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Bezpieczenstwo ruchu lotniczego
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W artykule przedstawiono uwagi dotyczace oceny bezpieczefistwa komunikadji lotniczej. Bezpieczefistwo
komunikacjilotniczej rozwaza sie w kontekcie ogdlnej problematyki zarzadzania ryzykiem. W analizie uwzgled-
niono dwa aspekty ryzyka: statyczny — ocena stanu zastanego (safety) i dynamiczny — budowanie systemu
(security). Omowione zostaty systemy profilaktyczne. W ocenie bezpieczefistwa lotow zwrécono uwage na
czynnik ludzki, co zostato 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.

Wstep

Samolot jest miejscem pracy nie tylko dla
pilotow i personelu poktadowego. W ostatnich
latach dla wielu pasazeréw, zwtaszcza podrozu-
jacych stuzbowo, samolot stat sie specyficznym
Srodowiskiem pracy. Globalizacja pracy i wymiany
informadji zintensyfikowata w ogromnym stopniu
kontakty miedzyludzkie — przyktadem moze tu
by¢ liczba réznych konferencji, odbywanych
we wszystkich czeSciach Swiata. Wspdtczesne
warunki pracy i zycia wymagaja duzej mobilno-

8ci, narzucaja szybkie tempo pracy, ktore z kolei
zapewnia jedynie komunikacja powietrzna. Poza
tym, co zrozumiate, pasazerowie czesto latajacy
w sprawach biznesowych, wykorzystuja czas
podczas dtugich przelotéw nie tylko do odpo-
czynku, ale réwniez do pracy.

Z ustug lotnictwa cywilnego na catym Swiecie
zroku narok korzysta coraz wieksza liczba oséb.
Kazdej doby nad Atlantykiem przelatuje od 300
do 500 samolot6w. Statystyka dotyczaca ruchu
pasazerskiego na lotnisku im. Fryderyka Chopina
w Warszawie unaocznia bardzo szybkie tempo

wzrostu liczby pasazeréw: w 2002 r. byto ich
4963 835, 6 lat p6zniejjuz 9 460 606, a progno-
zy na 2015 r. méwig o blisko 14 min pasazeréw
na popularnym ,Okeciu”. Biorac pod uwage ruch
towarowy, pocztowy i lotnictwo ogdlne, war-
szawskie lotnisko w 2008 . przyjeto i obstuzyto
ok. 151 tys. samolotow.

Ze wstepnych danych w 2009 r. - pomimo
wszechobecnego kryzysu gospodarczego —
z ustug linii lotniczych na catym $wiecie skorzy-
stato ponad 2 mld oséb. Transport samolotowy
uznawany jest za jeden z najbezpieczniejszych
Srodkéw transportu do przewozu ludzi. Zda-
rzenia lotnicze z ostatnich miesiecy, a zwtaszcza
kwietniowa katastrofa polskiego samolotu
rzagdowego TU-154 M, zachwiaty nieco obrazem
bezpiecznego podrézowania w przestworzach.
Czy jednak kilka wypadkéw samolotowych,
nawet najbardziej tragicznych, moze wzbudzi¢
aerofobie? Z pewnoscia nie, bo na samoloty jeste-
Smy skazani. Stad, co pewien czas wraca problem
bezpieczefstwa lotdw, zarbwno w teoretycznym,
jak i praktycznym wymiarze.

Systemy bezpieczehstwa

W filozofii, teorii i praktyce kultury bezpie-
czehstwa nieodzownym jej aspektem staje sie
umiejetno$¢ zarzadzania ryzykiem. W lotnictwie
ten aspekt stanowi conditio sine qua non (z tac.
—warunek niezbedny) powodzenia programéw
zwigzanych z wdrazaniem wszelkich procedur
bezpieczenstwa.

Bezpieczenhstwo w jezyku angielskim ma dwa
okreslenia: safetyi security. Pierwsze ma konota-
Cje statyczna, tzn. dotyczy stanu bezpieczefistwa
osiggnietego, drugie zas kojarzy sie bardzie]
z dynamikg — odnosi sie do budowania systemu
bezpieczefistwa i zapewnienia bezpieczefstwa.
W tym wiasnie aspekcie bedzie rozpatrywane
bezpieczefistwo komunikagji lotniczej. | jeszcze
jedno wazne ograniczenie, jakie wprowadzamy
do artykutu: poza analiza znalazto sie lotnictwo
wojskowe, ktére ma inne cele i inne poziomy
bezpieczefstwa. O ile w przypadku lotnictwa
cywilnego gtéwny nacisk pofozony jest na prze-
ciwdziatanie zagrozeniom i ograniczanie ryzyka
(hazard/risks), to w lotnictwie wojskowym pod-
czas realizacji zadafh bojowych, na czoto zadan



— €O zrozumiate — wysuwa sie przede wszystkim
zwalczanie zagrozen (threats).

Eugeniusz Cieslak z Instytutu Lotnictwa
i Obrony Powietrznej Akademii Obrony Naro-
dowej, podnoszac podstawowe kwestie zwig-
zane z bezpieczefstwem w lotnictwie, pisze:
W rozwazaniach poswieconych bezpieczefistwu
istotne wydaje sie uwzglednianie subiektywizmu
podmiotéw w postrzeganiu swojego bezpieczef-
stwa. Prowadzi to do sytuacji, w ktérej roézne
podmioty, w obliczu analogicznych zagrozen,
odmiennie oceniajg potrzeby w zakresie bezpie-
czehstwa, podejmujac zréznicowane dziatania
i zadowalajac sie innym stanem koAcowym” [1].

To stwierdzenie uwydatnia istotny problem
zwigzany z problematyka bezpieczeristwa
w lotnictwie (problem ten oczywiscie dotyczy
nie tylko lotnictwa, ale i wielu innych dziedzin
aktywnodciludzkiej). Oprocz osbb profesjonalnie
zajmujacych sie ta tematyka, a wiec zawodowo
zwigzanych z lotnictwem, wciaz powieksza sie
grono ludzi zainteresowanych problematyka
bezpieczefstwa. S3 to oczywiscie — oprécz pa-
sazerow — przedstawiciele mediow, towarzystw
ubezpieczeniowych, biur podrézy, ale tez inwe-
storzy i decydenci z réznych branz, zwigzanych
posrednio i bezpodrednio z lotnictwem. Tworzy
sie zatem splot branzowych, czesto wrecz par-
tykularnych intereséw nie zawsze sprzyjajacy
konstruktywnym rozwigzaniom zwigzanym
z poprawg komfortu i podniesieniem stopnia
bezpieczenstwa podrézy. Oczywiscie percepcja
ryzyka powinna stanowi¢ wypadkowa najnow-
szej, dostepnej nam wiedzy, gtebokiej znajomosci
przedmiotu oraz doswiadczen z zakresu zwigza-
nego z potencjalng sferg zagrozen.

W kontekscie pojawiania sie rozbieznosci co
do oceny ryzykai przestrzegania bezpieczenstwa
pomocna jest koncepcja ALARP (as low as reaso-
nably practicable - tak niskie jak to rozsadnie
mozliwe). Termin ten okresla prog ryzyka, obni-
zenie ktorego nie powoduje istotnego przyrostu
bezpieczeristwa, a poniesione koszty sg nieade-
kwatne do skali poprawy bezpieczenstwa.

W toku opracowania programu zwiazanego
z wprowadzaniem okreslonego systemu bez-
pieczefistwa w lotnictwie bierze sie pod uwage
przede wszystkim podstawowe zadania, jakie
maja do wykonania rézne rodzaje lotnictwa. Pre-
cyzyjne okreslenie organizacyjnych i technicznych
aspektow bezpieczefstwaimmanentnie zwigza-
ne jest z réznymi celami i odmiennymi uwarun-
kowaniami, jakie sg stawiane przed lotnictwem
wojskowym, cywilnym, w tym sportowym oraz
komercyjnym lotnictwem komunikacyjnym, czy
na przyktad lotnictwem wykonujgcym okreslone
specyficzne zadania, np. pogotowie medyczne,
gorskie, wodne, stuzby lotniczego zabezpieczenia
przeciwpozarowego (patrolowanie laséw), czy
lotnictwo pracujgce na potrzeby rolnictwa etc.
Inny bedzie zatem obszar szczegdtowych zagad-
nief do realizacji w ramach systemu zwigzanego
z bezpieczeristwem lotnictwa (safety), a inny
zwigzany z jego ochrong (security).
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Rygor standardow

W lotnictwie obowigzuja okreslone standardy
bezpieczenstwa, ktére sg rygorystycznie prze-
strzegane. Kazde ogniwo organizacji transportu
powietrznego dysponuije systemem zarzgdzania
bezpieczefistwem, poczawszy od Miedzynaro-
dowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego, poprzez
urzedy lotnicze we wszystkich krajach, po lotnic-
two cywilne i wojskowe.

Edmund Klich, przewodniczacy Panstwo-
wej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych,
zaznacza, iz lotnictwo jest wiadnie t3 dziedzing
ludzkiej dziatalnosci, gdzie w szczegblnie wysoce
zorganizowanym systemie odpowiedzialno3¢ za
bezpieczne wykonywanie zadan rozktada sie na
wszystkich bioracych udziat w jego organizadji,
realizacji i zabezpieczeniu [2].

W tak rozumianym modelu powstawania
wypadkéw lotniczych odpowiedzialnod¢ za za-
istnienie wypadku lotniczego rozktada sie na cate
zespoty zwigzane z zarzadzaniem lotnictwem:
od szczebla najwyzszego do najnizszego oraz
wszystkich biorgcych udziat w realizacji danego
zadania lotniczego. Zarzadzajacy bezpieczen-
stwem staraja sie zmniejsza¢ prawdopodobieni-
stwo zaistnienia wypadkéw, a jesli nie udato sie
ich unikna¢, czynia wszystko, by sytuacja, w jakiej
doszto do owego wypadku, wiecej juz sie nie
powtorzyfa.

W uproszczonym modelu systemu bezpie-
czehstwa lotéw mozemy wyrdznic jego sktado-
we, zwigzane z funkcjonowaniem zatogj, statku
powietrznego, osrodka kierowania lotami oraz
naziemnego zabezpieczenia dziatah zwigzanych
z wykonywaniem zadan lotnictwa. Oczywiscie
kazda ze sktadowych systemu bezpieczefistwa
jest zarazem generatorem zagrozen, wynikaja-
cych z zakt6cenia zewnetrznych, np. klimatycz-
no-przyrodniczych warunkéw pracy urzadzef
i stopnia eksploatacji statku powietrznego oraz
zaktocen funkcjonalnych, tj. ,czynnika ludzkie-
g0". Zagrozenie wypadkowe zwigksza poza tym
narastajacy ruch lotniczy. Dotyczy to zaréwno
samych przestworzy powietrznych, jak i jedno-
czesnego przebywania duzej liczby samolotéw
na ptycie lotniska.

W modelowym ujeciu procesowym zarzadza-
nie bezpieczefistwem w lotnictwie powigzane
jest z cyklem bezpieczeristwa obejmujacym
nastepujace etapy: identyfikacje zagrozen
bezpieczefstwa, ocene ryzyka, wybér opdji
zarzadzania ryzykiem, komunikacje dotyczaca
ryzyka w ramach organizacji, dziatania naprawcze
(zapobiegawcze) oraz monitorowanie postepu
w poprawie stanu bezpieczefistwa.

W standardowym wyzej przedstawio-
nym schemacie proponujemy wyodrebnienie
dodatkowo - jako samodzielnych etapow
w procesowym modelowym ujeciu zarzadzania
bezpieczenstwem w lotnictwie — permanentnego
raportowania przetozonym na poszczegdlnych
szczeblach zarzadzania oraz informowanie
wszystkich zainteresowanych o aktualnym stanie
bezpieczenstwa. Aczkolwiek te dwie czynnosci
znajduja sie w obszarze nazwanym ,komunika-

(ja dotyczaca ryzyka w ramach organizadji®, to
jednak wydzielone w przedstawionym modelu
gwarantujg — zdaniem autoréw — wiekszg sku-
tecznos¢ dziatania systemu przez zapewnienie
permanentnego petnego obiegu informagji:
przetozeni-wykonawcy, wykonawcy—przetozeni,
dzieki stworzeniu klasycznego sprzezenia zwrot-
nego w postaci przekazu informacji niezbednych
do wszystkich ogniw wdrazajacych systemi os6b
odpowiedzialnych za jego maksymalng sku-
tecznod¢. Ich wyodrebnienie nie jest zabiegiem
mechanicznym, podkreslajgcym wage informagji
dotyczacej bezpieczenstwa, lecz skutkuje podje-
ciem okreslonych czynnosci.

Aktywna profilaktyka

Wojciech Netkowski z Urzedu Lotnictwa
Cywilnego zwraca uwage na fakt wazny, acz
z pozoru oczywisty: ,Teoretycy bezpieczefstwa
lotow twierdzg, ze najbardziej efektywnym dzia-
taniem jest profilaktyka tzw. pro-active. Jednak ci
sami teoretycy wiedza, ze wypadkow lotniczych
nie da sie unikna¢” [3].

Wypadek lotniczy powstaje wowczas, gdy
wystapi wiele negatywnych czynnikdw, tkwigcych
w systemie lub wystepujacych doraZnie w okre-
Slonym czasie i migjscu. Jest to konsekwencja
kolejno po sobie wystepujacych wydarzen, ktore
w rezultacie prowadza do wypadku. Dlatego tak
istotne jest pamietanie, ze wazne s3 wszystkie
elementy funkcjonowania komunikacji lotniczej:
dobdr, przygotowanie i szkolenie zatdg lotniczych,
warunki, w jakich jest realizowane zadanie
lotnicze, jego zabezpieczenie, wykorzystywany
sprzet, jego niezawodnos¢ i przystosowanie do
mozliwosci cztowieka, procedury lotnicze oraz
wiele innych czynnikéw wchodzacych w sktad
szeroko pojetego zarzadzania lotnictwem.

Podstawowym celem aktywnej strategii za-
rzagdzania bezpieczeristwem jest skoncentrowa-
nie aktywnosci na permanentnym monitoringu
i uzyskiwaniu wiedzy na podstawie réznorodnych
informacji, mogacych wskazywac obszar zagro-
zef oraz sygnalizowac pojawianie sie pierwszych
symptomow potencjalnych probleméw istotnych
dla bezpieczenstwa. Stuza temu opracowane
szczegbtowo systemy meldowania o zagroze-
niach i wypadkach. Zatem sprawny system po-
winien pozwoli¢ na mozliwie petng identyfikacje
warunkow stanowigcych potencjalne zagrozenie
dla bezpieczenstwa (latent unsafe conditions).

W zwigzku z tym m.in. badane s3 opinie per-
sonelu bezposrednio zwigzanego z operacjami
lotniczymi w celu zidentyfikowania niesatysfak-
cjonujacych rozwiazan i potencjalnych warunkéw
mogacych przyczynic sie do powstania wypad-
kow (accident potential). W strategii proaktyw-
nej” — podkresla Eugeniusz Cieslak - ,szeroko
stosowana jest analiza rejestratoréw danych lotu
pozwalajaca na identyfikacje nieprzestrzegania
bezpiecznych warunkéw uzytkowania statkéw
powietrznych oraz potwierdzanie poprawnosci
procedur operacyjnych” [4].

Istotny w hierarchii systemu zarzadzania
bezpieczenstwem jest immanentny element




tej strategii, jakim sg okresowe audyty bezpie-
czefistwa. Wazna role odgrywa takze wpisane
w system bezpieczefistwa analizowanie biu-
letynéw technicznych producentéw sprzetu
lotniczego, a wynikajace stad zalecenia musza by¢
bezwzglednie realizowane przez odpowiednie
stuzby odpowiedzialne za poszczegblne elementy
systemow bezpieczehstwa.

Pilot - operator

Bezpieczenstwo wspdtczesnych samolotow
jest bez poréwnania na wyzszym poziomie,
anizeli bezpieczefstwo samolotéw w latach
40.-70. ubiegtego stulecia, ale tez ronie znacznie
stopiefi skomplikowania technicznego oprzyrza-
dowania.

Dzisiaj piloci, zwtaszcza w lotnictwie cywil-
nym, przez znaczng czes¢ rejsu sterujg maszyna
w sposob pasywny, za prawie wszystko odpo-
wiadaja komputery poktadowe. Czesto mowi
sie wrecz, ze wspbtczesny pilot stanowi rezerwe
dla automatyki realizujgcej sterowanie w ukfa-
dzie otwartym. Moze to budzi¢ zdziwienie laika,
ale dla fachowcéw jest tylko potwierdzeniem
mozliwosci wspbtczesnej techniki. Co to oznacza
w praktyce pilotazu? Jesli pojawia sie czynnik,
niepasujacy do algorytmu autopilota, wtacza sie
sygnat alarmowy i dopiero wtedy pilot przejmuje
stery samolotu. Pilot petni zatem role gtéwnego
operatora, majgcego za zadanie nadzorowanie
informacji w zautomatyzowanej kabinie. Na ich
podstawie podejmuje decyzje tylko w przypadku,
kiedy — jak ocenia - sytuacja odbiega od normy.

Wozrastailo¢ informacji o sytuacji zewnetrznej
i stanie samolotu, jakie otrzymuja piloci, ale jedno-
cze$nie zmniejsza sie Czas przeznaczony na prze-
analizowanie dostarczanych danych i podjecie
optymalnych decyzji oraz wykonanie okreslonych
czynnosci w sytuacjach ekstremalnych. Pomimo
zastosowan najnowoczesniejszych przyrzadow
rzeczywistos¢ zaskakuje nieprzewidzianymi
okoliczno3ciami. Popetnione wtedy przez pilota
btedy moga doprowadzi¢ do wypadku, ktéry
jest zazwyczaj konsekwencja skomplikowanej
sekwencji wielu zdarzen, nieoczekiwanego splotu
réznych okolicznosci i uwarunkowar.

Wiadomo, ze nieodtaczna cecha dziatfal-
noci ludzkiej jest btad. ,Nawet najlepszy pilot
moze popetnic najgorsze btedy” — przypomina
prof. James Reason, psycholog z Uniwersytetu
Manchester, badacz tematyki bezpieczefstwa
w ruchu lotniczym od ponad 30 lat [5]. Kapitan
Don Maurino podczas jednego z seminariow |ATA
(Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw
Powietrznych) wypowiedziat znamienne stowa:
.popetnienie btedu jest tylko kwestig czasu nawet
dla perfekcyjnego pilota”. Wedtug Swiatowych
statystyk bezpieczenstwa lotéw niewtasciwe
dziatanie zatogi jest przyczyna okoto 70% wy-
padkéw lotniczych.

O tym, jak dalece bezpieczerstwo lotéw po-
wietrznych zalezy od stopnia koncentracji uwagi
pilotéw, swiadczy bardzo znamienne, acz nieco-
dzienne zdarzenie, o ktdrym informowaty w paz-
dzierniku 2009 roku $wiatowe agencje prasowe.
Dwaj dodwiadczeni piloci prowadzili Airbusa A320
ze 144 pasazerami na pokfadzie. Airbus wystarto-
wat z San Diego i miat wylagdowac w Minneapolis,
przeleciat jednak docelowe lotnisko o 240 km,
azafoga nie reagowata na wezwania kontroleréw
lotu ani pilotéw innych samolotow. Amerykafskie
wtadze byty tak zaniepokojone, ze postawity
w stan pogotowia Gwardie Narodowa. Okazuje
sie, ze przyczyna tego incydentu - jak oficjalnie
powiadomitaAmerykariska Rada Bezpieczefistwa
Transportowego (NTSB), prowadzaca dochodze-
nie w tej sprawie — byta zwykta nieuwaga. Dwaj
piloci prowadzacy maszyne tak bardzo zajeci byli
praca na laptopach oraz dyskusjg (ustalali grafiki
pracy), ze stracili poczucie czasu. Zorientowali sig,
ze przelecieli docelowe lotnisko dopiero wowczas,
gdy do kokpitu wszedt jeden z cztonkdw perso-
nelu poktadowego, aby zapyta¢, o ktérej godzinie
planowane jest ladowanie. Wtedy dopiero piloci
zawrdcil maszyneibezpiecznie, acz z opdZznieniem
wyladowali na lotnisku docelowym.

Przypadek ten dowodzi, ze to cztowiek pozo-
staje najstabszym ogniwem w fancuchu zdarzen
lotniczych. Ale jednoczesnie wtasnie dobrze
przygotowana do wykonywania zadar zatoga
statku powietrznego zmniejsza prawdopodo-
bienstwo wystapienia wypadku w sytuacjach
ekstremalnych.

Studium przypadku

Pozytywnych przyktadéw w tym wzgledzie
historia lotnictwa zna bardzo wiele. Jeden
z ostatnich najbardziej spektakularnych wart
jest nie tylko szczegbtowego przywotania, ale
i doktadniejszego oméwienia. W dniu 15 stycz-
nia 2009 r. samolot linii USA Airways, Airbus
320-214, wystartowat o 15:26 (20:26 UTC) ze
150 pasazerami i 6-0sobowa zatoga do lotu
nr 1549 z lotniska La Guardia w Nowym Jorku
do Charlotte w Pétnocnej Karolinie. Po starcie
na wysokosci 3200 stop, w wyniku zderzenia
z kluczem dzikich gesi, samolot utracit moc
w obu silnikach. Kontrola lotu sugerowata za-
todze ladowanie na lotnisku Teterboro w New
Jersey lub powr6t na La Guardia. Kapitanem
i pilotem sterujgcym byt Chessley Sullenberger,
byty pilot mysliwcow, zas pierwszym oficerem
Jeff Skiles — takze pilot z duzym doswiadczeniem.
Kapitan uznat, ze zalecenie jest niemozliwe do
wykonania i podjat decyzje dokonania manewru
awaryjnego lgdowania na rzece Hudson, o czym
poinformowat pasazeréw. Wodowanie na rzece
Hudson nastapito na wysokosci 48 ulicy na Man-
hattanie okoto 1600 m od Times Square. Promy
i holowniki obecne na rzece Hudson rozpoczety
natychmiastowa akgje ratownicza. W ciggu kilku
minut helikoptery policyjne i okret nowojorskiej
strazy pozarnej przybyty na miejsce. Wszyscy pa-
sazerowie i cztonkowie zatogi wyszli z wypadku
bez zagrazajacych zyciu obrazen, a tylko jedna
osoba (stewardessa) doznata ztamania nogi. To
zdarzenie lotnicze pokazuje dobitnie, jak dalece
perfekcja pilota, jego wyszkolenie, doswiadcze-
nie, umiejetnosci pilotazu i cechy charakteru,
w tym refleks i odpornos¢ na stres pozwalaja na
wyjicie z najtrudniejszej sytuacji.

W rozwoju cywilizacji trudno wymienié poza
lotnictwem inng dziedzine rozwijajaca sie z tak
duza dynamika i taka, w ktorej tak duzo staran
poswieca sie zagadnieniom bezpieczerstwa.
Na ,sukces frekwencyjny” lotnictwa cywilnego
W znacznym stopniu ,zapracowata” statysty-
ka dotyczaca bezpieczehstwa przelotéw. To
zrozumiate — najwyzej cenimy sobie wtasne
bezpieczenstwo.

Wedtug danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w Warszawie dotyczacych stanu bezpieczerstwa
lotow polskiego lotnictwa cywilnego (balon,
lotnia, motolotnia, motoszybowiec, paralotnia,
paralotnia z napedem, spadochron, sterowiec,
samolot do 5 700 kg i powyzej), w 2007 r. znisz-
czonych zostato 20 statkdw powietrznych, w tym
10 samolotéw, 4 ULM (samoloty ultralekkie,
czyli sportowe), 15migtowiec, 1 motoszybowiec, 2
szybowce oraz 2 motolotnie. W 2007 r. w polskim
lotnictwie cywilnym w zdarzeniach lotniczych
w 14 wypadkach Smier¢ poniosty 22 osoby, w tym
9 0s6b na samolotach do 5700 kg, 2 na motoszy-
bowcu, 2 na szybowcach, 6 na motolotniach, 1na
paralotni i 2 na spadochronach. Jedli postuzymy
sie statystyka z 2008 ., to okaze sie, iz katastrofa
lotnicza zdarzata sie raz na 1 min 300 tysiecy lo-
tow. W katastrofach lotniczych w 2009 . zgineto
na catym Swiecie 538 pasazerow.
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Statystyka wypadkéw w lotnictwie cywilnym w Polsce w latach 2003-2007
Accident statistics in Polish civil aviation from 2003 to 2007

Ofiary $miertelne
Powazne obrazenia ciata
Nieznaczne obrazenia

W tymze samym roku w USA miato miejsce
738 smiertelnych wypadkow rowerowych. Nato-
miast w wyniku wypadkdw drogowych w Polsce
w 2008 r.— wedtug raportu Komendy Gtéwnej Poli-
Cji—Smierc poniosty 5 473 osoby, arannych zostato
62 097 0s6b. Wymowa liczb jest tu jednoznaczna.
Oile ronie liczba wypadkdw drogowych, toliczba
wypadkéw lotniczych maleje — w katastrofach
lotniczych ginie coraz mniej 0s6b.

W 2008 r. zarejestrowano ogétem na Swiecie
961 zdarzen lotniczych, w tym 75 wypadkéw, 10
powaznych incydentow, 472 incydenty oraz 404
inne zdarzenia lotnicze.

W 7 wypadkach lotniczych ze skutkiem
Smiertelnym $mieré poniosto 8 0séb, w tym:
1 osoba na samolocie do 5 700 kg MTOW,
2 osoby na samolocie ULM, 1osoba na szybowcu,
1 0soba na paralotni z napedem, 1 osoba na pa-
ralotni oraz 2 osoby na spadochronach. 29 oséb
doznafo powaznych obrazef ciafa, a 19 0séb
— lekkich obrazen. Dodatkowo w jednym wy-
padku (nieuwzglednionym w danych ogélnych)
w Surinamie (Ameryka Potudniowa) samolotu
PZL An-28, wyprodukowanego w Polsce, smieré
poniosto 19 0séb. Zniszczonych zostato 14 stat-
kéw powietrznych, w tym 2 samoloty, 2 ULM-y,
6 szybowcow oraz 3 motolotnie i 1 paralotnia
znapedem, a znacznie uszkodzonych zostato 37
statkow powietrznych.

Jak szkoli¢?

Ograniczenia percepdji pilota zwigzane z prze-
twarzaniem informacji obliguja konstruktoréw
do wprowadzenia na szerokg skale wskaznikéw
dyrektywnych, dostarczajacych informacji zbior-
czych z okredlonych grup przyrzadéw. Automa-
tyzacja utatwia pilotowanie statku powietrznego
i umozliwia skrocenie czasu przygotowania sie
zatogi do nowego typu statku powietrznego.
Z drugiej strony wydtuza ona czas niezbedny
do opanowania wiedzy o mozliwosciach syste-
moéw, w ktére wyposazono statek powietrzny.
Im wieksza jest automatyzacja, tym wieksze
wymagania stawia sie przed pilotem, ktéry musi
pozna¢ mozliwosci i dziatania systeméw, aby
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w sytuacjach szczegdlnych by¢ w stanie samo-
dzielnie rozwigzywac problemy nieprzewidziane
przez konstruktoréw.

Symulatory w lotnictwie znajduja zastosowa-
nie w nauce podstawowego pilotazu na samo-
lotach i $migtowcach oraz w szkoleniu personelu
poktadowego, treningu pilotow, jak tez w treno-
waniu walk powietrznych. Dla podniesienia stan-
dardéw bezpieczefistwa szczegdlnego znaczenia
nabierajg nowe systemy symulatoréw pozwalaja-
ce réwniez na nauke i radzenie sobie z sytuacjami
szczegblnymi (symulacja uszkodzen). Symulatory
te pozwalajg na zapoznanie pilotéw z sytuacjami
ekstremalnymi, szczeg6lnymi, ktdre nie moga by¢
przec¢wiczone w sposob realny podczas normal-
nych lotéw éwiczebnych.

Programy szkoleniowe w maksymalnym stop-
niu powinny uwzgledniac aspekt przygotowania
pilotéw do podejmowania decyzji w sytuacjach
krytycznych: sytuacje takie, zwane szczegdlnymi
sytuacjami w locie, odpowiednio nieodparowane
moga doprowadzi¢ do niepozadanych zdarzen
lotniczych, ktérych finatem moze by¢ wypadek
lotniczy, awaria lub nawet katastrofa lotnicza [6].

W sekwencji zdarzeh prowadzacych do
powstania niebezpiecznych sytuacji znaczaca
role odgrywaja czesto czynniki techniczne i sro-
dowiskowe. Nalezy jednak zaznaczy¢, iz nieza-
leznie od specyfiki sytuadjii splotu réznorodnych
okolicznosci zatoga statku powietrznego staje sie
zawsze ostatnim ogniwem tafcucha zdarzen.
Ona podejmuje decyzje i stosowane dziatania.
Jesli jest bardzo dobrze wyszkolona, moze sku-
tecznie wptynaé na poprawe powstatej sytuacji
i zmnigjszenie ewentualnych niepozadanych jej
nastepstw lub ich catkowita eliminacje, poprzez
niedopuszczenie do powstania wypadku. Wydaje
sie zatem zasadne sformutowanie hipotezy, iz
stopien trafnosci podejmowanych decyzji jest
tu wprost proporcjonalny do obnizenia stopnia
ryzyka zwigzanego z awarig, uszkodzeniem
samolotu, czy niesprzyjajacymi czynnikami przy-
rodniczymi (meteorologicznymi), a tym samym
Zmniejszenia poziomu zagrozenia zdrowia i zycia
zatogi i pasazeréw.

Komentarz

Przyczyny katastrof lotniczych prawie zawsze sg zZtozone. Na ogét wystepuje kombinacja btedu cztowieka,
niedomagan maszyny oraz bardzo ztej pogody. Dopiero informacje o zachowaniu zatogi w krytycznych
momentach przed katastrofg (rozmowy pilotéw), w potaczeniu z danymi o parametrach lotu i stanie
urzadzen i systeméw poktadowych pochodzgcymi z rejestratoréw oraz danymi meteorologicznymi
pozwalaja na wysnuwanie pierwszych wnioskéw co do przyczyn wypadkow.

Lotnictwo jest jedng z niewielu dziedzin, w ktorej z kazdego wypadku powinny by¢ czerpane doswiad-
czenia majace poprawic bezpieczerstwo. Pomimo wypadkow, czesto bardzo nagtasnianych przez media,
transport lotniczy jest jednym z najbezpieczniejszych Srodkdw komunikacii.

Podputkownik pilot Wiestaw Lipiec

Podsumowanie

Zagwarantowanie odpowiedniego stopnia
bezpieczefistwa we wspotczesnej cywilizacji
wymaga systemowego nim zarzadzania. Syste-
mowe zarzadzanie jest pojeciem, ktére dopiero
od niedawna funkcjonuje w nauce i praktyce,
powoli zajmujac nalezne mu miejsce w Swiado-
mosci spotecznej.

W lotnictwie szczegbing uwage poswieca
sie zagadnieniom systemowego zarzadzania
bezpieczenstwem i w tym kierunku ida rekomen-
dacje ICAO [7]. Nalezy sie spodziewad, iz wraz
z upowszechnieniem i promocja wiedzy na temat
systemowego zarzadzania bezpieczehstwem,
proces budowania kultury bezpieczefstwa
w organizacjach lotniczych bedzie przebiegat
sprawniej, co bedzie skutkowa¢ wiekszym po-
ziomem bezpieczefistwa, a wiec mniejsza i wciaz
redukowalna wypadkowoscia.

Doswiadczenia, jakie w obszarze bezpieczen-
stwa zgromadzita i gromadzi branza lotnicza,
stuzg zardwno podniesieniu poziomu bezpie-
czehstwa podrézowania statkami powietrznymi,
jak tez moga by¢ wykorzystane w aspekcie
organizadcji systemu bezpieczenstwa, nie tylko
winnych dziatach transportu, ale takze w szeroko
rozumianej dziatalnosci gospodarczej na styku
cztowiek — wspdtczesna technika.
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