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Bezpieczeñstwo ruchu lotniczego

Wstêp 
Samolot jest miejscem pracy nie tylko dla 

pilotów i personelu pok³adowego. W ostatnich 
latach dla wielu pasa¿erów, zw³aszcza podró¿u-
j¹cych s³u¿bowo, samolot sta³ siê specyficznym 
�rodowiskiem pracy. Globalizacja pracy i wymiany 
informacji zintensyfikowa³a w ogromnym stopniu 
kontakty miêdzyludzkie – przyk³adem mo¿e tu 
byæ liczba ró¿nych konferencji, odbywanych 
we wszystkich czê�ciach �wiata. Wspó³czesne 
warunki pracy i ¿ycia wymagaj¹ du¿ej mobilno-

W artykule przedstawiono uwagi dotycz¹ce oceny bezpieczeñstwa komunikacji lotniczej.  Bezpieczeñstwo 
komunikacji lotniczej rozwa¿a siê w kontek�cie ogólnej problematyki zarz¹dzania ryzykiem. W analizie uwzglêd-
niono dwa aspekty ryzyka: statyczny – ocena stanu zastanego (safety) i dynamiczny – budowanie systemu 
(security). Omówione zosta³y systemy profilaktyczne. W ocenie bezpieczeñstwa lotów zwrócono uwagê na 
czynnik ludzki, co zosta³o udokumentowane opisem przypadku incydentu lotniczego (case study). 

Aviation safety
This article presents information on evaluating safety of aerial communication. This issue is considered in the 
context of the general problematic of risk management. In the analysis two aspects of risk are considered: 
static – evaluating the present situation (safety) – and dynamic – building the system (security). This paper 
also discusses preventive measures. The human factor is underlined in the evaluation of aerial safety; this is 
documented in a case study of an aerial accident.

�ci, narzucaj¹ szybkie tempo pracy, które z kolei 
zapewnia jedynie komunikacja powietrzna. Poza 
tym, co zrozumia³e, pasa¿erowie czêsto lataj¹cy 
w sprawach biznesowych, wykorzystuj¹ czas 
podczas d³ugich przelotów nie tylko do odpo-
czynku, ale równie¿ do pracy.

Z us³ug lotnictwa cywilnego na ca³ym �wiecie 
z roku na rok korzysta coraz wiêksza liczba osób. 
Ka¿dej doby nad Atlantykiem przelatuje od 300 
do 500 samolotów. Statystyka dotycz¹ca ruchu 
pasa¿erskiego na lotnisku im. Fryderyka Chopina 
w Warszawie unaocznia bardzo szybkie tempo 

wzrostu liczby pasa¿erów: w 2002 r. by³o ich 
4 963 835, 6 lat pó�niej ju¿ 9 460 606, a progno-
zy na 2015 r. mówi¹ o blisko 14 mln pasa¿erów 
na popularnym „Okêciu”. Bior¹c pod uwagê ruch 
towarowy, pocztowy i lotnictwo ogólne, war-
szawskie lotnisko w 2008 r. przyjê³o i obs³u¿y³o 
ok. 151 tys. samolotów.

Ze wstêpnych danych w 2009 r. – pomimo 
wszechobecnego kryzysu gospodarczego – 
z us³ug linii lotniczych na ca³ym �wiecie skorzy-
sta³o ponad 2 mld osób. Transport samolotowy 
uznawany jest za jeden z najbezpieczniejszych 
�rodków transportu do przewozu ludzi. Zda-
rzenia lotnicze z ostatnich miesiêcy, a zw³aszcza 
kwietniowa katastrofa polskiego samolotu 
rz¹dowego TU-154 M, zachwia³y nieco obrazem 
bezpiecznego podró¿owania w przestworzach. 
Czy jednak kilka wypadków samolotowych, 
nawet najbardziej tragicznych, mo¿e wzbudziæ 
aerofobiê? Z pewno�ci¹ nie, bo na samoloty jeste-
�my skazani. St¹d, co pewien czas wraca problem 
bezpieczeñstwa lotów, zarówno w teoretycznym, 
jak i praktycznym wymiarze. 

Systemy bezpieczeñstwa
W filozofii, teorii i praktyce kultury bezpie-

czeñstwa nieodzownym jej aspektem staje siê 
umiejêtno�æ zarz¹dzania ryzykiem. W lotnictwie 
ten aspekt stanowi conditio sine qua non (z ³ac. 
– warunek niezbêdny) powodzenia programów 
zwi¹zanych z wdra¿aniem wszelkich procedur 
bezpieczeñstwa. 

Bezpieczeñstwo w jêzyku angielskim ma dwa 
okre�lenia: safety i security. Pierwsze ma konota-
cjê statyczn¹, tzn. dotyczy stanu bezpieczeñstwa 
osi¹gniêtego, drugie za� kojarzy siê bardziej 
z dynamik¹ – odnosi siê do budowania systemu 
bezpieczeñstwa i zapewnienia bezpieczeñstwa. 
W tym w³a�nie aspekcie bêdzie rozpatrywane 
bezpieczeñstwo komunikacji lotniczej. I jeszcze 
jedno wa¿ne ograniczenie, jakie wprowadzamy 
do artyku³u: poza analiz¹ znalaz³o siê lotnictwo 
wojskowe, które ma inne cele i inne poziomy 
bezpieczeñstwa. O ile w przypadku lotnictwa 
cywilnego g³ówny nacisk po³o¿ony jest na prze-
ciwdzia³anie zagro¿eniom i ograniczanie ryzyka 
(hazard/risks), to w lotnictwie wojskowym pod-
czas realizacji zadañ bojowych, na czo³o zadañ 
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– co zrozumia³e – wysuwa siê przede wszystkim 
zwalczanie zagro¿eñ (threats). 

Eugeniusz Cie�lak z Instytutu Lotnictwa 
i Obrony Powietrznej Akademii Obrony Naro-
dowej, podnosz¹c podstawowe kwestie zwi¹-
zane z bezpieczeñstwem w lotnictwie, pisze: 
„W rozwa¿aniach po�wiêconych bezpieczeñstwu 
istotne wydaje siê uwzglêdnianie subiektywizmu 
podmiotów w postrzeganiu swojego bezpieczeñ-
stwa. Prowadzi to do sytuacji, w której ró¿ne 
podmioty, w obliczu analogicznych zagro¿eñ, 
odmiennie oceniaj¹ potrzeby w zakresie bezpie-
czeñstwa, podejmuj¹c zró¿nicowane dzia³ania 
i zadowalaj¹c siê innym stanem koñcowym” [1].

To stwierdzenie uwydatnia istotny problem 
zwi¹zany z problematyk¹ bezpieczeñstwa 
w lotnictwie (problem ten oczywi�cie dotyczy 
nie tylko lotnictwa, ale i wielu innych dziedzin 
aktywno�ci ludzkiej). Oprócz osób profesjonalnie 
zajmuj¹cych siê t¹ tematyk¹, a wiêc zawodowo 
zwi¹zanych z lotnictwem, wci¹¿ powiêksza siê 
grono ludzi zainteresowanych problematyk¹ 
bezpieczeñstwa. S¹ to oczywi�cie – oprócz pa-
sa¿erów – przedstawiciele mediów, towarzystw 
ubezpieczeniowych, biur podró¿y, ale te¿ inwe-
storzy i decydenci z ró¿nych bran¿, zwi¹zanych 
po�rednio i bezpo�rednio z lotnictwem. Tworzy 
siê zatem splot bran¿owych, czêsto wrêcz par-
tykularnych interesów nie zawsze sprzyjaj¹cy 
konstruktywnym rozwi¹zaniom zwi¹zanym 
z popraw¹ komfortu i podniesieniem stopnia 
bezpieczeñstwa podró¿y. Oczywi�cie percepcja 
ryzyka powinna stanowiæ wypadkow¹ najnow-
szej, dostêpnej nam wiedzy, g³êbokiej znajomo�ci 
przedmiotu oraz do�wiadczeñ z zakresu zwi¹za-
nego z potencjaln¹ sfer¹ zagro¿eñ. 

W kontek�cie pojawiania siê rozbie¿no�ci co 
do oceny ryzyka i przestrzegania bezpieczeñstwa 
pomocna jest koncepcja ALARP (as low as reaso-
nably practicable – tak niskie jak to rozs¹dnie 
mo¿liwe). Termin ten okre�la próg ryzyka, obni-
¿enie którego nie powoduje istotnego przyrostu 
bezpieczeñstwa, a poniesione koszty s¹ nieade-
kwatne do skali poprawy bezpieczeñstwa.

W toku opracowania programu zwi¹zanego 
z wprowadzaniem okre�lonego systemu bez-
pieczeñstwa w lotnictwie bierze siê pod uwagê 
przede wszystkim podstawowe zadania, jakie 
maj¹ do wykonania ró¿ne rodzaje lotnictwa. Pre-
cyzyjne okre�lenie organizacyjnych i technicznych 
aspektów bezpieczeñstwa immanentnie zwi¹za-
ne jest z ró¿nymi celami i odmiennymi uwarun-
kowaniami, jakie s¹ stawiane przed lotnictwem 
wojskowym, cywilnym, w tym sportowym oraz 
komercyjnym lotnictwem komunikacyjnym, czy 
na przyk³ad lotnictwem wykonuj¹cym okre�lone 
specyficzne zadania, np. pogotowie medyczne, 
górskie, wodne, s³u¿by lotniczego zabezpieczenia 
przeciwpo¿arowego (patrolowanie lasów), czy 
lotnictwo pracuj¹ce na potrzeby rolnictwa etc. 
Inny bêdzie zatem obszar szczegó³owych zagad-
nieñ do realizacji w ramach systemu zwi¹zanego 
z bezpieczeñstwem lotnictwa (safety), a inny 
zwi¹zany z jego ochron¹ (security).

Rygor standardów
W lotnictwie obowi¹zuj¹ okre�lone standardy 

bezpieczeñstwa, które s¹ rygorystycznie prze-
strzegane. Ka¿de ogniwo organizacji transportu 
powietrznego dysponuje systemem zarz¹dzania 
bezpieczeñstwem, pocz¹wszy od Miêdzynaro-
dowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego, poprzez 
urzêdy lotnicze we wszystkich krajach, po lotnic-
two cywilne i wojskowe. 

Edmund Klich, przewodnicz¹cy Pañstwo-
wej Komisji Badania Wypadków Lotniczych, 
zaznacza, i¿ lotnictwo jest w³a�nie t¹ dziedzin¹ 
ludzkiej dzia³alno�ci, gdzie w szczególnie wysoce 
zorganizowanym systemie odpowiedzialno�æ za 
bezpieczne wykonywanie zadañ rozk³ada siê na 
wszystkich bior¹cych udzia³ w jego organizacji, 
realizacji i zabezpieczeniu [2]. 

W tak rozumianym modelu powstawania 
wypadków lotniczych odpowiedzialno�æ za za-
istnienie wypadku lotniczego rozk³ada siê na ca³e 
zespo³y zwi¹zane z zarz¹dzaniem lotnictwem: 
od szczebla najwy¿szego do najni¿szego oraz 
wszystkich bior¹cych udzia³ w realizacji danego 
zadania lotniczego. Zarz¹dzaj¹cy bezpieczeñ-
stwem staraj¹ siê zmniejszaæ prawdopodobieñ-
stwo zaistnienia wypadków, a je�li nie uda³o siê 
ich unikn¹æ, czyni¹ wszystko, by sytuacja, w jakiej 
dosz³o do owego wypadku, wiêcej ju¿ siê nie 
powtórzy³a. 

W uproszczonym modelu systemu bezpie-
czeñstwa lotów mo¿emy wyró¿niæ jego sk³ado-
we, zwi¹zane z funkcjonowaniem za³ogi, statku 
powietrznego, o�rodka kierowania lotami oraz 
naziemnego zabezpieczenia dzia³añ zwi¹zanych 
z wykonywaniem zadañ lotnictwa. Oczywi�cie 
ka¿da ze sk³adowych systemu bezpieczeñstwa 
jest zarazem generatorem zagro¿eñ, wynikaj¹-
cych z zak³ócenia zewnêtrznych, np. klimatycz-
no-przyrodniczych warunków pracy urz¹dzeñ 
i stopnia eksploatacji statku powietrznego oraz 
zak³óceñ funkcjonalnych, tj. „czynnika ludzkie-
go”. Zagro¿enie wypadkowe zwiêksza poza tym 
narastaj¹cy ruch lotniczy. Dotyczy to zarówno 
samych przestworzy powietrznych, jak i jedno-
czesnego przebywania du¿ej liczby samolotów 
na p³ycie lotniska.

W modelowym ujêciu procesowym zarz¹dza-
nie bezpieczeñstwem w lotnictwie powi¹zane 
jest z cyklem bezpieczeñstwa obejmuj¹cym 
nastêpuj¹ce etapy: identyfikacjê zagro¿eñ 
bezpieczeñstwa, ocenê ryzyka, wybór opcji 
zarz¹dzania ryzykiem, komunikacjê dotycz¹c¹ 
ryzyka w ramach organizacji, dzia³ania naprawcze 
(zapobiegawcze) oraz monitorowanie postêpu 
w poprawie stanu bezpieczeñstwa.

W standardowym wy¿ej przedstawio-
nym schemacie proponujemy wyodrêbnienie 
dodatkowo – jako samodzielnych etapów 
w procesowym modelowym ujêciu zarz¹dzania 
bezpieczeñstwem w lotnictwie – permanentnego 
raportowania prze³o¿onym na poszczególnych 
szczeblach zarz¹dzania oraz informowanie 
wszystkich zainteresowanych o aktualnym stanie 
bezpieczeñstwa. Aczkolwiek te dwie czynno�ci 
znajduj¹ siê w obszarze nazwanym „komunika-

cj¹ dotycz¹c¹ ryzyka w ramach organizacji”, to 
jednak wydzielone w przedstawionym modelu 
gwarantuj¹ – zdaniem autorów – wiêksz¹ sku-
teczno�æ dzia³ania systemu przez zapewnienie 
permanentnego pe³nego obiegu informacji: 
prze³o¿eni–wykonawcy, wykonawcy–prze³o¿eni, 
dziêki stworzeniu klasycznego sprzê¿enia zwrot-
nego w postaci przekazu informacji niezbêdnych 
do wszystkich ogniw wdra¿aj¹cych system i osób 
odpowiedzialnych za jego maksymaln¹ sku-
teczno�æ. Ich wyodrêbnienie nie jest zabiegiem 
mechanicznym, podkre�laj¹cym wagê informacji 
dotycz¹cej bezpieczeñstwa, lecz skutkuje podjê-
ciem okre�lonych czynno�ci.

Aktywna profilaktyka
Wojciech Netkowski z Urzêdu Lotnictwa 

Cywilnego zwraca uwagê na fakt wa¿ny, acz 
z pozoru oczywisty: „Teoretycy bezpieczeñstwa 
lotów twierdz¹, ¿e najbardziej efektywnym dzia-
³aniem jest profilaktyka tzw. pro-active. Jednak ci 
sami teoretycy wiedz¹, ¿e wypadków lotniczych 
nie da siê unikn¹æ” [3].

Wypadek lotniczy powstaje wówczas, gdy 
wyst¹pi wiele negatywnych czynników, tkwi¹cych 
w systemie lub wystêpuj¹cych dora�nie w okre-
�lonym czasie i miejscu. Jest to konsekwencja 
kolejno po sobie wystêpuj¹cych wydarzeñ, które 
w rezultacie prowadz¹ do wypadku. Dlatego tak 
istotne jest pamiêtanie, ¿e wa¿ne s¹ wszystkie 
elementy funkcjonowania komunikacji lotniczej: 
dobór, przygotowanie i szkolenie za³óg lotniczych, 
warunki, w jakich jest realizowane zadanie 
lotnicze, jego zabezpieczenie, wykorzystywany 
sprzêt, jego niezawodno�æ i przystosowanie do 
mo¿liwo�ci cz³owieka, procedury lotnicze oraz 
wiele innych czynników wchodz¹cych w sk³ad 
szeroko pojêtego zarz¹dzania lotnictwem.

Podstawowym celem aktywnej strategii za-
rz¹dzania bezpieczeñstwem jest skoncentrowa-
nie aktywno�ci na permanentnym monitoringu 
i uzyskiwaniu wiedzy na podstawie ró¿norodnych 
informacji, mog¹cych wskazywaæ obszar zagro-
¿eñ oraz sygnalizowaæ pojawianie siê pierwszych 
symptomów potencjalnych problemów istotnych 
dla bezpieczeñstwa. S³u¿¹ temu opracowane 
szczegó³owo systemy meldowania o zagro¿e-
niach i wypadkach. Zatem sprawny system po-
winien pozwoliæ na mo¿liwie pe³n¹ identyfikacjê 
warunków stanowi¹cych potencjalne zagro¿enie 
dla bezpieczeñstwa (latent unsafe conditions).

W zwi¹zku z tym m.in. badane s¹ opinie per-
sonelu bezpo�rednio zwi¹zanego z operacjami 
lotniczymi w celu zidentyfikowania niesatysfak-
cjonuj¹cych rozwi¹zañ i potencjalnych warunków 
mog¹cych przyczyniæ siê do powstania wypad-
ków (accident potential). „W strategii proaktyw-
nej” – podkre�la Eugeniusz Cie�lak – „szeroko 
stosowana jest analiza rejestratorów danych lotu 
pozwalaj¹ca na identyfikacjê nieprzestrzegania 
bezpiecznych warunków u¿ytkowania statków 
powietrznych oraz potwierdzanie poprawno�ci 
procedur operacyjnych” [4]. 

Istotny w hierarchii systemu zarz¹dzania 
bezpieczeñstwem jest immanentny element 
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tej strategii, jakim s¹ okresowe audyty bezpie-
czeñstwa. Wa¿n¹ rolê odgrywa tak¿e wpisane 
w system bezpieczeñstwa analizowanie biu-
letynów technicznych producentów sprzêtu 
lotniczego, a wynikaj¹ce st¹d zalecenia musz¹ byæ 
bezwzglêdnie realizowane przez odpowiednie 
s³u¿by odpowiedzialne za poszczególne elementy 
systemów bezpieczeñstwa.

Pilot – operator
Bezpieczeñstwo wspó³czesnych samolotów 

jest bez porównania na wy¿szym poziomie, 
ani¿eli bezpieczeñstwo samolotów w latach 
40.–70. ubieg³ego stulecia, ale te¿ ro�nie znacznie 
stopieñ skomplikowania technicznego oprzyrz¹-
dowania.

Dzisiaj piloci, zw³aszcza w lotnictwie cywil-
nym, przez znaczn¹ czê�æ rejsu steruj¹ maszyn¹ 
w sposób pasywny, za prawie wszystko odpo-
wiadaj¹ komputery pok³adowe. Czêsto mówi 
siê wrêcz, ¿e wspó³czesny pilot stanowi rezerwê 
dla automatyki realizuj¹cej sterowanie w uk³a-
dzie otwartym. Mo¿e to budziæ zdziwienie laika, 
ale dla fachowców jest tylko potwierdzeniem 
mo¿liwo�ci wspó³czesnej techniki. Co to oznacza 
w praktyce pilota¿u? Je�li pojawia siê czynnik, 
niepasuj¹cy do algorytmu autopilota, w³¹cza siê 
sygna³ alarmowy i dopiero wtedy pilot przejmuje 
stery samolotu. Pilot pe³ni zatem rolê g³ównego 
operatora, maj¹cego za zadanie nadzorowanie 
informacji w zautomatyzowanej kabinie. Na ich 
podstawie podejmuje decyzje tylko w przypadku, 
kiedy – jak ocenia – sytuacja odbiega od normy. 

Wzrasta ilo�æ informacji o sytuacji zewnêtrznej 
i stanie samolotu, jakie otrzymuj¹ piloci, ale jedno-
cze�nie zmniejsza siê czas przeznaczony na prze-
analizowanie dostarczanych danych i podjêcie 
optymalnych decyzji oraz wykonanie okre�lonych 
czynno�ci w sytuacjach ekstremalnych. Pomimo 
zastosowañ najnowocze�niejszych przyrz¹dów 
rzeczywisto�æ zaskakuje nieprzewidzianymi 
okoliczno�ciami. Pope³nione wtedy przez pilota 
b³êdy mog¹ doprowadziæ do wypadku, który 
jest zazwyczaj konsekwencj¹ skomplikowanej 
sekwencji wielu zdarzeñ, nieoczekiwanego splotu 
ró¿nych okoliczno�ci i uwarunkowañ. 

Wiadomo, ¿e nieod³¹czn¹ cech¹ dzia³al-
no�ci ludzkiej jest b³¹d. „Nawet najlepszy pilot 
mo¿e pope³niæ najgorsze b³êdy” – przypomina 
prof. James Reason, psycholog z Uniwersytetu 
Manchester, badacz tematyki bezpieczeñstwa 
w ruchu lotniczym od ponad 30 lat [5]. Kapitan 
Don Maurino podczas jednego z seminariów IATA 
(Miêdzynarodowe Zrzeszenie Przewo�ników 
Powietrznych) wypowiedzia³ znamienne s³owa: 
„pope³nienie b³êdu jest tylko kwesti¹ czasu nawet 
dla perfekcyjnego pilota”. Wed³ug �wiatowych 
statystyk bezpieczeñstwa lotów niew³a�ciwe 
dzia³anie za³ogi jest przyczyn¹ oko³o 70% wy-
padków lotniczych.

O tym, jak dalece bezpieczeñstwo lotów po-
wietrznych zale¿y od stopnia koncentracji uwagi 
pilotów, �wiadczy bardzo znamienne, acz nieco-
dzienne zdarzenie, o którym informowa³y w pa�-
dzierniku 2009 roku �wiatowe agencje prasowe. 
Dwaj do�wiadczeni piloci prowadzili Airbusa A320 
ze 144 pasa¿erami na pok³adzie. Airbus wystarto-
wa³ z San Diego i mia³ wyl¹dowaæ w Minneapolis, 
przelecia³ jednak docelowe lotnisko o 240 km, 
a za³oga nie reagowa³a na wezwania kontrolerów 
lotu ani pilotów innych samolotów. Amerykañskie 
w³adze by³y tak zaniepokojone, ¿e postawi³y 
w stan pogotowia Gwardiê Narodow¹. Okazuje 
siê, ¿e przyczyn¹ tego incydentu – jak oficjalnie 
powiadomi³a Amerykañska Rada Bezpieczeñstwa 
Transportowego (NTSB), prowadz¹ca dochodze-
nie w tej sprawie – by³a zwyk³a nieuwaga. Dwaj 
piloci prowadz¹cy maszynê tak bardzo zajêci byli 
prac¹ na laptopach oraz dyskusj¹ (ustalali grafiki 
pracy), ¿e stracili poczucie czasu. Zorientowali siê, 
¿e przelecieli docelowe lotnisko dopiero wówczas, 
gdy do kokpitu wszed³ jeden z cz³onków perso-
nelu pok³adowego, aby zapytaæ, o której godzinie 
planowane jest l¹dowanie. Wtedy dopiero piloci 
zawrócili maszynê i bezpiecznie, acz z opó�nieniem 
wyl¹dowali na lotnisku docelowym. 

Przypadek ten dowodzi, ¿e to cz³owiek pozo-
staje najs³abszym ogniwem w ³añcuchu zdarzeñ 
lotniczych. Ale jednocze�nie w³a�nie dobrze 
przygotowana do wykonywania zadañ za³oga 
statku powietrznego zmniejsza prawdopodo-
bieñstwo wyst¹pienia wypadku w sytuacjach 
ekstremalnych.

Studium przypadku
Pozytywnych przyk³adów w tym wzglêdzie 

historia lotnictwa zna bardzo wiele. Jeden 
z ostatnich najbardziej spektakularnych wart 
jest nie tylko szczegó³owego przywo³ania, ale 
i dok³adniejszego omówienia. W dniu 15 stycz-
nia 2009 r. samolot linii USA Airways, Airbus 
320-214, wystartowa³ o 15:26 (20:26 UTC) ze 
150 pasa¿erami i 6-osobow¹ za³og¹ do lotu 
nr 1549 z lotniska La Guardia w Nowym Jorku 
do Charlotte w Pó³nocnej Karolinie. Po starcie 
na wysoko�ci 3200 stóp, w wyniku zderzenia 
z kluczem dzikich gêsi, samolot utraci³ moc 
w obu silnikach. Kontrola lotu sugerowa³a za-
³odze l¹dowanie na lotnisku Teterboro w New 
Jersey lub powrót na La Guardia. Kapitanem 
i pilotem steruj¹cym by³ Chessley Sullenberger, 
by³y pilot my�liwców, za� pierwszym oficerem 
Jeff Skiles – tak¿e pilot z du¿ym do�wiadczeniem. 
Kapitan uzna³, ¿e zalecenie jest niemo¿liwe do 
wykonania i podj¹³ decyzjê dokonania manewru 
awaryjnego l¹dowania na rzece Hudson, o czym 
poinformowa³ pasa¿erów. Wodowanie na rzece 
Hudson nast¹pi³o na wysoko�ci 48 ulicy na Man-
hattanie oko³o 1600 m od Times Square. Promy 
i holowniki obecne na rzece Hudson rozpoczê³y 
natychmiastow¹ akcjê ratownicz¹. W ci¹gu kilku 
minut helikoptery policyjne i okrêt nowojorskiej 
stra¿y po¿arnej przyby³y na miejsce. Wszyscy pa-
sa¿erowie i cz³onkowie za³ogi wyszli z wypadku 
bez zagra¿aj¹cych ¿yciu obra¿eñ, a tylko jedna 
osoba (stewardessa) dozna³a z³amania nogi. To 
zdarzenie lotnicze pokazuje dobitnie, jak dalece 
perfekcja pilota, jego wyszkolenie, do�wiadcze-
nie, umiejêtno�ci pilota¿u i cechy charakteru, 
w tym refleks i odporno�æ na stres pozwalaj¹ na 
wyj�cie z najtrudniejszej sytuacji.

W rozwoju cywilizacji trudno wymieniæ poza 
lotnictwem inn¹ dziedzinê rozwijaj¹c¹ siê z tak 
du¿¹ dynamik¹ i tak¹, w której tak du¿o starañ 
po�wiêca siê zagadnieniom bezpieczeñstwa. 
Na „sukces frekwencyjny” lotnictwa cywilnego 
w znacznym stopniu „zapracowa³a” statysty-
ka dotycz¹ca bezpieczeñstwa przelotów. To 
zrozumia³e – najwy¿ej cenimy sobie w³asne 
bezpieczeñstwo. 

Wed³ug danych Urzêdu Lotnictwa Cywilnego 
w Warszawie dotycz¹cych stanu bezpieczeñstwa 
lotów polskiego lotnictwa cywilnego (balon, 
lotnia, motolotnia, motoszybowiec, paralotnia, 
paralotnia z napêdem, spadochron, sterowiec, 
samolot do 5 700 kg i powy¿ej), w 2007 r. znisz-
czonych zosta³o 20 statków powietrznych, w tym 
10 samolotów, 4 ULM (samoloty ultralekkie, 
czyli sportowe), 1 �mig³owiec, 1 motoszybowiec, 2 
szybowce oraz 2 motolotnie. W 2007 r. w polskim 
lotnictwie cywilnym w zdarzeniach lotniczych 
w 14 wypadkach �mieræ ponios³y 22 osoby, w tym 
9 osób na samolotach do 5 700 kg, 2 na motoszy-
bowcu, 2 na szybowcach, 6 na motolotniach, 1 na 
paralotni i 2 na spadochronach. Je�li pos³u¿ymy 
siê statystyk¹ z 2008 r., to oka¿e siê, i¿ katastrofa 
lotnicza zdarza³a siê raz na 1 mln 300 tysiêcy lo-
tów. W katastrofach lotniczych w 2009 r. zginê³o 
na ca³ym �wiecie 538 pasa¿erów.
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W tym¿e samym roku w USA mia³o miejsce 
738 �miertelnych wypadków rowerowych. Nato-
miast w wyniku wypadków drogowych w Polsce 
w 2008 r. – wed³ug raportu Komendy G³ównej Poli-
cji – �mieræ ponios³y 5 473 osoby, a rannych zosta³o 
62 097 osób. Wymowa liczb jest tu jednoznaczna. 
O ile ro�nie liczba wypadków drogowych, to liczba 
wypadków lotniczych maleje – w katastrofach 
lotniczych ginie coraz mniej osób.

W 2008 r. zarejestrowano ogó³em na �wiecie 
961 zdarzeñ lotniczych, w tym 75 wypadków, 10 
powa¿nych incydentów, 472 incydenty oraz 404 
inne zdarzenia lotnicze. 

W 7 wypadkach lotniczych ze skutkiem 
�miertelnym �mieræ ponios³o 8 osób, w tym: 
1 osoba na samolocie do 5 700 kg MTOW, 
2 osoby na samolocie ULM, 1 osoba na szybowcu, 
1 osoba na paralotni z napêdem, 1 osoba na pa-
ralotni oraz 2 osoby na spadochronach. 29 osób 
dozna³o powa¿nych obra¿eñ cia³a, a 19 osób 
– lekkich obra¿eñ. Dodatkowo w jednym wy-
padku (nieuwzglêdnionym w danych ogólnych) 
w Surinamie (Ameryka Po³udniowa) samolotu 
PZL An-28, wyprodukowanego w Polsce, �mieræ 
ponios³o 19 osób. Zniszczonych zosta³o 14 stat-
ków powietrznych, w tym 2 samoloty, 2 ULM-y, 
6 szybowców oraz 3 motolotnie i 1 paralotnia 
z napêdem, a znacznie uszkodzonych zosta³o 37 
statków powietrznych. 

Jak szkoliæ?
Ograniczenia percepcji pilota zwi¹zane z prze-

twarzaniem informacji obliguj¹ konstruktorów 
do wprowadzenia na szerok¹ skalê wska�ników 
dyrektywnych, dostarczaj¹cych informacji zbior-
czych z okre�lonych grup przyrz¹dów. Automa-
tyzacja u³atwia pilotowanie statku powietrznego 
i umo¿liwia skrócenie czasu przygotowania siê 
za³ogi do nowego typu statku powietrznego. 
Z drugiej strony wyd³u¿a ona czas niezbêdny 
do opanowania wiedzy o mo¿liwo�ciach syste-
mów, w które wyposa¿ono statek powietrzny. 
Im wiêksza jest automatyzacja, tym wiêksze 
wymagania stawia siê przed pilotem, który musi 
poznaæ mo¿liwo�ci i dzia³ania systemów, aby 

w sytuacjach szczególnych byæ w stanie samo-
dzielnie rozwi¹zywaæ problemy nieprzewidziane 
przez konstruktorów.

Symulatory w lotnictwie znajduj¹ zastosowa-
nie w nauce podstawowego pilota¿u na samo-
lotach i �mig³owcach oraz w szkoleniu personelu 
pok³adowego, treningu pilotów, jak te¿ w treno-
waniu walk powietrznych. Dla podniesienia stan-
dardów bezpieczeñstwa szczególnego znaczenia 
nabieraj¹ nowe systemy symulatorów pozwalaj¹-
ce równie¿ na naukê i radzenie sobie z sytuacjami 
szczególnymi (symulacja uszkodzeñ). Symulatory 
te pozwalaj¹ na zapoznanie pilotów z sytuacjami 
ekstremalnymi, szczególnymi, które nie mog¹ byæ 
przeæwiczone w sposób realny podczas normal-
nych lotów æwiczebnych.

Programy szkoleniowe w maksymalnym stop-
niu powinny uwzglêdniaæ aspekt przygotowania 
pilotów do podejmowania decyzji w sytuacjach 
krytycznych: sytuacje takie, zwane szczególnymi 
sytuacjami w locie, odpowiednio nieodparowane 
mog¹ doprowadziæ do niepo¿¹danych zdarzeñ 
lotniczych, których fina³em mo¿e byæ wypadek 
lotniczy, awaria lub nawet katastrofa lotnicza [6].

W sekwencji zdarzeñ prowadz¹cych do 
powstania niebezpiecznych sytuacji znacz¹c¹ 
rolê odgrywaj¹ czêsto czynniki techniczne i �ro-
dowiskowe. Nale¿y jednak zaznaczyæ, i¿ nieza-
le¿nie od specyfiki sytuacji i splotu ró¿norodnych 
okoliczno�ci za³oga statku powietrznego staje siê 
zawsze ostatnim ogniwem ³añcucha zdarzeñ. 
Ona podejmuje decyzje i stosowane dzia³ania. 
Je�li jest bardzo dobrze wyszkolona, mo¿e sku-
tecznie wp³yn¹æ na poprawê powsta³ej sytuacji 
i zmniejszenie ewentualnych niepo¿¹danych jej 
nastêpstw lub ich ca³kowit¹ eliminacjê, poprzez 
niedopuszczenie do powstania wypadku. Wydaje 
siê zatem zasadne sformu³owanie hipotezy, i¿ 
stopieñ trafno�ci podejmowanych decyzji jest 
tu wprost proporcjonalny do obni¿enia stopnia 
ryzyka zwi¹zanego z awari¹, uszkodzeniem 
samolotu, czy niesprzyjaj¹cymi czynnikami przy-
rodniczymi (meteorologicznymi), a tym samym 
zmniejszenia poziomu zagro¿enia zdrowia i ¿ycia 
za³ogi i pasa¿erów.

Podsumowanie
Zagwarantowanie odpowiedniego stopnia 

bezpieczeñstwa we wspó³czesnej cywilizacji 
wymaga systemowego nim zarz¹dzania. Syste-
mowe zarz¹dzanie jest pojêciem, które dopiero 
od niedawna funkcjonuje w nauce i praktyce, 
powoli zajmuj¹c nale¿ne mu miejsce w �wiado-
mo�ci spo³ecznej. 

W lotnictwie szczególn¹ uwagê po�wiêca 
siê zagadnieniom systemowego zarz¹dzania 
bezpieczeñstwem i w tym kierunku id¹ rekomen-
dacje ICAO [7]. Nale¿y siê spodziewaæ, i¿ wraz 
z upowszechnieniem i promocj¹ wiedzy na temat 
systemowego zarz¹dzania bezpieczeñstwem, 
proces budowania kultury bezpieczeñstwa 
w organizacjach lotniczych bêdzie przebiega³ 
sprawniej, co bêdzie skutkowaæ wiêkszym po-
ziomem bezpieczeñstwa, a wiêc mniejsz¹ i wci¹¿ 
redukowaln¹ wypadkowo�ci¹.

Do�wiadczenia, jakie w obszarze bezpieczeñ-
stwa zgromadzi³a i gromadzi bran¿a lotnicza, 
s³u¿¹ zarówno podniesieniu poziomu bezpie-
czeñstwa podró¿owania statkami powietrznymi, 
jak te¿ mog¹ byæ wykorzystane w aspekcie 
organizacji systemu bezpieczeñstwa, nie tylko 
w innych dzia³ach transportu, ale tak¿e w szeroko 
rozumianej dzia³alno�ci gospodarczej na styku 
cz³owiek – wspó³czesna technika. 
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Lata 2003 2004 2005 2006 2007
Ofiary �miertelne 20 21 12 22 22
Powa¿ne obra¿enia cia³a 36 50 39 41 40
Nieznaczne obra¿enia   13 15 21 20 17

Komentarz

Przyczyny katastrof lotniczych prawie zawsze s¹ z³o¿one. Na ogó³ wystêpuje kombinacja b³êdu cz³owieka, 
niedomagañ maszyny oraz bardzo z³ej pogody. Dopiero informacje o zachowaniu za³ogi w krytycznych 
momentach przed katastrof¹ (rozmowy pilotów), w po³¹czeniu z danymi o parametrach lotu i stanie 
urz¹dzeñ i systemów pok³adowych pochodz¹cymi z rejestratorów oraz danymi meteorologicznymi 
pozwalaj¹ na wysnuwanie pierwszych wniosków co do przyczyn wypadków.

Lotnictwo jest jedn¹ z niewielu dziedzin, w której z ka¿dego wypadku powinny byæ czerpane do�wiad-
czenia maj¹ce poprawiæ bezpieczeñstwo. Pomimo wypadków, czêsto bardzo nag³a�nianych przez media, 
transport lotniczy jest jednym z najbezpieczniejszych �rodków komunikacji.

Podpu³kownik pilot Wies³aw Lipiec
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