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Hazard identification at airport ground handling
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Abstract. Elements that participate in operational risk analysis procedures are hazard sources,
hazards, and undesirable events. Following the International Civil Aviation Organization, the
continuous hazard identification process allows the safety level in civil aviation to be reduced
and maintained at an acceptable level or below that level. For hazard detection to be a systemic
process, tools are needed to achieve this goal. The main stages of formulating hazards are task
assessment, description of hazards, and description of causes. The description of hazards
should be prepared based on information about the hazard sources. Brainstorming, engineering
knowledge, or checklists can be used to obtain information about the hazard sources in a
selected area. Checklists for the areas of analysis are a frequently used tool to identify hazard
sources. The safety of air operations begins at the airport and apron. That is why assessing the
risk at ground handling workstations is so essential. After analyzing the regulations on the
safety of ground handling workers in terms of safety and occupational health and safety, many
issues remain unregulated. Ground handling workers are an essential link affecting the safety
of air operations. It is important that when starting the performance of their duties, employees
are adequately trained, equipped with the necessary tools, and have a good level of well-being
so that an accident does not occur. A checklist was developed to determine whether the
employee has the appropriate equipment, is adequately trained, and whether his mental and
physical health condition allows him to perform his duties. Forms were proposed for the airport
equipment operator, airport apron worker, and operations coordination specialist. Declaring a
response to the hazard allows the decision on whether or not to allow an employee to work.
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1. Wstep

Wyniki analiz statystycznych publikowanych co roku przez Urzad Lotnictwa Cywilnego
[16] potwierdzajg, ze transport lotniczy pod wzgledem bezpieczenstwa jest konkurencyjny
dla innych galezi. Bezpieczenstwo najczesciej definiowane jest jako stan braku zagrozen [3].
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W ujeciu systemowym, bezpieczenstwo ruchu lotniczego to taki stan systemu ruchu
lotniczego, w ktorym jego elementy (na przyktad statki powietrzne, kontrolerzy ruchu
lotniczego, naziemne urzadzenia nawigacyjne) wzajemnie sobie nie zagrazajg oraz dazg do
neutralizacji zagrozen o ile takie mimo wszystko si¢ pojawig [15]. Podejscie systemowe
W badaniu bezpieczenstwa lotniczego ma na celu eliminacj¢ btedow (systemowych), ktore
generuje zawsze niedoskonaly system i ktore moga by¢ zrodtami zagrozen. Tradycyjne
sposoby podnoszenia bezpieczehstwa opierajagce si¢ na wnioskach ptynacych z badania
wypadkow (dziatania reaktywne) zostaja uzupetnione o proaktywne i przewidujace metody
zarzadzania bezpieczenstwem. Polegajg one na rutynowym pozyskiwaniu i analizie danych
nt. bezpieczenstwa, dzialan zarzadzania ryzykiem, w celu zapobiegania wypadkom.
Bezpieczenstwo w systemach transportu lotniczego to zarowno bezpieczenstwo lotéw, jak
I bezpieczenstwo na ziemi, tj. na terenie portu lotniczego. Aby utrzymaé poziom
bezpieczenstwa na akceptowalnym poziomie nalezy prowadzi¢ ciagly proces identyfikacji
zagrozen. Podazajac za [6] agenci obstugi naziemnej nie zostali objeci obowigzkiem
wdrozenia w ich organizacjach systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Nie oznacza to, ze
w tym obszarze nie sg podejmowane zadne dzialania majgce na celu zapewnienie
funkcjonowania przy najnizszym z mozliwych ryzyku zagrozen. Zgodnie z art. 80 prawa
lotniczego, zarzadzajacy portem lotniczym ponosi odpowiedzialno$¢ za bezpieczng
eksploatacje¢ portu lotniczego.

W pracy zaprezentowano listy kontrolne na wybranych stanowiskach obstugi naziemne;j.
Stanowiska szczegotowo opisano w celu lepszego zapoznania si¢ z charakterystyka obszaru
analiz.  Listy pozwalaja na identyfikacj¢ zrodet zagrozen, ktére sa niezbgdne do
sformulowania zagrozen.

2. Metody identyfikacji zagrozen

Ocena ryzyka sklada si¢ z dwoch etapoéw: analizy ryzyka i jego wartoSciowania.
Identyfikacja zagrozen jest sktadowa analizy ryzyka, ktora obejmuje najczescie] dwa
procesy: proces identyfikacji zrodet zagrozen i proces charakteryzowania zagrozen.
W ramach tych proceséw wystepuje szereg procedur tj. [4]:

— przygotowanie rozpoznawania zrodet zagrozen,

— rozpoznawanie zrodetl zagrozen,

— grupowanie zrddel zagrozen,

— formulowanie zagrozen.

Podazajac za [3] przez zrodlo zagrozenia rozumie si¢ czynniki fizyczne, chemiczne,
biologiczne, osobowe i inne, ktorych obecnos¢, stan, wlasciwosci sg powodem
sformutowania zagrozenia. Zagrozenie jest to zroddlo zdarzenia niepozadanego, czyli takiego
ktore moze powodowac strate.

Podstawa identyfikacji zagrozen s rozpoznane zrodla zagrozen i wielkosci potencjalnych
szkdéd pojawiajacych sie¢ w wyniku aktywizacji zagrozen. Miejsce identyfikacji zrddet
zagrozeh w procesie identyfikacji zagrozen wskazano na rys. 1.

Rozpoznawanie zrodet zagrozen jest procesem prowadzacym do okreslenia (nazwania,
oznaczenia) zrodet zagrozen oraz wskazania, jaki element obszaru analiz jest generatorem
narazen [2]. Do pozyskania informacji o zrodtach zagrozen w wybranym obszarze analiz,
mozna stosowac m.in.:
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— wiedzg¢ inzynierska,
— techniki burzy mozgow,
— listy kontrolne.
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Rys. 1. Schemat ideowy procesu identyfikacji zagrozen (zrodto: [4])

Klasyfikacja metod identyfikacji zagrozen przedstawia si¢ nastgpujaco [5]:

metody porownawcze lub wstepne np.: listy kontrolne, klasyfikacje wzgledne, przeglady
bezpieczenstwa, audyty bezpieczenstwa,

metody prognostyczne lub podstawowe, np. analiza co, jesli, wstepna analiza zagrozen,
analiza bezpieczenstwa pracy, studium zagrozen i zdolno$ci operacyjnych, analiza
rodzaju btedu 1 skutkow,

metody analizy drzew logicznych, np. analiza drzewa zdarzen lub analiza drzewa bledow
lub uszkodzen niezdatnosci, analiza przyczyn 1 wynikow,

metody analizy czynnika ludzkiego, np. analiza niezawodnosci czlowieka

metody analizy wypadkow, np.: metoda badania wypadkéw w powigzaniu z analizg
ryzyka z wykorzystaniem metody MORT.

Dla identyfikacji zagrozen najczesciej zaleca si¢ w literaturze i stosowana w praktyce jest

metoda list kontrolnych dostosowana do specyfiki stanowiska pracy.

Metoda list kontrolnych (Checklist) jest metodsa, ktéra za pomoca odpowiedzi na

TAK/NIE w specjalnie opracowanym arkuszu pozwala sformulowac zagrozenia w systemie
cztowiek technika srodowisko. Metoda list kontrolnych obejmuje trzy nast¢pujace etapy
badan [5]:

1. opracowanie listy kontrolnej — mozna wykorzysta¢ wczesniej opracowane listy po ich
aktualizacji lub opracowa¢ nowe na podstawie przepisow prawnych, zalecen
odpowiednich poradnikow i doswiadczeniu konsultantow,

wlasciwe badanie diagnostyczne — udzielanie odpowiedzi na wszystkie pytania zawarte
w liscie kontrolnej w trakcie obserwacji oraz wywiadow i ankiet, a takze podczas analizy
dokumentoéw, np. schematéw, procedur, instrukcji,
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3. opracowanie wynikOw — zestawienie niezgodnosci 1 odchylen od obowigzujacych
standardow 1 wymagan a nast¢pnie sformutowanie zalecen majacych na celu usunigcie
wykrytych odstepstw od stanu pozadanego.

Listy kontrolne sg to listy znanych zagrozen lub przyczyn zagrozen, ktore zostaty
utworzone na podstawie doswiadczenia, ale moga by¢ stosowane przez 0soby, ktore takiego
doswiadczenia nie posiadaja. Stosowanie list kontrolnych gwarantuje, ze oczywiste
problemy czesto wynikajgce z rutyny nie zostang pominigte. Nie jest to jednak metoda
pozbawiona wad. Stosowanie list kontrolnych moze ogranicza¢ wyobrazni¢ operatora
zaktadajac, ze nie pomini¢to zadnego zagrozenia. Ta metoda ma ograniczone mozliwosci
przy systemach nowatorskich.

Do pozyskania informacji w celu opracowania list kontrolnych mozna wykorzysta¢
zarbwno zewnetrze zrodla informacji (statystyki i raporty o wypadkach lotniczych
i powaznych incydentach, panstwowe audyty nadzorcze, Systemy wymiany informacji
I doswiadczen z innymi organizacjami lotniczymi) jak i wewnetrzne (obowiazkowy
i dobrowolny system raportowania, wnioski i zalecenia z badania incydentéw lotniczych
zawarte w raportach po badaniu, raporty z audytoéw i przegladow bezpieczenstwa itp.).

3. Stanowiska obstugi naziemnej

W pracy przeanalizowano trzy stanowiska z dziatu obstugi statkow powietrznych. Naleza
do nich: specjalista ds. koordynacji operacji, pracownik obstugi ptytowej oraz operator
sprzetu lotniskowego. Wybodr podyktowany jest najwigkszym kontaktem wybranych oséb
ze statkiem powietrznym co wskazuje ich wptyw na bezpieczenstwo obstugi naziemnej oraz
bezpieczenstwo operacji lotniczych. Schemat (rys. 2) przedstawia pogladowa strukturg
zatrudnienia w dziale obstugi statkow powietrznych.

Kierownik sekcji

Kierownik zmiany %

|
Specijalista ds. Pracownik obstugi Operator sprzetu Pozostate
koordynacji operacji ptytowej ‘ lotniskowego stanowiska

Rys. 2. Schemat struktury zatrudnienia w dziale obstugi statkdéw powietrznych
(zrédto: opracowanie whasne)
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3.1. Specjalista ds. koordynacji operacji

Specjalista ds. Koordynacji Operacji jest odpowiedzialny za nadzor terminowosci
I jakosci obstugi rejsow. Kontroluje procesy handlingowe pod katem zgodnosci
Z wytycznymi przewoznika oraz z zasadami bezpieczenstwa i ochrony w dziale obstugi
statkéw powietrznych. Opis stanowiska zostal opracowany na podstawie [13]. Dziatania
koordynatora rozpoczynaja si¢ od kompletacji niezbednych dokumentéw na dany rejs
(raporty pogodowe, plany lotu, instrukcje zaladunku). Nast¢pnie nast¢puje zapoznanie si¢ Z
depeszami dotyczgcymi obstlugiwanego rejsu, przed wylagdowaniem samolotu koordynator
podjezdza na stanowisko postojowe i sprawdza czy jest ono wolne od przeszkod
I zanieczyszczen, ktore moglyby spowodowaé uszkodzenia samolotu. Jest to tzw. obchod
FOD (ang. Foreign Object Damage). Znalezione, niepozadane elementy nalezy usuna¢ ze
stanowiska postojowego 1 wrzuci¢ do specjalnie przeznaczonego na takie elementy
pojemnika. Jest to ogodlnie obowigzujaca zasada bezpieczenstwa sformutowana w [17, 18]
,If you see it (FOD) remove it”.

Po dokotowaniu statku powietrznego na stanowisko postojowe, koordynator wykonuje
obchod (tzw. walkaround) wokot samolotu w celu stwierdzenia czy nie ma zadnych
zniszczen w poszyciu statku powietrznego, przed rozpoczeciem obstugi naziemnej.
Kolejnym etapem jest wejscie na poktad, w celu ustalenia z zaloga zakresu ustug
wykonywanych w ramach obstugi naziemnej danego rejsu (np. uzupehlianie wody,
czyszczenie toalet, wyrzucenie $mieci, tankowanie). Ponadto koordynator nadzoruje
poprawne podstawianie sprzg¢tu obslugi naziemnej pod samolot i upewnienia sig, ze
przestrzegane sa wszystkie procedury bezpieczenstwa oraz ze sprzet nie dotyka poszycia
samolotu. Po sprawdzeniu wyladowania a nast¢pnie odpowiedniego zatadowania
| przymocowania bagazu koordynator jest odpowiedzialny za zamknigcie bagaznikow.
Odbiera od Load Mastera wypelniong i podpisang instrukcj¢ zatadunku (z wypelionym
raportem aktualnego zatadunku), sprawdza czy raport zatadunku jest zgodny z instrukcja
zatadunku. Przed wejsciem pasazeroOw na poklad, koordynator przekazuje szefowej lub
szefowi poktadu list¢ pasazerska. Chwile przed lub w trakcie trwania boardingu koordynator
wykonuje loadsheet (arkusz wywazeniowy samolotu), do ktorego wprowadza: liczbg
pasazerow z podziatem na pte¢ i sekcje, wage bagazu z podziatem na ich kilogramowe
rozmieszczenie w bagaznikach, mase¢ paliwa jaka bedzie zatankowana do startu oraz paliwo
na podréz. Upewnia sig, czy wszystkie dane zostaty wpisane poprawnie oraz czy wszystkie
otrzymane warto$ci nie wychodzg poza limity.

Po zamknigciu drzwi 1 bagaznikéw samolotu, koordynator ponownie wykonuje
walkaround samolotu w celu sprawdzenia czy podczas obstugi naziemnej nie zostato
uszkodzone poszycie statku powietrznego. Rowniez w trakcie walkaroundu koordynator
sprawdza czy plyta postojowa jest wolna od FOD, ktore mogty pojawic si¢ na ptycie podczas
wyladunku/ zatadunku bagazu, podczas boardingu samolotu. Wszystkie zauwazone
przedmioty nalezy usuna¢ i wrzuci¢ do specjalnie na te cele przeznaczonego pojemnika. Po
zakonczeniu procesu walkaround oraz po podczepieniu ciggnika samolotowego,
koordynator nawigzuje tacznos¢ z kapitanem poprzez y zestaw stuchawek. W przypadku
awarii zestawu stuchawek mozliwe jest przeprowadzenie komunikacji za pomoca sygnatow
recznych. Podczas wypychania samolotu koordynator nadzoruje proces wypychania,
prowadzi komunikacje z zatogg i informuje ich o zachodzacych procesach pod samolotem
oraz asystuje podczas uruchamiania silnikow. Po zakonczonej procedurze wypychania
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koordynator wraca do biura, gdzie uzupelnia dokumentacje rejsu. Przechowywana
dokumentacja musi by¢ kompletna i zgodna z wymaganiami wewngtrznymi firmy oraz
Z wymaganiami poszczegolnych przewoznikow.

3.2. Operator sprzetu lotniskowego

Przebieg pracy operatora mozna znalez¢ w m.in.: [9, 10, 11, 12, 14]. Operatorzy sprzetu
lotniskowego zajmuja si¢ obstugg sprzetu lotniskowego takiego jak: ciggnik samolotowy,
wodniarka, ogrzewacz, woz asenizacyjny lub agregat pradotworczy. Proces obstugi statku
powietrznego przez operatora rozpoczyna si¢ od podtaczenia agregatu pradotworczego oraz
podtozenia podstawek pod kota samolotu — zgodnie z wymaganiami przewoznika. Nastepnie
po otrzymaniu informacji od koordynatora jakie ustugi maja zosta¢ wykonane, operatorzy
uzupehiajg wode w samolocie przy uzyciu tzw. wodniarki oraz czyszcza toalety przy
wykorzystywaniu tzw. wozu asenizacyjnego. Podjazd pod statek powietrzny musi odbywac
si¢ po wylaczeniu silnikow oraz §wiatet antykolizyjnych samolotu. Podjazd pod samolot, ze
wzgledow bezpieczenstwa, powinien by¢ wykonywane prostopadle do statku powietrznego
na wysokosci paneli tankowania wody i paneli do obstugi instalacji toalet. Operator podczas
podjazdu pod samolot zostaje naprowadzony sygnalami recznymi przez innego pracownika,
w celu nie naruszenia poszycia samolotu. Maksymalna predkos¢ na ptycie postojowej to 5
km/h w odlegtosci do 5 metréw od samolotu. Do uzupelienia wody w samolocie operator
moze przystapi¢ po upewnieniu si¢, ze wszystkie odbiorniki wody na poktadzie samolotu sg
pozamykane. W trakcie uzupetniania wody kontroluje ilos¢ wody wedlug wskazan
przeplywomierza wodniarki. Po zakonczonym uzupetianiu wody operator odtacza przewod
wodniarki 1 dokladnie zamyka pokrywe¢ panelu tankowania wody. Tankowanie wody
powinno odby¢ si¢ najwczes$nie] 2 godziny przed planowanym odlotem samolotu.
W przypadku dhuzszego postoju samolotu i panujacej ujemnej temperatury zlewanie wody
ze zbiornikbw samolotu odbywa si¢ najpozniej 30 minut po przylocie samolotu,
a uzupeknienie jej nie weczesniej niz 40 min przed planowanym wylotem. Operatorzy musza
réwniez pamigtac, aby, ze wzgledow higienicznych, wodniarka nie byta zaparkowana w tym
samym hangarze, w ktorym zaparkowany jest pojazd asenizacyjny (minimalny dystans to
30 metrow).

W przypadku obstugi pojazdu asenizacyjnego obowiazuja takie same zasady jak
w przypadku obstugi wodniarki. Po podtaczeniu weza pojazdu asenizacyjnego z gniazdem
spustu nieczystosci i po zlaniu nieczystosci, operator przeptukuje instalacj¢ odpowiednig
iloscia wody wraz ze S$rodkiem dezynfekujacym oraz uzupetnia instalacje toalet
samolotowych mieszanka wody z ptynem dezynfekujacym. Po zakoficzonej obstudze
operatorzy zamykaja panele obstugi i odjezdzaja poza stanowiska postojowe. W przypadku
dhuzszego postoju statku powietrznego na ptycie, nieczysto$ci zlewane sa od razu po
przylocie samolotu natomiast mieszanka wody z ptynem dezynfekujagcym uzupehiania jest
przed wylotem samolotu.

Po otrzymaniu informacji od koordynatora o zakonczonym boardingu, operatorzy
podjezdzaja pod samolot ciggnikiem samolotowym (dyszlowym lub bezdyszlowym).
W przypadku wykorzystywania ciggnika dyszlowego operator przygotowuje dyszel
odpowiedni dla danego typu samolotu oraz upewnia si¢, ze dyszel jest w odpowiednim stanie
technicznym. Przed podtaczeniem dyszla do goleni samolotu, koordynator upewnia si¢ czy



Hazard identification at airport ground handling locations 55

operator wykorzystal odpowiedni dyszel. Na wyrazny sygnal koordynatora, operator
rozpoczyna procedure wypychania samolotu.

3.3.  Pracownik obstugi plytowej

Do obowigzkéw pracownikow obstugi ptytowej nalezy zatadunek i1 roztadunek bagazu
oraz jego transport po ptycie, ustawienie pachotkéw wokot samolotu, podstawienie schodow
pasazerskich, tasmy do zatadunku i1 rozladunku bagazu. Kazdy pracownik przed
przystapieniem do pracy na tym stanowisku, przechodzi odpowiednie szkolenia
uprawniajace operowanie wybranym sprzgtem lotniskowym. Przed przystapieniem do
obslugi samolotu wykonywane sa codzienne obslugi sprzetu. Jesli zostang stwierdzone
niezdatno$ci sprzg¢tu do uzytku, obowigzkiem pracownikow jest poinformowanie o tym
przetozonego i oznaczenie sprzetu znakiem ,,wylaczone z uzytku do czasu usunigcia
usterki”.

Pierwszym zadaniem przed obstuga samolotu jest przygotowanie odpowiedniej liczby
sprzetu do obstugi samolotu (tasmociagi, ciagniki z wozkami bagazowymi, podnosniki palet
i konteneréw, schody pasazerskie, pachotki). Po zatrzymaniu silnikow i wytaczeniu §wiatet
antykolizyjnych do obowigzkéw pracownikow nalezy ustawienie pachotkow
bezpieczenstwa, w miejscach okreslonych przez przewoznika, a nastepnie podjechanie pod
samolot wcze$niej przygotowanym sprzetem. Nastepnie nastepuje roztadunek i1 zaladunek
bagazu oraz transport bagazu po ptycie. Podczas pracy pod samolotem, do zadan
pracownikow obstugi ptytowej nalezy [7, 8]: naprowadzanie sprzgtu, wykonywanie proby
hamulcow przed podjazdem pod samolot, zachowanie odpowiedniej predkosci poruszania
si¢ sprzetu po plycie, roztadowywanie bagazu z bagaznikoéw w odpowiedniej kolejnosci
(wskazanej przez przewoznika) w celu uniknigcia przeniesienia srodka ciezkosci samolotu
i przechylenia si¢ samolotu na ogon, zaladowanie bagazu zgodnie z instrukcja zatadunku
otrzymang od koordynatora, zakonczenie zaladunku bagazu najpdzniej 5 min. przed
okreslonym czasem wylotu (ang. , stated time of departure”), odprowadzenie sprzetu
obstugi naziemnej wykorzystywanego do roztadunku i zaladunku bagazu poza stanowisko
postojowe.

4. Rozpoznawanie  zrodel zagrozen na  wybranych
stanowiskach

Opis zadan 1 obowigzkéw pracownikéw plyty lotniska miat na celu wskazanie
kompleksowosci ich dziatan oraz odpowiedzialno$ci wynikajacej z petnionych rél oraz ich
wplywu na bezpieczenstwo obstugi naziemnej oraz bezpieczenstwo operacji lotniczych.
Specyfika pracy, praca zmianowa w roznych warunkach atmosferycznych
i odpowiedzialno$¢ jaka spoczywa na pracownikach, wymaga zdefiniowania doktadnych
zasad sprawdzenia gotowosci do pracy 0raz mozliwosci zgtaszania niedyspozycji.

Po przeanalizowaniu przepisow dotyczacych bezpieczenstwa pracownikow obstlugi
naziemnej w rozumieniu ,safety” jak i bezpieczenstwa i higieny pracy wiele kwestii
pozostaje nieuregulowanych. W firmach pomimo zasad regulaminowych, nie zawsze
przychylnie rozpatruje si¢ zglaszane przez pracownikow zte samopoczucie fizyczne lub
psychiczne i brak zwigzanej z tym gotowo$ci do pracy. W lotnictwie cywilnym
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bezpieczenstwo, czyli ,,safety”, wyraznie odgranicza si¢ bowiem od ochrony, czyli security.
Pierwsze koncentruje si¢ wokol zagrozen nieintencjonalnych, a drugie wokot
intencjonalnych (np. terroryzm) [19]. Podziat ten ma znaczenie szczegdlnie podczas doboru
srodkow redukcji ryzyka, a takze na obowigzki poszczegélnych organizacjach lotniczych
Z tym zwigzanych [20].

W celu identyfikacji zrodet zagrozen na stanowisku specjalisty ds. koordynacji operacji,
operatora sprzetu lotniskowego oraz pracownika obstugi ptytowej opracowano cheklisty
pozwalajace stwierdzi¢, czy pracownik jest odpowiednio przygotowany do wykonywania
swoich obowigzkoéw oraz czy jest wyposazony w odpowiednie narz¢dzia do wykonywania
swojej pracy. Oprocz fizycznego sprzetu zalicza si¢ do tej kategorii rowniez odbycie
odpowiednich szkolen i zdobycie niezbednej do pracy wiedzy.

Zadeklarowane odpowiedzi, w wypetnionych formularzach, przez pracownikéw pozwola
sformutowac zagrozenia i stwierdzi¢, czy pracownik moze zosta¢ dopuszczony do pracy.

4.1. Checklisty dla pracownikow sekcji obstugi statkow powietrznych
w firmie obslugi naziemnej

Listy kontrolne opracowano na podstawie doswiadczen wlasnych autora zdobytych
podczas pracy na stanowisku agenta obslugi naziemnej oraz burzy mozgoéw, czyli
nieograniczonej ale inicjowanej dyskusji z pracownikami zajmujacymi opisane stanowiska.
Charakterystyka stanowisk zawarta w niniejszym artykule jest do$¢ szczegdtowa, ale wynika
to z konieczno$ci zapoznania si¢ ze sposobem wykonywania czynnosci na tych
stanowiskach oraz ich wyposazeniem.

Tabela 1. Checklista dla specjalisty ds. koordynacji operacji
SPECJALISTA DS. KOORDYNACJI OPERACJI
PYTANIE NIE

Czy sprzet, ktory masz obshugiwac jest sprawny?

Czy posiadasz wazne uprawnienia do obstugi sprzetu lotniskowego?

Czy posiadasz r¢kawiczki ochronne?

Czy posiadasz kamizelke odblaskowa?

Czy posiadasz obuwie ochronne?

Czy posiadasz ochronne stuchawki do uszu?

Czy wiesz jakie panujg warunki atmosferyczne i jaka jest prognozowana pogoda?

Czy zostale§ poinformowany o swoich obowigzkach na dzien pracy?

Czy masz przerwe¢ na zjedzenie cieptego positku w ciggu dnia pracy?

Czy masz dostep do sprawnego radia krotkofalowego?

Czy masz dostgp do auta/$rodku transportu do przemieszczania sie po ptycie lotniska?

Czy zostale$§ zbadany alkomatem?

Czy masz dostep do pitnej wody?

(zrédto: opracowanie wiasne)
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Tabela 2. Checklista dla operatora sprzetu lotniskowego
OPERATOR SPRZETU LOTNISKOWEGO
PYTANIE NIE

Czy sprzet, ktory masz obstugiwac jest sprawny?

Czy posiadasz wazne uprawnienia do obstugi sprzetu lotniskowego?

Czy posiadasz r¢kawiczki ochronne?

Czy posiadasz kamizelke odblaskowa?

Czy posiadasz obuwie ochronne?

Czy posiadasz ochronne stuchawki do uszu?

Czy wiesz jakie panuja warunki atmosferyczne i jaka jest prognozowana pogoda?

Czy zostate$ poinformowany o swoich obowigzkach na dzien pracy?

Czy masz przerwe na zjedzenie cieptego positku w ciggu dnia pracy?

Czy masz dostep do sprawnego radia krotkofalowego?

Czy zostate$§ zbadany alkomatem?

Czy masz dostep do pitnej wody?

(zroédto: opracowanie wilasne)

Tabela 3. Checklista dla pracownika obstugi ptytowe;j

PRACOWNIK OBSLUGI PLYTOWEJ
PYTANIE NIE

Czy sprzet, ktory masz obstugiwac jest sprawny?

Czy posiadasz wazne uprawnienia do obstugi sprzetu lotniskowego?

Czy posiadasz rekawiczki ochronne?

Czy posiadasz kamizelke odblaskowa?

Czy posiadasz obuwie ochronne?

Czy posiadasz ochronne stuchawki do uszu?

Czy wiesz jakie panuja warunki atmosferyczne i jaka jest prognozowana pogoda?

Czy zostate$ poinformowany o swoich obowigzkach na dzien pracy?

Czy masz przerw¢ na zjedzenie cieplego positku w ciagu dnia pracy?

Czy masz dostgp do sprawnego radia krotkofalowego?

Czy zostate$§ zbadany alkomatem?

Czy masz dostegp do pitnej wody?

(zroédto: opracowanie wilasne)

Przy opracowaniu checklist skupiono si¢ na cztowieku, poniewaz jak okresla go David
Beaty jest to ostatnia niepokonana jeszcze przeszkoda w rozwoju awiacji [21].W arkuszach
na szaro zaznaczono pola, ktérych wybodr oznacza, ze zagrozenia nie beda generowane w
analizowanym $rodowisku. Zaznaczenie biatych pél wskazuje na zidentyfikowanie Zrodia
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zagrozenia lub grupy zrodel, ktorych obecnos¢ w obszarze analiz moze by¢ powodem do
sformulowania zagrozenia takich jak: mozliwos$¢ utraty zdrowia, zycia, mozliwo$¢ strat w
srodowisku czy technice. Wypehienie tak opracowanych checklist przed rozpoczgciem
pracy pozwoli na wykrycie wszelkich nieprawidlowosci co z kolei ma bezposredni wptyw
mozliwos¢ przeprowadzenia wlasciwej oceny ryzyka zagrozen.

W wyniku przeprowadzonej oceny mozna zgodnie z [22] odpowiedzie¢ na pytania: Czy
ryzyko jest akceptowalne? Czy ryzyko moze zosta¢ wyeliminowane? Czy ryzyko moze
zosta¢ ztagodzone? Odpowiedz na pytania pozwoli podja¢ decyzje o sposobie dalszego
funkcjonowania obszaru. Zaletg takiego rozwigzania jest zapewnienie, ze powszechne
I oczywiste problemy nie zostang pominigte. Natomiast wada jest mozliwo$¢ pomijania
zrddet zagrozen, ktore nie byly poprzednio stwierdzone. Dlatego tez po kazdym incydencie
powinno si¢ dokonywa¢ aktualizacji list kontrolnych.

5. Podsumowanie

Porty lotnicze, instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego, przewoznicy lotniczy
czy inne lotnicze organizacje maja obowiazek wdrozenia 1 utrzymywania Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS - Safety Management System) [1]. Jednym z filarow
SMS jest zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa, ktdrego elementem wyjsciowym do oceny
ryzyka jest proces identyfikacji zagrozen. Do tego procesu mozna wykorzystywaé
zewnetrzne jaki i wewnetrzne zrodha informacji, a nastepnie za pomocg dowolnej metody
dokona¢ ich identyfikacji. Jedng z takich metod sg checklisty. Potrzebg ich stosowania,
korzysci z ich zastosowania oraz zasady ich opracowywania przedstawiono w niniejszej
pracy. W ramach przyblizenia praktycznych mozliwo$ci zastosowania tej metody wybrano
trzy stanowiska zdaniem autoréw wazne z punktu widzenia bezpieczenstwa operacji
lotniczych takie jak: specjalista ds. koordynacji operacji, operator sprzgtu lotniskowego oraz
pracownik obstugi plytowej. Stanowiska te opisano, aby wskaza¢ jak wazne jest zachowanie
szczegoOlne] uwagi 1 skupienia podczas wykonywania zadan z nimi zwigzanych. Ponadto
warto zwroci¢ uwage na fakt, Ze pominigcie jakiejkolwiek czynno$ci na omawianych
stanowiskach moze zagraza¢ bezpieczenstwu lotu. Wypetienie zaproponowanych checklist
ma na celu identyfikacje¢ zrodet zagrozen tak aby mozna bylo na ich podstawie sformutowac
zagrozenia, a nastepnie oceni¢ ryzyko. Nastepnie z godnie z kategorig ocenionego ryzyka
pozwoli¢ na wykonywanie zadan przez pracownika, podja¢ dziatania majace na celu
eliminacje ryzyka lub jego minimalizacj¢. W szczegdlnych przypadkach, kiedy poziom
ryzyka bedzie nieakceptowany nalezy nie dopusci¢ do wykonywania zadan.
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Identyfikacja zagrozen na stanowiskach obshugi
naziemnej w porcie lotniczym

Streszczenie: Elementami, ktore uczestnicza w procedurach analizy ryzyka operacyjnego sa:
zrodta zagrozen, zagrozenia, zdarzenia niepozadane. Zgodnie z International Civil Aviation
Organization, ciagly proces identyfikacji zagrozen pozwala zredukowaé i utrzymaé na
akceptowalnym poziomie lub ponizej tego poziomu stan bezpieczenstwa w lotnictwie
cywilnym. Aby wykrycie zagrozen bylo procesem systemowym, niezbedne sg narzedzia do
realizacji tego celu. Zasadnicze etapy formulowania zagrozen to: ocena zadania, opis
zagrozen, Opis przyczyn. Opis zagrozen powinien zostaé opracowany na podstawie
informacji o zrodtach zagrozenia. Do pozyskania informacji o zrédtach zagrozen w wybranym
obszarze mozna wykorzysta¢ burz¢ moézgdéw, wiedze inzynierskg lub listy kontrolne. Listy
kontrolne dla obszaréw analiz sg cz¢sto wykorzystywanym narzedziem do identyfikacji zrodet
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zagrozen. Bezpieczenstwo operacji lotniczych rozpoczyna si¢ na ternie lotniska i portu
lotniczego. Dlatego tak istotna jest prawidlowa ocena ryzyka na stanowiskach pracy obstugi
naziemnej. Po przeanalizowaniu przepisow dotyczacych bezpieczenstwa pracownikow
obstugi naziemnej w rozumieniu safety jak i bezpieczenstwa i higieny pracy wiele kwestii
pozostaje nieuregulowanych. Pracownicy obstugi naziemnej sa bardzo waznym ogniwem
majagcym wplyw na bezpieczenistwo operacji lotniczych. Wazne jest, aby przystepujac do
realizacji swoich obowigzkéw pracownicy byli odpowiednio przeszkoleni, wyposazeni
W niezbedny sprzet oraz mieli odpowiednie samopoczucie tak, aby nie doszto do wypadku.
W celu okreslenia czy pracownik dysponuje odpowiednim wyposazeniem, jest odpowiednio
przeszkolony oraz jego stan zdrowia psychicznego i fizycznego pozwala na wykonanie
obowiazkéw opracowano checklisty. Zaproponowano formularze dla operatora sprzetu
lotniskowego, pracownika obstugi ptytowej oraz dla specjalisty do spraw koordynacji
operacji. Zadeklarowanie odpowiedzi o wystapienie zrodta zagrozenia pozwala sformutowac
zagrozenia i na tej podstawie podjac¢ decyzje o dopuszczeniu lub nie pracownika do pracy.

Stowa kluczowe: obstuga naziemna, identyfikacja zagrozen, checklisty
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