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Streszczenie: W artykule zawarto analize biezacego stanu bezpieczeristwa lotniczego w Polsce oraz ocene mozliwosci jego poprawy. Zwrd-
cono uwage, ze specyfika lotnictwa ogdlnego i zarobkowego praktycznie nie pozwala na ich wspdlne traktowanie w zarzadzaniu bezpie-
czeristwem. Omoéwiono koncepcje SHELL i propozycje jej rozwiniecia celem wykorzystania przy projektowaniu systeméw bezpieczerstwa.
Pozwolito to na wskazanie mozliwosci aplikacyjnych systemdw bezpieczenstwa. Kolejno przeanalizowano mozliwosci oraz ewentualne
korzysci ptyngce z wprowadzania proponowanych technologii w lotnictwie ogdélnym. Artykut podsumowano wnioskami aplikacyjnymi
bedacymijednoczesnie przysztymi kierunkami rozwoju zagadnienia zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie ogdlnym.

Stowa kluczowe: Bezpieczeristwo, Transport lotniczy, Lotnictwo Ogdlne

Abstract: The paper presents an analysis of the current state of aviation safety in Poland and an assessment of the possibility of its impro-
vement. It has been pointed out that the specificity of general and commercial aviation practically does not allow their joint treatment in
security management. The SHELL concept and the proposal to develop it for use in the design of security systems were discussed. This
allowed to indicate the security systems application possibilities. Sequentially potential benefits of the proposed implementation of tech-
nology in general aviation were analyzed. The article is summarized by application conclusions which are also the future directions of the
development of safety management in general aviation.
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Poczucie bezpieczenstwa jest jedng
z podstawowych potrzeb cztowieka.
Takie jej umiejscowienie w piramidzie
potrzeb nie pozostawia watpliwosci
co do stusznosci ciggtego prowadze-
nia prac na rzecz jego zwiekszania
oraz takiego oddziatywania na zrédta
zagrozen, aby oszacowane ryzyko
byto akceptowalne. Transport lotni-
czy nieustannie jest najszybciej roz-
wijajaca sie gafezig transportu [8, 13,
15]. Ciagle uwazany jest rowniez za
najbezpieczniejszy sposdb przemiesz-
czania sie [11]. Analizujgc statystki
wypadkow lotniczych w przewozach
komercyjnych faktycznie dojs¢ moz-
na do takich wnioskow. Jednak dobre
wyniki osiggane w lotnictwie zarob-
kowym (ang. Commercial Air Trans-
port, CAT) nie majg odzwierciedlenia
w drugiej, réwnie znaczacej, czesci
lotnictwa jaka jest lotnictwo ogdlne
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(ang. General Aviation, GA). Corocznie
w Polsce wykonywanych jest okoto
200 000 operacji lotniczych GA oraz
okoto 350 000 operacji zwigzanych z
przewozem pasazerow [1]. Dodatko-
wo, corocznie liczby te zwiekszaja sie
0 okoto 10%. Wszystko to wskazuje, ze
prace omowione w niniejszym opra-
cowaniu sg niezbedne, a wykorzysty-
wanie nowych osiggniec techniki jest
konieczne do osiggania zatozonych
celéw.

Stan bezpieczenstwa lotniczego
w zaleznosci od rodzaju lotnictwa

Gtéwng instytucjg odpowiedzialng za
bezpieczenstwo w transporcie lotni-
czym w Polsce jest Urzad Lotnictwa
Cywilnego (ULC). Jest on odpowie-
dzialny za wdrazanie przepisow re-
gulujacych  dziatalnos¢  lotniczg  w

kraju. W ramach ULC powotano Biu-
ro Zarzadzania Bezpieczenstwem w
Lotnictwie Cywilnym. Do jego zadan
nalezy nadzorowanie, koordynowa-
nie i prowadzenie spraw dotycza-
cych zarzadzania bezpieczeristwem
w lotnictwie cywilnym, w tym przede
wszystkim tworzenie, aktualizacja i ko-
ordynacja Krajowego Programu Bez-
pieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym
(KPBWLC). ULC nie prowadzi jednak
badani zdarzen lotniczych. Do tego
celu, w 2002 roku powotano niezalez-
na i stafg Parstwowa Komisje Badania
Wypadkéw Lotniczych (PKBWL). Ko-
misja dziafa przy ministrze wiasciwym
do spraw transportu (od 20171 roku
Ministerstwo Infrastruktury i Budow-
nictwa). Komisja corocznie publikuje
Statystyke Zdarzert Lotniczych [10],
ktora jest prezentowana podczas Kra-
jowych Konferencji Bezpieczeristwa
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Zdarzenie

Ingydem

1. Liczba zdarzen lotniczych (z podziatem na kategorie) w Polsce w latach 2016-2017, gdzie: a) liczba zdarzeri ogétem, b) liczba zdarzeri w sektorze lotnictwa

Lotéw organizowanych przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego. Ustawa Prawo
Lotnicze wsrod typodw zdarzen lotni-
czych wyrdznia: wypadki, powazne
incydenty i incydenty [16]. Przez wy-
padek lotniczy rozumie sie zdarzenie
zwigzane z eksploatacjg statku po-
wietrznego, ktére zaistniato od chwili,
gdy jakakolwiek osoba weszta na jego
poktad z zamiarem wykonania lotu, do
momentu, gdy wszystkie osoby znaj-
dujgce sie na pokfadzie opuscity ten
statek powietrzny, i podczas ktérego:
jakakolwiek osoba doznata obrazen
ze skutkiem $miertelnym lub powaz-
nego obrazenia ciafa, statek powietrz-
ny zostat uszkodzony lub nastgpito
zniszczenie jego konstrukcji lub sta-
tek powietrzny zaginat lub znajduje
sie w miejscu, do ktérego dostep jest
niemozliwy [16]. Powaznym incyden-
tem lotniczym jest zdarzenie, ktérego
okolicznosci zaistnienia wskazuja, ze
nieomal doszto do wypadku lotnicze-
go [16]. Jako incydent lotniczy uwaza
sie zdarzenie inne niz wypadek lotni-
czy, zwigzane z eksploatacjg statku
powietrznego, ktore ma wptyw lub
mogtoby mie¢ wpltyw na jej bezpie-
czenstwo [16]. W raportach PKBWL
zachowana jest niniejsza nomenklatu-
ra. W 2017 roku PKBWL zarejestrowata
3 344 zgtoszen zdarzen lotniczych, z
czego 91 zakwalifikowano jako wy-
padki, 28 jako powazne incydenty, 1
305 jako incydenty a pozostate 1 920
jako inne zgtoszenia [10]. Poréwnujac
dane z rokiem 2016 liczba wypadkow
zmniejszyta sie o 16%, a liczba po-
waznych incydentéw o prawie 40%.
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Liczba incydentéw zmniejszyta sie o
ponad 40%. Z kolei zaobserwowano
zZnaczace zwiekszenie udziatu innych
zgtoszen — zwiekszyt sie on czterokrot-
nie! (rys. 1). W sektorze lotnictwa ogol-
nego w 2017 roku zarejestrowano 616
zgtoszen [10]. W poréwnaniu z rokiem
2016, w ktorym liczba ta wyniosta 734,
zanotowano zmniejszenie tej liczby o
16% (rys. 1). Podobnie jak w przypad-
ku ogdlnej liczby zdarzen lotniczych
liczba wypadkéw zmniejszyta sie o
okoto 40%. Ponownie liczba incyden-
téw zmniejszyta sie prawie o potowe,
a liczba innych zdarzen zwiekszyta sie
czterokrotnie. Poréwnujac liczbe wy-
padkéw w sektorze lotnictwa ogol-
nego do liczby wypadkdéw ogotem
mozna zauwazy¢, ze w 2016 roku ich
stosunek corocznie wynosi 95%. Z ko-
lei liczba incydentéw i innych zdarzen
prezentuje odwrotng zaleznos¢ — w
2016 roku zdarzen i incydentow w GA
stanowita 19%, w 2017 roku — 16%.
/wiekszona liczba zgtoszen spowo-
dowana jest wdrozeniem i przestrze-
ganiem obowigzkdw wynikajacych
z KPBwLC. Opisano w nim metody
zapewniania bezpieczenstwa, rozu-
miane jako obowiazkowy system zgta-
szania zdarzen lotniczych (dla pod-
miotéw lotniczych) oraz dobrowolny
i poufny system zgtaszania informagji
majacych wptyw na bezpieczenstwo
w lotnictwie cywilnym (dla uzytkow-
nikow przestrzeni powietrznej). Pierw-
szy z systemow nakfada na podmioty
lotnicze obowiagzek zgtoszenia do
PKBWL zaistniatych zdarzen polegaja-
cych na przerwie w dziataniu, wadzie,

uszkodzeniu statku powietrznego lub
jego elementu albo innych okoliczno-
$ci, ktore miaty lub mogty mie¢ wptyw
na bezpieczenstwo lotu. Zgtoszenie
takiego zdarzenia powinno by¢ do-
konane do PKBWL w ciggu 72 godzin
od momentu zaistnienia [9]. W celu
usprawnienia systemu obowigzko-
wego zgtaszania wprowadzono zapis
w Ustawie Prawo Lotnicze [16], ktory
zakazuje dyskryminowania pracowni-
kow, ktorzy dokonali zgtoszenia (art.
135a ust. 5 ustawy). Dodatkowym za-
bezpieczeniem jest zapis mdéwiacy o
zaniechaniu wszczecia postepowania
karnego wobec naruszen prawa po-
petnionych nieumyslnie (z wyjatkiem
przypadkéw razgcego niedbalstwa).
Analiza zgtoszonych zdarzen pozwala
na opracowywanie i aktualizacje Kra-
jowego Planu Bezpieczenstwa. Pouf-
ny system zgfaszania informacji ma-
jacych wplyw na bezpieczenstwo w
lotnictwie cywilnym prowadzony jest
przez Zespdt ldentyfikowania Zagro-
zen w Lotnictwie Cywilnym funkcjo-
nujacy przy ULC. Zostat on powotany
w 2008 roku na mocy obwieszczenia
Prezesa ULC o wprowadzeniu dobro-
wolnego i poufnego systemu zgfa-
szania informacji majacych wptyw na
bezpieczenstwo lotéw w lotnictwie
cywilnym (Dziennik Urzedowy ULC nr
14 z 2008 r). Podstawowym zatoze-
niem funkcjonowania Zespotu jest to,
7e za jego posrednictwem maja by¢
zbierane informacje pochodzace od
srodowiska lotniczego, ktore pozwolg
na wskazanie potencjalnych obszaréw
zagrozen dla bezpieczenstwa dziatal-
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nosci lotniczej.

Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na
roznice pomiedzy liczbg zgtoszen po-
miedzy sektorem lotnictwa ogdlinego
a komercyjnego. W tym pierwszym
na jeden wypadek lotniczy przypada
7 zgtoszen. W lotnictwie komercyj-
nym stosunek ten wynosi 682:1 (na 4
wypadki lotnicze przypadto az 2728
zgtoszen). Swiadczy to o skuteczno-
$ci dziafania wprowadzonego syste-
mu zarzadzania bezpieczeristwem w
organizacjach lotniczych (SMS). Lot-
nictwo komercyjne cechuje sie wiek-
szg Swiadomoscia bezpieczenstwa.
Wprowadzone programy przynosza
wymierne efekty dzieki promocji bez-
pieczenstwa, szkoleniom oraz prowa-
dzeniu dziatart zmierzajgcych do pod-
noszenia poziomu bezpieczenstwa.
W lotnictwie ogdlnym wystepuje
zdecydowanie wieksze rozprosze-
nie uzytkownikow. Wielu pilotow nie
jest stowarzyszonych w aeroklubach
i operacje lotnicze wykonuje wytacz-
nie rekreacyjnie. Oznacza to, ze nie s3
prawnym podmiotem lotniczym i nie
maja obowigzku opracowania, wdro-
zenia i przestrzegania zasad SMS.

Poza mniejsza swiadomoscig bez-
pieczenstwa bardzo istotnym jest
zwrdcenie uwagi na zmieniajacy sie
stosunek poszczegdlnych  zdarzen
w polskim lotnictwie. Na rysunku 2
przedstawiono zmiane liczby po-
szczegolnych zdarzen w ciggu ostat-
nich 5 lat. Korzystnym zjawiskiem jest
zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych.
Niepokojacym jest jednak zdecydo-
wane zmniejszenie liczby incydentow
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2. Liczba zdarzeri lotniczych w polskim lotnictwie w ostatnich 5 latach;
opracowanie wiasne na podstawie [10]
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powazne incydenty s incydenty msssmpozostale

na rzecz pozostatych zdarzer. Niejasna
procedura kwalifikacji zdarzen przez
PKBWL pozostawia niepewnos$¢ co
do obecnego stanu. Okre$lanie zda-
rzen jako ,inne, nie majace wptywu na
bezpieczenstwo” moze spowodowac
pewnego rodzaju uspienie Czujnosci
i ograniczenie skupienia na niwelo-
waniu Zrédet zagrozen. Takie dziatania
mogg mie¢ znaczne negatywne kon-
sekwencje w przysztosci.

Mozliwosci wptywania
na bezpieczenstwo w lotnictwie
ogdlnym

Podrecznik SMM rekomenduje prze-
prowadzanie identyfikacji zagrozen
na podstawie modelu SHEL (czasem
okreslanego SHEL(L)) [7]. Model SHELL
jest narzedziem koncepcyjnym wyko-
rzystywanym do analizowania wza-
jemnego oddziatywania réznorod-
nych komponentéw systemu. Nazwa

SHEL(L) pochodzi od pierwszych liter

czesci sktadowych, ktére to oznaczajg

[12]:

- oprogramowanie (ang. Software,
S) - dotyczy procedur, szkolenia,
itp.,

«  sprzet (ang. Hardware, H) — doty-
Czy maszyny i wyposazenia,

- $rodowisko (ang. Environment, E)
— dotyczy kontekstu operacyjne-
go w ktorym funkcjonuje system
[-H-S,

«czynnik ludzki (ang. Liveware, L) —
dotyczy ludzi w miejscu pracy.
Schemat ideowy modelu systemu
SHELL przedstawiony jest na rysun-

ofiary $miertelne

25

Liczba ofiar $miertelnych [szt

o

3. Schemat ideowy modelu SHELL [2, 6] oraz propozycja rozszerzenia mo-
delu o dodatkowe obszary oddziatywania

Projektowanie, budowa i utrzymanie lotnisk

ku 3. Model ten ktadzie nacisk na in-
dywidualne i ludzkie punkty styku z
innymi sktadnikami i cechami syste-
mu. Wizualne przedstawienie modelu
jako pasujgcych do siebie elementéw
moze symbolizowac, ze petng spraw-
nos¢ system uzyskuje przy odpowied-
nim potgczeniu komponentéw — ko-
lejno S-L, L-H, L-E i L-L. Nalezy jednak
zwroci¢ uwage na kompleksowosc i
komplementarnos¢ systeméw trans-
portu lotniczego. Poza stykiem po-
szczegolnych elementow (S, H, E, L)
7 centalnym czynnikiem ludzkim L
(pilotem) nalezy oddziatywac rowniez
na potgczenia bezposrednie pomie-
dzy nimi (np. S-H) a takze na uktady
trojstronne (S-L-H). Dopiero takie po-
dejscie do konstruowania systemow
bezpieczenstwa pozwoli na wprowa-
dzenie rozwigzan, ktére moga pozy-
tywnie wptynac na ograniczanie ryzy-
ka zagrozen w lotnictwie ogdinym.
Przyktadowo:
pomiedzy czynnikami S i H moz-
na wyznaczy¢ obszar S-H oraz
Zozenie S-L-H. W pierwszym z
nich istotnym jest odpowiednie
potaczenie przepisdéw z eksploato-
wanym sprzetem. Istnieje szereg
regulacji dotyczacych certyfikacji,
przegladdw i eksploatacji srodkéw
transportu lotniczego jednak dzia-
tajagc zgodnie z przyjeta zasada
istotne jest potaczenie czynnikow
S, H i L - czyli takie opracownie
procedur aby byty one przejrzyste
a zarazem skuteczne.
proaktywnego podejscia do zarza-
dzania bezpieczenstwem

metody badania stanu psychofizycznego pilota

2017 [

subiektywne

obiektywne

oparte na
wskaznikach
srodka transportu

behawioralne

4. Podziat metod badania stanu psychofizycznego pilota [4]
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czynnik H znajduje sie w okolicy
czynnika E — powoduje to okre-
slenie obszarow H-L (wspotpraca
cztowieka ze statkiem powietrz-
nym), E-L (oddziatywanie $rodo-
wiska na cztowieka — temperatura,
oswietlenie, hatas, widocznos,
turbulencje, uksztattowanie tere-
nu) ale tez nowego obszaru E-L-
-H w ktérym nalezy tak pofaczyc
system cztowiek-technika-srodo-
wisko aby mozlwie byto ograni-
czanie ryzyka zagrozen. Przykta-
dem takiego dziatania moze by¢
system wspomagajacy pilota w
sytuacji pogorszenia warunkow
zewnetrznych.
kolejnym przyktadem jest obszar
L-L-E czyli wspotdziatanie pilota,
otaczajgcych go ludzi i srodo-
wiska.  Kluczowym  dziataniem
pozwalajgcym na ograniczenie
ryzyka w tym obszarze moze byc
rozszerzenie szkolen z zakresu
CRM (wspotpraca w zatodze, ang.
Crew Resources Management) ale
takze system monitorujacy stan
psychofizyczny pilota, ktory jest
przedmiotem dalszych analiz w
pracy.
W kazym z obszarow zdefiniowac
mozna szereg zrodet zagrozen, ktoére
kolejno moga aktywowac zagroze-
nia prowadzace do wystepowania
zdarzen niepozadanych. Kluczem do
ograniczania ryzyka zagrozen jest
wiec odziatywanie na zrédta zagrozen
zanim jeszcze nastapi aktywizacja za-
grozenia. Podejscie takie jest zgodne
7 obowigzujaca obecnie tendencjg do
wykorzystywania proaktywnych me-
tod zarzadzania bezpieczenstwem (w
zamian metod reaktywnych stosowa-
nych w przeszto$ci).

Monitorowanie stanu pilota
jako narzedzie do zwiekszenia
bezpieczenstwa w lotnictwie

Jak wspomniano w poprzednim roz-
dziale nalezy szukac rozwigzan tacza-
cych rézne elementy obszaru analiz
jakim jest przewdz lotniczy. Liczba
zadar, jakie wykonuje operator po-
woduje zwiekszenie obcigzenia po-
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znawczego, ktore wykorzystuje jego
zasoby potrzebne do wiasciwego wy-
konania zadania, tzw. zasoby poznaw-
cze. Pojecie obcigzenia poznawczego
odnosi sie do stopnia zaangazowania
zasobow poznawczych w biezaca ak-
tywnos¢ podmiotu [4]. Jedng z moz-
liwych, a zarazem skutecznych metod
pozwalajacg ograniczy¢ ryzyko za-
grozen, w ktorych jednym ze zrodet
zagrozen jest nadmierne obcigzenie
systemu poznawczego operatora jest
biezace jego monitorowanie.

Badania obcigzenia poznawczego
ze wzgledu na charakter mozna po-
dzieli¢ na cztery grupy (rysunek 4): su-
biektywne, obiektywne, behawioralne
oraz oparte na wskaznikach srodka
transportu [4, 14]. Pierwsze z nich opie-
rajg sie na subiektywnej ocenie obcia-
zenia przez badanego i sg realizowane
w postaci testow lub kwestionariuszy.
W celach badawczych zdecydowanie
czesciej stosowane sg metody obiek-
tywne. S one zwigzane z pomiarem
parametrow fizjologicznych niezalez-
nie od operatora (np. bioelektryczna
aktywnos¢ mozgu lub utlenowanie
krwi). Metody behawioralne oznaczaja
wykrywanie symptomdw obcigzenia
takich jak ziewanie, zamykanie oczy,
zbyt dtugie sakady (intensywne ruchy
gatki ocznej, polegajgce na bardzo
szybkim przemieszczaniu punktu kon-
centracji wzroku z jednego miejsca
w inne) czy fiksacje (relatywnie stata
pozycja gatki ocznej, w trakcie ktérej
nastepuje skupienie uwagi). Z kolei
okredlenie niesprawnosci operatora
oparte na wskaznikach pojazdu to
na przyktad monitorowanie ruchéw
kierownicy, sterdw, zachowanie odpo-
wiednich parametrow (potozenie w
pasie drogi, zadana wysokos¢ lotu).

Implementacja systemu
bezpieczenstwa - wnioski
aplikacyjne

Aby okresli¢ poziom ryzyka zagro-
zen nalezy przeprowadzi¢ procedure
zgodng z algorytmem zarzadzania
ryzykiem. Nalezy wiec poczatkowo
rozpoznac i okresli¢ obszar analiz, ko-
lejno rozpoznac zrodfa zagrozen a na

Projektowanie, budowa i utrzymanie lotnisk

ich podstawie sformufowac¢ zagro-
zenia. Przypisanie im odpowiednich
wielkosci  pozwala na szacowanie
ryzyka co koriczy etap jego analizy.
Kolejnym krokiem jest ocena ryzyka
polegajaca na jego wartosciowaniu
i kategoryzowaniu (ryzyko akcepto-
wane, tolerowane, nieakeptowane).
Po wartosciowaniu ryzyka nastepuje
postepowanie wobec ryzyka. Oznacza
to zajecie aktywnej postawy wobec
zagrozen zidentyfikowanych w obsza-
rze analiz systemu transportu i gene-
rowanego przez nie ryzyka. Dotyczy
to zagrozen o kategorii tolerowane i
nieakceptowane. W przypadku zagro-
zen akceptowanych reagowanie ogra-
nicza sie do monitorowania ryzyka.

W celu oceny wptywu wykorzysta-
nia technologii na bezpieczenstwo w
lotnictwie ogdlnym zdefiniowano ob-
szar analiz jako: lot samolotu lotnictwa
ogoélnego w przestrzeni niekontrolo-
wanej zgodnie z przepisami dla lotow
z widocznoscia. W analizowanym ob-
szarze zidentyfikowano 37 zagrozen,
z ktorych az 15 skategoryzowano jako
tolerowane, a 6 jako nieakceptowane
[4]. W pracy [4] zaproponowano Zza-
tem projekt systemu, ktérego wytwo-
rzenie, wdrozenie i uzywanie moze
skutkowac obnizeniem poziomu ryzy-
ka. Zaktadajac, ze stan psychofizyczny
pilota, przez co rozumie sie posrednio
jego sprawnos¢ psychofizyczng, moze
byc¢ monitorowany, a skutki jego obni-
zenia niwelowane przez dziatanie sys-
temu wspomagajgcego jego prace,
mozliwe byto zmniejszenie wartosci
niektorych parametrow (dla zagrozen,
w ktorych jako Zrodto rozpoznano ztg
kondycje psychofizyczng pilota). Na
podstawie analizy ryzyka zauwazono,
ze az w 80% zdefiniowanych zagrozen
zta kondycja pilota jest jednym ze Zro-
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5. Poréwnanie wynikdw oceny ryzyka zagro-
zen przed i po zastosowaniu analizowanego
systemu [4]
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det zagrozen.

Celem weryfikacji implementacji
systemu postanowiono zatem jeszcze
raz przypisa¢ wartosci parametrow,
7 zatozeniem poprawnej pracy syste-
mu. Uznano, ze niemozliwym jest od-
dziatywanie na poziom wielkosci strat
bedacych skutkiem atywizacji zagro-
zenia. Postanowiono przeanalizowac
zatem mozliwos¢ obnizenia poziomu
prawdopodobienstwa  wystapienia
zdarzenia.

Zastosowanie wspomnianego za-
tozenia pozwolito na obnizenie pozio-
mu prawdopodobierista aktywizadji
zagrozenia dla czternastu zagrozen.
tacznie udato sie obnizy¢ katogorie
ryzyka dla dziewieciu zagrozen (rysu-
nek 5). Po zaimplementowaniu sys-
temu ograniczono ryzyko zagrozen.
Ponowna jego ocena wskazata, ze 27
zagrozen nalezy do kategorii akcepto-
wane, 6 sklasyfikowano jako tolerowa-
ne oraz 6 jako nieakceptowane.
Analizy wykazaty, ze zaimplemento-
wanie zaprezentowanego w pracy
[4] systemu monitorowania stanu
psychofizycznego pilota i wspoma-
gajacego jego prace w sytuacji nie-
doboru zasobow poznawczych moze
przyczynic sie do ograniczenia ryzyka
w 14 7 37 (ok. 40%) sformutowanych
wczesniej zagrozen.

Podsumowanie

Lotnictwo ogdlne (GA) cieszy sie co-
raz wiekszg popularnoscia. Cechuje
sie ono bardzo duzg réznorodnoscia
formy — od lotéw biznesowych, przez
widokowe, az do rekreacyjnych. Dla-
tego identyfikacja Zrédet zagrozen
powinna by¢ przeprowadzana w wa-
skich obszarach analiz, z uwzglednie-
niem réznej specyfiki wykonywanych
Czynnosci.

Analiza w niniejszej pracy dotyczy
elementu systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem, w postaci zagadnienia
postepowania wobec ryzyka zagrozen
dla przyjetego obszaru analiz, jakim
jest lot samolotu lotnictwa ogdlnego
w przestrzeni niekontrolowanej wy-
konywany zgodnie z przepisami dla
lotoéw z widocznoscia. Wyrazem tego
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postepowania jest m.in. powotywanie
i badanie odpowiednich systemdw
bezpieczenstwa, umozliwiajgcych re-
dukowanie ryzyka zagrozen w wyma-
gajacych tego obszarach. Jako przy-
ktad takiego systemu zaproponowano
system monitorowania stanu psycho-
fizycznego pilota i wspomagania jego
dziatart w sytuacji niedoboru zasobow
poznawczych w czasie rzeczywistym.
Oszacowano zatem skutki wprowa-
dzenia takiego systemu i wykazano, ze
mozliwe jest dzieki niemu ogranicze-
nie ryzyka zagrozen.

Przedstawione rozwazania potwier-
dzaja postawiong teze dotyczacy ist-
nienia roznic w specyfice GA i CAT,
niepozwalajacych na ich wspdlne
traktowanie w zarzadzeniu bezpie-
czenstwem. Przyszte systemy i metody
powinny by¢ zatem dedykowane dla
rodzaju lotnictwa. Dodatkowo, zgod-
nie z propozycjg rozszerzenia modelu
SHELL powinny by¢ opracowywane w
przynajmniej trzech obszarach jedno-
czesnie. <4
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