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CZYNNIK LUDZKI W LOTNICTWIE

JANINA DABROWSKA
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Streszczenie

Podstawowe zasady i pojecia zwiqzane z zagadnieniem ,,czynnika ludzkiego” majqce zasto-
sowanie w organizacjach lotniczych w $wietle obowiqzujgcego prawa lotniczego.

WSTEP

Pojecie: czynnik ludzki i jego znaczenie w lotnictwie zostato dostrzezone w trakcie Il wojny
Swiatowej, kiedy stwierdzono w brytyjskich sitach powietrznych, ze straty poniesione
w bezposredniej walce z przeciwnikiem sg takie same lub poréwnywalne do tych z powodu
roznych btedow ludzkich. Od tamtego czasu baczniej zaczeto obserwowac i analizowac¢ wypadki
pod takim wtasnie katem i w latach 70. i 80. XX wieku doceniono istote zjawiska i nadano mu
odpowiednig range. W chwili obecnej nie ma organizacji lotniczej, ktéra nie przeprowadzataby
odpowiednich szkolen w tym zakresie, nie tylko z obowigzku wynikajgcego z przepisow lot-
niczych, ale takze z checi zysku. Albowiem zgodnie z raportem Flight International z 2003 roku,
40 % wypadkéw lotniczych spowodowanych jest btedami obstugowymi, a w latach nastepnych
szereg gtosnych wypadkow lotniczych i kolejne raporty potwierdzity zasade, Ze nieprzestrze-
ganie zasad tzw. czynnika ludzkiego stanowi najwieksze zagrozenie dla bezpieczenstwa i jest
przyczyna ok. 80 % wypadkéw lotniczych, co prowadzi do spadku rentowno$ci firmy, a nawet
jej bankructwa.

Aczkolwiek przedstawiony ponizej materiat dostepny jest w ramach wielu szkolen doty -
czacych tego zagadnienia, warto moze przyblizy¢ go szerszemu ogétowi ludzi zwigzanych z lot-
nictwem, gdyz czynnik ludzki, to zasady majace zastosowanie w lotnictwie podczas: pro-
jektowania, certyfikacji, szkolenia, eksploatacji i obstugi technicznej, a wiec w najpetniejszym
chyba zakresie funkcjonowania tego co potocznie okreslamy lotnictwem.

Zasady te zapewniajg bezpieczne relacje miedzy cztowiekiem, a innymi elementami sys-
temu, poprzez wlasciwe uwzglednienie wydolnosci ludzkiej i w chwili obecnej okreslane sg
przez standardy ICAO, EASA i inne przepisy.

Zostato opracowanych kilka teorii i modeli czynnika ludzkiego, ale kluczem do zrozumienia
istoty tego problemu jest model o nazwie SHELL, wywodzgcej sie od pierwszych liter stéw an-
gielskich:
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- Software - procedury, oprogramowanie, logistyka (polityka bezpieczenstwa, instruk-
cje, karty zadaniowe)

- Hardware - maszyny (narzedzia, statek powietrzny, wyposazenie, stanowisko pracy)

- Environment - otoczenie i warunki (fizyczne, organizacyjne, polityczne, ekonomiczne)
w jakich dziatajg wszystkie elementy systemu (cztowiek, maszyny, proce-
dury)

- Liveware - cztowiek, jego fizyczno$é: psychika, wiedza, postawa, kultura. Ale takze od-

porno$¢ na stres i normy wydajno$ciowe okreslone przez pracodawece.

HARDWARE
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Model SHELL

Przed zagtebianiem sie w zagadnienie czynnika ludzkiego nalezy przytoczy¢ znane
powiedzenie Cicero: ,Btadzi¢ jest rzecza ludzka”.

Btad cztowieka wpisany jest w jego nature i nie da sie go unikna¢, wazne jest aby jego skutki
nie byty negatywne.

Bezsprzecznie nalezy sie tutaj takze powota¢ na prawo Murphy’ego: ,Jesli cokolwiek moze
sie nie udag¢, kiedy$ nie uda sie na pewno”.

Przemyst lotniczy i ogélnie lotnictwo jest Srodowiskiem bardzo podatnym na popetnianie
btedéw. Wystepuje tu bowiem szereg zagrozen dla bezpieczenstwa zwigzanych z zatoga
i obstuga statkéw powietrznych, ich projektem, nadzorem, zarzadzaniem organizacji lotniczych
czy zdolnoS$cia przezycia pasazeréw. Na przebieg catego procesu bezpiecznego lotu sktada sie
dziatanie wielu ludzi i systeméw, a wiec wielu zdarzen, wszystkich obcigzonych ryzykiem
wystapienia btedu, ktére moga doprowadzi¢ do wypadku. Rzadko zdarza sie, ze wypadek ma
jedna przyczyne. Zwykle wystepuje tzw. tanicuch btedéw i wystarczy ze przerwiemy jedno jego
ogniwo, a do wypadku nie dojdzie. Organizacja moze zminimalizowa¢ podatno$¢ systemu na
btedy ludzkie i ograniczy¢ ryzyko wypadku poprzez wdrozenie u siebie wtasciwej kultury
bezpieczenstwa, na ktéra maja wptyw: polityka bezpieczenstwa, wtasciwe standardy tech-
niczne, kultura biznesowa i otoczenia, obowigzujace zwyczaje, normy, wzorce i warto$ci. Kul-
tura bezpieczenstwa moze by¢ osiggnieta z czasem, ale wymaga zaangazowania wszystkich
pracownikéw, poczawszy od szczebla kierowniczego, az po szeregowych pracownikow.

Paradoksalnie, najbardziej na kwestie bezpieczenistwa wyczulone sa firmy, ktére miaty lub
otarty sie o wypadek, gdyz one wyraZnie dostrzegaja zgubne skutki jego wystapienia.
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Przyczyn zawodnosci systemu bezpieczenstwa jest wiele, tak jak ogniw we wspomnianym
juz tancuchu, a wiec np.: staba gospodarka w firmie, brak kapitatu, brak wykwalifikowanego
personelu, czynniki organizacyjne, niewta$ciwy nadzor, brak wiedzy i treningu, wystapienie
warunkéw sprzyjajacych niebezpiecznym dziataniom (brak oceny sytuacji, zmeczenie,
pospiech,), brak skutecznej obrony i przeciwdziatania.

Wszystkie te przyczyny sa niczym dziury w plasterkach szwajcarskiego sera. Jezeli zdarzy
sie sytuacja, ze ,dziury” te natoza sie na siebie to mamy do czynienia z wypadkiem lotniczym.

PRZYCZYNY ZAWODNOSCI SYSTEMU
model "szwajcarskiego sera”

Przy braku wiosciwych
mechanizméw obronnych
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Strategia optymalnej ochrony oparta jest o stworzenie swoistego ciagu zapdr, ktore
stanowia: skuteczny system jakosci, odpowiednie zasoby sity roboczej, wyszkolony personel,
zadania wykonywane zgodnie z procedurami i kontrola jakosci.
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Strategia optymalnej ochrony

[stotne jest, aby system zastosowanych w firmie zabezpieczen dopasowany byt do jej zadan
i potrzeb, tak aby speiniat swe zadanie, nie blokujac nadmiernie jej dziatalno$ci. Musi by¢ za-
chowana réwnowaga miedzy wymaganiami, a wynikajacymi z nich zyskami. Btad ludzki, to
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niezamierzone dziatanie, ktére nie przyniosto oczekiwanych rezultatéw w odniesieniu do
bezpieczenstwa.

Celowe dziatanie, odchylenie, obejscie procedur, instrukcji, wymagan czy przepiséw jest
wykroczeniem. Wykroczenia sg powszechnie spotykane w codziennym zyciu. Wszystkim zdarza
sie np.: przekroczy¢ dozwolong predkos$¢, przej$¢ przy czerwonym $wietle czy przez trawnik,
kupowac pirackie ptyty. Rzadko kiedy s3 to akty wandalizmu czy sabotazu, a wiekszo$¢ z nich
bierze sie z lekcewazenia, a nawet z checi wykonania , dobrej roboty” czy sposobu szukania
utatwien, checi chodzenia ,na skréty”. Wykroczenia w pracy sa bardzo odporne na wptyw
kierownictwa, gdyz czesto sg wrecz przez nie kreowane, akceptowane i traktowane jako
zwyczajowe. Dlatego tez stworzenie wlasciwego systemu ochrony przed nimi jest tak istotne,
ajednocze$nie trudne. Nadmierne jego rozbudowanie prowadzi do sytuacji, gdy paradoksalnie
bedzie on prowokowat do omijania procedur, bo wykonanie pracy zgodnie z instrukcjami staje
sie uciagzliwe, a nawet niemozliwe. Aby system ochrony byt skuteczny wszyscy pracownicy
musza by¢ autentycznie przekonani, Ze jest on potrzebny i uzyteczny, ze wszystkim sie optaca.
Wyniki badan odpowiednich wtadz lotniczych wskazujg, iz obstuga statkéw powietrznych za-
jmuje drugie miejsce wérdd najistotniejszych przyczyn katastrof lotniczych.

Okreslono 12 gtéwnych przyczyn btedéw w obstudze, zwigzanych z cztowiekiem,
tzw. ,parszywa dwunastke”, do ktérych zaliczono:

1. Brak komunikacji - btedy i zakt6cenia w obiegu informacji.

2. Rutyna-pewnos$¢ wynikajgca z dtugotrwatej praktyki potgczona z utratag $wiadomosci
istniejacych zagrozen, wywotana czesto powtarzajacymi sie czynno$ciami i nuzaca praca.

3. Brak wiedzy-brak jasnosci lub pewnosci zrozumienia czegos.

Roztargnienie-spowodowane np. przez odciggniecie uwagi, zamieszanie, chaos myslowy:.

5. Brak wspélpracy w zespole-niespdjny wysitek grupy ludzi spowodowany np.: brakiem
poczucia wspdlnoty celu, lekiem przed wskazaniem kierownictwu na btedy popeiniane
przez innych, nieodpowiednim stylem przywo6dztwa lub nieodpowiednim sposobem ko-
munikowania sie.

6. Zmeczenie - bywa ignorowane, gdyz dopdki nie jest nadmierne, cztowiek nie zdaje sobie

Z niego sprawy.

7. Brak zasobow-brak narzedzi, materiatéw, nieaktualna dokumentacja, niewtasciwe warunki
pracy.

8. Presja-spowodowana naciskiem przetozonych lub wspétpracownikéw, brakiem czasu,
niewtasciwym ustawieniem zadan.

9. Brak asertywnosci-brak umiejetno$ci odmoéwienia wykonania zadania wynikajacy
np. z braku pewnosci siebie, z leku czy z komplekséw.

10. Stres-zdenerwowanie wywotane np.: presja czasu, nowa metodyka, zmiang zakresu zadan,
rywalizacja lub czynnikami prywatnymi.

11. Nieostrozno$¢-btedna ocena mozliwych konsekwencji dziatania spowodowana np.: presja,
brakiem doswiadczenia czy brakiem wiedzy.

12. Utatwienia-przyjmowanie przez wiekszo$¢ osob odstepstw od instrukecji jako standardéw
utatwiajacych prace.

-

W ,parszywej dwunastce” zawiera sie szereg czynnikéw, ktére wymagaja szerszego
omoéwienia i stanowig przedmiot wnikliwej analizy , czynnika ludzkiego”.

Pierwszym z nich, ktéry od razu nasuwa sie na mysl jest wydolno$¢ ludzka i jej ograniczenia.
Natura ludzka ma swoje mocne i stabe strony. Do mocnych stron cztowieka, w poréwnaniu
z maszyng mozna zaliczy¢ m. in. zdolno$¢ oceny zmieniajacej sie sytuacji i elastycznos$¢
w dziataniu w nietypowych sytuacjach, pomystowo$¢ w rozwigzywaniu probleméw czy tatwos¢
uczenia sie poprzez doswiadczenie.
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Zrédtami ograniczen wydolnoéci ludzkiej sa:

- zmysly - wzrok, stuch, dotyk, wech, smak,

- czynnosci poznawcze-koncentracja, percepcja, przetwarzanie informacji,

- pamie¢,

- motywacja,

- $wiadomo$¢ sytuacyjna - zdolno$¢ dostrzegania elementéw w Srodowisku pracy, rozu-
mienia tego co widzimy i okre$lenie konsekwencji dziatania.

Istnieje szereg czynnikéw wptywajacych na ludzka wydolnosé¢, takich jak:
- zdrowie i kondycja psychofizyczna,
- stres,
- zmeczenie,
- warunki otoczenia i pracy.

Kolejnym elementem zawierajacym sie w problematyce ,czynnika ludzkiego” sa: procedury,
informacje, narzedzia i zwyczaje, a wiec opracowany system, wedtug ktérego ma sie odbywac
obstuga techniczna statkéw powietrznych. System ten powinien by¢ dostosowany do potrzeb
konkretnej firmy. Odnosi sie on do wszystkich aspektéw swiadczonej pracy, w tym : komu-
nikacji, aktualizowanej dokumentacji technicznej i obstugowej, organizacji pracy zespotowe;.

Bardzo istotnym czynnikiem w lotnictwie jest profesjonalizm i odpowiedzialnos¢
przejawiajace sie m.in. w nieustannej $wiadomosci skutkow swego postepowania, przestrze-
ganie przyjetych zasad, nieustanne ksztatcenie sie i podnoszenie swoich kwalifikacji. Przyto-
czone wyzej zasady ,czynnika ludzkiego” dotycza wtasciwie wszystkich typow organizacji
lotniczych: projektowych, produkujacych i obstugowych. W kazdej z nich jednak , czynnik
ludzki” okreslany jest szczegdétowo przez odpowiednie dla nich przepisy (np. organizacja
produkujaca EASA Part 21, organizacja obstugowa EASA Part 145), uwzgledniajgce specyfike
pracy w kazdej z nich.

Przestrzeganie wymagan ,czynnika ludzkiego” wpltywa zasadniczo na podniesienie poziomu
bezpieczenstwa latania, ktére nigdy nie bedzie bezpieczne, gdyz ryzyko jest z nim nierozer-
walnie zwigzane. Celem tych wymagan jest ograniczenie tego ryzyka, z szacunku dla zycia
ludzkiego i z checi zysku.
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BASIC RULES AND KNOWLEDGE OF HUMAN FACTORS PROBLEMS,
ACCEPTED IN AIRCRAFT COMPANIES ACCORDING TO NOWADAYS AIR LAW
Abstract

Basic rules and knowledge of Human Factors problems, accepted in aircraft companies ac-
cording to nowadays air law.



