
Wstêp
Wszystkie zawody zwi¹zane z lotnictwem 

budz¹ podziw ogó³u osób korzystaj¹cych z us³ug 
transportu lotniczego. Piloci i stewardesy s¹ po-
dziwiani za umiejêtności, odpornośæ psychiczn¹ 
i kondycjê fizyczn¹, a czêsto tak¿e za urodê. 
Wydaje siê, ¿e nieco „w cieniu” znajduj¹ siê 
zawody nie mniej wa¿ne z punktu widzenia bez-
pieczeñstwa w lotnictwie – kontroler ruchu lotni-
czego i mechanik lotniczy, z którymi pasa¿erowie 
nie maj¹ bezpośredniego kontaktu. Czasem tylko 
mo¿na zauwa¿yæ mechanika stoj¹cego na p³ycie 
lotniska pokazuj¹cego za³odze podniesiony kciuk 
do góry w geście informuj¹cym, ¿e „wszystko 
sprawdzone – mo¿na spokojnie lecieæ”. 

O kontrolerach ruchu lotniczego pisaliśmy 
kilka lat temu [1, 2]. W tym artykule przedstawiona 
zostanie specyfika wymagañ i warunki pracy 
mechaników lotniczych, a szczególnie te aspekty 
ich pracy, które nie s¹ powszechnie znane. 

Zadania
i czynności zawodowe

G³ównym zadaniem pracy mechaników 
lotniczych jest prawid³owe wykonanie obs³ugi 
technicznej samolotu lub innego statku powietrz-

nego, która zapewnia bezpieczn¹ pracê, a tym 
samym bezpieczny przewóz pasa¿erów i ³adunku. 
Ca³y system obs³ugi technicznej obejmuje cztery 
rodzaje stanowisk: obs³ugê startow¹, zwan¹ te¿ 
liniow¹; obs³ugê techniczn¹ hangarow¹, zwan¹ 
równie¿ bazow¹; obs³ugê specjaln¹; obs³ugê 
warsztatow¹ [3]. Najwiêksze ró¿nice w zakresie 
czynności zawodowych, sposobu i organizacji 
pracy, miejsca pracy oraz w specyfice obci¹¿eñ 
prac¹, wystêpuj¹ pomiêdzy obs³ug¹ hangarow¹ 
i liniow¹. Pracownicy wykonuj¹cy te rodzaje za-
dañ stanowi¹ liczebnie najwiêksz¹ grupê wśród 
wszystkich mechaników lotniczych. 

Obs³uga startowa obejmuje nastêpuj¹ce za-
dania: przegl¹d dzienny (co 24 godziny), przegl¹d 
startowy, przygotowanie do postoju, przygoto-
wanie do odlotu (fot. 1.). W ramach tej obs³ugi 
dokonuje siê oglêdzin elementów samolotu 
(np. p³atowca, podwozia, anten oraz nadajników 
ciśnieniowych parametrów lotu) w celu wykrycia 
anomalii, np. nadmiernego zu¿ycia, uszkodzenia, 
zniszczenia, korozji, pêkniêcia. Kiedy jest to mo¿li-
we obs³uga startowa poprzedzona jest rozmow¹ 
z pilotem, który przekazuje swoje spostrze¿enia 
dotycz¹ce sprawności funkcjonowania urz¹dzeñ 
(poza wcześniejszym wpisem uwag do dokumen-
tacji pok³adowej).

Obs³uga hangarowa obejmuje ró¿ne czyn-
ności, a ich zakres zale¿y od liczby godzin 
lotu. Przegl¹dy w ramach obs³ugi hangarowej 
– po określonej liczbie godzin lotu lub liczbie 
l¹dowañ – prowadzone s¹ w pe³nej zgodności 
z dokumentacj¹ producenta i s¹ nazywane rów-
nie¿ przegl¹dami wy¿szego rzêdu. Sprawdzanie 
parametrów technicznych nastêpuje w ramach 
testu funkcjonalnego przy u¿yciu wbudowanych 
uk³adów kontroli lub za pomoc¹ specjalnych 
testerów. W ramach przegl¹dów wykonuje siê 
takie czynności serwisowe, jak np. uzupe³nienie 
p³ynów eksploatacyjnych czy wymiana ogumienia 
podwozia. Wymienia siê równie¿ uszkodzone 
elementy na sprawne, co czêsto wymaga regulacji 
i testów. Wymontowane z samolotu urz¹dzenia 
podlegaj¹ testom i naprawom warsztatowym. 

Ró¿norodnośæ czynności wykonywanych 
przez mechaników lotniczych jest bardzo du¿a 
– od najbardziej skomplikowanych, wykonanie 
których jest mo¿liwe przy ci¹g³ej aktualizacji 
wiedzy technicznej, po najprostsze, jak wymiany 
zespo³ów toalet, które wymagaj¹ du¿ej odporno-
ści na trudne warunki środowiskowe. Wszystkie 
wykonane czynności s¹ potwierdzane wpisem 
w dokumentacji i rejestrowane w systemie 

Fot. 1. Obs³uga startowa jest jednym z dwóch g³ównych rodzajów obs³ugi lotniczej 
Photo 1. Start service is one of the two main kinds of air service

W artykule przedstawiono wymagania 
i warunki pracy mechaników lotniczych: za-
dania i czynności zawodowe, charakterystykê 
organizacji i środowiska pracy, wymagania 
psychologiczne, fizyczne i zdrowotne oraz 
rodzaje odpowiedzialności.
Difficult and dangerous occupations.
In the shadow of wings – an air mechanic 
The demands and conditions of air me-
chanics’ work are presented in the paper. 
Special attention is been paid to their tasks 
and work activities, organization and work 
environment, to psychological, physical 
and health requirements as well as to their 
responsibilities. 
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komputerowym. Za ka¿d¹ czynnośæ ponosi od-
powiedzialnośæ mechanik j¹ wykonuj¹cy.

Istotnym elementem pracy mechaników 
lotniczych jest ci¹g³a aktualizacja wiedzy i umie-
jêtności przez uczestnictwo w szkoleniach oraz 
aktualizacja procedur postêpowania.  Program 
szkoleñ mechaników lotniczych obejmuje 
zarówno elementy umo¿liwiaj¹ce zdobycie 
nowych uprawnieñ i rozszerzenie mo¿liwości 
pracy na nowych typach samolotów, jak równie¿ 
sk³ada siê z modu³ów odpowiadaj¹cych na nowe 
wymagania producenta samolotów. 

Środowisko pracy
Obs³uga techniczna samolotów musi trwaæ 

bez przerwy 24 godziny na dobê. Nie raz zdarza 
nam siê wracaæ z podró¿y lotniczej po godz. 
24.00 lub odbywaæ podró¿ lotem czarterowym 
na wakacyjny urlop o 5.00 nad ranem. Wszyst-
kie te samoloty musz¹ byæ „obs³u¿one” przez 
mechaników lotniczych, dlatego praca jest wyko-
nywana w systemie zmianowym 12-godzinnym. 
Zmiana dzienna trwa od godziny 6.00 do 18.00, 
zmiana nocna trwa od godz. 18.00 do 6.00 rano. 
W szczególnych sytuacjach (np. trudne warunki 
atmosferyczne, usterki techniczne w samolo-
cie rejsowym) mechanik mo¿e byæ wzywany 
do pracy w godzinach dodatkowych. Najwiêk-
sze nasilenie prac wystêpuje noc¹, ze wzglêdu 
na zmniejszone nasilenie ruchu lotniczego w tej 
porze doby. Zachêca siê równie¿ mechaników 
do korzystania z urlopów poza okresem szczytu 
przewozowego, który przypada na okres od maja 
do października. 

Ró¿ne s¹ miejsca wykonywania pracy. Miej-
scem wykonywania obs³ugi startowej jest p³yta 
postojowa lotniska. Ogl¹d zewnêtrzny samolotu 
(np. zewnêtrznych elementów p³atowca i zespo-
³ów napêdowych) wykonywany jest w ka¿dych 
warunkach pogodowych, w deszczu, podczas 
śnie¿ycy, zarówno przy 20-stopniowych mrozach, 
jak i 30-stopniowych upa³ach. Praca na p³ycie 
postojowej lotniska wymaga specjalnego ubrania 

chroni¹cego przed wp³ywem niesprzyjaj¹cych 
warunków atmosferycznych, szczególnie uci¹¿-
liwych zim¹ (fot. 2.). Nale¿y zwróciæ uwagê, 
¿e pomimo stosowania specjalnych ochronników 
s³uchu, zdarzaj¹ siê przypadki czêściowej utraty 

W zawodzie mechanika lotniczego ci¹gle 
pojawiaj¹ siê nowe trudności i nowe wymaga-
nia. Wynikaj¹ one, jak wcześniej wspomniano, 
ze zmian w rozwi¹zaniach technologicznych 
w lotnictwie, ale równie¿ z aktualnych zagro-

¿eñ, jakie mog¹ mieæ zwi¹zek 
z lotnictwem. Przyk³adem mog¹ 
byæ wymagania zwi¹zane z za-
gro¿eniami terrorystycznymi oraz 
wynikaj¹ce z nowych wytycznych 
dotycz¹cych obs³ugi specjalnej 
dokonywanej po zderzeniu sa-
molotu z ptakiem, w zwi¹zku 
z zagro¿eniem zara¿enia siê ptasi¹ 
gryp¹.

W pracy mechaników lotni-
czych wystêpuje wiele czynników 
niebezpiecznych, szkodliwych lub 
uci¹¿liwych. Do najczêściej wystê-
puj¹cych mo¿na zaliczyæ poru-
szaj¹ce siê z ogromn¹ prêdkości¹ 
czêści maszyn (śmig³a, turbiny), 
co ma miejsce w bezpośrednim 
s¹siedztwie pracy mechaników. 
W miejscu pracy wystêpuj¹ rów-
nie¿ zanieczyszczenia powietrza 

py³ami i gazami, np. podczas pracy przy czysz-
czeniu ³opat lub przy wykonywaniu zabiegów 
antykorozyjnych. Prawie ci¹g³y kontakt z sub-
stancjami chemicznymi (smary, oleje), pomimo 
stosowania rêkawic i środków ochrony indywi-
dualnej, praktycznie wyklucza z tej pracy osoby 
z alergiami skórnymi.

Wymagania psychologiczne
W opracowanych w Centralnym Instytucie 

Ochrony Pracy – Pañstwowym Instytucie Ba-
dawczym charakterystykach zawodów [3] oraz 
w liście wymagañ psychologicznych stawianych 
osobom-kandydatom do zawodów trudnych i nie-
bezpiecznych [4], wymienia siê cechy potrzebne 
do wykonywania zawodu mechanika lotniczego. 
W obydwu opracowaniach w zakresie wymagañ 

s³uchu, gdy¿ mechanik obs³ugi startowej pracuje 
na lotnisku, gdzie startuj¹ i l¹duj¹ samoloty oraz 
odbywaj¹ siê próby silników. Praca wykonywana 
na pok³adzie samolotu jest ³atwiejsza ze wzglêdu 
na ograniczony wp³yw warunków pogodowych, 
jednak przy ci¹g³ym wchodzeniu i wychodzeniu 
na pok³ad samolotu zmienna jest nie tylko tem-
peratura, ale i wilgotnośæ powietrza.

Mechanicy obs³ugi hangarowej pracuj¹ 
na zewn¹trz lub na pok³adzie samolotu stoj¹ce-
go w hangarze, a wiêc ich warunki środowiska 
pracy nie s¹ tak uci¹¿liwe, jak w przypadku 
obs³ugi startowej. Jednak przy wprowadzaniu 
i wyprowadzaniu samolotów zim¹ skoki tempe-
ratury w hangarze mog¹ osi¹gaæ przedzia³ 25 oC 
(od 10 oC do -15 oC), co stanowi pewne ryzyko 
zdrowotne.

Fot. 2. Koniecznośæ pracy w ka¿dych warunkach atmosferycznych, z na-
ra¿eniem na ha³as silników samolotowych jest niezmiennym wymogiem 
w zawodzie mechanika lotniczego 
Photo 2. Standing any atmospheric conditions and constant noise is an 
inevitable part of an air mechanic’ work

5

BEZPIECZEŃSTWO PRA CY 5/2006



psychologicznych wymienia siê wiele sprawności 
sensomotorycznych, zdolności i umiejêtności oraz 
wymagañ osobowościowych koniecznych do wy-
konywania zawodu mechanika lotniczego. 

Zdecydowana wiêkszośæ sprawności potrzeb-
na jest do prawid³owego odbioru informacji, jednak 
kluczow¹ rolê w pracy mechaników pe³ni wzrok. 
Sprawnośæ widzenia o zmroku lub przy s³abym 
oświetleniu jest niezbêdna zarówno w obs³udze 
startowej (nocny przegl¹d samolotu), jak i hanga-
rowej. Pomimo intensywnego sztucznego oświe-
tlenia w hangarze, wiele elementów znajduje siê 
w strefach zacienionych (fot. 3.). Takie sprawności, 
jak zmys³ równowagi i brak lêku przed wysokości¹ 
s¹ niezbêdne przy wykonywaniu prac na wysoko-
ści, co zdarza siê bardzo czêsto (fot. 4.).

Praca mechaników lotniczych wymaga 
zarówno koncentracji, jak i podzielności uwagi. 
Czêsto pracê wykonuje siê w zespole, co wymaga 
kontroli i koordynacji dzia³añ. Przy samodzielnym 
wykonywaniu skomplikowanych czynności czêsto 
przydaj¹ siê uzdolnienia techniczne, rachunkowe 
oraz wyobraźnia przestrzenna. Czasem niewielki 
b³¹d mo¿e byæ bardzo kosztowny, gdy¿ nagroma-
dzenie precyzyjnych i drogich urz¹dzeñ powoduje, 
¿e jedna nierozwa¿na czynnośæ mo¿e spowodo-
waæ straty liczone w milionach z³otych.

Cechy osobowości mechaników lotniczych 
powinny zapewniaæ sprawn¹ pracê, w szybkim 
tempie, dlatego na liście koniecznych cech znaj-
duje siê umiejêtnośæ pracy w szybkim tempie 
oraz podejmowania szybkich i trafnych decyzji. 
Koniecznośæ wspó³dzia³ania narzuca wiele wy-
magañ w zakresie kontaktów interpersonalnych, 
ale równie czêsto wymagana jest praca w izolacji 
spo³ecznej.

Wymagania
fizyczne i zdrowotne

Poza wymaganiami psychologicznymi, me-
chanikom lotniczym stawia siê wiele wymagañ 
fizycznych i zdrowotnych. Wymagania doty-
cz¹ce ogólnej sprawności fizycznej i wydolności 
organizmu s¹ bardzo wysokie. Najwa¿niejsze 
– to sprawnośæ uk³adu oddechowego oraz narz¹-
dów równowagi. Potrzebna jest tak¿e sprawnośæ 
narz¹dów s³uchu i wzroku (daltonizm wykluczo-
ny), aby w³aściwie odbieraæ ostrze¿enia wizualne 
i dźwiêkowe w sytuacjach awaryjnych. Praca 
mechaników lotniczych prowadzona jest czêsto 
w wymuszonej pozycji, co wymaga sprawności 
uk³adu miêśniowo-szkieletowego oraz dobrej 
kondycji fizycznej (fot. 5.). 

Ze wzglêdu na wysokie wymagania stawiane 
w pracy mechanika lotniczego zawód ten zosta³ 
zaliczony do listy 58 zawodów trudnych i nie-
bezpiecznych opracowanej w celu ujednolicenia 
sposobu prowadzenia badañ psychodiagno-
stycznych niezbêdnych w doborze osób do prac 
w tych zawodach. Do tej grupy zaliczono zawody 
i stanowiska wymagaj¹ce szczególnej sprawności 
psychofizycznej, w których praca jest zwi¹zana 

z nara¿eniem ¿ycia i (lub) zdrowia osoby wyko-
nuj¹cej j¹ oraz z odpowiedzialności¹ za zdrowie 
i ¿ycie innych ludzi [3]. 

Odpowiedzialnośæ
za ¿ycie i zdrowie 

Do grupy wymagañ integralnie zwi¹zanych 
z wykonywan¹ prac¹ i bardzo odczuwanych 
przez mechaników lotniczych zaliczaj¹ siê m.in.: 
odpowiedzialnośæ za bezpieczeñstwo innych 
ludzi, m.in. pasa¿erów i za³ogi samolotów, 
ale równie¿ za kolegów – mechaników wspólnie 

Fot. 3. Sprawnośæ wzroku jest niezbêdna szczególnie w warunkach s³abego natê¿enia świat³a 
Photo 3. Good sight is essential if  visibility is limited

Fot. 4. Praca na wysokości wymaga odpowiednich predyspozycji psychofizycznych i narzuca zachowanie szczególnej 
ostro¿ności w czasie wykonywania zadañ
Photo 4. Work at a  height requires special psychophysical capabilities and caution

wykonuj¹cych dane zadania w tym samym 
czasie.

W badaniach przeprowadzonych w grupie 
mechaników lotniczych oceniano subiektywne 
nasilenie wystêpuj¹cych wymagañ. Po uporz¹d-
kowaniu wymagañ w pracy – od najbardziej 
do najmniej nasilonych – na pierwszych 7 miej-
scach znalaz³y siê:
1) odpowiedzialnośæ za bezpieczeñstwo innych 

ludzi
2) koniecznośæ du¿ej koncentracji uwagi
3) sta³e uczenie siê 
4) koniecznośæ posiadania wysokich kwalifikacji
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Fot. 5. Koniecznośæ pracy w trudno dostêpnych miejscach i w wymuszonych, niewygodnych pozycjach bardzo czêsto wystêpuje w pracy mechaników lotniczych 
Photo 5. Work in places with difficult access and imposed postures is frequent

Rys. Średnie wyniki w zakresie odpowiedzialności za bezpieczeñstwo innych ludzi w grupie mechaników lotniczych 
i ośmiu innych grupach zawodowych
Fig. Mean results regarding responsibility for other people’s safety in a group of air mechanics and eight other 
occupations

5) powa¿ne konsekwencje zaniedbañ
6) rozwi¹zywanie skomplikowanych proble-

mów
7) odpowiedzialnośæ za maj¹tek trwa³y.

Przy porównaniu wyników w zakresie oceny 
odpowiedzialności za bezpieczeñstwo innych 
ludzi, mechanicy lotniczy odczuwali to wyma-
ganie najsilniej (na tym samym poziomie, co kie-
rowcy komunikacji zbiorowej i średni personel 
medyczny).

Średnia ocena tego wymagania w odnie-
sieniu do wszystkich 8 porównywanych grup 
zawodowych wynosi 3,2, natomiast w grupie 
mechaników lotniczych wynosi 4,87 i jest bliska 
ocenie maksymalnej (rys.).

Podsumowanie
Zawód mechanika lotniczego ³¹czy w sobie 

wiele ró¿norodnych wymagañ i zagro¿eñ doty-
cz¹cych materialnego środowiska pracy, organi-
zacji pracy oraz wymagañ psychospo³ecznych. 
Do najbardziej uci¹¿liwych czynników material-
nego środowiska pracy mechanika lotniczego 
mo¿na zaliczyæ zmienn¹ temperaturê uwarun-
kowan¹ por¹ roku i warunkami klimatycznymi 
(od -20 do +40), zmienn¹ wilgotnośæ powietrza 
przy naprzemiennej pracy na pok³adzie samolotu 
i poza nim, ha³as, pracê na wysokości, koniecznośæ 
pracy w wymuszonej niewygodnej pozycji. Ci¹g³y 
charakter obs³ugi samolotów narzuca koniecz-
nośæ pracy w systemie zmianowym – dziennym 
i nocnym oraz wymuszone szybkie tempo pracy 
– nasilone szczególnie w godzinach szczytu dzien-
nego i sezonu turystycznego. Odpowiedzialnośæ 
za bezpieczeñstwo innych ludzi, koniecznośæ 
du¿ej koncentracji uwagi, sta³e uczenie siê 
i koniecznośæ posiadania wysokich kwalifikacji 
powoduj¹, ¿e zawód mechanika lotniczego 
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jest zaliczany do zawodów trudnych i niebez-
piecznych, a zatem  mog¹ go wykonywaæ jedynie 
osoby o dobrym zdrowiu, du¿ej odporności 
psychicznej oraz o określonych predyspozycjach 
psychofizycznych.

* * *
W nastêpnych numerach „Bezpieczeñstwa 

Pracy” zostan¹ przedstawione szczegó³owe 
wyniki badañ dotycz¹ce psychospo³ecznych 
warunków pracy mechanika lotniczego. 


