypadki klasy I' i incydenty ba-
dane sg z zasady na szczeblu skrzydta lotniczego. Raport powypadkowy wysytany jest do
kazdego skrzydta w catosci.

W Belgii wszystkie wypadki lotnicze od grupy uszkodzen do katastrof bada etatowa
komisja znajdujaca si¢ na szczeblu ministerialnym. Protokdt przesytany jest do Sztabu Ge-
neralnego, dowddcy danego rodzaju lotnictwa, jednostki lotniczej oraz prokuratora, jesli
tego zazada.

We wioskich SP badaniem wypadkéw zajmujg sie komisje powotlywane na szczeblu
sektora. Wypadek Il klasy (katastrofa, awaria) bada komisja, ktérej przewodniczacym jest
inspektor BL sektora w stopniu putkownika, wypadek Il klasy (istnieje mozliwo$¢ naprawy
w bazie) bada komisja z bazy lotniczej.

W wiekszosci panstw NATO, jako pierwszy z wynikami komisji badajacej wypadek
zapoznaje sie dowodca jednostki lotniczej, w ktorej on zaistniat. Dowddca obowigzkowo
dotgcza do protokotu wiasng, krotka ocene zaistniatego wypadku, w tym odpowiedzi na
pytania:

1 Cuzy istniata mozliwo$é unikniecia wypadku?

2. Czy wypadek wydarzyt sie na skutek przyczyn bedacych poza mozliwoscia dziata-
nia cztowieka lub aktualng wiedzg na ten temat?

3. Czy podobne wydarzenia miaty miejsce w przesztosci?

4. Czy jakie$ $rodki profilaktyczne zostaly wprowadzone przed wydarzeniem (dane
0 poprzednich wydarzeniach podobnego typu)?

Oproécz tego przedstawia on swoje spostrzezenia na temat pracy komisji badajacej wy-
padek, rzetelnosci, doktadnosci itp. Jezeli, w jego ocenie, dziatania komisji byly niewta-
sciwe, przetozeni powinni rozwazy¢ ponowne przeprowadzenie badan wypadku lotnicze-
go. Kolejni przetozeni obowigzani sg ustosunkowac sie do protokotu wskazujgc na braki
lub potwierdzi¢ jednoznacznie akceptacje wszystkich wnioskéw komisji tacznie z zalece-
niami przedstawionymi w protokdle. Zalecenia winny $cisle okresla¢ obszar, ktéry wymaga
zmian (poprawy) oraz zrddta (zasoby) potrzebne do likwidacji ryzyka lub zagrozen, w celu
zminimalizowania prawdopodobienstwa powtdrzenia sie podobnego wydarzenia w przy-
sztosci. Jezeli kolejni dowddcy zgadzaja sie z wnioskami i zaleceniami, potwierdzaja to pi-
semnie lub wpisujg swoje uwagi. W zdecydowanej wiekszosci panstw przewodniczacymi
komisji badania wypadkoéw lotniczych nie s etatowi oficerowie SBL ale oficerowie liniowi
z personelu latajacego, po odpowiednim przeszkoleniu w zakresie badania wypadkéw lot-
niczych.

Wsrdd panstw - cztonkéw NATO - istnieje Scista wspdtpraca w wielu dziedzinach
dziatalnosci, miedzy innymi réwniez w dziedzinie BL. Wspotprace te regulujg porozumie-1

1Pozostate wypadki.



nia standardowe, tzw. STANAGI (standarization agreements), ktore sg ratyfikowane przez
wszystkie panstwa. Aktualnie w dziedzinie bezpieczenstwa lotow obowigzuje 11 porozu-
mien. Mniej wiecej co pottora roku odbywajg sie w kwaterze gtdwnej NATO w Brukseli
spotkania grup roboczych w danej dziedzinie, gdzie dyskutuje sie nad poszczeg6lnymi po-
rozumieniami i opracowuje ewentualne poprawki w zaleznosci od aktualnych potrzeb.
W miedzyczasie kazde z porozumien jest pod ,,opieka” jednego z krajow cztonkowskich, do
ktérego naptywajg informacje o propozycjach zmian lub ratyfikacji kolejnych uaktualnio-
nych edycji. Podobne informacje otrzymuje Sekretarz Komisji Lotniczej urzedujacej stale
w Brukseli

Aktualnie w dziedzinie BL obowiazujg nastepujace porozumienia:

 STANAG 3564 BL - ,,Przepisy dotyczace pokazéw uzycia uzbrojenia lotniczego”
(nie udostepniony dotychczas Polsce i innym panstwom - cztonkom Partnerstwa dla Pokoju,
ze wzgledu na sprzeciw Francji).

« STANAG 3101 BL - ,,Wymiana informacji o wydarzeniach lotniczych dotyczacych
statkow powietrznych i pociskéw rakietowych”. To porozumienie standaryzacyjne dotyczy
wymiany informacji na temat wydarzeri lotniczych (wypadkéw i przestanek wypadkow)
wojskowych statkow powietrznych i pociskow rakietowych biezaco uzytkowanych przez
dane panstwo. Celem porozumienia jest ustalenie procedur dla wymiany informacji na te-
mat wypadkow/przestanek wypadkéw odnoszacych sie do typow statkdw powietrznych
i pociskow rakietowych, ktére sg biezgco uzytkowane przez panstwa ratyfikujace porozumie-
nie. Wedtug zasad porozumienia uczestniczace panstwa zgadzaja sie na to, ze:

a. odpowiednie instytucje bezpieczenstwa lotéw sg upowaznione do bezposredniej wy-
miany informacji na temat wypadkow/przestanek wypadkéw odnoszacych sie do powszech-
nie uzytkowanych statkdw powietrznych i pociskéw rakietowych.

b. wymiana informacji nie bedzie zawiera¢ kopii protokétow z badania wypad-
kow/przestanek wypadkdéw, ktore sg traktowane jako poufne zgodnie z prawem lub regula-
minami danego panstwa, lecz rzeczowe wyciagi z protokétéw. Informacje na temat zapo-
biegania wypadkom, ktére sa objete tajemnica lub narodowymi prawami autorskimi (za-
zwyczaj filmy i taSmy wideo) powinny by¢, o ile to mozliwe, zawarte w formie zrzeczenia
sie praw autorskich tak, ze otrzymujace panistwa moga przeprowadzi¢ swoj wiasny kolportaz.

e STANAG 3102 BL - ,,Bezpieczenstwo lotéw w czasie wspdtdziatania we wspoblnej
strefie lgdowej/powietrznej”. Celem tego porozumienia jest ustalenie wymagan dla koordy-
nacji w zakresie zapobiegania wypadkom, gdy statki powietrzne jednego kraju dziatajg
w granicach lub ponad suwerennym terytorium innego kraju nalezagcego do NATO. Uczest-
niczace panstwa, eksploatujace statki powietrzne w granicach lub ponad terytorium innego
kraju nalezacego do NATO, zgadzajg sie na utrzymywanie tgcznosci i wymiane informacji
ztym krajem, celem zredukowania potencjalnych zagrozen dla statkdw powietrznych, per-
sonelu i débr obydwdch krajow.
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e STANAG 3117 BL - ,Znaki sygnalizacyjne dla samolotdw manewrujacych na
ziemi”. Porozumienie obejmuje normalizacje sygnatldw kierowania ruchem statkéw po-
wietrznych na ziemi oraz wyrdzniajgcego sie ubioru do noszenia przez pracownikow kie-
rowania ruchem statkdw powietrznych na ziemi.

« STANAG 3230 BL - ,,Awaryjne oznakowanie samolotu”. Celem porozumienia jest
normalizacja koloréw, wymiaréw, ijezeli to konieczne, umieszczania symboli i pisemnych
instrukcji wewnatrz i na zewnatrz statkdw powietrznych dla utatwienia ratowania sie zatogi
i pasazerow oraz w razie potrzeby udzielania pomocy przez ratujagcych z zewnatrz. Uczest-
niczace panstwa zgadzaja sie stosowacC zasady podane w tym STANAGuU na wszystkich
statkach powietrznych przydzielonych lub podlegajagcych NATO.

» STANAG 3379 BL - ,Znaki sygnalizacyjne w locie”. Porozumienie dotyczy
znormalizowania wzrokowych sygnatow w locie stosowanych pomiedzy statkami po-
wietrznymi oraz pomiedzy statkiem powietrznym i Stuzbg Ruchu Lotniczego. Uczestnicza-
ce panstwa uzgadniajg przyjecie wzrokowych sygnatéw w locie. Sygnaty te majg by¢ sto-
sowane przez pilota statku powietrznego bedacego w stanie zagrozenia, gdy nie ma mozli-
wosci kontaktu radiowego z przechwytujacym pilotem w celu poinformowania go o ro-
dzaju problemu oraz powadze sytuacji. STANAG zawiera nastepujace grupy sygnatow:

a) dzienne sygnaty wzrokowe,

b) nocne sygnaty wzrokowe,

¢) wzrokowe sygnaty w locie do Stuzby Ruchu Lotniczego (SRL).

e« STANAG 3531 BL - ,Sprawozdawczos$¢ i badanie wydarzen lotniczych dotycza-
cych statkdw powietrznych i pociskéw rakietowych”. W porozumieniu ustalone sg proce-
dury dla badania oraz sprawozdawczosci z badania wojskowych wypadkow/przestanek
wypadkéw lotniczych i pociskéw rakietowych obejmujacych sprzet, Srodki techniczne
i personel z dwdch lub wiecej krajow.

« STANAG 3533 BL - ,,Pokazy lotnicze i wystawa sprzetu lotniczego”. Celem poro-
zumienia jest ustalenie zasad bezpieczenstwa podczas pokazéw lotniczych i wystaw sprzetu
lotniczego.

e STANAG 3750 BL - ,Sprawozdawczos$¢ i badanie niebezpiecznych zblizeA w po-
wietrzu”. W ramach tego porozumienia ustalone zostajg procedury zgtaszania i badania
wydarzeri w ruchu lotniczym. Kraje cztonkowskie zgadzaja sie na procedury dotyczace
zgtaszania i badania wydarzen w ruchu lotniczym.

¢ STANAG 3783 BL - ,Poligony lotnicze - oznakowanie urzadzen kontroli i miejsc
obserwatorow w czasie dziatan w dzieri”. Celem porozumienia jest znormalizowanie ozna-
kowania urzadzen sterujgcych i stanowisk obserwatoréw na wszystkich typach poligonéw
lotniczych w czasie dziatan w dzied, aby uchroni¢ personel na ziemi przed nieumys$inym
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uzyciem uzbrojenia lotniczego spowodowanym btednym rozpoznaniem obiektu dziatan
przez zatoge statku powietrznego.

W interesie bezpieczenstwa jest rzeczg niezbedng, aby urzadzenia sterujgce poligonu
i stanowiska obserwatoréw rozmiesci¢ i oznakowa¢ w taki sposdb, aby uniemozliwi¢ ich
btedng identyfikacje z powietrza. Znaki i kolory wybrane do tych oznaczen w zadnym wy-
padku nie mogg by¢ uzyte do oznaczania obiektow.

* STANAG 3879 BL - ,,Zasady ostrzegania przed zderzeniami z ptakami (Europa)”.
Porozumienie normalizuje procedury wymiany informacji o natezeniu skupisk ptakow
w celu umozliwienia dowodcom zmniejszenia zagrozenia kolizjami z ptactwem.

Oprocz powyzszych ,,porozumien”, dotyczacych Scisle zagadnien bezpieczenstwa lo-
tow, istnieje wiele innych posrednio zwigzanych z bezpieczenstwem lotéw, np.: ,,Medycz-
ne aspekty badania wydarzen lotniczych” - STANAG 3318 lub ,,Czasy pracy i wypoczyn-
ku zaldg lotniczych” - STANAG 3527, ktdre sa omawiane na posiedzeniach Grupy Robo-
czej Medycyny Lotniczej.

Wspotpraca miedzynarodowa umozliwia wspélne badanie wypadkéw lotniczych
i wymiane informacji o wypadkach zaistniatych na danych typach statkdw powietrznych.
Przyczynia sie to do realizacji odpowiedniej profilaktyki i unikniecia wypadkéw spowo-
dowanych z podobnych przyczyn.

Podstawowym zadaniem stuzby bezpieczeristwa lotdw w wiekszosci panstw jest dzia-
falnos¢ profilaktyczna. Prowadzona jest ona na podstawie informacji o zagrozeniach bez-
pieczenstwa lotéw, uzyskiwanych ze wszystkich dostepnych zrodet krajowych i zagranicz-
nych. Systematycznie prowadzone sg analizy stanu bezpieczenstwa lotow' i wdrazane nowe
programy profilaktyczne, dostosowane do aktualnych uwarunkowan bezpieczeristwa lotow'
w lotnictwie wojskowym.

W zakresie zbierania informacji o mozliwych zagrozeniach wykorzystuje sie wszystkie
dostepne zrodta, wigcznie z badaniami anonimowymi, wymiang informacji z innymi uzyt-
kownikami podobnych typow statkow powietrznych itp. Szczeg6lng wage przywigzuje sie
do stworzenia atmosfery szczerosci w ujawnianiu wszystkich zagrozen bezpieczenstwa lo-
tow i ich likwidacji. Istotnym zrédlem informacji o wystepujacych zagrozeniach BL sg
wyniki badan wydarzen lotniczych.

2.3.Zakres i zasady dziatania SBL

Zakres i zasady dziatania wynikaja z celu, w jakim SBL zostata powotana.

Zasadniczym celem dziatania stuzby bezpieczenstwa lotdw, z ktérego wynikajg wy-
magania i zakres jej dziatalnosci, jest zapobieganie powstawaniu wypadkoéw lotniczych.

Aby zapobiega¢ wypadkom lotniczym, konieczna jest zaréwno znajomos¢ mozliwych
zagrozen wynikajacych z wiasciwosci i mozliwosci sprzetu lotniczego, predyspozycji
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i umiejetnosci cztowieka eksploatujacego ten sprzet, zadan i warunkdw ich wykonywania
oraz zarzadzania lotnictwem, jak rowniez uksztattowana Swiadomos$¢ istnienia zagrozen
i konsekwencje ich wystepowania.

Dziatania stuzby bezpieczenstwa lotow charakteryzujg sie dazeniami do unikniecia strat i
uszkodzen spowodowanych wypadkami lotniczymi. Unikanie wypadkdw nie jest gltownym
celem lotnictwa zaréwno w czasie szkolenia w warunkach pokojowych, jak iw czasie dziatan
bojowych. W czasie pokoju unikniecie wysokiego ryzyka jest najwazniejsze. Tak wiec do-
wadca lotniczy musi okresli¢ mozliwy do zaakceptowania prog ryzyka, biorac pod uwage
zardwno wykonanie zadan szkoleniowych, jak i bezpieczenstwo lotow.

Podczas dziatan bojowych wykonanie zadania jest najwazniejsze, a wystepujacy w tym
czasie wysoki stopien ryzyka moze by¢ zaakceptowany, jeSli wymagajg tego warunki
i waznos¢ wykonywanego zadania. Zaakceptowanie wysokiego poziomu ryzyka w dziata-
niach bojowych jest mozliwe tylko pod warunkiem, ze korzysci wynikajace z realizacji da-
nego zadania bedg zdecydowanie przewyzszaty ewentualne straty. Zmniejszenie strat jest
bowiem jednym z elementéw utrzymania wysokiego stopnia gotowosci bojowej lotnictwa.

Do zapobiegania wypadkom niezbedny jest dobrze zorganizowany i precyzyjnie funk-
cjonujacy system informujacy o zagrozeniach bezpieczenstwa lotéw. Informacje o zagro-
zeniach stanowig bowiem podstawe do prowadzenia systematycznej i skutecznej dziatalno-
sci profilaktycznej.

Z tak sprecyzowanego celu dziatania stuzby i wspotczesnych zagrozen bezpieczenstwa
lotéw wynikajg wymagania w stosunku do tej stuzby, ktdre sg zarazem zakresem jej dzia-
falnosci. Obejmuje on:

1 Utrzymywanie wysokiego poziomu $wiadomosci wystepowania zagrozen bezpie-
czenstwa lotdw wsrod wszystkich majgcych wpltyw na dziatanie lotnictwa, a wiec i na po-
ziom bezpieczenstwa lotow.

2. Systematyczne zbieranie informacji o zagrozeniach bezpieczenstwa lotdéw, ich
opracowywanie, przechowywanie i racjonalne wykorzystanie (w dziatalnosci profilaktycz-
nej, prognozowaniu itp.).

3. Whnikliwe badanie i rzetelne ocenianie przyczyn, przebiegu i skutkéw wydarzen
lotniczych.

4. Racjonalne i skuteczne prowadzenie dziatalnosci profilaktycznej.

5. Doskonalenie struktury organizacyjnej i funkcjonalnej stuzby bezpieczenstwa lo-
tow zapewniajacej skuteczne jej dziatanie.

Jak wynika z badan i doswiadczen, wszystkie te zadania sa rownie wazne i tworzg
swego rodzaju wspotzalezny kompleks.

Podstawowy zakres dziatalno$ci SBL przedstawiono na rys. 2.10.
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Rys.2.10. Podstawowy zakres dziatalnosci SBi

Potrzeba utrzymywania wysokiego poziomu S$wiadomosci wystepowania zagrozen
bezpieczenstwa lotow wynika przede wszystkim ze wspotczesnych zagrozen.

Wspotczesny rozwoj techniki zwieksza niezawodnos$¢ statkéw powietrznych. Wdraza-
nie nowych, coraz to doskonalszych technologii nie zawsze idzie jednak w parze z poprawg
stanu bezpieczenstwa lotdw. Powstajg nowe, nieznane dotychczas obszary zagrozen, zwig-
zane z bardzo wysoka manewrowoscig, automatyzacjg, wielowariantowos$cig uzbrojenia,
brakiem standaryzacji, wysoka wrazliwoscia silnikéw lotniczych na ciata obce i wiele innych.

Aktualne zawsze pozostang zagrozenia zwigzane z naruszaniem przez zatogi zasad
wykonywania lotdw, uchybieniami w technicznej obstudze statkéw powietrznych czy bile-
dami w kontroli lotéw. Doskonalsze statki powietrzne, ich wielozadaniowo$¢, powoduje,
ze zatoga realizuje coraz bardziej skomplikowane zadania w warunkach ekstremalnie trud-
nych, np. przy bardzo duzym przecigzeniu czy' bez widzialno$ci ziemi. Stale obecne s za-
grozenia wynikajace ze srodowiska, w ktdrym realizowane jest zadanie lotnicze. Pomimo
bowiem wszechstronnego i szybkiego rozwoju wielu dziedzin naukowych mozliwos¢
zmniejszenia wplywu oddziatywania warunkéw atmosferycznych jest ciggle bardzo ogra-
niczona. W kazdym niemal roku wydarzajg sie katastrofy, ktorych posrednig lub bezpo-
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$rednig przyczyng sg zagrozenia wynikajace z nieodpowiednich do realizacji danego zada-
nia warunkoéw atmosferycznych.

Brak standaryzacji kabin jest rowniez jedng z przyczyn powstawania zagrozen bezpie-
czenstwa lotow. Dotyczy to szczegdlnie szkolenia na kolejnych typach statkbw powietrz-
nych lub wykonywania zadan przez pilotdw na dwu i wiecej typach samolotow czy $mi-
glowcoéw. W wielu sytuacjach, w deficycie czasu pilot musi dziata¢ bardzo szybko, niejako
automatycznie, zgodnie z wytrenowanymi nawykami. W takich przypadkach kazda r6znica
wynikajgca z braku standaryzacji powoduje zwiekszenie mozliwosci pomytki lub biednego
dziatania.

Dotychczas stosowane metody i sposoby ksztattowania $wiadomos$ci o zagrozeniach
ograniczajace sie gtownie do jednorazowych przedsiewzie¢ organizowanych po zaistnieniu
wypadku wydaja sie by¢ niewystarczajagce. Stosowane doraznie, w ograniczonym zakresie,
niesystematycznie w krotkim czasie zostajg zapominane. Powtarzajace sie co pewien okres
wypadki z tych samych przyczyn potwierdzajg mata skuteczno$¢ dotychczasowych dziatan.
Konieczne jest zatem doskonalenie dziatalnosci stuzby bezpieczenstwa lotdw w zakresie
utrzymywania wysokiego poziomu $wiadomosci wystepowania zagrozen bezpieczenstwa
lotow we wspdtczesnych uwarunkowaniach. Dotyczy¢ to musi catego personelu lotnicze-
go, niezaleznie od specjalnosci i zajmowanego stanowiska.

Od konstruktora poprzez inzyniera do pilota, nikt nie dziata perfekcyjnie. Czesto dobre
dziatanie w jednych warunkach (okolicznosciach, srodowisku) moze by¢ niewlasciwe w
innych. W lotnictwie wojskowym, jak w zadnym z innych rodzajow ludzkiej dziatalnosci,
kazdy, z pozoru niekiedy mato istotny element, w okre$lonych warunkach moze decydo-
waé o zyciu czlowieka. Swiadomos$é wystepujacych zagrozen musi istnie¢ wéréd wszyst-
kich majacych jakikolwiek, nawet odlegty, pozornie nieistotny, zwigzek z wykonywaniem
zadan lotniczych. Ksztattowanie sSwiadomosci zagrozeA musi obejmowaé wszystkie ele-
menty warunkujace wysoki poziom bezpieczenstwa lotéw. Analizujac przyczyny wielu
wypadkow lotniczych, stwierdza sie, ze Swiadomo$¢ wystepowania zagrozen wynikajacych
z niedoskonatosci statkow powietrznych musi dotyczy¢ zaréwno personelu latajgcego, jak i
stuzby inzynieryjno-lotniczej. Zalogi lotnicze muszg zna¢ szczeg6lne obszary zagrozen
wynikajace z charakterystyk danego statku powietrznego, zwigzane z jego nieprzystosowa-
niem do mozliwosci cztowieka (np. ztg ergonomig kabiny) i mogace stad wynikna¢ trudno-
sci w jego pilotowaniu i eksploatacji. Znajomos¢ przyczyn wydarzen lotniczych, zaistnia-
tych w przesztosci, wynikajgcych z niedoskonato$ci statkow powietrznych i odpowiednie
przygotowanie zatdg pod tym katem sg jednymi z warunkéw poprawy wskaznikéw bezpie-
czenstwa lotdw. Niski poziom S$wiadomosci mozliwych zagrozen bezpieczenstwa lotéw
wynikajgcych ze $rodowiska naturalnego byt réwniez przyczyng wielu wypadkdw lotni-
czych. Powtarzajace sie wypadki spowodowane przelotem samolotu przez strefe silnych



opadow, strefe oblodzenia, chmure burzowg lub wejsciem w strefe 0o zmniejszonej widocz-
nosci, $wiadcza o zbyt niskiej Swiadomosci zagrozen wynikajacych z tego faktu wsréd per-
sonelu latajgcego, a czesto réwniez organizatordw szkolenia lotniczego. Aby takie sytuacje
ograniczy¢, konieczne jest state przypominanie o wydarzeniach zaistniatych w przesztosci.

Profilaktyka musi by¢ oparta na systematycznym przypominaniu o mozliwych zagro-
zeniach. Na uwage zastuguje potrzeba zastosowania nowych, atrakcyjnych metod i sposo-
béw dziatalnosci profilaktycznej na kazdym szczeblu. Zaréwno przedsiewzigcia, jak i pro-
ponowane sposoby dziatalnosci profilaktycznej nie sg w zasadzie rozwigzaniami kosztow-
nymi. Wymagaja jednak nie tylko zaangazowania oficeréw SBL, ale réwniez wprowadze-
nia korekt w strukturze organizacyjnej SBL, nowoczesnego oprzyrzagdowania oraz moder-
nizacji funkcjonowania tej stuzby. Pomimo tego, ze odpowiedzialno$¢ za stan bezpieczen-
stwa lotdw spoczywa gtdwnie na kierownictwie (dowodcy), caty personel kazdej instytucji
lotniczej, zarébwno wojskowy jak icywilny, winien w zakresie swojej dziatalnosci by¢
Swiadomy wplywu realizowanych przez niego zadan na bezpieczenstwo lotdw. Bardzo
istotna jest Swiadomos¢, ze nawet mato istotne niedociagniecia moga w okre$lonej sytuacji
doprowadzi¢ do powaznych wypadkéw lotniczych, szczeg6lnie jesli wystapia z innymi
niekorzystnymi zjawiskami. Slogan ,,bezpieczenstwo jest obowiazkiem wszystkich” zna-
czy, ze kazdy powinien by¢ Swiadomy skutkéw swych bteddw i doktadac staran, zeby ich
unikac.

Zagadnienie $wiadomosci wystepowania zagrozen bezpieczefstwa lotéw przez wiele
lat systematycznie marginalizowano. Konieczne jest wiec postawienie tego zagadnienia na
czotowym miejscu i preferowanie w dziatalnosci profilaktycznej.

Kolejnym, réwnie waznym zagadnieniem jest wnikliwe badanie i rzetelne ocenianie
przebiegu, skutkéw i przyczyn wydarzeri lotniczych - jako gtowny element (baza) tzw.
systemu informacyjnego o zagrozeniach bezpieczeAstwa lotow.

Kazde wydarzenie lotnicze musi by¢ badane w ujeciu systemowym. Znaczy to, ze nie
mozna koncentrowac sie jedynie na uczestnikach wydarzenia lotniczego, takich jak: zatoga
lotnicza, kontroler ruchu lotniczego, statek powietrzny itp. Skupienie si¢ w trakcie badania
wydarzenia lotniczego na czynnikach zwigzanych jedynie z konkretnym lotem prowadzi do
profilaktyki czastkowej, dotyczacej danej zatogi, danego kontrolera ruchu lotniczego czy
inzyniera lotniczego. Dokladne odtworzenie przebiegu lotu, ustalenie wszystkich bledow
w dziataniu bezposrednich operatoréw i w dalszej kolejnosci przyczyn ich popehnienia,
w ujeciu systemowym, umozliwia wykrycie wszystkich przyczyn danego wydarzenia. Po-
zwala to na usuniecie btedu z systemu, a nie w stosunku do jednej osoby czy okre$lonej
sytuacji. Przyczyna wydarzenia lotniczego bardzo rzadko jest jedna, z zasady jest ich kilka,



a niekiedy kilkadziesigtl Od tego, czy wszystkie przyczyny danego wydarzenia zostang
wiasciwie okreslone, zalezy zycie zatdg innych statkéw powietrznych, a takze unikniecie
strat materialnych.

Waznym zrodiem informacji o zagrozeniach tkwigcych w systemie sg wyniki badan
wydarzen lotniczych o mniejszych nastepstwach, a wiec: bteddw, naruszen i przestanek wy-
padkéw lotniczych. Model wielosci drobnych przyczyn prowadzacych do wypadku lotni-
Czego przedstawiony zostat na rysunku 2.11.

Rys. 2.11. Model wielosci drobnych przyczyn prowadzacych do wypadku lotniczego?2

1W trakcie badania wypadku lotniczego samolotu B 707 zaistniatego w dniu 8 lutego 1989 roku komisja
stwierdzita 52 uchybienia, w tym 30 uchybien zatogi i 22 innych ludzi. Biuletyn personelu latajacego LOT 3/96.
s. 12 za AIRLINE PILOT. March 1996, ,,Conquering CFIT”.

* J. Paries, Human Faktor in Accident Causation, IFSA, 22 november 1993, s. 8.
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Przestanki wypadkéw lotniczych réznig sie od wypadkow jedynie skutkami. Przyczyny
sq z zasady te same lub zblizone. Réznice w wiekszosci przypadkéw polegajg na tym, ze
w czasie przestanki wypadku lotniczego w jakim$ momencie zostat przerwany niekorzyst-
ny tafncuch przyczynowo-skutkowy. Dodatnig strong badania takiego wydarzenia, a wiec
w efekcie ustalenia istniejacych zagrozeri bezpieczenstwa lotdw w systemie jest to, ze naj-
czesciej z takiego zrédta mozemy uzyska¢ o wiele wiecej informacji niz po katastrofie lot-
niczej lub awarii. Wiecej dlatego, ze zyje zaloga, samolot jest nie uszkodzony, istniejg
wszystkie Srodki obiektywnej kontroli. Na $wiadkach wydarzenia, z zatoga wiacznie, nie
cigzy odpowiedzialno$¢ za zniszczony sprzet czy zycie cztonkdw zatogi. Jest to wiec ideal-
na sytuacja do przeprowadzenia petnego badania przyczyn powstania danego wydarzenia.
Szczegotowe badanie przestanek wypadkéw lotniczych, jesli jest dobrze przeprowadzone
umozliwia, podobnie jak badanie wypadku lotniczego, wykrycie zagrozerh we wszystkich
elementach systemu bezpieczenstwa lotow, od programéw szkolenia, instrukcji techniki
pilotowania, procedur, przepisow dotyczacych dziatania stuzb lotéw itp. do zagrozen wy-
nikajacych z przystosowania statku powietrznego, mozliwosci cztowieka i poziomu przy-
gotowania zatogi lotniczej czy stuzb zabezpieczajacych iubezpieczajgcych.

Badanie wydarzen lotniczych musi by¢ prowadzone przez wysokiej klasy specjalistow
z roznych dziedzin nauki, szczegolnie z psychologii pracy pilota, ergonomii statkéw po-
wietrznych. znajomosci $rodowiska i warunkdw realizacji danego zadania. Im doktadniej-
sza wiedze o charakterze zadania, czynnosciach pilota, jego osobowosci, wiasciwosciach
danego statku powietrznego, o stanie Srodowiska fizycznego, organizacji, zabezpieczeniu
i ubezpieczeniu lotéw oraz o dynamice przebiegu sytuacji zagrozenia w czasie lotu posia-
dajg osoby badajgce wydarzenie lotnicze, tym sg w stanie trafniej okresli¢ i ustali¢ fakty
umozliwiajace wykrycie wiasciwych przyczyn jego zaistnienia. Badanie wydarzen lotni-
czych jest trudnym przedsiewzieciem, bowiem zbieranie materiatdw' dowodowych stwarza
znaczne trudnosci praktyczne i metodologiczne. Wigze sie to z tym, ze bada sie stan rze-
czy, ktory juz zaistniat, proces ktory sie juz zakonczyt. Jest zatem badaniem sytuacji dyna-
micznej, ktora zostawita mniej lub bardziej czytelny $lad swego przebiegu. Szczegdlne
trudnosci w uzyskiwaniu potrzebnych informacji stwarzajg wypadki, w ktérych ginie zato-
ga oraz zniszczeniu ulega statek powietrzny. Badania takie cechuje wyjatkowa fragmenta-
ryczno$¢ materiatow zrédtowych, co stwarza konieczno$¢ ich uzupetnienia danymi posred-
nimi - wczesniej zbadanymi faktami dziatania ludzi w analogicznych lub podobnych sytu-
acjach. W takich przypadkach rekonstrukcje faktéow w celu uzupetnienia brakujacej infor-
macji nalezy prowadzi¢ na podstawie dedukcji, a dochodzenie do faktéw i okreslenia przy-
czyn ich zaistnienia odbywa sie droga posrednig. Cechg badania kazdego wydarzenia lotni-
czego musi by¢ bezkompromisowo$¢ w dochodzeniu do odtworzenia przebiegu tego wyda-
rzenia i ustaleniu przyczyn jego zaistnienia.



Badanie kazdego wydarzenia lotniczego nalezy rozpocza¢ od odtworzenia poszczegol-
nych ogniw ,tancucha btedéw”. ,tancuch btedow” jest pojeciem, ktdre opisuje biad ludzki
jako wynik splotu przypadkéw prowadzacych do wypadku (przestanki). Rzadko kiedy wy-
stepuje jeden istotny powdd, na ogo6t jest kilka lub kilkanascie czynnikéw lub btedéw. Po-
niewaz zaden fancuch nie jest mocniejszy niz jego najstabsze ogniwo, usuniecie tego naj-
stabszego mogtoby potencjalnie zapobiec wypadkowi lub zmniejszy¢ zagrozenie. Odtwo-
rzenie ,tafncucha bledéw” to dopiero pierwszy etap badania. Kolejnym etapem jest okresle-
nie, jaki wptyw na zaistnienie poszczegdlnych btedéw popetnionych przez zatoge miaty ta-
kie elementy systemu, jak statek powietrzny, srodowisko, procedury, system szkolenia i in-
ne. Nalezy okresli¢, dlaczego zatoga w danych warunkach popetnita btedy - jaki wpltyw na
dziatanie zatogi mialy warunki stworzone jej przez innych w ,tanicuchu bezpieczenstwa”.
Celem odtworzenia ,faficucha btedéw” jest w ostatecznosci odtworzenie ,tancucha bezpie-
czenstwa”. Dopiero okreslenie wszystkich zagrozen tkwigcych w systemie umozliwia pro-
wadzenie adekwatnej do przyczyn dziatalnosci profilaktycznej. Skupianie sie na operatorze
prowadzi do poprawy dziatania danej zatogi, ale nie usuwa problemu z systemu.

Wykrycie wszystkich zagrozen jest mozliwe jedynie wtedy, gdy w trakcie badania ujawni
sie wszystkie czynniki majgce wptyw na dane wydarzenie, poczawszy od projektanta lotni-
czego do operatordw. Sg nimi mechanicy, kontrolerzy ruchu, a w szczeg6lnosci zatoga lotni-
cza. Wielu ludzi ma wkiad w bezpieczeistwo i efektywne wykonanie lotu. Kazdy cztowiek w
tym systemie mogt popetni¢ biad. Btad popetniony wczesniej moze pozosta¢ ukryty w syste-
mie przez wiele lat. Przyktadowy tancuch bezpieczenstwa obrazuje rys. 2.12.

Na ,fancuch bezpieczeristwa” ma wptyw szereg czynnikéw, poczawszy od statku po-
wietrznego ijego charakterystyk, poprzez kierownictwo, ktore ustala wymagania w sto-
sunku do statku powietrznego, ustala procedury kontroli lotu itp. Wptyw ma réwniez $ro-
dowisko wykonywanego zadania. Mozna wiec wyrozni¢ bardzo wiele czynnikéw ujemnie
wplywajacych na realizacje danego zadania. Na przyktad btagd w wyliczeniu obciazen be-
dzie rzutowat na okreslenie limitbw osiggow, nieprawidtowe usytuowanie przyrzadu,
utrudnienie dostrzezenia okreslonego sygnatu itp. Niewtasciwe oprzyrzadowanie kabiny
moze utrudni¢ odbieranie informacji przez zatoge. Bledy popetnione przez kogokolwiek
w fancuchu, czy tez wynikajace z okreslonych warunkéw funkcjonowania systemu, prze-
chodzg nizej i ostatecznie skupiajg sie na tym ostatnim, czyli operatorze - zatodze lotniczej.
Pilotow mozna okresli¢ jako ,,bramkarzy btedéw” 1 Przejmujg bowiem wszystkie btedy po-
petnione wczesniej ijesli posiadajg odpowiednie predyspozycje do zawodu i sa doskonale
wyszkoleni moga te btedy ,,obroni¢”, czyli zlikwidowac.

1D. Learmount, Acceptable Errors, Flight International, November 1996.



STATEK POWIETRZNY

Rys.2.12. tancuch bezpieczeristwa

W celu okreslenia rzeczywistej przyczyny wydarzenia lotniczego i mozliwosci zasto-
sowania odpowiednich dziatan profilaktycznych nalezy okresli¢ wszystkie czynniki na
kazdym z etapéw ,tancucha bezpieczenstwa”, ktére doprowadzity do utrudnienia dziatania
zatogi i miaty istotny wplyw na zaistnienie danego wydarzenia lotniczego. Konieczne wiec
jest przeprowadzenie szeregu szczegdtowych ekspertyz i badan, na podstawie ktorych ist-
nieje mozliwos$¢ uzyskania informacji o zagrozeniach wystepujacych w catym systemie.

Proces badania wydarzenia lotniczego obejmuje pie¢ zasadniczych etapéw, tj.: zbiera-
nie danych, ich analize, odtworzenie przebiegu lotu, okreslenie przyczyn wydarzenia
i sprecyzowanie przedsiewzie¢ profilaktycznych. Schematycznie etapy zwigzane z bada-
niem wydarzenia lotniczego i przedsiewziecia realizowane po zakonczeniu tego badania
przedstawione zostaty na rys. 2.13.

Kolejnym zadaniem SBL jest systematyczne zbieranie informacji o zagrozeniach bez-
pieczenstwa lotéw, ich opracowywanie, przechowywanie i racjonalne wykorzystanie (np.
wprofilaktyce, prognozowaniu itp.). Tre$¢ tego zadania okre$la jednoczes$nie jego cel.

Przeprowadzone badania wypadkdw lotniczych w okresie ostatnich 10 lat w catym lot-
nictwie polskim iz catego okresu powojennego w szkole lotniczej wykazaly, ze na okreslo-
nych typach statkow powietrznych, w okreslonych etapach lotu powtarzajg sie wypadki lot-



Rys.2.13. Dziatanie stuzby bezpieczenstwa lotdw po zaistnieniu wydarzenia lotniczego

nicze, ajednym ze sposobdw ich unikania jest ciggte przypominanie o zaistniatych wypad-
kach w przesztosci i ich przyczynach oraz budowanie na tej podstawie profilaktyki. Posia-
dane dane umozliwiajg okreslenie obszaréw najwiekszych zagrozen bezpieczenstwa lotéw
zarowno dla danego statku powietrznego, jak i okre$lonego rodzaju realizowanych zadan
lotniczych. Umozliwiajg wiec opracowanie i wdrozenie odpowiednich dziatan profilak-
tycznych.

Aby jednak na podstawde danych statystycznych i wynikéw badan wydarzeri lotni-
czych zaistniatych w przesztosci, méc prowadzi¢ analizy i wypracowywaé wnioski, ko-
nieczne jest posiadanie banku informacji. Zrodtem zbierania informacji sg nie tylko wyniki
badan wydarzeri lotniczych, ale réwniez inne informacje o zagrozeniach bezpieczeristwa
lotdw. Aby informacje te byly uzyteczne muszg by¢ doktadnie opracowane - wedtug okre-
Slonych wymagan, poszeregowane i przechowywane w komputerowym banku informacji
oraz w sposéb racjonalny i celowy wykorzystane w dziatalnosci profilaktycznej.

Istnieje wyrazna potrzeba zorganizowania i funkcjonowania takiego krajowego banku
informacji (powigzanego z podobnymi bankami za granicg), dostepnego na okreslonych
zasadach dla wszystkich szczebli stuzby bezpieczenstwa lotéw. Informacje o wydarzeniach
lotniczych, odpowiednio opracowane (ze wskazaniem ryzyka), muszg stanowi¢ swego ro-
dzaju kierunkowskaz merytoryczny, a czeSciowo nawet metodyczny do realizacji kolejne-
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go zadania SBL, jakim jest racjonalne prowadzenie profilaktyki w zakresie bezpieczen-
stwa lotow.

Pod pojeciem dziatalnosci profilaktycznej rozumiemy opracowywanie i wdrazanie
przedsiewzie¢ majacych usungé lub zmniejszy¢ wystepujace (potencjalne) zagrozenia bez-
pieczenstwa lotéw. Potencjalne zagrozenia okre$lane sg na podstawie analizy zadan lotni-
czych i posiadanych sit i Srodkdow.

Podstawg w zakresie dziatalno$ci profilaktycznej jest zapoznanie dowddcow lotniczych
i wszystkich osob zwigzanych z dziatalnoScig lotniczg z zakresem wystepujacych zagrozen,
uswiadomienia ewentualnych skutkéw po ich wystapieniu oraz opracowanie i wdrazanie
przedsiewzie¢ majacych na celu zapobieganie wypadkom.

Przedsiewziecia profilaktyczne moga by¢ prowadzone w celu:

» wyeliminowania zagrozen:

e zmniejszenia zagrozen;

» zmniejszenia skutkéw wystapienia zagrozen.

Ze wzgledu na ztozono$¢ przyczyn wypadkoéw lotniczych wyeliminowanie zagrozen
jest bardzo czesto niemozliwe. W pewnych obszarach, zagrozeh nie mozna wyeliminowaé
catkowicie lub tez ich zlikwidowanie ze wzgledéw ekonomicznych lub waznosci danego
zadania nie jest zasadne.

Dziatania profilaktyczne eliminujace ryzyko mozna przyktadowo realizowa¢ poprzez:

- wykonanie zadania innymi $rodkami (np. w czasie dziatan bojowych uzycie innego
rodzaju uzbrojenia, innych $rodkdw bojowych, natomiast w czasie pokoju wstrzymanie od
lotow danego typu statku powietrznego do czasu usuniecia zagrozenia, zastosowania lep-
szych srodkéw radiolokacyjnych itp.);

- zmiane sposobu wykonania zadania (np. wykonywanie zadania treningu lgdowania
ze zdtawionym silnikiem, a nie catkowicie wylgczonym lub wykonanie wylgczenia silnika
na wysokosci umozliwiajacej bezpieczne przeprowadzenie ladowania autorotacyjnego);

- rezygnacje z wykonywanego zadania lub jakiego$ elementu itp.

Dziatania profilaktyczne zmniejszajace ryzyko jest to podstawowy sposéb dziatalnosci
profilaktycznej inspirowanej przez SBL. Mozna je realizowac poprzez:

- dzialania w zakresie poprawy sprzetu, np. wprowadzanie systeméw ochronnych) -
- przyktadem moga by¢ wprowadzane po wielu katastrofach (zderzeniach z ziemig) na sa-
molotach A-10 systemy ostrzegajace przed zderzeniem (GCAS);

- przeprowadzanie treningu w realizacji danego zadania w celu wypracowania okre-
$lonych nawykow, skrdcenia czasu wykonania okre$lonej czynnosci, szybkiego rozpoznania
sytuacji nietypowych, np. treningi na symulatorach lotu;

' Ground Collision Avoidance System.
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- kontrole $rodowiska, w ktdrym dziata cztowiek i wprowadzanie sygnatéw ostrze-
gawczych i informujacych. Przyktadem moze by¢ linia okreslajagca droge kotowania w re-
jonie przeszkéd, czy bezwzglednie czyste (ze wzgledu na grozbe zassania ciat obcych)
biate ptaszczyzny przed wlotami do silnikéw itp.;

- zapewnienie odpowiedniego czasu na realizacje okre$lonego zadania - czas jest
istotnym czynnikiem kontroli ryzyka, typowym przyktadem sg dziatania w pospiechu, po-
wodujgce zte przygotowanie zatogi do lotu. Podobnie dzieje sie w dziataniu stuzb tech-
nicznych, gdzie zmniejszenie z jakichkolwiek przyczyn czasu potrzebnego do realizacji
okreslonych czynnosci obstugowych powodowato w przesztosci duze zagrozenia bezpie-
czenstwa lotow;

- wprowadzenie indywidualnej oceny poziomu przygotowania wykonawcow -
-szczegOlnie w zakresie realizacji nowych, trudnych zadan w zaleznosci od wyszkolenia
zatog lub zagrozenia, wynikajacego z charakterystyk statku powietrznego lub obnizenia je-
go sprawnosci.

Jezeli eliminacja lub zmniejszenie ryzyka jest niemozliwe, nalezy podja¢ dziatania
majace na celu zmniejszenie skutkéw wystgpienia ryzyka. Dziataniami takimi beda na
przyktad:

- wyposazenie statkdw powietrznych w skuteczne systemy ratownicze, takie jak fo-
tele wyrzucane, wzmocnienia konstrukcyjne itp. (np. zamontowanie na kadtubach $mi-
gtowcéw specjalnych ,,nozy” do ciecia przewodow elektrycznych, szyby pancerne chronia-
ce przed uszkodzeniami po zderzeniach z ptakami);

- zwiekszenie predkosci lotu na matej wysokosci w celu umozliwienia naboru wyso-
kosci po zgasnieciu silnika i bezpiecznego opuszczenia samolotu;

- wyposazenie zatdg w hetmy ochronne i specjalne wyposazenie umozliwiajace prze-
trwanie itp.

Przedsiewziecia profilaktyczne muszg uwzglednia¢ bezpieczefstwo lotéw w ujeciu sys-
temowym. Nie mozna wprowadza¢ zadnych zmian w jednym elemencie systemu bez prze-
analizowania wszystkich mozliwych skutkéw wprowadzenia tych zmian czy modyfikacji na
inny element systemu. Nieuwzglednienie tej zasady moze w rezultacie, zamiast wyelimino-
wac zagrozenie, stworzy¢ nowe i grozniejsze, poniewaz nieznanel Konieczne jest doskonale-
nie profilaktyki systematycznej, dostosowanej do specyfiki danej jednostki lotniczej, posiada-
nego sprzetu i wykonywanych zadan. Musi to by¢ jednak dziatalnos¢ ciagta i racjonalna. Na-
tomiast dziatania profilaktyczne po zaistnieniu wypadku lotniczego winno sie traktowac jako
dziatalno$¢ uzupeiniajaca, doraznie wmontowang w dziatalno$¢ systematyczng. Dziatalnos¢

' Np. wprowadzenie zwigkszonej kontroli zamkéw kabiny na samolocie TS-11,,ISKRA” doprowadzito do

uszkodzen sprezyn tych zamkoéw iw rezultacie spadniecia ostony kabiny, tzn. sama technologia kontroli spowo-
dowata ostabienie systemu.



profilaktyczna na kazdym szczeblu dowodzenia, inspirowana, opracowana przez SBL musi
by¢ w rezultacie dziatalnoscig dowddczg - nakazang przez dowodce.

Réwnie wazna i niezbedna jest wtasciwa struktura organizacyjna stuzby bezpieczen-
stwa lotéw. Struktura organizacyjna stuzby bezpieczefstwa lotéw, winna zapewniac jej
wilasciwe funkcjonowanie i realizacje postawionych zadan. Rola stuzby bezpieczenstwa
lotdw polega na doradzaniu dowddcy lotniczemu w sprawach bezpieczenstwa lotéw. Po-
szczegblne komdrki organizacyjne i oficerowie (inspektorzy) muszg bezposrednio podle-
ga¢ dowddcy danego szczebla. Stuzba bezpieczenstwa lotéw, aby méc bezstronnie, na wia-
Sciwym poziomie realizowa¢ swoje zadania i kompleksowo rozwigzywac¢ zagadnienia bez-
pieczenstwa lotéw, musi byé niezalezna od organdw wykonawczych i nie odpowiada¢ za
realizacje zadan. W celu zapewnienia wtasciwego poziomu zbierania informacji o zagroze-
niach i wdrazania przedsiewzie¢ profilaktycznych, monitorowania danego szczebla pod
wzgledem bezpieczeristwa lotdw, przedstawiciele tej stuzby muszg znajdowac sie na kaz-
dym szczeblu dowodzenia. Zapewnienie wiasciwego opracowywania, rozpowszechniania
i gromadzenie informacji, moze zapewnic silny centralny os$rodek bezpieczenstwa lotow
posiadajacy odpowiedni stan etatowy i mozliwo$¢ oddziatywania na cato$¢ lotnictwa Sit
Zbrojnych. Struktura organizacyjna stuzby bezpieczenstwa lotdw ijej funkcjonowanie mu-
si by¢ zawsze dostosowywana do aktualnych potrzeb i struktury organizacyjnej lotnictwa.
Musi réwniez odpowiada¢ wymaganiom w zakresie wypetniania uméw i zobowigzah mie-
dzynarodowych oraz mie¢ mozliwosci techniczne w zakresie zdobywania informacji o zagro-
zeniach bezpieczenstwa lotéw oraz kierunkach dziatalnosci profilaktycznej w innych krajach.

Przedstawiony zakres dziatalnosci (kompleks zadan) SBL i jej cechy merytoryczne
jednoznacznie wskazujg na wymagania i wiasciwosci ich realizacji. Jak kazdy, tak i ten
kompleks zadan musi by¢ wykonywany wedtug ustalonych zasad. W dotychczasowych
dokumentach normatywnych, a takze w dziatalnosci praktycznej trudno doszukac¢ sie jed-
noznacznie sprecyzowanych zasad dziatalnosci stuzby bezpieczefAstwa lotow. Ich tresé
ksztattuja, z jednej strony zakres dziatania i wymagania stawiane przed SBL, za$ z drugiej
wiasciwosci realizowanych zadan. Stanowig one réwniez swoisty kompleks norm poste-
powania, wynikajacych z charakteru i wtasciwosci zadan wykonywanych przez SBL.

Zasady dziatania stuzby bezpieczenstwa lotéw przedstawione zostaty na rys. 2.14.

Podstawowe zasady dziatania Stuzby Bezpieczenstwa Lotow:

1 Swiadomosé cigglego wystepowania zagrozer bezpieczenistwa lotéw musi zajmowaé
priorytetowe miejsce w zasadach dziatania SBL. Ta mys$l powinna przy$wiecac nie tylko
SBL, ale wszystkim majagcym wplyw na dziatalno$¢ lotnictwa na ziemi i w powietrzu. Tyl-
ko ciggta Swiadomos$¢ zagrozerh moze doprowadzi¢ do zaangazowania catego stanu osobo-
wego w dziatania, ktoérych celem bedzie ich wykrywanie. Istotg tej dziatalnosci jest wykry-
cie zagrozenia i zapobieganie ewentualnym nastepstwom. Swiadomo$é wystepujacych za-
grozen musi istnie¢ wsrdd wszystkich majacych jakikolwiek, nawet odlegty, pozornie nie-
istotny, zwiazek z wykonywaniem zadan lotniczych.
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Rys.2 .14. Podstawowe zasady dziatania stuzby bezpieczenstwa lotow

2. Wykorzystanie wszystkich dostepnych zrddet informacji o istniejgcych i potencjal-
nych zagrozeniach. Obecne $rodki #gcznosci, systemy informacyjne, powigzania krajowe
i zagraniczne umozliwiajg szerokie stosowanie tej zasady. Rzetelna informacja o zagroze-
niach jest podstawg skutecznej profilaktyki. Aktualne kontakty i porozumienia miedzy pan-
stwami - cztonkami NATO i Partnerstwa dla Pokoju pozwalajg na szeroka wymiane infor-
macji w zakresie bezpieczenstwa lotéw.

3. Zaangazowanie w dzialalnos¢ na rzecz utrzymania wysokiego stanu bezpieczen-
stwa lotow wszystkich zwigzanych z dziatalnoscig lotnictwa nie wymaga wiekszego uza-
sadnienia. Dziatalno$¢ spotecznosci lotniczej na rzecz utrzymania wysokiego poziomu
bezpieczenstwa lotéw musi by¢ oparta na Swiadomosci, wiedzy i nie moze by¢ spontanicz-
na. Powinna by¢ ona sterowana zaréwno przez SBL, jak i dowddcow.

4. Doktadnos¢ i precyzyjno$¢ badan wydarzen lotniczych. Od wynikéw badan wyda-
rzen lotniczych zalezy nie tylko ustalenie przyczyn i skutkdw, ale rowniez ukierunkowanie
dziatan profilaktycznych majacych na celu zapobieganie wypadkom w przysztosci. Celowe
jest prowadzenie badari wydarzen lotniczych w ujeciu systemowym, tzn. rozpatrywanie
wszystkich mozliwych czynnikéw majacych wplyw na zaistnienie danego wydarzenia lot-
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niczego. W badaniu nie nalezy koncentrowac sie jedynie na operatorze, ale na wszystkich
czynnikach wptywajgcych na jego dziatanie. Istnieje naturalna tendencja szukania przy-
czyn zagrozen w operatorze i w stosunku do niego prowadzi sie gtéwnie dziatania profi-
laktyczne. Czesto jednak zagrozenia sg rezultatem niewfasciwych wczesniejszych decyzji,
nieprzystosowania statku powietrznego do mozliwosci cztowieka, niedoskonatosci proce-
dur itp., a nie wynikiem btedu operatora.

5. Racjonalne korzystanie z banku informacji o wydarzeniach lotniczych jest zasadg
wynikajaca z propozycji istnienia takiego banku na kazdym szczeblu SBL, z odpowiednio
poszeregowanymi informacjami o réznych wydarzeniach lotniczych, ich oceng, a nawet
wnioskami profilaktycznymi. Informacje zgromadzone w komputerowym banku winny
by¢ wykorzystywane, na okreslonych zasadach, przez wszystkich oficerow SBL réznych
szczebli do prowadzenia dziatalnosci profilaktycznej - poréwnan, opracowania plandw
dziatalnosci profilaktycznej.

6. Dziatania profilaktyczne a nie dyscyplinarne (zasada szukania przyczyny a nie
sprawcy) - to zasada eliminujgca przyczyne ukrywania przez pilotéw, i innych zaangazo-
wanych w dziatanie lotnictwa, informacji o zagrozeniach bezpieczenstwa lotéw w obawie
przed karami dyscyplinarnymi. Podporzadkowanie tej zasadzie to nie akceptacja $wiado-
mych naruszen warunkdéw wykonania lotu, ale okreslanie rzeczywistych przyczyn wyda-
rzen lotniczych i usuwanie zagrozen z systemu. Wyniki badan czy kontroli prowadzonych
przez stuzbe bezpieczenstwa lotéw nie moga by¢ wiec wykorzystywane do dziatan dyscy-
plinarnych, powoduje to bowiem trudnosci w uzyskaniu informacji o wystepujacych za-
grozeniach i ogranicza mozliwo$¢ prowadzenia dziatan profilaktycznych. Stuzba bezpie-
czenstwa lotdw w swojej dziatalnosci zawsze musi kierowac sie zasadg poszukiwania przy-
czyn wystepowania zagrozen.

7. Systematyczno$¢ dziatania (nie kampanijno$é) jest podstawg skutecznosci dziatania
stuzby bezpieczenstwa lotow. Brak systematycznosci z zasady prowadzi do utraty $wiado-
mosci wystepowania zagrozen i w efekcie do wypadku lotniczego. Jedng z metod utrzyma-
nia systematycznego oddziatywania jest szczegdtowe badanie wszystkich wydarzen lotni-
czych (nie tylko wypadkéw) i okre$lanie na ich podstawie istniejacych zagrozen bezpie-
czenstwa lotow. Systematyczno$é dziatania musi dotyczy¢ catego zakresu zadan SBL, a nie
tylko profilaktyki.

8. Bezstronno$é i wiarygodno$é dziatan SBL - to rowniez zasada o charakterze ele-
mentarnym. Stuzba bezpieczenstwa jest organem interdyscyplinarnym i obejmuje swym
oddziatywaniem wszystkie elementy systemu szkolenia lotniczego i dziatan bojowych.
Ocena zagrozen i proponowanych dziatan profilaktycznych przez SBL. uwzgledniajaca
funkcjonowanie catego systemu musi by¢ obiektywna i wiarygodna. Badanie wydarzen
lotniczych iwykorzystanie informacji o zrédtach zagrozen musi mie¢ na celu okreslenie
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rzeczywistej przyczyny zagrozenia ijej usuniecie. Kazde btedne lub stronnicze okreslenie
przyczyny (Swiadome czy nieSwiadome) prowadzi do fatszywych wnioskow i niewtasci-
wych dziatan profilaktycznych. W przestrzeganiu tej zasady pomaga bezposrednia podle-
gtos¢ SBL pod dowoddce danego szczebla. Utatwia to obiektywne rozpatrywanie proble-
moéw wynikajacych z zagrozen w réznych dziedzinach dziatalnosci lotniczej. Dziatalno$¢
stuzby bezpieczenstwa lotéw, szczegdlnie w zakresie badania wydarzen lotniczych, powin-
na charakteryzowac petna wiarygodnos$¢, a wszystkie wnioski wynikajgce z badan muszg
by¢ potwierdzone faktami nie budzacymi watpliwosci. Utrata wiarygodnosci moze prowa-
dzi¢ do braku przekonania o prawidtowosci ocen i braku zaangazowania w dziatalnos¢ pro-
filaktyczna.

9. Zapewnienie odpowiednich proporcji miedzy bezpieczefnstwem lotow a skuteczno-
$cig wykonywanych zadan szkoleniowych, bojowych i innych jest na og6t trudne i czesto
kontrowersyjne. Generalnie zaklada sig, ze poziom zagrozenia bezpieczenstwa lotow (cze-
sto zycia) powinien by¢ rozpatrywany tacznie z celami operacyjnymi. W czasie pokoju
osiggniecie wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotdw powinno by¢ wazniejsze niz realiza-
cja zadan operacyjnych. Pomimo priorytetowego traktowania probleméw bezpieczenstwa
lotéw, nie moze to prowadzi¢ do obnizenia gotowosci bojowej danej jednostki (organiza-
cji), a takze obnizenia poziomu wyszkolenia. Nieodzowne jest wiec utrzymanie réwnowagi
miedzy ograniczeniami spowodowanymi konieczno$cia bezpiecznej realizacji danego za-
dania, a efektami szkoleniowymi czy bojowymi.

10. Funkcja doradcza stuzby bezpieczenstwa lotéw wobec decyzyjnej dowddcy jest nie
tyle wygodna, ale przede wszystkim racjonalna, sprawdzona i powszechnie stosowana na
Swiecie. Stuzba bezpieczenstwa lotéw nie posiada funkcji wykonawczych. Jej zadaniem
jest doradztwo (propozycje) i nadzor. Odpowiedzialno$¢ wykonawcza za wprowadzanie
Srodkéw bezpieczenstwa spoczywa w rekach dowodcéw lotniczych. Takie rozwigzanie za-
pewnia wybdr proporcjonalny miedzy bezpieczenstwem lotéw a koniecznoscig realizacji
zadania. Ryzyko wynikajagce z przyjetych proporcji zagrozenia bezpieczefAstwa lotdw a za-
daniami bojowymi ponosi dowo6dca. Zadaniem stuzby bezpieczenstwa lotow jest wykry-
wanie obszaréw zagrozen iproponowanie odpowiednich dziatan profilaktycznych.

Przedstawione zasady sg swego rodzaju kanonami dziatalno$ci stuzby bezpieczeristwa
lotéw, ich strony merytorycznej, organizacyjnej i funkcjonalnej. Aby jednak stuzby bez-
pieczenstwa lotéw mogly realizowa¢ zadania w ramach swojego zakresu obowigzkéw
i zgodnie z okreslonymi zadaniami konieczne jest zrozumienie waznosci ich roli przez do-
wodcéw lotniczych kazdego szczebla dowodzenia, utworzenie systemu zbierania i rozpo-
wszechniania informacji o wystepujacych zagrozeniach.
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3. WSPOLCZESNE ZAGROZENIA BEZPIECZENSTWA LOTOW

Stan lotnictwa wojskowego (jego wiasciwosci, mozliwosci techniczne, eksploatacyjne
i bojowe) bezposrednio wptywa na warunki pracy zatdg oraz na powstawanie nowych za-
grozen bezpieczenstwa lotow. Zagrozenia te zmieniajg sie w zaleznosci od etapu rozwoju
lotnictwa. Jedne zanikaja, jak na przyktad tamanie sie Smigiet czy urywanie skrzydet. Po-
jawiajg sie natomiast inne, zwigzane np. z automatyzacjg i duzymi przecigzeniami. Podsta-
wg dziatalnosci profilaktycznej majacej na celu zmniejszenie ilosci wypadkow jest pozna-
nie zagrozen bezpieczenstwa lotow.

Nieprzerwanie doskonalony sprzet lotniczy powoduje, ze cztowiek dysponuje statkami
powietrznymi o coraz wiekszych mozliwo$ciach czasowo-przestrzennych, technicznych
i bojowych. Na wspétczesnych samolotach i $migtowcach moga by¢ wykonywane zadania
znacznie bardziej skomplikowane niz w przesztosci. Ich realizacja jest coraz mniej uzalez-
niona od warunkéw atmosferycznych. Zaréwno wihasciwosci sprzetu lotniczego, jak i wy-
konywane zadania bojowe i szkoleniowe powoduja powstawanie nowych zagrozen bezpie-
czenstwa lotow. Zagrozenia te zwigzane sg z takimi czynnikami, jak:

1 Statek powietrzny, jego wiasciwosci i mozliwosci.

2. Ludzie, ich predyspozycje psychofizyczne i intelektualne, przygotowanie do wyko-
nywania zadan w powietrzu oraz zabezpieczenia i ubezpieczenia lotéw na ziemi.

3. Zadania (bojowe, szkoleniowe).

4. Srodowisko, w jakim jest wykonywane zadanie.

5. System zarzadzania lotnictwem.

Jak wynika z danych statystycznych i analiz protokétéw z badarh wypadkdw lotniczych
w przesztosci, w ukltadzie systemowym bezpieczenstwa najstabszym elementem byta ma-
szyna (statek powietrzny). Problemy konstrukcyjne, techniczne, a takze wytrzymato$¢ ma-
teriatéw uzywanych do produkcji, powodowaty, ze najczesciej wystepujaca przy czyng wy-
padkéw lotniczych byta technika. Pilot, nie przekraczajac swoich mozliwosci fizycznych,
mogt np. stworzy¢ przecigzenia niszczace samolot. Byt on jakoby chroniony dzigki ograni-
czonej wytrzymato$ci samolotu. W 6wczesnych latach rozwoju lotnictwa, wysitki kierowa-
no wiec na rozwdj technologii i niezawodnosci techniki lotniczej, co miato wptyw na pod-
niesienie poziomu bezpieczenstwa lotéw.

W poczatkowym okresie rozwoju lotnictwa instytucjami, ktoére przyczynity sie do pod-
niesienia poziomu bezpieczeristwa lotéw byly instytuty techniczne, zajmujace sie badaniem
przyczyn wypadkéw lotniczych z punktu widzenia technicznego i okreslaniem kierunkéw
usprawnien konstrukcji statkdw powietrznych.



Wraz z rozwojem lotnictwa i coraz wiekszymi mozliwo$ciami w dziedzinie konstrukcji
i budowy samolotéw i Smigtowcow, pozwalajacymi na uzyskiwanie coraz wiekszych pred-
kosci i wysokosci, elementem coraz bardziej zawodnym stawat sie cztowiek. Przyczynami
coraz wiekszej ilosci wypadkéw lotniczych byly bledy w dziataniu zatdg. Sytuacja ta zmu-
sita do odpowiedniego doboru kandydatéw do lotnictwa i efektywniejszego ich szkolenia.
Nie spowodowato to jednak wyeliminowania wypadkéw z lotnictwa.

W latach siedemdziesigtych stwierdzono, ze jakkolwiek biad cztowieka pozostaje na
czele przyczyn wypadkdw lotniczych, to czesto przyczyng coraz wiekszej ich ilosci byto
niewlasciwe zarzadzanie lotnictwem. Wielu ekspertéw wykazato, ze przy ciggtej aktualno-
sci wymienionych wczesniej przyczyn, tj.: sprzetu i ludzi, duzy wptyw na bezpieczenstwo
lotbw ma dziatanie kierownictwa i organizatoréw szkolenia lotniczego. Zmiany w pogla-
dach na zrédla powstawania zagrozen bezpieczenstwa lotow przedstawione zostaly na
rys. 3.1.

LATA 50. LATA 70. LATA 90.

Rys.3.1. Zmiany w pogladach na gtéwne Zrodta zagrozen bezpieczenstwa lotow

Waznymi elementami wplywajacymi na bezpieczenstwo lotdw sg zadania realizowa-
ne przez lotnictwo, ich charakter, wiasciwosci, sposoby, warunki i srodowisko, w jakim sg
wykonywane. Przedstawione elementy’, tj.: sprzet, ludzie, zadania i Srodowisko oraz system
zarzadzania wzajemnie na siebie oddziatujg, tworzac catoksztatt zagadnied zwigzanych
z bezpieczenstwem lotow.



3.1. Statek powietrzny a bezpieczenstwo lotow

Jednym z gtdwnych czynnikdw majgcym, od zarania lotnictwa, olbrzymi wplyw na
bezpieczenstwo lotdw jest statek powietrzny. Od jego przystosowania do mozliwosci
cztowieka, charakterystyk taktyczno-technicznych, standaryzacji, automatyzacji, systemow
ochronnych, uktadéw dublujacych, niezawodnosci i wielu innych czynnikéw zalezy moz-
liwos¢ bezpiecznego wykorzystania do wykonania okreslonych zadarn lotniczych. Statek
powietrzny jako jeden z gtéwnych elementéw uktadu, pomijajac jego mozliwosci bojowe,
winien, ze wzgledu na bezpieczenstwo zatogi, spetnia¢ dwa zasadnicze warunki: by¢ przy-
stosowany do mozliwosci cztowieka i posiada¢ wysoki stopien niezawodnosci.

Warunek przystosowania do mozliwosci cztowieka, ze wzgledu na zywiotowy rozwoj
techniki lotniczej, jest coraz trudniejszy do spetnienia. Po raz pierwszy w historii rozwoju
lotnictwa osiggniety zostat poziom rozwoju technicznego, w ktérym czynnik ludzki jest
elementem ograniczajgcym mozliwosci dalszej poprawy charakterystyk dynamicznych sa-
molotu bojowego. Sity Powietrzne USA podaty oficjalnie, ze w latach 1983-1984 przyczy-
ng dziewieciu katastrof byta utrata $wiadomosci (przytomnosci) przez pilota, wskutek
przekroczenia dopuszczalnych przecigzen. Cztery z wymienionych katastrof zdarzyty sie
na samolotach F-16. Badania prowadzone przez firme NORTHROP wykazaly, ze z tej sa-
mej przyczyny zaistniata katastrofa drugiego prototypu samolotu F-20. Nieoficjalnie przy-
puszcza sie, ze rowniez z tego samego powodu rozbit sie pierwszy prototypl W czasie
ostatnich dziesieciu lat z powodu przekroczenia dopuszczalnych przeciazen, wydarzyto sie
w Sitach Powietrznych USA 14 katastrof lotniczych2

W ostatnich latach samoloty wyposazone zostaty w nowoczesng awionike i uzbrojenie.
Spowodowato to wzrost liczby wskaznikow informujgcych o stanie samolotu, uzbrojenia
i sytuacji zewnetrznej.

W czasie od 11 wojny $wiatowej do poczatku lat siedemdziesigtych, liczba przyrzaddw
kontrolnych oraz réznych elementdéw sygnalizacji, a takze dZzwigni, przetagcznikéw i przyci-
skéw w kabinie samolotu wzrosta dziesieciokrotnie, natomiast czas przeznaczony dla pilota
na wykonanie réznorodnych czynnosci zmniejszyt sie piecio- a nawet siedmiokrotnie’. Do-
prowadzito to do sytuacji krytycznej, wrecz stresowej, w ktérej nie mozna odebraé i prze-
tworzy¢ tak duzej ilosci informacji. Zmusito to konstruktoréw lotniczych do wprowadzenia
w szerokim zakresie wskaznikow dyrektywnych, dostarczajacych informacje zbiorcze
z okreSlonych grup przyrzadéw. Wzrost ilosci naptywajacej informacji i ilosci przetaczni-
koéw w kabinie przedstawiono na rys. 3.2.

1interavia 5/1986.
2J. Auten, GLOC... is the clue bag half full or halfempty, Flying Safety, June 1996, s. 6.
1P. Pokinko, Samolot - to przede wszystkim pilot, PWL nr 6, Poznarh 1975, s. 62.
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Przykladem zmian w pilotowaniu samolotéw i zwigzanych z tym trudnosci jest réw-
niez ilos¢ sytuacji szczeg6lnych, ktére moga zaistnie¢ na poktadzie samolotu. Na przykiad
na samolotach typu Lim notowano okoto 20 szczegblnych sytuacji w locie. Czynnosci w
tych sytuacjach pilot byt zobowigzany zna¢ na pamie€. Istniaty realne mozliwosci ich przy-
swojenia przez pilota i sprawdzenia, czy zna sposoby postepowania. Na samolotach nad-
dzwiekowych starszych generacji tych szczeg6lnych sytuacji ustalono okoto 40. Ich zapa-
mietanie byto juz znacznie trudniejsze, a tym bardziej sprawdzanie stopnia opanowania
przez pilota sposobu postepowania w przypadku ich wystgpienia. Na samolotach najnow-
szej generacji2 jest tych szczeg6lnych sytuacji powyzej 100. Ich dokladne opanowanie
przez pilota jest prawie niemozliwe.

Trudno$ci w eksploatacji wspotczesnego samolotu ($migtowca) wojskowego, czesto
wielozadaniowego, zwigzane sg z wyposazeniem go w wiele wariantow uzbrojenia wyko-
rzystywanego w zaleznosci od sytuacji taktycznej. Skuteczne wykorzystanie tych warian-
tow jest niekiedy trudne do opanowania przez zatoge.

Jak wynika z réznego rodzaju wydarzen lotniczych, coraz powszechniejsze wykorzy-
stanie automatyki w nowoczesnych konstrukcjach lotniczych, z jednej strony wspomaga

1Konferencja Wykonawczego Komitetu Naukowego Medycyny Lotniczej AGARD 30.04-02.05.1984, Wi-
liamsburg, referat R. A. CHORLEY: Aircrew and Awionics - Friends or Foes.
2Biuletyn informacyjny DWL, styczen 1986, s. 53.
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dziatanie zaldg, z drugiej jednak tworzy nowe rodzaje zagrozen, nieznanych dotychczas,
zwigzanych z sytuacjami, ktorych nie przewidzieli konstruktorzy samolotéw.

Automatyzacja ufatwia pilotowanie samolotu i umozliwia skrdcenie czasu potrzebne-
go do poczucia sie wysokiej klasy specjalistg lotniczym na danym typie statku powietrzne-
go. Jednakze zmusza do wydtuzenia czasu potrzebnego do opanowania wiedzy o mozliwo-
Sciach systemdéw, w ktére wyposazony jest samolot i sposobéw ich wykorzystania. Tworzy
to niebezpieczne zjawisko zbyt duzej pewnosci siebie przy jednocze$nie ograniczonej
znajomosci samego statku powietrznego. Latwos¢ sterowania wysoko zautomatyzowa-
nymi systemami powoduje, ze zaloga szybko czuje sie bardzo pewnie w samolocie, nie
majgc odpowiedniej o nim wiedzy. Im wieksza automatyzacja, tym wieksze wymagania
stawiane przed pilotem, ktéry musi zna¢ mozliwosci i dziatania systemoéw, aby w sytu-
acjach szczeg6lnych samodzielnie rozwigzywac problemy nie przewidziane przez kon-
struktordw. Na uwage zastuguje réwniez sprawdzony fakt, ze automatyzacja zmniejsza po-
trzebe koncentracji i moze powodowac znaczne opdznienia w dostrzezeniu istotnych sy-
gnatdw o zagrozeniu.

Zaleznosci te i wzajemne powigzania zobrazowane zostaty na rys. 3.3 i 3.4.

1G. Véron, Psych-socjological aspekt: the Man-Man interface Communication, IFSA, wykfad, marzec
1995, s. 58.
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Rys. 3.4. Poréwnanie wymaganego obszaru wiedzy w czasie nadawania uprawnien
w latach sze$¢dziesigtych i w przyszto$cil

Zalozenie, ze z czasem automatyka wyeliminuje zagrozenia, wynikajace z utomnosci
cztowieka jako operatora, jest ztudne. Automatyka bowiem usuwa jedynie problemy z ka-
biny pilota. Zamiast pilota decyzje podejmuje projektant. Jezeli projektant nie przewidziat
wszystkich sytuacji, zagrozenia pozostang i moga by¢ grozniejsze, poniewaz beda niezro-
zumiate dla zatogi.

Przyktadem powstania zagrozen zwigzanych z wprowadzeniem komputeryzacji stero-
wania moga by¢ wydarzenia zaistniate na samolotach F-16 z nowym systemem sterowania
FBW (fly by wire). System ten polega na sterowaniu przy uzyciu komputera i elektrycz-
nym przekazywaniu sygnatu na ptaszczyzny sterowania bez sztywnych pofgczen miedzy
sterami w pierwszej i drugiej kabinie. Przy locie na dwusterze, istnieje wiec konieczno$¢
okreslenia dominacji (pierwszeristwa) w sterowaniu z pierwszej lub drugiej kabiny. W cza-
sie lotow na dwusterze zazwyczaj dominujaca jest druga kabina (kabina instruktora). Na
samolocie F-16 zaistniaty 3 wypadki, kiedy to pilot w Il kabinie nieSwiadomie zablokowat
drazek sterowy (joystick). W pierwszym przypadku z powodu innego kombinezonu (mor-
skiego) z innym wyposazeniem dodatkowym, w kolejnych nakolannikiem z listg kontrolng.

1Tamze, s. 62.
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W wypadkach tych zginety 2 osoby i 4 katapultowaly siel Tego typu wypadek nie moze
wydarzy¢ sie przy konwencjonalnym systemie sterowania o sztywnym potgczeniu drazkéw
sterowych w obydwu kabinach samolotu czy $migtowca.

Innym obszarem zagrozer bezpieczenstwa lotéw we wspdtczesnym lotnictwie woj-
skowym jest brak standaryzacji kabin. Fakt ten, jest jedng z przyczyn niekorzystnych
wskaznikéw bezpieczenstwa lotow w trakcie szkolenia na kolejnych typach statkow po-
wietrznych. Niemozliwa jest przy rozwijajacej sie technice petna standaryzacja rozmiesz-
czenia urzadzen w kabinie samolotu. Niedopuszczalna jest jednak dowolnos¢ w tym zakre-
sie. Czesto bowiem w sytuacji awaryjnej, pilot ma bardzo mato czasu na bezpieczne opusz-
czenie samolotu, musi wiec dziata¢ bardzo szybko, niejako automatycznie, z zasady zgod-
nie z utrwalonymi nawykami. Podobnie jest z rozmieszczeniem i oznakowaniem roznego
rodzaju przyrzadéw pilotazowo-nawigacyjnych. W polskim lotnictwie wojskowym wyda-
rzyto sie kilka tragicznych wypadkéw zwigzanych z pomytkowym odczytem wysokosci
przed wprowadzeniem do pionowej figury pilotazu.

Wyniki badan wielu wypadkow i przestanek wypadkéw lotniczych potwierdzajg, ze
typowymi btedami wynikajacymi z nieprawidtowego rozmieszczenia lub budowy przyrza-
dow byty:

- nieprawidtowy odczyt wskazan przyrzadéw, szczeg6lnie z dwoma lub wiekszg ilo-
$cig wskazowek;

- niedostrzezenie wskazan przyrzadu usytuowanego w niewlasciwym miejscu;

- niewfasciwy odczyt wartosci z powodu niedoktadnego opisu lub podwdjnej skali
przyrzadu;

- nieprawidtowy odczyt przyrzadéw na skutek utrwalonych nawykéw w odczytywa-
niu wskazan o zblizonym ukladzie wskazoéwek lub zblizonym uktadzie i kolorystyce sfer
odpowiadajacych diametralnie r6znym potozeniom samolotu;

- wykorzystanie przyrzadu niesprawnego, ktérego wskazania odbierane byty jako
prawidtowe.

Kolejnym wymaganiem, jaki winien spetnia¢ statek powietrzny, jest jego wysoka nie-
zawodno$¢. Warunek ten jest spetniony wowczas, gdy statek powietrzny2 zostanie tak za-
projektowany i zbudowany, aby w dowolnym etapie lotu, we wszystkich oczekiwanych
warunkach eksploatacji, podczas dziatania zatogi zgodnie z przepisami eksploatacji, szcze-
golne sytuacje wywotane uszkodzeniem lub skojarzeniem uszkodzeh wystepowaty nie cze-
Sciej niz:

' P. Smeets, Aircraft mishap technical investigation course. Detailed investigation, IFSA. Paryz 1994
2J. Borgon, Metody analizy niezawodnosci bezpieczenstwa statku powietrznego w czasie projektowania,
préb i badai. Materiaty na kolokwium: ,,Niezawodno$¢ i bezpieczeristwo”. Kiekrz 6-9. 05.1986, ITWL, s. 74.
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e Katastrofalna sytuacjalwystepowata w stopniu praktycznie nieprawdopodobnym.

e Awaryjna sytuacja2wystepowata w stopniu skrajnie mato prawdopodobnym.

» Niebezpieczna sytuacja3wystepowata w stopniu mato prawdopodobnym.

« Skomplikowana sytuacjadwystepowata w stopniu umiarkowanie prawdopodobnym.

Niezawodne na statku powietrznym musza byé réwniez takie systemy, ktore zapew-
niajg adekwatna do zaistniatego uszkodzenia informacje, pozwalajaca na podjecie dziatan
uniemozliwiajagcych zwiekszenie zagrozenia bezpieczeristwa. To znaczy przejscie z sytuacji
niebezpiecznej do awaryjnej, a szczegdlnie z sytuacji awaryjnej do katastrofalnej.

Jak wykazujg dane z badar wielu wypadkéw lotniczych, najwieksze trudnosci w dzia-
faniu pilota powoduje naptyw biednych, niepeinych informacji lub uniemozliwiajacych
jednoznaczng ocene sytuacji. Powoduje to konieczno$¢ wykonywania dodatkowych czyn-
nosci wymagajacych stosunkowo duzo czasu, ktérym zatoga najczesciej nie dysponuje.
Przykfadem takich sytuacji moga by¢ opisane wypadki lotnicze. W wielu sytuacjach szcze-
golnych zatogi nie miaty wiekszych trudnosci w opanowaniu niebezpiecznych nastepstw
uszkodzenia, jesli sytuacja szczeg6lna byta jasna od samego poczatku, a rozpoznanie ioce-
na sytuacji nastgpita w odpowiednim czasie. Czesto w sytuacjach ekstremalnie trudnych
piloci dzieki jednoznacznej ocenie zagrozenia i sprawnemu dziataniu ratowali zycie. Przy-
ktadem moze by¢ chociazby postepowanie por. Pitata po zgasnieciu silnika na samolocie
TS-11,,ISKRA” w locie koszacym na wysoko$ci 100 m.

Na stopient niezawodnosci statku powietrznego, oprocz bezpiecznej konstrukcji, istotny
wptyw ma poziom obstug wykonywanych przez personel inzynieryjno-lotniczy. Dotyczy
to wszystkich prac wykonywanych zaréwno w czasie obstugi biezacej, jak i remontow. Jak
wynika z analizy przyczyn wielu wypadkow lotniczych, czesto z pozoru nieistotne, uchy-
bienie w zakresie obstugi moze powodowac skutki nawet katastrofalne.

Stan techniczny statkbw powietrznych, w calej historii lotnictwa, zawsze miat duzy
wplyw na stan bezpieczenstwa lotdw. Osiggniecia w dziedzinie techniki spowodowaty zde-
cydowang poprawe bezpieczenstwa lotow na wspdtczesnych statkach powietrznych w po-
réwnaniu do tych, eksploatowanych w niedalekiej przesztosci. Wysoki poziom wspédtcze-
snej techniki lotniczej i rozwdj systemdéw kontrolno-pomiarowych w znacznym stopniu
poprawiaja wykrywalno$¢ usterek na statkach powietrznych. Mimo olbrzymich osiagniec¢
w zakresie sprawnosci statkdw powietrznych i ich przystosowania do mozliwosci cztowie-
ka, o czym S$wiadczg pordwnania wskaznikéw awaryjnosci samolotow wykorzystywanych
w przesztosci do eksploatowanych aktualnie, wypadki spowodowane zawodnoscig techniki

1Uszkodzenie pociagajace za sobg $mier¢ zatogi.

2Uszkodzenie powodujace utrate statku powietrznego.

2 Uszkodzenie niebezpieczne to uszkodzenie zwigkszajace do niebezpiecznych granic obcigzenie pracg za-
togi, pogarszajace witasciwosci lotne lub osiggowe SP lub zmniejszajace jego wytrzymato$¢, co stanowi zagroze-
nie dla 0s6b w nim sie znajdujacych.

4 Uszkodzenie zwigkszajace wyraznie obcigzenie praca zatogi lub zmieniajace w istotny sposéb charaktery-
styki samolotu, ale jednoczes$nie nie wymagajace od zatogi jaki$ nadzwyczajnych umiejetnosci przy dalszy wy-
konywaniu zadania.
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lotniczej majg ciagle duzy wplyw na stan bezpieczenstwa lotow. Wedtug danych o awaryj-
nosci w SP USA, w ostatnich dwéch latach z powodu niesprawnosci statkéw powietrznych,
wydarzyto sie ponad 40% wszystkich wypadkow klasy A. Najwieksza zawodnoscig cha-
rakteryzuja sie silniki lotnicze, ktérych uszkodzenia byty przyczyna ponad 80% wszystkich
niesprawnosci powodujacych wypadki lotnicze'.

Rys. 3.5. Niektére cechy statku powietrznego majace wptyw na bezpieczng realizacje zadania

Statek powietrzny, a szczegdlnie jego wihasciwosci (cechy), przedstawione na rys. 3.5,
majg zasadniczy wplyw na poziom bezpieczenstwa lotéw. Im statek powietrzny bardziej
zawodny, tym perfekcyjniej musi by¢ przygotowany pilot.

3.2. Cztowiek jako jeden z najwazniejszych elementéw systemu
bezpieczenstwa lotow
Kolejnym elementem systemu decydujacym o bezpieczerstwie lotéw jest cziowiek.
Jak wiadomo, postep naukowo-techniczny gwarantuje dostep do dobrodziejstw techniki we

wszystkich dziedzinach zycia. Dzieki postepowi technicznemu zmienia sie funkcja i rola
cztowieka. Wiele operacji wykonujg wspétcze$nie maszyny. Czesto styszy sie poglad, zel

1D. Wood, FY96 Engine-related Mishap Summaries, Flying Safety, Febr./March 1996, s. 40.



wraz z rozwojem techniki czlowiek stopniowo zostaje zastepowany przez maszyny. Twier-
dzenie takie nie jest przekonywujace. Niezaleznie od osiggnie¢ technicznych, maszyny sg
tylko narzedziami w reku czlowieka. Wraz.z rozwojem techniki rola cztowieka nie tylko
nie traci na znaczeniu lecz przeciwnie, rosnie. Wzrasta poziom odpowiedzialnosci, a takze
cena popetnianych bledow.

W miare udoskonalania techniki lotniczej czynnik techniczny, w coraz wiekszym stop-
niu, zastepuje funkcje spetniane przez cztowieka, a w wielu przypadkach pod wzgledem
jakosciowym wykonuje je znacznie lepiej. Mimo to, analiza funkcji spetnianych przez
cztowieka i urzadzenia techniczne wykazuje, ze cztowiek jest dzi$ i pozostanie w przyszto-
sci najwazniejszym integralnym ogniwem ukfadu. Z drugiej jednak strony, jak wynika
z badan wypadkow lotniczych i statystyk, cztowiek stanowi jednocze$nie najstabsze ogni-
wo w ukfadzie sterowania.

W literaturze przedmiotu brak jest usystematyzowanych poje¢ okreslajacych udziat
cztowieka w wypadkach lotniczych. Wedtug Zbigniewa Baranowskiegol przez pojecie
»czynnik ludzki” w wypadkach lotniczych nalezy rozumie¢ nieadekwatne dziatanie pilotéw
oraz innych oséb pozostajagcych w Scistym zwigzku z systemem czynnosci dotyczacych or-
ganizacji, zabezpieczenia i wykonywania lotéw, ktore to dziatanie spowodowato sytuacje
zagrozenia wypadkiem lub nie usuneto jej wowczas, gdy wywotaty jg czynniki niezalezne
od cztowieka, a istniaty realne mozliwos$ci usuniecia lub zmniejszenia zagrozenia”. W tym
ujeciu, wyraza sie reprezentacja tak zwanego szerokiego udziatu cztowieka w warunkowa-
niu swymi btednymi czynnosciami zagrozenia wypadkowego.

Czesto zaweza sie udziat tzw. czynnika ludzkiego w wypadkach jedynie do btednego
dziatania zalogi okreslonego pod pojeciem ,,czynnik osobowy”. Pod tym pojeciem rozumie
sie te odchylenia w psychicznej sferze pilota, ktére mogg by¢ konkretnymi przyczynami
wypadkéw lotniczych. Czynnik ten jest catoksztattem wrodzonych i nabytych cech fizycz-
nych i psychicznych cztowieka, ktére pozostajg w zwigzku z wypadkiem. Czynnik osobo-
wy obejmuje wiec sfere cech emocjonalnych, cechy charakteru itemperamentu, predyspo-
zycje i zdolnosci, sktonnosci i zainteresowania, gusty i przyzwyczajenia, morale i rozwoj
fizyczny, przygotowanie ogdlne i specjalistyczne. W rozumieniu powyzszym szczegdlng
uwage zwraca sie na znaczenie osobowosci pilota (zatogi) w wypadku lotniczym. W tak
rozumianym pojeciu ,,czynnik osobowy” brak jest powigzania miedzy nierozerwalnymi
komponentami w uktadzie piiot-samolot. Pojecie to nie uwzglednia wspdtdziatania czto-
wieka z narzedziem pracy. Pojecie ,,czynnik osobowy” jest w wiekszosci utozsamiane
z ,btedem pilota”2 Obecnie przewaza poglad, ze za szerokim pojeciem ,btad pilota” kryje
sie rozbiezno$¢ miedzy maszyng a cztowiekiem. Gdy stwierdza sie biad pilota, to najcze-

1R. Btoszczynski, Psychologia lotnicza - wybrane problemy, MON, s. 472.

2B.F. tomow i K.K. Platonéw, Eksperymentalna psychologia lotnicza, thum. .1 Terelak. Warszawa 1984,
s. 322.
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Sciej dzieje sie to bez analizy przyczyn jego powstania. W wielu pracach wykazuje sie, ze
podczas analizy btedu powinno sie uwzglednia¢ i ocenia¢ kabing, warunki eksploatacji,
przygotowanie do lotu i sytuacje zewnetrzng majacq wptyw na stan psychofizyczny pilota.
Takie podejscie do badania winno da¢ odpowiedZ - jaka jest zasadnicza przyczyna wypadku.

Analiza krajowych i miedzynarodowych statystyk bezpieczenstwa lotéw potwierdza,
ze dziatanie zatdg lotniczych ma ciggle najistotniejszy wplyw na poziom bezpieczenstwa
lotéw, niezaleznie od rodzaju lotnictwa i paistwa. Zatoga lepiej lub gorzej wykorzystujaca
walory wspoétczesnych statkdw powietrznych jest ostatecznym realizatorem wysitku catych
ludzkich zespotéw, zaréwno konstruktordw jak i zabezpieczajacych, a takze ubezpieczajg-
cych dziatania lotnictwa. Zatoga moze ten wysitek dobrze wykorzysta¢ lub zniweczy¢. Pi-
lot w zaleznosci od poziomu przygotowania do wykonania okreslonego zadania moze po-
prawi¢ btedy kierownictwa, konstruktora czy inzyniera lotniczego, moze tez pogorszy¢ za-
istnialg sytuacje awaryjng. Pilot zawsze sam podejmuje decyzje w sytuacjach szczegol-
nych, on tez ponosi najwieksze konsekwencje za btedy wiasne lub innych. Wszyscy inni
moga mu tylko stworzy¢ bardziej lub mniej dogodne warunki do dziatania.

Praca pilota jest jedng z najbardziej ztozonych form dziatalnosci cztowieka. Pilotowa-
nie wspotczesnego samolotu czy $Smigtowca bojowego stwarza sytuacje stresowe, a wiec
takie, w ktorych dostosowanie do istniejagcych warunkéw i normalne funkcjonowanie jest
utrudnione lub w niektorych przypadkach wrecz niemozliwe. Pilot pracuje w odosobnieniu
od swojego naturalnego $rodowiska. W kazdym locie dziata na niego zesp6l swoistych dla
wspodtczesnego lotnictwa, a szkodliwych dla cztowieka, czynnikow. Wplywajg one bezpo-
$rednio na organizm pilota, a posrednio na jego zdolno$¢ do wykonania zadan. Analiza fi-
zycznych i psychicznych czynnikéw obcigzajacych wspotczesng zatoge statku powietrzne-
go wskazuje, ze mozna do nich zaliczy¢ takie czynniki, jak: hatas, wibracje, turbulencje,
zmiany ci$nienia, zmiany temperatury, niedotlenienie, przyspieszenie, wysokos$¢, duza
predko$¢, mikrofale, biorytmy, czynniki biometeorologiczne, zmienno$¢ kierunku i poto-
zenia, ztudzenia, deficyt czasu, wysokie tempo dziatania, nadmiar informacji, silna kon-
centracja, czynniki zagrozenia, stres, odosobnienie, ograniczenie przestrzeni motorycznej,
monotonia otoczenia, $wiadomo$¢ zadania bojowego i inne. W tych nienormalnych dla
cztowieka warunkach zatoga lotnicza realizuje swoje zadania. Najczesciej zadania te sg
skomplikowane, wymagajg ciggtego odbioru naptywajacych informacji, oceny i analizy
aktualnej sytuacji, szybkiego podejmowania i realizacji wiasciwej w danych warunkach
decyzji. Pilot, dzialajac w warunkach znacznie odbiegajgcych od tych, do ktérych cztowiek
przystosowat sie przez miliony lat, z koniecznosci popetnia bledy, czyli dziata niezgodnie
z zatozonym uprzednio planem. Niektore czynniki zewnetrzne i cechy psychofizyczne,
majace wpltyw na poziom techniki pilotowania i mozliwos¢ popetnienia btedu przedstawio-
no na rys. 3.6.
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Rys. 3.6. Niektore czynniki zewnetrzne i cechy psychofizyczne, majgce wplyw na poziom
techniki pilotowania i mozliwos$¢ popetnienia btedu

W zaleznosci od cech fizjologicznych, psychofizycznych, zdolnosci, wyszkolenia,
utrwalonych nawykéw pilot moze popetnia¢ wiecej lub mniej bteddw. Moze je eliminowac
na poczatkowym etapie ich powstawania lub - nie zauwazajac ich w pore - doprowadzi¢ do
sytuacji krytycznej pod wzgledem bezpieczenstwa. Blad jest nieodigcznym atrybutem
dziatania cztowieka. W lotnictwie jest tym bardziej grozny, ze oprdcz strat materialnych
lub niewykonania zadania pociaga niekiedy $mier¢ wielu ludzi i ma czesto niewspotmierny
do rzeczywistych skutkéw wydzwiek spoteczny.

W literaturze przedmiotu jest wiele definicji btedu. Dla okreslenia btedu pilota najbar-
dziej adekwatna wydaje sie by¢ definicja Xymeny Gliszczynskiejl ,,Btedami bedziemy na-
zywac te dziatania (czyli ruch lub zaniechanie ruchu), ktére spetniaja nastepujace warunki:
sg niecelowe, towarzyszy ittt nieSwiadomos¢ dziatania, towarzyszy lub poprzedza je brak
informacji niezbednych w danym momencie do skutecznosci danego dziatania”.

1X. Gliszczynska, Kwalifikacja genetyczna btedu praktycznego.
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Rozszerzajac powyzsza definicje o nastepstwa btedu mozemy stwierdzi¢, ze btad pilota
to niecelowe, nieSwiadome dziatanie (niedziatanie), spowodowane nieodbieraniem infor-
macji niezbednej do danego dziatania. W zaleznosci od konkretnej sytuacji, btad pilota
moze doprowadzi¢ do odchyledn od nakazanych warunkéw lotu nie zagrazajagcych jego
bezpieczenstwu, moze zagrozi¢ jego bezpieczenstwu lub w przypadku zaistnienia sytuacji
awaryjnej pogtebic jej skutki.

W zaleznosci od rodzaju lotnictwa, wykonywanych zadan i sposobu klasyfikacji wyda-
rzen lotniczych, wypadki spowodowane niewtasciwym dziataniem zaldg lotniczych stano-
wig od 40% do 65% wszystkich wypadkdw. Na rys. 3.7 przedstawiony zostat procentowy
stosunek przyczyn wypadkéw w Sitach Powietrznych Wielkiej Brytanii (RAF), gdzie
w latach 1985-1994 zakwalifikowano 41% wypadk6w jako powstate w wyniku niewtasci-
wego dziatania zatdg lotniczychl

W Sitach Powietrznych Kanady wartosci te byly wieksze i w dziesiecioleciu 1984-
-1993 wyniosty 52%0, co przedstawiono na rys. 3.8.

NIEOKR.

TECHNIKA

Rys. 3.7. Procentoéw)’ stosunek przyczyn wypadkow lotniczych kategorii 4 i 5 w RAF
wiatach 1985-19942

124th ANNUAL. REPORT The Inspektor of Flight Safety RAF, s. A-I.

2Woypadek kat. 5 - wypadek, w ktérym zgineta zatoga lub osoba na poktadzie SP, lub nastgpito zniszczenie
SP. Wypadek Kat. 4. jezeli nastgpito uszkodzenie SP w stopniu koniecznym do przeprowadzenia remontu w woj-
skowym lub cywilnym zaktadzie remontowym. (Flight Safety Manuat RAF, edycja 6).
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Rys. 3.8. Procentowy udziat poszczegélnych grup w wypadkach w SP Kanady
wiatach 1984- 1993

Réwniez w lotnictwie Sit Zbrojnych RP procentowy stosunek wypadkéw lotniczych,
ktore wedtug obowigzujacej klasyfikacji zostaty zaliczone do grupy przyczynowej ,,niewta-
Sciwe dziatanie zatdg lotniczych”, ksztattuje sie na zblizonym poziomie i w latach 1986-
-1995 wynidst 56%, co przedstawione zostato na rys. 3.9.

Jak w'ynika z danych statystycznych, w Polsce i na $wiecie zagrozenie lotow spowo-
dowane niewtasciwym dziataniem zaldg lotniczych jest zblizone i kwalifikowane jako
gtéwny czynnik ujemnie wptywajacy na poziom bezpieczenstwa lotow.

Wypadki lotnicze, na ktérych zaistnienie ma wptyw zatoga samolotu, wedtug aktualnie
obowiazujacych w wojskowym lotnictwie polskim ustalen, dzielimy na nastepujace grupy
przyczynowe:

- niezdyscyplinowanie zalogi - $wiadome naruszanie ustalonych procedur, zasad wy-
konywania lotow, przepisow lotniczych;

- niewlasciwe dziatanie zalogi w zakresie techniki pilotowania;

- niewlasciwe dziatanie zatogi w zakresie eksploatacji statku powietrznego.

Niezdyscyplinowanie personelu latajgcego, czyli Swiadome naruszanie obowigzuja-
cych przepisow i procedur wykonywania lotow, czesto konczylo sie tragicznie. Znaczna
ilos¢ wypadkdéw spowodowana niezdyscyplinowaniem, zarowno w Polsce jak i innych pan-
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Rys.3.9. Procentowy stosunek wypadkéw ciezkich zakwalifikowanych
do grup przyczynowych -,, niewtasciwe dziatanie zatogi " w SZ RP

stwach, miata miejsce w okresie miedzywojennym i w pierwszych latach po Il wojnie
Swiatowej. W latach piecdziesigtych w tej grupie przyczynowej wydarzaly sie $rednio
4 wypadki ciezkie na kazde 100 tys. godz. nalotul Wypadki zaistniate z tego powodu sta-
nowity 25% wszystkich wypadkéw ciezkich. Byto to tragiczne zniwo bezkarnosci i ludz-
kiej gtupoty.

W ostatnich latach w lotnictwie wojskowym, gtéwnie dzieki dziatalnosci profilaktycz-
nej, szkoleniowej i kontrolnej, zdecydowanie zmniejszyta sie ilos¢ tego typu wydarzen lot-
niczych. Nie znaczy to, ze zagrozenia bezpieczenstwa lotdbw w tym obszarze juz nie ma.
Istnieje powszechne przekonanie, ze jak diugo cztowiek z jego skomplikowang psychikag
bedzie siedziat za sterami statku powietrznego, tak dtugo bedzie zagrozenie tamania prze-
piséw lotniczych2

Jak wynika z przeprowadzonych badan, jedng z przyczyn naruszen przepiséw lotni-
czych iw efekcie wypadkow jest fakt, ze cztowiek w okreslonej sytuacji nie jest w stanie
precyzyjnie oceni¢ stopnia zagrozenia. Ten oczywisty fakt ma dwa powazne nastepstwa:

1R.Peacock-Edwards, Flight Safety in tlie RAF, AEROSPACE, London 1995, s. 12-13.

20 ciggtej aktualnosci problemu moga Swiadczy¢ chociazby wydarzenia zaistniate w ostatnim okresie (zde-
rzenie z linig wysokiego napiecia $migtowca W-3 W ,,.SOKOL” w dniu 20.06.96 r i wypadek An-2 w MW
w dniu 30.08.96 r. oraz $migtowca Mi - 2 w dniu 2.04. 1997 r.).
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- po pierwsze, pilot z réznych przyczyn, np. dazac do lepszego wykonania zadania,
ignoruje wskazdwki bezpieczenstwa, zmienia zasady wykonania lotu lub omija obowiazu-
jace przepisy; tym samym zmniejsza bezpieczenstwo ijest nieSwiadomy zwiekszonego za-
grozenia;

- po drugie, moze réwniez nie zastosowac sie do nowych instrukcji, zalecen czy
procedur majacych na celu poprawe bezpieczenstwa, poniewaz nie jest przekonany
0 efektach zastosowania tych zalecen czy procedur.

Przyktadem takiego dziatania moze by¢ wypadek uszkodzenia samolotu Lim-5 w cza-
sie wykonywania zadania na poligonie.

W oparciu o badania wydarzeri lotniczych spowodowanych $wiadomym naruszeniem
warunkéw wykonywanych zadan w polskim lotnictwie wojskowym mozna stwierdzi¢, ze
przyczyny i okolicznosci tych wypadkéw byty rézne i mozna je podzieli¢ na: wychowaw-
cze, szkoleniowe, organizacyjne isytuacyjnel

Do przyczyn natury wychowawczej zalicza sie:

- zaniechanie poczynan wychowawczych starszej kadry (przetozonych) w stosunku
do miodych pilotow i szkolonych uczniéw, a w tym szczegélnie deprecjacja roli dowddcy
klucza i instruktora oraz zty przyktad osobisty przetozonych, ktérzy powinni by¢ wzorem
dla miodych, szkolonych pilotdw;

- mata wymagalno$¢ w zakresie $cistego przestrzegania zasad wykonywanego zadania;

- tolerancyjny stosunek przetozonych do naruszen zasad wykonywania lotow, brak
reakcji personelu kierowniczego na wykryte nieprawidtowosci;

- demonstrowanie uczniom - pilotom niedozwolonych manewrdw na matej wysoko-
sci - niezgodnie z postawionym zadaniem;

- niski poziom dyscypliny wykonawczej wsrod personelu latajacego;

- brak atmosfer)' spotecznego potepienia dla sprawcéw naruszen dyscypliny lotniczej;

- nieuswiadomienie konsekwencji itragizmu nastepstw naruszen przepisow.

Do przyczyn natury szkoleniowej i organizacyjnej mozna w szczegélnosci zaliczy¢:

- brak przedsiewzie¢ organizacyjnych zapewniajagcych wykrycie naruszen w realiza-
cji zadan w powietrzu;

- nieprowadzenie dokfadnej analizy dostepnych materiatdbw obiektywnej kontroli lo-
tow umozliwiajacych wykrycie naruszen;

- brak dostatecznej ilosci obiektywnej informacji o wykonywanym locie, biedach
1naruszeniach;

- niedokfadna kontrola czasu lotu przewidzianego na realizacje danego zadania;

1A. Majewski, Wypadki lotnicze zaistniate w WOSL w latach 1947-1983 spowodowane niezdyscyplino-
waniem personelu latajacego, Deblin 1984, s. 105-133.
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- niski poziom wyszkolenia personelu latajgcego w zakresie wykonywania lotéw na
bardzo matych wysokosciach;

- nieSwiadomos$¢ odpowiedzialno$ci karnej za popetnione naruszenia;

- wykonywanie zadan z dala od macierzystej jednostki i brak odpowiedniego nadzoru;

- wykonywanie lotu przez dwoch pilotéw o jednakowym poziomie wyszkolenia.

Kolejna grupa przyczyn to dogodne sytuacje sprzyjajace zmianom zadania i narusze-
niom dyscypliny w powietrzu. Powoduja to miedzy innymi takie czynniki, jak:

- brak kontroli radiolokacyjnej itgcznosci w czasie lotu na matej wysokosci;

- brak konkretnych zadan do realizacji w czasie lotu (zbyt niskie obcigzenie praca);

- tatwos¢ wykonywanego zadania powodujgca znudzenie monotonnoscia lotu;

- nieznajomos¢ przez przetozonych miejsca zamieszkania rodzin i bliskich personelu
latajgcego;

- realizacja ostatniego lotu przed odejsciem z danej jednostki, przed urlopem i tym
podobne sytuacje.

Kolejnymi wydarzeniami lotniczymi majacymi istotny wplyw na stan bezpieczenstwa
lotéw sg wypadki lotnicze spowodowane btedami w technice pilotowania i eksploatacji
statkdw powietrznych. Wypadki ciezkie w tych grupach przyczynowych stanowia najwiek-
szy procent wszystkich wypadkoéw nie tylko w lotnictwie polskim, ale i $wiatowym. Wy-
padki tego typu najczesciej koricza sie tragicznie, gdyz piloci po zorientowaniu si¢ ze po-
petili biad, starajg sie za wszelka cene uratowa¢ swoje dobre imie i do konca probujg opa-
nowaé sytuacje. Doprowadzajg tym najczesciej do sytuacji, w ktorej jest juz za p6zno na
ratunek.

W dziataniu zatdg lotniczych wystepuja btedy wynikajace z nieprawidtowego przebie-
gu proceséw orientacyjnych, decyzyjnych i wykonawczych.

Do bteddw zwigzanych z nieprawidtowym przebiegiem proceséw orientacyjnych, za-
licza sie niedostrzeganie tub zbyt pdZne dostrzeganie istotnych sygnatéw informujacych
0 pracy poszczeg6lnych urzadzen lub zmianie sytuacji w powietrzu. Bledy tego typu sta-
nowig ponad 30% wypadkéw. W sytuacji, kiedy pilot wykonuje w krotkim czasie wiele
skomplikowanych czynnosci, moze kontrolowa¢ niektore przyrzady jedynie okresowo
1bardzo szybko, co czesto nie wystarcza do zarejestrowania danego sygnatu lub powoduje
jego odczytanie z btedem. Niekorzystne jest takze zbyt dlugie koncentrowanie uwagi na
jednym przyrzadzie, grupie przyrzadéw, a w lotach bez widocznosci ziemi - skierowanie
uwagi poza kabine samolotu. Niedostrzeganiu istotnych sygnatéw sprzyja réwniez niedo-
stateczne wytrenowanie podziatlu uwagi w poszczegdlnych etapach lotu. Spostrzezenie sy-
gnatu utrudnia rozmieszczenie niektérych zrédet informacji na bocznych pulpitach kabiny
samolotu. Pilot, ktéry z zasady skupia uwage na przyrzadach pilotazowo-nawigacyjnych,
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rozmieszczonych na centralnej czesci tablicy przyrzadéw, z duzym op6znieniem dostrzega
sygnaty z innego miejsca.

Oto kilka roznych typéw btedéw uwarunkowanych nieprawidtowym funkcjonowaniem
proceséw orientacyjnych:

1 Niezauwazenie defektu przyrzadoéw lub systemu. Biad ten powstaje, gdy pilot nie
zauwazy niesprawnosci jakiego$ z urzadzen lub systeméw z powodu nadmiernego obcig-
zenia pracg lub braku odpowiedniego doswiadczenia w podobnych sytuacjach. Prawdopo-
dobienstwo wystapienia tego typu btedow zalezy od systeméw ostrzegawczych (alarmo-
wych) o wystepujacej niesprawnosci. Pilot moze kontynuowac lot, nie zdajac sobie sprawy
z zagrozenia, co w zaleznosci od waznos$ci danego systemu w procesie sterowania moze
w krétszym lub diuzszym czasie prowadzi¢ do wypadku. Typowym przyktadem takiego
btedu moze by¢ lot z niesprawng busola, niesprawnym sztucznym horyzontem lub pradnica.

2. Bledne odczytanie informacji. Btad wystepuje w przypadku, gdy ze wzgledu na
niewtasciwy opis przyrzadu, jego rozmieszczenie lub panujace warunki w kabinie (hatas,
wibracje, oswietlenie itp.), informacja zostata blednie odczytana i na tej podstawie po-
wzieta niewtasciwa decyzja. Btad w odczycie wysokosci moze spowodowaé mniejsza lub
wieksza niz nakazana wysoko$¢ wprowadzenia do figury pionowej, a w konsekwencji za-
grozenie bezpieczenstwa lotu.

3. Niezrozumienie sygnatu lub symbolu informacji. Sytuacja powyzsza wystepuje
woéwczas, gdy pilot po otrzymaniu prawidtowej informacji zle ja zinterpretuje z powodu
nie w petni jasnego opisu lub niewtasciwego skojarzenia. Rowniez w wielu sytuacjach
awaryjnych otrzymana informacja moze zosta¢ zle zinterpretowana i w zwigzku z tym
podjete dziatania nie sg adekwatne do wystepujacego zagrozenia.

Innym czynnikiem, w grupie proceséw orientacyjnych, majgcym wplyw na jako$¢ wy-
konywanego zadania i bezpieczenstwo lotu, jest wystepowanie ztudzen w okreslaniu prze-
strzennego potozenia samolotu, w czasie lotu bez widocznosci ziemi. Ztudzenia te sg nie-
kiedy tak silne, ze pilot nie wierzy przyrzagdom poktadowym i witasne odczucia uznaje jako
wiarygodne informacje o potozeniu statku powietrznegol Dlatego waznym czynnikiem
dziatalnosci profilaktycznej jest znajomos$¢ przyczyn powstawania ztudzen, warunkéw ich
wystepowania, utrzymania wysokiego poziomu $wiadomos$ci o mozliwosci ich wystgpienia
oraz umiejetnos$¢ walki z nimi.

Jak wynika z przeprowadzonych badan (studiéw i sondazy), aby zmniejszy¢ mozli-
wos$¢ wystapienia bledéw wynikajacych z nieprawidtowego przebiegu proceséw orienta-
cyjnych, informacje docierajace do pilota winny spetnia¢ nastepujace warunki:

1W czasie prowadzenia anonimowych badan z personelem latajacym jeden z respondentéw stwierdzit, ze
w czasie lotow w DTWA miat tak silne ztudzenia, ze przestat wierzy¢ przyrzadom poktadowym. Jedynie przy-
pomnienie sobie eksponowanego wéwczas plakatu z napisem ,,AGI - sie nie myli” przywrdécito mu wiare w przy-
rzady i ustrzegto przed catkowita utrata potozenia przestrzennego (AGI - sztuczny horyzont).
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1 Informacja musi by¢ prawdziwa i uzyteczna. Kazda informacja musi mie¢ bez-
posredni zwiazek z rzeczywistg sytuacjg na pokfadzie i odzwierciedla¢ odlegtos¢ (dystans)
od nakazanych ograniczen, co umozliwi pilotowi podjecie dziatan w celu niedopuszczenia
do ich przekroczenia. Pilot na podstawie uzyskanej informacji musi mie¢ jasny obraz jak
daleko dany parametr jest od wartosci krytycznej, powodujacej istotne zaktocenie lotu. In-
formacja docierajgca do pilota musi zapewni¢ mu ciggte rozeznanie w sytuacji, w ktorej
znajduje sie statek powietrzny.

2. Informacja musi by¢ tatwa do zinterpretowania. Pilot nie powinien by¢ zmuszo-
ny do prowadzenia doktadnej analizy otrzymanych sygnatéw, aby na tej podstawie wypra-
cowa¢ model dziatania. Nie moze by¢ sytuacji, kiedy taka sama informacja w kabinie moze
by¢ wynikiem réznych stanéw statku powietrznego.

3. Zaloga winna otrzymywac tylko niezbedne informacje. Wszystkie niepotrzebne
informacje musza by¢ odrzucone. Czesto konstruktorzy, nie zwazajagc na wystepujace ob-
cigzenie, zwiekszajg niepotrzebnie ilos¢ wskaznikdw, a przez to naptyw informacji.

4. Otrzymana informacja musi umozliwia¢ przewidywanie. Zatoga na podstawie
uzyskanej informacji musi mie¢ mozliwo$¢ przewidywania, co nastgpi w najblizszym cza-
sie, aby odpowiednio do swoich przewidywan mdéc podejmowac decyzje o dziataniu.

5. Informacja musi zapewnia¢ dostrzezenie sygnatow o wystgpieniu zagrozenia.
Systemy alarmujace moga informowac o zblizajgcym sie lub wystepujgcym zagrozeniu.
W pierwszym przypadku system alarmowy ostrzega, np. o zblizaniu sie do krytycznego
kata natarcia, (predkosci, wysokosci, przeszkody itp.). W drugim system alarmowy infor-
muje o niesprawnosci okreslonego systemu. W obydwu przypadkach informacja musi by¢
jasna i zrozumiata, umozliwiajgca jednoznaczne zinterpretowanie danego sygnatu oraz po-
wziecie decyzji adekwatnej do zaistniatej sytuacji.

Do czynnikéw decydujacych o bezpiecznym wykonaniu zadania nalezy poziom odbie-
rania informacji i podjecie na ich podstawie adekwatnej do zaistniatej sytuacji decyzji.

W wielu sytuacjach szczegdlnych, unikniecie lub zmniejszenie skutkdw niebezpiecznej
sytuacji w locie zalezy w znacznym stopniu od oceny sytuacji, podjecia trafnej decyzji ijej
realizacji. Na powyzsze duzy wpltyw majg dziatajgce na pilota czynniki zewnetrzne zwig-
zane z warunkami lotu, ktére w znacznym stopniu utrudniajg szybka ocene sytuacji i pod-
jecie decyzji. Decyzja pilota jest nie tylko rezultatem odbieranych bodzcéw, ale przede
wszystkim aktywnego myslenia.

Jak twierdzi R. Btoszczynskil ,w czasie podejmowania decyzji pilot postuguje sie
dwoma podstawowymi rodzajami informacji: stalg i operacyjna. Informacja stala jest prze-
chowywana w pamieci trwatej. Do informacji statej zaliczamy wiadomosci pilota z zakresu
konstrukcji i zasad eksploatacji samolotu, systemu naziemnego zabezpieczenia lotow, roz-

1R. Btoszczynski, Psychologia lotnicza. Warszawa 1977, MON, s. 55.
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mieszczenia lotnisk zapasowych, sposobéw wykonania okreslonego lotu (regut wykonania
zadania), przewidywanych warunkéw atmosferycznych, pory doby itp. Natomiast do in-
formacji operacyjnej, ktora jest najbardziej zmienna w dynamice lotu, nalezg dane o bieza-
cym zachowaniu sie obiektu sterowania, np. odchylenie od ustalonych fizycznych parame-
tréw lotu (predkosci, wysokosci, kursu itp.)”.

Jednym z bledéw zwigzanych z procesami decyzyjnymi jest zjawisko, ktére mozna
okresli¢ jako ,,z gory ustalona koncepcja dziatania” oparta na doSwiadczeniu pilota i na
wiasnej ocenie zagrozenia. W tej sytuacji pilot czesto lekcewazy lub odrzuca otrzymang in-
formacje. Po popetnieniu jednego bledu, pilot dziata wedtug wiasnego ustalonego planu
i nie reaguje na otrzymywane wskazOowki. Jest bardzo trudno przekonac pilota o koniecz-
nosci zmiany w przyjetym sposobie dziatania.

Najczesciej niekorzystnie na przebieg proceséw decyzyjnych wplywajg nastepujace
czynniki:

- przecigzenie iloScig i ztozonoScig naptywajacej informaciji;

- deficyt czasu w ocenie sytuacji i podejmowaniu decyzji;

- zaburzenia swobodnego myslenia w wyniku wystepowania duzego napigcia emo-
cjonalnego;

- brak dostatecznej wiedzy o celach i sposobie wykonania zadania, o prawidtowo-
Sciach i nieprawidtowosciach mogacychWystapi¢ w czasie lotu;

- brak wyuczonych iutrwalonych algorytméw mysélenia i podejmowania decyzji;

- niedostateczne przemyslenie i wytrenowanie kolejnych czynnosci przed planowa-
nym lotem;

- trudnosci zwigzane z podjeciem decyzji lub jej wielokrotna zmiana w przypadku
otrzymania niejednoznacznej informacji;

- zmeczenie lub inne przezycia osobiste naruszajgce réwnowage psychiczng;

- brak umiejetnosci szybkiego okreslania potozenia przestrzennego na podstawie
wskazan przyrzadéw;

- shaba znajomos¢ zasad postepowania w sytuacji szczegdlnej;

- niedostateczna ilos¢ informacji o stanie samolotu;

- zbyt szybkie podejmowanie decyzji, bez prawidtowej analizy ioceny sytuacii;

- wieloznaczno$¢ odebranej informacji.

Kolejna grupa btedéw w dziataniu zatég lotniczych zwigzana jest z procesami wyko-
nawczymi. Jak wykazujg statystyki, tego typu btedy w najwiekszym stopniu powoduja
szkolacy sie piloci o matym doswiadczeniu lotniczym z nalotem do 200 godz. Ponad
75% bledéw zaistniatych w tym okresie jest wynikiem nieprawidtowych procesow wyko-
nawczych. Bledy spowodowane niedoktadnym wykonaniem czynnosci w kabinie wyste-
puja coraz czesciej nie tylko w poczatkowym okresie szkolenia. Wspotczesne samoloty
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bojowe wymagajg od pilotdw opanowania duzej ilosci procedur, dotyczacych miedzy in-
nymi wykorzystania wielu wariantow uzbrojenia oraz postugiwania sie systemami celow-
niczymi. Automatyzacja samolotu moze chroni¢ przed przekroczeniem parametréw gra-
nicznych, jednak ma, jak do tej pory ograniczone, zastosowanie w uproszczeniu procedur
wykorzystania uzbrojenia i zabezpieczenia przed jego niewtasciwym uzyciem.

Wypadki spowodowane biedami zatég lotniczych od poczatku towarzyszg lotnictwu,
pomimo coraz nowoczesniejszych systemow i ulepszonych metod doboru kandydatéw do
tego zawodu, nowych metod ksztatcenia i wielu systeméw majacych na celu wspomaganie
pilota w kabinie.

Czestym stwierdzeniem po wypadku spowodowanym btedem pilota jest to, ze nie wy-
konat on jakiego$ zadania, czy czynnosci, zgodnie z obowigzujagcymi instrukcjami. Jedno-
cze$nie zdajemy sobie sprawe z tego, ze byto to dziatanie nieswiadome, spowodowane np.
nadmiernym obcigzeniem pracg w danym etapie lotu.

Bledoéw popetnianych przez pilotéw nie da sie unikngé. Konieczne jest jednak dazenie
do zminimalizowania ich skutkéw do takich, aby piloci mogli poprawnie wykona¢ zadanie,
a w sytuacji szczegoélnej bezpiecznie wylagdowac lub uratowaé zycie, opuszczajac statek
powietrzny.

W celu zmniejszenia ilosci wypadkéw z powodu ,,czynnika ludzkiego” podejmuje sie
dziatania wielokierunkowe. Od wyzszego poziomu wyszkolenia zatdg lotniczych poprzez
zwiekszenie ilosci godzin nalotu, lepsze zrozumienie przyczyn popetnianych btedéw, lep-
sze dostosowanie statku powietrznego do mozliwosci cztowieka, wyposazenie w systemy
ochronne i ostrzegajgce przed popetnieniem btedu do doskonalenia zatogi jako operatora
w okreslonym $rodowisku pracy. Réwniez dziatania w celu ksztattowania wsrdd personelu
latajgcego Swiadomosci wystepowania zagrozen, okolicznosci i przyczyn ich powstawania
oraz sposobéw unikania.

3.3. Wplyw stopnia trudnosci wykonywanego zadania i Srodowiska
na bezpieczenstwo lotu

Na stan bezpieczenstwa lotow duzy wptyw ma stopien trudnosci realizowanego za-
dania i szeroko pojete srodowisko naturalne, jak i sztuczne, w ktdrym to zadanie jest
wykonywane. Zadania realizowane przez lotnictwo, generalnie mozemy podzieli¢ na dwie
zasadnicze grupy:

- zadania szkoleniowe realizowane w czasie pokoju;

- zadania bojowe realizowane w czasie konfliktu zbrojnego.

Zadania w czasie pokoju charakteryzuja sie gtownie tym, ze sg realizowane bez od-
dziatywania przeciwnika, przy dobrym zabezpieczeniu meteorologicznym, radiolokacyj-
nym i przy stalej tgcznosci z odpowiednimi stanowiskami kierowania. Znany jest, w wiek-
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szdsci sytuacji, rejon dziatania lotnictwa, a w przypadku treningéw z uzyciem uzbrojenia,
takze obiekt dziatan ijego potozenie. Zaréwno zatogi, jak i stuzba inzynieryjno-lotnicza
w warunkach pokojowych majg wystarczajacg ilos¢ czasu na przygotowanie do wykony-
wanych zadan oraz przeprowadzenie niezbednych treningéw. Do realizacji okreslonych
zadan dowddca moze dobiera¢ odpowiednio wyszkolone zatogi lotnicze. W czasie pokoju
moga wiec by¢ spetnione wszystkie niezbedne warunki do uzyskania wysokiego poziomu
bezpieczenstw a lotow.

W czasie dziatan bojowych stopien trudnosci wykonywanego zadania zdecydowanie
wzrasta. Wigze sie to z faktem, ze oprécz oddziatywania przeciwnika, zadania bedga reali-
zowane w rejonach nieznanych, przy ograniczonej lub bez ostony radiolokacyjnej i bez
facznoscei radiowej. Dodatkowym utrudnieniem bedzie brak petnej informacji o warunkach
meteorologicznych panujacych w rejonie planowanych dziatan. Czeste zmiany uzbrojenia
i sposobow dziatania oraz ograniczona, ze wzgledu na zaktocenia, mozliwos¢ wykorzysta-
nia urzadzen nawigacyjnych byly i bedg dodatkowymi czynnikami ujemnie wptywajacymi
na poziom bezpieczenstwa lotow. Wptyw oddziatywania przeciwnika i intensywno$¢ wy-
konywanych zadan bedzie réwniez rzutowaé na poziom przygotowania zatdg i statkéw
powietrznych do lotdw. Stopien trudnosci realizowanych zadan bedzie zwiekszony z po-
wodu koniecznosci wykonywania lotu na bardzo matych wysokos$ciach przy zastosowaniu
szeregu manewréw obronnych. W czasie dziatan bojowych znaczny wplyw na ilos¢ popet-
nianych btedéw przez zatogi lotnicze ma przeciwdziatanie przeciwnika. Jak wykazaty do-
Swiadczenia z Il wojny Swiatowej, po zamontowaniu na statkach handlowych karabinéw
przeciwlotniczych skuteczno$¢ (celnos$¢) dziatar lotnictwa zmniejszyta sie ponad dwukrot-
nie. Stato sie tak, pomimo znikomej skutecznosci tych karabindw. Najwazniejszym czyn-
nikiem byt czynnik psychologiczny i sama $wiadomos¢ zatdg o mozliwosci oddziatywania
przeciwnika. Powodowato to powstawanie wiekszych btedéw w dziataniu pilotéw i niedo-
ktadnos¢ w wykonywaniu uderzen. W czasie dziatah bojowych istotnym obszarem zainte-
resowania stuzby bezpieczenstwa lotéw, oprdcz ustalania przyczyn wypadkéw lotniczych
i opracowywania dziatan profilaktycznych, bedg badania wptywu oddziatywania przeciwnika
(np. uszkodzenia spowodowane dziataniem $rodkéw przeciwlotniczych) na zywotno$¢ dane-
go statku powietrznego, mozliwos¢ kontynuowania lotu i bezpiecznego powrotu z misji.

Nie ma powodu, aby w trakcie dziatan bojowych problemy bezpieczenstwa lotdw nie
byty brane pod uwage jako istotne elementy mogace miec istotny wptyw na utrzymanie
potencjatu bojowego lotnictwa. Jest to tym istotniejsze, ze w poszczegdlnych konfliktach
zbrojnych straty lotnictwa na skutek wypadkow lotniczych sg znaczne i dotychczas ksztat-
towaty sie na poziomie okoto 50% ogoétu strat.

Zwiekszenie stopnia trudnosci wykonywanych zadan zawsze wigze sie ze zwiekszo-
nym ryzykiem wypadkéw lotniczych. Jak wynika z analizy przyczyn wypadkéw lotni-



czych, wiele z nich spowodowanych byto w najtrudniejszych etapach lotu. W lotnictwie
cywilnym np. 67% wypadkéw lotniczych zaistniato w czasie fazy startu i ladowania, tzn.
w 6% ogolnego czasu lotul W lotnictwie wojskowym najwieksze zagrozenie bezpieczen-
stwa lotéw wystepuje réwniez w czasie startu i lgdowania oraz w lotach na zastosowanie
bojowe, koszgcych, wyzszego pilotazu i grupowych. Sg to zadania o duzym stopniu trud-
nosci i zwiekszonym obcigzeniu pracg. Wedlug badan2 szczeg6lnym utrudnieniem
w dziatalnosci pilota jest fakt, ze wykonuje on swojg prace etapami. Uktad etapéw dziata-
nia cztowieka przedstawiony zostat na rys. 3.10.

Rys. 3.10. Etapowo$¢ w dziataniu cztowieka

Odczytuje on dane ze wskaznikow, interpretuje je, przygotowuje strategie i taktyke
dziatania, wykonuje dziatanie, kontroluje wykonanie czynno$ci w kolejnosci, a nie jak po-
wszechnie sie sadzi, rownolegle. Mozna wiec stwierdzi¢, ze cztowiek dziala ,,jednokana-
towo”. Fakt, ze cztowiek pracuje etapami, $wiadczy o istnieniu ograniczonej ilo$¢ czynno-
sci Swiadomych (nieodruchowych), ktére moze wykonaé w okre$lonym czasie. Przekro-

1Analiza wypadkéw lotniczych, Biuletyn Personelu Latajacego, Nr 4/94, s. 19.
2 M Salmon, IKSA - Paryz luty 1995 za Nicolae i Jean-Claude Wanner, Facteur humain et securite, IFSA.

wrzesien 1991 r.
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czenie tej ilosci powoduje nadmierne obciazenie praca. Obciazenie pracg zalezy od ilosci
ijakosSci informacji, wysitku potrzebnego do jej odebrania i realizacji decyzji (sterowania).
Obcigzenie pracg moze by¢ rézne i praktycznie nie ma zadnej mozliwosci jego pomiaru.
Jedno jest pewne, trudniejsze zadanie to zwiekszenie obcigzenia praca. Prawdopodobien-
stwo wystgpienia btedu wzrasta ze wzrostem obciazenia pracg. Doktadnie mozna stwierdzic,
ze stopien trudno$ci danego zadania jest Scisle zwigzany z ryzykiem popetnienia bledu.

Poziom trudnosci wykonywanego zadania lotniczego jest istotnym czynnikiem decy-
dujgcym o poziomie bezpieczenstwa lotow. Zwiekszenie stopnia trudnosci (obcigzenia)
powoduje wzrost prawdopodobieristwa przekroczenia granicy obcigzenia, poza ktorg ope-
rator nie moze poprawnie realizowa¢ zadania bez zmiany sposobu dziatania. Powoduje to
wzrost prawdopodobieristwa popetnienia btedu. Nalezy podkresli¢, ze nie ma mozliwosci
doktadnej oceny stopnia trudnosci danego zadania dla konkretnego operatora. Dla kazdego
operatora bowiem, stopien trudnosci tego samego zadania, a wiec w rezultacie obcigzenie
praca, bedzie rézne. Nawet przeprowadzenie eksperymentalnego lotu na symulatorze,
w celu okre$lenia stopnia trudnosci danego zadania, daje wynik niezbyt doktadny. Okre-
$lona granica maksymalnego obcigzenia w danym zadaniu jest zalezna od fizycznych
i psychicznych cech operatora (pilota) w danej chwili, jego poziomu wyszkolenia i przy-
gotowania do realizacji zadania. Zalezy rowniez od charakterystyk taktyczno-technicznych
statku powietrznego, jego przystosowania do mozliwosci czitowieka oraz wyposazenia
w systemy ostrzegajgce lub chronigce przed popetnieniem biedu.

Na wszystkie zadania, realizowane zarébwno w czasie pokoju jak i w czasie dziatan
bojowych, ma wptyw szeroko rozumiane $rodowisko pracy zatogi lotniczej, jak réwniez
wszystkich zabezpieczajacych jej dziatanie. Srodowisko dzielimy na naturalne, stworzone
przez przyrode i sztuczne, stworzone przez cztowieka. Srodowisko naturalne to wszystkie
zjawiska naturalne, takie jak: warunki meteorologiczne, uksztattowanie terenu, zagrozenie
zderzeniem z ptakami, warunki lagdowiska, zjawiska niezwykte jak trzesienia ziemi, pyly
wulkaniczne itp.

Pomimo coraz lepszych systeméw rozpoznania wystepujacych zjawisk atmosferycz-
nych, zagrozenie bezpieczenstwa lotow z tego powodu nie maleje, tym bardziej, ze czto-
wiek posiadajac doskonalszg technike stara sie wykonywa¢ loty w coraz trudniejszych wa-
runkachl Oprécz warunkdw atmosferycznych, jako gtéwnego elementu Srodowiska natu-
ralnego mogacego negatywnie oddziatywa¢ na poziom bezpieczenstwa lotéw, istnieje
wiele innych czynnikéw utrudniajacych realizacje zadania lotniczego. Nalezg do nich:
uksztattowanie terenu, naturalne przeszkody terenowe, urbanistyka itp. Doswiadczenia
ostatnich lat wykazuja, ze wraz z olbrzymim wzrostem predkosci wspotczesnych samolo-

1 Mozliwosci techniczne pozwalaja na konstrukcje statkow powietrznych mogacych startowaé i ladowac
przy zerowej widzialnosci.
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téw istotnym i bardzo trudnym do rozwigzania, zarébwno w lotnictwie cywilnym jak i woj-
skowym, jest problem zderzen z ptakami. Przy predkosciach samolotoéw ponizej 200 km/h
zderzenia z ptakami nie powodowaly znacznych zagrozen bezpieczenstwa lotéw. Predkosci
wspdtczesnych samolotéw wielokrotnie przekraczajg te wielkosci. Kazde zderzenie nawet z
niewielkim ptakiem moze by¢ tragiczne w skutkach dla samolotu. Sita uderzenia moze spo-
wodowac uszkodzenie konstrukcji samolotu, jak réwniez silnikdw lotniczych. Czesto réwna
sie to katastrofie lotniczej, a zawsze zwigzane jest ze znacznymi stratami materialnymi.

Pomimo dynamicznego rozwoju techniki, cztowiek ma ciggle bardzo mata mozliwosé¢
ingerowania w $rodowisko naturalne w celu ujarzmienia go dla wiasnych potrzeb. Nadal
nieprzewidziane zjawiska meteorologiczne majg olbrzymi wptyw na dziatalno$¢ lotnicza.
Oddziatywania $rodowiska naturalnego na bezpieczenstwo w czasie lotu nie mozemy wy-
eliminowaé. Jego wptyw nalezy uwzglednia¢ w kazdym locie.

Oprdcz $rodowiska naturalnego, od zarania lotnictwa, wplyw na poziom bezpieczen-
stwa lotdw miato $rodowisko sztuczne. Obejmuje ono obiekty zbudowane przez cztowie-
ka, ktére tworzg infrastrukture umozliwiajacg wykonywanie lotéw. Przykfadem takich
urzadzen sa: urzadzenia do kontroli ruchu lotniczego, pasy startowe, pomoce nawigacyjne,
systemy ladowania inne statki powietrzne itp. Dynamiczny rozwoj lotnictwa, zaréwno cy-
wilnego jak i wojskowego, wzrost ilosci samolotow oraz wieksze predkosci lotu zwiekszajg
zagrozenie bezpieczenstwa lotéw spowodowane mozliwoscig zderzenia z innymi statkami
powietrznymi w powietrzu i na ziemi. Dopdki loty wykonywat jeden samolot nie istniata
mozliwos¢ kolizji w powietrzu. Jednak juz po wybudowaniu nastepnego taka mozliwo$¢
sie pojawital Problem ten jest szczegélnie istotny na duzych lotniskach pasazerskich lub
w bezposrednim ich sasiedztwie2 Nabiera on szczegdlnej wagi w polskim lotnictwie woj-
skowym, gdyz znajduje sie ono w przeddzien wprowadzenia zasadniczych zmian w zasa-
dach dziatania ruchu lotniczego. Coraz wiecej wojskowych lotnisk wykorzystywanych jest
przez cywilne statki powietrzne. Wigze si¢ to ze zmiang zasad wykonywania lotdw przez
wojskowe statki powietrzne.

Na rysunku 3.11 przedstawione zostaty niektdre elementy Srodowiska naturalnego
i sztucznego, majace wptyw na poziom bezpieczenstwa lotow.

Jednymi z najpowazniejszych i przynoszacych znaczne straty materialne w dobie lot-
nictwa odrzutowego, sa uszkodzenia silnikow spowodowane zassaniem ciat obcych. We
wspotczesnym lotnictwie wojskowym, w celu uzyskania jak najlepszych osiagéw, stosuje
sie silniki odrzutowe nowej generacji. Silniki te, oprécz wielu doskonatych charakterystyk
zwigzanych z wysoka niezawodnoscig i efektywnoscia, sg réwniez bardzo wrazliwe na

1Pierwsze zarejestrowane zderzenie w powietrzu wydarzyto sie juz 8 sierpnia 1910 r. w Austrii, pomiedzy
dworna braémi o nazwisku Warchotowski. The Aerospace Chronology Michael J H Taylor, London 1989, s. 34.

2 Najwieksza w historii lotnictwa cywilnego katastrofa lotnicza spowodowana zostata zderzeniem dwéch
samolotéw' na ziemi w dniu 27 marca 1977 r. na Teneryfie.
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sSrodowisko

Rys. 3.11. Pogladowy obraz czynnikéw Srodowiska majacych wptyw
na bezpieczenstwo lotéw

uszkodzenia ciatami obcymi. Uszkodzenie takie powoduje nie tylko olbrzymie straty mate-
rialne, ale réwniez stanowi bardzo duze zagrozenie bezpieczenstwa lotdw i obnizenie stop-
nia niezawodnosci statkow powietrznych. Pomimo wielu wysitkéw organizacyjnych i pro-
filaktycznych problem ten jest nadal nierozwigzany. Przyktadowo w roku 1996 w SP USA
zarejestrowano 127 uszkodzen silnikéw z powodu zassania ciat obcych, co spowodowato
straty 13,7 min doi. USA. Straty spowodowane zassaniem ciat obcych, ze wzgledu na ceny
wspotczesnych silnikdw odrzutowych, sg coraz wieksze. Optacalne sg wiec wszelkie
przedsiewziecia profilaktyczne w tym zakresie. W polskim lotnictwie wojskowym zagro-
zenie to wystapi ze zwiekszong sita po zakupie nowych samolotéw wielozadaniowych, kt6-

rych wrazliwo$¢ na uszkodzenia ciatami obcymi jest o wiele wieksza niz aktualnie eksplo-
atowanych.
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Jak wynika z przedstawionych rozwazar wptyw $rodowiska, zaréwno naturalnego jak
i sztucznego, na bezpieczenistwo lotéw jest duzy. Pilot musi zawsze by¢ przygotowany na
sytuacje, w ktorej nastepuje zmiana warunkow atmosferycznych, jak rowniez na nieprzewi-
dziane utrudnienia zwigzane z ruchem powietrznym i na inne zagrozenia. Musi przewidy-
waé zagrozenia, ocenia¢ je i podejmowa¢ decyzje adekwatne do powstatej sytuacji.
W wielu wypadkach zaistniatych z przyczyn zwigzanych ze Srodowiskiem duzy wptyw na
wystapienie zagrozenia miaty wczesniejsze, niewlasciwe, decyzje organizatorow szkolenia
lotniczego.

3.4. Wplyw zarzadzania na bezpieczenstwo lotow

W kazdym rodzaju organizacji, a w lotnictwie w szczegdlnosci, zasadnicze decyzje
majace duzy wpltyw na wykonywane zadanie i warunki jego realizacji podejmuje szczebel
kierowniczy. Kierownictwo wysokiego szczebla decyduje o zakupie statkdw powietrznych,
dostosowanych lepiej lub gorzej do planowanych zadanl, sposobie doboru i szkolenia za-
t6g, procedurach lotniczych, zadaniach i ich sposobie wykonania, zabezpieczeniu itp.

Prof. Andrew z Harvard University uwaza, ze przyczyna kazdego zdarzenia, niewazne
jakiego w skutkach, zalezy od organizacji2

Wedtug Endersa3 70 % katastrof lotniczych, zakwalifikowanych wczesniej jako biad
zatogi, okazato sie kwalifikacja niewtasciwg. Po ponownym przebadaniu stwierdzono inny
rozktad przyczyn tych wypadkow:

- 15-20 % konstrukcja i produkcja;

- 30-35 % niewtasciwa obstuga;

- 40-45 % zaloga lotnicza;

- 60-80 % zarzadzanie.

(Suma procent wynosi wiecej niz 100 ze wzgledu na okres$lenie wiecej niz jednej przyczy-
ny, w niektérych wypadkach).

Szczeg6towe badania wielkich katastrof lotniczych4 wykazaty, ze czesto wypadki byty
konsekwencja potaczenia wielu elementéw, ktére wynikaty z braku uwzglednienia czynnika
ludzkiego na etapie konstrukcji, planowania zadan, a nie tylko btedu cztowieka w czasie
wykonywania lotu. Okazato sie, ze w wielu wypadkach lotniczych zarzadzanie i organizacja
byty najwazniejszymi czynnikami decydujacymi o ich zaistnieniu.

1Katastrofa zderzenia dwoch samolotéw w rejonie Delhi w dniu 12.11.96 r. nie wydarzytaby si¢ prawdopo-
dobnie, gdyby jeden z samolotéw posiadat system ostrzegania o zblizeniu z innym SP, np. TACAS - Traffic Alert
and Collision Avoidance System.

2 Andrew Harvard University za M. Salmon, Flight Safety Officer Course, IFSA.

JH.J. Enders, Flight Safety Digest, Flight Safety Fountain, March 10th 1992.

4 Human Factors, Management and Organisation, Digest Nr 10, ICAO 1993, s. 1



A Degani i E.L. Wiener twierdza, ze sg cztery gtdwne czynniki majace wpltyw na funk-
cjonowanie organizacji lotniczej, filozofia, polityka (taktyka), procedury i eksploatacjal

Twierdza oni, ze przez ustanowienie filozofii dziatania kierownictwo okreéla, jak winna
funkcjonowaé dana organizacja. Przez filozofie rozumie sie kompleksowe zarzadzanie
w interesie danej instytucji lotniczej, w tym wykonywanie lotéw i eksploatacje statkow po-
wietrznych (obstuge, remonty, sposob kontroli przedlotowej itp.). Na filozofie danej orga-
nizacji lotniczej znaczny wptyw majg indywidualne tendencje cztonkéw zarzadu (dowddz-
twa) tej instytucji. Istotny wptyw ma réwniez ,kultura”, termin coraz czesciej uzywany dla
podkreslenia réznic pomiedzy poszczeg6lnymi instytucjami lotniczymi. Kultura przenika
organizacje lotniczg i wytania sie z filozofii kierownictwa danej instytucji. Innymi stowy,
jedynie kierownictwo moze okresla¢ priorytety i sterowa¢ dziataniem nizszych szczebli. Je-
zeli priorytetem danej instytucji lotniczej, czy to cywilnej, czy wojskowej jest ,,produkcja”,
tzn. maksymalna ilos¢ wyszkolonych pilotéw, przewozonych pasazerow itp., moze to mieé
ujemny wptyw na bezpieczenstwo. Odbywa sie bowiem czesto bez zapewnienia odpowied-
nich $rodkéw do realizacji tych zadan lub niezwracania uwagi na narastajgce zagrozenia,
gdyz zbytnia dbato$¢ o bezpieczenstwo moze spowodowac pogorszenie wynikow ,,produk-
cji” albo jej opdznienie. Doprowadza to do sytuacji, w ktdrej nie reaguje sie na drobne sy-
gnaly o zagrozeniach, lekcewazy sie je i nie prowadzi odpowiedniej analizy ich przyczyn.
Moze réwniez wystapi¢ sytuacja, w ktorej kierownictwo wysokiego szczebla wszelkie sy-
gnaty o zagrozeniach wykorzystuje do negatywnych ocen jednostek nizszego szczebla. Po-
woduje to tendencje do ukrywania drobnych zagrozen (btedoéw i incydentéw), brak analizy
ich przyczyn, brak informacji o zagrozeniach i ich przesytania do innych instytucji realizu-
jacych podobne zadania lub wykorzystujacych ten sam rodzaj sprzetu lotniczego czy zabez-
pieczajgcego. Filozofia dziatania zapewniajaca wysoki poziom bezpieczenstwa moze by¢
tylko wprowadzona przez najwyzszy szczebel dowodzenia (kierowania). Z filozofii rozwija
sie polityke (taktyke). Polityka jest szerokim spojrzeniem na sposob, w jaki kierownictwo
zyczy sobie, aby byto realizowane zadanie - szkolenie, wykonanie lotéw, obstugi, zabezpie-
czenie itd. Polityka jest zwykle prowadzona przez nizszy szczebel dowodzenia. Odstepstwa
od ustalonych zasad dziatania mogg by¢ spowodowane r6znego rodzaju naciskami, takimi
jak: cheé realizacji okreslonego zadania bez szczeg6towej analizy zagrozen, presja czasu,
ograniczone mozliwosci realizacji z powodu braku odpowiednich zasobéw (zaréwno ludz-
kich, jak réwniez materiatowych i innych).

Procedury dziatania sg jedng z najsubtelniejszych dziedzin wptywu kierownictwa na
poziom bezpieczenstwa lotéw. Udziat kierownictwa w ustanawianiu zasad wykonania lotu
uznaje sie ostatnio jako najwazniejszy czynnik. Niewfasciwe procedury uznawane sg za

1A. Degani, E Wiener, Philosophy, Policies, Procedures and Practices: The four P’s of Flight Deck Opera-
tions 1991, za Human Factors Digest Nr 10. Management and Organisation, ICAO 1993.



jedne z gtéwnych przyczyn wielu wypadkéw lotniczych. Procedury muszg by¢ zgodne
z polityka, a ta musi by¢ podporzadkowana filozofii. Sposob wykorzystania statkéw po-
wietrznych zalezy od zadan stawianych przez kierownictwo. Funkcjg dobrze zaprojektowa-
nej procedury jest pomaganie zatogom poprzez okres$lenie kolejnosci zadar i czynnosci za-
pewniajgcych logiczne, efektywne i bezbtedne wykonanie zadania. Kazda zmiana ustalo-
nych procedur, wprowadzanie przez kierownictwo nowych przepiséw czy procedur lotni-
czych, bez pelnego przeanalizowania ich wptywu na poziom bezpieczenstwa lotéw moze
spowodowac jego znaczne obnizenie.

Badania przeprowadzone przez firme BOEING ujawnity ze, wsrdd 347 uzytkownikow
samolotow tej firmy 126 wypadkéw lotniczych (80%) wydarzyto sie w 16% towarzystw,
tzn., ze w 55 towarzystwach lotniczych wydarzyto sie 100 wypadkdw, a w pozostatych 292
zaistniato jedynie 26 wypadkéw. Po przeanalizowaniu réznic miedzy tymi liniami lotniczy-
mi okreslono, ze w towarzystwach o wysokim poziomie bezpieczenstwa lotéw prowadzono
i rozwijano polityke zorientowang na to zagadnienie. Filozofia, polityka, procedury
i eksploatacja samolotéw nakierowane byly na bezpieczng realizacje zadan, a nie na oszczed-
nosci. Prowadzono otwartg polityke na uwagi i sugestie zatdg lotniczych, personelu obstu-
gowego i innychl Jest to dowdd na to jak szeroko pojete zarzadzanie jest jednym z zasad-
niczych elementdw systemu bezpieczenstwa.

Bledy dotyczace procedur, systemu szkolenia, zasad eksploatacji i inne mogg diugo
tkwi¢ w systemie bez zadnych nastepstw. Bledy te mogq sie ujawni¢ w sytuacji, kiedy wa-
runki wykonywanego zadania, spowodowane stopniem jego trudnosci lub wptywem $rodo-
wiska, doprowadzg do duzych utrudnien w dziataniu zatog lotniczych.

Okreslenie przyczyny wypadku jako wynikajacej ze ztego zarzadzania czy organizacji,
niezaleznie od szczebla dowodzenia, umozliwia prowadzenie profilaktyki systemowej, po-
zwalajgcej na usuniecie problemu z systemu, a nie jedynie profilaktyki w stosunku do ostat-
niego elementu w fancuchu przyczynowo-skutkowym: pilota, nawigatora, technika czy
kontrolera ruchu lotniczego. Ta dziatalno$¢ nakierowana na bezposrednich wykonawcow
prowadzi do usuniecia problemu z ostatniego ogniwa tafcucha przyczynowo-skutkowego,
nie usuwajac jednak zagrozenia z systemu, ktéry nadal pozostaje niebezpieczny. Profilakty-
ka oparta na przyczynach tkwigcych w systemie wychodzi poza tych, ktérzy mieli ostatnig
mozliwo$¢ zapobiec wypadkowi.

Szukajac zagrozen bezpieczenstwa lotow, nalezy doktadnie analizowa¢ decyzje kierow-
nictwa. Jest to szczegodlnie istotne przy wprowadzaniu jakichkolwiek zmian w sposobie reali-
zacji zadan, wykorzystywanych urzadzen technicznych i przy zwiekszonym obcigzeniu

1L.G Lautman, P.L. Gallmore, Control of crew caused accidents, Boeing Airliner Magazine, Apr.-June
1987.



zadaniami lotniczymi. Nalezy przy tym pamieta¢, ze im wyzej w hierarchii zarzadzania po-
dejmowane sg decyzje powodujgce zagrozenie, tym pézniej ujawniajg sie ich negatywne
skutki itrudniej je wykry¢ w trakcie prowadzenia badania wydarzenia lotniczego. Niektore
z czynnikdbw majacych istotny wplyw na poziom bezpieczenstwa lotow, o ktdrych decy-
duje kierownictwo, przedstawiono na rys. 3.12.

Rys. 3.12. Niektdre elementy, na ktére ma wptyw kierownictwo

Przedstawione zagrozenia bezpieczenstwa lotdbw nie wyczerpujg oczywiscie wszyst-
kich, ktore moga mie¢ wpltyw na wykonywanie zadan w powietrzu. W wiekszosci sytuacji
decydujacym o bezpieczenstwie lotdw jest cztowiek, od dowddcy wysokiego szczebla,
konstruktora, inzyniera lotniczego do catych zespotow ludzkich przygotowujacych statek
powietrzny do lotu, zabezpieczajacych jego wykonanie i pilota. Tak, jak jeszcze w niedale-
kiej przesztosci bezpieczenstwo lotow zalezato gtéwnie od sprawnosci statku powietrznego
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i dziatania zatogi, tak teraz, coraz bardziej zalezy od decyzji najwyzszego Kierownictwa.
Zalezy rowniez od kolejnych szczebli zarzadzania oraz bezposrednich operatorow wyko-
rzystujacych urzadzenia zabezpieczajgce i ubezpieczajgce oraz statki powietrzne. Wszyscy
wymienieni dziatajg w okreslonym s$rodowisku mogacym mie¢ mniejszy lub wiekszy
wplyw na bezpieczne wykonywanie zadania.

Bledne decyzje kierownictwa powodujg zagrozenia ukryte, ktére ujawniajac sie w nie-
sprzyjajacych warunkach sg przyczynami wypadkéw lotniczych. Btedy powodowane przez
bezposrednich operatoréw, zatoge i wspétdziatajacy z nig zespot, ujawniajg sie natychmiast
i czesto tylko one sg rozpoznawane i uznawane jako przyczyny wypadkéw.

Nowe zagrozenia bezpieczenstwa lotdw we wspdtczesnym lotnictwie sg konsekwencja
jego intensywnego rozwoju. Istnieje wiec konieczno$¢ stalego dostosowywania zakresu
i sposobdw dziatania w dziedzinie bezpieczenstwa lotéw w celu ciagtego wykrywania ist-
niejacych oraz przewidywania potencjalnych zagrozen, okre$lania zasiegu ich wystepowa-
nia oraz wypracowywania i wdrazania odpowiednich dziatan profilaktycznych.

Podstawa uzyskania wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotdw jest okreslenie zagro-
zen wystepujacych w lotnictwie zwigzanych gtéwnie z takimi elementami systemu, jak:
statek powietrzny, dziatanie cztowieka, zadanie lotnicze i srodowisko, w ktérym jest ono
wykonywane oraz szeroko rozumiane zarzadzanie. Zagrozenia zwigzane ze statkiem po-
wietrznym dotyczg gtéwnie jego zawodnosci, systemow informacyjnych, systeméw
ochronnych i ostrzegawczych oraz przystosowania do mozliwosci cztowieka. Zagrozenia
wynikajace z niedoskonatosci w dziataniu cztowieka dotyczg miedzy innymi jego cech
psychofizycznych, przygotowania do wykonywanych zadan, doswiadczenia lotniczego
i Swiadomosci wystepowania zagrozen w czasie lotu. W $rodowisku, w ktdrym sg wyko-
nywane zadania lotnicze, najwazniejszymi sg zagrozenia, wynikajace z wptywu warunkéw
atmosferycznych na realizacje lotu. Duzy wptyw na mozliwos¢ popetnienia btedéw przez
zatogi lotnicze ma stopien trudnosci wykonywanego zadania. W zakresie zarzadzania naj-
wazniejsza jest Swiadomosc, jak decyzje kierownictwa moga wptyna¢ na powstanie zagro-
zen w systemie i obnizenie poziomu bezpieczeristwa lotow. Zestawione zagrozenia stano-
wig swego rodzaju tto iukierunkowujg wspotczesne wymagania bezpieczehstwa lotow
i zakres dziatania stuzb bezpieczenstwa lotow.



4. ZARZADZANIE RYZYKIEM OPERACYJINYM
W LOTNICTWIE WOJSKOWYM

4.1. Podstawowe zasady procesu zarzadzania ryzykiem

Lotnictwo tak cywilne, jak i wojskowe ze swej natury zawiera w sobie element ryzyka.
W trakcie dziatan lotnictwa wystepujg bowiem roznego rodzaju zagrozenia wynikajgce
z wykorzystania przez cztowieka skomplikowanych urzadzer technicznych, jakimi sg statki
powietrzne, w $rodowisku innym niz przeznaczone do funkcjonowania cztowieka. Odbywa
sie to przy wykorzystaniu wielu skomplikowanych urzadzen zabezpieczajacych. Kazde za-
danie wykonywane przez lotnictwo faczy sie z okreSlonym ryzykiem. Podejmowanie ryzy-
ka wigze sie z zamiarem uzyskania realnych korzysci szkoleniowych lub bojowych. Ryzy-
ko jest wiec zawsze zwigzane z zyskiem i ewentualnymi stratami. Kazdy dowddca podej-
mujacy decyzje musi wiec ocenia¢ potencjalne korzysci w poréwnaniu z ewentualnymi
stratami mogacymi wystapi¢ w trakcie realizacji danego zadania. Prawie kazdy ma wypra-
cowany wilasny sposob wykrywania zagrozen, oceny ryzyka i podejmowania ryzykownych
decyzji. Jednym z takich procesow jest réwniez proces wypracowania decyzji. Dobre przy-
gotowanie do prowadzenia procesu zarzadzania ryzykiem i efektywnie jego wdrazane
w lotnictwie wojskowym moze zmniejszy¢ straty w trakcie realizacji zadan lotniczych.
Proces zarzgdzania ryzykiem dostarcza dowddcom narzedzi do redukcji ryzyka zwigzanego
z dziataniami militarnymi. Nie jest on catkowita zmiang zasad dziatania, a raczej metodo-
logicznym uporzgdkowaniem procesu podejmowania i wdrazania decyzji zwigzanych z ry-
zykiem. Umozliwia przewidywanie zagrozen i ocene ryzyka. Tak jak przygotowuje sie per-
sonel do wykonania zadania, tak samo mozna przygotowa¢ do wykrywania zagrozen i oce-
ny ryzyka jako elementu procesu podejmowania decyzji. Przy odpowiednim przeszkoleniu
i treningu wykorzystanie procesu moze sta¢ sie normalnym dziataniem i po pewnym czasie
moze by¢ realizowane niejako intuicyjnie, automatycznie jako $rodek do uzyskania do-
brych efektow wykonywanego zadania.

Generalne cechy procesu:

- kazde dziatanie cztowieka zwigzane z wykorzystaniem urzadzen technicznych za-
wiera w sobie elementy ryzyka;

- istnieje mozliwos¢ kontrolowania ryzyka;

- kazdy problem nalezy rozpatrywac catosciowo (systemowo);

- ryzyko nalezy7 wazy¢ i ocenia¢, wykorzystujac do tego wiedze, doswiadczenie i
potrzeby realizacji zadania;
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- w proces zarzgdzania ryzykiem nalezy angazowa¢ wszystkich zwigzanych z reali-
zacja danego zadania (zadan);

- kazde dziatanie zawsze, do pewnego stopnia, zawiera elementy hazardu;

- analiza zagrozen iocena ryzyka nie zwalniajg od odpowiedzialnosci;

- nie ma ,najlepszego rozwigzania”, gdyz z zasady jest wiele mozliwosci do wyboru,
a kazde rozwigzanie moze prowadzi¢ do redukcji czesci ryzyka;

- w praktyce rzadko osigga sie catkowite bezpieczenstwo;

- w planowaniu zadania nie ma problemu bezpieczenstwa; problemem jest wtasciwe
zarzadzanie, bowiem jezeli problem nie zostanie rozwigzany, moze doprowadzi¢ do wy-
padku.

Terminologia wykorzystywana wprocesie zarzadzania ryzykiem operacyjnym:

1 Zagrozenie - warunki, ktére moga by¢ potencjalng przyczyna obrazen, $mierci,
uszkodzen lub obnizenia poziomu (jakosci) realizacji zadania.

2. Ryzyko - straty przy uwzglednieniu prawdopodobienstwa wystgpienia zagrozenia
i dotkliwosci mozliwych nastepstw - matematycznie spodziewane straty: prawdopodobien-
stwo wypadku pomnozone przez okre$lone konsekwencje po zaistnieniu wypadku'.

Istotne jest zrozumienie réznicy miedzy zagrozeniem i ryzykiem. Zagrozenie to wa-
runki, ktére moga powodowaé ryzyko, jezeli okresli sie, jakie jest prawdopodobienstwo
wystgpienia zagrozenia ijakie moga by¢ jego skutki. Jednym stowem zagrozenie to istnie-
nie (potencjat) niebezpieczenstwa a ryzyko to okreslona mozliwos¢ wystgpienia negatyw-
nego zjawiska. Przykladowo: teoretycznie mozliwo$¢ wystgpienia trzesienia ziemi wyste-
puje w kazdym zakatku kuli ziemskiej i skutki takiego zdarzenia bytyby katastroficzne nie-
zaleznie od szerokos$ci geograficznej, natomiast duze prawdopodobienstwo jego wystapie-
nia istnieje jedynie w okres$lonych rejonach. Innymi stowy zagrozenie trzesieniem ziemi
istnieje na catej kuli ziemskiej, natomiast duze ryzyko jego powstania istnieje tylko w okre-
Slonych jej obszarach.

Im dziatanie cztowieka odbywa sie z wiekszym wykorzystaniem s$rodkoéw technicz-
nych oraz im sg one prowadzone dalej od naturalnego srodowiska cztowieka, tym zagroze-
nia sa wieksze. Przyktadowo zdecydowanie wigcej zagrozen jest w czasie pracy w kosmo-
sie niz w czasie pracy rolnika na ziemi. Pomimo to jednak rocznie ginie tysigce ludzi pra-
cujacych w rolnictwie, natomiast Smiertelne wypadki w kosmosie zdarzajg sie bardzo rzad-
ko. Wynika to z prostego faktu, ze pomimo olbrzymich zagrozen w kosmosie ryzyko dzia-
fania w tym $rodowisku jest o wiele mniejsze.

W lotnictwie w ogdle, a w lotnictwie wojskowym w szczeg6lnosci, zaréwno w czasie
pokoju jak i dziatan bojowych istnieje bardzo wiele zagrozen. Jedyna mozliwo$¢ unikniecial

1SSDC System Safety Development Center, Idaho Falls, Idaho Joe Stepenson, SYSTFM SAFETY 2000 A
Practical Guide for Planning, Managing, and Conducting System Safety Programs, Van Nostrand Reinhold. New
York, s. 297.
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ich negatywnego wptywu na dziatania lotnictwa to minimalizacja prawdopodobienstwa ich
wystgpienia i ograniczenia skutkéw ewentualnego wystapienia.

Podstawowymi elementami ryzyka sa- czestotliwo$¢ wystepowania oraz znaczenie
(waga) skutkéw, tzn. jezeli cokolwiek sie wydarzy, to jak czesto moze sie wydarzy¢ ijakie
bedg konsekwencje tego wydarzenia. Innym czesto niedocenianym elementem ryzyka jest
publiczna reakcja na dane wydarzenie. Te same konsekwencje wydarzenia (straty’) moga by
roznie odbierane w zaleznosci od sytuacji. Np. strata samolotu w czasie dziatan bojowych
lub prowadzenia akcji ratowniczej bedzie inaczej odbierana przez spoteczenstwo niz kata-
strofa tego samego samolotu w czasie wykonywania pokazéw lotniczych czy spektakular-
nego pokazu dla VIP'".

Istnieje kilka rodzajow ryzyka.

Ryzyko catkowite - suma ryzyka wykrytego (okreslonego) i ukrytego (nieokres$lonego);

Ryzyko wykryte - ryzyko, ktdre zostato wykryte przy pomocy réznorodnych narzedzi.
Pierwszym zadaniem w procesie oceny ryzyka musi by¢ jego zidentyfikowanie w mozliwie
najszerszym zakresie. Pozytywne wyniki calego procesu zaleza gtéwnie od okreslenia po-
ziomu ryzyka.

Ryzyko nieakceptowane - jest to ryzyko, ktére ze wzgledu na niepozadane skutki lub
duze prawdopodobienstwo wystgpienia nie moze by¢ tolerowane. Jest to czes¢ zidentyfiko-
wanego ryzyka, ktére musi by¢ wyeliminowane lub kontrolowane. Np. mozliwo$¢ zaistnie-
nia sytuacji awaryjnej.

Ryzyko pozostate - ryzyko, ktére pozostaje pomimo przeprowadzenia procesu zarza-
dzania ryzykiem. Czesto uwaza sig, ze jest to ryzyko akceptowane. W rzeczywistosci jest
to suma ryzyka akceptowalnego i rydzyka ukrytego.

Ryzyko akceptowalne (mozliwe do zaakceptowania) - cze$¢ ryzyka okreslonego, ktore
moze pozosta¢. Decydent moze zaakceptowaé dany poziom ryzyka, poniewaz proby dal-
Szego jego zmniejszania mogg przyczyni¢ sie do nadmiernego wzrostu kosztow lub
zmniejsza skutecznos¢ realizacji danego zadania. Np. ograniczenie lotéw treningowych na
swobodne walki powietrzne zmniejszy poziom wyszkolenia pilotow.

Ryzyko ukryte - ryzyko, ktére nie zostato wykryte. Ryzyko, ktére istnieje ijest wazne,
ale nie jest znane i nie moze byC okreSlone. Zawsze bowiem istnieje ryzyko, ktére ze
wzgledu na dostepne $rodki lub poziom wiedzy na danym etapie rozwoju jest nieokreslo-
ne2 W procesie badania wydarzen lotniczych mozna wykry¢ tego typu ryzyko.

Na rysunku 4.1 przedstawione zostaty zaleznosci pomiedzy poszczeg6lnymi rodzajami
ryzyka.

1Przyktadem moze by¢ katastrofa samolotu TS-11 ,Iskra” zaistniatego 11 listopada 1998 roku w czasie
lotniczego rozpoznania pogody przed przelotem nad Placem Pitsudskiego w Warszawie.

2 Przyktadem moze by¢ katastrofa, ktdra nastapita w roku 1996 w czasie préb z nowymi rodzajami bomb
lotniczych.



RYZYKO

NIEAKCEPTOWANE
(WYELIMINOWANE)
RYZYKO RYZYKO RYZYKO RYZYKO
NIEAKCEPTOWANE POZOSTALE AKCEPTOWANE UKRYTE
(KONTROLOWANE)

RYZYKO CALKOWITE RYZYKO POZOSTALEL

Rys.4.1. Rodzaje ryzyka

3. Ocena ryzyka - proces oceny zagrozenia pod wzgledem prawdopodobiefstwa wy-
stapienia i ewentualnych skutkdéw.

4. Zarzadzanie ryzykiem operacyjnym - proces postepowania w dziataniach szkole-
niowych i bojowych powigzanych z wystepowaniem ryzyka. Zarzadzanie ryzykiem jest lo-
gicznym procesem wazenia kosztow zwigzanych z istniejgcym ryzykiem w poréwnaniu
z korzy$ciami wynikajacymi z realizacji danego zadania. Korzysci nie sa zwigzane jedynie
z zmniejszeniem ilosci wypadkéw lotniczych czy ochrong zycia ludzkiego, ale powodujg po-
prawe skutecznosci ijakosci wykonywanych zadan, zaréwno szkoleniowych jak i bojowych.

Podstawowe zasady zarzgdzania ryzykiem operacyjnym:

1 Akceptacja ryzyka, jezeli korzysci przewyzszajg ewentualne straty (koszty).
Zawsze nalezy rozwaza¢ korzysci w stosunku do ewentualnych strat, tzn. przeprowadzac
ocene optacalnosci podejmowanego ryzyka w stosunku do oczekiwanych korzysci i po-
wzigé odpowiedniag decyzje. Ryzyko jest w szczeg6lnosci nieodtgczng cechg wojny i kaz-
dego zadania wykonywanego w tym czasie. Celem procesu zarzadzania ryzykiem nie jest
eliminowanie ryzyka, ale ograniczenie go, aby wykonywane zadanie zostato zrealizowane
z minimalnymi stratami.

Typowym przykitadem jest lotnictwo. Wiadomo, ze dziatanie lotnictwa jest zwigzane
z ryzykiem, ale korzysci uzyskiwane z jego zastosowania przewyzszaja ewentualne straty.
Nie znaczy to, ze w lotnictwie mozna akceptowa¢ kazdy poziom ryzyka. Szczegoélnie
w warunkach pokojowych nalezy czyni¢ wszystko, aby zminimalizowa¢ ryzyko, nie obni-
zajac jednak poziomu realizacji wykonywanych zadan. Ryzyko jest rowniez zwigzane z zy-
skiem. Z zasady wiekszy zysk wymaga zwiekszonego ryzyka.
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2. Nieakceptowanie niepotrzebnego ryzyka. Kazde zadanie lotnicze zwigzane jest
z okreslonym ryzykiem. Nalezy dazy¢ do realizacji zadan przy najmniejszym poziomie ry-
zyka. Nalezy godzi¢ sig¢ jedynie na ryzyko, jakie jest konieczne do realizacji danego zada-
nia. Nalezy jasno rozumie¢ ze akceptowany poziom ryzyka nie ma nic wspdlnego z hazar-
dem. Proces zarzadzania ryzykiem dostarcza metodologii koniecznej do okreSlenia, jaki
poziom ryzyka jest mozliwy do zaakceptowania.

3. Przewidywanie i zarzadzanie ryzykiem przez planowanie. Ryzyko moze by¢
o wiele fatwiej sterowane (zmniejszone), jezeli jest rozpoznane w trakcie planowania zada-
nia. Konieczna jest integracja z zasadami dziatania i planowaniem na kazdym poziomie.
W celu efektywnego zarzadzania ryzykiem konieczne jest dysponowanie odpowiednim
czasem i Srodkami potrzebnymi do jego redukcji. Ocena poziomu ryzyka jest latwiejsza
w procesie planowania niz na etapie dziatania. W fazie planowania zawsze posiadamy wie-
cej czasu niz w trakcie realizacji danego zadania.

4. Podejmowanie decyzji na odpowiednim szczeblu. Podejmowanie decyzji na od-
powiednim poziomie powoduje jasna odpowiedzialno$¢. Decyzje musza by¢ podejmowane
przez dowoddcéw odpowiedzialnych za dane zadanie. Odpowiedzialno$¢ zaréwno za suk-
ces, jak i porazke musi byé powigzana z podejmowaniem ryzykownej decyzji. Odpowiedni
poziom podejmowania ryzykownych decyzji to taki, na ktdrym znajduja sie $rodki do eli-
minacji zagrozen i redukcji ryzyka. Na kazdym szczeblu dowodzenia musi by¢ jasno okre-
Slony zakres odpowiedzialnosci i kazdy podwtadny musi wiedzie¢, w jakiej sytuacji decy-
zja musi by¢ podjeta przez wyzszy szczebel dowodzenia. Rozwaga, do$wiadczenie, ocena
sytuacji, Swiadomos$é zagrozeri wsréd dowddcow (zatogi) bezposrednio zaangazowanych
w planowanie i wykonanie danego zadania sa najwazniejszymi elementami procesu podej-
mowania efektywnych decyzji. Jezeli dowddca odpowiedzialny za planowanie i wykonanie
danego zadania okresli, ze ryzyko zwigzane z nim jest zbyt wysokie lub wykracza poza je-
go zamiary, powinien szuka¢ sposobow jego redukcji. Kiedy w zadaniu o duzym stopniu
ryzyka niemozliwa jest redukcja ryzyka, na danym szczeblu dowodzenia, koniecznym jest
poinformowanie o tym przetozonego, ktory postawit zadanie.

Stopnie szczeg6towosci zarzadzania ryzykiem:

Proces zarzadzania ryzykiem moze by¢ prowadzony na trzech poziomach szczegdto-
wosci. Najlepiej bytoby, aby kazde zadanie bylo analizowane bardzo szczeg6towo. Ze
wzgledéw czasowych, praktycznych i posiadanych zasobéw realizacja tego warunku jest
niemozliwa. Jednym z celéw treningu jest uksztattowanie nawykéw stosowania zasad pro-
cesu do kazdego zadania, aby stat sie jakoby wykonywany automatycznie. Zarzadzanie ry-
zykiem winno by¢ stosowane w kazdych warunkach, zwaszcza przy ograniczonych zaso-
bach materialnych i czasowych.
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Stopnie szczeg6towosci procesu:

1 W ograniczonym czasie - szybki stowny lub myslowy przeglad sytuacji przy wyko-
rzystaniu pieciostopniowej metody postepowania, bez zapisywania danych. Sposob ten
moze stosowac do$wiadczony personel w celu rozwazenia ryzyka w sytuacjach, w ktérych
dziata pod presja czasu. Jest to normalna metoda wykorzystywana w czasie realizacji kon-
kretnego zadania, szkolenia, jak rowniez w czasie planowania dziatan bojowych w ograni-
czonym czasie. Moze byé rowniez stosowana przez zatoge w czasie lotu.

2. Rozszerzone - zastosowanie catego 5-cio stopniowego procesu w planowaniu dzia-
fan i ocenie zastosowanych procedur. Wykorzystuje sie gtdwnie doswiadczenie i ,burze
mbzgdéw” do okreslenia zagrozen i oceny ryzyka. Metoda ta jest bardziej efektywna przy
dziataniu grupowym. Przykfady zastosowania tej metody dotyczg planowania przysziej
operacji. Polega miedzy innymi na wykorzystaniu do$wiadczenia z dotychczasowych po-
dobnych zadan (operacji), procedur obstugi i szkoleniowych, kontroli uszkodzen i dziatan
w sytuacjach katastroficznych. Ma szczeg6lne zastosowanie w czasie planowania szkolen
i wiczen w jednostce.

3. Pelne (dogtebne) - proces z dokladnym wykryciem wszystkich potencjalnych za-
grozen i petng oceng ryzyka. Wymaga to przeprowadzenia badan, wykorzystania wszyst-
kich dostepnych danych, wykorzystania analiz, formalnych testow i wykrywania mozli-
wych zagrozen na podstawie doSwiadczenia z poprzednich operacji przy wspotpracy réz-
nego rodzaju ekspertéw. Jest to metoda stosowana w skomplikowanych operacjach czy
systemach. Proces ten wymaga duzego czasu i znacznych naktadéw finansowych.

Przyktadem takiego dzialania moze by¢ planowanie dtugoterminowe skomplikowa-
nych operacji (¢wiczen), wdrazania nowego wyposazenia, materiatdw lub zadan, rozwoju
taktyki i szkolen oraz przegladu i napraw (doskonalenia) gtownych systeméw.

Etapy procesu zarzgdzania ryzykiem

Proces zarzadzania ryzykiem obejmuje nastepujace etapy dziatania:

a) wykrycie (okreslenie) zagrozen bezpieczenstwa;

b) ocene ryzyka w zaleznosci od prawdopodobienstwa wystgpienia danego zagrozenia
i potencjalnych skutkéw jego wystgpienia;

c) analize mozliwosci kontroli ryzyka - redukcje ryzyka;

d) podjecie racjonalnej decyzji;

e) wdrozenie decyzji i kontrola realizacji zadania.

Obrazowo przedstawione zostato to na rysunku 4.2.

Kazdy kolejny etap w procesie jest podstawa do przejscia do nastepnego. Na przykiad
przed oceng ryzyka musi by¢ rozpoznane zagrozenie. W przypadku niewtasciwego rozpo-
znania zagrozenia nie ma podstaw do wiasciwej oceny ryzyka.

Wszystkie etapy sg istotne dla catego procesu. Niezaleznie od posiadanego czasu kaz-
dy etap procesu musi by¢ wykonany.
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Proces zarzadzania ryzykiem jest procesem cyklicznym, tzn. po jego zakorczeniu
wskazane jest ponowne okre$lenie mozliwych zagrozen i realizacja wszystkich etapow
procesu.

A. Wykrycie zagrozenia - to najwazniejszy krok w procesie. Wykrycie zagrozen bez-
pieczenstwa mogacych wystapi¢ w czasie realizacji zadania jest podstawg do przeprowa-
dzenia oceny ryzyka. Zagrozenie nie wykryte nie moze by¢ kontrolowane. Aby wykrycie
zagrozen byto systemowym procesem, muszg istnie¢ narzedzia stuzace do jego wykrycia.
Proces wykrywania zagrozen nalezy zacza¢ od sprecyzowania zasadniczych etapdéw dzia-
fania, a nastepnie okresli¢ zagrozenia dla kazdego etapu z okre$leniem przyczyn kazdego
z zagrozen. Czas, ktérym dysponujemy do wykrycia zagrozen, bedzie jednym z najwaz-
niejszych czynnikéw decydujacych ojakosci tego procesu. Wykrycie zagrozen bezpieczen-
stwa nalezy prowadzi¢ poprzez analize zadania, okreslenie zagrozen i okreslenie przyczyn
wystapienia tych zagrozen. Etapy przedstawiono na rysunku 4.3.

Analiza zadania polega na dokfadnym opisie przebiegu planowanego zadania. Okre-
$leniu wymagania i warunkow jego realizacji. Analizujgc zadanie, celowe jest wydzielenie
poszczegolnych faz operacji. Podziatl zadania na poszczeg6lne gtéwne fazy (najczesciej
czasowe) umozliwia doktadniejsze okreslenie warunkéw dziatania zagrozen wystepujacych

w danym etapie. W czasie prowadzenia analizy nalezy réwniez rozpatrywa¢ wzajemne od-
dziatywanie poszczeg6lnych czynnikow.
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Rys. 4.3. Etapy procesu wykrywania zagrozen

Opis zagrozen (lista zagrozen) Zagrozenia i czynniki, ktére moga tworzy¢ zagrozenie,
nalezy okresla¢ na podstawie brakéw wynikajacych z braku odpowiednich $rodkéw, nie-
wiasciwego poziomu wyszkolenia itp. Wynikiem procesu wykrywania zagrozen powinna
by¢ lista istniejacych zagrozen lub niesprzyjajacych okolicznosci, ktére mogg spowodowac
wypadek. Przyktadem istniejacych zagrozen moga byé oblodzenie, zderzenie z ziemig,
dziatanie obrony przeciwlotniczej itp. Wynikiem analizy winna by¢ lista zagrozen w kolej-
nosci od zagrozenia najwiekszego do najmniejszego.

Lista przyczyn. Nalezy okresli¢ przyczyny wystepowania kazdego z wykrytych zagro-
zen. Kazde z zagrozeh moze mie¢ wiele przyczyn wynikajacych z elementéw systemu bez-
pieczenstwa. W kazdym przypadku nalezy dazy¢ do okreslenia wstepnej (pierwotnej) przy-
czyny i odtworzenia tancucha zdarzen, ktére moga prowadzi¢ do obnizenia poziomu wy-
konania zadania, zagrozenia dla zycia i zdrowia czy strat w sprzecie. Znajomos$¢ pierwot-
nych przyczyn powstawania zagrozen jest wazna z punktu widzenia mozliwych dziatan
profilaktycznych. Usuniecie bowiem pierwotnego zrédta zagrozen eliminuje zagrozenie.
Natomiast usuwanie kolejnych ogniw w fancuchu nie usuwa przyczyny i zagrozenie ist-
nieje nadal.

Zrédlem informacji o potencjalnych zagrozeniach moga by¢:

- zdarzenia lotnicze zaistniate w przesztosci - ich przyczyny, skutki i dziatania profi-
laktyczne;

- informacje od personelu jednostki realizujgcego dane zadania - szczeg6lnie cenny-
mi w uzyskaniu wiarygodnej i uzytecznej informacji bedzie doswiadczony personel wyko-
nujacy identyczne lub podobne zadania;

- eksperci z zewnatrz - spojrzenie z zewnatrz moze dostarczy¢ ciekawych spostrze-
zen. Personel wykonujacy wiele zadan rutynowo moze nie zauwazy¢ pewnych istotnych
uchybien, ktére zostang natychmiast wychwycone przez ekspertéw z zewnatrz;
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- obowiagzujace instrukcje, przepisy i regulaminy - dokumenty te opracowane sg na
podstawie wieloletnich do$wiadczen i zawierajg ustalenia istotne z punktu widzenia bez-
pieczenstwa;

- kontrole i przeglady wewnetrzne - zainicjowanie dyskusji na temat: Jakie s zagro-
zenia? Co moze by¢ przyczyng kolejnego wypadku? W jakim zadaniu moze sie wydarzy¢
wypadek itp.

Zrédia zagrozen. Jak wynika z badain przyczyn wielu wypadkéw lotniczych i prowa-
dzonych kontroli bezpieczenstwa lotéw istniejg okreslone sytuacje, ktore sa katalizatorami
dla wystapienia zagrozen. Dotyczy to takich zasadniczych elementéw, jak:

- wszelkiego rodzaju zmiany, nowe technologie, nowe zadania, zmiany warunkéw
atmosferycznych itp.;

- brak $rodkéw, zaréwno ludzi jak isprzetu potrzebnego do realizacji danego zadania
oraz ograniczenia czasowe;

- stres, napiecie, wysoki stopieri skomplikowania danego zadania, wysokie tempo
dziatania itp.

Okreslenie zagrozen iich przyczyn jest podstawg do przeprowadzenia oceny ryzyka.

B. Ocena ryzyka

Ocena ryzyka jest procesem, ktory wigze sie Scisle z zagrozeniem. Kiedy znane sg za-
grozenia mogace wystapi¢ przy wykonywaniu danego zadania i prawdopodobienstwo ich
wystapienia, mozemy mowic o ryzyku.

Dla kazdego zagrozenia nalezy okresli¢ stopien ryzyka przy uwzglednieniu prawdopo-
dobienstwa wystapienia i dotkliwo$ci mozliwych nastepstw. Pomocne w ocenie ryzyka
moze byé wykorzystanie schematu, w ktdrym okresla sie mozliwe nastepstwa i prawdo-
podobienistwo wystgpienia danego zagrozenia. W trakcie analizy ryzyka w catym zadaniu
nalezy usystematyzowac ryzyko w zaleznosci od wielkosci. Na pierwszym miejscu musi
sie znalez¢ ryzyko, ktérego wptyw na realizacje danego zadania bedzie najwiekszy, a na
koncu listy to, ktére moze mie¢ rowniez wptyw na jakos$¢ realizowanego zadania i wymaga
naszej uwagi. Na rysunku 4.4 przedstawiono etapy oceny ryzyka.

Rys.4.4. Etapy oceny ryzyka
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Elementy sktadowe ryzyka. Istniejg trzy zasadnicze elementy sktadowe ryzyka.

Czas narazenia (ekspozycja). Czas narazenia na niektore zagrozenia moze by¢ bardzo
dhugi (np. caly lot), natomiast inne zagrozenia moga wystapi¢ jedynie w pewnym etapie
lotu (start, ladowanie). Aby okresli¢ poziom ryzyka okre$lonego dla danego zagrozenia
koniecznym jest ustalenie wszystkich wymienionych elementéw. Na tej podstawie istnieje
mozliwo$¢ poréwnania ryzyka zwigzanego z jednym zagrozeniem w stosunku do innego.
Ekspozycja moze by¢ wyrazona poprzez okre$lenie czasu, odlegtosci, natezeniem czy po-
wtorzeniami. Nalezy okres$li¢ czy zagrozenie wystepuje czesto, czy dotyczy ludzi czy
sprzetu, czy ewentualne zagrozenie moze dotyczy¢ wiekszej ilosci ludzi i duzej ilos¢
sprzetu. Zwigkszony czas narazenia lub powtarzajgce sie narazenie powoduje zwigk-
szenie prawdopodobieristwa zaistnienia zdarzenia. Zrozumienie poziomu narazenia
umozliwia okre$lenie ewentualnych nastepstw i prawdopodobiefAstwo wystgpienia. Dodat-
kowo moze pomdc w sprecyzowaniu $rodkdw umozliwiajgcych zmniejszenie ekspozycji.

Nastepstwa wystgpienia zagrozenia (potencjalne skutki). Nastepstwa wystgpienia nie-
ktérych zagrozeA moga by¢ katastroficzne, natomiast inne moga powodowaé tylko nie-
wielkie obnizenie poziomu wykonania danego zadania.

Okreslenie nastepstw wystgpienia ewentualnego zagrozenia polega na stopniu oddzia-
tywania tego zagrozenia na ludzi, sprzet czy tez na jako$¢ wykonywanego zadania. Jest to
ocena najgorszych konsekwencji mogacych wystgpi¢ w przypadku wystgpienia danego za-
grozenia. Kategoryzacja (wazenie) skutkéw wystapienia zagrozen polega na sprecyzowa-
niu najgorszych nastepstw wynikajacych z btedu ludzi, warunkéw Srodowiska, niewlasci-
wej obstugi, niewtasciwych procedur, awarii sprzetu itp. Skutki okresla sie jako potencjal-
ny stopien obrazen, choréb, szkdd, strat Srodkéw (czasu, pieniedzy, ludzi) lub nie wykona-
nia zadania. Polgczenie dwoch lub wiecej zagrozen zwieksza catkowity poziom ryzyka.
Skutki wystgpienia zagrozer kategoryzuje sie nastepujacych zasad:

a) katastroficzne - zagrozenie moze spowodowa¢ Smier¢, strate wyposazenia/majatku
lub spowodowac zniszczenie narodowego interesu.

b) awaryjne - zagrozenie moze spowodowa¢ powazne obrazenia, chorobe, strate wypo-
sazenia, zniszczenie narodowego lub SZ interesu lub degradacje majatku.

¢) srednie - zagrozenie moze spowodowa¢ mate obrazenia, chorobe, zniszczenie wypo-
sazenia, zniszczenie interesu SZ ijednostki lub degradacje wykorzystania majatku

d) nieistotne - zagrozenie moze spowodowa¢ minimalne narazenie bezpieczenstwa lu-
dzi lub zdrowia, wyposazenia, narodowego, SZ i jednostki lub obnizenie wykorzystania
majatku.

Prawdopodobiefstwo wystgpienia zagrozenia jest to stopief potencjalnego wystapienia
strat. Niekt6ére zagrozenia powodujg wieksze prawdopodobiefstwo wystapienia strat, inne
mniejsze, a niektdre nie powodujg strat w ogdle.
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Prawdopodobieristwo, ze zagrozenie spowoduje zdarzenie lotnicze lub straty, zalezy od
nastepujacych czynnikéw: rozmieszczenie, ekspozycja (czas oddziatywania), iloS¢ 0s6b
znajdujacych sie w obrebie zagrozenia, doswiadczenie lub wczesniejsze dane statystyczne.

Prawdopodobienstwo okresla sie wedtug nastepujacych kategorii:

a) duze - mozliwos$¢ wystgpienia prawie natychmiast lub w krotkim czasie. Oczekiwa-
ne wystapienie bardzo czesto w stosunku do wszystkich ludzi, statkdw powietrznych i
sprzetu;

b) znaczne (powyzej $redniej) - moze wystgpi¢ czasami w stosunku do pojedynczych
ludzi ijednostek sprzetu istosunkowo czesto dla zespotu ludzi i sprzetu.

c) Srednie - $rednia mozliwo$¢ wystgpienia danego zdarzenia. Mozna sie spodziewac,
ze moze wystgpi¢ sporadycznie w stosunku do pojedynczych ludzi i jednostek sprzetu i
czasami w stosunku do catych grup ludzi lub sprzetu;

d) mato prawdopodobne - zdarzenie moze wystgpi¢ bardzo rzadko w stosunku do po-
jedynczego cztowiek czy sprzetu i sporadycznie do catych grup ludzi lub sprzetu;

e) nieprawdopodobne - zdarzenie niemozliwe do wystgpienia.

Po okres$leniu prawdopodobieristwa wystapienia danego zagrozenia i okreslenia poten-
cjalnych skutkow mozemy okresli¢ poziom ryzyka. Graficznie poziom ryzyka przedsta-
wiono w tabeli 4.1.

C. Analiza mozliwosci kontroli ryzyka - redukcja ryzyka

Poziom ryzyka moze by¢ obnizony poprzez zastosowanie odpowiednich srodkéw pro-
filaktycznych.

Zasadnicze dziatania w zakresie sterowania ryzykiem to:

Tabela 4.1

OCENA POZIOMU RYZYKA \V ZALEZNOSCI OD PRAWDOPODOBIENSTW A WYSTAPIENIA
ZAGROZENIA IMOZLIWYCH SKUTKOW

POZIOM RYZYKA
PRAWDOPODOBIENSTWO

DUZE ZNACZNE SREDNIE MALE NIEPR.

KATASTR. BARDZO WYSOKI
¥ AWARYINE WYS OKI
l_
-} p p
(ﬁ/é) SREDNIE SREDNI
MALY
NIEISTOTNE
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- akceptacja ryzyka - w kazdym zadaniu konieczne jest zaakceptowanie pewnego
poziomu rozwaznego ryzyka, w przypadku jezeli korzysci przewyzszajg ewentualne straty,
nalezy jednak dazy¢ do jego minimalizacji;

- zredukowac ryzyko - kazde zadanie mozna wykona¢ na wiele sposobdw. Dziatanie
moze by¢é mniej ryzykowne poprzez modyfikacje zadania, np. wybor innych Srodkéw,
obezwitadnienie OPL itp.;

- unikanie ryzyka - ominiecie zagrozenia np. opdznienie lub odwotanie wykonania
zadania dopoki nie poprawig sie warunki atmosferyczne (np. wybér trasy lotu, wykorzy-
stanie bezzatogowych statkdw powietrznych itp.);

- rozproszenie ryzyka - roztozenie ryzyka moze nastgpi¢ poprzez rozproszenie ele-
mentéw systemu (np. przyjecie odpowiedniego ugrupowania uniemozliwiajgcego poraze-
nie dwoch statkdw powietrznych przez jeden pocisk itp.);

- przeniesienie ryzyka - ryzyko moze by¢ przeniesione poprzez wykorzystanie in-
nych érodkéw do realizacji danego zadania, np. wykorzystanie innego typu statkdw po-
wietrznych, wykorzystanie innego rodzaju lotnictwa.

Nastepujace zasadnicze metody moga by¢ wykorzystane w celu zmniejszenia poziomu
ryzyka.

Metody inzynieryjne - redukcja ryzyka poprzez poprawe konstrukcji, lepsze materia-
ty, lepsza kontrole jakosci, selekcje, itp. jesli technicznie i ekonomicznie jest uzasadnione.

Metody administracyjne - redukcja ryzyka przy zastosowaniu metod administracyj-
nych, takich jak:

1) zastosowanie systemu ostrzegajacego;

2) zastosowanie pisemnych poleceri (programy, instrukcje procedur)' operacyjne itp.);

3) przeszkolenie personelu w rozpoznawaniu zagrozenia postepowania po jego wysta-
pieniu;

4) ograniczenie czasu narazenia na dane zagrozenie (zardwno poprzez ograniczenie
ilosci ludzi narazonych na zagrozenie, jak rowniez czasu przebywania w zagrozonej strefie,
sytuacji);

5) wyposazenie personelu w osobisty sprzet zabezpieczajacy. Ten $rodek winien by¢
wykorzystany, jezeli inne $rodki nie pozwalajg zredukowac ryzyka do akceptowalnego po-
ziomu.

W trakcie zastosowania srodkow profilaktycznych nalezy sobie zawsze zadawaé pytanie:

Czy poprzez zastosowanie powyzszych $rodkdw nie obnizamy poziomu treningu lub nie
stosujemy $rodkdw, ktdre w czasie dziatan bojowych okazg sie zgubne dla zatdg lotniczych.

D. Podjecie decyzji

Decyzje sg podejmowane przez dowodcéw odpowiedzialnych za wykonanie danego
zadania. Rozwaga, doswiadczenie, ocena sytuacji, intuicja, Swiadomos¢ sytuacyjna dowdd-



cow bezposrednio zaangazowanych w planowanie i wykonanie danego zadania sg najwaz-
niejszymi elementami procesu podejmowania efektywnych decyzji. Jezeli dowddca odpo-
wiedzialny za planowanie i wykonanie danego zadania okresli, ze ryzyko zwigzane z jego
realizacjg jest zbyt wysokie lub wykracza poza jego zamiary, powinien szuka¢ innych roz-
wigzan.

Decyzje moga by¢ nastepujace:

- akceptacja planu, jezeli zyski przewyzszaja ewentualne straty i catkowite ryzyko
jest stosunkowo niskie, aby usprawiedliwi¢ podjecie danej decyzji w przypadku niepowo-
dzenia. W czasie pokoju niemozliwe jest akceptowanie ryzyka zwigzanego z narazeniem
zycia ludzkiego. Decydent musi wykorzysta¢ dostepne srodki do sterowania ryzykiem.
Dostepne $rodki to czas, pienigdze, personel i wyposazenie.

- rezygnacja z realizacji zadania, jezeli ryzyko jest zbyt duze i koszty (straty) wyni-
kte z jej podjecia sa zbyt duze, aby usprawiedliwi¢ podjecie danej decyzji. Plan jest zly,
cele nie sg warte kosztow.

- modyfikacja planu, jezeli zadanie jest wazne ale aktualny sposéb jego realizacji nie
zapewnia redukcji ewentualnych kosztow do poziomu mozliwego do zaakceptowania.
Wymaga to dalszej pracy nad modyfikacja realizowanego zadania.

- przekazanie decyzji na wyzszy szczebel dowodzenia, jezeli ryzyko jest zbyt wyso-
kie, pomimo wykorzystania wszystkich mozliwych srodkéw wiasnych w celu jego redukcji
ijezeli istnieje koniecznos¢ kontynuowania danego zadania, wyzszy dowodca musi podjaé
stosowng decyzje, rozwazajac czy realizacja zadania jest warta poniesienia przewidywa-
nych strat.

Kazdy podejmuje ryzykowne decyzje, jakkolwiek muszg by¢ one podejmowane na od-
powiednim szczeblu. Na kazdym szczeblu dowodzenia dowddcy muszg zna¢ ich zakres
dziatania pod tym wzgledem. Okre$lajg to przepisy, regulaminy i instrukcje. Przyktadem
mogg by¢ minimalne warunki atmosferyczne okreslone w regulaminie lotéw. Pilot musi
bezwzglednie przestrzega¢ nakazanych warunkdw. Zmieni¢ je moze, np. w sytuacjach
szczegolnych (klesk zywiotowych, akcji ratowniczej itp.) tylko przetozony okreslajacy da-
ne przepisy, zdajac sobie jednak sprawe z ewentualnych konsekwencji.

E. Wdrozenie decyzji i kontrola realizacji zadania

W procesie wdrazania decyzji (realizacji zadania) istotnym elementem jest petne zro-
zumienie decyzji przez wykonawcow i petna identyfikacja z danym zadaniem. Zadanie
powinno by¢ akceptowane, pozytywnie ocenione i zrozumiale przez realizatordw. Nalezy
takze okreslié, kto jest odpowiedzialny za wykonanie danego zadania. Akceptacja zadania
przez wykonawcow zawsze pozytywnie wptywa na jakos$¢ realizacji danego zadania.

Zasady wdrazania decyzji:

1 Uzyskanie wsparcia wyzszego szczebla dowodzenia - aby uzyska¢ sukces niezbed-
ne jest poparcie bezposredniego przetozonego.
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2. Informowanie - wdrozenie $rodkéw musi by¢ wprowadzone w sposob zapewniajacy
zrozumienie i zaangazowanie wszystkich zainteresowanych w celu uzyskania ich wsparcia.

3. Kontrola efektow wprowadzenia - zastosowanie srodkéw profilaktycznych w spo-
s6b zapewniajacy sprzezenie zwrotne, aby istniata mozliwosé okreslenia korzysci ptynacych
z ich uzycia. Najlepiej byloby, aby rezultaty byly bezposrednio wymierne dla uzytkownika.

Najlepiej, jezeli decydent jest zarazem wykonawcg danego zadania, gdyz wtedy sam
wspiera swojga idee, najgorzej, jezeli jest zmuszany do czego$, 0 czym nie jest przekonany
lub z czym sie nie zgadza. Sam rozkaz do wykonania nie wystarcza do duzego zaangazowa-
nia w dobrg realizacje. Bardzo istotne jest zmobilizowanie wszystkich do dziatania w celu
jak najlepszego, a zarazem bezpiecznego, wykonania danego zadania.

Nadzér nad realizacjg zadania polega na nastepujacych zasadniczych sposobach dziata-
nia:

- kontroli skuteczno$ci wdrazanych $rodkéw profilaktycznych;

- kontroli zgodnosci przebiegu realizowanego zadania z planem;

- monitorowanie wszelkiego rodzaju zmian i analiza ich wptywu na realizacje zadania.

Proces zarzadzania ryzykiem jest narzedziem, ktére powinno byé wykorzystywane
w celu poprawienia efektywnosci dziatania, poprzez wykrywanie (przewidywanie) zagrozen
i redukcje potencjalnych strat.

Zalety procesu:

e Zwieksza mozliwosci bojowe lotnictwa poprzez redukcje ryzyka i poprawe jakosci
wykonywanego zadania.

» Zwieksza mozliwosci podjecia prawidtowej decyzji poprzez wykorzystanie posiada-
nej wiedzy i doSwiadczenia.

e Zapobiega powstawaniu wypadkoéw lotniczych i powoduje zmniejszenie ewentual-
nych strat w stanie osobowym i sprzecie.

* Powoduje zminimalizowanie ryzyka do poziomu mozliwego do zaakceptowania. Po-
ziom ten bedzie zalezal od konkretnej sytuacji, a gtdwnie waznosci danego zadania. Wiel-
kos¢ akceptowanego ryzyka w czasie wojny jest znacznie wyzsza niz w czasie pokoju, ale
proces podejmowania decyzji jest ten sam. Zastosowanie odpowiedniej metody w ocenie
zagrozen i podejmowaniu racjonalnej decyzji moze spowodowac lepsze wykorzystanie lot-
nictwa, zredukowac ilos¢ strat bojowych i wypadkéw, zmniejszy¢ koszty i spowodowaé
bardziej ekonomiczne wykorzystanie posiadanych srodkéw.

Zarzadzanie ryzykiem jest procesem umozliwiajgcym optymalizacje bezpieczenstwa
przy jednoczesnym uwzglednieniu efektywnosci realizowanych zadan, potrzebnego czasu
i kosztow w kazdej fazie operacji.
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4.2. Zasady prowadzenia dziatan profilaktycznych

Dziatalno$¢ profilaktyczna jest podstawowym zadaniem stuzby bezpieczeristwa lotow.

Podstawa dziatalnosci profilaktycznej w zakresie bezpieczeAstwa lotdw na wszystkich
szczeblach dowodzenia lotnictwem sg informacje o zagrozeniach bezpieczenstwa lotow,
z ktérych zazwyczaj wynikaja ukierunkowania do dziatalnosci profilaktycznej.

Zbieranie informacji o zagrozeniach bezpieczenstwa lotéw i wyniki ich opracowania
stanowig merytoryczna podstawe dziatalnosci stuzby bezpieczenstwa lotow. Celem zbiera-
nia informacji jest wykrycie wystepujacych i potencjalnych zagrozen bezpieczenstwa lo-
tow, ich zbadanie, a nastepnie opracowanie i wdrozenie odpowiednich dziatan profilak-
tycznych. Proces zbierania informacji o zagrozeniach bezpieczeAstwa lotéw przez SBL jest
wielostronny i polega na wykrywaniu zagrozen w catym systemie dziatari lotnictwa. Proces
ten musi by¢ systematycznie doskonalony i dostosowywany do ksztattujgcych sie wymagan
i warunkow.

Celowe jest zbieranie informacji o zagrozeniach bezpieczenstwa lotow w dwoéch za-
kresach.

1 Systematyczne zbieranie informacji o wystepujacych i potencjalnych zagrozeniach
bezpieczenstwa lotow.

2. Zbieranie informacji o przyczynach wydarzenia lotniczego poprzez jego szczego-
towe badanie.

W oparciu o wieloletnie do$wiadczenia z dziatalnoSci w stuzbie oraz badania opinii
krajowych i zagranicznych oficeréw bezpieczenstwa lotdw, systematyczne gromadzenie in-
formacji o wystepujacych zagrozeniach celowe jest doskonali¢ poprzez:

« wykorzystanie informacji o wydarzeniach zaistniatych w przesztosci, ich przyczy-
nach ipodjetych dziataniach profilaktycznych;

» prowadzenie szerszej wymiany informacji o wydarzeniach lotniczych z krajowymi
i zagranicznymi instytucjami lotniczymi wykorzystujagcymi te same lub zblizone typy stat-
kéw powietrznych, w tym szczeg6lnie z lotnictwem wojskowym panstw NATO;

e usprawnienie kontroli dziatalnosci jednostek lotniczych w zakresie wykonywanych
przez te jednostke zadan w powietrzu;

« wprowadzenie ws$rod personelu latajacego, zabezpieczajgcego i ubezpieczajacego
loty anonimowego zbierania informacji o wystepujacych zagrozeniach;

e inspirowanie szczerych wypowiedzi o istniejacych problemach bezpieczefstwa lotow.

Cennym zrédtem informacji o wystepujacych zagrozeniach sg zawsze dane o wyda-
rzeniach lotniczych. Uzyskane tym sposobem informacje umozliwiajg okreslenie obsza-
row najwiekszych zagrozen bezpieczenstwa lotow zaréwno dla danego statku powietrzne-
go, jak i okreslonego rodzaju realizowanych zadan lotniczych. Bazowanie na informacjach
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0 wydarzeniach lotniczych zaistniatych w przesztosci jest podstawg do utrzymania wyso-
kiego poziomu $wiadomosci mozliwych zagrozen.

Jak wykazujg wyniki badan prowadzonych wsrdd personelu latajgcego, wiele sytuacji
szczegOllnych, zaistniatych w powietrzu, nie zostato ujawnionych z powodu obawy przed
oSmieszeniem, sankcjami dyscyplinarnymi czy tez dodatkowymi kontrolami lub spraw-
dzianami. Jest to naturalna cecha kazdego cztowieka, ktérej nie mozna wyeliminowa¢ zad-
nymi nakazami czy kontrolami. Istnieje wiec konieczno$¢ rozwiniecia badan anonimo-
wych. Potwierdzaja to wyniki takich badan przeprowadzonych wséréd personelu latajgcego:
83% ankietowanych twierdzito, ze znalazto sie w swojej karierze zawodowej w sytuacji
grozacej wypadkiem lotniczym. Jednak tylko niecate 15% z nich podzielito sie informa-
cjami o tym z kolegami, natomiast jedynie 5% zgtosito o wystgpieniu zagrozenia przetozo-
nym. Mozna wiec z duzym stopniem prawdopodobienstwa zatozy¢, ze w czasie lotu po-
wstaje znaczna ilo$¢ roznego rodzaju zagrozen bezpieczenstwa lotu, ktére, dzieki temu ze
nie powodujg zadnych nastepstw lub nie zostang wykryte przez $rodki obiektywnej kontroli
lotu, nigdy nie wychodzg na jaw, a w zwigzku z tym nie mozna na ich podstawie prowa-
dzi¢ dziatalno$ci profilaktycznej.

1l08¢ zagrozen znanych (ujawnionych), szczegblnie w grupach powodujacych najwie-
cej wypadkow lotniczych zaleznych od tzw. ,,czynnika ludzkiego”, jest wiec o wiele mniej-
sza niz zatajonych. Dotarcie do tych nieznanych moze by¢ podstawg do okreslenia rzeczy-
wistych obszardw zagrozen i zdecydowanej poprawy skutecznosci dziatan profilaktycz-
nych.

Uzyskane tg drogg informacje powinny dotyczy¢:

- sytuacji niebezpiecznych zaistniatych w powietrzu, ktére zakonczyty sie bez na-
stepstw;

- trudnosci w realizacji okreslonych zadan;

- zjawisk niebezpiecznych, ktdre wystgpity w czasie lotuy;

- negatywnego wplywu na poziom BL niektdrych decyzji kierownictwa;

- atmosfery panujacej w danym zespole;

- zagrozen wynikajacych z niewlasciwej organizacji zabezpieczenia czy ubezpieczenia;

- stosunkéw miedzyludzkich i wynikajgcego z nich negatywnego wplywu na jakos¢
realizowanych zadan;

- indywidualnych, osobistych problemoéw personelu (trudnosci, zdrowie, nastroje itp.).

Warunkiem uzyskania informacji z anonimowych Zzrodet jest posiadanie systemu za-
pewniajagcego peitng anonimowo$¢ osoby zgtaszajacej problemy oraz wykorzystanie uzy-
skanej informacji jedynie do dziatan profilaktycznych. Istothym czynnikiem jest rowniez
traktowanie kazdej informacji jako pomocnej w rozwiazywaniu istniejgcych problemoéw
1likwidacji obszarow zagrozen. Anonimowe zbieranie informacji mozna realizowa¢ naste-
pujgcymi sposobami:
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- za pomocg ankiety dla personelu latajgcego, zabezpieczajgcego i ubezpieczajgcego
iuiy

- zastosowania specjalnych anonimowych formularzy dla personelu latajacego, za-
bezpieczajgcego i ubezpieczajgcego loty.

Jednym z gtdwnych zadan SBL jest docieranie do ukrytych informacji poprzez two-
rzenie atmosfery szczerosci, otwartosci na krytyke i integracji srodowiska w celu bez-
piecznej realizacji zadan. Pozytywny wplyw tych elementéw potwierdzajg doswiadczenia
z lotnictwa amerykarnskiego.

Jak sie ocenia w lotnictwie Gwardii Narodowejl USA, dzieki wiasciwej atmosferze
pracy i odpowiedzialno$ci uzyskano w czasie roku podatkowego2 1995 ponad 50% spadek
wskaznika awaryjnosci, z 2,60 do 1,24 w roku 1996. Wskazniki awaryjnosci w latach po-
przednich zawsze utrzymywaly sie miedzy warto$ciami 2,00 - 3,00. Przyczynami zdecy-
dowanej wiekszosci wypadkéw w tych latach byly czynniki zwigzane z dowodzeniem
i btedami w technice pilotowania. Poprawe uzyskano dzieki wprowadzeniu dwdch progra-
moéw ,,Safety Focus” - ,,Koncentracja na Bezpieczenstwo” i ,,Safety Paradigm Workshop” -
»Model Bezpieczenstwa”. Realizacje programu ,Safety Focus” rozpoczeto w czasie od-
prawy z dowodcami wyzszych szczebli, a nastepnie rozszerzono na szczebel dowddztw
eskadr lotniczych, oficeréw operacyjnych i oficeréw zastosowania bojowego oraz dowdd-
cow zatdg. Program ten polegat na petnej analizie zadan lotniczych pod katem mozliwosci
jego bezpiecznej realizacji. Nakierowany byt na identyfikacje obszaréw wysokiego ryzyka,
wykrywania czynnikéw rzeczywistych i potencjalnych zagrozen oraz ich eliminowanie.
Ktadt nacisk na prawdomdéwnos¢, bezposrednios$é, otwarto$¢ w wypowiadaniu sie o pro-
blemach izaangazowaniu wszystkich w problemy BL, wigcznie z najwyzszym dowodca.
Nakierowany byt na to, aby ludzie, ktérzy sg zwigzani z problematyka BL wykrywali (od-
staniali) rzeczywiste problemy, podejmowali trudne decyzje i wprowadzali je w zycie, przy
pelnej akceptacji wszystkich zainteresowanych.

Dzieki wprowadzeniu powyzszych zasad i szkoleri zostat uzyskany niespotykany dotad
poziom bezpieczenstwa - nalot 919 000 godz. w czasie 29,5 miesiecy bez wypadku kla-
sy A, w warunkach realizacji bardzo trudnych zadar (wiekszo$¢ zadan na $migtowcach
wykonywano w nocy przy wykorzystaniu noktowizoréw)'.

Doskonatym Zrédiem informacji o zagrozeniach bezpieczenstwa lotéw sg wyniki ba-
dan wydarzen lotniczych. W uzyskiwaniu informacji o zagrozeniach wazne jest wykrywa-

1 Lotnictwo Gwardii Narodowej stanowi znaczng site, wielokrotnie wigksza niz lotnictwo SZ RP. Sredni
nalot w roku wynosi okoto 360 tys. godz. Wykorzystuje miedzy innymi samoloty F-16, Intruder, F-15. Okoto
50% zadan wykonuje na samolotach mysliwskich. Flying Safety. January 1996, s. 2.

2 Rok podatkowy w USA liczy sie od 1 pazdziernika do 30 wrzes$nia nastepnego roku, w tym przypadku od
1.10.94 r. do 30.09.95 r.

#S.W. Shepperd. Safety in the Air National Guard-Culture and Accountability Flying Safety, Flying Safety.
January 1996, s. 2.
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nie ibadanie wydarzen o mniejszych skutkach - takich jak przestanki wypadkdéw lotni-
czych. Na kazdy ciezki wypadek przypada bowiem okoto 10 wypadkoéw lekkich, 30 wyda-
rzen powodujgcych szkody materialne oraz 600 wydarzen, ktdre nie przyniosty ani urazu
ani szkody materialnej. Potwierdzajg to badania amerykanskiel

Przeprowadzone badania statystyczne ilosci ciezkich wypadkdw lotniczych w poréw-
naniu z pozostatymi wypadkami i przestankami wypadkdéw lotniczych w grupach przyczy-
nowych zaleznych od sprawnosci statkbw powietrznych, potwierdzity, ze w ostatnich
10 latach w WSOSP na jeden wypadek ciezki wydarzyto sie $rednio 10 wypadkow Izej-
szych (pozostatych) i 150 przestanek wypadkéw lotniczych. Diametralnie rdzna sytuacja
wystepuje w przypadku btedéw spowodowanych przez zatogi, gdzie na jeden wypadek
ciezki rejestruje sie tylko okoto 10-15 przestanek wypadkéw lotniczych.

Szczegbtowe badanie wydarzen lotniczych o mniejszych nastepstwach dostarcza
wielu cennych informacji. Szczegdlnie istotne jest to, ze sytuacja odbywa sie w realnych
warunkach lotu, a wiec przy wszystkich elementach negatywnych Srodowiska majacych
wplyw na dziatanie zatogi, czesto w deficycie czasu, w stresie i potencjalnym zagrozeniu.
Ujawniaja sie wiec dzieki temu wszystkie niedomagania systemu, ktére nie mogtyby by¢
wykryte w normalnych statycznych warunkach.

Celowe jest zatem szczeg6towe przeprowadzenie badania wszystkich przestanek
wypadkéw lotniczych z doktadnoscig podobng jak przy badaniu wypadkéw lotniczych.
Przestanki wypadkow lotniczych nie réznig sie w zasadzie, oprécz nastepstw, niczym od
wypadkoéw lotniczych. Kazdy bowiem btad, naruszenie zasad wykonywania lotu czy jakie-
kolwiek wydarzenie lotnicze skiada sie z ciggu zdarzen, ktéry nie przerwany w odpowied-
nim momencie moze doprowadzi¢ do groznego w skutkach wypadku.

Uzyskanie wiarygodnych informacji o wystepujacych lub potencjalnych zagrozeniach to
dopiero pierwszy etap dziatalnosci. Kolejnym etapem jest ich wykorzystanie do szeroko po-
jetej dziatalnosci profilaktycznej. Uzyskane informacje sg podstawowg baza do okreslania po-
ziomu ryzyka oraz opracowywania i wdrazania odpowiednich dziatan profilaktycznych.

Dziatania profilaktyczne, aby byly skuteczne i wywieraty pozytywny wplyw na po-
ziom bezpieczenstwa lotow, muszg by¢ prowadzone w nastepujacych ptaszczyznach:

1 Ogédlnej, w stosunku do lotnictwa ijego dziatalnosci.

2. SzczegO6towej, np. w stosunku do okreslonych zadan lotniczych, w danej jednostce,
na danym statku powietrznym.

3. Po wykryciu konkretnego zagrozenia, na podstawie wynikéw badan wydarzen lot-
niczych lub przeprowadzonych kontroli jednostki oraz innych zrédet informaciji.

1National Safety News, Chicago, 1969: Incident Recall. Cytuje za Z. Ratajczak, Niezawodno$¢ cztowieka
w pracy, PWN, Warszawa 1988, s. 102.



Dziatania na tych ptaszczyznach powinny by¢ realizowane przez dowddcéw lotniczych
z inspiracji SBL. Dziatania profilaktyczne ogdlne dotyczg catego kompleksu przedsiewzieé
polegajacych na oddziatywaniu na wszystkie elementy systemu bezpieczeistwa lotéw, ta-
kie jak: statek powietrzny, cztowiek, realizowane zadanie i wptyw $rodowiska oraz
szeroko pojete zarzadzanie. Poréwnanie wskaznikow awaryjnosci na poszczegélnych ty-
pach samolotdw wykorzystywanych w SP USA przedstawiono na rys.4.5.

Rys.4.5. Poréwnanie wskaznikdw awaryjnosci na poszczegdlnych typach samolotow
wykorzystywanych w SP USA (dane do 30.09.1995)"

Na wczesniej eksploatowanych typach samolotéw Srednie wskazniki awaryjnosci byty
o wiele wyzsze niz obecnie. Np. na kazde 100 tys. godzin nalotu zniszczonych zostato $red-
nio 26 samolotéw F-104 i 16 samolotéw F-100, a obecnie $rednio okoto 2,5 samolotu F-15.
W ostatnich 5 latach wskaznik dla tego samolotu wynosi 1,92

Podobnie w lotnictwie SZ RP nastgpita pewna poprawa wskaznikéw awaryjnosci, po-
mimo ze znacznie odbiegajg one od amerykanskich. Poréwnanie wskaZznikow awaryjnosci
na niektérych samolotach w lotnictwie SZ RP przedstawiono na rysunku 4.6.

1Flying Safety, Dec./Jan. 1996, s.21-27, Febr./Marcli 1996, s.34.
2 Fiscal Year 1996, Statistics Flying Safety, Dec./Jan. 1996, s. 26.
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Rys. 4.6. Poréwnanie wskaznikéw aw aryjnosci na niektdrych samolotach
w lotnictwie SZ RP( dane od 1958 roku)l

W dziatalnosci profilaktycznej nakierowanej na dziatanie cziowieka, najwazniejsze
jest odpowiednie wyszkolenie zatdg lotniczych wynikajgce gtownie z ilosci godzin spedzo-
nych w powietrzu i realizacji okre$lonych zadan szkoleniowych. Wplyw wielkosci uzyski-
wanego nalotu na poziom bezpieczenstwa lotéw doskonale obrazujg wykresy przedstawio-
ne na rysunku 4.7.

Jak wida¢ na przedstawionych wykresach, w lotnictwie bojowym SP USA w latach
1976-1978 przy $rednich miesiecznych nalotach na samolotach mysliwskich 10-13 godzin
wskaznik awaryjnosci ksztattowat sie na poziomie Wac-6,3 do 8,1. Zwiekszenie nalotu
powodowato systematyczng poprawe wskaznika bezpieczefistwa. Wzrost nalotu do 25 go-
dzin miesiecznie w roku 1982 spowodowat réwniez dwukrotny spadek wskaznika awaryj-
nosci.

W polskim lotnictwie wojskowym $redni roczny nalot uzyskiwany przez pilotdw jest
znacznie mniejszy niz w lotnictwie wojskowym panistw zachodnich. Poréwnanie rocznych
nalotéw uzyskiwanych przez pilotow w USA, W. Brytanii i Polsce przedstawiono na ry-
sunku 4.8. Jak widagé, jest to nalot prawie pieciokrotnie mniejszy niz w parnstwach zachod-
nich. Sytuacja ta ma zdecydowany wptyw na poziom bezpieczeristwa lotéw.

Poprawa stanu technicznego statkéw powietrznych, lepsze ich dostosowanie do mozliwo-
sci cztowieka, wprowadzanie systeméw ochronnych jest bardzo kosztowne i nie zawsze opta-
calne (szczegodlnie przy koncu eksploatacji danego samolotu czy $migtowca). Réwniez

1A. Milkiewicz, Wspotzalezno$¢ miedzy przyczynami wypadkdéw lotniczych a skutecznoscig profilaktyki,
rozprawa doktorska, ITWL, Warszawa 1991. s.20.
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SREDNI MIESIECZNY
NALOT NA PILOTA
MYSLIWSKIEGO W SP USA
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Rys.4.7. Poréwnanie wskaznika awaryjnosci i wielko$ci nalotu miesiecznych w SP USA
wiatach 1976-1995

zwiekszenie rocznego nalotu personelu latajagcego, gtéwnie ze wzgledu na ograniczenia fi-
nansowe i posiadang ilos¢ statkow powietrznych jest czesto niemozliwe do zrealizowania.

Innym obszarem w dziatalnosci profilaktycznej jest poprawa zarzadzania lotnictwem
polegajaca na dazeniu do utwmrzenia organizacji ukierunkowanej na bezpieczng realizacje
zadan lotniczych. Wplyw zarzadzania na powstawanie zagrozer bezpieczenstwa lotdw
omoéwiony zostat w rozdziale 3.4.

Wedtug B. Tuneral bezpieczna organizacja winna charakteryzowa¢ sie nastepujgcymi
cechami:

- traktowaniem bezpieczenstwa jako jednego z waznych czynnikdéw osiggniecia suk-
cesu przez dang instytucje;

1B.Tuner, How Can We Design a Safe Organization? Second International Conference on Industrial and
Organizational Crisis Management, New York. USA 1989.
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Rys. 4.8. Poréwnanie rocznych nalotéw uzyskiwanych przez pilotow w USA.
W. Brytanii i Polsce

- rozwijaniem dziatan w celu rozpoznania ryzyka, co pozwala na uzyskanie réwno-
wagi miedzy podejmowanym ryzykiem a osiaganymi celami;

- tworzeniem atmosfery zaufania i otwartosci na krytyke;

- posiadaniem odpowiedniej struktury do realizowanych zadah umozliwiajacej wy-
krywanie zagrozen;

- poleganiem raczej na wewnetrznej odpowiedzialno$ci niz na regulaminach i zarza-
dzeniach;

- reagowaniem na wystepujace zagrozenia, nie tylko na bezposrednie, ale réwniez
posrednie (ukryte), zwigzane z odlegtymi decyzjami.

Spetnienie tych cech to jeden z warunkdéw bezpiecznego szkolenia lotniczego.

Dziatania profilaktyczne w stosunku do okreslonych zadan moga by¢ realizowane
poprzez wykorzystanie zasad zarzadzania ryzykiem. W stosunku do zagrozeri mogacych
wynikng¢ z niesprawnos$ci statkébw powietrznych kompleksowg ocene poziomu ryzyka
W uproszczeniu mozna przeprowadzi¢ wykorzystujgc wymierny (umowny) system liczbo-

115



wy, przyjmujac szesciostopniowg skale wartosci prawdopodobienstwa wystapienia danej
sytuacji awaryjnej i ucigzliwos$c jej nastepstw oraz pieciostopniowg skale czasu ekspozycji.
Prawdopodobienstwo (P):

0

- wystgpienie wydarzenia niemozliwe

0,1 - wystgpienie wydarzenia bardzo mato prawdopodobne
0,2 - wystapienie wydarzenia mato prawdopodobne w normalnych warunkach dziatania
0,3 - $rednia mozliwo$¢ wystgpienia wydarzenia

0,4 - mozliwos$¢ wystapienia wydarzenia powyzej Sredniej

0,5 - duza mozliwo$¢ wystgpienia wydarzenia.

Nastepstwa (N):

0 - brak potencjalnego zagrozenia uszkodzen czy narazenia zdrowia

1- znikome zagrozenie uszkodzen (zaktocen dziatania) czy narazenia zdrowia

2 - mate zagrozenie uszkodzen (zaktdcen dziatania) czy narazenia zdrowia

3 - $rednie zagrozenie uszkodzen (zaktocen dziatania) czy zdrowia (zycia)

4 - duze zagrozenie uszkodzen (zaktocen dziatania) czy zdrowia (zycia)

5 - bardzo duze zagrozenie uszkodzen (zaktdcen dziatania) czy zdrowia (zycia).

Czas narazenia - ekspozycja E (dotyczy czestotliwosci wykonywanych zadan lub cza-
su narazenia na wystgpienie niekorzystnego zjawiska):

0 - nie wystepuje

1- maty

2 - wnormalnym dziataniu w normalnych warunkach
3 - relatywnie duzy
4 - bardzo duzy.

W?z6r na obliczanie potencjalnego ryzyka (PR) jest nastepujacy:

PR=PXxXNXE

W tabeli 4.2 przedstawiono proponowane dziatania w zaleznosci od wielkosci ryzyka
i zalecanych dziatan.

WIELKOSC

8-10
6-7,9
4-59
1,5-3,9
1-1,4
0
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RYZYKA
BARDZO WYSOKIE
WYSOKIE
ZNACZNE
MOZLIWE
MALE
ZADNE

Tabela 4.2

POZIOM RYZYKA | PROPONOWANY RODZAJ POSTEPOWANIA

DZIALANIE
ODWOLAC
NATYCHMIASTOWA KOREKTA
KOREKTA WSKAZANA
WYMAGANA UWAGA
BEZ OGRANICZEN
ZADNE



Przedstawiona metoda umozliwia ocene poziomu ryzyka w bardzo uproszczony spo-
sob matematyczny, uwzgledniajac trzy podstawowe elementy majgce wptyw na jego wy-
stepowanie w czasie wykonywania okreslonych zadan.

W rozpatrywanej kalkulacji przy podejmowaniu decyzji o dziataniach profilaktycznych
celowe jest réwniez uwzglednienie ewentualnych kosztéw ich wdrazania, jak rowniez za-
grozen mogacych wynikng¢ w tym czasie.

Przyktady obliczen:

Przyktad 1

W czasie wprowadzania do eksploatacji $migtowcoéw W-3W ,,SOKOL” wystapito za-
grozenie wynikajace ze stosunkowo czestego samoczynnego wytaczania sie jednego z sil-
nikéw z powodu zawodnosci automatyki.

Przyjmujac przedstawiong metode mozna okresli¢ nastepujace parametry:

- prawdopodobienstwo wystgpienia - powyzej Sredniej P = 0,4:

- potencjalne nastepstwa - $rednie zagrozenie N = 3, dla zatogi wyszkolonej w poste-
powaniu w danej sytuacji szczegélnej ($migtowiec ma mozliwosci kontynuowania lotu na
jednym silniku oraz wykorzystania mocy nadzwyczajnej);

- czas ekspozycji - w czasie catego lotu, bardzo duzy E = 4.

Przyjmujac okreslony wzér na potencjalne ryzyko, uzyskamy wynik:

PR=04x3x4=48

Na podstawie danych z tabeli okreslamy, ze korekta w dziataniach jest wskazana.
Dziatania korygujace mogty by¢ nakierowane na:

- zawieszenie lotow $migtowcow do czasu usuniecia niedoskonatosci - nieaktualne
ze wzgledu na $redni poziom ryzyka i potrzeby szkoleniowe;

- poprawe sprawnosci sprzetu - dziatania zostaty podjete, ale ich zastosowanie wy-
magato czasu i Srodkdw na badania i wdrozenie, byly wiec realizowane sukcesywnie
w zalezno$ci od mozliwosci;

- dodatkowy trening w zadaniach na lot w sytuacji samoczynnego wytgczenia jedne-
go z silnikow- takie dziatania zrealizowano w pierwszej kolejnosci.

Przeprowadzenie dodatkowych treningéw nie wyeliminowato, a nawet nie zmniejszy-
o, wystapienia zagrozenia. Zmniejszyto natomiast skutki jego ewentualnego wystapienia,
dzieki lepszemu przygotowaniu zatdg do dziatania po wytaczeniu sie silnika w powietrzu.

W trakcie rozwigzywania tego problemu pojawit sie nowy. Co robié¢, aby wyelimino-
wac zagrozenie w przypadku samoczynnego wylgczenie si¢ jednego z silnikobw w czasie
startu? A wiec w newralgicznym etapie lotu, kiedy to tego typu wydarzenie moze spowo-
dowac duze negatywne skutki.

Przyjmujac te samg metode, przeprowadzono nastepujacg kalkulacje:

- prawdopodobienstwo wystapienia - identyczne, powyzej $redniej P = 0,4;



- potencjalne nastepstwa - w czasie startu - duze N = 4;

- czas ekspozycji - w czasie startu do osiggniecia wysokosci okoto 150 m, nie wiecej
niz na 2-3min, co stanowi Srednio okoto 3%-4% catego lotu, maty E= 1

Przyjmujac okreslony wzér na potencjalne ryzyko, uzyskano wynik:

PR=04x4x1=16

Wedtug danych z tabeli 1wynika, ze korekta w dziataniach nie byta konieczna, gdyz
potencjalne lyzyko wystgpienia uszkodzenia w czasie startu byto niewielkie, chociaz na
problem ten zatoga winna zwraca¢ uwage. Nalezalo wiec systematycznie przypominac
i szkoli¢ teoretycznie zatogi o mozliwosci jego wystapienia oraz wskazywac sposoby dzia-
fania w przypadku zaistnienia danej sytuacji awaryjnej stosujac rozne formy rozpowszech-
niania tej informacji. Dzieki temu mozna osiggngé¢ wysoki poziom $wiadomosci wystepo-
wania zagrozenia a przez to szybki czas rozpoznania sytuacji szczeg6lnej, gotowos$¢ do
natychmiastowego dziatania zmniejszajgcego nastepstwa zagrozenia, a wiec w efekcie
podniesienie poziomu bezpieczenstwa lotéw. Powyzsza metoda obliczen, cho¢ uproszczo-
na, jest uniwersalna i moze by¢ stosowana do oceny poziomu ryzyka i podejmowania de-
cyzji w kazdej sytuacji.

Innym sposobem dziatalnosci profilaktycznej jest catkowita ocena poziomu ryzyka
w danym zadaniu. Polega ona na ocenie poszczeg6lnych czynnikéw majgcych wplyw na
bezpieczenstwo lotu i okre$leniu na tej podstawie ewentualnych dziatarh profilaktycznych.
Ten sposob prowadzenia oceny poziomu ryzyka wydaje sie szczegdlnie przydatny w przy-
padku realizacji zadan nowych, zadan nietypowych lub w przypadku wykonywania
samodzielnych zadan (np. przez $migtowce) poza miejscem bazowania. Polega on na
wyodrebnieniu szeregu elementéw majacych wptyw najego poziom, a wiec:

« statku powietrznego, jego wyposazenia, przystosowania do mozliwosci cztowieka,
stopnia trudnosci pilotowania itp.;

e poziomu wyszkolenia, aktualno$ci i przygotowania do realizacji danego zadania
zatog lotniczych (w niektérych przypadkach mozna ocenia¢ rowniez stuzby lotéw czy per-
sonel inzynieryjno-lotniczy);

« drodowiska naturalnego i sztucznego, w ktérym jest realizowane dane zadanie
lotnicze;

Na wszystkie te czynniki ma wptyw stopien trudnosci wykonywanego zadania lotni-
czego oraz szeroko pojete zarzgdzanie (organizacja) prowadzenia planowania i przygo-
towania do danego zadania lotniczego. Obrazowo elementy te zostalty przedstawione na ry-
sunku 4.9.

Przyktadowa punktacja oceny ryzyka w okre$lonym zadaniu zobrazowana jest w tabe-
'H .U



ZARZADZANIE ZADANIE

Rys. 4.9. Zasadnicze elementy systemu majace wplyw na bezpieczenstwo
zadania lotniczego

llo$¢ elementow i ich ocena bedzie oczywiscie zaleze¢ od wielu czynnikdw i ich
w'plywu na wystgpienie zagrozen w czasie realizacji okres$lonego zadania na danym statku
powietrznym. Np. mozliwo$¢ wystagpienia nawet stabego oblodzenia w przypadku lotu na
samolocie An-2 bardzo mocno zwigksza¢ ryzyko wykonania danego zadania. Rodzaj ele-
mentoéw' bedzie zalezny od rodzaju lotnictwa i wykonywanych zadan. Inne elementy beda
wykorzystywane w lotnictwie $migtowcowym, inne w mysliwskim. Ich ilos¢ i waznos¢
zaleze¢ bedzie od doswiadczenia oceniajgcego i znajomosci wptywu na mozliwo$¢ wysta-
pienia zagrozen. Oceniane czynniki bedg réwniez rézne w zaleznosci od rodzaju realizo-
wanych zadan.

Poziom ryzyka mozna okresli¢ w zaleznosci od ilosci uzyskanych punktéw, co przy-
ktadowo przedstawiono w tabeli 4.4.
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Wyposazenie

Czas
Przygotowanie
Ostona r-lok.
Wysokos¢

Nalot
Aktualnosé
Wyszkolenie
Wypoczynek

Pora doby
Widzialno$¢
Rodz. lotu
Turbulencja
Oblodzenie

Char. lotu
Plan lotu
Suma pkt.

PRZYKEADOWA PUNKTACJA OCENY RYZYKA

Autopilot
GPWS
Dobre $rodki OKL

STATEK POWIETRZNY
0 Stabilizator

0 Sygnatiz. nieb. wysok.
0 Spidobarograf

15
15
15

Brak
Brak
Brak

PLANOWANIE | WARUNKI WYKONANIA ZADANIA

Czas odpowiedni
Bez zaktdocen
Petna

Srednia

Wiecej niz 100Ch
Ostatni lotclOdni
> niz 6 I-6w roczne
B. dobry

Dzien

Widz. > 10 km
Nad ziemig
Maia

Brak

Typowy
Okreslony

0 Czas skrocony
0 Czesciowe zaktocenie
0 Czesciowa
0 Mata
CZLOWIEK/ZALOGA
500 - IOOCh
Ostatni lot 10-20 dni
4-6 lotéw rocznie

o o o o

Sredni
SRODOWISKO
Zmrok/Swit

Widz. 4-10 km
Nad wodg
Srednia

Stabe
ZARZADZANIE
0 Cze$ciowe zmiany

o o O o o

0 Cze$ciowo okresl.

10
10
10
10

10
10
10
10

10
10
10
10
15

10
15

Czas b. krotki
Duzo zaktécen
Brak

Koszaca

Ponizej 500h
Ostatni lot > 20 dni
< 4 loty rocznie
Nieodpowiedni

Noc

Widz.< 4 km
Teren gorzysty
Duza

Silne

Nietypowy

W zaleznosci od syt.

Tabela 4.4

POZIOM RYZYKA W ZALEZNOSCI OD ILOSCI PUNKTOW

ILOSC PUNKTOW

0-75
80-160
165 -245
250 - 330
345 - 430

Bardzo niski
Niski

Sredni
Wysoki

Bardzo wysoki

POZIOM RYZYKA

Tabela 4.3

30
30
30

20
20
20
20

30
20
25
20

20
20
20
20
30

25
30

Po przeprowadzeniu takiej oceny, w zaleznosci od ilosci uzyskanych punktéw, mozna
wykonywa¢ zadanie bez wprowadzania zmian lub wprowadzi¢ konieczne korekty w celu
zmniejszenia poziomu ryzyka. W przypadku wysokiego poziomu ryzyka nalezy dazy¢ do
jego zmniejszenia poprzez zastosowanie odpowiednich dziatan profilaktycznych. Mozna to
uzyska¢ poprzez poprawe poszczeg6lnych elementéw, np.: zwiekszenie czasu przygotowa-
nia, dobdr innej zatogi, przeprowadzenie dodatkowego treningu na symulatorze lotu itp.
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4.3. Udziat SBL w ocenie ryzyka i opracowaniu dziatan profilaktycznych

W procesie oceny poziomu ryzyka zwigzanego z realizacjg okreslonego zadania istotng
role speinia stuzba bezpieczenstwa lotdw. Podstawowym zadaniem SBL w tym procesie
jest okreslenie, na podstawie dostepnych informacji, istniejacych lub potencjalnych zagro-
zen tgcznie z prawdopodobiefAstwem ich wystapienia i ewentualnymi nastepstwami, a wiec
poziomu ryzyka. Zadaniem SBL jest dostarczenie dowddcy danych o wystepujacych lub
przewidywanych zagrozeniach zwigzanych z okre$lonym lotem przy uwzglednieniu po-
ziomu wyszkolenia zatdég lotniczych, posiadanych statkéw powietrznych, srodkéw zabez-
pieczenia i ubezpieczenia, $rodowiska, rodzaju zadania i wielu innych czynnikéw oraz
uswiadomieniu tych zagrozen dowddcy podejmujacemu decyzje na wykonanie zadania. Do
realizacji tego zadania SBL musi wykorzysta¢ wszystkie dostepne informacje o wydarze-
niach zaistniatych w przeszto$ci na konkretnym typie statku powietrznego i w czasie reali-
zacji podobnych zadan oraz dane z oceny stopnia trudnosci zadania i posiadanych Srodkéw
do jego realizacji.

Etapy w ocenie poziomu ryzyka i opracowywania dziatan profilaktycznych, w ktérych
czynnie uczestniczy stuzba bezpieczenstwa lotdw przedstawione zostaty na rys.4.10.

Rys. 4.10. Udziat SBL w ocenie poziomu ryzyka i opracowywaniu dziatan profilaktycznych
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Przedstawiony ponizej schemat dziatania moze dotyczy¢ decyzji szczebla bardzo wy-
sokiego, obejmujacych np. zadania szkolenia lotniczego w okre$lonych jednostkach lotni-
czych' lub konkretnego zadania bojowego (konkretnego lotu) realizowanego na szczeblu
jednostki (eskadry). Nieco zmieniony sposéb oceny ryzyka moze stosowac pilot w czasie
lotu, oceniajagc np. warunki lotu, ich prawidtowos¢, potrzebne parametry lotu konieczne do
rozpoczecia okre$lonej figury pilotazu czy podjecia decyzji o znizaniu itp.

Po okresleniu poziomu ryzyka, w przypadku jesli jest ono wyzsze niz mozliwe do za-
akceptowania, prowadzi sie dziatania obnizajace jego wielkos¢.

Dziatania profilaktyczne mozna prowadzi w trzech zasadniczych obszarach:

- eliminacja ryzyka;

- zmniejszenie ryzyka;

- zmniejszenie skutkdw wystapienia ryzyka.

Dziatania profilaktyczne eliminujace ryzyko realizuje sie nastepujgcymi sposobami:

* Wykonanie zadania innymi $rodkami (np. w czasie dziatan bojowych uzycie innego
rodzaju uzbrojenia, innych $rodkéw bojowych, natomiast w czasie pokoju wstrzymanie od
lotébw danego typu statku powietrznego do czasu usuniecia zagrozenia, zastosowania lep-
szych srodkdw radiolokacyjnych itp.).

* Zmiana sposobu wykonania zadania (np. wykonywanie zadania treningu lgdowania
ze zdtawionym silnikiem, a nie catkowicie wytgczonym, lub wykonanie wytgczenia silnika
na wysokosci umozliwiajgcej bezpieczne przeprowadzenie ladowania autorotacyjnego).

e W ostatecznosci rezygnacja z wykonywanego zadania lub jakiego$ elementu, np.
rezygnacja z wykonywania korkociggéw szkoleniowych na statkach powietrznych, ktdre
trudno wyprowadzic z tej figury itp.

Dziatania profilaktyczne zmniejszajgce ryzyko - jest to podstawowy sposéb dziatal-
nosci profilaktycznej inspirowane przez SBL.:

» Dziatania w zakresie poprawy sprzetu (wprowadzanie systeméw ochronnych) -
przyktadem moga by¢ wprowadzane po wielu katastrofach (zderzeniach z ziemig) na sa-
molotach A-10 systemy ostrzegajace przed zderzeniem (GCAS)2 lub systemy ostrzegajgce
przed przekroczeniem krytycznych katdw natarcia, lub tak proste jak wigczenie reflektoréw
w czasie startu i lgdowania w celu zmniejszenia ilosci zderzen z ptakami.

e Przeprowadzanie treningu w realizacji danego zadania w celu wypracowania okre-
$lonych nawykéw, skrdcenia czasu wykonania okreslonej czynnosci, szybkiego rozpozna-
nia sytuacji nietypowych, np. treningi na symulatorach lotu.

1Czesto zadania stawiane jednostkom sg niemozliwe do realizacji od samego poczatku, gdyz dana jednost-
ka nie posiada odpowiednich $rodkéw i czasu do ich realizacji, powoduje to pogorszenie organizacji szkolenia,
pospiech, obnizenie poziomu przygotowania, zmeczenie itp., co zarazem obniza poziom bezpieczenstwa lotow.
2Ground Collision Avoidance System.
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« Kontrola Srodowiska, w ktdrym dziata cztowiek i wprowadzanie sygnatow ostrze-
gawczych i informujacych. Przyktadem moze by¢ linia okreslajgca droge kotowania w re-
jonie przeszkdd, biate ptaszczyzny przed wlotami do silnikéw, ktére winny by¢ bez-
wzglednie czyste ze wzgledu na grozbe zassania ciat obcych itp.

e Zapewnienie odpowiedniego czasu na realizacje okre$lonego zadania - czas jest
istotnym czynnikiem kontroli ryzyka, typowym przyktadem sg dziatania w pospiechu, po-
wodujagce zie przygotowanie zatogi do lotu. Podobnie dzieje sie w dziataniu stuzb tech-
nicznych, gdzie zmniejszenie z jakichkolwiek przyczyn czasu potrzebnego do realizacji
okreslonych czynno$ci obstugowych powodowato w przesziosci duze zagrozenia bezpie-
czenistwa lotow.

e Woprowadzenie indywidualnej oceny poziomu przygotowania wykonawcow -
-szczeg6lnie w zakresie realizacji nowych, trudnych zadan w zaleznosci od wyszkolenia
zatog lub zagrozenia wynikajgcego z charakterystyk statku powietrznego lub obnizenia je-
go sprawnosci.

Jednym z szeroko wykorzystywanych sposobdw poprawy poziomu wykonania zadania
oraz podniesienia poziomu bezpieczenstwa lotow jest specjalnie zaprogramowany lot na
symulatorze lotu. W lotnictwie cywilnym trening ten jest znany pod nazwg LOFT - Line
Oriented Flight Training, w lotnictwie wojskowym natomiast jako MOT - Mission Orien-
ted Training. Treningi tego typu mozna zdefiniowa¢, jako ¢wiczenie szkoleniowe prowa-
dzone w czasie rzeczywistym przy pomocy symulatora, majgce na celu zapoznanie zatogi
z wyposazeniem, czynno$ciami i procedurami wystepujacymi podczas normalnego lotul
Cwiczenie na symulatorze nie polega na powtarzaniu okreslonych sytuacji awaryjnych, ale
na wykonaniu catego lotu. Do tego dochodzg wszystkie procedury przedstartowe. Realizm
¢wiczenia zwieksza dodatkowo wspdtpraca z kontrolg naziemng. Treningi tego typu umoz-
liwiajg okreslenie stopnia przygotowania zatogi i catych zespotéw stuzb lotéw do realizacji
trudnych zadan, w ktérych zagrozenie bezpieczeAstwa jest szczegdlnie wysokie.

Jednym z rodzajoéw dziatan profilaktycznych zmniejszajacych ryzyko jest ksztattowa-
nie i utrzymywanie wysokiej $wiadomosci wystepowania zagrozen bezpieczenstwa lo-
téw. Dzialanie to polega na cigglym przedstawianiu, w réznych formach, zagrozen wyste-
pujacych w czasie realizacji danych zadan, wykorzystywania okre$lonych statkdw po-
wietrznych, wptywu $rodowiska itp. W tym dziataniu najwazniejsze jest dotarcie informa-
cji do wszystkich zaangazowanych w dziatalno$¢ lotnicza, jak rowniez utrzymanie jak naj-
dtuzej aktualnosci tej informacji. W tym celu przydatne bedzie zastosowanie nowych form
i metod propagowania informacji o konkretnych zagrozeniach, poprzez szeroka publikacje
wydarzen nie tylko droga stuzbowa, ale poprzez rozpowszechnianie ogélnie dostepnych
publikacji, takich jak:

1Definicja wg UK Civil Aviation Authority.
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» skrocone protokoly o wypadkach lotniczych, okolicznosciach ich zaistnienia
i przyczynach oraz prowadzonych dziataniach profilaktycznych;

e opracowywanie ogélnie dostepnego bezptatnego periodyku (dwa razy w roku)
z aktualnymi teoretycznymi rozwazaniami na temat bezpieczenstwa lotéw, opisami wy-
padkdw i przestanek, statystyka, aktualnymi zagrozeniami (np. ze wzgledu na pogode, zde-
rzenia z ptakami itp.);

« plakaty na temat szczeg6lnych zagrozen, stref niebezpiecznych wokét $migtowca,
samolotu, procedur, postepowania w sytuacjach szczegélnych itp. Najbardziej przekonuja-
ce sa plakaty nawigzujace do rzeczywistych wydarzen, ktdre wystapity w przesztosci
w okreslonym zadaniu lub na okreslonym typie statku powietrznego, podkres$lajgce nie-
prawidtowosci lub zagrozenia;

« wytwarzanie i dystrybucja filméw o tematyce BL;

* biuletyny specjalne na temat okreslonych zagrozeri bezpieczenstwa lotow, np.
w lotach grupowych, dziataniach na poligonie, w lotach koszacych itp.

* naklejki samochodowe - krétkie informacje dotyczace dziatania kierowcow, czy-
stosci ptaszczyzn postoju samolotow itp.;-

¢ naklejki na lustra - z typowym napisem ,,Glowa, ktorg widzisz w lustrze jest najlep-
szym narzedziem w uniknieciu wypadku lotniczego - uzyj jej”;

e eksponowanie na tablicach informacyjnych komunikatéw o aktualnych problemach
lub zagrozeniach w realizacji zadan w danym dniu, okresie;

« dyskusje na aktualne problemy BL - doskonata okazja do poznania probleméw za-
réwno personelu naziemnego, jak i latajgcego, sterowana jak i spontaniczna, ktdrej tema-
tem sg aktualnie wykonywane zadania.

Podstawowym celem ww. przedsiewzie¢ jest:

¢ ciagle przypominanie o wystepowaniu zagrozen podczas realizacji okreslonych za-
dan, wykonywania okreslonej czynnosci itp.;

e przypominanie o skutkach zaniedban, niedoktadnosci w pracy, niewtasciwego
przygotowania do lotow;

» upowszechnianie prostej zasady, ze dobry poziom bezpieczenstwa lotéw zalezy od
dobrej realizacji zadan zaréwno przez personel latajacy, jak i naziemny;

» wskazywanie najwiekszych obszarow zagrozerh BL dla statku powietrznego, w da-
nej stuzbie, zadaniu itp.

Dziatania w tym zakresie winny by¢ nakierowane gtéwnie na personel latajacy i stuzbe
inzynieryjno-lotniczg, ale z pola widzenia nie moze takze znika¢ dziatanie organizatoréw
oraz wszystkich majacych posredni zwiazek z realizacjg zadan lotniczych (kompania ob-
stugi lotniska, kierowcy, wartownicy i inni). We wdrazaniu réznego rodzaju dziatan profi-
laktycznych wazne jest, aby nie koncentrowac sie jedynie na oddziatywaniu na operatora
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systemu, ale rozpatrywac system jako cato$¢, uwzgledniajac wptyw wszystkich elementow
najego funkcjonowanie.

Jezeli eliminacja lub zmniejszenie ryzyka sg niemozliwe, nalezy podja¢ dziatania ma-
jace na celu zmniejszenie skutkdéw wystgpienia ryzyka. Dziataniami takimi bedg na przy-
kiad:

- wyposazenie statkow powietrznych w skuteczne systemy ratownicze, takie jak fo-
tele wyrzucane, wzmocnienia konstrukcyjne itp. (np. zamontowanie na kadtubach $mi-
gtowcow specjalnych ,,nozy” do ciecia przewodow elektrycznych, szyby pancerne chronig-
ce przed uszkodzeniami po zderzeniach z ptakami);

- zwiekszenie predkosci lotu na matej wysokosci w celu umozliwienia naboru wyso-
kosci po zgasnieciu silnika i bezpiecznego opuszczenia samolotu;

- wyposazenie zatdg w hetmy ochronne i specjalne wyposazenie umozliwiajace prze-
trwanie itp.

Przedstawiony zakres i sposoby dziatan profilaktycznych jednoznacznie okreslajg role
stuzby bezpieczenstwa w tym procesie oraz powinny zapewni¢ ciggte oddziatywanie na
caty personel lotniczy.

W dotychczasowej dziatalnosci stuzby bezpieczenstwa lotéw profilaktyka prowadzona
jest najczesciej doraznie i w odniesieniu do wydarzeri o duzym ciezarze gatunkowym, ta-
kich jak katastrofy i awarie lotnicze oraz w znacznie mniejszym zakresie do innych wy-
padkoéw i przestanek lotniczych. Na szczescie katastrof i awarii w lotnictwie, a szczeg6lnie
w danej jednostce jest niewiele. W zwigzku z tym jednak, dziatania profilaktyczne ograni-
czaty sie do pewnych okreséw po zaistnieniu konkretnego wydarzenia w jednostce wiasnej
lub wykonujacej podobne zadania, czy wykorzystujgcej tego samego typu statki powietrz-
ne. Zobrazowanie natezenia dziatan profilaktycznych prowadzone po zaistnieniu katastrof,
awarii i uszkodzen schematycznie przedstawione zostato na rysunku 4.11.

Taka dziatalno$¢ powoduje kampanijnosc i krétki czas oddziatywania informacji o za-
grozeniu. Dotychczasowa profilaktyka dotyczyta tez z zasady tylko jednego okres$lonego
zagrozenia, np. eksploatacji uzbrojenia, postepowania po zgasnieciu silnika, wyprowadze-
nia z korkociggu itp. Natomiast zagrozen bezpieczenstwa lotéw jest znacznie wiecej (na
wykresie przedstawiono to literami: D - niezdyscyplinowanie, E - eksploatacja, BP - blgd w
technice pilotowania). Po awarii spowodowanej niewasciwg eksploatacjg samolotu na
podstawie zalecen komisji badajgcej taki wypadek prowadzone sg okre$lone przedsiewzie-
cia profilaktyczne, ktére jednak z czasem majg coraz mniejszy wptyw na dziatalnos¢ jed-
nostki. Przypomina sie o nich przy okazji prowadzenia rekontroli ich wykonania, czy tez
zaistnienia podobnego wydarzenia w innej jednostce. Jednak z czasem $wiadomos¢ zagro-
zenia maleje ijednostka przechodzi do normalnej dziatalnosci. ldentycznie dzieje sie po
innych wydarzeniach.
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Im dalej wiec od danego wydarzenia, poSwieca mu sie coraz mniej uwagi, az w korncu
zapomina sie o nim catkowicie. Jest to zatem kampanijna dziatalno$¢ profilaktyczna, a nie
systematyczna tak potrzebna w skutecznym oddziatywaniu stuzby bezpieczenstwa lotéw.

Zagrozenia jednak, jesli nie zostaly catkowicie wyeliminowane (a to sie zdarza rzad-
ko), nie znikajg po wprowadzeniu jednorazowych dziatan profilaktycznych. Tkwig one w
systemie i ujawniajg sie w najmniej spodziewanych momentach. Potwierdzeniem tego sg
powtarzajgce sie co pewien okres wypadki lotnicze z identycznych przyczyn, np. niskie
wyprowadzenie i zderzenie z przeszkodami w czasie wykonywania zadania na poligonie,
zderzenia z linig energetyczng, pomytkowe zrzucenie ostony kabiny, wadliwy montaz kota,
zbyt p6zne opuszczenie samolotu, zrzut podwieszen, utrata orientacji geograficznej, zde-
rzenia z powierzchnig wody lub ziemia w czasie pogarszania si¢ warunkéw atmosferycz-
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nych itp. Aby takie sytuacje ograniczyé, konieczne jest stale przypominanie o wydarze-
niach, ktore miaty miejsce w przesztosci. Prawie kazdy wypadek lotniczy jest powtdrze-
niem juz kiedy$ zaistniatego. Jest wiec potwierdzeniem stow Georga Santayany.

Ten, kto nie pamiegta o przesztosci, jest skazany najej powtdrzenie'.

Przedstawiony zakres dziatalnosci SBL, a faktycznie zadania tej stuzby precyzujg rze-
czywisty obszar jej dziatalnosci. Na pierwszy plan wysuwa sie potrzeba ksztattowania
i utrzymywania wysokiego poziomu $wiadomosci wystepowania zagrozen bezpieczenstwa
lotdbw. Réwnie wazne zbieranie, opracowywanie i przechowywanie informacji o zagroze-
niach, ktore praktycznie stanowig podstawe i ukierunkowuja dziatalnos¢ profilaktyczna.
Rozszerzony zakres dziatalnosci wskazuje potrzebe udoskonalenia struktur organizacyj-
nych i funkcjonowania SBL.

Zbieranie informacji musi zapewni¢ stworzenie rzeczowej bazy informacyjnej o zagro-
zeniach bezpieczenistwa lotdw. Wymusza to réwniez potrzebe udoskonalenia badania
wszystkich wydarzen lotniczych w celu ustalenia wszystkich przyczyn, co w rezultacie
umozliwia prowadzenie odpowiedniej dziatalnosci profilaktycznej.

Dziatalno$¢ profitaktyczna oparta na rzeczowych przestankach merytorycznych musi
byé prowadzona wielokierunkowo, w zasadzie na wszystkich szczeblach dowodzenia z in-
spiracji SBL i nakazu dowdédcéw. Musi obejmowac okre$lone przedsiewziecia realizowane
przed zaistnieniem wydarzenia lotniczego (uprzedzajgce) i po jego ewentualnym zaistnie-
niu (korygujace). Dziatalno$¢ ta daje wyniki, jezeli oprécz form nakazowych beda stoso-
wane atrakcyjne formy propagandowe. Dziatalno$¢ profilaktyczna nie moze by¢ jedynie
dorazna, lecz z gory planowana, systematycznie realizowana i uzupetniana biezacymi wa-
runkami i potrzebami.

W rezultacie usystematyzowana dziatalnos¢ prowadzona zgodnie z przyjetymi zasa-
dami, przynosi wymierne efekty w postaci poprawy skutecznosci jej oddziatywania, a wiec
poprawy poziomu bezpieczenstwa lotow.

1George Santayana 1863-1952.

127



ZAKONCZENIE

Poglady na bezpieczenstwo lotéw ksztattowaty sie wraz z rozwojem lotnictwa na prze-
strzeni wielu lat. Wedtug najnowszych pogladdw, poziom bezpieczenstwa lotdw zalezy od
catego systemu wzajemnych zaleznosci zachodzacych miedzy maszyna-statkiem powietrz-
nym, cztowiekiem-operatorem wykorzystujagcym ten statek, systemami zabezpieczajgcymi
i ubezpieczajacymi dziatania lotnictwa oraz srodowiskiem i stopniem trudnosci realizowa-
nych zadan. Na wszystkie te elementy ma réwniez wptyw szeroko pojete zarzadzanie lot-
nictwem. Powyzsze elementy nalezy rozpatrywa¢ w ujeciu systemowym jako szereg wza-
jemnie oddziatywujacych na siebie czynnikow.

Wypadki lotnicze, towarzyszace lotnictwu od jego powstania, z czasem przyczynity sie
do utworzenia wyspecjalizowanych organizacji zajmujacych sie problematyka bezpieczen-
stwa lotéw. Powstanie tych organizacji, zwanych stuzbami, miato zdecydowany wplyw na
poziom bezpieczenstwa lotdow w lotnictwie wojskowym. Jak wynika z przedstawionych
wyzej rozwazan, zakres i zasady dziatania stuzb bezpieczenstwa w lotnictwie SR RP nie
odbiegaja znacznie od dziatania tych stuz w panstwach NATO. Do gtéwnych réznic nalezy
wieksza obsada etatowa, potozenie nacisku na dziatalnos¢ profilaktyczna poprzez syste-
matyczne zbieranie informacji o zagrozeniach i szerokim ich upowszechnianiu. Poszukuje
sie rowniez nowych metod i sposobéw w celu poprawy skutecznosci dziatan profilaktycz-
nych, angazujagc w tym celu doswiadczong kadre dowodczg i teoretykdw lotnictwa. W celu
mozliwosci poréwnania wskaznikow wypadkdw lotniczych, a wiec stanu bezpieczenstwa
lotéw w poszczeg6lnych panstwach, niezbedna jest znajomos¢ zasad klasyfikacji wypad-
kéw lotniczych.

W dziatalnosci profilaktycznej na pierwsze miejsce wysuwa sie konieczno$¢ ksztatto-
wania i systematycznego utrzymywania wysokiego poziomu $wiadomosci istnienia zagro-
zen bezpieczenstwa lotéw. Na drugie, wyrazna potrzeba udoskonalenia zbierania informa-
cji o wydarzeniach lotniczych zaistniatych w przesztosci oraz biezacych, profesjonalnego
ich opracowywania, przechowywania i wykorzystywania w dziataniach profilaktycznych.
Wymusza to rowniez potrzebe rzetelnego badania wszystkich wydarzen lotniczych i usta-
lenia przyczyn ich zaistnienia, wynikajagcych z uwarunkowan bezpieczenstwa lotow w uje-
ciu systemowym.
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