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ABSTRAKT

Prace se zabyva definici indikatort bezpecnosti v AK Kralupy na letisti Sazena. Na zakladé
definovanych indikatord bezpecénosti je navrzen implementaéni plan a systém pro
vyhodnocovani faktorl. Pfi analyze dat je pouzita re-aktivni a pro-aktivni metoda zjistovani
nebezpedi, vyhledavani potencialniho nebezpe&i a definovani moznych nasledkd. Pro
stanoveni indikatorll bezpecénosti a faktorl byla vyuzita databanka ICAO / ADREP. Na
zakladé leteckych nehod, incidentll a zavad na letadlech jsou navrzeny potencialni faktory,

podilejici se na téchto udalostech.

ABSTRACT

This work deals of safety indicators definition at aero club Kralupy nad Vltavou at the airfield
Sazena. On the basis of defined safety indicators is designed implementation plan and
system for assessing factors. For data analysis is used re-active and pro-active method of
hazard identification and defining all possible consequences. For determination of safety
indicators it was used ICAO / ADREP databank. On the basis of accidents, incidents and

aircraft defects are suggested potential factors involved in these cases.

KLICOVA SLOVA

Systém fizeni bezpec€nosti, bezpecnost, letecké nehody a incidenty, lidsky Cinitel, nebezpedi,

riziko, vyhodnoceni rizika, aeroklub, indikatory bezpecnosti, faktory a implementace.

KEYWORDS

Safety management system, safety, accident and incidents, human factor, hazard, risk,

assessment of risk, aero club, safety indicators, factors and implementation
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SEZNAM ZNACENI A ZKRATEK
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Oznaceni Vyznam

ATO Schvalend organizace pro vycvik

AD Aerodrome — Letisté

ADC Aerodrome Chart

AFIS Letistni letova informacni sluzba

AK Aeroklub

AMSL Nad stfedni hladinou mofe

APP Priblizovaci sluzba fizeni

ARP Vztazny bod letisté

ATPL(A) Licence dopravniho pilota (letoun()
ATS Letové provozni sluzby

ATZ Letistni provozni zéna

CPL Licence obchodniho pilota (letound)
CTR Rizeny okrsek

ELEV Vyska nad mofem

FFF Leteckd Skola FLY FOR FUN

FI(A) Letovy instruktor na letounech

GLD Licence pilota kluzaku

IR Létani podle pfistroja

LKDK Letisté Dvur Kralové nad Labem
LKSZ Letisté Sazena

MEP Vicemotorovy pistovy letoun

MTOW Maximalni vzletova hmotnost

NNW Severozapad

NNE Severovychod

O/R Na vyzadani

oLz Osvédceni letové zplisobilosti

PPL(A) Licence soukromého pilota (letoun()
PPL(H) Licence soukromého pilota (vrtulnik()
SELC Stfedoevropsky letni ¢as

SLZ Sportovni |étajici zafizeni

SK Smérové kormidlo

SMS Systém Fizeni bezpecnosti

TMA Koncova fizend oblast

TMG Licence pilota motorovych kluzaka
UcLCR Utad civilniho letectvi Ceské Republiky
ULL Pilot ultralehkych letadel

UZPLN Ustav zjistovani pFicin leteckych nehod
VFR Oznaceni pravidel letu za viditelnosti
VLP Vedouci leteckého provozu

VMC Meteorologické podminky pro let za viditelnosti
VOC Mapa pro provoz VFR
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1 Uvob

Letectvi stale prochazi rozvojem, se kterym ale bohuzel stale roste ipravdépodobnost
vyskytu nebezpeénych leteckych udalosti. Tyto udalosti mohou vést k vaznym incidentim,
nebo az kletecké nehodé. Na zakladé téchto udalosti je zapotfebi souCasné vytvaret
i prevenci moznych rizik. V pocatku letectvi se nehody a incidenty stavaly zpravidla kvdli
technickym pfi€inam a technologickym selhanim. V souCasné dobé jsou nebezpelné
udalosti zpusobené zejména lidskym faktorem. Pfestoze se o letecké dopravé fika, ze je

v letectvi by mél zajistit vétsi bezpecCnost.

Aeroklub Kralupy nad Vltavou je ob&anskym sdruzenim, resp. zapsanym spolkem, jehoz
cilem je sportovni letecka Cinnost. Cilem této prace je, pfestoZe se nejedna ani o leteckou
Skolu - ATO, ani o certifikované letist€é, popis Systému fizeni bezpec€nosti, vytvofeni
indikatora (faktort) bezpecnosti na zakladé mozného nebezpedi a rizika s nim spojené. Na
zakladé stanovenych indikatord (a faktord) navrhnout systém, ktery vyhodnocuje faktory —
Lpreventivni indikatory“, které se podileji na leteckych udalostech, kde by bylo mozné
sledovat, zda dany potencial faktoru k realizaci rizika klesa a nebo se naopak zvySuje.
V pfipadé zvySovani potencialu daného faktoru navrhnout zmirnéni rizika s nim spojena a

opét sledovat po deldi Cas, zda se projevilo zlepSeni.

Problematikou v sestavovani indikatorl bezpecnosti je nedostatek dat, které by mohly byt
vyuzity k této praci. Jako pomocny material je pouzit ADREP — systém hlaSeni nehod /
incidentd, ktery udrzuje ICAO. Tyto informace jsou poskytovany statim za ucelem ovéfovani

bezpecnosti.
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2 SYSTEM RIiZENi BEZPECNOSTI

Bezpecnost je stav, kdy pravdépodobnost Uujmy na zdravi osob nebo poskozeni majetku je
omezeno a udrzovano na pfijatelné nebo lepsi Urovni pomoci procesu prubézného zjistovani
/ identifikace nebezpeéi a Fizeni bezpeénostniho rizika. Rizeni bezpeénostniho rizika je

definovano jako proces vyhodnocovani a zmirnéni bezpecnostniho rizika.

2.1 KONCEPT BEZPECNOSTI

Systém fizeni bezpeénosti (SMS) je systémovy pfistup kfizeni bezpeénosti, v€etné
pfijatelné organizacni struktury, odpovédnosti, politiky a postupl. SMS se zaméfuje na
systémovy a pro-aktivni pfFistup zjiStovani / identifikace nebezpeéi a fizeni bezpeénostnich
rizik.

Pfestoze hlavnim cilem z(stava odstranéni leteckych nehod a/ nebo vaznych incidentd,
nemulze byt letectvi oprosténo od nebezpedi a s nimi souvisejicimi riziky. Lidska €innost
a lidmi vytvarené systémy budou vzdy doprovazeny nebezpe€imi a s nimi souvisejicimi
riziky. Proto musi byt bezpecnostni rizika pribézné a neustale analyzovana, vyhodnocovana
a zmirfiovana. Je dllezité mit na paméti, Ze pfijatelna mira vykonnosti v bezpecnosti je Casto
ovlivilovana domacimi a mezinarodnimi pravidly chovani a kulturou. Pokud je bezpe€nostni
riziko udrzovano pod kontrolou na pfijatelné urovni, muze byt systém Fizen jako otevieny
a dynamicky pro udrzeni rovnovahy mezi mnozstvim poskytovanych produktl nebo sluzeb
a ochranou, neboli vynalozenymi prostfedky na zachovani pfiméfené urovné bezpecénosti,
viz [1].

2.2 Uvob K SMS

Systém Fizeni bezpelnosti zajiStuje bezpetny provoz letadel pomoci ucinného fFizeni
bezpecnostniho rizika. Tento systém se =zavadi napfiC celou organizaci leteckého
provozovatele. Je souborem procedur a opatfeni za ucelem pribézné zvySovani bezpecnosti
zjiStovanim / identifikaci nebezpeci, sbérem a analyzou bezpecnostnich dat a pribéznym
(neustalym) vyhodnocovanim bezpecnostnich rizik. Je z&kladnim aspektem bezpecnostni
kultury spole¢nosti. Systémem Fizeni bezpecnosti pro-aktivné ovladame nebo zmirfiujeme
rizika dfive, nez vyusti, neboli nez jsou pfi¢inou nehody nebo incidentu. Je to systém, ktery
je souméfitelny s povinnostmi organizace provozovatele dodrzovat pfedpisy a souméfitelny

s jejimi cili pro dosazeni a udrzovani pfijatelné miry urovné bezpecnosti.
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Systém Fizeni bezpec€nosti je systémovy, pro-aktivni a explicitni pFistup k Fizeni bezpeénosti,
v€etné nutné organizaéni struktury, odpovédnosti, pfistupu k bezpeénosti / politice

bezpecnosti a pfislusnych postup:
e Systémovy (metodicky a planovity)

Znamena, ze C¢innosti systému fizeni bezpecénosti se provadéji dle pFedem
stanoveného planu ajsou aplikovany duslednym a zasadovym zpusobem napfic¢

celou organizaci.

e Pro-aktivni Fizeni bezpeénosti
Znamena aktivni pfistup k fizeni bezpecnosti, ktery zdlrazriuje priibézné a neustalé
zjiStovani nebezpedi, vyhodnocovani a zmirovani bezpecnostniho rizika nasledkd
nebezpedi dfive, nez by se stala udalost, ktera by mohla nepfiznivé ovlivnit
bezpeCnost.  Aktivni  pfistup zahrnuje strategické planovani, udrzovani
bezpecnostniho rizika pod neustalou kontrolou provozovatelem

o Explicitni
Znamena, ze vSechny C¢innosti vramci fizeni bezpe€nosti jsou Fadné

zdokumentovany, jsou viditelné a proto obhajitelné,

viz [1].

2.3 DILEMA VEDENi PRI ROZHODOVANI

Procesy fizeni bezpe€nosti umozniuji zjiStovat nebezpeci, ktera maji potencial nepfiznivé
ovlivnit bezpeCnost. Tyto procesy poskytuji uc€inny a objektivni mechanizmus pro
vyhodnoceni rizik, ktera s sebou nebezpeci nesou a realizaci zpUsob(, jak tato nebezpedi
odstranit (eliminovat) nebo zmirnit rizika, ktera jsou s nimi spojena. Vysledkem téchto
procesu je usnadnit dosazeni pfijatelné Urovné bezpec€nosti, pfiéemz vyvazujeme pfidéleni
zdroju mezi mirou produkce nebo poskytovanych sluzeb a ochranou. Z hlediska pfidélovani
zdroju je zejména uziteCny koncept (pojeti) tak zvané ,oblasti bezpecnosti”, ktery

charakterizuje dosazeni rovnovahy.

-10 -
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Pro vyclenéni bezpecnostniho prostoru musi byt v organizaci vytvofeny podminky pro
vyrovnané pfidélovani zdroji - musi byt spravné vyfeSeno Dilema 2Ps. Hranice
bezpecnostniho prostoru jsou ohraniCené a vytvaFi bezpecnostni ifinancni management

podle nasledujiciho obrazku.

Financtni management :
A N
_ -
Bankrot _..«“" f\‘*-...,
- ~
-~ / ~
#J' "'h‘
#4\“ Bezpeénostni
-~ -
L~ *f"*-., prostor ,,.-F""-
/ Hﬁ.‘ 4 -~
/ - / P '\
/ H"‘h / #-l"' Bezpetnostni
/ w ,.r"" mlanagement
-~
f -~ Katastrofa
4 2~ >

Obr. 2-1: Bezpecnostni prostor (prepracovano dle [2])

V AK Kralupy je systém fizeni bezpe€nosti zaveden pomoci pfedepsané udrzby, kterym se
pfedchazi rizikim zejména technického razu. Pfipadné odstrafiovani drobnych zavad
zpusobenych v provozu a provadéni pravidelné uadrzby provadi clenové AK vramci
brigadnich povinnosti, pod dohledem kvalifikované osoby (povéfeného technika udrzby).

Vys8i udrzba je realizovana dodavatelskym zplisobem u servisnich organizaci.

Hrazeni nakladl spojenych s provozem a udrzbou letadlové flotily vyuziva AK nékolik
finanénich zdroju. Jedna se zejména o Castky z pfistavacich poplatki a hangarovani
soukromych provozovatelt. Tyto prostiedky jsou pribézné investovany nejen do udrzby
letadlové techniky, ale rovnéz do udrzby VPD a ostatnich provoznich ploch letisté

a pomocné techniky a vybaveni.

S ohledem na pfijmy AK, které jsou i po odecteni nakladi na veSkerou udrzbu v kladnych
Cislech, viz [4] a poCet katastrof, které se staly za poslednich 10 let, Ize konstatovat ze AK
Kralupy se pohybuje v bezpe€nostnim prostoru systému Fizeni bezpecnosti (zelené pole, viz
Obr. 2-1).

Do udrzby je mozné investovat vice, nicméné vysSi investice by bezpe€nost vyrazné
neovlivnily, naopak by v8ak ovlivnily dalsi cile AK, jehoZ poslanim je zejména uspokojovani

sportovnich potfeb jeho ¢lenu.

-11 -



CVUT v Praze
Fakulta Dopravni Aneta Prachtova

2.4 \VVYVOJ BEZPECNOSTI

Historii vyvoje bezpeénosti v letectvi mizeme rozdélit do tfi obdobi:
_

1550 1570 1530 2000

Obr. 2-2: Vyvoj bezpecnosti (prepracovano dle [2])

Technické obdobi

Od roku 1900 do pozdnich Sedesatych let minulého stoleti. Letectvi se stalo formou masové
prepravy, kdy zjisténé nedostatky, které mély nepfiznivy vliv na bezpecnost, byly vztahovany
bezpeCnost zaméfovala na vySetfovani a zlepSovani technickych faktorl. V padesatych
letech vedla technologicka zlepSeni k postupnému poklesu &etnosti nehod a procesy pro
zvySeni bezpecnosti byly rozSifeny o vyhovéni pFedpisim a o provadéni dozoru nad

bezpecénosti.
Obdobi lidského faktoru (Cinitele)

Od zaCatku sedmdesatych let do poloviny devadesatych let minulého stoleti. Zadatkem
sedmdesatych let se podstatné snizil poCet nehod v letectvi diky vyznamnému
zpusobem dopravy a snaha pro zvySeni bezpecnosti se rozSifila 0 zaméfeni se na problémy
lidského Cinitele vCetné propojeni Clovék/stroj. Toto vedlo k vyhledavani dalSich
bezpelnostnich informaci navic k tém informacim, které byly vytvafeny zpocCatku procesem
vySetfovani nehod. Navzdory investovanym zdrojim do zmirnéni chyb, lidska vykonnost byla
nadale opakujicim se Cinitelem pfi nehodach (viz. nize uvedeny obrazek). Védecka disciplina
pro vyuziti lidského Cinitele byla zaméfena vyhradné na jednotlivce, aniz by byly vzaty plné
v Uvahu provozni a organizaéni souvislosti. Teprve na za¢atku devadesatych let bylo poprvé
potvrzeno, Ze jednotlivec pracuje ve slozitém prostiedi, které obsahuje mnohocetné faktory

a okolnosti, které maji potencial ovlivnit chovani jednotlivce.
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Obdobi organizaéni

Od poloviny devadesatych let do dnednich dni. Béhem obdobi organizacniho zacala byt
chapana bezpecnost systémovym pohledem, ktery kromé technickych a lidskych faktord
(Cinitelt) zahrnuje organizacni Cinitele. Vysledkem je zavedeni pojmu ,organizaéni nehoda”,
kdy je bran vavahu vliv kultury a politiky organizace na efektivitu Fizeni/kontroly
bezpecénostniho rizika. Kromé toho byl doplnén tradiéni re-aktivni sbér Udajl (dat) a jejich
analyza, omezena na pouziti shromazdénych (dajli pomoci vySetfovani nehod a vaznych
incident, novym pro-aktivnim pfistupem k bezpecnosti. Tento novy pfistup je zaloZzen na
nepretrzittm sbéru a analyze udaju, vyuzivajici pro-aktivni arovnéz re-aktivhi metodu
sledovani znamych bezpecnostnich rizik a odhalovani nové vznikajicich bezpecnostnich

problémd, [1].

2.5 KONCEPT PRICIN NEHOD - REASONUV MODEL

Model Svycarského syra je graficky model pro analyzu nehod zpUsobenych porusenim
nékolika systémovych obran. Pristup profesora James Reasona umozfiuje pochopeni
spravného fungovani, nebo oddvodnéni chovani, které vede k selhani. Tato poruSeni mohou
byt vyvolana fadou faktorq, jako jsou poruchy zafizeni nebo provozni chyby. Kazdy z faktoru
je pro bezpecnost dulezity, ale samostatné ke vzniku nehody nevede. Nehoda vznika témeér
vzdy na zakladé posloupnosti udalosti. Poruchy bezpecnosti v obrané jsou v kazdém
systému, ale nemusime o nich védét. Tato nebezpeCna poruSeni se aktivuji az pfi
specifickych provoznich okolnostech. Za téchto specifickych okolnosti spolu s dalSimi
chybami (lidské chyby a dalSi) vedou k poruSeni vnitfni bezpecnostni obrany. Reasonlv

model leteckych nehod obsahuje vSechny kombinace latentnich i aktivnich poruch.

/f OBRANY MEHCDA \

Rozhodnuti
managementu
a organizacni

procesy

Trajektorie latentnich podminek

Obr. 2-3: Diagram zapfi¢inéni nehod (pfepracovano dle [2])
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Aktivni selhani

e chyby a nedodrzeni pfedpisl (nekazen),

e nedostatecné znalosti, zkuSenosti a dovednosti k provedeni letu,

e neporozumeéni, popfipadé Spatné porozumeéni nastalé situace,

e znacné zhorSeni meteorologickych vlivli, popfipadé technicka zavada,

e nespravné rozhodnuti vedouci ke Spatnému postupu

Jednda se o0 akci nebo ¢innosti, v€etné chyb a poruseni, které maji bezprostfedni nepfiznivy
ucinek. Obecné s odstupem €asu jsou vnimany jako nebezpecné jednani. Aktivni poruchy
jsou obvykle spojeny s pfimym provozem letadla ajejich pracovnikil (posadka, fidici

letového provozu, mechanici letadel atd.) a mohou vést k negativnimu vysledku.
Latentni poruchy

Latentni poruchy systému vznikaji nedostatkem:

e bezpecnostni kultury,
e 3Spatného vybaveni,

e nedostateCnym navrhem procesl organizace nebo systémovych rozhodnuti.

Zakladem je identifikovat a zmirfiovat tyto latentni poruchy v systému celé organizace.
Dusledky latentnich podminek jsou po dlouhou dobu skryté anejsou vnimané jako

potencialni riziko, dokud neni tato systémova obrana porusena.

V tomto modelu je obrana prfed udalostmi tvofena fadou bariér na jednotlivych urovnich.
V jednotlivych Castech systému se pfedstavuji nedostatky, kde je pilot letadla tim poslednim

Clankem, ktery musim posloupnost chyb svym jednanim pFerusit.

Reason presvédcCivé prokazal, Ze pokud se v jednom okamZiku propoji nepfiznivé situaéni
podminky s neuc€innymi organizaCnimi a kontrolnimi bariérami (za normalnich podminek
garantujicich spolehlivost systému), poté se izcela kvalifikovany a dostate¢né zodpovédny

pilot mGze dopustit zavazné chyby

2.6 LIDSKY CINITEL

Letecky systém zahrnuje poskytovatele produktl, sluzeb a statni organizace. Je to
komplexni systém, ktery vyzaduje posouzeni lidského pfispéni k bezpecnosti a pochopeni

toho, jak mlze byt ovlivnéna vykonnost ¢lovéka s interakci s jednotlivymi prvky provozu.

Pro kontrolu lidskych chyb miizeme pouzit tfi zakladni pristupy:

a) Strategie redukce chyb je zaloZzena na ergonomii a spravném vycvik( pracovnikud
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b) Strategie podchyceni chyb se snazi odhalit chyby jesté pfedtim, neZz mohou néco

zpusobit. Vyuziva se checklistt &i rdznych odpovidajicich karet.

c) Strategie tolerance chyb se snazi zvySit schopnost systému akceptovanim chyb, které

nemaji vazné nasledky. Toho se da docilit napfiklad zalohovanim systému.

2.6.1 Shel(l ) model

Vztahy mezi pracovnim prostfedim, Clovékem atechnikou vyjadfuje mode SHEL, kde

pojmenovani tohoto modelu je odvozeno od pocatecnich pismen.

e Software - procedury, postupy, vycvik,...
e Hardware - stroje a vybaveni
e Environment - provozni prostfedi

e Liveware - lidé v pracovnim prostiedi

L ve stfedu obrazku zdlraznuje dllezitost vztahu mezi jednotlivymi osobami zapojenymi do

provozu, ktery nesmi byt opomenut.

CHLZL,
(B

Obr. 2-4: Model SHEL(L ),[11]

Vztah Hardware - Liveware, tedy vztah ¢lovéka a techniky. Je tfeba do provozu zavést
takovou techniku, se kterou se bude Clovéku pfijemné pracovat (ergonomie) a zarover musi
byt nalezité vycvien pro pouzivani dané techniky. Software - Clovék zahrnuje podpurny
systém, do kterého patfi provozni postupy, manualy, checklisty, publikace a dalsi materialy.
Lidska vykonnost v letectvi je ovliviiovana vnéjSim a vnitinim prostfedim. Nadmérny stres,
hluk, vibrace, snizena viditelnost, turbulence a terénni poméry atd.; to vSe jsou vlivy, které
pusobi na pilota. Dulezité jsou i podminky uvnitf samotné organizace jako napf. pozitivni

finanéni podminky, odpovidajici infrastruktura, atd. Mluvime pak o bezpeénostni kulture,

viz [3].
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2.6.2

Bezpec€nostni kultura

Bezpec€nostni kultura slouzi ke snazS§imu odhadovani chovani pracovnikd €i skupiny za

normailnich i neobvyklych situaci.

Urovné bezpeénostni kultury

2.6.3

Narodni, kde jsou zahrnuty systémy hodnot daného naroda.

Organizacni, ta zahrnuje systémy hodnot pro jednotlivé organizace. Ustanovuje
hranice chovani na pracovisti normami alimity atim poskytuje ramec pro
rozhodovani pfi praci.

Profesni kultura je specificka pro jednotlivé profese: piloti, fidici letového provozu,

personal letisté.

Pozitivni bezpec¢nostni kultura

Je zapotfebi, aby v Aeroklubu fungovala pozitivni bezpecnostni kultura. VSichni &lenové

aeroklubu, pfi jakékoli praci uvazovali o bezpecnosti.

Prvky pozitivni bezpeénostni kultury:

viz [3].

Védomostni kultura, ve které lidé rozuméji nebezpedi a riziku vyskytujici se v jejich
pracovnich prostiedi. Clenové AK by méli byt dostatedn& vzdélani, vycvideni
a zkuseni.

Vzdélanostni kultura, v ni jsou lidé ochotni a zarovenn kompetentni k navrhovani
a feSeni problému pomoci dat z bezpe€nostniho informacéniho systému, kterym jim
poskytuje organizace.

Ohladovaci kultura je takova, ve které jsou lidé ochotni hlasit své chyby a pfestupky
vedoucim osobam bez hrozby postihu.

Spravedliva kultura, v té jsou lidi povzbuzovani za poskytnuti bezpecnosti tykajici se
informaci. Na druhé strané musi zde byt vymezena hranice mezi tim, co je
akceptovatelné chovani a co neni. V pfipadé poruSeni hranice se stanovi néjaké
napravné opatteni Ci trest.

Pfizpasobiva kultura, ve které jsou lidé schopni adaptovat bezpenostni procesy
v pfipadé, kdy organizace Celi jistému druhu nebezpedli nebo vysokému provozu. V té
chvili se struktura informacnich tok( organizace presouva z konvekéniho

hierarchického stavu do pfimého stavu, ktery umoznuje fesit krizové situace rychleji,
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2.6.4 Bezpecnostni kultura podle prace s informacemi

Aneta Prachtova

Rozdélujeme je na slabé, byrokratické a pozitivni. Ve slabych bezpecnostnich kulturach se

pracuje s informacemi velmi malo, u byrokratickych jen s jejich nezbytnym mnozstvim

a pozitivni kultura zpracovava velké mnozstvi informaci, které jsou nasledné vyhodnocovany.

V nasledujici tabulka popisuje tfi typy bezpecnostni kultury.

Slaba Byrokraticka Pozitivni
Informace Skryté Ignorované Vyhledavané
Informatofi Ojedinéli Tolerovani Trénovani
Odpovédnosti Zbavuijici se Oddélené Sdilené
Zpravy Nepovinné Povolené Ocenovani
Selhani Zakryto Lokalné vysetfeno Prozkoumavané
Nové napady Bez odezvy Problematické Vitané

Obr. 2-5: Typy bezpecénostni kultury (pfepracovano dle [2])
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3 RizENi BEZPEGNOSTNIHO RIZIKA

Identifikace nebezpeci a fizeni bezpec€nostnich rizik jsou hlavnimi procesy zahrnuté do

managementu bezpecnosti. Bezpeénostni riziko mizeme rozdélit na tfi oblasti:

e Proces zjisStovani / identifikace nebezpeci
e Proces vyhodnoceni a zmirnéni rizika

e Interni bezpecnostni vySetfovani

Proces vyhodnoceni bezpeénostniho rizika zagina zjisténim / identifikaci nebezpedi, ktera
nepriznivé ovliviiuje bezpeclnost provozu, pokraduje nasledné vyhodnocenim rizik, ktera
s sebou nebezpeli nese z hlediska pravdépodobnosti (jaka je pravdépodobnost, ze k riziku
dojde?) a vaznosti (jestlize k riziku dojde, jak Spatné nebo nepfiznivé to riziko, resp. jeho

nasledky budou?)

Pokud je zjiSténa uroven rizika, mize se prikroCit k realizaci napravnych c&innosti jako
opatfenich pro zmirnéni za ucelem snizeni Urovné rizika na hodnotu tak nizkou, jak je
pfiméfené mozne.

Implementovana (realizovana) opatfeni pro zmirnéni by méla byt pribézné sledovana, aby
bylo zajisténo, Zze maji pozadovanou ucinnost. K tomu je bezpodmineéné& nutny naleZity

vycvik a vzdélavani pfislusného personalu.

Zakladni axiom managementu zni ,neni mozné Fidit zalezitosti, které nejsou méfitelné“. Proto
je dulezité pfi Fizeni rizik méfit jejich zavaznost. Tuto zavaznost vyjadiujeme pfidélenim
Ciselného ohodnoceni, které umoziuje vytvofeni podkladl pro rozhodovani o pfidélovani
zdroji na zmirnéni bezpecnostnich rizik atim ini¢ivého potencialu nebezpeci. Pojem
bezpelnostni riziko zakon&uje zakladni trilogii bezpeCnostniho managementu — ,nebezpedi -

nasledky - bezpe€nostni rizika“ a poskytuje podporu pfi feSeni Dilema 2Ps.

Bezpec€nostni riziko neni hmatatelné ani viditelné, neni fyzickou &asti pfirozeného prostfedi.
Nebezpeli anasledky maji vtomto pohledu opacnou vlastnost. Jsou viditelnou
a hmatatelnou soucasti pfirozeného prostfedi. Bezpecnostni rizika vnimame na zakladé
vytvofené konvence, ktera je zaméfena na ohodnoceni zavaznosti bezpecnostnich rizik -

nasledkl nebezpedi.

3.1 ZJISTOVANI A IDENTIFIKACE NEBEZPECI

Nebezpeli se sklada ze dvou komponent. Prvni je nebezpeli samotné a druhou

komponentou jsou jeho nasledky.
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Nebezpedi

smrt, zranéni osob, poskozeni zafizeni nebo vybaveni, ztratu materialu, nebo snizeni
schopnosti vykonavat pfedepsané a stanovené funkce nebo Cinnosti. Jinymi slovy,
nebezpedi je aktudlni, existujici stav, udalost, pfedmét nebo okolnosti, které by mohly vést

nebo pfispét k neplanovanému nebo nezadouci udalosti.

Nasledek

Nasledek nebezpedi je definovan jako mozny vysledek uskutecnéni nebezpeci. Potencialni
poSkozeni se projevi prostfednictvim jednoho nebo vice nasledkd. Popis nasledkl
nebezpedi, které mohou postihnout specifické operace je soucCasti procesu posuzovani
rizik. Posuzovani bezpec€nostnich rizik umoznuje organizaci provadét rozhodovani na
zakladé informaci. Na zakladé tohoto rozhodovani pak mizeme dosahnout, kdy jsou rizika

pod kontrolou a provozni procesy tak mohou byt dale vykonavany,

viz [6].
3.1.1 Druhy nebezpeci
Prirodni

e Narocné povétrnostni nebo klimatické pfipady: hurikany, vaznéjSi zimni boufe,
sucho, tornado, blesky a stfih vétru.

o Nepfiznivé povétrnostni podminky: namraza, mrznouci srazky, silny dést, snih, vitr
a omezena viditelnost.

e Geofyzikalni pfipady: zemétfeseni, vulkany, tsunami, zaplavy a sesuv pudy.

o Geografické podminky: napf.: nepfiznivy terén nebo velké mnozstvi vody.

e Zivotni prosttedi: nekontrolované pozary, aktivita divoké zvéfe a zamoteni hmyzem
nebo skadci.

e Vefejné zdravi: epidemie chfipky nebo jinych nemoci.

Technické, nedostatky tykajici se:

e Letadel a letadlovych komponentl, systému, podsystému, zafizeni a vybaveni. Toto
zahrnuje selhani, nechténa nebo nespravna funkce systému.

e Zafizeni, nastroje a s tim souvisejici vybaveni organizace provozovatele.

o Externi zafizeni, systémy, podsystémy avybaveni souvisejici s organizaci

provozovatele.
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Ekonomické

e Vyznamné tendence, vztahujici se k: expanzi spole€nosti, recesi, nakladim na
material nebo zafizeni, nakladim na palivo, problém s Zivotnim prostfedim atd.

o 0Odlisné zajmy: provoz vs. akcionar

Ergonomické

o Nedostatky v prostfedi, ve kterém musi pracovat kliCovy personal (pilot, technik atd.).

e Provoz 24 hodin s dopadem na vykonnost jednotlivce (denni cyklus).
Organizacni

e Slozita organizaéni struktura s vyslednym nejasnym pfidélenim odpovédnosti.

e Reorganizace,

viz [1].

3.1.2 Metody a zdroje zjiStovanil/identifikace nebezpeci

Zjistovani / identifikace nebezpeli je formalnim prostfedkem pro sbér, zaznamenavani,
analyzu, reakci a vytvareni zpétné vazby, tykajici se nebezpei a s nimi spojenych rizik,
ktera ovliviiuji bezpe€nost provoznich ¢&innosti provozovatele. Zjistovani / identifikace
nebezpeli musi byt zaloZzeno na re-aktivnich, pro-aktivnich a prediktivnich metodach sbhéru

bezpecnostnich udaju (dat).

Nebezpeci mlize byt ovladano pouze tehdy, pokud je znama jeho existence. Skryté
problémy, stavy a okolnosti v sobé ukryvaji potencial ohrozit bezpecnost provozu letadel, by
meély byt zjiStovany / identifikovany pomoci systému bezpecnostnich hlaseni. Bezpecnostni
hlaSeni muze byt re-aktivni (udalost, ktera se jiz stala) nebo pro-aktivni (zjisténi potencialné

nebezpecné situace) nebo prediktivni (snaha pfedpovédét co by se mohlo stat v budoucnu).

Aktivné by mélo byt prosazovano interni dobrovolné hlaseni méné vyznamnych udalosti
(nahodilé udalosti a pfipady, negativnich zkuSenosti, pochybnosti a dalsi informace a udaje,
které by mohly mit nepfiznivy vliv na bezpecnost), kdy neni nutné pozadovano pouziti
systému povinného hladeni udalosti, zavedeného statem, ale které jsou velmi uziteéné pro
organizaci. Systém hlaseni je urCen vyhradné jako zdroj bezpec&nostnich informaci pro
zvySeni bezpecnosti, nikoli pfisuzovani viny, jestlize byly udélany jakékoli chyby nebo omyly.
Je dulezité prosazovat, aby hlaseni bylo uskutechiovano bez strachu a jakéhokoliv dopadu
nebo negativni odezvy, aby personal citil, Ze pracuji v otevieném a ,just culture* prostfedi

AK. Je rovnéz dullezité zabezpedit zpétnou vazbu k osobé, ktera incident ohlasila, [1]

-20 -



CVUT v Praze
Fakulta Dopravni Aneta Prachtova

3.1.3 Metody zjistovani / identifikace nebezpedci:

RE-AKTIVNI

Zjistovani nebezpecli na zakladé zavérl nebo pfipadu, které se jiz udaly. Nebezpecli je
zjistovano / identifikovano na zakladé vysledku provedeného Setfeni / vySetfovani udalosti.
Incidenty a nehody jsou jasnymi a zfetelnymi ukazateli nedostatku, které pfispély k udalosti,

nebo zustaly skryté a proto mohou byt pouzity pro identifikaci nebezpedi, [1].
Analyza probiha na zakladé otazek:
o Jaké incidenty a nehody vznikly a pro¢?

o Jaké byly divody vzniku? Jaké byly kauzalni faktory?

o Které bariéry anebo bezpecnostni doporuceni byly poruseny?

PRO-AKTIVNI

Zjistovani nebezpecli pomoci analyzy existujici situaci nebo situaci v realném ¢ase. Toto je
zakladnim ukolem funkce ovéfovani urovné bezpednosti, jako jsou audity, zapojeni ¢lent AK
do systému hlaseni udalosti a s tim spojenych procest analyzy a vyhodnocovani. Metoda
pro-aktivniho zjisStovani nebezpecCi zahrnuje aktivni a neustalé vyhledavani nebezpedi

v existujicim stavajicim provozu. [1]
Pro-aktivni pristup probiha na zakladé poskytovani odpovédi k témto otazkam:

o Jaké incidenty se mohou vyskytnou a proc¢?
o Jaké mohou byt divody téchto incidentl a nehod

o Je AK dostate¢né chranén?

PREDIKTIVNI

Zjistovani nebezpeci pomoci sbéru udaji (dat), aby se odhalily mozné budouci negativni
vysledky nebo pfipady (udalosti). Analyzovani systémovych proces( a prostfedi pro odhaleni

moznych budoucich nebezpedi a zahajeni €innosti pro jejich zmirnéni, [1].
3.1.4 Zdroje pro zjisSt'ovani / identifikaci nebezpeci

A) Interni zdroje

¢ Hlaseni udalosti pomoci
o systému povinného hlaseni udalosti,
o interniho systému dobrovolného hlaseni - pomoci ustni a/nebo pisemné

formy sdéleni,
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o interni systém dobrovolného davérného hlaseni - pomoci sdéleni pisemnou
formou s pouzitim bezpeénostnich schranek, intranet apod.
e hlaseni z letu
e interni vySetfovani/Setfeni udalosti,
e analyza provoznich letovych udaju,
o funkce sledovani shody (bezpe€nostni audity / inspekce a bezpecnosti prizkumy),
e zaznamy o vycviku (napf. pravidelna pfezkouseni),
e hledani novych napadul pfi diskuzi na fizeném skupinovém sezeni nebo malych
skupin pfi zjiStovani moznych nebezpedi,
e Udaje z minulych nehod a incidentu,

e kontrolni seznamy nebezpeci.*
B) Vnéjsi zdroje
o Externi bezpeCnostni informace,

e zavéreCné zpravy o nehodach / incidentech jinych provozovatelt (Aeroklubt),

e zpravy z auditli / inspekci provedenych UCL CR

3.1.5 Interni bezpe€nostni vySetrovani

Interni bezpe€nostni vySetfovani nebo Setfeni je jednim ze zdroju pro zjiStovani / identifikaci
nebezpecCi. Rozsah interniho bezpecnostniho vySetfovani by mél byt nad ramec udalosti,
které jsou pozadovany hlasit UCL CR a UZPLN. VySetfovani obsahuje sbér a analyzu
pfipadu, stanoveni pFiinnych a pfispivajicich faktorl a okolnosti, vypracovani zavérd

a stanoveni bezpecnostniho doporuceni dle pouzitelnosti.
Vysetrovani se provadi obzvlasté v pripadech:

e nehod a incidentd,
¢ odhaleni novych nebezpedi a rizik,

o kdy se bezpelnostni rizika opakuiji,

viz [1].

1 Kontrolni seznamy nebezpecéi jsou seznamy znamych nebezpedi nebo pficin nebezpedi, které byly
odvozeny z minulé praxe nebo zkuSenosti. Minulymi zkuSenostmi mohou byt pfedesla vyhodnocena
rizika podobnych systému nebo provozu nebo skuteéné incidenty, které se staly v minulosti.

Metoda pouziti zahrnuje systémové uzivani pfisluSného kontrolniho seznamu a zvazeni kazdé
polozky seznamu pro moznou aplikaci ke konkrétnimu systému. [1]

-22 -



CVUT v Praze
Fakulta Dopravni Aneta Prachtova

3.2 VYHODNOCENI A ZMIRNENI RIZIKA

Riziko je definovano jako mozny | pravdépodobny vysledek nebezpedi, nebo jinymi slovy,

budouci ucinek nebo vliv nebezpedi, které by nebylo fizeno / kontrolovano nebo odstranéno.

Pribézné a neustalé zjiStovani / identifikace nebezpedi je nezbytnym predpokladem procesu
fizeni bezpelnostniho rizika. Jakékoli nespravné rozliSeni mezi nebezpelim
a bezpecnostnim rizikem muze byt zdrojem zmatku a nedorozuméni. Jasné porozumeéni
nebezpe€im a s nimi spojenym nasledkim je dullezité pro realizaci spravného fizeni

bezpec€nostniho rizika, viz [1].

Management bezpeénostnich rizik je pojem, ktery zahrnuje posouzeni rizik a jejich zmirnéni.
Zmirnéni rizika se provadi az na stupef, ktery definuje zkratka ALARP - (As low as
reasonably practicable) - redukce na takovy stuperi, na ktery je to pfiméfitelné

uskutecnitelné, viz [6].

3.2.1 Proces

Ugelem procesu vyhodnoceni rizika je umoznit organizaci vyhodnotit uroveri rizika,
spojeného se zjisténym nebezpecim vzhledem k jeho potencionalu zpusobit Ujmu. Rizika by

méla byt vyhodnocovana z hlediska vaznosti a pravdépodobnosti jejich nasledkd.

Proces vyhodnocovani bezpeCnostniho rizika za¢ina uréenim rizika / rizik, které s sebou
nese / nesou nebezpeci, ktera byla predtim zjiSténa / identifikovana. S konkrétnim
nebezpe€im muize byt spojeno vice jak jedno riziko a vyhodnoceni bezpeénostniho rizika

musi byt provedeno pro kazdé jednotlivé riziko.

Jakmile vyhodnotime bezpe&nostni riziko vzhledem kvaznosti a pravdépodobnosti,
stanovime nasledné celkovou uroven rizika. Pro stanoveni celkové urovné rizika maze byt
pouzita jednoducha matice pro vyhodnoceni bezpeénostniho rizika. V zavislosti na urovni
rizika by méla byt pouZita vhodna a pfiméfena opatfeni pro zmirnéni, a to bud riziko odstranit
mozné tak, aby bylo pfijatelné pro nas§ AK. Opatfeni pro zmirnéni by méla byt realizovana

jako snizeni pravdépodobnosti rizika nebo snizeni vaznosti jeho nasledku nebo vysledkd,

viz [1].

3.2.2 Pravdépodobnost / mozna pravdépodobnost bezpe¢nostniho rizika

Pravdépodobnost bezpeénostniho rizika je definovana jako mozna pravdépodobnost nebo

Cetnost / frekvence, s jakou by mohlo dojit k bezpe€nostnimu nasledku nebo vysledku.
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Riziko musi byt vyhodnoceno z hlediska své mozné pravdépodobnosti (jaka je mozna
pravdépodobnost, Ze se riziko vyskytne?). Pro vyhodnoceni mozZné pravdépodobnosti
musime vzit v uvahu stavajici, jiz existujici opatfeni pro zmirnéni, ktera moznou
definovani neni podloZzeno exaktné na védeckém zakladé. Aby se dospélo k rozumnému
a pfiméfenému vysledku pro stanoveni mozné pravdépodobnosti, je nutno se spolehnout na

logiku a na zdravy selsky rozum.

Za ucelem stanoveni mozné pravdépodobnosti byste si méli klast nasledujici otazky:
o Doslo nékdy k podobné situaci, nebo se jedna o ojedinély pfipad,
¢ maiji podobné problémy dalsi vybaveni (komponenty, Easti),
e kolik ¢asu je dané vybaveni, sporné postupy v pouzivani,

e Co je potieba k feSeni tohoto problému?

Moina .
\ Vyznam Hodnota
pravdépodobnost
Castd Pravdépodobnost, Ze se mlzZe stat velmi Casto (stalo se ¢asto) 5
Obcasna Pravdépodobnost, Ze se mlze nékdy stat (stalo se nepfilis ¢asto) 4
x y o Nepravdépodobné, ale s moZnosti, Ze se mlzZe stat (stalo se
Casové vzdalend o 3
zridka)
Y , Velmi nepravdépodobné, Ze by se mohlo stat (neni znamo, Zze b
Nepravdépodobna P P y ( ¥ 2
se stalo)
Extrémné Témér nemyslitelné, Ze by se takovy pripad mohl stat 1
nepravdépodobna

Tabulka 1: klasifikace mozné pravdépodobnosti rizika (pfepracovano dle[1])

3.2.3 Vaznost bezpecnostniho rizika

Vaznost bezpectnostniho rizika je definovana jako rozsah nebo zavaznost ujmy nebo
poSkozeni, ktery by se mohl stat jako nasledek nebo vysledek zjisténého / identifikovaného

nebezpedi.

Riziko musi byt rovnéz vyhodnoceno z hlediska jeho vaznosti (kdyz se to stane, jak zlé to
bude?). Pro vyhodnoceni vaznosti musite vzit v Uvahu stavajici, jiz existujici jakékoli opatfeni
pro zmirnéni, ktera vaznost nasledkl snizuji. Vaznost byste méli vyhodnocovat z hlediska

nejhorsi pfedvidatelné situace.
Za ucelem stanoveni vaznosti byste si méli klast nasledujici otazky:

e kolik zZivotl je ohrozeno a muze byt ztraceno (zaméstnanci, cestujici, pfihlizejici,
obyvatelstvo),
e jaky je pravdépodobny rozsah poSkozeni letadla, majetku, zafizeni, vybaveni

a rozsah finanéniho poskozeni,
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e jaky je pfedpokladany rozsah Skod na Zivotnim prostfedi (rozliti paliva, fyzické znieni

pfirozeného prostredi),

e jsou zde organizacni, Fidici nebo regulacni dusledky, které by mohly vytvaret vétsi

hrozbu vefejné bezpec€nosti,

e mohla by nastat ztrata povésti a duvéry verejnosti,

viz [1].
Vazinost Vyznam Hodnota
Katastroficka Vysledkem je nehoda, Umrti a /nebo zniceni zafizeni A
- Rozsahlé snizeni miry bezpecnosti, takové hmotné potize nebo
v . pracovni zatiZeni, Ze provozovatel se nem(zZe spolehnout, Ze bude
Nebezpelna o N B
schopen plnit své ukoly presné nebo beze zbytku
- Vainé zranéni nebo zavainé poskozeni zafizeni
- Vyznamné snizeni miry bezpecnosti, omezeni schopnosti
provozovatele vyrovnat se s nepfiznivymi provoznimi podminkami
Zavaina zapFi¢inénymi zvySenym pracovnim zatizenim nebo podminkami, C
které zhorsuji jejich vykonnost
- Vainy incident nebo zranéni osob
Ménd zavasna - Po}'liivti r)ouvzoy\.'/ch' postupl b
- Méné zavazny incident
Zanedbatelnd Malé nasledky E

Tabulka 2: Klasifikace vaznosti rizika (pfepracovano dle [1])

3.2.4 Snesitelnost bezpecnostniho rizika

Kdyz byla definovana vaznost a mozna pravdépodobnost, pouZije se nasledné matice

vyhodnoceni rizika pro stanoveni indexu rizika.

Pravdépodobnost rizika

Vaznost rizika

Katastroficka | Nebezpecnd | Vyznamna | Méné vyznamna

Zanedbatelna

A B C D

Casta

E

5D

Obcasna

5E

4D

Velice slaba

3D

Nepravdépodobna

Velice nepravdépodobnad

RIN|W(A~ OV

Tabulka 3:Matice vyhodnoceni rizika (pfepracovéano dle [1])

Matice snesitelnosti rizika

4E

KdyZ byl stanoven index rizika, muze byt nasledné vyhodnoceno, jak je riziko snesitelné

nebo Uunosné. Pomoci matice snesitelnosti rizika mize byt riziko potom klasifikovano bud

jako prijatelné (pfijatelna oblast), nebo snesitelné (snesitelna oblast) nebo nepfijatelné

(nepfijatelna oblast), umozriujici zavedeni vhodné strategie pro zmirnéni rizika, jestlize je

pozadovano.
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V nasledujici tabulce je trojuhelnik otoCeny zakladnou nahoru, ktery vyjadfuje podstatu
managementu bezpecnostnich rizik. Nejvice rizik spadad do oblasti nepfijatelnych rizik
a menSi pocCet rizik spada do oblasti pfijatelnych rizik. Nejmensi oblasti v trojuhelniku je

oblast pfipustnych bezpecnostnich rizik.

Doporuéena Kritéria Vyhodnoceni index Doporuéena kritéria
rizika

54, 5B, 5C, 4A, 4B, 3A MNepfijatelné za  danych
existujicich okolnosti

Snesitelna oblast Pfijatelné na zakladé

Zmimeni rizika. VyZaduje
rozhodnuti vedeni

2D, 2E, 18, 1C, 1D, | Phijatelné

5 %

Tabulka 4: Matice snesitelnosti rizika (pfepracovano dle [1])
Neprijatelna oblast

V této oblasti nejsou rizika pfijatelna za Zadnych okolnosti. Provoz nebo €innost by mély
okamzité zastaveny. Je nutno zavést vétsi a vyznamna opatieni pro jejich zmirnéni. V tomto
pfipadé jsou mozné dvé alternativy. Prvni je pfidéleni prostfedkl a snizeni ¢etnosti provozu.
Druha alternativa je v pfipadé, kdy neni mozné provést zadné zmirnéni rizika, zruSeni

operace.

Snesitelna oblast

Jestlize riziko spada do snesitelné oblasti a vaznost a mozna pravdépodobnost udalosti
vyvolavaji nadale znepokojeni, mély by byt hledany opatfeni pro dalSi zmirnéni rizika na
uroven tak nizkou, jak je pfiméfené& mozné (ALARP).

Pokud se riziko nachazi stale v oblasti snesitelnosti po provedeném snizeni / zmirnéni, maze
nastat situace, kdy naklady na dalSi kroky pro sniZeni rizika jsou pfiliS§ vysoké. Je proto

dulezité provést rozbor nakladd a vynosu (zda investované prostfedky do zmirnéni rizika se

nam vrati v ramci pokraCovani v provozu).

Prijatelna oblast

Jestlize je riziko pfijatelné, nasledek je tak nepravdépodobny nebo neni tak vazny, aby
vyvolaval znepokojeni ariziko je pfijatelné. AvSak dalSimu snizovani rizika musi byt stale

vénovana pozornost, [1].
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3.2.5 Zmirnéni/ kontrola bezpecnostniho rizika

Zmirnéni bezpecnostniho rizika / kontrola — opatfeni pro odstranéni mozného

potencionalniho nebezpeci nebo sniZzeni pravdépodobnosti a vaznosti rizika.

Opatieni pro zmirnéni / Obranna opatrfeni — specifické kroky pro zmirnéni rizika
zavedenim preventivnich opatfeni nebo opatfeni pro zlepSeni za uCelem predejit

uskutecnéni nebo vystupnovani nebezpeci do nepfijatelnych nasledku.

Jestlize droven rizika spada do nepfijatelné nebo snesitelné kategorie, jsou vyzadovana
opatieni pro zmirnéni / obranné nastroje za ucelem snizeni rizika na uroven tak nizkou, jak

je pfiméfené mozné (ALARP), [1].

Opatreni pro zmirnéni / obranna opatreni jsou opatreni nebo zmény, které

muzeme rozdélit do trech kategorii:

Technické - zavedeni dodatecného nebo modifikovaného zafizeni nebo

infrastruktury.
e Vycvik — zavedeni novych nebo dodatecnych vycvikovych postupl pro vSechen
provozni personal.
o Postupy, pravidla, standardni provozni postupy — zavedeni dodate¢nych, novych
nebo zménénych provoznich postup(, pravidel atd.
o Jakékoli dalSi moznosti pro odstranéni/zmirnéni bezpec¢nostniho rizika:
o pFezkoumat, zdali je €innost nezbytna nebo nutna,
o zlepsit dohled,
o poskytnout bezpecnostnich informaci nebo rady zaméfené na specifické
oblasti,
o vyhotovit plany pro nepfedvidané udalosti,

o omezit vystaveni nebezpedi atd., viz [1].

Strategie zmirnéni rizika spada do tfi kategorii:

e Vyvarovani: Provoz nebo operace jsou zruSeny nebo se vyvarujeme dalSiho
pokraCovani, &imz zcela riziko odstranime, protoze mira bezpecnostniho rizika
prevySuje prospéch, které by pfineslo pokratovani v ¢innosti,

e Omezeni: Cetnost (frekvence) provozu nebo ¢&innosti je omezena nebo jsou
podniknuty kroky k omezeni zavaznosti nasledku rizika.

e |zolace: Jsou podniknuty kroky isolovat U¢inek nasledku rizika, nebo jsou na ochranu

proti nému vytvareny dodateCna opatfeni (napf. dodatecné vybaveni apod.),viz [1].
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4 LETISTE SAZENA

Letisté Sazena je vefejné vnitrostatni letiSté. V blizkosti letisté nejsou Zadné terénni

prekazky. Pod travnatym povrchem je drenaz, ktera odvadi vodu. Diky drenaZzi je letisté

zpusobilé i po vydatnych destich.

Umisténi ARP: 50° 19'29“ N, 14° 15' 32“ E
6 km NNE Velvary; 8,9 km NNW Kralupy nad Vitavou
Provozni pouzitelnost VFR den, noc, vysadkova cinnost
Druhy letadel Letouny, vrtulniky, kluzéky, ultralehka letadla
Provozni doba 1-APR-150CT SAT, SUN, HOL 0700 - 1500
Druhy paliva AVGAS 100LL
Druhy olejl Total Aero D100
Hangarovani O /R, omezené

Tabulka 5: Zakladni informace o LKSZ, [12]

4.1 PRAVIDLA A OMEZENI MiSTNIHO PROVOZU

41.1

ELEV: 765ft/ 233 m

Okruh: 1600 ft / 488 m AMSL

V zimni obdobi neni zajisténo odklizeni snéhu

Letisté lezi pod TMA Vodochody. V provozni dobé AD Vodochody je maximalné
vySka v ATZ LKSZ bez koordinace 2000ft AMSL. Prilety a odlety se musi provadét
s ohledem na blizkost CTR Vodochody.

Z duavodu omezeni hlukové zatéze se provadi pfilety, odlety alety po okruhu
s letouny (vCetné sportovnich létajicich zafizeni) mimo zastavbu blizkych obci
Sazena, Loucka a Ledcice

Okruhy se provadi na vychod, pokud neni stanoveno sluzbou RADIO jinak.

VPD 15L/33R je vybavena pro no¢ni provoz dvéma fadami nadzemnich naveéstidel.
Mimo provozni dobu jsou pfilety a odlety na / z letist& povoleny jen po pfedchozi
konzultaci s provozovatelem letidté (ovéfeni provozuschopnosti pohybovych ploch).
Vycvikové lety po okruhu jsou pro cizi provozovatele bez pfedchozi domluvy

zakazany, [12].

Koordina¢ni dohoda

Koordina¢ni dohoda (dale jen ,dohoda®) slouzi pro koordinaci a poskytovani sluzeb ATS

mezi APP Praha a AK Kralupy na letisti Sazena. Zavaznost této dohody je mezi personalem

poskytujici sluzbu Fizeni letového provozu na APP Praha aletistni letovou informacni

sluzbou na letisti LKSZ. Cilem této dohody pro koordinaci a poskytovani sluzeb ATS mezi
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APP Praha a AK Kralupy na letisti, je vymezit provozni a pravni vztahy mezi poskytovateli
ATS v fizeném okrsku Ruzyné&, koncové fizené oblasti Praha a letiStni povozni zoné letisté
LKSZ a definovat pravomoci a odpovédnosti vSech smluvnich stran za ucelem bezpecného,
pravidelného, uc¢inného a hospodarného provadéni letd vSech uzivateld pfislusného

vzdusného prostoru.

Za provozni letové zabezpec&eni je odpovédny jako provozovatel letisté AK Kralupy.

4.1.2 Drahy v pouzivani

VPD |Magneticky smér Rozméry RWY Unosnost TORA |TODA |[ASDA |LDA
33L |325° 1315x 120 5700 kg / 0.7 MPa 1315 |1375 |1315 |1315
15R |145° 1315x 120 5700 kg / 0.7 MPa 1315 |1375 |1315 |1315
33R |325° 840 x 30 5700 kg / 0.7 MPa 840 1275 |840 840
15L |145° 840 x 30 5700 kg / 0.7 MPa 840 1000 |840 840

Tabulka 6: Drahy v pouzivani LKSZ, [12]

4.2 \VVYZNAMNi PROVOZOVATELE NA LETISTI

DalSimi vyznamnymi provozovateli na letisti Sazena kromé AK Kralupy je letecka Skola Fly
For Fun, dale jen FFF.

4.2.1 Aeroklub Kralupy

Aeroklub Kralupy nad Vitavou je zapsanym spolkem, jehoz cilem je sportovni letecka
¢innost, které se vénuje na letisti Sazena. AK Kralupy disponuje kluzéky i motorovymi
letouny uréenymi jak k vycviku tak sportovnimu létani. Clenskou zakladnu tvofi prevazné
piloti bezmotorovych letadel (kluzakd) nicméné své misto v AK maji iostatni letecké
odbornosti jako jsou TMG, PPL, ULL a nové i PPL(H).

Nejvy$Sim organem AK je Clenska schize, ktera kazdé dva roky své zastupce do Rady AK,

ktera ze svého stiedu voli pfedsedu - statutarni osobu.
Z provozniho hlediska jsou definovany nasledujici zodpovédné osoby:

e Vedouci leteckého provozu (VLP)
e Vedouci vycviku

e Vedouci bezpe€nosti (security)

DalSi zodpovédné osoby jsou definovany operativné podle aktualnich potfeb a moznosti.

Jedna se zejména o osoby zodpovédné za:

e zachovani letové zpUsobilosti,
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e vedouci udrzby provoznich ploch letisté.

Flotila

AK Kralupy disponuje motorovymi

a predevSim bezmotorovymi

jednotlivych letadel je v nasledujicich dvou tabulkach.

Aneta Prachtova

letouny. Vytizenost

Bezmotorova Pocet starti

Typ letounu Imatrikulace Celkovy nalet navijaky | Aerovleky

L 23 Blanik OK 8205 1374°54' 703 2644

L 23 Blanik 0K 4212 1537° 58’ 1207 2256

L 23 Blanik 0K 4214 1795°27' 14 4409

ASW-20 OK 1100 2372° 48" 0 1365

SZD 48 OK 6200 1988°42' 3 1616

Astir CS OK 6606 2113°43' 0 2324

Astir CS OK 7430 2786°45' 0 122

L33 0K 8441 830°30" 30 674
Tabulka 7: Bezmotorova letadla

Motorova Pocet starti

Typ letounu Imatrikulace Celkovy nalet Celkem

Z226 OK MQL 3653°21' 15058

Z43 OK DOD 4666°24' 14930

L 13 Vivat OK 8115 1328°21' 4460

2226 OK MPK

Tabulka 8: Motorova letadla

Organizace letového dne

Letovy provoz AK Kralupy je pfedevSim o vikendu. Na kazdy vikend je stanovena sluzba
vedouci leteckého provozu a osoba, ktera vykonava sluzbu Radio. Vedouci leteckého
provozu, nebo jeho zastupci, jsou osoby, které se Castéji vyskytuji v jednotlivych letovych
dnech.

Provoz zadina nastupem v 8:30 SELC, kde vedouci leteckého provozu zapi$e do deniku
dispecCera RADIO jednotlivé sluzby (Casoméfic, startér, pohotovostni sluzba, sluzba RADIO).
Do deniku dispeCera sluzby RADIO se dale zapiSe jmenny seznam ucastniku leteckého
provozu. Tito UCastnici potvrdi svlj zdravotni stav podpisem v knize Ucasti na leteckém
provozu. Pfedpokladd se dobry zdravotni stav a zZadny alkohol a navykové latky. VLP
stanovi, ktera letadla pljdou do provozu. Pro plachtafsky vycvik jsou k dispozici az tfi
dvoumistné kluzaky typu L-23 Super Blanik. Dalsi letadla a sluzby se rozdéli mezi u€astniky
leteckého dne a vytvofi se plan vyuZiti techniky AK pro tento den. Nasleduje vyndani letadel
z hangaru a jejich pfiprava letadel k leteckému dni (sloZeni kluzak( z transportnich vozikd,

umyti pfipadnych necistot, vybaveni kluzak( bateriemi a zachrannymi padaky).
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Letecky provoz je zakon€en vecernim nastupem, kdy dispecer sluzby RADIO sdéli VLP své

pfipominky k leteckému dni a u€astnici létani oznami pfipadné zavady na technice.

Pfipadné zavady jsou bud podle zavaznosti odstranény okamzité nebo se na informacni
nasténku v prostorach provozni budovy AK napiSe technicka zavada daného kluzaku a jeho

uzemnéni do doby nezZ bude provedena oprava kluzaku.
Poskytovany vycvik

AK Kralupy poskytuje vycvik pouze pro vlastni Cleny. Nové pfichozi Zzaci maji teoreticky
vycvik, ktery trva okolo dvou meésicu, kazdy vikend. Po teoretickém vycviku jsou zaci
pFezkouSeni pisemnym testem a ustni zkouskou. Nasledné se zacina s praktickym vycvikem
dle platné osnovy AK-PL Aeroklubu ¢eské republiky.

Vycvik na kluzacich je mozné absolvovat jak podle univerzalni osnovy, tak podle osnovy

aerovilekové. V AK Kralupy, se s ohledem na pocet zak(, |éta podle osnovy aerovlekové.
Vycvik je provadén na kluzacich L-23 Super Blanik.

Zodpovédna osoba za vycvik zak(l ma na starosti jejich dokumentaci, zajisténi dostate¢né
teoretické pfipravy povéfenou osobou a posléze informovat zaky s pribéhem leteckého
provozu v AK.

4.2.2 Letecka Skola Fly For Fun

a nejvétsi letecké Skoly v Cesku. Disponuje velkym letovym parkem letadel a vrtulniki. Mezi
instruktory FFF patfi byvali piloti stihacich letound, piloti aerolinek €i zachrannych sluzeb.

Provozovny Fly For Fun mGzeme najit jak na letisti Sazena tak na letisti Hradec Kralové.

Flotila

Typ letadla Popis

Cessna 172 RG Oblibeny a po celém svété rozsifeny celokovovy hornoplosnik americké
vyroby vybaveny spolehlivym motorem Lycoming.

L 200 Dvoumotorova klasika ceské vyroby pohanéna dvéma motory M337.
Plivodné projektovana jako aerotaxi.

Zephyr 2000 Spolehlivy dolnoplosnik ¢eské vyroby s kompozitovou konstrukci vybaven
rakouskym motorem Rotax 912

Faeta 321 Moderni nastupce velmi osvédceného letadla Zephyr s kompozitovou
konstrukci, zcela novym kfidlem a silnéjsim motorem Rotax 912 S

Cessna 150 Svétové nejrozsifenégjsi celokovovy hornoplosnik. Spolehlivy letoun
americké vyroby s motorem Continental, vhodny zejména pro zakladni
vycvik.

Diamond DA40 Letadlo je vybaveno vznétovym motorem a létd na JET Al. Diky tomu ma
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Typ letadla Popis

i nizkou spottfebu a velmi velky dolet na jedno plnéni. Je to skvélé éro pro
lety po Evropé& i pro vylety po Cechach. Samoziejmé je nutné preskoleni

Robinson R22 Ziejmé nejlepsi maly vrtulnik na svété. Americka vyroba, motor Lycoming.

Robinson R44 CtyFmistna, univerzaln&jsi a variabiln&jsi varianta R22. Americka vyroba,
motor Lycoming

Tabulka 9: Flotila letecké $koly FFF (pfepracovano dle [13])

Poskytované sluzby a vycvik

Vycvik pilotl LAPL(A), LAPL(H) — pilot lehkych letount a vrtulnikd

ULL — pilot ultralehkych letadel, fizené lety VFR

PPL(A), PPL(H), NIGHT kvalifikace pro lety v noci a typové vycviky vrtulnikd
ATPL(A), CPL(A), CPL(H), MEP, FI(A), IR

Vyhlidkové lety Vyhlidkové lety letadlem nebo vrtulnikem
Prondjem letadel Zephyr 200, Faeta 321, Cessna 150, Cessna 172 RG, Morava L200
Prodej letadel vyhradnim distributorem ultralehkych letadel ATEC pro CR

Pronajem vrtulnik( Robinson R22 nebo Robinson R44

Letecké snimkovani | foceni z paluby letadla nebo vrtulniku

Tabulka 10: Poskytované sluzby a vycvik FFF (pfepracovano dle [13])
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5 ANALYZA INCIDENTU, [5]

Analyza incidentl je dulezita pro informace ziskané z hlaseni nebezpedi nebo incidentd pro
prevenci rizika a pro fizeni bezpecnosti. Na zakladé analyzy incidentl zjistime druhy udalosti

a druhy faktor(, které k témto udalostem pfispivaiji.

Hlava 1 leteckého predpisu L 13 definuje nasledujici pojmy uzivané v souvislosti s leteckymi
udalostmi a pfi odborném zjistovani pfi€in leteckych nehod a incidentu.

Letecka nehoda

Udalost spojena s provozem letadla, ktera se, v pfipadé pilotovaného letadla, stala mezi
dobou, kdy jakakoliv osoba nastoupila do letadla s umyslem vykonat let a dobou, kdy
vSechny takové osoby letadlo opustily, nebo ktera se, v pfipadé bezpilotniho letadla, stala
mezi dobou, kdy letadlo je pfipraveno k pohybu pro ucely letu a dobou, kdy zastavi na konci

tohoto letu a hlavni pohonna soustava je vypnuta, a pfi které:
a) néktera osoba byla smrtelné nebo téZce zranéna nasledkem:

e pfitomnosti v letadle,
o pfimého kontaktu s kteroukoli ¢asti letadla, v€etné Casti, které se od letadla oddélily,

e pfimym pusobenim proudu plynd (vytvofenych letadlem)
b) letadlo bylo zni¢eno, nebo poskozeno tak, Zze poSkozeni:

e nepfiznivé ovlivnilo pevnost konstrukce, vykon nebo letové charakteristiky letadla,
e vyzada si vétSi opravu nebo vymeénu postizenych Casti, ¢ ) letadlo je nezvéstné, nebo
je na zcela nepfistupném misté,

INCIDENT

,<Jdalost jina nez letecka nehoda, spojena s provozem letadla, ktera ovliviiuje nebo by mohla
ovlivnit bezpe€nost provozu. Jedna se o chybnou ¢innost osob nebo nespravnou &innost
leteckych a pozemnich zafizeni v leteckém provozu, jeho fizeni a zabezpelovani, jejiz
disledky v§ak zpravidla nevyzaduji pfed€asné ukonc&eni letu nebo provadéni nestandardnich

(nouzovych) postupl.”

Incidenty v letovém provozu pfedpis L 13 rozdéluje podle pficin na:
a) letové,

b) technické,

C) v fizeni letového provozu,
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d) v zabezpec€ovaci technice,

e) jiné.

VAZNY INCIDENT

Incident, jehoz okolnosti naznacCuji vysokou pravdépodobnost LN, jenZz je spojeny
s provozem letadla a ktery se, v pfipadé pilotovaného letadla, stal mezi dobou, kdy jakakoliv
osoba nastoupila do letadla s umyslem vykonat let a dobou, kdy v3echny takové osoby
letadlo opustily, nebo ktery se, v pfipadé bezpilotniho letadla, stal mezi dobou, kdy letadlo je

pfipraveno k pohybu pro ucely letu a dobou, kdy zastavi na konci tohoto letu a hlavni

pohonna soustava je vypnuta,?.

5.1 OK-6114, [8]

Motorizovany kluzak L-13 SW byl zapudjéen od AeCR po dobu opravy motorizovaného
kluzaku L-13 SW OK 8115, patficiho AK Kralupy.

Obr. 5-1: PoSkozeni vrtule motorového kluzaku po stfetu se zemi

Dne 26. 6. 2010 se stal letecky incident na typu letadla L-13 SW poznavaci znacky OK-6114

na letisti Sazena.

Pilot provadél vzlet na letisti za u€elem nacviku letu po okruhu. Po vzletu zaviel podvozek
vmalé vySce, nasledné doSlo k prosednuti kluzédku a zachyceni vrtuli ozem. DoSlo

k poSkozeni vrtule, ztraté vykonu a pfistani na letisti.

2 Rozdil mezi leteckou nehodou a vaznym incidentem je pouze v nasledcich.
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Pilot pfi vzletu poruSil ustanoveni letové pfiru¢ky v bodé ukony po vzletu ,podvozek zasunut
ve vySce 10-15m (30-50 ft)“.2

Motor byl po nehodé své3en a poslan na odborné posouzeni k drziteli typového certifikatu.
Motor byl shledan provozuschopnym bez zavad a nasledné byl i s novou vrtuli instalovan

zpét do kluzaku.

5.1.1 Seznam faktoru

12234400 Flight crew's use of check lists

103050200 Psychological-airmanship

12240300 Flight crew's control of the aircraft's altitude

12240400 Flight crew's control of the aircraft's attitude

5.2 OK-MRK, [9]

Provozovatelem Cessny 150 poznavaci znacky OK MRK, je letecka Skola, ktera pUsobi na
letisti. Letecka nehoda se stala dne 20. 7. 2007 na letisti Sazena. PFi této nehodé doslo

k poSkozeni letounu a nikdo nebyl zranén.

Pilot zak s instruktorem, kdy po tfech letech po okruhu byl pilot Zak pfipustén k samostatnym
letim po okruhu. V pribéhu posledniho Sestého letu doSle, dle tvrzeni instruktora,
k vyraznému zesileni vétru a k vyrazné zméné jeho sméru. Dle snimaCe sméru a rychlosti
vétru na LKSZ byly jeho hodnoty 290°/20 kt, narazy 25 kt. Instruktor se proto rozhodl vydat
Zakovi pokyn k ukon€eni samostatnych letld po okruhu a s ohledem na zménu sméru vétru
doporugil pro pfistani pouzit RWY 33. Zak proved!| na jeho radu pralet ve sméru RWY 15,
zataCku 0 180° a nasledné pfiblizeni na drahu 33. Pfiblizeni na pfistani zak provedl
s klapkami, na rychlost 80 MPH. Dle pfiru¢ky se doporuc€uje hodnota v rozmezi 60-70 MPH.
Letoun dosedl na vSechna kola podvozku. Ihned po dotyku se zemi doSlo k odskoku. Tuto
situaci Zak nezvladl a doSlo k dopadu na kolo pfedniho podvozku a vylomeni pfedni

podvozkové nohy. Letoun zUstal na draze opfen predni ¢ast.

3 Rozsifena pilotni praxe - citace: Vivat ma vykon pouhych 65 koni a stoupani s otevienym
podvozkem je malé. Proto se zpravidla nedodrZzuje ustanoveni letové pfiru¢ky zasouvat podvozek ve
vySce 15 m, ale zpravidla se podvozek zavira ve fazi pocatecniho stoupani, tzn. po rozletu, kdy je
kluzak ve vySce cca 2- 5mnad VPD. S ohledem na dlouhy chod paky zatahovani podvozku ve
sméru dopfedu se muze stat zejména mensim pilotim, Ze pfi zasouvani podvozku sou¢asné mirné
potladi, coz muze vést az k stfetu se zemi.
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PFi ohledani letecké nehody bylo konstatovano, ze doSlo k posSkozeni motoru, motorové
prepazky, zniCeni vrtule, podkozeni kfidla a ocasnich ploch. Dale byla vylomena pfedni

podvozkova noha, od které se oddélilo kolo.

Pilotni zak byl k provedeni letu zpUsobily. Letoun mél platné OLZ a k provedeni letu byl
zpusobily. Zakonné pojisténi bylo platné. Stav letiSté nemél vliv na vznik letecké nehody. Na
vznik LN méla vliv nahla zména meteorologické situace. Vzhledem k tomu, Ze byl vSedni

den, nebyla LKSZ poskytovana sluzba AFIS.

Pricinnou letecké nehody bylo nezvladnuti techniky pilotaze zakem pfi pfistani ve ztizenych
meteorologickych podminkach. Spolu puasobici pFiinou vzniku LN byla mala zkuSenost
pilotniho zaka. Svou ulohu mohla sehrat i skute¢nost, zZe jeho instruktor véas nezareagoval
na zménu pocasi. Jeho doporuceni, aby pilotni Zak ukonCil cvieni, tak pfiSlo pozdé.
Opatieni ke zvySeni bezpec€nosti pfi vycviku bylo ponechano na provozovateli.

5.2.1 Seznam faktori*

12242100 Flight crew's control of the aircraft's alignment with the runway

52021100 Clear air turbulence

52021700 Other wind/turbulence

52020800 Vertical gusts

52020600 Windshea

103050000 Psychological-skill/technique/ability

4 U seznamu faktord jsou uvedeny identifikatory dle ICAO / ADREP
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5.3 OK-2666, [10]

Clen AK Kralupy se soukromym kluzakem Standard Cirrus CS 11-75 L rejstfikové znacky
OK 2666, se soutéznim znakem DZ, se ucCastnil letecké soutéze SAFARI pohar 2012,

konané na letisti Dvlr Kralové nad Labem.

- 1S

Obr. 5-2: Misto dopadu kluzaku OK-2666

PFi této nehodé doSlo ke srazce dvou kluzakl za letu. Po provedeni vzletu k soutézni
disciplingé, v okoli Dvora Kralové vyhledavali vystupné proudy a vyCkavali na otevieni
startovni pasky. Kluzaky se srazily, kdyz pilot kluzaku SZD 48 (startovni znak VS) krouZzil ve
spolecném vystupném proudu a do stejného prostoru na stejné vysSce letél pilot kluzaku
Standard Cirrus CS 11-75 L (startovni znak DZ). Narazem se na kluzdku DZ roztfistilo
zaskleni kabiny a zacal prudce klopit. Pilot kluzaku DZ rozepnul pasy a vypadnul z kabiny.
Pfistal na zachranném padaku bez zranéni a svoji situaci ohlasil telefonem. Kluzak DZ ve
vyvrtce na zadech narazil do zemé. Pilot kluzdku VS po srazce pokracoval v letu smérem
k LKDK, radiem na kmito¢tu AFIS LKDK ohlasil srazku a bez problému pfistal na LKDK.

PFi posuzovani, pro¢ se dva fiditelné kluzaky srazily za podminek VMC, které dovolovaly
vidét a vyhnout se jinému letadlu, komise posuzovala charakter vzajemného pfiblizovani
kluzak( a postup pilotd pfi uplatnéni zasad vyhybani se srazkam®. Od obou pilott se podle
vSeobecnych pravidel vyhybani se srazkam pozadovala bdélost, aby bylo mozné zjistit

nebezpeli srazky a provést manévr pro vyhnuti se pfi aplikaci pravidel létani kluzaka ve

5 Piloti, létajici ve spole¢ném vystupném proudu musi dodrZzovat stejny smysl (smér) krouzeni
a bezpelné rozstupy. Smysl krouzeni urluje pilot kluzaku, ktery za€al krouZit jako prvni. Povinnosti
nize krouziciho pilota je udrzovat v zorném poli kluzak krouzici pfed nim na stejné urovni nebo na
urovni vysSi. Pokud pilot kluzaku pfi ustfedovani neni schopen dodrzovat uvedené podminky, musi
spole¢ny vystupny proud opustit. Stoupa-li kluzak rychleji nez kluzak nejblize vyssi, musi jeho pilot
upravit let tak, aby neztratil druhy kluzdk z dohledu, pfi¢emz musi dodrzovat rozstup, ktery nevytvari
nebezpedi srazky.

Krouzi-li kluzaky ve dvou vystupnych proudech, nesmi se jejich drahy kfiZit a musi mezi sebou
dodrZovat bezpeénou vzdalenost.
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vystupnych proudech. Z vypoveédi pilotd vyplynulo, Ze ani jeden z nich si nebyl pfimo védom

potencialniho nebezpeci srazky a neprovedl zadny manévr k vyhnuti.

Oba piloti byli zpUsobili letu. Meteorologické podminky nemeély vliv na pozorovani pohybu
kluzak a umoznovaly v€asné vyhnuti. Piloti letéli v oblasti, kde velky pocet kluzaku vyuzival
termickych proudd, coz kladlo zvySené naroky na udrzeni bezpeénych rozstupu.
Aerodynamické sily vzniklé v dUsledku srazky a rozbitého krytu kabiny pravdépodobné
zpusobily, ze pilot nemohl zasahem do fizeni zabranit klopeni kluzaku DZ. Povaha
nebezpecné situace vedla pilota k rozhodnuti opustit kluzak DZ na zachranném padaku.

Kluzak DZ presel do vyvrtky, pravdépodobné na zadech a v této poloze dopadl na zem.

UZPLN nevydalo Zadné bezpeénostni doporudgeni.

5.3.1 Seznam faktoru

52031100 Sun glare

103040900 Psychological-attention - other
103040400 Psychological-boredom/monotony

103040700 Psychological-fascination/fixation/channelized attention
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6 INDIKATORY BEZPECNOSTI

Indikatory bezpec€nosti jsou uUdaje vyjadfujici miru dosazené bezpecnostni vykonnosti

systému. Vyjadfuje se zpravidla Cetnosti vyskytu nebezpecné udalosti v Case.

6.1 INDIKATOR SKLADBY CLENSKE ZAKLADNY Z POHLEDU ZKUSENOSTI

A LETECKE AKTIVITY

Piloti motorovych letount jsou zpravidla absolventy letecké Skoly AK Kralupy, ve které
zacinali jako piloti kluzakd a kvalifikaci PPL(A) ziskali dfive v této letecké Skole Aeroklubu
Svazarmu Kralupy nad Vltavou, nebo v souéasnosti vjiném aeroklubu, nebo komeréni
letecké Skole. | kdyz AK Kralupy nema leteckou $kolu pro vycvik pilotd PPL(A), ma mezi
svymi Cleny zkuSené instruktory a examinatory, ktefi pfipadné nové prichozi &leny po

odborné strance provéfi.

6.1.1 Plachtaiské létani

Aeroklub Kralupy ma k dispozici od roku 2010 az po souc€asnost 13 instruktoru, z nichz dva
jsou povéfenymi inspektory. Do budoucna se zatim neplanuje mit v AK dal§i povéfené
inspektory. Novi instruktofi se v AK Skoli zhruba jednou za osm let. V roce 2010 se ucastnili
dva ¢lenové AK vycviku instruktort v letecké Skole ve Vrchlabi. Dle grafu je vidét jak se jejich
aktivita pfi vycviku zaka zvySovala. AktivnéjSimu zapojeni instruktord v produktivnim véku do
vycviku novych zaku, brani jejich pracovni vytizeni. Mensi aktivita instruktord je zplsobena
odchodem ¢lent AK za praci do zahranici, kde piloti 1étaji u leteckych spole¢nosti, dalSimi

aspekty jsou rodina a zdravotni komplikace.
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Obr. 6-1: Aktivita plachtarskych instruktort
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Dle grafu vypliva, Ze v souasné dobé staCi na provozovani vycvikovych letd na kluzacich
stabilni dva instruktofi. Od roku 2010 se nejvice na vycvikovych letech podili instruktor
s Cislem 5, coZz je vtomto pfipadé nejmladsi instruktor AK., ktery vroce 2010 ziskal

kvalifikaci instruktora.

V pfipadé vétSiho narustu zaka by ovSem vyzadovalo i vétsi aktivitu instruktord.

6.1.2 Motorové létani

Pro potfeby této analyzy zahrnuje motorové létani vtomto dokumentu kategorie letadel:

letouny, sportovni Iétajici zafizeni a motorizované vétroné.

Aeroklub Kralupy neskoli vlastni motorové piloty a pfebira za timto ucelem absolventy

pilotniho vycviku v komeréni letecké Skole na zakladé doporuceni tamnich instruktora.
Snizeni poctu instruktord v pribéhu 5 let je zplUsobené:

e prechodem nékterych ¢&lenil AK Kralupy do letecké Skoly FFF, kde létaji jako
instruktofi,

¢ mensi flotila motorovych letadel,

e zvySeni cen za letovou hodinu,

¢ maly zajem &lenl AK o motorové létani.

Aeroklub v souCasné dobé neposkytuje vycvik na motorovych letadlech, nebot nema
patficné opravnéni. Motorovi instruktofi — examinatofi mGzou pouze poskytnout lety v ramci

prezkouSeni pro udrzeni kvalifikace.
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Obr. 6-2: Aktivita motorovych instruktort

=40 -



CVUT v Praze
Fakulta Dopravni Aneta Prachtova

Vlekari

AK Kralupy ma ve své ¢lenské zakladné pocetné zastoupeni pilotl s kvalifikaci viekare.

300
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2012
100 2
2013
50 —d 1 5 m2014
0 - : Iﬁ

Obr. 6-3: pocet viekart

V dasledku navySovani poctu jednotlivych viekafi se sice snizuji pocty startd vlekard,
nicméné pocCet vzletd vlekaifl nema zadny negativnhi dopad na bezpecnost. Diky
dostateCnému poctu vilekari, AK nema problém s aerovlekovym vycvikem ¢i s vlekanim

kluzakd do termiky nebo na jiné cviéné (pfezkuSovaci) lety.

6.2 INDIKATOR STABILITY CLENSKE ZAKLADNY

Indikator stability ¢lenské zakladny stanovujeme z duvodu bezpecnosti ovlivnéné finanénim
fizenim AK, ktery je jednim z problému feSeni dilema 2Ps. Jedna se o souvislost mezi
velikosti Clenské zakladny a velikosti provoznich nakladu, spojenych s udrzbou arealu
a letadel bez ohledu na jejich nalet.

Clenska zakladna aeroklubu Kralupy podléha pfirozenému vyvoji. Aeroklub neporada zadné
naborové akce, proto je ro¢ni pfiristek ¢lend nizky, nicméné jedna se o jedince zpravidla s

vaznym zajmem o létani, u kterych je velkéa pravdépodobnost Ze u létani zistanou.

Umisténi letisté na odlehlém misté se nepfiznivé podili na nizSim poc¢tu mladych zajemci
o létani a Clenstvi v AK.

Pfirozeny vyvoj pilota letce je zpravidla zak - vykonny plachtaf - instruktor. V pfipadé
mladych instruktorl dochazi cca v 35 letech véku k pfirozenému utlumu cinnosti AK

v dusledku rodinné situace a nastava okamzik potfeby obnovy instruktorského sboru, at' uz

z fad starSich ¢lend, nebo z fad mladych plachtaru.
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6.2.1 Vyvoj prirastku ¢lent

Z grafu na Obr. 6-4 je patrné, ze vyvoj Clenské zakladny za posledni tfi roky klesa, nicméné
k narlstu ¢lent dochazi spise skokoveé, viz rok 2011. Z porovnani grafu Obr. 6-4 a Obr. 6-5
je evidentni jednoleté zpozdéni mezi narlistem poctu ¢lenli a po¢tu zaku, coz je zpusobeno

ro€ni ¢ekaci lhGtou novych ¢lend na fadné ¢lenstvi v AK.

Dal$im zavérem, ktery je mozné vyvodit z téchto graflu je, ackoliv grafy popisuji jen velmi
kratké obdobi, Ze ¢lenska zakladna AK je relativné stabilni a dlouhodobé® kolisa mezi 50 az

60 létajicimi Cleny.

Vyvoj prirustku c¢lenti AK
66
64

60— — | — | — | ——
58 +—m-—— - — | — — —
% +—wm— — — — — —
54 +— — — — — — —
52

pocet ¢lent

celkovy pocet ¢lenti AK

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Rok

Obr. 6-4: Vyvoj ¢lenské zakladny

Prirustek zaku

PFirGstek zaka

Poéet novych Zak
O L N W bHh U1 OO

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Rok

Obr. 6-5: Prirustek novych Zaka

6 Pocet ¢lenl je dlouhodobé sledovan, nicméné neexistuji zadné doklady a toto tvrzeni se opira
0 pamét ¢lenll AK.
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6.3 INDIKATOR SLEDOVANi UDRZBY LETADEL

Osoba zodpovédna za zachovani letové zpUsobilosti je v souc¢asné dobé neobsazena.
Souvisi to zejména s nezbytnosti mit potfebnou kvalifikaci, €asovou naroCnosti
administrativnich praci a velikosti flotily AK. Administrativni ¢innosti spojené se zachovanim
letové zpUsobilosti Ize sice prevést na nékoho jiného, nicméné vSechny formulafe pro
zachovani/obnoveni letové zpUsobilosti musi byt potvrzeny osobou povérenou, tzn. osobou

s platnym prikazem technika udrzby dle pfedpisu L1, nebo PART

6.4 INDIKATOR DULEZITE FLOTILY

Dulezita flotila jsou letadla a letouny, které maiji zasadni vliv na provoz. V pfipadé AK Kralupy

je mozné rozliSovat dilezitou flotilu motorovou a bezmotorovou.

Motorova flotila je tvofena letouny typu Z -226MS, Z -43, WT-9 Dynamic a L-13SW Vivat .
Letoun WT-9 Dynamic je sportovni létajici zafizeni a spada jak z hlediska provozu tak
z hlediska pilotnich kvalifikaci pod Leteckou Amatérskou Asociaci Ceské republiky. Letoun L-
13 SW Vivat je motorizovany kluzak, ktery je mozné létat s jak s pilotni kvalifikaci PPL(A), tak
s pilotni kvalifikaci TMG. Zbylé dva typy z Otrokovické tovarny Zlin Aircraft, je mozné létat

pouze s kvalifikaci PPL(A) nebo vyssi’.

Bezmotorova flotila AK Kralupy je tvofena kluzaky L-23 Super Blanik, L -33 Sélo, Grob G -
102 Astir CS, SZD-48 Jantar Std. Il a ASW-20.

Do dulezité flotily jsou v AK Kralupy zafazeny letouny Z -226MS a WT-9 Dynamic, nebot' se
jedna ovle¢né stroje, bez kterych by byl provoz kluzaki na letisti omezen pouze na
navijakové starty, které vSak jsou naro¢né na pocet osob nutnych k provozu. Z kluzakl jsou
do dulezité flotily zafazeny dvoumistné kluzaky L-23 Super Blanik, nebot na téchto
univerzalnich kluzacich probiha zakladni vycvik, povinné a pfezkuSovaci lety na zacatku
kazdé sezony. Z hlediska Cetnosti provozu neni do dulezité flotily zafazen motorizovany

kluzak L-13SW Vivat, ktery je jedinym zastupcem této kategorie ve flotile AK Kralupy.
Pasivni zajisténi - Pojisténi
V AK Kralupy se pojistuje cela flotila letadel na zaatku roku. Pojisténi se sklada z pojisténi

z odpovédnosti tfetim osobam, tzv. povinné pojisténi a z havarijniho pojisténi. Povinné

pojisténi se u vSech letadel sjednava na cely rok. Havarijni pojisténi se sjednava pouze na

7.0d roku 2015 se zavadi nové pilotni kvalifikace dle pfedpisu JAR-FCL. Nové kvalifikace Light Aircraft
Pilot License (LAPL) umoziuji provadét zkraceny vycvik bez moznosti pokracovat ve vycviku
obchodniho pilota. Tyto nové kvalifikace maiji rovnéz nizsi naroky na zdravotni zpusobilost pilota.
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obdobi, kdy je zvy$ena pravdépodobnost pfistani do vzrostlého porostu®. Zpravidla od
poloviny kvétna do poloviny srpna. SoutéZni letadla maji sjednano individualni pojisténi

pokryvajici soutézni obdobi.
Aktivni zajisténi

Aktivni zajisténi dllezité flotily je vybér osob, kterym je umoznéno létat na jednotlivych

typech.

V AK Kralupy je relativné stala clenska zakladna. Piloti v AK Kralupy zpravidla projdou
vycvikem v letecké Skole AK Kralupy a jejich pilotni schopnosti a navyky jsou vedoucimu
letového provozu, jeho zastupclm a instruktorim dobfe znamy. Letecka Skola AK Kralupy
umoziuje vycvik pouze pro vlastni ¢leny ato pouze v kvalifikacich GLD, TMG. Puj¢ovani
kluzaku vlastnim ¢&lendm je relativné bez rizika. V pfipadé pilotniho pochybeni, které
nezpusobi zadnou $kodu, je s pilotem provedeno metodické prfezkousSeni. Nejvétsim rizikem
je pujcovani vycvikového letadla pilotnim zakim na prvni samostatné lety, nicméné pfi téchto

letech nese veSkerou zodpovédnost za bezpecné provedeni letu instruktor.

6.4.1 L-23 Super Blanik

Obr. 6-6: L-23 Super Blanik (Foto: AKDK)

8 Pojistovny umoziuji uzavirat havarijni pojisténi na obdobi krats$i nez 12 mésicl, nicméné
zajiStovatel tyto pojistky neuznava, nebot se jedna o spekulativni jednani pojistnika, které zvySuje
v pojistnych modelech pravdépodobnost nehody, resp. pojistného plnéni. Proto pojistovna v pfipadé
pojistné udalosti s pojistnym plnénim uzavie dodate¢né pojistnou smlouvu na zbytek roku a Skoda se
navysuje o pojistnou ¢astku na zbytek roku. Pojistnik zaplati pouze pfedem smluvenou ¢astku za
havarijni pojisténi.
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Vycvikovy kluzak L-23, viz Obr. 6-6, je pro plachtafe v Aeroklubu v sou€asné dobé jeden

V AK Kralupy jsou v souCasné dobé tfi kluzaky L-23 Super Blanik. Jedna se o jediny typ
dvoumistnych kluzakd v AK Kralupy ajeho vyfazeni z provozu z podobnych duavodl jako
byly u L-13 Blanik by zastavil vedkery vycvik v AK, stejné jako by nebylo mozné obnovovat
a prodluzovat kvalifikace pilotd kluzakd. Z téchto objektivnich divodl pfednesla rada AK
Clenské zakladné navrh na odprodej alespon jednoho kluzaku L-23, tak aby v pfipadé
uzemnéni typu nebyla narusena c¢innost klubu. Kluzak bude vyhledové nahrazen jinym
typem kluzaku nejlépe z kompozitnich materiald. Mezi uvazované, cenové dostupné kluzaky
patfi starSi kluzaky némecké vyroby typl: Twin Astir 1l/lll, ASK-21, DG-500, DG-1000

a DuoDiscus.

Zavady na L-23

e Poskozeni silentbloku ostruhového kolecka,

e zavada na mikrofonu.

Poskozeni silentbloku ostruhového kolec¢ka

Poskozeni ostruhového koleCka patfi mezi nej¢astéjSi poruchy (zavady). NejCastéjsi pfiinou
poSkozeni je tlaCeni kluzaku pozadu, kdy dochazi k vyvraceni uloZeni ostruhy, nebo

dosednutim pfi pfistani na ostruhu, kdy dochazi k nadmérnému namahani silentbloku.

Silentblok ostruhového kole¢ka nelze nahradit jinym dilem jiného vyrobce. U L-13 Blanik je
namisto ostruhového koleCka pouzita pevna ostruha, ktera je méné nachylna na poskozeni

provozu.

V pfipadé zjisténi zavady je kluzak L-23 okamzité odstaven z provozu a daldi piloti jsou
informovani formou sdéleni na informaéni nasténce v prostorach provozni budovy AK
Kralupy na letidti Sazena. Technik udrzby daného letadla, nebo osoba pod dozorem technika

provede vyménu dilu.

Pokud kluzak nebude v€as odstaven z provozu mize dojit k poSkozeni pfekrytu ostruhy,
v hor§im pfipadé muaze dojit k poSkozeni ostruhové prepazky a poSkozeni Zebra zavéSeni
SK, pfipadné SK. Poskozeni prekrytu ostruhy neni zavazné riziko, oprava prekrytu je levna.
PoSkozeni pfepazky predstavuje nutnost zasahu do konstrukce aoprava je tudiz

nakladnéjsi. Ani v jednom pfipadé nedochazi k ohrozeni Zivota posadky.

K ohrozeni zivota mlze dojit v pfipadé nespravné provedeni predletové prohlidky kluzaku

pilotem a odstartuje s poruchou, ktera mize vést k zablokovani kormidla pfi vyvrtce apod.
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Zavada na mikrofonu

zavadu mikrofonu Ize rozdélit na dva pfipady. Nechténé odpojeni mikrofonu a na poskozeny

pfivodni kabel.

Zavada mikrofonu patfi mezi relativné ¢asté. Je zplsobena u Blanik( L-13, L-23, kdy zadni

pilot pfi nasedani/vysedani nechténé odpoji konektor mikrofonu pfedniho/zadniho.

Poskozeny pfivodni kabel se nej¢astéji vyskytuje na zadnim sedadle aje zplsoben
neopatrnym nasedanim instruktora / cestujiciho. Je to zplsobené nevhodnou konstrukci

uchyceni mikrofonu.

Obr. 6-7: Opotfebeni zadniho mikrofonu u L-23 (Foto: Ale$ Vyhnal, AK)
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Dil mikrofonu pfipadné celého jeho uchyceni je mozné nahradit husim krkem, ktery

umoznuje snazSi manipulaci s mikrofonem (Obr. 6-8

Pokud se jedna o kluzak, ktery je pouZivan pro soélové lety, neni nutné okamzité odstaveni

kluzéku z provozu, nicméné zavadu je vhodné co nejdfive odstranit.

V situaci, kdy se zavada stane béhem vycvikového letu, kdy pilot - Zak neni schopen odhalit
pfipadné hrozici nebezpeci, instruktor nemuze zabranit pfipadnému nebezpeci

informovanim o vlastni poloze a zamérech.

PR~ RN
— Sa
S 5 AN
A BN

-

Obr. 6-8: Mikrofon s ,husim krkem* (Foto: http://www.Ixavionics.co.uk)
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6.4.2 Vleény letoun Dynamic

Vle¢ny letoun Dynamic byl zakoupen do AK vroce 2010. Jedna se o sportovni létajici

zarizeni (SLZ), které bylo zakoupeno za ucelem snizeni naklad(i na aerovleky pro plachtare.

Jeho zvySena poruchovost s ohledem zbytek flotily je dana zejména charakterem jeho

vyuziti.

Obr. 6-9: WT9 Dynamic (FOTO: Lukas$ Fiala, AK)

Zavady na Dynamicu

e Defekt hlavniho kola podvozku,

e vymeéna pouzdra pfedni nohy,

e zkrouceny disk pfidového kole¢ka, - oprava vyménou za novy kus
e vymeéna snimace celkového tlaku,

e brzdi¢ pevného podvozku,

e dira ve vyfuku,

e poskozeni vrtule
Pokud se jedna o jednoduché opravy typu vyména, montaz/demontaz, Cisténi znecisténych
diltl, provadi se tato udrzba v ramci brigadnickych hodin.
Defekt kola hlavniho podvozku
Defekt hlavniho kola podvozku se v AK Kralupy vyskytuje pomérné ¢asto.

Zavada zjistitelna pohledem pfi predletové prohlidce, nebo pfi pfistani, kdy letoun zaéne
zatacet na stranu, kde je pichla pneumatika. Letadlo v tomto pfipadé je nedlvéryhodné pfi

startu a pfistani.
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PFi zjiSténi zavady pilotem, ihned se ohlasi mechanikovi AK aje uskutenéna oprava

vyménou duSe a pneumatiky.

V pfipadé nezjisténi zavady muze dojit k poSkozeni krytu hlavniho podvozku, ktery je
v naSem AK trvale demontovan, tak aby nedochazelo k jeho poSkozeni.

Vyména pouzdra predni nohy

V AK se vyména piedni nohy uskuteénila v uplynulych péti letech pouze jednou, nicméné

u jinych provozovatelu se zavada vyskytuje Castéji.

V tomto pfipadé doSlo ke ztraté dvou Sroubu, které drzi pouzdro pfedni nohy ve spravné
poloze a nasledné dodlo k nesymetrickému opotiebeni pouzdra podvozkové nohy a jeho

vypadnuti.

Zavada byla zjisténa pfi predletové prohlidce, kdy byla zpozorovana nezvykla poloha

podvozku.

V pfipadé neobjeveni zavady by doslo ke zborceni pfedni podvozkové nohy, coz by mohlo

vést k naslednému poskozeni vrtule a v horSim pfipadé i k poSkozeni motoru.

Zkrouceny disk prid'ového kolecka

Jedna se o vyjimeCnou zavadu zpUsobenou chybou pilotaze. Zavada se mohla stat

v dasledku tvrdého pfistani.

Zavada byla pozorovana v provozu, kdy pfi kazdém vzletu a pfistani byly pozorovany vibrace
Vv noznim fizeni.

Oprava vyménou za novy kus

Vyména snimace celkového tlaku

PFi manipulaci s letadlem v hangaru, doslo k vylomeni snimace celkového tlaku manipulujici

osobou.

Brzdi¢ pevného podvozku

Zavada se stala pouze jednou. Pfed pojizdénim nebyly fadné provedeny vSechny ukony,
vtomto pfipadné neodbrzdéni parkovaci brzdy. PFi pojizdéni nebo pfi vzletu doSlo

k zapeceni brzdového valce a letoun stale pfibrzdoval.

Dira ve vyfuku

Jiz vminulosti byla zavada na tomto letounu. Zavada byla zjisténa pilotem, ktery letél

Z letisté Plasy na letist€ Sazena a bé&hem letu zpozoroval neobvyklé zvuky vychazejici
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z motorového prostoru. Po pfiletu na letisté Sazena ihned informoval leteckého mechanika
AK Kralupy, ktery ma letoun na starosti. Po prohlidce letounu byl zjistén praskly vyfuk.
VSichni piloti daného letounu byli informovani formou sdéleni na informacni nasténce

v prostorach provozni budovy AK Kralupy na letisti Sazena.

Obr. 6-10: Dira ve vyfuku WT9 Dynamic (Foto: Martin PetrZzelka, AK)

Poskozeni vrtule

Zpravidla pfi vzletu z neseCenych ploch, kdy dochazi k poSkozeni koncu listhd. Vrtule je
pravidelné servisovana u vyrobce. Tomuto typu Ize pfedchazet dislednym secenim VPD

nebo instalaci vrtule s ocelovou nabéznou hranou. Oprava koncu vrtule neni nakladna.

6.5 FAKTORY

V nasledujicich tabulkach jsou shrnuty faktory, které se podileji na leteckych nehodach,
incidentech &i jinych pfipadech, které se udaly v AK. Jsou tam zahrnuty i faktory, které jsou
mozné / pravdépodobné, Ze by se mohly stat. Pfi popisu faktort je vyuzito ADREP / ICAO

[14], [15] — databanka slovniku udalosti, kde kazdy faktor ma pfifazeny unikatni identifikator.

PFi ohodnocovani rizik jsem vyuzila teorie viz tabulky v kapitole 3.2. Jedna se pouze o muj
odhad.

v . | Explanator .
Nebezpeci .. Ohodnoceni pa ato.y Descriptive
i Riziko .. factors, viz .
(udalost) rizika factors, viz 0
6.5.2

Intenzivni . .

brzdéni pfi Smyk - prodlouzent dojezdu drahy, 3F 103050000 | 12240000

pfistani neovladatelnost
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Nebezpeci .. Ohodnoceni Explanator v Descriptive
X Riziko . . factors, viz )
(udalost) rizika factors, viz 0
6.5.2
Svleceni kolecka - poSkozeni
podvozku, vyjeti z drahy
Poskozeni pridového podvozku
Poskozeni vrtule (u letadel s
tricyklem)
Poskozeni podvozku
Odskok - - - 3E
Poskozeni nosné konstrukce
o pfistani mimo drahu
Vyplavani 3E
Odskoky
pad z vétsi vysky — poskozeni
4 letadla
Vysoké , . P 3E
podrovnani jind chyba pfi ptistani
pfistani mimo drdhu
. pfistaniv “traverzu”
Chybna poloha fistani s pricnym naklonem —
letadla pFi phodin 5 pricny 3F 12242400
dosednuti - y - -
Dosednuti na pomocny podvozek
Tabulka 11: Spoleény faktor: Chybna technika pilotaze pfi pfistani”
v . | Explanatory e L.
Nebezpeci .. Ohodnoceni . Descriptive
) Riziko . . factors, viz }
(udalost) rizika factors, viz 0
6.5.2
Podfouknuti kfidla 12240000
PFistani mimo osu drahy
Bocni vitr Poskozeni kfidla 3E
Poskozeni podvozku
Vyjeti mimo dréhu
Pfistani mimo drahu
Stiet s prekazkou (antény, kopec, 105030900
Zhorseni sloupy a vedeni vysokého 50000000
. Yo 3E
dohlednosti napéti,...)
Srazka s jinym provozem
Ztrata orientace
Prosednuti v posledni fazi pfi
Hulava pFistani 3E
Nahl3 ztrata vztlaku
Tabulka 12: Spolecny faktor: Nahla zména meteorologickych podminek
v ., | Explanatory .
Nebezpeci .. Ohodnoceni . Dscriptive
i Riziko .. factors, viz .
(udalost) rizika 6.5.2 factors, viz 0
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Poskozeni vrtule

Stiet za letu Poskozeni kridla 3E
Poskozeni prekrytu kabiny - 44000000
. . Poskozeni vrtule
St¥et na zemi ——— T 3E
PFeruseni vzletu a pfistani
Tabulka 13: Spoleény faktor: Fauna na letisti
v ., | Explanatory ..
Nebezpeci .. Ohodnoceni . Descriptive
) Riziko . . factors, viz .
(udalost) rizika factors, viz 0
6.5.2
. Poskozeni vrtule
Stret se Pogk odvork Stelnd 3E
snacenim VPD osvoz?clpgo vozku o svételné
_ zhaceni V2 105020000 | 44000000
Stiet Poskozeni vrtule
s odstavenou 3E
. Poskozeni kfidla
technikou
Tabulka 14: Spolecny faktor: Pfekazky na letisti
- . | Explanatory L
Nebezpeci .. Ohodnoceni . Descriptive
X Riziko .. factors, viz .
(udalost) rizika factors, viz 0
6.5.2
Prekroceni Poskozeni konstrukce letadla —
letové obalky , . 3C 300000000
, . ztrata stability
nasobkd
Prekroceni y . . s . .
MTOW Prekroceni letové obalky nasobki 3C 306010000
Poskozeni th')toru vI|verTj 103040000
nedostate¢ného chlazeni / teplot 12000000
Stiet se zemi v dusledku
Nedodrzeni manipulace s ovladacimi prvky 3c 103050000
predepsanych | blizkosti zemé pfi vzletu
postupl Pfistani se zasunutym podvozkem
Start s otevienyma brzdami (L-23, 103040000
L-135wW,..)
Srazka s jinym provozem 3B 103040000 52030000

Tabulka 15: Spoleény faktor: Nedodrzeni pfedepsanych postupt

6.5.1 Descriptive factors — Popisuiji faktory — ADREP / ICAQ, viz [14]

Desriptive factors - popisujici faktory - popisuji jak k mimoradné udalosti doslo. Vycet z

faktor( v této kapitole vychazi z tabulek v kapitole 0.

12240000 Flight crew's aircraft handling

o 12241500 Flight crew's control of the aircraft's pull-up (Aircraft pull-up)

o 12241900 Flight crew's control of the aircraft's rotation (Aircraft rotation)

o 12242200 Flight crew's control of the aircraft's taxi speed (Aircraft's taxi speed)

o 12240200 Flight crew's control of the aircraft's airspeed (Airspeed)
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e 12242100 Flight crew's control of the aircraft's alignment with the runway (Alignment
with runway)

e 12240300 Flight crew's control of the aircraft's altitude

e 12240400 Flight crew's control of the aircraft's attitude

e 12241700 Flight crew's control of the aircraft's rate of descent

e 12240600 The rate of descent of the aircraft

o 12242700 Flight crew's control of the aircraft's directional movement (yaw)

e 12242600 Evasive maneuver

e 12240700 Flight crew's control of the flying speed of the aircraft

e 12240800 Flight crew's control of the aircraft's glide path

e 12241000 Flight crew's control of the aircraft's lateral movements (roll)

e 12241400 Flight crew's control of the aircraft's longitudinal movement (pitch)

e 12240100 Flight crew's control of the aircraft

e 12241800 Flight crew's recovery/remedial action

o 12242400 Flight crew's control of the aircraft's touchdown

50000000 Meteorological information generally

e 52000000 Relevant particular weather conditions (Weather conditions)
o 52030000 Atmospheric restrictions to visibility (Atmospheric visibility)
o 52020000 Wind

= 52021100 Clear air turbulence
= 52020500 Crosswind
» 52020200 Gale
= 52020300 Headwind
= 52020900 Horizontal gusts
= 52021000 Jet stream
= 52021700 Other wind/turbulence
= 52021900 Squall line
= 52020100 Surface wind speed
= 52020800 Vertical gusts
= 52020600 Windshear
o 51000000 Weather observation
= 51020000 Meteorological service equipment

= 51010000 Weather information provision
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52030000 Atmospheric restrictions to visibility (Atmospheric visibility)

e 52031100 Sun glare

12000000 Aircraft operation

e 12120100 Aircraft performance
12111900 Spiral

e 12112500 Vertical landing

e 100000218 Actual gross weight

e 12140100 Airspeed

e 12141800 Angle of attack

e 12141200 Dynamic load

e 12131000 Aircraft limitations

o 12234400 Flight crew's use of check lists

o 12234500 Flight crew's use of emergency check list
o 12234600 Flight crew's use of flight manual

e 12234700 Flight crew's use of performance data

44000000 Aerodrome equipment/facilities

e 44070000 Wildlife control equipment (animal and bird)
e 44130000 Runway/taxiway maintenance equipment
o 44130200 Inspection vehicle
o 44130100 Sweeper
e 44100700 Towing and parking equipment
o 100000072 Aircraft parking equipment (chocks)
o 100000070 Tow vehicle/tractor
e 100000089 Ground guidance vehicle (Follow Me)

6.5.2 Explanatory factors — Popisuji faktory — ADREP / ICAO

Explanatory factors - vysvétlujici faktory - vysvétluji z jakého divodu (pro€) k mimoradné

udalosti doslo. Vycet z faktort v této kapitole vychazi z tabulek v kapitole O.
103050000 Psychological-skill/technique/ability

e 103050200 Psychological-airmanship
o 103050201 Psychological-handling of aircraft
e 103050100 Psychological-technique

105030900 Meteorological knowledge
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105020000 Recency factors
e 105020300 Recent experience with aerodrome (With aerodrome)
103040000 Psychological-attention, perception and monitoring

e 103040900 Psychological-attention - other
e 103040400 Psychological-boredom/monotony

¢ 103040700 Psychological-fascination/fixation/channelized attention
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7 IMPLEMENTACNI PLAN

Na zakladé leteckych nehod (incidentt), které se staly ¢lenim aeroklubu, nebo na letisti
Sazena nelze stanovit jednoznaény implementaéni plan. Z tohoto duvodu se jevi jako
vhodné vytvofit implementaéni plan, ktery bude zohledfiovat zavady vzniklé na letadlech pfi
béZzném provozu, pfipadné prohfeSky proti pravidlim Iétani, definovanych v letecky

predpisech, zejména pak v pfedpise ,L2"

AK Kralupy, jakozto neslozity provozovatel by mél mit definovano vrcholové vedeni, zejména
osoby zodpovédné za letovy provoz, pozemni provoz, vycvik posadek a zachovani letové
zpUsobilosti. Toto vedeni by mélo stanovit politiku bezpeénosti. Rizeni bezpe&nosti v AK
by mélo byt na stejné urovni jako ostatni dulezité a nezbytné funkce (technické, financni,...)

v ramci celkového systému fizeni.

7.1 DOKUMENTACE NEBEZPECI

Vedeni a ukladani formalni dokumentace nebezpedi je nevyhnutelnym pozadavkem pro
identifikaci nebezpeci. Bezpec¢nostni informace (analyza dat) a bezpec¢nostni inteligence
(bezpec€nostni informace, které byly potvrzeny a analyzovany v ramci provozniho okoli) jsou
spojeny, aby vytvofily bezpeénostni znalosti. BezpeCnostni znalosti by mély byt zapsany
v podobé formalni dokumentace a nezlstavat pouze v hlavach zodpovédnych osob.
Formalni shromazdéni dokumentace je ochrancem stalosti informaci. Neustalé
shromazdovani a formalni Fizeni bezpecfnostnich znalosti vytvafri knihovnu bezpecnosti.
Nebezpeli musi byt neustale identifikovana prostfednictvim re-aktivnich, pro-aktivnich

a prediktivnich zdroji a zakladnich metod pro sbirani bezpe&nostnich informaci.

V podminkach AK Kralupy je mozné vytvofeni ,safety box(“ - Interni program hlaseni
udalosti, do kterého by anonymné ¢&lenové aeroklubu vhazovali svoje pfipominky nebo
ohlasovali nebezpelné udalosti béhem letového provozu. Jedna se o formu knihovny
bezpec€nosti, ve které budou zaznamenavany bezpecnostni znalosti. Aby systém fungoval
a podaval organizaci (AK) zpétnou vazbu je nezbytné jmenovat povéfenou osobou, ktera by
pfipadné ohlaSené udalosti zhodnotila a udélala z nich aplikovatelny zavér, avSak bez
postihu osoby, které se udalost tykd. Ze zkuSenosti komercnich provozovatelu letecké
pfepravy, u kterych je anonymni interni program zaveden, vSak vyplyva, ze tento systém

nefunguje, nebo je vyuzivan sporadicky, viz [3].

Anonymni safety box muze byt vytvofen formou anonymni e-mailové schranky, do které se
bude moci pfihlasit kazdy z ¢lend AK, tak aby mohl odeslat hlaSeni osobé zodpovédné za

bezpecnost, nebo to muze byt vytvofené pomoci seSitu, do kterého se to zapiSe ruéné.
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DalSim cilem této implementace je poucit Clenskou zakladnu z chyb ostatnich (vinika -

»=anonymnich®), tak aby k témto chybam v budoucnu nedochéazelo.

Teprve na zakladé dostateCné naplnéné knihovny bezpecnosti, je mozné ohodnotit

(kvantifikovat) rizika jednotlivych udalosti, viz Tabulka 4.

Na zakladé dosavadnich zjisténych informacich nelze v sou¢asné dobé vyhodnotit rizika,

protoZe nejsou vedeny Zadné systematické zaznamy o nebezpedich.

7.2 IMPLEMENTACE DLE ZAVAD NA LETADLECH

Daldi prvek, ktery ovliviiuje bezpeCnost provozu je stav letecké techniky. |1 zde je mozné
vytvofit knihovnu zavad ana zakladé analyzy znalosti zavad predchazet zavadam
technického charakteru zpusobenych béznym opotfebenim. Knihovna zavad, vytvofena na
zakladé zjisténych zavad dle faktur AK, dotazem osob podilejici se na udrzbé,
by obsahovala tak malo statisticky / systematicky sledovanych dat, proto nelze pFesné
stanovit riziko. Riziko, je bez systematického vedeni zaznam(, mozné stanovit pouze na

zakladé paméti osob podilejici se na udrzbé.

7.3 PREVENTIVNI INDIKATORY

7.3.1 Indikator sledovani flight crew's aircraft handling

Indikator sledovani ovladani letadla posadkou je stanoven na zakladé drobnych poskozeni

v dusledku chybné techniky pilotaze, viz kapitola 5.2.

7.3.2 Indikator Meteorological information generally

Indikator stanoveny zejména na zakladé letecké mimofadné udalosti OK-MRK, kdy pilotni

zak pfi svém sélovém letu neobdrzel v€asné informace o zméné sméru vétru, viz 5.2.

7.3.3 Indikator Atmospheric restrictions to visibility (Atmospheric visibility)

Indikator souvisejici s nehodou kluzaku OK-2666, ktery se bé&hem termického letu srazil

s jinym kluzakem. Moznym divodem mohlo byt osInéni sluncem, viz 5.3

7.3.4 Indikator Aircraft operation

Indikator stanoveny na zakladé letecké mimofadné udalosti L-13SW, kdy pilot nedodrzel

minimalni vySku pro manipulaci s podvozkem, viz 5.1
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7.3.5 Aerodrome equipment/facilities

Indikator souvisi s moznym vyskytem pfekazek na letiSti Sazena. Jedna se zejména o stret
se zveéfi / ptactvem nebo jinou pevnou piekazkou souvisejici s letistém, jako napfiklad

vozidla, stfiSky, praporky, traktor atd.

7.4 SYSTEM VYHODNOCOVANI INDIKATORU BEZPECNOSTI

Pro sledovani a vyhodnocovani indikatord bezpecnosti by bylo vhodné zavést informacni
systém (databazi), do které by v kazdy letovy den zapisovala osoba povéfena VLP, napf.
operator sluzby RADIO, ktera by zaznamenavala faktory podilejici se na udalostech béhem

letového dne.

Na zakladé zaznamu v této databazi by se mohli vyhodnocovat Cetnosti jednotlivych udalosti,
resp. potencial jednotlivych faktord, v pravidelnych intervalech. Z potencialu jednotlivych

faktoru je dale mozné definovat napravna opatfeni pro zmirnéni potencialu faktoru.

Pro zavedeni pozitivni bezpec€nostni kultury by bylo vhodné informovat o vyhodnoceni

faktoru ¢leny AK napf. na pravidelném zimnim Skoleni leteckého personalu.

7.5 RIZENi LIDSKYCH CHYB

Minimalizace lidsky chyb

e Opakovani (tréninky)
e Poskytnuti spravnych kontrolnich listli, manualt, map a dalSi

e Efektivni komunikace

Behavioralni pfistup (na zakladé jednani Clovéka) nam dava urCity navod na napravna
opatfeni, protoze rizné typy porusSovani postupl a chybového jednani maze byt spojeno

s efektivnimi protiopatfenimi, uvedenymi v nasledujicich odrazkach:

* Pokud je problémem ,chybovani®, pozornost by méla byt vénovana vycvikovému procesu
nebo postuplm samotnym. Také muze byt zlepSeno rozdéleni postupu nebo znalostni
uroven pilotd. Relevantni otazka zde zni: Znaji piloti patficné postupy a rozumi jim?

* ,Rutinni nekazen“ mize byt vysledkem nedostateného povédomi rizika mezi piloty, nebo
samotné postupy mohou byt pfFili§ restriktivni. Zvlasté pravidla, o kterych se piloti domnivaji,
Ze maji chranit spiSe management spolecnosti, nez je samotné, by mohla byt zrusena, coz
by mohlo vyustit ve snizeni poétu postupu, které ale piloti budou chtit dobrovolné dodrzovat.

Relevantni otazka zde zni: Jsou vSechny postupy relevantni?
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* Faktory podporujici ,SituaCni nekazen® zahrnuji ¢asovy tlak, vysokou pracovni zatéz,
nerealizovatelné postupy, Spatné podminky, nedostateCny pocet zaméstnancu
a nedostateénou supervizi. Casto jsou tyto okolnosti managementem ignorovany az do doby;,
nez se néco 3Spatného pfihodi, pfiCemz pravidla pak slouzi managementu jako obrana.
Trvalym feSenim je pouze odbourani téchto faktorl. Relevantni otazka zde zni: Existuji

situace, ve kterych je nemozné dodrzet postupy?
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8 ZAVER

Systém fizeni, podobné jako jiné systémy, prfedstavuje nastroj, ktery se musi zapojit do
soucasného provozu AK Kralupy. Zakladem této implementace bude zvladnuti procesu, a jak
efektivné bude implementace pusobit na bezpeénost provozu letisté a jak se bude dodrzovat
navrhovany systém vyhodnocovani indikatorli bezpec€nosti. V této praci byly navrzeny
indikatory bezpecnosti na zakladé realnych nebo potencialnich situaci, které by mohly

zpusobit leteckou udalost.

Navrzené indikatory jsou spoleCnym jmenovatelem pro vSechna uvazovana rizika, ke kterym
muze dojit pfi bézném provozu AK, resp. na letisti Sazena. Na zakladé vyhodnoceni faktoru
uvedenych v této praci, a které se budou sledovat po urcity ¢as (cca rok a déle), by se mély

vytvofit bezpecnostni bariéry, které by mély napomoci pfedchazet vyskytu nebezpedi.

Indikator skladby c¢lenské zakladny a stability ¢lenské zakladny, byt nesouvisi pfimo
s bezpelnostni, resp. s faktory bezpeénosti, tak souvisi s ekonomikou provozu AK.
Ekonomika AK vSak souvisi s definici bezpe&nostniho prostoru od kterého se odviji mira
moznych investic do zvySeni bezpelnosti. Tyto indikatory vS8ak nebylo mozné stanovit
s dostateCnou presnosti, nebot’ pétilety cyklus je z hlediska &lenské zakladny v aeroklubu

velmi kratka doba.

AK Kralupy ma v souCasné dobé definovano vrcholové vedeni ve formé radnich (osob ve
vyboru). Toto vedeni se v8ak zabyva zejména bé&Znymi provoznimi problémy, jako jsou
udrzba plochy, provoznich budov a techniky. V AK jsou definovany funkce vedouci letového
provozu a vedouciho vycviku. Osoba zodpovédna za zachovani letové zpUsobilosti je
v souCasné dobé& neobsazena. Souvisi to zejména s nezbytnosti mit potfebnou kvalifikaci,
Casovou narocnosti administrativnich praci a velikosti flotily AK. Administrativni €innosti
spojené se zachovanim letové zpusobilosti Ize sice pfevést na nékoho jiného, nicméné
vSechny formulafe pro zachovani/obnoveni letové zpusobilosti musi byt potvrzeny osobou
povéfenou, tzn. osobou s platnym prikazem technika udrzby dle pfedpisu L1, nebo PART
66, coz prakticky znemozfiuje pfenést zodpovédnost na osobu povéfenou AK. V AK byla
snaha ustanovit administratora letadel, coz je Clovék, ktery mél vyznamné pomahat pfi
zachovani letové zpUsobilosti letadel. Skoncilo to pouze dopisovanim denikim a o stav

techniky letadel se v pribéhu sezoény staraji jen do urcité miry.

Pfinosné by mohlo byt vytvofeni centralni knihovny bezpecénosti a zavad napfi¢ vSemi
aerokluby (provozovateli sportovnich letadel), tak aby byla vice zachovana anonymita
informatort (svodka) a pfipadné bezpeénostni znalosti by se tak mohly dostat k SirSi letecké

verejnosti.
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MOZNE VSTUPUJICi FAKTORY

Faktory vyplivajici z mezinarodniho systému hlaseni nehod znamy pod zkratkou ADREP

(Accident / incident Data Reporting Programme).

100000000 Lidsky ¢initel

e Clovék — fyzické a smyslové vnimani
o fyzické vlastnosti: vék (zpomaleni reakéni doby)
o antropometrika osoby: vySka, hmotnost, vaha
o smyslové vnimani: vidéni, sluch
o fyziologie Clovéka
o zdravotni stav
o kondice
o nemoc
o alkohol, cigarety
o stres
o Unava
e psychologie
o €innost nebo nec€innost
= chyba / opomenuti — napf.: chybi jeden krok z kontrolniho seznamu
» chyba — udélaji néco, bez uvédoméni chyby
* naruseni postupu — umysiné nedodrzeni pravidla
= umysiIné naruseni pravidel
= 3patné naCasovani akce — pt.: pfili§ pozdé brzdéni (pfili§ brzy)
» chyba zplsobena tfeti stranou — cestujici, pozorovatel
o akeni planovani
» planovani letu — pfedletova pfiprava (mnozstvi paliva), zména planu
v reakci na pocasi, ...
» pfipravenost — nahradni letidté, znalost po€asi, oCekavana zatéz
» planovani udrzby — naradi a nahradni dily, ...
o zpracovani akénich informaci / rozhodovani
» akéni rozhodovani — s odstupem Casu se ukaze jako Spatné

= duSevni schopnost — narocnost uloh z hlediska sloZitosti (zalezi na

jedinci)
= porozuméni — napf.: komunikace (pfizvuk, jazyk, nepochopeni
postupd,...)
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= nedorozuméni ze strany pfijemce — nepochopeni varovani, instrukce,
grafu
* navyk — zkontrolovani ukonu pred startem,...
o pozornost, vnimani a sledovani
* vnimani — rozpoznani nebo identifikace neeho (nevnimaji cto
znamena)
= sledovani — displejd, oblohy, vizualni sledovani v blizkosti letisté,...
o jednotvarnost
o rozptyleni — kdy pilot ma praci a ATC ho vola
o technika a schopnosti
= udrzba — nedostatek praxe, zkusenosti, znalosti
o ziskavani znalosti
o situacni povédomi
= prostorova dezorientace
» geograficka dezorientace
» Casova dezorientace
* vizualni dezorientace
o 0sobnost a postoj
= osobnosti faktory
= agresivni osobnosti
= asertivni osobnosti
o riskovani
o nedostatek / nepfimérena davér
= dlvérav letadlo
» duavérav zafizeni
= nedostatek sebevédomi
= nedlvéra v poskytnutych informaci (meteo podminky)
*» neduvéra v fizeniletového provozu
o zkusSenosti, znalosti, nedostatec¢na kvalifikace, aktualnost
= zkuSenost — neadekvatni
= osobni zkuSenost — pocCet nalétanych hodin za roka
= zkuSenosti na danym typu letadla
= zkuSenosti na danym letisti
» aktualnost — nedostatek prisluSnych zkuSenosti z divodu nemoci,
absence,...
» nedostateCné nebo nepifesné znalosti — vSeobecné, soucCasné

poznatky, regulaéni pozadavky, letecké znalosti, systému letadla.
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e Znalost procedur — znalost postupl azasad spolecnosti,
letovych postupl, postupti RLP, letistnich postupti, postupt
udrzby

e Znalost pravidel letu, samostatna pfiprava, meteorologicka

znalosti.

200000000 Clovék — prostredi

Fyzické prostredi

o

Letisté, VDP — charakteristiky pojezdové a VPD, nejasné oznaceni,
prekazky

Poskytovani letovych sluzeb - nespravné poskytnuti informaci,
nedostate¢né fizeni letového provozu

poskytovani informaci o leteckém provozu - informace o pocasi,
letiStni informace a dalsi,

pocasi a dohlednost

fyzicky pracovni prostor — velikost pracovniho prostoru, pfistupnost pro
udrzbu, viditelnost z pracovniho mista, kvalita vzduchu na pracovisti,,
vnéjsi tlak vzduchu, chladné / horké pracovni prostiedi, svétlo na
pracovisti, odlesky na pracovisti, diskomfort kvali vihkosti, hluk, ozon,

koufr, radiace, velké vibrace a dalSi

psychosocialni faktory

o

o

o

o

o

pracovni uspokojeni

moralka / motivace

kulturni aspekty

domaci aspekty — udalosti v domacnosti, tlak rodiny, finan¢ni aspekty,
mezilidské konflikty, vyznamna zména Zivotni stylu, tlak okoli

nesterilni pracovni prostredi

vedeni spole¢nosti, obsazeni a regulaéni pravidla

o

o

o

o

tlak na dosaZeni vysledki — komer¢ni tlaky, specifické problémy
spolecnosti, problémy vedeni a dohledu

manazerské tlaky

faktory ve vztahu k praci — vztah mezi vedenim azaméstnancem,
protestni akce zaméstnancu, odbory nebo profesni skupiny

personalni politika vedeni spoleCnosti — provozni personalni politika,
provozni Fizeni personalni politiky, provozni podpora, politika naboru
zaméstnancu, kombinace posadek, rozvrzeni posadek a jejich zmény,

seniorita / karierni vzestup

- 66 -



CVUT v Praze
Fakulta Dopravni Aneta Prachtova

o faktory tykajici se posadek - doasny / neoCekavany nedostatek
zaméstnancu, docasny / neoCekavany mezery v dovednostech /
kvalifikacich

o zasady a postupy dozorujiciho ufadu

e provozni naroénost uloh

o naroky na pracovni vytizeni — pracovni pretizeni, vysoka pracovni
zatéz pfi vypadku zaméstnancu, pod zatizeni — nizké pracovni naroky,
zména pracovniho zatizeni, pfidavna pracovni zatizeni pfi
neoCekavanych  zatiZzenich, dalSich  ulohach, administrativé,
nesystemati¢nost, vyjimeénych situaci az nedostatku plynulosti
leteckého provozu

o Casovy tlak — Casovy tlak pfi letu, pfi fizeni letového provozu, pfi
udrzbé, pfi praci v noci

o mentalni tlak pfi normalnich udalostech

o vycvik, pfezkouSeni nebo kontrolni situace — pfezkouSeni, kontrola
nebo vycvikovy postup,

o ruzné provozni naroky uloh — zpusobena jinymi letadly, cestujicimi,
technickymi problémy, pozemni manipulaci, pozemnimi sluzbami

a technickou podporou

300000000 Clovék — hardware / software rozhrani

o Rozhrani mezi Clovékem a zafizenim
o Vybaveni pracovniho prostoru — vzhled a ergonomie, osobni nepohodli,
varovani, nestandardni ovladace, nevhodné vybaveni
o Neletové vybaveni kabiny letadla — ergonomie dalSiho vybaveni letadla
(sedacky pro posadku, mino pilott), pohodli dalSiho letadlového vybaveni,
ruSivé varovani od ostatni letadel, standardizace dalSiho vybaveni letadel
o Vybaveni pro udrzbu letadel — navrh a ergonomie udrzby
o Vybaveni ATC - ergonomie a navrh ATC vybaveni
o Vhodnost navrhu a ergonomie vycvikového vybaveni
o Vhodnost navrhu pro ucely udrzby
e Neadekvatni informace a zdroje udaju
o Zdroje udajl — radarové informace, informace z odpovidace, lidsky zdroj
informaci a dalsi informacni kanaly
o Komunikaéni prostfedky — VHF frekvence, telefon, data link a dalsi
e Rozhrani ¢lovék a softwarem

o Software — spolehlivost softwaru, pouzitelnost a ovladatelnost
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Automatické systémy

O

Filosofie navrhu automatizace — uzZivatelska pfivétivost, povédomi jeho
systému, generovani dodate¢né =zatéze, kompatibilita se zafizenim
a vybavenim, spolehlivost automatizace, nechténa odpojeni a vypnuti

Pouziti automatizace — vycvik pouziti, divéra v automatizaci, uzivani /

naduzivani automatizace, spokojenost s automatizaci

Automaticka varovani

O

@)

Varovani v kabiné — pfed padem, pfed stfihem vétru, TCAS, GPWS,
podvozek

Varovani fizeni letového provozu — varovani pfed srazkou, minimalni
bezpeéné vysky

Ostatni varovani

Provozni material

O

Manualy, checklisty, grafy — manualy, postupy, nouzové postupy
a nenormalni postupy, mapy nebo grafy nebo jejich pouZiti

Material udrzby — karta uloh

Provozni dokumenty, grafy a postupy — poznamky a poradni materialy,
dalsi publikace, psana omezeni, pFirucky a manualy, dalSi postupy,

znaceni a dalSi psané nebo tisténé informace

400000000 Clovék — systémova podpora

Rozhrani mezi ¢lovékem a postupy

O

O

O

Provozni procedury

Pohotovostni a nenormalni procedury
RLP — standardni vybaveni

LetiStni procedury

Udrzbové postupy — zaznamy Gdrzby
Postupy spoleénosti

Ostatni postupy

Praxe

Zakladni vycvik — osnovy
PokraCovaci vycvik
Vycvik na simulatoru
Vycvik na pracovisti
Pohotovostni vycvik

Vycvik posadek / tymu
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Dal8i vycvikové aspekty — vyuziti automatizace, pouziti map a grafd,

vyuZziti navodd (manuall) a dalsi rizné vycviky

o Dals8i aspekty systémové podpory

Clovék - ¢lovék

e Rozhrani mezi lidmi ve vztahu ke komunikaci

O

@)

Ve vztahu k FfeCi / poslechu — komunikace mezi posadkou, letecka
komunikace, komunikace se zemi, pozemni komunikace, jazyk, akcent,
frazeologie, poslech, nejasnosti ve volacich znacich, vliv hluku,
porozuméni

Ve vztahu psani / ¢teni — dokumentace, data link komunikace, sms
komunikace, ruéné psany text, preklepy

Vizualni signaly — pozemni ruc€ni signaly

¢ Rozhrani mezi lidmi ve vztahu k interakci / tymovych dovednosti vycvik posadek /

tym hospodareni se zdroji

O

O

O

O

Rozhrani mezi lidmi ve vztahu k tymovych dovednosti posadka / trénink
fizeni zdrojli — koordinace lidi, nekompabilita lidi, davéryhodnost, narlst
autority, nalada ve skupiné, planovani tymu, fizeni pracovniho zatizeni

Ve vztahu k formalnimu Fizeni

Ve vztahu ke zméné tymu / posadce

Ve vztahu k dal$im vazbam (interakcim)

e Ve vztahu k dohledu / kontrole

O

O

O

O

Ve vztahu k provoznimu dohledu
Ve vztahu dohledu béhem vycviku
Ve vztahu k Fizeni kvality

Ve vztahu ke standarddm

e Ve vztahu k regulaci

O

O

O

O

Ve vztahu k regulaénim postupim

Ve vztahu k regulaénim standarddm — navrhové / konstrukéni standardy,
certifikace

Regulace

Ve vztahu ke kontrolam

Ve vztahu ke sledovani

Ve vztahu k dohledu

Ve vztahu k auditim

e DalSi mezilidska rozhrani
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