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Motto: Vsetky spravy o leteckych nehodach, kde sa piSe ,Pricina leteckej nehody: chyba
pilota” st nespravne. Chyba pilota nie je pric¢inou leteckej nehody. Prié¢inu musime hladat vo
vSetkom, ¢o ouvplyvnilo jeho tisudok v kritickom momente... Inymi slovami chyba pilota je
désledok, nie pri¢ina. Nasou tilohou je uréit priéinu. (G. Richardson)



1. Definicie pouzityjch pojmov a skratiek

Vysetrovanie prifin leteckych nehdéd éi incidentov zhladiska ludskych
faktorov je jeho neoddelitelnou sti¢astou a tvorf vyznamny aspekt pri prijimani
opatreni, ktoré mo6zu mat vplyv na celkovy letecky systém, sposob, charakter
a podmienky jeho dalSieho, ale najméa bezpeénej§ieho prevadzkovania.

Ludské faktory st bud priamou alebo vyznamnou sprievodnou priéinou
vacsiny leteckych nehdd ¢i incidentov. Ludské faktory st oludoch, oich
sposobilosti, ¢innosti a rozhodnutiach, ktoré maja vztah tak k bezpecénej ako aj
nebezpecnej ¢innosti v letectve. St o vztahoch medzi l'ud'mi a spésobe spréavania,
postupoch ¢i rozhodnutiach, ktoré maja aktudlny alebo potenciélny vplyv na
vznik chyb, doésledkom ktorych mézu byt nehody ¢i incidenty.

Systémovy pristup kvysetrovaniu leteckych nehdéd a incidentov
z hladiska Tudskych faktorov znamena pochopenie letectva ako zloZitého a
produktivneho systému, ktory pozostava z jednotlivych komponentov ¢&i trovni,
ktoré sa vzdjomne ovplyviiuja a ich désledkom je konkrétna trovern efektivnosti
a bezpecnosti. Uplatnenie systémového pristupu pomaha vySetrovatelom
identifikovat chyby, ktoré sa mohli stat na jednotlivych turovniach riadenia
leteckého systému ¢i navrhnutych medzistuprioch, potrebnych na prevadzkovanie
leteckej techniky ¢lovekom. Na vysvetlenie zdkladnych komponentov fungovania
akéhokolvek, teda aj leteckého systému, sme si vzali model systémového pristupu
J. Reasona (1990):

REASONOV MODEL

Psychologické prekurzory
nebezpecnych aktivit (aktuilna spésobilost’,
motivicia a pod.)
Stredny manaZment
Chyby v riadeni
Vrcholovy manaZment
Chyby v rozhodovani

1
{1

Nebezpecény
tikoy Neadekvatna
obrana

Obmedzené okno moZnosti

Latentné chyby Aktivne chyby

Obr. 1

Jeden zo zakladnych elementov systému, kde vznikaja tzv. ,,latentné
chyby®, st vstupy ¢i rozhodnutia na vrcholovej Girovni riadenia, teda tam, kde
sa prijimaji rozhodnutia strategického charakteru, ktoré dlhodobo ovplyviiuja



vSetky ostatné trovne. Stredny manaZment je zodpovedny za implementaciu
(uplatnenie, realizaciu) rozhodnuti vrcholového manazmentu smerom
k zamestnancom, ktori tieto dopady pocituji najviac a odraza sa to na ich
aktualnej pracovnej sposobilosti, schopnosti, spokojnosti a motivacii k praci -
napr. dostupnost aadekvatnost prevadzkovanych zariadeni, dostatok
vyskoleného, vycviéeného a dobre motivovaného personalu ako aj bezpeénych
pracovnych podmienok prostredia. Findlnym elementom s moznosti
a dostupnost ochrany a obrany personélu pred predvidatelnymi faktormi, ktoré
mozu ohrozit bezpecnost a zdravie v samotnom pracovnom procese. V ponimani
Reasonovho modelu sa ,dobre chranenym systémom® mysli aj existencia
striktnych pravidiel, vysokych $tandardov a sofistikovanych zariadeni so
schopnostou monitorovat ¢i predvidat mozné chyby s patricnou adekvatnou
aktivnou obranou.

Ludska chyba méze byt definovana ako zlyhanie ¢loveka pri vykonavani
predpisanej ¢innosti (napr. jej nevykonanie alebo vykonanie zakazanej aktivity) v
ramci uréenych limitov primeranosti, naslednosti alebo ¢asu, ktorého désledkom
méze byt poSkodenie zdravia, zariadeni, majetku alebo narusenie planovanych
¢innosti.

Ako vyplyva zuvedeného modelu, v zavislosti od toho, aké rychle st
dosledky, chyby mézu byt:

Alktivne — chyba alebo porusenie predpisov mé okamzity, Skodlivy efekt.
Takéto chyby st obyCajne robené operatormi tzv. prvej linie (napr. piloti,
letovodi, riadiaci letovej prevadzky, technicky personal udrzby a pod.).

Latentné - su vysledkom rozhodnuti, c¢innosti alebo nec¢innosti
urobenych este pred samotnou nehodou, dosledky ktorych mézu dlhodobo lezat
vnedéinnosti. Takéto chyby pochadzaji obycajne zvyS$Sej ¢i strednej Grovne
rozhodovania a riadenia, od tvorcov predpisov a pravidiel, t. j. od 'udi, ktori st
pomerne vzdialeni od miesta konkrétnej udalosti.

CFIT - (angl. Controlled Flight Into Terrain)- riadeny let do
terénu je druh leteckej nehody, ked' lietadlo bez technickej poruchy je riadené
posadkou nezdmerne do terénu, prekazok alebo vody obvykle bez toho, aby si
toho bola posddka vedomé. Tento typ leteckych nehdd sa mozZe vyskytnat pocas
vietkych faz letu, avSak CFIT je najcastejSou pri¢inou leteckych nehdd podas faz
pribliZzenia a pristatia, ktoré zaber4 viacéSinou len 16% trvania letu u beZnych
dopravnych lietadiel. Pri¢inou tohto typu nehody je zlyhanie I'udského faktora
alebo ludska chyba — désledkom straty situacéného resp. vertikalneho

uvedomenia.

Situacné uvedomenie — percepcia (vnimanie) elementov prostredia
viase apriestore s pochopenim ich v§znamu a projekciou ich statusu do
najblizSej budicnosti (podla Endsley, 1988). Situa¢né uvedomenie je beZne
definované ako ,byt pred lietadlom®. Z toho vyplyva, Ze pilot je pripraveny, riadi
ama kontrolu nad lietadlom a aktudlnymi Glohami. To znamen4, Ze nielen vie
o nie¢om, ¢o je podstatné pre dobré situaéné uvedomenie, ale je schopny pouZit
tito informéciu a dat ju na spravne miesto v mentidlnom modeli situacie. Tato
definicia zdéraziiuje neustdle sa meniacu situdciu v prostredi pilotnej kabiny
a potrebu monitorovat a aktualizovat situaciu zbieranim informécii zo vsetkych
dostupnych zdrojov a systémov vratane ¢lenov posadky.



Situaéné uvedomenie

Elementy:

Systémové Environmentélne Anticipacia (schopnost
uvedomenie uvedomenie predvidat)

Spravanie:

Monitoring Zber informdcii o prostredi Diskusia o moznych
areagovanie na zmeny stratégiach

v stave systému

Potvrdenie  vstupov Kontaktovanie  externych Urdenie moznych
a zmien v systéme zdrojov, ak je to potrebné budicich problémov

Tab. 1

Vertikalne uvedomenie znameni, ze pilot pozna vztah vysky letu
lietadla k okolitému terénu, prekdzkam a zdmeru letiet po konkrétnej letovej
trase. Pocas meteorologickych podmienok lietania podla pristrojov (IMC) a
podmienok zniZenej viditelnosti, je potrebné sa spolahnitf na informéciu o
vyske, ktorti poskytuju pristroje a nie vonkajsie vizudlne podnety. Pilotovi v
podmienkach IMC st napomocné mapy tras a priblizovacie mapy poskytujice
tdaje o minimalne bezpecnej vyske (MSA), minimélnej vyske letu nad
prekazkami (MOCA), minimalnej vyske na trase letu (MEA) av mieste
koneéného pribliZzenia poskytuja aktualnu vysku terénu a prekazok. Tradiéné
mapy ako napr. sektorové mapy alebo opera¢né navigacné mapy, st dostupné pre
detailnejsie poznanie. Potencialne najvacsie riziko CFIT je v mieste kone¢ného
priblizenia. Detailna informécia o vyske sa poskytuje pilotovi na udrzanie jeho
situa¢ného uvedomenia.

VMC (Visual Meteorological Conditions) st vizuélne
meteorologické podmienky, v ktorych je povolené letiet lietadlom za vidu, bez
nutnosti pouzivat pristrojové vybavenie.

IMC (Instrument Meteorological Conditions) s podmienky
pocasia, ked nie st splnené minima dohladnosti; vtedy pilot alebo posadka
lietadla musi pouzit pristrojové vybavenie.

VFR (Visual Flight Rules) st letecké predpisy a postupy, na zdklade
ktorych pilot moze pilotovat lietadlo, ak mu podmienky pocasia umoziiuji
vizualne kontrolovat vysku, a navigovat a udrziavat odstup od inych lietadiel a
terénnych prekazok.

IFR (Instrument Flight Rules) st letecké predpisy a postupy, kde nie
je prepoklad, Ze pilot je schopny vidiet avyhnit sa vzdu$nym a terénnym
prekazkam, preto musi pouZivat pristrojové vybavenie lietadla.

CRM (angl. Crew Resource Management) - manazment zdrojov v
posadke je efektivne vyuzitie vSetkych dostupnych zdrojov (napr. ¢lenov posadky,
systémov lietadla a podpornych systémov) za Géelom dosiahnutia bezpecnej a
efektivnej ¢innosti. Cielom CRM je zlepSenie komunikicie a manaZment
zamerany na vyuzitie schopnosti leteckej posddky. Doéraz je kladeny na tzv.
netechnicky aspekt vykonnosti leteckej posadky. CRM méa priamy vplyv na




situaéné uvedomenie, ako aj na vykonnost abezpeénost prace leteckych
posadok.

MCC (angl. Multi Crew Cooperation) - cielom vycviku v kooperacii
viac¢lennej posadky je cvicit pilotnych Studentov a pilotov pracovat profesionalne
a ako stdast posadky v zmysle bezpednej ¢innosti vo viacpilotnych lietadlach.
Doraz sa kladie na pouzivanie kontrolnych zoznamov povinnych tikonov (angl.
checklist) a chapanie rozdielneho pdvodu ich filozofii. Ciele MCC vycviku je
mozné vidiet v podpore optima spravania sa pilota v tychto oblastiach:

- pouzivanie kontrolnych zoznamov povinnych tikonov,
- komunikacia,

- rozdelenie tloh,

- obojstranny dohl'ad / krizova kontrola / supervizia,

- obojstranna podpora,

- rozhodovaci proces.

LOFT (angl. Line Oriented Flight Training) je vjcvik na simulétore
s kompletnou posadkou avyuzitim letovych segmentov, ktoré obsahujt
normélne, abnormélne a nidzové postupy, ktoré mozu byt oc¢akavané v realnej
prevadzke lietadiel po tratiach.

Konflikt roli nastane v situacii, ak osoba sticasne vykonava dve alebo
viac nekompatibilnych tloh, ktoré sa v stcinnosti navzajom vylucuja. Priklad:
nadriadeny, ktory je blizkym priatelom podriadeného, ktorého ma disciplinarne
riesit.

Asertivita, asertivne spravanie - je komunikaéna zrucénost
zdorazriujiica aspekt sebadbvery asebapresadenia bez obav ¢ pocitov viny.
Asertivne spravanie je pozadované od kazdého ¢lena posadky ajeho chybanie
znamena zniZenie timovych (CRM) schopnosti posadky.

Vizudalne iliizie — skreslené vnemy predmetov ajavov vznikaja pod
vplyvom predstidv a vonkaj$ich okolnosti, nedostatku a netplnosti zmyslovych
dat alebo nezvycajnosti tvarov. Patri sem aj tzv. efekt ,¢iernej diery* (Kraftova
iltzia), ktory vznikd pod vplyvov nedostatku svetelnych podnetov pri lietani v
noci a vedie k ilazii, ze lietadlo je prili§ vysoko, ¢o vedie k zmierneniu uhla pri
klesani.

Na prevenciu ¢i minimalizaciu 'udskych chyb je potrebné poznanie ich
povahy. V letectve sa na tento Ucel pouZiva model SHELL. Chyby je nutné
hl'adat tam, kde je nestilad medzi jednotlivymi komponentmi.



MODEL SHELL

t

Obr. 2

V nasledujiicej casti sme pouzili vyssie uvedeny model SHELL na analyzu
a stanovenie moznych pric¢in leteckej nehody An-24 ev. ¢. 5605 z19. 1. 2006.
Pri¢iny a faktory boli analyzované podla jednotlivich komponentov modelu
a vztahov medzi nimi so zameranim sa na Iudské faktory.

2. Clovek

Komponent Clovek — osoba, jednotlivec, Elovek — je tistrednym prvkom
modelu SHELL. Data, ktoré by mali byt zhromaZdované a adresované tomuto
ustrednému komponentu, by mali byt rozdelené do Styroch kategorii: fyzikalne,
fyziologické, psychologické a psychosocialne.

I. Fyzikadlne faktory sa zaoberaji fyzikdlnymi moZnostami
aobmedzeniami C¢loveka. Zahfnaji individudlne antropometrické atribnty,
fyzikdlne podmienky, fyzicka silu, motorické schopnosti, vizualne a sluchové
vnimanie.

Uloha — uréenie:
¢ Bol ¢lovek fyzicky schopny vykonavat pozadovana alohu?

Na zaklade dlhodobo sledovaného zdravotného a psychického stavu ¢lenov
posadky, ktoré vyplyvaju zvysledkov pravidelnych vySetreni na oddeleni
leteckého lekarstva LVN Kosice, ako aj vykonanych expertiz sidnym lekarom,
neboli preukazané faktory, ktoré by mohli vyznamnym spésobom znizit aktualnu
fyzicka sposobilost jednotlivych ¢lenov posadky vykonavat pozadované tilohy.
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e Aké fyzikdlne prekazky alebo obmedzenia Gspesného vykonu
¢innosti boli pritomné?
Vzhladom na letové podmienky dohladnosti VMC (ako vyplyva
z komunikacie medzi posadkou a riadiacim) ani z hladiska pocdasia (CAVOK) tu
neboli fyzikalne prekazky ¢ obmedzenia, ktoré by spdsobovali obmedzent
viditeInost.

Napriek tomu tu bola noénéa doba, v ktorej napr. zobrazenie letiska a jeho
okolia, je podmienené dostupnostou umelého osvetlenia. V neosvetlenom teréne
sa vplyvom noénej doby nezobrazuje jeho reliéf ani terénne prekazky, naopak
dochédza k ich splyvaniu s terénom.

KedZe i$lo o vizualne pribliZenie s manualnym riadenim lietadla posadkou,

je tu pravdepodobnost obmedzenia vizualneho vyhl'adu z lietadla pri jeho klesani
a miernom zéklone lietadla s vysunutym podvozkom.

Jednym z fyzikdlnych obmedzeni vnimania terénu bolo nedostatocné
zvyraznenie terénneho reliéfu, vplyvom chybajiceho osvetlenia samotnej
terénnej prekézky (kopca) ako aj redSie obyvanej oblasti este nad tzemim
Madarskej republiky.

Obr. 3 IlGzia tzv. ,Ciernej diery“ pri neosvetlenom pozadi

Obr. 4 Zmena uhla pri priblizeni vplyvom vizuélnej ilazie



Vyska letu lietadla pri vizudlnom lete je vo vSeobecnosti podmienena
vnimanim prirodzeného horizontu. Ak chyba vnimanie prirodzeného horizontu,
vysku je eSte mozné udrZiavat vizudlnymi podnetmi z terénu, ak je viditeIny. Ak
neexistujii podnety pre vnimanie ani z horizontu ani z terénu, vyska lietadla sa da
urcit z pristroja lietadla - vyskomera. ViditeInost predmetov a objektov v teréne
moze byt zhorSend hmlou, dymom, smogom, vyparmi, prachom, ¢iastockami
fadu alebo inymi vplyvmi, hoci je viditelnost nad VFR minimami. Toto sa stava
obycajne vtedy, ak letisko je umiestnené prilahlo k vaésim plochdm vody, alebo
husto obyvanym miestam, kde je iba malo voIného terénu. Strata horizontalnej
referencie je Castd pri letoch nad vodou, vnoci apodmienkach nizkej
vidite'nosti.

Obr. 5 Ilazia z chybnej vizuélnej referencie pri mestskom osvetleni

e Ako tieto fyzikalne alebo senzorické obmedzenia spoésobili
tazkosti alebo iltizie, ktoré ovplyvnili Glohu posadky?
Obmedzenie vyhl'adu u letiaceho pilota mohlo sposobit jednak prekazku

pri vnimani terénu, ktory ubiehal pod letiacim lietadlom, jednak vzhladom na

no¢nu dobu a neosvetleny terén, chybalo vnimanie jeho obrysov voé¢i horizontu,
¢im doslo k uiplnej strate vizualnej referencie z terénu.

Dosledkom tychto faktorov je pravdepodobné, Ze mohla nastat tzv.
vizualna ilGzia tzv. ,Ciernej diery” (Obr. 3, 4 a 6), ktord najéastejSie vznik4 na
findlnom priblizeni, ked nie st pritomné podnety z referenénych objektov v
teréne pre periférne videnie.

Osobitne nebezpecné iltzie tzv. ,Ciernej diery” vznikajii prave pri pribliZeni
k letisku, tam kde nie je osvetlenie pred drahou, d’alej v stivislosti s osvetlenim
mesta (Obr. 5, 6) alebo vystupujticim terénom okolo letiska.

Ak posadka podlahne tejto iliizii, méze reagovat predéasnym
klesanim pred priblizenim: t. j. letiacemu pilotovi sa mézZe zdat, Ze
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vyska letu nezodpoveda vnimanej situacti, je prilis vysoko a preto
sklesa, aby ju znizil.

Obr. 6 Kraftova iltzia ,¢iernej diery*

II. Fyziologické faktory sa zaoberaji clovekom ako zlozitym
organizmom, ktory zahfiia rozsiahle usporiadanie systémov. Zahftiaja celkovy
zdravotny stav ¢loveka, stravovanie, tazkosti, fajéenie, pouzitie alkoholu, drog,
Giroveri stresu a inavy a aspekty Zivotného $tylu.

Uloha — urdenie:

¢ Bol ¢lovek (posadka) fyziologicky vporiadku, aby mohol
vykonavat pozadovani alohu?

Fyziologicky stav jednotlivych ¢lenov posadky dolozi sidno-lekarsky posudok.

I11. Psychologické faktory urcuji, co si clovek prinasa do pracovnej
situdcie ako vysledok nim nadobudnutych poznatkov askisenosti ajeho
mentalnych schopnosti. Zahftiaji vycvik, poznatky, sktsenosti a planovanie;
percepciu, spracovanie informacii, rozsah pozornosti a pracovnt zataz; psychicky
a emocionalny stav, postoje a naladu.

A) ZhlPadiska vycviku, poznatkov, skiisenosti aplanovania je
potrebné urdcit:
¢ Bol individualny vycvik, poznatky a sktisenosti postacujtice,

vhodné a pouzitelI'né v situacii?

V dopravnom letectve Vzdusnych sil OSSR neboli aplikované poziadavky
a kritéria zname z predpisov JAR OPS1, najma tie, ktoré sa vztahuji k vyssej
prevadzkovej bezpefnosti. Nevykonavaji sa Specialne vycvikové programy
efektivnej spoluprace posadok a riadenia zdrojov v posaddke (napr. vyevik v MCC,
CRM a LOFT), ktoré st zavedené a povinne realizované v civilnom a komeré¢nom
letectve.
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Na ilustraciu uvadzame niektoré vynatky zo stati predpisu JAR OPS 1,
ktoré sa vztahuja k vyssie uvedenym skuto¢nostiam:

JAR-OPS 1.943 Iniciaény prevadzkovy vycvik v manaZzmente zdrojov
posadky Crew Resource Management (CRM)

(pozri AMC OPS
1.943/1.945(2)(9)/1.955(b)(6)/
1.965(e))

(pozri IEM OPS
1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/
1.965(e))

-----

vmanazmente zdrojov posddky (CRM) (je bud novym alebo stéasnym
zamestnancom), potom prevadzkovatel zabezpeci, Ze ¢len posadky vykoné
iniciaény vycevikovy kurz CRM. Novy zamestnanec vykoné iniciaény prevadzkovy
CRM vyevik do jedného roka po uzatvoreni pracovného pomeru
s prevadzkovatelom. Letecké posadky, ktoré uz lietaji ako clenovia posadok,
vykonajt iniciaény kurz CRM u prevadzkovatela do 1. aprila 2002.

b) Ak ¢len posadky predtym nebol Skoleny vludskych faktoroch, potom musi
absolvovat teoreticky kurz zakladov l'udskej vykonnosti a obmedzenia pre
dopravnych pilotov este pred absolvovanim CRM vyeviku u prevadzkovatela.

Priloha 1 k JAR—-OPS 1.965 Rekurentny vycvik a preskasanie — Piloti
(pozri AMC OPS 1.965)

(pozri AMC OPS 1.943/1.945(a)(9)/

1.955(b)(6)/1.965(e))

(pozri IEM OPS 1.943/1.945(a)(9)/

1.955(b)(6)/1.965(e))

(pozri IEM OPS 1.965)

(4) Crew Resource Management (CRM)

(i) Elementy CRM musia byt integrované do vSetkych vhodnych faz rekurentného
vycviku;

(ii) Specificky modulovy vycvikovy program CRM ma byt zostaveny spdsobom,
aby vSetky hlavné oblasti boli pokryté minimalne v 3-rocnej vycvikovej periode:
(A) udské chybovost a spolahlivost, retaz chyb, prevencia a detekcia chyb;

(B) Bezpeénostna kulttira organizacie, Standardné opera¢né postupy, organizacné
faktory;

(C) Stres, manazment stresu, Ginava a vigilancia;
(D) Ziskavanie a spracovanie informaécii, situa¢né uvedomenie,
manaZment pracovnej zataze;

(E) Rozhodovaci proces;
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(F) Komunikéacia a koordinécia v rAmci a mimo posadky;
(G) Vodcovstvo a timové spravanie, synergia;

(H) Automatizacia a filozofia pouzitia automatizacie (ak je to vhodné pre dany typ
lietadla);

(I) Specifické typové rozdiely;
(J) Pripadové $tadie;

(K) Oblasti, kde je potrebné osobitné zameranie vo vztahu k prevencii nehod
a programu letovej bezpecnosti. (pozri JAR-OPS 1.037).

(3) Line checks (Tratové preskasania);

(i) Tratové preskusanie musi zabezpelit schopnost uspokojujiceho vykonu a
plnenia éinnosti na letovej trati vratane postupov pred letom a po fiom, pouZitia
dostupnych zariadeni tak, ako st $pecifikované v Operaénom manuali.

(ii) Leteck4a posddka musi byt hodnotena z hladiska schopnosti CRM v stilade
s metodolégiou, ktord je schvélend autoritou apublikovana v Operacnom
manuélne. Uc¢elom takého hodnotenia je:

(A) Poskytnut spatnu vizbu celej osddke ¢i jednotlivcom a urdit, kde je potrebny
dodatoény vycevik;
(B) Pouzit ho na zlepSenie celého vycvikového systému CRM.

(iii) Ak st piloti ustanoveni do plnenia tloh ako pilot letiaci a pilot neletiaci
musia byt hodnoteni v oboch funkciach.

(iv) Tratové preskisanie musi byt vykonané v lietadle.

(v) Tratové presksanie musi byt vykonané velitelmi lietadla nominovanymi
prevadzkovatelmi aschvalenymi autoritou. Osoba vykonavajica tratové
preskasanie, ktora je popisana v JAR-OPS 1.965(a)(4)(ii), musi byt vySkolena v
CRM ahodnotenie CRM schopnosti musi byt vykonané zmiesta sedadla
pozorovatela, ak je inStalované. V pripade dialkovych letov, kam sti prepravovani
daldi ¢lenovia posadky, osoba médze plnit funkciu pomocného pilota a nebude
obsadzovat sedadlo pilota pocas odletu, priletu, stiipania, klesania, pribliZenia
apristatia. Jej hodnotenie bude zaloZené vyluéne na pozorovani pocas
pociatoéného brifingu a tych faz, ked’ obsadi pozorovatel'ské miesto.

Dopravné lietadla typu An-24 neboli a nie s vybavené zariadenim na
nepretrzity zaznam zvukovych dat (CVR - Cockpit Voice Recorder) ani systémom
varovania pred terénnymi prekdzkami (GPWS — Ground Proximity Warning
System), ktoré st podl'a JAR-OPS1 povinnym vybavenim lietadiel.

U7 samotny fakt existencie fungujiceho zdznamového zariadenia na
palube lietadla ma svoj preventivny vyznam - niti posadku lietadla
dodrZiavat stanovené postupy a predpisy s uvedomenim si toho, Ze
tieto ttkony su zapisované s moznostou ich spdatného hodnotenia
v pripade nehody alebo incidentu.

V civilnom letectve je nepripustna nefunkcénost hlasového
zaznamnika komunikacie (Cockpit Voice Recorder) ¢i jeho zamerné

vyradenie z ¢innosti!
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Uvadzame prislus$né ustanovenia predpisu JAR FCL1, ktoré pojednévaja
o tejto povinnej vybave dopravnych lietadiel:

JAR-OPS 1.700 Zapis hlasovej komunikacie (Cockpit Voice Recorder -
CVR)

b) CVR musi byt schopny podrzat informéaciu zaznamenant aspori po dobu 2
hodin jeho ¢éinnosti s vynimkou lietadiel 5700 kg vzletovej hmotnosti a niZSou, u
ktorych moze byt tato peridda skratena na 30 min.

(c) CVR musi zacat zapis automaticky predtym, nez sa lietadlo za¢ne pohybovat
vlastnou silou a pokracovat v zapise do doby ukoncenia letu, ked' lietadlo uz nie je
schopné sa pohybovat vlastnou silou. Na dovazok, v zavislosti od dostupnosti
elektrického napéjania, CVR musi zacat zapis este skor, ako zaéne vykonavanie
¢innosti posadky zo zaznamu povinnych tGkonov pred Startom motorov na
zadiatku letu aZ do povinnych titkonov posadky stvisiacich s vypnutim motorov na
konci letu.

Problematika prevencie voci leteckym nehodam kategorie riadeny let do
terénu (CFIT — Controlled Flight Into Terrain) nebola stacéastou vycviku
leteckych posadok aje oddvodnené tvrdit, Ze posddky neboli cvidené aani
pripravené na ich predvidanie a zvladanie. V podmienkach Vzdusnych sil
OSSR neexistujit zdokumentované postupy na detekciu ¢i zvladanie
CFIT posadkami lietadiel.

V tejto stwvislosti uvadzame ustanovenia predpisu JAR-OPS 1, ktory sa
venuje problematike zbliZenia s terénom a prevencii:

JAR-OPS 1.395 Detekcia blizkosti terénu

Ak je hociktorym z ¢lenov posadky alebo palubnym systémom varovania blizkosti
terénu (angl. GPWS) detekované neziadtice priblizenie k terénu, velitel lietadla
alebo pilot, na ktorého bolo delegované vykonanie letu, zabezpe¢i okamzité
vykonanie potrebnych korektivnych aktivit za icelom nastolenia bezpecnych

letovych podmienok.

JAR-OPS 1.665 Ground proximity warning system (GPWS) a Terrain
Awareness Warning System (TAWS)

(a) Operator nesmie prevadzkovat lietadlo sturbinovym pohonom majice
maximélne certifikovani vzletovii hmotnost prekracujicu 5700 kg alebo poétom
povolenych miest pre aspon 9 pasazierov, ak nie je vybavené systémom varovania
pred terénnymi prekazkami (GPWS - Ground Proximity Warning System)

(b) GPWS musi automaticky poskytnat zvukova signalizaciu, ktora moze byt
doplnena vizualnymi signalmi, ktoré musia v€as a vhodne varovat posadku pri
klesani, blizkosti terénu, strate vySky po vzlete a pri priblizeni, nespravnej
pristavacej konfiguracii a odchylkach od gradientu klesania.

Napriek tomu, Ze élenov posadky z hladiska pozZiadaviek na
kvalifikaciu platnii vo Vzdusnyjch silach OSSR a naletu hodin, mozZno
povazovat za skisenyich avycvicenych, z hladiska konkrétnych
poznatkov o narokoch na vycvik dopravnyjch pilotov, ktoré platia
v civilnom letectve, neboli uplne postacujiice, vhodné ani pouzitelné
v danej situacii.
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¢ Ako povaha a aktualnost sktisenosti, vycviku alebo poznatkov
ovplyvnila individuidlnu sebaddveru, schopnost splnit tlohu
alebo vnimanu troven pracovnej zataze?

Ako bolo uvedené vyssie, aktualna troveri skiisenosti, vyeviku a poznatkov
leteckej posaddky zodpovedala systému a trovni, ktoré je zavedeny vo Vzdus$nych
silaich OSSR, avSak nezodpovedala poziadavkidm na vycvik leteckych posadok
vzmysle vy$$ie uvedenych predpisov JAR OPS1, ktorych cielom je vyssi
bezpecnostny Standard.

Posadky vojenskych dopravnych lietadiel nemaji moznost cviéit dolezité
nidzové postupy na simulatore, pretoZe pre dany typ lietadla u nés neexistuje
letecky simulator. Z tohto dévodu nemali spracované ani necvi€ili postupy na
riesenie takychto situacii pocas letu.

Vnimanie aktuédlnych letovych situacii ¢i zataze je podmienené okrem
aktualnej sposobilosti aj schopnostou predvidat vyvoj takej situdcie a adekvatne
zasiahnut za predpokladu, ze ddjde k jej rozpoznaniu ktorymkolvek ¢lenom
posadky.

Z dévodu, ze posadky necvic¢ili mozZnost situacie zrazky
zterénom (CFIT), nemali vytvorené predpoklady adekvatne
predvidat a zvladnut takuto situaciu.

B) Z hl’adiska percepcie, spracovania informacii, rozsahu pozornosti
a pracovnej zataze je potrebné urcéit:

¢ Bola tam neprimerana percepcia alebo mentalna reprezentacia
vykonavanych aloh?
Neprimerané percepcia alebo zl4 mentalna prezentacia vykonavanych tloh
nebola preukéizana u ¢lenov posadky. V danej situacii vSak zrejme doslo k strate
tzv. situaéného uvedomenia u posadky, resp. letiaceho pilota.

e Trpel jedinec (¢len posadky) na nejakit poruchu vnimania,
oneskorené vnimanie alebo iltzie zapri¢inené vizualnym alebo
vestibularnym systémom alebo okolnostami letu?

Porucha vnimania, ¢i oneskorené vnimanie z dévodu psychickej poruchy
nenastali.

Vestibularne iltzie, vzhladom na dobri viditenost a dohl'adnost, neboli
pritomné a nemali vplyv na reagovanie posadky.

IlGzia vnimania vlastnej vysSky letu lietadla vocéi terénu podmienené
okolnostami letu v noci nad neosvetlenym terénom je pravdepodobné z dévodov,
ktoré sii uvedené vyssie.

e Bola dtroven pozadovanej pozornosti alebo mnozstvo
informacii, ktoré mali byt spracované nad vlastnym limitom
jednotlivea?

Uroveti pozornosti ani mnoZstvo informacii pravdepodobne neboli nad
limitom moZnosti jednotlivcov, pretoze boli, éi mali byt rozdelené medzi piatich
¢lenov posadky pilotnej kabiny An-24.
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