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Abstrakt

Diplomova praca riesi otazky l'udského Cinitel'a v ramci riadenia letove] prevadzky.
Préca je zamerana vylu¢ne na riadiaceho letovej prevadzky a rozobera vplyvy, ktoré priamo
alebo nepriamo na neho pdsobia. Znacna pozornost je venovana chybam, ktoré sa behom
riadenia mozu vyskytnut, ich analyze a ndvrhom na ich eliminaciu resp. uplne odstranenie.
Hlavnou myslienkou je pochopenie riadiaceho ako 'udského elementu po psychickej stranke

a aplikovanie tedrie znizenia chyb v riadeni letovej prevadzky.

Abstract

In my Master’s thesis I am concerned with the questions of the human factor in air
traffic control. The work is mainly focused on the air traffic controller and discusses the
influences that directly or indirectly affect the air traffic controller. Considerable attention is
paid to the errors that may occur during the management, their analysis and proposals for their
elimination, respectively their complete disposal. The main idea is to understand the thinking
of the air traffic controller as the human element in an organization and applying theories to

reduce the errors in the air traffic control.

KPucové slova

Ludsky faktor, riadenie letovej prevadzky, riadiaci letovej prevadzky, l'udska chyba, stres,
zataz,
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1. Uvod

Letecka doprava je v suCasnosti modernym a popularnym sposobom prepravy.
Statistiky uvadzaju, Ze je to najbezpeénejsi spdsob prepravy ale v prvom rade musime
podotknut, ze najrychlejsi. Letecka technika sa neustale vyvija a modernizuje a obycCajny
¢lovek mozno nestiha rychly pokrok vedy a techniky sledovat’. Pritom novej technike
doveruje a rychlo sa prispdsobuje. Pri dneSnej modernizacii, kde sa ¢lovek z velkej miery
spolieha na pristroj prestava pouzivat svoje znalosti a skusenosti. Niekto by so mnou ale
mobhol nesuhlasit’. Pritom ide o to, ze tym ako je vSetko pretechnizované, tak sa niekedy

zabudne na ten najzékladnejsi a najkritickej$i element, ktorym je clovek.

Vo svojej diplomovej praci sa snazim dostat’ do myslenia cloveka, pochopit’ procesy
spravania a konania. V stru¢nosti povedané, pochopit’ psychologiu konania ¢loveka —
T'udského faktoru. Je to zaujimava oblast a ma mnoho tajnych zakuti. V principe sa snazim
pochopit’ skuto¢nost’, preo ¢lovek robi chyby. Je to Gnava, stres alebo nedostatok skusenosti?
Da sa povedat, ze vSetko dohromady. Niekedy mozno malicka trhlinka v systéme vie

sposobit’ neuveritel'ne rychly sled udalosti, ktory v zavere vyusti do katastrofy.

Praca je zamerana prave na riadiaceho letovej prevadzky, lebo tato profesia ma ako
Cloveka vel'mi zaujima a nadchyna. Viem aj o tej skutocCnosti, Ze je to vel'mi naro¢na

a zodpovedna praca.

Moja diplomova praca sa zaobera zodpovednostami, povinnostami a ulohami
riadiaceho, ale aj tym, kde robi chyby a preco ich robi. Je snaha o kategorizovanie chyb, ich
nasledna analyza a v zavere navrhy ako dané chyby odstranit’. Pokrok ide , mil'ovymi krokmi*

a ¢lovek sa tomu musi prisposobovat’ hlavne intelektovo.

10
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2. Pracariadiaceho letovej prevadzky

2.1.Ulohy a zodpovednosti riadiaceho v ramci riadenia letovej prevadzKky

dané predpisom
2.1.1. Sluzba riadenia letovej prevadzky

Predpis L4444 uvadza, ze sluzba riadenia letove] prevadzky sa musi poskytovat’ [9]:
a.) VSetkym letom IFR vo vzdusnych priestoroch triedy A, B, C,D a E
b.) VSetkym letom VFR vo vzdusnych priestoroch tried B, C a D
c.) Vsetkym zvlastnym letom VFR

d.) Celej letiskovej prevadzke na riadenych letiskach

2.1.2. Ulohy letovych prevadzkovych sluzieb

Ulohou letovych prevadzkovych sluzieb musi byt[8]:

1. Zabranovat zrazkam lietadiel

2. Zabranovat' zrazkam lietadiel na prevadzkovej ploche a s prekazkami na
tejto ploche

3. Udrzovat rychly a usporiadany tok letovej prevadzky

4. Poskytovat rady a informéacie uzito¢né k bezpe¢nému a ucinnému
prevadzaniu letov

5. Informovat prislusné organizacie a organy o lietadlach, po ktorych sa ma
patrat’ alebo ktorym sa ma poskytnut’ zachranna sluzba, a spolupracovat

s tymito organmi, ako sa pozaduje.

2.1.3. Rozdelenie letovych prevadzkovych sluzieb

Letové prevadzkové sluzby zahriiaju tri sluzby a to[8]:
1. SLUZBU RIADENIA LETOVEJ PREVADZKY
2. LETOVU INFORMACNU SLUZBU
3. POHOTOVOSTNU SLUZBU

11
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Sluzba riadenia letovej prevadzky sa deli na[8]:
a.) Oblastnu sluzbu riadenia
b.) PribliZovaciu sluzbu riadenia

c.) Letiskovu sluzbu riadenia

Jednotlivé druhy riadenia letovej prevadzky musia byt poskytované réznymi
stanoviStami takto[8]:
A.) OBLASTNA SLUZBA RIADENIA
a. Oblastnym strediskom riadenia
b. Stanovistom poskytujucim priblizovaciu sluzbu riadenia v riadenom
okrsku alebo riadenej oblasti obmedzenych rozmerov, ktoré je urcené
predovsSetkym pre poskytovanie priblizovacej sluzby riadenia, kde nie je
zriadené oblastné stredisko riadenia
B.) PRIBLIZOVACIA SLUZBA RIADENIA
a. Letiskovou riadiacou vezou alebo oblastnym strediskom riadenia, ak je
nutné alebo ziaduce, zlucit pod zodpovednost’ jedného stanovistia ¢innosti
priblizovacej sluzby riadenia s ¢innostami letiskovej sluzby riadenia alebo
oblastného strediska riadenia
b. Priblizovacim stanovi§tom riadenia, kde je nutné alebo ziaduce zriadit
oddelené stanoviste
C.) LETISKOVA SLUZBA RIADENIA

Letiskovou riadiacou vezou.

Potreba poskytovania LPS sa musi urcit’ so zretel'om k [8]:
o druhu letovej prevadzky
o hustote letovej prevadzky
o meteorologickym podmienkam

o takym ostatnym faktorom, ktoré mozu byt dolezité.

12
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2.1.4. Cinnost sluzby riadenia letovej prevadzky

Aby stanovistia riadenia letovej prevadzky mohli vykonavat’ svoju Cinnost t.].

poskytovat’ sluzbu riadenia letovej prevadzky musia[8]:

Dostavat’ informécie o zamysl'anych pohyboch kazdého lietadla alebo ich
zmenach a platné informécie o skuto¢nom priebehu letu kazdého lietadla

Urcovat z prijatych informéacii vzdjomné polohy znamych lietadiel

Vydavat letové povolenia a informacie s cielom zabranit’ zrazkam lietadiel

a im riadenym a urychl'ovat’ a udrzovat usporiadany tok letovej prevadzky
Ak je potrebné, koordinovat letové povolenia s inymi stanovistami

o kedykol'vek by sa mohlo niektoré lietadlo nimi riadené dostat’ do

konfliktnej situédcie s prevadzkou riadenou inym stanovistom

o pred odovzdanim riadenia lietadla inym stanovistom riadenia

Informacie o pohyboch lietadiel, spolu so zdznamom o vydanych letovych povoleniach

tymto lietadlam, sa musi znazorfiovat' takym sposobom, aby dovol'ovali jednoduchy rozbor

k udrzani a¢inného toku letovej prevadzky so zachovanim adekvatnych rozstupov medzi

lietadlami.

Stanovistia riadenia letovej prevadzky by mali byt vybavené zariadeniami, ktoré

nahravaju komunikaciu v pozadi a pocutel'né zvuky v okoli na pracovnych miestach

riadiaceho letovej prevadzky, schopnymi udrziavat’ informacie nahrané aspoi poslednych 24

hodin.

Stanovistia riadenia letovej prevadzky vydavaju letové povolenia a v nich musia zaistit’

rozstupy a to [8]:

v

v

Medzi vSetkymi letmi vo vzdusnych priestoroch tried A a B
Medzi letmi IFR vo vzdu$nych priestoroch triedy C, D a E
Medzi letmi IFR a VFR vo vzdusnom priestore triedy C
Medzi letmi IFR a zvla§tnymi letmi VFR

Medzi zvlastnymi letmi VFR, kde je predpisané prislusSnym uradom ATS

13
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2.2.Uloha riadiaceho v leteckej prevadzke vieobecne

Riadiaci je rozhodujucou zlozkou v systéme a jeho Cinnost’ je vel'mi pestra. Riadiaci je

zodpovedny za [1]:

e Prijem (zhromazd ovanie) idajov o stave letiska vzletu, pristatia, a nahradnych
letiskach, stave ZLT, skutonych a predpovedanych meteorologickych
podmienkach, o zamyslanych pohyboch lietadla a jeho zmenach, zakazanych
a obmedzenych priestoroch, podmienkach odovzdania a prevzatia lietadiel,

o vSetkych zmenach a nepravidelnostiach

e Formalnu a logickt kontrolu spravnosti danych tidajov a odstranenie objavenych
nedostatkov

e Spracovanie a roztriedenie informacii podl'a spdsobu ich d’alSieho vyuzitia
v systéme:

o ulozenie do paméti

o transformovanie a ulozenie do paméti

o posunutie informécii spolupracujicim systémom
o ich vyuzitie pri riadeni

e Vypocitanie drahy letu

e Zobrazenie vzdusnej situacie

e Rozobratie vzdusnej situacie za ucelom:

o zistenia konfliktov
o stanovenie spOsobov ich vyrieSenia
o vyber mozného rieSenia
o vypracovanie navrhu dispozicie
e Koordinacia a vydanie dispozicie

e Kontrola priebehu letu

Hlavné Cinnosti je mozné rozdelit na niekolko Casti[1]:
1.) Pasivna faza riadenia (priprava na prevzatie letu a ziskavanie potrebnych
informaciti)
2.) Prevzatie riadenia letu
3.) Riadenie letu

4.) Odovzdanie riadenia letu

14
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2.3.Sposobilost riadiacich letovej prevadzky
2.3.1. Povinnosti riadiaceho letovych prevadzkovych sluzieb

Riadiaci letovej prevadzky s preukazom sposobilosti musi dbat’, aby[10]:

o Dbol drziteTom platného preukazu sposobilosti riadiaceho letovej
prevadzky so zapisanymi kvalifikaciami a dolozkami, ktoré
odpovedaju letovym prevadzkovym sluzbam, ktoré poskytuje

o spliial poziadavky stanovené UCL schvalenymi postupmi,
tvoriacimi systém ziskavania, udrzovania a overovania
sposobilosti riadiacich a aby bol sposobily poskytovat' letové
prevadzkové sluzby zapisané vo svojom preukaze sposobilosti
riadiaceho letovej prevadzky

o plnil podmienky stanovené UCL k obnoveniu spdsobilosti,

v pripade, ze jeho spdsobilost’ bola spochybnena

o Dbol drziteTom platného osvedCenia zdravotnej sposobilosti 3.
triedy

o neodkladne informoval vedenie stanovistia, ze nie je zdravotne
sposobily poskytovat’ letové prevadzkoveé sluzby

o neposkytoval letové prevadzkoveé sluzby, pokial je pod
vplyvom psychoaktivnych latok

o nevykonaval opravnenie vyplyvajuce z jeho preukazu
sposobilosti, pokial’ doslo k akémukol'vek znizeniu jeho
zdravotnej spdsobilosti, ktoré by mohlo spdsobit’, Ze nie je

schopny bezpecne a spravne vykonavat tieto opravnenia

2.3.2. Poziadavky na zdravotnu sposobilost

Posudzujuci lekar vyda osved¢enie zdravotnej sposobilosti ziadatel'ovi, ktory lekarskym
posudkom o zdravotne] sposobilosti preukazal, ze splnil poziadavky hlavy 6 predpisu L1 na

zdravotnu sposobilost’ 3. triedy[11].

15
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2.3.3. Doba platnosti osvedcenia zdravotnej sposobilosti

- 48 mesiacov do dosiahnutia 40 rokov drzitela
- 24 mesiacov po dosiahnuti 40 rokov drzitel'a

- 12 mesiacov po dosiahnuti 50 rokov drzitel'a

2.4. Profil riadiaceho

Profesia, ktora zaist'uje riadenie letovej prevadzky, je riadiaci letovej prevadzky. Inak
povedané, prave riadenie letovej prevadzky, vykonavané riadiacim letovej prevadzky zaistuje
bezpecnost’ a plynulost’ civilnej leteckej dopravy vo vzdu§nom priestore nad nasim Statnym

uzemim a na urCenych letiskach[17].

To v praxi znamena, ze kazdé lietadlo, ktoré prevadzkuje osobnu alebo nakladnu
dopravu a vstupi do vzdu§ného priestoru republiky, je v okamziku vstupu ihned’
monitorované a riadené riadiaci letovej prevadzky az do okamihu jeho opustenia. Riadiaci
letovej prevadzky udrzuje bezpecné vzdialenosti (rozstupy) medzi jednotlivymi lietadlami
a naviguje po letovych tratiach v prislusnych letovych hladinach. Zarover tiez zodpovedaju za
bezpecnost priblizenia, odletov 1 vzletovych ¢i pristavacich manévrov a pohybov lietadiel po
letiskovych plochéach. Tato ¢innost’ je vykonavana 24 hodin denne. Okrem bezpec€nosti letove;j
prevadzky riadiaci pomocou tychto ¢innosti zabezpecuje priepustnost’ vzdusného priestoru
a minimalizacie mesSkania lietadiel, ktoré vzdy znamenaju straty ako pre cestujucich, tak pre
prepravcov. Jedna sa teda o vykon povolania spojeny s vysokymi narokmi nielen na

osobnostné vlastnosti, znalosti a skisenosti, ale aj osobni zodpovednost riadiaceho[17]

2.4.1. Poziadavky[17]:

- Ukoncené aspon stredné vzdelanie s maturitnou skuskou alebo inou obdobnou
skaskou preukazujucou rovnaky stuperi dosiahnutého vzdelania.

- Znalosti a schopnosti anglického jazyka v sulade s nariadenim Komisie (EU)
¢.805/2011

- Zdravotna sposobilost’ v sulade s nariadenim Komisie (EU) ¢.805/2011

- Trestna bezuhonnost’

16
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2.5.Vyberové konanie na vykon riadiaceho RLP

Vyberové riadenie na poziciu riadiaceho letove] prevadzky sa sklada z nizsie
uvedenych krokov. VSetky kroky procesu vyberu su selektivne, splnenie stanovenych kritérii

je teda podmienkou do d’al§ieho kola[17]:

1.) Predvyber

2.) Overenie znalosti anglického jazyka
3.) Test FEAST

4.) Overenie zdravotnej sposobilosti
5.) Prehliadka stanovista

6.) Pohovor s vyberovou komisiou

2.5.1. Predvyber
Cielom predvyberu je eliminovat uchadzacov, ktori zjavne nevyhovuji zadanym
kritériam a overit motivovanost’ uchadzacov pokracovat’ vo vyberovom konani. Vysledkom
predvyberu je mnozina uchadzacov s realnou predstavou o funkcii riadiaceho letovej
prevadzky v RLP CR a predpokladom overenia naplnenia kritérii pre prijatie do vycviku na

riadiaceho letovej prevadzky[17].
2.5.2. Overenie znalosti anglického jazyka

Overenie znalosti a schopnosti anglického jazyka zabezpecuje Sekcia leteckej skoly
podl'a vnutropodnikovej dokumentacie. Pozadovany stupefi znalosti AJ u riadiacich letovej
prevadzky je stanoveny v nariadeni Komisie (EU) ¢.805/2011. Stanovena uroven jazykovych
znalosti je uroven 4. Pre ucely vyberu na poziciu RLP tomuto poziadavku odpovedaju
znalosti obecného anglického jazyka na urovni ,,B2“ podl'a stupnice CERF t.j. stupnice

,,Buropskeho referen¢ného ramca pre jazyky“[17].

Stuperi ,,B2 predstavuje nasledujuce jazykové znalosti a skisenosti:

- Schopnost’ jasného vyjadrenia myslienok a nazorov v §irokom okruhu tém,
schopnost” spol'ahlivého porozumenia a vymeny informécii, konkrétnych
i abstraktnych tém.

- Aktivne zvladnutie podstaty jazyka

17
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- Schopnost’ kompetentnej a nezavislej komunikacie vo vel'kej rade odbornych
i obecnych kontextov. V interakcii s rodenym hovoriacim je schopny spontannej
a plynulej reakcie i v neoCakavanych situaciach

- Schopnost’ pouzivat' idiomy s vel'kou istotou, prilezitostne mensej nepresnosti,

vacsinou v oblasti prizvuku a intonacie

2.5.3. Test FEAST

FEAST , poskytovany spolo¢nost'ou Eurocontrol, je webovy subor profesionalnych
testov na Spickovej urovni pouzivany mnohymi eurdpskymi §tatmi pre vyber RLP- ziakov do
vycviku. Prevadzkovatel'om letovych naviga¢nych sluzieb poméha vybrat’ najvhodnejsich
kandidatov do vycviku a vyhnut sa zlyhaniam ziakov pocas vycviku, ¢o je v zaujme aj
samotnych ziakov. Poskytuje celu radu hodnotiacich kritérii, ktoré meraja Siroka Skalu
schopnosti a znalosti potrebnych pre uspesny vycvik a tispeSny vykon povolania riadiaceho.
Spojenie Specialnych znalosti a inych schopnosti spolu so zaujmom o konkrétne ulohy tohto
povolania pomo6zu zarucit uspech pri vykone tohto povolania. Subor testov FEAST bol

Specialne vytvoreny pre ATC vyberové konanie[17].
2.5.4. Priprava na test FEAST

Samozrejme, ze kandidati chcu prejst’ testy uspesne, a preto sa na ne snazia vopred
pripravit, ale ziadna predchadzajuca priprava, ktora sa mozno absolvovala pred ucast’ou
v inych testoch, nijako nepomdze. Schopnost’ ako priestorova orientacia, nemoze byt
naucena. Na trhu sice existuju niektoré knihy, ktoré sa snazia uchadzaca pripravit, ale radse;j
sa odporuca nespoliehat” sa na nich. Mézu poskytnut nielen zlé informéacie o testoch, ale
mo&zu naucit’ aj chybné stratégie, vd’aka ktorym sa test FEAST nemusi zvladnut. Jediné na ¢o
sa odporuca spoliehat’ su vlastné schopnosti a znalosti. Ak uchadzacove znalosti a schopnosti,
ktoré riadiaci potrebuje, nie su, tak vobec nema cenu sa testu FEAST zacastnit. Pretoze
v tomto pripade, ak by uchadzac¢ zahgjil vycvik, nemusel by ho dokoncit'. Na druhej strane sa

odporuca, aby si uchadzac o praci riadiaceho zistil ¢o najviac informacii[17].

Vopred sa moze uchadzac pripravit iba na test z anglického jazyka. Odporuca sa
odpocuvat TV a rozhlasové programy, ¢itat' knihy a noviny v angli¢tine. V tomto teste sa

nepreveruje znalost hovorenej anglictiny, ktora je jednou z podmienok pre pracu riadiaceho.
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2.5.5. Overenie zdravotnej sposobilosti
Overenie zdravotnej sposobilosti sa zaistuju v sulade s nariadenim Komisie (EU) €.
805/2011 zdravotnicke zariadenia akreditované pre tito Cinnost. V ramci tohto overenia

prebieha zistenie somatickych a psychickych predpokladov.

2.5.6. Prehliadka stanovistia
Ugelom tejto prehliadky je zoznamenie kandidatov s ich pripadnym budtcim

pracoviskom.

2.5.7. Pohovor s vyberovou komisiou
Cielom pohovoru uchadzacov s vyberovou komisiou je vyber najvhodnejsich
kandidatov. Vyberova komisia na zaklade podkladov (zivotopis uchadzaca, vysledky
jednotlivych krokov vyberového konania) a pohovorov s uchadza¢mi, u ktorych bolo overené,
7e objektivne spliiaju pozadované kritéria, uréi tych kandidatov, ktori budu prijati ako
zamestnanci RLP CR, s.p. a budt zaradeni do vycviku na riadiaceho letovej prevadzky.

Pohovor trva max. 30 min[17].

2.5.8. Skusenosti jedného z uchadzacov[17]:

Magdo, Ty jsi vpbérovym rizenim do kurzu pro vidici prosla v roce 2003, byla jsi tedy v
prvni parté uchazecn, kteri museli zdolat FEAST (First European Air traffic controller

Selection Test) - chystala ses na néj?

Moc ne, v podstaté viibec, na personalnim oddéleni nam totiz fekli, ze se neoCekava, Ze se na
tento test budeme néjak pfipravovat, tak jsem si fekla, ze to bud’ dopadne nebo ne - on ten test
ma prave zjistit, jestli se na tu praci hodim nebo ne, takze néjaka priprava by ani neméla

smysl.

A co ostatni Easti vybérového Fizeni - piekvapilo Té néco nebo jsi méla o tom, jak bude

probihat, dost informaci predem? A kde jsi k nim pfisla?

O tom, co nas ¢eka, nam toho fekli urcité dost na personalnim. Napied jsme prosli
anglictinou, na té odpadlo nejvic uchazec. Myslim, ze vétsina z nich necekala takové

mnozstvi gramatiky. No a kromé¢ FEASTu jsme tfeba absolvovali zdravotni prohlidku a
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psychologické vySetfeni, na které asi taky nema smysl néco konkrétniho trénovat. Jinak je
spousta informaci o tom, jak vypada vybérové fizeni, na podnikovém webu, takze fadu véci

jsem si preCetla praveé tam a mam pocit, ze mi to tehdy tplné stacilo.

Na nasem webu mdme i informaci, Ze zdjemci o prdci Fidictho musi mit jakékoliv
stiredoSkolské vzdélani s maturitou. Mds ale tieba pocit, Ze by se Ti pro Tvou prdci hodilo
néjaké urcité vzdelani nebo je spis jedno, 7 jaké Skoly clovék prijde a vSechno dileZité se

naudci az v kurzu?

Jako ekonom jsem asi zafnym piikladem toho, Ze nic specialniho potfeba neni, navic jsem s
letectvim v minulosti neméla spolecného vibec nic. I kdyz musim fict, ze letecti fanousci,
myslim piloti z aeroklubt nebo tfeba ultralightisti, to méli v zakladnim vycviku urcité
jednodussi, v teorii byli prosté napted, ale v prubéhu vycviku se ty rozdily zkratka smazou a

hlavni je, jak si vedes v kurzu.

Ten trva pribliZné 2 roky, coZ asi mnohé zdjemce vydési - stoji to zato, vrdtit se na takovou

dobu do lavic?

Stoji. Ale ja to méla trosku jednodussi v tom, ze jsem prisla rovnou ze Skoly, takze jsem si na
tu lavici ani nemusela znovu zvykat. Musim ale fict, ze ty dva roky vycviku jsou urcité
opodstatnéné, vycvik nejde uspéchat, protoze prace fidiciho je prece jen hodné narocna. Taky
je potieba si uvédomit, ze to neni zadny rekvalifika¢ni kurz, jako zak ve vycviku clovek
pobira po celé ty dva roky n&jakou mzdu, uz je totiz zamé&stnancem RLP. No ale nejdiilezitéjsi
je opravdu veédét, jestli je to prace, kterou chci dé€lat, protoze pak ani dva roky nejsou zase tak
dlouha doba. Kromé toho jsem se béhem té doby rozhodné nenudila, program byl pekné

nabity.
2.6.Zdravotné podmienky
2.6.1. Ochorenie obmedzujuce vykon typovej pozicie

e Zavazné endokrinné ochorenie
e Poruchy sluchu

e Chronické zanety stredousi
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e Tinnitus

e Dusevné poruchy

e Poruchy spravania

e Zavazné psychosomatické ochorenie
e Epilepsia a iné zachvatové ochorenie

e Zavazné nervové ochorenia

2.6.2. Ochorenia vylucujuce vykon typovej pozicie

e Prognosticky zadvazné poruchy sluchu
e Zavazné dusevné poruchy, tazké poruchy spravania
Presné posudenie zdravotného stavu s naslednym odporucanim alebo neodporti¢anim

vykonu tejto pozicie je mozné iba po konzultacii s lekarom.
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3. Cinnost a vybavenie stanovist LPS

3.1.Pracovné povinnosti

Vsetci zamestnanci na stanovistiach LPS su povinni poznat’ svoje povinnosti a rozsah
zodpovednosti vyplyvajuce z vykonavanej funkcie, konat' v sulade s predpismi, smernicami a
d’alSimi suvisiacimi normami a dokumentmi a pomahat’ pri vycviku na pracovisku. Kazdy
zamestnanec vo veducej funkcii je povinny poznat’ prava, povinnosti a rozsah zodpovednosti
zamestnancov v podriadenych funkciach, dozerat na ich vykon a v ramci funkéného
opravnenia organizovat a spolupracovat’ pri vycviku na pracovisku. Na rieSenie prevadzkovej
situacie, ktorti smernice, predpisy alebo iné normy a dokumenty nepredvidaji, ma kazdy
zamestnanec na stanovisti ATS povinnost’ vyuzit’ iniciativne a s rozvahou vSetky dostupné
prostriedky a postupy na ochranu zivota, zdravia a majetku pouzivatel'ov LPS a tretich
0soOb[12].

Zamestnanec stanovisStia ATS nesmie nastapit’ do sluzby, ak je nesposobily vykonavat
sluzbu z akejkol'vek pri¢iny, napriklad zranenie, choroba, inava, nevol'nost’, iCinky
psychoaktivnych latok a pod.

Zamestnanec na pracovnom mieste nesmie vykonavat’ ¢innosti, ktoré preukazatel'ne

nesuvisia s vykonom jeho pracovnej funkcie.

3.2.0dovzdanie a prevzatie sluZzby

Zamestnanci stanovist (podl'a charakteru svojho pracoviska) st pre nastupom sluzby

povinni[12]:

a.) Oboznamit sa s novymi smernicami, pokynmi a nariadeniami veduceho stanovista

b.) Ziskat' dostatocné informéacie o prevadzkyschopnosti komunikaénych,
radioloka¢nych, radionavigacnych, svetelnych a inych zariadeni potrebnych na
vykon €innosti prislu§ného stanovista alebo pracoviska

c.) Oboznamit sa s prevadzkovymi podmienkami v priestore posobnosti alebo
pracoviska

d.) Ziskat' informéacie a su€asnych a ocakavanych meteorologickych podmienkach
v priestore pdsobnosti stanovista a o o¢akavanom najnizSom atmosférickom tlaku

e.) Oboznamit sa s novymi spravami NOTAM
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Zamestnanec odovzdavajuci sluzbu je povinny pred odovzdanim sluzby na pracovisku
odovzdat’ preberajucemu zamestnancovi vSetky udaje o prevadzkovej a meteorologicke;j
situacii, vratane vSetkych zvlastnosti a délezitych podrobnosti, ktoré mézu mat’ vplyv na
poskytovanu sluzbu a na letovu prevadzku. Zamestnanec odovzdavajuci sluzbu zodpoveda za
uplnost’ a presnost’ odovzdavanych tidajov. Zamestnanec preberajuci sluzbu je povinny pred
prevzatim sluzby dokladne sa oboznamit’ s prevadzkovou situaciu na danom pracovisku,

v pripade riadiacich pracovisk s mimoriadnym dorazom na rozstupy medzi lietadlami

a prevzatie sluzby potvrdit’ svojim podpisom do protokolu o prevzati sluzby s uvedenim
Casového udaja v hodinach a minutach, prideleného identifikacného cCisla alebo
prevadzkovych inicial a na riadiacich pracoviskach okrem toho do mikrotelefonu nahrat’ frazu
,,sluzbu RC/PC/AC prevzal(inicialy)“.RC tymto spdsobom prevezme sluzbu PC aj v pripade
kratkodobého uvol'nenia PC z pracoviska. Tato ¢innost’ sa musi opakovat pred kazdym
prevzatim sluzby aj v priebehu pracovnej zmeny[12].

Na stanovistiach, na ktorych sa neposkytuju sluzby H24, alebo sluzbu poskytuje jeden
zamestnanec, sa postup pri zaciatku, preruSeni a ukonceni sluzby urci v smernici na vykon
sluzby na stanovisti, resp. pracovisku.

Ak doslo v priebehu sluzby k obdobiu nidze alebo k vaznemu incidentu v letecke;j
prevadzke, dokonc¢i zamestnanec odovzdavajuci sluzbu podl'a potreby vSetky nim zacaté
opatrenia, vybavi spravy tykajuce sa udalosti a vykona urcené zaznamy, pripadne vyjadrenie
k udalosti, aj ked’ sa tym jeho pracovny &as predizi. K dispozicii podniku zostane tak dlho,

ako to okolnosti vyzaduju[12].
3.3.Prenesenie zodpovednosti na nadriadeného zamestnanca

Ak povazuje riadiaci letovej prevadzky v sluzbe za potrebné poradit’ sa v mimoriadnej
situacii, poziada o radu veduceho timu (ak je tato funkcia aktivovana) alebo veduceho zmeny,
pripadne veduceho stanovista. Ak povazuje veduci timu, veduci zmeny alebo iny nadriadeny
zamestnanec s prislusnou kvalifikaciou za vhodnejSie prevziat riadenie ako davat rady,
vykona zaznam o prevzati sluzby. Ak prevezme nadriadeny zamestnanec riadenie lietadla v
nudzi, alebo ak prevezme iné povinnosti daného pracoviska, musi o tom vykonat’ zaznam do
prevadzkového dennika stanovi§ta. Zodpovednost' za ostatny vykon sluzby v takomto pripade
zostava na zamestnancoch v sluzbe na danom pracovisku[12].

Ak je vyvoj hustoty letovej prevadzky taky, ze sa da predpokladat, ze vzhladom na

mimoriadne okolnosti ho nebude mozné bezpecne zvladnut, riadiaci letovej prevadzky ma
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pravo poziadat’ veduceho zamestnanca, prip. susedné stanoviste o vykonanie prislusnych

opatreni.

3.4.Pocet pracovisk na stanovisti a pridel'ovanie zamestnancov

Druh a rozsah poskytovanych sluzieb a pocet pracovisk na stanovisti schvaluje riaditel
divizie LPS podrla potrieb prevadzky a povinnosti daného stanovista. Veduci zmeny moze
pracoviska zlucovat' a opéat’ aktivovat. V Case, ked’ to hustota prevadzky dovoluje, moze
vykonavat' jeden zamestnanec dve alebo aj viac vhodne zlucenych funkcii zodpovedajacich
jeho odbornosti.

Zamestnancovi sa nesmie nariadit’ vykon sluzby na pracovisku, pre ktoré neziskal
alebo nema platnu pozadovanu kvalifikaciu, resp. opravnenie, s vynimkou pripadov, ked’ sa
zamestnanec zacvicuje na danom pracovisku a pracuje pod priamym dozorom a
zodpovednost'ou zamestnanca s prislusnou kvalifikaciou, resp. opravnenim.

Pre zamestnancov, ktori z réznych dévodov prerusili vykon sluzby na obdobie 60 po
sebe nasledujucich kalendarnych dni alebo viac, je potrebné poskytnut’ pred ich opatovnym
zaradenim do sluzby moznost’ primeranej adaptacie na vykon prislusnej funkcie a podla
uvazenia veduceho stanovista vykonat teoretické a/alebo praktické overenie znalosti. Ak
preruSenie trva viac ako 6 mesiacov, overenie znalosti sa vyzaduje vzdy. Podmienky a
postupy na predlzovanie platnosti, obnovu a odoberanie opravneni na vykon funkcii personalu
stanovist ATS su uvedené v smernici SAF ,,Opravnenia na vykon funkcii personalu

ATS“[12].

3.5.Vybavenie stanovist
Zakladné technické vybavenie na stanovisti je [1]:

- Hlavny a zalozny radiovy systém pre spojenie lietadlo — zem

- Telefonne a datové zariadenia pre predavanie koordinacnych udajov a sprav
o leteckej prevadzke

- Zariadenie pre zobrazovanie planovanej a skutocnej prevadzkovej situacie

- Ukazovatel ¢asu

- Zariadenie pre zaznam radiotelefonnych a telefonnych hovorov

- Nudzové osvetlenie

- Indikatory smeru a rychlosti prizemného vetra
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- Signalizacia obsadenia RWY atd’.

Obrizok 1 Pracovisko riadiaceho letovej prevadzky[18]

3.6.Prevadzkové inicialy

Kazdému zamestnancovi na stanovisti urci veduci stanovista dve pismena (inicialy),
ktoré musi pouzivat' pri telefonnych koordina¢nych hovoroch. Inicialy sa musia pouzivat na
vSetkych pracovnych miestach stanovist. Pouzivanie rovnakych inicial pre dvoch
zamestnancov na jednom stanovisti nie je dovolené. Menny zoznam zamestnancov s

pridelenymi inicialami musi byt k dispozicii na stanovistiach[12].
3.7.Pracovny ¢as a rozdel'ovnik sluzieb

Veduci stanovist’ st povinni uréovat prevadzkovy cas pracovisk tak, aby vyhovoval
prevadzkovym poziadavkam. Normy na stanovenie pracovného ¢asu a maximalnu dizku
pracovnych zmien urcuje riaditel’ podniku. Veduci stanovista je povinny pripravit
rozdelovnik sluzieb, ktory musi byt k dispozicii na stanovisti najmenej 7 dni pred skonenim
platnosti predchadzajuceho. Zmeny v rozdel'ovniku sluzieb je opravneny urobit len veduci
stanovista alebo nim povereny zamestnanec, a to len v odévodnenych pripadoch. Vsetky

zmeny musia byt zdokumentované. Ak sa zamestnanec, ktory je ureny rozdel'ovnikom
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sluzieb, nedostavi v stanovenom case do sluzby, ma veduci stanovista alebo jeho zastupca, v
pripade ich nepritomnosti veduci zmeny pravo rozhodnut na zaklade o¢akavanej
prevadzkovej situacie ¢i zamestnanec, ktory mal byt vystriedany, mdze opustit svoje
pracovisko, alebo musi zostat v sluzbe na nevyhnutny ¢as, aj ked’ tym prekroci stanovenu
dizku pracovnej zmeny, pripadne maximalnu dobu vykonu prace. Ak sa vyssie uvedeny
zodpovedny zamestnanec rozhodne, ze zamestnanca, ktory mal byt vystriedany, z pracoviska
uvol'ni, musi ho v pripade potreby nahradit zamestnancom s pozadovanou kvalifikaciou,
resp. opravnenim, ktory je v danej pracovnej zmene k dispozicii, pripadne ho musi zastupit’

sam. O tejto skuto¢nosti vykonéa zaznam do prevadzkového dennika stanovist'a[12].
3.8.ZniZenie pracovnej zataze

Pracovny vykon na riadiacich pracoviskach, ktoré su vystavené velkému pracovnému
zat'azeniu riadenim a komunikaciou, sa zmensuje dosledkom réznych foriem unavy. Veduci
zmeny v ramci moznosti danych po¢tom zamestnancov, ktorych ma k dispozicii a ak to
pracovné zatazenie opraviuje, zabezpeci z dovodov zaistenia bezpecnosti a ochrany zdravia

zamestnancov pri praci prerusovanie prace. Mozné su nasledujuce formy[12]:

a) prerusenie prace uvolnenim z riadiaceho pracoviska;
b) praca na pracovisku s mensim pracovnym zat'azenim,;
¢) praca na inom pracovisku s inymi ulohami.
Na riadiacich pracoviskach stanovist LPS sa po uplynuti dvoch hodin vykonu prace
poskytuje prestavka. Prestavka sa poskytuje na stanovistiach a podl'a podmienok stanovenych
LU. Zasady, pravidla a schémy striedania na riadiacich pracoviskach zohl'adfiujuce

poskytovanie prestavok v praci stanovi veduci stanovista[12].

3.9.Vyradenie zamestnanca z vykonu sluzby

Veduci zmeny musi zamestnanca stanovista, ktory sa podiel'al na vzniku letecke;
nehody alebo vazneho incidentu, ihned po zisteni pripadu vyradit’ z vykonu sluzby. Toto
pociatocné vyradenie z vykonu sluzby sa nepovazuje za potrestanie alebo za akt nasvedcujuci
tomu, Ze sa zamestnanec dopustil chyby. Vyradenie ma pomoct’ rychle zhromazdit' fakty a
dodlezité udaje na vySetrovanie pripadu a zaroven sluzi na ochranu zamestnanca a podniku.
Pocit viny alebo zlyhania, ktory m6ze nasledovat’ po udalosti, by mohol nepriaznivo

ovplyvnit schopnost zamestnanca bezpecne pokra¢ovat vo vykone ¢innosti. Vyradenie z
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vykonu sluzby trva tak dlho, kym z vyjadrenia vySetrovacieho organu nevyplynie, ze ¢innost’

prislu§ného zamestnanca nebola v pri¢innej suvislosti so vznikom udalosti[12].

Na stanovistiach, kde nie je zriadena funkcia vediiceho zmeny, alebo kde sluzby ATS
poskytuje len jeden zamestnanec, bude zamestnanec postupovat’ v sulade so smernicou na
vykon sluzby na danom stanovisti.

Zamestnanec, ktorého Cinnost’ bola v pri¢innej suvislosti so vznikom udalosti, m6ze byt
opatovne zaradeny do vykonu sluzby, ak z odborného vysetrovania udalosti vyplynie, ze
dovody na pokracovanie vyradenia z vykonu sluzby pominuli a zamestnanec splnil
podmienky na opétovné zaradenie do vykonu sluzby stanovené vySetrovacim organom a
prislusnymi vedicimi zamestnancami.

Veduci zmeny musi vyradit zamestnanca z vykonu sluzby aj v tychto pripadoch[12]:

a) bolo zistené, alebo je podozrenie, Ze zamestnanec je pod vplyvom psychoaktivnych
latok, alebo

b) zamestnanec sa neciti schopny na vykon funkcie z inych zdravotnych dévodov,
napriklad zranenie, choroba, nevol'nost’, inava, vyCerpanost’ a pod.
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4. Aspekty l'udského Cinitel'a

Je potrebné upovedomit’ na niektoré aspekty l'udského Cinitel'a a na vzajomné vzt'ahy,
ktoré mo6zu mat’ priame prepojenie s leteckymi mimoriadnymi udalostami (LMU) a ich
predchadzanim. Pri hlavnom posudzovani musime pocitat’ resp. brat' do tvahy filozofiu
nevyhnutnosti I'udskych chyb. Tie mézeme eliminovat’ kvalitnym Skolenim, ziskanim
teoretickych ale aj praktickych skusenosti, vhodnou motivaciou a inymi faktormi, ktoré
individualne posobia na vykonnost’ jedinca. Pri vySetrovani LMU sa v praxi nestretavame
s pripadmi imyselného nedodrzania a porusenia predpisov a postupov. Nehody zapri¢inia vo
vel'kej miere situacie a okolnosti neprimerané schopnostiam jedinca alebo vyskyt niekol'’kych
portch a poskodeni. Ak chceme hodnotit’ vykonnost jedinca s LMU, musime posudzovat
alebo hodnotit’ jeho Cinnost’ a rozhodnutia porovnavanim so stupfiom vykonnosti, ktoré je
mozné oCakavat’ u inych jedincov, ktori maju zrovnatel'ni mieru skisenosti, znalosti
a kvalifikacie. Nie je mozné predpokladat’ vSetky premenlivosti a odli§nosti v situaciach
a okolnostiach, ktorym celi riadiaci. Medzi najdodlezitejSie faktory, ktora vplyvaju na ¢innost’

riadiaceho su[1]:

e Vykonnost’ ¢loveka ovplyviiuja jeho fyzické ale aj psychické (dusevné)
obmedzenia. Pokial nebudeme komunikovat’ o obmedzeniach, ktoré sa
u riadiaceho letove] prevadzky nesmu objavit’ napr. ako st obmedzenia
zapric¢inené poranenim, ochorenim, inavou, pouzivanim liekov a pod.
nemoOzeme zabudnut’ ani na aspekty hluku, teploty, osvetlenia pracoviska
alebo vnimania. Je vhodné podotknut, ze to Co vnimame, nie je vzdy v
tom ¢o vidime alebo po€ujeme. Vnimanie moze byt vyrazne ovplyvnené
motivaciou, ktora dost’ ¢asto posobi na vacsinu I'udského spravania,
uspokojenia z prace, ovplyviiujace akost prace, emocii, ktoré mézu mat
znacny efekt na to ako reagujeme na urcity zhluk udalosti,
sebauspokojenim, , ktoré vedie k zmenseniu ostrazitosti, sebekazne, ktora
je dost’ ddlezitou zlozkou kazdej organizovanej innosti.

e Vnimanie nebezpeCenstva a jeho uvedomenie si sa obmienia podl'a
situdcie. Je to spolo&na &rta spravania sa fudi. Clovek moze konat takym
sposobom, ktory nie je bezpecny pre spravny odhad mozného

nebezpecCenstva. Pokial’ chceme patrat’ po pricinach, preco boli reakcie
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daného jednotlivca pri danej udalosti neprimerané, musime sa zaoberat’
Cinite'mi, ktoré mohli tohto jednotlivca ovplyvnit', vratane uvedomenia si
a prijimania nebezpecenstva. Zlozku nebezpecenstva najdeme vo velkom
pocte l'udskych aktivit a tiez je to dobre zndme z kazdodenného zivota.
Riadenie leteckej prevadzky je jednou z oblasti, kde pritomnost’
nebezpeCenstva nemdzeme uplne vynechat’ ale tiez je to oblast, kde
zlyhanie so sebou prinaSa d’alekosiahle nasledky. To vedie k snahe
¢loveka eliminovat’ akékol'vek riziko vSetkymi dostupnymi prostriedkami
a sposobmi.

Usudok a vykonavanie rozhodnuti je jednou z hlavnych schopnosti
&loveka. Udaje z niekol’kych réznych zdrojov posudzuje podl'a svojich
znalosti a sktisenosti aby na zaver dosiel k spravnemu vysledku. Pre
bezpecnost letovej prevadzky je vel'mi hodnotné, aby sa riadiaci, skor ako
bude odpovedat’ na urcity podnet, si vytvoril spravny a vhodny tsudok.
Spravny tsudok a spravne rozhodnutie mézeme priradit’ dobrému vycviku,
skusenostiam a spravnemu vnimaniu.

Znalosti a poznatky st potrebne vzhl'adom k tomu, ze technika sa vyvija
mil'ovymi krokmi. Z dané¢ho dovodu je nutné zvySovat si kvalifikaciu.
Zodpovednost sa svoje ¢iny ma kazda osoba zvlast'. Za rozvijanie

a udrzovanie svojich schopnosti a znalosti je zodpovedny jednotlivec, ale

podmienky mu ma k tomu poskytnut jeho vedenie.

4.1.0 zatazi riadiaceho letovej prevadzky

Ak chceme riesit otazky kapacity systému RLP alebo iba jeho ¢asti musime vychadzat

zo zat'aze kritického ¢lanku a tym je samotny riadiaci. V roku 1963 bol zostaveny prvy

matematicky model, ktory sa zaoberal zatazou a ten definoval alebo rozdelil zat'az riadiaceho

na beznu zat'az, konstantnu a konfliktni. KonS$tantna zataz sa spaja s povinnostami

riadiaceho zotrvavat na pracovisku a vykonavat Cinnosti, ktoré nezavisia na pocte riadenych

letov. Bezné zatazenie sa tyka beznych Cinnosti a uloh pri riadeni letovej prevadzky

a konStantne zavisi na mnozstve odriadenych lietadiel. Konfliktné zatazenie uz z ndzvu nam

evokuje, ze sa bude jednat’ o vyhl'adévanie a rieSenie konfliktov a je funkciou druhej mocniny

poctu riadenych letov[1].
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Mimo matematickych modelov st zname aj iné viac menej presné ¢i uspesné metody,
ktoré stanovuju zat'az riadiaceho. Je vhodné podotknut, zZe relativne mnoho Casu a sil sa
investovalo do automatizacie a menSia pozornost’ bola kladena na metddy vypoctu zataze
riadiaceho, pri¢om prave spomenuta automatizacia sa ma podiel’at na znizovani zat'aze
riadiaceho. Ak by bol uz vytvoreny nejaky presny pristroj na meranie zataze, potom by sa
mohli porovnavat’ rozne organizacie prevadzky a taktiez prinos automatizacie. Mozeme
vyslovit nazor, ze hlavnou prekazkou tispesnosti vypoctu metod zataze riadiaceho je I'udsky
operator so svojimi individualnymi danostami a so svojou schopnostou znizovat' zataz
(intenzitu prevadzky) pri velkom zatazeni. Okrem toho, zdtaz nemodzeme presne definovat
a vymodelovat resp. zamerat’ sa na uzavrety okruh moznosti(jedincov) a to z dovodu, ze
kazdy riadiaci je variabilny a kazdy ma inu uroven schopnosti. Fyziologicky zalozené studie,
ktoré skumali tep, tlak atd’. riadiaceho ale neuspeli. Realna simulécia, pri ktorej sa hustota
prevadzky zvySuje az do bodu nasytenia, je vhodna pre kvalitativne urCenie kapacity dvoch
systémov. Bod nasytenia nemozeme presne definovat’, pretoze riadiaci, ktory sa blizi k bodu
nasytenia, spomaluje pre zniZzenie zataze rychlost’ toku prevadzky, takze jeho Cinnost’ sa pri
velkom zat'azeni 1iSi od normalnej Cinnosti. Ak by sme chceli zmerat’ poCet chyb riadiaceho,
je to dost’ obtiazné a problematické a to z dosledku toho, ze riadiaci ako keby automaticky pri

silnej prevadzke vynechava ¢i zdmerne odklada menej vyznamné a dolezité tlohy[1].

Zistovanie nazorov riadiacich pomocou dotaznikov ndm poskytnu empirické udaje
o ich zat'azi. Tieto daje su realne a tiez ich prijalo aj FAA v USA. Ak pri takomto type
prieskumu chceme byt Gspes$ni, musime zobrat’ vel'ky pocet riadiacich a maximalnu vzorku
letovej prevadzky a tym sa odstrani osobny nazor, ktory mdze mat’ niekedy aj subjektivny
a individualny pristup k otazkach rieSenia letovej prevadzky. Tiez je vel'mi dolezité zvolit
vhodnu metodu pre kvantifikovanie nazorov a postojov v danom dotazniku. ICAO odportaca
metodu pozorovat riadiacich pri ich Cinnosti a nasledne analyzovat’ a zluCovat jeho Cinnosti
s vyuzitim simulacie. V niektorych krajinach sa pre vypocet zataze riadiaceho a tym 1 pre
vypocet kapacity riadenia vyuzivala metoda, ktora bola vyvinuta na zaklade technickych,
geografickych a prevadzkovych podmienok vo Vyskume riadenia letovej prevadzky

v Brne[1].
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4.2.SHELL model

Chapanie I'udského faktora v letectve vyplyva z poznatkov prirodnych, spoloCenskych
a technickych vied a je smerované na docielenie plynulej, bezporuchovej a bezpecne;j
prevadzky. Mdzeme to pomat’ ako timovy obor l'udského spravania, ¢o znamena, Ze na
vyrieSenie kazdého Specifického problému sa spolocne podiel’aju odbornici najroznejSich
zamerani a to isté plati pre jeho aplikéaciu v prevadzkovych podmienkach. Aby sa I'udia medzi
sebou dorozumeli aj napriek tomu, ze maju rozdielne zameranie (napr. v pract), bolo nutné
vytvorit' jednotny myslienkovy zaklad a terminologiu l'udského faktoru. Takymto

zjednocujucim zakladom sa stal tzv. konceptualny model SHEL[3].

Model SHELL moézeme tiez definovat’ ako vztah l'udskych faktorov a leteckého
prostredia. To znamena, Ze je to koncepcny model Iudského faktora, ktory objasiiuje rozsah
I'udského faktora v letectve a pomaha pri pochopeni I'udského faktora a vzt'ahov medzi
systémovymi zdrojmi v letectve/ zivotnym prostredim a I'udskych komponentov v systéme
leteckej dopravy. Tento model bol najprv vyvinuty Edwardsom (1972) a potom neskor
upraveny do Struktury , stavebného kamera“ Hawkinsom (1984). Model nesie pomenovanie
zacCiatocnych pismen jeho zloziek — softvér, hardvér, zivotné prostredie a Clovek alebo l'udia.
V anglickom zneni software, hardwarem, enviroment, a liveware. Kladie doraz na ¢loveka
a 'udské rozhrania s inymi zlozkami systému leteckej dopravy. Model SHELL prijima
systémovu perspektivu, ktora naznacuje, ze Clovek je len zriedka, ak vobec, jedinou pri¢inou
nehody. Perspektivne systémy bert do tivahy viacero kontextov a uloh a s nimi suvisiace
faktory, ktoré posobia na I'udského prevadzkovatel'a v ramci leteckého systému a ovplyviiuja
jeho vykon. Ako vysledok, model SHELL posudzuje aktivne a latentné zlyhanie v systéme
leteckej dopravy[16].

Kazdy komponent modelu SHELL (softvér, hardvér, zivotné prostredie, clovek)
predstavuje stavebny kamen pri §tudii l'udského faktora v letectve (ICAQO). Ludsky prvok
alebo pracovnik je v strede alebo na osi modelu SHELL, ktora predstavuje moderny systém
leteckej dopravy. Cudsky element je najkritickejSou a najflexibilnejSou zlozkou v systéme,
komunikuje priamo s ostatnymi zlozkami systému a to softvérom, hardvérom, zivotnym
prostredim a tiez ¢lovekom. Avsak okraje centralneho I'udského bloku sa lisia, predstavuju
I'udské obmedzenia a kolisanie vo vykone. Preto je potrebné ostatné bloky sucasti systému

starostlivo upravit a prispdsobit’ k tomu strednému bloku aby sa pojali 'udské obmedzenia

31



FSI VUT v Brne Diplomova praca

a vyhlo sa stresu a vypadkom (udalosti/nehody) v leteckom systéme. Na dosiahnutie tejto
zhody, charakteristika alebo vSeobecné schopnosti a obmedzenia tohto centralneho I'udského

komponentu musia byt’ chapané[16].

4.2.1. Rozhranie modelu

Popis modelu SHELL je nasledovny[16]:

A. LiveWare — software

Je to interakcia medzi 'udskym operatorom (Clovekom) a nefyzickymi podpornymi
systémami na pracovisku. Zahriia navrh softvéru tak, aby zodpovedal v§eobecnej
charakteristike I'udskych pouzivatel'ov a zabezpecil jeho vyuzivanie s 'ahkostou. Poc¢as
vycviku sa Clenovia letove] posadky stretavaju so softvérom, ktory je spity s lietanim
a nudzovymi situdciami a tym sa lepSie pripravia na realne situacie. Odkazovanim na
kognitivne ergonomické principy, dizajnéri musia zohl'adnit’ obsah a presnost’ informacii,
uzivatel'ska privetivost, formalnu a slovnt zasobu, zrozumitel'nost’ informacii, prezentaciu
Ciselnych dat, pouzivanie skratiek, symbolické kody. Riesenie tychto prvkov zohrava kl'acova
ulohu v efektivnom vykone ¢loveka. Nezhody v tomto rozhrani mozu byt’ sposobené
nedostato¢nymi/nevhodnymi postupmi, nespravnou interpretaciou, métucou alebo nejasnou

symbolikou.
B. LiveWare- Hardware

Je to interakcia medzi clovekom a strojom. Zahfiia v sebe zodpovedajuce fyzikalne
vlastnosti lietadla, kokpitu alebo zariadenia so vSeobecnymi charakteristikami I'udskych
uzivatelov a zaroven s ohl'adom na ulohu, ktoru cheu vykonat. Spada tu napriklad:
navrhovanie kokpitov, zobrazovacie a ovladacie prvky, navrhovanie sedadiel pre cestujucich
a posadku a zaroveti ul'ahCenie riadenie, ¢im sa minimalizuje zat'az. Nezhody v rozhrani mo6zu
byt sposobené nevhodnymi alebo chybajucimi prevadzkovymi materialmi, ich zlym
umiestnenim, ovladacie zariadenia a vystrazné systémy nebudi upozoriiovat’ na neobvyklé

situacie.
C. LiveWare - Enviroment

Je interakcia medzi €lovekom a vnutornym a vonkajsim prostredim. Zahtiia
prisposobenie prostredia tak, aby zodpovedal l'udskym poziadavkam. Priklady: technické

systémy chrania posadku a cestujucich pred nepohodlim, poskodenim, stresom a rozptylenim
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zapri¢inenym fyzickym prostredim, klimatizacia riadi teplotu v miestnosti, zvukové izolacie
znizuju hluk, ochranné systémy chrania pred ozonom, pouzivanie zavesov ndm umoziuje
spanok aj pocas denného svetla pre tych I'udi, ktori pracuji v noci a potrebuju spat’ cez den
atd’. Priklady nezhod v tomto rozhrani zahfiiaji znizeny vykon a chyby vyplyvajuce

z naruSenych biologickych rytmov, chybnu vykonnost” a chyby v dosledku konania.

D. LiveWare — LiveWare

Je interakcia medzi ¢lovekom a inymi osobami v systéme leteckej dopravy pri plneni
uloh. Zahfia vzajomné vztahy medzi jednotlivcami vo vnutri a medzi skupinami. Tato
interakcia moze pozitivne alebo negativne ovplyvnit’ spravanie a vykon, vratane vyvoja
a zavadzania noriem spravania. Toto rozhranie sa z vel'kej Casti tyka medzil'udskych vzt'ahov.
Nezhody v tomto rozhrani st v chybach komunikacie kvoli klamlivym, nejednoznacnym,

nevhodnym alebo zle postavenym informaciam.

Model SHELL sa nezaobera rozhraniami, ktoré st mimo rozsah l'udského faktora napr.

hardware — hardware, hardware — enviroment.

Obrazok 2 SHELL model

4.3.Vplyv okolia

4.3.1. Svetlo a farba
Svetlo a farba je dolezitym faktorom vonkajSieho prostredia, ktory méa znaény vplyv na

psychiku, osobnost’ ale aj pracovny vykon. Osvetlenie m6zeme roztriedit' na celkové, miestne
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a kombinované ale tiez aj na denné (prirodzené) svetlo a umelé svetlo. Nase oko sa najlepsie
prispdsobi dennému slne¢nému svetlu. Cielom kazdej upravy osvetlenia musi byt snaha
zabranit’ zrakovej Unave, zvysit pracovni pohodu a tym ovplyvnit’ pracovnu produktivitu.
Nedostato¢né osvetlenie pracoviska vedie k pocitom nepohody, mnohokrat az depresie a k
poklesu pracovnej vykonnosti. Z toho vyplyva, zZe spravne osvetlenie je nepodmieneCnym
predpokladom nielen pracovnej pohody, ale aj pohody osobnej a tiez predpokladom pre
uspesné zvysSovanie pracovnej produktivity[7].

Co sa tyka farieb na pracovisku, tak pouzitie farieb priaznivo ovplyviiuje pracovnu
pohodu a ma i ekonomické dosledky. Zjednodusuje a urychluje orientaciu, zvysuje pracovnu
bezpecnost’ a zjednodusuje rozliSovacie, diferencialne procesy. Farby s dlhSou vinovou
dizkou (napr. Eervena, oranzova, 2It4) zvysuju &innost vegetativneho systému organizmu,
zvysujt krvny tlak, frekvenciu tepu atd’. farby s kratSou vlnovou diZkou (napr. modra,
modrozelena, zelend) maju opacny ucinok. Tie znizuju aktivitu vegetativneho systému. Pri
dlhodobej expozicii je ucinok farieb opacny. Pri farebnom prevedeni sa odporuca pouzivat
tony teplych farieb Cervenej, oranzovej, zltej tam, kde je potreba zvySenia emocionalneho
stavu na kratSiu dobu. Pri trvalejSej duSevnej praci sa skor odporucaju tony studenych farieb —
lomené odtiene modrej a zelenej. Farebné zmeny vnimaju citlivé osoby aj povrchom pokozky,
nie iba zrakom. Casto je uvadzané, 7e zeny davaju prednost teplym a sytym farbam na rozdiel
od muzov, ktori skor uprednostiiuju farby timené. Ak chcem riesit’ farebné upravy, musime
dbat’ na druh prace, polohu pracoviska a charakter materialov. Pre stropy sa odporacaju svetlé

odtiene farieb, ktoré sa vyskytuju okolo nas v prirode[7].

4.3.2. Hluk

Dennodenne su miliony 'udi v Europe vystaveni hluku pri praci a vSetkym ostatnym
rizikam, ktoré s hlukom suvisia. Kazdy piaty pracovnik musi minimalne pocas polovice
svojho pracovného dia zvySovat hlas, aby ho bolo pocut’ a 7% pracovnikov ma problémy so
sluchom v stvislosti s pracou. Strata sluchu pri praci nadmernym zat'azenim hlukom pri praci
je najéastejSou chorobou z povolania v EU. Hluk méZeme charakterizovat’ tak, Ze je to
akykol'vek neprijemny, rusivy alebo Skodlivy zvuk pre cloveka. Ina definicia hluku by mohla
zniet ako nezelany a zdraviu Skodlivy zvuk. Rozhranie medzi zelanym a nezelanym zvukom
je pre kazdého ¢loveka odlisna. Z fyzikalneho pohl'adu zvuk je mechanické vinenie pruzného
prostredia vo frekvencnom rozsahu normélneho I'udského sluchu od 20 Hz do 20 kHz.

Nadmerny hluk posobi nepriaznivo a negativne a ovplyviiuje ¢loveka fyzicky ale aj
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psychicky. Hluk je niekedy aj pri¢inou vzniku pracovnych nehdd a Grazov a niekedy aj
stresom podmienenych portich a chorob ako napr. vysoky krvny tlak. Je dokazané, ze
expozicia hluku vyvolava akttne zvySenie tepovej frekvencie a krvného tlaku. Pri dlhodobom
pobyte v hlu¢nom prostredi nie je vylucene riziko kardiovaskularnych ochoreni. O hluku

pojednava aj zakon ¢. 49/1997 Sb. o civilnom letectve. Podl'a vlastnosti sa hluk deli na [20]:

e Ustaleny — celkova hladina akustického tlaku sa v danom mieste nemeni
v zavislosti od Casu o viac ako 5 dB a jeho frekvenéné zlozenie ostava takmer
stale

e Premenny — celkova hladina akustického tlaku sa meni v z&vislosti od Casu
o viac ako 5 dB. Tento typ hluku je este rozdeleny na kolisavy, nepravidelny
preruSovany, impulzny. PreruSovany a impulzny hluk je pre cloveka

neprijemnejsi ako hluk trvaly.
Tiez je eSte zadefinované rozdelenie hluku podl'a frekvencného spektra a to na:

e Nizkofrekvenény (asi do 500 Hz)
e Strednefrekvencny (500 — 800 Hz)
e Vysokofrekvencny (nad 800 Hz)

Je vel'mi dolezité zistit pasma, ktoré su dominujuce aby sa dalo posudit’ aky ucinok ma
hluk a aby sa zvolila spravna volI'ba na jeho eliminaciu. Vysoké tony su ovel'a viac

nebezpecnejsie aj pri nizSej intenzite hluku ako tony hlboké.

Vplyv hluku na [20]:

» ustroj rovnovahy - vo vnutornom uchu je umiestneny Ustroj pre rovnovahu. Hluk

sposobuje pocit zavrate, jedinec mdze mat’ pocit na zvracanie alebo moze mat
mdloby.

» centralny nervovy systém

e psychické ucinky hluku (pocity nepohodlia, zméatku,
mrzutosti, tzkosti, Unavy, strachu, duSevnej depresie,
zmena charakteru, neznasanlivost

e poruchy psychomotorické (zhorSenie koordinacie
pohybov, znizenie presnosti v praci, zhorSenie kvality

a zmenSenie rychlosti psychomotorickych vykonov
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e poruchy spanku
» neurovegetativny systém

e vplyv hluku na obehovy systém (zizenie drobnych ciev
v kozi a v slizniciach, znizenie prekrvenia koze, pokles
teploty koze)

e na zazivaci systém (tlmi Cinnost’ traviaceho systému,
spomaluje peristaltické pohyby zaludka a Criev)

e na dychaci systém ( zrychlené dychanie)

e na zrak (rozsirenie zreni¢ky, porucha hibkovej ostrosti

zraku, porucha odhadu vzdialenosti).

Z danych skuto¢nosti mézeme vyvodit’ zaver, ze jedinec nema ani jeden organ, na ktory
by pozitivne vnimal hluk. Prave naopak. Z fyziologického hl'adiska neexistuje adaptacia na
hlu¢né prostredie. Zvyknut si na hluk je iba subjektivny pojem a §kodlivé pdsobenie hluku
pokracCuje d’alej. Pre riadiacich letovej prevadzky je neprijatelné aby hluk mal na nich taky
vplyv, aky bol spomenuty niekol'ko riadkov predtym. Preto by malo byt vynalozené
maximalne usilie aby sa zabranilo hluku v prostredi, kde svoju ¢innost’ vykonavaju riadiaci

letovej prevadzky.

4.3.3. Teplota a vlhkost

Tepelna pohoda nastava, ked pri priemernom prekrveni koze nevznika ani potenie ani
trasenie sa zapricinené chladom. Pocit tejto pohody sa udrzuje predovSetkym intenzitou
telesnej prace a obleCenim. Optimalny teplotny stav ¢loveka je vtedy, ked” okolité prostredie
cloveku odobera alebo predava také mnozstvo tepla, ktoré nevedie ani k jeho hromadeniu, ani
k nadmernému odvodu z organizmu. Tento stav ale nevyhovuje kazdej osobe rovnako. Niekto
ma rad teplejSie prostredie a niekomu zase robi dobre chladnejsi vzduch. Zavisi to od
psychickej pohody danej osoby alebo aj od toho do akej miery mal organizmus moznost sa
prisposobit’ podmienkam teploty okolia. Vplyv ma i vlhkost vzduchu. Suchy vzduch znizuje
hranice subjektivneho pocite tepla a jeho teplotu je potom nutné primerane zvySovat. Znamy
je priklad zo sauny, kde Clovek znesie urciti teplotu suchého vzduchu, ale neznesie ti isti
teplotu vo vlhkej pare[4].

Prostredie, v ktorom pracuje riadiaci by malo byt vybavené tak, aby mu v lete
zabezpecilo pocit prijemného ochladenia a v zime zase pocit primeraného zohriatia.

Prostredie by malo mat’ dostato¢ny prisun kyslika, malo by byt zbavené akychkol'vek pachov,
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ktoré by ho mohli rozptyl'ovat pri praci atd’. Teplota v miestnosti by mala byt taka aby mu
zabezpecila pohodu pocas celej jeho pracovnej Cinnosti a nebola zbytoénym rusivym
elementom. To isté plati aj pre vlhkost’ vzduchu v miestnosti, ktora by sa mala pohybovat

okolo 40-60%.

4.3.4. Vplyv pracovného kolektivu

Tlak kolektivu, v ktorom jedinec pracuje, posudzuje vlastne sam seba vzhl'adom
k vysokej trovni svojich kolegov. Je to prospesné a vhodné pre jedinca s potrebnymi
vlastnostami, ale mdze to posobit’ aj opacne a to u ¢loveka, ktory ma podl'a jeho nazoru
horsie znalosti, skiisenosti alebo aj usudok. Clovek ma v sebe zakorenenych mnoho
konfliktnych potrieb a snaha, alebo potreba dokazat’ nieCo sam sebe sa neprejavuje vylucne
u mladych a neskusenych l'udi. Niektori 'udia majt obavy z toho, ze okolie by mohlo odhalit
ich nevedomosti a neznalosti a preto mézu rozmysl'at’ tak, ze bezpe¢ny sposob uskutocnenia
¢innosti obsahuje neprijatel'nu ,,stratu tvare™. Vycvik by mal I'udi upozornit’ na tuto zakernu
skutocnost’ a naucit’ sa s tym vyrovnat. Ak sa clovek v takejto situacii zachova spravne,
potom sa ukaze sila jeho charakteru a presvedcenia.

Ego (vlastné ja a pycha) mdzeme charakterizovat’ ako osobny pocit individuality alebo
sebaoceriovania. V prijatel'nej miere to moze mat pozitivny vplyv na vykon jedinca a mdze
ho to aj motivovat. Na druhej strane, silné ego moze byt’ prisudzované panovacnosti danej
osoby. Pre veducich smien a riadiacich to moze byt vhodné pri rieSeni krizovych alebo
nudzovych situacii. Osobnost, u ktorej sa stretavame so silnym egom alebo pocitom pychy sa
ale moze postavit voci radam ostatnych spolupracovnikov, zavadzaniu novych postupov,
poziadavkam na vycvik ale aj prospeSnym profesijnym navykom|[1].

Komunikécia je jednym z hlavnych faktorov, ktoré maja vplyv na medziludské vztahy.
VysSetrovanie chyb pri vymene informéacii a idajov medzi pilotom a riadiacim je pri
predchadzani LMU vel'mi ddlezité. Primerane a vhodne komunikovat’ nam zaisti, ze prijemca
udaj prijme spravne, rozumie mu a podl'a neho kona. Vystizne napisané smernice, pokyny,
predpisy su nevyhnutné pre riadiaceho za a¢elom pochopenia svojej zodpovednosti, svojich
prav a povinnosti a spdsob ako ich dodrziavat’. To isté plati aj pre hovorené slovo, hlavne je to
dolezité pri radiovom a telefonnom styku. Ak nepochopi prijemca dané instrukcie, moze to
mat’ dopad na spravne prevedenie Ulohy. ZvycCajne v tomto momente nastane chyba, ktora zo
sebou nesie sled nechcenych udalosti. Preto sa v civilnom letectve zaviedlo pouzivanie vopred
urCenej a chvalenej frazeoldgie a prisne sa dohliada na jej aplikaciu. Komunikacia musi byt

jasna, jednoznacna, strucna ale hlavne pochopitel'na pre kazdého. Riadiaci musi brat’ v tivahu
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a zvazit ta skutoCnost), ¢i je dana intrukcia nutna a ak usadi, ze 4no, musi ju podat tak ako
bolo spomenuté niekol'ko riadkov spét. Doélezitymi prvkami kvalitnej komunikécie s
spol'ahlivost’ a dovera. S tym sa spaja vzajomny pomer vlastnosti jednotlivcov, ktori tvoria
pracovny kolektiv. Na uvedenie prikladu spomeniem : ak je veduci smeny prilis§ razny, zvysni
Clenovia kolektivu sa moézu bat hovorit’ a to moze viest’ k zlyhavaniu v tlohe sledovania
letovej prevadzky v danom vzduSnom priestore. Ak nastane opacny pripad, moze dojst’

k nepostacujucemu uplatiiovaniu autority[1].

Na riadiacich sa pri ich ¢innosti kladu vysoké poziadavky a tiez st vysoké naroky na
intelekt pracovnikov. Je to zamerané hlavne na schopnosti, sluchové a zrakové vnimanie,
exaktné vnimanie priestorovych objektov a ich porovnavania navzajom, schopnost
predstavivosti v trojrozmernom priestore, predikciu vzdialenosti dvoch bodov, schopnosti
rychlej asociacie, plynulost v myslienkach, vyjadrovanie a slovnt plynulost’, rychlu a spravnu
artikulaciu, obecny odhad, racionalne rieSenie problémov, schopnosti bezprostredne;j
a dlhodobej pamaite, abstrakciu, anticipaciu a kombinacné myslenie, schopnosti prisposobit sa
vnutenému tempu a jeho zmenam. Dalej sa vyzaduje vel'ka odolnost’ voéi unave a rusivym
vplyvom, d’alej voci hypnotickym tc€inkom neustaleho sledovania monitoru radaru
a schopnosti udrzat’ dostatocnt uroveti aktivneho organizmu i pri moznosti, ze pracovna
situacia je slaba na podnety. Z toho vSetkého vyplyva, ze na riadiaceho letovej prevadzky su

kladené vel'mi vysoké naroky a poziadavky a nie kazdy ich je schopny zvladat'.

4.4.Spracovanie informacie

Pojem informacia uz bol mnohokrat definovany a mozno najzretel'nejsia definicia

pojmu informécie je : ,informacia je to, ¢o znizuje neistotu, neurcitost’ a nejasnost™[3].

Cloveka mozeme zaradit' do vykonného a rozsiahleho systému pre vnimanie
a spracovanie informacie o vonkajSom a vnutornom svete. Tento proces je dvoj-troviiovy.
Prvé troven je charakteristicka dekodovanim a interpretaciou prijatych zmyslovych
informécii. Druhu troven mozeme definovat’ ako uroven prijmu interpretacie jazykovej

komunikacie[3].
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Obrizok 3 Model systému spracovania systému ¢lovekom[3]
Cyklus spracovania zmyslovych signalov m6zeme rozdelit’ do niekol'kych faz a tirovni.

Je to znazornené na obrazku 3.

Spracovanie informécii prebieha v 3 etapach. Tie su prijem, spracovanie a vyuZitie.
Materialnou zéakladiou tychto etap su fyziologické pochody v periférnych a centralnych
oddieloch nervovej sustavy, ktoré su riadené a reflektované psychikou cloveka. Vsetky
podnety, ktoré nesu informécie musia byt clovekom najprv zachytené a vnimané, aby na nich
mobhol reagovat. Pretoze zmysly maji obmedzeny rozsah prijimania vonkajsich a vnutornych
podnetov, moznym zdrojom zlyhania moze byt zmyslovy systém. Schopnosti rozlisit’ urcité
veci, odolnost’ voci ruSeniu a spol'ahlivost’ spracovania informacie pri dlh$ej expozicii
$pecifickym podnetom su u jednotlivych zmyslovych organov rozne a klesaja v poradi ako je

zobrazené na obrazku 4 [3].
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Obrizok 4 rozdiely v rozliSovacej schopnosti hlavnych zmyslov([3]

Druhou fazou je spracovanie prijatej informacie. Dolezita tlohu pri tom maju rozne
typy paméti. Mozog dané vnemy triedi, zoskupuje do zmysluplnych celkov a potom im
priradi urcity vyznam. Posledny krok je veI'mi subjektivny. Zdrojom chyb v tejto etape moze
byt nedostato¢na odborna pripravenost, neskusenost’, inava, subsStandardny fyzicky
a psychicky stav, alebo aj napriklad vedl'ajsie ucinky liekov a zakéazanych latok. Poslednou
etapou je vyuzitie informacie v akcii alebo jej deponovanie v pamiti. Ak podnet je spustacom
reflexnej odpovede, je z Gstredia po nervovych cestach vyslany impulz k vykonnému organu
(k svalom o¢nych viecok). Vykonany motoricky akt (mrknutie) znovu prevadza , kontrolna
vzduchova aktivita, ktora je smerovana spat’ do centra analyzatora. Tento opakujuci sa dej ma
dodlezity vyznam a ulohu pri efektivnej regulécii reakcie na prichadzajuce informacie. Pokial
je kontrola spétnej viazby nejakym sposobom narusend, potom je informacia spracovana
nepresne. Tento opisany proces je zakladom zmyslového poznavania. Zdanlivo jasny
mechanizmus orientacie napr. pracovnika pri praci pomocou zraku, sluchu , hmatu ma mnoho
slabych miest. Jestvuje mnoho vonkajsich a vnutornych vplyvov, ktoré ich mézu
destabilizovat’ ako napriklad pocasie, Casovy stres, hluk, oslnenie, oslabeny zdravotny stav
atd’. Preto poruchy spracovania informacie stoja na prvotnom mieste v pri¢inach nehod
a incidentov sposobenych ATM. Poruchy tzv. situaéného vedomia u pilotov a riadiacich
letovej prevadzky , ktoré vedu k naruseniu prevadzkovych pravidiel, vznikaju tiez z 76%
kvoli chybam vo vnimani zmyslovej informacie, z 20% kvoli nespravnemu rozhodovaniu
az 3,5% v dosledku mylného rozhodovania na zéklade nepresnych informacii. Chyby ktoré

vznikli v désledku nadmernej informacnej zat'aze nie si v pract ATM prili§ ¢asté. Hoci
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5. Co ovplyviiuje nasu vykonnost?

Ludska vykonnost mézeme definovat’ niekol’kymi spdsobmi a tiez ju mdzeme ponat’
z rdznych uhlov. Vykonnost' sa zvykne delit’ na fyzicku a psychicku, ale tiez na kratkodobu
a dlhodobu. Vykonnost' osoby sa vacsinou spaja v suvislosti s nejakou urcitou ¢innost'ou,
ktort vykonava. Ale ked’ si to vezmeme z opacného uhla tzv. extrémnu vykonnost’ vnimame
ako vynimoc¢nu a vyhradenu schopnost’ vybranych jedincov dostat’ sa az na pokraj hranic
biologickej adaptability ¢loveka. Cudska vykonnost, ktora nezlyhéava je v letectve zavrSenim
konceptu l'udského faktoru. V celom letectve je vykonnost hodnotena o sa tyka l'udského
Cinitel'a podla dvoch zakladnych hladisk. Tie st podmienené bud’ individualnymi alebo
skupinovymi predpokladmi, alebo kvalitou riadenia 'udskych zdrojov. Spominané hl'adiska

su[1]:

- Ucinnost’ a hospodarnost’ systému bezpecnosti

- Spokojnost’ zamestnancov

Ak by sme vykonnost pracovnikov chceli nejako vSeobecne definovat’ mohli by sme
vyslovit, ze je to subor ich vlastnosti a dispozicii, ktoré ovplyviiuju kvalitu plnenia
pracovnych povinnosti. Inymi slovami to mézeme vysvetlit ako pripravenost’ pracovnikov
podavat Co najlepsie vykony. Optimalnu vykonnost zase chapeme ako stlad medzi narokmi
vykonavanej prace a individualnymi predpokladmi pracovnikov, ktora je vyjadrena ich
pracovnou spdsobilost'ou, kvalifikaciou, kompetenciou a pozitivnou motivaciou. Kritéria

profesionality a kompetentnosti sa posudzujua podl'a[1]:

» Vysledkov teoretickych znalosti a praktickych sktisenosti, dosiahnutych
formalnym vzdelanim a odbornym vycvikom
» Vysledkom preverenia skutocnych schopnosti akreditovanym organom

» Profesijného (bezpecnostného) kodexu spravania

Vykonnost' pracovnikov ovplyviiuje celé spektrum okolnosti, ktoré mozu byt
kratkodobého alebo dlhodobého, subjektivneho alebo objektivneho charakteru. Medzi
kratkodobé vplyvy mozeme zaradit’ mnozstvo a narocnost’ uloh, ktoré st priradené
zamestnancovi v priebehu pracovnej smeny, casovy usek 24- hodinového diia, pocas ktorého
vykonava svoju pracu, zdravotné okolnosti, konkrétne klimatické schopnosti a mnozstvo

d’alSich inych faktorov. Medzi dlhodobé faktory patria technické, ekonomické, organizatné
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a spolocenské podmienky prace. Psychologovia prace a organizacie charakterizuju niektoré

pracovné determinanty nasledovne[1]:

1.) Technické, ekonomické a organizaéné podmienky vykonnosti pracovnikov

Uroveii technického vybavenia pracoviska, strojov atd’.

a.
b. Sposob pridel'ovania prace a rezim jej kontroly

c. Dostupnost pracovného miesta k prevedeniu svojej pracovnej ¢innosti

d. Aktualizacia informacii o zadvadach a zmenach v navigacnych prostriedkoch

Uroveii zaviznych technologickych postupov
f. VonkajSie podmienky prace
g. Pracovna doba a smennost’
2.) Spolocenské podmienky vykonnosti
a. Sposob prace s 'ud'mi v organizacii
b. Urovei a kvalita vedenia jednotlivymi nadriadenymi pracovnikmi
c. Formalne a neformalne pozicie a prestiz pracovnika v organizacii
d. Uroveii a kvalita socialnych vztahov na pracovisku
e. Kvalita interakcii a komunikécie pracovnika s organiza¢nou hierarchiou
f. Podmienky osobného a rodinného zivota pracovnika
3.) Osobné determinanty vykonnosti
a. Telesné a psychické predpoklady pre pracu
b. Trvaly aktudlny vzt'ah pracovnika
c. Odborna pripravenost, certifikacia, kvalifikacia
d. Osobné vlastnosti vratane moralnych vlastnosti

e. Motivacia v praci v sulade zo zadsadami bezpecnostnej kultury
5.1.Unava

Unava, ospalost a stres — to vietko vyznamne prispieva k mnozstvu Pudskych chyb
v systéme leteckej dopravy a prisudzuje sa tomu znacna zavaznost. Sucasna kultara
bezpecnosti a personalnej krizy vo FAA vydala niekol'ko odporucani prostrednictvom
Narodnej rady pre bezpecnost v doprave NTSB a uradom generalneho inSpektora OIG
ohl'adne unavy sktsenych riadiacich letovej prevadzky, ale neboli vykonané ziadne zmeny
zasielania sprav o postupoch chyb alebo planovania postupov, ktoré s zname, ze spdsobuju

unavu. Diskusia v otazkach, ako je unava, rozvrh prace, praca nadcas a odborné skolenia bude
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poskytnuta v nasledujucich riadkoch, pre jasné porozumenie toho ako mdze mat’ unava vplyv

na sluzbu riadenia letovej prevadzky[15].

Riadiaci pracuju v prostredi, kde ich rozvrh prace sa permanentne meni. Niekedy
pracuju nadcas, pravidelne sa trénuju a kombinuju pozicie. Preto inava sa stdva vaznym
problémom. Predstavme si, ze pracujeme na jednej smene dva dni, druhej smene dva dni
a potom by sme museli znova pracovat na prvej smene opét’ posledny den v tyzdni. Tento typ
meniacich sa smien nie je I'ahky aby sme sa mu prispdsobili a dokonca aj skuseni riadiaci
hlasia problém s tym, aby mali adekvatny spanok. Harmonogram ¢asto umoziuje 8 hodinové
vol'no medzi smenami a to zvyCajne nastane aspon raz tyzdenne pred poslednou smenou. Ak
riadiaci pracuje na stanovisti a musi jazdit’ kazdy den 45 min do prace, stravovat’ sa
a dodrziavat’ hygienu pred smenou, 8 hodinové vol'no medzi smenami mu mdze poskytnut
iba 4-5 hodinovy spanok. Spéjanie tohto vycerpavajiceho pracovného rozvrhu s ostatnymi
osobnymi faktormi iba problém zhorsSuje. Predstavme si riadiaceho, ktory iba 4-5 hodin spi
a potom eSte musi 10 hodin pracovat. Zoberme si rovnako unaveného riadiaceho a nechame
ho aby vyskolil nového riadiaceho pocas celého diia, kde vlastne oni aktivne neriadia lietadla
iba monitoruju a trénuju — je to neaktivny typ prace ale méze byt vel'mi tazké sustredit’ sa
a to naymé po 10 hodinach. Kombinacia inavovych faktorov ako je zmena smien, praca
nadcas, Skolenia moze riadiacemu poslednt hodinu na smene 'ahko sposobit’ titlm a mdze sa
stat’, ze zabudne na vydanie inStrukcie, pokynu alebo nieCo vynecha a problém je v dohl'adne.

V oblasti, kde chyby znamenaju stratu zivota sa tomu musi venovat’ velka pozornost'.

Personalna kriza ku ktorej dochadza vo FAA priamo koreluje s masivnym prilivom
riadiacich najatych po Strajku v roku 1981. Ako povinny vek do dochodku pre riadiacich sa
stanovil vek 56 rokov a o¢akava sa, ze FAA by malo zacat’ naberat’ riadiacich, ktori nahradia
staré pracovné sily pred ich odchodom do dochodku. Ale FAA nezacal nabor velkého
mnozstva novych riadiacich az do roku 2006. Vzhl'adom k stlacenému planu masivne naberat’
novych riadiacich teraz spdsobilo, Ze riadiaci musia poskytnut prediZené hodiny tréningu,
pracuju nadcas a Casto pracuju na kombinovanych poziciach. SkutoCnost’ je taka, Ze niektoré
pracoviska maju bud’ nedostatok kvalifikovanych riadiacich, alebo je problém v tom, ze slabu
prevadzku riadia riadiaci, ktori nemozu plne vyuzivat’ svoje nad§tandardné schopnosti a plati
to aj opacne. Tieto nizke pocty zamestnancov m6zu mat’ také ucinky na riadiacich letovej
prevadzky (vratane toho, ze budu pracovat nadcasy, na roznych poziciach a bude sa tym

musiet’ zvysit ich odborna priprava), ze to mdze viest’ k inave a spdsobi to tlak na
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kvalifikovanu ¢ast’ pracovnej sily. Prevadzkové chyby a odchylky su problém. Ak nastane
nejaka nehoda vlastne nie je ani vyzadované nahlésit’ chyby l'udského faktora a ¢o k nim
viedlo. Stadie odhalili, Ze riadiaci neboli ani povinni uviest pracovnu dobu, pracu nadgas,
odbornu prax a to bolo jednou z pricin prevadzkovych chyb. Da sa povedat’, ze FAA
skutocnost’ skumat’ vplyv l'udského faktora na zlyhanie zanedbavala a neprikladala tomu
vaznost. Teraz vSak FAA uz vie o otazkach I'udského faktora a je uz zname, €o spdsobuje
unavu a ma vplyv na bezpecnost’. Boli vykonané aj zmeny v tejto oblasti a je vyzadované

oznamenie tychto skutoCnosti[15].

Pri nabore novych riadiacich sa im musi venovat zvySend pozornost’ zo strany
skusenych riadiacich a to ich mdze vycerpavat ako bolo spomenuté skor. Ti su nuteni
pracovat’ dlhsie bez prerusenia smeny, poméhat’ pri vzdelavani novych riadiacich a to vytvara
vhodné prostredie pre tinavu. Unava méze pdsobit’ na riadiaceho pocas celého diia. Moze byt
fyzickej a psychickej povahy a spdsobuje celkovy pokles pozomosti. Uloha riadiaceho letovej
prevadzky vyzaduje ich neustalu pozornost’ a akykol'vek naznak unavy je neprijatel'ny. Kazda
unava skuseného riadiaceho je zhorSovana pracou na smeny a na dlhé hodiny. Sucasny plan v
praxe pridava len na problémoch riadiacim aby pracovali za kazdych okolnosti, ale za
normalnych okolnosti by spali alebo spia v dobe, kedy by mali byt hore. NTSB uviedol, ze
v auguste 2006 pri havarii letu COMAIR 5191 riadiaci mal iba 2 hodiny spanku pred svojou
smenou. Vzhl'adom k tejto nehode a vysledkom vySetrovania NTSB vyslovne vyjadril obavy
k FAA tykajuce sa inavy a opakujtcich sa smien[15].

5.1.1.1. Vyznamnost problému

Efektivne riadit inavu je zlozity problém, ktory vyzaduje prispdsobit’ prevadzku 24
hodin denne s ohl'adom na vSetky otazky 'udského faktora a pritom s nizkym poctom
zamestnancov a obmedzenymi finanénymi prostriedkami. Okamzita reakcia vedenia bola, aby
kvalifikovany zamestnanci pracovali dlhSie, ¢asto s kratSimi prestavkami, ale toto nebolo
rieSenie na odpoved’ zhorSujicej sa Unavy, ktoru zazivaju riadiaci. Bola snaha o vyrieSenie
tohto problému ohl'adom préace na smenu. Nie vSetky zariadenia poskytuji svojim riadiacim
prestavku kazdé dve hodiny, zatial’ ¢o iné zariadenia tieto prestavky poskytuju bez
problémov. Je to ale balansovanie na tenkom l'ade a potom bude tazko sa ospravedliovat pri
ohrozeni zivotov.

Praca na smeny je zndma, Ze ma nepriaznivé dosledky na denné zvyklosti pracovnikov

a zvySuje Unavu a stres a tiez ovplyviiuje zdravie a bezpecnost’ tych , ktorych sa to tyka.
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Vicsina zariadeni poskytuje prevadzku 24 hodin denne a striedavé smeny boli najucinnejsi

A , : ; ; T : , ;
spdsob pre zamestnancov tychto zariadeni. Letecki manazéri st musia byt vedomi vplyvu
rotujucich smien a musia prijat’ opatrenia na zmiernenie tychto u€inkov v maximalnej moznej
miere. FAA vyzaduje aby manazéri dali riadiacim najmenej 8 hodin odpocinku medzi dvoma
smenami, ale vzhl'adom k tomu, Ze tento ¢as je skrateny o cestu domov a Casom spanku,

mnoho riadiacich tymto planom nedostane priestor pre dostacujuci spanok.

5.1.1.2. Kratky vyskum z oblasti unavy riadiacich
92 respondentom bolo polozenych niekol'ko otazok, tykajucich sa toho, o im sposobuje
unavu. Kvoli strucnosti vyberam iba dve otazky a k tomu vyhodnotenie v podobe grafov.
Otazka 1: Mam pocit, ze rotujuce smeny sposobuju, ze sa citim unaveny a menej

pozorny pri praci.

£1.1%
60% -
50%
40% - 7 2s0%
30% - 14.7%
%1 5.6% 14%
0% + q A
0% += : , : , v
Strongly Agree Neuntral Disagree Strongly
Agree Dhsagree

Graf 1 Vysledky vyskumu k otazke ¢.1

Vysvetlenie a preklad grafu:

25% respondentov silne/znacne suhlasilo (Strongly agree)
51 % respondentov suhlasilo (Agree)

14,7% respondentov zaujalo neutralne stanovisko (Neutral)
5,6% respondentov nesuhlasilo (Disagree)

3,4% respondentov silne/znacne nesuhlasilo (Strongly disagree)

Komentare k tejto otazke boli nasledovné:

1.) Mam tendenciu byt unaveny po jednej smene, ktora bola denl po dvoch no¢nych

smenach.
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2.) Praca v Case 3-11 a potom 7-3 spdsobi, ze som najviac unaveny. PocCas beznej
dennej smeny, kde st aspon 5-6 riadiaci, ktori boli na no¢nej smene den predtym.
Dokazom unavy su asponi 3 kavy denne.

3.) Striedavé smeny su viac zaujimavé, pretoze ste schopni vidiet prevadzku v roznych
dennych dobach.

4.) Na striedanie smien som si zvykol. Mam 49 rokov a nemam problém s tym spat’ 6
hodin v noci. Ale myslim si, Ze by som to nezvladol vo svojich 20 -tich rokoch

5.) Som unaveny prakticky stale.

6.) ZvySujucim vekom sa citim viac unaveny.

Odpovede respondentov sa dost lisia a kazdy jedinec to vnima inak. Prieskum ale
poukazuje na to, ze 50% opytanych respondentov suhlasi s tym, Ze praca na rotujice smeny

im spdsobuje tinavu.

Otazka 2: Mal by som lepsi vykon v praci, keby som pracoval v rovnakom c¢ase kazdy

den.
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Graf 2 Vysledky vyskumu k otazke ¢.2

Vysvetlenie a preklad grafu:

39,7 % respondentov silne/znacne suhlasilo (Strongly Agree)
28,4 % respondentov suhlasilo (Agree)

20,4% respondentov zaujalo neutralny postoj (Neutral)

9% respondentov nesuhlasilo (Disagree)

2,5 %silne/znacne nesuhlasilo (Strongly Disagree)
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Komentare k tejto otazke boli nasledovné:

1.) Mgj spankovy cyklus by sa potom mohol dostat’ do norméalnej rutiny

2.) Neviem, pretoze som to neskusil. Ale myslim, ze by to mohlo byt monoténne.

3.) Bohuzial, lietadl4 lietaja 24h denne 7 dni v tyzdni.

4.) Myslim si, ze praca na rovnakych smenach kazdy deri by mohla spdsobit, ze
riadiaci by mohli ,,zaspat’ na vavrinoch® — nebolo by to zaujimavé pre nich. Niektoré
Casy pocas diia su viac vycCerpanejsie a tym padom by boli permanentne vytazeni aj

viac riadiaci. Nebola by v tom priama imernost’.

Aj v tomto pripade sa odpovede lisia. Kazdému riadiacemu vyhovuje uplne nieco iné. Je
tazké aplikovat jedno pravidlo na vSetkych. Ale pri tejto otazke takmer 40% respondentov

znacne suhlasilo.
5.2.Stres
5.2.1. Vznik stresu

Stres do nasho zivota nevnikne nahodne zo dia na den, ale stres nam sposobuju
negativne faktory, ktoré svojim dlhodobym posobenim v nas nakoniec vyburcuju silnu
obrannu reakciu organizmu, ktord moze vyustit’ az v psychosomatické a fyziologické
poskodenie organizmu. Tento druh stresu dostal pomenovanie kumulativny stres. Iny druh
stresu sa nazyva traumaticky stres a ten je viac napadnejSim a dost’ nebezpeénym zdrojom
stresu. Je to z toho doévodu, pretoze traumatické udalosti, ktoré sa stanu danej osobe vacsinou
pridu néhle a necakane. Z velkej miery sa vlastne jedna o mimoriadne udalosti, ktoré sa bezne
vymykaju l'udskej skuisenosti a clovek na nich nevie rychlo, primerane a spravne reagovat'.

K tymto udalostiam mdze zaradit’ zivelné pohromy ako napr. zemetrasenie, povodne) alebo
katastrofy, ktoré spdsobil sam Clovek (vojny, letecké nestastia, fyzické utoky na ¢loveka

atd’[6].

Akékol'vek zmeny v naSom zivote nam mozu sposobit’ stres. Ak su tie zmeny pre nas
neovplyvnitel'né, tak tym viac nam to moze sposobovat stresovu situaciu. Ako priklad
mozeme uviest smrt’ blizkeho ¢loveka, vaznu chorobu alebo stratu zamestnania. D6vod toho,
preco tieto zmeny na nas posobia tak negativne v urcite] miere az stresovo je to, Ze to
nemodzeme mat pod kontrolou. Nemodzeme to ovladat, ani tomu zabranit’ alebo to

akymkol'vek sposobom prerusit’. Preto tato skutocnost’ — vnimanie neovplyvnitelnosti
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niektorych udalosti je pre hodnotenie stresovej situdcie vel'mi dolezitd. Ak jedinec nadobudne
pocit, ze moze priebeh udalosti nejakym sposobom ovplyvnit', hoci len nepatrnym, je

moznost’ znizit' nasu uzkost a tym sa lepsie vyhnut stresu.

Dalsim aspektom, ktory na nas nepriaznivo vplyva je nepredvidatelnost zmeny
(udalosti). Ak uz vopred vieme predvidat’ vyskyt stresujicej udalosti, tym sa na fiu mézeme
pripravit’ aj ked’ ju nemdzeme ovplyvnit, tak aj to je spOsob znizenia miery stresu. Varovny
signal pred nepriaznivou situaciou pripravi ¢loveka na to aby vplyv skodlivého elementu
mobhol nejako prekonat” alebo sa na neho aspori pripravit. Pri nepredvidatelnom Soku nie je
ziadne obdobie, kedy sa ¢lovek mdze citit’ bezpecne. Zatial' o u predvidateI'ného Soku moze
odpocivat’ az do toho momentu, kedy ho varovny signal upozorni na bliziacu sa nechcent
udalost’. Z praktického hl'adiska tu vystava vyznam dolezitosti prenosu informacie jedincovi
vopred. Je vel'mi napomocné o tom informovat alebo asponi upozornit’. S tym sa spaja aj

lepSie prekonanie zataze[6].
5.2.2. Stres ako sucast riadenia letovej prevadzky

Charakter prace a organizacie prace riadiaceho je prostredie v ktorom stres je neustalou
sucast'ou. Naroky, ktoré sa kladu na riadiaceho nie st vobec malé. Prave naopak. Vyzaduje sa
od nich vysoka uroveni odbornych znalosti, profesionalny pristup a nepretrzita zodpovednost’
za zivoty mnohych l'udi a materialne hodnoty vo vzduchu i na zemi. V porovnani s inymi
profesiami, ktoré tiez mo6zeme zaradit’ do kategorie stresujucich, je vhodné vyzdvihnut, ze
riadiaci je Casto znacne obmedzovany casom. Ocakava sa, ze svoje rozhodnutie spravi rychlo
ale pritom spravne. Ved predsa na jeho rozhodnuti zavisia stovky 'udskych zivotov. Na
rozdiel od pilotov, riadiaci nie je priamo v ohrozeni zivota pri zlom rozhodnuti. Pilot lietadla
ma rovnaké Sance ako akykol'vek cestujuci, ktory je spolu s nim na palube iba s tym
rozdielom, ze vSetka zodpovednost je na velitelovi lietadla. Riadiaci m6ze byt v tomto

ret'azci napomocnou silou pri predideni katastrofy[6].

Ako bolo spomenuté skor, na riadiaceho su kladené vysoké naroky. Ako priklad
spomeniem, ze riadiaci letovej prevadzky musi mat’ dobre rozvinuta priestorova
predstavivost, abstraktné myslenie, musi byt schopny pruzne a kontinualne spracovavat
informacie, logicky uvazovat’ atd’. Medzi zakladné kognitivne (poznavacie) procesy pri praci

riadiaceho patria tieto body[13]:
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- Pat funk¢nych procesov
o prevzatie sluzby od predchadzajuceho riadiaceho a vytvorenie si
mentalneho obrazu stavajucej situacie
o monitorovanie prevadzkovej situacie
o obstaravanie beznej prevadzky
o vybavovanie ziadosti pilotov resp. pomoc pilotom v pripade potreby
o rieSenie konfliktov
- Jeden riadiaci proces
O prepinanie pozornosti
- Styri mikroprocesy
o aktualizacia mentalneho obrazu prevadzkovej situacie
o priebezna kontrola priestoru zodpovednosti
o odhal'ovanie potencionalnych konfliktov

o vydavanie instrukcii

Ak by sme chceli v§eobecne zhrnut’ o je najdolezitejSim zdrojom stresu, tak odpoved’
by znela, Ze je to prevadzka v jednotke Casu. Pritom celkové zatazenie nesuvisi iba s velkym
poctom lietadiel, ktoré musi odriadit’, ale hlavne zo zlozitostou danej letovej prevadzky
a s hromadou problémov, ktoré musi popri tom riesit. V tomto pripade je najvhodnejSia ,,zlata
stredna cesta“. Nie je dobré ak je zat'azenie riadiaceho vel'ké ale ani prili§ malé. Pri prilis
malej zat'azi je Sanca, ze riadiaceho moze nieco rozptylit' alebo sa prestane koncentrovat. Ak
potom nastane neCakany narast prevadzky, situaciu nezvladne a pochybi Pre riadiacich je
niekedy aj vyzvou zvladat velku prevadzku. To ho utvrdzuje v tom, Ze si je stale isty svojimi
potrebnymi znalostami a schopnost'ami. Méze ho to aj motivovat, ak vidi, ze zlozité situacie
zvlada s hravost'ou. Potom je tato praca pre neho prinosom, uspokojenim, bavi ho.
Najidealnejsia situacia je vtedy, ak riadiaci riadi stabilné mnozstvo lietadiel, a je od neho
vyzadovana primerana ale neustala pozornost’. Pri stabilnom mnozstve prevadzky riadiaci ani
nerobi také mnozstvo chyb. Dobre to ilustruje tabul'ka ¢.2 Hodnotenie prevadzkovej zataze
riadiaceho letovej prevadzky. Inymi vonkajsimi faktormi, ktoré posobia na riadiaceho
a spdsobuji mu stres su: nutnost’ ¢astého operativneho rozhodovania, ¢asova tiesei pri praci,
rieSenie neStandardnych situacii, nakopenie povinnosti, neustale priebezné zmeny zavaznych
dokumentov, obmedzena schopnost’ spol'ahlivého technického vybavenia, problémy

v spolupraci s pilotmi (napr. nedorozumenie v désledku jazykovej bariéry, neuposluchnutie
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prikazu riadiaceho), konflikt uloh, nevyhovujuce pracovné podmienky z hladiska

ergonomického usporiadania atd’[6].

Doteraz sme sa zaoberali alebo rozoberali vonkajsie faktory, ktoré posobia na jedinca
a sposobuju mu stres. Teraz pozornost’ upriamime na vnatorne zdroje stresu pri riadené

letovej prevadzky. Vnutorné zdroje stresu zahfriaju:

1) Uvedomovanie si moznosti potencionalného vzniku nepredvidatelnej nebezpecnej
situacie a to kedykol'vek behom sluzby a v akomkol'vek pocte pocas celej jeho
kariéry

2) Mieru sebakontroly pri stresujicej situdcii a schopnost’ uplatnit’ nadzové postupy

3) Nadmiera prevadzkovej zat'aze, ktora vedie potencionalne k strate kontroly nad
situaciou

4) Podvedomy strach z chybného rozhodnutia, praca s nestalym vnatornym napétim

5) Nedostatocna znalost dokumentacie a chyby v postupoch, chybné rozhodnutia

6) Celkova doba praxe, skisenosti

7) Rozvrhnutie pracovnej doby s ohladom na prirodzené moznosti organizmu

8) Narusenie biorytmov vplyvom no¢nych sluzieb

9) Nevyvazenost vo vztahu tinava —odpocinok

10) Nedostatok kontroly nad svojou pracou, obava o zamestnanie

11) Nesulad so spolupracovnikmi, komunikacia, nedostatky pri praci v tyme

12) Socialne podmienky, osobne starosti
Rozbor najvyznamnejsich vnutornych stresorov v RLP[6]:

A) Nedostatok kontroly nad pracou

Je vhodné aby sa kazdy riadiaci zapajal do rozhodovacieho procesu. Je to prospesné pre
kazdého jednotlivca zvlast’ ale prospeje to aj celej organizacii. je to prospesné v ramci
motivacie, vzajomného pochopenia a celkovej efektivnosti. Taktiez sa tym znizi

neistota, napatie akékol'vek negativne vplyvy.
B) Komunikacia

Ak v medzil'udskych vzt'ahoch funguje dobra komunikacia je to dobry zéklad vztahov.
V opacnom pripade je to iba negativny aspekt, ktory treba riesit’. Pracovnici, ktori

medzi sebou nevedia patri¢éne komunikovat’ iba zhorSuju svoju psychickt pohodu.
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Neprispieva to ani k lepSie odvedenej praci, ani k ich motivacii. Sledovat’ komunikaciu
v prostredi riadiacich je vel'mi ddlezité. Komunikacia medzi riadiacim a pilotom je
zavisla iba na verbalnej zlozke. Neverbalna zlozka je v tomto pripade vynechana.
Velakrat neverbalna zlozka komunikacie dokaze nahradit’ verbalnu zlozku alebo jej len
napomoze. Kazdy z nas to pozna z osobného zivota. Velakrat vyslovenym slovam
nerozumieme, ale ak su k tomu pridané aj neverbalne prvky, je to jednoduchsie pre nase
pochopenie. Chybajica neverbalna zlozka medzi riadiacim a pilotom chyba a to moze
viest velakrat k chybam. Clovek sa spolieha iba svoj sluch, ktory ho méze lahko zradit
vplyvom rusivych elementov z prostredia. Hlavné chyby su va¢§inou v zlom zachyteni
volacich znakov, v pridelenej hladine, dochadza k odchylkam od predpisane;
frazeologie. Je vel'mi Casté v leteckej prevadzke, ze pilot nezachyti cela Cast” spravy od
riadiaceho a potom postupuje v zauzivanych kol'ajach. Spravu pritom ale potvrdi,
riadiaci to nemusi odhalit’ a tym padom vznikne zarodok pre vznik chyby. Preto je
vel'mi dblezité postupovat’ podl'a predpisanej frazeologie a pridrziavat sa jej, aby sme
sa vyhli mozno zbyto¢nym chybam. Ak vSak situacia vyzaduje pouzitie otvorenej reci,
komunikacia musi prebehnut’ primeranou rychlost’ou reci, spravnou vyslovnostou

a najzakladnej$im faktorom je overenie si skutocnosti, ¢i to pilot pochopil spravne

a presne.

C) Praca v tyme

Ak l'udia pracuju v tyme tak stimuluje to ich tvorivost, ich zdujem a usilie a tiez
zlepSyje kvalitu pracovného zivota. Mohli by sme povedat, zZe je to jeden

z najdolezitejSich faktorov, ktoré ovplyviiuji bezpecnost’ a efektivitu prace. Praca
v tyme je synonymom pre dobrii komunikaciu, vzajomnu spolupracu a kontrolu,
zdielanie informdcii a to je prospesné pri znizovani vyskytu chyb a k ich rychlemu

napraveniu.
D) Praca v noci

Praca v noci patri medzi silny stresujuci prvok a ma dopad na osobny zivot riadiaceho.
Narti§a mu normalny biologicky rytmus a moze to mat’ negativne dopady na zdravie

a osobnu pohodu.
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Hustota prevadzky

Popis

1. Vel'mi mala

5 lietadiel za hodinu vcelku dobre rozlozenych
v priestore, samotné sledovanie priebehu prevadzky,
ziadne riadiace rozhodovanie, ziadna komplexnost’

2. Mala

6-7 lietadiel za hodinu, obCasna potreba zvySenej
pozornosti, ojedinelé poziadavky pre riadiace
rozhodnutie pre upravu rozstupov, ziadne zlozitosti

3. Mierna

8 lietadiel za hodinu, prevazuje vol'né sledovanie, su
pocetnejsie kratke periody riadiaceho rozhodovania
v zadujme Upravy rozstupov, objavuju sa poziadavky
na zmeny letovych planov, mdze sa objavit' ndhodna
zlozita situacia

4. Stredne silna

Do 10 lietadiel za hodinu, riadiace rozhodovanie
prevlada, obdobie necinnosti sa objavuje iba
vynimoc¢ne, kontinualne vytazenie pozornosti
riadiaceho, Cas je spotrebovavany na opakované
zmeny letovych planov, prepisovanie stripov,
CastejSie poziadavky na koordinaciu

5. Silna

12-13 lietadiel za hodinu, prevadzka je pravidelna

a rychla, rozlozenie ciel'ov v sektore vyzaduje
sistavnu pozornost’, zjavné rusenie sa este
neuplatiiuje, zmeny planu su pravidelne vyzadované,
je dost Casu k ich prevedeni, koordinacia je v€asna
a uplna, zlozité situacie sa moézu vyvijat’ postupne,
ale je Cas aj priestor na ich rieSenie, je dostatok ¢asu
pre poskytovanie uplnej letovej informacnej sluzby

6. Vel'mi silna

Viac nez 15 lietadiel za hodinu, mnozstvo prevadzky
vyzaduje neustale a kapacitu vyCerpavajuce
sustredenie, zmeny letovych planov su pozadované
nadbytocne, nahromadenie lietadiel v danom
priestore a Case nemdze byt dobre zvladnuté, tplné
letové informacné sluzby nemo6zu byt poskytované
pre pracovnu zat'az, pripadne i pre provokaciu
uzkosti u RLP, niektora komunikacia a koordinacia
sa mOze omesSkavat

7. Kriticka

Nadhrani¢né poziadavky na riadiace rozhodovanie,
koordinaciu a komunikaciu su provokované
preplnenou kapacitou riadenych sektorov

a pozadovanymi rozstupmi, ak poziadavky
pretrvavaju alebo vzrastaji, mozu sa objavit
symptomy zmrstovania systému RLP — letové
prevadzkové informacie nie su pravidelne
zabezpecené, letecka prevadzka sa stava
nepravidelnou, niektoré riadiace pokyny su
oneskorené, koordinécia nie je Uplna a v€asna

Tabul’ka 2 Hodnotenie previdzkovej zat'aze riadiaceho[6]
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5.2.3. Aktivne a pasivne reakcie na stres

Aktivne reakcie na stres mozu byt[2]:

Y V.V V V V V VYV VYV VY

Svalové napitie, ¢asto v celom tele
SCervenanie v tvari a inde

Silné potenie, pocit tepla

Vsetky fyziologické prejavy sa zrychlia — tep, dych a pod.

Emocie su vyrazné a su i vyrazne prejavované
Trasenie ruk, noh alebo celého tela

Agresivne prejavy

Rychle tempo reci

Castejsia potreba mogit

Nesustredenost’, zhorSena schopnost’ komunikécie

K pasivnym reakciam na stres patri[2]:

YV V.V V V V V V

stuhlost, strnulost’, obmedzenie pohybu
pohyb je nekoordinovany, nemotorny
zblednutie

I'adové ruky, nohy

pot je studeny, chvenie sa zimou

emacie nie su pocitované ani prejavované
roz§irenie zorni¢iek

atd’.

Aktivne a pasivne reakcie na stres sa mozu objavit' v roznej forme a intenzite. Reakcia

na akutny stres zvyc¢ajne odznieva behom pomerne kratkej doby(hodiny, niekol'ko dni).

5.2.4. Zvladanie stresu

Pracovat’ a zit' v strese nie je prioritou ani jedného z nas. Kazdy ¢lovek sa snazi vyhnut

neprijemnému stresu a jeho dosledkom vSetkymi moznymi sposobmi. V tejto podkapitole

budu rozobrané stratégie ako sa zbavit’ a zvladat’ stres.

Mame dve zakladné metody, ktoré nam hovoria ako zvladat stres. Prvou metodou je

rieSenie stresovej situacie zameranim sa na problém. Druh4 metoda sa zaobera emociami.

Rozdiel v tychto metddach je v tom, ze kazda vnima inak danu situaciu. Niektori jedinci

vyuzivaji kombinaciu oboch metdd. V oboch pripadoch je dolezité aktivne priCinenie jedinca,
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ktorého sa to tyka. Iny spdsob zvladania stresu je cez obranné mechanizmy, ktoré jedinec

vyuziva nevedomky[6]:
A) Orientacia na problém

Ak sa na rieSenie zvladania stresu vyuzije tato metdda, je dobré urcit’ konkrétny
problém, ktory bol spustadom danej stresovej situacie. Dalsim krokom je badanie po
nahradnom rieSeni, vol'ba druhu rieSenia a realizovanie vybraného rieSenia. Zavisi potom uz
iba na skusenostiach a miere sebaovladania ako sa so svojou stratégiou zvladania stresu

uplatni.
B) Orientacia na emocie

Druha metoda sa zaobera citmi. V tejto metode sa Clovek zameriava na city, ktoré sa mu
spajaju so stresovou situaciou. Obvyklym spdsobom ako zvladat emocie je relaxacia a telesné
cvicenia, psychicka podpora od rodiny a priatel'ov, odsunutie problému na neskor alebo
niektori jedinci siahaji po alkohole a drogach, hazarduja so svojim zivotom atd’. spdsobov je

vela, uz len si najst’ ten spravny.
C) Zvladanie stresu pomocou obrannych mechanizmov zameranych na emocie

Tato metdda je rozdielna od predoslych dvoch v tom, Ze obranné mechanizmy sa deja
u ¢loveka samovol'ne a nevedome, zatial' ¢o stratégie zvladania stresu s presne cielené

a vedomé. Medzi zédkladné obranné mechanizmy mozeme zaradit’[6]:

- Vytesnenie — ohrozujuce alebo bolestné impulzy st vytesnené z vedomia, jedinec
si to neuvedomuje

- Potlacenie — imyselné sebaovladanie impulzov a priani alebo docasné odsunutie
spomienok, kedy sa jedinec musi sustredit’ na nie¢o dolezité

- Racionalizacia — pridelenie logickych alebo socialne ziaducich motivov tomu, ¢o
koname, takze si myslime, ze koname racionalne

- Reaktivny vytvor — ¢lovek utaji nejakl pohnutku pred sebou samym tym, ze silne
vyjadri opacny motiv

- Projekcia — nevedoma ochrana pred poznanim nasich vlastnych neziaducich
vlastnosti tym, ze ich pripisujeme v prehnanej miere druhym l'ud’om

- Intelektualizacia — pokus o ziskanie emocného odstupu od stresovej situacie tym,

Ze sa s lou vyrovnavame pomocou abstraktnych intelektualnych pojmov
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- Popretie — ak je vonkajsia realita prili§ neprijemna, ¢clovek mdze popriet jej
existenciu
- Presunutie — potreba, ktora nemoze byt uspokojena urcitym spdsobom, je

zamerana na nahradny ciel
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6. Chyby pri riadeni letovej prevadzky

Klucovému zlyhaniu l'udského faktoru su v civilnom letectve prisudzované 4/5
vSetkych zavaznych incidentov a nehdd. Z povahy akéhosi biologického zakladu ¢loveka
vyplyva, Ze sa neda spolahnat na jeho absolutnu spolahlivost’. Pri¢inami chybného konania

mozu byt[3]:

v Nedostatoéne kompenzovana niz§ia vykonnost’ zmyslovych organov (hlavne

zraku a sluchu, lebo to primarne riadiaci vyuziva asi najcastejsie)

<

Aktualne alebo dlhodobé naruSenie zdravotného stavu

<

Niz$ia o¢akavana znalost,, informovanost” a skiisenost’ a z nich vyplyvajaci
chybny usudok

Jednotvarna a nudna ¢innost’

Unava

Casovy stres

Rozptylenie, rusenie a odvedenie pozornosti od vykonavanej ¢innosti

D N N N NN

Extrémne vplyvy vonkajsieho prostredia

Dosledky kolisania aktivacnej urovne ¢loveka na jeho spolahlivostny potencial hra
v zlyhani ¢loveka minimalnu ulohu. Je jasné, ze pri analyze systémovych chyb nesmie ani ich
posobenie ostat’ stranou alebo nepov§imnuté, prednostne tam, kde samostatna premenlivost’
cinnostného potencialu ¢loveka by mohla zna¢ne narusit’ pracovna tnava. Ale nemozeme
zabudnut' na vysvetlenie pri¢in 1-2% zlyhani, ktoré su spdsobené utlmom somatopsychickych
funkecii, opakujucich sa u skusenych, zdravych a vSetky predpisy dodrziavajucich
profesionalov — letcov aj neletcov. Letecki psycholdgovia tiez v minulosti upriamili
pozornost’ na vymedzenie osobnostného profilu tzv. potencionalnych , nehodarov* a podstate
ich diagnostikovania. Bohuzial tieto snahy boli neuspesné. Zlyhanie I'udskej zlozky
v zlozitom technicko-informa¢nom systéme mdzeme vynimocne prisudit vysadeniu jedinca.
Nikdy nemo6zeme preskimavat pri¢iny bez prihliadnutia k jeho pozicii a d’alsim situacnym
vazbam, ktoré su zahrnuté v modeli SHELL. Ak chceme racionalne pochopit’ I'udsky faktor
musime komplexne analyzovat jedinca v systéme. Je rozdiel skimat’ jedinca ako izolované
individuum, ktoré je bezné pre laické postoje. Ergonomicky pristup je maximalne objektivny,

ale dovol'uje nam prijimat’ zmysluplné preventivne opatrenia a hlavne zamedzit' opakovaniu
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T'udskych chyb. Pri snahe pochopit’ podstatu, zdroje a moznosti pri predchadzani l'udskym

chybam je dolezité upozornit na 2 skutocnosti[3]:

1.) Slovny obrat ,.chyba ¢loveka® je sématicky mnohoznacny a zahmleny. Hovorit
a rozoberat’ niekoho chybu bez d’alsSich suvislosti a to psychologickych, pravnych,
systémovych a inych je z pohl'adu I'udského faktora zavadzajuce a neprofesionalne.
2.) Chyba sa vzdy resp. pri vSetkych okolnostiach nespaja s vinou. Schopnost’ odlisit
tieto skutocnosti pred finalnym uzatvorenim vysetrovania incidentov a nehdd je

jednym z dokladov osvojenia si principov I'udského Cinitel’a.

Prirodné a spolocenské vedy su schopné pomerne presne vymedzit’ fyzické, psychické
a spolocenské medze, v ktorych je ¢lovek schopny podavat’ spol'ahlivy a bezpecny vykon.
Z predchadzajucich vyskumov je zname, Ze ak chceme dosiahnut’ ¢o najefektivnejsi pracovny
vykon a docielit maximalnu bezpecnost' prevadzky vo vysoko rizikovych odvetviach
napriklad akym je aj letectvo je nutné brat’ do uvahy vlastnosti aj inych ¢lankov systémovych
jednotiek. Tieto ¢lanky a ich vzajomné posobenie boli zhrnuté v modeli SHELL. Neskor boli
upravené pre potreby letectva a boli tiez prijaté aj ICAO a tomu bola venovana pozornost
v predchadzajacich kapitolach. Vyhodou modelu SHELL je jeho jednoducha nazornost’, na
druhej strane nedostatok je viditeny v obecnosti a nemoznosti vytvorit na jeho zakladoch
prehl'adny klasifikany systém zlyhania. Pre odstranenie tejto nevyhody bol vytvoreny
Reasonov model, ktory sa snazi n4jst’ zdroje zlyhania nielen u kone¢ného €lanku organizacne;
Struktiry ale hlavne na vSetkych urovniach systému. Je to model, ktory sa snazi pochopit’

podstatu l'udského Cinitela.
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NEDOSTATECNA NEVHODNE SELHANI PRI PRESTUPKY
SUPERVIZE PLANOVANE NAPRAVIE PRI
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Obrizok 5 Reasonov model

)
:
:

Teoria pricin nehdd vo vysoko rizikovych systémoch presla niekol’kymi Stadiami.

Rychly rozvoj malo spolahlivych technologii uputal pozornost’ optimalizacie dizajnu

a zlepSovania konstrukénych rieseni. Toto Stadium nieslo pomenovanie technicka etapa

identifikacie systémovych zlyhani. Ked’ ani technické zdokonalenie nemalo vplyv na

vyznamnejSie zniZenie nehodovosti, tak hl'adanie zdroja zlyhania bolo upriamené na

individualne nedostatky operatorov. Tato etapa dostala pomenovanie ako etapa l'udskych

chyb. Neudrzatel'nost tohto konceptu prekonalo d’alsie stadium, ktoré nesie nazov ako
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sociotechnicka etapa. Tato etapa sa zameriava na interakciu ¢loveka a nich ovladane;
techniky. Vyvoj v poslednych rokoch dospel do etapy, ktora sa nazyva etapa organizacnej
kultary. Tento vyraz ma vlastne vysvetlit' ti skuto€nost, ze ¢innost kazdého jedinca

v systéme je predprogramovana a koordinovana prostrednictvom tzv. organizacnej Struktury.
Tato kultura predstavuje sustavu hodndt, noriem a presvedcCeni, postojov, domnienok, ktoré

formuju spravanie a konanie I'udi a sposoby, akym sa vykonava praca[3].
6.1.Swiss cheese model

Swiss cheese model mdézeme charakterizovat’ ako model pricin nehdd. Tento model je
pouzivany v analyze rizik a riadenia rizik l'udskych systémov, hlavne v letectve, strojarstve
a zdravotnictve. Ludské systémy prirovnava k viacerym platkom syra, ktoré su naskladané
spolu bok po boku(obrazok 6). Povodne to navrhol Dante Orlandella a James T. Reason na
univerzite v Manchestri a od tej doby ziskal Siroké uplatnenie a pouzitie v zdravotnictve,
priemysle, bezpecCnosti letectva a v organizaciach zachrannej sluzby. Niekedy sa to tiez aj
nazyva ako uc¢inok kumulativneho konania. Reason predpoklada, ze va¢sinu nehdd mozeme
vysledovat’ z jedného alebo z viacerych trovni zlyhania. Organiza¢né vplyvy, nebezpecné
sledovanie, predpoklady pre nebezpecné Cinnosti a nebezpecenstvo posobi samo. V Swiss
cheese modeli organizacné obrany proti zlyhaniu si modelované ako série bariér,
reprezentované platkami syra. Diery v platkoch syra predstavuju jednotlivé nedostatky
v jednotlivych Castiach systému a neustale menia vel'kost’ a umiestnenie vo vsetkych rezoch.
Systém ako celok produkuje zlyhanie, ked’ vSetky otvory v kazdom z platkov sa na okamih
vyrovnaju ¢o umoziuje alebo spusti trajektoriu prilezitosti nehod. Takze nebezpecCenstvo

prechadza vSetkymi otvormi, €o vedie k zlyhaniu[14].
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Reason.: Current version 1997

Some holes due
to active failures y Hazards

Other holes due to
Losses latent conditions

Successive layers of defences, barriers, & safeguards

Obrazok 6 Swiss cheese model[14]

Poznamka : Obrdazok ilustruje Swiss cheese model t.j. pokial sa prekryju diery

v pldatkoch syra aktivuje sa sled udalosti, ktoré sposobia zlyhanie.

Swiss cheese model obsahuje :
e priciny postupnosti l'udskych zlyhani, ktoré vedu k nehode alebo chybe,
e aktivne poruchy

e skryté poruchy.

P&vodny pojem aktivnych poruch zahriia nebezpecné ukony, ktoré mézu byt priamo
spojené s nehodou, ako su napriklad v pripade leteckych nehod pilotné chyby. Tento pojem
latentnych portch je obzvlast uzitony v procese vySetrovania leteckych nehdd, pretoze to
podporuje studium faktorov, ktoré prispievaji do systému, ktory moze spat’ po dlhu dobu
(dni, tyzdne, mesiace), az nakoniec prispeje alebo vedie k nehode. Latentné zlyhanie trva prvé
tri rovne zlyhania v Reasonovom modeli. Predpoklady pre nebezpecné Ciny st unavena
posadka lietadla alebo nevhodné komunikacné postupy. Nebezpeény dohl'ad zahriia také veci
ako napriklad dvaja neskuseni piloti pracuja spolu a su poslani na let do znameho
nepriaznivého pocasia v noci. Organiza¢né vplyvy zahriiaja také veci ako znizenie vydavkov

na vycvik pilotov v Case finan¢nych uspornych opatreni[ 14].

Rovnaké analyzy a modely platia aj v oblasti zdravotnej starostlivosti a mnoho
vyskumnikov predpoklada opisujuce zhrnutia, historky a analyzy dévodu prace v obore.

Napriklad latentna porucha by mohla byt balenie dvoch réznych liekov na predpis, ktoré su
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potom tesne vedla seba ulozené v lekarni. Takyto netispech by bol faktorom prispievajucim
k podavaniu nespravnych liekov pre pacienta. Tento vyskum viedol k poznaniu, ze lekarska
chyba méze byt vysledkom systémovych chyb, nie charakteru nedostatkov, a ze individualna
chamtivost, nevedomost, hnev, lenivost’ nie s len jedinymi pri¢inami chyb. Hoci Swiss
cheese model je reSpektovany a povazovany za uzitocni metodu suvisiacich konceptov, bol
predmetom urcitej kritiky, vratane toho, ze sa pouziva viac obsirnejsie a to bez d’alSich inych

modelov alebo podpory. Avsak je povazovany za slusny model, ktory je podporovany.

Teraz je vSeobecne zname, ze nehody v komplexnych systémoch dochadzaju spajanim
viacerych faktorov, kde kazdy moze byt potrebny, ale kde st spolo¢ne dostatocné pre
sposobenie nehody. VSetky zlozité systémy obsahuju potencidlne multi-kauzalne podmienky,
ale len zriedka sa tym vytvara moznost trajektorie pre nehodu. Casto tieto chyby su latentné
t.z. existuju v organizacii davno predtym, nez sa konkrétna udalost’ stala. Okrem toho vacsina
z nich je produktom vlastnej organizacie, v dosledku vlastnej konstrukcie (napr. personalne
vzdelavanie, politika, komunika¢né vzory, hierarchicky vzt'ah) alebo v dosledku
manazérskych rozhodnuti. V roku 1990 James Reason, potom profesor na univerzite
v Manchestri predpokladal dolezity prispevok konkretizacie tejto myslienky tym, ze navrhol
model toho, Ze st nehody chapané ako vysledok vzajomnych vztahov medzi skuto¢nym
casom nebezpecného konania a ich podmienkami. Tento model sa ukazal byt vel'mi
pedagogicky a vel'’ké mnozstvo bezpecnostnych analyz po celom svete rychlo zacalo vyuzivat
tento model v réznych priemyselnych odvetviach. ICAO TI'udsky faktor a Pracovna skupina
pre bezpecnost letu ho prijala zaciatkom 90 - tych rokov ako koncepény ramec. Ako obvykle,
mnoho l'udi, vratane samotného autora, sa snazilo prist’ s vlastnymi variantmi a spresneniami
daného pociato€ného modelu. Zatial’, ¢o vel'a komunit vySetrovania leteckych nehdd prijali
Swiss cheese model, v neposlednom rade v oblasti letectva, nadSeni pouzivatelia sa spoliehali
na interpretaciu sémantiky modelu a §li pomerne d’aleko nad ramec toho, ¢o tym bolo
povodne myslené. Ciel'om tejto spravy je diskutovat o vyzname a obmedzeni pouzitia SCM
a to nayma pri vySetrovani nehdd v leteckej doprave. Vo svojej knihe v roku 1997 , Riadenie
rizik organiza¢nych nehdd“, Reason varoval, ze kyvadlo sa moze kyvat prili§ d’aleko v nasich
pokusoch vystopovat pripadné chyby a nehody, ktoré su §iroko oddelené v Case a mieste od

samotne] udalosti. Aj napriek opatrnosti pouzitie modelu nad’alej narasta[14].

Incidenty prichadzaju v mnohych velkostiach, tvaroch a formach. Je preto naivné dufat,

ze jeden model alebo jeden typ nejakého vysvetlenia bude univerzalne pouzitel'ny. Niektoré
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nehody su skuto¢ne jednoduché, a preto potrebuju iba jednoduché vysvetlenie a jednoduché
modely. Niektoré nehody su komplexné a potrebuju porovnatelné modely a metddy, ktoré su
analyzované a predchadzané. Vyvoj modelov nehdd, od domino modelu k d’alsim bol
donuteny pripadmi, ktoré sa vzpierali suCasnej podobe myslenia. Sme postupne konfrontovani
s potrebou modelov, ktoré moézu predstavovat. Napriek tomu, zavedenie nového modelu nie
je nutné zaznamenat’, ked tie uz existujuce sa stali zastarané. Skor to slizi na zdoraznenie ich
silnych a slabych stranok a tym v istom zmysle, aby sa zistilo, kedy by mali byt pouzité

a kedy nie. Z tohto hl'adiska a z vyssie uvedenych podmienok , SCM ma nesporni hodnotu,
ako komunikacny prostriedok, ako heuristicky vysvetl'ujice zariadenie. To ma vyznamny
vplyv na porozumenie nehdd a ich prevenciu. Bolo to uspesne pouzité ako prostriedok

k analyze nehod a proaktivnych merani, aj ked trover rozliSenia nie je tak velka ako u inych
modelov. Po zrelej tvahe, to ale nie je nevyhnutne nevyhodou, pretoze zvySenie presnosti
analyzy je Casto spojena so znizenou istotou vysledkov. SCM neposkytuje podrobny model
nehdd alebo podrobnu teodriu o tom, ako mnoho funkcii a subjektov komplexného socialno —
technického systému vzajomne ovplyviiuje a st na seba vzajomne zavislé. Ze neznizuje jeho
hodnotu ako prostriedok komunikécie, ale mdze obmedzit' jeho vyuzitie v analyze ako
podpora pre proaktivne meranie. Na druhej strane SCM nebol nikdy vyvinuty tak, aby bol

detailny model v tomto zmysle.

6.2.Kategorizacia chyb

V grafe 3 je nazorne zobrazena kategorizacia chyb. Pri objasneni pojmu ,,vedoma
chyba“ je uz z nazvu zrejme, ze je to nieco, ¢o ¢lovek kona s uréitym vedomim. Je si toho
vedomy, bol na to upozorneny, Skoleny no aj napriek tomu to urobil. Urobil to bud’

z lenivosti, alebo si tym chcel nieco dokazat, alebo iba riskoval a nevyplatilo sa mu to. Pri
zamysleni sa nad tym, ¢o je chyba nevedoma nam do toho kore§ponduju odlisné faktory.
Jedinec spravil chybu pod natlakom alebo nasledkom stresu, unavy atd’. dana Cinnost’ bola

vykonana nevedomky, neimyselne.

Od polovice 90 -tych rokov minulého storocia sa pri skimani a zist'ovani pricin
leteckych nehdd uplatiiuje koncept tzv. situaéného vedomia. Ten nam pomaha rozobrat
uroveri, na ktorej nastalo zlyhanie informacného procesu a ur¢it’ pri€iny, ktoré viedli

k danému zlyhaniu. V dnesnej dobe je tento koncept overeny na incidentoch letovej posadky
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a riadiacich letovej prevadzky. Miera zlého spracovania informacie, nutnych pre spolahlivy

vykon je zobrazena na obrazku 7[3].

CHYBY 1. UROVNE

chybna percepcia informacie

76%

CHYBY 2. UROVNE

chybné hodnotenie aktualnej situacie

20%

|

CHYBY 3. UROVNE

chyby predikcie dalsej cinnosti

4%

Obrizok 7 Incidenty sposobené zlyhanim situa¢ného vedomia[3]
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lzlé rozhodnutie
'strach z autority

neskdsenost

nevedoma

nepozornost

iluzia

Ludska chyba

nezaujem
precenovanie sa

lenivost

vedoma l pomalost
l riskovanie

tinné spravanie
ignordciou chyb

kékolvek vedome
porusenie radu,

predpisov, SOP

Graf 3 Kategorizicia chyb[5]
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Mel AMT piilezitost zasahnout? Strukturaini/mechanicka nebo
—+ NE jina chyba
v ANO
Zaznamenal AMT signaly zmény o NE Informaéni chyba
stavu systému?
ANO
A 4
Poznal AMT z dostupnych - -
informaci pfesné stav systému? = NE LD'aQ”OSt'Cka chyba
+ ANO
Vybral AMT postup, odpovidajici — NE Cilova chyba
okolnostem?
4 ANO
Zvolil AMT strategii, umozriujici =
dosazeni cile? - NE Strategicka chyba
Vv ANO
Provadel AMT postupy podie 4o NE Proceduraini chyba
zvolené strategie?
+ ANO
Byl postup takovy, jak ho AMT —» NE Chyba v jednani
zamysiel?

Tabul’ka 3 Spravne a chybné spracovanie informécii[3]

Pozndmka: tabulka 3 je zostavend pre technikov udrzby, ale je mozné ju pouzit' ako

ukazku spravneho a chybného spracovania informacie aj pre riadiacich letovej prevadzky.

V letectve boli overované a v prevencii leteckych nehod sa Ciastocne osvedcili postupy,
ktori boli zaloZené na analyze procesu spracovavania informacii, situatného vedomia
a riskantného jednania. VSetky boli orientované na priciny zlyhania pilotov a riadiacich
letovej prevadzky. Taxonomicky algoritmus spracovania informacie a jej poruch je zobrazeny
v tabul’ke 3. Uvedeny model predstavuje niekol’kostupnové, postupné spracovanie informacie,
ktoré zaCina jej zachytenim az po uisteni sa o prevedenej ¢innosti. Podobne, i ked” o nieco
jednoduchsie, vyobrazuje stvislost medzi dostupnostou hlavnych informacii a kvalitou
rozhodovacieho procesu tzv. situaéné vedomie (obrazok 7). Znova sa vychadza zo systémovej
analyzy pri¢in zlyhania jedinca v leteckej prevadzke. Na zaciatku retazca chybnych
rozhodnuti (cca 76%) byva vo velkej miere zly alebo nespravny prijem informacie, 20% zlé
zhodnotenie situacie a vo zvySku pripadov neodhadnutie jej d’alSieho vyvoja. Chyby 1.

urovne vznikaju tam, kde informacia nebola vobec detekovana alebo sa na fiu zabudlo. Ak
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pracuje riadiaci s faloSnou pociato¢nou hypotézou, vel'mi 'ahko sa to prenesie do jeho
rozhodovania a domyslenia eventualneho nebezpecenstva nespravne zvoleného pracovného
postupu. Dal§im z taxonomickych modelov(obrazok 8), ktory bol odvodeny z Reasonovej
tedrie, umoziuje uvedomit’ si zdroje a formy nespolahlivého jednania. Mozno, ze m4 az
prehnant schematickost’ ale poukazuje na vyznamny- nie l'ahko rozlisiteI'ny- aspekt zlyhania.
RozliSuje medzi mimovolnym a timyselnym konanim. K nezamerne sposobenym chybam
patri prehliadnutie, o je sposobené dosledkom nepozornosti a opomenutia. To je spdsobené
zlyhanim pamati. Ak zlyhanie nastane pri umyselnom jednani oznacuje sa to ako omyl.
Dochédza k nemu, ak uz zname pravidla a postupy sa pouziju nespravne alebo nevhodne
alebo v tom pripade, ak Ziadne pravidla neexistuju. Co sa tyka priestupkov, tak tie za chyby
povazovat nemozeme. SU totiz prejavom umyselného nereSpektovania pravidiel, predpisov
anoriem. V ramci organizacie ich mézeme povazovat ako tolerovatel'na sucast’ konvencného
spravania urcitého jedinca alebo aj skupiny. Mozu sa tiez vyskytnut aj izolovane, napriklad

ako prejav vzdoru alebo vzoprenia sa autorite[3].

—  CHYBY = —

—
|

ﬁ I ‘ PREHLIADNUTIE |
I
|
I
|

ﬁ NEZAMYSLANE JEDNANIE

I : \ OPOMENUTIE l
> ‘ OMYL l

ZAMYSI'ANE JEDNANIE | l —_————— ]
= \ PRIESTUPOK l

Obrazok 8 Model nespol’ahlivého jednania[3]

TYP CHYBY Y
Neadekvatna kontrola 79,1
Chyba v usudku/ rozhodnuti 58,3
Chyba pozornosti 50,1
Neadekvatny postup 30,4
Chyba z neznalosti/ nedodrzanie 30,3
pravidiel
Nevhodny postup 28,1
Neadekvatna dokumentacia 20,8
Neadekvatna komunikacia 18,7

Tabul’ka 4 Podiel na chybach v %][3]
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Z tabul'ky 2 by sme mohli vyvodit tieto zavery[3]:

- Vel'mi nazorne demonstruje multifaktoralnu povahu zlyhania — incident nikdy nie
je dosledkom iba jednej izolovanej chyby
- Retaz nedostatkov, ktoré su zakoncené osudovou chybou finalneho jedinca, bezne

postupuje niekol’kymi troviiami organizacie (faktory I, II, III radu)

400/0 4 10/0

il

9% 10%
@ proceduralne chyby @ komunikatné chyby
O znalosti / zru nosti O nesposobilost personalu

Graf 4 Klasifikicia Pudskych chyb v letectve

Graf 4 zobrazuje rozdelenie chyb na proceduralne, komunikacné chyby, chyby

nesposobilosti personalu a chyby v znalostiach a zru¢nostiach vyjadrené v percentach.

6.3.Navrhy na zniZenie chybovosti riadiacich letovej prevadzky

Ludska chyba je neoddelitel'nou sucastou zivota. Aj ten najchytrejsi clovek na svete
niekedy pochybi. Ak sa tak stane tak zalezi uz iba na tom, ¢i v spravnom Case chybu odhali
a dokaze ju napravit. Riadiaci nesie na svojich ramenach vel'ka zodpovednost’ a chyba by
nemala byt na zozname jeho pracovnych tloh a ¢innosti. V tejto podkapitole zazneju navrhy

ako znizit' chyby na minimum.
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¢ Ako znizit chybovost...

e bezchybna sucinnost posadky lietadla a riadiaceho

e véasné rozpoznanie chyby a jej naprava

e vyhnut sa ¢asovej tiesni - vhodny time management

e predvidat nepriaznivu situaciu

e vyhnut sa stresu

¢ nepodliehat automatizacii

e byt dosledny

e zlepsit vycvik riadiacich

LLLLEEKEKK

Obrazok 9 Navrh na znizenie chybovosti[5]

Myslim si, ze vo vel'kej miere pri chybach hra vel'ka roli stres. Ako sa ho jednoducho

a hravo zbavit'’? Niz§ie uvedené kroky by nam v tom mohli pomoct[6]:

- Planovat a organizovat’ svoj ¢as efektivne

- Naucit sa poznat svoje hranice a klast’ si realne ciele
- K plneniu povinnosti pristupovat asertivne

- Priebezne odpocivat’, nepracovat’ nad ramec svojich sil
- Priebezne relaxovat

- Pravidelne Cerpat’ dovolenku

- Vykonavat pravidelnu fyzicku aktivitu

- Pravidelne a dostatocne spat’

- Aktivne a zmysluplne travit’ volny cas

- Mat uspokojivy vzt'ah s inym ¢lovekom

- Mat dobrych priatelov a byt dobrym priatelom

- Udrzat si zmysel pre humor a Casto sa smiat’
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- Mysliet pozitivne
- Zistit zdroje stresu a snazit’ sa ich vylucit alebo obmedzit’
- Upravit stravovacie navyky a pitny rezim

- Odstranit’ §kodlivé latky ako alkohol a drogy

Dalsim aspektom, ktory vplyva na ¢loveka st pracovné podmienky. Dospely ¢lovek
v produktivnom veku travi vel'a ¢asu v praci a mali by mu byt poskytnuté také pracovné
podmienky, ktoré by ho nezatazovali ale mu navodili pocit pohody. Vzhl'adom k tomu, ze
praca riadiaceho je zlozitd a naro¢na primerané pracovné podmienky musia byt trvale
udrziavané. Nesmu riadiaceho ziadnym spdsobom poskodzovat’. VSetky negativne vplyvy
okolia iba zbyto¢ne znizuju vykon riadiaceho. Najhlavnejsie kritéria pracovnych podmienok

su[6]:

v' Pracovisko
o usporiadanie pracoviska a jednotlivych zariadeni ergonomicky
o zaistit kvalitné sedenie pocas prace
o vytvorit podmienky pre priebeznu relaxaciu behom prace a podporovat
jej vyuzitie pocas sluzby
v’ Pracovné prostredie
o zabezpecit vhodné osvetlenie
o odstranit’ alebo obmedzit’ zdroje hluku
o nastavit’ priaznivé mikroklimatické podmienky pre pracu pocas dia aj
noci (teplota, vlhkost)
o vylucit pritomnost rusivych elementov
v’ Priebeh prace
o snazit sa vytvorit rozdelovnik smien s ohl'adom na biologické moznosti
¢loveka
o uskutociiovat pravidelné prestavky pre odpocinok i pocas nizkej zat'aze
a dbat’ na jej dosledné dodrziavanie
o zaistit’ priestor a dostatok Casu na pravidelné jedlo, pitie a osobnu
hygienu
o zabezpecit teplu stravu
o ponuknut’ alebo spoluorganizovat pravidelné celorocné programy pre

regeneraciu a relax
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o priebezne sledovat’ vykony zamestnancov a venovat’ tomu patri¢na
pozornost’

o venovat pozornost kvalite prace a priebezne pracovnika, hodnotit,
chvalit za dobre odvedenu pracu

o dbat na vytvaranie pozitivneho pristupu k praci

o podporovat tvorivé snahy pracovnikov a vyzadovat ich nazory.

Ak bezny Clovek pocas pracovne] smeny ziva, nie je schopny sa sustredit’, zle zaostruje
o¢1, pada mu hlava je to priznak toho, Ze je zjavne unaveny. Pokial dany zamestnanec nenesie
za svoju pracu vel’ku zodpovednost, priznaky unavy sa mozu tolerovat a aj prehliadnut’. V
profesii riadiaceho letovej prevadzky tato skutoCnost’ neprichadza do uvahy. Vzdy si je
potrebné uvedomit’, zZe riadiaci neohrozuje seba ale l'udi, ktori su v lietadle, ktoré on riadi.

Proti inave by sme sa mohli branit’ takto[5]:

-V prvom rade dostato¢ny spanok

- Dostato¢ny prisun tekutin

- Konverzacia s ¢lenmi posadky alebo riadiacim pri vedl'ajSom stole
- NizSou teplotou v miestnosti

- Prisunom kofeinu

- Jedlom s vysokym obsahom bielkovin

- Kratkym cvicenim alebo pretiahnutim svalov

Zakladnym pravidlom v letectve je ,,predvidat, rozpoznat' a napravit™. Pokial sa
budeme tohto hesla pridrziavat’ je moznost’ znizenia chyb na minimum. Ale samozrejme
vSetko so vSetkym suvisi, jedna suvislost' nadvédzuje na inu a niekedy to nie je lahké, ¢o sa
tyka predvidania a rozpoznania neziaducej situacie. Ale vyhodou je zie v tom ¢lovek nie je

sam. V dnesnej dobe mé pri sebe vel'a pomocnikov[5].
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7. Zaver

Vo svojej diplomovej praci som sa zaoberala pri¢inami chybovosti riadiacich pri riadeni
letovej prevadzky. Podl'a mojho nazoru ak chceme znizit’ nehodovost' v letectve, tak by sa
nemala venovat najvicsia pozornost iba pilotom, ale svoj priestor by mali dostat’ aj riadiaci.
Riadiaci je ten velitel’, ktory prideli rozstupy lietadlam, ktory im prideli letové hladiny,
rychlosti atd’. Je nepriamo zodpovedny za stovky az tisicky l'udi v lietadlach, ktoré riadi. Ak
spravi chybny krok pilot lietadla, ohrozi tym vzdy nielen cestujucich ale v prvom rade aj seba.
Zatial’, o pri chybovosti riadiaceho to na neho priamy dopad nemé. On svojim zlym
rozhodnutim si zivot neohrozi. Preto zdkladom je aby sluzbu riadenia letovej prevadzky

vykonavali I'udia inteligentni, skuseni a teda patri¢ne vyskoleni.

Ak chceme skamat riadiaceho musime poznat jeho ulohy, zodpovednosti,
a vykonavane Cinnosti. Tejto Casti sa venujem na zaciatku prace. Pri preStudovani si literatary
z oblasti psychologie a l'udského faktora som sa snazila pochopit’ zmyslanie riadiaceho
a definovat vSetko €o na neho posobi. Myslim si, Ze pri vybere do profesie riadiaceho by sa
malo prihliadat’ hlavne na j intelektové vlastnosti, priestorova predstavivost, logické
zmyslanie a ini podobné vlastnosti a tym by sa mali vybrat najvhodnejsi kandidati pre tato
poziciu. Je to prvotny a dobry zaklad ako eliminovat’ chyby. Dal§im prostriedkom ako
eliminovat’ chyby je vylepsit vycvik tym, Ze sa zabezpeci dostatony pocet klasifikovanych
inStruktorov a dostatocny priestor pre skuSanie si nerealnej prevadzky na simulatoroch.
Vhodné je zabezpecit' aj najnovsi softvér. Potom je dobré venovat pozornost’ prostrediu,
v ktorom riadiaci pracuje. Pripravit mu pracovné podmienky co sa tyka svetla, tepla, ticha
aby riadiaci sa pri svojej praci mohol patricne sustredit’ a koncentrovat. Dat’ mu dostato¢ny

priestor pre oddych a relax a tym automaticky sa eliminuje pritomnost’ stresu.

Nikdy nemo6zeme brat’ na 'ahku vahu akykol'vek priznak chyby. To, ze chyba sa nam na
zacCiatku javi ako nepodstatna a nepatrna neznamena, ze to nemdze vyustit' do katastrofy.
Vtedy uz bude zbyto¢né sa zaoberat’ chybou. Chybou sa treba zaoberat'- predvidat’

a odhal'ovat’ ju, ked’ st na to vhodné podmienky .t.z. na zaciatku a v priebehu procesu
riadenia. Musime znizit chybovost tak, aby sme si raz mohli povedat’, Ze uz nie sme na svete

tym najkritickej§im ¢lankom.
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9. Zoznam skratiek

ATM Air Traffic Management — usporiadanie letovej prevadzky
FAA Federation Aviation Authority —Urad pre civilné letectvo v USA
ICAO Medzinarodna organizacia civilného letectva

IFR let podl'a pristrojov

LMU Letecka mimoriadna udalost’

LPS letové prevadzkové sluzby

RLP riadenie letovej prevadzky

RWY runway — pristavacia draha

SCM Swiss Cheese model

UCL Utad pro civilni letectvi

VFR let za dohl'adnosti zeme

ZLT zabezpecovacia letecka technika

75



