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palubnich préivodéich. Uvodem do tématu je pohled do historie palubnich privodgich a
pozadavky na né, a jejich srovnani s dneSni dobou. Analyza rizik je provedena
v piehledném rozd¢leni, které provazi ctenate v kazdé podkapitole. Vybrana rizika — pozar
na palub¢ a spoluprace posadky — jsou detailné popsana, doplnéna o grafické ptilohy pro
ilustraci, a jsou k nim vyjmenovany jednoduché navrhy, které by mély piispét ke sniZeni
ohrozeni znich plynouci, vcetné cost-benefit analyzy. Cilem prace je vytvoreni
prehledného souhrnu rizik, které mohou vzniknout na palub¢ letadla, ovlivnit tak vykon
palubnich privodéich a ohrozit bezpe¢nost celého letu. Prace poskytuje navrhy na redukci

vybranych rizik, véetné odhadu nakladi a ptinosi téchto navrha.



Abstract
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The most important and the most often safety risks in the cabin crew processes are
analysed in this thesis. The introduction to the topic is created by the cabin crew history
and requirements on them, in comparison to the present. Risk analysis is performed in the
well-arranged sorting which guides the reader in each subchapter. The selected risks —
inflight fire and crew resource management — are described in depth and supplement by
photos for better illustration. Simple and effective suggestions which should lower the
risks are stated, the cost-benefit analysis including. The aim of this document is to create
clear risks summary jeopardizing the cabin crew on board during the duty including the
propositions on risk elimination, cost estimation to risk reduction and benefits of these
propositions.
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Seznam symbolii a zkratek

Zkratka
AED
BOZP
CAT
CBA
CC
CRM

CVR

DEPA
DEPU
EASA
ELT
EP

ES
FAA
IATA
ICAO

NASA

PBE

PP
scc
SOP
UCL

Vyznam

Automated external defibrillator
Bezpecnost a ochrana zdravi pii praci
Clear Air Turbulence

Cost-Benefit Analysis

Cabin Crew

Crew Resource Management
Cockpit Voice Recorder

DEPortee Accompanied

DEPortee Unaccompanied

European Aviation Safety Agency
Emergency Locator Transmitter
Emergency Procedures

Evropské Spolecenstvi

Federal Aviation Administration
International Air Transport Association

International Civil Aviation Organisation

National Aeronautics and Space
Administration

Protective Breathing Equipment

Palubni privod¢i
Senior Cabin Crew
Standard Operation Procedures

Utad Civilniho Letectvi

Vyznam v ¢eském jazyce*
Automatizovany externi defibrilator
Bezpecnost a ochrana zdravi pfi praci
Turbulence v cisté obloze

Analyza naklad a ptinosti

Palubni pravod¢i

Soucinnost posadky

Cerna skiinka zaznamenavajici hlas v

kokpitu

Deportovand osoba s doprovodem
Deportovana osoba bez doprovodu
Evropska agentura pro bezpecnost letectvi
Nouzovy polohovy vysila¢

Nouzové postupy

Evropské Spolecenstvi

Federalni letecka sprava

Mezinarodni asociace leteckych dopravci

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

Narodni ufad pro letectvi a kosmonautiku

Celo-oblicejovy ochranny dychaci
prostredek

Palubni privod¢i
Vedouci palubnich privodcich
Standardni postupy

Utad Civilniho Letectvi

* Pozn.: vyznamy v Ceském jazyce uvedené kurzivou jsou volnym ptekladem, nikoliv standardizovanym
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Predmluva

Palubni privodc¢i na palubach letadel. Atraktivni povolani, ale také jedno z téch

wewvr

palubniho privod¢iho obnési Spetku z povoléani ¢iSniki ¢i kuchait, hasict, zdravotnického
personalu a doktort, uciteld a chiv, policist, uklizecek, portyrii, prodejcii a mnoha

dalsich.

V této diplomové praci je cilem stanovit a systematicky roztfidit rizika spojend

S povolanim palubnich privodéich v procesech, které¢ jakymkoliv zpiisobem do tohoto

vvvvvv

zhodnoceni podle znamych technik. Poté se zaméfit na vytvoreni navrhil a konceptii pro

fizeni téchto rizik spolecné s provedenim analyzy nakladd a pfinosu.

Dokon¢enim této prace vznikne dilo, které piinese uceleny pohled na tuto
problematiku a poskytne ¢tenaiim piehled v oblasti procest a rizik u povolani palubnich

pravodcich.

Pro diplomovou praci jsou vysloveny tyto dvé hypotézy:
Hypotéza 1:

PoZar na palubé za letu je udalost, kterd mize katastrofalnim zplsobem ovlivnit priibéh

letu a palubni privod¢i na ni musi byt 100% pfipraveni.

Hypotéza 2:

vvvvvv

letu, ve kterém hraje svoji roli i lidsky faktor.

Poznamka autora:

Pokud je v diplomové praci pouzit rozvity podmét ,,palubni privod¢i“ ve shodé
pfisudku s podmétem ve vétné stavbé, je ndhodné pouzito muzského ¢i Zenského rodu,
pokud to neni cilené specifikovano, a autor tim neshledava zadné povySovani jednoho

pohlavi nad druhym.
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1 Uvod

Pro snazsi orientaci v tématu je nutné pochopit §irsi souvislosti, které jsou spojeny
s praci palubnich pravodc¢ich. Jako kazdé povolani ma i toto své specidlni pozadavky, které
jsou v dnesni dobé stanoveny piedpisy. Ty vSak byly tvofeny na zakladé praktickych

zkuSenosti a vyvojem tohoto povolani skrze desetileti.

1.1 Palubni privoedc¢i

Palubni priivodéi, jiné, castéji vSak pouzivané nazvy tohoto povoldni jsou také
stevard/stevardka nebo letuska, je zaméstnanec ¢i zaméstnankyné pracujici pfevazné na
palub¢ letadla. Jejich hlavnim tkolem je starat se o bezpec¢nost cestujicich za letu. Podle
aktudlné platnych ptedpist ptipada na kazdych 50 mist pro cestujici v letadle minimalné

jeden palubni privodéi.”

1.1.1 Historicky vyvoj

Prvni pfiblizna obdoba povolani palubni priivod¢i, jak ho zndme dnes, se datuje od
roku 1930. Do té doby se starali o sluzby na palubé letadla pouze muzi. Prvnim
prikopnikem tohoto povolani byl Henrich Kubis roku 1912. Roku 1930 ptesvédcila, tehdy
26leta, americka zdravotni sestra Ellen Church spolecnost Boeing Air transport (pozdéji
United Air Lines), aby ji zaméstnala, protoze bude schopna nabidnout cestujicim krom
obcCerstveni 1 zdravotni oSetfeni, pokud to bude nutné. Béhem nasledujicich tii mésict se
jako vedouci stevardka postarala o nabor dalSich sedmi zdravotnich sester, které musely
splilovat nasledujici poZadavky: svobodnd, mladsi 25 let, méné jak 52 kg vahy a vySka vice

jak 1,63 m.

Ptiblizny plat byl v té dobé 125 $ mési¢né, coz bylo vice nez primér tehdejsich

platd, ktery ¢inil cca 110 $ mésic¢né.

“ Do kapacity 19 mist neni tfeba palubniho privodéiho. Dalsi problematice pfedpist a pozadavki na palubni privodci je
vénovana kapitola 1.1.2 Soucasny vyvoj.
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Jejich ukolem bylo mimo jiné upozornit cestujici na zdkaz vyhazovani jakychkoliv
predmét z oken, zabiti vSech much pied vzletem a mit u sebe jizdni fady vSech vlakd,
které jsou podél letové cesty pro piipad neocekavaného pfistani ¢i zpozdéni. Pred vzletem,

pokud bylo tfeba, pomoci s kybliky paliva a po pfistani pomoci zatlacit letadlo do hangaru.

Obrazek 1: Palubni privodé&i z roku 1930”

Dalsim pralomovym rokem byl rok 1952. V tomto roce dochéazi ze strany
amerického leteckého ufadu (FAA) k vydani zavazného pozadavku, aby palubni privodci

byli pravidelné cvi€eni pro ptipad feSeni nouzovych situaci za letu.

Obrizek 2: Vyvoj palubnich priivod&ich od roku 1946 do 1970

N Dostupné z http://www.womeninaerospacehistory.com/15-may-1930-ellen-church/first-stewardesses/

" Dostupné z: https://s-media-cache-k0.pinimg.com/originals/e9/59/15/e95915ab524a4dch2ce362afbb2eabcé. jpg

13


http://www.womeninaerospacehistory.com/15-may-1930-ellen-church/first-stewardesses/
https://s-media-cache-k0.pinimg.com/originals/e9/59/15/e95915ab524a4dcb2ce362afbb2eabc6.jpg

S rozmachem letectvi v 60. a 70. letech 20. stoleti ptibyva i leteckého personalu a
lecktera aerolinka se snazi ptresvédcit zdkazniky o lepSich palubnich sluzbéach. Z povolani
se stava prestizni zalezitost a vzhledem k vSeobecnému rozvoji spolecnosti dochazi i
kK uvolnovani striktnich uniforem palubnich privodéich — zkracovani sukni a dal$ich Gprav
pro potéchu oka cestujicich. Letecka spole¢nost Southwest Airlines najimala pouze krasné
divky. Jediné, co z tohoto ovsem vyplynulo, bylo to, ze se do vybéru palubnich pravodcich
vlozily odbory, které pfisly se zakony o diskriminaci véku, pohlavi, vzhledu a rase. Byl
proto stanoven novy nazev pro tuto pozici — ,,flight attandant* namisto dosud pouzivaného

,,Stewardess.

1.1.2 Soucasny vyvoj

Od 90. let 20. stoleti dochazi k profesionalizaci povolani palubnich pravod¢ich.
Obecné jsou 80. léta minulého stoleti znama jako obdobi leteckych nehod s nejcastéjSim
selhanim lidského faktoru. Bezpecnost se stavé prioritou a tak jsou na palubni privodci
kladeny tvrdsi naroky. Oproti zacatkim v letectvi se také meéni jejich tkoly na palubé
letounu. Kazda letecka spole¢nost ma sestaveny vlastni pozadavky pro pfijeti palubnich
pravodcich, které jsou vSak piipadné striktngj$i nez narodni ptedpisy zalozené na
doporu¢eni ICAO. U nas v CR jsou tyto minimélni pozadavky pro ziskani prikazu
zpusobilosti palubniho privodciho uvedeny v predpisech fady L, konkrétné L1, hlava 3,

odstavec 5, a jsou to tyto:

e ,7adatel nesmi byt mladsi 18 let; horni vékovou hranici stanovuje provozovatel,
e Skolni vzdé€lani: aplné sttedoskolské,

e Zadatel musi byt drzitelem Iékaiského posudku o zdravotni zplisobilosti 2. tfidy,
e 7zadatel musi uspésné absolvovat vycvik podle schvaleného programu,

e mMminimalni teoretické znalosti jsou stanoveny zkuSebnimi osnovami pro palubni

pritvodéi, které sestavil a vydal UCL,

e zadatel musi prokazat schopnost vykondvat s pozadovanou Urovni dovednosti tyto

povinnosti palubnich pravodc¢ich:

a) obsluha nouzovych a zachrannych prostredkd,
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b) provadéni nouzovych a zachrannych postupd,

¢) poskytovani prvni pomoci,

d) obsluha systému letadla, které spadaji do oblasti jejich ¢innosti.* [e)

Obvykle letecké spolecnosti pozaduji navic velmi dobré jazykové dovednosti,
zejména angliCtiny, a Cisty trestni rejstiik. Uchazeci o toto zaméstnani jsou také podrobeni
plaveckym zkouskam, tedy uplavat alespon 100 m, umét se potopit pod vodni hladinu a
plavat pod ni. Pozadavky na vysku a spravné BMI nebyvaji vyjimkou.

Vyse zminéné osvédceni o zdravotni zplsobilosti vydava prislusny letecky 1ékat,
letecko-1ékarské centrum ¢i zaméstnanecky 1ékaf uréeny ufadem. Palubni privodéi mohou
plnit povinnosti a ukoly vyzadované pravidly bezpecnosti letectvi na palub¢ letadla, pouze

pokud spliuji pfisluSné pozadavky z Natizeni komise EU ¢. 1178/2011. Tyto pozadavky

zahrnuji mimo jiné, aby palubni privod¢i nemél:
a) ,,zadnou vrozenou ani ziskanou abnormitu;
b) zadnou aktivni, latentni, akutni ani chronickou nemoc nebo vadu;
c¢) za4dné poranéni, poskozeni nebo nasledek operace a

d) zadné ucCinky nebo vedlejsi ucinky jakékoli pfedepsané nebo nepiedepsané
lécebné, diagnostické nebo preventivni medikace, které by mohly ptivodit takovy
stupent funkéni nezpusobilosti, jenz by mohl zpusobit zdravotni selhani nebo

neschopnost plnit jejich bezpe€nostni povinnosti a ukoly.

Vstupni prvni prohlidka musi obsahovat alespori:
1) zhodnoceni anamnézy Zadajiciho palubniho pravodc¢iho

2) klinickou prohlidku: kardiovaskularni soustavy, dychaci soustavy, svalové a kosterni

soustavy, otorinolaryngologickou, zrakové soustavy a barevného vidéni.

Kazdy palubni priivod¢i musi absolvovat letecko-1ékatské posouzeni diive, nez je mu
poprvé piidéleno plnéni povinnosti na palubé¢ letadla, a nasledné v intervalech nejvyse 60

mésici.« [
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Po Gspésném vybérovém fizeni c¢eka uchazece zpravidla nékolikatydenni Skoleni, ve

kterém se nauci vSe, co je k tomuto povolani nutné znat v piedepsaném rozsahu a je

seznamen S tim, co povazuje dané letecka spole¢nost za nezbytné. Zakladnimi body tohoto

Skoleni jsou znalosti a predméty:

»Vykon sluzby (klientsky servis, mezikulturni vztahy)
Zdravovéda (kardiopulmonalni resuscitace, prakticky nacvik oSetfeni riznych zranéni)
Anglicka letecka terminologie

Meteorologie

Nauka o letadle

CRM (spoluprace v ramci letové posadky)

Koufovy a pozarni vycvik

Ptepravni ptedpisy

Norma letového zatizeni

Psychologie (zvladani davu i problematickych cestujicich)
Bezpecnostni postupy

Nebezpecné zbozi [

Na konci tohoto skoleni probiha pfezkouseni z teoretickych a praktickych znalosti,

na jejichz zaklad¢ je zadatelovi vydano ¢i nevydano Osvédéeni palubniho privodéiho.

Podrobnéji se problematikou vycviku palubnich pravodc¢ich zaobira kapitola 2.1.3

Vycevik.
Obrazek 3: Simulétor pro vycvik PP
*Dostupné z:
http://www.csa.cz/en/portal/quicklinks/news/news_pictures/news_pictures _akce/news_picture_akce data/tz_simulator/si
ml.jpg
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1.2 Piehled literatury k tématu

Podle knihy Implementation of Safety Managment Systems in Aviation od Alana J.
Stolzera a kolektivu, patii analyza procest a tkolu k jedném z nejefektivnéjSich zpusobt
k odhalovani rizik. Jak pravil Clif Ericson: ,Rizika, nebezpe¢i a pieslapy jsou realitou

Zivota a Casto vedlej$im produktem systému, které vynalezl ¢loveék™.

Identifikace rizik se stavd jednim znaSich primarnich cili v pfistupech
Kk bezpecnosti. Za ucelem provedeni efektivni identifikace rizik je nejprve nutné porozumeét
podstaté rizik a nebezpeci. V zasad¢ existuji dva nazory ve vnimani rizik. Jeden z nich
tika, Ze riziko je pouze zdroj rizika, jako je palivo, vysoké napéti, toxické latky, mrznouci
dést, atd. Druhy pohled, ktery odpovida pohledu FAA a ICAO, nahliZi na riziko jako na
mozny stav, ktery mize vést k incidentu (mimotadné udalosti) nebo nehod¢. Podle FAA je
riziko definovano jako: Jakykoliv sou¢asny nebo mozny stav, ktery mize vést ke zranéni,
nemoci nebo smrti ¢lovéka, poskozeni nebo ztraté vybaveni a majetku nebo K poniceni
zivotniho prosttedi. Podobné definuje riziko i ICAQ: riziko je stav ¢i objekt, ktery ma
potencial zpiisobit zranéni osobam, ponicit vybaveni ¢i struktury, zapficinit ztratu vybaveni

nebo snizit schopnost provadét stanovené ukony.

Riziko je tvofené ze tfi Ciniteld: zdroj rizika, spoustéc rizika a cil rizika. Tyto tii

Cinitelé tvofi tzv. trojuhelnik rizika.

Schéma 1: Trojuhelnik rizika

RIZIKO

g N
Ve
/ ey
o Spoustéc
Zdroj rizika il
\ Trojthelnik ,-‘fl
rizika

Cil rizika
-

Zdroj rizika je zakladni prvek. Dava moznost riziku existovat. Zdroje rizika jsou
obecné zdroje energie, jako je elektfina, palivo, stlaceny plyn nebo rotujici motor, rychlost

letadla, atp. Spoustéc rizika je jeden ¢i vice nahodilych faktort, které preméni riziko
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Vv incident, nehodu. Témito spoustéci mize byt lidskéa chyba, chyba hardwaru, pfirodni sily,
atp. (Stolzer, 2008) . Cilem rizika je pak osoba nebo véc, kterd je potencionalng

zranitelna, respektive znicitelna.

Rizikem z pohledu palubnich privod¢ich se zabyva studie Structuring risk factors
related to airline cabin safety z roku 2011 od Yueh-Ling Hsu a Te-Chang Liu z katedry
letecké dopravy univerzity Kainan v Taiwanu. Zkouma bezpe¢nost kabiny cestujicich a

strukturuje ji do 5 kategorii, tzv. 5-M faktord (media, man, machine, managment, mission).

Publikace od mezinarodni asociace leteckych dopravci (IATA) Guidance for
Turbulence Managment z roku 2012 je souhrnnou praci pro turbulence v letecké doprave,
zahrnujici popis turbulence a chovani palubnich privodc¢ich pro zmirnéni rizik z turbulenci

plynoucich.

The effects of Crew Resource Managment (CRM) training on flight attendants safety
attitudes je dalsi vyzkum z roku 2013 od Jane Ford, Roberta Hendersena a Davida O’Hare
z Nového Zélandu, ktefi se zaméfili na spolecny CRM vycvik posadek — palubni pravodci
spole¢n¢ s piloty. Béhem dvou let zkoumali pfistup palubnich privod¢ich k CRM pred
samotnym vycvikem a po jeho skonceni. Z vyzkumu plyne, ze u vSech palubnich
pruvodéich doslo k vyraznému zlep$eni po CRM skoleni. Vétsiho zlepSeni dosahla skupina
palubnich pravodc¢ich, kteti 1étaji dalkové lety, oproti kolegiim, kteti 1étaji kratké a stfedni
traté. Za nejvice zkusené se ukazali palubni pravod¢i, ktefi pracuji u spolecnosti déle jak
20 let, nicméné zlepSeni po CRM Skoleni méli mensi nez méné zkuSeni kolegové, coz je
znamkou vice preSkolovacich vycviki a také let praxe. Vyzkum také navrhuje vytvoreni
programu pro mentoring, tedy aby se mladSi kolegové ucili od starSich, coZ navic

podporuje budovéni a silu tymu palubnich priivodgich. (Ford, 2014)

Dokument z roku 2013 Smoke, Fire and Fumes in Transport Aircraft, ktery vydava
britska profesionalni instituce zamétena na letectvi Royal Aeronautical Society, mapuje
historii a soucasnd rizika dymu, ohné a plamenl na palubdch dopravnich letadel a

vyslovuje doporuceni k jejich zmirnéni.
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2 Systematizace a prioritizace bezpecnostnich rizik
provoznich procesti a pracovniho prostiedi palubnich
privodcich

Cilem kapitoly je vyjmenovani a piedstaveni problémovych aspektd a jejich
systematizace podle procesil a situaci, jez mohou za dobu sluzby, i mimo ni, u palubnich
mohou vést k problémtim, incidentim ¢i nehodadm (tedy bezpecnostnim riziklim) ¢i u nich
pramenit. Zminéna bezpecénostni rizika rozdélime podle schématu ¢. 2 do ¢tyt kategorii —
provozni prostiedi, pracovni prostiedi, bezpecnost prace a meteorolgické jevy, které budou

dale vice rozvadény.

Schéma 2: Bezpecnostni rizika procest palubnich pruvod¢ich

Bezpecnostni rizika procesli palubnich priivodcich

Provozni Pracovni Bezpecnost Meteorologické
prostredi prostredi prace vlivy
Planovani
< —  Letoun
sluzby

= Doba sluzby |f= Posadka

= Vycvik —  Cestujici

= Briefing
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2.1 Provozni prostredi

Rozhrani provozni prostiedi — palubni privod¢i muzeme chapat jako soubor
pravidel, pfedpisii a nafizeni, které nastavuje dana leteckd spole¢nost a palubni pravod¢i,
jakozto zaméstnanec letecké spolecnosti, se jimi musi fidit. Nekteré z procesti podléhaji
predpisim statu, ve kterém leteckd spoleCnost ptsobi. Palubni privod¢i je tedy nemuze

nijak ménit ¢i tvarovat.

2.1.1 Planovani

Schéma 3: Planovani sluzby

Bezpecnostni rizika procesu palubnich
pravodcich
X

Provozni Pracovni Bezpecnost Meteorologické
prostredi prostredi prace vlivy
Planovani
= 5 = Letoun
sluzby

Doba sluzby = Posadka

Vycvik == Cestujici

Briefing

Planovani leth posadek je jednim z faktorl, které zasahuji do pracovniho procesu
palubnich privodéich. Aerolinie maji pro tento tcel specializovana oddéleni planovani
posadek, at’ jiz spolecné pro piloty a palubni pravod¢i, ¢i rozd€lené, nebo si tuto sluzbu
mohou nechat provadét externi firmou. Planovaé¢ naplanuje v souladu s platnymi normami
a predpisy planek, tzv. roster, pro palubni privod¢i. Tento planek by mél byt z pohledu
palubnich pritvod¢ich naplanovan co nejdfive, tedy v praxi na mésic doptedu a byt idealné
neménny. Planek mize byt ov§em ovlivnén provoznimi udalostmi, kterych v letectvi mize
vznikat, a vznika, mnoho. Palubni privod¢i se z tohoto planku dozvi, kdy, kam a jakym
typem letadla poleti, zdali je ¢eka pobyt ¢i pfesun na jiné letisté, kdy ma stand-by, neboli
letovou zalohu, kdy ma byt ptipraven k letu v piipadé provozniho vykyvu a dal$i nezbytné
detaily.
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Proménné, které vstupuji do planovani posadek, jsou rozdilné podle velikosti
acrolinie a jeji flotily, mife jejiho plsobeni, poctu personalu a jeho kvalifikaci atd. Taktéz
dovolené, vyzadané volno, individudlni pozadavky, vycviky, opakovaci skoleni a povinny
odpocinek po sluzbé zasahuji do tvorby planka sluzeb. Tyto vstupy, jsou znazornény na

schématu ¢. 4.

Schéma 4: Parametry vstupujici do tvorby planki”

*  QOdpocinek

*  Dnyvolna, dovolend

*  Dobasluzby, doba
letové sluzby

*  Kuvalifikace *  Ndklady
*  Pravidla aerolinii * Robustnost
*  Flotila
*  Pocet posdadek

Tvorba
*  Pdrovdni pl;i nku
*  Rezervy
+  Porzemni sluzba

Wievik
Historie
Kvalifikace
Zddosti posddek
Dovolend

Poséadka

Nejen pro narocnost tohoto planovani, ale i1 pro pracovni komfort jsou proto
vyuzivany PC softwary, které vSechny tyto vstupni hodnoty zpracuji bezpochyby rychleji
nez Cloveék. Pokud je rozpis sluzeb spravné naplanovan, dokaze leteckym spole¢nostem
usetiit nemalé néklady. Navic je diky tomuto systému jednodussi distribuce pro jednotlivé

¢leny posadky, probiha totiz v naprosté vétsiné ptipadi pies internet.

* Viz piiloha ¢. 1
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2.1.1.1 Scénafie realizace rizik - planovani

Naplanovani sluzeb palubnich privodcich je velice komplikovanou zalezitosti.
Pokud je planek naplanovan Spatné, muze pii vzniku jedné ¢i vice provoznich udalosti
dojit k jeho rozloZeni a tudiz k ndhlym a neo¢ekavanym zménam v plancich jednotlivych
palubnich pravodcich, kterym to mize zpusobit problémy v osobnim zivoté. Naplanovani
letu pouze nékolik hodin pfed odletem znamena kontaktovani ¢lena posadky tifeba i
V no¢nich hodinach. Vede to k cesté na letisté¢ ve spéchu, abnormalnimu stresu pied letem,

ktery se negativné¢ mtize prenést do provedeni vSech ¢innosti béhem letu.

Vlivem podhodnoceni poctu posddek na jeden letoun se zkracuje odpocinek
palubnich pravod¢ich mezi sluzbami az na minimalni dovolenou hranici, coz miize vést
K pretizeni palubnich privodéich. Dlouhodobé planovani sluzeb, které zacinaji v dobé
cirkadialniho Gtlumu, nebo planovani sluzeb, které stfidaji denni a no¢ni sluzby, mize byt
enormni zatéz pro lidsky organismus a muze vést k rozhozeni organismu a k unavé
dlouhodobého charakteru, kterda vede ke snizeni pozornosti, reakci a mentalnich kapacit

lidského mozku.

ETIHAD Airways PERSONAL CREW SCHEDULE FROM 01/08/2014 TO 31/08/2014
Mon ,28 Jul 2014 All times in Local, Actual, showing crew check-in/check-out times
NAME : BATALHA BRANCO NEVES Sara
i : 30862 (AUH FA-332,320,773,345,346,319,333,321,77L )
BIRTHDAY : 04/08 ! ! Happy Birthday ! !

Augel Aug02 Aug03 AugOd AugdS AugOé Aug07 AugOE Aug0% Augl0 Augll Augl? Augll Augld AuglS Auglé Augl? Augle |Augl? Aug20 Aug2l Aug2? Aug23 Aug2d Aug2S Aug2é Augz7? Aug2E Aug2? Aug30 Aug3l

Fre Sat Sun Mon Tua Wed Thu Frf Sat Sun  Mom Tue Wed Thm  Fri Sat  Sun Mon | Tue Wed Thm  Fri  Sat  Sun Mom Tua  Wed Thu  Fr:i  Sat  Sua
AUH | >OFF | >OFF| OFF | 428 | 421 | AUH | OFF | OFF | 191 | 190 | AUH | >OFF | >OFF| OFF | SBY | SBY | SBY | OFF | OFF | 151 | 150 | AUH | >OFF| >OFF| OFF 37 38 AUH | LVE | LVE
20:05 08:25(23:4505:45 06:4520:25|20: 0§ :00(10:00| 10:0 06:45(20:3520: 05 07:15(20:5¢ 06:53
20:35| 10:10/01:0006:15] 08:30122:20/ 20:29 0: 20:0 08:30{22:20120: 35| 08: :0§07:25)
(34¢€) AUH | MEL | (773} AUH | GRU | {345)) AUH | GRU |{345) AUH | CDG | ({333}
MEL | {773) GRU | {345} GRU | {345)| CDG | {333}
23:10) 16:29 16:39 14:25
23:40) 17:09§ 17: 05| 14:55|
{773} {345} (245) {34€)
L B L L L L
24:05 27:3 27:30) 29:55
CODE EXPLANATIONS TOTALS HOTEL INFORMATION IN LOCAL STATION INDICATORS
CODE | DESCRIPTION Block Boura |106:25 | PORT NAME / ADDRESS TELEPEONE CODE | DESCRIPTION
>OFF|Post-ULR Day Off | Duty Hours  |155:15 | JoI. DUSIT TEANI MANILA 463 (2) 238 888 B |BIRTHDAY
OFF |Day off Tima Ruay 1234:15 Ayala Centar +63917 8623482 L |LANCURGE
SBY |Homa Standsy Out Basa Raat)103:00 1223 Makats City
LVE |Leave OFF DAYE 1 13 Philippines
FLICHT DAYS ) 11 DATE:Augos
TRAINING DAYS| 0 Augos
CRU INTERCONTINENTAL SAO PAULO 4SS 11 3179 2600
Alameda Santos,

Obrazek 4: Piiklad planku PP

“ Dostupné z: http://3.bp.blogspot.com/-
UCOKDCO WDM/U90hO2imxUI/AAAAAAAABLY/Xva8H2XD [U/s1600/ROSTER+AGST.jpg
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2.1.2 Doba sluzby

Schéma 5: Doba sluzby

Bezpecnostni rizika procesu palubnich
pravodcich
| |

Provozni Pracovni Bezpecnost Meteorologické
prostiedi prostiedi prace vlivy
Planovani
= < = Letoun
sluzby

Doba sluzby f= Posadka

Vycvik &= Cestujici

Briefing

Doba sluzby je dana nirodnimi piedpisy, v CR se jedna o vyhlasku &. 466 ze dne
26. zatfi 2006 o bezpecnostni letové norm¢ a jeji novele ¢. 60 ze dne 16. inora 20009.
Letecka spole¢nost si v§ak muzZe tyto normy upravit vV provozni pfirucce, ale pouze tak, aby
byly vice striktni. Maximalni letovou dobu, kterou uruje vySe zminéna vyhlaska, lze tedy
napiiklad pouze zkratit, nikoliv prodlouZit. To vSak ne€ini Z&dna spolecnost, ¢i pouze malé

procento.

Maximalni denni limit doby letové sluzby je 13 hodin. Ten vsak Ize planované ¢i
neplanované prodlouzit, ¢i lze pouZit zesilené¢ ¢i zdvojené posadky, pro které plati
maximalni denni limit 16, respektive 18 hodin. Doba letové sluzby zahrnuje piedletovou
ptipravu, dobu cekani letadla pfi zpozdeéni letu, dobu stani letadla pifi mezipfistani a
samoziejmeé samotnou dobu letu. ,,Po¢inaje tfetim absolvovanym sektorem se tento limit
zkracuje za kazdy dalsi sektor o 30 minut, pfi¢emZ maximalni mozné zkraceni doby letové
sluzby v souvislosti s po¢tem sektorti jsou 2 hodiny. Pokud letova sluzba za¢ina v intervalu
cirkadialniho utlumu, snizuje se limit 13h o dobu, ktera do tohoto intervalu zasahuje, a to o
1 hodinu a maximalné€ o 2 hodiny. Intervalem cirkadidlniho utlumu se rozumi ¢asovy tsek

Vv rozmezi 02.00 a 5.59 hodin na mateiském letisti.

Letecky dopravce nebo provozovatel leteckych praci zajisti, aby celkova doba letu

vSech letl, na které je ¢len posadky letadla urcen jako ¢len aktivni posadky, neptekrocila
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a) 100 hodin v prubéhu 28 kalendainich dnt po sobé jdoucich,
b) 280 hodin v prubéhu 90 kalendainich dnti po sobé& jdoucich,

€) 900 hodin v prabéhu 12 kalendainich mésicti po sobé jdoucich.

Letecky dopravce nebo provozovatel leteckych praci zajisti, aby celkova doba sluzby

¢lena posadky letadla nepfesahla:

a) 1800 hodin v prubéhu 12 kalendainich mésict po sob¢ jdoucich, pfi¢emz tento limit
muze byt zvySen nejvyse na 2000 hodin pro ¢leny posadek s vyznamnym podilem

smluvné sjednanych neletovych ¢innosti,
b) 190 hodin v prib&hu 28 kalendainich dnii po sob¢ jdoucich,

c) 60 hodin v pribshu 7 kalendainich dnd po sob& jdoucich.* 1

2.1.2.1 Scénaie realizace rizik - doba sluzby

Doba sluzby je uzce propojena s planovanim sluzby. V rdmci piedpist lze
naplanovat pro palubni privodci let tak naroc¢ny, Ze sebelépe odpocaty palubni privodci
bude pocitovat ke konci sluzby tmavu. Unava, jak jiz bylo fedeno, vede ke snizeni

pozornosti, reakci a mentalnich kapacit lidského mozku.

Palubni privod¢i mize podlehnout natlaku planovaciho oddéleni, které miize byt
pod vlivem managementu spolecnosti, a v€domky ¢i nevédomky piijmout let, ktery
nevyhovuje normdm a predpisim o odpocinku. Palubni privod¢i, zvlast¢ nékterych
nizkondkladovych spolecnosti, se mohou setkavat s ptekroCenim 100 letovych hodin
béhem poslednich 28 dnli po sobé jdoucich. Pokud se v takovém piipadé svoli ke sluzbé a
stane se béhem ni incident, ktery bude posléze vySetrovat letecky ufad, dostane se palubni

pravod¢i do problémt, protoze kazdy palubni pritvod¢i je odpovédny sam za sviij nélet.
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2.1.3 Vyevik

Schéma 6: Vycvik

Bezpecnostni rizika procest palubnich
pravodcich
|

Provozni Pracovni Bezpecnost Meteorologické
prostredi prostiedi | prace vlivy
Plan?vanl L Letoun
sluzby |

Doba sluiby‘ = Posddka

Vycvik  |&= Cestujici

Briefing

Pocateéni vycvik (Initial Cabin Crew training) obstarava ve vét$iné piipadi sama
leteckd spolecnost nebo ji povéfena firma, kterd vyskoli budouci personal podle svych
predstav a potieb. Vycvik probihé podle provozni ptiruc¢ky, konkrétné jeji ¢asti D. Cilem je
pfipravit ucastniky na vSechny mozné situace, které pifi povolani palubnich privodcich

mohou nastat. Nejvétsi ¢ast kursu tvofi teorie, mensi pak praxe.

Program vycviku pocate¢niho vycvikového kurzu musi pfinejmensim zahrnovat tyto

prvky v 9 kategoriich:

Obecné teoretické znalosti o letectvi a leteckych pfedpisech

Znalosti v této kategorii zahrnuji vSechny prvky, které se vztahuji k ukolim a
povinnostem vyzadovanym od palubnich privod¢ich. Pod tim si lze ptedstavit obecnou
znalost prislusné letecké terminologie, teorie letu, rozmisténi cestujicich, oblasti provozu,
meteorologie a nasledkid znecisténi povrchu. Dale i letecké predpisy tykajici se palubnich
pravodcich a ulohy pfislusného ufadu, tkoly a povinnosti palubnich privod¢ich béhem
letového provozu a okamzité a G¢inné reakce na nouzové situace, nauceni Se rozpoznat,
kdy maji palubni priivod¢i pravomoc a odpovédnost zahdjit evakuaci a dal$i nouzové
postupy. Stejné tak vyznam udrzovani piislusnych dokumentt a ptirucek v aktualizovaném
stavu, pfipadné téz se zménami ozndmenymi provozovatelem, vyznam plnéni povinnosti

palubniho privodciho v souladu s provozni ptiruckou provozovatele, vyznam piedletové
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instruktdze palubnich privodc¢ich a poskytnuti nezbytnych bezpecnostnich informaci s
ohledem na konkrétni povinnosti ¢i vyznam plnéni povinnosti palubniho privod¢iho v
souladu s provozni pfiru¢kou provozovatele, trvala schopnost a zpisobilost pracovat jako
palubni privodci se zvlaStnim piihlédnutim k omezenim doby letové sluzby a sluzby a

pozadavky na dobu odpocinku.

Komunikace

Béhem vycviku je nutno klast diraz na vyznam ucinného dorozumivani mezi
palubnimi privod¢imi a letovou posadkou, vcéetné zplusobu komunikace, spolecného

jazyka a terminologie. Nedilnou ¢asti komunikace je i nonverbalni ¢ast.

CRM

Uvodni kurz musi zahrnout problematiku lidskych &initelii v letectvi a optimalizaci
¢innosti posadky (angl. zkr. CRM) Tento kurz musi byt veden alespon jednim instruktorem
CRM pro palubni privodéi. Prvky vycviku musi byt probrany v dostatecné hloubce a musi
obsdhnout pfinejmensim témata jako problematika lidskych ¢initelt v letectvi, obecné
pouceni o zasadach a cilech CRM, lidské4 vykonnost a omezeni. Dalsi Cast je zamé&fena na
palubni privod¢i, jakoZto jednotlivee a jeho osobni pové€domi, selhani lidského Cinitele a
spolehlivost, reakce a chovani, sebehodnoceni, stres a zvladani stresu, inava a bdélost,

asertivita, uvédomovani si situace, ziskavani a zpracovavani informaci.

Podrobnéji je toto téma rozebrano v kapitole 3.3.1.

Zachazeni s cestujicimi a prehled o situaci na palubé

Obsahuje vyznam spravného piidéleni sedadel s ohledem na hmotnost a vyvazeni
letounu, zvlaStni kategorie cestujicich a nutnost obsadit sedadla vedle nehlidanych
vychodl télesné zdatnymi cestujicimi. Déle 1 pfedpisy o bezpecném uloZeni ptirucnich
zavazadel a predmétt palubni obsluhy a nebezpeéi plynouci z téchto zavazadel pro osoby v
prostoru pro cestujici nebo mozné blokovani ¢i poSkozeni nouzového vybaveni nebo
nouzovych vychodi letounu, preventivné-bezpecnostni opatieni, kterd je nutno piijmout

pfi prepravé zivych zvifat v kabin€ a povinnosti pii vyskytu turbulenci, vcetné zajisténi
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prostoru pro cestujici. Také sem patii zplisoby motivovani cestujicich a zvladnuti davu k
urychleni evakuace letounu a velice dulezité pokyny tykajici se rozpoznani cestujicich pod

vlivem alkoholu nebo drog nebo agresivnich cestujicich a zachazeni s nimi.

Letecko-zdravotnické aspekty a prvni pomoc

Poskytnuti v€asné prvni pomoci je dilezité¢ na zemi, nicméné za letu, kdy letiste
vhodné k pfistani je i hodiny daleko, musi palubni privod¢i znat vice nez laické zaklady
prvni pomoci. Seznami se tedy s fyziologickymi ucinky 1étani se zvlastnim diirazem na
nedostate¢ny pfisun kysliku (hypoxii) a pozadavky tykajici se kysliku, zdklady prvni
pomoci, véetné osetteni: cestujicich trpicich v letadle nevolnosti, hyperventilace, spalenin,
zranéni, bezvédomi a zlomenin a lehkych poranéni tkané. Situace lékaiské pohotovosti
béhem letu a souvisejici prvni pomoc, kterd zahrnuje pfinejmens$im: astma, stres a
alergické reakce, Sok, cukrovku, duseni, epilepsii, porod, mozkovou mrtvici a infarkt.
Pouziti ptislusného vybaveni, véetné€ kysliku pro prvni pomoc, 1ékafskych souprav prvni
pomoci a Iékaiskych souprav pro nouzové situace a jejich obsahu. Velky diraz se klade na
vycvik v praktické kardiopulmondlni resuscitaci, kterym musi projit kazdy palubni
privodci, za pouZiti specialné navrzené figuriny a s ohledem na vlastnosti prostiedi letadla,
doplnéné o vyuziti AED pfistroje. Nedilnou soucasti jsou téZ zdravotni a hygienické
podminky cestovani, véetné hygienickych opatfeni na palubé letadla, rizika nakazy
infekénimi chorobami a moznosti snizovani téchto rizik, nakladani s klinickym odpadem,
dezinfekce letadla, opatfeni v pfipadé¢ umrti na palubé letadla a ovladani pozornosti,
fyziologickych ucinki Unavy, fyziologie spanku, cirkadianniho rytmu a zmény Casovych

pasem.

Nebezpecné zbozi

Zaklady zbozi, jez podléhd v letecké dopravé specidlnim pozadavkiim, pouZitelné
obaly tohoto zboZi a omezeni pfi pieprave, veetné dodrZzovani rozestupll a manipulace

s timto zboZim. Postupy a hlaseni pii havarii.
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Obecné bezpecnostni aspekty v letectvi

Povédomi o bezpecnosti, véetné znalosti ustanoveni nafizeni (ES) ¢. 300/2008, jez
vymezuje zékladni pojmy v oblasti bezpecnosti v letectvi, vcetné narodniho
bezpecnostniho programu ochrany civilniho letectvi, bezpecnostniho programu letist¢ a

bezpec¢nostnich kontrol.

Pozarni a koufovy vyevik

Diiraz pfi pozarnim a koufovém vycviku se klade na odpovédnost palubniho
privodciho reagovat okamzit¢ na nouzové situace pii vyskytu pozaru nebo koufe, a
zejména S dirazem na vyznam urceni skutecného zdroje pozaru. Je osvétlen vyznam
neprodleného informovani letové posadky a specificka opatieni nezbytna ke koordinaci a
pomoci pii zjisténi pozaru nebo koufe. Dale nutnost Casto kontrolovat mozné prostory s
rizikem vzniku pozaru, véetné toalet a pfislusnych detektorti koufe. Stanoveni druhu
pozéaru a vhodné hasici prostfedky a postupy v konkrétnich situacich, zpiisoby pouziti
hasicich prostfedki, disledky nespravného pouziti a pouziti v uzavieném prostoru a také

obecné postupy pozemnich zachrannych a nouzovych sluzeb na letistich.

Podrobnéji je toto téma rozebrano v kapitole 3.3.2.

Vycvik preziti

Zamé&feni na vycvik pfeziti na zemi a vodé po Uspé&Sném nouzovém pfistani v
nehostinném prostedi - naptiklad v polarni oblasti, na pousti, na mofi nebo v dZungli,
vcetné vyuziti osobnich plovacich prosttedki ve vode, pouziti zdchrannych kruhti a dalSich

prostiedkd nutnych pro preziti v téchto oblastech.
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2.1.3.1 Scénafie realizace rizik — vyevik

Pfi nedostate¢ném vycviku ze strany letecké spolecnosti ¢i jeho nedostate¢ném
pochopeni a vstiebani ze strany palubnich privodc¢ich miize dojit k nespravnému pouziti

nouzovych a zachrannych prostiedkti nebo k chybnému aplikovéani nouzovych postupi.

V neojedinélém piipadé, kdy palubni privodci zméni své plsobiste z jedné letecké
spolecnosti ke druhé, jez se liSi v nouzovych postupech a pokynech cestujicim, si mize pii
nouzové situaci automaticky vybavit pokyny svého ptedchoziho zaméstnavatele, které mél
vstipené tfeba po nekolik let. Pii takové situaci by pak mohlo dojit i v tak vypjaté situaci
ke zmateni cestujicich, protoze by ¢lenové takové posadky nedavali stejné pokyny pii

evakuaci nebo by se jejich pokyny prekryly a nebylo by rozumét ani jednomu.
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2.1.4 Briefing

Schéma 7: Briefing

Bezpecnostni rizika procest palubnich
pravodcich
X

Provozni Pracovni Bezpecnost Meteorologické
prostredi prostredi prace vivy
Planovani
m s = Letoun
sluzby

Doba sluzby f= Posadka

Vycvik &= Cestujici

Briefing

Za provedeni briefingu pfed kazdym letem zodpovid4d vedouci kabiny palubnich

pravodcich (SCC). Briefing probiha diive jak hodinu pfed planovanym odletem a jeho

pocatkem zacini také doba sluzby. Jeho spravné provedeni by mélo byt strucné, ale

vystizné a obsahovat v§echny nize uvedené body, nejlépe v tomto potadi:

Predstaveni ¢lenti posadky V piipadé, ze se neznaji.

Letmou kontrolu, zda jsou vSichni ¢lenové palubnich privodcCich ve stavu, kdy
jsou schopni absolvovat let. Zejména ze zdravotni stranky a také ¢i nejsou pod

vlivem psychotropnich latek nebo alkoholu. Kontrola uniformy.

Stanoveni jazyka, ve kterém bude probihat briefing a cely let. Zejména u posadek,
kde dochéazi k promichani palubnich pravodcCich, jejichz matefsky jazyk je

rozdilny.

Zkontrolovani dokladt palubnich pravod¢ich nutnych k provedeni letu. To je
zejména licence pro palubni privodci (Attestation of Safety training), osvédceni o
zdravotni zpusobilosti, platny pas, platna ID karta, kontrola platnosti vSech Skoleni

a pfipadné mezinarodni ockovaci prikkaz a potravinaisky prikaz.
Stanoveni pracovnich pozic pro dany let.

Ptezkouseni palubnich privodcich ze znalosti zdravovédy, nouzovych procedur a

ptikazli, rozmisténi nouzového vybaveni v letadle.
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e Informace o stavu letadla, 0 samotném letu a jeho dobé, poctu cestujicich a

specialnich cestujicich, informace o palubnich sluzbach béhem letu.

e Stanoveni zastupu pfi inkapacitaci vedouciho kabiny.

V kooperaci s kapitanem letounu by m¢lo byt také provedeno upiesnéni souvisejici

S bezpecnosti letu. Tedy naptiklad:

e informovani posadky o bezpecCnostnich rizicich letu, a zda se bude na palubé

nachazet ozbrojeny doprovod,
e upfesnéni pristupu do kokpitu a uptesnéni doby zamknuti dveti do kokpitu,

e stanoveni nouzového hesla pro piipad, Ze se bude na palub¢ letounu nachazet

osoba, ktera si bude vynucovat pfistup do kokpitu,

e informovani posadky o pocasi na trase letu, turbulencich a dalSich specifikach letu.

Briefing je tedy jedna z dulezitych casti ptedletové piipravy, pii které dochazi
k utfidéni informaci a pfipomenuti podstatnych momentt, ke kterym mize béhem letu
dojit. A pokud knim dojde, je pravdépodobnost spravnosti a rychlost rozhodnuti
jednotlivych palubnich privodéich v téchto situacich vys$$i, nez kdyby k tomuto
pripomenuti nedoslo. Proto je dllezité jeho (spravné) provedeni, které musi byt nastaveno

danou leteckou spolecnosti.

2.1.4.1 Scénéfe realizace rizik — briefing

Posadka, ktera si neosvézi své znalosti a informace k letu na briefingu, mize ztracet,

nékdy 1 cenny, ¢as pfi feSeni situaci, které za letu nastanou.

Palubni prtvodci, ktery vlivem dopravni zacpy dorazi ke zbytku posadky az
Vv letadle, jiz obsazeném cestujicimi kratce pied startem, miiZze pfi nouzovém pfistani, které
je vynucené ihned po startu, opomenout télesné handicapovaného cestujiciho, ktery je

znevyhodnén oproti ostatnim cestujicim a zavisly na pomoci palubnich pravodcich.
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2.2 Pracovni prostredi

Sviyj vliv na bezpecnost letu ma i samotné prostredi, ve kterém se palubni privod¢i
pii vykonu prace pohybuji. Tim je mysleno nejen samotné letadlo, ale vSechny vstupni
podnéty a situace, které mohou piichazet ndhodn¢ od cestujicich ¢i ostatnich ¢lent

posadky.

2.2.1 Letadlo

Schéma 8: Letoun

Bezpecnostni rizika procest palubnich
pravodcich
X

Provozni Pracovni Bezpecnost Meteorologické
prostiedi prostredi prace vivy
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Vycvik &= Cestujici

Briefing

Letadlo je velmi specifické prostiedi, které vyzaduje jeho znalost v podvédomi

kazdého palubniho pravod¢iho.

Dopravni letadla 1étaji nejcastéji v cestovnich hladindch mezi 10 a 12 km, na kterou
neni konstituce Clov€ka stavéna. Trup letounu tedy musi byt pietlakovan na takovou
kabinovou vysku, ve které je pro ¢lovéka mozné dychéani bez kyslikové masky. V dne$ni
dobé udrzuji nejbéznéjs$i dopravni letadla kabinovou vySku mezi 2100 — 2400 m. | v této
vysce vSak nemusi byt pro nekteré netrénované cestujici dostatek kysliku a mohou trpét
jeho nedostatkem. Ten se nejCastéji projevuje ve formé hypoxie nebo v kombinaci
s tzkosti v podobé hyperventilace. Pro piipad dekomprese jsou letadla vybavena
nouzovymi generatory kysliku, které v piipadé nasazeni masky dodavaji cestujicim kyslik

po dobu 12 minut.

Dalsim specifikem prostfedi je vysSi davka kosmického zateni, nez které clovek

absorbuje na povrchu Zemé. Ptirodni radioaktivni zdroje zplisobuji primérné ro¢ni ozareni
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osob zijicich v CR na urovni 3 mSv" (Némecko 4,8 mSv, Itilie 5 mSv). Urovei radiace
sleduje kvadratickou zavislost na nadmoiské vysce a také se lisi v zavislosti na zemépisné
Sifce, nejvyssi uroven radiace je na zeméepisnych pélech. Jeden sedmihodinovy let, napt. do
USA pak piedstavuje davku 0,05 mSv. Pro srovnani — rentgen hrudniku pfestavuje davku
5,8 mSv, maximalni povolend ro¢ni davka pro pracovniky se zéaifenim je 50 mSv a

jednorazova davka, ktera mize zpusobit smrt je 2000 mSv.

Nejen vyska, ale i samotny pohyb letadla — tedy let, ktery probiha ve tfech osach,
muze u cestujicich i ¢lenti posadky vyvolavat kinetdzu, obzvlast’ pti turbulencich. DalSim

faktorem, ktery ovliviiuje negativné pracovni prostiedi, je hluk a vibrace od motort.

2.2.1.1 Scénéie realizace rizik — letadlo

Palubni privodci, prestoze jsou zvykli na prostiedi letounu a pfitomného nizsiho
tlaku vzduchu, mohou byt zasazeni formou hypoxie, zvlast¢ pokud nejsou dostateéné
odpocati, ¢i pokud podceni piisun energie. Motani hlavy ¢i nevolnost, nadymani v oblasti
bticha, to vie vede k ¢aste¢né inkapacitaci palubniho privodciho, za kterého pak musi jeho
¢ast prace odvést zbytek posadky. Vyssi riziko podstupuji i palubni privod¢i zenského

pohlavi, které 1étaji navzdory v§em rizikiim v gravidnim obdobi.

“ Sievert [Sv] je jednotkou tzv. davkového ekvivalentu, ktery udava hodnotu biologického ucinku riznych druht
ionizujiciho zafeni. V praxi se nej¢astéji pouziva jeji nasobek milisievert [mSv].
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2.2.2 Spoluprace posadky

Schéma 9: Posadka
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Briefing

Posadka letadla ma fungovat jako tym. Nejlépe jako sehrany tym profesionalt. Jeden
typ spoluprace miizeme oznacit souhrnné jako soucinnost posadky palubnich privod¢ich
s posadkou pilotii, druhy typ spoluprace je pak kooperace mezi posadkou palubnich
pruvodéich. Do spoluprace posadky vstupuji faktory typu: zda posadka letounu leti spolu
poprveé, ¢i zda jiz spolu nékdy letéla, mezilidské vztahy a (ne)pratelstvi ¢i charakter
jednotlivych osob a jejich osobni problémy. Podrobnéji se timto tématem soucinnosti

posadky zabyva kapitola 3.3 CRM a lidsky faktor.

2.2.2.1 Scénéie realizace rizik - spoluprace posadky

Spolupréace posadky palubnich privodc¢ich a posadky piloth je ohroZena, pokud se
naptiklad vedouci kabiny s kapitinem v minulosti nepohodli a nyni spolu maji vykonat
dalsi let. Vedouci kabiny se odmitne bavit s kapitanem a vysila nékterého z kolegii do
kokpitu vykonavat jeho praci. Procedury se pak stavaji nestandardnimi a soucinnost celé

posadky neni takova, jaka by méla byt.

Dalsi ptiklady jsou uvedeny v samostatné kapitole 3.3 CRM a lidsky faktor.
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2.2.3 Cestujici

Schéma 10: Cestujici
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Briefing

Samotni cestujici, tedy diivod, pro¢ jsou palubni privod¢i pfitomni na palubé, mohou
byt zdrojem nebezpeci a rizik. Nejeden let pfistdl neplanované kviili problémovym
cestujicim, mezi kterymi se odehral konflikt, kviili opilym cestujicim, ktefi vyhrozovali
bombou nebo jinou vyhruzkou, kterou musela posadka brat vazné. Multikultura na
palubach muize byt také zdrojem konflikt, zmiime pro ptiklad nékteré vétici, ktefi mohou

vykonévat modlitbu pfimo na palubé¢ letadla, coZ ostatnim cestujicim nemusi byt pfijemné.

Pfitomnost notebooki, tabletil a dalSich mobilnich zafizeni cestujicich, které obsahuji
baterie, pfedstavuje riziko v podob¢ nebezpeci vybuchu a poZaru baterie. PoZaru na palubé

letadla je podrobné vénovana kapitola 3.2.

Dalsi zvlastni skupinou cestujicich mohou byt deportované osoby, které mohou byt
doprovazené¢ (DEPA) ¢i nedoprovazené (DEPU). Tato sorta cestujicich je vyhoSténa ze
zem¢ a muze byt zdrojem problémi na palub¢ letadla. I proto je k nim pfistupovano se
specidlnimi procedurami, napf. na letu jsou pouze palubni privod¢i muzi a nejsou

podavany horké néapoje.

2.2.3.1 Zdravotni problémy

Palubni priivod¢i musi byt schopni poskytnout prvni pomoc v ptipadé, ze nékterého

z cestyjicich postihne zdravotni problém. Na které ptipady jsou palubni privodci
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vycviéeni, je jiz popsano V kapitole 2.1.3. Ur¢ité riziko pro palubni privod¢i hrozi, pokud
néktery z cestujicich trpi pfenosnou chorobou, kterou miize nakazit nejenom c¢leny

posadky, ale 1 vSechny ostatni cestujici.

M7 r

Jednim z poslednich piipadi bylo nedavné Sifeni viru Ebola vroce 2014, tedy

krvaciveé horecky, kterd se prenasi pfimym kontaktem s krvi €1 jinymi télesnymi tekutinami

infikovaného jedince.

Dalsim ptikladem je nejcastéj$i nemoc na svété — chiipka. Toto virové onemocnéni,
které se Casto vyléci do dvou tydnl, miize byt smrtelné¢ pro slabé, staré ¢i chronicky
nemocné 0Soby. I protoZe se jedna o nejbéznéjsi vir, mize snadno mutovat a pienaset se i
mezi zvifata. Zmutované verze chiipky mély v minulosti za nasledek né€kolik pandemii a
milionti mrtvych. Mluvime o Spanélské chfipce z let 1918 — 1920, Asijské chfipce z let
1957 — 1958, Hongkongské chiipce z let 1968 — 1969 ¢i nedavnymi mutacemi H5N1 Ptaci
chiipky od roku 1997 a HIN1 Mexické (prase¢i) chiipky z roku 2009. Pravé posledni

zminénou Mexickou chiipkou byl nakaZen i jeden z &lent posadky Ceskych aerolinii.

¥¥MOBS LAB

Obrizek 5: Sifeni viru Ebola v roce 2014”

“ Dostupné z: http://www.securitymagazin.cz/images/textiky/ebola_doprava.jpg
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Leteckd pfeprava tak hraje vyznamnou roli v pfenaseni infek¢énich chorob po celém
svété a palubni pravodci, kteti 1étaji na rozdil od cestujicich frekventovanéji, jsou tak

ohrozeni vice.”

Téchto piikladi by bylo mozné uvést mnohem vice, i proto jsou palubni privod¢i,
kteti 1étaji do problémovych oblasti, o¢kovani proti nemocim, proti kterym existuji

o¢kovaci latky — Zluta zimnice, bfisni tyfus, zloutenka A a B, atd.

2.2.3.2 Terorismus

Jo 4

Velice zasadni vliv na vnimani terorismu v letecké dopravé mély utoky z 11. zafi
2001. Od téchto utokd doslo ke zptisnéni kontrol na letiStich, zmény v pfistupech do
kokpiti dopravnich letadel a vycvikl posadek letadel, které zacaly tomuto tématu vénovat

vice pozornosti.

I pfes zvySenou pozornost se podafilo 23 letému Umar Farouk Abdulmutallabovi
25. prosince 2009 na letu z holandského Amsterdamu do amerického Detroitu pronést na
palubu Airbusu A 330 vybusninu (PETN — Pentrit) ve spodnim pradle, kterou se pokusil
pted pfistdnim odpalit, nicmén¢ vybusny systém selhal a nevybouchl, pouze zacal hotet a
utocnika pouze popalil. Diky posadce a pohotovym cestujicim se tito¢nika podafilo uhasit

a zpacifikovat a nedoslo k vétsim Gjmam na zdravi.

Jak je vidét z ptikladu vySe, palubni privodéi musi byt pfipraveni na moZnost
vyskytu teroristy na palubé, na moznost, Ze se teroristé pokusi ndsiln¢ proniknout do
kokpitu letounu a pfipadné prevzit nad strojem kontrolu, ¢i na situaci, Ze se na palubé
letounu bude nachdzet vybusny systém. Obdobné incidenty se nestavaji pfili§ casto,
nicméné palubni privod¢i nesmi toto riziko opomijet a naopak si v§imat, zda se nektery
z cestujicich nechova podeziele, a v ptipad¢, ze je na palubé pfitomen letecky marsal, byt

mu Vv téchto situacich napomocni.

* Palubni pruvod¢i jsou ohroZeni, i pokud se sluzebné vyskytuji v samotnych epicentrech nakazy, to vSak neni naplni této
kapitoly.
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2.2.3.3 Scénafie realizace rizik — cestujici

Cestujici jsou Castym zdrojem rizik. Mlze jim byt cestujici, ktery se boji 1état, proto
pozije alkohol k pfekonani strachu a za letu se pak stane agresivnim, palubni pravod¢i se
s nim museji vypoiadat. Mlze jim byt cestujici s nakazlivou nemoci, kterou se nakazi

poséadka pii neopatrném kontaktu napt. pfi poskytovani prvni pomoci.

Cestujici pfinasi s sebou na palubu nebezpecné predméty, které mohou byt zdrojem
nebezpeéi, pozaru. Palubni priivodéi jsou poslednim ¢lankem v systému, ktery muze
odhalit ¢i zastavit osobu s teroristickymi sklony na palubé letadla, pokud projde ptes

predeslé ¢asti systému, tedy bezpecnostni kontroly.
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2.3 Bezpecnost prace

Schéma 11: Bezpecnost prace
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Planovani
- -

sluzby Letoun

Doba sluzby = Posadka

Vycvik |&= Cestujici

Briefing

Na palubni privod¢i, jakozto na zameéstnance, se samoziejmé vztahuji predpisy
Z oblasti bezpec¢nosti a ochrany zdravi pfi praci, které vychazi ze zékoniku prace, tedy
zakona €. 262/2006 Sb. a zékona €. 309/2006 Sb., ktery upravuje dals§i pozadavky v této

oblasti.

Bezpe¢nost a ochrana zdravi pii praci (BOZP) je Skoleni, které musi absolvovat
kazdy zamé&stnanec spoleCnosti pifed ndstupem k zaméstnavateli a poté kazdy rok jeho
opakovaci Skoleni. Stanovuje zdkladni povinnosti zaméstnance a zaméstnavatele - kazdy
zam¢stnanec je povinen dodrzovat veSkeré predpisy vztahujici se k vykonavané préci,
které jsou stanoveny pracovnimi postupy a piedpisy k zajisténi bezpe€nosti a ochrany
zdravi pii praci a dale pfedpisy vztahujicimi se k zajisténi pozarni ochrany. Mezi
nejCastéjSi rizika pii praci obecné patfi zejména: neodborna, nedbald obsluha,
nerespektovani vydanych zakazi, Uraz elektrickym proudem, poranéni nastrojem, pad
bfemene, pad z vySky nebo do hloubky, zakopnuti, uklouznuti, padd, vznik pozaru ¢i

vybuchu, atd.

Pteneseno na praci palubnich privodcich a palubu letadla, mizeme jmenovat

ptiklady nebezpeci jako:
e Uder do hlavy o dvitka tloznych prostor
e Uraz elektrickym proudem (kavovary, trouby, drobné spotiebice)

e Popaleni, opateni (kavovary, trouby na jidlo apod.)

39



e Zakopnuti, uklouznuti (schody do letadla, palubni bufet, apod.)
e Urazy nohou a rukou od vozikt

e Dvete — skiipnuti, tider, natazeni svalu

e Bodné poranéni, prace s otviraky apod.

e Pad, uder pfi prochazeni letadla

e Nebezpeci priskiipnuti rukou pii zavirani unita

Vzhledem k faktu, ze uvedena rizika plynou nejéastéji z nedostatku pozornosti nebo
z porusovani predpisi nebo jsou dilem nahodnych vlivi, kterd jsou velice obecna a
obdobna rizika hrozi i pfi vykonu jakéhokoliv jiného povolani, nejsou hlavnim cilem této

prace, a proto nebudou dale detailnéji rozebirana. I pfesto je vSak nutné je zminit.

2.3.1.1 Scénafie realizace rizik — bezpecnost prace

Palubni privodc¢i, ktery absolvuje sviij prvni let, se rozkoukava na palub¢ letadla a
seznamuje se s prostfedim palubniho bufetu. Protoze chce byt napomocny kolegiim,
nabidne pomoc S ptipravou voziku obsahujici napoje pro cestujici. Pii vytahovani jedné
z 2] 1ahvi zZ unitu v8ak neopatrnosti vypadne jind z 21 1ahvi z vice jak 2 metrové vysky
pfimo na hlavu kolegyné, ktera tou dobou sklada jidla do voziku s jidlem. Nasleduje
kratkodoba inkapacitace zlehkého omraceni a Soku. 1 takovyto scénaf souvisejici

S bezpecnosti prace mize nastat na palubé letadla.
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2.4 Meteorologické vlivy

Schéma 12: Meteorologické vlivy

Bezpecnostni rizika procesu palubnich
pravodcich
| | | ul | | |

Provozni Pracovni Bezpecnost Meteorologické
prostredi prostredi prace vlivy
Planovani
= S =i Letoun
sluzby

Doba sluzby f= Posadka

Vycvik &= Cestujici

Briefing

Protoze vétSina dopravnich letadel 1éta v troposféte, ve které se nachazi vétSina
meteorologickych jevli, muize byt letoun ovlivnén béhem letu 1 pocasim.
Nejnebezpecnéj$im z téchto vlivi z pohledu palubnich pravodc¢ich je turbulence. Pro

samotny letoun je dale nebezpecna bourka, tedy zasah bleskem ¢i krupobiti, namraza, atd.

Turbulence je nelamindrni proudéni vzduchu, které vznikd =z vice pficin.
Rozeznavame tedy mechanickou, termickou ¢i CAT turbulenci. Nejnebezpeénéjsi je pravé
CAT turbulence, kterd se neda ptredpovidat a vznika nej€astéji v blizkosti jetstreamt. V
blizkosti mrakd, a to zejména boutkovych, vznika termicka turbulence. Letadlo se tak

nékdy mutize zcela neekané propadnout o nékolik desitek, i stovek metra.

Turbulenci rozliSujeme podle intenzity na lehkou, stfedni a tézkou. Viz tabulka ¢. 1.
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Tabulka 1: Rozdéleni turbulence podle intenzity
Turbulence Reakce letadla Podminky uvniti letadla

Tekutiny v kelimkach se tfesou, ale
nevylévaji se. Lehké obtize s
manévrovanim s voziky.

Nepatrné zmény ve vysce nebo
klonéni, klopeni ¢i zataceni.

Zmeny ve vysce nebo klonéni,
klopeni ¢i zataceni, které jsou
patrnéjsi nez pii lehké turbulenci.
Letoun ztstava pod kontrolou po
celou dobu.

Tekutiny v kelimkach se vylévaji z
kelimkt. Obtize pfi chiizi ¢i stand,
nutnost se pridrzovat ¢i balancovat, s
voziky je tézké manévrovani.

Velké neocekavané zmény ve
vysce nebo klonéni, klopeni ¢i
zataceni. Jsou pric¢inou velkych

vychylek v rychlosti.

Nepripevnéné objekty 1étaji vzduchem.
Chtize nemozna. Na cestujici plisobi sila
pasu, ktera je drzi v sedacce.

Ackoliv je turbulence vcelku normalni jev a objevuje se velice Casto, mize byt
nebezpecna. Pti priletu turbulenci je jeji intenzita vétSinou vétsi v kabiné cestujicich, nez
v kokpitu. Americkému tfadu pro civilni letectvi (FAA) bylo kviili turbulencim nahlaseno
od roku 2002 asi 230 zranénych cestujicich a 280 zranénych ¢lenti posadky. To je ptiblizné
22 zranénych ¢lend posadek za rok, jedna se ale pouze o nahlasené ptipady na tizemi USA.
Udaje z Australie jsou podobné — 199 zranéni posadek &i cestujicich za pétileté obdobi od
roku 2009 do roku 2013. Celosvétové odhady mluvi o tisicich ptipadech ro¢né, bohuzel
vSak nejsou znamy piesné Udaje, nebot’ se jimi EASA, IATA ani ICAO ve svych
statistikach nezabyvaji.

Obrazek 6: Interiér Airbusu A380 Singapore Airlanes po turbulenci”

“ Dostupné z: http://images3.kurir.rs/slika-900x608/turbulencija-foto-dejli-mejl-1370344618-320579.jpg
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Nebezpeci plynouci z turbulence se logicky zvySuje, pokud cestujici ¢i posadka
nejsou pripoutani na svych mistech. Proto je cestujicim doporu¢ovano, aby byli pfipouténi,
kdykoliv sedi na svych mistech. Protoze palubni priivod¢i se po palubé letadla pohybuji
nejvice, zejména v pribchu servisu, jsou nejvice ohrozeni. Nebezpecim se pak stava
palubni vozik, ureny ke skladovani pokrmi, konvice horkého napoje, Spatné ulozena
zavazadla cestujicich, notebooky, atd. Z ptipadu silnéjsich turbulenci, které jsou znamy, se
pravé palubni voziky, které mohou vazit i pfes 100 kg, pohybovaly nekontrolovatelné po

kabin¢ a byly pfi¢inou véaznych zranéni. Pfi propadech letounu mohou tyto voziky

vylétnout smérem ke stropu kabiny a nasledné spadnout dolt.

Nejcastéj$imi urazy pii turbulencich jsou: rozbita hlava, opafeni, zlomeniny
koncetin, trzné rany, vykloubena ramena ¢i kotniky, poranéni patete. VSetikajici vysledek

nepiipoutaného cestujiciho v kombinaci s turbulenci je vidét na obrazku €. 7.

| —

Obrazek 7: Prorazeny panel prostoru nad hlavou cestujicich”

2.4.1.1 Scénafe realizace rizik — meteorologické vlivy

Letoun se miize neoCekavan¢ dostat do turbulenci uprostied servisu, kdy jsou
palubni privod¢i v kabing cestujicich. Pokud se jednd o mirnou az stfedni turbulenci, hrozi
rozliti (horkych) népoji na cestujici, v horSim pfipad¢ pii té€zké turbulenci létaji Casti

s owve v

vybaveni letounu po kabin€ a mohou zranit n¢které cestujici ¢i ¢leny posadky.

) Dostupné z: http://www.atsb.gov.au/media/4718845/AR-2008-034%20Turbulence%20FactSheet v2.pdf
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Pokud néktery z cestujicich neuposlechne piikaz pfipoutdni na svych sedadlech a
vyda se na toaletu, mize se néktery z palubnich privod¢ich pokusit mu v tom zabranit a
upozornit ho, aby se vratil zpét na své misto a piipoutal se. Tim vSak dostava sebe do

nebezpeci z turbulenci plynouci.

Pti turbulenci nestihnou palubni privodci zcela uklidit vybaveni a plechovka s pitim,
ktera pfi turbulenci spadne z odkladaci plochy v palubnim bufetu na nohu palubniho

privodciho, jemuz zlomi nartni kosti na noze.

2.5 Zavér kapitoly

Kapitola shrnuje bezpecnostni rizika palubnich privodéich z oblasti provozniho
prosttedi, pracovniho prostfedi, bezpecnosti prace a meteorologickych vlivl. VSechny typy
rizik byly proloZeny redlnymi scénafi, za kterych mohou rizika vzniknout. VSechna tato
rizika Ize redukovat, situace z nich vyplyvajici mohou palubni pruvod¢i zvladnout diky

vycviku a zkuSenostem.

ProtoZe vSechny tyto procesy jsou uzce spojeny s lidskym faktorem a spolupraci
posadky vcetné komunikace, bude témto fenoméniim vénovéana dalsi kapitola této prace,

ve které budou detailnéji rozebrany.

Jelikoz pozar na palubég je situace, kterd vyraznym zptisobem zasahuje do bezpecnosti
letu a mize dojit i ke zniCeni letounu, a palubni privod¢i jsou viceméné jedini, kdo na

takovou situaci mize reagovat, bude tomuto jevu taktéZ vénovana dalsi kapitola.
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3 Analyza bezpeCnostnich rizik se zaméfenim se na
hlavni rizikové faktory

3.1 Analyza bezpe¢nostnich rizik - obecné

Bezpecnostni riziko je nehmatatelné a neviditelné, protoze jeho vyznam je uméle
vytvoten. To, co je hmatatelné a viditelné je nebezpeci a nasledky, které z bezpecnostnich

rizik vyplyvaji a spolecné tvoii tzv. smycku bezpecnostni trilogie.

»Bezpetnostni riziko je definovano jako ohodnoceni vyjadieno v terminologii
predikované pravdépodobnosti a vaznosti nasledkli nebezpeci. Referenc¢ni hodnotou je zde
hodnota nejhorsi existujici moznosti. Méfitelnost rizik je vyjadiena alfa-numerickou

konvenci.« [9

Pravdépodobnost bezpecnostniho rizika je definovana jako pravdépodobnost vyskytu

nebezpe¢né udalosti a je rozvedena v tabulce ¢. 2.

Tabulka 2: Pravdépodobnost bezpe¢nostniho rizika

Pravdépodobnost Hodnota

vyskytu

Objevuje se ¢asto (objevila se opakovang)

Ob¢éasna Objevuje se nékdy (obcas se objevila) 4

Nepatrna Nepravdépodobny, ale mozny vyskyt (objevila se 3
vyjimecne)

Nepravdépodobna Velmi nepravdépodobny vyskyt (neni znam) 2

Extrémné Témét nepredstavitelné, aby udalost nastala 1

nepravdépodobna

Vaznost bezpe€nostnich rizik je definovana jako véaznost moznych nasledki
nebezpetnych podminek a wudélosti, kterd je vzdy vztahovana k nejhor$i mozné
piedvidatelné situaci. K lepsi orientaci je opét niZze uvedena tabulka podle ICAO Doc
9859.
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Tabulka 3: Vaznost bezpe¢nostnich rizik

Vaznost y Hodnota

Katastroficka

Velky pokles ukazatelti bezpecnosti, hmotna nouze nebo takové
vytizeni, ze pracovnici nemohou pfesné a zcela vykonavat

sveétené tkoly

Nebezpecna B
e  Vazné zranéni

Vyznamné poskozeni stroje

Vyznamna

e Nepfijemnosti

e  Omezeni provozu

Méné vyznamna D
e  Pouziti nouzovych postupt

e  Méné vyznamny incident

Zanedbatelna _

Dalsim krokem posouzeni bezpecnostniho rizika je vytvofeni tabulky, ktera
kombinuje pravdépodobnost bezpecnostniho rizika a vaznost bezpe¢nostnich rizik. Tuto

tabulku nazyvame jako matici bezpecnostnich rizik — viz tabulka ¢. 4.

Tabulka 4: Matice bezpeénostnich rizik

Vaznost bezpecnostniho rizika

Pravdépodobnost
bezpeénostniho
rizika

5. Casta

4. Obcasna

3. Nepatrna

2. Nepravdépodobna

1. Extrémné
nepravdépodobna
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Matici bezpecnostnich rizik je poté vhodné pienést pro snazsi

ptijatelnosti rizik. Viz tabulka €. 5.

Tabulka 5: Tabulka ptijatelnosti rizik

Oblast tolerance rizik

Neprijatelna

Zhodnoceny index
rizika

5A, 5B, 5C, 4A, 4B,
3A

5D, 5E, 4C, 4D, 4E,
3B, 3C, 3D, 2A, 2B,
2C, 1A

3E, 2D, 2E, 1B, 1C,
1D, 1E

3.2 Pozar

orientaci do matice

Navrhované
Kritérium

Neprijatelné za
Zadnych okolnosti.

Prijatelné, pokud
miZe byt riziko
sniZeno.

Prijatelné
V puvodnim
rozsahu.

Pozar (ohen) je chemicka reakce, pfi niz dochazi k uvoliovani tepla, svétla a zplodin

hoteni. K jeho vzniku je potfeba splnit 3 podminky: pfistup kysliku, palivo a teplo

potiebné k prekroceni bodu vzplanuti daného paliva.

Obrazek 8: Pozarni trojuhelnik”

“ Dostupné z: http://hbi.co.uk/portals/0/images/firesafety/firel.png
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Pokud jedna z téchto podminek neni splnéna, ¢i je béhem hotfeni odebrana, pozar

nevznikne, resp. dojde k jeho uhaseni.

Pozary mizeme rozdélit do 4 tfid, podle druhu materidlu, ktery hofi.
tiida A

Hoflavym materidlem mize byt dievo, papir, textil nebo plasty. Tato tfida pozaru
vyzaduje ochlazeni hoticiho materialu. Neju¢innéjsim prostfedkem k uhaseni je vodni
hasici pfistroj nebo jakakoliv tekutina obsahujici pfevazné vodu — kava, dzus, Caj.
V zadném pfipadé¢ se nesmi pouzit tekutina, kterd obsahuje alkohol. Tiida A se
vyznacuje Sedohnédym koufem, ktery muize byt v zavislosti na objemu hotici latky

pomérné husty.
tiida B

Hoflavy materidl je hotlava kapalina, napi. hydraulickd kapalina, olej nebo letecké
palivo. Tento typ pozaru nelze uhasit vodou, pouze halonovym ¢i pénovym hasicim

pristrojem. Ttida B se vyznacuje ¢ernym kouiem, ktery je velice husty a ma odér oleje.
ttida C

Hoflavym materidlem je elektroinstalace, draty. Tento typ poZaru musi byt uhasen
nevodivou smési, kterd zabrani zkratovani a poskozeni elektrickych obvodl. Halonovy
hasici pfistroj je u€inny na pozary tfidy C. Tato tfida se vyznacuje lehce Sedivym, az
bilym koufem s modrym nédechem. Velice rychle se rozSifuje a mé velice Stiplavy

zapach.
ttida D

Hoflavym materidlem je kov, napf. sodik, magnesium, lithium, draslik. K uhaSeni
tohoto pozaru je potieba specidlniho snéhového hasiciho pfistroje, ktery chemicky
nereaguje s hoticim kovem. K uhaseni pozaru tfidy D se nesmi pouzit halonovy hasici

pfistroj.

Na palubg¢ letadla se nejbéZznéji muzeme setkat s pozary tiidy A, B a C.
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3.2.1 Vybaveni letadel proti poZaru

K nouzovému vybaveni letadla podle evropskych pfedpisi patii vybaveni pro haseni

pozaru. Toto vybaveni je stanoveno Vv nafizeni komise ES ¢. 859/2008 ze dne 20. srpna
2008, hlava K.

3.2.1.1 Ruc¢ni hasici pfistroje

»Provozovatel nesmi provozovat letoun, neni-li vybaven ru¢nimi hasicimi pfistroji

pro pouziti v pilotnim prostoru, prostoru pro cestujici a v nakladovych prostorech a

palubnich bufetech, jsou-li v letounu, v souladu s témito ustanovenimi:

a)

b)

d)

druh a mnozstvi hasicich latek musi byt vhodné pro druhy pozart, které mohou
pravdépodobné vzniknout v prostoru, pro néjZ je hasici pfistroj urcen, a v prostorech

pro osoby na palub¢é musi minimalizovat nebezpeci koncentrace jedovatych plynt;

v pilotnim prostoru musi byt pro pouziti letovou posadkou vhodné umistén nejméné
jeden ru¢ni hasici ptistroj plnény halonem 1211 (bromchlordifluormetan, CBrCIFy)

nebo rovnocennou hasici latkou;

nejméné jeden rucni hasici pfistroj musi byt umistén nebo byt snadno dostupny pro
pouziti v kazdém samostatném palubnim bufetu, ktery neni na hlavni palubé& pro
cestujici;

nejméné jeden rucni hasici pfistroj musi byt snadno dostupny pro pouziti v kazdém
nakladovém nebo zavazadlovém prostoru tfidy A nebo tfidy B a v kazdém nékladovém

prostoru tfidy E pfistupném za letu pro posadku a

Vv prostoru/ech pro cestujici musi byt vhodné¢ umistén alespol niZze uvedeny pocet

ru¢nich hasicich pfistroju:
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Tabulka 6: Pocet hasicich piistrojii na palubé v zavislosti na poétu sedadel

Konfigurace s max. schvalenym poctem sedadel pro cestujici Pocet hasicich pristroji

7 az 30 1
31 az 60

61 az 200

201 az 300
301 az 400
401 az 500
501 az 600

601 nebo vice

0 N o 0o A WD

Jsou-li pfedepsany dva nebo vice hasicich pfistrojii, musi byt v prostoru pro cestujici

rozmistény rovnomerne;

f) nejméné jeden z ptedepsanych hasicich piistroji umisténych v prostoru pro cestujici v
letounu s konfiguraci s maximalnim schvalenym poctem sedadel pro cestujici nejméné
31 a nejvyse 60 a nejméné dva z hasicich pfistrojii umisténych v prostoru pro cestujici
v letounu s konfiguraci s maximalnim schvalenym poctem sedadel pro cestujici 61
nebo vEtsim musi obsahovat jako hasici latku halon 1211 (CBrCIF,) nebo rovnocennou
hasici latku.

Obrazek 9: Halonovy ruéni hasici pfistroj*

) Dostupné z: http://www.h3raviation.com/downloads/H3R-aviation-B394TS.jpg
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Népln hasicich pfistroji se kontroluje pfed kazdym letem pomoci indikatoru tlaku
Vv naddob¢ a periodicky za stanovenou expiracni dobu. Rucni halonové hasici pfistroje
mohou byt doplnény o vodni hasici pfistroje, které se pouzivaji pro dohaseni a ochlazeni
materidlu, ktery hoiel. Dopravni letadla jsou navic vybavena detektory dymu - mimo jiné,
cestujicim nepfistupné prostory - V prostorach toalet, které musi varovat posadku
maximaln¢ do 60 vtefin od vzniku pozaru. Na toaletadch jsou také umistény nepifenosné
hasici pfistroje v odpadkovych koSich, které se automaticky spusti, pokud teplota

v odpadkovém kosi pfesahne stanovenou hranici stupiiti Celsia.

3.2.1.2 Havarijni sekery a pacidla

a) ,,Provozovatel nesmi provozovat letoun s maximalni schvalenou vzletovou hmotnosti
vetsi nez 5 700 kg nebo s konfiguraci s maximalnim schvéalenym poctem sedadel pro
cestujici vétSim nez 9, neni-li vybaven nejméné¢ jednou sekerou nebo pacidlem
umisténym v pilotnim prostoru. Je-li letoun schvalen s konfiguraci s maximalnim
schvalenym poctem sedadel pro cestujici vétsim nez 200, musi byt na palubé dalsi
sekera nebo pacidlo umisténé v prostoru nejzadnéjsSiho palubniho bufetu nebo v jeho

blizkosti.

b) Sekery a pacidla umisténa v prostoru pro cestujici nesmi byt pro cestujici viditelna.* [

&

Obriazek 10: Pozarni sekera”

* Dostupné z: http://www.Incurtis.com/storeimages/proc/600x600/ftol-axe-gemt-d42.jpg
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3.2.1.3 Ochranné dvchaci vybaveni posadky

»Provozovatel nesmi provozovat letoun s pietlakovou kabinou nebo letoun bez
pretlakové kabiny s maximalni schvalenou vzletovou hmotnosti vétsi nez 5 700 kg nebo s

konfiguraci s maximalnim schvalenym poctem sedadel pro cestujici vétSim nez 19, pokud:

1) letoun nema pro kazdého ¢lena letové posadky konajiciho sluzbu v pilotnim prostoru
vybaveni k ochran¢ oc¢i, nosu a ust a k dodavce kysliku po dobu nejméné 15 minut.
Dodévku kysliku pro ochranné dychaci vybaveni mize poskytovat doplitkova dodéavka
kysliku podle OPS 1.770 b) 1. nebo OPS 1.775 b) 1. Tvofi-li letovou posadku vice nez
jedna osoba a na palubé neni palubni pritvod¢i, musi byt na palubé pfenosné ochranné
dychaci vybaveni k ochrané o¢i, nosu a st jednoho clena letové posadky a k dodavce

dychatelného vzduchu po dobu nejméné 15 minut a

2) letoun neni vybaven dostate¢nym poctem pienosnych ochrannych dychacich vybaveni
k ochrané o¢i, nosu a ust a k dodavce dychatelného vzduchu po dobu nejméné 15 minut

pro piedepsany pocet palubnich privodcich.

Ochranné dychaci vybaveni uréené pro letovou posadku musi byt vhodné umisténo v
pilotnim prostoru a musi byt snadno piistupné pro okamzité pouziti kazdym z

predepsaného poctu ¢lentl letové posadky na jeho ptidéleném pracovnim misté.

Ochranné dychaci vybaveni urcené k pouziti palubnimi privod¢imi musi byt

zastavéno blizko pracovniho mista kazdého z pfedepsaného poctu palubnich pravodcich.

Dalsi snadno pfistupné pienosné ochranné dychaci vybaveni musi byt k dispozici a
umisténo blizko ruc¢nich hasicich pfistrojit podle OPS 1.790 c) a d) vyjma piipadu, kdy je
hasici pfistroj umistén v ndkladovém prostoru a kdy ochranné dychaci vybaveni musi byt

uloZeno vné nakladového prostoru, ale blizko jeho vchodu.

Ochranné dychaci vybaveni nesmi branit komunikaci.* il
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Tyto ochranné dychaci prostiedky (Smoke hood) mohou byt pouzity nejen pti haseni
pozaru, ale i v ptfipad¢ Uniku chemickych latek, nebo kdykoliv, kdy si posddka musi

chranit dychaci ustroji.

Obrazek 11: PBE — Ochranné dychaci vybaveni”

3.2.2 Postup palubnich priavod¢ich p¥i haseni

Jak postupovat v ptipadé pozaru na palubé a jeho haSeni se palubni pravod¢i dozvi
V pocatecnim bezpecnostnim vycviku, ktery zahrnuje i realisticky a prakticky vycvik
pouzivani vSech hasicich prostredki pritomnych na palub¢ letadla. To znamena nasazeni a
pouziti ochranného dychaciho vybaveni v uzavieném simulovaném prostiedi naplnéném
koufem, haSeni poZzaru, ktery odpovid4d pozaru uvnitf letounu — napfi. trouba ¢i schranka
pro zavazadla, a operaci s ru¢nim hasicim pfistrojem. Tento dril je pak opakovan kazdé tii
roky vramci opakovaciho vycviku. Naprosto kli¢ové je odhaleni vzniku pozaru v co
nejkrat§im mozném case. Je naprosto nezbytnd komunikace mezi €leny posadky, ktera
navazuje na CRM Skoleni. Pokud palubni privod¢i odhali poZar ¢i kouf na palubé, musi
thned informovat kapitana, resp. piloty. Dril, ktery maji posadky palubnich privodc¢ich

nacviceny, se sklada minimalné& ze tii Clend, a to hasice, komunikatora a pomocnika.

* Dostupné z: http://www.basaaviation.com/images/oxycrew.jpg
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Prvni palubni privodé¢i, ktery vidi pozar ¢i dym, je hasicem. Jeho prvnim tkolem je
upozornit na pozar své kolegy a to hlasitym volanim: ,,Fire, fire, fire!* (,,Hof1, hofi, hoti!*).
Ihned vzit nejbliz8i ruéni hasici pfistroj (vzpomefime na, v tuto chvili velice dilezité,
rozmisténi nouzovych prostiedki v letadle, které bylo pfipomenuto na piedletovém

briefingu, kapitola 2.1.4), lokalizovat zdroj pozaru a zacit hasit.

Druhy palubni pravodci, ktery slySi volani prvniho palubniho pravodciho, je
komunikatorem. M4 za tkol ihned informovat piloty ptes palubni telefon o nastalé situaci.
M¢l by se vyjadiovat co nejptesnéji a zahrnout vSechny potiebné detaily jako: kde hofi, co
hoti, rozsdhlost pozaru a hustotu a barvu dymu, c¢as, za jak dlouho zacala posadka pozar
hasit, vyvoj v haSeni pozdru, pocet pouzitych hasicich pfistroji, reakci cestujicich a
ptipadny pocet zranénych. Tento kontakt udrzuje sletovou posadkou neustale az do
definitivniho uhaSeni pozaru. Samoziejmym faktem je, Ze tento komunikator musi mit
pifimy vyhled na scénu pozaru a haSeni, aby mohl podavat fakta okamzité, tedy ne

zprostiedkovang.

Tteti palubni privod¢i je asistentem prvniho palubniho pruvod¢iho, tedy hasice. Ma
za ukol piinést dalsi nutné vybaveni k haseni pozaru, které je pfitomné na palubé (kapitola
3.2.1), zejména pak dalsi hasici pfistroje, v ptipadé nutnosti ochranné dychaci vybaveni, ¢i
sekeru a rukavice. V pfipadé, ze to lze, pokusi se zabranit dal§imu rozsifeni pozaru

odstranénim paliva v blizkosti. Musi byt pfipraven pievzit roli hasice.

Ctvrty a dal3i palubni privodéi (zalezi na celkovém poétu palubnich priivod&ich na
palubg) jsou asistenty. Staraji se o cestujici, tedy pfemistuji je dale od zdroje ohné&, pokud
to lze. Poskytuji prvni pomoc a v pfipadé¢ dymu mohou nabadat cestujici ke sklonéni hlav
k zemi, kde je méné koufe, a dychani ptes kapesnik, pfipadné lze vyuzit podhlavnik ze

sedacek.

Haseni vytipovanych mist v letadle, kde mtize vzniknout pozar, a jejich detailngjsi

postup pro hasSeni:
e Trouba

Pozar trouby, kterad slouzi pro ohfivani jidel, respektive jejiho obsahu, je pro palubni
pravodc¢i specificky v tom, ze nesmi zapomenout pii haSeni nejprve odpojit troubu od
zdroje elektrické energie, tedy vytahnout pojistku trouby, kde vznikl pozar. Po vytaZzeni
pojistky je nutno dvitka trouby pouze oteviit o tolik, aby se do nich vesla tryska

hasiciho pfistroje. Pfistup palubniho privod¢iho by mél byt takovy, aby se zaroven
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dvitky trouby chranil proti plamentim, které by mohly z trouby vyslehnout. Postupnym
hasenim od shora dolii vyprazdni hasici pfistroj a dvitka zase zaviel. V ptipadé nutnosti

proces opakuje a monitoruje situaci.
Schréana pro zavazadla

Schranka urCena pievazné pro vybaveni a zavazadla cestujicich umisténd nad jejich
hlavami, kde mtze vypuknout pozar, je specificky v tom, Ze ptipadny dym, ktery se
bude z této schranky valit, bude vychazet z celé schranky, kdezto ohnisko pozaru bude
pouze Vjedné casti. Palubni privod¢i proto musi hibetem ruky podle teploty
odhadnout, kde se toto ohnisko naléz4, a hasici pfistroj vyhasit co nejblize k tomuto
ohnisku. VyhaSeni hasiciho pfistroje na druhé strané schranky by nebylo tak ucinné.
Opét plati, stejn¢ jako v postupu haSeni trouby, otevieni schranky pouze na takovou
mezeru, aby se do ni vesla tryska hasiciho pfistroje. Jednak kvuli zamezeni pfistupu

vice kysliku, a také kvili vyslehnuti ptipadnych plamend.
Toaleta

PoZar na toaleté¢ mize byt ohldSen detektorem dymu, ktery je pfitomen, dost Casto se
vSak muze jednat o plany poplach nebo poplach, ktery odhali cestujiciho, ktery
nevydrZi nekoufit v prib¢hu letu. Postup pro haseni poZaru na toaleté¢ miiZze byt rlizny
podle zdroje pozaru. Nejprve je nutné se hibetem ruky piesvédcCit, zda jsou dvete

toalety horke, ¢i ne.

Pokud ne, casto se mlze jednat o pozar odpadkového kosSe, ve kterém je automaticky
hasici pfistroj, ktery by mél spustit haSeni automaticky pii piekroceni nastavené
teploty. V takovém piipadé pak palubni privod¢i pouze pozar dohasi a monitoruje
situaci. Druhym pfipadem je pozar systémi toalety, ¢i vybaveni letounu, kde je nutno
se pomoci hasici sekery prosekat pies vrstvu bednéni, co nejblize k ohnisku pozaru a

vyhasit hasici pfistroj.

Pokud jsou dvete toalety horké, pravdépodobné to znamena vétsi rozsifeni pozaru a
nutnost vyhasit hasici pfistroj — opét dvefe pooteviit pouze na prostor pro trysku
hasiciho pftistroje, pouzit je jako §tit a hasit od shora doli (postup pro nejpouzivanéjsi

halonovy hasici pfistroj, jehoZ napln pak klesa od shora doli).
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e FElektricka instalace

Pozar drath elektrické instalace je nebezpecny v tom, Ze probihd v tézko ptistupnych ¢i
nepfistupnych prostorech ve stropé, pod podlahou ¢i za bo¢nimi sténami kabiny
cestujicich. Pfiznakem muze byt neobvykle horky povrch, dym valici se ze stén,
neobvykly, Stiplavy zdpach nebo praskajici zvuk. Palubni priivod¢i musi pro uhaseni
pozaru vytipovat hibetem ruky ohnisko pozéru a poté se pokusit za pomoci noze,
1zicek, nlizek a samoziejm¢ pozarni sekery dostat k ohnisku, odmontovanim panelu ¢i
prosekanim se jim, a uhasit pozar. Extrémni opatrnost je na mist¢, protoze pii pfistupu
Kk ohnisku pozaru je nutné brat zfetel na pfitomnou elektroinstalaci. Tedy aby nedoslo
K jejimu poskozeni a ptipadnym dal§im, mozna vétsim, problémum.
e Baterie pienosného elektrického zatizeni

Obzvlasteé lithiové (lithium-iontové) baterie, pouzivané v prenosnych elektronickych
zafizenich, které jsou schopny samovzniceni pii zkratovani ¢i pii nabiti na vétsi
kapacitu, nez jsou schopny pfijmout, jsou nebezpecné. Jsou schopny hotet, ¢i
vybuchovat nékolik minut po vyhaSeni hasiciho pfistroje. Postup pro likvidaci tohoto
pozéaru je tedy danou baterii (celé pfenosné zatizeni) co nejvice zchladit, nejlépe

umistit do kovového unitu (Supliku), zalit vodou a zasypat ledem.

3.2.3 Priklady nehod

To, Ze poZarni trénink pro palubni privod¢i neni v Zadném ptipadé zbytecny, ukazuji

1 tyto, nize zminéné, autorem vybrané, nehody a incidenty spojené s pozarem.

3.2.3.1 Let Swissair 111

2. prosince 1998, 53 minut po vzletu z New Yorku se letoun McDonnell Douglas
MD-11, registrace HB-IWF, s253 cestujicimi a 14 ¢leny posadky na palubé, dostal do
probléml. Nejdiive letovd posadka ucitila odér koufe a definovala ho jako kouf
z klimatizace. Nafidila palubnim privod¢im uzavfit priduchy klimatizace v kabiné.
Zanedlouho byl ale dym zpét a byl viditelny. Piloti vyslali zpravu pan-pan a rozhodli se
pro divert do Bostonu. Ridici jim ale navrhl bliz§i Halifax. Posidka provedla podle
checklistli postup pro kout neznamého piivodu, ktery zplisobil rozsifeni ohné do kokpitu,

kde se ho kapitan pokusil uhasit, nicméné bezispé$né. Letoun fidil druhy pilot, protoze
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autopilot vypadl kvali pozaru. 15 minut po prvnim zjisténi o dymu letoun narazil na
hladinu Atlantického oceanu. Nasledné zachranné operace nepfinesly zpravu o zadnych
prezivsich.

Z mista nehody bylo vyzvednuto pies 2 miliony kust trosek, které byly nasledn¢ dil
po dile sestaveny v hangaru. Jako prvotni pficinou pozaru bylo z nasledného vysetiovani
TSB urceno, ze ,,normy pro certifikaci letadla pro hoflavost materiali byly nedostatecné,
protoze povolovaly pouziti materiald, které se mohly vznitit, ¢i udrzovat a Sifit pozar.
Nasledkem toho se rozsifil ohen, ktery vznikl nad stropem na pravé zadni strané kokpitu,
neumérné rychle a zapfiCinil selhdni systémi letadla, coz vedlo ke ztrat¢ kontroly nad

letadlem.« [

Palubni privod¢i po celou dobu chystali kabinu cestujicich na nouzové pfistani.
Ackoliv vSichni c¢lenové palubniho personalu méli trénink pro boj s pozarem podle
platnych ptedpist, predpisy nezahrnovaly haseni pozaru v kokpitu. Pfi lepsi komunikaci
mezi piloty a palubnimi privod¢imi se palubni personal mohl pokusit o uhaseni ohné misto

kapitdna a pozar uhasit, ¢i zamezit jeho rychlejSimu $ifeni.

3.2.3.2 Baterie

Z baterie (lithium - iontova) v mobilnim telefonu, ktery si cestujici 25. listopadu
2011 prinesl s sebou na palubu letounu Saab S340B, se zacalo koufit. Pii pojizdéni na
stojanku po pfistani si palubni priivod¢i vSiml koufe, ktery vychazel z pobliz sedacky
cestujicitho a vybidl pasazéra, aby zdroj tohoto koufe vyhodil do uli¢ky, kde na, jak se

ukazalo mobilni telefon, vyhasil jeden hasici pfistroj. Za n¢kolik minut koui zmizel.

Australsky Ufad pro vySetfovani nehod (ATSB) pozdé&ji pfi vySetfovani zjistil, ze
vlastnik tohoto telefonu nechal pil roku pfed incidentem v neautorizovaném servisu
opravit praskly displej telefonu. Sroubek, ktery zistal v prostoru u baterie, zptisobil
nedbalou vyménou mechanické poSkozeni baterie a zakladni desky, ¢imz vznikl zkrat
vedouci k prehfivani baterie. Sroubek odhalil nasledny rentgenovy snimek, viz obrazek

¢. 12,
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Obrazek 12: Rentgenovy snimek dotéeného telefonu, véetné inkriminovaného §roubku”

Problémy s lithium-iontovymi bateriemi Boeingu 787 obletély v roce 2013 cely svét.
Kvili problémim s nimi musel tento letoun aerolinek All Nippon Airways nouzoveé piistat

kvili vystraze dymu a poZaru baterii v misté, kde jsou tyto baterie uloZeny.

Dalsim problémem s lithiovymi bateriemi, opét nového Boeingu 787, Ethiopian
Airlines, byl pozar této baterie v ELT, zpusobeny samovolné energii baterie, ¢i
elektrickym zkratem, v dobé, kdy byl tento letoun odstaven na ploSe londynského letisté
Heathrow. Ridici letového provozu na leti§tni vézi si v8iml dymu, zalarmoval letistni
hasice, ktefi dorazili na misto 1 minutu po ozndmeni a pozar uhasili. Pfes rychly zasah
letoun utrpél vaznou Skodu, viz obrazek 13. V tomto piipadé nebyla nutnost zasahu
palubnich privod¢ich nutnd, protoZe nebyli na palub€ oni, ani nikdo jiny. Nicméné kazdy
¢tenaf si dovede predstavit, jaka Sance byla, ze tento pozar vznikne za letu a pak by jiz

zasah palubnich pruvod¢ich nutny byl.

Obrazek 13: Boeing 787 Dreamliner po pozaru baterii na LHR

- Dostupné z: http://www.atsb.gov.au/media/3602097/a0-2011-149_final.pdf

" Dostupné z: http://static01.nyt.com/images/2013/07/20/business/20plane/20plane-master675.jpg
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3.2.3.3 Let China Airlines 120

Po pfistani letu China Airlines 120 20. srpna 2007 na letisti Naha v Japonsku prorazil
slot €. 5 na pravém kiidle Boeingu 737-800 palivovou nadrz, odkud zacalo vytékat palivo a
po zastaveni na stojance pfislo do kontaktu s povrchem vytokového otvoru od pravého
motoru, kde doslo k okamzitému vzplanuti. Kapitan letounu byl informovan od pozemnich
slozek o ohni, zastavil pravy motor a nafidil nouzovou evakuaci. VSech 157 cestujicich a 8
¢lent posadky opustilo letoun ptfes nouzové skluzy, nez stacil levy motor explodovat a
pozar letoun béhem nékolika minut zcela zniCit. Ackoliv zde palubni privod¢i nemohli nic

hasit, uplatnili své znalosti o nouzové evakuaci pii pozaru a opousteli letoun jako posledni.

Obriazek 14: Let China Airlines 120 (vlevo)”

Obrazek 15: B737 China Airlines po pozaru (vpravo)'

3.2.3.4 Let Air Canada 797

Let Air Canada 797 dne 2. ¢ervna 1983 zamerického Dallasu do kanadského
Montrealu s mezipfistanim v kanadském Torontu byl piedCasné ukoncen v americkém
Cincinnati po pozaru b&hem letu. V poloviné letu piloti zjistili, Ze vypadly tii jistice
podtlakové toalety v zadni casti letadla McDonnell Douglas DC-9. Rozhodli se nékolik
minut pockat a zkusit je znovu nahodit. Po opétovném nahozeni vSak pravy problém teprve

zapocal. Cestujici si zacali stéZovat na Stiplavy zapach a z toalety zacal vychazet kout. Ten

*Dostupné z: http://media.komonews.com/images/070820 Plane Fire 1.jpg

" Dostupné z: http://img.ceskatelevize.cz/program/porady/10566851151/foto09/213382557170006_06.jpg
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zacal byt rychle dusivy a husty, avSak plameny nebyly vidét. Palubni pravod¢i informovali
kapitana, ze nejspiSe hofi toaleta. Druhy pilot Sel situaci provéfit, zddné plameny vSak
nenasel, ale rozhodl se pro jistotu na toaletu vystiikat jeden hasici pfistroj. Palubni
privod¢i mezitim piesunuli cestujici co nejdale od ohné, let byl nastésti zaplnén pouze
z poloviny. Mezitim se druhy pilot vratil do kokpitu a piloti zacali zvazovat nouzové
pristani. V tom ale vedouci kabiny palubnich privod¢ich ohlésil, ze se kouf zacina
rozptylovat. Kapitdn cekal na vyvoj situace, mezitim vSak zacaly selhdvat jednotlivé
elektrické systémy letounu. Pfes vypadky zdroju elektrické energie a potize S fizenim se
jim podafilo pfistat po 29 minutidch od vypadnuti jisti¢l. Nepiezila piesné polovina osob
na palubg, tedy 23 osob.

Zaveérecna zprava o vySetfovani uvadi jako nejpravdépodobnéjsi pfi¢inu pozaru
neizolovany vodi¢ generatoru pod toaletou. S ohledem na zniceni letounu nebylo mozné
pfi¢inu jednozna¢né uréit.” Chybou bylo, Ze nebylo zjisténo ohnisko poZaru. Po této
nehod¢ byla pfijata fada bezpecnostnich opatfeni, kterd méla vliv na dalsi vyvoj ve vycviku
palubnich privodcich a na upravu predpist. Piibyly detektory kouie na paluby, ptibyly

celo-obli¢ejové ochranné dychaci prostiedky pro palubni pruvod¢i.

Obrazek 16: Let Air Canada v plamenech po piistani’

“Roku 1983 bylo jesté mozno na palubéch koufit. Nedopalek byl ale jako pfi¢ina béhem vySetfovani vyloucen.

" Dostupné z: http:/www.impdb.org/images/thumb/a/ac/2014-03-15_01h36_43.pna/500px-2014-03-15_01h36_43.png
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3.2.4 Vyhodnoceni rizik spojenych s ohném

Od roku 1990 do roku 2010 se podle Flight Safety Foundation odehralo 18
vyznamnych nehod, které mély jako pfi¢inu pozar za letu. Tyto nehody si vyzadaly 423
usmrcenych osob.

Nejcastéjsi pricinou pozaru za letu je pozar elektroinstalace. Tyto pozary tvoii dle
studie Boeingu az 2/3 pozart. V modernich velkokapacitnich letadlech se naléza az

150 km dratd. Graf ¢. 1 znazorfiuje procentudlni pficinu zdroji koufe v pretlakovych

¢astech vybranych letount firmy Boeing za obdobi listopad 1992 az ¢erven 2000.

Graf 1: Procentudlni pfi¢ina zdrojii koute v letadlech Boeing (11/1992 — 06/2000)
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IATA ziidila databazi, kde za tfi roky, od ledna 2002 do prosince 2004, bylo

evidovano 2596 ptipadd spojenych s dymem od 50 leteckych dopravci. Z téchto 2596
pfipadt bylo 1701 piipadd za letu. Nejvice z nich se objevilo béhem letu v hladin€é a mélo
vliv na dalsi vyvoj letu, tedy vyzadalo si odklon od trasy a nepldnované pfistdni. Pomér

dvou nejvétsich vyrobct letounit Boeing a Airbus v téchto incidentech byl pfiblizné stejny.

* Viz ptiloha & 2
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Nejcastéji se kouf objevil v prostoru kabiny cestujicich, dale na toaletach, v kokpitu,

v ndkladovém prostoru a v prostoru palubniho bufetu.

Z téchto dat vyplyva, ze kouf a ohenl se objevi za letu Castéji nez jednou za milion
leth. To je vétsi pravdépodobnost bezpecnostniho rizika nez “1“, tedy extrémné
nepravdépodobna, oznacujeme ji teda jako “2”, nepravdépodobna. V nékterych piipadech
muze byt pozar oznacen az jako vaznost bezpecnostniho rizika “A*, tedy katastroficka.
Oznaceni pro matici rizik je tedy “2A”. Zcela ur€ité je tak nutné co nejvice zmirnit tuto

pravdépodobnost i vaznost bezpecnostniho rizika.
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3.3 CRM a lidsky faktor

Poséadka se setkdva na briefingu pfiblizn€ hodinu az dvé ptred odletem daného letu.
Mize se stat, ze se v tento okamzik vSichni ¢lenové palubnich privodcCich vidi poprvé
v zivoté. Od tohoto okamziku musi tvofit sehrany tym. U velkych leteckych spole¢nosti
pracuje az 20 000 ¢lent palubnich privod¢ich a tak se nestava moc Casto, ze by v posadce,
kterd pracuje na palub¢ Siroko-trupych velkokapacitnich letadel, letél n€kdo z az 27 €lenti
s kolegou, se kterym jiz nékdy v minulosti letél. U stiednich leteckych spolecnosti se toto
stavd méné Casto, u mensich leteckych spolecnosti, kde pracuje jen nékolik kompletnich

posadek, se vétsSinou ¢lenové palubniho personalu znaji blize.

331 CRM

Komunikace a souéinnost v posadce, z anglického Crew Resource Managment, je
jedna z povinnych oblasti, které se $koli béhem tvodniho $koleni palubnich privodcich.
Jedné se o spravnou komunikaci, verbalni i neverbélni, mezi ¢leny posadky, mezilidské
vztahy a celkovou soucinnost posadky s cilem optimalizovat vykonnost. Piivodné bylo toto
Skoleni pouze pro piloty. NASA ho v roce 1979 zacala skolit piloty poté, co bylo po mnoha
leteckych nehodach zjisténo, ze primarni pfi¢inou leteckych neStésti byla lidska chyba.

Nyni jsou $koleni i palubni privod¢i, z ¢asti navic ve spolupraci s piloty.

3.3.1.1 Piiklady CRM v praxi

»lato zavedena spole¢na Skoleni jiz slavi prvni tspéch v oblasti komunikace
palubnich privod¢ich mezi sebou a mezi piloty, stejné¢ tak jako tymova spoluprace.
Napftiklad v roce 2008 na pravidelné lince mezi Hong Kongem a Melbourne, kde palubu
Boeingu 747-418 po explozi kyslikové lahve v zavazadlovém prostoru zasahla explozivni
dekomprese. Piloti postupovali piesné podle SOP (standartnich opera¢nich postupii) a EP
(nouzovych postupi), jak je urcila a naucila jejich spole¢nost. Nasadili kyslikové masky,
ohlasili stav nouze a zacali nouzové klesani do vysky 10 000 ft. V kabin¢ cestujicich
vypadly kyslikové masky a palubni privodci poskytli instrukce cestujicim, ktefi méli
problémy s jejich nasazenim na oblicej. Palubni privod¢i obsadili nejblizsi vhodna mista,
tedy prazdna mista v kabin¢ cestujicich ¢i sluzebni mista tak, aby si nasadili kyslikovou

masku co nejdiive pfesné tak, jak maji stanoveno v nouzovych postupech. Zavere¢na
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zprava tohoto incidentu zmifuje, ze palubni personal provedl dobfe organizovanou a

spravnou reakci a minimalizoval tak nebezpeci spojené s dekompresi za letu.

Dalsi ptiklad je z fijna 2008, kdy se Airbusu A330 na trase ze Singapuru do Perthu
s 303 cestujicimi, 9 Cleny palubniho personalu a 3 piloty, letici ve vySce 37 000 ft nahle
odpojil autopilot, letadlo sklesalo o 650 stop a hned na to o dalSich 400 stop. Zavérecna
zprava si v§ima narastu komunikace mezi kokpitem a kabinou. VSichni cestujici 1 palubni
personal byl instruovan zistat sedét na svych mistech se zapnutymi bezpecnostnimi pasy.
Vedouci kabiny pomohl prvnimu pilotovi, ktery mé¢l pravé odpocinek, zlstat zajiStén
pobliz dvefi 2L. Palubni personal byl instruovan pozadat prvniho pilota o navrat do
kokpitu, jakmile to bude bezpe¢né. Druhy pilot pozadal o zpravu, kolik cestujicich bylo
zranéno. Zpravu pak vedouci kabiny pfedal pomoci interfonu vSem ostatnim palubnim
pravod¢im. Zpétna vazba od posadky, ze nékolik cestujicich utrpelo vazna zranéni, pfiméla

kapitana k okamzitému odklonu na nejblizsi letisté, kde jiz ¢ekala zachranna sluzba.

Poslednim ptikladem je soucinnost posadky na pravidelném letu mezi Montrealem a
Torontem 23. biezna 2010, kdy letoun Airbus A320-211 ztratil jeden ze svych
hydraulickych systémil. Piloti provedli nouzové pfistani na mezinarodnim letisti v Torontu.
Palubni privod¢i meéli dostatek Casu pripravit kabinu cestujicich na nouzové pfistani.
Letadlo pfistalo v pofadku, nicméné kabina cestujicich se po pfistani zaplnila koufem.
Palubni personal pfedal informaci o této bezpecnost ohrozujici situaci kapitanovi v co
nejkrat§i mozné dobé. Kapitdn se rozhodl na zdklad€ této informace nafidit nouzovou

evakuaci letadla.« [

3.3.1.2 Vzijemné porozuméni naplnim prace

,»Opacné vytizeni v riznych ¢astech letu palubnich privodéich a pilotlh a nemoZnost
sledovat vytiZzeni druhé skupiny ptes zaviené dvete do kokpitu — dva diivody, které byly
v efektivni komunikaci byly shrnuty v rozdilnych povahéach (a kulturach) skupin pilot a
palubniho personalu. Zatimco piloti jsou pfevazné starS$i muzi, technicky vzdélani a pracuji
ve stisnéném prostoru, nejcastéji na jediném typu letadla, palubni privod¢i pak
V porovnani s nimi jsou z pievazné mladSi vékové kategorie zahrnujici obé€ pohlavi
S dobrymi meékkymi schopnostmi, pracujici na vice typech letadla a ve vice prostorném

prostiedi letounu.« [™
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Alesponn zakladni ptehled cinnosti piloth a palubnich privodéich musi mit
v povédomi obé& tyto skupiny. Pti prvotnich dotazech pied spoleénym CRM Skolenim
naptiklad nem¢éli piloti viibec tuSeni, jak dlouho trva palubnim privod¢im ptiprava kabiny
na nouzov¢ pristani. Na opacné stran¢ nékteii z palubnich pruvodcich naptiklad netusili, co
vSechno musi piloti postoupit za procedury pti nouzovém klesani a pfistani. To vSe je ted’

naplni spole¢ného Skoleni.

Piloti i palubni pravod¢i si spoleéné rozeberou nouzovou situaci, kterd mize za letu
nastat. Bod po bodu tuto situaci popisuji ze svého pohledu a vzajemné si tak doplnuji
piehled v casové ose, kdy co druha ¢ast posadky provadi za ukony. Palubni pravod¢i musi
byt hlavné seznameni s tim, co znamena pojem “sterile cockpit®, tedy dobu letu, kdy nesmi
byt piloti ruseni palubnimi privod¢imi. Podle EU-OPS 1.085 nesmi kapitan povolit ¢innost
zadného Clena posadky béhem vzletu, poc¢ate¢niho stoupéni, findlniho pfiblizeni a pfistani,

pokud tato ¢innost nesouvisi s bezpecnym provedenim letu.

3.3.1.3 Vicejazyéné posadky

Posadky letadel nemusi byt vzdy ze stejné zemé, respektive mit stejny rodny jazyk.
Ptitomnost osob, které¢ znaji vice jazykd, je naopak pro aerolinky zadouci, protoze cestujici
na palubé nemluvi vétSinou pouze jednim jazykem. Stanoveni jednotného jazyka je pak
zadouci a mélo by byt provedeno na predletovém briefingu. Timto jazykem byva vétSinou
anglictina. Problém vicejazyénych posddek muiZe nastat minimaln€ a hlavné ve dvou
ptipadech: pokud ¢lenové palubniho persondlu mluvi stejnym jazykem a piloti jinym,
anebo pokud jeden z palubnich pravodc¢ich je rodily mluv¢i jiného jazyku nez zbytek

posadky.

V prvnim z té€chto ptipadi je, ¢i mélo by byt, minimaln¢ vyZadovano, aby se palubni
privod¢i bavili spolenou feci, které rozumi i piloti, v pfipadé€, Ze spolu komunikuji pies
palubni telefon. Piloti maji totiz moznost tento palubni telefon odposlouchdvat, aby méli
piehled o déni v kabin€ pro cestujici, a pokud by se palubni pritvod¢i dorozumivali

jazykem, kterému by piloti nerozuméli, tuto moznost a piehled ztraci.

V druhém piipadé¢ je zdhodno dodrzovat komunikaci v jednotném jazyce, kterému
rozumi vSichni ¢lenové. Za piedpokladu, Ze jeden c¢len je oddé€len od zbytku palubnich
pruvodcich jazykovou bariérou, mize dojit k nezamérnému vyclenéni z kolektivu a ztraté

pozornosti u dané¢ho ¢lena. Pokud poté dojde k nouzové situaci, postihnuty ¢len posadky
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nemusi mit tak rychlou reakci, jakou by mohl mit, a kooperace na feSeni dané¢ho problému

ma nizsi efektivitu.

[ want to
learn French

Chin @ \
anyorV

Obrazek 17: Vicejazy&nost”

3.3.1.4 Rizika vyplyvajici ze CRM

,PI1 vyhodnoceni vycviku CRM je dilezité zjistit, zda teoreticky nabyté znalosti
byly pieneseny do praktickych situaci na béznych linkdch. Bienefeld a Grote (2012)
zjistovali divody, pro¢ se ¢lenové letovych posadek rozhodli nepromluvit o informaci,
ktera souvisela s bezpecnosti. Letové posadky tvoti kapitani, prvni piloti, vedouci kabiny a
fadovi palubni pruvod¢i. VSichni znich si vybavili néjakou situaci, pro¢ by o této
informaci nepromluvili. Test dobré shody' odhalil, Ze kazda ze skupin ma zna¢né rozdilné
davody, pro¢ by se o této informaci rozhodla mluvit, ¢i zGstala zticha. Hlavnim diivodem,
pro¢ zustat zticha pro palubni privod¢i, byl strach z trestu, pocit zbyte¢nosti, a obava ze
zniCeni kolegialnich vztahi. Vedouci kabiny si uvédomovali dulezitost odletd na cas a
vybrali si zGstat zticha kvili obavam z trestu od kapitana ¢i managementu, pokud by byl let
zdrzen. Prvni piloti zamlceli informaci, protoze chtéli uchovat dobré pracovni vztahy
s kapitany, méli pocit zbytecnosti nebo strach z dostani negativni vizitky. Kapitani také

mlceli a to z divodu udrZeni tymového ducha a neztrapnéni se pied prvnim pilotem.* [n]

Castym problémem, ktery je zakofenén hluboko v mentalité jednotlivych narodd &i
nabozenstvi, je vnimani kapitanu (i jinych vySe postavenych a vazenych osob) jako

jakychsi bohu ¢i polobohu. Piikladem mize byt nehoda letu Flash Airlines 604 z 3. ledna

N Dostupné z: https://innovscribbles.files.wordpress.com/2014/11/languagepartners5.png

" Pozn. autora: test dobré shody, ¢i Pearsontiv chi-kvadrat test se pouziva pro zjisténi, zda vzorek dat odpovida
predpokladanému rozdéleni.
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2004, kde kapitana letu, uzndvan¢ho byvalého egyptského vojenského pilota, ziejmé
postihla prostorova dezorientace a prvni pilot, aékoliv si nejspiSe” byl védom, na rozdil od
kapitana, situace, ve které se letadlo nachazi, nemél odvahu kapitanovi pievzit fizeni a
mlcel. Letoun se tak kratce po startu zfitili do Rudého mote. Ki tak Spatnému CRM
nepiidaly ani pozndmky na adresu prvniho pilota a jeho pilotnich zkuSenosti ze strany
kapitana a pozorujiciho pilota, ktery byl také v kokpitu. Ackoliv se tento priklad netyka
pfimo palubnich privodcich, snazi se upozornit na mentalitu chovani podiizenych vaci
nadfizenym osobam, kterd je v nékterych zemich takova, ze samotné CRM je této

mentalité podfizeno.

Pii CRM je tedy nutné, aby se palubni privodc¢i nebali predat informaci, ktera se
tykd, nebo o které si mysli, Ze by se mohla tykat bezpec¢nosti letu, dale, at’ uz vedoucimu
kabiny ¢i kapitanovi, protoze v ptipadé, Ze by se tato domnénka ukazala jako Spatna, byli

by jakymkoliv zpisobem sankciovani ¢i zesmésnovani.

3.3.1.5 Komunikace

Jednim zcildi CRM s$koleni je i efektivni komunikace mezi c¢leny posadky.
Komunikace je pfenos informaci, jejimz nastrojem je fe€. Mnohé zdznamy z Cernych
skiin¢k odhaluji, ze v nékterych ptipadech nehod mél kapitan k dispozici informaci, ktera
by byla byvala zachranila situaci, pokud by byla ale podana jinak, respektive vice
srozumitelné a tak, aby vice upoutala kapitanovo vnimani. Expert na CRM Todd Bishop
vymyslel zptlisob, jak v péti asertivnich krocich upoutat pozornost osoby, které informace
patfi.

e  Prvnim krokem je ziskani pozornosti konkrétni osoby. Napftiklad ,,Zdravim $éfe nebo
»pane kapitane®“, ¢i prosté osloveni kiestnim jménem, nebo cokoliv, co upouta

pozornost toho, koho oslovujeme.

" Zavéreéné vySetfovani egyptskych tfadi se neshoduje s vySetiovanim Gfadd francouzskych a americkych. Egyptské
vySetfovani brani kapitdana pfed vinou v této nehodé€, naopak francouzské a americké vySetfovani vyslovilo jako

které se letadlo nachazi.
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e Druhym krokem je vysloveni obavy, kterou chceme vyjadfit. Pfiddme kratkou
analyzu. Ptiklad: ,,Obavam se, ze jeden z cestujicich ma zdravotni problémy, na

palub¢ bohuzel neni 1ékai*.

e Tietim krokem vyjadiime problém tak, jak ho vidime. ,,Podle mého nazoru je to

nejspise infarkt myokardu. nebo ,,Nejsem si jist, ale vypada to na infarkt myokardu.*

e Ctvrtym krokem navrhujeme vyfeseni daného problému — ,,Potieboval by co nejdiive

vysetiit Iékafem, navrhoval bych pfistat co nejdiive.*

e Poslednim, patym, krokem se snazime ziskat odpovéd’ na nas navrh. ,,Co na to tikate,

kapitane?*

Tyto dovednosti je mozné trénovat, vychazeji ze zkuSenosti a mohou je ovliviiovat
zlozvyky jednotlivych osob. Zavisi i na intonaci hlasu a zietelné vyslovnosti, hlasitosti a
rychlosti fe€i, zbarveni hlasu a pfipadné mimice a nonverbalni komunikaci — gesta, drZeni
téla, apod. Jednotlivé osoby jsou pak ovlivnény osobnim temperamentem, tedy zalezi, zda
jsou vice sangvinici, cholerici, flegmatici ¢i melancholici. Komunikace by tedy méla byt
efektivni, jasna, stru¢na, ale obsahovat vSechny dulezit¢ informace. Zakladni véci pro
efektivni komunikaci je pak zpétna vazba od Clena posadky, s nimz dand komunikace

probiha.

3.3.2 Lidsky faktor

Lidsky faktor, nebo také lidsky Cinitel, je Casto pfi¢inou mnoha nehod a incidentd.
,PT1 1étani se Cloveék pohybuje v nezvyklém tfirozmérném prostoru vysokou rychlosti,
lidsky organismus je pfitom vystaven piisobeni zmén tlaku, teploty, osvétleni, hluku a
vibraci, pfetizeni a dalSich vlivli, pfitom se od néj vyzaduje rychlé a piesné plnéni
naro¢nych ukol. Selhani lidského faktoru ma v téchto podminkéach Casto za nasledek

vznik nenapravitelnych Skod.

Lidsky faktor hraje rozhodujici tlohu jiz pfi konstrukci letadel, kterd musi brat ohled
na fyziologické vlastnosti, potfeby a limity lidského organismu. Dale pak ptlisobi pii jejich
vyrobé a udrzbg, fizeni jednotlivych strojii i letového provozu, ptipravé a vycviku
persondlu a konecné€ i pfi posuzovani a hodnoceni zpisobilosti techniky i lidi. Zde vSude

rozhodujici mérou ovliviiuje bezpecnost 1 efektivitu letecké dopravy.* [e]
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Palubni privod¢i, jakozto lidsky Cinitel v letecké dopravé, musi spliovat
predpoklady:
e zdravotni - viz kapitola 1.1.2
e psychofyziologické - tzn. koordinace, reakce
e osobnostni - kazen, sebehodnoceni, motivace

e odborné — viz kapitola 2.1.3 Vycvik; praxe

Palubni privodc¢i, protoze je to také jen cloveék, mlze byt ovlivnén vlivy, které
mohou snizovat jeho vykonnost ¢i spolehlivost:

e zmény aktudlniho télesného stavu - nemoc, unava, spankovy deficit, Spatné
stravovani

e zmeény aktualniho dusevniho stavu - osobni problémy, rodinny konflikt ¢i konflikt v
zamg@stnani

e zmény zpusobené starnutim

e pusobeni faktort prostfedi — probrano v kapitole 2.2.1

¢ nedokonala sou¢innost posadky — viz kapitola 3.3

3.3.2.1 SHELL model

Model SHELL, vyvinuty vroce 1972 prof. Edwardem a nasledné¢ modifikovany
prof. Hawkinsem v roce 1975, byl pojmenovan podle ndzvu jednotlivych pouzitych blokii.

Jednotlivé bloky reprezentuji rizné komponenty lidského ¢initele.

Schéma 13: Model SHELL
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e Dblok S reprezentuje “Software*, pod ¢imz si miizeme piedstavit postupy, pravidla,
e Dblok H pfedstavuje “Hardware®, tedy letadlo, jeho vybaveni a zafizeni,

e Dblok E jako “Environment®, okolni prostfedi, ve kterém se odehrava interakce S — H —

L,
e centralni blok L je “Liveware®, ¢lovek, jedinec v centru z4jmu,

e Dblok L predstavuje “Liveware®, lidé, se kterymi je jedinec v centru zajmu v né&jakém

vztahu.

Interakce centralniho bloku L, mezi jednotlivymi bloky pak piedstavuje ¢innosti:
e soucinnost posadky, kapitola 3.3, jako rozhrani L — L,
e dodrZovani postupti a predpisd, jako rozhrani L — S,
e navrh ergonomie jednotlivych vybaveni a zafizeni letounu, jako rozhrani L — H,

e adaptace na prostiedi, kde letadlo leti, kapitola 2.2, jako rozhrani L — E.

3.3.2.2 Rozhodovani

Proces rozhodovani slouZzi k volbé mezi riznymi moznostmi chovani. Vybér probiha
védomé na zdklad¢é hodnoceni vychozi situace, stanoveni cilového stavu, znalosti moznych
postupti a hodnoceni rizika. Jednotlivé slozky rozhodovaciho procesu mohou probihat

X6

LHintuitivné** — na zéklade fixovanych myslenkovych schémat.

Ve vSech stadiich procesu rozhodovani mohou vzniknout chyby. V nespravném
vnimani, kdy podlehneme iluzi, nezachytime podnét ¢i ho chybné rozpoznidvame a
interpretujeme. V nespravném hodnoceni, kdy chybné analyzujeme situaci a aplikujeme
neadekvatni hypotézu o skutecnosti. V nespravném stanoveni cile, kdy si ur¢ime stav,
ktery neni pro tuto situaci optimalni ¢i dosazitelny. V nespravné volbé postupi, tedy ve
vybéru chovani, které neni pro danou situaci optimalni nebo nevede k danému cili. A
nakonec v nespravném hodnoceni rizika, kdy pfecenime ¢i podcenime riziko ¢i jeho vztah
K rtiznym moznostem. Rozhodovani ¢lovéka a proces rozhodovani negativné zatézuje:

slozitost situace, mnozstvi moznych feSeni, nedostatek casu a vysoka mira rizika.
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3.3.2.3 Unava

Unava vyrazné zhorSuje vykonnost a snizuje odolnost k fyzikalnim vliviim za letu a
projevuje se poruchami pozornosti, paméti, zpomalenim psychomotorického tempa,
poklesem bdélosti a poruchami vnimani. Unava je subjektivni pocit, kterému pfedchazi
snizeni energetickych rezerv organismu po ndarocné ¢i intenzivni fyzické ¢i duSevni

¢innosti. Dlouhodoba nepfimétend unava patii k projeviim chronického stresu.

Vzniku nadmérné tnavy zabranime nejlépe lehéi fyzickou aktivitou, zvySovanim
vykonosti a eliminaci faktort, které unavu prohlubuji — vibrace, hluk, nespravna teplota.
Dulezity je téZ dostatek spanku. Pouzivanim stimulantli, jako Cerna kéava ¢i energetické
napoje, zvykacky, apod., jde piiznaky tmavy pouze oddalovat. Unava se neodstrani, pouze

posune a jeji nastup je poté mnohem rychlejsi.

Rizeni tnavy béhem sluzby, tedy doba, kdy si mize ¢len posadky odpoginout, je
optimalnim feSenim pfedchazeni nadmérné tnavy béhem dlouhych letl, za predpokladu,
ze je ptfitomno vice palubnich privodcich, nez je zakladni posadka. Nékteré letecké
spolec¢nosti maji ve svych dalkovych letadlech zfizen specialni odpocinkovy prostor pro

posadku, kde si posddka muize lehnout, odpo€inout si nebo se na chvili prospat.

Obriazek 18: Prostor pro odpo¢inek posadky v Airbusu A350 XWB"

) Dostupné z: http://www.airlinereporter.com/wp-content/uploads/2015/01/IMG_2877-640x427.jpg
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3.3.3 Vyhodnoceni rizik spojenych s CRM a lidskym faktorem

Piehled poctu poruseni spravného CRM, jez vedlo Kincidentim a nehodam,
neexistuje. Jelikoz chybovat je lidské, chybam se nevyhnou ani posadky letadel. Na rozdil
od chyb piloti se nejcastéjsim chybam palubnich privod¢ich nedostava tak velké
pozornosti, nebot’ vaznost Castych chyb palubnich privod¢ich neni takova jako u piloti.
Spatné nalité piti pro cestujiciho ¢ neporozuméni si s kolegou, to jsou dennodenni chyby,
kterych se palubni privod¢i dopoustéji, které ale v zasadé nemaji vliv na bezpecnost letu.

Vaznéjsi chyby nejsou tak obvyklé, zato mohou mit naprosto fatalni vliv.

Pokud jako vaznou chybu vezmeme piiklad letu British Midland 92 z roku 1989
(Boeingu 737-400 piestal pracovat levy motor, v kabin¢ se objevil dym a z pravého
pfetizeného motoru zacal vychazet téz. Posddka reportovala kapitdnovi, zZe hoti pravy
motor, a ten se jej rozhodl, na zakladé této informace a vlastnich znalosti o pietlakovani
Klimatizace pro kabinu z pravého motoru, vypnout. Tim se vSak pfipravil o veskery tah a
zah4jil nouzové pftistani, které vSak bylo provedené do piedpoli drdhy v anglickém
Kegworthu. Zahynulo 47 lidi a 79 jich pfezilo.), pak miZeme klasifikovat vaznost
bezpe¢nostniho rizika jako “A*, tedy katastrofickh a pravdépodobnost tohoto

bezpecnostniho rizika jako “1-2“. Oznaceni pro matici rizik je tedy “1-2A”.

K takto vaznym chybam nastésti nedochazi tak Casto a proto vétSina ostatnich

ptipadll Ize hodnotit oznaenim pro matici rizik "3C-4D".
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4 Vytvoreni konceptii pro rizeni bezpecnostnich rizik a

provedeni jejich Cost-benefit analyzy

4.1

Koncept pro Fizeni rizik

Rizeni rizik je nedilnou soucasti spravného fizeni bezpecnosti. Jedna se o postupny,

neustale se opakujici proces zlepSovani, nejlépe zaclenény do existujicich praktik nebo

postuptl. Zakladnimi sloZkami procesu fizeni rizik jsou:

1.

Definice prostiedi

Definuje prostiedi a procesy, ve kterém se rizika odehravaji. Popsani fungovani

systému.
Identifikace rizik

Popisuje rizika a odpovida na otazku: ,,Co by se mohlo stat?*, ma byt co nejvice

obecna.

Analyza rizik

Definuje prostfedky a postupy ke zmirnéni identifikovanych rizik.
Vyhodnoceni rizik

Vyhodnocuje rizika podle jejich vaznosti a pravdépodobnosti.
Navrh ke zmirnéni rizik

Navrhuje feSeni, které vede ke zmirnéni rizik.

Vzhledem k faktu, Zze body 1 — 4 byly pfedmétem predchozich kapitol této

diplomové¢ prace, nebudou se zde opakovat a tato kapitola se bude zaobirat pouze patym

bodem, tedy vytvofenim navrhii — koncepti pro fizeni bezpeCnostnich rizik, které byly

vyhodnoceny v tieti kapitole, a vytvofenim jejich cost-benefit analyzy (analyzy naklada a

piinost).

Cost-benefit analyza je jedna ze zékladnich technik pro hodnoceni investi¢nich

projektt. Piinasi do pohledu investora, v nasSem ptipad¢ letecké spoleCnosti, piinosy, které
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mu tato investice bude pfinaSet — v nasem piipade, obecné feCeno, zvyseni bezpecnosti.
Teoreticky by pro investora bylo idedlni maximalni zvySeni bezpecnosti za minimum
nakladi, k opacnému vychodisku minimalni (zadné) zvysSeni bezpecnosti za enormni
finan¢ni naklady naopak nesméiuje nikdo. V praxi dochazi k hledani pruseciku — zvyseni

bezpecnosti za piijatelné ndklady.

4.2 Zmirnéni rizik poZaru

Pii nékterych zkouskach halonovych ruc¢nich hasicich pfistroji bylo zjisténo, Ze
nemusi byt dostatecné pro uhaSeni nékterych pozarl, které mohou na palubé letadla
vzniknout. Roli pfi haseni hraje i thel, pod kterym je rucni hasici pfistroj drzen. Pro
nékteré nepfistupné prostory, kde mize ohenn vzniknout, nemusi byt obsah 2.5 1b (1,1 kg)
hasiciho pfistroje dostateény. (MARKER, 2007) 4 (COX, 2007) 1*®

Také bylo zjisténo, ze palubni privodci postradaji komplexnéjsi trénink pro pouziti
pozarni sekery. Jeji spravné pouZiti a vytvoreni pfistupu ke skrytému ohnisku pozaru mize
byt pro haSeni klicové. OvSem vytvofeni pfistupu ve spravném misté, kde nevede zadna
elektroinstalace ¢i jiné dulezit¢é komponenty letadla, mize byt pro palubni privodci
problém, protoze nevédi, kde se tato elektroinstalace nachazi. DalSim zjisténim byl
nedostatek tréninku v postupech pro haseni pozari. Posadky nereagovali ihned na vznik
pozaru, ¢i reagovali pfili§ pomalu pfi lokalizaci nejbliz§iho hasiciho pfistroje. Obecné
postradali dovednosti v haSeni pozaru a snaha o uhasSeni pozéaru nebyla koordinovana,
dochazelo i k podcenéni pozaru z pozice palubniho privod¢iho — komunikatora — a piloti

se domnivali, Ze se jednd o dym na palubég. (AIRBUS, 2006) ! (COX, 2007) [*®

4.2.1 Navrhy

Prevence pozaru by méla byt soucasti kazdé sluzby palubnich privod¢ich. Hlavnim
predpokladem pro prevenci vzniku pozaru jsou nasledujici postupy palubnich pravod¢ich:
ostrazitost po celou dobu letu a pohotovost pii jakémkoliv naznaku pozaru; kontrola
prostoru toalet béhem letu; kontrola funk¢nosti a Cistoty trub v palubnich bufetech za letu a
kontrola samotnych bufetli pied kazdym letem; pfiprava prevence pozaru jako soucast
pfedletového briefingu s pfipomenutim lokaci nejbliz§ich hasicich pfistroji na palubé

daného letounu.
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4.2.1.1 Néavrh ¢&. 1 —roz8ifeni opakovaciho $koleni

Jako soucast kazdoro¢niho opakovaciho Skoleni palubnich privodcich rozsifit
povédomi a pfipomenout nebezpecnost pozaru na palub¢ letounu. Pro nazornost je vhodné
pouzit incidenty, které se staly v minulosti, s moznosti jejich analyzy. Pfipomenout typy
pozari a typ hasiciho pfistroje, ktery je nejlep$i k haseni konkrétniho pozaru. Pti
opakovacim vycviku rozdélit palubni privod¢i do posadek (napt. 1x SCC + 3x CC) a
provést teoreticky nacvik haseni nejCastéjSich ohnisek pozaru na palubé se zamétenim se,

krom danych postupt, na jasnou a efektivni komunikaci a koordinaci pro haSeni pozaru.

Leteckd spolecnost by mohla zavést, ¢i rozsifit, jako dal§i soucast opakovaciho
Skoleni palubnich privodcich, popiipadé i pocatecniho Skoleni, Skoleni S pouzitim pozarni
sekery. Konkrétn¢ na vhodnost jejiho pouziti — kdy, kde a jak. Toto Skoleni by mohlo
zahrnovat praktickou ukézku oddélavani bednéni interiéru letadla ve vytipovanych mistech
(prostor toalet, rozvodu klimatizace, apod.) pro lepSi piistup pii haseni pozara
S nepiistupnym ohniskem. Jako nadstavbou ¢i rozsifenim pro palubni pravod¢i, ¢i alespon
pro instruktory palubnich privod¢ich, by mohlo byt skoleni s ukazkou lokace dualezitych
rozvodu elektroinstalace a dalSich systému letounu pfi technickych kontrolach letounti typu

C a D (C check, D check).

4.2.1.2 Navrh ¢&. 2 — prakticky namatkovy test v haSeni

Zjisténi aktudlniho stavu vycviku palubnich privodcCich v postupech haSeni pomoci
praktického testu z vybraného vzorku posadek. Vybrat cca 15 - 20 palubnich privodcich,
kteti budou reprezentovat skupiny muzl i Zen, sluZebné starSich, sttedné zkusenych 1 malo
zkusenych palubnich privodéich, vedoucich kabin i fadovych ¢lenti a instruktorti. Tuto
skupinu otestovat v realném prostiedi za pouziti redlnych hasicich prostfedkd s realnym
pozarem za dohledu zkuSenych hasi¢li. Redlnym prostfedim rozumime pozarni simulétor
kabiny letadla, ¢i alesponl jeho napodobeni. Hasici prostfedky — halonovy hasici pfistroj ¢i
vodni hasici pfistroj, pozarni sekera a ptenosné celo-obli¢ejové ochranné dychaci
prosttedky (PBE). Redlny poZar miiZze byt typicky ptiklad obsahu odpadkového koSe na
toalet¢ letounu — papirové ubrousky, toaletni papir, kelimky od piti, papirové noviny,
hygienické potfeby a ostatni odpad, nebo pozar baterie prenosného elektronického zatizeni.

Tento test sestavit tak, aby bylo nutné pouziti pozarni sekery.
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Pokud néktery palubni pravodc¢i ¢i skupina palubnich privodc¢ich pii tomto testu
v nékterém bod¢ ukazi slabinu, pokusit se o analyzu tohoto nedostatku a zaméfit se

detailngji na postupy a vycvik skrz celou skupinu posadek spole¢nosti.

4.2.2 Cost-benefit analyza

4221 CBAKnavrhué. 1

Navrh ¢. 1 znamena cCasové rozSifeni opakovaciho Skoleni, popf. pocate¢niho
Skoleni, o 1 — 3 hodiny v zavislosti na rozsahu pfijatého navrhu. Pokud nebude piijata ¢ast
s prohlidkou letounu pfi technické kontrole, pocitejme s dvouhodinovym rozsahem, pokud
bude tato ¢ast pfijata, pocitejme s az 3 hodinovym rozsahem (varianta 2). Pfedpokladame,
ze Skoleni zahrnuje cca 25 Clenti posddek a jednoho instruktora, ktery musi byt na
problematiku téz vyskolen. Spole¢nost ma 500 ¢lend palubnich privod¢ich. Struény

prehled nakladi pfinasi tabulka €. 7.

Tabulka 7: Naklady navrhu ¢. 1

Polozka Hodiny K¢ Hodiny v.2 | K¢ v.2

Jednorazové vyskoleni instruktora - 20 000 - -

Plat instruktora (600 K¢c/h) 2 1200 3 1 800
Plat 25 palubnich privoedcich pri Skoleni (80 2 4000 3 6000
K¢/h)

Pronajem prostor na Skoleni (2 500 K¢/h) 2 5000 - -
Exkurze do hangaru udrzby = = 1 10 000
Celkem 30 200 42 800

Pfi poctu dvaceti Skoleni se dostavame pii tomto odhadu nékladi na 604 000 K¢,
resp. pro druhou variantu 856 000 K¢ za Skoleni vSech ¢lend posadek palubnich
pravodcich. Nutno zdlraznit, ze pro kazdou leteckou spolecnost se tyto naklady budou
odvijet od nutnosti prondjmu Skolicich prostor, zda spole¢nost ma ¢i nema vlastni hangary,
kde je provadéna hloubkovéa technicka tdrzba, coz by v pfipad€, Ze by méla, znamenalo
redukci ndkladt druhé varianty. Nebo také zda leteckd spole¢nost ma vlastni instruktory, ¢i
si zajistuje externi — coz by znamenalo redukci nakladi na jednorazové vyskoleni

instruktora.
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Pfinosem téchto Skoleni je zvySeni povédomi palubniho personalu o pozaru, zlep$eni
reakci a koordinace pfi jeho haseni a tim paddem sniZeni rizik souvisejicich s pozarem na
palubé¢ letounu za letu, v extrémnim piipadé pak zachranéni letounu pied katastrofou, ktera

je pro spolecnosti prakticky nevy¢islitelna. Teoreticky se o to pokusime v navrhu ¢. 2.

4.2.2.2 CBAKknavrhu¢.2

Navrh ¢. 2 pfestavuje jednorazovy vydaj pro test palubnich privodCich a jejich
pripravenosti k haSeni pozaru. V tabulce ¢. 8 se pokusime odhadnout naklady, které by

tento test pro leteckou spolecnost ptinasel.

Tabulka 8: Naklady navrhu ¢. 2

Polozka Hodiny/Kus K¢

Plat 20 palubnich pruvodcich pii Skoleni (80 K¢/h) 2 4 000

Pronajem vhodnych prostor véetné obsluhy (6 000 K¢/h) 2 12 000
Piidavné pojisténi pro ucastniky - 5000

PBE typ Drager 20 89 000
Halonovy hasici piistroj 5 77 000
Ostatni + material k poZaru = 12 000
Celkem 200 000

Odhad téchto naklada je hruby a mize se liit, ne vSak v fadu desitek tisic. Pokud by
tento test odhalil pochybnosti o pfipravenosti palubnich priivod¢ich pti haseni pozard, méla
by dana spolecnost zahdjit ¢innost, kterd by vedla k odstranéni téchto nedokonalosti skrze
vSechny palubni privod¢i spolecnosti. Zmény postuput ¢i vycviku, vSe co s problematikou
bliZze souvisi. Odhaleni problému a jeho odstranéni by vedlo ke zvySeni bezpecnostnich
indikatordi, snizeni rizik Spatného zasahu palubnich privodc¢ich pii poZaru a v extrémnim
ptipadé i zabranéni katastrofy.

vvvvv

finan¢ni kompenzace pozustalym v pripad¢ letecké katastrofy, ztrata letounu, atd. Tyto
kompenzace se mohou velice lisit, v piipadé nehody letu Swissair 111, ktera je popsana
V této diplomové praci, se hovoii az o 16 miliardach americkych dolarti, tedy az 400
miliardach ¢eskych korun. Pokud to srovname s cenou navrhu ¢. 2, je tato Castka zcela

zanedbatelna.
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4.3 Zmirnéni rizik CRM

Spravna soucinnost posadky je pfedpokladem pro predchazeni vzniku rizik na palubé
letadla. Vycvik a planovani sluzeb si klade za cil eliminovat mozné konflikty mezi
posadkami. Planovani sluzeb by tedy mohlo zohlednovat planovani takovych posadek,
které jiz spoleCny let absolvovaly (a obeSel se bez problémil), pldnovani posadek
skladajicich se z n¢kolika zkuSenych ¢lent, ktefi mohou zaucovat nové piichozi kolegy
(zavedeni tzv. mentoringu), naopak je tfeba se vyhnout planovani posadek, které spolu
létaji az piili§ Casto, coz muze vést ke vzniku tzv. ponorkové nemoci, nebo spolu jiz letéli

let, ktery se neobesel bez problémt v posadce.

4.3.1 Navrhy

Jako soucast seznamovacich letii, které nasleduji po tivodnim Skoleni palubnich
pravodcich, umoznit palubnim pravod¢im pristup do kokpitu letounu v prubéhu startu a
pfistani, aby méli moZnost se sezndmit s povinnostmi pilotl a jejich pracovni vytizenosti
Vv pribehu letu. Zaroven tuto moznost uchovavat pro palubni privodci, kteti pro spole¢nost
jiz pracuji a to v pripade€, ze nejsou v zakladni posadce letu a pouze se letem spole¢nosti

ptfepravuji, a pokud to okolnosti letu dovoluji.

V opakovacich Skolenich pro palubni priivod¢i pfipominat spravnou soucinnost
posadky a analyzovat udalosti, které s touto problematikou souvisely a staly se za posledni
rok. Pro prohloubeni znalosti o CRM jako soucast opakovaciho vycviku rozdélit palubni
pravod¢i na posadky a udélat teoreticky nacvik feSeni problémovych situaci, které mohou

na palubé letounu nastat a spolupracovat pii tom s piloty.

Povéfit vedouci kabin, aby sledovali palubni pravod¢i pii praci a vS§imali si zpisobu
jejich komunikace. Ze sesbiranych dat poté vyvodit zavér, a pokud bude tato analyza

obsahovat problémovy prvek, pokusit se ho odstranit.

Pii opakovacich skolenich vlozit do rozvrhu i $koleni o lidském faktoru a tnavé,
jakym zplsobem se da unava fidit. A pokud spolecnost 1étd dalkové lety dalkovymi
letouny, pokusit se o vybudovani, ¢i zlepSeni kvality prostoru vyhrazené¢ho pro odpocinek

posadky.
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4.3.2 Cost-benefit analyza

Navrhy zminéné v ptedchozi kapitole jsou vétSinou minimalni az zadné. Pokud jde o
povoleni piistupu do kokpitu, zme€na je nutnd v provozni pifiru¢ce pouze v piipade, ze
letecké spole€nost tyto pristupy do kokpitu nepovoluje. Naklady na tuto zménu se vycislit
nedaji, pfinos naopak tato zména méa minimaln¢ v rozsifeni obzorl a seznameni se s tkony

piloti.

Néklady pro névrh feSeni situaci, které mohou za letu nastat, na opakovacim CRM
Skoleni, jsou také minimalni. Jednd se o zménu, kdy musi dany skolitel pfehodnotit
zpusob, jakym bude toto Skoleni provadéno. Pfinos této zmény je vSak vyznamny, palubni
privod¢i mize vidét rozdily, jak by nékteré situace fesil on a jak kolega, ptipadné jak by

dany problém fesila jedna posddka a nasledn€ druha.

Pfi zaclenéni $koleni o Unavé a fizeni Unavy do opakovacich skoleni je nutné jej
protdhnout o 0,5 — 1 hodinu. Pfedpokladejme stejny piipad spolecnosti o 500 palubnich
pravodcich, na jednom z opakovacich vycviki 25 ¢lenti a tedy 20 opakovacich Skoleni.

Viz tabulka ¢. 9.

Tabulka 9: Naklady cost-benefit analyzy
Polozka Hodiny/Kus

Externi Skolitel

Plat 25 palubnich priavoedcéich pii Skoleni (80 K¢/h)
Pronijem prostor na Skoleni (2500 K¢c/h)

Celkem

Pti 20 opakovacich Skolenich se naklady vysplhaji na 150 000 K¢.

Néklady na vybudovani odpocinkového prostoru pro posadky se $plhaji k nékolika
miliontim, nehled¢ na to, Ze v nékterych letadlech mohou byt vybudovany na ukor sedacek
cestujicich, tedy na tkor piijmt. Vysledkem jsou ovSem odpocati palubni privodci, ktefi
reaguji na veSkeré podnéty rychleji, a snizuji tak jakékoliv bezpecnostni ukazatele rizik,

které za letu mohou sledovat.
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5 Shrnuti a doporuceni, zavér

Tato diplomova prace prispiva ke zvySeni bezpecnosti na palubach letadel
identifikaci vyznamnych rizik v procesech palubnich privodcich, které roztfiduje podle

jednoduchého klice, pro dokonalejsi prehled Ctenare v kazdé Césti prace.

Uvodni &ast je kompendium o palubnich pritvodéich, jejich historii a narocich, které
byly na palubni privod¢i kladeny pii jejich pocatcich. Pro srovnani jsou uvedeny naroky,
které musi kazdy uchaze¢ splnit, pokud se palubnim privod¢im chce stat v dnesni dob¢.
Pro utvoreni celistvého tivodu je zminéna literatura a dalsi védecké publikace, které se
zaobiraji nékterymi z jednotlivych rizik, které jsou v praci analyzovany, a byly zaroven i

cennymi zdroji k utvofeni této prace.

Systematizovani a stanoveni prioritnich bezpecnostnich rizik provoznich procest a
pracovniho prostfedi palubnich privodcich bylo naplni druhé ¢asti. Pro systematizaci bylo
pouzito zakladni rozdé€leni na 4 skupiny: provozni prostiedi, pracovni prostiedi, bezpecnost
prace a meteorologické vlivy (viz schéma ¢. 2). Prvni dvé skupiny ze ¢tyf byly dale
rozvadény a analyzovany s pomoci legislativy, pfedpist, natizeni a standardnich procedur.
Pro snadnou orientaci je na zacatku kazdé podkapitoly schéma, které Ctenafi upfesiiuje
aktualni analyzované riziko zvyraznénim v konkrétnim schématu, které vychdzi ze

schématu ¢. 2.

V rdmci stanovenych hypotéz jsou ve tieti ¢asti vybrany dva nejrizikovési procesy
palubnich privod¢ich — pozar za letu a spoluprace posadky v kombinaci s lidskym
faktorem. K pozaru za letu je definovano vybaveni, které musi byt na palubé letounti podle
predpist, teorie postupu palubnich privodcich pti pozaru nékterych vytipovanych mist na
palubé¢ a také ptiklady nehod, které se staly a maji spojitost s tématem. Soucinnost posadky
je uvedena na nékolika piikladech, které vychazi ze skute¢nych udalosti, kdy pfi spravné
spolupraci posadky bylo zabranéno vétsim Sskodam, a jsou zminény zakladni faktory, které
ovlivituji spravné CRM. Vzhledem ke spravné soucinnosti posadky je kratce rozebrano
téma lidského faktoru. Tato rizika jsou probrana vice do hloubky, nez rizika v druhé ¢asti,

a na zavér kazdé kapitoly zhodnocena.

Ctvrta &ast prace je vénovana navrzeni konceptl, které budou redukovat

bezpecnostni rizika popsand V kapitole 3, tedy pozar za letu a soucinnost posadky
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v kombinaci s lidskym faktorem. Navrzené koncepty jsou jednoduché, ale zaroven Gc¢inné.
V ramci téchto konceptl je realizovana i analyza ndkladl a pfinosd, pokud by byly
zminéné navrhy pouzity leteckou spole¢nosti. K vypoctim byla pouzita stiedné velka
letecka spolecnost o péti stech palubnich pravod¢ich. Vypoctené naklady se mohou lisit
vzhledem k proménlivym faktorim jako kurs ¢eské koruny vici dolaru apod. Vzhledem
k jednoduchosti provedeni a relativné nizkym nakladim jednotlivych navrht, by tyto
navrhy mohly byt doporuceny stavajicim ¢i nové vznikajicim leteckym spole¢nostem,

piipadné tato doporuceni zvazit a nasledné realizovat.

Diplomova prace je doplnéna grafickymi prvky a fotografiemi pro co nejlepsi

ilustraci konkrétnich témat.

Ob¢ stanovené hypotézy se potvrdily. Pozar na palubé je opravdu jednou z
nejkriti¢téjsich situaci a nejvétsim bezpecnostnim rizikem, které mize za letu nastat, a
palubni priivod¢i na né¢ musi byt dokonale pfipraveni, aby tak mohli tyto situace uspésné
vyfesit. Spoluprace posadky je ovlivnéna a propojena s pusobenim lidského faktoru a jako

celek zasahuji do vSech ¢innosti a procest pti prabchu letu.

Tato prace pfindsi uceleny a komplexni pohled na problematiku bezpecnostnich rizik
v procesech palubnich privod¢ich a poskytuje ¢tenarim idealni piehled rizik spojenych
s timto povolanim. Dokument je zakladnim zdrojem pro jednotlivce, ktefi budou o této
problematice hledat informace. Také by mohl slouzit nové vznikajicim leteckym
spole¢nostem a jejich safety managerim, ktefi budou toto téma feSit pro svou leteckou
spolecnost. Své uplatnéni muize tato prace najit i u zdjemcl o profesi palubnich

pravodcich, a to jako ptehled 0 naro¢nosti a rizikovosti tohoto povolani.
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