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Abstrakt:

V této diplomové praci se zabyvam problematikou Setieni leteckych nehod, které byly
zavinény lidskym Cinitelem v kategorii letadel s pevnym kifidlem do maximalni vzletové
hmotnosti 2500 kg. Setfeni leteckych nehod podléha leteckému piedpisu L13. Neni viak jasné
vytvorena metodika, ktera by napomahala urcit, ktera konkrétni lidska selhani vedla k dané
nehodé. Cilem predlozené diplomové prace je identifikovat nedostatky zavéreCnych
vySetfovacich zprav a vytvorfit souhrnnou analyzu, ktera, povede k navrhu metodiky,
zabyvajici se procesem vyhodnocovani leteckych nehod zptsobenych lidskym Cinitelem.

Summary:

This Master’s thesis examines Investigation of aircraft accidents / incidents, which were
caused by human error. My thesis is focused on fixed wing aircrafts with maximum take off
weight up to 2500 kg. Practices of Aircraft accident / incident Investigation are described in
Annex L13 which is document published by Ministry of Transport of the Czech Republic.
This document provides some support for investigators but does not contain methodology
which should be used to discover human error by which the accident / incident was caused.
This thesis has two major purposes. First purpose is to analyze Final reports of investigations
and suggest improvements which can be made. Second goal of this thesis is to create own
methodology for investigating the causes of aviation accidents / incidents caused by human
factor.

Kli¢ova slova:

Letecké nehody, lidsky faktor, selhani lidského faktoru, metodika, letectvi, HFACS,
zavereCne zpravy

Keywords:

Aviation accidents / incidents, Human factor, Human error, Methodology, Aviation, HFACS,
Final reports
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Uvod

Letectvi jako takové, se vcelé své historii potykd sleteckymi nehodami. Bohuzel
v poslednich letech, kdy pokrocila technologie umoziiuje navrhovat letouny, jejichz systémy
jsou velice spolehlivé, dochazi stile vice k nehodam, které jsou zapficinény lidskym
Cinitelem. Nikoliv tedy technickym selhanim jako tomu byvalo Castéji v pocatcich letectvi.
Na tento narust leteckych nehod, které byly zptsobeny pochybenim lidského faktoru reaguji
letecké organizace jako ICAO, EASA, EUROCONTROL, které se snazi zamezit tomuto
narustu, at’ uz zpiisnénim predpisovych pozadavkl, nebo navrhem novych opatieni atd.

Tato diplomova prace se zabyva problematikou Setfeni leteckych nehod / incidentt, které byly
zaptic¢inény lidskym cCinitelem a zaroven to byly nehody letadel s pevnym kiidlem jejichz
MTOW neptesahla 2500 kg. Hovorime tedy o kategorii meSich letadel. Jelikoz se malé
letectvi v poslednich letech rapidné rozsifuje, narasta s tim i pocet nehod, kterym $lo predejit.
K tomu, aby bylo mozné leteckym nehodam piedchazet, je nutné identifikovat, proc
k takovym nehodam doslo.

Jeden z moznych zpusobu, kterym je mozné predejit dalsim leteckym nehodam, je ponaudit
se z predeslych chyb. Tedy spravné zanalyzovat ty letecké nehody, popfipadé incidenty, které
se jiz staly. K tomuto zptisobu je zapotiebi pochopit, pro¢ k dané nehodé doslo, zohlednit
veskeré dostupné informace a udalost prosetfit napii¢ riznymi védeckymi obory. Nikoliv
obvinit pouze pilota, naptiklad z nepozornosti, nedbalosti a timto stanoviskem ukoncit
celkové vySetfovani. Cilem kazdého zkoumani letecké nehody by méla byt snaha pochopit
reakce pilota na externi okolnosti. Vzhledem k tomu, ze problematika lidského faktoru je
velice komplikovana, idealem by bylo tuto problematiku uchopit ze vS§ech moznych védnich
oboru tak, aby se k problému vyjadril naptiklad 1ékat, psycholog, sociolog, pilot samotny
apod.

Cilem této prace je identifikovat nedostatky zaveéreCnych zprav ve vztahu k lidskému ciniteli
a vytvorit metodiku, ktera by pomohla urcit lidské chyby, které vedly k nehod¢ / incidentu.
Aby bylo mozné splnit cile této prace, je nejprve nutné prozkoumat oblast nehod letadel
v malém letectvi. V nami specifikované kategorii je, podobné jako ve vyssich kategoriich,
Cetnost selhani pilota vysoka. Prosetfeni nehod v malém letectvi ptinasi jista specifika, mezi
které patii napfiklad absence zaznamu letovych dat/ hovort. Bez téchto dat (i kdyZz se dnes
mnohdy vyuzivaji data z GPS) je velmi slozité objektivné proSetiit celou udalost. V nasi
kategorii, kde lidské pochybeni dominuje pfi¢inam leteckych nehod, je mozné spravnym
ptistupem k vySetfovani identifikovat ,,mezery* v systému a tim vytvofit u¢inné bariéry, jez
mohou pomoci predchazet leteckym nehodam / incidentam.

Struktura prace je rozdélena do dvou hlavnich Casti, a to na ¢ast teoretickou a praktickou.
V teoretické Casti shrnuji dostupné informace, které je potfebné znat k plnému pochopeni
praktické casti. Teoreticka Cast by méla umoznit neznalému jedinci proniknout do
problematiky Setfeni leteckych nehod, a to jak do problematiky pfistupt k Setfeni, tak
k samotné legislative, ktera musi byt pifi vySetfovani dodrzovana. Prakticka Cast se zabyva
analyzou a vyhodnocenim vybranych leteckych nehod / incidentt, které se staly v Ceské
republice. Diky analyze je umoznéna identifikace nedostatkti zavérecnych zprav, na kterou
navazuje vlastni navrh metodiky Setfeni leteckych nehod jejichz piicinou byl lidsky faktor.
Motivaci této prace je prispét kjiz fungujicim poznatkiim a teorii vySetiovatelt tak, aby
dochazelo k SirS§imu a mezioborovému vySetfovani leteckych nehod. Nejedna se tedy o zcela
novou teorii, ktera by zpochybiovala stavajici praxi, jako spiSe o jeji detailn€jsi doplnéni a
zaméfeni se prave na problematiku lidského faktoru v malém letectvi.
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1. Lidsky faktor v letectvi

Lidsky organismus je optimalné pfizpiisoben pro pohyb na zemském povrchu, na kterém se
clovék pohybuje ve vzptimené poloze rychlosti nékolika kilometrd v hodin€. Jedna se o
prostiedi, ve kterém jsou pomérné stalé fyzikalni a chemické parametry. Pti 1étani se lidské
télo dostava do prostiedi a stavi, na které neni prirozené pfizptisobeno. Pohybuje se
v nezvyklém tfirozmémém prostoru (mnohdy vysokou rychlosti), je vystaveno nahlym
zménam tlaku, teploty, osvétleni, hluku, pfetizeni, popfipadé vibracim. A pravé v téchto
nepiirozenych podminkach se od lidského organismu vyzaduji rychlé a presné reakce,
zvySena pozornost, multitasking atd [1].

Lidsky organismus ma znacna omezeni a limity, které je nutno brat v potaz. Proto kazdy
zadatel o pilotni prikaz musi byt také drzitelem urcite tridy letové zdravotni zptsobilosti, kde
jsou ovefeny predpoklady pro danou pozici. Piedpokladi je vice, mame napiiklad
predpoklady zdravotni (nepfitomnost chorob a vad srizikem selhani za letu), smyslové
(plnéni predepsanych pozadavkil na zrak, sluch, rovnovahu) psychofyziologické (koordinace,
reakce), osobnostni (kdzen, sebehodnoceni, motivace) ¢i odborné (vycvik, praxe) atd.

Dle statistik, které uvadi Boeing az 80 % leteckych nehod bylo zapficinéno lidskym Cinitelem.
V tomto procentualnim pomeéru je zapoCteno jak selhani jednotlivce, tak selhani
soucinnosti systému (1).

Pti Cteni zavéreCnych zprav leteckych nehod je prekvapujicim zji§ténim, jak mohlo dojit k
tomu, Ze pilot ucinil ,,8kolackou” chybu, ktera ¢asto zapfi€ini smrt nékolika lidi. Divodem
vytvareni zavéreCnych zprav neni obvinit pilota a dale se problémem nezaobirat, ale pochopit,
proc pilot konkrétni chybu udélal. A prave to je na vySetiovani leteckych nehod, které jsou
zatazeny do skupiny — , zapricinéné lidskym cinitelem*, to nejslozit&jsi. Clovék jako dokonala
souhra jednotlivych systémi ma své mezery a limity a bohuzel / nastésti se na néj neda
pohlizet jako na stroj. Kazdy mame své zkuSenosti, které znacné ovliviiuji nase reakce na
konkrétni podnéty. Mame ruzné druhy osobnosti, které s sebou nesou dalsi charakteristické
rysy chovani, popfipadé nase rozhodnuti mize byt zptusobeno aktualnim stavem celkového
organismu. Z toho lze pfedpokladat, ze rozhodnuti, které ufinime nyni, bychom nemuseli
ucinit ve stejné situaci napiiklad za tyden.

Setieni leteckych nehod ma sva pravidla, stejné tak zavéreéné zpravy maji presnd
definovanou strukturu, kterou musi vysetfovatelé dodrzovat. Ackoliv existuje mnoho pfistupti
ke stanoveni pfiCiny lidského pochybeni, je problematika metodiky dodnes stale
neuspokojiva. Jednotlivé metodiky odrazeji pfistup a vyvoj v oblasti letectvi, avSak
problémem je aplikace pro malé letectvi, kde piloti maji vy§si miru svobody pohybu ve
vzdusném prostoru a vyzadované procedury jsou voln&jsi nez ty, které se aplikuji pro
obchodni leteckou dopravu. V nasledujicich kapitolach bych tedy chtél Ctenafe seznamit
s ruznymi pristupy / metodikami, které se beéhem historie letectvi pouzivaly, dale seznamim
Stenafe s pravidly, které se uplatiiuji pii Setfeni leteckych nehod v Ceské republice, véetnd
vymezeni struktury zavére¢nych zprav, ukont vysetfovaci komise atd.

2. Pristupy k Setreni leteckych nehod

Béhem celkového vyvoje letectvi, kdy dochazelo k rozvoji techniky a celého systému
civilniho letectvi, se postupné rozvijela i metodika Setfeni leteckych nehod. Tento rozvoj dal
vzniknout riznym modelim Setfeni leteckych nehod, v nichz hral hlavni roli lidsky faktor.
V této kapitole bych se chtél vénovat vyvoji a riznorodym interdisciplinarnim pohlediim na
vySetfovani leteckych nehod zapfic¢inénych lidskym ¢initelem. Dfive nez zacnu jednotlivé
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metodiky rozdé€lovat, je nutné pripomenout, ze kazdy clovék muze mit odlisSny nazor na danou
metodiku. Sami vySetiovatelé si mohou danou metodiku osvojit a vylepsit k obrazu svému.
Nelze tedy s urcitosti tvrdit, ktera z nize uvedenych metodik je nejlepsi. Lze ale priblizit jeji
vyhody a nevyhody na zakladé vypovédi leteckych vySetfovateli. Rovnéz je dobré
pfipomenout, ze pokud by néjaky idealni metodologicky model existoval, nebyla by snaha
vyvinout model novy. Zaroven raznorodost vyvinutych modelt piinasi do letectvi zcela nové
mySslenky, které mohou v kombinaci s ostatnimi modely vytvofit idealni metodologicky
model pro danou dobu. Kazdé obdobi ma své charakteristické problémy, a tak je nutno na
metody pohlizet v kontextu doby, kdy byly vytvoreny (typicky metody, které vyhovovaly
v pocatcich letectvi mohou byt nyni nevyhovujici a zastaralé). Na konci kazdé metodiky
uvadim, zda ma tato metodika pfinos i pro malé letectvi. Nekteré metodiky se soustiedi
prevazné na obchodni leteckou dopravu a na aerolinky, takové metodiky je tfeba modifikovat
pro pouzitelnost v malém letectvi. Jelikoz se jedna o zname metodiky jejich popis je v této
publikaci zestru¢nény. V pripadé€ potieby detailnéjsich popist jednotlivych navrht je mozné
informace vyhledat v publikacich, které jsou uvedeny v Seznamu pouzitych zdroji na konci
této diplomové prace. Jednotlivé pristupy byly zpracovany pravé ze zdroju, které jsou
uvedeny u podkapitol.

2.1. Kognitivni metoda

Prvni metodou, kterou se budeme zabyvat je kognitivhi metoda, tato metoda vychazi
z kognitivni psychologie, ktera se zabyva procesy tykajici se akvizice, ukladani, vybavovani,
zpracovani, rozhodovani a vnimani informaci. H4ji pravidlo, ze k tomu abychom pochopili
naSe chovani, musime nejprve pochopit nase myslenkové procesy. Principem této metody je,
Ze se na mentalni procesy pilota nahlizi jako na vypocetni procesy. S nadhledem se pilotova
mysl da ptirovnat k modernimu pocitaci. Proces zpracovani dat se tedy da popsat takto — zisk
informace z okolniho prostiedi, ktery je prenesen pomoci receptori smyslového organu.
Tento vjem z okolniho prostiedi musi prekrocit minimalni senzoricky prah, coz je nejmensi
intenzita podnétu, ktery dany receptor muze registrovat. Poté je tato informace
transformovana elektrickymi vzruchy, které jsou pienaseny a vyhodnoceny nervovym
systémem. Nervovy systém poté porovnd, zdali uz se s timto stimulem v minulosti setkal,
nebo ne. Pokud je stimul uchovan v dlouhodobé paméti, reakce na stimul muze byt
automatickd. Diky rozpoznani je reakce na stimul rychlejsi. Pokud se jedna o neznamy stimul,
nervovy systém zvazi reakci a provede akci. Vykonana reakce se poté muze uchovat
v dlouhodobé paméti [3].

Tato metodika, diky vypocetnimu modelovani, umoziiuje napodobit nékteré aspekty kognice,
muze tedy slouzit k predikci chovani. Zakladnim modelem je tzv. zakladni model zpracovani
informaci, ktery je uveden na obrazku nize a byl predlozen pany Wickensem a Flachem [2].
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Proces ziskani pozornosti

Stimul Vnimani / Proces rozhodnuti a

o 3 o Provedeni reakce
Rozpoznani vzorcl vybéru reakce

Senzoricka pamét

Dlouhodoba pamét Kratkodoba pamét

Zpétna smycka
Obrazek 1: Kognitivni mapa [2]

Jako priklad k tomuto schématu miizeme zminit situaci, kdy za¢ne hofet motor letounu béhem
letu. Na tuto akci jsou piloti letounti cviceni. Maji dopfedu naucené procedury, které musi pfi
pozaru motoru aplikovat. Tedy v tomto pfipadé okamzité po zaznamenani pozaru dojde k
reakci a okamzité odpovéedi. Preskoci / urychli se tim proces rozhodovani a vybéru vhodné
reakce. Pokud by pilot nebyl trénovany, musel by nejprve zjistit, co se to vlastné déje (faze
rozpoznani vzorcu) a poté si promyslet postup, jakym by pokracoval (proces rozhodovani a
vybéru reakce). Obé faze by trvaly mnohem déle nez pti automatické nacvi¢ené reakci. Ve
zminéném modelu na jedince pasobi mnoho podnéti. Tyto podnéty jsou poté porovnany
s informacemi uchovanymi v dlouhodobé paméti. Pokud je podnét uchovan v dlouhodobé
pameéti, je posléze zvolena patficna reakce. Tato reakce muze byt také ovlivnéna dodatecnymi
informacemi jedince. Nanestésti chyba se muze vyskytnou prakticky v jakékoliv fazi procesu.
Napriklad signaly nemusi byt zfetelné, nebo dojde ke Spatnému vyhodnoceni signalu.
Pripadné signal muze byt spravné identifikovan, ale pilot nevyhodnoti reakci na tento signal
spravné a zvoli §patné feSeni situace (pfipadné feseni, které je vice riskantni). Muze také dojit
k chybé na konci procesu, signal je tedy pfijat a zpracovan pilotem, pilot vyhodnoti situaci,
chce provést spravny manévr, ale napfiklad z nedostatku zkuSenosti neni schopny tento
manévr dostatecné dobie provést. Tento model tedy urcuje, v jaké fazi zpracovani signalu
doslo k selhani a vyskytu chyby [2],[3].

Na tento zakladni model postupné navazali vySetfovatelé novym a vylepSenym Sesti-
stuptiovym modelem. Konkrétné Rasmussen (1982) vytvoril detailni taxonomicky algoritmus
pro klasifikaci chyb, které vznikly béhem procesu zpracovani signalu. Schéma tohoto modelu
uvadim nize na obrazku 2. Jak je patrné, diky modelu je mozné presné urcit v jakém stadiu
k chybé doslo, tedy 1 urcit podskupinu pficiny chyby [4].
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Mél pilot moznost zasahnout? ——>»  Strukturalni / Mechanicka zavada

Y
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Informacni chyba

Y

. . . z v < < v Ne
Diagnostikoval pllojlsp’ravpe stav systemu na zakladé ) Chyba diagnézy
pfijatych informaci?

Y
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Zvolil pilot vhodny plan na zakladé okolnosti —— >  Chyba planovani
Y
, Ne .y
Zvolil pilot vhodnou strategii k dosazeni cile? ——>»  Strategicka chyba
Y
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Proved! pilot procedury, které t_)_yly vhodné pro zvolenou 3 Proceduraini chyba
strategii?
Y
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Byl postup proveden podle planu? —>» Chyba v provedeni planu

Obrazek 2: Rassmusenitv taxonomicky model [4]

Tyto dva zminéné modely jsou popularni u akademika a leteckych psychologti. Nicméné
vySetfovatelé Castéji klasifikuji chyby pomoci odpovédi na otazku jako je naptiklad ,,Co
udélal pilot Spatné? “ (pilot nevysunul podvozek). Maloktery vySetfovatel bude kuptikladu
klasifikovat tuto chybu jako selhani pozornosti nebo jako proceduralni chybu. Vysledkem
tohoto modelu je tedy analyza chyb rozdélena na zakladé kognitivnich principt. Dal§im
problémem tohoto modelu je, Ze nezohlediuje okolnosti, které k udalosti vedly, stejné tak
nebere v potaz pilotovu osobnost.

Tyto metody byly pouzivany i v automobilovém primyslu. Zaroveri se s nimi fesily i nehody
v americkém leteckém namotnictvu. Zaveérem feseni bylo, ze vazné nehody byly zapficinény
chybou vzniklou béhem posouzeni celé situace — §patné rozhodnuti, §patn€ zvolena strategie
[2]. Ackoliv jsou tyto teorie uzitecné pro letecké psychology, ktefi mohou zkoumat, jak se
zkuSeni piloti v dané situaci zachovaji, pro pouziti v praktickém vySetfovani nejsou prili§
oblibené (mnohdy z davodu slozitosti aplikace do realného vysetfovani). Dale tyto modely
nezahrnuji souvisejici faktory jako je design letounu nebo podminky vnéjSiho prostredi
(teplota, pfetizeni), také nezohledriuji omezujici faktory ¢lovéka jako je unava, nemoc,
motivace, které maji velky vliv pfi rozhodovani a celkovém zpracovéavani informaci. Metodu
tak 1ze povazovat za Castecné uzite¢nou. Diky ni je mozné najit chybu v procesu, bohuzel jeji
vystup uz ale neni pfili§ pfesny a detailni. Z téchto divodi tuto metodu ve svém modelu
vyuziji pouze Castecné.
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2.2. Ergonomicka metoda

Ergonomické metody tvori nazor, ze sam Clovek je ziidka hlavni pficinou nehody. Pohlizi na
lidskou vykonnost jako souhrn komplexnich interakci s okolim, se strojem (se kterym
vykonava danou Cinnost), s prostiedim (ve kterém je dana Cinnost vykonavana) i kuptikladu
v jakém kolektivu. Vyznam ergonomické analyzy tedy spociva v prevenci opakovani chyb
stejného druhu.

Nejznaméjsi ergonomickym modelem je model SHELL. Tento model byl navrhnut Elvynem
Edwardsem v roce 1988. Model se sklada ze ¢tyf komponentt, které ovliviyji lidsky vykon
—v nasSem pfipadé pilota nebo fidiciho letového provozu.

Akronym SHELL reprezentuje Ctyfi komponenty jako software, hardware, environment
(okolni prostiedi), /iveware (ostatni zacastnéni 1idé), /iveware (operator systému-ja). Operator
systému vstupuje do interakce se zminénymi prvky modelu SHELL, zarovei ale jednotlivé
prvky systému vstupuji do interakce s ostatnimi prvky. Jde tedy o velice provazany systém
(2). Nyni, pro lep§i pochopeni modelu SHELL, si pfedstavime ptiklady jednotlivych
komponentu:

4 \
' Software
Tréninkové materialy, Notamy, ATM procedury,
mapy atd. \
H E
Hardware L Environment

(Prostfedi)

Design, vybaveni, vystrazné zafizeni atd. leeware Tl s, @, rosier &l

Ja

L
Liveware

Ugastnéné osoby
fidici letového provozu, piloti, palubni
pravodgi, technici atd.

Obrdzek 3: SHELL model (2)
Software: pravidla, predpisy, kterymi se pilot musi fidit
Hardware: vybaveni, design kokpitu, pouzité materialy
Environment: prostiedi ve kterém se pilot pohybuje (teplota, pretizeni, vibrace, hluk)

Liveware: letovi dispecefi, posadka, palubni privod¢i, cestujici atd. (2)

Existuji jak 2D modely SHELL, tak 3D modely. 3D modely nejlépe vystihuji operace, které
se kazdodenné dé&ji. Napftiklad letecka komunikace pomoci radiostanice, popiipade datalinku,
kde se zapojuji komponenty v poradi liveware — hardware — liveware.
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SHELL model neni ale jedinym modelem ergonomického pohledu na lidsky faktor. Dalsi
podobny model byl predstaven v roce 1971, ktery nese pojmenovani jako tzv. Firenzetv
model. Tento model je zalozen na tom, ze ¢lovék udéla rozhodnuti na zakladé informaci, které
ziskal. Logicky z toho plyne, ze ¢im detailn€j$i bude informace, tim lepsi bude 1 pilotovo
rozhodnuti. Takovéto rozhodnuti umoziuje jedinci v pfiméfené mife riskovat a docilit tak
zdarného teseni situace. Stejné jako v modelu SHELL 1 ve Firenzeho modelu se predpoklada,
ze k chybé dojde, kdyz se nevhodné spoji komponenty — Cloveék, stroj a okolni prostiedi.
Z Firenzeho modelu vSak vyplyva, Ze pii hledani pficiny se musi klast diraz na celkovy
systém, nikoliv na jeden komponent [2].

Kognitivni pfistup ma pomémne zjevné vyhody i nevyhody. Vyhodou systému je, ze bere na
védomi 1 jiné parametry nez samotného pilota. Nezamétuje se tedy pouze na to, ze plna vina
je na pilotové stran€, zohlednuje také prostiedi, popfipadé design kokpitd. Tato metoda je
znaéné intuitivni, coz zjednoduSuje praci vySetfovatelim, ktefi nejsou plné vzdé€lani
v psychologii lidského faktoru. Model je tedy kvalitativné dostacujici a zaroven 1 jednoduse
zpracovatelny. Kvalitativnost tohoto modelu 1ze dokéazat naptiklad tim, ze v roce 1993
samotné ICAO doporucilo pouzivani modelu SHELL pfi vySetfovani leteckych nehod
zapticinénych lidskym Cinitelem. K tomuto doporuceni se pfipojily i organizace jako U.S Air
Force nebo Air Line Pilots Association [2]. Model SHELL je jeden z modelt, ktery je stézejni
pro moji diplomovou praci. Ve svém navrhu se pokusim SHELL model zahrnout do své
metodiky a to pfevazné€ ztoho divodu, ze se snazi nahlizet na systém komplexné. Tento
ptistup k problematice vySetfovani bych si tedy od tohoto modelu pfevzal i do svého navrhu
a zminény model modifikoval do problematiky malého letectvi.

2.3. Behavioralni metoda

Behaviorismus je psychologicky smér, ktery zkouma psychiku cloveéka z hlediska teorie
uceni. Studuje pouze pozorovatelné chovani. Osobnost (v nasem ptipadé pilotova osobnost)
je zde vnimana, jako zkuSenostmi akumulovana sada naucenych vzorct chovani. Do letectvi
pfinasi odlisny pohled na vznik lidskych chyb. Od jiz zminénych metodik neklade diiraz na
to, jak byla dana informace pfijata, zpracovana nebo jak je jedincova vykonnost ovlivnéna
prostiedim, ve kterém c¢innost vykonava. Naopak klade diraz na to, ze vykonnostnim
ukazatelem je touha po ocenéni, uspokojeni sebe sama nebo také potfeba vyhnout se
nepfijemnym nasledkim, popfipadé¢ trestim. Piikladem je Petersoniiv model, ktery popisuje
chovani jedince jako zavislé na schopnosti jedince a zaroveri na jeho vnitini motivaci. Bere
motivaci jako hlavni segment pro kvalitné odvedenou praci. Lze namitat, Ze motivace nemuze
plné vysvétlovat chovani lidi, coz je nepochybné spravna poznamka, nicméné chovani je
ovlivnéno nutnosti uspokojit své potfeby. Pokud jsme naptiklad v praci odménéni bonusem,
Casto dojde zaroven ke zvySeni nas§i motivace s tim, ze se budeme citit potfebni a zaroven
ocenéni — budeme tedy pokracovat ve stejném pracovnim duchu i nadale [6].
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Obrazek 4 : Petersoniiv motivacni model [6]

Petersoniiv model dobfe popisuje to, jak motivace a odmeény ovliviiuji chovani ¢lovéka a
zaroven bezpecnost vykonané prace. Napiiklad pokud ¢lovek nema dostatek motivace, aby
vykonaval praci v bezpecnych mezich (nebo naptiklad je jesté podporovan z fad vedeni, aby
tuto praci udélal na hranici miry bezpecnosti), zvySuje se tim i pravdépodobnost, ze dojde
k chybé, ktera bude patiit do kategorie chyb zavinénych lidskym faktorem. I pfesto, ze
v letectvi je na bezpecnost kladen velky diiraz a poruseni bezpe¢nostnich norem byva tvrde
potrestano, tak se i presto mizeme setkat se zamérnym porusovanim piedpisi. Bohuzel, je
znamo, ze nekteti piloti védomeé a pravidelné porusuji pravidla. Nutnosti je podotknout, ze i
v Ceské republice byly zaznamenany piipady, kdy se pilot projevoval nevhodnym a
neprofesionalnim chovanim na obloze. Takovi piloti hazarduji nejen se svym zivotem, ale
pravdépodobné si neuvédomuji, ze riskantnim chovanim ohrozuji i své okoli. A to 1 pfesto
ze kazdy, kdo se v letectvi profesionalné pohybuje, je obeznamen s faktem, ze vétSina
leteckych nehod ma fatalni nasledky.

Je tézké v této metodé najit odpoveédi na otazky typu — proc pilot zapomenul vysunout
podvozek. Odpovéd’, ze nemél dostateCnou motivaci by byla nevyhovujici, nekompletni a
s vysokou pravdépodobnosti nepravdiva. Na druhou stranu jsou tu i pfipady incidentt, které
mohou byt spojeny pravé s nedostatenou motivaci nebo tihnuti osobnosti k porusovani
predpist apod. V malém letectvi se Casto setkavame s riskantnimi manévry pilotl, na které
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pusobila at’ uz vnitini nebo vnéjsi motivace se predvést pred publikem, piipadné dokazat sam
sob€ své schopnosti letoun ovladat. Z tohoto divodu (ackoliv je tato metoda nevyhovujici pro
letecké specialisty, ktefi se zabyvaji vySetfovanim leteckych nehod zapficinénych lidskym
Cinitelem), pfinasi tato metoda novy a odliSny pohled. Samotni vySetfovatelé¢ vzali tuto
metodu v potaz a zacali rozliSovat mezi nebezpeCnymi Ciny, které jsou spojeny s motivaci
(nedodrzeni predpisti) a nebezpeCnym jednanim, které je kognitivni povahy (omyl).
Domnivam se tak, ze toto rozdéleni je velice vhodnym dopliikem vyspélejsich
kombinovanéjSich metod, které se mezi vySetfovateli pouzivaji. Problematiku osobnosti a

tihnuti jedince k riskovani vlivem motivace vyuziji i ve svém vlastnim navrhu metodiky.
2.4. Metodika letecké mediciny

Tento pohled na lidské chyby a chovani v letectvi byl propagovan odborniky, ktefi zastavali
nazor, ze lidské chyby jsou pouze piiznaky dusevniho nebo fyzického stavu (naptiklad inava
nebo nemoc). Propagatori teze véfi, Ze ,,patogeny* existuji u vSech ¢lent posadky do té doby,
dokud nejsou spustény ur€itym podnétem. Tim mohou byt konkrétni situace nebo prostredi,
které podporuji rast patogenu, jehoz vyusténim je zvysené riziko chyb. Nékteré teorie letecké
mediciny tvrdi, ze veskeré aspekty chovani jsou ovlivnény fyziologii. S tim souvisi 1 termin
SYZdravomé zpuisobily pro leteckou cinnost “, jenz jde ruku v ruce s leteckou bezpecnosti a
individualnim chovanim v letectvi [2].

Nektefi bezpecnostni expertt v letectvi pouzili tento epidemiologicky pfistup k analyze
nékterych incidenti. Nejznamé&j$im modelem je tzv. Suchmanav model, ktery vznikl v roce
1961. Je tedy uz pomérné zastaraly. Suchmaniv model Ize povazovat za analogii modelu,
které se vyuzivaji dnes v mediciné. Zabyva se tfemi proménnymi — prostfedim, agentem a
hostitelem. V letectvi se za hostitele povazuje obét’ nehody, za agenta je brano zranéni nebo
poskozeni [7].

U¢inek nehody

Situacni Okolnosti

charakteristiky nehody
eRiskovani

Predispozi¢ni
charakteristiky

eZranéni

ePoskozeni
majetku

eNeocekavané
eNevyhnutelné
eNelumysiné

eNachylny jedinec
*Nebezpecné
prostrdi

ePosouzeni hranic
bezpecnosti

& &

Obrazek 5: Suchmaniiv epidemiologicky model [7]

Zakladem pftistupu letecké mediciny je to, ze fyziologicky stav pilota ovliviiuje jeho
vykonnost béhem letovych operaci. Piikladem muze byt srovnani vycviku vojenskych a
civilnich pilott, kdy si vojensti piloti ve vycviku vyzkousi stavy hypoxie, dekompresi, dis-
orientace a dalsi limitujici faktory lidského organismu v porovnani s civilnimi piloty (ktefi si
o téchto stavech pouze ¢tou v u€ebnicich a v malo kterém vycviku si tyto stavy opravdu sami
vyzkousi). Diky tomu mnoho civilnich piloti nema potfebny respekt ke zminénym
nepfiznivym vlivim na lidsky organismus a Casto je podcefiuji. Jednim z faktort letecké
mediciny je Unava, ktera je v poslednich letech stale ¢astéji sklofiovana a spojovana s mnoha
leteckymi nehodami / incidenty v letecké obchodni dopraveé. S tim také souvisi fakt, ze diky
letecké medicing, ktera se unavou podrobné zabyvala, byly vyvinuty nové principy a postupy
(naptiklad pro rotaci jednotlivych posadek). Zaroven nekteré vysledky a doporuceni studii
byly zahrnuty do leteckych predpist, kde jsou piesné stanovené pozadavky. Prikladem muze
byt souhrn pozadavkd pro nutny odpoginek posadek. Unava je viak spise prvkem, ktery
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souvisi prevazné s profesionalnim letectvim, typicky aerolinkami. V malém letectvi se
s unavou pilota setkame ziidka, nebot’ vétSina pilotd v malém letectvi provadi lety pro své
potéseni. Tudiz si vybere dobu, kdy je jedinec zpusobily, v tomto piipadé odpocaty a bez
chorobnych pfiznakd, které by mu narusovaly jeho komfort.

Tato metoda ma mnoho kritikd, ktefi oponuji tim, ze fyziologicky faktor neovlivni pilotovo
chovani natolik, aby ohrozil bezpe¢nost letu. Rovnéz oponuji otazkou: ,,Jak pozname, do jaké
miry je mozné za hlavni pii¢inu nehody povazovat inavu a do jaké miry naopak ne?“. Podle
mého nazoru je tfeba do metodiky nasi kategorie zahrnout fyzicky a psychicky stav pilota, at
pred letem nebo v prubéhu letu. Jak jsem jiz uvedl vySe, tnava v malém letectvi nebude
stézejnim problémem leteckych nehod, nicméné faktory jako naptiklad nevolnost (at' uz z letu
v turbulentnim prostiedi, kdy piikladem muZze byt tzv. kinetoza, ktera ma za nasledky
zvraceni, bolest hlavy, snizeni krevniho tlaku atd.) nebo stres (at uz z aktualni situace ve
vzduchu nebo akumulovany). Tyto faktory je dle mého ndzoru tfeba do problematiky malého
letectvi zaradit, jelikoz zna¢né ovliviiuji schopnosti rozhodovani a chovani pilota. Z téchto
divodu vyse vyjmenované prvky budou také obsazeny v mém navrhu metodiky.

2.5. Psychosocialni metoda

Psychosocialni pohled na metodiku klade duraz na lidsky pfistup k modelim chovani. Jak je
patrné z nazvu, psychosociologie vznikla spojenim dvou specifickych pfistupti psychologie a
sociologie. Psychosociologie je do jisté miry pojem, ktery se snazi o propojeni a vytvoreni
pomyslného mostu mezi pojmy individualni a spolecenské. Tvrdi, ze kazdé individuum je
spolecnost a ze kazda spolecnost je slozena z individui (3).

Podporovatelé této metodiky v letectvi jsou lidé, ktefi se snazi nahlizet na letecké operace,
jako na socidlni usili, které zahrnuje interakci mnoha individualit (piloti, fidici letového
provozu, dispeCefi, palubni priavod¢i, personal adrzby atd.). VSichni vySe vyjmenovani tvori
spoleCnost, diky které dnes v letectvi mame jednu z nejvysSich urovnich bezpecnosti
v dopravé. 1 kdyz v malém letectvi pilot muze sedét v kabin€¢ sam, skoro vzdy muze
kontaktovat fidiciho letového provozu pouhym stisknutim tlacitka. A tento komplex interakci
je hlavnim podnétem psychosocialni perspektivy. Mnoho leteckych profesionalti véri, ze
pilotova vykonnost je ptimo ovlivnéna kvalitou interakci jednotlivych slozek. Tato interakce
neni ovlivnéna pouze prostiedim, ve kterém je pracovni vykon individuality vykonéavan, ale
také osobnostmi a jejich individudlnim pristupem v celém systému. Na zaklade této
perspektivy dochazi k chybam tehdy, pokud se objevi nerovnovaha ve skupiné, nebo pokud
dojde k neptesnostem v mezilidské komunikaci.
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Obrazek 6: Model viivu socialnich faktorii na posadky [2]

V historii byl tento pohled Casto opomijen. V poslednim desetileti se ale letecti psychologové
a vySetiovatelé zamé&fuji na tuto metodiku stale vice, a zacinaji opravdu véfit psychosocialnim
studiim, které potvrzuji, ze lidskd vykonnost je ovlivnéna mezilidskymi aspekty. Jedna ze
studii prokazala, ze az 70 % nehod zapfiCinénych lidskym Ccinitelem vzniklo kvili
komunika¢nimu problému posadky, nebo celého systému [2]. Toto zjiSténi se potvrdilo i ve
vojenském letectvi. Dokonce i psychologové propagujici kognitivni metodu, zacali zvazovat
dopad téchto socialnich faktori na proces rozhodovani. Diky t€émto poznatkiim byly zatazeny
postupy vylepsujici sou€innost posadky a jejich komunikaci. Jedno z takovych vylepSeni je
tzv. CRMT (Crew resource management training). CRM se da popsat jako sada postupi pro
zefektivnéni komunikace a soucinnosti posadky. Tyto postupy slouzi hlavné pro zvySeni
bezpecnosti. CRM byl vyvinut jako reakce na zvySujici se pocet nehod, které byly zavinény
nedostateCnou a nepfesnou komunikaci. Diky t€émto postuptim se také rozlozi pracovni zatéz
a odpovednost jednotlivel v posadce. Prvotnim cilem CRM bylo zménit tradicni pfistup, kdy
se mén¢ zkuSeny pilot bal vyslovit nesouhlas se zkusené€jsim kapitanem [9].

Nicméné psychosocialni pohled nebyl vzdy v letectvi tak popularni. Predevsim prvni modely,
které vznikaly v Sedesatych letech dvacatého stoleti nebyly leteckymi specialisty pfijaty, a to
ztoho duvodu, Ze byly vice zaméfené spiSe na osobnost, neZ na interakci posadky a
komunikaci v celém systému. Mnoho pfiznivcu této metody se odkazuje stale na starsi
modely Lautmann 1987, Wiegmann a Shappel 1999. Tato metoda je podle leteckych
vySetfovatelt vhodna pro feSeni problému, kdy je napfiklad posadka néim vyrusena nebo
jeden z Clenu trpi migrénou a je vhodna pievazné pro aerolinky, kdy je nutné dobfe sestavit
tym tak, aby se atributy jednotlivcl vzajemné dopliovaly a aby nedochazelo ke konfliktam.
Problematika soucinnosti posadky neni v malém letectvi potfebna, nicméné z vysledku
analyz je patrné, ze problematika komunikace a jejiho pochybeni je Casto pocatek vzniku
nebezpecné situace. V nasledujicich kapitolach se v této diplomové praci docteme o nehodach
/incidentech, které byly zavinény zmifiovanou nedostate¢nou komunikaci (at' uz komunikace
pilot — pilot nebo pilot — ATC) a prave z tohoto diivodu do svého navrhu zahrnu komunikaci
a jeji pochybeni.
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2.6. Organiza¢ni metoda

Tato metoda, ktera se snazi pochopit pficiny lidskych chyb je pouzivana v mnoha oblastech,
nicméné v letectvi byla po dlouhou dobu opomijena. Toto opomijeni mohl zplsobit fakt, ze
na pocatcich letectvi se kladl diraz prevazné na kvalitu provedeni letounu samotného a na
personal, ktery letoun ovladal v priabéhu letu. Nyni se diky této metodé€ objevil pohled, ktery
na letectvi nahlizi, jako na komplex riznorodych procesu, které se déji pred letem, v prabéhu
letu a také po letu. Do komplexu procest zahrnuje vSechny osoby, které se do celkového
procesu, jakymkoliv zpiisobem zapoji.

Nejznamé)§im prikladem organizacniho modelu lidskych chyb je tzv. Teorie Domina, ktera
byla popsana v osmdesatych letech minulého stoleti. Zakladem této teorie je predpoklad, ze
vyskyt nehody je jakymsi pfirozenym vyvrcholenim série udalosti nebo okolnosti, které se v
prub&hu ¢asu nakumulovaly. Jinak feCeno k nehodé€ dojde diky fetézové reakci udalosti, které
na sebe navazaly. Tento fetéz je mozné pfirovnat k padajicimu dominu, kdy jedna kostka
zapricini pad druhé a postupné vede k padu celé fady. Domino teorii je mnoho, v prubéhu let
doslo k mnoha obménam a vylepSenim jednotlivych modifikaci této teorie. Zminim
kuptikladu Adamsovu teorii z roku 1976, kde Adams pojmenoval jednotlivé kostky. Prvni
kostka obnasela problematiku struktury managementu, do druhé kostky spadaly veskeré
nehody spojené s opera¢nimi chybami, do treti pak patrily taktické chyby. Pad ctvrté kostky
vyustil v nehodu a pad paté — posledni kostky zptsobil ujmu na zdravi nebo na majetku.
Adams tedy vytvoril teorii, ktera je cilena na Siroké spektrum zaméstnancu a jejich ukont [8].

|

Struktura Operacni  Taktické Zl:anenl/ .
Nehoda poskozeni
managementu chyby chyby majetku

Obrazek 7: Teorie domina [2]

Specialné pro pilotni kabinu byl vytvoren model v roce 1994 pany Deganim a Wienerem.
Jejich pfistup se soustiedil na vztahy mezi ¢tyfmi P. Kde P predstavovaly:

a) Filozofii managementu (Philosophy of Management) - styl jakym bude organizace
podnikat

b) Politiku (Policies) - to jakym zptsobem budou operace provadény, zahrnuje
pozadavky a ukoly

c) Procedury (Procedures) - specifikace podle kterych se budou jednotlivé Cinnosti
vykonavat

d) Praktické postupy posadek (Practices of aircrew) - praktické postupy / praxe
posadek pii vykonéavani povinnosti spojenych s letem
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Vsechny tyto zminéné faktory dle teorie Deganiho a Wienera ovliviiuji bezpecnost letu.
Pokud se objevi nejasnost mezi témito faktory, mize dojit ke konfliktu pfi kterém je ohrozena
bezpecnost systému a ta mize posléze vyustit v nehodu (4).
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Obrazek 8: Teorie ¢tyi P (4)

Prikladem pro nazorngjsi vysvétleni této teorie muze byt situace, kdy cilem aerolinek je
dopravit pasazéry zmista A do mista B bezpecné a podle Casového planu. Je tedy
pochopitelné, ze aerolinky, které maji na kazdém letu zpozdéni budou mit horsi recenzi od
pasazéri, coz zpusobi snizeni poptavky po jejich letech. Toho si jsou aerolinky védomi a
muze se tedy stat, ze kvtli honu za ziskem se ¢asova dotace na udrzbu, kontrolu, pfipravu pro
let zmensi. To, jakym zptsobem bude tedy dana akce pod Casovym tlakem vykonana, zalezi
na povaze daného pracovnika a filozofii organizace. To se tykd veskeré prace v celém
systému, at uz na urovni managmentu, nakladacd, plnict paliva, uklidové Cety, pilotd,
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palubnich privodcich atd. V tomto spéchu je tedy mozny vyskyt nestandardnich postupu,
které mohou zapficinit nehodu nebo incident.

Organizacni metody (at’ uz teorie Domina nebo Ctyt P) jsou v letectvi pomérné popularni.
Diky témto metodam muze byt odhaleno mnoho specifickych pfi¢in nehod. Zaroveni
zkuSenosti z téchto metod napomahaji k vybéru spravného personalu. To je zajisténo diky
riznym testim, které musi uchaze¢i absolvovat. V téchto typech testi jsou zahrnuty
psychomotorické schopnosti, psychotesty, zdravotni posudky atd. Jak je patné z popisu vyse,
tato metodika se zamétuje na obchodni leteckou dopravu. Do své metodiky ji tedy zahrnu
pouze Castecné. Je vhodna, abychom si uvédomili, Ze organizace mize mit své mezery a ty
se mohou poté promitnou do bezpecnosti malého letectvi.

2.7. Metoda Jamesa Reasona

V piedchozich podkapitolach jsme si popsali hlavni teorie, které se v pribéhu historie letectvi
vyvinuly. Kazda teorie se soustfedila pouze na ur€itou €ast problematiky chyb zapfic¢inénych
lidskym &initelem. Zadna tedy nepiichazela s univerzalnim piistupem, ktery by se dal
aplikovat na letecké nehody a ve kterém by byly zohlednény veskeré faktory, které byly dosud
znamy. S timto piistupem pfisel az v roce 1990 James Reason, ktery pfinesl revolucni pohled
do metodiky Setfeni nehod zavinénych lidskym Cinitelem. V této podkapitole bych se chtél
vénovat popisu Reasonova modelu a jeho jednotlivych ¢asti, kterymi se model zabyva.

Pivodné byla tato metoda vyvinuta pro jadernou energetiku. Reasonav pfistup ke vzniku
pficin je zalozen na piedpokladu, ze jednotlivé elementy veSkerych organizaci musi pracovat
v harmonii, pouze v tomto ptipadé bude systém funkcni efektivni a bezpecny. Tyto elementy
se skladaji z tzv. produktivniho systému, ktery je vyobrazen na obrazku 9 nize [9].

Osoby s rozhodovaci
pravomoci

&
)
»a
«

Korporatni management

. Smycky
Radovy management zpétné
vazby

Sekce - provozni, udrzby,
vycviku

Predpoklady

Spolehlivé vybaveni,
motivovani pracovnici

Produktivni ¢innost

Zaclenéni lidskych a - W
mechanickych prvka ”

Produkty

Obrazek 9: Reasonitv model [2]

Na zakladé tohoto modelu muze byt letecky primysl vniman jako systém cinnosti, jehoz
vysledkem je produkt. Zaklad systému tvoii sami operatofi jednotlivych elementd. Systém
jako takovy miZe byt ovlivnén piedem danymi piedpoklady jako napiiklad volbou spravného
vybaveni nebo urovni profesionality pracovnikti. Soucasti tohoto systému je predpoklad, ze
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by mélo dochazet ke zpétnym vazbam vSech zaCastnénych operatoru s cilem ziskat na systém
rizné pohledy, avSak se zachovanim stejné urovné bezpecnosti a prosperity organizace [9].

V Reasonové modelu dojde knehod€, pokud nastane zhrouceni interakce raznych
komponentu, které se podileji na produkénim procesu. Tyto neshody jednotlivych interakci
ohrozuji cely systém a délaji ho zraniteln€js§im, coz muze pozdé&ji zapfticinit katastrofickou
nehodu. Tyto poruchy se definuji jako tzv. ,,diry*, které se mohou objevit v urcitych vrstvach
celého systému. Tento systém lze zjednoduSené pfirovnat ke Svycarskému syru, ktery ma
v sob€ jiz zminéné , diry*.

Skryté pochybeni

Skryté pochybeni

Skryté pochybeni/
aktivni selhani

Aktivni selhani

Nehoda

Obrazek 10: Swiss cheese model (Model $vycarského syru) [2]

Jak je patrné z obrazku 10, v tomto modelu musi vySetfovatelé analyzovat veskeré aspekty a
vrstvy celého systému, aby mohli plné porozumét a identifikovat pri¢inu nehody. Mnohdy
behem vySetfovani postupuji vySetfovatelé retrospektivng, takze prvni vrstvu, na kterou
narazi je tzv. vrstva nebezpecnych ¢ind. V letectvi se Castéji oznaCuje jako vrstva chyb
posadky. V této vrstvé se vySetfovatelé nejvice soustfeduji na indicie, které by je vedly
k rozieseni hlavni pfiCiny nehody. Pfikladem muZe byt zapomenuti vysunuti podvozku nebo
nedostateCné sledovani pfistroji pii IMC podminkach. Takovéto chyby reprezentuji ve
Svycarském syru , diry*, které jsou velice Casto poslednim pocinem posadky pred nehodou
nebo incidentem. Jednoznacnou vyhodou tohoto modelu je to, ze nuti vySetfovatele zjistit
latentni zpochybnéni v ramci ¢asového sledu udalosti. Jak je podle nazvu patrné, latentni
chyby nemusi byt detekovany hodiny, dny, tydny nebo i déle. Bohuzel jednoho dne muze
piijit okamzik, kdy tato latentni chyba miiZe postihnout nic netusiciho pilota a ve spojeni
s dalsi chybou muze zpusobit pfi¢inu nehody.

Jak jiz bylo popsano vySe, Reasontiv model se snazi vyuzit vice metod a aplikovat je vSechny
ve svém modelu. Zohlednuje predpoklad leteckych operaci, na které mtize byt nahliZzeno jako
na komplex produktivniho systému (vyuziti ergonomické metody), ktery Casto muze selhat
kvuli Spatnému rozhodnuti managementu a supervisori (vyuziti organiza¢ni metody).
Zaroven vnima to, ze tyto Spatné rozhodnuti se mohou v celém systému pohybovat
v neur¢itém Casovém useku bez pov§imnuti a mohou vyustit v nehodu ve spojitosti s dalsim
faktorem. Dale zahrnuje napfiklad pouzivani nevhodnych materiali a vybaveni (vyuziti
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ergonomické metody), stejn€ tak mize kvali témto rozhodnutim dojit k pretézovani personalu
a jejich unavé (vyuziti metodiky letecké mediciny). Také muze dojit ke Spatné komunikaci
nebo nedorozuméni mezi operatory (vyuziti kognitivni metody). Jako vysledek mnohych
leteckych nehod je potom v zavéreCné zpravé napsané, ze pric¢inou byla nevhodné zvolena
technika pilotaze. To je vSak vzhledem k pozadavku stanoveni presné piic¢iny lidského selhani
nekompletni. Nicméné spojeni metod, které byly popsany v predchozich podkapitolach
vytvaii zaklady pro mnou vytvorenou metodiku, kterd propojuje jednotlivé metodiky do
uceleného systému.

Nevyhodou tohoto modelu je to, Zze nejsou presné specifikované jednotlivé , diry“. Lze se
domnivat, ze by kazdy vySetifovatel a pracovnik letecké bezpecnosti ocenil, kdyby znal, co
konkrétné znamenaji jednotlivé , diry* tohoto modelu. Néktefi vySetfovatelé komentovali
tento model jako prespiili§ teoreticky a velmi Casto neprakticky v realném svété. Reasontv
model je vhodny pro porozuméni lidského Cinitele v ramci leteckych nehod. Nicméné ICAO
se ve svém obézniku 240 - AN/144 (47) také vraci ke starSimu znamému modelu SHELL,
ktery je dle ICAO stézejni pii vySetfovani leteckych nehod zavinénych lidskym cCinitelem. To
je zapficinéno faktem, ze Reasoniv model ma primarné funkci popisnou, nikoliv analytickou.
Pokud bychom chtéli Reasontiv model pouzit jako analyticky prostfedek, museli bychom
presné definovat jednotlivé ,,diry* v modelu. Definovanim jednotlivych ,,dér* v systému se
vénuje tzv. HFACS (The Human Factors Analysis and Classification System), kterému se
budeme vénovat v nasledujici kapitole.

2.8. Analyzacni a klasifikacni systém HFACS

V této podkapitole se budeme vénovat analyzacnimu a klasifikacni systému HFACS — The
Human Factor Analysis and Classification System, ktery byl vytvoren pany Douglasem
Wiegmannem a Scottem Shappellem jejichz jména jsou ve vyzkumu Setfeni leteckych nehod
velice uznavana. HFACS systém je zarover jeden z nejvyspélejSich systému, které jsou pro
klasifikaci leteckych nehod vytvoreny. Spolu s modelem SHELL je doporucovan organizaci
ICAO.

Vyvoj systému HFACS se datuje do 90. let, kdy namoini letectvo v pribéhu ptredchozich
desetileti zaznamenavalo vysoké hodnoty Cetnosti leteckych nehod, které souvisely s lidskym
pochybenim. Zminéni panové byli pozadani o vytvofeni systému, ktery by umozioval
identifikovat nedostatky ve vojenském letectvi Spojenych statu americkych. Identifikace
meéla napomoci vytvorit ur€ité zmeény, které by slouzily ke snizeni nehodovosti ve vojenském
letectvi. Jak bylo zminéno v ptechozi kapitole, do doby vzniku HFACS byl znadmy a popularni
model Jamesa Reasona tzv. Swiss Cheese Model, ktery vznikl vroce 1990. Prace
Wiegmanna a Shappella spocivala ve vylepseni Reasonova modelu a to tim, ze klasifikovali
jednotlivé , diry“. Systém HFACS ma nejen popisnou, ale i1 analytickou funkci. Na tvorbé
systému se podilely 1 dalsi organizace jako NTSB, ktera naptiklad do vytvoreného modelu
navrhla zafazeni polozky pochybeni organizace. Pochybeni organizace nebylo pivodné
v navrhu Wiegmana a Shappella obsazeno, a to ze zistnych divodu, jelikoz oba v dobé tvorby
byly juniorskymi duastojniky U.S. NAVY. Pii identifikaci bylo zjisténo, Ze vétSina nehod
v namoinim letectvi byla zapfi¢inéna kvili prestupkim pilotd. Prestupky nebyly
identifikovany pouze u pilota ale i u jejich nadtizenych. Zarover byly identifikovany i jiné
problémové ¢asti systému, diky kterym bylo mozno snizit Cetnost nehod. Tento projekt, ktery
byl pavodné vyvinut pro namorni letectvo, se dnes uziva v riznych odvétvich v¢etné civilniho
letectvi. Mnoho ustavu a jedinct pokracuje ve vylepSovani HFACS dodnes. Je tedy mozné se
setkat s riznorodymi variantami tohoto systému (48).
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V nasledujici ¢asti tedy pfiblizim taxonomii systému a na zavér uvedu jeho vyhody a
nevyhody vCetné pouzitelnosti pro nasi kategorii leteckych nehod. Tento systém je stézejni
pro muj vlastni navrh, z toho divodu bude v této podkapitole popsan detailné tak, aby ¢tenafi
umoznil kompletni pochopeni problematiky a zaroveri poskytl dostatek informaci, aby si mohl
vytvofit vlastni nazor na aplikacit HFACS v malém letectvi. Ve vlastnim navrhu bude cilem
tento systém modifikovat a doplnit tak, aby vyhovoval parametrim malému letectvi. Na tuto
kapitolu se budu ve svém navrhu pozdéji odvolavat. Nasledujici podkapitoly vychazeji
prevazné z odborné publikace Human Error Approach to Aviation Accident Analyses [2].

HFACS popisuje Ctyfi urovné chyb, kazda znich koresponduje kjedné ze Ctyf vrstev
Reasonova modelu. Prvni jsou Nebezpecné jednani operatoru, druhou jsou Predpoklady
pro nebezpecné jednani, tieti se oznacuje jako Nebezpecny dohled a ¢tvrta je pojmenovana
jako Organizacni vlivy. Jednotlivé vrstvy jsou detailnéji rozepsany v nasledujicich
podkapitolach (5).

2.8.1. Nebezpecné jednani operatoru

Nebezpecna jednani operatori mohou byt rozdéleny do dvou hlavnich kategorii: Chyby a
Poruseni.

Chybu lze obecné popsat jako mentalni nebo psychickou aktivitu individuality, ktera
nedosahla pozadovaného vysledku. Neni prekvapenim, ze Clovék pfirozené déla chyby, tyto
chyby dominuji v databazich leteckych nehod. Na druhou stranu poruseni se da
charakterizovat jako zamérné poruseni pravidel a regulaci, které urcuji bezpecnost letu.
Mnoho organizaci se snazi predpovidat, pfedchézet a zabranit nebezpe¢nému jednani s vice 1
mén¢ uspésnymi dopady.

Je tfeba si uvédomit, ze rozdéleni nebezpecného jednani na chyby a poruSeni neni pro
vySetfovatele dostacujici. Z toho divodu byla kazda kategorie jesté rozsitena, jak je patrné z
obrazku 11 nize.

Nebezpecné jednani

\ 4

Zalozené na Zavloien’é na ; Zalc’>zene'na' . Pravidelné Mimofadné
dovednostech $patném Spatném vnimani

rozhodnuti

Obrazek 11: Rozdeéleni nebezpecného jedndni [2]

Chyby se skladaji z dalSich tii riznych kategorii — chyby zalozené na dovednostech, chyby
zalozené na Spatném rozhodnuti a chyby zalozené na Spatném vnimani (percepcni chyby).
Kategorie poruseni se rozdéluje do dalSich dvou podkategorii, kdy prvni je poruseni
pravidelné a druha se nazyva jako poruSeni mimotradné.
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I

Chyby

V nadchazejicich odstavcich se budu vénovat jednotlivym chybam, tak jak jsou rozdéleny

vyse.
a)

b)

Chyby zalozené na dovednostech — Tyto chyby jsou vramci letectvi spojeny se
zakladnimi leteckymi dovednostmi. Podle studie FAA, ktera shromazdovala data
v obdobi let 1990 az 2000 se praveé chyby zalozené na dovednostech vyskytuji na
prvnim misté. Konkrétn€é ze 14 436 mimotadnych udalosti ve vSeobecném letectvi
bylo zavinéné 79,2 % nehod / incidentt praveé kvili chybé zalozené na dovednostech.
Je nutno podotknout, Ze vétSina nehod nebyla zpsobena pouze jednou pricinou.
Vétsinou se jedna o sekvenci pochybeni riznych jednotek systému. Z tohoto divodu
FAA ve své studii u nehod / incidentd mnohokrat oznacila vice pfi¢in, tudiz soucet
procentualniho zastoupeni nedava hodnotu 100 %. Nicmén¢ dostatecné nam oznacuje
oblasti, které jsou nejcastéjsi pricinou leteckych nehod ve vS§eobecném letectvi [7].

Chyby zalozené na dovednostech jsou Casto spojeny s nepfimefenou pozornosti,
popfipadé paméti. Prikladem muzZe byt ztraceny pilot, ktery se piilis fixuje na mapu a
v disledku feSeni problému si nev§imne, ze letoun postupné klesa pifimo do terénu.
Na druhou stranu chyby spojené s paméti mohou byt v redlném svété reprezentovany
napfiklad vynechanim ukonu z checklistu. Prikladem mtze byt chyba, kterou v zZivoté
provedl snad kazdy, a to odeslani e-mailu s pfilohou, ale po odeslani si ¢lovék
uvédomi, ze zapomnél danou pfilohu piilozit. Pokud tedy mize k takovéto chybé dojit
i béhem tak banalniho ukonu, jakym je odeslani emailu, nemtzeme se poté divit, Ze
k ni také muze dojit ve stresové situaci, kdy se naptiklad v pilotni kabiné fesi nouzova
situace. Piloti jsou také znami tim, Ze n€kdy zapomenou vysunout klapky pfi pfiblizeni
na pristani nebo vysunout podvozek.

Tteti a zavérecnou chybou, ktera je zalozena na dovednostech jsou chyby zahrnujici
techniku pilota. Faktem je, ze pokud vezmeme dva piloty, se stejnym naletem a
tréninkem a se stejnym ohodnocenim, tak jejich techniky uritych manévra se
pravdépodobné budou lisit. Zatimco prvni pilot mtze provadét manévry lehce, druhy
muze manévry provadeét kieCovitéji a sekané, ackoliv se stejnou mirou bezpecnosti
letu. Kazdy pilot tedy do svych manévr predava i jakousi miru své osobnosti, coz
déla vySetiovani leteckych nehod jesté¢ komplikovanéjsi.

Chyby zalozené na Spatném rozhodnuti — jsou chyby, které¢ vznikly nespravnym
rozhodnutim. To znamena, ze imysl chovani jde podle planu, avSak plan je pro danou
situaci nevyhovujici. V tomto odvétvi ¢asto slySime pojem upfimna chyba, coz je
akce, kterou vykonal jedinec s dobrym zamérem, avSak kvili nedostatecné znalosti
nebo nedostatku informaci se rozhodl pro vykonani nespravné akce v dany okamzik.
Ve studii FAA byly tyto chyby druhou nejcastéjsi pfi¢inou. Konkrétni Cetnost v
analyze FAA byla 27,7 % [7].

Chyby zalozené na Spatném rozhodnuti 1ze rozdélit do tii skupin: procedurdini chyby,
nevhodné rozhodnuti a chyby pri FeSeni neznamého problému.

Procedurdlni chyby jsou spojeny s vysoce strukturovanym postupem urcitych tikont
naptiklad pokud udélam X, poté musim udélat Y, v letectvi je tato chyba casto
vyskytovana, jelikoz v leteckém prumyslu se vyskytuje mnoho komplikovanych
struktur, které musi piloti pouzivat.
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Nevhodné rozhodnuti je druha skupina, to muze byt ovlivnéno nedostatkem informaci
nebo urCitou situaci. Prikladem muze byt pilot, ktery je pod Casovym natlakem
z divodu blizici se bourky. Pilot tedy provede riskantni pfiblizeni a pfistani.

Treti skupina jsou chyby pri FeSeni nezndmého problému. Ty se objevi, pokud je
posadka vystavena uplné nové udalosti, se kterou se nikdy nesetkala a je v ¢asové
tisni. Musi se tedy velice rychle rozhodnout a ud¢lat urcité kroky k zachrané letounu,
to se ovSem Casto nepovede [2].

Chyby zalozené na Spatném vnimani — Tyto chyby se mohou objevit, pokud ¢clovék
vnima svét jinak, nez je doopravdy. NejCastejsim prikladem jsou optické iluze, kdy
pilot jednoduse neodhadne vysku letadla nebo rychlost. Tyto iluze se objevi, kdyz se
mozek snazi zaplnit mezeru informaci, ktera mu neni dodana. Dal§im ptikladem mize
byt dezorientace, kterou muZze zapfiCinit nespravna funkce vestibularniho systému.
Samotna iluze poté neni vnimana jako chyba zalozena na §patném vnimani. Chybou
je oznacena pilotova reakce na tyto iluze.

V analyze FAA jsou chyby zalozené na Spatném vnimani hodnotou své Cetnosti na
ctvrtém misté a to konkrétn€ 5,7 % leteckych nehod / incidentll bylo zavinéno, at’ uz
pfimo nebo nepfimo, prave touto chybou [7].

Poruseni

Tyto chyby jsou spojeny s umyslnym porusenim norem, standardd a regulaci. Ve statistikach
se objevuji méné Casto, na druhou stranu, pokud se objevi, vétsinou takovéto jednani konci
katastroficky. Poruseni muaze byt pravidelné nebo poruseni mimoradné. Béhem desetiletého
vyzkumu FAA bylo 13,7 % leteckych nehod zavinéno porusenim [7].

a)

b)

Poruseni pravidelné — to jsou typy poruSeni, které jsou pravidelné a Casto jsou
autoritou tolerované. Piikladem muze byt jizda v obci rychlosti 55 km/h. V letectvi se
Casto objevuji ptipady, kdy piloti 1étaji VFR lety za hrani¢nich nebo lehce horsich
podminek, neZ je autoritou predepsano. Casto se tedy setkavame s tim, e se dané
hranice posouvaji. Je tedy na autorité, jak striktni pfi dodrzovani urcitych pravidel
bude. Je nutné pocitat s tim, ze pokud autorita nepfistoupi striktné k dané regulaci,
vétsina ucastnénych si poté zvykne na lehké porusovani normy bez postihu, coz mize
vést ke snizeni miry bezpecnosti.

Mimoradné poruseni — piikladem mize byt jizda v obci rychlosti 120 km/h, to je brano
jako mimotadné poruseni. Velmi Casto neni typické pro daného jednotlivce. V letectvi
je vhodnym piikladem podlétani mostd nebo provadéni zakazanych manévra. Je
potteba si uvédomit, ze tyto mimotadné porusSeni nejsou brany za mimotadné svou
neobvyklosti, (a tedy nizkou Cetnosti), ale jsou brany za mimotadné kvuli tomu, Ze
jsou mimoradné pro danou osobu (dand osoba je nedé€la Casto). Jsou velmi tézko
vySetrovany, jelikoz jedinec mnohdy sam potradné nevi, pro¢ danou ¢innost provedl.

2.8.2. Predpoklady pro nebezpecné jednani

Ackoliv bylo kviili nebezpecnému jednani posadek zavinéno velké mnozstvi leteckych nehod,
aby vySetrovatelé mohli urcit, jak doslo ke vzniku opravdové piiciny, musi se do hloubky
informovat pravé o tom, jaké byly predpoklady pro vyskyt nebezpe¢ného jednani. Tato
podkapitola se vénuje predpokladim pro nebezpecné jednani, které konkrétné analyzuje.
Analyzu Ize rozdélit do tfi podkategorii — Vlivy prostiedi, Nevyhovujici stavy operatoru a
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Osobni a psychologické faktory. Kazdou ze tii podkategorii Ize jesté dale délit tak, jak je

roz¢lenéno na schématu nize.

Predpoklady pro nebezpecné jednani se budou v odlisné formé vyskytovat i v mé metodice,

jelikoz dle mého nazoru, je tfeba predchazet moznosti vzniku chyb a toho docilime praveé

korektnim ozna¢enim predpokladii pro nebezpecné jednani.

Predpoklady pro
nebezpeéné jednani

Y
A

Osobni a

Nevyhovujici stavy

Vlivy prostredi operatoru

psychologické
faktory

Technologické
prostredi

’ Osobni

‘ Fyzické prostredi ‘ pripravenost

Nepfiznivy fyzicky

’ Nepfiznivy l
stav

mentalni stav

Fyzicko- mentalni
omezeni

Obrazek 12: Rozclenéni predpokladii pro nebezpecné jednani [2]

I.  Nevyhovujici stavy operatoru

Podminky, ve kterych pracovnik pracuje, ovliviiyji jeho vykon. Jsou dosud popsany tii hlavni
podminky, které piimo ovliviiyji vykon operatora. Jedna se o nepfiznivy mentéalni stav,

nepriznivy fyzicky stav a fyzicko — mentalni omezeni.

a) Nepfiznivy mentalni stav je prvni skupinou, kterd se fadi mezi podminky pro
operatory. Zakladem pro jakoukoliv ¢innost je byt na ni pfipraven mentalné. A to plati
v letectvi dvojnasobné. Prikladem muze byt piilis§ vysoky stres nebo mentalni inava,
popfipadé nadmérné sebevédomi, problémy v rodiné. To v§e muze ovlivnit chovani
pilota v malém i velkém letectvi.

b) Skupina Nepftiznivy fyzicky stav poukazuje na fyzické podminky, které ovliviiuji
jedince v bezpecném vykonu. Do této kategorie patii iluze, nemoci (vCetné rymy)
apod.

c) Posledni tfeti skupinou je skupina s ndzvem Fyzicko — mentalni omezeni. Do této
kategorie patii omezeni, které ma lidské télo. Pfikladem muze byt jizda v noci. Mnoho
fidica pfi jizdeé v noci nejezdi pomaleji urcitym usekem nez ve dne i pies to, ze je
jejich vidéni omezeno. V letectvi neni vhodné se fidit radou zpomalit, ale namisto toho
je vhodné dbat zvysené opatrnosti a Gasto sledovat letecké piistroje. Casto se objevuji
momenty, kdy je poteba dodélat praci nebo dokoncit manévr v daném Case. V tomto
ptipadé rychleji neznamena Iépe. Rychlou reakci se objevuje riziko nezvazeni
veskerych moznosti, coz mize vyustit v nevhodné rozhodnuti. Do této kategorie patfi
také jedinci, ktefi nejsou vhodni pro letectvi svym — fyzickym omezenim (naptiklad
ve vojenském letectvi nejsou schopni odolavat vysokym pretizenim nebo nemaji
vhodné proporce pro pilotni kabinu). Dal§im (a v civilnim letectvi i dilezitéjsi, nez
fyzickym omezenim) je omezeni mentalni. Ne kazdy ma schopnost vést letoun
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IL.

v tfirozmérném prostoru a vykonavat souCasné mnoho ukond v jeden okamzik,
ptipadné ne kazdy je schopen feSit nouzové situace s chladnou hlavou. Toto tvrzeni
nema nic spolecného s ptirozenou inteligenci jedince, mnozi piloti prohlasuji, ze sam
Albert Einstein by nebyl dobry pilot, a to z toho divodu, Ze by stale hledal perfektni
odpovéd’ na vyskytnuty problém.

Osobni a psychologické faktory

Osobni a psychologické faktory jsou v HFACS rozdéleny do dvou podskupin. Prvni skupina
nese nazev CRM (Crew resource management) a druha Osobni pfipravenost.

a)

b)

IIL

Skupina s nazvem CRM (Crew resouce management) popisuje komunikaci posadky,
které se vénovala osobnostni psychologie mnoho let. V této kategorii jsou tedy chyby,
které vznikly nedostatkem komunikace posadky nebo komunikaci pilota s fidicim
letového provozu, nebo také komunikaci pracovnikii udrzby atd. Tato ¢ast metodiky
byla vyvinuta pro civilni letectvi, v naSem pfipadé v malém letectvi je vétSinou
pfitomen pouze jeden pilot. Z tohoto divodu do své metodiky CRM nezahrnuji.

Osobni pfipravenost je dalsi slozka, kterd ovliviiuje vykon. Porucha stavu osobni
pfipravenosti se objevi, pokud jedinec neni fyzicky nebo mentalné pfipraven na vykon
ve sluzbé (napftiklad neni dostatecné odpocat nebo je pod vlivem medikamenti). Ne
vse je v§ak popsano v regulich. Prikladem muze byt sportovni vykon pied letem, ktery
muze ovlivnit mentalni a fyzickou pfipravenost jedince. V takovém pfipadé je
nutnosti jedince posoudit, zdali bude jeho vykon ovlivnén a do jaké miry. Osobni
pfipravenost je také soucasti pfipravy v malém letectvi. Piikladem muZze byt
naplanovany VFR let do zahrani¢i, kde pilot musi mit dostate¢né znalosti a
sebevédomi k provedeni letu. Dalsim ptfikladem osobni pfipravenosti mizou byt solo
lety pilota ve vycviku.

Vlivy prostredi

Faktory prostfedi dodate¢né ovliviiuji vykon operatora. Obecné je lze rozdélit do dvou
podskupin. Fyzické prostiedi a Technologické prostiedi.

a)

b)

Fyzické prostiedi — To, ze fyzické prostredi ovliviiuje vykon jakéhokoliv pracovnika
je vSeobecné znamo. Fyzické prostiedi je tvoreno teplotou, pocCasim, nadmoiskou
vyskou, terénem, vibracemi, osvétlenim atd. Pfikladem muze byt dehydratace
vytvorena vysokou teplotou v kabiné, ta zpusobi snizeni koncentrace pilota nebo
neschopnost ovladat letoun. S dehydrataci se Casto setkavaji i piloti kluzaku, ktefi si
Casto pysne zapisuji rekordni dobu vytrvalosti lett do svych pilotnich denikd.

Technologické prostiedi — Do této skupiny patii veskeré vybaveni vCetné designu
(displeje, checklisty). Prikladem muZe byt to, ze v pocatcich letectvi byla paka pro
ovladani klapek stejna jako paka pro ovladani podvozku, coz znepokojovalo piloty a
Casto dochézelo k zaméné pak. Na druhou stranu 1 pfes pokrok, ktery byl v letectvi
v poslednich letech zaznamenan (vCetné pouzivani glass kokpitu a slozitych systémi)
se kvuli automatizaci vyskytly i nové prohfesky. Prikladem muze byt umysiné
vypinani TCASu kvili faleSnym alarmim. V malém letectvi se mizeme setkat
s vypinanim falesnych poplachti od TAWS (Terrain Awareness & Warning System).
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2.8.3. Nebezpecny dohled

V klasifikacnim systému HFACS ma své misto i nebezpecny dohled na jedince, at uz pfi
tréninku nebo béhem samotného vykonavani ukond. Supervizofi tedy ovliviyji to, jakym
zpusobem bude pracovnik dany ukon vykonavat. Tuto kategorii roz¢lefiujeme na dalsi Ctyfi
kategorie. Jimiz jsou Nedostatecné vedeni, Nedostatecné plinované operace
supervizorem, Selhani pri Feseni znamého problému a Porusovani predpisa
supervizorem.

Nebezpecny dohled, bude soucasti mé metodiky. V pfipadé malého letectvi se bude jednat o
prevazné nebezpecnou supervizi od instruktoru.

Nebezpeény dohled

Nedostateé¢né
planované operace
supervizorem

Selhani pfi feseni Porusovani predpist

Nedostatecné vedeni s . .
znamého problému supervizorem

Obrdazek 13: Rozdéleni skupiny Nebezpecny dohled [2]
I.  Nedostate¢né vedeni

Hlavni roli jakéhokoli supervizora je poskytnout personalu znalosti a rady tak, aby uspésné
splnili zadany ukol. Aby tomu tak bylo, supervizoti musi poskytnout jedinci kvalitni trénink,
vedeni, dohled pfi provadéni tkond atd. Ukolem supervizora je tedy vyskolit a zajistit to, ze
jedinec bude seznamen s vesSkerymi informacemi, které jsou potfebné k vykonani dané
¢innosti stejné jako to, Ze bude pod dozorem svého supervizora, ktery mu v potizich poradi,
jak danou situaci vyfesit. Nedostatecné vedeni jedince supervizorem muze zapficinit poruseni
raznych pravidel a zakona, které mohou vyustit v nehodu. Dohled supervizori musi byt bran
v potaz i v leteckych nehodach, kdy $patny supervizor / instruktor miZe byt hlavni pficinou,
pro€ jeho zak udélal konkrétni chybu.

II. Nedostatecné planované operace supervizorem

V letectvi je planovani velmi dulezité. V obchodni letecké dopravé se bavime o planovani
napftiklad odpocinku posadek, nebo planovani parovani posadek, které je nemén¢ dulezité pro
bezpeCnost letu. Bylo zjisténo, ze pokud do kokpitu posadime wvelice zkuSeného
autoritaiského kapitana a vedle néj nezkuseného prvniho distojnika, je velice pravdépodobné,
ze v pripadé poruchy se bude kapitan fidit pouze svym instinktem a na nazor prvniho
dustojnika se s nejvetsi pravdépodobnosti ani nezepta, pripadné ho nebude brat v potaz.
V ptipadé malého letectvi se budeme zabyvat prevazné planovanim letu do kterého se radi
planovani paliva, planovani trati, kontroly aktivnich prostoril, pocasi na trati atd.

III.  Selhani pri feSeni znamého problému

Treti kategorie je nazvana jako — selhani pfi feSeni znamého problému. Tyto problémy jsou
znamy pro supervizora, piikladem muze byt fakt, ze pfi vyslechu jinych piloti nebo
supervizord po nehodé, kde jedinec zavinil svou chybou smrt dalSich lidi, se ¢asto dozvime,
ze ostatni piloti tusili, ze k tomu jednoho dne dojde, nebo sam supervizor potvrdi to, ze pilot
Casto védomeé porusoval zakony atd. V tomto piipadé se jedna o selhani supervizort, ktefi
tim, ze pilota neposlali zpét na piezkouseni, piipadné nepozastavili pilotovu sluzbu, tak
nepifimo umoznili vznik nehody. V tomto piipadé je nutné klast diraz na supervizory
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(instruktory, majitele letadel), aby i pres pratelsky vztah s pilotem, plné trvali na dodrzovani
pravidel a nevystavili tak nikoho bezpecnostnimu riziku. Patii sem tedy 1 selhani nahlaseni
nebezpecného jednani, at’ uz u nizkych prileti, nebo zakazanych manévru piloti v malém
letectvi.

IV.  PoruSovani prredpisi supervizorem

Do této skupiny patii ptipady, kdy supervizor sam porusuje pravidla a jesté toto chovani
prenasi na nové jedince v celém systému. Vysledkem je obchazeni pravidel a regulaci
mnohdy i1 nevédomé, jelikoz supervizor neseznami jedince s tim, ze jeho jednani je proti
predpisim. V letectvi je znamo mnoho piikladl, kdy jedinec letél s letounem i bez toho, ze
by byl drzitelem opravnéni na daném typu letét. Piiklad mtze byt i situace, kdy pilot kluzaku
usedne sdm do motorového letounu. Hlavni vinu hned po pilotovi, ktery védomé porusil
predpis, nese supervizor ¢i provozovatel letounu, ktery umoznil takovému jedinci usednout
za knipl letounu bez pozadovaného opravnéni.

2.8.4. Organizaéni vlivy

Jak jiz bylo zminéno v predchozich kapitolach, rozhodnuti a naroky managementu mohou
ptimo ovlivnit praktiky supervizort / instruktora a posléze také pracovni podminky a naroky
na operatory. Nanestésti tyto mnohdy nebezpecné rozhodnuti managementu jsou nékterymi
vySetfovateli opomijeny a nepovSimnuty, ackoliv mnoho latentnich poruch je pravé s nimi
spojeno. Tuto skupinu rozdélujeme do tii kategorii Resource management, Organizac¢ni
klima a Organiza¢ni postupy / procesy.

Muze se zdat, ze tato Cast je prevazné soustiedéna na obchodni leteckou dopravu, nicméné
organizaéni klima a postupy aeroklubt, popfipade majitelt letadel, ovliviiuji i piloty v malém
letectvi.

Organizacni vlivy

Resource Organizaéni klima
Management -

Obrazek 14: Rozdeéleni organizacnich viivii [2]

Organizacni postupy

Tato skupina zahrnuje oblast podnikového hospodareni a jednani. Souvisi také s tim, jak je
vyuzito zamé&stnancl, jaké vybaveni a zafizeni se bude pouzivat atd. Zjednodusené feCeno
souvisi s tim, jakym zpusobem se bude se zdroji nakladat tak, aby byly splnény hlavni cile
organizace, mezi které nejcastéji patii vysoka mira bezpecnosti, dosdhnuti cile v urcitém
Casovém rozmezi, efektivnost a prodej vlastnich produktd v konkurence schopné cenové
relaci. Pokud ma organizace prosperovat, musi byt vsechny slozky v harmonii. Jak jiz bylo
feCeno vySe v pfipadé problému, zaCne organizace hledat mista, jak by se mohla k harmonii
opé€t navratit, coz mnohdy byva na ukor bezpecnosti. Tim muaze byt napiiklad pouzivani
zastaralého vybaveni, zvoleni levné€jsiho zptisobu opravy nebo pouziti starSich materialt atd.

I. Resource management
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II.  Organizacni klima

Organizacni klima je spojeno s dalS§imi skupinami, které ovliviiuji vykon pracovnika.
Oficialné lze organiza¢ni klima vyjadfit jako urCitou ucelenost jednani k jednotliveim
v organizaci. Jinak feCeno, jedna se o atmosféru na pracovisti v urcité organizaci. Hlavnim
znakem organizac¢niho klimatu je struktura organizace, kterd je patrna ze systematického
usporadani firmy, s tim také souvisi komunikace na urcitych trovnich organizace, coz plati 1
pro kokpit. Pokud management nekomunikuje s ostatnimi pracovniky, nebo je zadan ukol a
nikdo nevi, kdo je hlavnim vedoucim, miiZe to mit za nasledek sniZzeni bezpecnosti provedené
prace s ohledem na chybé¢jici odpovédnou autoritu za provedenou praci.

Nemalo dilezita je organizacni kultura a politika, ktera je také ovlivnéna tim, z jakého statu
organizace pochazi. Zaznamename tedy odliSné chovani naptiklad firmy némecké od firmy
¢inské. Také nekteré letecké skoly se soustfed’uji na urcité typy zakazniki, z toho plyne, Ze i
kazda organizace bude mit odliSny pfistup k marketingu a vnitini politice firmy. Politika
organizace je spojena s tim, kdo bude do organizace pfijat, kdo bude propustén, nebo kdo
bude povySen. Pokud je politika organizace Spatné definovana, je poté cela organizace
zraniteln&j$i a je ohrozZena vys§i pravdépodobnosti nehody nebo incidentu.

III.  Organizacni postupy/ procesy

Tato kategorie zohlediuje rozhodnuti organizace v kazdodennim jednani, zohledriuje postupy
a formalni metody, které vyuziva pro kontroly. Pfikladem muze byt mlady méné zkuSeny
mechanik pfi vyméné motoru, ktery vyménu provadi pfesné podle manualu krok za krokem.
Vtom, ale do hangaru pfijde mechanik stficeti letou zkuSenosti a zacne mladému
mechanikovi vysvétlovat, ze pokud bude dodrzovat manual a provede opravu krok po kroku
nikdy vymeénu motoru nedokonci. Za¢ne tedy mladého mechanika ucit, jakym zpisobem déla
opravu on bez manualu. Vyuziva tak nestandardniho postupu na zaklad¢ vlastni zkusenosti.

Organizacni postup je Casto ovlivnén faktory jako je Casova tisefi, tempo prace atd. Tyto
faktory vS§ak mohou ovlivnit bezpecnostni miru s jakou je ukon proveden.

2.8.5. Shrnuti HFACS systému

Tato Cast ma za kol hodnotit vyhody a nevyhody piedstaveného systému HFACS ve vztahu
k malému letectvi a navrhu nasi metodiky.

Hlavnim prvkem, na ktery se da pohlizet jako na vyhodu (ale i jako na nevyhodu), je jeho
detailni taxonomické zpracovani, diky kterému je mozné identifikovat pochybeni v celém
systému a zaroveil vysledky zpracovat do databazi, které umoznuji dalsi praci s daty jako
napiiklad statistické vyhodnoceni. Systém obsahuje Siroké spektrum pochybeni
v jednotlivych ¢lancich, které byly objeveny praktickym zkoumanim tisict leteckych nehod.
Je tedy komplexni a zaméfen na praxi. V potaz bere i pochybeni na Grovni organizace nebo
supervizora. Do systému jsou zapracovany i podminky operatord, jejich fyzicky a mentalni
stav.

Jako nevyhoda je brana skutecnost, ze kvuli své specifi¢nosti jednotlivych polozek omezuje
vySetfovatele zaradit chybu lidského Cinitele pouze do vytvorenych polozek, nedava tedy
vySetfovateli prostor pro svij subjektivni pfinos. Samoziejmé systém si muze kazdy
vySetfovatel pozmeénit k obrazu svému nicméné tim, ze si kazdy vySetrovatel nebo organizace
prosetiujici letecké nehody pozméni tento systém, ztrati tim tak kompatibilitu databazi, diky
kterym mohlo dojit ke vzajemnému propojeni dat a vytvoreni souhrnnych statistickych
analyz. Praktické vyuzivani systému v raznych odvétvi, jako je té€zebni pramysl, letectvi,
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lékarstvi, drzba, Zelezni¢ni doprava, konstruk¢ni prace atd. poukazuje na jeho UcCinnost a
mezioborovou adaptovatelnost. Kazdé odvétvi vSak volilo vétsi ¢i mensi zmeény v systému
tak, aby vyhovovalo jejich pozadavkim.

Dalsi pohled je ten, Ze ke spravnému zatazeni chyby do vytvorenych polozek je nutné znat
detailni informace proSetfované udalosti. V ptipadé malého letectvi, kdy vySetfovatelé nemaji
moznost piistupu k datim o prosetiovaném letu jako tomu je u dopravniho letectvi (kdy se
v dnes$ni dobé odesilaji / zalohuji pomoci riznych systému data o veskerych systémech,
polohach jednotlivych ovladacich prvka atd.), je slozité presné identifikovat chybu a zaradit
ji. Cim komplikovangjsi / propracovandjsi systém je, tim se snizuje jeho spolehlivost.
Spolehlivosti je mysSleno, ze pokud dame zpracovat jednu udalost deseti odliSnym
vySetfovatelum, dojdou ke stejnému zatrazeni pochybeni. V odvétvich jako je civilni letectvi,
konkrétné obchodni leteckd doprava, je mozno vyuzit pravé dat zFDR a CVR a diky
dostateCnému poctu dat a informaci spravné pochybeni zatadit. To je vSak v malém letectvi
vlivem nepfitomnosti téchto zalohovacich pfistroju dat nemozné. V mém navrhu tedy budu
muset ustoupit od komplexnosti systému a budu se snazit navrhnout jednodussi feseni, tak
aby stale vyhovovalo potfebam leteckych vysetfovatell a bylo objektivni. Kli¢em ke
spravnému rozieSeni letecké nehody / incidentu je pravé vySetiovatel, ktery kompletuje
informace dulezité pro vydani zavére¢né zpravy. K charakterizovani chyby lidského faktoru
dané udalosti je dulezita spravna komplementace dat vySetfovatelem, ktery se musi soustiedit
na urcité specifické ¢asti systému, aby detailné prosetiil nehodu / incident. K tomu abychom
mohli navrhnout metodiku a identifikovat nedostatky zavéreénych zprav vS§ak musime znat
legislativu, ktera je spojena pravé s vysetiovanim leteckych nehod v Ceské republice a
s vydavanim zavéreCnych zprav stejné jako jejich strukturou a obsahem. Tato problematika
je podnétem nasleduyjici kapitoly.

3. Legislativa leteckych nehod v Ceské republice

V této kapitole Stenafi piiblizim problematiku legislativy leteckych nehod v Ceské republice.
Tato Cast je dulezita, jelikoz Setfeni leteckych nehod podléha urCitym predpisum, kterymi se
musi vySetfovatelé fidit. Zaroven je nutné uvést, ze vySetfovani leteckych nehod muze
provadét pouze povérena instituce, ktera nese odpoveédnost za spravné proSetfeni a za vydani
zaveérecné zpravy. ZaveéreCna zprava musi spliiovat urCité pozadavky (naptiklad obsahové i
pozadavky na strukturu). Zaroven se zavérecné zpravy vkladaji do mezinarodnich databazi,
ze kterych mohou byt v budoucnu vyhotoveny statistické analyzy. VySe zminéné je pro
pochopeni kontextu obsahem nasledujicich radku.

Vzhledem ktomu, Ze je Ceska republika &lenem né&kolika mezinarodnich leteckych
organizaci, musi dodrzovat bezpecnostni opatfeni a legislativu predepsanou danou organizaci.
Ceska republika je ¢lenem téchto organizaci, které se zabyvaji uréovanim bezpe&nostnich
pravidel v civilnim letectvi: ICAO, Eurocontrol, ECAC, EASA.

Od roku 2009 se o tvorbu bezpecnostnich pravidel a postupt, které se musi dodrzovat ve
vzdusném prostoru Evropské unie stard organizace EASA. Tato organizace ma diky pravni
subjektivit¢ moznost vymahat dodrzovani piedpisi ve vSech ucastnickych statech EU.
V Ceské republice vydava a schvaluje predpisy Ministerstvo dopravy CR.

Neméné dulezitou roli ma organizace ICAO (Internation Civil Aviation Organization) -
Mezinarodni organizace civilniho letectvi. ICAO vzniklo vroce 1947 a je mezivladni
organizaci pfidruzena k OSN. Hlavnim cilem ICAO je rozvoj mezinarodniho civilniho
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letectvi bezpeCnym a sporadanym zpusobem tak, aby mezinarodni doprava fungovala
spolehlivé a ekonomicky. ICAO zaroveri pisobi v oblasti prevence a Setieni leteckych nehod
[10]. ICAO vydalo 19 pfiloh tzv. Annext, které definuji zdokonalené normy a doporuceni
pro mezinarodni civilni letecky provoz. V Ceské republice jsou tyto Annexy aplikovany jako
sada leteckych predpisu fady L, tedy L1 — L 19, kde jeden z ptedpist, konkrétné predpis L13
se zabyva odbornym zji§tovanim leteckych nehod.

3.1. Predpis o odborném zjiSt'ovani leteckych nehod (L13)

Pro tuto publikaci je nejdilezitéjsim predpisem piedpis L13, ktery se zabyva Setfenim
leteckych nehod, ptesny nazev tohoto predpisu zni Predpis o odborném zjistovani pricin
leteckych nehod a incidentii. Ve spojeni s Setfenim leteckych nehod miizeme zminit i ¢asti
predpisa L12, L17.

Predpis L13 je dostupny na webovych strankach htips://aim.rip.cz/. Nebudu se tedy v této
praci zabyvat jeho obsahem. Pro tuto diplomovou praci je vSak vhodné definovat zakladni
definice, se kterymi se v této diplomové praci setkavame. Jsou to definice jako Bezpecnostni
doporuceni (Safety recommendation), /ncident (Incident), Lefecka nehoda (Accident).

Bezpe&nostni doporudeni — Je navrh Ustavu pro odborné zjistovani piicin leteckych
nehod, ktery je zalozeny na informacich odvozenych z odborného zjistovani pficin. Cilem
navrhu je predchazet leteckym nehodam a incidentim. V Zadném piipadé neni zamérem
vytvareni piedpokladi pro pfisouzeni viny nebo odpovédnosti za zavinéni letecké nehody
nebo incidentti. Bezpecnostni doporu¢eni mohou vznikat i na zakladé dalSich zdroja, véetné
bezpecnostnich studii [11].

Incident — Udalost jina nez letecka nehoda, spojena s provozem letadla, ktera
ovliviiyje nebo by mohla ovlivnit bezpe¢nost provozu. Jedna se o chybnou ¢innost osob nebo
nespravnou Cinnost leteckych a pozemnich zafizeni v leteckém provozu, jeho fizeni a
zabezpeCovani, jehoz dusledky vSak zpravidla nevyzaduji predCasné ukonceni letu nebo
provadéni nestandardnich (nouzovych) postupt [11].

Letecka nehoda — Udalost spojend sprovozem letadla, kterda se v pfipadé
pilotovaného letadla stala mezi dobou, kdy jakakoliv osoba nastoupila do letadla s imyslem
vykonat let a dobou, kdy vSechny takové osoby letadlo opustily (nebo ktera se, v ptipadé
bezpilotniho letadla, stala mezi dobou, kdy letadlo je ptipraveno k pohybu pro ucely letu a
dobou, kdy zastavi na konci tohoto letu a hlavni pohonna soustava je vypnuta) pfi které:

a) Nekteré osoba byla smrtelné nebo tézce zranéna nasledkem
-pfitomnosti v letadle nebo

-ptimého kontaktu s kteroukoli ¢asti letadla, vCetné Casti, které se od letadla
oddélily nebo,

-pifimym puasobenim proudu plynt (vytvofenych letadlem), s vyjimkou
pfipadi, kdy ke zranéni doslo pfirozenym zptisobem, nebo zpisobila-li si je osoba
sama, nebo bylo zptusobeno druhou osobou, nebo jestlize §lo o Cerného pasazéra
ukryvajiciho se mimo prostory normalné pouzivané pro cestujici a posadku, nebo

b) Letadlo bylo zni¢eno nebo poskozeno
c) Letadlo je nezvéstné nebo je na zcela nepristupném miste [11].

Po definicich je mozné v pfedpisu L13 také najit vzor zavérecné zpravy pro vysetfovani
leteckych nehod, a to konkrétné v dopliiku 1.
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3.2. Ustav pro odborné zji§t'ovani p¥icin leteckych nehod — UZPLN a jeho &innost pii
Setireni leteckych incidentu a nehod

Pro pochopeni celého procesu zjistovani piiciny letecké nehody / incidentu je tfeba popsat
cinnost vySetfujici organizace a zaroven strucné predstavit statem poveéfenou organizaci, ktera
je odpovédné za Setfeni leteckych nehod / incidenth v Ceské republice — UZPLN.

UZPLN je organizaéni slozka statu, jejimz hlavnim tkolem je Setfeni leteckych incidentd a
nehod v civilnim letectvi. Dalsim ukolem UZPLN je prevence leteckych incidentdi a nehod, a
to prevaznd tim, ze vydava bezpetnostni doporuceni, které mohou byt v Ceské republice
schvaleny a aplikovany do predpisi fady L jako nafizeni. Souéasti tvorby UZPLN je i
databaze leteckych nehod, ve které jsou ulozeny veskeré incidenty / nehody ve formé
zéavéreénych zprav, tak jak pozaduje predpis L13. Pro databazi byl v Ceské republice piijat
systém ECCAIRS (European Co-ordination Centre for Aviation Incident Reporting System),
ktery je vyuzivan organizacemi jako ICAO, EASA nebo EUROCONTROL. Momentalni
verze databaze ECCAIRS 5 je organizaci ICAO doporuCena, aby se pouzivala
v celosvétovém méfitku. Veskeré informace o UZPLN je mozné dohledat na webovych
strankach http://www.uzpln.cz/.

Samotny prubéh Setfeni letecké nehody se da rozdélit do tii Casti:

a) Cinnost komise po piijeti hlageni o letecké nehodé (dale jen LN)
b) Cinnost komise na misté¢ LN
c) Cinnost komise po navratu z mista LN

a) Cinnost komise po pfijeti hlaSeni o letecké nehodg / incidentu

Jakmile dojde k oznameni letecké nehody, okamzit€ je zahajena tizka
spoluprace se zachrannym a koordinaénim stfediskem. Ukolem
sestavené komise je informovat pfislusné organy a také zajistit tiCast
danych zastupct na Setfeni letecké nehody. Do pohotovosti je uveden
potiebny pocet pracovniku, ktery je zavisly na rozsahu letecké nehody.
Pracovnici zajisti veskeré potfebné doklady, pisemnosti, zaznamy,
které souviseji s piipravou a priabéhem letu. Komise si dale vyzada
veskeré potfebné udaje jako udaje z letového planu, seznam posadky a
cestujicich, mnozstvi a druh nékladu atd. (6).

b) Cinnost komise na misté letecké nehody
Pracovnici provedou pifedbéznou prohlidku mista letecké nehody a jeji
okoli, zaroven zahaji vyslechy svédku a také zabezpeCi piepravu
potiebnych materiala do mist, kde budou vyhodnoceny. Na zjistovani
se mohou soucinné podilet 1 jiné schvalené organy jako naptiklad
Aeroklub CR (6).

c¢) Cinnost komise po névratu z mista letecké nehody
Pracovnici vyhodnoti leteckou nehodu a do tficeti dnii musi zaslat
organizaci ICAQO predbéznou vysetfovaci zpravu o dosud zjisténych
skuteCnostech. Po tom, co je navrh zavérecné zpravy zpracovan,
nasleduje zasedani odborné komise, kde dojde ke schvaleni / zamitnuti
zavéreCné zpravy, pricemz muze dojit k navrhnuti bezpecnostnich
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opatreni, které by vedly ke zvySeni bezpecnosti civilniho letectvi a
prevenci dalSich leteckych nehod stejného charakteru (6).

3.3. Metodicka smérnice UZPLN

V roce 2016 UZPLN vydalo smérnici, ktera se nazyva Metodickd smérnice pro pripravu a
organizaci zjistovani pricin leteckych nehod a incidentu v civilnim letectvi (6), ve které
popisuje postup pii vySetfovani leteckych nehod. Z hlediska této diplomové prace nas bude
zajimat predevsim hlava ¢tyfi a dodatecné prilohy.

Zminéna hlava Ctyfi nese nazev: Postup organizace odborného zjistovani pricin — leteckd
nehoda malého letadla. Na pocatku této hlavy se doCteme o tom, ze komise, ktera ma
stanoveny urCity pocet ¢lentl postupuje pii vySetfovani podle tzv. checklistu. Oddil dva této
hlavy popisuje obecné postup vySetfovani, ktery uz byl v této dokumentaci popsan v kapitole
3.2. Oddil tf1 popisuje, jaké informace musi inspektofi shromazdit pro vySetfovani. Jsou to
informace:

a) Veskeré dostupné udaje o letu.

b) Nezbytna vysvétleni zaCastnénych osob a vypoveédi svédka.

c) Zaznamy letovych =zapisovaci a korespondence, zaznamy
z radiolokacnich prostfedki a vSech objektivnich prostiedki
pouzitych pii pfipravé a v priabéhu letu.

d) Informace o letadlu (od vlastnika nebo provozovatele) a organizaci
leteckych sluzeb tykajici se posadky letadla, letadla samotného,
letového planu, poctu a seznamu cestujicich, privodni doklady
vztahujicich se k pfepravovanému nakladu, plnéni LPH, hmotnosti
a vyvazeni.

V oddilu ¢tyfi se dozvime o Cinnosti vySetfovatelti z mista letecké nehody, kde je presné
vypsano, jaké tikony musi inspektor provést. Problematika lidského faktoru a lidskych chyb
je vyhodnocovana letovym inspektorem, ktery analyzuje zejména faktické uidaje o kvalifikaci
posadky letadla, letovém tkolu, Grovni organizace letového provozu, zabezpecCeni a fizeni
letu nebo se vénuje analyze pilotovani, studuje odchylky od standardnich procedur, stejné tak
jako to, zdali posadka postupovala spravne po vzniku havarijni situace. To vSe je provedeno
ve spolupraci s Ustavem leteckého zdravotnictvi Praha, kde se na vySetfovani podileji
specialisté, ktefi maji odbornou kvalifikaci v oblasti letecké fyziologie, psychofysiologie a
psychiatrie.

Pro tento dokument jsou potom zajimavé piilohy 12,16,17, které se vénuji lidskému faktoru.
Zacnu nejprve prilohou 12, ktera se da oznacit jako checklist, jde tedy o seznam veSkerych
tkond, které musi byt pied, béhem a po vySetfovani provedeny. Cleni se na nékolik
podkategorii. Seznam je pomérné obsahly a je zaméfen na Setfeni vSech leteckych nehod, neni
tedy zameéten pouze na nehody / incidenty, které byly zavinény lidskym cinitelem a z toho
divodu jsem vytvoril tabulku viz. Priloha 1 této publikace, ktera obsahuje vycet prvki
z originalniho checklistu souvisejicich s problematikou lidského Cinitele. Kompletni checklist
tedy neuvadim, jelikoz je pfili§ obsahly a svymi informacemi prekracuje téma této diplomové
prace.

Prilohy 16 a 17 se vénuji souvisejicim faktoram, které se mohly podilet na vzniku letecké
nehody.
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Ptiloha 16 se zabyva souvisejicimi faktory, které mohly ovlivnit bezpecnost v dobé udalosti.
Zvazuji se 1 skryté podminky, které mohly v systému necin€ existovat a setrvavat v tzv.
latentnim stavu. Pro rozpoznani faktord pouziva UZPLN pievazné dokument od
EUROCONTROL - Fudelines on the Systematic Occurence Analysis Methodology (9).
Pouzité tabulky vytvareji prehled pro vySetifovatele, ktery napomaha vySetfovatelim
rozpoznat souvisejici faktory. Pro ukazku vkladam nékteré tabulky do Piilohy 2, ktera se
nachazi na konci této publikace.

Posledni 17. ptiloha metodické smérnice UZPLN popisuje piiklady organiza¢nich faktord
jako mohou byt vycvik (osnova, struktura, obsah) management (struktura, zkuSenosti
personalu, moralka na pracovisti), organizacni kultura (klima, systém fizeni bezpecnosti,
systém hlaseni udalosti) politika a postupy organizace, vedeni udrzby atd.

Metodicka smérnice je tedy pomocny material, ktery UZPLN vytvoiil pro své vysetiovatele
k tomu, aby bylo zajisténo systematické prosSetfeni celé udalosti a také, aby se zajistilo
neopomenuti nékterého z tikond. Jelikoz je metodicka smérnice dostupna Siroké vetejnosti
online, uvadim zde pouze zakladni informace, které si v pfipadé zajmu muze Ctenaf
prohloubit prectenim celého textu metodické smérnice.

3.4. Zavérecné zpravy

Jednim z cila této diplomové prace je identifikovat nedostatky zavérecnych zprav. Abychom
tento kol mohli provést, je nutno nejprve charakterizovat ZavéreCné zpravy a seznamit se
s pozadovanym formatem zpravy. A to jak s obsahovymi, tak strukturovymi pozadavky.
Pozadované specifikace budou popsany v této ¢asti diplomové prace.

ZavéreCna zprava je zprava o letecké nehodé€ nebo incidentu, ktera byla urcena k proSetreni a
pokud mozno zjisténi pficiny letecké nehody / incidentu. V Ceské republice je touto
povétenou organizaci UZPLN, ktery byl stru¢né predstaven v jedné z pfedchozich kapitol.

ZavéreCna zprava musi obsahovat konkrétni informace, které s danou udalosti souviseji. Tyto
informace museji byt zpracovany v urcité forme. V Ceskych predpisech mizeme najit vzor
zaveérecné zpravy v predpisu L13 dopliiku 1 [11].

Vzor zavérecné zpravy muze byt upraven s ohledem na okolnosti letecké nehody, jak je
uvedeno v Hlavé 6 ust. 6.1. Podrobny navod pro zpracovani zavéreCné zpravy obsahuje
dokument /ICAO Doc 9756 - The manual of aircraft accident and incident investigation (8).
V této diplomové praci pracuji se zavéreénymi zpravami, které byly vydany Ustavem pro
odbomé zjistovani pficin leteckych nehod a z toho divodu bych rad predstavil vzor zpravy
eského predpisu L13 se kterym UZPLN pracuje.

ZaveéreCna zprava musi mit uceleny format, sklada se z avodu, informacéniho prehledu a hlavni
Casti zavérecné zpravy
Uvod — Uvadi nazvy provozovatele, vyrobce, typ letounu a jeho poznavaci znacku, misto a

datum letecké nehody nebo incidentu.

Informacni prehled — Uvadi stru¢né popis nehody nebo incidentu, informace o zjisténi a
nahlaseni udalosti, informace o slozeni komise (zplnomocnénych piedstavitelich, poradcich),
o organizaci, ktera udalost vySetfila a vydala zavéreCnou zpravu. V zavéru se uvadi adresa
ustavu, ktery vydal zavérecnou zpravu vCetné data vydani.
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Hlavni ¢ast — Se sklada z nékolika odstavcu a pro tuto diplomovou praci jsou stézejni.

1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zavery

4. Bezpetnostni doporuceni
5. Prilohy

Faktické informace — V této Casti zaveérecné zpravy se zpracuji fakta, které vySetfovatel
nashromazdil. Tato ¢ast je kliCova pro proSetieni dané udalosti a jeji objektivni vyhodnoceni.

Informace je mozné rozdélit do dalsich podskupin jako jsou — informace o letu, zranéni osob,
poskozeni letadla, ostatnich Skodach, osobach, letadle, meteorologickych podminkach,
radionavigacnich zafizenich a jejich provozuschopnosti, letisti, spojovaci sluzbé, patrani a
zachrang, testech a vyzkumu, organizaci.

Uvadi se druh letu, letis§té vzletu, naplanovana trasa, letist€ pfistani vCetné Casia v UTC.
Popisuji se okolnosti, které vedly k nehodé€, zemépisné souradnice, vCetné retrospektivni
analyzy celého letu v€etné zvolenych postuptl a ptiprav.

Rozbory — Provede se rozbor informact, které byly nashromazdény v casti faktické informace.

Zavéry — Prehled zavéru priciny letecké nehody nebo incidentu vcCetné faktord, které
k udalosti prispély. Uvadi se také hodnoceni udalosti z pohledu vSech ptedpist a s nimi
spojenych poradnich materiald.

Bezpecnostni doporuceni — Uvadeéji se veskera doporuceni na prevenci nehod podobného
charakteru.

Prilohy — Vkladaji se dodate¢né informace, fotografie, které ptispivaji k plnému pochopeni
zaverecne zpravy.

Tato diplomova prace se zabyva pouze chybami, které byly zapficinény lidskym cinitelem.
Jedna se tedy pouze o malé procento nehod, které musi vySetfovatelé roziesit. V praktické
Casti této prace bych tedy chtél navrhnout vlastni metodiku, kterd by mela napomoci
vySetfovatelum urcit a presn€ji zafadit pfi¢inu nehody / incidentu, ktera se stala z divodu
pochybeni lidského faktoru a zaroven by umoznila letecké nehody / incidenty statisticky
zpracovat. Zavérecné zpravy se ukladaji do systému ECCAIRS 5. Tento systém také
disponuje Sirokym poctem nastroji. V nasledujici podkapitole bych chtél ve zkratce
predstavit dvé hlavni databaze leteckych nehod, které se ve svété pouzivaji.

3.5. Databaze leteckych udalosti

Aby bylo mozné letecké nehody / incidenty vyhodnotit ve vétsim meéfitku a pfijit tak na
opakujici se vzorce, popfipadé provést statistické analyzy, vytvareji se databaze, kde dochazi
k ukladani a sdileni dat mezi uzivateli. Pfedmétem této kapitoly neni popis systému, ktery si
muze Ctenai dohledat, ale priblizeni systémovych nedostatkti. Hlavnim nedostatkem
pouzivanych databazi je jejich taxonomie, ktera je velmi slozita a prakticky se neda pouzit
pro malé letectvi. Ackoliv existuji i zestruénéné formy pouzivanych taxonomii je stale jejich
aplikace do realné situace nedostate¢na. Je nutno podotknout, ze databaze jsou zaméfené na
veskeré mozné priCiny, které mohly zavinit danou nehodu / incident. V této kapitole se
zabyvam pouze ¢astmi databazi, ve kterych figuruje lidsky faktor. V néasledujicich fadcich
stru¢né predstavim dva hlavni systémy — a to systém pouzivany Clenskymi staty Evropské
unie a systém, ktery je pouzivan ve Spojenych statech americkych.
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ECCAIRS je jednotny evropsky databazovy systém, ktery byl vytvoren pro hlaseni leteckych
nehod / incidentu, které se staly na uzemi jednoho z ¢lenskych stati Evropské unie. Z hlediska
historického vyvoje tehdejsi Evropské spoleCenstvi zapocalo studie v oblasti hlaseni
leteckych nehod / incident v osmdesatych letech minulého stoleti. Zaroveri se kladl diiraz na
to, aby novy systém byl kompatibilni s ostatnimi systémy, které se pouzivaly. Projekt byl
nazvan ECCAIRS (European Co — ordination Centre for Accident and Incident Reporting
Systems) a byl pfedstaven v roce 1995 jako verze ECCAIRS 3. Aktualné pouzivana verze je
ECCAIRS 5 (49). Z hlediska taxonomie pouziva ECCAIRS 5 taxonomicky systém vytvoreny
organizaci ICAO tzv. taxonomii ADREP (Accident/ Incident Data Reporting). Tento druh
taxonomie piinasi detailni vycet prvka, kterymi popisuje urcitou situaci (50). Déli se do
nekolika kategorii. Jednou z kategorii je skupina nazyvana jako Vysvétlujici faktory, ve které
je pres 500 polozek, které jsou spojeny s lidskym faktorem a jeho pochybenim (51). Systém
ECCAIRS neni vefejné dostupny, pro moznost stazeni tohoto software je nutné si zazadat.
Zaroven umoziuje vlastnikovi tvorbu jeho vlastni taxonomie. ZavéreCné zpravy vSak
neobsahuji zafazeni pfi¢iny nehody do taxonomie ADREP.

Taxonomie ADREP je dle mého nazoru prespiiliS slozita pro pouziti v malém letectvi.
Vhodné by bylo vytvofit zjednoduseny klasifikacni systém, kterym by bylo mozné
charakterizovat vétsinu leteckych nehod / incidentl v malém letectvi. Nevyhodou také je, ze
databaze obsahuje pouze udalosti, které jsou do systému vlozeny danym statem. V kategorii
letadel do 2250 kg jsou vSak vkladany pouze udalosti, které jsou dulezité z hlediska
bezpecCnosti a prevence. Neni tedy mozné statisticky vyhodnotit veskeré nehody, které se
v daném casovém obdobi udaly.

Druhou databazi o které bych se chtél kratce zminit je vefejnosti dostupna databaze leteckych
nehod a incidentt, které se staly na uzemi Spojenych stati americkych. Dostupna je na
oficialnim webu NTSB (52). Tato databaze obsahuje informace o leteckych nehodéach uz
zroku 1962 a je vytvorena organizaci NTSB, kterd ve Spojenych statech americkych
prosetiuje letecké nehody. Béhem ziskavani informaci o vSeobecném letectvi jsem si
povsimnul, ze pro Spojené staty americké je dostupna celé fada statistickych analyz leteckych
nehod, které byly zavinény lidskym cinitelem. Nékteré z nich jsem pouzil v popisu kapitoly
HFACS, kde pro USA byly dostupné udaje o zastoupeni jednotlivych chyb klasifikace
HFACS v letectvi. Takovéto uidaje jsem pro evropské letectvi nikde nenaSel. Zajimavosti
zavéreCnych zprav v databazi NTSB je, ze kazda zavérecnd zprava obsahuje kromé piiciny
vzniku nehody / incidentu i kolonku s oznacenim Findings — tedy jakysi verdikt, které je
zpracovan do urcité klasifikace. Dle mého nazoru by toto zarazeni do klasifika¢ni systému
bylo vhodné 1 v zavére¢nych zpravach nehod, které se staly na izemi Evropské unie.

Tvorbou jednotného jednoduchého klasifikaéniho systému, ktery by se sdilel systémem
ECCAIRS 5 by bylo umoznéno vytvaret v budoucnu statistické analyzy, tak jak je tomu ve
Spojenych statech americkych. Domnivam se, Ze je nutné, aby Evropské staty v tomto ohledu
spolupracovali na vytvoreni jednotného pouzitelného taxonomického systému pro malé
letectvi. Tuto analyzu by bylo vhodné provést i na Grovni stati nicméné pocty zastoupeni
jednotlivych prvkd by byly nedostate¢né. Pravé z propojeni dat jednotlivych statd t€zi
databaze NTSB, kde je mozné pracovat s velkymi pocty dat.

Druhym cilem této diplomové prace je navrhnuti metodiky pro klasifikaci lidského Cinitele.
Ve které vyuziji dosud zminénych informaci pravé pro tvorbu systému, ktery by umoznil
zakomponovat rizné pochybeni lidského Cinitele, ale zaroven by pulsobil jednoduse.
Nasleduje tedy prakticka ¢ast diplomové prace a kapitoly s ni souvisejici.
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II. PRAKTICKA CAST
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4. Analyza vybranych zavérecnych zprav

Cilem této diplomové prace je identifikovat nedostatky zavéreénych zprav a navrhnout
metodiku, kterd by slouzila ke zjednoduSeni klasifikace chyb zavinénych lidskym cinitelem
v malém letectvi.

Metodologicky jsem ve svém vyzkumu analyzoval Cctytleté obdobi od 1.1.2016 do
31.12.2019, do kterého jsem zahrnul letecké nehody zapfic¢inéné lidskym ¢initelem v civilnim
letectvi v kategorii letadel s pevnym kiidlem do MTOW 2500 kg. Ctyileté obdobi bylo
vybranu z divodu aktualnosti nehod a zaroven mi zajistilo pestrost nehod, tak aby bylo mozné
provést jejich analyzu. Po vytiidéni dat z databaze leteckych nehod dostupnych na webovém
serveru uzpl.cz jsem dle diive specifikovanych kritérii vybral 30 leteckych nehod a incidentd.
Je nutno poznamenat, Ze jsem vychazel z leteckych udalosti, jejichz zavere¢na zprava byla
vytvotena Ustavem pro odborné zji§fovani piicin leteckych nehod — UZPLN. V Ceské
republice se této ¢innosti vénuje také Letecka amatérska asociace CR — LAACR nicméné ta
fesi specificky typ leteckych udalosti a vénuje se kategorii sportovné létajicich zafizenim
(SLZ), které¢ jsou blize specifikovany ve Smérnici LN (45). Tato smérnice je dostupna na
webovych strankach laacr.cz.

Hlavni divod, pro¢ jsem nezafadil letecké udalosti Setfené LAACR je, Ze jimi vytvofené
zaveérecné zpravy jsou strucné a bylo by velmi obtizné z téchto zprav vytvaret néjaké zavery.

Béhem analyzovani zavéreCnych zprav, jsem identifikoval urcité nedostatky, které
neumoziuji urCit detailngjsi pficinu udélosti, popfipadé klasifikovat nehodu dle
predkladaného navrhu. V zavéru se mnohokrat objevuje, zZe pfi¢inou byla naptiklad
nezvladnuta pilotaz letounu béhem podrovnani. Nicméné se uz neuvadi, z jakého divodu,
jestli napfiklad pilot byl nécim vyruSen, nebo zdali sousttedil svoji pozornost napiiklad na
bocni vitr atd. Pravdou je, ze rozieSeni téchto nehod je slozité a mnohdy nemozné, a to nejen
z duvoda zkreslenych vypovédi pilota (ktery si mnohdy z udalosti nic nepamatuje nebo
nekteré informace at’ uz védomeé ¢i nevédomé interpretuje jinak, nez se doopravdy staly).
Zarovei je tfeba fict, ze lidské vnimani ve stresové situaci funguje jinak, tudiz je mozné, ze
vypoved je zkreslena kvili osobnim pocitim aktéra. Bohuzel v této diplomové praci jsou i
udalosti, které naplnily ty nejhor§iho mozné scénare, pii kterych doslo k umrti pilota nebo
cestyjicich. Tyto udalosti je velice obtizné nejen vySetiovat ale 1 rozresit. Osobné shledavam
velmi obtizné, jakym zptisobem tyto zdrcujici udalosti uchopit, jelikoz bez vypovédi pilotd je
takika nemozné dojit k plnohodnotnému prosetreni. Pies veskerou uctu k pilotim, ktefi
zemfeli se alesponi pokusim nastinit své subjektivni dedukce a charakterizovat nedostatky
zavéreCnych zprav.

V nasledujicich castech této diplomové prace doSlo nejprve ke shroméazdéni dat, jejich
naslednému tfidéni a posléze navrhu reSeni, které kategorizuje lidské chyby tak, aby se po
precteni zaveéreCnych zprav mohli z chyb poucit piloti, instruktofi, Skolitelé nebo inspektofi.

Vzhledem k tomu, ze lidsky faktor v letectvi je velice slozité propojeny systém, bylo na jeho
rozieSeni vynalozeno mnoho usili a mnoho ¢asu. Do dnesniho dne se vSak nenaslo takové
feSeni, ktery by se dalo povazovat za idealni. V nasledujicich kapitolach bych tedy chtél do
této problematiky vnést subjektivni nazor a pokusit se tak touto diplomovou praci 1 otevfit
expertni debatu o stavajicim vySetfovani leteckych nehod.
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4.1. Nehody 2016-2019

V této Casti bych rad ve struc¢nosti predstavil jednotlivé nehody, na kterych jsem proved]
vyzkum, vcetn€¢ dodateCnych informaci. Zaroven jsem charakterizoval nedostatky
zaveéreCnych zprav, které mi neumoziuji nehodu ptesnéji charakterizovat a zaradil jsem
nehody do jednoho z deviti pilifa, které mi poslouzi jako voditko k pfesn€j§imu urceni pficiny
vzniklé chyby. Devét pilift bylo vybrano po vyhodnoceni zavérecnych zprav, kdy jsem mél
moznost jednotlivé udalosti porovnat a najit mezi nimi urcité souvislosti. Témito pilifi byly
urceny:

Nedodrzovani predepsanych ukont
Poruseni predpist

Nekazen

Nepozornost

Technika pilotaze

Spatna piiprava

Pochybeni organizace

Pochybeni komunikace
Meteorologické podminky

Nez pristoupim k samotnym udalostem, je tfeba objasnit, jak je vniman rozdil mezi poruSenim
predpisti a nekazni v tomto dokumentu. Nekazeni jsem definoval jako zamémé poruseni
predpisu. Je tedy podkategorii poruseni predpist. Patii sem typicky manévrovani pod nejnizsi
povolenou vyskou. Z divodu castého vyskytu tohoto porusovani jsem nekazen zvolil jako
samostatny pilif, aby bylo mozné stanovit procentualni Cetnost ve vybranych udélostech.
Poruseni predpisu je tedy nadfazena kategorie k nekazni a v této publikaci jsem do tohoto
pilife zaradil naptiklad problémy s dokumentaci, neplatnost prukazi atd.

Ve vétsin€ udalosti mél na pricinu vliv kombinace vice faktort, které u udalosti také zmiruji.
Na zaveér kazdé udalosti jsem uvedl sviij nazor na dany problém. Jiz v této fazi mohu avizovat,
ze vétSina nehod / incidentd se stala kvili pochybeni nékolika pilifa. Letecké nehody /
incidenty maji své poradové &islo — v tabulce 1 oznaéeno jako Cislo uddlosti. V nasledujicich
kapitolach se budu na toto ¢islo odvolavat.

Seznam udalosti, které jsou zahrnuty do této analyzy se nachazi v tabulce 1. V této tabulce si
muzeme povSimnout informaci, které s danou udalosti souviseji, jako je napfiklad datum, kdy
k nehodé doslo, informace jak o letounu, tak o pilotovi / pilotech.

Zkratky pouzité v tabulce 1: FE — letovy examinator, FI — letovy instruktor, s — zak
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Cislo udalosti Datum Volaci znak Typ letounu Smrtelné zranéni Nilet pilota Veék pilota
1 04.04.2016 OK-BUL 03 Ragwing- Pitts special 1 346 69
2 20.04.2016 OK-OKA C 150L 1 43 25
3 20.04.2016 OK-EMA L-200D 0 866 53
4 25.05.2016 OK-XOD. OK-LFA Z-43 a C-152 0 22
5 27.05.2016 OK-LIP Piper PA-18-150 0 125 53
6 28.05.2016 OK-KNI Z-226 M3 0 203 21
7 04.06.2016 OK-OUL 46 Zenair CH- 601 XL 2 346 43
8 04.06.2016 OK-IKG, OK-KNX 0K-023% C-172, Z-226,1-23 0 C-172: FI-6000, Z-226: 300 C172: FI- 53 Z-226: 23
9 11.06.2016 OK-YJF Z-37 A-2 0 1464 48
10 25.06.2016 OK-DRC Z-726 0 1150 55
11 18.07.2016 00-PLC SIAT Marchett § 208 0 84 49
12 06.08.2016 OK-EAA Be-50 Beta Minor 0 8200 70
13 27.08.2016 OK-HUR 09. OK-VAQ 56 EV-97 a NG4 1 EV-97: 18 500, NG4: 1027 EV-97-60 NG4-65
14 01.11.2016 LETB TWR - 0 - -
15 08.11.2016 OK-VAR 03 Bristel Elsa 2 FI-4050, 5-62 FI-62, 5-29
16 28.01.2017 OK-LFC Piper PA-34-200 0 213 23
17 30.03.2017 OK-HFA C-152 0 34 20
18 21.04.2017 OK-WSM C-350 Corvalis 0 204 25
19 25.06.2017 OM-MO3§ Piper L-4 1 6970 32
20 24.10.2017 OK-UUU 72 EV 97 EuroStar SL 0 450 63
21 09.04.2018 OK-OUF 8% D4BE F80/100 2 FI-1731 s-neznamo FI-35, s-54
22 10.04.2018 OK-HAD OK-WAR 18 C-152, Bristel Elsa 0 Bristell: 441, C-152: 85 Bristell: 36, C152: 33
23 28.04.2018 OK-PLZ Morane Saulnier 0 2809 82
24 25.05.2018 OK-FAB OK-HDG P-92 I§, C-152 0 Tecnam: FI-1079, s5-8, C152: 45 Tecnam: FI-36.5-20, C152: s- 27
25 09.06.2018 OK-NDB Tecnam P2008 JC 0 2550 85
26 29.06.2018 OK-AGR Z-3TA 0 6884 37
27 11.08.2018 OE-EAA Be-50 Beta Minor 1 7069 72
28 16.09.2018 OK-SEN.OK-KUA 06 Z-326 MF, ULL TL 2000 0 1278 53
29 31.03.2019 OK-SOEK_ OK-WAR 18 C-1728, Bristell ELSA 0 Bristell: 89, C172: FI-3539, s-9 Bristell: 33, C172: FI-35, s-16
30 08.04.2019 OK-ALZ C-172 RG 0 FE-1§ 950.s(CPL)-203 FE-70, s(CPL)31

Tabulka 1: Seznam leteckych uddlosti
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V nasledujici casti strucné predstavim vybrané letecké udalosti. Kazda letecka udalost
obsahuje kratky popis, ktery jsem se (z divodu celistvosti textu) rozhodl vlozit do hlavni ¢asti
této prace nikoliv do pfiloh. Dale vymezuji nedostatky konkrétni zavérecné zpravy, na tyto
nedostatky navazuji sekci snazvem Nezodpovézené otazky, kde cCtenafe seznamuji
s otazkami, na které nebylo mozné po preCteni zavérecné zpravy odpoveédét. Dale nasleduje
sekce Zarazeni, kterd mi slouzila jako voditko k tvorbé vlastniho klasifikacniho systému.
Letecka udalost je v této sekci tedy zarazena do jednoho nebo vice z deviti pilifta, které jsem
uvedl vySe. Toto usporadani jsem zvolil ztoho davodu, aby si Ctenai mohl vytvorit svuj
vlastni nazor na dany problém a zaroven, abych mu umoznil porozumét mému
mySlenkovému pochodu v této problematice. Kompletni zavére¢né zpravy je mozno dohledat
na strankach UZPLN, popiipadé v Seznamu pouZitych zdroji, ktery se nachazi na konci této
diplomové prace. Pro dohledani je mozno vyuzit tabulku 1, kde je uvedeno datum udalosti
vcetné volaciho znaku letounu.

Letecka udalost ¢. 1:

Popis: Pilot provedl tfi minutovy let, pfi kterém mu doslo palivo. Pilot po vzletu provedl dvé
360° zatacky a poté odletél ve sméru drahy 23, po 3 minutach se vracel v malé vysce. Doslo
k padu letounu. Letoun nasledné narazil do sbérného dvora. Pilot pravdépodobné
nepfipoutan, letoun nemé¢l platny technicky prikaz a pojisténi, jednalo se o stavebnici, kterou
chtél pilot zprovoznit. V letounu po narazu nebyl zjistén zadny benzin v nadrzi (motor v dobé
narazu do zemé nepracoval, po doplnéni paliva motorova zkouska probéhla v poradku, motor
byl tedy funkcni). Pilot byl majitelem letounu. Pilot, podle vypovédi svédku na letisti, ktefi
znali stav pilotovych praci na ULL, chtél pivodné provést pouze zkousku pojizdéni, samotny
let nebyl pavodné vibec zamysleny. Rozhodnuti pilota provést vzlet neni z divodu umrti
znamé. Lékarti avizovali, ze pilot zemfel na nasledky narazu, nebyly zjistény chorobné nebo
chronické zmény, kvuli kterym by mohlo dojit ke vzniku havarijni situace. Nalet pilota byl
846 hodin. Vek pilota 79 let (10).

Nedostatek zaveérecné zpravy: Z divodu umrti pilota a nepfitomnosti svédkt s vyhledem na
oblast padu je obtizné vyvodit presné zaveéry. Ve svém navrhu metodiky se zaméfuji na
osobnost pilota. Kde se zajimam napiiklad o pocCet piestupku, které pilot ve své letecké historii
provedl nebo objektivni hodnoceni od instruktort, ktefi pilota a jeho chovani jak ve vzduchu,
tak na zemi znali. Ve zpravé neni zahrnuta radiokomunikace, zda pilot ohlasil sviij zamér o
vzletu nebo o nouzové situaci.

Nezodpovézené otazky: Pracoval ukazatel mnozstvi paliva spravné? Pro¢ pilot proved]
kriticky let? Ohlasil pilot umysly svého jednani radiokomunikaénim zafizenim? Provadél
pilot vétsinu letd bez planovani? Byl si pilot védom, Ze letoun nespliiuje pozadavky predpisu
k provedeni letu? Porusoval pilot predpisy Casto? Jaké mél pilot zkuSenosti s timto letounem?
Meél pilot sklony k riskovani? Mél pilot motivaci predvést kamaradiim na letisti své letadlo ve
vzduchu? Pro¢ pilot zménil své ptivodni umysly (provedeni pouze zkousky pojizdéni)? Byl
pilot dostate¢né odpovédny?

Zatazeni: Vliv vice faktori — nekézen, Spatna priprava, poruseni predpisi, nedodrzeni
predepsanych ukont.
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Obrazek 15: Ragwing special (10)

Letecka udalost ¢. 2:

Popis: Pilot — zak provadél navigaéni let. Zak nemél priikaz radiotelefonisty — nemél tedy byt
instruktorem pfipustén na solovy let, pilot zapisoval Casy vzlett v mistnim Case, a ne v UTC.
Pilot provadél nepovolené manévry v malé vySce nad obci, kde byli ptatelé pilota, posléze
pilot s letounem provedl prudké stoupani, po kterém nasledoval pad do vyvrtky. Pilot nebyl
spravné pripoutam pouzil pouze bfisni pas. Béhem letu nevénoval soustfedéni pilotazi, ale
snimani videozdznamu pomoci jeho telefonu (11).

Nedostatek zavéreéné zpravy: Pro muaj vyzkum chybi vypoveéd instruktora, ktery vpustil zaka
na solo let, aniz by mél platny prikaz radiotelefonisty a zaroven nebyl béhem letu spravné
pfipoutan. Nejsou poznamenany osobnostni rysy aktért. Faktem také je, ze v Casti Popis
kritického letu se uvadi: ,,Pilot odstartoval v 14:09 h z RWY 28 LKBU.“. A dale popis
pokraduje: ,, V ¢ase 12:49:32 se letoun nachdzel zdpadné obce Chrdstovice. . Casova linie je
tedy zpiehdzena / popletena. Pravdépodobné se jedné o pieklep, nicméné je mou povinnosti
na tuto skuteCnost v této Casti upozornit. Tento preklep nicméné nijak neznemoziuje se
s udalosti dostatecné seznamit.

Nezodpovézené otazky: Proc pilot nevyuzival méd Charlie u odpovidace? Pro¢ pilot nepouzil
ramenni pas? Jakym zpusobem byl vycvik provadén vzhledem v predchozim otazkam? Pro¢
organizace nevyskolila pilota v administrativni ¢innosti? Proc¢ instruktor toleroval lety zaka 1
presto, Zze zak nespliioval podminky predpisu (prikaz radiotelefonisty)? Provadéli
s instruktorem manévrovani v nizké vysce Casto? Jaky byl postoj instruktora k manévrovani
pod minimalni dovolenou vyskou? Byla tato ¢innost pilotem pfedem planovana? Co pilot
sdélil znamym osobam, které byly pfitomny v misté manévrovani? M¢l pilot sklony
k riskovani? Byl si védom nebezpecnosti? M¢l pilot velké sebevédomi?

Zatazeni: Vliv vice faktori — pochybeni organizace, zak — nepozornost, nekazefi, poruseni
predpist, technika pilotaze.
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Obrazek 16: Cessna 150 (11)

Letecka udalost ¢. 3

Popis: Pilot sklesal pod minimalni povolenou vysku v dusledku "prohlednuti si letiste", chtél
provést nacvik pfistani s letounem L-200. Po pruletu, kdy letist¢ mél po své levici byl
s letounem cca 20-50 m nad terénem proved! stoupavou zatacku nad fekou. Po pfistani pilot
zjistil poskozeni na pravé vrtuli a trupu. Ve vypovédi uvedl, ze nezaznamenal béhem letu, ze
by o néco letounem zavadil. Poskozeni bylo zptusobeno el. vedenim, které bylo pretrhnuto
v misté, kde provadél nacvik pfistani. Vyska stozara byla 35,95m a 35,6m. Pilot také uvedl,
ze nacvik pristani mél pfedem naplanovany a ze el. vedeni ptes feku nebylo nijak oznaceno.
Nejednalo se o nouzovou situaci, pilot nebyl vystaven nadmérnému stresu (12).

Nedostatek zavéreéné zpravy: Bohuzel se mi nepodafilo dohledat informace, které by
publikovaly letiS§tni okruh na LKLMER. Tyto informace neuvadi ani zavéreCna zprava.
Plocha SLZ LKLMER se dnes jiz nepouziva. Pro moji analyzu by bylo vhodné zjistit, zda
byly pro pilota dostupné informace jako okruhova vyska, tvar okruhu a prekazky v okoli.
Pretrhnuté elektrické vedeni bylo 2,6 km proti toku feky Labe. To nelze spojovat s typickym
prub&hem prohlidky plochy. Pokud byly informace publikované mohlo by se jednat o §patnou
ptipravu pilota.

Nezodpovézené otazky: Jaké byly publikované postupy na LKLMER? Védél pilot o tvaru
okruhu a postupech? Pro¢ chtél pilot provést nacvik pfistani? Byl v oblasti letu v nizké vysce
ptitomen nékdo ze znamych pilota? Nejednalo se o zamérny prulet nad prateli?

Zatazeni: Nepozornost.

Obrazek 17: L 200 Morava (12)
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Letecka udalost ¢. 4

Popis: Pilot — zak instruktorem shledan dostatecné kvalifikovany na to, aby provedl
nastartovani motoru a zahfati letounu bez piitomnosti instruktora v letounu. Zak nastartoval
Z-43 se zvySenymi otackami, tak ze se Z-43 rozjel a po 120 metrech narazil do stojici
odbavené C-152 na leti§ti Mosnov Ostrava. Zak uvedl, Ze (ikony provadél stejné jako predesly
den, ale motor se uvedl do otacek a i presto, ze aplikoval plné brzdéni, letoun nezpomaloval.
Technickou kontrolou nebyla zjisténa zavada brzd. Dle pfedpisi ma byt bezpeCny prubéh
pozemniho provozu fizen signalistou, ten nebyl pfitomny. Odbavovaci plocha byla bez
prekazek ve vyhledu (13).

Nedostatek zaveére€né zpravy: Pro moji analyzu chybi detailné&j§i vypoveéd zaka. Chybi
vysvétleni organizace, pro¢ nebyl piitomen signalista.

Nezodpovézené otazky: Pouzival zak béhem vycviku checklist? Pouzil ho 1 pro kriticky let?
Jak probihalo deset startt, ktery v den pfed kritickym letem provedl? Pro¢ nevybocil letoun
mimo prekazky? Védél by jakym jinym zpisobem vypnout motor? Byla nepfitomnost
signalisty standardnim postupem organizace? Jak reagoval zak pifi vycviku na nenadalé
situace? Jak hodnotil instruktor zaka?

Zatazeni: Vliv vice faktori — Nedodrzeni predepsanych ukont, pochybeni organizace,
nevhodna technika pilotaze, poruseni ptedpisu.

Obrdzek 18: C-152 a Z-43 (13)

Letecka udalost ¢. 5

Popis: Pilot pti piistani na SLZ pfistal pfed prah RWY, kde byl povrch promaceny. Letoun
se po doteku prevratil vlivem ptsobeni setrvacné sily. Pilot na tuto SLZ jesté nikdy ve své
letecké historii nepfistaval. Provedl zde jeden vzlet. Pi¢inou nehody byl chybné zvoleny bod
dosednuti (Spatné viditelné znaceni prahu drahy) na dosud neznamé letiSté a malé zkuSenosti
s 1étanim na daném typu. Pilot se pravdépodobné dostal do casové tisné z hlediska bliziciho
se soumraku a také z divodu blizici se preharnky. Pilot nevyuzil publikovany tvar okruhu (14).

Nedostatek zavérecné zpravy: Zaméfil bych si vice na detailni popis situace pilotem.

Nezodpovézené otazky: Znal pilot publikovany tvar okruhu a okruhovou vysku? Pro€ pilot
provedl prulet? Slouzil prvotni prilet nad drahou pouze jako kontrola prostoru pro pfistani a
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sméru vétru nebo uz se jednalo u nevydarené pristani? Byl pilot po prvnim pruletu ve stresu?
Jaky mél rozpocet pii prvnim pokusu o pristani? Pro¢ si nenechal vétsi Casovou rezervu pred
stmivanim? Jaké byly pocity pilota béhem pfiblizeni? Jaky byl pilotav aktualni fyzicky a
psychicky stav? Veédél pilot, ze sméfuje pred prah drahy? Byl ovlivnén néjakou iluzi? Proc
nepiidal plyn, kdyz vidél, ze se blizi pfed prah drahy? Bylo podle pilota pfistani a rozpocet
ovlivnéno meteorologickym jevem?

Zarazeni: Vliv vice faktori — nevhodna technika pilotaze, Spatna pfiprava.

Obrazek 19: Piper PA-18-150 (14)

Letecka udalost ¢.6

Popis: Letoun Z-226 pojizdél na vyckavaci misto drahy 34. Pii pojizdéni nasledoval dalsi
letoun Z-226 pted nim, ktery se posléze otocil doprava pro piipojeni aerovleku. Pilot druhého
letounu narazil do odstaveného malotraktoru. Ve vypoveédi pilot uvedl, ze soustfedil svoji
pozornost na pravou stranu, kde byl dal$i letoun Z-226, ktery za sebou tahnul vle¢né lano.
Pilot také uvedl, ze pojizde€l hadovité, tak aby vidél prekazky pred sebou (15).

Nedostatek zavérecné zpravy: Chybi udaj o tom, jak je mozné, ze byl traktor odstaven na
pojizdécim pasu. Chybi udaj, jaké zkusenosti mél pilot s danym letiStém.

Nezodpovézené otazky: Proc byl traktor na pojizdécim pasu? Byl traktor pravidelné soucasti
pojizdéciho pasu? Bylo vydano upozornéni na ptitomnost traktoru? Kdo byl vlastnikem
traktoru? Kdo byl odpovédny za jeho postaveni na daném miste? Znal pilot postupy daného
leti§te? Védel pilot predem o traktoru?

Zatazeni: Vliv vice faktori — Nepozornost pilota, pochybeni organizace (traktor na
pojizdécim pasu), poruseni piedpisu.
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Obrazek 20: Z-226 (15)

Letecka udalost ¢.7

Popis: Pfi leteckém vetfejném vystoupeni (pilot s letounem jako navstévnik, nebyl soucasti
vystoupeni) se rozhodnul odletét béhem programu. Po vzletu letél malym okruhem
nasledovanym praletem nad letistém, poté pilot zatoCil doprava s nartstajicim pficnym
sklonem letoun vytracel rychlost a posléze presel do vyvrtky. Letoun mél funk¢ni rychlomér,
ale ten nevybaven pro signalizaci padové rychlosti, hmotnost letounu prekrocena o 33 kg
povoleného maxima. Pilot byl také ucastnik nehody 11.11.2010 bezpecnostni pfistani pilota,
kdy se pilot chybné rozhodnul provést bezpecnostni pristani s vétrem do zad a zavadil o okraj
plochy (16).

Nedostatek zavérecné zpravy: ZaveéreCna zprava nepojednava o osobnosti pilota.

Nezodpovézené otazky: Provadél pilot tyto manévry ¢asto? Jaka byla povaha pilota? Nechal
se pilot lehce ovlivnit kprovedeni riskantni cinnost? Jaky byl wvztah pilota
ke spolucestujicimu? Posouval pilot stanovené bezpecnostni hranice? Mél sklony
k riskovani?

Zarazeni: Vliv vice faktort — nekazer, technika pilotaze, Spatna pfiprava.
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Obrazek 21: Zenair CH 601-XL (16)
Letecka udalost ¢.8

Popis: Sblizeni aerovlaku s C-172. Instruktor s zakem provadéli vycvikové lety po okruhu
v C-172. Udalost se stala pfi tfetim letmém piistani C-172. Jednalo se o pochybeni pilotu i
dispecera AFIS. Dle vypovédi pilota kluzaku, velitel C-172 mél celou situaci pod kontrolou
a o vlecné s kluzakem védel. Zavérem pilot kluzaku uvedl, ze celd situace byla zamérné
vyhrocena velitelem C-172. Faktem je, ze posadka C-172 neoznamila svij umysl letmého
pfistani a nereagovala na hlaSeni pilota vle¢né — vzlet RWY27. Na udalosti nereagoval ani
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dispecer, ktery preslechl hlaSeni vlecné o jejim vzletu a neupozornil C-172 o provozu vle¢né
a naopak. Dle vypovédi dispecCera v dob¢ startu vlecné byla C-172 za vle¢nou. Dle jeho
nazoru C-172 provedla vzlet na vyssi rychlosti nez obvykle. V zavéru uvedl, ze za jeho
pulrocni zkusenost, kdy pracoval jako dispecer, shledal pribéh tohoto letmého pristani C-172
za velice nestandardni (17).

Nedostatek zavérecné zpravy: Zprava obsahuje veskeré potiebné informace k proSetfeni
udalosti. Pro vlastni analyzu bych se zaméfil na osobnosti pilott.

Nezodpovézené otazky: Kolikrat zde uz k podobnému incidentu doslo? Jaké jsou vztahy mezi
uzivateli leti§t€? Mohl opravdu pilot situaci zamérné vyhrotit? Jak hodnoti pilota a jeho
chovani ostatni uzivatelé letiste?

Zartazeni: Vliv vice faktori — komunikace, nepozornost.
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Obrazek 22: Letisté LKBE (17)
Letecka udalost ¢.9

Popis: V ramci Historical air show 2016 pilot provadeél vlek tii letounti. Na letounu zavésena
tfi vleCna lana, pilot na finale sklesal tak, ze se nejdelsi lano zachytilo o cyklistu jedouciho na
komunikaci pod nim a podtrhlo cyklistovi kolo. Pilot nevédél, ze nejdelsi pouzité lano ma
délku 98 m. Podle predpist nutné odhodit lano nad letistém ve vysSce 50 m nebo s nim pfistat,
ale lano se musi dotknout zemé az na pfistavacim pasu a musi byt minimalné 10 metrd nad
povrchem mimo prostor letisté. Pfi¢inou byl tedy nevhodné zvoleny rozpocet pro pfistani z
disledku neznalosti délky lana (18).

Nedostatek zavéreéné zpravy: Zprava se nezmifiuje o moznostech nacviku vystoupenti.

Nezodpovézené otazky: Proc nebyl proveden nacvik vystoupeni?

Zarazeni: Vliv vice faktort: Spatna piiprava, poruseni predpist (nevédomé), komunikace.

Letecka udalost ¢.10

Popis: Zkuseny pilot (nalet 1150 hodin, na typu 200 hodin) pfi vzletu snesen z RWY, kde
doslo ke srazce s balikem sena. Vlivem narazu se letounu zaviel podvozek. Pilot pfi rozhovoru
s UZPLN uvedl, Ze pii¢inou byla nespravna pilotaz b&hem vzletu s boénim vétrem. Po&asi
odpovidalo k plnéni daného letu. Doslo k odpoutani letounu na mensi rychlosti a sneseni
ZRWY (19).
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Nedostatek zavére¢né zpravy: Ackoliv pro proSetieni nehody zavere¢na zprava obsahuje
veskeré potrebné informace. Pro vlastni analyzu bych vyuzil sebereflexe pilota a snazil se od
n¢ho ziskat vice informaci, v¢etné jeho vnimani celé situace.

Nezodpovézené otazky: Kam soustiedil pilot pozornost? Proc si mysli, ze doslo k nevhodné
pilotazi? Pro¢ neprerusil vzlet? Pro¢ nereagoval na vyboceni? DoSlo by k uspésnému vzletu,
kdyby netrefil piekazku? Jaké preventivni opatieni by navrhl, aby se situace neopakovala?
Byly ptekazky v dostate¢né vzdalenosti od drahy? Pomohlo by rozsifeni bezpecné plochy
okolo drahy?

Zarazeni: Vliv vice faktorti — technika pilotaze, meteorologické podminky.

Obrazek 23: Z-726 (19)

Letecka udalost ¢.11

Popis: Pilot nespliioval pozadavek piedpisu na praxi pro let jako PIC s cestujicimi. Pilot chtél
letét kratky let po pieletu z Chorvatska. Pied timto kratkym letem se pilot dle vypovédi ujistil,
zda ma v nadrzich dostatek paliva pro 10minutovy let. Nicméné let z mista letisté vzletu do
doby projevu problému pohonné jednotky trval 11 minut a cely let poté 17 minut. Motor
letounu zacal mit nepravidelny chod. Pilot vyhlasil stav nouze na FIC Praha a rozhodl se
pfistat na nejbliz§im letisti. Vybrané leti§t€ ma délku 1100 metrii. Ve vypoveédi pilot uvedl,
ze kvuli stresu v klesavém letu preletél letist€ a pfistal v ose drahy 150 metrti za drahou do
pole, bez vysunutého podvozku a bez vysunutych vztlakovych klapek, pilot mél nalet celkem
84 hodin z toho 11 hodin na tomto typu. Déle uvedl, ze podvozek nevysouval, protoze se
domnival, Ze na drahu nedolétne. Letoun v kazdém kridle dvé palivové nadrze. V okrajovych
nadrzich zustalo nespotiebovanych cca 15 litra paliva v kazdé nadrzi. V hlavnich nadrzi bylo
pouze nevycCerpatelné palivo. Palivo nebylo spotfebovano z okrajovych nadrzi, protoze pilot
nepiestavil palivovy kohout pro Cerpani paliva z okrajovych nadrzi. Hlavni pficinou byl tedy
lidsky faktor, konkrétné to, ze pilot neznal pfesnou spotfebu paliva a spolehl se pouze na
indikaci hladiny paliva na palivomérech (20).

Nedostatek zavéreéné zpravy: Chybi mi vypoveéd pilota, zda si byl védom, ze porusuje letecky
predpis tim, ze prevazi cestujici a nespliiuje Nafizeni Komise (EU) ¢. 1178/2011. Také neni
presné stanoveno, jakym zptisobem pilot kontroloval palivo. Zavérecna zprava uvadi pouze
vypoved’ pilota: ,, Po pristani na LKJH jsem se dival do nadrzi. Stav naznacoval, Ze paliva je
v obou nddrzich dost... . Z této formulace neni jasné, co piesné pilot provedl. Vhodné by bylo
také zjistit informace od cestujiciho, ktery byl v okamziku nouzového pfistani na palubé.

Nezodpovézené otazky: Byl si pilot védom, ze porusuje letecky piedpis? Pro¢ pilot nezméiil
palivo pied letem fyzicky? Provadél vzdy kontrolu palivo pouze ptfes ukazatele v kabiné?
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Provadél cCasto lety bez ptipravy? Znal pilot postupy k tomuto letadlu nazpamét? Provadél
procedury s checklistem nebo bez?

Otazky pro spolucestujici: Jak reagoval pilot na vzniklou situaci? Jak se projevovala zvysena
hladina stresu? Pouzival checklist? Provadél urcité tikony? Jak pisobil na cestujici?

Zatazeni: Vliv vice faktora: Nedodrzeni pfedepsanych tkond, poruSeni predpist, Spatna
piiprava.

Obrazek 24: SIAI Marchetti S-208 (20)

Letecka udalost ¢.12

Popis: Pii pristani pravdépodobné stiih vétru zpusobil, ze letoun zvysil vysku, tim doslo ke
ztraté rychlosti a padu letounu ze Ctyf metrti na drahu. Dopad poskodil pravy podvozek. Po
pristani pilot udrzel smér letu a pokracoval pojizdénim do hangaru. Pilot ve vypovédi uvedl,
ze letoun na finale, aCkoliv otacky byly na volnobéhu, zac¢al z divodu siln€jsi termiky stoupat
a posléze prudce klesat. Celkovy nalet pilota 8200 hodin z toho na typu 28 hodin (21).

Nedostatek zavérecné zpravy: Vhodné by bylo srovnani situace od cestujiciho, ktery mél
dlouholeté letecké zkuSenosti. Jeho nazor na situaci, jak vnimal celou situaci on.

Nezodpovézené otazky: Jak vnimal celou situaci cestujici?

Zatazeni: Meteorologické podminky.

Letecka udalost ¢.13

Popis: Piloti tii letount provedli spolecny let, kdy zamérem bylo provést prilet nad mistem,
kde se konala oslava znamého jednoho z pilot. Tentyz den piloti provadéli rizné samostatné
ulohy na détském dni v Olomouci. Mezi letouny byl rozstup 100—150 m. Béhem letu narazil
letoun NG4 VIA zespodu do EV-97. EV-97 i NG4 dolnoplosnikové usporadani. Piloti EV-
97 nemohli vidét NG4 leticiho za a pod nimi. Vyhled u NG4 vzhtru je omezen akrylatovym
krytem kabiny. Z vysvétleni ucastniku plyne, Ze spoleCny let zamysleli uskutecnit v
rozeviené formaci“. Lze dovodit, Ze rozstup a vzdalenost rozmisténi letount ve tvaru , klin®
mély byt vétsi nez dvojnasobek délky rozpéti letount (napi. NG 4 ma rozpéti cca 9,1 m). Pro
zachranny systém v EV-97 méla byt provedena prohlidka po 5 letech, ta nebyla provedena.
Pricinou havéarie bylo nedodrzeni bezpecné vzdalenosti. Piloti nekomunikovali b&hem
manévru dostatecné. Pilot EV-97 uvedl, ze nevédél, o jaké manévry se bude jednat, dale
uvedl, Ze pilot NG 4 (celkovy nalet na ULL 1027 hodin) asi néco fikal do radia, ale jiz nevi
presné, co fikal. Pry to ale nesouviselo s néjakymi problémy nebo hlaSenim o jeho pozici a
zamyslené akci. Pilota NG 4 charakterizoval jako nevypocitatelného, uvedl ze pilot ve
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formaci meénil Casto svoji pozici nejprve vlevo za nimi poté hned vpravo. Pilot, ktery v danou
dobu letél na stejné letiste zaslechl komunikaci piloti o tom, ze spolecné proleti nad histém,
dale slysel, ze se to pilotim nepovedlo a zZe to zkusi znovu. Poté uz slySel jenom pilota WT-
9 mluvit o vzniku havarie. Nezaznamenal zadnou komunikaci o tom, jaky provedou manévr
pro druhy pokus. VySetfovatelé vyuzili informace z GPS, které byly na palubé& obou srazkou
postihnutych letound (22).

Nedostatek zavérecné zpravy: Z vypovedi jednoho z pilott je patrné, Ze pilot NG4 se ne vzdy
ridil pfedepsanymi postupy. Zaméfil bych se tedy vice na osobnost pilota NG4.

Nezodpovézené otazky: Riskoval pilot pravidelné? Nedodrzoval pilot predpisy pravidelné?
Proc€ jeho chovani bylo organizaci tolerovano? Pro€ si piloti nevytvofili jasny plan po prvnim
pruletu? Pro¢ mezi sebou nekomunikovali o dal§im pocinani?

Zarazeni: Vliv vice faktorti — poruseni predpist, nepozornost, komunikace, Spatna piiprava.

Obrazek 25: Trosky NG 4 a E1-97 (22)

Letecka udalost ¢.14

Popis: Povoleni pro pfistani na obsazenou RWY. Chyba fidiciho, chyba pilota, ktery mél
zvolit postupy pro preruseny vzlet. Komunikace s pilotem letounu C-152, OK-FAB probihala
v anglickém jazyce, komunikace s pilotem letounu C-152, OK-MMB probihala v ceském
jazyce. Naradarovém zobrazeni TR-7(systém pro zobrazeni piehledové informace) detekoval
fidici letového provozu opakované $tépeni cilti a na zakladé toho nahlasil zavadu na technicky
sal. Na spojeni s fidici vézi bylo v dob& udalosti Sest letadel (23).

Nedostatek zavérecné zpravy: Pro zarazeni chyby bych potieboval vice informaci od fidiciho.

Nezodpovézené otazky: Jak moc byl fidici rozptylen zavadou na TR-7? Jaké bylo jeho
aktualni fyzické a psychické rozpolozeni? Na co se soustfedil v dany okamzik? Jak ovlivnilo
jeho odhad vzdalenosti to, ze jeden letoun nemél zapnuty pristavaci reflektor? Pro¢ pilot
nezvolil postup pro preruseny vzlet?

Zartazeni: Vliv vice faktorti: Nepozornost, poruseni piedpisu.

Letecka udalost ¢.15

Popis: Let instruktora szakem. Zak prvni let na tomto typu. Let byl proveden jako
seznamovaci let podle cviceni 1 UL 3 vycvikové osnovy pilota ultralehkého letounu. Pfic¢ina
nezvladnuti letu v malé vysSce, upadnuti do vyvrtky a naraz do zemé. Ultralehky letoun letél
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bez zapnutého odpovidaCe sekundarniho radaru. Prabéh letu byl sestaven na zaklade
informaci ze zaznamu situace z prehledové informace RLP CR, s.p. Svédek nehody, ktery je
letecky modelar uvedl, Ze vidé€l padat letoun z vysky okolo 200 az 250 metrd, zvuk motoru
neslySel a letoun nejevil znamky zadného mechanického poskozeni, dale také uvedl, ze letoun
byl ve vyvrtce a rotoval kolem své osy. Podle zaznamu poskytnutého RLP CR, s.p.,
vyplynulo, ze byly provadény manévry se zménou sméru a s nejvetsi pravdépodobnosti i
zménou vysky. Vektor rychlosti se pohyboval od 100 uzli do 40 uzli. V pfirucce letounu je
uvedeno, ze letoun nema sklon k prechodu do vyvrtky. To potvrdili i ostatni piloti, ktefi tento
typ létaji. Vyrobce zaroven uvadi, ze letoun nebyl vtomto rezimu nikdy testovan.
Konstruk¢né podobny typ WT-9 Dynamic byl testovan na chovani po uvedeni do vyvrtky,
zaveér byl takovy, ze po vice jak dvou otackach doslo k selhani pohonné jednotky. Ztrata
vysky na jednu otacku byla 80—-100 metri. Okolo letounu se nevyskytoval zadny dym nebo
kouf, to bylo také ovéfeno zméfenim oxidu uhelnatého v krvi obou pilotd. Rizeni bylo
s nejvetsi pravdépodobnosti poskozeno az narazem. Z trosek nebylo mozné ur¢it, zda ptivod
paliva do pohonné jednotky byl dostatecny. Pilot instruktor mél nalet pres 4050 hodin z toho
pouze necelych 9 hodin na tomto typu. Pilot zak mél nalétano 62 hodin. Pfic¢inou nehody bylo
nezvladnuti pilotaze za letu v malé vysce (24).

Nedostatek zavérecné zpravy: Vzhledem k umrti obou pilotli a poskozeni letounu nebylo
mozné zpravu kompletovat. Zprava tedy obsahuje veskeré informace, které mohly byt
vySetfovateli zji§tény.

Nezodpovézené otazky: V této Casti uvadim pouze spekulativni otazky, na které nebylo
mozné odpovédét, kvili smrti obou pilott a stavu vraku.

Mél pilot motivaci predvést méné zkuSenému pilotovi to, co tento stroj dokaze? Pro¢ zkuSeny
pilot nezvolil pro tuto tlohu bezpecnéjsi vysku? Mél pilot sklony k pfedvadeéni? Provadel
manévry v nizké vysce Casto? Ktery z piloth provadél manévry? Vénoval se instruktor plné
manévram? Pro¢ nebyl zapnuty odpovidac? Létali piloti Casto bez zapnutého odpovidace?
Meélo snad vypnuti odpovidace avizovat nekalou ¢innost?

Zartazeni: Vliv vice faktorti chybeni na nékolika trovnich: Technika pilotaze, nepozornost.

Obrazek 26: Trosky Bristell NG 5 Elsa (24)

Letecka udalost ¢.16

Popis: Béhem piistani pilot nedostal indikaci vysunuti podvozku. Zazadal tedy o vizualni
kontrolu vysunuti podvozku pracovnikem RLP. Pracovnik RLP informoval pilota, ze se
podvozek zda byt vysunuty. Pfistani s vysunutymi klapkami na velky uhel a na malé rychlosti.
Po pristani se samovolné zasunula prava noha podvozku. Dne 30.4.2016 doslo k totozné
situaci na tomto letounu. Pfistani 30.4.2016 bylo uspésné a podle dokumentace byla zavada

55



vyfeSena. Pfi provedeni zkouSky podvozku nebyly zjistény zavady systému podvozku ani
zadné jiné priciny, které by mohly byt oznaCeny za pficinu udalosti (25).

Nedostatek zavérecné zpravy: Zaverecna zprava neklade diraz na chovani pilota pfi vzniklé
situaci. Vhodna by byla vypovéd’ cestujicich.

Nezodpovézené otazky: Znal pilot postup? Pro¢ pilot neaplikoval publikovany postup pro
manualni vysunuti podvozku? Pro¢ pilot dosedl svelkym mnozstvim paliva? ProC si
nevyzadal potvrzeni spravného postupu? Jakou miru na pilotové chovani mél stres? Jak
pusobil pilot na cestujici pii stresové situaci?

Zatazeni: Nedodrzeni predepsanych ukont.

Obrazek 27: PA 34 Seneca (25)

Letecka udalost ¢.17

Popis: Pri pristani doslo k nékolikanasobnym odskokim, pfi poslednim z nich doslo k
dosednuti na pfid'ovy podvozek a naslednému vylomeni ptidového podvozku. Pilot byl zak
ve vycviku. Pfi¢inou bylo nezvladnuti techniky pilotaze pfti pfistani. Pivodni let byl
zamySleny bez pfistani na tomto letisti, pilot zde chtél pfistat pro odstranéni svych
fyziologickych potizi. Pred letem byla provedena pfiprava kletu. Pocasi pro let bylo
vyhovujici (26).

Nedostatek zavérecné zpravy: Vypoveéd pilota je strucna. Neni popsano vnimani celé situace
pilotem.

Nezodpovézené otazky: Byl pilot pod stresem? Pro¢ se pilot nerozhodl po prvnim odskoku
opakovat pfistani? Co dle pilota bylo klicovym prvkem nezdafeného pfistani? Jaka byla
akutnost jeho stavu?

Zatazeni: Technika pilotaze.

56



Obrazek 28: C-152 (26)

Letecka udalost ¢.18

Popis: Kritickému letu pfedchazelo pfistani na travnatém letiSti. Piloti neméli souhlas majitele
letounu pristat na travnatém letisti. ZhorSujici se pocasi, zvySujici se rychlost vétru a narust
oblacnosti donutili pfi odletu z letisté piloty prerusit vzlet, najeli do promaceného povrchu a
nebyli schopni vyjet pomoci pohonné jednotky letounu, na pomoc pfivolali traktor. Kriticky
let se konal druhy den, kdy letoun mél byt preletén zpét. Letoun stal celou noc pred hangarem,
nebyl ni¢im zakryty. Okolni teplota vzduchu ptes noc dosahovala hodnot od -5 do -7 °C. Pilot
pfi rozjezdu zaznamenal nevhodné chovani béhem wvzletu, kdy letoun tocil vlivem
levotoCivého momentu od vrtule doleva, pilot vSak nevyS$lapl dostatecné pravy pedal
smérového kormidla a rozjizdél se Sikmo po draze. Po 20 metrech letoun stabilizoval
v doptfedném pohybu. Za polovinou RWY bylo podle vyjetych koleji patrné, ze letoun zacal
plynule zataCet doleva a timto smérem pokraCoval az k mistu narazu. Pilot se Spatné
rozhodnul a vzlet v€as nepferusil, namisto toho pokracoval v rozjezdu mimo posekany pas
RWY. Celkova zméfena délka rozjezdu byla 940 metrt. Letoun piejel vyhloubenou brazdu,
po prejezdu doslo k poskozeni ptedni podvozkové nohy, toto poSkozeni dale béhem rozjezdu
vygradovalo zborcenim predni podvozkové nohy. VySetifovatelé objevili béhem vySetfovani
viditelné stopy namrazy na letounu, které jsou patrné i na obrazku 29 nize. Klapky béhem
vzletu nebyly v poloze pro vzlet. Piirucka letounu predpoklada pro vzlet z kratSich drah
pouziti klapek v poloze 12°. Déle z letové piirucky sekce 4- Normal procedures vyplyva, ze
je zakazano provedeni letu, pokud jsou viditelné stopy namrazy na povrchu letounu. Celkova
potiebna vzdalenost pro vzlet podle ptiru¢ky v téchto podminkach by byla 641 metrt, to by
vsak platilo pouze pro vzletovou konfiguraci a bez ndmrazy na povrchu letounu. Pilot celkovy
nalet 204 hodin z toho na tomto typu 11 hodin (27).

Nedostatek zavére¢né zpravy: Pro analyzu by byla vhodna detailnéjsi vypovéd’ pilota.

Nezodpovézené otazky: Pro€ pilot zvolil vzlet bez vztlakovych klapek? Byl si pilot védom
namrazy na letounu? Pokud ano proc ji ignoroval? Jaké zkuSenosti mél pilot s lety v teplotach
pod bodem mrazu? Pro¢ se pilot nerozhodl vzlet v ur¢itém bodé prerusit? Byl pilot pred
vzletem ve stresu?

Zatazeni: Vliv vice faktord — Spatna piiprava, technika pilotaZe, nedodrzeni predepsanych
ukond, meteorologické podminky.

57



Obrazek 29: C-350 Corvalis (27)
Letecka udalost ¢.19

Popis: Pilot po vzletu provedl pravou zataCku. Letoun pfesel do padu po kiidle a nasledné
dopadl na okraj lesniho porostu. Pilot ve vypovédi uvedl, ze vzlet probihal v zavétri
vzrostlych stromi, presné za koncem drahy byl zaznamenan silny poryv vétru zprava. Pilot
a cestujici utrpéli tézké popaleniny. Turbulentni prostiedi zapficinilo pad letounu po vzletu.
Letoun mél malou vysku a malou rychlost. Pilot podcenil vliv vétru na vykonové parametry
letounu. Vanul siln€jsi zdpadni vitr. Smér vétru ve vztahu ke sméru drahy je patrny z obrazku
30 nize, kdy je smér mozno urcit pomoci dymu. Pilot na tomto letisti pristaval 9krat ve své
letecké historii. Pilot nalet 6970 hodin z toho na typu 15 hodin (28).

Nedostatek zavéreCné zpravy: Zprava obsahuje veskeré potfebné informace.

Nezodpovézené otazky: Nejsou.

Zarazeni: Vliv vice faktorti urovnich — technika pilotaze, meteorologické podminky.

Obrdazek 30: Situace po dopadu L-4 (28)

Letecka udalost ¢.20

Popis: Po koupi nového letou piloti naplanovali prelet z Kunovic do Karlovych Vard. Na
Ceskomoravskeé vrchoving piloti vlétli do $patného pocasi a rozhodli se provést bezpe&nostni
pfistani na poli. Pilot mél na typu nalétano 300 hodin. Letoun byl pretizen o 84 kg nez MTOM
letounu. Letoun se kolébal ze strany na stranu, to bylo podle testovaciho pilota zptisobeno
vlivem malé zasoby rychlosti od Vs pfi pretizeném zatizeni. Letoun narazil v 10 m do stromu
a dopadl na okraj pole. Pilot podcenil rychlost zmén pocasi na Ceskomoravské vrchoving.

Nespolupracoval s meteorologickym oddélenim v Kunovicich, spoléhal se pouze na Metar.
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Letoun nebyl vybaven umélym horizontem. Letoun byl pfetizen, i ptes to ale nepiekrocil

Vv

Nedostatek zavérecné zpravy: Zaméfil bych si vice na vnimani situace pilotem.

Nezodpovézené otazky: Jak byla provedena pfiprava k letu? Pro¢ nevyuzili meteorologickych
sluzeb na leti§ti? ProC se pilot nerozhodl pfistat, kdyz zaznamenal zhorSujici se pocasi? Pro¢
nepozadali FIC Praha o pomoc? Byl si pilot védom pretizeni letounu? Provadél pilot lety
s pretizenym letounem casto? Jaky byl pfistup pilota k predletové priprave (vSeobecné)? Byli
upozornéni zkuSebnim pilotem, ze prekracuji povolené hmotnostni zatizeni?

Zartazeni: Vliv vice faktord — meteorologické podminky, Spatna piiprava, poruSeni predpisu,
komunikace.

Obrazek 31: EV 97 Eurostar (29)

Letecka udalost ¢.21

Popis: Let zak s instruktorem, mél slouzit jako ptfiprava k praktickému prezkouseni k ziskani
leteckého prukazu. Letoun ve fazi stoupani pii opakovani okruhu se zfitil do pole vlivem
chybné pilotaze. Zak byl majitelem letounu. Letoun mél platnost technické prohlidky do roku
2019, v roce 2016 s nim bylo provedeno pfistani s nevysunutym podvozkem, poSkozeni bylo
opraveno. Pro letoun nebylo uzaviené pojisténi. Zak mél dlouhé prestavky s létanim a podle
instruktorti délal stale stejné chyby. Letoun mél pouze jednu fidici paku umisténou uprostied,
nebyl tedy vhodny ani schvaleny pro vycvik. Béhem kritického letu byla prekrocena hmotnost

Vv

pilota nebyla dodrzena posloupnost, pilot zacal prakticky vycvik diive nez teoreticky (30).

Nedostatek zavérecné zpravy: Pro moji analyzu by bylo vhodné zjistit vice informaci o
instruktorovi o jeho osobnosti a pfistupu k vycviku (jeho profesionalité).

Nezodpovézené otazky: Jak vnimali instruktora ostatni zaci? Jaky mél ptistup k vycviku? Byl
si védom, ze letoun neni schvaleny pro pouziti pfi vycviku? Porusoval casto predpisy? Byl si
veédom pietizeni letounu? Soustiedil se instruktor v kritické fazi letu na pilotovani / dohlizeni
na zaka? ProC¢ neupozornil zaka ani jeden ze tii instruktort, ktefi s zakem provedli alespon
jeden let, ze letoun neni schvaleny pro vycvik?

Zarazeni: Vliv vice faktorti — Technika pilotaze, organizace, poruseni piedpisu.
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Obrdzek 32: D4BK F80/100 (30)

Letecka udalost ¢. 22

Popis: Doslo k nebezpeci srazky dvou letount v ATZ. Incident nahlaseny dispecerem AFIS,
ktery mél sluzbu v dobé této udalosti. Pilotka C-152 (cizi statni prislusnost) méla povinnost
létat s Cockami. To, zda Cocky méla béhem letu nasazené nebylo ovéreno. Komunikace
s AFIS probihala pro letoun ELSA v Ceském jazyce a pro letoun C-152 v anglickém jazyce.
AFIS informoval pilotku, ze jeji pofadi na pfistani je 2, pilotka potvrdila provoz na finéle
v dohledu. Pozdéji dispecer AFIS neupozornil piloty vystrahou, jelikoz presnou polohu C-
152 nevidél. Pilotka C-152 se vychylila od kurzu a po opravé kurzu podlétla letoun ELSA
v rozdilné vzdalenost cca 15-20 metrti. To pilot ELSA zaznamenal a provedl thybny manévr
a klesal na RWY 23L. Pilotka C-152 letoun zaznamenala a pravdépodobné v disledku uleku
pfistala vpravo od runwaye 23R. Pilotka C-152 nalet 85 hodin. Pilot ELSA 441 hodin (31).

Nedostatek zavérecné zpravy: Zprava by se mohla vice zaméfit na detailnéj§i popis celé
situace pilotkou vcetné jejiho vnimani.

Nezodpovézené otazky: Byla pilotka oslnéna sluncem? Jakou zkuSenost méla s timto
letistém? Kolikrat zde provedla pfistani? Jakou provedla ptfipravu k letu? Pouzila pii letu
kontaktni coCky nebo bryle? Kdy si prestala v§imat druhého letounu? Byla pod stresem pred
pristanim (zvlastni vychylka trajektorie pfi ptiblizeni, jako by piesné nevédéla, jakym smérem
letét)?

Zartazeni: Vliv vice faktort: Nepozornost, komunikace.

Letecka udalost ¢.23

Popis: Béhem vzletu doslo k vyboceni letounu z RWY (vlivem narazu vétru) a po prejeti
vrypu v terénni viné mimo prostor RWY doslo k urazeni pravé a predni nohy podvozku. Pilot
dokoncil vzlet udélal okamzity navrat na letisté a pristal na zbyvajici nohu podvozku a posléze
na bficho. Béhem vzletu vyrazny stfih vétru a termicka turbulence. Pilot provedl pfistani na
drahu v opacném sméru, nez provedl vzlet. O poskozeni podvozku nemél ucelenou informaci.
Pilot vypovédel, ze v dobé rozjezdu a vzletu doslo k narazu vétru. Cestujici ve vypovedi
uvedli, ze se do kabiny po narazu do vrypu zacal Sifit prach nebo kouf, zapach necitili. Pilot
nalet 2809 hodin z toho 94 hodin na tomto typu. VEk pilota 82 let. Pilot mél kvalifikace SEP
(land), FI (A), Aerobatics, TOW (32).

Nedostatek zavére¢né zpravy: Zprava obsahuje veskeré potfebné informace.

Nezodpovézené otazky: Nejsou.

Zarazeni: Vliv vice faktorti: Meteorologické podminky, technika pilotaze.
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Obrazek 33: Morane Saulnier (32)

Letecka udalost ¢.24

Popis: Pilot letounu C-152- zak (cizi statni prislusnost) vstoupil do ATZ bez ohlaSeni. Proti
nému letél letoun P-92 v koliznim kurzu, ktery musel razantné potlacit, aby se vyhnul srazce.
Pilot C-152 byl pfi praletu ATC na spojeni s FIC Praha. Pilot C-152 mél omezeny vyhled na
provoz pod nim a poloha slunce neovlivnila podminky pozorovani. Pilot C-152 udajné
zpsobily podle instruktora ATO, jeho kvalifikovanost viak byla sporna (uvedl UZPLN).
Pilot C-152 nedodrzel predpis ohlaseni vstupu do ATZ. Zprava bohuzel neuvadi vypoved
pilota C-152, ktery se o incidentu dozvédél az posléze od FIC Praha (33).

Nedostatek zavérecné zpravy: Pro moji publikaci by bylo vhodné uvést detailnéjsi vypoveéd’
pilota C-152.

Nezodpovézené otazky: Pro¢ pilot C-152 nekontaktoval sluzbu AFIS? Myslel si, ze spojeni
s FIC Praha ho zbavuje povinnosti kontaktovat sluzbu AFIS? Jakou proved! s instruktorem
ptipravu k letu? Prodiskutovali, se kterym stanovi§tém bude v jednotlivych fazich letu na
spojeni? Byl si védom, Ze prolétava ATZ? Cemu se vénoval v dob& priletu ATZ? Nefesil
stresovou situaci?

Zartazeni: Vliv vice faktort — Poruseni predpist, komunikace, organizace, Spatna pfiprava.

Letecka udalost ¢.25

Popis: Pilot prilétal na letecky den, draha v pouzivani O9R pilot pfistal na uzavienou drahu
O9L a narazil do kovového ohradniku, ktery vymezoval prostor pro navstévniky letecké akce.
K tomuto okamziku do$lo nastésti pfed akci, takze prostor pro divaky byl prazdny. Pilot
nenahlasil finale. DispeCer AFIS v dobé pfistani letounu korigoval pojizdéni jiného letounu.
Plocha letisté byla rozdélena dle schvaleného planu a informace byly uvedeny v NOTAMu.
Znacka uzavieni RWY byla umisténa na obou koncich drahy 09L. Pilot také pfi priletu do
ATZ obdrzel informaci o RWY v pouzivani. Pilot vek 85 let mé&l omezeni VML (nutnost
pouzivat kontaktni CoCky). Na palubé letounu byla vedle pilota jesté jedna osoba bez
leteckych zkuSenosti. Celkovy nalet pilota 2590 hodin z toho na 20 hodin na typu (34).

Nedostatek zavérecné zpravy: Pro moji analyzu by bylo vhodné detailnéjsi vysvétleni celé
situace pilotem. Zaroven by bylo vhodné zhodnoceni situace spolucestujicim.

Nezodpovézené otazky: Jak provedl pilot ptipravu pied letem? Seznamil se pred letem se
skutecnosti, ze je draha 09L uzaviena? Byl na finale nécim rozptylen? Pro¢ neohlasil finale?
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Znemoznovalo mu néco vyhled na drahu béhem pfistani? Pouzil pfi letu kontaktni ¢ocky?
Jakou mél pilot zkusSenost s timto letistém? Kolikrat zde ptistaval? Na jakou drahu byl zvykly
pristavat? Pro¢ neupozornil cestujici na prekazky na draze? Byly prekazky Spatné viditelné?

Zartazeni: Vliv vice faktorti — Spatna pfiprava, nepozornost.

Obrazek 34: Tecnam P2008 (34)

Letecka udalost ¢.26

Popis: Pfi letu pilot uskutecnil prelet v malé vySce nad zahradou, kde se konala svatba jeho
pratel. Po priletu nasledovala zatacka nad polem, ktera podle pilota dosla do nebezpecné faze,
kdy dochazelo k padu po kiidle. Pilot potlacil fizeni, aby nabral rychlost a letoun narazil do
elektrického vedeni. Letoun elektrické vedeni pretrhl a poté narazil na plocho na pole. Pti
nasledném pohybu se zastavil az o zed’ domu. Pilot mél dlouholetou praxi, jeho celkovy nalet
Cinil 6884 hodin. Sletounem Z-37 tentyz den rano provadél letecké prace k biologické
ochrané zemédeélskych kultur (v souctu Cas letd za dopoledne byl 3 hodiny). Podle vypovédi
svédku letoun letél pfilis§ nizko. Pfedtim nez zacal klesat smérem k el. vedeni nezaznamenali
neobvykly manévr nebo pohyb letounu (35).

Nedostatek zavérecné zpravy: Zprava by se mohla vice zaméfit na osobnost pilota. Z divodu
vypadku paméti pilota nelze odpovédéet na nekteré otazky nize.

Nezodpovézené otazky: Kam smeétfoval pilot pozornost pfi manévrovani? Kontroloval udaj
rychloméru pfi manévrech? Zaznamenal Gnavu po dopolednich letech? M¢€l snizenou
ostrazitost? Provadél pilot manévrovani v nizké vysce pro potéSeni publika Casto? Jaky byl
pilotav pfistup k predpisim? Jak byla vnimana osobnost pilota ostatnimi piloty?

Zartazeni: Vliv vice faktort: Nekazen, poruseni predpist (zameérné).
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Obrazek 35: Z-374 (35)

Letecka udalost ¢.27

Popis: V prubéhu prevadéciho letu na leteckém vystoupeni letoun piesel do spiraly. Pilot
s letounem manévroval v malé vySce na malé rychlosti. Béhem zataCeni se pravdépodobné
zménil smér 1 sila vétru. Let byl zachycen amatérskymi kamerami. Po nastartovani letounu
mél motor pii poslechu pravidelny zvuk a chod. Pilot ve véku 72 let mél celkovy nalet 7069
hodin z toho 65 hodin na tomto typu. V popisu vystoupeni stalo, ze pilot mél provést dve
osmicky v ostrych zatackach. Letova pfirucka povoluje ostré zatacky s naklonem 45°, dale
také informuje o tendenci letounu zvysovat naklon pfi ostrych zatackach, musi byt pouzito
kontra kfidélek pro udrzeni stanoveného naklonu. Ze zavéri soudné — lékarské expertizy
plyne, Ze zdravotni stav pilota byl oslabeny. Byly zjistény pomérmné zavazné chronické
chorobné zmény, bohuzel nelze prokazat, zda se pilotim zdravotni stav mohl zapficinit vznik
letecké nehody (36).

Nedostatek zavéreCné zpravy: Zpravu by bylo vhodné obohatit o aktualni zdravotni stav
pilota, ktery by mohl byt sd€len ¢leny rodiny nebo ostatnimi piloty.

Nezodpovézené otazky: Provedl si pilot nacvik svého vystoupeni pfed konanim akce?
Stézoval si na svij zdravotni stav v posledni dobé&?

Zarazeni: Vliv vice faktorti: Technika pilotaze, nepozornost, meteorologické podminky.

Obrazek 36: BE- 50 Beta Minor (36)

63



Letecka udalost ¢.28

Popis: Pilot béhem pojizdeéni s letounem Z-326 kontroloval, zda nema v prostoru za pilotni
sedackou vlecné lano, které v onen okamzik hledali piloti kluzakd. Pilot povolil jeden
ramenni pas, aby se mohl natahnout za sedacku a zkontrolovat zavazadlovy prostor za
sedackou. Pilot uvedl, ze cely po€in mohl trvat 10-12 sekund. Béhem kontrolovani, zda ma
vle¢né lano za sedackou v letounu, pojizd€l a narazil do stojictho ULL (37).

Nedostatek zavérecné zpravy: Dle mého nazoru by bylo vhodné zobrazit misto srazky na
mapé letisté a dale se vice zajimat o mistni pravidla a provozni zvyky na letisti.

Nezodpovézené otazky: Dochazelo k podobnym incidentim na tomto letisti pravideln€? Proc
neni na leti§ti pfesn€ vymezena parkovaci plocha od plochy urc¢ené k pojizdéni?

Zatazeni: Nepozornost.

Obrazek 37: Z-326 MI" a TL 2000 (37)

Letecka udalost ¢.29

Popis: Posadka C-172 instruktor s zakem provadéli lety po okruhu. Pilot ELSA ohlasil na
frekvenci, ze pokracuje pfimo na pristani. Pilot ELSA nedostal (nevyzadal si) informaci o
provozu v ATZ. Zaznamenal pouze hlaseni finale drahy 05. Pilot ELSA také vypovédél, ze
v okamziku sblizeni byl oslnén sluncem. Pilot ELSA vstoupil do okruhu bez hlaseni. Pfi¢inou
sblizeni byl chybny postup pfi pfiletu do blizkého letisté a pozdni zjisténi kolize (38).

Nedostatek zavére¢né zpravy: Zprava obsahuje veskeré potfebné informace.

Nezodpovézené otazky: Nejsou.

Zartazeni: Vliv vice faktori: Komunikace, nepozornost.

Letecka udalost ¢.30

Popis: Behem zkousky k ziskani kvalifikace CPL provadél examinator s pilotem, kterého
prezkuSoval nacvik nouzového pristani. Letoun pfistal se zasunutym podvozkem. Pilot pfi
pristani posunul ovladaci paku podvozku do polohy otevieno, poté chtél opravit rozpocet na
pfistani pomoci vztlakovych klapek a na misto ovladace vztlakovych klapek, posunul ovladac¢
podvozku do polohy zasunuto. Examinator si této zamény ovladact nevsiml, a to z divodu,
sledovani provozu na letisti. Pilot mél omezeni VDL (korekce poruchy vidéni) (39).

Nedostatek zavérecné zpravy: Pro svoji analyzu bych se vice zaméfil na vypoveéd pilota i
examinatora.
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Nezodpovézené otazky: ProC pilot 1 inspektor neprovedli kontrolu provedeni potfebnych
ukont pred pristanim? Do jaké miry ovlivnila nervozita z konani zkousky pilotovo chovani?

Zatazeni: Nepozornost.

Obrazek 38: C—172 RG (39)

4.2. Vyhodnoceni analyzy vybranych nehod

V této podkapitole bych se rad vénoval statistickému vyhodnoceni vyse zminénych tficeti
udalosti. JelikoZ né€které zafazeni mize byt sporné, pro dikladnost vkladam tabulku, ve které
je prehled, jak jsem vyhodnotil danou nehodu / incident podle ¢isla udalosti. Diky tabulce je
tedy mozné dohledat zatazeni do pilift, které mély, at’ vétsi nebo mensi vliv, na danou udalost.
Je mozné, ze zkuSeny vySetfovatel by zaradil udalost do jiného z pilifd, i z tohoto divodu
prikladam tabulku 2 nize.

Cislo udélosti | Vliv vice faktord Ukony Nekdzen Nepozornost | Technika pilotdZe | Spatnd pfiprava |Porudenipredpisi| Organizace | Komunikace | Meteor. podm.
1 Ano Ano Ano Ano Ano
2 Ano Ano Ano Ano Ana Ano
3 Ano
4 Ano Ana Ano Ana Ano
5 Ano Ano Ano
6 Ano Ano Ana Ano
7 Ang Ano Ano Ano
8 Ano Ano Ano
9 Ang Ano Ano Ano
10 Ano Ano Ano
11 Ang Ano Ano Ano
12 Ano
13 Ang Ang Ang Ano Ano Ano
14 Ano Ano Ano
15 Ang Ang Ang
16 Ano
17 Ano
18 Ano Ano Ano Ano Ano
19 Ano Ano Ang
20 Ano Ano Ano Ano
21 Ano Ano Ano Ano
22 Ano Ano Ano
23 Ano Ano Ano
24 Ano Ano Ano Ano Ano
25 Ano Ano Ano
26 Ano Ano Ano
27 Ano Ano Ano Ano
28 Ano
29 Ano Ano Ano
30 Ano

Tabulka 2: Zarazeni pricin nehod
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Vyhodnoceni tabulky 2:

Faktor Cetnost
Vliv vice faktor 24
Nedodrzeni predepsanych tkond 5
Nekazen 5
Nepozornost 13
Nevhodna technika pilotdze 12
Spatna priprava 10
Poruseni predpisl 12
Pochybeni organizace 5
Pochybeni komunikace 6
Meteorologické podminky 7

Tabulka 3: Cetnost faktorii

Jak je z tabulky 3 patrné z tficeti leteckych nehod / incident bylo zapfic¢inéno dvacet Ctyfi
udalosti — Viivem vice faktorii. V procentudlnim vyjadreni to je 83,3 %, pouze Sest nehod jsem
zatadil do jednoho pilife. Vliv vice faktort je pro nehody v letectvi velmi typicky, proto by
se mely rozliSovat hlavni a vedlejsi faktory, které se podilely na vzniku letecké nehody /
incidentu, to bude vice rozvedeno v nasledujicich kapitolach tohoto dokumentu.

Procentualni zastoupeni piicin leteckych nehod

Meteorologické podminky 9.3%
Pochybeni komunikace 8.0%

Pochybeni organizace 6.6%

5 Porugeni predpisii 16.0%
x Spatna piiprava 13.3%
ﬁ Nevhodna technika pilotaze 16.0%
Nepozornost 17.3%
Nekazeil 6.6%
Nedodrzeni ptedepsanych ukonii 6.6%
0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0%

Cetnost v %

Graf'1: Procentudlni zastoupeni pricin leteckych nehod

Z grafu 1 vySe je mozné vyvodit zaveéry, ze nejCastéji zafazena byla Nepozornost, a to
konkrétné tfinactkrat. Na druhém misté je Poruseni predpisit a Nevhodna technika pilotdze.
Je nutno podotknout, ze v nékterych ptipadech poruseni predpisi nebyla pifima pricina
nehody / incidentu. Nicméné v kazdé udalosti méla na vzniku celé své situace at’ uz vétsi nebo
mensi podil. V nékterych pripadech se jednalo o porusovani predpist nevédome.

Vétsi pozornost bych zaméfil na pilife, které jsem pojmenoval jako — Nedodrzeni
predepsanych  iikomii, — Pochybeni  orgamizace,  Nekdzeni,  Spatnd  priprava,
Pochybeni komunikace, Poruseni predpisii, které v procentualnim vyjadieni tvoii dohromady
57,1 %. Dle mého nazoru tyto pilife spadaji do chyb, kterym je mozné snadnéji predchazet.
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Af uz kvalitngj§im vycvikem (Nedodrzeni predepsanych iikonii, Spatnd priprava, Pochybeni
komunikace), nebo zpfisnénim sankci pii porusSovani piedpist (Nekdzen, Porusovdni
predpisii) a Castéj$imi audity na organizace pusobicich v sektoru civilniho letectvi (Pochybeni
organizace).

Vhodné by bylo provést statistickou analyzu pilotd, ktefi byli soucasti vybranych udalosti a
najit tak nejrizikovéjsi skupinu pilott. UCL v3ak nesleduje skladbu pilott podle véku. Sleduje
pouze celkové pocty evidovanych pilotd. Z toho divodu by byla statisticka analyza
nekompletni. V tabulce 4 uvadim poéty drzitel@ licenci v nami sledovaném obdobi. Ciselny
udaj se vztahuje vzdy ke konci daného roku. Tato data mi byla poskytnuta na vyzadani.

Rok PPL (A) LAPL (A)
2016 2720 15
2017 2657 35
2018 2674 50
2019 2951 56

Tabulka 4: Celkové pocty evidovanych pilotii (UCL)

5. Navrh pro vylepSeni zavéreénych zprav

Tato Cast diplomové prace se veénuje zavérum, ke kterym jsem doSel béhem analyzy
vybranych leteckych nehod z pfedchozich kapitol. Béhem c¢teni zavérecnych zprav jsem
narazil na nedostatky, které mi neumoznily hloubgji pochopit chybu pilota.

V kapitole 4.1. jsem se zabyval jednotlivymi udalostmi, ke kterym jsem vzdy poznamenal
svij pohled na zavéreCnou zpravu vyjadienim, co by bylo vhodné doplnit. Nejcastéjsi
nedostatek byla nedostateCna vypoveéd pilota / instruktora / cestujiciho, ktera mi
neumoziovala vice pochopit pocin pilota pfi udalosti. Konkrétni nehody oznacené timto
nedostatkem uvadim v tabulce 5 na konci této kapitoly. K pochopeni mé myslenky uvedu
pfirovnani, kdy fidi¢ automobilu vjede do velice dlouhého tunelu, do kterého je mozné vidét
zvenci, nicméné idi¢ auta v tunelu ven nevidi. Pfimo pfed vyjezdem z tunelu na druhé strané
je sn¢hova vichrice a fidi¢ nevédomky do této vichfice v plné rychlosti vjede a dostane smyk.
Nasim ukolem by v pozici vySetrovatele sledujici udalost zvenci bylo zjistit, pro¢ fidi¢ dostal
smyk. My jakozto pozorovatel zvenci vime, ze venku je snéhova vichfice, takze vySetiujeme,
pro¢ fidi¢ nepfizpusobil rychlost §patnému pocasi, poté nas napadne, Ze fidi¢ nemél zimni
pneumatiky — porusoval tim snad zakon atd.? Z vypovédi fidiCe se pak dozvime, naptiklad ze
informace o vichfici nemél, nebo ze si byl védom Spatného pocasi, ale z urcitého duvodu
spéchal atd. Detailni vypoveéd pilota je z mého pohledu velmi dilezita a pfi nehodach, které
jsou zavinény lidskym Cinitelem by se na ni mél klast vétsi diraz. Zaméfil bych se tedy na
detailni popis celé situace pilotem, zaznamenal bych veskeré jeho smyslové vnimani, a to jaké
informace mél dostupné béhem letecké udalosti. jedin€ tak porozumim chovéani pilota.

Na lidsky faktor a jeho chybovani ma vlil 1 osobnost pilota, o které neni v zadné zavérecné
zprave nic napsano. Osobnost pilota by dle mého nazoru bylo vhodné prosetfit u leteckych
nehod, které jsou uvedeny v tabulce 5 pod pojmem — Nezaznamenany osobnostni rysy aktéru.
Vzhledem k faktu, Ze na licenci privatniho pilota neni potfeba psychologické vySetfeni, které
by urcilo chovani pilota v krizovych situacich, nebo by zohlednilo prvky jeho osobnosti,
alespori beéhem vyslechu bych se zaméfil i na osobnost pilota. At uz nazorii na osobu od
instruktorti ostatnich piloti, nebo provedenim ¢asové nenarocného testu osobnosti, ktery by
mohl pomoci k urCeni zavéru.
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V zavéru kazdé zpravy bych doporucil, aby vySetfovatel vytvoiil hypotézu, pro¢ a jak
k nehodé doslo. Nikoliv pouze stanovil pfi¢inu zafazenim nehody do velké skupiny jako je
napiiklad Chyba techniky pilotaze, ale aby zkusil vytvofit kompletni ,,ptibéh“. Plné si
uvédomuji, ze tento navrh mize byt vniman jako mrhani ¢asu, nicméné pokud by byla
vytvorena divéryhodna analyza celé udalosti, bylo by o to snadnéjsi se dané chybé vyvarovat.
Domnivam se, ze pokud stanovime pfi¢inu nehody jako naptiklad nevhodna technika pilotaze
pfi Spatném pocasi, mladému nezkusenému pilotovi se tato udalost neulozi do paméti tak,
jako kdyby znal veskeré okolnosti nehody /incidentu. V tomto piipadé je vhodné pouzit citat
od M.A. Cicerona: ,,Kazdy clovék chybuje, ale jen hlupak v chybdch setrvava“, ktery
vystihuje tvrzeni, ze ¢im vice budeme o chybé védét a bude nam pripadat smysluplna, tim
vice se ji budeme snazit vyvarovat.

Povinné zimni / jarni Skoleni pilott, kde se piloti seznamuji s leteckymi nehodami / incidenty,
které se staly uplynuly rok by bylo ideélni pro predstaveni tohoto ,,pfibeéhu* udalosti. Mnohdy
se na Skoleni provede rozbor nehody ve stylu, ze pilot nezvladnul techniku pilotaze, jelikoz
nejsou dostupné dalsi informace. Pokud se do zavérecné zpravy ,,piibéh* vlozi, zajisti se tak
hlubsi informovanost ostatnich pilotd o pficinach nehody (naptiklad kdyz si pilot
nezkontroloval smér vétru pred vzletem a po pridani plynu nestaCil zareagovat na zménu
sméru a nasledné vyjel z drahy). Tento pfipad by se zajisté dal charakterizovat jako nevhodna
technika pilotaze, nicméné pokud bude pilotim detailnéji vysvétlen, domnivam se, ze to mize
mit pozitivni dopad na pochopeni a zapamatovani si udalosti do paméti pilott.

U nehod, které jsou zapric¢inény lidskym cinitelem, je patrné, ze chybu vytvoril ¢lovek.
Nicméné chybovani konkrétniho Clovéka je vizitkou systému. Pokud v uritém sektoru
systému dochazi stale ke stejnym chybam, na vin€ nebude pravdépodobné lidsky faktor, ale
$patné navrzeny systém. Pokud tedy chceme popsat pficinu chyby, neméli bychom se zaméfit
na okamzik, ve kterém lidé danou chybu udélali, ale soustfedit se na to, jaké jednani celé
situaci pfedchazelo. Zavere¢na zprava neobsahuje zadné informace o tom, zda k podobnému
incidentu v dané lokalité doslo nebo ne. Prikladem mohou byt kolize pfi pojizdéni.

V mnoha piipadech vySe zminénych leteckych nehod doslo k poruseni reguli. Piloti si Casto
stézuji, ze v letectvi je pfili§ mnoho reguli, norem a tzv. paperworku, nicméné diky presné
danym pravidlim se zvySuje bezpecnost letecké dopravy, a to plati i v malém letectvi. Bylo
by tedy vhodné prestupky a prohfesky vice kontrolovat tak, aby nedochazelo k riskantnim
manévram v nizkych vyskach atd. Je nutno podotknout, Ze nejcast€jsi smrtelnou nehodou
v mé analyze jsou praveé udalosti, kdy pilot sklesd pod minimalni povolnou vysku a zacne
provadét manévry.

Dle mého nazoru by bylo uzitecné, kdyby byla bezpecnostni doporuceni vydavana castéji —
provéfovani zpasobilosti organizace nebo prezkouseni pilota atd. Clovék je schopen
dodrzovat pravidla, ale pokud nedochézi ke striktnimu a neustalému dohledu, je vysoce
pravdépodobné, ze si pravidla bude posouvat za hranici bezpecnosti a tim tak dojde
k naruSovani celého systému.

Poslednim navrhem pro vylepSeni zavérecnych zprav je klasifikace pfiCiny letecké nehody.
Z hlediska statistickych analyz nedava zaveére¢na zprava zadny podklad pro dlouhodobég;si
vyhodnoceni, ackoliv v Evropé pouzivany systém ECCAIRS by diky své vyspélosti a
nastrojum toto vyhodnoceni umoznil. Jak bylo feCeno v kapitole o databazich leteckych
nehod — zavérecné zpravy o leteckych nehodach / incidentech se vkladaji do databazi.
Nicméné jejich taxonomie pro klasifikaci lidského faktoru je pfilis slozita a neaplikovatelna
pro malé letectvi, jehoz specifika byly v této praci jiz mnohokrat zminény. Pravé proto bych
zde navrhnul, aby se vytvoril klasifikacni systém, ktery umozni zaradit pficiny leteckych
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nehod / incidenti do ur€itého pilife tak, aby byla mozna statisticka analyza. Posléze by se
mohly identifikovat pilife, ve kterych se nej€astéji chybuje a mohly by byt navrhnuty zmény
v systému s cilem minimalizace problému. Jak jsem se jiz zminil v pfedchozi kapitole, ve
vSeobecném letectvi dochazi k nehodam / incidentim nejcastéji vlivem vice faktord. To by
bylo vhodné zapracovat do zavéreéné zpravy. Pro priklad uvedu leteckou udalost Cislo 20
z mého seznamu, kdy piloti vlétli pretizeni do oblacnosti, akoliv jejich let se mél fidit VFR
pravidly. Primarni pfi¢inou byla Spatnd pfiprava kletu. Piloti si dostate¢né nezjistili
predpoveéd’ pocasi na trati a neovéfili si vahové omezeni letounu. Sekundarni piicinou bylo
samotné vlétnuti do oblacnosti, ve které se bez umélého horizontu mohli jenom tézce
orientovat. Tercialni chybou byla nedostatecna komunikace pilota. V pocatcich potizi mohl
pilot kontaktovat FIC Praha, kde by mu sdélili stav pocasi, poptipadé mu navrhli nejblizsi
vhodné letisté k nouzovému pfistani. Jsem si védom, ze neni mozné klasifikovat letecké
udalosti v malém letectvi, tak jak se déje v letecké obchodni dopravé a to prevazné kvuli
nepfitomnosti systému pro zaznam hlasové komunikace nebo dat. Ackoliv v dnes$ni dobé uz
jeiv malém letectvi mozné k vySetiovani vyuzit systému GPS popiipadé ve spolupraci s RLP
za urCitym podminek vyhledat samotny let a jeho trajektorii. Pfedpokladam, ze do budoucna
bude pro vySetifovatele dostupnych vice dat z konkrétniho letu. Nicméné v tomto okamziku
je stale mnoho nehod, kde si musi informace vySetfovatel zjistit sam nebo doplnit, at’ uz
z vypovedi svédki nebo pilotd atd. Z toho divodu bych chtél navrhnout klasifikaéni systém,
ktery nebude prili§ slozity, ale zaroven pokryje vétSinu problému, které jsou spojeny
s vybranou kategorii letadel, ktera ma sva specifika. Vlastni navrh klasifika¢niho systému je
predmétem nasledujici kapitoly.

Nedostatek zavérecné zpravy Cisla udalosti
Nezaznamenany osobnostni rysy 1,2,7,8, 11,13, 15, 16, 18, 20, 21,
aktéra 26
Nedostatecna  vypovéd pilota /| 2,3,4,5 6,10,11,12,16,17, 18,
instruktora / cestujiciho 20, 21,22 24 25 27 30
Nezaznamenana dostupnost/ znalost 3,4,6, 11,24, 25
informaci / zvykd/ pravidel
Nezaznamenana Cetnost podobné 2,3,5,6,7,8,22,28, 29
udalosti

Tabulka 5: Nedostatky zdvérecnych zprav shrnuti

6. Vlastni navrh metodiky Setfeni leteckych nehod zavinénych
lidskym ¢initelem

Tato Cast mé diplomové prace se vénuje zavérum, ke kterym jsem doSel béhem analyzy
vybranych leteckych udalosti v predchozich kapitolach. U vlastniho navrhu metodiky jsem se
snazil vyuzit veskeré teoretické znalosti, které jsem v tomto odvétvi nabyl a snazil jsem se
pokryt veskeré dosud zname metodiky tak, aby se vzajemné dopliiovaly. Mij navrh spociva
v tom, ze metodika udavajici za pii¢inu nehody (napftiklad chybnou techniku pilotaze), je
nedostateCna. Z mého pohledu je nutno systematicky postupovat od velkych skupin, které
mohou byt nazvany jako — chyba pilota, az do podskupin. Problémem je vSak to, aby systém
nebyl komplikovany a neskladal se z vice jak ¢tyf trovni. Metodiku, kterd by rozebrala
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udalost do co nejmensich detailt je velice slozité vymyslet, nicméné v mém piipadé, kdy se
zabyvam pouze urcCitou Casti leteckych nehod / incidentti je mozné vypozorovat souvislosti a
opakujici se vzory v systému, které se u vybranych udalosti v této diplomové praci vyskytly.
Faktem je, ze idealisticky postup detailné rozebrat veskeré mozné faktory, nelze plné
aplikovat pro malé letectvi. Z toho divodu je tieba zvolit kompromis a navrhnout takovy
klasifikacni systém, ktery pokryje co nejvetsi mnozstvi lidskych faktord, ale zaroven bude
logicky, vystizny a jednoduchy. Pravé v tomto spociva slozitost celého ukolu. To, aby se
klasifikacni systém neskladal z vice jak 500 parametrt, jak tomu je napiiklad u taxonomie
systému ADREP.

Zakladem mé metodiky je, aby se vySetfovatel snazil vzit do situace pilota, vCetné jeho
znalosti, dovednosti, osobnosti, aktualniho fyzického 1 psychického stavu. Déle, aby zohlednil
natlak organizace, popfipadé instruktort a v neposledni fad€, aby vnimal celou situaci optikou
zucastnénych osob.

Nez se vSak dostaneme k samotnému navrhu je nutno dovysvétlit, pro¢ jsem zakomponoval
nize uvedené prvky. Pfed samotnou tvorbou klasifikace jsem se snazil béhem analyz
zavéreCnych zprav vyhledat spolecné prvky nehod, jejich podobnost. Na zakladeé analyzy
jsem si vytvoril nejcastéji se opakujici scénafe z vybranych nehod uvedenych v této praci.
Dle mého nazoru, abych byl schopny vytvofit uzitecny, ale zaroven jednoduchy systém,
musim se zamé&fit na jednu cilovou skupinu a na problémy, které se v ni vyskytuji. V nasem
ptipadé jsou cilovou skupinou piloti v malém letectvi.

Pii tvorbé metodiky jsem postupoval nasledujicim zpisobem. Prvotn€ jsem si po preéteni
zavérecnych zprav vytvoril nejcasteji se vyskytujici chyby. Tyto chyby jsem pojmenoval tak,
aby bylo mozné timto heslem vystizné pojmenovat hlavni pfi¢inu letecké udalosti.
Problémem vsak je, Ze vytvorené pochybeni mohou vzniknout z riznych pficin. Snazil jsem
se tedy vytvorit rizné scénafe, jak by mohlo k dané chybé dojit. K tomu abych zakomponoval
Siroké spektrum pochybeni lidského faktoru, mi poslouzily pravé znalosti, které jsem
nastfadal v teoretické Casti této prace a samoziejmé také jednotlivé udalosti, které byly
zpracovany v kapitole 4.1. Po vytvoreni raznych scénait, kterymi byly udalosti zavinény,
jsem vypozoroval ur¢ité podobnosti a ty jsem posléze zapracoval do vlastniho navrhu.

Nejprve se tedy zminim o nej¢astéji se vyskytujicich problémech. Témito problémy byly:

Spatna komunikace

Manévrovani v nizké vysce
Nedostatecné planovani letu

Néraz do prekazky béhem pojizdeéni
Technika pilotaze pfi pfistani / vzletu
Meteorologické podminky

Tyto problémy mohou vSak mit odlisné vstupni faktory. Prikladem muZze byt problém
nedostateCného planovani letu. Jedna se snad o Spatné vycvi¢eného pilota? Nebo nedostatecné
planovani letu bylo charakteristickym prvkem jeho osobnosti? Byl pilot v Casové tisni?

Jak jiz bylo avizovano muj navrh metodiky vychazi predev§im z modelu SHELL a z modelu
HFACS, které jsou doporuceny organizaci ICAO a jsou ovéfené v praxi. Jak je patrné
z kapitoly 4.2. letecké nehody / incidenty nevznikaji ve vétSiné pripadid kvili pochybeni
pouze jednoho ¢lanku fetézce. Vytvoril jsem tedy systém, ktery je zalozen na hlavnich ¢tyfech
tfidach, kde pochybeni v jedné, nejCastéji vSak ve vice tfidach soucasné, zapficini leteckou
nehodu nebo incident.
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Zakladem mé metodiky je Ctvefice tiid, které jsou usporadany chronologicky, tak jak dochazi
k postupnému pochybeni v celém systému letecké bezpe&nosti v malém letectvi. Ctvrta tiida
pochybeni pilota, tedy byva rozhodujici a konecna v tomto fetézci, ktery vyusti v letecky
incident nebo nehodu. Mnohdy tato posledni tfida nebyva stézejni a pii charakteristice
pochybeni pilota ¢asto nedojde k rozkryti pochybeni v prvnich tfech tfidach. Z toho divodu
navrhuji, aby se Setfeni provadélo ve vsech tfidach tak, aby nebyla opomenuta zadna
souvislost, ktera méla vliv na dany incident nebo nehodu.

1. Organizace

2. Dohlizitel

Schéma 1: Viastni navrh metodiky

Jak je patrné ze schématu 1 vySe mezi zvolené Ctyti tfidy fadim: Organizace, DohliZitel,
Okolnosti a Pilot. Ttidy jsou mezi sebou vzajemné propojené a navzajem se ovliviiuji. Tridy
jako jsou Organizace a DohliZitel vytvateji nejCastéji latentni pochybeni, které jsou
,,casovanou bombou“ v celém systému, kterd vybouchne v nejméné vhodny okamzik. Ke
zvoleni téchto tfid jsem doSel analyzou vybranych nehod, kde jsem si povSimnul, Ze
k pochybenim dochazi nejcastéji ve tiech rovinach. Teémi jsou pravé pochybeni
v organizacich — Organizace, poté pochybeni dohliZitele — DohliZitel a v zavéru ocekavané
pochybeni pilota — Pilot. Pted pochybeni pilota jsem vlozil tifidu s ndzvem Okolnosti, jelikoz
v této tfidé nejcastéji najdeme skryté informace, které nam umozni pochopit chovani a Ciny
jednotlivea v systému.

V nasledujicich castech tohoto textu ptedstavim jednotlivé tfidy a za pomoci dostupné
literatury se pokusim vytvorit zakladni checklist, ktery by mohl vySetfovatelim pomoci
k tomu, jaké polozky prosetiit, aby byli schopni nehodu / incident dikladné analyzovat.
Tabulky checklisti jsou na konci této diplomové prace v sekci Prilohy. Konkrétné pak ptilohy
3az6.

Jesté pred predstavenim jednotlivych tfid bych rad zminil, Ze mtj prvotni navrh se skladal
z osmi uroviiového diagramu, kde v prvni urovni byly obsazeny pravé hlavni tfidy jako
Organizace, DohliZitel, Okolnosti a Pilot. Kazda tfida se postupné vétvila stim, jak
prochéazela do hlubSich arovni. Po konzultaci s vedoucim prace jsme vSak dospéli k zavéru,
ze snaha pokryt detailné vSechny nehody je skoro nemozna a ztoho divodu jsem ustoupil
z rozséahlého slozitého stromového diagramu. Konecna verze diagramu obsahuje Ctyfi tfidy,
jejichz nazev je obecnéjSiho razu tak, aby bylo mozné klasifikovat jednotlivé nehody do
systému, ale zaroven, aby klasifikace nehody netrvala mésice. K tomu, aby vySetifovatel
pokryl i detailni informace jsem vytvoril checklist, ktery byva obséahlejsi. Pro tvorbu vlastnich
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checklisti jsem se inspiroval z literarnich zdroju, které jsou v Seznamu pouzitych zdroja
uvedeny pod Cisly [2], (5), (6), (9), (46), (47). Pokud se bude vySetiovatel timto checklistem
fidit, nemé&lo by dojit k vynechani stézejniho faktoru, ktery mohl ovlivnit leteckou udalost.
Zaroven s novymi poznatky by bylo vhodné checklist dotvaret a navrhovat nové polozky
v checklistu. Ctyf Groviiovy diagram by tedy m&l umoznit vysetiovatelim nehodu zatadit do
systému a checklist by mu mél byt ndpomocen ke spravné klasifikaci pochybeni lidského
Cinitele.
6.1. Organizace (L. Trida)

Do prvni tfidy patii veSkeré jednani a vlivy organizace. Organizace tvori zakladni kamen
vSeobecného letectvi. Z toho davodu jsem zvolil organizaci do prvni tiidy. Organizace musi
spliiovat veskeré stanovené normy, aby mohla byt schvéalena k provozovani urCité ¢innosti.
Ackoliv pro vydani licence je tfeba tyto normy spliiovat, pofad je mozné, ze vnitini klima
organizace bude postavené na nevhodném pfistupu nebo vlivem nepravidelnych kontrol se
standardy, které byly dodrzovany kratce po vzniku organizace budou snizovat. Dal§i moznosti
je, ze beéhem dlouhodobé&jsiho provozu si organizace muze najit mista, kde bude predpisy
obchazet. Pokud dojde k pochybeni v této casti tridy, je velice pravdépodobné, ze bude
dochazet k incidentim / nehodam pravidelné. Chyby zptusobené v této tfidé by mély byt
minimalizovany a odstranény pravidelnymi kontrolami UCL, které by mélo striktn& vymahat
dodrzovani norem a zajistit vysoké sankce v pripadé prohtesku. Jelikoz naroky na organizace
v malém letectvi jsou niz§i nez v klasické obchodni letecké dopravé, je i tato tfida v porovnani
s ostatnimi méné obsahla. Nicméné dle mého nazoru by tato polozka neméla byt vypusténa
ze seznamu.

Prvni tfidu Organizace délim podle nasledujiciho schématu:
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Schéma 2: Déleni tridy Organizace

Navrh schématu vychazi ze systému HFACS, ktery jsem modifikoval pro malé letectvi.
Podkategorie jsou navrzeny tak, aby pokryly co nejvétsi mozné mnozstvi kompetenci, které
organizace maji a ve kterych se muze chybovat pravé v malém letectvi.

Organizacni postupy: Tato ¢ast odkazuje na kazdodenni rozhodovani organizace vcetné
stanovenych pravidel a jejich dodrzovani tak, aby byla vytvofena rovnovaha mezi
pracovniky a vysokym managementem a zaroven, aby postupy byly dodrzovany zkusenymi
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pracovniky tak, aby davali ptiklad mladym a mén¢ zkusenym pracovnikiim. Patfi sem také
tlak managementu na pracovniky, nebo planovani oprav atd. Prikladem muze byt vytahnuti
letounu z hangaru a spousténi motoru. Kdy jedna organizace ma presné stanovené postupy
kde a za jakych podminek mize byt motor letounu spoustén. Na druhou stranu se setkame i
s organizacemi, které tyto postupy nemaji vubec specifikované a uvadéji, Ze nahozeni
motoru muze probéhnout , kdekoliv* dle vlastniho uvazeni pilota (5). Dal§im prikladem
muze byt nedodrzeni postupt pfi nahazovani motoru viz. letecka udalost ¢. 4.

Organizacni klima: Je tvofené nékolika promeénnymi, které ovliviuji vykonnost pracovnika.
Zohledriuje vztahy na pracovisti, vztah pracovnikt k praci nebo to, jak vnimaji pracovnici
samotnou organizaci. Odpovédny za organizacni klima je management. Pfikladem mohou byt
vztahy instruktori s managementem, nebo jakym zpusobem je piistupovano v teoretické
vyuce novych pilott atd. (5).

Organiza¢ni kultura: Zabyva se kulturou organizace, jejim nastavenim na trhu. Je
definovana jako: ,,Podprahové hodnoty, presvédceni a principy, které slouzi jako zdklad pro
systém managementu v organizaci stejné jako sada manazerskych praktik a chovani, které
zaroven predvadeéji a vyZaduji tyto zadkladni principy.* [3]. V této Casti se spiSe zabyvame
managementem organizace. To jakym zpisobem se prezentuje, jak je vnimana spoleCnosti
atd. Pro priklad uvedenu organizaci, ktera na trhu nabizi bezkonkuren¢ni ceny leteckého
vycviku. Nizka cena vycviku se vSak musi nékde projevit, at’ uz je to vybavenosti letount,
forma vyuky teoretickych znalosti atd.

Organizace jsou zakladem letectvi. Bez organizaci by letectvi nefungovalo. Je vSak nutné
dodrzovat zasady, pravidla a normy, aby bylo mozné dosahovat vysoké miry bezpecnosti. Do
prvni tiidy by m¢l tedy vySetfovatel zaradit veskeré pochybeni, které shledal na trovni
organizace a které mohly mit vlil na proSetfovanou udalost. Checklist k tfidé Organizace se
nachazi v piiloze 3. Smyslem této tiidy je poukazat na fakt, ze organizace muze mit vliv na
chovani jedinci a pomoci dodrzovani pravidel a zdravého organizaéniho klimatu muze
pfedchazet nebezpeCnym situacim. V malém letectvi bude pravdépodobné minimalni
mnozstvi leteckych nehod / incidentt, které vzniklo pravé kvali pochybeni ve tfidé
organizace, nicméné tyto pochybeni mohou figurovat jako druhotny faktor. Dle mého nazoru
je tedy nutné zahrnout do metodiky 1 tuto skupinu.

6.2. Dohlizitel (IL. Trida)

Soucasti druhé tridy, jak uz z nazvu vypovida, je dohled / supervize. V naSem ptipadé
muZzeme brat za dohlizitele at management nebo instruktory. Pomérné Castou latentni chybou
v malém letectvi je pochybeni instruktora. Z mé analyzy vyplynulo, ze u osmi z vybranych
nehod / incidentt byl odpovédnou osobou pravé supervizor — instruktor. U ¢tyfech nehod byl
instruktor pfitomny pfimo na palubé letounu. Jedna se o letecké udalosti oznacené Cislem
8,15,21 a 30. U druhé Ctverice se jednalo o zaka ve vycviku, ktery dle svého instruktora
spliioval kvality pro splnéni zadaného ukolu. Instruktor byl tedy na zemi, ale pfiprava zaka
k letu byla jeho odpovédnosti. Konkrétni Cisla téchto leteckych udélosti jsou 2,4,17 a 24.

Ttidu Dohlizitel délim do nekolika podttid, jak je patrné ze schématu nize.
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Schéma 3: Déleni tridy DohliZitel

Toto rozde€lni vychazi z konceptu HFACS. V obchodni letecké doprave je supervize daleko
rozsahlej§im tématem a zasahuje do vice sektort. Jako managementu, MRO, vycviku atd.
V nasem pfipad¢, kdy se zajimame pouze o letecké nehody zapiic¢inéné lidskym Cinitelem, se
jedna prevazné o supervizi piloti béhem vycviku. Ponévadz se zabyvam pouze urcitou ¢asti
supervize, je tato tfida méné rozsahla nez v puvodni verzi tak, aby dostatecné vyhovovala
nasim pozadavkim a nezahlcovala vysetfovatele zbytecnymi informacemi, které neovlivnily
letecky incident nebo nehodu nami vybranych parametri. Dle mého nazoru je instruktor
nejdalezitéjsim Clankem ve vychové dobrého pilota a je tedy nutné apelovat na to, aby byl
pro zaka vhodnym piikladem. V této praci se vSak setkavame 1 s instruktory, ktefi naptiklad
védomé porusuji predpisy nebo provadi manévry v nizké vysce za ptitomnosti zaka. Praveé
z téchto diivodl jsem do druhé tiidy zaradil dohlizitele / supervizory a jejich pochybeni, tak
aby se zohlednila i tato skupina ktera do jisté miry ovliviiuje chovani budoucich pilott.

Nedostate¢ny dohled: Roli kazdého supervizora / dohlizitele je, aby poskytnul trénink,
dohled a provedl spravnou korekci k tomu, aby byl ukol bezpecné a efektivné splnén
pracovnikem / zakem na kterého dohlizi [2]. Ve vybranych nehodach v této publikaci je
dohlizitelem téméf vzdy letovy instruktor, budeme tedy povazovat v této ¢asti diplomové
prace dohlizitele za letového instruktora. Dohlizitel musi dat moznost, aby se zak projevil,
zareagoval na danou situaci a pokud zak zvoli Spatné feSeni, dohlizitel musi v€as zasahnout a
vysvétlit, pro¢ bylo zvolené feSeni Spatné. Pokud vsak na zaka nedostateCné dohlizi,
popfipadé mu toleruje odchylky bez jakéhokoli komentare, mize se stat, ze zak bude brat
takové chovani za normalni a standardni a ponecha si toto chovani i do budoucna. V ptipadé
vyskytu odchyleného chovani zaka od standardu musi instruktor zasahnout tak, aby byl zak
veden k bezpecnému létani podle danych pravidel.

Nedostate¢né planovani supervizorem: Jednd se o pochybeni supervizora, pii kterém
supervizor nenaplanoval dany ukol pro zaka precizné nebo zak dostatecné nepochopil zadany
ukol (5). Jedna se predevSim o planovani prvnich solo letd nebo komplikovangjsich
navigacnich letd, kdy mize dojit k neocekavanému chovani jedince v dasledku stresu. Je tedy
nutné, aby si dohlizitel / supervizor uvédomil, ze kritickym situacim muze predchazet pravé
dostateCnou pfipravou zaka tak, aby v pfipadé uskuteCnéni situace, zak vyfeSil situaci
s chladnou hlavou a v ptipadé paniky védél na jaké frekvenci ma zadat o radu nebo pomoc.

Porusovani predpisa supervizorem: NejhorSi mozny scénaf je, kdyz sam instruktor
porusuje predpisy. I tento pfipad se v kapitole 4.1. vyskytnul. Je neptipustné, aby instruktor
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porusSoval predpisy. Pokud k tomuto prohfesku dojde, instruktor musi byt potrestan. Kazdy
instruktor by si mél uvédomit, Ze porusovanim predpist pied zakem vytvaii navyky pro zaka,
ktery bude v poruSovani predpist pravdépodobné pokracovat, a to mozna i nevédomky.
Kazdy instruktor si musi byt védom, Ze je pro zaka vzorem, ucitelem, od kterého zak obkouka
chovani v leteckém prumyslu. Pravé proto by instruktor mél jit ptikladem a plné si uvédomit
odpovédnost svého povolani.

Je patrné z kapitoly 4.1, Ze tato tfida ma pomérné Cetné zastoupeni ve vybranych udalostech.
Z toho diivodu jsem zvolil Dohlizitele jako druhou tfidu. Do této tfidy by mél vysetfovatel
zahrnout vSechna pochybeni, které dohlizitel provedl. U pilotu je tedy nutno proveéfit i jakym
zpusobem byli vychovani k provadéni danych ukoli. Namitkou muze byt, ze vylétany pilot
si maze vytvorit své $patné navyky Casem, coz muze byt pravda. Nicméné€ mij nazor je
takovy, Ze provéteni instruktort a jejich stylu vyuky vCetné nazoru instruktora na zaka mohou
byt pfinosnou informaci pro vySetifovatele. Checklist pro tfidu dohlizitel se nachazi v ptiloze
4.

6.3. Okolnosti (ITL. Trida)

Dalsi treti tfidou jsou Okolnosti. Okolnosti jsou pomérné slozité tfida, protoze je do ni potieba
zahrnout vse, co dosud nebylo zafazeno a mohlo by mit vliv na chovéani pilota a jeho
rozhodovani. Tato tfida je Gzce propojena se Ctvrtou tfidou mého navrhu. Z mého pohledu
jsem okolnosti zaradil do treti tfidy pravé proto, ze mnohdy okolnost v systému setrvava po
delsi dobu a poté pravé reakci pilota na danou okolnost, je vytvorena nebezpecna situace.
Déleni v této tide neni tak jednoduché jako v pfedchozich tfidach. Je vhodné, aby checklist
byl doplnén postupné béhem vySetiovani leteckych nehod vysetfovatelem tak, aby se
neopomenulo na zadnou z okolnosti, ktera ovlivnila celou udalost.

Okolnosti jsem zpracoval proto, abych do svého navrhu zatadil i vyhody, které s sebou prinasi
model SHELL. Tato tfida tedy vychazi pfevazné z modelu SHELL. Dle mého nazoru je nutné
zafadit jednotlivé interakce v systému a snazit se pochopit jejich vzajemné propojeni. Na
pilota ptsobi mnoho okolnich vlivt, které mohou ovlivnit jeho chovani, a prave to by mélo
byt zkoumano a proseteno v této tride.
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Jak je patrné ze schématu 4, v mém modelu jsem okolnosti rozdélil do tfi hlavnich podtiid —
Vlivy prostredi, Komunikace mimo cockpit a Meteorologické podminky. Tyto podtiidy se
poté déli na dalsi podkategorie.

Vlivy prostredi: Nejprve je tieba rozdélit vlivy na fyzické a technologické. Fyzické vlivy
jsou vlivy, které ovliviiuji lidskou vykonnost tim, ze vytvafeji nevhodné fyziologické
podminky nebo podminky, na které lidské télo musi reagovat. Mohou zapficinit nevhodny
stav organismu (44). Jako piiklad mohu uvést dehydrataci, ktera mize ovlivnit bdé€lost nebo
soustfedénost pilota. Dale do této kategorie patii neobvyklé hodnoty tlaku atmosféry, teplot,
vlhkosti, vibraci, osvétleni, pfitomnost toxickych latek v ovzdusi atd. Druhou ¢ast tvorti tzv.
technologické vlivy prostiedi, které délim dale na letiSt€ a letoun. U leti§t to muaze byt
napiiklad nevhodné osvétlend draha, pojizdéci draha, nevhodné nebo nedostatecné znaceni
(letecka udalost €.5), §patn€ navrhnuté priletové odletové trate, informovanost o objektech na
draze (letecka udalost €.6), pojezdové draze a o omezenich a bezpeCnostnich doporuceni atd.
Pro letoun plati optimalnost designu kokpitu (v€etn€ vyhledu z pilotni kabiny), pfitomnost
pfistroju a jejich funkénost, zpiisobilost draku k danému manévru atd.

Veskeré polozky jsou obsazeny v checklistu, ktery je uveden v ptiloze 5 této diplomové prace.

Komunikace mimo cockpit: Je druha ¢ast okolnosti. Nevhodna komunikace je pomérné
Castym jevem, ktery se v malém letectvi vyskytuje. Nedostatecna komunikace byla u
nékterych nehod / incidentd at’ uz primarni nebo sekundarni pficinou. Témto chybam se dalo
predchazet, a to napfiklad dostateCnou supervizi nebo dostateCnym naplanovanim letu nebo
zadaného ukolu. Jednotlivé polozky v checklistu plati pro obousmérnou komunikaci, tj.
polozka pilot — vedeni spolecnosti je rovnéz 1 polozka vedeni spolecnosti — pilot. Komunikace
je také soucasti Ctvrté tiidy Pilot. Kde je zaméfena prevazné na komunikaci hlasovou pilot —
pilot / ATC. V této casti je komunikace pojata spiSe obecné&ji, kdy se jedna o komunikaci
jednotlivych ucastnénych slozek. Jako je komunikace Pilot — supervizor, pilot — pozemni
personal, jazykova bariera atd.

Meteorologické podminky: V této Casti je nutné, aby vySetfovatel zohlednil veskeré vlivy
meteorologickych jevi na pilotovo chovani. Meteor. podminky byvaji v fetézci udalosti,
které predchazely letecké nehod¢ / incidentu na poslednim mist€, mivaji vétSinou tedy
posledni slovo a odkryvaji vét§inu latentnich chyb, které v systému setrvavaly. Pro vysvétleni
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mé mysSlenky zkusim dat ptiklad, kdy organizace méa nevhodny pfistup k vycviku, feknéme,
Ze je soustfedéna spiSe na zisk nez na vychovu kvalitnich pilotd. S tim také souvisi to, ze
piistup organizace se odrazi i na instruktory a jejich chovani ovliviiuje Zaky. Zak je povolen
k s6lo navigacnimu letu v turbulentnim pocasi a pfi vzletu ma potize se stiihem vétru, ktery
odhali jednotlivé chyby v fetézci. Pravdépodobnou piic¢inou incidentu bude nevhodnost
techniky pilotaze / nevhodna ptiprava, nicméné to bylo rozkryto az predposledni tfidou — tedy
zhor§enymi meteorologickymi podminkami. Z naseho vyhodnoceni by bylo rozkryto také to,
ze instruktor povolil let zaka do nevhodného pocasi, pro které zak nebyl jesté pfipraven. Od
instruktora se dozvime, ze bylo tfeba urychlit jeho vycvik, jelikoz na instruktora byl vyvijen
tlak z fad managementu, aby zak dokoncil vycvik v co nejkratSim mozném obdobi. Zvoleny
ptiklad je pravdépodobné extrémni verzi, nicméné dobfe poukazuje na propojenost
jednotlivych tfid a to, jak se navzajem ovliviiuji.

Je tedy mozné ze, pilot bude na pocasi reagovat uz ve treti tfidé mého modelu, anebo
meteorologické podminky budou poslednim ¢lankem fetézce ke vzniku letecké udélosti viz.
letecka udalost ¢. 20.

Checklist pro Meteorologické podminky vychazi z u¢ebniho textu pro pfipravu dopravnich
piloti — Ucebni texty pro teoretickou pripravu dopravnich pilotii dle predpisu JAR-FCLI:
Meteorologie (050 00) [13].

Treti tfida Okolnosti ma tedy za ukol komplementaci informaci, které mohly mit vétsi nebo
mensi podil na tvorb& pochybeni lidského Cinitele. Okolnosti je mozné aplikovat 1 na tiidu
Dohlizitel. V malém letectvi je vSak nejCastéjSim zdrojem pochybeni lidského faktoru sam
pilot. Vysetifovatel by mél tedy do okolnosti zahrnou veskeré informace, které by mohly byt
pro dikladné prosetieni uziteCné. Vystupem této tfidy neni konkrétni pochybeni lidského
faktoru, ale informace, ktera umozni pochopeni pochybeni lidského faktoru v nasledujici
ctvrté tfid€. Okolnosti tedy umozni vytvofit jiz zminény ,,piib&h* v zavérené zprave, ktery
umozni ostatnim pilotim pochopit chybu pilota. Checklist pro tfidu Okolnosti se nachazi
v piiloze 5. Pro konkrétni pojmenovani pochybeni lidského Cinitele slouzi nasledujici ctvrta
tfida pilot.

6.4. Pilot (IV. T¥ida)

Jako posledni tfidu do svého modelu jsem zvolil tfidu s nazvem Pilot. Vytvoreni této tiidy
bylo pro mé osobné nejslozitéjsim ukolem. V této Casti je nutno zahrnout veskeré vlivy, které
na pilota pasobily a ovlivnily jeho jednani. Je tedy uzce propojena s tieti tfidou Okolnosti.
Prvotnim navrhem jsem se snazil upravit klasifikaci HFACS, kterou jsem detailné popsal
v jedné z predchozich kapitol. Vysledkem vSak byla velice slozita taxonomie, ktera by se
slozit¢ aplikovala. Po aplikaci této prvotni formy mi v ramci Casového odstupu vychazeli
rozdilné pfiCiny chyb. Byla tedy dosti subjektivni. Z toho divodu jsem v této tfidé vytvoril
klasifikaci, ktera je od dosud znamych klasifikaci odlisna. V této tfide jsem se chtél pokusit
vytvorit systém, ktery bude jednoduchy a spolehlivy i na tkor toho, ze nebude tak detailni.
Zapracoval jsem tedy nejCastéj§i problémy, které se vyskytly v pfedstavenych nehodach,
jejichz vycet jsem jiz uvedl na pocatku Sesté kapitoly.

Tato tfida tedy neni inspirovana zadnym modelem. Zaroveni vznik nehody je zpiisoben
nejcastéji prave pochybenim této tiidy. Tiida se sklada ze tfi hlavnich podtrid, které jsou
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uvedeny nize ve schématu 5. Tyto podtridy se dale vétvi na konkrétni pochybeni lidského
faktoru.

Chyby zplsobené
osobnosti pilota

Chyby zplsobené
== nedostatecnou komunikaci
béhem letu

Chyby zplsobené

aktualnim stavem pilota

Schéma 5: Déleni tFidy Pilot

Vznik nehody je zptsoben nejcastéji pravé pochybenim v této Ctvrté tiid€. V nasledujicich
fadcich bych tedy chtél detailné popsat to, jakym zptusobem jsem postupoval a proc jsem
vytvoril toto hlavni ¢lenéni.

Prvni hlavni podskupinou jsou Chyby zptsobené osobnosti pilota. K zaclenéni problematiky
osobnosti pilota jsem dospél pii Cteni zavérecnych zprav, kdy jsem si povSimnul
nepiitomnosti informaci o osobnosti pilota. Domnivam se, ze pilotova osobnost hraje nejen
v malém letectvi velkou roli. V obchodni letecké doprave si vétSina zaméstnavateltl provadi
své vstupni psychotesty pro uchazece, zaroven personalista vyhodnocuje osobnost jedince,
zda by se povaha a charakter osobnosti hodil do jejich tymu a zda mé osobnostni predpoklady
pro plnéni dané pozice. Tyto psychotesty a pohovory v§ak pro piloty v malém letectvi nejsou.
V takovém pripadé by pravé zavéreCné zpravy a vySetfovani mélo dbat na proSetfeni
osobnosti pilota. A pravé tomuto problému se vénuje prvni podtiida, kterou jsem nazval
Chyby zptsobené osobnosti pilota.

Druhou c¢astou chybou v malém letectvi je nedostatek komunikace béhem letu. Do
podskupiny Chyby zptsobené nedostatecnou komunikaci béhem letu budou patfit veskeré
pochybeni spojené s komunikaci. Komunikace v tfidé pilot je zaméfena pouze na komunikaci
beéhem letu. Ostatni komunikace spada do treti tfidy Okolnosti.

Posledni treti podtiidu tvori chyby zptuisobena aktualnim stavem jedince. Tuto podskupinu
jsem vytvoril z toho divodu, jelikoz si domnivam, ze aktualni psychicky a fyzicky stav
jedince ovlivni jeho rozhodovani, chovani, vnimani smysla atd.

V nasledujici ¢asti tohoto dokumentu predstavim jednotlivé podtiidy. Vystupem jednotlivych
podtiid bude rozvétvené schéma mé vlastni klasifikace.
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Chyby zpusobené osobnosti pilota:

Jiz jsem se zminil, ze v klasifikacnich systémech, které jsou dosud zname nejsou o osobnosti
pilota zadné zminky. Je nutno poznamenat, ze ne kazda osobnost se hodi k vykonu pilota. Jak
jiz bylo popsano v prvnich kapitolach, lidské télo je vystaveno vliviim, na které neni stavéné.
S tim souvisi 1 nadmérny stres, vyskyt nepredpokladanych situaci, na které je nutné rychle
zareagovat atd. Zaroven pilot musi pfistupovat k letectvi s pokorou a respektem. Striktné
dodrzovat pravidla a hlavné se chovat ohledupln€ k ostatnim ucastnikiim leteckého provozu.
K ziskani osvédCeni zdravotni zpisobilosti druhé tfidy neni potieba absolvovat test osobnosti.
V Narizeni komise (EU) ¢. 1178/2011 (40) ¢asti MED.B.055 Psychiatrie jsou popsany
poruchy nebo vady, se kterymi nesmi zadatel dostat zdravotni zptsobilost druhé tfidy.

Patii sem naptiklad neurotické poruchy, poruchy osobnosti, duSevni poruchy, schizofrenie
atd. Je vSak mozné, ze zadatel, ktery nejevi znamky né&jaké z uvedenych poruch zminénych
v MED.B.055, neni vhodnym kandidatem na pozici pilota (40).

Je tedy vhodné, aby v prabéhu vycviku instruktor poznal osobnost zaka a patiicné ptizpusobil
pristup k jeho osobnosti tak, aby studenta upozornil na chyby, kterych by se mohl dopustit,
nebo naopak zaka pochvalil za dobfe odvedenou praci tak, aby zak ziskal potifebné
sebevédomi k prvnim solo letim. Je také potieba odhadnout sebevédomi zaka. Prili§
sebevédomy zak je mnohdy vice nebezpeCny nez zak s nizkym sebevédomym. Ve fazi
vycviku by instruktor mél také v pfipadé nejistoty o vhodnosti zadka k vycviku brat v potaz,
ze je odpovedny za zaka béhem celého vycviku, a to vCetné solovych lett u kterych neni
fyzicky pfitomny na palubé.

Z hlediska pochopeni problematiky osobnosti jsem se rozhodnul pro detailni popis. Aby byla
zachovana prehlednost textu vytvoril jsem si déleni, diky kterému bych chtél seznamit Ctenare
s problematikou osobnosti. Toto déleni slouzi pouze pro informovanost ¢tenafe a proto, aby
si ¢tenal mohl vytvofit uceleny prehled, co v§e mize ovlivnit pilotovo chovani. Nasledujici
déleni neni predmétem klasifikace vytvofeného systému. Klasifikace tfidy Pilot je na konci
této podskupiny. Nasledujici informace budou pro znalce psychologie pouze opakovanim
dosud znamych informaci. Osobnost jsem tedy rozd¢lil dle schématu nize.

—Urceni typu osobnosti

| _[Osobni pfipravenost k
ukolu

— Nachylnost jedince

Osobnost
|

| | Moréini hodnoty a
priority

Schéma 6: Déleni Osobnosti pilota

Urceni typu osobnosti je dulezitou casti, jelikoz zjednodusené feCeno, kazda osobnost nese
urcité charakteristické rysy, a tedy 1 predpoklady pro chybovani urcitého typu. Schéma jsem
navrhnul tak, aby obsahovalo dosud znamé osobnostni typy, a tedy i vzorce chovani ur¢itych
typu osobnosti. Dale Osobni pripravenost k iikolu, kterou bych chtél vyjadrit to, jaky vliv ma
sebevédomi a zkuSenosti jedince na jeho vykonnost. Mnohdy se setkame s lidmi, ktefi maji
idealni vlastnosti k vykonu dané funkce, ale kdyz je postavime pred dany ukol mohou se
z divodu malych zkusenosti bat zadany tkon provést, ackoliv na to maji veSkeré potiebné
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vlastnosti a znalosti. Piikladem muze byt prvni sélo let. Den, kdy vam instruktor sdéli, ze
provedete prvni let bez néj, byt jen par okruht, které jste dosud délali bezchybné a citili jste,
ze mate letadlo pod kontrolou. Pocity a mySlenky, které vam probihaji hlavou pred svym
prvnim vzletem, jsou tézko popsatelné, coz mohu potvrdit z vlastni zkusenosti. Je mozné, ze
nektefi jedinci tento strach / respekt neprekonaji, tedy neciti se dostate¢né pripraveni pro dany
ukol. Jako dalsi podkategorii jsem zvolil Nachylnost jedince. V této podkategorii bych chtél,
aby byly uvazeny problémy, mezi které patii sklony k riskovani, sklony k porusovani
pravidel, nahle zmény myslenkovych pochodu atd. Posledni podtidu, kterou jsem zvolil jsou
Moralni hodnoty a priority. Z mého pohledu je tfeba uvazit i tyto parametry jedince.

Nyni se zaméfime na jednotlivé podskupiny detailnéji.UrCeni typu osobnosti dale délime
podle schématu 7 nize.

—1 Extroverze
— Aktivizace =
— Introverze
E
o — Smysly
c
_8 —Ziskavani informacif—
a | | .
3 Intuice
3 —
Q- v ’
= — Mysleni
‘e | H Rozhodovani |+
[J]
O — Citéni
o]
- Usuzovani
—  Zivotnistyl |+
- Vnimani

Schéma 7: Déleni podtFidy Urceni typu osobnosti

Urcent typu osobnosti je slozitym ukolem a presné urCeni osobnosti neni predmétem této
publikace. Vyjadiim pouze tedy zakladni poznatky o jednotlivych ¢astech rozvétveni, které
by mohly byt brany v potaz pfi Setfeni leteckych nehod.

Aktivizace: Je pojem, ktery popisuje, jakym stylem vnima jedinec okolni prostredi. DéEli se
na extroverzi a introverzi. Extroverze je u jedinct, ktefi Cerpaji energii predevsim z okolniho
prostiedi. Castym ne$varem extrovertd je, 7e otaleji se zalezitostmi vyZzadujici soustiedéni.
Opakem extroverze je introverze. Introverze je u jedincu, ktefi Cerpaji energii ze svého nitra,
svych pocitd a prozitki. Ne§varem introvertd je, Ze otaleji se zalezitostmi vyzadujici styk
s lidmi (41).

Ziskavani informaci: Rozdé€lujeme na ziskavani pomoci smysli a pomoci intuice. Jedinci,
ktefi ziskavaji informace pomoci smyslti jsou zaméfeni na soucasnost a na hmatatelné
vysledky a fakta. Problémem pro tyto jedince muze byt formulace koncepci sméfujicich do
budoucnosti. Na druhou stranu jedinci, ktefi ziskavaji informace pomoci intuice jsou
zaméfeny na budoucnost nebo minulost nikoliv pfitomnost. Vyzkum ukézal, ze tito jedinci
Casto mysli na vice véci najednou, nerespektuji zabéhnuté postupy a zanedbavaji detailni
informace (41).

Rozhodovani: Délime na mysleni a citéni. Jedinci, ktefi vyuzivaji k rozhodovani mysleni jsou
Casto zaméfeni na vykon. Postupuji pfi praci logicky a 1épe si pamatuji ¢isla a obrazy nez
jména a tvare. Jejich problémem muze byt, Ze nejsou pochopeni okolnim prostfedim, takze
maji problémy s pracovniky na pracovisti. Vyznamnym rysem je také to, ze preferuji pravdu
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pred dohodou. Opak tvofti jedinci, které své rozhodovani zakladaji na svém citéni. Ti preferu;i
harmonii pfed pravdou a hife fesi neosobni problémy (41).

Zivotni styl: Déli se na usuzovani a vnimani. Usuzovani vyuzivaji jedinci, ktefi radi planuji a
délaji vse dukladné a vcas, to souvisi i s faktem, ze opakované odkladaji odpocinek. Jedinci,
ktefi pouzivaji vnimani nic neplanuji a odkladaji zdvazna rozhodnuti (41).

Osobni pripravenost kiikolu je rozdélena na dvé zakladni polozky — na sebevédomi a
zkuSenosti (9). Zdravé sebevédomi je nutnou soucasti kazdého pilota, ktery musi védét, jak

Sebevédomi

ZkusSenosti

Osobni pripravenost k ukolu

Schéma 8: Déleni podtiidy Osobni pripravenost k iikolu

na danou situaci zareagovat, pokud je hladina sebevédomi vychylena z optimalni trovné,
muze se stat problémem a vyustit v letecky incident nebo nehodu. Piikladem muze byt
student, ktery je seznamen s ovladanim letounu a v pfitomnosti instruktora si pii feSeni
zadanych ukold pocina bezchybné. Poté kdyz je pfipustén na prvni solo let, zak zjisti, Ze uz
v letadle neni pfitomen nikdo, kdo by jeho chybu opravil. To zvysi hladinu adrenalinu zaka
v krvi. Tuto situaci musi zak prozit s €istou hlavou a sebevédomim, kdy si véii k provedeni
daného ukolu. Opakem muze byt nadmérné sebevédomi, které se Casto vyskytuje uz u vice
zkuSenych pilott, ktefi maji nalétano pres tisic hodin. U nich mize dojit k tzv. maco efektu
(42), kdy prili§ velké sebevédomi zapficini to, ze pilot odmitne napiiklad opakovat pfistani,
protoze na daném letiSti uz pristaval tisickrat a nikdy neopakoval. Dojde tedy k pfecenéni
svych sil a mnohdy 1 moznosti letounu, které muze vyustit v katastrofu. ZkuSenosti vytvareji
sebevédomi. Da se fict, Ze pilot s vice zkuSenostmi ma vyssi sebevédomi, ovSem pokud nebyl
ucastnikem néjakého zavazného incidentu.

Ndchylnost jedince je Cast, ve které se zajimame o rysy osobnosti, které by mohly vést
k chovani ohrozujici bezpeCnost v letectvi. Do této cCasti by meély byt zarazeny veskeré
vlastnosti, které by mohly zapfiCinit ve spojeni s jinymi faktory letecky incident / nehodu.
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pochodu

Schéma 9: Déleni podtidy Nachylnost jedince

U kazdé z nachylnosti jedince je nutno se zamyslet, zda mél jedinec motivaci k urcitému
chovani. Motivace muze byt jak externi, tj, Ze byl jedinec néjakym zptisobem odménén za
toto chovani z venku, anebo miize byt vnitini, kdy chovani v jedinci vyvolava uspokojeni a
pozitivni pocity. Je nutné, aby nachylnost jedince uvedl nékdo, kdo s osobou ¢asto jedna, ale
neni nijak zaujaty. Ve vycviku by mél z tohoto hlediska zhodnotit zaka instruktor (43).

Mordlni hodnoty a priority jsou poslednim faktorem v této vétvi. Moralni hodnoty a priority,
jsou tvoreny osobnosti Clovéka. Zastavam myslenku, kterou uvedl Tomas Garrigue Masaryk,
ze Clovek, ktery 1ze a krade v zivoté soukromém, 1ze a krade také v zivoté pracovnim. Moralni
hodnoty a priority jsou odrazem zivotniho stylu a pfistupu k zivotu, ktery se promitne
v chovani a reakcich na udalosti v letectvi. VySe uvedené polozky by tedy mély byt provéreny
vySetfovatelem béhem vySetfovani letecké udalosti.

Shrnuti podtiidy Chyby zptisobené osobnosti pilota a jeji klasifikace: Smyslem této podttidy
je upozornit na to, Ze osobnost pilota je dulezitym lidskym faktorem, kvuli kterému bylo
zapti¢inéno mnoho leteckych nehod. Nekteti piloti jsou znami svym nevhodnym chovanim
at’ uz ve vzduchu nebo na zemi. Z mého pohledu je vhodné vytvofit pravé tuto podtiidu, kde
by bylo mozné statistickym zpracovanim v budoucnu vyhodnotit, zdali by nemély byt
osobnostni analyzy (popiipadé screening osoby) soucasti procesu vySetfeni k udéleni
zdravotni zpusobilosti. Faktem je, ze neni pozadovana ani trestni bezihonnost, ktera je
pozadovand pro provadéni mén€ narocnych Cinnosti. Do této skupiny zafazuji prevazné
udalosti, kde doslo k védomému porusovani piedpist, sklonu k riskovani vCetné téch, které
byly vyhroceny vnéjsi nebo vnitini motivaci. NejCastéji je to manévrovani ve vyskach pod
nejnizs§i moznou povolenou vysku.

Klasifika¢ni clenéni podtridy chyby zptisobené osobnosti pilota jsem vytvofil nasledovné.
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Schéma 10: Déleni podtiidy Chyby zpiisobené osobnosti pilota

K tomuto ¢lenéni jsem dospél po analyze vybranych leteckych udalosti, kdy jsem po ziskani
znalosti v problematice osobnosti vyseparoval nejcastéjsi priciny, které byly prave stézejnim
prvkem udalosti. Vysetfovatelé by tedy chyby zplsobené osobnostnimi rysy pilota méli
zaradit do jedné z vyse uvedenych polozek. Pro uplné porozumeéni nyni uvedu priklady.

Nekazen — Do této skupiny patii veSkeré nehody / incidenty kde je zfejmé ze pilot védomé
nedodrzel predpis nebo stanovené procedury. Patii sem prevazné nehody spojené
s manévrovanim v nizké vysce. Védomé obchazeni predpist atd.

Riskovani — Tato skupina je spojena se sklony jedince k riskovani. Provadéni nebezpecnych
manévru jako podlétani mostli, manévrovani v blizkosti druhého letounu atd. Provedeni letu
navzdory Spatnému fyzickému stavu atd.

Podcenéni pripravy — Skupina sdruzuje veskeré nehody spojené s nedostate¢nou pripravou
k letu vCetné predletové prohlidky, provedeni potfebnych tkona atd. Tuto skupinu jsem vnofil
do podtiidy Chyby zptsobené osobnosti pilota pravé proto, jelikoz samotny piistup
k provedeni letu je ovlivnén pravé osobnosti.

Chyby zpusobené nedostate¢nou komunikaci béhem letu:

Komunikace je nedilnou soucasti v letectvi. Diky komunikaci se Sifi potfebné informace
k uzivateli. V dnesni dobé se stale vice vyuziva také datové komunikace. Datova komunikace
se vSak nejcCastéji pouziva v obchodni letecké doprave. V nasi kategorii se stale uziva verbalni
komunikace, tedy komunikace pomoci radiového zafizeni. Do této podtiidy by mel
vySetfovatel zaradit ty letecké nehody, které byly zapfiCinény pravé nedostate¢nou
komunikaci jedinct béhem letu. Pochybeni v komunikaci mize souviset s mnoha faktory,
kdy na pochybeni v komunikac¢nim systémt muze mit vliv i osobnost pilota. Pro ptiklad mohu
uvést extrovertniho pilota, ktery se nebude ostychat potfebnou informaci ovéfit na frekvenci
nebo si o ziskani informace pozadat na rozdil od introvertniho pilota, ktery svij dotaz na
frekvenci prvotné fadné promysli.
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Verbalni komunikace jako takova mize byt také pouzita pro charakterizovani aktualniho
stavu jedince. Charakteristické znaky jako je vysSka hlasu, ton, rytmus atd. mohou slouzit
vySetfovatelum pro rozieseni letecké udalosti. Sami fidici letového provozu uvadéji, ze pokud
na frekvenci slysi hlaSenti, pfi kterém se jedinec zakoktava, nebo jeho hlaseni je pfili§ dlouhé
a obsahuje mnoho prefekt“, zvysi svoji ostrazitost na pocinani tohoto letounu v jejich
vzdusném prostoru.

Verbalni komunikace jako takova slouzi v letectvi ke zvySeni bezpecnosti. Z vyctu leteckych
udalosti vyplynulo, Ze 9 leteckych udalosti bylo zptisobeno pravé nedostate¢nou komunikaci.
V téchto leteckych udalostech nemusela byt komunikace primarni pfi¢inou letecké nehody /
incidentu, nicméné svuj podil na celé situaci méla. Letecké udalosti spojené s nedostatkem
komunikace jsou oznaceny cisly 8, 13, 14, 16, 20, 22, 24, 29,30.

Tuto podtiidu bylo mozné dale d¢lit, nicméné pro jednoduchost klasifika¢niho sytému jsem
se rozhodl tfidu ponechat bez dal§iho vétveni. Pro pfiklad uvedu nejcastéjsi problémy, které
se s problematikou nedostatecné komunikace vyskytuji.

Hlavnim problémem je nedodrzeni pfedepsanych postupti komunikace, které jsou uvedeny
v ptedpisu L — Frazeologie. To nejCastéji souvisi stim, ze piloti vlétnou do urcitého
vzdusného prostoru bez ohlaseni, nebo ohlasi zamér provedeni urcitého manévru, nicméné
provedeni manévru se od pivodniho zaméru odliSuje. Dal§im problémem je nedostate¢na
komunikace mezi sebou, at' uz mezi piloty a cestujicimi na palubé nebo pii skupinovém letu
mezi piloty v letadlech. Piikladem muze byt letecky nehoda Cislo 13, kdy piloti provadéli
manévr ve skuping, ale nebyli pfedem domluveni, jak manévr provedou, takovéto nejistoty
mohou vést ke srazce letounti. Dal§im faktorem je nedostateCna aktivita pilota si ovérit danou
informaci, popfipadé zazaddat o pomoc na frekvenci. Do této Casti také patii problematika
jazykové bariéry, kdy fidici pouziva pro komunikaci sjednim letadlem cesky jazyk a s
letadlem druhym jazyk anglicky. Pokud piloti nerozumi obéma jazykim a fidici neudava
informace o provozu obéma, muze dojit ke Spatné informovanosti posadek. Piikladem muze
byt letecka udalost ¢. 22. Kdy pilotka cizi statni prislusnosti potvrdila jiny letoun v dohledu.
Ten posléze ztratila a nevyzadala si informaci o poloze letounu pted ni. Zaroveni nerozuméla
hlaseni letounu, ktery komunikoval s dispeCerem v Ceském jazyce. Dusledkem toho bylo
sblizeni letount.

Komunikace béhem letu je tedy velmi dilezitym prvkem bezpecnosti. Z toho divodu veétrim,
ze jeho zatazeni do vlastniho navrhu je na miste.

Posledni podskupinou tiidy pilot je skupina, kterou jsem nazval jako Chyby zptsobené
aktualnim stavem jedince.

Chyby zpusobené aktualnim stavem jedince

Do této podtfidy patii udalosti, které byly ovlivnény aktualnim psychickym nebo fyzickym
stavem pilota. Vytvorené Clenéni nize vychazi z vybranych leteckych udalosti, kde bylo
mozné vypozorovat, ze chovani pilotd je ovlivnéno praveé jejich aktualnim stavem. Tato
skupina méa vyhodnotit informace tykajici se momentalniho duSevniho 1 fyzického stavu
operatora v naSem piipad¢ pilota / fidiciho letového provozu. Je nutné zohlednit co nejvice
moznych faktort, at’ uz zdravotni omezeni pilota, to na jaky objekt se v daném okamziku
soustfedil atd.
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Schéma 11: Déleni podskupiny Chyby zpiisobené aktucdlnim stavem pilota

Jak vyplyva z rozd€leni podttidy vySe ve schématu 11, hlavni motivaci této podttidy bylo
klasifikovat problémy zpusobené aktualnim stavem pilota. Nyni charakterizuji jednotlivé
skupiny tak, aby bylo Ctenatfi jasné, jaké nehody / incidenty patii do vySe zminénych skupin.

Chyby zpusobené vlivem stresu — Béhem cCteni zavéreCnych zprav jsem zaznamenal zvySeny
vyskyt nehod / incidentd, které byly zptisobeny zvySenou hladinou stresu u pilota.

Ackoliv psychologie vnima stres jako negativni emocionalni zazitek, ktery je doprovazen
fadou zmén, at’ uz biochemickych, fyziologickych, kognitivnich nebo behavioralnich [15],
tak nizka uroven stresu zvySuje vykonnost ¢lovéka (vniméni, bd€lost, pozornost). Pravdou
vsak také je, ze vyS§Si urover stresu vykonnost snizuje. SpoustéCem stresové reakce je stresor.
Stresory mohou byt rizné fyzikalni (horko, hluk, vibrace, pfetizeni), fyziologické (hladovéni,
spankovy deficit, inava), emocialni (rizikova situace, Casova tisen) [1]. Stres ma na chovani
pilota bezprostfedné velky vliv. Pokud bychom porovnali nacvik feSeni nestandardnich
situaci u dopravnich pilott a pilotd malych letadel zjistime, Ze piloti malych letadel, na rozdil
od dopravnich piloti, povinné neprochazeji pravidelnym nacvikem nouzovych situaci.
Z tohoto divodu se domnivam, ze také uroven pripravenosti pro praci pod stresem je odlisna,
stejné jako uroven profesionality. Bezesporu kazdy ¢lovék zaznamenal situaci, kde se potykal
s ptiznaky stresu, rozdilem vsak je, jak je jedinec schopen tyto pfiznaky potlacit a plné se
soustredit na feSeni daného problému. Stres je tedy bezesporu faktor, ktery ovliviiuje chovani
nas vSech, nékteré jedince vice a nékteré méné. Stresové piiznaky se objevuji u kazdého z nas
v odlisnych situacich, pro nékoho muze byt vice stresujici udalost splnéni statnich
zaveérecnych zkousek nez provedeni nouzového pristani do pole. Faktory, které se podileji na
spousténi stresovych priznakd tak Uzce souviseji s osobnosti pilota, sjeho zkuSenostmi,
sebevédomim, mirou pfipravenosti atd. Z toho divodu jsem vytvoril samostatnou skupinu,
do které budou zarazeny veskeré letecké udalosti, kde byl stres hlavni pficinou letecké
udalosti, popfipadé se na ni vyznamné podilel. Z pohledu psychologie délime stres do
urcitych typt nicméné to neni predmétem této publikace. Na skupinu chyb, které byly
zpusobeny stresem navazuje skupina, ktera se zabyva chybami zptsobenymi nevhodnym
fyzickym stavem.
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Chyby zptusobené nevhodnym fyzickym stavem — Fyzicky stav jako takovy ma vliv na
psychiku jedince. Tahle zakonitost plati i v opacném sméru. Fyzickym stavem tedy rozumime
veskeré fyzické a fyziologické parametry, které ovliviiuji chovani jedince. Do fyzického stavu
fadime veskeré zdravotni omezeni pilotd véetné jejich indispozic. Zaroven se tato skupina
zabyva i komplikacemi zplGsobenymi napfiklad nizkym mnozstvim kysliku v bunkach
zpusobenymi lety ve vysSich hladinach, nebo komplikacemi spojenymi se zménami tlaku. Je
nutno podotknout, ze i banalni onemocnéni jako je nachlazeni mize mit pro pilota zavazné
nasledky. Nebezpecné mohou byt 1 civiliza¢ni choroby, které mohou mit v bézném zivote
nenapadny prubéh, nicméne béhem letu vlivem zmény prostiedi se mohou projevit zavaznéji
a tim ohrozit bezpecnost letu (53).

Prikladem muze byt také vysoky v€k a s nim spojené zpomalené reakce, nachylnost na
civilizaéni choroby (obezita, infarkt myokardu, mozkovd mrtvice, diabetes mellitus,
hypertenze atd.). VycCet prvki této skupiny se nachazi v ptiloze 6 této publikace.

Na tuto skupinu navazuje skupina, kterou jsem oznacil jako Chyby zptusobené nevhodnym
rozlozenim pozornosti.

Chyby zpusobené nevhodnym rozlozenim pozornosti — Pozornost je velmi slozité téma
v ramci psychologie. V této Casti alesponl struéné uvedu jeji popis a déleni. Tato Cast byla
zpracovana z textu Ucebnice obecné psychologie od Aleny Plhakové [14].

Jak uvadi Plhakova: , Pozornost je mentdlni proces, jehoZ funkci je vpoustét do védomi
omezeny pocet informact, a tak ho chranit pred zahlcenim velkym mnozZstvim podnétii.
Zdkladni vilastnosti pozornosti je selektivita — vybérovost. “ [14]. Jak tedy z definice vyplyva,
lidsky mozek je v kazdém Casovém okamziku ,,bombardovan‘ obrovskym poctem informaci,
které pfevazuji moznosti zpracovani. Pokud by lidské védomi nemelo schopnost selekce
téchto podméta, bylo by vné€jsimi informacemi upln€ zahlceno a jedinec by byl vystaven
vnitfnimu chaosu a ochroméni. Tato schopnost selekce je vSak také spojena s problémy, které
se v ramci pozornosti mohou vyskytnout.

Samotny proces pozornosti lze rozdélit do dvou fazi. Prvni faze je upoutani pozornosti.
Podstata této faze spocCiva v upoutani pozornosti jedince. Tato faze probiha prevazné
nevédomé. Druhd faze je poté nazvéana jako vlastni soustfedéni védomi na urcity psychicky
obsah ¢i mentalni aktivitu [14].

Pozornost se déli na dva typy. Na pozornost bezdé¢nou a na pozornost zdmernou.

Bezdécna pozornost: Tuto pozornost obvykle upouta vyraznost podnéti. Mohou to byt
podnéty, které jsou vyrazné nebo spojené snebezpeCim (napiiklad zvukovy signal pfi
dosazeni padové rychlosti), intenzivni ménici se a pohybujici se objekty, zmény dobie
znamych objektd, nezvyklé objekty, podnéty kontrastujici s okolim (znaCeni piekazek a
objektt na letisti), podnéty s osobnim nebo socialnim vyznamem [14].

Zamérna pozornost: Je typ pozornosti, na kterou je tfeba vynalozit Gsili. Je spojena s
mentalnimi aktivitami, kterymi jsou ostrazitost a patrani. Ostrazitost je snaha jedince
soustiedit se na urcitou aktivitu nebo objekt a davat pozor na néco, co se muze ptihodit
kdykoliv. Uplatiiuje se v situacich, kdy k dané situaci dojde ztidka, nicméné pokud k situaci
dojde je tfeba okamzité reakce. Ostrazitost je v letectvi nezbytnou vlastnosti vSech tcastnikt
at’ uz pilotd, fidicich letového provozu atd. Druhym typem je patrani. Patrani je na rozdil od
ostrazitosti velmi aktivni Cinnosti, kdy jedinec sleduje urcité stopy / indicie, které ho dovedou
k danému cili [14].
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Pozornost jako takova je spojena také s procesem zpracovani informaci. Kazdy z nas si je
védom, ze nekteré Ccinnosti, které jsme jiz v zivot€ provedli mnohokrat provadime
automaticky tedy bezdécné. Naopak pokud provadime néjaky ukon poprvé v zivoté, je nutno
vynalozit vétsi usili k jeho splnéni. Jedna se o tzv. zamérné zpracovani informaci. Prikladem
muze byt pilot student, ktery v prvnich lekcich neni schopen vést letoun po urcité trajektorii
a ve stejném Case komunikovat s fidicim letového provozu. Kdyz v§ak student odléta urcity
pocet hodin a vedeni po dané trajektorii si alesponi CasteCné zautomatizuje, kapacita jeho
mozku nebude tolik zahlcena touto aktivitou a student bude schopen vést 1 komunikaci
s letovym dispecerem.

Pokud tyto dva typy zpracovani informaci porovname, zjistime ze zamérné zpracovani
informaci je pomalejsi, nicméné umoziuje urcitou flexibilitu feSeni. Oproti tomu bezd&écné
zpracovani informaci je rychlejsi, nicméné tim, Ze jsou tyto zautomatizované cinnosti ulozeny
vimplicitni paméti (tj. provadéni cinnosti je mimo védomé), dochédzi k aplikaci
zautomatizovaného postupu. Bezdécné zpracovani informace neni tedy flexibilni [14].

Tato podkapitola se zabyva chybami, které byly zptisobeny nevhodnym rozlozenim
pozornosti. Z toho divodu nyni uvedu alespon zakladni poruchy pozornosti, mezi néz patii
roztrzitost, t€kavost, zizeni pozornosti. Roztrzitost je porucha, ktera je zapfiinéna tim, Ze se
jedinec nadmeémé koncentruje na vnitini psychicky obsah. Druhou zminénou poruchou je
tékavost, pfi niz kazdy novy objekt i ten mén€ vyznamny upoutd pozornost jedince, z toho
divodu je jedinec neschopen soustiedénosti na jeden objekt. Posledni poruchou je tzv. zazeni
pozornosti / tunelové vidéni, které miize byt vyvolano stavem nebezpeci nebo paniky. Panika
vznika nejcastéji pocitem jedince, ze nema danou situaci pod kontrolou a ze ji neni schopen
zvladnut. Tunelové vidéni zpusobuje, ze se lidé v nebezpecné situaci soustied’uji na
bezvyznamné detaily. Z toho divodu by si méli piloti potiebné sebezachovné reakce dokonale
osvojit, aby v pfipadé jejich vyskytu provedli reakci automaticky, bez ucasti védomi [14].

Jak je z popisu vyse patrné, pozornost je slozitym tématem psychologie a k tomu, aby byla
detailné popsana, by bylo tieba dalsi diplomové prace. Cilem této diplomové prace vSak neni
detailni popis jednotlivych Casti klasifika¢niho systému jako spiSe jeho navrh. Z toho divodu
jsem zvolil kratky popis této podkapitoly s tim, ze pokud by se ¢tenat chtél dozvédét vice na
téma pozornost, na internetu dohleda mnoho zajimavych texti a vyzkuma, kterymi lze vhodné
doplnit mgj struény popis.

Na problematiku pozornosti navazeme dal§i podskupinou mého navrhu klasifikace a tim je
skupina zabyvajici se problematikou rozhodovani.

Chyby zplisobené nevhodnym rozhodnutim — V této obsahlejsi skupiné se zabyvam
problematikou rozhodovani. Nejprve jsem chtél tuto skupinu rozdélit do vice menSich skupin.
Nicméné pro zachovani jednoduchosti jsem zvolil variantu jedné skupiny, do které je mozno
zahrnout nehody / incidenty spojené s rozhodovanim za letu.

Rozhodovani, jak uvadi Plhakova v Ucebnice obecné psychologie [14], je proces vybéru mezi
nékolika riznymi moznostmi. Béhem procesu rozhodovani jedinec zvazuje rizné alternativy
pro feSeni situace, piicemz bere v potaz to, jaké klady a zapory pfinese aplikace daného
schématu. Psychologové ve svych studiich dokézali, ze se lidé ¢asto rozhoduji na zakladé
neuplnych informaci. Jednou z vlastnosti ¢lovéka pfi rozhodovani je tzv. pfijatelnost. Tedy
to, ze jedinec mnohdy akceptuje prvni vhodnou alternativu, aniz by zvazil dalsi mozna
vhodnégj§i feSeni. Schopnost feSit problémy a rozhodnout se v dany moment souvisi se
znalostmi a dovednostmi, ktery dany jedinec ma. Propojeni informaci do souvislosti ma tak
pozitivni efekt na feseni problému. Ma-li jedinec nedostatek znalosti nebo informaci poté neni
schopen spravné identifikovat jadro problému. Podle psychologi vSak existuje i urcita
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uroven, kterou nazyvaji jako kritickou uroven znalosti, kterou kdyz jedinec prekroci, tak je
proces rozhodovani znesnadnén. Fyzik Wolfgang Pauli pry kdysi tekl: ,, Zndm toho hodné.
Viastné az moc. Patiim uz do starého Zeleza.". S tim souvisi fakt, Ze vétSina fyzik napsalo
své nejvetsi dilo v mladém véku [14].

Chyba muize vzniknout v jakémkoli stadiu rozhodovaciho procesu. Muze dojit
k nespravnému vnimani (chybné rozpoznani / interpretace podnétu), nespravnému
vyhodnoceni (chybné provedeni analyzy situace), nespravné stanoveni cile (nevhodné urceni
finalniho cile), nespravna volba postupi (nevhodné zvolené chovani na danou situaci),
nespravné vyhodnoceni rizika (pfecenéni nebo podcenéni rizika) [1].

Posledni podkapitolou v ramci chyb zptsobenych stavem pilota jsem pojmenoval jako chyby
zpusobené nevhodnym vnimanim smysla / Iluze.

Chyby zptisobené nevhodnym vnimanim smysla / [luze — Smyslové vnimani je pro ¢loveéka
nepostradatelné. Chemické nebo fyzikalni podnéty jsou vnimany pomoci smysli. Zakladem
vnimani jsou receptory, které preménuji podnéty na nervové vzruchy. Vzruchy jsou dale
vedeny do centralniho nervového systému, kde jsou zpracovany ve specializované oblasti
mozku. Pro piloty jsou stézejnimi smysly zrak (¢lovék pomoci zraky vstiebava az 80 %
informaci z okoli), sluch, rovnovazny smysl a hluboké ¢iti (zpracovava informace o poloze a
pohybu slozek pohybového aparatu). Kazdy podnét lze charakterizovat kvalitativné
(receptory jsou citlivé pouze na urcity druh podnétu) a kvantitativné (pro zaznamenani musi
podnét prekrocit prahovou hodnotu) [1].

Do této skupiny patii také veskeré mozné iluze. K iluzim nejcastéji dochazi kvuali funkci
vestibularniho systému, ktery je optimalizovan pro pohyb na zemi ve vzpiimené poloze.
Nikoliv pro pohyb ve vzduchu, kde na néj mohou puasobit zrychleni ve tfech na sebe kolmych
raznych osach. Tim Ze vestibularni systém promita situace béhem letu do situaci na zemi
nastava v mozku chaos. Mozek se snazi protichidné informace vyhodnotit a tim dochazi
k iluzim, s jejichz existenci by mél byt kazdy pilot behem vycviku seznamen [1].

Iluze jsou v letectvi pomérné Casto vyskytujicim jevem. Samotna problematiku iluzi za letu
je obsahla a vysvétleni jednotlivych iluzi neni pfedmétem této publikace.

V nasledujici podkapitole se budu vénovat shrnuti vlastniho navrhu metodiky. Soucéasti je
také uceleny stromovy diagram vlastniho navrhu.

6.5. Shrnuti navrhu metodiky

Jak jsem jiz v pfechozich kapitolach nastinil. Diagram mého navrhu metodiky jsem omezil
zjiz uvedenych divodd na Ctyfi urovn€. Zpusob, jakym navrhuji praci s diagramem a
zminénymi checklisty je nasledujici.

Vysetfovatel pouzije diagram, ktery uvadim na konci této podkapitoly tak, aby se postupné
od vyssich vrstev dostaval systematicky hloubéji do hlubsich vrstev. Vysetteni nehody bych
si predstavoval tak, ze se nejprve vysetiovatel bude vénovat jedné tiidé€. Z pocatku tedy tridé
¢islo 1 Organizace a postupné bude kontrolovat, zdali provéfil jednotlivé polozky
v checklistu. Jakmile provéti vSechny podurovné prvni tfidy, vySetfovatel prejde k druhé
tfidé. Az vySetiovatel ovéii veskeré tiidy a vSechny jejich urovné, pokusi se najit provazanost
mezi nimi. Po dikladném proSetieni nehody / incidentu a Uspé€$ném zjisténi pficiny,
vySetfovatel urCi primarni a sekundarni pficiny letecké udalosti, které mize zaradit do
kategorii ve schématu 12 nize.
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Kompletni vycet polozek z vlastniho navrhu checklistu vkladam do pfiloh 3 az 6 tohoto
dokumentu.

Pro Gplné pochopeni uvadim nazorné pouziti diagramu a vyhodnoceni piiciny letecké nehody
na konkrétnim piikladu v nasledujici kapitole.
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Navrh metodiky

Organizace

Organizaéni Organizaéni Organizaéni Nedostatecny sz Komunikace Meteorologické Chyby Sl ZP' Chyby zp.
nedostatecnou

lanovani redpisi Vi tredi " . S
postupy klima kultura dohled 2 _ & .p vy prastrect mimo cockpit podminky zpusobené . L aktualnim
supervizorem supervizorem L komunikaci .
osobnosti pilota stavem pilota

béhem letu

Podcenéni

Fyzické Technologické R

Chyba zp.
: Gep Chyba Z!J. nevhodny[n Chybe: zp. ’
Chba zp. vilvem . nevhodnym rozhodnutim nefunké&nosti
nevhodnym B . c - &
stresu L, rozlozenim vlivem vnimani smysla /
el pozornosti neznalosti lluze
informaci

Letiste Letoun

Schéma 12: Viastni navrh klasifikace chyb zavinénych lidskym cinitelem
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7. Aplikace vlastni navrhované metodiky na vybrané nehodé

Pro ovéfeni funkEnosti mého navrhu jsem se rozhodnul aplikovat navrhnutou metodiku na
leteckou udalost €. 2. Struény popis této konkrétni udalosti se nachazi v kapitole 4.1.

Tato leteckd nehoda je specificka tim, ze sam pilot behem udalosti pofizoval videozaznam
vlastnim mobilnim zafizenim. Z toho plyne také uplnost popisu celé situace , piibéhu“, na
ktery jsem poukazoval v kapitole 5. Pilot prestal pofizovat videozdznam bezprostredné pied
vznikem kritické situace.

Pro nazornost nyni aplikuji svlij navrzeny systém v praxi. Systematicky proverim jednotlivé
tfidy mého navrhu a poukaZzi na mozna mista, ktera by mohla mit vliv na dikladné prosetieni
udalosti a zabranéni jejiho opakovani v budoucnu.

Organizace (1. Trida)

Organizacni postupy: K uvedenym informacim v zavére¢né zpravé bych doplnil informace o
tom, jaké postupy ma tato organizace, jak striktné€ vyzaduje jejich dodrzovani. Cilim tim na
problém, ze pilot nepouzil ramenni pasy béhem letu. Dale dohled na pracovniky organizace
konkrétn€ na instruktora, jak Casto kontrolovali jeho vykonnost, pfistup k vyuce a zakaim atd.
74k si spravné nevedl svij letecky denik, to mé&lo byt kontrolovano organizaci, zda zapsané
udaje v pilotnim deniku souhlasi s tidaji v deniku letounu.

Organizacni klima: Bylo by vhodné zjistit jaky méla organizace dohled nad instruktory
(supervizory), zda-li instruktofi dostavali zpétnou vazbu nebo ne.

Vidime, ze v prvni tfidé Organizace by bylo vhodné provéfit vice polozek z mého checklistu,
nicméné pochybeni tohoto druhu nemélo primarni vliv na danou udalost.

Dobhlizitel (2. TFida)

Nedostatecny dohled: Nutno doplnit polozky jako: Ptfehlizel instruktor nedostatky pilota?
Jakym zptusobem komunikoval s zakem? To, co je podloZené a je mozno zaradit do této
skupiny je to, ze instruktor nedostateCné vycvicil zaka ve vypliiovani pilotniho deniku, kdy
zak zapisoval Casy letli v mistnim case nikoliv v UTC.

Nedostatecné planovani: Byly tyto manévry nad obci pfedem planované tak, ze o planu
provedeni vedél instruktor? Povolil instruktor zédkovi tyto manévry? Odhadnul zakovu
osobnost? To jsou otazky, na které by bylo vhodné zjistit odpovédi z divodu proSetieni
profesionality instruktora.

Poruseni predpisu instruktorem: Instruktor povolil solo let zakovi, aniz by mél platny priukaz
radiotelefonisty, tim doslo k poruseni predpisu.

Z druhé tiidy Dohlizitel, je patrné Ze instruktor byl pravdépodobné jeden z hlavnich ¢lanku
této udalosti. Zak nebyl dikladné vycviden v administrativnich zaleZitostech, instruktor
porusoval predpis, kdyz vpustil zaka na solo let bez patficného prikazu. I kdyz zak mohl
dosahovat vysokych kvalit, co se tyCe fizeni letounu, je tfeba po ném vyzadovat i spravnost
pfi administrativnich ukonech, a hlavné nedavat zakovi priklad v porusovani jakéhokoliv
predpisu. To, jestli instruktor s zakem provadé€l manévry, které byly provedeny zakem
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v kriticky den (manévry v nizké vySce nad terénem) se nedozvime. Pokud tomu tak bylo, zak
mél jakési povoleni k provadéni téchto manévrii od svého mentora. V takovém ptipadé bych
prikladal primarni pficinu této nehody pravé chovani instruktora pfi vycviku zéka.

Okolnosti (3. Trida)

Zde by bylo vhodné doplnit informaci o vzajemné komunikaci pilot — instruktor pred letem 1
behem vycviku. Zdali instruktor toleroval néjaké jeho prohfesky atd. Dale provértit funkénost
varovnych zvonku pred padovou rychlosti.

Pilot (4. TFida)

Chyby zpusobené osobnosti pilota: Bezesporu se jednalo o nekazen. Zaroven by se nehoda
dala také zaradit do skupiny riskovani. Ze zafazeni vySe plyne, ze osobnosti pilota byla
stézejni faktorem, ktery se posléze vymknul kontrole a skoncil leteckou nehodou.

Chyby zpiisobené nedostatecnou komunikaci béhem letu: Béhem této udalosti neméla
komunikace za letu zadny vliv na pilotovu bezpecnost.

Chyby zpusobené aktudalnim stavem jedince: Pilot zah4ajil manévrovani v nizké vysce sam a
dobrovolng, jak vyplyva z videozaznamu. Chyba zpisobena vlivem stresu je tedy vyloucena.
Fyzicky stav jedince nemél vliv na chybu, které se pilot dopustil. Dalsi polozkou je Chyba
zpusobena nevhodnym rozlozenim pozornosti. Tato chyba je bezesporu jednou z hlavnich
pficin letecké nehody. Pilot se vénoval nahravani video zdznamu. Pilot si pravdépodobné
neuvédomoval riziko spojené s touto aktivitou. Chyba zptusobena nevhodnym rozhodnutim
také nemeéla vliv na tuto udalost. Ze zdznamu plyne, ze pilot mél aktualni udaje z rychloméru,
vySkoméru. Pilotiv vyhled zkabiny nebyl ni¢im ruSen nebo znemoznén. Rozhodnuti
provadét tyto manévry je spiSe problematikou osobnosti, nikoliv Spatného rozhodnuti vlivem
nedostatku informaci atd. Posledni skupinou jsou Chyby zptusobené nefunkcnosti vnimani
smyslt / [luzi. Je mozné se domnivat, ze pilotovo chovani mohlo byt ovlivnéno iluzi, ktera
mohla vzniknout béhem manévrovani. To je v§ak pouze domnénka.

V ¢asti Priciny Zavére¢né zpravy uvadi UZPLN: | Pricinou letecké nehody byla ztrata
kontroly nad Fizenim letounu s ndslednym pdadem letounu do vyvrtky, na malé vysce,
zakoncené ndrazem do zemé “.

S timto zavérem neni mozné nesouhlasit. Je to objektivni zavér, jenz informuje o faktu, ktery
byl pfi¢inou padu letounu. Nicméné pod tento zavér bych vlozil naptiklad sekci Dopliujici
informace / Informace pro statistické analyzy, které bych zpracoval v nize uvedené forme.

Primarni priciny letecké udalosti: Ta by se dala klasifikovat hloubé¢ji jako:

Pilot (4. tfida):

e Chyby zpusobené osobnostni pilota (2.arovern) — Nekazen (3.uroven) / Riskovani
(3.uroven)

e Chyby zpasobené aktualnim stavem jedince (2. uroveri) — Chyba zpusobena
nevhodnym rozlozenim pozornosti (3. uroverl)
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Sekundarni priciny letecké udalosti:

DohlizZitel (2. tfida)

e Nedostate¢ny dohled (2. trover)
e Poruseni predpistl instruktorem (2. rover)

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze zavér z mého navrhu metodiky by slouzil jako dopliiujici
informace k dosud stanovené pricin¢ letecké udalosti. Tento klasifika¢ni systém by umoznil
vySetfovatelum klasifikovat jednotlivé udalosti tak, aby mohly byt zpétné statisticky
vyhodnoceny. Bylo by mozné analyzovat letecké udalosti pouze do urcité trovné tak, aby
pti¢cina nehody / incidentu byla co nejvice vystihnuta jednou zuvedenych moznosti
v diagramu. VySetiovatelé by tak mohli zafadit nejednoznacné pficiny do vysSSich urovni,
takze by jejich vyhodnoceni mohlo konc¢it naptiklad trovni 2. U nehod jako je kupfiikladu
tato, kdy nam dostatek informaci dovoluje se ponofit do hlubsich irovni mého diagramu, by
bylo vyuzito hlubSich urovni k pravé detailnéjsi specifikaci pficiny. Statistik by si tedy
napfiiklad mohl zpétné vyvolat informace o udalostech z ur€itého roku nebo obdobi pouze do
zadané Urovné.
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Z.Aavér

Predlozena diplomova prace v prvotnich kapitolach komprimuje dosud znamé metodiky,
které se pouzivaji / pouzivaly v letectvi. Dale seznamuje Ctenare se stavajici legislativou, ktera
se v Ceské republice pro vysetfovani leteckych nehod pouziva.

Jednim z cilt diplomové prace bylo charakterizovat nedostatky zavérecnych zprav. Je nutno
podotknout, Ze zavéreéné zpravy vydané organizaci UZPLN spliiuji veskeré naroky predpisu
L13, ktery uvadi presné pozadavky na strukturu a obsah zavére¢nych zprav. Z toho divodu
nedostatky, které jsem v zavéreCnych zpravach identifikoval, jsou spiSe prezentaci mého
vlastniho néazoru, jehoz zamérem bylo pozitivné ovlivnit bezpe¢nost ve vzdusném prostoru
Ceské republiky.

Na zakladé detailniho analyzovani zavéreCnych zprav bych doporucil né€kolik bodu, které by
zavérecné zpravy doplnily. V prvni fadé bych se vice zaméfil na osobnost pilota, jelikoz
v malém letectvi dochéazi velmi Casto k chybam, které jsou ovlivnény pravé osobnosti pilota
(pro ptiklad uvadim sklony jedince k riskovani nebo nekéazni). Z toho také plyne, ze soucasné
zavérecné zpravy, dle mého nazoru, nekladou dostatecny diiraz na vypoveéd pilota. Navrhnul
bych, aby se vySetfovatel vice soustedil na pilotovu vypoved a na pilotiv popis celé situace
v kontextu jeho vnimani a mySsleni v priabéhu udalosti.

Dal§im bodem, ktery navrhuji je, aby vySetfovatel vytvofil analyzu celé udalosti. Vytvofil
jakysi souvisly a kompletni ,,pfibéh umozujici pilotim, ktefi budou Cist zavérecnou zpravu,
se nad udalosti zamyslet a logicky pfijmout zavér. Tento piibéh umozni pilotim jednoduseji
vstfebat pric¢inu nehody a tim, ze dojde k pochopeni celé udalosti, dojde i u pilota k vétsi
obezietnosti v danych situacich.

Poslednim bodem mého navrhu zmeén pro zaveéreCné zpravy je zapracovani klasifikaéniho
systému do zavéreCnych zprav, tak aby zpravy mohly byt zpétné statisticky vyhodnoceny.
Navrh klasifikac¢niho systému byl uréen jako druhy cil této prace.

Diky odliSnému pfistupu jednotlivych metodik, se kterymi seznamuji ¢tenare v ivodnich
kapitolach jsem vytvoril metodiku, ktera se opira pfevazné o dosud znamé a organizaci ICAO
doporucené modely SHELL a HFACS. Ustanovil jsem zmény, které bylo nutné ucinit kvali
specifikacim malého letectvi v porovnani s obchodni leteckou dopravou a zaclenil jsem
pohledy méné znamych metodik. Jako vysledek mého navrhu byl tedy vytvoren diagram,
ktery umozni klasifikovat letecké udalosti do urCitych urovni. Tyto klasifika¢ni trovné
umoznuji vySetiovatelim zpracovat nehodu do jednotného systému tak, aby zavéry bylo
mozné statisticky zpracovat a v budoucnu vyhodnotit (naptiklad sektor nejCast&jsi Cetnosti
chyb) a s tim déle pracovat at uz zménou reguli, systému atd. Tento klasifika¢ni systém by
mél pusobit jako doplriyjici systém celého vySetiovani. Vlastni navrh klasifika¢niho systému
je doplnén o checklisty v jednotlivych tiidach, které jsou v prilohach této diplomové prace.
Checklist by mél pomoci vySetfovateli pokryt riznorodé problémy, které se v malém letectvi
vyskytuji. Checklisty jsou v ur€itych tfidach vytvoreny pomérné obsahle. Tim je zaji§téna
propojenost systému a zaroveinl jeho funk¢nost tak, aby nebyla opomenuta zadna okolnost.
Tento checklist by bylo vhodné postupné obohacovat v pribéhu vySetfovani, aby zistal
aktualni a postupné se vyvijel s vyvojem malého letectvi.

Tato diplomova prace tedy nejen sumarizuje dosud znamé informace, ale predevsim ptichazi
s vlastnim navrhem vylepSeni pro zavérené zpravy a s vytvofenym navrhem klasifikaéniho
systému jehoz vyuziti by vedlo k analyzovani leteckych nehod s jasnou motivaci — prevence
proti opakovani stejnych chyb. Osobné bych byl velmi rad, kdyby tato prace prispéla
k zahajeni plosné diskuse vySetfovatelt, leteckych experti a odborné vetejnosti na téma
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vySetfovani leteckych nehod na naSem uzemi. Mohla by tak poslouzit k ¢isté praktickému
vyuziti, coz byl jeden z mych motivacnich cilti pfi zpracovani diplomové prace.
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Seznam zkratek a pojmiu

a) Seznam Ceskych zkratek

Zkratka Vyznam
CR Ceska republika
kg Kilogram
km Kilometr
LAACR Leteckd Amatérska Asociace Ceské
republiky
LN Letecka nehoda
m Metr
RLP Rizeni letového provozu
SLZ Sportovni 1étajici zafizeni
UCL Utad pro civilni letectvi
ULL Ultralehké letadlo
UZPLN Ustav pro odborné zjiitovani pii¢in
leteckych nehod
zp. zpusobené

b) Seznam anglickych zkratek

Zkratka Anglicky vyznam Cesky vyznam
ADREP Accident/ Incident data Hlaseni udaju o leteckych
reporting nehodach / incidentech
AFIS Aerodrome Flight LetiStni letova informacni
Information Service sluzba
AGL Above ground level Nad trovni zemé
ATC Air Traffic controller Ridici letového provozu
ATZ Aerodrome Traffic Zone LetiStni provozni zona
CPL Commercial pilot licence Licence obchodniho pilota
CRM Crew Resource Optimalizace ¢innosti
management posadky
CRMT Crew Resource Trénink optimalizace
management training ¢innosti posadky
CVR Cockpit Voice Recorder Zapisovac hlasu v pilotnim
prostoru
EASA European Aviation Safety Evropska agentura pro
Agency bezpecnost letectvi
ECAC European Civil Aviation Evropska konference pro
Conference civilni letectvi
ECCAIRS European Coordination Evropskeé koordinacni
Centre for Accident and centrum systému hlaseni
Incident Reporting Systems leteckych incidentd
FAA Federal Aviation Federalni letecka sprava
Administration
FDR Flight Data Recorder Zapisovac letovych dat
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FE Flight examiner Letovy examinator
FI Flight instructor Letovy instruktor
FIC Flight information Centre | Letové informacni stfedisko
ft Feet Stopa (jednotka délky)
GPS Global Positioning System Globalni pozicni systém
HFACS Human Factors Analysis Analyza lidského faktoru a
and Classification System jeho klasifikacni systém
ICAO International Civil Aviation | Mezinarodni organizace pro
Organization civilni letectvi
IFR Instrument flight rules Pravidla pro let podle
pfistroju
IMC Instrument meteorological | Meteorologické podminky
conditions pro let podle pristroju
MLW Maximum Landing Weight Maximalni pfistavaci
hmotnost
MRO Maintenance and Repair Organizace udrzby a oprav
Organisation
MTOM Maximum Take off Mass Maximalni vzletova
hmotnost
MTOW Maximum Take off Weight Maximalni vzletova
hmotnost
NTSB National Transportation Narodni rada pro
Safety Board bezpecnost dopravy
Spojenych stati americkych
PIC Pilot in Command Velitel letadla
RWY Runway Draha
S. student zak
SEP Single engine piston Jednomotorovy pistovy
letoun
TAWS Terrain Awareness and Systém varovani pred
Warning System blizkosti terénu
TCAS Traffic Collision Avoidance Protisrazkovy letadlovy
System systém (na palubé¢ letadla)
THR Threshold Prah drahy
TOW Towing Vlekani (Opraviiuje drzitele
provadét vlek)
UTC Coordinated Universal Time | Svétovy koordinovany ¢as
VFR Visual flight rules Pravidla pro let za

viditelnosti
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Prilohy

Piiloha 1: Vy¢et hodnot z checklistu metodické smérnice UZPLN

Ukoly tykajici se ziskini informaci od vlastnika, provozovatele nebo
leteckého dopravce:

Ziskat zdznamy vycviku posadky letadla a osobni data

Provozni zdznamy a zdznamy o vycviku pozemniho leteckého personalu

Ukoly tykajici se ziskani informaci od leteckého iFadu:

Zaznamy o odborné zpusobilosti a kvalifikacich posadky letadla

Zaznamy vztahuyjici se k programu vycviku a systému jakosti u provozovatele
letadla

Posouzeni okolnosti vycviku a vlivii ze strany posadky letadla:

Odborna zpusobilost a kvalifikace posadky letadla, zdravotni zptsobilost

Urove zkugenosti posadky letadla

Schopnosti posadky letadla z hlediska letového ukolu, pozadavky kladené na
posadku letadla.

Reakce posadky letadla na stav ohrozeni a v havarijni situaci

Poruseni pravidel a postupt posadkou letadla v daném letu a predchozi letové
sluzbé

Posouzeni okolnosti planovani letu a pracovniho zatizeni posadky letadla:

Vliv tinavy a souvisejici okolnosti

Planovéani letu a doba pro pfipravu na let

Uplnost predletové pripravy a dostupnost potiebné dokumentace

Dodrzeni instrukci provozovatele a provozni piirucky

Posouzeni okolnosti letového provozu:

Podminky letu

Uskutec¢néni letu pod tlakem okolnosti

Odchylky od postupti v dobé€ udalosti

Nasledovani prikladu jednani a rozhodnuti ostatnich nebo nadfizenych

Posouzeni okolnosti prubéhu letu:

Pozadavky na tukol v porovnani svykonnosti, znalostmi, zkuSenostmi a
schopnostmi posadky letadla

Posouzeni vlivu prostredi:

Predpovéd’ pocasi a piislu§né meteorologické informace

Skutecné pocasi v dobé udalosti

Vsechny problémy tykajici se komunikace letadla se zemi

Vsechny zmény vztahujici se k letisti a vzdusnému prostoru zahrnuté v NOTAM

Letistni provoz véetné postupt, usporadani, zafizeni a provozu na stojankach
letadel

Postup posadky letadla

Pouzité mapy

Provozovatel, letecky dopravce:
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Dozor na posadky letadel, kvalifikace osob, které vykonévaji dozor

Vycvikova zafizeni, podminky a organizace vycviku posadek letadel

Ukoly tykajici se ziskani od vlastnika, provozovatele nebo leteckého
dopravce:

Ziskat informace o mozném vlivu lidského faktoru na kvalitu udrzby letadla a
provozu letadla

Ziskat informace o poruSeni ptedpisu, instrukci, pravidel a technologickych
postuptl

Zaznamenani dikazu o letadle, pohonnych jednotkich a systémech —
fotodokumentace a zaznam nalezu:

Zhodnotit vliv lidského faktoru ve vztahu ¢lovék — technika, pfijatelnost letové
prirucky, checklistl, postupt

Posouzeni okolnosti pracovniho prostredi:

Vliv meteorologickych podminek na let

Planovani letu a doba pro pfipravu na let

Uplnost predletové pripravy, znalost NOTAME, zprav o podasi a stavu letist

Podminky pro predletovou piipravu a dostupnost potiebné dokumentace

Posouzeni okolnosti letového provozu:

Podminky letu

Zvlastni pozadavky na provedeni letu

Uskutec¢néni letu pod tlakem okolnosti
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WORKPLACE CONDITIONS

Error Factors

Priloha 2: Ukazka tabulek z dokumentu EAM 2/ GUI 8

Workplace Conditions

Common Factors

Violation Factors

+ Poor communications
+ Poor signal/noise ratio
* Designer/user mismatch

« Poor human/system
interface (e.g., mode
confusion, poor HMI)
display;

s Poor mix of “hands on"
work & written
instruction. (Reliance on
informal undocumented
knowledge)

* Poor shift patterns &
overtime working

e Hostile work environment
(eg., too hot/cold, poor
lighting, cramped
conditions, noisy, etc.)

+ |nadequate supervision
* Time pressures

* Time shortage

* Poor working conditions
* [nadequate tools and

equipment

+ Poor access to job
* Poor procedures &

instructions

+ Poor supervisor/worker

ratio

* Poor tasking
+ Undermanning
* Hazards not identified

* Procedures protect the
system, but not the
individual

o Task allows for easy

shortcuts

Physiological and Emotional Factors

PHYSIOLOGICAL AND EMOTIONAL FACTORS

Error Factors

Common Factors

Violation Factors

« Disturbed sleep patterns
* Domestic problems
« Stress and fatigue

* Strong motor programmes:
frequency bias;
similarity bias

+ Performance anxiety

¢ Arousal state:
monotony & boredom;
emotional status

« Bad mood
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Human Performance Limitations

HUMAN PERFORMANCE LIMITATIONS

Error Factors Common Factors Violation Factors
+ Negative transfer + |nadequate sKill
* Inaccurate knowledge « Insufficient ability
« Aftention capture; « [nadequate training
preoccupation; « Unfamiliarity with task
distraction

« Confirmation bias
* Error proneness
s False perceptions
* False sensations

* Memory Failures:
encoding interference;
storage loss;
retrieval failure;
prospective memory

* Perceptual set

« Situational awareness

* Educational mismatch

* Incomplete knowledge

« Inference and reasoning
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Priloha 3: Souhrn tabulek vlastniho navrhu checklistu trida ORGANIZACE
ORGANIZACE:

Organizacni postupy:

Dodrzovani schvalenych postupt

Tempo provadénych operaci

Planovani operaci

Komunikace s ostatnimi slozkami/ trady

Vhodnost pfistroju k operacim

Dohled béhem plnéni ukolu

Jasné definovany ukol

Planovani smén

Pracovni proces a kontrola pracovniho procesu

Kvalifikovanost pracovniki

Jasné€ definované kompetence a odpoveédnost pracovnika v organizaci

Sankce za nedodrzeni predepsanych postupu

Pravidelné audity a jejich vysledky

Pravidelné §koleni pracovniki

Dokumentace vycviku zaka

Motivace pracovniki

Monitorovani pracovniki/ systému/ bezpe€nosti managementem

Vybér vhodného personalu

Bezpecnostni postupy

Informovanost pracovniki o ukolu

Tvorba tymu — slucitelnost jedinca

Organizaéni klima:

Chovani managementu

Pracovni tempo

Kultivace pracovni zat€ze

Strategické fizeni organizace

Vzajemné vztahy pracovnikil

Velikost pracovni skupiny

Skladba pracovni skupiny

Viditelny dohled na supervizory

Jasné definované pozice s pravomocemi

Zpusob odmériovani a hodnoceni prace

Zpétna vazba v organizaci

Okoli organizace a spoleCenské vztahy

Duvéra k pracovnikiim

Hodnoty organizace

VySetiovani konflikt / nehod

Konflikty v organizaci

Transparentnost organizace

Zpusob vedeni lidi v organizaci

Odmeénovani a trestani pracovnik

Operac¢ni natlak od managementu

Ptistup k problémum
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| Pouzivané technologie v organizaci

Organizacni kultura:

Pozice organizace na konkuren¢nim trhu

Image a dobré jméno organizace

OrganizacCni strategie a politika

Efektivnost organizace

Produkt organizace

Priority spolecnosti

Organizacni struktura a komunikace
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Priloha 4: Souhrn tabulek vlastniho navrhu checklistu trida Dohlizitel

Dohlizitel:

Nedostatec¢ny dohled:

Nedostatecné poskytnuti dohledu

Neprofesionalni dohled/ prehlizeni nedostatkti

Nedostate¢na komunikace s zakem

Nedostate¢na analyza lett / procedur/ chyb

Nedostate¢né formovani zaka

Ztrata prehledu o situaci

Nevhodna oprava Spatného chovani

Riskovani pred zakem

Nevhodna korekce Spatné zvolené akce

Nedostatecné vnimani pokroku zaka

Neodhadnuti zpusobilosti zaka

Nenahlaseni nebezpeéného jednani manageram/ aradim

Nedostatecny smysl pro odpovédnost

Nedostatecné preskoleni zaka k administrativni ¢innosti pilota

Netrénovany pro tuto supervizi

Nesoustredénost k ukolu

Nedostatecny odpocinek pro zaka

Nedostate¢né planovani supervizorem:

Nedostatecné poskytnuti informaci

Neprovedeny piedletovy briefing

Nevhodné nacasovani daného ukolu

Povoleni pro riskovani

Precenéni schopnosti zaka supervizorem

Nedostatecny Cas k potfebnému naplanovani ukolu

Neodhadnuti osobnosti zaka instruktorem

Porusovani prredpisu supervizorem:

Supervizor akceptuje let zaka bez povinného vybaveni (mapy, prikazy)

Vycvik provadén jinak, nez stanoveno predpisem

Vycvik na nevhodném letounu

Riskovani pred zakem — nizké prilety a manévrovani

PoruSovani / obchazeni stanovenych procedur

Nevhodné dokumentace vycviku

Nerespektovani autorit
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Priloha 5: Souhrn tabulek vlastniho navrhu checklistu trida OKOLNOSTI
OKOLNOSTI:

Vlivy prostredi

Fyzické

Atmosféricky tlak

Teplota vzduchu

Mnozstvi hluku

Turbulence v uplavu

Kontaminace vzduchu

Kour

Radiace

Elektricky Sok

Mnozstvi osvétleni

Vlhkost vzduchu

Iluze béhem letu (vzniklé vlivem pocasi, mirou osveétleni atd.)

Pocasi

Vibrace

Turbulence

Zrychleni/ pretizeni

Pritomnost toxickych latek

Technologické

LetiSté

Znaceni na letisti

Osvétleni letisté

Aktualnost dulezitych informaci pro piloty

Nevhodné feseni — navrh letisté, odletoveé priletoveé traté

Neobvyklosti letisté

Radarové pokryti

Barva znaceni

Automatizace na letisti

Strukturalni slozitost letisté

Vizuélni omezeni ve vyhledu fidiciho letového provozu

Vhodnost leti§té pro pristani daného letounu

Vhodnost letisté pro vzlet pfistani za urcitych meteor. podminek

Omezeni letisté

Letoun

Design letounu

Vhodnost letounu k provedeni ukolu manévru

Vhodnost letounu pro let v ur¢itém pocasi

Design kokpitu — vyhled, ovladaci prvky

Dostupna ptirucka se vSemi potfebnymi informacemi (omezeni na stfih vétru)

Vybaveni

Funk¢nost vybaveni

Spravné zobrazeni informaci pilotovi

Vhodnost letounu k vycviku

Chovani letounu v urcitych meteorologickych podminkéach

Umisténi pfistroju a displeju
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Zpusob ovladani tlacitek

Barva pfistroju

Barva tlacitek

Osvétleni pfistroju

Osvétleni tladitek

Varovné systémy — zvonky, vystrazné zvuky, vystrazné osvétleni

Design pfistrojové desky

Prizpusobivost riznym fyzickym parametrum

Rozclenéni kokpitu a jeho navrh

Slozitost letounu

Mira automatizace

Komunikace mimo cockpit:

Pilot — vedeni spolecnosti

Pilot — supervizor

Pilot — pilot

Pilot — fidici letového provozu

Pilot — pozemni personal

Dvojjazy¢na komunikace

Ruseni komunikace hlukem

Misinterpretace komunikace

Pouzivani spravné frazeologie

Obsah sdéleni

Rychlost verbalni komunikace

Jazykova bariéra

Srozumitelnost obsahu informace

Nacasovani sdéleni informace

Non verbalni komunikace posadky

Prerusovana komunikace

Meteorologické podminky:

Vitr — narazovost vétru, stith vétru, mistni vétry

Turbulentni proudéni

Stojaté viny

Oblac¢nost — pfitomnost oblakd, zakalu, mlhy, kourma

Viditelnost

Srézky — druh, mnozstvi

Namraza — druh, mnozstvi

Bourky

Inverze

Podminky v horském terénu — rotorové proudéni, charakteristické proudéni
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Priloha 6: Souhrn tabulek vlastniho navrhu checklistu trida PILOT
PILOT

Osobnost:

Druh aktivizace

Druh ziskavani informaci

Druh Zivotniho stylu

Druh rozhodovani

Mira sebevédomi

Osoba Casto trpici strachem, panikou

Mira motivace

Motivace vnitini / vnéjsi

Porusovani discipliny (Cetnost prestupki)

Mezilidské vztahy

Lhostejnost k druhym

Mira zku$enosti

Sklony k riskovani

Sklony k porusovani predpist

Z nenadalé zmény chovani

Nevhodné rozhodovéni pod stresem

Pratelstvi / Oblibenost v kolektivu

Navyky

Pottebny Cas k detekovani problému

Potiebny Cas k rozhodnuti se pro dané reSeni

Potfebny Cas pro samotnou realizaci

Mentalni kapacita

Zpusob uvazovani

Proces rozhodovéni (zdlouhavy, nevhodny)

Charakter

Koordinace jedince a nacasovani

Ocekavani

Reakce na kritiku

Mentalni natlak na sebe sama

Zmény mySslenkového pochodu

Morélni hodnoty

Zivotni priority

Predletova piiprava

Pripravenost na mozné situace

Provedeni tikont spojenych s piipravou

Ptiprava letounu k provedeni ukolu

Nedostatecna ¢asova dotace k potfebnému planovani — Casova tisen

Komunikace béhem letu

Aktualnost hlaseni

Vzajemné porozuméni zameéru jedince

Jazykova bariéra
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Pravidelnost hlaseni poloh

Ovéreni si spravnosti prijaté informace

DodrZeni stanovenych postupt

Pouziti predepsané frazeologie

Vynechani hlaseni

Nedodrzeni mezi povoleni

Komunikace s cestujicimi/ druhym pilotem na palubé

Komunikace pfed provedenim manévru

Pozadéani o pomoc / spolupréci

Cetnost vzajemné komunikace mezi piloty v daném prostoru

Aktualni stav jedince

Stres

Nedostate¢né zvladani stres

Mira stresu

Mira mentalni inavy

Strach / Panika / Uzkost / Obavy ze vzniklé situace

Arousal — uroven vzruSeni

Mentalni natlak

Kumulace zatéze

Fyzicky stav

Zdravotni omezeni

Pritomnost omamnych latek

Zdravi jedince

Spankovy deficit

Nutri¢ni vyvazenost (napi. pocit hladu)

NaruS$eni biologického rytmu

Dlouhodobé pouzivani 1€kt

Pouziti 1€kt pred letem

Dlouhodobé pouzivani drog / alkoholu

Hypo/ Hypertermie

Dysbarismy

Kinetoza

Hypoxie/ Hyperventilace

Naruseni stavu védomi

Aktualni bolest

Fyziologické potreby

Pouzivani dopliika stravy

Pozornost

Aktudlni rozpolozeni

Aktualni zivotni situace pilota / Osobni problémy

Bdélost / Monotonnost ukolu

Rozptyleni pozornosti

Znudéni

Situacni povédomi

Dlouhodobé vysoka mira pozornosti

Rozhodovani
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Proces zpracovani informaci

Dostupnost informaci

Znalosti pilota — troven znalosti potiebnych k provedeni ukolu

Pravidelné chybovani pfi rozhodovani

Mira sebevédomi

Arousal — mira vzruSeni

Motivace

Mentalni natlak

Situacni povédomi

Nedostatek dovednosti ke spravnému rozhodnuti

Nedostatek znalosti systému

Vnimani smysli / Iluze

Zavraté

Dezorientace, Vertigo efekt

Kinetoza

Docasné zkresleni vnimani

Naru$eni vnimani ¢asu

Sluchové pole

Funkc¢nost smyslového vnimani

Limitace smysli — (zrak — Cocky / bryle)

Odchylky vnimani prostiedi

Percepéni chyby
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