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1. Formalna podstawa opracowania

Podstawe opracowania stanowi Uchwata nr 107/2020-2024 Rady Dyscypliny Nauk o Zarzadzaniu i
Jakosci Politechniki Poznanskiej z 11 wrzes$nia 2023.

Ocena rozprawy dokonywana jest w celu okreslenia czy odpowiada ona ustawowym warunkom w

postgpowaniu o nadanie stopnia doktora nauk spotecznych w dyscyplinie nauk o zarzadzaniu i jakosci.

2. Dobor problematyki badawczej

Podjeta w pracy problematyka badawcza jest niezwykle wazna nie tylko ze wzgledu na rozwdj nauk o
zarzadzaniu 1 jakosci, w szczegdlnosci ze wzgledu na aspekty zwiazane ze wspomaganiem decyzji
kierowniczych oraz ryzykiem operacyjnym, ale réwniez ze wzgledu na rozwdj ergonomii proceséw pracy

1 samego przedmiotu badan, czyli lotnictwa ogdlnego i bezpieczefistwa.

Badania nad zarzadzaniem obciazeniem zadaniowym w lotnictwie ogélnym pomagaja zrozumiec jak
czynniki ludzkie i réznorodnos$é sytuacji wplywaja na bezpieczeistwo lotéw. Pozwalaja one réwniez
poprawiaé procedury i systemy szkolenl aby zminimalizowaé ryzyka sytuacji niebezpiecznych. Efektem
takiego podejscia jest lepsze przygotowanie pilotéw oraz personelu pomocniczego do wyzwan jakie

generuje lotnictwo ogolne.

Badanie wplywu zarzadzania obcigzeniem zadaniowym na bezpieczefistwo lotéw jest bardzo istotne
z kilku powodéw. Lotnictwo ogdlne obejmuje bardzo szeroki zakres dziatad lotniczych na przyktad: loty
sportowe, loty prywatne, rekreacyjne, hobbystyczne. W lotnictwie ogélnym mamy do czynienia z
pilotami ktérzy maja nieporéwnywalnie mniejsze doswiadczenie i naloty w stosunku do zatogantow
lotnictwa komunikacyjnego, wojskowego czy stuzb porzadku publicznego. Powoduje to duzo nizszy
poziom wyszkolenia, a co za tym idzie - wigksze ryzyko, zwlaszcza w sytuacjach niestandardowych i
stresogennych. W lotnictwie ogélnym piloci czesto musza radzi¢ sobie z bardzo réznorodnymi i
nietypowymi sytuacjami zwigzanymi na przyklad ze zmieniajacymi si¢ warunkami pogodowymi,
nawigacja, komunikacja, awariami sprz¢tu. Waznym czynnikiem determinujacym ryzyko jest réwniez to,
ze loty sa wykonywane nieregularnie, z duzymi przerwami w wykonywaniu lotéw, co sprzyja
zapominaniu nawykow i automatyzmoéw, na ktérych w duzej mierze opiera si¢ rutyna pilotazu. Piloci
lotnictwa ogblnego musza podejmowac szybkie 1 dobre decyzje, ktére maja wplyw na bezpieczefistwo
lotu i dlatego rola nawykéw w postgpowaniach oraz znaczenie automatycznych reakcji jest kluczowe.
Wysoki poziom wyszkolenia méglby lepiej przygotowywaé do réznych sytuacii i minimalizowac ryzyka.

Jak stusznie zauwaza autor, piloci lotnictwa ogélnego zwykle paraja si¢ lotnictwem jako dodatkowym
zajeciem, pracujac zawodowo w zupelnie innych obszarach. Oznacza to, ze nie maja najczesciej ani
czasu, ani $rodkéw finansowych na odpowiednich poziomach, aby zabezpieczy¢ dodatkowe szkolenia,
treningi i zabezpieczenia lotow. Wazne jest réwniez to, ze sportowe uprawianie lotnictwa wiaze si¢ z



wieloma niedogodno$ciami natury logistyczno-organizacyjnej. Na przyklad podczas oczekiwania na lot
adepci muszg przebywaé w nickomfortowych warunkach, co sprzyja zmeczeniu, wyczerpaniu i w
konsekwencji zaburzeniu percepcji pilotow podczas wykonywania lotéw. Zarzadzanie obcigzeniem
zadaniowym pomaga lepiej zrozumiec jak czynniki takie jak: zmeczenie, stres, uwaga, skupienie wplywaja
na bezpieczenstwo i ryzyko zdarzen niepozadanych.

Paradoksalne jest to, ze w lotnictwie ogdlnym piloci maja do czynienia z wigksza liczba rodzajow
statkow powietrznych, na ktorych wykonuja loty, niz piloci komunikacyjni. W lotnictwie ogélnym czg¢sto
uzywane sg rézne typy statkéw, w tym samoloty ultralekkie, szybowce, samoloty sportowe, helikoptery,
czy drony. Kazdy z tych §rodkéw transportu ma swoje wlasne unikatowe zagrozenia, a analiza ryzyka
pomaga identyfikowa¢ i kontrolowa¢ te zagrozenia. Oznacza to, ze piloci ci musza umie¢ szybko
adaptowaé si¢ do odmiennego S$rodowiska pracy, w ktérym wystepuje inny zestaw przyrzadéw
kontrolno-pomiarowych oraz manipulacyjnych. A przede wszystkim zmienia si¢ awionika i sama
struktura platowca, na ktérym wykonywany jest lot. Nalezy pamietad, ze kluczowe w szkoleniu pilota
jest nabycie nawykéw 1 odruchéw umozliwiajacych szybkie podejmowanie decyzji manipulacyjnych. W
sytuacji kiedy pilot czesto musi zmienia¢ statek powietrzny, dochodzi do dysonansu poznawczego
obejmujacego gros zmystow pilota: wzrok, stuch, poczucie réwnowagi 1 otientacji oraz percepcja
przecigzen. To wszystko zmienia si¢ wraz ze zmiang statku, ktérym porusza sig¢ pilot.

Do tego dochodzg mankamenty wynikajace z tego, ze samoloty lotnictwa ogdlnego sa raczej stabo
wyposazone w przyrzady ulatwiajace pilotaz, takie jak awionika odciazajaca pilota, systemy raportujace
parametry lotéw w syntetyczny sposéb. Dlatego pilot w lotnictwie ogélnym ma niezwykle trudne

warunki pracy za sterami.

Natura organizacji lotéw w lotnictwie ogdlnym jest taka, ze sprzyja niskiemu poziomowi nadzoru nad
poprawnoscig pilotazu, ktéry sprowadza si¢ do realizowanych raz w roku lotéw z instruktorem w celu
kontrolowania techniki pilotazu. Poza tym, w lotnictwie ogélnym wyst¢puje niski poziom raportowania
incydentéw lotniczych, chociazby ze wzgledu na brak systeméw automatycznego rejestrowania
parametréw lotu. Raportowanie sprowadza si¢ do incydentéw majacych zauwazalnie negatywne skutki
lub do audytowania.

Autor stusznie podaje, ze w lotnictwie ogdlnym wystepuje najwigksza liczba wypadkéw, réwniez ze
skutkiem $miertelnym w stosunku do pozostalych gatezi lotnictwa. Jeszcze bardziej dosadne bytoby to
stwierdzenie, gdyby autor poparl je zestawieniem ilo§ciowym, w ktérym ujeto by liczbe ofiar
$miertelnych w lotnictwie ogélnym w stosunku do liczby wykonywanych lotéw lub do liczby oséb na
poktadach statkéw powietrznych (jako uzupelnienie wykreséw 2.5., 2.6.). Gdyby pokaza¢ te wskazniki
na tle wyliczonych dla lotnictwa komunikacyjnego lub wojskowego, to uzyskaliby$my jeszcze lepszy
obraz tego jak tragiczna sytuacja wyst¢puje w obszarze bezpieczefistwa w lotnictwie ogélnym.

Dlatego uwazam, ze podjeta tematyka badawcza, zwigzana z wykorzystaniem analizy obciazenia
zadaniowego jako czynnika ryzyka operacyjnego jest bardzo wazna w obecnym czasie ze wzgledu na
bardzo intensywny rozwoj tej gatezi lotnictwa z powodu zainteresowania amatoréw oraz ze wzgledu na
obserwowane i wskazane przez autora zwickszanie si¢ liczby wypadkow lotniczych ze skutkiem
$miertelnym wywolane czynnikami, ktére wynikaja ze specyfiki tej gatezi lotnictwa.

Ze wzgledu na istote badanych zjawisk, zastosowane metody badawcze, oraz mozliwosci aplikacyjne
praca wpisuje si¢ w dyscypling nauk o zarzadzaniu i jakosci.

3. Ocena celu badawczego pracy

Autor wskazal luke poznawcza, ktéra jest niedostatecznie wedlug niego zbadane zjawisko obciazenia
zadaniowego 1 jego zwiazek z ryzykiem wystgpujacym w bezpieczenstwie lotow. Luka ta zostala



pokazana na samym poczatku pracy i w oparciu o przedstawione p6zniej wywody oparte na przegladzie
literatury i stanie wiedzy jest poprawnie zidentyfikowana, lecz gdyby autor pokusit si¢ o jasne odwolanie
si¢ do niej podczas czynionych wywoddw w czgdci teoretycznej pracy, to tatwiej byloby zrozumie¢ skad
te luke wywiddt 1w jaki sposob.

Celem gléwnym pracy jest "opracowanie metody zarzadzania rygykiem operacyjnym na podstawie obciqgenia
zadaniowego pilota w bezpieczeristwie lotow". Jest to poprawnie postawiony cel, ktéry charakteryzuje sig
odpowiednim poziomem ogdlnosci, a jednoczesnie celuje w konkretne zagadnienia zwiazane z obszarem
jaki interesuje badacza. Autor sformutowal problem badawczy, w ktérym pyta o to jaki jest sposéb
wykorzystania obciazenia zadaniowego jako krytycznego determinantu ryzyka operacyjnego dla
opracowania metody zarzadzania ryzykiem operacyjnym przeznaczonej dla organizacji lotnictwa

ogodlnego.

Dla postawionego celu oraz problemu badawczego w pracy przedstawiono zadania badawcze.
Polegaja one kolejno na: identyfikacji sktadnikéw obciazenia zadaniowego, ktore oddzialuja na pilota
podczas realizacji zadan, okresleniu standardéw diagnozowania obcigzenia zadaniowego pilota,
okresleniu metod zarzadzania ryzykiem bezpieczedstwa lotéw z uwzglednieniem obcigzenia
zadaniowego, opracowaniu koncepcji monitoringu niezgodnosci zwiazanych z obciazeniem
zadaniowym, ktéra ma wykorzystywaé obiektywne i subiektywne techniki szacowania ryzyka
operacyjnego. Jest to niezwykle istotne zadanie, poniewaz jednym z gléwnych powodéw wystepowania
wysokiego ryzyka w tym rodzaju lotnictwa jest brak profesjonalnego podejscia do monitorowania sytuacji
generujacych ryzyka oraz niezgodnosci. Kolejne zadania polegaja na opracowaniu modelu zarzadzania
bezpieczeistwem lotéw uwzgledniajacego oceng ryzyka operacyjnego zwiazanego z obcigzeniem
zawodowym oraz opracowanie metody zarzadzania ryzykiem w oparciu o ten model. Autor wprawdzie
tego ostatniego zadania nie wymienit wprost na liScie zadad, zamiast tego w formie zadan ujat
opracowanie koncepcji badania oraz przygotowanie narzedzia do badania ryzyka operacyjnego, lecz

zadanie to zostalo ujete i poprawnie opracowane w tresci pracy w rozdziale 4.4. i nastepnych.

Cel pracy, problem badawczy oraz zadania badawcze sa opracowane w sposéb prawidlowy.

4. Ocena metod badawczych

Sposéb podejscia do prowadzenia badan $wiadczy o duzym entuzjazmie autora i niewatpliwie bardzo
dobrej znajomosci samego zjawiska i jego natury. Zastosowane metody badawcze sg adekwatne do celu
oraz postawionych pytan badawczych.

Rozdziale 3. autor przedstawil metodyke realizacji swoich badad. Jako wazny element procesu
badawczego wskazano oceng dyspozycji pilota do lotu, a takze obcigzenie zadaniowe zwiazane z
wykonywaniem czynnosci, prognoze ryzyk, oceng ryzyk, i zbieranie wielu réznych danych obiektywnych.
Autor zdecydowal, aby dobo6r wlasciwy narzedzi badawczych oprzeé na ocenie eksperckiej dokonanej
przez czterech ekspertow, ktorzy z kafeterii dostgpnych metod w opatciu o swoje do$wiadczenie
wybierajq najbardziej adekwatne do realizacji poszczegélnych celéw badawczych. Wsréd dostepnych
metod zaprezentowano metody oparte na ocenie obiektywnej, czyli na pomiarach 1 opisach faktéw oraz
ocenie subiektywnej dokonywanej przez uczestnikow lotéw. Nieco zaskakujace jest to, ze najwigksze
uznanie zyskaly w oczach ekspertéw metody oparte na ocenach subiektywnych i1 badaniach opinii. W
rozdziale 1.5.3. przedstawiono szereg metod, ktére zostaly poddane ocenie eksperckiej, lecz autor mimo
ich obiektywnej wartosci i przydatnos$ci zdecydowal si¢ na uwzglednienie gtéwnie oceny ekspertéw co
do przydatnosci. Moze to wynikaé ze specyfiki tej pracy i trudno jest mi jednoznacznie ocenic czy jest to
poprawny wybor poniewaz nie jestem zawodowo zwigzany z lotnictwem. Natomiast jako naukowiec
moge mie¢ pewne zastrzezenia do deprecjonowania metod opartych na ocenie obiektywnej faktow na
rzecz metod badania opinii. Watpliwo$¢ ta bierze si¢ réwniez stad, ze autor przy doborze narzedzi nie



wykazal w oparciu o przeglad literatury slusznosci takiego doboru narzedzi obserwacyjno-badawczych.
Praca jeszcze bardziej zyskataby na wartosci gdyby udato si¢ wskaza¢ w oparciu o literature, ze takie

podejscie ma swoje uzasadnienie i jest stosowane w podobnych sytuacjach.

Niemniej sposéb konstrukeji narzedzi wyselekcjonowanych do badania poszczegdlnych aspektdw
lotéw w kontekscie oceny obciazenia zadaniami wydaje si¢ poprawny i dobrze koresponduje z
postawionym problemem badawczym i celem pracy. Przekonanie moje opieram na znajomosci metodyki
prowadzenia badan w zakresie podejmowania decyzji, analizy ryzyka, zarzadzania elastycznoscia w

naukach o zarzadzaniu jakosci.

Sama realizacja celu pracy, zadan badawczych nie budzi wigkszych zastrzezen, lecz mam pewne uwagi
co do sposobu prezentacji metodyki badawczej. Na poczatku rozdzialu trzeciego autor przedstawil
model zarzadzania ryzykiem zbudowany, jak napisal "wa podstawie prieprowadzonych analiz literatury i
doswiadezen”. Nastepnie pisze, ze w oparciu o zaprojektowany model realizowane sa badania
predyspozycji pilota i innych waznych aspektéw. Opis ten znajduje si¢ w rozdziale pod tytutem "Przebieg
procesu badawezego", zatem mniemam, iz w opatciu o ten model realizowany jest proces badawczy (choé
nie do kofica na szczgscie). Watpliwo§é moja co do takiej formy prezentacji bierze si¢ stad, ze model ten
zostal zaprezentowany arbitralnie bez wyjasnienia jak on si¢ narodzil. Dopiero w rozdziale 4.3.
przedstawiono informacje ze "w gparcin o pryyjete zatozenia opracowano model arzadzania ryzykiem" 1 tutaj
wyglada na to, ze model ten jest efektem przedstawionych w poprzedniej czegsci rozwazan. Dylemat
polega na tym, ze model z rozdziatu czwartego powstal na podstawie wynikéw badan przeprowadzonych
w oparciu o model przedstawiony w rozdziale trzecim na samym poczatku, ktory to model jest efektem
tych badan. Dlatego poprosze¢ doktoranta o objasnienie tej kwestii oraz oméwienie cyklu realizacji badan
ze szczegblnym naciskiem na to czego efektem jest opracowany model.

5. Struktura i ocena merytoryczna pracy

Praca sklada si¢ z 245 stron na ktéra sktada sig: streszczenie, wykaz pojeé 1 skrétéw, wprowadzenie, dwa
rozdzialy teoretyczne, przedstawienie procesu badawczego oraz rozdzial zawierajacy synteze czyli
koncepcije opracowanej metody. W pracy zawarto spis literatury, elementow graficznych oraz zataczniki.

Rozdzial 1. zatytutowany jest "Analiza literatury dotyczaces tematu". Tytul jest nieco naiwny, dlatego ze
w rozdziale drugim réwniez znajduja si¢ odwolania do literatury i tez jest to rozdzial teoretyczny czyli
$cifle oparty na tym co znaleziono w literaturze na ten temat.

Na poczatku rozdzialu pierwszego przedstawiono zagadnienie bezpieczefistwa lotéw, tym samym
wprowadzajac w gldéwng tematyke pracy. Aspekt bezpieczedstwa jest immanentng czescia lotnictwa i
autor stara si¢ wykazac jak na tle cyklu rozwoju lotnictwa ksztaltowalo si¢ pojecie bezpieczenistwa lotow
oraz ryzyk z nim zwigzanych. Nastepnie autor przechodzi do zagadnienia zarzadzania bezpieczefistwem
lotéw, ktore jest naturalna konsekwencja poczynionego wprowadzenia. Jako ze praca lokuje sie w
dyscyplinie nauk o zarzadzaniu i jakosci, to autor nie tylko przedstawia dane zjawisko, ale podchodzi do
niego sposob instrumentalny, lokujac zagadnienia w sferze zarzadzania wlasnie.

W rozdziale 1.2. przedstawiono zbiér zasad, metod i innych rozwigzan, ktore zostaly opracowane i
sq stosowane w obszarze zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie. Na podstawie tej lektury mozna si¢
dowiedzie¢ o najwazniejszych aspektach tego zagadnienia, lecz nie mam po przeczytaniu wiedzy o tym

czy s to wszystkie wystepujace w tym obszarze najwazniejsze regulacje, zasady, systemy 1 rozwigzania.

W kolejnym podrozdziale po§wigcono uwage ryzyku operacyjnemu. Autor przedstawia je w oparciu
o rézne ujecia tematu poczynione przez wielu autoréw, rowniez w oparciu o norme 31010. W nastepnym
rozdziale przedstawiono koncepcje zarzadzania ryzykiem, gléwnie w oparciu o norme 31000. Lepiej
byloby, gdyby autor polaczyl oba rozdzialy, poniewaz tak naprawde dotycza tych samych aspektow



ujetych w nieco inny sposéb. Struktura, ktdra jest obecnie pokazuje ze zarzadzanie ryzykiem i ryzyko
operacyjne s3 odrebnymi kwestiami, natomiast ryzyko operacyjne jako przedstawione wczesniej, jawi si¢
jako pojecie bardziej ogélne. Dlatego uwazam, ze taka kolejno$¢ obu rozdziatéw jest niefortunna. Gdyby
autor polaczyl je i prowadzil wywod od ogédlu do szczegdlu, to dodatkowe wplecenie aspektow
lotniczych do tego rozdziatu znacznie ulatwiloby percepcije.

Rozdzial 1.5 poswigcono obciazeniu zadaniowemu, ktore jest najwazniejszym aspektem w dysertacii.
Autor przedstawia w réznych ujeciach réznorodne aspekty obciazenia zadaniowego, czynniki
determinujace, sposoby pomiaru. Ta prezentacja sposobéw pomiaru jest bardzo dobrym wstepem do
czg$ci badawczej, gdzie autor przywoluje opisane tutaj metody i dokonuje ich selekcji tworzac wlasna
metodyke badawcza.

Rozdziat drugi zatytutowano " Charakterystyka lotnictwa ogélnego". Nalezy zauwazyc, ze praca ma bardzo
specjalistyczny charakter ze wzgledu na specyficzny przedmiot badari. Mimo tego, ze jest bardzo dobrze
osadzona w naukach o zarzadzaniu i jako$ci ze wzgledu na metody badawcze, gtéwny cel badawczy oraz
sposob prowadzenia wywodu, to trzeba mie¢ na uwadze to, ze dotyczy zagadnienia, ktére jest bardzo
specyficzne i fakt ten determinuje wiele konsekwenciji dla tej pracy. Chodzi o to, ze dziedzina lotnictwa
dla wigkszosci 0s6b jest egzotycznym obszarem badawczym, diametralnie odmiennym od wigkszosci
proceséw organizacyjnych i proceséw zarzadzania, jakimi zajmujq si¢ nauki o zarzadzaniu jako$ci.
Dlatego dobrze, ze autor w rozdziale podejmuje si¢ scharakteryzowania tej dziedziny, aby ulatwi¢
percepeje czytelnikowi. Korzystniej bytoby gdyby rozdzial ten byl jednak pierwszym rozdziatem w pracy
1 stanowilby wtedy lepsze wprowadzenie w tematyke. Zwlaszcza, ze w obecnym rozdziale pierwszym

autor uzywa okreslen, ktére dopiero w drugim rozdziale sa zdefiniowane i objasnione.

Pierwszy podrozdzial dotyczy charakterystyki lotnictwa ogélnego, w ktérym zdefiniowano pojecia,
zasady 1 inne wazne kwestie. Bardzo waznym elementem jest charakterystyka organizacji lotnictwa
ogoblnego, ktoéra podjeto w rozdziale 2.2. Wiedza, ktéra tutaj zaprezentowano jest niezbedna do
zrozumienia specyfiki lotnictwa ogdlnego oraz obcigzenia zadaniami, aby wiasciwie zinterpretowaé
wyniki badan i rozwazania w czesci praktycznej. Podobnie jest z rozdziatem 2.3. Tak jak to mialo miejsce
we wezesniejszych rozdziatach, autor po przedstawieniu samego podmiotu zajmuje si¢ aspektami
zarzadzania w ramach tego podmiotu — stad rozdzial o zarzadzaniu bezpieczefistwem w organizacii
lotnictwa ogélnego. W rozdziale przedstawiono istote zarzadzania bezpieczedstwem podajac gtéwne
wytyczne oraz dane statystyczne, jednakze zabraklo tu nacisku na systemowe podejscie do zarzadzania
bezpieczefistwem. Autor skupil si¢ na przedstawieniu, jak to sam nazwal "najwagniejszych problemow
bezpieczeristwa", a zabraklo informacji o stosowanych w réznych organizacjach na $wiecie systemach
zapewnienia bezpieczefistwa i poréwnania tychze. Zreszta nie tylko o systemowe podejscie chodzi, ale
réwniez o dobre praktyki, ktére stosowane sa nie tylko w lotnictwie cywilnym zajmujacym si¢
transportem pasazerow, ale réwniez w lotnictwie sportowym. Niezwykle ciekawe mogloby byé
przedstawienie osiagnie¢ w dziedzinie zarzadzania bezpieczenistwem wlasnie w ujeciu systemowym
stosowanym przez rozne organizacje krajowe zajmujace si¢ chociazby lotnictwem ogdlnym czy w
szczegblnodci lotnictwem sportowym. Nie jest to wymagane do zrozumienia niniejszej dysertacii, lecz
jeszcze bardziej ulatwiloby zrozumienie znaczenia tych zagadnien i tego dlaczego nalezy je badac,
rozwijaé, a wnioski implementowac.

W rozdziale trzecim pod tytutem "Przebieg procesu badawezego" autor zaprezentowal model zarzadzania
ryzykiem operacyjnym oraz przedstawil sposéb doboru i weryfikacji narzedzi pomiarowych. Nieco
problematycznie jest przedstawiony model w rozdziale 3.1., poniewaz, jak sygnalizowalem powyzej,
model pojawia si¢ jako rozwigzanie wskazane arbitralnie z lakonicznym uzasadnieniem, ze
zaprojektowano go na podstawie przeprowadzonych analiz literatury i do$wiadczen. Zaproponowane
narzedzia badawcze stuzg realizacji procesu badawczego opartego na tym modelu, natomiast model ten
pojawia si¢ rowniez w dalszej cz¢sci pracy jako wniosek z przeprowadzenia badat.



Zaproponowane narzedzia pomiarowe przedstawiono jako grupe, ktéra poddano selekcji w oparciu
o oceng ekspercka oparta na czterech ekspertach/instruktorach lotnictwa. Wezedniej narzedzia te zostaty
przedstawione w czgsci teoretycznej jako mniej lub bardziej obiektywne w ocenie interesujacych autora
aspektow. W ostateczno$ci autor wybral dwa kwestionariusze, rejestrator GPS oraz pulsometr do
zbadania obciazenia zadaniowego oraz skutkéw obcigzenia zadaniowego. W dalszej czesci rozdziatu

trzeciego przedstawiane sa szczegdly implementacii tych wybranych narzedzi.

Kwestionariusz wypelniony przed lotem przedstawiony na rysunku 3.17. ma pewien drobny
mankament ktéry moze utrudnia¢ jego zrozumienie 1 wypelnianie. Wigkszo$¢ pytan jest
skonstruowanych w taki sposéb ze odpowiedZ "nie" oznacza aspekty pozytywne i tatwosé wykonywania
czynnos$ci, natomiast odpowiedz "tak" zwigzana jest z duzymi trudno$ciami. I to jest zgodne z
kolorystyka, ktorej autor uzyl w czesci formularza przeznaczonej na udzielanie odpowiedzi: zwiazane z
pozytywnymi aspektami majq kolory zimno zielone, a odpowiedzi zwigzane z aspektami nieprzyjemnymi,
negatywnymi maja kolory od zéltego do czerwonego. Jednak sa budzace zdziwienie wyjatki: pytania od
14. do 16. Majg odwrotna konstrukcje, to znaczy pozytywne aspekty zwiazane sg z udzieleniem
odpowiedzi "tak" za§ negatywne z udzieleniem odpowiedzi "nie". Jesli obliczanie wynikéw z tego
kwestionariusza polega na zsumowaniu odpowiedzi w kazdej z kolumn to pytania, ktére zostaly
wymienione powyzej, zaburzaja wynik i sposob jego obliczania.

W rozdziale 3.4. przedstawiono §rodowisko prowadzenia badan czyli opis samolotow. Autor
zaprezentowal kilka jednostek, w ktérych przeprowadzane sa badania, prezentujac sylwetke oraz
podstawowe parametry techniczne maszyn. Szkoda, ze nie przedstawiono charakterystyk samolotéw
poprzez zaprezentowanie tych samych kategorii ich parametréw, co ulatwiloby ich poréwnanie.
Nastepnie przedstawiono pozostale elementy $rodowiska fizycznego prowadzenia badad czyli opisy
lotnisk.

Autor przeprowadzil badania pilotazowe ktére zaprezentowano w rozdziale 3.5. Efektem
przeprowadzenia badatt pilotazowych bylo odrzucenie pomiaru tgtna oraz kwestionariusza oceny
obciazenia zwigzanego z przygotowaniem do lotu poniewaz okazaly si¢ metodami niemiarodajnymi i
malo uzytecznymi ze wzgledu na zastosowanie w organizacji lotnictwa ogélnego.

W rozdziale 3.6. przedstawiono badania zasadnicze. Autor najpierw uzasadnil dobér préby, jej
wielkos¢, a nastepnie przebieg badani zasadniczych wraz z prezentacja struktury préby. Autor podczas
prowadzenia badan zasadniczych dokonal modyfikacji kwestionariusza, co trzeba uznaé¢ za bardzo
warto$ciowe, poniewaz zostalo to wykonane w oparciu o do§wiadczenia zdobyte podczas prowadzenia
badati oraz wsparte uzasadnieniem na podstawie literatury. Mam te same zastrzezenia do kwestionariusza

z rysunku 3.36. co poprzednio (rys. 3.17.), lecz tym razem dotycza pytad od numeru 20 do 23.

W dalszej czesci autor przedstawia wyniki badan zasadniczych oraz statystyki opisowe zwigzane z ta
analiza. Podczas prezentacji wynikéw autor ogranicza si¢ do przedstawienia wykresu oraz pewnych
parametréw statystycznych, wskazujac na zmiany ocen przed i po locie, natomiast w tym miejscu nie

podaje wnioskéw o czym to §wiadczy.

Dalsza cze$¢ prezentacji wynikéw ma podobng strukture, to znaczy przedstawiane sa pytania,
parametry statystyczne i dosy¢ ogélnikowe wnioski. Autor w tym miejscu nie wyjawia co z tego wynika.
Przy kazdym podsumowaniu odpowiedzi na dane pytanie, autor informuje czy zaobserwowane réznice
w uzyskanych odpowiedziach sa istotne statystycznie, czy nie.

Podsumowanie zawarte w rozdziale 3.6.6. réwniez nie zawiera wnioskéw, ktére moga mie¢ charakter
uogolnienia na podstawie uzyskanych wynikow. Zebrany material badawczy jest dos¢ obszerny jednak
autor poskapil wyjasnienia szczegétowego w jaki praktyczny sposéb zinterpretowaé te wyniki. Nalezy
zauwazy¢, ze wnioski zawarte w tym krotkim podrozdziale sa by¢ moze dobrym wstepem do
przedstawienia modelu zarzadzania ryzykiem operacyjnym na podstawie obciazenia zadaniowego pilota,



lecz moglyby by¢ bardziej rozbudowane, wowczas tatwiej byloby zrozumie¢ w jaki sposéb powstata
metoda zarzadzania ryzykiem operacyjnym na podstawie obciazenia zadaniowego pilota.

Badania pilotazowe byly przeprowadzone przy uzyciu 4 metod, to znaczy pomiaru pulsu, rejestracji
GPS, kwestionariusza oceny obcigzenia zadaniowego oraz kwestionariusza oceny obciazenia zwigzanego
z przygotowaniem do lotu. Badania zasadnicze rozpoczynajg si¢ od stwierdzenia, ze odrzucono jeden z
kwestionariuszy oraz metode pomiaru tetna jako niemiarodajne, natomiast nie napisano, ze odrzucono
GPS. Mozna si¢ domyslaé ze zapis GPS ma sens jedynie w polaczeniu z pomiarem tetna, jednak autor

zapomnial tego napisac.

W rozdziale czwartym przedstawiono metode zarzadzania ryzykiem operacyjnym na podstawie
obciazenia zadaniowego pilota. Autor napisal, ze opracowana metoda powinna spelnia¢ warunki, ktére
wyekstrahowano z wywiadéw ukierunkowanych z ekspertami, do§wiadczen wlasnych i analizy literatury.
Niestety nie przedstawiono etapu wywiaddéw z ekspertami i ich bezposrednich wynikéw, co byloby
niewatpliwie bardzo interesujace.

W rozdziale 4.3. autor przedstawia model zarzadzania ryzykiem operacyjnym na podstawie obciazenia
zadaniowego pilota. Natomiast w nastgpnym rozdziale pisze o opracowaniu metody zarzadzania
ryzykiem operacyjnym na podstawie obcigzenia zadaniowego pilota. W zadnym z tych rozdzialoéw nie
powoluje si¢ na ten drugi rozdzial, dlatego trudno jest zrozumie¢ jaka zachodzi migdzy nimi relacja: co
byto pierwsze, a moze sq to niezalezne byty? Z tresci obu rozdzialéw mozna si¢ jedynie domyslaé jaka
pelni role model, jaka metoda, jednakze autor powinien to w sposéb jawny okreslic.

W rozdziale 4. przedstawiono opracowana metode zarzadzania ryzykiem operacyjnym, a w
nastgpnym rozdziale przyklad jej stosowania z wykorzystaniem arkusza kalkulacyjnego, co stanowi
implementacj¢ zaprojektowanej metody.

W pracy wykorzystano 212 zrédel, z czego 38 to zrédla internetowe. Przywotane zrédla sa poprawnie
dobrane do realizacji tematu.

6. Redakcja pracy

Praca jest do$¢ dobrze przygotowana pod wzgledem edycyjnym, jednakze nie jest wolna od bledow. W
pracy znajduja si¢ drobne bledy redakcyjne, jak na przyklad bledy literowe, ortograficzne czy tez
interpunkcyjne.

Autor niepotrzebnie podaje zrédla w postaci odsylaczy do literatury w tytulach rozdzialéw, na
przyktad w rozdziale 1.5.3.

Brak jest konsekwencji w nazewnictwie ilustracji. Na przyktad na stronie 9. mamy rysunek 0.1, za$ na
stronie 10 jest juz wykres 0.1. Oba obiekty sa tak naprawde wykresami i nalezaloby stosowac t¢ sama
nomenklature 1 nie ma powodu aby rozréznia¢ ilustracje wzgledem ich zawarto$ci na wykresy i rysunki,
zwlaszcza ze w dalszej czesci autor wykresy mianuje rysunkami (na przyklad na stronie 17. 1 nastgpnych).

Spis Zrédel zyskalby na przejrzystosci gdyby rozdzielono pozycje tradycyjne od internetowych i
aktéw prawnych.

7. Uwagi i pytania

1. Dlaczego dobdr narzedzi badawczych autor oparl gléwnie na ocenie ekspertéw czyli
instruktoréw pilotazu, a nie na ocenie ich przydatnosci w podobnych badaniach opartej na

zrédlach z literatury, chociazby w oparciu o rozdziat 1.5.3.



2. Jaka jest rola modelu zarzadzania ryzykiem operacyjnym na podstawie obciazenia zadaniowego
pilota w budowie metody zarzadzania ryzykiem operacyjnym oraz w przeprowadzeniu badan
wiadciwych? Innymi stowy: jakie jest nastgpstwo bytow: model, metoda, struktura badan?

3. Prosze¢ okresli¢ precyzyjnie jaka zachodzi relacja pomigedzy metoda opisang w rozdziale 4.4., a
modelem opisanym w rozdziale 4.3.?

8. Whniosek

Waznym efektem rozprawy jest metoda badania ryzyka operacyjnego na podstawie obciazenia
zadaniowego. Autor opart ja na modelu, ktéry byl modytikowany w oparciu o przeprowadzone badania
1 cho¢ troche nieporadnie autor poradzil sobie z przedstawieniem w zalezno$ci miedzy metoda, a
modelem to oczywistym jest, ze model ten byt punktem wyjscia do przygotowania projektu metody.

Metoda ta stanowi ciekawe innowacyjne podejscie do przedstawionego problemu i stanowi wazne
osiagnigcie autora, ktére moze wpisywac si¢ w rozwoj metod zarzadzania ryzykiem w tej specyficznej
dziedzinie, jakg jest lotnictwo ogdlne. Niewatpliwie zobrazowanie takiej metody byto mozliwe dzigki
bardzo dobrej znajomosci autora zaréwno zagadniei teoretycznych w oparciu o studium literatury jak i
znajomosci praktycznej zagadnien ze wzgledu na osobiste do§wiadczenia autora. Polaczenie tych dwéch
zrédel wiedzy umozliwito badaczowi zaréwno eksploracje zagadnienia jak i syntez¢ wnioskéw w postaci
nowego podejscia do zarzadzania ryzykiem.

Przedstawione w dysertacji rozwazania sg ciekawa propozycja oryginalnego spojrzenia na zagadnienie
wykorzystania znanych dotychczas metod oceny ryzyka do opracowania nowego modelu i koncepcji
oceny ryzyka w oparciu o obciazenie zadaniowe pilota w lotnictwie ogdlnym.

Rozwazania przedstawione w czesci teoretycznej oraz czesci badawczej wskazuja, ze autor ma wiedzg
na odpowiednim poziomie do ubiegania si¢ o nadanie stopnia doktora w dyscyplinie nauk o zarzadzaniu
1 jakosci.

Stwierdzam, ze autor poprawnie zidentyfikowal luke poznawcza oraz problem badawczy, wlasciwie
postawil cel w rozprawie, a nastgpnie ustalit zadania badawcze stanowiace podstawe realizacji procesu
badawczego. Badania zostaly przeprowadzone poprawnie pod wzgledem metodycznym. Wnioski majq
charakter poznawczy 1 utylitarny.

Prace oceniam pozytywnie w aspekcie merytorycznym i metodycznym, jest ona otryginalnym
rozwigzaniem problemu naukowego. Wnosi wkiad w dyscypling naukowa nauk o zarzadzaniu jakosci
poprzez ustalenie sposobu wykorzystania oceny obciazenia zadaniowego w szacowaniu ryzyka
operacyjnego w organizacji lotéw w lotnictwie ogélnym. Wkiad ten odnosi si¢ do wykorzystania nowej
wiedzy z zakresu wspomagania decyzji kierowniczych i zarzadzania ryzykiem, a takze ergonomii
proceséw pracy.

Opracowanie spelnia wymogi stawiane rozprawom doktorskim i wnosze o dopuszczenie do
publicznej obrony.
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