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Abstrakt

V této bakalarske praci jsou popsany statni programy bezpecnosti (SSP) a statni plany
provozni bezpecénosti (SSp) vybranych stata EU, které byly vytvofeny pomoci principu
uvedenych v ICAO doc. 9859. Bezpec&nostni problémy (safety issues) statl, uvedené
v jejich SSp, jsou pfifazené k bezpeénostnim problémim uvedenych v prehledu
bezpecnosti EASA. Cilem prace je vytvoreni obecného modelu systému SDCPS
a SDTOS ur€enych ke sbéru dat, jejich naslednému zpracovani a k cilenému dohledu

nad oblastmi rizik.

Klicova slova

Bezpeclnost, bezpecnostni problémy, statni program bezpeénosti, statni plan provozni

bezpecnosti, data, analyza, hlaseni, riziko

Abstract

This bachelor’s thesis will describe state safety programmes (SSP) and state safety
plans (SSp) in selected EU countries. These SSP and SSp were based upon principles
listed in ICAO doc. 9859. These countries’ safety issues mentioned in their SSp are
assigned to safety issues presented in EASA annual safety review. The aim of this
thesis is to create general SDCPS and SDTOS system models designated for

collecting and processing data and targeted oversight over risk areas.

Keywords

Safety, safety issues, State Safety Programme, State Safety Plan, data, analysis,

reporting, risk
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1 Uvod

Bezpecnost je velmi dulezita vlastnost letecké dopravy. Jelikoz objem letecké dopravy
neustale roste, je dulezité zachovat bezpecnost na vysoké urovni. Kazdoroéné tak
dochazi ke zdokonalovani procesl a systémua a co nejrychlejSimu pfijimani opatfeni,
ktera vedou Kk jejimu zlepSeni. Aby byla zaru€ena vysoka uroven bezpec€nosti v celé
EU, musi mit vSechny staty stejna pravidla a musi plnit povinna nafizeni a pfedpisy,

ktera ma v mezinarodnim méritku na starosti ICAO a v ramci EU EASA.

Dulezitym znakem bezpecnosti statll jsou jejich urovné bezpecnosti. Staty musi zavést
statni program bezpecénosti (SSP), aby pomoci pravidel v ném uvedenych dosahly

prave tzv. pfijatelné urovné bezpecnosti.

Dokument mezinarodni organizace civilniho letectvi (ICAO doc. 9859) predstavuje
voditko k vytvofeni téchto SSP. V této praci jsou popsané zakladni postupy
a systematiky - jak fidit provozni bezpeénost ze své Urovné, jak nad touto bezpecnosti
provadét dohled a jak sbirat data. Dale jsou popsany SSP a SSp vybranych statd EU

Z hlediska sbéru, analyzy a vymény dat.

K tomu, abychom mohli pracovat s bezpecénosti, je dulezité pravé zavedeni systému
sbéru bezpecnostnich dat pomoci systému hlaseni udalosti. Takovéto hlaseni udalosti
muze byt povinné i nepovinné. Tohoto systému mulze vyuzit kazdy zaméstnanec
v civilnim letectvi. V CR je moznost podat hlaseni online pfimo na strankach Ufadu pro
odborné zjisStovani pfi€in leteckych nehod. Kazdy stat by mél implementovat tento
systém do svého SSP. Diky tomuto systému jsou produkovana data, ktera nasledné
slouzi k identifikaci rlznych druhd nebezpeci a probléml spojenych s bezpe&nosti.
Tyto bezpecCnostni problémy byvaji vétSinou popsany ve statnich planech provozni
bezpecnosti. Z téchto plani jsou pouzity bezpecnostni problémy statl k porovnani
s bezpec€nostnimi problémy agentury EASA. Dale je vytvoren prehled problému, které
vedou k naruSeni vzletové a pfistavaci drahy. Je dullezité, aby se data ztohoto
systému Sifila i mezi poskytovatele sluzeb a mezi ostatni staty, které pomoci téchto

sdilenych dat mohou urc€it své druhy nebezpedi a indikatory bezpecnosti.

Cilem prace je vytvofeni obecného modelu sloZzeného ze systémd SDCPS a SDTOS,
ktery schematicky popisuje, jak by mély pravé staty sbirat bezpecnostni data, jak se
skrz tato data dostat k indikatordm bezpecnosti, bezpecnostnim problémim (safety

issues) a jak nad témito problémy vykonavat cileny dohled.



2 ICAO Doc. 9859: Safety Management Manual

Tento dokument stanovuje zakladni principy systému Ffizeni provozni bezpeénosti
civilniho letectvi. Ma za cil poskytnout statdm voditko k vyvoji a realizaci SSP
v souladu s mezinarodnimi standardy a doporuc¢enymi postupy SARP. Dokument je
rozdéleny do &tyf kapitol. Kapitola 1 pfedstavuje piehled celého dokumentu, zatimco
kapitola 2 projednava zakladni koncepty a procesy fizeni bezpecCnosti. Kapitola 3
poskytuje souhrn standardu a doporu¢enych postupt (SARP) fizeni bezpecnosti ICAO
Kapitoly 4 a 5 nastifiuji progresivni pfistup k vytvofeni, zavedeni a udrzovani SSP
a SMS. V kapitole 4 se také detailné pojednava o principech aplikace systému na
statni urovni, ktery ma slouzit k efektivnimu dohledu nad oblasti provozni bezpenosti

civilniho letectvi [1].

Kapitola 4 obsahuje 4 komponenty, z nichZz jsou dulezité zejména tyto principy

a pozadavky:

- Stat zajisti bezpeénostni ramec a specifické predpisy, které definuji, jak bude
fidit provozni bezpeénost ze své urovné.

- Stat jasné definuje pozadavky a odpovédnosti tykajici se Fizeni provozni
bezpe&nosti ze své Urovné.

- Stat se s leteckymi organizacemi dohodne na bezpecnostni vykonnosti.

- Stat zavede mechanismy k zajisténi efektivniho dohledu nad provozni
bezpecnosti.

- Stat zavede mechanismy ke sbéru, analyze a vyméné bezpec€nostnich dat.

- Safety data-driven cileny dohled nad oblastmi s vy88i mirou rizik nebo dle

potfeby [1].

2.1 Stat zajisti bezpe¢nostni ramec a specifické predpisy, které

definuji, jak bude fidit provozni bezpeénost ze své urovné

Pro Fizeni bezpelnosti je tfeba vytvofit funkéni systém, ktery vyplyva ze spravné
nastaveného ramce pravidel statu. Nedilnou soucasti ramce z legislativniho pohledu
jsou vnitini normy, smérnice, postupy a procedury, které se vzajemné podileji na
vytvofeni nezbytnych podminek pro spravné fungovani SSP. Zakladni legislativa
k ttmto pravidlim je definovana z nafizeni Evropské unie, ktera se neustale
aktualizuji [1] [2].



Nastaveny ramec definovanych pravidel statu ma také za cil zvySovani efektivity
v oblasti dozorni €innosti. Dosahnout efektivity v oblasti dozorni €innosti Ize tak, Zze se
bude pfislusna organizace, v pfipadé CR UCL, vé&novat v dané chvili a za danych

méla byt popsana ve statnim planu provozni bezpecnosti (SSp) [1].

Dodrzovanim nastavenych pravidel a procest se bude moci dopracovat k velmi
dilezitym indikatordm bezpecnosti, pomoci kterych se budou moci snadno sledovat

nejdulezitéjsi provozni rizika [1].
2.1.1 Indikatory bezpecnosti

Indikatory bezpecnosti jsou pfedchldci pro vyhledavani novych druhG nebezpedi
a bezpec€nostnich rizik, které se ur€uji sledovanim béznych provoznich procesl podle
ICAO doc. 9859, kde jsou nejnovéjsi trendy pro budovani systému fizeni bezpeclnosti
(SMS) popsany [3].

Nutnosti k vytvofeni indikatord bezpecnosti je sbér dat, diky kterému je nasledné
mozné zjistit okamzity stav bezpecnosti v konkrétni organizaci. Data je mozné sbirat

pomoci bezpecnostnich auditl, prizkumu, rozhovort a bezpe€nostniho pozorovani [3].

Indikatory bezpec€nosti jsou definovany jako méfitelné provozni proménné, které

mohou byt pouzity k popisu rozsahlejSiho jevu, nebo &asti skute€nosti [3].

Jako hlavni pfinos indikatort bezpecnosti je jejich vyuZziti ve zlepSovani bezpe&nostni
vykonnosti leteckych organizaci. V organizacich jsou sledovany provozni procesy
a hledany provozni odchylky dfive, nez dojde k ovlivnéni bezpecnostniho chovani

systému [3].

2.2 Stat jasné definuje pozadavky a odpovédnosti tykajici se

Fizeni provozni bezpe€nosti ze své urovné

Tyto pozadavky zahrnuji pokyny pro planovani, organizaci, rozvijeni, udrzbu, kontrolu
a neustalé zlepSovani SSP takovym zpusobem, ktery splfiuje bezpecCnostni cile
statu [1].

K ziskani bezpe&nostnich dat, ktera potfebuje UCL k vyhodnoceni Grovné provozni
bezpecnosti leteckych organizaci, jsou potfeba pravidla, ktera jsou detailné popsana

v Nafizeni evropského parlamentu a rady EU &. 376/2014 [1].
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Stat ma za povinnost vytvofit SSP a SSp. K vytvoifeni SSP a SSp jsou nutné dva
procesy (modul dle ICAO Doc. 9859), na jejichz fungovani je nutné vytvofit IT podporu.
Tyto procesy jsou:

- Safety Data Collection and Processing System — SDCPS.
Tento systém je urlen pro sbér dat pfedevS§im pomoci povinného a dobrovolného
hlaseni.

- Safety Data-driven Targeting of Oversight — SDTOS.
Tento sbér dat je zajiStén pomoci auditt a inspekci. SDTOS je zaméfen na rizika podle
vaznosti a na zakladé pravdépodobnosti jejich vyskytu, kterou lze modelovat napfr.

pomoci trendd v minulosti [1] [2].

2.3 Stat se s leteckymi organizacemi dohodne na bezpec¢nostni

vykonnosti

Tato dohoda by méla obsahovat hodnoty bezpecnostni vykonnosti z hlediska vyskytu
rdznych udalosti, které mohou nastat a faktor( bezpecénosti. Bezpeénostni vykonnost
leteckych organizaci zavisi na systému fizeni provozni bezpec€nosti (SMS), tedy na

jeho vyspélosti [1] [2].

Stat by mél byt schopen vyhodnotit a stanovit pfijatelnou udroven bezpecnostni
vykonnosti u kazdé organizace zvlast. V praxi se vyhody bezpe&nostni vykonnosti daji
vyuzit pouze tehdy, pokud jsou stanoveny indikatory bezpecnosti v kazdé letecké
organizaci a zname jejich pfijatelné hodnoty neboli ALoS (Acceptable Level of Safety).
Pokud zname indikatory bezpecénosti, je vhodné vytvofit pomoci IT FeSeni, podle
kteréeho se da snadno hledat a sledovat bezpecnostni vykonnost urcité

organizace [1] [2].

2.4 Stat zavede mechanismy k zajisténi efektivhiho dohledu nad

provozni bezpeénosti

Dohled je zajistén znamymi mechanismy, jako jsou audity, inspekce a prizkumy. Tyto
mechanismy si kladou za cil pfedevS§im oveéfeni, zdali je funkéni efektivni identifikace

nebezpeCi a moznych rizik v ramci leteckych spoleCnosti [1].
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K zajisténi efektivniho dohledu nad provozni bezpelnosti se pfedpoklada zavedeni tzv.
Safety-data-driven’ neboli performance-based® pfistupu, ktery nahradi compliance-
based pfistup. Compliance-based pfistup vyhodnocuje, jak je dana organizace

v souladu s pozadavky legislativy [1].

Vytvofeni Data-driven pfistupu je hlavni prioritou narodniho systému bezpecnosti

k zajiSténi dohledu nad provozni bezpecnosti [1].

2.5 Stat zavede mechanismy ke sbéru, analyze a vyméné

bezpecénostnich dat

Stat by mél také zavést mechanismy na ukladani téchto dat, které se tykaji vyskytu
bezpeCnostnich rizik na urovni statu i na urovni leteckych spoleCnosti. Naopak je
dilezité, aby existovaly i mechanismy na ziskani téchto ulozenych dat. Stat tedy
zavede mechanismy k ziskani informaci z uloZzenych dat a bude je aktivné vyménovat,

jak s leteckymi organizacemi, tak i podle potfeby s ostatnimi staty [1] [2].

Pro sbér a vyménu dat bude slouzit systém SDCPS, ktery zaroven umozni ziskani
informaci a jejich kompatibilni vyménu diky pouziti ICAO ADREP (Accident/Incident
data reporting) a RIT (Reduce interface taxonomy) taxonomie [1].

2.6 Safety-data-driven cileny dohled nad oblastmi s vys$Si mirou

rizik nebo dle potieby

Cileny dohled nad oblastmi s vy$Si mirou rizik je v souladu s principy ekonomické
efektivnosti, proto by se mél stat pomoci auditd a inspekci zaméfit pravé na tyto
oblasti. Zakladem jsou kvalitni bezpe&nostni data od leteckych spolecnosti, ktera jsou
analyzovana a nasledné jsou z dat vybrany pravé ty, které tvofi oblast s vy$Si mirou
rizik [1] [2].

V dokumentu ICAO 9859 jsou uvedeny zpUsoby, jak je tfeba vyhodnocovat indikatory
bezpecnosti a jak stanovit pfijatelnou Uroven bezpecnosti. Zplsob je zaloZzen na vzorci

smérodatné odchylky a primeérnych hodnot indikatord bezpe€nostni vykonnosti [1].

o= [PEw?
N

! Data-driven — uskute&riovano nebo jiz provedeno na zakladé shromazdénych informaci
? performance-based — zaméfen na vykonnosti
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Jde vlastné o uréeni smérodatné odchylky za urcité sledované obdobi, kde je potfeba

vypocitat primérnou hodnotu bezpe€nostni vykonnosti [1].

Ve vzorci plati, ze x je pocet vyskytu konkrétniho indikatoru bezpecnosti, N je pocet
méfeni a P je prumérna hodnota ze vSech vyskytl indikatord bezpecnosti, tedy

hodnota bezpecnostni vykonnosti [1].

Smérodatna odchylka slouzi k uréeni pfijatelné urovné bezpelnostni vykonnosti
(ALoSP). Podle ni lze vyhodnotit urovehn bezpecnostni vykonnosti. Systém vyda
vystrahu v pfipadé prekroCeni jeji pfedem stanovené podminky v nadchazejicim

sledovacim obdobi [1].
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3 Statni program bezpecnosti SSP (State Safety Programme)

Statni program bezpeénosti je souhrn pravidel a k nim odpovidajicich ¢innosti, ktery je
zaméfen na zvySovani urovn€ bezpecnosti. Staty museji zavést SSP na Fizeni
bezpec€nosti statu v ramci civilniho letectvi, aby dosahly pfijatelné urovné bezpecnosti.
SSP musi zaroven propojovat vné&jSi procesy na urovni statu a vnitini bezpecnostni
procesy. Vnitinimi procesy jsou mySleny pfislusné subjekty pusobici v civilnim
letectvi [4] [5].

SSP je dllezity material pro stanoveni zakladnich postupl v oblasti bezpe¢nosti. Jedna
se o takzvany ,zivy dokument®, ktery se stale aktualizuje a doplfiuje na zakladé
neustalého vyvoje bezpec€nostnich kritérii ICAO a EASA. Aktualizace SSP muze byt

provadéna i na zakladé poznatkui a zkuSenosti z praxe [5].

Hlavnim ucelem vydani SSP je dosaZeni ALoS. Novy koncept stanoveni ALoS usiluje
o roz8ifeni aktualniho pfistupu k Fizeni bezpeénosti, o pfistup zaloZzeny na zajisténi
skuteCné vykonnosti dané organizace. Aktualni pfistup se zaklada na prokazani
skuteCnosti, pfislusné organizace spliuji regulaéni pozZadavky. Dosazeni piedem
urenych ALoS bude zaroveh prostiedkem k ovéfeni pozadované vykonnosti SSP
a SMS u subjektu plsobicich v civilnim letectvi. Maximalni, tedy 100% ALoS znamena,

Ze byly dosazZeny vSechny cile bezpecnosti a nejsou hlaSena zadna upozornéni [4] [5].

3.1 Statni plan provozni bezpeénosti SSp (State Safety plan)
Evropské staty zaCaly implementovat fizeni bezpecnosti ve svych statech, aby dosahly
efektivnosti pfi identifikaci nebezpedi s cilem neustalého snizovani bezpeénostnich
rizik, které jsou jiz nyni na dobré urovni. Tato €innost dopliuje stavajici systém
0 bezpecnostni predpisy, kontrolu jejich dodrzovani a o vySetfovani nehod a vaznych
incidentd, pokud k nim dojde. Jednim z kliC¢ovych prvka Fizeni bezpe€nosti je fizeni
bezpecnostnich rizik, coz znamena identifikovat nebezpeli, posuzovat rizika

a rozhodnout o nejlepSim mozném postupu, ktery vede ke zmirnéni téchto rizik [6].

Tento proces je na evropské urovni provadén v koordinaci mezi staty a primyslem,
protoze jsou soucasti jednoho leteckého systému. Tento systém je popsan
v evropském planu provozni bezpecnosti letectvi EPAS (European Plan for Aviation
Safety). EPAS udrzZuje a pravidelné aktualizuje EASA [6].

Plan provozni bezpecnosti letectvi by tedy mél identifikovat oblasti rizik, bezpecnosti

rizika a urcit, jakymi zpUsoby tato rizika snizit.

14



4 SSP a SSp u ostatnich stati EU

Evropska agentura pro bezpec¢nost letectvi EASA zverfejfiuje SSP a SSp evropskych
zemi. Tyto zemé& maji své SSP a SSp psané budto svym ufednim jazykem, nebo
anglicky. Zajima nas predevSim to, jak dané staty feSi sbér, analyzu a vyménu dat.

Z téch anglicky psanych se jevi jako pfinosné pfedevSim tyto:

4.1 Belgicky statni program bezpeénosti — SSP

Belgicky ufad pro civilni letectvi (BCAA) sbira informace o bezpec€nosti z riznych
zdroju. Jednim z nejvétSich je systém hlaseni udalosti, ktery se déli na povinné
a dobrovolné hlaseni. Cely tento proces hlaseni je zalozen na davéryhodnosti tomu,
kdo hlaseni podava, tzv. ,just culture® princip, ve kterém neni reportér nijak potrestany
za chyby v hlaseni. DalSim zdrojem informaci o bezpeénosti jsou vySetfovaci hlaseni,
ktera jsou zpracovana z rlznych inspekci a auditll. BCAA uklada dorucené hlaseni bez
identifikacnich informaci do evropské databaze udalosti ECCAIRS. Belgie skrze tuto

databazi vyménuje bezpecénosti informace s ostatnimi staty [7].

BCAA hodnoti zavaznost a Cetnost kazdé udalosti. Ze shromazdénych informaci je
schopna rozpoznat hlavni trendy, které maji vliv na bezpeCnost a faktory, které
pFispivaji vzniku incidentd. Analyzované informace jsou v pfipadé potfeby pouzity pro

stanoveni napravnych opatfeni [7].

BCAA ma dale svou bezpec&nostni komisi, ktera projednava tyto udalosti a nasledné
fedi provozni rizika, jimiz se bude zabyvat pfednostné. Bezpec€nostni komise je
zodpovédna za navrh, vyhodnoceni a schvaleni belgického SSp. Tento plan se snazi
eliminovat potencialni zdroje bezpe€nostnich problému prostfednictvim optimalizace

regulacnich a kontrolnich Cinnosti [7].

Na obrazku 1 je popsan postup pro zachazeni s riziky. Postup vychazi z pfijeti hlaSeni
0 udalosti, které je nasledné ulozeno do databaze ECCAIRS. Ulozeni do databaze
muzeme brat jako prvni proces. Druhy proces je posouzeni a analyza jednotlivych
udalosti, s ¢imz souvisi i tfeti proces, tedy ro¢ni vyhodnoceni bezpecnostnich udalosti.
Nasleduje postup k bezpecnostni komisi, kde se v feSeni upfednostni oblasti rizik.
Reditelstvi BCAA pfijme opatfeni na zmirnéni rizik souvisejicich s bezpe&nosti, které
nasledné komise vyhodnoti. V pfipadé, Ze pravdépodobnost rizika pretrvava, je tfeba
pFijmout dal$i opatfeni, v opaéném piipadé se upfednostni dal$i oblast rizik. Ctvrtym

procesem je sestaveni a realizace SSp bezpec€nosti komisi.

15



‘ Postup pro zachazeni s riziky

l ‘ Bezpetnostni : .
% komise -
Upirednostnéna _ Imirnéni
: : "l rizika
Proces 1: ¥ : /

oblasti rizik
Hlatené ndalosti | =i | Shér data .
ulozeni do ECCAIRS " Mionieni coatieni

Proces 2
Posouzeni a analyza
jednotlivich udalosti

Proces 4: Sestaveni a realizace |
belgického planu pro bezpetnost

Obrazek 1 - Systém sbéru dat a postup pro zachazeni s riziky v Belgii [7]

4.1.1 Belgicky statni plan provozni bezpec¢nosti — SSp

Belgicky plan, ktery posuzujeme, je urCen pro obdobi mezi roky 2010 — 2014.
V kazdém roce byl vydavan stejny, ale aktualizovany plan. V roce 2014 se v planu
poprvé jasné vyznacil rozdil mezi vSeobecnym a komerénim letectvim. Dale bylo nové
zafazeno feSeni problémd v ramci vyvstavajicich innosti, tykajicich se bezpilotnich

systému (drond) [8].
Belgicky plan provozni bezpecnosti zahrnuje tfi oblasti:
- Oblast systémovych €innosti.

V této oblasti se zabyva naslednou implementaci belgického SSP, vyvinutim indikatora
bezpecnosti a vyvinutim strategie s ohledem na Skoleni v oblasti bezpec¢nosti [8].

- Oblast provoznich ¢innosti.

Tato oblast je rozdélena na vSeobecné a komercnim letectvi. V komer¢nim letectvi se

napfiklad FfeSi zavedeni planu na prevenci kolizi se zvifaty, problémy souvisejici

16



s odbavovanim, vySetfovani a stihani neukaznénych cestujicich, zaméfovani letadel

lasery a zlepSeni program( na monitorovani leteckych dat [8].

Ve v8eobecném letectvi se pak feSi napfiklad snizeni rizika naruseni vzdu$ného
prostoru, nedodrZzeni minimalniho rozestupu pfi paraSutistickych seskocich

a bezpec€nostni problémy souvisejici s Iétanim ve formaci [8].

- Oblast vyvstavajicich €innosti.

Tyto &innosti poskytuji uritou pozornost k bezpecnostnim problémdm odvozenych
z ¢innosti nebo predpistll, které nebyly piné zavedeny a z €innosti, kde Casto nejsou
data k dispozici nebo jsou tato data nedostateCna. Jedna se pfedevSim o oblast

bezpilotnich systémd [8].

Kazdy rok jsou v belgickém planu provozni bezpec&nosti vyhodnocena rizika souvisejici
s belgickym civilnim letectvim. Tato rizika byla vyuZita v dalSi Casti této prace

k porovnavani s ostatnimi staty.

4.2 Rakousky statni program bezpeénosti — SSP

Rakousky SSP je jeden z nejvice rozpracovanych, co se sbéru a nasledné analyzy

tycCe.

Rakousky systém hlaseni je kliCovym elementem procesu fizeni bezpecCnostnich
informaci, ktery umozriuje ucinit opatfeni vedouci k zlepSeni bezpec&nosti skrze
poznatky ziskané z hladenych udalosti. Data zpracovana timto procesem jsou hlavnim

zdrojem pro pfistup k dozoru nad bezpecnostnimi riziky v Rakousku [9].

Hlavni ukoly systému jsou rozdéleny do tfi skupin:

1. sbér hlaSeni — poskytnuti rozhrani s komunitou,
2. zajisténi kvality reportovanych informaci,
3. odeslani a ulozeni do narodni databaze ECCAIRS [9].

Hlavnim zdrojem bezpelnostnich informaci je systém povinného a dobrovolného

hlageni [9].

Rakousky systém nabizi nékolik moznosti, jak zanechat hlaseni tak, aby si mohli sami
ti, ktefi hlaSeni podavaji vybrat a odstranily se tak pfipadné komplikace s podanim

hlaseni [9].
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MozZnosti podani hlaseni:

1. online forma — pfimo na strankach rakouského ufadu pro civilni letectvi (Austro
Control),
pfenos dat pomoci rozhrani s obecnou strukturou XML,

vyplnény formular odeslat pomoci e-mailu,

vypInény formulai odeslat pomoci faxu,

a > DN

papirovou formou — odeslani dopisu s vypinénym formulafem [9].

Informace o vSech druzich hladeni jsou k dispozici na strankach rakouského ufadu pro
civilni letectvi (Austro Control). V8echna online hlaseni jsou automaticky pfesmérovana

na prislusnou organizaci [9].

Rakousky SSP jako jediny pouziva tzv. preklasifikovani hlaSenych udalosti. Toto
pFeklasifikovani generuje unikatni Cisla poloZzek v databazi ECCAIRS, ¢imz se odliSuje
od ostatnich [9].

Preklasifikovani funguje tak, ze po pozitivnim vysledku ovéreni spravnosti dat je kazda

udalost preklasifikovana podle dvou schémat:

a) podle ICAO SOA (Safety Oversight Audit) oblasti dozoru,
b) podle rozdéleni odpovédnosti rGznych (fadd v dozoru nad bezpecnosti
v Rakousku [9].

bom@@ FF

CONTRO

Prenos dat —\
c B
C = = Narodni
2 o DB
a FAX z
*(0
(0]
r pd

ECR

Zucdastnéné

strany Narodni kontaktni misto

Obrazek 2 - Systém sbéru dat v Rakousku [9]
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Na obrazku 2 muzeme vidét, jak se zachazi s daty, ktera byla pfimo reportérem

pomoci riznych moznosti do systému vlozena.

Kvalitou ovéfena data putuji do rakouské narodni databaze a odtud nasledné do
ECCAIRS. Do databazi ma pfistup rakouské ministerstvo dopravy, inovaci
poskytovatel letovych sluzeb (austro control). Timto krokem se ulehéil pfistup
k provoznim datiim, ktera se mohou doplfovat udaji z hlaseni. Poskytovatel letovych
sluzeb umoznuje pfimo na svych strankach vyuzit systému hlaSeni s pfisluSnymi
formulafi. Dale je v systému tzv. stfedisko pfistupu uzivateli (National Focal Point) do
statniho systému. Stfedisko pfistupu mizeme oznacit jako rozhrani mezi systémem
a jeho uzivateli. Rozhrani k uzivatelim by mohlo byt poskytovano v podobé SSp, nebo
v CastéjSi formé prostfednictvim internetovych stranek. Z obrazku 2 mizeme vidét, ze
stfedisko poskytuje zpétnou vazbu uzivatelim, ¢imz je mlze oslovovat pravé k vyuziti

systému hlaseni [1] [9].

Rakousko timto systémem predcCilo vSechny staty, ani jeden z ostatnich stati nema

takto detailné popsany a navrZzeny systém sbéru dat.

4.3 Statni program bezpeénosti — SSP Velké Britanie

Hlavnim systémem pro hlaSeni je ve Velké Britanii jejich vlastni vyvinuty systém
MORS, ktery povazuji za svij hlavni. Tento systém neboli schéma bylo vyvinuto jiz
v roce 1976. Jeho cilem je pfispéni ke zvySeni letecké bezpecnosti tim, Ze zajisti, aby
byly hlaseny dullezité informace. Jedinym ukolem hlaSeni udalosti je prevence nehod
a incidentu, nikoliv pfisuzovani viny &i odpovédnosti. Pro urCité osoby je zakonna
povinnost podat MORS (Mandatory Occurrence Reporting System). Britsky ufad pro
civilni letectvi kazdoro&né pfijme pfes 16000 novych hlaSeni. Tato hlaSeni jsou uloZena

a analyzovana pomoci ECCAIRS [10].

CAA (Civil Aviation Authority) pfi uvefejnovani hlaSeni nedéla rozdil mezi povinnymi

a dobrovolnymi hlaSenimi [10].

CAA dale vyvinula metodu pro analyzovani dat obsazenych v MORS, aby mohla u€init
pozadovana preventivni opatfeni. Byl vyvinut proces, ktery klasifikuje rizika spojena
s kazdym hlaSenim. Tento proces klasifikace dat poskytuje zakladni informace pro
CAA proces Fizeni rizik. O analyzu téchto dat se stara tym specialistl (performance
analysis team), ktefi maji za Ukol vyvinout a monitorovat indikatory bezpecnosti pro

vSechna kli¢ova rizika, rozpoznat trendy, analyzovat specifické problémy a poskytnout
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vysledky. Kazdy mésic jsou nashromazdéna data Sifena mezi leteckou komunitu, aby
poskytla zpétnou vazbu o udalostech. K samotnému systému MORS patfi také britska
narodni databaze, ktera obsahuje zdznamy o nehodach a vaznych incidentech.
K témto datim ma plny pfistup britsky AAIB (obdoba ¢eského ufadu pro odborné

zjistovani pfi€in leteckych nehod) [10].
4.3.1 Statni plan provozni bezpeénosti — SSp Velké Britanie

Nejnovéjsi britsky SSp, ktery je k dispozici je z roku 2014 a je velmi rozsahly. Déli se

do deviti sekci. Prvni sekci je obecné predstaveni britského CAA jako regulatora.

Nasledujici sekce jsou: identifikace rizik, sekce bezpelngjsi lidé, bezpecnéjsi

aktivity spojené s obchodnim a vSeobecnym letectvim a posledni sekci je zavér [11].

Britsky CAA zfidil pracovni skupiny slozené z odbornikG pro kazdy vysoce rizikovy
vystup a pracuji na jejich snizeni na pfijatelnou uroven. Zkoumaji specifické scénare
a udalosti, které nejCastéji vedou k témto rizikovym vystupim. Vysoce rizikovy vystup

patfi mezi takova rizika, ktera mohou zpUsobit smrtelné nehody [11].

Velké Britanii se podafilo pomoci identifikovani hlavnich rizik v letectvi, které mohou
vést ke smrtelnym nehodam, uréit sedm nejvyznamnégjSich oblasti rizik. Tyto oblasti
jsou:

- Ztrata fiditelnosti béhem letu (Loss of control in flight).

- Vyjeti ze vzletové a pfistavaci drahy (Runway excursions).

- Rizeny let do terénu (Controlled flight into terrain).

- Naru8eni vzletové a pfistavaci drahy (Runway incursions).

- Pozemni odbavovani (Ground handling).

- SraZka ve vzduchu (Airborne conflict).

- Pozar letadla (Aircraft fire) [11].

Kazda nevyzadana udalost je nasledné pfifazena do jedné z téchto sedmi vysoce

rizikovych vystupl [11].

4.4 Irsky program bezpeénosti — SSP

Irsko ma svou vlastni narodni komisi na koordinaci statniho programu bezpec¢nosti,
ktera se sklada ztechnickych expertl IAA (Irish Aviation Authority) a DTTAS
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(Department of Transport, Tourism And Sport). Tato komise se schazi Ctvrtletné

a probira zalezitosti statniho programu bezpec¢nosti a jeho realizace [12].

Irsky IAA zaved| systém pro doruovani povinnych hlaseni, ktery ma svij specificky
format a je dostupny pfimo na strankach IAA. Tento systém také umozriuje
inspektordm aktualizovat hlaSeni po ziskani vysledkl z vySetfovani. Irsko se také jako

ostatni staty podili na vyméné dat pomoci ECCAIRS [12].

V Irsku identifikuje nebezpedi a posuzuje bezpecnostni rizika v oblastech letectvi IAA.
Na posouzeni rizik se pouzivaji rizné nastroje, jako je napfiklad schéma pro klasifikaci
rizik ARMS (Aviation Risk Management Solutions) nebo Bowtie analyza. Rizika jsou
identifikovana pfimo z analyzy hlaSeni udalosti a z aktivit souvisejicich s dozorem nad
bezpecnosti. Vysledky analyzy umozniuji statu okamzité reagovat na obavy ohledné
bezpec€nosti, identifikovat oblasti s vy$Si mirou rizik a efektivné planovat inspekce
a audity. Nejvice prioritni rizika se pfenaseji do statniho planu provozni bezpecnosti.
Realizace pozadovaného sbéru dat a nastroji pro jejich analyzu neni v Irsku zcela
dokon&ena. Systém na podporu celkového dozoru bude vyvinut béhem pfistich
nékolika let [12].

Reditel SRD - IAA Experti z komise

Reditel leteckych
sluzeb a
bezpecnosti

Posouzeni SSP

Oddéleni SRD IAA/pramysl -

bezpecnostni fora

SSP'koordinaéni Pokraéujici
komise

posuzovani SSP

Oddéleni DTTAS Pokracujici
véetné AAIU/ISAR posuzovani SSP

Obrazek 3 - Struktura komise na koordinaci statniho programu bezpecnosti [12]
Na obrazku 3 je znazornéna struktura komise na koordinaci statniho programu
bezpectnosti. Tato komise slozena z expertd IAA a DTTAS v Cele s feditelem SRD
(Safety Regulation Division) za IAA a feditelem leteckych sluzeb a divize bezpecnosti
za DTTAS. Experti z oddéleni SRD a DTTAS maji za ukol neustéle posuzovat statni
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program bezpecénosti a podporovat diskuzi o bezpeclnostnich problémech na
bezpecCnostnich férech k tomu uréenych. Komise kromé& posuzovani SSP posuzuje

také statni plan provozni bezpecnosti [12].

4.4.1 Irsky plan provozni bezpeénosti — SSp

Smyslem vytvofeni irského planu provozni bezpecnosti je naplnéni statniho programu
bezpecnosti ve spojeni se snizenim nehod a incidentd. NejnovéjSim planem je plan pro
roky 2015 — 2018. Tento plan obsahuje podnéty k urCeni kliCovych bezpecnostnich
rizik v letectvi. Tato rizika jsou identifikovana pomoci analyzy bezpecénostnich vystupu,

tedy nehod a incidentl na narodni i celosvétové urovni [13].

Plan je rozdélen do tfi sekci — systémové problémy, komeréni letecka pfeprava

a vSeobecné letectvi.

Systémové problémy maiji dopad napfi¢ vice sektory a ovliviiuji strukturalni aspekty
leteckého pramyslu, jako je napfiklad zavedeni statniho programu bezpecnosti nebo

zajisténi dozoru nad oblastmi rizik [13].

Do sekce komercni letecké prepravy patfi bezpecnostni problémy, které mohou
souviset s nehodami nebo vaznymi incidenty napfi¢ vSemi organizacemi zabyvajicimi
se komerCnim letectvim. Tedy letecké aerolinie, letisté, letové navigacni sluzby
a pozemni poskytovatelé sluzeb. Sekce vSeobecného letectvi feSi provozni problémy

pouze z pohledu véeobecného letectvi [13].

V planu jsou dale popsané podrobné informace o jednotlivych bezpecnostnich
problémech, které pravé spadaji pod jednu ze tfech sekci. Komercni a vSeobecné
letectvi ma navic uréené kliCové oblasti rizik, do kterych pravé urCité bezpecénosti

problémy spadaji [13].

4.5 Svycarsky program bezpeénosti — SSP

Aby bylo mozné vyhodnotit bezpeénost systému civilniho letectvi ve Svycarsku, je
tfeba shromazdovat relevantni data o bezpeénosti. Cim vétsi objemem dat maji organy
dozoru k dispozici, tim Iépe jsou schopny pomoci auditd a inspekci identifikovat oblasti,
ve kterych mlze byt pomoci cilenych opatfeni bezpe&nost zvy$ena. Svycarsko také
aplikovalo tzv. ,just culture® princip hlaseni udalosti a je jednou z mala evropskych

zemi, ktera tento princip zaclenila pfimo mezi své pravni pfedpisy [14].
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Mezi hlavni zdroje dat patfi také ve Svycarsku systém povinného a dobrovolného
hlaseni. V8echna povinna hladeni museji byt oznamovana do FOCA (Federal Office of
Civil Aviation) pfimo. Dobrovolné hlaseni muze byt oznameno a pfedano do FOCA
pomoci SWANS (Swiss Aviation Notification System). Cilem SWANS je ziskani dalSich
informaci o udalostech, které maji vyznam pro bezpecnost. Dobrovolné hlaseni maze
byt podano anonymné a kazdy, kdo poda hlaSeni o nehodé, nebude nijak potrestan,
pokud tedy nepljde o nehodu zpusobenou hrubou nedbalosti nebo Umysinym
jednanim. SWANS zpravy, a nasledné pouceni z nich, jsou publikovany v anonymni
formé& pomoci pravidelnych zprav nebo na internetu, za ucelem zajisténi vymény

informaci s ostatnimi v oblasti civilniho letectvi [14].

Divize FOCA pro Fizeni bezpec€nostnich rizik vklada vSechna data obsahuijici incidenty
a udalosti do ECCAIRS. Incidenty souvisejici s fizenim letového provozu jsou
hodnoceny na zakladé kritérii pfedpisu Eurocontrolu ESARR2 (Eurocontrol Safety
Regulatory Requirement for Reporting and Assessment of Safety Occurrences in
ATM) [14].

Vysledky analyzy dat jsou k dispozici internim a externim uzivateldm pomoci rdznych
prostiedkl. Interné pomoci pravidelnych hlaseni, ktera jsou pfipravena z vysledku
auditu a inspekci. Externé pak FOCA publikuje vyro€ni zpravy, které obsahuji souhrn
hlasenych incidentl a ostatnich druhd aktivit souvisejicich s bezpec€nosti. Vyroéni

zpravy tykajici se fizeni letového provozu jsou pfedkladany Eurocontrolu [14].

trvale zachovat vysokou uroven bezpecnosti v celém sektoru Svycarského civilniho
letectvi. Jeho hlavni funkci je aktivné identifikovat rizika, ktera by mohla sniZovat
uroven bezpelnosti, tak aby mohla FOCA pfijmout pfisludna protiopatieni. SRM
provozuje a prubézné aktualizuje databazi rizik a koordinuje posuzovani rizik v riznych
segmentech (letova zpusobilost, letecké operace, fizeni letového provozu, letisté). Do
této databaze jsou vkladana i data z inspekci. SRM analyzuje shromazdéna data na
zakladé podrobného modelu posouzeni a na zakladé zjisténi nebezpeli predklada

doporuceni tykajici se opatfeni [14].

4.6 Finsky program bezpeénosti — SSP

Ve Finsku se standardné sbiraji bezpecnostni data pfedevsim pomoci hlaseni udalosti,
které ma na starost Trafi (Finnish Transport Safety Agency) a déli se na povinné

a dobrovolné hlaseni. Nehody a vazné incidenty museji byt také bez prodleni hlaseny
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do SIA (Safety Investigation Authority). V pfipadé nehod a vaznych incidentl posuzuje
SIA pfipady, a pokud je to nutné, pfijme rozhodnuti o zahajeni vySetfovani. Trafi by
méla upozornit SIA v pfipadech, kdy se nejedna o nehody nebo vazné incidenty, ale

povazuje hlaseni za takove, které by k vySetfovani vést mohlo [15].

Trafi uklada doru€ena hlaseni bez identifikacnich informaci do ECCAIRS, ¢imz stejné

jako ostatni staty umoznuje sdilet bezpeénosti informace.

Kromé dat z hlaseni udalosti jsou dalSimi zdroji informaci pfedevSim nalezy z auditd

a inspekci [15].

Ve Finsku maji vytvofené indikatory bezpecnosti, které se déli podle vaznosti do

nasledujicich tfi arovni:

- Prvni Groven.
Tato Uroven poukazuje na sledovani pocCtu nehod a vaznych incidentd ze systému
hlaseni. Vysledky z tohoto sledovani jsou primarné urCeny pro verejnost a popisuji ji

vysledky urovné bezpecnosti.

- Druha aroven.
Tato uroven se zaméfuje na nejbéznéjsi bezpe€nostni problémy nebo vazné nehody,
které se vyskytuji na mezinarodni urovni.

- Treti aroven.
Indikatory jsou vtéto urovni vice konkrétni. Tato uroven byla vyvinuta na

bezpecnostnich problémech z druhé urovné [15].

Druhou uroven mizeme srovnat s nejvyznamnéjSimi oblastmi rizik ve Velké Britanii,
tedy obecnych oblasti, do kterych mlize zasahovat vice bezpe€nostnich problému. Na
druhou Udroven navazuje treti, ktera pravé tyto oblasti doplfiuje o detailngjsi

bezpec€nostni problémy.

Napfiklad naruseni vzletové a pfistavaci drahy je ve tfeti Urovni doplnéno narusenim
zpusobené letadlem, vozidlem, osobou nebo pfimym a nepfimym pfispénim Fizeni

letového provozu.

Trafi posuzuje zavaznost a Cetnost kazdé udalosti, se kterou byla seznamena. Ze
vSech doru€enych informaci o bezpecnosti je mozné analyzovat a identifikovat hlavni
faktory a trendy, které ovliviiuji bezpe€nost. Analyzované informace jsou také pouzity
na monitorovani indikatord bezpecnosti a na vytvofeni pfipadnych napravnych

opatfeni [15].
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Zjisténé bezpecnostni informace se dale pouzivaji na cileny dozor v podobé auditt

a inspekci, tedy jejich zvySenim a potfebnym durazem na urcitych mistech [15].

V budoucnosti ma v planu Trafi vyvinout postup pfi posuzovani rizik v celém sektoru

letecké dopravy [15].

4.6.1 Finsky plan provozni bezpeénosti — SSp

Finsky plan provozni bezpecnosti popisuje opatfeni, ktera byla pfijata s cilem zlepSeni
bezpecnosti v letectvi s pfihlédnutim na doporu¢ena opatieni definovana na evropské

arovni [16].

Zavedeni opatfeni se pravidelné monitoruje vramci neustalého monitorovani

bezpecnostni situace, které ma na starosti Trafi [16].

Struktura finského planu vyplyva z evropského planu provozni bezpecnosti, tedy
rozdéleni do tfi kategorii — systémové problémy, operacni problémy a vyvstavajici

problémy. Lidské faktory a vykonnost jsou brany jako vlastni kategorie.

Finsky plan je pfezkouman a aktualizovan nejméné jednou ro¢né [16].

4.7 Francouzsky plan provozni bezpeénosti — SSp

Francie bohuzel nema svuj statni program bezpecnosti psany v anglickém jazyce, ale
alesponi vydava strategicky akéni plan k zajiSténi bezpecnosti letectvi. NejnovéjSim je
agenda 2018. Pro tuto agendu je dullezité stanovit priority a pfinést uc¢elna opatieni

s rozumnymi terminy ukonceni [17].

Strategicky plan definuje systémové cile, jejichz Ukolem je snizit mnozstvi rizik
a operachni cile, které snizuji frekvenci nebo kritické znaky konkrétnich rizik. Systémoveé
cile zahrnuji napfiklad zavedeni dozoru nad riziky, Skoleni pracovniki a zlepSeni
bezpecnostnich opatfeni. Mezi operativni cile patfi informovani a vycvik leteckych
posadek pro zmirnéni rizik nad ztratou fiditelnosti béhem letu, zlepSeni pfedavani
zprav o meteorologickych podminkach, sniZeni rizika srazky, k niz doSlo nebo téméF
doslo, snizeni rizika neidentifikovatelnych pozari na palubé letadla nebo na
nepristupnych Castech letadla a zlepSeni leteckych informaci — letové navigaéni

systémy [17].

Tento plan je doplnén o portfolio rizik, které vypracoval DGAC (Direction Générale de
I'Aviation Civile). Cilem takového portfolia je ur€it prioritni opatfeni pro kazdy druh
udalosti [17].
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4.8 Nizozemsky plan provozni bezpeénosti — SSp

Nizozemsko, stejné jako Francie nema svuij statni program pro bezpecnost napsany
v anglickém jazyce. Anglicky psany je pouze plan provozni bezpecnosti, nazyvany
agenda pro bezpecnost letectvi. Tato agenda popisuje, jak chtélo Nizozemsko zlepsit

bezpecnost civilniho letectvi mezi roky 2011 a 2015.

Plan se sklada ze sedmi &asti. Prvni &ast je obecné predstaveni, dale jsou uvedené
bezpeCnostni cile, integrovany pfistup, fFizeni bezpecénosti, bezpelnost letist
a pfilehlych oblasti, bezpe€nost béhem letu a implementace agendy. Do kazdé Casti
spada nékolik témat. Napfiklad do fizeni bezpeénosti se Ffadi rozvoj konkrétnich
a méfitelnych cili a zlepSeni sbéru dat a jejich nasledné analyzy. U téchto témat je
napsano, zjakych duavodd se pravé ony feSi, co s nimi jiz Nizozemsko udélalo
a ambice pro roky 2011-2015. V dalSi ¢asti jsou popsany konkrétni &innosti, kterymi
hodlaji dosahnout ambici, indikatory, které vyjadruji s tim spojené problémy a konkrétni
cile pro roky 2011-2015 [18].
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5 Systém sbéru bezpecnostnich dat (SDCPS)

SDCPS byl zaveden pro zachyceni, ukladani a hromadéni bezpecnostnich dat
a bezpec€nostnich informaci a pro moznost jejich analyzy, ktera podporuje ¢innosti
v fizeni bezpecnosti. Jedna se o data, jako jsou nehody, incidenty a nebezpedi, ktera
jsou ziskana prostiednictvim statniho systému hlaseni udalosti. Systém hlaseni
udalosti se déli na dvé Casti - systém dobrovolného hlaSeni udalosti a systém
povinného hlaseni udalosti. Tento systém by mél byt podporovan poZadavky statu na
poskytovatele sluzeb, aby hlasili nehody a vazné incidenty, které podléhaji hladeni
statu. Hlaseni nehod, incidentll a nebezpeci by mélo byt mezi sebou vhodné rozliseno,
podobné jako je rozdil mezi systémem povinného a dobrovolného hladeni véetné
pozadavkl na duvéryhodnost dobrovolného hlaseni. Data o nehodach a hlasenych
incidentech by méla obsahovat pfislusné zpravy o vySetfovani. Pfijaté dobrovolné
zpravy mohou vyZadovat né&jakou formu nasledného vySetfovani nebo vyhodnoceni,
které ovéfi jejich platnost. Ruzné typy bezpecnostnich dat mohou byt sjednoceny do
centralizovaného SDCPS nebo pfipadné sbirany a archivovany pomoci integrovanych
modul(l distribuované sité SDCPS [2].

Stat dale zavede procedury Kk vyvinuti a zpracovani informaci ze shromazdénych
uloZzenych dat a aktivné bude sdilet informace s poskytovateli sluzeb, pfipadné
s ostatnimi staty. Dostupnost téchto dat umoZzhuje vyvinout indikatory bezpeénosti
statu. Zavedené indikatory bezpecnosti spolu s jejich pfisluSnym nastavenim cill

a varovani budou slouzit jako méfici a monitorovaci mechanismy (ALoOSP) [2].

K zajisténi stalé dostupnosti bezpecnostnich dat, zejména ze systému dobrovolného

hlaseni, by mél SDCPS poskytnout pfipadnou ochranu bezpeénostnich informaci.

Statni SDCPS by mél obsahovat postupy pro podani hlaSeni o nehodach a vaznych
incidentech agentufe ICAO, ktera umozni sbér a sdileni bezpelnostnich dat

celosvétové. Konkrétné pomoci ECCAIRS [2].
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Obrazek 4 - Obecny model SDCPS |vlastni zpracovani]

Na obrazku 4 je obecny model systému SDCPS. Data jsou sbirana pomoci systému
hlaseni, konkrétné pomoci povinného a dobrovolného hlaseni. Data z dobrovolného
hlaSeni museji mit nasledné ovéfenou platnost, nebot systém dobrovolného hlaseni
muze byt pouzit i anonymné. Pravé proto se data podrobuji vySetfovani nebo

vyhodnoceni.

Po prijeti dat ze systému hlaseni dojde k jejich uloZeni a naslednému odeslani do
systému ECCAIRS. Pomoci ECCAIRS se ulozena data Sifi mezi ostatni staty, které
maji do této databaze pfistup. UloZzena data se poté pomoci procedur, které si
jednotlivé staty vyvinou samy, zpracuji a vyhodnocuji. Dostupnost vyhodnocenych dat
umozfiuje kazdému statu vyvinout indikatory bezpecénosti a stanovit pfijatelnou uroven
bezpecnosti. Ur€eni indikatorl bezpecnosti by mélo byt cilem kazdého SDCPS. Stat by
mél dale aktivné sdilet informace s poskytovateli sluzeb, pfipadné s ostatnimi staty.
Takovéto informace mohou byt sdileny napfiklad pomoci vyroCnich zprav nebo

prostfednictvim SSp.

5.1 EASA Kazdoroc¢ni prehled bezpeénosti (Annual Safety

Review)

Evropska agentura pro bezpecnost letectvi ma na starosti regulaéni a vykonné ukoly,
které se vztahuji na oblast bezpecnosti letectvi, a udrzuje civilni letectvi v Evropé na

vysoké urovni. Jeden z hlavnich Ukolu je sbér informaci, nasledné provadéni analyz
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a studii pro zlep3eni bezpecénosti letectvi. Do tohoto ukolu pravé patfi vytvoreni

kazdoroc¢niho prehledu bezpecnosti [19].

Tento kazdoroCni piehled zvefejnuje EASA jiz od roku 2005 a kazdym rokem se
i rozviji jeho obsah. V letoSnim roce 2016 je portfolio bezpe€nostnich rizik poskytnuto
pro deset rGznych oblasti provozu. Uplné& poprvé je zahrnuta analyza bezpilotnich
systému, do kterych se fadi napfiklad drony (RPAS). Analyza v tomto pfehledu je vice
nez kdy pfedtim zaméfena na poskytnuti jak souhrnnych statistik v letecké bezpeénosti
Clenskych statl EASA, tak i urCeni nejcastéjSich problému bezpec&nosti, které vedou
k nehodam v rGznych oblastech letectvi. Portfolia bezpecnostnich rizik poskytuji tzv.
data-driven vystup rozhodovacimu procesu, ktery podporuje evropsky plan provozni
bezpecnosti letectvii RGzné druhy udalosti byly pfifazeny v souladu
s ECCAIRS/ADREP taxonomii k riznym druhim problém0 tak nejpfesnéji, jak jen to
bylo mozné. Nicméné perfektni shodu nelze v zadném z pfipadl vytvofit. Z tohoto
divodu by cisla méla byt povazovana za orientaéni z celkového poctu udalosti, které

jsou spojeny s pfislusnym bezpecnostnim problémem [20].

Tento prehled poslouzil k vyuziti vSech obsazenych problému a klic¢ovych oblasti rizik

v bezpelnosti, které jsem nasledné porovnaval s ostatnimi evropskymi staty.

5.2 Vytvoreni prehledu bezpeénosti

Data, ktera jsou pouzita v kazdorocnim prehledu bezpecnosti, pochazeji ze dvou

zdroju. Tyto zdroje jsou:

- Vlastni databaze udalosti agentury pro bezpecénost letectvi EASA.
Tato databaze uklada hlaSeni o nehodach a vaznych incidentech, které do ni vkladaji
pfimo organy odpovédné za vySetfovani nehod po celém svété a je doplnéna dalSimi
informacemi shromazdénymi agenturou.

- Evropské centralni ulozisteé.
Evropské centralni ulozisté je dalSim zdrojem dat. Je to centralni databaze vSech
udalosti hlagenych prislusnym organim EASA. Ulozisté je primarnim zdrojem
informaci o incidentech v rliznych provoznich oblastech, které jsou zafazeny do

analyzy v celkovém prehledu bezpecnosti poprvé [20].
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pristupu (SDTOS)

Nastavené audity nebo inspekce maji tendenci byt aplikovany na kazdého
poskytovatele sluzeb bez jakéhokoliv mechanismu pro pfizpusobeni €etnosti nebo
rozsahu c&innosti v dozoru. Prostfedi fizeni bezpelnosti poskytuje dynamictéjsi
posouzeni bezpe€nostni vykonnosti. V ramci SSP by mély programy dohledu
obsahovat mechanismus pro kalibraci rozsahu a Cetnosti provadéni auditovani nebo
inspekci podle aktualniho stavu bezpecnosti. Takovy pfistup zalozeny na rizicich pro
stanoveni dohledu umozni auditovani podle oblasti s vétSimi riziky vyzadujici zvySenou
pozornost. Data, ktera maji byt pouzita pro kalibraci takového dohledu, mohou
zahrnovat bezpeénostni indikatory spojené se specifickymi sektory leteckych aktivit,
stejné jako vysledky z pfedchozich zprav o dohledu nebo audity jednotlivych
poskytovatell sluzeb. Kritéria pro vycislené vystupy (napf. procentualné uréené shody)
kazdého dokon€eného auditu budou pro tento ucel cileného dohledu potiebné [2].

Vice ucelena koncepce dohledu zalozeného na rizicich muze zahrnovat vstup
bezpeclnostnich dat do samotného programu externé. DalSi vstupy do systému SDTOS
mohou pfichazet ze systému SDCPS nebo z ur€enych indikatord bezpecnosti. Pred
provedenim jakékoliv zmény v cileném dohledu by se mélo spolupracovat

s poskytovateli sluzeb [2].

Cileny dohled
A”a'g;f’g’a”a Be;r%ifgr‘:;t”' L 3] Kiigova rizika
Indikatory
bezpelnosti

Obréazek 5 - Obecny model SDTOS |[vlastni zpracovani]

Na obrazku 5 je obecny model SDTOS. Ze systému SDCPS vystupuji indikatory
bezpecCnosti, které urluji konkrétni bezpeénostni problémy. Na tyto bezpeénostni

problémy je pravé zaméfen cileny dohled. Pomoci jistych praktickych a proveditelnych
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opatfeni vramci cileného dohledu je mozné snizovat pocet konkrétnich
bezpecnostnich problému. Cileny dohled sam o sobé produkuje na zakladé auditovani
a inspekci data, ktera putuji zpét do datového ulozisté (viz. obecny model, obrazek 7).

Z bezpec¢nostnich problému se nasledné daji urcit oblasti kli¢ovych rizik.

6.1 Bezpeénostni problémy zkoumanych statu

V této Casti prace jsem ke konkrétnim bezpec&nostnim problémum (safety issues)
Z kazdorocniho prehledu bezpecnosti EASA pfifazoval konkrétni bezpeénosti problémy
jednotlivych statd uvedenych v jejich SSp, které alespon né&im souviseji s danym
problémem. V nasledujicich tabulkach je vzdy tuéné vyznacen bezpecénostni problém,
ktery je uveden v pfehledu bezpecnosti EASA a staty se svymi bezpecnostnimi
problémy, které souviseji s tuéné vyznalenym problémem. Nékdy je vazba ziejma
a prima, nékdy se jedna o okrajovou ¢ast daného problému, ale v kazdém z pfipadd
existuje néjaka souvislost. Pro tuto ¢ast prace bylo vybrano a pfelozeno deset
bezpecnostnich problémud z pfehledu bezpecnosti EASA a k nim byly pfifazeny
bezpecnosti problémy zkoumanych statl. Ostatni pfifazené, nepfelozené,

bezpelnostni problémy jsou uvedeny v Pfiloze 1 této prace.

6.1.1 Nestabilizované priblizeni

Velkd Britanie | Nestabilizované pfiblizeni

Nestabilizované

piiblizeni Finsko Nestabilizované pfiblizeni

Francie Nestabilizované nebo nevyhovujici pfiblizeni

Tabulka 1 - Nestabilizované priblizeni [11, 16, 20: viastni zpracovani]

Nestabilizované pfiblizeni je takové pfiblizeni, béhem néhoz letadlo neudrzuje alespon
jednu stabilni ¢innost. Mezi stabilni Cinnosti patfi udrZzovani rychlosti, rychlosti klesani
a udrzeni vertikalni/horizontalni drahu letu. Nestabilizované pfiblizeni ma za nasledek
vétSinu nehod pfi pfiblizeni a pfistani. Z tohoto divodu by pfiblizeni mélo byt
stabilizovano ve vysce 1000ft. nad nadmorskou vyskou letisté, pokud ne, mél by pilot
provést pralet a opakovat pfiblizeni [21].

Nestabilizované pfiblizeni muze podle EASA prehledu bezpecnosti vést k nasledujicim

udalostem uvedenych jako kliCové oblasti rizik (key risk area):

- Ztrata fiditelnosti béhem letu (Aircraft upset in flight).
- Srazka s terénem (Terrain conflict).

- Srazka s prfekazkou ve vzduchu nebo na zemi (Obstacle conflict).
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- Abnormalni dotek drahy a vyjeti (Abnormal runway contact and excursions).

- Ztrata fiditelnosti na zemi (Aircraft upset on ground) [20].

Z tabulky je patrné, ze Velka Britanie a Finsko pouziva shodné oznaceni jako EASA,
ale Francie zahrnuje do nestabilizovaného pfiblizeni i nevyhovujici pfiblizeni, které

muze byt umysiné a jiz tak s timto problémem pfimo nesouvisi.

6.1.2 Naklad a vyvazeni letadla

Naklad a Velkd Britanie | Nezajistény naklad
vyvazeni letadla | Finsko Chyby spojené s vahou a vyvazenim letadla

Tabulka 2 - Néklad a vyvéazeni letadla [11, 16, 20: viastni zpracovani]

Vyvazeni a spravné rozlozeni nakladu je jednou z velmi dalezitych véci, které je nutné

pred letem udélat. Naklad se rozmistuje podle znalosti tézisté letadla. VétSinou se

cestujici a naklad rozmistuji od stfedu letadla, tedy nejblize tézisti tak, aby byla

zajisténa stabilita [22].

Nespravné ulozeni nakladu a Spatné vyvazeni letadla mulze podle prehledu
bezpecnosti EASA vést k nasledujicim udalostem uvedenych jako kliCové oblasti rizik
(key risk area):

- Abnormalni dotek drahy a vyjeti (Abnormal runway contact and excursions).

- Ztrata fiditelnosti béhem letu (Aircraft upset in flight) [20].

Z tabulky 2 je vidét, Ze Velka Britdnie ma ve svém planu provozni bezpecnosti,
v souvislosti s nakladem a vyvazenim letadla, uveden bezpelnostni problém -
nezajistény naklad. Mezi bezpecnosti problémy v oblasti nakladu a vyvazeni ve Finsku

patfi chyby spojené s vahou a vyvazenim letadla.

6.1.3 Udrzba letadla

Velkd Britanie | Skryté poZary elektroniky
Udrzba letadla | Irsko Rizika spojena s udrzbou letadla
Finsko Letadlové systémy a Udrzba

Tabulka 3 - Udrzba letadla[11, 13, 16, 20: viastni zpracovani]

Udrzba letadel je automaticky spojena s provozem letadel a je sama o sob& celkem
rozsahlou problematikou. Udrzbafské prace jsou zavislé na typu a kategorii

konkrétnich letadel. Kazdé letadlo ma jinou naroCnost a slozitost udrzby. Se stéle se
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zvySujici snahou o zvySeni provozni spolehlivosti rostou i naklady spojené s udrzbou,

coz vede k jejich optimalizaci [23].

S udrzbou letadel jsou podle prehledu bezpeénosti EASA spojené tyto kliCové oblasti

rizik (key risk area):

- Ztrata fiditelnosti b€hem letu (Aircraft upset in flight).

- Srazka s terénem (Terrain conflict).

- Porucha motoru (Engine failure).

- Srazka ve vzduchu (Airborne conflict).

- Ostatni poruchy systému (Other system failures).

- Srazka s pfekazkou ve vzduchu nebo na zemi (Obstacle conflict).

- Abnormalni dotek drahy a vyjeti (Abnormal runway contact and excursions).

- Ztrata fiditelnosti na zemi (Aircraft upset on ground) [20].

V tabulce 3 vidime, ze ve Velké Britanii mohou byt v souvislosti s udrzbou letadel
spojené skryté pozary elektroniky. Tento problém se da vysvétlit tak, Zze pokud dojde
k nespravné nebo nedostateéné udrzbé&, mohou se prehlédnout nedostatky, které
zpusobi pozar elektroniky. Tato vazba k tomuto problému je vyrazné slabsi nez tfeba
u Irska, které jako problém uvadi pfimo rizika spojena s udrzbou letadla. Finsko

pfifadilo k udrzbé i letadlové systémy jako takoveé.

6.1.4 Schopnost fizeni v pripadé poruchy podvozku

SChOPTSt r|vzen| Finsko Poruchy podvozku a zpétného tahu
v pfipadé
poruchy '
podvozku Belgie Podvozek letadla

Tabulka 4 - Schopnost fizeni v pripadé poruchy podvozku [8, 16, 20: viastni zpracovani]

Poruchy podvozku byly a jsou pfi¢inou mnoha nehod a incidentd. Mezi takové poruchy
patfi CasteCné vysunuti, nevysunuti, Spatné zajiSténi, nespravna signalizace stavu

a systém zatahovani [24].

Poruchy podvozku mohou vést podle prehledu bezpecnosti EASA k nasledujicim

oblastem kliCovych rizik (key risk area):

- Abnormaini dotek drahy a vyjeti (Abnormal runway contact and excursions).

- Ostatni poruchy systému (Other system failures).
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- Ztrata fiditelnosti na zemi (Aircraft upset on ground) [20].

V tabulce 4 vidime, Ze Finsko mezi poruchy podvozku pfibralo i poruchy spojené se
zpétnym tahem a Belgie bere v uvahu problémy spojené s podvozkem letadla jako

takovym.

6.1.5 Zjisténi, rozpoznani odchylky od normalniho provozu a jeho

obnoveni
Zjisténi, . . (s
], Bocni odchylky od povolené letové drahy
rozpoznani Finsko
odchylky od Nedodrzeni povolené letové hladiny o vice nez
normalniho 300 nebo 200 stop.
provozu a jeho ) . . iy
obnoveni Belgie Odchylka, letova hladina/vyska

Tabulka 5 - Zjisténi, rozpoznani odchylky od normalniho provozu a jeho obnoveni [8, 16, 20: viastni
zpracovani]

Tento problém je hlavnim bezpeénostnim problémem v oblasti komercniho letectvi.
Jedna se o schopnost ¢lenll posadky identifikovat potencionalni situace, které vedou
ke ztraté Fiditelnosti nad letadlem a provést takova opatfeni, aby ke ztraté fiditelnosti
nedoslo. Je nutné zvazit jisté prfedchidce této udalosti, diky kterym by bylo mozné

v€as zjistit nezadouci stavy a vykonat akci na obnoveni fungovani [20].

Zjisténi a rozpoznani odchylky od normalniho provozu maze podle EASA vést k témto

klicovym oblastem rizik (key risk area):

Ztrata fiditelnosti b&€hem letu (Aircraft upset in flight).
- Srazka na zemi a pozemni odbavovani (Ground collision and ground handling).
- Srazka s terénem (Terrain conflict).
- Abnormalni dotek drahy a vyjeti (Abnormal runway contact and excursions).
- Ztrata fiditelnosti na zemi (Aircraft upset on ground).
- Srazka s prekazkou ve vzduchu nebo na zemi (Obstacle conflict).
- SraZka ve vzduchu (Airborne conflict).
- TaZeni kluzaku (Glider towing event) [20].
V tabulce 5 je vidét, Ze ve Finském planu provozni bezpecnosti jsou dva bezpecnostni
problémy, které s timto problémem souviseji. V pfipadé nedodrzeni povolené letové

hladiny se jedna o zamérny Cin, ale i tak je mozné to k tomuto problému pfifadit, nebot

se stale jedna o odchylku od normalniho provozu. K mirné odchylce od povolené
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letové drahy muze dojit neumysiné. Belgie povazuje za svilj bezpecnostni problém
pfimo odchylku od letové hladiny.

6.1.6 Strety s ptaky

. Stret letadla s ptaky
Belgie - -
Turbina - ptak
Stiety s ptaky Francie Nebezpedi stretu s divokymi zvifaty zahrnuijici
nebezpedi stretu s ptaky
Irsko Strety s ptaky

Tabulka 6 - Strety s ptaky [8, 13, 17, 20: viastni zpracovani]

Stiety s ptaky jsou pfimou hrozbou pro bezpecnost letu a jiz zpUsobily mnoho nehod,
nékteré i s lidskymi obétmi. VétSina stfetu s ptaky vSak zplsobi jen malou Skodu na
letadle, pokud tedy nejsou pfimo vsaknuti do turbiny letadla. V pfipadé kluzakd mohou

zpUsobit ztratu Fizeni béhem letu [25].

Podle pfehledu bezpecnosti EASA muze stfet s ptaky souviset s témito kliCovymi
oblastmi rizik (key risk area):

- Ztrata fiditelnosti béhem letu (Aircraft upset in flight).

- Ostatni poruchy systému (Other system failures).

- Porucha motoru (Engine failure).

- Abnormalni dotek drahy a vyjeti (Abnormal runway contact and excursions).
- Ohen (Fire) [20].

V pfipadé stfetl s ptaky jsou v tabulce 6 zastoupeny ftfi staty, které ve svych planech

provozni bezpec€nosti maji uveden tento problém.

Belgie ma uvedeny dva problémy. Prvni problém je, pokud se ptak dostane pfimo do
turbiny letadla a druhy je stfet letadla s ptaky. Francie uvadi nebezpeli stfetu
s divokymi zvifaty, jez zahrnuje pfimo nebezpedi stfetu s ptaky a Irsko pouziva shodné
oznaceni jako EASA.
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6.1.7 Udrzovani pfiméreného odstupu mezi letadly na zemi a ve

vzduchu

UdrZovani Belgie Ztrata odstupu mezi letadly — obé ve vzduchu
pfiméreného

odstupu mezi | Francie

letadly na zemi a
ve vzduchu Nizozemsko Ztrata odstupu

Ztrata odstupu béhem letu nebo naruseni vzdusného
prostoru

Tabulka 7 - UdrZovani pfiméfeného odstupu mezi letadly na zemi a ve vzduchu [8, 17, 18, 20: vlastni
Zpracovani]

UdrZzovani pfiméfeného odstupu patfi mezi nejcastéjsi bezpecnostni problémy. Jedna
se 0 odstup mezi letadly na zemi, ve vzduchu, mezi letadly a vozidly a mezi letadly
a pozemnim vybavenim. V leteckych pracich se musi letecka posadka zamérovat na
let, na pInéni dalSich Ukoll a zaroven mit povédomi o ostatnich letadlech. V tomto

pfipadé je udrZeni odstupu vice naroéné [20].

Podle prehledu bezpelnosti EASA vede neudrzeni pfiméfeného odstupu k témto

oblastem kli€ovych rizik (key risk area):

- Ztrata fiditelnosti béhem letu (Aircraft upset in flight).
- Srazka ve vzduchu (Airborne conflict).
- Porucha systému (System failure).

- Srazka na zemi a pozemni odbavovani (Ground collisions and ground
handling) [20].

Z tabulky 7 je vidét, Zze Belgie zaradila mezi své bezpecnostni problémy pouze ztratu
odstupu mezi letadly, které jsou obé& ve vzduchu, zatimco Francie pfifadila ke ztraté
odstupu béhem letu i naruSeni vzdusného prostoru pod jeden bezpecnostni problém.
Nizozemsko uvadi ztratu odstupu jako takovou, nema uréeno, zda se jedna o ztratu

odstupu mezi letadly b&éhem letu nebo na zemi.

6.1.8 Predletové pripravy, planovani a preplanovani béhem letu

Predletové
pfipravy, planovani
a prepldnovani
béhem letu

Belgie Pfiprava letu

Tabulka 8 - Preletové pfipravy, planovani a pfeplanovani béhem letu [8, 20: vlastni zpracovani]

Predletové pfipravy, planovani a pfeplanovani béhem letu jsou bezpeénosti problém,

ktery zejména pfi zhorSeném pocasi u nekomercnich letd Casto vede ke srazce
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s terénem. Efektivni pfedletové pfipravy a planovani vedou k prevencim pred rdaznymi
typy nehod. Efektivnosti dosdhneme prostfednictvim zdokonalenych metod planovani
letu s cilem zajistit poskytovani pfesnych navigacnich instrukci a informaci o pocasi.
Predletové pfipravy a planovani jsou zejména dulezité u bezpilotnich systémda, jako
jsou drony [20].

Prehled bezpeénosti EASA uvadi, Ze tento bezpeénosti problém vede k nasledujicim

kliCovym oblastem rizik (key risk area):

- Ztrata fiditelnosti béhem letu (Aircraft upset in flight).

- Srazka na zemi a pozemni odbavovani (Ground collisions and ground
handling).

- SraZzka s terénem (Terrain conflict).
- Naru8eni vzletové a pfistavaci drahy (Runway incursions).
- Abnormalni dotek drahy a vyjeti (Abnormal runway contact and excursions).
- Srazka ve vzduchu (Airborne conflict) [20].
Z tabulky 8 je patrné, ze jedinym statem, ktery ma urCeny souvisejici bezpe&nostni

problém je Belgie, ktera ve svém SSp uvadi pfipravu letu jako takovou, vtomto

problému jiz neuvazuje planovani a preplanovani béhem letu.

6.1.9 Operace souvisejici s pozemnim odbavovanim

Operace Irsko Bezpecnost pozemnich operaci
souvisejici . - . . .
) , Finsko Poskozeni pfi pozemnim odbavovani
s pozemnim
odbavovanim | Belgie Sluzby spojené s pozemnim odbavovanim

Tabulka 9 - Operace souvisejici s pozemnim odbavovanim [8, 13, 16, 20: vlastni zpracovani]

S timto bezpeénostnim problémem souvisi pfedevsim prevence pfed srazkami na zemi
a dal8i udalosti souvisejici s pozemnim odbavovanim. Jako pfiklad Ize uvést, Ze

nespravné ulozeni nakladu mize vést ke ztraté fiditelnosti letadla béhem letu [20].

Operace souvisegjici s pozemnim odbavovanim vedou podle pfehledu bezpeénosti

EASA k nasledujicim oblastem kliCovych rizik (key risk area):

- Ztrata fiditelnosti béhem letu (Aircraft upset in flight).

- Srazka na zemi a pozemni odbavovani (Ground collisions and ground
handling).

- Srazka s terénem (Terrain conflict).
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- Narus$eni vzletové a pfistavaci drahy (Runway incursions).

- Abnormalni dotek drahy a vyjeti (Abnormal runway contact and excursions).

- Ohen (Fire).

- Srazka ve vzduchu (Airborne conflict) [20].
Z tabulky 9 je patrné, ze Irsko v souvislosti s pozemnim odbavovanim uvadi pfimo
bezpelnost pozemnich operaci. Finsko uvadi, Ze jejim bezpecnostnim problémem jsou

poSkozeni pfi pozemnim odbavovani a Belgie jako svij bezpecnostni problém

vyhodnotila sluzby spojené s pozemnim odbavovanim.

6.1.10Provoz za nepriznivych podminek

Pristani a vzlety proti vétru
Provoz za Finsko
nepfiznivych Incidenty spojené s turbulenci za letadlem
povétrnostnich | gelgie Turbulence
odminek . N . . o
P Francie Stfetnuti s nebezpeénym pocasim béhem letu

Tabulka 10 - Provoz za nepfiznivych povétrnostnich podminek [8, 16, 17, 20: viastni zpracovani]

Tento bezpe€nostni problém je definovan jako schopnost posadky letadla fidit let
za nepfiznivych povétrnostnich podminek. Zahrnuje planovani letu, dostupnost
meteorologickych informaci, pozemni odmrazovani, letadlové systémy a rozhodovani
Clenl posadky. Konkrétné to jsou povétrnostni podminky, které se bézné vyskytuji
bé&hem letu, nemusi jit pfimo o extrémni povétrnostni podminky. V pfipadé helikoptér je
tento problém spojeny pfimo s piloty, ktefi museji pfedvidat rizika spojena s ménicimi

se povétrnostnimi podminkami, aby nedoS$lo ke ztraté Fiditelnosti nad strojem [20].

Provoz za nepfiznivych povétrnostnich podminek vede podle pfehledu bezpecénosti

EASA k nasledujicim kli€¢ovym oblastem rizik (key risk area):

- Ztrata fiditelnosti béhem letu (Aircraft upset in flight).

- SrédZzka na zemi a pozemni odbavovani (Ground collisions and ground

handling).
- Srazka s terénem (Terrain conflict).
- Naru8eni vzletové a pfistavaci drahy (Runway incursions).
- Abnormalni dotek drahy a vyjeti (Abnormal runway contact and excursions).
- Srazka s prekazkou ve vzduchu nebo na zemi (Obstacle conflict).

- Srazka ve vzduchu (Airborne conflict).
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- Ztrata fiditelnosti na zemi (Aircraft upset on ground).
- Porucha motoru (Engine failure).

- Ostatni poruchy systému (Other system failures) [20].

Z tabulky 10 je patrné, Ze Finsko ma ve svém planu provozni bezpeénost zafazené dva
bezpecCnosti problémy souvisejici s povétrnostnimi podminkami. Mezi tyto problémy
patfi pfistani a vzlet proti vétru a incidenty spojené s turbulenci, ktera vznika za tézkym
letadlem. Belgie ma ve svém SSp jako bezpec&nostni problém uvedenou turbulenci.
Francie uvadi konkrétnéjsi bezpecnostni problém, a tim je stfetnuti s nebezpecnym
poCasim béhem letu. Pod tim si mizeme pfedstavit i nepfedvidatelné meteorologické

jevy nebo napfiklad i sope€ny prach.
6.1.11 Naruseni vzletové a pristavaci drahy

Na nasledujicim obrazku 6 mizeme vidét, jaké konkrétni bezpecnosti problémy vedou
k jedné konkrétni kliCové oblasti. V nasem pripadé je kliC¢ovou oblasti rizik naruSeni
vzletové a pristavaci drahy. Ktéto kliCové oblasti vedou bezpelnosti problémy
prevzaté z pfehledu bezpeénosti EASA a bezpelnosti problémy statd, které se mi

podairilo pfifadit pravé k tém bezpecnostnim problémum z prehledu bezpecénosti EASA.

Z obrazku 6 je patrné, Ze vétSina z uvedenych statd ma mezi svymi bezpe&nostnimi
problémy pouze jeden nebo dva, které vedou k narusSeni vzletové a pfistavaci drahy.
EASA ma ve svém prehledu bezpecnosti uvedeno takovychto problémi celkem
dvanact. Rozdil mezi poéty bezpeénostnich problému téchto statll se da vysvétlit tim,
Ze veétSina statd nema zavedeny ucinny systém SDCPS, ktery vytvafi indikatory
bezpecCnosti, ze kterych se daji nasledné pravé bezpecCnostni problémy urcit. DalSi
moznosti nedostatku bezpecnostnich problém0 jednotlivych statu je, ze jesté
nepublikovaly aktualizované SSp, ve kterych uz mohou mit dal$i bezpecénosti problémy

uréené nebo ve svych SSp na tuto problematiku nekladou dostate¢ny dlraz.
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FINSKO

Pfistani a vzlety proti vétru

Incidenty spojené s turbulenci za letadlem
Poskozeni pfi pozemnim odbavovani
Letadlové systémy a udrzba

Spatné nastaveni tlaku vy$koméru

BELGIE

Turbulence

Sluzby spojené s pozemnim odbavovanim
Pfiprava letu

Neshoda systém/posadka

IRSKO

Bezpecnost pozemnich operaci
Rizika spojena s udrzbou letadla

VELKA BRITANIE

Skryté pozary elektroniky
Neuposlechnuti povoleni

FRANCIE

Stretnuti s nebezpefnymi povétrnostnimi jevy béhem letu

NARUSENI
VZLETOVE
A
PRISTAVACI
DRAHY

NIZOZEMSKO

Selhani komunikace

EASA

Operace za nepfiznivych povétrnostnich podminek
Operace souvisejici s pozemnim odbavovanim
Predletové pfipravy, planovani a pfeplanovani b&hem letu
Udrzba letadel

Ovladani a provoz letadla zpUsobuijici technickou poruchu
Ochrana osob a evakuace

Osobni pfipravenost a neschopnost posadky

Vnimani, uvédomovani/rozhodovani a planovani letové
posadky

Rizeni lidskych zdrojii v posadce a komunikace

Znalost letadlovych systéma a uziti s tim spojenych postupu
Zavedeni systému hlaSeni a fizeni bezpe€nosti

Dohled nad organizacemi

Obrazek 6 - NaruSeni vziletové a pfistavaci drahy [8,11,13, 15, 17, 18, 20: viastni zpracovani]
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7 Obecny model

Tento obecny model vznikl spojenim dvou modeld SDCPS a SDTOS, pokud ho

zakreslime v zjednodusené verzi, vypadal by takto.

KliGova rizika

I

Cileny Bezpecnostni
dohled problémy

Analyzovana Indikatory
data bezpecnosti

I

Zpracovani »] ECCAIRS

DATA

A

Datové
Ulozisté

DATA

Obrazek 7 - Obecny model [vlastni zpracovani]
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Dulezité je definovat, co jsou bezpecnostni problémy a oblasti rizik. Bezpe€nostni
problém se urCuje podle indikatord bezpecnosti. Vtomto pfipadé jsou indikatory
bezpecCnosti urcité faktory, které se vyskytuji ve zvySené mife. Pokud bude klesat
vyskyt faktorll, tak budou automaticky klesat i bezpecnostni problémy s nimi

souvisejici.

Faktorem je nebezpeCi, které je obecné definovano jako stav nebo predmét
s potencialem zpUlsobit smrt, zranéni personalu, poskozeni zafizeni nebo staveb,
ztrata materialu a sniZeni schopnosti provadét nafizené funkce. Pro ucel fizeni rizik by
mél byt termin nebezpeli zaméfen na ty podminky, které by mohly zpUsobit nebo
pfispét k nebezpeénému provozu letadel. Casty problém nastava, kdyz se zaméni
nebezpedi s jejim nasledkem nebo vystupem. Nasledkem je vystup, ktery muze byt

vyvolan urcitym nebezpecim [2].
Existuji tfi metody identifikace nebezpedi. Tyto metody jsou:

- Reaktivni.

Tato metoda zahrnuje analyzu uplynulych udalosti a nebezpedi je uréeno pravé na
vySetfovani uplynulych udalosti. Nehody a incidenty jsou jasnymi ukazateli
systémovych nedostatkl, a proto mohou byt pouzity k uréeni nebezpeci, které svym

zplUsobem prispélo k dané udalosti.

- Proaktivni.

Tato metoda zahrnuje analyzu v readlném Case existujicich situaci. To znamena, Ze se
aktivné hledaji nebezpeci v aktualnich procesech pomoci auditl, vyhodnoceni

a hlaSeni zameéstnanct. Hlavnim ukolem je zajisténi bezpecnosti.

- Prediktivni.

Tato metoda zahrnuje sbér dat s cilem zjistit mozné negativni udalosti, které mohou

v budoucnu nastat a zahgjeni opatfeni na jejich zmirnéni [2].

V letectvi existuje velmi Siroka Skala faktord. Mezi takovéto faktory mizeme zaradit

organizaéni faktory, lidské faktory, provozni faktory a tfeba také pocasi.

Od bezpec€nostnich problému se nakonec dostaneme k oblastem rizik a muzeme urcit
pravé ty klicové. Riziko je urCeno jako nasledek nebezpeli a je méfeno hodnotami
pravdépodobnosti a zavaznosti, nebo muize jit o vysledek z jiz existujiciho nebezpeci

[2]. Nékolik bezpecnostnich rizik muze soutasné zasahovat do vice oblasti rizik.
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Na obrazku 7 je vyobrazen obecny model, do kterého vstupuji data ze systému hlaseni
udalosti. Tato data jsou uloZzena do datového ulozidté, odkud se nasledné
zpracovavaji. Takto zpracovana data o nehodach a incidentech jsou odeslana do
ECCAIRS, kde se data od vSech evropskych statd shromazduji. Nasledné dochazi
k jejich analyze. Pomoci analyzovanych dat se dostaneme k indikatorim bezpec¢nosti.
Indikatory nam ukazuiji, jak €asto se vyskytuji urcité faktory, tedy nebezpeci, ktera
mohou zpusobit néjaké Skody na majetku, zranéni, nebo i smrt. S tim souvisi uréeni
konkrétnich bezpecnostnich problému. Priklady téchto problému jsou uvedeny

v podkapitole 6.1 této prace. Nad t&mito problémy se vykonava cileny dohled.

Z obrazku vidime, Ze cileny dohled produkuje sva vlastni data, ktera se vraci do
datového ulozisté a nastava znovu proces analyzy. Spravné nastaveny cileny dohled,
do kterého spadaji audity inspekce a prizkumy, pomaha snizovat pocty faktord, tim i
indikatord a nakonec i bezpe&nostnich problémd. Pomoci cileného dohledu se uréi i to,
zda je identifikace nebezpeli dostate¢né efektivni. Z bezpe€nostnich probléma se
mohou urCit i kliCové oblasti rizik, tedy takove, které pokryvaji ty nejCastéjsi
bezpecnostni problémy. Nékteré bezpecnostni problémy, se daji pfifadit i do vice

klicovych oblasti rizik.
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8 Vyhodnoceni a zavér

Tato prace nejprve podrobné popisuje ICAO doc. 9859, pfedevsim jeho kapitoly 4 a 5,
které jsou dllezité pro vytvoreni a zavedeni SSP. V téchto kapitolach jsou popsany
pozadavky a mechanismy na Ffizeni provozni bezpec€nosti, na zajisténi efektivniho

dohledu nad provozni bezpec€nosti a mechanismy ke sbéru dat.

V dalSi ¢asti je pospano co je to SSP a SSp. Dulezité je védét, ze SSP slouzi ke
stanoveni Urovné bezpec€nosti statu a jejimu zvySovani. Zavedenim SSP se zaruci, aby
byla uroven bezpecnosti statl jednotna. V SSp statd se pak identifikuji oblasti rizik,
bezpecnostni rizika a mélo by v nich byt popsano, jakymi zplsoby tato rizika hodlaji

staty snizovat.

Pro dalSi &ast prace bylo potfeba na strankach agentury EASA vyhledat dokument
(SSPs and Safety Plans), ve kterém jsou odkazy na vSechny publikované SSP a SSp
evropskych stat(. Nékteré staty publikuji své SSP v jejich ufednim jazyce a nékteré
i v jazyce anglickém. Pro potfeby této prace, tedy porovnani SSP a SSp zemi EU, byly
vyuzity pravé ty anglicky psané. V téchto SSP nas zajima predevSim to, jak feSi sbér
a analyzu dat. VSechny tyto programy a plany bylo nutné prelozit a ziskat z nich pravé

ty informace, které byly potfeba.

VétSina statl ve svych SSP nemaji, co se tyCe sbéru a analyzy informaci, néjaké
vlastni zavedené principy a postupy, vétSinou se jedna o prevzaté principy pravé
zICAO doc. 9859. Mezi vyjimky patfi Rakousko. Pravé Rakousko ve svém
bezpecnostnim programu uvadi systém sbéru informaci, ktery vyuziva systému
SDCPS popsaného v ICAO doc. 9859, ale je mnohem detailngjSi. Tento systém je
jednim z prvnich takto detailnd popsanych vilbec. Rika nam, jakymi zpUsoby jsou
hlaseni podavana a jak je poskytnuto sdileni dat s poskytovateli sluzeb nebo
s vefejnosti. Rakousky SSP je unikatni i vtom Ze jako jediny zuvedenych
preklasifikovava hlasené udalosti a tim generuje unikatni Cisla polozek v databazi
ECCAIRS. ECCAIRS je databaze, ktera shromazduje udaje o incidentech a nehodach

Vv letectvi.

DalSim statem je Belgie, ktera ma svou bezpecnostni komisy a uvefejnény postup jak
zachazi sriziky. Bezpecnostni komise vyhodnocuje bezpeénostni rizika, kterymi se
bude zabyvat pfedbézné a stanovuje pfipadna napravna opatfeni. Jedna se o takovy
cyklus upfednostnéni rizik, zmirnéni rizik a vyhodnoceni. Tato bezpecnostni komise

ma za ukol také sestavit a realizovat belgicky plan pro bezpec€nost.
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Velka Britanie je zajimava tim, Ze vyvinula systtm MORS, coz je systém povinného
hlaSeni udalosti. Diky tomuto systému jsou hlaSeny dullezité informace, které se
nasledné analyzuji. Na analyzované informace jsou aplikovana jista opatfeni,
prispivajici k prevenci pfed nehodami nebo vaznymi incidenty a tim dochazi ke
zvySovani bezpec€nosti. O analyzu dat se stara pfimo tym specialistu, ktery ma za ukol
vyvinout indikatory bezpecnosti a tim rozpoznat bezpecnostni problémy a poskytnout
vysledky. Pomoci indikator bezpec&nosti, které vedou k bezpeénostnim problémum, se
Velké Britanii podafilo identifikovat sedm hlavnich rizik v letectvi. Kazda nevyzadana

udalost je pravé pfifazena do jedné z téchto oblasti rizik.

Irsko ma, podobné jako Belgie, svou bezpelnostni komisi, ktera ma za ukol
koordinovat a posuzovat SSP. Irsko ve svém SSP uvadi, Zze neni zcela dokoncen
pozadovany systém sbéru dat. Tohoto systému bychom se mohli dockat

v aktualizovaném SSP, ktery by mél vyijit v letoSnim roce 2016 nebo v roce 2017.

Ve Svycarsku jsou povinna hlaseni podavana pfimo do FOCA, zatimco dobrovolna
hlaseni mohou byt pfedana pomoci SWANS. Cilem SWANS je ziskani dodate¢nych
informaci o udalostech, které mohou hrat roli v nasledném vysSetfovani. Tyto zpravy
SWANS jsou publikovany v anonymni formé na internetu. Diky tomu dochazi k vyméné
informaci s ostatnimi v oblasti civilniho letectvi. HlaSené incidenty, které pfimo

souviseji s Fizenim letového provozu, jsou hodnoceny na zakladé kritérii ESSARR?2.

Ve Finsku vytvorili strukturu indikatorll bezpecnosti, které déli do tfi urovni. V téchto
urovnich jsou rozdéleny podle vaznosti. Finsko je jedinym statem, ktery ma ve svém

SSP popsano takové mnozstvi indikatord bezpecénosti a bezpeénostnich problému.

V dal$i ¢asti jsou popsany systémy SDCPS a SDTOS u téchto systém( jsou podle
instrukci z dokumentu ICAO (ICAO doc. 9859) vytvofeny obecné modely jejich

fungovani.

V planech provoznich bezpec&nosti statu byvaji urCena rizika nebo bezpelnostni
problémy. Tyto problémy byly v ¢asti prace porovnavany s bezpecnostnimi problémy
evropské agentury pro bezpelCnost civilniho letectvi EASA, ktera tyto problémy
uvefejiiuje v kazdoro€nim prehledu bezpecnosti. Pfifazovani problému nebylo vibec
lehké, bylo potfeba dané problémy prelozit z anglického jazyka a dobfe jim porozumét.
V nékterych tabulkach je vazba mezi bezpelnostnimi problémy silna, nékdy se jedna
pouze o okrajovou Cast, a tak je i vazba slab8i. V kazdé ztabulek ale existuje
souvislost bezpeénostnich problému z pfehledu bezpecnosti a téch ze zkoumanych

statu.
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V posledni Casti této prace byl vytvofen obecny model stavajici se z modeld SDCPS
a SDTOS. Z tohoto obecného modelu vyplyva, Ze pomoci sbéru dat, jejich zpracovani
a analyzovani se dostaneme az k indikatorim bezpec¢nosti. Tyto indikatory jsou Ciselné
hodnoty vyskytu faktor(. Skrz tyto indikatory se dostaneme k ur€eni nejvyznamnéjsich
bezpecnostnich problémid a nad nimi muZzeme provadét cileny dohled.
Z bezpec¢nostnich problému se daji ur€it oblasti rizik, do kterych problémy zasahuji.
Spravné nastavenym cilenym dohledem se snizi pocty faktoru, které tvofi indikatory

bezpecnosti, a tim i bezpeénostnich problém.
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