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Streszczenie

W  ramach rozprawy doktorskiej ,Nowoczesne narzgdzia symulatorowe
w szkoleniu i podnoszeniu kompetencji zawodowych personelu poktadowego przewoznika
lotniczego” przedstawiono badania autora dotyczace wptywu symulatora lotniczego
na rozwo6j kompetencji zawodowych oraz na umiejetnos¢ wykonywania kluczowych zadan
standardowych oraz awaryjnych realizowanych przez personel poktadowy podczas pracy
na pokladach samolotow pasazerskich.

W pracy przeprowadzono analizg literatury i przepisow z zakresu bezpieczenstwa
lotniczego, regulujacych szkolenie wybranej grupy personelu lotniczego oraz ogoélnej
charakterystyki szkolen lotniczych. Opisano takze genezeg, rozwdj, funkcje 1 typy
symulatorow lotniczych  wykorzystywanych w  procesie szkolenia personelu
oraz ich znaczenie dla zapewnienia bezpieczenstwa operacji lotniczych.

Glowna cze§¢ rozprawy przedstawia organizacje 1 przebieg badan
z wykorzystaniem narzedzi symulatorowych Polskiej Grupy Lotniczej oraz analizg
uzyskanych wynikow. Poréwnano umiejetnosci i sprawno$¢ wykonywania zadan
symulatorowych przez dwie grupy personelu pokladowego: osoby po szkoleniu
podstawowym i osoby z do§wiadczeniem zawodowym.

Czg$¢ badawcza zawiera analize¢ wynikow badan wraz z opracowaniem
statystycznym, z ktorego wynika, ze wystepuje istotna roznica pomiedzy poréwnywanymi
grupami w zakresie sumy punktéw ze wszystkich zadan symulatorowych, ktére wykonali
podczas badan praktycznych. Czlonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem
zawodowym osiggali istotnie mniej punktdéw ze wszystkich zadan w poréwnaniu

do personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym.

Stowa kluczowe

Bezpieczenstwo, lotnictwo cywilne, personel poktadowy, szkolenie personelu
poktadowego, symulatory lotnicze.



Abstract

As part of the doctoral dissertation entitled “Modern Simulation Tools in the
Training and Enhancement of Professional Competencies of Cabin Crew,” the author
presents research on the impact of flight simulators on the development of professional
competencies and on the ability to perform key standard and emergency tasks carried
out by cabin crew during their work on board passenger aircraft.

The dissertation includes an analysis of the literature and regulations in the field
of aviation safety governing the training of a selected group of aviation personnel, as well
as a general characterization of aviation training. It also describes the origin, development,
functions, and types of flight simulators used in personnel training processes and their
significance for ensuring the safety of flight operations.

The main part of the dissertation presents the organization and course of the research
conducted using simulation tools of the Polish Aviation Group, as well as an analysis
of the obtained results. The skills and efficiency in performing simulator tasks were
compared between two groups of cabin crew: individuals after initial training
and individuals with professional experience.

The research section includes an analysis of the study results along with statistical
processing, which shows that there is a significant difference between the compared groups
in terms of the total score from all simulator tasks performed during the practical
examinations. Cabin crew members with professional experience achieved significantly

fewer points across all tasks compared to cabin crew members after initial training.
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Wstep

Wedtug European Transport Safety Council 90% wypadkdéw, w ktorych braty udziat
liniowe samoloty pasazerskie ma status ,,mozliwe do przezycia”.! Oznacza to, ze czynniki
dzialajace na pasazerow w chwili zdarzenia lotniczego sa mniejsze niz mogace zagrozic¢
ich zyciu.? Stan techniczny samolotéw po katastrofie nie byl uznany za decydujacy
o przezywalno$ci pasazerow. Kwestig najwazniejszag w tym przypadku bylo wiasciwe
przeszkolenie zaldg w zakresie procedur ewakuacji, przygotowania do niej i umiejetnego
przeprowadzenia.’

Temat wykorzystania symulatorow lotniczych w szkoleniu pilotow zostat szeroko
omoOwiony w badaniach teoretycznych oraz praktycznych. Powstalo wiele prac
poruszajacych to zagadnienie natomiast do$wiadczenia zwigzane z zastosowaniem
narzedzi symulatorowych w szkoleniu personelu poktadowego jest tematem nowym
dotychczas nie branym pod uwage w szerokiej dyskusji na temat bezpieczenstwa
lotniczego. Warto zauwazy¢, ze umiejetnosci pilotdow oraz stan techniczny statku
powietrznego s3 zasadniczymi kryteriami bezpieczenstwa operacji lotniczych.
W przypadku wystgpienia sytuacji awaryjnej za zapewnienie bezpieczenstwa stricte
pasazerom odpowiada catkowicie personel poktadowy. Zapewnienie kompleksowej opieki
nad pasazerami ogranicza si¢ nie tylko do przeprowadzenia sprawnej ewakuacji.
Rozumie si¢ przez to réwniez umiejetno$¢ gaszenia pozaréw, postepowania w przypadku
dekompresji, przerwanego startu lub wypadnigcia z pasa startowego oraz innych sytuacji
niebezpiecznych, a takze udzielenia pierwszej pomocy przedmedyczne;.

Rekrutacja pierwszych stewardess 1 stawiane im wymagania nie byly powigzane
z kwestiami bezpieczenstwa: ,preferowane byly osoby szczupte, o miltej aparycji.
Poszukiwano o0so6b postugujacych si¢ jezykiem angielskim w mowie 1 piSmie,

posiadajacych umiejetno$¢ ptywania, umiejacych pracowaé w grupie i pod presja czasu”.*

'P. Jorna, R. Amalberti, N. McDonald, M. Piers, F. Taylor, H. Wegmann, I van Schagen , Increasing the
Survival Rate in Aircraft Accidents: Impact Protection, Fire survivability and evacuation, wyd. European
Transport Safety Council, Bruksela 1996, s. 6

2 National Transportation Safety Board (NTSB), Safety Study: Emergency Evacuation of Commercial
Airplanes, Waszyngton 2000, [zrodto:] https://www.ntsb.gov/safety/safety-studies/Documents/SS0001.pdf,
[dostep: 31.09.2024],

3P. Jorna, R. Amalberti, N. McDonald, M. Piers, F. Taylor, H. Wegmann, 1. van Schagen, Increasing the
Survival Rate in Aircraft Accidents: Impact Protection, Fire survivability and evacuation, wyd. European
Transport Safety Council, Bruksela 1996, s. 9

4 M. Lasota, Wybrane aspekty szkolenia i procedur personelu poktadowego, wyd. Akademia Sztuki Wojennej,
Warszawa 2020, s. 24,



Elementem kluczowym w procesie szkolenia personelu poktadowego jest umiejetnosc
postepowania w sytuacjach awaryjnych sprawdzana podczas zaje¢ symulatorowych.
Personel poktadowy odbywa je podczas kursu podstawowego, rok po kursie podstawowym
a nastegpnie w odstepie trzech lat kalendarzowych. Regularno$¢ cyklu
ma za zadanie utrzymanie wysokiego poziomu przygotowania do dzialania w sytuacji
awaryjnej. Zajecia symulatorowe przygotowuja uczestnikow do dziatania w sytuacji
kryzysowej, ale rowniez stuza rozwijaniu kompetencji zawodowych, ktoéra przez ICAO
definiowana jest jako ,,spojny wymiar ludzkiej wydajnos$ci, ktory jest wykorzystywany
do wiarygodnego przewidywania poprawnego dzialania na stanowisku pracy. Kompetencje
przejawiaja si¢ 1 s3 obserwowane poprzez zachowania, ktére mobilizuja odpowiednia
wiedzg, umiejetnosci 1 postawy do wykonywania dziatan lub zadan na okreslonym
poziomie. Osoba z powodzeniem osigga kompetencje, jesli spelniony jest powigzany
z nimi standard. Kompetencje pozwalajg ludziom formutowa¢ rozwigzania dla ztozonych
i/lub trudnych sytuacji, w tym sytuacji, ktérych dos§wiadczaja po raz pierwszy”.>

Dzigki posiadaniu wlasnego centrum szkoleniowego przy LOT Flight Academy
personel Polskich Linii Lotniczych LOT ma mozliwo$¢ trenowania elementow kluczowych
w zakresie bezpieczenstwa podczas corocznych zaje¢ okresowych. Ma to znaczacy wplyw
na jako$¢ i czas realizacji zadan oraz sposob reakcji na sytuacje standardowe przez personel
poktadowy oraz pozytywnie wptywa na poziom bezpieczenstwa realizowanych operacji.
Podjety w rozprawie temat podejmuje rozwijajacy si¢ 1 wazny rynek wilaczania
nowoczesnych technik szkoleniowych do programéw szkolen. Swiadczy o tym opinia
eksperta w dziedzinie VR: ,,wedtug badan 26% firm juz wykorzystuje VR/AR do szkolenia
pracownikow, co podkresla rosngcg popularno$s¢ tych technologii w $wiecie
korporacyjnym”.°

Praca sklada si¢ z czterech rozdzialow.

Rozdzial pierwszy przedstawia wplyw szkolenia lotniczego na poziom
bezpieczenstwa lotdow oraz podstawy prawne szkolenia personelu pokladowego.
Szczegdblowo opisane zostaly podstawy prawne, charakterystyka szkolenia, program,

sposob szkolenia personelu pokladowego. Rozdzial rozpoczyna geneza badan

5 International Civil Aviation Organization, Manual on Air Traffic Controller Competency-based Training
and Assessment (ICAO Doc 10056 AN/519), 1. edycja, Montreal 2016, s. 13

6S. Molchanov, Wykorzystanie mocy AR i VR w nowoczesnych programach szkoleniowych, INNOWISE,
Warszawa 2023, [zrédto:] https://innowise.pl/blog/virtual-reality-training-solution/, 2023[dostep: 28.02.2025]
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nad bezpieczenstwem lotniczym, zamyka rola czynnika ludzkiego i procesu szkolenia
zalog w systemie bezpieczenstwa.

Rozdzial drugi odnosi si¢ na szkolnych urzadzeniach symulatorowych i wprowadzenia
do regularnego stosowania, wplyw wykorzystania nowoczesnych narzgdzi szkoleniowych
na poziom bezpieczenstwa w lotnictwie oraz ich role w role w budowaniu kompetencji
zawodowych personelu pokladowego. Przedstawione =zostaly typy symulatorow,
ich funkcje oraz wyposazenie.

Rozdzial trzeci definiuje podstawowe pojecia zwigzane z metodologia badan
naukowych. Przedstawiono w nim sposob organizacji 1 przebieg badan, metody badawcze
wykorzystane do analizy otrzymanych wynikéw oraz wyniki otrzymane z ich pomoca.

W  rozdziale czwartym zaprezentowano wyniki otrzymane podczas badan
teoretycznych z wykorzystaniem sporzadzonego kwestionariusza oraz wyniki badan
praktycznych  przeprowadzonych na urzadzeniach symulatorowych  Centrum
symulatorowego Polskiej Grupy Lotniczej, gdzie poréwnano sposob i czas realizacji
sze$ciu zadan symulatorowych przez grupy cztonkoéw personelu poktadowego po szkoleniu

podstawowym oraz personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym.



1. SzKkolenie personelu pokladowego a bezpieczenstwo
realizacji zadan lotniczych

Wedlug Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) rozwijanie
kultury bezpieczenstwa oraz potencjatu ludzkiego jest kluczowe w procesie zwigkszania
efektywnosci dziatah na rzecz bezpieczenstwa lotniczego oraz wdrazania Srodkow
prewencyjnych majacych na celu poprawe poziomu tego bezpieczenstwa. Do pierwszego
poziomu ochrony lotnictwa zalicza si¢ wlasciwie przeszkolonych, zmotywowanych
specjalistow wraz z narzedziami w postaci przepiséw prawa i technologia.’

[lo$¢ pasazerow i1 cztonkow zatogi, jaka przezyje wypadek lotniczy badz katastrofe
zalezy od szeregu czynnikow. Zaliczy¢ do nich mozna czynniki techniczne takie
jak konstrukcja samolotow, ich niezawodno$¢, zwigzane z czynnikiem ludzkim, jak tatwo$¢
do przeprowadzenia ewakuacji w sytuacji awaryjnej. Regulujg to przepisy zdatnosci
do lotow, uwzgledniajace czynniki rodowiskowym. Duzg role odgrywa tu réwniez system
szkolenia zalog.®

W latach 1959 — 1989 producent samolotow Airbus przeprowadzit badania,
wedlug ktorych 70% wypadkoéw lotniczych bylo spowodowanych dzialaniami zatdg
lotniczych. Sytuacja ta miata wptyw na szkolenie personelu poktadowego w zakresie
bezpieczenstwa 1 procedur, ale takze kokpitowych. Zmiany wprowadzono na podstawie
ankiet 1 raportow personelu poktadowego. W tym czasie Narodowa Agencja Aeronautyki
1 Przestrzeni Kosmicznej (ang. National Aeronautics and Space Administration - NASA)
przygotowata na podstawie 2628 zlozonych w latach 1990-2007 raportow zatog
kokpitowych 1 pokladowych NASA Aviation Safety Reporting System (ASRS).
Bardzo wazng ankieta, ktorej wyniki realnie wplynety na warunki pracy zatdg lotniczych
byla ta dotyczaca czasu pracy i sktadu zatogi na réznych typach rejsow pod wzgledem

czasu ich trwania, wypoczynku oraz wspolpracy zatogi poktadowej z zatoga kokpitows.’

70. Cokorilo, S. Cokorilo, L. Tomic, 4 framework for aviation security, AIIT 4th International Conference
on Transport Infrastructure and Systems (TIS ROMA 2024),19th - 20th September 2024, Rome Italy,,
Science Direct. Transportation Research Procedia 00 (2024) 000-000, wyd. ELSEVIER 2024,
[Zrodto:] https://www.researchgate.net/publication/381768379 A framework for aviation security, [dostep:
20.07.2025],s. 1

8 M. Jasztal, Testing the Process of Evacuation from the Passenger Aircraft with the Use of Computer
Simulation, wyd. Centrum Naukowo-Badawcze Ochrony Przeciwpozarowej im. Jozefa Tuliszkowskiego,
Panstwowy Instytut Badawczy, Safety & fire technology, vol. 56, wyd. 2, Jozefow 2020, s. 22-39, [zrédto:]
https://sft.cnbop.pl/pl/, [dostep: 30.07.2023]

® M. Zmigrodzka, K. Kostur-Balcerzak, Jakos¢ wyszkolenia personelu poktadowego jako wspdtczynnik
bezpieczenstwa operacji lotniczych, Facta Simonidis, Tom 11, nr 1, wyd. Akademia Zamojska, Zamo$¢ 2018,
s. 112


https://www.researchgate.net/publication/381768379_A_framework_for_aviation_security
https://sft.cnbop.pl/pl/

Pozwolita ona odpowiedzie¢ na pytania, w jaki sposob czas pracy wptywa na wydajnos¢
zatog, ich zdolnos¢ do wilasciwego postepowania w sytuacji niestandardowej, jaki sktad
zatog potrzebny jest do zapewnienia bezpieczenstwa operacji lotniczych z perspektywy
pracy zalog poktadowych a takze jaki wplyw na bezpieczenstwo ma wtasciwa komunikacja
1 wspotpraca pomiedzy pilotami, a personelem poktadowym?

Ponizsze podrozdziaty przedstawiajg podstawy prawne procesu szkolenia personelu
poktadowego, jego charakterystyke oraz szeroko pojmowane bezpieczenstwo realizacji

zadan lotniczych.

1.1 Podstawy prawne szkolenia personelu pokladowego.

W celu opracowania przepisow w zakresie szkolenia personelu poktadowego nalezy
w pierwsze] kolejnosci zdefiniowaé, kim wedlug przepisow jest cztonek personelu
poktadowego. Wedtug rozporzadzenia numer 1178/2011 ustanawiajagcego wymagania
techniczne 1 procedury administracyjne odnoszace si¢ do zatdog w lotnictwie cywilnym
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 cztonek
personelu pokladowego oznacza: ,,odpowiednio wykwalifikowanego czlonka zalogi,
nie bedacego czlonkiem personelu lotniczego ani technicznego, ktory zostal wyznaczony
przez operatora do wykonywania obowiazkéw zwigzanych z bezpieczenstwem pasazerow
i lotu w trakcie operacji lotniczych”.!

Analiza dokumentéw regulujacych szkolenie personelu lotniczego wskazuje,
ze szkolenie personelu poktadowego regulowane jest przepisami na szczeblu swiatowym,
regionalnym (europejskim) oraz krajowym.

Zasadniczym dokumentem regulujacym funkcjonowanie lotnictwa cywilnego
na $§wiecie jest Konwencja o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym z 7 grudnia 1944
(zwana dalej Konwencja). Przepisy odnoszace si¢ do personelu pokladowego znajduja
si¢ w zalagczniku 6 Eksploatacja Statkow Powietrznych, Czgs¢ I Miedzynarodowy
Zarobkowy Transport Lotniczy — Samoloty. W zakresie szkolenia Konwencja wymaga
od operatora posiadania i realizowania przez niego programu szkolenia zatwierdzonego

przez kompetentny organ panstwa operatora, ktory zostanie zrealizowany w odniesieniu

10 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajgce wymagania
techniczne i procedury administracyjne odnoszqce si¢ do zalog w lotnictwie cywilnym zgodnie z
rozporzqdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008, art. 2, [zrédto:] https://sip.lex.pl/akty-
prawne/dzienniki-UE/rozporzadzenie-1178-2011-ustanawiajace-wymagania-techniczne-i-68079554/art-2,
[dostep: 20.06.2025]


https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzienniki-UE/rozporzadzenie-1178-2011-ustanawiajace-wymagania-techniczne-i-68079554/art-2
https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzienniki-UE/rozporzadzenie-1178-2011-ustanawiajace-wymagania-techniczne-i-68079554/art-2

do kazdego cztonka personelu pokladowego przez rozpoczeciem przez niego pelnienia
obowigzkoéw na stanowisku pracy oraz w wymaganych elementach podczas corocznych
szkolen od$wiezajacych. Program szkolenia musi zapewnia¢, ze osoba biorgca udziat
w szkoleniu bedzie:

a) kompetentna w wykonywaniu tych obowigzkéw zwigzanych z bezpieczenstwem
1 funkcji, ktore ma spetnia¢ cztonek personelu poktadowego w przypadku zagrozenia
lub w razie powstania sytuacji wymagajacej ewakuacji awaryjne;j;

b) wycéwiczona i zdolna do uzycia wyposazenia awaryjnego 1 ratowniczego,
wymaganego do przewozenia na pokladzie, takiego jak: kamizelki ratunkowe, tratwy
ratunkowe, trapy ewakuacyjne, wyj$cia awaryjne, przenosne gasnice, wyposazenie tlenowe,
zestawy pierwszej pomocy i ochronne, automatyczne defibrylatory zewngtrzne;

c) w przypadku lotow samolotami uzytkowanymi na wysokosciach powyzej 3000 m
(10000 stop), wzbogacona o wiedzg dotyczaca skutkéw niedotlenienia oraz —
w przypadku samolotéw z kabing hermetyzowana — w wiedz¢ w zakresie zjawisk
fizjologicznych towarzyszacych rozhermetyzowaniu,

d) swiadoma zadan i czynnosci, ktore w przypadku niebezpieczenstwa inni cztonkowie
personelu pokladowego maja wykona¢ w takim zakresie, jaki jest konieczny w celu
wypetnienia przez cztonka personelu pokladowego jego wtasnych obowiazkow;

e) Swiadoma rodzajow tadunkéw niebezpiecznych, ktore moga lub nie moga byc
przewozone w kabinie pasazerskiej;

f) przygotowana w zakresie wiedzy na temat wydolno$ci cztowieka w odniesieniu
do obowigzkéw wobec bezpieczenstwa w kabinie pasazerskiej, obejmujacej wspotprace
cztonkoéw personelu poktadowego”.!!

Konwencja w tym samym zalaczniku porusza kwestie przydzialu obowigzkow
w sytuacji zagrozenia niebezpieczenstwa, zajmowania przez personel poktadowy miejsca
na stanowiskach, zabezpieczenia personelu poktadowego podczas lotu oraz szkolenia.'?
Dokumentem Unii Europejskiej regulujacym szkolenie, nadawanie uprawnien

oraz okresowe szkolenia personelu poktadowego jest Rozporzadzenie (WE) nr 216/2008

Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad

' Urzad Lotnictwa Cywilnego, Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago
7 grudnia 1944 r. — Konwencja chicagowska (Dz. U. 1959, nr 35, poz. 212, z pézn. zm.), dostep: 11 listopada
2024, s. 12-1; 12-2., [zrédto:]
https://ulc.gov.pl/_download/prawo/prawo_miedzynarodowe/konwencje/Zalacznik 1 ICAO _zm_175.pdf
(dostep: 11.11.2024),

12 Tamze,



w dziedzinie lotnictwa cywilnego 1 ustanawiajace Europejska Agencje Bezpieczenstwa
Lotniczego, oraz uchylajagce dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE)
nr 1592/2002 i1 dyrektywe 2004/36/WE(1), a w szczegdlnosci jego art. 8 ust. 5.
Celem rozporzadzenia jest ustanowienie i utrzymanie wysokiego, jednolitego poziomu
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Europie. Wskazuje ono $rodki, dzigki ktorym
mozliwe jest jego osiggnigcie, a takze osiggniecie innych celow w zakresie bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego.'3

Zasadniczymi przepisami podlegajacymi Rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008
Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspolnych zasad
w dziedzinie lotnictwa cywilnego 1 ustanawiajagcemu Europejska Agencj¢ Bezpieczenstwa
Lotniczego, oraz uchylajacemu dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE)
nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (1) sa:

1. PART — CC: Appendix 1 to PART — CC, (ang. Cabin Crew, pol. personel poktadowy)

Przepisy PART — CC zalacznik 1, aneks 5 kwalifikacje personelu pokladowego
zaangazowanego w komercyjny transport lotniczy podlega pod Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady Europy 216/2008. W podczgsci TRA Wymagania
szkoleniowe wobec kandydatow ubiegajgcych sie o wydanie dopuszczenia do pracy
personelu poktadowego oraz wobec posiadaczy takiego Swiadectwa (ang. Training
Requirements for Cabin Crew Attestation Applicants and Holders) okresla, kto moze
prowadzi¢ szkolenia lotnicze, wedlug jakich procedur, jaki jest program szkolenia
podstawowego, co powinno podlega¢ egzaminowaniu, kwalifikacji do lotu na danym typie
samolotu, programu i warunkéw zaliczenia szkolenia wstepnego. '

PART CC. - TRA. pkt 220 Initial Training course and examination, (pol. Szkolenie
wstepne 1 egzaminowanie).

Przepisy te odnosza si¢ wylacznie do szkolenia personelu pokiladowego. Pkt 220

zawiera trzy kwestie. Pierwsza jest wymog odbycia przez osoby starajace si¢ o $wiadectwo

13 Komisja Europejska, laying down detailed rules for the qualification of cabin crew involved in commercial
operations and amending Commission Regulation (EU) No .../... laying down detailed rules for civil aviation
personnel pursuant to Regulation (EC) No 216/2008 of the European Parliament and of the Council, zat. V
Qualification of cabin crew involved in commercial air transport operations, PART-CC, SUBPART GEN -
General Requirements, [zrodio:]
file:///C:/Users/kaluz/Downloads/draft%20Commission%20Regulation%20Part-CC%20(2).pdf,  [dostep:
20.06.2025]

14 Komisja Europejska, laying down detailed rules for the qualification of cabin crew involved in commercial
operations and amending Commission Regulation (EU) No .../... laying down detailed rules for civil aviation
personnel pursuant to Regulation (EC) No 216/2008 of the European Parliament and of the Council, zal. V
Qualification of cabin crew involved in commercial air transport operations, PART-CC, SUBPART GEN -
General Requirements, [zrodto:] https://share.google/ AVD4NpSbkMgP6nq9w [dostep: 2.01.2024]
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kwalifikacji kursu wstgpnego oraz zdobycie podstawowej wiedzy 1 umiejetnosci
do wykonywania obowigzkoéw personelu poktadowego w zakresie zapewnienia
bezpieczenstwa pasazerom w  sytuacjach  standardowych, niestandardowych
oraz awaryjnych. Przepis okre$la, jakie kwestie musi obejmowac program szkolenia
podstawowego. Osoby biorgce udzial w szkoleniu podstawowym muszg zakonczy¢
go egzaminem obejmujgcym wszystkie zagadnienia szkolenia z wyjatkiem CRM.

2. ORO. CC. 120 Initial training course, (pol. szkolenie wstgpne)

Kolejnym przepisem regulujagcym szkolenie personelu poktadowego jest AMCI
ORO.CC.120(a)(1) Initial training course. Dopuszcza zwolnienie z kursu podstawowego
u przewoznika lotniczego osoby, ktore wczesniej wykonywatly obowigzki personelu
poktadowego w innych liniach lotniczych, odbyly tam kurs podstawowy i potrafig
to udokumentowaé. W takim przypadku nowy pracodawca zobowigzanych
jest do sprawdzenia czy kandydat do pracy rzeczywiscie zdal wszystkie wymagane
przepisami egzaminy. '’

Przepisy AMC1 ORO.GEN.110(f)(h) Odpowiedzialno$¢ operatora (ang. Operator
responsibilities) okres$laja, jakie obowigzki przewoznik moze natozy¢ na personel
poktadowy 1 czego musi on przestrzega¢ Obowiazki te dziela si¢ na trzy grupy.
Do pierwszej grupy nalezy przygotowanie drzwi poprzez ich uzbrojenie przed lotem
lub rozbrojenie po locie, sterowanie standardowym 1 awaryjnym o$wietleniem kabiny,
ochrong kabiny pasazerskiej, toalet 1 bufetow przed nieuprawnionym dostgpem 0sOb
trzecich 1 pozostawieniem niepozadanych przedmiotéw, postgpowanie w przypadku
turbulencji, sytuacji awaryjnych lub ewakuacji. Dokument przedstawia w formie tabeli
druga grupe obowigzkéw personelu poktadowego natozone przez operatora w czasie
poszczegbdlnych etapdw operacji lotniczej — przed lotem, podczas lotu, przed ladowaniem
oraz po ladowaniu, ktore nalezy uwzglednié przez operatora podczas tworzenia procedur!®

(Tabela 1).

15 Buropejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), AMC1 ORO.CC.120(a)(1) Initial training
course, Kolonia 2016,

[Zrodto: Thttps://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/Consolidated%20unofficial%e20AMC&GM_Ann
ex%20111%20Part-ORO.pdf, [dostgp: 2 stycznia 2024].

16 Zatgcznik do decyzji ED numer 2014/017/R, Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).
Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Part-ORO — Consolidated version
(wyd. 21). Kolonia 24.04.2014, [zr6dto:] https://ulc.gov.pl/ _download/operacje lotnicze/Part-ORO-AMC-
GM-Issue-2.pdf, [dostep: 21.06.2025]
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Tabela 1. Obowiazki personelu poktadowego natozone przez operatora w poszczego6lnych fazach
operacji lotniczej

Obowiazki Przed Podczas Przed Po
lotem lotu ladowaniem ladowaniu
(1) Przeprowadzenie przez szefa poktadu briefingu X
zalogi poktadowej
(2) Sprawdzenie obecnosci oraz wlasciwej kondycji X
sprzgtu awaryjnego zgodnie

z polityka i procedurami przewoznika

(3) Kontrola poktadu pod wzgledem bezpieczenstwa X X
(4) Wejscie pasazerow na poktad i wyjscie X X
&) Zabezpieczenie kabiny pasazerskiej X X

(np. umieszczenie bagazu we wlasciwym miejscu,

zapigcie pasow bezpieczenstwa)

(6) Zabezpieczenie  bufetow 1 schowkow X Jesli X

na sprzet wymagane

(7) Uzbrojenie drzwi/ trapow ewakuacyjnych

(8) Przeszkolenie pasazer6w na temat procedur X X X X

bezpieczenstwa

(9) Zameldowanie pilotom gotowosci kabiny X Jesli X
wymagane

(10) Dostosowanie o§wietlenia X Jesli X X
wymagane

(11) Zajecie miejsc do startu przez p. poktado. X Jesli X X
wymagane

(12) Nadzor nad kabing pasazerska X X

(13) Ochrona przed pozarem i jego szybkie wykrycie X X

(w tym w miejscach odpoczynku zatogi, bufetach,
toaletach oraz innych czeSciach kabiny) oraz

instrukcje dotyczace dziatan, ktore nalezy podjac.

(14) Postepowanie na wypadek turbulencji X

(15) Postepowanie w sytuacjach niestandardowych

podczas lotu (np. przypadki medyczne)

(16) Postepowanie w sytuacjach awaryjnych X X X

(17) Rozbrajanie drzwi/trapow ewakuacyjnych

(18) Zgtaszanie wszelkich usterek i/lub niesprawnosci X X X

sprzetu 1/lub jakiegokolwiek incydentu.

Zrodfto: EASA. Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Part-ORO —
Consolidated version, (wyd. 21). Kolonia 24.04.2014, s. 19, [w:] https.//ulc.gov.pl/_download/
operacje_lotnicze/Part-ORO-AMC-GM-Issue-2.pdf, [dostep: 21.06.2025]
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Trzecig grupa obowigzkoéw jest przygotowanie przez operatora stosownego standardu
przeprowadzania przedstartowego briefingu zatogi.!”

Dokumentem szczegdlowo opisujacym wszytkie kwestie zwigzane ze szkoleniem
oraz wykonywaniem obowigzkéw personelu poktadowego jest AMC/GM do zatacznika I11
(PART-ORO), podczes¢ CC — Personel pokladowy (ang. cabin crew). W sekcji I
»Wymagania ogolne” znajdujg si¢ przepisy regulujgce liczbe i1 sktad personelu
poktadowego, prowadzenie kursow szkoleniowych i zwigzanych z nimi kontroli, szkolenie
wstepne, szkolenie na dany typ samolotu i szkolenie zmieniajace uprawnienia, szkolenie
na dany typ samolotu, szkolenie zmieniajace uprawnienia i szkolenie w zakresie rdznic,
opisujace zasady wykonywania lotéw wprowadzajacych na dany typ samolotu, opisujacy
podstawy prawne kursow recurrent (od aut. coroczne kursy w celu utrzymania
wymaganego poziomu wiedzy) oraz kursow od$wiezajacych wiadomosci. W sekcji 11
,Dodatkowe wymagania dla operacji komercyjnego transportu lotniczego” opisano
szczegotowe wszystkie kwestie zwigzane z funkcjg szefa poktadu, zmniejszeniem liczby
cztonkow personelu poktadowego podczas operacji naziemnych oraz w nieprzewidzianych
okolicznosciach, dodatkowe warunki zwigzane z obowiazkami (dotyczy umundurowania
personelu pokladowego), programy szkoleniowe i sprawdzajace oraz powigzang z nimi
dokumentacje, wykonywanie obowigzkéw na wiecej niz jednym typie samolotow.'®

Zalacznik 111 ,,AMC/GM to annex III (PART-ORO)” dotyczy personelu poktadowego
posiadajacego inne obowiazki, jak miedzy innymi asysta medyczna 1 jest okreslany
jako techniczny personel poktadowy."

3. Dziennik Urzgdowy Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 20 wrze$nia 2012 r. poz.
89 Wytyczne nr 5 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 20 wrzesnia 2012 r.
w sprawie ogloszenia akceptowalnych sposobow potwierdzania speinienia wymagan
oraz materialtdw zawierajacych wytyczne do rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 1178/2011 ustanawiajagcego wymagania techniczne 1 procedury administracyjne
odnoszace si¢ do zalog w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu

Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 3 listopada 2011 .

17 Zatgcznik do decyzji ED numer 2014/017/R, Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).
Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Part-ORO — Consolidated version
(wyd. 21). Kolonia 24.04.2014, [zrodto:] https://ulc.gov.pl/_download/operacje lotnicze/Part-ORO-AMC-
GM-Issue-2.pdf, [dostgp: 21.06.2025]

18 Zalgcznik do decyzji ED numer 2014/017/R, Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).
Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Part-ORO — Consolidated version
(wyd. 21). Kolonia 24.04.2014, [zr6dto:] https://ulc.gov.pl/ _download/operacje lotnicze/Part-ORO-AMC-
GM-Issue-2.pdf, [dostep: 21.06.2025]

19 Tamze,
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Powyzszy dokument zawiera Zataczniki do wytycznych nr 5 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 20 wrzesnia 2012 r., Zatacznik nr 1 Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego Materialy zawierajace wytyczne (GM) do Part-CC, w tym GM do Czg¢sci —
Personel Poktadowy (Czg$¢-CC), podczgs¢ TRA — Wymagania szkoleniowe wobec
kandydatéw ubiegajacych si¢ o wydanie dopuszczenia do pracy personelu poktadowego
oraz wobec posiadaczy takiego §wiadectwa, GM1 Zalacznik 1 do Czesci -CC(3) - Wstepny
kurs szkoleniowy i egzamin oraz Zestawienie wymagan szkoleniowych w zakresie
zarzadzania zasobami zatogi (ang. Crew Resource Management - CRM). %

4. Procedury szkolenia i kontroli znalez¢ mozna miedzy innymi w dokumencie Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego - Podrecznik Certyfikacji i Nadzoru Operacyjnego PNO-9635,
dzial: ,,Szczegolne przypadki certyfikacji”, rozdziat 17 — Zatwierdzanie Organizacji
Szkolacej Personel Poktadowy i Wydajacej Swiadectwa Dopuszczenia do Pracy. Procedura
ustala, opisuje 1 podaje zasady prowadzenia przez Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
procesu zatwierdzania certyfikowanego przewoznika lotniczego,
ktéry prowadzi szkolenia wstepne dla personelu pokladowego oraz wydajacego
swiadectwa dopuszczenia do pracy. Ponadto procedura okresla poziom odpowiedzialnosci
za przedsiewzigcia prowadzace do tego celu. Przepis okresla jakie czynno$ci musza podjac
pracownicy Urzedu, aby zapewni¢ akceptowalny poziom oceny, analizy i sprawdzenia
informacji otrzymanych od PrzewozZnika lotniczego w zakresie przeprowadzania szkolen
wstepnych dla personelu poktadowego oraz wydawania $wiadectwa dopuszczenia do pracy
personelu pokladowego.?!

5. Instrukcja Operacyjna czg$¢ A 1 Instrukcja Operacyjna czgs¢ D (ang. Operational
Manual part A and Operational Manual part D (OMA, OMD)).

W zakresie personelu poktadowego Ustawa Prawo Lotnicze dzial piaty, rozdziat
pierwszy ,.kwalifikacje personelu”, artykut 95 pkt. g ,,Warunki wykonywania czynnosci
czlonkéw personelu poktadowego na statku powietrznym” okre§la wymagania konieczne

do spehlienia w celu wykonywania czynno$ci zawodowych. Zapis ten informuje

20 Europejska Agencja Bezpieczefistwa Lotniczego (EASA), GM do Czesci — Personel poktadowy
(Czgs¢-CC), wydanie 1 z dnia 19 kwietnia 2012 r., Podczgs¢ TRA — Wymagania szkoleniowe wobec
kandydatow ubiegajqcych si¢ o wydanie Swiadectwa dopuszczenia do pracy personelu pokladowego oraz
wobec posiadaczy takiego swiadectwa, s. 5, cyt. za: Wytycznymi nr 5 Prezesa ULC z 20 wrzes$nia 2012 r.",
Dziennik  Urzedowy  ULC, 2012, poz.89, dostgp: 20  czerwca 2025, online:
https://edziennik.ulc.gov.pl/DU_ULC/2012/89/akt.pdf

2l Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), AMCI ORO.CC.120(a)(1) Initial training
course, Kolonia 2016, [zrodio:]
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/Consolidated%20unofficial%e20AMC&GM_Annex %2011
1%20Part-ORO.pdf, [dostep: 2 stycznia 2024].
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o koniecznosci posiadania przez cztonkow personelu poktadowego waznego $wiadectwa
dopuszczenia do pracy. Podkresla, ze szkolenie personelu poktadowego przeprowadza
certyfikowany przewoznik lotniczy upowazniony w tym zakresie albo organizacja
szkoleniowa zatwierdzona przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego poprzez decyzje
administracyjng. Prezes ULC otrzymuje w grudniu kazdego roku liste szkolen
przeprowadzonych przez organizacje¢ szkoleniowa. Prezes ULC moze wydane $§wiadectwo
dopuszczenia do pracy zawiesi¢ lub cofngé.??

Instrukcja Operacyjna, uwzgledniajac powyzsze przepisy reguluje zasadnicze kwestie
zwigzane z organizacja funkcjonowania kluczowych dziatéw. Sklada si¢ z czterech czgsci;
A. Zasady Ogolne/Podstawowe, czg$¢ B. nie posiada nazwy, odnosi si¢ do specyfiki
poszczegblnych statkdw powietrznych we flocie przewoznika, czgs¢ C Kategorie Lotnisk
(ang. Airport category ad-hoc) klasyfikuje lotniska pod wzgledem ich specyfikacji
do obstugi poszczegdlnych typow samolotow 1 rodzajow operacji. Czg¢$¢ D. Szkolenie
opisuje kompleksowo proces i1 zasady szkolenia pilotow, personelu poktadowego,
personelu operacyjnego.

Personel pokladowy nie jest objety obowigzkiem posiadania licencji.
Dokumentem dopuszczajagcym do wykonywania obowiazkéw jest w tym przypadku karta
kwalifikacji personelu poktadowego.

Wymogi dotyczace kwalifikacji personelu pokladowego zawarte w Instrukcji
Operacyjnej czes¢ A (ang. Operational Manual part A) ,,Zasady ogdlne/podstawowe”
znajdujg si¢ rozdziale pigtym ,,Wymogi dotyczace kwalifikacji”. Instrukcja Operacyjne
przewoznika lotniczego opisuje, jakie warunki spetnia¢é musi kandydat na cztonka
personelu poktadowego, kandydat na funkcje senior pursera (szefa pokladu samolotu
szerokokadtubowego). Instrukcja informuje o koniecznosci odbycia szkolenia
podstawowego, szkolenia na typ statku powietrznego (przed rozpoczeciem wykonywania
obowigzkow na kolejnym typie samolotu) i przejSciowe. Reguluje zasady szkolen
w rdznicach poszczegolnych statkdw powietrznych, szkolen okresowych (ang. recurrent),
wznawiajacych (po dtuzszej przerwie w pracy), wprowadzajacych oraz dopuszczajacych

wraz z opisem ich specyfiki i wymagan. Instrukcja Operacyjna wymienia typy i egzamindw

22 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (t.j. Dz.U. 2023, poz. 2110), art. 95a, wersja obowigzujaca
od 3 pazdziernika 2023 r. [zrédto:] https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20021301112,
[dostep: 31.12.2023],
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1 na jakim etapie szkolenia si¢ odbywaja natomiast ze strony przewoznika lotniczego
informuje o koniecznosci rejestracji szkolen.?’

Instrukcja Operacyjna czgs¢ D ,,Szkolenie” skupia si¢ w cato$ci na szczegdélowym
opisie wszelkich zasad i procedur szkolen zaldg lotniczych, w tym personelu poktadowego.
Zawiera jedenascie kwestii zwigzanych z personelem poktadowym:

- szkolenie wstepne dla kandydatéw ubiegajacych si¢ o $wiadectwo dopuszczenia
do pracy personelu poktadowego,

- szkolenie na typ statku powietrznego,

- szkolenie przej$ciowe u operatora,

- szkolenie w roznicach dla personelu poktadowego oraz kandydatéw ubiegajacych
si¢ o uprawnienia cztonka personelu poktadowego,

- szkolenie okresowe,

- szkolenie w zakresie ewakuacji w symulatorze kabinowym,

- szkolenie wznawiajace personelu poktadowego,

- szkolenie na starszego czlonka personelu pokltadowego w samolocie
waskokadtubowym — purser,

- szkolenie na starszego czlonka personelu poktadowego w samolocie
szerokokadtlubowym — senior purser,

- szkolenie wstepne 1 okresowe dla personelu szkolacego 1 sprawdzajacego,

- szkolenie dla 0so6b posiadajacych aktualne $wiadectwo dopuszczenia do pracy
aplikujacych do pracy na poktadach samolotéw PLL LOT S.A.,

- szkolenie dla cztonkéw obcych zatég poktadowych do wykonywania czynnosci
w samolotach eksploatowanych przez PLL LOT S.A.,

- szkolenie dla cztonkéw obcych zatog poktadowych do wykonywania czynnos$ci poza
minimalnym sktadem zalogi w samolotach eksploatowanych przez PLL LOT S.A.,

- szkolenie CRM,

- procedury dotyczace szkolenia w zakresie sytuacji nienormalnych i awaryjnych.?*

Ponadto instrukcja ta odnosi si¢ do awansu na stanowisko instruktora personelu
poktadowego. Kandydaci na funkcje instruktora personelu poktadowego musza posiadaé
uprawnienia: Instruktora/egzaminatora procedur awaryjnych - SEP (ang. Safety &

Emergency Procedures, pol. Procedury Awaryjne) oraz zarzadzania zasobami zaldg

2 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Czes¢ A: Zasady ogdlne/podstawowe, wyd. 2,
Warszawa 2014,
24 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna czesé D, Szkolenie, wyd. 4, Warszawa, 2022, s. 250
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lotniczych CRMT/CRMI (ang. Crew Resource Management Trainers/ Crew Resource
Management Instructors, pol. Trener Zarzadzania Zasobami Zatogi/Instruktor Zarzadzania
Zasobami Zalogi). Dotyczy to takze personelu prowadzacego szkolenie z zakresu
udzielania pierwszej pomocy, zarzadzanie zasobami zalogi (ang. crew resource
management), standardowe procedury operacyjne (ang. standard operational procedures).
Szkolenie instruktorow CRM przeprowadza si¢ wedlug przepisow AMCI1, AMC2
ORO.FC.146 Personel prowadzacy szkolenia, sprawdzenia oraz nabor (ang. personnel
providing training, checking and assessment) oraz AMC3 ORO.CC.115 Conduct
of training courses and associated checking. Prowadzenie kursow szkoleniowych
oraz zwigzanych z nimi sprawdzen (ang. Conduct of training courses and associated
checking).?

Wszelkie przepisy krajowe oraz wewngtrzne przewoznika lotniczego w zakresie
szkolenia personelu pokladowego musza by¢ spojne z przepisami mie¢dzynarodowymi

1 podlegaja biezacej aktualizacji.

1.2 Charakterystyka szkolenia personelu pokladowego

Szkolenie  personelu  pokltadowego w  zakresie wiedzy teoretycznej
oraz umiej¢tnosci praktycznych podlega przepisom migdzynarodowym, ale niektore
jego elementy odpowiadajg charakterystyce przewoznika lotniczego, u ktérego szkolenie
jest przeprowadzane. Dotyczy to miedzy innymi wiedzy na temat statkéw powietrznych
we flocie przewoznika, na ktorych beda wykonywac swoje obowigzki, procedur ogélnych
oraz awaryjnych, serwisu poktadowego.

Szkolenie podstawowe czlonkow personelu poktadowego w badanym
przedsigbiorstwie lotniczym trwa dziewig¢ tygodni. Cel szkolenia wstgpnego okresla
Instrukcja Operacyjna przewoznika lotniczego, ktora w czesci D dotyczacej szkolenia
zatdg mowi, ze jest to: ,,zapoznanie kandydatow ze srodowiskiem lotniczym oraz zdobycie
przez nich wystarczajacej wiedzy ogolnej 1 podstawowej bieglto§ci wymaganej w trakcie

wykonywania wyznaczonych zadan i wywiazywania si¢ z obowigzkéw zwigzanych

25 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Czesé D: Szkolenie, wyd. 1V, 01.07.2022, zm. 3,
25.01.2023,
s. 251
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z Dbezpieczenstwem pasazerow 1 bezpieczenstwem lotu podczas normalnych,
niebezpiecznych i awaryjnych operacji”.?°

Ponizszy rysunek (Rys. 1) przedstawia schematy szkolenia personelu poktadowego
z podzialem na cze$¢ teoretyczna, praktyczng oraz loty szkoleniowe. Kazdy z dzialow
zostal szczegdlowo opisany po rysunkiem. Tres¢ 1 zakres szkolenia kompleksowo
przygotowuja kandydatow do pracy w charakterze cztonka personelu poktadowego.
Jasno okres$lone zostaty obowiazki i odpowiedzialno$¢ poszczegdlnych cztonkow zatogi
na okres$lonych pozycjach pracy. Procedury ogoélne zawieraja wszystkie poza awaryjnymi
procedury zwigzane z przewozem pasazerOw rdéznych kategorii oraz bagazu.
Procedury awaryjne to dziatanie zaldg w sytuacji zagrozenia. W czg$ci praktycznej
szkolenia personel poktadowy ¢wiczy postepowanie w sytuacjach, z ktorymi spotkajg
lub moga si¢ spotkaé na poktadzie. Loty pod nadzorem  s3 narzgdziem weryfikacji
przygotowania do podjecia pracy przez kandydatow na cztonkdéw personelu poktadowego
oraz utrzymania przez doswiadczony personel pokladowy odpowiedniego poziomu
realizacji zadan i wiedzy teoretycznej.
sprocedury ogélne
sstandardowe procedury operacyjne
* Sprzet awaryjny
* procedury awaryjne
. *medycyna lotnicza i pierwsza pomoc
S CIENIEN . 7etrwanie w warunkach przygodnych
*przewoz materiatdw niebezpiecznych
s§wiadomos$¢ bezpieczenstwa

*typy samolotow
*Embraer

teoretyczne

*Boeing 737
*Boeing 787
*zajecia na basenie
Szkolenie *serwis pokladowy
praktyczne *pierwsza pomoc
T

ssymulator

*lot wprowadzajacy
+lot dopuszczajacy

Loty pod

nadzorem

Rysunek 1. Schemat szkolenia podstawowego personelu pokladowego.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Podrecznika personelu poktadowego PLL LOT.

Podczas przygotowywania rozprawy doktorskiej korzystano z Podrgcznika

Personelu Poktadowego linii lotniczych, wséroéd ktoérej pracownikow przeprowadzone

26 Tamze, s. 147.
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zostaly badania. Szkolenie realizowane w Polskich Liniach Lotniczych LOT obejmuje
kolejno dziaty: Procedury Ogolne, Standardowe Procedury Operacyjne, Sprzet Awaryjny,
Procedury Awaryjne, Medycyna Lotnicza i Pierwsza Pomoc, Sposoby Przetrwania,
Przew6z Materialow Niebezpiecznych, Swiadomos¢ Bezpieczenstwa, Typy Samolotow.
Dzial Procedury Ogoélne zawiera informacje na temat kompetencji personelu
poktadowego, obowigzkéw 1 odpowiedzialnosci, zdrowie 1 srodki ostroznosci, zarzadzanie
bezpieczenstwem, teoria lotu, leasing i wykonywanie lotéw pod wspolnymi kodami.?’
Dziat Procedury standardowe wymienia, jakie dokumenty personel poktadowy
musi mie¢ przy sobie podczas meldowania si¢ przed rozpoczeciem obowigzkow,
na ile przed lotem personel poktadowy musi zameldowac si¢ dowodcy statku powietrznego
z podziatem na floty oraz jak ma wyglada¢ i w jaki sposob ma by¢ wykonywany briefing
zatogi przed lotem. Dzial ten okre$la zasady bezpieczenstwa na lotnisku i ptycie postojowej
oraz czynnosci i sprawdzenia konieczne do wykonania przed lotem oraz w sytuacjach
niestandardowych. Szosty podrozdziat dotyczy przygotowania statku powietrznego,
kabiny i pasazeréw do odlotu. W sktad tego wchodzi obstuga drzwi (sprawdzenie,
uzbrojenie, rozbrojenie), zapowiedzi poktadowe, demo bezpieczenstwa, przygotowanie
kabiny do startu, koncowa kontrola przez szefa poktadu, zajecie przypisanych miejsc
przez personel pokladowy i zwigzane z tym czynnosci, start. Siddmy podrozdziat dotyczy
przelotu, czynnosci w kabinie pasazerskiej, bufetach, toaletach, monitorowania kabiny,
bezpiecznikow, komunikacji z pilotami, standardowego 1 awaryjnego dostepu do kokpitu
1 monitorowania stanu pilotow, positkoéw zalogi, turbulencji. Podrozdziat o6smy
to schodzenie do ladowania i ladowanie, w tym zapowiedzi do ladowania, przygotowania
kabiny, sprawdzenia kabiny, =zajecia miejsc przez personel pokladowy.
Podrozdziat dziewiaty ,,przylot” opisuje procedure rozbrajania drzwi, ponownego
uzbrajania i rozbrajania na zyczenie pilotdw, otwierania drzwi, zabezpieczania dostgpu
w odpowiedni sposéb, wychodzenia pasazerow z pokladu. Podrozdzial dziesiaty
to specjalne kategorie pasazeréw opisujagce warunki przewozu osoéb wymagajacych
szczegblnej uwagi. Dotyczy to 0sdb z ograniczeniem funkcji ruchu, dzieci podrézujacych
bez opieki, przewozu 0s6b deportowanych, ktorym odmoéwiono wstepu na terytorium kraju
oraz podrozujacych pod nadzorem, pasazeroOw niepelnosprawnych z wilasnym sprzetem
medycznym, indywidualnego szkolenia tych o0s6b oraz pasazeréw asystujacych.

Nastepne podrozdzialy dotycza: przewozu bagazu kabinowego, przewozu zwierzat

27 Polskie Linie Lotnicze LOT, Cabin Crew Manual, wyd. 2, rewizja 13, Warszawa 2025, s. 31-47.
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na poktadzie, przewozu broni, zabezpieczenie pasazerdw oraz bagazu, przenosne
urzadzenia elektroniczne oraz postepowanie w przypadku palenia na poktadzie.?®

Dziat Wyposazenie awaryjne, wymienia, wskazuje sposob uzycia, rozmieszczenia
na poktadzie samolotu oraz sprawdzenia zdatno$ci do uzytkowania sprzgtu awaryjnego.
Do sprzetu tego zaliczaja si¢ gasnice, czujniki dymu, sprzgt chronigcy drogi oddechowe
podczas gaszenia pozaru, siekiere, rekawice i1 gogle przeciwpozarowe, stacjonarny
1 przenosny system tlenowy, ptywajacy sprzet ratunkowy, zestaw przetrwania, zestaw
polarny, nadajniki lokalizacyjne, megafony, latarki, wyposazenie medyczne, pasy
bezpieczenstwa, zestaw demo, wozek dla oso6b niepelnosprawnych dostgpny na poktadzie
samolotu oraz wyposazenie dodatkowe.?’

Dziat Procedury awaryjne i niestandardowe informuje o typach sytuacji
niestandardowych, komunikacji zatogi podczas sytuacji awaryjnej, ladowaniu awaryjnym
na ladzie oraz wodowaniu, pasazerach pekiacych funkcje asystujace dla o0sob
niepetnosprawnych oraz zajmujacych miejsca przy wyjsciach awaryjnych nie obsadzonych
przez personel pokladowy, przygotowaniu kabiny do lagdowania awaryjnego,
przeprowadzaniu ewakuacji, postepowaniu w przypadku dekompresji, pozaru
oraz zadymieniu. Zawiera instrukcje dzialania w sytuacji utraty przytomnosci
przez cztonka zatogi, procedur¢ szybkiego wyprowadzania pasazeréw z pokladu,
tzw. ,rapid deboarding”, przerwanego startu, odejScia na drugi krag, zagrozenia
bombowego.*°

Podczas zaje¢ z medycyny lotniczej 1 pierwsze] pomocy omawia si¢ wplyw
warunkow lotu na organizm czlowieka, pierwsza pomoc, zdarzenia medyczne —
postepowanie 1 komunikacj¢, choroby zakazne 1 sposdéb ochrony przed zakazeniem
oraz wstgpnej oceny zdrowia, prowadzenia resuscytacji, objawy 1 sposob radzenia sobie
z przypadkami medycznymi, wyposazenie medyczne dostepne na poktadach samolotow.>!

Dziat sposoby przetrwania, to temat procedur poszukiwania i przetrwania
w réznych $Srodowiskach/klimacie, w ktérych moze doj$¢ do ladowania awaryjnego
lub rozbicia samolotu, pierwsza pomoc 1 higiena, wyposazenia awaryjnego

wykorzystywanego w celu przetrwania w warunkach przygodnych.*?

Tamze, s. 49-135.

2 Polskie Linie Lotnicze LOT, Cabin Crew Manual, wyd. 2, rewizja 13, Warszawa 2025, s. 141-192.
30 Tamze, s. 193-260.

31 Tamze, s. 261-344.

3Tamze, s. 345-368,
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Wazng ze wzgledow bezpieczenstwa kwestia jest przewdz materiatow
niebezpiecznych. Opisane zostaty ich definicje, klasyfikacja, dokumentacja wymagana
do przewozu, odpowiedzialno$¢ oraz $rodki ochrony stosowane przez przewoznika,
sytuacje niebezpieczne mozliwe do wystagpienia w zwigzku z przewozem materiatow
niebezpiecznych, postgpowanie w sytuacji niestandardowej zwigzanej z przewozem
materiatéw niebezpiecznych.??

Swiadomo$¢ bezpieczenstwa méwi o glownych zagadnieniach zwigzanych
z bezpieczenstwem, aktami bezprawnej ingerencji, organizacjach regulujacych kwestie
bezpieczenstwa lotniczego, obowigzkach 1 odpowiedzialno$ci wiadz krajowych,
Narodowym Programie Bezpieczenstwa Lotnictwa Cywilnego, ochronie lotnisk,
przeszukaniu samolotu, ochronie statku powietrznego, reagowaniu na sytuacje zagrozenia
dla bezpieczenstwa lotu.>*

Ostatni dzial wiedzy teoretycznej ,,zarezerwowany” pozostal tymczasowo pusty.
Trzy ostatnie dzialy, dziesiaty, jedenasty i dwunasty, to charakterystyka, obsluga, sprzet
awaryjny, postepowanie sytuacji standardowej i awaryjnej dotyczace samolotow we flocie
przewoznika: Embraer, Boeing 737, Boeing 787 oraz ich wersji w roznych
konfiguracjach.?

Instrukcja Operacyjna w czesci D ,,Szkolenie” opisuje warunki i obowigzki
zarowno ze strony kandydata przystepujacego do szkolenia na cztonka personelu
poktadowego, jak i1 ze strony organizacji do przyznania kwalifikacji cztonka personelu
poktadowego:

* ,kazdy kandydat ubiegajacy si¢ o Swiadectwo dopuszczenia do pracy personelu
poktadowego potwierdzil przed powotang przez PLL LOT S.A. komisja znajomos$¢ jezyka
angielskiego na poziomie co najmniej B2 zgodnie z Europejskim Systemem Ksztalcenia
Jezykowego (ang. Common European Framework of Reference for Languages - CEFR);

* kazdy kandydat ubiegajacy si¢ o $wiadectwo dopuszczenia do pracy personelu
poktadowego ukonczyl wstepny kurs szkoleniowy dla kandydatow ubiegajacych
si¢ o $wiadectwo dopuszczenia do pracy personelu poktadowego;

* kazdy kandydat po ukonczeniu wstepnego kursu szkoleniowego oraz kazdy

czlonek personelu pokltadowego ukonczyl odpowiednie szkolenie na typ statku

33 Polskie Linie Lotnicze LOT, Cabin Crew Manual, wyd. 2, rewizja 13, Warszawa 2025, s. 369-382,
34 Tamze, s. 383-416,
35 Tamze, s. 427-986,
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powietrznego, przejsciowe u operatora i (gdzie wymagane) w roéznicach oraz wymagane
sprawdzenia;

* kazdy kandydat - przed pierwszym wyznaczeniem do pelnienia czynnos$ci
w charakterze cztonka personelu poktadowego oraz kazdy cztonek personelu poktadowego
— raz na 36 kolejnych miesiecy kalendarzowych ukonczyt praktyczne szkolenie
symulatorowe w odpowiedniej makiecie treningowej, tzn. symulatorze kabinowym
lub w odpowiednio do tego przystosowanym samolocie;

» kazdy kandydat oraz kazdy czlonek personelu poktadowego - po ukonczeniu
szkolenia na typ statku powietrznego i przej§ciowego u operatora odbyt loty zapoznawcze
pod nadzorem (wprowadzajacy i dopuszczajacy);

* dla zachowania ciaglo$ci uprawnien na wymaganym poziomie w czasie petnienia
funkcji, kazdy cztonek personelu poktadowego przechodzit raz na 12 kolejnych miesiecy
kalendarzowych szkolenie okresowe i jego sprawdzenia;

* dla zachowania ciggto$ci uprawnien na wymaganym poziome w czasie pelnienia
funkcji, kazdy cztonek personelu poktadowego odbyt lot kontrolny raz na 12 kolejnych
miesi¢cy kalendarzowych;

* w celu wznowienia uprawnien, cztonek personelu poktadowego odbyt szkolenie
wznawiajagce 1 wymagane sprawdzenia lub/i loty wznawiajace, jesli w trakcie przerwy
w wykonywaniu obowigzkéw cztonka personelu poktadowego nie wygasta waznosc
ostatniego szkolenia okresowego 1 jego sprawdzenia w celu wznowienia uprawnien,
cztonek personelu poktadowego odbyl szkolenie wznawiajace i wymagane sprawdzenia,
a nastgpnie szkolenie okresowe i1 wymagane sprawdzenia, je§li w trakcie przerwy
w  wykonywaniu obowigzkow cztonka personelu pokladowego wygasta waznosé
ostatniego szkolenia okresowego 1 jego sprawdzenia;

* w celu wznowienia uprawnief,, cztonek personelu poktadowego odbyt wstepny
kurs szkoleniowy dla kandydatéw ubiegajacych si¢ o $wiadectwo dopuszczenia do pracy
personelu poktadowego i wymagane sprawdzenia, a nastepnie szkolenie na typ statku
powietrznego, przejSciowe u operatora i wymagane sprawdzenia;

+ jesli przerwa w wykonywaniu obowigzku czlonka personelu poktadowego
wyniosta wigcej niz 5 lat (60 miesigcy);

* w lotach, na ktéore wyznaczono wigcej niz jednego czlonka personelu
poktadowego, funkcje Pursera/Senior Pursera pehnil starszy czlonek personelu
poktadowego;

* ktory ukonczyt odpowiednie szkolenie i wymagane sprawdzenia;
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* kazdy cztonek personelu poktadowego przechodzit wymagane szkolenia;

* i sprawdzenia wiadomosci teoretycznych 1 umiejgtnosci praktycznych jako cze$é
obowigzkow stuzbowych;

* szkolenia wymagane przepisami ORO.CC i Part-CC oraz ich sprawdzenia;

* byly przeprowadzane przez odpowiednio wykwalifikowany 1 uprawniony
personel, wyznaczony przez Wyznaczong osob¢ do spraw szkolenia zaldg (ang. NPCT -
Nominated Person Crew Training);

* programy wymaganych szkolen i sprawdzen byty zawarte w Instrukcji
Operacyjnej Czg$¢ D 1 zatwierdzone przez ULC”.

Powyzej zostatly wymienione wszystkie czynniki formalne otrzymania §wiadectwa
kwalifikacji. Niemniej wazne s3 roéwniez predyspozycje osobiste kandydatow.
Osoby starajace si¢ o pracg w charakterze cztonka personelu pokladowego musza
by¢ uznane za fizycznie 1 psychicznie zdolne go wykonywania swoich obowigzkoéw
zgodnie z przepisami PART-MED .

Instrukcja Operacyjna okre$la réwniez, jakie etapy szkolenia teoretycznego
i praktycznego podlegaja ocenie. Pierwszym etapem, ktory podlega ocenie jest ukonczenie
kursu podstawowego. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze szkolenie podzielone jest na dzialy,
ktére rowniez zakonczone sg testami czastkowymi. Drugie sprawdzenie wiedzy dotyczy
szkolenia na typ statku powietrznego, przejsciowego u operatora oraz gdzie wymagane,
w réznicach. Te testy odbywajg si¢ podczas szkolenia podstawowego jako jedne z testow
czastkowych z samolotow Embraer, Boeing 737 oraz Boeing 787. Trzecim elementem
podlegajacym ocenie jest szkolenie symulatorowe. Czwarty etap to ocena praktycznych
umiejetnosci  kandydata podczas szkolenia praktycznego w locie zapoznawczym
dopuszczeniowym, ktora nastepuje po szkoleniu na dany typ samolotu i szkoleniu
przej$ciowym u operatora.

Po uzyskaniu kwalifikacji personel poktadowy moze podlega¢ ocenie w pigciu
sytuacjach. Pierwsza to szkolenie okresowe wraz ze szkoleniem na typ samolotu,
szkoleniem przejsciowym u operatora oraz w réznicach (jesli wymagane) 1 szkolenie
wznawiajagce (jesli wymagane). Druga sytuacja to szkolenie praktyczne w locie

zapoznawczym dopuszczeniowym, po przeszkoleniu na typ statku powietrznego

36 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Czesé¢ A: Zasady ogdlne/podstawowe, wyd. 2,
Warszawa 2014, s. 179 (z pdzn. zm)
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i przejSciowego u operatora).’’ Nalezy wspomnie¢, ze lot dopuszczeniowy poprzedzony
jest lotem wprowadzeniowym (zapoznawczym), ktory nie podlega ocenie i ma na celu
zaznajomienie kandydata z charakterystyka pracy na poktadzie. Trzecig sytuacja jest lot
wznawiajacy po przerwie w wykonywaniu czynno$ci cztonka personelu poktadowego.
Czwartg jest lot kontrolny odbywany co dwanascie miesi¢cy kalendarzowych i ostatnia,
piata, szkolenie symulatorowe. *® Dodatkowa, piata, forma sprawdzenia wiadomosci
oraz umiej¢tnosci personelu poktadowego jest szkolenie dla starszych cztonkéw personelu
poktadowego.?’

Poza opisanymi formami egzaminowania cztonkowie personelu poktadowego
moga podlega¢ ocenie w trzech pozostatych przypadkach:

1. briefingi przed lotem — sprawdzenie wiedzy teoretycznej oraz gotowosci
do pelnienia obowigzkow cztonka personelu poktadowego,

2. podczas inspekcji — oceniajacymi sg w tym przypadku inspektorzy nadzoru
1 inspektorzy jakosci Polskich Linii Lotniczych LOT (wyniki umieszczone w raporcie
z inspekc;ji),

3. podczas lotéw kontrolnych — ocena znajomosci standardow i1 procedur pracy
personelu pokladowego oraz obstugi pasazera wedlug kryteriow ustanowionych
przez Dyrektora Biura Personelu Poktadowego.

Ewaluacji poddawana jest wiedza teoretyczna i umiejgtnosci praktyczne trzech grup
osobowych:

1. kandydaci ubiegajacy si¢ o $wiadectwo dopuszczenia do pracy personelu
poktadowego w czasie trwania i po zakonczeniu szkolen wymaganych dla uzyskania
sSwiadectwa,

2. cztonkowie personelu poktadowego wykonujacy swoje obowiazki na poktadach
samolotow w lotach rejsowych i czarterowych, niezaleznie od peilnionej w danym rejsie
funkcji,

3. cztonkowie personelu poktadowego po ukonczeniu wymaganych szkolen.*

37 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Cze$é D: Szkolenie, wyd. 1V, 01.07.2022, zm. 3,
25.01.2023,

s. 319. (z p6zn. zm.)

38 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Cze$¢ D: Szkolenie, wyd. IV, 01.07.2022, zm. 3,
25.01.2023, s. 319. (z p6zh. zm.)

3 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Czes¢ A: Zasady ogdlne/podstawowe, wyd. 2,
Warszawa 2014, s. 183 (z pdzn. zm.)

40 polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Czesé¢ D: Szkolenie, wyd. 1V, 01.07.2022, zm. 3,
25.01.2023,

s. 320. (z p6zi. zm.)
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Szkolenie wstepne personelu poktadowego odbywa sie w dwoch formach:
wyktady/e-learning z calkowitym lub cze¢sciowym oderwaniem od pracy oraz szkolenie
praktyczne z catkowitym lub cze$ciowym oderwaniem od pracy.

Instrukcja Operacyjna przewoznika lotniczego, u ktérego wykonywane byty
badania wyszczeg6lnia dwa warunki konieczne do uzyskania $wiadectwa dopuszczenia
do pracy personelu poktadowego. Pierwszym jest ukonczenie z wymaganym wynikiem
wstepnego kursu szkoleniowego. Drugim, w przypadku przerwy w wykonywaniu
obowigzkow cztonka personelu poktadowego dtuzsza niz 5 lat (60 miesiecy), ukonczenie
z wymaganym wynikiem wstepnego kurs szkoleniowego.

Kazdy czlonek personelu poktadowego podczas szkolenia podstawowego
po ukonczeniu  szkolenia teoretycznego  przechodzi  szkolenie  praktyczne
na profesjonalnych symulatorach sytuacji awaryjnych, jak pozar czy dekompresja,
ewakuacji, otwierania drzwi w sytuacji standardowej oraz awaryjnego otwierania drzwi
na typach samolotow, na ktorych beda pracowaé. Szkolenie teoretyczne informuje
o typach zagrozen, z jakimi mozemy jako Personel Poktadowy spotka¢ si¢ podczas pracy,
sposobie radzenia sobie z nimi zardwno indywidualnie jak i pracujac w zespole.

Kolejnym etapem szkolen personelu poktadowego sa szkolenia okresowe.
Kazdy cztonek personelu pokltadowego raz na dwanascie kolejnych miesigcy
kalendarzowych musi ukonczy¢ szkolenie okresowe, ktore w cyklach trzyletnich bgdzie
odpowiednio rozszerzone o zagadnienia wymagane Instrukcjag Operacyjng czes¢ D,
w celu zapewnienia wymaganego poziomu kwalifikacji personelu pokladowego.
Podstawa programu sg przepisy standardowe, procedury awaryjne, podstawowe obowigzki
personelu poktadowego, podziat czynnosci w zalodze w sytuacjach standardowych
i awaryjnych, pod wzgledem specyfiki i typéw uzytkowanych samolotow.*!

Sprawdzenie wiedzy teoretycznej oraz umiejetnosci praktycznych odbywa
si¢ podczas szkolen okresowych i1 wznawiajacych, natomiast sprawdzenie czeSci
praktycznej szkolenia dokonuje si¢ podczas lotéw dopuszczeniowych na dany typ samolotu
lub lotu dopuszczeniowego na stanowisko po zmianie peinionej funkcji na poktadzie,
na przyktad po awansie na Pursera (szefa poktadu) oraz podczas lotéw wznawiajacych

dopuszczeniowych po przerwie w wykonywaniu obowigzkow.

41 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Cze$¢ D: Szkolenie, wyd. IV, 01.07.2022, zm. 3,
25.01.2023, s. 316. (z pézn. zm.)
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Szkolenie okresowe sklada si¢ z wykladow oraz testow online oraz zajgé
grupowych odbywanych stacjonarnie. Wyktady online poruszajg tematy bezpieczenstwa
w lotnictwie — procedury operatora (ang. Aviation Security — Company Procedures),
zarzadzania zasobami zaldg (ang. Crew Resource Management), przewozu materialow
niebezpiecznych (ang. Dangerous Goods Regulations — DGR) CAT 11 for CC (ang. Cabin
Crew), zarzadzania zme¢czeniem (ang. Fatigue Management Training), zwalczania pozaréw
(ang. Fire and Smoke), zarzadzania bezpieczenstwem (ang. Safety Management System —
SMS), pierwszej pomocy i przetrwania (ang. Survival and Rescue) oraz samoloty Embraer,
Boeing 737 1 787 z ich wyposazeniem awaryjnym i obowigzkami w sytuacjach
niebezpiecznych. Kazdy dziat zakonczony jest testem wiedzy. Testy z procedur
standardowych, procedur awaryjnych, wyposazenia awaryjnego, aviation security-
company procedures oraz typow samolotéw sktadaja si¢ z dwudziestu pytan, gdzie prog
zaliczenia wynosi 90%. Testy z Przewozoéw Materialdéw Niebezpiecznych (ang. Dangerous
Goods Regulations) i Zarzadzania Zme¢czeniem (ang. Fatigue Management) skladaja
si¢ z dwunastu pytan, prog zaliczenia wynosi 75%, natomiast test z Systemu zarzadzania
bezpieczenstwem dla persnoelu poktadowego (ang. Safety Management System for Cabin
Crew) zawiera osiem pytah z progiem zaliczenia 75%.

Zarzadzanie zasobami zatog lotniczych (ang. Crew Resources Management — CRM)
jest istotnym szkoleniem ze wzgledu na bezpieczenstwo operacji lotniczych, ale wptywa
réowniez na komfort pracy zalogi, a przez to ma bezposrednie odniesienie na pasazerow.

Przyktadowy program szkolenia CRM przedstawiona w tabeli numer 2:

Tabela 2. Zestawienie wymagan szkoleniowych w zakresie zarzadzania zasobami zatogi (CRM)

ZESTAWIENIE WYMAGAN SZKOLENIOWYCH W Szkolenie
ZAKRESIE ZARZADZANIA ZASOBAMI ZAL.OGI (CRM)
Elementy szkolenia

wprowadzajace
na temat zarzadzania
zasobami

zalogi (CRM)

Zagadnienia ogélne
Czynnik ludzki w lotnictwie; szczegotowe
Szkolenie ogoélne na temat zasad i celow CRM;
Czlowiek — mozliwosci i ograniczenia.
Zagadnienia istotne z perspektywy pojedynczego czlonka personelu pokladowego
Swiadomos$¢ whasnej osobowosci, bledy ludzkie i szczegOtowe
odpowiedzialnos¢, postawy i zachowania, samoocena;

Stres i zarzadzanie stresem;

Zmgczenie a czujnosé;

Asertywno$¢; swiadomo$é sytuacyjna, odbieranie i
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przetwarzanie informacji. |
Zagadnienia istotne z perspektywy calej zalogi statku powietrznego

Zapobieganie bledom i ich wykrywanie;

Wspolna swiadomo$¢ sytuacyjna, odbieranie i przetwarzanie

informacji;

Zarzadzanie praca;

Skuteczna komunikacja i koordynacja pomiedzy wszystkimi czlonkami zalogi tacznie z
zaloga lotniczg jak rowniez niedo§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego, roznice
kulturowe; Niewymagane
Przywodztwo, wspolpraca, synergia, podejmowanie decyzji, delegowanie zadan;
Obowiazki indywidualne i zespotowe, podejmowanie decyzji,

oraz dzialania;

Identyfikacja i zarzadzanie czynnikiem ludzkim u pasazerow; kontrolowanie thumu, stres

pasazera, zarzadzanie konfliktem, czynniki medyczne.

Specyfika zwigzana z typami statkow powietrznych (wasko
/szerokokadtubowe, jedno-/wielopoktadowe), sktad zatogi

lotniczej i personelu poktadowego oraz liczba pasazerow.

Zagadnienia istotne z perspektywy operatora i organizacji (zasady)

Kultura bezpieczenstwa w firmie, standardowe procedury
operacyjne (SOP), czynniki organizacyjne, czynniki zwigzane
z typem operacji;

Efektywna komunikacja i koordynacja z pozostatym

. Lo . . . Niewymagane
personelem operacyjnym i stuzbami naziemnymi;

Udziat w zglaszaniu incydentow i wypadkow.

Studium przypadku

Zrédfto: Europejska Agencja Bezpieczeristwa Lotniczego (EASA), GM do Czesci — Personel poktadowy
(Czesc¢-CC), wydanie | z dnia 19 kwietnia 2012 r., Podczes¢ TRA — Wymagania szkoleniowe wobec
kandydatow ubiegajgcych sie o wydanie swiadectwa dopuszczenia do pracy personelu
poktadowego oraz wobec posiadaczy takiego swiadectwa, s. 5, cyt. za: Wytycznymi nr 5 Prezesa
ULC z 20 wrzesnia 2012 r.", Dziennik Urzedowy ULC, 2012, poz.89, [w:]
https://edziennik.ulc.gov.pl/DU_ULC/2012/89/akt.pdf, [dostep: 20.06.2025]

W celu przystgpienia do lotow pod nadzorem kandydaci oraz cztonkowie personelu
poktadowego musza w trakcie szkolenia osiagna¢ wymagane wyniki z testow wiedzy
teoretycznej oraz zaliczy¢ sprawdzenia umiejetnosci praktycznych na poktadzie samolotu
1 makiecie treningowej. Brak speinienia co najmniej jednego z powyzszych warunkow
spowoduje skierowanie na egzaminy poprawkowe. W kwestii szkolenia przejsciowego
oraz w rdznicach kandydat nie moze wykonywac lotow zarobkowych na samolocie,
ktérego dotyczyto szkolenie. Do pracy na poktadzie samolotu dopuszczona moze zostaé
tylko osoba, ktora uzyska wymagany wynik szkolenia praktycznego podczas lotu

dopuszczeniowego. Niezaliczenie tego lotu powoduje konieczno$¢ zdawania egzaminu
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wewnetrznego, a w razie pozytywnego wyniku ponowne skierowanie na lot
pod nadzorem.*?

Loty kontrolne musza odbywac¢ wszyscy cztonkowie personelu poktadowego.
Przeprowadzane sa przez uprawnionych senior purserow, ktoérzy zobowigzani
sa do wypehienia oraz zlozenia w dziale szkolenia wymaganych dokumentow,
ktore przedstawie w zatgcznikach. Gloéwnym z nich jest Raport z lotu pod nadzorem
(Zatacznik numer 1, Zatacznik numer 2, Zalgcznik numer 3 — str. 124 - 134). Celem lotow
kontrolnych jest sprawdzenie wiedzy i1 umiejetnosci praktycznych przeprowadza
si¢ co dwanascie miesiecy, ktore dodaje si¢ do pozostatej czesci przeprowadzenia szkolenia,
co oznacza, ze ,jezeli wazno§¢ sprawdzenia wydana jest w okresie ostatnich trzech
miesi¢cy kalendarzowych przed uplywem wazno$ci poprzedniego sprawdzenia, to okres
jego waznosci bedzie przedluzony odpowiednio o kolejne 12 miesiecy, liczac od daty
wygasnigcia wazno$ci ostatniego sprawdzenia. Nie dotyczy to szkolen realizowanych
w cyklu 2 lub 3-letnim”.** Okres waznosci nie jest staty i mozna go skroci¢ w zaleznosci
od potrzeby, jak rowniez dostosowaé do waznosci innych szkolen lub sprawdzen.

Kluczowym elementem systematycznego modelu szkolenia jest ocena
efektywnosci  szkolenia rozumiana jako: ,systemowe gromadzenie informacji
1 formutowanie sadu wartosciujacego o wszystkich elementach systemu szkolenia

pracownikow”.*

1.3 Wybrane aspekty bezpieczenstwa realizacji zdan w lotnictwie.

Dbatos¢ o bezpieczenstwo 1 efektywnos¢ podejmowanych dziatan jest kluczowe
W procesie zapewniania bezpieczenstwa lotnictwa zarowno w skali krajowej, regionalne;,
jak i miedzynarodowej.* W dazeniu do poprawy bezpieczenstwa eksperci koncentruja

si¢ na trzech aspektach: prawie, technologii oraz szkoleniach.

4 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Czesé¢ D: Szkolenie, wyd. 1V, 01.07.2022, zm. 3,
25.01.2023,

s., 337-338. (z p6zn. zm.)

4 Polskie Linie Lotnicze LOT, Instrukcja Operacyjna. Czesé D: Szkolenie, wyd. 1V, 01.07.2022, zm. 3,
25.01.2023,

s. 322. (z p6zn. zm.)

4 M. Kunasz, Efektywnosé szkolenia i doskonalenia zawodowego: wybrane aspekty, Studia i Prace
Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania 3, Szczecin 2008, s. 129

45 0. Cokorilo, S. Cokorilo, L. Tomic, 4 framework for aviation security, AIIT 4th International Conference,
Science Direct. Transportation Research Procedia 00 (2024) 000-000, wyd. ELSEVIER 2024,
[zrédto:] https://www.researchgate.net/publication/381768379 A _framework for aviation_security,
[dostep: 20.07.2025], s.1
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Bezpieczenstwo szeroko pojmowane jest, jako ,brak zagrozen, ale takze
jako poczucie (pewno$¢) bycia bezpiecznym w nastepstwie nie wystgpowania zagrozen
lub dziatan skutecznie zapobiegajacych zagrozeniom istniejacym lub potencjalnym”.*6
Globalnie jest uznane za ,,jedng z najwyzej cenionych i chronionych wartos$ci, istotny
element potrzeb indywidualnych, funkcjonowania organizacji, jak tez stosunkow
wewnetrznych w panstwie oraz w stosunkach miedzynarodowych”.*” Definiuje sie je,
jako ,stan, w ktorym mozliwo$¢ uszkodzenia ciata lub mienia jest zredukowana
1 utrzymywana na akceptowalnym poziomie lub ponizej tego poziomu poprzez ciagly
proces identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa”.*®
Przez lata organy zaangazowane w dziatalno$¢ systemu lotniczego na poziomie
zarzadzania stawialy utrzymanie akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa za cel swojej
dziatalnosci. Obecnie poza dazeniem do mozliwie najwyzszego stopnia bezpieczenstwa
stuzby zarzadzania ruchem lotniczym daza do maksymalizacji plynnosci operacji,
minimalizacji opdznien, optymalizacji wykorzystania przestrzeni powietrznej,
minimalizacji kosztow zuzycia paliwa, minimalizacji negatywnego oddzialtywania
na srodowisko.*” Eksperci uwazaja, ze ,,(...) lotnictwo cywilne moze realizowaé swoje cele,
utrzymujac wlasciwg rownowage pomigdzy wynikami operacyjnymi, a dzialaniami
na rzecz jego bezpieczenstwa, pod warunkiem, ze zagrozenia dla jego bezpieczenstwa
sg kontrolowane i utrzymywane na odpowiednim poziomie”.>

Personel poktadowy jest waznym ogniwem systemu zarzadzania bezpieczenstwem.
Przed rozpoczgciem prowadzenia pasazerow na poklad cztonkowie personelu
poktadowego biora udzial w briefingu prowadzonym przez szefa pokladu, nastgpnie

odbywaja briefing wspdlny z pilotami, na ktérym ustalane sg zasady komunikacji

w razie utraty lgcznosci w sytuacji standardowej oraz w razie proby wtargnigcia

46 M. Ceglarski, Unia Europejska w walce z terroryzmem, [zrodto:] A. Kwasiborska (red.), ,,Bezpieczenstwo
transportu lotniczego. Wybrane aspekty”, wyd. Akademia Humanistyczna im. A. Gieysztora, Puttusk 2016,
s. 258; Marjanski A. (red. nauk.), Zarzqdzanie bezpieczenstwem — aktualne wyzwania, ,,Przedsigbiorczo$¢
i Zarzadzanie”, t. XIX, z. 11, cz. 1, L6dz—Warszawa 2018, s. 5.

4T A. Marjanski (red. nauk.), Zarzqdzanie bezpieczeristwem — aktualne wyzwania, ,Przedsigbiorczo$¢
i Zarzadzanie”, t. XIX, z. 11, cz. 1, L6dz—Warszawa 2018, s. 5.

4 Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Doc 9859: Podrecznik Zarzqdzania
Bezpieczenstwem (Safety Management Manual), wyd. 3, Montreal 2013, pkt2.1.1, cyt. za: Wytyczne nr 11
Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 listopada 2015 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania
wymagan ustanowionych przez Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Dziennik
Urzgdowy ULC 2015, poz. 64, [zrodlo:] http://g.ekspert.infor.pl/p/ dane/akty pdf/U32/2015/40/64.pdf,
[dostep: 11.112024

4 J. Skorupski, Ilosciowe metody analizy incydentéw w ruchu lotniczym, wyd. Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2018, s. 27,

SOM. Bujnowski, Bezpieczeristwo lotnictwa cywilnego. Aspekty wspotpracy miedzynarodowej, Wydawnictwo
Naukowe SCHOLAR, Warszawa 2016, s. 21,
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niepozadanych oso6b do kokpitu, pogody na trasie przelotu, planowanego czasu lotu
oraz trasy. Szef pokladu zobowigzany jest do zgloszenia gotowosci do wykonania
obowigzkow przez personel pokladowy. Przypisani procedurg cztonkowie personelu
poktadowego dopowiadaja za kontrolg zdatnosci do uzycia sprzetu awaryjnego dostepnego
na pokladzie samolotu, mozliwosci komunikacji z pilotami za pomocag tacznosci
intercomem, oswietlenia kabiny pasazerskiej, w tym panel sygnalizujacy Master Call Panel
(tzw. Rainbow) wskazujacego indykatory komunikacji, wezwan pasazerskich, pozaru,
krytycznych faz lotu (ang. sterile cocpit), kontrolg sprawnosci drzwi gtéwnych, urzadzen
bufetow.

Wejscie pasazerdw na poklad (ang. boarding), jest bardzo waznym momentem
ze wzgledu na bezpieczenstwo operacji lotniczej, poniewaz personel pokladowy
ma wowczas szans¢ weryfikacji, czy ktory$ z pasazeré6w nie nadaje si¢ do odbycia lotu.
Moze to by¢ spowodowane znajdowaniem si¢ pod wplywem alkoholu, $rodkow
odurzajacych, agresjaw stosunku do innych pasazerow lub personelu poktadowego.
W przypadku decyzji o tym, ze pasazer nie nadaje si¢ do odbycia lotu zostaje wycofany,
za$ jego bagaz rejestrowany po identyfikacji przez personel naziemny musi zostaé
wytadowany i zwrocony do wlasciciela.

Ponizej przedstawione zostaly wybrane teorie bezpieczenstwa oraz proba
ich odniesienia do personelu poktadowego. Wyro6znia si¢ wiele teorii bezpieczenstwa,
analiza literatury, miedzy innymi Edmund Klich ,Bezpieczenstwo lotow w transporcie
lotniczym”, czy Jarostaw Kozuba ,,Czynnik ludzki — rola symulatora lotniczego
w szkoleniu lotniczym” wskazuje, ze w perspektywie szkolenia lotniczego wilasciwe
sg cztery z nich: W. T. Singeltona, C.O. Millera i Elwyna Edwardsa, Elwyna Edwardsa
1 Hawkinsa — Model SHELL, Jamesa Reasona, K.K. Platonowa 1 B.F. Lomonowa.
Ponizej opisano wybrane modele bezpieczenstwa. Niektore z nich zostaty szerzej opisane
w podrozdziale dotyczacym czynnika ludzkiego.

Singleton przy rozpatrywaniu bezpieczenstwa lotow stawiat na pierwszym miejscu
ergonomi¢. Za kluczowe do osiggnigcia optymalnego poziomu bezpieczenstwa operacji
lotniczych uznawal trzy czynniki. Sg to kolejno: bezpieczny operator, bezpieczenstwo
systemu, bezpieczny klimat. Bezpieczny operator to w tym przypadku zmniejszenie
do minimum prawdopodobienstwa popetnienia biledu przez pilota lub innego czlonka
personelu lotniczego, a takze umiejetnos¢ naprawy wczesniej popelnionego biedu.
Nacisk  polozony jest na precyzyjnos¢ wykonania zadania lotniczego.

Dodatkowo utrudniajaca sytuacje kwestia jest wplyw Srodowiska zewngtrznego
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oraz wykorzystanych rozwigzan technicznych na cztowieka. W sytuacjach, kiedy te dwa
czynniki oddziatujag negatywnie na warunki wykonywania lotu 1 prac¢ operatora
decydujace o bezpieczenstwie staja si¢ jego osobiste zdolno$ci i1 umiejetnosci.
Bezpieczny system oznacza skuteczne wspoldziatanie czlowieka, maszyny
oraz $rodowiska oraz ich wzajemng, sprawng komunikacj¢. Zezwala na to dokladna
selekcja 1 gruntowny trening obiektywnie najlepszych zaldg lotniczych, projektowanie
maszyn latajagcych z zachowaniem najwyzszej starannos$ci i kompetencji, wlasciwa
organizacja lotnictwa, badanie 1 analiza zdarzen lotniczych w celu wyciggania
konstruktywnych  wnioskéw na przysztos¢. Bezpieczny klimat ksztattowany
jest w znacznym stopniu przez zarzad poprzez stworzenie, a nastepnie podtrzymywanie
wlasciwej atmosfery pracy. Dziej¢ si¢ to miedzy innymi poprzez podnoszenie poziomu
wiedzy na temat bezpieczenstwa, a nast¢pnie zaangazowaniu w niego, tworzeniu atmosfery
wspotodpowiedzialnosci za poziom bezpieczenstwa wsrdd calego zespolu pracownikdw,
stworzenie klimatu otwartosci, dzieki ktéremu mozliwe jest rzetelne przekazywanie
informacji na temat incydentdow i wypadkow, do ktorych doszlo w organizacji,
a na ich podstawie wprowadzanie dziatan profilaktycznych stuzacych zachowaniu
akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa.”!

Personel poktadowy w tej teorii postawiony moze zosta¢ na pozycji ,,operatora”.
Bezpiecznym operatorem bedzie tu czitonek personelu poktadowego posiadajacy
odpowiednie kompetencje, kwalifikacje oraz umiejetnosci potrzebne do wykonywania
czynno$ci na poktadzie samolotu. Bezpieczny system mozliwy jest poprzez znajomos¢
specyfiki statku powietrznego, na poktadzie, ktorego personel poktadowy bedzie
wykonywat swoje obowiazki, sprzetu awaryjnego i procedur. Za bezpieczny klimat
odpowiada z zalozenia organizacja, lecz na poziomie statku powietrznego 1 pojedyncze;j
operacji lotniczej stworzony jest w znacznym stopniu przez dowddce statku powietrznego,
szefa poktadu, umiejetnos¢ wspolpracy w zalodze oraz umiejetny podziat pracy w celu
osiggnigcia wspdlnego celu, jakim jest bezpieczne wykonanie lotu.

Kolejng teorig bezpieczenstwa jest teoria C.O. Millera, zwana Modelem 5M (ang.
Man, Machine, Mission, Management, Media), ktéra stanowi rozwinigcie klasycznego
Modelu 4M po dodaniu elementu ,,Media”. W odniesieniu do wykorzystania symulatoréw

lotniczych w szkoleniu wiasciwe bedzie wykorzystanie modelu 4M. Element ,,cztowiek”

SUE. Klich, Bezpieczenstwo lotéw w transporcie lotniczym, Wyd. Instytut Technologii Eksploatacji w
Radomiu, Radom 2011 9, s. 34-35.
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(ang. Man) oznacza jego odpowiednig kwalifikacj¢ do zawodu, wyksztalcanie
prawidtowych nawykéw w procesie szkolenia oraz treningdw, starannosci i solidnosci,
podzielno$ci uwagi oraz orientacji. Element ,,maszyna” to zapoznanie osoby szkolonej
za pomocg narzedzi symulatorowych z wyposazeniem poktadowym, systemami, sprzgtem,
ktory bedzie wykorzystywal w swojej pracy. ,,Misja” (ang. Mission) oraz ,,zarzadzanie”
(ang. Management) idg w tej teorii w parze. Obejmujg metody wykonania zadania,
okreslenie zakresu jego wykonania 1 stopnia trudno$ci tego zadania, specyfike
wykorzystania urzadzen poktadowych, ekonomiczne aspekty realizacji zadania,
a w zakresie zatogi wspolprace w niej, wlasciwg komunikacje, zastosowane procedury
oraz podejmowanie wiasciwych decyzji.>? Teorie te mozna odnie$¢ do szkolenia personelu
poktadowego na szkolnych wurzadzeniach symulatorowych. Poza indywidualnymi
predyspozycjami do zawodu zastosowanie nowoczesnych narzedzi symulatorowych
prowadzi do rozwijania kompetencji, wyksztalcania nawykow prawidlowego reagowania
na sytuacje niestandardowe oraz awaryjne mogace wystapi¢ na poktadzie w réznych fazach
lotu a takze zapoznawania kandydatéw do pracy na stanowisku personelu poktadowego
z ich przysztym $rodowiskiem pracy.

Wiedza na temat niebezpiecznych zdarzen pochodzaca od osoéb, ktére byty
ich bezposrednimi uczestnikami jest najbardziej warto§ciowa 1 pomocna przy tworzeniu
procedur zabezpieczajacych przed ich powtdornym zajsciem. Kluczowe jest, by uzyskane
raporty analizowaé, a na podstawie uzyskanych informacji tworzy¢ program szkolenia
oraz procedur minimalizujacych prawdopodobienstwo wystapienia zagrozenia
w przysztos$ci, a w efekcie podnie$¢ poziom bezpieczenstwa. Kazde przedsiebiorstwo,
w ktorym bezpieczenstwo zalezy od mozliwosci nauczania na niezamierzonych btedach
innych 0s6b powinno stworzy¢ mechanizmy 1 warunki, dzigki ktorym raportujacy bedzie
mial mozliwo$¢ poufnego, zapewniajagcego anonimowos$¢, systemu raportowania.
Standardy wypracowane be¢da mialy oparcie w przepisach oraz procedurach
przedsigbiorstwa.

W  celu stworzenia efektywnie funkcjonujace; kultury bezpieczenstwa
w przedsigbiorstwie, opartej na systemie raportowania, nalezy wprowadzi¢ kilka
podstawowych elementow, do ktorych zalicza si¢ przepisy prawa jasno okreslajace zasady

raportowania 1 odpowiedzialno$ci, polityke bezpieczenstwa, procedury zachecajgce

52 J. Kozuba, Czynnik ludzki — rola symulatora lotniczego w szkoleniu lotniczym, Logistyka, nr 6 (2011),
wyd. Sie¢ Badawcza Lukasiewicz - Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan 2011, s. 1818-1820,
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do raportowania, konkretnie przypisane role oraz odpowiedzialno$¢ osob zaangazowanych
w stworzenie 1 prawidlowe dzialanie systemu raportowania, s3 niezbedne
do wprowadzania zmian. Osoby raportujace powinny otrzymaé informacje zwrotng
na temat zmian wprowadzonych na podstawie ich raportow lub dostrzezenia problemu
przez zwierzchnikow 1 przekazania go do dalszego opracowania. Ostatnig kwestig
jest opracowanie metod rozwoju oraz utrzymania kultury bezpieczenstwa na poziomie
pozwalajacym na efektywne zarzadzanie bezpieczenstwem.>

Personel poktadowy zobowigzany jest do wystania raportu na temat sytuacji
niestandardowe;j, do ktorej doszto na poktadzie samolotu w ciggu siedemdziesieciu dwoch
godzin od jej zaistnienia.

Ewa Liszka, ekspert w dziedzinie prawa lotniczego, podkresla jak istotny
jest wptyw raportowania na stan bezpieczenstwa uwazajac, ze ,,raportowanie bledow
ma zasadnicze znaczenie dla szeroko rozumianego celu poprawy bezpieczenstwa.
Wyzwaniem jest zatem stworzenie kultury odpowiedzialno$ci, ktéra zachgca do nauki,
a kazdy krok organizacji w kierunku odpowiedzialno$ci powinien sprzyjaé¢ osiggnieciu tego
celu. Z tego powodu stworzono Just Culture — kulturg¢ sprawiedliwego traktowania,
ktéra przyjmuje nowe spojrzenie na pojecie bledu ludzkiego, a jego budowa jest zwigzana
z budowa kultury bezpieczefstwa, raportowania, nauki i informowania”.>* Wynika z tego
koniecznos¢ rygorystycznego standaryzowania 1 przestrzegania prawa.

Teoria Elwyna Edwards'a — SHEL dotyczy wzajemnego oddzialywania na siebie
elementow operacji lotniczej, ktérymi sa ,,S” (software) niematerialne elementy systemu,
ktore maja wpltyw na bezpieczenstwo, do ktérych zaliczy¢ mozna na przyklad przepisy
prawa 1 procedury, ,,H” (hardware) materialne struktury systemu, jak samolot ze swoim
wyposazeniem 1 kondycja fizyczng, narzedzia ostrzegania i wspomagania, intuicyjna
obstluga, urzadzenia techniczne majace swoje zastosowanie w lotnictwie, ,,E” (environment)
oznaczajacy zarowno Srodowisko naturalne, jak 1 sztuczne operacji lotniczej

i zaangazowanych w nig oséb, ,L” (liveware) oznacza w tym modelu czlowieka

>3 A. Fellner, E. Kaluzna, Just Culture w systemie zarzqdzania bezpieczenstwem, Spoteczefistwo i Edukacja,
29(2) 2018, wyd. Instytut Studiow Migdzynarodowych i Edukacji HUMANUM, Warszawa 2018, s. 59,

>4 B. Liszka, Just Culture — nowe zasady w systemie zarzqdzania bezpieczeristwem w portach lotniczych,
Tus Novum, kwartalnik Wydziatu Prawa i Administracji Uczelni Lazarskiego, t. 11 (2017), nr 3, Warszawa
2017, s. 84-114,

35 M. Lasota, Czynnik ludzki w wybranych modelach powstawania wypadkéw lotniczych, Obronno$¢. Zeszyty
Naukowe, nr 3(27), Warszawa 2018, s. 81.
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zaangazowanego we wspolprace z pozostalymi elementami systemu i bedacy jego
krytycznym elementem, rowniez z perspektywy bezpieczenstwa.>®

Teoria SHELL stanowi rozwini¢cie powyzej opisanej metody. ,,L” (liveware).
Uzupelia on poprzedni model o wzajemne relacje pomiedzy dwoma (lub wigcej)
czynnikami ludzkimi oraz pozostatymi elementami systemu.>’

Personel poktadowy zobowigzany jest do postepowania wedtlug ustalonych
przez przewoznika procedur, na biezaco aktualizowaé¢ swoja wiedz¢ w tym zakresie
oraz raportowania niezgodnosci. Hardware w tym przypadku odnosi si¢ do statku
powietrznego ze szczegdlnym uwzglednieniem znajomo$ci sprzgtu awaryjnego
na poktadzie samolotu i sposobu jego wykorzystania, rozmieszczenia wyj$¢ awaryjnych
i $rodkéow umozliwiajacych sprawna ewakuacje. Srodowiskiem pracy personelu
poktadowego jest kabina pasazerska samolotu, bufety oraz toalety, nad ktorymi personel
poktadowy musi sprawowac kontrole ze wzgledu na mozliwo$¢ zaproszenia ognia
w obszarach objetych rzadszym monitoringiem. Liveware to w tym przypadku zaréwno
cztonkowie zatogi pokladowej, jak i pasazerowie i obstluga naziemna wspolpracujaca
z personelem poktadowym.

Teoria Jamesa Reasona ma istotng role z punktu widzenia szkolenia.
Zwraca ona uwagg osob szkolacych si¢ na wystepowanie czynnikéw ukrytych majacych
znaczny wplyw na poziom bezpieczenstwa. Teoria ta kieruje ich uwage na rzeczy,
ktore wydaja si¢ mniej istotne, a mogg si¢ okaza¢ krytyczne dla bezpiecznego wykonania
operacji lotniczej. James Reason twierdzi w swojej teorii, ze do powstania wypadku
potrzebne jest wystapienie czynnikow na kilku poziomach, z ktorych cze$s¢ moze
by¢ ukryta, co dodatkowo utrudnia branie ich pod uwage podczas analizy przyczyn zdarzen
lotniczych. Charakterystyczne dla nich jest pozostawanie w ukryciu, co powoduje,
7e ich nagte wystgpienie moze mie¢ szerokie konsekwencje w sferze bezpieczenstwa.>®

W przypadku personelu poktadowego pierwszym stopniem weryfikacji zagrozenia
jest rekrutacja kandydata na stanowisko pracy. Podczas rozmoéow kwalifikacyjnych

do$wiadczony personel oraz przedstawiciele kadr moga zweryfikowaé predyspozycje

kandydata do pracy na pokladzie. Zardwno podczas kursu teoretycznego, jak i zajeé

36 M. Maciejewska, M. Kardach, M. Galant, P. Fu¢, The risk of hazards analysis in unmanned aerial vehicle
[flight, [zrodto:] ,,Journal of KONBIN”, vol. 49, nr 3, Warszawa 2019, s. 365, DOI: 10.2478/jok-2019-0062,

57 Tamze,
8 Q. Truszczyniski, M. Biernacki, Skalowanie udziatu czynnika ludzkiego w wypadkach lotniczych, ,,Polski
Przeglad Medycyny Lotniczej”, tom 16, nr 1, styczeh—marzec 2010, s. 28.
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praktycznych na symulatorze instruktorzy maja mozliwo$¢ ewaluacji postepoOw kandydata
1 jego zaangazowania w nauke 1 wykonywanie swoich przysztych obowigzkow.
Lot wprowadzajacy i dopuszczajacy sa ostatnim stopniem faktycznej kontroli kandydatow
przez rozpoczgciem przez nich pracy na pokladzie samolotu. Zachowanie kandydatow,
to czynniki jawne, widoczne, natomiast do czynnikéw ukrytych wptywajacych
na bezpieczenstwo operacji lotniczej mozna zaliczy¢ migdzy innymi uzaleznienie
personelu poktadowego od alkoholu Iub srodkéw psychotropowych, jego braki w wiedzy
teoretycznej. Zaporami chronigcymi przed wystapieniem katastrofy sg tutaj loty kontrolne,
szkolenia recurrent, w trakcie ktorych instruktorzy powinni zwrdci¢ uwage na braki
w kompetencjach cztonka personelu poktadowego.

Teoria K. K. Platonowa i B.F. Lomonowa bada bezpieczenstwo lotow jako relacji
pomiegdzy czterema elementami systemu zaangazowanymi w organizacje i wykonanie lotu.
Sa nimi czlowiek, statek powietrzny, strategia i technika, jednostka organizujaca lot
1 zarzadzajaca nim. Konieczna jest identyfikacja czynnosci, ktére funkcjonujac pomiedzy
wszystkimi  elementami  systemu powoduja pewne zwiazki pomigdzy nimi
iprzez to neutralizujg pojawiajace si¢ sprzecznosci. Platonow i Lomonow uwazaja,
ze tylko analiza systemowa zdolna jest do usunigcia czynnikow wplywajacych negatywnie
na poziom bezpieczenstwa lotow, za§ czgsci skladowe bezpieczenstwa posiadaja cechy
charakterystyczne dla elementow systemu wytworzonych sztucznie przez poprzez
integracje systemu. Podejs$cie systemowe posiada szczegdlne odzwierciedlenie w relacji
pomiedzy cztowiekiem, a statkiem powietrznym. Zwraca si¢ tu uwage na ergonomie
oraz takie projektowanie statkbw powietrznych, by maksymalnie przystosowal
je do mozliwosci 1 ograniczen cztowieka, co zdaniem autordOw ma zasadniczy wplyw
na bezpieczenstwo operacji lotniczej.>® Czynnik ergonomii jest wazny ze wzgledu na prace
personelu  poktadowego. Stanowiska personelu  poktadowego  zlokalizowane
sa w bezposrednio przy gtéwnych wyjsciach awaryjnych, pasy bezpieczenstwa posiadaja
klamry umozliwiajace ich rozpigcie jednym ruchem. Sprzg¢t awaryjny rozmieszczony
jest przy stanowiskach personelu poktadowego, zazwyczaj z przodu kabiny, w szafach,
potkach bagazowych i na jej koficu, za ostatnim rzgdem foteli pasazerskich lub w polce

bagazowej nad nim.

% J. Kozuba, Czynnik ludzki — rola symulatora lotniczego w szkoleniu lotniczym, Logistyka, nr 6 (2011), wyd.
Sie¢ Badawcza Lukasiewicz - Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan 2011, s. 1819-1820,
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Teoria ta porusza takze kwesti¢ istotna z punktu widzenia niniejszej rozprawy,
ktora jest wykorzystanie szkolnych urzadzen treningowych oraz ich wpltyw
na bezpieczenstwo lotow: ,w modelu tym zostat jasno wyartykulowany element
«Urzadzenia treningowe». Wazny jest podsystem H «Kierowanie i organizacja lotow».
Uwzgledniajac takie podejscie mozemy wywnioskowac, ze urzadzenia treningowe
W pojeciu autorOw majg zasadniczy wplyw na ksztaltowanie wszystkich elementy
poszczegdlnych  podsystemow. Reasumujagc  powyzsze rozwazania odnoszace
si¢ do miejsca urzadzen treningowych w wybranych teoriach bezpieczenstwa lotow
mozemy jednoznacznie stwierdzi¢, ze s3 one uwazane za jedne z zasadniczych narzedzi
wspomagajacych system szkolenia i treningu zatoég lotniczych, wplywajacych na wiedze,
umiejetnosci 1 nawyki, a tym samym poziom zdolno$ci zatdég statkéw powietrznych
do bezpiecznej realizacji stojacych przed nimi zadan”.®® Wraz ze wzrostem trudnoéci
zadania 1 pojawiajacych si¢ problemoéw czlowiek przechodzi z zachowan nawykowych,
wykonywanych odruchowo, do zachowan opartych na regutach, a nastepnie do zachowan
opartych na wiedzy. °' Podobnie personel poktadowy, ktory dziatania w sytuacjach
niebezpiecznych kieruje si¢ umiejetnosciami wypracowanymi podczas szkolenia,
a takze modelem postgpowania ustalonym przez przewoznika. Zaliczy¢ do niego mozna
wzOr przeprowadzania briefingu zatogi podczas informowania personelu pokladowego
przez pilotow o wystgpieniu sytuacji awaryjnej. Prowadzi si¢ go w uporzadkowany system
wedtug akronimu NITS, co oznacza: N (ang. nature of emergency) — czego dotyczy awaria/
sytuacja niebezpieczna, I (ang. intention) — jak w danej sytuacji planuja postapi¢ piloci,
T (ang. time) — ile czasu zostato do ladowania, S (ang. special instructions) — informacje
dodatkowe, jak warunki pogodowe, planowane miejsce lagdowania.

Podczas dazenia do ksztaltowania poziomu ryzyka, tworzenia teorii kierowania
ryzykiem wypracowano trzy zalozenia. Wedtlug pierwszego ryzyko jest nieodtacznym
elementem dziatalnosci lotniczej. W przypadku przekroczenia przyjetego bezpiecznego
poziomu ryzyka nalezy dazy¢ do jego obnizenia lub odstgpi¢ od realizacji zadania.
Drugim zalozeniem jest to, ze ryzykiem mozna kierowa¢ poprzez wykorzystanie

logicznego algorytmu. Ostatnim zaloZeniem jest, ze w sytuacji, gdy ryzyko zostanie uznane

60 J. Kozuba, Czynnik ludzki — rola symulatora lotniczego w szkoleniu lotniczym, Logistyka, nr 6 (2011),
wyd. Sie¢ Badawcza Lukasiewicz - Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan 2011, s. 1819-1820,

T, Smolicz, P. Makarowski, R. Makarowski, Czynnik ludzki w lotnictwie. Podrecznik pilota, wyd. AKAM,
Gdansk 2020, s. 216,
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za wysokie ocena sytuacji oraz podejmowanie strategicznych decyzji pozostajag w gestii

kierownictwa firmy.®?

katastroficzne
RYZYKO
NIEDOPUSZCZALNE

ki
rytyczne “\\X

powazne

Wydarzenia

™
wv\\(’ RYZYKO
& DOPUSZCZALNE

Prawdopodobienstwo wydarzenia

Rysunek 2. Granice ryzyka w lotnictwie.
Zrédto: T. Smolicz, P. Makarowski, R. Makarowski, Czynnik ludzki w lotnictwie. Podrecznik pilota,
Wyd. AKAM, Gdarisk 2020, s. 271.

Powyzszy rysunek (rys. 2) przedstawia, jak ksztattuje si¢ granica akceptowalnego
ryzyka w lotnictwie. Gdy nie mozna catkowicie wyeliminowac ryzyka nalezy podjac
dzialania dazace do zminimalizowania czgstotliwosci wystegpowania niebezpiecznych
zdarzen 1 niwelowania ich negatywnych skutkow. W zwigzku z tym bezpieczenstwo nalezy

do dziedzin teorii prawdopodobienstwa.

Akty bezprawnej ingerencji stanowig zrodlo realnego zagrozenia dla operacji
lotniczych. ~ Wedlug ~ Migdzynarodowej  Organizacji  Lotnictwa  Cywilnego
(ang. International Civil Aviation Organisation — I[CAO) nalezg do nich: bezprawne zajecie
statku powietrznego w locie, bezprawne zajg¢cie statku powietrznego na ziemi, wzigcie
zaktadnikow na poktadzie statku powietrznego lub na lotniskach, sitowe wtargnigcie
na poklad statku powietrznego, na lotnisko lub na teren obiektu lotniczego, wprowadzenie
na poktad statku powietrznego lub do portu lotniczego broni lub niebezpiecznego
urzadzenia lub materiatu przeznaczonego do celow przestgpczych, przekazywanie
falszywych informacji, ktére mogg zagrozi¢ bezpieczenstwu statku powietrznego w locie
lub na ziemi, pasazerdéw, zatogi, personelu naziemnego lub ogétu spoteczenstwa, w porcie
lotniczym lub na terenie obiektu lotnictwa cywilnego. Pierwotnie koncentrowaly si¢ one
na samych statkach powietrznych, a nastgpnie ewaluowaty na inne elementy systemu.
W konsekwencji wprowadzono cztery zasadnicze metody niwelowania przypadkow

nieuprawnionego dostgpu. Nalezg do nich: utworzenie specjalnych jednostek

62 Tamze, s. 270-271.
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antyterrorystycznych, wdrozenie zaawansowanych rozwigzan w zakresie bezpieczenstwa
na lotniskach, zastosowane przez niektore kraje Srodkéw zaradczych skierowanych
przeciwko przywodcom struktur terrorystycznych, dostosowanie swiadomosci spotecznej,

w ktérej porwania samolotow przestaty by¢ uwazane za ,,akt walki o wolnos¢”.%

System zarzadzania bezpieczenstwem (ang. Safety Management System) dazy
do réwnowagi pomiedzy celami, a bezpieczenstwem. Procedury funkcjonujace
w organizacji wynikajg z prowadzonej przez nig polityki, ktora jest metoda, przyjeta
przez kierownictwo firmy za odpowiednig do realizacji zadan. Niewlasciwe procedury
sa uznawane za jeden z najwazniejszych czynnikow prowadzacych do wypadkow
lotniczych. Znaczne obnizenie bezpieczenstwa lotdéw moze by¢ wynikiem wprowadzenia
zmian w procedurach bez przeprowadzenia analizy wplywu tej zmiany na poziom
bezpieczenstwa operacji lotniczych.®*

Kluczowymi elementami wprowadzonego po raz pierwszy w Wielkiej Brytanii
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie sa zarzadzanie zagrozeniami
i ryzykiem, =zasoby, reagowanie na incydenty, zaangazowanie kierownictwa,
odpowiedzialno$§¢ i obowiazki, monitorowanie wydajnosci, reagowanie na incydenty,
ocena i raportowanie, zarzadzanie zmianami, kultura bezpieczenstwa, edukacja, ciagte
doskonalenie, komunikacja.®®

Efektywne zarzadzanie bezpieczenstwem mozliwe jest migdzy innymi dzigki
zastosowaniu proaktywnego modelu bezpieczenstwa, ktory dazy do zapobiegania
wystapieniu zagrozen, ktore w efekcie moga doprowadzi¢ do wystapienia niebezpiecznego
zdarzenia. W  sytuacji identyfikacji  zagrozenia model proaktywny kieruje
do podejmowania odpowiednich dziatan zapobiegawczych.

Zarzadzanie ryzykiem wynika ze $wiadomo$ci mozliwo$ci jego wystapienia
oraz dazenia do minimalizacji jego wptywu na operacje.

Wyrodznia si¢ sze$¢ etapOw zarzadzania ryzykiem, do ktorych nalezg: identyfikacja

zagrozenia, ocena, minimalizowanie, podejmowanie decyzji, wprowadzenie zmian

63 0. Cokorilo, S. Cokorilo, L. Tomic, 4 framework for aviation security, AIIT 4th International Conference,
Science Direct. Transportation Research Procedia 00 (2024) 000-000, wyd. ELSEVIER 2024,

[Zrodto:] https://www.researchgate.net/publication/381768379 A framework for aviation security,
[dostep: 20.07.2025], s. 3-4,

% E. Klich, Using the James Reason Theory in Air Events Study, [zrodto:] Journal of KONBIN, nr 4(7), 2008,
s. 27-28, Warszawa 2008,

65 0. Cokorilo, S. Cokorilo, L. Tomic, 4 framework for aviation security, AIIT 4th International Conference,
Science Direct. Transportation Research Procedia 00 (2024) 000—-000, wyd. ELSEVIER 2024,

[zrédto:] https://www.researchgate.net/publication/381768379 A framework for aviation security,
[dostep: 20.07.2025], s. 7,
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na podstawie podjetych decyzji, nadzor 1 kontrola nad wprowadzonymi S$rodkami
zaradczymi.®

Swiadomo$¢ sytuacyjna, ocena ryzyka oraz zarzadzanie stresem sa wynikiem
efektywnego podejmowania decyzji przez zatoge lotniczg. Kluczowa zatem jest odpowiedz
na pytanie, w jaki sposob czynnik ludzki wptywa na podejmowanie decyzji przez pilotow
oraz jak mozna usprawni¢ ten proces, usunaé z niego czynniki najwickszego ryzyka.5’

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego zobowigzata kraje bedace
jej czlonkami do posiadania dwdch narzedzi wpltywajacych na stan bezpieczenstwa
w lotnictwie. Jest to program bezpieczenstwa oraz system zarzadzania bezpieczenstwem.
Program bezpieczenstwa jest zbiorem przepiséw oraz dziatan wplywajacych na wzrost
poziomu bezpieczenstwa natomiast system zarzadzania bezpieczenstwem rozpatruje
je w sposdb zorganizowany, co oznacza, ze organizacja musi posiada¢ w swojej strukturze
okreslona polityke, zakresy odpowiedzialnosci 1 jednostki organizacyjne. Glownym celem
obu narzgdzi bezpieczenstwa jest skuteczna identyfikacja zagrozen, a nastepnie ocena tego,
jakie skutki moga one spowodowag.®

Na podstawie doswiadczen witasnych oraz innych podmiotéw przedsiebiorstwa
dokonuja indywidualnej oceny prawdopodobienstwa wystapienia zagrozenia i dotkliwosci
jego skutkow.

Przej$cie od modelu reaktywnego do proaktywnego przedstawia ponizszy rysunek

(rys. 3).

% J. Kozuba, Situational awareness vs. a pilot’s decision-making proces, [zrodto:] Annual of navigation, nr
20 (2013), Gdansk 2013, DOI: 10.2478/aon-2013-0006, s. 80

7 J. Kozuba, J. Pila, Selected Elements Influencing Pilot Situational Awareness, [2r6édto:] Journal Advances
in Military Technology, Vol. 10, No. 2 (2015), Brno 2015, s. 45

% A. Fellner, M. Osowski, Uwzglednienie czynnika ludzkiego w analizie bezpieczerstwa procesu zarzqdzania
zasobami  ludzkimi, Problemy Kryminalistyki, nr290(4) 2015, wyd. Centralne Laboratorium
Kryminalistyczne Policji, Warszawa 2015, s. 37,
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ZDARZENIA LOTNICZE:
> incydenty;
> wypadki:
v awarie;
v Katastrofy.
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Rysunek 3. Zobrazowanie istoty dziatania proaktywnego i reaktywnego.
Zrédto: A. Fellner, Lotniczy safety case niezbedny w systemie zarzgdzania bezpieczeristwem

w  komunikacji powszechnej i nie tylko? Komunikacja Publiczna, nr 4(69) /2017,
wyd. Komunikacyjny Zwigzek Komunalny GOP w Katowicach, Katowice 2017, s. 46

Jednym =z elementéw dziatan proaktywnych wplywajacych na poziom
bezpieczenstwa w organizacji lotniczej jest wlasciwe planowanie zaldég lotniczych
z wykorzystaniem systemu oceny stanu zatogi, ktdry powstaje na podstawie modelu stanu
zatogi. Dzigki zastosowaniu tego modelu mozliwe jest okreslenie wptywu czynnika
ludzkiego na poziom bezpieczenstwa oraz otrzymanie szacunkowego poziomu ryzyka
dla operacji lotniczej, a to pozwala na zarzadzanie zasobami ludzkimi i planowanie zatog
w sposOb optymalny dla utrzymania gotowosci operacyjnej przewoznika pod katem
dostepnosci personelu.®’

Systemy kontroli 1 bezpieczenstwa nalezy dostosowac do profilu przedsigbiorstwa,
gdyz zbyt rozbudowane 1 wymagajace prowadza do omijania procedur i §wiadomego
ich lamania w drodze do sprawnego wykonania zadania, co z biegiem czasu staje si¢ normag
1 jest jawnie akceptowane przez menadzerow firmy. Najlepsza zacheta do stosowania
systemu zarzadzania bezpieczenstwem przez pracownikow 1 wlascicieli przedsiebiorstwa
jest ogodlna $wiadomo$¢ jego uzytecznosci, skutecznosci i optacalnosci.”

Organizacja lotnicza powinna  dysponowa¢ narzedziami  zarzadzania

bezpieczenstwem, do ktdrych naleza:

8 J. Skorupski, M. Wiktorowski, Metoda oceny stanu zalogi lotniczej jako element zarzqdzania
w przedsigbiorstwie przewozu lotniczego, [zrédto:] ,,Wspotczesne problemy inzynierii ruchu lotniczego.
Modele i metody”, red. Skorupski J., Warszawa 2014, wyd. Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
s. 50,

70 J. Dabrowska, Czynnik ludzki w lotnictwie, Prace Instytutu Lotnictwa, nr 221/2011, wyd. Wydawnictwa
Naukowe Instytutu Lotnictwa, Warszawa 2001, s. 68,
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1. Specjalistyczne przygotowanie, a takze nastawienie personelu zarzadzajgcego
organizacjg do realizacji zadan zwigzanych z bezpieczenstwem.

2. Strategia dziatania i rozwoju organizacji przy szczegdlnym uwzglgdnieniu
obszaréw zwigzanych ze strategig bezpieczenstwa.

3. Polityka bezpieczenstwa organizacji lotniczej,

4. Kultura bezpieczenstwa organizacji lotniczej.

5. System Zarzadzania Jakoscia.

6. System Zarzadzania Bezpieczefstwem (SMS).”!

Narzedzie zarzadzania bezpieczenstwem, ktorego istota nie jest fatwa do okre$lenia
jest kultura bezpieczenstwa. Pojecie to ma swdj poczatek w badaniu przyczyn katastrofy
w Czarnobylu. Woéwczas naukowcy uzyli go by przedstawi¢, w jaki sposob myslenie
oraz dziatanie o0s6b czuwajacych nad bezpieczenstwem elektrowni doprowadzity
do katastrofy. Kulture bezpieczenstwa definiuje si¢, jako ,,wytwor indywidualnych
1 grupowych wartosci, percepcji, kompetencji i wzorcow zachowan, ktére potrafig
determinowa¢ zaangazowanie, styl i sprawno$¢ dzialan w organizacyjnym systemie
zarzadzania bezpieczenstwem”.”?

Z kultury bezpieczenstwa wyodrebnione zostalo pojecie klimatu bezpieczenstwa.
Do zasadniczych cech klimatu bezpieczenstwa mozemy zaliczy¢:

e obrazowanie kierunku postawy pracownikow w zakresie bezpieczenstwa,
jego roli i znaczenia,
e uzaleznienie od czynnikdw zewnetrznych,
e mocny wplyw zachowania, decyzji, postaw o0séb  zarzadzajacych
przedsigbiorstwem na obraz klimatu bezpieczefistwa.”
Do kontroli realizacji obowigzkéw w zakresie bezpieczenstwa przez personel

organizacji lotniczej oraz ich egzekwowania w procesie tym muszg bra¢ udzial wszyscy

'S, Sirko, J. Kozuba, Procesy w organizacjach lotniczych. Wybrane aspekty, wyd. Akademia Sztuki
Wojennej, Warszawa 2018, s. 126-129,

2Y. Kim, J. Park, M. Park, Creating a Culture of Prevention in Occupational Safety and Health Practice,
Safety

and Health at Work, 2016, Vol. 7, nr 2, s. 89-90, [Zrédto:] https://doi.org/10.1016/j.shaw.2016.02.002 [dostgp:
30.12.2025]

3P. Jedynak, Od kultury bezpieczenstwa do kultury prewencji — terminologia i relacje znaczeniowe,
[zrodio:] A. Marjanski (red. nauk.), Zarzqdzanie bezpieczenstwem — aktualne wyzwania, Przedsiebiorczosé
i Zarzadzanie, t. XIX, z. 11, cz. 1, L6dz—Warszawa 2018, s. 82.
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zaangazowani w sfery zarzadzania oraz nadzoru. Ponadto wynika¢ to musi ze struktury
organizacyjnej i zakresow odpowiedzialnosci.’™

Organizacja lotnicza dazy do zapewnienia bezpieczenstwa poprzez
przeprowadzanie audytoéw, przegladow i testow systemu. Audyty moga by¢ realizowane
w formie anonimowych raportow oraz egzekwowanie kryteriow prezentowanych
przez firme.”

Najwyzszym szczeblem zarzadzania bezpieczenstwem organizacji lotniczej
jest Rada Bezpieczenstwa. Na jej czele znajduje si¢ Kierownik Odpowiedzialny, a takze
Zarzadzajacy Bezpieczenstwem Lotniczym. Zadaniem Rady Bezpieczenstwa jest kontrola
realizacji celow zawartych w planie poprawy bezpieczenstwa zgodnie z harmonogramem.
Zadaniem Zarzadu jest okres$lenie kultury bezpieczenstwa oraz zbioru standardow
operacyjnych. Plan poprawy bezpieczenstwa to zbior informacji na temat sposobu
osiggania celow w zakresie bezpieczenstwa przez organizacj¢ lotnicza oraz sposobu
spetniania przez nig nowych wymagan.’®

W odniesieniu do kwestii bezpieczenstwa lotniczego, bazujac na opinii ekspertow
oraz teoriach bezpieczenstwa, symulatory sg istotnym narzedziem wykorzystywanym
przez organizacje lotnicze w procesie rekrutacji, doboru, szkolenia teoretycznego,
a zwlaszcza praktycznego personelu lotniczego.

Kolejny podrozdziat przedstawia, jaki wptyw na bezpieczenstwo operacji lotniczej
ma sposob przeprowadzenia szkolenia lotniczego. Na podstawie literatury przedmiotu
oraz badan wilasnych wykonanych w czgsci badawczej stwierdzi¢ mozna, ze szkolenie
lotnicze jest jednym z kluczowych elementéw wptywajacych na poziom bezpieczenstwa

w lotnictwie.

1.3.1 Wplyw szkolenia lotniczego na bezpieczenstwo lotow

Stan zatogi 1 jej gotowos¢ do realizacji zadan mozna okresli¢ wedtug zmiennych,

z ktorych kluczowa jest kompetencja, ktéra determinowana jest przez trening,

74 Z. Piskor, H. Wyrebek, S. Krynski, Bezpieczeristwo wykonywania lotéw, [zrodio:] ,,Wspolczesne

zagrozenia bezpieczenstwa panstwa”, cz. 2, red. Z. Ciekanowski, Wydawnictwo Panstwowej Szkoty Wyzszej

im. Papieza Jana Pawtla II w Biatej Podlaskiej, Biata Podlaska 2021, s. 307,

75 0. Cokorilo, S. Cokorilo, L. Tomic, 4 framework for aviation security, AIIT 4th International Conference,

Science Direct. Transportation Research Procedia 00 (2024) 000-000, wyd. ELSEVIER 2024,

[zrodio:] https://www.researchgate.net/publication/381768379 A framework for aviation security, [dostep:
20.07.2025]

76 7. Piskor, H. Wyrebek, S. Krynski, Bezpieczeristwo wykonywania lotéw, [zrédlo:] ,,Wspolczesne

zagrozenia bezpieczenstwa panstwa”, cz. 2, red. Z. Ciekanowski, Wydawnictwo Panstwowej Szkoty Wyzszej

im. Papieza Jana Pawta Il w Biatej Podlaskiej, Biata Podlaska 2021, s. 307,
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doswiadczenie, CRM. Zmienne majg ro6zng wartos¢, stad przyjmuje si¢, ze najwazniejsza
jest doswiadczenie.  Kompetencje okresla si¢ w skali niska, S$rednia, wysoka.
Trening i CRM to zmienne dotyczace szkolef oraz miedzy innymi limitacji czasu pracy.”’
Zmienna lingwistyczna’® Trening przyjmuje trzy zmienne wejsciowe: przerwa
od wykonywania ostatniego lotu, przerwa od szkolenia 1 przerwa od ostatniej kontroli
w locie. Przerwa od wykonania ostatniego lotu otrzymata warto$ci rozmyte w stopniach
mata, $rednia, duza umiejscowiona w zbiorze liczb rzeczywistych od 0 do 90 dni.
Przerwa od szkolenia na symulatorze posiada te same warto$ci rozmyte co przerwa
od wykonania ostatniego lotu, lecz umiejscowiona jest w zakresie od 0 do 12 miesiecy.
Zmienna Kontrola dotyczy przerwy od ostatniej kontroli w locie przyjmuje te same
wartoéci co pozostate zmienne i jest rozwazana w zakresie od 0 do 24 miesiecy.”
Rysunek czwarty przedstawia, jak wyglada przykladowy schemat modelu
do wyznaczania zmiennej lingwistycznej trening. Tabela zawiera parametry trapezowych
funkcji przynaleznos$ci warto$ci zmiennych wejsciowych. Mala przerwa w wykonywaniu
lotow wynosi do dwudziestu dni. Przerwa $rednia obejmuje zakres os dziesigciu
do czterdziestu dni, natomiast duza przerwa trwa od trzydziestu do przynajmniej
dziewigédziesigciu dni. Mata przerwa w zajeciach na symulatorze wynosi do czterech
miesiecy, Srednia od dwdch do o$miu miesigcy, duza to powyzej pot roku. Mata przerwa
w kontroli podczas lotu to okres ponizej o$miu miesigcy, srednia wynosi od szesciu
do dwudziestu miesigcy, natomiast duza przerwa to od osiemnastu miesi¢gcy do dwoéch lat

1 wigcej.

77 ]. Skorupski, M. Wiktorowski, Metoda oceny stanu zalogi lotniczej jako element zarzqdzania
w przedsiebiorstwie przewozu lotniczego, [zrodlo:] ,,Wspodlczesne problemy inzynierii ruchu lotniczego.
Modele i metody”, red. J. Skorupski. Warszawa 2014, wyd. Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
s. 53-55,

78 Definicja: Zmienna lingwistyczna to zmienna, ktorej warto$ciami sa wyrazenia

w okreslonym jezyku naturalnym (terminy lingwistyczne), [zrodto:] S. Zadrozny, Rozmytosé i bipolarnosé
w inteligentnym wyszukiwaniu informacji, Polska Akademia Nauk, Instytut Badan Systemowych,
Seria: Badania Systemowe, Tom 73, Warszawa 2013, s. 34,

7 J. Skorupski, M. Wiktorowski, Metoda oceny stanu zalogi lotniczej jako element zarzqdzania
w przedsiebiorstwie przewozu lotniczego, [zrédlo:] ,,Wspolczesne problemy inzynierii ruchu lotniczego.
Modele i metody”, red. J. Skorupski. Warszawa 2014, wyd. Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
s. 56-57.
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Rysunek 4. Schemat lokalnego modelu rozmytego wyznaczania zmiennej lingwistycznej Trening.

Zrédfto: J. Skorupski, M. Wiktorowski, Metoda oceny stanu zatogi lotniczej jako element zarzqdzania
w przedsiebiorstwie przewozu lotniczego, [Zrddfo:] ,,Wspodtczesne problemy inzynierii ruchu
lotniczego. Modele i metody”, red. J. Skorupski. Warszawa 2014, wyd. Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, s. 57

Tabela 3. Parametry a, b, ¢, d trapezowych funkcji przynaleznosci dla modelu trening w przedziale
czasu, w ktorym nastapita przerwa w treningu na przestrzeni sze$¢dziesigciu dni.

Przerwa Symulator Kontrola

a |b |c |d alblc |d a |b |c |D
mata 0 |0 |10 20 | mata 0[0]|2 |4 |mala 0 |0 |4 |8
$rednia | 10 [ 20 | 30 | 40 | Srednia |3 |6 |7 |8 |érednia |6 | 12|16 20
duza 301 60|90 |90 | duza 7191|1212 | duza 1820 |24 |24

Zrédto: J. Skorupski, M. Wiktorowski, Metoda oceny stanu zatogi lotniczej jako element zarzqdzania
w przedsiebiorstwie przewozu lotniczego, [zrddfo:] ,Wspdtczesne problemy inZynierii ruchu
lotniczego. Modele i metody”, red. J. Skorupski. Warszawa 2014, wyd. Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, s. 57

Dla zmiennej lingwistycznej Trening warto$¢ niskg bedzie miata przerwa do dwoch
miesiecy, $rednig od jednego do czterech miesiecy, natomiast wysoka od trzech

do co najmniej pieciu miesiecy, co przedstawia ponizsza tabela (Tabela 4).

Tabela 4. Parametry (a, b, ¢, d) trapezowych funkcji przynaleznosci wartosci wyjsciowych
zmiennej lingwistycznej Trening.

Trening
a|bjc|d
niski 0{0]1|2
sredni | 1|23 |4
wysoki [ 314515

Zrédfto: J. Skorupski, M. Wiktorowski, Metoda oceny stanu zatogi lotniczej jako element zarzqdzania
w przedsiebiorstwie przewozu lotniczego, [zrddfo:] ,Wspdtczesne problemy inZynierii ruchu
lotniczego. Modele i metody”, red. J. Skorupski. Warszawa 2014, wyd. Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, s.58
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Za czynnik kluczowy dla utrzymania wiasciwej kompetencji przez zatogi lotnicze
sposrdd zmiennych takich, jak przerwa, symulator, kontrola i trening za najwazniejszy
uznano przerwe¢ w wykonywaniu lotéw. Zbyt duza przerwa powoduje zanik umiejetnosci
i nawykow. Mniejszy wplyw na zmienng trening maja przerwy w szkoleniach
1 sprawdzeniach w locie.

Ponizsza tabela (Tabela 5) przedstawia, jak ksztattuja sie wagi dla regut

wnioskowania zmiennej Trening:

Tabela 5. Przyktadowe reguly bloku wnioskowania rozmytego dla zmiennej Trening.

Reguta Przerwa Symulator Kontrola Trening
4 Mata Srednia Mata Wysoki
6 Mata Srednia Duza Wysoki
7 Mata Duza Mata Sredni
17 Srednia Duza Srednia Sredni
21 Duza Mata Duza Niski
25 Duza Duza Mata Niski

Zrédfto: J. Skorupski, M. Wiktorowski, Metoda oceny stanu zatogi lotniczej jako element zarzqdzania
w przedsiebiorstwie przewozu lotniczego, [Zzrddfo:] ,Wspdtczesne problemy inZynierii ruchu
lotniczego. Modele i metody”, red. J. Skorupski. Warszawa 2014, wyd. Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, s. 58

Na bezpieczefistwo systemu skladajg si¢ wszystkie powyzsze czynniki,
gdyz maja bezposrednie przelozenie na zdolno$ci operatora i buduja jego kompetencje,
ktore w potaczeniu ze zdolnosciami komunikacyjnymi, motywacja 1 $wiadomoscig
sytuacyjng s3 waznym elementem bezpieczenstwa lotniczego. Dzigki teorii zbirow
rozmytych mozna dobiera¢ sktad zaltdog z sposob optymalny, co usprawnia system
zarzadzania zatogami, planowania czasu pracy przewoznika lotniczego, planowania
harmonogramu szkolen teoretycznych i1 symulatorowych, a takze egzaminow podczas
lotow.
Orientacja przestrzenna jest bardzo waznym aspektem wplywajacym
na bezpieczenstwo operacji lotniczej, zar6wno z perspektywy personelu lotniczego,
jak 1 poktadowego. W kontekscie personelu pokltadowego odnosi si¢ miedzy innymi
do poprawnej lokalizacji wyj$¢ awaryjnych, sprzetu awaryjnego, ciaggéw komunikacyjnych.
Do powstania utraty orientacji przestrzennej przyczynia si¢ sposob przetwarzania

informacji przez moézg, budowa zmystu wzroku i réwnowagi, jednoczesny odbior
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sprzecznych sygnatow z narzadu wzroku przez moézg, ucha srodkowego 1 percepcji
wewnetrznej, brak odpowiedniej wiedzy na temat problemow zwigzanych z utrata
orientacji przestrzenne;j.®

W szkoleniu pilotow do treningu w warunkach sprzyjajacych dezorientacji
przestrzennej wykorzystuje si¢ GYRO IPT II (pol. Symulator dezorientacji przestrzennej
drugiej generacji), (ang. GYRO Integrated Physiological Trainer, Generation II).
Pozwala on na plynne wywolywanie ruchéw kabiny z predkoscia katowa
1 przyspieszeniem oraz przyspieszeniami liniowymi ponizej progu ludzkiej percepcji,
a takze ciggty, nieograniczony obrot kabiny wokét jej osi pionowe;."!

Symulator GYRO IPT II przedstawia ponizszy rysunek (Rys. 5).

Rysunek 5. Symulator dezorientacji przestrzennej II generacji.
Zrédfo: M. Breszka, |. Nowak, K. Cur, R. Jedrys, K. Kowalczuk, Wykorzystanie wiréwki

przecigzeniowej w szkoleniu lotniczym, Lotnicza Akademia Wojskowa, Deblin 2024, s. 87.

Na podstawie wynikow analiz przyczyn wypadkow lotniczych wywnioskowano,
ze od 50% do nawet 80% wypadkow lotniczych spowodowanych jest przez niewtasciwe
dziatania zalég, ktore sa najbardziej zawodnym elementem organizacji lotnictwa.
Konieczne jest wieksze skoncentrowanie uwagi na szkoleniu zaldég podczas dazenia
do podniesienia poziomu bezpieczenstwa.®?

Rola czynnika ludzkiego jako elementu wplywajacego na poziom bezpieczenstwa

w lotnictwie zostala przedstawiona w kolejnym podrozdziale. Zaprezentowany udziat

80 A. Rurak, Simulators in the process of flight training, Safety & Defense, Vol. 3(2017), 3(1), wyd. Fundacja
Nauka dla Bezpieczenstwa "ANDARTA", https://doi.org/10.37105/sd.10, Warszawa 2017, s. 5,

81 Tamze.

82 E. Klich, Using the James Reason Theory in Air Events Study, [zr6dto:] Journal of KONBIN, nr 4(7), 2008,
s. 24, Warszawa 2008,
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czynnika ludzkiego sposrod innych przyczyn zdarzen lotniczych uwydatnia potrzebe
jego doglebnej analizy w celu opracowania dziatan mogacych zniwelowac jego negatywny
wplyw na bezpieczenstwo oraz programow profilaktycznych polegajacych migdzy innymi
na szkoleniach z zakresu czynnika ludzkiego podczas szkolen teoretycznych personelu
lotniczego. Swiadomosé jego wystepowania oraz wpltywu na bezpieczenstwo wsrod tego

personelu jest kluczowym elementem zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie zatog.

1.3.2 Czynnik ludzki zasadniczym elementem ksztaltujacym
bezpieczenstwo lotnicze.

Analizy przyczyn wypadkéw lotniczych  doprowadzity do  wniosku,
ze osiemdziesigt procent przyczyn wypadkow lotniczych stanowi czynnik ludzki,
z czego sze$édziesiagt pie¢ procent to btad zatég latajacych.®

Poj¢cie czynnika ludzkiego wprowadzono w latach dwudziestych dwudziestego
wieku.?* Jego wplyw na poziom bezpieczenstwa szybko stat si¢ kluczowym elementem
podczas rozpatrywania przyczyn zdarzen lotniczych, co doprowadzito do zalozenia w 1957
roku w Stanach Zjednoczonych Towarzystwa Czynnika Ludzkiego (ang. Human Factor
Society), od 1992 roku noszace nazwe Stowarzyszenie Czynnika Ludzkiego 1 Ergonomii.
Skupiato ono ekspertéw oraz praktykéw z dziedzin czynnika ludzkiego oraz ergonomii.®

Do lat siedemdziesiatych za gldéwne przyczyny niebezpiecznych zdarzen
w lotnictwie uwazano czynnik techniczny oraz zle warunki atmosferyczne.
Postep w technice spowodowat, ze w kolejnych latach na pierwszy plan wsrdd przyczyn
zdarzen lotniczych wysunat si¢ czynnik ludzki. W latach dziewigédziesiatych czynnik
ludzki uzupetiono o czynnik srodowiskowy, czyli srodowisko funkcjonowania zatog. %

Na konferencji zorganizowanej przez National Aeronautics Space Administration
(pol. Narodowa Agencja Aeronautyki i Przestrzeni Kosmicznej) - NASA w czerwcu 1979
roku wskazano brak umiejetnosci wspotpracy w zatodze, umiejetnosci oceny sytuacji

w powietrzu, podejmowania wiasciwych decyzji, jako problemy, na ktore nalezy

8 A. Fellner, E. Katuzna, Metody uwzglednienia czynnika ludzkiego w zarzqdzaniu bezpieczeristwem systemu
transportu lotniczego, [zrédto:] Politechnika Warszawska. Prace Naukowe. Transport, z. 103, Elementy
systemow 1 systemy w transporcie lotniczym i lotnictwie, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
Warszawa 2014, s. 100.

8 R. Galgzkowski, M. Tomaszewski, Bezpieczeristwo lotéw a szkolenie w zakresie zarzqdzania zasobami
zalogi w zarobkowym przewozie lotniczym, Zeszyty Naukowe AON, nr 2(99), Warszawa, s. 111.

85 R. Makarowski, Czynnik ludzki w lotnictwie, Przeglad Psychologiczny, t. 55, nr3, wyd. Uniwersytetu
Warminsko-Mazurskiego, Olsztyn 2012, s. 306,

8 J. Skorupski, M. Wiktorowski, Problem oceny stanu zatogi w kontekscie bezpieczeristwa ruchu lotniczego,
Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej, z. 96 Transport, Warszawa 2013, s. 402,
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wypracowac srodki zaradcze. Konferencj¢ wraz z jej postanowieniami i wnioskami, uznaje
sie za podwaline szkolen z zakresu zarzadzania zasobami zatogi — CRM.Y

Artur S. Reber zdefiniowal w ten sposob: ,,Czynniki ludzkie (ang. Human Factors)
to ogodlny termin uzywany najczesciej jako nazwa specjalnosci zawodowej, ktora bada
relacje cztowiek-maszyna. Skupia si¢ ogolnie na problemach postrzegania psychofizyki,
podejmowaniu  decyzji 1  innych  aspektach  przetwarzania  informac;ji.
Niekiedy jest uzywany w odniesieniu do takich elementow (czynnikdéw), jak: wyposazenie,
srodowisko fizyczne, zadania i osoby, ktére wykonuja prace”.®

Lata dziewigédziesiate wraz z rozwojem technologii skierowaly uwage
w na czynnik ludzki w tancuchu zarzadzania bezpieczenstwem co dato podwaliny
do obecnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Potozono nacisk na szkolenie pilotow
i personelu poktadowego, ich wspolprace a takze odej$cie od nawykow w strone procedur
okreslonych przepisami. W tym czasie zaczg¢to podchodzi¢ do kwestii bezpieczenstwa
wielotorowo, bioragc pod uwage przy analizie wypadkow wpltyw réznych czynnikow,
zardwno ludzki, jak i techniczny, organizacyjny.*

Grupy przyczynowe zdarzen lotniczych w kategorii ,,czynnik ludzki” w odniesieniu
do personelu latajacego wraz z opisem przyktadowych zdarzen znajduja si¢ w zalaczniku
do Zarzadzenia numer 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 22 lutego 2005 roku

(Tabela 6).

Tabela 6. Grupy przyczynowe zdarzen lotniczych w kategorii ,,czynnik ludzki” w odniesieniu
do personelu latajacego wraz z opisem przyktadowych zdarzen.

Kod grupy Grupa Opis przyktadowych zdarzen
przyczynowej | przyczynowa
H1 Postgpowanie Zamierzone odstgpienie od procedur operacyjnych
umyslne i/lub przepisow, np. postgpowanie zatogi/pilota/skoczka

z pamigci, a nie wedtug pisemnych instrukcji lub umys$lne
lekcewazenie operacyjnych ograniczen albo instrukcji
i podrecznikow.

H2 Braki Bledne dziatanie wynikajace z braku  wiedzy
kwalifikacji lub umiejetnosci, potaczone z brakiem doswiadczenia
lub wyszkolenia, np. niewltasciwe utrzymanie parametrow
podczas podejscia do ladowania
lub nieumie;j¢tnose wykorzystania komputera
poktadowego.

87 R. Galgzkowski, M. Tomaszewski, Bezpieczenstwo lotow a szkolenie w zakresie zarzqdzania zasobami
zalogi w zarobkowym przewozie lotniczym, Zeszyty Naukowe AON, nr 2(99), Warszawa, 2015, s. 111

88 R. Makarowski, Ryzyko i stres w lotnictwie sportowym, Wyd. Difin, Warszawa 2010, s. 190,

8 K. Laskarzewska, Ewolucja bezpieczenistwa lotéw w XX w., Doctrina. Studia Spoteczno-Polityczne,
nr 10/2013, Instytut Nauk o Bezpieczenstwie, Siedlce 2013, s. 127.
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H3 Bledy operacyjne | Dziatanie zatogi/pilota/skoczka zagrazajace

bezpieczenstwu lotu, np. niestosowanie si¢
zatogi/pilota/skoczka do ustalonych znanych procedur lub
nieefektywne wykorzystanie czasu

do  podjecia/zmiany  decyzji.  Podjecie  decyzji
o ladowaniu lub starcie, w przypadku posiadania
informacji,

7ze na S$ciezce ladowania lub po starcie wystepuja
niebezpieczne zjawiska pogody.

H4 Btedy w | Nieodpowiednie komunikowanie si¢, blgdna interpretacja
lub niemozno$¢ wlasciwego porozumiewania si¢ w zatodze

komunikowaniu lub zatogi z odbiorcami zewngtrznymi, np. ATC.
Niewlasciwe zrozumienie otrzymanego zezwolenia, bledna
przekazanie istotnej informacji dotyczacej wykonywanego
lotu/skoku.
H5 Bledy Niezamierzone odstgpienie od przestrzegania procedur
lub  przepisow. Intencja  dzialania  prawidlowa
proceduralne

lecz wykonanie btedne, np. sytuacja, w ktorej zatoga
zapomina lub pomija istotne czynnosci,
zatoga/pilot/skoczek wprowadza niewlasciwa wysokos¢ do
komputera poktadowego/innych urzadzen kontroli lub
wybiera niewtasciwag wysoko$¢ w module kontroli.

H6 Niezdolnos¢ Cztonkowie (cztonek) zalogi/pilot/skoczek nie sa zdolni
do wykonywania czynnosci z powodu fizycznej
lub psychofizycznej niedyspozyc;ji.

Zrodto: Urzad Lotnictwa Cywilnego, Zarzadzenie nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
22 lutego 2005r., [zrodto:] Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego (2005, nr2),
[zrodto:] https://ulc.gov.pl/_download/prawo/dzienniki_urzedowe/2005/dzurz_02 2005.pdf,
[dostep16.06.2025]

Wedhug organizacji Aircraft Crashes Record Office, ktora zajmuje si¢ zbieraniem
danych statystycznych na temat wypadkow lotniczych, tylko w przypadku 2,51%
wszystkich zdarzen lotniczych okre$lenie ich przyczyny nie bylo mozliwe. Dla 3,25%
zdarzen przyczyng byl sabotaz. 5,95% wypadkow spowodowanych byto warunkami
atmosferycznymi, 20,72% niesprawnos$cig techniczng, natomiast ,.czynnik ludzki”,
to doprowadzil do 67,57% ogolnej liczby zdarzen lotniczych.?® Przy czym zdarzenie
lotnicze jest to ,,dziatania lub brak dziatan, okoliczno$ci, warunki lub ich wzajemne
powiagzania, ktore zwigkszyly prawdopodobienstwo zaistnienia zdarzenia lotniczego

» 91

lub do niego doprowadzity”.

Czlowiek uwazany jest za najstabsze ogniwo w tancuchu bezpieczenstwa transportu.

9 R. Galgzkowski, M. Tomaszewski, Bezpieczeristwo lotéw a szkolenie w zakresie zarzqdzania zasobami
zalogi

w zarobkowym przewozie loticzym, Zeszyty Naukowe AON, nr 2(99), Warszawa, 2015, s. 110

91 M. Nowakowski, M. Zieja, T. Ewertowski, A. Zyluk, Badanie udziatu czynnika ludzkiego z wykorzystaniem
opracowanego modelu taksonomii przyczyn zdarzen lotniczych, Autobusy: technika, eksploatacja, systemy
transportowe, wyd. Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., nr 12/2016, Radom 2016, s. 339
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By oceni¢ z jakim ryzykiem wigza si¢ jego ewentualne btedy stworzono Human Reliability
Analysis. Dzigki temu narzedziu ocenia si¢ wpltyw operatora na poszczegdlne systemy
techniczne a finalnie umozliwia ono zmniejszenie liczby wypadkow i awarii technicznych.

Osoby zaangazowane w organizacj¢ operacji lotniczej realizuja swoje zadania
w okreslonym kontekscie i tylko w nim moga by¢ przeanalizowane w sposob logiczny.
W konteks$cie umiejscowione sg czynniki decydujace o tym, czy zdarzenie niebezpieczne
wystapi lub nie. Zalicza si¢ do nich stan techniczny samolotu, nat¢zenie ruchu w przestrzeni
powietrznej, pogode oraz czynniki ksztattujgce dzialanie cztowieka - Performance Shaping
Factors (PSFs).”> A. D. Swain zdefiniowat czynniki ksztattujace dziatanie cztowieka,
jako ,kazdy czynnik wplywajacy na wydajnos$¢ cztowieka”.”® Podzielil je na czynniki
zewngetrzne oraz wewnetrzne. Do grupy czynnikéw wewnetrznych zalicza si¢ stres, wiedze,
zmeczenie, osobowo$¢, podejscie do swoich obowiazkéw, doswiadczenie.
Czynniki zewngtrzne to wspolpraca operator-maszyna, czyli ergonomia, programy szkolen,
programy motywacyjne, struktury organizacyjne, procedury. A. D. Swain taczy czynniki
ksztaltujace dziatanie cztowieka z kontekstem i czynnikami organizacyjnymi.”*

Jak przedstawia si¢ procentowy udzial przyczyn katastrof lotniczych,

przy rozpatrywaniu jednego czynnika prezentuje ponizszy wykres (Wyk. 1).

= wina zalogi
u usterka techniczna samolotu

warunki atmosferyczne

dziatanie stuz kontroli ruchu lotniczego

Wykres 1. Procentowy udziat przyczyn katastrof lotniczych, przy rozpatrywaniu jednego
czynnika.

Zrédto: A. llkéw, Czynnik ludzki w systemie bezpieczeristwa ruchu lotniczego, Prace Instytutu
lotnictwa, nr211/2011, s. 100.

92 L. Pei-Hui, Safety Management and Risk Modelling in Aviation. The Challenge of Quantifying
Management Influences, Next Generation Infrastructures Foundation, Delft University of Technology, Delft
2011, s. 46,

9 Tamze,

% Tamze,
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Wyniki analiz udziatu czynnika ludzkiego w zdarzeniach lotniczych nalezy zadaé
szereg pytan kontrolnych, a w tym:

"1. Czy konkretna osoba (pilot, kontroler) byta w stanie prawidlowo reagowac
w zaistniatej sytuacji? Jezeli nie, to dlaczego? Jaki byt stan fizyczny i psychiczny danej
osoby?

2. Czy pomyika okazata si¢ nastepstwem stanu, do ktérego on sam si¢ doprowadzit,
np.: przemeczenie, uzywanie srodkow o dziataniu psychotropowym lub alkoholu?

3. Czy poziom wyszkolenia i posiadane umiejetnosci byly adekwatne do zadania,
zwlaszcza w ztozonych warunkach? Czy przetozony dotozyt wszelkich staran by zadanie
moglo by¢ wykonane bezpiecznie lub zaniechane?

4. Czy zaloga lotnicza lub inna osoba zaangazowana w operacje lotnicze byta
wystarczajaco przygotowana do tego by znalez¢ wyjscie z trudnej sytuacji? W przeciwnym
przypadku, kto jest odpowiedzialny za zaniedbania w przygotowaniu i dlaczego miato ono
miejsce?

5. Czy osobom zaangazowanym w operacje lotnicze byly, w nalezyty sposob,
przekazane informacje dotyczace lotu, tak, aby na ich podstawie mozliwe bylo
podejmowanie prawidtowych decyzji? Jezeli nie, to kto nie zapewnit przekazania tych
informac;ji 1 dlaczego?

6. Czy osoby zaangazowane w dzialalnos¢ lotniczg byty roztargnione i dlatego nie
mogly skupi¢ uwagi na wypelianiu swoich obowiazkow? Jezeli tak, to kto, lub co bylo
przyczyna tego roztargnienia i dlaczego?

7. Czy osoby te dysponowaty w danym momencie odpowiednimi narzedziami
wspierajacymi ich dziatania?".%?

Marta Galant w artykule ,,Analiza mozliwosci zwigkszenia bezpieczenstwa
w lotnictwie ogolnym przez zastosowanie nowych technologii” na podstawie badan
wykonanych podczas realizacji rozprawy doktorskiej stwierdzita, iz ,,Zaktadajac, Ze stan
psychofizyczny pilota, przez co rozumie si¢ posrednio jego sprawnos¢ psychofizyczna,
moze by¢ monitorowany, a skutki jego obnizenia niwelowane przez dzialanie systemu
wspomagajacego jego pracg, mozliwe byto zmniejszenie warto$ci niektdrych parametrow

(dla zagrozen, w ktorych jako zrodlo rozpoznano zla kondycje psychofizyczng pilota).

% A. llkéw, Czynnik ludzki w systemie bezpieczenstwa ruchu lotniczego, [zrédto:] Prace Instytutu lotnictwa,
nr 211/2011, s. 102-103.
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Na podstawie analizy ryzyka zauwazono, ze az w 80% zdefiniowanych zagrozen zta
kondycja pilota jest jednym ze zrodet zagrozen™.”®

Wraz z postepem technologicznym rozwinat si¢ przemyst technologii lotniczych,
ale takze sposob analizy zdarzen lotniczych oraz wnioskowania co do ich przyczyn.
Doprowadzito to do zmiany dotychczasowego podejscia, gdzie awarie techniczne
uznawano za gldwng przyczyne wypadkow, na rzecz skierowania uwagi na czynnik
ludzki.’” Szybki rozwdj technologii, a w tym automatyzacja urzadzen lotniczych, przyniost
ze sobg takze negatywne skutki miedzy innymi w postaci spadku umiej¢tnos$ci manualnych
pilotow.”®

Jak zmieniato si¢ podejscie do badania przyczyn zdarzen lotniczych pokazuje

ponizszy wykres. Pierwszy przedstawia okres od roku 1903 do 2013:

Przyczyny wypadkéw lotniczych

—— BLAD LUDZKI

—— AWARIA TECHNICZNA

40%

o
Uﬁﬂi\ 1913 1923 1933 1943 1953 1963 1973 1983 1993 2003 2013
Czas

Wykres 2. Zmiana podejscia do badania przyczyn zdarzen lotniczych (1903-2013).

Zrédto: M. Nowakowski, M. Zieja, T. Ewertowski, A. Zyluk, Badanie udziatu czynnika ludzkiego
z wykorzystaniem opracowanego modelu taksonomii przyczyn zdarzen lotniczych, Autobusy:
technika, eksploatacja, systemy transportowe, wyd. Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp.
zo0.0., nhr 12/2016, Radom 2016, s. 339

Jak wynika z wykresu (wyk. 2) na poczatku dwudziestego wieku awaria techniczna
byta uwazana za az 75% zdarzen lotniczych. Do lat siedemdziesigtych temat

bezpieczenstwa rozpatrywano z perspektywy czynnikoéw technicznych, co sprawito,

% M. Galant, Analiza mozliwosci zwigkszenia bezpieczehistwa w lotnictwie ogdlnym przez zastosowanie
nowych technologii, [zrédto:] Przeglad Komunikacyjny, 12 /2018, s. 52

97 A. Fellner, M. Osowski, Uwzglednienie czynnika ludzkiego w analizie bezpieczefistwa procesu
zarzadzania zasobami ludzkimi, Problemy Kryminalistyki, nr 290(4) 2015, wyd. Centralne Laboratorium
Kryminalistyczne Policji, Warszawa 2015, s. 37,

98 T. Savas, U. Ozdemir, Y. E. Esen, The Role of Flight Simulators in Pilot Training, Journal of Aviation, 9
(1): 137-145 (2025), [zrédto:] https://dergipark.org.tr/en/pub/jav, [dostep: 7.06.2025], wyd. Edit, 2025, s.
137,
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ze znalazty sigone ~ w centrum zainteresowania badaczy pracujacych nad poprawa
poziomu bezpieczenstwa.”

W latach od 2003 do 2008 roku w krajach nalezacych do Organizacji
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego czynnik ludzki spowodowat az siedemdziesiat
trzy procent wypadkow, do ktérych doszio w lotnictwie cywilnym. W 2008 roku czynnik
ludzki stanowit czterdziesci pige¢ wszystkich wypadkow lotniczych w  lotnictwie
komunikacyjnym na §wiecie. Cztery lata p6zniej byto to w zalezno$ci od typu lotnictwa,
np. sportowe, komunikacyjne lub wojskowe, od czterdziestu pieciu do dziewigcédziesieciu
procent wypadkow. 1%

Analizujac zdarzenia lotnicze eksperci korzystaja migdzy innymi z modeli
powstawania wypadku. Najbardziej znanymi sg modele Jamesa Reasona zwany ,,Modelem
Sera Szwajcarskiego” oraz Model Hawkinsa - ,,Model SHELL”.

Usystematyzowang ide¢ powstawania wypadku lotniczego, ktdéra nazywa

si¢ "Modelem Sera Szwajcarskiego” Reasona, ktory przedstawiam ponizej (Rys. 6).

KATASTROFA

Niebezpieczne
dziatanie

/@-\_ —__Luka w systemie

¢:

[ Naser

przeciwwypadkowym

e LB

zarzadzania
/9\ \ zaniechania
/& I Ukryte zaniechania
i braki systemu przeciwwypadkowego

-~

Rysunek 6. Model Jamesa Reasona.

Zrédfto: ITS w bezpieczeristwie transportu — cz. I, opubl. 4.06.2009, [Zrédto:]
https://web.archive.org/web/20160427085100/https://edroga.pl/mobilnosc/its-wbezpieczenstw
ie-transportu-cz-i-0406171, [dostep: 01.01.2024]

Pig¢ elementow modelu dzieli si¢ na dwie kategorie: aktywatory ukryte
1 natychmiastowe skutki. Aktywatory ukryte to te czynniki wptywajace na powstawanie

wypadku lotniczego, ktére nie s3 widoczne na pierwszy rzut oka, sa trudne

% A. Fellner, M. Osowski, Uwzglednienie czynnika ludzkiego w analizie bezpieczeristwa procesu zarzqdzania
zasobami  ludzkimi, Problemy Kryminalistyki, nr290(4) 2015, wyd. Centralne Laboratorium
Kryminalistyczne Policji, Warszawa 2015, s. 37,
100 R, Makarowski, Czynnik ludzki w lotnictwie, Przeglad Psychologiczny, t. 55, nr3, wyd. Uniwersytetu
Warminsko-Mazurskiego, Olsztyn 2012, s. 306,
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do wychwycenia, a ich skutki mozna odczu¢ po dluzszym czasie, jak na przyktad

ograniczenie naktadow na szkolenia z zakresu bezpieczenstwa. !°!

Ukryty czynnik
wywolujacy zagrozenie moze pojawié si¢ na kazdym etapie lotu poprzedzajacym zdarzenie
lotnicze. Zostaje zidentyfikowany dzigki analizie sytuacji i kontroli procesow,
ktore prowadza do wykrycia nieprawidtowosci mogacych doprowadzi¢ do wypadku

na pieciu wyszczegoélnionych przez Reason'a etapach.!??

Model ten opiera si¢ na zalozeniu, ze do zaistnienia katastrofy lotniczej konieczne
jest wspotwystepowanie wielu réznorodnych czynnikéw zaré6wno o charakterze ukrytym,
jak i jawnym.!% W inny sposob zaprezentowano na ponizszym rysunku teori¢ Reasona (rys.

7).

SYsTeEmy
OCHRONNE ‘
ZAL00A /
czvNN
SPRIVIAMNCE
NATYCHMIASTOWE SKUTKI
———-/
NSKIEGO
SZCZEBLA
ZARZADZANT
WYSOKIEGO
SICZEBLA

/ AKTYWATORY UKRYTE

Rysunek 7. Model Jamesa Reasona.
Zrédto: Lasota M., Czynnik ludzki w wybranych modelach powstawania wypadkdw lotniczych,
Obronnosc. Zeszyty Naukowe, nr 3(27), Warszawa 2018, s. 86.

Kolejnym modelem czynnika ludzkiego jest model SHELL Hawkinsa bedacy
rozbudowanym modelem SHEL Edwardsa. Elwyn Edwards stworzyt model SHEL w 1972
roku. Jego nazwa sklada si¢ z pierwszych liter nazw elementow, z ktorych sktada si¢ model,
ktorymi sa S software w postaci niematerialnych elementéw systemu, do ktorych zalicza
si¢ prawo, przepisy, procedury, H hardware, czyli materialne elementy systemu,

jak statek powietrzny oraz urzadzenia wspomagajace 1 ich kondycja techniczna,

101' M., Lasota, Czynnik ludzki w wybranych modelach powstawania wypadkéw lotniczych, Obronno$é.

Zeszyty Naukowe, nr 3(27), Warszawa 2018, s. 86

102 F, Klich, Using the James Reason Theory in Air Events Study, Journal of KONBIN, nr 4(7), 2008, s. 20-
21, Warszawa 2008,

103 E. Klich, Using the James Reason Theory in Air Events Study, Journal of KONBIN, nr 4(7), 2008, s. 31,
Warszawa 2008,
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automatyka, sposob ich uzycia. To generalnie wszelkie urzadzenia techniczne zwigzane
z lotnictwem. E environment stanowi $rodowisko zaréwno naturalne, jak i1 sztuczne
oraz pracy. Ostatni element, L liveware to cztowiek-operator, jego stan zdrowia, 0sobowos¢,

styl zycia.'” Model SHELL prezentuje ponizszy rysunek (Rys. 8).

Rysunek 8. Model czynnika ludzkiego SHEL Edwardsa.
Zrédto: Durgut M., Shell Model in Aviation, opubl. 25.04.2021, Aviationfile — Gateway to Aviation
World, https://www.aviationfile.com/shell-model-aviation/, [dostep: 29.10.2024],

Frank H. Hawkins w roku 1975 rozszerzyl model SHEL o dodatkowy element,
ktoéry rowniez oznaczony zostal jako L liveware, ale rozpatruje cztowieka pod katem
organizacji przedsigbiorstwa, komunikacji, jej jakosci, zarzadzania zasobami zalog.

Zmodyfikowany model SHELL przedstawia ponizszy rysunek (Rys. 9).

Rysunek 9. Model SHELL Hawkinsa.

Zrédfo: Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Doc 9859: Podrecznik
zarzqdzania bezpieczeristwem (Safety Management Manual), wyd. 4, Montreal 2018,
https://ulc.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/Przepisy/icao/DOC_9859 pl_wydanie_4 PL
.pdf, [dostep: 11.02.2025r.]

Model SHELL ukazuje relacje pomigdzy s$rodowiskiem, w ktorym odbywa
si¢ lot i czynnikiem ludzkim na etapach cztowiek-statek powietrzny (L-H), czlowiek-
procedury szkoleniowe (L-S), czynnik ludzki (L), wspotdziatanie (L-L), cztowiek-
srodowisko (L-E), gdzie S stanowig niematerialne sktadniki funkcjonowania systemu,
H to maszyna lotnicza, E §rodowisko, L czynnik ludzki oraz wspoétdziatanie.*®

Za gtowne zalety wprowadzenia kwestii czynnika ludzkiego do systemu

bezpieczenstwa uznaje si¢: wlasciwg organizacj¢ procesu, wczesne ostrzeganie

104M. Lasota, Czynnik ludzki w wybranych modelach powstawania wypadkéw lotniczych, Obronno$é.
Zeszyty Naukowe, nr 3(27), Warszawa 2018, s. 84-85.

105 B, Klich, Bezpieczenistwo lotéw w transporcie lotniczym, Wyd. Instytut Technologii Eksploatacji w
Radomiu, Radom 2011, s. 4546,
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przed zagrozeniami, redukcje opdznien, wymierne wyniki, integracje uczestnikow,
elastycznos¢, co oznacza mozliwo$¢ wykorzystania na wielu polach w przedsiebiorstwie
oraz podczas wykonywania operacji lotniczych.'%

Obecnie gltownag przyczyng zdarzen lotniczych sa wedlug ekspertow dziatania
1 zaniechania na wysokich szczeblach przedsigbiorstw lotniczych gltownie w zakresie
brakow dofinansowania dziatow odpowiedzialnych i majgcych wplyw na bezpieczenstwo
operacji. ' Wymienili oni dwanascie glownych przyczyn popehiania bledow
przez cztowieka podczas pracy. Sa to: brak komunikacji (bledy i zaktocenia w obiegu
informacji), rutyna (utrata $wiadomo$ci na temat mozliwych zagrozen wynikajaca
Z czestego powtarzania czynnosci), brak wiedzy (zrozumienia), roztargnienie (na przyktad
w wyniku odwrocenia uwagi), brak wspotpracy w zespole (wynikajacy na przykitad z braku
poczucia wspdlnoty), zmeczenie, brak zasobow (narzgdzi, materialéw, niewlasciwe
warunki pracy), presja (nacisk przelozonych/wspotpracownikdéw), brak asertywnosci
(nieumiejetnos¢ odmodwienia wykonania zadania), stres (zdenerwowanie), nieostroznos¢
(btedna ocena skutkéw dziatania), ulatwienia (odstepstwa od instrukcji/zasad). 1%
Powyzsze czynniki nazywane sg ,,parszywa dwunastkg”.

Wiedza na temat czynnika ludzkiego i jego wplywu na bezpieczenstwo lotu
jest waznym elementem szkolen symulatorowych. Swiadomos¢ mozliwo$ci wystapienia
sytuacji niebezpiecznej oraz ¢wiczenia symulatorowe prezentujace sposob radzenia sobie
z nig w warunkach jak najbardziej zblizonych do naturalnego srodowiska maja zasadnicze
znaczenie podczas dziatania w sytuacji realnego zagrozenia.

Zasadniczym narzgdziem ksztaltujacym umiejetno$ci praktyczne personelu
lotniczego sg narzgdzia symulatorowe. Dzigki nim mozliwe jest przygotowanie na mozliwe
do wystgpienia sytuacje niepozadane 1 niebezpieczne w warunkach maksymalnie
zblizonych do rzeczywistych przy zachowaniu wysokiego stopnia bezpieczenstwa

oraz stosunkowo niewielkim koszcie finansowym. W cze$ci badawczej rozprawy

106 EUROCONTROL, The Human Factors Case: Guidance for Human Factors Integration, wyd. 11, opubl.
29.06.2007 (07/06/22-35), [zrédlo:] https://skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/5572.pdf, s. 12—13
[dostep: 30.03.2025],

107°S. A. Shappell, C. A. Detwiler, K. A. Holcomb, C. A. Hackworth, A. J. Boquet, D. A. Wiegmann, Human
error and commercial aviation accidents: A comprehensive, fine-grained analysis using HFACS, Federal
Aviation Administration, Office of Aerospace Medicine, Washington, DC 2006, cyt. za: F. A. C. Mendonca,
A. Small, Human factor analysis and classification system (HFACS), Journal of Purdue Undergraduate
Research, Vol. 10, Fall 2020, s. 70,

108 W. Nowakowski, T. Ciszewski, Z. Lukasik, Metody oceny wplywu czynnika ludzkiego na bezpieczeristwo
w transporcie, Autobusy, nr 6/2018, wyd. Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., Radom
2018,

s. 181,
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wykazano, jak czeste zajecia symulatorowe wplywajg na sprawno$¢ i profesjonalizm
wykonywania zadan symulujacych sytuacje niestandardowe, z ktérymi moze spotkac

si¢ personel poktadowy podczas wykonywania obowigzkéw zawodowych.
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2. Wprowadzenie do symulatorow lotniczych

Pojecie ,,symulator” wedlug stownika jezyka polskiego posiada dwie definicje.
Wedhug pierwszej jest to ,,urzadzenie imitujace dziatanie innego urzadzenia lub przebieg
okreslonych procesOw”, natomiast druga moéwi, iz jest to ,,program komputerowy
odtwarzajacy dziatanie pewnych urzadzen lub przebieg okreslonych procesow”. %
Za jego pomoca mozliwe jest odtworzenie warunkéw maksymalnie zblizonych
do rzeczywistych w wytworzonych sztucznie. Dzieje si¢ tak dzigki wytworzeniu modelu
symulacyjnego, ktérego zadaniem jest odwzorowanie zachowania oryginalnego systemu.
Modele symulacyjne oddajagce w sposob realistyczny zarowno relacje pomiedzy
elementami systemu, jak 1 jego wyglad fizyczny nazywane s3a symulatorami.
Symulatory stuza nie tylko do szkolenia personelu lotniczego, ale réwniez astronautow,
strzelcow, kierowcow, operatorow radarow.''? Petnia rowniez wazna role podczas badania
wypadkéw lotniczych, ocenie projektow samolotoéw i ich wlasciwosci ergonomicznych.!!!

Geneza rozkwitu szkoleniowych urzadzen symulatorowych siega pierwszej wojny
2

Swiatowej. !> Wedtug badan 90% wszystkich 6wczesnych wypadkéw lotniczych

spowodowanych bylo btedem pilota, 8% zwigzanych byto z usterkami, natomiast jedynie
2% byto spowodowanych zestrzeleniem.!!?

W 2022 roku na $wiecie uzywanych byto 1550 komercyjnych urzadzen symulacji lotu.
Full Flight Simulator, symulatory w maksymalnie realistycznym stopniu oddajace warunki
lotu, stanowily siedemdziesiat cztery procent z nich. Symulatory samolotow
waskokadlubowych stanowig ponad pigédziesigt procent wszystkich symulatoréw,
samolotow szerokokadtubowych trzydziesci procent, natomiast najmniejsza grupe

stanowia symulatory samolotow regionalnych, ktorych jest zaledwie jedenascie procent.''*

199 Stownik Jezyka Polskiego, Wydawnictwo Naukowe PWN, [zrodto:] www.sjp.pwn.pl, [dostep: 22.07.2024].
110 M. Galant-Gotebiewska, Urzqdzenia symulacji lotu, Wydawnictwo Politechniki Poznafiskiej, Poznan
2023,

5. 13-14,

"'T. Savas, U. Ozdemir, Y. E. Esen, The Role of Flight Simulators in Pilot Training, Journal of Aviation, 9
(1): 137-145 (2025), https://dergipark.org.tr/en/pub/jav, wyd. Edit, 2025, s. 136,

12'W. Bezdek, R. Powell, D. Mays, The history and future of military flights simulators, AIAA Modeling and
Simulation Technologies Conference and Exhibit — 2004, Providence 2004, AIAA Paper 2004 — 5148,
https://doi.org/10.2514/MMSTO04, [zrodto:] https://doi.org/10.2514/MMST04 [dostep: 6.07.2025]

I3 R, Lewkowicz, G. Kowaleczko, Development of Motion Systems for Flight Simulators, ,,Polish Journal of
Aviation Medicine, Bioengineering and Psychology”, 2019, t. 25, nr 1, s. 31,

14 Tamze, s. 11.
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Pojecie symulatorow lotniczych odnosi si¢ do wielu typoéw urzadzen bardziej lub mnie;j
skomplikowanych i zautomatyzowanych.!'!> Dlaczego symulatory sa tak wazne w procesie
zapewnienia bezpieczenstwa moéwi cytat: ,kazda z mozliwych do wystapienia sytuacji
awaryjnych ¢wiczona jest wiele razy. Cwiczenia te pozwalaja na zapis emocjonalnych
wiadomosci w ciele migdatowatym, w zwigzku z tym, tak wytrenowana osoba jest w stanie
podja¢ odpowiednie dziatania”.!!¢

Podobnie, jak wszystkie kwestie zwigzane z ksztalceniem oraz zapewnieniem
bezpieczenstwa w lotnictwie rowniez zastosowanie urzadzen symulatorowych w szkoleniu
lotniczym podlega uregulowaniom prawnym. Ponizej przedstawiono przepisy oraz pojecia

wykorzystywane na co dzien podczas pracy na szkolnych urzadzeniach symulatorowych.

2.1 Uregulowania prawne i podstawowe definicje odnosnie symulatorow
lotniczych.

Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym w rozdziale Licencjonowanie
Personelu definiuje najwazniejsze pojgcia zwigzane z nadawaniem uprawnien
do wykonywania zawodu przez zatogi kokpitowe, rowniez wykorzystywane narzedzia
szkoleniowe.

W 1992 roku brytyjskie Civil Aviation Authority (CAA) i Royal Aeronautical Society
(RAeS) oraz amerykanska Federal Aviation Administration (FAA) wspolnie opracowaty
1 opublikowaly wytyczne do kwalifikacji symulatorow lotu. Sa one podstawg
do dokumentu 9625 Miedzynarodowej Organizacji  Lotnictwa Cywilnego
(ang. International Civil Aviation Organization - ICAO) ,,Podrecznik kryteriow kwalifikacji
symulatorow lotu (MCQFS)”. Dzieki podrecznikowi mozliwe jest zatwierdzenie
symulatora lotu do specjalnego szkolenia w organizacji szkoleniowej.!!” Pelna nazwa
podrecznika to Manual of Criteria for the Qualification of Flight Simulators Document
9625-AN/938.118

Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego jest organem odpowiadajacym

za ustanawianie standardéw lotniczym urzadzeniom treningowym na terytorium Europy.

15 M. Galant-Gotebiewska, Urzqdzenia symulacji lotu, Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznaf
2023,

s. 13-14,

16 M. Lasota, Wybrane aspekty szkolenia i procedur personelu poktadowego, wyd. Akademia Sztuki
Wojennej, Warszawa 2020, s. 31-32,

7' D. Bogusz, Symulatory i trenazery lotnicze w szkoleniu pilotéw wojskowych w Polsce, wyd. Lotnicza
Akademia Wojskowa, Deblin 2022, s. 30,

18 Aystralian Government, Civil Aviation Safety Authority, ADVISORY CIRCULAR. AC 60-02. Flight
simulator approvals, v2.2 — marzec 2016, Project Number: FS 10/22, s. 5.
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W poszczegdlnym krajach wykonuje swoje zadania oraz prowadzi certyfikacje urzadzen
za posrednictwem certyfikowanych narodowych urzedow do spraw lotnictwa cywilnego,
ktérym w Polsce jest Urzad Lotnictwa Cywilnego. Przepisy:

1. JAR-FSTD (ang. Joint Aviation Requirements for Flight Simulation Trening,
pol. Wspolne Wymagania Lotnicze dla Urzadzen Symulacji Lotu), (FSTD- szkoleniowe
urzadzenia symulacji lotu uzywane do szkolenia pilotow!!?)

2. JAR-STD (ang. Joint Aviation Requirements - Simulation Training Devices),
okreslaja, jakie wymagania stawiane lotniczym urzadzeniom symulatorowym. !

Wedtug Konwencji symulator lotu (ang. flight simulator) to: ,,urzadzenie, ktore oddaje
doktadny obraz kabiny konkretnego typu statku powietrznego w zakresie obejmujacym
mechaniczne, elektryczne, elektroniczne itp. funkcje sterowania systemow statku
powietrznego, Srodowisko pracy czlonkéw zatogi lotniczej oraz osiagi i charakterystyki
lotu danego typu statku powietrznego”. Inng definicje podaje Projekt Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia () zmieniajagcego rozporzadzenie (WE)
nr 1592/2002 w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego w celu rozszerzenia jego zakresu
o regulowanie operacji lotniczych, licencjonowania pilotow i statkow powietrznych panstw
trzecich w artykule pierwszym okresla symulator lotu, jako ,,wszelkie urzadzenie,
ktore na ziemi symuluje warunki lotu. Sg to symulatory lotu, urzadzenia do szkolenia
w  zakresie  pilotazu, urzadzenia do szkolenia w  zakresie  nawigacji
1 procedur lotniczych oraz do podstawowego szkolenia w zakresie obslugi
instrumentow”.'?!

Jedna z definicji symulatoréw lotow moéwi, iz jest to ,urzadzenie techniczne
lub program komputerowy imitujacy dziatanie samolotu w rzeczywistych warunkach lotu.

Moga one mie¢ posta¢ od prostych gier komputerowych do zaawansowanych symulatorow

lotniczych ~ bedacych  pelnowymiarowym, funkcjonalnym  duplikatem kokpitu

19 Urzad Lotnictwa Cywilnego, Urzqdzenia FSTD, opub. 25.03.2013, [zrodto:] https://ulc.gov.pl/personel-
lotniczy/certyfikacja-organizacji-i-rejestracja-podmiotow/urzadzenia-fstd, [dostep: 4.12.2025

120 L. Cwojdzinski, Kompleksowy symulator lotu samolotu PZL-130 TC-II ORLIK "VECTOR", Autobusy:
technika, eksploatacja, systemy transportowe, nr 12/2017, wyd. Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM".
sp. z 0.0., Radom 2017, s. 796,

12l Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), Projekt rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego

i Rady zmieniajgcego rozporzgdzenie (WE) nr 1592/2002 w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa
cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego w celu rozszerzenia jego zakresu
o regulowanie operacji lotniczych, licencjonowania pilotow i statkow powietrznych panstw trzecich, [zrédlo:]
https://www.easa.europa.eu/en/downloads/9779/pl, s. 4, [dostep: 7.072024]

60


https://ulc.gov.pl/personel-lotniczy/certyfikacja-organizacji-i-rejestracja-podmiotow/urzadzenia-fstd
https://ulc.gov.pl/personel-lotniczy/certyfikacja-organizacji-i-rejestracja-podmiotow/urzadzenia-fstd
https://www.easa.europa.eu/en/downloads/9779/pl

wraz z systemami pokladowymi 1 oprzyrzgdowaniem zamontowanym na platformie
hydraulicznej lub wirdwce przecigzeniowej wytwarzajacej przecigzenia adekwatne do tych,
wystepujacych w poszczegdlnych fazach lotu statku powietrznego”.!??

Jednym z aktéw prawnych nawigzujacych do stosowania symulatoréw podczas
szkolenia lotniczego w zwigzku z nadawaniem uprawnien cztonka zatogi wieloosobowe;]
jest zalgcznik 1 do AMC No. 1do CS-FSTD (A).300 Validation Test Tolerances (pol. CS
FSTD(A).300 Podstawa kwalifikacji). Informuje on o obowigzku zatwierdzenia szkolnych
urzadzen symulacji przez uprawniong do nadawania licencji wladze, a takze wymienia
cztery typu urzadzen wykorzystywanych podczas szkolen symulatorowych. !

Postep technologiczny 1 zwigzany z nim rozwdj symulatorow lotu byl jednym
z czynnikoéw, ktore doprowadzily do koniecznosci ujednolicenia oraz uaktualnienia
przepisow dotyczacych wymagan, jakie muszg spetniac¢ szkoleniowe urzadzenia symulacji
lotu przez organizacje sprawujace nadzor nad ich certyfikacjg i wykorzystaniem w procesie
szkolenia, ktérymi sg Federal Aviation Administration (FAA) oraz Agencja Unii
Europejskiej do spraw Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).!?*

Symulatory podlegaja okresowej ocenie, o czym mowi przepis Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego Notice of Proposed Amendment (NPA) NO 20082 2D (red.
brak polskiej nazwy) z trzydziestego pazdziernika dwa tysigce 6smego roku w pod czgsci
C Aeroplane Flight Simulation Training Devices.'?> Przepisy JAR-FSTD oraz JAR-STD
okres$lajg, jakie wymagania muszg spelnia¢ symulatory lotow.'?® Wszystkie szkoleniowe
urzadzenia symulatorowe lotow zardwno podczas pierwszej, jak i podczas kolejnych
kontroli, beda podlegaty unijnym kryteriom Certification Specifications for Aeroplane
Flight Simulation Training Devices CSFST D(A). Zmiany w programie kontroli bgdg

wprowadzane rownolegle z przepisami tego dokumentu. Symulatory szkoleniowe powinny

by¢ sprawdzane w zakresie funkcji niezbednych do prawidlowego szkolenia

122 J. Kozuba, Czynnik ludzki — rola symulatora lotniczego w szkoleniu lotniczym, Logistyka, nr 6, 2011, s.
1818-1820.

123 Buropean Aviation Safety Agency (EASA), CS-FSTD(A) Book I, Subpart C — Aeroplane Flight Simulation
Training  Devices, 30 pazdziernika 2008, [zrodlo:]  https://www.easa.europa.eu/sites/default/
files/dfu/NPA%202008-22d%20-%20CS-FSTD(A).pdf, [dostep: 1 lipca 2024],

124Bogusz D., Trenazery i symulatory lotnicze — problemy definicyjne, ,,Aviation and Security Issues”,
nr 3(1/2023), s. 152.

125 Buropean Aviation Safety Agency (EASA), CS-FSTD(A4) Book 1, Subpart C— Aeroplane Flight Simulation
Training Devices, 30 pazdziernika 2008, [zrodlo:] https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/
NPA%202008-22d%20-%20CS-FSTD(A).pdf, [dostep: 1 lipca 2024],

126 J. Merkisz, A. Nykaza, Wykorzystanie symulatoréw loticzych FFS w procesie szkolenia pilotéow
akrobacyjnych, Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe, Vol. 18, nr6, wyd. Instytut
Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., Radom 2017, s. 338
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oraz egzaminowania personelu lotniczego. Lotnicze symulatory szkoleniowe podlegaja
kontroli poprawnego funkcjonowania oraz kontroli pod wzgledem speiniania swojej
funkcji, jak rowniez testom subiektywnym.!'?” Warto w tym momencie wspomnieé,
ze ,,wlasciwym kryterium oceny modelu nie jest jego doktadno$¢, lecz uzytecznosé
wynikajagca ze stopnia osiggnigcia celu konstruowania modelu”, zatem warunkiem
jest tu cel symulacji.'?®

Rowniez przepisy krajowe reguluja kwesti¢ certyfikacji symulatoréw lotniczych.
Dziennik Urzedowy Urzgdu Lotnictwa Cywilnego Poz. 8 Wytyczne nr 2 Prezesa Urzgdu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 28 lutego 2022 roku w sprawie specyfikacji certyfikacyjnych
dla samolotowych szkoleniowych urzadzen symulacji lotu oraz specyfikacji
certyfikacyjnych dla §migtowcowych szkoleniowych urzadzen symulacji lotu Informuje,
ze ,,Przewodnik do testow kwalifikacyjnych (QTG) oznacza dokument, ktérego celem jest
wykazanie, ze osiagi 1 wlasciwosci uzytkowe urzadzenia symulacji lotu (FSTD)
odpowiadajg charakterystykom statku powietrznego, klasie samolotu lub typowi
$Smigtowca, ktore sa symulowane przez to urzadzenie w wyznaczonych granicach, a takze
ze wszystkie obowigzujace wymagania zostaly spetnione. QTG obejmujg zaréwno dane
statku powietrznego, klas¢ samolotu lub typ Smiglowca, jak i dane FSTD wykorzystywane

w procesie testow walidacyjnych”.!%

2.2 Typy symulatoréow szkoleniowych

Urzadzenie Symulacji Lotu ( ang. Flight Simulation Training Device — FSTD)
mozna podzieli¢ na cztery zasadnicze grupy ze wzgledu na ztozonos$¢ konstrukcji, stopien
odwzorowania kabiny samolotu, a takze jego urzadzen i systemow, a takze sposob
symulacji obcigzen dziatajacych na zatogi podczas manewrdw: Petny Symulator Lotu
(ang. Full Flight Simulator - FFS), Urzadzenie do Szkolenia Lotniczego (ang. Flight
Training Device - FTD), Urzadzenie do Cwiczenia Procedur Lotu i Nawigacji (ang. Flight
and Navigation Procedures Trainer - FNPT) oraz Urzadzenie do Podstawowego Szkolenia

w Lotach Wedlug Wskazan Przyrzadéw (ang. Basic Instrument Training Device -

127 Buropean Aviation Safety Agency, CS-FSTD(A4) Book 1, Subpart C — Aeroplane Flight Simulation Training
Devices, 30.10.2008, [zrodlo:] EASA, https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/NPA%202008-
22d%20-%20CS-FSTD(A).pdf, [dostep: 01.07.2024].

128 M. Galant-Gotebiewska, Urzqdzenia symulacji lotu, Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznaf
2023,s. 13

129 Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego, poz. 8, Wytyczne nr2 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 28 lutego 2022 r w sprawie specyfikacji certyfikacyjnych dla samolotowych
oraz smigtowcowych szkoleniowych urzqdzen symulacji lotu. Zatgcznik nr 1: Specyfikacje certyfikacyjne dla
samolotowych szkoleniowych urzqdzen symulacji lotu ,, CS-FSTD(A4) ”, Warszawa 2022 s. 8.

62



BITD).!3? Jakie elementy wyposazenia musza spetnia¢ wymienione urzadzenia prezentuja
tabele w zalgczniku czwarty do niniejszej rozprawy (zal. 4).

Podstawowy podzial symulatorow rozroznia symulatory szkoleniowe, stuzace
doskonaleniu pracy operatora, dostarczajace informacji o potrzebie wprowadzania zmian,
modernizacji oraz doswiadczalne, ktérych celem jest prowadzenie badan nad samolotami
oraz poszukiwanie rozwigzan doskonalgcych, by mogly by¢ lepiej wykorzystywane,
a takze wykorzystywane sa w szkoleniach. Maja na celu z jednej strony wyszkolenie pilota
pod wzgledem umiejetnosci latania oraz znajomos$ci samolotu, natomiast z drugiej strony
shuzg lepszemu poznaniu, a przez to wykorzystaniu samolotu.'!

Pelny symulator lotu (ang. Full Flight Simulator - FFS) to symulator bedacy
doktadng replika kokpitu danego typu samolotu wyposazony w oprogramowanie
komputerowe niezbedne do oddania kondycji maszyny podczas operacji naziemnych
oraz podczas lotu, system wizualizacji sytuacji na zewnatrz kabiny oraz system sygnalizacji

2 Posiada on uktad hydrauliczny, ktéry oddaje ruch

sit dziatajagcych na symulator. !?
samolotu w warunkach rzeczywistych. Symulatory FFS pod wzgledem stopnia
doskonatosci oddania rzeczywistych warunkow lotu dzielg si¢ na cztery stopnie od A do D,
gdzie ostatnim poziomem s3 symulatory wykorzystywane do szkolenia pilotow
nie posiadajacych do$wiadczenia w lotach na typie samolotu reprezentowanym
przez symulator. '3

Waznym elementem wyposazenia realnie wptywajacym na zdolno$¢ adaptacji osob
szkolonych do warunkéw szkolenia symulatorowego, a takze efektywno$¢ szkolenia,
jest system wizualizacji. Pomiedzy 1960 a 1965 rokiem rozpoczg¢to proby oddania
ze pomocg sztucznych narzedzi wrazen wzrokowych uzyskiwanych przez pilotow.
Korzystano w tym z wcze$niej zarejestrowanych nagran terenu. Wykorzystywano do tego
technike filmowa, co miato wowczas dwie zasadnicze wady. Pierwsza byl koszt produkcji

takiego filmu, a druga brak mozliwosci zmiany trasy przelotu. W kolejnych latach technike

130 J. Kozuba, Czynnik ludzki — rola symulatora lotniczego w szkoleniu lotniczym, Logistyka, nr6 (2011),
wyd. Sie¢ Badawcza Lukasiewicz - Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan 2011, s. 1818-1820,

B3I'M. Galant-Gotebiewska, Urzqdzenia symulacji lotu, Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznaf
2023, s. 15,

132 Skybrary.aero, Full Flight Simulator (FFS), [zrédio:] https:/skybrary.aero/articles/full-flight-simulator-
ffs, [dostep: 1 lipca 2024],

13 D. A. Lazi¢, V. Gruji¢, M. Tanaskovi¢, The role of flight simulation in flight training of pilots for crisis
management, South Florida Journal of Development, vol.3, no.3 (May—June), Miami 2022,
DOI: 10.46932/sfjdv3n3-046,

s. 3628, [zrodlo:]  https://www.researchgate.net/publication/361069761 The role of flight  si
mulation_in flight training of pilots for crisis_management (dostgp: 10.09.2024)
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filmowg zastgpiono technikg telewizyjng. Podczas takiej symulacji osoba siedzgca
za sterami symulatora miata wrazenie poruszania si¢ kamery, czyli widoku
po przestrzennym rzucie terenu. Przed kokpitem symulatora umieszczony byt monitor,
na ktorym wyswietlano zarejestrowany obraz. Ta metoda symulacji miata trzy wady.
Gtowng byt koszt jej realizacji, nast¢gpnie niewielki obszar rejestracji terenu i brak
mozliwosci wiernego oddania sytuacji meteorologicznej. Do zalet nalezaty doktadnos¢
wizualizacji terenu a takze fatwos$¢ zmiany potozenia kamery
nad terenem, ktory zostal wybrany do lotu szkoleniowego. Od okolo 1975 roku
wizualizacje terenu mozna tworzy¢ za pomocg systemOw cyfrowych, a nastepnie
wys$wietlaé ja na komputerach szkoleniowych. 34

System wizualizacji w zaawansowanych technologicznie symulatorach zezwala
na wyemitowanie realistycznego obrazu warunkéw na zewnatrz kabiny statku
powietrznego. Zaliczy¢ do niego mozna trdjwymiarowy obraz terenu, infrastrukture,
uksztattowanie terenu wraz z roslinnoscia, przedmioty stale, jak budynki czy ruchome.
Warunki atmosferyczne podlegaja dowolnej zmianie przez instruktora prowadzacego sesje.
Ich wazng zaletg jest mozliwo$¢ wykorzystania do oceny predyspozycji kandydata do pracy
a nastgpnie kontroli postgpéw w nauce oraz w utrwalaniu 1 doskonaleniu posiadanych
umiejetnosci. Osoba szkolaca si¢ moze zdoby¢ dos§wiadczenie w postgpowaniu w sytuacji
kryzysowej, zagrozenia zycia lub niestandardowej, a takze ¢wiczy¢ postgpowanie wedtug
procedur standardowych. 3

W Centrum Symulatorowym, w ktorym przeprowadzano badania do niniejszej
rozprawy, zainstalowano system wizualizacji warunkow zewngtrznych ktory zostaty
wyposazone roOwniez symulatory przeznaczone do szkolenia personelu poktadowego.

Urzadzenie do Szkolenia Lotniczego (ang. Flight Training Device - FTD) (Rys. 10)
to system o stalej podstawie, symulujacy okreslony typ statku powietrznego. Symulator ten
jest przeznaczony do szkolenia w zakresie uprawnienia na dany typ. Ma ograniczone

mozliwosci ewaluacji umiejetnosci osob szkolacych sie, poniewaz nie posiada uktadu

134 J. Zabrodzki, Wizualizacja scen dla potrzeb symulatoréw lotu, [zrédlo:] Informatyka, nr 3, Wydawnictwo
Czasopism i Ksigzek Technicznych SIGMA NOT Spotka z 0.0., Warszawa 1991, s. 1,

135 W, Swiderski, T. Glogowski, Analiza mozliwosci oceny efektywnosci symulatoréw szkoleniowych
na podstawie systemu Snieznik, Problemy Techniki Uzbrojenia, wyd. Wojskowy Instytut Techniczny
Uzbrojenia, r. 48, z. 151, Zielonka 2019, s. 32
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ruchu i symulujacego wibracje.!*® Urzadzenie to oddaje rozmiary i funkcje instrumentoéw

poktadowych, wyposazenia, paneli kontrolnych.'?’

Rysunek 10. Symulator lotniczy FTD.

Zrédto: J. Merkisz, A. Nykaza, Wykorzystanie symulatoréw lotniczych FFS w procesie szkolenia
pilotow akrobacyjnych, Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe, Vol. 18, nr 6,
wyd. Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., Radom 2017, s. 339.

Urzadzenie do Cwiczenia Procedur Lotu i Nawigacji (ang. Flight and Navigation
Procedures Trainer - FNPT) (rys. 11) uzywany jest gtéwnie do wstgpnego szkolenia
1 szkolenia wznawiajacego na $miglowcach, tacznie z procedurami podstawowymi
1 procedurami bezpieczenstwa, sytuacjami awaryjnymi, nawigacj3, uprawnieniami
do lotéw wedlug wskazan przyrzadéw (IR) 1 wspdlpracy w zatodze wieloosobowe;j
(ang. Multi Crew Cooperation - MCC).!3® Jest to replika kokpitu wyposazona we wlasciwe

dla danego typu samolotu oprogramowanie niezbedne podczas lotu. !>

136 Buropean Aviation Safety Agency (EASA), Teaching and Testing in Flight Simulation Training Devices
(FSTD), For Helicopter Pilots, Instructors and Examiners. Training Leaflet HE 10, Strategy & Safety
Management Directorate, European Helicopter Safety Team (EHEST), listopad 2015, [zrodio:]
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/ehest-leaflet-he-10-teaching-and-
testing-flight-simulation, [dostep 1.07.2024]

137 J. Merkisz, A. Nykaza, Wykorzystanie symulatoréw loticzych FFS w procesie szkolenia pilotéw
akrobacyjnych, Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe, Vol. 18, nr6, wyd. Instytut
Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., Radom 2017, s. 339,

138 Buropean Aviation Safety Agency (EASA), Teaching and Testing in Flight Simulation Training Devices
(FSTD), For Helicopter Pilots, Instructors and Examiners. Training Leaflet HE 10, Strategy & Safety
Management Directorate, European Helicopter Safety Team (EHEST), listopad 2015, [zrodio:]
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/ehest-leaflet-he-10-teaching-and-
testing-flight-simulation, [dostgp 1.07.2024]

139 J. Merkisz, A. Nykaza, Wykorzystanie symulatoréw lotniczych FFS w procesie szkolenia pilotow
akrobacyjnych, Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe, Vol. 18, nr6, wyd. Instytut
Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., Radom 2017, s. 339,
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Rysunek 11. Symulator lotniczy FNPT.

Zrédto: J. Merkisz, A. Nykaza, Wykorzystanie symulatorow lotniczych FFS w procesie szkolenia
pilotow akrobacyjnych, Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe, Vol. 18, nr 6, wyd.
Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., Radom 2017, s. 339

Zatacznik 1 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym wymienia
cztery kategorie symulatoréw zatwierdzonych przez wiadzg (tzw. szkoleniowych urzadzen
symulacji) wykorzystywanych do zdobycia doswiadczenia potrzebnego do uzyskania
licencji pilota w zatogach dwuosobowych.

Kategoria 1 to urzadzenia do szkolenia elektronicznego i elementéw zadan,
ktore charakteryzuja si¢ dwiema cechami. Pierwsza jest angazowanie czynnosci
psychomotorycznej z odpowiednim zastosowaniem sity 1 pomiarem czasu reakcji.
Druga to ponad-standardowe wyposazenie komputerow pulpitowych w formie czynnej
repliki pulpitu sterowanej przepustnicg, klawiatury FMS lub bocznego drazka sterowego.

Kategoria II to symulatory rodzajowych samolotéw wielosilnikowych napgdzanych
silnikami turbinowymi. W tym przypadku szkoleniowe urzadzenie symulacji lotu musi
by¢ wyposazone w system z widoczno$cig w warunkach dziennych oraz/lub przynajmniej
spetniajace specyfikacje rownowazne dla FAA FTD (ang. FAA Qualified Flight Simulation
Training Devices - symulator lotu, ktory uzyskal -certyfikacj¢ Federal Aviation
Administration (FAA)) Poziom 5 lub JAA FNPT II (klasa II symulatora lotu
certyfikowanego wedlug standardow dawnej organizacji JAA (ang. Joint Aviation
Authorities), zastgpionej przez EASA) FNPT II (ang. Flight Navigation and Procedures
Trainer Type II). To urzadzenie do trenowania procedur lotu i nawigacji poziomu drugiego.
Jest to zaawansowany symulator, ktory odwzorowuje kokpit konkretnej klasy samolotu
(np. wielosilnikowego ttokowego) lub konkretnego typu maszyny, MCC (ang. Multi Crew
Cooperation, pol. Wspotpraca w Zatodze Wieloosobowej) .

Kategoria I1I to symulatory samolotéw wielosilnikowych napedzanych silnikami
turbinowymi, ktore certyfikowane sg dla zatdég dwuosobowych, posiadaja rozszerzony

system widoczno$ci w warunkach dziennych oraz wyposazone s3 w autopilota.
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Te symulatory muszg spetnia¢ specyfikacje dla symulatorow Poziomu B co okreslone
zostalo w JAR STD 1A, w FAA AC 120-40B, wlacznie z alternatywnymi sposobami
spelnienia wymagan AltMoC, zgodnie z zezwoleniem zawartym w AC 120-40B, JAA
FNPT II (symulatory lotnicze «Flight Navigation Procedure Trainer» drugiej klasy,
zatwierdzonych w ramach przepisow JAA (ang. Joint Aviation Authorities), MCC -
Wspotpraca w zatodze wieloosobowej (ang. Multi-Crew Cooperation).

Kategoria IV to symulatory lotow catkowicie réwnowazne z Poziomem D
lub Poziomem C posiadajace rozszerzony system widocznosci w warunkach dziennych.
Symulatory te spelniajag minimalne specyfikacje réwnowazne do symulatora Poziomu C
1 D wedlug przepisow JAR STD 1A, FAA AC 120-40B, wlacznie z alternatywnymi
sposobami spetnienia wymagan AltMoC, zgodnie z zezwoleniem zawartym w AC 120-40
B_140

Poza gléwna grupa symulatorow znajduja si¢ Inne Urzadzenia Szkoleniowe
(ang. Other Training Devices - OTD). Uznaje si¢ przez nie pomoc szkoleniowg inng
niz Flight Simulator Training Device. Korzysta si¢ z nich w przypadku, kiedy do szkolenia
nie jest konieczna kompletna kabina zalogi lub kokpit. Nie ma obecnie przepisow
regulujacych ich zastosowanie czy warunkow akredytacji osrodkdéw szkoleniowych.
Najczgsciej stosowanymi innymi urzadzeniami szkoleniowymi sg programy lub urzadzenia
symulujace rzeczywiste sSrodowisko (ang. Desktop trainer: Computer Based Trainer - CBT),
urzadzenia do szkolenia wykonywania lotow wedlug przyrzadow (ang. Basic Instrument
Training Device - BITD), symulator lub urzadzenie do nauki wydzielonego fragmentu
zadania\systemu (ang. Part Task Trainer (PTT)), specjalistyczny symulator kabiny pilota
(ang. Cockpit Part Task Trainer (CPT)), Wirtualny Interaktywny Trener Procedur
(ang. Virtual Interactive Procedure Trainer - VIPT), Kompleksowy Symulator Misji
Smigtowca (ang. Helicopter Mission Trainer - HMT). '¥'  Europejska Agencja

Bezpieczenstwa Lotniczego EASA definiuje Desktop Trainer: Computer Based Trainer

140 Urzad Lotnictwa Cywilnego, Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago
7 grudnia 1944 r. — Konwencja chicagowska (Dz. U. 1959, nr 35, poz. 212, z pézn. zm.), dostep: 11 listopada
2024, s. 12-1; 12-2., [zrédto:]
https://ulc.gov.pl/_download/prawo/prawo_miedzynarodowe/konwencje/Zalacznik 1 ICAO zm 175.pdf
[dostep: 11.11.2024], s. 130,

141 Buropean Aviation Safety Agency (EASA), Teaching and Testing in Flight Simulation Training Devices
(FSTD),

For Helicopter Pilots, Instructors and Examiners. Training Leaflet HE 10, Strategy & Safety Management
Directorate, = European  Helicopter =~ Safety @ Team  (EHEST), listopad 2015, [zrddio:]
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/ehest-leaflet-he-10-teaching-and-
testing-flight-simulation, [dostep 1.07.2024],
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(CBT), jako urzadzenia komputerowe wykorzystywane glownie podczas szkolenia
wstepnego. S3 one uznawane za bardzo przydatne do samodzielnej nauki
z wykorzystaniem komputera. Za ich pomocg odtwarza¢ mozna filmy oraz wykonywac
zadania interaktywne w zaleznosci od wybranego programu szkolenia oraz wyboru
poziomu szkolenia. Wykorzystuje si¢ je migdzy innymi podczas szkolenia z zakresu
Human Machine Interface, czyli wspotpracy pomiedzy operatorem a statkiem powietrznym,
miedzy innymi do wirtualnego poznania wyposazenia samolotu. Korzysta si¢ z nich
podczas zaje¢ stacjonarnych na salach wykladowych oraz podczas szkolen zdalnych.!*?
Wedtug literatury przedmiotu symulatory Desktop Trainer daja efekty ksztalcenia
na poziomie drozszych narzedzi symulatorowych przy zachowaniu poziomu szkolenia.
Na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzono, ze umiejetnosci osob szkolonych
1 instruktoréw wzrosty dzigki zastosowaniu symulatoréw typu Desktop Trainer, rowniez,
gdy korzystali oni z powszechnie dostepnych symulatoréw typu mi¢dzy innymi Microsoft

Flight Simulator.!* Podobng funkcje spetniajg Basic Instrument Training Device (BITD)
(rys. 12).

Rysunek 12. Symulator lotniczy BITD.

Zrédto: J. Merkisz, A. Nykaza, Wykorzystanie symulatoréw lotniczych FFS w procesie szkolenia
pilotéw akrobacyjnych, Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe, Vol. 18, nr 6,
wyd. Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0., Radom 2017,

142 Buropean Aviation Safety Agency (EASA), Teaching and Testing in Flight Simulation Training Devices
(FSTD),

For Helicopter Pilots, Instructors and Examiners. Training Leaflet HE 10, Strategy & Safety Management
Directorate, = European  Helicopter =~ Safety = Team  (EHEST), listopad 2015, [zrddto:]
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/ehest-leaflet-he-10-teaching-and-
testing-flight-simulation, [dostep 1.07.2024],

3 T. Savas, U. Ozdemir, Y. E. Esen, The Role of Flight Simulators in Pilot Training, Journal of Aviation, 9
(1): 137-145 (2025), [zrodto:] https://dergipark.org.tr/en/pub/jav, [dostep: 7.06.2025], wyd. Edit, 2025, s.
138-139,
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Ich funkcja jest zapoznanie kursanta z instrumentami kokpitu oraz szkolenie
w zakresie ich uzycia oraz trening w zakresie procedur lotu wedtug przyrzadow. Moga mie¢
posta¢ prostych, kokpitowych urzadzen szkoleniowych lub stacjonarnych trenazeréw,
ktore oddaja prace narzedzi kokpitowych za pomoca przystosowanych ekranow
dotykowych lub interfejsu HMI. 44

Prostszymi urzadzeniami szkoleniowymi sg Part Task Trainer (PTT), Cockpit Part
Task Trainer (CPT), Virtual Interactive Procedure Trainer (VIPT). Part Task Trainer
to trenazer zadah czg¢sciowych, Virtual Interactive Procedure Trainer pozwala
na wielokrotne ¢wiczenie procedur we w pelni interaktywnym kokpicie.
Uczestnicy szkolenia moga intuicyjnie obstugiwa¢ kazdy przetacznik 1 dzwignig
postepujac zgodnie z prawidlowa sekwencja, dzieki czemu buduja swoja pamieé
mies$niowa i ugruntowujac swoja wiedze na temat procedur.'#

Wierno$¢ urzadzen Task Trainer, rozumiana jako oddanie warunkow rzeczywistych,
klasyfikuje si¢ wedtug trzech kryteriow: wyposazenia, srodowiska, psychologicznego.

Kryterium wyposazenia oznacza stopien, w jakim symulator powiela wyglad
i odczucia rzeczywistego systemu, kryterium $rodowiska oznacza zakres, w jakim
symulator powiela informacje sensoryczne ze $rodowiska zadania natomiast kryterium

psychologiczne ma na celu rozwijanie wiary w swoje umiejetnosci przez osobe szkolaca
sig.146

Dynamiczny rozwd¢j nauki i1 technologii sprawia, ze elementy wykorzystywane
do imitacji warunkow przez symulator lotniczy pozwalaja na zwigkszenie liczby sytuacji
szkoleniowych, co ma wymierny wplyw na rozwijanie umiej¢tnosci zalog lotniczych.

Lepiej syntetyzuja one informacje o zachowaniu modeli poszczegdlnych elementow

144 Buropean Aviation Safety Agency (EASA), Teaching and Testing in Flight Simulation Training Devices
(FSTD), For Helicopter Pilots, Instructors and Examiners. Training Leaflet HE 10, Strategy & Safety
Management Directorate, European Helicopter Safety Team (EHEST), listopad 2015, [Zrédto:]
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/ehest-leaflet-he-10-teaching-and-
testing-flight-simulation, [dostgp 1.07.2024]

145 H. Stolzke, Airbus Virtual Procedure Trainer offers an innovative way for pilots to learn procedures using
Virtual Reality - Lufthansa Group becomes launch customer, opubl. 08. 11.2022, [zrédlo:]
https://aircraft.airbus. com/en/newsroom/press-releases/2022-11-airbus-virtual-procedure-trainer-offers-an-
innovative-way-for, [dostep: 07.07.2024]

146 J. Yee, K. Bambach, D. Way, Ch. E. San Miguel, C. G. Leung, S. Winfield, R. A. Ahmed, When teaching
procedures in simulation, do simulation adjuncts translate to better performance?, Advances in Simulation,
10 (1), 2025, s. 2, [zrédto:] Researchgate,
https://www.researchgate.net/publication/393309999 When_teaching procedures_in simulation do_simul
ation_adjuncts_translate to_better performance, [dostep: 12.07.2025]
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symulatora, ktory zwicksza liste sytuacji szkoleniowych 1 poprawia warunki
dla profesjonalnego szkolenia.'*’

Poza symulatorami lotu Konwencja rozréznia Urzadzenie do ¢wiczenia procedur
lotu (Flight Procedures Trainer). Jest to: ,,urzadzenie, ktore oddaje realistyczne srodowisko
kabiny lub realistyczne srodowisko RPAS 1 ktére symuluje reakcje przyrzadow, proste
funkcje mechanicznego, elektrycznego, elektronicznego itp. sterowania systemow statku
powietrznego oraz osiggi i charakterystyki lotu statku powietrznego danej klasy”. !*8
Urzadzenie do podstawowego szkolenia wedtug wskazan przyrzadéw (Basic Instrument
Flight Trainer) to: ,,urzadzenie, ktore jest wyposazone w odpowiednie przyrzady, i ktore
symuluje §rodowisko kabiny statku powietrznego w locie lub srodowisko RPAS wedlug
wskazan przyrzadow”.!#

Innym typem symulatoréw s3 wirtualne systemy symulacyjne wprowadzone
do systemu szkolenia pilotow samolotéw 1 $migtowcow w 2001 roku.

Najwazniejszym czynnikiem rozrdzniajacym cata game¢ typoéw symulatorow
lotniczych ~ jest  stopien ich  efektywnosci pod  katem  dydaktyki. !
Pozwalaja one na dostosowanie poziomu trudno$ci szkolenia do mozliwosci 0sob
bioragcych w nim udziat. Im wigksza jest mozliwo$¢ biezacej ewaluacji oraz doboru tresci
szkoleniowych tym wigksza jest efektywno$¢ szkolenia. Posiadaja wysoka wartos¢
w procesie szkolenia: ,,symulatory sprzyjaja ksztattowaniu umiejgtnosci analizy, oceny
ryzyka oraz podejmowania decyzji pod presja czasu. Dowodcy moga ¢wiczy¢ zarzadzanie
zespotem, komunikacj¢ oraz planowanie operacyjne w zmiennych warunkach.

Realistyczne symulacje pozwalajg na prze¢wiczenie wielu scenariuszy w krotkim czasie,

co przyspiesza proces zdobywania doswiadczenia. Uczestnicy ucza si¢ takze

147V, Roganov, B. Dolgovesov, E. Asmolova, M. Chetvergova, Analysis of directions for improvement of

flight simulators, E3S Web of Conferences 460, 04037 (2023),
https://doi.org/10.1051/e3sconf/202346004037, BFT-2023, s. 1,
[zrédto:] https://www.e3s-conferences.org/articles/e3sconf/pdf/2023/97/e3sconf bft2023 04037.pdf,

[dostep: 20.07.2025]

148 Zalgcznik do obwieszczenia nr 12 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 19 lipca 2019 r.,
Miedzynarodowe  normy oraz zalecane metody postepowania, Zalacznik1l do Konwencji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym. Licencjonowanie personelu, wyd. 11, lipiec 2011, Organizacja
Miegdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), s. 12—13.

199 Tamze,

130 A Rurak, Simulators in the process of flight training, Safety & Defense, Vol. 3(2017), 3(1), wyd. Fundacja
Nauka dla Bezpieczenstwa "ANDARTA", Warszawa 2017,
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przewidywania skutkow wtasnych dziatan i dostosowywania taktyki. Tego typu trening
buduje pewno$¢ siebie i zwicksza skuteczno$é dowodzenia w sytuacjach kryzysowych”.!>!

Obecnie najlepsze warunki treningowe stwarza system rzeczywisto$ci mieszanej,
dzigki ktoremu mozliwe jest polaczenie rzeczywistego widoku pilota ze srodowiskiem
syntetycznym, co daje ptynna, ulepszona rzeczywisto$¢ mieszana.'>> System ten pozwala
na realizacj¢ roznych wirtualnych scenariuszy szkoleniowych w warunkach powietrza,
ladu i morza réwnocze$nie majac kontakt z rzeczywistymi obiektami i ludzmi.
Zdaniem eksperta, Sergeya Molchanova, ,,AR wzbogaca rzeczywiste do$wiadczenia,
naktadajac informacje cyfrowe na otoczenie, umozliwiajac uzytkownikom bardziej
efektywna interakcje¢ z otoczeniem. Z drugiej strony VR, bedace podstawa rozwigzan
szkoleniowych w wirtualnej rzeczywistosci, catkowicie zanurza uzytkownikow
w cyfrowym $wiecie, zapewniajac wielozmystowe doswiadczenia. Przyktady szkolen VR
obejmuja symulacje lotu, procedury medyczne i nawet obstuge skomplikowanych
maszyn”.!> Co wazne w zakresie lotnictwa cywilnego sztuczna rzeczywisto$¢ pozwala
na szkolenie ~w zatodze wieloosobowej. Za pomoca narzedzi wirtualnej rzeczywistosci
osoba szkolgca si¢ operuje swoimi rekami w rzeczywistosci wirtualnej z wykorzystaniem
elementdw rzeczywistych.!>* Z perspektywy osoby szkolacej si¢ do korzysci zastosowania
rzeczywisto$ci rozszerzonej oraz wirtualnej rzeczywistosci nalezy skrocenie procesu
uczenia si¢ dzigki szybszemu zapamig¢tywaniu oraz dtuzszemu przechowywaniu w pamigci
umiejetnosci osiggnietych dzieki wirtualnym narzedziom.'>> Z perspektywy instruktorow
symulator rzeczywisto§ci mieszanej pozwala na S$ledzenie oraz ocen¢ uczestnikow
w trakcie szkolenia poprzez wilaczanie si¢ do scenariusza szkolenia 1 biezace
przekazywanie informacji zwrotnej. °° Twérca oprogramowania wykorzystywanego

do szkolenia pilotow 1 personelu poktadowego wypowiedziat si¢ na ten temat:

51 P Ozbég, Symulatory $wiata rzeczywistego — przyszto$¢ szkolen taktycznych i operacyjnych,
Dilectroenterprise, opubl.  18.12.2025, [zrédlo:]  https://enterprise.dilectro.pl/symulatory-swiata-
rzeczywistego-przyszlosc-szkolen-taktycznych-i-operacyjnych/# , [dostep: 12.02.2026]

152 D. Bogusz, Symulatory i trenazery lotnicze w szkoleniu pilotéw wojskowych w Polsce, wyd. Lotnicza
Akademia Wojskowa, Deblin 2022, s. 34,

153§ Molchanov, Wykorzystanie mocy AR i VR w nowoczesnych programach szkoleniowych, INNOWISE,
[Zrodto:] https://innowise.pl/blog/virtual-reality-training-solution/, [dostgp: 28.02.2025]

134 Collins Aerospace, Coalescence Mixed Reality System. Merging Real-World and Synthetic Environments,
[Zrodto:] https://prd-sc102-cdn.rtx.com/-/media/ca/product-assets/marketing/c/coalescence/coalescence-
ds.pdf?rev=1d7acf782a604f4b8e523db2e395¢38c&hash=608148534A1D0C7DC4B7C47C2993A96A,
[dostep: 29.10.2024],

155 T. Savas, U. Ozdemir, Y. E. Esen, The Role of Flight Simulators in Pilot Training, Journal of Aviation, 9
(1): 137-145 (2025), [zrodto:] https://dergipark.org.tr/en/pub/jav, [dostep: 7.06.2025], wyd. Edit, 2025,
s. 139,

156 D. Bogusz, Symulatory i trenazery lotnicze w szkoleniu pilotéw wojskowych w Polsce, wyd. Lotnicza
Akademia Wojskowa, Deblin 2022, s. 36,
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»Nasze rozwigzanie roéwniez umozliwia zapis wynikéw dla poszczegdlnego uzytkownika
celem pozniejszego przeanalizowania. Studenci mogg szkoli¢ si¢ w samolocie niezaleznie:
wspolnie w  wirtualnej rzeczywistosci a oddzielnie w  $wiecie realnym.
Tworzac oprogramowanie kierowaliSmy si¢ zasada, ze system szkoleniowy VR
wiarygodnie zarejestruje postepy poszczegdlnych uzytkownikow i1 da wykladowcy
mozliwo$é oceny postepu nauki”.!>” Jaka role symulatory odgrywaja w pracy instruktoréw
podkresla opinia eksperta: ,,Ocena postepow stazystow w $rodowiskach AR/VR moze
stanowi¢ wyzwanie ze wzgledu na wirtualny charakter do§wiadczenia. Tradycyjne metody
oceny, takie jak obserwacja i ocenianie, mogg nie mie¢ zastosowania w wirtualnym swiecie.
Jednak integracja zaawansowanej analityki i wskaznikow wydajno$ci w systemach AR/VR
umozliwia  trenerom  skuteczng ocen¢  wynikow  uczestnikow  szkolenia.
Analizy te dostarczaja cennych informacji na temat zachowania uczestnikow szkolenia,
procesow decyzyjnych i przechowywania wiedzy, umozliwiajac trenerom dostosowanie

instrukcji do indywidualnych potrzeb. '®

Zajecia w rzeczywisto$ci mieszanej
z jednoczesnym otrzymaniem informacji o osiggni¢tych wynikach sg wartoSciowym
narz¢dziem w procesie szkolenia zaré6wno pilotéw, jak rowniez pozostatego personelu
lotniczego, jak personel poktadowy, mechanicy i kontrolerzy ruchu lotniczego.

Na obecnym etapie badan nad skuteczno$cig symulatorow nie jest jasne, jak bardzo
sytuacja szkoleniowa musi by¢ podobna do rzeczywistego S$rodowiska zadania,
aby zapewni¢ skuteczne szkolenie. Uznaje si¢, ze symulacja jest najbardziej skuteczna,
gdy przeprowadza si¢ ja w Srodowisku, ktore ma na celu oddanie rzeczywistego otoczenia,
dzigki czemu osoba szkolaca si¢ angazuje si¢ w zadanie oraz postgpuje w taki sposob,
jak w rzeczywistym $rodowisku. '’

Znaczenie symulatorow lotniczych oraz ich wplyw na szkolenie zalezy

od ich wyposazenia oraz przystosowania do programu szkolenia zatdég lotniczych.

Wyposazenie symulatorow lotniczych omowione zostanie w kolejnym podrozdziale pracy.

157 BPICVR, Szkolenia VR dla lotnictwa — jak wirtualna rzeczywisto$¢ pomaga szkoli¢ personel poktadowy?
opubl. 11.03.2021, [zrodlo:] https://epicvr.pl/pl/szkolenia-vr-dla-lotnictwa-jak-wirtualna-rzeczywistosc-
pomaga-szkolic-personel-pokladowy/, [dostep: 05.03.2025],

138 S. Molchanov, Wykorzystanie mocy AR i VR w nowoczesnych programach szkoleniowych, INNOWISE,
[Zrodto:] https://innowise.pl/blog/virtual-reality-training-solution/, [dostgp: 28.02.2025]

159 ]. Yee, K. Bambach, D. Way, Ch. E. San Miguel, C. G. Leung, S. Winfield, R. A. Ahmed, When teaching
procedures in simulation, do simulation adjuncts translate to better performance? Advances in Simulation,
10 (1), 2025, s. 2 [zrodto:] Researchgate,
https://www.researchgate.net/publication/393309999 When_teaching procedures_in_simulation do_simul
ation_adjuncts_translate to_better performance, [dostep: 12.07.2025]
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2.3 Wykorzystanie symulatorow w szkoleniu personelu pokladowego.

Wprowadzenie do programu szkolenia pierwszych urzadzen symulatorowych
poprzedzato zapoznawanie si¢ przez adeptow lotnictwa z kokpitem oraz jego urzadzeniami
przed rozpoczeciem samodzielnych lotow. Efekty tego typu szkolenia doprowadzity
do rozpoczecia prac nad lotniczymi narz¢dziami symulatorowymi minimalizujagcymi
ryzyko wystapienia sytuacji niebezpiecznej w procesie ksztatcenia.'®

Symulatory lotnicze wykorzystywane podczas szkolenia personelu poktadowego
maja swoja genez¢ w badaniach nad bezpieczenstwem w konteks$cie pilotow.
Wynika z tego, ze zar0wno w stronie teoretycznej, jak i praktycznej symulatory pilotow
s opisane na szerszg skalg. Stanowi to utrudnienie przy przygotowaniu niniejszej rozprawy
doktorskiej, ale rowniez stwarza przestrzen do badan naukowych uzupetniajacych te luke
w analizie naukowe;.

Zaawansowane technologicznie symulatory lotnicze posiadaja  funkcje
wykorzystywane w procesie wstepnej selekcji kandydatéw, podstawowego szkolenie
lotniczego oraz szkolenia personelu poktadowego, doskonalenia zawodowego pilotow
1 personelu poktadowego, szkolenia kontrolerow ruchu lotniczego a takze personelu
naziemnego, szkolenia personelu technicznego obstugi statkow powietrznych,
prowadzenia badan i rozwoju w zakresie aeronautyki, prowadzenia zaj¢¢ z medycyny
lotniczej. Symulatory uzywane sa takze w wojsku do nauki walki na okreslonym typie
statku powietrznego, szkolenia kontroli naziemnej przechwytywania celow powietrznych
1 naziemnych, uzbrojenia, poznawania systemow zarzadzania ruchem lotniczym i obrony
powietrznej. Mozliwe jest wykonywanie scenariuszy szkoleniowych w réznych porach
dnia oraz warunkach pogodowych. 6!

Wedtug ekspertéw branzy lotniczej dostepnos¢ symulatorow szkoleniowych
podniesie zdolno$ci operacyjne linii lotniczych, szczeg6lnie w zakresie poprawy jakos$ci
personelu. Ich zadaniem jest wspieranie potrzeb szkoleniowych poprzez zapewnienie
najlepszego sprzgtu i1 metod szkoleniowych, ktorych priorytetem jest zapewnienie

bezpieczenstwa operacji lotniczych.'®?

10 T, Kulik, D. Bogusz, Zastosowanie symulatoréw lotniczych jako obiektéw ruchomych w lotnictwie
wojskowym Sit Zbrojnych RP, Zeszyty Naukowe WSOSP, nr 1(24), Wydawnictwo Lotniczej Akademii
Wojskowej, Deblin 2015, s. 104,

161 A, Rurak, Simulators in the process of flight training, Safety & Defense, Vol. 3(2017), 3(1), wyd. Fundacja
Nauka dla Bezpieczenstwa "ANDARTA", https://doi.org/10.37105/sd.10, Warszawa 2017, s. 6,

162 H. Prayitno, Ekohariadi, M. Cholik, B. Suprianto, 1. Qiram, Impact of Flight Simulator Training on
Enhancing Situational Awareness among Aviation Vocational Education Cadets, [zrédto:] Proceedings of the
2023 International Conference of Computer Science and Information Technology (ICOSNIKOM), Binjai,
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Wyniki badania adeptow pilotazu wykazaty, ze szkolenie na symulatorze lotu
znacznie poprawia $wiadomos¢ sytuacyjna, o czym $wiadczg lepsze wyniki uzyskane
przez kursantéw oraz ich subiektywne opinie, wedtug ktorych sg w stanie lepiej zrozumied
zmieniajaca si¢ sytuacje podczas sytuacji szkoleniowej. Wyciagni¢to zatem wniosek,
ze wlaczenie szkolenia na symulatorze do programu szkolenia lotniczego podniosto
swiadomo$¢ sytuacyjng oraz miato pozytywny wptyw zar6wno na poziom bezpieczenstwa,
jak i powodzenie catej operacji lotniczej.'s?

Odbior sygnatow zewngtrznych za pomoca jednego lub wigcej zmystow i jego
przekaz do moézgu jest prostym wytlumaczeniem procesu uczenia = sig.
Najwieksze znaczenie majg wzrok i stuch, za pomoca ktérych odbiera si¢ 88% bodzcow
zewnetrznych, z czego sam wzrok 75%.'% Nowoczesne symulatory oddajace w sposéb
mozliwie jak najbardziej realny warunki pracy personelu lotniczego sa zatem narzedziem
realnie wplywajacym na sposob nauczania i jego efektywnoscé.

Celem wykorzystania nowoczesnych technologii podczas szkolenia lotniczego
jest zasadniczo dazenie do zapewnienia jak najwyzszego poziomu bezpieczenstwa.
Dzieje si¢ to miedzy innymi poprzez przygotowanie osob szkolonych na wystgpienie
rdéznego rodzaju zagrozen, z ktdrymi moga spotkac si¢ podczas wykonywania obowiazkow.
Moga one zaistnie¢ na kazdym etapie lotu i o tym, jaki bedzie ich finat decyduje gtownie
przeszkolenie zatog.'®®

Wyrodznia si¢ pie¢ gldwnych powodow wykorzystywania symulatorow podczas
szkolenia lotniczego. Pierwszym jest nauka postgpowania w sytuacjach niebezpiecznych
1 awaryjnych. Wyrdznia si¢ takze zaznajomienie z czynno$ciami, ktore bede wykonywac
w kokpicie, podtrzymywanie oraz doskonalenie umiejetnosci 1 prawidlowych nawykow,

weryfikacji osiggnietego poziomu wyszkolenia, ocena poziomu umiejetnosci realizacji

2023, S. 1., [Zrodto:]
https://www.researchgate.net/publication/376838453 Impact of Flight Simulator Training on Enhancing
_Situational Awareness_among_Aviation Vocational Education Cadets [dostep: 12.07.2025].

163 H. Prayitno, Ekohariadi, M. Cholik, B. Suprianto, I. Qiram, Impact of Flight Simulator Training on
Enhancing Situational Awareness among Aviation Vocational Education Cadets, [zrddto:] Proceedings of the
2023 International Conference of Computer Science and Information Technology (ICOSNIKOM), Binjai,
2023, S. 1., [zrodio:]
https://www.researchgate.net/publication/376838453 Impact of Flight Simulator Training on Enhancing
_Situational Awareness among_Aviation Vocational Education Cadets [dostep: 12.07.2025].

164'S. Misra, R. V. Fraticelli Rivera, N. Khale, J. L. Albelo, (2022). Effectiveness of a Flight Simulation
Training Visual Aid for Normal and Crosswind Approach and Landing. International Journal of Aviation,
Aeronautics,

and Aerospace, 9(4). [zrédto:] DOI: https://doi.org/10.58940/2374-6793.1754, [dostep: 19.12.2024], s. 2,

165 M. Galant, Ograniczanie ryzyka zagrozen w lotnictwie ogdlnym przez zastosowanie systemu
monitorujgcego stan psychofizyczny pilota, Rozprawa doktorska, Politechnika Poznanska, Poznan 2017.
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operacji powietrznej i zwiazanych z nia czynnosci.'®® W ostatnim czasie zwrécono uwage
na jeszcze jedng korzys¢ wynikajacg z wykorzystania symulatorow w szkoleniu lotniczym,
ktorg jest redukcja szkodliwych gazow spalinowych oraz emisji dwutlenku wegla
o siedemdziesigt procent w stosunku do szkolenia tradycyjnego. Naukowcy obliczyli ilo$¢
dwutlenku wegla powstatego podczas szkolenia lotniczego na podstawie wspotczynnikow
energii elektrycznej w kazdym kraju Unii Europejskiej. Nalezy wziag¢ pod uwage,
ze koszt szkolenia lotniczego pod wzgledem zuzycia energii elektrycznej zalezy w pewnej
mierze od zrédla pozyskiwania energii elektrycznej, czyli czy sa to zroédta odnawialne,
jak wiatr 1 fotowoltaika, czy gaz lub wegiel. Wyniki badania wplywu wykorzystania
symulatorow podczas szkolenia lotniczego na S$rodowisko naturalne wykazaty
zmniejszenie $ladu $rodowiskowego bedacego rezultatem operacji lotniczych.'®”

Trendy, by srodowisko szkoleniowe bylo jak najbardziej realistyczne i zblizone
do warunkow rzeczywistych ma kilka waznych konsekwencji. Pierwsza jest przeniesienie
nacisku ze szkolenia umiejetnosci szeroko rozumianego bezpieczenstwa na umiej¢tnosci
techniczne. Sesje  symulatorowe obfituja w analiz¢ sytuacji awaryjnych
lecz czgsto nie sg przeprowadzane w sposob uporzadkowany i umiejscowiony w realiach
lotu. Spotkania po zajeciach symulatorowych, tak zwane de-briefingi nie daja pelni pogladu
na umiejetnos$¢ wspotpracy zatogi w sytuacji zagrozenia awarig techniczng lub problemem.
Druga konsekwencja dazenia do urzeczywistnienia warunkow szkoleniowych jest to,
1z mozna na nich przeéwiczy¢ jedynie to, co zostanie wczesniej zaprogramowane,
a nie wszystkie sytuacje niebezpieczne, ktére moga wystapi¢ podczas operacji lotniczej
mozna przewidzieé.'*®

Mozna wyrdzni¢ osiem korzysci wynikajacych z wykorzystania symulatoréw
w szkoleniu personelu poktadowego. Naleza do nich udoskonalone uczenie si¢ i trwatos¢
zapamigtywania, zwigkszone zaangazowanie, wydajnos¢ szkolenia, zapobieganie btgdom,
rozwijanie osobistej odpornosci psychicznej, zmniejszanie ilo$ci czasu koniecznego
do wykonywania ¢wiczen symulatorowych, nowatorskie badania, ogélnodostepne wersje
demonstracyjne. Nowoczesne symulatory dla personelu poktadowego umozliwiajg

zapoznanie si¢ z ukladem samolotu, konfiguracjami kabiny, wyposazeniem bufetu.

166 J. Kozuba, Czynnik ludzki — rola symulatora lotniczego w szkoleniu lotniczym, Logistyka, nr 6 (2011), wyd.
Sie¢ Badawcza Lukasiewicz - Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan 2011, s. 1822

167 M. Maciejewska, P. Kurzawska-Pietrowicz, M. Galant-Golebiewska, M. Golebiewski, R. Jasinski,
Ecological and Cost Advantage from the Implementation of Flight Simulation Training Devices for Pilot
Training. Appl. Sci. 2024, 14, 8401. https://doi.org/10.3390/app14188401, s. 1

168 S Dekker, Simulated safety training — validity or fidelity?,

[zrodio:] https://skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/1727.pdf, s. 12, [dostep: 17.07.2023].
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Personel poktadowy poznaje w ten sposdb swoje przyszie srodowisko pracy, co zwicksza
ich efektywnos$¢ 1 pewno$¢ siebie. Kandydaci maja mozliwo$¢ ¢wiczenia waznej
ze wzgledu bezpieczenstwa procedury uzbrajania i rozbrajania drzwi samolotu, a takze
przygotowanie kabiny przed wejsciem pasazerow na pokiad, do czego zalicza si¢ miedzy
innymi sprawdzenie sprzetu awaryjnego, zadan podczas boardingu oraz koncowej fazy
przygotowania do lotu. Podstawowg funkcja symulatora personelu poktadowego
jest przygotowanie do postepowania w sytuacjach zagrozenia, co wymaga posiadania
rozwinig¢tych umiej¢tnosci reakcji, szybkiego 1 sprawnego dzialania. Do sytuacji tych
nalezy miedzy innymi gaszenie pozaru, ewakuacja, postgpowanie w przypadku
dekompres;ji. Mniej oczywistg funkcja jest prowadzenie szkolen
w zakresie identyfikowania podejrzanych przedmiotow oraz radzenia sobie z pasazerami,
ktérych zachowanie zagraza bezpieczenstwu i wplywa negatywnie na komfort lotu
pozostatych podréznych. Ostatnig, ale nie mniej wazng funkcja symulatorow
przygotowujacych personel poktadowy do pracy jest poznawanie standardow serwisowych,
prowadzenie serwisu i pracy z pasazerem.'®’

Ponizej przedstawione zostaly wybrane narzedzia symulatorowe wykorzystywane
podczas szkolenia personelu poktadowego w Centrum Symulatorowym Polskiej Grupy
Lotniczej, gdzie wykonywane byty badania do niniejszej rozprawy doktorskiej (Rys. 13,
Rys. 14, Rys. 15, Rys. 16, Rys. 17, Rys. 18, Rys. 19, Rys. 20).

Zastosowanie symulatoréw w szkoleniu pozwala na stopniowanie jego trudnosci.
Moga by¢ one stosowane na kazdym etapie szkolenia zaczynajac od oceny predyspozycji
kandydatow, poprzez szkolenie wlasciwe az do etapu utrwalania wiadomosci
1 doskonalenia posiadanych umiejetnosci. Wedlug badan zajecia symulatorowe
prowadzone podczas szkolenia sg efektywne, gdy odbywaja si¢ przez dwie godziny
w odstepie tygodnia.!”®

199 Junosis, Simulation and Al  Technologies, Cabin  Crew  Simulators, [zrédlo:]

https://www.junosis.com/cabin-crew-simulators, [dost¢p: 19.06.2025],

170 A, Flores, C. Libera, M. Krizzianmea, M. Felisse Marianne Z. San Juan, The perceived benefits of cabin
training simulation room: basis for curriculum enhancement and accreditation for tourism program, LPU—
Laguna Journal of International Tourism and Hospitality Management, wyd. 3, nr. 2 Wrzesien 2016, s. 69
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Rysunek 13. Cabin Emergency and Evacuation Trainer Boeing 737.
Zrédto: Opracowanie wtasne.

Rysunek 14. makieta kabiny pasazerskiej i drzwi gldéwnych Embraer
Zrédto: Opracowanie wtasne.

Rysunek 15. Belka ratunkowa Embraer 170/175/190/E2.
Zrédto: Opracowanie wtasne.
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Rysunek 16. Trapotratwa ewakuacyjna Boeing 787.
Zrédto: Opracowanie wtasne.

Rysunek 17. Drzwi gtéwne Boeing 787,
Zrédto: Opracowanie wtasne.

Rysunek 18. Fire Trainer Flame Aviation V9000 Caommander
Zrédto: Opracowanie wtasne.
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II{ysunek 20. Jedno ze stanowisk instruktorow.
Zrddfo: Opracowanie wtasne.

Symulatory sa szczegélnie przydatne podczas ¢wiczenia przez osoby szkolace
si¢ w zakresie sytuacji, ktore sa trudne, niebezpieczne lub kosztowne do realizacji
w  warunkach rzeczywistych. Istnieje wiele potencjalnych niebezpieczenstw,
z ktérymi mogag spotkaé si¢ zalogi lotnicze podczas wykonywania obowigzkéw
lecz przypadki tego rodzaju sa rzadkie. Jesli jednak wystapi ktora§ z nich, zatoga musi
dziata¢ skutecznie, by nie doprowadzi¢ do powaznych konsekwencji. Dzigki symulatorom
mozna prze¢wiczy¢ sytuacje niestandardowe w warunkach kontrolowanych z mozliwos$cia
wielokrotnego ¢wiczenia scenariuszy bez stwarzania zagrozenia dla zaldg, statku
powietrznego oraz $rodowiska.!”! Dodatkowo podczas ¢wiczen symulatorowych mozna
doda¢ zmienng w postaci czasu, to znaczy szkoli¢ zatogi w taki sposob, by maksymalnie
efektywnie wykorzystywaty czas, jakim dysponuja w sytuacji niebezpiecznej. !’
Wyniki badan przeprowadzonych przez Chaos Theory Games stwierdzono, ze dzigki
wykorzystaniu w szkoleniu wirtualnej rzeczywistosci o0 43% zmniejszyla si¢ liczba urazéw,
do ktérych doszto w miejscu pracy.!”

Do korzysci wynikajagcych z  zastosowania symulatorowych narzedzi

szkoleniowych  zaliczy¢ mozna rozwijanie refleksu, odbioru rzeczywistosci

17l Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), Teaching and Testing in Flight

Simulation Training Devices (FSTD), EHEST Component of ESSI,

[zrédio:] https://www.easa.europa.eu/en/downloads/22636/en, [dostep: 01.07.2024].

12 D. A. Lazi¢, V. Gruji¢, M. Tanaskovi¢, The role of flight simulation in flight training of pilots for crisis
management, South Florida Journal of Development, vol. 3, no. 3 (May—June), Miami 2022, s. 3627, [Zrodto:]
https://www.researchgate.net/publication/361069761 The role of flight simulation_in_flight training of
_pilots for crisis_management [dostep: 10.09.2024]

173 S. Molchanov, Wykorzystanie mocy AR i VR w nowoczesnych programach szkoleniowych, INNOWISE,
Warszawa 2023, [zrédlo:] https://innowise.pl/blog/virtual-reality-training-solution/, [dostep: 28.02.2025]
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oraz wspoOtpracy. Symulatory pozwalajagce na zmiang¢ scenariusza ¢wiczen w czasie
rzeczywistym reaguja symultanicznie do dziatan podejmowanych przez osoby szkolace sig,
dzieki czemu podnosi si¢ poziom ich zaangazowania w realizacje zadania i jego realizm!7* |
zwlaszcza poprzez odgrywanie okre§lonych rol, analiz¢ zadan. Umozliwiaja one ponadto
stworzenie takich warunkow, ktore efektywnie podniosg poziom wyszkolenia oczekiwany
przez program. Uczestnicy zaje¢ zmuszeni sg do samodzielnego podejmowania decyzji
bazujac na posiadanych informacjach.!”

Symulatory stuza nie tylko poznawaniu reakcji czlowieka na zmieniajace
si¢ warunki lotu oraz szkoleniu z zakresu obstugi statku powietrznego, ale takze do kontroli
systemu zarzadzania bezpieczenstwem, prac nad unowoczesnianiem statkOw powietrznych,
badania ich charakterystyki, odpornosci na warunki panujace podczas lotu, na przyktad
turbulencje, chmury, opady, wibracje i tym podobne, zarowno wewng¢trzne, jak i wywotane
dzialaniem operatora.'”®

Jedng z uczelni wykorzystujacych nowoczesne technologie w ksztalceniu personelu
lotniczego jest Lotnicza Akademia Wojskowa w Deblinie. W przypadku tej jednostki
naukowej ma to na celu:

e ograniczenie kosztoéw szkolen poprzez mozliwos¢ szkolenia si¢ w murach uczelni,
bez konieczno$ci wyjezdzania na kosztowne szkolenia z podobnego zakresu,
przeprowadzane za granica,

e mozliwos¢ skutecznego, obiektywnego sprawdzenia postgpow personelu w VR,
1 rejestrowania wyniku szkolenia lotniczego VR dla poszczegdlnych studentow,
dzialajacych wspolnie w kokpicie Boeinga 737-800,

e osiagnigcie petnego realizmu zdarzen, przy pomocy grafiki komputerowej jakiego
nie uzyska si¢ w tradycyjnych symulatorach (rozerwanie kadluba, ponad 50
pasazerow wymagajacych pomocy 1 pokierowania, mozliwo$¢ postgpowania

doktadnie w taki sposob jak w rzeczywistej sytuacji zagrozenia).

174 P, 0z6g, Symulatory $wiata rzeczywistego — przyszto$é szkolen taktycznych

i operacyjnych, Dilectroenterprise, opubl. 18.12.2025, [zrédlo:] https://enterprise.dilectro.pl/symulatory-
swiata-rzeczywistego-przyszlosc-szkolen-taktycznych-i-operacyjnych/#, [dostep: 12.02.2026]

175 A. Flores, C. Libera, M. Krizzianmea, M. Felisse Marianne Z. San Juan, The perceived benefits of cabin
training simulation room: basis for curriculum enhancement and accreditation for tourism program, LPU—
Laguna Journal of International Tourism and Hospitality Management, wyd. 3, nr. 2 Wrzesien 2016, s. 70
176D, A. Lazi¢, V. Gruji¢, M. Tanaskovi¢, The role of flight simulation in flight training of pilots for crisis
management, South Florida Journal of Development, vol. 3, no. 3 (May—June), Miami 2022, s. 3626,
[zrédto:https://www.researchgate.net/publication/361069761 The role of flight simulation in flight trai
ning_of pilots_for crisis management (dostep: 10.09.2024)

80



e uzyskanie przez uczestnikow szkolenia efektu tzw. pamigci migSniowej,

ktora pozwala wielokrotnie prze¢wiczy¢ skomplikowane zadania,

e podniesienie efektywnosci szkolen z mozliwoscig analizy krzywej uczenia sie,

dla kazdego uczestnika szkolenia,

e mozliwos$¢ catkowitego wyeliminowania trenera/instruktora poprzez zastgpienie

go wirtualnym odpowiednikiem w oprogramowaniu szkoleniowym VR”.!"7

Zastosowanie nowoczesnych technologii w szkoleniu personelu poktadowego
ma pozytywny wplyw na wszystkie aspekty zwigzane z doborem, ksztalceniem
oraz ewaluacja postgpow kandydatéw na czlonkow personelu lotniczego.
Dotyczy to zardwno kwestii organizacyjnych, edukacyjnych, finansowych, a zwlaszcza
bezpieczenstwa.

Obecnie dostgpne symulatory wykorzystujace wirtualng rzeczywisto$¢ pozwalaja
na dokfadne poznanie samolotu osobom bez doswiadczenia w pracy na poktadzie
oraz na doskonalenie swoich umieje¢tnosci przez osoby do§wiadczone.

Ponizej przedstawione zostaly przyktadowe rysunki obrazujace scenariusze VR

wykorzystywane podczas szkolenia personelu poktadowego:

Rysunek 16. Symulator szkoleniowy VR personelu poktadowego.
Zrédto: Junosis, Simulation and Al Technologies, Cabin Crew Simulators, [#rddfo:]
https://www.junosis.com/cabin-crew-simulators, [dostep: 19.06.2025]

Szkolenie za pomocg nowoczesnych technologii jest rowniez najbardziej przystepna
1 skuteczng forma nauczania: ,,podczas gdy wyklady i czytanie prowadza odpowiednio
do zaledwie 5% 1 10% retencji wiedzy, rzeczywisto$¢ wirtualna wyrdznia si¢ na drugim
miejscu, osiggajac imponujaca 75% retencje. Skuteczno$¢ szkolen w wirtualnej

rzeczywistosci jest gorsza tylko od retencji uzyskanej poprzez nauczanie innych, co osiaga

77 EPICVR, Szkolenia VR dla lotnictwa — jak wirtualna rzeczywistosé pomaga szkoli¢ personel poktadowy?
opubl. 11.03.2021, [zrdédlo:] https://epicvr.pl/pl/szkolenia-vr-dla-lotnictwa-jak-wirtualna-rzeczywistosc-
pomaga-szkolic-personel-pokladowy/, [dostep: 05.03.2025],
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wyjatkowy wskaznik retencji na poziomie 90%”. '”® Problem z wykorzystaniem
nowoczesnych technologii w szkoleniach wystgpi¢ moze na poziomie rozwoju
technologicznego, zroznicowanym dostepie do sprzetu, jego awariach. Zapobiega¢ moze
im ciagle rozwijanie technologii i oprogramowania szkoleniowego. Inng kwestig jest brak
standardow w szkoleniach VR 1 AR z podziatem na dyscypliny, co utrudnia przygotowanie
i implementacje ujednoliconych programoéw szkolenia.!”

Personel pokladowy, ktory poddany zostat badaniom do niniejszej rozprawy
odbywa zajecia symulatorowe na Cabin Emergency and Evacuation Trainer Boeing B737,
Door Trainer Boeing B787, Door Trainer Embraer 190, Fire Trainer. Ponadto personel
poktadowy odbywa zajecia na basenie, gdzie ¢wiczone jest ladowanie awaryjne planowane
i nieplanowane na wodzie, ewakuacja po ladowaniu awaryjnym na wodzie, obstuga trapow
ewakuacyjnych, uzycie kamizelek ratunkowych. Podczas zaje¢ symulatorowych personel
poktadowy ¢wiczy scenariusze sytuacji awaryjnych, planowanych i nieplanowanych, z
wykorzystaniem sprzg¢tu awaryjnego.

Nowoczesne symulatory wirtualnej rzeczywisto$ci sg na tyle rozwinigte,
ze programowaé mozna w nich procedury odpowiednie dla danego przewoznika:
,»uzytkownicy wspotpracuja ze soba wykonujac zadania. Zakres obowigzkow kazdego
z nich jest nieco inny. Okres$laja to szczegdétowo przepisy i procedury lotnicze.
Niezwykle istotne jest, aby wykonywac¢ zadania w okreslonej kolejnosci. Dlatego tez
stworzony przez nas system edukacyjny w wirtualnej rzeczywistosci nie tylko rejestruje
czy dane zadanie zostalo wykonane czy nie, ale przede wszystkim w jakiej kolejnosci
zostaly wykonane 1 przez ktorego uzytkownika. Tylko w taki sposob mozliwe jest zbadanie
pelnej znajomosci procedur”.!®” Zajecia symulatorowe personelu poktadowego pozwalaja
na c¢wiczenie ladowania awaryjnego planowanego 1 nieplanowanego, wodowania
planowanego i nieplanowanego, petnego i skroconego przygotowania kabiny do ladowania
awaryjnego, pozaru na pokladzie, pozaru na zewnatrz po ladowaniu, zadymienia kabiny,
dekompresji podczas lotu, awaryjnego znizania samolotu, utraty przytomnosci przez pilota,
standardowego 1 awaryjnego dostepu do kokpitu, obstugi drzwi gltownych w trybie

standardowym (nieuzbrojone) i awaryjnym (uzbrojone — ewakuacja), wilaczenia §wiatet

178 S. Molchanov, Wykorzystanie mocy AR i VR w nowoczesnych programach szkoleniowych, INNOWISE,
Warszawa 2023, [zrodio:] https://innowise.pl/blog/virtual-reality-training-solution/, [dostep: 28.02.2025]

17 S. Molchanov, Wykorzystanie mocy AR i VR w nowoczesnych programach szkoleniowych, INNOWISE,
Warszawa 2023, [zrédto:] https://innowise.pl/blog/virtual-reality-training-solution/, [dostep: 28.02.2025]

180 EPICVR, Szkolenia VR dla lotnictwa — jak wirtualna rzeczywistosé pomaga szkoli¢ personel poktadowy?
opubl. 11.03.2021, [zrodto:] https://epicvr.pl/pl/szkolenia-vr-dla-lotnictwa-jak-wirtualna-rzeczywistosc-
pomaga-szkolic-personel-pokladowy/, [dostep: 05.03.2025],
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awaryjnych, komend ewakuacyjnych symultanicznie z czynnos$ciami ewakuacyjnymi,
wykonania wszystkich elementéw ewakuacji od jej rozpoczgcia do zakonczenia,
przeszkolenia pasazerow do obstugi drzwi 1 ewakuacji w sytuacji niesprawnosci personelu
poktadowego, zjazdu po trapach ewakuacyjnych. Cwiczenia dotyczace obstugi wyjsé
awaryjnych personel poktadowy odbywa na trzech makietach treningowych
odpowiadajacych typom samolotéw, na ktorych personel poktadowy wykonuje swoje
obowigzki. Symulatory zezwalaja na prze¢wiczenie sytuacji awaryjnych podczas startu, na
wysokosci przelotowej, podczas ladowania i po ladowaniu.

Makieta treningowa samolotu Boeing 737 oddaje warunki zewnetrzne kabiny
pasazerskiej dziegki wbudowanym w miejsce okien pasazerskich monitorow
wyswietlajacych wybrany przez instruktora scenariusz. Moga by¢ widoczne plomienie
i woda z prawej lub lewej strony samolotu, a takze z obu stron, widok zabudowan miejskich,
terenu lotniska w dzien i w nocy. Makieta ta wyposazona jest w system zadymiajacy kabine
pasazerska, a nastepnie odprowadzajacy dym specjalnie przygotowany do warunkoéw
treningu oraz w system naglo$nienia oddajacy warunki sytuacji awaryjnej, na przyktad
szum wody, odgtosy ptomieni, krzyk pasazerow.

Symulator, ktorym dysponuje Lotnicza Akademia Wojskowa w Deblinie podczas
ksztalcenia personelu poktadowego umozliwia:

e Zapewnienie mozliwosci szkolenia wielu osob jednocze$nie w plynny
1 niezaktécony sposob,

e Wierne przeniesienie wszystkich czynnosci 1 procedur lotniczych do S$wiata
wirtualnej rzeczywistosci w takiej formie, by osoba po przeszkoleniu w srodowisku
wirtualnym, bez przeszkdd wykonywala analogiczne czynnosci w S$wiecie
rzeczywistym,

e Realistyczne odwzorowanie petnej wielkosci Boeinga 737-800,

e Symulowanie fizyki r6znych zdarzen, jak na przyklad rozerwanie kadtuba samolotu,
ptywanie w morzu po wypadni¢ciu przez rozerwany kadlub, poszukiwanie
pasazerow, ktorzy nie zdazyli opusci¢ samolotu a mogli zostaé uwiezieni
na fotelach, ktore juz sa pod woda,

e Precyzyjne rejestrowanie wynikow i1 postepow szkolenia dla kazdego uczestnika
wraz z mozliwos$cig analizy i oceny poprawnosci wykonania zadan jak i postepow

W nauce,
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e Sprawdzenie, czy kazdy postepuje zgodnie z procedurami i wykonuje zadania
w okreslonej kolejnosci, zgodnie z postgpowaniem i procedurami dla ewakuacji
Boeinga 737-800.

e Stworzenie aplikacji edukacyjnej VR w taki sposob, by obsluga i sterowanie
nie przeszkadzaty uzytkownikowi (fatwos¢ sterowania),

e Mozliwo$¢ przeprowadzania dziatan i czynnosci z doktadnie taka sama predkoscia
jak dzieje si¢ to w $wiecie rzeczywistym,

e Pelna autonomia i mozliwo$¢ podejmowania decyzji przez osoby szkolace sie,
wraz z ponoszeniem wszystkich tego konsekwencji w bezpiecznym, wirtualnym
$rodowisku, wiernie nasladujacym Boeinga 737-800”.'8!

Ponizej zaprezentowany jest widok przyktadowych elementéw zadan szkoleniowych

z perspektywy osoby wyposazonej w sprzet VR:

Rysunek 17. Widok VR podczas szkolenia personelu poktadowego,
Zrédto: EPICVR, Szkolenia VR dla lotnictwa — jak wirtualna rzeczywistos¢ pomaga szkoli¢ personel

poktadowy? opubl.. 11.03.2021, https://epicvr.pl/pl/szkolenia-vr-dla-lotnictwa-jak-wirtualna-
rzeczywistosc-pomaga-szkolic-personel-pokladowy/, [dostep: 05.03.2025],

Czg$¢ praktyczna zaje¢ z pierwszej pomocy roéwniez przeprowadzana
jest na makiecie treningowej Embaera. Dzigki temu zatoga ma mozliwos¢ przekonania sie,
jak trudno jest udzieli¢ pomocy osobie nieprzytomnej w warunkach mocno ograniczone;j
przestrzeni, jaki jest podziat obowigzkéw w zatodze.

W osobnym budynku znajduje si¢ makieta treningowa pozaru na poktadzie

samolotu. Cwiczy si¢ w niej czynnosci zwigzane z gaszeniem pozaru w potce bagazowe;j,

81 EPICVR, Szkolenia VR dla lotnictwa — jak wirtualna rzeczywistosé pomaga szkoli¢ personel poktadowy?
[zrodto:] https://epicvr.pl/pl/szkolenia-vr-dla-lotnictwa-jak-wirtualna-rzeczywistosc-pomaga-szkolic-
personel-pokladowy/, [dostep: 05.03.2025].
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w koszu na $mieci w toalecie, fotela pasazerskiego, laptopa, pieckarnika. W sytuacji
wystapienia kazdego typu pozaru uczestnik zaje¢ musi poda¢ odpowiedniag komendg,
pobra¢ gasnice, oceni¢ sytuacj¢, ugasi¢ pozar oraz dokonaé¢ oceny sytuacji w celu
zapobiegnigcia ponownemu zaplonowi. Do gaszenia pozaru uczestnik zaklada kaptur
przeciwdymny chronigcy drogi oddechowe oraz r¢kawice chronigce przed oparzeniem rak.

W zalgcznikach do niniejszej pracy zawarte sg zdjecia narzedzi symulatorowych

Centrum Symulatorowego Polskiej Grupy Lotniczej S.A.

2.4 Rola symulatora lotniczego w ksztaltowaniu kompetencji
zawodowych personelu pokladowego.

Lotnicza Akademia Wojskowa korzysta podczas ¢wiczen sytuacji awaryjnych
na sesjach symulatorowych miedzy innymi w celu wyksztalcenia tak zwanej ,,pamieci
migs$niowe]”. Eksperci zwracaja uwage na jej istotng role podczas dzialania w sytuacji
awaryjnej, pod wptywem stresu i presji czasu: ,,«Pamig¢ Migsnioway, ktora zdobywamy
podczas wykonywania czynno$ci manualnych w wirtualnej rzeczywistosci pozwala
naszemu cialu nabra¢ automatycznych odruchow, ktére w przypadku jakiejkolwiek
niebezpiecznej sytuacji pomoga nam dziata¢ automatycznie. Tylko w taki sposob cztowiek
jest w stanie zachowa¢ zimng krew 1 nie ulega¢ emocjom, ktore tak bardzo przeszkadzaja
w podejmowaniu racjonalnych decyzji”. '8 Przetrenowanie powyzszych elementow
przygotowania zatogi do lotu w warunkach symulatorowych w znacznym stopniu
pozytywnie wptynie na kompetencje zatogi statku powietrznego w zakresie teoretycznego
1 praktycznego stosowania prawidlowych nawykow wptywajacych na poziom kompetencji
zawodowych personelu lotniczego. Dzigki zastosowaniu zaawansowanych narzgdzi
symulatorowych w szkoleniu zatog mozliwe jest wyksztatcanie nie tylko indywidualnych,
ale rowniez kompetencji zespotowych.!%3

Gléwnym zadaniem symulatoréw lotniczych jest wyrabianie w zatogach lotniczych
wlasciwych nawykdw 1 umiejetnosci potrzebnych do bezpiecznego wykonywania operacji
lotniczych. '®* Ich rolg jest podnoszenie zdolno$ci ,automatycznego” dziatania

i wykonywania zadan w kokpicie, a takze odbioru i selekcji sygnaldow w sposob

182 BEPICVR, Szkolenia VR dla lotnictwa — jak wirtualna rzeczywistos¢ pomaga szkolié personel poktadowy?,

[Zrodto:] https://epicvr.pl/pl/szkolenia-vr-dla-lotnictwa-jak-wirtualna-rzeczywistosc-pomaga-szkolic-
personel-pokladowy/, [dostep: 05.03.2025].

183 P Ozbég, Symulatory swiata rzeczywistego — przyszlosé szkolen taktycznych i operacyjnych,
Dilectroenterprise, opubl.  18.12.2025, [zrédlo:]  https://enterprise.dilectro.pl/symulatory-swiata-
rzeczywistego-przyszlosc-szkolen-taktycznych-i-operacyjnych/# , [dostep: 12.02.2026]

184 ], Kozuba, Czynnik ludzki — rola symulatora lotniczego w szkoleniu lotniczym, Logistyka, nr 6, 2011, s.
1818
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umozliwiajacy wlasciwe zrozumienie otrzymanych informacji.'®> Posiadanie prawidtowo
uksztaltowanych nawykéw oraz $wiadomosci sytuacyjnej pozwala na prawidtowe
i szybkie dzialanie, co ma =zasadnicze znaczenie Ww sytuacjach zagrozenia
lub niestandardowych.

Zrodta naukowe przedstawiaja dwie klasyfikacje podstawowych funkcji symulatora
lotniczego. Pierwsza rozroznia trzy kluczowe funkcje symulatorow lotniczych.
Pierwsza z funkcji jest szkolenie pilotdéw. Wykorzystuje si¢ je w szkoleniu poczatkowym
oraz ustawicznym podtrzymujagcym wysoki poziom kwalifikacji. Druga funkcja
jest wykorzystywanie symulatoréw do testowania egzemplarzy przedprodukcyjnych
oraz istniejacych statkow powietrznych. Trzecia funkcja to stosowanie symulatorow
w charakterze platformy do badan lotniczych.'® Druga klasyfikacja funkcji symulatora
lotniczego pod wzgledem jego wykorzystania w procesie szkolenia i doskonalenia
zawodowego wyrdznia siedem funkcji symulatora lotniczego:

e Funkcja edukacyjna

e Funkcja adaptacyjna

¢ Funkcja demonstracyjna

¢ Funkcja osobowosciowa

e Funkcja kontrolno-egzaminacyjna

e Funkcja selekcyjna

e Funkcja badawcza

Funkcja edukacyjna ma na celu ksztattowanie i doskonalenie w osobie szkolonej
umiejetnosci oraz nawykow zwigzanych z praktycznym wykonywaniem okre§lonych
procedura czynnosci, stosowania procedur operacyjnych, umiejetnosci wspotpracy
w zatodze wieloosobowej na wysokim poziomie, prawidlowego postepowania w sytuacji
awaryjnej. Szkolgcy si¢ ma mozliwos¢ doskonalenia swoich kompetencji w zakresie
stosowania frazeologii lotniczej.

Funkcja adaptacyjna polega na podnoszeniu kompetencji osoby szkolacej
si¢ w zakresie czynno$ci powtarzalnych w sytuacjach standardowych, niestandardowych,
awaryjnych.

Funkcja demonstracyjna polega na prezentowaniu osobie szkolacej si¢ elementow,

ktore poznata podczas szkolenia teoretycznego odnoszacych si¢ do procedur, tego,

185 J, Terelak, Higiena psychiczna i pilot, wyd. Ministerstwa Obrony Narodowej, Warszawa 1975, s. 237
136 D. Bogusz, Symulatory i trenazery lotnicze w szkoleniu pilotéw wojskowych w Polsce, wyd. Lotnicza
Akademia Wojskowa, Deblin 2022, s. 18,
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w jaki sposob wykorzystuje si¢ urzadzenia, przyrzady i systemy w okre§lonym zakresie
ich obowigzkow stuzbowych.

Funkcja osobowosciowa pozwala na ksztaltowanie 1 rozwijanie tych cech osobowo-
zawodowych, ktore sg pozadane na danym stanowisku.

Funkcja kontrolno-egzaminacyjna daje instruktorowi mozliwo$¢ wykonania ¢wiczen
kontrolnych lub egzaminacyjnych majacych zastosowanie w okre§lonych zadaniach
lub uprawnieniach.

Funkcja selekcyjna to eliminowanie z dalszego szkolenia kandydatow nie majacych
predyspozycji w postaci wiedzy, kompetencji lub umiejetnosci do wykonywania czynnosci
zawodowych.

Funkcja badawcza polega na sprawdzeniu, jak zachowa si¢ osoba szkolona podczas
poszczegblnych etapow zadania szkoleniowego umiejscowiona w okreslonym srodowisku
z uwzglednieniem miedzy innymi jego konstrukcji czy ergonomii. Korzysta si¢ z niej
podczas weryfikacji zatozen teoretycznych co do sposobu rozwigzywania problemu
przez zatoge czy podczas analizy wnioskow komisji badajacych wypadki i zdarzenia
lotnicze. Za ich pomoca mozna takze okresli¢ specyfike wprowadzenia okreslonych
rozwigzan. Tego typu symulatory sa niezbgdne podczas proceséw naukowo-badawczych.

Symulatory nie musza posiada¢ wszystkich tych funkcji jednoczes$nie, zazwyczaj
spelniaja jedng lub kilka z nich. Im wigcej funkcji spetnia symulator, tym bardziej
zazwyczaj ograniczony jest ich zakres lub poziom. '¥” Ponadto symulatory lotnicze
posiadaja pie¢ kluczowych obszarow zastosowan: szkolenie personelu lotniczego, badanie
zachowania zatdg oraz mozliwosci 1 ograniczen czlowieka, badanie zdarzen lotniczych,
projektowanie i rozw0j konstrukcji lotniczych 1 systemow statkdw powietrznych, rozrywka
i gry komputerowe.'®® Powyzsze dwa rozdzialy teoretyczne miaty na celu wprowadzenie
do szeroko pojetego zagadnienia bezpieczenstwa w lotnictwie, szkolen lotniczych,
szkoleniowych urzadzen symulatorowych oraz roli cztowieka w tym systemie. Rozdziat
badawczy zawiera metodologie badawcza, opis badan, badania wiasciwe, wyniki oraz
wnioski z badan, ktére zostaly przeprowadzone z cztonkami personelu poktadowego po
szkoleniu podstawowym oraz z doswiadczonymi czlonkami personelu pokladowego

przewoznika lotniczego.

187 P, Niedzielski, K. Dyl, K. Niedzielska-Podlewska, Symulatory w edukacji — ujecie historyczno-modelowe,
Zeszyty Naukowe Akademii Gornoslaskiej, nr 7, Krakow 2023, s. 106,
188 Tamze, s. 20,
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3. Metodologia badan naukowych.

Jedna z definicji metodologii przedstawil profesor Jerzy Apanowicz: ,,metodologia
(gr. methodos = badanie + logos = stowo, nauka) jest nauka o czynnos$ciach poznawczych
badan naukowych oraz wytworach poznawczych tych czynnosci. Szczegolnym
zainteresowaniem metodologii sg metody badawcze 1 ich wytwory w postaci faktow,
czyli uzyskanych informacji, czy tez danych przedstawionych jako jakosciowe
lub ilo$ciowe zmienne i ich wskazniki”.!%’

Dzigki opracowanym i wykorzystanym podczas badan do niniejszej rozprawy
formularzom instruktorzy personelu poktadowego bgda mieli mozliwos$¢ oceny wykonania
przez personel poktadowy okre§lonych programem elementéw szkolenia, dzigki czemu
mozliwe stanie si¢ wskazanie tych, ktore wymagaja dodatkowego szkolenia
lub samodzielnej pracy. Formularze te begda przydatne dla operatorow lotniczych,
ktérzy po przeanalizowaniu otrzymanych za ich pomoca wynikow beda mogli wprowadzi¢
dodatkowe, specjalistyczne szkolenia w zakresach sprawiajacych uczestnikom zajec
symulatorowych najwigksze trudnosci. Dzigki analizie otrzymanych wynikéw bedzie
ponadto mozliwe wprowadzenie zmian w kryteriach bezpieczenstwa, przepisach,
programach szkolefi i tym podobnych.

Uzasadniajgc wybor narzedzi badawczych wskazano, ze formularze wykorzystane
podczas badan do niniejszej rozprawy doktorskiej moga stanowi¢ obiektywne narzedzia
oceny kwalifikacji kandydatéw do zawodu personelu poktadowego oraz aktualnego stanu
przygotowania do pracy personelu poktadowego z do§wiadczeniem zawodowym.

Wskazywa¢ beda obszary wymagajace dodatkowych szkolen teoretycznych,
praktycznych, a takze zwigzanych z rozwojem osobistym cztonkéw personelu.
Formularze zawieraty elementy zadan symulatorowych, ktorych wykonanie jest konieczne
do zaliczenia zadania oraz element czasu trwania ich wykonania. Sg to dane obiektywne
umozliwiajgce dokonanie poréwnan otrzymanych wynikow. Test wiedzy teoretycznej miat
na celu wykazanie stopnia teoretycznego przygotowania do uczestnictwa w zajg¢ciach
symulatorowych przez osoby badane. Miary rozktadu zastosowano, poniewaz pozwalaja
na scharakteryzowanie struktury danych otrzymanych podczas badan. Oblicza sig¢ je,

by dokona¢ wstepnej analizy, pozwalajacej oceni¢ poprawnos¢ zakodowania bazy danych

139 J. Apanowicz, Metodologia ogélna, Wydawnictwo Diecezji IVIplinskiej ,, BERNARDINUM ",
Gdynia 2002, s. 9
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oraz wyciggng¢ podstawowe wnioski dotyczace poszczegdlnych zmiennych.
Drugim celem ich zastosowania jest przetestowanie zalozenia dotyczacego rozkladu
normalnego, bedacego warunkiem wuzycia niektorych testow  statystycznych.
Test niezalezno$ci chi-kwadrat (y2), Test t Studenta dla prob niezaleznych
oraz Test Manna Whitneya shluzg do przetestowania zaleznosci pomigdzy dwiema
zmiennymi wyrazonymi na skali nominalnej. Zostaly one wykorzystane do poréwnania
dwoch grup wynikéw, 0sob po kursie podstawowym oraz z doswiadczeniem zawodowym.

Zastosowane metody badawcze to analiza dokumentow 1 metoda obserwacji.
Przeanalizowano literature z zakresu bezpieczenstwa w lotnictwie w ujeciu teoretycznym
1 praktycznym, podstaw prawnych oraz charakterystyki szkolenia personelu poktadowego,
stosowania symulatorow w szkoleniu lotniczym. Metode obserwacji wykorzystano
podczas udziatlu w czgsci praktycznej zaje¢ symulatorowych. Obserwowano wykonywanie

zadan, obliczano czas oraz wypelniano przygotowane formularze badan.

3.1. Uzasadnienie wyboru tematu.

Od 2014 roku doktorantka peilni funkcje cztonka personelu pokltadowego.
W tym czasie uczestniczyla w dwoch kursach podstawowych, czterech zajgciach
symulatorowych nadajacych oraz od$wiezajacych uprawnienia, corocznych zajeciach
recurrent, ktore od dwoch lat rowniez obejmuja zajecia w Centrum Symulatorowym.
Temat rozprawy jest $cisle zwigzany z jej doswiadczeniem zawodowym.

Nowoczesne narzgdzia symulatorowe pozwalaja na prze¢wiczenie postgpowania
w sytuacjach awaryjnych, czego nie mozna zrobi¢ w realnym srodowisku. Na prawidlowe
przeprowadzenie ewakuacji pasazeréw przez personel poktadowy wplywa wiele
czynnikdéw, zaréwno zaleznych, jak 1 niezaleznych od cztonkow zatogi poktadowe;.
Do czynnikow zaleznych nalezg znajomo$¢ procedur standardowych i awaryjnych, sprzetu
awaryjnego i sposobu jego uzycia, komend, umiej¢tnos¢ pracy w stresie, komunikatywnos¢,
wspolpraca w zatodze, sSwiadomos¢ sytuacyjna, kondycja fizyczna 1 zdrowotna, znajomos¢
specyfiki oraz budowy statku powietrznego. Do czynnikow niezaleznych od czionkow
personelu poktadowego zalicza si¢ warunki atmosferyczne, warunki terenowe, mobilno$é
pasazerow, ich charakterystyka i liczebno$¢, rodzaj przewozonego tadunku, stan
techniczny samolotu.

Swiadomo$¢ sytuacyjna jest jednym z czynnikéw majacych kluczowe znaczenie
podczas podejmowanie decyzji przez zatogi lotnicze w sytuacji niebezpiecznej.

Dotyczy to zarowno pilotdw, jak i1 personelu poktadowego, przy czym podczas pisania
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niniejszej rozprawy nie odnaleziono publikacji naukowych odnoszacych si¢ do roli
swiadomosci sytuacyjnej podczas wykonywania obowigzkoéw przez personel poktadowy,
co stanowi przestrzen do dalszych badan naukowych, jednakze w obecnej sytuacji mozna
odnies¢ si¢ wylacznie do pilotow oraz osobistych doswiadczen podczas pracy
na stanowisku personelu poktadowego.

Wedlug definicji §wiadomos$¢ sytuacyjna to ,,postrzeganie elementow otoczenia
w okre§lonym czasie i przestrzeni, rozumienie ich znaczenia oraz przewidywanie

ich przysztego stanu™!°

oraz ,,zdolno$¢ do postrzegania i rozumienia istotnych informacji
ze $Srodowiska, rozumienia ich konsekwencji 1 podejmowania odpowiednich decyzji
w oparciu o to zrozumienie”.!”! Symulatory szkoleniowe wspomagajg rozw6j $wiadomosci
sytuacyjnej oraz umiej¢tnosci podejmowania decyzji. Jest to mozliwe miedzy innymi
poprzez umozliwienie wyboru scenariusza lotu, rodzaju sytuacji awaryjnej, warunkow
atmosferycznych bez ryzyka dla uczestnikow szkolenia oraz sprzetu.'®?

W celu kompletnego przygotowania indywidualnego osob szkolonych nalezy
rozpozna¢ indywidualne predyspozycje kandydata w kwestii jego odpornosci na stres, Igku
wysokosci, przed ogniem, gleboka woda, brakiem tlenu i tym podobnymi czynnikami.
By to osiagna¢ nalezy stworzy¢ narzgdzie oceny predyspozycji kandydata do wykonania
obowigzkow personelu poktadowego.

W literaturze przedmiotu obecne sa publikacje dotyczace wykorzystania
symulatorow w szkoleniu personelu poktadowego, nie ma natomiast danych na temat
osigganych przez personel poktadowych wynikdw oraz poréwnania ich w odniesieniu
do grupy zawodowej po szkoleniu oraz grupy zawodowej z doswiadczeniem zawodowym.
Nie ma zatem wykazu kompetencji w srodowisku zblizonym do rzeczywistego.

Obecnie ograniczony jest zakres monitorowania dodatkowych predyspozycji

kandydatow do szkolenia przed rozpoczg¢ciem zaje¢ w zakresie ich zdolnosci do

190 H. Prayitno, Ekohariadi, M. Cholik, B. Suprianto, 1. Qiram, Impact of Flight Simulator Training on
Enhancing Situational Awareness among Aviation Vocational Education Cadets, [zroédto:] Proceedings of the
2023 International Conference of Computer Science and Information Technology (ICOSNIKOM), Binjai,
2023, s. 2, [Zrodto:]
https://www.researchgate.net/publication/376838453 Impact of Flight Simulator Training on Enhancing
_Situational Awareness among_Aviation Vocational Education Cadets [dostgp: 12.07.2025],

I H. Prayitno, Ekohariadi, M. Cholik, B. Suprianto, I. Qiram, Impact of Flight Simulator Training on
Enhancing Situational Awareness among Aviation Vocational Education Cadets, [zrodto:] Proceedings of the
2023 International Conference of Computer Science and Information Technology (ICOSNIKOM), Binjai,
2023, S. 2,
[zrodto:]
https://www.researchgate.net/publication/376838453 Impact of Flight Simulator Training on Enhancing
_Situational Awareness among_Aviation Vocational Education Cadets [dostep: 12.07.2025],

192 Tamze,
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wykonywania obowigzkow w sytuacji zagrozenia. Nie istnieje mozliwos¢ zweryfikowania
czy osoba, ktora przeszia rekrutacj¢ poradzi sobie w sytuacji zagrozenia. Moze nastgpi¢
sytuacja, gdy kandydat bedzie dazyt do zaliczenia zadania osiggajac minimalng konieczng

ilo$¢ punktéw wychodzac z zalozenia, ze wykonuje zadania w warunkach sztucznych.

3.2. Teza

Szkolenia symulatorowe majg wptyw na ksztattowanie prawidtowych nawykow

realizacji zadan przez personel poktadowy.

3.3. Cel pracy i problemy badawcze
Cel pracy:
Okreslenie wplywu szkolen symulatorowych na poziom kompetencji personelu

poktadowego statkow powietrznych na przyktadzie Polskich Linii Lotniczych LOT.

Problemy badawcze:

1. W jakim stopniu narzedzia symulatorowe wptywaja na efektywnos$¢ szkolen
personelu poktadowego?

2. Czy nowoczesne symulatory wptywaja na wzrost bezpieczenstwa operacji
lotniczych poprzez lepsze przygotowanie personelu poktadowego?

3. Jakie miejsca zajmuja narzedzie symulatorowe w budowaniu i1 rozwoju

kompetencji personelu poktadowego?

3.4. Obszar badan i jego ograniczenia.
Przedmiot badan:
1. Personel poktadowy statku powietrznego,
2. Symulator stosowany w procesie szkolenia personelu poktadowego.
Srodowisko badawcze: Centrum Symulatorowym Polskiej Grupy Lotniczej - 5 sesji

symulatorowych

3.5. Metody i narzedzia badawcze.
W  badaniu zastosowano zestaw komplementarnych metod badawczych

o charakterze ilo$ciowym i jako$ciowym, obejmujacych:
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Teoretyczne metody badawcze:
e Analiza literatury przedmiotu
e Synteza pozyskanych informacji

e  Wnioskowanie
Praktyczne metody badawcze:

e Obserwacja,
e Ankietowanie,

e Analiza statystyczna

Test niezalezno$ci chi kwadrat — stluzy do weryfikacji hipotez mowigcych o zgodnosci

rozkladu z zatozeniami lub o niezalezno$ci zmiennych,

Test t Studenta dla prob niezaleznych — stuzy do poréwnywania srednich dwoch odrgbnych,
niepowigzanych grup,
Test Manna-Whitneya — testy do sprawdzenia czy wartosci prob pobranych z dwoch

populacji sa jednakowo duze.

Narzedzia badawcze
e Formularze zadan symulatorowych,

e Test wiedzy teoretycznej

3.6. Organizacja i przebieg badan. Schemat przebiegu procesu badawczego.

Organizacja oraz przebieg badan odbywaty si¢ wedtlug rozpisanego planu pracy
wedlug ponizej zaprezentowanego schematu realizacji cze$ci badawcze] rozprawy

doktorskie;j.
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Tabela 7. Schemat przebiegu procesu badawczego

Badania wstepne
Przygotowanie Nawigzanie wspotpracy Przeprowadzenie wywiadow
formularzy z liniami lotniczymi z cztonkami
badawczych personelu poktadowego

l

Wiedza zwigzana z tematem

Okreslenie sytuacji problemowej odnoszacej si¢ do:

Wstepnego Wstepnego Wstepnego Weryfikacji  zatozen

sformutowania sformutowania sformutowania w czasie badan

hipotezy roboczej problemu badawczego celu badawczego na symulatorze kabiny
samolotu

l

Opracowanie koncepcji

Temat rozprawy

Cel badan Problem naukowy Hipoteza robocza Metody i techniki

badawcze

Zalozenia i ograniczenia

l

Okreslenie tematu rozprawy na podstawie wnioskow uzyskanych z pracy na nw obszarach

l

Wiedza zwigzana z tematem

l l l l

Analiza przepisow z | Analiza  dokumentacji | Analiza literatury | Analiza literatury z
zakresu szkolenia | wewnetrznej z zakresu | dotyczacej zakresu
personelu poktadowego szkolenia personelu | symulatoréw bezpieczenstwa w
poktadowego lotniczych lotnictwie
Whioski
Opracowanie wynikow badan Analiza jakosciowa
Analiza problemowa

Analiza iloSciowa

Badania uzupehiajace

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Tabela 8. Harmonogram przygotowania rozprawy doktorskie;j.

Harmonogram przygotowania rozprawy doktorskiej (opracowanie metodyki badan,
przygotowanie przegladu literaturowego, opracowanie wynikow badan wtasnych itp.)

Semestr

Etapy przygotowania rozprawy doktorskiej

Okres realizacji

I

Okreslenie tematu pracy, planu

2020-2021

II

Analiza literatury z zakresu zarzadzania
bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym,
czynnika ludzkiego, systemow raportowania,

2020-2021

III

Okreslenie celu pracy, hipotez badawczych,
zakresu badan,

2021-2022

1Y%

Nawigzanie wspotpracy z operatorem lotniczym
1 uzyskanie dostgpu do materiatlow
wewnetrznych, analiza otrzymanej
dokumentacji,

2021-2022

Dezaktualizacja tematu rozprawy doktorskie;.
Opracowanie nowego tematu pracy, planu,
zakresu badan, okreslenie celu i hipotez
badawczych,

2022-2023

VI

Analiza przepisOw prawa w zakresie szkolenia,
egzaminowania i dopuszczenia do pracy zatog
lotniczych,

2022-2023

VII

Analiza wptywu szkolen zaldg lotniczych

na poziom bezpieczenstwa operacji lotniczych,
analiza urzadzen symulatorowych
wykorzystywanych podczas

szkolenia zatog lotniczych,

2023-2024

VIII

Przygotowanie organizacyjne wykonania badan,
Przygotowanie narzedzi badawczych w postaci
testow wiedzy teoretycznej oraz formularzy
zadan praktycznych personelu poktadowego,

Przeprowadzenie badan w Centrum
symulatorowym

2023-2024

IX

Opracowanie wynikoéw badan, korekta pracy

2024-2025

X

Ztozenie pracy

2025-2026

Zrédto: Opracowanie wtasne.
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4. Ocena skutecznosci zastosowania symulatorow w szkoleniu
lotniczym.

Wyniki przeprowadzonych badan zostaty przedstawione z wykorzystaniem sze$ciu
formularzy badawczych odpowiednio dla kazdego zadania symulatorowego, a nastepnie

poddane analizie z wykorzystaniem narzedzi statystycznych.

4.1 Uzasadnienie potrzeby realizacji badan.

W badaniach literatury przedmiotu nie znaleziono wynikéw §wiadczacych,
ze obszar wplywu szkolen symulatorowych na kompetencje personelu poktadowego zostat
okreslony. Linie lotnicze nie publikuja wynikéw badan wewnetrznych. Jest to tajemnica
przedsiebiorstwa. Zwlaszcza w kwestiach bezpieczenstwa. Brak jest danych dotyczacych
wynikéw osigganych przez personel pokladowy innych linii lotniczych podczas sesji
symulatorowych. Do ograniczen wynikajacych z tematu pracy naleza: ograniczony dostep
do grupy badawczej (1827 cztonkéw personelu poktadowego na dzien 10.02.2026),
jedyny profesjonalny symulator dla personelu poktadowego w Polsce, osobiste
doswiadczenie zawodowe doktorantki, wspotpraca z wiodacym przewoznikiem lotniczym
w Polsce. Brakuje metody, za pomocg ktorej poddano by ocenie efektywnos¢ procesu
szkolenia na trenazerach czy symulatorach. Opracowane do badan kwestionariusze majg
by¢ narzgdziem oceny kompetencji kandydatow na cztonkow personelu poktadowego
oraz ewaluacji ich postepow.

Badania polegaty na wykazaniu efektywnosci 1 poprawnosci wykonywania zadan
symulatorowych przez dwie grupy personelu poktadowego z podzialem na do§wiadczenie
zawodowe. Poréwnanie ich dazylo do wykazania, Ze osoby, ktore odbyly wiecej zajec
symulatorowych na przestrzeni lat zatrudnienia oraz sg zaznajomione ze specyfika statku
powietrznego lepiej, bardziej efektywnie, sprawnie i1 poprawniej wykonaja sze$é
wybranych zadan symulatorowych. Chciano w ten sposdéb wykazaé, ze zajgcia
symulatorowe podnosza kompetencje zawodowe personelu pokladowego w zakresie
realizacji obowigzkdéw w sytuacji awaryjne;j.

Wedhlug ekspertow w dziedzinie szkolenia lotniczego brakuje obecnie metody,
ktéra pozwalalaby na ocen¢ efektywnosci szkolenia na trenazerach i symulatorach.
W 2014 roku autorzy Dariusz Wozniak, Leona Kukietka oraz Jacek WozZniak opublikowali
artykut ,,Symulatory i trenazery w nauczaniu i szkoleniu wojskowym - wybrane aspekty”,

w ktorym zaprezentowali metody oceny efektywnosci i pomiaru systemow szkoleniowych
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z wykorzystaniem roznych modeli. Wéréd metod statystycznych podkreslono analizg
sktadowych gtownych i analize czynnikowa. Metody te pozwalajg na opisanie danych
o duzej liczbie cech z wykorzystaniem mniejszej liczby cech, przy zachowaniu
maksymalnie najwickszej ilosci informacji. Latwy odczyt i interpretacja wynikow mozliwa
jest dzigki ograniczeniu liczby badanych zmiennych. Analiza czynnikowa (FA)
wykorzystywana jest do badania ,,struktury lezacej u podstaw zwigzkow obserwowanych
migdzy zmiennymi”. Za jej pomoca analizuje si¢ korelacje zachodzace pomigdzy duza
liczba zmiennych do nieznacznej liczby ttumaczacych je zmiennych nieobserwowalnych
wspolnych czynnikéw. Model analizy czynnikowej zaktada, ze w r6znych stopniu wspolne
czynniki wywieraja wptyw na kazda ze skorelowanych ze sobg zmiennych. Zadaniem tych
czynnikow jest wyjaénienie zaobserwowanych korelacji.!”® Wyzej wymienieni naukowcy
wymienili siedem modeli oceny efektywno$ci szkolen. Nalezg do nich Model
Kirkpatricka’a, Model Philips’a, Model Scriven’a, Model Brinkerhoff’a, Model SEB/SEA,
Model Effect Factor, Model Hamblina. Model Kirkpatricka’a analizuje efektywnos¢
na poziomie reakcji (poziom pozytywnej reakcji na szkolenie), wiedzy (jaka wiedze,
umiejetnosci 1 postawy dato szkolenie uczestnikom), zachowania (praktyczne
wykorzystanie wiedzy zdobytej podczas szkolenia) oraz rezultatow (osiagniecie
zatozonych rezultatow szkolenia). Wszystkie one sa ze soba powigzane 1 wzajemnie
zalezne. Zadaniem modelu jest ocena skuteczno$ci szkolenia poprzez pordwnanie
osiggnietych efektow z zalozonymi oczekiwaniami. Model Philips’a uzupetnit poprzedni
model o poziom wskaznik zwrotu z inwestycji obliczony na podstawie danych
otrzymanych z modelu Kirkpatricka’a. Wyraza si¢ w nim efekt szkolenia w pienigdzach.
W  Modelu Scriven’a  zewnetrzni  audytorzy nieznajacy celow  szkolenia
w przedsigbiorstwie. Maja oni za zadanie identyfikacje efektéw szkolenia. Jesli sg zgodne
z celami przedsigbiorstwa szkolenie uznaje si¢ za skuteczne. Model Brinkerhoff’a
wyrdznia sze$¢ poziomow oceny szkolenia: ustalanie celow, struktura szkolenia, realizacja
programu, dorazne efekty, efekty lub wykorzystanie efektow na etapie posrednim, wplyw
dhugofalowy 1 wartos¢. Model SEB/SEA to model efektywnosci biznesowej szkolen.
Model Effect Factor zawiera cztery poziomy mierzenia szkolenia, ktorymi s3: reakcji,
wiedza, zachowania, rezultaty. Ustala si¢ dla kazdego z nich osobne cele szkolenia,

ktore musza by¢ tak sformutowane, by szkolenie moglo spowodowac ich osiggniecie.

193 W, Swiderski, T. Glogowski, Analiza mozliwosci oceny efektywnosci symulatoréw szkoleniowych
na podstawie systemu Snieznik, Problemy Techniki Uzbrojenia, wyd. Wojskowy Instytut Techniczny
Uzbrojenia, r. 48, z. 151, Zielonka 2019, s. 37.

96



Model Hamblina dodaje do modelu Kirkpatricka poziom celow ostatecznych.
Model ten opisuje proces analizy efektow szkolenia, w szczegdlnosci wartosci spotecznych
oraz kulturowych w przedsigbiorstwie. Ocena przeprowadzonego szkolenia moze zostaé
przeprowadzona na dowolnym poziomie, natomiast powinna rozpocza¢ si¢ na czwartym
poziomie.'**

Po analizie metod oceny skutecznos$ci szkolenia symulatorowego sposroéd powyzej
wymienionych uznano, ze do oceny zaje¢ symulatorowych odbytych w celu otrzymania
wynikow do analizy statystycznej tej rozprawy doktorskiej najbardziej odpowiednig
jest Model Kirkpatricka’a przede wszystkim ze wzgledu na element praktycznego

wykorzystania wiedzy nabytej podczas szkolenia.

4.2 Opis przeprowadzonych badan.

Badania zostaly podzielone na dwie cze$ci. Pierwsza stanowila test wiedzy
teoretycznej, za pomocg ktdrego oceniony zostal poziom przygotowania teoretycznego
zwigzanego z ¢wiczeniami wykonywanymi w czeséci praktycznej oraz uzyskane zostaty
dane na temat ptci, wieku, wyksztatcenia, do§wiadczenia zawodowego uczestnikow.
Do kazdego z szesciu zadan wykonywanych przez uczestnikow zaje¢ symulatorowych
przygotowany zostat formularz, wedlug ktérego oceniane bylo wykonanie, czas, wptyw
elementu podlegajacego ocenie na wykonanie zadania oraz poprawnos¢/biegtos¢ dziatan
uczestnikow. Uczestnicy mogli podchodzi¢ do zaliczenia zadan symulatorowych trzy razy.

Badania odbywaty si¢ od lutego do marca 2024 roku wedlug kalendarza szkolen
Biura Szkolenia Personelu Poktadowego przewoznika lotniczego z wykorzystaniem
urzagdzen Centrum Symulatorowego dla Zatég Poktadowych Polskiej Grupy Lotnicze;j.
W czasie, kiedy mozliwe bylo wykonanie badan prowadzono dwa kursy szkolen
podstawowych. Wynikato to z przerwy w prowadzeniu rekrutacji przed sezonem letnim.
Podczas badan realizowanych w zwigzku z rozprawa doktorska odbyto badania
z dwudziestoma trzema cztonkami personelu poktadowego z do§wiadczeniem zawodowym
oraz trzydziestoma o$mioma kandydatami do zawodu czlonka personelu poktadowego.
W sumie przebadano sze$¢dziesiat jeden osob.

Wszystkie pie¢ sesji symulatorowych przeprowadzono w Centrum Symulatorowym

Polskiej Grupy Lotniczej z wykorzystaniem tego samego sprzgtu symulatorowego 1 sprzetu

194 W, Swiderski, T. Glogowski, Analiza mozliwosci oceny efektywnosci symulatoréw szkoleniowych
na podstawie systemu Snieznik, Problemy Techniki Uzbrojenia, wyd. Wojskowy Instytut Techniczny
Uzbrojenia, r. 48, z. 151, Zielonka 2019, s. 37-40.
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awaryjnego w postaci Cabin Emergency and Evacuation Trainer Boeing 737, Door trainer
Boeing 787, Door Trainer Embraer 170/190, Fire Trainer. Wyposazenie symulatoréw
oddaje warunki pracy na poktadach wszystkich typéw samolotéw we flocie przewoznika.
Wyniki badan sg porownywalne, gdyz przeprowadzono badania w tym samym $rodowisku.

Podczas wstepu do badan uczestnicy zapoznali si¢ z formularzami zadan
symulatorowych 1 sposobem ich oceniania oraz rozwigzali testy wiedzy teoretycznej,
a nastepnie uczestniczyli w czg$ci praktycznej badan. Uczestnicy mogli podejsé
do kazdego zadania trzykrotnie. Instruktorzy oceniali poprawno$¢ wykonania wedtug
kryteriow 1 skali oceniania przypisanych indywidualnie do kazdego zadania biorac
pod uwage trzy elementy mierzalne: wykonanie, czas, wplyw elementu podlegajacego
ocenie na zaliczenie zadania. Przez wykonanie rozumie si¢ wykonanie elementu zadania
przez kursanta, waga wynosi w tym przypadku 0 lub 1. Czas byt mierzony w sekundach.
Na ewakuacje samolotu pasazerskiego, z pelnym obtozeniem miejsc personel poktadowy
dysponuje czasem 90 sekund.

Wykonanie zadan bylo oceniane na podstawie dwoch kryteriow: jakosciowego
(wykonane/niewykonane) oraz czasu (ile czasu zajety kursantowi poszczeg6lne elementy
¢wiczenia). Kryterium dyskwalifikujacym byl brak wykonania ktoéregokolwiek elementu
zadania. Formularze badan praktycznych zostaly przygotowane indywidualnie dla kazdego
z sze$ciu zadan symulatorowych. Wyszczegdlniono w nich elementy, ktére kursant musi
wykona¢ w celu zaliczenia zadania. W przypadku braku wykonania ktoéregos elementu
zadanie uznaje si¢ za niezaliczone i wymaga si¢ jego powtdrzenia. Umozliwiajg one analizg
postepowania personelu poktadowego w warunkach standardowych oraz awaryjnych
a nastepnie skupienie uwagi na indywidualnych problemach uczestnikéw badan, co sprawi,
ze mozliwe bedzie lepsze dopasowanie przebiegu szkolenia do indywidualnych
predyspozycji kandydata oraz czlonka personelu poktadowego z doswiadczeniem
zawodowym.

Doktadny opis kazdych zaje¢ 1 badan symulatorowych zostat przedstawiony
w dalszej czesci rozprawy wraz z wynikami osiggnigtymi przez grupy badawcze.

Przed rozpoczgciem kazdego zadania symulatorowego instruktorzy przedstawiali,
jak zrobi¢ to poprawnie i doktadnie omawiali zadania. Do ewakuacji na samolocie Embraer
uczestnicy dysponowali dwoma wyjsciami w przedniej cze$ci samolotu, co ma wpltyw
na jej czas. Nalezy wzig¢ pod uwage, ze pozostali uczestnicy pelniagcy role pasazeréw
musieli kierowa¢ si¢ w jedng stron¢ blokujac przejscie. W realizacji ¢wiczen
na symulatorze nie jest najwazniejszy czas, tylko doktadnos$¢ i poprawnos¢ wykonania
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kazdej czynnosci wraz ze znajomosciag komend. W przypadku omawianych badan czas
jest brany pod uwagg jako staly 1 niezalezny miernik. Symulator ma na celu wypracowanie
dobrych nawykow u uczestnikéw 1 przygotowanie ich na sytuacje awaryjng, jednak
nigdy do konca nie mozna przewidzieé, jak zachowa si¢ personel poktadowy w sytuacji
prawdziwego zagrozenia. W symulatorze nie ma najwazniejszego czynnika,
ktorym sg pasazerowie. Symulator prezentuje sztuczne warunki, kiedy wszyscy uczestnicy
znaja swoja role 1 sg przygotowani na zagrozenie, wiedza, co maja robi¢, nie posiadaja
bagazu. Dotychczasowe przypadki katastrof lotniczych pokazuja, ze o sukcesie ewakuacji
w znacznym stopniu decyduje zachowanie pasazerow 1 to, jak wykonuja polecenia
personelu poktadowego. Specyfikacja kazdego samolotu pasazerskiego musi pozwalaé
na ewakuacje wszystkich pasazeréw w ciaggu dziewieédziesieciu  sekund.
Pozwala na to odpowiednia ilo$¢ i wielko§¢ wyj$¢ oraz liczba czlonkéw personelu
poktadowego a takze zajmowane przez nich pozycje w czasie startu i ladowania,
ktoére zapewniaja dobry widok na kabine pasazerska i sa zlokalizowane bezposrednio
przy drzwiach samolotu.

W pierwszych zajeciach brali udzial uczestnicy z krotkim doswiadczeniem
zawodowym. Instruktorzy nie byli zadowoleni z poziomu przygotowania grupy 1 zwracali
uwage na brak przygotowania teoretycznego. Pomimo to wszystkie szes¢ osob osiagneto
bardzo dobry wynik z wiedzy teoretycznej na poziomie 100%. Znajomo$¢ komend
wyniosta w przypadku osob po szkoleniu podstawowym 93,28 %, w przypadku personelu
z dos$wiadczeniem zawodowym 90%. Uczestnicy nie czekali na napelnienie trapu przed
wskazaniem wyj$cia. Najwigce] trudnosci uczestnicy napotkali podczas realizacji zadania
przygotowania kabiny do ladowania awaryjnego oraz wodowania nieplanowanego.
W przypadku przygotowania kabiny do ladowania awaryjnego jako btedy wyr6ézni¢ mozna
wyjscie na kabing pasazerska bez wyposazenia awaryjnego potrzebnego do demonstracji
zasad bezpieczenstwa, zajecie miejsca w kabinie przed wstgpem do zapowiedzi awaryjne;j.
Czesto bledy popelniane byly na zasadzie powtarzalno$ci w tym sensie, ze jezeli duet
uczestnikow nie podal komendy ,,zat6z kamizelke”, wowczas nie odlaczyl rowniez trapu
ewakuacyjnego.

W sytuacji wykonywania zadan bez dodatkowych czynnikow, jak ewakuacja
na ladzie, sposob realizacji byt bardzo wysoki. W  chwili, gdy konieczne byto
wykorzystanie kamizelek ratunkowych pojawiaty si¢ problemy. Na podstawie obserwacji
stwierdzono, ze miejsce umieszczenia kamizelek oraz sposob ich zabezpieczenia

na makiecie treningowej nie s3 ergonomiczne. Rzadkie korzystanie z kamizelek
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ratunkowych réwniez wptywa negatywnie na czas i tatwo$¢ ich zastosowania w sytuacji
awaryjnej. Wysoko ocenione byty zajecia z zakresu gaszenia pozardéw, sytuacji awaryjnych
planowanych oraz pilot incapacitation (pol. nieprzytomny pilot). Wymagaly najmniejszej
ilosci powtorzen. Gdy uczestnik wykonal zadanie niepoprawnie lub omingt ktory$
z elementow osoba oczekujgca na swojg kolej sluchata uwag, po czym wykonywata
zadanie prawidlowo. Wskazuje to na konieczno$¢ powtarzania mechanizmow 1 instrukcji
dzialania, by personel poktadowy byt na biezaco przygotowany do wykonywania swoich
obowigzkow.

Uczestnicy wykazali si¢ bardzo wysokim poziomem przygotowania teoretycznego
zarbwno pod katem sprawdzenia wiedzy, jak 1 realizacji zadan symulatorowych.

Instruktorzy podkreslali bardzo dobre przygotowanie. Zajecia przebiegly sprawnie.

4.3 Wyniki badan i dyskusja nad przeprowadzonymi badaniami.

Studia literatury wskazuja, ze dziatalno$¢ naukowa zwigzana z symulatorami
shuzacymi do ksztattowania kompetencji personelu pokladowego byla realizowana
w bardzo ograniczonym zakresie lub tez obszar ten nie byt przedmiotem glgbszych badan
Swiadczy o tym fakt, ze w dostepnej /przeanalizowanej literaturze przedmiotu
nie znaleziono wynikéw takich badan. Dlatego tez wyniki badan przedstawione w pracy
sa rezultatem analiz kilku cykli szkolenia symulatorowego przeprowadzonych
w odniesieniu do grup badawczych. Niedostgpnos¢ raportow badan w tym obszarze byta
powodem zastosowania opisanego w pracy procesu badawczego i analizy wynikéw badan.

W celu udzielenia odpowiedzi na postawione pytania badawcze przeprowadzono
analizy statystyczne przy uzyciu pakietu IBM SPSS Statistics 30. Za jego pomoca
wykonano analiz¢ podstawowych statystyk opisowych wraz z testem Shapiro-Wilka w celu
eksploracji rozkladéw zmiennych iloSciowych, test chi kwadrat niezaleznosci w celu
porownania dwodch grup pod wzgledem warto$ci zmiennych nominalnych, test t Studenta
dla prob niezaleznych w celu porownania dwoch grup pod wzgledem wartos$ci zmiennych
ilosciowych, ktorych rozklady zblizone byly do rozktadu normalnego oraz test Manna-
Whitneya w celu poréwnania dwdch grup pod wzgledem wartosci zmiennych ilosciowych,
ktorych rozktady odbiegaty do rozktadu normalnego. Za poziom istotno$ci w niniejszym

rozdziale uznano o = 0,05.
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Podstawowe statystyki opisowe wraz z testem Shapiro-Wilka

W pierwszym kroku analizy sprawdzono rozktady zmiennych ilo$ciowych. W tym

celu wyliczono podstawowe statystyki opisowe wraz z testem Shapiro-Wilka badajacym

normalno$¢ rozktadu. Wyliczen dokonano osobno dla kazdego z zadah oraz osobno

dla warto$ci ogolnych, a ich wyniki zaprezentowano w tabelach 9-15.

Tabela 9. Podstawowe statystyki opisowe zmiennych ilosciowych odnoszacych si¢ do zadania 1

wraz z testem Shapiro-Wilka.

Zmienna

M

SD

Sk.

Kurt.

Min.  Maks. /4 P

Reakcja 2,00 2,01 0,54 0,25 -0,45 1,05 3,10 0,96 0,034
Czas komend 37,13 34,40 7,45 0,91 1,13 16,41 54,89 0,81 <0,001
gvzvziy‘;’i‘;cciema Swiaiel 221 214 1,07 049 074 071 471 093 0,003
Czas oceny sytuacji 4,75 4,30 1,64 0,76 1,26 1,10 9,86 0,96 0,028
Czas otwarcia drzwi 6,69 6,39 1,02 1,01 0,69 5,23 9,57 0,92 <0,001
g;:iy‘;ﬁg?fﬁfgéfnﬁn?;ﬁzu 1,41 129 046 030 -1,00 061 241 095 0,021

Czas przeszkolenia ABP 3,03 3,03 0,56 -0,20 1,53 1,40 4,56 0,97 0,120
Czas ewakuacji 2381 23,87 4,09 -096 1,16 1241 31,51 092 <0,001
Zadanie 1 suma punktow 6,80 7,00 0,44 -2,15 4,09 5,00 7,00 0,49  <0,001
Zadanie 1 czas ogotem 80,49 78,82 8,07 1,13 1,28 68,23 102,83 091 0,001

Adnotacja. M - $rednia; Me - mediana; SD - odchylenie standardowe; Sk. - sko$nos¢; Kurt. - kurtoza; Min. - warto§é
minimalna; Maks. - warto$¢ maksymalna; W - wynik testu Shapiro-Wilka; p — istotno$¢ statystyczna dla testu Shapiro-

Wilka.

Zrédto: Badania wtasne.

Tabela 10. Podstawowe statystyki opisowe zmiennych ilosciowych odnoszacych si¢ do zadania 2

wraz z testem Shapiro-Wilka.

Zmienna

M

Me

SD

Sk.

Kurt.

Min.

Maks.

w

)4
Reakcja 3,19 3,09 0,99 0,09 -1,16 1,42 5,05 0,95 0,019
Czas komend 3791 36,12 5,52 2,03 440 32,02 5837 0,78 <0,001
Czas oceny sytuacji 3,81 3,68 1,02 3,19 18,55 2,01 9,74 0,74  <0,001
Czas otwarcia wyjscia 1,58 1,45 0,59 3,19 15,81 0,78 4,86 0,74  <0,001
Czas zajgcia miejsca 3,74 3,52 0,97 3,00 11,41 2,76 8,66 0,69  <0,001
Czas przeszkolenia ABP 3,28 3,16 0,48 0,43 -0,56 2,36 4,27 0,96 0,034
Czas ewakuacji 2320 22,64 391 0,41 -0,48 15,72 3324 097 0,149
Zadanie 2 suma punktow 5,84 6,00 0,42 -2,55 6,30 4,00 6,00 0,44  <0,001
Zadanie 2 czas ogotem 76,60 75,04 9,59 1,19 1,81 61,20 110,50 0,92 <0,001

Adnotacja. M - $rednia; Me - mediana; SD - odchylenie standardowe; Sk. - sko$no$¢; Kurt. - kurtoza; Min. - warto$¢
minimalna; Maks. - warto$¢ maksymalna; I - wynik testu Shapiro-Wilka; p — istotnos¢ statystyczna dla testu Shapiro-

Wilka.
Zrédto: Badania wtasne.
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Tabela 11. Podstawowe statystyki opisowe zmiennych ilo§ciowych odnoszacych sie do zadania 3
wraz z testem Shapiro-Wilka.

Zmienna M Me SD Sk. Kurt.  Min.  Maks. w P

Reakcja 1,54 1,49 061 0,88 1,65 048 3,69 095 0,013
Czas komend 60,04 62,12 1505 0,07 -0,78 36,54 96,02 095 0,009
Czas wlaczenia §wiatet awaryjnych 1,16 1,04 037 024 -1,16 0,61 1,93 0,94 0,008
Czas oceny sytuacji 3,11 3,07 1,02 -0,32 -0,60 0,81 5,13 0,97 0,081
Czas otwarcia drzwi 4,85 4,36 1,85 0,74 -0,60 2,73 9,74 0,89 <0,001

Czas pociggnigcia za raczke

. S 1,06 1,00 035 0,82 1,74 0,23 2,17 0,95 0,017
awaryjnego napelniania trapu

Czas odczepienia trapu 1,89 1,84 082 1,19 2,12 0,79 5,01 0,89  <0,001
Czas zalozenia kamizelki 14,47 14,03 2,96 -0,18 0,65 6,40 2247 0,99 0,669
Czas ewakuacji 28,22 29,01 4,16 -1,74 423 12,68 33,68 085 <0,001
Zadanie 3 suma punktow 7,67 800 057 -1,56 1,55 6,00 8,00 0,60 <0,001
Zadanie 3 czas ogotem 115,87 113,96 1594 040 -0,85 91,86 15247 0,94 0,008

Adnotacja. M - $rednia; Me - mediana; SD - odchylenie standardowe; Sk. - sko$no$¢; Kurt. - kurtoza; Min. - warto$¢
minimalna; Maks. - warto$¢ maksymalna; W - wynik testu Shapiro-Wilka; p — istotno$¢ statystyczna dla testu Shapiro-
Wilka.

Zrédto: Badania wtasne.

Tabela 12. Podstawowe statystyki opisowe zmiennych ilosciowych odnoszacych si¢ do zadania 4
wraz z testem Shapiro-Wilka.

Zmienna M Me SD Sk. Kurt.  Min.  Maks. w P

Czas oceny sytuacji 2,48 2,46 1,14 0,06 0,54 0,10 5,87 0,97 0,135
Czas alarmu 1,20 1,04 0,56 046 -1,15 0,35 2,24 0,91 0,003
Czas uzycia sprzgtu 21,54 19,23 7,64 0,92 0,18 10,22 4422 0,92 <0,001
Czas znalezienia zrodta ognia 2,20 2,13 1,04 0,16 -1,07 0,10 4,29 0,96 0,046
Czas oceny temperatury 2,92 2,93 1,30 0,32 0,44 0,00 6,43 0,98 0,450
Czas ugaszenia pozaru 10,92 9,66 4,52 1,81 4,49 5,07 27,68 0,84  <0,001
Czas kontroli miejsca 5,19 4,69 3,13 0,38 -0,99 044 12,00 095 0,017
Zadanie 4 suma punktow 6,44 7,00 0,72 -2,01 7,38 3,00 7,00 0,67 <0,001
Zadanie 4 czas ogotem 44,51 46,59 10,31 041 -0,32 2943 68,60 094 0,076

Adnotacja. M - $rednia; Me - mediana; SD - odchylenie standardowe; Sk. - sko$no$¢; Kurt. - kurtoza; Min. - warto$¢
minimalna; Maks. - warto§¢ maksymalna; 7 - wynik testu Shapiro-Wilka; p — istotno$¢ statystyczna dla testu Shapiro-
Wilka.

Zrédto: Badania wtasne.

Tabela 13. Podstawowe statystyki opisowe zmiennych ilosciowych odnoszacych si¢ do zadania 5
wraz z testem Shapiro-Wilka.

Zmienna M Me SD Sk. Kurt.  Min.  Maks. w P

Czas sprawdzenia przytomnosci 3,27 2,91 1,35 0,75 -0,23 1,22 6,30 0,93 0,003
Czas sprawdzenia oddechu 3,99 3,90 2,01 0,51 -0,48 1,44 9,66 0,92 0,001
Czas zabezpieczenia rak pasami 19,75 20,07 9,17 023 -1,16 7,58 38,99 093 0,001
Czas zdjgcia stop 3,42 191 256 088 -0,64 093 998 081 <0,001
Czas odsunigcia fotela 280 259 1,57 256 9,78 097 10,64 0,77 <0,001
ﬁ:ﬁg\fg"ie“ia furuchomieniamaski 1) 50 344 377 175 404 858 2872 083 <0,001
Zadanie 5 suma punktow 575 6,00 054 -2,82 1047 3,00 6,00 049 <0,001
Zadanie 5 czas ogdtem 4743 47,32 6,89 0,26 -0,67 35,13 62,94 097 0,250

Adnotacja. M - $rednia; Me - mediana; SD - odchylenie standardowe; Sk. - sko$no$¢; Kurt. - kurtoza; Min. - warto$é
minimalna; Maks. - warto§¢ maksymalna; 7 - wynik testu Shapiro-Wilka; p — istotno$¢ statystyczna dla testu Shapiro-
Wilka.

Zrédto: Badania wtasne.
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Tabela 14. Podstawowe statystyki opisowe zmiennych ilosciowych odnoszacych sie¢ do zadania 6
wraz z testem Shapiro-Wilka

Zmienna M Me SD Sk.  Kurt. Min. Maks. W )4

Czas oceny sytuacji 1,42 138 0,79 0,67 -041 037 3,12 092 0,003
Czas uzbrojenia/rozbrojenia drzwi 538 3,11 427 097 -0,72 1,06 14,01 0,78 <0,001
Czas cross-check 1,23 1,12 056 1,19 1,38 044 295 090 <0,001
Czas otwarcia drzwi 4,76 4,83 221 257 11,89 1,99 16,36 0,79 <0,001
Czas zablokowania drzwi w pozycji otwartej 1,47 1,29 0,64 3,45 16,51 0,82 5,08 0,68 <0,001
Czas zamknigcia drzwi 4776 4,12 1,36 1,46 329 295 10,40 0,85 <0,001
Zadanie 6 suma punktow 574 6,00 044 -1,11 -0,80 5,00 6,00 0,55 <0,001
Zadanie 6 czas ogotem 18,87 17,56 5,19 1,04 0,84 10,15 31,54 0,87 <0,001

Adnotacja. M - $rednia; Me - mediana; SD - odchylenie standardowe; Sk. - sko$no$¢; Kurt. - kurtoza; Min. - warto$é
minimalna; Maks. - warto$¢ maksymalna; W - wynik testu Shapiro-Wilka; p — istotnos¢ statystyczna dla testu Shapiro-
Wilka.

Zrédto: Badania wtasne.

Tabela 15. Podstawowe statystyki opisowe zmiennych iloSciowych odnoszacych
si¢ do wynikow ogdlnych wraz z testem Shapiro-Wilka.

Zmienna M Me SD Sk. Kurt.  Min.  Maks. w P
Suma punktéw ze wszystkich zadan 38,25 38,00 1,39 -0,58 -0,24 35,00 40,00 091 <0,001
Czas realizacji wszystkich zadan 391,17 387,86 16,76 0,58 -0,44 365,52 422,59 094 0,251

Adnotacja. M - $rednia; Me - mediana; SD - odchylenie standardowe; Sk. - sko$nos¢; Kurt. - kurtoza; Min. - warto§é
minimalna; Maks. - warto$¢ maksymalna; /¥ - wynik testu Shapiro-Wilka; p — istotno$¢ statystyczna dla testu Shapiro-
Wilka.

Zrédto: Badania wtasne.

Wynik testu Shapiro-Wilka w przypadku wigkszosci wprowadzonych zmiennych
okazat si¢ istotny statystycznie, co oznaczalo, ze ich rozklady istotnie odbiegaty
od rozktadu normalnego. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na fakt, Ze sko$nos¢ rozktadu
wigkszosci tych zmiennych nie przekraczata wartosci bezwzglednej rownej 2, co oznaczato,
ze ich rozktady byly asymetryczne w nieznacznym stopniu.'”® W zwigzku z tym zasadne
byto przeprowadzenie dalszych analiz z wykorzystaniem tych zmiennych w oparciu
o testy parametryczne, o ile zostaly spetnione ich pozostate zalozenia. Wyjatek stanowity
suma punktéw z zadania 1, czas wydawania komend, oceny sytuacji, otwarcia wyjscia
1 zajecia miejsca w ramach zadania 2 oraz suma punktéw z zadania 2, suma punktow
z zadania 4, czas odsunigcia fotela w ramach zadania 5 oraz suma punktéw z zadania 5,
czas otwarcia drzwi oraz czas zablokowania drzwi w pozycji otwartej w ramach zadania 6,
gdzie warto$¢ skosno$ci przekroczyla warto$¢ bezwzgledna rowng 2, co wskazywato
na znaczng asymetri¢ rozkladow. W zwigzku z tym, dla wskazanych zmiennych

przeprowadzono dalsze analizy z wykorzystaniem testow nieparametrycznych.

195 A. Field, Discovering Statistics Using IBM SPSS Statistics, wyd. 5, SAGE Publications, London 2018.
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Poréwnanie oséb po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidlowosci i czasu wykonania poszczegélnych

segmentow zadania 1 oraz ogolnej liczby punktow i czasu z zadania 1

Nastepnie sprawdzono czy posiadane doswiadczenie zawodowe rdznicowato
wyniki zadania 1. W tym celu za pomocg testu chi kwadrat niezalezno$ci poréwnano osoby
po przeszkoleniu zawodowym z osobami z dos§wiadczeniem zawodowym pod wzgledem
prawidtowosci wykonania poszczegdlnych segmentow zadania 1, natomiast za pomoca
testow t Studenta dla prob niezaleznych oraz testu Manna-Whitneya pordwnano
przedmiotowe grupy pod wzgledem czasu wykonania poszczegdlnych segmentéw zadania
1 oraz ogdlnej liczby punktow i czasu z zadania 1. Wyniki zaprezentowano w tabelach 11

112.

Tabela 16. Poréwnanie o0séb po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidtowosci wykonania poszczegolnych segmentdéw zadania 1.

Czlonkowie Czlonkowie
personelu personelu
poktadowego po  poktadowego z
szkoleniu doswiadczeniem
podstawowym zawodowym
Zmienna N % N % ®(1) p ¢
Znajomosé Zadanie niewykonane 1 2,6% 1 4,3%
0,13 1,000 0,05
komend Zadanie wykonane 37 97,4% 22 95,7%
ie dwi Zadanie niewykonane 1 2,6% 4 17,4%
quczgme Swiatet . y ( 0 415 0.062 0.26
awaryjnych Zadanie wykonane 37 97,4% 19 82,6%
= Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Ocena sytuacji . - - -
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
. . Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Otwarcie drzwi . - - -
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
Pociggnigcie za Zadanie niewykonane 2 5,3% 4 17,4%
raczke awaryjnego . . . 2,38 0,187 0,20
napetniania trapu Zadanie wykonane 36 94,7% 19 82,6%
. Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Przeszkolenie ABP . - - -
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
Przeprowadzenie ~ Zadanie niewykonane 1 2,6% 0 0,0% 0.62 1.000 0.10
ewakuacji Zadanie wykonane 37 97,4% 23 100,0% ’ ’ ’

Adnotacja. N - liczba obserwacji; x> - wynik testu chi kwadrat; p - istotno$¢ statystyczna; ¢ - wskaznik sity efektu

Zrédto: Badania wtasne.
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Tabela 17. Poréwnanie 0s6b po przeszkoleniu zawodowym z osobami z do$wiadczeniem
zawodowym pod wzgledem czasu wykonania poszczegélnych segmentéw zadania 1 oraz ogdlnej
liczby punktéw i czasu z zadania 1.

Czlonkowie personelu

Czlonkowie personelu pokladowego 7

poktadowego po

. doswiadczeniem
szkoleniu podstawowym
zawodowym
. . d
Zmienna zalezna M SD M SD 1z p Cohena/?
Reakcja 2,18 0,40 1,71 0,61 3,262 0,003 0,95
Czas komend 34,10 2,22 42,13 10,05 -3,78¢  <0,001 1,26
Czas whczenia $wiatel 1,67 0,73 3,26 0,83 736 <0,001 2,08
awaryjnych
Czas oceny sytuacji 5,17 1,59 4,06 1,53 2,67 0,010 0,71
Czas otwarcia drzwi 6,54 0,76 6,93 1,33 -1,27¢ 0,215 0,38
Czas pociagniceia za raczke 135 0,43 1,52 0,50 41,28 0206 036
awaryjnego napelniania trapu
Czas przeszkolenia ABP 2,98 0,37 3,11 0,78 -0,79* 0,438 0,24
Czas ewakuacji 23,88 2,15 23,68 6,14 0,15 0,882 0,05
Zadanie 1 suma punktow* 6,92 0,27 6,61 0,58 -2,66 0,008 0,12
Zadanie 1 czas ogotem 77,93 5,22 86,09 10,32 -2,99¢ 0,008 1,14

Adnotacja. n - liczba obserwacji; M - §rednia; SD - odchylenie standardowe; #/Z - warto$¢ statystyki testowej; p -
istotno$¢ statystyczna; d Cohena/m? — wspdlczynnik sily efektu.

*Wynik test Levene'a okazat si¢ istotny statystycznie - zaraportowano wynik z poprawka Welcha.

* Zaraportowano warto$¢ statystyki testowej testu Manna-Whitneya oraz wspotczynnik sity efektu 1?2

Zrédto: Badania wtasne.

Analiza powyzszych wynikow wykazala istotne statystycznie rdéznice pomiedzy
porownywanymi grupami w zakresie czasu reakcji, komend, wiaczenia §wiatet awaryjnych,
oceny sytuacji, tacznie uzyskanej liczby punktéw oraz czasu realizacji catego zadania.
Okazato sig, ze cztonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem charakteryzowali
si¢ istotnie krotszym czasem reakcji oraz czasem oceny sytuacji, a takze istotnie dtuzszym
czasem wydawania komend oraz czasem wlaczenia §wiatel awaryjnych, w poréwnaniu
do personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym. Otrzymane wyniki wskazywaty
rowniez, ze osoby z do$wiadczeniem zawodowym osiggaly istotnie mniejszg liczbe
punktow za calo$¢ zadania oraz wykonywali je istotnie dluzej w poréwnaniu do oséb
po kursie podstawowym. Ponadto warto zwroci¢ uwage na fakt, ze wickszos¢
odnotowanych efektéw okazala si¢ silna (d Cohena > 0,80), a jedynie roznice w zakresie
czasu oceny sytuacji i tgcznej liczby uzyskanych punktéw byty umiarkowane (0,50 < d
Cohena < 0,80; 0,06 <n2 <0,14).

Rezultaty analiz zobrazowano na wykresach 3-5.
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Zrédto: Badania wiasne.
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m Cztonkowie personelu pokfadowega po szkoleniu podstawowym

m Cztonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

na do$wiadczenie zawodowe.

Zrédto: Badania wtasne.
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Zadanie 1 suma punktéw

m Cztonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

M Cztonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

Wykres 5. Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi sumy punktéw z zadania 1
w grupach zréznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.
Zrédto: Badania wtasne.

Poréwnanie oséb po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidlowosci i czasu wykonania poszczegélnych
segmentow zadania 2 oraz ogdlnej liczby punktow i czasu z zadania 2

W dalszej kolejnosci sprawdzono czy posiadane doswiadczenie zawodowe
réznicowato wyniki zadania 2. W tym celu za pomocg testu chi kwadrat niezaleznosci
porownano osoby po przeszkoleniu zawodowym 2z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidtlowosci wykonania poszczegdlnych segmentdéw
zadania 2, natomiast za pomocg testow t Studenta dla préb niezaleznych oraz testu Manna-
Whitneya poréwnano przedmiotowe grupy pod wzgledem czasu wykonania
poszczegblnych segmentow zadania 2 oraz og6lnej liczby punktéw i czasu z zadania 2.

Wyniki zaprezentowano w tabelach 181 19.

Tabela 18. Porownanie os6b po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidtowosci wykonania poszczegdlnych segmentow zadania 2.

Cztonkowie Czlonkowie
personelu personelu
poktadowego po poktadowego z
szkoleniu doswiadczeniem
podstawowym zawodowym
Zmienna N % N % x3(1) p ¢
Znajomosé Zadanie niewykonane 2 5,3% 4 17,4% 238 0.187 0.20
komend Zadanie wykonane 36 94,7% 19 82,6% ’ ’ ’
. Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Ocena sytuacji i - - -
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
. . Zadanie niewykonane 0 0,0% 1 4,3%
Otwarcie wyjscia i 1,68 0,377 0,17
Zadanie wykonane 38 100,0% 22 95,7%
o Zadanie niewykonane 0 0,0% 3 13,0%
Zajgcie miejsca . 5,21 0,049 0,29
Zadanie wykonane 38 100,0% 20 87,0%
. Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Przeszkolenie ABP . - - -
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
Przeprowadzenie ~ Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
ewakuacji Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%

Adnotacja. N - liczba obserwacji; y? - wynik testu chi kwadrat; p - istotno$¢ statystyczna; ¢ - wskaznik sity efektu

Zrédto: Badania wtasne.

107



Tabela 19. Poréwnanie 0s6b po przeszkoleniu zawodowym z osobami z dos$wiadczeniem
zawodowym pod wzgledem czasu wykonania poszczegolnych segmentow zadania 2
oraz ogoblnej liczby punktow i czasu z zadania 2.

Czlonkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem

Cztonkowie personelu
poktadowego po szkoleniu

podstawowym zawodowym
Zmienna zalezna M SD M SD vz P Cohcilal/n2
Reakcja 3,77 0,74 2,22 0,44 10,29 <0,001 2,41
Czas komend* 36,72 3,68 39,82 7,31 -1,67 0,096 0,05
Czas oceny sytuacji* 4,25 1,02 3,10 0,45 -5,73  <0,001 0,54
Czas otwarcia wyjscia* 1,62 0,61 1,51 0,56 -1,14 0,255 0,02
Czas zajgcia miejsca™ 3,52 0,62 4,11 1,31 -2,40 0,016 0,09
Czas przeszkolenia ABP 3,10 0,34 3,57 0,53 -3,822 <0,001 1,12
Czas ewakuacji 22,26 2,83 24,76 4,92 -2,22* 0,034 0,67
Zadanie 2 suma punktow* 5,95 0,23 5,65 0,57 -2,69 0,007 0,12
Zadanie 2 czas ogotem 75,06 7,24 79,09 12,26 -1,43* 0,163 0,43

Adnotacja. n - liczba obserwacji; M - $rednia; SD - odchylenie standardowe; #/Z - warto$¢ statystyki testowej; p -
istotno$¢ statystyczna; d Cohena/m? — wspétczynnik sily efektu.

2Wynik test Levene'a okazal si¢ istotny statystycznie - zaraportowano wynik z poprawka Welcha.

* Zaraportowano warto$¢ statystyki testowej testu Manna-Whitneya oraz wspotczynnik sity efektu n?

Zrédlo: Badania wlasne.

Analiza realizacji zadania drugiego przez uczestnikow badan wykazata istotne
statystycznie roznice pomiedzy poréwnywanymi grupami w zakresie prawidlowosci
zajecia miejsca, czasu reakcji, czasu oceny sytuacji, czasu zajecia miejsca, czasu
przeszkolenia ABP, czasu ewakuacji oraz tacznie uzyskanej liczby punktow z calego
zadania. Okazalo si¢, ze cztonkowie personelu pokladowego z doswiadczeniem istotnie
czgsciej nie wykonywali prawidlowo segmentu dotyczacego zajecia miejsca,
w porownaniu do personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym. Ponadto badani
z doswiadczeniem zawodowym charakteryzowali si¢ istotnie krotszym czasem reakcji
oraz czasem oceny sytuacji, jak rowniez istotnie dluzszym czasem zajgcia miejsca,
przeszkolenia ABP i ewakuacji, w poréwnaniu do personelu poktadowego po szkoleniu
podstawowym. Otrzymane wyniki wskazywaly rowniez, ze osoby z doswiadczeniem
zawodowym osiggaly istotnie mniejszag liczbe punktow za cato$¢ zadania
w poréwnaniu do osob po kursie podstawowym. Ponadto warto zwrdci¢ uwage na fakt,
ze efekty odnotowane w przypadku reakcji, czasu oceny sytuacji oraz czasu przeszkolenia
ABP bytly silne (d Cohena > 0,80; n2 > 0,14), a efekty zaobserwowane w zakresie czasu
zajecia miejsca, czasu ewakuacji oraz lacznej liczby uzyskanych punktéw byty
umiarkowane (0,50 < d Cohena < 0,80; 0,06 <12 < 0,14).

Rezultaty analiz zobrazowano na wykresach 6 — 8.
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Wykres 6. Rozklady procentowe wykonalnosci poszczegdlnych segmentow zadania 2
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Zrédto: Badania wtasne.
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Wykres 7. Wartos$ci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi czasu wykonania poszczegolnych
segmentow zadania 2 oraz zadania 2 lgcznie w grupach zrdznicowanych ze wzgledu
na doswiadczenie zawodowe.

Zrédto: Badania wtasne.
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Zadanie 2 suma punktéw

m Czlonkowie personelu paktadowego po szkoleniu podstawowym

m Czlonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodovym

Wykres 8. Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi sumy punktéw z zadania 2
w grupach zréznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.
Zrddto: Badania wtasne.

Porownanie osob po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem

zawodowym pod wzgledem prawidlowosci i czasu wykonania poszczegdlnych

segmentow zadania 3 oraz ogélnej liczby punktéw i czasu z zadania 3
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Kolejnym etapem analizy bylo sprawdzenie czy posiadane doswiadczenie
zawodowe réznicowato wyniki zadania 3. W tym celu za pomoca testu chi kwadrat
niezaleznosci poré6wnano osoby po przeszkoleniu zawodowym z osobami
z doswiadczeniem zawodowym pod wzgledem prawidtowosci wykonania poszczegdlnych
segmentdw zadania 3, natomiast za pomocg testu t Studenta dla prob niezaleznych
poréwnano przedmiotowe grupy pod wzgledem czasu wykonania poszczegolnych
segmentow zadania 3 oraz ogo6lnej liczby punktéw 1 czasu z =zadania 3.
Wyniki zaprezentowano w tabelach 20 1 21.

Tabela 20. Poréwnanie 0sob po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem

zawodowym pod wzgledem prawidtowosci wykonania poszczegolnych segmentdéw zadania 3

Czlonkowie Czlonkowie
personelu personelu
poktadowego po poktadowego z
koleni doswiad iem
podstawowym zawodowym
Zmienna N % N % 2x2(1) P [}
i §é Zadanie niewyk 4 10,5% 3 13.0%
Znajomosé a anfe niewykonane o o 0,09 1,000 0,04
komend Zadanie wykonane 34 89,5% 20 87,0%
zenie $wiatet  Zadanie niewykonane 2 5.3% 3 13,0%
quc;;mu $wiatet ! ¥ o o 115 0356 0,14
awaryjnych Zadanie wykonane 36 94,7% 20 87,0%
. Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Ocena sytuacji ) - -
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
) . Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Otwarcie drzwi . - -
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
Pociagnigcic za Zadanie niewykonane 1 2,6% 4 17,4%
raczke awaryjnego . 4,15 0,062 0,26
napehiania trapu Zadanie wykonane 37 97,4% 19 82,6%
L Zadanie niewykonane 3 7,9% 0 0,0%
Odczepienie trapu ) 1,91 0,284 0,18
Zadanie wykonane 35 92,1% 23 100,0%
Zatozenie Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
kamizelki Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0% ° :
Przeprowadzenie Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
ewakuacji Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%

Adnotacja. N - liczba obserwacji; x? - wynik testu chi kwadrat; p - istotno$¢ statystyczna; ¢ - wskaznik sity efektu

Zrédto: Badania wtasne.

Tabela 20. Porownanie oso6b po przeszkoleniu zawodowym z osobami z do$wiadczeniem
zawodowym pod wzgledem czasu wykonania poszczegolnych segmentow zadania 3
oraz ogoblnej liczby punktow i czasu z zadania 3.

Czlonkowie personelu _ Czlonkowie personelu

po I 2
szkoleniu doswiadczeniem
Zmienna zalezna M SD M SD ‘ p  dCohena
Reakcja 137 0,59 181 0,56 286 0,006 076
Czas komend 70,06 8,78 4347 527 13,14 <0001 347
iﬁ:;}:;cc?ma swiatel 0,93 0,22 1,58 0,15 11,86 <0,001 331
Czas oceny sytuaci 2,57 0,89 4,01 0,36 886+ <0,001 195
Czas otwarcia drzwi 3,62 0,74 6,87 124 11390 <0001 3,39
iﬁ:wjzz:f::’:;’;‘;:ﬂﬁi‘;‘fm 0,95 0,33 123 0,30 330 0,002 088
Czas odezepienia trapu 2,04 091 1,66 0,62 176 0084 047
Czas zatozenia kamizelki 14,91 3,63 13,73 090 191° 0,062 040
Czas ewakuacji 28,83 448 2723 342 147 0146 039
Zadanic 3 suma punktow 7,74 0,55 7,57 0,59 L14 0257 030
Zadanie 3 czas ogolem 125,05 12,67 100,72 6,08 9390 <0001 227

Adnotacja. n - liczba obserwacji; M - $rednia; SD - odchylenic standardowe; 7 - wartodé statystyki testowej; p -
istotnos¢ statystyczna; d Cohena — wspolezynnik sily efektu.
“Wynik test Levene'a okazal sig istotny statystycznie - zaraportowano wynik z poprawka Welcha.

Zrédto: Badania wtasne.

Analiza porOwnania o0sOb po przeszkoleniu zawodowym z osobami
z dos$wiadczeniem zawodowym pod wzglgdem czasu wykonania poszczegélnych

segmentow zadania 3 oraz ogoélnej liczby punktow i czasu z zadania 3 wykazata istotne

110



statystycznie rdéznice pomiedzy porownywanymi grupami w  zakresie czasu reakcji,
komend, wlaczenia §wiatet awaryjnych, oceny sytuacji, otwarcia drzwi, pociggnigcia
za raczke awaryjnego napetniania trapu oraz czasu realizacji calego zadania. Okazalo sig,
ze czlonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem charakteryzowali si¢ istotnie
krotszym czasem wydawania komend, a takze istotnie dtuzszym czasem reakcji, czasem
wlaczenia §wiatet awaryjnych, czasem oceny sytuacji, czasem otwarcia drzwi oraz czasem
pociagniecia za raczke awaryjnego napetniania trapu, w poroéwnaniu do personelu
poktadowego po szkoleniu podstawowym. Otrzymane wyniki wskazywaly réwniez,
ze osoby z doswiadczeniem zawodowym wykonywaly cate zadanie istotnie szybciej
w pordéwnaniu do 0s6b po szkoleniu podstawowym. Ponadto warto zwréci¢ uwage na fakt,
ze wigkszo$¢ odnotowanych efektéw okazala si¢ silna (d Cohena > 0,80),
a jedynie réznica w zakresie czasu reakcji byta umiarkowana (0,50 < d Cohena < 0,80).

Rezultaty analiz zobrazowano na wykresach 9-11.
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Wykres 9. Rozktady procentowe wykonalnosci poszczegdlnych segmentéw zadania 3 w grupach
zroznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.
Zrédto: Badania wtasne.
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m Czlonkowie personelu pokladowego po szkol

= Czlonkowie personelu pokladowego z doéwia

Wykres 10.  Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi czasu wykonania
poszczegblnych segmentow zadania 3 oraz zadania 3 tacznie w grupach zrdznicowanych
ze wzgledu na do§wiadczenie zawodowe

Zrédto: Badania wtasne.

O BN W R O N B W

Zadanie 3 suma punktow

M Czfonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

m Czfonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

Wykres 11. Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi sumy punktow z zadania 3
w grupach zréznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.
Zrodto: Badania wlasne.

Poréwnanie oséb po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidlowosci i czasu wykonania poszczegdlnych

segmentow zadania 4 oraz ogolnej liczby punktow i czasu z zadania 4

Nastepnie sprawdzono czy posiadane doswiadczenie zawodowe rdznicowato
wyniki zadania 4. W tym celu za pomoca testu chi kwadrat niezalezno$ci poréwnano osoby
po przeszkoleniu zawodowym z osobami z do§wiadczeniem zawodowym pod wzgledem
prawidtowosci wykonania poszczegdlnych segmentow zadania 4, natomiast za pomocg
testow t Studenta dla prob niezaleznych oraz Manna-Whitneya porownano przedmiotowe
grupy pod wzgledem czasu wykonania poszczegolnych segmentow zadania 4 oraz ogdlnej

liczby punktow i czasu z zadania 4. Wyniki zaprezentowano w tabelach 22 i 23.
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Tabela 21. Poréwnanie oséb po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidtowosci wykonania poszczegdlnych segmentéw zadania 4.

Czlonkowie Czlonkowie
personelu personelu
poktadowego po poktadowego z
szkoleniu do$wiadczeniem
podstawowym zawodowym
Zmienna N % N % %3(1) P [
. Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Ocena sytuacji . -
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
Zadanie niewykonane 12 31,6% 5 21,7%
Alarm . 0,69 0,558 0,11
Zadanie wykonane 26 68,4% 18 78,3%
L Zadanie niewykonane 1 2,6% 0 0,0%
Uzycie sprzgtu . 0,62 1,000 0,10
Zadanie wykonane 37 97.4% 23 100,0%
Znalezienie zrodta  Zadanie niewykonane 1 2,6% 0 0,0% 0.62 1,000 0.10
ognia Zadanie wykonane 37 97,4% 23 100,0% ’ ’ ’
Zadanie niewykonane 0 0,0% 7 30,4%
Ocena temperatury . 13,06  <0,001 0,46
Zadanie wykonane 38 100,0% 16 69,6%
R X Zadanie niewykonane 1 2,6% 0 0,0%
Ugaszenie pozaru . 0,62 1,000 0,10
Zadanie wykonane 37 97,4% 23 100,0%
. Zadanie niewykonane 4 10,5% 3 13,0%
Kontrola miejsca . 0,09 1,000 0,04
Zadanie wykonane 34 89,5% 20 87,0%

Adnotacja. N - liczba obserwacji; x* - wynik testu chi kwadrat; p - istotno$¢ statystyczna; ¢ - wskaznik sity efektu

Zrédto: Badania wtasne.

Tabela 22. Poréwnanie o0s6b po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem czasu wykonania poszczegolnych segmentow zadania 4
oraz ogoblnej liczby punktow i czasu z zadania 4.

. Cztonkowie personelu
Cztonkowie personelu P

iowizony - Jokovor
szkoleniu podstawowym zawodowym
Zmienna zalezna M SD M SD vz P Cohedna/nZ
Czas oceny sytuacji 2,21 1,34 2,93 0,43 -3,07¢ 0,004 0,66
Czas alarmu 0,87 0,25 1,68 0,52 -6,12¢  <0,001 2,11
Czas uzycia sprze¢tu 22,58 8,49 19,85 5,81 1,48 0,145 0,36
Czas znalezienia zrodta ognia 1,62 0,75 3,12 0,72 -7,62  <0,001 2,02
Czas oceny temperatury 2,57 1,10 3,70 1,39 -3,26 0,002 0,95
Czas ugaszenia pozaru 9,62 5,11 13,00 2,14 -3,00 0,004 0,80
Czas kontroli miejsca 3,98 2,36 7,26 3,24 -3,96*  <0,001 1,21
Zadanie 4 suma punktow* 6,50 0,76 6,35 0,65 -1,21 0,228 0,02
Zadanie 4 czas ogétem 41,78 10,67 50,53 6,51 -2,85* 0,008 0,91

Adnotacja. n - liczba obserwacji; M - $rednia; SD - odchylenie standardowe; #/Z - wartos¢ statystyki testowej; p -
istotno$¢ statystyczna; d Cohena/m? — wspodtczynnik sity efektu.

2Wynik test Levene'a okazat si¢ istotny statystycznie - zaraportowano wynik z poprawka Welcha.

* Zaraportowano warto$¢ statystyki testowej testu Manna-Whitneya oraz wspotezynnik sity efektu n?.

Zrédto: Badania wtasne.

Analiza realizacji zadania czwartego przez poszczegolne grupy wykazata istotne
statystycznie roznice pomie¢dzy porownywanymi grupami w zakresie prawidtowosci oceny
temperatury, czasu oceny sytuacji, czasu alarmu, czasu znalezienia zrodla ognia, czasu
oceny temperatury, czasu ugaszenia pozaru, czasu kontroli miejsca oraz czasu realizacji
catego zadania. Okazato si¢, ze cztonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem
istotnie czesciej nie wykonywali prawidlowo segmentu dotyczacego oceny temperatury,
w porownaniu do personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym. Ponadto badani
z do$wiadczeniem zawodowym charakteryzowali si¢ istotnie dluzszym czasem oceny

sytuacji, alarmu, znalezienia zrodia ognia, oceny temperatury, ugaszenia pozaru, kontroli
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miejsca oraz realizacji calego zadania, w poréwnaniu do personelu poktadowego
po szkoleniu podstawowym. Ponadto warto zwroci¢ uwage na fakt, ze efekty odnotowane
w wigkszosci przypadkow okazaty si¢ silne (d Cohena > 0,80), a jedynie efekt
zaobserwowany w zakresie czasu oceny sytuacji byl umiarkowany (0,50 < d Cohena <
0,80).

Rezultaty analiz zobrazowano na wykresach 12-14.
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Wykres 12. Rozklady procentowe wykonalno$ci poszczegolnych segmentdw zadania 4 w grupach
zroznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.
Zrédto: Badania wtasne.
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m Cztonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

M Czlonkowie personelu pokladowego z doswiadczeniem zawodowym

Wykres 13. Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi czasu wykonania
poszczeg6lnych segmentow zadania 4 oraz zadania 4 ltacznie w grupach zréznicowanych
ze wzgledu na do§wiadczenie zawodowe.

Zrédto: Badania wtasne.
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O RN W R U O N ®

Zadanie 4 suma punktéw

W Czlonkowie personelu pokladowego po szkoleniu podstawowym

m Czlonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

Wykres 14. Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi sumy punktéw z zadania 4
w grupach zréznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.
Zrédto: Badania wtasne.

Poréwnanie oséb po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidlowosci i czasu wykonania poszczegdlnych
segmentow zadania 5 oraz ogolnej liczby punktow i czasu z zadania 5.

W dalszej kolejnosci sprawdzono czy posiadane doswiadczenie zawodowe
réznicowato wyniki zadania 5. W tym celu za pomocg testu chi kwadrat niezaleznosci
porownano osoby po przeszkoleniu zawodowym 2z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidlowosci wykonania poszczegdlnych segmentdéw
zadania 5, natomiast za pomoca testow t Studenta dla prob niezaleznych oraz Manna-
Whitneya poréwnano przedmiotowe grupy pod wzgledem czasu wykonania
poszczegblnych segmentow zadania 5 oraz ogoélnej liczby punktoéw i czasu z zadania 5.

Wyniki zaprezentowano w tabelach 23 i 24.

Tabela 23. Poréwnanie 0séb po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidtowosci wykonania poszczegolnych segmentdéw zadania 5.

Cztonkowie Cztonkowie
personelu personelu
poktadowego po poktadowego z
szkoleniu do$wiadczeniem
podstawowym zawodowym
Zmienna N % N % x*(1) P [
Sprawdzenie Zadanie niewykonane 4 10,5% 1 4,3% 073 0.641 011
przytomno$ci  Zadanie wykonane 34 89,5% 22 95,7% ’ ’ ’
Sprawdzenie Zadanie niewykonane 3 7,9% 1 4,3% 0.29 1.000 0.07
oddechu Zadanie wykonane 35 92,1% 22 95,7% ’ ’ ’
Zabezpieczenie Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
rak pasami Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
o, Zadanie niewykonane 3 7,9% 2 8,7%
Zdjegcie stop . 0,01 1,000 0,01
Zadanie wykonane 35 92,1% 21 91,3%
Odsunigcie Zadanie niewykonane 0 0,0% 1 4,3% 168 0.377 0.17
fotela Zadanie wykonane 38 100,0% 22 95,7% ’ ’ ’
Zalozenie i Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
uruchomienie . ) . - - -
maski tlenowej Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%

Adnotacja. N - liczba obserwacji; x* - wynik testu chi kwadrat; p - istotno$¢ statystyczna; ¢ - wskaznik sity efektu

Zrédto: Badania wtasne.
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Tabela 24. Poréwnanie 0s6b po przeszkoleniu zawodowym z osobami z dos$wiadczeniem
zawodowym pod wzgledem czasu wykonania poszczegélnych segmentow zadania 5
oraz ogoblnej liczby punktow i czasu z zadania 5.

Czlonkowie personelu  Czlonkowie personelu

poktadowego po poktadowego z
szkoleniu doswiadczeniem
podstawowym zawodowym

Zmienna zalezna M SD M SD t/Z p Cohila I~
Czas sprawdzenia przytomnosci 2,73 0,87 4,10 1,55 -3,76¢  <0,001 1,15
Czas sprawdzenia oddechu 2,99 1,50 5,57 1,69 -6,02 <0,001 1,64
Czas zabezpieczenia rak pasami 25,55 6,45 10,16 2,24 13,432 <0,001 2,91
Czas zdjgcia stop 1,61 0,43 6,44 1,56 -13,832 <0,001 4,77
Czas odsunigcia fotela* 2,29 1,03 3,68 1,94 -3,90 <0,001 0,25
;z‘;ifgie‘fsgl; i uruchomienia 14,29 2,87 14,85 498 055 0,582 0,15
Zadanie 5 suma punktow* 5,74 0,60 5,78 0,42 -0,01 0,992 <0,01
Zadanie 5 czas ogotem 49,89 5,61 43,54 7,05 3,49 0,001 1,02

Adnotacja. n - liczba obserwacji; M - $rednia; SD - odchylenie standardowe; #/Z - wartos$¢ statystyki testowej; p -
istotno$¢ statystyczna; d Cohena/m? — wspotczynnik sity efektu.

2 Wynik test Levene'a okazal si¢ istotny statystycznie - zaraportowano wynik z poprawka Welcha.

* Zaraportowano warto$¢ statystyki testowej testu Manna-Whitneya oraz wspotczynnik sity efektu n?2.

Zrédto: Badania wtasne.

Analiza wynikéw uzyskanych podczas realizacji zadania pigtego wykazata istotne
statystycznie roznice pomigdzy poréwnywanymi grupami w zakresie czasu sprawdzenia
przytomnosci, czasu sprawdzenia oddechu, czasu zabezpieczenia ragk pasami, czasu zdjecia
stop, czasu odsunigcia fotela oraz czasu realizacji catego zadania. Okazato sie,
ze czlonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem charakteryzowali si¢ istotnie
krotszym czasem zabezpieczenia rak pasami oraz realizacji catego zadania, a takze istotnie
dluzszym czasem sprawdzenia przytomnosci, sprawdzenia oddechu, zdjecia stop
oraz odsuni¢cia fotela, w poréownaniu do personelu poktadowego po szkoleniu
podstawowym. Ponadto warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze wszystkie odnotowane efekty
byly silne (d Cohena > 0,80; n2 > 0,14).

Rezultaty analiz zobrazowano na wykresach 15-17.
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W Cztonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

W Cztonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

Wykres 15. Rozktady procentowe wykonalno$ci poszczegolnych segmentow zadania 5 w grupach
zroznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.
Zrédto: Badania wtasne.
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m Cztonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

M Czlonkowie personelu pokfadowego z doswiadczeniem zawodowym

Wykres 16. Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi czasu wykonania
poszczeg6Olnych segmentow zadania 5 oraz zadania 5 tgcznie w grupach zrdznicowanych
ze wzgledu na do§wiadczenie zawodowe.

Zrédto: Badania wtasne.
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Zadanie 5 suma punktow

W Cztonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

m Czlonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

Wykres 17. Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi sumy punktéw z zadania 5
w grupach zréznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe
Zrédto: Badania wtasne.
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Poréwnanie oséb po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidlowosci i czasu wykonania poszczegélnych
segmentow zadania 6 oraz ogolnej liczby punktow i czasu z zadania 6

Kolejnym etapem analizy bylo sprawdzenie czy posiadane do$wiadczenie
zawodowe réznicowato wyniki zadania 6. W tym celu za pomoca testu chi kwadrat
niezaleznosci poréwnano osoby po przeszkoleniu zawodowym z osobami
z doswiadczeniem zawodowym pod wzgledem prawidtowosci wykonania poszczegdlnych
segmentéw zadania 6, natomiast za pomoca testow t Studenta dla préb niezaleznych
oraz Manna-Whitneya poréwnano przedmiotowe grupy pod wzglgdem czasu wykonania
poszczegbdlnych segmentow zadania 6 oraz ogdlnej liczby punktdw i czasu z zadania 6.

Wyniki zaprezentowano w tabelach 25 i 25.

Tabela 25. Poréwnanie 0sob po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem
zawodowym pod wzgledem prawidtowos$ci wykonania poszczeg6lnych segmentéw zadania 5.

Cztonkowie Cztonkowie
personelu personelu
poktadowego po  poktadowego z
szkoleniu doswiadczeniem
podstawowym zawodowym
Zmienna N % N % 2(1) p ¢
. Zadanie niewykonane 5 13,2% 5 21,7%
Ocena sytuacji X 0,77 0,481 0,11
Zadanie wykonane 33 86,8% 18 78,3%
Uzbrojenie/ Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
rozbrojenie drzwi Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
Zadanie niewykonane 0 0,0% 5 21,7%
Cross-check i 9,00 0,006 0,38
Zadanie wykonane 38 100,0% 18 78,3%
. . Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Otwarcie drzwi i
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%
i i Zadanie niewykonane 1 2,6% 0 0,0%
Zablokoxyame drzwl : wy! o o 0,62 1,000 0.10
W pozycji otwartej Zadanie wykonane 37 97.4% 23 100,0%
L . Zadanie niewykonane 0 0,0% 0 0,0%
Zamknigcie drzwi i
Zadanie wykonane 38 100,0% 23 100,0%

Adnotacja. N - liczba obserwacji; ¥* - wynik testu chi kwadrat; p - istotnos¢ statystyczna; ¢ - wskaznik sity efektu

Zrédto: Badania wtasne.

118



Tabela 26. Poréwnanie 0s6b po przeszkoleniu zawodowym z osobami z do$wiadczeniem
zawodowym pod wzgledem czasu wykonania poszczegélnych segmentéw zadania 6 oraz ogdlnej
liczby punktéw i czasu z zadania 6.

Cztonkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem

Cztonkowie personelu
poktadowego po
szkoleniu podstawowym

zawodowym
. . d

Zmienna zalezna M SD M SD 174 P Cohena/r?
Czas oceny sytuacji 0,96 0,43 2,26 0,59 8,170 <0,001 2,62
Czas uzbrojenia/ 5,07 3,75 591 5,07 0,690 0,492 0,20
rozbrojenia drzwi

Czas cross-check 0,98 0,31 1,77 0,60 =525 <0,001 1,86
Czas otwarcia drzwi* 3,90 1,36 6,18 2,61 -4,64 <0,001 0,35
Cras zablokowania drzwi ) ¢, 0.77 124 022 207 0039 007
W pozycji otwarte]

Czas zamknigcia drzwi 527 1,51 3,92 0,24 5,38 <0,001 1,12
Zadanie 6 suma punktow 5,84 0,37 5,57 0,51 2,282 0,029 0,65
Zadanie 6 czas ogdtem 17,44 4,12 22,40 5,98 -2,732 0,014 1,05

Adnotacja. n - liczba obserwacji; M - §rednia; SD - odchylenie standardowe; #/Z - warto$¢ statystyki testowej; p -
istotno$¢ statystyczna; d Cohena/m? — wspétezynnik sity efektu.

*Wynik test Levene'a okazat si¢ istotny statystycznie - zaraportowano wynik z poprawka Welcha.

* Zaraportowano warto$¢ statystyki testowej testu Manna-Whitneya oraz wspétezynnik sity efektu n?.

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Analiza wykazata istotne statystycznie réznice pomi¢dzy poréwnywanymi grupami
w zakresie prawidlowos$ci wykonania cross-check, czasu oceny sytuacji, czasu cross-check,
czasu otwarcia drzwi, czasu zablokowania drzwi w pozycji otwartej, czasu zamknigcia
drzwi, sumy punktow z realizacji calego zadania oraz czasu jego realizacji. Okazalo sig,
ze cztonkowie personelu poktadowego z do§wiadczeniem istotnie czgs$ciej nie wykonywali
prawidtowo segmentu dotyczacego cross-check, w poréwnaniu do personelu poktadowego
po szkoleniu podstawowym. Ponadto badani z doswiadczeniem zawodowym
charakteryzowali si¢ istotnie krotszym czasem zablokowania drzwi w pozycji otwartej
oraz zamknigcia drzwi, a takze istotnie dluzszym czasem oceny sytuacji, cross-check
oraz otwarcia drzwi, w poréwnaniu do personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym.
Otrzymane wyniki wskazywaly réwniez, ze osoby z do$wiadczeniem zawodowym
osiggaly istotnie mniejszg liczbe punktow za cato$¢ zadania oraz wykonywali je istotnie
dhuze; w poréwnaniu do 0so6b po kursie podstawowym. Warto rowniez zwrdci¢ uwage
na fakt, ze wigkszo§¢ odnotowanych efektow byla silna (d Cohena > 0,80; 2 > 0,14),
a jedynie efekt zaobserwowany w przypadku czasu zablokowania drzwi w pozycji otwartej
byl umiarkowany (0,06 <12 <0,14).

Rezultaty analiz zobrazowano na wykresach 18-20.
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M Czlonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

m Czlonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

Wykres 18. Rozklady procentowe wykonalno$ci poszczegolnych segmentéw zadania 6 w grupach
zréznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.

Zrédto: Badania wtasne.
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M Cztonkowie personelu pokfadowego po szkoleniu podstawowym

m Cztonkowie personelu pokiadowego z doéwiadczeniem zawodowym

Wykres 19. Wartosci $rednie

wraz z odchyleniami standardowymi czasu wykonania

poszczeg6lnych segmentow zadania 6 oraz zadania 6 tacznie w grupach zrdéznicowanych
ze wzgledu na do§wiadczenie zawodowe.

Zrédto: Badania wtasne.
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Zadanie 6 suma punktow

m Cztonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

® Cztonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

Wykres 20. Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi sumy punktéw z zadania 6
w grupach zréznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe
Zrddfo: Badania wtasne.

Poréwnanie oséb po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doSwiadczeniem
zawodowym pod wzgledem ogolnej liczby uzyskanych punktow

Ostatnim krokiem analizy bylo sprawdzenie czy posiadane doswiadczenie
zawodowe roznicowalo taczne wyniki ze wszystkich zadan. W tym celu za pomoca testu t
Studenta dla prob niezaleznych poréwnano osoby po przeszkoleniu zawodowym z osobami
z doswiadczeniem zawodowym pod wzgledem sumy punktow z realizacji wszystkich

segmentoOw w ramach przeprowadzonych 6 zadan. Wyniki zaprezentowano w tabeli 28.

Tabela 27. Poréwnanie 0sob po przeszkoleniu zawodowym z osobami z doswiadczeniem

zawodowym pod wzgledem sumy punktéw ze wszystkich zadan

Czlonkowie personelu
pokladowego z
doswiadczeniem
zawodowym
Zmienna zalezna M SD M SD t P d Cohena

Suma punktow ze
wszystkich zadan
Adnotacja. n - liczba obserwacji; M - $rednia; SD - odchylenie standardowe; ¢ - warto$¢ statystyki testowej; p -
istotnos¢ statystyczna; d Cohena — wspotezynnik sity efektu.
*Wiynik test Levene'a okazat si¢ istotny statystycznie - zaraportowano wynik z poprawka Welcha.

Cztonkowie personelu
poktadowego po
szkoleniu podstawowym

38,68 1,30 37,52 1,24 3,45 <0,001 0,91

Zrédto: Badania wtasne.

Analiza wykazala istotng statystycznie roznice¢ pomiedzy porOwnywanymi grupami
w zakresie sumy punktow ze wszystkich zadan. Okazalo si¢, ze cztonkowie personelu
poktadowego z do$wiadczeniem zawodowym osiggali istotnie mniej punktow
ze wszystkich zadan w porownaniu do personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym.
Warto rowniez zwrdci¢ uwage na fakt, ze odnotowany efekt byt silny (d Cohena > 0,80).

Rezultaty analiz zobrazowano na wykresie 21.
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Suma punktéw ze wszystkich zadan

m Cztonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

m Czlonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

Wykres 21. Wartoéci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi tacznej sumy punktow
ze wszystkich zadan w grupach zroznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.

Zrédto: Badania wtasne.

Poréwnanie wynikow testow wiedzy teoretycznej personelu pokladowego

po kursie podstawowym i z dosSwiadczeniem zawodowym.

Wszyscy cztonkowie personelu pokladowego bioracy udziat w badaniach
przed przystapieniem do zaje¢ symulatorowych wypeili quiz wiedzy teoretyczne;.
Ponizej przedstawi¢ jego wyniki i poréwnam, ktéra grupa personelu poktadowego,

z doswiadczeniem czy po kursie podstawowym, osiaggneta lepsze wyniki.

Tabela 28. 1 zajecia z uczestnikami po kursie podstawowym.

Pyt. | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

% 100 100 | 100 | 94,45 | 100 | 100 | 61,12 | 88,89 | 72,23 | 94,45

Pyt. | 11 12 |13 | 14 15 |16 |17 18 19 20

% | 94,45 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 94,45 | 100 | 100 100

Zrédto: Badania wtasne.

Osiemnastu uczestnikow udzielito trzystu szes¢dziesieciu odpowiedzi, z tego osiemnastu

btednych. Oddano 95% poprawnych odpowiedzi.
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Tabela 29. 2 zajecia z uczestnikami po kursie podstawowym.

pyt. [1 [2 [3 [4 [5 6 [7 [8 [9 [10

% 100 | 100 | 80 |95 | 100 {95 |95 |95 |65 |95

11 12 |13 |14 (15 |16 |17 |18 [19 |20

% 90 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Zrédto: Badania wtasne.
Dwudziestu uczestnikow oddato udzielito czterystu odpowiedzi, z tego osiemnastu

btednych. Odpowiedzi poprawne stanowily 95,5% wszystkich otrzymanych odpowiedzi.

Badanie wiedzy teoretycznej personelu pokladowego z doswiadczeniem zawodowym

Tabela 30. 1 zajecia z uczestnikami z do§wiadczeniem zawodowym

Pyt. | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

%/ | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 83,34 | 100 | 83,34 | 100

Pyt. | 11 12 |13 |14 |15 |16 |17 18 | 19 20

% 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 100 | 100 100
Zrédto: Badania wtasne.

Szesciu uczestnikow udzielito w sumie 120 odpowiedzi, w tym 2 zte.
Tabela 31. 2 zajecia z uczestnikami z do§wiadczeniem zawodowym

Pyt. | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

% 100 | 100 | 100 | 90 | 100 | 100 | 100 | 70 | 100 | 70

11 12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20

% 80 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Zrédto: Badania wtasne.

Dziesigciu uczestnikéw udzielito dwustu odpowiedzi, z ktorych 9 byto btednych
Tabela 32. 3 zajecia z uczestnikami z do§wiadczeniem zawodowym

Pyt. | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

% 100 85,72 | 85,72 | 85,72 | 85,72 | 85,72 | 71,43 | 85,72 | 85,72 | 57,15

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

% | 85,72 ]85,72 85,72 71,43 [ 71,43 | 71,43 | 71,43 | 71,43 | 71,43 | 71,43

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Siedmiu uczestnikow udzielito stu czterdziestu odpowiedzi, w tym dwudziestu
dziewigciu biednych.
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Podsumowanie
Podczas dwoch zaje¢ z personelem pokladowym po szkoleniu podstawowym

zebrano siedemset sze$¢dziesigt odpowiedzi, z czego trzydziesci sze$¢ bylo bigdnych.
Otrzymano 95,27% poprawnych odpowiedzi. Podczas trzech zaj¢¢ z personelem
poktadowym z doswiadczeniem zawodowym zebrano czterysta sze§¢dziesigt odpowiedzi,
z ktorych czterdziesci byto btednych. Otrzymano 91,31% poprawnych odpowiedzi.

Z danych tych wynika, ze wyzszy poziom wiedzy teoretycznej z badanego zakresu

posiadaja cztonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym.

4.4 Whnioski z badan.

Zgodnie z wynikami badan statystycznych wystepuje istotna rdéznica pomiedzy
poréwnywanymi grupami w zakresie sumy punktow ze wszystkich zadan symulatorowych,
ktére wykonali podczas badan praktycznych. Okazato si¢, ze czlonkowie personelu
pokltadowego z do$wiadczeniem zawodowym osiagali istotnie mniej punktow
ze wszystkich zadan w poréwnaniu do personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym.

W zadaniu pierwszym sposrdd siedmiu segmentéw podlegajacych ocenie tylko
jeden ,,przeprowadzenie ewakuacji” wykonalo wiecej 0sob z do§wiadczeniem zawodowym,
niz bez niego. Az trzy elementy pokrywaty si¢ w obu grupach i wyniosty 100%. Byly to
»ocena sytuacji”, ,,otwarcie drzwi” 1 przeszkolenie ABP. Czlonkowie personelu
poktadowego po kursie podstawowym wykonali lepiej trzy segmenty, do ktorych zaliczaja
si¢ ,,znajomos¢ komend”, ,wilaczenie $wiatet awaryjnych”, ,,pociagniecie za raczke
awaryjnego napelniania trapu”. Wynika z tego, ze w kryterium wykonania segmentow
zadania zadanie lepiej wykonali czlonkowie personelu pokladowego po szkoleniu
podstawowym. Biorgc po uwage czas wykonania segmentoOw zadania bedgcym waznym
czynnikiem podczas przeprowadzania ewakuacji w warunkach rzeczywistych czlonkowie
personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym uzyskali lepszy wynik w trzech
sposrod o$miu wykonanych segmentéw. Naleza do ich ,,czas komend”, ,,czas wlaczenia
Swiatel awaryjnych”, ,.czas przeszkolenia ABP”. Czasy niemal jednakowe osiagnetly
segmenty ,,czas otwarcia drzwi”, ,,czas pociggnigcia za raczke awaryjnego napeiniania
trapu”. Osiagneli oni gorszy wynik w segmentach ,reakcja”, ,,czas oceny sytuacji”
oraz ,czas ewakuacji”. Ogolem pod wzgledem czasu zadanie wykonali lepiej

czlonkowie personelu pokladowego po szkoleniu podstawowym.
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Oba czynniki brane pod uwage przy ocenie zadania, zar6wno wykonanie
segmentow, jak i czas dzialania wykazaly lepsza jego realizacje przez czlonkéw
personelu pokladowego po szkoleniu podstawowym.

W zadaniu drugim personel pokladowy wykonat lepiej potowg segmentow
podlegajacych ocenie, natomiast na poziomie rownym z cztonkami personelu poktadowego
z doswiadczeniem zawodowym druga potowe segmentow, co stanowi, iz w podsumowaniu
zadania personel pokladowy po szkoleniu podstawowym wykonal zadanie drugie
lepiej pod wzgledem realizacji segmentow zadania. Biorgc pod uwage kryterium czas
cztery spos$rod siedmiu segmentéw zadania szybciej wykonali czlonkowie personelu
poktadowego po szkoleniu podstawowym, byly to ,,czas komend”, ,,czas zajecia miejsca”,
,»czas przeszkolenia ABP”, ,czas ewakuacji”. Czlonkowie personelu pokladowego
po szkoleniu podstawowym wykonali zadanie drugie lepiej pod wzgledem kryterium
czasu. W generalnym podsumowaniu oba czynniki brane pod uwage wykazaly
uzyskanie lepszych wynikow przez personel pokladowy po szkoleniu podstawowym.

Analiza statystyczna zadania trzeciego pod wzgledem wykonalnosci segmentow
wykazata, ze personel poktadowy po kursie podstawowym uzyskat lepszy wynik w trzech
spos$rod o$miu segmentdéw zadania, ktdérymi sg: ,,znajomo$¢ komend”, ,,witaczenie §wiatet
awaryjnych”, ,pociagnigcie za raczke awaryjnego napelniania trapu”. Jeden segment
wykonal gorzej, niz personel pokltadowy z do$wiadczeniem zawodowym ,,0dczepienie
trapu”. Cztery segmenty podlegajace ocenie personel pokladowy po szkoleniu
podstawowym 1 z do§wiadczeniem zawodowym wykonali na tym samym poziomie: ,,ocena
sytuacji”, ,,otwarcie drzwi”, ,zatozenie kamizelki”’, ,przeprowadzenie ewakuacji”.
Zadanie lepiej z wieksza poprawnos$cia wykonal personel pokladowy po szkoleniu
podstawowym.

Pod wzgledem czasu realizacji segmentéw zadania trzeciego pig¢ z dziewieciu
segmentdw personel poktadowy po szkoleniu podstawowym wykonat szybciej niz personel
z doswiadczeniem zawodowym. Byty to ,,reakcja”, ,,czas wiaczenia $wiatet awaryjnych”,
,»CZas oceny sytuacji”, ,,czas otwarcia drzwi”, ,,czas pociaggnigcia za raczke awaryjnego
napetniania trapu”. W zadaniu trzecim ogélem personel pokladowy z doswiadczeniem
zawodowym wykonal zadanie szybciej niz personel pokladowy po szkoleniu
podstawowym.

W zadaniu tym pod wzgledem rozkladow procentowych wykonalnosci
poszczegolnych segmentow zadania trzeciego w grupach zréznicowanych ze wzgledu

na doswiadczenie zawodowe lepszy wynik osiagneli czlonkowie personelu
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pokladowego po szkoleniu podstawowym, natomiast pod wzgledem Kkryterium czasu
zadanie lepiej wykonal personel pokladowy z doswiadczeniem zawodowym.
Wartos$ci srednie wraz z odchyleniami standardowymi sumy punktéow z zadania
trzeciego w grupach zroznicowanych ze wzgledu na doSwiadczenie zawodowe
wykazaly niewielka przewage na rzecz personelu pokladowego po szkoleniu
podstawowym.

Zadanie czwarte pod wzgledem prawidlowosci wykonania poszczegolnych
segmentdéw zostato podzielone na siedem elementéw. Cztonkowie personelu poktadowego
po szkoleniu podstawowym procentowo wykonali lepiej dwa sposrod nich: ,,ocene
temperatury” oraz ,.kontrolg miejsca”. Tylko jeden segment wykonali wszyscy uczestnicy
,ocena sytuacji”. Uczestnicy zaje¢ z doswiadczeniem zawodowym skuteczniej wykonali
salarm”, uzycie sprzetu”, ,znalezienie zrodla ognia”, ,ugaszenie pozaru”.
Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi czasu wykonania poszczeg6lnych
segmentdw zadania czwartego tacznie w grupach zrdéznicowanych ze wzgledu
na doswiadczenie zawodowe wykazaly, ze sze$¢ z siedmiu segmentéw zadania
jest realizowanych szybciej przez personel pokladowy po szkoleniu podstawowym.
Sa to: ,,czas oceny sytuacji”, ,,czas alarmu”, ,,czas znalezienia zrddla ognia”, ,,czas oceny
temperatury, ,,czas ugaszenia pozaru”, ,czas kontroli miejsca”. Jedynie ,.czas uzycia
sprzetu” byt krotszy w przypadku personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym.

Podsumowujac zadanie czwarte zostalo lepiej wykonane w generalnym
zestawieniu przez personel pokladowy po szkoleniu podstawowym, lecz roznica
w uzyskanych wynikach byla bardzo niewielka.

Zadanie pigte poddano analizie statystycznej, ktora wykazata znaczne roznice
w obu badanych grupach. Po pierwsze przeanalizowano prawidtowo$¢ wykonania
poszczegbdlnych segmentéw zadania pigtego. Dwa sposrdd pieciu segmentéw zadania
zostaly wykonane przez wszystkich uczestnikow badania. Sa to ,,zabezpieczenie rak
pasami” oraz ,,zatozenie 1 uruchomienie maski tlenowej”. Dwa kolejne elementy zostaty
zrealizowane na bardzo podobnym poziomie. Sa to ,sprawdzenie przytomnosci”
i,,sprawdzenie oddechu”. W obu segmentach lepiej poradzili sobie cztonkowie personelu
poktadowego z doswiadczeniem zawodowym, a stopien wykonania elementow wyniost
95,7%. Z segmentami tymi gorzej poradzili sobie uczestnicy po kursie podstawowym,
ale wyniki rowniez sg do siebie zblizone i wynosza odpowiednio 89,5% 1 92,1%. Ten sam

trend dotyczy elementdéw ,,zdjecie stop” oraz ,,odsunigcie fotela”.
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Podsumowujac osoby po szkoleniu podstawowym oraz z doswiadczeniem
zawodowym wykonaly bez zastrzezen dwa segmenty zadania pigtego, osoby
z doswiadczeniem zawodowym wykonaly lepiej dwa zadania oraz osoby po szkoleniu
podstawowym kolejne dwa. Srednio zadanie piate zostalo wykonane pod wzgledem
prawidlowosci w takim samym stopniu przez osoby po szkoleniu podstawowym,
jak i z doSwiadczeniem zawodowym.

Pod wzgledem czasu realizacji segmentow zadania symulatorowego zadanie piagte
charakteryzuje si¢ duzymi roznicami w czasie realizacji segmentdw pomiedzy dwiema
badanymi grupami i1 finalny czasem wykonania zadania nie jest tozsamy z wynikami
segmentow. Czlonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym wykonali
znacznie dhuzej od personelu z doswiadczeniem zawodowym segment ,,zabezpieczenie
rak pasami”. Segment ,,czas zalozenia i uruchomienia maski tlenowe;j” zostal zrealizowany
w bardzo podobnym czasie z marginalng przewaga osob po szkoleniu podstawowym.
Cztery pozostale segmenty: ,.czas sprawdzenia przytomno$ci”’, ,,czas sprawdzenia
oddechu”, ,,czas zdjgcia stop”, ,,czas odsunigcia fotela” wykonywal szybciej personel
poktadowy po szkoleniu podstawowym niz personel z doswiadczeniem zawodowym.
Ogolem zadanie piate w krotszym czasie wykonali czlonkowie personelu pokladowego
z doswiadczeniem zawodowym.

Podsumowujac zadanie piate zostalo wykonane w takim samym stopniu
poprawnosci przez osoby po kursie podstawowym, jak i z doswiadczeniem
zawodowym, ale czas jego wykonania byl znacznie nizszy w przypadku osob
z doswiadczeniem zawodowym, co znalazlo odzwierciedlenie w wartosciach Srednich
wraz z odchyleniami standardowymi sumy punktow z zadania piatego w grupach
zroznicowanych ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe.

Széste zadanie symulatorowe pod wzgledem rozktadéw procentowych
wykonalnos$ci poszczegodlnych segmentéw zadania ze wzgledu na doswiadczenie
zawodowe prezentuje, iz polowa z sze$ciu segmentoOw zostala wykonana w petni
poprawnie przez obie badane grupy. Byly to ,,uzbrojenie/rozbrojenie drzwi”, ,,otwarcie
drzwi”, ,,zamknigcie drzwi”. Dwa kolejne segmenty lepiej wykonata grupa personelu
poktadowego po szkoleniu podstawowym. Sa to ,,ocena sytuacji” i ,,cross-check”.
Tylko jeden segment zadania uzyskal lepszy wynik pod wzgledem wykonalno$ci przez
personel poktadowy z doswiadczeniem zawodowym. Byt to segment ,,zablokowanie drzwi
w pozycji otwartej”. Pod wzgledem wykonalnosci segmentéw zadania szostego lepszy

wynik osiagneli cztlonkowie personelu pokladowego po szkoleniu podstawowym.
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Warto$ci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi czasu wykonania
poszczegbdlnych segmentéw zadania szostego wykazaly, ze cztery z szesciu segmentow
zadania zostaty wykonane szybciej przez personel poktadowy po szkoleniu podstawowym,
,ocena sytuacji”’, ,,czas uzbrojenia/rozbrojenia drzwi”, ,.cross-check”, ,,czas otwarcia
drzwi”, natomiast dwa segmenty wykonali szybciej czlonkowie personelu poktadowego
z dos$wiadczeniem zawodowym: ,,czas zablokowania drzwi w pozycji otwarte]” oraz ,,czas
zamknigcia drzwi”. Ogétem czas wykonania zadania széstego byl krétszy w przypadku
czlonkow personelu pokladowego po szkoleniu podstawowym.

Wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi sumy punktéow
z zadania szostego wykazaly, ze zadanie zostalo w lepszym stopniu wykonane przez
personel pokladowy po szkoleniu podstawowym.

Poréwnujac wartosci Srednie wraz z odchyleniami standardowymi lgcznej
sumy punktow ze wszystkich szesciu zadan w grupach zréznicowanych ze wzgledu
na doswiadczenie zawodowe wykazano, Ze czlonkowie personelu pokladowego

po szkoleniu podstawowym osiagneli wyzsze wyniki ogo6lne.
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Podsumowanie rozprawy.

Symulatory lotnicze i szkolne urzadzenia treningowe maja z jednej strony obnizac
koszty szkolenia, z drugiej podnosi¢ poziom jego bezpieczenstwa. Gwattowny rozwoj
lotnictwa podczas i po II Wojnie Swiatowej spowodowat potrzebe rozbudowania zaplecza
szkoleniowe] oraz treningowego zaréwno lotnictwa wojskowego, jak i cywilnego.
Pierwsze urzadzenia szkoleniowe miaty prosta budowe i1 podstawowe wyposazenie,
obecnie osoba szkolona ma dostep do zaawansowanych technologii taczacych sztuczne
srodowisko  symulatorow z  rzeczywistym  $Srodowiskiem pracy  operatora.
Mozliwo$¢ przetrenowania niebezpiecznych i niestandardowych momentow lotu znacznie
podnosi §wiadomos$¢ sytuacyjng pilotow i przygotowuje ich na mozliwo$¢ ich wystapienia
w rzeczywistosci, dzieki czemu sg lepiej przygotowani do petnienia swoich obowigzkow
z zachowaniem wysokiego poziomu bezpieczenstwa.

Celem rozprawy doktorskiej byto okreslenie wptywu szkolen symulatorowych
przeprowadzenie ewakuacji przez gldwne wyjscia, przeprowadzenie ewakuacji przez okna
awaryjne, szkolenia w przypadku wodowania, nabytych umiejetnosci w czasie szkolenia
W sytuacji pozaru, w sytuacji utraty przytomnosci przez pilota, szkolenia otwarcia drzwi
w sytuacji standardowej na poziom kompetencji personelu poktadowego statkow
powietrznych na przyktadzie Polskich Linii Lotniczych LOT. Literatura przedmiotu
zawiera publikacje zagraniczne dotyczace wykorzystania symulatorow w szkoleniu
personelu pokladowego, ale nie znaleziono danych na temat osigganych przez personel
poktadowych wynikow podczas zaje¢ symulatorowych oraz poréwnania ich w odniesieniu
do grupy zawodowej po szkoleniu oraz grupy zawodowej z doswiadczeniem zawodowym.
Nie ma zatem wykazu kompetencji w $rodowisku zblizonym do rzeczywistego.
Kompetencje te majg wymierne przelozeniena wykonywanie przez nich swoich
obowigzkoéw w sytuacji niestandardowej lub stwarzajgcej zagrozenie.

Obecnie ograniczony jest zakres monitorowania dodatkowych predyspozycji
kandydatow do szkolenia przed rozpoczgciem zajg¢ w zakresie ich zdolnosci
do wykonywania obowigzkow w sytuacji zagrozenia. Nie istnieje mozliwos¢
zweryfikowania czy osoba, ktora przeszta rekrutacje poradzi sobie w sytuacji zagrozenia
oraz jak rozwijaja si¢ jej kompetencje na przestrzeni odbytych zaje¢ na symulatorach
personelu poktadowego. Wykorzystane podczas badan formularze moga by¢

wykorzystywane w tym celu na kazdym etapie pracy cztonkéw personelu poktadowego.

129



W celu realizacji celu rozprawy skonstruowano formularze zadan symulatorowych
jednakowe dla kazdej badanej grupy oraz test wiedzy teoretycznej. Grupy przebadano
w tym samym $rodowisku, w tych samych godzinach oraz w niewielkim odstgpie czasu
w celu uzyskania maksymalnie wiarygodnych wynikow.

Ocena testow wiedzy teoretycznej wykazala, ze wyzszy poziom wiedzy
teoretycznej] z badanego zakresu posiadajg czlonkowie personelu poktadowego
po szkoleniu podstawowym. Wyniki ogélne badan praktycznych na symulatorze biorac
pod uwage wartosci $rednie wraz z odchyleniami standardowymi tgcznej sumy punktow
ze wszystkich sze$ciu zadan w grupach zréznicowanych ze wzgledu na do$wiadczenie
zawodowe $wiadcza, ze cztonkowie personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym
osiggneli wyzsze wyniki ogo6lne. Pomiedzy pordwnywanymi grupami wystepuje istotna
réznica w zakresie sumy punktow ze wszystkich zadan symulatorowych, ktére wykonali
podczas badan praktycznych. Czlonkowie personelu poktadowego z doswiadczeniem
zawodowym osiggali istotnie mniej punktow ze wszystkich zadan w poréwnaniu
do personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym.

Podsumowujac tez¢ badan - szkolenia symulatorowe maja wplyw
na ksztaltowanie prawidlowych nawykow realizacji zadan przez personel poktadowy
znalazta potwierdzenie w wynikach badan. Intensywne zajecia podczas kursu
podstawowego spowodowaly osiggniecie lepszych wynikéw przez grupe badawcza
po szkoleniu podstawowym. Badania wykazaty poprawnos$¢ sformutowania problemow
badawczych poprzez wyniki wskazujace, ze intensywny trening symulatorowy podnosi
umiejetnosci personelu poktadowego a przez to ich kompetencje, co ma zasadniczy wptyw
na podstepowanie personelu w sytuacji zagrozenia.

Osiggniete wyniki stanowig baz¢ do dalszych badan nad wykorzystaniem narzedzi
symulatorowych w szkoleniu personelu pokladowego. Temat ten nie byl dotychczas
analizowany pod katem istotnego wplywu na poziom bezpieczenstwa operacji lotniczych.

Zastosowanie symulatorow w szkoleniu pilotow zostalo szeroko opisane
w literaturze przedmiotu. Uzupelnienie danych o szkolenie symulatorowe personelu
poktadowego oraz osigganych przez ten personel wynikow stworzy poglad na poziom
wyszkolenia catej zatogi lotniczej wykonujacej obowiazki na pokladzie samolotow
pasazerskich. Jest to czynnik zasadniczy w kwestii zapewnienia bezpieczenstwa

w lotnictwie.
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Zalaczniki

1. Raport z lotu pod nadzorem dla personelu poktadowego

POLSKIE LINIE LOTNICZE

RAPORT Z LOTU POD NADZOREM
FLIGHT UNDER SUPERVISION REPORT

IMIE | NAZWISKO CC
NAME & SURNAME CC

NUMER EWIDENCYJNY
EVIDENCE NO

OCENIAJACY
EVALUATOR

KIEROWNIK SEKCJI
CC SECTION MANAGER

LoT
WPROWADZAJACY

DOPUSZCZENIOWY WZNAWIAJACY KONTROLNY
INITIAL FLIGHT ADMISSION FLIGHT REFRESHER FLIGHT LINE CHECK
TYP SAMOLOTU NR LOTU POZYCJA CC DATA LOTU
AIC TYPE FLIGHT NO CC POSITION DATE OF CHECK
OCENA LOTU WAZNOSC LOTU
FLIGHT RESULT VALIDITY DATE
ZALICZONO
PASSED
MIEZALICZONO
FAILED
WAZNOSC LOTU NA POSZCZEGOLNYCH TYP SAMOLOTU TYP SAMOLOTU TYP SAMOLOTU
TYPACH SAMOLOTOW AC TYPE AC TYPE AC TYPE
LINE CHECK VALIDITY ON SUBSEQUENT
AIRCRAFT TYPES
Effective 20.06.2023 Revision 4

Zrédto: Polskie Linie Lotnicze LOT, Sharepoint, Crew Training, Raport z lotu pod nadzorem
[dostep: 28.10.2024]
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2. Zalacznik I do raportu z lotu pod nadzorem

POLSKIE LINTE LOTNICZE

ZALACZNIK | DO RAPORTU Z LOTU POD NADZOREM

ANNEX | TO FLIGHT UNDER SUPERVISION REPORT SUPERVISION REPORT

1. DANE OSOBOWE / PERSONAL DETAILS

IMIE | NAZWISKO CC
MNAME & SURNAME CC

NUMER EWIDENCYJNY
EVIDENCE NO

OCENIAJACY
EVALUATOR

KIEROWNIK SEKCJI
CC SECTION MAMAGER

2. INFORMACJE O LOCIE / INFORMATION ABOUT THE FLIGHT

LOT ZAPOZNAWCZY
WPROWADZAJACY
FAMILIARISATION INITIAL FLIGHT

LOT WZNAWIAJACY WPROWADZAJACY
REFRESHER INITIAL FLIGHT

TYP SAMOLOTU NR LOTU
AIC TYPE FLIGHT NO
POZYCJA CC DATA LOTU

CC POSITION DATE OF CHECK

3. SZKOLENIE PRAKTYCZNE / ON THE JOB TRAINING

ELEMENTY SZKOLENIA
TRAINING MODULES

WYKONANIE
DONE

UWAGI
COMMENTS

ZGLOSZENIE SIE DO PRACY / REPORTING TO WORK

ZAMELDOWANIE SIE CC1
REPORTING TO CC1

ZAMELDOWANIE ZALOGI POKLADOWE.] KAPITANOWI
REPORTING CABIN CREW TO CAPTAIN

UDZIAL W BRIEFINGU
PARTICIPATING IN ERIEFING

DOKUMENTY OSOBISTE ORAZ SLUZBOWE, DOKUMENTACJA NA LOT
PERSONAL AND COMPANY DOCUMENTS

WYKONANIE CZYNNOSCI W SAMOLOCIE / PERFORMING ONBOARD DUTIES

KONTROLA SPRZETU AWARYJNEGO | ZGLOSZEMIE CC1
EMERGENCY EQUIPMENT CHECK AND REPROTING TO CC1

WYKONANIE CABIN SWEEP — ZGLOSZENIE
8- PERFORMING CABIN SWEEF — REFORT

WYKONANIE SECURITY SEARCH = ZGLOSZENIE
PERFORMING SECURITY SEARCH — REFORT

CLOSING

BOARDING: WSKAZYWANIE MIEJSC, UMIESZCZANIE BAGAZU, ZAMYKANIE POLEK
a. BOARDING: SEATS INDICATING, LUGGAGE ALLOCATION, LUGGAGE COMPARTMENT

ROZDANIE DODATKOWEGO WYPOSAZENIA, POMOC SCP
ADDITIONAL EQUIPMENT DISTRIBUTION, ASSISTING SCP

DOOR CLOSING, DOOR ARMING, CROSS CHECK, REPORTING USING PA

10. ZAMKHNIECIE, UZBROJENIE DRZWI, CROSS CHECK, ZGLOSZENIE PRZEZ PA

PRZEDSTARTOWY POKAZ DEMO
PRE-FLIGHT DEMO PRESENTATION

PRZYGOTOWANIE KABINY | BUFETU DO STARTWLADOWANIA
PREPARATIONS FOR TAKE-OF FILANDING

TOTWARCIE
DOOR DISARMING, CROSS CHECK, REPORTING USING PA/OPENING

ROZBROJENIE DRZWI, CROSS CHECK, ZGLOSZENIE CZYNNOSCI PRZEZ PA
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DEBOARDING, CABIN SWEEP, ZEBRANIE DODATKOWEGO WYPOSAZENIA
DEBOARDING. CABIN SWEEP, COLLECTING OF ADDITIONAL EQUIPMENT

—_—
SERWIS POKLADOWY [ ON-B0ARD SERVICE

ROZMIESZCZENIE WOZKOW | POJEMNIKOW, BLOKADY
CARTS AND CONTAINERS ALLOCATIOMN, LATCHES

SPRAWDZENIE DOKUMENTOW | ZALADUNKU CATERINGU
CHECKING OF DOCUMENTS AND CATERING DELIVERY

PRZYGOTOWANIE WOZKA SERWISOWEGO
PREPARATION OF SERVICE TROLLEY

18 ROZLICZENIE SPRZEDAZY, PRZYGOTOWANIE DOKUMENTOW
- SERVICE ACCOUNTING AND DOCUMENTS FREPARATION

SPECYFIKA SAMOLOTU / AIRCRAFT SPECIFIC

OBSLUGA WYJSC
OPERATION OF THE EXITS

20 KOMENDY DO WYJSC AWARYJINYCH
" | EMERGENCY EXIT COMMANDS

OBSLUGA WYJSC PRZEZ OKNA, KOMENDY

Ak EMERGENCY OPERATION OF WINDOW EXITS, COMMANDS

WYJSCIA AWARYJNE
EMERGENCY EXITS

29 SYTUAC.JE NIESTANDARDOWE | MOZLIWE PROBLEMY)
. IRREGULARITIES (POSSIBLE DIFFICULTIES)

OBSLUGA FOTELA PASAZERSKIEGO, PSU

= PASSENGER SEAT, PSU

ULATWIENIA DLA SCP

=5 SCP FACILITIES

25 OBSLUGA POLEK BAGAZOWYCH | SCHOWKOW, ULOZENIE BAGAZY
| OVERHEAD BINS, STORAGE LOCKERS, BAGGAGE LOCATION

ZMIANA KONFIGURACJI KLAS — MONTAZ ZASEONKI

- 26. CLASS DIVIDER CURTAIN MOUNTING
el
6 27 JUMPSEAT, WYPOSAZENIE, OBSLUGA
g Q - JUMPSEAT, EQUIPMENT, OPERATION
23
§ 4 28 TABLICE KONTROLNECC 1/CC 2/CC 3 - MSP
% : CONTROL PANELSCC1/CC2/CC 3-MSP
«w
<L
o~ =0 BUFET , WYPOSAiENIE, OBSLUGA
: GALLEY, FITTING, OPERATION
an TOALETY, WYPOSAZENIE, OBSLUGA, USTERKI
B LAVATORIES, FITTING, FIXTURE, FALLTS
a1 OFCR. OFAR. DOSTEP, WYPOSAZENIE
: OFCR, OFAR, ACCESS, EQUIPMENT
a2 OBSLUGA PBS, IFE, CAP
: PBS, IFE, CAP OPERATION
a3 DOSTEF DO KOKPITU - PROCEDURA STANDARDOWA | AWARYJNA
: STANDARD AND EMERGENCY PROCEDURE FOR FLIGHT DECK ACCESS
- N DROGI EWAKUACJ [OKND, WYLAT)
E T : EVACUATION EXITS
£5
3 8 15 OBSLUGA FOTELI PILOTOW | OBSERWATORA, PILOT INCAPACITATION
. PILOT CHAIR OPERATION, PILOT ICAPACITATION
a6 WYPOSAZENIE AWARYJNE

EMERGEMCY EQUIPMENT
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SYSTEM TLENOWY (STACJONARNY | PRZENOSNY)
OXYGEN SYSTEM (STATIONARY AND PORTAELE)

WYPOSAZENIE PRZECIWPOZAROWE (GASNICE, PBE, DETEKTORY DYMU)
FIRE FIGHTING EQUIPMENT (EXTINGUISHERS, PBE., SMOKE DETECTORS)

SPRZET AWARYJNY
EMERGENCYEQUIPM

WYPOSAZENIE SYGNALIZACYJNE (OSWIETLENIE AWARYJNE, EVAC,
ag LATARKI, MEGAFON, ELT)

} SIGNALLING SYSTEMS (EMERGENCY LIGHTS, EVAC, FLASHLIGHTS,
MEGAPHOME. ELT})

RAPY, TRAPOTRATWY | ICH WYPOSAZENIE
SLIDES, SLIDE-RAFTS AND THE SURVIVAL EQUIPMENT

WYPOSAZENIE MEDYCZNE (APTECZKI, DEFIBRYLATOR, AMBU)

~ik MEDICAL EQUIPMENT (MEDICAL KIT, DEFIBRILLATOR, AMBU-SET)

DODATKOWE WYPOSAZENIE AWARYJNE — PASY | KAMIZELKI RATUNKOWE
DLA INF, PRZEDLUZACZE, OPASKI ZACISKOWE

ADDITIONAL EMERGENCY EQUIPMENT — INF LIFE VESTS, SAFETY BELTS,
EXTENTION BELTS . RESTRAINED DEVICE SET

42

43 INTERCOM, OBSLUGA | ZASADY KORZYSTANILA
} INTERCOM, OPERATION RULES

RAINBOW, MCL — OMOWIENIE SYGNALIZACJI

KOMUNIKACJA
COMMUNICATION

b RAINBOW. MCL — SIGNAL RECOGNITION
DOKUMENTACJA USTEREK TECHNICZNYCH (PDT), ZASADY KORZYSTANILA
a5 Z ZESTAWOW MEDYCZNYCH (RAPORT MEDYCZNY)

DOCUMENTS FOR TECHNICAL FAILURES REPORT (CABIN LOG). MEDICAL
EQUIPMENT AND MEDICAL REPORT

4. DODATKOWE ELEMENTY SZKOLENIA / ADDITIONAL TRAINING ELEMENTS

oo s | TR
ELEMENT SZKOLENIA / TRAINING ELEMENT OCZEKWIANIAMI BELOW
AS EXPECTED
EXPECTATIONS

CZLONEK PERSONELU POKLADOWEGO / CABIN CREW MEMBER

ZNAJOMOSC | STOSOWANIE PROCEDUR SERWISOWYCH / KNOWLEDGE AND USAGE OF SERVICE PROCEDURES

ZNA SEKWENCJE SERWISOWE | AKTUALNA OFERTE W KLASIE, W KTOREJ PRACUJE
KNOWS THE SERVICE SEQUENCES AND THE CURRENT OFFERING IN THE CLASS IN WHICH SHE/HE WORKS

POSTEPUJE ZGODNIE Z WYZNACZONYMI STANDARDAMI ORAZ STOSUJE WSZYSTKIE ZALECENIA BIURA PRODUKTU
DOTYCZACE DANEGO REJSU

FOLLOWS THE DEDICATED STANDARDS AND APPLY ALL THE PRODUCT BUREAU RECOMMENDATIONS FOR A
CURRENT FLIGHT

PODCZAS SERWISU POKLADOWEGO WYKAZUJE DBALOSC O SZCZEGOLY ORAZ ZACHOWUJE POSTAWE ZGODNA
ZE STANDARDAMI

DURING THE ON-BOARD SERVICE SHOWS CARE FOR DETAILS AND MAINTAINS AN ATTITUDE CONFORMING TO THE
STANDAR

OPIS

SPRAWDZA/MONITORUJE KABINE ORAZ TOALETY PRZED REJSEM | W JEGO TRAKCIE
CHECKS/MONITORES THE CABIN AND THE TOILET BEFORE THE CRUISE AND DURING

UWAGI / COMMENTS

RELACJE Z PASAZERAMI / RELATIONS WITH PASSENGERS

AKTYWNIE UCZESTNICZY W BOARDINGU/DEBOARDINGU PASAZEROW
ACTIVELY PARTICIPATES IN BOARDING/DEBOARDING PASSENGERS

AKTYWNIE ZWRACA UWAGE | REAGUJE NA WEZWANIA/POTRZEBY/PROSBY PASAZEROW
ACTIVELY PAYS ATTENTION AND RESPONDS TO PAX CALLS/NEEDS/REQUESTS

JEST POMOCNY | TROSKLIWY W STOSUNKU DO PASAZEROW WYMAGAJACYCH SZCZEGOLNEJ OPIEKI —
PASAZEROWIE NIEPELNOSPRAWNI, PASAZEROWIE PODROZUJACY Z MALYMI DZIECMI, UM

IS HELPFUL AND CARING TOWARDS PASSENGERS REQUIRING SPECIAL CARE — PASSENGERS WITH DISABILITIES,
PASSENGERS TRAVELLING WITH SMALL CHILDREN, UM

ZACHOWUJE PRZYJAZNA MOWE CIALA — USMIECHA SIE, UTRZYMUJE KONTAKT WZROKOWY, MA ODPOWIEDNI DO
SYTUACJI TON GLOSU ORAZ STOSUJE SIE DO NORM SPOLECZNYCH

MAINTAINS FRIENDLY BODY LANGUAGE — SMILES, MAINTAINS EYE CONTACT, HAS AN APPROFPRIATE TOME OF VOICE
APPROPRIATE TO THE SITUATION, AND FOLLOWS SOCIAL NORMS

OPIS | UWAGI/ COMMENTS

POSTAWA | STOSUNEK DO PRACY / POSITIVE ATTITUDE AND ATTITUDE TO WORK

JEST POZYTYWNIE NASTAWIONY/A DO PRACY | WYKONYWANYCH OBOWIAZKOW ORAZ JEST PROAKTYWNYIA |
PREZEJAWIA INICJATYWE W DZIALANIU
HAS A POSITIVE ATTITUDE TO WORK AND DUTIES PERFORMED AND IS PROACTIVE AND SHOWS INITIATIVE IN ACTION

PRZEPROWADZA SPRZEDAZ Z ZAANGAZOWANIEM, ZNAJAC OFERTE SPRZEDAZY POKLADOWE), PROMUJAC
AKTUALNA OFERTE SPRZEDAZY POKLADOWE.J

CONDUCTS SALES WITH DEDICATION, KNOWING THE ON-BOARD SALES OFFERING, PROMOTING THE CURRENT ON-
BOARD SALES OFFERING

RADZI SOBIE Z TRUDNOSCIAMI, ZNAJDUJE ALTERNATYWNE ROZWIAZANIA, POTRAFI PRZYJAC ASERTYWNA
POSTAWE
CAN HANDLE WITH DIFFICULTIES, FIND ALTERNATIVE SOLUTIONS, CAN TAKE AN ASERTIVE ATTITUDE

12.

POWIERZONE ZADANIA REALIZUJE OD POCZATKU DO KONCA Z TAKIM SAMYM ZAANGAZOWANIEM
PERFORMS ASSIGNED TASKS FROM START TO FINISH WITH THE SAME DEDICATION

OPIS | UNAGI / COMMENTS
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WSPOLPRACA W ZALODZE | TEAM COOPERATION

EFEKTYWNIE WSPOLPRACUJE W ZALODZE W CELU REALIZACJI WSZYSTKICH ZADAN
COOPERATES EFFECTIVELY WITHIN THE CREW TO ACHIEVE ALL OBJECTIVES

SZANUJE INNYCH CZLONKOW ZALOGI
RESPECTS THE OTHER CREW MEMBERS

SWOJA POSTAWA ZACHECA INNYCH DO DZIALANLA

15 BY ATTITUDE ENCOURAGES OTHERS TO ACTION

PRZEDSTAWIA POMYSLY USPRAWNIEN | NIESTANDARDOWE ROZWIAZANIA

18. PRESENTS IDEAS FOR IMPROVEMENTS AND CUSTOM SOLUTIONS

OPIS | UWAGI / COMMENTS

ORGANIZACJA PRACY WEASNE /| SELF WORK ORGANIZATION

17. ZADAN
ADJUST THE WORKING PACE TO THE CONDITIONS OF THE CRUISE IN ORDER TO FULFILL WITH ALL THE TASKS

DOSTOSOWUJE TEMPO PRACY DO WARUNKOW REJSU, TAK ABY WYWIAZAC SIE ZE WSZYSTKICH POWIERZONYCH

UTRZYMUJE ESTETYKE | PORZADEK NA STANOWISKU PRACY
MAINTAINS AESTHETICS AND ORDER AT THE WORK STATION

W PRZYPADKU NIEOCZEKIWANYCH ZMIAN POTRAFI NA NOWO ZORGANIZOWAC SOBIE PRACE
IN CASE OF UNEXPECTED CHANGES, SHEME IS ABLE TO RE-ORGANIZE WORK

W TRUDNYCH SYTUACJACH RADZI SOBIE ZE STRESEM

20. CAN HAMNDLE STRESS IN DIFFICULT SITUATIONS

OPIS | UWAGI / COMMENTS

DYSCYPLINA MUNDUROWA [ UNIFORM DISCIPLINE

POSIADA WSZYSTHKIE NIEZBEDNE ELEMENTY UMUNDUROWAMNIA

21 HAS ALL THE NECESSARY ELEMENTS OF THE UNIFORM

MAKIJAZI WLOSY/ PAZNOKCIE! ZAROST/ SYLWETKA SA ZGODNE Z WYTYCZNYMI DYSCYPLINY MUNDUROWEJ

22 MAKEUP / HAIR / NAILS f BEARD / POSTURE COMPLY WITH THE GUIDELINES OF UNIFORM DISCIFLINE

BIZUTERIA | OBUWIE /| RAJSTOPY SA ZGODNE Z DYSCYPLINA MUNDUROWA

A JEWELERY / FOOTWEAR / TIGHTS COMPATIBLE WITH UNIFORM DISCIPLINE

ELEMENTY UMUNDUROWANIA SA W NIENAGANNYM STANIE (MUNDUR + BAGAZ)

24. THE UNIFORM COMPONENTS ARE IN GOOD CONDITION (UNMIFORM + LUGGAGE)

OPIS | UWAGI / COMMENTS

PURSER / SENIOR PURSER

ZARZADZANIE PRACA NA POKLADZIE | OM BOARD WORK MAMAGEMENT

SPRAWNIE | MERYTORYCZNIE PREEPROWADZA BERIEFING ORAZ DEBRIEFING

. EFFICIENTLY AND CONTENT-WISE CARRIES OUT BRIEFING AND DEBRIEFING

SKUTECZNIE DELEGU.JE ZADANIA, MONITORUJE ICH PRAWIDLOWE WYKONANIE WE WSZYSTKICH KLASACH
26. SERWISOWYCH
EFFECTIWELY DELEGATES TASKS AND MONITORES THEIR CORRECT EXECUTION IM ALL SERVICE CLASSES

JASNO OKRESLA PRIORYTETY

27 CLEARLY DEFINES PRIORITIES

PODEJMUJE ODPOWIEDNIE DECYZJE | JASNO JE KOMUNIKUJE

28 MAKES THE RIGHT DECISIONS AND COMMUNICATES THEM CLEARLY

OPIS | UWAGH / COMMENTS

PRZYWODZTWO | ZARZADZANIE ZESPOLEM / LEADERSHIP AND TEAM MANAGEMENT

MOTYWUJE DO PRACY | ZACHECA SWOIM DZIALANIEM DO PROAKTYWNYCH POSTAW

M. MOTIVATES TO WORK AND ENCOURAGES PROACTIVE ATTITUDES

BUDUJE POZYTYWNA ATMOSFERE | WSPIERA ZAEOGE W TRAKCIE LOTU

. BUILDS A POSITIVE ATMOSPHERE AND SUPPORTS THE CREW DURING THE FLIGHT

DZIELI SIE WIEDZA | OPTYMALNIE WYKORZYSTUJE DOSTEPNE ZASOBY

. SHARES KNOWLEDGE AND MAKES THE OPTIMUM USE OF AVAILABLE RESOURCES

EFEKTYWNIE WSPOLPRACULE Z PERSONELEM OPERACYJNYM | KOKPITEM

42. EFFECTIVELY CODPERATES WITH OPERATING PERSONMEL AND COCKPIT

OPIS | UWAGI / COMMENTS
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PRZEKAZYWANIE INFORMACJI ZWROTNEJ | GIVING FEEDBACK

a3 PRZEKAZUJE INFORMACJE W SPOSOB KONSTRUKTYWNY
. PROVIDES INFORMATION IN A CONSTRUCTIVE MANNER

34 DOSTOSOWLUJE SPOSOB KOMUNIKACJ DO ROZMOWCY
- ADAFTS THE METHOD OF COMMUNICATION TO THE PERSON SHEME IS COMMUNICATING WITH

AKTYWNIE SEUCHA
LISTENS ACTIVELY

3 DBA O ODPOWIEDNI SPOSOB | MIEJSCE PRZEKAZANIA INFORMACJI ZWROTNE
- TAKES CARE OF THE APPROFPRIATE WAY AND PLACE OF GIVING FEEDBACK

OPIS | UWAGI / COMMENTS

ZAPOWIEDZI POKLADOWE / ON-BOARD ANNOUNCEMENTS

a7 W PRAWIDLOWY | ZROZUMIALY SPOSOB WYGLASZA WSZYSTKIE ZAPOWIEDZ| POKLADOWE
- MAKES ALL BOARD ANNOUNCEMENTS PROFPERLY AND CLEARLY

OPIS [ UWAGI/ COMMENTS
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3. Zatacznik 11 do raportu z lotu pod nadzorem

POLSKIE LINIE LOTNICEE

IMIE | NAZWISKO CC
MNAME & SURNAME CC

ZALACZNIK Il DO RAPORTU Z LOTU POD NADZOREM
ANNEX Il TO FLIGHT UNDER SUPERVISION REPORT SUPERVISION REPORT

NUMER EWIDENCYJNY
EVIDENCE NO

OCENIAJACY
EVALUATOR

KIEROWNIK SEKCJI
CC SECTION MAMAGER

LoT LoT Lot Lot
Y DOPUSZCZEMIOWY WZNAWLAIACY KONTROLNY
INITIAL FLIGHT ADMISSION FLIGHT REFRESHER FLIGHT LINE CHECK
TYP SAMOLOTU NR LOTU POZYCIA CC DATA LOTU
ACTYPE FLIGHT NO CC POSITION DATE OF CHECK

OCENA LOTU / FLIGHT RESULT

WAZNOSC LOTU [ VALIDITY DATE

ZALICZONO | PASSED

NIEZALICZONO / FAILED

MODUL 1 /MODULE 1

1. WIEDZA TEORETYCZNA / THEORETICAL KNOWLEDGE

ZAGADNIENIA

Lp- QUESTIONS

PRAWIDLOWA ZNAJOMOSC
PROPER KNOWLEDGE

NIEPELNA ZNAJOMOSC
PARTIAL KNOWLEDGE

NIEPRAWIDLOWA ZNAJOMOSC LU
B BRAK ODPOWIEDZI
INCORRECT OR NO ANSWER

PROCEDURY AWARYJNE
EMERGENCY PROCEDURES

2 SPRZET AWARYJNY
: EMERGENCY EQUIPMENT

KOMENDY
COMMANDS

4 SPECYFIKA SAMOLOTU
: AIRCRAFT FEATURES

MEDYCYNA

5 | mebiciNe

LICZBA PUNKTOW (MAKS. 40 PKT)
POINTS IN TOTAL (MAX. 40 PTS)

WYPELMIAMY TYLKO W PRZYPADKU UDZIELENIA NIEPELNE.J ODPOWIEDZ]
EILL OUT OMLY IN CASE OF PARTIAL KNOWILEDGE

NR ZAGADNIENIA
QUESTION NUMBER

OPIS | UWAGI
COMMENTS
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2. PRAKTYCZNE WYKONYWANIE OBOWIAZKOW | CABIN CREW MEMBER'S DUTIES PERFORMANCE

CZYNNOSC / ACTIVITY

WYKONANA POP
RAWNIE
PERFORMED
CORRECTLY

PERFORMED
INCORRECTLY

NIEWYKONANA
NOT PERFORMED

ZGLOSZENIE SIE DO PRACY — ZAMELDOWANIE SIE CC1 | ZAMELDOWANIE ZALOGI DOWODCY |
PRZYJECIE MELDUNKU
REPORTING FOR DUTY — REPORTING TO CC1 ' REPORTING TO CAPTAIN

3

]

BRIEFING — PROWADZENIE (CC1) / AKTYWNY UDZIAL (POZOSTALE CC)
BRIEFING — CONDUCTING / PARTICIPATING

SPRZET AWARYJNY | WYPOSAZENIE BEZPIECZENSTWA — SPRAWDZENIE | MELDOWANIE | NADZOR
NAD SPRAWDZANIEM SPRZETU
EMERGENCY EQUIPMENT — CHECKING / REPORTING ! SUPERVISION

KONTROLA BEZPIECZENSTWA KABINY
AIRCRAFT SECURITY SEARCH

GABIN SWEEP - REALIZACJA PROGEDURY / NADZOR NAD REALIZACJA PROCEDURY
CABIN SWEEP — CONDUCTING { SUPERVISION

BOARDING - MIEJSCE W TRAKCIE BOARDINGU | AKTYWNY UDZIAL
BOARDING — POSITION AND PARTICIPATING

PASAZEROWIE SCP - PRZEDSTARTOWY BRIEFING, DYSTRYBUCJA DODATKOWEGO WYPOSAZENIA
SCP - PRE-FLIGHT BRIEFING, SAFETY EQUIPMENT DISTRIEUTION

ZAMYKANIE | ZEROJENIE DRZWI = KOMENDY, TECHNIKA ZAMYKANIA | ZBROJENIA, CROSS-CHECK
ARMING DOORS — COMMANDS, TECHNIQUE, CROSS CHECK

ZAPOWIEDZI Z ZAKRESU BEZPIECZENSTWA
SAFETY ANNOUNCEMENTS

PRZEDSTARTOWY POKAZ DEMO - PRAWIDLOWOSC WYGLOSZENIA ZAPOWIEDZI | DEMONSTRACJI
POSZCZEGOLNYCH ELEMENTOW DEMO
PRE-FLIGHT DEMO — ANNOUNCEMENT / DEMONSTRATION

PREZYGOTOWANMIE KABINY DO STARTU, MELDOWANIE PRZYGOTOWANIA
CABIN PREPARATIONS FOR TAKE-OFF/ REFORTING

30 SECONDS REVIEW | POZYCJA NA JUMPSEACIE
30 SECONDS REVIEW f POSITION ON JUMPSEAT

PROCEDURY KONTAKTU | DOSTEPU DO KABINY ZALOGI LOTNICZEJ) = SPOSOBY REALIZACJI
ACCESS TO FLIGHT DECK — PROCEDURES

NADZOR NAD BEZPIECZENSTWEM W TRAKCIE LOTU | NA POSTOJU
SECURITY SUPERVISION IN-FLIGHT AND ON THE GROUND

TURBULENCJA - ZASADY POSTEPOWARNIA | KOMUNIKACJI
TURBULENCE — PROCEDURES [ COMMUNICATION

RAPORTOWANIE SYTUACJI NIESTANDARDOWYCH
REPORTING NON-STANDARD SITUATIONS

PRZYGOTOWANIE KABINY DO LADOWANIA, MELDOWANIE PRZYGOTOWANIA
CABIN PREPARATIONS BEFORE LANDING, REPORTING

DEBOARDING - MIEJSCE W TRAKCIE DEBOARDINGU | AKTYWNY UDZIAL
DEBOARDING — POSITION / PARTICIPATING

ZAKONCZENIE REJSU - ZEBRANIE DODATKOWEGO WYPOSAZENIA, CABIN SWEEP
FLIGHT COMPLETING — ADDITIONAL EQUIPMENT COLLECTING / CABIN SWEEP

20.

DEBRIEFING = PROWADZENIE, UDZIELANIE INFORMACJI ZWROTNYCH (CC1) / AKTYWNY UDZIAL,
PRZYJMOWANIE INFORMACJI ZWROTNYCH (POZOSTALE CC)
DEBRIEFING — CONDUCTING { FEED BACK /| PARTICIPATING

LICZBA PUNKTOW (MAKS. 60 PKT)
POINTS IN TOTAL (MAX. 60 PTS)

WYPELNIAMY TYLKO W PRZYPADKU UDZIELENIA NMIEPELNEJ ODPOWIEDZ]
FILL OUT ONLY IN CASE OF PARTIAL KNOWLEDGE

OPIS | UWAGI
COMMENTS

NR ZAGADNIENIA
QUESTION NUMBER
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3. CZYNNOSCI DODATKOWE / ADDITIONAL ACTIVITIES

WYPELNIAMY TYLKO W PRZYPADKU KONIECZNOSCI REALIZAC.)I NIESTANDARDOWYCH PROCEDUR, KIEDY CZYNNOSCI ZOSTALY WYKONANE NIEPFOPRAWNIE

FILL OUT ONLY WHEN NON-STANDARD ACTIVITY OCCURS BUT PERFORMED INCORRECTLY

OPIS NIEPRAWIDLOWOSCI W REALIZACJI PROCEDURY

DESCRIFTION OF IRREGULARITY WHEN CONDUCTING PARTICULAR PROCEDURE

-3
-3
LACZNA LICZBA PUNKTOW - MODUL 1
POINTS = MODULE 1
OCENA /RESULT ZALICZONO / PASSED MNIEZALICZONO / FAILED
MODUL 2/ MODULE 2
CZLONEK PERSONELU POKLADOWEGO | CABIN CREW MEMBER
PUNKTACJA | POINTS
P POWYZEJ PONIZEJ
DCENA [ EVALUATION - ZGODNIE Z o
OCZEKIWAN OCZEKWIANLIAMI OCZEKIWAN
ABOVE THE AS EXPECTED BELOW

EXPECTATIONS

EXPECTATIONS

ZNAJOMOSC | STOSOWANIE PROCEDUR SERWISOWYCH / KNOWLEDGE AND USAGE OF SERVICE PROCEDURES

ZNA SEKWENCJE SERWISOWE | AKTUALNA OFERTE W KLASIE, W KTOREJ PRACUJE
THE SERVICE SEQUENCES AND THE CURRENT OFFERING IN THE CLASS IN WHICH SHEHE

POSTEPUJE ZGODNIE Z WYZNACZONYMI STANDARDAMI ORAZ STOSUJE WSZYSTKIE ZALECENIA
BIURA PRODUKTU DOTYCZACE DANEGO REJSU

FOLLOWS THE DEDICATED STANDARDS AND APPLY ALL THE PRODUCT BUREAL RECOMMENDATIONS
FOR A CURRENT FLIGHT

]

PODCZAS SERWISU POKLADOWEGO WYKAZUJE DBALOSC O SZCZEGOLY ORAZ ZACHOWUJE
POSTAWE ZGODNA ZE STANDARDAMI

DURING THE ON-BOARD SERVICE SHOWS CARE FOR DETAILS AND MAINTAINS AN ATTITUDE
CONFORMING TO THE STANDARDS

@

SPRAWDZA / MONITORUJE KABINE ORAZ TOALETY PRZED REJSEM | W JEGO TRAKCIE (CZYSTOSC,
ESTETYCZNY WYGLAD)

CHECKS / MONITORES THE CABIN AND THE TOILET BEFORE THE CRUISE AND DURING (CLEAN,
AESTHETIC APPEARANCE)

UWAGI | COMMENTS

LICZBA PUNKTOW / POINTS

RELACJE Z PASAZERAMI /| RELATIONS WITH PASSENGERS

AKTYWHNIE UGZESTNICZY W BOARDINGU ! DEBOARDINGU PASAZEROW
ACTIVELY PARTICIPATES IN BOARDING / DEBOARDING PASSENGERS

o

AKTYWNIE ZWRACA UWAGE | REAGUJE NA WEZWANIA [ POTRZEBY | PROSBY PASAZEROW
ACTIVELY PAYS ATTENTION AND RESPONDS TO PAX CALLS / NEEDS /| REQUESTS

JEST POMOCY | TROSKLIWY W STOSUNKU DO PAX WYMAGAJACYCH SZCZEGOLNEJ) OPIEK] - PAX
7 NIEPELNOSPRAWNI, PAX PODROZUJACY Z MALYMI DZIECMI, UM

: IS HELPFUL AND CARING TOWARDS PAX REQUIRING SPECIAL CARE — PAX WITH DISABILITIES, PAX
TRAVELLING WITH SMALL CHILDREM, UM

ZACHOWUJE PRZYJAZNA MOWE CIALA — USMIECHA SIE, UTRZYMUJE KONTAKT WZROKOWY, MA
ODPOWIEDNI DO SYTUACJI TON GLOSU ORAZ STOSUJE SIE DO NORM SPOLECZNYCH

MAINTAINS FRIENDLY BODY LANGUAGE — SMILES, MAINTAINS EYE CONTACT, HAS AN APPROPRIATE
TONE OF VOICE APPROFRIATE TO THE SITUATION, AND FOLLOWS SOCIAL NORMS

UWAGI | COMMENTS

LICZBA PUNKTOW / POINTS

POSTAWA | STOSUNEK DO PRACY / POSITIVE ATTITUDE AND ATTITUDE TO WORK

JEST POZYTYWNIE NASTAWIONY/A DO PRACY | WYKONYWANYCH OBOWIAZKOW ORAZ JEST
PROAKTYWNY/A | PRZEJAWIA INICJATYWE W DZIALANIU

HAS A POSITIVE ATTITUDE TO WORK AND DUTIES PERFORMED AND IS PROACTIVE AND SHOWS
INITIATIVE IN ACTION

w

PRZEPROWADZA SPRZEDAZ Z mNGAiDﬂANIEM, ZNAJAC OFERTE SPRZEDAZY POKLADOWE.,
PROMUJAC AKTUALNA OFERTE SPRZEDAZY POKLADOWEJ

CONDUCTS SALES WITH DEDICATION, KNOWING THE OM-BOARD SALES OFFERING, PROMOTING THE
CURRENT ON-BOARD SALES OFFERING

RADZI SOBIE Z TRUDNOSCIAMI, ZNAJDUJE ALTERNATYWNE ROZWIAZANIA, POTRAFI PRZYJAC
11. | ASERTYWNA POSTAWE
CAN HANDLE WITH DIFFICULTIES, FIND ALTERNATIVE SOLUTIONS, CAN TAKE AM ASERTIVE ATTITUDE

POWIERZONE ZADANIA REALIZUJE OD POCZATKU DO KONCA Z TAKIM SAMYM ZAANGAZOWANIEM

12 FERFORMS ASSIGNED TASKS FROM START TO FIMISH WITH THE SAME DEDICATION

UWAGI | COMMENTS

LICZBA PUNKTOW / POINTS
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WSPOLPRACA W ZALODZE / TEAM COOPERATION

13, | EFEKTYWNIE WSPOLPRAGUJE W ZALODZE W CELU REALIZAGJI WSZYSTKIGH ZADAR i
- | COOPERATES EFFECTIVELY WITHIN THE CREW TO ACHIEVE ALL OBJECTIVES

14 | SZANUJE INNYCH CZLONKOW ZALOGI )
- | RESPECTS THE OTHER CREW MEMBERS N

15 | SWOJA POSTAWA ZACHECA INNYCH DO DZIALANIA )
" | BY ATTITUDE ENGCOURAGES OTHERS TO ACTION N

16 | PRZEDSTAWIA POMYSLY USPRAWNIEN | NIESTANDARDOWE ROZWIAZANIA )
" | PRESENTS IDEAS FOR IMPROVEMENTS AND CUSTOM SOLUTIONS N

UWAGI / COMMENTS

LICZBA PUNKTOW / POINTS

ORGANIZACJA PRACY WLASNEJ / SELF WORK ORGANIZATION

DOSTOSOWUJE TEMPO PRACY DO WARUNKOW REJSU, TAK ABY WYWIAZAC SIE ZE WSZYSTKICH
POWIERZONYCH ZADAN

ADJUST T! NORKING PACE TO THE CONDITIONS OF THE CRUISE IN ORDER TO FULFILL WITH ALL
THE TASKS

UTRZYMUJE ESTETYKE | PORZADEK NA STANOWISKU PRACY
MAINTAINS AESTHETICS AND ORDER AT THE WORK STATION

W PRZYPADKU NIEDCZEKIWANYCH ZMIAN POTRAFI NA NOWO ZORGANIZOWAC SOBIE PRACE
IN CASE OF UNEXPECTED CHANGES, SHEME |5 ABLE TO RE-ORGANIZE WORK

W TRUDNYCH SYTUACJACH RADZI SOBIE ZE STRESEM
CAN HANDLE STRESS IN DIFFICULT SITUATIONS

UWAGI ! COMMENTS

LICZBA PUNKTOW / POINTS

DYSCYPLINA MUNDUROWA. | UNIFORM DNSCIPLIMNE

o POSIADA WSZYSTKIE NIEZBEDNE ELEMENTY UMUNDUROWANIA
: HAS ALL THE NECESSARY ELEMENTS OF THE UNIFORM

MAKIAZ WEOSY! PAZNOKCIE/ ZAROST/ SYLWETKA SA ZGODNE Z WYTYCZNYMI DYSCYPLINY
22 | MUNDUROWEJ
MAKEUP | HAIR / NAILS / BEARD / POSTURE COMPLY WITH THE GUIDELINES OF UNIFORM DISCIPLINE

BIZUTERIA / OBUWIE | RAJSTOPY SA ZGODNE Z DYSCYPLINA MUNDUROWA,
JEWELERY | FOOTWEAR [/ TIGHTS COMPATIBLE WITH UNIFORM DISCIPLINE

ELEMENTY UMUNDUROWANIA SA W NIENAGANNYM STANIE (MUNDUR + BAGAZ)
THE UNIFORM COMPONENTS ARE IN GOOD CONDITION (UNIFORM + LUGGAGE)

UWAGI | COMMENTS

LICZBA PUNKTOW / POINTS

LACZNA LICZBA PUNKTOW | FINAL SCORE

PURSER / SENIOR PURSER

ZARZADZANIE PRACA NA POKLADZIE / ON BOARD WORK MANAGEMENT

SPRAWNIE | MERYTORYCZNIE PRZEPROWADZA BRIEFING ORAZ DEERIEFING

= EFFICIENTLY AND CONTENT-WISE CARRIES OUT BRIEFING AND DEBRIEFING

SKUTECZNIE DELEGUJE ZADANIA, MONITORUJE ICH PRAWIDLOWE WYKONANIE WE WSZYSTKICH
KLASACH SERWISOWYCH

EFFECTIVELY DELEGATES TASKS AND MONITORES THEIR CORRECT EXECUTION IM ALL SERVICE
CLASSES

[}
=1

JASNO OKRESLA PRIORYTETY
CLEARLY DEFINES PRIORITIES

[l
=l

PODEJMUJE ODPOWIEDNIE DECYZJE | JASNO JE KOMUNIKUJE

28. MAKES THE RIGHT DECISIONS AND COMMUNICATES THEM CLEARLY

UWAGH | COMMENTS

LICZBA PUNKTOW / POINTS

PRZYWODZTWO | ZARZADZANIE ZESPOLEM / LEADERSHIP AND TEAM MANAGEMENT

MOTYWLUJE DO PRACY | ZACHECA SWOIM DZIALANIEM DO PROAKTYWNYCH POSTAW
MOTIVATES TO WORK AND ENCOURAGES PROACTIVE ATTITUDES

BUDUJE POZYTYWNA ATMOSFERE | WSPIERA ZALOGE W TRAKCIE LOTU
BUILDS A POSITIVE ATMOSPHERE AND SUPPORTS THE CREW DURING THE FLIGHT

29 DZIELI SIE WIEDZA | OPTYMALNIE WYKORZYSTUJE DOSTEPNE ZAS0BY
* | SHARES KNOWLEDGE AND MAKES THE OPTIMUM USE OF AVAILABLE RESOURCES

EFEKTYWNIE WSPOLPRACUJE Z PERSONELEM OPERACYJNYM | KOKPITEM

3
32 EFFECTIVELY COOPERATES WITH OFPERATING PERSOMNEL AND COCKPIT

UWAGI / COMMENTS

LICZBA PUNKTOW / POINTS
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PREZEKAZYWANIE INFORMACJI ZWROTNE.J | G EDBACK

33 PRZEKAZUJE INFORMACJE W SPOS0OB KONSTRUKTYWNY 2 1 o

- P ES INFORMATION IN A CONST MANMER a

a4 DOSTOSOWU.E SPOSOB KOMUNIKACJI DO ROZMOWCY 2 1 a

e ADAPTS THE METHOD OF COMMUNICATION TO THE PERSON SHEMHE IS5 COMMUNICATING WITH

35, | AKTYWNIE SLUCHA . : o
LISTENS AC Y

s DBA O ODPOWIEDNI SPOSOB | MIEJSCE PRZEKAZANIA INFORMAGJI ZWROTNEJ 2 1 a

e TAKES CARE OF THE APPROPRIATE WAY AMD PLACE OF GIVING FEEDBACK

MENTS

LICZBA PUNKTOW / POINTS

ZAPOWIEDZ] POKLADOWE [ OMN-BOARD ANMNOUNCEMENTS

¥ | ZROZUMIALY SPOSOB W WSZYSTKIE ZAPOWIEDZI POKLADOWE | MAKE 5 )
o
OUNCEMENTS PROPERLY ARLY
LICZBA PUNKTOW [ POINTS
EACZNA LICZBA PUNKT FINAL SCORE
WYPELNIAMY TYLKO W PRZYPADKU CZYNNOSCI WYKONANYCH NIEPOPRAWNIE
FILL OUT ONLY WHEN ACTIVITY PERFORMED INCORRECTLY
NR CZYNNOSCI UWAGI
ACTIVITY NUMEER COMMENTS

EACZNA LICZBA PUNKTOW - MODUL 2
POINTS - MODULE 2

OCENA /RESULT

ZALICZONO / PASSED

NIEZALICZONO / FAILED

FUNKCJA PONIZE) OCZEKIWAN — PUNKTACJA ZGOD"'EqugﬁEg?:M'“M' . POWYZEJ OCZEKIWAN — PUNKTACJA
FUNCTION BELOW EXPECTATIONS — SCORING AS EXPEGTED — SCORING ABOVE EXPECTATIONS - SCORING
WYNIK OCENY NIE ZALICZONO ZALICZONO ZALICZONO
EVALUATION RESULT FAILED PASSED PASSED
GZLONEK PERSONELU POKLADOWEGO 020 24-35
CABIN CREW MEMBER 0-2 21-35 36- 48
PURSER / SENIOR PURSER 33-55

4. OCENA KONCOWA | FINAL RESULT

OCENA KONCOWA.
FINAL RESULT

ZALICZONO
PASSED

NIEZALICZONO
FAILED

5. KWALIFIKACJE / QUALIFICATION

WAZNOSC LOTU NA POSZCZEGOLNYCH TYPACH SAMOLOTOW
LINE CHECK VALIDITY ON SUBSEQUENT AIRCRAFT TYPES

TYP SAMOLOTU
AC TYPE

AC TYPE

TYP SAMOLOTU

TYP SAMOLOTU
AC TYPE

WAZNOSC LOTU
VALIDITY DATE

PODPIS CC
CC SIGNATURE

PODPIS OCENIAJACEGO
EVALUATOR'S SIGNATURE
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4. Badania z udziatem cztonkéw personelu poktadowego po szkoleniu podstawowym

Podczas realizacji badan z kandydatami na cztonkow personelu pokiladowego
przebadano trzydziesci osiem osob. W dalszej kolejnosci przedstawig charakterystyke grup
oraz wyniki badan.

I grupa czlonkéw personelu pokladowego po szkoleniu podstawowym.

Pierwsze badania z grupg po szkoleniu podstawowym na stanowisku personelu
poktadowego wykonano 25.03.2024 roku w Centrum Symulatorowym Polskiej Grupy
Lotniczej. Na tych samych zasadach oraz sprzgcie, ktoéry wykorzystywany
byl we wcze$niejszych badaniach. Ich charakterystyke przedstawi¢ w kolejnym
podrozdziale.

Opis grupy badawczej i wynikow testu z wiedzy teoretycznej pierwszych badan
w centrum symulatorowym

W badaniu wzigly udzial osiemnascie os6b, ktéore nie podchodzily wczesniej
do egzamindw praktycznych. Przekrdj wieku uczestnikoéw badania prezentuje si¢

nastepujaco (Wyk. 22).

Wiek

9

m 18-25 lat 12 0s6b 67% = 26-35 lat 6 0sdb 33%
36-50 lat Powyzej 50 lat

Wykres 22. Wiek uczestnikow pierwszych zaje¢ symulatorowych z personelem poktadowym
po szkoleniu podstawowym, badania wtasne, 25.03.2024

Szescdziesiat siedem procent nowych cztonkéw personelu poktadowego to osoby
pomiedzy osiemnastym, a dwudziestym pigtym rokiem Zycia. Trzydziesci trzy procent
stanowity osoby pomiedzy dwudziestym szdstym a trzydziestym pigtym rokiem zycia.
Oznacza to, ze kandydaci do pracy na stanowisku cztonkdéw personelu poktadowego
s mlodymi osobami.

Obecnie wcigz wigkszos$¢ stewardess stanowig kobiety, lecz coraz wigcej mezczyzn
pracuje na poktadzie. Wykres dwudziesty trzeci przedstawia przekrdj pici kandydatow

na cztonké6w personelu poktadowego:
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Ptec

D

= Kobiety 13 0s6b 72%

= Mezczyzni 5 osob 28%

Wykres 23. Pte¢ uczestnikow pierwszych zaje¢ symulatorowych z pp. po szkoleniu
podstawowym, badania wtasne, 25.03.2024

Niemal trzy czwarte uczestnikow stanowig kobiety, co §wiadczy o utrzymaniu
dotychczasowych trendéw w zatrudnieniu. Kandydaci plci meskiej stanowili dwadziescia
osiem procent grupy badawcze;j.

Podzial kandydatéw ze wzgledu na profil wyksztalcenia prezentuj¢ ponizej (Wyk. 24).

Wyksztatcenie

/

m Srednie 2 osoby 11% = Wyisze 16 0s6b 89% Inne 0

Wykres 24. Wyksztalcenie uczestnikow pierwszych zaje¢ symulatorowych z pp. po szkoleniu
podstawowym, badania wtasne, 25.03.2024

Osiemdziesiat dziewig¢ procent badanych posiada wyzsze wyksztalcenie, ktorego

profil przedstawia ponizszy wykres (Wyk. 25).

Profil wyksztatcenia

= Humanistyczne 13 oséb = Techniczne 1 osoba

Inne 4 osoby

Wykres 25. Profil wyksztatcenia uczestnikow pierwszych zaje¢ symulatorowych dla cztonkoéw
pp- po szkoleniu podstawowym, badania wiasne, 25.03.2024

Pracy w charakterze personelu pokladowego poszukuja osoby z wyksztatceniem

humanistycznym ze wzglgdu na mozliwe do uzyskania wynagrodzenie, ktore jest powyzej
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sredniej w stosunku do wynagrodzen w zawodach, w ktorych nie wymaga si¢ wiedzy

1 umiejetnosci technicznych (Wyk. 25).

Doswiadczenie w pracy na stanowisku
cztonka personelu poktadowego

m Do 10 lat 18 oséb 100% = 11-20 lat 0 osob
21-30 lat 0 oséb Powyzej 30 lat 0 oséb

Wykres 26. Doswiadczenie w pracy na stanowisku cztonka personelu poktadowego uczestnikow
pierwszych zaje¢ symulatorowych dla cztonkow pp. po szkoleniu podstawowym, badania wtasne,
25.03.2024

Wszyscy uczestnicy badania, zgodnie z zatozeniem badan, nie posiadaja
doswiadczenia na stanowisku personelu poktadowego.

Nastepny wykres (Wyk. 27) dotyczy typu statkow powietrznych, na ktorych
wykonuja obowiazki zawodowe. W przypadku osob po kursie podstawowym przeszkolone
sa one na wszystkie typy, natomiast przebadane tego dnia osoby nie odbyly jeszcze

wprowadzenia 1 dopuszczenia na zaden typ.

Typy statkow powietrznych

= Boeing 737 = Boeing 787
m Embraer m Wszystkie powyzsze 16 0séb 89%
= |[nny Brak odpowiedzi 2 osoby 11%

Wykres 27. Typy statkdbw powietrznych, na ktorych wykonywaé beda obowigzki uczestnicy
pierwszych zaje¢ symulatorowych dla cztonkow pp. po szkoleniu podstawowym, badania wiasne,
25.03.2024

Wykres dwudziesty 6smy obrazuje ilos¢ odbytych przez uczestnikow zajec

symulatorowych:
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llos¢ odbytych szkolen
symulatorowych

“

m 116 0s6b 89% m 2-51 osoba 6%
6-10 0 0s6b Powyzej 10 0 oséb

= Brak odpowiedzi 1 osoba 6%

Wykres 28. Ilos¢ odbytych szkolen symulatorowych przez uczestnikow pierwszych zajec¢
symulatorowych dla cztonkéw pp. po szkoleniu podstawowym, badania witasne, 25.03.2024

Jedna osoba wybrata odpowiedZ dwa do pigciu, gdyz uznata wczesniejsze zajgcia
przygotowujace za symulatorowe. Rowniez jedna osoba nie udzielita odpowiedzi.

Szesnascie 0sob wybrato odpowiedz jedne zajgcia.

I Badania teoretyczne z czlonkami personelu pokladowego po szkoleniu
podstawowym

Wyniki quizu przeprowadzonego u uczestnikami badan w zakresie wiedzy
teoretycznej przedstawiam w formie wykresow ponize;j:

Pyt.1: Jaka komenda padnie z kokpitu przed przyziemieniem podczas ladowania
awaryjnego?

a) pochyl sie/head down x2, b) brace position, brace position x2, ¢) landing in ....

Minutes

¥
&

1
08
04
0
q o
ra
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Pyt. 2: Jaka komend¢ podasz na chwile przed przyziemieniem podczas ladowania
awaryjnego?

a) pochyl sig/head down x 3, b) brace position, brace position x2, c¢) nie podam

12
1
08
06
04
02
A} L

Pyt. 3: Czy CC musza podje¢ probe kontaktu z zaloga kokpitowa przed rozpoczeciem

komendy

%,
£

ewakuacji?

a) tak, b) nie, ¢) nie wiem

08
0
- PO - o A%

modpowied poprawna m odpowied? niepoprawna

Pyt. 4: Jaka sekwencja rozpoczyna komende¢ ewakuacyjng?
a)rozpiaé pasy/open seat belt , do wyjs¢/get out, zostaw wszystko/leave everything,
b) rozpig¢ pasy/open seat belt, zostaw wszystko/leave everything, do wyjs¢/get out,

c) rozpia¢ pasy/do wyjs¢, open seat belt/get out, zostaw wszystko/leave everything

L

1

08

06

04

02

0
R ) o A W W

Pyt. 5: Jak ocenisz temperature podczas gaszenia pozaru potki bagazowe;j?
a) zewnetrzng strong dioni, b) wewnetrzng strong dloni, ¢) nie oceni¢ temperatury

przed rozpoczgciem gaszenia

modpowied? poprawna  m odpowied? niepoprawna
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Pyt. 6: Kiedy nalezy wlaczy¢ oswietlenie awaryjne?

a) w dowolnej chwili, b) w momencie rozpoczecia ewakuacji, ¢) po ewakuacji

wodpowied? poprawna W odpowied? niepoprawna

Pyt. 7: Czy trap ewakuacyjny, ktéry nie napetni si¢ po otwarciu drzwi w trybie
awaryjnym moze by¢ wykorzystany do ewakuacji pasazerow?

a) tak, b) nie, c) nie wiem

12
06
0

< & o

o
o

K

»
g M

Wodpowiedi poprawna @ odpowied niepoprawna

Pyt. 8: Ilu pasazeréw przeszkolisz do obstugi 1 gléwnych wyjs¢ awaryjnych podczas

przygotowania kabiny do lagdowania awaryjnego lecac na pozycji CC2?
a) 1, b) 2, ¢) nie przeszkol¢ ABP

Osiemdziesigt dziewi¢¢ badanych odpowiedzialo poprawnie na to pytanie, jedynie

08
06
04
0.2
e

& &
F o
&

A o
¥

*

R Y
¥ ¥ N -

& &g

W odpowiedi poprawna W odpowied? niepoprawna

jedenascie procent wybrato btedng odpowiedz.
Pyt. 9. Jaka bedzie pierwsza czynnos$¢, ktorg wykonasz w przypadku zauwazenia pozaru
w potce bagazowej podczas lotu?

a) powiadomi¢ pozostatych cztonkow zatogi, b) rozpoczng gaszenie pozaru,

QR

c¢) powiadomig zatoge kokpitowa

1.2

1
08
06
04
02
~ \é‘m » \Q*e, & o o

&

Bodpowiedi poprawna M odpowied: niepoprawna
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Pyt. 10: Jak postapisz, gdy zauwazysz biaty kolnierz bezpiecznika w galleyu przed lotem?
a) wecisng bezpiecznik, a nastepnie poinformuje zaloge, b) nie wcisne bezpiecznika,

ale poinformuje zatoge, c) nie wcisne bezpiecznika i nie poinformuje zatogi

12

1
08
06
04

02

o

R N S I IR I I
R
R A S . R S - g e
AR I R S R R I s IS U N N S I e
RS N R I N R SRR N R S

m odpowied? poprawna modpowied? niepoprawna

Pyt. 11: Czy konieczne jest zaakceptowanie przez ABP swojej roli podczas
przeprowadzania ewakuacji?

a) tak, b) nie, c) nie wiem

12
1
08
0,6
04
0,2
0

\_’\, el L) *_b

m odpowiedz prawidtowa m odpowiedz nieprawidtowa

Pyt. 12: Jak dtugo bedziesz krzycze¢ komende ,,pochyl sie¢/head down” po ladowaniu
awaryjnym?
a) do czasu zatrzymania si¢ samolotu, b) do czasu wlaczenia o§wietlenia
awaryjnego,

¢) nie bede¢ krzyczec¢ tej komendy

12

1
08
06
04
02

0

® odpowied? prawidiowa  ®odpowiedz nieprawidiowa

Pyt. 13: Jaka komenda powiadomisz inne CC o zauwazeniu pozaru?

a) abc, abc, b) bef, bef, ¢) nie bede informowac¢ zatogi o zauwazeniu pozaru

12

1
08
0,6
04
0.2
0
S‘Q

N D W 9 o AD o e A
FFFFFF I F OIS
A I s
AF P N R R . S & & @ 2 P e

IR I R N I Y N SR N P i
> o D N > > O > O &8 RS RS RS & & RS &

m odpowied: prawidiowa m odpowied? nieprawidiowa
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Pyt. 14: Czy po przeprowadzeniu ewakuacji wyznaczone procedura CC zobowigzane
sa do sprawdzenia kabiny przed opuszczeniem poktadu?

a) nie, b) tak, c) nie wiem

12

1
08
06
04
0.2

# odpowieds prawidlowa  ® odpowieds nieprawidiowa

Pyt. 15: Czy CC musza podje¢ probg oceny sytuacji zewnetrznej przez otwarciem wyjsé
awaryjnych?

a) tak, b) nie, c) nie wiem

12
1

08

Pyt. 16: Co zrobisz po zauwazeniu pozaru z jednej strony samolotu na zewnatrz przed
otwarciem drzwi po ladowaniu awaryjnym?
a) nie otworze tych drzwi, po ktdrych stronie jest pozar, b) nie otworzg zadnych drzwi,

C) nie wiem

12

08
06

Pyt. 17: Czy po osiagnieciu bezpiecznej wysokosci w przypadku dekompresji nalezy
sprawdzi¢ stan pasazerow oraz nawigza¢ kontakt z zatoga kokpitowa?

a) nie, b) tak, c) nie wiem
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Pyt. 18: Czy po zauwazeniu pozaru w kabinie pasazerskiej powiadomisz o tym pozostatych
cztonkow zatogi?

a) tak, b) nie, c) nie wiem

Pyt. 19: Czy po ugaszeniu pozaru nalezy obserwowac miejsce lub przedmiot, ktory ulegt

spaleniu?

a) tak, b) nie, ¢) nie wiem

Pyt. 20: Czy podczas przygotowania kabiny do planowanego ladowania awaryjnego na

wodzie wykorzystasz kamizelkg przeznaczong do uzycia przez zatoge?

a) tak, zaloz¢ czerwona kamizelke ratunkowa, b) nie, zalozg z6tta kamizelke, c) nie

I I < I ]
S

Whioski cze$ci teoretycznej badan z uczestnikami po kursie podstawowym:

wiem

»»»»» R B VL VL L L,

powieds nieprawidiowa

Siedmiu na osiemnastu uczestnikow badania, a wiec trzydziesci dziewig¢ procent, udzielito
niepoprawnej odpowiedzi na pytanie siddme. Jest to bardzo duze odstgpstwo
od dotychczasowych wynikow kursow doswiadczonych. W dziewigcédziesigciu pigciu
procentach udzielono prawidlowych odpowiedzi na pytania czesci teoretycznej.
Siedemdziesigt dwa procent badanych wybrato poprawng odpowiedz na pytanie dziewigte:
Jaka bedzie pierwsza czynno$¢, ktora wykonasz w przypadku zauwazenia pozaru w potce
bagazowej podczas lotu? co oznacza, ze dwadzies$cia osiem procent uczestnikow wybrato
odpowiedz nieprawidlows. Jest to sytuacja, ktorg ¢wiczy sie podczas zajel
symulatorowych 1 ktore uczestnicy wykonywali prawidtowo, dlatego btedna odpowiedz

na to pytanie odbiega od ich p6zniejszego postgpowania.
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IT grupa czlonkow personelu pokladowego po szkoleniu podstawowym

Drugie badania z grupg po szkoleniu podstawowym wykonano 18.04.2024 roku
w Centrum Symulatorowym Polskiej Grupy Lotniczej. Obowigzywaly te same zasady
oraz sprzgt, ktory wykorzystywany byl w poprzednich czterech badaniach.
Ich charakterystyka przedstawiona zostata w dalszej czesci pracy.

Opis grupy badawczej i wynikow testu z wiedzy teoretycznej piatych badan
w centrum symulatorowym

W badaniu wzigto udziat dwadziescia osob, ktére nie podchodzity wczesniej
do egzamindow praktycznych. Przekréj wieku uczestnikow badania prezentuje

si¢ nastepujaco (Wyk. 29).

Wiek

m 18-25 lat 12 0s6b 60% = 26-35 lat 4 osoby 20%
36-50 lat 4 osoby 20% = Powyzej 50 lat 0 oséb

Wykres 29. Wiek uczestnikow drugich zajg¢ symulatorowych z pp. po szkoleniu podstawowym,
badania wiasne, 18.04.2024

Piagta przebadana grupa byla zr6znicowana pod wzgledem wieku. Najwigcej 0osob
stanowily jak dotychczas mtode osoby w wieku osiemnascie do dwadziescia pigé lat.
Stanowity one sze$c¢dziesigt procent uczestnikow. Po dwadzie$cia procent stanowity osoby
w wieku dwadziescia sze$¢ do trzydziesci piec lat oraz trzydziesci sze$¢ do pigcdziesiat lat.
Wynik ten sugeruje, ze zmianie ulega sytuacja, gdy prace w zawodzie personelu
poktadowego zaczynaja osoby bardzo mlode. Coraz czgéciej do pracy tej aplikuja osoby
z doswiadczeniem zawodowym w innych branzach, co uwazam za czynnik korzystny,
gdyz majg one wigksze doswiadczenie Zyciowe oraz zrdznicowany S$wiatopoglad.
Te kwestie pomagaja w pracy z pasazerami.

Wykres trzydziesty prezentuje podziat kandydatéw ze wzgledu na ich plec:
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Ptec

&

= Kobiety 13 0séb 65% = Mezczyzni 7 oséb 35%

Wykres 30. Ple¢ uczestnikow drugich zaje¢ symulatorowych pp. po szkoleniu podstawowym,
badania wilasne, 18.04.2024

Niemal trzy czwarte badanych stanowig kobiety. Jest to standardowa sytuacja,
niezmieniajgca si¢ na przestrzenni badan.

Kolejng dang jest wyksztalcenie ankietowanych (Wyk. 31).

Wyksztatcenie

= Srednie 6 0s6b 30% = Wyisze 14 0s6b 70% = Inne

Wykres 31. Wyksztalcenie uczestnikow drugich zaje¢ symulatorowych pp. po szkoleniu
podstawowym, badania wtasne, 18.04.2024

Ponad dwukrotnie wigcej przebadanych osob posiada wyzsze wyksztatcenie,
za$ wyksztalcenie $rednie stanowi trzydziesci procent.

Profil wyksztatcenia przedstawiam na wykresie trzydziestym drugim:

Profil wyksztatcenia

%

= Humanistyczne 12 oséb 60% = Techniczne 3 osoby 40%

= Inne 5 0s6b 15% Inne 0 oséb

Wykres 32. Profil wyksztalcenia uczestnikow drugich zaje¢ symulatorowych pp. po szkoleniu,
badania wlasne, 18.04.2024
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Szescédziesiat procent badanych posiada wyksztatcenie humanistyczne, czterdziesci
procent techniczne, za$ inne wyksztalcenie zadeklarowato pigtnascie procent uczestnikow.
Wykres trzydziesty trzeci to do$wiadczenie w pracy na stanowisku czlonka

personelu poktadowego:

Doswiadczenie w pracy na
stanowisku cztonka personelu
poktadowego

= Do 10 lat 18 0s6b 90 % = 11-20 lat 2 osoby 20%
21-30 lat 0 oséb Powyzej 30 lat 0 os6b

Wykres 33. Doswiadczenie w pracy na stanowisku cztonka personelu poktadowego uczestnikow
drugich zaje¢ symulatorowych pp. po szkoleniu badania wlasne, 18.04.2024

Dwie osoby zadeklarowaty wczes$niejszg prace na pokladzie statku powietrznego.
Pozostate osoby nie posiadajag doswiadczenia zawodowego w charakterze czlonka
personelu poktadowego.

Wykres trzydziesty czwarty to informacja, na jakie typach statkow powietrznych

odbyli szkolenie kandydaci na stanowisko personelu poktadowego:

Typy statkow powietrznych

L/

m Boeing 787 0 0séb = Boeing 737 2 osoby 10%
Embraer 0 oséb Wszystkie powyzsze 13 0s6b 65%
= Inne 1 osoba 5% = Brak odpowiedzi 4 osoby 20%

Wykres 34. Typy statki powietrzne, na ktorych wykonywali obowigzki lub przeszli szkolenie
uczestnicy drugich zaje¢ symulatorowych pp. po szkoleniu podstawowym, badania wilasne,
18.04.2024

Powyzszy wykres ukazuje, w jak rdzny sposob uczestnicy badan zrozumieli pytanie.
Szesnascie osob nie wykonywato obowigzkéw na pokladzie na zadnym typie samolotu,
ale przeszli szkolenie, podobnie jak poprzednia grupa badana, wigc zaznaczali inne

samoloty, ale inni uczestnicy w takie samej sytuacji nie zaznaczyli zadnej odpowiedzi.
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Wykres trzydziesty piagty prezentuje ilos¢ odbytych szkolen symulatorowych.

W tym przypadku uczestnicy badania réwniez podeszli do pytania na rdzny sposob.

llos¢ odbytych szkolert symulatorowych

\

g

m 111 0s6b 55% m 2-51 osoba 5%
6-10 5 0séb 25% Powyzej 10 1 osoba 5%

= Brak odpowiedzi 2 osoby 10%

Wykres 35. Ilo$¢ odbytych szkolen symulatorowych przez uczestnikow drugich zajec¢
symulatorowych pp. po szkoleniu podstawowym, badania wtasne, 18.04.2024

Odpowiedz uczestnikow szkolenia na pytanie bylo zdeterminowane stopniem
zrozumienia. Po szkoleniu podstawowym zaznaczali wyzsze odpowiedzi niz 1 do 2,
gdyz brali pod uwage zajecia przygotowujace do symulatora. Odpowiedzi te nie oddaja
zatem faktycznej iloSci.

II Badania teoretyczne z czlonkami personelu pokladowego po szkoleniu
podstawowym

Wyniki quizu przeprowadzonego u uczestnikami badan w zakresie wiedzy
teoretycznej przedstawiam w formie wykresow ponize;j:

Pyt.1: Jaka komenda padnie z kokpitu przed przyziemieniem podczas ladowania
awaryjnego?
a) pochyl sie/head down x2, b) brace position, brace position x2, ¢) landing in ....

minutes

. L EUNC I L N N
F T FSFFT ST TS TP &y
& Q’L: Q"ﬂ Q,‘) ?f) Q:-‘ QI‘A e") z“) sy x> 2 It 2 ey N vy iy ey
& L L L S M - =
FFFFIFFFTFFTTL LT E T F L F
N RN N A i N N N N

m odpowiedi poprawna m odpowied? niepoprawna
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Pyt.2: Jaka komende podasz na chwile przed przyziemieniem podczas ladowania

awaryjnego?

a) pochyl sig/head down x 3, b) brace position, brace position x2, c¢) nie podam

komendy

1.2
1
0,8
0,6
0,4
0,2
0
N R O R N B R SR W G R
& @ @@ S S A A N NN N NN
B T R - S S I A S S SR SN S I S
@ R L S N - - - -
NN N I N R . T s O s . R I
LA R R R AR SR VA S SR S S S o 4 &

m odpowied? poprawna

m odpowied? niepoprawna

Pyt. 3: Czy CC musza podje¢ probe kontaktu z zalogg kokpitowa przed rozpoczeciem

ewakuacji?

a) tak, b) nie, c) nie wiem

m odpowied? poprawna

®m odpowied? niepoprawna

Pyt. 4: Jaka sekwencja rozpoczyna komende ewakuacyjng?

a) rozpia¢ pasy/open seat belt , do wyj$é/get out, zostaw wszystko/leave everything

b) rozpiaé pasy/open seat belt, zostaw wszystko/leave everything, do wyjs$¢/get out

c) rozpia¢ pasy/do wyjs¢, open seat belt/get out, zostaw wszystko/leave everything

12
1
0,8
06
0,4
0.2
0
" I
'& ’\r'\’\r'\’\r'\’\/'\
@@*&@*@‘*@*@*@@*&0&\&0&&@ N
O A S . L .
A R N N I R R R A N A . A 2 2
fv) ¥ o ¥ > ¥ > > > \\}4 0@ \\}4 Q‘;' \\}4 0‘;' \\}J OD \)O OD \)O

B odpowied? prawidtowa
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Pyt. 5: Jak ocenisz temperatur¢ podczas gaszenia pozaru potki bagazowe;j?
a) zewnetrzng strong dloni, b) wewnetrzng strong dloni, ¢) nie oceni¢ temperatury

przed rozpoczgciem gaszenia

12

1
08
06
04
02
0

Pyt. 6: Kiedy nalezy wlaczy¢ os§wietlenie awaryjne?

®m odpowiedi poprawna  modpowied? niepoprawna

a) w dowolnej chwili, b) w momencie rozpocze¢cia ewakuacji, ¢) po ewakuacji

12

1
0,3
06
04
0,2
0

Pyt. 7. Czy trap ewakuacyjny, ktory nie napetni si¢ po otwarciu drzwi w trybie awaryjnym

® odpowied? poprawna m odpowiedz? niepoprawna

moze by¢ wykorzystany do ewakuacji pasazeréw?

a) tak, b) nie, c) nie wiem

W odpowied? poprawna m odpowiedz? niepoprawna
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Pyt. 8. Ilu pasazeréw przeszkolisz do obstugi 1 gltéwnych wyjs¢ awaryjnych podczas
przygotowania kabiny do ladowania awaryjnego lecac na pozycji CC2?
a) 1,b) 2, c)nie przeszkole ABP

1,2
1
0,3
0,6
0,4
02
0

A

W odpowiedz poprawna W odpowiedz niepoprawna

Pyt. 9: Jaka bedzie pierwsza czynno$¢, ktdrag wykonasz w przypadku zauwazenia pozaru
w poélce bagazowej podczas lotu?
a) powiadomi¢ pozostatych czlonkéw =zalogi, b) rozpoczne gaszenie pozaru,

c¢) powiadomig¢ zatoge kokpitowa

1,2
1
08
0,6
0,4
0,2
0

<& N

B odpowied? poprawna B odpowiedZ niepoprawna

Pyt. 10: Jak postapisz, gdy zauwazysz bialy kolnierz bezpiecznika w galleyu przed lotem?
a) wcisng bezpiecznik, a nastgpnie poinformuj¢ zaloge, b) nie weisne bezpiecznika,
ale poinformuje zaloge, c¢) nie wcisng bezpiecznika i nie poinformuje zatogi

1,2
1
08
0,6
0,4
0,2
0

N

m odpowiedi prawidtowa m odpowied? nieprawidtowa
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Pyt. 11: Czy konieczne jest zaakceptowanie przez ABP swojej roli podczas

przeprowadzania ewakuacji?
a) tak, b) nie, c) nie wiem

12

1
0,8
0,6
04
0,2

0

ucze stnik ] E——
uczestnik 2 ——
uczestnik3 TmE—————
ucze stnik 4  m—
uczestnik 5 E—
ucze stnik 6 —
uczestnik 7 ——
uczestnik § —————
ucze stnik 9 E—————
uczestnik 10 ——
uczestnik 11—
ucze sthik 12 | ————
uczestnik 13 —————
uczestnik 14 ™m——
uczestnik15 ™mE———
ucze sthik 16 | ———
ucze stnik 17 E—————
uczestnik18 ™
uczestnik 19 ™E————
uczestnik 2() —————

N odpowiedZ poprawna M odpowiedz niepoprawna

Pyt. 12. Jak dlugo bedziesz krzycze¢ komende ,,pochyl si¢/head down” po ladowaniu

awaryjnym?

a) do czasu zatrzymania si¢ samolotu, b) do czasu wilaczenia o$wietlenia awaryjnego,
¢) nie bede krzyczec¢ tej komendy

1,2
1

0,8

0,6

04

02
0

m odpowied? poprawna m odpowied? niepoprawna

Pyt. 13: Jaka komenda powiadomisz inne CC o zauwazeniu pozaru?

a) abc, abc, b) bef, bef, ¢) nie bede informowac zatogi o zauwazeniu pozaru

1,2
1
0,8
0,6
04
0,2
0
N

m odpowied? poprawna ® odpowied? niepoprawna
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Pyt. 15: Czy CC musza podje¢ probg oceny sytuacji zewnetrznej przez otwarciem wyjsé

W odpowied? nieprawidtowa

W odpowied? prawidtowa

1
0,8
0,6
0,4
0,2

0

1,2

1,2

1
0,3
0,6
0,4
0,2

0

a) tak, b) nie, ¢) nie wiem

Pyt. 14: Czy po przeprowadzeniu ewakuacji wyznaczone procedurg CC zobowigzane
a) nie, b) tak, c) nie wiem

sa do sprawdzenia kabiny przed opuszczeniem poktadu?

awaryjnych?

02 HIUIs 3zon
6T HIUIS 3ZoN
8T HIUIS aZon
£ IUIsazon
9T YIUIs azon
ST 3IUIsazon
T IS azon
€T LIS 3Zon
ZT uIsazon
TT IS azon
0T WIS azon
6 U5 3ZIN
g yIuIsazan
£ U5 3zan
g yuIsazan
G IS azan
 Ius 8zan
€ U5 3zaN
Z U5 3zaNn

T U5 3zan

W odpowied? nieprawidtowa

B odpowied? prawidfowa

1.2

1
08
06
0,4
0,2

0

a) nie otworze tych drzwi, po ktdrych stronie jest pozar, b) nie otworzg zadnych drzwi,
) nie wiem

Pyt. 16: Co zrobisz po zauwazeniu pozaru z jednej strony samolotu na zewnatrz przed

otwarciem drzwi po ladowaniu awaryjnym?

07 yIuisazan
6T LIS 3zan
8T yIUIs 3zan
£T yIUis 3zon
9T YIS 3zan
ST s azon
PT AIas azan
€T s 8zon
2T s azon
TT s azon
0T 3IIs azon
6 21UIS 920N
g IuIs 9zon
£ 1S 3zan
RTINS
S IS 3zan
+ 1Uls 9zan
€ IS 3zan
T JIns 3zan

T yIws 3zan

B odpowied? nieprawidtowa
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Pyt. 17: Czy po osiagnigciu bezpiecznej wysokosci w przypadku dekompresji nalezy
sprawdzi¢ stan pasazerow oraz nawigzac kontakt z zalogg kokpitowa?
a) nie, b) tak, c) nie wiem

1.2

08

06

0,4

0,2

0
N Y

Pyt. 18. Czy po zauwazeniu pozaru w kabinie pasazerskiej powiadomisz o tym pozostatych

m odpowied? prawidtowa ® odpowiedz nieprawidtowa

cztonkow zatogi?
a) tak, b) nie, c) nie wiem

1,2
1
08
0,6
0,4
0,2
0
~ A

W odpowied? prawidtowa B odpowiedi nieprawidtowa

Pyt. 19: Czy po ugaszeniu pozaru nalezy obserwowac miejsce lub przedmiot, ktory ulegt
spaleniu?

a) tak, b) nie, c) nie wiem

M odpowied? prawidtowa W odpowiedz nieprawidtowa
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Pyt. 20: Czy podczas przygotowania kabiny do planowanego ladowania awaryjnego

na wodzie wykorzystasz kamizelke przeznaczong do uzycia przez zatoge?

a) Tak, b) nie, c¢) nie wiem

K

1,2
1
0

0,8
0,6
0,4
0,2
R

m odpowied? nieprawidfowa

m odpowied? prawidtowa
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5. Wyniki badan symulatorowych z udziatem cztonkow personelu poktadowego
po szkoleniu podstawowym.
1. Wyniki zadania pierwszego do formularza sprawdzenie na symulatorze nabytych
umiejetnosci w czasie szkolenia przeprowadzenie ewakuacji przez gtdéwne wyjscie:
Pierwsze zajecia symulatorowe z czlonkami personelu pokladowego po szkoleniu

podstawowym.

Reakcja | Komendy | Swiatla | Ocena | Otwarcie | Raczka | ABP | Ewakuacja | Proba

awaryjne | sytuacji | drzwi

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 25,01 1
IM | Cz2,11 | 33,28 2,06 3,16 6,63 1,12 2,91
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 23,87 1

Cz 1,96 1,87 4,90 7,42

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 20,99 1

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 27,12 1

6K | Cz2,16 | 41,16 3,00 9,86 6,10 0,90 3,21

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 28,19 1
8M | Cz3,01 | 34,16 2,39 527 721 1,12 2,99
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 26,99 1
9K | Cz2,64 | 3291 2,99 4,26 6,45 0,87 2,83
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 25,02 1
10K | Ccz2,59 | 33,01 2,26 4,51 6,39 0,71 2,60
Ucz. | W1 1 0 1 1 1 1 24,67 1
11K [ Ccz2,99 | 34,40 0 4,98 7,01 1,31 2,69
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 27,81 1
12M | Cz 2,46 | 36,02 3,18 5,61 6,71 2,11 3,02
Ucz. |W1 1 1 1 1 1 1 23,79 1
13K | Cz2,06 | 34,68 3,01 4,14 8,39 1,26 3,04
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 21,48 1
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 23,65 1
16K | Cz1,57 | 34,61 2,91 3,97 6,70 1,71 3,70

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 21,98 1

18K ['cz1,79 | 34,16 1,86 3,79 6,39 1,82 3,39

Drugie zajecia symulatorowe z cztonkami personelu poktadowego po szkoleniu
podstawowym:
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Reakcja | Komendy | Swiatla | Ocena | Otwarcie | Raczka | ABP | Ewakuacja | Proba

awaryjne | sytuacji | drzwi

Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 19,90 2
IM | Cz2,01 |0 2,01 3,49 7,81 1,18 3,01
Ucz. | W1 1 1 1 1 0 1 23,01 1
2M | Cz2,28 | 33,16 1,19 4,16 6,99 0 2,91

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 21,99 1

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 21,89 1

Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 26,01 1
8K [ Cz2,11 | 35,02 1,01 5,01 6,21 L12 | 271
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 23,89 1
9K | Cz2,07 | 34,78 1,29 4,19 7,01 1,87 3,06
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 25,49 1
10K | Cz2,11 | 34,89 131 6,01 8,23 1,78 | 3,16
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 26,01 1
11M | Cz2,29 | 35,01 0,99 5,90 5,89 129 323
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 22,12 1
12M | Cz 1,99 | 35,11 127 6,59 6,01 0,79 | 3,18
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 23,01 1
13M | Cz2,19 | 34,01 1,19 8,18 6,17 1,29 | 2,40
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 23,58 1
14K | Cz2,00 | 31,89 0,79 9,01 6,29 2,10 | 253
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 24,11 1
16K | Cz2,18 | 33,82 1,02 5,11 7,19 1,79 [299
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 22,80 1
18K | Cz1,97 | 31,01 0,79 4,61 6,28 128 |28
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 23,16 1
19K | Cz2,05 | 32,98 1,29 5,00 6,18 122 [325
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 22,04 1
20K | Cz1,59 | 31,99 0,71 3,97 538 0,69 |251

Trzecie zajecia symulatorowe z czlonkami personelu poktadowego po szkoleniu
podstawowym:

Reakcja | Komendy | Swiatla | Ocena | Otwarcie | Raczka | ABP | Ewak | Proba

awaryjne | sytuacji | drzwi

Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 19,90 | 2
1M | Cz2,01 | 3340 2,01 3,49 7,81 1,18 | 3,01
Ucz. | W1 1 1 1 1 0 1 23,01 | 1
2M [ Cz228 | 33,16 1,19 4,16 6,99 0 2,91




Ucz.

Cz1,96 | 31,12 0,99 3,19 5,99 1,67 2,41

Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 21,89 | 1
6K |Cz2,13 | 32,01 1,29 4,01 6,61 130 | 2,88
Ucz. | W1 1 1 1 1 0 1 24,09 | 1
7K | Cz2,91 | 34,01 0,98 4,69 533 0 341
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 26,01 | 1
8K | Cz2,11 | 35,02 1,01 5,01 6,21 L12 | 271
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 23,89 | 1
9K | Cz2,07 | 34,78 1,29 4,19 7,01 1,87 3,06
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 25,49 | 1
10K | Cz2,11 | 34,89 131 6,01 8,23 1,78 | 3,16
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 26,01 | 1
11M | Cz2,29 | 35,01 0,99 5,90 5,89 129 |323
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 22,12 | 1
12M | Cz 1,99 | 35,11 127 6,59 6,01 0,79 | 3,18
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 23,01 | 1
13M | Cz2,19 | 34,01 1,19 8,18 6,17 1,29 |240
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 1 2358 | 1
14K | Cz2,00 | 31,89 0,79 9,01 6,29 2,10 | 2,53

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 24,11 | 1
16K | Cz2,18 | 33,82 1,02 5,11 7,19 1,79 2,99
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 23,89 | 1
17K | Cz2,04 | 34,20 122 4,96 6,99 1,46 | 286
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 22,80 | 1
18K | Cz 1,97 | 31,01 0,79 4,61 6,28 1,28 2,78
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 23,16 | 1
19K | Cz2,05 | 32,98 1,29 5,00 6,18 1,22 3,25
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 22,04 | 1
20K | Cz 1,59 | 31,99 0,71 3,97 5,38 0,69 2,51
2. Wyniki zadania drugiego: do formularza - sprawdzenie na symulatorze nabytych

umiejetnosci w czasie szkolenia przeprowadzenie ewakuacji przez okna awaryjne

Pierwsze zajecia symulatorowe z czlonkami personelu pokladowego po szkoleniu

podstawowym:
Reakcja | Komendy | Ocena Otwarcie Zajecie ABP | Ewakuacja Préba
sytuacji | wyj$cia miejsca
Ucz. W1 1 1 1 1 1 18,89 1
IM Cz234 | 32,02 327 1,07 2,76 2,39
Ucz. Wi 1 1 1 1 1 20,31 1
2M Cz3,90 | 36,08 4,32 1,63 4,04 3,27

Ucz.
4K

w1 1 1 1 1 1 21,93 1
Cz2,42 | 3646 428 2,32 3,71 2,69
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Ucz. W1 1 1 1 1 1 17,97 1
6K Cz3,58 |33,96 4,34 1,33 3,11 3,01
Ucz. W1 1 1 1 1 1 23,65 1
§M Cz4,61 | 44,09 9,74 1,46 3,37 3,98
Ucz. W1 1 1 1 1 1 20,98 1
9K Cz3,10 | 3446 3,30 1,26 2,94 2,93
Ucz. Wl 1 1 1 1 1 26,33 1
10K Cz432 39,59 3,84 1,90 2,99 3,35
Ucz. W1 1 1 1 1 1 22,36 1
11K Cz329 |39,01 4,46 2,20 3,06 3,39
Ucz. W1 1 1 1 1 1 23,23 1
12M Cz4,00 | 37,46 3,49 1,43 3,73 2,84
Ucz. W1 1 1 1 1 1 21,90 1
13K Cz420 |35,19 4,55 1,84 4,52 2,96
Ucz. W1 1 1 1 1 1 23,56 1
14K Cz4,61 |3449 4,73 1,39 3,48 3,36

Ucz. W1 1 1 1 1 1 20,01 1
l6 K Cz3,00 |3247 432 1,34 3,96 2,76

Ucz. W1 1 1 1 1 1 21,20 1
18 K Cz2,66 | 36,88 4,78 1,47 3,55 3,66

Drugie zajecia symulatorowe z czlonkami personelu poktadowego po szkoleniu

podstawowym:
Reakcja | Komendy | Ocena | Otwarcie | Zajecie ABP | Ewakuacja | Proba
sytuacji | wyjscia | miejsca
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 17,96 1
1M | Cz3,16 | 34,01 3,82 1,53 3,28 2,89
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 19,78 1

Cz 3,09 3,31 1,23 2,97

Ucz. | W1 0 1 1 1 1 27,16 2

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 20,06 1

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 24,80 1
8K | Cz4,18 | 34,47 3,86 1,64 3,38 2,92
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 18,99 1
9K | Cz3,61 | 32,96 4,28 1,52 3,16 3,01

Wil 1 1 1 1 1 21,99 1




Ucz.

W1

16K | Cz 4,01

33,16

4,28

1,29

3,14

Ucz. | Cz3,12 | 34,57 3,38 1,29 3,68 2,76

10K

Ucz. | W1 1 1 1 1 21,68 1
11M | Cz3,99 | 35,89 3,99 1,56 3,89 3,16

Ucz. | W1 1 1 1 1 25,76 1
12M | Cz 4,19 | 38,54 3,68 1,86 2,89 3,47

Ucz. | W1 1 1 1 1 26,21 1
13M | Cz 4,51 | 42,89 5,21 1,41 4,23 3,64

Ucz. | W1 1 1 1 1 22,89 1

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 21,89 1
18K | Cz4,65 | 35,99 4,59 1,38 3,52 3,11
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 22,68 1
19K | Cz 4,23 | 39,05 4,26 1,99 3,01 3,06
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 23,04 1
20K | Cz2,96 | 34,12 3,71 1,39 3,48 3,14
3. Wyniki zadania trzeciego do formularza sprawdzenie na symulatorze nabytych

umiejetnosci w czasie szkolenia w przypadku wodowania.

Pierwsze zajecia symulatorowe z czlonkami personelu pokladowego po szkoleniu

podstawowym:
Reakcja | Komend | Kamiz | Ocena | Swiatla | Otwar | Raczka | Odczepie | Ewak. | Proba
y sytua. | Awary. nie trapu
Drzwi
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 31,02 |1
IM cz1.32 | 1,11,02 16,51 3,01 1,01 3,35 0,91 2,96
Uecz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 28,64 1
2M 20,89 |1,0945 15,86 | 2,89 0,98 2,86 0,87 2,37
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 29,99 |1
4K [Ccz0,67 |1,1398 16,01 2,11 1,22 4,36 0,75 1,16

Ucz.
6 K

W1

1

Cz 1,09

1,16,32

17,30

2,71

0,94

3,34

0,91

1,69

30,75

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 3126 | 1
8M [cz128 |1,0575 | 18,65 |3,52 |096 |3,65 |0,71 1,28

Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 0 33,16 |2
9K [Cz1,01 | 1,402 |1451 | 1,42 |1,15 |572 | 1,05 0
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Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 3,16 |1
10K ["cz1,56 [1,13.82 [16,73 [2,16 0,71 297 | 1,02 2,34
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 30,02 | 1
HK ['cz146 |1,0231 [9,13 1,15 092 2,84 [099 2,20
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 31,79 | 1
IZM 'cz1,71 | 1,12,03 | 16,09 |3.21 1,02 331 | 0,82 1,36
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 29,96 | 1
3K Fcz191 [1,11,38 [17,11 | 1,86 | 0,73 2,96 | 0,62 0,89
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 31,83 | 1
14K 'czo0,71 [ 1,1451 1721 |2,73 1,15 338 | 0,87 1,29

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 3121 |1
16K ['cz2.86 | 1,02,51 |11,90 |[2,74 |0,63 494 10,70 1,28

Uez. | W1 1 1 1 1 2 1 0 26,98 |2
17K 1"cz2,79 | 59,16 12,89 | 2,61 0,72 501 |0,95 0

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 30,16 | 1
18K ["Cz2,69 | 58,14 11,46 | 2,77 0,74 515 0,79 3,28

Drugie zajecia symulatorowe z czlonkami personelu poktadowego po szkoleniu

podstawowym:
Reakcja | Kom Kamiz | Ocena | Sw. Otw | Raczka | Odczepienie | Ewak. | Proba
Awary | Drz. trapu
Ucz | W1 1 1 1 1 1 0 1 30,21 | 1
IM | Cz0,88 | 1,12,70 | 17,58 | 2,31 0,81 343 | 0 5,01
Ucz | W1 1 1 1 1 1 1 1 27,79 |1
2M | Cz0,81 | 1,6,58 19,75 1,10 0,61 2,88 | 0,78 2,72

Ucz
4K

W1

1

1

1

0

1

0

28,33

Cz 0,64

1,15,93

16,69

2,51

0

4,60

0
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Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 33,68 |1
6K | Cz0,66 | 1,09,36 | 16,01 3,56 0,97 3,64 | 0,82 1,12
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 12,68 |1
7K | Cz1,53 | 1,12,33 | 1845 5,13 1,28 3,89 | 0,93 3,30
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 28,21 |1
8K | Cz0,48 | 56,20 10,57 | 0,81 1,54 3,73 10,75 1,01
Ucz | W1 1 1 1 1 1 1 1 28,51 |1
9K |Cz0,59 | 1,02,12 | 18,26 | 4,32 1,01 2,89 | 0,88 2,28
Ucz | W1 1 1 1 1 1 1 1 31,76 |1
10K | Cz0,66 | 1,14,57 [ 17,32 | 2,62 1,17 3,49 |0,81 1,38
Ucz | W1 1 1 1 1 1 1 1 29,01 |1
11IM | Cz1,58 | 1,01,52 | 8,10 2,94 0,72 2,94 | 1,21 2,20
Ucz | W1 1 1 1 1 1 1 1 30,01 |1
12M | Cz1,49 | 1,01,64 | 8,96 1,14 0,81 2,76 | 1,01 2,23
Ucz | W1 1 1 1 1 1 1 1 27,64 |1
I13M | Cz 1,40 | 1,01,59 | 6,40 2,35 0,61 3,22 10,82 2,31
Ucz | W1 0 1 1 0 1 1 1 25,24 |2
14K | Cz 1,89 | 1,09,48 | 11,77 3,07 0 4,46 | 0,89 2,70




Ucz | W1 1 1 1 1 1 1

16K | Cz1,54 | 1,19,17 | 22,47 | 3,55 1,05 4,36 | 1,15 3,23

Ucz | W1 1 1 1 1 1 1 1 25,80 |1
18K | Cz1,89 | 59,46 13,33 | 2,19 0,64 3,40 | 0,50 1,27
Ucz | W1 0 1 1 1 1 1 1 22,32 |2
19K | Cz1,56 | 1,29,36 | 13,98 1,77 0,72 2,95 | 0,57 0,87
Ucz | W1 0 1 1 1 1 1 1 33,60 |2
20K | Cz1,23 1,30,09 | 16,43 1,95 0,89 3,97 | 2,17 2,14

4. Wyniki zadania czwartego: do formularza: sprawdzenie na symulatorze nabytych
umiejetnosci w czasie szkolenia w sytuacji pozaru.

Pierwsze zajecia symulatorowe z czlonkami personelu pokladowego po szkoleniu

podstawowym:

Ocena Alarm | Uzycie Znalezienie Ocena Ugaszenie | Kontrola | Czas | Proba
sytuacji sprzetu zrddla ognia | temperatury | pozaru miejsca suma

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 0 43,97 | 1

IM ["cz222 1,36 27,82 2,29 2,75 7,53 0

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 31,83 | 1

2M ['Cz4,95 1,06 15,81 1,24 2,84 7,54 1,23

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 52,24 | 1

4K Fcza1 [1,00 | 3438 1,40 2,95 8,56 1,64

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 28,74 | 1
6K |cz3,11 0,80 | 11,55 2,94 2,19 7,13 3,21
Uez. | W1 1 1 1 1 1 1 35,66 | 1
8M  [Ccz2,78 1,31 | 14,98 2,98 1,53 6,78 5,30
Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 55,48 | 1
9K ['cz341 o 16,98 2,79 227 27,68 4,62
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 62,37 | 1
10K [ Cz2,15 (096 [31,12 2,10 1,93 18,42 5,69
Uez. | W1 0 1 1 1 1 1 37,57 [ 1
HK 1 cz2,19 o 22,29 0,95 1,61 9,39 1,14
Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 54,88 | 1
12M | ¢z 2,61 0 36,89 2,16 2,61 6,35 4,26

Wl 1 1 1 1 1 1 41,49 | 1
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Ucz.

14K

Cz 1,86

0,73

24,17

1,31

2,18

8,79

2,45

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 61,33 | 1
16K | Cz3,15 0,93 | 20,06 1,54 4,46 27,49 3,70
Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 28,17 | 1
17K | Cz0,61 0 13,60 2,85 2,96 8,46 1,65
Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 44,80 | 1
18K | Cz2,01 0 16,03 1,78 3,06 17,11 4,81

Drugie zajecia symulatorowe z czlonkami personelu poktadowego po szkoleniu

podstawowym:
Ocena Alarm | Uzycie Znalezienie | Ocena Ugaszenie | Kontrola | Czas Pr.
sytuacji sprzetu zrédla ognia | temperatury | pozaru miejsca suma
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 0 44,52 1
IM | Cz0,1 0,70 31,15 1,15 2,05 8,96 0
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 37,16 1
2M [ Cz145 | 0,52 14,62 1,97 3,08 9,37 6,15

Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 57,14 |1
6K [Cz0,10 |0 37,38 0,10 3,60 10,00 5,96
Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 2894 |1
7K [ Cz157 |0 15,43 1,00 1,79 8,71 0,44
Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 5148 |1
8K [Cz203 |0 33,79 1,24 3,23 6,97 422
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 3626 | 1
9K [Cz404 [125 [1945 1,10 1,00 7,14 2,28
Ucz. |WI 1 1 1 1 1 1 3722 |1
10K [Cz1,78 | 063 | 21,08 1,12 2,2 5,07 532
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 4534 |1
1IM [Cz331 [ 1,13 | 21,06 115 3,64 7,09 7,96
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 4720 |1
12M [ Cz3,15 096 | 22,15 1,29 4,02 7,62 8,01
Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 46,48 |1
13M [Cz4,01 |0 19,00 1,36 6,27 7,73 8,11
Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 4816 | 1
0

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 29,43 1
16K | Cz 0,71 0,84 17,36 0,99 1,10 7,24 1,19
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 45,06 1
17K | Cz 1,78 0,96 27,72 0,76 1,46 5,93 6,45
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 51,83 1
18K | Cz 0,65 0,35 31,30 0,81 2,93 7,69 8,10
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 34,80 1
19K | Cz 1,40 0,63 16,17 1,59 1,00 12,76 1,25
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 30,14 1
20K | Cz 042 0,52 18,95 1,10 1,00 6,71 1,44
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5. Wyniki zadania pigtego do formularza: sprawdzenie na symulatorze nabytych
umiejetnosci w czasie szkolenia pilot incapacitation/oddychajacy

Pierwsze zajecia symulatorowe z czlonkami personelu pokladowego po szkoleniu

podstawowym:
Sprawdze. Sprawdze. | Zabezpieczeni | Zdjecie Odsunigcie Zatozenie, | Czas Proba
Przytomno. | oddechu e ragk pasami stop fotela uruchomie. | suma
maski tl.
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 49,97 1
M Cz 2,16 1,82 29,64 1,45 2,84 12,06
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 55,98 1
2M Cz 1,86 1,96 28,99 1,56 1,77 19,84
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 57,18 1
4K 1 Cz3,15 2,63 29,54 1,36 1,96 18,54

Uez. | W1 1 1 1 1 1 5478 |1
6K | (Cz342 5,02 23,18 2,16 1,86 19,14
Uez. | W1 1 1 1 1 1 4533 |1
8M | Cz2,29 1,79 23,16 2,01 2,64 13,44
Uez. | W1 1 1 1 1 1 56,85 | 1
9K [cz3,15 2,14 34,99 1,37 1,61 13,59
Uez. | W1 1 1 1 1 1 50,50 | 1
10K | Cz2,99 3,42 26,76 1,22 2,73 13,38
Ucz. | WO 1 1 1 1 1 56,53 | 1
11K [Cz0 4,12 37,15 1,14 2,11 12,01

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 5446 |1
13K | Cz3.21 4,13 31,12 1,01 1,67 13,32
Uez. | W1 1 1 1 1 1 49,75 |1
14K ['cz2,84 5,11 25,74 1,76 1,84 12,46

Ucz. | WO 1 1 1 1 1 40,28 |1
16K [ cz0 6,01 17,84 1,69 1,45 13,29
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Drugie zajecia symulatorowe z czlonkami personelu poktadowego po szkoleniu

podstawowym:
Sprawdzenie Sprawdz.o | Zabezpien | Zdjecie | Odsunigcie | Zalozenie, Czas Proba
przytomnosci | ddechu ie rak | stop fotela uruchomie. suma
pasami maski tl.
Ucz. ! 1 1 1 1 1 49,42 1
1M Cz 2,90 2,69 24,96 1,62 2,54 14,71
Ucz. Wl 1 1 1 1 1 57,63 1

2M

Cz 1,22

2,17

31,16

131

1,67

20,10

Ucz.
4K

W1 1 1 0 1 1
Cz2,16 1,67 11,94

30,18 | 1

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 4928 |1
8K Cz2,14 5,16 23,29 2,19 2,78 13,72
Ucz. | WO 0 1 0 1 1 4408 |2
9K Cz0 0 21,18 0 2,12 20,78
Ucz. | WI 1 1 1 1 1 3788 |1
10K [ Cz1,33 1,44 20,07 2,93 0,97 11,14
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 4245 |1
1M [ Cz2,13 2,04 15,81 0,93 1,82 19,72
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 48,12 |1
12M | Cz2.34 1,57 29,72 1,82 1,30 11,37
Ucz. | W1 1 1 0 1 1 47,00 |1
13M | Cz1,69 1,73 29,59 0 1,32 12,67
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 4928 |1

Ucz. W1 1 1 1 1 1 47,01 1
19 K Cz 4,55 2,70 22,64 1,13 2,78 13,21
Ucz. W1 1 1 1 1 1 55,15 1
20 M Cz 2,19 1,69 28,69 1,86 1,79 18,93

Whnioski:

Najczestszym btgdem byla zta kolejnos¢ wykonywanych elementéw zadania, uczestnicy
znajac scenariusz zapominali o sprawdzeniu oddechu. Jezeli uczestnik badania popetnit
jeden blad nie musial powtarza¢ ¢wiczenia. Wystapit szeroki zakres uzyskanych wynikow.
Utrudnia to wykonanie standaryzacji. Widoczne jest to, ze jedni uczestnicy wolg zrobi¢

zadanie wolniej, doktadniej, natomiast inni dzialajg bardziej instynktownie.
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Uczestnicy wykazali si¢ bardzo dobrym przygotowaniem sporadycznie omijajac

pojedyncze elementy zadania.

6. Wyniki zadania siodmego do formularza: sprawdzenie na symulatorze nabytych
umiejetnosci w czasie szkolenia w obstudze drzwi w trybie standardowym.

Pierwsze zajecia symulatorowe z czlonkami personelu pokladowego po szkoleniu

podstawowym:
Ocena Uzbrojenie/ Cross- | Otwarcie Zablokowanie Zamknigcie Czas Préba
sytuacji | rozbrojenie check drzwi drzwi w pozycji | drzwi suma
drzwi otwartej

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 15,63 |1

1M C2054 412 086 386 088 537

Ucz 19,87
C2056 921 107 426 181 477

Ucz 17,31
CzO 388 058 495 177 613

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 15,72 |1

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1737 |1
8M [ Cz061 |227 0,91 5,13 1,63 6,82
Uez. | W1 1 1 1 1 1 16,57 | 1
9K [Cz046 2,99 0,51 4,68 1,73 6,20
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 17,84 |1
10K ["cz041 | 4,28 0,57 5,03 1,56 5,99
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 18,46 | 1
HK [ Ccz0,39 |4,98 1,00 4,90 1,34 5,85
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 17,54 |1
12M [ Cz0,81 | 2,51 0,89 5,96 1,46 591
Uez. | W1 1 1 1 1 1 1631 |1
13K 1'cz0,65 |3,21 0,53 5,01 1,53 5,57
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 17,56 |1
14K [ Cz0,53 | 4,15 0,59 4,92 1,49 5,88
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 16,96 | 1
16K [ Cz0,86 | 4,11 0,81 4,01 1,86 531
Ucz. | WO 1 1 1 1 1 1633 |1
18K | Cz0 2,19 0,51 4,80 2,11 6,72
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Drugie zajecia symulatorowe z czlonkami personelu poktadowego po szkoleniu

podstawowym:
Ocena Uzbrojenie/ Cross- | Otwarcie Zablokowanie Zambknigcie Czas | Pr.
sytuacji | rozbrojenie check drzwi drzwi drzwi suma
drzwi W pozycji otwartej
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 11,07 | 1
IM | Cz0,51 1,06 1,38 2,53 1,93 3,66
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 21,40 | 1
2M | Cz1,00 | 335 1,17 7,80 0,94 7,14
Ucz. | WO 1 1 1 1 1 48,35 | 1
Cz0 10,40
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 15,61 | 1
6K | CzI1,12 | 3,11 1,12 2,13 5,08 3,05
Ucz. | W1 1 1 1 0 1 10,49 | 1
8K | Cz0,67 |2,01 1,18 3,23 0 3,40
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 31,54 | 1
9K | Cz1,78 | 11,06 1,21 2,61 1,72 7,11
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 19,87 | 1
10K | Cz 1,82 10,00 0,98 2,65 0,93 3,49
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 20,75 | 1
1IM | Cz1,38 | 11,92 0,93 2,61 0,96 2,95
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 25,11 | 1
12M | Cz 1,42 | 11,78 1,69 3,26 1,79 5,17
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 20,48 | 1
13M | Cz 1,37 | 10,16 1,18 2,83 1,12 3,82
Ucz. | WO 1 1 1 1 1 21,62 | 2
14K | Cz0 12,01 1,05 2,99 1,43 4,14
Ucz. | W1 1 1 1 1 19,44 | 1
16K | Cz1,02 | 10,16 1,10 1,99 1,16 4,01
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 11,96 |1
18K | Cz 1,42 1,20 1,16 2,67 1,81 3,70
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 15,58 | 1
19K | Cz1,37 | 1,16 1,11 3,46 2,87 5,61
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 10,15 | 1
20M | Cz 0,95 1,18 0,99 2,12 1,36 3,55

Whioski drugiej czesci badawczej:

Grupa bardzo dobrze wykonywata zadania symulatorowe oraz wspoOtpracowata
ze soba. Ich poziom nie odbiegat, a nawet przewyzszat osoby, ktére odbyly wigcej niz jedne
zajecia symulatorowe. Charakteryzowali si¢ oni bardzo dobra znajomos$cig procedur,

komend oraz sprawnoscia.
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6. Badania z udziatem cztonkow personelu poktadowego
z doswiadczeniem zawodowym

I Badania z udzialem do$wiadczonych cztonkow personelu poktadowego

Opis grupy badawczej i wynikow testu z wiedzy teoretycznej pierwszych badan w centrum
symulatorowym

Pierwsze badania praktyczne na grupie badawczej wykonano 7.02.2024 roku.
W badaniu wzigta udziat grupa szesciu do§wiadczonych cztonké6w personelu poktadowego.
Jak ksztattowat si¢ ich profil wedlug metryczki zawartej w formularzu pokazuja

ponizsze wykresy.

Wiek

N

m 18-25 lat 2 osoby 33% = 26-35 lat 3 osoby 50%

36-50 lat 1 osoba 17% = Powyzej 50 lat

Wykres 36. Wiek uczestnikow pierwszych zajg¢ symulatorowych personelu poktadowego
z doswiadczeniem zawodowym, badania wtasne, 7.02.2024

Wykres trzydziesty szosty przedstawia, ze osoby biorgce udziat w pierwszym
badaniu sg miode, trzydziesci trzy procent z nich jest ponizej 25 roku zycia, pig¢dziesiat
procent pomiedzy 26 a 35 rokiem zycia, a tylko siedemnascie procent w wieku powyzej
36 lat. Odzwierciedla si¢ to w wykresach dotyczacych stazu pracy, odbytych zajec

symulatorowych, ale nie wyksztalcenia. Jak ksztaltuje si¢ wiek uczestnikow przedstawia

powyzszy wykres (wyk.37).

Ptec

m Kobiety 4 osoby 67% = Mezczyzni 2 osoby 33%

Wykres 37. Ple¢ uczestnikdw pierwszych zaje¢ symulatorowych personelu poktadowego
z doswiadczeniem zawodowym, badania wlasne 7.02.2024
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Prawie trzy czwarte uczestnikow stanowily kobiety. Uwazam, ze wynika
to z charakteru oraz ulokowania zawodu personelu poktadowego w tradycyjnym
pojmowaniu zawodu. Na przestrzeni lat ten trend si¢ zmienia i zawdd zyskuje coraz

wigksze grono me¢zezyzn.

Wyksztatcenie

P

= Srednie 1 osoba 17% = Wyzsze 4 osoby 67%

Inne 0 0s6b Brak odpowiedzi 1 osoba 17%

Wykres 38. Wyksztatcenie uczestnikow pierwszych zaje¢ symulatorowych personelu poktadowego
z doswiadczeniem zawodowym, badania wilasne, 7.02.2024

Ponad potowa badanych posiada wyzsze wyksztatcenie, zatem majac sprofilowane
preferencje kariery zawodowej wybrali droge, w ktorej poziom wyksztatcenia
nie jest czynnikiem najwazniejszym (Wyk. 38). Ponizszy wykres pokazuje jak ksztaltuje
si¢ poziom wyksztalcenia personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym

(Wyk.39).

Profil wyksztafcenia

<

® Humanistyczne 3 osoby 50% = Techniczne 1 osoba 17%

Inne 1 osoba 17% Brak odpowiedzi 1 osoba 17%

Wykres 39. Profil wyksztatcenia uczestnikow pierwszych zaje¢ symulatorowych personelu
poktadowego z doswiadczeniem zawodowym, badania wlasne, 7.02.2024

Sze$¢dziesigt procent badanych posiada wyksztalcenie humanistyczne.
Inne dwadzie$cia procent, natomiast nastepne dwadzie$cia procent badanych nie udzielito

odpowiedzi.
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Ponizszy wykres (wyk.40) obrazuje doswiadczenia zawodowe badanych.
Po pierwszych badaniach stwierdzono, ze nalezy rozbi¢ pierwsza klasyfikacj¢ na okres
do pigciu lat, a nastgpnie od szesciu do lat ze wzgledu na to, ze obecnie u przewoznika
lotniczego znalazlo zatrudnienie bardzo duzo mtodych oséb z niewielkim doswiadczeniem

zawodowym. Klasyfikacj¢ ,,do 10 lat” utrzymano na drugich zajeciach symulatorowych.

Doswiadczenie w pracy na
stanowisku cztonka personelu
pokfadowego

m Do 10 lat 100 % 11-20 lat 21-30 lat Powyzej 30 lat

Wykres 40. Doswiadczenie zawodowe w charakterze cztonka personelu poktadowego
uczestnikow pierwszych zaje¢ symulatorowych personelu poktadowego z doswiadczeniem
zawodowym, badania wlasne, 7.02.2024

Doswiadczenie zawodowe w charakterze czlonka personelu zawodowego
wszystkich przebadanych wynosito do 10 lat.
Wykres czterdziesty pierwszy przedstawia nie tylko, na jakich typach samolotow

lataja uczestnicy badan, ale rowniez ich umiejetno$¢ analizy tekstu i zadania.

Typy statkow powietrznych

m Boeing 737 4 osoby Boeing 787 4 osoby
Embraer 4 osoby Wszystkie powyzsze 3 osoby

= Inny 0 0s6b

Wykres 41. Typu statkow powietrznych, na ktérych wykonuja obowigzki cztonkowie personelu
poktadowego z doswiadczeniem zawodowym, badania wtasne, 7.02.2024

To pytanie (Wyk. 41) miato na celu zobrazowanie umiej¢tnosci analizy pytan
oraz analizy wszystkich odpowiedzi przed rozpoczgciem ich zaznaczania. Wszystkie sze§¢

0s0b posiadato kwalifikacje do lotoéw na trzech typach, jednak tylko dwie osoby zaznaczyty
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odpowiedz ,,wszystkie powyzsze”, trzy osoby zaznaczyly trzy typu z osobna, jedna osoba
zaznaczyla kazdy typ oraz odpowiedz wszystkie powyzsze. Jedynie dwie na sze$¢ 0osob —
33,3% badanych (uczestnik 1 i uczestnik 6) - najpierw przeczytaly wszystkie odpowiedzi
1 zaznaczyly opcje ,,wszystkie powyzsze”.

Z analizy odpowiedzi wyciagnigto wniosek, ze po przeczytaniu pytania badany
uczestnik od razu zaznacza odpowiedz, ktoéra jest dla niego prawidtowa, ale nie czyta
najpierw wszystkich odpowiedzi. 1 =zaznaczyly opcje ,wszystkie powyzsze”.

Jedynie uczestnicy 1 i 6 wykazali si¢ umiejetno$cia analizy odpowiedzi i wyboru najlepsze;j.

llos¢ odbytych szkolen
symulatorowych

]l m2-560s6b 100% = 6 - 10 0 0s6b

Powyzej 10 = Brak odpowiedzi

Wykres 42. Ilos¢ odbytych szkolen symulatorowych uczestnikdw pierwszych zaje¢
symulatorowych personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym, badania wilasne,
7.02.2024

Sto procent badanych wzieto udziat w zajeciach symulatorowych dwa do pigciu
razy (Wyk. 42)

Wyniki quizu przeprowadzonego u uczestnikami badan w zakresie wiedzy
teoretycznej przedstawiam w formie wykresow ponize;j:
Pyt. 1: Jaka komenda padnie z kokpitu przed przyziemieniem podczas lagdowania
awaryjnego?

a) pochyl sie/head down x2, b) brace position, brace position x2, ¢) landing in ....

Minutes

1,5
1
- b1 b1 0111
0
uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik4 uczestnik 5 uczestnik 6

W odpowiedi poprawna W odpowied? niepoprawna
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Pyt. 2: Jaka komende¢ podasz na chwile przed przyziemieniem podczas ladowania
awaryjnego?
a) Pochyl si¢/head down x 3, b) brace position, brace position x2, c¢) nie podam

komendy

1,5

1
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik5  uczestnik 6
B odpowied? poprawna W odpowied? niepoprawna
Pyt. 3: Czy CC musza podje¢ probe kontaktu z zaloga kokpitowa przed rozpoczeciem
ewakuacji?
a) tak, b)nie, c) nie wiem

15

1
o]

uczestnik 1 uczestnik2  uczestnik 3 uczestnik 4  uczestnik 5 uczestnik 6

B odpowied? poprawna B odpowied? nieporawna

Pyt. 4 Jaka sekwencja rozpoczyna komende¢ ewakuacyjng?
a)rozpiac pasy/open seat belt , do wyjé¢/get out, zostaw wszystko/leave everything,
b) rozpigé pasy/open seat belt, zostaw wszystko/leave everything, do wyjs¢/get out,

¢) rozpia¢ pasy/do wyjs¢, open seat belt/get out, zostaw wszystko/leave everything

15

1
) I I I I I I
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6

B odpowiedi poprawna B odpowied? niepoprawna

Pyt. 5 Jak ocenisz temperature podczas gaszenia pozaru potki bagazowej?
a) zewngtrzng strong dloni, b) wewnetrzng strong dloni, ¢) nie oceni¢ temperatury

przed rozpoczgciem gaszenia

1,2
1

0,8
0,6
0,4
0,2

0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik5  uczestnik 6

W odpowied? poprawna ® odpowied? niepoprawna
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Pyt. 7 Czy trap ewakuacyjny, ktory nie napetni si¢ po otwarciu drzwi w trybie awaryjnym
moze by¢ wykorzystany do ewakuacji pasazeréw?
a) tak, b) nie, c) nie wiem

12

1
08
06
04
02

0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4  uczestnik 5 uczestnik 6

W odpowied? poprawna m odpowied? niepoprawna

Uczestnik numer sze$¢ zaznaczyl dwie odpowiedzi.
Pyt. 8 Ilu pasazerow przeszkolisz do obstugi 1 glownych wyjs¢ awaryjnych podczas
przygotowania kabiny do lagdowania awaryjnego lecac na pozycji CC2?

a) 1,b) 2, c)nie przeszkole ABP

1,2

1
08
06
0,4
0,2
0

uczestnik 1 uczestnik2  uczestnik3  uczestnik4 uczestnik5  uczestnik &

W odpowied? poprawna  modpowied? niepoprawna

Pyt. 9 Jaka bedzie pierwsza czynnos¢, ktdrag wykonasz w przypadku zauwazenia pozaru
w poblce bagazowej podczas lotu?

a) powiadomie¢ pozostatych cztonkéw zatogi,

b) rozpoczne¢ gaszenie pozaru,

c) powiadomie zatoge kokpitowa

1,2

1
08
06
04
02
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6

m odpowiedZ poprawna m odpowiedz niepoprawna

Jeden uczestnik, numer 6, odpowiedziat btednie na pytanie.
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Pyt. 10 Jak postapisz, gdy zauwazysz bialy kotierz bezpiecznika w galley’u przed lotem?
a) wecisng bezpiecznik, a nast¢pnie poinformuj¢ zatoge, b) nie wcisng bezpiecznika,
ale poinformuje zaloge, c¢) nie wcisng bezpiecznika i nie poinformuje¢ zatogi

15

1
- I I I I I I
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6

H odpowied? poprawna M odpowied? niepoprawna

Pyt. 11 Czy konieczne jest zaakceptowanie przez ABP swojej roli podczas
przeprowadzania ewakuacji?

a) tak, b) nie, ¢) nie wiem

1
08
06
0,4
02
o
uczestnik 1 ucze ik 3 i ik 5 uczestnik 6
= a et nie 2

Pyt. 12 Jak dlugo bedziesz krzycze¢ komende ,,pochyl sig/head down” po ladowaniu
awaryjnym?

a) do czasu zatrzymania si¢ samolotu,

b) do czasu wlaczenia o§wietlenia awaryjnego,

c) nie bedg krzycze¢ tej komendy

12
1

08
06
0,4
02

0

uczestnik 1 uczestnik2  uczestnik 3 uczestnik 4  uczestnik5  uczestnik 6

M odpowied? poprawna M odpowied? niepoprawna

Pyt. 13 Jakg komenda powiadomisz inne CC o zauwazeniu pozaru?

a) abc, abc, b) bef, bef, ¢) nie bede informowac¢ zatogi o zauwazeniu pozaru

12

1

08
0,6
04
02

0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik3  uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6

W odpowied? poprawna ® odpowiedZ niepoprawna
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Pyt. 14 Czy po przeprowadzeniu ewakuacji wyznaczone procedura CC zobowigzane
sa do sprawdzenia kabiny przed opuszczeniem poktadu?
a) nie, b) tak, c) nie wiem

12

1
08
0,6
04
02
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik3  uczestnik4  uczestnik5  uczestnik 6

modpowied? poprawna ® odpowied? niepoprawna

Pyt. 15 Czy CC musza podje¢ probe oceny sytuacji zewngtrznej przez otwarciem wyjsé
awaryjnych?

a) tak, b)nie, c) nie wiem

12

1
08
06
04
02

0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik4  uczestnik5  uczestnik 6

W odpowiedZ poprawna m odpowiedi niepoprawna

Pyt. 16 Co zrobisz po zauwazeniu pozaru z jednej strony samolotu na zewnatrz przed
otwarciem drzwi po ladowaniu awaryjnym?
a) nie otworze tych drzwi, po ktorych stronie jest pozar, b) nie otworze zadnych drzwi,
C) nie wiem

15

1
- I I I I I I
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestniké

m odpowied? poprawna m odpowied? niepoprawna

Pyt. 17 Czy po osiagnieciu bezpiecznej wysokosci w przypadku dekompresji nalezy
sprawdzi¢ stan pasazerdw oraz nawigzac kontakt z zaloga kokpitowa?
a) tak, b) nie, ¢) nie wiem

1,2

1
08
0,6
0,4
0,2

0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3  uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6

W odpowiedi poprawna M odpowiedz niepoprawna
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Pyt. 18 Czy po zauwazeniu pozaru w kabinie pasazerskiej powiadomisz o tym pozostatych
cztonkow zatogi?

a) tak, b) nie, c) nie wiem

1,2

1
08
0,6
04
0,2

0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6

m odpowied? poprawna m odpowiedz? niepoprawna

Pyt. 19 Czy po ugaszeniu pozaru nalezy obserwowa¢ miejsce lub przedmiot, ktory ulegt
spaleniu?
a) tak, b) nie, ¢) nie wiem

1.2

1
08
06
0,4
0,2
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6

B odpoied? poprawna B odpowied? niepoprawna

Pyt. 20 Czy podczas przygotowania kabiny do planowanego ladowania awaryjnego
na wodzie wykorzystasz kamizelke przeznaczona do uzycia przez zatoge?

a) tak, b) nie, ¢) nie wiem

12
1

0,8

0,6

0,4

0,2
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6

m odpowied? poprawna m odpowied? niepoprawna

Whioski

Potowa uczestnikow to osoby milode, pomiedzy dwudziestym szostym
a trzydziestym piagtym rokiem zZycia, z okre§lonym do§wiadczeniem Zyciowym.

Wyniki sprawdzenia wiedzy teoretycznej uczestnikow pierwszych badan
symulatorowych przedstawiajg ich wysoki poziom. Na sto dwadziescia otrzymanych
odpowiedzi jedynie dwie byty nieprawidtowe, co oznacza, ze wspdtczynnik btedu wynosi
0,0166%. Obu btednych odpowiedzi udzielit uczestnik numer 6, ktory odbyt 1-2 zajec¢
symulatorowych. W tym momencie uzasadnione jest zatozenie, ze w zakresie wiedzy
teoretycznej jest najstabiej przygotowany do zaje¢ symulatorowych. Nalezy poréwnac jego

wyniki podczas zaj¢¢ praktycznych z uczestnikami, ktdrzy osiagneli wynik stu procent
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z testu wiedzy teoretycznej. Podczas zaje¢ instruktorzy nie byli zadowoleni
z przygotowania uczestnikow, ale nie miato to odniesienia w wiedzy teoretyczne;.

IT Badania z czlonkami personelu pokladowego z doswiadczeniem zawodowym

Opis grupy badawczej i wynikow testu z wiedzy teoretycznej drugich badan
w centrum symulatorowym

Drugie badania praktyczne w grupie badawczej wykonano 19.02.2024 roku.
W badaniu wzigta udziat grupa dziesigciu doswiadczonych cztonkéw personelu
poktadowego, z czego siedem 0sdb posiada baze macierzysta w Budapeszcie 1 wykonuje
swoje obowigzki wylacznie na samolocie szerokokadlubowym Boeing 787 w wersjach
787-8 1 787-9. Ponizsze wykresy pokazuja, jak ksztattuje si¢ ich profil.

Profil wieku uczestnikéw przedstawia wykres czterdziesty trzeci:

Wiek

y

m 18-25 lat 1 osoba 10% = 26-35 lat 8 0séb 80%
36-50 lat 1 osoba 10% = Powyzej 50 lat 0 oséb

Wykres 43. Wiek uczestnikow drugich zaje¢ symulatorowych personelu poktadowego

z doswiadczeniem zawodowym, badania wtasne, 19.02.2024

Druga grupa badawcza skladala si¢ w osiemdziesigciu procentach z o0séb
w przedziale wiekowym dwadzie$cia szes$¢ do trzydziesci piec lat, co wigze si¢ z wigkszym
do$wiadczeniem zyciowym oraz w pracy na poktadzie. Po dziesie¢ procent stanowity
osoby w przedziale wiekowym osiemnas$cie do dwadzie$cia pigc¢ lat oraz trzydziesci szes¢
do piecdziesigciu lat.

Ple¢ uczestnikow ksztattuje si¢ jak ponizej (wyk. 44):
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Pteé

m Kobiety 6 0s6b 60% = Mezczyzni 4 osoby 40%

Wykres 44. Wiek uczestnikow drugich zaje¢ symulatorowych personelu poktadowego
z doswiadczeniem zawodowym, badania wtasne, 19.02.2024

Szescédziesigt procent uczestnikow stanowity kobiety, natomiast czterdziesci procent
mezcezyzni. Ponizszy wykres (wyk. 45) to wyksztatcenie cztonkow personelu poktadowego

z doswiadczeniem zawodowym:

Wyksztatcenie

V%

= Srednie 6 0s6b 60% = Wyzsze 2 osoby 20%

Inne 0 odpowiedzi Brak odpowiedzi 2 osoby 20%

Wykres 45. wyksztalcenie cztonkow personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym:

Kolejny  wykres (wyk. 46) obrazuje profil wyksztalcenia uczestnikow,
ktory wyglada nastgpujaco:

Profil wyksztatcenia

a

= Humanistyczne 4 osoby 40% = Techniczne 2 osoby 20%

Inne 2 osoby 20% Brak odpowiedzi 2 osoby 20%

Wykres 46. Profil wyksztalcenia uczestnikow drugich zaje¢ symulatorowych personelu
poktadowego z doswiadczeniem zawodowym, badania wtasne, 19.02.2024

195



Druga grupa badawcza charakteryzowata si¢ znacznym doswiadczeniem

zawodowym (wyk. 47):

Doswiadczenie na stanowisku
cztonka personelu poktadowego

A\

m Do 10 lat 8 0s6b 80% = 11-20 lat 1 osoba 10%
21-30 lat 1 osoba 10% = Powyzej 30 lat 0 oséb

Wykres 47. Doswiadczenie w pracy na stanowisku cztonka personelu poktadowego uczestnikow
drugich zaje¢ symulatorowych pp. z doswiadczeniem zawodowym, badania wiasne, 19.02.2024

Szes¢dziesigt procent uczestnikow badan posiadalo doswiadczenie zawodowe
w przedziale szes¢ do dziesigciu lat, dwadziescia procent do pigciu lat, dziesig¢ procent
zajmowato stanowisko personelu poktadowego od jedenastu lat oraz od dwudziestu jeden
do trzydziestu lat (wyk. 47).

Wykres czterdziesty 6smy przedstawia, na jakich typach samolotow wykonujg

obowiazki stuzbowe uczestnicy drugich zaje¢ symulatorowych:

Typy statkow powietrznych

m Boeing 787 7 0oséb 70% = Boing 737 0 0séb
Boeing 787 i Embraer 1 osoba 10% = Wszystkie powyzsze 2 osoby 20 %

= Inny 0 0s6b

Wykres 48. Typy statkow na powietrznych, na ktorych wykonujg obowigzki cztonkowie personelu
poktadowego z doswiadczeniem zawodowym, badania wtasne, 19.02.2024

Sposréd uczestnikéw badan siedemdziesigt procent wykonuje prace tylko
na samolocie Boeing 787, jedna osoba — dziesi¢¢ procent badanych lata zaro6wno

na samolocie Boeing 787, jak 1 Embraer (uczestnik z najdtuzszym doswiadczeniem
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zawodowym), dwadzie$cia procent grupy lata na wszystkich typach samolotéw we flocie
przewoznika. Osoby latajgce wylacznie samolotem 787 oraz posiadajacy uprawnienia
do pracy na poktadzie 787 i Embraer pracuja w bazie w Budapeszcie.

Wykres czterdziesty dziewiaty ,,ilo§¢ odbytych szkolen symulatorowych” odnosi

si¢ bezposrednio do tematu rozprawy. Wyniki przedstawiam ponize;j:

llos¢ odbytych szkolert symulatorowych

\

m 1 0 uczestnikdw 0 uczestnikdéw 2.-5 2 uczestnikow 20 %
6.-10 5 uczestnikow 50% Powyzej 10 2 uczestnikéw 20%

= Brak odpowiedzi 1 uczestnik 10%

Wykres 49. [lo$¢ odbytych szkolen symulatorowych cztonkoéw pp. z doswiadczeniem zawodowym,
grupa druga, badania wiasne, 19.02.2024

Jak pokazuje wykres czterdziesty dsmy polowa uczestnikdw bioracych udziat
w badaniu odbyta od szesciu do dziesigciu zaje¢ symulatorowych. Jest to 1los¢, ktora daje
im poglad na przebieg symulatora oraz wedlug mojego zalozenia powinna wplywac

pozytywnie na jako$¢ wykonywania zadan.
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Badania teoretyczne z czlonkami personelu pokladowego z doswiadczeniem
zawodowym

Wyniki quizu przeprowadzonego u uczestnikami badan w zakresie wiedzy
teoretycznej przedstawiam w formie wykresOw ponizej:
Pyt. 1: Jaka komenda padnie z kokpitu przed przyziemieniem podczas ladowania
awaryjnego?

a) pochyl sig/head down x2, b) brace position, brace position x2, ¢) landing in ....

u(zes‘tmk uczestnlk uczestnlk uczestmk u(zestmk u(zestmk uczestnlk uczestmk u(zestmk u(zestmk

Minutes

m odpowied? poprawna ® odpowied? niepoprawna

Pyt. 2: Jaka komende¢ podasz na chwile przed przyziemieniem podczas ladowania
awaryjnego?
a) pochyl sig/head down x 3, b) brace position, brace position, ¢) nie podam komendy

1,2

1
08
06
0,4
0.2
0

m odpowied? poprawna ® odpowied? niepoprawna
Pyt. 3: Czy CC musza podja¢ probe kontaktu z zaloga kokpitowa przed rozpoczeciem
ewakuacji?
a) tak, b) nie, c) nie wiem

1,2
1

0,8
0,6
0,4
0,2
0

; ‘}i‘\‘j\

B odpowied? poprawna M odpowied? niepoprawna
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Pyt. 4: Jaka sekwencja rozpoczyna komende ewakuacyjna?
a)rozpiac pasy/open seat belt , do wyjs¢/get out, zostaw wszystko/leave everything,
b) rozpiaé pasy/open seat belt, zostaw wszystko/leave everything, do wyjs¢/get out,

c) rozpia¢ pasy/do wyjs¢, open seat belt/get out, zostaw wszystko/leave everything

1
08
0,6
04
0,2
0

A o &
\? ,@ \S‘ <& <& \S‘ <& x& \? &
A & 2’ & & 2’ & & o &
o N e % % o v & o A%
K & & & & & & & & &
m odpowiedz poprawna m odpowiedz niepoprawna brak odpowiedzi

Pyt.5: Jak ocenisz temperaturg podczas gaszenia pozaru potki bagazowej?
a) Zewngtrzng strong dtoni, b) wewnetrzng strong dloni, c¢) nie oceni¢ temperatury
przed rozpoczgciem gaszenia.

1,2
1

08

0,6

0,4

0,2
0

W poprawna odpowied? M niepoprawna odpowied?

Pyt. 6 Kiedy nalezy wlaczy¢ oswietlenie awaryjne?
a) w dowolnej chwili, b) w momencie rozpoczgcia ewakuacji, ¢) po ewakuacji

1,2

1
0,8
06
04
0,2

0

\k ‘
\."‘% \.“ \. \. \9\ & & § \.(‘% Q*
& 2 e" z" & &’ @ &’ o ey
A A A A A A A A A e
R & N & N Ry & Ny & &

modpowied? poprawna  modpowied? niepoprawna
Pyt. 7 Czy trap ewakuacyjny, ktory nie napeni si¢ po otwarciu drzwi w trybie awaryjnym
moze by¢ wykorzystany do ewakuacji pasazerow?
a) tak, b) nie, c) nie wiem

12

1
08
06
0,4
0,2
0

uczestmk uczes‘tnlk uczes‘tnlk uczes‘tmk uczestmk uczes‘tnlk uczes‘tnlk uczes‘tmk uczestmk uczes‘tnlk

W odpowiedz poprawna W odpowiedz niepoprawna
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Pyt. 8 Ilu pasazerow przeszkolisz do obstugi 1 gtownych wyj$¢ awaryjnych podczas
przygotowania kabiny do ladowania awaryjnego lecac na pozycji CC2?

a) 1,b) 2, c)nie przeszkole ABP

1,2
1
0,8
06
0,4
0,2
0
™ © A Q
S - S A T S,
& & & & & & & ¥
S e £ £y S P B B EX &
9% A% ¥ il o A% o A% o v
Ny E N B N & ¥ W R &

M odpowied: prawidiowa B odpowiedz nieprawidiowa
Pyt. 9 Jaka bedzie pierwsza czynno$¢, ktorg wykonasz w przypadku zauwazenia pozaru
w poélce bagazowej podczas lotu?
a) powiadomie pozostatych czlonkow zalogi, b) rozpoczne gaszenie pozaru,

c¢) powiadomig¢ zatoge kokpitowa
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W odpowied? prawidtowa M odpowied? nieprawidtowa

10. Jak postapisz, gdy zauwazysz biaty kolnierz bezpiecznika w galleyu przed lotem?
a) wcisne bezpiecznik, a nastepnie poinformuj¢ zaloge, b) nie wceisng bezpiecznika,
ale poinformuje zatoge, c) nie wcisne bezpiecznika i nie poinformuje zatogi
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B odpowied? prawidtowa ® odpowiedz nie prawidtowa
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Pyt. 11 Czy konieczne jest zaakceptowanie przez ABP swojej roli podczas
przeprowadzania ewakuacji?
a) tak, b) nie, ¢) nie wiem
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m odpowieds prawidiowa  ® odpowied nieprawidiowa
Pyt. 12 Jak dlugo bedziesz krzycze¢ komende ,,pochyl sig/head down” po ladowaniu
awaryjnym?

a) do czasu zatrzymania si¢ samolotu, b) do czasu wigczenia o§wietlenia awaryjnego,

¢) nie bedg¢ krzycze¢ tej komendy
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B odpowied? prawidtowa M odpowied? nieprawidtowa

Pyt. 13 Jaka komenda powiadomisz inne CC o zauwazeniu pozaru?
a) abc, abc, b) bef, bef, ¢) nie bede informowac zatogi o zauwazeniu pozaru
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W odpowied? prawidtowa M odpowied? nieprawidfowa
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Pyt. 14 Czy po przeprowadzeniu ewakuacji wyznaczone procedura CC zobowigzane
sa do sprawdzenia kabiny przed opuszczeniem poktadu?

a) nie, b) tak, c) nie wiem
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W odpowiedz prawidfowa M odpowiedz nieprawidiowa
Pyt. 15 Czy CC musza podje¢ probe oceny sytuacji zewngtrznej przez otwarciem wyjsé

awaryjnych?
a) tak, b) nie, ¢c) nie wiem
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W odpowied? prawidtowa M odpowiedz nieprawidfowa

Pyt. 16 Co zrobisz po zauwazeniu pozaru z jednej strony samolotu na zewnatrz przed
otwarciem drzwi po ladowaniu awaryjnym?
a) nie otworze tych drzwi, po ktorych stronie jest pozar, b) nie otworze zadnych drzwi,
) nie wiem
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® odpowied? prawidtowa m odpowied? nieprawidtowa

Pyt. 17 Czy po osiaggnigciu bezpieczne] wysokosci w przypadku dekompresji nalezy
sprawdzi¢ stan pasazerow oraz nawigza¢ kontakt z zatoga kokpitowa?
a) nie, b) tak, ¢) nie wiem
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W odpowied? prawidtowa B odpowied? nieprawidtowa
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Pyt. 18 Czy po zauwazeniu pozaru w kabinie pasazerskiej powiadomisz o tym pozostatych
cztonkow zatogi?
a) tak, b) nie, ¢) nie wiem
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B odpowied? praiwdiowa W odpowiedi nieprawidiowa

Pyt. 19 Czy po ugaszeniu pozaru nalezy obserwowac¢ miejsce lub przedmiot, ktory ulegt
spaleniu?
a) tak, b) nie, ¢c) nie wiem
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Pyt. 20 Czy podczas przygotowania kabiny do planowanego ladowania awaryjnego
na wodzie wykorzystasz kamizelke przeznaczona do uzycia przez zatoge?

a) tak, zaloze czerwona kamizelke ratunkowa, b) nie, zalozg z6ltag kamizelke, c) nie
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III Badania z czlonkami personelu pokladowego z doswiadczeniem zawodowym

Opis grupy badawczej i wynikow testu z wiedzy teoretycznej drugich badan
w centrum symulatorowym

Trzecie badania praktyczne w grupie badawczej personelu pokladowego
z  do$wiadczeniem  zawodowym = wykonane  zostaly = 28.02.2024  roku.
W badaniu wzi¢ta udziat grupa siedmiu cztonkéw personelu poktadowego. Jak ksztaltowat
si¢ ich profil wedlug metryczki zawartej w formularzu pokazujg ponizsze wykresy.

Profil wieku uczestnikow badania prezentuje wykres pigédziesiaty:
Wiek

P

m 18-25 lat 1 osoba 14% = 26-35 lat 5 0s6b 71%
36-50 lat 1 osoba 14% = Powyzej 50 lat 0 oséb

Wykres 50. Wiek uczestnikow trzecich zaje¢ symulatorowych personelu poktadowego
z doswiadczeniem zawodowym, badania wtasne, 7.02.2024, 29.02.2024

Siedemdziesiat jeden procent uczestnikow zaje¢ symulatorowych stanowig osoby
w przedziale wieku od dwudziestu szesciu do trzydziestu pigciu lat, co pozwala
na stwierdzenie, ze posiadaja doswiadczenie zawodowe, niekoniecznie na poktadzie
samolotu. Po czternascie osob stanowity dwie osoby w przedziale wieku osiemnascie

do dwadziescia pigc lat i1 trzydziesci sze$¢ do piecdziesiat lat.

Wykres pigédziesiaty pierwszy podziat grupy pod wzgledem na ple¢:

Ptec

= Kobiety 5 0s6b 71% = Mezczyzni 2 osoby 29%

Wykres 51. Ple¢ uczestnikow trzecich zaje¢ symulatorowych personelu poktadowego
z doswiadczeniem zawodowym, badania wlasne, 28.02.2024
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Siedemdziesigt jeden procent uczestnikow stanowily kobiety, natomiast
dwadziescia dziewig¢ procent stanowili mezczyzni. Wyksztatcenie uczestnikow prezentuje

si¢ nastgpujaco (Wyk. 52).

Wyksztatcenie

= Srednie 2 osoby 29% = Wyzsze 5 0s6b 71%

Wykres 52. Wyksztatcenie uczestnikow trzecich zaje¢ symulatorowych personelu poktadowego
z doswiadczeniem zawodowym, badania wlasne, 28.02.2024

Siedemdziesiat jeden procent badanych posiada wyzsze wyksztalcenie, natomiast
dwadziescia dziewie¢ 0sob posiada srednie wyksztatcenie.

Profil wyksztalcenia uczestnikow dzieli ich niemal na po6t. Troje uczestnikow
ma wyksztatcenie humanistyczne, jak rowniez troje badanych wybrato odpowiedz ,,Inne”.

Jedynie jedna osoba zdeklarowata wyksztatcenie techniczne (Wyk. 53).

Profil wykstatcenia

)

= Humanistyczne 3 osoby 43% = Techniczne 1 osoba 14%

Inne 3 osoby 43%

Wykres 53. Profil wyksztalcenia uczestnikow trzecich zaje¢ symulatorowych personelu
poktadowego z doswiadczeniem zawodowym, badania wlasne, 28.02.2024

Doswiadczenie zawodowe proporcjonalne jest do wieku badanych. Sto procent

badanych pracuje do dziesigciu lat.
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Doswiadczenie na stanowisku
cztonka personelu poktadowego

m Do 10 lat 7 0s6b 100% = 11-20 lat 0 0séb

21-30 lat 0 oséb Powyzej 30 lat 0 osob

Wykres 54. Doswiadczenie w pracy na stanowisku cztonka personelu poktadowego uczestnikow
trzecich zaje¢ symulatorowych personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym, badania
wiasne 28.02.2024

Z powyzszego wykresu wynika (Wyk. 54), ze doswiadczenie zawodowe wynosi
do dziesieciu lat, ale na podstawie ostatniego pytania dotyczacego ilosci odbytych zajec
symulatorowych mozna wysuna¢ wniosek, ze szesciu badanych lata ponizej roku,
natomiast jedna osoba pomiedzy cztery a siedem lat.

Podobnie, jak zauwazono podczas pierwszych badan uczestnicy nie zawsze czytaja
zadania ze zrozumieniem, co ma odbicie w zaznaczeniu typow samolotu,
na jakich wykonuja obowigzki. Szescioro uczestnikdw zaznaczyto odpowiedz ,,wszystkie

powyzsze”, natomiast jedna osoba zaznaczyta wszystkie mozliwe odpowiedzi (Wyk. 55).

Typy statkéw powietrznych

m Boeing 787: uczestnik 3 m Boeing 737: uczestnik 3

Embraer: uczestnik 3 Wszystkie powyzsze

Wykres 55. Typy statkow powietrznych, na ktorych wykonujg obowiazki uczestnicy trzecich zajec
symulatorowych personelu poktadowego z doswiadczeniem zawodowym, badania wilasne,
28.02.2024

Odpowiedzi uczestnika ,,3” odpowiadajg zaznaczeniu ,,wszystkie powyzsze”,
aby nie zakloca¢ proporcji wykresu odpowiedzi uczestnikow przedstawiono jako catos¢

odpowiedzi ,,wszystkie powyzsze”.
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Wykres piecdziesigty szosty przedstawia ilo$¢ odbytych zaje¢ symulatorowych.

llos¢ odbytych szkolen
symulatorowych

m 10 o0s6b = 2-560s6b
6 do 10 0 oséb Powyzej 10 0 oséb

Wykres 56. Ilos¢ odbytych szkolen symulatorowych przez uczestnikow trzecich zajec¢
symulatorowych personelu poktadowego z do$wiadczeniem zawodowym, badania wlasne
28.02.2024

Sto procent przebadanych oso6b odbylo dwa do pigciu zaje¢ symulatorowych.
Wyniki quizu przeprowadzonego u uczestnikami badan w zakresie wiedzy teoretycznej

przedstawiono w formie wykresOw ponize;j:

Pyt. 1: Jaka komenda padnie z kokpitu przed przyziemieniem podczas ladowania
awaryjnego?
a) pochyl sig/head down x2, b) brace position, brace position x2, ¢) landing in ....

Minutes

1,2

1
0,8
0,6
0,4
0,2
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

m odpowiedz poprawna m odpowied? niepoprawna

Pyt. 2 Jaka komend¢ podasz na chwile przed przyziemieniem podczas ladowania
awaryjnego?

a) Pochyl si¢/head down x 3, b) brace position, brace position x2, ¢) nie podam

1
08
0,6
04
0,2
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

komendy

W odpowied? poprawna M odpowieds niepoprawna brak odpowiedzi
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Pyt. 3 Czy CC musza podje¢ probe kontaktu z zalogg kokpitowa przed
rozpoczeciem ewakuacji?
a) tak, b) nie, c) nie wiem
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uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

m odpowiedt prawidiowa W odpowied nieprawidiowa brak odpowiedzi
Pyt. 4 Jaka sekwencja rozpoczyna komend¢ ewakuacyjng?

a)rozpiac pasy/open seat belt , do wyjs¢/get out, zostaw wszystko/leave everything

b) rozpiaé pasy/open seat belt, zostaw wszystko/leave everything, do wyjsé/get out

c) rozpia¢ pasy/do wyjs¢, open seat belt/get out, zostaw wszystko/leave everything
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04
02
0

uczestnik 1uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

B odpowied? prawidtowa M odpowiedz nieprawidiowa brak odpowiedzi
Pyt.5 Jak ocenisz temperaturg podczas gaszenia pozaru potki bagazowe;j?
a) zewnetrzng strong dtoni, b) wewnetrzng strong dtoni, ¢) nie oceni¢ temperatury przed

rozpoczeciem gaszenia

1,2

1
0,8
06
0,4
0.2

0
uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7
WSerial MSeria2 MSeria3
Pyt. 6 Kiedy nalezy wlaczy¢ oswietlenie awaryjne?
a) w dowolnej chwili, b) w momencie rozpoczgcia ewakuacji, ¢) po ewakuacji

1,2

1
: ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

o o
ES-

o
o

m odpowied? prawidtowa m odpowied? nieprawidiowa brak odpowiedzi
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Pyt. 7 Czy trap ewakuacyjny, ktory nie napeni si¢ po otwarciu drzwi w trybie
awaryjnym moze by¢ wykorzystany do ewakuacji pasazerow?

a) tak, b) nie, c) nie wiem

12

1
08
06
04
0,2
0

uczestnik 1uczestnik 2 uczestnik 3uczestnik 4uczestnik 5uczestnik 6uczestnik 7

Pyt. 8 Ilu pasazerow przeszkolisz do obstugi 1 gtéwnych wyjs¢ awaryjnych podczas
przygotowania kabiny do ladowania awaryjnego lecac na pozycji CC2?
a) 1,b) 2, c)nie przeszkole ABP
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1
08
0,6
04
0,2
0

uczestnik 1uczestnik 2uczestnik 3uczestnik 4uczestnik 5uczestnik 6uczestnik 7

m odpowied? prawidlowa ® odpowiedz nieprawidtowa brak odpowiedzi

Pyt. 9 Jaka bedzie pierwsza czynnos¢, ktorg wykonasz w przypadku zauwazenia
pozaru w pdlce bagazowej podczas lotu?
a) powiadomie pozostatych cztonkow zatogi, b) rozpoczne gaszenie pozaru, c)

powiadomig¢ zatoge kokpitowa

1.2

1
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06
0,4
0,2
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

modpowied? prawidiowa M odpowied? nieprawidiowa brak odpowiedzi

Pyt. 10 Jak postapisz, gdy zauwazysz biaty kotnierz bezpiecznika w galleyu przed
lotem?
a) wecisn¢ bezpiecznik, a nastgpnie poinformuje zatoge, b) nie wcisng bezpiecznika,
ale poinformuje¢ zatoge, c) nie wcisng bezpiecznika i1 nie poinformuje zatogi
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08
06
0,4
02
0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

m odpowied? prawidtowa m odpowied? nieprawidtowa brak odpowiedzi
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Pyt. 11 Czy konieczne jest zaakceptowanie przez ABP swojej roli podczas
przeprowadzania ewakuacji?
a) tak, b) nie, c) nie wiem
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uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

Pyt. 12 Jak dlugo bedziesz krzycze¢ komendg ,,pochyl si¢/head down” po
ladowaniu awaryjnym?

a) do czasu zatrzymania si¢ samolotu, b) do czasu wlaczenia o$wietlenia
awaryjnego,

¢) nie bedg¢ krzycze¢ tej komendy
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02
0

u[zestmk u(zestnlk u(zestmk u[zestmk u[zestmk uczestnik uczestnik
6 7

m odpowied? prawidtowa m odpowied? nieprawidiowa m brak odpowiedzi

Pyt. 13 Jaka komendg powiadomisz inne CC o zauwazeniu pozaru?

a) abc, abc, b) bef, bef, ¢) nie bede informowacé zatogi o zauwazeniu pozaru
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0,2
0

uczestmk uczestmk u(zestmk uczestmk uczestmk u(zestmk u(zestmk
W odpowied? prawidtowa M odpowied? nieprawidtowa M brak odpowiedzi

Pyt. 14 Czy po przeprowadzeniu ewakuacji wyznaczone procedura CC
zobowigzane
sg do sprawdzenia kabiny przed opuszczeniem poktadu?

a) nie, b) tak, ¢) nie wiem
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0,4
02
0

uczestnlk uczestmk uczestmk uczestmk uczestmk uczestmk uczestmk

W odpowied? prawidlowa  m odpowied? nieprawidtowa

brak odpowiedzi
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Pyt. 15 Czy CC musza podje¢ probe oceny sytuacji zewnetrznej przez otwarciem
wyj$¢ awaryjnych?
a) tak, b) nie, c) nie wiem
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0,4
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0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

B odpowied? prawidiowa M odpowied? nieprawidiowa B brak odpowiedzi
Pyt. 16 Co zrobisz po zauwazeniu pozaru z jednej strony samolotu na zewnatrz
przed otwarciem drzwi po ladowaniu awaryjnym?
a) nie otworze tych drzwi, po ktorych stronie jest pozar, b) nie otworze¢ zadnych drzwi, c)
nie wiem
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0,
0,
0,
0,

0

uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7
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(¥

B odpowied? prawidtowa W odpowiedz nieprawidiowa M brak odpowiedszi
Pyt. 17 Czy po osiagnigciu bezpiecznej wysokosci w przypadku dekompresji
nalezy sprawdzi¢ stan pasazeréw oraz nawigzaé kontakt z zatoga kokpitowa?
a) nie, b) tak, c) nie wiem
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1
08
06
04
02
0

uczestnik 1uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4uczestnik 5 uczestnik 6uczestnik 7

M odpowied? prawidtowa M odpowied? nieprawidiowa M brak odpowiedzi

Pyt. 18 Czy po zauwazeniu pozaru w kabinie pasazerskiej powiadomisz o tym
pozostatych cztonkow zatogi?
a) tak, b) nie, ¢) nie wiem
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0,4
0,2
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uczestnlk uczestnlk uczestmk uczestmk uczestmk uczestmk uczestmk

W odpowied? prawidfowa ® odpowied? nieprawidtowa mbrak odpowiedzi
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Pyt. 19. Czy po ugaszeniu pozaru nalezy obserwowac¢ miejsce lub przedmiot, ktory
ulegt spaleniu?
a) tak, b) nie, ¢) nie wiem
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uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4 uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

= ocowiedt pravidiowa  odpowieds nieprawidiowa B brak odpouied
Pyt. 20 Czy podczas przygotowania kabiny do planowanego ladowania

awaryjnego

na wodzie wykorzystasz kamizelke przeznaczona do uzycia przez zatoge?

a) tak, zaloze czerwong kamizelke ratunkowa, b) nie, zatoze z6ttg kamizelke c) nie
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uczestnik 1 uczestnik 2 uczestnik 3 uczestnik 4uczestnik 5 uczestnik 6 uczestnik 7

wiem

modpowiedZ prawidfowa ® odpowied? nieprawidiowa brak odpowiedzi

212



Opis czesci praktycznej badan:

Pierwszy formularz oceny kursanta dotyczyt sprawdzenia na symulatorze.
Elementami podlegajacymi ocenie sg wykonanie, czas, wptyw elementu podlegajacego
ocenie na zaliczenie zadania. Uczestnicy mogli podchodzi¢ do zaliczenia zadania
trzykrotnie. Wszystkie elementy podlegajace ocenie musialty zosta¢ wykonane,
aby zaliczy¢ zadanie, gdyz maja duzy wptyw na realizacj¢ zadania. Czas trwania komend
nie jest osobno dodawany, gdyz sa wyglaszane réwnolegle z wykonywaniem innych
czynnosci. Czas ewakuacji oznacza calo$¢ zadania od podania przez instruktora komendy
»evacuate, evacuate”. Czas komend liczony jest od rozpoczecia podawania komend przez
personel poktadowy przed przyziemieniem w formie ,,pochyl si¢”, nie oznacza calosSci
ewakuacji. Uczestnicy badania wykonywali indywidualnie na makiecie samolotu Boeing
787 lub Embraer, w ktorych aktywne bylo wspomaganie otwarcia drzwi w trybie
awaryjnym.

Nalezato wyznaczy¢ akceptowalny poziom sprawnosci realizowanych zadan
symulatorowych w wykresach stworzonych na podstawie zebranych danych. Odrzucone
zostang skrajne wyniki, natomiast podkreslone zostang $rednie, ktore sa osiagane przez
wiekszo$¢ uczestnikow zaje¢. Bedzie to akceptowalny poziom kompetencji dla danego
typu zadania.

Wyniki badan symulatorowych z udzialem czlonkow personelu pokladowego
z doswiadczeniem zawodowym.

1. Wyniki zadania pierwszego: do formularza - sprawdzenie na symulatorze

nabytych umiejetnosci w czasie szkolenia przeprowadzenie ewakuacji przez
gltowne wyjscie:

Pierwsze zajg¢cia symulatorowe z doswiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Reakcja | Komendy | Swiatta Ocena | Otwarcie | Raczka | ABP | Ewakuacja | Proba
awaryjne | sytuacji | wyjscia
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 1
1K Cz 1,45 33,18 3,17 5,95 9,57 1,98 3,03 28,26
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 1
2K Cz 1,76 30,06 3,10 6,49 7,50 2,02 3,05 28,64
Ucz. | W1 1 1 1 1 0 1 1 2
3K Cz 1,72 32,56 3,30 6,38 9,40 0 3,06 27,90
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 1
4K Cz 1,59 16,41 3,15 5,52 8,34 2,04 3,03 28,15
Ucz. | W1 0 0 1 1 1 1 1 2
6M | Cz1,72 0 0 5,89 8,96 1,96 3,05 28,20
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W przypadku, gdy uczestnik nie wiaczyt $wiatel awaryjnych nie mozna uznac,
ze wykonat poprawnie sekwencj¢ zadan. Oczekuje si¢, ze wykona to w drugiej probie.
Dla instruktoréw prowadzacych wazniejsza od szybko$ci przeprowadzenia ewakuacji byta
jej poprawnos¢, do ktorej zalicza si¢ wykonanie wszystkich elementéw oraz znajomos$¢
komend.

Najgorzej zadanie wykonal uczestnik numer szes¢, ktéry tlumaczyt swoje
nieprzygotowanie brakiem snu w nocy poprzedzajacej badania.

Drugie zaj¢cia symulatorowe z do§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Reakcja | Komendy | Swiatta | Ocena | Otwarcie | Raczka | ABP | Ewakuacja | Proba
awaryjne | sytuacji | Wyj

Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 27,84 1
1K [ Cz3,02 |344 3,17 1,2 | 782 2,13 | 344
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 28,00 1
2M [ Cz2,10 | 47,42 2,93 430 | 638 136 | 336

Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 29,03 1
6K |[Cz1,83 | 51,10 4,71 287 | 6,49 241 | 2,67
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 20,65 1
7M | Cz220 | 3884 2,17 2,50 | 6,94 0,61 | 229
Ucz. | W 1 1 1 1 0 1 23,68 2
8M "z 1,14 | 42,94 3,83 3,17 | 636 0 1,86
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 19,65 1
9M | Cz 1233755 2,28 388 | 547 143 | 1,40
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 25,40 1
10M [ Cz 1,19 | 39,40 3,02 380 | 5,96 198 | 1,60

Trzecie zajecia symulatorowe z do§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Reakcja | Komendy | Swiatta | Ocena | Otwarcie | Raczka | ABP | Ewakuacja | Proba
awaryjne | sytuacji | Wyjscia

Ucz | W 1 1 1 1 0 1 31,51 2
IM | Cz 1,05 | 50,77 4,38 4,04 6,52 0 4,56
Ucz | W 1 0 1 1 1 1 12,41 2
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2K | Cz. 1,32 | 53,48 0 3,44 5,90 1,01 3,20

Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 16,05 1
6K | Cz 1,24 | 51,01 3,56 2,20 5,70 1,11 3,90
Ucz. | W 1 1 1 1 1 1 14,02 1
7™ | Cz. 1,15 | 52,63 3,90 2,90 5,86 1,13 4,30

Whioski: Uczestnicy mieli nieograniczony czas na wykonanie zadania. Im dluzej
wykonywali ¢wiczenie, tym wicksza byta jego doktadnos$¢ 1 wymagata mniejszej korekcji
przez instruktoréw. Zadanie to posiadato duza czgstotliwos¢ zarowno podczas szkolenia
podstawowego, symulatorowego 1 okresowego. Mialo to odzwierciedlenie w sposobie
realizacji przez kursantéw. Najwigcej czasu zajmuje otwarcie drzwi, co jest wyttumaczone
ich cigzarem.

W tym zadaniu uczestnicy zapominali najczes$cie] o pociagnigciu za raczke
awaryjnego napehniani trapu. Jest ona mata w stosunku do reszty wyposazenia awaryjnego
1 by¢ moze stabo widoczna dla uczestnikow szkolenia. Trap napelnia si¢ automatycznie,
raczka shuzy tylko do awaryjnego napelnienia. Po otwarciu wyjscia uczestnicy widza juz
napetniony trap, wigc zapominaja o koniecznos$ci pociagnigcia za raczke.

Uczestnicy ptci meskiej wykonywali zadania dtuzej niz uczestniczki plci damskie;.
Obie grupy inaczej podchodzily do zadania; jedni odgrywali oceng sytuacji z obu stron,
inni uczestnicy tylko z jednej, ktora oddawata bok samolotu.

Uczestnicy pierwszych zaje¢ symulatorowych wykonywali zadanie na poziomie
zadawalajagcym. Instruktorzy zwracali uwag¢ na brak nalezytego przygotowania
do ¢wiczen symulatorowych. Zapominali o konieczno$ci pociggnigcia za raczke
awaryjnego napetniania trapu. Najstabszym przygotowaniem wykazat si¢ uczestnik numer
szes¢, ktory thumaczyt si¢ duzym zmeczeniem.

Drugie zajecia symulatorowe mialy najbardziej sprawny i profesjonalny przebieg.
Uczestnicy bardzo dobrze wykonali zadania, wykazali si¢ znajomosciga komend,

umiejetnoscig symultanicznego podawania komend oraz wykonywaniem kolejnych
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sekwencji ewakuacji. Widoczne bylo doswiadczenie w wykonywaniu zadan
symulatorowych.

Bardzo dobrze zostaly wykonane trzecie zajecia symulatorowe polegajace
na ewakuacji przez wyjscia glowne. Niezgodnosci wystapily w zakresie wlaczenia Swiatet
awaryjnych oraz pociagni¢cia za raczke¢ awaryjnego napetnienia trapu.

Przy dobrej znajomosci komend ewakuacyjnych, ktdra posiadaja uczestniczy zaje¢é
symulatorowych latwiej jest wykona¢ wszystkie zadania przewidziane w procedurze,
gdyz komendy maja odniesienie w poszczegdlnych krokach ewakuacji. Zadania podczas
tej ewakuacji sa proste, nie mozna calkowicie poming¢ lub zapomnie¢ zadnego
z elementow. Jedynym czynnikiem, ktory wymaga szczeg6lnej koncentracji s3 komendy.

Wyniki zadania drugiego do formularza sprawdzenie na symulatorze nabytych
umiejetnosci w czasie szkolenia przeprowadzenia ewakuacji przez okna awaryjne

Pierwsze zaj¢cia symulatorowe z doswiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Reakcja | Komendy | Ocena Otwarcie Zajecie ABP | Ewakuacja | Proba
sytuacji wyjscia miejsca
Ucz | W 0 1 1 1 1 19,02 1
1K | Cz.2,82 | 34,12 3,11 1,02 3,28 3,22
Ucz | W 1 1 1 1 1 18,23 1
2K | Cz.2,68 | 33,16 2,89 1,06 4,01 3,57

Ucz | W 1 1

4K | Cz.2,41 | 36,15 3,61

Ucz | W 1 1 1 1 1 22,59 1
6M | Cz.2,93 | 38,89 3,40 1,99 3,31 3,76

Uczestniczka numer dwa zajeta miejsce do ewakuacji w sposob niedoktadny,
ale po zwrdceniu uwagi przez instruktora nie musiata powtarza¢ zadania. Inne elementy
wykonata bardzo dobrze. Uczestnicy numer jeden oraz pig¢ pomylili stowa komendy.
Uczestnik pig¢ uzyt komendy ,,zsun si¢ po skrzydle” zamiast ,,po skrzydle w dot”.
Nastgpito powtdrzenie zadania.

Drugie zajecia symulatorowe z dos§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Reakcja Komendy Ocena Otwarcie | Zajecie | ABP Ewakuacja | Préba

sytuacji | wyjscia miejsca
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Ucz W 1 1 1 1 1 29,48 1

1K Cz.2,48 39,28 3,41 0,78 3,46 3,98
Ucz w 0 1 1 1 1 33,24 2

Ucz | W 1 1 1 1 1 1
6K I"cz235 [3327 3,40 3,01 3,05 282
Uz | W 1 1 1 1 1 29,76 1
TM [ Cz2,13 | 42,16 2,36 1,07 5,73 417
Uz | W 1 1 1 1 1 28,70 1
8M [ Cz220 | 4126 3,12 1,56 4,13 4,06
Uz | W 0 1 1 1 1 25,98 1
9M [ Cz2,19 | 51,60 3,48 1,96 6,50 4,10
Ucz | W 1 1 1 1 1 26,49 1
10M [ Cz1,96 | 49,80 3,18 2,02 524 418

Dziewieédziesiat procent uczestnikow ¢wiczenia wykonato je poprawnie
za pierwszym razem. Uczestniczka numer jeden wykonala ¢wiczenie wolniej
od nastgpnych 0sob, ale bardzo doktadnie i poprawnie. Uczestnicy numer dwa i dziewigc
posiadali trudnosci ze znajomoscig komend od momentu otwarcia okien ewakuacyjnych.
Wypowiadali wersje, ktora obowigzywata w linii poprzednio. Po otworzeniu okien zajat
miejsce w niewlasciwym rzedzie, co miatoby negatywny wplyw na czas 1 plynnos¢
przeprowadzenia ewakuacji poprzez blokowanie rzedu. Uczestniczki numer trzy i cztery
wykonaly zadanie perfekcyjnie za pierwszym razem. Wykazaly si¢ bardzo dobra
znajomoscig komend i sprawnym, plynnym wykonywaniem zadan. Uczestniczka numer
pie¢ miata problem z otwarciem wyjscia ewakuacyjnego, nie otworzyto si¢ ono do gory
1 opadto do pozycji poczatkowej, jednak nie wynika to z jej bledu, lecz jest wada
konstrukcyjna symulatora.

Trzecie zajecia symulatorowe z do$wiadczonymi czlonkami personelu

poktadowego:

217



Reakcja Komendy | Ocena Otwarcie Zajecie | ABP Ewakuacja Proba

sytuacji wyjscia miejsca

Ucz. | W 1|1 1 1 1 1
2K Cz. 2,03 34,02 2,56 1,90 3,64 3,46

Ucz. | W 1]1 1 1 1 1 22,31
6K Cz. 1,97 34,85 3,40 1,45 3,16 2,64

Whioski:

Zadanie przeprowadzenia ewakuacji przez okna awaryjne jest bardziej
skomplikowane od ewakuacji przez wyjscia gtowne Nalezy pamigta¢ o dodatkowych
czynnikach,
jak sposob otwarcia okna, czy zajeciu miejsca w odpowiednim rzgdzie, przy jednoczesnym
podawaniu komend, ktore powtarza si¢ rzadziej, niz komendy ewakuacyjne do wyjs¢
gtéwnych.

Wyniki zadania trzeciego: do formularza - sprawdzenie na symulatorze nabytych

umiejetnosci w czasie szkolenia w przypadku wodowania.

Pierwsze zajgcia symulatorowe z doswiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Reakcja | Komendy | Kamizelka | Ocena | Swiatta | Otwarcie | Raczka | Odczepienie | Ewaku. | Proba
sytuacji | awaryjne | drzwi trapu

Cz 1,63 | 41,26
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Ucz.
4K

W1

Cz 2,25

31,43

Ucz.
6M

W1

Cz 2,02

48,91

12,32

4,01

1,48

5,02

1,26 2,01

23,74 |1

Uczestnik numer 1 pomylit komendy, dlatego powtarzat zadanie, a ich czas nie zostat

wzigty pod uwage.
Drugie zaj¢cia symulatorowe z doswiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:
Reakcja | Komendy | Kamizelka | Ocena | Swiatta | Otw | Raczka | Odczepienie | Ewaku. | Proba
sytuacji | awar. drzw trapu
Ucz.l | W1 1 1 1 1 1 1 1 33,10 |1
s Cz2,01 | 43,68 14,02 3,82 1,42 543 | 1,49 1,23
Ucz2 | W1 1 1 1 0 1 1 1 28,53 |2
M Cz 1,26 | 39,96 12,99 4,02 0 8,20 | 0,99 1,18

Ucz8 | W1 1 1 1 1 1 1 1 31,58 1
M Cz 1,41 | 41,02 14,02 4,12 1,66 6,98 | 1,16 2,51
Ucz9 | W1 1 1 1 1 1 0 1 28,17 2
M Cz 1,49 | 39,98 13,99 4,18 1,49 5,94 | 1,21 3,10
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 1 27,70 1
10M [ cz1,53 | 37,20 14,95 3,93 1,52 [ 6,05 | 1,34 1,18
Trzecie zajecia symulatorowe z dos§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:
Reakcja | Komendy | Kamizelka | Ocena | Sw. | Otw. | Raczka | Odczepienie | Ewaku. | Proba
awa. | drzwi trapu
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Ucz. | W1 1 1 1 1 1 0 1 2351 |2
IM [ Cz2,06 | 39,51 14,39 412 | 1,51 [ 7,63 201 1,29
Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 1 21,76 |2
2K [cz1,98 | 49,99 13,81 328 1,80 | 6,43 [ 1,31 2,15

6K ['cz 1,46 | 46,90 14,56 4,11 1,53 | 6,91 1,00

4. Wyniki zadania czwartego: do formularza - sprawdzenie na symulatorze nabytych
umiejetnosci w czasie szkolenia w sytuacji pozaru.

Kontrola miejsca oznacza upewnienie si¢, ze pozar zostal ugaszony poprzez
sprawdzenie wzrokowe lub zalanie miejsca wodg. Zalezy to od rodzaju pozaru.
Pozary przedmiotéw, jak laptop, po ugaszeniu gasnica nalezy dodatkowo zala¢ woda,
czego nie praktykuje si¢ w przypadku piekarnikow czy gniazdek elektrycznych.

Pierwsze zajgcia symulatorowe z doswiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Ocena Alarm | Znalezienie | Ocena Uzycie | Ugaszenie | Kontrola | Czas | Proba
sytuacji zrodla ognia | temperatury | sprzgtu | pozaru miejsca | suma

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 46,83 | 1

1K [ Cz2,19 | 0,59 1,65 4,96 17,99 | 10,09 9,36

Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 48,81 | 1

2K [ Cz349 |0 2,39 3,39 26,30 | 10,66 2,58

Ucz. | W1 1 1 0 1 1 1 46,84 | 1

4K | Cz246 | 1,02 3,02 0 17,08 | 14,57 8,69

Ucz. | W1 0 1 1 1 1 1 44,85 | 1

6M | Cz2,16 |0 2,08 3,46 14,99 | 17,52 4,64

Drugie zajgcia symulatorowe z dos§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Ocena Alarm | Uzycie | Znalezienie | Ocena Ugaszenie | Kontrola | Czas | Proba
sytuacji sprzetu | zrodla ognia | temperatury | pozaru miejsca | suma

Ucz. | W1 1 1 1 0 1 1 39,03 | 1

1K | Cz3,03 | 1,91 15,09 3,81 0 13,04 2,15
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Ucz.

Ucz.
4K

Ucz.
6 K

W1

(=]

Wil

Cz3.,26

W1

2,05

(=]

14,01

2,58

4,14

S

12,99

9,14

Cz2,46

(=]

12,86

3,34

=

13,16

3,12

47,59

48,17

34,94

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 49,26 | 1
8M | Cz3,52 | 2,08 15,22 3,28 4,10 11,03 10,02

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 51,57 | 1
O9M | (Cz3,68 | 1,99 14,98 3,32 3,76 12,79 11,05

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 48,18 | 1
I0M | Cz2,45 | 1,36 13,67 3,85 3,98 13,01 9,86

Trzecie zajecia symulatorowe z dos§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Ocena Alarm | Uzycie | Znalezienie Ocena Ugaszenie | Kontrola | Czas | Proba
sytuacji sprzgtu | zrodta ognia | temperatury | pozaru miejsca | suma

Uczl | W1 1 1 1 0 1 1 50,08 | 2

M Cz2,86 | 1,69 19,98 2,83 0 12,56 10,16

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 1 47,94 |1

2K Cz2,99 | 1,78 23,10 2,56 2,86 10,89 3,76

Ucz.
4K

Ucz.

Wl

=

Cz243

W1

2,06

26,17

3,48

4,79

15,87

=

54,80

68,60

Podczas pierwszych zaje¢ symulatorowych uczestniczka najpierw sprawdzita

temperature palacej si¢ potki dlonig w rekawicy, a nastgpnie zrobila to poprawnie,

czyli bez rekawicy. W ten sposoéb zaliczyla zadanie za pierwszym razem, ale wymagato

to interwencji instruktora. W sytuacji braku zaalarmowania zalogi zwracano uwaga na btad

1 zostalo to omdéwione, lecz zadanie uznano za wykonane poprawnie bez koniecznosci

ponownego ¢wiczenia.
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Element ,ocena sytuacji” wykonany byl przez wszystkich uczestnikow.
Jest to cze$¢ zadania, ktora byta nie do ominigcia przez uczestnikow. Byli przygotowani
na to, ze ogien wystapi, wigc czas reakcji byl zazwyczaj bardzo krotki. W sytuacji
rzeczywistej spodziewam sig, ze bedzie dtuzszy.

Czas gaszenia pozaru zalezy od palacego si¢ miejsca. Jesli bedzie palit si¢ laptop
lub gniazdko w fotelu pasazerskim to gaszenie pozaru bedzie trwato krotko, ale jesli bedzie
gaszony pozar w pdlce bagazowej, kosz w toalecie, to czas bedzie rosnaé¢ proporcjonalnie
do trudnosci do dotarcia do miejsca oraz typu pozaru. Jest to czesto wprost proporcjonalne
do czasu kontroli miejsca po pozarze. Dostep do laptopa jest tatwiejszy od dostgpu
do polki bagazowej i znacznie tatwiejszy niz do schowanego kosza na $mieci. Nie zawsze
tez konieczne jest sprawdzenie temperatury palacego si¢ miejsca. Brak wykonania
tej czynnos$ci nie wptywa zatem na koniecznos$¢ powtorzenia ¢wiczenia.

1. Wyniki zadania pigtego do formularza: sprawdzenie na symulatorze nabytych
umiejetnosci w czasie szkolenia w sytuacji pilot incapacitation/ oddychajacy

Pierwsze zaj¢cia symulatorowe z doswiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Sprawdzenie | Sprawdzenie | Zabezpie. | Zdjgcie | Odsunigcie | Zatozenie, Czas | Proba
przytomnosci | oddechu rak pasami | stop fotela Uruchomienie | suma
maski tl.
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 47,32 | 1
1K [cCz6,26 7,51 16,81 9,98 6,26 27,50
Ucz. | W1 1 1 0 1 1 35,39 | 2
2K | Cz6,23 5,36 9,87 0 2,50 11,43
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 62,94 | 1
4K | Cz5,68 5,78 10,83 6,26 5,67 28,72

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 37,33 | 1

6M | cz2,76 2,98 8,71 6,56 2,76 13,56

Drugie zajgcia symulatorowe z dos§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Sprawdzenie | Sprawdze. | Zabezpie Zdjecie | Odsunigcie | Zatozenie, Czas | Proba
przytomnosci | oddechu rak pasami | stop fotela Uruchomienie | suma
maski tl.
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 44,61 | 1
1K | Cz4,26 5,93 9,23 2,94 2,85 19,40
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 41,79 | 1
2M | Ccz291 9,66 10,54 4,66 2,94 11,08
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Ucz.

Wil

45,61 | 1

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 43,93 |1
8M [ Cz4,30 5,33 10,71 6,81 2,63 14,15

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 37,02 | 1
9M | Cz4,97 6,30 8,33 5,65 2,74 9,03

Uez. | W1 1 1 1 1 1 39,14 | 1
1I0M [ Cz 1,63 4,68 12,60 5,61 2,36 13,26

Trzecie zajecia symulatorowe z doswiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Ucz.
2K

6.

Sprawdzenie

przytomnosci

W1

Sprawdze.

oddechu

Zabezpie.

rak pasami

Zdjecie
stop

Odsunigcie

fotela

Zalozenie,
uruchomienie

maski tl.

Czas

38,33

Cz 2,63

6,81

1

10,71

1

1

4,03

1

14,15

2,08

13,00

6,58

3,66

umiejetnosci w czasie szkolenia w obstudze drzwi w trybie standardowym

Wyniki zadania szostego do formularza: sprawdzenie na symulatorze nabytych

Pierwsze zaj¢cia symulatorowe z doswiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Préoba

Ocena Uzbrojenie/ | Cross - | Otwarcie
sytuacji | rozbrojenie | check | drzwi
drzwi

Zablokowanie drzwi

W pozycji otwartej

Zamknigcie

drzwi

Czas

suma

Proba

17,61 | 1
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Ucz.

Cz2.27

2,65

1,19

6,28

1,18

4,04

Ucz.

Ucz.
6M

Wl

18,06

W1

1

1

1

1

1

20,02

Cz 2,96

3,01

2,95

5,87

111

4,12

Drugie zajgcia symulatorowe z dos§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Ucz.

Ucz.
6 K

Wl

Wi

Cz 1,83

2,64

1,18

5,89

1,12

3,91

Ocena Uzbrojenie/ | Cross- | Otwarcie | Zablokowanie drzwi | Zamknigcie | Czas | Proba
sytuacji | rozbrojenie | check | drzwi W pozycji otwartej drzwi
. suma
drzwi

Ucz. | W1 1 0 1 1 1 13,83 | 1
1K Cz241 |243 0 3,99 1,01 3,99
Ucz. | W1 1 0 1 1 1 13,97 | 1
2M Cz 1,39 | 297 0 4,65 1,11 3,85

17,18

16,57

Ucz. | W1 1 1 1 1 1 19,10 | 1
8M  ['cz2,00 |236 132 | 797 1,24 421
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 18,29 | 1
9M [Cz1,89 |254 1,17 [ 695 1,56 4,18
Ucz. | W1 1 1 1 1 1 16,62 | 1
10M | Cz1,74 | 254 2,03 | 483 127 3,79

Trzecie zajecia symulatorowe z dos§wiadczonymi cztonkami personelu poktadowego:

Ucz.
4K

224

W1

Cz3,02

13,94

2,55

5,29

1,14

3,74

Ocena | Uzbrojenie/ | Cross - | Otwarcie | Zablokowanie Zamkniegcie | Czas | Proba
sytuacji | rozbrojenie | check | drzwi drzwi w pozycji | Drzwi suma
drzwi otwartej
Ucz. W1 1 1 1 1 1 28,78 | 1
M Cz 3,05 | 12,69 2,48 4,98 1,46 4,12
Ucz. W1 1 1 1 1 1 30,75 | 1
2K Cz2,99 | 13,89 2,63 5,99 1,26 3,99

29,68




Ucz. W1 1 0 1 1 1 33,26 | 1

6K Cz3,12 | 14,01 0 10,09 2,01 4,03

Roéznice w czasie uzbrajania oraz rozbrajania drzwi z trzeciej grupie wynikaja
z zaje¢ na innym typie samolotu. Na samolocie typu Embraer operacja uzbrajania
oraz rozbrajania wykonywana jest znacznie szybciej niz na Boeingu. Jest to spowodowane
konstrukcja drzwi i mechanizmu uzbrajania. Wykresy przedstawia srednig akceptowalnag

dla wszystkich typoéw we flocie przewoznika.
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Opis metod i narzedzi badawczych.
1. Statystyki opisowe i normalno$¢ rozktadu

Miary rozkladu to statystyki opisowe pozwalajace scharakteryzowaé strukture
zebranych danych. Oblicza si¢ je w rdznych celach, cho¢ z praktycznego punktu widzenia
dwa sa podstawowe. Pierwszym z nich jest eksploracja danych, czyli wstepna, ogélna
analiza, pozwalajaca oceni¢ poprawnos¢ zakodowania bazy danych oraz wyciagnaé
podstawowe wnioski dotyczace poszczegolnych zmiennych. Drugim jest przetestowanie
zatozenia dotyczacego rozkladu normalnego, bedacego warunkiem uzycia niektorych
testow statystycznych. W takiej sytuacji analize statystyk opisowych uzupenia si¢ czesto
wykonaniem testow normalno$ci rozktadu, np. Kotmogorowa-Smirnowa lub Shapiro-
Wilka.

Ponizej przedstawiony zostat przyktadowy wzorzec raportowania wynikow analizy
statystyk opisowych oraz testu normalnos$ci rozktadu w tabeli wykonanej wedlug standardu
APA 7. Pod tabelg znajduje si¢ rowniez opis zastosowanych skrotow.

Podstawowe statystyki opisowe badanych zmiennych wraz z testem Shapiro-Wilka

dotyczace cech osobowosci mierzonych kwestionariuszem NEO-FFI (N = 117)

Tabela 33. Podstawowe statystyki opisowe badanych zmiennych wraz z testem Shapiro-Wilka
dotyczace cech osobowos$ci mierzonych kwestionariuszem NEO-FFI (N=117).

Zmienna M Mdn SD Sk Kurt. Min. Maks. W P

Neurotycznosé 22,02 21,00 9,03 019 -0,31 16,00 43,00 099 0,734
Ekstrawersja 26,79 27,00 697 004 -056 13,00 4300 099 0722
Otwartos¢ na doswiadczenia 26,47 26,00 6,38 0,12 -0,37 10,00 40,00 098 0,362
Ugodowosc¢ 28,76 29,00 7,23 -0,03 0,20 10,00 45,00 098 0,300
Sumiennosé 30,88 32,00 7,00 -0,12 -0,68 17,00 46,00 098 0227

Miary tendencji centralne;j
M — warto$¢ $rednie;j

Mdn — mediana — warto$¢ dzielgca uporzadkowany zbior danych na pot

Miary rozproszenia

SD — odchylenie standardowe, miara rozproszenia wynikéw wokot sredniej
Min. — najnizsza wartos¢ zbioru
Maks. — najwyzsza warto$¢ zbioru

Miary symetrii rozktadu

Skosno$é¢ (Sk.) — miara symetrii rozkladu. Dla rozkladu normalnego wynosi O.

Gdy skos$nos¢ jest wigksza od 0 mowimy o rozktadzie dodatnio sko§nym / prawoskosnym
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(czestos¢ wynikow niskich jest wigksza niz wynikow wysokich; M > Me > Mo).
Gdy skos$nos¢ jest mniejsza od 0 — rozklad jest ujemno sko$ny / lewoskosny — czestos¢

wynikow niskich jest mniejsza niz wynikow wysokich (M <Me < Mo)

Kurtoza (Kurt.) — miara wyst¢gpowania wartosci odstajagcych. Podobnie jak w przypadku
sko$nosci, wartos¢ 0 kurtozy wskazuje na ksztalt zblizony do normalnego (rozktad
mezokurtyczny). Warto$ci dodatnie kurtozy wskazuja na rozklad leptokurtyczny,
a im wyzsza warto$¢ kurtozy tym wigcej pojawia si¢ wartosci bliskich skrajnych
lub skrajnych. Z kolei ujemne warto$ci kurtozy (rozktad platykurtyczny) wskazujg na brak
warto$ci odstajagcych W ostatnich dwoch wierszach raportowania wedlug przedstawionego
wzorca przedstawiamy wyniki testu normalno$ci rozktadu. Dwa najpopularniejsze takie
testy to test Kolmogorowa-Smirnowa (statystyka D) oraz test Shapiro-Wilka (statystyka
W).

Ich dziatanie opiera si¢ na poréwnaniu rozktadu danej zmiennej do rozktadu teoretycznego,
jakim jest rozktad normalny. Jesli wartos¢ p dla tego testu jest mniejsza niz prog alfa
(zwykle 0,05), tzn. mamy do czynienia z wynikiem istotnym statystycznie, oznacza to,
ze rozktad zmiennej odbiega od rozkladu normalnego. Jednak wbrew wystepujacemu
czgsto przekonaniu, wcale nie oznacza to, ze dla tych zmiennych nalezy zrezygnowac
z wykorzystania testow parametrycznych (i np. zamiast nich wybra¢ testy
nieparametryczne). Po pierwsze, te sa odporne na zlamanie poszczegdlnych zalozen,
a po drugie, wyniki testOw normalnosci sg nieprecyzyjne w przypadku wzglednie matych
(zbyt mata moc testu) lub duzych (zbyt duza moc testu) wielkosciach probek.

Wiekszos$¢ autorow wskazuje, ze testy parametryczne sg odporne na ztamanie
zatozenia o normalno$ci rozktadu, jesli nie jest ono znaczace. Jednym ze sposobow oceny
tego jest analiza wartosci skosnosci i kurtozy. Jako ,reguly kciuka” przyjmuje sie,
ze na nieznaczne odchylenie od rozktadu normalnego wskazujg warto$¢ skosnosci 1 kurtozy
miesci si¢ w granicach warto$ci bezwzglednej 1 (migdzy -1 a 1) lub wartosci bezwzgledne;j
2 (migdzy -2, a 2). Informacje te znajdziemy m.in. w ponizszych pozycjach literaturowych:
George, D., Mallery, M. (2010). SPSS for Windows Step by Step: A Simple Guide
and Reference, 17.0 update (10a ed.). Pearson.

Trochim, W. M., & Donnelly, J. P. (2006). The research methods knowledge base (3rd ed.).
Atomic Dog.
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A. Field, (2018). Discovering statistics using IBM SPSS Statistics (5th). SAGE
Publications.

Gravetter, F., Wallnau, L. (2014). Essentials of statistics for the behavioral sciences (8th
ed.). Wadsworth.

2. Chi kwadrat niezalezno$ci

Test niezalezno$ci chi-kwadrat (y2) stluzy do przetestowania zaleznosci pomiedzy
dwiema zmiennymi wyrazonymi na skali nominalnej (ewentualnie porzadkowej, jednak
wtedy traktujemy ja jako nominalng). Jej wyniki przedstawia si¢ czgsto w tzw. tabeli
krzyzowej, w ktorej pokazuje si¢ czgstosci 1 % odpowiedzi w danych kategoriach
odpowiedzi oraz wynik testu.

Ponizej przedstawiony zostat przyktadowy wzorzec raportowania wynikow testu
chi kwadrat w tabeli krzyzowej wykonanej wedtug standardu APA 7. Pod tabela znajduje

si¢ rOwniez opis zastosowanych skrotow.

Tabela 34. Zalezno$¢ pomiedzy plcia a wielkos$cig miejsca zamieszkania — test niezaleznos$ci chi.

Kobiety Mezezyzni Ogolem
Miejsce zamieszkania N % N % N % 7 df P Ve
Wies 51 381% 68 37,0% 119 374%
Miasto do 100 tys. 17 12,7% 34 185% 51 16,0%
1610 3 <0,001 0,08
Miasto od 100 do 500 tys. 34 254% 36 198% 70 22,0%
Miasto powyzej 500 tys. 32 239% 46 250% 78 245%

n — liczba obserwacji w grupie / podgrupie

%2 — statystyka testu chi kwadrat — warto$ci tej nie interpretujemy wprost, jest ona po prostu
wynikiem matematycznych obliczen, zwigzanych z testowaniem hipotezy statystycznej

df — stopnie swobody (degrees of freddom) — wartos$ci tej nie interpretujemy bezposrednio,
jest ona brana pod uwage przy wyliczeniu wartosci p; w przypadku tego testu: df = (r - 1)
(c - 1); gdzie r to liczba wierszy, a c liczba kolumn w tabeli krzyzowejp —
prawdopodobienstwo otrzymania takiego (lub bardziej skrajnego) wyniku testu jak zostat
zaobserwowany,

przy zatozeniu, ze hipoteza zerowa jest prawdziwa. Wynik analizy okre§lamy jako istotny
statystycznie, jesli warto$¢ p jest mniejsza niz zatozony prég alfa (zwykle 0,05)Vc (V
Kramera) — wspotczynnik okreslajacy stopien zalezno$ci migdzy dwiema zmiennymi
nominalnymi, b¢dacy miarg sity efektu w tym tescie. Jego interpretacja jest nastepujaca:

0,1 — efekt staby
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0,3 — efekt umiarkowany

0,5 — efekt silny

Wspoétczynnik V' Kramera oblicza si¢ dla tabel krzyzowych wigkszych niz 2x2.
Natomiast dla tabel 2x2 oblicza si¢ wskaznik ¢ (fi). Jego interpretacja jest analogiczna

jak w przypadku V Kramera.

3. Test t Studenta dla prob niezaleznych.

Test t Studenta dla préb niezaleznych to parametryczny test stuzacy do poréwnania
$rednich migdzy dwiema niezaleznymi od siebie grupami. Aby go wykona¢ wymagane
jest spetnienie odpowiednich zatozen, dotyczacych m.in. rozktadu normalnego z préby
w obu grupach oraz jednorodno$ci wariancji. Warto jednocze$nie pamietaé, ze jesli
zatozenia te sg ztamane w nieznacznym stopniu to jego wyniki nadal sg rzetelne — méwimy
wtedy czgsto o ,,odpornosci” testu. Co wigcej, w przypadku braku jednorodnosci wariancji
istnieje alternatywna wersja testu t — test t Welcha, ktory jest uogdlnieniem testu t Studenta
na populacje o réznych wariancjach. Jesli wynik testu t jest istotny statystycznie (zwykle
p <0,05), sugeruje to wystepowanie roznicy miedzy porownywanymi grupami w zakresie
nasilenia danej zmiennej zalezne;.

Ponizej przedstawiony zostat przyktadowy wzorzec raportowania wynikow testu t
Studenta dla prob niezaleznych w tabeli wykonanej wedtug standardu APA 7. Pod tabelg

znajduje si¢ rowniez opis zastosowanych skrotow.

Tabela 35. Porownanie kobiet i mezczyzn w zakresie cech osobowosci mierzonych
kwestionariuszem NEO-FFI — test t Studenta dla prob niezaleznych.

Kobiety Mezczyzni

(n=53) (n=47) i
Zmienna zalezna M SD M SD t df p LL UL dCohena
Neurotycznosé 21,76 813 24,02 829 -228 49 0,024 -305 -022 0,42
Ekstrawersja 26,13 682 26,79 697 -086 49 0390 -220 086 0,16

Otwartosc¢ na
doswiadczenia
Ugodowoéé 2957 773 26,76 717 2,74 49 0,017 0,49 3,19 0,62
Sumiennos¢ 3088 7,00 3077 712 0412 49 0,795 -1,77 1,65 0,04

2647 638 2599 626 039 49 0694 -2,00 134 0,07

n — liczba obserwacji w podgrupie

M — wartos$¢ $redniej

SD — odchylenie standardowe, miara rozproszenia wynikdw wokot wartosci sredniej

t — statystyka testu t Studenta — wartosci tej nie interpretujemy wprost, jest ona poprostu

wynikiem matematycznych obliczen, zwigzanych z testowaniem hipotezy statystycznej
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df — stopnie swobody (degrees of freedom) — wartosci tej nie interpretujemy bezposrednio,
jest ona brana pod uwage przy wyliczeniu wartosci p; w przypadku tego testu: df = N — 2;
gdzie N = nl + n2; czyli suma liczebnosci obu podgrup)

p — prawdopodobienstwo otrzymania takiego (lub bardziej skrajnego) wyniku testu
jak zostal zaobserwowany, przy zatozeniu, ze hipoteza zerowa jest prawdziwa.
Wynik analizy okre$lamy jako istotny statystycznie, jesli warto$¢ p jest mniejsza
niz zatozony prog alfa (zwykle 0,05)

95% CI - 95% przedzial ufnosci (Confidence Interval) - przedzial, ktory teoretycznie
zawiera wynik rzeczywisty badanego zjawiska. Warto$¢ ta stuzy do szacowania wynikow
w populacji ogdlnej na podstawie wynikow w probie

LL — dolna granica przedziatu ufnosci (Lower Limit)

UL — gorna granica przedziatu ufnosci (Upper Limit)

d Cohena — warto$¢ okreslajaca wielko$¢ rdéznicy miedzy Srednim, bedaca wskaznikiem
sity efektu w tym tedcie. Im wyzsza jest jej wartos¢, tym roznice mi¢dzy grupami
sa wicksze (efekt silniejszy). Przyjmuje sig, ze:

0,20 — efekt staby

0,50 — efekt umiarkowany

0,80 — efekt silny

4. Test Manna-Whitneya

Test Manna Whitneya to test stuzacy do okreslenia rdéznic migdzy dwiema
niezaleznymi od siebie grupami. Jest to nieparametryczny odpowiednik testu t Studenta
dla prob niezaleznych. Stosujemy go, gdy porownanie dotyczy zmiennej zaleznej
wyrazonej na skali porzadkowej lub gdy nie sa spelnione zaloZzenia wymagane dla testu t.
Jesli uzyskany wynik jest istotny statystycznie (zwykle p <0,05), sugeruje to wystgpowanie
réznicy migdzy poréwnywanymi grupami w zakresie nasilenia danej zmiennej zaleznej.

Ponizej przedstawiony zostal przyktadowy wzorzec raportowania wynikow testu
Manna-Whitneya w tabeli wykonanej wedlug standardu APA 7. Pod tabelg znajduje

si¢ rOwniez opis poszczegolnych zastosowanych skrotow.
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Tabela 36. Porownanie kobiet i mezczyzn w zakresie cech osobowosci mierzonych
kwestionariuszem NEO-FFI — test Manna Whitneya.

Kobiety Mezczyzni

(n=53) (n=47)
Zmienna zalezna Mdn IQR  Mdn IQR A p "’
Neurotycznos¢ 21,76 8,13 2402 829 -228 0,024 0,12
Ekstrawersja 26,13 682 2679 697 -086 0390 004
Otwartosc¢ na doswiadcezenia 26,47 638 2599 626 039 0694 0,02
Ugodowosé 2957 7,73 26,76 717 2,74 0,017 0,14
Sumiennosé 3088 7,00 30,77 712 0,12 0,795 0,01

Skroty zastosowane w tabeli:
n — liczba obserwacji w podgrupie
Mdn — mediana — miara tendencji centralnej, warto$¢ $rodkowa, ktora dzieli rozktad
na dwie potowy; mediana jest tez drugim kwartylem
IQR (Interquartile range) — rozstep ¢wiartkowy, nazywany czasami miedzykwartylowym
— roznica miedzy I 1 III kwartylem; jest to wskaznik zmiennosci wynikow
w poréwnywanych podgrupach
7. — standaryzowana warto$¢ testu Manna-Whitney’a; zapisuje si¢ ja zazwyczaj
przy licznych prébach (przy mniejszych - zapisujemy warto$¢ statystyki U); wartosci tej
nie interpretujemy wprost, jest ona po prostu wynikiem matematycznych obliczen,
zwigzanych z testowaniem hipotezy statystycznej; z tej statystyki oblicza si¢ takze wielko$¢
efektu
p — prawdopodobienstwo otrzymania takiego (lub bardziej skrajnego) wyniku testu
jak zostal zaobserwowany, przy zalozeniu, Ze hipoteza zerowa jest prawdziwa.
Wynik analizy okre§lamy jako istotny statystycznie, jesli warto$¢ p jest mniejsza
niz zalozony prog alfa (zwykle 0,05)

W tescie Manna-Whitney’a mozna wykorzystywa¢ dwie miary podstawowe sity
efektu:
r — wielko$¢ efektu, rangowy wspotczynnik korelacji dwuseryjnej Glassa; przyjmuje
wartosci z zakresu <-1;1> Przyjmuje sig, ze:

0,10 — efekt staby

0,30 — efekt umiarkowany

0,50 — efekt silny
N2 (eta kwadrat) — warto$¢ okres$lajaca jaki procent zmiennosci w zakresie zmiennej
zaleznej jest wyjasniany przez zmienng niezalezng. Im wyzsza jest jego wartosc,

tym roznica jest wigksza (efekt silniejszy). Przyjmuje sig, ze:
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0,01 — efekt staby
0,06 — efekt umiarkowany
0,14 — efekt silny
Przy teScie Manna-Whitneya mozna zaraportowaé tez inne statystyki niz wyzej
przedstawiong warto$¢ mediany (Mdn) i rozstepu migdzykwartylowego (IQR):
M — wartos$¢ $redniej
SD — odchylenie standardowe, czyli miara rozproszenia wynikéw wokot sredniej
Q1i Q3 — kwartyl pierwszy i trzeci
Min i Max — warto$¢ minimalna 1 maksymalna rozktad

Baza danych do badan statystycznych
1. Raport SPSS statystyki

Statystyki
Czas
pociggniscia
Czas zargczke
wigczenia awaryjnego Czas
Swiatel Czasoceny  Czasotwarcia  napeiniania  przeszkolenia Czas Zadaniel_sum
Reakcja Czaskomend  awanjnych syluacji drzwi frapu ABP ewakuacji a Zadaniel_tzas
M Wazne L] 61 56 61 61 55 61 L] 61 5
Braki danych 0 0 5§ 0 0 6 0 0 0 10
Srednia 2,0044 371259 22087 47485 6,6882 14107 30202 23,8061 69033 80,4894
Mediana 2,0100 34,4000 21400 4,3000 6,3900 1,2900 3,0300 238700 7,0000 78,8200
Odchylenie standardowe 53503 744789 107223 1,64268 1,02308 45819 55860 408698 A4044 807127
Skosnost 248 910 490 762 1,010 297 -,196 -958 -2,151 1,125
Blad standardowy skosnosci 306 306 318 306 306 322 306 306 306 333
Hurioza - 454 1,128 - 743 1,260 685 -1,001 1,532 1,165 4,095 1,285
Btad standardowy kurtozy 604 04 628 604 604 B34 604 604 604 656
Minimum 1,05 16.41 1 110 523 il 1.40 1241 5,00 6823
i 310 54,89 471 9,86 957 241 4,56 3151 7,00 102,83
Z2_Czas Z2_Czas Z2_Czas
22_Czas Z2_Czas oceny otwartcia zajecia przeszkolenia Z22_Czas Zadanie2_sum
Z2_Reakcja komend sytuacji wyscia migjsca ABP ewakuatcji a Zadanie2_czas
61 60 61 61 61 61 61 61 60
0 1 0 0 0 0 0 0 1
3,1867 37,9098 38N 15828 3,7390 3,2790 23,2003 5,8361 76,6045
3,0900 36,1150 3,6800 1,4500 3,5200 3,1600 22,6400 6,0000 75,0400
,98934 552193 1,01881 58651 97294 47803 391388 41554 958717
095 2,030 3,190 3188 2,999 434 A13 -2.554 1,189
,306 ,308 ,306 306 ,306 306 ,306 ,306 ,308
-1,164 4,400 18,548 15,805 11,406 -,561 - 479 6,302 1,812
604 608 604 604 604 604 604 604 608
142 32,02 M 78 2,76 2,36 15:72 4,00 61,20
5,05 58,37 9,74 4,86 8,66 4,27 33,24 6,00 110,50
Z3_Czas
pociggnigcia
Z3_Czas zaraczke
wigczenia awaryjnego Z3_Czas Z3_Czas
Z3_Czas Swiatel Z3_Czas oceny Z3 Czas napelniania odczepienia zalozenia 2Z3_Czas Zadanie3_sum
Z3_Reakcja komend awaryjnych syluacji otwarcia drzwi trapu trapu kamizelki ewakuacji a Zadanie3_czas
61 61 56 61 61 60 58 61 61 61 53
0 0 5 0 0 1 3 0 0 0 8
15370 60,0369 1,1611 31134 48457 1,0555 1,8862 14,4667 28,2243 76T 1158670
1,4900 62,1200 1,0400 3,0700 4,3600 9950 1,8400 14,0300 29,0100 28,0000 113,9600
61354 15,05245 37158 1,01507 1,84831 ,34655 82308 296097 415792 56925 15,93945
878 069 ,235 -,325 T4 825 1,193 -180 -1,736 -1,562 ,365
306 306 319 306 306 309 314 306 306 ,306 327
1,646 -783 -1.163 -.600 -.598 1.738 2122 654 4,229 1,549 -848
G604 604 628 604 604 608 618 604 604 604 644
A8 36,54 61 81 2,73 ,23 J9 6,40 12,68 6,00 91,86
3,69 96,02 1,93 513 9,74 217 5,01 22,47 3368 8,00 152,47
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Z4_Czas Z4_Czas Z4_Czas
Z4_Czas oceny Z4_Czas Z4_Czas znalezienia Z4_Czas oceny ugaszenia kontroli Zadanied_sum
sytuacji alarmu uzZycia sprzetu Zrdia ognia temperatury pozaru migjsca a Zadanie4_czas
61 44 60 60 55 60 54 61 32
0 17 1 1 6 1 7 0 29
2,4820 1,2016 21,5368 2,1967 29171 10,9192 51913 6,4426 44,5144
2,4600 1,0400 19,2250 2,1300 2,9300 9,6550 4,6850 7,0000 46,5900
1,13707 55629 7,63830 1,04218 1,29880 451695 3,13039 71937 10,31234
,055 457 924 164 315 1,811 379 -2,014 413
306 357 309 309 322 309 325 306 414
539 -1,147 183 -1,074 435 4491 -,994 7,383 -324
604 702 608 608 634 608 638 604 809
10 35 10,22 10 .00 5,07 44 3,00 29,43
587 2,24 122 429 6543 27,68 12,00 7.00 68,60
Z5_Czas
Z5_Czas Z5_Czas Z5_Czas Z5_Czas zatozenia i
sprawdzenia sprawdzenia  zabezpieczenia Z5_Czas odsunigcia uruchomienia  Zadanie5_sum Zadanie5_Cza
przytomnosci oddechu rak pasami zdjecia stop fotela maski tienowej a s
56 | 57 | 61 1 56 | 60 | 61 | 61 1 49 |
5 4 0 5 1 0 0 12
3,2659 | 3,9867 | 19,7472 | 3.4177 | 2,7967 | 14,5033 | 57541 | 47,4318 |
2,9050 3,9000 20,0700 1,9050 2,5850 13,4400 6,0000 47,3200
1,35111 2,01249 917242 2,56337 1,56935 3,77448 53714 6,88631
,748 507 231 879 2,559 1,752 -2,815 ,260
,319 316 306 319 309 306 ,306 ,340
=231 -475 -1,159 -.641 9,781 4,042 10,472 -,665
628 623 604 628 ,608 ,604 604 668
1,22 1,44 7,58 93 97 8,58 3,00 3513
6,30 9,66 38,99 9,98 10,64 28,72 6,00 62,94
76_Czas
Z6_Czas zablokowania Z6_Czas
Z6_Czas oceny  uzbrojenialrozb Z6_Czas Z6_Czas drzwi w pozycji zamknigcia Zadanie6_sum Zadania
sytuacji rojenia drzwi cross-check  otwarcia drzwi otwartej drzwi a Zadanief_czas ogétem Czas ogdtem
51 61 56 61 60 61 61 45 61 18
10 0 5 | 0 1 0 0 16 0 43
1,4225 53844 1,2327 4,7605 1,4697 4,7585 57377 18,8742 38,2459 391,1678
1,3800 3,1100 1,1150 4,8300 1,2850 41200 6,0000 17,5600 38,0000 387,8600
79447 4,27289 55975 2,21291 64451 1,36239 44353 5,18564 1,38631 16,75796
668 971 1,185 2,567 3,449 1,458 -1,108 1,035 - 575 581
333 306 318 ,306 309 306 306 354 306 536
- 414 =717 1,385 11,889 16,511 3,287 -,799 B4 -241 -442
656 604 628 604 608 604 604 695 604 1,038
37 1,06 44 1,99 82 2,95 5,00 10,15 35,00 365,52
312 14,01 295 16,36 5,08 10,40 6,00 31,54 40,00 422,59
Informacja o analizowanych danych
Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogdtem
N Procent N Procent N Procent
Reakcja 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Czas komend 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Testy normalnosci rozktadu
Ko%mogorow—Smimow’ Shapiro-Wilk
Statystyka df Istotnos¢  Statystyka df Istotnosé
Reakcja A1 61 057 958 61 ,035
Czas komend 292 61 <,001 810 61 <,001

a. Z poprawka istotnosci Lillieforsa
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Reakcja

Histogram
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Czas komend
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Informacja o analizowanych danych:
Informacja o analizowanych danych

Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogotem
N Procent N Procent N Procent
Czas oceny sytuacji 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Czas otwarcia drzwi 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Testy normalnosci rozktadu
Kotmogorow-Smirnow? Shapiro-Wilk
Statystyka df Istotnosc  Statystyka df Istotno&é
Czas oceny sytuacji 116 61 041 956 61 028
Czas otwarcia drzwi 131 61 011 922 61 <,001

a. Z poprawka istotnosci Lillieforsa

Czas oceny sytuacji:

Histogram
Srednia = 4,75
Odch. std. < 1,643
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Czas otwarcia drzwi:

Wartos¢ oczekiwana przy rozkladzie normalnym

Odchylenia od rozkladu normalnego

Histogram
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Informacja o analizowanych danych:
Czas pociagniecia za raczke awaryjnego napetniania trapu

Informacja o analizowanych danych

Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogotem
N Procent N Procent N Procent
Czas pociggnigcia za 55 90,2% 6 9,8% 61 100,0%

raczke awaryjnego
napetniania trapu

Testy normalnosci rozktadu

Kotmogorow-Smirnow? Shapiro-Wilk
Statystyka df Istotnosé  Statystyka df Istotnos¢
Czas pociggnigcia za 132 55 017 949 55 021

raczke awaryjnego
napetniania trapu

a. Z poprawka istotnosci Lillieforsa

Histogram
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Czas pociggnigcia za raczke awaryjnego napetniania trapu

Testy nieparametryczne (NPAR TEST)

Test Manna-Whitneya

Rangi
Grupa N Srednia ranga Sumarang
Zadanie1_suma Czlonkowie personelu 38 3413 1297,00
poktadowego po szkoleniu
) podstawowym
Czlonkowie personelu 23 2583 594,00
poktadowego z
dosSwiadczeniem
Vzawodowym
Ogdtem 61
Wartoé¢é testowana®
Zadanie1_sum
a
U Manna-Whitneya 318,000
W Wilcoxona 594,000
Z | -2,655
Istotno$¢ asymptotyczna o008
(dwustronna)
a. Zmienna grupujaca: Grupa
Tabele krzyzowe (CROSSTABS) zadanie 2
Informacja o analizowanych danych
Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone 0Ogdlem
N Procent N Procent N Procent
Z2_Znajomosé 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
| komendomend * Grupa
Z2_Ocena sytuacji * Grupa 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Z2_Otwarcie wyjscia * 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
_Grupa
Z2_Zajecie migjsca™ 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
| Grupa
Z2_Przeszkolenie ABP * 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Grupa
Z2_Przeprowadzenie 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%

ewakuacji * Grupa

72 Znajomo$¢ komend tabela krzyzowa zadanie 2
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Tabela krzyzowa

Grupa
Cztonkowie Cztonkowie
personelu personelu
pokiadowego  poktadowego z
po szkoleniu  do$wiadczenie
podstawowym ~ mzawodowym  Ogédtem

Z2_Znajomosc Zadanie niewykonane Liczebnosé 2 4 6
gamengamend %2 Grupa 53% 17.4% 9.8%
Zadanie wykonane Liczebnosé 36 19 55

% z Grupa 94,7% 82,6% 90,2%

Ogodtem Liczebno§é 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%

Z2 Miary symetryczne

Miary symetryczne
Istotnosé
Wartosé przyblizona
Nominalna przez Phi -197 123
Nominalna V Kramera 197 123
N waznych obserwacji 61
ZS Testy Chi-i kwadrat
Testy Chi-kwadrat
Istotnosé Istotnosé Istotnosé
asymptotyczna doktadna doktadna
Wartos¢ df (dwustronna) (dwustronna)  (jednostronna)
Chi-kwadrat Pearsona 2,376 1 123
Poprawka na ciggtose® 1,206 1 272
lloraz wiarygodnosci 2,295 1 130
Doktadny test Fishera 187 137
_Testzwigzku liniowego 2,337 1 126
N waznych obserwacji 61

a. 50,0% komarek (2) ma liczebno&¢ oczekiwang mniejsza niz 5. Minimalna liczebnosé
oczekiwana wynosi 2,26.

b. Obliczone wytgcznie dla tabeli 2x2

Z2 Ocena sytuacji

Tabela krzyzowa
Grupa
Czionkowie Czlonkowie
personelu personelu

poktadowego  pokitadowego z
po szkoleniu doswiadczenie
podstawowym  mzawodowym  Qgétem

Z2_Ocena sytuacji Zadanie wykonane Liczebno$é 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Ogdtem Liczebno§é 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Testy Chi-kwadrat
Wartosc
Chi-kwadrat Pearsona a
N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaly
obliczone, poniewaz
Z2_0cena sytuacji ma state

wartosci.
Miary symetryczne
Wartos¢
Nominalna przez Phi a
Nominalna
N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaty obliczone, poniewaz
Z2_0Ocena sytuacji ma state wartosci.

72 Otwarcie wyjscia
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Tabela krzyzowa zadanie 2 otwarcie wyjscia

Tabela krzyzowa

Grupa
Czionkowie Czlonkowie
personelu personelu
poktadowego  pokiadowego z
po szkoleniu  doswiadczenie
podstawowym ~mzawodowym  Ogdtem
Z2_Otwarcie wyjscia Zadanie niewykonane Liczebnos¢ 0 1 1
% z Grupa 0,0% 4,3% 1,6%
Zadanie wykonane Liczebnos§¢ 38 22 60
% z Grupa 100,0% 957% 98,4%
Ogdtem Liczebnosé 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Zadanie 2 otwarcie drzwi Test chi-kwadrat
Testy Chi-kwadrat
Istotnosé Istotnosé Istotnosc
asymptotyczna doktadna doktadna
Wartosé df (dwustronna)  (dwustronna)  (jednostronna)
Chi-kwadrat Pearsona 1,680* 1 195
Poprawka na ciagloéé" 065 1 798
lloraz wiarygodnosSci 1,978 1 160
Dokfadny test Fishera 377 377
Test zwigzku liniowego 1,652 1 199
N waznych obserwacji 61
a.50,0% komdrek (2) ma liczebno$é oczekiwang mnigjsza niz 5. Minimalna liczebnos§é
oczekiwana wynosi ,38.
b. Obliczone wylacznie dla tabeli 2x2
Zadanie 2 otwarcie drzwi Miary symetryczne
Miary symetryczne
Istotnosé
Wartos¢ przyblizona
Nominalna przez Phi - 166 195
Nominaina V Kramera 166 195
N waznych ohserwacji 61
Zadanie 2 zajgcie miejsca tabela krzyzowa
Tabela krzyzowa
Grupa
Cztonkowie Cztonkowie
personelu personelu
poktadowego poktadowego z
po szkoleniu doswiadczenie
podstawowym  m zawodowym Ogdtem
Z2_Zajecie miejsca  Zadanie niewykonane Liczebnosé 0 3 3
% z Grupa 0,0% 13,0% 4,9%
Zadanie wykonane Liczebnosé 38 20 58
% z Grupa 100,0% 87,0% 951%
Ogdtem Liczebnosé 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%

Zadanie 2 zajecie miejsca Test Chi-kwadrat
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Testy Chi-kwadrat

Istotnosc Istotnosé Istotnosc
asymptotyczna doktadna doktadna
Wartos¢ df (dwustronna) (dwustronna)  (jednostronna)
Chi-kwadrat Pearsona 5213* 1 ,022
Poprawka na ciagto§é® 2,797 1 094
lloraz wiarygodnosci 6,112 1 013
Doktadny test Fishera 049 049
Testzwigzku liniowego 5127 1 024
N waznych obserwacji 61

a. 50,0% komdrek (2) ma liczebno$¢ oczekiwang mniejsza niz 5. Minimalna liczebnos¢

oczekiwana wynosi 1,13.
b. Obliczone wytacznie dla tabeli 2x2

Zadanie 2 zajgcie miejsca Miary symetryczne

Miary symetryczne
Istotnosc
Wartos¢ przyblizona
Nominalna przez Phi -,292 ,022
Nominaina V Kramera 292 022
N waznych obserwacji 61
Tabela krzyzowa
Tabela krzyzowa
Grupa
Czlonkowie Czlonkowie
personelu personelu
poktadowego  pokltadowego z
po szkoleniu doswiadczenie
podstawowym  mzawodowym  QOgdlem
Z2_Przeszkolenie ABP  Zadanie wykonane Liczebno§é 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Ogdtem Liczebnost 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%

Zadanie 2 Przeszkolenie ABP Testy Chi-kwadrat

Testy Chi-kwadrat
Wartost

Chi-kwadrat Pearsona 2

N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaly
obliczone, poniewaz
Z2_Przeszkolenie ABP ma
state wartosci.

Zadanie 2 Przeszkolenie ABP Miary symetryczne

Miary symetryczne

Wartos¢
Nominalna przez Phi Y
Nominalna
N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaty obliczone, poniewaz
Z2_Przeszkolenie ABP ma state wartosci.

Zadanie 2 Przeprowadzenie ewakuacji
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Zadanie 2 Przeprowadzenie ewakuacji Tabela krzyzowa

Tabela krzyzowa

Grupa
Cztonkowie Czlonkowie
personelu personelu
poktadowego  pokladowego z
po szkoleniu doSwiadczenie

podstawowym  mzawodowym  Ogdtem
szPmepl_rowadzen‘le Zadanie wykonane  Liczebnosé 38 23 61
swakuac)] % z Grupa 100,0% 1000%  100,0%
Ogétem Liczebnoé 38 23 61
% z Grupa 100,0% 1000%  100,0%

Zadanie 2 Przeprowadzenie ewakuacji Testy Chi-kwadrat

Testy Chi-kwadrat

Wartos¢

Chi-kwadrat Pearsona LS

N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaty
obliczone, poniewaz
Z2_Przeprowadzenie
ewakuacji ma state
wartosci.

Zadanie 2 Przeprowadzenie ewakuacji Miary Symetryczne

Miary symetryczne
Wartos¢
Nominalna przez Phi i
Nominalna
N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaty obliczone, poniewaz
Z2_Przeprowadzenie ewakuacji ma state
wartosci.
Testy nieparametryczne (NPAR TEST)
Test chi-kwadrat

Tabela czgstosci

Grupa
Obserwowane
N Oczekiwane N Reszty

Czlonkowie personelu 38 30,5 75
poktadowego po szkoleniu
podstawowym
Czlonkowie personelu 23 30,5 -7.5
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym
Ogdtem 61

Zadanie 2 Warto$¢ Testowana

Wartos¢ testowana

Grupa
Chi-kwadrat 3,689°
df 1
Istotno§¢ asymptotyczna 055

a. 0 komoérek (,0%) ma czgstosé
oczekiwang mniejszg od 5.
Minimalna oczekiwana
czestoSt w komarce wynosi
30,5.
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Zadanie 3 Informacja o analizowanych danych

Informacja o analizowanych danych

Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogdtem
N Procent N Procent N Procent
Reakcja 61 100,0% 0 0,0% 61  100,0%
Czas komend 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Zadanie 3 Test normalnosci rozkladu
Testy normalnosci rozktadu
Kotmogorow-Smirnow?® Shapiro-Wilk
Statystyka df Istotnosc  Statystyka df Istotnosc
Reakcja 11 61 057 958 61 035
Czas komend ,292 61 <,001 810 61 <,001
a. Z poprawka istotnosci Lillieforsa
Zadanie 3 reakcja
Histogram
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Czas komend
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Normalny - Wykres K-K bez trendu - Czas komend
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Eksploracja Czas oceny sytuacji i Czas otwarcia drzwi:
Informacja o analizowanych danych
Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogdtem
N Procent N Procent N Procent
Czas oceny sytuacji 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Czas otwarcia drzwi 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Testy normalnosci rozktadu
Kolmogorow-Smirnow?® Shapiro-Wilk
Statystyka Istotno§é  Statystyka df Istotnoéé

Czas oceny sytuacji 116 61 041 ,956 61 ,028
Czas otwarcia drzwi A31 61 011 922 61 <,001

a. Z poprawka istotnosci Lillieforsa

Zadanie 3 Czas oceny sytuacji
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Gdchylenia od rozktadu normalnego

Histogram
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Histogram
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Informacja o analizowanych danych

Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogdtem
N Procent N Procent N Procent
Czas pociagnigcia za 55 90,2% 6 9,8% 61 100,0%
raczke awaryjnego
napetniania trapu
Testy normalnosci rozktadu
Kotmogorow-Smirnow? Shapiro-Wilk
Statystyka df Istotnos¢  Statystyka df Istotnosé
Czas pociggnigcia za 132 55 017 949 55 021
raczke awaryjnego
napetniania trapu
a. Z poprawka istotnosci Lillieforsa
Czas pociagnigcia za raczke awaryjnego napelniania trapu:
Histogram
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Czas pociagnigcia za raczkg awanyjnego napekniania trapu

Tabele krzyzowe (CROSSTABS) zadanie 2

Informacja o analizowanych danych

Zadanie 2 Znajomos$¢ komend

Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogdtem
N Procent N Procent N Procent
Z2_Znajomost 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
komendomend * Grupa | | | |
Z2_Ocena sytuacji * Grupa 61 100,0% 0 00% 61 100,0%
Z2_Otwarcie wyjscia * 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Grupa
Z2_Zajgcie miegjsca* 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Grupa
Z2_Przeszkolenie ABP * 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Grupa | | | |
Z2_Przeprowadzenie 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
ewakuacji * Grupa
Tabela krzyzowa
Grupa
Czlonkowie Cztonkowie
personelu personelu

poktadowego  poktadowego z
po szkoleniu doswiadczenie

Zadanie 2 Testy Chi-kwadrat

p n m dowym  Ogétem
Z2_Znajomosé Zadanie niewykonane Liczebno$¢ 2 4 6
KRpiremend %zGrupa 53% 17.4% 98%
Zadanie wykonane Liczebnosé 36 19 55
%z Grupa 94,7% 826%  902%
Ogotem Liczebno$¢ 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Testy Chi-kwadrat
Istotnosc Istotnos¢ Istotnosé
asymptotyczna dokfadna doktadna
Wartosé df (dwustronna) (dwustronna)  (jednostronna)
Chi-kwadrat Pearsona 2,376 1 123
Poprawka na ciggto§é® 1,206 1 272
llorazwiarygodnosei 2,295 1! A30 !
Doktadny test Fishera | 187 137
Testzwigzku liniowego 2,337 1 126
N waznych obserwacji 61

a.50,0% komarek (2) ma liczebno$§¢ oczekiwang mnigjszg niz 5. Minimalna liczebnosé
oczekiwana wynosi 2,26.

b. Obliczone wytgcznie dla tabeli 2x2

Zadanie 2 Miary symetryczne
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Miary symetryczne

Wartos¢

Istotnos¢
przyblizona

Nominalna przez Phi -197

Nominalna V Kramera 197

N waznych obserwacji 61

123
123

Zadanie 2 Ocena sytuacji Tabela krzyzowa

Tabela krzyzowa
Grupa

Czlonkowie Cztonkowie
personglu personelu
poktadowego  poktadowego z
po szkoleniu doswiadczenie
podstawowym  m zawodowym

Ogdtem

Z2_Ocena sytuacji Zadanie wykonane Liczebnosé 38

% z Grupa 100,0% 100
Ogdtem Liczebnosé 38

% z Grupa 100,0% 100,

23

0%

23
0%

61
100,0%
61
100,0%

Zadanie 2 Testy Chi-kwadrat
Testy Chi-kwadrat
Wartos¢
Chi-kwadrat Pearsona 2
N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaty
obliczone, poniewaz
Z2_0cena sytuacji ma state
wartosci.

Zadanie 2 Miary symetryczne

Miary symetryczne
Wartos¢

Nominalna przez Phi 2
Nominalna

N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaly obliczone, poniewaz
72_0Ocena sytuacji ma stale wartosci.

Zadanie 2 otwarcie wyjscia Tabela krzyzowa

Tabela krzyzowa

Grupa

Cztonkowie Czlonkowie
personelu personelu
poktadowego  poktadowegoz
po szkoleniu doswiadczenie

podstawowym  mzawodowym = Ogdtem
Z2_Otwarcie wyjscia Zadanie niewykonane Liczebnosé 0 1 1
% z Grupa 0,0% 43% 1.6%

Zadanie wykonane Liczebnosé 38 22 60

% z Grupa 100,0% 95,7% 98,4%

0Ogotem Liczebnosé 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%

Zadanie 2 Testy Chi-kwadrat

252



Testy Chi-kwadrat

Istotnos¢ Istotnosc Istotnos¢
asymptotyczna doktadna dokiadna
Wartosé df (dwustronna) (dwustronna)  (jednostronna)

Chi-kwadrat Pearsona 1,680 1 195

Poprawka na cigglosé® 065 1 798

lloraz wiarygodnosci 1,978 1 160

Doktadny test Fishera 377 377

Testzwigzku liniowego 1,652 1 199

N waznych obserwacji 61

a.50,0% komoérek (2) ma liczebno$¢ oc niz 5. Minil b
oczekiwana wynosi 38.
b. Obliczone wytacznie dla tabeli 2x2
Zadanie 2 Miary symetryczne
Miary symetryczne
Istotnos¢
Wartos¢ przyblizona
Nominalna przez Phi - 166 195
Nominaina V Kramera 166 195
N waznych obserwacji 61
Zadanie 2 Przeszkolenie ABP Tabela krzyzowa
Tabela krzyiowa
Grupa
Czlonkowie Czlonkowie
personelu personelu
pokladowego  pokladowegoz

po szkoleniu doswiadczenie
podstawowym  mzawodowym  Qgdtem
Z2_Przeszkolenie ABP  Zadanie wykonane Liczebnos¢ 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Ogolem Liczebnosc 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%

Zadanie 2 Przeszkolenie ABP Testy Chi-kwadrat

Testy Chi-kwadrat

Wartosc

Chi-kwadrat Pearsona
N waznych obserwacji

61

a. Statystyki nie zostatly
obliczone, poniewaz

Z2_Przeszkolenie ABP ma

state wartosci.

Zadanie 2 Przeszkolenie ABP Miary symetryczne

Miary symetryczne

Wartosé

Nominalna przez
Nominalna

Phi

N waznych ohserwacji

61

a. Statystyki nie zostaly obliczone, poniewaz
Z2_Przeszkolenie ABP ma state wartosci.

Zadanie 2 Przeprowadzenie ewakuacji tabela krzyzowa
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Tabela krzyzowa
Grupa

Czlonkowie Czlonkowie
personelu personglu
pokiadowego  poktadowegoz
po szkoleniu doswiadczenie

podstawowym  mzawodowym  Ogdtem
Z2_Przeprawadzenie Zadanie wykonane Liczebno$c 38 23 61
ewakuacji %z Grupa 100,0% 100,0%  100,0%
Ogdtem Liczebnosi 38 23 61
%2 Grupa 100,0% 100,0%  100,0%
Zadanie 2 Przeprowadzenie ewakuacji Testy Chi-kwadrat
Testy Chi-kwadrat
Wartos¢
Chi-kwadrat Pearsona LS
N waznych obserwacji 61
a. Statystyki nie zostaty
obliczone, poniewaz
Z2_Przeprowadzenie
ewakuacji ma state
wartosci.
Zadanie 2 Przeprowadzenie ewakuacji Miary symetryczne
Miary symetryczne
Wartos¢
Nominalna przez Phi i
Nominalna
N waznych obserwacji 61
a. Statystyki nie zostaty obliczone, poniewaz
Z2_Przeprowadzenie ewakuacji ma state
wartosci.
Zadanie 2 Tabela czgstosci
Grupa
Obserwowane
N Oczekiwane N Reszty
Czionkowie personelu 38 305 75
poktadowego po szkoleniu
podstawowym
Cztonkowie personelu 23 30,5 -7.5
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym
Ogbtem 61

Wartos¢ testowana

Grupa
Chi-kwadrat 3,689*
df 1
Istotnos¢ asymptotyczna 055

a. 0 komorek (,0%) ma czestosc
oczekiwang mniejszg od 5.
Minimalna oczekiwana
czestoSE w komarce wynosi
30,5.

Eksploracja (EXAMINE)
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Informacja o analizowanych danych

Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogdtem
N Procent N Procent N Procent
Reakcja 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Czas komend 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Testy normalnosci rozktadu
Kotmogorow-Smimow? Shapiro-Wilk
Statystyka df Istotnosé  Statystyka df Istotnosé
Reakcja 11 61 057 958 61 035
Czas komend ,292 61 <001 810 61 <,001
a. Z poprawka istotnosci Lillieforsa
Histogram
Srednia = 2,00
Odch, std. = 535
N=61
2
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Wartosc obserwowana
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Czas komend

Qdchylenia od rozkladu normalnego

pray

Wartos¢

05

Czestosé

Reakcja

Histogram

Sredni
Odel
N=

a=3713
h. std, = T 448
61

2000 30,00 40,00 50,00

Czas komend

Normalny - Wykres K-K - Czas kemend

10 E) 0 4 E] €

Wartos¢ obserwowana

Normalny - Wykres K-K bez trendu - Czas komend

0°

Wartos¢ obserwowana
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Eksploracja (EXAMINE)
Informacja o analizowanych danych
Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogotem
N Procent N Procent N Procent
Czas oceny sytuacji 61 100,0% 0 00% 61  100,0%
Czas otwarcia drzwi 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
Testy normalnosci rozkiadu
Kotmogorow-Smirmnow® Shapiro-Wilk
Statystyka df Istotnost  Statystyka df Istotnosé
Czas oceny sytuacji 116 61 041 956 61 028
Czas otwarcia drzwi AN 61 011 922 61 <001

a. Z poprawkg istotnosci Lillieforsa

Czas oceny sytuacji

Histogram

Srednia = 4,75
Odch. std. = 1,643
N=81

o
o
o
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N
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Czas oceny sytuacji
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Wartos¢ obserwowana
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Normalny - Wykres K-K bez trendu - Czas oceny sytuacii

Czas otwarcia drzwi
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Normalny - Wykres K-K bez trendu - Czas otwarcia drzwi

Odchylenia od rozkladu normalnego
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Eksploracja (EXAMINE)

Czas otwarcia drzwi

Informacja o analizowanych danych
Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone Ogdtem
N Procent N Procent N Procent
Czas pociggniecia za 55 90,2% 6 98% 61 100,0%
raczke awaryjnego
napeiniania trapu
Testy normalnosci rozkiadu
Kotmogorow-Smirnow?® Shapiro-Wilk
Statystyka df Istotnosé  Statystyka df Istotnogé
Czas pociggnigciaza 132 55 017 949 55 021

raczke awaryjnego
napetniania trapu

a. Z poprawka istotnosci Lillieforsa

Czas pociagnigcia za raczke awaryjnego napelniania trapu
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Odchylenia od rozkladu normalnege

Histogram

Sredria = 1,41
Ocich, std. = 458
N=55

Czestosc
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Testy nieparametryczne (NPAR TEST)
Test Manna-Whitneya
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Rangi

Grupa N Sredniaranga Sumarang
Zadanie1_suma Czlonkowie personelu 38 3413 1297,00
poktadowego po szkol
podstawowym | [
Czlonkowie personelu 23 2583 594,00
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym |
Ogdtem 61
Y a
Wartosc testowana
Zadanie1_sum
a
U Manna-Whitneya 318,000
W Wilcoxona 594,000
Z -2,655
Istotno$¢ asymptotyczna ,008
(dwustronna)
a. Zmienna grupujaca: Grupa
Tabele krzyzowe (CROSSTABS)
Informacja o analizowanych danych
Obserwacje
Uwzglednione Wykluczone 0;0’*9!’\1
N Procent N Procent N Procent
Z2_Znajomosé &1 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
komendomend * Grupa | | | ]
Z2_Ocena sytuacji * Grupa 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
22_Otwarcie wyjscia * 61 1000% 0 0,0% 61 100,0%
Grupa
Z2_Zajgcie migjsca™ 61 100,0% 0 0,0% &1 100,0%
Grupa
Z2_Przeszkolenie ABP * 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
_Glupa
Z2_Przeprowadzenie 61 100,0% 0 0,0% 61 100,0%
ewakuacji * Grupa
72 Znajomo$¢ komend Grupa
Tabela krzyzowa
Grupa
Cztonkowie Cztonkowie
personelu personelu
poktadowego  poktadowego z
po szkoleniu doSwiadczenie
podstawowym ~ mzawodowym  Ogdtem
Z2_Znajomost Zadanie niswykonane Liczebnost 2 4 6
Kbrencorend ; %2 Grupa 5,3% 17.4% 9.8%
Zadanie wykonane  LiczebnoS¢ 36 19 | 55
% z Grupa 947% 826% 90,2%
Ogotem Liczebnos¢ 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Testy Chi-kwadrat
Istotnos¢ Istotnosé Istotnosé
asymptotyczna doktadna doktadna
Warto$é df (dwustronna) (dwustronna)  (jednostronna)
Chi-kwadrat Pearsona 2,376° 1 123
Poprawka na ciagto§¢c® 1,206 1 272
lloraz wiarygodnosei 2,295 1 130 |
_Dokfadnytest Fishera | | | 187 137
_Testzwiazku liniowego 2,337 1 126
N waznych obserwacji 61

a. 50,0% komdrek (2) ma liczebno§¢ oczekiwang mniejsza niz 5. Minimalna liczebnosé
oczekiwana wynosi 2,26.

b. Obliczone wytacznie

dla tabeli 2x2
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Miary symetryczne

Istotnosc
Wartosé przyblizona
Nominalna przez Phi =197 123
oI V Kramera 197 123
N waznych obserwacji 61
Z2 Ocena sytuacji
Tabela krzyZzowa
Grupa
Czionkowie Czionkowie
personelu personelu
poktadowego  pokiadowego z
po szkoleniu  doswiadczenie
podstawowym  mzawodowym  Qgdlem
Z2_Ocena sytuacji Zadanie wykonane Liczebnosé 38 23 61
| % z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Ogdtem Liczebnoé 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Testy Chi-kwadrat
Wartos¢
Chi-kwadrat Pearsona 2
N waznych obserwacji 61
a. Statystyki nie zostaty
obliczone, poniewaz
Z2_0Ocena sytuacji ma state
wartosci.
Miary symetryczne
Wartos¢
Nominalna przez Phi d
Nominalna
N waznych obserwacji 61
a. Statystyki nie zostaly obliczone, poniewaz
Z2_0cena sytuacji ma state wartosci.
72 Otwarcie wyjscia
Tabela krzyzowa
Grupa
Cztonkowie Cztonkowie
personelu personelu
poktad o p goz
po szkolenigu doswiadczenie
podstawowym mzawodowym  Ogétem
Z2_Otwarcie wyjScia  Zadanie niewykonane Liczebnos¢ 0 1| 1
- %zGrupa 0,0% 43% 1,6%
Zadanie wykonane Liczebnosé 38 22 60
% z Grupa 100,0% 95,7% 98,4%
Ogétem Liczebnosé 38 23 | 61
%z Grupa 100,0% 100,0%  100,0%
Testy Chi-kwadrat
Istotnoéé Istotno$¢ Istotno$¢
asymptotyczna doktadna doktadna
Wartosc df (dwustronna) (dwustronna)  (jednostronna)
Chi-kwadrat Pearsona 1,680° 1 195
Poprawka na ciag!oéé” 065 1 798
Jlorazwiarygodnoécl 1,978 1 160
Doktadny test Fishera 377 377
Testzwiazku liniowego 1,652 1 199
N waznych obserwacji 61

a.50,0% komérek (2) ma liczebnos¢ oczekiwang mniejsza niz 5. Minimalna liczebnosé
oczekiwana wynosi ,38.

b. Obliczone wytgcznie dla tabeli 2x2
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Miary symetryczne

Istotnosc
Wartos¢ przyblizona
Nominalna przez Phi -166 195
Nominalna V Kramera 166 195
N waznych obserwacji 61
72 Zajecie miejsca
Tabela krzyzowa
Grupa
Cztionkowie Czlonkowie
personelu personelu

poktadowego  poktadowego z
po szkoleniu dosSwiadczenie

podstawowym mzawodowym  Ogdlem

Z2_Zajgcie miejsca  Zadanie niewykonane  Liczebno$¢ 0 3 3
% z Grupa 0,0% 13,0% 4,9%
Zadanie wykonane Liczebnosé 38 20 58
% z Grupa 100,0% 87,0% 951%
Ogétem Liczebnosé 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Testy Chi-kwadrat
Istotnosé Istotnosc Istotnosé
asymptotyczna doktadna doktadna
Wartos¢ df (dwustronna) (dwustronna)  (jednostronna)
Chi-kwadrat Pearsona 5.213% 1 022
Poprawka na ciggtose® 2,797 1 094
llorazwiarygodnosci 6,112 1 013 |
Doktadny test Fishera 049 049
Testzwigzku liniowego 5127 1M 024
N waznych obserwacji 61

a. 50,0% komarek (2) ma liczebno§¢ oczekiwang mniejszg niz 5. Minimalna liczebnosé
oczekiwana wynosi 1,13.

b. Obliczone wytacznie dla tabeli 2x2

Miary symetryczne
Istotnosc
Wartosc przyblizona
Nominalna przez Phi -,292 ,022
Nominalna V Kramera 292 022
N waznych obserwacji 61
72 Przeszkolenie ABP
Tabela krzyzowa
Grupa
Czlonkowie Cztonkowie
personelu personelu

poktadowego  poktadowego z
po szkoleniu  doswiadczenie
podstawowym  mzawodowym  Qgdlem

Z2_Przeszkolenie ABP  Zadanie wykonane Liczebnosc k] 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Qgdtem Liczebnosé 38 23 61
% z Grupa 100,0% 100,0% 100,0%
Testy Chi-kwadrat
Wartos¢
Chi-kwadrat Pearsona e
N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaty
ohliczone, poniewaz
Z2_Przeszkolenie ABP ma
state wartosci.
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Miary symetryczne

Wartosc
Nominalna przez Phi H
Nominalna
N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaly obliczone, poniewaz
Z2_Przeszkolenie ABP ma state wartosci.

72 Przeprowadzenie ewakuacji

Tabela krzyzowa

Grupa
Czlonkowie Czlonkowie
personelu personelu
pokiadowego poktadowego z
po szkoleniu doswiadczenie

podstawowym m zawodowym Ogdlam
Z2_Przeprowadzenie Zadanie wykonane Liczebnosé 38 23 61
swakuacil %2 Grupa 100,0% 100,0%  100,0%
Ogdtem Liczebno&é 38 23 61
%2z Grupa 100,0% 100,0%  100,0%
Testy Chi-kwadrat

Wartos¢

Chi-kwadrat Pearsona o

N waznych obserwacji 61

a. Statystyki nie zostaly
obliczone, poniewaz
Z2_Przeprowadzenie
ewakuacji ma state

wartosci.
Miary symetryczne
Wartosc
Nominalna przez Phi b
Nominalna
N waznych ohserwacji ' 61

a. Statystyki nie zostaty obliczone, poniewaz
Z2_Przeprowadzenie ewakuacji ma state
wartosci.

Test T (T-TEST)
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Statystyki dla grup

Grupa

N

Srednia

Odchylenie
standardowe

Biad
standardowy
Srednigj

Z6_Czas oceny sytuacji

Cztonkowie personelu
poktadowego po szkoleniu
podstawowym

33

9648

43280

07534

Czlonkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym

18

2,2617

59298

13977

Z6_Czas
uzbrojenialrozbrojenia
drzwi

Czionkowie personelu
poktadowego po szkoleniu
podstawowym

38

5,0650

3,74945

60824

Cztonkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym

23

59122

5,06778

1,05671

Z6_Czas cross-check

Cztonkowie personelu
pokiadowego po szkoleniu
podstawowym

38

9797

31110

05047

Czionkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym

18

1,7667

59842

14105

Z6_Czas otwarcia drzwi

Cztonkowie personelu
poktadowego po szkoleniu
podstawowym

38

3,8995

1,36490

22142

Cztonkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym

23

6,1830

2,61268

54478

Z6_Czas zablokowania
drzwi w pozycji otwartej

Czionkowie personelu
poktadowego po szkoleniu
podstawowym

37

1,6095

77353

A2717

Czlonkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym

23

1,2448

22169

04622

Z6_Czas zamknigcia drzwi

Czionkowie personelu
poktadowego po szkoleniu
podstawowym

38

5,2650

1,50903

.24480

Czfonkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym

23

39217

,23927

04989

Zadanie6_suma

Cztonkowie personelu
poktadowego po szkoleniu
podstawowym

38

58421

36954

05995

Czionkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym

23

55652

50687

10569

Zadanie6_czas

Cztonkowie personelu
pokladowego po szkoleniu
podstawowym

32

17,4425

412122

72854

Cztonkowie personelu
poktadowego z
doswiadczeniem
zawodowym

13

22,3985

598346

1,65951
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Test dla prob niezaleinych

Tast Levena'a jednorodnogei

‘wariancji Testl réwnosci $radnich
Istomost | e
F Istatnodt 1 df o nD:lronm P 22]::::!\ s‘a:\:;:;:-\vy Dolna granica  Garna granica
2Z6_Czas oceny sytuach Zalozono réwnosE 4123 048 -B,954 49 <001 =001 -1,29682 RELE:] -1,58T87 -1,00576
.EZE:Z:%EJ‘I%“M réwnosci -B,167 7,009 <001 <001 -1,29682 RELH -1,62255 -amos
%oc]?r;anmmjema zm:]nl rdwnosé 7,253 009 =748 59 229 A58 - 84717 113301 =311431 1,41987
drzwi 2: I:r:ﬁm réwnokei -695 36,604 246 492 84717 121926 -3,31852 162417
26_Czas cross-chack Zalozono réwnose 18,162 =001 -6,500 54 =001 =001 -, 78693 An07 -1,02967 - 54418
.:Iaen::s;nm réwno&ci -5,253 470 =001 <001 -, 78693 4881 -1,09805 - 47581
Z6_Czas otwarcia drowi ;mfnl rdwnosé 694 A0 -4.485 59 =001 =001 =2,28357 50910 =3,30229 =1,26485
E‘Lo:::::rg%om réwnodci -3883 20,392 =00 <001 -2,28357 58806 -3,48559 -1,08155
isrz_m%::nz;w;m: _z::m réwnogé 6,866 011 2199 58 016 032 6468 6583 03273 JB9662
Mie zatozono réwnosci 2,695 44,860 005 il 6468 351 08113 63723
Z6_Czas zamknigcia drawi ;mfnl rdwnosé 28,932 =001 42123 59 =001 =001 1,34326 806 70683 197969
:Iaoﬂ:‘r::om réwnodci 5317 40,022 =0 <001 1,34326 (24983 83835 184818
| Zadanief_suma ::;::LI réwnogé 17473 <001 2461 59 oo T 27688 11253 0517 50206
.:Iaen:::;nm réwno&ci 2,279 36,204 014 028 27685 AN5 03051 52327
Zadanief_czas ;mfnl rdwnoké 8 o4 =3,196 43 om 003 -4, 95596 155081 -B,08367 -1,82826
E‘L.:::}l:rg%om réwnodci -2,734 16,829 o7 014 -4, 95596 181238 -8,78272 -112920
Wielkosci efektow dla prob niezaleznych
Oszacowanie Przedziat ufnosci 95%
Standaryzator® punktowe Dolna granica Gorna granica
Z6_Czas oceny sytuacji d Cohena 49429 -2,624 -3,389 -1,843
_Poprawka Hedgesa 50202 -2.583 -3.337 -1.814
Delta Glassa 59298 2187 3102 1,247
ZG_Cgas d Cohena 4,28868 -,198 - 716 322
e Sioleie Poprawka Hedgesa 434417 -195 -707 318
Delta Glassa 506778 -167 -685 355
Z6_Czas cross-check d Cohena 42314 -1,860 -2,514 -1,192
Poprawka Hedgesa 42914 -1,834 -2,479 -1176
Delta Glassa 59842 -1,3156 | -2,015 -,591
Z6_Czas otwarcia drzwi d Cohena 1,92707 -1,185 1,741 -621
Poprawka Hedgesa 1,95201 -1,170 -1,718 -613
Delta Glassa 2,61268 -874 -1,444 -,288
Z6_Czas zablokowania d Cohena 62453 584 050 1,113
drW W pazyc]l:otwarts)] Poprawka Hedgesa 63275 576 050 1,098
Delta Glassa 22169 1,645 926 2,345
Z6_Czas zamknigciadrzwi  d Cohena 1,20391 1116 556 1,667
Poprawka Hedgesa 121949 1101 549 1,646
Delta Glassa ,23927 5614 3,881 7,333
Zadanie6_suma ~d Cohena | 42595 650 JA7 | 1,178
Poprawka Hedgesa 43147 642 115 1,163
Delta Glassa 50687 546 -,001 1,083
Zadanie6_czas dCohena 471549 1,051 4727 -364
Poprawka Hedgesa 4,79978 -1,033 -1,697 -,358
Delta Glassa 598346 -,828 -1,538 -,092

a. Mianownik uzywany przy szacowaniu wielkosci efektow.

Wartos¢ D Cohena wykorzystuje kombinowane odchylenie standardowe.

Korekcja Hedgesa wykorzystuje kombinowane odchylenie standardowe plus wspétezynnik poprawki.

Delta Glassa wykorzystuje odchylenie standardowe proby dla grupy kontrolnej (j. drugiej).
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Testy nieparametryczne (NPAR TEST)
Test chi-kwadrat
Tabela czestosci

Grupa
Obserwowane
N Oczekiwane N Reszty

Cztonkowie personelu 38 30,5 75
poktadowego po szkoleniu
podstawowym
Czlonkowie personelu 23 30,5 -75
poktadowego z
doSwiadczeniem
zawodowym
Ogdtem 61

Wartos¢ testowana

Grupa
Chi-kwadrat 3,689°
df 1
Istotnos¢ asymptotyczna 055

a. 0 komorek (,0%) ma czestosc
oczekiwang mniejszg od 5.
Minimalna oczekiwana
czestosé w komaérce wynosi
30,5.
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