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Szanowni Paristwo,

Z wielkq przyjemnoscig oddaje w Paristwa rece kolejne wydanie Biuletynu Bezpieczeri-
stwa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Z uwagi na ograniczenia, kitdre zostaty wprowadzone w czasie pandemii COVID-19 byli-
smy zmuszeni przesunqc zaplanowane wczesniej: Konferencje Bezpieczeristwa w Lotnic-
twie Cywilnym jak i warsztaty, ktdrych celem byto poszerzenie wiedzy na temat prowa-
dzenia pokazdw lotniczych. O nowych terminach zostang Paristwo poinformowani na
stronie internetowej Urzedu, jak i kolejnych numerach Biuletynu. W czasie zawieszenia
wiekszosci ruchu lotniczego w Polsce warto zapoznac sie z nowymi artykutami, ktérych
celem jest zwiekszenie swiadomosci Srodowiska lotniczego na istotne kwestie zwigzane
7 bezpieczeristwem.

W tym wydaniu Biuletynu Urzedu Lotnictwa Cywilnego znajdg Paristwo:

PIOTR SAMSON - artykut na temat stanu zdrowia i wieku pilotow,
- materiat dotyczqcy zarzqdzania zmiang,
Prezes o . » . .
. - artykut przypominajqcy o koniecznosci zgtaszania zdarzeri poprzez Centraln
Urzedu Lotnictwa Ba§€ deosyzgﬁ/ e & pop ¢
Cywilnego

- rozszerzone informacje dotyczqce wskaznikéw SPIs (Safety Performance
Indicators).

W przypadku lotnictwa niekomercyjnego istotnym problemem stata sie kwestia stanu
zdrowia i wieku pilotéw. W ostatecznym rozrachunku piloci sami odgrywajg gtow-
ng role w podejmowaniu waznych, choc¢ czasem trudnych decyzji dotyczqcych wia-
snej sprawnosci | gotowosci do latania. Artykut ma na celu podniesienia swiadomosci
szczegolnie w organizacjach szkolqcych, kidre biorg szczegdlnie duzq odpowiedzialnosc
za zycie i zdrowie kazdego ucznia-pilota oraz 0sob trzecich.

Tematem pierwszych spotkari Grupy Roboczej SMS odbywajqcych sie pod egidq Preze-
sa Urzedu Lotnictwa Cywilnego byfo zarzgdzanie zmiang - na podstawie zgromadzo-
nych informacgji opracowalismy materiat doradczy dla podmiotéw lotniczych. jego celem
Jjest pokazanie wybranych praktycznych rozwigzari oraz narzedzi wykorzystywanych
w procesie ,Zarzqdzania Zmianq’, a przedstawiony materiat stanowi zbidr doswiadczen
i wnioskdw réznych typdw organizacji lotniczych oraz Nadzoru.

Jednym z filaréw systemu zarzqdzania bezpieczeristwem w organizacji oraz waznym Zro-
dfem danych do identyfikacji zagrozeri sq systemy raportowania zdarzen (obowiqz-
kowe i dobrowolne). Niestety, w przypadku organizacji dziatajgcych poza sektorem CAT
(Commercial Air Transport) liczba zgtaszanych zdarzeri spadfa, jednakze warto mie¢ na
uwadze, Ze rowniez sq one objete obowigzkiem raportowania.

Podstawowym narzedziem stuzqcym do monitorowania bezpieczerstwa sq Wskazniki
Poziomu Bezpieczeristwa (SPIs), pozwalajgce na fatwq identyfikacje negatywnych tren-
dow i podjecie skutecznych dziatari zapobiegawczo-naprawczych odpowiednio wczesnie.
Celem artykutu jest przedstawienie idei stosowania wskaZnikow SPIs, a takze sposobu ich
opracowania oraz wdrozenia.

Zapraszam do zgfaszania propozydji tematoéw, wtasnych artykutow zwigzanych z bez-
pieczeristwem lotniczym, komentarzy oraz uwag na adres biuletyn@ulc.gov.pl. Na ten
adres mozecie takze Paristwo zgfosic chec¢ otrzymywania elektronicznych wersji Biuletynu
Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym. Zycze mitej lektury!

P@% Scumé oN

Urzad
Lotnictwa 1
Cywilnego



Biuletyn bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym nr 2(12)/2020

Wiek pilotow
lotnictwa ogolnego,
a zarzadzanie

bezpieczenstwem

ednym z nierozwigzanych
probleméw lotnictwa - szcze-
golnie niekomercyjnego po-
zostaje nieodpowiedni / nie-
zadowalajgcy stan zdrowia pi-
lotéw i czeSciowo powigzane
z tym zjawisko ,starzenia sie”
catej grupy zawodowej instruk-
torow i egzaminatorow lotni-
czych. W ich przypadku ma to
szczeg6lny wydzwiek.

—_———

Nalezy pamietac, ze nieza-
leznie od orzeczenia lekar-
skiego, to ostatecznie sami
piloci odgrywajg gtowng role
w podejmowaniu waznych,
choc czasem trudnych
decyzji dotyczacych wiasnej
sprawnosci i gotowosci do
latania. Nie jest to odpo-
wiedzialnos¢, ktérg mozna
zlekcewazyc.

Celem niniejszego artykutu jest zwré-
cenie uwagi na przedmiotowa te-
matyke nie tylko w zakresie czysto
teoretycznym, ale réwniez na jej prak-
tyczne aspekty.

Wprowadzenie do problematyki

Podobnie jak cata populacja, ogét pilo-
tow starzeje sie. Ta zmiana - po czesci
bedgca odzwierciedleniem szerokich
trendéw demograficznych, po czesci
bedgca wynikiem przemian w branzy
i kulturze - stawia powazne wyzwa-
nia przed przemystem i rodzi istotne
pytania dotyczace efektywnosci oraz
przystawania do obecnych realidw
dotychczasowego modelu szkolenia
lotniczego, postrzegania Lotnictwa
Ogoblnego (General Aviation) przez
spoteczenstwo, a takze innych czynni-
kéw - takich jak bezpieczenstwo.

Zwigzek pomiedzy wiekiem
i jego wptywem na jakos¢ pilo-
tazu oraz bezpieczenstwem jest
przedmiotem bardzo ozywio-
nych debat i sporéw. Rodzi tez
wiele pytan:



- Jak bardzo sprawnosc¢ pilota
moze sie pogorszy¢ zanim prze-
tozy sie to na bezpieczenstwo?
Co na nig oddziatuje?

- W jakim stopniu wiek wptywa na
sprawnos¢ i gotowos¢ przeciet-
nego pilota? | czy w ogdle istnieje
ktos$ taki jak ,przecietny pilot™?

- Czy wszystkie aspekty / cechy
/ elementy sprawnosci pogar-
szajg sie w tym samym tempie
i stopniu?

- Do jakiego stopnia doswiad-
czenie moze réwnowazy¢ skutki
starzenia sie?

- Czy badania lekarskie i testy
laboratoryjne mogg dobrze od-
zwierciedla¢ rzeczywistg spraw-
nos$¢ psychofizyczng pilota?

- Czy zdrowszy styl zycia i tzw.
dbanie o siebie majg znaczenie?

- Jak wiele zalezy od tego czy
pilot ma Swiadomos¢ wiasnych
ograniczen, stabosci, gorszego
samopoczucia? Oraz, co waz-
niejsze - co z tg wiedzg robi?

- Jaki wptyw na Swiadomos¢
pogarszania sie wiasnych moz-
liwosci ma funkcjonujacy przez
lata etos pilota, kapitana, in-
struktora - osoby nieomylnej
i majgcej ostatnie stowo?

Tylko niewiele badan majacych odpo-
wiedziec¢ na te pytania dotyczy pilotéw
GA, wydaje sie jednak, ze wiekszos¢
wnioskéw - takze tych sformutowa-
nych dla ich ,komercyjnych” kolegéw,
ma znaczenie uniwersalne (mimo iz
typowy pilot przewoznika lotniczego
jest bardziej doswiadczony, biegly
i prawdopodobnie zdrowszy).

Jak mozna sie tatwo domysle¢ - nie
ma jednego profilu ,starszego pilota”
- kazdy doswiadcza procesu starzenia
sie indywidualnie, w sposoéb rézny niz
inni. Jest to swego rodzaju uproszcze-
nie, ale odzwierciedlajgce podstawo-
wa prawde ogolna: istnieje wiek chro-
nologiczny (mierzony latami) i istnieje
~prawdziwy wiek” (stan fizjologiczny
organizmu i stan umystu) - i one nie
zawsze sobie odpowiadaja.
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Wyniki analiz zdaja sie potwierdzac
pewien ogdélny schemat - zdolnosci
pilotowania statku powietrznego, wy-
konywania polecen ATC i reagowania
na sytuacje awaryjne stabng wraz z
wiekiem, ale rosng proporcjonalnie z
doswiadczeniem. Co ciekawe - aspek-
ty te wydaja sie by¢ w duzej mierze
niezalezne od siebie.

N

Starsi piloci nie sg tak szyb-
cy jak mtodsi, ktorzy maja
podobne doswiadczenie
lotnicze, jednakze, przy
wystarczajgcym doswiadcze-
niu, ci pierwsi osiggali lepsze
wyniki niz ¢i drudzy.

Starsi piloci popetniajg mniej btedow.
W trakcie badan przeanalizowano
dane dotyczgce wypadkow dla kilku
grup pilotéw o réznych charakterysty-
kach - wiekowych, poziomach upraw-
nien, rodzajach podmiotéw w jakich
pracujg (w tym zawodach), stanie
zdrowia poswiadczonym m.in. bada-
niami lekarskimi, catkowitym nalotem
i biezacg praktyka - i znaleziono wiele
interakcji pomiedzy réznymi czynni-
kami. Generalnie starsi piloci z niskim
catkowitym i ostatnim nalotem mieli
tendencje do radzenia sobie gorzej niz
ich mtodsi koledzy o podobnym do-
Swiadczeniu, podczas gdy starsi piloci
z wysokim catkowitym i biezacym na-
lotem radzili sobie co najmniej rownie
dobrze lub nawet lepiej, niz ci mtodsi.

Nie odnosi sie to jednak do wzgled-
nej czestosci udziatu w wypadkach -
cztonkowie niektérych grup powyzej
60 lat uczestniczyli w wiekszej liczbie
wypadkéw w poréwnaniu z innymi
badanymi - wtasciwie juz poczawszy
od okoto 55 roku zycia piloci majg
wiecej wypadkdédw niz mozna by sie
spodziewa¢, biorgc pod uwage ich
udziat w populacji, co moze wszakze
wynika¢ z potencjalnie wyzszej eks-
pozycji (w GA wiecej czasu wolnego
i/lub pieniedzy przektada sie na czest-
sze latanie). Nie brano przy tym pod
uwage réznic w charakterach lotow
i doktadnych okolicznosci wypadkow.

Bez doktadniejszych danych, ktére
pozwolityby na wyeliminowanie tych
i innych trudnych do prawidtowego
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oszacowania czynnikéw, nietatwo jest
wysuwac solidne teorie nt. wzgledne-
go bezpieczenstwa réznych grup wie-
kowych pilotow.

Tymczasem dla CAT wieksze doswiad-
czenie w locie ma znaczacy pozytywny
wpltyw na ryzyko udziatu w wypadku,
podczas gdy wzrost wieku nie wyda-
je sie miec¢ efektédw negatywnych - co
jednak moze odzwierciedla¢ silny
~efekt dobrego zdrowia pracownika”
- surowe wymagania medyczne wo-
bec takich pilotéw komercyjnych mi-
nimalizujg mozliwe do zaobserwowa-
nia skutki starzenia sie.

Ogélnie mozna postawic teze, ze tzw.
~wykres wannowy” wypadkowosci
znajduje tu swoje zastosowanie - jed-
nakze Srednie réznice miedzy grupa-
mi wiekowymi sg niewielkie.

Testy na symulatorach i ich ograni-
czenia

Wykorzystanie do ocen umiejetno-
$ci pilotazowych testéw symulatoro-
wych jest bardzo popularne i kuszace
- niesie ze sobg jednak wiele ,wad
wrodzonych”, zwtaszcza w przypad-
ku Lotnictwa Ogolnego - gdzie ich
poziom zaawansowania nie jest az
tak wysoki (ze wzgledu na koszty),
a odzwierciedlenie warunkéw pa-
nujgcych podczas lotu jest dalekie
od rzeczywistosci. Warto zauwazy¢
w tym miejscu, ze pozwalajg one na
ew. identyfikacje czynnikéw zwigza-
nych z wiekiem, ale nie z samym ,sta-
rzeniem sie". Poza tym osoby mtodsze
sg bardziej przyzwyczajone do uzywa-
nia symulacji w ogole, zatem ich rela-
tywnie lepsze wyniki moga wyptywac
w pewnej (trudnej do zdefiniowania)
mierze wiasnie z tego faktu.

Podczas badan brano pod uwage
m.in. wykonywanie instrukcji ATC,
obserwowanie / skanowanie wskazan
przyrzaddéw, unikanie nadmiernego
ruchu, prawidtowos¢ podejscia do la-
dowania.

Bardziej doswiadczeni piloci majg lep-
sze wyniki sumaryczne, a ich ,o0siagi”
mniej spadaja z czasem. Najbardziej
wyraznie wida¢ to w jakosci prowa-
dzenia komunikacji / tgcznosci lotni-
czej, wykazujgcej ogoblnie najwiekszy
spadek z uptywem czasu.

W odniesieniu do wieku, mimo ze

starsi piloci poczgtkowo mieli gorsze
wyniki niz mtodsi, to z czasem wyka-
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zywali mniejszy spadek sumarycz-
nych ocen lotu niz ten w przypadku
mtodszych pilotéw.

NV

Doswiadczenie generalnie
dziata na rzecz zréwnowa-
zenia negatywnych skutkow
starzenia sie, a ponadto
moze odgrywac wiekszg
role w kompensowaniu tych
obszardw, ktore sg silniej
dotkniete procesami starze-
nia sie (np. komunikadji).

Starsi piloci majg wiekszg
sktonnos¢ do wykonywania
lgdowania tylko z wykorzy-
staniem instrumentow (przy
niewystarczajgcej widoczno-
Sci). Wykazujg sie rowniez
mniej precyzyjng kontrolg
statku powietrznego pod-
czas wykonywania podejsc.
Jednak trudnosci z kontro-
lowaniem lotu w czasie hol-
dingu sg niwelowane przez
ich wieksze doswiadczenie.
Wyzszy wiek pilota skorelo-
wany jest z ogdlnie gorszg
wydajnoscig na zadaniach
symulatora.

Ogoblnie spadek sprawnosci pilotow
z wiekiem jest tagodny, ale zauwa-
zalny, przy czym moze by¢ w r6znym
stopniu rownowazony przez doswiad-
czenie, wiedze i dobre zdrowie oraz
odpowiedniag kondycje fizyczna.

Funkcje poznawcze i komunikacja

Najczesciej wyrazane obawy dotycza-
ce starszych pilotéw zwigzane sg z ne-
gatywnymi zmianami w zdolnosciach
poznawczych - zmniejszong zdolno-
Scig do wyprzedzania probleméw,
utrzymywania $wiadomosci sytuacyj-
nej, dzielenia uwagi na wiele zadan,
podejmowania dobrych decyzji i sku-
tecznej komunikacji.

Literatura przedmiotu pokazuje kon-
kretne zmiany zwigzane z wiekiem

wystepujgce w pewnych funkcjach
poznawczych, zidentyfikowanych jako
istotne dla operacji lotniczych (np.
przetwarzanie percepcyjne, pewne
aspekty wydajnosci pamieci i kon-
troli  psychomotorycznej). Funkcje
poznawcze nie wykazujgce jeszcze
wyraznych skutkéw wptywu wieku, sg
zazwyczaj bardziej ztozone i obejmuja
kilka etapow przetwarzania informa-
cji, takich jak rozwigzywanie proble-
moéw, podejmowanie decyzji i zarza-
dzanie czasem. Z jednej strony - im
bardziej ztozona jest czynnos$¢, tym
wiekszy wptyw / efekt wieku. Z dru-
giej - nawyki wypracowane w ramach
kompleksowego szkolenia sg odpor-
ne na negatywne skutki wieku.

Komunikacja (np. radiowa) wydaje
sie by¢ silnie zalezna od krétkotrwa-
tej pamieci roboczej - i jest obszarem,
na ktéry starzenie sie ma najbardziej
oczywisty i wymierny wptyw. Jak nale-
zato sie spodziewa¢, starsi piloci go-
rzej wykonujg rézne zadania komuni-
kacyjne niz ich mtodsi koledzy. Jednak
wieksze doswiadczenie tagodzi, przy-
najmniej w pewnym stopniu te deficy-
ty wydajnosci, podobnie jak wykorzy-
stanie pomocy pamieciowych, takich
jak notowanie.

Zdrowie i kondycja fizyczna

Badania jednoznacznie wskazuja, ze
kwestie takie jak pogorszenie wzro-
ku, nagta utrata Swiadomosci pod-
czas lotu (0,3% wszystkich wypadkow)
oraz nieprawidtowosci sercowo-na-
czyniowe sg coraz wiekszym proble-
mem starszych pilotéw. Jednak wptyw
starzenia sie na zdrowie moze by¢
W znacznym stopniu réwnowazony
przez regularng aktywnos¢ fizyczna,
zdrowa diete, ograniczanie czynnikéw
ryzyka (np. niepalenie tytoniu) oraz
regularne wizyty kontrolne u lekarzy.

Krotkie podsumowanie procesu
starzenia

Starzenie sie jest nieuniknione
- i krotko méwigc, wiek ma znaczenie.
| tylko bardzo nieliczna - szczesliwa
garstka pilotow bedzie mogta latac
nadal bezpiecznie i pewnie w wieku
80 czy 90 lat.

Badania czesto wskazywaty na duze
réznice indywidualne pomiedzy pilota-
mi w tym samym wieku - z reguty byty
one znacznie wieksze niz réznice po-
miedzy samymi grupami wiekowymi.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

R&6zni piloci w rézny sposéb doswiad-
Czajg procesu starzenia sie i kompen-
suja go (lub nie) na rézne sposoby.

N

Choc wsrdd grup wieko-
wych pilotow istniejg pewne
podobienstwa, to jednak
wydaje sie, ze poszczegodlne
czynniki, takie jak doswiad-
czenie, biegtos¢, sprawnosc
fizyczna, genetyka - t3cza
sie ze sobg, aby odgrywac
znacznie wiekszg role niz
,wiek chronologiczny” w
okreslaniu zdolnosci kon-
kretnego pilota do bezpiecz-
nego lotu w danym dniu.

Sytuacja jest niezwykle skomplikowa-
nainie da sie tak ,po prostu” wytyczy¢
jednoznacznej granicy dla wieku pilo-
ta, po przekroczeniu ktérej staje sie on
.hiebezpieczny” dla siebie i innych.

Duzg role odgrywa tu uczciwa ocena
wiasnych mozliwosci i stanu zdrowia
przez samego pilota, jak réwniez rze-
telne badania lekarskie. Zbytnia pew-
nos¢ siebie moze by¢ zabdjcza - nie
tylko dla samego pilota, ale i dla 0oséb
postronnych. Pilot nie moze by¢ oso-
ba niezdecydowang, niepewng siebie,
chwiejng. Ale pojawiajacy sie jeszcze
czasem etos ,nieomylnego Kapitana”,
.Pana i Wiadcy przestworzy” czy tez
,Boga kokpitu” musi odejs¢ w niepa-
mie¢, bo nie ma w nim miejsca na
Swiadomos¢ wiasnych ograniczen,
stabosci czy chwilowego gorszego
samopoczucia lub  niedyspozycji.
A zycie, za pomocg dziesigtkow tra-
gicznych katastrof, do ktérych doszto
w CAT (tych, ktére udato sie dzieki
informacjom z rejestratoréow prze-
bada¢ na tyle gteboko, by w miare
jednoznacznie zidentyfikowac wsrod
ich przyczyn ten swoisty ,kompleks
Wszechwtadnego”) uczy nas, ze wia-
Sciwa perspektywa i nieco pokory sg
niezbedne. Dlatego wtasnie w CAT
wymyslono Zarzadzanie Zasobami
Zatogi - ostawiony CRM. W GA sytu-
acja wyglada nieco inaczej, ale czyz
czesto sytuacja nie jest w gruncie rze-
czy podobna, zwtaszcza w przypad-
ku szkolenia lotniczego - w relacjach



instruktor-uczen? Czy nie zdarza sie,
by piloci liniowi latali niekomercyjnie
- w wolnym czasie lub po zakonczeniu
swojej kariery w CAT?

Inne zagadnienia praktyczne

Poza wymienionymi powyzej obiek-
tywnymi trudnosciami w zidentyfi-
kowaniu ,granicznego” wieku pilota,
po przekroczeniu ktérego staje sie
on ,zagrozeniem”, wystepujg jeszcze
inne ,czynniki”.

Waznym problemem sg kwestie etycz-
ne podczas badan medycznych - poza
przypadkami fatszowania dokumen-
tacji zdarza sie niestety czasem, ze
~pacjent” zatai przed lekarzem istot-
ne, niekorzystne dla niego informa-
cje. Dla przyktadu instruktor majacy
powazng chorobe wiehcowg zazywa
lekarstwa (czestokro¢ nieobojetne dla
jego zdolnosci poznawczych i Swiado-
mosci sytuacyjnej oraz refleksu) - jed-
nakze informacja na ten temat ,nie
dociera” do lekarza-orzecznika. Jest
to skrajnie nieodpowiedzialne dzia-
tanie pilota, narazajgce wiele os6b na
powazne konsekwencje. W takiej sy-
tuacji niemozliwy staje sie skuteczny
nadzor nad pilotami i/lub instruktora-
mi, ktérzy takich nagannych praktyk
sie dopuszczajg, a ryzyko wystgpienia
wypadku wzrasta.

Innym, cho¢ cze$ciowo podobnym
problemem jest zdobywanie upraw-
nien lotniczych w innych krajach,
w os$rodkach / u instruktoréw ,,0 nie-
co rozluznionym podejsciu” do wyma-
gan, lub nieuczciwe wykorzystywanie
nawet pozornie niewielkich réznic
w systemach szkolenia lotniczego.
Zdarzajg sie piloci (i instruktorzy),
ktorzy po tym, jak nie zostali dopusz-
czeni przez polski nadzér do okreslo-
nych operacji statkami powietrznymi,
w bardzo krétkim czasie uzyskujg od-
powiednie licencje w takich ,bardziej
przyjaznych” miejscach, a nastepnie
wracajg i zasiadajg za sterami juz
w RP, owocem czego w skrajnych sy-
tuacjach mogg by¢ wypadki i powaz-
ne incydenty. Wystarczy wczytac sie
w statystyki wypadkow z ostatnich lat
by zauwazy¢, ze nieproporcjonalnie
duzaich liczba ,przytrafia sie” naszym
rodakom, ktérzy zdobyli swe licencje
i certyfikaty poza Polska.

Misjg ULC jest dopilnowanie by piloci
mieli odpowiedni stan zdrowia oraz
wiasciwg wiedze, umiejetnosci oraz
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postawe niezbedne do zasiadania za
sterami statkéw powietrznych. Nie jest
nig utrudnianie zycia komukolwiek.

Starzejacy sie instruktorzy

Tu stopniowo dochodzimy do in-
struktoréw. W stosunku do takiego
cztowieka wymagania sg szczegblnie
duze, bo jest obcigzony ogromng od-
powiedzialnoscig - nie tylko za zycie
swoje i ucznia-pilota czy oséb trzecich
na ziemi w trakcie szkolenia - pokfa-
damy w niej ufnos¢, ze wyszkoli nam
ona dobrego pilota, z wasciwymi
umiejetnosciami i nawykami. To nie
lada wyzwanie. Tymczasem organi-
zacje szkolgce zmagajg sie z proble-
mem ograniczonej liczby dostepnych
na rynku instruktoréw. To niestety
powoduje (szczegdlnie w mniejszych
organizacjach) zatrudnianie pilotow
zaawansowanych wiekowo i czasem
o ,nie do konca pewnym?” stanie zdro-
wia - co czasem daje sie zauwazy¢
w ramach codziennej wspdlnej pracy
(cho¢ formalnie ,papiery” majg - bo
jak mozna sprawdzi¢, czy w trakcie
badan lekarskich powiedzieli prawde
lekarzowi-orzecznikowi?). Problem
polega na tym, ze biorg oni odpowie-
dzialno$¢ za zycie i zdrowie ucznia-
-pilota, a takze osob postronnych.
Nauka podstaw pilotazu w ramach
licencji LAPL czy PPL to na poczatku
nic innego jak wozenie pasazera, bo
uczen to z reguly jeszcze nie pilot,
ktéry w razie czego przejmie stery -
cata odpowiedzialnos¢ spoczywa na
instruktorze. Warto mie¢ tego petng
Swiadomos¢.

N

Na Swiecie na przestrzeni
ostatnich lat wzrosta liczba
zdarzen lotniczych zwig-
zanych z zaawansowanym
wiekiem i niezadowalajgcym
stanem zdrowia pilotow.
Niestety takie sytuacje majq
réwniez miejsce w ramach
lotow szkoleniowych -
czasami do wypadkow
dochodzi z racji wieku lub
problemoéw zdrowotnych
instruktorow.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Warto przestudiowa¢ Raporty Kon-
cowe z badan wypadkéw i powaz-
nych incydentéw, ktérych wiele do-
stepnych jest w internecie - niejeden
dos¢ dobrze obrazuje ten problem.
Przy odrobinie wysitku mozna zna-
lez¢ np. wypadek, gdy instruktor
prawdopodobnie utracit kontrole nad
szybowcem przez chwilowg niedys-
pozycje (natozyto sie na to by¢ moze
kilka czynnikéw: zaawansowany wiek,
przewlekte niedomagania zdrowot-
ne i zmeczenie spowodowane dtu-
gim czasem lotéw bez odpoczynku)
- a w rezultacie on zostat ciezko ran-
ny, a uczen-pilot zaptacit za to swoim
zyciem... Takie raporty mozna odszu-
ka¢ bez wiekszych trudnosci na stro-
nach internetowych réznych Komisji
Badania Wypadkéw Lotniczych, gdyz
zdarzajg sie one niemal wszedzie.

Sugerowane rozwigzania praktyczne

Osrodek szkoleniowy, ktéry wprowa-
dzit dodatkowe wewnetrzne normy
/ wymagania wobec swoich instrukto-
row wypada lepiej na tle konkurencji
- bo pokazuje w ten sposéb, ze bez-
pieczenstwo jest dla niego kwestig
rzeczywiscie priorytetowa. W ramach
oceny kompetencji instruktora szko-
lenia praktycznego, ktérej przeprowa-
dzenie narzucajg przepisy Zatgcznika
ORA do Rozp. 1178/2011, osrodek
szkolenia moze postarac sie bardziej,
lub wykonat ja ,tylko na tyle by spet-
ni¢ wymagania”.

Nalezy przy tym pamieta¢, ze juz jed-
no powazne zdarzenie moze miec
naprawde duzy wptyw na opinie
w Srodowisku lotniczym (i nie tylko)
- wiasnie dlatego - nawet w dobie
obecnej ostrej konkurencji rynkowej,
warto sie zastanowi¢ nad wprowa-
dzeniem wewnetrznego wymagania
dodatkowych badan medycznych.
Wypadatoby sie takze pochyli¢ nad
uwaznym monitorowaniem  sytu-
acji i obserwowaniem praktyk oraz
wynikéw swoich instruktoréw - po
to by by¢ odpowiednio pewnym, ze
zatrudnia sie pilotbw o wymaganej
w danych okolicznosciach spraw-
nosci i wihasciwych umiejetnosciach.
A szkolenia standaryzacyjne (czy tez
prowadzone w aeroklubach KWT
i KTP) powinny by¢ prawdziwg po-
wtérka wiedzy i umiejetnosci, a nie
tylko ,odhaczeniem” kolejnego wy-
magania nadzoru czy wtadz aeroklu-
bu.
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Duzym problemem moze by¢ ograni-
czenie zakresu obowigzkéw wielolet-
nich pracownikéw, z ktérymi sie zzyli-
smy i ktérzy niejednokrotnie stanowig
.kosciec” danej organizacji. Niestety
nie ma tu miejsca na kompromisy
czy spolegliwos¢. W celu ostatecznej
oceny sytuacji warto odwotac¢ sie do
metod sprawdzonych i powszechnie
akceptowanych - np. poprosi¢ o opi-
nie kolegium instruktorskie lub nawet
ekspertow zewnetrznych (w celu za-
pewnienia mozliwie duzej niezalezno-
$ci i obiektywnosci wymaganej w ta-
kich przypadkach). Procedury musza
by¢ w tym zakresie catkowicie jasne
i klarowne, i dotyczy¢ wszystkich.

N

W przypadku jakichkolwiek
watpliwosci co do stanu
zdrowia fizycznego lub
psychicznego danego pilota,
nie nalezy dziata¢ na wtasng
reke albo przymykac oczy.
Naczelny lekarz lotniczy w
ULC jest uprawniony do
skierowania danej osoby

na dodatkowe badania. Jest
tez osobg, ktora w profesjo-
nalny sposob udzieli rady i
pomocy w takich sytuacjach.

| jeszcze na zakonczenie taka podsta-
wowa zasada z zakresu Zarzadzania
Bezpieczenstwem zwigzana z plano-
waniem operacji lotniczych:

W przypadku zatrudniania w organi-
zacji starszych pilotéw z ,obcigzenia-
mi” powinno sie pamieta¢ o tym, by
do lotéw szkolnych lub treningowych
nie zestawia¢ zatogi sktadajacej sie z
takiego ,czerwonego” pilota z ,czer-
wonym” (a whasciwie ,zielonym” - tzn.
niedo$wiadczonym) uczniem. A juz
najgorszym przypadkiem bytoby danie
takiej ,czerwonej” zatodze ,czerwone-
g0" statku powietrznego (czyli takiego,
z ktérym sa rézne - nie dajace sie do
konca rozwigzac - problemy). A tak sie
niestety zdarza...

Wybrane zrédta:

Ponizsza bibliografia ma na celu by¢
jak najbardziej reprezentatywna, nie-

mniej tylko przyktadows i subiektyw-
nie wybrang proébka literatury doty-
czacej wplywu proceséw starzenia
sie na jako$¢ pilotazu, wykorzystanej
w niniejszym bardzo krétkim podsu-
mowaniu badan w przedmiotowym
zakresie. Jako ze niniejszy artykut nie
pretenduje bynajmniej do statusu
opracowania naukowego nie przypi-
sano tych zrodet do konkretnych frag-
mentéw tekstu, cho¢ wszystkie tezy
w nim zawarte majg swe ,korzenie”
w ponizszej literaturze fachowe;.

Zachecamy do samodzielnej
lektury, wyciggania wnioskéw,
dzielenia sie swoimi doswiad-
czeniami i przemysleniami oraz
zapraszamy do dyskusji w tej
materii.

1. K. Mesarosova. Aging re-ima-
gined? The aging pilot panel.
Cognitive and Psychomotor
Factors in Aging Pilots. EAAP, In-
ternational Congress of Aviation
and Space Medicine.

7. Richard Golaszewski. The In-
fluence of Total Flight Time, re-
cent Flight Time and Age on Pi-
lot Accident Rates - Final Report,
June 30, 1983. Safety Analysis
Division, Federal Aviation Admi-
nistration.

8. Ramon M. Milke, James T.
Becker, Peter Lambrou, David J.
Schroeder, Howard C. Harris, Jr.
The Effects of Age and Practice
on Aviation - Relevant Concur-
rent Task Performance. Univer-
sity of Pittsburgh Medical Cen-
ter / Civil Aeromedical Institute,
Federal Aviation Administration,
1999.

9. Guohua Li, Susan P. Baker,
Jurek G. Grabowski, George W.
Rebok. Factors Associated with
Pilot Error in Aviation Crashes.
Aviation Space and Environmen-
tal Medicine, February 2001.

2. Aging and the General Aviation
Pilot. Research and Recommen-

Piotr Michalak

Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym

dations. Air Safety Institute - A Di-
vision of the AOPA Foundation.

3. Mickaél Causse; Frédéric De-
hais, Mahé Arexis, Josette Pa-
stor. Cognitive aging and flight
performances in general avia-
tion pilots. Centre Aéronautique
et Spatial ISAE-SUPAERO.

4. Kathleen Van Benthem, Chris
M. Herdman, Simon Garrett. Fli-
ght Instructors and Pilot Exami-
ners Perceptions of Older and
Younger Pilot Competency and
Safety Concerns. Wright State
University, CORE Scholar, Inter-
national Symposium on Aviation
Psychology - 2011.

5. Mickaél Causse, Zarrin K.
Chua, Florence Rémy. Influences
of age, mental workload, and fli-
ght experience on cognitive per-
formance and prefrontal activity
in private pilots: a fNIRS study.

6. Massoud Bazargan, Vitaly S
Guzhva. Aeronautical Factors
contributing to fatalities in Ge-
neral Aviation accidents. World
Review of Intermodal Transpor-
tation Research, January 2007.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego




Biuletyn bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym nr 2(12)/2020

Praktyczne modele wspomagajace
procesy zarzadzania zmiana
W organizacji lotniczej

Y4

Artykut ma na celu pokazanie wybranych praktycznych rozwigzan oraz narze-
dzi wykorzystywanych w procesie ,Zarzadzania Zmiang” w organizacji lotniczej,
a przedstawiony materiat stanowi zbiér doswiadczen i wnioskow réznych typow

organizacji lotniczych.

iele polskich organi-
zacji i podmiotéw lot-
niczych uczestniczy w

kwartalnych spotkaniach Gru-
py Roboczej SMS organizowa-
nej pod egida Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego. Giéwnym
celem tych spotkan jest wy-
miana doswiadczen pomiedzy

organizacjami oraz ciagte udo-
skonalanie i standaryzowanie

praktycznej implementacji
Systeméw Zarzadzania Bezpie-

czenstwem (SMS) w lotnictwie
cywilnym. Przedstawiciele orga-
nizacji i podmiotéw lotniczych
majg okazje przedstawi¢ wia-
sne rozwigzania, sposoby oraz
narzedzia stosowane do utrzy-
mywania witasciwego poziomu
bezpieczenstwa, a takze podjagc
dyskusje i omoéwié kwestie pro-
bleméw podczas wdrazania SMS
w strukture organizacji, czy tez
wiasnie wprowadzania réznora-
kich zmian.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Tematem  przewodnim  podczas
trzech pierwszych spotkaniach Gru-
py Roboczej SMS byto ,Zarzadzanie
zmiang". Przedstawiciele  portow
lotniczych, operatoréw lotniczych,
szkét lotniczych oraz stuzb kontro-
li i zapewniania zeglugi przestrzeni
powietrznej, prelegenci posiedzen
przedstawiali wtasne rozwigzania do-
tyczace proceséw planowania, wdra-
zania oraz monitorowania zmian
w ich organizacjach. Wspdlnie z po-
zostatymi uczestnikami z innych pod-
miotéw, a takze przy zaangazowaniu
przedstawicieli departamentéw Urze-
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Tabela 1. Najwazniejsze obszary / rodzaje zmian wymagajace uprzedniego zatwierdzenia przez wiasciwy organ
ds. lotnictwa cywilnego

Typ organizacji
lotniczej

Zakres zmiany

Podstawa prawna

Operator lotniczy

- zakres certyfikatu lub specyfikacje operacyjne operatora;
- dowolny element systemu zarzadzania operatora:

- okre$lone zakresy obowigzkéw i odpowiedzialnos$ci w ramach struktury operatora,
w tym bezposrednig odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo spoczywajaca na kierow-
niku odpowiedzialnym;

- ogolnej filozofii i zasad postepowania operatora w zakresie bezpieczenstwa, ktére
okresla sie mianem polityki bezpieczeristwa.

Rozporzadzenie
Komisji (UE) nr
965/2012 z dnia
5 pazdziernika
2012r.

Zarzadzajacy
lotniskami
certyfikowanymi

- warunki certyfikatu, podstawe certyfikacji oraz wyposazenie lotniska o kluczowym
znaczeniu dla bezpieczenstwa;

- majgca znaczacy wptyw na elementy systemu zarzgdzania wykorzystywanego przez
operatora lotniska:

- zakres obowigzkéw i odpowiedzialnosci w ramach struktury operatora lotniska,
w tym bezposredniej odpowiedzialnosci kadry kierowniczej wyzszego szczebla za
kwestie bezpieczenstwa;

- ogdblnej filozofii i zasad przyjetych przez operatora lotniska w odniesieniu do bezpie-
czenstwa, okresdlanych jako ,polityka bezpieczenistwa”, podpisany przez kierownika
odpowiedzialnego;

- formalny proces zapewniajacy identyfikacje zagrozen operacyjnych, analize, ocene
i fagodzenie ryzyka w zakresie bezpieczenstwa uzytkowania lotniska;

- dziatania pozwalajgce na weryfikacje skutecznosci dziatania organizacji operatora
lotniska w dziedzinie bezpieczeristwa poprzez odniesienie do wskaznikéw skuteczno-
Sci dziatania w dziedzinie bezpieczenstwa oraz parametréw docelowych w zakresie
bezpieczenstwa ustanowionych dla systemu zarzadzania bezpieczenstwem, a takze
na walidacje skutecznosci kontroli ryzyka w dziedzinie bezpieczenstwa;

- formalny proces pozwalajacy na identyfikacje zmian w organizacji operatora lotni-
ska, systemie zarzadzania, lotnisku lub jego uzytkowaniu, ktére moga mie¢ wptyw na
ustanowione procesy, procedury i stuzby;

- formalny proces pozwalajgcy na opisanie mechanizméw wspotpracy zapewnia-
jacych skutecznos¢ dziatania w dziedzinie bezpieczenstwa przed wprowadzeniem
zmian;

- formalny proces pozwalajgcy na eliminowanie i modyfikacje mechanizmoéw kontroli
ryzyka, ktére nie sg juz potrzebne lub skuteczne z powodu zmian w Srodowisku ope-
racyjnym;

- normalny proces umozliwiajgce przeglad systemu zarzadzania;

- programu szkolenia w zakresie bezpieczenstwa zapewniajgcy personelowi zaanga-
zowanemu w uzytkowanie, obstuge ratowniczg i gasnicza, a takze obstuge techniczng
lotniska i zarzadzanie nim, odpowiednie przeszkolenie i kompetencje do wypetniania
obowigzkéw zwigzanych z systemem zarzadzania bezpieczenstwem;

- formalne $rodki stuzace do komunikacji w zakresie bezpieczenstwa, dzieki ktérym
personel ma petng swiadomos$¢ funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem, pozwalajgce na przekazywanie krytycznych informacji w zakresie bezpieczen-
stwa oraz wyjasniajace przyczyny podejmowania poszczegblnych dziatan z zakresu
bezpieczenstwa oraz wprowadzania i zmiany procedur bezpieczenstwa;

- koordynacje dziatania systemu zarzadzania bezpieczenstwem z planem dziatania
w sytuacji zagrozenia dla lotniska, a takze koordynacje planu dziatania w sytuacji za-
grozenia dla lotniska z planami dziatania w sytuacji zagrozenia organizacji, z ktérymi
operator musi wspoétdziata¢ podczas zapewniania stuzb lotniskowych;

- formalny proces monitorowania spetnienia przez dang organizacje odpowiednich

Rozporzadzenie
Komisji (UE) nr
139/2014 z dnia 12
lutego 2014 r.

wymagan.
Urzad
Lotnictwa
Cywilnego
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Instytucje
zapewniajgce
stuzby zeglugi
powietrznej

nalny;

funkcjonalny.

- wptyw na certyfikat lub warunki zatwierdzenia organizacji szkoleniowej lub jakikol-
wiek istotny element systemu zarzadzania organizacji szkoleniowej;

- zmiany systemu funkcjonalnego lub zmiany, ktéra ma wptyw na system funkcjo-

- zmiany w zapewnianiu stuzb, w systemie zarzgdzania instytucji zapewniajacej stuz-
by lub jej systemie zarzagdzania bezpieczernstwem, ktéra nie ma wptywu na system

Rozporzadzenie
Komisji (UE) nr
2015/340 z dnia 20
lutego 2015 r.

Rozporzadzenie
Wykonawcze Komi-
sji (UE) nr 2017/373
zdnia 1 marca
2017r.

Organizacje
szkolenia

lotniczego czenstwo;

- zakres certyfikatu lub warunki zatwierdzania organizacji;
- dowolne elementy systemu zarzadzania stosowanego przez organizacje:

- wyraznie zdefiniowany zakres obowigzkéw i odpowiedzialnosci w catej organizacji,
w tym bezpos$redniej odpowiedzialnosci kierownika odpowiedzialnego za bezpie-

- opis ogoblnych zasad i regut rzgdzacych organizacjg w odniesieniu do bezpieczen-
stwa, okreslanych jako ,polityka bezpieczenstwa".

Rozporzadzenie
Komisji (UE) nr
1178/2011 z dnia 3
listopada 2011 r.

Organizacje
zapewniajgce
ciggta zdatnos¢ do
lotu oraz obstugi
technicznej

- nazwa organizacji;

- gtébwna lokalizacja organizacji;
- inne lokalizacje organizacji;
- kierownik odpowiedzialny;

- ktérejkolwiek z 0séb odpowiadajgca lub zesp6t oséb odpowiadajgcych za zapewnie-
nie, ze organizacja dziata zawsze zgodnie z przepisami.

- zaplecza, wyposazenia, narzedzi, materiatow, procedur, zakresu prac i personelu
poswiadczajgcego, ktére mogg mie¢ wptyw na udzielone zatwierdzenia.

Rozporzadzenie
Komisji (UE) nr
1321/2014 z dnia
26 listopada 2014 .

du Lotnictwa Cywilnego, zostaty omé-
wione obowigzujgce przepisy prawne
oraz wykonawcze. Dyskutowano tak-
ze nad rozwigzaniami poszczegdlnych
etapéw zarzadzania zmiang stosowa-
nymi wewnatrz organizacji oraz udo-
skonaleniem wspo&tpracy miedzy or-
ganizacjami w przypadku, gdy zmiana
dotyczy innych wspotpracujgcych
podmiotéw zewnetrznych.

Przyczyny i cele zmiany w organiza-
cji lotniczej

Lotnictwo cywilne stanowi najszybciej
rozwijajaca sie gataz Swiatowej gospo-
darki. Ma to zwigzek z postepem tech-
nologicznym statkéw powietrznych
oraz z rosngcymi wymaganiami ustug
lotniczych. Powoduje to ciggte dosto-
sowywanie systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem (SMS) poprzez mody-
fikacje lub tworzenie nowego prawa
dopasowanego do aktualnego stanu
ewolucyjnego w branzy lotniczej.
W zwigzku z tym przedsiebiorstwa lot-
nicze, w sposéb naturalny (automa-
tyczny) zobowigzane sg do spetniania

wymogdéw prawa i muszg dostosowac
wiasne wewnetrzne struktury organi-
zacyjne oraz ich formy funkcjonowa-
nia, przy jednoczesnym zapewnieniu
najwyzszego realistycznego poziomu
bezpieczenstwa. Z punktu widzenia
Safety Managera dotyczy to zmian
operacyjnych, ktére majg natychmia-
stowy wptyw na dotychczasowe po-
wigzania wewnatrz organizacji.

Niezaleznie od obszaru dziatalnosci
organizacji lotniczej zmiany spowodo-
wane przez czynniki zewnetrzne oraz
wewnetrzne beda zachodzi¢ przez
caly czas jej istnienia, przy czym naj-
wieksze znaczenie odgrywajg mody-
fikacje struktury organizacyjnej oraz
reorganizacje w systemie zarzadzania
i/lub proceséw funkcjonalnych przed-
siebiorstwa (np. w zwigzku z wprowa-
dzeniem nowych SP do floty, nowe
kierunki przewozoéw lotniczych, mo-
dyfikacje zakresu ustug itp.).

Zmiany mogg dotyczy¢ catej organiza-
cji (w tym zmiany strategiczne, ktore
wigza sie z transformacjg organizacji
i dotyczg problemoéw, ktére obejmujg

Urzad
Lotnictwa
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misje i filozofie organizacji) lub tylko
jej wybranych obszaréw (zmiany ope-
racyjne oraz prawne), a ich zakres naj-
czesciej odzwierciedla zmiany wyma-
gan prawnych (np. ICAO, UE, prawo
krajowe). Powyzej zestawiono prze-
pisy najwazniejszych obszaréw / ro-
dzajow zmian dla réznych obszaréw
dziatalnosci lotniczej (Tabela 1).

Identyfikacja zagrozen i analiza ry-
zyka zmiany

Bardzo waznym elementem w pro-
cesie zarzadzania zmiang jest aktu-
alizowanie listy zidentyfikowanych
zagrozen i ich analiza pod katem
przypisanych ryzyk. Nie nalezy za-
pomina¢, ze z reguty ryzyko osigga
swg najwyzszg warto$¢ gdzies w
trakcie procesu wdrazania zmia-
ny (a nie na koncu) i do tego etapu
trzeba dopasowal wczesniej przy-
gotowane bariery / dziatania zapo-
biegawczo-naprawcze. Jezeli proces
implementacji zmiany jest bardziej
skomplikowany, konieczne moze
by¢ podzielenie go na wiele etapéw
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i dla kazdego z nich oszacowanie
poziomu ryzyka oraz przygotowa-
nia odpowiednich barier / dziatan
pozwalajacych monitorowa¢, kon-
trolowac i utrzymywac poziom ryzy-
ka pod kontrolg - gtéwnie poprzez
zmniejszenie prawdopodobienstwa
wystapienia zdarzen niepozadanych
i jedli to mozliwe tagodzenie nega-
tywnych skutkéw. Jezeli dojdzie do
nieprzewidzianych wczesniej zmian
to konieczne bedzie modyfikowanie
lub opracowywanie na biezgco no-
wych analiz ryzyka, po to, by poziom
ryzyka byt wcigz odpowiednio moni-
torowany i zarzadzany - tak by byt
zawsze ponizej okreslonych warto-
$ci granicznych (Rysunek 1).

Wiele organizacji lotniczych tworzy
wiasne wewnetrzne dokumenty w po-
staci ,Karty zmiany” lub ,Formularza
zmiany”. Taki dokument jest swego

rodzaju listg niezbednych czynnosci
(etapéw) do zrealizowania wraz z ter-
minem zakonczenia oraz zakresem
odpowiedzialnosci za ich prawidtowe
wykonanie. Liczba oséb odpowie-
dzialnych oraz zakres czynnosci opi-
sanych w takiej karcie lub formularzu
bedzie zaleze¢ od zasiegu oddziaty-
wania zmiany w danej organizacji.
W niektoérych przypadkach etapy ma-
jgce istotny wptyw na przebieg wdra-
zanej zmiany mogg wymaga¢ po-
dzielenia je na podetapy, ktére beda
uwzgledniac strategiczne punkty (tzw.
kamienie milowe) konieczne do zre-
alizowania aby mozna byto rozpocza¢
kolejny etap zmiany. Ponizej poka-
zano przyktadowg karte / formularz
(Tabela 4). llos¢ i jako$¢ informacji
w takim dokumencie bedzie zalezata
od wielkosci zmiany w tej organizacji
oraz $wiadczenia przez nig ustug.

Prostym i skutecznym rozwigzaniem
jest zaprojektowanie wszystkich eta-
péw zmiany w postaci zwyktej tabeli
w arkuszach programu Excel (Tabela
5), w ktérej beda opisane w odpo-
wiedniej kolejnosci czynnosci do wy-
konania wraz z terminem ich zakon-
Czenia oraz statusem postepu, a takze
osobga, ktéra bedzie odpowiedzialna
za dany etap zmiany. Gtéwng zaletg
wykorzystania arkusza Excel jest to,
ze administratorem pliku jest jedna
osoba, majgca uprawnienia do edycji
arkusza (pliku) w celu dodawania no-
wych etapoéw lub czynnosci, okresla-
nia priorytetéw (termindéw realizacji)
itp. Nastepnie arkusz udostepniany
jest wszystkim zaangazowanym o0so-
bom. Koordynator catego procesu
(Safety Manager), otrzymujac na bie-
z3co informacje zwrotne od oséb za-
angazowanych w poszczegblne etapy

procesu - monitoruje postep prac

Tabela 2. Podstawowe czynnosci i ,,putapki” w projektowaniu proceséw zmian

Podstawowe (istotne) czynnosci podczas projektowania
proceséw zmian

Typowe ,,putapki” podczas projektowania procesé6w zmian

- Identyfikacja potrzeby wdrozenia zmiany w organizacji.
- Okreslenie celu i zakresu planowanej zmiany w organizacji.

- Analiza sieci zaangazowania i wzajemnego oddziatywania na
system funkcjonalny wewnatrz organizacji, ktérych zmiana be-
dzie dotyczy¢. Rzeczowa ocena tego gdzie jestesmy w chwili
obecnej i gdzie chcemy by¢.

- Identyfikacja barier / ograniczen / zagrozen, a nastepnie anali-
za / ocena powigzanych z nimi ryzyk na kazdym etapie procesu
zarzgdzania zmiana.

- Okreslenie srodkow redukujgcych prawdopodobienstwo urze-
czywistnienia / zmaterializowania sie zagrozen - oraz dziatan
minimalizujgcych ewentualne skutki.

- Opracowanie projektu i harmonogramu wdrozenia planowa-
nej zmiany oraz wymaganych zasobéw (obejmujgcych takze
szkolenia).

- Uzgodnienie powyzszych (projektu, harmonogramu wdrozenia
planowanej zmiany i niezbednych zasob6w) z zainteresowanymi
stronami (wewnetrznymi i zewnetrznymi partnerami).

- Komunikacja i odpowiednie przeszkolenie personelu pozwala-
jace mu na przygotowanie sie na nadchodzacg zmiane.

- Monitorowanie i ocena skutecznosci procesu wdrazania zmia-
ny, wraz z podejmowaniem ewentualnych dziatan korygujacych.

- Wsparcie po wprowadzonej zmianie ma pozwoli¢ na ustabilizo-
wanie sie nowego systemu.

- Monitorowanie i ocena skutecznosci funkcjonowania systemu
po wdrozonej zmianie, wraz z podejmowaniem ewentualnych
dziatan korygujacych.

- Brak analizy strategicznych i operacyjnych probleméw (wy-
zwan) mogacych stanowic bariery dla zmiany.

- Niewystarczajgca Swiadomos¢ istoty problemu i zakresu zmia-
ny - zwtaszcza na nizszych poziomach organizacji.

- Niedostateczna i/lub niewtasciwa komunikacja - jest to chyba
najwiekszy problem przy zarzadzaniu zmiana.

- Zty ,styl” opracowywania i zarzadzania zmiang, ignorujacy
uwagi i komentarze pracownikow.

- Nieprofesjonalne zarzadzanie zainteresowanymi stronami,
ktérych zmiana dotyka (cho¢ majg przeciez rézne cele i w roz-
nym stopniu sg ze zmiang zwigzani).

- Zbyt duze obcigzenie pracg i szybko$¢ proceséw zmian (niere-
alny harmonogram).

- Nieprofesjonalne stosowanie metod i narzedzi w procesie
zarzadzania zmiang (np. brak przyznania odpowiednich fundu-
szy ze wzgledu na niedoszacowanie zasobow koniecznych do
wprowadzenia zmiany, ze wzgledu na powierzchowne zbadanie
zaleznosci i powigzan; brak odpowiednich analiz ryzyka; zbytnie
upraszczanie probleméw; etc.).

- Brak doktadnej kontroli procesu (monitorowania postepéw, etc.).
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Rysunek 1. Poziomy ryzyka kolejnych etapéw zmiany
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Tabela 3. Oméwienie etapéw zawartych w uniwersalnym modelu do projektowania zmiany

Etap procesu

Nazwa etapu

Zakres etapu

Identyfikacja potrzeby zmiany

- Zmiany wymagan prawnych (ICAO, EU, krajowe, wewnetrzne).
- Zmiany w systemie funkcjonowania lub majgce wptyw na ten system.

- Zmiany w systemie zarzadzania lub majgce wptyw na ten system.

Zgtoszenie potrzeby zmiany

- Zmiana wymagajaca zgtoszenia do organu nadzorujacego.
- Zmiana niewymagajgca zgtoszenia do organu nadzorujgcego.

- Zmiana wymagajaca powiadomienia organu nadzorujgcego.

Ustalenie celéw planowanej
zmiany

- Dostosowanie do aktualnej sytuacji prawne;j.
- Postep technologiczny.

- Zmiana systemu zarzadzania personelem.

- Poprawa stanu bezpieczenstwa.

- Zmiana zakresu dziatalnosci.

Ustalenie zakresu planowanej

- Wptyw zmiany na catg organizacje.

- Wptyw zmiany na komoérke organizacyjng w organizacji.

v ;
zZiniany - Wptyw zmiany na wybrany obszar wewnatrz organizacji.
- Wptyw zmiany na powigzane organizacje zewnetrzne.
- Identyfikacja zagrozen.
Vv Analiza zagrozen
- Okreslenie kryteriéw bezpieczenstwa.
Vi Okreslenie dziatar minimali- | - Przeprowadzenie analizy ryzyka.
zujacych zagrozenia - Okreslenie dziatan korygujacych i tagodzacych ryzyko.
Vil Opracowanie planu wdroze- | - Okreslenie najwazniejszych punktéw (kamienie milowe) zmiany.
JuE) ZnniElngy - Opracowanie harmonogramu realizacji wdrazania zmiany.
- . .| - Konsultacje z komérkami organizacyjnymi w organizacji.
Uzgodnienie planu wdrozenia J & yiny & !
Vil zmiany z interesariuszami - Konsultacje z organizacjami zewnetrznymi, ktérych zmiana dotyczy.
wew. | zew. . . . R
- Konsultacje z kierownictwem organizacji.
- Uzgodnienie wewnetrzne i zewnetrzne planowanej zmiany.
IX Przygotowanie do wdrozenia | - Akceptacja planowanej zmiany przez kierownika odpowiedzialnego.
zmian . . o Lo . . a4
y - Potwierdzenie os6b odpowiedzialnych za obszar objety zmiang o gotowosci
do wdrozenia zmiany.
X Wdrozenie zmiany - systematyczna i terminowa realizacja czynnosci wg. harmonogramu.
- Zbieranie danych dotyczacych wprowadzonej zmiany.
X Monitorowanie i ocena efek- | - ©Ocena zdarzen zwigzanych z wprowadzong zmiana.

téw wprowadzonej zmiany

- Pojecie stosowanych dziatan w tym zakresie.

- Podjecie stosownych decyzji, co do dalszych zmian w tym zakresie.
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Tabela 4. Przyktad karty lub formularza realizacji zmiany w organizacji

Numer i tytut zmiany

Analiza i ocena istniejgcych zagrozen

Dziatania w zakresie T ot . . .
L.p. wprowadzanej zmiany Identyfikacja zagrozen Poziom ryzyka Skutek ryzyka Ograniczenie ryzyka
1
2
3

0cena RyzyKa: oot

Zatwierdzenie akceptacji oceny ryzyka:

Zatwierdzenie zmiany:

(data i podpis kierownika odpowiedzialnego)

Projekt planowanych zmian

Szczegbtowy : L Osoba . . .

L.p. opis zmiany Zespot realizujacy odpowiedzialna Podpis osoby odpowiedzialnej
1
2
3

Plan wdrozenia zmian

Dziatanie do . N Osoba . - .

L.p. srealizowania Termin realizacji odpowiedzialna Podpis osoby odpowiedzialnej
1
2
3

Ocena wdrozonej zmiany

Data zakonczenia

Ocena merytoryczna
wdrozonej zmiany

Data

Dane osoby
oceniajacej

Podpis

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego
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Tabela 5. Przyktadowa tabela monitorowania i zarzadzania zaprojektowang zmiang

L.p Et.ap Czynnosci 0d_p0WI’e’- Ter.mln_. Uwagi Status Data - Uwagi
zmiany dzialnosé realizacji wykonania
1 08.03.2019 W trakcie
I Nowy termin realiza-
2 08.03.2019 pdpomed,- Opdznienie Gji 10.03.2019
nich zasobow
3 15.03.2019 W trakcie
4 21.03.2019 W kolejce Pl cjerieaziil
czynnosci nr 2
5 21.03.2019 Zakonczono 20.03.2019
6 27.03.2019 Zakonczono 25.03.2019
7 30.03.2019 W kolejce 10 22 A
czynnosci nr 5
8 30.03.2019 W kolejce
i w razie potrzeby przesyta upomnie-
nia lub wprowadza nowe etapy i nie- Etap Ill - Nadzorowanie fazy byto pokazanie przyktadowych

zbedne czynnosci wymagajace reali-
zacji. Caty proces wdrozenia zmiany
w organizacji konczy sie w momencie,
gdy wszystkie etapy, posiadajg status
.zakohczony” oraz zostata przepro-
wadzona ,,ocena zmiany po jej wdro-
zeniu”.

Podsumowanie

Efektywny proces przeprowa-
dzania zmiany w kazdej organi-
zacji lotniczej wymaga od os6b
zarzadzajgcych bezpieczen-
stwem (Safety Manager-6w)
zaplanowanie kilku podstawo-
wych etapéw (w razie potrzeby
rozbicie ich na dodatkowe eta-
py - Tabela 3):

Etap | - Doktadne zdefiniowa-
nie zakresu zmiany.

Etap Il - Przygotowanie szcze-
goétowego planu wprowadzenia
zmiany.

14

wdrazania zmiany.

Etap IV - Monitorowanie prze-
biegu wdrazania zmiany.

Etap V - Ocena wprowadzonej
zmiany.

Nalezy pamieta¢, ze zmiany w
organizacjach lotniczych maja
rézne cele o réznym zakresie i
czasie wdrazania, takze rézne
sg sposoby wdrazania samej
zmiany. Dlatego zaprojektowa-
nie wtasciwego procesu zmia-
ny, a w szczegdélnosci fazy jej
wdrazania, nie powinno opie-
rac sie na odgornie ustalonych
modelach i metodach, lecz na
przeprowadzeniu  dokfadnej
oceny prawdopodobienstwa
zaistnienia okreslonych zda-
rzen i identyfikacji zagrozen-
oraz zaplanowanie dziatan
ograniczajgcych ryzyko nie-
prawidtowego funkcjonowania
organizacji. Celem artykutu

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

modeli i narzedzi oraz rézne
podejscia do samego procesu
wprowadzania zmian, jakie od-
bywaja sie w réznych organ-za-
cjach lotniczych i oméwienie
ogblnej koncepcji zarzadzania
zmiang. Majac powyzsze na
uwadze, bedzie istniato wiele
réznych modeli oraz sposobéw
wdrazania i zarzadzania zmia-
ng, ktére sg determinowane
przez wielkos$¢ (zasieg) zmiany,
a w szczegblnosci od obszaru
dziatalnosci przedsiebiorstwa
lotniczego (Tabela 1).

Piotr Michalak,

tukasz Kornas,

Mateusz Rudnicki

Biuro Zarzgdzania Bezpieczeristwem w
Lotnictwie Cywilnym
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Zgtaszanie zdarzen
lotniczych

Nalezy pamietac, ze systemy raportowania zdarzen (obowigzkowe/do-
browolne) sg jednym z filaréw systemu zarzgdzania bezpieczenstwem
W organizacji oraz sg waznym zrodtem danych do identyfikacji zagro-
zen dla bezpieczenstwa.

glaszanie zdarzen jest waz-
Znym elementem w syste-

mie bezpieczenstwa lotni-
czego. Najwiecej zgtoszen do-
konywanych jest w sektorze
zarobkowego transportu lotni-
czego (Commercial Air Transport
- CAT). Obserwowana dynamika
wzrostu liczby dokonywanych
zgloszen na przestrzeni kilku lat
wykazuje ich znaczny przyrost.
Do utrzymania tego pozytywne-
go trendu przyczynia sie wzrost
Swiadomosci oraz wieksza doj-
rzato$¢ systeméw raportowa-
nia organizacji funkcjonujacych
w sektorze CAT.

W przypadku organizacji dziatajacych
poza sektorem CAT liczba zgtasza-
nych zdarzen jest znacznie mniejsza.
Na przestrzeni kilku lat mozna byto
zaobserwowad niewielki trend wzro-
stowy, natomiast rok 2019 miat cha-
rakter spadkowy.

Nalezy pamieta¢, ze zgtaszanie zda-
rzeh lotniczych dotyczy wszystkich
uzytkownikéw statkow powietrznych.
Najmniejszy poziom zgtaszania jest ob-
serwowany w nastepujacych grupach:
paralotnie, paralotnie z napedem,
lotnie, motolotnie, RPAS/UAS, spado-
chrony, ultralekkie statki powietrzne
(ULM) oraz samoloty uzytkownikow
prywatnych. Liczba zgtaszanych zda-
rzeh przez organizacje szkolenia lot-
nicze (ATO) réwniez wykazuje znaczne

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

dysproporcje w stosunku do liczby wy-
konywanych operacji lotniczych.

Na spadek liczby zgtaszanych zda-
rzeh wewnatrz organizacji wply-
wa wiele czynnikéw takich jak:

- fluktuacja pracownikéw w or-
ganizacji,

- brak precyzyjnych przepiséw
wewnetrznych normujacych ra-
portowanie,

- brak narzedzi do zgtaszania,

- brak przyjaznej atmosfery do
zgtaszania,

- brak okresowych szkoleh we-
wnetrznych dla pracownikéw,
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Wykres 1 - Liczba zdarzen lotniczych ogétem vs Liczba zdarzen w CAT vs Liczba zdarzen poza CAT,

Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2019.
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Rysunek 2. Schemat dotyczacy analizy i dziatarh nastepczych.
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- brak okresowej weryfikacji sku-
tecznosci i efektywnosci rapor-
towania,

- niewystarczajgce kwalifika-
cje pracownikéw zbierajacych
i analizujgcych zgtoszenia,

- niska swiadomos¢ pracowni-
koéw zbierajacych i analizujgcych
zgtoszenia,

- bagatelizowanie zgtaszania
przez personel kierowniczy oraz
pracownikow.

Powyzsze czynniki obnizajg liczbe
raportowanych zdarzeh lub wrecz
uniemozliwiajg ich zgtaszanie w or-
ganizacji. W takiej sytuacji system
raportowania w organizacji nie jest
wdrozony.

Nalezy pamieta¢, ze systemy rapor-
towania zdarzen (obowigzkowe/do-
browolne) sg jednym z filaréw sys-
temu zarzadzania bezpieczenstwem
W organizacji oraz sg waznym zro-
dtem danych do identyfikacji zagro-
zen dla bezpieczenstwa.

Zgodnie z przepisami po dokona-
niu zgtoszenia wewnatrz organizacji,
w nastepnym kroku nastepuje iden-
tyfikacja rzeczywistego lub potencjal-
nego ryzyka dla bezpieczenstwa lot-
niczego oraz podjecie odpowiednich
dziatah nastepczych (naprawczych
lub zapobiegawczych). Proces wdra-
zania dziatan nastepczych jest moni-
torowany oraz oceniana jest skutecz-
nos¢ podejmowanych dziatan.

Dokonywanie zgtoszen w organizacji

Zgtoszenia dokonywane s3g
przez nastepujgce osoby fizycz-
ne - zatrudnione, wykonujace
czynnosci na podstawie umowy
cywilnoprawnej lub wykonujace
ustugi dla organizacji (zgodnie z
art. 4 ust. 6 rozporzadzenia nr
376/2014/UE), za pomoca syste-
mu raportowania ustanowione-
g0 przez organizacje:

a) pilot dowddca lub — w przy-
padkach gdy pilot dowodca nie
jest w stanie zgtosi¢ zdarzenia
— inny czlonek zatogi kolejny
w strukturze dowodzenia statku

Biuletyn bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym nr 2(12)/2020

powietrznego  zarejestrowane-
g0 w panstwie cztonkowskim
lub statku powietrznego zare-
jestrowanego poza Unig, lecz
uzykowanego przez operatora,
w odniesieniu do ktérego pan-
stwo cztonkowskie zapewnia nad-
z6r nad eksploatacja, lub operato-
ra majgcego siedzibe w Unii;

b) osoba zajmujaca sie — pod
nadzorem panstwa cztonkow-
skiego lub Agencji — projek-
towaniem, produkcja, monito-
rowaniem ciggtej zdatnosci do
lotu, obstugg techniczng Ilub
modyfikacjg statku powietrzne-
go, lub jakiegokolwiek sprzetu
lub jego czesci;

c) osoba podpisujgca — pod
nadzorem panstwa cztonkow-
skiego lub Agencji — poswiad-
czenie przeglagdu zdatnosci do
lotu lub dopuszczenie do eks-
ploatacji statku powietrznego
lub jakiegokolwiek sprzetu lub
jego czesci;

d) osoba petnigca funkcje wyma-
gajaca upowaznienia jej przez
panstwo  czionkowskie  jako
cztonka personelu stuzb ruchu
lotniczego, ktéremu powierzono
zadania zwigzane z stuzbami ze-
glugi powietrznej lub pracownika
stuzb informacji lotniczej;

e) osoba petnigca funkcje zwia-
zang z zarzadzaniem bezpie-
czenstwem portu lotniczego, do
ktérego ma zastosowanie rozpo-
rzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 1008/2008;

f) osoba petnigca funkcje zwig-
zang z instalowaniem, modyfi-
kowaniem, obstugg techniczng,
naprawami, remontami kapi-
talnymi, kontrolg w locie lub in-
spekcjg lotniczych instalacji na-
wigacyjnych, w odniesieniu do
ktérych panstwo cztonkowskie
zapewnia nadzér;

g) osoba petnigca funkcje
zwigzang z obstugg naziemna
statkbw powietrznych, obej-
mujaca tankowanie paliwa, przy-
gotowywanie list tadunkowych,
zatadunek,odladzanieiholowanie
w porcie lotniczym objetym rozpo-
rzgdzeniem (WE) nr 1008/2008.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Nalezy pamieta¢, ze réwniez osoby
bedace poza powyzszym wykazem,
ktére sg przez organizacje zatrudnio-
ne, wykonujg czynnosci na podstawie
umowy cywilnoprawnej lub wykonu-
ja ustuge dla organizacji, majg prawo
do dokonywania zgtoszen w ramach
systemu dobrowolnego w organizacji.
W przypadku jesli raportowanie we-
wnatrz organizacji jest nieskuteczne
to dokonuja zgtoszenia bezposrednio

do wiasciwego organu.

Postepowanie ze zgtoszeniem w or-
ganizacji

Po dokonaniu zgtoszenia przez pra-
cownika dokonywana jest w organi-
zacji analiza zgtoszenia i okreslane sg
odpowiednie dziatania naprawcze lub
zapobiegawcze (dziatania nastepcze).

Jesli organizacja w nastepstwie anali-
zy identyfikuje rzeczywiste lub poten-
cjalne ryzyko dla bezpieczenistwa lot-
niczego, w ciggu 30 dni powiadamia
wiasciwy organ o wstepnych wyni-
kach analizy i o wszelkich dziataniach
jakie zamierza podjg¢. Co do zasady
nie pdzniej niz trzy miesigce od daty
powiadomienia o zdarzeniu, organi-
zacja zgtasza ostateczne wyniki anali-
zy do wiasciwego organu.

Obowigzek ustanowienia systemu
obowigzkowego i dobrowolnego
zgtaszania w organizacji

Kazda organizacja certyfikowana lub
zatwierdzona ustanawia system obo-
wigzkowego i dobrowolnego zgtasza-
nia zdarzen (art. 4 ust. 2 i art. 5 ust. 1
rozporzadzenia nr 376/2014/UE).

Ponadto podmioty wykonujgce dzia-
talnos¢ certyfikowang (art. 160 ust. 3
Ustawy prawo lotnicze) eksploatuja-
ce statki powietrzne nieobjete prze-
pisami rozporzadzenia nr 376/2014/
UE prowadzg autonomiczne systemy
dowolnego zgtaszania zdarzen lotni-
czych w ramach swoich organizacji
i wewnetrznego Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem.

Obstuga zgtoszen obowigzkowych
i dobrowolnych przez organizacje

Obstuga zgtoszen przez organiza-
cje odbywa sie w taki sposéb, aby
zapobiega¢ wykorzystywaniu infor-
macji do celéw innych niz popra-
wa bezpieczenstwa oraz nalezycie
zabezpiecza¢ poufnos¢ tozsamosci
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zgtaszajgcego i oséb wymienionych
w zgtoszeniach zdarzen majac na
uwadze propagowanie zasad ,Just
Culture - Kultury Sprawiedliwego
traktowania”.

Informacje uzyskane w wyniku zgta-
szania dobrowolnego i obowigzkowe-
g0 moga by¢wigczane w jeden system.

Zgtaszanie do wtasciwego organu

Zgtoszenia pozyskane w ramach sys-
temu obowigzkowego i dobrowolne-
g0 organizacje zgtaszajg do wiasciwe-
go organu.

Zgtoszenia os6b indywidulanych do
wtasciwego organu

Kazda osoba moze dokonac zgtoszenia
w ramach systemu obowigzkowego i
dobrowolnego w swojej organizacji.

Osoba indywidualna moze dokonac
zgtoszenia bezposrednio do wiasci-
wego organu, jesli:

- nie jest cztonkiem organizacji lotniczej,

- W organizacji nie ustanowiono syste-
mu obowigzkowego / dobrowolnego
zgtaszania,

- w sytuacji, gdy osoba dokonujgca
zgtoszenia nie ufa systemowi rapor-
towania certyfikowanej lub zatwier-
dzonej organizacji.

Ochrona oséb dokonujacych zgto-
szeh i wymienionych w zglosze-
niach

Osoby dokonujgce zgtoszen w ramach
systemu obowigzkowego / dobrowol-
nego, jak réwniez osoby wymienione
w zgtoszeniach nie mogg by¢ pocia-
gane przez pracodawce do odpowie-
dzialno-Sci z tytutu naruszenia, niewy-
konania lub nienale-zytego wykonania
obowigzkéw pracowniczych, o ktérej
mowa w przepisach Kodeksu pracy, z
wylgczeniem przypadkéw umysinego
naruszenia przepiséw i razgcego nie-
dbalstwa (art.16 ust.10 rozporzadze-
nia nr 376/2014/UE).

Z zachowaniem przepiséw prawa kar-
nego, nie wszczyna sie postepowania
w odniesieniu do naruszen prawa po-
petnionych z winy nieumysinej, z wy-
jatkiem przypadkéw razacego niedbal-
stwa, o ktérych dowiedziano sie tylko
na podstawie zgtoszeh dokonanych w
ramach obowigzkowego, dobrowolne-
go i poufnego systemu (art. 135a ust.8
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i art. 135c Ustawy prawo lotnicze).

Zgtaszanie naruszen przepiséw

Naruszenia przepiséw ze strony pra-
codawcy polegajacych na pocigganiu
przez pracodawce swojego pracowni-
ka do odpowiedzialnosci z tytutu zgta-
szania zdarzen nalezy kierowac do
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Jak dokonywac zgtoszen do witasci-
wego organu?

N

Zgtaszanie zdarzen

w ramach obowigzkowego,
dobrowolnego i poufnego
systemu do wtasciwego
organu odbywa sie poprzez
Centralng Baze Zgtoszen
(CBZ). Zgtaszanie poprzez
CBZ ufatwia proces wymiany
informacji pomiedzy organi-
zacjg i whlasciwymi organa-
mi, tj. ULC i PKBWL.

Organizacje moga wnioskowa¢ o za-
tozenia konta. Posiadacze kont w
CBZ majg dostep do wszystkich swo-
ich dotychczasowych zgloszen oraz
moga dokonywa¢ modyfikacji swoich
zgtoszeh w zaleznosci od posiada-
nych informacji, w szczegélnosci, jesli
sg przez organizacje podejmowane
dziatania nastepcze.

Poradnik do rozporzadzenia nr
376/2014/UE

Zachecamy rowniez do zapoznania
sie z poradnikiem do rozporzadzenia
nr 376/2014/UE, w ktérym omawiane
sg kwestie dotyczace zgtaszania.

Link do CBZ:
https://cbz.ulc.gov.pl

Link do podrecznika:

http://ulc.gov.pl/_download/bezpie-
czenstow_|otow/Poradnik_do_rozpo-
rzadzenia_UE_3762014_PL.pdf

Piotr Kaczmarczyk
Biuro Zarzgdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

arzadzanie ryzykiem jest
Zjednym z podstawowych

filarow SMS. Natomiast
Wskazniki Poziomu Bezpieczen-
stwa (SPIs) sg podstawowym
narzedziem stuzagcym do moni-
torowania ryzyk / bezpieczen-
stwa. Wiasciwie ustanowione
pozwalaja na tatwg identyfika-
cje negatywnych trendéw i pod-
jecie odpowiednio wczes$nie
skutecznych dziatah zapobie-
gawczo-naprawczych.

Rodzaje, podziaty...

Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa
(SPIs) mozna podzieli¢ w zaleznosci
od tego, kto je wykorzystuje: ICAO;
EASA; Nadzory Krajowe (w naszym
przypadku ULC); Organizacje miedzy-
narodowe (np. EUROCONTROL, IATA,
ACI etc.); Podmioty Lotnicze; itd.....

W zaleznosci od uzytkownika wskaz-
nikéw stosowane sg dalsze podziaty.
Np. ULC wykorzystuje SPIs w kilku
réznych ,zestawach”:

* SPIs wykorzystywane w ramach
Profilu Ryzyka Organizacji - ORP
(Organisation Risk Profile),

+ SPIs potrzebne do przygotowy-
wania Rocznego Sprawozdania
ze Stanu Bezpieczenstwa w Lot-
nictwie Cywilnym,

* SPIs wykorzystywane w okreso-
wych analizach bezpieczenstwa,

« SPIs tworzone ad hoc na potrze-
by réznych analiz ryzyka,

* SPIs przekazywane w ramach
KPB przez Podmioty Lotnicze.

Inne rodzaje klasyfikacji:

Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa
(SPIs) w zaleznosci od uzytej metodo-
logii, dzieli sie na 3 lub 4 rzedy / pietra
(Tiers). Nalezy przy tym pamieta¢, ze
te rzedy / pietra (Tiers) wygladajg nie-
co inaczej z perspektywy np. Nadzoru
Lotniczego a inaczej od strony Pod-
miotu Lotniczego.

Zgodnie z podejsciem grupy Safety
Management - International Colla-
boration Group (SM-ICG), zastoso-
wanym nastepnie w Europejskim
Programie i Planie Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASP i EASp - obecnie
EPAS), wskazniki SPIs podzielono na
3 rzedy, z jednej strony uwzgledniaja-




ce przewidywanych ,uzytkownikow”,
a zdrugiej strukture zarzadzania ryzy-
kiem / bezpieczehstwem.

Dla Nadzoréw Lotniczych rzedy
/ pietra (Tiers) wygladaja np. tak:

* SPIs rzedu / pietra 1 (Tier 1 SPIs)
- pokazuja z perspektywy cate-
go systemu lotniczego gtéwne
obszary, na ktére nalezy zwrocic¢
szczegblng uwage (monitorowac
i w razie potrzeby redukowac),

SPIs rzedu / pietra 2 (Tier 2 SPIs)
- wskazujg przede wszystkim
poziom dojrzatosci zarzadzania
bezpieczehstwem i redukowania
ryzyka przez Podmioty Lotnicze -
wptywajg na wartosci SPIs rzedu
/ pietra 1,

SPIs rzedu / pietra 3 (Tier 3 SPIs)
- mierzg efektywno$¢ dziatan
podejmowanych przez Nadzér
Lotniczy w celu redukowania ry-

zyk wskazanych przez Tier 2 SPI
i Tier 1 SPI.

W przypadku Podmiotéw Lotniczych
przyktadowe rzedy / pietra (Tiers) wy-
gladaja nieco inaczej:

* SPIs rzedu / pietra 1 (Tier 1 SPIs)
- pokazuja co nalezy monitoro-
wac i ew. redukowa,

SPIs rzedu / pietra 2 (Tier 2 SPIs)
- wskazujg w jaki sposéb moze-
my redukowac wartosci SPIs rze-
du/ pietra 1,

SPIs rzedu / pietra 3 (Tier 3 SPIs)
- mierzg efektywnos¢ redukowa-
nia ryzyk wskazanych przez Tier
2 SPIiTier 1 SPI.

Jeszcze inny podziat SPIs wyréznia
Wskazniki Wiodace (Leading Indica-
tors) i Wskazniki Reaktywne (Lag-
ging Indicators).

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Trzeba jednak pamieta¢, ze jest to po-
dziat umowny i w zaleznosci od przy-
jetych definicji w jednym systemie
okreslone Wskazniki Poziomu Bezpie-
czenstwa - SPIs mogg by¢ traktowane
jako ,Wiodace” podczas gdy w drugim te
same SPIs bedg ,Reaktywne” - klasycz-
nym przyktadem s3 tu tzw. ,Near Miss".

Tworzenie Wskaznikéw Poziomu
Bezpieczenstwa (SPIs)

Podstawowym (i chyba najpopularniej-
szym obecnie) typem SPIs sg liczby zda-
rzen lotniczych odpowiednio dobranej
kategorii odniesione z reguty do kore-
spondujacej liczby operacji lub liczby
godzin lotu czy tez rzadziej (zwtaszcza
w przypadku niemoznosci zdobycia po-
wyzszych) - liczebnosci floty.

Ogolnie wskazniki ,wzgledne” (a wiec
odniesione do odpowiednich wartosci

reprezentujgcych skale dziatalnosci da-
nego podmiotu) sg uznawane za znacz-
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nie bardziej miarodajne niz wskazniki
.bezwzgledne”, ktére mogg by¢ bardzo
mylace (gdyz w gruncie rzeczy niosg ze
sobg za mato informacji).

W dotychczasowych systemach ko-
rzystamy najczesciej z SPIs zbudo-
wanych na bazie kwalifikacji zdarzen
lotniczych w podziale na:

+ wypadki,

* powazne Incydenty,

« incydenty (w przy-padku ATM
wyrézniamy ponadto zdarzenia
typu: ,Major Incident”; ,Signifi-
cant Incident” i ,Incident”),

* tzw. ,zdarzenia bez wplywu na
bezpieczenstwo”.

N

Ze wzgledu na ,turbulencje”
zwigzane z kwalifikowaniem
przez PKBWL zdarzen lotni-
czych jako Incydenty i tzw.
,Zdarzenia bez wptywu na
bezpieczenstwo” sugerowa-
nym najprostszym rozwig-
zaniem jest zmodyfikowanie
swoich SPIs tak by obejmo-
waty sume powyzszych.

Bardziej zaawansowang wersjg - bio-
rgca pod uwage wszystkie powyzsze
JKlasy” czy tez ,kategorie” zdarzen,
jest sumowanie ich z uwzglednieniem
wspotczynnikéw wagowych.

Takie sumowanie liczb zdarzeh réz-
nych kategorii z uwzglednieniem
wspotczynnikéw wagowych ma kilka
zalet:

+ uwzglednia w teoretycznie upo-
rzagdkowany sposoéb ,skale” za-
grozen ,niesionych” przez dane
zdarzenia lotnicze,

+ jest stosunkowo tatwe do wyli-
czenia,

+ pozwala na bardziej komplekso-
we poréwnanie osigganych ,wy-
nikow".

Sumowanie liczb zdarzenh réznych ka-
tegorii z uwzglednieniem wspotczyn-
nikéw wagowych ma jednakze réw-
niez istotne wady:

« dziata wiasciwie tylko wtedy,
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gdy kwalifikowanie zdarzenh
do danej kategorii jest spdjne
W czasie i oparte na zagroze-
niach o podobnych miarach dla
danej kategorii,

* nie bierze pod uwage wielu
czynnikéw, ktoére maja wptyw
na faktyczne poziomy zagrozen
i ryzyk,

+ wagi bardzo czesto nie s3 przy-
pisywane na podstawie danych
z analiz ryzyka (lub przynajmniej
symulacji), a jedynie bardzo arbi-
tralnie.

Przyktady dobrych materiatébw do-
radczych w zakresie opracowywania
Wskaznikéw Poziomu Bezpieczen-
stwa (SPIs) mozna znalez¢ pod ad-
resem: https://drive.google.com/
file/d/1kbildTFjP-XIroVFMM9WSXO]-
S8a0NFA_/view

Jednakze SPIs nie tworzy sie wytacz-
nie na podstawie samych zdarzen
lotniczych. Teoretycznie mozna je
budowaé¢ w oparciu o dowolne ob-
serwowalne wielkosci, ktére uzna-
my za interesujgce z punktu widze-
nia Zarzadzania Bezpieczehstwem
(i szerzej - Zarzadzania Organizacjg)
- nie ma tu zbytnio ograniczen poza
wzgledami czysto praktycznymi.

Wybrane dodatkowe obszary, dla
ktorych rowniez mozna (i nalezy)
tworzy¢ SPIs, w celu monitorowania
tych obszaréw, wymienione sg poni-
zej (ta lista jest oczywiscie otwarta):
* powigzania z dostawcami ustug
oraz Outsourcing,
* zmiany w organizacji, w tym hi-
storia podejmowanych / lub roz-

wazanych dziatan o charakterze
strukturalnym,

+ rotacja personelu,
+ wielkos¢ i r6znorodnosc floty,
+ statki powietrzne / Wyposazenie

/ Sprzet/ Czesci/ Narzedzia / Ma-
teriaty (w tym ich stan),

+ Programy Obstugi Technicznej
i obstugi nieplanowe,

+ rodzaje operacji / obstug / ustug,

+ poziom aktywnosci w roéznych
obszarach dziatalnosci,

« ocena zdatnosci do lotu, zdol-
nos¢ SP do operowania w warun-
kach ekstremalnych / wyposaze-

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

nie specjalne / modyfikacje,
stosunek kierownictwa (wyzsze-
go, Sredniego i nizszego szcze-
bla) do zarzadzania bezpieczen-
stwem i ryzykiem, zapewnienia
zgodnosci oraz promowania bez-
pieczenstwa,

dojrzatos$¢ Kultury Sprawiedliwe-
go Traktowania,

zarzadzanie zmeczeniem i czuj-
noscig (grafiki dzienne i nocne)
-> FRMS,

wymagajace rozktady lotow / ob-
stug,

wiedza, doswiadczenie i umiejet-
nosci personelu funkcyjnego
programy szkolenia personelu,
zapewnianie spetniania przepi-
séw,

wyniki audytéw wewnetrznych
i zewnetrznych i wszelkie stwier-

dzone nieprawidtowosci,

+ personel funkcyjny pracujacy
w niepetnym wymiarze godzin,
+ struktura systemu zarzgdzania
(i przeptyw informacji),
+ sytuacja finansowa (zawsze ma
wptyw na bezpieczenstwo).

Wskazniki Poziomu Bezpie-
czenstwa (SPIs) - praktyczne
porady w zakresie wykorzysta-
nia wybranych SPIs.

1. Analizy ryzyka powinny by¢
przede wszystkim oparte na
solidnych danych ilosciowych
- a nie tylko na ocenie jakoscio-
wej (eksperckiej). Jezeli wykorzy-
stywana jest ocena ekspercka
konieczne jest podanie udoku-
mentowanych podstaw przy-
jetych wartosci wskaznikow i
pisemne uzasadnienie co do
podstaw danego szacowania.

2. W zaleznosci od danego
Wskaznika Poziomu Bezpieczen-
stwa (SPI) w analizach ryzyka
- a szczegblnie w matrycach ry-
zyka powinny sie pojawiac inne
przedziaty / zakresy przedziatéw
- zaréwno z zakresie miary za-
grozen (dotkliwosci) jak i praw-
dopodobienstwa (czestotliwosci)
ich wystepowania.

3. Jezeli zastanawiamy sie czy
cos mierzy¢, czy nie - to lepiej



jest to mierzy¢, a przynajmniej
gromadzi¢ odpowiednie dane.
Jezeli tego nie zrobimy, to gdy za
jakis czas okaze sie, ze okreslo-
ne dane sg nam jednak potrzeb-
ne - to po prostu nie bedziemy
ich mieli... W obecnych czasach,
ze wzgledu na lawinowy rozwoj
techniki i spadek kosztow prze-
strzeni dyskowych, gromadze-
nie informacji nie jest juz zbyt-
nio problematyczne ze wzgledu
na finanse. Trudna jest przede
wszystkim sensowna, przyno-
szgca wymierne korzysci i w jak
najwiekszym stopniu odzwier-
ciedlajgca rzeczywistg sytuacje
- obrébka zbieranych danych.

4. Pamiegtajmy, ze SPIs powinny
by¢ ustanowione i monitorowa-
ne w podmiocie na kilku pozio-
mach - zestaw bardziej ogdlny
(tzw. | rzedu) dla wyzszego kie-
rownictwa, dodatkowe SPIs I
rzedu dla kierownikéw liniowych
i wreszcie Il rzedu dla pracow-
nikéw dziatu bezpieczenstwa (w
tym Kierownika Bezpieczenstwa
- Safety Managera) i wybranych
specjalistéw z innych komérek
organizacji. Na jeden SPI rzedu |
powinno przypadac co najmniej
kilka Wskaznikéw rzedu Il i na-
wet kilka-kilkanascie rzedu IlI.
Przyktadowo: SPI - Liczba pro-
bleméw z uktadem napedowym
dla wszystkich SP w podmiocie
odniesiona do sumy wszystkich
nalotéw bedzie SPIrzedu |, jezeli
teraz podzielimy go oddzielnie
w zaleznosci od kazdego typu
SP we flocie (zdarzenia SCF-PP
na typie odniesione do liczby
cykli dla wybranego typu SP) to
dostaniemy od razu dodatkowo
tyle SPIs co liczba typow. Jesli
rozbijemy to jeszcze doktadniej
na poszczegbdlne podzespoty lub
rodzaje awarii to otrzymamy ko-
lejne SPIs, ktére mozna zakwa-
lifikowa¢ do rzedu Il (lub rzedu
Il w podziale na cztery rzedy).
Jezeli dodamy do tego wskaz-
nik korelujgcy nasze dziatania
naprawczo-zapobiegawcze ze
zmniejszeniem liczby zdarzen
niepozadanych to otrzymamy
SPI mierzacy efektywnos¢ redu-
kowania ryzyk wskazanych w ra-
mach SPIs rzedéw I i ll (i ew. llI).
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5. Na ryzyko nie nalezy pa-
trze¢ tylko z punktu widzenia
najprostszej, dwuwymiarowej
matrycy ryzyka 5x5. Ryzyko ma
z reguly znacznie wiecej wymia-
réw i trzeba do niego podcho-
dzi¢ kompleksowo.

Bezrefleksyjne korzystanie
z tych ultra-prostych, dwu-
wymiarowych matryc ryzyka
moze prowadzi¢ do wiekszych
szkod niz zyskoéw. Przez zbytnie
uproszczenia / generalizacje
moze przestoni¢ rzeczywisty
obraz sytuacji i w ostatecznosci
prowadzi¢ do popetniania du-
zych btedéw w ocenie sytuacji
w zakresie bezpieczenstwa.

Zilustrujmy to nastepujacym
przyktadem: ~w  przypadku
Operatora Lotniczego zatrud-
niajgcego starszych, bardzo
doswiadczonych kapitanow
powinno sie pamieta¢ o tym,
by do lotéw na bardziej wy-
magajace trasy lub lotniska,
w przewidywanych ,trudnych”
warunkach pogodowych, nie
zestawiac zatogi sktadajacej sie
z takiego super-kapitana
z ,zielonym” (tj. niedoswiad-
czonym)  pierwszym  ofice-
rem / drugim pilotem.....
A juz najgorszym rozwigzaniem
bytoby danie takiej ,nie do kon-
ca zgranej i zréwnowazonej
/ zharmonizowanej” zatodze
statku powietrznego zaraz po
powaznej obstudze technicznej
(np. wymianie silnika) czy mody-
fikacji, albo takiego, na ktérym
juz kilkukrotnie w ostatnim cza-
sie ,przedtuzano MEL-a" lub tzw.
.Czerwonego SP” (czyli takiego,
na ktérym stwierdzono rézne -
nie dajace sie do konca rozwia-
zac - problemy).

6. Nie nalezy bezrefleksyjnie
porownywac wartosci swoich
wiasnych SPIs ustanowionych
w podmiocie do tych krajowych
z Krajowego Planu Bezpieczen-
stwa (KPB) - zwifaszcza bez
wprowadzania poprawek cho-
ciazby ze wzgledu na wielkos¢
organizacji czy skale oraz cha-
rakter prowadzonych przez nig
operacji.

Urzad
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Dopdki niektére wskazniki SPIs
sg wyliczane dla wszystkich Pod-
miotéw Lotniczych, a nie osobno
dla CAT i GA (oraz gdy w CAT nie
istniejg oddzielne SPIs w zalez-
nosci od skali obstugiwanych /
wykonywanych operacji), to takie
wykorzystanie opublikowanych
danych wprost jako poziomu
odniesienia moze prowadzi¢ tak
naprawde do obnizenia poziomu
bezpieczenstwa.

7. Przy opracowywaniu nowe-
go Wskaznika Poziomu Bezpie-
czenstwa (SPI) warto doktadnie
zdefiniowac (i udokumentowac)
zrodta danych  wejsciowych,
sposéb jego wyliczania (wraz
z poziomami alarmowymi) oraz
interpretacji wynikéw, a takze
cel.

8. Wskazniki Poziomu Bezpie-
czenstwa (SPIs) powinny by¢
uzupetniane i monitorowane
jak najbardziej na biezaco (w
duzych organizacjach jest to
raz na tydzien, w mniejszych
- raz na miesigc, w tych bardzo
duzych lub po prostu dobrze
zinformatyzowanych  odbywa
sie to nawet raz dziennie lub
niemal w czasie rzeczywistym).
Jak wida¢ czestotliwos¢ zalezy
przede wszystkim od wielko-
Sci organizacji / skali operacji
/ wielkosci floty oraz od poziomu
automatyzacji (informatyzacji).

9. Poziomy alarmowe dla kazde-
go wskaznika SPI nalezy wyliczac
dopiero po uzyskaniu danych
z co najmniej 11 (absolutne mi-
nimum), a najlepiej 16 okreséw
referencyjnych (o ktérych byta
mowa w poprzednim punkcie).

Piotr Michalak

Biuro Zarzgdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym

21



Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym
Urzad Lotnictwa Cywilnego

ul. Marcina Flisa 2
02-247 Warszawa
tel: + 22 520 75 22

biuletyn@ulc.gov.pl

www.ulc.gov.pl

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego




