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ABSTRAKT

Krizové javy su vo vsetkych systémoch spésobované vzdy len troma druhmi faktorov.
V uvodnych castiach st na baze spolo¢nych ¢ft vysvetlené odliSnosti medzi bezne
chapanym krizovym manazmentom a krizovym manazmentom v leteckej doprave, kde
je popisané odlisné delenie krizovych javov a systém manazmentu bezpe¢nosti. Zaver
je venovany spresneniu informacii definujucich podiel jednotlivych faktorov na vzniku
krizovych javov v leteckej doprave.
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ABSTRACT

Crises phenomena are in all systems caused by three different factors. Introductory
part explains the differences between routinely percept crises management and crises
management in air traffic. There is described different division of crises phenomena
and Safety Management System. Conclusion specifies information used for share
definition of individual factors in air traffic crises phenomena formation.
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1 UvOoD

Leteckd nehoda je vnimana ako tragédia, kde vznikaju materialne Skody a straty
na l'udskych zivotoch. V pociatkoch leteckej dopravy dochadzalo ku krizovym javom
hlavne z dévodu nedokonalosti leteckej techniky. V sucasnej dobe uz hlavne laicka
verejnost’ za pri¢inu Krizovych javov v leteckej doprave nepovaZuje zlyhanie samotnej
techniky, ale T'udského faktoru. Mimo pozornosti ustupil aj prirodny faktor. Pritom
realita je v mnohych ohl'adoch vzdialena tomuto hodnoteniu.

*) Ing. Robert KLIR, PhD., Katedra manazmentu leteckej prevadzky, Letecka fakulta Technickej Univerzity
v Kosiciach, Rampova 7, 040 01 Kosice, elektronicka posta: robert.klir@tuke.sk
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2 KRIZOVY MANAZMENT V LETECKEJ DOPRAVE

Krizovy manazment sa vo vécSine pripadov spaja hlavne s rieSenim krizovych
situacii, no letecky priemysel je v urcitom ohlade Specificky. Jeho Specifickost’ je
dana prostredim, v ktorom posobi. Rozdiel nastava hlavne v systémoch, ktoré su
oznacované ako lietajuce prostriedky. V tomto pripade akékol'vek naruSenie
rovnovahy systému moze mat’ fatalne nasledky. Dévodov na znepokojenie je viacero.

V prvom rade je to nutnost’ pokracovat v ¢o najbezpecnejSom lete lietadla aj
pocas rieSenia krizového javu. Ztoho vyplyva potreba rieSit’ krizove javy priamo
pocas letu s podmienkou ich vyrieSenia eSte pred samotnym pristanim lietadla. Je
nevyhnutné pochopit’ fakt, ze samotny proces pristavania je vo svojej fyzikalnej
podstate riadeny pad lietajuceho stroja tazsieho ako vzduch, ktory musi byt’ vykonany
podl'a presne definovanych procedur, inak moze dojst’ k jeho nezvladnutiu a naslednej
leteckej nehode. RieSenie krizovej situacie priamo pocas pristavaciecho manévru totiz
moze narusit’ samotny pristavaci proces, a tym aj jeho bezpe¢né vykonanie.

RieSenie krizovych javov pocas letu lietadla je preto obmedzené presne
definovanym &asovym rozmedzim, ktoré ma riesitel na jeho zvladnutie. Cim leti
lietadlo vo vacsej vyske, tym je prirodzene aj Cas na zvladnutie krizového javu vacsi.
Nepisané pravidlo podloZené Statistickymi Gdajmi vSak hovori o tom, Ze krizové javy
Vv leteckej doprave sa stavaji prave pocas pohybu lietadla v bezprostrednej blizkosti
zemského povrchu.

Tieto argumenty vedu k zaveru, Ze v leteckom priemysle je potrebné venovat’
rieSeniu krizovych situacii zvySenu pozornost’ uz pocas pripravy na vykon beznych
prevadzkovych situacii. Posadky, prislusdnici riadenia letovej prevadzky alebo ostatni
zamestnanci musia presne podl'a dopredu definovanych priznakov vediet’ rozpoznat’
kedy doch&dza k naruSeniu normélneho prevadzkového stavu im zverenej techniky.
Musia vediet’ ¢o a ako maju robit’, aby mohli zacat’ vykonavat’ predpisand ¢innost uz
pri prvych symptémoch krizového javu automaticky. Nemaju totiz Ziadnu ¢asovu
rezervu na hladanie mozného rieSenia, ¢i Cakanie na dalSie priznaky potrebné
k spravnemu rozhodnutiu.

3 FAKTORY SPOSOBUJUCE KRIZOVE JAVY

Podl’a charakteru je mozné pri¢iny veduce k vzniku krizovych javov rozdelit’ na
skupiny faktorov, a to:

e Tudsky faktor;

e technicky, technologicky faktor;

e prirodny faktor.

Ludsky faktor predstavuje v podstate vSetko to, ¢o sa vzt'ahuje na ¢loveka ako
na subjekt v roznych sférach ¢innosti. Negativne posobenie I'udského faktora sa moze
prejavit vznikom latentnych podmienok, a to vplyvom chybnych rozhodnuti, ¢i
organizicie, porusSovanim predpisov, nedostatocnou reakciou na vzniknuté situacie
sposobené zat'azou alebo stresom. Prave latentne podmienky maju nesmierny vyznam
v procesoch vykonavanych v leteckom priemysle, pretoZe prave ony uz v minulosti
sposobili vel'ké mnozstvo leteckych katastrof s mnozstvom obeti.
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Technicky, technologicky faktor sa prejavuje ako pésobenie technickych
a technologickych zariadeni a pristrojov na ¢innost’ objektov nachadzajucich sa
v uréitom prostredi. V leteckej doprave moze v tomto pripade ist o zlyhanie motora
lietadla, porusenie hydraulickych, elektronickych ¢i navigaénych systémov,
pozemnych, navadzacich, ¢i komunika¢nych systémov.

Prirodny faktor je charakterizovany ako pésobenie prirodnych vplyvov na
objekty nachadzajice sa urCitom prostredi. Tieto vplyvy mézu mat’ rdéznu a niekedy
tazko predvidatenu intenzitu. Svojim vyskytom dokézu ovplyvnit' nie len priebeh
samotnej krizovej situécie, ale v mnohych pripadoch moézu byt prave oni primarnou
pri¢inou jej vzniku. Pri suc¢asnej urovni vyspelosti techniky hlavne v oblasti leteckého
priemyslu, sa ¢oraz Castejsie prirodné faktory objavuju v interakcii s predchadzajucimi
dvoma. Medzi najbeznejSie sa vyskytujuce prirodné javy je mozné povazovat
nepriaznivé pocasie, zvySeny vyskyt vtactva a poveternostné javy ako je blesk,
snezenie, namraza, sopecna ¢innost’, ale aj zemetrasenia.

4 KRIZOVE JAVY V LETECKEJ DOPRAVE

Nésledky posobenia uvedenych faktorov sa v leteckom priemysle podstatne
odliSuju od bezne zauZivanych pojmov v krizovom manazmente. Odlisnost’ je dana
hlavne legislativnym prostredim a je Uzko naviazand na medzinarodné legislativne
normy. Annex 13, Chicagského dohovoru je prebrany do legislativneho prostredia
leteckej dopravy vSetkymi Elenskymi krajinami ICAO. V Slovenskej republike mé
podobu leteckého predpisu L-13 VySetrovanie leteckych nehdd a definuje krizové javy
v leteckej doprave ako:

e leteckd nehoda (ACCIDENT);

e vaznyincident (SERIOUS INCIDENT);

e incident (INCIDENT).

4.1 LATENTNE PODMIENKY

V pripade leteckej dopravy ide o ve'mi sofistikovant oblast’. Preto je potrebné
aby vsetky procedury a vykonavané operacie boli navzajom vel'mi uzko previazané.
Dolezité je dodrZanie zasad kvality, ale aj Casovej zladenosti jednotlivych uloh,
pretoze ak dojde Kk naruseniu jednej Cinnosti, m0ze to odstartovat’ mnozstvo dalSich
vychyleni od normélneho prevadzkového stavu, ¢o v konecnom désledku méze viest’
k zlyhaniu systéemu ako celku. Tieto navonok zanedbatel'né pochybenia, ¢i odchylky je
mozné oznaCit za latentné podmienky. Na prvy pohlad st takéto malé zlyhania
neSkodné av beznom systéme akceptovatelné, ale prave tieto moézu posobit ako
spusta¢ inych zavaznejSich pochybeni.

V leteckom priemysle je latentnym podmienkam venovana zvys$ena pozornost,
pretoZe prave drobné zlyhania st symptoémami bezpec¢nostnych problémov. Na zaklade
dlhodobého sledovania a Statistiky, ktori spracovdva v celosvetovom meradle
Medzinarodné organizacia ICAO existuje urcita spojitost medzi krizovymi javmi
v leteckej doprave a latentnymi podmienkami (pozri Obrazok 1).
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Vainyincident
30-100

Incident
100 - 1000

Obréazok 1 — miera vyskytu krizovych javov v leteckej doprave

Je potrebné zdoraznit, ze identifikdcia latentnych podmienok je hlavne
z casového hladiska ovela naro¢nejSia ako identifikdcia krizovych javov, ale
z hl'adiska vyvoja potencialnych nasledkov je jednoznacne najddlezitejsia.

5 SYSTEM MANAZMENTU BEZPECNOSTI

Problematikou eliminacie potencidlnych zdrojov ohrozenia sa zaoberd Systém
manazmentu bezpec¢nosti (Safety Managemet System), ktorého ustanovenia by si mal
osvojit’ kazdy typ leteckého podniku. Obsahovu ¢ast’ tohto systemu tvori rad postupov
a Standardov s cielom je zabranit’ vzniku latentnych podmienok, ktoré by nasledne
aktivovali spustace a primarne faktory vedice ku vzniku krizovych javov. Okrem
systému manazmentu bezpec¢nosti existuje v oblasti leteckej dopravy eSte rad d’alsich
projektov a programov. Medzi tie najznamejsie patri hlavne:

e Univerzalny bezpe¢nostny revizny program (SOA) gestor je ICAO;
e Medzinarodné bezpecnostné hodnotenie letectva (IASA) gestor je FAA;

e Prevadzkovy bezpec¢nostny audit (IOSA) gestor je IATA;
e Cierna listina EU (EU BLACK LIST) gestor je EU;

e Bezpecnostné hodnotenie lietadiel tretich krajin gestor je ECAC.

6 DEFINOVANIE ROZHODUJUCICH FAKTOROV

Pre definovanie vyvoja faktorov sposobujucich krizové javy su pouzivané
informécie, ktorych zdrojom su rézne relevantné dokumenty z oblasti riadenia leteckej
dopravy. Na zaklade tychto zdrojov aspdsobu ich spracovania je mozné presne
definovat’, ktory z faktorov mdze byt najnebezpecnejsi a v akej miere sa v tej ktorej
faze leteckeho prepravného procesu moéze vyskytovat'.

VSeobecne je zauzivand formulacia, ze v pociatkoch leteckej dopravy bol
najrizikovejSim faktorom technicky, zatial’ co T'udsky predstavoval zhruba jeho jednu
tretinu. Postupom casu, ako vzrastala technicka troven leteckej techniky a techniky
pouZzivanej v leteckom priemysle sa tento pomer mal vymenit’ (pozri Obrazok 2).
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Obrazok 2 — Prezentovany vyvoj podielu ludského a technického faktora na vzniku krizovych javov
v leteckej doprave

Prvy nedostatok tohto nazoru je v tom, Ze sa v iom vdbec neobjavuje prirodny
faktor, ktory je v mnohych pripadoch primarnou pri¢inou vzniku krizovych javov
v leteckej doprave. Do celého procesu hodnotenia vstupuje aj niekolko dalSich
prvkov, ktoré si vo vSeobecnosti pokladané za menej dolezite.

Na zéklade Statistického prehl'adu o primarnych pri¢inach leteckych nehdd za
obdobie rokov 2000-2010 je mozné vyslovit’ presvedcenie, ze podiel l'udského faktora
za hodnotené obdobie klesol zhruba o 1/3, zatial' ¢o technicky faktor zaznamenal
narast cca o 1/3 (pozri Obrazok 3). Prirodny faktor sa v hodnotenom obdobi vyrazne
nezmenil.
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Obrazok 3- Vyvoj podielu ludského, technickeho a prirodného faktora na vzniku krizovych javov
v leteckej doprave v obdobi rokov 2000-2010
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Tento vysledok, ktory je v rozpore s najéastejSie prezentovany nazorom, je do
znacnej miery spdsobeny neustalym tlakom leteckych spolo¢nosti na obmedzenie
I'udskej chyby pri leteckej doprave. Na druhej strane vSak technicky faktor ovplyviiuje
vzrastajuca zastaranost’ lietadlového parku v krajinach Afriky, juznej Ameriky a Casti
Azie. Nezanedbatelnym faktom je aj skuto¢nost, e do celkového prehladu su
zaradené aj ostatné krizové javy v leteckej doprave (incident, vazny incident),
0 ktorych existencii laicka verejnost’ v mnohych pripadoch ani len netusi, ato aj za
predpokladu Ze sa nachadza priamo na palube lietadla.

Doélezitym hl'adiskom hodnotenia jednotlivych faktorov je aj faza letu, v ktorej
sa tieto faktory prejavuju, pretoze prave tento pohl'ad mé zasadny vplyv na tvorbu
arealizaciu bezpe€nostnych opatreni. Medzinarodna organizdcia ICAO ma pre tato
oblast’ spracovant vlastnl taxondmiu leteckych nehdd, ktoru rozcélenuje celkom na
29. najcastejSie sa vyskytujucich nésledkov.

7 ZAVER

Faktory ovplyviujice vznik krizovych javov v leteckej doprave je nevyhnutné
vnimat’ v SirSom zmysle. Pri leteckej nehode alebo incidente sa totiz prejavuje vel'ké
mnozstvo réznych latentnych podmienok. Tieto su vzajomne poprepajane a v pripade
ich vzniku vo va¢som mnozstve sa pocet potencialnych moznych nasledkov zvySuje
exponencialnym radom a narasta az do miery, kedy dochadza uz k fatdlnym chybam
a nasledne k leteckym nehodam.

Preto je ulohou krizového manazmentu v leteckej doprave nie len odhalovat
potencialne zdroje ohrozenia, ale aj vSetky latentné podmienky. Na ich zéklade mdzu
byt potom definované Gc¢inné bezpec¢nostné postupy a proceddry vedlce k vysokej
urovni bezpec€nosti leteckej dopravy.
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