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“U krizi se radaju inovativnost, pronalasci i velike strategije!”
Einstein, 1954.

Apstrakt

Preko 102.000 komercijalnih putnickih letova svakoga dana odvija se u svetskim razmerama iznad nasih
glava. (Goldberg, 2015.) Samo po sebi, namece se pitanje bezbednosti, ovako masivnog vazdusnog
saobracaja? Primenom kriznog menadZmenta od strane vazduhoplovnih kompanija svaka aktivhost
koja je uklju¢ena u pripremu posade i vazduhoplova za odredeni zadatak-let, dobija na teZini i znacaju.
U izvrienju leta pilot, kapetan vazduhoplova, je kljucni ¢ovek svake kompanijske aktivnosti koja
podrazumeva transport ljudi i roba,a zbog ¢ega se njegove psihofizicke sposobnosti i letacke
performanse moraju stalno poroveravati,ocenjivati i unapredivati. Osnovna vrednost ove percepcije lezi
u Cinjenici da svako mora da prihvati svoj deo odgovornosti za bezbednost letenja, a pre svega
vazduhoplovne vlasti i avio kompanije. U udesu aviona kod glavnhog grada Makedonije — Skoplja,
vazduhoplovno istrazni organi su otkrili niz ozbiljnih propusta u obuci pilota koji su doveli do pada
privatnog aviona Cesne 340 kojim je pilotirao austrijski profesionalni pilot. Istraga je otkrila da iako je
pilot imao ovia$céenja za letenje po instrumentima njegovi postupci u vazduhu ukazuju da nije bio u
trenazu za instrumentalno letenje. Nalazi vazduhoplovnih istraznih organa za ovu i sliéne nesrece
otvaraju niz pitanja koja su vezana za obuku i trenaZ pilota i dobijanje pojedinih vazduhopovnih
oviaScenja i sertifikata. Evropa i Amerika imaju jasnu zakonsku regulativu u vezi obuke i sertifikacije za
pojedine kategorije letenja kao i kategorisanu simulacionu tehniku na kojoj piloti provode trenaZ i
osposobljavanje pre nego dobiju neku od kategorija letenja. U osposobljavanju buducih pilota za
vizuelno kao i instrumentalno letenje nezaobilaznu ulogu imaju simulatori letenja.
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Abstract

Every day over 102,000 commercial passenger flights take place on a global scale above our heads.
Because of that many questions arise in the areas of safety and security in massive air traffic. If aviation
companies use crisis management, any activity concerning the preparation of the crew and the aircraft
for a particular task-flight gets more significance and importance. During the flight, the pilot - the captain
of the aircraft, is the key person of any company activity that includes transport of people and goods,
and that is the reason why a pilot's psycho-physical abilities and flying performance must be constantly
checked, evaluated and improved. The main value of this perception lies in the fact that everyone has
to accept their part of the responsibility for the safety of the flight, but the aviation authorities and airlines
primarily. In a plane crash near Macedonia's capital city, Skopje, the aviation authorities discovered a
number of serious failures in pilot training that led to the fall of a private Cessna 340 aircraft piloted by
an Austrian professional pilot. The investigation revealed that although the pilot was certificated to fly in
instrument meteorological conditions, his actions in the air indicate that he was not well trained. The
results of the investigations by the air crash investigators for this and similar accidents raise a number
of questions related to the training of the pilots and obtaining individual licences. European and
American aviation authorities have clear legal regulations regarding the training and certification for
individual flight categories as well as a categorized simulation technique where pilots exercise before
they get one of the flying categories. Flight simulators play an essential role in the training of the future
pilots for both visual and instrumental flight conditions.

Keywords: Crisis management in aviation, airline companies, pilot training, simulators, aicrew, crisis
procedures, aircraft ratings.

1 UVvOD

Zbog specificnosti ovog rada i u odnosu na Sire
slabo poznatu problematiku kojom se on bavi,
dac¢emo u uvodu presek dogadaja koji ¢e dovesti
do krizne situacije vazduhoplova Cesne 340 na
letu Solun — Insbruk. Izostankom pravovremene
reakcije pilota da sa vizuelnog prede na

shizi visinu leta. Posto je ispunio plan leta po
propisima za vizuelno letenje takvo odobrenje je i
dobio. Zapo&eo je sniZavanje visine iako je
upozoren od kontrole letenja o debljini oblacnog
sloja. lako je pilot bio obucen za letenje uz pomo¢
instrumenata, odlu¢io je da ipak nastavi let
vizuelno.

instrumentalno letenje nece se konsekventno
primeniti procedure za reSavanje krizne situlacije,
jer ¢e po ulasku vazduhoplova u oblake doc¢i do
udara u brdo, Sto ¢ée, nazalost, dovesti do
njegovog pada i pogibije pilota i putnika. (Veres,
2007.)

Austrijski avion tipa Cesna 340, kojim je pilotirao
austrijski profesionalni pilot sa ovlas¢enjem za
letenje po instrumentima poleteo je iz Soluna za
Insbruk. Kao putnik u avionu nalazila se supruga
pilota. Bio je to povratak sa braénog putovanja iz
Kaira. Avion je bio iznajmljen kod jedne austrijske
privatne kompanije. Zbog loSeg vremena pilot je
ostao tri dana u Solunu i na kraju se odlucio za let
do Insbruka.

Iznad Makedonije vremenski uslovi su bili losi.
Vladala je niska obla¢nost sa padavinama. Let po
pravilima za vizuelno letenje bio je teSko ostvarljiv.
Pilot je ipak doneo odluku da poleti. Negde iznad
Skoplja shvatio je da ée uleteti u oblake, pa je
zatraZio odobrenje od kontrole letenja Skoplje da

Silazeci ispod oblaka, pokuSavao je da nastavi let
sa vidljivos¢u, ali ubrzo je uleteo u sneznu
mecavu. U uslovima smanjene vidljivosti udario je
u brdo. Elisa desnog motora zakacila je vrh stene.
Odlomilo se krilo zajedno sa motorom. Poginuli su
pilot i njegova suprug, a avion je unisten.

Naime, u vizuelnom letu pilot svoj polozaj
ustanovljava na osnovu vidljivog zemaljskog
horizonta, a navigaciju vodi pomocu vidljivih
orijentira na zemlji. U letenju po instrumentima
pilot svoj polozaj odreduje na osnovu vestackog
horizonta, a navigaciju  vodi pomocu
radionavigacionih sredstava na zemlji, potpuno
izkljucivsi fizicke osecaje i njihove lazne signale.
Prelaz sa jedne vrste letenja na drugu vrlo je
sloZen prosec, 8to pokazuje i veliki broj udesa koji
se deSava pilotima koji su presli sa vizuelnog na
letenje po instrumentima.

Pilot austrijskog aviona bio je obu€en za takvo
letenje, ali je poslednju godinu uglavnom leteo
vizuelno, kao pilot u poljoprivrednoj avijaciji.
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Svestan poteSkoca u prelasku sa vizelnog na
instrumentalno letenje doneo je pogreSnu odluku,
krizna  situacija  zavrSila se  nesrec¢no.
Vazduhoplovna istrazna komisija makedonskih
vlasti u zaklju€ku je napisala: Nedovoljna trenaza
pilota u instrumentalnom letenju osnovni je razlog
pada Cesne 340 kojom je pilotirao austrijski pilot
na liniji Solun — Insbruk.

2 ZASTO SIMULATORI LETENJA?
Pilotiranje je jedan od najtezih i najsloZenijih
poslova u koje se €ovek ikad upustio. Pilot mora
da ima neophodne psihofizicke predispozicije i
vrhunska znanja, jer upravlja letelicom u treéoj
dimenziji prostora. Od njega se zahteva visoka
vazduhoplovnotehni¢ka struénost, jer mora da
ovlada letelicom koja leti vrlo brzo i visoko. Od
onih koji zele da se bave tom profesijom traze se
vrhunski kvaliteti koji nisu preduslov za bavljenje
mnogim drugim zanimanjima. Organizam pilota u
toku letenja trpi ogromna psihofizicka naprezanja,
koja se teSko mogu porediti sa bilo kojim drugim
naprezanjima pri izvodenju nekog posla. Covek
nema prirodne predispozicije za letenje. Priroda je
ljudsko telo osposobila za zZivot i kretanje na kopnu
i moru, gde vlada pritisak od jedne atmosfere i
opterecéenje od jednog “G”. Pod tim uslovima su
letela bra¢a Raijt i piloti u vreme pojave aviona.
Posle 50 ili 100 godina od prvih letova, organizam
Coveka se nije promenio, ali menjala se tehnika,
piloti su leteli sve brze i viSe, dostignute su brzine
i nekoliko puta vece od hiljadu kilometara na ¢€as,
avisine od preko 25.000 metara. Organizam pilota
trpi opterecenja od ftri-Cetiri i vise “G”. Dakle,
psihofizicke sposobnosti pilota se nisu menjale, a
razvoj tehnike je od njihovog organizma svakim
danom traZio sve veée naprezanje.

Prema jednoj ameri¢koj studiji, s pocetka
Sezdesetih godina dvadesetog veka, pokazalo se
da je od 12.429 mladi¢a sposobnih za vojnu
sluzbu, prema kriterijumima lekarsko-letackih
komisija, samo njih hiljadu, ili osam odsto,
primlieno u 8kole za vojne pilote. Na sve
rigorozniju selekciju kandidata za pilote presudno
je uticao i porast cene aviona, a time i cena obuke.
(Kusovac, 1998.) Tako je cena lovackih aviona od
1920. do 1952. godine porasla gotovo 25 puta, da
bi krajem drugog milenijuma cena jednog aviona
dostigla pedeset do sto miliona dolara. Zbog toga
su drzave bile i te kako zainteresovane da zbog

propusta u selekciji kandidata za pilote ne gube
ljude i avione.

Psihologija letata je vrlo sloZena, ali uprkos
ogromnom napretku, jo$ uvek je nedovoljno
istrazena. Problem selekcije pilota bio je jako
izrazen €im se pojavila profesija. Od medicinskih
struCnjaka se zahtevalo da S$to pouzdanije
odgovore na pitanja kakve kvalitete treba da ima
Covek koji zeli da bude pilot (brzina reakcije,
psihomotorna sposobnost, distribucija paznje,
emocionalna stabilnost itd.). Ni najrazvijenije
zemlje nisu u to vreme raspolagale sa psiholoSkim
mernim instrumentima i testovima za pouzdanu
selekciju kandidata za pilote. DrZzave su imale
viSestruki interes da izbor pilota bude Sto
pouzdaniji kako bi smanjile tro8kove njihove
obuke i velike izdatke zbog gubitka letackog kadra
i aviona. Zbog toga su neprestano rasli znacaj i
uloga lekarskih komisija za pilote.

Psiholoski testovi nisu ni danas pouzdani, a
pogotovo nisu bili u vreme pre 50 i viSe godina.
Zbog toga se nije moglo u potpunosti garantovati
da ¢e i oni koji zadovolje biti uspesni piloti. TeSko
je utvrditi motivaciju pilota, njihovu moguénost
savladivanja straha, predvideti reakciju na
odredene nadrazaje (gravitacija, hipoksija,
ubrzanje i sl.). Vojno-lekarska komisija za letaCe
jugoslovenskog ratnog vazduhoplovstva je Cetvrte
i pete decenije dvadesetog veka imala na
raspolaganju vrlo primitivne instrumente i
nedovoljno iskustvo u selekciji, pa su pojedinci
dobijali dozvolu da obavljaju letacku sluzbu iako
njihovo zdravstveno stanje nije bilo
zadovoljavajuce. (Rudnjanin, 1997.) U psihologiji
letenja vazno mesto zauzimaju strah i njegov
antipod hrabrost.

Sta su strah i hrabrost, tako vazni psihologki
mehanizami za pilotsku profesiju? Strah se
odreduje kao stanje kratkotrajne napetosti zbog
odredene opasnosti. Buduéi da se on deli na
urodeni i steCeni, teSko da postoje objektivha
merila za davanje ocene kako ¢e se pilot pona3ati
kada se nade u kriznoj situaciji. Nema &oveka koji
ne doZivljava strah, ali ni pouzdanih merila kako
¢e se poneti u kriznim situacijama. VrSeci svoju
profesiju, pilot stalno dozivljava razna
iznenadenja, prate ga osec¢aj usamljenosti i razni
stresovi, Sto sve pojaCava osecanje straha,
strepnje i neizvesnosti. Nista lakSe, medutim, nije
oceniti ni hrabrost neke licnosti. TeSko je unapred
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tvrditi da ¢e buduéi pilot biti neustrasiv i snagom
volje hladno rasudivati kada se nade u kriznoj

situaciji. Hrabrost je uslovljena individualnim
psihofizic(kim  osobinama  pilota, znanjem,
obucenodéu i konkretnom situacijom koju u

odredenom trenutku treba reSavati. Zbog svega
toga, testovi straha i hrabrosti ¢ak i danas
garantuju samo 36 procenata pouzdanosti uspeha
u letenju onih koji su ih polozili pred lekarskom
komisijom. (Rudnjanin, 1997.)

U knjizi, "Natrposec¢ni: Prica o uspehu", autor
Malcolm Gledvel tvrdi da je jedina zajednitka stvar
koja se najviSe postiZze u bilo kom polju delovanja,
postovanje takozvanog 10.000-&asovnog pravila.
U skladu sa studijom drZzavnog univerziteta iz
Floride profesor Anders Ericsson, ovo "pravilo"
tumacdi tako da se uspeh u datoj aktivnosti zasniva
ne toliko na talentu, ve¢ na puno prakse. Bilo bi
divno ako bi svi piloti mogli imati 10.000 sati
stvarnog leta, ali to verovatno nije izvodljivo za one
koiji lete rekreativno, koliko god da zelimo, vecina
pilota u svetu nema vremena, niti sredstava za taj
nivo aktivnosti. (Parson, 2017.) 1z tog razloga su
simulatori letenja kljuéni uredaji koji obezbeduju
obuku i trening pilota u sigurnim uslovima na
zemlji. Dobro dokumentovana upotreba simulacije
u vazdusnom transportu za obuku i trening jasno
pokazuje i prednosti i vrednosti ovakvog pristupa.
Na srecu svih onih koji lete, danasnje simulacione
tehnologije pruzaju nebrojane moguénosti za
razvoj znanja i vestina, te usavrSavanje i
ovladavanje procedurama koje trebaju danas
pilotima za siguran i bezbedan let.

“Simulator letenja je uredaj koji vestacki stvara let
vazduhoplova i okruZenje u kojem leti, za obuku
pilota, trening ili druge svrhe. To uklju€uje razradu
jednadina koje reguliSu kako avioni lete, kako
reaguju na aplikacije kontrola letenja, efekte
drugih avionskih sistema i kako vazduhoplov
reaguje na spoljne faktore kao $to su gustina
vazduha, turbulencija, vibracija struje, oblake,
padavine itd. Simulacija leta se koristi iz raznih
razloga, ukljuujuci i letacku obuku (uglavnom
pilota), trening i razvoj samog aviona i istrazivanje
karakteristika aviona i kontrolu kvaliteta
upravljanja.“ (FAA, 2013.)

3 RAZVOJ SIMULATORA LETENJA

U vreme kada su se pojavili prvi avioni takode
dolazi i do pojave simuatora letenja koji su pratili

njihov razvoj. Tada$nji simulatori ne mogu se
porediti sa danasnjim ali su sluzili svrsi, u obuci i
treningu pilota za bezbednije obavljanje letackih
radnji. Zanimljivo je da oblast treninga nije bila
vezana za pilotiranje ve¢ su prvi simulatori bili
vezani za gadanje mitraljezom - mitraljezima
kojima je pilot upravljao pored pilotiranja. Gadanje
pokretne mete — neprijateljskog aviona, zahtevalo
je od pilota da bude obulen u gadanju sa
preticanjem. Ovo je zahtevalo razvoj zemaljskog
simulatora gde ¢e pilot kroz dugotrajan trening
spojiti do automatizma radnje letenja, niSanjenja i
otvaranja vatre na drugi avion. Tokom Prvog
svetskog rata, razvijeni su ovi simulatori i na
stotine ih je primenjeno u letatkim eskadrilama da
bi ovom vestinom ovladali piloti. (Crossman,
1919.)

Razvoj civilnog vazdusnog saobracaja dvadesetih
godina proSlog veka doveo je do pojave novog tipa
letenja u svim meteo uslovima i nocu - takozvanog
instrumentalnog letenja. U teznji da smaniji rizik i
troSkove obuke, ameriCki konstruktor Edvin Link
(Edwin A. Link) konstruisao je 1927. godine
trenazer koji predstavlija pilotsku  kabinu
postavljenu na nosa¢ tako da moZe da se okrece
i naginje zavisno od zadate komande na isti nacin
kao pravi avion, pri éemu svi instrumenti reaguju
na odgovarajuci nacin. Ovo je ostvareno pomocu
vakuumskog sistema i ventila koji su dvadesetih
godina koriséeni za automatske muzicke
instrumente, ali ovog puta povezanih sa pilotskim
komandama i letackim instrumentima.

Njegova masovnija primena u pilotskim Skolama u
Sjedinjenim Drzavama usledila je posle serije
katastrofa 1934. godine prouzrokovanih niskim
nivoom obuke americkih pilota u ,slepom letenju”,
a Drugi svetski rat je doveo do njegove masovne
primene: na 10.000 trenazera obuceno je preko
pola miliona pilota. Posto su trenaZeri bojeni u
skladu sa americkim propisima o bojenju aviona
za obuku (plav trup i Zuta krila) ubrzo su dobili
popularan naziv ,plava kutija” (,blue box”). Pored
daleko bezbednije obuke pilota za instrumentalno
letenje, obuka na ovakvim trenazerima je
viSestruko jeftinija i brza nego kad bi se izvodila na
pravim avionima. Zbog toga su danas trenazeri za
,Slepo letenje” nezaobilazan deo obuke ali i
provere znanja civilnih i vojnih pilota i imaju
zajednicko ime ,link-trener”.
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Prvih pet trenazera koji su stigli u Jugoslaviju
nabavljeni su 1939. godine za potrebe obuke
pilota ,Aeroputa” i Transportne eskadrile
Vazduhoplovstva vojske, a posle Drugog svetskog
rata nabavljeni su u dva navrata - prvih 10 komada
1945. a potom jo$ 14 komada 1946. godine i kod
nas su imali oznaku ANT-18 (v. sliku 1).
Vremenom deo trenaZera predat je na upotrebu
Aeroklubovima. (Beograd, 1989-2017) Znacaj
simulatora i njegovu tehnocoSku sofisticiranost
analizirace posle vise od pedeset godina

Ameri¢ko udruZenje masinskih inZenjera. 2000.
godine, oni ¢e oceniti prvi simulator letenja kao
istorijsku tehnolosSku inovaciju, koja je, kako se
navodi medu prvim tehni¢kim uredajima koji se
koriste za simulaciju stvarnih procesa. (Engineers,
2000).

Slika 1 Lin trenazer ANT-18 ii Muzeja
vazduhoplovstva Beograd

Naredne generacije simulatora su dobile danasnji
izgled kada je 1954. godine vazduhoplovna
kompanija United Airlines narucio Cetiri simulatora
leta po ceni od 3 miliona dolara od Curtiss-Wright
kompanije, koji su bili sli¢ni prethodnim modelima,
uz dodatak vizuelnih, zvu€nih i pokretnih sadrzaja.
Ovo je bio prvi savremeni simulator letenja za
komercijalne avione. (Popular Mechanics, 1954.)

4 TIPOVI SIMULATORA LETENJA

Piloti u avio kompanijama su u mogucénosti da
koriste sofisticirane simulatore sa pokretljivoséu u
sve tri ose, za obuku, sertifikaciju i proveru znanja.
Mnogi putnici bi mogli biti iznenadeni kada bi znali
da se mnogi maneuvri prvo ispitaju na simulatorima
a nikada u stvarnosti do same krizne situacije.

Dana$nji uredaji za obuku u vazduhoplovstvu
(ATDs) pruzaju znacajne mogucnosti pilotima u
procesu obuke, da nauce osnovne i steknu
napredne vestine upravljanja svim sistemima u
vazduhoplovu i iskoriste raspolozivo vreme na
najefikasniji i isplativiji nacin.

Bilo da se radi o vizuelnim ili instrumentalnim
uslovima za let, vazduhoplovstvo je jako oslonjeno
na procedure. U uslovima kada pilot poCetnik koji
se upoznaje sa osnovnim vestinama i
procedurama kojima mora ovladati na novom
avionu ili jednostavno posti¢i veci stepen
utreniranosti na vazduhoplovima koje vec¢ koristiti,
simulacione tehnologije mogu pomodi da se odrze
ili poboljSaju sposobnosti pilotiranja to jest, da pilot
usavrsi preciznu kontrolu instrumenata, visine leta
i vazdusne brzine. (Parson, 2017.)

Bez obzira da li se radi o pocCetniku ili iskusnom
saobra¢ajnom pilotu, uvek se moze kvalitetno
iskoristiti vreme na simulatorima letenja kako bi se
usavrSila tehnika i postao pilot. Prednosti su
neosporne, zbog ¢ega ameri¢ke vazduhoplovne
vlasti (FAA) rade sve viSe na tome da pomognu
kompanijama u stvaranju savremenih tehnologija
za poboljanje bezbednosti letenja. Pored
podataka za obuku i sertifikaciju, analize su
omogucile i nove, logiCnije propise za
kategorizaciju uredaja za obuku u letenju.
(Hoffmann, 2017.)

Nekoliko razliCitih uredaja razvrstanih u vise
kategorija koristi se u savremenim letackim
treninzima. U sustini vazduhoplovne vlasti
Sjedinjenih  Ameri¢kih Drzava (FAA) i vlasti
Evropske unije (EASA — European Aviation Safety
Agency) usvojile su razlicite Kklasifikacije i nivoe
simulatora letenja.

4.1 Simulatori letenja odobreni od
americ¢kih vazduhoplovnih vlasti
(FAA):

Uredaji za trening u vazduhoplovstvu (Aviation
Training Device ili ATD), je najCeS¢a opcija za
obuku letenja u generalnoj avijaciji na malim
avionima. FAA je 2008. godine dao Odobrenje za
primenu uredaja za obuku u vazduhoplovstvu i
njihovo koriS¢enje za trening i sticanje prakse, §to
je pomoglo da se definiSu razllike izmedu kuénog
simulatora letenja u vidu video igrica i uredaja za
trening u vazduhoplovstvu.
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Slika 2. Napredni uredaj za trening u
vazduhoplovstvu AATD

To je uradeno uvodedi dva nova pojma: Osnovni
(Basic ATD (BATD)) i viSi (Advanced ATD (AATD)

v. sliku 2) nivo uredaja za trening u
vazduhoplovstvu, zajedno sa odgovarajuéim
standardima performansi i korisni¢kim

smernicama.

Osnovni uredaj za trening u vazduhoplovstvu
BATD: lako sli¢an softveru namenjenom za kuéne
video igrice (PCATD), osnovni uredaj za trening u
vazduhoplovstvu BATD generalno ima vise
poboljSanih hardverskih i softverskih funkcija koje
omogucéavaju americkim vazduhoplovnim
vlastima FAA da mu odobri upotrebu za obuku,
trening | proveru stru€nosti pilota. Njihova primena
ogranic¢ena je na sertifikaciju pilota za dobijanje
rekreativne, sportske i dozvolu privatnog pilota,
kao i na ovladCenje za instrumentalno letenje u
vidu pripreme za let. Medutim, osnovni uredaj za
trening u vazduhoplovstvu BATD ne moze da se
koristiti za proveru struCnosti za letenje u
instrumentalnim uslovima (IPC). (FAA, AC-61-
136A Appendix 1 and 2, 2014.)

Zahtevi koje svaki osnovni uredaj za trening u
vazduhoplovstvu BATD mora da ispoStuje jesu u
parametrima performansi vazduhoplova (brzina
leta, maksimalna brzina penjanja, brzina
krstarenja, itd.) Rezultati moraju biti uporedivi sa
reprezentativnim avionom. (Hoffmann, 2017.)

Napredni uredaj za trening u vazduhoplovstvu
AATD: Kako im ime kaze, postoji vise standarda
za napredne uredaje koji se koriste za trening u
vazduhoplovstvu ATD, zajedno sa kriterijima
dizajna koji zahtevaju stvarniji izgled i osecaj
aviona. Prvo, napredni uredaj za trening u
vazduhoplovstvu AATD mora ispuniti sve

kriterijume za odobravanje osnovnog uredaja za
trening u vazduhoplovstvu BATD-a, kao i objediniti
dodatne osobine i pouzdanost sistema koji
znac€ajno premasuju osnovni uredaj za trening u
vazduhoplovstvu BATD. Medu tim odredbama
ukljuéuje objedinjavanje "predstavnika"
ergonomije u kategoriju i klasu avionske letacke
kabine, GPS sistema sa pokretnim prikazom
karte, autopilot sa dve ose, nezavisni vizuelni
sistem Kkoji moze pruziti realne vizuelne i
instrumentalne  usloveza letenje, odvojenu
prostoriju za instruktora i sposobnost simulacije
svih hitnih procedura koje su sadrzane u pilotskom
priru¢niku za avion. (FAA, AC-61-136A Appendix
1l and 2,2014.)

Uredaj za obuku letenja FTD: Sledecéa kategorija
su uredaji za obuku letenja ili FTD. Ovi uredaji su
dizajnirani da predstavljaju specificnu
konfiguraciju aviona i, u zavisnosti od nivoa
kvalifikacije uredaja za obuku FTD-a, mogu
ukljuciti zatvoreni kokpit i realnu vizuelnu situaciju.
Oni nisu uvek sposobni da ostvare pokret, ali su
dovoljno sofisticirani da pruze obuku za pripremu
pilota radi dobijanja sertifikata za komercijalni i
vazdusni transport, kao i druge ocene. Uredaji za
obuku letenja FTD-ovi su veoma zastupljeni na
univerzitetima i koledzima  koji  Skoluju
vazduhoplovni kadar. Vazduhoplovna industrija
takode koristi ove uredaje u velikoj meri za obuku
novih kandidata pre dobijanja posla ili pri promeni
zvanja iz kopilota u zvanje kapetana, kao i za
prelaznu obuku (npr. avion Boing B-737 na B-
747). Uredaji za obuku letenja FTD su podeljeni u
nivoe od 4 do 7. Nivoi 4, 5 i 6 vaze za fiksne
uredaje, dok se nivo 7 odnosi na helikoptere.
Usput, nivoi 1 do 3 primenjuju se na starije uredaje
koji viSe nisu u upotrebi, ili su prebaceni u nizu
kategoriju kao uredaji za trening u
vazduhoplovstvu ATD.

Poptpuno pokretni simulator letenja FFS: je
termin koji koriste civilni vazduhoplovni organi za
visoki tehni¢ki nivo simulatora letenja. Takvi
napredni simulatori za trening u letenju prisutni su
i u podeli kod ameri¢kih vazduhoplovnih vlasti
(FAA) u Sjedinjenim Ameri¢kim DrZzavama kao i
kod Evropske agencije za bezbednost
vazduhoplovstva (EASA).

Trenutno postoje Cetiri nivoa simulatora letenja sa
potpunom pokretljivo$¢u, od nivoa A do D. Nivo D
je najvisi i sertifikovan je za obuku pilota sa nula
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Casova iskustva u letenju na odredenom tipu
vazduhoplova.

Ovaj standard koristi se za inicijalnu i prelaznu
obuku za letenje u komercijalnom vazdusnom
saobracaju. Inicijalna obuka je za pilote Kkoji
prelaze na novi tip aviona, a prelazna obuka je za
sve druge komercijalne pilote koji je moraju
sprovoditi u redovnim intervalima na svakih Sest
meseci kako bi zadrzali svoju kvalifikaciju za
letenje u vazuSnom saobracaju.

4.2 Simulatori letenja odobreni od
Evropske agencije za bezbednost
vazduhoplovstva (EASA):

Simulatori sa potpunom pokretljivosdu letenja FFS
sa potpunom pokretljivosdu platforme su odobreni
od americkih i evropskih vazduhoplovnih vlasti
kao zajedniCki projekat te njihova sertifikacija i
raspoznavanje razli€itih nivoa ide u istom pravcu
kao sto je prethodno objasnjeno.

Evropski zahtevi u sertifikaciji simulatora letenja

su nesto stroZiji na niZim nivoima platformi te oni

raspoznaju (JAA, 2008.):

- Kao najniZzi nivo platforme trenaZere za
uvezbavanje letenja i navigacijskih procedura:

- EASA FNPT Nivo I; EASA FNPT Nivo II;
EASA FNPT Nivo Il (v. sliku 3);

- MCC - Nije pravi srtifikovani nivo
platftorme ali je odobren u okviru
prethodna tri nivoa sa posebnim
dodacima za izvodenje obuke u
pripremama viSeClane posade (Multi
Crew Cooperation training).

- Simulatori letenja sliéni ameri¢kim uredajima
za obuku letenja FTD, s tim $to je razlika opet

u podeli nivoa: EASA FTD Nivo 1; EASA FTD

Nivo 2; EASA FTD Nivo 3 — Samo za

helikoptere.

Slika 3. Trenazer za uvezbavanje letenja i
navigacijskih procedura FNPT Nivo Il namenjen
prvenstveno vojnom vazduhoplovstvu

4.3 Najsavremeniji simulatori letenja

Najveéi simulator letenja na svetu je simulator
vertikalnog pokreta (Vertical Motion Simulator
(VMS)) u istrazivackom centru NASA Ames, juzno
od San Francisca. Sistem moZze verno da prikaze
vertikalni pokret — kretanje do 60 stopa i da prikaze
vibraciju simulatora. Ovaj dizajn omoguéava brzo
prebacivanje razli¢itih tipova vazduhoplova na
kojim ¢e se vrsiti simulacije letenja. Moguénosti
simulacije se kreéu od komercijalnih i vojnih
aviona pa sve do Space Shuttle-a. U slu€aju
Space Shuttle, veliki vertikalni pokretni simulator
koris¢éen je za simulaciju uzduzne oscilacije
letelice koja se zbog razliCitih uslova sletanja
moze dogoditi neposredno pre dodira tla. Takode,
u programu Space Shuttle-a zahvaljuju¢i velikom
vertikalnom simulatoru razvijeni su razliciti
algoritmi za kontrolu autoplilota Space Shuttle.
(Beard, 2014)

5 KRIZNI MENADZMENT u
VAZDUHOPLOVSTVU

Prva dekada treCeg milenijjuma za veclinu
teoretiCara je dekada krize, na globalnom nivou,
koja je zahvatila politiku, ekonomiju, obrazovanje,
saobracaj, energetiku ili lakSe re€eno, ona je
zahvataila sve drustvene delatnosti u celini. lako
Cevek danaSnjice raspolaze fascinantnim
znanjima i sposobnostima, krize nesagledivih
razmera se dogadaju usled delovanja prirode
(poplave, suse, pozari, topljenje glecera, glad i dr.)
kao i usled nesavrSenosti tehnologije ili ljudske
gresSke nastaju krize Cija se deSavanja vezuju za
kopno, reke — mora i okeane, ili vazduh, naZalost
kao njihov epilog imamo gubitak ljudskih Zivota i
unisStenje materijalnih dobara. Kriza je pratilac, ali
i okvir zivota savremenog cCoveka, po re¢ima
mnogih mislilaca. | zaista niSta danas nije tako
izvesno kao $to je kriza koja je postala ambijent u
kome deluje pojedinac, organizacija, ali i drustvo
kao celina. (Gruji¢ & Vukadinovi¢, 2012.)

U naucnim ali i u struénim krugovima, termin krize
se koristi u opisu stanja sa potencionalno
negativnim kosekvencama, u kome se nalazi
drustvo danas$njice. Kriza ma gde u drustvu se
dogadala uvodi nas u podrudije rizinog
postupanja. Vazduhoplovstvo kao drustvena
delatnost, od svog zasnivanja pa do danas
neprekidno je povezano sa krizom i postupanjima
u kriznoj situaciji. Globalna konkurencija u avio
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saobracaju, povezana je sa potrebom koriséenja
usluga sa povecanjim kvalitetom prevoza putnika
i robe, Sto pojaCava potrebu za fleksibilnoScu i
kreativnho$¢u od strane avio kompanija.

MenadZment avio kompanija u svakom trenutku
se bavi pitanjima kriznog menadZmenta jer
njihovu osnovnu delatnost C&ini visoko rizi¢na
aktivnost vazdu$nog transporta, ljudi i roba. Posto
im se celokupna delatnost odvija u zoni visokog

rizika, avio kompanije imaju  sustinsku
egzistencionalnu potrebu da rade u visoko
organizovanom okruzenju, kako bi precizno

planirale sve svoje aktivnosti radi ostvarivanja
svojih strategijskih ciljeva, a u okviru kojih kljué¢no
mesto zauzuma prevoz putnika i roba, te tako
ostvareni rezultati rada obezbeduju visoku
konkurentnost na trziStu u okviru koje
preduzimanje kriznog menadzmenta na nivou
celokupnog poslovanja zauzima posebno mesto.
Da bi u uslovima visoke konkurentnosti realizacija
ideja aktivnosti ili poslovnih poduhvata bila

uspesSna, rizik mora biti stalno analiziran i
kontrolisan sa svih aspekata: proizvodnog,
komercionalnog, finansijskog, trzisSnog,
marketindkog, socijalnog, politickog,

institucionalnog, medunarodnog i dr., jer prakti¢no
svi navedeni rizici mogu uticati na ostvarivanje
ciieva i rezultata. (Grujic & Lazi¢, 2013.)
Neosporna je Cinjenica da rizik kao fenomen
postoji koliko i Covecanstvo. On je slozena, stalna,
nezaobilazna i neizvesna pojava, koja prati
delovanje svake organizacije, a u oblasti
vazduhoplovstva, on prati svaku aktivnost (kako
one u vazduhu tako i one na zemlji). Rizici su
sadrZzani u svakoj aktivnosti vazduhoplovnih
kompanija, a posebno dolaze do izrazaja u toku
samog prevoza putnika i roba. Oni se mogu drzati
pod kontrolom i minimizirati uvodenjem bolje
organizacije, kontrolom kvaliteta, unapredivanjem
i racionalizacijom posla, pravilnim izborom,
obukom i trenazom pilota, izborom i selekcijom
posada, kao i zemaljskog osoblja koje vrsi podrdku
i odrZzavanje te njihovim stalnim obrazovanjem i
obukom, zastitom na radu i drugim merama. Kao
sinonim riziku pojavljuje se na3a neuverenost i
nemogucénost da u potpunosti predvidimo bilo koji
dogadaj, ¢ak i onaj najizvesniji.

U sustini postoje dva tipa kriza ,one kojima Vi
upravljate, i one koje upravljaju Vama”. Proaktvino
planiranje i reagovanje od strane avio kompanija
omogucéava menadzZerima da kontroliSu, i uticu na

nju i sa uspehom je razreSavaju, a ignorisanje
mogucnosti da do krize dode sa druge strane vodi
ka tome da kriza krene vlastitom inercijom.
DonoSenje klju€nih odluka u avio kompanijama u
uslovima stresa, uzbudenja i opasnosti koje sa
sobom nosi kriza, znatno je teZe odreagovanja na
krizu u okrvirima ranije ustanovljenog plana za
takve situacije. Mnogi teoretiCari u pokusaju
definisanja izjednaCavaju krizni menadZment sa
postupanjem u nepredvidenim situacijama.

Kriza se moze posmatrati kao opasnost — korak do
ponora ili kao moguénost — put ka uzletu —
napretku. U svakom slu¢aju su kljuéna cetri
faktora koja utiCu na reagovanje avio kompanija
na krizu: usvojene strategije, uspostavljena
organizaciona struktura, izgradena organizaciona
kultura i karakter zaposlenih u avio kompaniji.

Zastupamo stav da se krizni menadzment avio
kompanije bavi planiranjem unapred kao bi imao
spreman odgovor u svim situacijama i na svako
pitanje ,Sta ako”, odnosno kako bi u sluc¢aju krize
primenom razvijenih i stalno usavrSavanih
procedura minimizirao sve moguce gubitke i
Stetne posledice, a zahvaljujuéi éemu bi se avio
kompanija brzo vratila u normalno stanje.

Krizni menadZzment u vazduhoplovstu se moze
definisati kao skup funkcija, postupaka ili procesa
Ciji je cilj da se indetifikuju, analiziraju i predvide
moguce krizne situacije (u pripremi leta, u
poletanju, samom letu, kao i u toku sletanja) i
uspostave i razviju posebne procedure koje Ce
avio kompanijama omoguditi da sprece krizu ili da
se sa hjom izbore i da je prevazidu sa minimalnom
Stetom. (Grujic & Lazi¢, 2014.) Dobar krizni
mnadZment avio kompanije ima razvijene
procedure i uveZbano osoblje (kako ono na zemlji,
tako i ono u vazduhu) koje ¢e ih primeniti u bilo
kojoj kriznoj situaciji koja moze ugroziti
vazduhoplov, odnosno ljude i robu u njemu.

Ako svaka avio kompanija koja se razvija prolazi
kroz krize postavlja se pitanje u ¢emu je razlika
izmedu uspesnih i neuspednih avio kompanija, to
jeste, kako uspeSne avio kompanije prolaze kroz
krize a zasto druge avio kompanije pokazace se
na kraju, ipak nisu tako uspeSne te krizu ne
prepoznaju kao 3ansu, veé¢ ih kriza iznenadi,
poslovno unazadi, i nanese im ozbiljne stete ili ih
¢ak unisti. Razlike nastaju tokom trajanja krize, a
samim tim i u ociglednosti njenih posledica.
Uspesne avio kompanije nisu poStedenje od krize,
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svakako no one raspolazu alatom, metodama,

instrumentima i

procedurama kriznog

menadZzmenta uz pomoc¢ kojih se kriza moze
preduhitriti, pravovremeno prepoznati, ovladati
njome i na kraju je obuzdati, a jasno je da $to je
kriza trajala kra¢e posledice su manjeg inteziteta.
Krize zato nisu tema samo za poslovne
konsultante, savetnike, menadzere i direktore, veé
je to izazov za kompletan menadzment svake avio
kompanije u koris¢enju instrumenata i postupaka
uspesnog upravljanja krizom.

U sustini svaka kriza potvrduje pravilo da su tri
klju¢ne karakteristike zajednic¢ke za sve krize pa i
one koje nastaju u vazduhoplovstvu:

Neocéekivanost: Uglavnhom, kriza nastaje
neocekivano, i ako su neka obelezja krize bila
ili barem su mogla da budu jasno vidljiva, i pre
njenog nastanka. Analize kriznih sitacija
nedvosmisleno ukazuju na c&injenicu da su
retke krize koje nastaju bez ikakvog
prethodnog upozorenja ili predznaka. Stepen
predvidljivosti, razlikuje se obzirom nato, da li
posada vazduhoplova i aerodromske sluzbe
koji je podrzavaju krizu zaista ne mogu
predvideti, ili pak nisu svesni nadolazece
opasnosti. Neosporno je da se krizni
menadzment avio kompanije posebno bavi
pitanjem obuke i trenaza pilota i posada $to
ima odluCujuéi znaCaj za sigurnost i
bezbednost vazdusnog transporta.
Zahvaljuju¢i stalnoj obuci i trenazu posada
vazduhoplova one imaju spreman odgovor u
svim situacijama i u slu€aju bilo kakve krize,
deluju primenom razvijenih i stalno
usavrSavanih procedura, plan A, plan B, plan
C, plan D... minimizujuéi neoCekivanost i sve
moguce opasnosti te prevazilazeéi Stetne
posledice, a zahvaljuju¢i €emu, ostavruju
pouzdan, bezbedan i tacan transport putnika i
roba.

Nespremnost: Posada vazduhoplova ali i svi

koji je podrzavaju u pripremi i samom
izvrSavanju leta, Cesto su nespremni, ne znaju
u potpuosti procedure ili pak nisu do

automatizma ovladali tehnikama primene
procedura, a vrlo ¢esto i nesvesni nastanka
pocetnog kriznog dogadaja ¢emu znacajno
doprinosi i €injenica da je okruzenje u kome
se odvija avio saobracaj istovremeno vrlo
kompleksno, ali i nedovoljno saznatljivo. Avio
saobrataj je sloZena delatnost u kojoj

informacije igraju kljuénu ulogu. Nazalost,
svedoci smo niza situacija koje potvrduju
pravilo da posada vazduhoplova ne dobija
one prave informacije koji imaju klju€ni znacaj
za pravovremeno i taéno odludivanje. Avio
kompanije pribegavaju korid¢enju statisti¢kih
procena o0 moguc¢im opasnim i kriznim
dogadajima, kako bi Sto viSe uticali na
smanjenje nespremnosti, svog osoblja i razvili
procedure za postupanje U neizvesnim
situacijama. | ako teze da primenjuju
preventivne mere i razviju precizne procedure,
menadZzment avio kompanije mora voditi
racuna o €injenici da postoje dogadaiji koji su
.,malo verovatni”, ali ako nastupe, a posada
nije pripremljena za njih izazvace poremeéaj —
krizu sa nesagledivim posledicama. Zbog toga
se pitanju obuke i trenaza pilota ali i posade
vazduhoplova, mora pri¢i kompleksno i
simulirati sve moguce krizne situacije, ali i
stvarajuéi pretpostavke za one ,malo
verovatne”, Cijim uspednim reSavanjem piloti
ali i posada sti€u sigurnost da iz svake krizne
situacije izadu kao pobednici.

Vremenski pritisak: Kriza u kojoj se moze
naci vazduhoplov (na zemlji, tokom poletanja,
u vazduhu i tokom sletanja) je svojevrsno
iskusenje za posadu i njenu obudenost jer u
uslovima nespremnosti [ prividne
neocCekivanosti, od svih ¢lanova posade, a od
kapetana posebno se =zahteva jo$ brze
dono$enje odluka nego inaCe Sto samo po
sebi predstavlja visoko-stresnu sitaciju. Zato
je za uspeSno upravljanje krizom u
vazduhoplovnoj kompaniji, nuzno potrebno da
ih njen menadZment bude svestan i da ih
poStuje  pri  oblikovanju odgovarajucih
programa, obudavanja, trenaza i procedura,
postupanja celog kompanijskog osoblja, a
posada vazduhplova posebno. Dobro
osmiSljen i sistematski usavrSavan sistem za
lakSe otkrivanje moguéih kriznih dogadaja i
precizno krizno planiranje obezbedio bi avio
kompanijama jo$ viSi stepen sigurnosti i
kvaliteta usluga u vazdusnom transportu ljudi
i roba. Vremenski tesnac s kojim se suoava
pilot u momentu kad nastupa kriza ima
sustinski znacaj, za uspeh i sadrzaj donoSenja
odluka, u prethodnom viSegodiSnjem
simulacionom osposobljavanju pilota i posade
i tu lezi odgovor sa kolikim ¢e uspehom
pilotove reakcije razreSiti krizu, u svega
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nekoliko sekundi ili desetina sekundi i
primenjujuci uvezbane postupke i procedure
vazduhoplov vratiti u uobiajan protokol
postupanja i aktivnosti, a zahvaljuju¢i tome
sam let zavrSiti bezbedno i na vreme.

6 PREDNOSTI I MANE SIMULATORA
LETENJA U PROCESU OBUKE I
TRENINGA PILOTA

U vazduhoplovstvu se nije nikada postavljalo
pitanje Sta je starije, avion ili simulator letenja
(poznata pri¢a Sta je starije koka ili jaje). Avion je
neosporno uvek imao prednosti jer na njemu se
izvrSavaju zadaci vazduSnog transporta, ljudi i
roba. A na simulatoru letenja se oduvek obavlja
obuka i trening pilota. Kako smo ranije pokazali
pojavu aviona u stopu je pratio razvoj simulatora
letenja, pa su tako i danas nerazdvojni i mnogi
piloti ih smatraju “blizancima”. Dok nam avion u
vazduhu neée oprostiti u€injenu gresku, simulator
se nalazi u ucionici (prostoriji) i omoguci¢e nam da
uvezbavamo reSavanje opasnih ili teSkih situacija
bez izlaganja riziku u potpuno bezbednim i
sigurnim uslovima.

- Bezbednost - sigurnost: Od svog nastanka
daleke 1910. godine (Crossman, 1919.)
oshovni koncept simulatora letenja je ostao
potpuno isti, obuciti u sigurnim i bezbednim
uslovima pilote za izvrSenje letackih zadataka.
Umesto objasnjenja bezbednosti i sigurnosti
simulatora najbolje je sagledati Sta o tome
misle piloti. “Snazno se pomeram napred.
Smanjujem pritisak na volan i pratim stanje na
panelima. Sve je u redu. Moja leva ruka
snazno drzi volan dok desnom pokreéem
ruCicu gasa. Pista ostaje iza mene i ja se
penjem preko dalekog praga od 100
stopa...300 stopa... Volan je skroz na meni.
Vestacki horizont se vrti. Crvno svetlo bljeska,
pokuSavam okret. lzgubio sam jedan motor.
dajem sve od sebe, volan pomeram levo,
savladavam problem povlagenja i
potiskivanja.  Kraickom oka  skeniram
pokazivaCe. Presporo. Nemam vremena za
pokuSaj jos jednog sletanja. Ili da sletim na
drvo... Volan je tezak kao da je od betona.
Moja ruka ga sa naporom drzi i bol mi se Siri
sve do ramena. Trimujem! Oseéam ¢&vrst
metalni to€ak na kolenu. Visinomer se
neprestano vrti na dole. Ne smem da dozvolim
da padnem... To je bilo 1983. godine, spasao

sam avion. Drzao sam se procedura, i izvukao
se iz nemoguce situacije, te uspesdno sleteo.
Jedini povredeni u avionu bio sam ja.
Napukao mi je grudni miSi¢ usled borbe sa
teSkim komandama leta. | u toku tih neumitnih,
zastraSujue dugih minuta, potpuno sam
zaboravio da sam bio na simulatoru leta. Da, i
sve vreme sam sedeo na ATC 810, u ucionici
Aims Community College. U to vreme,
simulatori leta su bili skromnih moguc¢nosti.
Nije bilo pokreta, nije imao simulaciju pogleda
izvan kokpita, nisu postojali zvuéni efekati,
vide je bio kao kutija, to je bila &itava eskadrila
simulatora, rasporedenih na dugim stolovima
ispred preklapajuée stolice, ali njihov rezultat
je bio sjajan. Oni su neizmerno pomogli mojim
kolegama i meni da postanemo kapetani na
siguran i bezbedan nacin. To je za nas bilo
iskustvo po mnogo ¢emu znacajnije nego sve
nase lekcije u stvarnim avionima.” (Dubois,
2012))

Cena: Prose€na cena simulatora letenja za
avion Airbus A320 i Boeing B737 je izmedu 10
do 12 miliona dolara. Proseéna cena Airbus
A320 je od 100 do 125 miliona dolara, i za
Boeing B737 je priblizno ista. Cena
Sirokotrupnih putnic¢kih aviona poput Airbus
A350 i Boeing B787 iznosi u proseku od 300
do 350 miliona dolara dok trenazeri koji su im
u podrsci kostaju izmedu 15 do 17 miliona
dolara. (Group, 2016.)

Vrednost sata letenja: Prosena vrednost
sata letenja na potpuno  pokretnim
simulatorima letenja (Airbus ili Boeing) je 600
dolara, nasuprot tome cena sata leta za
Boeing B737-700 kosta oko 2,900 dolara, a
Airbus A320 kosta oko 3,200 dolara po satu,
a Boing 757 kosta oko 8,380 dolara po satu.
Dok za Cetvoromotorne avione ta cena ide i
preko 10.000 dolara. (Group, 2016.)
Odrzavanje: ProseCna cena odrzavanja
simulatora na mese¢nom nivou je oko 1.000
dolara Sto je na godiSnjem nivou oko 12.000
dolara, dok je prose¢na cena odrZavanja
Boeing B737-700 na mese¢nom nivou oko
270.000 dolara dok na godiSnjem je oko
3.000.000 miliona dolara. (Group, 2016.)
Moguénost upotrebe bez ograni¢enja:
Koncept primene simulatora osmisljen je za
upotrebu u toku 24 sata bez ograni¢enja.
Samo se smenjuju posade i instruktori a
stvarno vreme kori$¢enja odreduje kompanija.
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Nasuprot tome, avioni su osmisljeni da posle
odredenih pragova u okviru resursa upotrebe,
odu na remont. Ti pragovi su na 50, 100 i 200
¢asova rada. (Dubois, 2012.)

- Moguénost nadogradnje i usavrSavanja
sistema: Koncept upotrebe simulatora letenja
definisan je  moguéno$c¢u  neprekidne
nadogradnje softvera u toku upotrebe bez
prekida angazovanja. Nasuprot tome, da bi se
izvrSila nadogradnja i proSirivanje moguc¢nosti
aviona on izlazi iz upotrebe, ulazi u remont i
nadogradnju sistema, 8to za posledicu ima
povecanje preformansi leta. (Dubois, 2012.)

- Sta nam u obuci i treningu pilota pruza
simulator a ne moze avion: Danasnje
simulacione tehnologije pruZaju moguénost
programiranog treninga buduéih pilota kroz
postepeno usavrSavanje vestina,
permanentan razvoj sposobnosti i neprekidno
usvajanje procedura. Mozemo raditi trening
sami, ili sa instruktorom, koji bi trebao da nam
predoci koliko smo napredovali, gde gredimo,
na Sta posebnu paznju da obratimo, kao i da
nam kaZe kojim lekcijama da se vratimo
ponovo. Danadnji simulatori letenja nam
pruzaju Sansu da nedelju dana pre planiranog
leta “poletimo” do svog odredista, i pri tom
mozemo praktikovati bilo koji pristup,
menjajuc¢i uslove leta, pa C¢ak menjati i
vremenske uslove. Ovakav trening pilotu
razvija iskustvo, bez obzira $to se dogada u
virtuelnom svetu. | sami instruktori isti¢u da
kontinuirani plan razvoja vestina i jeste mnogo
prakti¢niji u virtuelnom svetu. Prakti¢no
mozemo da letimo za bilo koji aerodrome na
svetu sa nekoliko klikova midem u simulaciji.
Kandidati imaju puno moguénosti za obuku za
manje vremena i uloZzenog novca. Svaki
trening moze se realizovati kroz Cetiri ili pet
pristupa u simulaciji, $to u stvarnom letu ne bi
bilo moguée. Neosporno je da iskustvo iz
stvarnog letenja i dalje predstavlja zlatni
standard ali je takode i istina da je simulacija
odliéno sredstvo da puno uc€imo, vezbamo i
usvajamo u ograni¢enom  vremenu.
Maksimalnom optimizacijom treninga na
simulatoru stvaraju se uslovi ublazavanja
rizika od ucenja u stvarnoj letelici. Instruktori
letenja tokom treninga na savremenim
simulatorima imaju jedinstvenu moguénost da
iskoriste dugme za pauzu “Contro frick”,
resetuju trenera za dati postupak, zadatak ili

proceduru, te pruze dodatna uputstva,
ohrabre i motiviSu kandidata, te ponove
simulaciju vecéi broj puta, sve dok je kandidat
ne usvoji, a $to je nemogude uciniti u stvarnoj
situaciji trenaznog leta avionom. (FAA, 2017.)

7 ZAKLJUCAK

lako je vazdu$ni saobraéaj najsigurniji oblik
transporta, ljudi i roba, primer aviona Cessna 340
na letu od Soluna ka Insbruku kojim je pilotirao
austrijski profesionalni pilot sa ovlaséenjem za
letenje po instrumentima, Skolski je primer kako
jedna bezazlena situacija na dolazak niske
oblacnosti sa padavinama moze izazvati kriznu
situaciju. Posto pilot nije preSao sa vizuelnog na
let po instrumentima zbog izostanka njegove
pravovremene reakcije, kriza se pocela odvijati
van kontrole.

NaZalost, ovaj krizni dogadaj koji se dogodio u
blizini Skoplja, imao je tragi¢ne posledice. Nalaz
vazduhoplovnih istraznih organa, u ovoj ali i
slicnim nesreCama je opominjuéi: prelaz sa
vizuelnih uslova letenja na instrumentalno letenje
vrlo je slozen proces, na Sta ukazuje veliki broj
udesa koji se deSavaju pilotima van trenaza i
solidne obuke na trenazerima, kada pokusaju da
predu sa vizuelnog na instrumentalno letenje.
Kada se dogode ovakve i sliCne nesrece otvaraju
se pitanja koju su vezana za obuku i trenaz pilota,
te dobijanje pojedinih vazduhoplovnih ovlaséenja i
sertifikata. Evropa i Amerika imaju potpuno
zaokruzenu zakonsku regulativu u vezi obuke i
sertifikacije za pojedine kategorije letenja, kao i
kategorisanu simulacionu tehniku na kojoj piloti
sprovode trenaz i osposobljavanje. lako postoji
jasna zakonska regulativa, funkcionalni i vrlo
savremeni trenazeri i sloZzena procedura dolaska
do vazduhoplovnih ovlasé¢enja i sertifikata, krizne
situacije u avio saobracaju koje se zavr3avaju
nesre¢om nisu retke. Zato nalaz makedonske
vazduhoplovne istrazne komisije opominje
“nedovoljna trenaza pilota u instrumentalnom
letenju osnovni je razlog pada Cessna 340 i
pogibije pilota i putnika”, te unistenje letelice.
Samo po sebi se namece logi¢no pitanje kako
spreciti ovakve i slicne nsre¢e?

Primenom kriznog menadZmenta od strane
vazduhoplovnih kompanija svaka aktivnost koja je
uklju€ena u pripremu posade i vazduhoplova za
let dobija na teZini i znacaju. Krizni menadZzment u
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vazduhoplovstvu moze se definisati kao skup
funkcija, postupaka ili procesa Ciji je cilj da se
identifikuju, analiziraju i predvide moguce krizne
situacije (u pripremi leta, u poletanju, samom letu,
kao i u toku sletanja) i uspostave i razviju posebne
procedure koje ¢e avio kompanijama omogucditi da
spreCe krizu ili da se sa njom izbore i da je

prevazidu sa minimalnom Stetom.

MenadZment avio kompanija u svakom trenutku
se bavi pitanjima kriznog menadzmenta jer
njihovu osnovnu delatnost ¢&ini visoko rizi¢na
aktivnost vazdudnog transporta. U izvr8avaniju leta
kapetan vazduhoplova je kljuéni Covek koji ¢e
primeniti procedure, donositi odluke i shodno
svojoj obucéenosti i trenazu sa uspehom
razreSavati svaku kriznu situaciju. Kapetani
vazduhoplova koji su dobro obuceni i u vchunskom
trenazu u toku leta mogu doziveti krizu, svakako,
ali oni raspolazu znanjima, alatima, instrumentima
i procedurama kriznog menadzmenta uz pomo¢
kojih se kriza moze prepoznati, ovladati njome i na
kraju obuzdati a sam vazdu$ni transport obaviti
tatno i na vreme.

Autori zastupaju stav da simulatori letenja imaju
nezamenjiv  znaaj u  prevenciji svake
vazduhoplovne krizne situacije. Neosporavajuci
¢injenicu da obuka i trenaz na stvarnim avionima i
dalje ostaju “zlatni standard” iznosimo misljenje da
savremeni trenazeri imaju neke neosporne
prednosti nad samim avionom u procesu stvaranja
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