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STRESZCZENIE

Komunikacja w zatodze lotniczej jest fundamentem bezpiecznego i efektywnego wykonywania
zadan w lotnictwie cywilnym i wojskowym. W artykule zostaty opisane podstawowe pojecia, rodza-
je 1 elementy procesu komunikowania si¢ w aspekcie pracy zatogi statku powietrznego. Szczego6lna
uwage zwrocono na role dowddcey zatogi, ktory jest gtownym kreatorem, odpowiedzialnym za ca-
to$¢ czynnos$ci zwigzanych z dziatalno$cig lotniczg. Scharakteryzowano ponadto zasady komunika-
cji miedzy cztonkami zatogi oraz stuzbami kontroli ruchu lotniczego.

Stowa kluczowe: zatoga lotnicza; komunikacja; pilot; bezpieczenstwo lotnicze; dowoddca zatogi

WROWADZENIE

Lotnictwo to jedna z tych dziatalnosci cztowieka, ktéra stawia szczegdlnie
wysokie wymagania przed osobami zaangazowanymi w proces przygotowania
i realizacji zadan. Poza pilotami nie mniej istotng role¢ odgrywa tu personel tech-
niczny oraz kontrolerzy ruchu lotniczego. Cato$¢ tworzy system odpowiedzialny
za sprawne i pewne funkcjonowanie, ktore pozwala bezpiecznie wykonywac za-
dania lotnicze przez zatogi lotnicze. Zatoga samolotu to formalna grupa stworzo-
na do wykonania $cisle okreslonego zadania w okre$lonych standardach, zgodnie
z okreslonymi procedurami.
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Istotnym elementem bezpiecznego wykonywania zadania lotniczego przez
zatoge statku powietrznego jest efektywna i skuteczna komunikacja pomiedzy
wszystkimi cztonkami zatogi lotniczej. Jak trafnie stwierdza W. Gtodowski (2014,
s. 5), komunikacja to proces przekazywania i odbierania informacji migdzy dwie-
ma osobami lub pomiedzy mata grupa osob, wywotujacy okreslone skutki i rodza-
je sprzgzen zwrotnych. Wedtug E. Necki (2009, s. 130) efektywna komunikacja
wystepuje, gdy cztonkowie grupy biora udziat w podejmowaniu decyzji, wspot-
dziatajg podczas rozwigzywania problemow, dyskutuja i omawiaja wazne kwe-
stie, wyrazaja swe pomysty i opinie, a nastgpnie wprowadzaja w zycie wspolnie
ustalone propozycje.

Dobrze funkcjonujaca zatoga to zespot, ktérego cztonkowie sg zdolni do
porozumienia, potrafia przekazywaé sobie informacje, stucha¢ si¢ wzajemnie,
darzy¢ si¢ wzajemnym szacunkiem. Szczego6lng role petni tu dowddca zatogi, kto-
ry odpowiedzialny jest za kazdy etap przygotowania oraz wykonania zadania lot-
niczego. Musi stara¢ si¢ zapewni¢ bezpieczenstwo statku powietrznego, umie¢
zdecydowanie reagowac i kompetentnie odbiera¢ oraz przekazywac informa-
cje. Podczas lotu nie ma czasu na watpliwosci czy interpretowanie wypowiedzi
poszczegdlnych czitonkow zatogi. WypowiedZz wieloznaczna lub niezrozumiata
prowadzi do pomytek w relacjach interpersonalnych. W lotnictwie moze to skut-
kowac¢ katastrofg lub powaznym incydentem lotniczym.

Przyktadem zlego zarzadzania zasobami zatogi statku powietrznego i fatal-
nej komunikacji lotniczej byta katastrofa lotnicza na Teneryfie w dniu 27 marca
1977 1. Boeing 747 holenderskich linii KLM podczas startu w gestej mgle uderzyt
w kotujacego Boeinga 747 amerykanskich linii PanAm. W owym czasie byty to
najwigksze pasazerskie samoloty cywilne. W obu maszynach zginety 583 osoby,
ocalalo tylko 61 os6b. Do katastrofy przyczynity sie liczne btedy komunikacyjne
wystepujace w obydwu doswiadczonych zatogach oraz we wspotpracy kontrole-
row koordynujacych ich dziatania. Najwazniejsze z nich to:

— brak radaru do obserwowania samolotoéw w trakcie kotowania na ziemi
oraz samochodow ,,Follow me”, co w warunkach gestej mgly na lotnisku
skutkowato koniecznoscig sktadania btednych meldunkéw pozycyjnych
przez zatogi statkow powietrznych 1 brakiem skutecznej reakcji kontrole-
row,

— problemy z prawidlowym wypowiadaniem stow w jezyku angielskim
w komunikowaniu si¢ z obydwiema zatogami: zatoga samolotu PanAm
nie mogla zrozumie¢ polecen kontroli, czy maja opusci¢ podczas
kolowania pas startowy zjazdem pierwszym (first) czy moze trzecim
(third), natomiast zatoga KLM z tego samego powodu wykonata cate ko-
lowanie po pasie startowym,
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— brak standaryzowanej frazeologii, co sprzyjato ich btednemu odczytowi
(dana osoba mogta uzy¢ przestarzatego zwrotu, trudno zrozumiatego ko-
lokwializmu itp.),

— brak obowigzku powtarzania komunikatu kontrolera przez pilota, co czg-
sto skutkowato uzywaniem stow ,,Dobrze”/,,Przyjatem” (czyli ,,OK” lub
»Roger”) i rozpoczeciem czynnosci wedlug wlasnego uznania,

— brak zgody przez kontrolera na start dla zatogi KLM,

— bledne zarzadzanie zasobami zalogi KLM,

— efekt interferencji rownocze$nie nadanych sygnatéw radiowych z wiezy
i samolotu PanAm do pilotéw KLM.

W ramach przeciwdziatania ztemu przeptywowi informacji oraz w celu po-
lepszenia zasad wspolpracy w zalodze rozpoczeto szereg dziatan naprawczych.
Poczatki siegajg 1979 r., kiedy to w NASA odbyta si¢ konferencja pt. ,,Zarza-
dzanie zasobami zalogi w kabinie pilota”. Na konferencji tej zostaly przedsta-
wione badania dotyczace zwigzku btedow w komunikacji, podejmowaniu decyzji
1 przywodztwie z powstawaniem wypadkéw lotniczych. W tym samym okresie
w Europie na podstawie badan przeprowadzonych przez E. Edwardsa stworzo-
no program szkolen, ktore byty oparte na czynniku ludzkim. Program ten zo-
stat wdrozony dla personelu poktadowego KLM Royal Ducht pod koniec lat 70.
(Danecka-Latka 2011, s. 98).

Konieczne minimum wiedzy z psychologii wspolpracy w zalodze (p6zniej
nazwane CRM), poczatkowo adresowane tylko do zatogi w kokpicie samolotu,
wyodrebniato trzy kierunki: komunikacja, wspotpraca, monitorowanie. Dalszy
rozw0j CRM obejmowat takie zagadnienia, jak: dowodzenie zatoga, podejmowa-
nie decyzji, unikanie btedow, $ledzenie i znajomos$¢ biezacej sytuacji, ocena i kie-
rowanie stresem, ocena ryzyka przewidzianych operacji lotniczych, a takze roz-
szerzyl zakres zainteresowania na dalsze grupy ludzi, m.in. pracownikow witaczo-
nych w proces wykonania lotu.

CHARAKTERYSTYKA PROCESOW KOMUNIKACII

Komunikacja to specyficzny proces spoteczny dotyczacy minimum dwoch
0s6b, wsrod ktorych wyodrebni¢ mozna nadawce i odbiorce, wzajemnie zorien-
towanych na siebie w okreslonej sytuacji. Jego przebieg jest czesto dynamicz-
ny, oparty na przyjmowaniu, rozumieniu i interpretowaniu przekazu, w wyniku
ktorego tworza si¢ okreslone relacje interpersonalne (partnerskie, dominujgce,
ulegte). Jest to cykl ztozony z wielu elementow i faz, osadzony kazdorazowo
w okreslonym kontekscie interpersonalnym, grupowym, kulturalnym lub miedzy-
kulturowym, co ma wplyw na liczbe i charakter uczestnikow. W zwigzku z tym
moze mie¢ charakter jednostronny lub dwustronny, werbalny lub niewerbalny,
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bezposredni, posredni lub medialny. Z racji konieczno$ci uzywania réznego ro-
dzaju symboli oraz znakow posiada charakter symboliczny i kreatywny.

Wedtug A. Wiszniewskiego (2013) wyrdzniamy nastgpujace cele komuniko-
wania si¢:

1. Przekazywanie informacji i doswiadczen.

Budowanie modelu stuzgcego do wyjasniania swiata.
Prezentacja wlasnej osoby i poznawanie innych.
Rozwoj wiasnej osobowosci.

Nawigzywanie zwigzkéw z innymi ludzmi.
Wptlywanie na postepowanie innych ludzi.
Ksztattowanie przekonan i postaw innych ludzi.
Porownywanie idei i pomystow.

9. Organizowanie poczynan i wspotpracy.

10. Uzgadnianie transakcji.

11. Zapewnienie innym przyjemnosci i rozrywki.

12. Uleganie pokusie, by mowic o sobie.

Niezaleznie od przyjetej definicji w komunikacj¢ zaangazowane sg dwa ro-
dzaje uczestnikow — nadawcy i1 odbiorcy, a sam proces sktada si¢ z nastgpuja-
cych elementow: komunikat, kod, kanal, luka informacyjna, zaklocenia, sprzgze-
nie zwrotne i uktad odniesienia (Potocki, Winkler, Zbikowska 2011, s. 31).

Proces komunikacji inicjuje nadawca, ktory tworzy okreslong informacje
i wysyla ja do odbiorcy. W podobny sposob nadawca i odbiorca postrzegaja zna-
czenie komunikatu w oparciu o indywidualne do§wiadczenia i przekonania, dla-
tego wilasnie ta sama sytuacja moze mie¢ dla kazdego z nich odmienne znaczenie.
Stworzenie wiadomosci uzaleznione bgdzie wigc od poziomu wiedzy, osobowosci,
doswiadczenia, pozycji spotecznej, przekonan lub nastroju. W nastepnej kolejno-
$ci informacja zostanie zakodowana, czyli przeksztatcona w symbole, np. pismo,
schemat, wykres, obraz czy gest. Zrozumienie kodowania skutkuje odpowied-
nim doborem znakow kodu, tak Zeby ich znaczenie byto takie samo dla nadaw-
cy 1 odbiorcy. Stworzony w wyniku kodowania informacji przekaz stanowi isto-
te procesu komunikacji. Z uwagi na nadawce i odbiorcg wyrdzniamy nastgpujace
komunikaty: prywatne, stuzbowe i publiczne. Nastgpnym punktem procesu ko-
munikowania jest kanal, w jakim komunikat jest przekazywany do odbiorcy. Mo-
zemy wyrozni¢ nastepujace kanaty przekazu: ustny, pisemny, tacza bezprzewodo-
we, sieci radiowe 1 telefonia cyfrowa. Nieustanny rozwdj technologiczny oferuje
coraz nowsze metody przesytania informacji. Kazda z tych metod narazona jest
na zakldocenia przesytanej informacji. Szumy mozemy podzieli¢ na semantycz-
ne, psychologiczne i srodowiskowe. Do semantycznych zaliczamy: znieksztatce-
nia informacji, wielko$¢ informacji, niezrozumiala tematyke, niezrozumiate ter-
miny, trudny lub infantylny jezyk oraz wady wymowy. Psychologiczne to: ne-
gatywne nastawienie, niesmialo$¢, temperament, czas koncentracji, dysonans
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wypowiedzi, nieumiejetnos¢ stuchania, brak zainteresowania powstajacy na sku-
tek otoczenia zewnetrznego, réznic intelektualnych, doswiadczenia, nastawie-
nia, sytuacji indywidualnej nadawcy i odbiorcy. Szumy Srodowiskowe zawie-
raja w sobie: hatas, duchote, temperature, pore dnia, klopoty ze sprzetem. Cze-
sta przyczyna jest tez bledne uzycie kodow i znakow. Wystepowanie réznego
rodzaju utrudnien komunikacyjnych prowadzi do powstania tzw. luki informacyj-
nej. Definiuje si¢ ja jako rdznice miedzy tresciag przekazu, jaka odbiorca chcial-
by otrzymag, a ta, ktora rzeczywiscie dostaje (Rogala 2013, s. 64). Ostatnim eta-
pem procesu komunikacji jest sprzezenie zwrotne, ktére umozliwia sprawdzenie,
czy przekaz zostal poprawnie odebrany i zrozumiany zgodnie z intencja nadawcy.
J. Stankiewicz (2006, s. 56-57) wyrdznia kilka rodzajow sprzezenia zwrotnego:

— sprzg¢zenie zwrotne szacowane — wystepuje wowczas, kiedy omawiamy
nasza opini¢ i przedstawiamy stanowisko w danej sprawie,

— sprzezenie zwrotne pozytywnie oceniajace — stuzy utrzymaniu kontaktu
z odbiorcg i okazaniu mu naszej aprobaty w danej sprawie,

— sprzezenie zwrotne negatywnie oceniajace — pomaga wyjasnia¢ wszelkie-
go rodzaju niejasnosci i korygowac bledy ze strony nadawcy,

— sprzgzenie zwrotne nieoceniajgce — w tym wypadku nie odwotujemy sig
do naszych sadow i opinii w konkretnej sprawie, lecz wykazujemy zain-
teresowanie komunikatami partnera.

Sprzezenie zwrotne stanowi podsumowanie i jest wyznacznikiem skuteczno-

$ci catego procesu komunikacji.

W procesie komunikacji wyr6zniamy dwa sposoby przekazywania informa-
cji: werbalny (stowny) 1 pozawerbalny. W procesie komunikowania werbalnego
wyrézniamy dwie formy: ustng i pisang. Forma ustna jest skuteczniejsza, ponie-
waz daje komunikujacym wieksze mozliwosci wyrazenia ekspresji uczué i mysli
przez mozliwos¢ uzycia komunikacji niewerbalnej. Stwarza rowniez lepsze wa-
runki do nawigzania kontaktow komunikacyjnych na poziomie fatycznym oraz
bardziej skutecznych na poziomie instrumentalnym i afektywnym. Rodzaje wy-
powiedzi werbalnej to: polecenia i instrukcje, pytania otwarte, zamknigte, osobo-
we lub bezosobowe, informacje — mowa nieformalna, wypowiedzi wykonawcze,
zwyczaje, spoteczne, wypowiedzi ukryte.

W komunikacji pozawerbalnej wydzielono nastgpujace rodzaje ekspres;ji
niewerbalnej: mimika, proksemika, kinezjetyka, parajezyk. Mimika twarzy jest
zrédlem minimum sze$ciu rodzajow mimiki odpowiadajacych nastepujacym
emocjom: szczescie, zdziwienie, strach, smutek, gniew, pogarda. Proksemika
dostarcza wskazoéwek na temat interakcji pomiedzy dwiema osobami na podsta-
wie przestrzennej odleglo$ci miedzy nimi, sposobu strukturyzowania i wykorzy-
stania mikroprzestrzeni. Zachowania proksemiczne charakteryzuja si¢ wplywem
dwoch sprzecznych potrzeb: afiliacji i prywatnosci. Kinezjetyka analizuje gesty
i postawy ciala. Czwartym systemem komunikacji niewerbalnej jest parajezyk,
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czyli wysoko$¢, natezenie i tempo mowy. Gtowne funkcje komunikacji niewer-
balnej: to: wyrazanie emocji, wskazywanie postaw migedzyosobowych, podtrzy-
mywanie komunikacji werbalnej, pozdrowienia i rytuaty.

Eksplorujac znaczenie komunikacji w grupie (zatodze statku powietrznego)
czy organizacji lotniczej, nalezy podkresli¢, iz stanowi ona podstawe zasadni-
czych funkcji, takich jak: sprawowanie kontroli nad lotem, motywowanie zatogi
statku powietrznego, wyrazanie uczu¢ oraz informowanie. Zarowno komunika-
cja formalna, jak i nieformalna stuzy kontrolowaniu zachowania poszczegélnych
cztonkow zatogi przez komunikowanie pozadanego sposobu zachowania badz
przeciwstawiajac si¢ postgpowaniu niewlasciwemu. Sprzyja motywacji, ponie-
waz za jej posrednictwem stwierdzamy, czego oczekujemy od cztonkow zatogi
oraz pokazujemy, jak moga poprawi¢ swoja efektywnosc¢ czy jakie popehniaja bte-
dy. Ukazuje ponadto cele i przekazuje informacje zwrotne o postgpach w ich osig-
ganiu, pobudzajac motywacje. Komunikacja zaspokaja ponadto potrzeby spotecz-
ne, stanowigc mechanizm wyrazania zadowolenia czy frustracji. Funkcjonowanie
w zespotach wymaga przedstawiania swoich uczu¢ i emocji, tak pozytywnych,
jak i negatywnych, co jest mozliwe wtasnie dzigki komunikowaniu si¢ ich czton-
kow. Transmisja danych czy informacji stanowi implikowany sktadnik procesu
podejmowania decyzji. Dzigki komunikacji istnieje mozliwos¢ obnizenia pozio-
mu ryzyka wykonywanego zadania lotniczego, co ma istotny wplyw na bezpie-
czenstwo lotow.

ZASADY KOMUNIKACJI W ZALODZE LOTNICZEJ

Poziom komunikacji w kabinie w duzym stopniu zalezy od dowddcy zatogi.
Jest on najbardziej doswiadczonym pilotem na poktadzie, odpowiedzialnym za
bezpieczenstwo zatogi i statku powietrznego. To on tworzy atmosfere w kokpicie,
ustala panujace tam zasady, a za pomocg sposobu, w jaki odnosi si¢ do podwtad-
nych, tworzy komunikacj¢ w zatodze statku powietrznego. Klasyczny podziat
wedtug R. Lippita i R.K. White’a wyrdznia nastepujace style zarzadzania: auto-
kratyczny, demokratyczny, liberalny. W literaturze przedmiotu wyrodznia si¢ pigc
modeli kierowaniem zespotem, jakim jest zaloga lotnicza (rys. 1).

Dowddca preferujacy styl autokratyczny utrzymuje swoja wyzszos¢ w sto-
sunku do reszty zalogi, preferujac jednostronne komunikowanie informacyjne.
Kokpit jest ,,cichy”, a zaloga w obawie przed reakcja przetozonego nie przedsta-
wia swoich propozycji, czgsto jej cztonkowie pozostajg biernymi obserwatora-
mi decyzji kapitana. Dowodca sam inicjuje proces komunikacji, ograniczajac go
do minimum. Jest sztywny i sformalizowany, silnie dyscyplinuje zatoge, stwarza
szereg barier komunikacyjnych.
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Rys. 1. Modele dowodzenia
Zrodto: (Mayer 2001, s. 15).

Odwrotnym modelem jest styl demokratyczny. Dowddca unika w nim ba-
rier komunikacyjnych, wspierajac inicjatywe zatogi oraz preferujagc dwukierun-
kowy styl porozumiewania si¢. Nie unika problemow zatogi, czesto odwotuje si¢
do opinii jej cztonkdw, jest otwarty na ich krytyke, a w kokpicie panuje ogolna
akceptacja sprzyjajaca kreatywnos$ci i wymianie mysli.

Bierny styl charakteryzuje si¢ sporadycznym, sformalizowanym i wymuszo-
nym przez zaloge procesem komunikacyjnym. W sytuacjach typowych i przewi-
dywalnych dowodca atrapa przy znacznej pomocy zatogi zachowuje pozory do-
brej komunikacji. Jednak w sytuacjach szczegdlnych i nietypowych czesto do-
chodzi do przerwania tego procesu, co moze mie¢ wptyw na bezpieczenstwo lotu.

Integrator to dowddca umiejacy stworzy¢ w zatodze ,.efekt synergii” oraz
skierowa¢ go na bezpieczne i efektywne wykonanie zadania lotniczego. Preferu-
je zarowno dyrektywny styl komunikacyjny, jak i dwukierunkowy, zawsze dosto-
sowujac go do sytuacji panujacej na poktadzie statku powietrznego. Zatoga nie
ma problemu z inicjacjg procesu komunikacji, wiedzac, ze zostanie wystuchana
przez dowodce.

W praktyce, zgodnie z podej$ciem sytuacyjnym, dowodcy zatdg wykorzystu-
ja zazwyczaj rozne style kierowania, uzalezniajac ich wykorzystanie od konkretne;j
sytuacji, z ktéra maja do czynienia na poktadzie statku powietrznego. Dlatego tak
wazne jest, aby dowddca zatogi posiadat niezbedne dos§wiadczenie i umiejgtnosci
w dziedzinie podejmowania decyzji, dowodzenia, znajomosci ludzkich mozliwosci
oraz wspotdziatania z organizacjg (Makarowski, Smolicz 2012, s. 157).
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Rys. 2. Ogoélny schemat komunikacji zatogi
Zrédlo: opracowanie whasne.

Komunikacje w zalodze lotniczej mozemy ogoélnie podzieli¢ na wewnetrz-
ng i zewnetrzng (rys. 2). Obydwie podlegajg okreslonym uwarunkowaniom i za-
sadom prawnym, a ich znajomo$¢ podlega obowigzkowej kontroli przez prze-
tozonych. Sg wzajemnie uzaleznione od siebie i dopiero poprawne stosowanie
obydwu pozytywnie koreluje z bezpieczenstwem lotu. W celu ujednolicenia i po-
prawy komunikacji stosuje si¢ w nich jezyk angielski zawierajacy standardowe
i ujednolicone procedury, komendy i zwroty, tworzac tzw. frazeologi¢ lotnicza.
Skutecznos$¢ obydwu rodzajow komunikacji determinowaé beda zachowania ko-
munikacyjne zatogi, na ktore sktadajg si¢ czynniki psychologiczne, fizjologiczne
oraz zewngtrzne. Wérdd psychologicznych nalezy wyrozni¢: osobowose, inteli-
gencj¢, motywacje, zdolnosci rozumiane jako do§wiadczenie zawodowe i kom-
petencje. Podstawowym podziatlem wedtug C.G. Junga jest podzial na intrower-
tykow i ekstrawertykow. Pierwszy charakteryzuje si¢ bogatym zyciem wewngtrz-
nym, rozwaznie dobiera stowa, czesto ma problemy z jasnym wyrazaniem uczué
oraz tworzeniem czytelnych komunikatow. Ekstrawertyk to osoba towarzyska,
rozmowna, ekspresyjna, potrafigca tatwo i skutecznie tworzy¢ proces komuni-
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kacyjny. Wysoka motywacja oraz inteligencja pozytywnie koreluja ze skuteczng
komunikacja, dajac szeroki wachlarz mozliwo$ci komunikacyjnych. W kategorii
czynnikow fizjologicznych mozemy wyrdznié: stany chorobowe, wstrzasy, urazy,
brak snu, zte samopoczucie, stan po spozyciu alkoholu. Majg one wptyw na obni-
zenie procesoOw komunikacyjnych i bezpieczenstwa zadania lotniczego. Ostatnig
grupa sg czynniki zewnetrzne. Mozemy do nich zaliczy¢ srodowisko pracy zato-
gi lotniczej, traktujac go jako stresor obnizajacy proces komunikacyjny (Terelak
[red.] 1998, s. 122—-123). Czynniki zewngtrzne dzielimy na:

— czynniki dziatajace w trakcie lotu: wysoko$¢, przyspieszenia, zmiany ci-
$nienia, przemieszczanie si¢, turbulencja, mata wilgotnos¢, wibracje,
oslepienie, hatas, zimno, goraco, unieruchomienie, niewygodne wyposa-
zenie osobiste, oswietlenie wskazan przyrzadow (podczerwien),

— czynniki stresu niepokoju: poziom wyszkolenia, poziom zaufania do
sprzetu, nowy typ samolotu, nieznana trasa, nieznane lotnisko, zta pogo-
da, staby pas startowy, stabe wyposazenie nawigacyjne, mata ilos¢ pali-
wa, mata wysokos$¢ lotu, lot wedlug przyrzadéw lub nocny, utrata zaufa-
nia do wskazan przyrzadow.

Zatoga posiada szereg narz¢dzi umozliwiajacych jej efektywna i bezpieczng
komunikacje. Najwazniejsza z nich to lista kontrolna (SPO, s. 11-15). Jest to do-
kument wywotywany przez pilota lecacego, dostosowany do konkretnego typu
statku powietrznego. Zawiera on list¢ czynnosci umozliwiajacych w zhierarchi-
zowany sposob wykonanie wszystkich czynno$ci na danym etapie lotu. Do pod-
stawowych funkcji list kontrolnych na poktadzie samolotu nalezg:

— zapewnienie ciaglosci dowodzenia i komunikacji,

— wzajemna kontrola wykonywanych czynnosci na poszczegdlnych eta-

pach lotu,

— efektywnos$¢ pracy w zalodze,

— réwnomierne zaangazowanie cztonkoéw zalogi w wykonanie lotu.

Podstawowe metody uzycia kart kontrolnych sg nastgpujace:

,»Read&Do” — lista kontrolna w sposob bezposredni odsyta pilota do po-
szczegodlnych elementow sterowania wyposazeniem kabiny, opisujac czyn-
no$¢ do wykonania wtasciwa temu elementowi. Ten rodzaj listy kontrolnej
czgsto nazywany jest tez listg typu ,,step-by-step” lub ,,Cook-book™,

— ,,Challange-Response” — w tej metodzie zatoga konfiguruje samolot oraz
wykonuje inne czynnos$ci z pamigci, po czym weryfikuje ich prawidlo-
wos¢ 1 kompletno$¢ na podstawie listy kontrolnej. Normalne listy kontro-
Ine zostaly zaprojektowane w oparciu o filozofi¢ ,,Challange-Response”
i przed ich przeczytaniem zatoga powinna wykona¢ niezbedne na danym
etapie lotu czynnosci z pamigci.
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Kolejnym narzgdziem sg awaryjne karty kontrolne. Zatoga powinna uzy-
wac ich zgodnie z zasada ,,Read&Do” za wyjatkiem przypadkow, gdzie bardzo
duze znaczenie ma czas reakcji zatogi, np. karta pozar w gondoli silnika. W ta-
kich przypadkach okreslono elementy, ktére nalezy wykona¢ z pamieci (Recall
Items), a nastepnie skontrolowa¢ ich wykonanie po wywotaniu wlasciwej karty
awaryjnej. Po zakonczeniu czytania danej karty kontrolnej osoba czytajaca po-
winna w wyrazny sposob zakomunikowac pilotowi lecacemu o jej zakonczeniu
(np. taxi check list completed). Karty powinno uzywac si¢ w charakterystycznych
etapach lotu:

— po zajeciu miejsca w kabinie — on ground preparation,

— przed uruchomieniem silnikow — before engine start,

— po uruchomieniu silnikow — after start-up engines (wywotywana po uru-

chomieniu obu silnikow),

— przed kotowaniem — before taxi,

— podczas kotowania — taxi,

— przed pasem — before runway,

— przed startem — before take off po starcie — after t/o checklist,

— przed znizaniem — before descend,

— podczas znizania — approach,

— przed ladowaniem — before landing,

— po ladowaniu — after landing,

— przed wylaczeniem silnikow — shutdown,

— po wylaczeniu silnikow — after shutdown.

Kolejnym narz¢dziem funkcjonujacym w zalodze sa Standardowe Komendy
(Standard Calls). Maja one za zadanie zredukowanie prawdopodobienstwa nie-
prawidtowej interpretacji informacji przekazywanej pomiedzy czlonkami zato-
gi. Przyktadem takiej komendy jest kontrola predkosci przez cztonkow zatogi.
Jest to jeden z najwazniejszych parametrow lotu, przekroczenie go moze skut-
kowa¢ uszkodzeniem powtoki statku powietrznego. Abnormal Speed (nieprawi-
dtowa predkos¢) — w sytuacji zaobserwowania nieprawidtowej predkosci Pilot
Monitorujacy (PM) mowi ,,SPEED”. W odpowiedzi na to Pilot Lecacy (PF) mowi
,»CHECK, CORRECTING” i poprawia predkos¢ lub — jesli taka predkos¢ jest ko-
nieczna — odpowiada ,, INTENTIONAL” i kontynuuje.

Istota tych komend jest zastosowanie ,,zamknietej petli polecen”, majace;j
za zadanie wzajemng kontrolg poszczegdlnych cztonkéow zatogi. Jednoczesnie
umozliwiaja one aktywny udziat w procesie komunikacji.

Dowodca zatogi przed rozpoczgciem lotu oraz przed rozpoczgciem procedu-
ry podejscia do ladowania zobowiazany jest do przeprowadzenia odprawy zalo-
gi (Briefing). W trakcie odprawy kazdy z cztonkow zatogi powinien przekazac in-
nym informacje mogace mie¢ znaczenie dla wykonywanego zadania.
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Typowa odprawa do startu powinna zawiera¢ nastgpujace elementy:

— masa do startu,

— ustawienie klap,

— niestandardowe ustawienie mocy: startowa/nominal,

— predkosci: V|, V., V., V chowania klap,

— procedura startu kontynuowanego,

— procedura odlotu,

— profil odlotu (procedura antyhatasowa).

Kazdorazowo dowodca powinien si¢ upewni¢ o poprawnym zrozumieniu
przekazanych informacji.

Przed rozpoczeciem znizania konieczne jest przeprowadzenie odprawy z po-
zostalymi cztonkami zalogi (Approach Briefing). Pilot Lecacy (PF) powinien
omoOwic¢ nastgpujace elementy:

— pogoda na lotnisku docelowym i zapasowym ATIS — nadawany nieustan-
nie w jezyku angielskim komunikat w postaci nagrania, zawierajacy naj-
wazniejsze dane operacyjne i warunki meteorologiczne na lotnisku,

— spodziewana procedura podejscia (rodzaj, numery kart podej$cia, waz-
nos¢),

— konfiguracja samolotu,

— kurs pasa lagdowania, minimalna wysoko$¢ znizania (barometryczna),
wysoko$¢ alarmowa na RW,

— ustawienie pomocy nawigacyjnych i profil podejscia,

— systemy o$wietlenia podejscia i specjalne procedury radiowe (np. samo-
dzielna zmiana czgstotliwosci po ladowaniu, ustawienia transpondera),

— procedura odejscia Go Around.

W trakcie zaistnienia sytuacji awaryjnej konieczne jest przekazanie infor-
macji niezbednych pasazerom do przygotowania si¢ do ladowania awaryjnego.
W tym celu dowodca zatogi moze positkowacé sie skrotem TEST, ktory utatwi za-
pamigtanie potrzebnych do przekazania informacji:

— T - Type of emergency (typ awarii),

— E — Evacuation — required or no (spodziewana ewakuacja lub nie),

— S —Signal for evacuation (sygnat do rozpoczgcia ewakuacji),

— T — Time remaining (czas pozostaty do ladowania).

Elementy te stanowia niezbgdne minimum informacji w celu przygotowania
si¢ do ladowania awaryjnego, uwzgledniajac wszystkie okoliczno$ci. Pierwszym
i podstawowym obowigzkiem zatogi jest utrzymanie samolotu w powietrzu, po-
tem skierowanie go w bezpiecznym kierunku, dopiero pdzniej nawigzanie taczno-
$ci z organami ruchu lotniczego.

Istnieja dwa rodzaje komunikatéw alarmowych: mayday mayday mayday
(dla komunikatow alarmowych) lub pan pan, pan pan, pan pan (dla wiadomo-
$ci pilnej).
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W trakcie tacznosci ze stuzbami kontroli ruchu powietrznego zatoga statku
powietrznego zobligowana jest do przestrzegania nastgpujacych zasad:

— powtarzania informacji krytycznych (pas w uzyciu, ci$nienie atmosfe-

ryczne, procedura do lotu, uzyskane zezwolenia),

—  mowic krotko i zwiezZle,

— mowic¢ glosem normalnym, nie przekraczajac 100 stow na minutg,

— nie przekazywac prywatnych informacji w korespondencji.

Komunikacja lotnicza to ztozony proces, na ktory sktada si¢ nie tylko zatoga
lotnicza, ale rowniez caty system Stuzby Kontroli Ruchu Lotniczego umocowa-
ny w prawnych aspektach.

ZAKONCZENIE

W trakcie analizy wypadkow lotniczych zatog wieloosobowych zauwazono
niebezpieczne zjawisko braku koordynacji dziatan i przeptywu informacji pomige-
dzy cztonkami zalogi wykonujacymi okreslone zadanie lotnicze. Kolejnym kro-
kiem byto stwierdzenie takiej samej zaleznosci pomig¢dzy zatoga a personelem na-
ziemnym wchodzacym w sktad zabezpieczenia lotu (mechanikami, kontrolerami,
nawigatorami). Wedtug J. Laubera (1984) sposrod dokonanych przez niego analiz
60 wypadkow lotniczych 70% z nich spowodowanych byto btedem zalogi w wy-
niku niewtasciwej wspotpracy jej cztonkow i zarzadzania dostepnymi informacja-
mi na poktadzie. Przyczyng zrodtowa byla zta komunikacja na poktadzie statku
powietrznego lub miedzy komoérkami organizacji lotniczych.

Analiza ta uzmystawia, jak ztozonym i wieloaspektowym procesem jest ko-
munikacja zatogi lotniczej. Nauke i prowadzenie szkolen nalezy prowadzi¢ syste-
mowo w ramach cyklicznych szkolen CRM (Crew Resource Management), gdyz
tylko one uwzgledniaja podziat obowigzkow i delegowanie zadan w zatodze, pro-
ces podejmowania decyzji, stres zatogi oraz §wiadomos¢ sytuacyjng. Uwzgled-
niajg ponadto udziat komunikacji w procesach decyzyjnych majgcych wptyw na
bezpieczenstwo lotnicze.
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SUMMARY

Cabin crew communication is the basis for safe and effective action in civil and military avia-
tion. The article includes the basic terms, types and elements of communication process characteris-
tic for the aircraft crew’s work environment. Special attention was paid to the role of the crew com-
mander, who is responsible for the overall activities concerning the flight operation. The aim of this
study were the principles of communication between crew members and air traffic control services.

Keywords: air crew; communication; pilot; air safety; crew commander



