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Abstract

For safe flight, it is necessary for the pilot to be able to correctly divide his attention during flight between primary and secondary controls. An
important part of this is a proper familiarisation with the aircraft and pre-flight preparation. Within this article, the equipment of the aircraft used
for training at LVVC during IFR flights is presented in terms of the display of the engine instruments. The analysis of the activities reveals possible
in-flight hazards that may affect the pilot's situational awareness during the execution of the flight. Observations on the simulator are used to
determine the current state of situational awareness among the pilots in training and to address the problem encountered. The contribution of this
thesis is the proposal of the application of scanflow to the monitoring of engine instruments and such measures that could help to increase
situational awareness and thereby ensure a higher level of safety during the performance of flight activities.
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1. Uvod

Letecka doprava patri medzinajrychlejSie sa rozvijajice odvetvie
dopravy. Je zaroven jej najbezpecnejSou oblastou. Svoj titul
najbezpetnejsej dopravy si ale nezasluzila iba svojou vysokou
technologickou droviiou, ale aj pristupom a prisnostou vycviku
posadok, riadiacich letovej prevadzky, technikov alebo iného
pozemného persondlu. Z toho vyplyva, Ze hlavnd orientacia
civilnej komerénej dopravy je na bezpeénost. Bez toho, aby
kazdy prvok zahrnuty vtejto oblasti dbal na bezpe€nost
vykonavania leteckej prevadzky a rnou sprevadzanych aktivit, by
doSlo knarusenie integrity Struktiry tejto prevadzky
a k ohrozeniu Zivota mnohych [udi, ¢i uz priamo zucastriujucich
sa na leteckej doprave alebo mimo nej.

Ciefom €lanku je zanalyzovat pristrojové vybavenie lietadiel,
ktoré su zahrnuté v ramci vycviku pre lety podla pristrojov v
Leteckom vycvikovom a vzdeldvacom centre Zilinskej univerzity
v Ziline. Nasledne sa pozriet na ¢innosti, ktoré pilot vo vycviku
pocas letu musi vykonavat popri samostatnom riadeni lietadla a
ovplyviiuju jeho situacné povedomie. Cielom toho je analyzovat
mozné hrozby, pri ktorych by mohlo déjst k ¢i uz prechodu do
tunelového videnia alebo k strate situatného povedomia.

Dalej je priblizend u# zauZivana metdda skenovania nie len
pristrojov — scanflow. Analyzou na simuldtore BITD na pilotoch
vo vycviku je snaha zistit povahu situa¢ného povedomia a jeho
aktudlneho stavu. T4to analyza je zamerana aj na zistenie, Ci
nalet priamo suvisi s Uroviiou situacného povedomia, a ¢i piloti
vedia ako reagovat na vzniknutd poruchu.

Vysledkom je ndvrh aplikdcie scanflow pre monitorovanie
motorovych pristrojov vo vycviku na LVVC a opatreni pre
zvySenie situacného povedomia a bezpecnosti vykondvania letu.

2. Rozdelenie zobrazovania motorovych pristrojov

Pilot pocas letu potrebuje, aby mal k dispozicii informacie, na
zéklade ktorych vie urdit, ¢i pohonna jednotka lietadla funguje
spravne a Ci je v takom rezime, ktory je adekvatny k danej faze
letu. Zaroven je dolezité, aby pilot dbal na spravne nastavovanie
motora, aby prediSiel jeho zvySenému namdhaniu,
opotrebovdvaniu, zvysenej a neekonomickej spotrebe. Ztoho
dovodu su do lietadiel montované budiky, zobrazujlce potrebné
parametre. Tie mozu byt analégové, alebo digitalne. MoZu byt
integrované vjednom display, alebo samostatne osadené.
V nasledujucej ¢asti sa obozndmime s lietadlami pouZzivanymina
vycvik na Zilinskej Univerzite a ich pristrojovym vybavenim.

2.1. Piper Arrow

Budiky zobrazuju parametre ako tlak oleja, teplotu oleja, teplotu
hlav valcov, tlak v sacom potrubi, spotrebu paliva a otacky vrtule
su rozdelené do dvoch typov. Jeden ma kruhovy charakter, pre
tie, ktoré su priamo nastavitelné cez riadiace paky. Druhy ma
charakter obdiZnikovy pre tie, ktoré informuji o stave ostatnych
parametrov. Umiestnenie budikov je ergonomické a prehladné,
st umiestnené v spodnej Casti palubnej dosky na strane viavo
sediaceho pilota. Kruhové budiky su vacsieho rozmeru a
zobrazuju dolezité parametre. Tento spbsob zobrazenia
umoznuje rychlu a jednoduchu kontrolu parametrov, avsak ich
poloha moéze byt nevyhodna v zavislosti na vyske pilota a polohe
riadiacej paky. Budiky informuju predovsetkym o prevadzkovom
rozmedzi parametrov, nie o presnych hodnotdch.
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Obrdzok 1. Zobrazenie motorovych pristrojov Piper Arrow

2.2. Piper Seneca

Usporiadanie budikov na lietadle Piper Seneca na lietadlach
zaradenych vo vycviku sa da rozdelit na to s "glass" a "classic"
kokpitom. V lietadle s "glass" kokpitom su budiky motorovych
parametrov umiestnené v pravej Casti palubnej dosky pilota na
lave]j sedacke a st rozdelené do dvoch stipcov pre lavy a pravy
motor. Budiky zobrazuju rézne parametre ako plniaci tlak v
sacom potrubi, otacky vrtule, teplotu vystupnych plynov,
prietok paliva, teplotu hlav valcov a tlak oleja. Toto usporiadanie
umoziuje jednoduché od¢itanie hodnét pre kazdy motor a ich
porovnavanie, pricom su vybavené aj stupnicou pre presnejsie
urcenie hodn6ét.

Obrdzok 2. Zobrazenie motorovych pristrojov Piper Seneca V

V pripade lietadiel s "classic" kokpitom je usporiadanie budikov
podobné ako u Piper Arrow, kde st pouZité obdiZnikové budiky
usporiadané do stipcov. Tieto budiky su blizSie k riadiacej pake a
zobrazuju parametre ako tlak oleja, teplotu oleja, teplotu hlav
valcov a objem palivovych nadrzi. Avsak na budikoch je len
vyznacené prevadzkové rozpatie, nie stupnica.

Parametre, ktoré mozno priamo nastavit, ako su otacky a plniaci
tlak, st zobrazované v kruhovych budikoch, ale nie st zdvojené.
Na jednom budiku st zobrazené hodnoty pre lavy a pravy motor,
pricom ak st hodnoty rovnaké, jedna rucicka prekryva druha.

Obrazok 3. Zobrazenie motorovych pristrojov Piper Seneca Ill

3.

Situacné povedomie je kritickym aspektom vo vycviku a praxi
lietania, definovany ako schopnost vnimat, uvedomovat si a
predvidat situacie v uréitom ¢asovom a priestorovom kontexte.
Zameriava sa na tri Urovne: vnimanie, uvedomovanie si situacie
a predvidanie situdcii. Chyby v situacnom povedomi, najma pri
lietani, m6zu mat vazne dosledky a suvisia s chybami v spravnom
vnimani a interpretacii informacii.

Situacné povedomie na palube

Podla Endsley klasifikacie existuju rézne chyby v jednotlivych
Urovniach situaéného povedomia. V Urovni vnimania méze dojst
k neschopnosti ziskat alebo spravne interpretovat dostupné
informacie, ¢o moze byt spésobené napriklad Sumom v kabine
alebo nevhodnym osvetlenim kokpitu. Pri druhej Urovni, ktora
sa tyka uvedomovania si situacie, méze dojst k nedostatoénému
vyhodnoteniu informécii a vztahov medzi nimi, napriklad pri
identifikacii zvukov motora alebo alarmov v kokpite. Chyby v
tretej Urovni, predvidani situdcii, moZu byt spOsobené
nedostato¢nym alebo nespravnym mentdlnym modelom.

V kontexte letectva je monitorovanie motorovych pristrojov
pocas letov podla pravidiel IFR klti¢ové, avsak moze byt ¢asto
zanedbané, najma pri zacinajucich pilotov. Pocas letov VFR
(vizualneho letu) je pozornost pilota vaésinou mimo pristrojov a
viac zamerand na vizudlne vnimanie podnetov okolia a lietadla.
Prechod na lety podla pravidiel IFR vyZaduje vaésiu pozornost na
pristroje a navigdciu. Pre pilotov je dolezité vyvazit tieto nové
Ulohy a zabezpedit, aby sa neodchylili od sledovania doéleZitych
parametrov lietadla. Nedostatocnda pozornost na monitorovanie
motorovych pristrojov méze mat vazne désledky a zvysit riziko
nehody. Celkovo, schopnost udrzat si situacné povedomie a
monitorovat doélezité parametre lietadla je klucova pre
bezpeténost letu, najma v narotnych podmienkach letu podla
pristrojov.[1][2]

4. Cinnosti pilota poéas letov IFR

V nasledujicej kapitole si priblizime ¢innosti pilota vo vycviku,
ktoré by mal a musi robit pocas letu, pozrieme sa na predletovu
pripravu a dbanie na rozdelenie Ukonov uz pred samostatnym
vykonanim letu.

4.1. Komunikdcia

Rozdiely v komunikacii pocas letov IFR v porovnani s VFR su
vyznamné. Okrem frazeoldgie sa liSia aj v situdciach,
povoleniach a dynamike komunikacie. Piloti, ktori prechadzaju z
VFR na IFR, s zvyknuti na komunikdciu po slovensky, preto je
dolezité, aby sa uz pred zaciatkom IFR vycviku obozndmili s
anglickou frazeoldgiou. Toto zabezpeci, Ze piloti budu schopni
komunikovat bez stresu a neddjde k nedorozumeniam, najma
ked' poZiadaju ATC o povolenia alebo navigacné instrukcie, s
ktorymi sa stretdvaju denne, ako su odletové a priletové trate,
radidly, vstup do holdingov a dalsie situacie.

Pri tratovych letoch IFR méze prist k mensiemu poctu zmien
frekvencii oproti tratovym letom VFR, ale mnoZstvo
komunikdcie je variabilnejsie a ¢astejSie. Pocas letov IFR je pilot
nuteny komunikovat s ATC na réznych frekvenciach, ktoré mézu
vyzadovat rozne povolenia a instrukcie. Komunikicia na
frekvencidch pri lete IFR je preto dynamickd a moze zahriiovat
rézne situdcie a povolenia, ktoré si pilot musi vediet spravne
interpretovat a vykonavat. Znalost anglickej frazeoldgie je preto
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nevyhnutna pre bezpecnu a efektivnu komunikaciu pocas letov
podla pravidiel IFR.

4.2. Brifingy a zoznamy kontrolnych iikonov

Spravne vykonanie brifingu pred letom, pocas letu a po lete je
kltu€ové pre pripravenost pilota na rdézne situacie, ktoré moze
pocas letu stretndt. Predletovy brifing umozruje pilotovi
analyzovat planovany let a pripravit sa na mozné problémy ¢i
nastrahy. Napriklad, pred odletom zo Ziliny do Ostravy méze
pilot pocuvat ATIS letiska Ostrava, ¢o mu umozni ziskat
informécie o drahe, typu priletu a o¢akavane;j priletovej trati. Na
zéklade tychto informécii si moéze pilot naplanovat klesanie,
frekvencie a dalSie Ukony potrebné pre pristatie.

Zoznam kontrolnych Ukonov je tiez dolezity, ale je potrebné ho
vykondvat v spravnom case. Je délezité, aby pilot mal jasno v
tom, kedy ma vykonat rézne Ukony, aby nedochadzalo k ich
vykonavaniu v nevhodnych momentoch, ako su zatacky alebo
zmeny frekvencii. Pripadne, aby sa predislo vykonavaniu tkonov
v nespravnom poradi alebo ich opakovaniu kvéli zabudnutiu.
Tento pristup minimalizuje rusenie myslienkovych procesov
pilota a zvysuje efektivitu letu.

4.3. Organizacia ndkolennika

Spravne usporiadanie a organizacia nadkolennika je klu¢ové pre
efektivne riadenie letu. Je doleZité, aby nakolennik obsahoval
len nevyhnutné veci a bol zoradeny v logickom poradi. Nie je
vhodné, aby vSetky potrebné mapy boli umiestnené za sebou v
jednom nadkolenniku, pretoZe to mbéze sposobit zbytocné
stracanie ¢asu pilotom pri hladani spravnej mapy.

Pri umiestneni vSetkych mdp do nakolennika pilot straca vela
¢asu listovanim a hladanim konkrétnej mapy. Tento zvySeny
"head down time" méze viest k poklesu situaéného povedomia
a vytvorit prostredie pre skiznutie do tunelového videnia. Preto
sa odporuca pilotom, aby mali so sebou samostatné zvazky map
letisk na trati, ktoré si pred letom zorganizuju do vhodného
formatu.

Pouzitie Stipcov alebo inych metdd organizacie zvazkov map
umoziiuje pilotovi rychlo a efektivne zmenit alebo upravit
zvazok v pripade zmeny trasy alebo inych okolnosti. Po ukonéeni
¢innosti v danom letisku mdZe pilot tento zvdazok map
jednoducho odstranit z ndkolennika. Spravne usporiadanie a
organizdcia ndkolennika teda prispieva k bezpecnému a
plynulému priebehu letu.

4.4. Nastavenie pristrojov

Nastavovanie pristrojov pocas letu je kritickou ¢astou riadenia
lietadla a vyzaduje si pozornost pilota. Pri prioritizacii uloh je
dolezité dodrziavat poradie letiet-navigovat-komunikovat.
Avsak v pripade nastavenia GPS a radionavigacnych frekvenciije
vhodné, aby pilot tieto ukony vykonal uz pred vzletom, aby sa
minimalizovala potreba ich nastavovania pocas letu.

GPS je jednym z hlavnych pristrojov, ktoré by mali byt pred
letom sprdvne nastavené. Prednastavenie celého letového
pldanu do GPS a nastavenie ocakavanych priletovych a
odletovych trati umozniuje pilotovi rychle a efektivne vykonanie
potrebnych Gkonov.

Podobne je délezité prednastavit radionavigatné a
komunikaéné frekvencie, aby pilot nemusel pocas letu hladat a
ladit tieto frekvencie. Prednastavenie tychto frekvencii ako
"STANDBY" umoziiuje rychle prepnutie na potrebnu frekvenciu
bez zbyto¢ného odvadzania pozornosti od riadenia lietadla.

Vyuzitie autopilota vo vycviku by malo byt limitované, aby sa
pilot naudil riadit lietadlo manudlne a vedel efektivne spravovat
pozornost v kokpite. Autopilot moZe viest k nedostatocnej
pozornosti pilota a zvySenému riziku nebezpecnych situacii.
Avsak autopilot moze byt uzitocny pri vykondvani tkonov, ktoré
si vyzaduju vacsSiu pozornost pilota, ako je brifing, preladovanie
frekvencii alebo modifikacia GPS.

5.

Dokladné monitorovanie pristrojov v kokpite je kritickym
prvkom zabezpecenia bezpecnosti pocas letu. Posadka lietadla
musi neustéle aktualizovat svoje situaéné povedomie a sledovat
doblezité parametre letu. Neustdle skenovanie pristrojov a
aktualizacia informdcii umozZniuje pilotom identifikovat a riesit
odchylky a pripadné problémy vcas.

Scanflow

Monitorovanie pristrojov je kognitivne naroc¢na duloha, ale
nevyhnutna pre reakciu v pripade odchylky parametrov letu.
Délezité je sledovat 3pecifické letové pristroje, ako si umely
horizont, rychlomer, vyskomer a parametre motora, najma
pocas dynamickych faz letu, ako su vzlet, pristatie a manévre.

Vyskumy ukazali, Ze nedostatocné monitorovanie kokpitu bolo
pri¢inou mnohych leteckych nehdd. Podla NTSB sa nevhodné
monitorovanie podpisalo na 84 % zadvainych leteckych nehéd v
Spojenych Statoch. Porusenie postupu monitorovania modze
ohrozit bezpetnost letu a narisat bezpelnostné rezervy
posadky. Mnohé letecké nehody boli spdsobené neprimeranym,
netéinnym alebo nedostatocnym vizualnym skenovanim
pilotov.

Pre zlepSenie monitorovania kokpitu boli vyvinuté rézne
programy a systémy, ako napriklad pouZivanie systémov na
sledovanie o¢i. Studie ukazali, ze piloti potrebuiju lepsie pochopit
"Standardné" vizudlne obrazce v pilotnej kabine, aby zlepsili
svoje schopnosti monitorovania pristrojov.

Zlep3enie monitorovania pristrojov je doleZitou sucéastou
leteckého vycviku a bezpecnostnych opatreni, aby sa
minimalizovalo riziko leteckych neh6d spojenych s
nedostato¢nym sledovanim kokpitu. [3]1[4][5][6]

5.1. Aplikdcia scanflow v praxi

V sucasnosti je v lietadle vacsie mnoZstvo pristrojov ako v
minulosti, ¢o vyZaduje presnejsie a StruktUrovanejSie metody
monitorovania. Jednou z najpouzivanejSich metdd je metéda
radidlneho selektivneho pozorovania, kde je umely horizont
hlavnym pristrojom a ostatné pristroje sa sleduju ako pomocné.
Tato metdda umoziuje pilotovi efektivne prendsat pozornost
medzi pristrojmi a minimalizovat riziko chyb.

Dalsou dolezitou metédou je "scanflow", ¢o je vopred
definovany obrazec, podla ktorého pilot skenuje pristroje a
kontroluje ich stav. Tento postup umozriuje pilotovi
systematicky monitorovat kritické prvky kokpitu a minimalizovat
riziko prehliadnutia déleZitych informécii.
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Zoznam kontrolnych uUkonov a skenovaci obrazec su dva
stvisiace aspekty, ktoré sa navzajom dopliiaji. Zoznam
kontrolnych ukonov poskytuje detailny prehlad ukonov, ktoré
treba vykonat, zatial ¢o skenovaci obrazec umoznuje pilotovi
systematicky kontrolovat ich vykonanie.

Je dolezité, aby piloti boli dékladne obozndameni s tymito
metddami a ich aplikdciou vo vycviku a praxi. Spravne rozdelenie
pozornosti a efektivne monitorovanie pristrojov su kltdcovymi
faktormi zabezpedujucimi bezpeénost letu.[7]

6. Metodika a metodologia

V nasledujicej kapitole sa budeme venovat  $tddii na
simulatore, ktorej cielom bolo zistit, aky maju piloti reakény ¢as
na vzniknutu abnormalitu. TaktieZ nas zaujimala reakcia na danu
situdciu.

Na vyhodnotenie sme pouzili kvantitativnu metddu
s diskrétnymi hodnotami. Namerané hodnoty sme vloZili do
tabuliek avytvorili z nich priemer, maximum a minimum.
Hlavnym ciefom bolo pozriet na moznud zapornu koreldciu medzi
nalietanym poctom hodin, takie skdsenostami a medzi
reakénym casom. Hypotéza je, Ze u pilota s vy$Sim ndletom je
reakény cas kratsi ako upilota s mensim naletom. Ako
zaujimavost sme do skimania zapojili aj nepilota aby sme zistili,
¢i je situacné povedomie nieco, o sa da postupnym vycvikom
zlepsit, alebo je to schopnost, ktora na droveri vycviku nema
vplyv a vychadza Cisto z predispozicie jednotlivcov.

Po zaznamenani hodnét odzrkadlujucich reakény cas bola
pilotom pokladana otazka aby povedali, respektive vykonali také
opatrenia, aké su podla nich vhodné na vyrieSenie vzniknutej
situacie. Nasledne bola urobend statistiku odpovedi, kde sme
vytvorili grafické zobrazenie odpovedi. Vytvorenim suboru
odpovedi sa pozrieme na najCastejSie odpovede. Budeme tuto
skuto¢nost porovnavat z ikonmi, ktoré su pre danu situdciu
sprdvne. Tu nas zaujimalo, ¢i pilot nie len Ze spravne analyzuje
situdciu, ale aj vykonad a vie aké opatrenia ma vykonat.

Opakovanym vykondvanim vzniku abnormalnych situacii sme
sledovali, ¢i si pilot po prvom raze za¢ne davat viac pozor na
danu oblast vyskytu abnormality, teda ¢i zostane monitorovat
dany motorovy parameter. Je to zaroven pozorovanie 3. Urovne
situacného povedomia — predvidanie situacie. Vieme nasledne
vdaka hodnote nasledujiceho reakénému ¢asu urdit, ¢i si bol
pilot vedomy moZného navratu uz skor vzniknutej situdcie,
alebo po jej vyrieSeni danu situaciu ,,vyskrtol“ zo svojich oblasti
skenovania a venoval sa uz len inym pristrojom. Je predpoklad,
Ze prva namerand hodnota bude najvyssia a jej hodnota bude
mat klesajlcu tendenciu.

7. Stidia ¢innosti pilota na simulatore BITD

Na wykonanie pozorovania sme wvybrali letisko Zilina
(ICAO:LZZI,1ATA:ILZ) vzhlfadom na to, Ze je to domovské letisko
Leteckého vycvikového a vzdeldvacieho centra a Zilinskej
univerzity. PoCasie bolo nastavené nasledovne : atmosféricky
tlak bol 1013 hPa, bezvetrie, zakladria oblacnostiv 2500 stopach
a vertikdlna mohutnost dosahovala do vy$ky 4000 stop. Co sa
tyka mnoZstva oblaénosti, bolo zamracené (OVC). Dohladnost
bola 5 km. Cas v simultore bol nastaveny na 14:00.

7.1. Cinnost pilota

Poloha lietadla bola dopredu nastavenda na prah drahy
O6.Lietadlo bolo nastartované, malo plné palivové nadrze
a potrebné komunikacné frekvencie a frekvencie pozemnych
radionavigacnych zariadeni boli uz naladené. Tato draha je na
letisku Zilina jedinou pristrojovou drahou a preto bola zvolena
na vzlet. Pilot bol dopredu oboznameny s ulohou a boli mu
poskytnuté mapy na potrebnu navigaciu pocas vykondvania
letu. Mapa pristrojového odletu pre drahu 06 a mapa pribliZzenia
na drahu 06 za pomoci ILS. Po vzlete pilot pokracuje podla
Standardného pristrojového odletu z drahy 06 astupa do
povolenej vysky 4500 stop. Po vzlete zasiva podvozok
a vztlakovd mechanizéciu. Po dosiahnuti vysky 2500 stop toci
lavou zatdckou na pozemné radionavigacné zariadenia NDB ZLA
a nalietava smernik 224 QDM. Pokracuje v stipani do 4500 stop.
Momentom dosiahnutia NDB ZLA pre neho kon¢i Standardny
pristrojovy odlet a napaja sa uz na pristrojové priblizenie ILS pre
drahu 06. Skratenie odletovej trate je z dévodu potrieb Studie
a jej zamerania.

Po preleteni NDB ZLA pilot klesa do vysky 4000 st6p a pokracuje
kurzom 225 a leti az do vzdialenosti 10,7 NM od LOC DME ZNA.
Po dosiahnuti tejto vzdialenosti pravou zatackou nalietava
kurzovy majak ILS pre drahu 06, ktory je 059 °. Po dotoceni
zatdcky uvadza pilot lietadlo do konfiguracie na priblizenie
a pokracuje v lete. Nasleduje zostupovu rovinu aZz do minim
a nasledne pristava.

7.2. Cinnost operdtora-pozorovatel'a

Po vzlete pozorovatel nijak nevstupuje do vykondavania letu az
do okamihu, kedy pilot zacina to€it zatdcku v 2500 stopéch.
Vtom momente manudlne cez ovladacie rozhranie zvysil
teplotu hlav valcov. Po preleteni NDB ZLA zvysil teplotu oleja
a pri toceni na findle znizil tlak oleja a zapinal ¢asomieru. Od
toho momentu zacalo prebiehat meranie a pozorovanie ¢innosti
pilota. Casomiera sa zastavila bud pilotovym ohlasenim
abnormality, alebo pristatim v pripade, Ze pilot tuto abnormalitu
nezaznamenal. V pripade, Ze pilot abnormalitu rozpoznal,
identifikoval a vykonal, respektive ohlasil kroky k jej vyrieseniu,
boli tieto kroky zaznamenané spolu scasom reakcie na
rozpoznanie vzniknutej abnormality. Ak vsak pilot pristal bez
Ziadnej reakcie na vzniknutu situdciu, bol mu zaznamenany iba
¢as, od vzniknutia abnormality az po pristatie. Nasledne bola
hodnota obnovena a pilot pokracoval vlete. V niektorych
pripadoch, ked' si pozorovany pilot dlhSie nevSimol vzniknuty
narast motorovych parametrov, znizil vykon motora 020 %
asledoval, ¢i na zvuk poklesu zareaguji aspravne ho
vyhodnotia.

Obrdzok 4. Pilot pocas Studie
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8. Vysledky

Spolu bolo v ramci $tudie vykonané pozorovanie na 9 pilotoch
a jednom nepilotovi. Bolo spolu nameranych 30 parametrov
zaznamenavajlcich reakény Cas. Tieto namerané hodnoty su
graficky znazornené v nasledujicom grafe. Prva hodnota
zobrazuje reakciu na zvySenu teplotu hldv valcov pri prvom
zatdcani na ZLA pri odlete z drahy 06. Druha hodnota je reakény
¢as na zvySenu teplotu oleja pri zatacani nad majakom ZLA
atretia hodnota odzrkadluje hodnotu reakéného c¢asu na
znizeny tlak oleja pocas zatacania na findle pre drahu 06.

Hodnoty reakéného ¢asu na

abnormalitu
400
300
v
«» 200
©
>0
0 I T} al ln I II I- [ [ |
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

sledované osoby

B Reakény cas na zvysenu teplotu hlav valcov
B Reak¢ny €as na zvySenu teplotu oleja

Reakény ¢as na znizeny tlak oleja

Graf 1. Graf hodnét reakéného casu

Cielom grafu je ukazat, ¢i sa potvrdil predpoklad, Ze reakény ¢as
bude mat klesavi tendenciu. Ako moino zgrafu vidiet,
u niektorych sledovanych pilotov sa tento predpoklad potvrdil,
ale na vadej cCasti sledovanych je vidno nepravidelnost,
v niektorych pripadoch opacnu tendenciu.

U kazdého pozorovaného prislo k zvySeniu teploty hldv valcov
motora ako prvej abnormality ateda kazdy po naslednom
spozorovani uviedol jeho ukony, ktoré spravil. V diagrame je
zobrazené rozdelenie jednotlivych odpovedi, ¢o sa tyka
percentualneho rozdelenia vzhladom na celkovy pocet
vykonanych ukonov.

UKONY POZOROVANYCH
0sOB

B Pouzitie cowlovej klapky ® Obohatenie zmesi

M ZniZenie vykonu motora M Klesanie do nizsej vysky

Diagram 1. Percentudlne rozdelenie odpovedi pozorovanych os6b

Ako je z diagramu vidiet, naj¢astejsi Ukon pri zvyseni teploty hlav
valcov motora bolo pouZitie Cowlovej klapky. Nasledne piloti na
druhom mieste ako vhodné rieSenie vykondvali znizenie vykonu
motora. Traja piloti povaZovali za dobré pri rieSeni abnormality
obohatenie zmesi paliva a vzduchu a jeden pilot povaZzoval za
vhodné zacat klesat.

Nasledujuci graf zobrazuje vztah medzi nalietanym pocétom
hodin a priemerom hodnoty reakéného Casu danej osoby.
Cervenou farbou je zobrazena krivka odzrkadlujica celkovy
pocet nalietanych hodin vo vycviku. Modrou farbou je oznacena
krivka zobrazujica priemernd hodnotu reakéného ¢asu u danej
sledovanej osoby. Jednotky na stupnici st sekundy pre hodnoty
reakéného ¢asu a hodiny pre pocet nalietanych hodin.

Vztah medzi ndletom a
reakénym ¢asom
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e Hodnota reakéného casu
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Graf 2. Vztah medzi hodinovym ndletom a reakénym ¢asom

Na&s predpoklad, ako je uz z grafu jasné, sa nepotvrdil. Je vidno,
ze graf ma svoje lokdlne extrémy, aZe sa neda hovorit
o plynulom znizovani hodnoty reakéného casu s vy$sim
nalietanym poétom hodin. M6ze to byt teda signalom toho, ze
situacné povedomie ako samé o sebe negativne nekoreluje so
skisenostami. Ked hovorime o skisenostiach, mame na mysli
iba pocet nalietanych hodin. Teoretické vedomosti a Uroven
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profesionalneho pristupu sa v tejto Studii nehodnoti. Zarover to
moze evokovat to, Ze je potreba zvySovat situatné povedomie ¢i
uz teoretickym vycvikom, alebo poukazovanim na konkrétne
veci, ktoré treba vykonavat, pripadne zadefinovanim
Standardnych postupov na spravne vykonavanie skenovania
pristrojov lietadla, aby sa tak zvySila uUroven bezpecnosti
vykondvania letu. Taktiez to mozZe ukazovat individudlne
predispozicie na vnimanie prostredia a schopnosti adaptivneho
rozdelovania pozornosti pre danu fazu letu.

9. Navrh opatreni pre zvySenie situacného povedomia

9.1. Skenovaci obrazec pre Piper Arrow

Obradzok 5. Ndvrh skenovacieho obrazca pre Piper Arrow

Pri ndvrhu boli do Gvahy zobrané nasledovné faktory. Zaciatok
skenovania zacina pri dvojici budikov zobrazujuicich tlak v sacom
potrubia hodinovu spotrebu na kombinovanom budiku a otacky
vrtule na druhom budiku. Je to ztoho dévodu, Ze tieto
parametre sU priamo nastavitelné parametre za pomoci
riadiacich pdk azaroven si to hlavné motorové pristroje.
Ndasledne sa prestva pozornost o Uroven vysSie a prechéddza
zobrazenim stavu pravej palivovej nadrze, teploty hlav valcov
a nasledne stavu lavej palivovej nddrze. Preco do skenovacieho
obrazca motorovych pristrojov zapdjame aj zobrazenie
palivovych ndadrzi bude spomenuté neskoér. Nasledne sa
pokracovanie skenovania prestva na lavu stranu palubnej dosky
kde sa nachadza voltampér meter, budik pre teplotu a nakoniec
pre tlak oleja.

9.2. Skenovaci obrazec pre Piper Seneca

Obrazok 6. Ndvrh skenovacieho obrazca pre Piepr Seneca V

Ako zakladny smer skenovania bol uréeny zhora dole. Je to
ztoho dovodu, Ze primdrne motorové budiky sa nachadzaju
v hornych radoch. Princip teda je rovnaky ako u predoslého
modelu, smerovanie od primarnych ksekundarnym. Bola
zvolend metdda porovndvania motoru voci motoru. Z nasho
pohladu je to vhodna metdda, lebo pocas skenovania

nehodnotime len to, ¢i je parameter daného motora taky, aky
oCakdavame, alebo chceme aby bol, ale ziroved ho
konfrontujeme voci druhému motoru a porovndavame i su dané
parametre rovnaké respektive podobné. Ci je dand hodnota
vsulade s danou fazou letu alebo ide o abnormalitu. Zvoleny
postup prenasania pozornosti pocas monitorovania zacinajuc u
lavého stlpca (motora), smerom doprava k pravému stipcu
(motoru), vychadza zmyslienky, Ze rovnako tak aj pri
synchronizacii vrtul je u tohto lietadla lavy motor uréeny ako
hlavny motor apravy motor je vybaveny podriadenym
reguldtorom, ktory automaticky udrZiava otdcky [avého
motora.[8]

Obradzok 7. Ndvrh skenovacieho obrazca pre Piper Seneca Ill

Zvoleny postup obrazca opéat vychadza z konceptu prenasania
pozornosti smerom od primarnych k sekunddrnym motorovym
pristrojom. Preto zaciatok skenovania zalina na budiku
nachadzajicom sa vo vrchnej pozicii stipca na pravej strane
zobrazujucom plniaci tlak v sacom potrubi. Nasledne prechadza
cez budik zobrazujuci otacky vrtul, teploty vystupnych plynov az
na spodny budik zobrazujuci hodinovu spotrebu oboch motorov.
Ndasledne pilot diagonalne prenesie pohlad do polovice druhého
stipca kde podobnou porovndvacou metddou, akd bola uz
spomenuta pri verzii V, skontroluje ostatné parametre spolu s
komparaciou parametrov medzi favym a pravym motorom.

9.3. Uprava zoznamu kontrolnych tikonov

Dal$im bodom navrhu aplikicie metddy skenovacieho obrazca
na monitorovanie motorovych pristrojov je nahradenie bodu
ENGINE INSTRUMENTS CHECKED bodom ENGINE
INSTRUMENTS — SCANFLOW — CHECKED. Mdze sa to javit ako
mald Uprava, ale znasho pohladu je opodstatnend. Ide o
kladenie dorazu na spravne vykonanie kontrolného ukonu
motorovych pristrojov.

DESCENT

MIXTURE SLOWLY FULL FORWARD
TO RICH

ENGINE INSTRUMENTS CHECKED

COWL FLAPS AS REQUIRED

DESCENT POWER NOT BELOW 18 MAP

Obrdzok 8. Pévodny zoznam kontrolnych tkonov
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DESCENT

MIXTURE SLOWLY FULL FORWARD
TO RICH

ENGINE INSTRUMENTS SCANFLOW CHECKED

COWL FLAPS AS REQUIRED

DESCENT POWER NOT BELOW 18 MAP

Obrdzok 9. Ndavrh zmeny bodu v zozname kontrolnych tkonov

9.4. Uprava vyznamu &ervenej ciary

Navrhujeme Upravu vyznamu cervenej Ciary v navigathom
Stitku, ktora by mohla poméct pilotom monitorovat motorové
parametre pocas letu. Cervena Ciara je zvylajne spojend s
prepinanim paliva, ale navrhujeme pridat k tomuto Ukonu aj
skenovanie dalSich délezitych parametrov. Tento ndvrh by bol
uzitoCny pre dlhsie lety, kedy sa prepinanie palivovych nadrzi
vykonava po dosiahnuti cestovnej hladiny. Toto prepojenie
medzi prepinanim palivovych nadrZi a skenovanim parametrov
by pomohlo udrzat situaéné povedomie o stave motorovych
parametrov pocas horizontdlneho letu. Okrem toho je dolezité
spravne napldnovat vykonavanie rdéznych aktivit spojenych s
Cervenou Ciarou, aby nedochadzalo k pretazeniu pilota a
zabezpecilo sa bezpetné vykonavanie letov.

10. Zaver

Vycvik novych pilotov je kltic¢ovy pre rozvoj leteckej dopravy,
najma v suvislosti so zmenami v koncepte lietadiel a
poziadavkami na jednotlivych pilotov. Su€asnd tendencia
smeruje k zniZzeniu poctu ¢lenov posadky na jeden let, ¢o kladie
vacsi doraz na manaZovanie si aktivit pocas letu. Dolezité je
vediet udrzat spravne rozloZenie pozornosti medzi vsetkymi
Ulohami, ktoré piloti musia vykonavat, a schopnost manazovat
si tieto aktivity je doleZitou sucastou vycviku.

Metoda skenovacieho obrazca sa ukazuje ako uzito¢ny nastroj
na udrZanie situacného povedomia o stave motorovych
parametrov pocas letu. Tato metdda ulahcuje pilotom préacu pri
vykone skenovania pristrojov tym, Ze poskytuje Standardizovany
postup prenosu pozornosti medzi jednotlivymi pristrojmi.

Studia na simuldtore poukazuje na potrebu zvy$enia povedomia
o motorovych parametroch u pilotov v pociatoénom aj
pokrocilom wvycviku. Navrhnuté opatrenia, ako skenovaci
obrazec, Uprava zoznamu kontrolnych Ukonov a vyznamu
Cervenej Ciary, by mohli prispiet k zvySeniu efektivity a
bezpecnosti vykondvania letu.
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