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BEZPIECZENSTWO LOTOW W LOTNICTWIE
WOJSKOWYM - CZYNNIKI I OKOLICZNOSCI
WPLYWAJACE NA POWSTAWANIE WYPADKOW
I INCYDENTOW LOTNICZYCH

Wstep

Wypadki i incydenty lotnicze to zjawiska wystepujgce w lotnictwie od
poczatku jego istnienia, powodujgce ogromne straty zaréwno w ludziach,
jak i w sprzecie lotniczym. Dlatego tak wazne jest wprowadzanie dziatan
zmniejszajacych skutki ich wystepowania.

Lotnictwo, w szczegolnosci cywilne, jest dziedzing, ktéra w znacznym
stopniu potrafi przeciwstawi¢ sie tym zjawiskom, wprowadzajgc coraz to
skuteczniejsze strategie w kazdym obszarze ich wystepowania. Szkolony
jest personel kierowniczy, personel latajgcy, pracownicy naziemni, w tym
technicy i inzynierowie. Razem tworzg system i przeciwstawiajg sie tym
niebezpiecznym, chociaz niemozliwym do catkowitego wyeliminowania
Zjawiskom.

W lotnictwie wojskowym nie do kohca poradzono sobie z wprowadza-
niem jasnych, dtugofalowych i skutecznych strategii zapobiegania wypad-
kom i incydentom lotniczym. Mam tu na mysli polskie lotnictwo wojskowe,
ktére w wielu obszarach odbiega od standarddw, jakie reprezentuje lotnic-
two wojskowe, na przykfad zachodnich armii NATO. Piloci nie zawsze po-
trafig porozumie¢ sie miedzy sobg w kabinie, jak rowniez z kontrolg na-
ziemng. Bywa, ze sg nieswiadomi tego, jakie zagrozenie stwarzajg swoim
niewtasciwym zachowaniem. Dobitnym tego przykiadem jest jedna z naj-
bardziej tragicznych katastrof lotniczych w historii Polskich Sit Powietrz-
nych, ktéra miata miejsce 23 stycznia 2008 roku na wojskowym lotnisku
w Mirostawcu. Samolot transportowy CASA C-295 podczas podejscia do
Ilgdowania rozbit sie okoto 800 metréw od pasa lotniska. Zgineto 20 zotnie-
rzy, w tym 16 wysokiej rangi oficerow — pilotébw. Miejsce zdarzenia jest mi
bliskie, poniewaz spedzitam tam lata swojego dziecinstwa. Nie jestem
w stanie do konca wyobrazi¢ sobie, jakie tragiczne skutki i konsekwencje
spowodowat ten wypadek zaréwno dla rodzin ofiar, jak i funkcjonowania
catej Bazy Lotniczej. Z raportu MON jasno wynika, ze blgd popetnili pilot
oraz pracownicy wiezy lotéw i Centrum Operacji Powietrznych (COP).
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Powyzsze przestanki skionity mnie do podjecia tematu, ktéry odzwier-
ciedla moje zainteresowania w tym zakresie. Zagadnienia zwigzane z bez-
pieczenstwem lotéw towarzyszg mi na co dzien w pracy zotnierza zawodo-
wego petnigcego stuzbe w jednostce lotniczej Sit Powietrznych. Dlatego
przedmiotem badan bedzie lotnictwo wojskowe w kontekscie bezpieczeh-
stwa lotow. Zastosowane w pracy metody badawcze, takie jak: analiza,
synteza, wnioskowanie, pozwolily zidentyfikowaé¢ cel badan, jakim jest
okreslenie przyczyn i okolicznosci powstawania wypadkéw oraz incydentéw
lotniczych. Gtowny problem badawczy sformutowano w formie nastepuja-
cego pytania: Jakie czynniki i okolicznosci wptywajg na wystepowanie wy-
padkéw i incydentéw lothiczych? W oparciu o ogoiny problem badawczy
sprecyzowane zostaty nastepujgce problemy czastkowe:

1. Czym jest bezpieczenstwo lotéw i kto jest odpowiedzialny za jego
stan?

2. Czym jest wypadek i incydent lotniczy i co jest zrodtem ich wyste-
powania?

3. Jakie sg gtéwne czynniki ksztattujgce okolicznosci wypadkéw i incy-
dentéw lotniczych?

Przystepujac do badan, nalezalo przyjaé hipotezy, ktore pozwolity
w procesie badawczym zweryfikowacC przyjete problemy. Na podstawie
dotychczasowych rozwazan oraz dostepnej literatury, jak rowniez analizy
dokumentow, sformutowano nastepujgce hipotezy:

1. Nalezy przyja¢, ze bezpieczenstwo lotdéw to ztozony system dziatal-
nosci ludzkiej, ktory zalezy od strategii dziatan na kazdym szczeblu zarzg-
dzania.

2. Nalezy sadzi¢, ze wypadki i incydenty lotnicze sg ze sobg Scisle
powigzane, zrozumienie przyczyn ich powstawania jest kluczem do zapo-
biegania im.

3. Nalezy przyjac¢, ze czlowiek stanowi najstabszy czynnik w systemie
bezpieczenstwa lotéw i jest gidbwnym zrodiem powstawania wypadkéw
i incydentdw lotniczych.

W oparciu 0 wyzej wymienione zatozenia badawcze sformutowano te-
ze, ze lotnictwo jest tg dziedzing, w ktorej niemozliwe jest catkowite wyeli-
minowanie wypadkow lub incydentow lotniczych.

Bezpieczenstwo lotow a odpowiedzialnosc

Zastosowanie w lotnictwie nowoczesnych statkéw powietrznych, wypo-
sazonych w skomplikowane systemy elektroniczne, wymaga od ich uzyt-
kownikdw wszechstronnej wiedzy i wysokich umiejetnosci. Tej dynamicznie
rozwijajgcej sie dziedzinie nauki i techniki towarzyszy rozwdj teoretycznych
i praktycznych zagadnien zwigzanych z bezpieczehstwem lotow.
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Naukowcy okreslajg, ze bezpieczenstwo lotéw w lotnictwie wojskowym
to stan, w ktérym dowddca realizuje swoje zamierzenia, catkowicie kontrolujgc
zagrozenia moggce wplywaé na przebieg wykonywanych zadan lotniczych’.
Natomiast w cywilnym lotnictwie ogéinym bezpieczenstwo lotbw postrzegane
jest jako warunki zapewniajgce wykonanie lotu przez statek powietrzny bez za-
grozenia bezpieczernstwa zatogi, pasazeréw i samego statku oraz ludnosci
i naziemnych urzgdzer?.

W przesziosci uwazano, ze bezpieczenstwo jest rownoznaczne z bez-
wypadkowoscig. Jednak na wypadki w lotnictwie ma wptyw wiele czynni-
kow, z ktérych kazdy moze przyczyni¢ sie do powstania zagrozenia. Brak
wypadkow nie zawsze oznacza brak ryzyka. Obecnie bezpieczehstwo
w lotnictwie ogdélnym i coraz czesciej w lotnictwie wojskowym postrzegane
jest poprzez pryzmat zarzadzania ryzykiem. Wedtug Organizacji Miedzyna-
rodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO): bezpieczenstwo to stan, w ktérym
krzywdy ludzi lub uszkodzer mienia zostaly zmniejszone do akceptowalne-
go poziomu i sg utrzymywane na tym poziomie lub poniZej niego poprzez
ciggly proces wykrywania ryzyka i zarzgdzania nim?®.

Reasumujgc powyzsze definicje oraz analizujgc dostepng literature
w tym zakresie, mozna stwierdzi¢, ze bezpieczenstwo lotéw to stan, w kté-
rym wszystkie odpowiedzialne osoby, realizujgc swoje zadania sg swiado-
me stopnia ryzyka i zagrozen, jakie mogg wystapi¢ oraz w sposob skutecz-
ny potrafig im przeciwdziatac.

Zaden rodzaj dziatalnosci cziowieka, ani zaden system przez niego
stworzony nie jest calkowicie bezpieczny, poniewaz zawiera elementy ry-
zyka. Bezpieczenstwo jest pojeciem relatywnym, a ryzyko nieodigcznie
zwigzane z okreslonym rodzajem dziatalnosci powinno by¢ akceptowalne
w bezpiecznym systemie. Odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo w lotnic-
twie wykracza znacznie poza pokiad statku powietrznego i obejmuje pra-
cownikow naziemnych, kierownictwo i urzednikéw zatrudnionych w organi-
zacjach wchodzacych w skiad systemu lotnictwa.

W lotnictwie wojskowym bezpieczenstwo lotéw jest podstawg szkolenia
lotniczego i wykonywania lotow. Za bezpieczng realizacje lotdbw ponoszg od-
powiedzialno§¢ dowodcy na kazdym szczeblu dowodzenia lotnictwem
w Sitach Zbrojnych RP*. Natomiast na wszystkich szczeblach dowodzenia
lotnictwem sit zbrojnych dziata stuzba bezpieczeristwa lotéw, ktérej podstawo-
wym zadaniem jest zapobieganie zdarzeniom lotniczym i skutkom, jakie te

! Instrukcja bezpieczenstwa lotow lotnictwa SZ RP. Definicje podstawowych terminéw,
MON, Warszawa 2004, s. 6.

2. Karpowicz, E. Klich, Bezpieczenstwo lotow i ochrona lotnictwa przed aktami bez-
prawnej ingerencji, AON, Warszawa 2004, s. 11.

3 Program zapobiegania wypadkom lotniczym ICAO, Rozdziat 3 Podstawy bezpieczen-
stwa, Warszawa 2005, s. 3-3.

4 Instrukcja bezpieczenstwa..., wyd. cyt., s. 10.
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zdarzenia powodujg®. Dowodca Sit Powietrznych petni funkcje organu central-
nego w lotnictwie Sit Zbrojnych RP. Jest uprawniony do wydawania zarzgdzen
i specjalistycznych instrukcji w zakresie szkolenia lotniczego we wszystkich
rodzajach lotnictwa i organizacjach systemu bezpieczenstwa lotow®. Wynika
Ztego, ze w lotnictwie wojskowym za bezpieczenstwo nie odpowiada jeden
czlowiek, ale caly system, do ktérego mozna zaliczy¢:

— na szczeblu Ministerstwa Obrony Narodowej — Inspektorat ds. Bez-
pieczenstwa Lotow;

- na szczeblu Sit Powietrznych — Dowdédztwo Sit Powietrznych, w tym
dowodce Sit Powietrznych, oddziat Bezpieczenstwa lotow oraz Szefostwo
lotnictwa;

- stuzbe bezpieczenstwa lotéw (Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych Lotnictwa PahAstwowego);

— dowddcéw na kazdym szczeblu dowodzenia;

— o0soby bezposrednio i posrednio uczestniczgce w wykonywaniu zada-
nia lotniczego (pilot, kontroler ruchu lotniczego, stuzby metrologiczne itp.).

Przedstawiony system powinien tworzy¢ catosé a jego elementy wza-
jemnie ze sobg wspéitpracowaé. Informacje i decyzje wypracowane na naj-
wyzszych szczeblach w sposéb niezmieniony i ptynny powinny dociera¢ do
podlegtej kadry i stuzb lotniczych. System ten powinien by¢ nadzorowany
I monitorowany w sposoéb ciggly, aby mégt spetnia¢ swoje zadanie i zapo-
biega¢ powstawaniu wypadkow i incydentow lotniczych, poniewaz w mo-
mencie katastrofy lotniczej jest juz znacznie za pdzno na jakgkolwiek inter-
wencje.

Wypadki i incydenty lotnicze oraz czynniki powodujace
ich powstawanie

Zrozumienie przyczyn powodujgcych wypadki i incydenty lotnicze jest
kluczem do ich zapobiegania. Z uwagi na fakt, ze sg one za sobg scisle
powigzane, nie nalezy roznicowac¢ przyczyn powodujgcych wypadki i incy-
denty lotnicze.

W tym miejscu warto przytoczy¢ definicje wypadku i incydentu lotnicze-
go oraz przyjrze¢ sie klasyfikacji zdarzeh lotniczych stosowanych w lotnic-
twie wojskowym (rys.1).

® Tamze.
® Tamze.
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Zrodlo: Dowéddztwo Sit Powietrznych, Instrukcja bezpieczeristwa lotéw lotnictwa Sit Zbroj-
nych Rzeczpospolitej Polskiej, WLOP, Warszawa 2004, s. 113.

Rys. 1. Klasyfikacja zdarze n lotniczych

Przez wypadek lotniczy nalezy rozumie¢ zdarzenie zwigzane z eksplo-
atacjg statku powietrznego, ktére zaistniato od chwili, gdy jakakolwiek oso-
ba weszla na jego poktad z zamiarem wykonania lotu, do chwili opuszcze-
nia poktadu statku powietrznego przez wszystkie osoby znajdujgce sie na
nim oraz podczas ktérego jakakolwiek osoba doznata, co najmniej powaz-
nych obrazen ciata lub statek powietrzny zostat uszkodzony, lub nastgpito
zniszczenie jego konstrukcji albo statek powietrzny zagingt i nie zostat od-
naleziony, a urzedowe jego poszukiwania zostaly zakoriczone lub statek
powietrzny znajduje sie w miejscu, do ktérego dostep nie jest mozliwy’.
Incydentem lotniczym jest natomiast zdarzenie zwigzane z eksploatacjg
statku powietrznego inne niz wypadek lotniczy, ktére ma lub mogtoby miec¢
niekorzystny wplyw na bezpieczeristwo lotow, zaistniate od chwili, gdy ja-
kakolwiek osoba weszta na jego poktad z zamiarem wykonania lotu do

! Instrukcja bezpieczenstwa..., wyd. cyt., s. 8.
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chwili opuszczenia pokladu statku powietrznego przez wszystkie osoby
znajdujgce sie na nim®.

Z powyzszych definicji wynika, ze wypadkiem lotniczym jest zdarzenie,
ktorego skutkiem jest Smier¢ lub co najmniej powazne obrazenie ciata lub
zniszczenie statku powietrznego w stopniu uniemozliwiajgcym jego dalszg
eksploatacje. Skutki wypadku lotniczego sg dotkliwe i ponoszg za sobg
duze straty zarbwno w ludziach, jak i sprzecie. Natomiast incydentem lotni-
czym jest kazde zdarzenie nie bedgce wypadkiem lotniczym, ktérego skutki
sg mozliwe do naprawy a konsekwencje nie sg az tak dotkliwe. Kazdy in-
cydent lotniczy jest sygnatlem o bfedach, nieprawidtowosciach i narusze-
niach w systemie bezpieczehstwa lotow. Jezeli sygnat ten zostanie zbaga-
telizowany to jego konsekwencjg w przysziosci moze byé wypadek lub
nawet katastrofa lotnicza.

Zrodet wypadkéw i incydentéw lotniczych nalezy dopatrywaé sie w niewta-
Sciwie zaplanowanych procedurach, w btedach popetnianych przez perso-
nel latajgcy i naziemny oraz w wadach konstrukcyjnych i technicznych
sprzetu latajgcego. Stynny naukowiec James Reason w swojej teorii tzw.
sera szwajcarskiego twierdzi, ze bezpieczenstwo w kazdym systemie dzia-
lalnosci zalezy od®:

— strategii dzialan na wysokim szczeblu zarzgdzania i zwigzanych
Z nig ograniczen (czynniki ukryte),

— dziatah na niskim szczeblu zarzgdzania (czynniki ukryte),

— charakterystyki statku powietrznego oraz jego sprawnosci (czynniki
ukryte),

- dziatah zalogi, czyli: bledu, naruszenia procedur, dyscypliny, nie-
wiasciwego przygotowania do lotéw (czynniki aktywne).

Model ,sera szwajcarskiego” Jamesa Reasona (rys. 2) pokazuje ztozo-
nos¢ catego systemu bezpieczenstwa lotow w aspekcie zaleznosci zacho-
dzacych miedzy czynnikami ukrytymi i czynnikami aktywnymi.

8 Tamze, s. 6
°T. Dzik, Specjalistyczny kurs starszych inspektoréw oraz inspektoréw bezpieczenstwa
lotow SZ RP; Wspoiczesne teorie i koncepcje bezpieczenstwa lotdw, Deblin 2006, s. 8.
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Zrédlo: O. Truszczynski, Czynnik ludzki w zdarzeniu lotniczym, Polski Przeglad Medycyny
Lotniczej, Warszawa 2003, s. 25-29.

Rys. 2. Model powstania wypadkow lotniczych wedtug Jamesa Reasona

Z powyzszego modelu wynika, ze podejmowane dziatania na wysokim
i niskim szczeblu zarzadzania przynoszg skutki z op6znieniem, a nieprawidto-
wosci generowane przez operatora lub statek powietrzny przynosza na-
tychmiastowe konsekwencje w postaci zdarzenia lotniczego. Model Reaso-
na pozwala spojrze¢ na system bezpieczenstwa z nowej perspektywy —
pilota majgcego do czynienia z mnogoscig czynnikdw oddziatywujgcych na
niego podczas lotu oraz z trudnosciami w ich identyfikowaniu i nadaniu im
odpowiedniego znaczenia w trakcie wykonywania zadania lotniczego.

Aby zapobiega¢ wypadkom i katastrofom lotniczym nalezy stworzyc
strategie, wzorowang na wytycznych Reasona. Polega ona na upo-
wszechnianiu wnioskéw dotyczgcych przestanek lotniczych (np. w postaci
specjalnych biuletynéw) wsrod catego personelu lotniczego i obstugi na-
ziemnej. W ten sposob zostatyby wyeliminowane zagrozenia, ktére mogty-
by w przysztosci doprowadzi¢ do katastrofalnych w skutkach niebezpiecz-
nych zachowanh cziowieka. Miedzy innymi na tej podstawie w lotnictwie
panstw Europy Zachodniej, jak réwniez w lotnictwie cywilnym, zastosowano
dwa rodzaje raportow opisujgcych zdarzenia lotnicze: dobrowolny i poufny.
Dobrowolny zaklada, ze piszacy sporzadza raport z wlasnej woli, bez
przymusu, a gidbwnym jego celem jest troska o bezpieczenstwo lotéw i pod-
jecie skutecznych srodkoéw zaradczych. Poufny raport chroni tozsamosc¢
osoby skfadajgcej. Zarbwno dobrowolny, jak i poufny raport ujawnia btedy
cztowieka w realnych zdarzeniach lotniczych. Pomaga to precyzyjnie wyja-
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$ni¢ przyczyny zdarzen, a co najwazniejsze pozwala innym pilotom unik-
na¢, na podstawie raportowanych doswiadczen, popetniania btedow.

Na podstawie modelu Jamesa Reasona mozna analizowac przebiegi
i przyczyny zaistniatych incydentow i wypadkéw lotniczych. Przesledzmy
zatem przyczyny katastrofy lotniczej samolotu CASA, ktéra miata miejsce
23 stycznia 2008 roku na wojskowym lotnisku w Mirostawcu. Lot samolotu
odbywalt sie na trasie Warszawa — Okecie — Powidz — Poznan — Krzesiny —
Mirostawiec — Swidwin — Krakéw — Balice w celu zabezpieczenia przewozu
oficerow Sit Powietrznych, ktérzy uczestniczyli w 50 Konferencji Bezpie-
czenstwa Lotéw Sit Zbrojnych Rzeczpospolitej Polskiej. Podczas podcho-
dzenia do ladowania nastgpito nadmierne przechylenie statku powietrzne-
go, spadek sity nosnej, gwaltowne znizanie z utratg kierunku i zderzenie
samolotu z ziemig. W wyniku katastrofy smieré poniosty wszystkie osoby
znajdujace sie na poktadzie samolotu (4 cztonkoéw zatogi i 16 pasazerow).
Postugujac sie modelem Jamesa Reasona, przesledzimy, jakie btedy zo-
staly popetnione na poszczegolnych szczeblach zarzadzania i co spowo-
dowato, ze samolot w korcowej fazie lotu rozbit sie o ziemig™.

1. Zaloga:

* Niewtasciwa analiza warunkéw atmosferycznych przed lotem oraz brak
analizy wyposazenia srodkow radiotechnicznych na lotnisku Mirostawiec:

- dowddca zatogi dokonat niewtasciwej analizy swojego wyszkolenia
do stanu faktycznego w Mirostawcu (brak ILS), przekraczajac prog ryzyka
na etapie planowania i analizy lotu.

» Nieprawidtowe roztozenie uwagi w kabinie:

— utrata sSwiadomosci sytuacyjnej,

— mozna przypuszczac, ze dowddca zalogi nie przygotowat sie do pi-
lotowania statku powietrznego wedtug przyrzgdow zastepczych (brak ILS)
w warunkach atmosferycznych, ktére jednoznacznie wskazywaty na lot
wedtug przyrzadoéw. Z komendy radiowej wynika, ze lot byt wykonywany
wedtug widzialnosci wzrokowej — szukanie swiatet pasa.

% Na podstawie dokumentu Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa

Panstwowego Protokét badania zdarzenia lotniczego nr 127/2009/2.
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Zaloga
UTRATA ORIENTACI PRZESTRZENNEJ:
- niewldciwe doprowadzenie do nadmiernego przechylen
samolotu,
- nieprawidtowe rozigenie uwagi w kabinie (CRM) cg
doprowadzito w kécowej fazie lotu do gwattownego zania
/ z utrat kierunku i zderzenie samolotu z zigmi
- niewtasciwa wspdtpraca zatogi w kabinie (CRM)
Zak)ga - brak obserwacji przyezléw pilotazowo-nawigacyjnych,
p - bkdna interpretacja wskazavysokgciomierzy
- niewtaciwa analiza warunkéw atmosferycznych przed lotén
(ORM),

Wieza

@ - nieumiegtne sprowadzenie samolotu dddwania (ORM),
- niewlaciwe komendy radiowe (CRM),

Dowédca - nieumiegtne doprowadzenie samolotu do strefy MATZ,

- postugiwanie si réznymi jednostkami miar (CRM)

- brak déwiadczenia krl PAR w sprowadzaniu samolotu

eskadry

(organizator [ —
I0t¢ Organizator lotu

- niewtasciwy dobor zatogi do wykonania zadania. (ORM)

CQP Centrum Operacji Powietrznych - COP

- bledne okrélenie i przekazywanie zainteresowanym osobon
funkcyjnym informacji o warunkach minimalnych dgdbwania
(CRM)

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Rys. 3. Przyczyny katastrofy samolotu CASA C-295M,  Mirostawiec
23.01.2008 roku

* Niewlasciwa wspotpraca zalogi w kabinie:

— brak adekwatnej komunikacji pomiedzy czionkami w zatodze — np.:
dowddca zatogi do Il pilota — ty szukaj Swiatet pasa, ja wedtug przyrzgdéw,
technik pilnuj wysokosci,

— brak wiasciwej komunikacji z wiezg — podawaj mi parametry w mi-
lach i w stopach.

2. Wieza:

* Nieumiejetne sprowadzenie samolotu do Ilgdowania:

— Kontroler, wiedzgc o niesprawnosci ILS i panujgcych warunkach
atmosferycznych, podjat decyzje (pomimo wszystko) o sprowadzeniu sa-
molotu do Igdowania, sugerujgc zatodze, ze wszystko jest w nalezytym
porzadku. Nie podjat decyzji o odestaniu samolotu na inne lotnisko, np. do
Swidwina.

* Niewlasciwe komendy radiowe:

- komunikacja z zatogg nie zawierata stéw i zwrotow standardowych,

— postugiwano sie roznymi jednostkami miar,
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— kontroler narzucit zalodze, aby ta przeliczata jednostki z metréw na
mile. Procedura przewiduje takg sytuacje, w ktérej to kontroler przelicza
jednostki i podaje zatodze potrzebne informacje.

3. Organizator lotéw:

* Niewtasciwy dobor zatogi do wykonania zadania:

- dowodca eskadry, planujgc zadanie lotnicze, nie uwzglednit pory ro-
ku, zmiany warunkéw atmosferycznych oraz sytuacji lotniskowej w Miro-
stawcu. Wyznaczyt zatoge, ktéra mogta latac tylko ,z widzialnoscig”. Prze-
kroczyt prog ryzyka na etapie planowania i nie poprawit swojej decyzji
przed rozpoczetym lotem (pézna godzina, zmiana warunkéw atmosferycz-
nych), a byt obecny na konferencji bezpieczenstwa lotow.

4. Centrum Operacji Powietrznych (COP):

» Bledne okreslenie i przekazywanie zainteresowanym osobom funkcyj-
nym informacji o warunkach minimalnych do Igdowania w Mirostawcu:

— oficer odpowiedzialny za przekazywanie informacji o zmianach, nie
powigzat ze sobg faktow: tzn. zmiany sytuacji meteorologicznej z niesprawno-
Scig systemu ILS oraz z wyszkoleniem zatogi (prawdopodobnie nie byt pilo-
tem). Potraktowat zadanie rutynowo — to znaczy piloci dadzg sobie rade.

Analiza katastrofy z 2008 roku pokazuje, ze przyczyng jej zaistnienia
byt szereg nastepujgcych po sobie bledéw popetnianych na kazdym szcze-
blu zarzgdzania, zaczynajgc od dowodcy eskadry, a konczac na dziata-
niach zatogi. Prawdopodobnie, gdyby tancuch btedéw w ktérym$ momencie
zostat przerwany, nie doszioby do tej tragedii.

Okolicznosci wypadkow i incydentow lotniczych

Jak wynika z przedstawionego przyktadu, na wystgpienie lub niewystg-
pienie wypadku lotniczego mamy wplyw na kazdym szczeblu podejmowa-
nia, zarzadzania i wykonywania zadania. Kolejnym bardzo istotnym ele-
mentem jest poznanie i zrozumienie okolicznosci, w jakich wypadki lotnicze
zachodzg. Stanowi to podstawe do zapobiegania tym wypadkom. Do gtow-
nych czynnikow ksztattujgcych te okolicznosci naleza: czynnik ludzki i kultu-
rowy, konstrukcja statku powietrznego oraz infrastruktura pomocnicza. Ni-
zej omoéwione sg trzy najwazniejsze czynniki:

1. Cztowiek (C),

2. Statek powietrzny (SP) lub technika (T),

3. Otoczenie (O).

Wymienione czynniki wzajemnie na siebie oddziatywajg, tworzac ele-
menty systemu (C-SP-O) bezpieczenstwa lotow. Czynniki te nalezy rozu-
mie¢ szeroko, sg to bowiem dziatania, przypadki lub sytuacje, ktérych za-
istnienie lub niezaistnienie zwieksza prawdopodobiehAstwo niepomysinego
przebiegu lotu.
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Czlowiek stanowi najstabszy czynnik w systemie bezpieczenstwa lotow
(C-SP-0) i jest gtbwnym zrédiem powstawania wypadkow. Bardzo wazne
jest umiejscowienie i zrozumienie, czym jest btgd cztowieka i w jakich oko-
licznosciach moze on powstac. Wedtug J. Lewitowicza: btgd cztowieka ma
miejsce, gdy istnieje ogdlna zgoda (porozumienie), co do tego, Ze cziowiek
powinien byt zrobié, co innego niz to, co zrobit'!. Blgd w obstudze lotniczej to
L2dziatanie lub jego brak ze strony personelu, ktére prowadzi do problemow na
poktadzie statku powietrznego®?. Zaden cziowiek, niezaleznie od wyksztatce-
nia, zajmowanego stanowiska, czy predyspozycji osobistych, nie jest w stanie
funkcjonowac w sposéb doskonaty przez caly czas. ,Ludzie w swojej istocie
w sposo6b naturalny popetniajg btedy, dlatego tez byloby nierozsgdne ocze-
kiwanie bezblednego wykonywania zadania lotniczego”. Blad jest natural-
nym, ubocznym skutkiem kazdej ludzkiej dziatalnosci i powinien by¢ po-
strzegany jako normalny skfadnik oddziatywujgcych na siebie systemow:
cztowiek — maszyna — srodowisko. Z uwagi na specyfike relacji wystepuja-
cych w systemie lotnictwa, ilos¢ popetnianych tam btedow jest znaczna.
Najczesciej sg one wynikiem: niezrecznosci, zaniedbania, pomyiki, naru-
szania norm, przepiséw, odruchéw bezwarunkowych i warunkowych, tama-
nia regut. Typowe bledy popetniane przez operatora statku powietrznego
przedstawione zostaty w tabeli 1.

Tabela 1. Typowe formy bt edow operatorskich

Poziom Typ dzia- Przyktadowe
Lp. | Kogni- y*p . Typowe bt edy Y Ryzyko
tywny ania przyczyny
. . - slaby refleks
Sterowa- ggggpn;;wgulacyjno - Dbiledna koordynacja cza- RXQ;EO
1. | Odruch dnle, ~ biad w sterowaniu sowo-przestrzenna 0,0001-
odczyty | blad w odczycie - wady ergonomiczne 0,001
przeoczenie sygnatu przyrzadow
Bledy podejmowania |- zapominanie regut dzia-
. decyzji: tania
Podejmo- | ~ | S Ryzyko
2. | Reguly wanie sygjggj}i/ rozpoznania . btad w kolejnosci dziata- srednie
d ji Lo . . .10,001-0,01
ecyar ) _ btedy wyboru pro- |- uruchomienie niewtasciwej
cedury procedury dziatania

3. Lewitowicz, Podstawy eksploatacji statkbw powietrznych, ITWL, Warszawa 2006,
s. 327.
2 Tamze, s. 327.
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Poziom

. Typ dzia- Przyktadowe
Lp. | Kogni- ylrz)inia Typowe bt edy pr)z/yczyny Ryzyko
tywny
| Bledy ro_zmywa_nia: ; s;tlf;g:na informacja
ZROVi;Vr']?‘; : g[jzeenwgyxz?? - bazowanie na domystach | Ryzyko
3. | Wiedza yroble- ol y sytuacy - nieuwzglednienie skut- duze

pm()w B (pj)_anowama K kéw ubocznych 0,01-1,0

dzel:gnozy USzKO- | piedne wnioskowanie

- zaktdcenia z zewnatrz

Zrodto: J. Lewitowicz, Podstawy eksploatacji statkdw powietrznych, ITWL, Warszawa 2006,
s. 328.

Blad czlowieka to jeden z elementéw bedacych przyczyng powstawania
zdarzen lotniczych. Bledy cziowieka implikujg 60-80% wypadkéw i katastrof
w lotnictwie i w innych zlozonych systemach. Dlatego zrozumienie ianaliza
przyczyn oraz sytuacji, w ktorych cztowiek popetnia btedy, jest podstawg za-
pobiegania wypadkom.

Wprowadzane na tej podstawie efektywne metody minimalizujg wptyw
btedu cztowieka na wypadkowos¢ w lotnictwie. Bledem popetnianym przez
cztowieka mozna zarzadzaé poprzez stosowanie wilasciwych uregulowan
i procedur, systematyczne szkolenia i nowoczesne technologie. Blad to
wypadkowa wielu czynnikow, w tym: kultury, szkolenia, indywidualnych
predyspozyciji, procedur, systemdw organizacyjnych oraz sposobow projek-
towania sprzetu. Czynniki te w znacznym stopniu wptywajg na efektywnos¢
pracy calego personelu. Rys. 4 przedstawia czynniki sprzyjajace popetia-
niu btedu przez czlowieka.

Jak to zostalo podkreslone wczesniej, nie jest mozliwe catkowite wy-
eliminowanie btedu cziowieka, ale jest mozliwe umiejetne zarzadzanie tymi,
ktore sg nieuniknione. W lotnictwie cywilnym stosuje sie trzy strategie za-
rzgdzania btedem cztowieka, ktore znajdujg zastosowanie w operacjach
lotniczych, w kontroli ruchu lotniczego i konserwacji statkéw powietrznych,
majgce zastosowanie w lotnictwie wojskowym. Sg nimi:*3

1. redukowanie btedu,

2. przechwytywanie btedu,

3. tolerancja biedu.

¥ Na podstawie dokumentu: ICAO 9683 Human Factors Training Manual.
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Wypadki

Czynniki
szkoleniowe

Czynniki
indywidualne

Czynniki
organizacyjne

Zrédlo: Program zapobiegania wypadkom lotniczym ICAO, Rozdziat 3 Podstawy bezpie-
czenstwa, Warszawa 2005, s. 3-1.

Rys. 4. Czynniki sprzyjaj ace popetnianiu bt edu przez czlowieka

Redukowanie btedu to interweniowanie bezposrednio u zrédta btedu
poprzez eliminowanie czynnikObw sprzyjajgcych jego popetnieniu. Celem
strategii jest wyeliminowanie warunkéw, ktére zwiekszajg ryzyko popetienia
btedu. Przyktadami strategii redukowania btedu jest miedzy innymi: naprawa
czesci elementéw statkdw powietrznych, poprawa oswietlenia w miejscu wy-
konywania zadan, zredukowanie zaktdcen srodowiskowych i efektywne szko-
lenia personelu.

Przechwytywanie btedu dotyczy sytuacji, gdy btgd zostat juz popetnio-
ny, a jego celem jest eliminowanie i ochrona przed zlymi jego konsekwen-
cjami. Przechwytywanie nie przyczynia sie do bezposredniego zredukowa-
nia i wyeliminowania btedu. Do tej strategii nalezg, np.: ponowne sprawdze-
nie w celu weryfikacji poprawnosci zadania, loty testowe.

Tolerancja btedu to mozliwosci systemu do zaakceptowania btedu na
okreslonym poziomie, ktore nie doprowadzajg do powaznych zdarzen lotni-
czych. Przyktadem tej strategii jest zastosowanie na statku powietrznym
wielofunkcyjnych systemow hydraulicznych lub elektrycznych oraz wpro-
wadzanie programéw kontroli strukturalnej, umozliwiajgcych wykrycie
oznak zmeczenia materiatu zanim doprowadzi ono do nieszczescia.

Zredukowanie czestotliwosci i konsekwencji popetnianych btedow
przez cziowieka stwarza ogromne mozliwosci w zapobieganiu wypadkom
lotniczym. Linie lotnicze jako pierwsze wprowadzily strategie zarzgdzania
btedem, redukujac w szczegdlnosci obszary szybkich i nieprzemyslanych
rozwigzan oraz obszary niewlasciwego stosowania list kontrolnych.
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Kolejnym istotnym czynnikiem systemu (C-SP-O) wplywajgcym na
bezpieczenstwo wykonywania lotéw jest niezawodnos¢ statku powietrzne-
go. Na jego dziatanie wptywa wiele sktadowych, do ktorych nalezg m.in.
charakterystyki taktyczno-techniczne, standaryzacja, automatyzacja, Sys-
temy zabezpieczajgce i dublujace.

) ) Ergonomia .
Pilotowanie Standaryzacja

.

Mozliwosci przestrzenno-
czasowe

$ <4+—— Niezawodnéé

e ™~

Automatyzacja Systemy ochronne

Mozliwosci manewrow tatwos¢ obstug

Zrédio: J. Karpowicz, E. Klich, Bezpieczeristwo lotéw i ochrona lotnictwa przed aktami bez-
prawnej ingerencji, AON, Warszawa 2004, s. 57.

Rys. 5. Czynniki wpltywaj gce na statek powietrzny

W lotnictwie uwaga projektantéw i konstruktoréw statkow powietrznych
koncentruje sie na kabinie zalogi, czyli na stworzeniu jak najbardziej ergo-
nomicznych rozmieszczen przyrzgdéw i wskaznikow. Analizujgc wyniki ba-
dan komisji wypadkow lotniczych, zauwazy¢ mozna, ze typowymi bledami
spowodowanymi brakiem ergonomii w kabinie byty: nieprawidtowy odczyt
wskazan przyrzadéw wskazéwkowych niewtasciwie usytuowanego przy-
rzadu, btedne odczyty wskazan z przyrzgdow niedoktadnie opisanych lub
0 zdwojonej skali, korzystanie z niesprawnego przyrzadu mylnie odbierane
jako prawidtowe. Przyczyng owych bteddéw moze by¢ réwniez fakt, iz w nie-
ktérych jednostkach wojskowych mozna spotkaé sie z sytuacjg, ze piloci
szkolg sie na symulatorach, ktére nie odzwierciedlajg w stu procentach
rzeczywistego obrazu kabiny statku powietrznego, na jakim szkolony jest
pilot. Cwiczenia prowadzone na symulatorach tego typu mogg w konse-
kwencji powodowaé wiecej strat niz korzysci.

Najwieksze wymagania stawiane sg niezawodnosci statku powietrzne-
go. Warunek wysokiej niezawodnosci jest spetniony, gdy statek powietrzny
zostanie tak zaprojektowany i zbudowany, aby w dowolnym etapie lotu,
podczas prawidiowego dziatania zalogi, szczegOllne sytuacje wywotane
uszkodzeniami wystepowaly nie czesciej niz:

— sytuacje katastrofalne — w stopniu praktycznie nieprawdopodobnym;

— sytuacje awaryjne — w stopniu mato prawdopodobnym;
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— sytuacje niebezpieczne — o czestotliwosci prawdopodobnej;

— sytuacje skomplikowane — wystepujgce w stopniu mato prawdopo-
dobnym™.

Istotne jest réwniez zapewnienie wysokiego poziomu zywotno$ci i trwa-
losci statku powietrznego. Powinien by¢ on odporny na wszystkie czynniki
zewnetrzne i wewnetrzne dziatajgce na niego podczas lotu. Szczegdlnie
chodzi o zapewnienie wytrzymatosci na zmeczenie konstrukcji. Literatura
okresla takie zjawisko mianem ,konstrukcji o bezpiecznej trwatosci’. Ozna-
cza ona konstrukcje, ktore w czasie eksploatacji sg w stanie wytrzymac
obcigzenia, az do momentu wykrycia peknie¢ spowodowanych korozjg lub
zmeczeniem™. Do czynnikéw inicjujgcych uszkodzenie statku powietrznego
mozna zaliczy¢: temperature i wilgotnosé powietrzna, aktywnosé sto-
neczng, nastonecznienie i pole magnetyczne, elektrycznos¢ atmosferyczng
i statyczng, opady atmosferyczne, zapylenie, zasolenie gruntu i wody,
czynniki biologiczne, wiatr, obcigzenia chwilowe i diugotrwate.

Poszczegdlne cechy i whasciwosci statku powietrznego majg bezpo-
sredni wplyw na bezpieczne wykonywanie zadania lotniczego. Istnieje za-
leznos¢ pomiedzy niezawodnoscig statku powietrznego, a umiejetnosciami
pilota — im statek jest bardziej zawodny, tym perfekcyjniej musi byé przygo-
towany pilot*®.

Do wyzej wymienionych czynnikdw uszkodzenia statku powietrznego
nalezy zaliczy¢ réwniez wptyw Srodowiska naturalnego i sztucznego, czyli
tak zwane otoczenie. Srodowisko naturalne obejmuje zjawiska, na ktore
skladajg sie: warunki meteorologiczne, trzesienia ziemi, pyty wulkaniczne,
uksztattowanie terenu, warunki lgdowiska oraz kolizje z ptakami. Srodowi-
sko sztuczne obejmuje natomiast obiekty zbudowane przez cziowieka. Sg
to urzadzenia kontroli ruchu lotniczego, pomoce nawigacyjne, systemy lg-
dowania, pasy startowe i inne statki powietrzne.

Najwieksze zagrozenia dla statku powietrznego niosg niebezpieczne
Zjawiska pogodowe i kolizje z ptakami. Niebezpieczne zjawiska pogody to
Zjawiska, ktore utrudniajg lub uniemozliwiajg start i ladowanie niezaleznie
od poziomu wyszkolenia pilota i rodzaju statku powietrznego lub takie, kto-
re mogg spowodowac zniszczenie (uszkodzenie) techniki lotniczej oraz
sprzetu znajdujgcego sie na lotnisku'’. Do zjawisk tych zalicza sie: burze,
mgte, intensywne oblodzenie, silng turbulencje, szkwat, uskok wiatru, trgbe
powietrzng, grad, opady zmniejszajgce widzialnos¢é. Pomimo dynamiczne-
go rozwoju systemu rozpoznania wystepujacych zjawisk atmosferycznych,

4 E. Klich, Bezpieczenstwo lotéw. Wypadki, przyczyny, profilaktyka, wyd., Putawy
1998, s. 56.

5. Borgon, J. Jazwinski, S. Klimaszewski, Symulacyjne metody badania bezpieczen-
stwa lotow, ASKON, Warszawa 1998, s. 47.

18 £ Klich, Bezpieczenstwo lotéw- wybrane zagadnienia, AON, Warszawa 1999, s. 34.

1 Bezpieczenstwo lotow — wybrane zagadnienia, Rozdziat X Niebezpieczne zjawiska
pogody, MON, Warszawa 2004, s.33.
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zagrozenie nie maleje, gdyz loty wykonywane sg w coraz to trudniejszych
warunkach. Czlowiek nie ma mozliwosci ingerowania w srodowisko natu-
ralne, dlatego nie jest w stanie wyeliminowac zagrozen z niego ptyngcych.

Tak jak nie mozna wyeliminowa¢ zagrozen wynikajgcych z warunkow
atmosferycznych, tak samo trudno przewidzie¢ kolizje statkéw powietrz-
nych z ptakami. Kolizje z ptakami zdarzaty sie od poczatku istnienia lotnic-
twa. Ze wzgledu jednak na matg intensywnosc¢ lotow oraz mate predkosci
statkbw powietrznych nie stanowity one wczesniej wiekszego problemu.
Z czasem jednak problem ten stat sie powazny i bardzo kosztowny. Na rys.
6 pokazano liczbe zderzenh statkow powietrznych z ptakami w latach 2000-
2011. Kolizje statkow powietrznych z ptakami spowodowane byly wzrostem
ich liczby, czestotliwoscig lotdw, ogromnymi predkosciami oraz zastosowa-
niem silnikéw odrzutowych, szczegdlnie wrazliwych na tego typu zderzenia.
Dodatkowo wspotczesne silniki odrzutowe majg coraz mniejszg hatasli-
wos¢, co uniemozliwia ptakom unikniecie zderzenia z nimi, a przez to
zwigksza sie skala problemu. Szczegolnie narazone na tego typu zjawiska
sg jednosilnikowe samoloty wojskowe podczas fazy startu i lgdowania,
gdyz na tym obszarze wystepuje najwieksze prawdopodobienstwo kolizji.

Aby przeciwdziata¢ temu zjawisku podjeto szereg dziatah zapobiegaw-
czych, majacych zwiekszy¢ bezpieczenstwo lotow. Miedzy innymi wprowa-
dzono zmiany konstrukcyjne statkéw powietrznych tak, aby zmniejszy¢ do
minimum skutki zderzen z ptakami.

30 40
140 -
35 4 31 30
30 1 25 pli 26 -
3120 19
20 4 16
15 A
10 +

33

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

# ZDERZENIA STATKOW POWIETRZNYCH Z PTAKAMI

Zrédio: T. Dzik, 48 Konferencja Bezpieczenstwa Lotow SRP, Przeglad Sit Powietrznych
nr 1, Poznan 2006, s. 46.

Rys. 6. Zderzenia statkdw powietrznych z ptakami w latach 2000-2011
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Podjeto dziatania o charakterze profilaktycznym, ktére polegaty miedzy
innymi: na odstraszaniu ptakéw za pomocg sprzetu poktadowego (za po-
mocg swiatet poktadowych), na ochronie lotnisk przed ptakami, odpowied-
nim planowaniu tras i terminéw lotow oraz na analizie okoliczno$ci zaistnia-
lych juz zdarzen®®. Jednostki lotnicze zatrudnity wyspecjalizowanych sokol-
nikéw, ktorzy szkolg swoje ptactwo do atakowania i przeganiania ptakéw,
ktére nadlatujg nad teren lotniska.

Zrédlem wystepowania zagrozen jest rowniez $rodowisko sztuczne.
Wzrost ilo$ci statkbw powietrznych sprzyja wystepowaniu Kkolizji zarowno
na ziemi, jak i w powietrzu. Utrzymywanie kontroli i odpowiedniej separacji
miedzy statkami powietrznymi zalezy od sprawnosci i niezawodnosci urza-
dzeh i infrastruktury naziemnej. Nieodpowiednio przygotowane stwarzajg
zagrozenie i sg przyczyng wielu strat. Uszkodzenia silnikbw odrzutowych,
spowodowane zasysaniem ciat obcych przynoszg znaczne straty material-
ne. Powoduje to nie tylko trwate uszkodzenia silnikow, ale réwniez spadek
ich efektywnosci, co stwarza duze zagrozenie w czasie lotow i obniza nie-
zawodnosci catego statku powietrznego.

Podsumowanie

Artykut ma charakter wprowadzenia do omoéwienia problemu, jakim sg
czynniki i okolicznosci wptywajgce na wystepowanie wypadkow i incyden-
téw lotniczych. Podjecie tematu bezpieczenstwa lotéw w tle rozwazan nad
powstawaniem wypadkow i incydentow lotniczych, wydaje sie zasadne
z uwagi na liczbe i skutki ich wystepowania w lotnictwie wojskowym. Autor-
ka, poddajgc analizie wymienione problemy, starata sie jedynie zasygnali-
zowac szereg obszaréw odpowiedzialnych za stan bezpieczenstwa lotow.

Kluczowsg role w systemie bezpieczenstwa lotow naszego kraju spetnia
(lub powinna speniaé) profilaktyka. Rzadko jednak docenia sie jej mozliwo-
sci. Dziatalnos¢ profilaktyczna, aby byta skuteczna musi byé prowadzona
na roznych ptaszczyznach. Cel ten mozna osiggngc poprzez $cisty kontakt
Z przedstawicielami lotnictwa wojskowego i cywilnego oraz z ludzmi odpo-
wiedzialnymi za tego typu dziatania w krajach NATO. Doswiadczenia in-
nych przyczynig sie do zmniejszenia liczby zdarzen, a w szczegdélnosci tych
zaleznych od czynnika ludzkiego, ktory obecnie stwarza najwieksze zagro-
zenia. O ile mozna poprawi¢ technike i zawodnos$é sygnalizacji, o tyle
czynnik ludzki wymaga ciggtego doskonalenia, poszukiwania nowych form
oddziatywania, aby skutki zdarzenia byly jak najmniejsze.

Spostrzezenia, jakie sie nasuwajg, potwierdzajg wstepng hipoteze
0 mnogosci czynnikow i okolicznosci wpltywajgcych na wystepowanie wy-

18 Bezpieczenstwo lotow..., wyd. cyt., s. 33.
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padkéw i incydentow lotniczych, wsrdd ktorych cziowiek stanowi najstabsze
ogniwo.

W zwigzku z przedstawionymi wyzej tresciami, nalezatoby zda¢ sobie
sprawe z faktu, jak duzo dziatan z zakresu profilaktyki jest jeszcze do
w drozenia w lotnictwie wojskowym naszego kraju.
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FLIGHT SECURITY IN MILITARY AVIATION

Abstract: The article contains the synthesis of issues connected with
flight security and safety and reasons why air incidents and accidents occur
in the military aviation area. Its content refers to the flight security identifica-
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tion, points to its elements and defines causative factors and circumstances
that are responsible for air catastrophes, incidents and accidents. Having
analysed CASA air crash, basing on James Reason’s model, the author
tries to indicate several areas responsible for accident appearance in milita-
ry aviation.
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