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The main goal of my paper is to implement safety management system into theoretical and practical MCC training. | was inspired for finishing
this paper by my own integrated ATPL training at University of Zilina. Work is divided into three main parts. The first part of the paper is theory
of safety management system, safety in aviation, loss of control and controlled flight into terrain. Five air accidents are characterized and
analyzed in the next section. This part contains air accident Air Dubnica of two aircraft L410 in Dubnica nad Vdhom, Air Accident OSSR An-24
Aircraft in KoSice, Aviompanija Tatarstan accident in Kazan, accident of cypriot airline Helios and Pakistan International Airlines accident in
Karachi, Pakistan. In the last part of the paper is designed implementation of the safety management system into MCC training.

Keywords

safety, safety management system, loss of control, controlled flifht into terrain, air accident, MCC

1. Uvod

Letecky priemysel je najmladSim a najrychlejSie sa vyvijajucim
priemyslom. Leteckd doprava je casto oznacovana ako
najbezpecnejsSia doprava ato prave preto, Ze na pocet
prepravenych oséb je nehodovost v letectve velmi mala. Mnoho
fudi mad vSak obavy z lietania ato prave ztoho dovodu, Ze
letecké nehody pritahuju pozornost médii. Kedze letectvo sa
neustdle zlepSuje a vyvija a spolu s nim aj bezpecnost v letectve,
je vyvijana neustala snaha zvysit bezpeénost a zniZit moznosti
rizika.

Bezpecnost je neoddelitelnou sudastou letectva, avsak nebola
vidy na takej urovni ako je dnes. V minulosti bezpec¢nostnym
opatreniam v letectve predchddzalo mnoZstvo nehdd a spolu
s nimi aj strat na ludskych Zivotoch. V sucasnosti sa miera nehéd
v letectve neustdle zmensuje vdaka aplikovaniu systému
riadenia bezpeénosti ktory ma za ulohu zniZovat bezpeénostné
rizika a rovnako im aj predchadzat.

Ciefom mojej prace je objasnit danu problematiku a navrhnut
implementaciu do teoretického a praktického vycviku MCC.
Danu tému som spracovala v troch hlavnych celkoch prace.

V Uvodnej Casti prace vysvetlujem pojem bezpecnost v letectve,
stratu kontroly ako aj riadeny let do terénu. Taktiez tu
rozoberam legislativu ktora rieSi bezpeénost, ale aj dva rbézne
modely pric¢in nehdd. Vsetky uvedené teoretické poznatky ktoré
som spracovala su vhodné pre podrobné objasnenie
v teoretickom vycviku MCC.

V daldej Casti prace objasriujem a analyzujem pat leteckych
nehod ktoré sluzia ako priklady k predtym uvedenym
teoretickym poznatkom. Spominanymi nehodami by som chcela

poukazat na doleZitost kvalitného vycviku pilotov vo viac¢lennej
posadke.

V poslednej Casti prace navrhujem samotnu implementaciu do
jednotlivych uloh vycviku MCC. Tato implementdcia pozostava
z odporucani, na ¢o by sa malo pri jednotlivych tlohach vycviku
zamerat, aby sa prediSlo podobnym nehodam ako boli
spominané nehody.

K tejto praci ma inSpiroval moj vlastny vycvik ktory som
absolvovala na Zilinskej Univerzite v Ziline. Touto cestou by som
chcela pomoct Studentom lepSie pochopit systém riadenia
bezpelnosti v letectve, preco je ddlezity, a takisto poukézat na
chyby pilotov pri nehodach, aby sa im predchadzalo.

2.

V. minulosti  bolo  zlepSenie  bezpecnosti letectva
charakterizované pristupom fly-crash-fix-fly“. Lietalo sa na
lietadlach, a potom ked' niektoré z nich havarovalo, vySetrovali
sa pri¢iny vzniku nehody, aby sa zabranilo opdtovnému
nestastiu. Niekedy boli pri¢iny spojené s pocasim alebo s
mechanickou poruchou, ale castejSou pri¢inou bola fudska
chyba - zvycajne pilot. V zasade prevladala filozofia, ze ak sa
pri¢inou urcil pilot a teda ludsky faktor, bolo potrebné vyskolit
ostatnych pilotov aby nerobili tie isté chyby. [1]

Systém riadenia bezpecnosti

Dnes je ovela produktivnejsie navrhnat systém, v ktorom budu
uréené priciny porich v maximalnej moznej miere. Moderny a
dobre informovany odbornik na bezpeénost letectva musi mat
pracovné znalosti v oblasti identifikdcie nebezpecenstva,
riadenia rizik, tedrie systémov, riadenia ludskych faktorov,
organizatnej kultdry, manaimentu a riadenia kvality,
kvantitativnych metdd a tedrie rozhodovania. [1]
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2.1. Definicia systému riadenia bezpeénosti

Komplexne by sme mohli SMS definovat ako dynamicky systém
riadenia rizik zaloZeny na principoch systému riadenia kvality
(QMS) v strukture vhodne prispésobenej operacnému riziku
aplikovanej v prostredi kultury bezpecnosti. [1]

3. ICAO legislativa v oblasti SMS

Najdolezitejsie ICAO dokumenty v oblasti bezpecnosti letectva:
Annex 17, Safety management manual a Security manual.

3.1. Annex 17- Bezpecnost - Ochrana medzindrodného
civilného letectva pred ¢inmi protipravneho
zasahovania

V urcitej dekade dosSlo knarastu trestnych Ccinov, ktoré
nepriaznivo ovplyvnili bezpec¢nost civilného letectva. Koncom
60. rokov tento narast spdsobil mimoriadne zasadnutie
zhromazdenia ICAO v roku 1970. Zaverom bola poZiadavka
vytvorit novd prilohu k Chicagskemu dohovoru ktorda sa ma
konkrétne zaoberat problémami protiprdvneho zasahovania.
Nasledne sa prijala priloha ako Annex 17 vroku 1974
a predstavuje zaklad bezpecnostnej ochrany civilného letectva.

(2]

3.2. Safety management manual (Doc 9859)

Priprava Prirucky riadenia bezpecnosti ICAO (SMM), Stvrté
vydanie - 2018, sa zahdjila po prijati prvej dohody k Annexu 19
ICAO- riadenie bezpecnosti s ciefom reagovat na zmeny
zavedené touto novelou a odrazat znalosti a skisenosti ziskané

od vydania aktualizacie ¢. 3 v maji 2013. Aktualizacia ¢. 4
nahradza aktualizaciu ¢. 3 v celom rozsahu. [3]

Aktualizacia ¢. 4 dokumentu 9859 je urcené na podporu Statom
pri  implementacii  Uc¢innych  Statnych  bezpecnostnych
programov  (state safety programmes- SSP). Zahfna
zabezpedenie toho, aby poskytovatelia sluzieb implementovali
systémy riadenia bezpecnosti (SMS) v sulade s ustanoveniami
Annexu 19. S ciefom zaistit sulad so zasadami riadenia
bezpecnosti sa vyvinulo spolo¢né Uusilie zamerané na buduci
vysledok kazdej Standardnej praxe s tym, Ze sa Umyselne vyhyba
nadmernému nariadovaniu. Kladol sa doraz na délezitost kazdej
organizacie prispdsobujucej implementaciu riadenia
bezpecnosti tak, aby zapadla do ich konkrétneho prostredia. [3]

3.3. Security manual (bezpecnostna prirucka)

Bezpecnostna prirucka je vykladom Annexu 17 v praxi. Annex 17
a dokument 8973 podliehaji zmenam podla praxe a doplfiaji sa
z hladiska novych hrozieb a technologického vyvoja, ¢o ma vplyv
na uéinnost opatreni urfenych na predchadzanie ¢inom
protipravneho zasahovania. [4]

3.4. ICAO definicia pojmu bezpecnosti

Podla medzindrodnej organizacie ICAO je bezpeénost
definovana ako stav, v ktorom je riziko Skody spdsobenej
osobam alebo hmotnym statkom redukované, udrZiavané
a znizované na prijatelnu Uroven prostrednictvom identifikacie
nebezpecia a rizik. [5]

4. Strata kontroly

4.1. Charakteristika straty kontroly

Strata kontroly pocas letu bola jednou z najcastejsich pricin
smrtelnych leteckych nehdéd vo vseobecnom letectve. Strata
kontroly predstavuje moment prekvapenia kedy lietadlo méze
ale nemusi letiet vysokou rychlostou mimo letovej obalky. [6]

4.2. Pric¢iny straty kontroly

Je mnoho pricin straty kontroly pocas letu ¢i uz kratkodobych
alebo dlhodobych a zahrnuju:

e Neschopnost uvedomovania si situacie, nesustredenie
Strih vetra alebo turbulencia v bezobla¢hom priestore

Strukturélna alebo viacnasobna porucha pohonnej jednotky
spbsobend napriklad narazom vtaka, vystavenim silnej
turbulencii alebo kolizii s inym lietadlom

Manévre mimo obdlky
Nespravne rozloZenie nakladu
Nespravne nastavenie pretlakovania lietadla

Vzlet bez aplikovania protindmrazovej kvapaliny na kridla
lietadla

Namraza na trupe lietadla vo velkych vyskach alebo znacna
strata tahu pohonnych jednotiek kvéli namraze na nich

PoZiar pohonnej jednotky
Vycerpanie paliva alebo jeho nedostatok
Nespravne Udaje zobrazované posadke lietadla

e Turbulencia v uplave

Strata kontroly pocas letu je hlavnou pric¢inou smrtelnych nehéd
dopravnych lietadiel. Je tiez potrebné sa pri vycviku zamerat na
vyberanie nezvyklych poloh, obnovenie kontroly nad riadenim
(v sucasnej dobe su do vycviku implementované postupy UPRT
(z angl. Upset recovery training- Vycvik vyberania nezvyklych
poloh) a to pri zakladnom vycviku dopravného pilota, ako aj pri
typovom vycviku na lietadla s viacclennou posadkou). [6]

Strata kontroly sa ¢asto vyskytuje v désledku zIého pocasia kedy
piloti lahkych lietadiel nie su schopni vybrat nezvyklé polohy
lietadla tak, aby sa udrzal let v horizonte. [6]

4.3. Désledky straty kontroly
Désledky straty kontroly nad lietadlom:

e Inkapacitacia pilotov
Strukturalne poskodenie lietadla

Smrtelné alebo vaine zranenie cestujucich v dosledku
néarazu do terénu a/alebo poZiaru po naraze

Nasledky straty kontroly nad letom zavisia od schopnosti pilotov
odvratit tento stav ktory zavisi na:
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e PricCine, ktora sposobuje stratu kontroly
e Skusenostiach a schopnostiach pilotov

o V akej vyske sa nebezpecny stav lietadla odohrava [6]

4.4. Prevencia straty kontroly

e Vycvik pilotov vo viacclennej posadke, ktory zdérazriuje
potrebu monitoringu posadky pocas letu

e Vycvik pilotov, aby sa zabranilo rozptyleniu od hlavnej ulohy
ovladania alebo riadenia lietadla, najma pri rieseni
mimoriadnych alebo nidzovych okolnosti

e Vycvik posadky zamerany na Standardné postupy pri
hroziacej strate kontroly, ako st naklon a nepriaznivy strih
vetra [6]

5. Riadeny let do terénu

Riadeny let do terénu je definovany ako priama zrazka s
terénom, vodou, alebo prekazkou bez znamok straty kontroly.
Najdélezitejsim faktorom pri tomto type nehody je skutoénost,
Ze lietadlo je v Case narazu Uplne pod kontrolou letovej posadky.
Poruchy techniky alebo vybavenia sa nepovaZzuju za faktory
bezprostrednej pric¢iny nehody, preto je ludskd chyba
povaZovana za najpravdepodobnejsiu pricinu. [7]

Véacsina nehdd sposobenych riadenym letom do terénu ma
katastrofické nasledky. V sprave Medzindrodnej asociacie
leteckych prepravcov IATA (z angl. International Air Transport
Association) o riadenom lete do terénu sa uvadza, Ze 91% nehod
CFIT medzi rokmi 2010 a 2014 zahfnalo smrtelné urazy
cestujucich a/alebo posadky. Pocas tohto obdobia riadeny let do
terénu prispel k 28% celkovych umrti (707 z 2541). Tieto
Statistiky jasne identifikuju CFIT ako hlavnu nepretrzitu hrozbu,
ktord si vyZaduje implementaciu zmierfiujucich opatreni z
organiza¢ného hladiska. [7]

Studie o ludskom faktore podielajicom sa na nehodach CFIT
vykonavala IATA aj americké ministerstvo dopravy. Tieto Studie
sa zameriavali na nehody obchodnej Cinnosti leteckej dopravy.

(7]

5.1. Ludsky faktor pri riadenom lete do terénu

CFIT je druhou najcastejSou pri¢inou smrtefnych nehdd, a to po
strate kontroly pocas letu. Nehody CFIT boli identifikované ako
katastrofické udalosti, pricom 91% nehdd CFIT v rokoch 2010 az
2014 malo za nasledok smrtelné drazy. ICAO povazuje fudsku
chybu ako hlavnu pri¢inu nehéd riadeného letu do terénu, ¢im
sa urcila analyza [udského faktora ako kl'u¢ k vySetrovaniu nehod
tejto priciny. [7]

Tieto nehody sa vyskytuju hlavne v dvoch definovanych fazach
letu: let v cestovnej hladine a priblizenie na pristatie. Faza
priblizenia predstavuje iba 4% letu, je vSak zodpovedna za 50%
vsetkych nehéd CFIT.

Jednou z hlavnych pri¢in nehéd CFIT je strata situacného
povedomia. Hovorime teda o nepozornosti pilota kedy
nesleduje vietky faktory ovplyviiujlice dany let a spolieha sa na
automatizaciu lietadla. [7]

Pre udrzanie situa¢ného povedomia, musi byt pilot pozorny a
vhimavy vo vsetkych fazach letu. Preventivne opatrenia mozno
implementovat prostrednictvom ddékladného predletového
planovania, zdokonalovania schopnosti manudlneho letu a
udrZiavania vysokej urovne Specifickych znalosti mechaniky a
elektroniky lietadla. Jednym z pripadov straty situacného
povedomia bol let spolo¢nosti American Airlines ¢. 965 v Cali v
Kolumbii v roku 1995, ked' skuseni piloti zadali nespravne udaje
do systému riadenia letov FMS (z angl. Flight Management
System), ¢o viedlo k odklonu od planovanej trate a zrazke s
terénom. [7]

6. SHELL Model pricin nehod

ICAO Shell Model, ako je popisané v ICAO DOC 9859 Safety
Management Manual je koncepény nastroj, ktory je pouZivany
na analyzu interakcie viacerych systémovych komponentov. [8]

Koncept (ndzov odvodeny z pociatocnych pismen jeho
komponentov, software, hardware, environment, liveware) bol
prvykrat vyvinuty Erwynom Edwardsom v roku 1972, s
upravenym diagramom na ilustraciu modelu vyvinutym v roku
1975. [8]

Prakticky diagram na ilustraciu tohto koncepéného modelu
pouziva bloky na reprezentaciu réznych zloZiek ludskych
faktorov. Uvedeny diagram blokov nepokryva prepojenie ktoré
je mimo [ludskych faktorov (hardvér- hardvér; hardvér-
prostredie; softvér-hardvér) a je uréeny len ako zakladna pomoc.

Obradzok 28: Schéma modelu SHELL. Zdroj: [8].

7. James Reason HF Model - Swiss cheese model

Tento model pri¢in nehdéd, poévodne navrhnuty Jamesom
Reasonom, prirovnava ludsky systém obrany k sérii platkov
nahodne prederavenych platkov syra usporiadanych vertikdlne
a paralelne s medzerami medzi kazdym rezom. [9]

Tento model je nazornym prikladom toho, Ze Ziadna nehoda nie
je ndhoda, ale ide o sucinnost viacerych faktorov. Tieto faktory
by sme mobhli kategorizovat do Styroch hlavnych kategérii:

e Organizacia letovej prevadzky
e Kontrola prevadzky (SMS, CRM)
e Predpoklad pre nestandardny postup

e Nerespektovanie SOPs (z angl. Standard Operational
Procedures)




V modeli 3vajciarskeho syra ide o princip kedy platky syra
reprezentuju obrany proti zlyhaniu. Otvory v platkoch syra
predstavuju individudlne nedostatky v jednotlivych castiach
systému a neustdle menia svoju velkost a umiestnenie vo
vSetkych platkoch. Ked saotvory vo vsetkych drovniach
zrovnaju, nastava leteckd nehoda. [9]

Trajektoria moinosti
leteckej nehody

Obrdzok 29: Model Svajciarskeho syra pricin nehéd. Zdroj: [9].

8. Letecké nehody

8.1. Leteckd nehoda dvoch L 410 v Dubnici nad Vahom

8.1.1. Popis nehody

K leteckej nehode doslo dra 20.08.2015 o 09:20 ked' piloti dvoch
lietadiel typu L 410 s registracnymi znackami OM-SAB a OM-
0oDQ vykonali vzlet z letiska v Dubnici nad Vahom- LZDB za
ucelom nacviku skupinového vysadku.

Napriek tomu, Ze pri vzlete bola dodrZiavana bezpecna
vzdialenost, tak zakratko doslo k zblizeniu a neskor aj k zrazke
po ktorej sa lietadld stali neovladatelné, zacali rotovat a presli
do padu ktory sa skoncil najvdcSou leteckou katastrofou
v civilnom letectve v histérii samostatného Slovenska.

Zahynuli v3etci ¢lenovia posddok OM-SAB aj OM-0DQ spolu s 3
parasutistami. 31 parasutistov sa zachranilo tym, Ze stihli vcas
opustit lietadlo. [10]

8.1.2. Pricina leteckej nehody

Hlavnou pri€inou nehody boli nepripustné manévre velitela
lietadla registracnej znacky OM-ODQ odporujice vsetkym
predpisom. Bezprostrednou pri¢inou nehody bola zrazka
lietadiel. [10]

8.2. Leteckd nehoda lietadla OSSR An-24

8.2.1. Popis nehody

Lietadlo prepravovalo material a osoby rotacie prislusnikov
KFOR v Kosove. Transport bol naplanovany na letisko Pristina
a spat. Prinavrate lietadlo vstupilo 0 18:31 UTC (z angl. Universal
Time Coordinated- Koordinovany svetovy ¢as) do TMA KosSice
(riadeny vzdusny priestor v okoli letiska, ktory je vyhradeny
konkrétnymi bodmi), vysunulo podvozok a zacalo klesat. Let
pokracoval smerom na bod KEKED, kde bol o018:36 UTC
zaznamenany posledny radarovy zaznam o vyske lietadla vo
vzdialenosti 28 km od letiska Kosice.

V tomto Case lietadlo narazilo do lesného porastu ¢o spOsobilo
fatalne skody na trupe a kridlach lietadla, ale aj na chvoste i
motoroch lietadla. Lietadlo narazilo do zeme o 18:37 a zadalo
horiet.

Z radiokorespondencie sa vySetrovatelmi predpokladd, Ze si
posadka neuvedomovala nebezpecenstvo o ¢om svedcia aj
zaznamenané hodnoty parametrov letu ktoré nedokazuju, zZe by
posadka rieSila mimoriadnu situaciu. Skimanim bolo tiez
potvrdené, Ze u pilotov nebola zistena pritomnost stresu. [11]

8.2.2. Pricina leteckej nehody

Hlavnou pri¢inou nehody bolo nedodrzanie bezpecnej vysky nad
prekazkami pri vizudlnom priblizeni na vzletovu a pristavaciu
drahu 01 v KoSiciach v noci. Bezprostrednou pri¢inou nehody
bol naraz do lesného porastu.

8.3. Tatarstan let 363

8.3.1. Popis nehody
Lietadlo Boeing 737-500 spolo¢nosti Aviakompanija Tatarstan
havarovalo 17. 11. 2013 na letisku Kazan. ISlo o vnutrostatny let
z Moskvy do Kazane.

Pri ILS priblizeni autopilot zachytil ,faloSni“ zostupovu rovinu.
Nakolko bolo pribliZzenie nestabilizované, piloti vykonali postup
pre nevydarené pribliZzenie.

Po naslednom zvyseni vykonu pohonnych jednotiek zasunuli
klapky a podvozok, ¢o sposobilo velky narast momentu
nasledkom ¢oho nastalo zvacSovanie uhlu nabehu. Aby piloti
zabranili padu prerusili stipanie a zahajili klesanie v snahe zvysit
rychlost lietadla. Lietadlo vSak pokracovalo v klesani (pri
zvySenom vykone motorov) a zvySovalo uhol klesania a svoju
rychlost. Napokon narazilo do zeme pod 75° uhlom. lhned po
naraze nastal vybuch paliva.

Zahynulo vsetkych 44 pasazierov a 6 ¢lenov posadky. [12]

8.3.2. Pri¢ina nehody

Hlavnou pri¢inou nehody bola séria na seba nadvazujucich
chybnych rozhodnuti, nespravne ovladanie autopilota ako aj
nasledné chyby v technike pilotaze pri vykonavani postupu pre
nevydarené priblizenie. Spolupdsobiaci faktor nehody bol
taktiez nedostatocny dohlad na vycvik posadky ¢o sposobilo jej
chybovost. Bezprostrednou pri¢inou nehody bol naraz do zeme.
[12]

8.4. Helios Airways let HCY522

8.4.1. Popis nehody

Let 522 cyperskej leteckej spolo¢nosti Helios bol naplanovany na
prepravu pasaZierov z Larnacy na Cypruse do Prahy v Ceskej
Republike s medzipristatim v Aténach v Grécku. Lietadlo pri lete
v hladine zostalo neovlddané v doésledku nedostato¢ného
pretlakovania ¢o zneschopnilo posddku. Lietadlo pokracovalo
v lete na autopilotovi az pokym sa nevycerpalo vsetko palivo
a nasledne sa zrutilo pri Grammatiko v Grécku. [13]
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8.4.2. Pricina leteckej nehody

Hlavnou pri¢inou nehody bolo nespravne nastavenie
pretlakovacieho systému lietadla v dosledku nepozornosti
posadky pri vykonavani zoznamu povinnych Ukonov.
Bezprostrednou pric¢inou leteckej nehody bol naraz do zeme po
vycerpani vsetkého paliva. [13]

8.5. Pakistan International Airlines let 8303

8.5.1. Popis nehody
Dna 22.5.2020 sa zrutilo lietadlo spolocnosti Pakistan

International Airlines.

Posadka vykonala rychlostne aj vyskovo nestabilizované
priblizenie ILS (z angl. Instrument Landing System) na pristatie
na drahu 25L na letisku v Karachi, Pakistan. Okrem vysokej
rychlosti taktieZz nevysunuli podvozok aninapriek viacerym
signalizaciam ktoré ignorovali. Posadka ignorovala aj riadiaceho
letovej prevadzky ktory im dal instrukcie pre vykonanie postupu
pre nevydarené pribliZenie. Lietadlo sa dvakrat dotklo drdhy
pohonnymi jednotkami a az potom piloti zahdjili postup pre
nevydarené pribliZenie. [14]

V désledku poskodenia motorov a palivovych nadrzi pri
kontakte s drahou, po Styroch minutach letu vysadili oba motory
a lietadlo sa zrutilo do hustej zastavby domov. Zahynulo 96 ludi
a 2 cestujuci prezili.

Pri vySetrovani sa okrem iného zistilo, Ze 262 pakistanskych
pilotov ziskalo licenciu dopravného pilota podvodom a viac ako
30% pilotov nebolo dostatocne kvalifikovanych. [14] [17]

8.5.2. Pricina nehody

Pri vySetrovani sa potvrdilo, Ze piloti havarovaného lietadla sa
v zdverecnej faze letu rozpravali o pandémii Covid-19. Hlavnou
pricinou nehody bol nedostatocny vycvik posadky spolu
s nepozornostou  a nedodrziavanim  zakladnych letovych
postupov (sterille cockpit). Bezprostrednou pri¢inou nehody bol
naraz do zastavanej oblasti. [14]

9. Implementacia SMS do teoretického a praktického

vycviku mcc

9.1. Vycvik MCC

Vycvik MCC (z angl. Multi Crew Cooperation- Spolupraca vo
viacélennej posadke) je East vycviku potrebna pre ziskanie
licencie dopravného pilota. Dizka vycviku MCC sa |i$i podla toho
¢i ide o modulovy alebo integrovany vycvik. Pri modulovom
vycviku ma tento vycvik rozsah 20 hodin a pri integrovanom
vycviku 15 hodin. Teoreticka priprava je v rozsahu 25 hodin.

9.2. Stanovenie ciel'ov implementdcie systému riadenia
bezpecnosti do vycviku MCC

Hlavnym cielom implementacie systému riadenia bezpecnosti je
zvySenie bezpecnosti pri a po vycviku MCC. Za ucelom tohto
ciela je potrebné, aby bol zavedeny systém ktory bude neustéle
identifikovat a riesit mozné rizika, ktoré sa mozu tykat vycviku
pilotov. KedZe ludsky faktor je castou pri¢inou nehdd, pre
zvySenie bezpecnosti je potrebny kvalitny vycvik MCC.

Tabulka 1: osnova vycviku MCC v LVVC. Zdroj: [15].

Cislo cvidenie Vo dyojom samostatne celkom
cvidenia
hodiny | lety | hodiny | lety | hodiny | lety
R13/00 | Pozemmni priprava 23 hod
R13/01 | Predietove kontraly 1:00 1:00
R13/02 | Velety- nonmalne postupy 2:30 2:30
R13/03 | Velety- nidzové postupy do Ve ape | 2:30 2:30
i
R13/04 |Postpy za letu, postupy pred | 1:30 1:30
Kesenim na priblizenie, nidzové
Klesanie
R13/05 | Pestupy pribienia podla priseciov | 300 3:00
2 pristitia- normalne postupy (NDB,
VOR, [ILS, GNS8, Yisugl.
s vykonanim Go- ground
R13/06 | Postupy pribliZenia padla pristrojov | 3-(00 3:00
apristitia-  nommilne  postupy
(nepracujica pohonni jednotka),
s vykonanim Go- ground
R13/07 | Lety s pouzitim autopilota 1:30 1:30
CELKOM 15:00 15:00

Za sledovanie a vyhodnocovanie chyb a rizik pri vycviku MCC je
zodpovedny instruktor. Zakladnou Glohou instruktora je davat
rady a odporucania, dohliadat na bezpecnost pri lete na
simulatore a to pomocou definovania jednotlivych uloh pilotov,
vytvorenim efektivneho systému riadenia rizik a odovzdavanim
potrebnych poznatkov, ktoré pocas vycviku odpozoruje.
InStruktor by taktiez mal po kaidom lete na simulatore
vykonavat analyzy bezpecnosti a reakcii pilotov pocas
Standardnych a nestandardnych situacii ktoré boli predmetom
letu na simulatore.

9.3. Vycvik

Vzhladom na spomenuté nehody chcem navrhnit konkrétne
postupy na ktoré by sa mali instruktori pri vykondvani
jednotlivych uloh vycviku MCC zamerat.

Z leteckej nehody Air Dubnica vyplynulo, Ze je nutné dodrZiavat
Standardné letové postupy pocas letu ¢i uz pri stupani ale aj pri
lete v letovej hladine. Pri lete v skupine je potrebné dodrZiavat
bezpeénu vzdialenost lietadiel pocas letu a plne sa venovat
riadeniu lietadla. Na zaklade tychto poznatkov preto navrhujem,
aby v ulohe R13/02 aj R13/03 boli nacviované vzlety v skupine,
rovnako ale aj stupanie letu v skupine a let v skupine v letovej
hladine.

Letecka nehoda OSSR lietadla An-24 opéat potvrdila nutnost
Standardnych letovych postupov pocas letu rovnako ako aj
potrebu predletovej pripravy. Preto navrhujem aby sa na
zaklade tejto nehody v Ulohe R13/04 vycviku MCC sustredilo na
rozdelenie pozornosti pocas letu podla pristrojov a riesenie
neobvyklych pripadov za letu. TaktieZz sa mdze v tejto ulohe
trénovat rozdelenie povinnosti pilotov viacélennej posadky
a vykonavanie povinnych ukonov pred, pocas aj po lete.

Leteckd nehoda spolo¢nosti  Aviakompanija Tatarstan
odzrkadlila nevyhnutnost predletovej pripravy rovnako ako aj
Standardnych postupov pred klesanim lietadla. Nehoda moze
taktiez sluzit ako priklad preco je potrebné naletiet zostupovu
rovinu podla Standardnych postupov a to prave preto, aby nebol
zachyteny faloSny lalok zostupovej roviny. Na zdklade tejto
nehody navrhujem, aby v Glohe R13/04 bol opit kladeny déraz
na postupy a predletovd pripravu av ulohe R13/07 boli
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instruktorom ako priklad predvedené dosledky naletenia
falosného laloku zostupovej roviny. Rovnako je v tejto ulohe
nutné precvicovat spravne naletenie ILS priblizenia aby sa
podobnym leteckym nehodédm predchadzalo.

Zleteckej nehody cyperskej leteckej spolocnosti Helios
vyplynula nevyhnutnost vykondvania povinnych Gdkonov
a vykondavanie povinnosti pilotov viacélennej posadky vo

vsetkych fazach netu rovnako ako aj pred letom a po lete. Preto
odporucam vykonavanie listu povinnych ukonov vo vsetkych
ulohach vycviku MCC.

Leteckd nehoda spolocnosti Pakistan International Airlines
odzrkadlila dolezitost systému riadenia rizik rovnako ako aj
nevyhnutnost neustéleho vyhodnocovania rizik a dodrziavania
standardnych operaénych postupov. V Ulohe R13/04 preto
odporuc¢am precvi¢ovat postupy sterilného kokpitu. V tlohach
R13/06 a R13/07 odporucam precvicovat postupy pri vysadeni
jednej pohonnej jednotky tak, aby sa lietadlo bezpecne vratilo
na zem.

9.3.1.

Zodpovednostou posadky je vykondvanie  povinnosti
k uvedenych v postupoch ktoré sa tykaju bezpecénosti lietadla aj
0s6b na jeho palube a rovnako ako aj povinnosti prevadzkovej
prirucky. [24]

Rozdelenie postavenia v kokpite lietadla

Velitel lietadla je zodpovedny za bezpeénost posadky rovnako
ako aj za bezpecnost cestujucich a nakladu na palube lietadla.
Velitel' lietadla v nddzovom pripade rozhoduje o vykonani
akychkolvek opatreni ktoré povaZuje za danych okolnosti za
potrebné. Znamena to, Ze v takomto pripade sa méze odchylit
od prevadzkovych postupov a predpisov. [16]

10. Zaver

Aby sa udrziavala bezpeénost v letectve, je potrebné udrzovat
mozné rizikd na prijatelnej drovni rovnako ako aj zniZovat
pravdepodobnost incidentov. Touto snahou méZeme dosiahnut
znizovanie vyskytu katastrofickych leteckych nehod. Nastrojom
ktory nam vie poméct pri udrZiavani bezpecnosti je aj systém
riadenia bezpecnosti. Popis tohto systému bol jednou z néaplini
mojej prace.

Ludsky faktor je pri¢inou 70% leteckych nehdd, ale bolo by
nespravne tvrdit, Ze toto Cislo maju na svedomi iba piloti
lietadiel. Aby doslo k nehode, je potrebny subor udalosti na seba
nadvazujlcich a odvijajucich sa od predoslych chyb. To
znamena, Ze aj ked' su fudia dostatocne vyskoleni na to, aby
pracovali s tak vyspelou technikou ako su lietadla, mézu sami
sposobit chybu na ktord budu pravdepodobne nadvizovat
dalSie chyby. Efektivnou metédou ako tymto chybdm
predchédzat je neustale identifikovanie, analyzovanie a riesenie
moznych rizik prave pomocou systému riadenia bezpecnosti.

Cielom mojej prace bolo navrhnat implementdciu systému
riadenia bezpecnosti do vycviku MCC. V Uvode prace som
predstavila teoretické podklady, ktoré by mali byt zahrnuté
v teoretickej ¢asti vycviku MCC. Dalej som predstavila
aozrejmila pat leteckych nehéd ktoré povaZzujem za typické
priklady predstavenej tedrie v Uvode prace. V zavere prace som
zhrnula moje odporucania pre vycvik MCC na zaklade leteckych
nehod ktoré boli uvedené v praci.

Moja praca neslizi ako nahrada existujucich ucebnych
materidlov na Zilinskej Univerzite v Ziline, ale sluZi iba pre ich
doplnenie ako pomécka pre Studentov vo vycviku MCC.

Referencie

[1] STOLZER, Alan J. a John J. GOGLIA. Safety management
systems in aviation [online]. Second edition. Burlington
USA: Ashgate Publishing Company, 2015. ISBN 978-1-
4724-3176-9.

[2] Annexes 1to 18 [online]. The Convention on International

Civil Aviation . Dostupné z:

https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/3370.pdf

[3] “ICAO Safety Management Manual Doc 9859 - SKYbrary
Aviation Safety”.
https://www.skybrary.aero/index.php/ICAO_Safety_Man

agement_Manual_Doc_9859

[4] “Aviation Security Manual (Doc 8973 — Restricted)”.
https://www.icao.int/security/sfp/pages/securitymanual.

aspx .

ZAVEDEN| SYSTEMU RiZENi BEZPECNOSTI U MALEHO
LETECKEHO DOPRAVCE [online]. Brno, 2008 . Dostupné z:
https://dspace.vutbr.cz/bitstream/handle/11012/3748/fi
nal-thesis.pdf?sequence=6. Diplomova praca. VYSOKE
UCENI TECHNICKE V BRNE. Vedouci prace ING. ONDREJ
SCHAUMANN.

(5]

[6] “Loss of Control - SKYbrary Aviation Safety”.

https://www.skybrary.aero/index.php/Loss_of_Control .

[7] D.Kelly a M. Efthymiou, “An analysis of human factors in
fifty controlled flight into terrain aviation accidents from
2007 to 2017”, Journal of Safety Research, roc. 69, s. 155—

165, jun. 2019, doi: 10.1016/j.jsr.2019.03.009.

[8] “ICAO SHELL Model - SKYbrary Aviation Safety”.
https://www.skybrary.aero/index.php/ICAO_SHELL_Mod
el?fbclid=IwAROMipOY6hDjyiZrkOoogRekUjFELSENPydoX

BsAwBBA-IB13D6zKDw8I_A .

[9] “James Reason HF Model - SKYbrary Aviation Safety”.
https://www.skybrary.aero/index.php/James_Reason_HF

_Model .

[10] ZAVERECNA SPRAVA o odbornom vysetrovani leteckej
nehody lietadiel typu L-410UVP, L-410MA poznavacich
znaciek OM-0DQ, OM-SAB [online]. Bratislava: Letecky a
namorny vySetrovaci Utvar, 2016. Dostupné z:
https://reports.aviation-safety.net/2015/20150820-

1_1410_OM-0ODQ--L410_OM-SAB.pdf

[11] “Sprava o vySetreni leteckej nehody vojenského lietadla
An-24 :: Ministerstvo obrany SR”.
https://www.mosr.sk/sprava-o-vysetreni-leteckej-

nehody-vojenskeho-lietadla-an-24/ .

[12] Editor, “Tatarstan Airlines - Boeing B737-500 (VQ-BBN)
flight TAK363"”, Aviation Accident Database, dec. 02, 2018.
https://www.aviation-accidents.net/tatarstan-airlines-

boeing-b737-500-vg-bbn-flight-tak363/ .

[13] AIRCRAFT ACCIDENT REPORT HELIOS AIRWAYS FLIGHT

HCY522 BOEING 737-31S AT GRAMMATIKO, HELLAS ON

197


https://www.skybrary.aero/index.php/ICAO_Safety_Management_Manual_Doc_9859
https://www.skybrary.aero/index.php/ICAO_Safety_Management_Manual_Doc_9859
https://www.icao.int/security/sfp/pages/securitymanual.aspx
https://www.icao.int/security/sfp/pages/securitymanual.aspx
https://www.skybrary.aero/index.php/Loss_of_Control
https://doi.org/10.1016/j.jsr.2019.03.009
https://www.skybrary.aero/index.php/ICAO_SHELL_Model?fbclid=IwAR0MipOY6hDjyiZrk0oogRekUjFELSENPydoXBsAwBBA-IB13D6zKDw8I_A
https://www.skybrary.aero/index.php/ICAO_SHELL_Model?fbclid=IwAR0MipOY6hDjyiZrk0oogRekUjFELSENPydoXBsAwBBA-IB13D6zKDw8I_A
https://www.skybrary.aero/index.php/ICAO_SHELL_Model?fbclid=IwAR0MipOY6hDjyiZrk0oogRekUjFELSENPydoXBsAwBBA-IB13D6zKDw8I_A
https://www.skybrary.aero/index.php/James_Reason_HF_Model
https://www.skybrary.aero/index.php/James_Reason_HF_Model
https://www.mosr.sk/sprava-o-vysetreni-leteckej-nehody-vojenskeho-lietadla-an-24/
https://www.mosr.sk/sprava-o-vysetreni-leteckej-nehody-vojenskeho-lietadla-an-24/
https://www.aviation-accidents.net/tatarstan-airlines-boeing-b737-500-vq-bbn-flight-tak363/
https://www.aviation-accidents.net/tatarstan-airlines-boeing-b737-500-vq-bbn-flight-tak363/

(14]

(15]

(16]

(17]

14 AUGUST 2005 [online]. Nicosia: AIR ACCIDENT
INVESTIGATION & AVIATION SAFETY BOARD (AAIASB),
2006. Dostupné z: https://reports.aviation-
safety.net/2005/20050814-0_B733_5B-DBY.pdf

Leteckd provozni bezpeCnost ve svété v roce
2020. LETECTVIi + KOSMONAUTIKA. 2021, 2021(2), 76-78.
ISSN 0024-1156.

[ MCC- Operational manual: Generic Twin Turboprop.
University of Zilina, 2007.

Priloha VI k navrhu nariadenia Komisie ,Leteckd prevadzka
- OPS“. In: . Eurdpska agentura pre bezpelnost letectva,
roénik 2012, Cast NCC - IR.

Havel, k a kol.,, 2005. Zikladny kurz pre personal
technického zabezpecenia letovych prevadzkovych
sluzieb, Bratislava : LPS SR,, 2005.

198


https://reports.aviation-safety.net/2005/20050814-0_B733_5B-DBY.pdf
https://reports.aviation-safety.net/2005/20050814-0_B733_5B-DBY.pdf

