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ABSTRAKT

Tato diplomova praca sa zaoberd optimalizaciou ¢innosti viac¢lennych posddok dopravnych
lietadiel, ¢o je zname pod pojmom Crew Resource Management (CRM). Prostrednictvom
rozboru leteckych nehod a I'udského faktora prindsa predstavu o hlavnom ucele programu
CRM. Na ziklade tychto poznatkov sa dalej praca zaobera organizacnymi aspektmi
spojenymi s vyberom a planovanim letovych posadok.
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ABSTRACT

The aim of this master‘s thesis is detailed study of multipilot airliner’s crew in sence of
optimalization of its actions, which is known as Crew Resource Management (CRM). This
paper shows what is the main purpose of CRM through the air crash investigations and human
factor analysis. According to this findings, the last chapter presents problems of flight crew
planning and personnel selection.
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VIACCLENNE POSADKY DOPRAVNYCH LIETADIEL 1 UvoD

1 UVOD

Lietanie nie je pre ¢loveka ni¢im prirodzenym. Nikdy nebolo a nikdy nebude, pretoze
Pudské zmysly boli vyvinuté na pohyb na zemi. Po tom, ako sa ¢lovek dostal do vzduchu za-
¢al vylepSovat’ svoje nedokonalé lietajuce stroje. Studoval aerodynamiku, mechaniku letu,
letecké konstrukcie, materialy a mnoho d’alSicho, aby dokazal vytvarat® stale rychlejsie lictad-
la s vyssim doletom. Vyvojom techniky a rozvojom leteckej dopravy sa stavali pilotné kabiny
Coraz zlozitejSie a jeden pilot uz na ne nestacil. Tak vznikli viac€lenné posadky dopravnych
lietadiel zlozenych najprv z dvoch pilotov a neskor aj z d’al$ich ¢lenov leteckého personalu.

Napriek neustdlemu zdokonalovaniu lietadlovej techniky, zabezpecCovacej letecke;
techniky a vyvoju predpisov sa pri prevadzke uz relativne spolahlivych lietadiel este stale
stavali letecké nehody. Hlavnou pri¢inou uz nebola poruchovost’ techniky ani nedostatok le-
teckych skusenosti pilotov, ale chybna organizacia uloh v pilotnej kabine. Az po sérii
fatalnych nehdd zacali letecké spolo¢nosti zavadzat’ do svojich prevadzkovych postupov pra-
vidla efektivnej kooperacie medzi jednotlivymi ¢lenmi posadky a vznikol tak vycvikovy
program, ktory je dnes znamy pod pojmom Crew Resource Management (CRM).

Na spravne definovanie CRM, ktorého poziadavky urcuje predpis EU-OPS, bolo ne-
vyhnutné Studovat’ T'udsky faktor, aby sa zistilo ¢o vSetko vstupuje do vnimania letu
Clovekom. Jedine takto bolo mozné ¢o najlepSie optimalizovat’ prevadzku viacpilotného do-
pravného lietadla a zvysit’ tak bezpecnost. CRM sa stalo podstatnou ¢astou vycviku posadok
hlavne po zavedeni automatizécie, ked’ sa ¢lovek musel naucit’ spolupracovat’ popri svojom
I'udskom kolegovi aj s pocitaovymi technoldgiami. Dnes je spol'ahlivost’ lietadiel na naozaj
vysokej urovni a Statistiky dokazuji, Ze najkritickejSim clankom v systéme prevadzky viac-
¢lennych dopravnych lietadiel je sam ich stvoritel’ - Clovek.

Preto je v sGcasnosti spravne chapanie a celkové vnimanie CRM najdiskutovanejSou
témou a najdolezitejSim kritériom pri vyberovom procese letovych posadok. Napriek tomu
tato téma nie je v osnovach teoretickej pripravy dopravnych pilotov a zaobera sa fiou len za-
hrani¢na literattra.

Ciel'om tejto diplomovej prace je vytvorit ucelenu studiu o programe CRM, od prici-
nach jeho zavedenia az po konkrétne aplikacie v prevadzke dopravného lietadla a na zaklade
toho najst’ najlepsi sposob vyberu pilotov so snahou vytvorit' model idedlnej posadky viac-
¢lenné¢ho dopravného lietadla. Tato praca méze byt podkladom pre zavedenie CRM do osnov
teoretickej pripravy dopravnych pilotov ATPL(A).
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2 BEZPECNOST LETECKEJ DOPRAVY

2.1. UVEDENIE DO PROBLEMATIKY

Poziadavky letovej spdsobilosti, teda bezpecnosti, maju autoritativny charakter
a musia byt patricne preukazané pred zaradenim lietadla do prevadzky. Lietadla, ktoré
v minulosti vyhovovali poziadavkam letovej sposobilosti dnes nemusia byt’ ekonomicky efek-
tivne z hl'adiska poziadaviek daného systému prevadzky. Letova spdsobilost’ len preukazuje,
ze dany vyrobok leteckej techniky neohrozuje celospolocenské zaujmy z hl'adiska predpisovo
formulovanej medznej trovne bezpecnosti. Pojem bezpecnost’ tu chapeme vel'mi vSeobecne.
Nejde len o priame aokamzité ohrozenie zivota l'udi, napr. pri leteckej nehode, ale aj
0 dlhodobé ohrozovanie zdravia nepriaznivym ovplyviiovanim zivotného prostredia, napr.
hlukom alebo splodinami.

Dopravné letectvo ma vyrazne medzinarodny charakter. Preto sa neustale viac prehl-
buje snaha dosiahnut’ maximalnu mozni medzinarodnt jednotnost’ poziadaviek na letova
sposobilost’. Prejavuje sa to jednak tym, ze vnutrostatne predpisy ¢lenskych statov ICAO (In-
ternational Civil Aviation Organization) musia reSpektovat’ zasadné poziadavky obsiahnuté
v dokumentoch tejto organizécie, ale aj tym, ze postupnym vyvojom a Vv dosledku medzistat-
nych dohdd dochadza k zblizovaniu podrobnych Statnych predpisov o letovej sposoblilosti.

ICAO podpisalo v roku 1944 v Chicagu tzv. Zmluvu 0 medzinarodnom civilnom le-
tectve aako prilohu vydalo tzv. Annexy, rieSiace jednotlivé problémy a obsahujuce
medzinarodné poziadavky, resp. odporucania.

Z hladiska letovej sposobilosti su vyznamné predovsetkym tieto Annexy (predpisy rady L):

* Annex 6 — Prevadzka lietadiel (L 6)
Cast’ I — Medzinarodna obchodna doprava
Cast’ IT — Medzinarodné vieobecné letectvo
e Annex 8 — Sposobilost’ lietadiel (L 8)
e Annex 10 — Civilné letecka komunikacna sluzba (L 10)
e Annex 13 — Setrenie leteckych nehod (L 13)
e Annex 15 — Leteckd informacnd sluzba (L 15)

e Annex 16 — Hluk lietadiel (L16)

Sposobilosti leteckého persondlu, leteckej prevadzky a vycviku riesia predpisy JAR-FCL
a EU-OPS.
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Letecké predpisy, ktorych castou su predpisy o spodsobilosti lietadiel, zaistuju dve
zasadné poziadavky:

e bezpecnost I'udi na palube lietadla
e bezpecnost I'udi a majetku na zemi na uzemi daného $tatu

Klasickii definiciu predpisu pre sposobilost’ lietadiel vyslovil J. K. Wiliams
z britského tradu pre civilné letectvo: ,,Predpisy pre sposobilost’ lietadiel su v zdsade suborom
dobrych praktik a maja byt vytahom z uspesnych predchadzajiacich sktisenosti a rozumnou
extrapolaciou do budtcnosti, zaloZenou na prostom rozume a pouzitim inzinierskeho tsud-
ku.«

Wiliamsova definicia Uplne nevyjadruje poziadavky vyplyvajice z chapania letecke;j
prevadzky ako zlozitého komplexného systému. Dnes sa preto pri vymedzovani poziadaviek
vychadza zo systému leteckej prevadzky tvoren¢ho tromi zékladnymi subsystémami:

e lietadlo
o (Clovek
e prostredie

Filozofiu modernych predpisov mdéZeme potom v zjednodusenej forme vyjadrit’ takto:

e miera nehdd (tzn. portich majicich za nasledok ohrozenie 'udského zZivota) ne-
smie prekroCit urCitt hodnotu a pripiSta sa taka, aby nebezpecenstvo
Vv leteckej doprave nebolo pre cestujucich vicsie, ako v inych oblastiach Zivota

e miera nehod v leteckej doprave by mala byt mensia ako u ostatnych druhov
dopravy

e vyvojovy trend miery nehod by mal mat klesajucu tendenciu, v krajnom pripa-
de by mala do buducnosti miera nehdd zostat’ konstantna

Pri posudzovani leteckych nehdd alebo neobvyklych situacii sa dolezité dva zakladné
pojmy:

e LETECKA NEHODA

Udalost’ spojend s prevadzkou lietadla, ktora sa stala medzi dobou, kedy
ktordkol'vek osoba nastpila do lietadla s umyslom vykonat let
a dobou, kedy vsetky takéto osoby lietadlo opustili a pri ktorej:

- bola niektora osoba smrtel'ne (do 30 dni od datumu nehody) alebo
tazko zranena pritomnostou v lietadle, cast'ou lietadla vratane cas-
ti, ktoré sa od lietadla oddelili alebo priamym posobenim pradu
plynov vytvorenych lietadlom s vynimkou pripadov, kedy zranenie
nastalo prirodzenym sposobom
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- bolo lietadlo zni¢ené alebo poskodené tak, ze posSkodenie nepriaz-
nivo ovplyvnilo pevnost’ konStrukcie, vykon alebo letové
charakteristiky lietadla a vyziada si va¢siu opravu s vynimkou po-
ruchy motoru, prislusenstva, motorovych krytov, vrtule (rotorovych
listov), okrajovych ¢asti kridiel, antén, pneumatik, brzd, aerodyna-
mickych krytov a pod.

- je lietadlo nezvestné (patranie bolo oficidlne uzatvorené, resp. ne-
boli najdené trosky) alebo sa nachadza na nepristupnom mieste

e INCIDENT

Udalost’ ina ako letecka nehoda, spojena s prevadzkou lietadla, ktora
ovplyviiuje alebo by mohla ovplyvnit bezpecnost’ letu. Jednd sa
0 chybnu ¢innost’ 0s6b alebo nespravnu ¢innost’ leteckych a pozemnych
zariadeni v leteckej prevadzke, jeho riadenia a zabezpecovania, ktorej
dosledky vsSak spravidla nevyzaduju predcasné ukoncenie letu alebo
vykonanie nudzovych postupov. Incidenty v leteckej prevadzke sa roz-
del'uja podrla pri¢in na:

- letoveé

- technické

- Vriadeni leteckej prevadzky

-V zabezpecovace]j leteckej technike

- iné

Medzi priCiny incidentov sa zahfiiaji aj nepredvidavé prirodné javy
(vyboje statickej elektriny, strety s vtakmi a pod.), pokial neohrozili
bezpecnost’ letu do tej miery, Zze boli hodnotené ako incident alebo le-
teckd nehoda. Druhy incidentov, ktoré maja z pohl'adu ICAO zvlastny
vyznam pre spracovanie rozborov smerujucich k preventivnym opatre-
niam, st obsiahnuté v ICAO Doc 9156 — Accident / Incident Reporting
Manual (ADREP).
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2.2. STATISTIKA

2.2.1. POCET LETECKYCH NEHOD V MINULOSTI

Zo statistik ICAO vyplyva, Ze miera nehdd sa kazdych 10 rokov rddovo zmensuje asi
0 25%. Obr. 1 vyjadruje pocty leteckych nehod od roku 1951 do roku 1992. Vidime, Ze krivka
je v podstate exponenciala. Zaciatky 80. rokov a zaciatok 90. rokov sa uz vyrazne nemenia
ani v porovnani s dneskom a krivka sa ustalila na nizkej hodnote.

Pocet leteckych nehod v rokoch 1951 - 1992

120

100

80

60

40

20

1952 1961 1979
roky 1951 - 1992

obr. 1: historicky pohlad na pocet leteckych nehéd v rokoch 1951 - 1992
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2.2.2. PRICINY LETECKYCH NEHOD

Je potrebné rozliSovat’ pri¢iny poruch vyvolané technikou a vyvolané vplyvom l'ud-
ského Cinitela. Zo spracovania rozborov pri¢in leteckych nehdd je mozné zistit, ze
rozhodujtcou pri¢inou byva prave l'udsky Cinitel’ (obr. 2).

Podiel pricin leteckych nehod
(EU, 1998-2007)

Ostatné
Udrzba 4%
Prostredie 4%
4% Letova posadka
Letové 67%
vlastnosti
4%

Nezistené
4%

ATC / pozemna
technika
13%

obr. 2: podiel ludského cinitela v pricinach leteckych nehod
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Najviac nehdd sa stava v najkritickejSich fazach letu, kde lietadlo meni konfiguraciu
a leti nizkou rychlostou. Nasledujuci graf (obr. 3) vytvoreny na zaklade vyskumov firmy As-
cend, Boeing Commercial Airplanes, vypoveda o progrese Vv zaistovani bezpecnosti leteckej
dopravy za roky 1995 az 2007 a udava pocet leteckych nehod (nielen fatalnych) vo fazy pri-
blizenia a pristatia. Je zaujimavé si v§imnuat, ze pri rasticom pocte letov (zIta priamka) klesa
pocet leteckych nehod (Cervend priamka).

Approach and Landing Accidents, 1995-2007

100 Total = 1,007 accidents 30
Departures

00 | B2 89 == Accident trend line o:
" 90 _
= 81 =
= 81 76 81 20 5
§ 76 78 7 2
K 70 15 %
£ 60 65 64 0 g
£ 61 2
< 3

50 s

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Year

Source: Ascend, Boeing Commercial Airplanes

obr. 3: pocet leteckych nehdd pri priblizeni a pristati za roky 1995 - 2007

Rozhodujucim ¢initel'om z hl'adiska spol'ahlivosti leteckej prevadzky je interakcia, te-
da vzajomna vidzba ¢lovek — stroj, a to navysSe eSte za podmienok, ked’ je ¢lovek v stresovej
situdcii. Je mozné vymedzit’ tri zasadné, navzajom sa prelinajice oblasti rieSenia problemati-
ky l'udského ¢initel’a:

e vyber a vySkolenie l'udi

e ovladanie stroja tak, aby bol ¢lovek ¢o najviac odl'ahéeny, aby sa jeho ¢innost’
obmedzila na kontrolu a rozhodovanie a aby sa pri ovladani lietadla minimali-
zovalo nebezpecenstvo omylov (metoda ,,fool-proof”, t.j. metdda ,,0dolnosti
voci omylom®)

e vydavanie predpisov s celospolo¢enskymi zadujmami, kontrola ich plnenia,
a tym vytvaranie systému pre cloveka vedome neprekrocitelnych medzi

Predpisy, ¢i uz vSeobecne platné, vydavané leteckym uradom, alebo aplikované pre
dany typ do technickej dokumentacie, vymedzuju vSetkym l'ud’om v systéme urcité medze,
ktoré pri svojej ¢innosti nesmu vedome prekrocit’. Pri formulovani predpisov je potrebné dbat
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nie len na ich maximalne objektivne podlozenu spravnost, ale aj na to, aby samé boli ,,fool-
proof, t.j. aby boli jednozna¢né a neumoznovali nespravnu alebo dvojzmyselnt interpretaciu.

Lietadlo je jednym z najbezpecnejSich dopravnych prostriedkov. Zna¢ny pokrok sa v
poslednych rokoch zaznamenal predovsetkym v oblasti prevencie leteckych nehdd a inciden-
tov. Zial', ako sa ukazalo pri sérii leteckych ne§tasti, ktoré sa stali pocas leta roku 2005, sa
tato troven musi nad’alej zvySovat. Aby toto tragické obdobie neznamenalo zvrat v pravidel-
nom trende zvySovania bezpecnosti leteckej dopravy, je nevyhnutné pokracovat’ v usili
podporujiicom tento trend, ba dokonca zintenzivnit’ ho. Zatial’ ¢o lietadla lietaju v ramci jed-
notného trhu bez obmedzeni, uroven bezpecnosti je r6zna. Eurdpska agenttira pre bezpe¢nost’
letectva ma v sucasnosti pravomoci v oblastiach letovej sposobilosti. Jej vytvorenie v roku
2002 znamenalo obrovsky, ale nedostato¢ny pokrok. Dlha séria nestasti, ktoré nastali v letec-
tve v roku 2005 ukazuje, Ze je skutoéne potrebné pokracovat’ v snahe o posilnenie vseobecnej
urovne bezpecnosti letectva.

LCudsky ¢initel’ sa podiel’a na vzniku leteckych nehdd vyznamnou mierou (70%) a
ostatné faktory su v porovnani s nim zanedbatel'né. PoteSujuce vSak mdze byt’, Ze svoje ma-
ximum dosahoval v sledovanom obdobi v rokoch 1997 a 1999 a jeho trend vyvoja je
zostupny. Jednozna¢ne mozno skonstatovat’, ze 'udsky faktor mal v sledovanom obdobi naj-
vy$§i podiel na vzniku nehdd. Vyvoj poctu incidentov spdsobenych 'udskym
Cinitel'om ma klesajtci trend a v priemere sa na vzniku incidentov podiel'al v 41%. Hlavnou
pricinou udalosti bolo nezvladnutie techniky pilotaze, nedosledné vykonanie povinnych uko-
nov a chybné zhodnotenie meteorologickej situacie.

Nielen chybou pilota dochadzalo ku vzniku mimoriadnych udalosti. Na prevaznej vac-
Sine pozemnych nehdd sa podielal pozemny personal, a to neOpatrnostou pri obsluhe
lietadiel. Technika vykazuje opa¢nu tendenciu a pomaly stipa pocet incidentov spésobenych
jej zlyhanim. V priemere sa tento pocet pohybuje okolo 32%. Su to prave poruchy pohonnej
jednotky, ktoré tvoria prevaznu ¢ast’ technickych pri¢in. Pocet pri¢in v riadeni v poslednych
rokoch mierne stipa, pohybuje sa okolo 5%. Vyznamnou mierou sa na tom podiel'a nedodr-
zanie minim rozstupov medzi lietadlami. Podobny trend je aj pri pric¢inach v prostredi, ktoré
sa na celkovom pocte incidentov podielaju v 15%. Mo6zeme vidiet, Ze to bolo najméa v rokoch
2001 a 2002, kde sa vyskytlo vela incidentov pri zhorSenych meteorologickych podmienkach
a pri stretoch s vtakmi.

Z analyzy udalosti jednoznacne vyplyva potreba upriamit’ pozornost’ na l'udsky faktor,
ktory svojou aktivitou jednoznacne ovplyviiuje bezpecnost’ leteckej prevadzky. Je potrebné
venovat’ dostatok ¢asu a prostriedkov na zvySovanie povedomia bezpecnosti a zodpovednosti
voci sebe samému a aj voc¢i inym.

Cas a prudky rozvoj techniky nutne ovplyvnili postavenie pilota. Postupny prechod na
dvojélenné posadky v dopravnych lietadlach si vyziadal zasadné zmeny vo vybaveni a uspo-
riadani pilotnych kabin. Od pdvodného spdsobu, ked’ ¢lenovia posadky v podstate oddelene
vykonavali kazdy osobitne svoju ¢innost’ pri riadeni a vedeni lietadla, resp. obsluhe jeho sys-
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témov a komunikacii, sicasnd dvoj¢lennd posadka musi tento réznorody komplex ¢innosti
zabezpecovat’ sama. Tu je samozrejma vysoka uroven automatizacie, ktora je v

sucasnosti dovedena snad’ do najvyssej urovne. Pilot by teoreticky mohol zasahovat’ do ovla-
dania lietadla len v nidzovych situacidch. Tu je teda zdroj novych, celkom inych poziadaviek
na pilotov a to dokonala fyzicka a psychicka kondicia, sebaovladanie a vysoké teoretické zna-
losti uz od prvopociatku ¢innosti a postupné ziskavanie navykov, veducich k zvladnutiu
postupov v ktorejkol'vek kritickej situdcii cestou systematickej spoluprace oboch ¢lenov po-
sadky pri reSpektovani vsetkych atributov vzt'ahov nielen medzi 'ud'mi navzajom, ale aj pri
striktnom uvazeni prednosti a nedostatkov vo vztahoch ¢lovek - stroj.

2.2.3. FLIGHT MANAGEMENT SYSTEM (FMS)

Mnoho predchadzajucich problémov v leteckej doprave sa podarilo vyriesit' dnes uz
bezne pouzivanym Systémom riadenia letu FMS (Flight Management System). Ten reprezen-
tuje najvySsi stupen automatizacie riadenia sucasnych dopravnych lietadiel. RieSi vo
vzajomnej spojitosti nielen ovladanie samotného lietadla, ale aj jeho navigaciu, planovanie,
bezpec¢nost’, ekonomiku a subor d’al§ich suvisiacich problémov. Treba zdoraznit, ze FMS je
systém zivy, vyvijajuci sa. Jeho Siroké pouzivanie ukézalo r6zne nedostatky a prevadzkoveé
problémy. Sti¢ast'ou novych systémov je aj Systém varovania blizkosti zeme TAWS (Terrain
Awareness and Warning System), ktory podstatne inovuje schopnosti systému a moze u¢inne
minimalizovat’ riziko stretu lietadla s terénom. Systémy riadenia letu FMS st v kazdom pri-
pade prinosom pre rdzne, casto zdsadné rieSenia problémov, vyplyvajicich z neustile
narastajuceho vyuzivania lietadiel.

Medzi hlavné prinosy patri predovsetkym:
e zvySenie presnosti navigatného vedenia lietadiel
e znizovanie zataze posadky
e zvySenie bezpecCnosti letov
e zvySenie ekonomiky lietadiel

Ak sa dosiahne zvySenie navigacnej presnosti a znizuje sa zataz posadky lietadiel, st
V podstate plnené zakladné poziadavky Vv oblasti bezpe¢nosti letov:
e dodrziavanie stanovenych trati, vySok, rezimov a profilov letu, optimalizacia
letu po nahradnej trati, dodrzanie medznych nasobkov (let na hranici letovej
obalky)

Znizovanie zat'azenosti posadok cestou spolahlivého, rychleho a optimalneho stano-
venia prevadzkovych, nadhradnych a nudzovych rieSeni a postupov predstavuje vyznamny
prinos vzhl'adom na bezpecnost’. Timovo pracujica posadka je prostrednictvom FMS zbavena
celej rady rutinnych prac, ktoré systém vykonava presne, rychlo, spolahlivo a efektivne na
hraniciach optimalneho rieSenia. To ma v kone¢nom dosledku aj ekonomicky efekt (presne
letené trate, optimalne vysky vzhl'adom na dané prevadzkové parametre, vol'ba profilu letu,
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riadena ¢innost’ a optimalne vyuzitie pohonnych jednotiek) veduci jednoznac¢ne k ekonomic-
kym prinosom.

2.2.4. ZHODNOTENIE

Ostava len predpokladat’, Ze nové, v siiCasnosti uz zname a v blizkej dobe urcite apli-
kované prostriedky pre znizenie predpokladov vzniku situacie ohrozenia (napr.
spominané spojenie syst¢émov FMS a TAWS), uroven bezpe¢nosti primerane zvysia. Nezme-
nia ale ¢loveka a ten ostava aj nad’alej hlavnym ¢initel'om, hlavnym problémom.

2.3. MYLIT SA JE LUDSKE

,,Errare humanum est, sed perseverare diabolicum — mylit sa je ludské, ale vytrvat je
diabolské. “ — Lucius Annaeus Seneca

Letecka doprava je ve'mi dynamické odvetvie a zavadzanie bezpecnostnych postupov
nenastalo z hodiny na hodiny. St to dlhé roky vyvoja a u¢enia sa z vlastnych chyb. Nehody
Z pociatkov letectva (obr. 4), kedy bolo lietanie skor otazkou odvahy ako I'udského umu, ne-
budu rozoberané. PrepracovanejSie bezpecnostné postupy prinieslo rozsirovanie poctu
leteckého persondlu a zlozitejSie lietadla. 18.5.1930 United Airliners predstavili svoj prvy
letecky personal a neskor zaviedli do svojej flotily dvojmotorové lietadlo pre 21 cestujucich
Donald Douglas DC-3. Tridsiate roky boli vobec rokmi vyvoja v letectve. V roku 1928 spo-
lo¢nost’ Britain's Imperial Airways pouzivala prvy dopravny hydroplan Calcutta na lety do
Juznej Afriky. Za spomenutie urcCite stoji aj vyvoj talianskeho velkého dopravného hydropla-
nu Ca-60, Boeing B-314 spolo¢nosti Pan American s 12 ¢lennou posadkou a s kajutou na
odpocinok ... a takto by sme mohli pokraCovat’ az by sme sa dostali cez druhu svetova vojnu
do obdobia technického rozkvetu ¢i uz v oblasti konstrukcie lictadiel, vykonov a spolahlivosti
motorov alebo technologickych inovacii v oblasti zabezpetovacej leteckej techniky a pretla-
kovych kabin (DC-6, DC-7, Lockheed Constallations). Boli to roky, ked’ este stale v pri¢inach
leteckych katastrof prevladali technické nedostatky. Prikladom je aj prvé pradové dopravné
lietadlo Comet spolo¢nosti BOAC (50. roky), ktoré malo niekol’ko tragickych nehod z dévodu
konStrukcie pretlakovej kabiny. Konstruktéri sa pri chybach Cometu poucili a vznikol uspes-
ny Boeing B-707 (koniec 50. rokov).
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™ -

ké nehoda, 1908

.

obr. 4: prva fatalna letec

Zaujimavy postreh, ktory udava isti predstavu vo vyvoji spol'ahlivosti v dopravnom
lictani publikoval v roku 1980 v magazine United Airliners ,,The COCKPIT* Ray Gerber,
pilot-veteran spolo¢nosti Pan American. PiSe tam o 35-ro¢nom vyvoji dopravného lictania
priamo z pozicie ¢lena letovej posadky. Mal moznost’ a aj velké privilégium sledovat’ vSetky
vyhody aj problémy tychto dekad. Od pomaly lietajucich hydroplanov cez nadzvukovl éru,
lietadld s 12-Clennou posadkou az do kokpitov zlozenych z 3 Tudi. Pozoroval ohromujuci
technologicky pokrok lictadiel, ktoré vidime lietat” dnes. Ked” ho v roku 1942 najali na S-42
Sikorsky, neskor na Constellation a DC-6, tak bol o¢areny vyvojom Vv spol'ahlivosti motorov.
Zatial’ ¢o na Constellation (prezyvany Connie) mal 42 vysadeni motoru (skoro 1 za mesiac),
tak na B-707 mal len dve, pricom jedna z nich bola dokonca planovana. Na B-747 uz to bola
len jedna.

Dnes Zijeme v dobe, v ktorej pilot zazije vaznejsi letecky incident len parkrat za svoju
kariéru, ak vobec. Piloti lietajlici eSte za druhej svetovej vojny tvorili doneddvna percentualnu
vacsinu letovej posadky aeroliniek. Boli to letci vycviceni prirodzenym postupom z mensich
typov na vicSie - l'udia, ktori citili reSpekt voci lietaniu a lietadlam. Dnes nam tito piloti —
V niecom lepsi, v nie€com horsi odchadzaji do déchodku a su nahradzani mladymi nastupca-
mi, ktori si mnohokrat neuvedomujii svoju zodpovednost’. Plynuly prechod z mensich typov
na vicsie sa pomaly vytraca a beZne sa stava, zZe pilot hned’ po zdkladnych vycvikoch precha-
dza na 60 tonové dopravné stroje. Nemusi to byt kamen trazu, ale rozhodne to je nieco nové,
c¢omu treba prisposobit’ pristup k vycviku letovych posddok zavaddzanim jednotnych metdd,
jasnych postupov a organizacie Uloh v letovej kabine. Prave to riesi systém kooperacie lieta-
nia vo viac¢lennych posddkach CRM (Crew Resource Management).
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3 LUDSKY CINITEL

3.1. VYVOJ

3.1.1. POCIATKY

Rozvoj letectva od prvého lietadla bratov Wrightovcov (obr. 5) do tych dnesnych za-
znamenal zna¢nu zmenu vo vybaveni lietadiel. Prvy vzlet Wrightovho lietadla netrval ani
minutu a jeho ucel sa takisto lisil — ukazat’ svetu, ze lietadlo tazsie vzduchu je schopné letu.
Porovnajme to s dneSnymi niekol'’kotonovymi dopravnymi strojmi, ktorych lety trvaju niekol’-
ko hodin. Tieto vSetky zmeny, ktorymi letectvo preslo nemohlo zostat’ bez vplyvu na osobu,
ktora tento rozmach najviac denno-denne pocit'uje. Tou osobou je pilot. Prvi piloti vnimali let
zakladnymi zmyslami. Vizualny a vestibularny aparat im pomahal v orientacii o polohe lie-
tadla, navigaciu zvladali zrovnavacou metddou alebo neskor pomocou vizudlnych znaciek
umiestnenych na zemi. Vybavenie lietadiel bolo jednoduché — pripust’, riadiaca paka a pedale
a preto ani poziadavky na pilotov neboli naro¢né. Svet pilota sa stal zloZitej$im az nastupom
modernejSich a zlozitejSich lietadiel. Znovu uvediem priklad pilota R. N. Bucka, ktory mal
moznost tato éru a vyvoj zazit, pretoze autentickd vypo-
ved’ dokaze vytvorit’ tu najlepSiu predstavu. Spomina na
let s dvojplosnikom PA-8 Pitcairn Mail Wing (priloha ¢.
1) v roku 1931:

., Predstavte si let cez New York bez akejkolvek prevadz-
ky, bez ATC, bez obojsmerného rddiového Spojenia,
pricom nemyslite na nic, okrem tych klucovych zakladov:
riadit’ lietadlo, navigovat a vyhybat' sa terénu. Bol to
krasny, jednoduchy Zivot. «“

obr. 5: Wilbur Wright na jednoduchom lietadle Wright 1907 Flyer, ktory od pilota vyzadoval
vnimat let len najzdkladnejsimi pozorovacimi prostriedkami; Les Hunaudieres 1908

[1v] Buck, R. N. (1994). The pilot's burden: Flight safety and the roots of pilot error. Ames:
lowa State University Press
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Buckova kariéra pokracovala lietanim v druhej svetovej vojne cez roky rozkvetu leteckej
dopravy az do dneSnych Casov. Za tieto vSetky roky spozoroval obrovsku zmenu v narokoch
na ¢loveka — pilota. Bolo nutné zaviest’ novu disciplinu leteckej tedrie a skiimat’ zat'az na pilo-
ta. Prvy naznak urcitych pravidiel, ktorych vysledkom mal byt lepsi vyber vhodnejSich
osobnosti, ktoré sadali do kokpitov nastal v USA v 20. rokoch. Boli to zdravotné prehliadky,
neskor aj pravidelné. Cudstvo si uvedomilo, Ze pilot pracuje v prostredi, ktoré sa diametralne
1iSi od toho, na ktoré¢ bol stvoreny. Tiez Briti zacali klast’ Coraz vacsi doraz na 'udsky faktor
po tom, ako si uvedomili, ze v prvej sv. vojne stratili 90% letcov prave kvoli chybe pilota.

3.1.2. NASTUP OBRAZOVIEK

V 60-tych rokoch sa v pilotnych kabinach rozmohli jednotcelové pristroje, ktoré pilo-
tovi umoznovali rychlu kontrolu zakladnych letovych pristrojov a zmierfiovali tak zataz.
Postupom ¢asu lietadla vyzadovali viac a viac pristrojov a priestor kokpitu sa stal limitujicim
faktorom spolu s poc¢tom udajov, ktoré bol pilot schopny vnimat’. Vyriesilo sa to nastupom
CRT (Cathod Ray Tube) displejov, pretoze pristroj uz nebol d’alej obmedzeny elektromecha-
nickym indikatorom. CRT umozioval inovativhe metddy zobrazovania — viac roznych
displejov na jednej CRT obrazovke v r6znom Case (prepinanie modov). To skuto¢ne vyriesilo
problém miesta a prehl’adnosti v pilotnej kabine. Obrazovky CRT nasledovali LCD (Liquid
Crystal Display), ktoré umoznovali a stale umoznuju flexibilnejSie multifunk¢nejsie formaty.
Dnes mézeme v lietadlach vidiet okrem LCD aj neodmysliteI'nt1 si¢ast’ moderného kokpitu,
navigacie, riadenia letu a managementu — pocitate FMS (Flight Management System).

3.1.3. AUTOMATIZACIA

Kokpit a jeho vyvoj ma zna¢ny vplyv na pilota, na zataz a vnimanie krizovych situa-
cii. V tejto diplomovej praci je kokpitu venovana pozornost ztoho dovodu, aby bolo
zrejmejSie pod akym vplyvom pracoval pilot kedysi a pod akym pracuje dnes. Je to iny druh
lictania. TerajSi dopravni a v podstate aj vojenski piloti (ale ti nie st predmetom zaujmu tejto
prace) su odputani od priameho riadenia aerodynamickych ploch lietadla. Nie je to spdsobené
tym, ze dnesny letecky personal nie je schopny ovladat’ lietadlo, ale tym, Ze sa od neho vyza-
duje stale viac uloh. Posadka musi spolupracovat’, pracovat’ v time a to nielen medzi sebou ale
do tohto systému spoluprace navySe zapadd d’al§i, uz spominany ¢len — palubny pocitac, sys-
tém riadenia letu, resp. FMS. Ak sa obzrieme do minulosti na nehody spdsobené pridanim
pocitaca ako nového ¢lenu medzi posadku, méze sa nam zdat’, Ze vel'akrat sa posadka sprava-
la prekvapivo a nevysvetlitelne. Je to urlite sposobené zavedenim umelého prvku, ku
ktorému treba brat’ rovnaky ohl'ad a vaZnost’ ako na spolusediaceho ,,I'udského kolegu®. Vy-
skumy zistili (napr. p. Weiner v roku 1993), Ze automatizacia prinasa pozitivny efekt a to
dokonca aj v nudzovych situaciach. Nemoze vsak byt vicsia ako dokaze ¢lovek spracovat
a hlavne riadit’, preto usilie vo vyvoji modernych kokpitov je venované zniZovaniu zataZe na
posadky zjednodusovanim ich prace. Namiesto pridavania komplikovanejSich systémov si
treba uvedomit, ze tisudok cloveka-pilota (neodmysliteI'ného ¢lenu v systéme clovek-stroj)

28



VIACCLENNE POSADKY DOPRAVNYCH LIETADIEL 3 LUDSKY CINITEL

bude vzdy potrebny a preto by sme mali na l'udské rozhodovanie v kokpitoch nechavat’ prie-
stor.

3.1.4. CLOVEK A TECHNICKY POKROK

Po tom, ako spolo¢nost’ Pan American World Airways otvorila dial’kové linky nastal
v §tadiu l'udského faktoru d’al$i problém a tym bola unava. Prave zautomatizovanie systémov,
znasobenie posadok dial’kovych liniek, pretlakovanie kabiny, vyvoj novych pradovych moto-
rov atd. pomohlo celit’ tejto d’alSej zatazi. To vSetko sa musel vtedajsi pilot ucit’ nanovo.
Planovanie posadok sa stalo zlozitejSim. UZ nebolo mozné skombinovat pilota na dialkové aj
kratke linky. Unava sa stala brzdou. Era pradovych motorov umoziiovala tplne iné vnimanie
vzdialenosti a aj ked’ boli pradové motory jednoduchSie na obsluhu letového personalu
V porovnani s piestovymi, tak paradoxne vznikali aj tu problémy. Cudia vnimali d’al$i vyvoj
skor z technickej stranky a neuvedomovali si, ze prave samotny Clovek, I'udsky ¢initel’ bude
zaostavat’ za vyvinutymi systémami, ktoré sa mu budi musiet’ podrobovat’. Jedinou cestou do
budtcnosti bolo zautomatizovanie systémov tak, aby sa stali inteligentnymi elektronickymi
¢lenmi letovej posadky. NASA vyvinula pokrokové efektivne kokpity, ktoré sa dokonca pou-
Zivaju aj vo vSeobecnom letectve ako HITS (priloha ¢. 2), HUD (priloha €. 3).

3.1.5. TIMOVA PRACA

V poslednych dvoch desatrociach je stale vacsi doraz kladeny na koordinaciu timu,
prijimanie rozhodnuti a dobré vztahy letovej posadky. Mnoho z toho prinieslo zavedenie sys-
tému CRM do vycviku posadok. Efektivne vyuzivanie vybavenia v kazdej situdcii, optimalne
navrhovanie multifunkénych ovladac¢ov a obrazoviek a vobec ergonomicky navrh modernych
kokpitov vzdy vyzadoval a stale vyzaduje zna¢nti pozornost’. Teraz vidime, ze psychologické
oblasti ako spolocenské, rasové, nabozenské alebo sexualne rozdiely a vztahy letovej posadky
s zvazované a rieSené ovela viac ako tomu bolo v minulosti.
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3.2. KOMFORT V PILOTNEJ KABINE

Pilot je v lietadle vystaveny viacerym nepriaznivym faktorom, ktorym musi celit’ pri
vykonavani svojich povinnosti. Hlavne v minulosti to boli hlu¢na pilotna kabina z motorov aj
pradenia okolitého vzduchu. Dnes je hluk prijatelne stlmeny, ale stdle to nie je Standard,
v ktorom normalne ¢lovek uvazuje a vykonava svoje povinnosti. Teplota v kabine, suchy
vzduch a niz$i tlak je nad’alej potrebné uvazovat pri skimani l'udského Cinitel'a. Mozeme teda
zjednodusene tvrdit’, Ze na to, aby pilot podaval najefektivnejsi vykon musi mat’ zaistent urci-
tu mieru komfortu. Psychického aj fyzického.

Ten psychicky sa da vytvorit’ stabilnou situdciou spoloc¢nosti, resp. tak, ze aktudlny
uspech alebo netispech spolocnosti nezmeni socidlne podmienky pilota. Pokial’ by pilot sadal
do kabiny s tym, Ze m& doma problémy zaplatit’ uCty alebo nema kde Studovat’ jeho mala dcé-
ra, tak by to urcite neprispelo k pohode na palube. Preto hlavne letecké spolo¢nosti
z d’alekého vychodu, kde pracuje vel'a zahrani¢nych pilotov, ponukaji svojim zamestnancom
nadpriemerné vyhody v oblasti vzdelania rodiny, cestovania, poistenia, zdravotnickej starost-
livosti a v kone¢nom ddsledku aj platu. To uzko suvisi aj S motivaciou.

Fyzicky komfort je nemenej dolezity na zachovanie adekvatneho prostredia. O prinose
LCD obrazoviek uz bolo pisané, ale suvisi s tym aj rozloZenie zaloznych pristrojov, spinacov,
poistiek, uloznych priestorov na tasky, uniformy a mapy. Dnes uz je mozné na objednavku
zabudovat’ LCD displej s databazou leteckych map, ale papierové mapy st stale primarnym
a oficidlnym zdrojom informacii. Tieto vSetky veci mozno vyzeraju banalne, ale je nutné, aby
sa do kokpitu zmestili a aby boli v pripade potreby na dosah — a to komfortne na vyhnutie sa
nadmernému stresu. Moderné dopravné lietadlo Boeing 747-400 ma okrem sedacky pre kapi-
tana a prvého dostojnika d’alsie tri takzvané ,,jumpseats” pre prislusnikov leteckého tradu,
pozorovatelov (napr. pri vycviku) atd. (priloha ¢. 4). Sedacky musia byt uspdsobené
a nastaviteIné na dlhé sedenie, ked’ze letovy persondl je opravneny vzdialit' sa zo svojho
miesta jedine ak si to vyZaduje vykonavanie jeho povinnosti, alebo z fyziologickych dévodov.
NeodmysliteI'nou sucastou dnesnych dialkovych lictadiel je tzv. ,.crew rest area“ — kKajuta pre
striedajicu sa posadku.
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3.2.1. ERGONOMIA PILOTNEJ KABINY

Ergonomickymi faktormi pilotnej kabiny sa zaoberal Gerald Stone, ktory ich rozdelil
do dvoch hlavnych skupin:

e spravanie, stav, vlastnosti cloveka (prevadzkovatel’)
e navrh a podmienky (vyrobca)

Jeho navrh z roku 1989 je na diagrame (obr. 6) a mézeme na nom vidiet’, ktoré faktory
vstupuju do ergondémie pilotnej kabiny a ako spolu navzajom stvisia. Vel'kym medzinarod-
nym problémom je pouzitie farebného znacenia v kokpite, pretoze zatial na to neexistuju
jednotné pravidla. Problém je v tom, ze nie vSetky kultiry vnimaji vyznam farieb rovnako.
Pre priklad uvediem systém farieb, ktory sa v letectve pouziva v USA:

e CERVENA: vystrahy, ndhle nebezpeenstvo vyzadujiice okamzita reakciu
e ORANZOVA: varovanie, nebezpetenstvo, ktoré nevyzaduje okamzitu reakciu
e ZELENA: bezpedny stav

KOKPIT
ERGONOMICKY

PROFIL

SPRAVANIE

Ffzgﬂ;dga@ m PROSTREDIE VYBAVENIE

teplota,
vycvik - ml Vihkost', tlak, | em
svetlo, hluk...
pohodlie —

obr. 6: uvaha o0 ergonomickych faktoroch kokpitu, Gerald Stone, 1989

navrh,
prehl'adnost’

psychologicky |
profil

. prisun
informacii
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3.2.2. SIDE-STICK

Z ergonomického hladiska umoziuje Airbus ,,side-stick™ (obr. 7) ovela viac miesta
ako klasicky druh riadenia. Je to mensia paka umiestnend na okraji kokpitu. Pilot ma tak pred
sebou dost’ priestoru na vykonavanie d’alSich funkcii a monitorovanie letu. Airbus je zatial
jediny hlavny vyrobca dopravnych lietadiel, ktory do svojich fly-by-wire systémov komponu-
je side-stick. Nazory na to, ¢i je to dobry krok sa z hl'adiska I'udského Cinitela stale riesia.
Dnes uz p1lot hetadlo riadi hlavne prostredmctvom autopilota a priamo k riadeniu sa dostane
len v mizivych percentach doby letu. Druhy
pohl'ad na vec a dovod, preco ostatny vyrobco-
via nechcu ustupit od klasickych ovladacich
prvkov je zachovanie kompatibility so starS§imi
typmi lietadiel. Zasadnym argumentom, je fakt,
ze pri side-sticku druhy ¢len posadky nevidi
pohyby paky, ktoré vytvara letiaci pilot. To isté
plati aj pri autopilotovi, ktory so side-stickom
nepohybuje Vv porovnani klasickym panelom
riadenia. Spomeniem priklad pristatia pri bo¢-

nom vetre, ked’ je dolezité drzat” naklon lietadla
proti vetru. So side-stickom druhy, neletia-
ci/neriadiaci Clen posadky nevidi vstupy, ktoré do riadenia udava pilot, ktory lietadlo riadi.
Dobry priklad je incident A320 leteckej spolo¢nosti Lufthansa 01/03/2008 z Hamburgu (obr.
8), ked’ 24-ro¢na co-pilotka pristavala so silnym narazovym bo¢nym vetrom a nedostatocne
drzala naveterné kridlo naklonené proti vetru. V tomto incidente hral Gillohu aj systém riadenia
fly-by-wire, ktory umocnil chybu co-pilota a po dotyku hlavného podvozku sa prepol do po-
zemného moédu meniaceho intenzitu vychylok smerového kormidla. To obmedzilo posadku
vo vykonani patri¢nej korekcie a napriek tomu, ze mali obaja piloti plné vychylky, nestacilo
to na zabranenie dotyku konca kridla s drahou. Systém sa po 3 sekundach znovu prepol do
letového modu, lietadlo sa stalo ovladatel'né a posadka zah4jila postup nezdareného priblize-
nia.

obr. 7: side-stick Airbus A320

obr. 8: pristatie A320, kontakt kridla s RWY pri silnom ndarazovom bocnom vetre
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3.3. ZHODNOTENIE

Z predoslych poznatkov mozeme usudit, ze v letectve bude vzdy na prvom mieste
bezpecnost. Dostali sme sa do Staddia technického pokroku, ked nami vyvinuté stroje
a systémy su spolahlivejSie ako ich stvoritel. LCudsky faktor bude vzdy neistym prvkom
Vv letectve, ale jeho nepriaznivé nésledky sa daju utlmit’ tak, ze sa vo vycviku sustredime na
chyby ¢loveka a vzajomné vzt'ahy medzi posadkou (CRM). Problém l'udského cinitel'a by sa
po spomenutych postrehoch mohol definovat ako studium psychologickych, fyzickych
a psychosocialnych premennych, ktoré priamo ovplyviiuji ludsky vykon, ato hlavne
Vv krizovych situdciach. Dnes je to uz rozsiahla veda, ktora riesi optimalizaciu l'udskych vzta-
hov a prostredie ¢lovek-stroj. Aj ked’ I'udsky cCinitel’ nie je jedinou pric¢inou leteckych nehod,
ktora by mala byt zdokonalovana, tak je tym najkrehkej$im ¢lenom v celom ret'azci vykona-
vania letu a leteckej dopravy.

3.4, KONCEPTUALNY ICAO MODEL ,,SHELL*

Do pilotnej kabiny sa spolo¢ne dostdvaji l'udia rdéznych psychologickych profilov.
Kazdy z tychto profilov je vhodny na vykonavanie
funkcie pilot, ale predsa sa od seba mézu lisit. Aby

Environment sa tito ludia mohli medzi sebou dohovorit

a spolo¢ne riesit nudzové situdcie v stresovych

podmienkach bolo nutné¢ zaviest jednotny ideovy
zaklad a terminologiu l'udského Cinitela. Takymto
zjednocujacim rdmcom sa stal konceptualny model
SHELL pomenovany podl'a jeho zloziek: Software,
Hardware, Environment, Liveware. Model navrhol
v roku 1972 profesor E. Edwards a 0 3 roky neskor
ho do sucasnej podoby upravil F. H. Hawkins.

Software Liveware

Hardware

Jednotlivé zlozky modelu SHELL:

e SOFTWARE: pravidla, predpisy, postupy, SOP
e HARDWARE: stroj — lictadlo, riadenie, systémy, ATC obrazovky

e ENVIRONMENT: prostredie, v ktorom funguju L+H+S. Socialne, ekonomic-
ke, fyzikalne podmienky, pocasie, organiza¢na Struktira

e LIVEWARE: l'udia — piloti, palubni sprievodcovia, mechanici, technici, mana-
z¢ri, riadiaci letovej prevadzky
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3.4.1. LIVEWARE

V strede modelu stoji ¢lovek. Tento ¢len je najcennejSim ale aj najviac premenlivym
a nestalym prvkom systému. Clovek ma mnoho individualnych limitov a rozdielov vo vyko-
noch, ktoré uz nastastie dokazeme zhruba predpokladat’. Na sché-
me je vidiet, ze okraje kazdého bloku, kazdej zlozky systému su
nerovné. Na to, aby do seba vzdjomne jednotlivé bloky spravne
zapadli musi byt systém dokonale zladeny, aby sme vylucili pre-
trhnutie celej Struktary v pripade vicSieho napidtia. Na zaistenie
takéhoto presného licovania blokov musime spravne pochopit’ cha-
rakteristiku centralneho c¢lena systému — c¢loveka. Dolezitymi
faktormi su:

e FYZICKE TVARY A VELCKOSTI: Pri navrhu kazdého pracoviska je dolezité
brat’ do uvahy pracovné rozmery V ktorych ¢lovek vykonava ¢innost’. Rozme-
ry, ktoré najviac vyhovuju Cloveku sa budi 1iSit' podla r6zneho pohlavia,
roznych etnickych a vekovych skupin, ale d’alSich ¢iastocnych rozdielov . Pri
percentudlne zastipenie skupiny. Zakladom pre tato problematiku st vedné
odbory antropometria a biomechanika.

e ENERGIA: Na to, aby ¢lovek mohol existovat’ potrebuje jedlo, vodu a kyslik.
Nedostatok ktoréhokol'vek z tychto troch zékladnych prvkov méze viest
Kk zniZeniu vykonnosti. Tieto typy informacii riesi fyziologia a bioldgia.

e VSTUPNE CHARAKTERISTIKY: Clovek ma pomerne §iroky systém, kto-
rym prijima informacie. Ma zmysel pre svetlo, zvuk, ¢uch, chut’, pohyb, dotyk,
teplo... Tieto informacie su nevyhnutné na to, aby bol schopny reagovat’ na
vonkajSie podnety a vykonavat’ tak svoju pracu v kokpite. Vedné odbory za-
oberajlce sa vstupnymi charakteristikami st opat’ fyzioldgia a bioldgia.

e SPRACOVANIE INFORMACI{: Schopnost ¢loveka zaznamenavat
a zhodnotit’ informacie, ktoré ziskal pomocou zmyslov ma svoje limity. Vyvi-
nuté systémy musia byt preto nastavené na schopnosti ¢loveka a na rychlost’
jeho reakcii. Nedokonala varovné systémy a pristroje boli hrali v minulosti rolu
Vv leteckych nehodéch, pretoze nebrali do tivahy hranice I'udského vnimania
a reakcii. Patri sem aj kratkodoba a dlhodoba pamét, ale aj motivacia a stres.
Zdrojom informacii takéhoto prostredia vedomosti je psychologia.

e VYSTUPNE CHARAKTERISTIKY: Po tom, ako ¢lovek prijme a spracuje in-
formacie, za¢ne vykonavat’ prisluSné Cinnosti. Vysle signaly do svalov, ¢im
vyvola pohyb (napriklad prepnutie spinaca a pod.). Potrebujeme teda vediet’
druh sily, ktora je vyvolana v danom smere pohybu ovladacich prvkov. Do tej-
to skupiny zahriame aj efektivnu komunikaciu. Vystupné charakteristiky riesi
biomechanika a psychologia.
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e PROSTREDIE: Ludia st schopni efektivne pracovat’ jedine za urcitych pod-
mienok prostredia. Tento rdmec podmienok je dost uzky. Teplota, tlak,
vlhkost’, hluk, hodina pocas dia, svetlo a tma, to vSetko moze priamo ovplyv-
nit’ l'udska vykonnost’. Pokial’ ¢lovek pracuje v monoténnom prostredi, alebo
naopak V stresujucom, je otazkou ¢asu ked’ sa zaéne citit’ nekomfortne. Uginky
prostredia studuje psychologia, biologia a fyziologia.

Spomenuta charakteristika ¢loveka ako centralneho komponentu celého systému nam
potvrdzuje aki st l'udia odlisni. Toto sa odzrkadli hlavne v motivacii a reakciach. Dokazeme
vyrobit’ stroje s presnou Specifikaciou pre dané vyuzitie, ale neplati to pre I'udsky komponent
Vv systéme. Pri ¢loveku je a vzdy bude nutné predvidat’ urCiti kolisavost’ okolo normalu. Ked
identifikujeme zdroje tejto premenlivosti, budeme schopni ich odstranit’ pri vyberovom kona-
ni novych posadok, vycviku a zavddzani postupov. Vyberat spravneho Cloveka je velmi
naroéné, preto popri tom musime prispdsobovat’ ostatné ¢leny systému. Clovek vzdy zostane
v centre a do neho musia byt’ aplikované a do modelu SHELL zapadat’ postupy, vhodné pro-
stredie a riadenie strojov.

3.4.2. LIVEWARE - HARDWARE
Prvym ¢lenom, ktory je potrebné prispdsobit’ ¢loveku je stroj. Toto prepojenie je naj-
viac zvazované ked hovorime o systémoch a strojoch. Patri sem napriklad aj ndvrh sedaciek
a celého kokpitu, (kapitola 3.2.) zobrazovanie udajov, aby bol za-
bezpecCeny jednozna¢ny arychly prisun informdacii v spravnych
prioritach. Samotné riadenie, umiestnenie spinacov je bezprostred-
naprogramovanym pocitacom. Nikto z tych, ktori zahynuli kvoli zle
precitanému 3-rucickovému vyskomeru by nepriSiel na pri¢inu
vlastnej nehody (ak by este bola moznost’ to s nimi konzultovat’). Ked’ prirodzené spravanie
¢loveka k systémom a technike ho vedie K intuitivnemu konaniu, je prepojenie dokonalé. Ale

nou sucast'ou rozhrania ¢lovek - stroj. Niekol’ko incidentov a nehod

sa V minulosti odohralo kv6li nedokonalému pohybu péak, ne-
nie vzdy je to realizovatel'né, a preto vznikaju hazardné situacie. To by si mali konstruktéri pri
navrhu kokpitov uvedomovat’.

vhodnému umiestneniu spinacov alebo nedostato¢ne
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3.4.3. LIVEWARE - SOFTWARE

Druhym prepojenim, ktoré musi v modeli SHELL licovat’ je ¢lovek — program. Prog-
ramom chapeme nefyzické aspekty systému ako postupy, manualy, checklisty, symboly a
hlavne v poslednej dobe praca s pocitaovymi programami. Problé-
my s tymto stvisiace vdcsinou nie su tak evidentné ako to byva pri
rozhrani ¢lovek — stroj. Do tohto rozhrania patria chyby ako napri-
klad zlé¢ odcitanie pociatocného odletového kurzu z mapy SID
(Standard Instrument Departure) apod. Napriklad symbolika
a celkovy navrh syst¢ému HUD si vyziadal mnoho energie pri vyvoji.
Nézory na konStrukciu a zobrazovanie sa liSili a ani po Stvrt’ storoCi
eSte nie je plne zavedeny.

3.4.4. LIVEWARE - ENVIRONMENT

Jednym z prvych medzic¢lankov, ktoré boli v minulosti v letectve vnimané bolo pro-
stredie, v ktorom sa ¢lovek pohyboval. Piloti boli chraneni prilbami proti hluku, obleceni do
kombinéz proti chladu, vybaveni kyslikovymi maskami na lety vo vysokych vySkach, neskor

prisli anti G-obleky, ktoré letcov chrania pred uc¢inkami pret'azeni.
Toto vSetko je adapticia na prostredic a snaha, aby komponent
@ Lprostredie s ustrednym komponentom ,,¢lovek* ¢o najlepsie lico-
vych letoch su to problémy s biologickym spankovym rytmom a S tym spojend unava. Uz len
obyc¢ajny let v noci vnima pilot ako vacSiu zataz, pretoze veci, ktoré si cez den evidentné,

musi v noci vyhodnocovat’ pomocou pristrojov.

val. Reakcia ¢loveka na prostredie je velmi citliva a vo velkej
miere ovplyviiuje jeho konanie. Piloti si vystaveny neStandardne
suchému vzduchu z klimatizacie, nizkemu atmosférickému tlaku
alebo ultrafialovému Zziareniu vo vysokych hladinach. Pri dial’ko-

3.45. LIVEWARE - LIVEWARE

Poslednym prepojenim su samotni l'udia medzi sebou. Uz bolo spomenuté, Ze riadenie

a spolahlivost’ T'udi je najzlozitej$im rozhranim. V minulosti bol déraz kladeny na pilota, in-
dividualneho ¢lena posadky a jeho charakteristiky. Dnes po mno-

hych nehodach spdosobenych posadkou je pozornost’ upriamena

hlavne na spolupracu posadky ako timu. Systém riadenia bezpe¢-

@ nosti a vetky postupy st upriamené na zjednodusovanie. Aby
posadky medzi sebou nemuseli komunikovat’ zloZitym uvazova-

“ nim a Spekulovanim, tak sa zaviedli jasné a jednoznacné postupy,
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ktoré pochopi kazdy pilot rovnako. Ked’ sa nad tym zamyslime, tak zjednoduSovanie, ¢i uz
postupmi, alebo jednoduchymi pomocnymi vypoctami napr. pri klesani je vysledok interakcie
medzi vSetkymi spomenutymi komponentmi modelu SHELL. Od¢itavanie vySkomeru, praca
s vySkou alebo vertikalnou rychlostou st reakcie na rozhranie ¢lovek — stroj. Zjednoduseny
manual povinnych tkonov QRH (Quick Reference Handbook) patri do prepojenia ¢lovek —
program. A to vSetko umociuju podmienky, v ktorych pilot pracuje, teda ¢lovek — prostredie.
Vztahy medzi I'ud'mi sa ale jednozna¢ne vyc€lenit’ nedaji, preto rozhranie ¢lovek — ¢lovek
zostava stale najvacsim problémom, ktorému sa treba v bezpe¢nosti leteckej dopravy aktivne
venovat. Patri sem schopnost’ viest’ tim (rola kapitana), spravanie sa v niidzovych situaciach,
spolupraca posadky, timovd praca, osobné vztahy, ale aj vztahy medzi inStruktorom
a ziakom, resp. za¢inajicim dopravnym pilotom V linkovom vycviku a komunikdcia medzi

posadkou a manazérmi leteckej spoloc¢nosti. Ddlezité rozhranie ¢lovek — €lovek je predmetom
CRM.
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4 CREW RESOURCE MANAGEMENT (CRM)

Predchadzajuce kapitoly obsahuji nevyhnutny zaklad na hlbsie pochopenie I'udského
Cinitel'a a vyvoja bezpec€nosti leteckej dopravy. Napriek tomu, Ze letecké spolo¢nosti videli
Iudsky faktor ako slaby ¢lanok v pri¢inach leteckych nehdd a incidentov a pracovali na zlep-
Seni ergonomie pilotnych kabin, obsahu priruciek, hluku v kabine a pod., nikto nepracoval na
zlepseni vzt'ahov medzi posadkou samotnou. Vycviky boli hodnotené viac individudlne ako
komplexne a tak bola vlastne spolupraca timu odstudena na formovanie az v realnej prevadzke
lietadla s pasaziermi. Ddsledky boli samozrejme fatalne.

4.1. DOVODY VZNIKU CRM

Z historického pohladu bol jediny pilot — kapitan, velitel povazovany za zaklad
a v skutku jedinu d6lezitii osobu zucastnena v dopravnych letoch. To boli 30. roky, doba bie-
lych Salov, otvorenych pilotnych kabin, kde vyvoleny pilot bol videny ako jednotlivec
s vynimo¢nou osobnost'ou a povahou plnou nezavislosti. Boli to I'udia schopni v strese za-
chovat’ chladni hlavu, mali zmysel pre techniku a hlavne im v tu dobu nechybala odvaha.
Vynimoc¢nost’ a prestiz pilota bola vo verejnosti hlboko vryta a medzi ti verejnost’ patrili aj
zacinajuci pilotni Ziaci, ktori sa neskor stali co-pilotmi, potom kapitdnmi a nakoniec inStruk-
tormi. Tento zaCarovany kruh sebavedomia pilotov sa roztrhol nastupom vacésich
a zlozitejSich  dopravnych lietadiel,
ked’ vedla kapitana zasadol co-pilot.
Tito co-piloti, resp. druhi piloti alebo
prvi dostojnici boli chapani skoér ako
nie¢o podradné v letovej posadke. Ich
ulohou bolo tvorit’ oporu kapitanovi
V nestandardnych situaciach a poma-

hat’ mu pri zvySenej pracovnej zat'azi,
ale len ak ho o to kapitan velkodusne
poziadal. Z pociatku sa mnohym kapi-
tanom tento napad nepacil. Nie je sa
ani comu divit, pretoze kapitani boli
zvyknuti na  samostatni  pracu
Vv pilotnej kabine. Nechceli a dnes uz
vieme, ze ani nevedeli spoOlupracovat’
s d’alsim pilotom. Neboli na to trénovani! Realita bola taka, ze co-piloti robili o trochu viac
ako len vypliovanie letovych planov pre kapitana, ktory ich potom schvalil a hrdo podpisal.
Hlavnou pracovnou napliiou druhych pilotov za letu bola radiova komunikacia. Rola kapitana
je vyjadrena takto expresivne, aby bola zrejma atmosféra kokpitu 50-tych, 60-tych a 70-tych
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rokov 20. storocia. Takéto prostredie v ktorom ¢lovek pracoval nemohlo zostat’ bez nasledkov
a je smutné, ze az série leteckych nehdd sposobenych nedokonalou komunikaciou medzi po-
sadkou, nevhodnym vedenim timu zo strany kapitdna a nedostacujiicim (mozno az ziadnym)
timovym rozhodovanim nastartovali rieSenie tohto problému. To rieSenie bolo zavedenie Sys-
tému riadenia a optimalizacie Cinnosti viacpilotnej letovej posadky, ¢o dnes v leteckej
terminologii pozname pod pojmom Crew Resource Management, alebo skratene len CRM.

Nasledujuce podkapitoly ozrejmuji dovod vzniku CRM prostrednictvom vyznamnych
nehod.

4.1.1. ROZDELENIE POZORNOSTI, L-1011, MIAMI, 1972

Bola noc 29.12.1972 a lietadlo Lockheed L-1011 TriStar leteckej spolo¢nosti Eastern
Air Lines (priloha ¢. 5) s volacim znakom Eastern 401 so 163-mi pasaziermi a 13-timi ¢lenmi
posadky na palube havarovalo 19 mil’ severozdpadne od letiska Miami International. Pri ne-
hode zahynulo 99 cestujucich a 5 &lenov posadky. Urad pre bezpetnost leteckej dopravy
USA - NTSB (National Transportation Safety Board) nehodu oznacil ako zlyhanie posadky
monitorovat’ letové pristroje pocas konecného priblizenia (posledné 4 minuty) a zistit’ prili§
vel'ké klesanie. Posadka si totiz v§imla nespravnu indikaciu vysunutia predného podvozku,
venovala jej prili§ vel'’ka pozornost’ a prestala sledovat’ zakladné letové pristroje pristrojového
priblizenia. Sktseni profesionali nechali na tu dobu moderné, dobre vybavené, a udrzované
lietadlo letiet’ do zeme kvoli spalenej kontrolke za par centov. Vysetrovanie neskor ukazalo,
ze predny podvozok bol plne vysunuty a zaisteny. V principe rovnaka nehoda sa uz odohrala
v Santa Monice v roku 1969 leteckej spolo¢nosti Scandinavian Airlines na lietadle DC-8. Na-
priek evidentnému zlyhaniu posadky sa vtedy neprijali ziadne opatrenia. Nehodu Eastern Air
Lines povazuju odbornici na vySetrovanie leteckych nehdd za jeden z typickych prikladov
zlyhania CRM, kde bolo dovodom nespravne rozdelenie pozornosti vSetkymi ¢lenmi letove;j
posadky a nevhodné vnimanie situacie.

4.1.2. KOMUNIKACIA, 2x B-747, TENERIFE, 1977

Nehoda, ktora sa odohrala 27.3.1977 na letisku Los Rodeos (dnes Tenerife North)
letecka nehoda vsetkych Cias. Pri zrazke dvoch lietadiel typu Boeing B-747 (verzii 100 a
200), v ti dobu najvacsich lietadiel, sveta zahynulo 583 T'udi len kvéli zlyhaniu 'udského ¢ini-
tel'a. Faktorov, ktoré vstupovali do tejto nehody bolo viac. Napriek tomu, Ze Tenerife nebola
pravidelnou destinaciou ani spolo¢nosti KLM ani spolo¢nosti PanAm, ktora mala zatial’ jedi-
ny B747 vo svojej flotile (priloha ¢. 7), pri¢iny nehody korenili niekde inde. A to zase hlavne
Vv rozhrani liveware — liveware. Prvou z okolnosti, ktora spustila chybovy retazec zvySenim
stresu bola explozia bomby na letisku Gran Canaria International (Las Palmas), ktoré bolo
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povodnou destinaciou oboch lietadiel. Viacero lietadiel muselo divertovat na Los Rodeos,
ktoré nebolo uspdsobené na taky velky pocet velkokapacitnych lietadiel. Ked’ze stojanky uz
boli plné, tak niektoré lietadla museli stat’ na jedinej rolovacej drahe (TWY - taxiway), ktorou
bolo malé letisko vybavené. To spdsobilo zablokovanie cesty pre lietadla rolujuce na odlet
a prinutilo posadky a riadiacich ATC (ATCo — Air Traffic Controller) vykonat’ postup zvany
runway backtrack, teda rolovanie spét’ po vzletovej a pristavacej drahe (RWY - runway). Me-
dziCasom otvorili letisko Gran Canaria a lietadld sa zacali pripravovat’ na let do svojej
destinacie, medzi nimi aj B747 PanAm. Problém bol v tom, Ze v ceste na RWY mu stal B747
spolo¢nosti KLM (priloha ¢. 8), ktory dopiial palivo. Kapitan KLM Jacob Veldhuyzen van
Zanten, medialne znamy a skuseny pilot, sa rozhodol doplnit’ palivo na Los Rodeos namiesto
Las Palmas aj za cenu va¢$ej hmotnosti a tym padom aj vyssej vzletovej rychlosti pravdepo-
dobne kvoli uSetreniu ¢asu. Dodam, Ze kapitdn van Zanten bol z pohl'adu druhych pilotov
obavany kapitan, inSpektor a $éf vycvikového strediska KLM. Zhodou okolnosti, dva mesiace
pred nehodou preskusaval druhého pilota menom Klaas Meurs na typ B747, takZze Meurs ho
nevidel len ako svojho kapitana, ale navySe aj ako svojho najvysSieho instruktora a inSpektora
velkej leteckej spolo¢nosti s obdivuhodnymi skisenostami. Vsetky spominané faktory mali
neskor na nehodu vplyv. Lietadlo Pan Am muselo teda ¢akat, kym KLM doplni palivo
a pohne sa backtrackom RWY na vzlet ako poradie ¢. 1 (obr. 9). Pri rolovani na miesto vzletu
RWY 30 posadka KLM odmietla prijat’ odletové povolenie, tzv. ATC clearence, kvoli vyko-
naniu povinnych tkonov pred vzletom a ¢itani checklistu a odlozila to na neskor, ked” bude
mat’ viac Casu. Letisko Los Rodeos bolo zakalené nizkou obla¢nost'ou a stale sa meniaca dra-
hova dohl'adnost RVR (Runway Visual Range) bola len 300m. Ddélezitym bodom cele;j
nehody bolo povolenie lietadla Pan Am rolovat’ backtrackom RWY30 za lietadlom KLM
a opustit’ drahu cez TWY 3. ATCo ale pouzil vyraz ,.third exit* (treti vychod), ktorému po-
sadka Pan Am rozumela ,,first exit®, tak sa spytala pre overenie znovu.

control tower

runway
obr. 9: schéma zrazky dvoch B747 na letisku Los Rodeos, Tenerife, 1977

Potvrdili opustenie RWY cez TWY 3 (oznacenu C-3). Letisko vSak nemalo znac¢enie TWY,
takZe sa posadka musela navigovat pomocou mapky letiska od¢itavanim poctu minutych
TWY. Po identifikovani prvych dvoch posadka stratila istotu vo svojej polohe a dostala sa az
do blizkosti TWY 4. Pomala rychlost’ pri rolovani Pan Am zohrala v nehode takisto svoju
rolu, pretoze ATCo nieo také neocakaval. Hned” po tom, ako sa lietadlo KLM dostalo na
miesto vzletu RWY30, tak kapitan van Zanten nastavil plynové paky do stabilizacnej polohy
(tzv. spin-up) — postup, bezne pouzivany na kontrolu spravnej ¢innosti motorov pred vzletom.
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Co-pilot Meurs informoval kapitana, ze eSte nemaji odletové povolenie. Kapitan razne odvr-
kol, Ze to vie a ma o to poziadat. Meurs tak ucinil frazou ,ready for take-off™, ,waiting for
our ATC clearence® (,,pripraveny k vzletu“, ,,cakame na odletové povolenie®). Neskor bude
vysvetlené, ze fraza ,ready for take-off* tymto vstipila do dejin a ucebnic leteckej frazeolo-
gie. Pri opakovani odletového povolenia (tzv. readback) pouzil nickol’kokrat slovo take-off
a na konci nieco ako ,,eeeh we are taking-off now*, ¢o bolo zo zaznamu zapisovaca hlasu
v pilotnej kabine CVR (Cockpit Voice Recorder) zle Citatelné. Kapitan este dodal ,,we are
going®, ¢im len potvrdil druhému pilotovi, Ze uz sa rozbichaji. Co-pilot, ktory sa citil podrad-
ny voci svojmu kapitanovi sa uz neodvazil druhykrat ho vyrusit’ a pripomenut’, Ze eSte nemaju
povolenie k vzletu. ATCo dodal neStandardné ,,okay, standby for take-off, | will call you*
(,&akajte na vzlet, zavolam vas®). Interferenciou radiovych vin, ktora nastala bolo vysielania
necitatel'né, takze ATCo ani nerozumel ohlasenie lietadla Pan Am, Ze st este stale na drahe:
,»We're still taxiing down the runway, the Clipper 1736!“. Kvoli nizkej viditeI'nosti na letisku
nemohol ATCo vidiet’ rozbiehajice sa lietadlo KLM, ani lietadlo Pan Am, ktoré bolo stale na
RWY, pri TWY 4. Los Rodeos nebolo vybavené pozemnym letiskovym radarom na identifi-
kaciu pohybu lietadiel po TWY a RWY. Aj ked’ posadka Pan Am (kapitdn Victor Hrubbs
a co-pilot Robert Bragg) po tom, ako uvidela svetla vzlietajiceho B747 KLM pridala plyny
a na poslednt chvil'u sa snazila opustit RWY, nepomohlo to k zabraneniu najvacsej leteckej
katastrofy v dejinach l'udstva. Z lietadla KLM neprezil ani jeden ¢lovek a z lietadla Pan Am
sa ich podarilo zachranit’ 61 — viac¢Sinou z prvej triedy, teda z prednej Casti lietadla, ktora uz
opustala RWY na TWY 4.

Letectvo samo 0 sebe nie je nebezpecné, len neodpusta chyby.

Chyby v komunikacii spravili jednozna¢ne posadky oboch lietadiel a takisto ATCo,
ktory neviedol korektnti frazeologiu a v zlom pocasi nekladol velky doraz na spravne potvr-
dzovanie pokynov. Lietadlo Pan Am stratilo orientaciu v rolovacich drahach a posadka KLM
vzlietla bez povolenia K vzletu. Nedorozumenie, nejasnost’ a vysoka neprofesionalita
vV komunikacii zo strany ATCo aj posadky KLM viedlo k chybam. Z hl'adiska 'udského fakto-
ru k tomu prispelo aj prostredie, v ktorom vSetci zG¢astneni pracovali. Divert, malé, nezname
a preplnené letisko, zI¢é pocasie a meSkanie viedli k stresu a nadmernému pracovnému zata-
zeniu.

Urcite pochybilo aj rozhranie c¢lovek — program, kde nedokonalé postupy
v komunikacii ukazali, aké je zavedenie jednoznaénej frazeologie Vv letectve dolezité. Po vy-
Setrovani tejto leteckej nehody bola pozornost’ upriamend na zdokonalenie letecke;j
komunikécie. V roku 1950 Medzinarodna organizacia pre civilné letectvo ICAO (Internatio-
nal Civil Aviation Organization) sice vydala kody a frazy, ale neboli dostato¢ne optimalne
a tak sa stavalo, Ze ATCo si postupne zaviedli svoje zauzivané skratky fraz. Preto boli po le-
teckej nehode v Tenerife vydané nové postupy a zmenené predpisy Doc 9432 a Annex 10/2,
Ktoré minimalizuju akukol'vek zamenu vyznamu slov. Zmena, ktora si kazdy dnes$ny pilot
pamétd podla udalosti z Tenerife sa tyka fraze, ktoru pouZil co-pilot Meurs: ,ready for take-
off“. Aby nedoslo k zdmene a podobnému fatdlnemu nedorozumeniu, tak slovo ,take-off*
(vzlet) sa mbéze pouzit’ vyhradne pri potvrdzovani povolenia k vzletu, teda ,.cleared for take-
off*. Vsetky ostatné frazy spojené so vzletom pouzivaju slovo ,,departure” / ,depart* (odlet)
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ako napr. ,ready for departure”. Vel'ké nedostatky v profesionalnej komunikacii prejavil aj
ATCo, ktory v dolezitej chvili povedal prili§ kratke a nestandardné slovo ,,0kay* v spojeni so
»standby“ (Cakajte). Pozitivna ,,fraza“ na zaCiatku vety a nezrozumitelnd negativna fraza
hned’ za nou viedla posadku KLM k domnienke, ze ATCo akceptuje ich vzlet. Nehoda na
Tenerife sposobena zlou komunikaciou nebola prva ani posledna. Dokonca o 3 roky neskor
narazilo lietadlo B727 do kopcov na Tenerife zase len kvoli nespravnej frazeologii. Okrem
uvedenych fraz, sa v predpisoch zmenilo aj slovo ,,affirmative* (ano), ktoré mohlo byt zame-
nené za diametralne odlidnu frazu ,negative® (nie). Néhradou je skratené ,affirm“. Dalej,
slovo ,,clear (povolit’) sa moze pouzivat’ len pri povoleniach letovych ciest, vzletov, priblize-
ni a pristati. Diskusia z pohl'adu l'udského faktora sa spustila aj na tému jednotného jazyka,
kedze ATCo v Tenerife nemal dostato¢ne dobrt anglicku vyslovnost’ a plynulost’. Na anglic-
ky jazyk bol brany stale va¢si doraz a ako vidime dnes, tak kazdy pilot ju musi ovladat’ na
plynulej Grrovni.

Najvicsiu rolu v celej nehode ale zohrali 'udské vztahy (liveware - liveware). Napriek
tomu, ze co-pilot KLM Meurs si bol vedomy (asi nie uplne isty), Ze eSte nemaju povolenie ku
vzletu, ale len odletové povolenie, tak nepreukazal dostato¢nu asertivitu a vzlet nezastavil.
Kapitan van Zanten predstavuje z hl'adiska CRM typicky priklad zlého lidra posadky, ktory si
neplnil svoju kapitansku povinnost’ — riadit’ tim a pracovat’ v time. Ukazalo sa, ze dobry kapi-
tan neznamena byt’ len skuseny pilot na mnozstve typov lietadiel, mat’ nickol'ko kvalifikacii
a byt schopny s lietadlom perfektne pristat. Znamena to hlavne spolupracovat’ so svojim vac-
Sinou menej skasenym kolegom a akceptovat ho. Takéto neprimerane nadradené
a autokrativne spravanie kapitana je v dnesnej filozofii a postupoch CRM absolitne nepri-
stupné, pretoze popiera ti najzakladnejSiu ideu sucinnosti letovej posadky a tou je praca
V time za ucelom bezpe€nosti lietania. Je to neuveritelné, ale v ti dobu ani po tejto nehode
eSte ziadna letecka spolocnost, ani KLM, ani Pan Am, nezaviedla do svojich vycvikovych
priru¢iek postupy spravnej kooperacie medzi posadkou.

4.1.3. RIADENIE ULOH V KOKPITE, DC-8, PORTLAND, 1978

Lietadlo McDonnell-Douglas DC-8-61 leteckej spolo¢nosti United Airlines (priloha ¢.
6) bolo 28.12.1978 na kone¢nom pribliZeni letiska Portland International. Ked posadka vysu-
nula podvozok, zac¢ula silni ranu sprevadzanu vibraciami a bo¢enim lietadla. Mechanizacia
vysuvania pravého podvozku sa kvoli kor6zii poskodila a tak cela podvozkova noha padla
volnym padom. Podvozok sa teda vysunul, zaistil, ale silnym narazom voI'ného padu znicil
mikrospina¢ signalizujici v pilotnej kabine stav vysunutia podvozku. Kapitdn sa teda rozho-
dol pre opakovanie pristatia, aby mala posadka cas diagnostikovat' problém (tzv.
troubleshooting), pokusit’ sa ho vyriesit’ a v pripade nutnosti pripravit’ pasazierov na nudzové
pristatie. Zda sa, Ze posadka zatial' postupovala spravne, az na to, Ze si pred priblizenim ne-
skontrolovala stav paliva v nadrziach. Pri zistovani problému s podvozkom prestali sledovat
Cas, vyCerpali vSetko palivo a vysadili im vSetky motory. NTSB hodnotila tito nehodu ako
zlyhanie riadenia posadky v kokpite zo strany kapitana a timovej prace, resp. rozdelenia uloh
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v nudzovej situacii. Pre uplnost’ spomeniem, ze DC-8 lietali v troj¢lennej letovej posadke:
kapitan, prvy dostojnik a druhy dostojnik. (jednotlivé kompetencie budu vysvetlené v d’alSich
kapitolach). V zasade a z pohl'adu CRM sa tato nehoda vobec nelisi od nehody Eastern Air
Lines s tym rozdielom, ze nehoda DC-8 nasadeného na let United 173 kone¢ne spustila reak-
cie zo strany United Airlines. T4 v spolupraci s NTSB a NASA zaviedla do svojich priru¢iek
prva osnovu vycviku CRM nazvani v tu dobu Cockpit Resource Management (kapitola 4.2.).

4.1.4. TIMOVA SPOLUPRACA, DC-10, SIOUX CITY, 1989

19. jala 1989 havarovalo lietadlo typu McDonnell Douglas DC-10-10 spolo¢nosti Uni-
ted Airlines (priloha ¢. 9) poc¢as nidzového pristatia na letisko v Sioux City. Pri¢inou poruchy
bola tnavova trhlina disku dichadla na motore ¢. 2 (strednom motore), ktory sa od motoru
oddelil a sposobil poskodenie vsetkych troch hydraulickych okruhov lietadla (priloha ¢. 10).
To malo za nésledok kompletnu stratu hydraulicky ovladaného riadenia a posadka mala
k dispozicii len plynové paky dvoch zvy$nych motorov, ktorymi ovladala sklon, naklon aj
bocenie lietadla. Posadke sa podarilo ntidzovo pristat’ na letisku Sioux City hlavne vd’aka sku-
senostiam a dokonalej suhre posadky v zlozeni: kapitan Alfred C. Haynes, prvy dostojnik
William Records, druhy dostojnik Dudley Dvorak (palubny inzinier) a Dennis E. Fitch — in-
Struktor United Airlines na DC-10, ktory v ¢ase poruchy motoru sedel v prvej triede ako
pasazier. Pri nuidzovom pristati sa lictadlo rozlomilo (priloha ¢. 11) a pri nehode zahynulo 110
z 285-tich pasazierov a 1 z 11-¢lennej posadky. Tato letecka nehoda DC-10 sposobena nedo-
konalym systémom udrzby, a tym padom zlyhanim l'udského faktora na zemi je povazovana
za ukazkovy priklad spravnej a uspesnej spoluprace celej letovej posadky. Vd’aka efektivnym
postupom CRM a prikladnému pristupu kapitdna Haynesa sa podarilo zachranit’ 185 T'udskych
zivotov v tazko riesitel'nej situacii.

Vyjadrenie capt. Haynesa, ktory nehodu prezil:

... pripravy, ktoré sa celej posdadke vyplatili bolo nieco ... nazyvané Cockpit Resource Mana-
gement.... AZ do roku 1980 sme uznavali koncept, Ze kapitan bol ta jedina autorita na palube
lietadla. Co povedal, to platilo. A prave kvéli tomu sme stratili niekolko lietadiel. Niekedy
totiz kapitan nebol az taky bystry ako sme si mysleli. Ale vsetci ho pocuvali a nasledovali jeho
pokyny aj vtedy, ked vobec nevedeli o com hovori. Vtedy sme mali v kokpite spolu 103 rokov
leteckych skusenosti, aby sme dostali to lietadlo na zem a nenastala jedina minuta, ktoru by
sme trénovali — ani jeden z nds. Preco by som ja mal vediet lepsie ako to lietadlo dostat’ na
zem, nez ostatni traja? TakzZe keby som nepouzil CRM, keby kazdy z nas nepridal svoj prinos,

je jasné, ze by sme to nezvladli. [2v]

[2v] Capt. Al Haynes, The Crash of United Flight 232, NASA Ames Research Center,
Dryden Flight Research Facility, Edwards, California, USA, 24.05.1991
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4.2. VYVOJ CRM

Ako uz napoveda podkapitola 4.1.3. (nehoda DC8 United Airlines), CRM vzniklo
v roku 1979 v USA zavedenim novej idei do vycvikovych osnov leteckej spolo¢nosti United
Airlines, na zaklade vyskumu NTSB a NASA, ktor¢ zistovali aka ulohu hra chyba l'udského
Cinitel'a v leteckych nehodach. UZ predoslé vysetrovania prisli na to, Ze mnoho nehdd a prob-
lémov v prevadzke neprameni v chybach pilotaze, ale v rozhodovacom procese, pracovnom
pretazeni, suc¢innosti posadky, veleni, riadeni posadky a komunikacii, ¢i uz v pilotnej kabine
alebo medzi lietadlom a ATCo. Pozornost’ sa upriamila na fakt, Ze vycvik pilotov vobec ne-
riesil tieto oblasti, ktoré vytvarali problémy. NASA sa teda snazila definovat’ vycvikovy
program CRM, ale nebolo tplne jasné ¢o by mal presne zahrnat'. Preto sa stretla skupina od-
bornikov vysetrovania leteckych nehdd, prevadzkovych expertov a akademikov z celého sveta
a zhodli sa, ze spravny vycvikovy CRM program nie je len o samotnom vycviku v kokpite a
0 jednotlivych udalostiach, ktoré mozu nastat’. Je to celkovy prevadzkovy $tyl dopravného
lietadla, sposob zivota letovej posadky pred, pocas a po prevadzke lictadla. Zapracovava su-
hrnny postoj k lietaniu, vycvik a viacero hl'adisk l'udského ¢initel'a a vyuzivania a riadenia
zdrojov. V uplnych pociatkoch sa CRM sustredil hlavne na prostredie pilotnej kabiny, teda na
vzajomné konanie letovej posadky, a preto bol Johnom Lauberom nazvany Cockpit Resource
Management. Niekol'ko aeroliniek malo dokonca este uzsie zameranie vo svojich prvotnych
CRM vycvikoch asice len na kapitana. To ale popiera zakladni pointu, ze lietanie
s viacpilotnym dopravnym lictadlom je timova praca a tak by mal byt’ do vycvikového prog-
ramu CRM zacleneny cely tim. Ticto spolo¢nosti planovali vycvik len pre kapitanov a obsah
Skolenia drzali pred ostatnymi ¢lenmi letovej posadky v tajnosti. V SirSie orientovanych
a lepsich kurzoch boli do programu CRM zahrnuti aj co-piloti. T1 sa ucili, ze je dolezité byt
dobrym ¢lenom timu z rovnakého dovodu, ako je pre kapitanov ddlezité byt dobrym vodcom
timu.

Koncept CRM, ktory zdoraziuje rolu T'udskych cinitel'ov, presiel v 80. a 90. rokoch
niekol’kymi fazami vyvoja. Jedna z najvyznamnejSich zmien nastala v roku 1986, ked’ bol
program CRM premenovany na sucasny nazov Crew Resource Management. Tato zmena
bola désledkom zistenia, ze kokpit predstavuje len jednu Cast’ timu zapojeného do ¢innosti
dopravného lietadla za letu. V 90. rokoch sa teda CRM plne zaviedol do osnov nielen letovej
posadky ale aj palubnych sprievodcov. Véc¢sina spolocnosti uz tiez vyuZzivala spolo¢ny CRM
vycvik pre letovu aj kabinovl posadku, tzv. Joint CRM Training.

V sticasnosti sa mozeme tiez stretnat’ s pojmom TCRM — Total Company Resource
Management, ktory zahriiuje aj cely management a ostatnych pracovnikov spolo¢nosti. CRM
sa totiz tyka nielen pilotov a celej letovej posadky, ale aj pozemného personalu a riadiaceho
managementu spolo¢nosti. Podl'a tohto konceptu by sa principy CRM mali stat’ si¢astou za-
kladnej filozofie kazdej leteckej spolo¢nosti.

Jednym z novodobych vyvojovych stupiov CRM je tzv. EM — Error Management, ¢o
znamena riadenie chyb. Jeho podstatou pri vycviku je ponechanie urcitej vol'nosti posadke.
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Pilotom sa pocas vycviku na letovom syntetickom simulatore dopredu neoznamuje charakter
poruchy. Musia ju sami odhalit’ a nasledne opravit’, popr. na fiu inak spravne reagovat’.

Dal§im vyvojovym stupiiom zahrnujicim EM je tzv. LOFT — Line Oriented Flight
Training (Linkovo orientovany vycvik). Zahfiia realistické simuldcie uplného linkového letu
so zameranim na komunikaciu a vedenie. Vycviku CRM / LOFT sa venuje kapitola 4.11.

Zatial’ poslednym modelom CRM je tzv. TEM — Threat and Error Management. Jeho
myslienkou je fakt, ze vonkajsie rizika pri lietani sa skladaju z internych hrozieb, ¢im su chy-
by letovej posadky a z externych hrozieb, ktoré prichadzaji z oCakavanych nepriaznivych
situacii (terén, predpovedané meteorologické podmienky, alebo podmienky na letisku). Dale;
sa externé hrozby skladaji z neocakévanych situacii ako napr. zlyhanie systémov, velké pra-
covné zatazenie spOsobené hustou leteckou prevadzkou a z vonkajSich chyb ako ATC,
dispecing leteckej spolocnosti a pod. Podstatou tohto modelu je priame rozpoznanie
a pomenovanie moznych hrozieb posadkou, teda hrozieb, ktorych si je vedoma. Takto sa im
méze posadka vyhnit, c¢o ma viest kbezpenému prevedeniu letu. 7

VyVO0j
CRM Line Oriented Threat and
Flight Training Error
Management
Total v e Error . g
Company anagemen
Resource ~
Management )
Crew Resource O
Management Q
Cockpit
Resource

Management s

5 )
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obr. 10: vyvojové stupne vycvikového programu CRM
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4.3. DEFINOVANIE DNESNEHO CRM A MCC
4.3.1. CRM ACHYBY

CRM, bez ohl'adu na to v akom §tadiu vyvoja sa nachadzalo, bolo zriadené vzdy za
ucelom prevencie chyb, ktorych sa posadky najCastejSie dopustali. Tieto chyby médzeme
z hl'adiska reakcie na vzniknutu chybu klasifikovat’ do nasledujicich kategorii, aby sme ich
mohli opisat, rozumiet’ im a nasledne ich riesit’.

e ZANEDBANIE: ziadna reakcia alebo nevéasna reakcia (vynechanie po-
loZky v checkliste)
e NESPRAVNE ROZHODNUTIE: spravna reakcia, ktord nebola dokoncena

alebo zvoleny nespravny postup pri rieSeni spravne identifikovaného problému
(vpustenie pasazierov na palubu, aj ked’ ma lietadlo eSte hodinu mesSkanie)

e ZAMENA: vykonana nespravna reakcia namiesto Uplne iné¢ho postupu, kto-
ry by problém vyriesil (vypnutie nespravneho motoru pri strate tahu)

Este jednoduchsie rozdelenie chyb:

e VRATNA CHYBA: da sa napravit' (Kapitan sa v strese sprava a komunikuje
S druhym pilotom prili$ autoritativne, neskor si svoje konanie uvedomi a riesi situ-
aciu timovo)

e NEVRATNA CHYBA: neda sa napravit' (nedodrzanie $tandardnych prevadzko-
vych postupov SOP (Standard Operating Procedures))

Dalsia klasifikacia chyb, ktorda nam v letectve pomdZe na lepsiu identifikaciu problé-

mu posadky je delenie do troch skupin, ktoré navrhol Frank H. Hawkins a je ilustrované na
obr. 11.

nahodna systematicka sporadicka chy-
chyba chyba ba

obr. 11: klasifikacia chyb na nahodné, systematické a sporadické
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Nahodné chyby je ve'mi naro¢né predvidat, pretoze mozu vzniknit' v réznych pod-
mienkach a nemusia sa priamo tykat’ problému, ktory posadka v lietadle riesi. Preto musi
letectvo vediet’ akceptovat’ tieto chyby a to nastavenim vhodnych postupov zabranujucim
Sireniu retazca chyb vyvolaného ndhodne. Prikladom nahodnej chyby pilota v letovej situacii
je, Ze bod dotyku lietadla pri pristavani sa stistavne meni bez rozpoznate'ného dévodu.

Systematické chyby su predvidatel'né a aj ked’Ze nemusia nastat’ pri kazdej prilezitosti,
tak st vysledkom malo optimalneho vycviku, postupov, alebo ergonomie. Liekom na syste-
matické chyby je v prvom rade rozpoznat’ ich a potom napravit’ zisteny nedostatok ¢i uz vo
vycviku, postupoch alebo ergonomii. Pilot, ktory sa nedokéze pri pristati trafit’ na dotykovu
z6nu drahy (TDZ — Touchdown zone) a stale je dlhsi alebo krats$i na pristatie, tak sa dopusta
systematickej chyby.

Sporadické chyby sa stdvaji pocas alebo po bezne dobrom vykone, st tazko predvida-
te'n¢ a eSte tazSie sa im zabranuje. Takze sporadickej chyby sa dopusti pilot, u ktorého je
zvykom perfektne presné pristatie na TDZ, ale v jednom pripade sa tam netrafi.

Podobné priklady k jednotlivym typom chyb je mozné uviest v oblasti palubného
sprievodcu nalievajuceho kavu alebo mechanika kontrolujiceho stav lopatiek na pradovom
motore (obr. 12).

obr. 12: mechanici kontroluju stav motoru GE90 na lietadle Boeing B777-200
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Ak pdjdeme v rozbore chyb posadok este d’alej, tak mézeme tieto chyby roztriedit’ do
urcitych oblasti ¢innosti letovej posadky, resp. posadky celej. Ziskame tym Struktiru a osnovu
vycviku CRM zobrazenu na obr. 13.

Vedenie

komunikacia | rozhodovanie

vhimanie | stres a

\situécie ) \lﬁlnava

automatizacia

obr. 13: osnova predmetu CRM

PoruSenie zasad v tychto oblastiach vedie k chybam posadok a tie moéZzu v kone€nom
dosledku vyustit’ k leteckej nehode.

4.3.2. POJEM CRM

Predchadzajuce kapitoly prindSaju prehlad ako a z akého dévodu vznikla potreba
CRM. Navadzaju citatel'a na vlastna predstavu, co by malo CRM obsahovat’ a riesit. Samotny
pojem CRM vsak este definovany nebol. Bez ohl'adu na vyvojové stupne CRM, vzdy §lo
v prvom rade 0 zlepSenie sucinnosti letovej posadky a to vo vSetkych aspektoch. Preto sa da
jednym slovom povedat, Ze CRM optimalizuje ¢innost’ letovej (a dnes uz aj leteckej) posad-
ky. Pojem CRM ako prvy definoval roku 1984 uz spominany John Lauber:

,,CRM je efektivne vyuzivanie vietkych dostupnych zdrojov posadkou — hardware, software
a liveware — na dosiahnutie bezpecnej a efektivnej letovej prevadzky. “ — John Lauber, 1984
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V roku 1984 sa efektivnou letovou prevadzkou skor myslela rychlost’ a plynulost’ na
zachovanie letového poriadku. Dnes viac uvazujeme aj o ekonomickej stranke. Letové posad-
ky sa stavaji manazérmi pri vybere letovych hladin a zachovania ¢o najmensej spotreby
paliva. Samozrejme, nikdy nie na tkor bezpecnosti.

Lauberova definicia zahfna viac nez len vztah k modelu SHELL. Myslienka CRM je
pre kazdého pilota dlhodoby proces vyvoja jeho pristupu k lietaniu. Piloti musia optimalizo-
vat’ svoju ¢innost’ vo vSetkych oblastiach svojej prace, po celi dobu svojej leteckej kariéry,
pri prevedeni kazdého jed-
né¢ho letu, priprave na let
a kazdom vycviku, ktory
absolvuju.  Optimalizovat’
znamend vyberat’ najlepSiu
variantu Z ponukanych
moznosti. Otadzkou ale tiez
zostava ako ktej variante
prist. V letectve je pri rie-
Seni mimoriadnej alebo
nudzovej situdcie vzdy do-
lezity cas, pretoze lietadlo
sa vo vzduchu nikdy nezastavi — stale leti. Preto je na zaistenie efektivity dolezité ul'ahcenie
prace pilota a vykonanie nevyhnutnych ¢innosti v &o najkrat§om ¢ase. Dalej musi byt’ zaiste-
ny dokonaly pristup k informaciam spojenych s vykonavanim prevadzky lietadla (NOTAM,
METAR, TAF, AIP, atd’.). Snad’ najzakladnejSou zasadou CRM je spolupraca celej posadky
dopravného lietadla, Co znamend vzijomnu ¢innost’ a kooperaciu pilotov, ale aj palubnych
sprievodcov medzi sebou a s letovou posadkou. Vysledkom vsetkych spomenutych bodov, na
ktoré sa CRM ststred’uje je bezpecnost.

4.3.3. VEDENIE TiMU

Zakladnym cielom vedenia timu kapitdnom lietadla je efektivne dosiahnutie ciela.
V prvom rade si kapitdn musi uvedomit’, Ze lietanie vo viac¢lennej posadke je timova préca,
¢o by po absolvovani kurzu nemal byt problém. Tim l'udi zapojenych do prevadzky lietadla je
vytvoreny vyberovym riadenim spolo¢nosti a nésledne vypracovanim prevadzkovych postu-
pov. V tych kazdy ¢len letovej aj kabinovej posadky spozna svoje postavenie a tilohu v time.
Ked’ je takto vytvoreny tim pripraveny na let, je uz len tlohou kapitdna, aby ho dokézal vyu-
zit' a udrzat’. Stmelenie timu zac¢ina uZ na predletovom briefingu. Vel'mi Casto sa stava, Ze
kapitan va¢sinu posadky nepozna, ale vie, Ze kazdy presiel vycvikom CRM, ktory ma zjedno-
tit' postupy a ideu bezpetného lietania danej leteckej spolo¢nosti. Preto oboznami celu
posadku, a to bez vynimky, 0 planovanom lete, popr. o jeho problematickych usekoch alebo
vystrahach na trati. Od samotného pociatku kontaktu s posddkou musi vkladat’ timové citenie,
napr. nepouzije slovné spojenie ,,moj let, ,,moja posadka* ale ,,nas let*, ,,nasa posadka®, aby
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navodil timova atmosféru. Pokial’ na briefingu kazdy ¢len posadky pociti, ze ma v time svoje
miesto, bude sa tak aj sprdvat’ v mimoriadnej situécii. Popritom si vSak kapitan musi vediet
udrzat’ dostato¢nu autoritu danii hlavne skisenostami a reSpektom od ostatnych ¢lenov po-
sadky. Na ziskanie reSpektu musi kapitan poznat’ a vediet’ reSpektovat’ pracu ostatnych ¢lenov
posadky, ale aj manazérov a kazdého pracovnika zapojené¢ho do leteckej prevadzky. Kapitan
by sa inym slovom dal povedat ,,velitel’ lietadla“. Priamo velenie je najdirektivne;jsi typ timo-
vého vedenia, preto by sa pre lepSie pochopenie dalo pouzit’ slovo vodca. Tak ako vodca
nemdze bez timu efektivne pracovat, pretoze by nemal koho viest, tak aj tim potrebuje pocit
istoty, Ze existuje niekto, kto bude pripadni mimoriadnu situdciu riadit. Ako uz bolo nazna-
¢ené, dobrym zaciatkom na tvarovanie timu su Standardné prevadzkoveé postupy SOP.

Z vyssie uveden¢ho teda vyplyva, Ze dobry vodca vytvara dobry tim. Na vytvorenie
a udrZanie dobrého timu musi kapitan — vodca dokazat’ spravne poverit’ ¢lenov posadky svo-
jimi povinnostami. Pokial’ je nutné nejaké rozhodnutie, tak si kapitan najprv vypocuje nazory
posadky, spolo¢ne ich zhodnotia a sdm prijme kone¢né rozhodnutie. Kapitan ma plna zodpo-
vednost’ za prevedenie letu, preto prijima konecné roz-
hodnutia on, ale je dolezité, aby nazory ostatnych ¢lenov
posadky boli takisto vypocuté a zvazené. Na pripustenie
extrémov, resp. nudzovych postupov treba dodat, Ze
vSetko je funkciou Casu a zalezi na konkrétnej situacii. Na
druhej strane musi byt v zdujme kapitana, aby vysvetlil
ostatnym ¢lenom posadky dovod prijatia rozhodnutia.
Samozrejme, mdze sa stat, ze sa kapitdn vo svojom roz-
hodnuti zmylil a v tom pripade by to mal pripustit’. Takto
sa udrzuje uceleny tim, ktory je perspektivny v d’alSom
konani a prejavuje, ze vSetci ¢lenovia posadky su skutoc-
ne zacleneni a maji svoj prinos. Bezna prax v leteckych
spolo¢nostiach je, ze co-pilot na jednom type prejde na
poziciu kapitdna na druhy typ, ktory predtym nelietal.
V tom pripade nastane situacia, Zze druhy pilot je viac sku-

seny na type ako jeho kapitan. Ked'ze tloha kapitdna
nespociva len v pilotnych zruénostiach, ale hlavne v postupoch, rozhodovani a vedeni timu,
tak to nijako nedegraduje jeho postavenie v kokpite. Prave naopak, spravny kapitan by mal
vediet’ vyuzivat’ vSetky dostupné zdroje (CRM) bez toho, aby sa musel vzdat’ svojej veliacej
funkcie. Z hl'adiska ovladania lietadla sa takto kapitan stava nasledovnikom svojho co-pilota,
ale vodcom timu stale zostava on sam. Je dolezité, aby bol tento systém timu pochopeny kaz-
dym c¢lenom posadky. Dvaja autokraticky kapitani rozhodne nie su dobrou kombinéaciou
v kokpite, pretoZe ani jeden z nich nevie ako byt nasledovnikom, resp. nevie ako byt vedeny.
Napriklad, niektoré letecké spolocnosti v USA pontkli svojim dosluhujucim kapitdnom (po
veku 60. rokov), aby nastapili na poziciu druhého dostojnika (palubného inZiniera). Mnoho
Z tychto pilotov bolo dlhé roky kapitdnmi — vodcami timu a zrazu sa ocitli na pozicii nasle-
dovnika, kde boli takisto tispesni. Bez pochopenia systému v time by to urcite nebolo mozné.
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Vedenie timu sa da rozdelit’ do niekol’kych skupin:

e VELENIE: NajmenSia miera spolupodielania. Vyuziva sa pri Standardnych
situaciach SOP. Napr. Citanie checklistov, call-outy.

e MOTIVACIA: Kapitan lietadla sa snazi v¢lenit’ co-pilota do vykonava-
nia rozhodnutia, ale stale si udrzuje veduce postavenie. Co-pilot je takto
vedeny spravnym smerom, zaroven je suc¢astou rozhodovania a je motivovany.
Priklad: capt.: ,,Co si mysli§ o tom zadnom vetre? Ja by som asi zacal klesat
skor, tak na 90. mili.“

e ROZVOJ: Na zaklade vyzvy kapitana co-pilot sim navrhuje mozZnosti rie-
Senia situacie. V diskusii drzi vedtcu poziciu co-pilot, ale kone¢né rozhodnutie
prijme, ako vzdy kapitan - velitel’ lietadla. Priklad: capt.: ,,Tak ¢o navrhujes?*

e DELEGOVANIE: Najviacsia miera spolupodielania. Kapitan ,,simuluje*
predanie zodpovednosti co-pilotovi. Takato forma posililuje samostatnost’
a pripravuje co-pilota na velitel'sky kapitansky post. Priklad: capt.: ,, Let si ako
chces, budem to len monitorovat.* Kone¢né rozhodnutia stale prijima kapitan.
Spdsob vedenia posadky delegovanim je vel'mi vyhodny pre oboch Clenov le-
tovej posadky. V co-pilotovi vyvolava pocit zodpovednosti a kladie na neho
najvyssie mozné naroky a na druhej strane musi kapitdn pozorne sledovat’ situ-
aciu ariadenie lietadla, ktorym poveril svojho kolegu. Pre zachovanie
najvysSej mieri bezpeCnosti si musi byt kapitan isty skusenostami
a schopnost’ami svojho co-pilota.

4.3.4. ROZHODOVANIE

Timové prijimanie rozhodnuti je d’alSou oblast'ou, ktord robila v minulosti posddkam
problémy, a preto ma vo vycviku CRM svoje silné zastupenie. Posadky dopravnych lietadiel
prijimaji rozhodnutia stale. ZacCina to samotnym predletovym briefingom, ked’ posadka kon-
troluje dokumentaciu, hmotnost’, palivo, polohu taziska CG (Center of Gravity), prijima
lietadlo a kon¢i Gplnym zastavenim v gate po dokonceni a podpisani vSetkych dokumentov.
Podstatné je rozpoznat, ktoré rozhodnutia si dolezité a ktoré st len rutinné. Pri rutinnych
rozhodnutiach by bolo prili§ unavujiice a hlavne zbytocné diskutovat’ ich s d’al§im ¢lenom
posadky, ale napr. pri probléme, ktory sa ma objavit’ za 8 hodin letu Vv cielovej destinécii je
dost’ ¢asu na prijatie timového rozhodnutia. Existuji vSak aj rozhodnutia, ktoré¢ musi ucinit’
kapitan hned’ bez akychkol'vek diskusii, pretoZe na to jednoducho nie je ¢as. Dobrym prikla-
dom je vysadenie motoru pri vzlete pred rychlostou Vi V tomto pripade sa kapitan rozhoduje
sam a to v momente. Hoci, CRM trénovany kapitan by mal uz pred letom s co-pilotom zhod-
notit’ nasledky a vyjadrit’ moznosti rozhodnutia. Po zastaveni a vyrieSeni problému je na ilom,
aby celu situaciu tzv. debriefoval — znovu zrekapituloval s druhym pilotom, ktory sa z nej
mbze poudit. Cas hra teda v CRM vel’ku tilohu, v réznych spdsoboch rozhodovania, od rutin-
ného, cez okamzité rozhodnutia kapitdnom po dlhsi tzv. troubleshooting, napr. v holdingu
(vyCkavacom obrazci) alebo este v hladine.
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Pretoze vySetrovatelia letekych nehdd prisli na to, Ze posadky nerobia vSetky rozhod-
nutia spravne, tak sa vyrobcovia lietadiel a letecké spolo¢nosti snazili mieru rozhodovania
zredukovat’. Nastupila teda automatizacia, Standardné postupy a nidzové aj normalne chec-
klisty. Ale neprijemna situacia méze nastat’ aj v naoko beznej, rutinnej situacii, ked’ sa
posadka ocitne v prostredi, ktoré zvysSuje riziko (SHELL model), Casto to je zI¢ pocasie a hus-
ta leteckd prevadza. Je nemozné vymysliet systém alebo postup, ktory by zahfiial vSetky
okolnosti, takze jedinou cestou k zvySeniu bezpecCnosti je trénovat’ posadky ako prijimat’
spravne rozhodnutia. Prvom rade si treba uvedomit, Ze posadka nikdy nezvazuje len jednu
vec, ale vSetky okolnosti:

Posadka rozpozné problém,

presne definuje povahu problému,

urci, €1 existuje postup na rieSenie problému,
zhodnoti riziko a prijatel'né alternativy.

o

Kone¢né rozhodnutie musi zohladnit’ vSetky faktory ako povahu problému, stav posadky
(tinava), stav drahy, stav lietadla, pocasie, as potrebny na prevedenie a Cas k dispozicii, sku-
senosti posadky.

PreCo je vlastne timové rozhodnutie lepSie ako rozhodnutie jednotlivca — kapitana?
Psychologické vyskumy sice dokazali, ze jednotlivec sa rozhoduje jasnejSie a presnejSie, ale
neplati to v prostredi pilotnej kabine, kde posadka musi prijat’ rozhodnutie na zéklade niekol-
kych zdrojov a to vSetko v prostredi, ktoré vyzaduje koordinaciu a sustredenie. Pritomnost’
viacerych o¢i, hlav, usi a dokonca aj ruk v kokpite méze pomoct’ vo vypitej situacii. Viac
I'udi dokaze lepSie monitorovat’ celu situaciu aj ostatnych ¢lenov timu. V pilotnej kabine sa
pri rozhodovani musi navySe posadka venovat riadeni lietadla, komunikacii, navigacii, popr.
¢itani checklistov, ak ide o poruchu. Takymto okolnostiam sa zase dokaZe najlepSie prisposo-
bit’ jedine tim — jednotlivca by to vyrusovalo od rozhodovania a viedlo by to bud’ k pomalym
reakciam (vacsinou kvoli zle stanovenym prioritdm), neschopnosti odpovedat’ na otdzky AT-
Co atd. Keby teda v posadke rozhodoval kapitan sdm, tak by nemal Cas delegovat’ svojich
kolegov ulohami, ktoré vedu k rieSeniu problému. Pri timovom rieSeni problému moze kapi-
tan poverit' co-pilota aby riadil lietadlo a komunikoval, zatial ¢o on rie$i problém,
oboznamuje kabinova posadku, pocita palivo, pracuje s QRH (Quick Reference Handbook),
zist'uje najblizSie vhodné letisko atd’. MozZe to byt’ aj opacne, to uz zalezi na kapitanovi, popr.
situacii alebo postupoch konkrétnej leteckej spolo¢nosti. Dalsim dovodom je fakt, Ze jednotli-
vec moze konat impulsivne, nadradene (pretoze priamo citi zodpovednost) a nepripusta
mozné rizika tak ako ich pripista tim. Tieto nepriaznivé faktory st v posadke dostatocne roz-
ptylené autlmené. Co sa tyka vycviku, tak najlepsie je pouzit priamo priklady z praxe
a trénovat’ spdsoby rieSenia s dorazom na spolo¢né definovanie problému, komunikaciu
Vv pilotnej kabine, rozdel'ovanie tloh na zaklade skusenosti, ale v redlnych podmienkach. Vy-
soké pracovné zatazenie, Casovy stres, turbulencia, hluk, vystrazné hlasenia, komunikacia
ATCo, to vSetko by malo byt do vycviku zavedené. Prili§ intenzivna komunikdcia moze viest’
k zvySeniu zatazenia, preto by sa mala obmedzit' na vyssie uz uvedené body: definovanie
problému, planu, postupu (stratégie) a ziskanie potrebnych informdcii.
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4.3.5. UNAVA

Unava bola problémom od poéiatku komerénej dopravy. Dokonca v 40. rokoch museli
kapitani vyplhovat’ hlasenie o svojej posadke, kde sa ich napriklad spolo¢nost’ pytala, ako
dokazal co-pilot bojovat’ so svojou tnavou a ¢i je tym padom vhodny na dial’kové dopravné
linky. Koncom 40-tych rokov doslo lietadlu spolo¢nosti Alitalia palivo a havarovalo. Jedna
letova poséadka letela z Rima do Londyna, odtial znovu do Rima
a z Rima hned’ do New Yorku. Po uzavreti vySetrovania bolo prav-
depodobnou pri¢inou nehody nedostatok paliva. Nedostatok paliva
ale nemdze byt nikdy pri¢inou leteckej nehody, pretoze palivo le-
ziace Vv nadrziach za ni¢ nemoze... Problém bol inde ato
vprograme CRM (vtedy eSte neexistujacom), konkrétne
Vv planovani posadok a néaslednej tinave, ktord spdsobila nehodu.
Idealne pre letovi posadku by bolo zotrvat' neustale v perfektnej
kondicii a ostrazitosti, byt schopny ovladat’ svoje reakcie v inave
tak, aby poziadavky kladené na posadky nikdy nepresiahli ich
schopnosti. Zivot je ale trochu zloZitejsi a st chvile, ked’ jeden &lo-
vek kona v tej istej situacii inak ako druhy, prave kvoli inave. CRM pomaha letovym posad-
kam zvladat’ aj tieto oblasti I'udskej nedokonalosti najlepSim vyuzivanim timu a branim

v uvahu fakty, Ze nie vSetci Clenovia posadky pracuji v ti dant chvil'u naplno. Tiez pre ma-
nazérov spoloc¢nosti je dolezité, aby pri planovani posadok brali do tvahy unavu posadok.
Unava sama o sebe nema presni definiciu, ned4 sa nijako zmerat, ale v letectve mé

nasledujuce dosledky:

e zhorSuje motoriku (Cas potrebny na pohnutie ruky k spinacu atd’.)

e pilot v rieseni problémov priptista nizsie Standardy a vlastné nizsie vykony

e problémy s kratkodobou pamét'ou

e pilota l'ahko vyrus$i aj mala drobnost’

e slaba schopnost’ prijimat’ rozhodnutia

e tzv. klapkové videnie® — pilot sa uprene sustredi len na pristroje pred sebou

e cxpresivne ndlady (ohrozenie CRM atmosféry v pilotnej kabine)

Bolo by hlape mysliet’ si, ze tnava sa da z letectva uplne vymazat’, pretoze lietanie
samo o sebe je unavné. Piloti by si mali toto uvedomovat’ a mali by poznat’ dosledky. Ak na
sebe pocitia inavu, musia zabranit’ jej nasledkom. Bohuzial’, neexistuje spolahlivy sposob
rieSenie problémov z tnavy, ktory by zahrnul vSetkych jednotlivcov, pretoze kazdy je iny.
Kazdy potrebuje rozne dobu spanku, ale vo vSeobecnosti plati, Ze na jednu hodinu dobrého,
kvalitného spanku pripadaji dve hodiny aktivity. Dal§im druhom unavy je tzv. subjektivna
{inava, ktora suvisi s okamzitym stavom ¢loveka, ako sa citi vyspaty. Uzke spojenie so sub-
jektivnou inavou m4 stupeii okamzitej motivécie, alebo motivacie vobec. Clovek, ktorého
nebavi a nezaujima to, ¢o robi, nemdze nikdy podat’ plnohodnotny vykon. Popri deficitom
spanku a inave v letectve sa piloti aj kabinovy personal stretavajii s problémami biorytmu.
Mnoho pilotov nepracuje vo svojom meste, kde Ziju, ale cestuju za pracou velakrat na druhy
koniec sveta cez Casové pasma. Na to, aby sa do prace dostali teda potrebuju niekedy aj dva
dni. Takto naruSeny biorytmus je eSte zhorSeny vlastnym dialkovym letom, na ktory st uz
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nasadeni ako posadka. Medzi posadkami st obl'ilbenejsie cestovania cez ¢asové pasma na
zapad viac ako na vychod, pretoze je jednoduchsie prediZit’ si deti, ako nedokézat’ zaspat’ a na
druhy den byt’ v lietadle unaveny. Takze vykonnost posadky zavisi od dennej doby konkrét-
neho Cloveka. V cCase, ked’ je ¢len posadky zvyknuty spat’, tak musi podavat’ najvyssi vykon.
Obr. 14 zobrazuje biorytmus v zavislosti dennej doby s vykonnostou a pozornostou, kde je
vidiet, ze najtazsie je zachovat’ si pozornost' medzi 4-tou a 6-tou hodinou rano. Predpis EU-
OPS definuje v casti Q odstavec OPS 1.1095 1.15 ¢asovy interval medzi 0200 a 0559 ako
WOCL (Window Of Cardian Low).

| | | |
0600 1200 1800 0600

1400 2400
denna doba

Vykonnost’ a pozornost’ posadky

obr. 14: biorytmus ¢loveka a vplyv na jeho vykonnost a pozornost' v leteckej doprave

S problémom tnavy sa posadky jednoducho musia vediet’ vyrovnat’ a vd’aka skole-
niam CRM byt na ich dosledky pripravené, pretoze letectvo je nepretrzity, 24-hodinovy
priemysel.

4.3.6. STRES

Kedykol'vek je ¢lovek nuteny pracovat’ pod natlakom, tak bezpodmienecne vznika
stres. Stres je komplexny fenomén a moze byt bud’ nahly (krizova situacia v lietadle, nedosta-
tok SOP) alebo trvaly (pretrvavajuce situacie v sukromnom alebo pracovnom Zivote).
Rovnako ako unava, tak aj stres je neoddelitel'nou sti¢ast'ou leteckej dopravy. Dokonca maly
stres moze posadku stimulovat’ k podaniu vysokého vykonu. Naopak vysoka troven stresu sa
spaja s neprijemnymi psychologickymi symptémami ako strach, tUzkost, casovy natlak
a nakoniec aj unava. Stres teda nastava vzdy, ked’ poziadavky na posadku presahuji ich
schopnosti. To je ale priamy ddsledok tnavy (podkapitola 4.3.5), a preto ma stres s inavou
uzku spojitost’. Ovplyvituje ho hlavne spdsob komunikacie a timovej prace posadky. Ked
stres ovplyvni vnimanie a rozhodovanie, zasahuje priamo do medzil'udskych vzt'ahov, ktoré
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tvoria zdklad dobrého CRM. Posadka musi dokéazat’ ovladat’ stres, pretoze tomu, aby sa do
stresu nedostala sa zabranit' nedd. Preto je ddlezité nielen stres ovladat’, ale aj poznat’ jeho
nasledky a vediet ako vplyvaji na CRM atmosféru v kokpite. Vzdy je lepSie riesit zdroje
stresu ako ich nasledky. V situaciach s vysokym natlakom na posadku, akymi s napriklad
nudzové situdcie alebo nedodrzanie ¢asu priletu do destindcie, méze byt stres utlmeny dele-
govanim uloh vSetkym ¢lenom posadky a vyuzitim vsetkych dostupnych zdrojov systému
SHELL (nehoda DC10, Sioux City 1989, vid’ podkapitola 4.1.4.), ale tato technika funguje
jedine za predpokladu, Ze pred vzniknutim situacie bola zaistena dostato¢na organiza¢na kul-
tura a profesionalna CRM atmosféra. Tak, ako nevyrastie kvet v kvetinaci bez hliny, tak ani
viacClenna posadka dopravného lietadla nevyprodukuje spravne rieSenie bez dobrého CRM
zakladu.

Dalgim druhom stresu, ktory je takisto vel'mi nebezpeény je tzv. domaci stres. Kapitan
sa rano zobudi a vyraza do prace na svoju rutinnu 8-hodinovt linku. Pri odchode z domu sa
pohada s manzelkou, kvodli ich pubertalnej dcére, ktora ma problémy v Skole. Pocasie na leti-
sku odletu je na minimach, lietadlo malo na predoSlom ,legu*“ poruchu, ale zoznam
minimalneho vybavenia MEL (Minimum Equipment List) povoluje odlet, druhy pilot,
s ktorym kapitan leti je par dni po linkovom preskusani (line-check) a treba ho teda viac kon-
trolovat’. Tento kapitan sa dostal do stresu eSte predtym nez spolu s co-pilotom (ktory navyse
mdze mat’ rovnakée starosti) spustili motory, ¢o je vel'mi tazko detekovatelna situacia. Prog-
ram CRM preto uéi o pri¢inach a nasledkoch stresu, aby sa posadka dokazala od svojich
domacich problémov odosobnit’ a pracovala profesionalne za kazdych okolnosti. Ale vyrov-
nanie sa s problémami, ktoré sa priamo netykaju lictadla, SOP a leteckych postupov nie je
jednoduché. RieSenim je relax, ktory uz nie je predmetom tejto diplomovej prace, a hlavne
zdravy zivotny $tyl (fyzicky aj psychicky) a dobré medzil'udské vztahy vSeobecne — nie len
V praci.

4.3.7. PRACOVNE ZATAZENIE

Pracovné zatazenie vel’'mi izko suvisi so stresom, pretoze je to jednou z pri¢in, pre¢o
sa posadka do stresu dostava. V predoslej kapitole bol uvedeny priklad, ako sa kapitan dostal
do stresu kvoli kumulovaniu viacerym nepriaznivym faktorom, $lo skor o vonkajsie vplyvy,
ktoré ho nakoniec dostali do konStantnej hladiny mierneho vnatorného stresu, ktord by sa
rychlo zdvihla v okamihu mimoriadnej situacie. Cudia s r6zni, ¢o bol nepriamy dovod zave-
denia CRM, akazdy dokaze pracovat’ pod réznym pracovnym zatazenim. Niekto dokaze
vnimat’ viac veci naraz a byt’ v takej hladine vypitia, ktord ho nedostane do nepriaznivého
stresu, ale d’alsi pilot toho istého lietadla sa pri rovnakych podmienkach do toho stresu dosta-
ne. Vykonnost kazdého pilota rapidne klesd, po prekroceni bezpecnej hladiny vypitia
sposobené¢ho pracovnym zataZenim. Je to spdsobené tym, Ze ak s na pilota kladené prilis
vel'ké poziadavky, nedokaze ich vSetky naraz spracovat’ a upriami sa len na tie najzakladnej-
Sie alebo v horSom pripade na tie, ktoré si nahodne v ti chvilu vyberie. Vola sa to zlizenie
pozornosti a méze na sebe pozorovat’ kazdy pilot pocas svojej kariéry. Na to je viacClenna
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posadka viacClennou, aby viac l'udi dokazalo zabranit' problémom a prerusit’ retazec I'ud-
skych chyb. Vnimanie pracovného zatazenia je teda vel'mi individudlne a dokonca sa mdze
menit’ aj pri jednotlivcovi. Napriklad v nepriaznivej domacej situdcii (rozvod, finan¢né prob-
lémy) sa ten isty pilot dostava do stresu sposobeného pracovnym zatazenim skor ako keby
tieto problémy nemal.

Lietanie je ve'mi dynamické. Chvila, v ktorej pilot neméa skoro ziadnu pracu sa moze
Vjednom okamihu zmenit na stupiiujuicu nidzovu situaciu, ktoru treba rieSit hned
a s chladnou hlavou (obr. 15). To by bolo v poriadku, keby ¢lovek nebol vystaveny pracov-
nému zatazeniu. Letové posadky st teda aj vd’aka programu CRM trénované na podobné
udalosti, nickedy az presahujice realne situacie (v letovom syntetickom simulatore), aby zisti-
li vlastné limity. To ich v potom pri rieSeni skuto¢ného problému v lietadle udrzi v strehu,
lebo poznaji svoju hranicu pracovného zatazenia. Pri prirovnani pracovného zatazenia
k fazam letu je uréite najvySSia miera zaneprazdnenosti pocas rolovania, vzletu a hlavne pri-
blizenia a pristatia. VSetky ulohy pilota sa v tejto faze stuptiuji. Je treba ovladat’ klesanie
lietadla, prichadza viac komunikécie, zmena frekvencii, vletenie do obla¢nosti, zhustenie le-
teckej prevadzky v koncovej riadenej oblasti TMA (Terminal Control Area), moZe nastat’
problém so zhorSenim pocasia v cielovej destinacii, zistovanie stavu paliva a po¢itanie pred-
pisovych rezerv, prichddza rozhodovanie o divertovani, komunikacia s d’alSimi c¢lenmi
posadky a do toho vSetkého lietadlu v turbulencii vysadi motor, prichadza rieSenie nidzove;j
situacie atd’., atd’. Z pohodového letu v hladine prislo vysoké pracovné zatazenie, v ktorom
treba rieSit’ vzniknuty problém. Vdaka vycviku CRM, ktory posadky na podobné situécie
pripravuje na simulatore a vdaka zavedenym postupom je mozné toto pracovné zat'azenie
posadky trochu odl'ah¢it’.

T~
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obr. 15: pracovné zatazZenie sa moéze v roznych fazach letu rapidne menit
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Nehl'adiac na nudzové situacie, paradoxne, pilot, ktory riadi lietadlo je vicSinou mene;j
zatazeny, ako pilot, ktory komunikuje s ATC novej, neznamej destinacie a monitoruje let. Je
to kvoli tomu, lebo riadenie lietadla je viac-menej rutinnd zalezitost’ bez ohl'adu na destinaciu,
ale pilot, ¢o komunikuje (a popripade ma aj zodpovednost’ ako kapitan) preziva novy kontakt
s riadiacimi, mozno nové postupy daného letiska a preto sa stava, ze niektoré veci prehliadne
skor ako pilot, ¢o ma naoko viac prace s riadenim lietadla. Je to Specidlny stav mentalneho
pracovného zat'azenia spdsobeny navalom zodpovednosti za spravne vykonané postupy a tym
padom aj bezpecnost’ samotného letu. Je to dalSia odpoved’ na otazku, preco je praca v time
a kooperacia vo viac¢lennej posadke v dnesnej hustej leteckej prevadzke taka dolezita — aby
sa znizila pravdepodobnost’ chyb posadky na minimum.

4.3.8. MOTIVACIA

Vsetko na seba nadvizuje a z predoslej podkapitoly je vidiet’ aka je v leteckom Zivote
dolezita motivacia. Lietat’ sa pilot uci cely Zivot a ti piloti, ktori sa po skon€eni zakladnych
vycvikov prestant vzdelavat' a poucovat’ sa z leteckych nehod nemaju v modernej leteckej
doprave zaloZenej na zdravom CRM miesto. Na eliminovanie pracovného zat'azenia a Stresu
sposobeného napr. problémami s byvanim slizi nadpriemerné platové ohodnotenie leteckého
personalu. Je to jednoduché. Pilot, ktory neméa preco za letu rozmysl'at’ nad svojim bankovym
uctom, bude menej zat'azeny a poda vyssi, bezpecnejsi vykon. V minulosti boli vysoké platy
pilotov odrazom reakciou na vysokt mieru rizika, ktoré lietanie so sebou kedysi prinasalo.
Dnes je to aj kvoli udrzaniu bezpe¢nosti prave motivaciou. Druhym pohl'adom na vec je po-
rovnanie mieri motivacie kapitdna a druhého pilota. Je 60-ro¢ny kapitan lietajuci najvacsie
lietadlo sveta v dobrej spolo¢nosti, na konci kariéry stale dostato¢ne motivovany? Na sklonku
celozivotnej leteckej kariéry by mal byt uz natol’ko pouceny (aj vd’aka programu CRM), Ze
napriek absencie vy$Sej vizie si dokaze ponechat’ mieru zainteresovanosti a tym padom aj
bezpecnosti. Nakoniec, zodpovednost’ za Zivoty I'udi na palube a na zemi by malo byt dosta-
to¢nou motivaciou. A preto ma kapitan taky vysoky plat. Situacia s motivaciou druhého pilota
je jasna — chce mat’ kariérny rast a chce sa stat’ kapitinom. Na to sa musi svedomite ucit’, do-
drzovat’ postupy, aby presvedcil $éfpilota, ze je dost’ dobry na prejdenie na vacsi typ, popr. sa
stal kapitinom. Motivacia kabinovej posadky je udrzovana takisto vzdelavanim a sustavnym
skusanim. Situécia je podobnd, pretoze, radovy kabinovy personal sa chce vypracovat na po-
ziciu veducej kabiny (tzv. purser). Vedlca kabiny si zase svoju poziciu chce udrzat a tak
predpisovo riadi kabinova posadku a komunikuje s kapitanom.

Motivacia persondlu je dolezitd v kazdej firme, ale v letectve dvojnasobne, pretoze
priamo suvisi s bezpe¢nost'ou. Spravne motivovat’ I'udi teda neznamena len ich dobre financ-
ne ohodnotit’, ale hlavne udrZat’ ich v zdujme toho ¢o robia. Jedine tak dosiahnu najlepsi =
najbezpecnejsi vykon.
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4.3.9. STANDARDNE PREVADZKOVE POSTUPY SOP

Ako uz bolo spomenuté, SOP maju za ulohu ulah¢it’ pracu viacClennej posadke
a odbremenit’ ju tak od premyslania ako riesit’ ¢i uz beznu alebo mimoriadnu situéciu. Vzdy,
ked’ je to v nidzovej situacii mozné, pouzije sa Standardny postup SOP, pretoze posadka sama
nevymysli ni¢ lepSie, nez bolo vymyslené na zemi odbornikmi, testovanim, bez stresu
a pracovného zatazenia. SOP si vydava letecka spolo¢nost’ podl'a svojich postupov nastave-
nim urovne bezpecCnosti. Je to prirucka obsahujuca Standardné a nidzové / mimoriadne
postupy pre letovi aj kabinovi posadku. SOP v podstate zjednocuje postupy MCC (podkapi-
tola 4.3.13.), takze patria sem vSetky checklisty od spustenia motorov, cez vzlet, pristatic az
po rieSenia nudzovych situacii. Dalej su to call-outy - frazeologia komunikéacie v kokpite aj
v kabine, podmienky stabilizovaného priblizenia, postupy na konkrétnych letiskach, pokial’ st
prisnejSie ako definuje AIP. Kazda spolo¢nost’ si v SOP definuje svoju politiku prevadzky
lietadla a aj postupy pred a po lete (briefingy). V kone¢nom dosledku to ma za ucel vymedzit
CRM konkrétnej leteckej spolocnosti a prispiet’ k disciplinovanosti posadok.

4.3.10. AUTOMATIZACIA

., Zijeme v skutocne schizofrenickej situdcii. Na jednej strane, letecky priemysel plne vyuziva
moderné technologie, integruje kazdy mozny typ pocitaca na to, aby bolo lietadlo najbezpec-
nejsie, najjednoduchsie na pilotaz, najekonomickejsie, najrychlejsie, najkrajsie atd. Na
druhej strane su piloti, velmi konzervativny spolok. Myslia si, Ze sa narodili, aby lietali a nie
aby riadili moderny kokpit!“ *")

Prvy vyraznejsi nastup automatizacie nastal prichodom autopilotov, ktoré sa ako prvé
montovali do DC-3. Piloti spolo¢nosti Eastern Air Lines citili, Ze sa im niekto vtiera do ich
prace a protestovali. Prezident a vykonny riaditel’ spolo¢nosti capt. Eddie Rickenbacker, hrdi-
na z prvej svetovej vojny vtedy reagoval na nastup autopilotov takto: ,,Platim tych chlapov na
to, aby lietali, takze ich nechajte lietat’. Bol by som prekliaty, keby som ich platil len za to, ze
tam sedia.” Vtedy si capt. Rickenbacker ani neuvedomoval ¢o povedal, pretoze vyslovil za-
kladny problém automatizcie — piloti musia vediet’ zaclenit’ medzi seba d’alsi prvok, ktory je
nel'udsky a ktory je treba ovladat’. Pre Gplnost’ treba dodat’, Ze prvé autopiloty boli vel'mi ne-
dokonalé a skuto¢ne bolo jednoduchsie ovladat’ lietadlo manudlne. Zmenilo sa to az nastupom
raddionavigécie a dlhSich letov, kde sa vd’aka autopilotom podstatne znizilo pracovné zat'aze-
nie predtym sposobené tinavnym riadenim lietadla v hladine. Tak mal pilot viac kapacity na
rieSsenie mimoriadnych situacii.

[3v] Mollet, 1988
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Neskor prisSla do letectva éra glass-cockpitov, klasické ,,budiky* nahradili displeje
(ktoré pre lepsiu Citatel'nost’ zase len graficky zobrazuji analdogové pristroje - priloha ¢. 12)
a navysSe s tym bola spojend zmena poctu ¢lenov posadky z 3-Clennej na 2-Clennt. Za pomer-
ne kratke ¢asové obdobie sa museli piloti naucit’ pracovat’ nielen v menSom time, ale museli
do tohto timu este prijat’ automaticky systém, ktory nebol o ni¢ menej dolezity ako ich Tudsky
kolega. Tento, spociatku nie az tak evidentny problém, sa stal dovodom mnohych leteckych
nehdd sposobenych riadenym letom do terénu (CFIT) a nedostatocnou znalostou automatic-
kych systémov (automat t'ahu, automatické vysunutie spojlerov, anti-skid brzdiaci systém,
FMC). Diskutovanou otazkou v programoch CRM je, ako sa zmenilo postavenie letovej po-
sadky v kokpite. V zasade sa nezmenilo. Stale je tlohou posadky doviest’ lietadlo z bodu A do
bodu B efektivne a hlavne bezpecne. Jediné Co sa zmenilo su podmienky a nastroje akym to
dosiahnut’. Automatizacia ma pomdct pilotovi plnit’ ulohy bez ohl'adu na obdobie. Je jasné, Ze
riadenie DC-3 bolo iné, nez riadenie DC-6 a DC-7, este viac odlisné od ovladania B707 alebo
dne$nych modernych lietadiel s glass-cockpitom. Ale zakladné tlohy viacpilotnej posadky
stale zotrvavaju:

e riadit lietadlo

e obsluhovat’, riadit’ a monitorovat’ systémy a motory lietadla

e vyhybat sa terénu

e cfektivne navigovat do destinacie

e 7zaistit' pasazierom a kabinovej posddke komfort riadenim a monitorovanim
teploty kabiny a pretlakovania

e komunikovat' s ATC a leteckou spolo¢nostou

Dnes$né automatizované systémy su plne autonémne a ¢isto technicky by sa v podstate
dalo uvazovat’ o bezpilotnych lietadlach, ale svet nie je Ciernobiely. Samotné¢ CRM a dovod
jeho zavedenia a obsiahlej diskusie v leteckych spolo¢nostiach dokazuje, Ze ¢lovek je nena-
hraditelny vo svojom flexibilnom uvazovani a preto tak ako Clovek nedokaze lietat’ bez
systémov na palube dopravnych lietadiel, tak ani dopravné lietadla nedokazu lietat’ bez ¢love-
ka. Ato jednak z bezpecnostného hl'adiska (nikto nenaprogramuje systém a algoritmy na
vSetky mozné situacie, ktoré modzu nastat’) a jednak z moralneho hladiska. Automatizacia
vV dopravnych lietadlach bola predmetom diskusie r6znych vyrobcov, kde kazdy ma trochu
rozdielnu filozofiu. LiSi sa to obzvlast’ u vyrobcoch Airbus a Boeing. Airbus sa obhajuje, Ze
automatizacia nesmie znizit' ovladatel'nost’ lietadla a schopnost’ lietadlo riadit, nesmie povolit’
let mimo letovu obalku, automatika nesmie odporovat’ vstupom, ktoré do nej prichadzaja (vy-
chylky riadenia pilotom), pokial’ to nie je nevyhnutné (!) atd’. Airbus vo svojich podmienkach
ani raz neuvadza slovo pilot. Boeing je konzervativnejsi a je to vidiet’ aj na udrzovani klasic-
kého vzhladu kokpitu, obzvlast’ riadenia. V zasade, Boeing obhajuje svoju automatiziciu
plnou pravomocou pilota — obaja ¢lenovia letovej posadky st s kone¢nou platnostou zodpo-
vedni za bezpecnost’ letu, dizajn systémov je navrhnuty pre pilotov, toleruje ich chyby a na
zaver tvrdi, Ze automatizacia je nastroj pre posadku a nema nahradzovat’ pilota. Podobnu ideu
ma aj McDonnell-Douglas. Problémom, ktorym sa CRM zaobera je precenovanie automatic-
kych systémov letovou posaddkou. Viac¢lennd posadka by sa nemala spoliehat, Ze vzniknuty
problém za fiu vyriesi automatika. Preto sa odportica sistavne monitorovat’ systémy a ,,byt
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V obraze®, ked’ nastane problém. Hlavne pri dlhych linkach to pilota zamestna a zbavi tinavy.
Napriek vSetkym problémom a nehodam, ktoré nastali kvoli priliSnému spoliehaniu sa na sys-
témy lietadla, sa automatizicia povazuje uréite za prinos a buducnost’ leteckej dopravy.
Schopnosti a vnimanie ¢loveka sa nemeni tak rychlo ako sa vyvijaju systémy a pocitace. Preto
sa musia letové posadky vediet’ prisposobit’ tomuto vyvoju, aby boli Gispesni (a je tomu tak od
pociatkoch letectva), vedeli pracovat’ a rozumeli automatickym systémom moderného kokpitu
a kracat’ s celkovym pokrokom, ktory letectvo tak charakterizuje. CRM riesi automatizaciu
modifikovanym programom LOFT (Line Oriented Flight Training) (kapitola 4.11.)
a vycvikom CBT (Computer Based Training).

4.3.11. VNIMANIE SITUACIE

V porovnani s prvymi lietadlami, kde ¢lovek vnimal let priamo cez zakladné l'udské
zmysly (podkapitola 3.1.1.) sa dnes$né lietadla riadia pomocou pristrojov, pocitacov
a postupov. Pilot ziskava informadcie stale zakladnymi zmyslami, ale uz je to sprostredkované.
Vnimanie situdcie (SITAW — Situational Awareness) V liectadle letovou posadkou bolo ako
prvé Sstudované v ozbrojenych vzdu$nych silach USA vroku 1986. SITAW je celkové
a presné vnimanie faktorov a podmienok, ktoré ovplyviiuju lietadlo a jeho letovu aj kabinova
posadku pocas urcitého ¢asového obdobia. TakZe zjednodusSene je to porozumenie, vyhodno-
tenie a v¢asna jasna predstava o tom, ¢o sa deje v okoli lietadla, ¢o sa udeje a ¢o by sa udiat’
mohlo. V Zargdne pilotov sa tomu hovori ,,byt” stale pred lietadlom*. SITAW by sa dal pre
prehladnost’ rozdelit’ do piatich skupin:

STAVOVE INFORMACIE: fyzicky stav lictadla, stav paliva, vykon motorov atd’
POLOHA NA TRATI: pozicia lietadla vzh'adom k FPL, K terénu, prevadzke
VONKAJSIE PROSTREDIE: aktualne po¢asie a jeho vyvoj, letiska, RWY, ATC
CAS: ETA, ETO a ¢as mozny na vy&kavanie, popr. oblet pocasia (palivo)
KOKPIT: stav ostatnych ¢lenov leteckej posadky, pasazierov, popr. cargo (naklad)

ok wdE

V tychto piatich skupinach je vidiet' suvislost’ so vSetkym, ¢o posadku obklopuje. Na
zvySenie bezpecnosti v oblasti SITAW boli zavedené systémy, ktoré posadke zjednoduSuju
vnimanie situdcie. Su to vSetky hlasenia Vv pilotnej kabine — bezné aj nudzové. Napriklad pre
posadku znamy ton dosiahnutia letovej hladiny FL (Flight Level), odpojenia autopilota, sys-
tém varovania blizkosti zeme GPWS atd’. Udrzat’ posadku v pozornosti a strehu je klI'icova
vec v oblasti CRM — SITAW aztoho dovodu sa pouziva postup ,neruseného kokpitu®.
V leteckej terminologii ,,sterile cockpit® je postup, ktory je leteckou spolo¢nostou blizsie de-
finovany cez SOP, ale principidlne je to zdsada nevykondvat' Ziadnu nevyhnutni ¢innost
a zbytocne nekomunikovat'v kritickych fazach letu, ktorymi st rolovanie, vzlet, pristatie
a vSetky segmenty letu, ktoré st pod FL100 (okrem cestovného letu). Nastal pripad, ked pri
klesani prisla do kokpitu veduca kabiny s otdzkou, na ktory gate lietadlo zastavi (kvoli pasa-
zierovi na vozicku). Kapitdn sa tak sustredil na odpoved’, Ze nespravne zachytil pokyny
ATCo, posadka zahajila kone¢né priblizenie na inti drahu a doslo k zbliZzeniu s d’al§im lietad-
lom. Sterile cockpit takymto zbytocnym naruseniam SITAW zabranuje.
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Dnes lietaju v dopravnych lietadlach dvojélenné letové posadky, pretoze je zname, ze
jeden clovek skratka nemoéze sdm v komercnej doprave riadit’ dnesné lietadld. Dokonca aj
jednopilotné stroje lietaji v dvojélennych letovych posadkach (v komerénej doprave to naria-
d’uje predpis EU-OPS). Nie je to kvoli tomu, ze by jeden pilot nezvladol ovladanie systémov
alebo riadenie lietadla, ale prave kvoli SITAW a oblastiam programu CRM spomenutym
Vv predoslych podkapitolach.

Dobr¢é situa¢né vnimanie zvySuje bezpecnost’, znizuje pracovné zatazenie, podporuje
vykonnost’ pilota a zefektiviiuje prijimanie rozhodnuti. Dosiahnutie a udrzanie vysokej tirovne
SITAW je vysledkom prevadzkovej filozofie leteckej spolo¢nosti, dobrého vycviku, SOP,
koordinécie posadky, jednoducho - je to vysledkom dobrého ucenia CRM.

4.3.12. KOMUNIKACIA

Chicagska dohoda v roku 1944 ustanovila angli¢tinu za medzinarodny letecky jazyk.
Hlavné dovody boli tie, Ze vacSina vyrobcov aj prevadzkovatelov lietadiel bolo z anglicky
hovoriacich zemi (UK, USA).

Letectvo vo svojej prevadzke nepozna prekracovanie politickych hranic a preto sa mu-
sia vietci vediet dohovorit’ rovnakym jazykom. Extrémnym prikladom je nehoda z Ciny
Z roku 1993, ked’ sa co-pilot pytal svojho kapitana, ¢o znamend hlasenie z GPWS ,pull-up,
pull-up®. Zatial’ ¢o 0 tom posadka diskutovala, lictadlo havarovalo. Je to naozaj krajna situa-
cia, ktord by rozhodne nemala u plne kvalifikovaného pilota nastat, ale naznacuje problém
anglicky nehovoriacich posadok. Pri akokol'vek ddsledkom $tudiu jazyka nebude pre Cifana
angli¢tina tak plynula ako pre Ameri¢ana. Aj z tohto dovodu sa zaviedla, (a po nehode na
Tenerife (podkapitola 4.1.2.) sa upravila) jednotna letecka frazeoldgia, ktord zjednodusuje
a zjednocuje komunikaciu ATCo a letovych posadok. Pointa ale nie je len v nauceni sa fraz,
ktoré sa pouzivaji v rutinnej prevadzke. Skusenosti a prax ukazala, Ze Clovek, ktory sa dosta-
ne do mimoriadnej situdcie najlepSie premysla vo vlastnom jazyku. Takze ti, ktori nemaju
anglitinu za svoj materinsky jazyk maju rozhodne vysSie pracovné zat’azenie a S tym spojeny
stres. Nehoda na Tenerife nie je len dokonale odstrasujicim prikladom ako by nemala vyzerat’
CRM atmosféra v kokpite, ale je to aj dokaz dolezitosti komunikacie v dopravnom lietani.
Ked’ sa posadka dostane do nudzovej alebo len nerutinnej situacie, potrebuje komunikovat’
otvorenym anglickym jazykom, pretoze frazy nepokryvaju vSetky moZznosti, ktoré mozu za
letu nastat. Z tohto dovodu musia letové posadky dokonale ovladat’ anglicky jazyk a byt
schopné V strese vyjadrit’ svoj stav, ked” to je potrebné. Najhorsie, ¢o mbéze v komunikécii
nastat’ je domysl'anie pokynov a povoleni (zase priklad z Tenerife), ale tiezZ problémy so zro-
zumitel'nostou (hluk v kabine), neurcité pokyny, nespravna interpretacia atd’.

Dalim problémom, ktory CRM riesi, je komunikécia v kokpite medzi letovou posad-
kou. Je to naozaj dolezité na zachovanie efektivnej timovej spoluprace hlavne pri posadke
zloZenej z rdznych kultlr, ndbozenstiev a materinskych jazykov. Ako uZz bolo napisané¢, CRM
ma za ulohu optimalizovat, teda aj zjednocovat’ rdzne typy / narodnosti I'udi. Spravna komu-
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nikacia v kokpite (ktora rozhodne v Tenerife v kokpite B747 KLM nenastala) nielen pomaha
vybudovat’ redlnu predstavu o probléme, ktory treba riesit, ale tiez zvySuje SITAW, umoznu-
je efektivne vyrieSenie problému vsetkymi c¢lenmi posadky a napoméha k prijimaniu
rozhodnuti. Nemenej dolezité je takisto vybudovanie profesiondlnej a pokojnej medzil'udskej
atmosféry, a preto je komunikécia zakladnym kI"ai¢om k vykonaniu bezpecného letu. V tomto
kontexte hra rolu aj rec¢ tela, spdsob reci, ton hlasu (napriklad kapitana na druhého pilota).
Kvoli tymto dovodom si musi byt posadka vedoma citlivosti a efektivnosti komunikacie a na
to je aj v programe CRM skolena. Zasady dolezitosti komunikacie medzi posadkou su vo vy-
cviku CRM uvedené v 4 hlavnych bodoch:

potrebujem na teba hovorit’
poctvam t’a

potrebujem aby si ty hovoril na mna
ocCakavam, Ze budes na mna hovorit’

o
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4.3.13. POJEM MCC A VZTAH K CRM

Skratka MCC (Multi Crew Cooperation) by sa dala priamo prelozit' ako st¢innost
alebo spolupraca vo viac¢lennej posadke. Aby sme od seba oddelili pojmy CRM a MCC, tak:

e MCC sa tyka pilotaze, teda priamo lietania vo viac¢lennej posadke, ktoré ma za ciel
bezpec¢né riadenie a ovladanie dopravného lietadla

e CRM je, ako uz bolo definované, optimalizacia vSetkych ¢innosti leteckej posadky pri
riadeni, ovladani a prevadzke lietadla.

Vzt'ah medzi CRM a MCC je teda vel'mi uzky a da sa tvrdit, Ze za pomoci metod CRM
optimalizujeme ¢innost’ leteckej posadky pri riadeni lietadla, ¢im optimalizujeme cely proces
MCC. Inymi slovami bezpecné riadenie a ovladanie dopravného lietadla dosiahneme jedine
za pouzitia principov a metéd CRM. 7]

Bez akychkol'vek vynimiek, kompromisov alebo Spekuldcii ma cely proces jednu jedini
prioritu a tou je BEZPECNOST (obr. 16).

obr.16: vztah MCC a CRM — prioritou je bezpecnost
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4.4. ROZDELENIE ULOH V KABINE DOPRAVNEHO
LIETADLA

4.4.1. HISTORICKY VYVOJ POCTU CLENOV POSADKY

Posadky prvych lietadiel sa skladali len z jedného pilota, pretoze ich ovladanie nebolo
naro¢né. Nastupom zlozitejSich typov s komplikovanymi systémami pocas druhej svetovej
vojny k pilotovi pribudol co-pilot. Vtedy sa este nehovorilo o kapitanovi, tak ako ho vnimame
dnes, ale jednoducho pilotovi, ktory mal vedl'a seba pomocnika — co-pilota. Napriek tomu, ze
predchadzajiace podkapitoly dokazuji nutnost’ minimalne dvoch ¢lenov posadky v dopravnom
lictani, tak na lety s mensimi lietadlami bol nasadzovany jeden pilot. Prikladom je spolo¢nost’
Ceskoslovenské aerolinie (CSA) a ich aerotaxi s L200. Rozmachom leteckého priemyslu ale
zacali prevladat’ stale vacsie dopravné lietadla a s tym prisiel aj celosvetovy nastup viac¢len-
nych posadok.

Zvacsovanim letovych vzdialenosti pribudol ku kapitanovi a co-pilotovi do pilotnej
kabiny navigator (obr. 17). Jeho tulohou bolo planovanie trate letu, urCovanie polo-
hy, informovanie pilotov o polohe a vykonavanie naviga¢nych vypoctov. Informacie o polohe
ziskaval vyuZzivanim nasledujtcich druhov navigacie:

e ZROVNAVACIA: porovnavanie terénu s mapou

e VYPOCTOVA: stanovovanie zakladnych navigaénych veli¢in vypoétom

e ASTRONOMICKA: poloha sa uréuje pomocou hviezd na oblohe

e RADIONAVIGACIA: poloha sa uréuje s vyuzitim radionavigaénych zariadeni

obr. 17: pracovisko navigatora, Bristol 175 Britannia
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Zhustovanim leteckej prevadzky a zavedenim postupov vstupila do letectva nutnost’
komunikovat’ so zemou aj s okolitymi lictadlami. Zavedenim radia a radionaviga¢nych zaria-
deni vznikla teda potreba d’alsieho ¢lena posadky, ktory by tieto zariadenia obsluhoval. Tym
novym ¢lenom bol radista. Od radistu sa vyzadovalo:

e zabezpeCovanie obojsmerného radiového spojenia lietadla so zemou
a s okolitymi lietadlami

e spolupracovat’ s navigatorom pri uréovani polohy lietadla

e hlasit’ polohy lietadla

e ladit’ aktudlne frekvencie radiovych a radionaviga¢nych zariadeni a udrziavat
ich v prevadzkyschopnom stave

Po druhej svetovej vojne sa projektovali ¢oraz zloZitejsie lietadla. Pribudali stale nov-
Sie a komplikovanejsie systémy a v kabine narastal pocet pristrojov ktoré bolo nutné sledovat’.
Tym sa vyrazne zvySovalo pracovné zat'azenie pilotov a dochadzalo k nehodam. RieSenim bol
piaty ¢len posadky - palubny inzinier (obr. 18, priloha ¢. 13). Jeho tlohou bolo (a niekde este
stale je):

e vykonavanie predletovych prehliadok lietadla

e nastavovanie vykonu motorov

e optimalizécia spotreby

e obsluha a monitorovanie jednotlivych systémov lictadla (palivovy, hydraulic-
ky, elektricky, klimatizacny, atd’.)

e vypocet vykonovych vypoctov (napr. vzletové a pristavacie rychlosti)

e dozerat na pilotov (v mnohych spolo¢nostiach bol palubny inzinier tiez pilo-
tom Cakajicim na post F/O alebo to bol byvaly kapitan vo vysluzbe)

obr. 18: pristrojovy panel palubného inziniera, Boeing 747-238B (Pakistan Int. Airlines)
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V piat¢lennej letovej posadke sa lietalo napr. na typoch Ilyushin I1-14, 11-18, 11-62, Tu-
polev Tu-154B, Lockheed L-049 Constellation (priloha ¢. 14) a iné. Neskor, nastupom
modernejSich radiovych stanic a hyperbolickej dialkovej radionavigacie sa letova posadka
zuzila na troch ¢lenov. Lietadla s trojclennou posadkou zlozenou z kapitana, druhého pilota
a palubného inziniera boli vyrabané az do 80-tych rokov a niektoré su eSte stale v aktivnej
prevadzke (B707, DC-10, B747-200 a iné).

Nastupom automatizacie, digitalnych technologii, pocitacov a ,.glass-cockpitov sa
eliminovala uz aj potreba palubného inziniera a v kokpite zostali uz len dvaja piloti. Sucasné
monitorovacie nahradzaji palubného inZiniera tak, Zze sleduja stav jednotlivych lictadlovych
systémov a 0 akejkol'vek poruche informujt pilotov prostrednictvom displejov, pripadne vy-
straznou zvukovou signalizaciou (obr. 19). Dalo by sa Spekulovat’ o tom, ¢i v buducnosti eSte
stale uvidime dvojclenné posadky alebo uz bude lietadlo ovladat’ len jeden pilot. To by bolo
mozné jedine d’al§im $tadiom programu CRM, ktory nieco také v leteckej hromadnej doprave
zatial' popiera. (Existuje len tzv. single-pilot CRM pre jednopilotnii nekomeréna leteck
dopravu).

HYD

GREEN

OFF APU GEM
115V

obr. 19: elektronicky centralizovany monitorovaci systém lietadla (ECAM)
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4.4.2. ROZDELENIE ULOH V DVOJCLENNEJ LETOVEJ POSADKE

Ako uz bolo pri definovani CRM spomenuté — pre efektivne a bezpecné riadenie lie-
tadla je potrebné, aby kazdy pilot mal jasne ur¢ené povinnosti a S tym spojent zodpovednost’
Vv jednotlivych fazach letu. Urcuju to postupy MCC v SOP a vedu k odlah¢eniu pracovného
zatazenia pilotov rozdelenim cinnosti, ¢im sa posadka vyhne zbytoénym dohadovaniam
0 kompetenciach. Takze vysledok je ten, ze kazdy z pilotov spolupracuje so svojim kolegom
automaticky a bez zbyto¢nych diskusii.
Dvoj¢lennd  posadka  sa  sklada
z kapitana (CPT), ktory je velitel'om
lietadla a z druhého pilota (F/O), ktory
je pInohodnotnou a povinnou sucastou
prevadzky dvojpilotného lietadla (resp.
jednopilotného lietadla v komerc¢nej
doprave, vid' predpis EU-OPS). Toto
¢lenenie rozdel'uje len kone¢nt zodpo-
vednost za let apradvo s konecnou
platnostou rozhodnut’ o prevedeni letu,
¢o nalezi velitel'ovi lietadla, teda kapitanovi dvojclennej letovej posadky. Ako bude uvedené
v dal$ich podkapitolach, do rozhodnutia o prevedeni letu vstupuje na zédklade metodiky CRM
aj druhy pilot.

Dalsi koncept rozdelenia uréuje miesta, kde letova posadka vykonava svoje ulohy. Za
normalnych okolnosti sedi CPT na l'avej sedacke a F/O na pravej. Vynimku tvori situacia,
ked’ je kapitan preskusavany instruktorom. V tom pripade sice buduci kapitan vo vycviku sedi
na lavej sedacke, ale vysSie postavenie a tym padom aj velenie a zodpovednosti CPT ma capt.
instruktor. V tom pripade sa hovori o CM1 a CM2 (Crew Member One a Crew Member
Two), pricom CM1 je pilot sediaci na I'avej sedacke a CM2 je pilot sediaci na pravej sedacke
pilotnej kabiny. Specificka pripravu pilotného miesta ako aj predletové a poletové postupy
(Preflight Procedures a Postflight Procedures) a konkrétnejSie rozdelenie uloh uréuje prirucka
SOP kazdej leteckej spolo¢nosti.

Z hl'adiska ¢innosti, povinnosti a sektoru pozornosti je po novom dané rozdelenie PF
a PM — Pilot Letiaci a Pilot Monitorujtci (Pilot Flying a Pilot Monitoring). Pilot letiaci bude
teda riadit’ lietadlo a pilot monitorujici bude monitorovat’ ¢innost’. BlizSie vysvetlenie bude
uvedené neskor. Kedysi bolo striktne dané, ze CM1 je PF a CM2 je tzv. PNF — pilot neletiaci
(Pilot Non Flying), ale tento koncept sa vytraca, pretoze to odporuje idei CRM, ktora je
0 zacleneni obidvoch pilotov do riadenia lietadla, tym padom obaja si sucastou letu a st le-
tiaci. Na zaklade dnesné¢ho PF a PM si pred letom posadka rozdeli funkcie. Rozhoduje o tom
kapitan (a zaleZi to aj na pocasi, dizke drahy, stavu a hmotnosti lietadla atd’.), ale vacsinou je
to tak, ze posadka sa po kazdom ,legu® vystrieda a funkcie PF a PM si otocia. Zase, vynim-
kou je Cast’ letu, ktora sa odohrava sice za letu, ale eSte na zemi po a pred pristatim (vid’
definicia , lietadlo za letu, predpis EU-OPS). Vicsina lietadiel nema moznost’ ovladat’ pred-
ny podvozok zo strany CM2, takze v pripade, ze PF ma byt CM2, tak k predaniu riadenia
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dochadza az na RWY pri povoleni ku vzletu. Pocas rolovania je CM2 zatial PM a CM1 je PF
(ovlada predny podvozok). Od vzletu si povinnosti vymenia, takze CM1 (véac¢sinou CPT) je
PM a CM2 je PF. Napriek tomu, ze je CPT pri nicktorom lete PM, tak jeho pravo rozhodnit
s konecnou platnostou o prevedeni letu sa nijako nemeni. Rozdelenie PF a PM nemeni zod-
povednost’ vo¢i vykonaniu letu, ale len distribuuje zodpovednost' za riadenie a ovladanie
lietadla. Navyse, stanovené rozdelenie povinnosti méze byt kapitinom rozsirené za ramec
SOP, je to jeho rozhodnutie podla aktudlnej situdcie a ma na to plné pravo. Vyrobcovi lieta-
diel sa snazia zjednotit' filozofie jednotlivych typov, aby bol prechod na ne pre pilotov
jednoduchsi a intuitivnej$i. Ale predsa sa rozdelenie uloh typ od typu lisi a je to definované
Vv prevadzkovej prirucke kazdého typu (OM — Operating Manual).

e rolovanie e komunikacia

e vzlet a pristatie e checklisty (C/L)
o trajektoria letu » asistencia PF

e stUpanie a klesanie e kontrola PF

e rychlost, vyska e monitorovanie

konfiguracia lietadla neletovych pristrojov
navigacia zaznamy do dokumentov

obr. 20: povinnosti a oblasti zodpovednosti clenov letovej posadky

Na zaistenie koncentracie na spravne Casti palubnej dosky su v SOP stanovené zony
zodpovednosti a zony pozornosti. Zoény zodpovednosti (Area of Responsibility) je rozdelenie
jednotlivych sektorov palubnej dosky, ktoré si ma pilot v§imat a za ktoré je v danej Casti letu
zodpovedny. Tento koncept teda stanovuje KDE ma pilot pracovat. Zdéna pozornosti (Scan
Flow Diagram) stanovuje AKO ma pilot pracovat’ a je to postup postupného prevadzania po-
zornosti na jednotlivé pristrojové panely v zdvislosti na aktudlne zastadvanu funkciu. Tento
postup ma stanoveny povel, resp. call out ,,SCAN FLOW*. Metédy MCC pre letové posadky
nezabudajii ani na kooperaciu s kabinovou posaddkou (CC — Cabin Crew). Téato spolupraca
obsahuje stanovenie podmienok neruSeného kokpitu (sterile cockpit) a call-outy pre normalne
aj mimoriadne situacie. Sucastou MCC st aj checklisty stanovené vyrobcom lietadla
a popripade doplnené (sprisnené) leteckou spolo¢nost'ou, SOP stanovené prevadzkovatelom.
Hlavnou ¢astou MCC, ktory reSpektuje CRM a je jeho neoddelitelnou sucastou je stustavna
kontrola ¢innosti letovych posadok navzajom. Bez ohl'adu na sktisenosti, emocie alebo osob-
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né vzt'ahy a hierarchiu v kokpite musi byt zaisteny neustaly prehl'ad nad kazdou situaciou.
A to aj nad tou, ktora este nenastala. Bez ohl'adu na to, ¢i je PF kapitan alebo druhy pilot, ni-
kdy sa nesmie stat’, ze by kapitan spravil nejaku ¢innost’ bez kontroly, potvrdenia a stihlasu
co-pilota a naopak. Vynimku tvoria nidzové situacie s nedostatkom ¢asu, ale aj to riesi vy-
cvik CRM. Samozrejme, pravo kone¢ného rozhodnutia zostava stale na velitel'ovi lietadla.
Kapitan lietadla musi mat’ nielen prehl'ad o vlastnej ¢innosti, ¢innosti F/O a 0 celkovej situa-
cii, v ktorej sa lietadlo nachadza, ale aj o praci svojich kolegov v kabine lietadla (CC).

Zakladna dogmaticka zasada pri riadeni dopravnych lietadiel, ktord nakoniec plati pre
vsetky druhy lietania, je znazornena na obr. 21.

X 9
NAVIGATE COMMUNICATE CHECKLIST

obr. 21: MCC priority ¢innosti vo viacclennej posddke dopravného lietadla

Mnozstvo nehdd dokazalo, ze pri akejkol'vek mimoriadnej situdcii je potrebné si urcit
priority a rozlozit’ tak ¢as aj pozornost’ na to najpodstatnejSie. V prvom rade je dolezité udrzat’
lietadlo vo vzduchu, inymi slovami nenechat’ ho neriadené. Vsetci piloti vedia, Ze bez rychlo-
sti lietadlo nikdy nepoleti a ked’ uz ma rychlost’ a leti, tak vé¢Sinou sa posadka snazi, aby
neklesalo alebo aby klesalo tam, kam ma. Dal§im bodom v postupnosti je uréit’ lietadlu kam
ma letiet’, skontrolovat’, ¢i to, podl'a coho posadka leti je spravne naladené alebo zvolené. Na
udrzanie rozstupov od okolitej prevadzky a informovanosti ATC je nutné oznamit’ problém
a zamyslani d’alSiu Cinnost. Ked’ je toto vSetko zabezpecené, posiddka moze zacat’ rieSit’
checklist pre konkrétny problém.
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4.5. KAPITAN

4.5.1. ULOHA KAPITANA

Ako uz bolo spomenuté, velitel’ lie-
tadla (kapitan) zodpoveda za bezpecnost
vsetkych cestujucich a ¢lenov posadky na
palube a ma pravo s konecnou platnostou
rozhodnut’ o prevedeni letu. Jeho tloha ale
uZ dnes zd’aleka nespociva len vo vyuZivani
tohto prava, ktoré¢ moze zahfiiat’ aj vystrie-
danie €lena letovej posadky, ktory si neplni
povinnosti alebo odmietnutie pasaziera atd’.
Ako priklad skutoc¢nej role kapitana by sa dala predstavit’ nasledujica situdcia. Dopravné lie-
tadlo s poruchou autopilota zahaji klesanie v burkovom pocasi, ktorému sa musi vyhybat'.

Posadka riesi klesanie, manualne riadenie lietadla a vyhybanie sa burkovej obla¢nosti v hustej
prevadzke. Do toho pride do kokpitu veduca kabiny s informéciou, Ze maja v kabine vazny
problém, ktory je treba okamzite riesit’. Takato situacia je rieSitel'na jedine vtedy, ked” ju kapi-
tan dokaze zvladnut, inymi slovami ma na to pripraveny scenar a hlavne tim I'udi, ktorych
vedie. A prave to je uloha kapitana. Prirodzene, kapitanom lictadla sa stane ¢lovek, ktory uz
ma v dopravnom lietani sklisenosti a tym padom je to skuseny pilot, ale bravirne ovladanie
lietadla v roli kapitana nie je tak dolezité ako schopnost’ viest’ tim, prijimat’ kone¢né rozhod-
nutia a niest’ za ne zodpovednost. Na prvy pohlad a pri beZznom rutinnom bezproblémovom
lete to mozno tak nevyzerd, ale kapitdn ma skutocne konstantne zvySen hladinu vnttorného
stresu kvoli velkej zodpovednosti ktoru nesie. Je si vedomy, ze z kazdého malého problému
sa moze stat’ vacsi, ktory ohrozi bezpecnost’ letu a to ho zat'azuje. Ten Stvrty pruzok na rame-
nach teda naozaj dokaze tazit. Zachovanie spravnej atmosféry v posadke neznamena len
budovat’ ju od briefingu pri nastupu do sluzby a stistavne pocas letu. Obzvlast’ pri dial’kovych
letoch, kde posadka spolu travi viac dni je mozné vytvarat’ dobré medziludské vzt'ahy aj vo
vol'nom c¢ase. Len ak kapitan dokaze vytvorit CRM atmosféru a timové citenie celej posad-
ky, jedine vtedy moZe ocakavat schopnost vyuZzivat vsetky dostupné zdroje, ktoré mu
pomozu znizit' spominané vnutorné pracovné zatazenie sposobené velkou zodpovednostou.
Ta zodpovednost’ spoc¢iva hlavne v troch veciach, ktoré su dolezité pri prevadzke dopravného
lietadla: bezpe&nost’, efektivnost’ a komfort pasazierov. Skibit' vietky tieto tri oblasti ma za
ulohu kapitan, ale (podla CRM) prostrednictvom celej posadky. Niekedy nie je jednoduché
najst’ cestu ku vSetkym trom bodom sucasne a to je prave ulohou kapitdna — najst’ kompromis,
ktorého prioritou nebude ni¢ iné nez bezpe€nost’ pasazierov, posadky a 'udi na zemi.

Na zdoraznenie ulohy kapitdna treba znovu zhrnut', Ze kapitani musia byt’ trénovani
programom CRM na to, za ¢o su tak dobre plateni a to je viest’ tim. Jedine tak sa zvysi Sanca
vyrieSenia problému vsetkymi dostupnymi zdrojmi, a teda aj celou posadkou, v situacii kritic-
kej na cas.
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4.5.2. AUTORITA KAPITANA

Vytvorit’ a udrzat’ potrebnu atmo-
sféru v posadke nie je také jednoduché.
V zacCiatkoch CRM, ked’ bol pohlad na
rolu kapitana zna¢ne zmeneny, musel ma-
nagement leteckych spolo¢nosti vytvorit
CRM vycvik na jasné definovanie cielov
a ulohy kapitana, pretoze nie vsetci kapi-
tani chapali svoju ,,nova* ulohu spravne
(podkapitola 4.5.3.). Stavalo sa teda, Ze sa
kapitani rozdelili do dvoch skupin.
V jednej skupine boli prili§ submisivni kapitani a v druhej zase prili§ autokraticki. Ak sa ho-
vori o autokracii kapitanov, ako priklad sa priam ntika uz tol’ko spominana nehoda z Tenerife,
1977 (podkapitola 4.1.2.). Ta je typickym prikladom, ze ,,oby¢ajna“ atmosféra v kokpite mo-
ze vyustit’ k fatalnej nehode. Miera autority kapitana je teda velmi dolezita. Autorita je
V podstate sthrn vSeobecnych predpokladov pilota umoznujicich spravne vedenie timu.
Z pohladu ostatnych Clenov posddky ma kapitan autoritu uz len svojim hierarchickym slu-
zobnym postavenim, pretoze v lietadle zastava vediicu funkciu a v zahrani¢i je oficidlnym
predstavitelom leteckej spolocnosti. Tejto autorite sa hovori formalna autorita, ktora vSak
modze vyzniet trochu nutene zo strany posadky. Preto spravny ,,CRM kapitdn“ by mal mat’
navysSe autoritu prirodzent, ktora je dana osobnostnym profilom, povahovymi vlastnostami,
profesiondlnymi znalostami aj pilotnymi zru¢nostami, vSeobecnym prehl'adom, skiisenost’a-
mi a reSpektom voci ostatnym. Ak sa bude kapitan spravat’ nadradene, nikdy si prirodzent
autoritu nevybuduje a o to tazSie sa mu bude vytvarat’ dobry, spolahlivy tim = bezpecny tim.
Napriklad, ked’ ma lietadlo meSkanie, kapitdn je ten prvy, ktory mdze reprezentativne zistit’
pri¢inu a popr. sa ju pokusit’ vyriesit. Ale nie je toho jeho povinnost. Ak tak neucini, klesa
jeho prirodzena autorita, pretoze posadka ho moze vnimat’ ako neschopného celit’ problémom,
ktorych rieSenie je za hranicami jeho povinnosti. Preto idealnym kapitanom je vodca timu,
ktory ma formalnu aj prirodzent autoritu. Kazdy extrém je zIy a plati to aj v miere autority
kapitana. V minulosti bolo viac leteckych nehod a incidentov, ktoré vznikli kvoli autokracii
kapitdna. Submisivne konanie sa dalo pozorovat’ skor u ostatnych ¢lenov posadky. Naopak,
autokracia celej posadky (vzbura) sa vel'mi nevyskytovala. Spravna autorita kapitana, teda nie
prili§ autokraticka a nie prili§ submisivna by mala zaistovat’ tri metody jej vyuzivania:

1. ZAISTIT KOMPETENCIE: briefing, mimoriadne situacie
2. ODBURAT POVYSENOST: kapitan je omylny a potrebuje tim
3. ZAPOJIT CELU POSADKU: CRM - lietanie je o timovej praci
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Obr. 22 zobrazuje model idealneho rozmedzia miery autority kapitana. Ta by mala byt
pohybliva vo vyzna¢enom intervale v zavislosti na situdcii. Pri predletovom briefingu demo-
kratickd, v nidzovej situacii smerujuca k autokracii so zachovanim demokracie, ale dobri
kapitani sa nikdy nesmua dostat’ do submisivnej oblasti. Zeleny interval vytvara posadku s
jasnym vedenim timu so si¢asnym umoznenim vyjadrit’ nazory a navrhy rieSenia ¢lenmi celej
posadky.

interval efektivnej spoluprace kapitana s posadkou

A
° - It °
submisivna demokraticka autokraticka
autorita autorita autorita

obr.22: ideadlny rozsah autority kapitina na zaistenie efektivnej spoluprace posadky

4.5.3. POROVNANIE KAPITANA 20. A 21. STOROCIA

Keby sa stretol kapitan 60-tych rokov 20. storoc¢ia s dneSnym kapitdnom 21. storocia,
tak by kazdy z nich vnimal svoju pracu tplne inak, napriek tomu, Ze obaja vykonavajua tu ista
funkciu. V skorsich ¢asoch dopravného letectva bolo totiz nepisané, ale o to pevnejsie pravid-
lo, ze kapitan ma vzdy pravdu. Jeho rozhodnutie nebolo nikdy spochybiiované nizSie
postavenym ¢lenom posadky, nikto si nedovolil na ,,dokonalého* kapitana povedat’ ani slovo.
Co-piloti sa dokonca ani nemohli poucit’ z rozhodnuti kapitana, pretoze sa neodvazili na ne
spytat. Dokonca Vv niektorych OM bola napisana poznamka: ,Ni¢ v tomto manuale nenahra-
dza koneény Gsudok kapitana.“ Dalsim, aZ nepochopitelnym prejavom predstavy kapitdna
ako boha posadky bol napis na briefingu jednej nemenovanej leteckej spolo¢nosti, ktory vy-
jadroval dve pravidla komeréného lietania. Prvé, Ze kapitin ma VZDY pravdu a druhé
pravidlo odkazovalo na pravidlo ¢islo jedna. Ale tato predstava popierala uz len samotny na-
zov kategorie lietadla, v ktorom obaja piloti lietali — lietadlo s viac¢lennou posadkou. Toto
zékladné nepochopenie viedlo k nehoddm rozobranym v predoslych kapitolach a prisiel na-
stup CRM, ktory mal zmenit' (a zmenil) cely pohl'ad na pojem ,viacClennd posadka®.
Bohuzial’, prvé zavedenie CRM viedlo k mnohym rozporom zo strany kapitanov. Vnimali to
ako zasah do ich autokrativnej autority. Neboli d’aleko od pravdy, pretoZze aj to bol dovod
zriadenia CRM. Spolo¢nosti teda definovali vo svojich vycvikoch tlohu kapitana, aby nedo-
chadzalo k nedorozumeniam. Zaviedol sa tak prvy vycvik CRM, vtedy eSte Crew Resource
Management. Kapitani si pomaly, ale predsa zvykali na ich nové postavenie v pilotnej kabine,
ktoré sa ale v zakladoch neliSilo od toho, ¢o robili dlhé roky predtym — zaistit' bezpecny
a efektivny let. Treba dodat,, Ze CRM len optimalizovalo prevadzku lietadla.

Dnesny kapitan vnima svoje postavenie diametralne odlisne, pretoze uz ako co-pilot
bol vycvic¢eny k spolupraci a CRM mysleniu. Byt kapitanom uz neznamena len kariérny pos-
tup, ale aj osobnostné predpoklady vodcu. Piloti si uvedomili, ze kapitdin ma velkua
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zodpovednost’ a tazkd tlohu v mimoriadnych situdciach. Aj preto dnes mézeme vidiet' co-
pilotov s vysokym naletom letovych hodin, pretoze nie kazdy co-pilot ma predpoklady na
dobrého kapitana. Je pravda, ze toto by malo byt eliminované pri vyberovom konani, lebo
ziadna spoloc¢nost’ nechce neperspektivneho pilota. V 20. storoci sa v letectve vel'mi nevidal
sluzobne stary co-pilot. Kazdy postupoval viac-menej automaticky na poziciu kapitana po
dosiahnuti ur¢itych sktisenosti. Dokonca ani pri vyberovom procese sa spolo¢nosti vel'mi ne-
pytali na nazory spoluprace posadky. Zaujimala ich skor technicka stranka a prevedenie letu.
Dalo by sa polemizovat’, ako to je s prirodzenym postupom z typu na typ a s tym spojenymi
skusenostami. Zatial’ co kapitani 20. storocia boli skuto¢ni veterdni, vyskoleni mnohymi typ-
mi, dne$ni kapitan méze byt skuseny len na troch typoch: maly jednomotorovy typ (C172),
'ahky dvojmotorovy typ bez kritickej pohonnej jednotky (Piper Seminole) a dopravné lietadlo
A320 s fly-by-wire. Navyse, kapitan A320 uz nemusi mat’ opravnenie pilotovat’ malé lietadla.
Kedysi sa tento typ pilota na poste kapitana nevidal, pretoze piloti mali prirodzeny postup
avztah k lietantu. Ale dnes je kapitdn vnimany cez CRM, kde skusenosti spojené
s prirodzenym postupom nie su tak dolezité ako osobnostné predpoklady a schopnosti.

Kapitani 20. a 21. storoCia sa teda liSia hlavne postavenim k timovej spolupraci a ve-
deni timu. Kone¢né rozhodnutie o prevedeni letu sa nezmenilo. Stile zostava na kapitanovi -
velitelovi lietadla. Ale zmenila sa cesta, ako k tomu rozhodnutiu dojst’ a tou cestou je timova
praca na Cele s kapitdnom schopnym viest’ tim.

4.6. CO-PILOT

4.6.1. ULOHA CO-PILOTA

V minulosti boli co-piloti naji-
mani len kvoli vypomoci kapitanovi.
Boli to malo skuseni piloti, ktori dokon-
ca ani nemali typovy vycvik na dané
lietadlo. Ani ho nepotrebovali, pretoze
tvorili vylozene len oporu alebo skor
vypomoc. Neskor boli od co-pilotov
pozadované lepSie znalosti aj zrucnosti

a zlepsil sa aj ich vycvik. Vyznam co-

pilota sa postupne zvySoval, pretoze spolo¢nosti potrebovali niekoho, kto bude monitorovat’
kapitana. To musel byt’ niekto kto sa danému lietadlu rozumie a vie ho ovladat’. S prichodom
dial’kovych letov prisli do letectva povinné odpocinky kapitanov, takze co-pilot uz bol nevy-
hnutnou stcastou letu aplne kvalifikovanym c¢lenom posadky. Ako bude uvedené
Vv nasledujucej kapitole, co-piloti sa bali vyjadrit’ svoj nazor (boli k tomu tak uceni) a zase
dochadzalo k fatdlnym nehodam. Dévodom bol strach z nasledkov, ktoré by nastali pri po-
chybovani o spravnosti rozhodnutia kapitdna, pretoze vtedy este platilo to, ¢o dnesné¢ CRM
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oducuje, ze kapitan ma vzdy pravdu. Druhym dévodom mohla byt’ co-pilotova neistota. Oba-
val sa konzultovat’ rozhodnutia s kapitinom aby to nevyzeralo, Ze mu odporuje. V niektorych
spolo¢nostiach mali kapitani také silné slovo, ze vypisovali co-pilotom hodnotenia, ktoré spo-
lo¢nost’ vyhodnocovala. Ak mal co-pilot zl¢ hodnotenie, dostal mensi plat. To je z hl'adiska
motivacie uplne opa¢né ako u¢i CRM. Nast'astie, dnes sa to celé zmenilo a Cinnosti co-pilota
Vv pilotnej kabine st uplne totozné s tym, ¢o robi kapitan. Z hl'adiska rozdelenia povinnosti
pocas letu (tykajucich sa riadenia lietadla) je ur¢enie hodnosti CPT a F/O nepodstatné. Ako
bolo vysvetlené v podkapitole 4.4.2., praca v kabine zalezi na tom, ¢i je pilot PF alebo PM.
Preto ulohou co-pilota je vykonavat’ funkciu pilota vo viac¢lennej posadke S tym, ze nenesie
kone¢nu zodpovednost’. UZ bolo vysvetlené, ze co-pilot ma svoje oblasti zodpovednosti a ako
bude uvedené neskor, ma aj za urcitych okolnosti pravo prebrat’ velenie. V timovom rozhodo-
vani dvoj¢lennej letovej posadky ma co-pilot takisto svoje povinnosti a v rieSeni mimoriadnej
situacie musi byt schopni dobre nasledovat’ vodcu timu — kapitana. Suhra kapitana a co-pilota
(spolu s CC) je jednym z najddlezitejSich bodov v programe CRM / LOFT a vycviku MCC.

4.6.2. ASERTIVITA CO-PILOTA

CRM uci o spolupraci oboch ¢lenoV letovej posadky a td moze byt zaistend len sprav-
nym vzajomnym pristupom kapitana a co-pilota. Tak ako kapitan musi mat’ vhodny stupeil
autority na vedenie timu, tak aj co-pilot musi mat’ urcité povahové vlastnosti. Mnoho 'udi by
este zilo, keby boli v minulosti co-piloti schopni vyjadrit’ svoj nazor a hlavne dokazat’ si ho
presadit. Tento spdsob spravania pilota pripasta fakt, ze kapitdn je len Clovek, ktory vzdy
robil, robi a bude robit’ chyby. Povinnost'ou co-pilota je monitorovat’ let, riadenie lictadla ka-
pitanom (ak je PF) a bez vzniku konfliktu alebo nepohody na palube byt schopny presadit’
svoj nazor. Takémuto spravaniu sa hovori asertivita a neznamena ni¢ iné ako efektivny spo-
sob komunikacie sebapresadenim. Ak teda co-pilot vie o lepSom, bezpe¢nejSom rieSeni
situdcie a nepovie to kapitanovi, porusuje tym svoju povinnost. Kapitan vycvi¢eny progra-
mom CRM by mal vediet’ co-pilota vypocut’, diskusiou 0 probléme ho motivovat’ a rozvijat’
jeho schopnosti. Napriklad, ked’ sa co-pilotovi hoci¢o nezda vo faze kone¢ného priblizenia na
pristatie, tak spravny postup podla CRM je zahajit’ postup nezdareného priblizenia, zaradit’ sa
do vyckavacieho obrazca a pokojne si problém prediskutovat. Samozrejme, pokial’ to umoz-
fluje stav paliva v nddrziach. Ak ma co-pilot konkrétnu namietku, pouzije zdsady asertivne;j
komunikacie. Priklad: CPT je PF a F/O je PM. Lietadlo sa nachadza vo FL140 na vzdialenosti
30NM. Aby nedoslo k emocionalnemu, osobnému alebo inému druhu konfliktu, najprv kapi-
tana upozorni na zébnu pozornosti popisnym ohlasenim: ,,Sme na 30-tej mili a mame FL140%.
Ak toto suché konstatovanie nevyvedie kapitana z omylu (napr. spdsobeného klapkovym vi-
denim / vnimanim), pouZije vyssi asertivny natlak presnej$im vysvetlenim: ,,Ak budeme
nad’alej klesat” touto vertikalnou rychlost'ou, tak budeme nad FAFom vysoko.*, kde uZ nazna-
cuje spdsob opravy chyby. Pokial’ ani toto nezaberie a co-pilot vidi situdciu nebezpecne, tak
tretikrat asertivne upozorni kapitdna varovanim, na ktoré by uz mal zareagovat: ,,Ak nezac¢ne$
klesat’ viac, tak z toho bude nestabilizované pribliZzenie a budeme musiet’ vykonat’ postup ne-
zdareného pribliZzenia!“. 7]
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Asertivita co-pilota v hraniciach zabranenia konfliktu by nemala byt utlmena ani v pripade,
ze kapitan oznami, Ze si je klesania vedomy. Co-pilot je plne kvalifikovany na riadenie dané-
ho typu, poznd limitné rychlosti, vlastnosti a vykony lietadla (napriklad schopnost’ brzdit
atd’.). Ak sa mu cokol'vek obzvlast’ faktické nezda vo faze konecného pribliZzenia na pristatie,
napriklad IAS vyssia ako V(e a kapitan (PF) nereaguje na upozornenie speed®, tak je jeho
povinnostou ,zvolat' ,go-around”. Vtedy by mal kapitan reSpektovat povel co-pilota
a zahajit’ postup nezdareného priblizenia. Su krajné situacie, ked’ co-pilot moze prevziat’ ria-
denie atym aj velenie lietadla call-outom ,,my control®, resp. ,,my aircraft* alebo ,,I have
control“ (zalezi na SOP). V tomto pripade uz sa nejedna o asertivnu komunikaciu, ale priamo
0 reakciu co-pilota na nebezpecnu situaciu, ktora by mohla nastat’. Postupy SOP presne nede-
finuja kedy moZe a kedy nema pilot prevziat' riadenie. Jedinym kritériom je nebezpecna
situdcia sposobend nulovou reakciou kapitana (PF) na upozornenia PM, ktord méze byt na-
priklad nasledkom infarktu kapitana.

4.6.3. POROVNANIE CO-PILOTA 20. A 21. STOROCIA

Rozdiel co-pilotov pred a po zavedeni CRM uz vlastne vyplynul z predchadzajicich
poznatkov. Dnesny F/O je plnohodnotnou sucastou letovej posadky a uz nie je len ,,pomocni-
kom péana kapitana®. Priamo sa zapaja do rozhodovania a md pravo, dokonca povinnost
upozoriovat’ kapitana na chyby. Toto vSetko pred zavedenim CRM v kokpite chybalo. Pozia-
davky kladené na buducich F/O sa v porovnani s 20. storo¢im vel'mi sprisnili. Co-pilot musi
uz pri vyberovom riadeni preukazat’ schopnost’ viest’ tim, pretoze leteckd spolo¢nost’ uvazuje
perspektivne. Je pravda, ze niektoré letecké spolo¢nosti si udrzuju svojich F/O na tomto poste
a nepustaju ich kariérne d’alej na veliacu funkciu. Okrem F/O sa v dneSnom obdobi da stret-
nat’ aj s pojmom druhy déstojnik (Second Officer). Vacsinou ide o pilota vykonavajiceho
funkciu druhého pilota za ur¢itych podmienok. Bud’ je opravneny lietat’ len s capt. insStrukto-
rom alebo lieta len na dial’kovych letoch a strieda posadku na let v hladine. Objavil sa aj novy
druh licencie pre co-pilotov — Multi Pilot Licence. Tato licencia je obdobou integrovaného
vycviku s tym, ze kadet neziska preukaz pilota s opravnenim vykonavat' lety ako velitel
(PIC), ale moze byt clenom dvojpilotnej posadky ako prvy alebo druhy dostojnik (F/O).

Hlavnym rozdielom co-pilota 20. a 21. storo¢ia je urcite v jeho funkcii monitorovat’
kapitana a byt plnohodnotnym ¢lenom dvojclenného timu v kokpite. CRM zdoraznuje aserti-
vitu ako komunikaény nastroj co-pilota vyjadrujuceho svoj postoj k situacii.
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4.7. VZTAH KAPITAN - CO-PILOT

Hlavna myslienka tejto diplomovej prace, je v podstate hlavne o zmene vzt'ahu
a sposobu komunikacie medzi kapitanom a co-pilotom, ktora nastala prichodom CRM. Dnes-
na posadka dopravného lietadla musi spinat’ isté psychologické predpoklady, ktoré su neskor
posilnené udrziavacimi pravidelnymi CRM Skoleniami. Vztah kapitdna s co-pilotom musi
byt zdravy a profesionalny. Autorita kapitana musi zabezpecit’ dobré vedenie timu a na druhej
strane co-pilot musi svojou schopnost'ou nasledovat’ pokyny vodcu a asertivnym pristupom
tvorit’ spolahlivého a plne kvalifikovaného clena letovej posaddky. Inymi slovami musi byt
medzi nimi uréity stupen hierarchie. Tuto optimalnu hierarchiu pomenoval v roku 1975 Pro-
fesor Elwyn Edwards ako ,,gradient autority v kokpite* a zaistuje efektivne rozhranie medzi
kapitanom a co-pilotom (obr. 23).

prilis strmy optimalny prilis rovny

obr. 23: gradient autority v kokpite, prof. Edwards, 1975

Ak su v kokpite dvaja skisenostne vyrovnani piloti s hodnostou capt., tak je gradient
prili§ rovny. Naopak, ak sa stretne dominantny $éfpilot s novym, neasertivnym F/O, tak sa
Vv pilotnej kabine vytvori prili§ strmy gradient autority. CRM u¢i kapitanov primeranej autori-
te a co-pilotov primeranej asertivite, aby sa gradient vzdjomnej autority, a Z toho vyplyvajuce;j
schopnosti spoluprace, dostal do optimalnej mieri, kde kapitan si zachovava autoritu ale st-
Casne akceptuje svojho co-pilota. Zaroven co-pilot nema obavy diskutovat’ s kapitanom o jeho
rozhodnutiach. To je ide4dlny model, ktorého ma za ulohu docielit’ vycvikovy program CRM.
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4.8. KABINOVA POSADKA

4.8.1. ULOHA PALUBNEHO SPRIEVODCU

Pritomnost’ palubného sprievod-
cu (steward/ka) je tak isto dolezita ako
ktoréhokol'vek iného c¢lena posadky.
Podrla predpisu EU-OPS ,,Subpart O* je
nasadenie palubného sprievodcu povinné
pri lietadlach nasadenych na obchodné
lety sviac ako 19-timi pasaziermi, pri-
c¢om plati, ze jeden palubny sprievodca
pripadd na 50 pasazierov. Vzdy, ked je
na let nasadeny viac ako jeden palubny
sprievodca, tak musi byt uréeny veduci
kabiny (purser). Ulohou kabinovej posadky (CC) ani zd’aleka nie je len servirovat kavu
a usmievat’ sa na cestujucich. CC ma dve hlavné ulohy a oblasti zodpovednosti:

1. zaistit’ bezpeCnost’ v kabine cestujucich
2. starat’ sa o pohodlie cestujucich

Prva povinnost’ zahfiia vSetky bezpecnostné zéalezitosti spojené S cestujucimi od prvé-
ho kontaktu s nimi pri nastupovani az po opustenie lietadla. CC takisto supluje povinnost’
velitel'a lietadla obozndmit’ cestujucich s bezpecnostnymi postupmi, unikovymi vychodmi,
pasmi, kyslikovymi maskami atd’. prostrednictvom bezpecnostnej prezentacie (Safety Demo).
Druha oblast’ zodpovednosti spoc¢iva v servise a starostlivosti o pasazierov, kde sa stewardi
stretavaji S roznymi situdciami, ktoré treba riesit’. Su to napriklad zdravotné problémy pasa-
zierov, Specialne poziadavky, agresivita alebo iny druh nedisciplinovanosti, ktory uz suvisi
priamo s bezpecnostou. V kabine pasazierov pdsobi purser v roli velitel'a — riadi kabinova
posadku s tym, Ze podstatné rozhodnutia a konania diskutuje s kapitinom (CRM je spolupraca
celého timu). Praca palubného sprievodcu je namahava z dovodu vysokého pracovného nasa-
denia v kazdej dennej dobe, v beznej prevadzke aj pri nidzovych situaciach. CC je v podstate
najkritickej$im ¢lenom posadky pri evakudcii, pretoze prave palubni sprievodcovia st prvi,
ktori musia evakudciu riadit, popripade ju sami vyhlasit’, ak sa po niidzovom pristati neozyva
Z pilotnej kabiny ziaden povel.
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Prvi palubni sprievodcovia boli traja 14-ro¢ni
chlapci nasadeni na lety spolo¢nosti Daimler Airwa-
ys v roku 1922 (obr. 24). Vtedy sa este na palubach
nepodévali ziadne napoje ani jedlo, takze tito chlapci
boli skor lokajmi. V 30-tych rokoch spolo¢nost’
ted Airlines zmenila postoj Kk poskytovanym
sluzbam za letu astala sa prvou aerolinkovou
kou spolo¢nost'ou zamestnavajucou stewardky. Téato
praca vtedy nebola na dlhu kariéru, pretoze kritéria
boli: slobodna, do 25 rokov, atraktivna a hlavne to
museli byt zdravotné sestry. Prvou takouto
kou spolo¢nosti United Airlines bola Ellen Church
(obr. 25), ktora bola mimochodom aj pilotkou, ale
spolo¢nost’ United Airlines ju nechcela na tuto
ciu prijat.Palubny sprievodca bol v tych casoch
reklamou spoloc¢nosti, pretoze dochadzal do styku
s 'ud'mi na palube. Z toho dovodu to boli vzdy pek-

né Zeny. United Airlines ako prvy myslel aj na bez-
pecnost’, ktort mali tieto stewardky zaistovat. Dnes
lieta po svete 20% stewardov, ostatni palubni sprie-
vodcovia st zeny.

Z pohl'adu CRM malo vtedajSie vnimanie pa-
lubného personalu jeden vel’ky zasadny nedostatok.
Kabinova a letovd posadka pracovali uplne oddele-
ne. Stewardky dokonca patrili aj pod iné oddelenie
Vv spolo¢nosti, ktorym bolo Oddelenic marketingu
a predaja. InStruktori brali palubny personal
a pilotov ako dve skupiny, kde kazda bola separatne
zodpovedna za svoje ¢innosti. Neskor sa priSlo na to,
7e to treba skibit, ked’Ze sa stretavaji kazdy den
V tom istom prostredi. Kabinovy personal zacal pre-
chadzat vycvikom azaviedlo sa aj jeho
licencovanie. Dnesny CC je plne cviceny podla os-
nov CRM spolu s letovou posadkou a je Skoleny na
poskytnutie prvej pomoci, pretoze Casto sa na palube
stavaju tazké zdravotné prihody ako infarkt, porod-
né bolesti, strata vedomia atd’. Palubny sprievodca
spolupracuje stromi skupinami ludi (liveware-
liveware): ostatni ¢lenovia CC, FC a pasazieri. Po-
dobne ako piloti aj kabinovy persondl musi mat

4 CREW RESOURCE MANAGEMENT (CRM)

obr. 24: ,,cabin boy“ spolocnosti
Daimler Airways, 1922

obr. 25: Ellen Church, prva ste-
wardka aeroliniek, 1930

zavedené vSeobecné a mimoriadne postupy, komunikaéné postupy a call-outy dané SOP, pre-
toze purser musi komunikovat’ s velkym poc¢tom svojich kolegov, ¢lenov CC.
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4.9. VZTAH LETOVEJ A KABINOVEJ POSADKY

Fakt, ze dopravné lietanie je o timovej praci
znamena kooperaciu letovej posadky (FC), kabino-
vej posadky (CC) avzajomnu kooperaciu medzi
letovou a kabinovou posadkou. Tato spolupracu
vedie kapitan lietadla timovym rozhodovanim, pri-
pravou na nadzové pristatie, rieSenim zdravotnej
pohotovosti, vzniku poziaru V kabine cestujicich
atd’. Zaviest’ spravny vztah medzi kapitana a CO-
pilota vyZadovalo usilie a ¢as (a bohuzial’ aj neho-
dy), ale pri spolupraci s kabinovou posadkou je to
eSte naro¢nejsie. Aj ked’ obidve skupiny pracuju na
jednej palube a maju jednu prioritu — bezpec¢nost,
predsa len sa zameranie CC trochu liSi. V prvom
rade sa li§ia ich psychologické profily. Clenovia CC
st skor socialne zalozeni, pricom piloti uvazuja
a konaju viac technicky. Do kokpitu zasadaja viac
muzi ako Zeny a V praci palubného sprievodcu je to
zase naopak. NavySe, obe skupiny vykonavaju rozdielne ¢innosti a na relativne vzajomne
vzdialenych miestach. Napriek tomu musi byt kapitan schopni viest’ aj tato ,,vzdialenejSiu‘
Cast’ timu. Spolupraca neznamena len prijimat’ pokyny z kokpitu, ale musi to fungovat’ aj
opa¢nym smerom. Prikladom je nehoda spdsobend namrazou na kridle lietadla pri vzlete. Pa-
sazier, ktory bol zhodou okolnosti pilot, si v§imol nanos snehu a 'adu na kridle. Oznamil to
stewardke, ale t& mu len odvetila, Ze lietadlo je vybavené proti-namrazovym systémom.
Spravny postup by bol, keby stewardka okamzite upozornila letova posadku, ale v tomto pri-
pade si tato svoju povinnost’ nesplnila. Komunikacia v smere kabina — kokpit je rovnako
dolezita ako v samotnej pilotnej kabine medzi pilotmi. Su situacie, ked’ purser moze rozhod-
nat’ o rieSeni drobnych problémov, ale pokial ide o vaznu situdciu, musi upovedomit

kapitana. Vycvik CRM je v dnesnej dobe spojeny s vycvikom letovej posadky a je upriameny
na modelové situacie, ktoré mozu V lictadle nastat’. Jednou z nich je aj nezakonny zasah na
palube. Letecké spoloc¢nosti majii vo svojich SOP vicsinou definované postupy ako podobné
situacie rieSit’. Jedna spolo¢nost’ mala napriklad pravidlo, Ze vSetci ¢lenovia posadky si musia
medzi sebou tykat’ (resp. oslovovat’ sa menami). Ak doslo k nezakonnému zasahu, stewardka
sa cez palubny telefon spojila s kokpitom a oslovila kapitana netradi¢ne ,,Mr. Commander*
(pén velitel'). To bol signal pre letovll posadku a t& mohla zacat’ konat’. Posadky lietadiel ne-
musia riesit’ vZdy len ntidzové situacie, spolupraca CC a FC zacina formovanim timovej CRM
atmosféry uz na briefingu, kde kapitan zisti s kym vlastne pracuje, aké st sktsenosti posadky
a ¢o od nej moze oc¢akavat. Priama kooperacia za¢ina nastupovanim cestujicich a trva po celu
dobu letu aZ po konecné zastavenie lietadla a otvoreni prvych dveri. Pre zachovanie bezpec-
nosti musela byt’ v kritickych Castiach letu posadka rozdelena na dva timy — kokpit a kabina
cestujucich. To pravidlo je sucastou vycviku CRM a je vysvetlené v podkapitole 4.3.11. ako
,»sterile cockpit rule®. Pravidlo neruseného kokpitu ale neprevlada nad zdravym usudkom pur-
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sera, ktory moze, a dokonca musi, kontaktovat’ letovii posadku v pripade problému ohrozuja-
com bezpecnost. Prikladom méze byt nedisciplinovani cestujici. Letecké spolo¢nosti maji
zavedené postupy ako rieSit’ aj tieto situacie, zase len za predpokladu, ze purser tito
nost’ oznami kapitanovi. RieSenim je va¢$inou napomenutie, potom pisomné napomenutie od
kapitana lietadla a Vv kone¢nom stadiu divert lietadla na vhodné letisko, kde si
ného pasaziera prevezme policia. Je teda vidno ze komunikdcia separovanej kabinovej
a letovej posadky je vel'mi dolezitd a narocnejsia ako spolupréca pilotov sediacich vedl'a seba
v kokpite. Posadky navzajom komunikuju vicSinou cez palubny telefon, do ktorého pricha-
dzaju ruchy z okolitého prostredia a to spdsobuje d’alsie komplikacie obzvlast v nudzove;j
situacii.

Vzhl'adom na rozdielny psychologicky smer posobnosti kabinovej a letovej posadky
boli zavedené CRM skolenia zamerané na:

e definovanie pravidla neruSen¢ho kokpitu

e briefingy, budovanie timu

e technické Skolenie lietadla pre CC

e pozorovacie lety z kokpitu (jumpseat) pre CC

e spolo¢né vycviky letovych situacii pre FC aj CC

Technické Skolenia st pre buducu spolupracu kabinovej a letovej posadky vel'mi dole-
zité kvoli situdciam, ktoré vyzaduju exaktné pomenovanie problému. Stewardky preto musia
vediet’ nazvy zékladnych casti lietadla (klapky, sloty, spojlery, kridielkd, vyskové a kylové
kormidlo). Lety na jumpseate zase umoziuji ukazat’ palubnému sprievodcovi, ¢o sa deje po
tom, ako sa zavri dvere do kokpitu. Vidi pracovné zatazenie pilotov v réznych fazach letu
a sam tak pochopi pojem neruseného kokpitu. Spolo¢né vycviky FC s CC sa uz dostali aj do
preskusani na simulatore. Umoziuje to letovej posadke interaktivne riesit’ situacie s CC, ktoré
by mohli v redlnom lete nastat’. Pracovat’ v time znamena v dokonalej suhre za¢lenit’ vSetkych

¢lenov letovej a kabinovej posadky do prevadzky dopravného lietadla za ucelom bezpecnosti
(obr. 26).

obr. 26: na zaistenie bezpecnosti letu je potrebna suhra letovej posddky (FIO + CPT)
a kabinovej posadky (CC) s efektivnym CRM vedenim kapitana lietadla (CPT)
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4.10. VYCVIK CRM

V predoslych kapitolach boli zatial diskutované problémy spajajuce sa s nastupom
CRM a moznosti jeho riesenia zo vSeobecného pohladu. Tato kapitola ma priblizit dneSny
obsah vycviku CRM, teda ¢o konkrétne posadky trénuju. Vycvik nemodze zmenit' vplyv ne-
priaznivych faktorov na ¢loveka a ani zamedzit' chybam, ktoré tieto faktory spdsobuji.
Utelom CRM vycviku je nau¢it’ sa ovladat’ tieto problémové oblasti v prostredi celého timu,
pricom vzdy je pritomny CRM instruktor (CRMI — CRM Instructor), ktory cely vycvik riadi.
Poziadavky na CRMI stanovuje predpis EU-OPS Subpart N, pricom CRMI méze byt kvalifi-
kovany sucasne ako pozemny insStruktor, inStruktor na simulatore a linkovy inStruktor. CRMI
ma mat dostato&né teoretické aj praktické vedomosti a efektivne techniky vyuéby. Dalej musi
mat’ kazda letecka spolo¢nost’ menovani osobu CRM Manager, ktora je zodpovedna za vset-
ko tykajuce sa CRM v spolocnosti od vyvoja osnov CRM cez samotné kurzy az po vyber
CRMI a CRMIE (CRM Instructor Examiner). Ak letecka spolo¢nost nema CRMI a CRMIE,
mdze si vycvik objednat’ u inej spoloc¢nosti, ktord potom za kvalitu a obsah tréningu zodpove-
da. Z praktickych dovodov je lepsie, ked” je CRM vyucovany pravidelne a hned” od prvého
Stadia vycviku posadok v aerolinkach, ale v minulosti pri zavadzani CRM tomu tak nebolo.

4.10.1. VYVOJ

Prva generacia CRM (Cockpit Resource Management, kapitola 4.2.) bola zalozena
hlavne na psychologiu, psychologické testy a v§eobecné schopnosti vedenia. Teoreticka rovi-
na nebola vobec rozvinuta do oblasti kokpitu a situacii v kokpite. Skolenia boli realizované
formou hier so vSeobecnymi psycholégmi bez akéhokol'vek spojenia s letectvom. Spolo¢nosti
rychlo zistili, Ze CRM vycvik by nemal byt obsiahnuty len v poc¢iato¢nom vycviku a zaclenili
ho do kazdoro¢ného preskusania pilotov. Napriek naznakom prvého LOFT na simulatoroch
bolo CRM pilotmi vnimané ako zbyto¢na strata ¢asu so zasahom do ich osobnosti.

Druhé generacia CRM (Crew Resource Management, kapitola 4.2.) sa uz zacala zame-
riavat’ na budovanie timu celou posadkou, stratégie briefingov, zvladanie stresu a vnimanie
situacie. Specialne kurzy CRM niektorych leteckych spolo¢nosti riesili aj prijimanie rozhod-
nuti a zastavenie retazca chyb. Ale vicSina vycvikov bola stale zamerand na psychologické
cviéenia nesuvisiace s letectvom. Clenovia posadok akceptovali druht generaciu CRM viac
ako prvu, ale stale sa im zdala prili$ teoreticka.

Tretia generacia CRM (TCRM, kapitola 4.2.) implementovala do vycvikovych osnov
CRM aj technické problémy, automatizaciu a riesila konkrétne schopnosti a spravanie pilotov
a palubnych sprievodcov. Osnovy boli uz teda spolo¢né pre FC a CC. Prvykrat sa vycviku
zucastnovali aj dispeceri, mechanici a technicki inzinieri.

Pri zavedeni novodobého Error Managementu (kapitola 4.2.) do CRM uz je plne apli-
kovany LOFT vycvik na simuldtoroch, kde sa trénuju chyby vyvolané novymi technologiami
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a je snaha zabranit’ nehodam typu CFIT. Doraz je kladeny na spravne pouzivanie a vyuzivanie
FMC, approach briefing (briefing pred koneénym priblizenim), tzv. cross-check (obojstranna
kontrola F/O aj CPT), celkové vnimanie letu. Zaviedol sa monitorovaci systém odchylok od
normalnych postupov pri riadeni lietadla (vysunutie klapiek pri vysokej rychlosti, nestabilizo-
vané priblizenie atd’.).

4.10.2. CIELE

Zakladné ciele a podmienky dobrého vycviku CRM su:

e Zvysit bezpecnost a efektivitu leteckej prevadzky.

e Posadka musi byt povazovana za prevadzkovy tym, nie za operatorov techni-
ky. Vycvik musi byt zamerany na pracu timu ako jednotky, nie jedincov.

e CRM vycvik musi byt zabezpeceny pre vSetkych ¢lenov posadky v tom istom
zloZeni a funkciach ako su nasadeni na let a musi zahffiat' normalne aj mimo-
riadne postupy.

e (CRM sa sustred’'uje na vodcov timu aj na ¢lenov timu. Obaja su ddleziti.

e Zlepsit’ vedomosti o 'udskom faktore a jeho nésledkoch, vyvinat CRM postoj
K praci a zleps$it' schopnost’” pracovat’ s medzil'udskymi vztahmi na zaklade
ICAO Doc 9863 — Human Factors Training Manual.

e Sustredit’ sa na prevenciu a dobry management.

4.10.3. OSNOVY

Osnovu vycviku CRM pre FC definuje EU-OPS Subpart N a pre CC EU-OPS Subpart
O. Na tomto predpise musia byt zalozené vycvikové osnovy vsetkych prevadzkovatel'ov
a upravené podla potreby a typu obchodnej prevadzky (aerolinky, charter, biznis lety). Vo-
diaca osnova CRM pre leteckych dopravcov zahfna vSetky oblasti diskutované v tejto
diplomovej praci a je uvedena Vv prilohe ¢. 15 pre FC a v prilohe ¢. 16 pre CC. Tieto osnovy
st len prikladom ako by mala osnova CRM vyzerat. Letecky dopravcovia si ju musia upravit’
podla vlastnych potrieb, popr. incidentov a podl'a nej podrobovat’ svoje posadky vycvikom
v ¢asovom intervale tri roky. Priklad vycvikovej osnovy CRM konkrétneho dopravcu je
Vv prilohe ¢. 17. Z organizaénych dovodov je pre malych dopravcov t'azké a ekonomicky skoro
nemozné pokryt plnohodnotné osnovy CRM tak, ako si ich navrhuji vel'ké letecké spoloc-
nosti, ktoré maja vlastné vycvikové stredisko so simulatorom, vol'nejSie pldnovanie posadok
a pod. Co ale moze maly dopravcovia spravit' je zaistovat’ sustavnii CRM osvetu publikova-
nim materialov, organizovanim seminarov a §koleni (pozemna skola) atd’.
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4.10.4. VYCVIKOVE METODY

Metody vyeviku CRM by mali formulovat’ celi osobnost’ a mentalitu ¢lena posadky,
pretoze nejde len o jasne definované faktické postupy, ale o pochopenie a vnimanie podstaty
CRM ako celku. Vycvik CRM je dlhodoby proces a V podstate by sa dalo povedat’ Ze je to
celo-kariérna vychova l'udi pracujicich v letectve. Preto vycvikové metody vyuzivaju vsetky
dostupné zdroje: interaktivne média, pasivna vyucba v ucebniach, samostidium, letovy synte-
ticky simulator, modely roznych situacii v uéebni, formovanie CRM pocas prevadzky lietadla
atd’. Kazdy c¢len leteckého personalu je rozny a preto je k nemu potrebné pristupovat’ indivi-
dualne zo strany CRMI. Pokial CRMI zisti nedostatok v urCitych oblastiach CRM,
spolo¢nost’ zintenzivni urcitt Cast’ existujucej osnovy CRM, alebo vypracuje osnovy nové.
Medzil'udské vztahy sa najlepSie predvedu v rekapitulovani odohratych situacii pocas pre-
vadzky, z ktorych sa posadka do budticnosti pouci.

Vseobecne, pre vsetky vycvikové metédy CRM, plati model, ktory stelesiiuje vedo-
mosti, schopnosti a motivaciu (osobny postoj) ako zaklad pre d’al$i osobnostny vyvoj ¢loveka
(obr. 27).

KO MPETENCIA e vykonam

e chcem

e mozem

e viem <

obr .27: model vycvikovych metod programu CRM, zdklad tvoria vedomosti, schop-
nosti a ochota ucit sa

AN AN AN

VEDOMOSTI
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4.10.5. VYHODNOCOVANIE

Vyhodnotit’ vyznam a efektivnost’ vycviku CRM je narocné, pretoze jeho ucel je pred-
chadzat’ chybam a tazko hodnotit’ nieCo, o nenastalo. Popri vyhodnocovacim pocitatovym
programom prevedenia realneho letu v prevadzke, su metddy vyhodnocovania vedené jedno-
duchou diskusiou s posadkami o tom, ako je pre nich CRM vycvik prinosny.

Vycvik CRM sa hodnoti v niekol’kych kategoériach:

e REAKCIE: spitna vidzba od posadok

e VYUCBA: porozumenie a zaZitie problému

e VYZNAM: vplyv vycviku na letovi posadku v praxi

e ORGANIZACIA: viditel'né zmeny v zlep3eni organizacie bezpe&nosti

Jednotlivé met6dy vyhodnocovania vycviku CRM rozdelené do vysSie uvedenych ka-
tegorii a vyjadrené v percentach su v prilohe ¢. 18 areprezentuju 113 leteckych dopravcov
registrovanych v UK.

4.11. VYCVIK CRM / LOFT

Linkovo zamerany vycvik LOFT (Line Oriented Flight Training) bol uz parkrat spo-
menuty v predchddzajucich kapitolach ako urcita sucast CRM. Samotné CRM uci
optimalizovat’ ¢innosti na zaklade vedomosti o 'udskom ¢initeli a jeho nasledkoch, pricom
LOFT sa snazi zavadzat’ ideu CRM do praxe a hlavne ju prirodzene rozvijat. NajlepSia cesta
je zaviest’ posadku do realnych problémovych situacii v realnom prostredi, ktorym je kokpit
lietadla. Preto kombinacia plne pohyblivého simulatora a dobrych vycvikovych osnov je efek-
tivnym spdsobom ako napodobnit’ prevadzku lietadla. Prvy CRM / LOFT kurz bol vyvinuty
spolo¢nostou United Airlines na zaklade seminarov NASA, ktoré sa zaoberala vyvojom prog-
ramu LOFT od podiatku jeho vzniku. Specialny doraz je kladeny na situdcie vyzadujice
dobré schopnosti timovej prace a rozhodovania posadky so zameranim na komunikaciu, ma-
nagement a vedenie. Vycvik LOFT teda simuluje aj relativne rutinné prevadzky lietadla
S postupnym néstupom realnych problémov, ktoré za letu beZne nastavaji. Dobrou volbou je
odlet z letiska vyzadujuceho zlozity briefing a rozhodovanie hned’ od zaciatku letu. Cielom
LOFT urcite nie je pretazovanie posadky stupfiovanym zavadzanim portch lietadla az do
nevyhnutnej havérie simulovaného letu aj ked’ to méze byt nasledok nespravnych reakeii
posadky. Nesmie sa vSak stat’ nevyhnutnostou, pretoZze ma simulovat’ redlnu prevadzku lie-
tadla. Na druhu stranu, let by mal zahihat’ ¢o najviac riesitelnych situacii, aby bola posadka
dostato¢ne zamestnana.

Letecké spolo¢nosti zavadzaju pre LOFT scendre, ktoré pokryvaju rézne oblasti riese-
nia poruch. Oblasti LOFT pouZivané spolo¢nostou Pan Am st ako priklad uvedené v prilohe
¢. 19. Tieto scendre mdzu byt vyvinuté z roznych zdrojov, najlepSie zo sprav incidentov
a leteckych nehdd (napr. z databazy NASA Aviation Safety Reporting System), pretoze vy-
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tvaraju jednak dobry obsah problémovych oblasti pre posadky a takisto odhaluju vnutorné
problémy prevadzky leteckej spoloc¢nosti.

Spravne vedeny program LOFT ma odhalit’:

e opakované chyby medzi pilotmi, ¢o m6ze napr. znamenat’ zle navrhnuté SOP
e slab¢ oblasti letovych posadok, o znamena potrebu lepsie upriamit’ vycvik
e zle navrhnutt pilotna kabinu, zle rozmiestnené pristroje, alebo inu ergonémiu

Letecki dopravcovia mézu podla tychto odhaleni pouzivat LOFT na testovanie no-
vych postupov.

Vel'mi délezitou myslienkou LOFT je, ze ma byt vedena v tréningovej atmosfére, bez
natlaku na posadku a bez moznosti ohrozenia ich kariéry v spolo¢nosti, co ma znovu za tcel
priblizit' simulaciu ¢o najvernejSie k realite. Prevadzkovatelia by preto nemali vyvodzovat
ziadne dosledky na tkor konkrétneho pilota. Hodnotit’ sa ma préaca celého timu a v time sa ma
aj vyhodnocovat, ¢i uz pozitivne alebo negativne. Pre zachovanie redlneho sledu udalosti by
sa let na simuldtore nemal zastavovat, posuvat’ alebo analyzovat’ pocas letu (okrem krajnych
situdcii). Cely scenar musi byt v aktudlnych podmienkach, ¢o znamena skuto¢né SOP, mapy
pocasia, OM, MEL, moZnosti plnenia paliva, NOTAMy, METARy, TAFy, komunika¢né
a navigacné postupy atd’. Podstatnou cast'ou a vel'kou vyhodou LOFT je vyhodnocovaci pro-
ces. Cely let aj so zvukom je nahravany na video a tak si moZe posadka sama znovu pustit’
svoje problémové oblasti, sama ich vyhodnocovat medzi sebou a diskutovat’ rieSenia
a rozhodnutia s koordinatorom, ktory to celé vedie. Tento debriefing - poletovy briefing
(hodnotenie letu) vykonu celej posadky aj jej individudlnych ¢lenov ma byt hodnoteny vel'mi
otvorenou, Uprimnou a uvol'nenou diskusiou za ucelom poucenia sa z chyb. Kritické Casti letu
(video nahravky) musia byt’ spomenuté pri pritomnosti vSetkych ¢lenov posadky, ale podstat-
né detaily konkrétneho pilota by mali byt’ diskutované individuélne.

Koordinator nepdsobi v zmysle insStruktora, ale skor v roli moderatora a jeho tilohou je
sledovat’ a viest’ cely let, zavadzat’ do letu poruchy, zapisovat’ si poznamky a po lete usmer-
novat’ debriefing. Podl'a potrieb spolo¢nosti koordinator najlepsie vidi, ako majua byt scenare
LOFT vytvarané, pretoze kazda letecka spolo¢nost ma rozdielny typ prevadzky, rozdielny
personal. Koordinator nepdsobi priamo ako inStruktor, pretoze LOFT nie je skuska alebo vy-
cvik. Je to urcita forma ucenia sa na vlastnych chybach alebo na chybach svojho kolegu, ktoré
st nasledne odhalené samotnou posadkou. Kvoli tomu mé byt od briefingu az po debriefing
zachovand uvolnenost, entuziazmus a redlna CRM atmosféra ako st tomu piloti zvyknuti pri
beznej prevadzke. Koordindtori LOFT st véd¢Sinou sktseni byvali capt. inStruktori, ktori uz
nelietaju. Preto je efektivne, aby spolo€nost’ pre nich zaistila moZznost' pozorovacich letov
v kokpite na jumpseate a d’alej moznost’ pozemného a simulatorového vycviku na dany typ.
Takto koordinator pochopi problémové oblasti a lepSie sa zoznami s typom lietadla, typom
prevadzky a aktualnymi zauZivanymi postupmi. Pri lete na simuldtore by sa mal koordinator
LOFT drzat’ scenara. Akdkol'vek improvizacia ma v tomto pripade negativny Uc¢inok, pretoZe
odpttava pozornost’ od sledovania chyb posadky, ktoré su neskor tak dolezité pri spolo€nom
vyhodnocovani letu. Jedine ak posadka vykona neocakavany postup ako napriklad postup
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nezdareného priblizenia (missed approach) tak koordinator navedie let do pouzitého scenara.

Moze tak ucinit’ napr. prostrednictvom simulovaného ATC. Takisto, ak je zistené vysoké pra-
covné zatazenie posadky, tak koordindtor spomali tempo scenara. Aby koordinator prili§
nezasahoval do simulovaného letu a neznizoval tak stupen reality, tak je jeho priama aktivita

vyhranena na:

predletovy briefing

presné vedenie letu podl'a scendra LOFT realistickym sposobom (ATCo)
monitorovanie, nahravanie a hodnotenie vykonu posadky na ucely debriefingu
riadenie poletového rozboru, zameranie sa na ddlezité Casti letu, podporit’
v posadke sebakritiku, ktora najlepsie poméaha pochopit’ vlastné chyby

Po zhrnuti st zakladné ciele LOFT nasledovné:

LOFT je &isto tréningova skusenost’ posadok

je to Specialna forma rozvinutého vycviku CRM na podporenie timového ve-
denia, spoluprace, komunikacie medzi posadkou a managementu letu
koordinator sa nezapaja do priebehu letu

simulovany let sa nepozastavuje a je o najrealnejsi

scenar LOFT nepredpisuje postup rieSenia poruchy, posadka musi vzdy prob-
1ém vyriesit’ tak, ako by ho rieSila v skuto¢nosti

posadka bude mat’ moznost’ po lete zhodnotit’ svoj vlastny vykon, po konzulta-
cii s koordinatorom si tak uvedomit’ chyby a poucit’ sa z nich

Vycvik LOFT d’alej zahtiia aj spolupracu a komunikaciu FC s CC na realnej Grovni
prostrednictvom palubného telefénu v simulatore. Umoziluje precviCit’ reakcie pri strate ve-

domia jedného z ¢lenov posadky, zdravotni pohotovost’ v kabine cestujucich, postupy pri
nezdkonnom zasahu, pracu s automatizaciou a Stym spojené CFIT. Pre predstavu je
v prilohach €. 20, 21 a 22 ako priklad uvedeny konkrétny LOFT scenar spolo¢nosti Pan Am.
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4.12. BUDUCNOST CRM

Zaviest vycvik CRM nebolo jednoduché a potrebovalo to dlhi dobu zistovania naj-
lepsej metddy a kombindcii vyucieb. Letecké spolo¢nosti museli pochopit, Ze sa oplati
investovat’ nemalo penazi do nieCoho tak nehmatatel'ného ako je vzdelavanie vlastnych kvali-
fikovanych posadok. Na druhej strane aj posadkam nejaka dobu trvalo, kym dokézali
spolupracovat, ¢i uz samostidiom alebo aktivnym absolvovanim Skoleni (CRM)
a vycvikovych letov na simulatoroch (LOFT). Znamena to teda, ze sme vyhrali nad I'udskym
faktorom v kokpitoch viacé¢lennych dopravnych lietadiel? Odpoved znie, ze rozhodne nie.
Akurat sme pochopili akym smerom sa mame v ovladani I'udskych chyb uberat’. Letectvo je
dynamické, rozvijajice sa odvetvie a tato zmena ur¢itym spdsobom aj vplyva na Cloveka.
Preto je potrebné pokracovat’ vo vyvoji CRM presne tak, ako sa postupne vyvijali jednotlivé
smery. Ten vyvin sa realizoval formou rozvoja, teda zohl'adnovania d’al$ich ¢lenov v systéme
prevadzky viacclenného dopravného lietadla. Hlavné Casti, na ktorych bude potrebné zapra-
covat’ vo vycviku CRM je urcite prakticky vycvik so zaclenenim l'udského faktoru (LOFT),
preskuSania a pravidelné periodické vycviky (recurrent training). V porovnani s Casmi, ked’ sa
zavadzalo a rozvijalo CRM sa dnes vel'a veci meni.

Vznikaju letecké spolo¢nosti, ktoré maji celosvetovi pésobnost” a lietaja v nich po-
sadky zlozené s viacerych kultar a nabozenského vyznania. Je pravda, ze kazda kultira ma za
hlavny ciel’ bezpecnost’ a efektivnost’ leteckej prevadzky pri dodrzani pozitivnej moralky
v kabine dopravného lietadla. Ale pri r6znych kultirach sa menia faktory vstupujice do vni-
mania CRM ako napriklad organiza¢né schopnosti, akceptovanie roznych pohlavi v kokpite,
vyber pilotov, vycvik v kariére pilota, teoretické vedomosti, preskiSania, skratka Standardy.
Toto by sice mali zjednotit’ predpisy a poziadavky na vycvik, ale nie je to dostacujuce, preto-
ze kultirne rozdiely ovplyviiuju konanie vtime ato musi v buducnosti vyrieSit CRM
zameriavajuci sa na rozdiel kultar.

Dal§im ¢&initefom, ktory ovplyvnil a nad’alej bude ovplyviiovat CRM je vyvoj automa-
tizacie. Zacalo to uz nastupom FMS, ktory musel byt pochopeny ako novy ¢len posadky
a noveé lietadla a systémy budu musiet’ posunut’ CRM zase o krok d’ale;.

V minulosti si letecké spoloc¢nosti vytvarali osnovy CRM / LOFT sami na zéklade do-
poruceni roznych leteckych organizacii (NASA, CAA), ¢o bolo vyhodné hlavne pre velké
spolo¢nosti, ktoré mali svoje vycvikové strediskd a dostatocny pocet vycvikového persondlu.
Mali dopravcovia si eSte dnes objednavaju Skolenia CRM u tychto va¢sich spolo¢nosti, ktoré
vSak maji simulatory len na svoju flotilu. UZ dnes vycvik CRM /LOFT pontikaju velky vy-
robcovia lietadiel (Airbus, Boeing atd’.) a v budicnosti sa mozno budeme stretavat’ s firmami,
ktoré budi zamerané jedine na vyskum, vyvoj a poskytovanie vycvikov a $koleni CRM, po-
dobne ako to robi firma Jeppesen so spracovavanim informacii z AlP.

S vyvojom letectva suvisi aj zmena vycvikovych metdd a narokov kladenych na po-
sadky. DneSny pilot uzZ nie je len ¢lovek ovladajuci stroj, ale aj niekto, kto dokaze pracovat’
Vv time. Hlavne v minulosti sa starym kapitdnom tazko ucilo pochopit’ tiito skuto¢nost’ a to

87



VIACCLENNE POSADKY DOPRAVNYCH LIETADIEL 4 CREW RESOURCE MANAGEMENT (CRM)

budicnost’ CRM vedie k otdzke, ¢i nie je lepSie vychovavat spravny CRM postoj hned’ od
zakladnych vycvikov pilota. Urcite ano, pretoze bude pre svoju kariéru lepsie pripraveny.
Prvym krokom by malo byt zaclenenie CRM do teoretickych osnov ATPL(A), ¢o v tych
dnesnych chyba napriek vysokym poziadavkdm na CRM zo strany leteckych spolo¢nosti.

Dalsim pohladom na buducnost’ je fakt, Ze rozne letecké spoloénosti maju réznu floti-
lu a pristrojové vybavenie. CRM by malo detailnejSie rozobrat’ aspekty spojené s rozdielom
medzi glass-cockpitom a konvenénymi pristrojmi. Posadka, ktora musi lietat’ s minimalnym
navigatnym vybavenim, v menej organizovanom vzduSnom priestore, ndronom pocasi
a teréne (Afrika), bude urcite potrebovat’ osobitny pristup k vycviku CRM, ktory bude roz-
dielny od posadky moderné¢ho lietadla lietajiceho v organizovanom eurdpskom vzdu$nom
priestore.

Idea CRM je dnes uz plne rozsirena letovej aj kabinovej posadky a dokonca do celej
leteckej spolo¢nosti zhfiiajic mechanikov, managérov, dispeCerov atd’. Tato sféra by eSte ma-
la pokracovat’ vo vyvoji pre kazdého pracovnika leteckej spolo¢nosti, ktorého praca vyzaduje
ovladanie medzil'udskych vztahov a komunikdciu v spojeni s prevadzkou lietadla. To, ¢o si
skuto¢ne vyzaduje vylepsenie je CRM pre ATCo, pretoze je to Specifickd oblast’ priamo spo-
jena s riadenim letov. Schopnost’ spravne pracovat’ s 'udskym faktorom pre ATCo nezahfiia
len kontakt s pilotmi, ale aj pozemnt komunikaciu s riadiacimi na vzdialenych stanovistiach
a komunikaciu medzi riadiacimi v jednej miestnosti.

Na zaver tivah o budicnosti CRM je dobré uviest’, Ze spomenuté poznatky st obme-
dzené len na letectvo. Ale oblasti I'udského pdsobenia vyzadujiceho vysoku koncentraciu
spojent s rizikom a stresom je viac, napr. atdbmové elektrarne, vojenské misie, medicinske
operacie vyuzivajuce moderné technologie atd’. To uz vSak prekraCuje obsah tejto diplomovej
prace...
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5 VYBER A PLANOVANIE LETOVYCH POSADOK

V obchodnej leteckej doprave je jasnym organiza¢nym cielom dosiahnutie a udrzanie
¢o najvyssej mieri bezpecnosti, nizkych prevadzkovych a vycvikovych nakladov pri o najvy-
$8ej spokojnosti zdkaznikov. Na to je potrebné, aby spolo¢nost’ mala dobrych zamestnancov,
ktori to dokdzu zabezpecit. Ddsledny vyber pilotov a celého personalu leteckej spolo¢nosti
dokaze znizit' potreby vycviku, ¢im sa znacne znizia naklady. Na dosiahnutie tohto je potreb-
na dobra organizacia vyberu leteckého persondlu. Spravne rozhodovanie pri vyberovom
riadeni teda znizi vycvikové naklady, zlepSi vykon posadok a celkovo prispieva
k organizovanej prevadzke spolo¢nosti.

5.1. VYBER PILOTOV V MINULOSTI

Malo profesii bolo tak vel'mi testovanych ako praca pilota. Prva myslienka selektovat’
l'udi, ktori bud schopni nielen dokoncit’ zdkladny pilotny vycvik, ale byt aj dobrymi pilotmi
vznikla po prvej svetovej vojne. V roku 1921 boli piloti talianskej armady vyberani podla
testov simulovanych situacie, v ktorych by sa v letectve mohol ¢lovek ocitntt’. Tieto testy boli
zamerané hlavne na rychlost’ reakcii, schopnost’ ovladat’ emocie a celkovli rovnovahu clove-
ka. Druha svetova vojna priniesla d’al$i pohl'ad na vyber pilotov. Hodnotili sa motorické
schopnosti, inteligencia, technické a matematické myslenie. Vybrat’ vhodnych l'udi znamena-
lo zlepSenie Statistik v Gspe$nosti a dizke vycvikov. Mnoho z tychto pilotov sa neskor
dostavalo do aeroliniek, ktorych vedenie si myslelo, Ze byt dobrych vojenskym pilotom musi
automaticky znamenat’ byt dobrym linkovym pilotom. Postupom casu vyslo na povrch, Ze to
nie je pravda, pretoze obchodny pilot musi mat’ okrem schopnosti riadit’ lietadlo aj schopnost’
efektivneho riadenia letu a tym sa pole jeho pdsobnosti meni. Napriek tomu mnoho byvalych
vojenskych pilotov bolo dobrymi linkovymi pilotmi aj po nastupe CRM. Vyvoj a rychly rast
leteckej dopravy sposobil, Ze spolo¢nostiam nestacili byvali vojenski piloti, nebolo ich dost’
a armada vychovavala stale menej pilotov ako v ¢ase vojny. Takto zacali aerolinky naberat’
T'udi z radu verejnosti a letecké spolo¢nosti si vychovavali svojich buducich pilotov ,,od nuly*.
Postupne, s rozmachom leteckej dopravy zacali vznikat' letecké Skoly a do spolo¢nosti pri-
chddzali kvalifikovani piloti. Nastala teda doba dilemy aky typ vyberu pilotov je pre
spolo¢nosti lepsi a rieSenie bolo va¢sinou kombinovanie vSetkych dostupnych moznosti.
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5.2. DNESNY VYBEROVY PROCES

Ako dokazuju state kapitoly 4 (CRM), celkovy pohl'ad na bezpecnost’ leteckej dopravy
sa zmenil $tadiom l'udského faktora a ndslednym nastupom CRM. Popri psychologickych a
zdravotnych testov sa dnes piloti testuju aj z pohl’adu schopnosti pracovat’ v time, riadit’ tim
a prijimat’ rozhodnutia. Tak sa spolo¢nosti brania prijimaniu pilotov, ktori nie su vhodni po-
stupit’ na kapitansku poziciu. Vysledkom moderného vyberového konania je moderny pohl'ad
na bezpecnost’ leteckej dopravy, ktorym je idea CRM. Désledkom toho sa vyber aj vycvik
pilotov takto skomplikoval, pretoze uz neexistuje jednoznaény zaver vyberového procesu ako
bol kedysi, ked” bol uchddza¢ vhodny alebo nevhodny. Dnes musi personalista vediet’ posudit’
¢1 ma buduci dopravny pilot schopnost’ uvazovat’ podl'a pravidiel CRM, ¢i dokdze pracovat’
V time ale aj samostatne. UZ nestacia len technické znalosti a stupet motivacie, pilot sa musi
zaujimat’ o dianie v dopravnom letectve, v podstate nad ramec svojich kvalifikacii. Ako uz
bolo spomenuté, teoreticky kurz ATPL(A) nema vo svojich vyukovych osnovach poziadavky
na CRM, ale napriek tomu spoloc¢nosti tieto znalosti vyzaduji. Samotna selekcia pilotov sa
vacsinou robi vyrad'ovacou metddou, kde piloti s najhodnotnejSimi skisenostami si pozvany
na osobny pohovor, alebo pisomny test.

Uspesny vyberovy proces musi brat’ do Givahy aj nastup novych technologii ako auto-
matizacie, pretoze aj tym sa rola pilota zmenila (ako dokazuje kapitola 4). Novodoby pilot
musi byt’ teda schopny rychlych reakcii v zmysle technickom aj managérskom, dobrej komu-
nikacie atd’. Vyber jednotlivych pilotov musi byt teda zalozeny na priebeZznom ocenovani
kombinacii, skisenosti a schopnosti na dosiahnutie optimalnej vykonnosti posadky ako celku.
Tento uceleny pohl'ad na individudlneho pilota je dolezity, pretoZze v minulosti sa stavalo, ze
niektori piloti sa napriek niekol'ko stupnovym vycvikom CRM nedokazali vzit’ do problema-
tiky aneboli schopni uvazovat’ takym sposobom, ako sa od nich vyzadovalo. To viedlo k
zvyseniu nakladov na vycviky, ¢im sa chce kazda leteckd spolo¢nost’ vyhnut'.

5.2.1. VYBER NA ZAKLADE SKUSENOSTI

Letecké spolo¢nost’ mé niekol’ko ciest ako si vybrat’ spravneho ¢loveka, pricom kazda
Z nich ma svoje kvalitativne, organizacné alebo financné vyhody. NajhlavnejSie st:

e ab-initio program
e skuseni piloti z inych aeroliniek
e kvalifikovani piloti bez sktisenosti v obchodnom lietani

AB INITIO PROGRAM (tzv. od nuly) je najdlhsia cesta ako ziskat’ kvalifikovaného
pilota. Tento systém je zauZivany v armadach a spociva v tom, Ze po ddslednom vyberovom
procese je Gplne nekvalifikovany ¢lovek bez predoslych sktisenosti zaradeny do leteckého
vycviku. Ako uz bolo naznacené, v minulosti v ¢ase rychleho rozmachu leteckych spolo¢nosti
sa tieto vycviky praktizovali z dovodu nedostatku kvalifikovanych pilotov. Ab initio program
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je vyhodny skor pre vel'ké spolo¢nosti, ktoré dokazu kalkulovat’ potrebu pilotov v dlhom ¢a-
sovom horizonte, pretoze vycvi¢it pilota od nuly az po ziskanie profesiondlnej licencie je
otazkou minimalne dvoch rokov. Naopak nespornou vyhodou je, ze spolocnost’ si vycvici
svojho buduceho pilota podla svojich predstav a postupov, ¢im si Ziaka pripravia na firemna
politiku CRM. Ab initio vycvik je vac¢sinou vykonavany pod Skolou leteckej spolo¢nosti (pri-
loha ). Zalezi na potrebe konkrétneho prevadzkovatel’a, ¢i vycvik nechava platit’ zaujemcami
alebo ho hradi plne sama letecka spolo¢nost. Prikladom je Lufthansa, Aer Lingus, British
Airways, a mnoho d’alsich.

NABOR SKUSENYCH PILOTOV je relativne najkratsia cesta ako ziskat’ zamestnan-
ca schopného ¢o najrychlejsSie nastupit’ do prevadzky viacpilotného lietadla. Relativne preto,
lebo kazda spolo¢nost’ ma trochu int metodiku CRM a iné poziadavky na pilotov. Dopravny
pilot m6Ze mat’ takto nespravne navyky, ktoré letecka spolocnost’ pri vyberovom riadeni taz-
ko odhali. Na druhej strane je to uz skuseny profesional, ktorého netreba zaucat' v obchodnej
doprave. V tomto pripade zalezi hlavne na typovej kvalifikacii pilota a tato moznost’ sa stava
pre spolo¢nost’ vysoko finan¢ne vyhodna, pretoze firma nemusi platit’ za typovy vycvik
a mnoho d’alSich finan¢ne naro¢nych dopliujucich Skoleni ako napriklad RVSM, Skolenie
0 nebezpe¢nom naklade (dangerous goods), vseobecné CRM atd’.

KVALIFIKOVANI PILOTI BEZ SKUSENOSTI majt silny potencial, ak st dobre
vybrani. Su to za¢inajuci obchodni piloti, ktori maji vysoky stupenn motivacie a entuziazmu,
ktory je tak dolezity pre vyvoj pilota v oblasti CRM. Su schopni sa hned’” uc¢it’ novym veciam
podla firemnej politiky, pretoze uz maji vzdelanie nevyhnutné pre pracu dopravného pilota
(ATPL(A)). Nevyhodou je potreba typového vycviku a vSetkych moznych skoleni, ktoré su
potrebné pre prevadzku dopravného lietadla (podla typu prevadzky, kontinentu atd’.). Typovy
vycvik niektoré spolo¢nosti hradia s tym, ze sa im pilot na urciti dobu zaviaze. V porovnani
S ostatnymi nevyhnutnymi Skoleniami je mnohokrat typovy vycvik polovi¢nou polozkou cel-
kovych vycvikovych nakladov, takze schopnost’ pilota zaplatit’ si typové preskusanie nemusi
byt vzdy rozhodujice. Obzvlast, ked’ pilot potom nedokéze komunikovat’ v time a postupo-
vat’ podl'a CRM leteckej spolo¢nosti. To moZze totiz vyustit’ k vyssej potrebe vycviku LOFT
a v kone¢nom doésledku zvyseniu celkovych nakladov. Niektoré spolo¢nosti ako napr. Ryanair
dokonca nedavaji pilotom moznost’ vyberu vycvikového strediska, ale maju dohodu len
s niekol’kymi. Po uspesnom absolvovani pohovoru si pilot hradi typovy vycvik sam v jednej
zo zmluvnych vycvikovych centier. Pre letecki spolocnost’ to znamena finan¢ne vyhodny

obchod.

Malu skupinu l'udi d’alej tvoria piloti z armady, ktori sice st letecky sktiseni, ale musia
byt preskoleni na prevadzku v obchodnej leteckej doprave.
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5.2.2. ORGANIZACIA UDRZIAVANIA KVALIFIKACII

Po tom, ako letecka spolo¢nost’ prijme pilotov, musi organizacne zabezpecovat’ nasle-
dujtice vycviky / preskusania:

e VYCVIK PRE NOVYCH PILOTOV: politika spolo¢nosti, postupy SOP,
CRM, nebezpecny naklad atd’

e TYPOVY VYCVIK: preskolenie na novy typ uéi pilota lietat’ bezpeéne efek-
tivne podl'a postupov spolo¢nosti

e POSTUPOVY VYCVIK: pripravuje pilota na zmenu pozicie. Napriklad z co-
pilota na kapitana, z kapitana na capt. inStruktora atd’

e OBNOVOVACI VYCVIK: tzv. recurrent training. Je dany predpismi daného
Statu (vacsinou kazdych 6 mesiacov) a predlzuje pilotovi kvalifikaciu v letec-
kej spolo¢nosti a po roku predlzuje platnost’ typu. Obsahuje mimoriadne
situacie. Byva spojeny s LOFT.

e TEORETICKE SKOLENIA: st stéastou metodiky CRM a obsahujii rozbory
nehdd a incidentov, teoretické testy, modelové situacie v kokpite.

Vyberovy proces leteckych spolocnosti teda zavisi aj na spdsobe akym je letecka spo-
lo¢nost’ schopnd udrzovat svoje posadky kvalifikované, resp. ich rekvalifikovat’. Pokial’ sama
vlastni vycvikové stredisko, nie je pre nu problém vybrat’ pilotov aj z radu kvalifikovanych
bez skusenosti alebo kvalifikovanych na iny typ. Pokial’ ale nedisponuje takymto vybavenim,
je nutena zvazit, ¢i je vychodnejsie prijat’ skiseného pilota, alebo pilota bez komer¢nych sku-
senosti s potencidlom rychlej schopnosti adaptovania sa na postupy leteckej spolo¢nosti.

Vo vSeobecnosti maju letecké spolo¢nosti dilemu, ¢i je spravnejSie a finanéne vyhod-
nejsie trénovat’ svoje posadky podla minimélnych osnov a intervalov danych predpisom alebo
zvySovat’ naroky a tym aj mieru bezpecnosti. Realita je taka, ze letecké spolo¢nosti si dobre
uvedomuju, Zze dané predpisy su pisané krvou a bezpeCnost’ je nastavend naozaj vysoko. Ta-
kisto je zrejmé, ze vycvikové strediska (ak letecka spolo¢nost’ sama nevlastni simulator) st
vel'mi drahé a to je v konkuren¢nom leteckom priemysle vel'mi doleZity aspekt.

Organizovanie celo-firemného CRM je dobr¢ riesit’ vyuzitim vlastnych aktivnych po-
zicie pozemnych instruktorov (GI — Ground Instructor) a CRMI. Jednotlivi piloti sa tak sami
nad’alej vzdeldvaju a tvoria tak vnatorny pohon leteckej spolo¢nosti, kde je CRM udrZzované
bez nutnosti vac¢Sieho poctu externych Skoleni. NavySe v oc¢iach svojich kolegov (ii€astnikov
Skoleni) je ich vyklad doveryhodnejsi a blizsi.
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5.3. SKUSENOSTI A VEK

Skusenosti pilotov sa hodnotia podla letovych hodin, ktoré by mali zaistovat’ urcita
vykonnost’ a spolahlivost’ pilota. To vSak nemusi byt vzdy pravda. Aj ked’ celkovy nalet
znamena mieru skusenosti, tak tieto nemusia byt’ pouzite'né pre kazdy druh leteckej dopravy.
Pilot s velkym po¢tom letovych hodin nalietanych z pozicie co-pilota dialkovej linky bude
mat’ odliSné skusenosti od pilota charterového dvojmotorového piestového lietadla s niz§Sim
po¢tom hodin, ale za to vys$§im poétom IFR priblizeni na réznych letiskach. Skasenosti st
teda vel'mi relativne a pilot, ktory moze vyhovovat’ jednej spolocnosti méze byt pre druhu
spolo¢nost’ Uplne nepouzitelny. Prvy priklad pilota s vysokym néaletom nalietanym v aerolin-
kach moze byt vyhodny pre velké letecké spolocnosti so stdlym letovym poriadkom
prevadzkujuce lietadla typu wide-body. Naopak druhy typ pilota s men§im poétom letovych
hodin, ale za to s pestrejSimi sktisenostami je ovela flexibilnej$i a dokaze sa adaptovat na
prostredie mensich aeroliniek aj charterovych dopravcov. Dalsim kritériom je pocet letovych
hodin adekvatnym k veku pilota alebo k rokom posobenia v letectve. Pokial' ma 40-ro¢ny
pilot nalet 200hodin, tak nie je pre letecku spolo¢nost’ z organizacnych aj perspektivnych do-
vodov tak zaujimavy, ako mlady ambicidézny pilot, ktory ma pred sebou celu kariéru. Ina vec
je, ak sa do spolo¢nosti hlasi star$i pilot s nizkym naletom, ktory lieta skoro cely zivot
s mensSimi lietadlami. Takého ¢loveka moze letecka spolo¢nost’ povazovat’ za staleho vo svo-
jich vykonoch a do budtcnosti (po zaskoleni do obchodnej dopravy) za spolahlivého Clena
viacClennej letovej posadky.

Keby sa urcilo rozlozenie veku ¢lenov letovych posadok Vv leteckej spolocnosti, v dr-
vivej vac¢Sine by vznikla klasicka Gaussova krivka (zalezi to od spolo¢nosti a krajiny), kde
najvacsi pocet pilotov by bol v strednom veku. Sluzobne starsi piloti su urcite vysoko sktiseni
profesionali a v leteckej spolo¢nosti maji dolezité postavenie jednak z pohl'adu mladsich pilo-
tov, ktori sa od nich ucia a su pre nich ur¢itym sposobom motivaciou do buducnosti a tiez
Z pohl'adu managementu, ktori ich vnima ako formu dobrej prezentacie bezpecnosti voci ve-
rejnosti. D4 sa l'ahko vSimnut, Ze Cim je letecka spoloCnost’ prestiznejSia, tym naroky na
pilotov rastil a priemerny vek posadok tak stupa. Samozrejme, za predpokladu, ze vek je
adekvatny k nalietanym hodinam. Preto maji nizkondkladové spolocnosti priemerny vek
vel'mi nizky, hlavne ak ide o co-pilotov. Na prvy pohl'ad by sa mohlo zdat’, Ze vekovo starsi
piloti maji tendenciu pomalSie rieSit’ llohy vo viacclennej posddke ako piloti mlad$i. No,
psychologické testy a preskiiSania na simulatoroch pri vycvikoch LOFT dokazali, Ze aj ked’
star$i piloti potrebuju viac ¢asu na pripravu rieSenia situacie a na vykonavanie Ciastkovych
¢innosti, tak ulohu ako celok stihnll rychlejSie a o sa tyka rozhodovania aj presnejSie ako
piloti mlads$i. Preto, z hl'adiska CRM a kombindcii planovania posadok je najlepSie spajat
starSich a mladSich pilotov. NavysSe, pri prili§ vyrovnanych sktisenostiach (ktoré st vicSinou
dané vekom) vznika rovny gradient autority (podkapitola 4.7.), ¢o neprispieva k dobrej koo-
peréacii viac¢lennej posadky.
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5.4. ZENY VO VIACCLENNYCH POSADKACH

Tazko povedat,, pre¢o v kokpitoch leteckych spolo¢nosti st len 3% — 4% Zien. MoZno
je to dané celkovym vnimanim lietania ako muzského povolania kvdli histérii, kde muzi tvo-
rili vsetky heroické vykony. V minulosti sa objavilo len vel'mi malo Zien, ¢o sadali za riadenie
lietadiel, pretoze bolo pre nich t'azké sa presadit, neboli akceptované svojimi muzskymi kole-
gami. Dnes lietanie zostava stale technickym smerom a naprick tomu mézeme v kokpitoch
vidavat’ stale viac a viac zien. Urcite tomu napomaha aj celosvetovy rast leteckej dopravy, ¢o
sposobi v nasledujiicich rokoch prirodzeny dopyt po pilotoch. Zeny ale stale uprednostiiuju
usporiadanej$i zivot s rodinou s pravidelnym pracovnym ¢asom. Je to dané biologicky a psy-
chologicky, ze zeny nemaju taky cit k technike, maju obmedzent schopnost’ riesit’ nidzové
situacie s chladnou hlavou a st viac emotivne. Tento psychologicky profil vSak zahtia roz-
siahly Statisticky subor vSetkych zien, ¢o nedokazuje, Ze sa medzi Zenami nendjdu vynimky,
ktoré dokonale spiiiaju idealny psychologicky profil pilota. Preto st niektoré zeny — pilotky
rovnako uspesné vo svojej profesii ako muzi.

Na porovnanie zien a muzov v pozicii pilota bol vykonany psychologicky rozbor (Kristovics
2006), kde sa zistilo nasledujuce (obr. 28):

e Zeny maju problém s rozhodovanim v nahlych
nudzovych situaciach.

e Schopnost’ rozhodovat’ sa je u Zien vyrovnané v
mimoriadnych a beznych situaciach.

ROZHODOVANIE

\3

e Muzi sa v lietani ujimaju vedenia viac ako zeny.

ASERTIVITA e MuZi sa v nacviku vy33ej pilotéze viac boja ako
Zeny.

* Pri muzoch je pravdepodobnejsie, ze im dojde za
RISKOVANIE letu palivo.

e Muzi viac riskuju ako Zeny.

obr. 28: porovnanie Zien a muzov v povolani pilota, Kristovics 2006

Tento prieskum bol vykonany v USA. V severskych eurdpskych krajinach (napr.
Svédsko, Norsko), kde je vyssie zastipenie Zien pilotick, by vysledky rozhodne neboli také
jednoznacné. V tychto krajinach je vobec pristup k Zenam v letectve viac pozitivny ako inde.
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5.5. PLANOVANIE

Vyberovy proces ma za ciel’ vyselektovat’ tych spravnych l'udi, ktori sa dokdzu prisp6-
sobit’ pravidlam spolo¢nosti a dokdzu pracovat’ pod stanovenymi pravidlami CRM. Tito l'udia
su si teda podobni a vd’aka tomu sa im medzi sebou I'ahSie spolupracuje. Vd’aka jednotnym
Skoleniam CRM a postupom SOP su jednotlivi piloti schopni spolu zasadnut’ do kokpitu
a okamzite zacat’ spolupracovat’ bez toho, aby spolu predtym leteli, ¢o zna¢ne ulahcuje pla-
novanie posadok. Letové posadky by ale mali byt pripravené na zvlastne situacie, ked’ pocas
letového dia medzi legmi nastane vymena jedného z Clenov z posadky (napriklad zo zdravot-
nych dovodov). Novi pilot, ktori pride z hotovosti by sa mal najskor zoznamit’ s celou
posadkou a zamyslanym letom bez ohl'adu na to, ¢i ma lietadlo meskanie alebo nie.

5.5.1. KOMBINOVANIE LETOVYCH POSADOK

Pri planovani posadok je leteckd spolo¢nost’ limitovana kvalifikdciami pilotov. Pokial
ide 0 zacinajucich pilotov pred tzv. line check-om, tak je potrebné, aby lietali s capt. inStruk-
torom. Kvdli zachovaniu optimalneho gradientu autority by nemali byt’ na let planovani dvaja
kapitani, skratka idedlne planovanie je s uvazenim vsetkych okolnosti. To vSak vdcSinou nie
je mozné a preto CRM by malo zabezpecovat’ moznost’ spoluprace ktorychkol'vek pilotov.

V niektorych leteckych spolo¢nostiach existuje taka moznost, ze ak pilot nechce
s niektorym konkrétnym kolegom lietat, pretoze si navzajom nerozumeju (¢i uz osobne alebo
profesionalne), tak to ohlasi na planovacom oddeleni spolo¢nosti a ta ho s dotyénym pilotom
prestane d’alej planovat. Ani ten najlepSie vyvinuty CRM totiz nedokaze tplne eliminovat’
silné T'udské vztahy. Prikladom je posadka v zlozeni exmanzel, exmanzelka — takato posadka
nemoze nikdy spravne fungovat. Na druhej strane existuje aj idedlna moznost’, ked’ posadka
lieta stale v tom istom zloZeni. Realizuje sa to u malych dopravcov, vdcSinou charterovych
spolo¢nosti, ktoré pri vyberovom procese uprednostiiuju pilotov z odporacania vlastnych za-
mestnancov, na ktorych sa mézu spol'ahnat’. Takto si méze kapitan priamo vybrat’ svojho
budticeho co-pilota, s ktorym bude stale lietat’ (alebo asponi pri vacSine letov). Ak si takato
posadka rozumie a popri silnych pozitivnych l'udskych vztahoch dokaze akceptovat’ aj nega-
tivne prostriedky CRM (napr. asertivita, prebranie velenia co-pilotom atd’.), tak dokaze
podévat’ dobré timové vykony. Tuto formu ,,vyberového* planovania si ale nemézu dovolit’
velke letecké spolocnosti, ktoré zamestnavaji vel’ky pocet pilotov.
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5.5.2. LIMIT LETOVYCH HODIN A HODIN V SLUZBE

Délezitym kritériom pri planovani posadok je unava. Predpis EU-OPS c¢ast’ (Subpart)
Q odstavec OPS 1.1100 definuje povolené doby letovych posadok v sluzbe, priCom za dobu
v sluzbe (duty period) sa povazuje doba, odkedy posadka zacala vykonavat’ svoju funkciu do
jej ukoncenia. EU-OPS limituje spolo¢nosti v planovani posadok podl'a poctu dni v sluzbe
iducich za sebou a je to maximalne 190 hodin v 28 po sebe iducich dioch a 60 hodin v 7 po
sebe idacich dioch. Dalej predpis definuje obmedzenia v letovych dobach v sluzbe (flight
duty period), ¢o je definované ako doba od pociatku pohybu lictadla za ¢elom vykonania
vzletu az po jeho Uplné zastavenie (block time). Tento limit je maximalne 900 hodin ro¢ne
a si¢asne nesmie prekrogit’ 100 hodin v 28 po sebe iducich diioch. Dalej st planovacie odde-
lenie limitované maximalnou dennou dobou v sluzbe, ktora je 13hodin letovej doby. EU-OPS
umoziuje Ulavy pre zdravotnicke lety, jednopilotné posadky a povoluje za urcitych okolnosti
prekrocit’ tieto limity, ak tak za letu rozhodne kapitan lietadla (OPS. 1.1120). Hlavne pre le-
tecké spolocnosti prevadzkujuce dialkové linky je dolezita doba odpocinku, ktord musi byt
aspon tak dlha, ako predchadzajica doba v sluzbe alebo 12 hodin, podla toho, ¢o je dlhSie
(OPS. 1.1110).

Vsetky tieto presné ¢isla nitia k zamysleniu, ¢i odpoc¢inok a maximalna doba v sluzbe
nezavisi aj od druhu prevadzky. Urcite ina inava bude vplyvat’ na posadky dialkovych liniek,
ktoré maju zabezpeceny odpocinok pocas letu (Konkrétne tuto vynimku eSte pokryva EU-
OPS) ainym sposobom bude unavena posadka, ktora ma za den nickolko IFR priblizeni
V pocasi na minimach. Pri tnave a limitoch odpocinku by bolo dobré d’alej zohl'adnit’ aj to,
aky rozpis sluzieb / letov dany pilot prave ma, na ako vytazenych letiskach lieta, na akom
type lietadla a idealne aj v akom pocasi. Predpisy st vSak dané striktne a nezahinaju vSetky
faktory, ktoré na pilota vplyvaju.

5.6. UVAHY O IDEALNEJ POSADKE

Predchadzajice kapitoly rozobrali sposob spoluprace viacélennych posadok a faktory,
ktoré su v tomto systéme ddlezité. S dneSnymi znalost'ami, vysledkami psychologickych vy-
skumov a sktsenosti v oblasti leteckej dopravy by sa mohlo zdat, ze sa da vybrat taka
skupina l'udi, ktord bude medzi sebou vediet’ perfektne spolupracovat’ za kazdych okolnosti.
Clovek ale nie je stroj a nakoniec, ako je vidiet' na technickych poruchach, ani stroj nie je
dokonaly a potrebuje ¢loveka. Ako uz bolo spomenuté v predchadzajicej kapitole, CRM ne-
dokaze vyriesit’ a ,,vyhladit* vSetky rozdiely medzi ¢lenmi letovych posadok (napr. byvali
manzelia). Ak dvaja piloti perfektne zvladnu vstupny test do leteckej spolo¢nosti, maji vyni-
kajace CRM schopnosti, dobré letecké skusenosti zodpovedajuce veku a idedlny
psychologicky profil, ale su rézneho vierovyznania, tak vo vysoko krizovych situdcidch ne-
musia reagovat’ rovnako. Boli pripady, ked’ pri rovnakom type leteckej nehody sa posledna
komunikacia letovych posddok vel'mi roznila prave kvoli naboZenstvu. Jedna posadka doka-
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zala bojovat’ s riesenim problému do posledného konca, zatial’ o druhéd posadka sa posledné
sekundy modlila k bohu. Tieto dve kategorie pilotov by rozhodne v jednej posadke neobstali
ideélne.

Ako dokazuje kapitola 5.4., Zeny rozdielne vnimaju let a rozdielne riesia jeho problé-
my. Dokazu kooperovat’ s muzom ¢i uz z postu kapitana alebo co-pilota, ale ako idedlny stav
sa to nazvat’ neda. Mozu byt’ vSak pripady, ked’ sa muz a Zena vo svojej praci v kokpite doka-
7u dobre dopihat, ale cestu ako taki kombinaciu Pudi ndjst’ nikto nepozna. Dnes lietaju po
svete posadky, ktoré st zlozené Cisto z zien. V tom pripade si mdéZzu medzi sebou lepSie rozu-
miet’, pretoze ich myslienkové pochody si podobné, ale stale to nezarucuje spravne reakcie
V nidzovych situaciach.

Vplyv kultarnych vlastnosti uz bol takisto diskutovany v tejto diplomovej praci (kapi-
tola 4.12.) a je naro¢né prostrednictvom programu CRM v ¢loveku zmenit’ zdsady a sposoby
rozhodovania, ktoré st v nom zakorenené. Mozno z toho dovodu niektoré spolocnosti trvaji
na kultirnej jednotnosti a dokonca rovnakej Statnej prislusnosti. VacSina spolocnosti ale
Vv tomto nepozaduje jednotnost’ a dokaze prevadzkovat’ svoje lietadla bezpecne. Rozhodova-
nie asposob uvazovania by mal byt odhaleny uz vo vyberovom riadeni atak by mal
minimalizovat’ riziko vplyvov kulturnych nerovnosti.

Skratka, ¢im viac sa posadky budi mieSat’ kulturne, skisenostne, rasovo, pohlavne a
inak, tym bude CRM zlozitejSie. V prvom rade treba presnejSie definovat’ ciele CRM. Napri-
klad, ¢o znamena, ked kapitan musi delegovat’ ¢lenov posadky ulohami vtedy, ked’ je to
vhodné. Kedy presne to je vhodné a kedy moze co-pilot prebrat’ velenie? Ako dokazuje tato
praca, predchddzajtiice otazky su nezodpovedatel'né, ale navadzaju letecké spolocnosti k lep-
Siemu vyberu leteckych posadok, ktoré dokazu sami individualne zhodnotit,, kedy je v ktorej
situdcii o vhodné. Cim viac sa budu letecky experti zaoberat’ vplyvom kultary na CRM, tym
viac sa bude len potvrdzovat, ze vybrat idedlnu posadku nemusi zalezat’ len od kulturneho
zlozenia. Kulturne sa ¢lovek nikdy nezmeni, ale profesiondl by mal vediet' oddelit’ osobny
zivot a postoj od toho pracovného. VSeobecne by sa letecké Skoly mali naucit’ jednotnej vy-
ucbe, ktora by rozvijala pracu vtime azaroven dokazala vychovat samostatného,
spol'ahlivého pilota.

V idedlnom svete by sa idedlna posadka dokdzala rozhodovat’ a konala by pod sprav-
nym CRM, bez akychkol'vek rasovych, ndbozenskych a inych vplyvov. Pri nidzovych alebo
len mimoriadnych situaciach by sa venovala len riadeniu lictadla a rieSeniu vzniknutého prob-
lému bez vonkajsich tlakov ako je napr. osobny zivot. Kazdy ¢len posaddky by dokazal byt’
rovnako pripraveny v kazdej vzniknutej situacii, pretoze kazdy mé rovnaky vycvik. To je ide-
alny svet, v ktorom my nezijeme. Napriklad, ak sa pokusime sparovat’ letovii posadku
hlasiacu sa k rovnakému vierovyznaniu, ktoré uprednostiiuje smrt’ pred Zivotom v ¢ase nidze,
tak to urcite nevedie k cielu. Ale ked’ do kokpitu posadime dvoch pilotov Uplne rozlicnych
nabozenstiev, nastane konflikt. Kompromisnou cestou je teda najst’ 'udi veriacich v individu-
alizmus a zaroven bez extrémneho a negativneho vierovyznania. Letecky vycvik a CRM ich
d’alej vycvi¢i k rovnakému uvazovaniu a aj ked’ st z inych kultar, jeden spolo¢ny vycvik im
doda novl kulttrnu uroven, a sice letecka / pilotni kultra, v ktorej t4 ich predo§la nema
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miesto na presadenie. Bohuzial’, to, ¢i su dnesné vycviky takto dokonale u¢inné ukaze az le-
tecka nehoda, ktora to vyvrati, pretoze dokazat’ Gspech prevencie pred nehodami je vel'mi
nedoveryhodné. Vycviky sa zameriavaji hlavne na to, aby pilot dokdzal v nudzovych situa-
ciach reagovat podla teoretickych znalosti, postupov a vycvikov a utlmil tak reakcie dané
prirodou akymi su panika, stres atd’. Cestou k dobrej posadke je teda eliminécia tychto pri-
rodnych reakcii. Potreba dobrych vycvikov priS§la prirodzene, so zmenou bezpecnosti
v letectve. Piloti 20-tych az 70-tych rokov museli byt’ odvazni a to bola v podstate ich hlavna
vlastnost’. Vedeli, Ze vstupuji do prostredia, v ktorom st vystavovani nebezpecenstvu. Dnes
sa pohl'ad na tychto pilotov oto¢il. Ziadna spoloénost’ uz nechce pilotov, ktori si o sebe mys-
lia, ze vedia lietat. Letecké spolocnosti chcu vacSinou letecky vzdelanych, samostatnych,
individualne silnych a riadenia-schopnych Tudi, ktori dokazu pracovat’ v time a su vysoko
motivovani sa d’alej vzdelavat. Takze z potreby mat’ v kokpite hrdinu vznikla potreba pilota,
ktory dokaze predchadzat’ nebezpecenstvu. To dnes v posadkach vytvara trenie, pretoze tito
hrdinski piloti stale lietaja, ale lietaja s novou ,,nehrdinskou generaciou pilotov. No, vd’aka
striktnym prevadzkovym postupom a predpisom dokazu spolu lietat ako jedna posadka
schopna timovej spoluprace.

Ako uz bolo spomenuté a ako vyplyva z vysvetlenia CRM, dne$né posadky musia byt’
okrem pilotov aj dobrymi managérmi letu. Ab-initio vycviky to len dokazuju. Pri hladani
idealnej posadky vsSak treba vidiet’ rozdiel aj v spdsobe ziskania pilotného preukazu. Napriek
tomu, ze piloti efektivne riadia let, stdle mo6zu nastat’ situacie, ktoré¢ vyzaduja Cisté pilotné
umenie. Rozhodne pilot s tromi typmi lietadiel v zapisniku (C172, PA44, B737) vzlietajuci
jedine z dlhych RWY za dobrého pocasia nebude mat’ také schopnosti, ako pilot so skusenos-
tami na rozmanitych typoch lietadiel, alebo dokonca r6znom type lietania.

Pri hl'adani idealnej posadky sa da postupovat’ aj z pohl'adu planovania posadok. Ak
nie je mozné najst’ spravny typ pilota, ktory by vyberovym procesom zarucil jednotny subor
posadok, tak ho treba na tento ideadlny typ sformovat’. LepSie povedané, treba sformovat’ po-
sadku ako timovy celok. Podobnym sposobom postupuje aj NASA pri priprave posadky na
let. Jej ¢lenovia su spolu 2 roky na to, aby zvladli niekol’kodiiovy let a pritom zloZenie posad-
ky je viac nez rozmanité. Dalo by sa teda uvazovat’ aj touto cestou, ale to by museli letecké
spolo¢nosti vynalozit’ vela usilia, ¢asu a hlavne nerealnych financii na vycvik dokonalej su-
hry svojich posadok, ktoré by sa medzi sebou v prevadzke nemiesali.

V podobnom uvazovani by sa dalo pokracovat’, ale uz teraz je evidentné, ze vSeobecny
model idealnej posadky jednoducho neexistuje. Len zdokonalovanie systému CRM a jeho
aplikovanie na r6zne prostredie lietania, kulttry, typy lietadiel a prevadzky dokaze zmiernit’
negativne nasledky, ktoré so sebou prinasa vzajomné kombinovanie nedokonalych l'udi.
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O ziver

Viacc¢lenné posadky dopravnych lietadiel vznikli kvdli potrebe zvladat’ zlozita leteckt
techniku vyvinuti ¢lovekom. Popri neustdlom vyvijani novsich technolégii si I'udstvo dlho
nedokézalo uvedomit’, ze rovnako dolezity je aj rozvoj schopnosti pilota - najhlavnejSicho
prvku celého systému. Pilotné umenie uz v dnes$nych lietadlach nezahfnaju len samotné ria-
denie lietadla, ale aj pracu v time, dobré teoretické znalosti a schopnosti ovladat’ samého seba
Vv krizovych situaciach. V nadzi ¢lovek konad najprirodzenejsie, a preto na pochopenie ne-
priaznivych spontannych reakcii je potrebné Stidium l'udského faktora. Ten totiz tvori zaklad
pre CRM - optimalizaciu ¢innosti vo viac¢lennej posadke.

Bezpecnost’ v letectve je komplexny fenomén a nezahfiia len dokonale vyvinutu tech-
niku, ale vSetko, ¢o ju obklopuje. Délezitymi aspektami st prave ti, ktori ti techniku riadia,
pretoze su vo svojich vykonoch najmenej spolahlivi. Spol'ahlivost’ kazdého ¢lena posadky je
rozna a dokonca sa meni aj u jednotlivcov v zavislosti na jeho aktualnom stave, nalade
a rozpolozeni. Tieto I'udské nedokonalosti rieSi CRM a jej hlavnou ideou je praca v time, kde
kazdy ¢len letovej posadky monitoruje pracu toho druhého, bez ohl'adu na svoje hierarchické
postavenie. Jedine tak sa pravdepodobnost chyby spdsobenej 'udskym Cinitelom znizi na
minimum. Na druhej strane, CRM dokazuje, Ze ¢lovek je nenahraditelnym prvkom v riadeni
dopravnych lietadiel, pretoZe ziadna technika a ziadny algoritmus nedokaze vyrieSit’ vSetky
mozné varianty problémov. To naznacuje, Ze prevadzka bezpilotného dopravného lietadla nie
je v predstavitel'nej budicnosti mozna.

Postupy a vycvikové programy CRM umoznili nezavislé planovanie posadok bez zni-
zenia bezpeénosti a to dokonca medzi r6znymi kulturnymi a vekovymi skupinami. Napriek
tomu, Ze sa kapitan a co-pilot nepoznaju, dokazu spolu bezpecne spolupracovat’ v tych najzlo-
zitejSich situaciach. Vedomosti a odliSny uhol pohladu na bezpe¢nost’ v letectve, ktory nam
CRM prinasa, by mohli nabadat’ k mySlienke vytvorit model idedlnej viacClennej posadky.
Ale po hlbsom $tudiu je evidentné, Ze prave samotny vznik CRM dokazuje, ze idedlna posad-
ka neexistuje. CRM je tmelom l'udskych nedokonalosti a len priblizuje kazdti kombindciu
¢lenov posadky k tej relativne ideélnej, resp. Co najviac bezpecnej.

Tato diplomova praca prindsa uceleny prehl’ad o problematike viacclennych posadok
a snim uzko stvisiace CRM prostrednictvom vysvetlenia vSetkych okolnosti, ktoré do pre-
vadzky dopravného lietadla vstupuji. Snahou bolo vytvorit’ Eitatelovi vlastni predstavu
0 myslienke CRM, pretoze tento program nie je len konkrétnou definiciou a d’al§im vycvikom
pre posadky, ale hlavne spdsobom, akym by mal pilot K letectvu vo svojej celozivotnej kariére
pristupovat’.

Pri prevadzke viac¢lennych dopravnych lietadiel nehavaruju individualni piloti, ale ich
posadky.
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Aeronautical Information Publica-

AlIP tion Leteckd informacna prirucka
ATC Air Traffic Control Riadenie Letovej Prevadzky
ATPL(A) Airline Transport Pilot Licence geukaz sposobilosti dopravného pilo-
C/L Checklist Zoznam (povinnych) tkonov
CAA Civil Aviation Authority Letecky urad
capt./CPT/CD Captain / Commander Kapitan / Velitel
CBT Computer Based Training Vycvik posadok na pocitaci
CcC Cabin Crew Kabinova posadka
CFIT Controlled Flight Into Terrain Riadeny let do terénu
CG Center of Gravity Tazisko
cM1 Crew Member One Clen posadky ¢&. 1
CM2 Crew Member Two Clen posadky &. 2
CRM %(;ﬁl:plt/Crew Resource Manage- Sucinnost’ viacpilotnej posadky
CRMI CRM Instructor Instruktor CRM
CRMIE CRM Instructor Examiner InStruktor - Examindtor CRM
CRT Cathod Ray Tube CRT obrazovka
Electronic Centralised Aircraft Mo-  Elektronicky centralizovany monito-
ECAM . , > 1
nitor rovaci systém lietadla
ETA Estimated Time of Arrival Predpokladany ¢as priletu
ETO Estimated Time Over significant Predpokladany cas preletu vyznac.
point bodu
EU European Union Eurépska unia
EU-OPS EU commercial Operations EU obchodna letecka prevadzka
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F/O First Officer Druhy pilot (prvy dostojnik, co-pilot)

FAF Final Approach Fix Bod konec¢ného priblizenia

FC Flight Crew Letova posadka

FL Flight Level Letova hladina

FMC Flight Management Computer Pocita¢ riadenia letu (systému FMS)

FMS Flight Management System Systém riadenia letu

FPL Filed Flight Plan Podany letovy plan

GPWS Ground Proximity Warning System  Systém varovania blizkosti zeme

HITS Highway-In-The-Sky Systém vedenia po trati letu

HUD Head-Up-Display Multifun¢ny priehladovy displej

IAS Indicated Air Speed Indikovana vzdusna rychlost’

ICAO International Civil Aviation Organi- Medzinarodna organizacia pre civilné
zation letectvo

IFR Instrument Flight Rules Pravidla letu podla pristrojov

LCD Liquid Crystal Display LCD obrazovka

LOFT Line Oriented Flight Training Linkovy vycvik

LOFT Line Oriented Flight Training Linkovo orientovany vycvik

MCC Multi Crew Cooperation Sucinnost’ viac¢lennej posadky

MEL Minimum Equipment List Zoznam minimalneho vybavenia

METAR Aerodrome meteorological report Letiskova sprava o pocasi

NASA National Aeronautics and Space Narodny urad pre letectvo a vesmir
Administration (USA)

NM Nautical Mile Namorna mil'a

NOTAM Notice To Airmen Aktualne spravy o leteckej prevadzke

NOTECHS Non-technical skills Netechnické schopnosti

NTSB National Transportation Safety Bo-  Urad pre bezpeénost’ leteckej dopravy

ard
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oM Operating Manual Prevadzkova prirucka

PF Pilot Flying Pilot letiaci

PIC Pilot In Command Veliaci pilot

PM Pilot Monitoring Pilot monitorujuci

PNF Pilot Non Flying Pilot neletiaci

QRH Quick Reference Handbook Rychla prirucka povinnych ukonov
RVR Runway Visual Range Drahova dohl'adnost’

RVSM rIj]eaduced Vertical Seperation Mini- Znizené vertiklne rozstupy
RWY Runway Vzletova a pristavacia draha

SID Standard Instrument Departure Standardny pristrojovy odlet
SITAW Situational Awareness Vnimanie situacie

SOP Standard Operating Procedures Standardné prevadzkové postupy
TAF Aerodrome forecast report Letiskova predpoved’ pocasia
TDZ Touchdown zone Dotykova zona

TMA Terminal Control Area Koncova riadena oblast’

TWY Taxiway Rolovacia draha

UK United Kingdom Velka Britania

USA United States of America Spojené staty americké

Vet Reference landing approach speed Referencna rychlost’ na priblizeni
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1
2
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5
6:
7
8
9

10

11:
12:
13:
14:
15:
16:
17:
18:
19:

9 Z0OZNAM PRILOH

: PA-8 Pitcairn Mail Wing

: HITS

: HUD

: China Airlines Cargo, Boeing 747-409F/SCD

: Eastern Air Lines, Lockheed L.-1011 TriStar, Miami International Airport, 1978

United Airlines, McDonnell Douglas DC-8-61, Protland Int. Airport, 1979

: PanAm, Boeing B-747-121, N736PA, New York JFK, 1977
: KLM — Royal Dutch Airlines, Boeing B-747-206B, PH-BUF, za letu, 1975
: United Airlines, McDonnell Douglas DC-10-10, Chicago O'Hare Int., 1984

: porucha troch hydraulickych systémov DC- 10 spolo¢nosti United Airlines
nudzové pristatiem spolo¢nosti United Airlines, Sioux City, 19.7.1989
upper display unit B737NG

palubny inzinier, Aerospatiale-BAC Concorde 101, F-BTSC, Air France, 1999,
Lockheed L-049 Constellation, (TWA), San Francisco, 1959

oblasti vycvikovej osnovy CRM pre FC

oblasti vycvikovej osnovy CRM pre CC

priklad vycvikovej osnovy CRM konkrétneho leteckého prevadzkovatela
pouzivanie jednotlivych vyhodnocovacich metod vycviku CRM

scenar vybranych situdcii LOFT leteckej spole¢nosti Pan Am

: LOFT scenar spolo¢nosti Pan Am podl'a oblasti uvedenych v prilohe ¢. 19
: LOFT scendr spolo¢nosti Pan Am podl'a oblasti uvedenych v prilohe ¢. 19
: LOFT scenar spolo¢nosti Pan Am podl’a oblasti uvedenych v prilohe €. 19

: British Airways Flying Club, Piper PA-28-161 Warrior 11, EGBO, 2006
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priloha ¢. 4: China Airlines Cargo, Boeing 747-409F/SCD
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priloha ¢. 6: United Airlines, McDonnell Douglas DC-8-61, Protland Int. Airport, 1979
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priloha ¢. 7: Pan American World Airways, Boeing B-147-121, N736PA, New York JFK,
1977, ,, Clipper Victor* zachyteny mesiac pred nehodou v Tenerife

! - ‘ - SRR e % TR e =
-~ 3 » -
y Mo AL p » DB ‘
l v, nv‘ gl PSS "f
. ¢

CopPpYRIGHT ROEL BEKKERING TIZE AN

priloha ¢. 8: KLM — Royal Dutch Airlines, Boeing B-747-206B, PH-BUF, za letu, 1975
fotka pilotnej kabiny zachytend 2 roky pred nehodou v Tenerife
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priloha ¢. 9: United Airlines, McDonnell Douglas DC-10-10, Chicago O'Hare Int., 1984
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priloha ¢. 10: porucha troch hydraulickych systémov DC- 10 spolocnosti United Airlines spo-

sobena uvolnenim disku duchadla, 1989
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priloha ¢. 11: lietadlo spolocnosti United Airlines sa pri nudzovom pristati rozlomilo
a zahynulo v iom 111 ludi, Sioux City, 19.7.1989
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priloha ¢. 12: LCD displej s grafikou analogovych pristrojov, upper display unit B737NG
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priloha ¢. 13: palubny inZinier, Aerospatiale-BAC Concorde 101, F-BTSC, Air France, 1999,
sedem mesiacov pred nehodou v Parizi

Photo by Mel Lawrence AIRLINERS._NEY

priloha ¢. 14: Lockheed L-049 Constellation, Trans World Airlines (TWA),
San Francisco International Airport, 1959



Table 1
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CRM Training Syllabus For Flight Deck Crew

PRILOHY

Core Elements

(a)

Initial CRM
Training

(b)

Operator’s
conversion
course when
changing
type

()

Operator’s
conversion
course when
changing
operator

(d)

Command
course

(e)

Recurrent
training

(f)

Human error and
reliability, error
chain, error
prevention and
detection

Company safety
culture, SOPs,
organisational
factors

Stress, stress
management,
fatigue and
vigilance

Information
acquisition and
processing,
situation
awareness
workload
management

Decision making

Communication
and co-ordination
inside and outside
the cockpit

Leadership and
team behaviour

synergy

In depth

In depth

Qverview

Overview

Not required

In depth

Overview

Not required

Qverview

In depth

Overview

Automation,
philosophy of the
use of automation
(if relevant to the

type)

Specific type-
related differences

As required

In depth

In depth

Not required

As required

As required

Case based
studies

In depth

In depth

In depth

In depth

As
appropriate

NOTE:

Where practicable, the training should be combined with cabin staff CRM training.

priloha ¢. 15: oblasti vycvikovej osnovy CRM pre FC s poznamkou, Ze tam, kde to je moz-
né by mal byt vycvik spojeny so CRM vycvikom CC
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Table2 CRM Training For Cabin Crew

Operator’s Aeroplane Annual
.. Introductory P Type Senior Cabin
Training Elements CRM e Recurrent
CRM Course - Specific s Crew Course
Training CRBM Training
CRM
(a) (b) (c) {d) (e) (f)
General Principles
Human factors in aviation
General instructions on CRM principles In debth Not Not N ired 0 .
and objectives n dept required required ot require verview

Human performance and limitations

From the perspective of the individual cabin crew member

Personality awareness, human error
and reliability, attitudes and behaviours,
self-assessment

Stress and stress management Not Not Overview
In depth

Not required

Fatigue and vigilance required required (3 year cycle)

Assertiveness

Situation awareness, information
acquisition and processing

From the perspective of the whole aeroplane crew

Error prevention and detection

Shared situation awareness,
information acguisition and processing

Workload management

Effective communication and co-
ordination between all crew members
including the flight crew as well as
inexperienced cabin crew members,

. Relevant to
cultural differences In depth

the typel(s) Reinforcement
Overview (relevant to the
(3 year cycle) | Senior cabin
Individual and team responsibilities, crew duties)
decision making, and actions

Leadership, co-operation, synergy, ]
decision-making, delegation Not required

|dentification and management of the
passenger human factors : crowd
control, passenger stress, conflict
management, medical factors

Specifics related to aeroplane types
(narrow/wide bodies, single/multi deck), Not

flight crew and cabin crew composition required
and number of passengers

In depth

From the perspective of the operator and the organisation

Company safty culture, SOPs,
organisational factors, factors linked to
the type of operations

Reinforcement

Effective communication and co- In depth Overview

ordination with other operational Not required P Relevant to (3 year cycle) {re\evgmto t‘he

personnel and ground services the typels) Senior cgbln
——— - — crew duties)

Participation in cabin safety incident

and accident reporting

Case based studies (see note) Required Required

NOTE: In Column (d), if relevant aeroplane type-specific case-based studies are not
available, then the case-based studies relevant to the scale and scope of the
operation shall be considered.

priloha ¢. 16: oblasti vycvikovej osnovy CRM pre CC
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An Example CRM Syllabus from an Operator

[Introductions

What is CRM and why do we study it? Statistics of accidents and
causal relationship between accidents and various Human Factors
elements.

Legislation and brief
mention of NOTECHS

Human Information
Processing

Take crews briefly through the flow diagram from sensors through
to motor programmes and action (decision) include Perception.

Communication

Basic Communication looking at Verbal 7% Vocal 38% Visual 55%
and the 9 key elements including listening, pauses, eye contact,
posture and facial expression.

Peculiarities of Flight Deck Comms — lack of visual element with
ATC, looking forward, importance of appropriate assertiveness,
beware of barriers caused by authority gradient.

Leadership/
Followership

Both are skills they describe and share plans (mental models), they
role model high standards, share, listen, adapt if other ideas are
better.

In addition the follower must allow the leader to lead but be
assertive if the leader is wrong.

Behaviour

Behaviour is a choice and behaviour breeds behaviour — look at
types of behaviour and consider the most appropriate — assertive
and why.

Decision Making and
Problem solving

Rule, skill, Knowledge based DM and the Problem solving loop.

Human Error and the
Error Chain

Safety Culture and
SOPS

Airline specific but stressing the need for good morale and its
influence on attitudes and behaviour. Does a company pay lip
service to safety and CRM or does it role model the good?

Stress and Fatigue

Types of stress causes and coping strategies.
Also applies to Fatigue include concept of good rest management
and of inflight rest.

Situational Awareness

Perceive, understand Project or ' knowing what is happening and
what might happen’.

Don't forget the situation developing or existing between individuals
on the flight deck.

Automation

Benefits and pitfalls — link to sit awareness.

NOTECHS

What it is and where it fits in.

priloha ¢. 17: priklad vycvikovej osnovy CRM konkrétneho leteckého prevadzkovatela
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PRILOHY

Evaluation method :fos%fgr‘:z?:;tﬂ? d
Reactions

reaction sheet 26
oral feedback/debriefing 74
Attitudes

company specific attitude questionnaire 13
cockpit/flight management attitude questionnaire (CMAQ/FMAQ) 8
other (informal oral feedback) 79
Knowledge

multiple choice test 12
written exam 12
oral feedback 76
Behaviour

behavioural marker system 23
technical checklist 18.5
informal feedback 58.5
Organisation

company climate survey 10
safety performance 22
incident reporting 23
business performance 13
confidential reporting 17
technical performance 8
other (all training audits) 7
360° appraisal 1

priloha ¢. 18: pouzivanie jednotlivych vyhodnocovacich metod vycviku CRM vyjadrené

V percentach, vzorka 113 UK prevadzkovatelov
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PAN AM LOFT PROBLEM MENU (A-310)
REVISED (9-26-88)
Problems and/or situations
1 Engine potential hot start
2 Engine stall
EGT exceeds 644 degrees
Engine shut down
3 Engine oil low pressure
Engine shutdown
Green hydraulic system failed
Bravo Whiskey Direct

‘Clipper 594, New York, contact your company immediately on
frequency. ."(Company frequency)

(When contacted)

"Clipper 594, flight control, we have just been notified by Security of a Bravo
Whiskey Direct for your flight. Security has confirmed the threat to be valid. We
advise you to land immediately at (Planned destination airport)."

Provide assistance as requested.

Provide priority ATC handling.

Any runway available for landing.
6 Passenger threat

Flight attendant reports that a passenger has barricaded himself in an aft lavatory;
he claims to have a gasoline bomb device (or hand grenade) which he continually
threatens to detonate; he is demanding that the flight divert to
(Nicaragua, Beirut, Tehran, etc. as appropriate).

7 Communication failure

Crew loses all communications with air traffic control on normal VHF frequencies;
also unable to establish contact on 121.5 or receive on VOR frequencies; maintain
loss of communications as long as possible; attempted communications with
approach control are successful; instructions are for the flight to "continue last
assigned clearance"; give holding instructions if requested.

NOTE: Reason for loss of all radios is massive explosion in the air traffic control
building.

8 Passenger incapacitation (or intoxication)

Flight attendant reports that certain individual has suffered massive seizure of
unknown type (or is extremely unruly and is purposely obstructing cabin crew
duties).

9 Brake explosion/green system hydraulic failure

Brakes hot indication (any wheel) followed shortly thereafter by a green system
hydraulic failure; flight attendant reports loud noise below floor; possible damage
in the wheel well.

priloha ¢. 19: scenar vybranych situdcii LOFT leteckej spolecnosti Pan Am
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PRILOHY

PAN AM LOFT SCENARIO (9-26-88)
CLIPPER 594 "HEAVY" IAD-JFK (A-310)

Problems 1, 5, 6, 7 (See problem menu)

1) SIM setup

Dulles runway O1R (# ), Gate #3, taxi weight 233 900 Ib, fuel
22 500 Ib, take-off CG 29.2%, ceiling 1 000 ft, cloud tops 3
000 ft, visibility 10 000 RVR, OAT 30F (-2C), altimeter 29.59 Hg
(1 002 mb), wind 020/8, QXI/OCI #1: Green-to-blue hydraulic
PTU INOP. QXI/OCI #2: Left inner fuel tank pump 1 INOP.
Insert Problem 1.

2) Dep ATIS

134.85

"This is Washington Dulles departure information ZULU.
Ceiling measured 900 overcast, visibility 2 miles in light snow,
temperature 30, dew point 28, wind 020 at 8, altimeter 29.59.
Departures expect runway 01 right. Inform clearance or
ground control on initial contact that you have received
information ZULU."

3) Clearance delivery

127.35

‘Clipper 594 "Heavy", cleared to JFK, capital two departure as
filed, maintain 4 000 ft, expect 17 000 ft ten minutes after
take-off. Departure control frequency is 125.05, squawk 0523,
contact ramp control on 129.55 prior to taxi."

4) Routing

Radar vectors direct Baltimore, V-44, V-229 MORTN, V-44
CAMRN, direct JFK.

5) Ground support

Clearance to pressurize hydraulics, remove external electric
(as appropriate).

Clearance to start engines when requested.

Remove external connections when directed.

"Standby for hand signals on your left."

6) Ramp control

129.65

Receive pushback request.

"Clipper 594 "Heavy", cleared to push back, face east."
Receive taxi request.

‘Clipper 5694 "Heavy", taxi eastbound to taxiway Echo-1, turn
right and taxi south, then contact Dulles ground control
frequency 121.9."

7) Ground control

121.9

"Clipper 594 "Heavy", continue taxi and hold short of runway 01
right.”

8) Atlanta flight support

130.9

Receive blocks departure message.

9) PANOPS

129.7

Receive off blocks time and gallons of fuel added.

10) Load control

129.7

"Clipper 594 "Heavy", load control. Your zero fuel weight is
210.6 with a CG of 27.2; your take-off weight is 233.1 with a
CG of 29.2. Passenger load is 12 first class, 21 clipper, and 103
coach. Stabilizer setting is 0.1 up."

11) Ground control

1219

(Approaching runway 01R)
"Clipper 594 "Heavy', contact Dulles tower, frequency 120.1."

12) Tower

120.1

‘Clipper 594 "Heavy', wind 330 at 15 maintain runway heading,
cleared for take-off."

13) Tower

120.1

'Clipper 594 "Heavy", turn right heading 080, vectors on
course, contact departure control frequency 125.05."

priloha ¢. 20: LOFT scenar spolocnosti Pan Am podla oblasti uvedenych v prilohe ¢. 19
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14) Departure control 125.05 "Clipper 594 "Heavy", radar contact, continue heading 080,
vectors to Baltimore, climb to and maintain 6 000 ft, receiving
Baltimore cleared direct."

15) Departure control 125.05 (Approximately 20 miles west of Baltimore VOR)
"Clipper 594 "Heavy', continue climb, maintain 17 000 ft,
contact Washington Centre on 133.9."

16) Washington Centre 133.9 "Clipper 594 "Heavy", radar contact, maintain 17 000 ft and
cleared via flight plan route."

17) Atlanta flight support  131.25  Receive airborne message.

18) Washington Centre 133.9  (Approximately 41 miles west of Sea Isle)
"Clipper 594 "Heavy", contact Washington Centre on 127.7"

19) Washington Centre 1277 "Clipper 594 "Heavy', radar contact, maintain 17 000 ft."

20) ARVL ATIS 115.4" “This is Kennedy International Airport information WHISKEY.
Sky condition 800 overcast, visibility 1 and 1/4 mile in snow.
Temperature 29, dew point 27 wind 310 at 3 knots, altimeter
29.75. Arrivals expect VOR/DME approach runway 22L. Notice
to airmen, ILS 22L out of service. Departures expect runway
22R. Inform New York approach control on initial contact that
you have received Kennedy arrival information WHISKEY."

21) Washington Centre 1277 (Overhead Atlantic City)
‘Clipper 594 "Heavy', descend and maintain 10 000 ft,
Kennedy altimeter 29.75 Hg (1 0075 mb)."

22) Washington Centre 1277 (5 miles northeast of Atlantic City)
"Clipper 594 "Heavy', contact New York Centre on 128.3."

23) New York Centre 128.3 "Clipper 594 "Heavy", radar contact, maintain 10 000 ft, cleared
CAMRN one arrival JFK."

24) SIM setup JFK runway 22L (# ), ceiling 800 ft, cloud tops 6 000 ft,
visibility 8 000 RVR, temperature 29F (-6C),
altimeter 29.75 Hg (1 007.5 mb), wind 210/04.

25) Problem (10 miles northeast of Atlantic City)
Insert Problem 5 or 6 or 7.

26) PANOPS 131.37 (Receive in-range message)
"Clipper 594 "Heavy', you can expect gate number 3, enter via
taxiway KILO."
Provide assistance as requested.

27) New York Centre 128.3 (5 miles southwest of CAMRN)
"Clipper 594 "Heavy', contact New York approach control on
frequency 1274."

28) New York approach 1274 Clipper 594 "Heavy", radar contact, fly heading 040 and

control

descend to 3 000 ft. Vectors for the VOR final approach course
runway 22 left."

(on final vector)

"Clipper 594 "Heavy", cleared for the approach, contact
Kennedy tower on frequency 119.1."

29) Kennedy tower

119.1

"Clipper 594 "Heavy", wind 210 at 4 knots, cleared to land on
runway 22 left."

priloha ¢. 21: LOFT scenar spolocnosti Pan Am podla oblasti uvedenych v prilohe ¢. 19
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30) Kennedy tower 119.1 (During rollout)
"Clipper 594 "Heavy", turn right first available taxiway, hold
short of runway 22 right, remain this frequency."

31) PANOPS 131.37  Provide assistance as requested.

32) Kennedy tower (Approaching runway 04 left)
119.1 "Clipper 594 "Heavy", cross runway 22 right, left on the inner,
contact Kennedy ground control on frequency 121.9."

33) Kennedy ground 121.9 "Clipper 594 "Heavy", taxi via the inner to your gate."

34) Atlanta flight support  131.25  Receive blocks arrival message.

LOFT profile codes: LFT = Normal route between airports
LRR = Abnormal route between airports

LTB = Turnback or diversion

Alternate Weather Reports (If Requested)

Newark: 300 obscured. Visibility 1/2 mile, snow, fog. Temperature 30, dew point 29, wind 350
at 5 knots, altimeter 29.72.

Philadelphia: 400 obscured. Visibility 1/2 mile, snow, fog. Temperature 31, dew point 29, wind 010
at 4 knots, altimeter 29.70.

Boston: Measured 800 overcast. Visibility 3 miles, snow. Temperature 15, dew point 11, wind
010 at 7 knots, altimeter 29.58.

Bradley: Measured 400 overcast. Visibility 3/4 mile, snow. Temperature 20, dew point 17,
wind 020 at 5 knots, altimeter 29.68.

Baltimore: Estimated 400 overcast. Visibility 1 mile, snow, fog. Temperature 30, dew point 27,
wind 020 at 7 knots, altimeter 29.59.

Andrews AFB: Measured 400 overcast. Visibility 1 mile, snow. Temperature 31, dew point 27, wind
020 at 5 knots. Altimeter 29.60.

priloha ¢. 22: LOFT scenar spolocnosti Pan Am podla oblasti uvedenych v prilohe ¢. 19
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priloha ¢. 23: British Airways Flying Club, Piper PA-28-161 Warrior 11, EGBO, 2006



