e Co bys zrobif pilocie, zeby poprawic
—3 bezpieczenstwo ,mafego”
- |atania w naszym kraju?
(zego nam potrzeba? Wiecej dobrego

sprzetu? Popierania rozwoju lotnictwa?

Lotnisk — wiecej, bardziej przyjoznych,

2 dostepnym-paliwem? Lepszej organizac

— przestrzeni powietrznej, nadzoru

lotniczego, szkolenia? Zlikwidowania

wszedobylskiego nacisku na oszczednos¢?

Optat lotniczych bez podwyzek?
Wiele jest do poprawienia

na naszym lofniczym podworku.
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espdt Lokalizacji Zagrozen
2 w Lotnictwie Cywilnym dzia-
tajacy pod nazwg Latajmy
Bezpiecznie ma zajmowac sie rze-
czonym bezpieczenstwem w lotnic-
twie — szczegdlnie tym ,matym”.
Jak? Dziatamy juz okoto dwdch lat
i wszystkie wspomniane punkty
mniej czy bardziej juz przerabiali-
$my. Pasujq lepiej lub jeszcze lepiej
do naszej sytuacji, do "sprawy pol-
skiej". Wiekszos¢ to grube problemy,
systemowe. Zdajq sie przyttaczaé
naszq rzeczywistos¢ i zamienia¢ jq
czasem w groteske. Jak na przyktad
zdoby¢ AVGAS? Latac z petnymi ka-
nistrami w kabinie? Trzeba wiec ta-
kie problemy rozwigzywac!

Problem z paliwem nie jest roz-
wigzywalny w ULC. To Ministerstwo
Finanséw dba o swdj zysk z konce-
sji czy akcyzy i méwi — chcesz han-
dlowa¢ — musisz ptaci¢, musisz by¢
duzy. Nie jest fatwo dorobi¢ sie na
handlu przy tak nadal niktym ruchu
GA... i mamy btedne koto. Podob-
nie z lotniskami — jeszcze za mato
operacji, za mato wiascicieli samo-
lotow, za biedne aerokluby — Zeby
wszystkie lotniska tetnity zyciem
i optywaly w dostatki. Niektore sq
zaniedbane i biedne — co nie zwiek-
sza ruchu na nich — nastepne bted-
ne koto. Takich ,kotek” jest znacz-
nie wiecej. Dobrze, ze Zespot do-
staje takie zgtoszenia - tylko, ze...

Czynnik ludzki

Czym sie zajmuje nasz angielski
odpowiednik, organizacja, na ktorej
mamy sie wzorowa¢ — CHIRP (Con-
fidential Human Factors Incident
Reporting Programme)?

Bezpieczenstwem. Cho¢ samolo-
ty spadajq i u nas i u nich, bo zad-
ne dwie nacje nie rézniq sie miedzy
sobq az tak znacznie — ludzie wsze-
dzie i zawsze bedq popetniac jakies
btedy. Anglicy jednak nie muszq
rozwigzywaé systemowego proble-
mu ,jak zdoby¢ paliwo”. CHIRP do-
staje wiec w wiekszoéci zgtoszenia
konkretne, dotyczqce ludzkich bte-
déw: ,nie zauwazytem”, ,nie po-
myslatem”. Mozemy je sobie prze-
czyta¢ w formie raportéw i uczy¢ sie
z nich. Polecamy!

Oto przyktadowe zgtoszenie za-
czerpniete z ostatniej publikacji Fe-
edback General Aviation (numer
46). W skrocie tak sprawe przedsta-
wia pilot ULM: ,Wykonatem 3 star-
ty i Igdowania, aby legalnie méc la-
ta¢ z pasazerem. Skotowatem z pa-
sa, zeby zabra¢ znajomego. Nie wy-
tqczytem silnika. Wsiadajqc pasazer

Duze lotnictwo ma inne systemy zapewniana bezpieczenstwa operaciji, ale oczywiscie Just Culture (Safety Culture) tez go dotyczy

Uczmy si¢ na
btedach innych
— WSZYSCy si¢
zgodza, ale jak
spowodowac by
pisanie 0
biedach bylo
byto traktowane
wylgcznie jako
wymiana
doswiadczenia
wsrod
profesjona-
listow?

zwrocit uwage, ze pali sie czerwona
lampka. To wskaznik tadowania —
zgasnie jak zwieksze obroty — odpo-
wiedziatem i zaprezentowatem mu
to na hamulcach. Niestety nie
sprawdzitem, ze za mngq stata mo-
tolotnia, ktorg prawie przewrécitem.
Uwazam, ze podstawowy wniosek
z tego wydarzenia, to pamietac, ze
lot z pasazerem jest sytuacjq wyma-
gajacq specjalnej koncentraciji. Nie
wolno pozwoli¢, aby skupigjgc sie
na drugiej osobie zapominac¢ o naj-
prostszych zasadach - takich jak
sprawdzenie co jest za nami zanim
dodamy gazu”.

Redakcja CHIRP dodaje w ko-
mentarzu, ze 1. lepiej wytqczy¢ sil-
nik podczas wsiadania pasazera —
jesli nie ma odpowiedniej asysty dla
wsiadajgcego pasazera oraz 2. na-
lezy pamieta¢ o briefingu bezpie-
czenstwa przed lotem. | czytelnik,
jesli nawet nie uczy sie czego$ no-
wego, moze sobie przypomnieé
o zagrozeniu ,latamy z pasazera-
mi”. To ma sens. CHIRP jest od
wiasnie takiego bezpieczenstwa.
U nich jest UK CAA, sqdy, admini-
stracja, organizacje spofeczne — ze-
by wykrywaé i usuwac problemy sys-
temowe. Podczas ostatnich 12 mie-
siecy zgtoszenia CHIRP dotyczyly
(okoto):

* 25% komunikacja z ATC;

* 23% (brak) dobrej praktyki lot-
niczej, btedy w pilotazu i obstudze
(awioniki, silnika);

* 18% btqd: brak doswiadczenia,
przecigzenie (czynnosciami), brak
wiedzy/umiejetnosci;

* 11% zarzqdzanie przestrzeni
ATC - separacja, (niewtasciwy) po-
ziom ,ustugi”;

* 7% techniczny — naped, pro-
blem konstrukcyjny, problem z pod-
systemami, wyposazeniem;

* 7% (za) mata separacja z in-
nym statkiem powietrznym;

* 4% (zta) obstuga techniczng;

* 2% organizacja i planowanie;

* 2% operacyjne, kultura bezpie-
czenstwa/raportowania;

* 1% komunikacja wewnetrzna —
w zatodze/zespole.

Co myslicie — o ile inny bytby wy-
zej wymieniony procentowy rozktad
tematyczny w naszych warunkach?

U nas systemowe

Tymczasem lektura naszych ra-
portow daje prawie wytqgcznie oka-
zZje do przejrzenia problemdw syste-
mowych. U nas rzadko kto$ ,pod-
ktada sie” piszqc, ze zrobit ,to i to”
Zle lub widziat ,to i to” zrobione Zle.
Zatatwienie powaznego problemu
systemowego wymaga na ogét od-
waznych przedsiewzie¢. Zesp6t mo-
ze tylko wskazywa¢, doradzaé, pro-
si¢, ttumaczy¢. Czasem pomaga —
jak w sprawie organizacji ruchu lot-
niczego w rejonie Babic. Czasem
jednak jesteSmy ignorowani.

Jak zwiekszy¢ skutecznosé? Czy
w ogole mozna dziata¢ réwnie po-
zytywnie i dydaktycznie jak CHIRP?
Czy dac sobie spokgj i czekac¢ az in-
ni (np. EASA) przyjdq tutqj i zrobig
za nas, u nas (i z nami) porzqdek?

Obawa sankcji?

Ale przeciez nie jestesmy, jako
narod, jacys specjalnie gtupi. Spra-
wy sie jednak udaje zatatwial i ja-
kos sie to wszystko obraca. To, ze
ludzie nie raportujq ,na siebie” jest
tak naprawde zrozumiate. Zgodnie
zart. 212 ust. 1 pkt. 1 lit. a ustawy
Prawo lotnicze , Kto, wykonujqgc lot
przy uzyciu statku powietrznego na-
rusza przepisy ruchu lotniczego
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Just-Culture

obowigzujgce w obszarze, w ktorym
lot sie odbywa — podlega karze po-
zbawienia wolnosci do lat 5”. Nato-
miast art. 212 ust. 2 sankcjonuje
takze nieumyslne naruszenie prze-
piséw ruchu lotniczego. Obawa
przed mozliwym postepowaniem
karnym, nawet za nieumyslne naru-
szenie przepisow ruchu lotniczego,
jest oczywista. Chodzi wszak o zda-
rzenia, w trakcie ktérych nie doszto
do spowodowania wypadku lub in-
cydentu, lecz miato miejsce formal-
ne naruszenie przepiséw ruchu lot-
niczego (Aneks 2 ICAO). Zgtosze-
nie takiego zdarzenia do ULC moze
powodowa¢ natomiast zawiado-
mienie Prokuratury i dtugotrwate
postepowanie karne. W praktyce
odnotowano przypadki zgtoszer do
ULC z tzw. informacji obywatelskiej
0 naruszeniu przepiséw ruchu lotni-
czego, ktore konczyly sie zawiado-
mieniem do Prokuratury (ULC ma
prawny obowigzek zawiadamiania
o popetnieniu przestepstwa). Tym-
czasem naruszenie przepisow ruchu
lotniczego powodujgce wypadek
lub zagrozenie katastrofq podlega
ogélnym zasadom odpowiedzialno-
$ci za przestepstwa przeciwko bez-
pieczenstwu w ruchu (np. art. 177
k.k.). Ponadto, spowodowanie ,za-
grozenia w bezpieczenstwie” jest
przestankq uprawniajgcq Prezesa
ULC do cofniecia lub zawieszenia li-
cencji (art. 100 Prawa lotniczego).
W konsekwencji przepis karny art.
212 ust. 1 punkt 1 lit a) wprowadza
dodatkowgq, zupetnie niepotrzebng,
a przy tym niewspotmiernie wysokg,
kare pozbawienia wolnosci za naru-
szenie przepisdéw ruchu lotniczego.
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Kultura raportowania niezbedzna jest do tego by problemy rozwiqzywa¢ , przed szkodq”

Jest to catkowicie sprzeczne z pro-
mowanym w lotnictwie ,btedem
niezawinionym” i ideq Just/Safety
Culture. Dodatkowo mozna wska-
za¢, ze brzmienie przepisu art. 212
ust. 1 punkt T lit. a ustawy Prawo
lotnicze jest bardzo szerokie i moze
obejmowac nawet takie przypadki
jak niezamierzony wlot w CTR, czy
wykonywanie lotu nieznacznie poni-
zej wysokosci dozwolonej w danych
warunkach. Super: mamy kolejne
btedne koto — tym razem w obsza-
rze raportowania. Just/Safety Cultu-
re: jesli mamy jakis btqd w systemie
— trudno o wine jednostki. Tylko, ze
nikt z nas nie chce by¢ tym pechow-
cem — prawda?

Przyktadem sprawy do rozwiqza-
nia sq podejscia ponizej minimow
pod presjq pracodawcy. Zespdt za-
czqgt otrzymywac takie zgtoszenia.
Napisanie ASR na siebie moze oka-
za¢ sie w takim przypadku gtupie —
patrz wyzej, kiocenie sie z praco-
dawcg — podobnie. Ale problem —
jesli jest — nie rozwigze sie jesli be-
dzie ignorowany. Pewnego dnia uj-
rzy $wiatto dzienne w bardzo nie-
przyjemny sposob stajqc sie natych-
miast szeroko dyskutowany. ,Do-
nos na siebie” do Zespotu ma naj-
wiecej sensu. Polski pracodawca
woli kombinowa¢ ,jak sie uda, to
sie uda” i robi¢ wszystko, zeby ope-
racja sie odbyta. Tylko, ze to my,
dowddcy, jestesmy od mowienia
Jhie”. Oczywiscie wszyscy w Zespo-
le mamy licencje, wiele rzeczy wi-
dzieli$my juz i styszeli$my. Tak, trze-
ba mowi¢ ,nie”, ale zycie nie za-
wsze daje szanse na takie zero-je-
dynkowe bohaterstwo...

Aby mogt by¢
zaimplemen-
towany, Safety
Management
System (SMS)

wymaga
rOwniez kultury

wymiany
doswiadczen

Naszym celem jest to
by lataé coraz
bezpieczniej.

Podziel sie z nami
lotniczq mqdrosciq z
sytuacji, w ktdrej
brate$ udziat i z ktérej
plynie nauka dla
innych pilotéw.
Przedstawimy to
zdarzenie bez
podawania
jakichkolwiek danych,
ktére moglyby zagrozié
Twojej anonimowosci.
Skontaktuj sie z nami
poprzez

strone
latajmybezpiecznie.pl
lub podany nizej
telefon.
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Tel. 608 003 343

fot. Andrzej Rutkowéki

Czytajgc raporty CHIRP Feed-
back (www.chirp.co.uk) znalezé
mozna i ,nasze”, ,trudne” proble-
my — czas pracy, ktopoty z security,
bezsensowne lub kosztowne dla GA
ograniczenia przestrzeni. Te tez
mozna zgtasza¢ i u nas. Z definicji
nie uczestniczymy np. w sporach
z pracodawcami (podobna zasada
jakg wyznaje CHIRP), ale na kon-
kretng informacje o zagrozeniu po-
dejmiemy dziatania.

Wiadomo, ze atak na danego pi-
lota ,systemowo” nie ma sensu,
podobnie jak natychmiastowa ak-
cja przeciw pracodawcy. Sq inne
metody, zeby zwréci¢ szefostwu fir-
my uwage na bezpieczenstwo.

Do dobrych rozwigzan potrzebne
sq jakies zgtoszenia, jaka$ komuni-
kacja i jaka$ wymiana pomystéw.
Bez tej komunikacji — czego ludzie
checg, co uwazajg za bezpiecznie
i okay, a co nie — trudno uszczedli-
wia¢ budujgc Nowy System na site
ala komitety rewolucyjne. Dzwon-
cie do Zespotu wiec. Rozwiqzujmy
maqdrze problemy przed szkodq, ro-
bigc dobrze ,swoje”. Zestaw bez-
posrednich przyczyn katastrof w lot-
nictwie ogolnym jest ten sam od
dziesiecioleci:

* utrata kontroli — przeciqgniecie
i korkocigg — bardzo czesto w potg-
czeniu z problemem technicznym
(gtéwnie awariq silnika czasem in-
nego);

* btedy przy lgdowaniu (nie wzie-
cie pod uwage sity wiatru/turbulen-
cji) i starcie (wiatr, osiqgi, na-
wierzchnia);

* pogoda — lot ponizej minimum
VFR i zderzenie z ziemig/przeszkodq
(w wersji dla duzego lotnictwa —
Contolled Flying Into Terrain);

* niebezpieczne zblizenia, w tym
wlot w przestrzen bez zezwolenia,
niewtasciwe wejscie w krqg.

Drogi Czytelniku, Zespét bedzie
zajmowat sie rejestracjq i na ile to
mozliwe, usuwaniem z naszej lotni-
czej drogi ,krajowych problemow
systemowych”. Ale! Zespot pozwala
dzieli¢ sie swoimi codziennymi
i niecodziennymi doswiadczeniami
— prosimy wiec — korzystajcie z tego.
Wasze zgtoszenia - takie a'la
CHIRP - to wasz wielki wktad
w bezpieczenstwo innych. My zas$
gwarantujemy Wam anonimowo$c.

Zespdt Latajmy Bezpiecznie

Na latajmybezpiecznie.pl znajdziesz
wiecej o Just Culture (zaktadka , Dobra
praktyka”) i skutkach art. 212 (,Zgto-
szenia 2010"/Zgtoszenie 13/2010)



