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Szanowni Panstwo,

zapraszam do lektury kolejnego numeru Biuletynu Bezpieczenstwa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
W tym wydaniu znajda Paristwo artykuty dotyczace:
- balistycznych systemdw ratunkowych (BRS),
- koncepcji Second Victim,
- dezorientacji przestrzennej,
- czynnika ludzkiego w oparciu o teorie Dirty Dozen.

W artykule Balistyczne Systemy Ratunkowe (BRS): Klucz do Bezpieczeristwa w Lotnictwie przedstawiono funkcjonowanie BRS-6w w oparciu o schemat
pogladowy, sposoby na identyfikowanie samolotéw wyposazonych w ten system oraz informacje majace na celu podniesienie swiadomosci
jak postepowac i na co zwrdcic szczegdlng uwage w przypadku zdarzen, w ktérych system BRS nie zostat aktywowany.

W artykule na temat Second Victim autorka przedstawia problematyke tego zjawiska. Przybliza takze kwestie zwigzane z kulturg obwiniania
oraz spojrzeniem na btad ludzki przez pryzmat kultury bezpieczeristwa w organizacji. W artykule podjeto prébe zaprezentowania rozwigzarn majgcych
na celu lepsze zrozumienie sytuacji drugich ofiar.

Artykut Dezorientacja przestrzenna skupia sie na wezszym zrozumieniu zjawiska w oparciu o funkcje narzadu przedsionkowego znajdujacego sie
w uchu wewnetrznym. Opisuje wybrane badania zwiazane z dezorientacja przestrzenng na przestrzeni lat, tj. od czasu pierwszej wojny $wiatowej
po rozwdj szkoler symulatorowych. Praca ma na celu podniesienie swiadomosci odnosnie czynnika ludzkiego (human factor) i ograniczeri wynikajacych
zwydajnosci cztowieka (human performance) w systemie bezpieczeristwa lotéw — niezaleznie od tego, czy znajduje sie on w kokpicie czy w symulatorze.
Pokazuje réwniez - idacy w parze z rozwojem technologicznym i naukowo - badawczym — jeden z obszaréw wyzwan dla rozwoju lotnictwa.

Ostatni materiat w tym numerze przypomina koncepcje Parszywej Dwunastki (Dirty Dozen), opracowana na poczatku lat 90. przez Gordona Duponta,
bwezesnego pracownika Transport Canada. Dirty Dozen wciaz stanowi punkt wyjscia wielu szkolerh na temat czynnika ludzkiego i ludzkiej wydajnosci
(HF, HP). Temat ludzkich ograniczer i stabosci oraz czynnikdw, ktdre wptywaja na to, ze ludzie popetniaja bfedy, jest kluczowym elementem, ktéry musi
by¢ wziety pod uwage w procesie zarzadzania bezpieczenstwem w organizacjach lotniczych.

Urzad Lotnictwa Cywilnego zacheca Panstwa do zgtaszania propozycji tematéw oraz do przygotowania wtasnych artykutéw zwigzanych
z bezpieczenstwem lotniczym. Najciekawsze z nich chetnie opublikujemy na famach kolejnych wydar Biuletynu. Zachecam takze do dzielenia
sie swoimi uwagami na temat opublikowanych materiatéw. Na Paristwa komentarze czekamy pod adresem: |bb-2@ulc.gov.pl lub Ibb@ulc.gov.pl.
Pod te same adresy mozna réwniez zgtaszac ched otrzymywania Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym w wersji elektroniczne;.

Zapraszam do lektury.

NW @;{fﬁ/‘

Julian Rotter
p.o. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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Il Balistyczne Systemy Ratunkowe (BRS):
Klucz do Bezpieczenstwa w Lotnictwie -
Postepowanie w przypadku zdarzen ze statkami
powietrznymi wyposazonymi w BRS.

WSTEP

Balistyczny system ratunkowy (BRS, ang. Ballistic
Recovery System) to technologia stosowana w lot-
nictwie, ktdrej celem jest zwiekszenie bezpieczen-
stwa lotu poprzez zapewnienie alternatywnego
sposobu na bezpieczne lgdowanie w przypadku
zaistnienia sytuacji awaryjnej statku powietrznego'.

System BRS sktada sie z kilku kluczowych elemen-
tow: spadochronu ratunkowego, rakiety/wyrzutni
rakietowej lub innego mechanizmu wyrzucajacego
(np. dziatka z fadunkiem wybuchowym) oraz syste-
mu aktywacji. W przypadku napotkania kompli-
kacji podczas lotu, pilot moze aktywowac system,
ktory uruchamia wyrzutnie i wystrzeliwuje rakiete
z zamocowanym do niej spadochronem. Po
pociggnieciu za uchwyt rakieta przebija wyzna-
czong czes¢ kadtuba (z reguty oszklenie lub spe-
cjalng owiewke) i przyspiesza do predkosci oko-
to 50m/s.
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Po catkowitym wyciggnieciu spadochronu i wysta-
wieniu go na dziatanie wzgledne wiatru, zaczyna sie
on szybko napetnia¢, wytwarzajac sity oporu, ktére
spowalniajg samolot. Spadochron stabilizuje statek
powietrzny, umozliwiajac bezpieczne ladowanie, co
istotnie zwigksza szanse przezycia zatogi i pasazeréw
oraz minimalizuje ryzyko powaznych obrazen.
Systemy te sg najczesciej stosowanie w samolotach
ultralekkich, gdzie tradycyjne systemy ewakuacyjne
moga okazac sie nieskuteczne®.

SYSTEM BRS

Na ponizszym schemacie przedstawiono funkcjo-
nowanie systemu BRS na przyktadzie systemu fir-
my Galaxy GRS (jednego z wielu dostepnych obec-
nie na rynku producentéw) w ktérym spadochron
wysuwany jest ze specjalnego kontenera wystrze-
liwanego najpierw za pomoca rakiety na odle-
gtosc¢ 15-18 m od statku powietrznego, w zalez-
nosci od wielkosci zamontowanego systemu.
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! https://mar2013.lightaircraftassociation.co.uk/engineering/TechnicalLeaflets/Mods%20and%20Repairs/TL%203.27 %20BPRS. pdf.

2 https://brsaerospace.com/wp-content/uploads/2018/02/First_Responders.pdf.

3 https://skybrary.aero/articles/aircraft-ballistic-recovery-system#: ~:text=An%20Aircraft%20Ballistic%20Recovery % 20System %20is %20
a%20rocket,chance%200f%20survival%200r%20avoidance%200f%20serious%20injury.
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Otwarcie kontenera i rozwinigcie spadochronu
nastepuje w momencie, gdy system podwieszenia
zostanie odpowiednio napiety, tak by zmniejszy¢
ryzyko uszkodzenia czaszy spadochronu®.

System BRS jest przeznaczony do uzycia
w sytuacjach naglych i krytycznych, takich jak:

* Awaria silnika na matej wysokosci,

e Utrata kontroli nad samolotem,

* Zderzenie w powietrzu,

* Inne sytuacje awaryjne, gdzie standardowe pro-
cedury awaryjne moga nie by¢ wystarczajace.

W ostatnich latach systemy BRS uratowaty zycie
wielu pilotéw i pasazeréw. Przyktady rzeczywi-
stych zdarzen pokazujg, ze technologia ta jest
skuteczna w sytuacjach awaryjnych. Jednym
z bardziej znanych wypadkéw byt ten z udziatem
samolotu Cirrus SR22, ktory z awarig silnika zostat
bezpiecznie sprowadzony na ziemie dzieki syste-
mowi BRS, co uratowato zycie wszystkim osobom
na jego pokfadzie.

Kluczowe znaczenie ma regularna kontrola
i konserwacja systeméw BRS zgodnie z zalece-
niami producentéw. Podczas przegladéw nale-
zy szukac oznak zuzycia, korozji lub uszkodzen.

Zawsze nalezy przestrzegac zalecanego przez
producenta harmonogramu wymiany podzespo-
téw, takich jak silnik rakietowy, spadochron czy
linki oraz prowadzi¢ zapisy przeglagdéw, wymian
i wszelkich wykonanych prac konserwacyjnych.
Nalezy pamietad, ze systemy BRS nie sg w petni nie-
zawodne. Czasami mogg nie zadziata¢ prawidtowo
z powodu niewtasciwej konserwacji, bfedu pilota lub
zbyt matej wysokosci, by spadochron miat wystar-
czajgco duzo czasu na pefne rozwiniecie i wyha-
mowanie statku powietrznego w wystarczajgcym
stopniu. W zatozeniu balistyczny system ratunkowy
zwieksza bezpieczenstwo zatogi i pasazeréw, jednak
moze stanowi¢ powazne zagrozenie dla oséb znaj-
dujacych sie na miejscu, w ktérym doszto do wypad-
ku. Ratownictwo w przypadku rozbitego samolo-
tu wyposazonego w balistyczny system ratunkowy
(BRS) jest specyficznym rodzajem operacji, ponie-
waz obecnosé¢ BRS wprowadza dodatkowe ele-
menty do standardowych procedur ratowniczych.
W sytuacjach gdy nie doszto do aktywac;ji syste-
mu ratunkowego w powietrzu, a statek powietrzny
rozbit sig, nalezy pamietad, ze system rakietowy
jest wcigz gotowy do uzycia stanowigc niebezpie-
czenstwo dla oséb znajdujacych sie w jego pobli-
zu. Nawet, jesli przypadkowo uruchomiona rakieta
sama nhie wyrzadzi szkdd lub tez nie wznieci pozaru,
zagrozeniem mogg by¢ tasmy uprzezy spadochronu.

Zrédio: https://www.flightlineweekly.com/post/ballistic-parachute-systems-are-they-worth-the-expense

4 https://www.galaxysky.cz/why-grs-s90-en.
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IDENTYFIKACJA

Kazdy statek powietrzny wyposazony w balistycz-
ny system ratunkowy powinien posiadac¢ odpo-
wiednie oznakowania, ktére zapewniajg szybkie i
jednoznaczne rozpoznanie oraz bezpieczne uzy-
cie BRS.

Oznakowanie powinno spetniaé nastepujgce
wymagania®:

e Jasne, kontrastowe kolory, takie jak czerwony lub
pomaranczowy, aby wyrézniac sie na tle pozosta-
tych elementéw;

* Czytelne piktogramy (kazdy z producentéw sto-
suje inne piktogramy, nie ma przyjetego jednego
wzorca, ktéry wykorzystywany bytyby we wszyst-
kich modelach;

* Opcjonalnie elementy odblaskowe, aby zwigk-
szy¢ widocznos$c¢ w warunkach stabego oswietlenia;

e Wyrazne symbole wskazujgce na funkcje syste-
mu ratunkowego, takie jak ikona spadochronu;

* Oznakowanie powinno by¢ umieszczone w
poblizu uchwytu lub mechanizmu aktywacyjnego
systemu ratunkowego lub w widocznych miejscach
na kadtubie statku powietrznego, aby ratownicy
mogli fatwo zidentyfikowac miejsce zainstalowa-
nia systemu;

¢ Czytelne i jednoznaczne napisy w jezyku angiel-
skim oraz, jesli to mozliwe, w jezyku lokalnym uzyt-
kownika statku powietrznego.

Niestety, nie zawsze uzytkownicy postepuja zgod-
nie z zaleceniami i samolot takiego oznaczenia nie
posiada. Woéwczas w pierwszej kolejnosci nalezy
sprawdzi¢ wzrokowo, czy taki system nie jest jed-
nak zabudowany.

PONIZEJ KILKA PRZYKLADOWYCH OZNACZEN:

This aircraft is equipped with
a ballistically-deployed
emergency parachute system

Zrédto:

DANGER

1. https://www.iaa.ie/docs/default-source/publications/aeronautical-notices/a---airworthiness-of-aircraft/ballistic-recovery-systems pdf?

sfvrsn=e98408f3_18.

2. https://www.bmaa.org/files/til_063_ballistic_parachute_recovery_system.pdf.

® https://www.iaa.ie/docs/default-source/publications/aeronautical-notices/a---airworthiness-of-aircraft/ballistic-recovery-systems.

pdf?sfvrsn=e98408f3_18.
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Istnieja na rynku dwa rodzaje pojemnikéw spado-
chronu i rakiety®:
1. Pojemnik metalowy lub z tworzywa

(tzw. twardy/sztywny):

Zrédto: https://www.galaxysky.cz/installation-s25-pl.

2. Pojemnik miekki, przypominajacy plecak:

Zrédho: https://www.galaxysky.cz/installation-s25-pl.

W przypadku miekkich opakowarn/pojemnikéw
spadochron umieszczany jest w ciasnej prosto-
katnej torbie zapinanej na rzep, ktéra automa-
tycznie po aktywacji rakiety otwiera sie uwal-
niajagc spadochron. Wada tego pojemnika jest
brak odpornosci na warunki atmosferyczne.
Zainstalowany system posiada réwniez wbudowa-
ny w kabinie uchwyt wyzwalajacy.

Uchwyt ten (w kolorze czerwonym) jest umiesz-
czany w réznych miejscach, najczesciej jednak
znajduje sie:

a) centralnie na tablicy przyrzadéw,
b) miedzy fotelami pilotow,
c) centralnie na goérze kabiny.

Podczas postoju samolotu uchwyt ten powinien by¢
zabezpieczony zawleczka z flaga ostrzegawcza. Wie-
lu pilotéw nie odbezpiecza uchwytu wyzwalajgce-
go i taka zawleczka nadal znajduje sie w tym miejscu.
Nie oznacza to, Zze nie moze dojs¢ do przypad-
kowego uruchomienia systemu rakietowego!

Zdjecie 1: prywatne zdjecie - Departament Techniki Lotniczej (ULC).
Zdjecie 2 i 3: https://pilotweb.aero/flying/parachutes-ejector-seats-
and-whole-airframe-recovery-systems-8273040/.

GDZIE SZUKAC?

Najczesciej systemy te wraz z rakietg sg zabudo-
wywane w gérnej czesci kadtuba, za kabing pilo-
téw po prawej lub lewej stronie od osi symetrii.
System moze by¢ réwniez umieszczony w spe-
cjalnym pojemniku, ktéry jest zintegrowany z kon-
strukcjg samolotu. W niektérych przypadkach BRS
moze by¢ zlokalizowany w przedniej czesci kadtuba
lub w przypadku niektérych modeli, system moze
by¢ zainstalowany nad skrzydtami, co pozwala
na szybsze rozwinigcie spadochronu i stabilizacje

¢ https://www.sust.admin.ch/inhalte/pdf/Spezielle_Untersuchungen/2148_e.pdf.
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samolotu podczas awaryjnego lagdowania. Bardzo
czesto przez okna mozna zauwazy¢ wewngtrz kabiny
pakiet ratunkowy (twardy lub migkki). Powinien by¢
on wyraznie oznakowany (ponizej przyktad):

(- ! ¥y e
WARNING!
- The system GRS is loaded and ready to fire!
- It is prohibited to remove or open any part that have been
marked by a red seal.
- After the montage cut the red yarn on the handie
and the system is ready for use.
\.- All the other instructions see in a manual book!
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Zrodhto: https://www.galaxysky.czZhome-s87-en.

Jesli na miejscu zdarzenia jest widoczny
spadochron, ktéry nie zostat prawidfowo uzyty
(w petni roztozony), widoczne sg tasmy, linki, tkanina,
lecz w widoczny sposéb nie rozwiniete, nalezy
zatozy¢, ze rakieta wciaz jest gotowa do uzycia,
a spadochron, lub jego czedci uwolnity sie
z pokrowca w wyniku zderzenia z ziemig.

W kazdym przypadku, kiedy nie ma potwierdze-
nia, ze system zostat prawidlowo uzyty i rakie-
ta zostala uruchomiona, nalezy traktowac prace
przy wraku jak prace przy materiatach wybucho-
wych, niebezpiecznych!

Udzielajgc pomocy poszkodowanym nalezy unikac
strefy zagrozenia i razenia rakieta — najczesciej za
kabing pilotow, w kierunku ,géra — tyt” w normalne;
pozycji samolotu. W trakcie wypadku system mogt
wybudowac sie z mocowan i kierunek wystrzatu
rakiety bedzie przypadkowy! Nalezy zatem zawsze

Biuletyn Bezpieczenstwa

podja¢ odpowiednie $rodki ostroznosci i zachowad
szczegdlng rozwage podczas ingerencji we wrak
samolotu.

NA CO ZWROCIC SZCZEGOLNA UWAGE?
1. Zabezpieczenie miejsca wypadku

Ograniczenie dostepu: Po przybyciu na miejsce
wypadku pierwszym krokiem jest zabezpieczenie
terenu, aby zapobiec przypadkowemu wejsciu oséb
postronnych w obszar zagrozenia. Nalezy utworzy¢
strefe bezpieczenstwa wokot wraku, z wyraznie
oznaczonymi granicami - o promieniu dtugosci 30
m i odchyleniu w obie strony o 90 stopni od osi
silnika rakietowego na kierunku do jego przodu.

Ocena zagrozenia: Przeprowadzenie wstepnej
oceny zagrozen przez wykwalifikowany zespdt
specjalistéw, w tym pirotechnikéw i ekspertéw
od BSR, aby zidentyfikowaé potencjalne ryzyko
zwigzane z systemem ratunkowym, ktéry moze
by¢ uzbrojony. Dokfadne zidentyfikowanie typu
BSR i jego aktualnego stanu technicznego, co
pozwala na okreélenie najbardziej odpowiedniej
metody dezaktywacji. Sprawdzenie, czy system
zostat uszkodzony podczas wypadku, co mogtoby
wplynac na jego stabilnos¢ i sposdb dezaktywacii.
Upewnienie sig, ze wszelkie uszkodzenia sg
doktadnie zidentyfikowane.

2. Informacja oraz koordynacja

Komunikacja: Utrzymywanie statej komunikacji
miedzy zespotem na miejscu a centralnym osrod-
kiem dowodzenia w celu koordynacji dziatan i
ewentualnego wsparcia technicznego.

3. Procedura dezaktywac;ji
Odtaczenie wyzwalacza: Nalezy zlokalizowaé
punkt przecigcia linki aktywacyjnej znajdujacy sie

mozliwie blisko zapalnika, a nastepnie przeciac jg
za pomocg przecinaka. Nalezy mie¢ na uwadze, aby
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uzywac wytgcznie dedykowanych do tego narzedzi
specjalistycznych’.

4. Dokumentacja i raportowanie

Dokumentacja dziatan: Kazdy etap dezaktywa-
cji powinien by¢ dokfadnie udokumentowany,
w tym poprzez wykonanie zdjec i opisanie dziatan,
co moze by¢ pdzniej uzyte w raportach dotyczacych
wypadku i analizie bezpieczenstwa.

Raport koncowy: Po zakoriczeniu operacji nalezy
sporzadzi¢ szczegdtowy raport opisujacy przepro-
wadzone dziatania, stan systemu przed i po dezak-
tywacji, a takze ewentualne trudnosci napotkane
podczas tej operadji.

5. Szkolenie i sSwiadomosé:

Ciagte szkolenie: Osoby odpowiedzialne za dez-
aktywacje BSR powinny regularnie uczestniczy¢
w szkoleniach, ktére aktualizowatyby ich wiedze
o najnowszych technikach i procedurach dezaktywacji.

Podnoszenie swiadomosci: Wsréd zespotéw ratun-
kowych i technikéw powinno sie regularnie prowa-
dzi¢ kampanie informacyjne na temat ryzyka zwia-
zanego z nieaktywnymi systemami ratunkowymi
oraz aktualnych procedur bezpieczenstwa.

Podsumowanie

Chociaz balistyczny system ratunkowy jest nieoce-
nionym narzedziem w sytuacjach awaryjnych, moze
stanowi¢ powazne zagrozenie dla oséb pracuja-
cych na miejscu wypadku. Praca przy wraku samo-
lotu wyposazonego w BRS zawsze stanowi powazne
wyzwanie, a jej specyfika zalezy od wielu czynnikow,
takich jak rodzaj wypadku, stan techniczny statku
powietrznego oraz wyposazenie dodatkowe, ktére
moze wptywac na bezpieczenstwo oséb pracujg-
cych na miejscu zdarzenia. Kluczowe jest wiasciwe
zabezpieczenie miejsca zdarzenia, dokfadna ocena

ryzyka oraz przeprowadzenie operacji dezaktywa-
cji wytacznie zgodnie z ustalonymi procedurami i
instrukcjg producenta. Dbatos$¢ o szczegdty i Sci-
sfe przestrzeganie zalecert moze zapobiec dalszym
zagrozeniom i umozliwi¢ bezpieczne przeprowadze-
nie akgji ratunkowej oraz sporzadzenia dokumenta-
¢ji powypadkowe;j.

Departament Techniki Lotniczej
Departament Zarzadzania Bezpieczefstwem
w Lotnictwie Cywilnym

7 https://www.sust.admin.ch/inhalte/pdf/Spezielle_Untersuchungen/2148_e.pdf.

www.ulc.gov.pl
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Second Victim

W niniejszym artykule zostanie przedstawiona kon-
cepcja , Second Victim” propagowana w $wiecie
lotniczym przez Sidney’a Dekkera — problematy-
ka oraz przyktady jej zastosowania w praktyce tj.
na co nalezy zwréci¢ uwage, a takze co mozna zro-
bi¢ w kierunku lepszego zrozumienia i pomocy tzw.
drugim ofiarom. Aby moéwi¢ o funkcjonujacej w
pefni kulturze bezpieczeristwa w organizacji, waz-
ne jest, aby zadbata ona o swoich pracownikéw,
ktérzy moga stad sie ,,ofiarami wtérnymi wypad-
ku lotniczego'.

Ze wzgledu na brak jednoznacznego ttuma-
czenia pojecia second victim w literaturze na potrze-
by artykutu uzywane sg zamienne sformutowania
druga i wtérna ofiara.

Definicja Second Victim

Pod pojeciem second victim (tzw. drugich
ofiar) rozumiemy praktykoéw, ktérzy sg bezposred-
nio zaangazowani w zdarzenie/wypadek i czesto
czujg sie za nie odpowiedzialni. Kazda osoba, ktérej
zawdd zwigzany jest z bezpieczenstwem na sku-
tek takiego zdarzenia czuje, czesto nieuzasadnione,
postepujace poczucie winy, ktére moze doprowa-
dzi¢ do réznego rodzaju problemoéw psychicznych,
szczegdlnie w sytuacji kiedy osoby bedace pod ich
opieka zostaja przypadkowo skrzywdzone. Nalezy
zaznaczy¢, iz drugie ofiary nie sg okreslane na pod-
stawie pfci, zawodu ani wieku a temat ten nie ogra-
nicza sie tylko do lotnictwa.

Poczatkéw formutowania / ksztattowania pojecia
second victim mozemy upatrywa¢ w medycynie.
Istnieje wiele analogii w patrzeniu na btedy ludzkie
pomiedzy medycyng a lotnictwem, jednak zasad-
nicza réznica w zdarzeniach miedzy lotnictwem a
branzg medyczna jest taka, iz w lotnictwie na sku-
tek popetnienia btedu pilot czy tez inna osoba
bedaca praktykiem / pracownikiem moze spowo-
dowac $mierc reszty zatogi i pasazeréw na pokfa-
dzie tego samego statku powietrznego, co ona.

W medycynie wyglada to inaczej, gdyz pomytka
personelu medycznego / lekarza powoduje $mierc
kogos innego.

Wypadek Uberlingen

1 lipca 2002 pasazerski Tupolew Tu-154 nalezacy do
linii Bashkirian Airlines, lecagcy z Moskwy do Barce-
lony i transportowy Boeing 757 nalezacy do DHL,
lecacy z wloskiego Bergamo do Brukseli, zderzyty
sie w powietrzu. Zatoga Tu-154 wyjgtkowo skiadata
sie z pieciu oséb: dwdch pilotéw, nawigatora oraz
dwadch kontroleréw.

Na pokfadzie transportowego Boeinga znajdowa-
to sie tylko dwoch pilotow — kapitan i pierwszy ofi-
cer. W wypadku zgineto 71 oséb.

Przyczyn zdarzert mozna upatrywaé m.in. w:

- faktycznie ograniczonej zatodze (do jednej oso-
by, standardowo dwie) na nocnej zmianie w cen-
trum kontroli ruchu lotniczego — na zmianie byfo
2 kontroleréw (petnoprawny kontroler i asystent),
ale jeden z nich (asystent) wyszedt za zgoda dru-
giego kontrolera na dtuzsza przerwe,

»- niedziatajagcych systemach w centrum kontro-
li ruchu lotniczego w Zurychu, na terenie ktére-
go doszto do wypadku, czy tez niejednoznaczno-
Sci w przepisach lotniczych polegajacej na tym,
iz w przypadku, kiedy polecenia kontroli ruchu lot-
niczego i wskazania przyrzagdéw w samolocie sg
przeciwstawne, kapitan samolotu ma obowigzek
podja¢ decyzje, ktdre z nich uzna za obowigzujace,
jednakze nie zdefiniowano, co kapitan ma wybrac
- w rezultacie kapitan Tupolewa wybrat polecenia
kontrolera.

Wszelkie doniesienia prasowe - wprost lub posred-
nio, wing za tragedie obarczyty kontrolera ruchu lot-
niczego (Petera Nielsena), ktéry pracowat sam owe;j
feralnej nocy. Odpowiedzialnoscig obarczono tez
szefa firmy Skyguide kierujgcej ruchem lotniczym.
Wigkszos¢ artykutow pomijata lub marginalizowata

' Kultura bezpieczeristwa pokazuje w jaki sposéb traktuje sie kwestie zwigzane z bezpieczeristwem w organizacji — patrz wiecej Biuletyn

Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym nr 2(16)/2021.

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



Nr 3 (27)/2024

inne czynniki, ktére spowodowaty, ze obwiniany
kontroler byt wiasciwie tylko ogniwem w catym tan-
cuchu przyczynowo - skutkowym. Pewnego dnia w
akcie zemsty, ojciec jednej z ofiar, Witalji Katojew
postanowit wymierzy¢ sprawiedliwos$¢ na wiasng
reke i zamordowat kontrolera przed jego wtasnym
domem, na oczach jego rodziny. Sprawca catg wing
za strate rodziny obarczyt kontrolera, ktéry podjat
btedna decyzje. Kontroler ten stat sie wiec kolej-
ng ofiarg tego wypadku. Warto zauwazy¢, ze sam
sprawca po dokonaniu zbrodni stwierdzit, iz wcale
nie przyniosto mu to oczekiwanego uczucia ulgi?.
Przyktad ten pokazuje wiec jak wazna jest kontrola
wszelkiej informacji dostepnej w prasie oraz odpo-
wiednio prowadzona narracja przez srodki masowe-
go przekazu po zaistnieniu wypadku.

Kultura obwiniania (Blame Culture)
Obwinianie oséb, szczegdlnie po udziale w zda-

rzeniu, nawet jesli nie zawinili, moze potegowac
duze poczucie winy i czesto pozostawia u drugich

Zdjecie przedstawia miejsce wypadku i szczgtkéw samolotu Tu-154.

ofiar trwate $lady w psychice. Czesto takie zdarzenie
uznawane jest przez nich za wielkg porazke. Prze-
waznie tez, ludzie winig samych siebie w tak surowy
sposdb, iz zadna instytucja nie jest w stanie pogor-
szy¢ tej natozonej przez nich samych na siebie kary.
Ponadto przyjmujac cata wine tylko na siebie nieja-
ko neguja role organizacji czy systemu w ,,drodze”
do wystgpieniu btedu. Stad wazna jest rola przeto-
zonych / kierownictwa i budowanie trwatego syste-
mu wsparcia dla oséb, ktére moga byc¢ druga ofiarg
w organizacji po wystapieniu wypadku. Moze to by¢
np. danie jej czasu na to zeby powrdcita do zdrowia
i normalnego funkcjonowania.

Sidney Dekker, ktéry od lat zajmuje sie
tematykg zwigzana z patrzeniem na bezpieczen-
stwo z innej perspektywy, w tym takze na tematyke
second victim, w swojej ksigzce: ,,Second Victim:
Error, Guilt, Trauma, and Resilience” pisze, iz: ,,Cze-
sto nikt sie nie zastanawia jak ludzie radzg sobie
ze ,spowodowaniem” wypadku? Jak sobie pora-
dza, gdy przezyja i bedg musieli zy¢ z konsekwen-
cjami na zawsze? Mamy tendencje do obwiniania

2 https://magazyn.wp.pl/informacje/artykul/zabicie-go-nie-spowodowalo-ze-poczulem-sie-lepiej-tej-tragedii-mozna-bylo-uniknac,

[dostep: 30.08.2024].

www.ulc.gov.pl
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i zapominania o profesjonalistach, ktérzy powo-
dujg incydenty i wypadki, ale oni tez sg ofiara-
mi. Do$wiadczenia drugich ofiar zwigzane z incy-
dentem lub zdarzeniem niepozadanym moga by¢
rownie traumatyczne jak doswiadczenia ,,wtasci-
wych” ofiar”®. Ponadto zwraca uwage, iz ,,nalezato-
by takze odpowiedzie¢ sobie na pytanie czy mozna
,wycisna¢” z fachowcdw wiecej odpowiedzialnosci
obwinianiem, zgdaniem odszkodowania i pozwa-
mi sgdowymi. Jak na razie nie mamy ani jednego
dowodu na to, ze te metody sie sprawdzaja. Nawet
najbardziej postepowe dziedziny sg zaktadnikami
szkodliwych skfonnosci. Czeka nas jeszcze bardzo
duzo pracy zanim wyjdziemy z nawyku naszej psy-

chiki — odruchu obwiniania”*.

Bledy

Waznym elementem w procesie zrozumienia i
poprawy sytuacji second victim jest spojrzenie
na zagadnienie btedu ludzkiego. Dawniej byt on
postrzegany jako przyczyna wypadku. Zgodnie z
tym podejsciem ,,problem” ten mozna byto roz-
wigzac¢ poprzez ukaranie konkretnej osoby, wpro-
wadzajgc wiekszg automatyzacje lub usztywnianie
pracy i tworzenie wigkszej ilosci zasad i procedur.
Nowe spojrzenie na problematyke btedu ludzkie-
go zaktada, ze nie jest on przyczyna, a objawem,

rozumianym jako efekt gtebszych problemoéw sys-
temu wewnatrz organizacji.

Nalezy mie¢ na uwadze, iz popetnienie btedu to nie
jest nigdy nasz wtasny, swiadomy wybér. Czasami
co$ moze wydawac sie tym najlepszym dziataniem
kiedy patrzy sie na zdarzenie wstecz, majgc petny
obraz informacji, ktérych pracownik nie posiadat
na dany moment - méwimy wtedy o tzw. efekcie
pewnosci wstecznej. Na dany moment pracowniko-
wi wydaje sig, ze robi dobrze. Ponadto nalezy przy
tym spojrze¢ na swoj system - bo jezeli okazuije sie,
ze jeden niewtasciwy ruch moze doprowadzi¢ do
porazki to moze oznaczad, ze to nie jest dobry sys-
tem. Co wiecej, niektdre organizacje majg zwyczaj
do celebrowania okreséw/dni bez popetnienia bfe-
dow. Btedy byty, s i beda popetniane bo cztowiek
nie jest doskonaty. Odmawiajac wsparcia i uznania
drugiej ofierze i jej potrzebom, mozemy narazic sie
na jeszcze wieksze ryzyko.

Reakcja psychiczna na zdarzenie

W nastepstwie psychicznej reakcji na zdarze-
nie mozemy moéwic o zjawisku tzw. zespotu stre-
su pourazowego PTSD ( post traumatic stress
disorder). Jest to forma reakcji na wydarze-
nie o mocnym wydzwieku psychicznym, zwigza-
nym ze stresem lub traumatycznym zdarzeniem.

Dawne spojrzenie na btad:

»- Procedury to najlepszy sposéb
na dobrze wykonang prace,

»- Zachowania oparte na regutach,

D~ Bezpieczenstwo = ludzie
przestrzegajacy procedury,

Y ¥ Y VY

»- Poprawa bezpieczenstwa =
egzekwowanie przepisow.

Nowe/obecne spojrzenie na bfad:

Procedury sg zasobami do dziatan,

Stosowanie procedur to umiejetna
aktywno$c poznawcza,

Procedury nie gwarantujg bezpieczenstwa,

Organizacja musi zrozumiec¢ luke miedzy
procedurami a praktyka (np. , dryf praktyczny”).

Tabela opisuje sposéb patrzenia na btad ludzki dawniej i obecnie.

3 S. Dekker, Second Victim. Error, Gulit, Trauma and resilience, 2013.

4lbidem.

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego




Nr 3 (27)/2024

Popetnienie btedu i nadmiar negatywnych bodz-
céw lub seria wydarzen ze znaczng iloscig silnych
stresorow sprawia, ze pojawia sie silne zaburzenie
lekowe. Osoby, ktére doswiadczyty PTSD czesto
borykaja sie z koszmarami, zaburzeniami snu, silnym
lekiem czy depresja. Takie doswiadczenia drugich
ofiar z pewnoscig zmieniajg zycie, co moze wply-
nac¢ na ich wydajnos¢ w pracy i zdrowie psychiczne.
Ponadto drugie ofiary majg tendencje do ciggtego
rozpamietywania przesztosci az w koricu dominu-
je to ich psychike, uniemozliwiajgc im koncentra-
cje i prawidtowe funkcjonowanie. Takie nieustanne
rozmyslania — nie prowadzac przy tym do konklu-
zji pozwalajacej zamkngc temat, przyczyniajg sie do
jeszcze wiekszego stresu.

Dobrym sposobem aby takie osoby nie czuty sie
wyobcowane jest wigczenie ich w badanie zdarze-
nia - o ile sg na to gotowe. Dla niektérych moze
by¢ wzmacniajgce, ze sa czescig procesu badawcze-
go. Mozliwos¢ opowiedzenia doswiadczen z pierw-
szej reki moze by¢ uzdrawiajgca jesli sg traktowane
powaznie i nie narazaja drugiej ofiary na potencjalna
zemste lub inne formy zagrozenia °. Takie zaangazo-
wanie ofiar wtérnych jest wazna inwestycja organi-
zacyjna w bezpieczenstwo i nauke. Wazne aby oso-
by, ktére popetnity btad nie byty traktowane jako
zrédto problemu. Takze wsparcie ze strony kadry
zarzadzajgcej oraz kolegéw z pracy moze okazaé

sie bezcenne i kluczowe w powrocie do zdrowia
pozwalajgc na wyjscie z tej sytuacji bez uszczerbku
na psychice.

Zespot stresu pourazowego PTSD (Post-traumatic stress

disorder) jest powaznym zagrozeniem dla ,,Second Victim”.

Bariery

Jeden z elementéw szkolenia CRM polega
na tym, aby cztonkowie zatogi wykorzystywali
dostepne zasoby i umiejetnosci czynnika ludz-
kiego w celu fagodzenia btedéw poprzez sku-
teczne zarzadzanie zagrozeniami i btedami (TEM),
zapewniali bezpieczenstwo, maksymalizowali
wydajnos¢ i korzystali z korzysci podczas pracy
w zespole. Jednakze nalezy réwniez pamietad,
ze bfedy sa nieuniknione, poniewaz zawsze moga
sie one pojawi¢ z powodu omylnosci ludzi pra-
cujgcych w ztozonym systemie. Wazne jest, aby
organizacja podejmowata wysitki w celu zmini-
malizowania tych btedéw i skutecznego zarza-
dzania niekorzystnym zdarzeniem lub krytycznym
incydentem.
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Rys1. Second victim prevention model.
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Rys1. Second victim progression model.

® J. Manaig Apanay, Examining the Problems of Creating Second Victims in the Aviation Industry, 2021
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Bariery psychologiczne

Doswiadczanie nieoczekiwanych incydentéw, ktd-
re doprowadzajg osobe do kryzysu emocjonalne-
go, moze zaburzy¢ réwnowage psychologiczng oso-
by i skonczy¢ sie dla niej uposledzeniem zwyktego
mechanizmu radzenia sobie. Narzedzia takie jak
Critical Incident Stress Management (CISM) moga
by¢ uzywane do fagodzenia ostrego stresu psy-
chicznego zwigzanego z do$wiadczaniem kryzysu
emocjonalnego. System ten stosowany jest obec-
nie w PAZP. Nalezy jednak zwrécié uwage na to, ze
chociaz CISM moze przynosic¢ korzysci terapeutycz-
ne, nie jest ani psychoterapig, ani jej substytutem.
Zamiast tego jest zaprojektowany tak, aby pomdc
drugiej ofierze w powrocie do mozliwego do uzy-
skania poziomu radzenia sobie i zapobiegac pogor-
szeniu sie skutkow stresu zwigzanego z incydentem.

Podsumowanie. Co mozemy zrobi¢ /poprawic?

Drugie ofiary nie powstajg z dnia na dzien.
Sg wytworem ztozonego systemu, ktéry nie
przewidziat ludzkiej omylnosci i istnienia bte-
déw w pozornie sprawnie funkcjonujgcym dzia-
taniu. Popularne przystowie , Lepiej zapobiega¢
niz leczy¢” odzwierciedla proponowany model
zapobiegania wzrostowi cierpienia drugiej ofia-
ry. To w jaki sposdb spoteczenstwo radzi sobie
z tematem second victim bardzo duzo mowi
o funkcjonujgcej w nim kulturze bezpieczeristwa
i o tym jak podchodzi ono do bezpieczenstwa.
Wazne jest by branza, taka jak lotnictwo, gdzie
wymogi bezpieczenstwa musza by¢ zachowane
na najwyzszym poziomie, nieustannie podnosita
swiadomos¢ na temat second victim i rozumia-
ta jego niekorzystny wptyw na zdrowie psychicz-
ne i zawodowe oséb zajmujacych sie bezpie-
czenstwem. To wsparcie jest tym wazniejsze,
ze wzgledu na to, ze drugie ofiary czesto cier-
pig w samotnosci, stad tak istotne jest stworze-
nie jednostek/osrodkéw, ktére bedg pomagad im
w takich sytuacjach. Takze silne systemy wsparcia
spotecznego i organizacyjnego dla ofiar wtérnych

(psychologiczna pierwsza pomoc, debriefingi, fol-
low-up) moga okazac sie kluczowe dla powstrzy-
mania negatywnych konsekwencji (szczegdlnie
stresu pourazowego we wszystkich jego formach).
Wdrazanie i utrzymywanie systemow wsparcia
wymaga zasobdw, ale jest to inwestycja nie tyl-
ko w zdrowie i zatrzymanie pracownikéw. Jest to
rowniez inwestycja w bezpieczenstwo. Odpor-
no$¢ ofiar wtdérnych i organizacji sg w koncu $ci-
$le ze sobg powigzane.
Klaudia Cyran
Departament Zarzadzania
Bezpieczefistwem w Lotnictwie Cywilnym
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Tlo historyczne

A. J. Benson, pracownik Centrum Medycyny Lotni-
czej sit powietrznych Wielkiej Brytanii, w pracy Dez-
orientacja przestrzenna — perspektywa, prezento-
wanej w 2002 roku podczas sympozjum NATO
dowodzit znaczenia - dla spotecznosci medycyny
lotniczej - badar na temat dezorientacji przestrzen-
nej podczas pracy pilota. W swoim przemoéwieniu
poczatkowo skupit sie na pokazaniu w jaki sposéb
$wiat lotniczy budowat sSwiadomosé na temat zjawi-
ska na przyktadzie Wielkiej Brytanii i Holandii.

Od czasu | wojny $wiatowej coraz wieksza liczba
wypadkoéw zwigzanych z dezorientacja przestrzen-
ng w chmurach sktonita éwczesne wtadze lotnicze
Wielkiej Brytanii do wprowadzenia préb: réwno-
wagi i przedsionkowych'. Zaczeto zastanawiac sie,
dlaczego dochodzi do dezorientacji przestrzenne;j
u pilotéw. Przeprowadzano eksperymenty maja-
ce na celu sprawdzenie znaczenia zmysfu balansu
znajdujacego sie w uchu. W kanadyjskim miesiecz-
niku medycznym, wydanym w 1920 roku opisano,
ze pewnych doswiadczonych pilotéw RAF [Royal
Air Force]? wzieto w powietrze, zawigzano im
oczy i oddano stery. W kazdym przypadku piloci
byli w stanie kontrolowaé swoje maszyny tylko na
krétkim dystansie. Podczas wykonywania prostych
manewrow dochodzito do przeciggniecia. Zacze-
to obalac znaczenie uktadu przedsionkowego dla
orientacji w locie. A. J. Benson podat - jako klu-
czowe w tamtym okresie — badania szefa stuzby
medycznej Krélewskich Holenderskich Sit Powietrz-
nych. W. Palthe w 1922 r. opublikowat prace Funk-
cja gtebszej wrazliwosci i narzagddéw przedsionko-
wych w lataniu. Opisat wiele iluzorycznych percepdji

Jll Dezorientacja przestrzenna

wystepujacych w locie, ktore pozniej zaczeto klasy-
fikowac m.in. jako dezorientacje przestrzenng. Opi-
sat np.: niezdolnos¢ pilota do postrzegania zmian
w pozycji samolotu, jesli ruchy byty ponizej progu
sensorycznego; wrazenia wywotane podczas wyko-
nywania manewru petli; wrazenie skretu podczas
wychodzenia z korkociagu. Podat jako pierwszy
opis zawrotu gtowy przy zmianie ci$nienia atmos-
ferycznego podczas wznoszenia - zwany cisnienio-
wym zawrotem gtowy [lub alternobaric vertigo®].
Swoja prace W. Palthe skonkludowat: ,(...) narzad
przedsionkowy nie ma dla lotnika zadnego szcze-
gdlnego znaczenia, tzn. nie umozliwia mu sterowa-
nia samolotem w chmurach lub mgle.” — Dodat,
ze w tym kontekscie jest tak samo wazny dla pilo-
ta jak dla cztowieka na ziemi. ,(...) Istnieje jednak
jeden wyjatek, a mianowicie, gdy z jakiej$ przyczyny
powoduje zawroty glowy, ktére mogg miec o wiele
bardziej katastrofalne skutki dla lotnika niz dla oso-
by na ziemi.”*

Przed koricem | wojny Swiatowej uznano potrzebe
wyposazenia statku powietrznego w jakgs forme
wskaznika potozenia i ruchu samolotu. Po 1929 r.
zaczeto wykorzystywac zyroskopowy sztuczny hory-
zont.®> Stopniowo zaostrzano rygor szkolen w zakre-
sie lotow wg wskazan przyrzagdéw. Zauwazono réw-
niez, ze mimo to pilot nadal wolat ufa¢ wtasnym
odczuciom bardziej niz instrumentom poktado-
wym...

Dla nauki o bezpieczenstwie lotéw byt to jeden
z etapow rozwoju. W poczatkowej fazie zawod-
nos¢ statku powietrznego byta uwazana za gtéwng
przyczyne wypadkéw. Wraz z szybkim rozwojem
techniki to cztowiek stat sie czynnikiem zawodnym.

' Por. z aktualnymi wymaganiami zdrowotnymi dot. uktadu przedsionkowego MED.B.080 b)5) [w:] Zat. IV Cze$¢ — MED Rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 1178/2011 z dn. 03 listopada 2011 r. ustanawiajgcego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie
do zatég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.

2Royal Air Force tj. sity powietrzne Wielkiej Brytanii zostaty powotane 01.04.1918 r.

3 Vertigo - iluzja ruchu, zwykle wirowego.

“Benson A. J., Spatial Disorientation — A perspective, [w:] Spatial Disorientation in Military Vehicles: Causes, Consequences and Cures,
NATO's Research and Technology Organisation, RTO-MP-086, Neuilly-sur-Seine 2003, s. 24.

*Wynalazek Amerykanina E. A. Sperry’ego.

www.ulc.gov.pl
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Teorie systemowe (tj. przede wszystkim C.O. Mille-
ra, E. Edwardsa, FH. Hawkinsa, B. F. ktomowa i K.
K. Ptatonowa, J. Reasona) towarzyszyty rozwijaniu
podejscia, ze czynnik ludzki jest jednym z elemen-
téw systemu.®

Choroba symulatorowa

Rola uktadu przedsionkowego jest tematem zain-
teresowania badaczy wptywu $rodowiska wirtual-
nego na cztowieka. K. Zuzewicz w pracy Fizjolo-
giczne skutki uboczne wykorzystywania technik
rzeczywistosci wirtualnej oraz A. Saulewicz w pra-
cy Skutki uboczne oddziatywania srodowiska wir-
tualnego na czfowieka opisali zjawisko choroby
symulatorowej. Objawia si¢ ona poprzez m.in.
zawroty gtowy, chwiejng postawe, refleks swietl-
ny, mdfosci czy po prostu zmeczenie w zaleznosci
od predyspozycji osobowych, doswiadczenia itp.
Z dostepnych zrédet i prac badaczy wiadomo, iz
kinetoza ma rézne nazwy w zaleznosci od srodo-
wiska — stad choroba symulatorowa ma znamiona
podobienstwa objawdw do lokomocyjnej, samo-
lotowej, morskiej i kosmonautéw.’

Ponizej wymieniono teorie, ktére majg swo-
ich krytvkdéw; badania nie sa jednoznaczne

i nalezy mie¢ tego Swiadomoséé. W 2012 r. bada-
cze M. Biernacki z Zaktadu Psychologii Lotniczej
WIML i k. Dziuda z Zaktadu Bioinzynierii Lotniczej
WIML w pracy Choroba symulatorowa jako real-

ny problem badan na symulatorach podali cieka-
wy przyktad testéw opisanych w 1995 roku przez
D. R., Silvermana, R. A. Slaughtera na - facznie
- 13 cztonkach zatég smigtowca MH-60G. Dzie-
wieciu pilotéw i czterech technikéow poktado-
wych wykonywato rézne zadania w symulatorze.
W warunkach dziennych i nocnych wykonywali:
precyzyjne podejscie, ladowanie z ILS (Instrument

Landing System), lot bez widocznos$ci, procedu-
ry awaryjne. Badanie roztozono na 10 dni, po
3 — 4 godziny dziennie. ,Co ciekawe, w bada-
niu tym zaleznosci miedzy liczbg godzin nalotu
a nasileniem choroby symulatorowej byly odwrot-
ne niz w innych badaniach. (...) U cztonkéw zatég
posiadajgcych nalot wynoszacy ponad 700 godz.
objawy choroby symulatorowej byty najmniejsze,
mniejsze u 0séb z nalotem 301- 400 godz. i 401-
700 godz., a najsilniejsze u 0séb z najmniejszym
nalotem 0 — 300 godz.”® Niemniej 85% uczest-
nikow zgfaszato wystepowanie symptomdw cho-
roby symulatorowej — jak m.in. odruchy zotad-
kowe, uczucie kotysania po wyjsciu z symulatora
oraz symptomy dtugotrwate — zmeczenie. Zauwa-
zono nasilanie objawéw choroby symulatorowej
przy sytuacjach awaryjnych. Ponadto objawy naj-
czesciej wystepowaty w trakcie zadan wykony-
wanych w godzinach 15:00 - 19:00, rzadziej dla
przedziatu 11:00 — 15:00, a najrzadziej miedzy
7:00 a 11:00.

Jednym z trzech modeli teoretycznych, opisy-
wanych w pracy zbiorowej Konsekwencje zdro-
wotne zastosowania technik wirtualnej rzeczy-
wistosci w edukacji, wyjasniajgcych przyczyne
choroby symulatorowej - obok Teorii Konflik-
tu Subiektywnego Poczucia Pionu (z 1998 r.)
oraz Teorii Niestabilnosci Posturalnej (z 2000 r.)
- jest Teoria Konfliktu Sensorycznego (z 1978 .
— rozwinigeta w 2000 r.). Wg tej teorii przyczy-
ng choroby symulatorowej ma by¢ ,(...) sen-
soryczne przegrupowanie (...) charakteryzujg-
ce sie konfliktem sensorycznym wystepujacym
pomiedzy sygnatami z narzgdu przedsionko-
wego, receptoréw wrazliwych na ruch oraz
narzadu wzroku a informacjami oczekiwany-
mi przez centralny uktad nerwowy (...) bazu-

jacy na wczesniejszych doswiadczeniach.”?

¢Zob. Klich E., Bezpieczenstwo lotéw. Wypadki, przyczyny, profilaktyka, Putawy 1998.
’Saulewicz A., Skutki uboczne odziatywania Srodowiska wirtualnego na cztowieka, Centralny Instytut Ochrony Pracy — Parstwowy Instytut

Badawczy, CIOP-PIB, 2010.

8Biernacki M., Dziuda t., Choroba symulatorowa jako realny problem badar na symulatorach, Instytut Medycyny Pracy im. prof. J. Nofera

w todzi, Medycyna Pracy 2012;63(3), £6dz 2012, s. 379.

?Gatuszka A., Bereska D., Grzejszczak T., Gatuszka A., Konsekwencje zdrowotne zastosowania technik wirtualnej rzeczywistosci w edukaciji,

Instytut Studiéw Miedzynarodowych i Edukacji Humanum, 26 (3) 2017, Warszawa 2017, s. 238
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W zwigzku z tym, ze podczas ruchu symulowane-
go mdzg otrzymuije informacje niezgodne z zapa-
mietanymi wzorcami wykazano, ze piloci bardziej
doswiadczeni tj. z wiekszg liczbg nalotu mogag
odczuwac silniej objawy choroby niz ci z mniejszym
nalotem. , Efekt 6w jest ttumaczony tym, ze system
percepcyjny pilota przyzwyczaja sie do lotu rzeczy-
wistego, co powoduje zwigkszenie jego podatno-
$ci na odczuwanie réznicy pomiedzy lotem realnym
a symulowanym (za: Biernacki, Kennedy, Dziuda,
2016)."1°

Pomimo sporéw teoretycznych i sprzecznosci
w wynikach badacze podajg wspdlne lub podobne,
kluczowe obszary podwyzszajace ryzyko wystapie-
nia objawéw choroby symulatorowej tj. czas ekspo-
zycji podczas sesji symulatorowej, zmeczenie orga-
nizmu wynikajgce z przyczyn indywidualnych i pory
dnia, poziom stresu / zadaniowosci, zbidr czynni-
kéw predysponujacych do wystgpienia objawow.
Zjawisko choroby symulatorowej jest nadal na eta-
pie badan. Niemniej w wymienionych powyzej pra-
cach, badacze podkreslajag wage zoptymalizowania
szkolen / testow symulatorowych tak, aby wykluczy¢
negatywne skutki zjawiska, tj.: zaktécenie rzetelno-
Sci pomiaru; ograniczenie efektywnosci szkolenia /
testu; zwiekszenie ilosci oséb, ktére nie sg w stanie
ukonczy¢ zadania."

Dezorientacja przestrzenna podczas lotu
- badania

A. Tarnowski z Wydziatu Psychologii Lotnic-

twa Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej

Informacja

@

Percepcja

®

Analiza

@

(WIML) w pracy na temat mechanizmu uwa-
gi wzrokowej i Swiadomosci sytuacyjnej opi-
sat model relacji pomiedzy pamiecig robocza
a ruchem gatek ocznych. Jego koncepcja zakta-
da, ze $wiadomos¢ sytuacyjna jest mozliwa dla-
tego, ze odbywa sie odbioér informacji ptynacych
z gatek ocznych do pamiegci roboczej - a stam-
tad do pamieci przestrzennej, ktéra na biezg-
co ja (Swiadomos¢ sytuacyjna) buduje. ,W lot-
nictwie swiadomos$¢ sytuacyjna wymaga nie
tylko swiadomosci przestrzennej, ale takze $wia-
domosci systemowej i zadaniowej. W kazdych
problematycznych warunkach (...) moze nagle
pojawic sie przecigzenie struktur pamieci robo-
czej.” Autor jako przyktad podat dezorienta-
cje w warunkach pogodowych do wykonywania
lotow wg wskazan przyrzadéw (IMC - Instru-
ment Meteorological Conditions). ,Przedstawio-
ny model sugeruje, ze dezorientacja przestrzen-
na (przecigzenie przestrzennej pamigci roboczej
jest sednem tego problemu) moze by¢ zwigza-
na z hiperintensywnym przetwarzaniem poznaw-
czym, blokujgcym wiekszos¢ centralnych zaso-
boéw wykonawczych.”'? Nastepnie A. Tarnowski
zaproponowat, ze takie tunelowanie poznawcze
(czyli niewystarczajgca uwaga tworzaca btedna
mape uwagi na poziomie kognitywnym) powoduije,
ze pilot moze btednie postrzegaé wazne obiekty.
Tzw. wzmacnianie — tj. tendencja do utwierdzania
sie w stusznosci wybrane] opcji poprzez szukanie
informacji potwierdzajacych — ma tworzy¢ niewy-
starczajgcy lub btedny obraz sytuacji. W nauce o
bezpieczenstwie lotéw rozpatrujgc czynnik ludzki
podkredla sie wage etapowosci dziatania cztowieka.

Wykonanie

®

Decyzja

®

—s

Etapowos¢ dziatania cztowieka. Zrédto: opracowanie wiasne

®Tamze, s. 238.

" Por. Biernacki M., Dziuda £., Choroba symulatorowa jako realny problem badar na symulatorach, Instytut Medycyny Pracy
im. prof. J. Nofera w todzi, Medycyna Pracy 2012;63(3), s. 378; Zuzewicz K., Fizjologiczne skutki uboczne wykorzystywania technik
rzeczywistosci wirtualnej, Centralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy, CIOP-PIB, 2010.

2 Tarnowski A., Eye movements as the window into visual attention mechanism and situation awareness, The Polish Journal of Aviation

Medicine and Psychology, 1(18), Warszawa 2012, s. 49.
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W 1984 r. B. F. tomow i K. K. Ptatonow zwrdcili
uwage na czas, jaki jest potrzebny pilotowi, by bez
urzadzen pokfadowych a w oparciu o receptory
wtasnego ciata uzyskat prawidtowa orientacje w
przestrzeni. Czas wynosit 15 - 30 sekund. Zbada-
no, ze w ciggu 1 minuty moze maksymalnie 120
razy przenies¢ uwage i pozyskac informacje z przy-
rzadow, przeznaczajgc 0,5 sekundy na kazdy z nich.
Uwaza sig, ze w nowoczesnych statkach powietrz-
nych liczba zrédet informacgji, jakie zaobserwowad
musi pilot przekracza juz pewna , granice mozliwo-
Sci” ludzkiej percepdji.

H. Bednarek w pracy Czy piloci ulegajg ztudze-
niom percepcyjnym? Poznawcze uwarunkowania
dezorientacji przestrzennej przedstawita ztudze-
nia zwigzane z dezorientacja przestrzenng. Omo-
wita trzy zrédta ztudzen: wzrokowe, pochodzenia
przedsionkowego, pochodzenia centralnego. Moz-
na gtebiej rozwazy¢ umiejscowienie zrodet ztudzen
na poziomie percepcji w procesie etapowosci dzia-
tania cztowieka. W drugim przypadku - tj. w przypad-
ku ztudzen pochodzenia przedsionkowego — bodzce
pochodza z kanatéw pétkolistych w uchu wewnetrz-
nym. Wg badan, jezeli pilot wprowadzi samolot
w korkociag, po pewnym czasie zauwazy, ze stab-
nie poczucie ruchu obrotowego. W zwigzku z tym,
ze wektor sity dziatajgcej na pilota skierowany jest
w strone podfogi samolotu uczucie przechylenia
zanika. Pilot chcac odbié¢ w lewo bedzie miat nie-
przyjemne odczucie odbijania w prawo. Wprowa-
dzajgc korekte na podstawie odczuc¢ — wprowadzi
samolot w korkocigg. Sposobem wyjscia z sytuacji
jest zastosowanie sie do wskazan przyrzaddw pokta-
dowych. Poniewaz przyspieszenie kgtowe u czto-
wieka powoduje odruchy przedsionkowo — oko-
ruchowe™ (np. oczoplas), odczytanie informacji
ze wskaznikéw moze by¢ utrudnione badz unie-
mozliwione. W przypadku tzw. spirali $émierci, po
wyijsciu z korkociggu do lotu po prostej w pozio-
mie - aby mie¢ poczucie lotu po prostej - pilot

kontynuuje zakret tracgc wysokosé. Myslac, ze leci
po prostej — ale zblizajac sie do ziemi — zwieksza
cigg silnika i $cigga drazek do siebie. W rezultacie
zaciesnia zakret spirali i rozbija sie. Innym przykta-
dem podanym przez H. Bednarek jest lot ze zwisem
na skrzydto. Pilot ma poczucie, ze o samolotu jest
w pozycji poziomej i kontynuuje lot do momentu
zwrdcenia uwagi na wskazniki. Po wykonaniu korek-
ty lotu zgodnie ze wskazaniem sztucznego hory-
zontu, poczucie przechylenia moze utrzymywac sie
u pilota do kilku minut.™

Skutkiem dezorientacji przestrzennej w locie moze
by¢ utrata kontroli lub kontrolowany lot ku zie-
mi (CFIT - Controlled Flight Into Terrain). Czto-
wiek nie jest odporny na tego typu dezorientacje.
Do zjawiska dochodzi gtéwnie wéwczas, gdy nie
widac¢ horyzontu — w nocy lub w warunkach IMC.
W przypadku niesprawnosci przyrzadéw pokta-
dowych, duzego obcigzenia pracg lub problemie
zwigzanym z zarzadzaniem zasobami zatogi (CRM
- Crew Resource Management) wzrasta ryzyko
utraty orientacji przestrzennej. Nalezy mie¢ jego
$wiadomos¢, rozpoznawad warunki sprzyjajace, kie-
rowac sie wskazaniami sprawnych instrumentéw
poktadowych.'

Szerszg wiedze na temat samego zmniejszenia
skutkéw dezorientacji przestrzennej podczas lotu
— tj. dziatann zapobiegawczych i naprawczych —
mozna znalez¢é np. na stronie www.skybrary.aero
w artykule Zmniejszanie skutkdéw iluzji wzrokowych.™
Przyktadowe wypadki i incydenty zwigzane z tema-
tem znajduja sie m.in. w artykule Dezorientacja
przestrzenna."”

Marzena Pilecka
Departament Zarzadzania Bezpieczefstwem
w Lotnictwie Cywilnym

¥ Jeden z dwdch mechanizméw stabilizujgcych kat wzroku gatek ocznych.
' Bednarek H., Czy piloci ulegaja ztudzeniom percepcyjnym? Poznawcze uwarunkowania dezorientacji przestrzennej, Sopot 2011, s. 70
15 Zob. https://skybrary.aero/articles/somatogravic-and-somatogyral-illusions [04.08.2024].

¢ Zob. https://skybrary.aero/articles/lessening-effects-visual-illusions [04.09.2024].
7 Zob. https://skybrary.aero/articles/spatial-disorientation [04.09.2024]
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Il Dlaczego ludzie popetniaja btedy?

- koncepcja ,,Parszywej Dwunastki”

Okreslenie ,Parszywa Dwunastka” (Dirty Dozen)
odnosi sie do koncepcji opracowanej na poczat-
ku lat 90. przez Gordona Duponta. Od tego czasu
stanowi fundament wielu szkolen z zakresu Czyn-
nika Ludzkiego (Human Factors) w organizacjach
obstugowych, a takze w innych branzach na catym
Swiecie. Mimo zmieniajgcej sie rzeczywistosci i szyb-
kiego rozwoju technologii, cztowiek — jako istota
odczuwajgca emocje i reagujaca na docierajgce do
niej bodzce — wcigz postepuje podobnie. Nadal
jestesmy ,ludzcy” w petnym tego stowa znaczeniu,
dlatego warto przypomnie¢, co na temat ludzkich
btedéw opublikowat w 1993 roku Gordon Dupont,
dwezesny pracownik Transport Canada.

Zacznijmy od pojecia ,Czynnik Ludzki”. Mamy tu
na mysli takie elementy, jak:

D~ fizjologia,

%~ psychologia (w tym percepcja, procesy poznaw-
cze, pamied, relacje miedzyludzkie, btedy itp.),

D~ ergonomia miejsca pracy,

- érodowisko/otoczenie,

D~ relacje miedzy cztowiekiem a maszyna/sprze-
tem technicznym,

D~ antropometria (metoda badawcza stosowana
w antropologii fizycznej, polegajaca na pomiarach
poréwnawczych czedci ciata ludzkiego)'.

Wracajagc do koncepdji ,,Parszywej Dwunastki” —
odnosi si¢ ona do dwunastu najczestszych przyczyn
bteddéw ludzkich lub sytuacji, ktére mogg dziatac
jako prekursory wypadkéw i incydentow.

.,Dirty Dozen” nie jest wyczerpujaca listg prekurso-
réw zdarzen z zakresu Czynnika Ludzkiego. Okél-
nik ICAO 240-AN/144? wymienia ich ponad 300.

Jednak od 1993 roku wszystkie obszary branzy lotni-
czej, nie tylko obstuga techniczna statkéw powietrz-
nych, uznaty te koncepcje za przydatne narzedzie
do otwartej dyskusji na temat ludzkich btedéw w ich
firmach, organizacjach i miejscach pracy. Istniejg tak-
ze analogiczne listy stworzone dla pilotéw, pracow-
nikow obstugi naziemnej, kontroleréw ruchu lotni-
czego czy personelu poktadowego.

Oryginalna lista, opracowana na potrzeby obstu-
gi technicznej statkoéw powietrznych, jest dostep-

na w wielu dokumentach, np. w materiatach Trans-
port Canada®. Co sie na niej znajduje?

RUTYNA
, 8RI;KS‘WIADOM0§CI

STRES ZMECZENIE

BRAK PRACY

ZESPOLOWE]J LAED

BRAK WIEDZY

BRAK KOMUNIKACJI

Stabej jakosci komunikacja czesto pojawia sie
na szczycie listy czynnikéw przyczyniajacych sie
do zaistnienia zdarzen w raportach z wypadkdw,
co czyni jg jednym z najbardziej krytycznych aspek-
téw, gdy méwimy o czynniku ludzkim. Komunika-
cja obejmuje nadajnik/wysytajagcego komunikat,
~odbiorce"”/przyjmujagcego komunikat oraz meto-
de transmisji/wysytania tego komunikatu. Przekazy-
wane instrukcje i dane moga by¢ niejasne lub nie-
dostepne. Odbiorca moze przyjgc btedne zatozenia

" Elementy HF za CAA UK CAP 715 "“An Introduction to Aircraft Maintenance Engineering Human Factors for JAR 66" (https://skybrary.

aero/sites/default/files/bookshelf/2036.pdf).

2 ZICAO CIRCULAR 240-AN/144 "HUMAN FACTORS DIGEST No. 7 “INVESTIGATION OF HUMAN FACTORS IN ACCIDENTS AND

INCIDENTS".

3 HUMAN PERFORMANCE FACTORS FOR ELEMENTARY WORK AND SERVICING, TP14175E, (10/2003), Transport Canada (https://

skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/2038.pdf).
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i zrozumiana. W przypadku komunikacji werbalnej
tylko okoto 30% tresci wiadomosci bywa prawidto-
wo odbierane i rozumiane.

Szczegdtowe informacje powinny by¢ przekazywane
przed, w trakcie i po kazdym zrealizowanym zada-
niu, a zwlaszcza podczas przekazywania zmian. Gdy
wiadomosci sg ztozone i skomplikowane, warto je
zapisywac, a organizacje powinny zachecac do pet-
nego wykorzystania odpowiednich dokumentéw,
takich jak dzienniki, arkusze robocze czy listy kon-
trolne. Komunikaty stowne mogg by¢ krotkie, z naj-
wazniejszymi elementami podkreslonymi na poczat-
ku i powtérzonymi na konicu. Nalezy unikaé zatozen
i wykorzystywac okazje do zadawania pytan.

ROZPROSZENIE UWAGI

Czynnikiem rozpraszajgcym moze byc¢ wszystko, co
odcigga uwage pracownika od zadania, nad kto-
rym pracuje. Niektére czynniki rozpraszajgce uwa-
ge w miejscu pracy sg nieuniknione, takie jak gtosne
dzwieki, prosby o pomoc lub rade oraz codzien-
ne problemy zwigzane z bezpieczerstwem, ktére
wymagaja natychmiastowego rozwigzania. Innych
czynnikéw rozpraszajgcych mozna unikngc lub opdz-
ni¢ do bardziej odpowiednich momentéw, np.
sprawy prywatne (wiadomosci z domu) czy decy-
zje kierownictwa dotyczace kwestii niezwigzanych
bezposrednio z wykonywang w danej chwili pracg
(np. harmonogram zmian, kwestie kadrowo-pta-
cowe, daty spotkan, zadania administracyjne itp.).

Podstawowe kategorie uwagi ludzkiej to: skupia-
nie, wybidrczos¢, przerzutnosé, zakres, podzielnosé
i wzbudzanie uwagi.

Psychologowie twierdzg, ze rozproszenie uwa-
gi jest gléwng przyczyna zapominania o rzeczach,

stad potrzeba unikania rozpraszania sie i rozpra-
szania innych. Ludzie maja tendencje do myslenia
z wyprzedzeniem, dlatego wracajgc do zadania po
rozproszeniu uwagi, czesto myslimy, ze jeste$my
»dalej” niz w rzeczywistosci.

Pomimo dtugiej historii badan nad uwaga nasza
wiedza na ten temat jest nadal ograniczona. Wcigz
niewiele wiadomo na temat zrédet réznic indywi-
dualnych w odniesieniu do podstawowych cech
uwagi, takich jak zakres, przerzutnosé czy selektyw-
nos$¢. Duzg nadzieje pokfada sie obecnie w bada-
niach neuropsychologicznych, gtéwnie ze wzgledu
na zastosowanie zaawansowanej technologii anali-
tycznej, ktéra pozwala na coraz precyzyjniejszg loka-
lizacje struktur mézgowych zaangazowanych w pro-
cesy uwagi‘.

Aby zmniejszy¢ liczbe bteddw wynikajacych z roz-
proszenia uwagi, najlepiej jest ukonczy¢ biezace
zadanie przed zaangazowaniem sie w inne sprawy,
np. udzieleniem odpowiedzi. Jesli zadanie nie moze
zostac ukonczone bez pospiechu, warto wyraznie
oznaczy¢ (lub ,zablokowac”) nieukoriczona prace
jako przypomnienie dla siebie i innych, ktérzy moga
ja dokoniczyé. Wracajgc do pracy po rozproszeniu
uwagi, dobrym pomystem jest rozpoczecie jej od co
najmniej trzech krokéw wstecz, aby méc ponownie
przeanalizowac kilka krokéw przed ponownym pod-
jeciem zadania. Jesli to konieczne, warto poprosic
kogos innego o podwdjne sprawdzenie naszej pra-
cy, np. za pomocga listy kontrolnej. Kierownictwo réw-
niez ma do odegrania role w ograniczaniu czynnikéw
rozpraszajacych uwage pracownikéw. Moze to obej-
mowac dobre zaprojektowanie przestrzeni roboczej,
zarzadzanie $rodowiskiem oraz wdrazanie procedur,
ktore tworza specjalne |, strefy bezpieczerstwa” lub
,Obszary, w ktérych nie nalezy przeszkadzac¢” dla
pracownikéw zaangazowanych w krytyczne zadania.

* Piotr Francuz, ,Mechanizm uwagi. Przeglad zagadnien w perspektywie psychologicznej i neurofizjologicznej”
(https://www.researchgate.net/profile/Piotr-Francuz/publication/259642486_Mechanizm_uwagi_przeglad_zagadnien_w_perspektywie_psy-

chologicznej_i_neurofizjologicznej/links/02e7e52d0528ce994f000000/Mechanizm-uwagi-przeglad-zagadnien-w-perspektywie-psycholo-

gicznej-i-neurofizjologicznej.pdf)
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BRAK ZASOBOW

Niezaleznie od zadania, ktére stoi przed pracow-
nikiem, ,zasoby” oznaczajg nie tylko narzedzia czy
czesci, ale takze personel, czas, dane oraz umie-
jetnosci, doswiadczenie i wiedze. Brak ktéregokol-
wiek z tych zasobdw moze zaktédci¢ zdolnosé do
wykonania zadania. Moze sie réwniez zdarzy¢, ze
dostepne zasoby, w tym wsparcie, sg niskie] jako-
$ci lub nieodpowiednie do konkretnej czynnosci.
Jedli nie wszystkie czesci czy dane sg dostepne do
wykonania danej obstugi, moze pojawic sie presja
na mechanika, aby wykonat zadanie przy uzyciu sta-
rych lub nieodpowiednich czesci czy narzedzi.

Gdy stosowne zasoby sg dostepne i pod reka,
istnieje wigksza szansa na skuteczne, popraw-
ne i wydajne wykonanie zadania. Dlatego tez nie-
zbedne jest odpowiednie planowanie — zaréw-
no proceséw pozyskiwania, jak i przechowywania
oraz lokalizacji zasobdéw. W codziennym funkcjo-
nowaniu organizacji konieczne jest biezace i ciggte
utrzymanie zasobdw, w tym zasobdw ludzkich (kom-
petentnego personelu) na odpowiednim poziomie.

STRES

Stres jest zjawiskiem biologicznym i odpowiedzig
organizmu na stawiane mu wymagania — zarébwno
Pobudzenie emocjonalne zwigzane ze stresem to
dla ciata sygnat ,,walcz albo uciekaj”, ktéry zapew-
niat naszym przodkom przetrwanie. Stres ma wiec
wiasciwosci przystosowawcze i jest bezposrednia
reakcjg na zagrozenie: wyostrza czujno$¢ i mobili-
zuje organizm do dziatania.

Jednak w dzisiejszych czasach pojecie stre-
su interpretuje sie wielowatkowo w kontekscie
zycia spotecznego. Chroniczny stres oraz nie-
moznos¢ jego roztadowania lub zneutralizowania

sprawiajg, ze organizm nie jest w stanie prawidto-
wo funkcjonowad®.

Eustres

Tak zwany ,dobry stres” mobilizuje, dodaje
sity, energii i determinacji do wykonania dziata-
nia oraz wykrzesania z siebie dodatkowych zaso-
béw. Dzieki bodZzcom z zewnatrz jestesmy w stanie
instynktownie reagowac na okreslone wydarzenia.
Eustres motywuje, wspomaga procesy myslowe
i przyspiesza podejmowanie decyzji.

Stresory motywujgce cztowieka
do wysitku i osiggnieé¢ zyciowych —
dobry stres (good stres)
lub eustres (eustress)®
Dystres

Epizodycznie wystepujacy stres nie ma nic wspol-
nego z degradujacym, wycienczajgcym ,ztym
stresem”, ktory sieje spustoszenie w organizmie.
Przewlekte napiecie nerwowe skutecznie dezorga-
nizuje zycie, zaburzajac funkgje fizyczne i psychiczne.
Dystres dziata dtugofalowo, dlatego osoba zestre-
sowana tatwiej ulega kolejnym psychicznym ura-
zom, gorzej radzi sobie z problemami dnia codzien-
nego i czesciej choruje.

Stresory niosace cierpienie
i dezintegracje psychiczna
charakteryzowane s pojeciem zly
stres (bad stress) i dystres (distress)’

W srodowisku lotniczym zazwyczaj méwi sie o stresie
wystepujacym w postaci ostrej (acute) oraz przewlektej
(chronic). Ostry stres wynika z wymagarn stawianych
W czasie rzeczywistym naszym zmysfom, procesom
myslowym oraz ciatu. Sg to np. sytuacje awaryjne lub
praca pod presjg czasu z niewystarczajgcymi zasobami.

5 https://www.damian.pl/zdrowie-psychiczne/stres/

¢ Grazyna Dugiel, Bogustawa Tustanowska, Katarzyna Kecka, Maria Jasiriska, Przeglad teorii stresu
7 Grazyna Dugiel, Bogustawa Tustanowska, Katarzyna Kecka, Maria Jasiriska, Przeglad teorii stresu
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Sa to np. sytuacje awaryjne lub praca pod presjg
czasu z niewystarczajgcymi zasobami. Przewlekty
stres jest skumulowany i wynika z dtugotermino-
wych wymagan i problemow, takich jak zaburzone
relacje rodzinne, ktopoty finansowe, choroba (wfa-
snha lub bliskich), zatoba, rozwdd, a czasem nawet
wygrana na loterii. W przypadku dtugotrwatego
uporczywego stresu prog reakcji na wymagania i
presje w pracy moze by¢ obnizony, co sprawia, ze
cztowiek moze reagowac niewfasciwie, zbyt czesto
i Zbyt fatwo.

Wczesne oznaki stresu to zmiany osobowosci i
nastroju, btedy w ocenie sytuacji, brak umiejetno-
$ci koncentracji i stabsza pamie¢. Dodatkowo moga
wystgpic trudnosci ze snem, wieksze zmeczenie oraz
zaburzenia w pracy ukfadu pokarmowego. Dlugo-
terminowe oznaki stresu to podatnosé na infekcje,
czestsze stosowanie uzywek i lekéw (samoleczenie),
nieobecnosci w pracy oraz depresja. Wazne jest,
aby rozpoznac wczesne oznaki stresu i okresli¢, czy
jest on ostry, czy przewlekty.

PRZYCZYNY STRESU

Kazda czynno$é, zdarzenie lub inny bodziec wywo-
tujacy stres okreslany jest mianem stresora. Stre-
sory moga by¢ wewnetrzne (poznawcze lub fizycz-
ne) oraz zewnetrzne (Srodowiskowe) w stosunku do
danej osoby.

Stresory fizyczne pochodzg bezposrednio z orga-
nizmu (np. bdl, gtéd, brak snu, wyczerpanie) lub
ze $rodowiska zewnetrznego (np. hatas, zfa jakos¢
powietrza, ttok, zbyt wysoka temperatura). Cechg
wspolng wszystkich tych stresoréw jest to, ze two-
rzg fizycznie niewygodne srodowisko, ktére moze
powodowac stres. Stres nie zalezy wytacznie od
intensywnosci bodzca, ale takze od czasu trwania
ekspozycji. Na przyktad, niski, ale utrzymujacy sie
hatas moze powodowac réwnie silny stres, co nagty,
gtosny dzwiek.

W kokpicie niektére typowe srodowiskowe i fizycz-
ne czynniki stresogenne to:

%~ Uporczywy hatas komunikacji radiowe;
»- Nagte alarmy ostrzegawcze;

»- Niekomfortowa temperatura;

- Hatas silnika i systemow;

- Ciasna, zamknieta przestrzen;

- Jakogé powietrza;

D~ Jakos¢ oswietlenia.

Producenci samolotéw zajeli sie wieloma z tych
czynnikéw stresogennych, aby zmniejszy¢ fizyczne
obcigzenie zatdg lotniczych.

Poza bodzcami fizycznymi stres w miejscu pracy
moze wynikac z presji ze strony kierownictwa co
do punktualnosci, co czasami moze kolidowac z
wymaganiami dotyczacymi bezpiecznego wyko-
nania zadania. Takie sytuacje powodujg duzy stres,
zwlaszcza gdy istnieje grozba nieprzyjemnych kon-
sekwencji bez wzgledu na to, jakg decyzje podejmie
pracownik. Na przykfad, jedli pilot stara sie wyko-
nac wszystko na czas, aby zadowoli¢ kierownictwo,
moze nie wzig¢ pod uwage wszystkich wymagan
bezpieczenstwa. Z drugiej strony, jesli pilot zdecy-
duje sie zapewni¢ maksymalne bezpieczenstwo, ale
spowoduje opdznienie, moze spotkac sie z sankcja-
mi ze strony przetozonych. Obie sytuacje mogg pro-
wadzi¢ do wysokiego poziomu stresu.

Inne czynniki stresogenne zwigzane z pracg, takie
jak niedocigzenie lub przecigzenie praca, kon-
flikty w zatodze czy niejednoznacznosé rél, réw-
niez moga prowadzi¢ do wysokiego poziomu
stresu. Do tego dochodza przypadki ,przeno-
szenia stresu”, gdy jedna osoba radzaca sobie
ze stresem stwarza stresujacg sytuacje dla osdb
z jej otoczenia.

Osobiste czynniki stresogenne to wydarzenia maja-
ce miejsce poza miejscem pracy, ktére moga wpty-
wac na wydajnos¢ danej osoby w pracy. Wiele oséb
uwaza, ze moga oddzieli¢ swoje zycie prywatne
od zawodowego i nie dopusci¢ do tego, by jedno
wplywato na drugie. W rzeczywistosci jest to trud-
ne do osiggniecia.
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Zaabsorbowanie problemami osobistymi pochta-
nia zasoby umystowe i odwraca uwage od wyko-
nywanego zadania.

ZMECZENIE

Zmeczenie jest naturalng reakcja fizjologiczna na
dlugotrwaty stres fizyczny i/lub psychiczny. Moze-
my odczuwac zmeczenie po diugich okresach
pracy, jak réwniez po intensywnym wysitku. Kie-
dy zmeczenie staje sie przewlekte, moze wymagac
pomocy medycznej. Samoleczenie, takie jak zazy-
wanie $rodkéw nasennych lub przeciwbdlowych,
moze by¢ niebezpieczne. W miare wzrostu zmecze-
nia nasza zdolno$¢ koncentracji, zapamietywania i
podejmowania decyzji ulega pogorszeniu. To pro-
wadzi do fatwiejszego rozpraszania sig i utraty Swia-
domosci sytuacyjnej. Zmeczenie wptywa réwniez
na nastrdj, sprawiajac, ze osoba staje sie bardziej
wycofana, a czasami irracjonalna lub agresywna.

To powszechnie wystepujgcy problem. Czesto
niedoceniamy poziomu zmeczenia i przecenia-
my naszg zdolno$¢ do radzenia sobie z nim. Dla-
tego wazne jest, aby pracownicy byli $wiadomi
oznak i objawdw zmeczenia — zaréwno u siebie,
jak i u innych. Samokontrola zmeczenia obejmuje
trojstronny program regularnego snu, zdrowej diety
(w tym ograniczenia spozycia alkoholu i innych uzy-
wek) oraz ¢wiczen fizycznych. Praca o krytycznym
i Ztozonym charakterze nie powinna by¢ planowana
na najnizszy przedziat rytmu dobowego organizmu
(zwykle 03:00 - 05:00 rano). Pracownik powinien
mie¢ mozliwos$é poproszenia kogo$ o sprawdze-
nie jego pracy, gdy czuje sie zmeczony. Oczywiscie
mowimy tu o ,idealnym swiecie”, dlatego kluczo-
wa jest samoswiadomosé i znajomos¢ ograniczen
wtasnego organizmu.

SAMOZADOWOLENIE/RUTYNA

Samozadowolenie mozna opisac jako poczucie pew-
nosci siebie, bezpieczerstwa oraz brak checi krytycz-
nego spojrzenia na wlasne dziatania. Towarzyszy mu

takze utrata $wiadomosci potencjalnych zagrozen.
Takie uczucie czesto pojawia sie podczas wykonywa-
nia rutynowych czynnosci, ktére staty sie nawykowe
i ktére moga byc¢ postrzegane przez jednostke (cza-
sami przez cafa organizacje) jako fatwe i bezpieczne.
Powoduje to ogdlne rozluznienie czujnosci i widzenie
tylko tego, czego sig spodziewamy, co zwigksza ryzy-
ko przeoczenia waznych sygnatéw ostrzegawczych.
Samozadowolenie moze réwniez wystapi¢ po bar-
dzo intensywnym dziataniu, gdy nastepuje powrét do
normalnej pracy po duzym kryzysie lub sytuacji awa-
ryjnej. Ulga odczuwana w takiej sytuacji moze skutko-
wac fizycznym odprezeniem i zmniejszong czujnoscia.

Podczas gdy nadmierna presja i wysokie wymagania
moga prowadzi¢ do stresu i obnizenia wydajnosci,
zbyt mate obcigzenie zadaniami moze wywotac brak
wystarczajgcego ,,pozytywnego” stresu, nude, samo-
zadowolenie i rbwniez obnizong wydajnosé. Dlatego
wazne jest, aby podczas wykonywania prostych, ruty-
nowych i nawykowych zadan, a takze w przypadku
zmeczenia, utrzymywac odpowiedni lub optymalny
poziom stresu poprzez rézne bodzce. Przestrzeganie
procedur zwigkszajgcych czujnos¢, takich jak rutyno-
we kontrole i listy kontrolne, moze zapewnic te odpo-
wiednig stymulacje. Wazne jest, aby unikac pracy tyl-
ko z pamieci, zakfadania, ze cos jest w porzadku bez
sprawdzenia, oraz podpisywania dokumentdw, co do
ktorych nie ma pewnosci, ze sg odpowiedniej jako-
Sci. Praca zespotowa i wzajemna kontrola krzyzowa
moga zapewnic¢ dodatkowy bodziec w przypadku
wykonywania rutynowych czynnosci.

BRAK PRACY ZESPOLOWEJ

W lotnictwie wiele zadan i operacji wymaga pracy
zespotowe]. Zadna pojedyncza osoba lub organi-
zacja nie jest w stanie wzig¢ odpowiedzialnosci za
wyniki wszystkich dziatan. Jesli kto$ nie potrafi pra-
cowac w grupie i dziata¢ zespotowo, moze to pro-
wadzi¢ do niebezpiecznych sytuacji. W skompliko-
wanym systemie, jakim jest operacja lotnicza, kazda
jednostka odgrywa role zgodnie ze swojg specjali-
styczng wiedza i doswiadczeniem — niczym muzyk
w orkiestrze.
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Pracownicy powinni moc polegacd na wspotpra-
cownikach i zewnetrznych ustugodawcach, a takze
udziela¢ innym wsparcia. Praca zespotowa skfada
sie z wielu umiejetnodci, ktdre kazdy cztonek zespo-
tu powinien wykazywac.

Niektoére kluczowe umiejetnosci pracy zespotowej
to przywddztwo, nasladowanie, skuteczna komu-
nikacja, budowanie zaufania, motywowanie siebie
i innych oraz udzielanie pochwat.

Aby stworzy¢ efektywny zespdt, konieczne jest
oméwienie, wyjasnienie, uzgodnienie i zrozumie-
nie nastepujgcych kwestii przez wszystkich czton-
kow zespotu:

- Jasno zdefiniowany cel lub cele;

- Role i obowigzki kazdego cztonka zespotu;

- Metody i formy komunikacji;

» Ograniczenia i granice;

- Procedury awaryjne i rozwigzywanie probleméw;
- Co definiuje pomysiny wynik?

%~ Weryfikacja wynikéw pracy zespotu

i podsumowania;

%~ Mozliwoéci zadawania pytar i udzielania
wyjasnien.

Skutecznos¢ zespotu mozna poprawié poprzez
dobér cztonkéw (w celu uzupetnienia zakresu
doswiadczenia, umiejetnosci i cech) oraz poprzez
biezacy praktyke i proby doskonalenia pracy
zespotowe;.

PRESJA

Praca w dynamicznym srodowisku wigze sie
z presjg. Jednak gdy presja, na przyktad zwigza-
na z dotrzymywaniem termindw, koliduje ze zdol-
noscig pracownikéw do prawidfowego wykonywa-
nia zadan, moze stac sie zbyt duza. W lotnictwie
nigdy nie powinnismy swiadomie obnizac jakosci
naszej pracy. Presja moze wynikac z braku zasobow,
zwilaszcza czasu, oraz z naszej wlasnej niezdolnosci
do radzenia sobie z sytuacjg. Mozemy by¢ narazeni

na bezposrednig lub posrednia presje ze strony fir-
my, klientéw, a nawet wspotpracownikéw. Jednym
z najczestszych zrédet presji jeste$my jednak my
sami. Czesto wywieramy na siebie presje, biorgc
na siebie wigcej pracy niz jesteSmy w stanie wyko-
nac i starajac sie byc¢ , superbohaterami” w oczach
wspotpracownikow. Jest to czesto efektem bted-
nych zatozen co do oczekiwar wobec nas.

Nauka asertywnosci pozwala pracownikowi powie-
dzie¢ ,Nie”, ,Stop!” i komunikowa¢ swoje obawy
wspotpracownikom, klientom i firmie. Umiejetnos¢
ta jest niezbedna, poniewaz gdy terminy sie zbliza-
ja, trzeba umieé zakomunikowa¢ potrzebe uzyska-
nia dodatkowych zasobdéw i pomocy, aby zapew-
ni¢ wykonanie zadania na wymaganym poziomie.

BRAK ASERTYWNOSCI

Zaréwno niezdolno$é do wyrazania swoich obaw,
jak i niepozwalanie innym na wyrazanie swoich
obaw moga przyczyniac sie do nieefektywnej komu-
nikacji i szkodzi¢ pracy zespotowej. Nieasertywni
cztonkowie zespotu moga by¢ zmuszeni do przyje-
cia decyzji wigkszosci, nawet jesli uwazajg, ze jest
to zte i niebezpieczne.

Asertywnoséc to styl komunikacji i zachowania,
ktéry pozwala nam wyrazad uczucia, opinie, oba-
wy, przekonania i potrzeby w pozytywny i produk-
tywny sposéb. Kiedy jeste$my asertywni, zapra-
szamy i pozwalamy innym na wyrazanie siebie bez
poczucia zagrozenia, podwazenia naszej pozycji
czy ,utraty twarzy”. Asertywne wyrazanie swo-
jego zdania nie nalezy myli¢ z agresjg. Chodzi
o komunikowanie sie bezposrednio, ale uczciwie
i z poszanowaniem opinii oraz potrzeb innych,
bez naruszania wtasnych standardéw.

Technik asertywnosci mozna sig nauczy¢, a ich prak-
tykowanie koncentruje sie na zachowaniu spokoju,
racjonalnosci, uzywaniu konkretnych przyktadéw
zamiast uogdlnien oraz zapraszaniu do przekazy-
wania informacji zwrotne;j.
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Co najwazniejsze, wszelka krytyka powinna by¢ skie-
rowana na dziatania i ich konsekwencje, a nie na
ludzi i ich osobowosci. Pozwala to innym zachowad
godnosc i wyciggna¢ odpowiednie wnioski.

BRAK WIEDZY

Wymogi prawne dotyczace szkolen i kwalifi-
kacji moga by¢ skomplikowane i kosztowne,
a organizacje sa zmuszone do $cistego egzekwowa-
nia tych wymogdw. Z drugiej strony, brak doswiad-
czenia, praktyki i konkretnej wiedzy moze prowadzi¢
do btednej oceny sytuacji i podejmowania przez
pracownikéw decyzji o niebezpiecznych skutkach.
Systemy statkéw powietrznych sg tak ztozone i zin-
tegrowane, ze wykonywanie wielu zadan jest pra-
wie niemozliwe bez odpowiedniego przeszkole-
nia technicznego, popartego doswiadczeniem
oraz potwierdzonego stosownymi licencjami,
uprawnieniami i dopuszczeniami. Co wiecej, sys-
temy i procedury moga ulegac znacznym zmia-
nom, a wiedza pracownikéw moze szybko stac sie
nieaktualna.

Wazne jest, aby pracownicy kontynuowali rozwoj
zawodowy, a najbardziej doswiadczeni pracowni-
cy dzielili sie swoja wiedza z kolegami. Czgs¢ pro-
cesu uczenia sie powinna obejmowac najnow-
szg wiedze na temat czynnika ludzkiego i ludzkiej
wydajnosci. Zwracanie sie o pomoc lub informa-
cje nie powinno byc¢ traktowane jako oznaka stabo-
Sci. Wrecz przeciwnie — nalezy do tego zachecac.
Niezaleznie od stazu pracy i poziomu wiedzy, pra-
cownicy powinni odwotywac sie do list kontrolnych
i procedur, nie powinni przyjmowac zatozen i pra-
cowac ,z pamieci”.

BRAK SWIADOMOSCI

Praca w izolacji i skupianie sie wytgcznie na wia-
snych obowigzkach moze prowadzi¢ do widzenia
tunelowego, czyli czesciowego spojrzenia na dane

zagadnienie oraz braku swiadomosci wptywu, jaki
nasze dziatania mogg mie¢ na innych i na ostateczny
efekt pracy. Taki stan moze réwniez wynikac z innych
czynnikow, takich jak stres, zmeczenie, presja czy
rozproszenie uwagi.

Wazne jest, aby budowac wlasne doswiadcze-
nie takze w odniesieniu do rél i obowigzkéw
0s6b, z ktérymi pracujemy, oraz naszego miej-
sca i roli w zespole. Rozwijanie dalekowzrocznosci
i empatii jest niezbedne w procesie przewidywania
wptywu, jaki nasze dziatania mogg mie¢ na innych.
Profesjonalna postawa wymaga ciggtego zadawania
pytania ,co jedli...?". Prosba o sprawdzenie naszej
pracy i zakwestionowanie naszych decyzji powinna
by¢ traktowana jako sposéb na zdobywanie odpo-
wiedniego doswiadczenia i poszerzanie $wiadomo-
Sci. Czujnos¢ jest Scisle zwigzana ze Swiadomoscig
sytuacyjna, a procedury w miejscu pracy, takie jak
dwukierunkowa komunikacja, podwojna weryfika-
cja (cross-check) czy korzystanie z list kontrolnych,
pozwalajg ja utrzymad.

~LOKALNE NORMY"/ULATWIENIA

Praktyki w miejscu pracy rozwijaja sie z czasem,
poprzez doswiadczenie i czgsto pod wptywem
okreslonej kultury miejsca pracy. Moga one by¢
zarébwno dobre, jak i zte, bezpieczne i niebezpiecz-
ne — czasami okreslane jako ,sposéb, w jaki robi-
my tutaj rzeczy” i stajg sie normami. Niestety, gdy
takie praktyki s zgodne jedynie z niepisanymi zasa-
dami lub zachowaniami, a odbiegajg od wymagan
prawnych, procedur i instrukcji, moze dojs¢
do tzw. ,dryfu praktycznego”® (gdy dziatania
podjete dla osiggniecia celu nie byly wtasciwe
lub odbiegaty od pierwotnej intencji) i w efekcie
do katastrofy. Te niepisane ,normy” moga byc¢
.€gzekwowane"” poprzez presje wspodtpracow-
nikéw i site przyzwyczajenia. Wazne jest, aby zro-
zumied, ze wiekszo$¢ norm nie zostata zaprojekto-
wana w celu sprostania wszystkim okoliczno$ciom,

8 ICAO Doc 9858, Podrecznik zarzadzania bezpieczerstwem, wydanie czwarte, 2018 r.

www.ulc.gov.pl

26



a zatem nie sg one odpowiednio testowane pod
katem potencjalnych zagrozen. W zwigzku z tym,
gdy pracownicy czujg presje, aby odstapic od pro-
cedury lub jg obejs¢, informacje te powinny zostac
przekazane przetozonym, aby procedura mogta
zosta¢ poddana przegladowi i w razie potrzeby
zmieniona. Rozwijanie asertywnosci moze pozwoli¢
pracownikom na wyrazanie obaw dotyczgcych nie-
bezpiecznych norm, mimo presji ze strony innych.

Powyzszy materiat powstat w oparciu o artykut na portalu SKY-
brary. SKYbrary to elektroniczne repozytorium wiedzy na temat
bezpieczeristwa lotniczego. Jest to portal, ktéry umozliwia uzyt-
kownikom dostep do danych dotyczgcych bezpieczeristwa udo-
stepnianych przez rézne organizacje lotnicze — w tym organy

regulacyjne, ustugodawcéw oraz przemyst.

Dorota Kowalska
Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym
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