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Abstrakt

Diplomova praca sa zaoberda pojmom kompetencia vo vseobecnosti, ale predovsetkym kom-
petenciami pilotov, ich vyukou a hodnotenim v ramci oblasti 100KSA. Praca je zamerana
primarne na komunikac¢ni kompetenciu a analyzu jej nedostatkov, ktoré prispeli k leteckym
nehodam. Na zdklade identifikovanych pric¢in bol vytvoreny prieskum medzi pilotmi, kto-
rého tlohou bolo zistit ich sktsenosti a poznatky z realnej prevadzky. Tieto zistenia spolu
s pricinami leteckych nehod boli pouzité k nédvrhu struktary vyuky a cviceni zameranych
na hodnotenie kompetencii v rdmci oblasti 100KSA.

Abstract

The diploma thesis explores the concept of competency and its application in pilot training
within Area 100KSA. It provides a general overview of competency, focusing specifically
on pilot competency and its integration into Area 100KSA training. The thesis emphasizes
communication competency and analyzes communication deficiencies that have contributed
to aviation accidents. Based on the identified deficiencies, a survey was conducted among
commercial airline pilots to gather their real-world experiences. These findings, combined
with the analysis of aviation accident causes, informed the design of competency-based
exercises focused on communication within Area 100KSA.
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Kapitola 1

Uvod

Kompetencie ¢loveka a ich posudzovanie a dolezitost pri vzdelavani a vybere vhodného
kandidéata pre urcitt pracovnd poziciu sa v poslednych rokoch dostévaji viac do popredia.
Kompeten¢ny pristup si nasiel uplatnenie v ramci vzdeldvacieho procesu ako alternativa
pripravy sStudentov tradi¢nou metédou, kedy st Studenti vyucovani a hodnoteni iba na
zaklade teoretickych vedomosti, ktoré nemusia vzdy odzrkadlovat vhodnost a pripravenost
jednotlivca na spravne zvladnutie roznych situacii, ktorym bude v budicnosti celit.

Tento relativne novy pristup k vyberu a vychove vhodnych zamestnancov si postupne
nachadza miesto aj v ramci letectva. Na zaklade analyzy smrtelnych leteckych nehod, ktort
vykonalo CAA Spojeného kralovstva Velkej Britanie a Severného Irska v rokoch 2010-2011
bolo zistené, Ze hlavnou pri¢inou pri viac ako 50 % nehodéch bola chyba posddky. Az
u 32 % zo vsetkych nehod pritom predstavovali problém netechnické schopnosti posadky.
TATA upozornuje na fakt, ze priemerné mnozstvo skisenosti v kokpite sa znizuje, ¢o spdsobi
zvysené mnozstvo leteckych nehod v pripade, ak nedéjde k zlepSeniu a zmene pilotného
vycviku. [32, 44]

Tieto hodnoty ukazuji nutnost zlepsenia vycviku predovsetkym pilotov, kvoli zvyseniu
pripravenosti a schopnosti reagovat v kritickych situaciach, kde teoretické vedomosti nado-
budnuté stidiom nie st dostato¢né. Preto je potrebné dbat vo vycviku aj na netechnické
schopnosti pilotov ako napriklad schopnost spravne komunikovat v ramci posadky.

V roku 2015 vykonala Medzindrodn4 asocidcia skél pre letecky personal (IAAPS) pries-
kum medzi eurépskymi leteckymi spolo¢nostami, aké schopnosti a kompetencie povazuju
u pilotov za dolezité, ¢o by sa malo vo vyuke pilot zlepsit. Tieto zistenia podporili vznik
vyucby zalozenej na dokazoch a vzniku nového pristupu zameraného na kompetencie vo
vycviku a zaclenenie novej oblasti vyuky 100KSA, ktorej tlohou je zlepsit netechnické
schopnosti pilotov a zamerat sa na kompetencie, kvoli zvyseniu bezpecnosti letu. [32]

Tato diplomova praca sa zo zaciatku venuje pojmu kompetencia vo vseobecnosti, jej
vyznamu a vyuzitiu v praxi. Neskér v samostatnej kapitole popisuje problematiku kompe-
tencii dopravného pilota (osobitne komunikécia), predovsetkym typ vyuky a kompetencie
pilota, ktoré stanovilo ICAQO. Neskor je pozornost venovand uz konkrétne oblasti 100KSA,
ktort stanovila EASA pre vycvik pilotov na rozvijanie kompetencii.

Sucastou prace bolo vytvorenie prehladu a rozboru leteckych nehod, ktoré boli zapri-
¢inené nedostatoénymi kompetenciami pilotov v oblasti komunikacie. Na zdklade tychto
zisteni bol vytvoreny prieskum medzi pilotmi dopravnych lietadiel, pre zistenie ich sktse-
nosti a nazorov z realnej prevadzky. Tieto zistenia vytvorili zdklad pre navrh kompetencnych
cviceni, ktoré by mali prispiet k odhaleniu nedostatkov v kompetenciach studentov v ramci
hodnotenia oblasti 100KSA.



1.1 Motivacia

Motivaciou k napisaniu tejto prace bolo predstavenie novej oblasti 100KSA, ktorej povin-
nost zaclenenia do teoretickej vyuky stanovila EASA pre vsetkych ziakov vyuky ATPL,
MPL, IR a CPL po 31.1.2022. ATO organizacie dostali ndvod na to, ako by mali vyzerat
vysledky hodnotenia kompetencii studentov, avsak samotny spésob vyuky a cviceni ostal
v kompetenciach jednotlivych ATO organizacii. Tato nova oblast vo vyuke a jej hodnote-
nie priniesli mnozstvo otdzok a nejasnosti, ako presne by takyto typ vyuky a hodnotenia
mali vyzerat. Tato praca ponika urcity prehlad a vzorovy navrh kompetenénych cviceni,
ktoré by na tieto otdzky mali priniest odpovede a prispiet tak jednozna¢nym a konkrétnym
prikladom.

1.2 Ciel

Diplomova praca si kladie za ciel identifikovat nedostatky v komunika¢nych kompetencidch
pilotov, ktoré su siucastou oblasti 100KSA a na zdklade tychto zisteni nasledne navrhniut
sposob vyuky a cviceni zameranych na kompetencie, ktoré by prispeli k ich hodnoteniu a
odhaleniu nedostatkov.

1.3 Pristup k problematike

Diplomova praca sa sustredi na vytvorenie prehladu nedostatkov v kompetenciach pilo-
tov, predovsetkym v ramci komunikécie. Tento prehlad je vytvoreny na zaklade rozboru
leteckych nehdd, kde nedostatocné kompetencie v oblasti komunikacie predstavovali jednu
z pricin. Na zaklade vysetrovacich sprav o leteckych nehodach boli nehody zaradené do sku-
pin podla najcastejsie sa vyskytujtcich pri¢in. Pre overenie si tychto nedostatkov a zistenie
ich vyskytu v realnej prevadzke bol vykonany prieskum medzi pilotmi dopravnych lietadiel.
Prieskumu sa ztcastnilo 50 pilotov, ktori lietaji komercéne, ako stcast viac¢lennej posadky.
Urcené najcastejsie nedostatky boli neskér prepojené a konkrétnymi cielmi vyuky obsia-
hnutymi v oblasti komunikécie v ramci 100KSA a na zéklade tychto zisteni boli nasledne
navrhnuté cvicenia, ktoré by mali prispiet k odhaleniu nedostatkov pri hodnoteni ziakov
v oblasti komunikéacie v rdmci oblasti 100KSA.



Kapitola 2

Kompetencie

Pojem kompetencia méa dva vyznamy. Prvym vyznamom je kompetencia ako pravomoc a
druhym kompetencia ako schopnost vykonédvat nejaki ¢innost. Celd tato praca je venovana
druhému vyznamu. Kompetenciami ¢loveka a ich vyznamom sa uz v 40. rokoch zaoberal
Flanagan, ktory sa venoval metdde spravneho vyberu vojakov. Kompetencie boli neskor
skimané a popisované vo viacerych publikdciach a vytvorili novy smer pristupu k vyuke a
vyberu vhodnych zamestnancov. [30]

2.1 Definicia

Pojmom kompetencia sa zaobera viacero literatir a je mozné najst rozdielne definicie a vy-
znamy tohto pojmu. V ramci tejto prace s kompetencie ¢loveka chapané ako ,,subor vedo-
mosti, zrucnosti a postojov, ktory je univerzdlne pouzitelniy a prenosny, a ktory potrebuje
kazdy clovek pre zapojenie sa do spolocnosti, svoje osobné naplnenie a uspesni zamestna-
telnost [39]

Slovenské slovo kompetencia popisuju v angli¢tine dva pojmy a to ,,competence*
a ,competency*. Slovo competence oznacuje komplexné schopnosti ¢loveka, pricom com-
petency by malo predstavovat urc¢itu ¢iastoént schopnost. Ako priklad competence je mozné
uviest schopnost ¢itat a competency by mohla byt schopnost ¢itat ddaje z grafu. Compe-
tency je teda urc¢itou podmnozinou competence. V mnoznom ¢isle sa pouziva slovo compe-
tencies pre oba tvary a tak moze dochadzat k ich zadmene. [29]

Kompetencia predstavuje schopnost jednotlivca vykonavat nejakt ¢innost riadne a tplne.
Kompetencia dokaze u ¢loveka predpokladat jeho spravanie a to, ako kvalitne bude vyko-
navat isti ¢innost. Klucovym faktorom je jej efektivne a vhodné zhodnotenie, podstatné
pre bezpeéné a u¢inné vykondvanie prace. [20]

Kompetencie byvaji niekedy zamienané s pojmom schopnosti. Tieto slova maju isti
podobnost, avsak nemaji rovnaky vyznam. Schopnost je mozné definovat ako urcity pred-
poklad k vykonu. Ide o isty vstup, ktory dava ¢loveku moznost tieto schopnosti efektivne
vyuzit. Kompetencia tvori az vystup schopnosti, a to v pripade, ak st schopnosti dobre vy-
uzité a zvladnuté. Kompetencia je komplexnejsia a moze v sebe zahinat rézne schopnosti.
V praxi to znamen4, ze aj ¢lovek s mensimi schopnostami vie dosiahnut vyssiu iroven kom-
petencie. Z tohto dévodu mobze byt niekedy vhodnejsie pouzivat k vyberu a hodnoteniu
budticich zamestnancov kompeten¢ny pristup. [46]



2.2 Struktara

Struktiru kompetencie tvoria vedomosti, zru¢nosti, postoje, hodnoty, motivy a rysy. Na,
obr. 2.1 si zndzornené tieto ¢asti na takzvanom ladovcovom modeli, kde vedomosti a zruc-
nosti tvoria vrchol ladovca. Tieto dve schopnosti st najviac viditelné a pomerne Tahko
ziskatelné. Postoje a hodnoty spolu so sebaobrazom vytvaraju u cloveka jeho sebaponatie
(vnimanie samého seba) a predstavuji jadro tohto ladovca, pri¢om ich rozvinutie je naroc-
nejsie. Motiv a vlastnosti tvoria zdklad tohto ladovca a st ukryté najhlbsie, preto je pri
vybere vhodnych kompetencii u daného jednotlivca najvyhodnejsie zvolit cloveka, ktory uz
tieto charakteristiky ma, kedze ich rozvijanie je najnaroc¢nejsie. [34]

Vedomosti

Jednoduché

Viditelné Zrugnosti na rozvijanie

Postoje
o Narocné
Neviditelné na rozvijanie

Hodnoty

Motivy

Rysy

Obr. 2.1: Ladovcovy model kompetencie (prevzaté a upravené z [28, 34])

Ladovcovy model popisuje struktiru kompetencie a je tvoreny nizsie uvedenymi charakte-
ristikami [19, 34]:

¢ Vedomosti predstavuji osvojené si teoretické fakty, principy a tedrie v urcitej oblasti.

e Zrucnosti vyjadruju schopnost praktického uplatnenia nadobudnutych vedomosti,
ktoré st potrebné k zvladnutiu tlohy.

o Postoje popisuju charakter a predstavy, o ktoré sa opiera spravanie ¢loveka.
¢ Hodnoty vyjadruju, ¢o je pre cloveka délezité a comu dava vo svojom zivote prioritu.
e Motiv predstavuje u ¢loveka hnaci motor, ktory ho podnecuje k urcitej ¢innosti.

e Rysy popisuju fyzické charakteristiky jednotlivca a jeho konzistentné reakcie na ur-
¢itu situaciu.
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2.3 Druhy kompetencii

Kompetencie je mozné rozdelit na viaceré skupiny a druhy, na zédklade toho, pre aké tcely
su vyuzivané. Pre tcely tejto prace je postacujice spomenut dve skupiny, a to zdkladné a
kIicové kompetencie, ktoré si neskor vyuzité pri popise kompetencii pilota.

Zakladné kompetencie

Zakladné kompetencie sa zvycajne vztahuja k Specifickej oblasti alebo odvetviu a st nevy-
hnutné pre vykonavanie urcitej prace alebo povolania. Tieto kompetencie st tizko spojené
s profesijnym vykonom a potrebami konkrétneho odvetvia alebo pracovného miesta a da-
vaju jednotlivcovi alebo organizacii konkurenénii vyhodu. Oproti klti¢ovym kompetenciam
zvyknu byt konkrétnejsie a organizacie ich urcuja pre svojich zamestnancov na zéklade ski-
senosti, prieskumu alebo inych metéd. Pouziva sa pre aj nich pojem tustredné kompetencie
a v angli¢tine sa oznacuju ako ,core competencies®. [42]

Klucové kompetencie

KTacové kompetencie predstavuju typ kompetencii, ktoré si dolezité pre tispech jednotlivca
vo viacerych oblastiach zivota. Nie st zamerané na konkrétne pracovné miesto a uréitu
¢innost, ale si vseobecnejsie a urcené napriklad pre cely odbor. Zahfnaju celé spektrum
schopnosti, nie st viazané iba na urciti odbornost a maji dlhsiu zivotnost.

Cloveka nepripravujii na konkrétne pracovné miesto, ale otvaraji mu moznosti Gspesne
posobit na réznych pracovnych pozicidch. Patria sem napriklad kompetencie ako zodpoved-
nost, socidlna prisposobivost, schopnost konat samostatne alebo sa ucit novym veciam. V
angli¢tine sa oznacuju ako ,key competencies®. [45]

2.4 Pristup zamerany na kompetencie

Pristup zamerany na kompetencie alebo tiez kompetenc¢ny pristup nachadza vyuzitie v
pracovnom prostredi, predovsetkym pri vybere vhodného kandid4dta na dant poziciu, kedze
clovek majuci lepsie kompetencie méze byt pre isti poziciu vhodnejsi ako ¢lovek majuci
lepsie teoretické vedomosti, kedze tie si jednoduchsie na rozvijanie.

Vyuka zamerana na rozvoj kompetencii je v poslednych rokoch viac rozsirena. Vzdela-
vanie podla kompetencii sa zameriava na efektivne a zmysluplné zvladanie tloh a situacii,
ktoré bude dany ziak v budicnosti musiet zvladat a riesit, aby sa tak stdval viac samostatny
pri dosahovani cielov. Vdaka rozvijaniu sirokého spektra kompetencii by malo u Studentov
dojst k lepsiemu pochopeniu a prepojeniu uc¢iva. Pri kompetencnej vyuke by mali byt znizo-
vané socialne rozdiely medzi ziakmi, kedZe ziaci nebudu rozdeleni na ,,midrych® a ,,hlapych*
iba na zéklade preukdzania teoretickych vedomosti. [46]

V anglickej literature je mozné sa stretnit s pojmami ako CBE (competency-based
education), pripadne CBT (competency-based training). Samotny pristup k vzdeldvaniu,
ktory je zaloZeny na ziskavani a rozvijani kompetencii sa oznacuje ako CBA, z anglického
origindlu competency-based approach. [46] Oproti tradi¢nému pristupu, ktory je zamerany
na teoretické zvladnutie uciva ma kompetencény pristup isté rozdiely. Porovnanie s tradi¢nym
pristupom vo vyuke je zndzornené v tab. 2.1. [45]
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Tabulka 2.1: Porovnanie tradiéného a kompetenc¢ného pristupu (spracované podla [45])

Typ vyuky Tradi¢ny pristup Kompetencny pristup

Zamerany ¢isto na | Prisposobeny konkrétnym pozia-
zvladnutie teoretického | davkam a zasadeny do prostre-
uciva a osvojenie si | dia, kde sa ocakava praktické vy-
faktov. uzitie v buddcnosti.

Informécie byvaju ¢asto | Snaha o prepojenie poznatkov a
Komplexnost | izolované a vSeobecné, | poukdzanie na ich nadvéznost,

Zameranie

chyba prepojenie. vacsinou vsak iba v istej oblasti.
Rozsirené uplatnenie, | Pouzitie pre zlepsSenie a zvladnu-

Uplatnenie ktoré byva vseobecne | tie konkrétnych poziadaviek.
pouzitelné.

Testovanie miery zvlad- | Testovanie zmien spravania jed-
nutia teoretickych po- | notlivca pomocou presne urce-

Hodnotenie znatkov pomocou sta- | nych ukazovatelov.

novenych kritérii.

Ucitel vystupuje ako | Ucitel podporuje a snazi sa na-
Rola ucitela autorita, ktora predava | smerovat ziaka, neméd také auto-

a hodnoti vedomosti. ritativne postavenie.

Predovsetkym  teore- | Snaha o zapojenie ziakov do vy-
tické metédy vyuky, | uky pomocou réznych simulécii a
kde ziaci pasivne pocu- | praktickych cviceni.

vaju vyklad.

Sposob vyuky

2.5 Rozvijanie kompetencii

Kompetencie sa tykaju celej osobnosti ¢loveka a je mozné ich ziskavat a rozvijat, pripadne
stracat v priebehu celého zivota. Kompetencie st rozvijané v procese vzdelavania, ¢i uz ide o
teoretické alebo praktické vzdelavanie v skole alebo rézne spésoby vzdeldvania v ramci préce.
Spravne rozvijanie kompetencii moze u jednotlivca zvysit jeho Sance na ziskanie pracovného
miesta. Predovsetkym u kltcovych kompetencii, ktoré si vSeobecnejSie a trvacnejsie je
mozné ich vyuzit pre rézne pracovné pozicie.

Proces rozvijania kompetencii predstavuje individualny proces a musi vychadzat od
konkrétneho jednotlivca, kde existuje snaha a motivacia pre vlastny sebarozvoj a zlepsovanie
kompetencii. Zaroven by mal byt tento proces integrovany v ramci SirSieho vzdelavania a
prebiehat cyklickym spdsobom.

Poskytnut ziakom rozvoj vsetkych kompetencii, ktoré budi potrebovat v budicej praci,
nie je v moznostiach vzdeldvacich instittcii. Cielom kompetenc¢nej vyuky je vSak zahrntt ¢o
najviac relevantnych principov a postupov, ktoré by mu pomohli zvladnut situacie, ktoré
nastant, ¢o najlepsie. [45, 46]

12



2.6 Kompetencné modely

Kompetencné modely predstavuja spésob pouzivany k identifikacii kompetencii. Tieto mo-
dely popisuja presné typy a drovne kompetencii, ktoré si dolezité pre urcitt firmu a jej
zamestnancov. Tieto modely by mali byt ¢o najviac prisposobené konkrétnej situicii a
cielu. Nie je mozné pozadovat, aby manazér velkej firmy a ucitelka v materskej skole mali
stanovené rovnaké kompetencie, ktoré maju splnit.

Pri rozhodovani o roznych druhoch kompetencii si moéze organizacia urcit, aké konkrétne
kompetencie st pre nu najdolezitejsie. V pripade, ak navrhne skupinu kompetencii, moze z
tejto skupiny zvolit niektoré, ktorym bude pridand vyssia vaha a ddlezitost. Existuje viacero
druhov a deleni kompetencnych modelov, ale sticastou tejto prace je iba vytvorif prehlad
par zékladnych typov, pre neskorsie pouzitie v rdmci praktickej ¢asti. [33]

Genericky model

Tento typ kompetencného modelu predstavuje zameranie na generické kompetencie. Popi-
suje kompetencie, ktoré st vseobecne potrebné pre zamestnanca, ale nie je upraveny pre
potreby konkrétnej spolo¢nosti. Genericky model vsak moéze predstavovat isty vzor a zédklad
pre spoloé¢nost, ktory ju nasmeruje k vytvoreniu jej vlastného a prispdsobeného modelu. [33]

Specificky model

Specificky kompetenény model je uréeny pre konkrétnu poziciu. Nie je mozné vyuzit tento
model pre rovnakd pracovnu poziciu u réznych firiem, ale mal by byt ¢o najviac pris-
posobeny poziadavkam konkrétnej firmy na dané pracovné miesto. Tento model je pre
organizaciu vyznamny a jeho vytvorenie si ziada urc¢itd ¢asovi a finanénu investiciu. [33]

Model zakladnych kompetencii

Kompetenény model je zamerany na popis a hodnotenie zakladnych kompetencii popisanych
v 2.3. Pouziva sa pre neho aj oznacenie organizacny, kedze sa zameriava na kompetencie,
ktoré su ddlezite pre skupinu zamestnancov, pripadne celd organizdciu. [33, 42]

2.7 Hodnotenie kompetencii

K hodnoteniu kompetencii sa vyuziva viacero metéd a pristupov, pri ktorych je jednotlivec
vacsinou hodnoteny inymi osobami na zaklade jeho spravania, pripadne odpovedi. Niekedy
sa po jedincovi chce jeho sebahodnotenie. K hodnoteniu zvykni organizacie vyuzivat ex-
terné firmy, ktoré maju skisenosti s takymto hodnotenim. V tejto podkapitole je strucne
predstavenych par vyuzivanych metdd, avsak pre tuto pracu je doélezity a taktiez neskor
vyuzity behavioralny pristup.

Pohovor zamerany na kompetencie

Tato metoda vyuziva k hodnoteniu irovne kompetencii pohovor. Pri pohovore sa hodnotitel
pyta hodnoteného na jeho minulost a na zdklade spravanie, ktoré mu popise ziska urcité
hodnotenie. Tato metdda poskytuje nizsiu presnost identifikdcie kompetencie, avSak je po-
merne jednoduchd a nendroc¢nd, preto byva vyuzivand v oblasti ludskych zdrojov. Oznacuje
sa ako CBI (competency-based interview). [33]
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Metoda 360°

Tato metdda vyuziva spatni vizbu. Jednotlivec je pri nej hodnoteny prostrednictvom Tudi,
ktori s nim blizko spolupracuji. Takyto pristup poskytuje rozne pohlady a motivuje tak
jednotlivca k lepsiemu vykonu, kedze si je vedomy toho, ze je hodnoteny. Hodnotiaci spo-
lupracovnici zéroven citia moznost aktivne sa zapojit do diania v organizécii. [33]

Behavioralny pristup

Behaviordlny pristup vychédza z anglického slova behavior a znamena sprévanie. Ide teda o
pristup zamerany na spravanie. Kompetencie sa prejavuji spravanim, takze pri hodnoteni
kompetencie sa urcuje, ako tspesne jednotlivec zvlddol urcitu situdciu a na akej trovni
bolo jeho spravanie. Uroveri jeho spravania je mozné hodnotit pomocou dopredu uréenych
standardov, ktoré musia byt dopredu jasne definované. Jednotlivec musi dopredu vediet, v
¢om a ako konkrétne bude testovany a aky vykon sa od neho ocakéva, aby bol schopny sa
dopredu pripravit a preukédzat to, ¢o sa od neho ziada. Takyto spésob hodnotenia sa skladé
z troch casti [33]:

e Indikatory spravania predstavuju popis prejavov danej kompetencie, ktory je ne-
vyhnutny k jej ndslednému hodnoteniu. Cim jednoznaénejsi a detailnejsi je popis, tjm
jednoduchsie a objektivnejsie je nésledné hodnotenie. V anglictine sa oznacuji ako
behavioral indicators (BI).

e Situacie pre preukazanie kompetencii vytvaraju pre jednotlivca moznost pre-
ukézat troven jeho kompetencie. Tieto situdcie moézu mat podobu réznych simulacii
a cviceni.

e Hodnotenie predstavuje hmatatelny vysledok merania kompetencie, ktory bol vy-
tvoreny na zaklade indikatorov spravania v urcitej situacii a musia ho vykonavat osoby
na to dobre vyskolené.

2.8 Zhrnutie

Kompetencny pristup ma oproti tradicnému pristupu urcité vyhody a byva casto vyuzi-
vany pri urc¢ovani vhodnosti jednotlivca na uréitii pracovni poziciu, kedze neodzrkadluje
iba teoretické vedomosti, ale celkové vedomosti, zrucnosti, postoje, hodnoty, motivy a rysy
konkrétneho ¢loveka. Dokaze tak odhalit vlastnosti a schopnosti ¢loveka, ktoré nie st jasne
viditeIné a jednoduché na rozvijanie a predstavuju tak dolezitejsiu cast pri vybere jednot-
livca ako jeho samotné vedomosti. Kompetencie ¢loveka je mozné rozvijat v priebehu celého
zivota pomocou réznych spésobov, ale rozhodujtca je snaha o ich zlepsenie, ktord vychadza
z vnuitra ¢loveka.

Pre urcenie kompetencii, ktoré st nevyhnutné pre zamestnancov sa vyuzivaju kompe-
tenéné modely. Tieto modely popisuji kompetencie, aké by mal mat dany zamestnanec.
Kompetencie sa prejavuju spravanim, takze k ich hodnoteniu sa ¢asto vyuziva takzvany
behavioralny pristup, kde sa sleduje spravanie jednotlivca v danej situicii a je mozné vy-
hodnotif droven zvlddnutia v ramci tejto kompetencie. VSetky kompetencie nemusia mat
rovnaka vahu a jednotlivd organizacia rozhoduje o ich trovni dolezitosti, ktoré im prideli,
¢i uz na zéklade sktsenosti, prieskumu alebo inej metody.
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Kapitola 3

Kompetencie pilotov

Vdaka vyhodam kompetenc¢ného pristupu popisanym v kapitole 2 sa tento pristup rozsiril
aj do prostredia vycviku pilotov. Kompetencie pilota a ich troven hraja dolezita tlohu pre
zvladnutie a bezpecny priebeh letu. ICAO pre kompetencie uvadza nasledujicu definiciu:
»Kompetencia je urcita dimenzia ludského vykonu, ktord sa pouZiva na spolahlivé predpo-
vedanie tuspesného vijkonu v praci. Kompetencia sa prejavuje a pozoruje prostrednictvom
spravania, ktoré zahrna prislusné vedomosti, zrucnosti a postoje na vykondvanie cinnosti
alebo iloh za stanovenych podmienok [31]“. ICAO vydalo Dokument 9995, popisujuci vyuku
zalozend na ddékazoch, kde predstavuje kompetencie pilotov.

3.1 Vyuka zalozena na dokazoch

Vyuka zalozena na ddkazoch predstavuje sposob vyuky zalozeny na faktoch a dokazoch
ziskanych z redlnej prevadzky a vznikla ako univerzalna dohoda v leteckom odvetvi, ktorej
hlavnym zdmerom je minimalizovat pocet leteckych nehdd, pocas ktorych dojde k stratam
na zivotoch a Uplnému zniceniu lietadla. V angli¢tine sa oznacuje ako evidence-based trai-
ning (EBT). Pre tento typ vyuky vydalo ICAO samostatny manudl s ndzvom Dokument
9995, ktory je uréeny pre vSetky nadrodné trady pre civilné letectvo, leteckych operatorov
a schvalené organizécie pre vycvik pilotov (ATO) [31].

Vyuka bola navrhnutd na zaklade analyzy tidajov z beznej letovej prevadzky a mnozstva
leteckych nehdéd. Analyzovanych bolo viac ako 3000 leteckych neh6d, ktoré sa stali medzi
rokmi 1962 a 2010 na viac ako 20 roéznych typoch lietadiel. Taktiez bolo vyhodnotenych
viac ako 3 miliény hlasovych zdznamnikov (CVR) v kokpite pre rézne letecké spolocnosti v
rozdielnych ¢astiach sveta. Taktiez boli pozorované rozne prevadzkové postupy a situacie na
palube viac ako 10 000 letov a vyhodnotené nazory pilotov, réznych bezpecnostnych studii
a podobne [31].

EBT je casto kombinované s vyukou zalozenou na kompetencidach CBT (competency-
based training). Tieto dva druhy vyuky maji zna¢ni podobnost a ich cielom je dosiahnut
efektivne vzdelavanie pilotov, ktori budu pri vykone svojho povolania kompetentni. CBT
je mozné vnimat ako vyuku, ktord sa sustredi na konkrétne kompetencie a EBT vyuziva
dokazy a sktusenosti, aby ¢o najviac prispela k tejto vyuke a rozvijaniu kompetencii.

Takyto typ vyuky predstavuje novy pristup vo vyuke a vycviku, ktory sa zameriava na
identifikdciu a rozvijanie nielen technickych, ale predovsetkym netechnickych vedomosti,
zrucnosti a postojov pilotov, ktoré prispeju k zvyseniu efektivity a bezpecnosti leteckej
prevadzky. Pri vyuke sa berie ohlad na rozvijanie kompetencii ziaka ako celku a nie iba
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na jednotlivé hodnotenie samostatnych vedomosti. Vyuka zaloZzend na dékazoch by mala
pomoct ziakom nesustredit sa iba na uréité memorovanie a naucenie konkrétnych poznatkov,
ale pozerat sa na problémy komplexnejsSie a vo vicsej suvislosti, ¢o im pomoéze teoretické
vedomosti lepsie prepojit a uplatnit v praxi. [13, 31].

Vedomosti nie st ziakom iba odprezentované s icelom zapamétania si presnych faktov a
pojmov. Ziaci st aktivne zapojeni do vyuky v ramci roznych skupinovych cvideni, simulécif
a podobnych cvi¢eni obsahujtcich dopredu urceny scenar. Takyto spésob vyuky maé ziakov
pripravit na realne situicie a hodnotif ich na zdklade prejavov a zmien v ich spravani, nie
iba podla vedomostnych testov. Vyuka a cvi¢enia by mali byt komplexné a zamerané na
rozvijanie kompetencii ziakov. [13, 46].

Tréning behavioralnych zrucnosti

Jednou z metdd, ktora sa vyuziva pri vyuke zalozenej na dokazoch je tréning behavioral-
nych zrucénosti (BST), ktory sa vyuziva napriklad k skoleniu zamestnancov alebo ziakov a
popisuje stratégiu zamerani na vykon a kompetencie, ¢o znamena, ze tcastnici st spolu s in-
struktorom aktivne zapojeni do cviCeni, ktoré trvaja tak dlho, kym nepreukazu pozadovanii
uroven kompetencie. Takyto typ tréningu sa sklada z nasledujicich krokov [22]:

1. Urcenie kompetencii, kedy inStruktor popise ziakom pozadované kritéria a poziadavky
na dosiahnutie kompetencie (je mozné aj pisomnd podoba).

2. Néazorné ukéazanie, ako by mala vyzerat zvladnutd kompetencia, napriklad v urcitej
simulovanej situacii.

3. Zapojenie ziakov do cvicenia, kedy si musia dani kompetenciu aktivne vyskusat.
4. Poskytnutie spéatnej vazby ziakom, aby vedeli, ¢o je potrebné zlepsit.

5. Opakovanie 4. a 5. kroku, az kym ziaci nepreukazu zvladnutie danej kompetencie.

3.2 ICAO kompetencie pilota

Pre kompetencie pilota uréilo ICAO 8 kompetencii (ICAO core competencies). Definuje
ich ako ,skupinu suvisiacich charakteristik, urcenych podla pracovnych pozZiadaviek, ktoré
opisuji, ako efektivne vykondvat pricu a ako vyzerd kvalifikovany vikon [31]“ Samotna
schopnost ovladat lietadlo este nezarucuje, ze pilot bude vynimocny a tspesny vo vykone
svojej prace. ICAO kompetencie pilota predstavuju Specifické zrucénosti a vlastnosti, ktoré
pilotovi umoznuji skutoc¢ne vyniknuat, prisposobit sa réznym situdciam a zabezpecif tak
vyssiu iroven bezpecnosti.

ICAO kompetencie pilota je mozné zaradit podla definicie uvedenej v kapitole 2.3 do ka-
tegorie zakladnych kompetencii, kedze ide o kompetencie stvisiace s pracou a poziadavkami
na konkrétne pracovné miesto. V literatire je vSak mozné sa stretntuf aj so zaradenim ku
klicovym kompetenciam. Tieto druhy sa niekedy zamienaju, na zaklade konkrétnej situdcie
a pristupu. V tejto praci si ICAO kompetencie povazované za zakladné.

Tieto kompetencie st popisané v ICAO Dokumente 9995 a vSetkych 8 kompetencii
obsahuje okrem definicie aj presné kritéria a indikatory spravania, na zdklade ktorych je
mozné dant kompetenciu hodnotit. Takyto popis predstavuje kompetenc¢ny model zaklad-
nych kompetencii (2.6) a indikatory sprévania, ktoré su stucastou behavioralneho pristupu
hodnotenia (2.7). Ide o nizsie popisané kompetencie [31]:
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Uplatnenie predpisov

Definicia
» Uplatnenie predpisov (Application of Procedures) je schopnost identifikovat a uplatnit po-

stupy v stlade so zverejnenymi previdzkovymi pokynmi a platnymi predpismi, s vyuZitim
prislusngch znalosti [31].7

Komunikécia

Definicia

wKomunikdacia (Communication) je schopnost preukdzat efektivnu istnu, neverbdlnu a pi-
somnd komunikdciu, ako v Standardnej, tak aj nestandardnej situdcii [31].7

KedZe je diplomova prica zamerana predovsetkym na oblast komunikacie, tejto kompetencii
je venovana samostatna podkapitola 4.3.

Automatické riadenie letovej drahy

Definicia

wAutomatické riadenie letovej drahy (Aircraft Flight Path, Automation) je schopnost riadit
letovii drahu lietadla pomocou automatického riadenia, s vyuzitim vhodnych systémov [31].

Manualne riadenie letovej drahy

Definicia

wManudlne riadenie letovej drahy (Aircraft Flight Path, Manual Control) je schopnost riadit
letovi drahu lietadla pomocou manudlneho riadenia, s vyuZitim vhodnych systémov [31].

Vedenie a timova praca

Definicia

,» Vedenie a timovd prdca (Leadership and teamwork) predstavuje schopnost preukdzat efek-
tivne vedenie a timovi pracu [31])

Ako jeden tim vystupuje posddka lietadla, kde kazdy ¢len vykondva iné ¢innosti a ich roz-
delenie musi byt presne dané. V pripade, ak nie je jasne dané, kto je na cele skupiny a
Clenovia posadky nemaju jednoznacne rozdelené ulohy, dolezité prevadzkové tlohy a roz-
hodnutia mo6zu byt oneskorené. Spravny vodca by mal byt schopny v skupine rozpoznat
potreby zvysnych ¢lenov, spravne stanovit podmienky k splneniu ciela a sdm st v napliiani
tohto ciela prikladom. S vedenim kapitana na palube sa vsak moéze spajat jeho neprimerana
autorita, ktord je blizsie popisand v ¢asti 5.1 [18].
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Riesenie problémov a rozhodovanie

Definicia

»Riesenie problémov a rozhodovanie (Problem solving and Decision making) predstavuje
schopnost presne identifikovat rizikd a riesit problémy s vyuzitim vhodnijch rozhodnuti [31].

V ramci posadky pocas letu je zodpovednost a vykonavanie najvyznamnejsich rozhodnuti
na kapitanovi lietadla. FAA stanovuje takzvany DECIDE model popisujici rozhodovanie
v oblasti letectva. Tento model je vytvoreny z anglickych skratiek a popisuje spravny postup
pri rozhodovani, ktorym by sa mali riadit piloti. Sklada sa z [25]:

o Detect/Zisti, Ze nastala urcitd zmena

« Estimate/Odhadni potrebu reagovat na tito zmenu

o Choose/Zvol vhodny postup rieSenia tejto zmeny

o Identify/Ur¢i rieSenia, ktoré dokdzu kontrolovat tito zmenu

e Do/Urob potrebné opatrenia pre tito zmenu

o Evaluate/Zhodnot vysledky vykonanych opatreni voé¢i zmene
Tento model patri pod mozné metdédy rozhodovania sa v letectve, avsak nie je jediny. Mimo
modelu DECIDE sa vyuzivaju napriklad DODAR, NMATE, PPP a iné.

Situacné povedomie

Definicia

wSituacné povedomie (Situational Awareness) je schopnost vnimat a porozumiel vsetkgm
relevantngm informdciam a predvidat, ¢o by mohlo ovplyvnit priebeh letu [31].

Situacné povedomie predstavuje u pilota stav, kedy je schopny vykonéavat efektivne roz-
hodovanie a pilotské ¢innosti. Tato schopnost nemusi byt u jednotlivca vzdy konsStantna
a moze sa v priebehu ¢asu menit. Jej ziskanie alebo strata je v istych situacidch pomerne
rychla a jednoducha. Preto sa pri niektorych leteckych nehodach uvadza ako jedna z pric¢in
strata situacného povedomia pilota.

Situacné povedomie je mozné rozdelit na tri drovne. Tieto drovne st na sebe zavislé
a kazdé tspesné zvladnutie jednej z trovni vyzaduje tspesné zvladnutie predchédzajice;j.
Prvi droven predstavuje efektivne vnimanie vsetkych faktorov z okolitého prostredia.
Na tomto zdklade je mozné postavit ndsledné pochopenie toho, ¢o jednotlivé faktory
znamenaju a spésobuju a ako poslednd troven je projekcia toho, ¢o by tieto faktory mohli
sposobit [25].

Riadenie pracovnej zataze

Definicia

wRiadenie pracovnej zataze (Workload Management) je schopnost vyuzit efektivne zdroje,
ktoré su k dispozicii a plnit ulohy nacas za vsetkych okolnosti [31].
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Kapitola 4

Oblast 100KSA

Oblast 100KSA popisuje vedomosti, zruénosti a postoje (Knowledge, Skills and Attitude),
ktoré by mal mat kazdy pilot, ktory prejde pilotnym vycvikom. Ide o uréity novy ,,predmet”
obsiahnuty vo vyuke pilotov. Nejde o jeden konkrétny predmet, ale o novy pristup, ktory
zasahuje do vsetkych zvysnych vyucovanych predmetov. Tento blok vyuky nie je oznac¢ovany
ako klasicky predmet, ale oznacuje sa ako oblast, kedze sa jedna o Specifické schopnosti a
kompetencie a mal by zvySovat porozumenie a prepojenie vedomosti. [23]

Cielom tohto predmetu je zlepsenie schopnosti a kompetencii, ktoré nie je mozné naucit
sa v ramci teoretickych predmetov. Tato oblast by mala pomoct budicim pilotom lepsie
vyuzit teoretické vedomosti v praxi a byt schopni ich komplexne prepojit medzi sebou. Zave-
denie tejto oblasti je nevyhnutné pre vSetky ATO organizacie pre kategorie vycviku ATPL,
MPL, IR a CPL u vsSetkych vycvikov, ktoré zacali po 31.1.2022. Agenttra Eurdpskej tinie
pre bezpecnost letectva (EASA) stanovila iba poziadavky pre tiito oblast, ale za vytvorenie
materidlov a konkrétnych kompetenénych cvic¢eni je zodpovedna kazdd ATO organizicia
individudlne. [21, 23, 27]

Oblast 100KSA tvori stcast vyuky teérie ATPL. Tato oblast bola pridana ako 14. pred-
met k dovtedy vyucovanym 13 predmetom. Cislo 100 jej bolo priradené ako dalsie ¢islo v
poradi k doplneniu ¢islovania predmetov. K dspesnému zvlddnutiu 13 teoretickych pred-
metov (mimo 100KSA) je nutné dosiahnut aspon 75 % z pisomného testu, ktory prebieha
v angli¢tine na poverenom turade danej krajiny. Hodnotenie 100KSA je iné a je popisané v
ramci tejto kapitoly (4.2). [23]

Oblast 100KSA bola navrhnutd v roku 2016 Oznadmenim o navrhovanej zmene NPA
(Notice of Proposed Amendment) 2016-03(A). Tato zmena bola nevyhnutnd z dévodu zlep-
Senia a modernizacie vyuky, kedze posledna zmena prebehla v roku 2006 a vychadzala z
dokazov a statistik poukazujicich na nedostatoéné kompetencie pilotov [41]. Nova oblast
vyuky bola v roku 2018 nésledne predstavend v rdmci Rozhodnutia ED 2018/001/R. K
tomuto rozhodnutiu boli vydané [23]:

1. Annex I, obsahujici AMC a GM v rdmci Part—FCL

2. Annex IT obsahujici AMC a GM v ramci Part—-ORA

Oba tieto Annexy blizsie popisuju oblast 100KSA, uvadzaju jej jednotlivé ¢asti, stanovuji
podmienky a typy hodnotenia a blizsie konkretizuji irovne kompetencii a poziadavky na
ich dosiahnutie. Taktiez st stanovené poziadavky na hodnotitela, ktory takéto hodnotenie
moze vykonavat.
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Pre navrh systému vyuky je v Annexe II stanovend poziadavka na vyuzitie ISD (Instructi-
onal System Design). Ide o systém, ktory popisuje vytvaranie Struktiry vyuky. Konkrétnym
prikladom systému je model ADDIE, ktory je zndzorneny na obr. 4.1. Nazov je zalozeny
na prvych pismenach jednotlivych krokov a charakterizuje jednotlivé kroky, ktoré slizia k
vytvoreniu ndvrhu vyuky. Ide o nasledujice kroky [16]:

o Analyse/Analyzuj, ¢o je potrebné zahrnut do vyuky, aké ciele by mali byt naplnené.

Design/Navrhni struktiru cvicenia a spésob hodnotenia.

Develop/Vytvor vhodné prostriedky a podmienky pre pouzitie tejto vyuky.

Implement /Implementuj dany navrh do vyuky.

Evaluate/Vyhodnot vysledky danej vyuky, pripadne ich prehodnot a vylepsi.

Analyse/
Analyzuj

Design/
Navrhni

Evaluate/
Vyhodnot

Implement/
Implementuj

Develop/
Vytvor

-

Obr. 4.1: ADDIE model (spracované podla [16])
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4.1 Struktara

Struktira oblasti 100KSA je jasne stanovena a rozdelend na 4 Casti. Prvé dve Casti vy-
chadzaju z ICAO kompetencii pilota popisanych v Dokumente 9995 a dalsie dve témy boli
pridané. Ide o nizsie uvedené casti [21]:

1. ICAO kompetencie pilota

2. ICAO kompetencie pilota — ciele vyuky

3. Zvladanie dalsich chyb a hrozieb — ciele vyuky
4. Pocitanie spaméti

Oblast 100KSA v prvych dvoch témam priamo zahina 5 z 8 ICAO kompetencii, a to na-
sledujtce :

« Komunikicia

Vedenie a timova praca

Riesenie problémov a rozhodovanie

Situacné povedomie
o Riadenie pracovnej zataze

Dalsie 3 ICAO kompetencie st nepriamo zahrnuté v témach uplatnenie vedomosti a odolnost
a prevencia voci rozruseniu. Podrobna struktira oblasti 100KSA je znazornena v tab. 4.1.
V kazdej téme/kategérii st popisané kompetencie a ciele vyuky (dalej oznacované iba ako
LO z anglického learning objectives), ktoré by mal ziak dosiahnut. Jednotlivé témy st
prehladne usporiadané a maja priradeny c¢iselny kod. Toto ¢iselné usporiadanie plati pre
vsetky predmety vyucované v ramci teérie ATPL. Vyznam ¢iselného kédu je nasledujici
[27):

« 100 00 00 00 — Predmet/oblast

e 100 01 00 00 — Téma/kategéria

o 100 01 01 00 — Podtéma/podkategéria
« 100 01 01 01 —- Odstavec

« 100 01 01 01 (01) — Ciele vyuky (LO)
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Tabulka 4.1: Struktira oblasti 100KSA [23]

Ciselny kéd

Anglicky nazov

Slovensky nazov

Knowledge, skills and attitudes

100 00 00 00
Vedomosti, zrucnosti a postoje
ICAO core competencies
100 01 00 00
ICAO kompetencie pilota
ICAO core competencies LO
100 02 00 00
ICAO kompetencie pilota — ciele vyuky
Communication
100 02 01 00
Komunikacia
Leadership and teamwork
100 02 02 00
Vedenie a timova praca
Problem-solving and decision-making
100 02 03 00
Riesenie problémov a rozhodovanie
Situational awareness
100 02 04 00
Situacné povedomie
Workload management
100 02 05 00

Riadenie pracovnej zataze
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Additional threat and error management related LO
100 03 00 00
Zvladanie dalsich chyb a hrozieb — ciele vyuky
Application of knowledge
100 03 01 00
Uplatnenie vedomosti
Upset prevention and recovery training (UPRT) and resilience
100 03 02 00
Odolnost a prevencia voéi rozruseniu
Mental maths
100 04 00 00
Pocitanie z hlavy

4.2 Poziadavky na hodnotenie

Oblast 100KSA nie je testovana v ramci teoretickych skisok vykonavanych na CAA pri-
slusnej krajiny, ale jej hodnotenie mé v kompetencii jednotlivd ATO organizacia a sklad4 sa
z miniméalne 1 formativneho a 2 sumativnych hodnoteni a testu pocitania spaméti. Vyuka
zaroven moze obsahovat rézny pocet cviceni, ktoré nie st hodnotené. Presné podmienky
hodnotenia st popisané v Annexe I k ED 2018/001/R. Pri hodnoteni témy 100 04 (Pocita-
nie spaméti) si jasne stanovené poziadavky a nutnost dosiahnut vysledok aspon 75 %. Toto
hodnotenie prebieha vécésinou pisomnou podobou, kde Ziaci dostanti za ilohu priklady, ktoré
musia pocitat spamati bez pouzitia kalkulacky. Tento typ hodnotenia je pomerne Tahké a
objektivne dosiahnut a je totozny s hodnotenim ATPL teoretickych predmetov. [16, 23]

Pri hodnoteni tém 100 02 a 100 03 v oblasti 100KSA je vyuzivané formativne a suma-
tivne hodnotenie. Takyto typ hodnotenia vyuziva behaviordlny pristup a iroven kompeten-
cie popisuji indikatory spravania (2.7). Hodnotenie obsahuje 5 trovni kompetencie, ktoré
sa oznacuju slovne, pripadne ¢iselne s pismenom L (predstavujice level). Pre tispesné ab-
solvovanie danej kompetencie potrebuje ziak ziskat minimélne hodnotenie dostatoény, pre
ktoré potrebuje splnit aspon 35 % indikatorov spravania. Jeho vplyv na vysledok cvicenia
zaroven nemoze byt negativny alebo neutralny. Taktiez nesmie byt k tispesnému splneniu
cvidenia nutnd pomoc indtruktora. Urovne kompetencii st nasledujiice [16, 23]:

» Nedostato¢ny/Unsatisfactory/L1
« Dostato¢ny/Satisfactory/L2

e Dobry/Good/L3

e Velmi dobry/Very good/L4

 Vynikajuci/Excellent/L5
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Pri jednotlivych LO, ktoré by mal ziak splnit, pre dosiahnutie istej kompetencie EASA roz-
lisuje medzi slovami ,preukdzat® a ,ukdzat“. Annex I k ED 2018/001/R uvadza nasledujuci
rozdiel [15]:

o Preukazat (Demonstrate) znamend vybrat a pouzit vhodné vedomosti, zrucnosti
a postoje v ramci stratégie dosiahnutia efektivneho vysledku. Zvycajne sa hodnoti
pomocou viacerych indikdtorov na zdklade viac ako jednej zakladnej kompetencie.

o Ukazat (Show) znamend dosiahnuf istd troven vedomosti, zru¢nosti a postojov.
Predstavuje nizsiu droven komplexnosti ako ,preukazat“ a k jej hodnoteniu staci
vyuzitie jedného indikatora v ramci jednej zakladnej kompetencie.

Pre formativne a sumativne cvicenia, kde budi hodnotené kompetencie zZiakov, mézu byt
vyuzité nasledujice typy cviceni, avsak je mozné pouzit aj iné druhy, podla moznosti a
potrieb danej ATO organizacie [16]:

e Praktické cvicenia a simulacie
e Skupinové cvicenia
e Pisomné cvicenia alebo projekty

Vysledky sumativneho cvicenia musia byt uvedené vo vycvikovej dokumentacii Studenta av
oboch pripadoch, po absolvovani sumativneho a formativneho cvicenia musia ziaci dostat
spatni vazbu, vystihuje silné a slabé stranky daného ziaka, pre jeho mozné zlepSenie. [23]

Slovné obrazce

EASA navrhuje ako metédu k urceniu trovne kompetencie takzvané slovné obrazce (word
pictures). Tato metéda vyuziva indikatory spravania k uréeniu trovne kompetencie po-
mocou popisu. Slovné obrazce by mali pomoct jednotlivym organizacidm k Standardizécii
hodnotenia, aby odlisnosti v hodnoteni boli ¢o najmensie. Pri hodnoteni trovne kompeten-
cie je potrebné pytat sa na nasledujice otazky [14, 16] :

o Kolko indikdtorov spravania bolo uplatnenych? (Ako ¢asto)?
e Ako velkd pomoc od instruktora bola potrebnd?
o Ako tspesne bolo dané cvic¢enie zvladnuté?

Hodnotenie pomocou slovnych obrazcov sa urcuje pomocou slovného popisu vykonu
ziaka alebo indikatorov spravania, ktoré ukazal. Pre dosiahnutie minimélnej irovne kom-
petencie dostatoény ziak nesmie mat neutralny alebo negativny vplyv na celkovy vysledok
cvicenia, ale jeho vplyv musi byt pozitivny. Slovné obrazce vyuzivaji slovné spojenie uka-
zanie ,nejakych® (v angli¢tine ,some*) relevantnych indikdtorov spravania, ¢o znamena
ukézanie minimélne 35 % indikatorov spravania, ktoré zahfna dand kompetencia. [16]

Kazd4d ATO organizdcia si mdze navrhnit vlastné slovné obrazce, ktoré vsak budu
zalozené na vzore EASA a budi odpovedat na vyssie uvedené otdzky. K vytvoreniu slovnych
obrazcov je mozné vyuzit indikdtory spravania. Tab. 4.2 predstavuje vSeobecny priklad
vyuzitia slovnych obrazcov k urceniu irovne kompetencie a je prevzatd z Annexu II k ED

2018/001/R. [16]
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Tabulka 4.2: Vseobecné hodnotenie kompetencii oblasti 100KSA [16]

Uroven kompetencie Slovné obrazce

Vykon studenta bol neadekvatny, vysledok mal neutralny
Nedostatocény alebo negativny vplyv na inych.
Indikatory spravania boli méalo relevantné alebo ziadne.

Vykon studenta bol dostatocny, vysledok
Dostato¢ny bol uspokojivy a mal pozitivny vplyv na inych.
Indikatory spravania boli relevantné.

Vykon studenta bol efektivny s dobrym vysledkom,
Dobry v skupine mal dobry vplyv na ostatnych.
Vécsina indikatorov spravania bola dobra.

Vykon studenta bol velmi efektivny s velmi dobrym
Velmi dobry vysledkom, v skupine mal velmi dobry vplyv na ostatnych.
Vicsina alebo vsetky indikatory spravania boli velmi dobré.

Vykon studenta bol ukazkovy s vynikajicim vysledkom,
Vynikajuici v skupine mal vynikajici vplyv na ostatnych.
Vsetky indikatory spravania boli na vynikajicej trovni.

4.2.1 Formativne hodnotenie

Formativne hodnotenie je priebezny typ hodnotenia, ktoré sa uplatnuje pri hodnoteni ob-
lasti 100KSA pri témach 100 02 a 100 03. Jeho cielom je rozvijat kompetencie ziaka v
priebehu vycviku a poskytnit mu tak moznost sa zlepSovat. Annex II k ED 2018/001/R
uvadza, ze formativne hodnotenie by malo byt navrhnuté tak, aby vdaka nemu mal zZiak
moznost pytat sa otazky a rozvijat tak svoje kompetencie. Formativne hodnotenie by malo
pokryt vacsinu LO obsiahnutych v 100 02 a 100 03, ktoré su sicastou 100KSA.

Uskutoc¢nené by malo byt v urcitej faze vycviku a jeho hodnotenie mé na starosti hod-
notitel, ktory absolvoval vycvik na to uréeny a je oboznameny s principmi formativneho
hodnotenia. Ziaci by mali v priebehu vycviku absolvovat minimélne jedno formativne hod-
notenie, preferovanych je vsak viac. V pripade dosiahnutia trovne nedostato¢ny ziak nemusi
hodnotenie opakovat, dostane iba spatnt vazbu, ktora by mu mala pomdct zlepsit tito kom-
petenciu pre sumativne hodnotenie. [16, 23]

4.2.2 Sumativne hodnotenie

Sumativne hodnotenie predstavuje findlny typ hodnotenia, ktory musi pokryt vsetky LO
pre témy 100 02 a 100 03. Tento typ hodnotenia sa vyskytuje na konci vycviku a jeho cielom
je urcit celkovy vykon ziaka. V tomto hodnoteni dostane student hodnotenie kompetentny
alebo nekompetentny. Takyto typ hodnotenie musi ziak absolvovat pred prvym pokusom
teoretickych skusok na trade prislusnej krajiny. Pre hodnotenie dostatoény musi byt ziak
schopny preukazat aspon 35 % v kazdej kompetencii a jeho celkovy vplyv na cvicenie
musi mat pozitivny efekt. V pripade hodnotenia nedostatoény v niektorej kompetencii musi
ziak cvicenie v ramci danej kompetencie zopakovat. Vysledok tohto hodnotenia je potom
sucastou vycvikovej dokumentacie Studenta. [16, 23]
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4.3 Komunikacia ako kompetencia

Komunikacia predstavuje vyznamny faktor na bezpecnost letu, o ¢com svedéi aj fakt, ze az
vo viac ako 70 % bezpecénostnych spravach podanych ASRS, bola uvedend prave komuniké-
cia, pricom islo prevazne o verbalnu komunikéciu [25]. Z tohto dévodu sa tejto problematike
venuju viaceré zdroje a zlepsenie kompetencie komunikacia u pilotov by mohlo predstavo-
vat klucové zlepsenie bezpecnosti letovej prevadzky. Schopnosti pilotov vhodne a efektivne
komunikovat sa netykaja iba komunikécie medzi nimi, ale zahfnaju aj inych tcastnikov.

Tato diplomova préaca sa sustredi Specidlne na tito kompetenciu. Komunikacii v oblasti
100KSA patri ¢iselny kod 100 02 01. Komunikacia ako kompetencia pilotov je v Annexe 11
k ED 2018/001/R charakterizovana ako ,,schopnost preukézat efektivnu dstnu, neverbalnu
a pisomnt komunikdciu pri cviceniach v triede a tiez hodnotenych cviceniach [16].

4.3.1 Ciele vyuky

EASA definuje presne 10 cielov vyuky pre oblast komunikécie. U jednotlivych cielov vyuky
je spomenuté iba ukazanie schopnosti, nie jej preukdzanie, ¢o predstavuje nizsiu tiroven na
jej zvladnutie. K hodnoteniu staci pouzitie jedného indikatora v ramci komunikacie. Pre
oblast komunikécie st rdmci oblasti 100KSA popisané nasledujice ciele vyuky [17]:

01 Ukézat schopnost zistit, ¢i je prijemca pripraveny a schopny prijat informécie.

02 Ukézat schopnost vhodne vybrat, ¢o, kedy, ako a s kym komunikovat.

03 Ukézat schopnost jasne, presne a stru¢ne komunikovat.

04 Ukéazat schopnost potvrdit, ¢i prijemca spravne pochopil dolezité informaécie.

05 Ukézat schopnost aktivne poc¢tuvat a potvrdit, ze rozumiete prijimanym informéacidm.
06 Ukézat schopnost klast relevantné a efektivne otazky.

07 Ukazat schopnost dodrziavat standardni radiovi frazeoldgiu.

08 Ukézat schopnost presne ¢itat, interpretovat, zostavovat a reagovat na dand doku-
mentaciu v anglickom jazyku.

09 Ukéazat schopnost spravne interpretovat neverbalnu komunikaciu.

10 Ukazat schopnost pouzivat vhodny oc¢ny kontakt, pohyby tela a gestd, ktoré st v
stulade so slovnym posolstvom a podporuju ho.

Pod pojmom komunikécia sa rozumeji vsetky aspekty prenosu informécii, ¢i uz ide o ver-
béalnu alebo neverbalnu podobu, pripadne tstnu alebo pisomnti formu. Rozhodujtica je jej
zrozumitelnost a efektivita, ktoré v krizovych situdcidach mézu byt rozhodujice. Piloti by
mali byt schopni jasne a presne podat informécie v rozmedzi, aké je nevyhnutné. Zby-
tocne vela informacii pretazi prijemcu, ktorému moze ujst najpodstatnejsia ¢ast a naopak
nedostato¢ne predand informécia moze prijemcovi chybat. [25]
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4.3.2 TUcastnici komunikacie

Komunikacia pilotov sa netyka iba pilotov samotnych, ale zahfna viacerych tcastnikov ako
napriklad palubny a pozemny personal, ale predovsetkym riadiacich letovej prevadzky.

Piloti medzi sebou

Komunikécia pilotov medzi sebou je pre bezpecnost letu klicova a bola pri¢inou viacerych
leteckych nehdd, niektoré z nich st popisané v nasledujicej kapitole 5. Uroveti a sposob ko-
munikéacie pilotov medzi sebou st ovplyvnené viacerymi faktormi, ako napriklad postavenie,
skisenosti, vek alebo osobnost pilotov.

Piloti a ATC

Hlasova komunikéacia medzi pilotmi a ATC obsahuje jasne predpisané postupy a pravidl4,
ktoré by mali vSetci jej icastnici dodrziavat, aby bola minimalizovana zamena informacii.
V leteckej radiokomunikécii je predpisana standardnd frazeoldgia, ktord ma byt vyuzivana
¢o najviac, ak je to mozné. Urcena je aj letecka foneticka abeceda a presne danda vyslovnost
¢islic a konkrétnych slov/slovnych spojeni, ktora znizi moznost zameny.

Ako moznd ndhrada komunikécie s pilotmi, ktord by umoznila zniZenie chyby hlasovej
komunikacie bola predstavend datova komunikacia. T4 prindsa vyhodu v podobe znizenia
pravdepodobnosti verbalneho nedorozumenia, avsak vytvara iné potenciondlne problémy.
Zmena hlasovej komunikacie na vizudlnu v istych pripadoch dokaze zvysit pracovné zata-
zenie pilotov. Kedze datova komunikacia prebieha iba medzi konkrétnym lietadlom a ATC,
piloti stratia povedomie o situacii zvysnych lietadiel v ich okoli, ktoré moze sposobit znizené
situacné povedomie a stratit tak prehlad o okolitom vzdusnom priestore. [25]

Piloti a palubny personal

Palubny persondl sluzi pocas letu ako prostrednik medzi pilotmi a cestujicimi na palube.
V pripade, ak dojde k nestandardnej situacii pocas letu, komunikicia medzi pilotmi a
palubnym personalom musi byf dostatocne jasnd a presnd, aby mohli byt vyhodnotené
spravne kroky, ktoré je potrebné poskytnut. Priklad takého nedorozumenia bol uvedeny v
NASA Callback bulletine na zaklade incidentu podaného na ASRS, kedy letuska po vzlete
zavolala kapitanovi s instrukciou k otoceniu. Jej imyslom bolo, aby sa kapitan otocil a
reagoval na otvorené dvere v kokpite, ten vsak otocil celé lietadlo naspéat k letisku odletu,
pretoze si myslel, Ze na palube medzi cestujicimi sa vyskytol nejaky problém. [47]

Palubny persondl méze pre pilotov predstavovat rozptylenie v nespravnej chvili, ¢im znizi
ich stistredenia sa. Jednou z moznosti je narusenie sterilného kokpitu palubnym persondlom,
ako to bolo napriklad pri leteckej nehode v pripade letu Delta Air Lines 1141, ktory je
popisany v podkapitole 5.4.2.

Piloti a pozemny personal

Ku komunikécii medzi pilotmi a pozemnym persondlom patri vSetka komunikécia s per-
sonalom, ktory sa zucastnuje obsluhy a udrzby lietadla na zemi. Patria sem mechanici,
pracovnici odbavenia lietadla, pracovnici planovania letu a vsetky dalsie osoby podielajice
sa na procese odbavenia a planovania letu. Podla stidie vykonanej na 40 mechanikoch, uve-
rejnenej v magazine leteckej psycholégie bolo az 147 pripadov chybnej adrzby z celkovych
746 spdsobenych nespravnou komunikaciou s posddkou. [38]
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Kapitola 5

Priklady nedostatocnej
kompetencie v oblasti komunikacie

Nedostatoéné kompetencie posadky boli v minulosti pri¢inou viacerych leteckych nehdd.
Niektoré nehody, kde bola nedostato¢na kompetencia v oblasti komunikéicie vyhodnotena
ako hlavna alebo vedlajsia pricina, st blizsie popisané v tejto kapitole. Letecké nehody
su rozdelené podla pri¢iny a zakladné informécie k nehodam st vzdy zhrnuté v tabulke
na zaciatku podkapitoly. Na konci kapitoly je uvedena tabulka 5.6, ktord uvadza vsetky
letecké, ktoré boli sticastou rozboru k identifikacii najcastejsich nedostatkov pilotov. [36]

5.1 Neprimerana autorita

Komunikaciu v kokpite do znac¢nej miery ovplyvnuje postavenie pilotov a autorita kapitana
oproti prvému dostojnikovi. V letectve sa jav, ktory popisuje postavenie kapitana v kokpite
oznacuje ako gradient autority. Tento pojem hovori o rozdiele v postaveni kapitana a prvého
dostojnika. Prvy dostojnik moéze mat obavy vyjadrif svoj nazor len preto, ze kapitdn ma u
neho neprimerane velkd autoritu a on sa neodvéazi mat akékolvek namietky.

Tento stav je ovplyvneny viacerymi faktormi ako napriklad pocet nalietanych hodin,
vek, pohlavie, typ osobnosti, pripadne znalost konkrétneho letiska a typu lietadla. Dalsim
faktorom je aj kultira, kde v pripade vychodnych statov predstavuje postavenie vyznamni
cast kultary. Gradient autority by mal byt v letectve samozrejmostou, ked kapitan zaujima
vedice postavenie, avsak dokaze prijat a vypocut navrhy druhého pilota. [18]

Prilis velky gradient, kde kapitan zastava diktatorskd poziciu vsak predstavuje znaéné
riziko a v minulosti viedol k viacerym leteckym nehodam. Ako priklady leteckych nehod, kde
bol gradient autority vyznamnym faktorom st uvedené nehody letov United Airlines 173 a
Korean Air Cargo 8509. Uvedené st v tab. 5.3.
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Tabulka 5.1: Priklady neprimeranej autority kapitdna (spracované podla [3], [11])

Let United Airlines 173 Korean Air Cargo 8509
Datum 28.12.1978 22.12.1999

Typ lietadla McDonnell Douglas DC-8 | Boeing 747-200F

Miesto odletu New York, New York Soul, Juzna Kérea

Miesto havarie Portland, Oregon Great Hallingbury, Anglicko
Pocet 0s6b na palube | 189 4

Pocet obeti 10 4

5.1.1 Let United Airlines 173

Let spolo¢nosti United Airlines 173 bol pravidelny let z New Yorku do Portlandu so zastév-
kou v Denveri. Dna 28. decembra 1978 bolo na palube 181 cestujtcich a 8 ¢lenov posadky.
Kvoli problému s podvozkom lietadlo asi hodinu krizilo okolo letiska a pripravovalo sa
na nudzové pristatie, ku ktorému doslo 6 ndmornych mil od letiska. Lietadlo pristalo do
obyvanej oblasti na predmesti Portlandu, pricom 8 cestujicich a 2 ¢lenovia posadky boli
usmrteni a dalsich 21 cestujicich a 2 ¢lenovia posadky utrpeli vazne zranenia.

Ako hlavnu pri¢inu nehody uvddza NTSB neschopnost kapitdna venovat dostatocni
pozornost a reagovaf na nizke mmnozstvo paliva kvoli sustredeniu sa na kontrolku chyby
podvozku, ¢o spdsobilo vycerpanie paliva. Vedlajsim faktorom bola neschopnost dvoch ¢le-
nov posadky dostatoc¢ne odkomunikovat problém a upriamit pozornost kapitana na kritické
mnozstvo paliva. Tieto obavy upriamit pozornost kapitdna na nedostatok paliva stviseli
pravdepodobne s jeho postavenim a zvysni ¢lenovia posadky si nedovolili upozornit ho na
chybu. Tato nehoda viedla k zavedeniu CRM (Crew Resource Management), ktory sa za-
obera predovsetkym zruc¢nostami ako komunikacia, vedenie, koordinacia posadky, spravny
tsudok a rozhodovanie. [3, 24]

5.1.2 Let Korean Air Cargo 8509

Let Korean Air Cargo 8509 bol ndkladny let s odletom zo Soulu a 2 planovanymi medzi-
pristatiami v Taskente (Uzbekistan) a Londyne (Anglicko), s cielovou destindciou Mildno
(Taliansko). Tento let vsak kratko po odlete z Londyna havaroval v nedalekej prirodnej
rezervacii. Problémy zacali uz pocas letu z Taskentu, kedy doslo k ¢iastocnej poruche iner-
cidlnej navigacnej jednotky (INU) lietadla, ¢o spdsobilo chybné tidaje o néklone lietadla u
kapitana. Tieto idaje sa vSak pre prvého dostojnika zobrazovali spravne. Na letisku v Lon-
dyne bola tato zavada nahlasena, avsak doslo k jej nespravnej oprave, ¢o zanechalo rovnakt
chybu v tdajoch o néklone lietadla. Pri odlete z Londyna bol kapitan pilot letiaci a kedze
jeho ukazovatel nédklonu bol chybny a let prebiehal v noci za tmy, lietadlo sa dostalo do
prilis velkého néklonu, ¢o sp6sobilo nehodu.

Prvy déstojnik mal na svojom ukazovateli ndklonu spravne idaje, avsak nijak neupozor-
nil kapitana, dokonca sa nesnazil prevziat kontrolu nad letom. Pri¢inou boli pravdepodobne
obavy a strach nejakym spdsobom zasahovat sktisenému kapitanovi do letu, kedze kapitan
bol ¢len Vzdusnych sil Kérejskej republiky s viac ako 13 000 nalietanymi hodinami. Prvy
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dostojnik mal na danom type lietadla nalietanych iba necelych 200 hodin a celkovy pocet
letovych hodin predstavoval nie¢o malo cez 1400. Tento vyrazny rozdiel v sktisenostiach,
zosilneny 24 ro¢nym vekovym rozdielom a kapitdnovym postavenim vo vojsku sposobil
vyrazny gradient autority. [11]

5.2 Nedodrzanie Standardnej frazeologie

V leteckej doprave je precizna a jednoznac¢na komunikicia medzi pilotmi a riadiacimi le-
tovej prevadzky zivotne doélezita. Standardnd frazeoldgia, ktori uréilo ICAO, predstavuje
predpisany spdsob komunikacie, ktory vyuziva presne dané frazy, ktoré zabezpecia rychly,
presny a jednozna¢ny prenos informéacii. Schopnosti dodrziavat standardnt frazeoldgiu je
venovany samostatny LO 07 v oblasti 100KSA pre tému 100 02 01.

Na zéklade prieskumu medzi riadiacimi letovej prevadzky, ktory v roku 2011 vykonala
IATA boli zistené znepokojujiice idaje tykajice sa nedodrziavania tejto frazeoldgie. Az 52 %
riadiacich letovej prevadzky v prieskume uviedlo, Ze sa s nevyuzivanim standardnej situdcie
stretava denne. Podla Statistiky frazeolégiu najviac porusuja piloti zo Severnej Ameriky
(26 %), a hned na druhom mieste sa umiestnili eurépski piloti (15 %). [40]

Udalosti z minulosti, ako napriklad zrazka letov KLM 4805 a Pan Am 1736 alebo nehoda
letu Avianca Airlines 52. Tieto dve nehody boli zvolené ako priklad a st uvedené v tab. 5.2
a zaroven blizsie popisané v tejto kapitole.

Tabulka 5.2: Priklady nedodrzania Standardnej frazeoldgie (spracované podla [7] [37])

Let KLM 4805 Avianca Airlines 52
Pan Am 1736

Datum 27.3.1977 25.1.1990

Typ lietadla Boeing 747-200 Boeing 707-300

Boeing 747-200

Miesto odletu Amsterdam, Holandsko | Bogota, Kolumbia

Los Angeles, Kalifornia

Miesto havarie Tenerife, Spanielsko Cove Neck, New York
Pocet os6b na palube | 644 (248+396) 158
Pocet obeti 583 (248+335) 73

5.2.1 Lety KLM 4805 a Pan Am 1736

Nehoda na Spanielskom ostrove Tenerife, ku ktorej doslo 27. marca 1977 je povazovana
za doteraz najtragickejsiu leteckd nehodu v histérii letectva a vyziadala si az 583 obeti.
Incident sa stal na letisku Los Rodeos, ked medzi dvoma sirokotrupymi lietadlami Boeing
747, prevadzkovanymi spolo¢nostami KLM a Pan American World Airways (Pan Am) doslo
k zrazke na pristavacej drahe. Lietadla mali pévodne vyuzit susedné letisko, kde vsak kratko
predtym vybuchla bomba, ¢o spésobilo presmerovanie.
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Hlavnym faktorom bolo nedorozumenie medzi posadkami a riadiacim letovej prevadzky.
KLM posiddka nespravne interpretovala pokyn na rolovanie ako povolenie k vzletu, ¢o viedlo
k zréazke so stojacim Pan Am lietadlom. Pri¢inou k nedorozumeniu bolo vyuzitie nestan-
dardnej frazy a vysokd kapacita prevadzky. Kapitan bol pred vzletom konfrontovany s
pochybnostou, ze draha je pravdepodobne obsadend, avsak otazke nevenoval dostatok po-
zornosti. Situdciu zhorsila aj hustd hmla, ktora znizila viditelnost. [2, 37]

5.2.2 Let Avianca Airlines 52

Let spolo¢nosti Avianca Airlines 52 bol pravidelny let z Bogoty (Kolumbia) do New Yorku
(USA). V januéri 1990 sa Boeing 707 zrutil do obyvanej oblasti Long Islandu v New Yorku.
Na palube sa nachadzalo 158 pasazierov, vratane 9 ¢lenov posadky, z ¢oho 73 bolo usmrte-
nych a 80 utrpelo vazne zranenia.

NTSB uvadza ako hlavnu pri¢inu neschopnost posadky adekvatne vyhodnotit a zvladnut
kritické mnozstvo paliva na palube a taktiez neschopnost oznamif tuto naliehavi situaciu
riadiacemu letovej prevadzky. Prvy dostojnik, ktory komunikoval s riadiacim letovej pre-
vadzky, totiz nevyuzil standardni frazu pre kritické mnozstvo paliva na palube. Riadiaci
letovej prevadzky tak nepochopil naliehavost situacie a neudelil im prioritu, ktort potrebo-
vali. Prispievajticou pri¢inou bola aj zmena riadiaceho, ktory nebol dostato¢ne informovany
a aktudlnej situacii na palube lietadla. Materinskym jazykom prvého déstojnika nebola an-
gli¢tina, ¢o mohlo predstavovat vyznamny faktor, preco pilot nebol schopny jednoznacne
vysvetlit zavaznost problému. Situaciu zhorsila vyrazna autorita kapitana, ktorého mali
dalsi ¢lenovia posiddky pravdepodobne obavy dorazne upozornit na kritickost situécie. Tato
nehoda mé viacero podobnosti s vyssie uvedenym letom United Airlines. [7].

5.3 Nedostatoc¢na znalost angli¢tiny

KedZze je letectvo medzindrodné prostredie, angli¢tina predstavuje univerzalny dorozumie-
vaci jazyk. V pripade, ak je niektory tcastnik konverzacie limitovany droviiou anglictiny,
moze to viest k zamene alebo zlej interpretécii informécii. Faktory, ktoré zhorsuju zro-
zumitelnost v komunikacii, s rézny prizvuk, vyslovnost, rychlost re¢i a Sum sposobeny
radiokomunikéaciou. Dostato¢na znalost angli¢tiny sa okrem pilotov tyka aj riadiacich leto-
vej prevadzky, palubného persondlu a leteckych technikov a pozemného persondlu. Priklady
nedostatoénej znalosti angli¢tiny, ktoré sposobili letecké nehody st popisané v tab. 5.3.

Zmalost angli¢tiny ovplyvnuje okrem tustnej komunikacie aj schopnost ¢itat manudly,
checklisty, pripadne rézne zmeny v bezpecnostnych postupoch a manudloch a dokéze aj
takto nepriamo znizif bezpecnost letu. Tejto schopnosti je priamo venovanid LO 08 pre
oblast 100 02 01. Samotnou tlohou oblasti 100KSA nie je testovat znalost anglictiny ziakov,
avsak nedostatocna znalost anglictiny ovplyvinuje celkovii schopnost a iroven komunikécie,
takZe je nepriamo zahrnuté vo viacerych LO oblasti komunikécia.

Ako prevenciu nedorozumeni sposobenych nedostato¢nou znalostou anglictiny ICAO
stanovuje minimalnu troven angli¢tiny, ktort je potrebné splnit. Pre pilotov a riadiacich
letovej prevadzky je urcend uroven 4. Pri dosiahnuti tejto trovne by osoby mali okrem
standardnej frazeoldgie ovladat aj klasicku neletecktl anglic¢tinu, v pripade potreby vysvet-
lenia ntdzovych alebo nestandardnych situacii, ¢o by malo prispiet k zvyseniu bezpecénosti
a zabezpeceniu jednotnych poziadaviek. [35]
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Tabulka 5.3: Priklady nedostato¢nej znalosti angli¢tiny (spracované podla [8], [9])

Let Saudi Arabian Airlines 763 | American Airlines 965
Kazakhstan Airlines 1907

Datum 12.11.1996 20.12.1995

Typ lietadla Boeing 747-100 Boeing 757-200
[ljusin I1-76

Miesto odletu Dilli, India Miami, Florida

Symkent, Kazachstan

Miesto havarie Charkhi Dadri, India Buga, Kolumbia
Pocet 0s6b na palube | 349 (312+37) 163
Pocet obeti 349 (312+37) 159

5.3.1 Lety Saudi Arabian Airlines 763 a Kazakhstan Airlines 1907

Tato leteckd nehoda je Casto oznacovana ako Charkhi Dadri zrazka vo vzduchu, kedze
k stretu lietadiel doslo nad mestom Charkhi Dadri, asi 100 km zdpadne od Dilli. Ide o
najvacsiu leteckd zrazku dvoch lietadiel vo vzduchu s najviac usmrtenymi. K zrazke doslo
medzi dvoma velkymi dopravnymi lietadlami, a to Boeing 747 spolo¢nosti Saudi Arabian
Airlines a Iljusin II-76 spolo¢nosti Kazakhstan Airlines. VSetkych 349 os6b na palube bolo
pri zrazke usmrtenych.

Ako hlavnu pri¢inu nehody uviedlo Indické ministerstvo civilného letectva nedodrzanie
pokynov lietadla Kazakhstan Airlines pre udrzanie letovej hladiny. Lietadlo Saudi Arabian
dostalo po vzlete z Dilli pokyn stupat a udrzat letova hladinu 140. Kazakhstan Airlines
dostalo pokyn klesat a udrzat letovi hladinu 150. Tieto instrukcie mali zaistit dostatocny
horizontélny rozstup 1000 stop, ¢o je v stlade s ICAO Standardami.

V kazasskom lietadle doslo pravdepodobne k nedorozumeniu kvoli nedostatocnej zna-
losti angli¢tiny. V ramci posddky totiz anglictinu ovladal iba jeden c¢len, ktory mal na
starosti celt rddiokomunikéciu. Ten nemal vlastné letové pristroje a musel tak vyuzivat iba
pristroje pilotov sediacich pred nim. Predpokladd sa, ze pokynu pre stipanie do letovej
hladiny 140 pre Saudi Arabian porozumela nespravna posadka a klesala az do tejto hla-
diny, kde doslo ku kolizii. Posddka Iljusinu si tesne pred zrazkou vsimla druhé lietadlo a
snazila sa vystupat, avsak bolo uz neskoro. Situaciu zhorsil aj mrak, ktory sposobil znizeni
viditelnost a slabé az mierne turbulencie. [9]

5.3.2 Let American Airlines 965

Let American Airlines 965 bol pravidelny let z Floridy smerujtci do Kolumbie. Lietadlo
Boeing 757 sa pri pokuse o pristatie medzi dvoma pohoriami vychylilo z kurzu a zritilo sa
do okolitého pohoria vedla mesta Buga. K nehode doslo v noci, kedy znizend viditelnost
sposobila zhorsenie orientacie a povedomia posiddky o okolitom teréne. Pri nehode zahynulo
vsetkych 8 ¢lenov posadky a az 151 cestujicich z celkovych 155, ¢im sa stala najsmrtelnejSou
nehodou v dejindch Kolumbie. [§]
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Tato nehoda bola vysetrovand Kolumbijskym tradom civilného letectva a ako hlavna
pricina nehody bola uvedena chyba posadky v rdmci navigécie, ktora sposobila kontrolo-
vany let do terénu (CFIT). Ako vyznamny faktor v rdmci nehody bola urcend aj znalost
anglictiny. Rodnym jazykom riadiaceho letovej prevadzky bola Spaniel¢ina a jeho znalost
anglictiny mimo standardnej leteckej frazeoldgie bola obmedzenda. Pri vysluchu riadiaci
uviedol, Ze kroky posadky sa mu zdali nejasné a neddvali zmysel a ak by islo o Spaniel-
sky hovoriacu posadku, bol by sa ich spytal na dopliujice otazky ohladom smeru letu a
vysvetlil im, preco je ich poziadavka trasy podla neho nelogickd. Ale kedze komunikécia
prebiehala v anglictine, posadke zopakoval povolenie eSte raz a veril, Ze to bolo dostato¢ne
jasné a zrozumitelné. [8]

5.4 Nedodrzanie sterilného kokpitu

Pravidlo sterilného kokpitu bolo zavedené po istych leteckych nehodach, kde nedostatocné
sustredenie pilotov malo katastrofické nasledky. Pravidlo ma zabranit pilotom venovat sa
komunikacii netykajicej sa letu v jeho kritickych fazach. Samotna konverzacia, aj v pripade
ak nesuvisi s letom nie je problémom, avsak nasledky, ktoré moze priniest uz ano. Na zaklade
analyzy dat 63 leteckych incidentov z roku 1993 nahldsenych pomocou ASRS boli zistené
najcastejsie nasledky nedodrzania tohto pravidla. Najvécsie zastiipenie mali odchylky od
vysky, kurzu alebo rézne priestupky ako vzlet alebo pristétie bez povolenia. [43]

Zistit presné mnozstvo poruseni tohto pravidla, ktoré by viedlo k leteckej nehode, je
zlozité, kedze urcit presny vplyv iba prebiehajicej komunikacie na ststredenie a chyby pilota
je takmer nemozné. Ako priklady leteckych nehdd, kde nepotrebnd komunikéia pilotov bola
vyhodnotend ako prispievajuci faktor si v tejto kapitole uvedené lety Eastern Airlines 212
a Delta Air Lines 1141 (tab. 5.4).

Tabulka 5.4: Priklady nedodrzania sterilného kokpitu (spracované podla [1], [6])

Let Eastern Airlines 212 Delta Air Lines 1141
Datum 11.9.1974 31.8.1988

Typ lietadla McDonnell Douglas DC-9 Boeing 727-200
Miesto odletu Charleston, Juzna Karolina | Jackson, Mississippi
Miesto havarie Charlotte, Severnd Karolina | Dallas, Texas

Pocet 0s6b na palube | 82 108

Pocet obeti 72 14

5.4.1 Let Eastern Airlines 212

Let Eastern Airlines 212 bol pravidelny let z New Yorku do Chicaga s medzipristatim v
Charlotte. Lietadlo McDonnell Douglas DC-9 prevadzkované spolo¢nostou Eastern Airlines
sa zrutilo do lesa len niekolko kilometrov od pristavacej drahy pri pokuse o pristatie na
letisku Douglas v Severnej Karoline. Pri vysetrovani nehody NTSB ur¢ilo, Ze pri¢inou nebolo
technické zlyhanie lietadla a jeho systémov a taktiez riadiaci letovej prevadzky nenesie
zodpovednost za tito nehodu. Celkovo zahynulo 72 Tudi z celkovych 82 na palube. [1]
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Vysetrovanie sa zameralo na ludsky faktor a nedostato¢nu disciplinu pilotov. Pomocou
CVR bolo zistené, ze posadka sa pri pokuse o pristatie venovala konverzacii nesivisiacej
s letom, ktora pravdepodobne znizila ich pozornost a ststredenie a sposobila znizené si-
tua¢né povedomie o nadmorskej vyske. K tomuto znizenému povedomiu mohla prispiet aj
zdmena nadmorskej vysky medzi QFE (vztahuje sa na nadmorsku vysku letiska) a QNH
(vztahuje sa na nadmorsku vysku nad strednou hladinou mora). Kapitan pri komunikécii
s riadenim letovej prevadzky pouzil hodnotu QNH, pricom Standardné postupy uvadzaju
vysku QFE. Pocas nehody bola v danej oblasti hustd hmla, ktora znizila viditelnost. Tato
nehoda prispela k zavedeniu pravidla sterilného kokpitu. [1]

5.4.2 Let Delta Air Lines 1141

Let Delta Air Lines 1141 bol pravidelny let z Mississippi do Utahu na trojmotorovom
Boeingu 727-200. K nehode doslo iba 22 sektind po vzlete, ked asi 1000 stop od konca drahy
lietadlo narazilo do antény kurzového majaku priblizovacieho systému ILS a zastavilo asi
3200 stop za koncom drahy. Nasledne sa lietadlo rozlomilo na 3 ¢asti a lietadlo zachvatil
poziar. Nésledkom nehody bolo zranenych 76 os6b a 14 bolo usmrtenych nésledkom po-
ziaru. Pocet obeti nebol vyssi vdaka rychlej reakcii zachrannych zloziek a ohnuvzdornym
materidlom v lietadle.

Ako jednu z pri¢in NTSB uviedlo nedostato¢nu disciplinu pilotov pred odletom a ne-
dodrziavanie bezpecnostnych zasad a postupov. Nedostatoéna stustredenost pilotov pravde-
podobne spdsobila chybu v podobe nespravnej konfiguracie lietadla na vzlet, kedy neboli
vysunuté vztlakové klapky a sloty. Podla CVR bolo zistené, Ze pred odletom prevazne prvy
dostojnik s letuskou rozoberali rozne témy nesuvisiace s letom. Kapitdn sa do konverzacie
zapéajal len sporadicky, avsak nijako neupozornil druhého pilota a neupriamil jeho pozornost
na predletova pripravu. Prispievajicou pri¢inou bola nefunkénost varovného systému pri
vzlete a nedostatky v prevadzkovych postupoch a vycviku posadok. [6]

5.5 Iné nedostatky v komunikacii

K leteckej nehode dokazu prispiet aj iné priciny nedostatoc¢ne zvladnutej komunikacie, ako
vyssie spomenuté. Ako priklady st v tab. 5.5 uvedené lety Air Algérie 6289, kde ako prispie-
vajtca pric¢ina bola zistena nezhoda pilota v kritickej faze letu a let Garuda Indonesia 152,
kde doslo k nedorozumeniu medzi posaddkou a riadiacim kvéli chybnému volaciemu znaku.

Tabulka 5.5: Priklady inych nedostatkov v komunikécii (spracované podla [10], [12])

Let Air Algérie 6289 Garuda Indonesia 152
Datum 6.3.2003 26.9.1997

Typ lietadla Boeing 737-200 Airbus A300B4-220
Miesto odletu Tamanrasset, Alzirsko | Tangerang, Indonézia
Miesto havarie Tamanrasset, Alzirsko | Medan, Indonézia

Pocet 0s6b na palube | 103 234

Pocet obeti 102 234
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5.5.1 Let Air Algérie 6289

Let Air Algérie 6289 sa zrutil 6. marca 2003 pocas letu z Tamanrassetu do Alziru s pla-
novanym medzipristatim.. Havaria letu Air Algérie 6289 je jednou z najhorsich leteckych
katastrof v alzirskych dejindch. Na palube bolo 102 os6b, z ktorych sa podarilo prezit
len jednému cestujicemu, ktory bol pri nehode vymrsteny von z lietadla a sice s fazkymi
zraneniami, ale prezil. Kratko po vzlete doslo k vysadeniu motora. Reakcia posadky bola
poznacena zmétkom a nezhodami, ¢o viedlo k strate kontroly nad lietadlom a jeho padu v
blizkosti letiska.

Prvy dostojnik bol pilot letiaci a takmer v rovnakom okamihu, ako si poziadal o zasunu-
tie podvozku, doslo k zlyhaniu motora a nakloneniu lietadla vplyvom straty tahu jedného
motora. Kapitan prevzal kontrolu nad lietadlom a nahle tak zmenil tlohy pilotov, na ¢o
neboli pripraveni, kedze predletova priprava pred letom medzi pilotmi bola nedostato¢na,
vzhladom na konverzéiciu kapitana s jednym c¢lenom palubného personalu este pocas rolo-
vania. K zasunutiu podvozka nikdy nedoslo, ¢o pri naklade lietadlo spésobovalo zhorsenie
situacie. Vysetrovanie poukazalo na nezhody medzi kapitdnom a prvym déstojnikom po-
Cas nudzovej situacie. To viedlo k protichodnym akcidm a neschopnosti dodrzat spravne
nidzové postupy. Dalsimi pri¢inami boli aj nedodrzanie sterilného kokpitu a nedostatoéna,
schopnost spoluprace v krizovej situdcii. [10]

5.5.2 Let Garuda Indonesia 152

Let Garuda Indonesia 152 bol pravidelny vnitrostatny let z Tangerangu do Medanu v Indo-
nézii. S poc¢tom obeti 234 ide o najsmrtelnejsiu letecktt nehodu v historii Indonézie. Lietadlo
sa nachadzalo v nizsej vyske nad zemou ako bolo potrebné a doslo k stretu s vrcholmi stro-
mov. Neskor sa stroj zrutil do priepasti asi 18 km od pristavacej drahy. Nehodu neprezil
nikto z cestujtcich ani posadky lietadla.

Nehodu spoésobila chybna zatacka lietadla sposobend nedorozumenim pilotov a riadia-
ceho letovej prevadzky. Kedze sa v danej oblasti v rovnaky den vyskytol let Merpati Nu-
santara Airlines s rovnakym c¢islom letu 152, ktory mal na starosti rovnaky riadiaci, pri
radiokomunikécii nechtiac pouzil volaci znak Merpati 152, ktorému dal presné instrukcie.
Piloti vSak na tento volaci znak nereagovali. Neskor riadiaci pouzil spravny volaci znak,
avsak pouzil uz iba cast instrukcii.

Pocas vektorovania doslo k nejasnosti v ramci smeru zaticania a miesto zatacky doprava
lietadlo zabocilo dolava. Prvy déstojnik si tito chybu po istom ¢ase vsimol a po potvrdeni
riadiacim bol smer zmeneny na spravny. Nasledkom necelistvych informéacii kvoli chybne
pouzitému volaciemu znaku sa posadka prilis sastredila na spravny smer a nevsimla si, ze
lietadlo sa nachéddza v nizsej nadmorskej vyske ako bolo instruované a doslo k narazu. V
zaverecnej sprave nehody bolo ako odporucanie uvedené zabranenie pouzivaniu rovnakého
¢isla letu pre pravidelné lety na rovnakej trase a dodrziavanie standardnej frazeolégie. [12]
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5.6 Pric¢iny nehod

Na zéklade tdajov ziskanych z vyssie popisanych leteckych neh6d, kde hlavnou alebo ved-
lajSou pric¢inou bolo zlyhanie kompetencii pilota v oblasti komunikacie a spolu so studiou,
ktort v roku 1979 vykonala NASA a pozostavala z rozhovorov s dopravnymi pilotmi, simu-
lacii r6znych scendrov s rozdielnymi posadkami a analyzy dat viac ako 60 leteckych nehod,
ktoré nastali v rokoch 1969-1976, je mozné urcit nasledujice nedostatky [24]:

e Neprimerané veduce postavenie kapitana

e Nedodrziavanie standardnej frazeolégie

e Nedostatocna znalost angli¢tiny

e Nedodrziavanie pravidla sterilného kokpitu

e Nedostatoéna asertivita

o Neadekvatne vedenie

e Neschopnost jasne rozdelit tlohy

e Zamena volacich znakov

e Nedostatocnd spoluprica a nezhody pilotov
e Neschopnost odkomunikovat plany a amysly
¢ Nepotrebna alebo nedostato¢na komunikacia
e Chybné predpoklady o vyzname a pochopeni spravy
e Prilisné venovanie pozornosti malej zavade

o Chyba radiové spojenia

V ramci prace bolo analyzovanych 15 leteckych nehod, kde komunikacia tvorila vyznamnu
pric¢inu. 10 neh6d bolo v tejto kapitole podrobnejsie popisanych ako priklady, zvysné nehody
st znazornené v tabulke 5.6 podla frekvencie vyskytu. Niektoré letecké nehody sa vyskytuji
v tabulke viackrat, ak boli ur¢ené viaceré z danych pricin.

Na prvych miestach s najcastejsim vyskytom skoncili neprimerand autorita kapitdana,
nedodrziavanie Standardnej frazeologie, nedodrziavanie sterilného kokpitu a nedostato¢nd
znalost angli¢tiny. Chyba radiového spojenia sa v tabulke vyskytuje iba raz, pricom predsta-
vovala kombinaciu so zdmenou volacich znakov. Tato skuto¢nost poukazuje na minimélne
zastipenie technického zlyhania v rdmci komunikécie oproti netechnickému zlyhaniu.

Vsetky pri¢iny uvedené v tabulke priamo stvisia s kompetenciou komunikécia a cielmi
vyuky popisanymi v 100 01 02 v oblasti 100KSA a je mozné ich rozvijat. Prvé styri naj-
Castejsie zistené priciny boli zvolené k blizsiemu preskimaniu frekvencie vyskytu v ramci
redlnej prevadzky. Pouzity bol prieskum medzi pilotmi popisany v kapitole 6.
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Tabulka 5.6: Pri¢iny leteckych nehod zoradené podla frekvencie vyskytu (spracované podia

kapitoly 5 a [4, 5, 20])

Pricina Pocet obeti
Neprimerana autorita 572
Air New Zealand 901 257
Korean Air Flight 801 228
Avianca Airlines 52 73
United Airlines 173 10
Flying Tiger Line 66 4
Nedodrzanie standardnej frazeolégie 894
Lety KLM 4805 a Pan Am 1736 583
Garuda Indonesia 152 234
Avianca Airlines 52 73
Flying Tiger Line 66 4
Nedodrzanie sterilného kokpitu 238
Air Algérie 6289 102
Eastern Airlines 212 72
Comair 5191 50
Delta Air Lines 1141 14
Nedostatoéna znalost angli¢tiny 581
Saudi Arabian Airlines 763 a Kazakhstan Airlines 1907 | 349
American Airlines 965 159
Avianca Airlines 52 73
Zamena volacich znakov 248
Garuda Indonesia 152 234
United Express 5925 a Kingair 890 14
Nedostato¢éna schopnost spoluprace 366
China Airlines 140 264
Air Algérie 6289 102
Nezhoda pilotov 102
Air Algérie 6289 102
Chyba radiového spojenia 14
United Express 5925 a Kingair 890 14
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Kapitola 6

Prieskum medzi pilotmi

Sucastou diplomovej prace bolo vytvorenie prieskumu medzi pilotmi. Cielom tohto pries-
kumu bolo overenie si zistenych nedostatkov pre oblast komunikacie, ktoré boli popisané v
kapitole 5 a urcenie ich vyskytu v redlnej prevadzke. Zistenie tohto vyskytu bolo kltucové
pre prepojenie s cielmi vyuky v oblasti 100KSA, ktoré je uvedené na konci tejto kapitoly.
Sucastou prieskumu boli aj otazky, ktoré neboli priamo vyuzité pre navrh cvicenia, ale mali
pomoct k blizSiemu porozumeniu komunikécie v kokpite a jej dynamike. Prieskum bol re-
alizovany formou online dotaznika (https://forms.office.com/e/BBTrMdn4sX) a odpovede
pilotov boli anonymné, aby sa tak zarucila ¢o najvyssia miera primnych odpovedi.

6.1 Otazky

Dotaznik pre pilotov obsahoval 21 otdzok. Dotaznik bol dostupny primarne v anglickom
jazyku, ale obsahoval aj moznost slovenského jazyka. Dotaznik bol vytvoreny v ramci stu-
dentskej verzie Microsoft Forms a bol urceny pre pilotov, ktori maji platna licenciu CPL,
ATPL alebo MPL a zaroven lietaji ako sicast viacc¢lennej posddky. Otazky v dotazniku je
mozné rozdelit do nasledujicich kategorii:

e VsSeobecné informaéacie
Vek, typ pilotnej licencie, pocet nalietanych hodin celkovo a ako sicast viacélennej
posadky

e Vyuka a vycvik pilotov studentov
Povedomie pilotov o novej oblasti 100KSA a nézory na vhodny typ vyuky, pripadne
ich nazory a postrehy

¢ Nedodrzanie pravidla sterilného kokpitu
Frekvencia nedodrzania pravidla sterilného kokpitu, najCastejsie fazy letu, kedy k
nemu dochadza a pric¢iny

e Nevhodné a neprimerané spravanie pocas letu
Ako c¢asto a s akym typom nevhodného spravania sa stretli pocas letu

¢ Nedorozumenie pocas letu
S akym nedorozumenim, v akej faze letu sa stretli a aké nasledky to mohlo mat

e Suicasna situacia v oblasti komunikacie
Ako vnimaji sucasnu situaciu vo vycviku komunikacie pilotov a aké maji moznosti
pre riesenie problémov s ich organizaciou
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6.2 Vysledky

Prieskumu sa zacastnilo 50 pilotov, z ¢oho 38 pilotov boli drzitelmi licencie ATPL a 12
vlastnili CPL. Vo vzorke sa nevyskytuje ziaden pilot s MPL. Do prieskumu boli zaradeni iba
piloti, ktori lietaji ako stcast viacélennej posddky v ramci komerénej prevadzky. Ucastnici
prieskumu boli prevazne piloti z Eurépy, pripadne Severnej Ameriky a prevladala medzi
nimi ¢eska narodnost.

Vysledky prieskumu st rozdelené do 6 kategoérii a zobrazené v tejto podkapitole. V
niektorych otazkach bola moznost viacerych odpovedi alebo moznost neodpovedat, preto
stucet odpovedi nie je vzdy 50. Online dotaznik bol nastaveny tak, aby v pripade, ak sa
nejaka otazka pyta na frekvenciu vyskytu urcitého problému a nésledne na jeho pricinu.
V pripade odpovede pilota, ze sa s danym problémom nikdy nestretol, mu dalsie stvisiace
otazky neboli zobrazené a mohol prejst na int kategériu otazok.

Do grafov boli zvolené absolitne, nie percentudlne hodnoty prave z tohto dévodu, aby
zobrazovali mnozstvo vyskytu, nie ich celkové percentualne zasttipenie. Taktiez je na konci
kapitoly prepojenie urcenych nedostatkov v rdmci oblasti 100KSA, kde st pouzité absolutne
hodnoty.

6.2.1 VsSeobecné informacie

Vseobecné informécie o pilotoch boli do prieskumu zaradené pre urcenie vekového zlozenia
a mnozstva skiisenosti danych pilotov, pre zaistenie zastipenia vsetkych vekovych kategérii
s rOoznymi skiisenostami. Zastupenie veku a skiisenosti je pomerne rovnomerné, s vyrazne
nizsim zastipenim pilotov nad 60 rokov, ¢o sa tyka uz takmer déchodkového veku a celkovo
nizsieho zastipenia v ramci celej skupiny.

Vekové zlozenie pilotov je zndzornené na obr. 6.1. Najpocetnejsiu skupinu tvorili piloti
vo veku 30-39 rokov so zastipenim az 20 pilotov (40 %) a najmenej, iba 3 piloti mali viac
ako 60 rokov (6 %) Zasttupenie dalsich vekovych skupin bolo pomerne rovnomerné.

3

m Do 29 rokov
l 30-39 rokov
W 40-49 rokov
B 50-59 rokov
m Nad 60 rokov

Obr. 6.1: Graf vekového zlozZenia pilotov
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Nasledujuce grafy zndzornuju pocet nalietanych hodin (obr. 6.2) a mnozstvo rokov od-
lietanych ako sucast viacclennej posadky (obr. 6.3). Najviac pilotov (14) mé nalietanych
1000-4000 hodin a 6-12 rokov skiisenosti s lietanim vo viacclennej posadke (11).

2 7

m Do 1000

m 1 000-4 000
4 000-7 000

H 7 000-10000
m 10 000-20 000

m Nad 20000
7
Obr. 6.2: Graf poc¢tu nalietanych hodin
m Do 2 rokov
 2-6 rokov
M 6-12 rokov

W 12-20 rokov
m 20-35 rokov
m Nad 35 rokov

11

Obr. 6.3: Graf poc¢tu rokov nalietanych ako sicast viacc¢lennej posadky

6.2.2 Vyuka a vycvik pilotov studentov

Sucastou prieskumu bolo tiez zistit povedomie pilotov o oblasti 100KSA. Z 50 opytanych sa
s tymto pojmom stretlo iba 15 o0sdb. Piloti mali za tlohu vybrat, aky typ vyuky povazuju za
najviac prinosny pre ziakov pilotov (obr. 6.4). V tejto odpovedi bolo mozné zvolit viacero
odpovedi. Az 37 pilotov vybralo simulaciu a hned za nou interaktivne cvi¢enia. Najmenej
prinosné prisli pilotom prezentécie a odpovede iné zahinali kombindciu a CRM cvicenia .
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Obr. 6.4: Graf preferovaného typu vyuky

6.2.3 Nedodrzanie pravidla sterilného kokpitu

Obréazok 6.5 znazornuje vysledky frekvencie vyskytu nedodrzania sterilného kokpitu v re-
alnej prevadzke. Sice sa dalo predpokladat, Ze jeho dodrziavanie nie je také striktné, tom
ze kazdy opytany sa s jeho poruSenim stretol, dokonca 50 % pilotov uviedlo frekvenciu vy-
skytu aspon raz za 10 letov, je pomerne zarazajtce. Predpoklad, Zze najcastejsie dochaddza k
jeho porusovaniu pocas rolovania, sa vyrazne potvrdil s 39 odpovedami (az 78 %), pricom
porusenie pri pristati uviedlo 26 pilotov, pri vzlete to bolo iba 17 odpovedi.

H Nikdy

m Velmi zriedka

m Raz za 100-1000 letov
M Razza 10-99 letov

M Raz za menej ako 10 letov

m Kazdy let

Obr. 6.5: Graf frekvencie vyskytu nedodrzania sterilného kokpitu
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Pri zistovani pri¢in, ktoré veda k jeho porusSeniu, vyrazne vedie sikromnda komunikacia
pilotov (21 odpovedi) a hned za nou nasleduji komentovanie vyhladu a nevhodnda radi-
okomunikécia nestvisiaca s bezpecnostou. V ramci otvorenej odpovede piloti uviedli ako
pri¢inu nudu, pripadne vyruSenie cestujicim (v pripade stikromnych lietadiel).

25
20
15
10
| -
0
Sukromna Komentovanie Nevhodna VyruSenie Hlasenia
konverzacia vyhladu radiokomunikacia palubnym cestujucim
personalom

Obr. 6.6: Graf pri¢in nedodrzania sterilného kokpitu

6.2.4 Nevhodné a neprimerané spravanie pocas letu

Cielom dotaznika bolo zistif frekvenciu vyskytu nevhodného a neprimeraného spravania
pocas letu v realnej prevadzke a utvrdit sa v predpoklade, Zze najcastejSim dévodom je
neprimerane autoritativne a povysenecké spravanie kapitdna. Ako pozitivum je mozné zo-
brat frekvenciu vyskytu nevhodného spravania. Az 41 pilotov (82 %) odpovedalo, Ze sa
s takymto typom spravania stretlo velmi zriedka alebo nikdy. Moznost, ze by sa s tymto
spravanim stretli kazdy let, nezvolil ziaden tcastnik prieskumu. Odpovede na frekvenciu
vyskytu neprimeraného spravania si znazornené na obr. 6.7.

Predpoklad, ze najcastejsia forma nevhodného spravania je neprimerane vedice posta-
venie kapitana, sa potvrdil, kedze moznost neprimeranej autority zvolilo najviac pilotov
(23). Hned za nou sa ocitla moznost nevhodnych narazok/komentarov (17 odpovedi) a na-
sledovali slovné urdzky a vysmievanie. Vysledky prieskumu na typy nevhodného spravania
zobrazuje Obr. ?7. Na otazku, ¢i sa dotycény niekedy obaval polozit otdzku stivisiacu s letom
kvoli gradientu autority na stupnici od 1 do 5, kde 1 predstavovalo nikdy a 5 stale, bola
priemerna hodnota 1,18.

A7z 34 opytanych v dotazniku uviedlo, ze v pripade, ak zaziji nevhodné spravanie po-
cas letu, maji moznost tuto situaciu riesit s ich spolo¢nosfou. 13 pilotov nevedelo, ¢i je
taka moznost a iba 3 odpovedali, Ze ich spolo¢nost neposkytuje moznosti pre riesenie tejto
situacie.
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B Nikdy

m Velmi zriedka

B Raz za 100-1000 letov

B Razza 10-99 letov

H Raz za menej ako 10 letov

B Kazdy let

Obr. 6.7: Graf frekvencie vyskytu nevhodného spravanie pocas letu
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Neprimerana Nevhodné Vysmievanie Slovné Fyzické PoniZovanie
autorita narazky urazky napadnutie

Obr. 6.8: Graf typov nevhodného spravania pocas letu
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6.2.5 Nedorozumenie pocas letu

Ako cCasto dochadza v redlnej prevadzke k nedorozumeniu, ¢o ho spdsobuje, kedy sa naj-
castejsie vyskytuje a aké nasledky mohli mat situdcie, v ktorych sa opytani vyskytli, boli
stucastou prieskumu. Obrazok 6.9 zobrazuje frekvenciu vyskytu nedorozumeni pocas letu.
Vsetci piloti, ktori sa zucastnili prieskumu, uviedli, Zze sa uz s nedorozumenim v urcitej
podobe stretli, avSak nie je mozné jednoznacne urcit frekvenciu tohto vyskytu, kedze pocet
odpovedi na moznosti velmi zriedka az raz za menej ako 10 letov sa pohyboval v rozmedzi
11 az 15 odpovedi.

11

o Nikdy

m Velmi zriedka

B Raz za 100-1000 letov

H Raz za 10-99 letov

W Raz za menej ako 10 letov

m Kazdy let

Obr. 6.9: Graf frekvencie vyskytu nedorozumenia pocas letu

Sice sa piloti jednoznacne nezhodli na frekvencii vyskytu nedorozumeni, faza letu, kedy k
nej doslo bola jednozna¢na (obr. 6.10 ). Let po trati uviedlo az 47 opytanych z celkového
poctu 50. Toto zistenie je mozné brat za pozitivne, kedze ide o najpokojnejsiu fazu letu,
riesit nedorozumenie by malo byt najjednoduchsie. Nasledovali fazy rolovanie (29 odpovedi)
a pristatie (24 odpovedi). Piloti boli tiez opytani, aké bezpeénostné rizikd mohli dané nedo-
rozumenia spdsobit. Pozitivom je, Ze az 41 pilotov (82 %) uviedlo ziadne az malé nésledky
na bezpecnost a iba 2 (4 %) predpokladali mozné nebezpecéenstvo.

3
18

H Let po trati
m Rolovanie
M Pristatie

24
mVzlet

W NUdzova situdcia

29

Obr. 6.10: Graf faz letu, kedy doslo k nedorozumeniu

44



Pokial ide o pri¢iny nedorozumeni, doslo k potvrdeniu predpokladu, ze najcastejSou prici-
nou nedorozumeni byva nedodrziavanie Standardnej frazeoldgie. Tesne za tym sa umiestnili
regiondlne rozdiely a chybné zopakovanie spravy (readback-hearback). Chyba rdadiového
spojenia ziskala najmenej odpovedi, ¢o poukazuje na fakt, ze technické zlyhanie tvori pri
nedorozumeniach zanedbatelni zlozku oproti ludskému zlyhaniu. Vysledky st znédzornené
na obr. 6.11. Pod regionalnymi rozdielmi sa rozumie rozdielny prizvuk, ale taktiez pouziva-
nie inych slov a fraz, ktoré nemusia byt spisovné a nespadaju pod standardnu frazeologiu
alebo vseobecni znalost angli¢tiny.

Tieto pri¢iny nedorozumeni st vyuzité v nasledujicej podkapitole, avsak chybny volaci
znak nie je zapocitany v ramci tabulky , kedze ciastoCne spadd pod chybné zopakovanie
spravy. Zaroven samotné volba chybného volacieho znaku nespdsobi nedorozumenie, ale az
nasledna chyba pri zopakovani volacieho znaku a spravy. Chyba radiového spojenia nie je
zaclenena, kedze sa nejednd o jav, ktory je mozné zlepsit vycvikom.
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NedodrZiavanie Regionalne Chybné Nedostato¢na Chybny Chyba
Standardnej rozdiely zopakovanie znalost volaci znak radiového
frazeoldgie spravy anglictiny spojenia

Obr. 6.11: Graf pri¢in nedorozumeni pocas letu

6.2.6 Sucdasna situacia v oblasti komunikacie

Posledna cast prieskumu sa tykala zistenia nazorov pilotov na vycvik a moznosti, ktoré
v stcasnosti maju v ramci komunikécie. Polovica pilotov uviedla, ze ich organizacia ich
vzdelava v ramci oblasti komunikacie a druha polovica neméa moznost tohto vycviku alebo
o nom nevie. 27 opytanych si mysli, ze piloti st dobre pripravovani na dobré zvladnutie
komunikacie v niudzovych situaciach a 15 nesthlasi. Zvysnych 8 pilotov nevedelo zaujat
ziadne stanovisko.
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6.3 Vyuzitie v ramci 100KSA

V kapitole 5 bol vytvoreny prehlad leteckych nehéd spésobenych chybnou komunikaciou
a vybraté najcastejsie dovody. Frekvencia vyskytu tychto udalosti bola zistovand v pries-
kume, kde sa piloti zhodli na nedodrziavani predpisanej standardnej frazeolégie, porusovani
sterilného kokpitu a neprimeranym postavenim kapitdna ako najcastejsimi pric¢inami.

Ako dalsie vyznamné dévody nedorozumeni boli uréené chybné zopakovanie spravy,
regionalne rozdiely a nedostato¢nd znalost angli¢tiny. Z tohto dévodu boli zvolené tieto
pric¢iny v tabulke 6.1 a urcena ich suvislost a vyuzitie v ramci oblasti 100KSA pre jednotlivé
LO pre oblast komunikécie. Jednotlivé LO st kvdli prehladnosti uvedené znovu [27]:

01 Ukézat schopnost zistit, ¢i je prijemca pripraveny a schopny prijat informacie.

02 Ukézat schopnost vhodne vybrat, ¢o, kedy, ako a s kym komunikovat.

03 Ukéazat schopnost jasne, presne a stru¢ne komunikovat.

04 Ukézat schopnost potvrdit, ¢i prijemca spravne pochopil dolezité in- formacie.

05 Ukézat schopnost aktivne poc¢tuvat a potvrdit, ze rozumiete prijimanym informéacidm.
06 Ukézat schopnost klast relevantné a efektivne otazky.

07 Ukazat schopnost dodrziavat standardni radiovi frazeologiu.

08 Ukézat schopnost presne citaf, interpretovat, zostavovat a reagovat na dand doku-
mentaciu v anglickom jazyku.

09 Ukézat schopnost spravne interpretovat neverbalnu komunikaciu.

10 Ukéazat schopnost pouzivat vhodny oc¢ny kontakt, pohyby tela a gestd, ktoré su v
sulade so slovnym posolstvom a podporuju ho.

V tabulke 6.1 st uvedené zvolené pric¢iny nedorozumeni, ku ktorym st nésledne pridelené
konkrétne LO, ktoré s nimi sivisia a st zahrnuté v danej pri¢ine, ¢i uz priamo alebo ne-
priamo. Volba kazdej LO ku konkrétnej pri¢ine je vzdy zdévodnena.

Nedodrzanie sterilného kokpitu

Pri nedodrzani sterilného kokpitu sa vyskytuje problém kladenia relevantnych otazok (LO 06),
kedy sa v prieskume ukézalo, ze najcastejsie témy st sikromnd konverzacia a komentovanie
vyhladu, ¢o v pripade kritickej fazy letu nepatri k relevantnym otazkam. Taktiez to popiera
schopnost jasne, presne a stru¢ne komunikovat (LO 03). Okrem toho dochadza k problému
s vyberom kedy a s kym komunikovat (LO 02) a schopnosti zistit, ¢i je prijemca pripraveny
a schopny prijat informaciu (LO 01). Druhy pilot by sa mal venovat potrebnym tkonom,
¢o znamena, ze nie je pripraveny a schopny prijimat informéacie tykajice sa sikromnej
konverzacie.

Nedodrzanie standardnej frazeolégie

Pre nedodrzanie standardnej frazeoldgie bola zvolena LO 07, ktora sa tohto problému do-
tyka priamo. Pridana bola taktiez LO 03, kedze pouzivanie nestandardnych fraz byva c¢asto
zdlhavejSie a menej presné, takze nie je dodrzand jasna, presnd a strucna komunikécia.
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Regionalne rozdiely

Regionalne rozdiely je pomerne zlozité zaradit do urcitej kategorie, kedze zahtnaju pouzi-
vanie rozdielneho prizvuku, narecovych slov, friz a podobne. Co viak jednoznac¢ne dokéze
znizit tieto rozdiely a ovplyviuje porozumenie je vyuzivanie presnej predpisanej frazeologie
a terminov (LO 07) a taktiez schopnost zistit, Ze je prijemca schopny dand informéciu pri-
jat (LO 01) a porozumiet jej (LO 04). Prijemca by mal byt schopny pocivat a ukazat, ze
rozumie danej informécii (LO 05). V pripade, ak spolu letia piloti z jednej krajiny, ktor{ ho-
voria rovnakym jazykom, je mozné pouzivat urcité nestandardné frazy, ktorym vsak obaja
rozumeji. Ak vSak pre niektorého z pilotov angli¢tina nie je rodnym jazykom, mal by na
tato skutocnost brat ohlad druhy pilot a nepouzivat frazy a pojmy, ktoré si nespisovné,
pretoze im nemusi rozumiet.

Chybné zopakovanie spravy

Chybné zopakovanie spravy je spésobené nedostato¢nou pozornostou v Case prijatia spravy,
pripadne inym rozptylenim alebo slabou kvalitou rddiového spojenia. Hovori vSak o schop-
nosti aktivne pocuvat a ukézat, ze prijemca porozumel danej informécii (LO 05) a z druhej
strany u odosielatela ide o schopnost potvrdit si, ze prijemca pochopil a spravne porozumel
predanej informacii (LO 04).

Neprimerana autorita

Neprimerand autorita v kokpite sposobuje obavy u prvého doéstojnika, ktoré v pripade
nedostatoc¢nej asertivity predstavuja vyrazny problém. Tieto obavy sa tykaja predovsetkym
jeho schopnosti klast kapitanovi relevantné a efektivne otazky (LO 06), pretoze aj v pripade,
ak ide o dolezité informéacie, méze mat pocit, ze jeho otazky st neopodstatnené a zbytocné,
¢o ovplyvnuje jeho schopnost vybrat ¢o, kedy a ako by mal s kapitdnom prebrat (LO 02),
zistit, ¢i je kapitan schopny a pripraveny ho poc¢tuvat (LO 01) a taktiez sa uistit, ze kapitdn
porozumel délezitej informacii (LO 04).

Nedostato¢na znalost angli¢tiny

Nedostatoéna znalost anglictiny sa pri vysokej miere neznalosti dokédze podpisat takmer
na vsetkych oblastiach pri predavani a prijimani informécie u jednotlivca. Priamu stvislost
je vsak mozné urcif pri schopnosti presne ¢itat, interpretovat, zostavovat a reagovat na
anglicki dokumentaciu (LO 08). Ovplyvnena je taktiez schopnost jednotlivca jasne, presne
a struéne komunikovat (LO 03), kedze neznalost uréitych slov vedie k zdlhavému popisu,
pripadne ukazovaniu alebo zasekdvaniu sa a neistote. Jednotlivec ma problém aj s tvorenim
efektivnych a relevantnych otdzok (LO 06) a po¢tuvanie anglického textu a jeho porozumenie
je tiez problematické (LO 05).
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Tabulka 6.1: Prepojenie pri¢in neh6d s LO v téme komunikacia pre 100KSA

Pricina Vaha [%] |01 |02 |03 |04 | 05| 06 | 07 | 08 | 09 | 10
Nedodrzanie sterilného kokpitu 28 vV I V|V v
Nedodrzanie standardnej frazeoldgie 17 v v
Regionélne rozdiely 16 v v IV v
Chybné zopakovanie spravy 15 Va4
Neprimerand autorita 13 v IV v v
Nedostatocnd znalost anglictiny 11 v v |V v
Spolu 100 57|41 | 56 | 44 |42 |52 33|11 | 0 | O
Zastupenie [%)] 100 1712 |17 |13 13| 15|10 3 | 0 | O

V tabulke 6.1 je mozné vidiet vysledky prepojenia pri¢in nehdd s jednotlivymi LO obsia-
hnutymi v komunikacii pre oblast 100KSA. Vaha roznych pri¢in bola ur¢end normaliziciou
na percentd podla pocétu absolitneho zastipenia konkrétnej pri¢iny v odpovediach pilotov.
Nésledne bola ich vdha sc¢itana pre jednotlivé LO, ktoré takto ziskali absolttne zastiipenie.
Vysledné hodnoty zastipenia boli opat normalizované na percentudlne zastiipenie.

Na zaklade percentualneho zastipenia boli jednotlivé LO rozdelené do troch kategorii
doélezitost. Do kategérie A boli zaradené LO 01, 03 a 06. Kategériu B tvoria LO 02, 04 a 07 a
najnizsi stupen doélezitosti ziskali LO 09 a 10 v kategorii C. Kazdej kategéria bola pridelena
bodovéd hodnota vychadzajica z percentualneho zastipenia, ktord je neskor vyuzitd pri
sumativnom hodnoteni. Sice si LO 09, a 10 ziskali nulové percentudlne zastipenie, ich vplyv
na vysledni kompetenciu komunikdacie nie je nulovy, je vSak pomerne tazko kvantitativne
meratelny. Ich bodova hodnota preto nie je nulova.

Tabulka 6.2: Bodové hodnoty pre jednotlivé LO

Kategoéria LO Bodova hodnota
A 01, 03, 06 15
B 02, 04, 07 10
C 08, 09, 10 5
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Kapitola 7

Navrh cviceni k podpore
hodnotenia v oblasti 100KSA

Cielom préce bolo vytvorenie navrhu cvic¢eni, ktoré budi podporovat odhalenie nedostatkov
v rdmci oblasti 100KSA, so zameranim na oblast komunikdcie (100 02 01). Diplomova
praca predstavuje celkovy navrh vyuky, ktory zahfna tvod do problematiky, pripravné,
formativne a sumativne cvic¢enie. Pre ATO organizacie st povinné iba hodnotené formativne
a sumativne cvicenia, pridanie inych cviceni je vsak odporicané, ale dobrovolné.

U sumativneho cvicenia sa predpokladd, ze bude tvorit jedno z dvoch povinnych suma-
tivnych cvi¢eni a moéze byt kombinované s hodnotenim inej kompetencie, ktora je zahrnutéd
v oblasti 100KSA. Hodnotenie inych kompetencii vSak nie je sti¢astou navrhu. Navrhované
cvifenia spliiaji poziadavky, ktoré stanovuje EASA a st doplnené slovnymi obrazcami vy-
tvorenymi pre konkrétne cvicenia.

Pri navrhu cviceni bol vyuzity ADDIE model, zahrnujici analyzu v podobe rozboru
leteckych nehdd a prieskumu medzi pilotmi, navrhu viacerych cvic¢eni zalozenych na tejto
analyze a vytvoreni konkrétnych materidlov a sposobu hodnotenia. Posledné kroky v po-
dobe implementacie a nasledného vyhodnotenia a zlepSovania cviceni v praxi si uz
ponechané na ATO organizaciu. Pri ndvrhu bola zahrnutd aj metéda BST. Tieto cvicenia
moézu byt vyuzité v rdmci ATO organizacii v predlozenej podobe, pripadne je mozné ich
brat ako vzor a prispdosobit ich konkrétnym poziadavkam danej ATO.

7.1 Uvod do problematiky

Pred samotnymi absolvovanim cvic¢eni, by mali byt Ziaci obozndmeni s problematikou komu-
nikacie ako kompetencie, cielmi vyuky a podmienkami hodnotenia. Ziaci by mali dopredu
vediet akym sposobom, za akych podmienok a na zdklade ¢oho budi hodnoteni, aby mali
moznost sa na toto hodnotenie ¢o najlepsie pripravit.

7.1.1 Ciele vyuky a hodnotenie

Ako sicast uvodu budi studentom popisané vSetky nizsie uvedené ciele vyuky (LO), ktoré
st stucastou c¢asti 100 02 01 komunikacia a ich vyznam pre bezpecnost letu. Pri niektorych
cieloch vyuky st uvedené letecké nehody, kde prave zle zvladnutd kompetencia prispela k
nehode. Tieto okolnosti je vhodné predstavif ziakom.
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100 02 01 Komunikacia

Komunikacia v letectve predstavuje vyznamny faktor pre bezpecné a efektivne zvladnutie
letu. Je dolezité ziakom popisat, aky vyznam ma spravna komunikacia na priebeh letu a
uviest vsetkych tcastnikov komunikécie. Nejde iba o komunikaciu medzi pilotmi a riadia-
cim letovej prevadzky, ale taktiez o komunikaciu s palubnym a pozemnym personalom.
Jednotlivé popisy a priklady pre spomenuté LO vychadzaji z predchadzajicej reserse a
predstavuja vlastnd interpretaciu.

(01) Ukéazat schopnost zistit, ¢i je prijemca pripraveny a schopny prijat
informacie.

Aj pri spravne predanej informdcii moze doéjst k zlému pochopeniu v pripade, ak prijemca
nebol pripraveny alebo schopny tito informéaciu prijat. U pilotov sa pocas letu vyskytuje
viacero podnetov a vyzaduje sa urcity level zvladania viacerych veci naraz. Pri predavani
informacie je vSak nutné uistit sa, ze prijemca je pripraveny a schopny prijat informaciu a
nevenuje prave pozornost nie¢omu inému.

(02) Ukéazat schopnost vhodne vybrat, ¢o, kedy, ako a s kym komunikovat.

Pri predavani informaécii je potrebné vediet urcit ¢o, kedy ako a s kym prebrat. Prilis velké
mnozstvo informécii moéze prijemcu zahltit nepotrebnymi idajmi a znizit jeho koncentraciu
na aktudlne najdolezitejsiu a klucovt informéaciu. Rovnako nebezpecné je tiez vynechanie
podstatnej informécie, ktora by mohla dotyénému chybat. Ziakom je mozné ako priklad
uviest nehodu letu Garuda Indonesia 152 (5.5.2), kedy posddka pred letom medzi sebou
neodkomunikovala kto preberie kontrolu v krizovej situdcii, ¢o v pripade, ked uz situdcia
nastala bolo neskoro riesit.

(03) Ukéazat schopnost jasne, presne a stru¢ne komunikovat.

Schopnost jasne, presne a stru¢ne komunikovat vie byt kltucova predovsetkym v ntdzovych
situdciach, kedy rychle, jasné a strucné predanie informéacie usetri posadke cas, ktory moze
rozhodntt o osude celého letu. Nejasné podand informécia si vyzaduje doplnujice otazky,
¢o zbytocne predlzuje komunikéiciu. Rovnako, ako v pripade LO 03 je potrebné urcit vediet
urc¢it objem informécii, aby nedoslo k priliSnému a zbyto¢nému zatazeniu prijemcu.

(04) Ukéazat schopnost potvrdit, ¢i prijemca spravne pochopil dblezité in-
formacie.

Tento ciel vyuky nadvizuje na LO 01. Ak odosielatel spravne vyhodnoti, ze prijemca je
schopny prijat informaciu, stale to neznamend tspech v predani informécie. Pre tspesny
prenos informécie je potrebné sa uistit, ze prijemca nie len prijal, ale aj spravne pochopil
dolezitt informaciu. Sposob a troven predavanej informacie musi byt zaroven prisposobend
schopnostiam posluchéca.
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(05) Ukézat schopnost aktivne pociuvat a potvrdit, Ze rozumiete prijima-
nym informaciam.

Aj spravne predand informécia moze ostat nepochopend v pripade, ak prijemca nepocuva
alebo nerozumie predanej informécii. Tato schopnost je spojena napriklad so spravnym
zopakovanim spravy od riadiaceho letovej prevadzky. Ukazkovym prikladom zlyhania tejto
kompetencie je najsmrtelnejsia leteckd zrazka vo vzduchu Charkhi Dadri ( 5.3.1), kedy pilot
zle porozumel informécii odosielatela.

(06) Ukazat schopnost klast relevantné a efektivne otazky.

Sucastou efektivnej komunikacie je aj kladenie relevantnych a efektivnych otazok, ktoré
vedia pomoéct spravnemu smerovaniu celej konverzacie a rychlemu predaniu informaécii.
Ziak musi byt schopny sa v pripade nejasnosti pytat vhodné otézky, ktoré mu poskytni
potrebné informéacie. Nespravne polozena otézka prinesie nespravnu odpoved a je nutné ju
doplnit dalsimi otdzkami. Nerelevantné a nepotrebné otazky hlavne pocas kritickej fazy letu
vedia odviest pozornost posddky. Opaénym problémom st obavy polozit otazky, aj ked s
opodstatnené, kvoli autorite kapitana. Prikladom je 5.1.2, kedy sa prvy doéstojnik obéval
konfrontovat kapitana.

(07) Ukazat schopnost dodrziavat standardni radiova frazeolégiu.

Dodrziavanie tejto kompetencie moze prispiet k jednoznacnej a rychlej komunikacii. Vyuzi-
vanie Standardnej frazeoldgie znizuje riziko nepochopenia a znizuje Sancu, ze druhy pilot
nepozné nejaky pojem alebo frazu. Ziakom je vhodné popisat nehody, kedy nedodrzanie
prispelo k nehode, ako napriklad najsmrtelnej$iu nehodu na Tenerife (5.2.1).

(08) Ukazat schopnost presne Citat, interpretovat, zostavovat a reagovat
na dant dokumentaciu v anglickom jazyku.

Tato schopnost tzko suvisi so znalostou anglického jazyka a spravnym pochopenim textu.
Pre ¢itanie s porozumenim je potrebnd znalost slovnej zasoby, gramatiky a okrem vseobecnej
prostej angli¢tiny je nevyhnutnd aj znalost odbornych technickych pojmov, s ktorymi sa je
mozné stretniut prave v odbornej technickej dokumentacii.

(09) Ukéazat schopnost spravne interpretovat neverbalnu komunikaciu.

Komunikaciu sa neskladd iba z verbélnej, ale aj neverbdlnej casti. Neverbalne posolstvo
by vSsak malo byt jednotné s tym verbdlnym a neodporovat si. Vzhladom na konkrétneho
jednotlivca mézu byt prejavy rozne. Vhodna neverbalna komunikécia dokéze znizit potrebu
tej verbalnej.

(10) Ukéazat schopnost pouzivat vhodny o¢ny kontakt, pohyby tela a gest4,
ktoré su v stulade so slovnhym posolstvom a podporuji ho.

Tato schopnost tzko suvisi s LO 09. Vyuzivanie o¢ného kontaktu a pohyby tela st vsak
velmi individudlne a zavisia na povahe jednotlivca. Ich meranie moze byt preto narocnejsie.
K presnému meraniu o¢ného kontaktu je mozné vyuzit umeld inteligenciu. V ramci leteckej
skoly sa neocCakava takéto presné meranie.
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7.1.2 Diskusia

Druhou castou tivodu do problematiky je otvorend a volnad diskusia so ziakmi o tomto
probléme. Ziaci maji moznost pytat sa otazky stvisiace s nedostatkami v komunikécii a
jednotlivymi LO. Pri tejto diskusii sa instruktor snazi ziakov pytat rozne doplnujice otazky
a zapojit ich do diskusie. Je dolezité ziakom zdoraznit, ze ich nazory a otazky nie st nijakym
sposobom hodnotené a predstavuji spésob vyuky zameranej na kompetencie, kde sa ziaci
mozu aktivne zapdjat, nie iba prijimat informécie od instruktora. Ako stucast diskusie sa
inStruktor moéze ziakov pytat napriklad tieto otézky:

e Ako dolezitd je podla vds komunikécia pocas letu?
o Stretli ste sa uz pocas vycviku ako pilot s nejakym nedorozumenim?
« Co bolo pri¢inou tohto nedorozumenia a ako ste ho riesili?

e Poculi ste o nejakych inych leteckych nehodach alebo pripadoch kedy chybna komu-
nikécia ohrozila bezpecnost letu?

V ramci diskusie je vhodné poukazat na letecké nehody, Statistiky, pripadne prieskum po-
pisany v kapitole 6. Ako mozné otazky sa daju vyuzit nasledujice:

e Ako casto a kedy sa podla vis vyskytuje nepotrebnd komunikacia v kritickej faze letu
(Obr. 6.5)7

« Co st podla vas najcastejsi dévod takejto komunikacie (Obr. 6.6)?

e Ako by ste reagovali, ak by sa k vam kapitan spraval nevhodne alebo mal nevhodné
narazky (Obr. 6.8)7

o Ako casto sa podla vas vyskytuje nedorozumenie pocas letu (Obr. 6.9)?

e Preco podla vas najcastejsie dochadza k nedorozumeniu pocas letu po trati a pocas
rolovania (Obr. 6.10)7

7.2 Pripravné cvicenie

Pripravné cvicenie sa skladd z dvoch casti, skupinovej analyzy leteckych nehod, kde bola
jedna z pric¢in chybné komunikacia a samostatnej analyzy videi, kde st tieto chyby znazor-
nené. Pripravné cvicenie je zamerané na identifikdciu chyb a nevhodného spravania posadky
pocas letu. Cielom tohto cvicenia je ukazat ziakom casté chyby, ktoré v minulosti viedli k
leteckym nehodédm a dontutit ich kriticky rozmyslat nad moznostami spravneho zvladnutia
konkrétnej situacie.

Pocet nehodnotenych cvic¢eni nie je dany predpisom, ale je na konkrétnej ATO, kolko
cviceni zaradi do vyuky. Ak to casové moznosti dovolujui, je vhodné vyuzitie oboch cCasti
pripravného cvicenia. ATO si taktiez mo6ze zvolit niektoru cast, pripadne pripravné cvic¢enie
uplne vynechat a venovat sa rovno formativnemu a sumativnemu cviceniu.

Pomocky

Formular o nehode (priloha A) a formular o videdch (priloha B), pisacie potreby, vySetro-
vacie spravy o leteckych nehodéch, anglicky letecky slovnik, videoprojektor, videa znézor-
nujuce nedostatocné kompetencie pilotov, pisacie potreby
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7.2.1 Analyza leteckych nehod

Prva cast pripravného cvicenia je navrhnutéd ako skupinova praca, kde st ziaci rozdeleni
do skupin po 2-3 zZiakoch. Mnozstvo skupin zavisi od poctu ziakov, avsak je vhodné, aby
ziaci presli minimélne 3 témy obsiahnuté vo videdch v druhej casti cvicenia. O rozdeleni do
skupin nerozhodujui ziaci samotni, ale urc¢i ho instruktor, pripadne bude pouzity ndhodny
vyber. Cielom tohto vyberu je, aby ziaci nepracovali iba s Tudmi, ktorych poznaji najlepsie
a maju blizky vztah.

Kazda skupina dostane jednu nahodne zvolent vysetrovaciu spravu o nehode (Aircraft
Accident Report) z leteckych nehod uvedenych v kapitole 5. Stcastou cvi¢enia by mali
byt miniméalne 3 spravy o leteckej nehode, ktoré pokryvaji neprimerani autoritu kapitana,
nedodrziavanie sterilného kokpitu a nedodrziavanie standardnej frazeolégie/nedostato¢nu
znalost angli¢tiny. V pripade, ak je mozné vytvorit iba jednu alebo dve skupiny ziakov,
bude jedna skupinka analyzovat viac ako len jednu leteckd nehodu.

Ulohou ziakov je prestudovat si pridelent dokumentéciu v angli¢tine a sustredit sa na
vysledky vySetrovania a Iudské zlyhanie pri danej leteckej nehode. Ziaci maji vyhradeny
¢as 20 minut, pocas ktorého musia spoloc¢ne prejst spravu o nehode. Ich cielom je v skupine
pracovat spoloc¢ne a vyhodnotit leteckd nehodu, na zédklade informaécii, ktoré sa dozvedeli pri
tvode do problematiky 7.1. Ziaci nemaji k dispozicii iné zdroje, povoleny je iba anglicky
letecky slovnik a vzéjomnd komunikicia. Ziaci pracuji spolu v skupine a ich tlohou je
vyplnit formular o leteckej nehode, ktory dostali na zaciatku cvicenia. Formular je na konci
prace uvedeny v prilohe A a obsahuje zdkladné informécie o nehode, jej pri¢iny a posidenie
spravnych a chybnych krokov posiddky, vratane navrhu na zlepsenie do budtcna.

Na konci musia mat skupiny vyplneny formular o nehode a byt pripraveni leteckd nehodu
odprezentovat. Skupiny sa sami dohodnd na tom, kto v rdmci skupiny bude prezentovat akt
cast. Pri prezentacii musia zahrnif vsetky casti dotaznika a popisat ¢o presne sa stalo, aké
chyby nastali, ako sa dali lepsie zvladnut, ¢o naopak bolo zvladnuté dobre a ¢o si myslia,
ze by sa malo do budtcna zlepsit. Prezentacia prebieha v rodnom jazyku studentov, aby
bolo mozné jasne vyhodnotit pochopenie anglickému textu (anglictina u medzindrodnych
skupin). Prezentacia nemusi zahrnovat ziadne materidly, sta¢i volné rozpravanie ziakov.

7.2.2 Analyza videi

Druh cast pripravného cvicenia predstavuje analyza videi obsahujicich nevhodné spravanie
posadky. Cvicenie prebieha v miestnosti, kde je dostupny videoprojektor alebo ind podobna
moznost premietania videi. Ziakom st premietnuté vided, kde si realisticky zndzornené
chyby, o ktorych sa mohli dozvediet v predchadzajtcich cvic¢eniach. Vided vychadzajia z
realnych situacii, avsak ich obsah je mozné nadhodnotit a prisposobit potrebdm cvicenia.
Vsetci ziaci dostant formuléar o vyhodnoteni videi, ktory je uvedeny v prilohe B. Vo formuléri
je potrebné samostatne vyplnit zistené chyby a taktiez zaskrtnit LO, ktoré si myslia, ze
boli porusené. Na zaver prebehne diskusia v skupinach, pokojne mézu ostat skupiny z prvej
Casti cvicenia, kde ziaci uvedu chyby, ktoré zistili a LO, ktorych sa to tykalo. Spolo¢ne ako
skupiny by sa mali byt schopni dohodniit na spolo¢nom zavere.

Cvicenie by malo obsahovaf aspon 3 vided, ktoré zahinaju nedostatky zistené v pred-
chadzajuicich kapitoldch. Za tvorbu a spracovanie videl je zodpovedna letecka skola indi-
vidualne, pripadne je mozné vyuzit Casti videi z dokumentarnej série Letecké katastrofy
(Mayday: Air Disaster) alebo podobného dokumentu. Nizsie uvedeny zoznam videi popi-
suje ako by mal vyzerat obsah jednotlivych videi. Ako priklady boli zvolené volne dostupné
vided alebo zdznamy CVR.
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Video 1

Prvé video znazornuje zaznam CVR, kde posidka, pripadne ATC preukazuji nedosta-
tocnu znalost anglictiny a taktiez nedodrziavanie standardnej frazeologie. Z videl musia
byt jednoznac¢né hrubé porusenia a odchylky od standardnej frazeolégie a problémy s po-
rozumenim anglictiny, ktoré spésobuji nejasnosti a nepochopenie medzi ucastnikmi komu-
nikacie. Ako priklady je mozné pouzit nasledujice videa znazornujice nepochopenie pilo-
tov s ATC pri strete s vtakmi, kvoli nedostatoénej znalosti anglictiny ATC pri lete Swiss
LX1311 https://youtu.be/KEy3uN9JDUw?si=aKH7TNNSa4YFgYzO alebo nedorozume-
nie Air China 981 s ATC pri rolovani https://www.youtube.com/watch?v=1ICb8p9SvvM.
7 danych videi je jasné urcit nedostatky v 100 01 02 primarne v LO 07, ale tiez 03, 05 a 06.

Video 2

Druhé video znazornuje neprimerani autoritu kapitana, ktora spdsobi to, ze odévodnené
obavy a pripomienky prvého déstojnika st ignorované, pripadne sa ich prvy dostojnik obdva
vyslovit, pretoze sa obava reakcie kapitdna. V tomto pripade z dévodu autority kapitdna nie
je prvy dostojnik dostatocne asertivny a dochadza k zlyhaniu komunikacie. Vo videu by malo
byt jednoznacne viditelné, ze prvy dostojnik mé na situdciu iny nazor, avsak komunikacia
zlyhdva kvoli postaveniu kapitdna. V tejto situdcii s v rdmci komunikécie (100 01 02)
prvym dostojnikom nedostatocne zvladnuté LO 02, 04, 06 a v pripade, ak kapitan prijme
informéaciu od prvého dostojnika, ale neberie ju v tvahy, z jeho strany dochadza k zlyhaniu
LO 05. Ako vzor je mozné pouzit https://www.youtube.com/watch?v=UxUfLSxNUSw v
¢ase 2:50 az 3:30, ktoré poukazuje na nehodu letu Alitalia 404.

Video 3

Tretie video znézornuje neprimerani komunikéciu pilotov. Dochadza pri nom k poruseniu
sterilného kokpitu a piloti sa venuji nevhodnej a nepotrebnej komunikacii, ¢o znizuje a
odvadza ich pozornost. Vo videu by malo byt znédzornenad sikromné konverzicia, ktord ni-
jakym spdsobom nesuvisi s letom, moéze ist aj o komunikaciu tykajicu sa vyhladu, pripadne
osobnych zalezitosti ako zaluby, rodina alebo komentare na iné osoby. Pri takomto poruseni
sterilného kokpitu dochdadza v rdmci komunikacie k poruseniu LO 01, 02 a 06. Ako vzorové
video, ktoré je mozné pouzit je zvolené video zaznamenavajice CVR letu Delta Airlines
1141 (5.4.2). https://www.youtube.com/watch?7v=XARLjDjWkYk

Hodnotenie

KedZe ide iba o pripravné cvicenie, nie je nijakym spésobom hodnotené. Instruktor sa
vsak pocas cviCenia prechadza medzi skupinami a sleduje spolupriacu v skupine. V pripade
nejasnosti moze inStruktor ziakom pomoct alebo poradif. Je vhodné, ak si inStruktor uz
pri tomto hodnoteni vSima spravanie ziakov, pripadne si robi poznamky a dokéze ziakom
poskytnuf spatni vizbu a poradit.

MoZné rozsirenie

Prvi cast cvicenia je mozné rozsirit, pripadne obmenit inymi materidlmi v angli¢tine, ako
napriklad réznymi technickymi manualmi, navodmi a inou dokumentaciou v anglickom
jazyku. V pripade velkého poctu ziakov je mozné vytvorit skupiny tvorené viacerymi ziakmi.
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Druhu cast cvicenia je mozné rozsirit o viaceré vided, pripadne nahravky komunikacie
medzi pilotmi alebo komunikacie pilotov s ATC. Je mozné ako rozsirenie za video s ne-
spravne zvladnutym spravanim pridat dopliujice video, kedy je situacia zvladnuta spravne.
Ziaci takto uvidia rozdielny pristup a iny vysledok, ¢o im pomoéze identifikovat chyby.

7.3 Formativne cvicenie

Formativne cvicenie pokryva vicsinu cielov vyuky (LO), ktoré su ¢astou kompetencie komu-
nikacia. Zahrnuté LO st zobrazené v tabulke 7.1. Toto cvic¢enie je navrhnuté ako skupinova
praca, ktora zahifna interaktivne cvicenie. Cielom cvicenia je pripravif ziakov na finalne
sumativne hodnotenie. Vyhodou cvicenia je, ze sa da povazovat za zjednodusend formu
sumativneho cvicenia, ¢o u ziakov pomdze odhalit ich slabé a silné stranky. Pri cviceni sa
uvazuje, ze inStruktor predstavuje aj vyskoleného hodnotitela.

Tabulka 7.1: LO zahrnuté vo formativnom cvic¢eni

LO 01|/02| 03 04|05 |06 |07 08 |09]10

Studast cvidenia | vV v v vV | vV |V v |V

7.3.1 Pomobcky

Pisacie potreby, pocitac¢ s pristupom k internetu

7.3.2 Priebeh cvicenia

Ziaci st rozdeleni do skupiniek po dvoch. Jeden z nich je urceny ako kapitan a druhy ako
prvy déstojnik. Ziaci dostant za tlohu sami si zvolit letisko odletu a priletu a taktiez vybrat
trasu letu. Vsetky tieto idaje nedostanu ziaci pripravené dopredu, aby bolo mozné sledovat
ich komunikéciu a dohodnutie sa na jednej konkrétnej moznosti. Oc¢akava sa, ze inStruktor
si bude pri tomto hodnoteni vsimat, ako dokazu ziaci spolupracovat, ¢i ,kapitan“ dokaze
zaujat vedice postavenie, ale zobrat v ivahu aj nazor ,,prvého déstojnika“. Pri rozhodovani
sa o konkrétnej moznosti by nemalo d6jst k ziadnemu konfliktu.

Po 20 minttach vyzve instruktor ziakov, aby mu predstavili, odkial kam planuji letiet,
ako si naplanovali trasu a ¢o vSetko pri planovani zobrali v ivahu. Instruktor méze pomoct
ziakom v pripade urcitych nejasnosti alebo otézok, kedze ide iba o formativne, nie sumativne
cvicenie, jeho zasah je dovoleny. Nasledne je ziakom predstaveny scendr, ze po vzlete z
nimi urc¢eného letiska doslo k nidzovej situacii, napriklad k vysadeniu pravého motora
(motor ¢islo 2). Stcasne st ziakom rozdané karticky/papieriky s krokmi, ako postupovat
(priloha C). Ulohou ziakov je zoradit tieto kroky do spravneho poradia.

Pri usporiadani jednotlivych krokov by mali zZiaci spolupracovat a dohodnuf sa na jed-
notnom usporiadani. Instruktor, ktory je pritomny pri rieseni tejto situdcie si vsima, akym
spOsobom ziaci spolupracuju a komunikuji o vybere. Instruktor moéze klast dopliujice
otazky, aby si overil, preco sa ziaci rozhodli tak, ako sa rozhodli, pripadne sa méze pytat,
¢o by sa zmenilo, ak by nejaké kroky boli v inom poradi.
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7.3.3 Hodnotenie

Ide o formativne hodnotenie, ktorého cielom je poskytnit ziakovi spatna véizbu, ktord bude
pre neho prospesna pre sumativne hodnotenie. To znamend, ze aj v pripade dosiahnutia
arovne kompetencie nedostato¢ny nie je ziak vyliceny z moznosti zicastnit sa sumativneho
hodnotenia.

Pre hodnotenie formativneho cvicenia je vyuzitd tabulka vseobecného hodnotenia kom-
petencie komunikdcia, ktori uvddza EASA (D.1) a ktord vyuziva slovné obrazce. V hodno-
teni je potrebné zohladnit aj spravne urcenie poradia jednotlivych karticiek s krokmi, avsak
ide o cvicenie zamerané na komunikac¢ni kompetenciu, takze spravnost poradia nie je roz-
hodujica. Tabulka 7.2 predstavuje vhodné odportc¢ané poradie, ktoré by mali ziaci urcit.
Pre pozitivny vysledok sa o¢akava minimalne 6 spravnych kroky, predpoklada sa vsak ovela
vyssSia tuspesnost. V urcitych pripadoch je mozna zamena niektorych krokov, ¢o v pripade,
ak ich ziak dokaze zmysluplne odévodnitf instruktorovi je mozné akceptovat.

Po ukonceni cvicenia je potrebné vykonat so ziakmi zdvere¢ni diskusiu a zhodnotenie.
Toto zhodnotenie by malo byt individuédlne a ¢o najviac detailné a Specifické pre konkrétneho
ziaka. Je vhodné spytat sa ziaka na jeho ndazor, ¢o povazoval za svoje silné a ¢o naopak
za slabé stranky. Nasledne mu instruktor predstavi svoje hodnotenie a poskytne ziakovi
vysvetlenie a navrhy, ktoré Casti kompetencie by mal zlepsit a ako, ale taktiez vyzdvihnut
a pochvalit jeho silné stranky.

Tabulka 7.2: Vhodné poradie krokov pri nidzovej situécii

Postup Vhodné poradie
Pokracovanie v stipani do bezpecénej vysky. 1
Pilot letiaci poziada o poruchu. 2
Pilot monitorujici urci poruchu. 3
Obaja piloti sa zhodni na poruche. 4
Urcéenie povahy nudze na zdklade urcenej poruchy. 5
Vyhlédsenie Mayday/Pan Pan. 6
Vykonanie ,memory items"(ak existuji). 7
Vyber a vykonanie checklistov (nidzovy a standardny). 8
Zhodnotenie situacie a moznosti. 9
Rozhodnutie o nidzovom pristéati. 10
Koordinacia ntdzového pristatia s ATC. 11
Informovanie palubného personalu (NITS briefing). 12
Informovanie a priprava cestujicich na nidzové pristatie. 13
Nudzové pristatie. 14
Evakuacia cestujucich, v pripade nutnosti. 15
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7.3.4 MozZné rozsirenie

Postup krokov pre nudzova situaciu je navrhnuty velmi vseobecne, aby bolo mozné ho
vyuzit aj pri inych scendroch a niadzovych situdciach. Cvicenie je mozné vyuzit aj k hod-
noteniu inych kompetencii a to predovsetkym 100 02 02 a 100 02 03. Uroveri komplexnosti
a detailnosti cvicenia je na rozhodnuti ATO (mozné poskytnit podrobni dokumentéciu a
zasahovat do scendra, napriklad zmenou pocasia)

7.4 Sumativne cvicenie

Sumativne cvicenie slizi k sumativnemu hodnoteniu ziaka a predstavuje finadlne hodnotenie
v ramci oblasti 100KSA. Sumativne hodnotenia st dve a musia pokryt vsetky kompetencie
v oblasti 100KSA. Nizsie navrhnuté cvicenie pokryva kompetenciu komunikécie (100 02 01)
a malo by predstavovat jedno z dvoch hodnoteni. Cvicenie sa vykondva po formativnom
cviceni a zaroven najneskor pred absolvovanim posledného teoretického presktsania z tedrie
ATPL na prislusnom CAA danej krajiny. [16]

Cvicenie je navrhnuté ako simulacia, ktorda bola pilotmi v prieskume hodnotena ako
najviac efektivna (obr. 6.4). Ide tiez o ¢asti podobu pri cvi¢eniach zameranych na kompe-
tencie. Ziaci rieia simulovant situdciu v podobe ntdzovej situdcie. Cvicenie je zamerané
predovsetkym na zvladnutie spravnej komunikacie v nidzovej situdcii, pouzitie standardnej
frazeoldgie a Citanie s porozumenim v anglickej dokumentécii.

Ziaci budi poéas cvitenia nahravani, s ¢im musia byt dopredu obozndmeni a sthlasit.
Ideélne je vytvorenie videozaznamu, avsak hlasovy zdznam je dostacujici. Tento zdznam by
bol neskor pouzity iba v pripade nejasnosti alebo nezhody pri findlnom hodnoteni, pripadne
ako dokaz pri netspesnom zvladnuti cvicenia.

7.4.1 Pombcky

Letecky simuldtor (zavisly na moznostiach leteckej skoly a vycviku), checklisty, dokumen-
tacia potrebnd k letu a predletovej priprave, osoba simulujtica riadiaceho letovej prevadzky,
pocitac s pripojenim k internetu, pisacie potreby

7.4.2 Priebeh cvicenia

Cvicenie je rozdelené na dve cCasti, kde prva cast prebieha ako praca v skupine, kde sa ziaci
pripravuju na let a druhej ¢asti, predstavujicej simulovany let sa ziak zicCastni samostatne
(spolu s instruktorom).

Predletova priprava

Ziaci st rozdeleni do skupin po dvoch. Vyber dvojic je ponechany ndhodnému viberu.
Ulohou ziakov je sa ¢o najlepsie pripravit na nasledujici simulovany let, pricom ziaci s
oboznameni s tym, ze doraz je kladeny na ich komunikéciu a nebudu testované ich technické
schopnosti. Ulohou Zziakov je pracovat v skupine a naplanovat trasu letu, pricom letisko
odletu a priletu st jasne dané riadené letiskd a ide o IFR let. Ziaci nevedia, ze simulovany
let neabsolvuju spolu, ale s instruktorom.
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Ziaci dostant na pripravu ¢as 40 minat. K dispozicii dostand vSetku dokumentéciu
potrebnu k letu, pisacie potreby a pocita¢ s pripojenim k internetu. V ramci stanoveného
¢asu spolupracuji na naplanovani letu. Od ziakov sa ocakava podrobné predletova priprava,
kde budu brat v ivahu pocasie, moznosti letisk, mnozstvo paliva, NOTAMy a iné potrebné
dokumenty.

Po 20 minttach je ziakom oznidmené, Ze bolo zmenené letisko priletu a pocasie na
planovanom letisku priletu by malo byt na hrane s dovolenymi minimami. Ziaci by tak mali
zvazit mozné alternativy.

Simulovany let

Druhi ¢ast cvicenia predstavuje simulovany let s instruktorom. Tejto casti cvicenia sa ziaci
zucastnia samostatne. Ako letecky simuldtor méze byt pouzity simuldtor, ktory mé k dis-
pozicii leteckd skola, idedlne ak predstavuje aj konkrétny typ, na ktorom ziaci absolvovali
vycvik. Scenar pre toto cvicenie je navrhnuty pre dvojmotorové lietadlo.

Ak letecka skola nevlastni simuldtor, méze byt pouzity dostupny online simulator, pri-
padne je dostacujice iba predstieranie letu, kde bude pritomny instruktor, ktory bude
ziakovi oznamovat scenar. Pri cviéeni sa predpoklada urcitd schopnost ziaka ovladat dany
simulator, avsak kedze ziaci mo6zu toto cvi¢enie absolvovat v réznych fazach praktického vy-
cviku a taktiez typ a moznosti simuldtora s ovplyvnené leteckou skolou, toto cvicenie nema
za ulohu hodnotit schopnosti ziaka lietat, ale stistredi sa na jeho komunikacné kompetencie.
Samotné technické prostriedky nie st primarne, ide o pribliZzenie redlnej situdcie.

Do cvicenia je nutné zahrnat aj osobu predstavujicu riadiaceho letovej prevadzky. Ttto
osobu mobze predstavovat instruktor, pripadne inéd osoba, ktora je oboznamend s leteckou
radiokomunikéciou a frazeolégiou. Je mozné vyuzit aj riadenie letovej prevadzky, ktoré
je sucastou simuldtora. Cvicenie musi prebiehat za dohladu hodnotitela, ktory je na to
adekvatne vyskoleny. V popise cvicenia sa inStruktor povazuje za hodnotitela.

Ziakovi je pridelens tloha kapitdna a zaroveri bude v ulohe pilota monitorujiceho. Pi-
lota letiaceho bude predstavovat instruktor, aby ziak bol ten, ktory komunikuje s riadenim
letovej prevadzky a je nuteny riesit vyskyt ntdzovej situicie. Zaroven sa znizi vplyv le-
teckych schopnosti ziaka na vysledok letu. Predpoklada sa, ze ziak vnima urcitd autoritu
voci instruktorovi, ale v tejto situdcii predstavuje kapitana, ktory by mal byt schopny ro-
bit rozhodnutia a preukazat urcitt uroven sebavedomia. Takéto postavenie ma otestovat
schopnosti ziaka byt asertivny a zistit jeho komunikaciu v kritickej situacii.

Zaciatok letu prebieha Standardne, ale tesne po vzlete d6jde k poziaru lavého motora
(motor ¢islo 1) a je potrebné riesit dand situdciu. Tuto skutocénost pripadne oznami in-
struktor. V pripade simuldtora je tento scenir dopredu zadany. Instruktor so ziakom sa
dohodnt na postupe rieSenia, aviak pristdtie na letisku odletu nie je mozné. Ziak spolu
s instruktorom a ATC sa musia dohodnit na inej alternative. InStruktor nechéva riesenie
prevazne na ziakovi, avSak primerane sa zapaja, pripadne vyzve ziaka k vysvetleniu jeho
krokov. Instruktor vsak nesmie ziakovi ziadnym spdsobom hovorit, ¢o ma robit alebo aké
chyby spravil. Snazi sa mu iba vytvorit primeraného partnera k absolvovaniu cvicenia.

Pocas cvicenia je ziak vystaveny necakanému problému, s ktorym predtym nepocital,
¢im je vyrazne zvysenda jeho pracovna zafaz. Pocas celého cviCenia je ziak niteny venovat
sa tlohe monitorujtceho pilota a asistovat letiacemu pilotovi pri zistovani problému. Ziak
by mal preukazat jeho schopnosti v rdmci orientacie sa v checklistoch a komunikacie s ve-
zou. Cvicenia je ukoncené po vykonani niidzového pristatia a odvoze imaginarnej evakuécii
cestujucich.
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7.4.3 Hodnotenie

Ide o sumativne hodnotenie, kde zalezi na findlnom vysledku a hodnotenie sa zaznamenava
do vycvikovej dokumentacie ziaka. K hodnoteniu trovne kompetencie sa vyuzivaji slovné
obrazce, ktoré su zaloZené na popise spravania, avsak jednotlivdi ATO organizacie si tieto
slovné obrazce moéze upravit podla potrieb, ak budd vychadzat zo slovnych obrazcov, ktoré
stanovila EASA [16].

Pre sumativne cvicenie boli definované konkrétne a detailné popisy spravania v podobe
slovnych obrazcov prispésobené danému cviceniu. Tieto popisy boli vytvorené pre urcenie
urovne kazdej LO osobitne, vdaka ¢omu je nédsledne urcend celkova troven kompetencie.
Tabulky hodnotenia pre jednotlivé LO st uvedené v prilohe E. Toto hodnotenie je vytvorené
pre cast simulovaného letu. Pre c¢ast predletovej pripravy sa ocakava vyuzitie vseobecného
hodnotenia, ktoré je uvedené v tabulke D.1 v prilohe D. Celkové hodnotenie Studenta by
malo odzrkadlovat jeho spravanie pri predletovej priprave a spravanie pocas letu s instruk-
torom.

Tento navrh cvic¢enia vytvara moznost jednoznac¢nejsieho a objektivnejsieho hodnotenia,
kedze slovné popisy jednotlivych LO st podrobné a konkrétne. Zaroven kombinuje komu-
nika¢né kompetencie ziaka v skupine a s instruktorom. Tento typ hodnotenia poskytuje
Ciselné bodovanie, ktoré zaisti vyssiu droven presnosti a kvantifikuje tak slovné hodnotenie.

Ziakovi je na zaklade jeho spravania pridelend ur¢ité troven kompetencie pre kazda LO
podla slovnych obrazcov, ktorym odpovedalo jeho spravanie. Kompetencie maji 5 irovni a
st im pridelené ¢iselné hodnoty, ktoré znazornuje tab. 7.3. Kategorie dolezitosti A,B,C pre
jednotlivé LO boli uvedené v tab. 6.2 a popisané v ramci podkapitoly 6.3.

Tabulka 7.3: Bodové hodnoty pre trovne LO

Uroven LO Bodova hodnota
Nedostatocny 0
Dostatocny 1
Dobry 2
Velmi dobry 3
Vynikajuci 4

Ziakovi je na konci sumativneho cvi¢enia podla slovnych obrazcov uvedenych v prilohe
E priradend urcitd droven kompetencie pre kazda LO. Tieto drovne maji pridelenti bo-
dovt hodnotu, ktord sa nédsledne nésobi s bodovou hodnotou konkrétnej LO (kategdriou
délezitosti). Maximalny dosiahnutelny vysledok je 400 bodov. Takto zvolené hodnotenie
poskytne moznost vyjadrit ziakove kompetencie v presnych ¢iselnych hodnotach a berie v
uvahu rozdielnu troven délezitosti pre jednotlivé LO.
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EASA stanovuje minimdlnu poziadavku tspesného splnenia aspon 35 % cielov vyuky
sumativneho cvicenia [16]. V pripade komunikacie to znamend, ziak pre pozitivny vysledok
moze ziskat hodnotenie nedostatoény maximéalne v 6 LO a jeho celkovy vplyv na vysledok
cvi¢enia nemoéze byt neutralny alebo negativny. Minimélna bodova hodnota, ktora je dosta-
to¢na na dostacujice hodnotenie je 25 bodov, avsak musia byt splnené obe vyssie uvedené
podmienky. Na zdklade bodov, ktoré ziak ziskal za jednotlivé LO je mozné urcif hodnotenie
jeho celkovej trovne kompetencie. Bodové rozhranie a podmienky st zndzornené v tab. 7.4.

Tabulka 7.4: Vysledna droven kompetencie sumativneho hodnotenia

Uroven kompetencie | Poéet bodov Podmienka
Nedostatocny 0-25 Aspoil 7XVL O. nedOStatOCI.l}i
Vplyv na cvicenie nebol pozitivny
Dostatoény 25-99
Dobry 100 - 199
Velmi dobry 200 - 299
Vynikajuici 300 - 400

Priklad hodnotenia

Pre lepsie pochopenie je vhodné uviest nasledujici priklad. Ziak sa zi¢astnil sumativneho
cvicenia, kde mu boli na zdklade slovnych obrazcov popisanych v E priradené trovne LO
znazornené v tab. 7.5.

Tabulka 7.5: Priklad dosiahnutych trovni LO ziaka

Uroveni LO LO

Nedostatocny 02

Dostatoény 01, 04, 09

Dobry 03, 10

Velmi dobry 05, 08

Vynikajici 06, 07
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Dosiahnuté trovne LO st zaznamenané do tab. 7.6 a vynasobené prislusnymi bodmi pre
konkrétnu LO. Jednotlivé body sa s¢itaju a je urcend celkové bodové hodnotenie ziaka.
V tomto pripade ziak dosiahol 215 bodov, ¢o predstavuje vyrazne viac ako pozadované
minimum 25 bodov. Zaroven boli splnené poziadavky, ze nedosiahol troven nedostatocény
7 alebo viackrat a jeho vplyv na celkovy vysledok cvicenia bol pozitivny. Ziak teda splnil
poziadavky sumativneho cvic¢enia v oblasti 100 02 01 a na zaklade tab. 7.4 je mu priradené
vysledné hodnotenie velmi dobry.

Toto hodnotenie by sa malo byf jednotné a odzrkadlovat troven kompetencie urcenud
za predletovi pripravu podla hodnotenia D.1. V pripade, ak hodnotenia nie st totozné, je
ziakovi ako vyslednd troven kompetencie pridelend nizsia iroven hodnotenia.

Tabulka 7.6: Priklad hodnotenia sumativneho cvicenia

LO 01/02[03|04 05|06 |07 |08|09 |10 | Spolu
Pocet bodov 15/10|15|10|10 |15 |10| 5 | 5 | 5 100
Nedostatocny | 0 X 0

Dostatocny 1| X X X 30
Dobry 2 X X 40
Velmi dobry | 3 X X 45

Vynikajuci 4 X | X 100
Spolu 215

Po ukonceni cvicenia by mal ziak dostat spatni vdzbu ohladom jeho slabych a silnych
strdnok. V pripade, ak ziak s hodnotenim nestihlasi, bude premietnuty videozédznam z cvi-
Cenia a zapojeny druhy hodnotitel. Je potrebné, aby sa ziak cvicenie opakoval, pre cast
kompetencie, v ktorej ziskal hodnotenie nedostatoény. Zvysné kompetencie nie je potrebné
opakovat.

7.4.4 MozZné rozsirenie

Sumativne cvicenie zamerané na komunikaciu je mozné kombinovat s inymi kompeten-
ciami, ktoré si stucastou oblasti 100KSA. Hodnotenie je sice konkrétne navrhnuté iba pre
cast komunikacia, avsak s vyuzitim vSeobecnych tabuliek hodnotenia, ktoré uvadza EASA,
pripadne s vytvorenim vlastnej metédy hodnotenia je mozné toto cvicenie vyuzit aj v ramci
hodnotenia inej kompetencie, a to prevazne pre ¢ast 100 02 alebo 100 03.
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Kapitola 8

Zaver

Diplomova préaca sa venuje oblasti kompetencii, Specidlne kompetencidam pilotov, a pre-
dovsetkym vo vyuke v ramci oblasti 100KSA. Absolvovanie tejto oblasti sa stalo stcastou
povinnej vyuky pre ziakov ATPL, MPL, IR a CPL, ktori zah&jili vyuku po 31.1.2022. EASA
pri tejto oblasti urcila presné kompetencie, ktoré by mali piloti spifiat. Tieto kompetencie
vychadzaju z ICAO Dokumentu 9995, ktory sa zaobera vyukou zaloZenou na dokazoch
a kompetenciami pilotov. Uspesné absolvovanie tejto oblasti je povinné pred prvym za-
héajenim poslednej teoretickej skusky na CAA danej krajiny. EASA sice stanovila presné
poziadavky na kompetencie pilotov, presny spdsob a formu cvicenia vratane hodnotenia
nechala na ATO, pre ktoré takto vzniklo vela nejasnosti a otdzok, ako sa s touto novou
castou vyuky vysporiadat.

Cielom prace bolo vytvorit prehlad nedostatkov kompetencii pilota so zameranim na
komunikaciu a nasledny névrh cviceni, ktoré budd podporovat odhalenie tychto nedostatkov
v rdmci oblasti 100KSA. K naplneniu tohto ciela bol zvoleny pristup rozboru viacerych
leteckych nehdd, kde chybne zvladnutd komunikacia predstavovala jednu z pric¢in a nasledné
roztriedenie tychto nehdd podla najc¢astejsie zistenych pricin. Pre urcenie frekvencie vyskytu
tychto nedostatkov bol vykonany prieskum medzi pilotmi dopravnych lietadiel. .

Na zaklade odpovedi pilotov boli vybrané najcastejsSie pri¢iny a problémy, ktoré uviedli
a tieto nedostatky v komunikécie boli prepojené s cielmi vyuky obsiahnutymi v Casti ko-
munikacia ako sucast oblasti 100KSA. Jednotlivé ciele vyuky boli nasledne rozdelené podla
vyskytu do 3 kategérii a bola im pridelena rozdielna bodova troven v navrhnutom cviceni.

Hodnotenie studentov pre oblast 100KSA je dané predpisom a musi spfﬁat’ urcité po-
ziadavky, avsak jeho spdsob je mozné prisposobif poziadavkam jednotlivych ATO. EASA
pri navrhu cvicenia odporica vyuzit model ADDIE, ktory bol uplatneny aj pri tomto na-
vrhu. K urceniu irovne kompetencie st vyuzité slovné popisy. V poziadavkach je uvedené
miniméalne jedno formativne a dve sumativne cvic¢enia, avsak je vhodné vyuzit viac cvi-
¢eni, ¢o poskytne ziakom moznosti lepsie rozvijat svoje kompetencie a lepsie ich pripravi
na sumativne hodnotenie. Poc¢et nehodnotenych cviceni nie je nijak limitovany.

Na zaciatku vyuky je popisany ivod do problematiky a popis jednotlivych cielov vyuky,
vratane hodnotenia. Tento tivod do problematiky obsahuje aj diskusiu so ziakmi. Ziakom
st predstavené situdcie a skiisenosti, ktoré sa redlne stali a skutocéné postrehy sucasnych
pilotov a situdcif, s ktorymi sa stretavaji. Ziaci sa mozu aktivne zapéajat, klast rozne otdzky a
diskutovat s instruktorom. Tento pristup slizi k tomu, aby printtil ziakov hlbsie sa zaoberat
danym problémom a zistit ich pohlad a sktisenosti. Odzrkadluje tak celkovy pristup vyuky
zameranej na kompetencie.
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Nasledne je predstavené pripravné cvicenie, ktoré sa sklada z analyzy leteckych nehod
a ukéazok videi, kde doslo k zlyhaniu komunikac¢nych kompetencii. Toto cvicenie nie je ni-
jakym sposobom hodnotené, dava vsak ziakom moznost blizSie porozumiet problematike
a pri¢indm, preco je dodlezité dbat na spravnu komunikdciu, pricom nemusia mat obavy
z negativneho hodnotenia a maji moznost sa takto pripravit na formativne a sumativne
cvicenie. Vyhodou pripravného cvicenia je, ze ziakov oboznami s problematikou kombina-
ciou viacerych sposobov. Toto cvic¢enie nie je pre ATO povinné, bolo vsak navrhnuté ako
moznost pre zlepSenie vyuky.

Formativne cvicenie predstavuje skupinové cvicenie, kde sa ziaci venuju predletovej
priprave a ndasledne dostani karticky s krokmi, ktoré maju zoradit do spravneho poradia
a zdovodnit, preco sa tak rozhodli. Cvic¢enie je podobné sumativnemu cviceniu, kedze jeho
tlohou je ziakov ¢o najlepsie pripravit na findlne hodnotenie. Ziaci vsak stale pracuju v
skupine a venuju sa interaktivnemu cviceniu. Na zaver dostane kazdy z nich spatnu vizbu
na jeho slabé a silné stranky, ktoré je potrebné vylepsit.

Pre sumativne cvic¢enie bol zvoleny simulovany let, kde sa zZiaci pripravuji na zadany
let v skupinke. Na pripravu maji obmedzené mnozstvo casu a zaroven sa tesne pred letom
zmeni plan letu, ¢o pre nich predstavuje zvysSend droven stresu. Zaroven su pri priprave
vyrusovani zvukmi v pozadi. Cvic¢enie prebieha s instruktorom, ¢o sice zvysuje ¢asovil na-
rocnost, ale vytvara tak ziakom rovnaké podmienky a dovoluje instruktorovi sa sustredif na
ziaka individudlne. Taktiez inStruktor predstavuje pre ziakov urcitym spoésobom autoritu,
¢o dokaze lepsie odhalit ich spravanie s kapitdnom. Ziaci si hodnoteni za ich schopnost
komunikécie s instruktorom a taktiez v skupine medzi sebou.

Najvécsou vyhodou sumativneho cvicenia je presne dané a jednoznac¢né hodnotenie.
Vytvorené slovné obrazce, ktoré su pouzité pri hodnoteni nie st vSeobecné, ale st prisposo-
bené pre dané cvicenie, ¢o zjednoti a zjednodusi hodnotenie instruktora. Hodnotenie prindsa
moznost ¢iselného kvantifikovania trovne ziaka prevedenim zo slovného popisu spravania,
ktoré tak dokaze jednoznacne urcit vysledni troven kompetencie. Kombinaciou slovnych
obrazcov pre jednotlivé LO a spojenie obrazcov rovnakych trovni{ je mozné priamo vyuzit
k celkovému hodnoteniu tirovne kompetencie.

Sumativne cvicenie je navrhnuté Specificky pre oblast komunikacie a predpoklada sa, ze
bude tvorit jedno z dvoch sumativnych cviceni, avSsak vzhladom na jeho podobu je mozné
ho skombinovat s inymi kompetenciami obsiahnutymi v 100 02 alebo 100 03, predovsetkym
vhodné je prepojenie s viacerymi castami 100 02. V tomto pripade vSak hodnotenie nie je
Specifikované na konkrétne cvicenie. Je vSak mozné vyuzif vSeobecné slovné obrazce, ktoré
stanovuje EASA alebo si vytvorit vlastné hodnotenie.

Vysledkom tejto diplomovej prace je podrobny navrh vyuky a cvicéeni zameranych na
kompetencie vyuky, ktory je v stilade s platnymi poziadavkami EASA a mal by podporovat
odhalenie nedostatkov v kompetenciach pilotov v oblasti komunikacie, ale je pripraveny na
kombindaciu s inymi kompetenciami. Tento navrh moze predstavovat urcity vzor pre ATO
organizacie a pomdct im pri implementécii oblasti 100KSA v ich vyuke. Dané cvicenia je
mozné pozmenit, pripadne rozsirit alebo pouzit iba urcita c¢ast navrhu podla individualnych
moznosti a potrieb ATO. Sacastou prieskumu boli aj otazky, ktoré neboli priamo vyuzité
k navrhu cvicenia, avSak ich zistenie bolo vhodné pre ziskanie blizsej predstavu a porozu-
meniu o spésobe komunikécie pilotov. Poznatky je mozné vyuzif v ramci vyuky alebo inej
rozsirujtcej prace.
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Priloha A

Formular o nehode

Zakladné informacie o nehode

Prié¢iny nehody

Spravne a chybné kroky posadky

Navrhy na zlepsenie do buducna
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Priloha B

Formular o videach

Video 1

Zistené chyby:

LO

01

02

03

04

05

06

07

08

09

10

Nedostatok

Video 2

Zistené chyby:

LO

01

02

03

04

05

06

07

08

09

10

Nedostatok

Video 3

Zistené chyby:

LO

01

02

03

04

05

06

07

08

09

10

Nedostatok

69




Priloha C

Poradie krokov v nudzovej situacii

Pokracovanie v stipani do bezpecnej vysky.

Pilot letiaci poziada o poruchu.

Pilot monitorujici urci poruchu.

Obaja piloti sa zhodnt na poruche.

Urcenie povahy niidze na zdklade urcenej poruchy.

Vykonanie ,memory items“ (ak existuji).

Vyhlésenie Mayday/Pan Pan.

Vyber a vykonanie checklistov (nidzovy, Standardny).

Zhodnotenie situdcie a moznosti.

Rozhodnutie o niidzovom pristati a letisku.

Koordinécia nidzového pristatia s ATC.

Informovanie palubného personalu (NITS briefing).

Informovanie a priprava cestujticich na nidzové pristatie.

Nudzové pristatie.

Evakuécia cestujtcich (v pripade nutnosti).
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Priloha D

Hodnotenie podla EASA

Tabulka D.1: Hodnotenie 100 02 01 podla EASA [16]

Hodnotenie | Slovné obrazce pre 100 02 01 podla EASA

Ziakov vykon mal neutrdlny alebo negativny vplyv na cvicenie.

Ziak neprispel k cvi¢eniu alebo jeho komunikécia bola nedostatotnd a nejasna.

Ziak obéas vyruSoval inych, nepocival alebo prejavil frustraciu a jeho komunikécia
Nedostatoény | bola nevhodné a neobjektivna.

Ziak sa pytal nejasné a nesivisiace otdzky alebo jeho vyroky a komentére boli pre

inych nejasné a nezrozumitelné.

Ziakov pisomny prejav bol nezrozumitelny a chybala mu $truktira.

Ziakova pisomnd alebo verbalna komunikécia bola dostatocnd pre naplnenie cielov

cvicenia.

Pri verbalnej komunikécii bolo potrebné ob¢asné dovysvetlenie, ktoré vsak ziak jasne
Dostatocng [V)F)skytol,s pozitij//nym Vyslcdkom; ; o , . o

Ziak spravne pocuval pokyny, avSak bol obc¢as zdrzanlivy a vahal pri kladeni otazok

a vyjadreni nazoru.

Ziak zriedkavo prejavil nedostatotni sebadéveru alebo pasivitu, avsak celkovy vplyv

na vysledok cvicenia bol pozitivny.

Ziakova pisomn4 alebo verbalna komunikécia bola na dobrej Grovni.

Ziakove vysvetlenia, pokyny, diskusie a komentére boli jasné a mali dobrii strukttru.
Dobry Ziak aktivne poc¢tval inych a v pripade nejasnosti sa pytal relevantné otdzky pre

objasnenie.
Ziak preukazal vhodné sebavedomie a otvorent rec tela.

Velmi dobry

Ziakova pisomnd alebo verbalna komunikécia bola konzistentne na velmi dobrej tirovni.
Ziakova komunikécia bola jasné, struéné a dobre Strukturovand, ¢o prinieslo velmi
dobry a efektivny vysledok.

V skupine ziak preukazal schopnost vhodne interpretovat rec¢ tela inych, ¢o malo po-
zitivny vysledok na cvicenie.

Ziak bol poéas celého cvidenia pokojny, sebavedomy a zapdjal sa do cvicenia.

Vynikajuici

Ziakove komunikécia bola prikladnd a Ziak prispieval k tomu, aby komunikécia inych
bola mimoriadne efektivna .

V skupine ziak umoznil prispiet vsetkym do konverzacie a zabezpecil vynikajuci vy-
sledok celého cvicenia.

V skupine ziak aktivne a nendpadne prispieval k pozitivnej nalade a vhodnym spdso-
bom motivoval inych.
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Priloha E

Tabulky hodnotenia LO

Tabulka E.1: Hodnotenie LO 01

Hodnotenie

Slovné obrazce pre LO 01

Nedostatocny

Ziak prerusuje instruktora pri vykondvani inej ¢innosti a nevsima si, ¢i
je pripraveny prijat jeho spravu.

Ziak si nedokéze ziskat pozornost instruktora a uréit dolezitost predania
informaécie.

Dostatocny

Ziak si vicsinou overuje, ¢i je inStruktor schopny a pripraveny na prijem
informécii, avsak prejavuje znaky neistoty a nesustredenia.

Ziak si dokéZze Gasto¢ne ziskat pozornost instruktora, ale jeho prejav je
nedostatocne hlasny alebo nevyrazny.

Dobry

Ziak vo vhodnej chvili primerane a vhodne kontaktuje instruktora a overi
si jeho pripravenost, vyskytuji sa minimélne nedostatky a neststrede-
nost.

Ziak si dokaze bez problémov ziskat pozornost instruktora a jeho prejav
je primerany.

Velmi dobry

Ziak si vsima pripravenost instruktora, dava mu priestor na pripadné
nejasnosti a potvrdenie prijatia informécie postupne.

Ziak si jednoducho a uvolnene ziskava pozornost instruktora a jeho pre-
jav vyuziva aj podporujice neverbdlne prejavy.

Vynikajtici

Ziak si pri kazdej prilezitosti v§ima pripravenost instruktora, dava mu
priestor na potvrdenie a predvida mozné prekazky, pricom prisposobuje
prenos informacie danej osobe.

Ziak pri ziskavani a udrziavani pozornosti vyuziva sumariziciu, parafra-
zovanie a jeho neverbélny prejav je jednoznaény a dopliia verbélny.
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Tabulka E.2: Hodnotenie LO 02

Hodnotenie

Slovné obrazce pre LO 02

Nedostatocny

Ziak prerusuje komunikaciu nestuvisiacimi témami alebo sa nezapaja do
komunikacie, aj ked je vyzvany a nevie urcit prioritu informaécii.

Ziak nedokéze byt dostato¢ne asertivny a je poznat obavy komunikovat,
kvoli autorite instruktora.

Ziak nedokaze urcit prioritu informécif a nerespektuje sterilny kokpit.

Dostatocny

Ziak vacsinu casu spravne odhadne témy a prioritu informécii, avsak
niekedy poskytuje nedostatok alebo privela informacii.

Ziak je schopny odkomunikovat délezité informécie, aviak je potrebné,
aby bol vyzvany.

Ziak akceptuje sterilny kokpit, moze vSak ddjst k miernemu naruseniu.

Dobry

Ziak dokaze spravne urc¢it komu, kedy a aku informéaciu predat a akym
sposobom, ¢i uz ide o instruktora alebo ATC.

Ziak sa dokéze pytat relevantné otézky, v pripade nejasnosti, je mozné
poznat miernu neistotu.

Ziak komunikuje jasne a presne, dokaze uréit prioritu informécii a do-
drziava sterilny kokpit.

Velmi dobry

Ziak spravne uréuje komu, kedy a akd informéciu je nutné predat, do-
konca aj v pripade nudzovej situécie.

Ziak dokéze vhodne a sebavedomo komunikovat s in§truktorom a pre-
ukazuje asertivne spravanie.

Komunikécia ziaka poukazuje na doésledné porozumenie roéznej priority
informacii.

Vynikajuici

Ziak bez problémov identifikuje dolezitost informécii, Grover predania je
prisposobena prijemcovi, v nidzovej situdcii komunikuje jasne a presne.
Ziak aktivne spolupracuje s instruktorom, je uvolneny a asertivny, ko-
munikécia je prikladna.

Komunikécia s instruktorom a ATC je jednozna¢nd a presnd, ziak
spravne identifikuje dolezité informaécie, aj v pripade nidzovej situdcie.
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Tabulka E.3: Hodnotenie LO 03

Hodnotenie Slovné obrazce pre LO 03
Ziak uvadza nerelevantné informaécie, ktoré nie st potrebné pre situaciu,
jeho myslienky sd nejasné a neprehladné a vytvaraji nejasnosti.
Nedostato¢ny | Pocas kritickej fazy letu iniciuje nestuvisiace rozhovory
Pri komunikacii s ATC uvadza zbytocne rozsiahle informécie, pripadne
vynechava potrebné informacie.
Ziak poskytuje vhodné informaécie, avsak s$tyl, ktory pouziva moze byt
nepresny a vyzadovat blizsie vysvetlenie.
Pocas kritickej fazy letu si nie je isty vyberom potrebnych informaécii a
Dostatocny moze pouzit nepotrebné informécie, avSak nerozvija nesivisiacu komu-
nikaciu.
Pri komunikacii s ATC sa vyskytuje mierna neistota a pochybnosti, av-
sak nebrdnia pochopeniu a nezdrziavaji komunikaciu.
Ziak komunikuje jasne a strucne, obéas sa vyskytne uréita neistota alebo
pochybnosti v jeho prejave.
Dobry Pocas kritickych a nidzovych faz letu sa venuje iba potrebnej komuni-

kécii.
Pri komunikécii s ATC je ziak presny, avsak vyskytuju sa drobné nedos-
tatky, ktoré vsak minimélne ovplyvnuji komunikaciu.

Velmi dobry

Ziak pouziva primerand slovnd zasobu vhodni pre prijemcov, komuni-
kécia je jasnd, presnd, strucna a ziak sa uisti o spravnom obojstrannom
pochopeni.

Ziak spravne chépe délezitost predanych informécif a dokaze ich prime-
rane odkomunikovat aj pod tlakom.

Komunikécia s ATC je jasnd a jednoznacnd, ziak vyuziva Standardni
frazeoldgiu a presné pojmy.

Vynikajuici

Ziak sebavedomo jasne, presne a strucne komunikuje, nemda problém s
urcenim priorit pri réznych témach, dokaze sa do komunikacie zapdjat
aktivne a predchadzat tak nejasnostiam.

Ziak sa neboji pytat vhodné otazky, ktoré stvisia s rieSenim situdcie,
prispieva k prijemnej atmosfére v ramci komunikacie a s Tahkostou sa
orientuje v situdcii.

Komunikécia s ATC je jasné, strucnd, ziak vyuziva standardnu frazeold-
giu a jeho komunikacia je jednoznacna aj pocas krizovej situacie.
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Tabulka E.4: Hodnotenie LO 04

Hodnotenie

Slovné obrazce pre LO 04

Nedostatocny

Ziak nevyuziva techniky na overenie prijatia informécie, ¢o sposobuje
nejasnosti a potencionalne chyby.

Pri komunikécii s ATC ziak nevenuje pozornost odpovediam a opakova-
niu sprav.

Dostatocny

Vo vicsine pripadov sa uisti o prijati informacie, moze vsak pdsobit
pasivne.

Pri komunikécii s ATC sa vyskytli drobné nejasnosti a nepozornost,
ktoré vsak nemali negativny a zasadny vplyv na porozumenie.

Dobry

Ziak si overuje prijatie informécie a prejavuje znamky porozumenia, pri-
padne kladie relevantné doplnujice otazky.

Komunikécia s ATC je jednoznacnd a ziak jej venuje dostatoént pozor-
nost, moézu sa vyskytniut drobné nedorozumenia, ktoré ziak hned objasni.

Velmi dobry

Ziak sa aktivne snazi o potvrdenie informécie a obojstranné pochopenie
spravy, zapaja aj neverbalnu komunikaciu.

Komunikécia s ATC je jasnd, zrozumitelnd a ziak venuje pozornost zo-
pakovanej informacii.

Vynikajuici

Ziak pouziva viaceré techniky overenia si obojstranného pochopenia,
predvida mozné nedorozumenia, aj v ramci krizovych situacii.
Komunikécia s ATC je na vynimoc¢nej urovni, ziak je sistredeny, overi
si spravne pochopenie a porozumenie informacie.
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Tabulka E.5: Hodnotenie LO 05

Hodnotenie Slovné obrazce pre LO 05
Ziak je neststredeny, predané informacie musi instruktor opakovat viac-
krat.

Nedostato¢ny -. . "y . e ,

Yo | Ziak nevenuje dostato¢ni pozornost ATC, ¢o si vyzaduje opakované vy-
sielanie a spOsobuje nejasnosti.
Ziak je schopny prijatia informécie vo viésine pripadov, avsak niekedy
. je potrebné zopakovat casti informacie.

Dostatoény . o s . , . PR
Pri komunikécii s ATC sa vyskytuja drobné nepresnosti, ktoré si ziak
v§imne a riesi.

Ziakova pozornost je na dobrej trovni a dokaze potvrdit prijatie infor-
, macie, ¢i uz slovne alebo neverbalne.
Dobry

Komunikécia s ATC prebieha bez problémov a s porozumenim, je poznat
miernu nervozitu ziaka.

Velmi dobry

Ziak preukazuje pochopenie, aktivne sa zapaja a reaguje na komunika-
ciu, pripadne kladie stvisiace dopliiujice otézky.

Komunikécia s ATC je jasna a jednoznacné, ziak prejavuje pochopenie
situacie.

Vynikajuici

Ziak aktivne pocuva a uistuje sa o vzdjomnom porozumeni, neboji sa
pytat stuvisiace otazky.

Komunikécia s ATC je prikladnd, jasn, struénd a ziak sa s Tahkostou
orientuje v pokynoch a potvrdzuje prijaté informacie.
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Tabulka E.6: Hodnotenie LO 06

Hodnotenie Slovné obrazce pre LO 06
Ziak sa obava a vyhyba kladeniu potrebnych otdzok, pripadne st jeho
otazky irelevantné a neprispievaji k ziskaniu potrebnych informécii a
Nedostatotny rieSeniu aktudlnej situécie.
Pocas kritickych faz letu si neuvedomuje doélezitost sterilného kokpitu a
vyrusSuje inStruktora nepotrebnymi otdzkami.
Ziak ma problém s formuldciou jasnych a presnych otazok.
Ziak prejavuje urcité vahanie pri kladeni otdzok, pripadne si nie je isty
ich relevantnostou.
. Ziak si uvedomuje dolezitost sterilného kokpitu, ale moze dojst k jeho
Dostatocny i , . .
neumyselnému naruseniu.
Formulacia otézok je niekedy prili§ podrobna alebo si vyzaduje dovys-
vetlenie.
Ziak si uvedomuje dolezitost relevantnych a dobre kladenych otézok,
mozu sa vsak vyskytniat drobné odchylky.
Dobry Ziak nenartisa sterilny kokpit a dokéZe spochybnit alebo poziadat in-

struktora a vysvetlenie jeho krokov.
Formulacia otézok je jasnd a presnd, vynimocne si ziada doplnujice
otazky.

Velmi dobry

Ziak kladie relevantné otazky, ktoré preukazuju spravne pochopenie si-
tuacie.

Ziak dokéze byt asertivny, uistit sa o pochopeni jeho otdzok a ich na-
slednom rieseni.

Formulacia otézok je jasnd a presnd, nie si potrebné doplnujtce otazky.

Vynikajuci

Vsetky kladené otazky st vysoko relevantné, efektivne a polozené v
spravny cas.

Ziak kladie otdzky asertivne a sebavedomo, ale s respektom, dodrziava
pritom sterilny kokpit.

Formulacia otazok je jasnd, strucna, jednoznacna a dokazuje kritické
myslenie a konstruktivnu spatna vazbu.
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Tabulka E.7: Hodnotenie LO 07

Hodnotenie

Slovné obrazce pre LO 07

Nedostatocny

Ziak nedostatoéne vyuziva standardnd frazeolégiu a preukazuje jej ne-
znalost.

Casto vyuziva neformélne vety a jeho komunikécia je nejasna.

Ziak vynechéva podstatné veci ako volaci znak, povolenie alebo v nich
robi opakované chyby.

Dostatoény

Ziak dostatoc¢ne vyuziva Standardnu frazeoldgiu, ale dopusta sa viace-
rych chyb, ktoré vSak nebrania porozumeniu komunikécie.

Dochédza k zasekavaniu alebo vahaniu pri istych slovach, ¢o mierne zni-
zuje kvalitu komunikacie.

Ziak rozumie vyznamu zopakovania spravy, avSak niekedy sa vyskytne
chyba, ktori si vsak vSimne a napravi ju.

Dobry

Ziak dobre ovlada standardnu frazeoldgiu a vyuziva ju vacsinu casu.
Zmalost frazeolégie je na dobrej irovni, pochopenie a kvalita komunikacie
nie je ovplyvnena.

Pri komunikéacii s ATC sa drzi standardnej frazeoldgie a terminoldgie.

Velmi dobry

Ziak velmi dobre vyuziva standardnu frazeolégiu aj v pripade kritickej
situacie.

Ziak vie vhodne uré¢it dolezitost informécie, primarne vyuziva Stan-
dardnu frazeologiu, v pripade ak nie je mozné ju vyzit je jeho predanie
informécie jasné a presné.

Komunikécia s ATC je jasnd, efektivna a koordinovand, ziak spravne
opakuje spravy a jasne vyjadruje svoje tmysly.

Vynikajtci

Ziak preukazuje vynikajicu znalost standardnej frazeoldgie, aktivne a v
spravny ¢as komunikuje svoje imysly a potreby.

Ziak si v&ima detailov, ktoré by mohli sposobit nedorozumenie, aj v
kritickej situdcii je jeho komunikacia jasna a pokojné, preukazuje silné
komunikacné schopnosti.

Ziak poskytuje ATC vSetky relevantné informécie, vyuziva vhodnt ter-
minolégiu a frazeoldgiu a jeho komunikécia je jasnd, strucné a presna a
spliia vietky poziadavky rdadiokomunikécie.
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Tabulka E.8: Hodnotenie LO 08

Hodnotenie Slovné obrazce pre LO 08
Ziak m4 problém porozumiet zdkladnej slovnej zasobe a technickym ter-
minom v dokumente.

Nedostatoény | Vyskytuja sa problémy s plynulym c¢itanim a pochopenim poloziek
checklistu.

Ziak nenasleduje spravne kroky, je poznat nepochopenie textu.
Ziak preukaze zakladné porozumenie odbornej slovnej zasoby a dokéze
. sa orientovat v struktire dokumentu.

Dostatocény ., vers . P v . .
Vyskytuju sa urcité nejasnosti, ktoré vsak neovplyviiuju celkovy vysle-
dok a spravne nasledovanie krokov checklistu.

Ziak dobre rozumie odbornému textu a jasne preukazuje pochopenie a
, orientaciu v texte s minimalnymi nedostatkami.
Dobry

Ziak bez problémov a spravne nasleduje kroky checklistu a preukazuje
pochopenie Sirsich suvislosti.

Velmi dobry

Ziak preukaze dokladné pochopenie technickych pojmov a konkrétneho
systému lietadla.
Orientécia ziaka v dokumentacii je jasnd, rychla a jednoznacna.

Vynikajuici

Ziak dokazuje vynikajice pochopenie technickych pojmov aj celkového
kontextu a rychlo s istotou sa orientuje v danom dokumente.

Ziak si v&ima miernych odlisnosti pre rozne konfiguracie lietadla alebo
iné detaily..
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Tabulka E.9: Hodnotenie LO 09

Hodnotenie

Slovné obrazce pre LO 09

Nedostatocny

Ziak nedokaze rozoznat a porozumief neverbalnym prejavom instruk-
tora, pripadne zjavné neverbalne prejavy interpretuje nespravne.
Ziakova neschopnost viimat si neverbalne prejavy instruktora vytvara
nejasnosti alebo nutnost dodato¢nych otéazok.

Dostatocny

Ziak dokéze rozoznat zdkladné vyrazné neverbalne prejavy, prejavuje
vsak neistotu a diskomfort.

Ziak sa snazi v&imat si neverbalnych prejavov, avsak moze sa pytat na
verbalne objasnenie niektorych neverbalnych signalov a naznakov.

Dobry

Ziak dokéaze spravne pochopit a interpretovat neverbalnu komunikdciu
instruktora.

Ziak prejavuje zékladné pochopenie neverbalnej komunikacie instruk-
tora a snazi sa mu prispdsobif svoje spravanie.

Velmi dobry

Ziak dokéze ur¢it a porozumiet aj jemnym naznakom a signilom, ¢o
znizuje potrebu verbalnej komunikacie.

Ziak prejavuje pochopenie neverbélnej komunikacii a podporuje pri-
jemnu atmosféru.

Vynikajtici

Ziakova schopnost c¢itat a rozumief neverbalnej komunikacii je vyni-
mocna, ziak dokaze odhalit jemné naznaky, dokonca aj v krizovej si-
tudcii.

Ziak prispdsobuje svoje spravanie neverbélnej komunikécii instruktora a
jeho spravanie ma vyrazne pozitivny efekt na celkovi atmosféru.

80




Tabulka E.10: Hodnotenie LO 10

Hodnotenie Slovné obrazce pre LO 10
Ziak vbobec alebo miniméalne vyuziva o¢ny kontakt, jeho pohlad nesme-
ruje k druhému pilotovi.
. Gesta a rec tela su uzavreté, pripadne strnulé a ziak vykazuje nadmernt
Nedostatocény .
nervozitu.
Neverbalna komunikacia je roztrzita, neista a nie je v stlade s verbalnym
prejavom, ¢o vedie k vaznym nedorozumeniam.
Ziak minimalne vyuziva o¢ny kontakt, jeho pohlad smeruje k druhému
pilotovi iba vynimocne, vyrazne nenartsa komunikéciu.
Dostatodns Gesté a rec tela st miniméalne, pasivne a neutralne, poukazuji na nepo-
ostatocny hodlie ziaka v rdmci komunikacie.
Neverbalna komunikécia neprispieva aktivne k slovnému posolstvu, av-
sak je dostacujica pre prenos informaécie.
Ziak minimélne vyuziva o¢ny kontakt, avSak jeho vyuzitie je dostatoéné
Gesta a rec¢ tela st otvorené, vyjadrujice zaujem a pozornost, ziak vy-
Dobry kazuje miernu troven nervozity.

Neverbalna komunikacia je vécsinu casu v sulade s verbalnym posols-
tvom.

Velmi dobry

Ziak udrziava vhodny oc¢ny kontakt s druhym pilotom, pohladom sa
utvrdi o vzadjomnej pozornosti.

Gesta a rec tela st sebavedomé, pokojné a sustredené, ziak posobi vy-
rovnanym a sebavedomym dojmom.

Neverbalna komunikacia podporuje verbalne posolstvo, je primerand a
uvolnena.

Vynikajuici

Ziak vyuziva oény kontakt ¢asto a zmysluplne, pouziva ho ako prostrie-
dok spéatnej vézby.

Gestd a rec tela su intuitivne, synchronizované a sebavedomé, ziak pri-
kladne preukazuje pozornost a zaclenenie do konverzacie.

Neverbalna komunikécia je na vynimoénej trovni, podporuje a dopliia
slovné posolstvo a znizuje potrebu verbalnej komunikacie.
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