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Wa¿nym przedmiotem analizy   przyczyn
ograniczaj¹cych dzia³ania cz³owieka

w okre�lonym �rodowisku jest czynnik ludz-
ki. W³a�ciwie zdefiniowany mo¿e byæ pomoc-
ny w zapobieganiu pope³nianiu b³êdów. Dzia-
³ania cz³owieka ograniczane s¹ przez ró¿norod-
ne uwarunkowania: fizyczne (ciep³o, zimno
itd.), fizjologiczne (tlen, kr¹¿enie krwi itd.), psy-
chologiczne (zmys³y, przetwarzanie informa-
cji itd.), psychosocjalne (wspó³dzia³anie dru-
¿ynowe, komunikacja itd.), patologiczne (cho-
roby, urazy itd.). Uwarunkowania te potrakto-
wane ³¹cznie stanowi¹ obszar badañ nad czyn-
nikami ludzkimi. Dla analizy b³êdów oraz pro-
filaktyki lotniczej wa¿na jest taksonomia czyn-
nika ludzkiego. Pojêcie to oznacza okre�lony
sposób rozpatrywania czynnika ludzkiego
w zdarzeniu lotniczym, prowadz¹cy do wy-
eliminowania przyczyn ludzkiej pomy³ki lub
b³êdu powoduj¹cego nieszczê�liwy wypadek.
W taksonomii czynnika ludzkiego uwzglêdnia
siê: wp³ywy organizacyjne, nadzór, warunki
wstêpne oraz dzia³ania indywidualne (rys. 1 - 4).

Przez wp³ywy organizacyjne nale¿y rozu-
mieæ (rys. 1), szeroko rzecz ujmuj¹c, wszel-
kie dzia³ania zarz¹dzaj¹cych, które dotycz¹
bezpo�rednio prze³o¿onych ni¿szego szczebla,

warunków pracy i obs³ugi. W takim ujêciu
przyczyn awarii systemu, ludzkiego b³êdu lub
niebezpiecznej sytuacji nale¿y szukaæ w de-
cyzjach prze³o¿onych, atmosferze pracy oraz
procesie organizacyjnym. Zw³aszcza wtedy,
gdy prze³o¿ony nie jest w stanie stworzyæ od-
powiednio bezpiecznego �rodowiska, struktu-
ry, okre�liæ zasad postêpowania i procedur lub
�rodków maj¹cych wp³yw na indywidualne
dzia³ania.

Przyczyn¹ zdarzenia lotniczego mo¿e byæ
tak¿e nieprawid³owy nadzór s³u¿bowy nad
funkcjonowaniem jednostki. Dzieje siê tak,
gdy nadzoruj¹cy nie jest w stanie okre�liæ za-
gro¿enia, rozpoznaæ lub kontrolowaæ ryzyka
czy zapewniæ odpowiedniego instrukta¿u
i szkolenia. Nieprawid³owo�æ nadzoru to tak-
¿e nieodpowiednio planowane dzia³ania, lek-
cewa¿enie bie¿¹cych problemów oraz naru-
szenia kierownicze (rys. 2).

Nieodpowiednie zaplanowanie dzia³añ  to
na przyk³ad nieprawid³owe oszacowanie przez
prze³o¿onego (dowódcê) niebezpieczeñstwa,
w efekcie wiêc przyzwolenie na niepotrzebne
ryzyko. Zdarza siê, ¿e prze³o¿ony zezwala nie-
fachowemu lub niedo�wiadczonemu persone-
lowi na udzia³ w misjach (zadaniach) wykra-
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Rys. 1. Czynniki organizacyjne mog¹ce wp³ywać na wyst¹pienie zdarzenia lotniczego
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czaj¹cych poza jego kompetencje b¹d� do wy-
konania zadania lub misji wyznacza nieodpo-
wiedni¹ za³ogê.

O nieprawid³owym nadzorze s³u¿bowym
mo¿na mówiæ wtedy, gdy dostrze¿ony pro-
blem nie zostanie rozwi¹zany. Nierzadk¹ prak-
tyk¹ jest nieuzupe³nianie braków w dokumen-
tacji oraz brak reakcji na nieprawid³owe dzia-
³ania jednostek, to za� mo¿e doprowadziæ do
sytuacji niebezpiecznej.

Niepokoj¹cym, a niestety czêsto spotyka-
nym zjawiskiem jest ³amanie przepisów przez
osoby sprawuj¹ce nadzór. Zdarza siê, ¿e prze-
³o¿eni, zarz¹dzaj¹c dobrami organizacyjnymi,
�wiadomie ³ami¹ instrukcje, regulaminy, za-
sady lub rozporz¹dzenia. Takie nieodpowie-
dzialne zachowania ju¿ same w sobie stano-
wi¹ zagro¿enie. Ka¿dy prze³o¿ony (dowód-
ca) postêpuj¹cy w ten sposób powinien zo-
staæ odwo³any.

Taksonomia czynnika ludzkiego obejmuje
tak¿e warunki wstêpne (rys. 3). Tworz¹ je
czynniki aktywne i ukryte, wyodrêbnione
w trzy g³ówne obszary: czynniki �rodowisko-
we, stan jednostki oraz czynniki personelu.

Czynnikami �rodowiskowymi s¹ te fizycz-
ne i technologiczne czynniki, które ograni-
czaj¹ zachowanie i dzia³anie jednostki. Przy-
k³adem ograniczeñ fizycznych jest np. ogra-
niczona widzialno�æ w z³ej pogodzie, nieod-
powiednie miejsce pracy czy ha³as. Do ogra-
niczeñ technologicznych zalicza siê z³¹ kon-
strukcjê statku powietrznego, pojazdu, nie-
odpowiednie stanowiska pracy, trudno do-
stêpne wy³¹czniki czy te¿ ma³¹, ciasn¹ prze-
strzeñ.

Czynniki indywidualne to ograniczenia fi-
zyczne i umys³owe, czynniki percepcyjne,
przeciwne stany fizjologiczne i czynniki psy-
chozachowawcze. O ograniczeniach fizycz-

Rys. 2. Nieprawid³owo�ć nadzoru

Rys. 3. Zró¿nicowanie warunków wstępnych
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nych i umys³owych mówimy wówczas, gdy
osoba nie ma fizycznych b¹d� umys³owych
zdolno�ci poradzenia sobie w danej sytuacji.
Mo¿e tu chodziæ o ma³¹ zdolno�æ przyswaja-
nia wiedzy, niewielk¹ wiedzê techniczn¹ lub
krótk¹ pamiêæ.

Do czynników percepcyjnych maj¹cych
niekorzystny wp³yw na wykonywanie zadañ
zalicza siê: nieuwagê, niewielk¹ podzielno�æ
uwagi, ³atwo�æ zmieszania i odwrócenia uwagi
oraz wp³yw z³ych nawyków. Wiele zdarzeñ
lotniczych jest spowodowanych w³a�nie tym,
¿e personel dzia³a nawykowo, nie uwzglêd-
niaj¹c istniej¹cych okoliczno�ci.

Przeciwne stany fizjologiczne wystêpuj¹
wtedy, gdy osoba za¿ywa lekarstwa lub gdy
jaki� uraz lub choroba b¹d� te¿ zacz¹tki ura-
zu, choroby czy jakichkolwiek braków maj¹
wp³yw na zdolno�æ wykonania przez dan¹
osobê postawionego zadania. Mowa tu o zmê-
czeniu, zaburzeniach snu i przepracowaniu
fizycznym. Z tym ostatnim mamy do czynie-
nia, gdy podstawowych zadañ fizycznych nie
jeste�my w stanie wykonaæ w przeznaczonym
na to czasie z powodu obni¿onej wydolno�ci
fizycznej.

Ostatnim z grupy czynników indywidual-
nych jest czynnik psychozachowawczy. Okre-
�la tworz¹c¹ siê to¿samo�æ lub zaburzenia psy-
chiczne, stan emocjonalny, styl osobowo�ci,
przecenianie w³asnych mo¿liwo�ci, naginanie
granic w³asnych mo¿liwo�ci, zadowolenie
z siebie, nieadekwatn¹, przesadn¹ motywacjê,
nazbyt agresywne zachowanie i to, na co po-
winni�my zwracaæ uwagê � wypalenie zawo-
dowe. Wszystkie wymienione elementy do-
tycz¹ sprawno�ci psychicznej osób wykonu-

j¹cych dane zadanie w czasie zdarzenia lotni-
czego.

Ostatnimi spo�ród warunków wstêpnych s¹
czynniki �rodowiska ludzkiego (personelu),
pracoholizm i zarz¹dzanie zasobami ludzki-
mi (Crew Resorce Management � CRM).
CRM dotyczy wy³¹cznie za³ogi statku po-
wietrznego oraz personelu naziemnego: za³óg
holowniczych, uzupe³niaj¹cych paliwo, ratow-
niczych, dbaj¹cych o stan techniczny itp. CRM
odnosi siê do komunikacji pomiêdzy cz³on-
kami personelu technicznego a dowódc¹ za-
³ogi, analizy sytuacji i koordynacji dzia³añ
oraz przygotowania do misji. Jakikolwiek b³¹d
podczas którego� z tych etapów mo¿e spowo-
dowaæ uszkodzenie statku powietrznego lub
stwarzaæ zagro¿enie ¿ycia.

Czynniki ludzkie dotycz¹ fizycznych mo¿-
liwo�ci (wydolno�ci organizmu) wykonania
misji, od¿ywiania, wypoczynku za³ogi (per-
sonel techniczny te¿ potrzebuje wypoczynku),
�samoleczenia� i niezg³oszonych, a tak na-
prawdê dyskwalifikuj¹cych stanów zdrowot-
nych. Pilot nie mo¿e lataæ, kiedy za¿ywa leki
lub jest chory, tak samo personel techniczny
nie powinien wykonywaæ swojej pracy, gdy
niedomaga zdrowotnie. Za³oga i personel tech-
niczny musz¹ w³a�ciwie oceniaæ swe mo¿li-
wo�ci, by bezpiecznie i poprawnie wykonaæ
misjê.

Ostatnie z omawianych czynników ludzkich
stanowi¹ dzia³ania personelu skutkuj¹ce b³ê-
dem, naruszeniem przepisów lub stwarzaj¹ce
stan zagro¿enia (rys. 4). Najpowa¿niejsze jest
naruszenie, poniewa¿ stanowi �wiadome zlek-
cewa¿enie zasad i instrukcji, prowadz¹ce do
niebezpiecznej sytuacji. Dzia³aniem umy�lnym

Rys. 4. B³ędne dzia³ania personelu
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jest tak¿e ³amanie przepisów, na przyk³ad nie-
przestrzeganie warunków technicznych lub
ustalonych zasad i procedur, brak dyscypliny,
lekcewa¿enie koniecznych procedur i wyma-
gañ okre�lonych w publikowanych instruk-
cjach, rozporz¹dzeniach, zasadach postêpowa-
nia lub innych oficjalnych zaleceniach.

Pope³nienie b³êdów uwarunkowane jest
nabytymi sk³onno�ciami jednostki, jej zdol-
no�ci¹ percepcji lub os¹du, umiejêtno�ci¹ po-
dejmowania decyzji. Wszelkie mankamenty
natury psychologicznej mog¹ prowadziæ do
choæ niezamierzonych, to niebezpiecznych
dzia³añ.

B³êdy o pod³o¿u umiejêtno�ciowym s¹ zwi¹-
zane z niew³a�ciwymi reakcjami na dzia³ania
urz¹dzeñ, nieuwzglêdnianiem �checklisty�,
pope³nianiem b³êdów proceduralnych, brakiem
kontroli nad systemem. Mowa tu np. o wci�niê-
ciu nieodpowiedniego przycisku, nieodpowied-
niej reakcji na dzia³anie systemu lub pominiê-
ciu jakiej� czynno�ci z �checklisty�.

Nastêpna grupa b³êdów zwi¹zana jest z nie-
prawid³ow¹ ocen¹ sytuacji i podejmowaniem
niew³a�ciwych decyzji. Chodzi tu m.in. o b³êd-
ne oszacowanie ryzyka lub priorytetów zada-
nia, pochopne lub opó�nione dzia³ania, zigno-
rowanie ostrze¿enia lub nieprzestrzeganie pro-
cedur. Ka¿dego dnia podejmujemy decyzje,
opieraj¹c siê na w³asnym os¹dzie i do�wiad-
czeniu. Dlatego tak wa¿ne jest szkolenie per-
sonelu, by móg³ poradziæ sobie w niebezpiecz-
nej sytuacji.

Ostatnim z wymienionych b³êdów pope³-
nianych przez personel lotniczy jest b³¹d per-
cepcyjny, czyli niedostrze¿enie jakiego�
obiektu, zagro¿enia lub niebezpiecznej sytu-
acji. Polegaæ mo¿e m.in. na b³êdnej ocenie od-
leg³o�ci miêdzy samolotem a innym obiektem,
co np. podczas holowania statków powietrz-
nych mo¿e mieæ powa¿ne konsekwencje.

Z przedstawionego opisu czynników ludz-
kich mo¿na wyci¹gn¹æ praktyczne wnioski.

Pierwsz¹ z przyczyn wypadków by³ nie-
odpowiedni nadzór s³u¿bowy, przeoczenia
lub z³e dowodzenie. Chodzi o zdarzenia, gdy
personel obs³ugi nie wykry³ niesprawnego
przewodu w awaryjnej instalacji hydraulicz-
nej lub bez ¿adnego nadzoru wykonywa³ za-
dania, które wykracza³y poza jego obowi¹z-
ki i kompetencje.

Stwierdzono, ¿e czynnik organizacyjny by³
przyczyn¹ 12 zdarzeñ. Przyk³adem mo¿e byæ
monta¿ ³opat wirnika no�nego na �mig³owcu
MH-53. Dopiero po katastrofie ustalono, ¿e
instalowano nieodpowiednie elementy. In-
spekcja wykaza³a, ¿e tylko na jednym �mi-
g³owcu monta¿ ³opat zosta³ przeprowadzony
poprawnie. Na innych montowano z³ej d³u-
go�ci sworznie, z³e nakrêtki �rub i uszczelki.
W dokumentacji technicznej jednak wszyst-
ko by³o w porz¹dku. Aby zapobiec tego typu
praktykom, najlepszym sposobem by³oby
sprowadzenie kogo� spoza w³asnej jednostki
lotniczej, aby przyjrza³ siê rutynowym dzia-
³aniom. O pomoc mo¿na te¿ poprosiæ wy¿sze-
go prze³o¿onego.

Najwiêksz¹ liczbê zdarzeñ spowodowa³y
b³êdne dzia³ania, przede wszystkim za� ³ama-
nie przepisów oraz lekcewa¿enie procedur.
W trzech przypadkach przyczyn¹ by³o niedo-
stateczne wyszkolenie pracownika, w dziesiê-
ciu � z³a ocena sytuacji i b³êdne decyzje. Nie-
zwykle czêsto te¿ �wiadomie lekcewa¿ono
procedury okre�lone w dokumentacji technicz-
nej, czego przyk³adem by³a niew³a�ciwa ob-
s³uga silnika czy nieprawid³owe holowanie sa-
molotu do hangaru.

�wiadomo�æ wp³ywu czynników ludzkich
na decyzje i zdolno�æ do wykonywania po-
stawionych zadañ jest jednym z elementów
przeciwdzia³ania wypadkom lub niebezpiecz-
nym sytuacjom.

Opracowano na podstawie artyku³u za-
mieszczonego w �Flying Safety Magazine.

Human factor constitutes an element of the analysis of the causes restricting human
actions in a given environment. When properly defined, it can be useful in preventing
errors. The article presents the description of human factors which may form the basis
for drawing conclusions concerning the work of air and ground crews.


