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ABSTRAKT

Predmétem diplomové prace je navrh metodického zplsobu pro odhad a zajisténi odolnosti
pilotl v leteckém provozu. Nejprve jsou analyzovany metody a modely, které umoznuji
odolnost odhadovat. Nasleduje popis vybranych postupl letovych posadek, identifikace
klicovych faktorl odolnosti pilotl a zpusobu jejich zajisténi v provozu. Na zakladé toho je
vytvofen dotaznik mapujici odolnost. Vysledkem je vyCet problematickych oblasti spolu

s navrhem na jejich zlepSeni.

ABSTRACT

The subject of this master thesis is a development of methodical concept for estimation and
assurance of pilot resilience in flight operations. First, a brief analysis of current methods and
models used at this area is provided. Then, a detailed description of operational procedures,
key factors of pilot resilience and its assurance in real operation follows. Based on that,
a resistance mapping questionnaire is created. The result is a list of problem areas along with

a proposal for their improvement.
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1. UVOD

Tato diplomova prace se zabyva tématem odolnosti letovych posadek a jejiho zajisténi
v realném provozu. Autor pasobi na pozici pilota v obchodni letecké dopravé, jeho motivaci je
tedy vyuziti doposud nasbiranych zkuSenosti z této oblasti a jejich aplikace na zkoumanou

problematiku.

Bezpecnost je v letectvi naprostou prioritou. Za svoji existenci doznal celkovy charakter tohoto
odvétvi neuvéfitelnych zmén. To s sebou pfirozené nese také odliSné pozadavky na letové
zachovat pozadovanou uroven bezpecnosti je tedy nutné na ménici se situaci reagovat.
S postupem Casu tak dochazelo ke zméné zazitého chapani samotného pojeti bezpecnosti.
Jednou z aktualnich variant je kombinace inzenyrstvi odolnosti a koncepce Safety-Il. V tomto
kontextu je jedinec vniman coby ustfedni prvek systému. Posadka je totiz schopna, pravé
skrze svoji odolnost, vyrazné pfispivat k zachovani pozadované urovné fungovani
a bezpecnosti v béZnych €innostech, ale i v nestandardnich &i nepfedvidatelnych situacich.
Pravé tato vlastnost je s ohledem na dne$ni prostredi kliCova. Role pilotd se ¢im dal tim vice
presouva pfedevsim ke strategickému zajisténi celého letu. Na rozdil od exekutivnich ¢innosti,
kde pozorujeme pokracujici rostouci trend systémové automatizace, je v oblasti strategie
a nestandardnich situaci posadka nenahraditelna. Naroky na piloty jsou znacné. Je tedy nutné

se odhadem a zlepSenim odolnosti zabyvat. Z tohoto pohledu je zvolené téma velmi aktuaini.

Prace se snhazi nejprve vymezit samotny pojem bezpecnost a jeho kontext pfimo v oblasti
letecké dopravy. To umoznuje lepSi orientaci v dalSi ¢asti. Ta se snazi definovat pojem
odolnost, pfedstavit a blize zanalyzovat dostupné modely a metody, které umoznuji odolnost
systému v leteckém provozu odhadovat. Nasleduje analyza provozniho prostredi letovych
posadek a aplikace vybranych metod na konkrétni provozni postupy. Ziskané vysledky jsou
vyhodnoceny a blize analyzovany. Na zakladé toho jsou identifikovana konkrétni problémova
mista a navrzeny zpUsoby jejich zlepSeni. Vysledné feSeni je nakonec konzultovano pfimo se

zastupcem dané letecké spole¢nosti a zhodnoceno.

Cilem prace je predstavit dané téma a navrhnout metodicky zplsob odhadu odolnosti
v kontextu jednotlivcl, nikoliv celé organizace. Vétsina sou€asnych studii na toto téma se totiz

zameéfuje praveé na odolnost celé spole¢nosti, ne pfimo zaméstnancu.



2. BEZPECNOST A LETECKA DOPRAVA

Schopnost Clovéka létat je, v SirSim kontextu jeho dalSich €innosti, pomérné novou dovednosti.
Fakt, Ze lidstvo cestu od prvniho letu letounu téZ8iho nez vzduch do souc€asnosti, kdy je kazdy
den po celém svété provozovano vice nez 100 000 komer&nich letl, urazilo za necelou jednu
a Ctvrt stoleti navic dokazuje, jak prudky rozvoj toto odvétvi za svoji kratkou historii
zaznamenalo. [1] Nutnost klast v této oblasti na bezpecnost takovy dlraz, tak vedle
samotného charakteru ¢innosti, prameni pravé z dosud nevidaného tempa rastu v relativné
kratkém Casovém horizontu. Nasledujici ¢ast se snazi pfibliZit obecnhou problematiku pojeti
bezpeclnosti v odvétvi letecké dopravy.

Zatimco anglicky jazyk vymezuje bezpelnost hned dvéma odlisnymi pojmy - ,safety*’

a ,security*?

, Cestina si vystaCi s jednotnym pojmenovanim. Ve smyslu anglického vyrazu
,safety”, je v obecném pojeti bezpecnost definovana jako skutenost, pfi které je dany subjekt
opro$tén od nebezpedi, rizika &i hrozeb. [3] Pfimo v kontextu letecké dopravy definuje
bezpecnost Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAQO). Jedna se o stav, kdy jsou rizika
spojena s vykonem letecké Cinnosti Ci pfimym provozem letadlové techniky fizena a omezena
na pfijatelnou uroven. [4] Dansky profesor Erik Hollnagel tento pfistup ve své praci oznacuje
terminem Safety-l. Sam vSak pfinasi naprosto odlisSny zplsob chapani pojmu bezpecnost,
ktery nazyva Safety-1l. Na rozdil od hodnoceni systému pouze na zakladé jeho schopnosti
eliminovat co mozna nejvy$8i mnozstvi rizikovych stavl — Safety-l, je v jeho podani pozornost
naopak upfena k veSkerym udalostem, pfedevSim pak tém, které probihaly standardnim
nejvyssiho poctu béznych, Ci jesté pfijatelnych vysledkd. Poslednim pocinem je pak pfistup
americké profesorky Nancy Leveson, v souladu s pfedchozi terminologii, nazvany Safety-III.
Ta definuje bezpecnost jakozto stav bez neakceptovatelnych ztrat tak, jak je chapou u€astnici
procesu. Cilem je eliminovat, zmirnit, nebo kontrolovat nebezpeci, coz jsou stavy, které mohou
vést k témto ztratam. [9] VSechny tyto sméry jsou dale pojednavany v kapitole 2.2 — Safety-I,
-1, =111,

Bezpeclnost, jakozto nepfili§ snadno kvantifikovatelna vlastnost systému, je produktem

probihajicich ¢innosti a procesu. Ty jsou vSak dynamické a nestalé. Samotné posuzovani jeji

a vyhodnocovani v této oblasti je totiZz vyrazné ovlivnhéno nejprve rozdilnou schopnosti dany

' Provozni bezpeénost [2]

2 Ochrana pred protipravnimi ¢iny [2]



subjekt i procesy v ramci organizace dostateCné popsat a zmapovat, nasledné konkrétnim
zplUsobem ziskani relevantnich dat, a nakonec samotnou metodou jejich vyhodnoceni ve
smyslu rozdilnych pfistupt k terminologii a kategorizaci zavaznosti jednotlivych fenoména.
Prakticky Ize dnedni vysoce komplexni socio-technické systémy v oblastech bezpelnosti
posuzovat napfiklad pomoci metody funkéni rezonancni analyzy — The Functional Resonance
Analysis Method (FRAM). Ta navic poskytuje grafické znazornéni popisu jejich struktury,
dil¢ich procest a vzajemnych vazeb. K hodnoceni odolnosti systému pak pouzivame
pomérné novou metodu Resilience Analysis Grid (RAG). V té Ize vyuzit vystupy z vySe
zminéné metody FRAM, pfipadné ji aplikovat samostatné. Obé& metody jsou blize popsany
v kapitolach 3.2 ,RAG — Resilience Assessment Grid“ a 3.3 ,FRAM — Functional Resonance
Analysis Method".

21. Bezpeénostni faktory v éasovém kontextu

Technologicky pokrok, nepfetrzity vzestupny trend pfepravnich kapacit, odliSné ekonomické
aspekty a mnoho dalSich proménnych vedou k vyznamnym zménam celkového charakteru
letecké dopravy. To vSe klade na bezpecCnost v tomto odvétvi vysoké naroky. Abychom tak
i nadale zachovali celkovou miru rizika v ramci akceptovatelnych mezi, je nutné na ménici se
prostiedi, tedy i bezpe€nostni hrozby a faktory, neustale reagovat. Bezpecnost je tedy nutné

dynamickou charakteristikou. [6]

Tento postupny vyvoj vedl k ménicim se pozadavkim na bezpecnost, €imz definoval Ctyfi

obdobi, ktera jsou charakteristicka z hlediska faktor( utvarejicich povahu udalosti.

2.1.1. Technické faktory

Casovy Usek od pogatku 20. stoleti pfiblizné do konce 60. let je ohledné pristupu k zajist&ni
bezpec€nosti charakterizovan pozadavky na techniku. [6] Podminkou umoziujici hromadné
rozSifeni letecké dopravy v této etapé, nékdy téZz nazyvané érou technickych faktord, byla
nutnost prfekonat vyzvy tykajici se pravé vyvoje letadlové i dalSi techniky. Nastrojem pro
zvySovani bezpec€nosti se tak na zakladé zavéru, ziskanych Setfenim leteckych nehod
a nasledné aplikaci napravnych opatfeni, stala technicka zdokonaleni. [5] Tento pfistup,
spole¢né s urychlenim vyvoje v obdobi 2. svétové valky, vedl v 50. letech k postupnému
snizeni po€tu leteckych nehod. Nasledné se oblast bezpeénostniho zajmu rozsifila i na oblasti

regulace a dozoru. [6]



2.1.2. Lidsky cinitel

Mezi lety 1970 a 1990 doznala letecka i pozemni technika znacné modernizace. Na strané
pozemniho vybaveni se jedna pfedevSim o pfehledové a komunikacni prostfedky. [5]
V kokpitech pak Slo zejména o zafizeni autopilota v 70. letech. Na pocatku let 80. pak
nasledovaly systémy celkového Fizeni trajektorie letu (FMS) a digitélniho zobrazeni letovych
parametri (sklenény kokpit). Vrchol této etapy predstavuje uvedeni doposud nevidané
a naprosto odliSné filozofie ovladani letounu skrze koncepci Fly-By-Wire. [7] Se zavedenim
novych technologii v8ak vzdy souvisi i schopnost posadky s témito nastroji efektivné
interagovat. Technika jiz navic prestala plnit roli nejexponovanéjSiho faktoru a dal$i zvySovani
bezpe€nosti pouze skrze jeji vylepSeni a aplikaci nastroju regulace a dozoru, nebylo
dostatecné efektivni. Bylo tedy nutné upfit pozornost na dalSi z faktord — lidsky Cinitel. Ten se
zde zabyva schopnosti ¢lovéka fungovat v tomto prostfedi, a to jak stran jeho fyzickych
moznosti a omezeni, tak jeho kognitivni vykonnosti. Zaveden byl napfiklad vycvik CRM — Crew
Resource Management. Pfistupem dokonale charakterizujici toto obdobi je mnohostranné

vyuziti konceptualniho modelu SHELL. [5]
2.1.3. Organizaéni faktory

Od poloviny 90. let je nove, vedle techniky a lidského Cinitele, vénovana pozornost takeé
organizacnim faktordm. Vroce 1991 byla vibec poprvé Spatna bezpecnostni kultura
spole¢nosti shledana jakozto jeden z Cinitell letecké nehody. Zpétné Ize jakozto konkrétni
pfiklad uvést pad raketoplanu Challenger z 28. ledna roku 1986. [33] S cilem definovat
posloupnost jednotlivych faktorl, s ddrazem na odhaleni pfedevSim organizacnich chyb
v celém Fetézci, byl v roce 1990 definovan Reasoniv model. Bezpecnost je v tomto smyslu
fizena standardné, tedy na zakladé hodnoceni rizik a nasledné implementace strategii
a nastroju pro jejich zmirnéni. V pfipadé organizac¢nich faktord jsou témito strategiemi pravé
jednotlivé vrstvy Reasonova modelu, tj. bariéry. [5] V praxi je toho dosazeno skrze kontinualni
sbér dat a naslednou analyzu vyslednych proaktivnich &i reaktivnich indikatord bezpecénosti.
Cilem je vytvorit systém, ktery na urovni organizace vyuziva bariér umoznujicich omezeni
tvorby chyb a jejich nasledné Sifeni do dalSich struktur provozu. Zasadni roli v celém procesu
vSak hraje také nutnost nalezeni rovnovahy mezi mnozstvim prostfedkd, vynaloZzenych na
spinéni produkénich zaméru, a prostfedkd vyuzitych ke splnéni bezpecnostnich cill. Tuto
problematiku popisuje pojem 2P Dilematu a jeji feSeni je nutnou podminkou pro oboustranné

dlouhodobé udrzitelné fungovani jakékoliv organizace. [6]
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2.1.4.Celkovy systém

Do pfelomu tisicileti dokazaly jednotlivé staty a organizace postupné implementovat nastroje
z predchozich pojeti, bezpecnost je viak stale fragmentovana v ramci jednotlivych organizaci.
To ma za nasledek mozny vyskyt hrozeb nikoliv pouze uvnitf, ale také na rozhrani jednotlivych
dil¢ich aktérd. [6] [8] Rozpoznani a popis tohoto stavu pfinasi az pfistup celkového chapani
systému, ktery pfipousti dosud nediskutovanou moznost vyskytu chyb v odvétvi, jakozto celku.
Soucet vystupu z jednotlivych komponent systému se totiz nemusi vzdy rovnat Uhrnné sumé.
[9] Poslednich deset let je tak na problematiku bezpecnosti nahlizeno pravé optikou celkove,
nikoliv pouze individualni, zranitelnosti. Tato koncepce je plné v souladu s pozadavkem na
odolnost ve smyslu anglického vyrazu ,Resilience“. Zna¢na komplexita a nelinearita procesu
mezi jednotlivymi prvky kladou vysoké naroky na dostate¢nou vykonnost v odolnosti. Celou
soustavu, jeji komponenty a vzajemné vazby mezi nimi i okolim totiZ nikdy nelze zmapovat,
popsat a pochopit zcela. [10] Nakonec je to tedy pravé personal, v kontextu této prace pak
letova posadka, ktery by mél byt schopen adekvatné reagovat na nenadalé provozni situace,
a to i ty, které nejsou fizeny a popsany v ramci provoznich postupu. Je to vSak pravé
systémovy pfistup, ktery svou snahou o znalost SirSich souvislosti pfispiva k vy3Si vykonnosti

v odolnosti.

VSechny uvedené pfistupy k dynamicky se ménicim pozadavkim na provozni bezpecnost
vzdy pfispély k naslednému sniZzeni po¢tu nehod v daném obdobi. Tento vliv je mozné
pozorovat na obrazku 1 absolutniho poctu leteckych nehod v letech 1920-2020. Pravé celkové
vyjadfeni poc¢tu nehod umoznuje snazsi identifikaci jednotlivych vrcholl, po kterych vzdy
nasleduje pokles zpusobeny onim novym pfistupem k aktualni problematice. Tyto ,peaky”,
fakticky definujici jednotlivé etapy, by na grafu vyjadfujicim pocet nehod v poméru k poctu lett

nebyly tak vyrazné.

PredesSly vyCet bezpecnostnich faktord ukazuje na celkovy rozvoj odvétvi v ase. To
napomaha pochopeni jednotlivych pojeti bezpe€nosti pfedstavenych v nasledujici asti.
Pfispiva také k SirSimu pohledu na celou problematiku, cozZ je pfinosem pro praktickou ¢ast

prace. Jeji feSeni by totiz idealné mélo reflektovat vSechny zminéné oblasti.
2.2, Safety-l, -ll, -l

KdyZ se fekne bezpec€nost, fada z nas si okamzité vybavi negativni konotaci tohoto vyrazu ve

pomysleni na cil fungovat bezpecné se nase myslenky upiraji spiSe k procesu samotnému
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a jeho pozitivnimu prubéhu, nezli moznosti selhani a negativhim konsekvencim. (Safety-Il)
Pouhy jazykovy kontext tak mize do zna¢né miry ovliviiovat naSe zazité chapani a pfistup

k tomuto pojmu.
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Obrazek 1: Bezpecnostni faktory v asovém kontextu spolu s absolutnim poctem leteckych
nehod v letech 1920-2020 (upraveno z [6] [11] [12])

Jsou to pravé vyrazy Safety-l a Safety-Il, které slouzi ke snadnému definovani konkrétniho
pristupu k tématu bezpec€nosti a usnadriuji tak orientaci v liSicich se pojetich. Jejich autorem
je dansky profesor psychologie Erik Hollnagel, zabyvajici se tématem vykonnosti v odolnosti.
Protipdlem je mu americka profesorka Nancy Leveson, pusobici na katedfe letectvi
a kosmonautiky Massachusettského technologického institutu (MIT). Ta zastava myslenky
systémového pfistupu k bezpeénosti a vétsinu Hollnagelovych tezi rozporuje. Ve snaze lépe
poukazat na vzajemné rozdily obou smérd pak, vsouladu s jeho terminologii, zavadi

analogicky vyraz Safety-IIl.
2.2.1. Safety-l

VSeobecné rozsifené chapani bezpecnosti v poslednich 70 letech Ize oznadit vyrazem Safety-
I. Bezpecnost je vnimana jako stav, ve kterém je pocCet nepfiznivych provoznich udalosti,
nepfiznivé udalosti utvareny, jiz zminénymi, technickymi faktory. Pfi nasledném Setfeni se
proto nabizel princip kauzality, ktery je genotypem Safety-I. Moznost dekompozice udalosti
a binarni pohled na jednotlivé komponenty tak tvofi samotnou podstatu (ontologii) tohoto
postupny rozklad na jednotlivé slozky, které z pohledu Safety-I bud’ fungovaly spravné, nebo

zcela Spatné. Danou chybu se v provozu nasledné snazime opravit dle principu najdi a oprav
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(Find and Fix), tedy s vizi, Ze se jiz v budoucnu nevyskytne. [14] Toto chapani nepfiznivych

situaci pfihodné vystihuje Heinrichv Domino Model. [15]

Safety-| fizeni bezpecnosti funguje na reaktivni bazi. Primarnim nastrojem je aplikace bariér
a omezeni formou provoznich postupl a standardizace. Cilem je zabranit procesim
v pfechodu z normalniho do abnormalniho stavu, respektive minimalizovat rozdily mezi
navrhovanym procesem a realnym provozem, byt ve vétSiné pfipadd pozorujeme rozdil. (Work
as Imagined = Work as Done) [13] To Ize s uspéchem popsat Modelem Svycarského syra,
hojné vyuzivanym v éfe organizacnich faktord. Kone€na mira uspésnosti tohoto pocinani je
vyhodnocovana nepfimo. [15] Z definice Safety-l je totiz zfejmé, Ze maximalni mira
bezpecCnosti je dosazena ve chvili, kdy je pocCet nepfiznivych udalosti minimalni. To ma za
nasledek paradox, kdy s rostouci mirou bezpecnosti zaroven klesa schopnost ji adekvatné
fidit. Nemame totiZz dostatek negativnich udalosti, jejichZ studium je vSak pro tuto koncepci
klicové. [13][14] Tento jev je také problémem s ohledem na 2P produktivné-protektivni dilema,
kdy s rostouci bezpec¢nosti zdanlivé klesa nutnost do ni investovat. Nejen z téchto divodu je

pojeti Safety-l z dneSniho pohledu v mnoha ohledech nepraktické, ba dokonce nevyhovuijici.
2.2.2. Safety-ll

Odpovédi na podminky dneSniho vysoce komplexniho socio-technického prostredi je
Hollnageluv pfistup Safety-Il. Absolutni poCet nehod a incidentd navic v poslednich letech
vyrazné poklesl a tento trend pokraCuje i nadale. Koncept Safety-l tak neni samostatné
dlouhodobé udrzitelnym a je tedy nutné zaméfit svou pozornost rovnéz na zkoumani
obvyklého prub&hu béZznych udalosti. Toto rozSifeni zajmové oblasti graficky znazorriuje
obrazek 2., uvedeny nize. Fenotypem nového pojeti je diraz na co nejvyssi pocet udalosti
s uspokojivym — kladnym vysledkem, a to za standardnich i ne€ekanych okolnosti. Bezpeénost
je spiSe vnimana jako néco, co probéhlo neZli situace, ke které nastésti nedoslo. [15] [13] Neni
pouhou kvantifikovatelnou vlastnosti systému, méla by spiSe byt jeho vSudypfitomnou
podstatou. Vystupy procesl obecné&, nejsou v podani Safety-lIl dusledkem detekovatelnych
kauzalnich fetézcu, nybrz emergentni povahy celého systému. Fungovani celku je totiz
utvarfeno variabilné, tj. neustdlou kombinaci mnoha okolnosti a stavl, které se navzajem
ovliviiuji. V dusledku této skute€nosti mohou nastat situace, kdy dvé a vice funkci vzajemné
stfetavaji ¢imz dojde bud k jejich zeslabeni, €i naopak zesileni — rezonance. (podrobnéji
popsana v kapitole 3.3.,FRAM — Functional Resonance Analysis Method“) To nasledné vede
ke vzniku disproporcnich a neekanych vystupl. Protoze je tato konstelace v ¢ase unikatni
a v jiny okamzik se v totozné podobé jiz nemusi vyskytnout, nelze zpétné veskeré pficCiny

nezadoucich stavu jednoznacné detekovat. Pohled na polaritu jednotlivych pfi€in navic neni
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binarni, tak jako tomu bylo u Safety-I, ale rGznorody. VeSkeré konecné stavy v pfiblizeni dle
Safety-1l totiz vznikaji na totoZznych zakladech a je to pravé systémova variabilita, ktera
zapficini finalni kladny, €i zaporny vysledek. Na rozdil od Safety-l, zde lidsky Cinitel neni
primarné vniman coby pri¢ina nezadoucich stav(, ale jakozto prvek nepostradatelny k udrzeni

dynamické stability — ,Resilient performance®. [13]

Rizeni bezpe&nosti Safety-Il je zaméfeno na rozpoznani vykonnostni variability, snahu tuto
variabilitu pochopit a nakonec schopnost ji efektivné usmérnit i dokonce vyuzit, nikoliv zcela
potlacit. K tomu je nutné sledovat prabéh celkovych charakteristik systému pfedevsim v jeho
béZzném, nikoliv pouze nezadoucim, stavu. [15] Diky tomu mame k dispozici nasobné vétsi
mnozstvi dat a ke sbéru informaci tak pfistupujeme spiSe na zakladé principu frekvence
vyskytu nezli pouze zavaznosti udalosti. To v8e nam umozfuje proaktivni identifikaci
nestandardnich obrazcl v procesu a jejich naslednou korekci smérem k pfiznivému stavu.
Diky tomu je Safety-Il vice chapana také jako nastroj zvySovani produktivity nezli pouze
ochrany. To v kone¢nému dusledku zvySuje jeji celkovou hodnotu a zajistuje efektivni

udrzitelnost organizace i celého systému. [13]

e A
OBLAST ZAJMU SAFETY-II

NEPRIZNIVE STANDARDNI, AKCEPTOVATELNY PRIZNIVE
UDALOSTI PROVOZ UDALOSTI
<>« >
3 2,5 1.5 1 0,5 0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
|\ J

Obrazek 2: Grafické vyjadfeni oblasti zajmu provozni bezpe€nosti Safety-I a Safety-II

vzhledem ke Gaussové rozlozeni udalosti (upraveno z [14])

2.2.3. Safety-lll

Aby byl celkovy vyCet kompletni, je nutné zde zminit i ryze inzenyrské pojeti profesorky
Leveson. Safety-lll se opira o model STAMP (System-Theoretic Accident Model and
Processes). Ten je zaloZzen na systémové teorii a rozSifuje klasicky model kauzality

o0 komplexnéjsi procesy a nebezpecéné interakce v ramci systémovych komponent. Ty mohou
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byt propojeny vSechny navzajem, to v8ak dle Leveson nebrani jejich rozloZitelnosti a nalezeni
primarnich pficin udalosti. Pokud je totiZ soustava navrZzena a nasledné poskladana, je také
mozne ji zpétné na jednotlivé Casti opét rozloZit a pfiiny detekovat. To vSak k jednoduchému
pochopeni a predikci emergentnich jevl neni vzdy nutné. Kazdy systém je naSi abstrakci,
modelem, ktery pfisuzujeme prvkim realného svéta, dle Safety-Ill je to tedy prave €lovek, ktery

sestavuje veskeré komponenty v danou strukturu. [9]

Bezpecnost je v Safety-lll charakterizovana jako stav bez neakceptovatelnych ztrat, jejichz
definici vymezuji vSechny zuc¢astnéné strany. [9] Cilem je eliminovat, zmirnit nebo fidit riziko,

které brani naplnéni tohoto stavu.

Nehody a neakceptovatelné udalosti se dle metodiky Safety-Ill d&ji v dusledku neadekvatniho
fizeni rizik. PFi€inou byva nesoulad mezi modelem procesu, pouZivanym kontrolnim prvkem
(Clovék, technika) a aktualné fizenym procesem. To nakonec vyusti v nespravné kontrolni
zasahy. Cilem nasledného Setfeni je tedy identifikace chybné &asti v Fidici struktufe, ktera
méla rozvoji okolnosti v nebezpecny stav zabranit. K tomu je vyuzito CAST (Causal Analysis
Based on Systems Theory) analyzy nehod. [16] Abychom tomu predesli, vénuje Safety-IlI
znacné Uusili pfedevSim inZenyrské fazi navrhu a konceptualni definici celého systému,
jednotlivych komponent a fidici struktury, k Eemuz vyuziva STPA (Systems Theoretic Process
Analysis) analyzu nebezpeci. [17] Teoretickym cilem je navrh, ktery v pfipadé sniZeni
vykonnosti, a tedy mozného piekroCeni standardni hranice bezpecnosti, neumozni pfechod
do finalniho nebezpeéného stavu. Pokud se tak pfeci jen stane, musi systém vzdy zahrnovat
technické prostfedky a nastroje, které operatorovi umozni flexibilné zasahnout a pfekonat tak

neocCekavané i nestandardni provozni situace. [9]

Rizeni bezpeénosti se vramci Safety-lll skute¢né zaméfuje predevsim na prevenci rizik
a ztrat, Cehoz dosahuje pomoci bariér v systému, hierarchické fidici struktury a jeho prvotnim
navrhem. Je kladen ddraz na vybudovani robustniho SMS — Safety Management System?,

bezpec&nostni kultury a rozsahlé informacni databaze. [9]

AC se Casto jedna pouze o pouziti odliSné terminologie a pojmu (approximate performance
adjustments vs. feedback loop), pfedstavuji Safety-Il a Safety-1ll naprosto rozdilné pohledy na
problematiku bezpecénosti. Tento nesoulad je dan odliSnym zamérenim na rizné €asti socio-

technického spektra, kdy Hollnagel klade diraz spiSe na provozni €ast a lidské zdroje,

3 Systém fizeni provozni bezpeénosti
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Leveson naopak prfedevSim na proces technické specifikace, navrhu a Fizeni veskerych

struktur.

Protoze Safety-ll na Safety-l viceméné navazuje, pficemz fadu nastroju také prebira, nabizi
se dnes jako nejvhodné&jsi moznost kombinovat rovnou pfistupy Safety-Il a Safety-1ll. Je vSak
nutné citlivé vnimat celkovy kontext daného prostfedi a vZdy uplatiovat vhodné prostiedky.
Svét kolem nas se méni nevidanym tempem. Symbiéza obou pojeti mize predstavovat
ucinnou odpovéd na odliSné pozadavky dnesni doby. At uz tedy zastavame stran komplexity
systému a jejich mechanism jakykoliv nazor, role ¢lovéka a jeho schopnost flexibilné reagovat

je nepostradatelna jak v kontextu navrhu, tak nasledném kazdodennim provozu.

Tato kapitola pfedstavila pojem bezpecnost v kontextu letecké dopravy, poskytla piehled
postupného vyvoje faktorl ovliviiujicich bezpe€nost v Case a definovala zakladni pojeti, skrze
ktera lze na problematiku bezpeénosti nahlizet. Nasledujici ¢ast se jiZ vénuje samotnému
inzenyrstvi odolnosti, pfinasi tedy definici odolnosti v kontextu letecké dopravy a predstavuje

modely a metody, kterymi Ize odolnost v praxi odhadovat.
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3. ,RESILIENCE ENGINEERING*

Svét v pribéhu, a predevSim ke konci 20. stoleti doznal obrovskych zmén. Jiz néjakou dobu
tak nelze uplatfiovat pouze nastroje a myslenky pojeti Safety-I. Systémy kolem nas nejsou tak
komplexni. K tomuto stavu dopomohly dva faktory — lidska vynalézavost a soustavna potieba
ovladnout prostfedi kolem sebe. Je tedy ironii, Ze pravé kombinace téchto okolnosti nakonec
utvafi dynamicky nestabilni prostfedi, ve kterém neustale pfedstavujeme feSeni, ktera vSak
prestavame byt schopni efektivné Fidit. ReSeni na problémy, kterym ani nejsme schopni piné
porozumét. Jinymi slovy tak vyuzivame silu technologie, abychom kompenzovali nasi
neschopnost ovladnout néco, co jsme piredtim sami vybudovali. Abychom v této realité obstali,
je nutné nase zazité postoje ménit a aktualizovat. Pouze tak se vyhneme stavu, kdy jsou
problémy dneSka neefektivné feSeny skrze teorie, modely a pfistupy v€erejSka. Obecné feSeni
nabizi také, jiz zmifovany, pfistup Safety-ll, konkrétné skrze ,resilience engineering®. [21]
Nasledujici kapitola osvétluje tuto problematiku a detailné specifikuje konkrétni modely

a metody praktického vyuZiti v letecké dopravé.

Anglicky vyraz ,resilience” je multidisciplinarnim pojmem, za jehoz Cesky ekvivalent Ize
povazovat slovo odolnost. Celé spojeni ,resilience engineering® volné prekladame jako

inZenyrstvi odolnosti. Nasledujici text i cela prace tak pracuje s timto pojmem.

Klepsi pfedstavé o podstaté inzenyrstvi odolnosti je vhodné zminit postupnou genezi
samotného pojmu odolnost. Pomineme-li zakladni historické spojeni s fyzikalnimi vlastnostmi
latek ve smyslu pevnostnich charakteristik, opird se naSe dnedni chapani predevsim
o analogie ze svéta pfirodnich ekosystému, pozdéji také z oblasti psychologie, sociologie
a ekonomie. Ma-li byt organismus schopen dlouhodobé existence, je z evoluéniho hlediska
nutné mit pravé vlastnost odolnosti (schopnost adaptace a absorbovani nepfiznivych zmén)
a stability (kapacita organismu brzkého navratu do stavu rovnovahy). V 70. letech pfichazi
s vlastnim nahledem na téma odolnosti psychologie. Definuje ji jako duSevni schopnost
odolavat stresovym a obecné traumatickym situacim. [15] Pozdé&ji rozliSuje mezi dvéma
vyrazy, a sice .resilience” a ,resiliency”. Zatimco ,resiliency® chape spiSe jako staticky
osobnostni rys, bez podminky vystaveni nepfiznivym okolnostem, ,resilience” je popisovana
jako vysledek dynamického procesu, vramci kterého se jedinec proaktivné adaptuje na
neCekané udalosti. [18] Pravé definice dynamického procesu, nikoliv pouze vlastnosti
organismu, je vlastni také Hollnagelové pfistupu. Sociologie pracuje se schopnosti socialni
skupiny vstfebavat rusivé podnéty nebo jim elit. Odolavat vnéjSim vlivim takovym zplsobem,

aby systém v dany moment pfedevsim zachoval své funkce. Sledujeme jeho schopnost ucit
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se, pfizpusobovat a v pfipadé potifeby svoje uspofadani i reorganizovat. [19] Nakonec byl
koncept odolnosti hojné pfijat také v oblasti ekonomie. Koncem 20. stoleti je odolnost ve
smyslu ekonomického chovani popisovana jako schopnost dynamicky ménit obchodni

strategie s cilem zachovat tendenci rastu v ménicim se prostfedi. Schopnost proaktivni zmény

Vyvoj pojmu pfimo v oblasti letecké dopravy doznal za posledni roky nékolik zmén. Jednotlivé
definice a jejich zmény dale pomahaji pochopit podstatu samotnou. Hollnagel postupné

definuje odolnost nasledovné:

.Zakladem odolnosti je vnitfni schopnost organizace (systému) udrzovat, €i znovu ziskat,
dynamicky stabilni stav, ktery umoznuje pokracovat v €innosti i po vazném incidentu, nebo pfi
vystaveni neustalému tlaku.“ [21] Tato definice vychazi z pfedstavy o srovnani dvou stavl —
stavu, kdy v8e funguje tak, jak ma a stavu, kdy systém neni funkéni. Navic redukuje odolnost
pouze na situace ohroZeni, rizika a zatéze. Protoze odolnost neni pouze o redukci a vyhybani

se rizikim, nasledovala pozménéna definice:

,Odolnost je vnitfni schopnosti systému upravovat svoje fungovani pred, v prabéhu a po
zménach a nenadalych udalostech tak, aby mohl zachovat poZadovany provoz jak pfi
oCekavanych, tak neoekavanych podminkach.“ [21] Zde doslo ke zméné, kdy rizika a hrozby
nahradily oCekavané a neoCekavané podminky a misto zaméreni na znovuziskani dynamicky
stabilniho stavu, nyni upirame pozornost na schopnost zachovat pozadovany provoz.
Nejaktualnéjsi Hollnagelova definice rozSifuje povédomi o odolnosti na schopnost nejenom
vzpamatovat se, ale pfedevSim byt schopen fungovat dle provoznich pozadavku po celou
dobu ¢innosti, a to za Siroké Skaly okolnosti. Prvky Safety-ll pak nalézdme v dovétku
o0 vyznamu schopnosti adekvatné reagovat jak na nepfiznivé podminky, tak i na pozitivni

prilezitosti.

,Odolnost je vyjadfenim schopnosti lidi — jedincu &i skupin, zvladat kazdodenni situace —
vyznamné i nevyznamné, pomoci adaptace svoji vykonnosti na aktualni podminky. Organizaci
lze pak za odolnou povazovat tehdy, pokud funguje stejné jak pfi oCekavanych, tak
neocekavanych podminkach (zmény i pfilezitosti)* [15] Z pfedeslé definice se muze zdat, ze
zahrnuje pouze reaktivni faktor, tedy pouze odpovida na vzniklé okolnosti. Omezit odolnost
pouze na urCitou formu flexibility, tj. zvladani nec¢ekanych a neplanovanych situaci a v€asnych
reakci na tyto situace, spolu s excelentni komunikaci a schopnosti mobilizace zdrojt, abychom
mohli zasahnout v kritickou chvili, vSak samo o sobé& nemusi stalit. Respektive, neni to

dlouhodobé udrzitelné. Cilem je tedy pfidat prvek proaktivni snahy a rozsifit definici

18



o schopnost odvratit nepfiznivou situaci, udalost €i katastrofu, jesté predtim, nez nastane nebo
v jejim zarodku. Tim ostatné zvySime také efektivitu nasledné reakce. V tom pfipadé musi
odolnost zahrnovat i organiza¢ni / individualni schopnost fungovat tak, abychom byli schopni
predvidat rizika ohrozujici nasi existenci a primarni cile. V obecném pfiblizeni tedy k zajisténi
odolnosti potfebujeme veSkeré schopnosti, které zajisti fungovani na pozadované urovni

v dynamicky se ménicim prostfedi. [21]

Celkové Ize nejsnaze odolnost shrnout kombinaci nasledujicich schopnosti:

» schopnost predvidat a aktivné zabranovat vzniku nepfiznivych udalosti.

» schopnost zabranit zhorseni prabéhu nepfiznivych udalosti.

» schopnost efektivhi regenerace v pripadé, ze nepfriznivé udalosti skutec¢né
probéhly.

» schopnost vyuzivat pozitivni pfilezitosti.

To v8e se zachovanim co nejvyssi miry pozadovaného standardniho provozu a funkcionalit.
Zavérem nutno podotknout, Ze schopnost odolnosti neni spojena pouze stématem
bezpecnosti. Naopak, v mnoha oborech se stava kli€ovou vlastnosti ve smyslu schopnosti
pfezit, nebo dokonce rust v obdobi zhorSujici se ekonomickeé situace. Zde je kladen duraz na
pozitivni proaktivni pfistup. Organizace, ktera neni schopna vyuzit vSech nabizenych
prilezitosti, je totiz z dlouhodobého — ekonomického hlediska vystavena stejnému nebezpedi,
jako organizace, ktera neni schopna reagovat na zmény a ruSivé elementy. [15] Dale je
odolnost diskutovana predevSim v oblastech produktivity nebo kvality. V kontextu letecké
dopravy je v8ak nej¢astéji zminovana pravé coby nastroj zvySovani urovné provozni
bezpecnosti. Je vSak dulezité pojmy odolnost a bezpecnost dlisledné odliSit. Vysoka mira
bezpecnosti totiZ jedté nutné neindikuje také vysokou miru odolnosti. Naopak, organizace Ci
jedinec, nachazejici se ve stabilnim prostfedi s nizkym rizikem, muaze teoreticky fungovat

v bezpe€ném stavu, aniz by vykazovali vyrazné prvky odolnosti. [21]

Veskeré vySe uvedené mysSlenky a terminologie vychazi pfrevazneé z pfistupu Safety-Il. Safety-
lIl na odolnost nahliZi skrze vlastni terminologii. Z podstaty odliSnosti mezi obéma pfistupy je
pak zcela jasné, Ze pfichazi také s odliSnou cestou, jak odolnost odhadovat, pfipadné ji
dosahovat. To je dulezité pfedevSim v kontextu nasledujici ¢asti, ktera se vénuje konkrétnim
modelum a metodam v oblasti odhadu odolnosti systémi. Mame tak k dispozici Hollnagelovu
metodu RAG, vystavénou na zakladech Safety-Il. Alternativu pak pfedstavuje metoda STAMP,
vychazejici z pojeti Safety-Ill. Vzhledem k vétSimu ddrazu na aktivni roli ¢lovéka v systému,

samotné podstaté obou pojeti, zkuSenosti s dotaznikovym Setfenim a kladnym zkuSenostem
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s pouzitim metody RAG, napfiklad v oblasti odhadu odolnosti ve zdravotnictvi, bylo i v této

praci vyuzito metod Safety-II.
3.1. »Resilient Performance*

Jak bylo nazna€eno, odolnost, respektive inZzenyrstvi odolnosti, je novym, multidisciplinarnim
odvétvim, které kombinuje nastroje z mnoha oblasti, pfedevSim pak z fizeni bezpecnosti Ci
finan¢niho a procesniho Fizeni. Otazkou vSak zlstava, jakym zpusobem onu cestu k samotné
odolnosti definovat a jak nasledné tuto schopnost zjiStovat & odhadovat. Zakladnim
pfedpokladem je opusténi mySlenek Safety-l, tykajicich se pfedstavy o efektivnim Fizeni pouze
na zakladé aplikace bariér, standardizace a provoznich postupt. V realném prostfedi totiz
pfirozené nastava nesoulad mezi €innosti tak, jak byla plvodné navrZena a jejim skutenym
obrazem v kazdodennim provozu. (Work as Imagined vs. Work as Done) Pfikladem je studie
mezi pracovniky udrzby letadel, ktera uvadi, Ze az tfetina provoznich ukolU neni provedena
dle manuall, postupl a predpist. [21] Ma-li jedinec nebo organizace vykazovat znamky
odolnosti, je nutné si uvédomit, Ze tak jako v ramci celého pojeti Safety-Il, je kli€¢ovym prvkem
systému Clovék a jeho schopnost flexibilni adaptace na aktualni podminky. ZpUisob, jakym

organizace funguje, je tedy pevné spjaty pravé s jednotlivymi €lanky v systému. [15]

Na zakladé téchto skutecnosti Ize definovat ,resilient performance®, vyraz do ¢eského jazyka
volné prekladany jako vykonnost v odolnosti, jako schopnost systému fungovat i v blizkosti
oblasti zvySeného rizika, avSak nikdy se do nich nedostat. [22] Z této definice plyne prvni
z pozadavkl na vykonnost v odolnosti, a sice schopnost systému neustale sledovat svoiji
aktualni vykonnost a védét, kde presné se vuci okolnim rizikim v dany moment nachazi.
V pfipadé, Ze mam signaly o blizici se hranici &i dojde pfimo k naruseni této oblasti, je nutné
byt schopen na danou skuteCnost okamzité reagovat a tim snizit negativni dopad jak na
bezpec€nost, tak zachovani celkové provozuschopnosti. Po schopnosti sledovat, je tak druhym
atributem vykonnosti v odolnosti pravé vlastnost reagovat. V zavislosti na konkrétnim odvétvi
funguje kazda organizace v prostfedi, které je vice ¢i méné nestabilni a okolni podminky se
tak neustale méni. Abychom byli schopni fungovat efektivné, je nutné se neustale
pfizpusobovat, aktualizovat svoje strategie a pfistup. Toho dosahneme diky dirazu na
schopnost neustale Cerpat z minulych, ale i sou€asnych situaci — ucit se. Vedle minulosti
a soucasnosti je v8ak nakonec nutné zabyvat se i budoucnosti, sledovat i dlouhodoby horizont
udalosti a na zakladé soucasnych okolnosti a vzdalenosti od rizikové oblasti stanovit vyvojovy
trend. Schopnost pfedvidat je totiz ve vztahu k vykonnosti v odolnosti neopomenutelna

a predstavuje posledni ze zakladnich atributd odolnosti.
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S definici a vymezenim pojmu vSak vzdy souvisi i konkrétni zpUsob, kterym jeho atributy méfit,
v tomto pfipadé spiSe zjitovat ¢ odhadovat. BohuzZel, jednotnd metoda, skrze kterou Ize
odolnost pfimo zméfit ¢i odhadnout, v sou€asné chvili neexistuje. Nejdale je v tomto ohledu
profesor Hollnagel. Ten ve svém navrhu méfi odolnost nepfimo, pomoci 4 potencialu, které
umoznuji definici vykonnosti v odolnosti naplnit. V souladu a v navaznosti na pfedchozi
odstavec se jedna o potencialy sledovat (monitor), reagovat (respond), ucit se (learn)
a predvidat (anticipate). Podobny seznam nezbytnych vlastnosti definuji ve své praci z roku
2003, na zakladé predchozi studie, také Woods a Wreathall [23]. Tento seznam se, pravé
vedle pozadavku na kulturu vzdélavani, predvidavost, schopnost sledovat, byt flexibilni
areagovat, zabyva jeSté kulturou hlaseni udalosti a zavazkem / schopnosti vedeni
neupifednostnit produktivitu nad bezpecnosti. Pravé na zakladé kvalit a vzajemného propojeni
jednotlivych potenciall Ize pojmenovat jednotlivé faze na cesté k odolnosti a vykonnosti

v odolnosti. To graficky znazorriuje obrazek €. 3.

Vedle ostatnich metod, vétSinou zaméfenych na oblasti psychologie a lidskych zdroju, je to
pravé Hollnagel a jeho metoda RAG (Resilience Assessment Grid), které jsou na poli odhadu
a zjisStovani potencialu k vykonnosti v odolnosti nejdal. Nasledujici ¢ast je tedy vénovana pravé

metodé RAG a zpusobu, jakym ji Ize prakticky vyuzit.

M e - n

Obrazek 3: Jednotlivé kroky na cesté k odolnosti (upraveno z [15])

3.2. »RAG — Resilience Assessment Grid*“

Fakt, Ze odolnost neni pfimo méfitelnou kvalitou organizace ¢&i jedince, vymezuje podstatu
Hollnagelovy metody. Ta se proto opira o definici potenciall, nikoliv viastnosti. O systému
totiz nelze prohlasit, Ze je zkratka odolny. Mlze vSak vykazovat dostate¢nou vykonnost
v odolnosti. Nejde tedy o to, jaky je — osamocena vlastnost, znak, rys atp., ale jakym zpusobem
funguje, tedy jak do sebe vzajemné zapada kombinace vSech jeho dilich schopnosti —
potenciall. Navic, odolnost nelze snadno ani Fidit, mdzeme ji vSak ovlivnit rovnéz nepfimo,
pravé skrze budovani a efektivni funkci téchto potenciald. Abychom vykazovali znaky
odolnosti, tedy byli schopni upravovat svoji vykonnost dle aktualnich pozadavkl, v€as na

zmény reagovali a rovnéz vyuzivali pozitivni pfileZitosti, to vSe v kontextu flexibilniho Casového
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horizontu, musime rozvijet a vhodné kombinovat vS8echny funkce potenciald reagovat,

sledovat, uCit se a pfedvidat. [15]

3.2.1. Potencial reagovat

Potencial reagovat mlze byt definovan jako schopnost aktivace prfedem pfipravenych
odpovédi na danou situaci, uprava sou¢asného stylu fungovani €i hledani a tvorba novych
zpUsobu Cinnosti, to v8e v disledku reakce na standardni i neoCekavané udalosti, jejich zmény

nebo pfilezitosti. [15]

Schopnost vEasné a efektivni reakce se dnes ve vétsiné oboru stala elementarni nutnosti. At
uz se jedna o hrozbu &i pfilezitost, vnitini €i vnéjsi, pokud chceme v dlouhodobém horizontu
uspét, je nutné se tématem reakce zabyvat. Konkrétné je nutné posoudit samotny typ okolnosti
a situaci, na které chceme reagovat, tedy prvotni impuls. Dale musime nastavit citlivost,
respektive stanovit prah, od kterého reakce probiha. Je nutné vyhodnotit také ¢asovy aspekt,
tedy vhodnou délku trvani celé reakce, a to pfedevSim s ohledem na vycCerpatelnost zdrojl
nebo schopnost reakci po celou dobu také fidit, navic se zachovanim pribéhu standardnich
¢innosti. Charakter reakci samotnych pak musime posoudit z hlediska poméru mezi témi
predem pfipravenymi a okamZzitou improvizaci na neznamé a nové okolnosti. Nakonec je nutné

stanovit rovnéz impuls k tomu, abychom vesSkeré €innosti spojené s reakci také ukongili.

Z vySe uvedeného je patrna velmi tenka hranice mezi produktivitou a protektivitou. 2P
dilematem se proto musime zabyvat jiz ve fazi navrhu a nastavit rozhodovaci proces tak,
abychom neplytvali zdroji na nerelevantni zmény nebo pfilezitosti. Z dlouhodobého hlediska
totiz nelze reagovat ihned a na vSe. Naopak, pokud budeme reagovat pozdé nebo vibec,
vystavujeme se extrémnimu riziku. V idealnim pfipadé tedy vime na co, kdy, jakym zpusobem,

jak dlouho a s pomoci ¢eho, mame reagovat.

3.2.2. Potencial sledovat

Potencial sledovat spociva ve schopnosti monitorovat vS8e, co mlze ovlivnit vykonnost
organizace a jedince v kratkodobém horizontu, a to jak negativné, tak i pozitivné. Zabyvame

se navic nejenom vlastnimi ¢innostmi uvnitf, ale pozorujeme také okolni prostfedi. [15]
Potencial sledovat je dllezitou schopnosti jakéhokoliv celku. Pfedchozi schopnost v€asné

a adekvatni reakce je totiz, do znacné miry, zavisla pravé na kvalit€ monitoringu. Mame-li

reagovat efektivné, je nutné co nejvice eliminovat nezadouci moment nahlého prekvapeni,
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k Cemuz pfispiva pravé potencial sledovat. V praxi tak vyhodnocujeme nasbirana data,
vysledkem ¢ehoz je celkova interpretace jednotlivych vykonnostnich indikatord (reaktivni
soucasné, prediktivni) a trendl. To zvySuje povédomi nejenom o aktualnim stavu, ale takeé
vyvoji v blizké budoucnosti. A€ s riznou intenzitou v ¢ase, proces sledovani musi, na rozdil
od ostatnich potenciald, probihat neustale. Naprosto kliCova je pak schopnost organizace
zachovat dostate¢nou frekvenci méfeni i pfesto, Ze jsou vysledky dlouhodobé uspokojivé. To
je v8ak nelehkym ukolem, pfedevsim pak ve stabilnich odvétvich, kde neni pfitomnost rizika
v kazdodennim provozu tak zfejma. Ukolem safety oddéleni je tedy udrZovat v ramci
organizace neustalé povédomi o existenci rizik a hrozeb. Tim sniZzujeme tendenci ke znamému
fenoménu nebezpecného pocitu sebeuspokojeni, v anglické literatufe nazvaného terminem

»=complacency*. [15]

3.2.3. Potencial ucit se

Potencial ucit se popisujeme jako schopnost vyhodnotit pfedchozi udalosti — védét, co se stalo
a z této zkusenosti se naleZité poucit. Umét rozlisit pfinos jednotlivych udalosti a nasledné byt
schopen, na zakladé ziskanych poznatkd, inovovat, ménit a pfizplsobovat konkrétni procesy

ménicimu se prostfedi.

Proces uceni — ziskavani a rozvoj novych znalosti ¢i dovednosti je zcela zasadni a pfirozenou
vlastnosti vSech organisml. Bez této schopnosti se nerozvijime, ustrneme na misté
a v kontextu ménicich se okolnich podminek postupné zanikdame. Az na vyjimky, kdy
fungujeme v extrémné stabilnim prostfedi, je efektivita pfedchozich potenciald utvafena pravé
kapacitou ucit se. Bez dostate¢ného porozuméni pfedchozim udalostem a pfipadnych uprav
budou naSe dalsi reakce stale stejné, tedy neefektivni &i zcela nefunkéni ve svétle souasné
situace. Stejné tak monitoring zamérfeny na neaktualni indikatory a oblasti. Kvalita potencialu
ucit se v8ak neni pfedurena pouze snahou aplikovat zkuSenosti z pfedeSlych situaci do
budoucna. Kli¢ovou roli hraje rovnéz metodika vybéru konkrétnich pfikladi a udalosti.
S ohledem na pfistup Safety-ll bychom méli stavét predevSim na béznych situacich
z kazdodenniho provozu, nejenom na negativnich konsekvencich. Zavaznost udalosti (ve
smyslu dopadu) je totiz nepfimo umérna jejich frekvenci. Navic, neexistuje pfima souvislost
mezi mirou dopadu udalosti a naslednou informacni hodnotou vystupu z jejiho Setfeni. Je tak
nutné upfit svoji pozornost na kazdodenni rutinu, coz pfedurcuje pravidelny charakter celého

procesu. [15]
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3.2.4. Potencial predvidat

Posledni z potencialt definujeme jako schopnost organizace “védét” co mizeme oCekavat Ci
odhadovat, jaky vyvoj nastane v budoucnu, at’' uz se jedna o mozna omezeni, poZadavky, nové

prilezitosti nebo provozni podminky. [15]

Budoucnost a jeji charakteristiky pfedstavuji nejistou proménou v ramci ¢innosti jakékoliv
organizace. Snahy tuto neurcitost eliminovat tak pozorujeme napf¥i¢ vSemi obory, pfedevsim
pak ve smyslu ekonomické a provozni stability, coz se v8ak v konec¢ném dusledku pfimo
odrazi i v oblasti bezpe¢nosti. Schopnost pfemyslet o naSem sméfovani v budoucnu je vSak
do jisté miry vzdy ovlivnéna také zplsobem naseho vnimani sou€asného stavu a minulosti.
Potencial pfedvidat tak nazorné predstavuje zavrSeni vzajemné provazanosti vSech
predeslych, kdy Cerpa z procesu sledovat a ucit se a je naopak predpokladem efektivni reakce.
Tak jako v pfedchozich pfikladech je i zde patrna pfima navaznost na pfistup Safety-Il. V praxi
bychom tedy neméli naduzivat mechanického zpusobu predvidani, kdy jiz rozpoznanym
vzorcum, na zakladé jistych podobnosti, pouze pfifadime frekvenci z minulosti. Takto pouze
replikujeme minulost, ktera pak neni ni¢im jinym nez jen zrcadlem budoucich scénarl, tedy
situaci, kdy predpokladame vyskyt udalosti jen proto, Ze ke ni dochazelo v minulosti. Vedle
analyzy pravdépodobnosti, kdy budoucnost definujeme jako rekombinaci pfedchozich udalosti
s pfifazenim podminek a pravdépodobnosti vyskytu, je vhodné vyuzit pfedevSim realisticky
pfistup, u kterého predpokladame studium pribéhu udalosti z minula, pfehled o aktualnim
déni a celkovy pfehled o obecné podstaté nejenom negativnich situaci. Pracujeme tedy s tim,

co uz vime, na coz posléze aplikujeme rizné stupné variability.

Predchozi vycet tvofi dostateCny pocet vzajemné provazanych, neredundantnich potenciald,
které se vhodné doplnuji. Ackoliv je mozné tento seznam dale rozSifovat, toto rozSifeni by
definovalo jiz jen velmi specifické schopnosti, vétSinou spjaté s uzkou oblasti, pfipadné
dokonce definované opakovanou kombinaci Ctyfech predesSlych. Sam Hollnagel zmiriuje
napfiklad schopnost adaptace, ktera je ukazkovym pfikladem spojeni potenciald ucit se,
reagovat a sledovat. Pfiklad vzajemné provazanosti mezi vSemi potencialy, s dirazem na

funkci reagovat, vhodné ukazuje obrazek 4.
3.2.5. RAG jakozto nastroj, jeho principy a zasady

RAG predstavuje diagnosticky nastroj, kterym sledujeme soucasny stav vSech d&tyfech

potenciall. Zkoumame, které funkce a procesy jsou pro ten ktery potencial st€zejni, mapujeme
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Obrazek 4: Grafické vyjadfeni provazanosti vSech potenciall s dirazem na procesy reakce

(upraveno z [24])

mapujeme jejich vzajemné vazby, hodnotime realné provedeni a snazime se tak odhalit
nedostatky a mezery, které nasledné snizuji celkovy pfedpoklad k ,resilient performance®.
Cilem neni relativni srovnani v oboru, ale snaha Fidit vSechny potencialy a sladit je tim ve

funkéni celek.

V praxi zjiStujeme vlastnosti jednotlivych potenciald pomoci dotazniku, obsahujiciho sadu
diagnostickych a formativnich otazek. Ty jsou diagnostické, pokud dany potencial
charakterizuji v provoznich podminkach tak, Ze na né Ize odpovédét bud pfimo, nebo svuj
postoj vyjadfit hodnocenim v ramci nabizené stupnice. Konkrétné se nabizi napfiklad
Likertova 8kala [25], hojné vyuZivana v psychologii, pavodné vyvinuta pravé za ucelem méfeni
osobnostnich vlastnosti. Ta je zaloZzena na vyjadfeni miry souhlasu, €& nesouhlasu
respondenta na unipolarni Skale v textové, Ciselné, nebo procentualni podobé. Chceme-li
sledovat jemné rozdily v ramci jiz zjisténych obecnych postoji (souhlasim vs. nesouhlasim),
Ize vyuzit sémanticky diferencial, ktery je, na rozdil od pfedchozi metody, bipolarni. Hodnotime
tak nejenom respondentovu zakladni miru souhlasu, ¢i nesouhlasu, ale také jeho preference
v ramci tohoto postoje, které ve vztahu k nabizenym antonymim, vyjadifujeme opét Ciselné.
[25]

Osoba majici tvorbu dotazniku a jednotlivych otazek na starost, by méla byt s prostfedim
organizace dostateCné obeznamena. Dotaznik totiz vzdy tvofime na miru nejenom danému
odvétvi, ale pfimo konkrétni organizaci, respektive jejim oddélenim a zaméstnancum. Ti by se
s dotazovanym tématem méli bézné setkavat. Otazky samotné maji cilit na zavedené procesy,
ginnosti & postupy a jejich poéet neni nikterak limitovan. Setfeni je vhodné provadét
opakované. To nam umozni sledovat postupny vyvoj vSech potencialll v Case, a tedy

vyhodnotit postupné naplnéni stanovenych cilU.
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ProtoZze chceme vysledky dotazovani porovnavat opakované, je vhodné zvolit vhodnou
metodu prezentace. Vedle mnozstvi sloupcovych a kolacovych grafu je nejcastéjSi metodou
grafického vyjadfeni hvézdicovy nebo pfedevsSim radarovy typ grafu. (Obrazek 5.) Ten je
tvofen mnozstvim uhlové stejné vzdalenych odstfedivych paprskd, které reprezentuji
jednotlivé otazky dotazniku. Jejich délka je pak pfimo umérna hodnoté odpovédi vyjadifené na
Likertové Skale. Vysledkem je mnohouhelnik vyjadfujici vétSinovy — celkovy postoj

respondentu, tedy rozloZzeni odpovédi v ramci konkrétniho potencialu.

Graf 1: llustrativni vyjadfeni vSech potenciall pomoci radarového grafu. (upraveno z [15])

Tvorba otazek v ramci dotazniku RAG muze byt doplnéna o analyzu FRAM — Functional
Resonance Analysis Method. To nam umozni zmapovat systém, pokusit se popsat jeho funkce
a jednotlivé vazby mezi nimi. Diky tomu ziskame lepSi pfedstavu o fungovani celku a pfehled

oblasti, na které se v dotazniku zaméfit. Této metodé je proto vénovana nasledujici ¢ast.
3.3. »FRAM — Functional Resonance Analysis Method*

Rostouci povédomi o nedostatcich, tehdejSich principialné deterministickych
a pravdépodobnostnich pfistupl ke komplexnim systémim, vedlo na prelomu tisicileti
k myslence pozitivniho pfinosu vykonnostni variability a emergence v oblasti chapani
kaZdodennich udalosti. To v roce 2004 vyustilo v prvotni popis metody FRAM a jeji nasledné
rozSifeni napfi€ obory. [26] Jedna se o nastroj bezpefnostni analyzy, jejimz vysledkem je
reprezentace zpusobu, jakym jsou zkoumané procesy vykonany, tj. jak probihaji. Metodu Ize
vyuzit retrospektivné k rozboru udalosti, zmapovani sou¢asného stavu, ale i proaktivné ve fazi

navrhu. Jejim zékladem je charakteristika systému z hlediska jednotlivych funkci, nikoliv
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architektury. Namisto popisu komponent tak pracujeme s konkrétnimi procesy. Z této
perspektivy je pak kazdy systém souborem vzajemné provazanych funkci. Jsou to totiz pravé
variabilita a pfipadna rezonance, které rozhoduji o koneéném vysledku, nikoliv pouze
architektura a uspofadani. Diky tomu tak metoda FRAM pomaha popisovat spiSe realny

provoz (Work as Done), nezZli navrhovany proces (Work as Imagined). [27]

Metoda se v zasadé opira o mySlenky Safety-ll. Konkrétné je pak vystavéna na Ctyfech

zakladnich principech, které jsou uvedeny a popsany nize.

1. Princip ekvivalence selhani a uspéchu

Tradi¢ni pojeti bezpe€nosti se v minulosti zabyvalo vyhradné neZadoucimi udalostmi
a selhanim. Lidska pozornost je pfirozené upfena na zkoumani neznamého a necekaného,
coz je divodem naseho nedostate¢ného chapani zdanlivé ,znamého* a vdedniho. To nas vede
k nepfesné Uvaze o tom, ze bezchybny prabéh udalosti je normalnim stavem, jednoduse
preduréenym spravnym navrhem, testovanim a chovanim systému, ktery se chova dle naseho

zadani. Zkoumat standardni prubéh tak nepovazujeme za prioritu. [27]

Vykonnost Ize, pro nazornost, popsat jako sekvenci po sobé jdoucich krokl — akci, ovlivnénych
velkym mnozstvim proménnych a vystupl. Pokud jsou naSe ocekavani v ramci vystupu
napinéna, povazujeme automaticky pfedchozi krok za spravny, v opaéném pfipadé jej vSak
zpétné prekvalifikujeme a prohlasime za chybny. Podléhame tak tzv. post hoc ergo propter
hoc klamu. Tento postup je v8ak nespravny, protoZe konkrétni krok posuzujeme v dany
moment pouze na zakladé naSich olekavani a vnimani okolnich podminek, respektive
mechanismu tvorby jeho vystupUl, kterému vSak nerozumime, nikoliv jeho faktickych vystupu.

Neni to tedy akce sama o sobé, ale nedostatek informaci, respektive nedokonalé porozuméni

Uspéch a nelspéch jsou tedy postaveny na totoZnych zakladech, protoZe pfedchozi krok
posuzujeme vzdy az optikou nasledného vystupu. Dokud totiz nezname vysledek, nemizeme
s jistotou prohlasit, zda byl dany krok spravny, &i nikoliv. Na zakladé pfedeslého je tak vyhodné

zkoumat jakékoliv, byt standardni udalosti a bézné Cinnosti.

2. Princip pribliznych prizplsobeni

Lidska vykonnost je z mnoha pfirozenych divodd vzdy variabilni. Na rozdil od techniky, ktera

je navrzena, postavena a provozovana tak, aby poskytovala téméF konstantni vykon. Okolni

27



svét totiz nejsme schopni zcela popsat. Navrhované procesy tak uplné neodpovidaji
naslednému praktickému provedeni. To na schopnost personalu a organizaci pfizpUsobit se,
klade vysoké naroky. Jsou to totiz prave lidé, ktefi flexibilné upravuji svoji ¢innost vzhledem
k okolnim podminkam. ProtoZe ani v dany moment nezname veSkeré proménné, jsou tato
pfizpusobeni vzdy pfiblizna. | pfesto jsou vSak zcela zasadni pro zdarné dokonceni
probihajicich ¢innosti. Ve skute€nosti jsou to prave tato pfizplsobeni a flexibilita, diky kterym
véci konci daleko Castéji uspéchem nezli naopak. | pfesto vSak, ze stejného divodu, udalosti
nékdy konci také neuspésné. To ale pouze dokazuje spravnost pfedchozi teze o totozném
zakladu udalosti. [27]

Dle Hollnagela je variabilita vykonnosti spiSe sila neZli slabost, a pfedstavuje jeden z hlavnich
davodd, pro€ socio-technické systémy funguji. NaSe schopnost adaptace je tedy zasadni jak

pro bezpecnost, tak produktivitu systému.

3. Princip emergence

Klasické pojeti bezpeCnosti se pfi Setfeni udalosti opira o principy kauzality a dekompozice.
PFiCinu povazujeme zaroven za duUsledek predeslé pficiny a v tomto fetézovém schématu
sledujeme vyvoj udalosti az k prvotnimu impulsu. Pfedpokladame tak, Ze jsou pficiny stejné

“skute¢né” jako jejich nasledky.

V redlném prostiedi v8ak pfibyva situaci, které timto zplsobem vysvétlit nelze. Jejich
podstatou je emergence, spiSe nez kauzalita. Pfiiny téchto udalosti, na rozdil od jejich
dusledkd, tak nezanechavaji permanentni stopu. Jsou totiz utvareny variabilné a vyznacuji se
svym pfechodnym charakterem v Case a prostoru. Ackoliv tedy prfedpokladame jejich vyskyt

v dany moment, nikdy to nelze tvrdit s jistotou. [27]

4. Princip funkéni rezonance

V mechanice popisujeme klasickou rezonanci jako stav, kdy systém pfi urcitych frekvencich
osciluje s vétsi amplitudou. Ty oznaCujeme jako rezonancni a staéi k nim pfidat vnéjsi,
opakujici se silu a dochazi k nepfijemnému zesileni, které muze vést az k destrukci. Pfikladem
muze byt zhrouceni konstrukce, dnes uz nechvalné znamého, visutého mostu Tacoma

Narrows Bridge.

Standardné podprahovy, slaby signal tak v kombinaci s timto prostfedim mize dosahovat
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detekovatelnych hodnot. Vystupem je nelinearni vysledek. Dllezitym rozdilem mezi obéma
fenomény je fakt, Ze u stochastické rezonance muize k témto zesilenim dochazet takika
okamzité, bez pfedchoziho varovani a postupné gradace. Pravé tato vlastnost vysvétluje
podstatu velice nahlych selhani a chyb. Udalosti se vSak nedéji pouze v dusledku nahodnych
a naprosto nepredvidatelnych okolnosti, zavadime tak posledni z pojmu — funk&ni rezonanci.
[27]

Vysvétleni funk&ni rezonance navazuje na druhy z principd FRAM metody. Z té vyplyva, Ze je
v systému vzdy urcita jedincova individualni mira vykonnostni variability. Ta je vSak jen
vyjimec€né tak zasadni, aby sama o sobé zpusobila nehodu. Ve svétle pfedchoziho vysvétleni
stochastické rezonance vSak pravé tato flexibilita pfedstavuje onen slaby signal, ktery maze
byt zesilovan okolnim nadhodnym Sumem. Ten pfedstavuje variabilitu celku. FRAM se vSak
odkazuje na funkéni rezonanci. Skute¢na variabilita totiz neni pravidelna, ale taky ne upiné
nahodna. Lidé se totiZz v analogickych situacich chovaji ¢asto podobné. Existuje tedy jista mira
predvidatelnosti. Funk¢ni rezonanci tak Ize popsat jakozto detekovatelny signal, vznikajici
v dusledku vzajemnych interakci kazdodenni variability jednotlivych funkci systému. Funkeni
rezonance vznika na zakladé fungovani systému a vysvétluje jevy, které jsou emergentni

a nelinearni. [27]

Podstatou analyzy jsou jednotlivé funkce systému, nutné pro jeho kazdodenni chod. Samotny
model se tak sklada z konkrétnich funkci, jejich parametrt a vzajemnych vazeb mezi nimi. To
nam posléze umozni pochopit standardni fungovani systému nebo jeho dil€ich ¢asti. Kazda
funkce je pojmenovana slovesem, vyjadfuje €innost osoby, organizace &i technického prvku
amuze byt charakterizovana az Sesti parametry, vyjadfenymi podstatnym jménem. Tyto
parametry jsou v ramci terminologie samotné metody nazyvany aspekty, pfiCemz neni nutné,
a v mnoha pfipadech dokonce ani mozné, popsat funkci vSemi z nich. Kazda z funkci vSak
musi byt charakterizovana alespor jednim aspektem vstup a jednim aspektem vystup. Pfehled

vSech typl pouzivanych aspektl je uveden nize. [15]

= Vstup (I) je né€im, co v ramci ¢innosti dané funkce transformuiji na vystup. V kontextu
této prace jsou to nejCastéji informace — data, obecné pak také energie ¢i hmota.
Vstupem v8ak muze byt také prvotni impuls, ktery funkci aktivuje — povoleni, instrukce

atp.
= Vystup (O) popisuje materialni, energeticky nebo informacni vysledek c¢innosti
konkrétni funkce. Za vysledek v8ak povazujeme také impuls k €innosti funkce

nasledujici. Pokud je funkce timto parametrem popsana, musi tento vystup
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predstavovat zaroven vstup, podminku, zdroj, fizeni, nebo €asovy aspekt jedné

z dalSich funkci.

» Podminka (P) pfedstavuje aspekt nutny pro aktivaci funkce. Nejedna se vSak o impuls
k pocatku Cinnosti (ten je klasifikovan jako vstup), nybrz stav, ktery musi byt pfed
zaCatkem ovéren Ci bezpodmineCné nastat. Tato podminka je zaroven vystupem jiné

z funkeci.

= Zdroj (R) predstavuje hmotu, energii, informace, odbornou zpusobilost, software,
nastroje, pracovni silu a mnoho dalSich. To v8e muze byt funkci pro jeji €innost
spotfebovano. Protoze jsou nékteré zdroje pribézné spotfebovany, zatimco jiné
nikoliv, je nutné odliSit tzv. “pravé zdroje” od provadécich podminek. Prvnimi
z jmenovanych jsou zdroje v pravém slova smyslu, tedy s postupujici cinnosti
pribézné ubyvaji. Provadéci podminky maji stejnou formu, avSak postacuje pouze

jejich pritomnost v prabéhu funkce. Zdroj jedné funkce je vzdy vystup funkce druhé.

= Rizeni (C) je prvkem regulujici celkovy chod funkce tak, aby produkovala pozadovany
vystup. Konkrétné se jedna o plany, rozvrhy, postupy, navody a instrukce, algoritmy ¢i
opatfeni. Méné formalni variantou je tzv. socialni fizeni. Jedna se o vnitfni ¢i vnéjsi
oCekavani. V prvnim pfipadé pfihlizime kvlastnimu zvyku c¢innost provadét Cci
predstavé, co od nas Cekaji ti druzi. V pfipadé druhém se jedna o oCekavani Siroké
skupiny lidi (management, organizace, kolegové atp.). Kazdy takto definovany aspekt

fizeni je zaroven vystupem dalsi funkce.

= Cas (T) reprezentuje celou $kalu zpusobu, kterymi Ize &innost funkce ovlivnit.
Upfesnuje dobové vymezeni vici ostatnim funkcim, tedy zda ma &innost probihat pred,
souéasné s, po jiné funkci & jak dlouho ma trvat a kdy skongit. Cas je vzdy vystupem

z jiné funkce.

Vystupem metody FRAM je jak textova, tak graficka ¢ast. Otevieny popis modelu pouziva
k odliSeni <funkce> od [aspektu] SpiCaté zavorky, aspekt je pak uzavien v zavorkach
hranatych. Kromé otevieného popisu modelu je v textové Casti pro kazdou z funkci navic
vyuZito tabulky, ve které je uveden nazev funkce a popis v8ech jejich aspektu. V grafické ¢asti
je pak kazda z funkci reprezentovana pravidelnym Sestiuhelnikem, v jehoz rozich je skrze

jednotlivé aspekty napojena na zbytek systému. (obrazek 6)
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Obrazek 5: Grafické vyjadfeni funkce v modelu FRAM, (1) — vstup, (T) — ¢€as, (C) — fizeni, (O) -
vystup, (R) — zdroj a (P) — podminka (upraveno z [27])

3.3.1. Tvorba modelu

Prakticky pfi navrhu modelu nejprve popiSeme zkoumany proces. Zasadni je skute¢ny prabéh
dané Cinnosti v realném prostiedi, nikoliv pfedepsany teoreticky postup v idealnim svété. Jen

tak jsme schopni zachytit veSkeré souvislosti plynouci ze skute€nych interakci.

Nasledné definujeme jednotlivé funkce. Na rozdil od klasického vyvojového diagramu, kde
zalezi na poradi, mizeme pfi tvorbé modelu FRAM zacit od kterékoliv z nich. V této fazi
pokryji proces jakozto celek. Nasledné k témto zakladnim funkcim pfifadime jejich aspekty.
Postupujeme tedy jednu po druhé a snazime se je vzajemné propojit tak, aby v kostce
reprezentovaly zvoleny proces. Az poté definujeme dal$i funkce s jejich aspekty a zachazime
tak vice do hloubky. Tento princip, v anglické literatufe nazvany breadth — before — deapth, je
opakem pfistupu vyuzivaného v ostatnich analyzach, napfiklad FMEA/FMECA, nebo HAZOP,

kdy naopak detailné popiSeme konkrétni Cast a az poté jeji mozné vazby.

PFi tvorbé modelu je nutné neustale reflektovat cile analyzy a v zavislosti na tom korigovat
prohlubovani detailu jednotlivych funkci. Jednim ze zpusobu je rozliSeni na funkce v popfedi
a funkce v pozadi. Toto rozdéleni vSak nikterak nesouvisi s typem dané funkce, nybrz s jeji
roli v celém modelu. Pokud je funkce pfimou soucasti pfedmétu analyzy, tedy jeji pfipadna
variabilita ovliviiuje celkovy vysledek zkoumaného procesu, oznacujeme ji jako funkce
v popfedi. Funkce, kterou Ize v pribéhu zkoumané ¢€innosti povazovat za stalou je pak funkci
v pozadi. Tento zpusob rozliSovani funkci nam pomaha zastavit pokracujici rozSifovani

modelu o méné podstatné detaily a tim pfispiva ke zvy3eni jeho Citelnosti. [28]

K vét§i pfehlednosti ale také informacni hodnoté modelu lze pfispét rovnéz inspiraci

v kombinaci metody FRAM a Rasmussenova modelu abstraktni hierarchie. (AH) V tomto
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pfipadé rozdilnou hloubku detailu jednotlivych funkci sdruzujeme vramci CGtyfech
Rasmussenovych abstraktnich vrstev. Model tak dostava dalSi rozmér, diky Cemuz lze
vzajemné vazby v horizontalnim sméru popsat prehlednéji. Toto rozdéleni navic pomaha

sjednotit celkovou uroven detailu daného modelu. [29]

Dosavadni, ryze teoreticka, ¢ast prace popsala pojem bezpecnost v kontextu letecke dopravy.
Nastinila postupny vyvoj v této oblasti a predstavila koncept Safety-1l. Nasledoval detailni
popis z ného vychazejicich praktickych metod RAG a FRAM. V nasledujicich kapitolach
Cerpame z tohoto zakladu. V praktické €asti se tedy postupné vénujeme tvorbé samotného

dotazniku, mapujiciho vykonnost v odolnosti letovych posadek.
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4. ANALYZA PROVOZNiHO PROSTREDI LETOVYCH POSADEK

Pravdépodobnost, ze se staneme obétmi letecké nehody je v Evropé a Spojenych statech
priblizné 1:29 000 000. [31] Za touto pozoruhodnou statistikou stoji zlepSeni v celé fadé
oblasti. V kontextu statistik i pojeti této prace se nabizi zaméfeni pfedevsim na jednu z nich —
lidsky Cinitel. Ten je i dnes jednim z nejCastéjSich vinikl leteckych nehod a incidentl, sou¢asné
v8ak mnohdy predstavuje také jediny duvod, pro€ k nezadouci situaci nakonec nedoslo.
Posadka je tedy ustfednim prvkem vSech procesu, rozhranim mezi jednotlivymi elementy dané

¢innosti. S rostouci komplexitou okolniho svéta a sofistikovanosti pouzivanych nastroji se tak

Nasledujici kapitola mapuje prostfedi letovych posadek, tj. innosti, které bézné vykonavaji,
postupy, se kterymi se setkavaji. Cilem této Casti je poskytnout zakladni vychozi material pro
naslednou tvorbu dotaznikového Setfeni RAG. Ma-li byt dotaznik spojen s praxi, je vhodné
vytvofit model zkoumaného procesu, ten analyzovat a az poté se ptat. K tomuto ucelu skvéle
poslouzi pravé metoda FRAM. Jejim zakladem, jak bylo popsano v pfedchozi &asti, je totiz
snaha zachytit ¢innosti skrze jejich funkce tak, jak se odehravaji, nikoliv teoreticky zadouci
stav. Za timto u¢elem byly analyzovany kazdodenni i nestandardni ¢innosti posadek v riznych
situacich s cilem vytvofit obecny model jejich prabéhu. Pro tvorbu grafické ¢asti nasledujicich
modell byl pouZit software FMV — FRAM Model Visualiser Pro, volné dostupny na webovych

strankach* zastfesujicich celou metodu FRAM.

4.1. Celkovy systém

Metodou RAG Ize odhadovat vykonnost v odolnosti organizaci, ale také jednotlivcu. VZdy vSak
zalezi na tom, jaké pfiblizeni si vybereme. MUZeme se detailné zabyvat jednim konkrétnim
procesem v ramci celku, napfiklad odolnosti spoleénosti pouze v oblasti vycviku personalu,
kdy pfimo v tomto procesu identifikujeme a nasledné zkoumame v8echny Ctyfi potencialy. Lze
vSak mapovat také komplexni €innost, kdy jednotlivé potencialy spolecné zahrnuji celkové
fungovani subjektu. S odkazem na pfedchozi pfiklad by tedy oblast vycviku charakterizoval
pouze potencial ucit se a ostatni z potencialt by sledovaly jiné procesy. Tato prace se zabyva
odolnosti jedince — pilota v jeho kazdodennich Cinnostech. V nejSirSim pfiblizeni jsou tedy
vychozimi funkcemi modelu FRAM pravé Cctyfi potencialy definované metodou RAG —
predvidat, sledovat, reagovat a ugit se. Ukolem bylo tyto funkce vzajemné spoijit v jeden celek

tak, aby v obecném pfibliZzeni reprezentovaly prostfedi a innosti, se kterymi se letové posadky

* https://functionalresonance.com
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bézné setkavaji, pfipadné mohou setkat. Vysledek je popsan v dal8i ¢asti a zobrazen na
obrazku 6 nize:
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Obrazek 6: Grafické vyjadieni zavislosti potenciall. (zdroj: autor)
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Proces sledovat pfedstavuje, ve vztahu k osobé pilota, schopnost v kazdém okamziku stanovit
svoji polohu vuci bezprostfednimi riziku Ci pFilezitostem, tj. neustale védét, co se odehrava
v jeho okoli a jaky vlivto ma na provadénou ¢innost. Prakticky proces zahrnuje jak sledovani
parametr(l letové trajektorie skrze pfistrojové vybaveni letounu, tak ostatni ¢innosti spojené
s celkovym stavem letounu, po€asim, provoznimi informacemi, ale i posadkou a cestujicimi.
Na zjisténé okolnosti je navic pilot schopen upozornit i ostatni aktéry. Na rozdil od ostatnich
¢innosti je tato nepfetrzita. Zahrnuje jak ziskavani informaci pfed, tak pfimo v prabéhu letu.
Pilot, kromé vystupu z funkci <anticipate> a <learn>, prakticky zpracovava vystup [aktualni
provozni situace] z funkce <letovy provoz>. Vysledkem jeho Cinnosti je pfehled o aktualni
situaci a upozornéni na nestandardni stavy [pfehled o situaci / vystrahy], [pfehled o aktualni /
nedavné provozni situaci]. Mira znalosti aktualni situace Ci pfipadné vystrahy na nestandardni
okolnosti, tzv. reaktivni monitoring, jsou zakladem pilotovy nasledné schopnosti v€as
a adekvatné reagovat <respond>. Pfehled o sou¢asném a nedavném stavu, tzv. prediktivni

monitoring [35], pak pilot vyuziva pfi predikci naslednych scénail v procesu <anticipate>.

Pokud je nutné reagovat, charakterizujeme tento proces jako schopnost okamzité zasahnout,
tj. v dany moment reagovat na pfitomnou hrozbu — aktualni situaci. Prakticky se jedna jak
0 manualni zasahy do fizeni trajektorie letu v pfipadé nahlych zmén, tak o kognitivni procesy
v momentech zavad za letu a nestandardnich situacich. Rozdil mezi reakcemi v souvislosti
s funkci pfedvidat a reakci v ramci samotné funkce reagovat tkvi ve vysledku. V pfipadé
funkce predvidat pilot zareagovat na budouci hrozbu muze, pokud to vSak neudéla, jesté to
nutné neznamena, Ze bude nakonec onomu riziku také vystaven. Vzdy totiZ pracuje s urcitou
mirou nejistoty a okolnosti pouze predikuje. Naopak, proces reagovat charakterizuje nutnost
okamzité reakce. Pokud ta nepfijde, dojde k prekroCeni limitu bezpec€nosti zcela jisté.
Vysledkem procesu jsou provedené reakce [reakce], ovliviiujici funkci <letovy provoz>
a praktické zkuSenosti [zkuSenosti z provozu]. Ty jsou zakladem vSeobecného ponauceni

a vstupuji do funkce <learn>.

Veskeré pilotovy reakce a obecné fungovani v provozu pfedstavuje zdroj cennych zkuSenosti.
Proces uceni je tedy zcela zasadni a charakterizujeme ho jako schopnost pfejimat veskeré
poznatky z okolniho prostfedi (znalosti, zkuSenosti), uchovat je, dale rozSifovat a tim ménit
své chovani v budoucnu. Cilem je kombinovat ziskané znalosti a nabyté zkuSenosti tak,
abychom udrzeli krok s ménicim se prostfedim. Funkce <learn> je viak, na rozdil od ostatnich,
v pfevazné mife vykonavana spolecnosti. Respektive, pilot je v tomto pfipadé, kromé procesu
aktivniho hladeni udalosti, spiSe konzumentem pfedkladaného vycviku a nastavenych
postupu. Kromé obecnych vystupl jako jsou pravé [postupy] a [zkuSenosti / znalosti], je

konkrétnim vysledkem procesu poucit se z pfedeslych situaci napfiklad uprava seznamu
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sledovanych oblasti a jejich intervalu [modifikace prioritnich oblasti], [modifikace intervalu],
vedouci do funkce <monitor>. V kontextu funkce <respond> muize na zakladé pfedchozich

zkuSenosti dojit ke zméné prahovych hodnot konkrétnich reakci [modifikace bdélosti].

Vysledky funkce <learn>, tedy zkuSenosti z pfedchozich situaci a znalost podstaty
vykonavanych proces(l, spole¢né tvofi zaklad funkce predvidat. Ta je charakterizovana
schopnosti predikovat tok udalosti na urCité Casové obdobi tak, abychom mohli pfijmout
konkrétni opatfeni v sou€asnosti a tim bud' pfimo ovlivnit budouci scénafe, nebo na né byt
alesponi lépe pripraveni. Casovym horizontem je v tomto pfipadé Usek zahrnujici nadchazejici
let, v€etné zpate€ni Casti — situace pred odletem, pfipadné jakakoliv konkrétni blizka ¢innost
— priprava na pfiblizeni atp. Vysledkem je vétSi zaméreni pilota na identifikovana rizika
[pFfedpokladané prioritni oblasti], [pfedpokladany interval] a tedy zlep&eni schopnosti odhalovat
znaky nestandardni situace v ramci €innosti funkce <monitor>. Pokud k nestandardni situaci
skute¢né dojde, je pilotova reakce rychlejsi [pfedpokladany stupen bdélosti] a kvalitnéjsi.
Rozhodnuti pfijata v jejim pribéhu se totiz opiraji také o plvodni znalost rizik [zhodnoceni
rizik, pfijata opatfeni]. V idedlnim pfipadé pilot navic pfijima potfebna preventivni opatfeni
[opatfeni pro sniZeni rizik] jiz v pfedstihu. Ta nasledné vstupuji do realného provozu <letovy

provoz> a bud riziko zcela eliminuji nebo alespori snizuji jeho dopady <letovy provoz>.

VySe uvedeny text poskytuje obecny popis jednotlivych funkci v ramci celkového schématu
Cinnosti letovych posadek. Je vSak na nas, jakou situaci nakonec modelem popiseme
konkrétné. V terminologii metody FRAM pro tento proces pouzivame anglicky vyraz
.instantiation®, tedy reprezentace abstrakiniho konkrétni situaci. Pfikladem takové situace
muze byt standardni let na letist& Dubai International. Posadka pred letem, na zakladé
zkuSenosti a znalosti problematiky, identifikuje hrozbu nestabilizovaného pfiblizeni v disledku
turbulence v Uplavu za letounem Airbus A380. Parametry mohouci indikovat tuto situaci (letové
udaje, poloha vuci okolnimu provozu atp.) zafadi posadka na seznam svych priorit a vénuje
jim zvySenou pozornost. Tak se zlepSi celkové povédomi o aktualni situaci. S cilem zajistit
bezpecnost palubniho personalu v pfipadé nahle vzniklé nezvyklé polohy, maji palubni
privodCi instrukce byt na svych mistech dfive nez je obvyklé. S ohledem na moznost
nezdafilého pfiblizeni je také rozhodnuto o vétsi zasobé paliva. Posadka je navic rozhodnuta
zahgjit manévr nezdafeného pfiblizeni jiz pfi prvnim potvrzeném naznaku vedoucimu
k nezvyklé poloze. To vSe vyznamnym zpusobem pfispiva k v€asné a spravné provedené
reakci v pfipadé potfeby a zvySuje bezpecénost v naslednych situacich. Pokud k této situaci
nakonec skute¢né dojde, je o tomto incidentu prostfednictvim systému hlaseni spravena
letecka spolecnost. Ta s informacemi dale pracuje a v pfipadé systémového pochybeni na tuto

skute¢nost adekvatné zareaguje. Konkrétné se jedna o celou fadu nastrojli, od upozornéni
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vSech posadek na tuto hrozbu, pfes ddraz na trénink nezvyklych poloh v disledku turbulence
v Uplavu az po zménu provoznich postupu &i feSeni na urovni tamniho fizeni letového provozu
atp. Nasledujici Casti popisuji jednotlivé funkce detailngji a zaméfuji se na vnitfni mechanismus

jejich fungovani.
4.2. Funkce <monitor>

Detailni schéma funkce sledovat, uvedeno na obrazku 7, je slozeno z 6 dil€ich funkci, které
vystihuji podstatu procesu od zakladniho zisku informaci pres jejich interpretaci az po

upozornéni na aktualni stav a zaméfeni pozornosti na pozadované oblasti.

Uvodni funkce <ziskat INFO> reprezentuje zakladni kdmen kazdého procesu sledovat, tedy
proces zisku samotnych informaci. Je fizena jednak provoznimi postupy [provozni postupy],
které definuji oficialni zdroje informaci, dale pak znalostmi pilota [znalosti], vyjadfujicimi jeho
schopnost se zdroji pracovat a informace z nich prakticky ziskat, a nakonec samotnym
zadanim, tedy jaké konkrétni informace posadku v dany moment zajimaiji nejvice [poZzadavky
na informace]. Vstup funkce tvofi veskeré okolni déni [aktualni provozni situace]. Zdrojem
funkce je veSkeré technické zabezpeceni, tedy nastroje, které ma pilot v zisku informaci
k dispozici. Prvnim vystupem funkce jsou ziskané zakladni informace, stroha fakta, napfiklad
poloha vuci sestupoveé roving, rychlost atp. [dostupné holé informace]. Druhy vystup, vazba

[vystraha od jiného €lena posadky], je diskutovan na konci této ¢asti.

V ramci nasledné funkce <posoudit ukazatele> dochazi k prvotnimu zpracovani predeslych
informaci, tedy posouzeni jejich hodnot a pfifazeni vyznamu. Zakladnimu zjisténi, ze jsem vice
nez ,tecku® nad sestupovou rovinou® tedy, na zakladé znalosti provozniho postupu [provozni
postupy] a aktualni situace, pfisoudim konkrétni vahu (1NM od prahu drahy = nepfijatelné,

6NM od prahu drahy = v pofadku atp.).

Vystup z pfedchozi funkce [rozliSeni ukazatel( dle limitni hodnoty] finalné zpracuji ve funkci
<interpretovat INFO>. Schopnost jednotlivé informace spoijit, spravné interpretovat a vytvaret
tak celkovy obraz aktualni situace, je totiz kliCova pro jeji nasledné feSeni v potencialu
reagovat. Pilot vychazi ze svych znalosti a pfedchozich zkuSenosti [zkuSenosti / znalosti].
Vahu zjisténému celku pak pfisuzuje opét na zakladé postupu vyrobce / spolenosti. [provozni

postupy]. Vysledkem je pilotovo povédomi o aktualnim stavu [pfehled o celkové situaci].

5 Vyraz slangové udavajici velikost thlové odchylky od idealni sestupové roviny antény Glide Path,

systému presného pristrojového priblizeni ILS.
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Pfesné vymezeni predchozich funkci nabizi rovnéz obecna teorie ,Situational Awareness® -
povédomi o aktualni situaci. Ta ho popisuje tfemi Urovnémi, a sice pravé vnimanim okolnich
podnétl, prakticky tedy ziskem informaci, jejich integraci v obraz aktualni situace, a nakonec
projekci této situace do budoucna. [38] Funkci <ziskat INFO> tak Ize, v souladu s touto teorii,
oficialné nazvat urovni 1, obé dalSi funkce, tedy <posoudit ukazatele> a <interpretovat INFO>
pak urovni 2. Uroven 3, tedy projekce do budoucna, je v této praci soudasti samostatného

potencialu — pfedvidat.

Protoze v posadce nejsme sami, je nedilnou soucasti efektivniho procesu sledovat také
schopnost na zjisténa fakta upozornit svého kolegu a informace s nim sdilet. Nejprve je vSak
nutné dané okolnosti spravné pojmenovat, pak je komunikace v kokpitu dostatecné efektivni.
Pokud to tedy situace vyzaduje, na zakladé definovanych postupl [provozni postupy] ji ve
funkci <pfifadit callout> pfifadime standardni frazi, ktera vystihuje jeji podstatu. Takto
pojmenovany stav poté zpracujeme ve funkci <upozornit na stav>, ktera hraje v celém procesu
sledovat dulezitou roli. Kromé vlastni osobnosti jsou to totiz pilotovy zkuSenosti a znalosti
[zkuSenosti / znalosti], které utvafi jeho schopnost na konkrétni situaci také nakonec

asertivnim zpusobem upozornit. Toto upozornéni pro kolegu je kone¢nym vystupem funkce.

Posledni z funkci procesu sledovat je funkce <fidit zaméfeni>. Ta pfedstavuje jakysi ,fidici
prvek® celého procesu. Abychom totiz naplnili definici a cile potencialu sledovat, musime tento
proces aktivné Fidit, upravovat svoji vykonnost v této oblasti, pfizplsobovat se aktualni situaci
a ménit tak nejen své oblasti zajmu, ale také interval jejich pozorovani. Cinnost sledovat totiz
neni neménnym pasivnim procesem. Pilot tak Cerpa z aktualni situace [pfehled o celkové
situaci] a na zakladé fidicich a asovych aspektl operativné upravuje své zamérfeni tak, aby
schématu vyjadfena jednak vysledkem funkce pfedvidat, kdy se na zakladé povédomi
0 mozném riziku rozhodne sledovat konkrétni parametry a Castéji [pfedpokladany interval],
[pFedpokladané prioritni oblasti]. Analogicky pak také vysledkem funkce ucit se, kdy v disledku
pfedchozich udalosti spole¢nost tyto aspekty upravi sama [modifikace prioritnich oblasti],
[modifikace intervalu]. Pilot dale Cerpa z teoretického zakladu svych znalosti o limitech lidské
vykonnosti a kognitivnich procesech [zkuSenosti / znalosti]. Celou funkci, potazmo potencial
sledovat, pak ovliviiuje fidici vazba [provozni postupy], at uz spolecnosti i vyrobce. Ta cely

proces vymezuje a také definuje zakladni oblasti spolu s intervaly sledovani.

Nakonec zbyva vysvétlit, jiz zminény, druhy vystup z funkce <ziskat INFO>. Idedlni pribéh

celého procesu sledovat byl popsan vyse. Pilot tedy ziska zakladni informace, pfifadi jim
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konkrétni vyznam a vSe dohromady interpretuje v celkovy obraz aktualni situace. Tyto
poznatky nasledné standardnim zpusobem pojmenuje, sdili se svym kolegou a v pfipadé
potfeby vydava také dlirazna varovani. Nakonec tuto €innost a pozadavky na informace
aktivné fidi, diky ¢emuz je schopen takto fungovat jak v situacich s nizkou, tak i vysokou
zatézi. Problém v8ak nastava ve chvili, kdy jedna nebo vice dil€ich funkci vyrazné neplni svuj
ukol. At uz se tedy jedna o nedostatky na strané samotného zisku informaci, jejich
interpretace, &i celkové neudrzeni situacniho povédomi, vzdy to nakonec zakonité zplisobi
riznou miru zkresleni pilotova vnimani aktualni situace. Pokud toto pfekro¢i unosnou mez
a stava se prekazkou pro bezpeény vykon ¢innosti pilota, je nutné zasahnout. To reprezentuje
vazba [vystraha od jiného Clena posadky], ktera vSak vede jiz pfimo do pilotovy funkce
<respond>. Tim obchazi zbylé funkce puvodniho procesu sledovat. Pokud by totiz tvofila
standardni vystup a byla spoleéné s dalSimi informacemi dale zpracovana ve funkcich
<posoudit ukazatele> a <interpretovat INFO>, vystavuje se pilot moznosti chybného
vyhodnoceni i tohoto varovani, a tedy opétovnému nespravnému vyhodnoceni a interpretace
aktualni situace v téchto funkcich. ,Bypass® mu tedy, skrze dirazné varovani kolegy, umozni

reagovat spravné i ve chvili, kdy situaci on sam vnima chybné.

4.3. Funkce <respond>

Podrobné schéma funkce reagovat, znazornéno obrazkem 8, obsahuje 8 funkci, které vyzaduiji
jak kognitivni a komunikacni schopnosti, tak i manualni dovednosti. Proces reakce je tedy
velmi komplexni a zahrnuje dil€i funkce od schopnosti koncentrace, vyhodnoceni dané situace
z hlediska €asu pfes navrh, konzultaci a vybér feSeni az po rozdéleni a kone¢ného provedeni

ukolu.

Pilotova schopnost spravného provedeni v€asné reakce je, do znaéné miry, zavisla na jeho
momentalni schopnosti koncentrace. Funkce <zkoncentrovat se> tak vyjadfuje jeho bdélost,
schopnost mobilizace sil v zavislosti na aktualni situaci [pfehled o celkové situaci].
Vyznamnym aspektem ovliviiujicim funkci je Fidici vazba [provozni pfirucka — norma]. Ta
predstavuje vliv spole¢nosti na skladbu pilotova rozvrhu, a tedy jeho rozloZeni sil. V tomto
pfipadé se jedna o ovlivnéni ve smyslu energetické zasoby pilota — unavy. DalSi Fidici vazby
pak mohou jeho pfipadny deficit v pfedchozi oblasti Caste€¢né eliminovat, pracuiji totiz s jeho
mentalni schopnosti zaméfit se na ur€ité okamziky v ramci letu, pfi kterych je na okamZitou
reakci lépe pfipraven, je bdély. Toho Ize dosahnout jednak prostfednictvim provozniho
postupu ze strany spole¢nosti, respektive jeho modifikace po pfedchozich zkuSenostech

[modifikace bdélosti], pfipadné je toho pilot schopen dosahovat v zavislosti na pfedchozim
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Obrazek 7: Grafické vyjadfeni detailu funkce sledovat. (zdroj: autor)

procesu predvidat, a tedy povédomi o mozném riziku v dany okamzik [pfedpokladany stuperi
bdélosti]. Vystup z funkce, vazba [bdélost, koncentrace], vstupuje do funkci, <navrhnout /
definovat feSeni>, <vybrat FeSeni> a <provést ukon>, kde je zapotfebi aktivni kognitivni, €i

fyzicky proces. Ostatni funkce z téchto vychazi, proto u nich neni individualni spojeni potfeba.
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Nez pilot pfistoupi k navrhu feSeni, respektive rozhodnuti o konkrétnim typu reakce, je nejprve
nutné zhodnotit danou situaci vzhledem k €asu, ktery na rozhodnuti a reakci ma — funkce
<zhodnotit situaci a ¢as>, Cerpajici z informaci o aktualnim stavu [pfehled o celkové situaci].
K tomu vyuziva teoretické znalosti jednotlivych procesl a pfedchozi zkuSenosti s podobnymi
¢i totoznymi situacemi [zkuSenosti / znalosti]. Vysledkem je Casovy aspekt [Casové ohrani¢eni]
vymezujici dostupny &as na provedeni funkci <navrhnout / definovat feSeni> a <vybrat
feSeni>. Dal8im vystupem je pak vazba [kontext situace a €asu], ktera vstupuje do nasledné
funkce navrhu konkrétniho feSeni. Prakticky tedy pilot vi, jak moc je FfeSeni situace naléhavé

a dle toho uzplsobi nejenom rychlost reakce, ale také jeji konkrétni typ.

S povédomim o naléhavosti situace pilot vstupuje do procesu navrhu moznych feSeni — funkce
<navrhnout / definovat feSeni>. Zde opét Cerpa jednak ze svych znalosti a predchozich
zkuSenosti [zkuSenosti / znalosti], pfedevSim pak z postupl navrhovanych vyrobcem letounu,
pfipadné spole¢nosti [provozni pfirucka]. Skrze aspekt zdroj je jeho kreativita navic ovlivnéna
schopnosti koncentrace [bdélost, koncentrace]. Vysledkem je navrh konkrétnich variant feSeni
vzniklé situace [konkrétni varianty], vstupujicich do funkci <konzultovat navrhy> a <vybrat

feSeni>.

Pfedtim, nez je rozhodnuto o kone¢ném feseni, je nutné vybrané navrhy konzultovat se svym
kolegou, pfipadné ostatnimi ¢leny posadky — funkce <konzultovat navrhy>. Tato €innost je
fizena pilotovymi schopnostmi efektivni komunikace a spoluprace v posadce, prakticky tedy
dovednostmi v oblasti CRM®. V téch ho vedou obecné poZadavky spole¢nosti na tuto ginnost.
[provozni pfirucka)]. Vysledkem je pak nazor kolegy €i potvrzeni postupu, tedy zpétna vazba

[zpétna vazbal, vstupujici do funkce <vybrat feSeni>.

Funkce <vybrat feSeni> Cerpa z predeslych vazeb [konkrétni varianty] a [zpétna vazba],
stanovuje konec¢né feSeni a tim zavrSuje cely proces volby reakce v pozadovaném cCase.
V rozhodovani pilotovi pomahaiji teoretické znalosti z oblasti rozhodovacich procesu a limitaci
kognitivnich €innosti Clovéka. Tak jako v pfedchozich pfipadech, i zde Cerpa rovnéz
z pfedchozich zkuSenosti [zkuSenosti / znalosti]. Kone¢na rozhodnuti navic pfijima s ohledem
na puvodné predikované i aktualni hrozby a rizika [hrozby, rizika, opatfeni]. Pokud je to
s ohledem na aktualni stav mozné, méla by navic veSkera opatifeni obecné reflektovat
i provozni postupy provozovatele a vyrobce letounu [provozni pfirucka]. Vysledkem funkce je

vazba [konkrétni feSeni] vstupujici do funkce <alokovat ukoly> a finalni funkce <provést ukon>.

® Crew Resource Management
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Ma-li byt pilotova reakce skutecné efektivni, a protoze tvofi posadku se svym kolegou, je
vhodné spolupracovat. Ve vzajemném sdileni ukoll, kde prvotni FeSeni pfedepisuje sam
vyrobce, nas vedou pfimo jeho provozni postupy. Spole¢nost se vSak obecnému smyslu
spoluprace posadky vénuje také ve svych provoznich postupech [provozni postupy]. V pfipadé
originalnich feSeni stanovenych pfimo posadkou Ci situaci, které navazuji na FeSeni
poskytnuta vyrobcem, jsou to pak schopnosti kapitana postup vysvétlit a ukoly delegovat —
vést a prvniho dustojnika byt platnym Elenem tymu [zkuSenosti / znalosti], které Fidi celou
funkci <alokovat ukoly>. Jejim vysledkem je povédomi kazdého Clena posadky o jemu

pridélenych ukolech [rozvrZeni Einnosti].

Ve chvili, kdy ma pilot k dispozici vybrané feSeni [konkrétni feSeni] a vi co provadi on, co
naopak jeho kolega [rozvrzeni Cinnosti], zbyva uz pouze, dle postupu [provozni pfiru¢kal,
s vyuzitim svych kapacit [bdélost, koncentrace] a teoretickych znalosti / praktickych
dovednosti, ukon provest. Vysledkem je pak okamZzita reakce ovliviiujici letovy provoz

[reakce].

4.4. Funkce <learn>

Detailni schéma funkce ucit se je, na rozdil od ostatnich funkci, rozdéleno na dvé €asti — vnitini
a vnéjsi. Toto rozdéleni vychazi z autorovy pfedstavy o zdrojich poznani, které maji letové
posadky k dispozici. Prvnim, nejpfirozenéjSim zdrojem informaci jsou pro pilota vlastni
zkuSenosti, které Ize, diky systému hlaSeni v ramci spole€nosti, navic obohatit o zkuSenosti
kolegd. Mechanismus jejich zisku je vyjadfen schématem ucit se — vnitfni. Druhy zdroj
informaci predstavuji znalosti v klasickém slova smyslu, tedy védomosti ziskané béznym
zpusobem, tj. prostfednictvim vycviku. V kontextu pfedchozi terminologie Ize na tyto informace
nahlizet také jako na zkuSenosti, avSak pochazejici z vnéjSiho svéta. At uz se jedna
0 jakoukoliv problematiku, vzdy byla dana informace puvodni zkuSenosti jejiho autora
z vnéjsiho prostfedi. Zpusob ziskavani klasickych znalosti, tedy systém vycviku, je popsan

schématem s nazev ucit se — vnégjsi.

Detailni schéma procesu ucit se — vnitfni, znazornéno na obrazku 9, je sloZeno z péti dil€ich
funkci. Ty popisuji proces hlaseni udalosti od jejiho vyhodnoceni a nasledného rozhodnuti
pilota udalost hlasit, pfes podani samotného hlaseni az po souvisejici ¢innosti spolecnosti

v oblastech zpracovani
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Obrazek 8: Grafické vyjadfeni detailu funkce reagovat. (zdroj: autor)

hlaseni, pfipadné ostatnich dat o udalostech, a poskytnuti zpétné vazby vSem pilotim.
Schéma je navic doplnéno o pomocnou funkci <fungovat jako spole¢nost> zastupujici nékteré

vnitini procesy, které posadky ovlivAuji.
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Uvodni funkci procesu hlaseni je funkce <vyhodnotit situaci>. Ta slouZi k vyhodnoceni
zkuSenosti z konkrétni situace [provozni zkuSenost] z hlediska jeji relevance pro systém
hlaseni. Prakticky se tak pilot rozhoduje, zda danou véc ohlasi, ¢i nikoliv. Jeho rozhodnuti je
ovlivnéno definici povinnosti a obecnou kulturou ve spolec¢nosti. Spole¢nost tedy predklada
seznam udalosti, jejichz vyskyt je pilot povinen nahlasit vzdy [seznam povinné hlaSenych
udalosti]. Ten vychazi z nafizeni Evropské komise (EC) No.376/2014 a spolu s dodate¢nymi
pozadavky spoleénosti v této oblasti je uveden v provozni dokumentaci. [40] Jak v pfipadé
povinné hlasenych udalosti, tak ostatnich situaci, kde je vyhodnoceni €isté na posadce, vSak
hraje zasadni roli pfedevsim vSeobecna kultura hladeni panujici ve spoleénosti [kultura ve
spole¢nosti]. Vysledkem funkce je tedy nejenom samotné rozhodnuti udalost nahlasit
[rozhodnuti nahlasit udalost] vstupujici do nasledné funkce <nahlasit udalost> coby podminka,
ale také pilotovo mentalni shrnuti a utfidéni celé situace, které v téze funkci nasledné slouzi

jakozto vychozi material konkrétniho hladeni [shrnuti celé situace].

Nutnou podminkou nasledné funkce <nahlasit udalost> je tedy pfedchozi rozhodnuti tak ucinit,
jejim vysledkem je zpracovani hlaSeni dle daného postupu a jeho pfedani — distribuce v ramci
interniho systému hlaSeni udalosti ve spolecnosti. Pilotovi jsou k dispozici nejenom jasné
postupy pokryvajici cely proces hlaseni [postup hlaseni, nalezitosti a formality], ale také
nastroje, kterymi Ize Ukon prakticky provést [technické zabezpeceni]. Vysledkem funkce je

samotné hlaseni, postoupené k naslednému zpracovani ve funkci <zpracovat hlaseni>.

Na rozdil od pfedchozich funkci nejsou nasledujici procesy provadény pilotem &i ostatnim
personalem, nybrz spoleCnosti. Funkce <provadét FDM> predstavuje systém sbéru
a nasledného vyhodnoceni letovych udaju z realného provozu. Zachycuje tak prekroceni
letovych parametrd, na které pilot v systému hlaSeni sam neupozorni. Funkce Cerpa
z provozni situace [aktudlni provozni situace], tedy aktualnich dat z provozu, dale vyuziva
nastroju spolecnosti pro tuto ¢innost [technické zabezpeceni] a je Fizena konkrétnimi postupy
v této oblasti [postupy FDM], které obsahuji napfiklad seznam sledovanych parametrq, jejich
limitni hodnoty atp. Vysledkem jsou informace o letovych udajich zachycujicich konkrétni

situace. [vystup z FDM].

Funkce <zpracovat udalost> ¢erpa z informaci o dané udalosti. Konkrétné z podaného hlaseni
[hlaSeni udalosti] a zaznamu letovych parametrd [vystup z FDM]. Je fizena vSeobecnymi
postupy [postupy SMS] a vysledkem jsou podklady pro nasledné feSeni udalosti s jejimi aktéry,
pokud to situace vyZaduje, pfipadné pouze k poskytnuti zpétné vazby [podklady k projednani

udalosti]. Podklady pak slouzi jako vstup do pomocné funkce <fungovat jako spole€nost>.
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o udalosti], ktera tvofi zaklad statistickych udaju ve funkci <sledovat safety data>.

Pfedposledni funkce <sledovat safety data> slouzi ke zpracovani nejen veSkerych udalosti ve
spole€nosti, ale i ostatnich provoznich dat. Tim pfispiva k tvorbé statistik ukazujicich jednotlivé
vykonnostni ukazatele, dlouhodoby trend atp. Predstavuje tak nedilnou c¢innost safety
oddéleni v kazdé letecké spole€nosti. Vystupem procesu jsou informace pfiblizujici sou¢asny
stav ve spole€nosti [vykonnostni ukazatele, dlouhodoby trend]. Ty jsou pak dale vyuzivany ve

funkci <fungovat jako spole€nost>.

Posledni z funkci procesu ucit se — vnitfni je pomocna funkce <fungovat jako spolecnost>.

Druha ¢ast funkce ucit se, schéma ucit se — vnéjsi, vyobrazeno na obrazku 10, je slozeno z 3
funkci reprezentujicich standardni vycvikovy cyklus letecké spole¢nosti. Tim prochazi kazdy
Clen letové posadky. Konkrétné se jedna o vycvik po nastupu k provozovateli — Operator
Conversion Course (OCC), systém opakovacich vycviki spolec¢nosti — Recurrent vycvik,
pravidelna pfezkouSeni odborné zpusobilosti na simulatoru — Operator Proficiency Check
(OPC) a v provozu — Line Check. Tak jako v pfedchozi ¢asti je i toto schéma doplnéno o funkci
<fungovat jako spole¢nost>. Vzhledem k rozsahu prace a jejimu zamérfeni jsou veskeré
nasledujici funkce pfiblizeny z vSeobecného pohledu vrstvy ,Generalized Function®,
Rasmussenova socio — technického modelu Abstraktni Hierarchie. [26] Obsahy jednotlivych

vycviku tak nejsou detailné znazornény.

Funkce <absolvovat OCC> popisuje proces uvodnich Skoleni a vycviku, které kazdy z pilotu
podstoupi po nastupu nebo pfechodu na jiny typ v ramci spolecnosti. Slouzi tak k pfedstaveni
odlisnych ¢&innosti a postupu provadénych u daného zaméstnavatele / letky. Kromé
specifickych pozadavku vychazejicich z potfeb provozovatele, definuje povinné cCasti také
nafizeni Evropské komise 965/2012, konkrétné ¢asti ORO.FC.120 a ORO.FC.220 a pfislusné
pfijatelné zpusoby shody (AMC) a poradni materialy (GM). To je ve schématu reprezentovano
fidici vazbou [provozni pfiru¢ky]. Konkrétni obsah je sloZen z pozemniho $koleni v oblastech
struktury a chodu spolec¢nosti, nebezpecného zbozi, standardnich i abnormalnich provoznich
postupu, nouzového vybaveni, CRM atp., ale také praktickych lekci a pfezkouSeni na letovém
simulatoru. Soucasti OCC vycviku je tedy i pfezkouSeni odborné zpUsobilosti (OPC), nasledné
létani pod dozorem (LIFUS) a kone&né prezkouseni v provozu (Line Check). Uspésné
absolvovani téchto c&asti je podminkou k uUspé3nému dokonéeni celého vycviku. To

reprezentuje vazba [ovéfeni schopnosti], vedouci z funkce <absolvovat OPC / Line Check>.
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Tak jako v ramci celého schématu, i zde je zdrojem funkce kvalitni instruktor [personalni
zajisténi]. Spole€nost ke kvalité vycviku navic pfispiva i poskytovanymi studijnimi materialy,
které ma kazdy u€astnik k dispozici [materialy spoleCnosti]. Vysledkem jsou teoretické znalosti
a praktické dovednosti z pfedkladanych témat tvofici vstupy funkci ostatnich potenciall

[ziskané znalosti / dovednosti].

Kromé vycviku po nastupu ke spole¢nosti nebo letce je vSak nutné do celého cyklu vzdélavani
zaradit také kontinualni prvek, tedy pravidelné opakovani a prohlubovani informaci v riznych
oblastech. To zajiStuje funkce <absolvovat RECURRENT>. Systém opakovani (Recurrent
vycvik) standardné zahrnuje zopakovani a prohloubeni jak teoretickych znalosti — pozemni
¢ast, tak praktickych dovednosti — vycvik na simulatoru. Tak jako v pfipadé OCC, také
recurrent vycvik reflektuje aktualni i dlouhodobé pozadavky spolecnosti, povinné €asti pak
definuji jednotliva nafizeni ¢asti ORO.FC a k nim pfisludné pfijatelné zpisoby shody (AMC)
a poradni materialy (GM). Ve schématu je obsah vycvikl reprezentovan kontrolni funkci
[provozni pfirucky]. Pozemni ¢ast zahrnuje systémy a limitace letounu, provozni postupy
a dalSi oblasti a rozbor relevantnich nehod a incidentd. V sekci systémU a limitaci letounu je
v kazdém recurrent cyklu vénovana pozornost jednomu ze Sesti blok slozenému z nékolika
dil€ich systém, pficemz je nutné postupné zopakovat veskeré bloky, a tedy systémy letounu
v intervalu tfi let. Sekce provoznich postupu je slozena z opakovani v oblastech indispozice
pilota, provozu v zimnich podminkach, provozu za snizené dohlednosti (LVO) a letovych
postupu, tj. standardnich provoznich postupl, problematiky TCAS, CFIT, GPWS, RNAV,
RVSM &i UPRT atp. Cast vénujici se nehodam zahrnuje jak udalosti ze spoleénosti, tak od
ostatnich provozovatell. Pozemni vycvik nakonec doplfiuje jeSté opakovani v oblasti
nouzového a bezpecnostniho vybaveni (ESE vycvik). Recurrent lekce na simulatoru je slozena
z tratové orientovaného letového vycviku (LOFT), vycviku v zadbrané a vybirani nezvyklych
letovych poloh (UPRT), Casti opakujici limitace a zavady jednotlivych systémua letounu,
tréninku ve zvladani nestandardnich postupl a nouzovych situaci, provozu v nepfiznivych
podminkach a procvi¢eni ostatnich manévrl, které nelze v provozu natrénovat — TCAS,
GPWS, Windshear varovani atp. Ve v8ech fazich lekce jsou navic posuzovany netechnické
dovednosti pilotd v oblasti CRM. Platnost pozemnich ¢&asti recurrent vycviku je 12
kalendarnich mésicd, u simulatorového vycviku je to 6 kalendarnich mésica. Tento asovy
aspekt je ve schématu vyjadren vazbou [intervaly kurzd]. Tak jako v pfipadé OCC kurzu, Cerpa
i zde pilot z poskytnutych studijnich materiald [materialy spole¢nosti] a kvalita vycviku do
znacné miry zavisi na schopnostech vyucujiciho instruktora. [personalni zajisténi]. Vysledek

celého procesu je vyjadfen vazbou [aktualizované znalosti / dovednosti / zkuSenosti].
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Dalsi z funkci, jiz zminéna funkce <absolvovat OPC / Line Check>, reprezentuje nastroj
spole¢nosti v oblasti kontroly a zajisténi pozadovanych standardd. PfezkouSeni odborné
zpusobilosti na letovém simulatoru (OPC) slouzi k demonstraci schopnosti pilota zvladat
bézné, nestandardni a nouzové situace. Obsahuje tak napfiklad manévr pferuSeného vzletu,
vzlet, pfiblizeni, pfistani a nezdafené pfiblizeni s vysazenim pohonné jednotky, postupy za
nizké dohlednosti (LVO) a dal$i oblasti. Platnost takového prezkouSeni je 6 kalendarnich
meésicu, coz vyjadfuje aspekt [intervaly kurzu]. Pfezkou$eni pilota ve skute¢ném provozu (Line
Check) slouzi k demonstraci jeho schopnosti provadét veskeré €innosti v bézném provozu dle
postupu pfedepsanych v provozni dokumentaci. Konkrétné jsou hodnoceny jak technické
dovednosti a samotné ovladani letounu, tak jemné dovednosti v oblastech komunikace,
tymové spoluprace, situacniho povédomi &i rozhodovani, a nakonec také profesni dovednosti,
jako spoluprace s posadkou, vystupovani vac&i cestujicim atp. VeSkery obsah obou
prezkouSeni vychazi z dokumentace spoleCnosti, to je vyjadieno fidici [provozni pfirucky].
Stejné tak jako v pfedchozich funkcich, i zde je kvalita pfedanych informaci, zpétné vazby
a samotného hodnoceni ovlivnéna konkrétnim examinatorem [personalni zajisténi]. Platnost
OPC prezkouseni je 6 meésicu, pfezkouseni v provozu (Line Check) je pak platné na obdobi
12 kalendarnich mésicu [intervaly kurzl]. Vysledkem je ovéfeni schopnosti pilota fungovat
v bézném provozu, a to i v nestandardnich situacich, které je podminkou k vykonavani dalSi
¢innosti. Pro pilota je vSak cenna pfedevsim zpétna vazba a ziskané zkusenosti [zkuSenosti —

zpétna vazbal.

Posledni z funkci celého procesu uCit se je funkce <fungovat jako spoleCnost>. Ta vSak
predstavuje dulezity ¢lanek nejenom tohoto procesu, ale celého schématu jednotlivych
potenciall. Jedna se totiz o funkci zastupujici veSkeré Cinnosti spolecnosti, které pilota
a posadku ovliviiuji. Reprezentuje tak rizna oddéleni ve spole€nosti a konkrétni vystupy jejich
prace. Ve vztahu pfimo k procesu ucit se — vnéjSi se jedna napfiklad o studijni materialy
poskytnuté pilotovi pfi vycviku i mimo néj [zkuSenosti — zpétna vazba], vycvik instruktoru
a obecné personalu, ktery se Skolenim zabyva [personalni zajisténi]. Dale zahrnuje vesSkeré
osnovy vycvikl, které na zakladé legislativnich pozadavkl a potfeb spole¢nosti definuji obsah
a zamérfeni jednotlivych kurzu [zkuSenosti — zpétna vazba]. Ve vztahu ke schématu udit se —
vnitfni, ktery mapuje proces hlaseni, jde o poskytovanou zpétnou vazbu ¢i informovani
posadek o celkovych trendech, udalostech a situaci ve spoleénosti [vysledky hlaSeni — trend].
Ve vztahu k celému schématu vykonnosti v odolnosti je pak tato funkce zdrojem vazeb
ovliviujici ostatni potencialy, napfiklad provoznich postupl a jejich zmén [provozni postupy],

[modifikace prioritnich oblasti], [modifikace intervalu] atp.

47



® © s, POStUD hldlenl, nustupy SMS
naleZitost a
formality

\ T saberpatent

hisden!
udalosy

@ ©
rozhodnut!
f Wetovy @) jako
provez poleénost
— ®

NITOR zpracovat g
|
prww;lst . vystup 2 FOM postupy FOM
Eavlml
nidtenych
kultura ve / paates aktudinl @ ©)
g
® N situace
vyhodnotit a % provadét
situaci C) FOM ©)
technické
zabezpelen|
® ® ®
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4.5. Funkce <anticipate>

Dil¢i schéma funkce pfedvidat reprezentuji 4 ryze kognitivni funkce umozriujici dekomponovat
provadénou c&innost, identifikovat zde problémova mista, posoudit hrozici riziko, a nakonec

navrhnout pfislusna preventivni opatfeni.

Schopnost predikce je do zna¢né miry vzdy zavisla na dostate€ném mnozstvi aktualnich
informaci, bez nichz jsou naSe odhady nepfesné. Aktualni déni tak reprezentuje vazba
[aktualni / nedavna provozni situace] vstupujici do uvodni funkce <dekomponovat proces>. Ta
slouzi k rozlozeni ¢innosti na dulezité faze a tim zlepSuje pilotovu orientaci v celém procesu.
Vystupem je vazba [dil€i ¢asti procesu v kontextu s aktualni situaci], prakticky tedy jeho lepSi
predstava o tom, na ktera mista v budoucnu se zaméfit. Vedle jiz zminénych informaci
provozniho charakteru posadka Cerpa také z postoje spole€nosti, tj. vysledkd jeji snahy
predvidat [predikce spoleCnosti], vlastnich znalosti a pfedchozich zkuSenosti [ziskané
zkuSenosti / znalosti] a nastavenych postupl [provozni postupy]. Je to navic pravé vazba
[provozni postupy], ktera skrze tuto funkci cely proces pfedvidat v €innostech posadek
vymezuje a formalné definuje. VSechny tyto vazby do funkce <dekomponovat proces> vstupuiji

jakozto aspekt fizeni.

Informace o tom, kde hledat, tvofi vstup nasledné funkce <identifikovat hrozby / pfilezitosti>.
V ramci této funkce se pilot snazi najit konkrétni hrozby a nebezpecné elementy. V souladu
s pfistupem Safety Il, ale také pfilezitosti a Sance. K tomu mu, kromé znalosti a zkuSenosti
[ziskané zkuSenosti / znalosti], pomahaji metodické pokyny pokryvajici proces ,TEM* — Threat
and Error Management [metodika TEM]. Ten poskytuje zakladni ramec celého procesu
pfedvidat na provozni urovni a je tak zastoupen i v nasledujicich funkcich. Konkrétné se jedna
o koncept umozriujici posadkam Iépe pochopit a pracovat s mechanismy, které ovliviuji jejich
kazdodenni Cinnosti. Vychazi z pfedstavy o existenci hrozeb, vzniku chyb a mozném pfechodu
v nezadouci stavy. Tato metodika tak napomaha mozné hrozby pfedem detekovat, vCas
zabranit rozvoji chyb, pfipadné dostate¢né zmirnit dopady nezadoucich stavu. [32] Vysledkem
funkce <identifikovat hrozby / pfilezitosti> je pak vycCet existujicich hrozeb, pfipadné prilezitosti

tykajicich se daného letu [vyCet hrozeb / pfilezitosti].

Pokud ma posadka k dispozici pfedchozi vyéet je nutné posoudit také konkrétni miru rizika €i
pfinosu. Neni totiz nutné vzdy reagovat na vSechno. K tomu slouZi funkce <posoudit riziko /
pfinos>. V té, na zakladé navodné metodiky [metodika TEM], vlastnich znalosti a pfedchozich

zkuSenosti [ziskané zkuSenosti / znalosti], stanovi pfibliznou miru rizika, které kazda hrozba
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predstavuje, respektive kone€ného pfinosu, ktery plyne z identifikovanych pfilezitosti. Tento

vystup [mira hroziciho rizika / pfinos] pak slouzi jakozto zaklad funkce <navrhnout opatfeni>.
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Obrazek 11: Grafické vyjadieni detailu funkce pfedvidat. (zdroj: autor)
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Funkce <navrhnout opatfeni> je zavrSenim procesu predvidat. Stejné tak jako v pfipadé
pfedeSlych funkci, i zde je kliCova dostate¢na znalost prostfedi a pfedchozi zkuSenosti
[ziskané zkuSenosti / znalosti]. Posadka Cerpa rovnéz z poradniho materialu ve formé
metodického postupu [metodika TEM]. V ramci této funkce shromazdi veSkeré predchozi
vystupy, a na zakladé aktualni situace [aktualni / nedavna provozni situace], zmapovani
jednotlivych rizikovych segmentd zamyS$lené Ccinnosti, identifikaci konkrétnich hrozeb
a pfifazeni pfiblizné miry jejich rizika’ [vy&et hrozeb / pFileZitosti] [mira hroziciho rizika / pFinos]
navrhne pfisludna preventivni opatfeni, ktera nasledné v provozu aplikuje [opatieni snizujici
rizika]. Kromé toho pilot vyuziva veSkeré predikce také v ostatnich funkcich. Konkrétné
v procesu reagovat, kde dle potfeby upravuje svoji schopnost soustfedit se v urcitych situacich
[stupen bdélosti], nebo kdyz pfihlizi k pivodnim hrozbam a riziku v situaci, kdy se rozhoduje
mezi nékolika variantami mozné reakce [hrozby, rizika, opatfeni]. Ve funkci sledovat pak jeho
predstavy o budoucnosti ovliviiuji vybér prioritné sledovanych oblasti a interval jejich

pozorovani [prioritni oblasti].

" Analogicky stejné tak pro mozné prilezitosti a jejich pozitivni pfinos
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5. NAVRH A TVORBA MODELU RAG

V pfedchozi kapitole byly k jednotlivym potencialdm metody RAG pfifazeny konkrétni Cinnosti
pilota. S vyuzitim metody FRAM pak graficky znazornény jednotlivé funkce a jejich vzajemné
vazby. To umoznilo detailné popsat mechanismy zkoumanych ¢&innosti. V této Casti je

pfiblizena tvorba samotného dotazniku RAG a vysvétlena podstata jednotlivych otazek.

Existuje nékolik zpusobl, kterymi Ize dotaznik mapujici odolnost v dané oblasti vytvofit.
Jednim z nich je tvorba otazek na zakladé Hollnagelova obecného seznamu nejduleZzitéjsich
parametri daného potencialu. Seznam pro kazdy z potenciall uvadi nékolik kliCovych
parametrll spolu s generickymi dotazy mapuijici stav v této oblasti. Tvlirce dotazniku tak
vychazi z tohoto seznamu a pro vSechny, i pouze vybrané parametry, vymysli konkrétni dotaz
specificky pro zkoumané odvétvi. Pfi tvorbé se opira o expertni znalost daného oboru a situaci
v konkrétni spole¢nosti. Pfiklad takového seznamu pro potencial prfedvidat uvadi tabulka 1.
V této praci byl vSak aplikovan odliSny zpusob. Vychozim materialem pro tvorbu konkrétnich
otazek se stal popis Cinnosti reprezentujicich jednotlivé RAG potencialy. Na zakladé
konkrétnich funkci a jejich vzajemnych vazeb v modelech FRAM z pfedchozi kapitoly, tak
vznikl vy€et zakladnich oblasti, na které dotaznik cili. Ten byl dale upraven dle vSeobecnych
pozadavkl na kompetence letovych posadek, vlastnich zkuSenosti autora a v ojedinélych
pfipadech se inspiroval také plvodnim seznamem Hollnagela. Vysledkem je dotaznik

obsahujici 41 specifickych otazek mapujicich vykonnost v odolnosti ve ¢tyfech potencialech.

Tabulka 1: Hollnagellv seznam kli€ovych parametr( a k nim pfisluSnych generickych otazek

pro potencial pfedvidat. (pfelozeno) [34]

Na jaky typ odborné spoluprace se pfi pohledu do budoucna spoléhame? (interni, nebo

Expertiza
externi)?
Frekvence Jak ¢asto jsou posuzovany budouci hrozby a mozné prilezitosti?
Jakym zplsobem jsou o¢ekavani o budoucich udalostech ve spole¢nosti komunikovany,
Komunikace
i sdileny?
Strategie Je pro dany systém vytvoren model mozné budoucnosti?
Model Jsou model a nase predpoklady o budoucnosti explicitni nebo implicitni? Kvalitativni,
ode

nebo kvantitativni?

. . S jakym €asovym horizontem systém pracuje? LiSi se tento rozdil napfiklad v oblastech
Casovy horizont
produktivity a bezpecnosti?

Akceptovatelnost Ktera rizika povazujeme za pfijatelna a ktera jiz nepfijatelna? Na zakladé ¢eho tak
rizik usuzujeme?

Etiologie Jaka je povaha predpokladané budoucnosti (hrozby, pfilezitosti)?

Kultura Je povédomi o riziku vnimano jako soucast kultury ve spole¢nosti?
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Nasledujici ¢asti pfedstavuiji a blize specifikuji vSechny vytvorené otazky v Ceském jazyce. Na
konci kazdé Casti je pro konkrétni potencial uvedena tabulka, shrnujici otazky formou vyroku
tak, jak byly respondentim distribuovany. Respondent vzdy hodnotil miru souhlasu
s pfedkladanym tvrzenim — vyrokem. Detailni popis distribuce je popsan na konci kapitoly.
Tvrzeni o obecnych kompetencich se odvolavaji na statistiky publikované v ramci kazdorocni
zpravy o situaci v oblasti bezpec€nosti letecké dopravy. [36] Tu vydava Mezinarodni organizace
oblasti spojenych s lidskym faktorem nejenom v letecké dopravé, tzv. ,Dirty Dozen®,
publikovany kanadskym odbornikem na tuto problematiku, Gordonem Dupontem. [37] V ramci
nize uvedeného textu je vzdy k odkazu na konkrétni otdzku pouzito jejiho Eisla v kulatych
zavorkach. Texty rovnéz uvadi pfislusnou funkci schématu FRAM, ze které dana otazka
vychazi. K jednotlivym otazkam jsou navic pfifazena heslovita pojmenovani. Ta strucné
vystihuji konkrétni klicovy faktor odolnosti, na ktery otazka cili. Toho je nasledné vyuZzito v dalsi
kapitole, kde dané heslo snadnéji identifikuje pFislusny vrchol radarového grafu reprezentujici

tuto otazku.
5.1. Potencial sledovat

Veskeré otazky pro potencial sledovat pfehledné uvadi tabulka 2, uvedena dale. Nedostatek
zdrojli predstavuje vyznamnou hrozbu pro jakoukoliv €innost. [37] V kontextu potencialu
sledovat, konkrétné jeho dil¢i funkce <ziskat INFO>, je nutné zjistit, zda ma pilot k dispozici
takovych zdroju dostatek, at uz jde o dostupné aplikace a software, prvky avioniky, nebo
provozni dokumenty (2). Kromé samotné dostupnosti a Sife palety zdroju je navic nutné umét
s nimi efektivné a spravné pracovat. U aplikaci tedy vyuzivat veSkeré nabizené funkcionality
a umét je obsluhovat. U dokumentace védét, co a kde obsahuje. Obecné pak chapat podstatu
poskytovanych vystupd, tj. védét, na zakladé jakych vstupu byly vytvofeny, co vysledek
ovliviiuje atp. Byt s nimi zkratka dokonale seznameni (3). Nesmime v3ak zapominat také na
teoretické zasady rozhrani ¢lovék — hardware®. | v pfipadé naplnéni pfedeslych podminek je
to totiz také uzivatelska privétivost jednotlivych zdroju, ktera do zna€né miry ovlivni pilotovu
kone¢nou schopnost informace ziskat. Je tak nutné se ptat, zda se posadkam v provozu
s veSkerymi zdroji informaci pracuje pohoding, tedy zda jsou aplikace plynulé a intuitivni, zda
je jejich prostfedi a prostfedi dokumentld srozumitelné, pouzita symbolika pfehledna atp. (4).
ProtoZe Ize za zdroje povaZzovat také ostatni personal, ktery ke zvySeni informovanosti
posadky bezesporu velkou mérou pfispiva, ptame se i v této oblasti. Konkrétné na kvalitu

sdileni informaci mezi provoznimi Useky, se kterymi piloti pfichazi do styku nejcastégji (5).

8 V souladu s konceptualnim modelem SHELL zde vyraz hardware reprezentuje jak prostiedi
avioniky, tak aplikaci a dokumentu. [6]

54



Spoleénym jmenovatelem zastfeSujicim tato témata jsou tedy zdroje, konkrétné jejich

dostupnost, kvalita a schopnost s nimi pracovat.

DalSi oblasti, vyrazné ovlivriujici nejenom potencial sledovat, je dostatek teoretickych znalosti
a nabytych zkuSenosti. [37] Ty umozriuji tvorbu kvalitniho mentalniho obrazu dané &innosti.
Protoze kliGova pilotova schopnost interpretace aktualni situace, reprezentovana funkci
<interpretovat INFO>, neni ni¢im jinym nez spojenim pravé jeho mentalniho obrazu
s dostupnymi informacemi, je nutné poloZit si otdzku, jak jsou na tom posadky v tomto sméru.

Dulezitou schopnosti je tedy interpretace situace (7).

Nedodrzovani provoznich postupl a nedostateCna vzajemna kontrola jsou se svym 29%
podilem (v zavislosti na typu udalosti i vy§Sim) jednim z nejc¢astéjSich faktord, které pfispivaji
ke vzniku leteckych nehod. TéméF 15% podil zaujima také nespravné pouziti standardni
frazeologie — ,callouty”. [36] Standardni pojmenovani pozorované skutecnosti, vychazejici
z funkce <pfifadit callout>, snizuje pravdépodobnost vzniku vzajemnych nedorozuméni ve
dvouclenné posadce, zefektiviiuje tedy komunikaci a zvySuje tak situaéni povédomi kolegy.
K tomu vyznamné pfispiva také dodrzeni standardnich provoznich postupt. Diky nim oba piloti
vi, co se déje, respektive co bude nasledovat, sdili totiz stejny mentalni obraz o pribéhu dané
¢innosti. Jsou si navzajem ,Citelni“, coZ pomaha udrZet pfehled o situaci, tolik potfebny

predevsim ve chvilich zvySené zatéze. Spole¢nym jmenovatelem je tedy standardizace (6).

Nedostatek asertivity je zavaznym fenoménem obecné snizujicim informovanost v posadce.
[37] Zde se vSak otazka pfirozené lisi podle toho, zda je respondentem prvni distojnik nebo
velitel letounu. U ,kopilotd“ tak nepfimo zjistujeme vliv vyuky CRM na jejich schopnost
asertivné jednat s autoritativnimi kolegy. Ta je vSak do znané miry ovlivnéna rovnéz
kapitanovou schopnosti ,Leadershipu®. Na tu se ptame velitelt. Obé schopnosti se pak vhodné
doplriuji. Pokud je prvni dustojnik méné asertivni, kapitanovy kvality v oblasti ,Leadershipu®
tento nedostatek kompenzuji a komunikaci mu usnadnuji. Naopak, pokud je kapitan
autoritativni a jeho schopnost ,Leadershipu” nedostate¢na, je to kompenzovano asertivnimi
schopnostmi prvniho dustojnika. (8) Obecné je tedy zasadni pilotova schopnost komunikace,
ve schématu vyjadiena funkci <upozornit na stav>, tj. schopnost upozornit na veskeré jemu

znamé okolnosti a fakta, pfipadné vytvofit podminky, které toto podporuji.

Pro pilota je dale podstatné samotné vymezeni procesu sledovat. Je nutné zjistit, zda provozni
postup spole¢nosti / vyrobce ¢innost definuje dostatecné, a to jak z hlediska sledovanych
oblasti, tak intervalu jejich pozorovani €&i pfislusnych standardnich vystrah. Kli¢ovym prvkem

je tedy popis Cinnosti, definice procesu (1), fidici funkci <fidit zaméfeni>.
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Definice procesu

(1)

Tabulka 2: Otazky dotazniku RAG pro potencial sledovat

Provozni postupy se procesem sledovani zabyvaiji dostatecné, tj. definuji konkrétni oblasti

zajmu, intervaly jejich sledovani a limitni hodnoty jednotlivych ukazatel(.

Dostatek zdrojl

)

Mam k dispozici dostatené mnozstvi nastroji / zdroja, kterymi Ize potfebné informace

v provozu snadno ziskat (aplikace, dokumenty atp.).

Prace se zdroji

@)

Na praci s veSkerymi nastroji / zdroji jsem byl dostate¢né proskolen, tj. byly mi pfedstaveny
vesSkeré funkcionality a moznosti aplikaci, zpusob interpretace jejich vystupl a rovnéz

podstata informaci uvadénych v provoznich dokumentech.

Kvalita zdroja

(4)

Zhodnotte prosim uzZivatelskou pfivétivost, tj. plynulost (aplikace), prehlednost
a srozumitelnost (aplikace, dokumenty) prostfedi nasledujicich zdroju informaci: Mapové
podklady, intranet spole¢nosti, software pro vypocet vykonnosti letounu — Flysmart+,
mobilni intranet spole¢nosti, knihovna dokumentl, ACARS, CPDLC, Hold Over Time
Aplikace, provozni pfiru¢ky a ostatni manualy, Operational Flight Plan, systémy letadla,

aplikace pro rozvrh sluzeb.

Lidské zdroje

®)

Zhodnotte prosim, jak funguje sdileni informaci na urovni nasledujicich provoznich Useku:
Pilot — Dispatch / Naviga¢ni / Maintenance / Handling / ATC / Palubni personal / Kolega
v kokpitu

Standardizace

(6)

V provozu je v maximalni mozné mife dodrzovano pouziti standardnich postupu

a predepsané frazeologie.

Interpretace

situace

7)

Systém vycviku mi poskytuje dostate¢né mnozstvi znalosti a vlastnich / zprostfedkovanych
zkusenosti. To mi umoznuje spojovat zakladni provozni informace v jeden celek a vytvaret

tak komplexni obraz aktualni situace.

Komunikace

(8)

Vyuka CRM (Crew Resource Management) mi poskytuje dostate¢né obsahly teoreticky
zaklad a zlepSuje mé dovednosti v oblasti "Leadership”, to v praxi usnadnuje moji interakci
se v8emi, pfedevsim pak méné asertivnimi, kolegy.

Vyuka CRM (Crew Resource Management) mi poskytuje dostate¢né obsahly teoreticky
zaklad a zlepSuje mé dovednosti v oblasti asertivity, to v praxi usnadfiuje moji interakci se

vSemi, pfedevSim pak vice autoritativnimi kolegy.

Rizeni zaméfeni

©)

Complacency”

Chapu podstatu pojm( ,Brain Freeze®, ,Tunnel Vision®, ,Inattentional Blindness", ,Task
Fixation®, ,Confirmation Bias®, ,Automation Bias“, Automation Complacency” atp., vim, jak

témto fenoménlm celit a aktivné udrzovat, pfipadné znovu ziskat ,Situational Awareness".

(pocit sebeuspokojeni, védoma necinnost, lhostejnost), ,Distraction®

(rozptyleni, odvedeni pozornosti), [37] ,Task fixation (jednostranné zaméreni na urcity ukol),
to je jen kratky vyCet pojmu spojenych s fizenim pozornosti. To navic pfedstavuje jeden
z klicovych prvku problematiky situaniho povédomi. [37] Teoreticka znalost podstaty téchto
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fenoménu, schopnost védomé pracovat se zamérenim své pozornosti a udrzet tak, pfipadné
znovu obnovit celkové situaéni povédomi v jakékoliv situaci, je pro pilota zcela zasadni. Jeho
klicovou kompetenci je tedy fizeni zaméreni, pfispivajici k naslednému udrzeni situacniho

povédomi (9). To ve schématu reprezntuje rovnéz funkce <fidit zaméreni>.
5.2. Potencial reagovat

Nadmérna unava negativné ovliviuje vesSkeré Cinnosti pilota a je jednou z dvanacti hrozeb
spojenych s lidskym faktorem. [37] Nejenom s ohledem na dil&i funkci <zkoncentrovat se>,
potencialu reagovat, je tedy nutné ptat se, v jaké kondici posadky do sluzby nastupuji. Je
dulezité, aby skladba jejich rozvrhu, tj. podil rannich, dennich a no¢nich sluzeb, kombinace
délek a typu letd ¢i doba odpocinku mezi nimi, byly v souladu s platnou legislativou a principy
lidské vykonnosti v oblasti spanku a unavy. (1) Pilot navic musi umét se svou unavou efektivné
pracovat a Celit tak pfipadnym systémovym nedostatkim v pfedeslé oblasti. Jeho dostate¢né
znalosti problematiky spankového cyklu, vlivu navy na vykonnost &i regulatornich pozadavka,
jsou zcela zasadni pro to, aby unavé pouze pasivné necelil, nybrz aktivné pfedchazel. (2)
Kliovou podminkou koncentrace je tedy dostatek energie. Casteéné nedostatky v této oblasti
Ize kompenzovat provoznimi postupy a pfedvidanim posadky. | pfesto, Ze je pilot unaven, je
schopen se kratkodobé& zkoncentrovat na kritickou Cast letu, ktera je definovana bud
postupem, nebo jeho pfedchozi predikci. Pilot zkratka ¢eka, Ze v danou chvili je riziko vy$si,

je tedy schopen se védomé zkoncentrovat a nasledné zareagovat lépe.

Spravna reakce stoji na zvoleném feseni. To vychazi z funkce <navrhnout / definovat FeSeni>.
Letecka doprava je v tomto ohledu pomérné specifickym odvétvim. Vyrobci se prostfednictvim
své dokumentace totiZ snazi nabidnout feSeni — postup na Siroké spektrum moznych situaci,
pfedevSim pak v zakladni oblasti technické Casti a letovych manévrd. V obecném pojeti,
pfedevdim se zaméfenim na provozni a praktické aspekty spoleCnosti, ma na vyrobce
v dostateCném rozsahu navazat také provozovatel skrze interni metodiku a postupy. Kongi-li
pokyn vyrobce obratem ,Land at the nearest suitable airport’, je to kromé pilotova
,airmanshipu® pravé spolecnost, kterd ho ma alespofi ramcové vést. Sdélit mu, jak si
nasledujici ¢ast letu pfedstavuje z provozniho hlediska (3). Dale je nutné, aby veSkeré zmény,
které jsou v celé dokumentaci provadény, byly publikovany zplsobem, ktery zajisti, ze
posadky jsou schopni je vnimat, pfejimat a v provozu aplikovat (4). Nakonec je dulezita
samotna detailni znalost podstaty veskerych postupl ze strany pilota (5). Ta mu umozni Iépe

kombinovat vice feSeni v pfipadé komplexnich situaci, na které, jiz z podstaty, postupy

® Souhrnny anglicky vyraz sdruzuijici celou fadu pro pilota kli¢ovych schopnosti.
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existovat nemohou. KliCovymi oblastmi je tedy dostupnost feSeni, pilotova orientace

v pfipadnych zménach a vyborna znalost podstaty nabizenych variant.

Téma asertivity a ,leadershipu“ z otazek na potencial sledovat ma pfesah i do pilotovy
schopnosti reagovat. Obecné zaujima problematika komunikace mezi piloty pfiblizné 13%
podil mezi faktory pfispivajicimi ke vzniku nehody. [36] Zde konkrétné, skrze funkci
<konzultovat navrhy>, vyrazné ovliviiuje proces vybéru feSeni na zakladé vzajemné
konzultace a potvrzeni postupu. SpoleCny postup zvySuje kvalitu pfijatych rozhodnuti
a pfispiva tak ke sniZeni pravdépodobnosti chybnych krokd, jako je napfiklad pouziti
nespravného ,checklistu“. Prvni distojnici tak hodnoti kulturu na palubé, tedy zda maji
moznost se na vybéru feSeni také podilet. Pokud totiz velitel situaci s kolegou nekonzultuje,
pfipravuje se o cennou zpétnou vazbu a zdroj informaci. Velitelé pak hodnoti to, zda nejsou
jejich kolegové naopak pasivné agresivni. Pokud si totiz prvni dustojnik v diskusi smérem
k veliteli po¢ina nevybiravym zplUsobem, jeho nazor bude vniman odliSné. (6) SpoleCnym

jmenovatelem je v tomto pfipadé diskuse.

Dalsi z otazek se zaméfuje na pozadi schopnosti vybrat finalni feSeni z palety nabizenych
variant. Konkrétné na pilotovu znalost mechanismu kognitivniho procesu rozhodovani a jeho
limitd. Na zakladé téchto znalosti je totiz schopen pfijimat dana rozhodnuti rychleji a také zvysit
pravdépodobnost spravného vybéru. (7) Kliovou oblasti je tedy rozhodovaci proces a jeho

principy. Ty ve schématu reprezentuje funkce <vybrat feseni>.

Fakt, Ze diky vzajemné spolupraci nemusi byt vysledek procesu roven pouhému souctu dil€ich
pfispévkd od jednotlivych aktér(, je vSeobecné znam. Nedostatky v oblasti vzajemné
spoluprace jsou navic dalSim z dvanacti kritickych aspektt lidského Cinitele. [37] Kapitanova
schopnost delegovat ukoly, potazmo schopnost jeho kolegy ho nasledovat a v provozu je
efektivné plnit, jsou zakladem Uspésné kooperace. Ta zamezuje pretizeni posadky v kritickych
situacich, a navic tim snizuje vliv dalSiho elementu identifikovanych hrozeb — stresu. [37] (8)

Dobfe zvladnuty ,task management® tedy umoziuje snadnéjsi praktické provedeni
pozadované reakce. Dullezitou kompetenci je tedy spoluprace, ve schématu vyjadiena funkci

<alokovat ukoly>.

ProtoZe potencial reagovat zahrnuje nejenom kognitivni stranku feSeni situaci, ale mnohdy
také fyzickou intervenci ve smyslu manualniho ovladani letounu, jsou k jeho naplnéni nutné
také vynikajici pilotni dovednosti. Kvali nedostatkim v této oblasti navic polozka ,manual
handling / flight controls“ obsazuje pfedni pfiCky v zebfiCku faktort pfispivajicich ke vzniku

leteckych nehod. Konkrétné v priméru zaujima témér 40% podil. Manualni dovednosti jsou
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tedy zcela nenahraditelnou kompetenci pilota a pfispivaji k naplnéni celého potencialu
reagovat. Bohuzel, ve svété neustale rostouciho trendu automatizace je jejich udrzeni stale
tézsi. Pilotni navyky je tedy nutné v maximalni mozné mife neustale udrzovat praxi z realného
provozu, na coz cili otazka (9) vychazejici z funkce <provést ukon>. Kli¢ovou kompetenci jsou

zde manualni dovednosti.

Dnesni syntetické letové simulatory dosahuji Spickoveé urovné. Posadky tak maji moznost si
veskeré cinnosti, nejenom procesu reagovat, pravidelné natrénovat. At uz se jedna
o schopnost identifikovat zavadu a interpretovat danou situaci v ramci potencialu sledovat,
nebo koncentraci, vybér nasledné reakce, vzajemnou konzultaci, volbu kone&ného fedeni
a spolupraci s kolegou v potencidlu reagovat. Zasadni problém v oblasti tréninku vsak
predstavuje jeho skladba, a pfedevSim pak samotné provedeni. Dle studie zabyvajici se
efektivitou vycviku a jeho vlivu na zvladani abnormalnich situaci, je totiz vykonnost ve skute¢né
situaci vyrazné odliSna od té ve fazi tréninku, a to i pfesto, ze danou udalost posadka predtim
pravidelné trénovala na letovém simulatoru. To je zplsobeno nedostateCnym momentem
prekvapeni, ktery dnesni skladba periodickych vycvikl poskytuje. Vykonnost posadek, kterym
byl program lekce zménén oproti standardné zazitému prabéhu, tak vykazuje obecné vétsi
nedostatky a vySsi variabilitu. [39] Takové vysledky pak lépe vystihuji skuteCné schopnosti
pilota a jeho vykonnost v realné situaci. Cilem je tedy vice pfiblizit povahu vycviku prostfedi
realného svéta. Pouze ve chvili, kdy posadka situaci neCeka, ma moznost si komplexné
vyzkou$et veSkeré procesy spojené s jejim naslednym feSenim, nejenom mechanické kroky
samotné reakce (9). Ve fazi prvotniho nacviku reakci ma sice i vycvik mechanického provedeni
své dulezité misto. AvSak pozdéji je nutné priblizit posadkam realitu co mozna nejvice, a tedy
rozvijet jejich schopnost reagovat na skuteéné necekané podnéty. Klicovym parametrem je

tedy efektivita vycviku, ktera je rozhoduijici pro vice funkci potencialu reagovat.

Veskeré vyroky dotazniku pro potencial reagovat, uvadi tabulka 3 na nasledujici strané.

5.3. Potencial ucit se

Jednim ze zakladnich pfedpokladi k nahlaseni udalosti je pilotovo vzdélani v této oblasti.
Kromé vSeobecné teorie tykajici se smyslu a podstaty systému hlaseni, je pro pilota podstatné
vedeni ve formé& vymezeni zakladnich oblasti a konkrétnich udalosti, které je povinen vzdy
ohlasit (1). KliCovou kompetenci je tak znalost procesu hlaseni. Ta ve schématu FRAM tvofi

fidici aspekt funkce <vyhodnotit situaci>.
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Tabulka 3: Otazky dotazniku RAG pro potencial reagovat

Koncentrace — Skladba lett v ramci publikovaného rozvrhu mi v daném obdobi poskytuje dostatek ¢asu
rozvrh na odpocinek a ja tak pred nastupem do sluzby, ani v provozu nepocituji nepfimérenou
(1) unavu.

Koncentrace — | V problematice FRM (Fatigue Risk Management) se orientuji dostate€né (principy
Znalosti spankového cyklu, vliv unavy na vykonnost, regulatorni pozadavky atp.), jsem tedy
schopen s Unavou a koncentraci pfed, v prubéhu (fizeny odpocinek atp.) a po letu aktivné

2 pracovat, ne ji pouze pasivné Celit.
Dostupnost Provozni dokumentace spole€nosti zahrnuje metodické pokyny / poradenské materialy,
FeSeni které dostatecné definuji obecné pozadavky ¢&i nabizi konkrétni FeSeni situaci,

@)

neobsazenych v dokumentaci vyrobce (vazny stav pasazéra na palubé, situace po
technickych zavadach riizného typu, divert atp.).

Orientace ve
zménach

(4)

Provozni dokumentace a postupy spolecnosti jsou pozméfovany systematicky, tj.
v jednotnych €asovych intervalech ucelené, nikoliv nahodile. Jsem tedy schopen zmény
zaznamenat, orientovat se v nich, pfejimat je a v provozu aplikovat.

Znalost procesU

®)

Pokynim obsazenym v materialech vyrobce / spole¢nosti rozumim, chapu jejich podstatu
a vzdy vim, pro€ dany krok délam a jaké ma nasledky.

Diskuse Kolega ve vzgjemné komunikaci v pfipad& nesouhlasu vystupuje asertivné, nikoliv pasivné
©6) agresivné. / Re$eni dané situace je pfijato po oteviené diskusi a vzajemné shodé
s kolegou.
Rozhodovaci Vyuka spole¢nosti v oblasti Decision-Making mi poskytuje dostatené obsahly teoreticky
proces zaklad (princip, limity a zkresleni kognitivnich procesu, modelové situace atp.). To mi v
(7) praxi usnadfuje pfijimat veSkera rozhodnuti.
Spoluprace Vzajemna spoluprace v nestandardnich situacich probiha dle predchoziho rozdéleni kol
(8) efektivné, tj. nezplsobuje chaos a dodate¢nou zatéz, ¢i dokonce prehlceni posadky.
Manualni
dovednosti V provozu je mi dostate¢né umoznéno ovladat letoun i bez automatizace. (A/P, A/T, F/D)
©) Jsem tak schopen udrzovat svoje manualni dovednosti a zakladni navyky.
Efekilvita Pravidelny vycvik na simulatoru stéle poskytuje moment pfekvapeni. Na nestandardni
vycviku situaci tak reaguji ve chvili, kdy jsem ji vibec necekal (vysazeni motoru ve fazi, kde

(10)

standardné na simulatoru neprobiha).

Samotné rozhodnuti udalost hlasit je ovlivnéno také kulturou panujici ve spole€nosti. Ta tedy

reprezentuje obecné problematickou oblast norem a vSeobecného pfistupu zaméstnancu

spole¢nosti k ur€itym &innostem. [37] Konkrétné je zcela zasadni, aby nahladeni udalosti

nepredstavovalo pro jedince jakékoliv negativni dasledky v budoucnu (2). Kromé davéry

v systém navic pilotovu motivaci ovliviiuje také vysledek celého procesu. Tedy to, zda z jeho
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pohledu hlaseni k nééemu pfispélo. Pilot tak musi obdrzet kvalitni zpétnou vazbu, a to co
nejdrive, dokud ma udalost v detailnim povédomi (5). Pokud se navic jedna o ¢asty fenomén,
je pro motivaci pilota zasadni pozorovat zlepSeni, nebo alespori snahu spole¢nosti v dané
oblasti véci ménit (6). Jednotlivé otazky tak charakterizuji pojmy kultura hlaSeni, zpétna vazba
a faktické vysledky celého procesu hladeni udalosti. Otazky vychazi z funkci <vyhodnotit

situaci> a <fungovat jako spole¢nost>.

Dale je nutné ptat se na oblast praktického provedeni. Tedy zda je samotné nahlaseni udalosti
bezproblémové a snadné, zda mame dostatek moznosti jak tak ucinit. Zkratka zda pro pilota
samotny ukon nepfedstavuje pfekazku ve formé& administrativni zatéze, ktera by ho nakonec
odradila (3). Jinymi slovy, otazka se zde obecné dotyka problematiky dostupnych zdroj(,
konkrétné nastroji umoznujicich udalost hlasit. [37] Tuto €innost ve schématu reprezentuje

funkce <nahlasit udalost>.

Nesmime zapominat také na samotnou podstatu systému hladeni. HlaSeni udalosti
predstavuje jeden z informacnich kanall poskytujicich obraz o realné situaci. Pro spole¢nost
tedy zdroj zpétné vazby, pro pilota jeden z nastroji u€eni. Pro spole¢nost je tedy zasadni tyto
informace obdrzet co nejdfive, vzdy vS8ak v pfedepsané Ihité. Tim pfedchazime moznosti
opakovaného vyskytu vyvstalych latentnich nedostatku kritické povahy (4). Pro pilota je pak
dalezité mit pravidelnou moznost sledovat vS§eobecny trend a v€as se dozvidat o relevantnich
udalostech v celé spole¢nosti (7). To struéné charakterizuji pojmy zpozdéni hlaseni a celkovy
trend ve spoleCnosti. Ty odkazuji na funkce <nahlasit udalost> a <navrhnout / definovat

feSeni>

Pro pfipad, Ze kultura hlaSeni neni ve spole€nosti na dostateéné drovni, je nutné se ptat
alespor na ¢asteCnou alternativu v této oblasti, tedy neformalni sdileni zkuSenosti pfimo se

svymi kolegy (8). Ptame se tedy na normu, neformalni kulturu ve spole¢nosti. [37]

Mezi dulezité parametry kazdého systému vycviku patfi jeho filozofie, napln, zabér
a aktualnost. Stran filozofie vycviku tedy nase zaméfeni cili na veskeré udalosti. Nezabyvame
se primarné tim, jak se vyhnout negativnim situacim, ale snazime se predevsim pochopit
prabéh téch standardnich, béZnych situaci kazdodenniho provozu, které k incidentu ¢i nehodé
nikdy nedospély (9). Z hlediska naplné je pro pilota zasadni, aby vycvik svym obsahem co
nejvice reflektoval problematiku, se kterou se setkava, ¢i muze setkat. Nejedna se vSak pouze
o vybér konkrétnich témat, ale také Casovou dotaci, ktera je jim vénovana (11). DalSim
dulezitym faktorem je celkova Sife zabéru vycviku. Ten by mél zahrnovat vzajemné sdileni
informaci rovnéz s ostatnimi odvétvimi, s nimiz pilot spolupracuje. A to jak interné, v ramci

spole¢nosti, tak externé v provozu. Vycvik ma tedy pfinaSet moznost nahlédnout do postupt
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napfiklad Fidicim letového provozu, letistnim zachranafim, nebo oddéleni udrzby. Sdilet tak
vzajemné své poznatky, Ci pfipadné namitky. To nakonec pfispiva k lep8i vzajemné spolupraci
v kazdodennim provozu (13). Poslednim ze zminénych atributd kvalitniho vycviku je jeho
aktualnost — flexibilita. Konkrétné schopnost v€as a dostatecné reagovat na predes|é udalosti,
jak v ramci spole¢nosti, tak v celém odvétvi. Neméné dllezité je pak také jeho proaktivni
zaméfeni na mozna rizika v budoucnu. Vycvik tedy dostate¢né pracuje s moznymi scénafi,
které mohou pilota potkat napfiklad vlivem sezonnosti, nebo typu provozu, a proaktivné ho na
né pfipravuje (12). Tyto otazky tak nejlépe vystihuji pojmy jako etiologie, obsah, flexibilita

a zabér vycvika.

Kromé predchozich aspektl vycviku je nakonec podstatné také to, kdo znalosti v praxi
nakonec ovéfuje Ci pfedava. Vhodné personalni zajisténi v fadach instruktord a examinatoru
je tedy neméné dulezité. Jejich schopnosti skutecné ugit, nikoliv pouze pfednaset latku, jsou
totiz pro konecné hodnoceni vycvikl kliCové (14). V jistém slova smyslu se tak opét zabyvame

zdroji, konkrétné v personalni oblasti. [37]

Clovék prispiva ke zvySeni celkové vykonnosti v odolnosti svoji schopnosti poskytovat
dostate¢né kvalitni vystupy i pfes to, Ze tomu nenahravaji okolni podminky. Stejné je tomu
i v pfipadé potencialu ucit se. Bez ohledu na to, zda ma systém vétsi ¢i mensi mezery, je to
nakonec Casto pravé pilot samotny, ktery sam tusi, ve kterych oblastech je tfeba svou
vykonnost zlepSit. Je vSak nutné, aby spoleCnost jeho iniciativu vlastniho vzdélavani
soustavné podporovala. Minimalné ve formé kvalitnich studijnich materiald — zdroju [37],
tykajicich se provadénych vycviku, ale i ostatnich teoretickych oblasti z celého odvétvi letecké
dopravy (10). Kli¢ovou vlastnosti, ovliviiujici uspéSnost kazdého vycviku, je tedy kvalita

poskytovanych studijnich materiald.

VySe popsané oblasti vychazi obecné ze vSech funkci modelu FRAM a reprezentuji tvrzeni

uvedené v tabulce 4. Takto byly také distribuovany.

5.4. Potencial predvidat

Hrozba nedostatku zdroju se vramci potencialu predvidat muUze projevit ve formé
nedostateCného mnozstvi informaci ve spravném Case. [37] Ty jsou k Uspé&Snému naplnéni
procesu zcela zasadni. Pilotova schopnost predikce je totiz bez v€asnych informaci omezena
pouze na vyuZiti jeho pfedchozich zkudenosti. Pfijata preventivni opatfeni pak mohou byt
v kontextu aktualni situace bud nedostatecna, nebo dokonce nevhodna. V realném svété neni
mozné disponovat zcela kompletnim obrazem o aktualni situaci. Pilot v tomto pfipadé vSak

pracuje jesté s daleko méné pfesnym povédomim o okolnim svété, ,na slepo®, bez moznosti
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co mozna nejvice dekomponovat planovanou ¢innost. Prakticky se jedna napfiklad o situaci,
kdy posadka dostane dokumentaci k letu na posledni chvili a musi se tak rozhodovat
0 mnozstvi zasoby paliva s nelplnymi daty (1). Otazku jednoduSe shrnuje pojem vcasné
informace. Ve schématu FRAM je reprezentovana funkci <dekomponovat proces>, k ¢emuz

pilot pravé v€asné informace nutné potiebuje.

Dal8i podstatnou oblasti, pfispivajici k naplnéni potencialu pfedvidat, je vymezeni celého
procesu ze strany samotné spoleénosti, ¢i vyrobce. Ti tak, skrze provozni postup, ¢i obecnou
politiku, posadku vedou v zakladnich krocich a poZadavcich na tuto €innosti. KliCovym

pozadavkem je tedy definice procesu (2), ktera ovliviiuje veSkeré funkce schématu FRAM.

Dle dat z auditt v provozu (LOSA) [41] je odhadovano, Ze na 98 % vSech letll musi posadka
v jejich prabéhu Celit jedné a vice hrozbam. Primérna hodnota je pak nejcastéji udavana
v rozmezi 2-5 takovych hrozeb. Ty pak v 82 % pfipadd vedou k naslednym chybam posadky,
jejichz primérna hodnota &ini necelé tfi chyby na jeden let. [41] [42] Ve svétle téchto okolnosti
je tedy zafazeni TEM do bézného provozu zcela zasadnim predpokladem pro efektivni
a bezpecény prabéh letu. Princip TEM pilotovi pfiblizuje podrobna metodika, vénujici se jak
obecnému pojeti a podstaté metody, tak konkrétnim krokim v procesu identifikace hrozeb,
posouzeni miry jejich rizika a navrhu preventivnich opatfeni. To vSe je také dikladné Skoleno
(3)(5). Otazky tak shrnuji pojmy metodika a vycvik. Otazka vychazi z vazby TEM, vstupuijici

ve schématu FRAM do nékolika funkci.

Proces pfedvidat je zde popisovan v kontextu kaZdodenni prace letovych posadek, tj. na
provozni urovni. K dostate€nému naplnéni potencialu v této oblasti je v8ak nutné Cerpat
informace také z vySSich struktur zabyvajicich se strategickym planovanim na bazi samotné
spole€nosti. Otazka (4) tak zjistuje stav vertikalniho toku, pro pilota relevantnich informaci,
konkrétné tedy hrozeb, rizik a pfileZitosti tak, jak je vnimaji dana oddéleni v ramci spole¢nosti.
Pilot tak vyuziva globalni pohled na celou situaci, diky ¢emuz jsou i jeho predikce pfesnéjsi
a maji Sir8i zabér. Ze snahy spolecnosti divat se dopfedu navic netézi pouze tento potencial,
pfikladem je otazka (12) potencidlu ucit se. Zde diky budoucim oCekavanim spole¢nost
adekvatné reaguje v oblasti vycviku. Pojmem, ktery reprezentuje tuto oblast je vyraz strategie.
Otazka samotna pak prameni z vazby zkuSenosti / znalosti, schématu FRAM, kde vstupuje

hned do nékolika funkci.
Vnéjsi tlak je dalSi z dvanacti kritickych problému spojenych s lidskym faktorem. [37] Tak jako
v pfedchozim odstavci, i zde je naplnéni potencialu znacné ovlivnéno leteckou spolecnosti.

K uspésSnému zavrSeni procesu piedvidat je nutna pilotova maximalni volnost ve vybéru
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Znalost procesu
hlaseni

(™)

Tabulka 4: otazky dotazniku RAG pro potencial u€it se

Je mi znam seznam vSech udalosti, které jsem povinen ohlasit.

Kultura hlaseni

Hlaseni udalosti nema negativni vliv na mé dalsi fungovani ve spolecnosti (vztahy na

(2) pracovisti, kariérni postup, kazensky postih atp.).
'Dos'ttjpn'ovst . | Mam k dispozici dostate€né mnozstvi moznosti, kterymi |ze udalost snadno ohlasit bez
nastroju hlaseni e - e
3) prilisné administrativni zatéze.
Zpozdéni Pokud se k hlaSeni rozhodnu, udalost hlasim bez zbytecného prodleni, co nejdfive, vzdy
hlaseni vSak v ¢asovém okné stanoveném spolecnosti (24 h od udalosti nebo 12 h od konce
(4) sluzby).

Zpétna vazba z

Je mi v€as poskytnuta zpétna vazba tykajici se, jak mnou nahlasenych udalosti, tak i mych

hlaseni nehlasenych pochybeni (data z FDM — Flight Data Monitoring, hlaSeni od ostatnich kolegl
®) atp.).
Faktické . . e . . . . .
, ... | S nedostatky, na které systém hlaseni upozorni, spole¢nost dale pracuje a postupné
vysledky hlaseni s - . . .
©6) dochazi ke zlepSeni v dané oblasti (zména postupu atp.).
Celkovy trend ve | Jsem pravidelné obeznamen také s vysledky ostatnich relevantnich hlaseni / udalostmi ve
spolecnosti spole¢nosti a celkovym trendem (Vim, co se v nedavné dobé ve spole¢nosti stalo a mohu
(7) se z toho také poucit).
Neformalni
kultura Sdilim sva pochybeni a zkuSenosti z provozu oteviené s ostatnimi kolegy, neformalné.
8)
. . V ramci jednotlivych vycvikd je vénovana pozornost rovnéz prikladdm pozitivnich situaci z
Etiologie . . . Y . L . o .
©) kazdodenniho provozu, nejenom pfedeSlym nehodam a incidentim (zabyvame se také
tim, pro¢ a co vedlo k tomu, Ze méla dana situace standardni vysledek).
Kvalita
studijnich V ramci vycvikl, ale i mimo né&, mam neustaly pfistup ke kvalitnim studijnim materialim,
materiall jsem tak soustavné veden k samostatnému vzdélavani v aktualni letecké problematice.
(10)

Obsah vycvikl

Konkrétni témata a jejich Casova dotace v ramci jednotlivych vycvikl proporcialné reflektuji

(11) nejdulezitéjSi oblasti pilotova zajmu.
Flexibilita B - . L S . . . R .
wevikit Vycvik je dostatecné propojen s realnim prostfedim. 1. v€as reaguje na pfedchozi udalosti,
y(12) 2. Proaktivné pfipravuje na pravdépodobné scénare. (sezénnost, typ provozu atp.)

Zabér vycvikl

Proces vycvikil umozZfiuje dostatedné mezioborové vzdélavani a sdileni informaci (RLP vs.

(13) pilot, Hasici vs. pilot, Maintenance vs. pilot atp.).
Per?cv)nvalm Instruktofi jsou kvalitnimi lektory, tj. diky svym metodam maji schopnost mi nové
zajisténi . . . . L R R
(14) informace, zku$enosti a zpétnou vazbu efektivné predat (nevykladaji, ale skute¢né uci).
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a nasledné aplikaci preventivnich opatfeni. SpoleCnost by tak, napfiklad z ekonomickych
dlvodul, neméla skrze své vnitini mechanismy a postupy branit posadkam pfijimat preventivni
opatfeni, ktera nejsou nijak v rozporu s postupy vyrobce, legislativou a bezpecnosti letu. (6)
Otazka tak cili na zjisténi miry autonomie posadek, coz ve schématu FRAM ovliviiuje funkci

<navrhnout opatfeni>.

Tak jako v pfedchozim potencialu — ucit se, i zde je v souladu s celkovym pojetim Safety-II
vhodné zaméfit svlj pohled nejenom na negativni udalosti, ale rovnéz na pozitivni pfilezitosti.
Pokud posadka rozS$ifi svUj zajem také o aktivni vyhledavani a nasledné vyuziti pfilezitosti,
zvétsi jednak svoje pokryti o dalSi obzor procesu, pfedevSim pak pfispéje ke zvySeni
bezpeclnosti letu. Otazka (7) tak mapuje pilotovy navyky v této oblasti. To vyjadfuje souhrnny
pojem etiologie. Otazka (8) pak zjiStuje celkovou kulturu — normu ve spolecnosti. Veskeré

otazky reprezentuji tvrzeni v tabulce 5.

Tabulka 5: Otazky dotazniku RAG pro potencial predvidat

VEasné

VesSkeré provozni informace tykajici se dané Cinnosti mam k dispozici v dostateCném
predstihu.

informace
(1)

Definice procesu

Pozadavky na proces predvidat jsou jasné definovany (kdy, na jak dlouho atp.) a tvofi
(2) pevnou soucast konkrétnich provoznich postupu.

Metodika

Mam k dispozici jednotnou metodiku / postup, usnadriujici identifikaci hrozeb, posouzeni

(3)

rizik a navrh preventivnich opatfeni.

Strategie Soucasné definované trendy a budouci prognézy / oéekavani / hrozby, jsou ve spole¢nosti
(4) komunikovany mezi u¢astniky procesu.
Vycvik Vyuka v oblasti TEM — Threat and Error Management poskytuje dostateéné obsahly
(5) teoreticky zaklad, rozviji tak moji schopnost pfedvidat rizika a pfijimat napravna opatfeni
v realném provozu.
Autonomie NavrZzena opatfeni mohu nasledné v praxi aplikovat bez vyraznych omezeni ze strany
(6) spole¢nosti.
Etiologie V ramci procesu predvidat vénuji, stejné tak jako hrozbam a nezadoucim situacim,
7) pozornost rovnéz prilezitostem a pozitivnim okolnostem (nepfemyslim pouze
o negativnich aspektech, ale také o moznostech, které mohu vyuzit).
Kultura

(8)

Proaktivni snaha predikovat rizika a pfileZitosti je v ramci posadek bézné rozSifena.

Jednotlivé otazky reprezentuji autorem navrhované kliCové oblasti — faktory, které hraji

v kontextu vykonnosti v odolnosti letovych posadek zasadni roli. Jejich vyhodnocenim
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v nasledujici kapitole tak bude mozné urcit kritické faktory odolnosti v dané spolecnosti a

navrhnout odpovidajici napravna opatfeni.

Otazky jsou zastoupeny ve tfech zakladnich typech. Nejvice dotazi se tyka c&innosti
spolecnosti v urcité oblasti, nasleduji otazky shrnujici vyslednou situaci a prostfedi, a nakonec

vlastni sebehodnoceni pilota.

Z predstavenych otazek byl sestaven dotaznik umozniujici jejich on-line distribuci. Ten v ivodu
déli respondenty na skupinu velitel letounu a prvnich dustojnikl. Kazda sada otazek na dany
potencial je uvozena kratkym textem, pfiblizujicim respondentovi zakladni podstatu

konkrétniho potencialu. Pfiklad takového textu k potencialu sledovat je uveden nize:

,1ato sekce se vénuje problematice sledovani. To definujeme jako pilotovu schopnost
efektivné pracovat s dostupnymi zdroji informaci. Jednotlivé informace, na zakladé svych
znalosti a provoznich postupl, spravné vyhodnotit a nasledné interpretovat v celkovy obraz
aktualni situace. Tyto poznatky navic oteviené sdilet se svym kolegou. V zavislosti na situaci
je pilot také schopen se svym situacnim povédomim efektivné pracovat a zachovat si

dostateény prehled jak v momentech s nizkou, tak i zvySenou zatézi.“

Odpovédi na veskeré otazky byly v ramci dotazniku nastaveny jako povinné, pfi¢emz bylo
mozné se vracet v ramci jednotlivych otazek i ¢tyfech zakladnich sekci a svoji odpovéd tedy
pfipadné zménit. Hodnoceni otazek umozniuje 7stuprfiova Likertova stupnice predstavujici
Skalu odstupriovanych postoju od (1) ,Naprosto nesouhlasim®, (2) ,Nesouhlasim®, (3) ,SpiSe
nesouhlasim®, pfes (4) ,Neutralni postoj“, (5) ,SpiSe souhlasim®, (6) ,Souhlasim® az po (7)

.Naprosto souhlasim®.

Dotaznik byl podroben kontrole sociologa vzhledem k obecnym pozadavkim na dotaznikova
Setfeni, tedy jednoznacnost, srozumitelnost, pfehlednost, stru¢nost a validnost otazek i textl
uvedenych v ramci dotazniku. Tyto atributy byly dale ovéreny prostfednictvim pilotniho Setfeni,
které se uskutecnilo na vzorku respondentu jesté pfed konecnou distribuci dotazniku. Ten byl

nasledné rozsifen mezi piloty zaméstnané u jednoho provozovatele.
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6. VYSLEDKY MODELU RAG A JEJICH ANALYZA

V této Casti jsou nejprve pfedstaveny a poté blize analyzovany vysledky dotaznikového
Setfeni. Na zakladé toho jsou identifikovana problémova mista a nedostatky v jednotlivych
faktorech odolnosti. Nakonec jsou navrzena preventivni, ¢i napravna opatieni zlepSujici

vykonnost v odolnosti v dané oblasti.

Dotaznikového Setfeni se zucastnilo celkem 80 pilotl zaméstnanych u jedné letecké
spole¢nosti. Konkrétné 35 veliteld (CPT) a 45 prvnich dustojnik (FO). Formular byl rozSifen
oficialng, skrze safety oddéleni spolegnosti. Setfeni bylo dobrovolné a vzorek respondent
v ramci spolec¢nosti nahodny. V pribéhu, ani po ukonceni sbéru dat, nebyly vzneseny zadné

namitky i dotazy tykajici se obsahu dotazniku.

Hollnagel bohuZel nedefinuje konkrétni metodu vyhodnoceni nasbiranych dat. Zde
prezentované vysledky jednotlivych otdzek dotazniku tak konzervativné predstavuji median
odpovédi. Odpovédi jsou pro kazdy z potencialu graficky znazornény prostfednictvim
radarového grafu. Ten pfispiva ke snadnéjSi orientaci. Vzhledem k podstaté zvoleného
zpusobu vyhodnoceni a pfirozenym nepfesnostem dotaznikovych Setfeni je vSak nutné
posuzovat jednotlivé otazky individualné. Nelze tak pfihliZzet pouze k charakteristikam polohy,
ale brat v potaz napfiklad také pfipadnou variabilitu posbiranych odpovédi. Dale je nutné
zabyvat se odliSnostmi v odpovédich veliteld a prvnich dustojnikd. (v zadné z otazek se nelisi
vice nez o jeden bod na stupnici Skaly) Vysledky posoudit v kontextu ostatnich otazek v ramci
potencidlu a nakonec globalné, z hlediska propojeni a vzajemného ovlivnéni ostatnich
potenciald. To nabizi textova éast celého vyhodnoceni. Uvodni odstavec nasledujicich texti
vzdy reprezentuje faktické vysledky dotazniku. Nasledné sekce jiz blize analyzuji konkrétni
hodnoceni a uvazuji nad pfipadnymi pficinami. Casto pfichazi také s navrhem mozného
feSeni. Dvojice vyrazl velitel a kapitan, stejné tak prvni dustojnik a druhy pilot, jsou v textu
pouzivany jako ekvivalentni. Pro median hodnoceni na urovni 6 byl zvolen vyraz uspokojive,
uroven 5 je popisovana jako pfijatelna a vysledek 4 pak jako neutralni. Jedina vysledna

hodnota medianu 3 neni touto Skalou popsana a ostatnich hodnot nebylo v Setfeni dosazeno.

V textech blize analyzujicich jednotliva hodnoceni je vzdy v zavorce uvedeno kliCové slovo

spojujici dany text s konkrétnim vrcholem radarového grafu a tvrzenim v dotazniku.
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6.1. Potencial sledovat

Vcelku pravidelny tvar polygonu radarového grafu, potencialu sledovat, ukazuje na uspokojivé
vysledky v této oblasti. Respondenti souhlasi stim, Ze maji k dispozici dostatek zdroj
informaci, stejné pak hodnoti také schopnosti v udrzeni situacniho povédomi, celkovou kvalitu
spoluprace mezi provoznimi Useky a dodrzovani pfedepsané frazeologie se standardnimi
provoznimi postupy. V oblastech definice a vymezeni procesu sledovat, Skoleni na efektivni
vyuZiti nabizenych nastrojl, jejich kvality a kompetenci v procesu interpretace situace, se
k souhlasu s danym tvrzenim jiz spiSe pfiklangji. Neutralni postoj pak zaujimaji v otazce vlivu
vyuky CRM na zlepSeni jejich schopnosti ,leadershipu® a asertivity. Kone¢né odpovédi velitelt
se, kromé dotazu na oblast CRM, neliSi od odpovédi prvnich distojnikd. To je rovnéz otazka,
ktera u obou skupin vykazuje nejvétsi rozptyl odpoveédi. Grafické vyjadfeni je uvedeno v grafu

2 nize:

Graf 2: Grafické znazornéni vysledku RAG pro potencial sledovat

Vysledné hodnoceni oblasti provoznich postupu a dostate¢ného vymezeni procesu sledovat
je veelku piekvapivé (definice procesu). Casteéné v kontextu procentualniho zastoupeni této
¢innosti v ramci kazdého letu, kdy let v hladiné neni, s vyjimkou komunikace, prakticky ni¢im
jinym. Pfedevsim vSak s ohledem na vyznam tohoto procesu v téch statisticky nejkritictéjSich
fazich — startu, pfiblizeni a pfistani. Rozdéleni odpovédi na tuto otazku je v hodnoceni
jednoznacné. Je tedy vhodné hledat moznosti zlepSeni. Obecnym FeSenim je celkovy duraz
na roli ,monitoringu“ jako takového, uvedeni jeho definice a pozadovanych parametru.
Prakticky tedy vyraznéjSi vymezeni samotného procesu sledovat v provozni dokumentaci.
Nikoliv pouze zminka nékterych jeho elementt v ramci politiky CRM a dil€ich ¢asti provoznich
postupul. Dulezité je v dokumentaci nezaméfovat pojem s vyrazem situacni povédomi. To je

totiz spiSe souhrnnym vysledkem nékolika €innosti, pficemz pravé ,monitoring“ je jedna z nich.
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Nazornym pfikladem je jedna ze statisticky nejcastéjSich chyb v €innosti sledovat — pozdni €i
uplné vynechani standardni fraze upozornujici na urc€itou skute¢nost (,call out®). [43] Pokud
se jedna o skute€nost v sekci zodpovédnosti druhého pilota, kterou kapitdn ani zachytit
nemohl a druhy pilot mu ji nenahlasi, znamena to, Ze jsou kapitdnovy schopnosti v oblasti
situacniho povédomi nedostate¢né, nebo Ze selhala spiSe kolegova schopnost sledovat?
V daném kontextu odliSného vyznamu obou vyrazi je tedy v pribéhu pravidelnych
pfezkouseni odborné zpUsobilosti nutné klast diraz také na hodnoceni monitoringu, nejenom
situacniho povédomi (zalenéni polozky ,monitoring“ do formulafd hodnoceni). Cilem je
zduraznéni problematiky, vyznamu a podstaty procesu, ktery je posadkami ¢asto vniman

z odlisné perspektivy, nez z jaké nahlizi na ,letecky pfimoc€arejSi“ Cinnosti jako napfiklad
samotné ovladani letounu. Zkratka je potfeba téma uvést v souvislostech, pfiblizit ho pilotiim

na konkrétnich ¢innostech, ukazat jim, ze nejde o pouhé sledovani parametrd obrazovky.

Souhlasné stanovisko ktvrzeni o dostatku zdroji informaci je uspokojivym vysledkem
(dostatek zdroju). PfedevSim s ohledem na skute¢nost, Ze jde v této oblasti vzdy o kompromis
mezi naklady a prvky bezpecnosti. Legislativa definuje zakladni pozadavky, ve volbé
konkrétniho provedeni ma vsak provozovatel urcitou volnost. To, co vjedné spoleCnosti
pocitaji z tabulek, mize v druhé obstarat aplikace. Rozdily se pak projevuji pfedevsim ve
formé& nepovinnych rozsifeni o dodate¢né zdroje ¢&i jejich funkcionality. RozloZeni odpovédi

ukazuje na pomérné jednoznacény postoj posadek v této oblasti.

Vysledek otazky mapujici situaci v oblasti Skoleni na praci se vSemi zdroji, znalosti veSkerych
funkcionalit a schopnosti interpretace poskytovanych vystupl, poukazuje, i pres pfijatelné
hodnoceni, na jisté nedostatky (prace se zdroji). Témér tfetina posadek hodnoti tuto otédzku
v sekci nesouhlasu (hodnoceni 3 a méné). | to vSak mlze pfedstavovat pomérné vysoke Cislo,
napfiklad s ohledem na kriticky software pro vypoCet vykonnosti letounu ¢i jeho hmotnosti
a vyvazeni. Obsah a interval vycviku v pouzivani aplikaci a zdroji informaci je v ramci osnov
definovan jasné. Nejedna se tedy o systémovou chybu, nybrz nedokonalost v praktickém
provedeni. Okamzitym feSenim je vétSi diraz na to téma v nejbliz§im opakovacim vycviku Ci
pfezkouSeni odborné zpulsobilosti, spolu s pfipomenutim konkrétniho umisténi pfislusnych
manuall. Snadny pfistup ktémto dokumentim, umoznujicich pfipadné samostudium,
a celkova prehlednost systému jejich distribuce zde totiz mohou hrat urcitou roli. V pfipadé

setrvalého stavu je nutna hlubsi analyza formy a provedeni vycviku.
Vysledky dotazu na uzivatelskou pfivétivost pouzivanych zdroji informaci jsou celkové
uspokojivé (kvalita zdrojl). Je zde totiz nutné pfihlizet k tomu, Ze je otazka zatizena celkové

vy$Si mirou subjektivity respondenta. Hodnoceni prostredi kliCovych zdroja, jako jsou mapoveé
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podklady, software pro vypocet vykonnosti, provozni letovy plan (OFP) &i obecné systémy
letadla, je jednoznacné pozitivni. Vyrazné nedostatky nebyly shledany ani v provozni
dokumentaci spolec¢nosti, prostfedi systému ACARS, HOT aplikace ¢&i intranetu a mobilniho
intranetu spole¢nosti. Zde byl vSak u obou systému zaznamenan urcity rozdil v hodnoceni
velitell a prvnich dustojnikd. Obecné nizsi hodnoceni prvnich dustojnikd mize byt zpusobeno
jejich vy8si mirou aktivni interakce s obéma systémy, napfiklad pfi tisku dokumentu, zadavani
pozadovaného mnozstvi paliva nebo provoznich udaji o letu. S mirnymi nedostatky byl
prvnimi dastojniky hodnocen také software pro zobrazeni rozvrhu letd na dané obdobi.
Nejhufe dopadlo, s neutralnim az spiSe nesouhlasnym stanoviskem posadek, hodnoceni
rozhrani systému CPDLC a aplikace knihovny internich dokumentl a manuald. V pripadé
CPDLC se do budoucna nabizi dukladné Setfeni s ohledem na konkrétni namitky
a softwarovou verzi, s niz jsou posadky nespokojeny. S ohledem na vyznam systému coby
komunikacniho prostfedku letounu je totiz mira jeho uzivatelské pfivétivosti zasadni. Stejna
analyza je nutna i v pfipadé aplikace na spravu firemni dokumentace. Ta je kli€ovym zdrojem

veSkerych materiall a jeji pfipadné nedostatky tedy ovliviiuji vSechny potencialy.

Vzajemna spoluprace a vyména informaci mezi pilotem a dalSimi provoznimi useky funguje
uspokojivé (lidské zdroje). Jedinym Usekem s drobnymi nedostatky ve srovnani s hodnocenim
ostatnich je oblast handlingu. Ty mohou, mimo jiné, pramenit z nedostateCné mezioborové
spoluprace, at uz na bazi firem nebo zaméstnancu. Ta je zastoupena ve vzajemném sdileni
zkuSenosti a namitek v potencialu ucit se. Prvotnim feSenim je tedy diskuse, ze které mohou
nasledné vyplynout systémova feSeni aplikovatelna napfi¢ spolupracujicimi subjekty,
napfiklad ve formé vétsi standardizace Cinnosti vzajemné interakce posadky a handlingové
spolecnosti. Pfipadné systémové nedostatky v této oblasti mohou ovliviiovat napfiklad v€asny

dostatek informaci v potencialu pfedvidat.

Vysledky v otdzce dodrZzovani standardizace a pfedepsané frazeologie taktéZ neukazuji na
vyznamné nedostatky (standardizace). Zajimavé je pouze srovnani mezi kapitany a prvnimi
dastojniky. Tak jako v pfedchozich otazkach, je i zde nutné brat v potaz nepatrné vySsi pocet
respondentd z fad prvnich dustojnikd, a tedy moznou vétsi miru variability jejich odpovédi.
| pfesto vSak odpovédi kapitant obecné vykazuji vétsi procentualni zastoupeni v oblasti velmi
vysokych hodnoceni. Niz§i hodnoceni od druhych pilotd by vSak mohlo poukazovat na
ob&asnou benevolenci v dodrZzovani postupu a frazeologie pravé ze strany kapitanu. To
predstavuje riziko jiz z podstaty, pfedevSim pak tato skutenost sniZzuje situacni povédomi
a zvysSuje naroky na asertivitu prvnich dustojnikd, tedy jejich schopnost na situaci upozornit.
| pfes soucCasné uspokojivé vysledky je tedy vhodné tuto oblast sledovat a zabyvat se ji

i v budoucnu.
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Piloti jsou schopni spojovat zakladni informace v jeden celek a vytvaret tak pfijatelny obraz
aktualni situace (interpretace situace). K tomu napomaha, mimo jiné, také znalost jednotlivych
procesu. Tu mapuje otazka (5) potencialu reagovat. Jeji vysledek je uspokojivy, coz se odrazi
také v celkové pfijatelném hodnoceni schopnosti interpretace, zde v potencialu sledovat.
PFiciny pfipadnych nedostatkd v obou oblastech je pak tfeba hledat v oblasti nedostatecnych
teoretickych znalosti, Ci ziskanych zkuSenosti, tedy v Castech vycviku a hlaseni udalosti,

potencialu ucit se.

Schopnost efektivni komunikace, respektive oblasti ,leadershipu” a asertivity vycviku CRM, je
posadkami hodnocena vesmés neutralné (komunikace). Hodnoceni kapitana jsou obecné
niz8i nez u druhych pilotl. Na prvni pohled se tedy jedna o nejproblematictéjSi ¢ast potencialu
sledovat. Vysledky otazky (6) potencialu reagovat, kde jsou ,eadership“ a asertivita
hodnoceny pfimo, vSak nevykazuji vyrazné nedostatky v téchto kompetencich. Posadky jsou
tak pravdépodobné schopny naplnit funkci potencialu sledovat i pfes urcité nedostatky ve
vycviku. Tento fakt je vSak tfeba brat vazné a problematikou se zabyvat, uz kvuli provazanosti

s ostatnimi potencialy.

Piloti hodnoti uspokojivé vlastni znalosti v problematice Fizeni svého zamérfeni (fizeni
zaméfeni). Jsou schopni pracovat s pfirozenymi nedostatky a limity lidské vykonnosti. To jim
umozni efektivné ovliviiovat celkové situaéni povédomi. Kromé dotazovanych teoretickych
znalosti souvisi vykonnost pilota v této oblasti také s kvalitou vzajemné spoluprace a znalosti
procesu v potencialu reagovat ¢i celkovou kvalitou potencialu pfedvidat. Uspokojivé vysledky
téchto Cinnosti totiz zvySuji mentalni kapacitu pilota. V pfipadé urcitych nedostatkl je tedy

vhodné vnimat tento kontext.

Zpusoby zlepSeni aktualné problematickych faktorli odolnosti pro potencial sledovat jsou:
v systému distribuce dokumentl a spravy provozni dokumentace, systémové zlepSeni
spoluprace posadek a zaméstnancu handlingu a obecné kvalitngjSi vycvik v oblasti

komunikace.
6.2. Potencial reagovat

Graf 3 znazornuje vysledky otazek potencialu reagovat. Na prvni pohled je patrna jeho vyrazna
asymetrie ve dvou dil€ich oblastech — zménovém a rozhodovacim procesu. V pfipadé tvrzeni
mapujiciho pilotlv postoj vuci zménovému fizeni inklinuji posadky jednohlasné spise

k nesouhlasu. V otazce na kvalitu vyuky v oblasti rozhodovacich procest pak piloti zastavaji
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neutralni postoj. V otadzkach efektivity simulatorovych vycvikud, skladby rozvrhu letll, znalosti
problematiky FRM a schopnosti spole¢nosti poskytnout ramcova feSeni nezvyklych situaci
piloti zastavaji spiSe souhlasny postoj. Stabilni souhlas pak vyjadfuji v tvrzenich
0 kompetencich v porozuméni provozni dokumentaci, kultufe vzajemné diskuse, spolupraci

na palubé a moznosti udrzovat svoje manualni dovednosti.

Graf 3: Grafické znazornéni vysledku RAG pro potencial reagovat

Posadky do sluzby nastupuji odpocaté. Piloti hodnoti vliv skladby letli na unavu a odpocinek
vesmés pfijatelné (koncentrace — rozvrh). ProtoZe jde o duleZitou oblast, ovliviujici veSkeré
¢innosti, je nutné se dale zabyvat pfi€¢inami tohoto hodnoceni a hledat pfipadné nedostatky
nejenom v systému planovani letll, ale napfiklad také v letovém fadu a mnoha dalSich
oblastech. K tomu je vSak zapotfebi také velkého mnozstvi provoznich dat ve formé zpétné
vazby, k ¢emuz slouzi systém hlaseni unavy (Fatigue Report), zavedeny v ramci systému
fizeni rizik spojenych s unavou (FRMS). Jednim z praktickych feSeni, kterym mohou pfispét
samotné posadky, je tedy vétSi duraz na kulturu hlaSeni. Poskytnuta data jsou totiz pro
spole¢nost zasadni. Napfiklad ve smyslu hledani kompromisu mezi ekonomickymi aspekty

letového fadu a jeho vlivu na piloty.

Piloti jsou schopni pracovat se svoji unavou a pfipadnymi nedostatky v systému planovani
smén (koncentrace — znalosti). Své znalosti v problematice FRM hodnoti pfijatelné. Hodnoceni
druhych pilotd je obecné spiSe vy3Si nez kapitanu. ProtoZe je tato problematika v osnovach
vycvikll zastoupena dikladné, nabizi se feSeni v podpofe samotné formy vyuky, jejimuz
dosahu muze pomoci napfiklad zapojeni odbornika z praxe. S ohledem na prakticky dopad je

také otazkou, jak jsou tyto znalosti a konkrétni nastroje vyuzity v praxi. Dotaznikové Setfeni,
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zabyvajici se mirou vyuziti fizeného odpocinku v realném provozu, by tedy mohlo pfinést

zajimava data a pfipadné poukazat na praktické nedostatky.

Piloti maji v situacich, které nejsou feSeny v dokumentaci vyrobce, k dispozici alespon
ramcova feseni €i pozadavky spole€nosti (dostupnost feSeni). Spravnou a efektivni reakci tedy
neohroZuje nedostatek na strané moznych variant. Neutralni stanovisko vSak posadky
zaujimaiji v otazce pfistupu ke kvalité vyuky rozhodovaciho procesu (rozhodovaci proces).
Celkové nizsi hodnoceni druhych pilotd muze byt zpasobeno jejich vétsi potfebou vzdélani
v této problematice. Ta pfirozené vychazi z obecné mensiho mnozstvi praktickych zkuSenosti
s touto Cinnosti. ProtoZe osnovy vycviku CRM tato témata obsahuji, je tfeba se zaméfit opét
na formu, tedy praktické provedeni. Jako vhodna metoda se jevi vycvik zaloZzeny na situaci
(Scenario-Based Training) [45], a to nejenom v kontextu tvorby kompetenci rozhodovaciho
procesu. Ten skrze feSeni vzorovych scénail ruzného typu umozriuje tvorbu komplexnich
dovednosti. Prvky tohoto pojeti by tak mély byt zastoupeny napfi¢ celym vycvikovym sylabem
spole¢nosti. Jako zajimavé feSeni se jevi rovnéz vymezeni samotnych potenciall sledovat,
predvidat a reagovat v ramci vycviku. Pojmenovat tedy €ast vycviku pfimo vycvik v reakci —
reagovat. Tim pilotdm demonstrovat zastoupeni dil€ich €innosti v ramci daného potencialu,
spojit tedy teorii s komplexni praxi v ramci tréninkového scénare. Veskery vycvik v této oblasti
je navic vhodné doplnit alespon o zakladni studijni material. Nedostatky v rozhodovacim

procesu totiz vyrazné ovlivhuji nasledny vyvoj v konkrétni situaci.

S ohledem na veSkera ostatni hodnoceni, vykazuji vysledky zménového systému spole€nosti
nejvétsi nedostatky (orientace ve zménach). Posadky se pfiklani k nesouhlasu s tvrzenim
o systemati¢nosti fizeni zmén v provozni dokumentaci. To v souladu s formulaci tohoto tvrzeni
vede ke snizeni schopnosti pilotd zmény zaznamenat, orientovat se v nich a v praxi je
pfejimat. ReSenim je diikladna analyza celého zménového fizeni, a to jak s ohledem na
zakladni principy a mechanismy, tak formu a kone¢né praktické provedeni. V tomto ohledu
mohou jistou roli sehrat také, jizZ zminéné, nedostatky na strané systému distribuce dokumenta,
zachycené v otazce na kvalitu zdroju potencialu sledovat. Cilem je stav, kdy pilot neni zahicen.

Soucasna situace v8ak zvysuje riziko jeho rezignace.

Piloti povazuji svoji schopnost porozumét danym procesum za uspokojivou (znalost procesu).
AcC je hodnoceni této otazky ze strany posadek jednoznacné, jeji validitu by bylo vhodné ovéfit
také v kontextu dat z vycviku & postifehi samotnych instruktort. V pfipadé podobnych
vysledku tato skutenost velmi pozitivné ovliviiuje celou fadu dalSich €innosti v ostatnich
potencidlech. Konkrétné napfiklad schopnost interpretace situace v potencialu sledovat,

rozhodovaci proces v potencialu reagovat ¢i dekompozici €innosti a naslednou identifikaci rizik
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v potencialu pfedvidat. Pokud se vSak vysledek nepotvrdi, je tfeba zapracovat na zlepSeni
zpétné vazby poskytované pilotim v pribéhu vycviku i na vycviku samotném. Snaha
dlouhodobé sledovat také hloubku, nikoliv pouze zabér znalosti pilota, je v kontextu slozitosti

dnesnich systému velmi dulezita.

Vysledky v otdzkach mapujicich asertivitu a pfipadny sklon k pasivni agresi u druhého pilota
v pfipadé vzajemného nesouhlasu v kokpitu &i pfistup kapitanu k vyznamu vzajemné diskuse,
jsou uspokojivé (diskuse). Neukazuji na vyrazné nedostatky a potvrzuji tak spravny pomeér
a rovnovahu ve vzajemné hierarchii v kokpitu. Pfipadné dalSi zlepSeni je pfimo ovlivhéno
budovanim kompetenci v tzv. mékkych, netechnickych dovednostech. Obecné tedy opét
vycvikem CRM.

Vzajemna spoluprace posadek probiha, dle jejich jednoznacného hodnoceni, na uspokojivé
urovni (spoluprace). Jedna se o kombinaci mnoha schopnosti a dovednosti, pfedevSim
z oblasti rozdéleni a efektivniho provedeni ukolu (,task management®). DalSi zlepSeni v téchto

kompetencich tak povede k rostouci kvalité vzajemné spoluprace.

Posadky maiji v praxi moznost udrzovat své pilotni navyky (manualni dovednosti). Tato otazka
je mezi kapitany dokonce hodnocena maximalnim moznym hodnocenim. Celkové hodnoceni
posadek a odpovédi druhych pilotd jsou na urovni uspokojivé. To mize byt zplsobeno
pfirozenymi rozdily v postoji kapitant k optimalni mife manualniho Iétani v provozu. Druhého
pilota totiZ nemusi limitovat pouze spoleénost, ale pfipadné také nastaveni kapitana. ReSenim
vedoucim k odstranéni ¢i alespori sniZzeni pfipadné nejistoty, je kvalitni CRM pfistup druhého
pilota s dirazem na v€asnou a kontinualni informovanost kapitana. A¢ hodnoceni v této oblasti
nevykazuje vyznamné nedostatky, rozdil v hodnoceni pfipomina obecnou dllezitost vzajemné

snahy informovat o provadénych krocich, bez ohledu na roli v kokpitu.

Vycvik na simulatoru posadkam poskytuje moment pfekvapeni na pfijatelné urovni (efektivita
vycviku). | pfes dané hodnoceni je vSak vhodné se touto oblasti dale zabyvat z dGvodu jejiho
pfesahu do tvorby kompetenci ve vSech ostatnich potencialech. Vétsi dliraz na komplexitu
scénarll a zafazeni naprosto neCekaného prvku, ktery se vSak v souvislosti s trénovanym
tématem muze v provozu skutecné vyskytnout, tak zlepSi nejenom schopnosti v procesu
rozhodovani, interpretace situace, komunikace, spoluprace ¢i situacniho povédomi, zminéné

v této praci.

Zpusoby zlepSeni aktualné problematickych faktor odolnosti potencialu reagovat jsou

pfedevsim: dikladna analyza systému zménového fizeni ve spole€nosti, vétSi ddraz na vycvik
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a materialy v oblasti rozhodovacich procesu, zvySeni komplexity vycvik( na simulatoru a takeé

soustavné sledovani problematiky skladby letli a vlivu rozvrhu na unavu posadek.

6.3. Potencial ucit se

Potencial ucit se je sloZen z ¢asti hlaSeni a samotného vycviku. Toto rozdéleni reflektuji také
otazky RAG dotazniku, a tedy i polygon grafu 4 grafického znazornéni. Ten vykazuje
vyraznéjsi asymetrii na strané vycviku. Oblast hlaSeni je naopak hodnocena stabilné. Posadky
se v otazkach na svoji znalost procesu a jeho schopnost problematické véci ménit, pfiklani
spiSe k souhlasu. Stejny nazor zastavaji také v tématu sdileni a informovanosti o vysledcich
hlaseni mezi vSemi zaméstnanci. Pfimy souhlas pak vyjadfuji v otazkach vlivu hlaSeni na jejich
dalSi fungovani ve spole¢nosti, dostupnosti nastroju k podani hlaseni a svoji schopnosti hlasit
okolnosti v€as. Souhlasi také s vyroky o poskytnuti kvalitni zpétné vazby a neformalnim sdileni
zkuSenosti pfimo mezi svymi kolegy. Oblast vycviku je obecné hodnocena hufe. Zde piloti
hodnoti spiSe souhlasnym stanoviskem otazky na dostupnost kvalitnich studijnich materiald,
obsah, aktualnost a flexibilitu vycviku a personalni zajisténi v této oblasti. Neutralné se

vyjadfuji k problematice zabéru vycviku a jeho navaznosti na myslenky Safety-II.

Graf 4: Grafické znazornéni vysledku RAG pro potencial ucit se

Znalost seznamu povinné hlaSenych udalosti je mezi posadkami pfijatelna, pficemz hodnoceni
ve skupiné kapitanl je dokonce vyssi (znalost procesu hlaseni). Nizsi hodnoceni druhych
pilotl prameni patrné z celkového postoje k systému hlaSeni. Ten muze byt chybné
povazovan spiSe coby soucast povinnosti kapitana. Kromé anonymnich reportd jsou totiz

hlaSeni vesmés podavana z rukou velitele. Vétsi formalni diraz na roli druhého pilota by tak
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mohl pomoci zvySeni zajmu této skupiny o cely systém hlaseni, nejenom seznam povinné
hlasenych udalosti. Spole€nym feSenim je pak obyCejné pfipomenuti existence seznamu
v ramci pravidelnych Skoleni. Ten totiz posadky ¢asto upozorni na polozky, jejichz spojitost

s povinnosti hlaSeni nemusi byt tak zfejma Ci pfirozené zazita.

Kultura ve spole€nosti nevykazuje vyrazné znamky mozného negativniho dopadu hlaseni na
daného jedince (kultura hlaseni). Posadky tuto oblast hodnoti uspokojivé. Velitelé obecné Iépe
nez druzi piloti, jejichz odpovédi naopak vykazuji obecné vysSi rozptyl a celkové nizsi
hodnoceni. Otazkou tak je, zda je to zplsobeno pouhym pocate€nim ostychem méné
zkuSenych kolegu, ktefi se se systémem hlaseni a jeho principy, i pfes vycvik v této oblasti,
zkratka musi v praxi jen lépe ztotoZnit, nebo zda problém skute¢né& prameni z urcitych
nedostatkll v samotné kultufe spole€nosti, v tomto pfipadé ve smyslu dalSiho kolegialniho
fungovani kapitana a druhého pilota. V kontextu prvni domnénky se coby feSeni nabizi opét
ddraz na informovanost. Ukazat tedy tém méné zkuSenym kolegim data z praxe, pocty
hlaseni a pocty udalosti. Setkaji se tak s, jinak ,neviditelnou®, firemni kulturou. Vidi, Ze nejsou
vyjimkou, Ze hlasit je bézny standard. Tuto moznost poskytuji pravidelné zvefejiiované
statistiky FDM. Dany fakt je vSak tfeba zduraznovat pfedevS§im ve vycviku. Obecné
systémovym feSenim, nejenom podobnych zalezitosti, muze pfedstavovat také individualni
.mentoring program®. Ten pfinasi pomoc v feSeni celé fady nedostatku a potizi, se kterymi se
jak druzi piloti, tak Cerstvi velitelé setkavaji, at uz ve vycviku nebo nasledném provozu. Velmi
vSak zdalezi na samotném pojeti programu a definici cild. Jeho pfimy vliv na kvalitu vycviku
jako takového, zatim nebyl v letecké dopravé potvrzen. [44] Pojeti spiSe formou jakéhosi

privodce ve spole¢nosti, vSak muze pfinaset mnoho vyhod.

Soucasné dostupné nastroje systému hlaseni jsou na uspokojivé urovni (dostupnost nastroja
hlaseni). Nepredstavuji tedy pfekazku praktického nahlaseni udalosti, na ¢emz se posadky
jednohlasné shoduji. To patrné pfispiva také k tomu, Ze jsou udalosti, pokud se uz posadka
k jejich hlaSeni rozhodne, nasledné hladeny v pfedepsaném €asovém intervalu. Hodnoceni
v této oblasti je totiz rovnéz uspokojivé (zpozdéni hlaseni). To snizuje pravdépodobnost
opakovaného vyskytu i pfekvapeni z latentnich nedostatku, které byly v nedavné dobé jiz
zpozorovany také nékym jinym. Analogicka situace plati také ve zpétné vazbé poskytnuté
pilotovi na zakladé jeho hlaseni, podnétd od kolegl €i zaznamu z FDM (zpétna vazba
z hlageni). Cinnost spoleénosti v poskytovani véasné zpétné vazby je hodnocena uspokojivé.
Standardné tedy nehrozi, Zze by se pilot o své pfipadné chybé dozvédél az ve chvili, kdy uz si

ji nebude schopen vybavit a dale s ni pracovat.
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Spole¢nost se snazi aktivné pracovat s podnéty, které ze systému hlaseni vyplynou (faktické
vysledky hlaseni). Celkové hodnoceni v této oblasti je pfijatelné. Mirné vy8Si hodnoceni z fad
kapitant muze byt zpusobeno napfiklad jejich zkusenostmi diky delSimu pasobenim ve firmé,
a tedy SirSim a konzistentnéjSim pohledem na fakticky postupny vyvoj v dané problematice.
Piloti dostavaji také pravidelné informace o aktualnim trendu ve spole¢nosti ¢i udalostech
z nedavné doby (celkovy trend ve spolecnosti). Celkové tento proces hodnoti také pfijatelné.
ProtoZe je jista obdoba systému pravidelného zvefejfiovani statistik ve spole¢nosti zavedena,
je mozné vétsi rozptyl odpovédi, predevSim ve skupiné kapitant, pfisuzovat formé&, nikoliv
uplné absenci daného systému. Spolenym praktickym FfeSenim obou otazek je zvySeni
informovanosti zaméstnancl. Vétsi ddraz na pravidelné doplinéni Ciselnych statistik také o
konkrétnim udalostem. V kontextu otazky na faktické vysledky hlaseni pak tfeba urcita ¢ast
posadek pochopi, ze problémem neni neaktivita spolecnosti v hledani feSeni, ale fakt, ze se
v pfipadé jejich problému jedna o ojedinély pfipad a nesystémovou chybu. U systémovych

nedostatkd pak komunikovat konkrétni kroky €i stav v této oblasti.

Posadky se jednohlasné shoduji na fungovani neformalniho sdileni zkuSenosti se svymi
kolegy (neformalni kultura). To je obecné dobrym signalem vypovidajicim o vnitinim nastaveni
pilotd a mize rovnéz predstavovat urcity mezistuper ve zlepSeni také oficialni kultury hlaseni.

Nejedna se v3ak o systémove fedeni, nybrz vhodny doplnék k celému systému ucit se.

Zaméfeni na bézné udalosti je u metody vycviku, ktera za ucelem nazornéjSiho pfiblizeni
daného tématu pfedklada posluchaci konkrétni pfiklady z praxe, hodnoceno neutralné
(etiologie). To v otazce (9), zaméfené na etiologii vycviku, poukazuje na urcitou pfevahu
konceptu Safety-l. Obecné nastaveni spole¢nosti v této oblasti je vSak klicové ve vztahu
k mnoha €innostem posadek a jejich celkovému nastaveni. Vzajemna diskuse a odpovédi na
takové otazky, jako napfiklad: ,co jste jako posadka udélali pro to, Ze jste za danych okolnosti
priletéli bez zpozdéni?*, umozni pilotim lépe poznat a pochopit odliSné zplsoby premysleni,
spoluprace, komunikace ¢i dalSich €innosti kolegy. To v ramci tohoto dotazniku konkrétné
ovliviiuje a maze zlepSit vykonnost napfiklad v otazkach interpretace situace a komunikace,
potencidlu sledovat, rozhodovaciho procesu ¢&i spoluprace v potencidlu reagovat.
V neposledni fadé ovliviiuje také celkové zaméreni na SirSi souvislosti, a tedy i pfileZitosti,
v potencialu pfedvidat. ReSenim je urcitd zména pfistupu k vycvikiim jako takovym. ProtoZe
v8ak osnova opakovacich CRM vycvika polozku pfipadovych studii situaci, které dopadly
dobfe, zminuje, jedna se v kontextu hodnoceni pravdépodobné také o praktickou formu.

VSudypfitomny daraz pfedevsim na pochopeni bézného a standardniho by mél byt prioritou.
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Uroven studijnich materialti posadky hodnoti pfijatelné (kvalita studijnich materialtl). Rozptyl
odpovédi je zde v8ak pomérné znacny. Duvodu mlze byt cela fada. V kontextu hodnoceni
soucasné pouzivané aplikace knihovna, uréené k distribuci dokumentu, to mize byt napfiklad
pravé nepfehlednost tohoto systému. Podminky ke studiu vyznamné ovliviuji iniciativu
posadek v oblasti samostatného kontinualniho vzdélavani. To mdze do jisté miry
kompenzovat nékteré nedostatky v systému vycviku. Proto je dllezité se oblasti zabyvat i pres
jeji souCasné prijatelné hodnoceni. Kromé obecné aplikovatelnych FeSeni ve smyslu formy,
srozumitelnosti €i zabéru téchto materialt se nabizi otdzka komplexniho FeSeni v systémové
oblasti. Konkrétné tedy zavedeni uceleného systému stimulujiciho samostatné vzdélavani
posadek. Ten by byl postaven mimo standardni vycvikové osnovy, aviak vhodné je doplioval.
Zabyval by se jak konkrétnimi tématy ze spoleCnosti, tak obecnou problematikou a pravidelné

posadkam pfinasel materialy ke studiu i zamysSleni.

Pohled posadek na obsah vycvikl a €asovou dotaci pfisluSsnych témat je smiSeny (obsah
vycviku). Velitelé tuto oblast hodnoti pfijatelné, druzi piloti jednoznaéné mensim hodnocenim.
Vzhledem k Sirokému pFesahu faktoru do ostatnich oblasti je nutné se hodnocenim blize
zabyvat. Takové vnimani sou€asného vycviku ze strany pilotd totiz maze sniZzovat jeho
efektivitu. Nutnym FeSenim je podrobné analyza v této oblasti. Ur€ité nedostatky vSak mohou
naznacovat hodnoceni otazek tykajicich se konkrétnich vycviku, polozenych v ramci ostatnich
potenciall. Napfiklad tedy problematika ,leadershipu®, asertivity a rozhodovaciho procesu

a nejefektivnéjSim zplsobem prvotni analyzy v této problematice je dotaznik.

Vycvik dle hodnoceni pilotl pfijatelné reflektuje situaci vrealném prostfedi, a to jak
z reaktivniho, tak proaktivniho hlediska (flexibilita vycvika). V&as tedy reaguje na vyvstalé
nedostatky a udalosti, dostateéné pfipravuje na predikované podminky a okolnosti. Pozadi
této problematiky je rozsahlé a souvisi jak s celkovym pojetim vycviku ve spoleénosti, tak
alokaci dostupnych zdroja. V pfipadé urcitych nedostatku v této oblasti je vSak mozné hledat
kratkodobé fedeni v pilotech samotnych. Konkrétné v kombinaci stalého pfistupu ke kvalitnim
studijnim materialim a dostate¢né informovanosti jak o sou€asném déni, tak budouci
predikované situaci ve spolec¢nosti. Pokud napfiklad spole¢nost ¢eli rostoucimu poctu udalosti
ur¢itého fenoménu, situaci okamzité pomuze alespor informovani posadek o tomto trendu
a zajisténi pristupu k relevantnim materialim. Obecné se vSak jedna o velmi zasadni vlastnost

vycviku jako takoveho. Proto je nutné neustale vylepSovat sou€asna systémova reSeni.

Piloti hodnoti moznosti mezioborového vzdélani neutralnim stanoviskem (zabér vycvikd). To

muze byt odrazem skutecnosti, Zze v sou€asné dobé neexistuje systémové feSeni v této
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oblasti. Tento nedostatek vSak ma pfesah do spousty ¢innosti ve v8ech potencialech.
Konkrétné napfiklad do schopnosti interpretovat situaci v potencialu sledovat. V potencialu
reagovat pak ovliviiuje rozhodovaci proces a potencial pfedvidat obohacuje o tolik potfebné
informace a znalosti. Praktickym feSenim je zavedeni vzajemné provazaného systému
pravidelnych Skoleni pro provozni personal. Snazsi alternativou pak alespon vzajemna ucast

zastupcl daného oboru na nékterém ze Skoleni tykajicich se této oblasti.

Kvalitu persondlniho zajisténi skupiny instruktord hodnoti posadky pfijatelné (personalni
zajisténi). Hodnoceni druhych pilotld jsou pak nizsi. Instruktofi jsou schopni obsah vycviku, své
zkuSenosti, ale i hodnoceni a zpétnou vazbu pfedavat pilotim. Kvality instruktora jsou dany
mechanismy jeho vybéru a naslednym vycvikem. ProtoZe ovliviuji kone¢né pfedavani znalosti
a praktickych zkudenosti, maji vliv na veSkeré potencialy. Tvofi hlavni rozhrani mezi pilotem
a vycvikem. Soustavné sledovani této oblasti je tedy dulezité i pfes aktualné pfijatelné
hodnoceni. Takového sledovani je dosazeno bud konven¢nimi prostiedky, jako je periodické
prezkuSovani instruktortd &i kontrola standardizace, pfipadné se nabizi zvolit, v této oblasti
neprilis konvenéni, metodu dotaznikovych Setfeni &i zavedeni pravidelného systému
hodnoceni a zpétné vazby. Pilot by tak hodnotil instruktora a konkrétni lekci upIné stejné, jako

instruktor hodnoti vykonnost pilota a jeho schopnosti.

Zpusoby zlepSeni aktualné problematickych faktord odolnosti pro potencial ucit se jsou:
zvySeni duveéry v systém hlaSeni - pfedevS§im u druhych pilotd; vétSi duraz na celkovou
informovanost posadek jak v sou€asném trendu, tak pfijimanych opatfenich; vSeobecné
pfedstaveni a vétsi zapojeni myslenek Safety-Il do vycviku i praktickych €innosti posadek;
zvySeni kvality studijnich materiald a systémové feSeni v této oblasti; dikladna analyza
obsahu jednotlivych vycvikG ve spojeni s relevanci a €asovou dotaci konkrétnich témat

a nakonec systémove fedeni v oblasti mezioborové spoluprace.

6.4. Potencial predvidat

Polygon grafu 5, otazek potencialu pfedvidat, vykazuje ze vSech potenciall nejvétsi symetrii.
Uroven jednotlivych odpovédi se aZ na vyjimku navic pohybuje v uspokojivém a pfijatelném
pasmu. NejvétSim nedostatkem je dle posadek oblast strategie, tedy informovanost pilotu
o vysledcich firemniho procesu predvidat. Tu hodnoti neutralné. S v€asnou dostupnosti
informaci, vymezenim procesu predvidat, dostupnosti kvalitni metodiky TEM, Skolenim v této

oblasti €i volnosti v pfijimani preventivnich opatfeni pak piloti spiSe souhlasi. Pfimy souhlas
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vyjadfuji s vyrokem o navyku vyhledavat rovnéz pfilezitosti, nejen hrozby, a o celkové kultufe

predvidani ve svém okoli.

Graf 5: Grafické znazornéni vysledku RAG pro potencial pfedvidat

Posadky maiji v€as k dispozici dostate€né mnozstvi informaci (v€asné informace). Jednu ze
zakladnich oblasti procesu predvidat tak hodnoti pfijatelné jak velitelé, tak prvni dustojnici.
V zajmu zlepSeni vSak musime pfipadné pficiny identifikovat mezi dil¢imi funkcemi potencialu
sledovat. V potencialu sledovat je v€asny pfisun informaci ovlivnén pfedevsim zdroji a mirou
vzajemné spoluprace mezi provoznimi useky. Na strané zdroju a jejich dostatku nebyly
shledany vyrazné nedostatky. Sdileni informaci funguje také uspokojivé, az na vyjimku
handlingu. Tato oblast vykazuje obecné nizsi hodnoceni, a proto je jednim z kli€u ke zlepSeni

také v tomto potencialu.

Posadky povazuji definici a vymezeni celého procesu predvidat za pfijatelné (definice
procesu). Jsou vesmeés vedeny v zakladnich pozadavcich na tuto €innost, tedy védi, co maji
délat. Stejné hodnoti také nabizené nastroje — navodnou metodiku (metodika). Ta ma pak
pfinést odpovéd na otazku, jak to maji délat. Oblast vycviku v této problematice rovnéz
povazuji za pfijatelnou (vycvik). Odpovédi kapitant a druhych pilotd na prvni z otazek se
shoduji. S tvrzenim o dostupné metodice vSak pfimo nesouhlasi zna¢na ¢ast kapitanu. Druzi
piloti zase nehodnoti tak jednoznaénym pfiklonem k souhlasu téma vycviku. Celkové pouze
pfijatelné hodnoceni mlze pramenit z obecné neurcitosti, jejiz odstranéni je jednim z kli€u ke
zlepSeni v celé oblasti. Tak jako v pfedchozich potencialech, i zde se nabizi urcité sjednoceni
— shrnuti a vétsi ddraz na samotné téma. Konkrétné tedy vymezeni jednotné sekce v provozni
dokumentaci, vénujici se pfimo této problematice a vSem jejim aspektum. Tato ¢ast tak na

jednom misté pfehledné shrnuje diléi poZadavky na cely proces. Ty jsou v sou€asné podobé
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dokumentace uvedeny na raznych mistech, dle faze letu i oblasti zajmu. Smyslem neni
odstranéni pozadavkUl z téchto mist, a tedy odtrzeni prvku pfedvidani od konkrétniho procesu
v realném provozu, ale pouhé dodateCné seskupeni v pfehledné shrnuti. V ném je dale
uvedena metodika TEM, souCasné obsazena v SMS manualu. Zde je v8ak konkretizovana
a pfevedena pfimo do roviny letovych posadek a jejich kazdodennich &innosti. Z toho v&eho

nasledné Cerpa také teoreticka vyuka v této oblasti.

Za nejvétsi nedostatek posadky povazuji miru informovanosti o vysledku predikci samotné
spoleCnosti (strategie). Vertikalni sdileni strategickych informaci tak hodnoti neutralné. Tato
skutecnost ma pfimy dopad na proces pfedvidat, nepfimo pak ovliviuje také potencialy
sledovat areagovat. Obecnym feSenim mulze byt zavedeni pravidelného systému
zvefejiovani takovych informaci. V jistém smyslu tedy analogie podobného, jiz existujiciho
systému, ktery pilotdm predklada data o statistikach a aktualnim trendu. Prakticky se tedy
nabizi pouhé doplnéni zavedeného kanalu o informace majici také prediktivni charakter. Tim

predejdeme fragmentaci zdroju a tfiSténi pozornosti posadek.

Hodnoceni otazky mapujici moznost posadek aplikovat navrzena preventivni opatfeni
v provozu, je pfekvapenim (autonomie). Je totiz nutné se kriticky tazat, zda jsou celkové
odpovédi v pfijatelném pasmu skuteCné pfijatelné v kontextu dnedni doby. Nejenom
s ohledem na myslenky pfistupu Safety-1l, kdy je to pravé Clovék, ktery Casto situaci
zachranuje skrze vlastni iniciativu. PfedevSim v8ak s ohledem na obecné nizSi hodnoceni
kapitant ve srovnani s druhymi piloty. Jsou to totiz pravé velitelé, ktefi nakonec o aplikaci
feSeni rozhoduji. Ur€ita nejistota v konecném pfijeti potfebnych opatfeni nasledné pfispiva ke
snizeni bezpecnosti. Pfipadné prohlubovani rozdilu v pohledu na tuto problematiku navic
zvySuje naroky na asertivitu druhych pilotl. | pfes soucasny vysledek je tedy nutné oblast

sledovat, pfedevsim v kontextu neustale se zvysujiciho tlaku na produktivitu.

Posadky kromé hrozeb vnimaji a aktivné vyuzivaji také prileZitosti (etiologie). Celkové
hodnoceni je zde uspokojivé. Odpovédi ukazuji na mirny rozdil v hodnoceni kapitanu
a druhych pilotd. Ten maze byt zplsoben, mimo jiné, napfiklad vétSimi zkusenostmi velitelt
a jejich vlivem na schopnost vnimat SirSi zabér okolni situace. Pomineme-li vyznam zkusenosti
u téchto skupin, hraje urcitou roli alespon rozdil v obou pfifazenych rolich. Kapitan totiz
pfirozené zvazuje dané aspekty z jiného uhlu pohledu, zaméfeného spiSe na strategickou
¢ast. Toto zaméreni pak maze byt SirSimu zabéru, a tedy i vnimani pfilezitosti, obecné blizsi.
Praktickym FeSenim je vétSi dlraz na teoretickou vyuku mySlenek Safety-ll ve spojeni
s procesem predvidat, pfedevS§im u druhych pilotd. Kapitani mohou ke zlepSeni nepfimo

prispét zlepdenim svych kompetenci v oblasti ,leadershipu®, tedy umoznit v praxi jesté vétsi
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miru zapojeni druhého pilota do vzajemné diskuse. Z toho ostatné tézi cely proces. Obecnym

feSenim je celkové vétsi zapojeni pfistupu Safety-Il do vycviku.

Posadky hodnoti kulturu procesu predvidat uspokojivé (kultura). Nehledé na urcité nedostatky
v pfedchozich oblastech tak vnimaji pfedvidani coby pfirozenou souc¢ast svych povinnosti. To
velmi pozitivné ovliviiuje nejenom samotny potencial pfedvidat, ale pfedevsim dil¢i funkce

v ostatnich potencialech a potencialy samotné.

Zpusoby zlepSeni aktualné problematickych faktor(i odolnosti pro potencial predvidat jsou:
vétsi zajem a snaha pfibliZit teoreticky zaklad celého procesu v kazdodennich Cinnostech
posadek; aktivni udrzovani autonomie v pfijimanych rozhodnutich, a pfedevsim vétsi diraz na
informovanost provozniho personalu v otazkach strategickych predikci, které se jejich Cinnosti

pfimo dotykaji.

6.5. Hodnoceni celku

V globalnim méfitku nevykazuji jednotlivé potencialy k vykonnosti v odolnosti kritické
nedostatky. Polygony radarovych grafli pro potencial pfedvidat a sledovat vykazuji viceméné
symetrické, a tedy vSestranné kvality. Graf pro potencial ucit se kopiruje rozdéleni na ¢ast
hlaseni a ¢ast vycviku, ktera zde celkové vykazuje horsi vysledky. Pouze polygon grafu pro
potencial reagovat vykazuje vramci svych dil€ich vysledkd ur€itou nerovnovahu. Urcité
vzajemné ovlivnéni vysledku Ize pochopit diky provazanosti jednotlivych potenciald. Konkrétni
pfipady jsou v textu uvedeny. Obecné lIze sou€asny stav vykonnosti letovych posadek

v odolnosti povazovat za prijatelny, bez kritickych nedostatku.

Zasadni otazkou je adekvatnost prezentovanych vysledkd. Jejich mira vzhledem v kontextu
analyzovaného oboru. Vyrazné nizka hodnoceni by totiZ byla pfekvapenim s ohledem na to,
jaka pozornost je zde v8em potencidlim vénovana z hlediska legislativy, standardizace,
dozoru a vSeobecného pfistupu. PfedevSim pak ve srovnani s ostatnimi obory. Nakonec je to
vzdy samotna spole¢nost, kdo muize fakticky vyznam jednotlivych i celkovych vysledk
posuzovat v kontextu svych priorit a jiz vynaloZzeného Usili v dané oblasti. Nékde tedy muze
byt uspokojivé hodnoceni posadek vnimano jako naprosto nedostateéné, naopak pouze
pfijatelné hodnoceni v jiné oblasti mize predstavovat pfijemné prekvapeni. Je tedy na
spolec¢nosti, kterym oblastem se nakonec bude vénovat pfednostné a okam?Zité a kterym

pozdé&ji. S ohledem na zdroje totiz neni mozné zabyvat se v8im ve stejné mire.
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Mezi hlavni zlepSeni, promitajici se také do ostatnich potenciali a majici obecné Siroky
presah, patfi pfedevSim: zvySeni informovanosti posadek ve vSech oblastech, obecné vétsi
ddraz na vzajemnou komunikaci a interakci mezi spole€nosti a posadkami. ZlepSeni v oblasti
transparentnosti, srozumitelnosti, prehlednosti a zfetelnosti zménového fFizeni, internich
procesu a mechanismui. To umozni snazsi orientaci a vétSi prehled posadek v celém systému.
Dale pak dukladnéjsi definice, vymezeni a prace s kliCovymi procesy, vétsi snaha pfinést
pilotim podstatu, principy, pozadi, kontext a hlubSi zaklad jejich kazdodennich &innosti.
Dukladna analyza sou€asného vycvikového systému s ddrazem na celkovy koncept, formu
a praktické provedeni. Soustavné sledovani firemni kultury a aktualni skute¢né situace ve
smyslu ,work as done“. Nakonec, i s ohledem na vyznam schopnosti ¢€lovéka v dneSnim stale
vice nepfedvidatelném, dynamickém a komplexnim prostfedi, vétSi zaméfeni na vycvik v tzv.

»,mékkych“ dovednostech, které jsou zakladem veskerych ¢innosti.

Konecné vyhodnoceni celé metody také z pohledu autora i samotné spolecnosti pfinasi

nasledujici kapitola.
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7. CELKOVE VYHODNOCENiI PREDKLADANEHO RESENI

Nasledujici kapitola pfedstavuje obecné hodnoceni metody RAG i jeji aplikace v této praci ze
strany autora. Uvadi také obecna doporuceni pro jeji pouziti dalSimi provozovateli. Nakonec

je zde uveden fakticky vystup ze vzajemné diskuse feSeni se zastupcem spole€nosti.

7.1. Hodnoceni z pohledu autora a navrh obecného postupu

Tvorba otazek dotazniku RAG vtéto praci se opira o predchozi analyzu konkrétnich
provoznich postupu. Detailni schéma dil€ich funkci vybranych procest a jejich vzajemné
vazby jsou graficky znazornény pomoci schématu FRAM. Toto spojeni umoznuje Iépe propojit
realny stav s teoretickymi pfedpoklady a poZadavky na dany proces vyjadfenymi v ramci
dotazniku. Samotné spole¢nosti to pak pfinasi zajimavy pohled na podstatu analyzovanych
¢innosti. Ten muze prispét k pochopeni nékterych dfive pozorovanych nedostatkl, pfipadné
poslouzit coby pomucka k nazorné demonstraci skladby a podstaty danych procesu v pribéhu
teoretického vycviku. AC¢ neni vzajemné spojeni metod FRAM a RAG pfi tvorbé dotazniku
nutnosti, v této praci se ukazalo jako velmi vyhodné. Nejenom z pohledu zvySeni validity

vytvofeného dotazniku, ale také obecného informacniho pfinosu pro spoleénost samotnou.

Formulace jednotlivych tvrzeni dotazniku se ukazala byt pomérné slozZita v kontextu snahy
o0 maximalni uvedeni respondenta do dané problematiky, souCasné vSak zachovani
srozumitelnosti a struCnosti pfedkladaného textu. Nezname tedy miru orientace respondenta
v dané oblasti ani uhel jeho pohledu na podstatu otazky. To je v8ak dan za snadnou distribuci
a rychlé vyhodnoceni takového 3etfeni, ve srovnani s jeho kvalitativni variantou. Minimalné

v prvnim — obecném Setfeni je takovy postup vSak vyhodnéjsi.

Distribuce skrze e-mail s doporu¢enim ,safety” oddéleni se ukazala byt velmi efektivni. Setfeni
se tak zucastnilo nezanedbatelné procento pilotl dané spole¢nosti. Jistym nedostatkem je
pouze nizké povédomi o skladbé daného vzorku. Ten byl rozdélen na velitele a druhé piloty.
V téchto skupinach vsak nejsou dale reflektovany zkuSenosti pilota, vyjadfené napfiklad
poctem hodin na typu, nebo jeho dalSi funkci ve spole€nosti. DalSi zkresleni mize byt
zpusobeno obecnym nedostatkem nepovinnych dotaznikd, a sice faktem, ze se urcita
nazorova vétev z fad respondentt dotazniku vibec nezucastni. Naopak néktera z typologii
muze vyrazné prevazovat. Obecnym feSenim je zvySeni podilu procentualniho zastoupeni
ucastnik vzhledem k celkovému podtu zaméstnancl. To nasledné umozni téz zminovanou
veétsi diferenciaci na razné skupiny. Urcité nepfesnosti pramenici ze specifickych vlastnosti
autora, tedy napfiklad pfedchozi zkuSenosti €i mira jeho znalosti a orientace v dané

problematice, mohou byt eliminovany prubéznou spolupraci vétsiho mnozstvi osob.
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Vzajemnou konzultaci vSech krokl a predevSim nazorovou rozmanitosti v koneéném

hodnoceni.

Pfedchozi aspekty je nutné zohlednit v nasledném kone¢ném vyhodnoceni. Vnimat tak
pfedevsim smysl a velikost zmény celkového trendu v pribéhu opakovaného Setfeni, nejenom
aktualni absolutni polohu. Vysledky kombinovat s vlastnimi daty spole¢nosti a zasadit je do
kontextu jejiho povédomi o situaci v danych oblastech. Nasledné instance dotaznikového
Setfeni jiz pfipadné doplnit o oteviené rozhovory se zastupci vyrazné se odliSujicich skupin.
Napfiklad tedy s druhymi piloty hned po vycviku, instruktory, piloty z vedeni letového useku

atp.

Autor obecné shledava vyuziti metody RAG v oblasti odhadu odolnosti za velmi pfinosné.
V praci se navic potvrdilo, Ze je metoda vhodna nejenom k Setfeni v ramci odolnosti
organizaci, ale také jednotlivcu. Vyuziti Ctyf potenciald umoznuje postihnout Siroké spektrum
oblasti. V kontextu vycviku letovych posadek se navic samotné potencidly ukazaly jako
prostfedek vhodny pro komplexni vyuku a nazorné vysvétleni dilCich Cinnosti, které pravé dany
potencial souhrnné sdruzuje a reprezentuje. Zminéné nedostatky metody RAG je mozné
zmirnit ¢i eliminovat opakovanym Setfenim, uc€asti vétSiho mnozZstvi respondentl, jejich
ddkladnou profilaci ¢i doplnénim naslednych Setfeni také o oteviené otazky &i interview.
Autorem navrhovany metodicky zpUsob odhadu a zajisténi odolnosti pilotd v leteckém provozu

je tedy nasleduijici:

Vybér vzorku a skladby respondentu

Analyza zkoumanych procesUl a vytvofeni modelu FRAM

Volba metody hodnoceni a nasledna tvorba otazek dotazniku RAG
Distribuce vybranému vzorku respondent

Prvotni vyhodnoceni dotazniku a pfipadna doplriujici ,interview*

Konecné vyhodnoceni a navrh napravnych €i preventivnich opatfeni

N o o b~ Db~

Aplikace opatfeni a opakovana distribuce dotazniku s odstupem ¢asu

7.2. Hodnoceni z pohledu spoleénosti

Zastupce safety oddéleni samotné spolecnosti hodnoti pfinos zrealizovaného Setfeni
pozitivné. Kladné je hodnocena také skladba a zabér jednotlivych otazek. Dotaznik upozornil

na fadu doposud nezjisténych nedostatkl, pfipadné zvyraznil jiz pozorované nedokonalosti.
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Mezi dfive nezpozorované nedostatky, na které vysledky Setfeni poukazuji, patfi obecné
nedokonalosti v oblasti vzajemného fungovani veliteld a druhych distojnikd. Ty neni mozné
odhalit jinak nez pravé dotaznikovym Setfenim u obou skupin. V pribé&hu auditt a pfezkouseni
je totiz pfirozené chovani posadek odliSné od béZzného provozu. Konkrétné jde napfiklad
o niz8i hodnoceni druhych pilotd v oblasti dodrzovani postupu a standardizace. Ob&asnou
benevolenci na strané kapitanu je v pribéhu pfezkouSeni tézké odhalit. Stejné tak mirné
odliSny nazor na moznost manualniho Iétani v realném provozu. Vyznamné bylo take zjisténi
0 nespokojenosti s uzivatelskou privétivosti systému CPDLC. Prekvapenim je pak vnimani
neuplné komplexnosti simulatorovych lekci ze strany posadek, jejich postoj k nedostate¢nému
Skoleni v oblasti pouzivanych zdroju a nastroju i urcité nedostatky na strané znalosti seznamu
povinné hlaSenych udalosti. Dotaznik v8ak také pfinasi tolik potfebnou zpétnou vazbu
v oblastech, které jiz mohly byt sledovany, ale spoleénost nebyla schopna je s jistotou
analyzovat jinym zpusobem. Jedna se napfiklad o vzajemné kfizové hodnoceni kvalit v oblasti
Jleadershipu” ze strany velitell, a naopak asertivity na strané druhych pilot(. Dale pak stav
neformalni kultury sdileni zkuSenosti mezi zaméstnanci, jejich pohled na spolupraci
s ostatnimi oddélenimi, hodnoceni kvality pouzivanych nastroji nebo jejich energeticky stav
pfed nastupem do sluzby — ne kazdy totiz v pfipadé unavy piSe fatigue report. Lze s jistotou
konstatovat, Ze celkové panuje shoda v naprosté vétsiné oblasti. Dale tedy v problematice
nedostateCného vymezeni celého procesu TEM a dalSich €innosti, nepfehlednosti zménového
fizeni ¢i nedostatki na strané komunikace mezi pilotem a spole¢nosti. Jsou vnimany také
nedokonalosti v oblasti Skoleni problematiky ,performance“ a prace s pfislusnym software,
vyznamu a praktického pojeti vycviku v ,mékkych dovednostech®, absence systémového

pFistupu k mezioborové spolupraci &i v zapojeni pilotd do kontinualniho vzdélavani.

Navrhovana fe8eni jsou rovnéz povazovana za aplikovatelna. Z diskuse pak vyplynuly pfiklady
podobnych variant, sou€asné zavedenych u jinych provozovatell. Napfiklad dikladngjsi
shrnuti poZadavkd na konkrétni procesy uvedené pfimo coby sou¢ast OM-B, komplexnég;jsi
forma vyuky CRM prostfednictvim pravidelnych seminait nebo pravidelna moznost zu&astnit
se nezavazné testu svych teoretickych znalosti, ktery poukazuje na zajimava témata
a motivuje posadky ke kontinualnimu vzdélavani. Byly také objasnény pfiCiny nékterych
hodnoceni, napfiklad vnimané mensi zapojeni druhych pilotl do systému hlaseni. To patrné
prameni z pfedeslého pojeti celého systému, kdy hlaSeni nemohl vyplnit nikdo jiny nez velitel.
Dotaznik také potvrdil zlepSeni v dil€ich oblastech, napfiklad oblasti reportingu, kde za
posledni obdobi doslo kvyraznému narGstu poctu hlaseni. Toto porovnani vysledku
s provoznimi daty spoleCnosti tak ukazuje na relevantnost vysledk, minimalné z pohledu

,safety“ oddéleni. Dotaznik je s odstupem ¢asu mozné znovu aplikovat.
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8. ZAVER

Cilem této prace byl navrh metodického zplisobu odhadu a zajisténi odolnosti pilotl
v leteckém provozu. Pozadavky na bezpecnost a pfistup k jejimu chapani se neustale vyviji.
Uvodni &ast tak vymezila pojem provozni bezpeénost, shrnula jednotlivé faktory ovliviiujici jeji
dosavadni pojeti v Case a pfinesla aktualni pohled na tuto problematiku. Objasnila rozdilné
koncepce Safety-I, Safety-lIl a Safety-lll. To umoznilo lepsi orientaci v nasledném tématu
odolnosti a pfedevsim usnadnilo tvorbu praktického feSeni. Druha polovina teoretické Casti
predstavila a bliZze popsala pojmy odolnost a inZenyrstvi v odolnosti. Pfedevsim v8ak umoznila
vybér praktické metody odhadu odolnosti v provozu. Konkrétné tedy metody RAG, ktera
vyuziva dotaznikového Setfeni a definice &tyf potenciald — sledovat, reagovat, ucit se
a pfedvidat, ve kterych je odolnost odhadovana. Tu vhodné dopliuje konceptualni model
metody FRAM.

V praktické Casti jsou nejprve ke vSem potencialim Hollnagelovy metody RAG pfifazeny
konkrétni postupy posadek. Ty jsou podrobné& analyzovany a zachyceny prostfednictvim
schémat metody FRAM. Tato schémata pirehledné zobrazuji jednotlivé Cinnosti a jejich
vzajemné vazby. Umoziuji tak |épe pochopit sou¢asny stav. Na zakladé tohoto stavu bylo
mozné definovat klicové faktory odolnosti posadek v letovém provozu. Ty pfedstavuji dokonaly
vychozi bod k tvorb& samotného dotaznikového Setfeni. Jednotliva tvrzeni obsazena
v distribuovaném dotazniku se tak opiraji o skutecny prubéh cinnosti letovych posadek.
Cerpaiji také z vdeobecnych hrozeb a nedostatk(l, se kterymi se bezpe&nost v kontextu pilotd
potykd dlouhodobé. To rozsifuje dotaznik také o nékteré vSeobecné& problematické jevy

a zvySuje tak jeho presah.

Vysledné hodnoceni dotazniku pfineslo souhrnny pohled na aktualni vykonnost v odolnosti
posadek v ramci celku i jednotlivych potenciall. Zdliraznilo vzajemnou provazanost vSech
potenciall, a tedy schopnost dil¢i funkce ovlivnit celek. V tomto ohledu je nejvyraznéjSim
potencialem potencial uCit se. Ten ovliviuje veskeré ostatni innosti skrze vycvik. Hodnoceni
také odhalila rozdily v ndzorech veliteld a prvnich dustojnikd. Potvrdil se vyznam veSkerych
,meékkych dovednosti“. Vysledky tedy spoleCnost upozornily na konkrétni problémova mista,
¢i oblasti, které zasluhuji alespori zvySenou pozornost. Soucasti analyzy je také navrh

konkrétnich napravnych a preventivnich opatfeni.
Konkrétné tedy analyza upozornila na nedostatky v oblastech definice a vymezeni procesu,
komunikace spole¢nosti s posadkami, pfehlednosti a srozumitelnosti mechanismu zménového

fizeni, zaméfeni a obecného pojeti vycviku pilott a formé vyuky v tzv. ,mékkych
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dovednostech®. Dale poukazala na potifebu peclivé sledovat oblast kultury hlaseni
a dodrzovani standardizace a provoznich postupu. Mezi navrhovana feSeni patfi shrnuti
kliCovych procest v samostatné sekci provozni dokumentace, zaclenéni téchto oblasti do
hodnoceni pravidelnych pfrezkouseni. Vznik jednotného informacniho kanalu spolecnosti,
ktery pravidelné vhodnou formou informuje jak o souCasném stavu, tak predikcich do
budoucna a vice tak zapojuje posadky do aktualniho déni. Analyza a pfipadné pfepracovani
soucasné zavedeného mechanismu zménového Fizeni, zlepSeni na strané software. Dikladna
analyza nedostatki v sou€asném pojeti vycvikového systému s dirazem na formu. Vétsi
orientace na mySlenky Safety-Il, vyuka v souvislostech a maximalni vyuziti konceptu vyuky
zalozené na situaci (scenario-based training). Dale pak napfiklad moznost zavedeni mentoring

programu atp.

Zaveér prace je vénovan zhodnoceni predkladané metody z pohledu autora i zastupce letecké
spole€nosti. Ta hodnoti zrealizované Setfeni pozitivné a v souvislosti s pouzitou metodou
neshledava zadné nedostatky. Dotaznik upozornil na fadu doposud nezjisténych nedostatkd,
pfipadné zduraznil existenci jiz zachycenych nedokonalosti. RovnéZz navrhovana feseni Ci
preventivni opatfeni byla pfijata se souhlasnym stanoviskem. Z tohoto pohledu byla prace pro

spolecnost pfinosem.

Prace ve velké mife Cerpa z materialt a poznatkd Hollnagela. [13] [15] [21] [27] [34] Ten je
autorem jak obecné koncepce RAG, tak metody FRAM. Ostatni zdroje, pfedevSim pak prace
profesorky Leveson a jeji vyklad systémového pfistupu, pak tvofi cenny protipdl a rozsifuji tim
pohled na celou problematiku o dalSi obzor. V ¢eském prostfedi se dostatek literatury na toto

téma nevyskytuje, naprosta vétsina pouZzitych zdrojl je tedy zahrani¢nich.

| presto, Zze je RAG navrzen k opakovanému pouziti s odstupem ¢€asu, poskytl uz nyni
spole¢nosti cenné informace o skute¢né aktualnim stavu, nejenom zhodnoceni teoretické
roviny predepsanych postupu. Nabidl tedy pohled na rozdil mezi postupy definovanym
idealnim cilem a v praxi probihajicim provedenim. Kromé faktickych vysledkl predstavuje
pfinos také zmapovani danych procesu ve formé schémat jednotlivych potencialli modelu
FRAM. Ta mohou pfispét jako nastroj pro pfipadny vycvik v téchto oblastech. Autora prace
obohatila o cenné znalosti, pfedevdim v3ak o pfileZitost propojit své praktické zkuSenosti
s teoretickym pozadim zkoumané problematiky. AC neni model univerzalné aplikovatelny,
muze vytvofené feSeni a jeho vysledky poslouzit jako inspirace pro ostatni provozovatele,
zabyvajici se snahou o zlepSeni odolnosti posadek. Jak spoleénost, tak autor mohou navic na

¢innost v této oblasti v budoucnu navazat.
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