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Felnike u instruktorskom poslu

Pravilo ,,Sterile Cockpit” i efekat odvlacenja .«, -

Podrazumeva:

Suspendovanje neoperativne aktivnosti i komunikacije od startovanja do
dostizanja visine 10000ft u penjanju i od 10000ft
u prilazu za sletanje do gasenja motora.

Zasto?

Uzrok gotovo 60% incidenata koji su se dogodili u
prostoru do visine od 10000ft i gotovo €etvrtine od
ukupnog broja udesa je rasuta paznja koja se javlja kako posledica
praktikovanja neooperativnih aktivnosti i komunikacija.

Uloga instruktora letenja u promociji ovog paravila je od izuzetne
vaznosti za formiranje bezbednih stavova i nadina ponasamj@k
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Felnike u instruktorskom poslu

Rasuta paznja

Rasuta paznja je jedan od glavnih uzroka ulazaka u
nepravilni polozaj aviona, sudara sa drugim avionima na
zemlji i u vazduhu, kao i sudara sa preprekama na zemlji

Uvodenje nove tehnologije u avione opste avijacije je
dovelo do drastichog povecanja incidenata jer su posade
bile preokupirane eksploatacijom uglavnom novih navigacionih uredaja.
Upravo to je dokaz da se prillikom promene u tehnologiji rada unutar
pilotske kabine posebna paznja treba obratiti na dodatna zaduzenja
posada koja mogu posade uvuci u dodatne probele, a da to i ne primete.
Uticaj efekta rasute paznje na nasSe svakodnevne poslove je tesko
objasniti i malo ko je spreman da poveruje da mu se greske mogu javiti
upravo zbog ovog efekta. Studentima se upravo zbog toga maea
demonstrirati na plastiCan nacin koliko se lako ulazi u ovaj problef®
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Pravilo ,,Sterile Cockpit“ i efekat odvlaéenja paznjéesy” =
Rasuta paznja

Cak i manje komplikovani procesi koje inace rutinskigs
obavljamo mogu postati smetnja u izvrSenju letackog
zadatka. OdvlaCenje paznje na ¢asovnik koji nije
Ispravno namesten, nedoumica oko pritiska QNH,
neadekvatno razmestene karte i sl. mogu
prouzrokovati gubitak koncentracije koji nas dovodi do "
efekta rasute paznje i nemiovne greske. Sa druge strane na |st| nacin
funcioniSe princip pojave greske usled prekida komunikacije u pilotskoj
kabini i izostanak standardnih brifinga, €ek listi i izvrSenje postupaka koji
zahtevaju stalnu medusobnu/unakrsnu proveru.

Obaveza svakog predavaca u nastavi koja u teoretskom smislu obraduj
procedure je da naglasi vaznost poStovanja ,Sterile Cockpit” 'c# :

Instruktorima je da istu demonstriraju kroz praktican rad.
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Uéenje viSe elemenata u isto vreme -~

Obuka obicno podrazumeva ispunjenje plana u okviru odredenog
vremenskog roka, ali se retko kada obraca paznja na osposobljavanje
studenata u smislu kreiranja bezbednih navika.

Programi osnovne obuke osposobljavaju pilota za letenje u zoni
aerodromai rutno letenje. To se odnosi i na obuku u noénim uslovima.
Skolovanije za letenje u instrumentalnim uslovima menja kompletan
pristup prioritetima u izvrSenju leta i aktivnost pilota svodi na doslednu
primenu procedura i izvodenje lete u skladu sa standardima.

Prelazak iz uslova vizuelnog letanja na uslove za instrumentalno letenje od
pilota zahteva dodatno naprezanje koje je povezano ne samo za tehniku
izvodenja operacija i primenu drugacijin procedura, vec i za efekte kOje se
javljaju u okviru NOTECS. Najveci broj incidenata u civilnoj awcm
prelaska za IMC u VMC uslove nastaje u finalnoj fazi prilaza 1h*u .
Sskolskom/aerodromskom krugu kada dolazi do transfera paznje IFR-VFR.
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Uéenje viSe elemenata u isto vreme g

IFR-VFR- IFR - ...

Najmanju sansu da uc€ini gresku u vizuelnom prilazu imaju poc€etnici u
saobracaju koji se tek ucCe sprovodenju pravila koja prositiCu iz procedura
letanja IFR posto joS uvek poseduju dovoljno osecaja za vizuelno izvodenje
leta.

Iskusni piloti u saobracaju Cine gresSke u vizuelnom prilazu onda kada su
U potpunosti sigurni u sebe i kada ne dovode u pitanje mogucnost pojave
greske. Iskusni piloti u vizuelnom letenju (poljoprivredna avijacija ili
akrobatski piloti) Cesto greSe prilikom upotrebe radio navigacionih
sredstava i postovanja pravila kontrolisanog prostora, Sto je potpuno prirodno
jer razvijaju i usavrsavaju kroz svakodnevni rad vestine vizuelnog letenja.

Bitan element svake obuke je formiranje stava o poétovan'_)rmi .
a.

| razvijanje i odrzavanje vestina upravljanja avionom u vizuelnim
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Uéenje viSe elemenata u isto vreme g

Usmerenost paznje na instrumente i procedure

Uzrok najveceg broja udesa po izvestajima NTSB-a u opstoj avijaciji pri
smanjenoj vidljivosti u dok se jos uvek leti u VFR uslovima je nepoznavanje
procedure setovanja za razliCite rezime leta. Pilot oslonjen iskljuCivo na
osecaje steCene u vizuelno letenju prilikom kratkotrajnog uletanja u uslove
smanjene vidljivosti (proletanje kroz maniji oblak ili sloj tanke obla¢nosti) ima
veliku Sansu da privremeno odstupi od zadatih parametara leta. Ovo se
posebno odnosi na promene u nagibu ili uglu penjanja ili poniranja.

Sastavni deo svake obuke bi trebalo da bude setovanje motorskih
Instrumenata za razliCite rezime leta, drzanje propisane brzine i provera
polozaja aviona u odnosu na instrumente. Na ovaj nacin se student priprema

za ulazak u sloj/polje priviemenog gubitka vizuelnih refenenc?a,
kada je u pitanju neka vrsta vanredne situacije kada je potrebno -

fizicke resurse usmeriti na reéavanie znaéa'|ni'|ih iroblema.



Uéenje viSe elemenata u isto vreme -~

Usmerenost paznje na instrumente i procedure

Vecina vanrednih situacija koje su nastale u opstoj avijaciji a uzrokovane su
ulaskom aviona u polje zaledivanja su se zavrSavale fatalno ne zbog toga
sto su piloti gubili kontrolu nad avionom zbog leda ili su imali komplikacije
zbog povremenog zastoja u radu motora, vecC zbog toga Sto su u tim
trenutcima gubili orjentaciju. Usmerenost paznje na instrumente tokom leta
nebi trebalo da predstavlja deo obuke u instrumentalnim uslovima leta IMC,
veC nadogradnju tehnika vizuelnog letenja.

Sa druge strane piloti koji vec€inu radnog veka provode letecCi po pravilima
IFR vremenom gube osecaj za vizuelne reference, pa se u slu€aju otkaza
Instrumenata u VMC uslovima koji na srecu nisu tako Cesti desava da

privremeno gube kontrolu nad upravljanjem avionom i orwnw ’

prostoru to trenutka prelaska na Standby instrumente.
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Uéenje viSe elemenata u isto vreme -~

Osmatranje/osluskivanje tokom leta

Uzrok incidenata “bliski susret” u opstoj avijaciji na malim visinama u
zoni aerodroma je po pravilu neosmatranja vazdusnog prostora i
neosluskivanja radio veze. U saobrac¢ajnoj avijaciji piloti viemenom gube
naviku osmatranja zbog usmerenosti na instrumente | pouzdanaj u rad
TCAS uredaja. Sto je jos opasnhije u potpunosti se pouzdaju u rad i vodenje
od strane kontrole leta tako da ne osluskuju radio vezu i ne razmisaljaju o
prostornom rasporedu aviona u neposrednoj blizini.

Tokom obuke studenti se oslanjaju na procene koje Ce doneti instruktor.
Na taj naCin se prema obavezi osmatranja i osluskivanja odnose uglavnom i
prvi oficiri u saobrac¢aju sa malim iskustvom. Problem nastaje kada bi
studenti trebali da se osamostale, a prvi oficiri napreduju u

e '
Radne obaveze se usloznjavaju, a stecene navike se tesko : _
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Ucenje viSe elemenata u isto vreme % -

Osmatranje/osluskivanje tokom leta

Vecinu bliskih susreta u vazduhu su nacinili iskusni piloti i to u VFR
uslovima u aerodromskim zonama aerodroma koje dobro poznaju ili su im
Cak matiCni aerodromi. Uzrok je opustanje i razvijanje osecaja lazne
sigurnosti uz postojanje nepovredivog stava.

Problem pogresno formiranih o€ekivanja takode moze pilote dovesti u
situaciju da ne osluskuju i ne osmatraju vazdusni prostor. Ova pojava je u
vecini sluCajeva prisutna kod pilota koji imaju visoko izgradene
profesionalne standarde, pa smatraju da i drugi piloti koji lete u njihovoj
okolini takode imaju visok nivo ubucenosti i profesionalnosti, Sto je potpuna
zabluda. U istom vazdusnom prostoru na maloj visini se mogu susresti piloti
razlicitih stepena obucenosti i nikada ne smemo zanemariti da je nek
pilotu u nasoj okolini moZda to prvi let. -
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Uéenje viSe elemenata u isto vreme

Osmatranje/osluskivanje tokom leta

Vecina incidenata blikog susreta aviona u vazdusnom prostoru je mogla da
bude izbegnuta uz praktikovanje tehnike ,,See/Hear and Avoid* i zbog toga
tokom svih vrsta obuke pilota treba insistirati na osmatranju |
osluskivanju vazdusnog prostora.




Procena pilotskih vestina za let/ u letu g @

Procena pilotskih vestina je dvosmerni proces koji se neprekidno odvija
tokom obuke izmedu pilota i instruktora. Od izuzetne vaznosti da instruktor
tokom obuke insistira na tome da student u svakom trenutku donosi
procenu i predvida Sta Ce se sledece desiti. To je u sustini osnov stava o
postojanju svesnosti sistuacije odnosno stava da uvek moramo, biti mentalno
»ispred aviona“.

Proces stalne procene predstavlja kontinulano preispitvanja sopstvenih
mogucnosti, potencijala i znanja i zbog toga je sastavni deo svakog
procesa ucenja.

Nije bitho da student samo navodi sopstvene greSke koje su proizvod
odudaranja od standarda tehniCkih i proceduralnih vestina vec je josS bitnije da

njihov uzrok detektuje u okviru NOTECS-a. Posao istruktc?se
sluCaju svodi na analizu stavova koji su prisutni kod studenta™ p .

problema koji mogu nastati na nivou licnog odnosa prema greskama.
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Procena pilotskih vestina za let/ u letu s

Moguénost demonastacije elemenata leta

Tokom procene pilotskih vestina u toku leta instruktor svoju ocenu o radu
studenta nikada ne sme doneti na osnovu jednog propusta koji se nije
ponavljao u izvodenju istog ili slichog manevra i isti ne sme da postane
premet procene, ocene ili kritike.

Ocenu o radu studenta tokom leta instruktor nebi trebalo da donosi u
odnosu na ukupno demonstrirane performanse ve¢ u odnosu na elemente
koje su propisane vezbom da se student nebi doveo u zabludu prilikom
izlaganja sopstvene kritike. Odvraéanjem paznje studentu od elemenata
vezbe mozemo ga uvesti u efekat tunelskog vida i usmeriti mu paznju na
elemente koji nisu sastavni deo vezbe.

Ako zelimo da uputimo kritiku za odstupanje od elemenata koji nisu
propisani za konkretnu vezbu bolje u€inimo to nakon zavrsetka ' -
zemlji,... samo ne tokom leta.
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Procena pilotskih vestina za let/ u letu '

Procena nakon izvrsenja leta

Procena pilotskih vestina nakon izvrSenja u klasi€nom smislu se svodi na
Kritiku leta koja zadovoljava formu koja je potrebna instruktoru ali ni izbliza
ne zadovoljava potrebe studenta. Davanje samo pismene kritike nije
dovoljno, a vecina instruktora smatra da su svoj posao zavrsili upisivanjem
kritike u dnevnik obuke. Sprovodenje ovakve procene od strane instruktora bi
Skolama ili kompanijama trebala da pruzi sliku o radu instruktora, a ne o
proceni letackih i profesionalnih vestina sudenata pilota.

Dobra kritika podrazumeva aktivhu komunikaciju i razmenu misljenja izmedu
instruktora i studenta pri Cemu svako od njih iznosi svoje videnje problema i
viziju uspeha.

Nemoguce je da se instruktor posveti svim greSkama koje je detektovag
zato bi trebalo kritiku svesti na maksimalno tri kljuéne gre$Ke
valjano obrazloziti tokom procene nakon zavrsetka leta.
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Procena pilotskih vestina za let/ u letu '

Instruktor nikako nebi trebao da dozvoli da se samostalni letovi studenata
odvijaju u vazdusnom prostoru u kome su prisutne druge letelice, dobu dana
kada se moze ocCekivati turbulencija ili kada su pristuni nepovoljni
vremenski uslovi. Potrebno je da imao dve radio stanice koje ¢e nam
omoguciti stalnost u komunikaciji.

Student tokom leta moze biti ometan od instruktora viskom komunikacije i
davanjem instrukcija koje ga mogu zbuniti i ugroziti samopouzdanje posebno
u najkriticnijoj fazi leta, a toj je prilaz za sletanje. Komunikaciju tokom
samostalnih letova treba svesti na onaj obim koji je student usvojio tokom
obuke i nikada ne smemo komunicirati kao da smo fizi€ki prisutni u
avionu tokom samostalnog letenja kako mu nebismo visek odmagali nego
pomagali.

Nakon obavljenog samostalnog leta studentu treba Cestitati ’u' .

Podrska je kljucna re€ u ovom periodu obuke!
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Procena pilotskih vestina za let/ u letu o

Procena elemenata bezebednog prilaza za sletanje i sletanje

Prilaz za sletanje | sletanje su najbitniji elementi za procenu bezbednih
stavova koji su formirani tokom obuke.

Pilot je bezbedan toliko koliko su bezbedne njegove procene o tome
sSta je bezbedno ponasanije.

Osnov za formiranje procene bezbenog prilaza za sletanje su elementi
stabilnog prilaza ugao i brzina prilaza, ali | pretpostavke o elementima
vetra i pojave turbulencije.

Vecina incidenata koji su se desili u fazi neuspelog prilaza po analizama
NTSB glavni uzrok je gubitak kontrole nad osnovnim elementima leta.
Uzrok tome se je nepratikovanje ili slabije promovisanje kulture neuspelog
prilaza jos od osnovne obuke. Piloti su tokom obuke usmeravani da let
zavrse bezbednim sletanjem, ali nikada ili retko kada da se nji#ev

zavrsiti sa uspehom. _

fppt.com



Tehnike u instruktorskom poslu 2

Procena pilotskih vestina za let/ u letu

Procena elemenata bezebednog prilaza za sletanje i sletanje
Procena elemenata sletanja bi trebala da bude zasnovana na priroritetu
da se dodirivanaj aviona sa pistom odvija uvek u prvoj trec€ini piste, ma
koliko ona dugacka bila i to sa brzinom koja je predvidena za taj tip aviona i

tezinu koja je proraCunata.

Student bi u tom slu€aju trebao da
donese odluku o kretanju u
manevar neuspelog prilaza za
sletanje. Takode je bitno da studenta
naciti da ako nisu u stanju da
kontroliSu avion u finalnoj fazi sletanja takode krene u neuspeli prilaz |
napravi novi krug u kome ¢e korigovati sve elemente potrebene za izvrsen;
stabilnog prilaza i bezbednog sletanja. -
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ADM proces — (Aeronautical/Active) proces donos&gi” L
odluka

Primarni cilj koji bi trebali da postignemo tokom obuke je poStovanje cetri
kljuéna koncepta koji se razvijaju kod pojedinaca kroz navike i pozitivhe
prakse a to su: aktivho donosenje odluka, menadzment rizika, svesnost
situacije 1 pozitivan odnos prema sopstvenim i spoljasnjim
potencijalima/resursima.

Donosenje odluka podrazumeva aktivni proces koji za posledicu ima
smanjenje mogucnosti od pojave greske. ADM predstavlja sistemski
pristup mentalnim procesima koji ¢e dati najbolji odgovor i reakciju na
trenutno stanje u cilju reSavanja problema.

Menadzment rizika predstavlja neprekidni sistemski proces aktivnog
donosenja odluka u kome se rizici otkrivaju pre nego li st

0_pos
pretnja kako bi se doslo do sto boljeg resenje u okviru bezbeﬁ)’njc—f _
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ADM proces — (Aeronautical/Active) proces donos&gi” L
odluka

Svesnost situacije predstavlja razumevanje svih faktora i uslova koji
mogu predstavljati pretnju za nas let | predpostavlja svest o potrebi da se
problemi shvate i razumeju na pravi nacin, proceni stepen rizika i na osnovu
te procene naprave potezi u cilju otklanjanja opasnosti.

Pozitivan odnos prema sopstvenim i spoljasnjim resursima predstavlja
vestinu procene elemenata koji mogu narusti bezbednost i ne vezuju se
iskljuCivo za postojece stanje vec za siri koncept razmisaljanja o letenju,
letaCkom zadatku i rizicima koji nas mogu Cekati tokom izvrsenja leta.

Tokom istorije avijacije duge vise od 100 godina tehnologija se menjala, a
samim tim | procedure koje se primenjuju u cilju umanjenja mogucnosti od

pojave greske. Medutim ono Sto je ostalo konstantno je opasoma

od ljudskog faktora. Cak 80% udesa i incidenata u avijaciji su p vani _

EroEustlma u okviru I‘udskoi faktora.




FAKLU T
VAZD

odluka Aeronautical decision making process
N
ADM proces sematski | ,‘ﬁ 1 ..,,{,. ||em{m|| mﬁn |
Proces aktivhog donosenja odluka u avijaciji je ¥——\\
slozen postupak na osnovu koga se dolazi do . SRR

resenja koja ¢e nam omoguciti da u duzem
vremenskom roku odrzavamo visok nivo
bezbednosti. 4

Prokomentarisimo ovu skicu i pokusajmo
da utvrdimo klju¢ne elemente procesa.

Skilis &
Procedures

.. ) ) . e e Managemant
Koji elementi procesa su za vas najznacajniji i e e W)
u kom delu procesa odlucivanja ce se po vasem T
miSljenju najverovatnije desiti greSka? S | o] it — v
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~Tehnike u instruktorskom pos

odluka Aeronautical decision making process
N
ADM proces Sematski o N A S
Na razumevanje situacije u kojoj se nalazimo ¥——\
utiu pre svega spoljni elementi, ali i unutrasnji sk Stuston |

potencijali pojedinca | posade.

Pravilnu predstavu o situaciji u kojoj smo se
nasli najviSe mogu da poremeti preterana 4
samouverenost pilota koje neke od opasnih
sitauacija mozda necée razmatrati jer ih ne

Skilis &
Procedures

dozwlj’ava kao Opasnost pa samim tim | ne " o | [t
pokrece korektivne akcije u cilju reSavanja el B : </
problema. T

Aciane — > H-nEgI:kmm > / I




~Tehnike u instruktorskom pos

(@) d | u k a Aeronautical decision making process
N
ADM proces sematski | £ 1 e ||em{m|| oz |
U timskom radu (pilotska kabina, kabinska e I
posada, kontrola leta, operativni centar,...) o LR S

donosimo odluku i kre¢emo u preispitivanje iste.
Ovo nikako ne sme da predstavlja konacno
resenje problema jer pred nama je proces %
preispitivanja nasih moguénosti
(stavova i stresa) kako bi iniciranu odluku

Skilis &
Procedures

zaista sproveli u delo. da se inicirana odluka L Siress
. \| Headwork [ | Clanagement Management
zaista sprovede u delo. T e P
v
(N:;Aglm:u:mn! "'"E;:kmm > “ I




~Tehnike u instruktorskom pos

odluka Aeronautical decision making process
N
ADM proces $ematski | ¢ . e ||em{m|| ¢ |
Kroz analizu stavova posade dolazimo do ¥—\\
zakljuCka da li je posada zaista spremna i . Sttuation |

sposobna da donese ispravnu odluku.
Analiza rizika po pitanju radnog opterecenja
se svodi na prepoznavanje stresogenih faktora ¢
koji mogu uticati da se odluka, ma koliko bila
Ispravna i utemeljena u literaturi i uputsvima

Skilis &
Procedures

kompanije jednostavno ne sprovede sto nas L Siress
. . . C N\ Hostwork [ Cputprosort || wanagomont
dovodi u dodatan problem i nepoverenje da li T e o
¢emo uopste moci da izademo na kraj sa T
problemom. g | e ], |
‘(Pon-suunlonzl
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~Tehnike u instruktorskom pos

odluka Aeronautical decision making process
% ; { {§ { _{ )
ADM proces sematski | | (S]]
Na osnovu analize stavova i mogucih stresova ¥——\
dolazimo do zakljuCka o stvarnim potencijalima ” SKRIOAI|

da se prethodno usvojeno resenje zaista
sprovede u delo. Medutim u tom trenutku bi bilo
od izuzetnog znacCaja joS jednom preispitati %
odluku i radi prosirenja slike konsultovati i
kabinsku posadu. Potrebno je zatim jos

Skilis &
Procedures

jednom prodiskutovati sa kolegom da bi smo " N R
na kraju dosli doneli odluku. e D S
Odluku smo doneli i sprovodimo je do kraja uz T
stalnu kontrolu promene uslova leta, moguéih e o |
‘(Pon-suunlon]

ogranicenja i stanja drugih sistema u avionu.
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~«Tehnike u instruktorskom pos

0 d I u k a Aeronautical decision making process .
Primer resavanja problema ADM | ,ﬁ 1 ..,,{,. HE,.,.,..,{",.M, m,{,, |
u civilnom avio saobraéaju M

Sttuation |

Analizirajmo proces donosSenja odluka u letu
tokom koga dolazi do problema sa hidro
sistemom | zdravstvene komplikacije jednog

>

od putnika. Prosedures

Svako od nas Ce na sliCan nacin pristupiti resava e e
problema, ali e se u zavisnosti od steCenog ks s [+ L ":}'"""
Iskutstva, profesionalnu | kompanijsku kulturu I
javiti razlike u tempu donosenja odluka. I S ) 2
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~Tehnike u instruktorskom pos

0 d I u k a Aeronautical decision making process
T e N
Primer incidenta u opstoj avijaciji i letu u | ,ﬂ I .,,,{,. ”E,,,,,,,,{,,,m“ mﬁ,, |
uslovima VFR M\
Prinudno sletanje iz predostroznosti aviona o LR S

opste avijacije uz izletanje sa piste.

Na povratnom letu zbog izbegavanja opasnih
meteo pojava pilot sa malim iskustvom je ostao
bez goriva, sleteo na privatni aerodrom. U Prosedores
rezervoarima je imao svega 8l (oko 15min leta).

Dodatni uzroci: lose planiranje leta u odnosu na

>

: : : \_| Heodwork [ CrE¥ 0t prosont Managomant
performanse aviona, zamor, zanemarivanje e )
meto pripreme, prisustvo opasnih stavova I
tokom leta (antiautoritativan, neranjivi, ishitren, gmes | Mme ] A
mado) nakon sletanje rezigniran. N

fppt.com



Faktori koji uti¢u na efektivhi ADM proces

Najbitniji delovi procesa aktivnog donosenja odluke su

kategorije: P

- upravljanje/prepoznavanje stavovima I ~

(Attitude Management) i AeIr;rcuizstgi:_al

- upravljanje/prepoznavanje stresovima P Making P

(Stress Management). %
Upravljanje stavovima se uglavhom svodi na

prepoznavanje opasnih stavova koji nam mogu blokirati

proces donosSenja odluka. U tom smilu analiziramo uticaje na efektivno

donosenje odluka u okviru ADM procesa.

The Plane, the Pilot, and the Progr%nrw :

fppt.com



Tehnike u instruktorskom posiu,

Faktori koji utiéu na efektivni ADM proces ~— -
FORDEC - alat za donosenje odluka

Check &
Review




Faktori koji uti¢u na efektivhi ADM proces

Prepoznavanje opasnih stavova

Svaki pilot prilikom donoSenja odluke bi trebao da se fokusira na
prepoznavanje trenutno prisutnih opasnih stavova u datoj situaciji i ha
Izgradnju pravilnih stavova i na€ina ponasanja u duzem vremenskom
periodu.

Zivotni stavovi su se mogu definisati kao motivatori za reagovanje u
razliCitim zivotnih stavovima i predstavljaju matricu koja nas upucuje na
reSavanje problema.

Opasni stavovi se tokom karijere mogu eliminisati, ali opasno je kada
profesionalni ambijet kreira opasne stavove. Tada je nemoguce
blagovremeno detektovati opasne stavove jer oni su obiCnho sadrzani u
kulturi kompanije. Ako kampanija insistira na efikasnosnosti |
ekonomiénosti bez razmatranja efekata koji ovi elementi mog#o

pitanju aspekata ljudskog faktora u domenu bezbednosti. ' !
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Faktori koji utiéu na efektivnhi ADM proces

Prepoznavanje opasnih stavova
Neminovno je da ako kompanija ima problematicnu kulturu piloti tokom
donosenja odluka ulete u klopku mac€o, impulsivnih i neranjivih stavova.
Sa druge strane ako kompanija insistira na postovanju suvise krutih
pravila dolazimo u opasnost da piloti zaziru od donosena bilo kakavih
odluka.
U teoriji mozemo razlikovati pet osnovnih opasnih stavova:
- Anti-autoritativan — odlucno reagovanje
- Impulsivan — deluje bez oglaganja
- Neranjiv — ponasa se preterano mirno u situaciji gde se oCekuje porast
uznemirenosti
- MacCo — deluje preterano samouvereno
- Rezigniran — pristupa reSavanju problema suvise oprezno | amali

Najopasniji stav!!! ' !

fppt.com



Faktori koji uticu na efektivni ADM proces

Opasni stavovi - ANTI-AUTORITATIVAN

“Nemoj ti meni
da kazes!”

“Sledi pravila. Obi¢no su pravila
pravu!!” ‘

Odluéan




Tehnike u instruktorskom posl

Faktori koji utiéu na efektivni ADM proces ~— -
Opasni stavovi - IMPULSIVAN o ®

“Ucini nesto
pod hitno!”

Bez odlaganja!

“"Ne tako brzo. Razmisli prvo!”
-
- ISPECI PA RECI -




Tehnike u instruktorskom posl

Faktori koji utiéu na efektivni ADM proces ~— -
Opasni stavovi - NERANJIV

“To se meni nece desiti!”




Faktori koji uti¢u na efektivni ADM proces -~ -

Opasni stavovi - MACO

“Mogu ja to!”

“Glupo je rizikovati bez

potrebe‘

o

Samouveren

fppt.com



Faktori koji utiéu na efektivni ADM proces = -

Opasni stavovi - REZIGNIRAN

STOP!

Ovaj stav je najopasniji |
mora se prijaviti kada se
uoci

“Nisi bespomoc¢an. Mozes ti to”

Vrlo oprezan i analitiéan - ' |




Tehnike u Iinstruktorskom posl

Faktori koji utiéu na efektivni ADM proces =" -
Upravljanje stresom

Stres predstavlja skup Fi GHT m.y ﬁ t

nespecificnih | nekada
neocekivanih reakcija organizma
na poremecaje u okolini
(zivotna sredina ili radno okruzenja).
Stes se moze tumaciti kao deo
adaptacionog mehanizma koji se
aktivira kako bi telo na sto bolji
nacin odgovorilo na zahteve
okoline. | bV e L INMLARDAS )
Bez obzira da li postoji realna your posttion, attacks aig e e S Ea
opasnost po organizam ili je ta — —

oEasnost umiél'lena nase telo reaiule Isto.




Faktori koji uti¢u na efektivhi ADM proces

Upravljanje stresom

Stresore mozemo podeliti u tri kategorije:

- Fizi¢ki stresovi — uslovi koji su povezani sa ambijentalnim uticajima koji
dovode do reakcije organizma. Pre svega to su temperatura, vliaznost
vazduha, buka, vibracije | nedostatak kiseonika.

- Fizioloski stresovi — uzrokovani pojavom zamora, nemogucnosti da se
odgovori fiziCkim izazovima, nesanica, neredovna ishrana — nizak nivo SecCera
u krvi, bolest.

- Psiholoski stresovi — uzrokovani socijalnim ili emocionalnim faktorima kao
sto su gubitak bliskog rodaka, ravod braka, raskid veze, bolest deteta, ili
degradacija radnih sposobnosti kao i premestanje na radno mesto nizeg

ranga. -
U danasnje vreme teSko je osloboditi se stresa jer je sastavni d .

Zivota.
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Faktori koji uti¢u na efektivni ADM proces
Upravljanje stresom

Organizam Coveka se jako malo promenio do perloda pracoveka do danas.

Nas davni predak je imao iste
manifestacije stresa ali se uzroci pojave
istih drasti¢no razlikuju. Drevni lovac
suocCen sa opasnoscu Ce aktivirati
odbrambene mehanizme u cilju
prezivljavanja. Nakon izlaska iz zone
pasnosti se vrlo lako oslobadao od stresa pri Cemu bi tokom sna,
pretpostavlja se, organizam u potpunosti oporavio, a on bi nastavio zivot dalje

uz steCeno iskustvo o dozivljenom strahu.
U danasnje vreme se mehanizmi odbrane aktiviraju na pot% w
Erlhvatamo kao dodatni stres.

samo Su se uzroci pojave stresa umnozili do te mere da sv



Faktori koji uti¢u na efektivhi ADM proces

Upravljanje stresom

Letenje, bez obzira Sto se predstavlja kao vrsta uzivanja sadrzi niz
stresogenih faktora svih navedenih kategorija.

Zamor je sastavni deo svakodnevnog zivota, kao i neredovna ishrana jer
tempo zivota i izvrsenje redovnih aktivnosti Ce diktirati i tempo nase ishrane.
Socijalno okruzenje u kome danas zZiviomo je tako da nam stalno postavlja
neke nove obaveze koje se ne odnose samo ha ostvarenje egzistencionalnih
preduslova vec i moralnih normi koje nas uslovljavaju ka ispunjenju
obaveza koje se ,podrazumevaju”. Bolest ili poremecaji u vezi do te mere
mogu degradirati nase radne sposobnosti da se u potpunosti zaustavljaju
procesi racionalnog donosenja odluka. Danasnji Covek se budi sa

i

stresom, tokom celog dana se bori sa manifestacijama ist?
nagomilanim stresovima od kojih tesko moze da se oslobodr.

fppt.com



Faktori koji uti¢u na efektivhi ADM proces

Upravljanje stresom

Prilikom izvodenja obuke moramo voditi raCuna da su studenti poput nas

pod uticajem svakodnevnih stresova, a da im se tokom obuke namecu
novi stresovi sto zbog zahteva ispunjenja tehnickih i proceduralnih vestina,
Sto zbog zahteva iz domena ne-tehnickih vestina i praktikovanja prikladnih
stilova ponasanja u okviru kulture bezbednosti kompanije/Skole.
Kumulativnost kao jedna od osnovnih karakteristika stresa, kao | zamora je
faktor koji dodatno komplikuje nasa o€ekivanja vezanih za sposobnost
studenta da odgovori izazovima zadatka. Upravo zbog toga je bitno da
razumemo stres kao remetilacki faktor u obuci.
Ako primetimo da student pokazuje reakcije koje su slicne strahu,
nedvosmisleno mozemo utvrditi da je pod stresom potrebno|

ﬁbe ja
prekinuti vezbu i posvetiti se razgovoru sa studentom. v _
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Faktori koji uticu na efektivni ADM proces

Transakcijski model stresa — Lazarus | Folkman

Nacin na koji dozivljavamo/razumemo/

prihvatamo situaciju u kojoj se nalazimo
uzrokovace odgovarajucu reakciju organizma
odnosno stres.

TeoretiCari RiCard Lazarus i Suzan Folkman su
autori teorije na osnovu koje mozemo razumeti
uticaj stresa na donosenje odluka.

Ova teorija je poznata kao Transakciona
teorija/model stresa iz 1984.god.

Negative stress

Situation or event

g

Appraisal (primary appraisal)

d b

Perceived threat No threat perceived

Il

CJ Secondary appraisal% ﬂ
Perception of the inability t

Perception of the abilityto cope

with the threat
No stress

!

Positive stress

'




Tehnike u instruktorskom posit

Faktori koji uticu na efektivni ADM proces
Transakcijski model stresa — Lazarus | Folkman

Situation or event

U

Appraisal (primary appraisal)

d G

Perceived threat No threat perceived

CJ Secondaryappraisal % ﬂ

Per e inability t Perception of the abilityto cope
cope wit | e threat with the threat

d l

Negative stress Positive stress ' ‘
(azavus, S, Folkoman, 1954

No stress




Tehnike u instruktorskom posl

Faktori koji uticu na efektivni ADM proces
Transakcijski model stresa — Lazarus | Folkman

Pretnje su prisutne svuda oko nas | predstavljaj
opasnost koja se moze interpretirati na razlicCite '“u
n aCI n e 0 Appraisal (primary appraisal)

. . e J L

Ukoliko se suoCimo sa poremecajima iz Percivd tra
okoline a ne doZivimo ih kao pretnju ili ne W rew - AP
razumemo zasto bi oni trebali da predstavljaju 0 1
iIstu mi neCemo doziveti stres. egative aress

U socijalno uredenim drustvima ljudi ne
dozivljavaju gubitak posla kao stres jer istog trenutka dobijaju materijalnu
kompenzaciju i ne postoji naCin da dodu u ekzistencionalnu krizu.

U drustvima koji ne poseduju ovakve mehanizme gubitakwlav ’
S

dozivljava kao veoma intenzivan stres jer direktno utiCe naop

Eorodice.




Tehnike u instruktorskom posl

Faktori koji uticu na efektivhi ADM proces
Transakcijski model stresa — Lazarus | Folkman
Reakcije osoba koje su suoceni sa pretnjom.
Dozivljava se negativan intenzivan stres. '"u
U avijaciji zbog jako velike konkurencije svaki S et
pad na simulatoru ili dobijanje loSe ocene Parcelved trea
odraZava na pojavu intenzivnog Stresa, jer Se to . immme s smme |
direknto odrazava na materijalnu situaciju pilota I 1
| na moguénost napredovanja u struci. g sy

azarus, . Folkrman, 1964

Prilikom procene profesionalnih vestina
instruktori moraju voditi racuna da njihova procena ili tok obuke/ispita ne
dovede studenta/pilot u situaciju da dozive strah, odnosno osete posledice

iIntenzivnih stresova. Instruktor bi tada trebao da pokloni paznj

Ly

studentu/pilotu | da ga ohrabri ka ponovhom pokusaju da uspe.
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Tehnike u instruktorskom poslu 2

Faktori koji uticu na efektivhi ADM proces
Transakcijski model stresa — Lazarus | Folkman

Vazno je istaci da u slucaju da pilot ne dobije
adekvatnu podrsku ovaj neuspeh moze ostaviti “‘u
trajne posledice u karijeri i ako nista drugo S byl
zasigurno ¢e formirati model ponasanja da ako Porceived treat
postane instruktor ne¢e imati obzira prema drugim - B i % {
pilotima. Na ovaj nagin Zrtva neadekvatnog 1 1
postupanja nakon neuspeha postaje nasilnik Negative sress

kada dobije priliku da nekog drugog ocenjuje.

ZRTVA NASILJA POSTAJE NASILNIK | MODELE PRISILE | NASILJA

PRIMENJUJE U RADU. (' p

NASILNICI NASILJE CINE CESTO NESVESNO POD UTI
PROBLEMATICNOG STAVA | USVOJENIH MODELA POSTUPANJA

fppt.com



Tehnike u instruktorskom posl

Faktori koji uticu na efektivhi ADM proces
Transakcijski model stresa — Lazarus | Folkman

Sa druge strane ako smo na proverama suoceni
sa pretnjom a dobro smo pripremljeni na nju '“D
(posedujemo dobre psihofizicke sposobnosti, i e e
visok nivo tehnickih i profesionalnih vestina i ceived thret
poznavanja ne-tehniékih sposobnosti) nase fgs * o e H
reakcije ¢e prouzrokovati pojavu pozitivnog | 0 1 e

Positive stress

stresa koji ¢e dovesti do jaGanja samopouzdanja Negtive sre s
| bolje realizacije zadataka od oCekivanog. Na isti

nacin Ce se javiti pozitivni stres kod posade koja je dobro pripremljena na
pojavu opasnosti tokom vanredne situacije. Ako u prisutni svi preduslovi
dobrog timskog rada posada Ce reagovati po sinergijskim pr

-

ostvarivati rezultate bolje od predvidenog, a Clanovi tima ¢e Usp

obavllenom zadatku Erihvatiti kao nairadu.
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~«Tehnike u Instruktorskom pos
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Faktori koji uticu na efektivni ADM proces "'35/

Povezanost stresa i reakcija tela

Fizioloski Kardiovaskularni, gastro, respiratorni, nemiran
san, migrene, tenzija misi¢a, slabe infekcije..

Psiholoski Uznemirenost, promenljiva narav, gubitak interesa
slabo samopostovanje, osecaj gubitka kontrole..

Mentalni Problemi sa koncentracijom, propusti, greske,
usporenost, loSa procena, loSa memorija,
smanjena budnost i paznja.....

Simptomi Gubitak motivacije, tendencija da se preskocCe

ponasanja delovi i trazenje skracenja, lako se poremetsi
usporenost ili hiperaktivnost

K
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Korigéenje svih raspolozivih izvora

Koris¢enje resursal/informacija/pomoci koji se nalaze unutar pilotske
kabine je vestina koja se ucCi tokom cele karijere. Iskusnom profesionalci
su dostupni resursi prepoznatljivi i pravilnom rasporedom istih ¢e u vecini
sluCajeva olaksati rad posade. Medutim upotreba odredenih resursa tokom
leta nije univerzalno odredena. Odredivanje priroriteta u vanrednim
situacijama je sastavni deo obuke | kasnijih provera na simulatorima, a
rutina u odredivanju prioriteta se stiCe godinama.

Prilikom koris€enju raspolozivih resursa razmatramo:
- unutrasnje resurse
- spoljne resurse

- radno opterecenje
-~ -,




Kori§éenje svih raspolozivih izvora —

Unutrasnji resursi

predstavljaju zbir potencijala sadrzanih u timskom radu Clanova posade.
Ukupno ste€eno znanje i usvojene vestine ¢e se sabirati u timskom radu
ako postoji neprekidna i otvorena komunikacija svih clanova posade tokom
leta. U nekim sluCajevima i putnici Ce postati upotrebljiv resurs za resavanje
problema tokom leta. Usvajanje novih i obnova ste€enih znanja je
obaveza svakog profesionalca i zbog toga je od izuzetnog znacaja redovno
obnavljanje gradiva, ali I informisanje putem medija. VecCina dogadaja u
avijaciji se ponavljaju i putem interneta budu objavljene. Ne postoji ni jedan
razlog zbog €ega profesinalci nebi bili zainteresovani za dogadaje
ugrozavanja bezbednosti koji se mozda sutra mogu nama desiti. Primenom
procedura reagujemo reaktivno, procedure i treninzi ¢e doprineti '
preventivnosti od pojave nezeljenih incidenata. Pracenje mﬁja w -

proaktivni metod.
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KoriS§c¢enje svih raspolozivih izvora =" @

Spoljni resursi

Najvazniji spoljni resurs posada vazduhoplova je
sluzba kotrole leta od kojih se moze zatraziti bilo
kakva vrsta pomogi.

Pravilna komunikacija sa kontrolom leta je od
kljuéne vaznosti za bezbedno i efikasno odvijanje
saobracaja i upravo zbog toga instruktori bi trebali
da insistiraju na pravilnoj upotrebi frazeologije,
po mogucnosti na engleskom jeziku.

Spoljni resursi su i navigaciona sredstva kao i kompanijske sluzbe
matiCne i drugih avio kompanija koje nama mogu pruziti korisne informacije.

'




Koris¢enje svih raspolozivih izvora s

Radno opterecenje

Osnov pravilnog upravljanja radnim optere¢enjem predstavlja vestina
planiranja aktivnosti, stvaranja prioriteta u poslu i izbegavanje
prekomernog naprezanja tokom rada.

Iskusni piloti lakSe izlaze na kraj sa radnim opterec¢enjem jer tokom
karijere razvijaju metode rasporeda radne energije. Tokom obavljanja
aktivnosti koje ne zahtevaju veliko radno naprezanje delimi€éno se opustaju
da bi se potpuno koncentrisali na posao kada je to potrebno. Medutim mi
mozemo smanijiti i radno naprezanje u kriti€nim fazama leta tako Sto c¢emo
pripremu za iste odraditi tokom perioda smanjene aktivnhosti. Na primer
brifing prilaza za sletanje ¢emo odraditi dok smo joS na nivou krstarenja kada

mozemo da odslusamo ATIS aerodroma na koji sleCemo i ze j:w

obavestimo o vremenu dolaska i potrebi za punjenjem gorlva

uslui ama. Nakon toia nastuia Sterile cockin i rocedura.
fppt.com




Kori§éenje svih raspolozivih izvora —

Radno opterecenje

Kada je u pitanju planiranja aktivnosti tokom leta vazno je znati da se
vecina faktora koji mogu dovesti posadu u problem po pitanju radnog
opterecCenja nalaze u fazama finalnog prilaza i sletanja, dok su segmenti
poletanja i inicijalnog penjanja nesto manje rizicni.

Pojavu opasnosti prate i gresSke koje utiCu da se greske ne otklone ili se
otkalanjaju na neprikladan nacin.

Upravo se zbog toga tokom Skolovanja najvec¢a paznja poklanja fazama
prilaza za sletanje i sletanju.

o




Koriséenje svih raspolozivih izvora — ugrozavanje po a leta
5% 27% 6% 62%
UtovarPoletanje Inicijalno | penjanje Krstarenje Snizavanje Pocetni Finalni  Sletanje

taxi, 12.8%  penjanje 6.5% 5.8% 6.4% prilaz prilaz' 29.3%
istovar 7.8% 6.6% 19.8%
5.0%

RN Procenat primecenih Opasnosti, GresSaka i
LoSe upravljanje greskama po LOSA podacima
23% 28% 10% ‘39%
| 25% 22% o 13% I 40 b

! ioi 16% 15400 3500



Metodika nastave

za instruktore
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