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ABSTRAKT
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Uvod

Pojem risk management nebo téz jinak Fizeni rizik je sklofiovano v dnesni hektické dobé
ve vSech odvétvich podnikani a lidské Cinnosti, kde muze dochazet k neobvyklym nebo
necekanym udalostem. Tyto udalosti maji vliv na vysledek procesu, jeho ovlivnéni jak
kladnym tak zapornym smérem, nebo pfimo zabrani vykonavat danou ¢innost ¢i obéma jiz
zminénymi zpusoby ovlivni zisk spole¢nosti nebo organizace. Z tohoto divodu se soucasti
firemnich provoznich pfirucek jednotlivych organizaci stavaji ¢asti vénované systému Fizeni
bezpetnosti - safety managementu, jehoZ nedilnou soucasti je Fizeni rizik - risk

management.

Risk management je proces trvajici po celou dobu existence organizace, firmy nebo innosti.
Jeho hlavnim cilem je pomoci objektivnich metod posoudit a minimalizovat aktualni
Ci budouci rizika pfi ¢innosti firmy €i organizace tak, aby byly omezeny pfimé nebo nepfimé

Skody v okamziku vzniku rizikové situace.

Zadna vycvikova organizace si v dnesni dob& nem(ze dovolit nekalkulovat pfi své &innosti
s moznymi rizikovymi faktory, zvlasté pak organizace, které se zabyvaji vycvikem pilotniho
personalu, potazmo veskerého leteckého i pozemniho personalu. Kazdé predpokladané
riziko nebo vznikla rizikova situace v prostfedi letectvi &i leteckych sluzeb muze mit

za nasledek lidské obéti ¢i nedozirné materiaini Skody.

Inspiraci pro sepsani této diplomové prace bylo uchazeni se 0 zaméstnani ve spolenosti
FAIR, s.r.0. Jedna se o vycvikovou organizaci pilotll a prvni leteckou Skolu v Evropé.

Tato zkuSenost mé uvedla do problematiky vycviku pilotl a rizik spojenych s jejich vycvikem.

Cilem této diplomové prace je zpracovat mozné schéma fizeni rizik vycvikové organizace
zabyvajici se vlastnim vycvikem pilotd, hlavné pak jejich praktickym vycvikem. V Gvodni ¢asti
prace se budeme zabyvat popisem a dopady vzniku nové legislativy ve vztahu k fizeni rizik -
risk managementu, legislativnim ramcem vycviku pilotd, definici &innosti ohrozujicich
bezpelnost leteckého vycviku. Dale popiSeme indikatory vyhodnocovani bezpecnosti
leteckého provozu pfi vycviku, definujeme hlavni rizika Ci rizikové faktory plsobici na ¢innost

vycviku pilotll a navrhneme mozna opatfeni na snizeni rizik pfi leteckém vycviku.
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1 Popis a legislativni zaklad

1.1 Uvod do legislativy

Vzhledem k nové platné legislativé tykajici se vycviku létajiciho personalu se organizace
zabyvajici se timto vycvikem potykaji s Cinnostmi zahrnujici fizeni bezpecCnosti - safety
management, ktery musi zahrnout do svych provoznich pfiru¢ek nebo organiza¢nich fada.
Tato nutnost vyplyva z €lanku ORA GEN 200 pfilohy VII. Part. ORA Nafizeni komise EU
€. 290/2012. Podstatou tohoto ¢lanku je zavedeni systému Fizeni a jasné stanoveni
povinnosti organizace v€etné odpovédnosti za bezpecnost. Nova je nutnost zpracovani
systému fizeni bezpecCnosti. Doposud se zpracovaval pouze program prevence nehod
a bezpecnosti, a to jesté pouze u nékterych organizaci, pfedevdim zabyvajicich se obchodni

leteckou dopravou [1].

V ramci legislativnich procesu probiha implementace safety managementu dle ICAO, ¢lanek
Doc 9859 Safety management manual [54], do provoznich a organiza¢nich pfedpisu
Evropské agentury pro bezpecnost letectvi EASA. Podstatou této zmény je zjiStovani rizik
ve vSech oblastech letectvi, tj. Provoz, vycvik, ATM, letist€ ¢&i bezpec€nost, jejich
vyhodnocovani, jejich Ffizeni a v posledni fadé také zmirfiovani jejich dopadu. Cela tato
oblast je zaloZena na aktivnim pfistupu k bezpecnostni otazce, k aktivnimu vyhledavani rizik
a jejich fizeni. Proces klade diraz na sbér objektivnich Udajd, vyhodnocovani informaci
a zpétnou vazbou implementuje tyto informace €&i zkuSenosti do vlastniho provozu v ramci
Evropského spoleenstvi. V praxi jde o celkovy systém bezpecnostnich hlaseni
o incidentech, nehodach nebo pfedpokladech leteckych nehod, ktery funguje v ramci
dobrovolnosti, bez jakychkoliv postihi pro ohlaSovatele. Je ¢lenén na sbér povinnych
hlaSeni, dobrovolnych hlaseni a tzv. ddvérnych hlaSeni. Vlastni systém fizeni rizik - risk
management definujeme jako proces fizeni a zmirfiovani rizikovych faktorl na takovou mez,
ktera je jiz pfijatelna pro danou organizaci a nevede k jejimu poskozeni &i zniCeni [11] [16]
[28].

1.2 Zakladni pojmy

Safety Management System neboli SMS, coz je v disledku nepfetrzity a jasné usporadany
proces fizeni rizik. Je to soubor opatfeni a procedur vedoucich napfi¢ celou leteckou
spole¢nosti (Organizaci leteckého provozovatele, vycvikové organizace) a zahrnujici

v8echny €innosti této organizace, provozni a technické, které slouzi k vSestrannému zvyseni
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bezpelnosti pfi ¢innosti organizace [11].

Nebezpedi neboli hazard je definovan jako jiz existujici stav, pfipad, okolnost &i pfedmét,
ktery muze zapficinit smrt, zranéni osob, poSkozeni zafizeni nebo vybaveni, ztratu materialu,
nebo snizeni schopnosti vykonavat pfedepsané a stanovené funkce nebo ¢innosti. Jinak
fe€eno, nebezpedli je aktualni stav, udalost, pfedmét nebo okolnosti, které by mohly vést

nebo pfispét k neplanované nebo nezadouci udalosti [39].

Riziko neboli risk je definovan jako mozny vysledek nebezpedi. Jinymi slovy jde o budouci

ucinek nebo vliv nebezpedi, které by nebylo fizeno/kontrolovano nebo odstranéno [39].

Smejkal a Rais definuji riziko takto:

,Riziko je historicky vyraz, pochazejici udajné ze 17. stoleti, kdy se objevil v souvislosti
s lodni plavbou. Vyraz risico pochazi z ital$tiny a oznacoval uskali, kterému se plavci museli
vyhnout. Nasledné se tim vyjadfovalo ,vystaveni nepriznivym okolnostem®. Ve starsich
encyklopediich najdeme pod timto heslem vysvétleni, Ze se jedna o odvahu ¢i nebezpedi,

pfipadné Ze riskovat znamena odvéazit se nééeho [59].“

Rizikem tedy chapeme hodnotu, at uz c&iselnou nebo slovni, ktera v sobé spojuje
pravdépodobnost vyskytu nezadouciho déje (pozemni incident, stfet s ptakem, vyjeti z drahy,
atd.) a velikost nasledkd tohoto déje pro danou organizaci (lidské obéti, finan¢ni Skody atd.).
Oproti tomu pojem nebezpeéi neboli hazard pfedstavuji stav nebo €innost (po&asi, druh
provozu na letistni ploSe atd.) vedouci ke zranéni, finanénim Skodam nebo ztraté

pozadované funkce ¢&i dovednosti.

DalSim vyznamnym pojmem je identifikace nebezpeli neboli rizik. Jedna se o proces,
pfi kterém se zamérné rozpoznavaji stavy, &innosti nebo podminky, které predstavuji
ohrozeni provozuschopnosti organizace, ztizeni jeji pozice na pracovnim trhu nebo ohrozuji
jeji vlastni existenci. Zdroje informaci mohou byt interni a externi. Mezi interni zdroje patfi
systém hlaseni zavedeny danou vycvikovou organizaci nebo leteckym provozovatelem,
internimi audity placenymi spole¢nosti nebo prizkumy mezi zaméstnanci spole¢nosti.
Externimi zdroji rozumime systém hlaseni incidentl, pFfedpokladi leteckych nehod
arozborem leteckych nehod ve formé nafizeni a obéznikl vydavanymi narodnimi

i mezinarodnimi leteckymi Grady [37].
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Druhy nebezpedi:
Pfirodni
e NaroCné povétrnostni nebo klimatické pfipady: vaznéjsi zimni boure, blesky a stfih
vétru
e Nepfiznivé povétrnostni podminky: ndmraza, mrznouci srazky, silny dést, snih, vitr
a omezena viditelnost
e Geografické podminky: napf.: nepfiznivy terén nebo velké mnozstvi vody
e Zivotni prostfedi: nekontrolované pozary, aktivita divoké zvéfe a zamofeni hmyzem
nebo Skudci

o Vefejné zdravi: epidemie chfipky nebo jinych nemoci

Technické, nedostatky tykajici se
e Letadel a letadlovych komponentd, systém(, podsystém, zafizeni a vybaveni
e Zafizeni, nastroje a s tim souvisejici vybaveni ATO

e Externi zafizeni, systémy, podsystémy a vybaveni souvisejici s ATO

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

e Odlidné zajmy: provoz vs. akcionar

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

e Provoz 24 hodin s dopadem na vykonnost jednotlivce (denni - cirkadialni cyklus)

Organizacni
e Slozitd organizacni struktura s vyslednym nejasnym pfidélenim odpovédnosti

¢ Reorganizace

Pfiklady nebezpedi v organizaci
¢ Nespravné nebo nepfimérené postupy, situace pro vyskyt chyb
o Spatna komunikace ($ifeni a sdileni informaci) mezi riiznymi ¢astmi spole&nosti
e Zastaralé pfirucky
e Nedostatecny vycvik
e Negativni vycvik (navyk na pocit bezpeci pfi vycviku pomoci FSTD)
e Nedostate¢né, nespravné nebo chybéjici seznamy povinnych ukonu (checklist)

¢ Nepfiméfené dlouhy pracovni den [39].
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Risk management neboli systém fizeni rizik je proces, ktery pracuje s predpokladem, ze
kazdé potencionalni riziko jde minimalizovat ha nami unosnou mez nebo UpIné odstranit. Je
to tedy cCinnost, kterou dana organizace vénuje tomu, aby definovala rizikové faktory,
analyzovala jejich charakter a nasledné zmirfiovala jejich dopad na vlastni funkénost celé
organizace. Prvnim ukolem tohoto procesu je nalézt nebezpecné oblasti i Cinnosti. Kazda
Z téchto oblasti ¢i €¢innosti by mohla generovat az nékolik rizik. Prvnim kritériem byva Cetnost
takového rizika, to je pocet jiz nastalych jevl za urCitou pfesné definovanou Casovou
jednotku. Druhym kritériem je vaznost disledku projeveni se rizikového jevu, coz ma dopad
na fungovani organizace. Nyni nasleduje proces vyhodnoceni rizika, ktery mize mit nékolik
vystupu. Bud je riziko vzhledem k nepravdépodobnosti vyskytu akceptovatelné a vystupem
je pouze informace, ze o tomto riziku vime, ale nebudeme v ramci organizace na négj
jakymkoliv zpUusobem reagovat. V opacném pfipadé musime zahajit proces vedouci
ke zmirnéni vyskytu tohoto rizika az na nami inosnou mez. Pro ovlivnéni rizika se pouZivaji

tyto metody:

e Pfedchazeni — letecky provoz je pferusen, jelikoz zisk z jeho pokraCovani by byl nizsi
nez dané riziko

e Redukce — byva snizena Cetnost leteckych pohybd, riziko je minimalizovano pomoci
specialnich k tomu uréenych postupl

e Rozdéleni ohroZzeni — tato metoda se pouziva Casto ve vztahu k povétrnostnim
vlivim, kdy ¢&ast technicky méné vybavenych letound se nevpusti do prostoru se

zvySenym vyskytem rizika [10] [17].

1.3 Legislativni ramec

V této Casti se vénuji struénému prehledu legislativniho ramce leteckych predpist platnych
v Ceské republice, jejich kratkému vykladu a vybéru stéZejnich &asti tykajicich se vycviku
pilotd, zvlasté pak jejich praktické Casti. Nasledné pak popiSeme legislativni a prakticky
ramec moznych scénarl vycviku pilotl, druhy leteckych prikazl, mozné kurzy a doplrikové

vycviky pro pilotni personal dle jejich aktualniho zaméreni.

Létani a tim také vycvik leteckého personalu a veSkeré oblasti zabezpec€eni létani
s tim spojené se fidi narodnimi a mezinarodnimi zakony, pfedpisy, normami, mezinarodnimi
dohodami a umluvami a dnes také vice nez dfive v ramci Evropské unie evropskymi
nafizenimi a smérnicemi. Tyto smérnice a nafizeni evropského spolecenstvi byvaji
v aktualnim ¢ase implementovany do narodnich leteckych predpisti a smérnic, nebo daleko

Castéji jednotlivé Clenské zemé Evropské unie pfistoupi bez vyhrad podpisem statutarniho
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organu dané zemé na plné znéni, které tedy nabyva okamzité platnosti dnem podpisu.

1.3.1 Narodni predpisy

Mezi platné narodni predpisy patfi:

v

Zakon €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a o zméné a dopinéni zakona &. 455/1991 Sb.,
o0 zivnostenském podnikani (zivnostensky zakon), ve znéni pozdéjSich pfedpisu
Vyhladka MD ¢&. 108/1997 Sb., kterou se provadi zakon &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi

a 0zméné a doplnéni zakona €. 455/1991 Sb. o Zivhostenském podnikani (Zivnostensky

zakon), ve znéni pozdéjSich predpisl

Vyhlaska MD ¢.410/2006 Sb., o ochrané civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny a o zméné
vyhlasky Ministerstva dopravy a spoju ¢. 108/1997, kterou se provadi zakon €. 49/1997 Sb.,
o civilnim letectvi a o0 zméné a doplnéni zakona &. 455/1991 Sb., o Zivhostenském podnikani

(Zivnostensky zakon), ve znéni pozdéjSich predpisu

Vyhlaska ¢. 466/2006 Sb., o bezpecnostni letové normé [22] [25] [42] [44].

1.3.2 Mezinarodni platné predpisy

o letecké predpisy fady L
e nafizeni EU/EASA
Letecké predpisy rady L

Jedna se o pfedpisy vydavané Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi ICAO ve spolupraci
s Evropskou agenturou pro bezpecnost leteckého provozu EUROCONTROL. Ty jsou
na zakladé mezinarodnich umluv pfekladany a v plném znéni jsou platné v nasi narodni
legislativé. Tyto platné pFedpisy fady L jsou takzvané Annexy neboli pfilohy umluvy
0 zaloZzeni ICAO. Kazdy Annex (letecky pfedpis) se zabyva jednou oblasti leteckého
provozu. Jsou oznaceny jako Annex 1 aZz Annex 19. Tyto pfilohy doporucuji implementovat
poznatky do narodnich predpisl tak, zZe to jsou pozadavky minimalni. Obecné se ma za to,
Ze narodni letecké predpisy by mély byt pfisnéjSi nez minimalni pozadavky zvefejiované
formou Annext. VSechny zmény provadéné v ramci leteckych predpisd ICAO jsou

sméfovany ke zvySeni bezpecénosti leteckého provozu [4] [12] [45].

Seznam platnych leteckych pfedpis( fady L.:
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Tabulka 1 Letecké predpisy

Predpis ¢. |Nazev predpisu

L1 ZpUsobilost leteckého personalu civilniho letectvi

L2 Pravidla létani

L3 Meteorologie

L4 Letecké mapy

L5 Pfedpis pro pouzivani méficich jednotek v letovém a pozemnim provozu
L 6/1 Provoz letadel - Cast |

L 6/l Provoz letadel - Cast Il

L 6/111 Provoz letadel - Cast Il

L7 Poznavaci znacky letadel

L8 PFedpis o letové zpusobilosti letadel - Mezinarodni pozadavky ICAO
L 8/A Predpis Letova zpusobilost letadel - postupy

L9 ZjednoduSeni formalit

L 10/ Predpis o civilni let. telekomunikaéni sluzbé, Svazek |. — Radionav. prostfedky
L 10/1 Pfedpis o civilni let. telekomunikacni sluzbé&, Svazek Il. - Spojovaci pfistupy
L11 Letové provozni sluzby, Sluzba RLP, LIS, pohotovostni sluzba

L12 Patrani a zachrana v civilnim letectvi

L13 Odborné zjistovani pficin leteckych nehod a incidentu

L14 Letisté

L 14H Heliporty

L 15 Letecka informacni sluzba

L 16/l Ochrana zivotniho prostfedi - hluk

L 16/ Ochrana zivotniho prostfedi — emise letadlovych motoru

L17 Bezpeclnost — ochrana mezinarodniho letectvi pfed protipravnimi €iny
L 18 Bezpelna letecka doprava nebezpeéného zbozi

L19 Rizeni bezpeé&nosti

L 4444 Postupy pro letové navigacni sluzby — uspofadani letového prostoru
L 7030 Evropské regionalni letové postupy

L 8168 Provoz letadel — letové postupy

L 8400 Zkratky a kody

L . |Frazeologie

Frazeologie

Zdroj: Predpisy fady L Ministerstvo dopravy CR [45].
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Narizeni EU /| EASA

Zakladnim zavaznym dokumentem na poli letectvi v ramci provozovateli v Evropé je
nafizeni komise ES ¢&. 216/2008 ze dne 20. unora 2008 o spolecnych pravidlech v oblasti
civilnino letectvi a o zfizeni Evropské agentury pro bezpecnost letectvi. Toto nafizeni
vstoupilo v platnost 8. dubna 2008 a disledkem tohoto nafizeni je zvySeni kompetenci
EASA. Obsahem tohoto nafizeni jsou osvédCovani zplsobilosti leteckého personalu, letecky
provoz a k nému nalezici osvédceni, provozovatelé ze tfetich zemi, dozor a kontrola
v oblasti letectvi a pokuty a penale. Toto nafizeni rusi dosavadni smérnice Rady ¢. 91/670
EHS, nafizeni ES €. 1592/2002 smérnice 2004/36/ES [69].

Druhou podstatnou zménou bylo nasledné rozSifeni kompetenci EASA v roce 2009
na zakladé nafizeni Evropského parlamentu a Rady evropského spolecenstvi 1108/20009.
Zména se tykala kompetenci v oblasti letist, uspofadani letového prostoru a letovych

navigacnich sluZeb. Nafizeni veslo v platnost dne 14. prosince 2009.

Na zakladé této zmény dochazi k pfeneseni pravomoci na EASA a zménu vychozi

legislativy.

Ve véci certifikaci mizeme rozdélit legislativu na zakladni pravidla, provadéci pravidla
aAMC/GM a CS. Zakladni pravidla certifikaci feSi Zakladni nafizeni ES €. 216/2008 —
Pfiloha I. Provadéci pravidla feSi Nafizeni komise EU 748/2012 — ¢ast 21. AMC/GM a CS je
legislativné podlozeno Rozhodnutim &. 2012/020/R (AMC a GM k &asti 21) a certifikaénimi
smérnicemi CS (CS-22, CS-23, CS-27, CS-VLA, CS, VLR, CS-LSA a dalsi) [36].

V oblasti zachovani letové zpUsobilosti a udrzby letecké techniky je v platnosti Nafizeni
komise EU ¢&. 1321/2014, které nahradilo plvodni nafizeni Komise ES ¢&. 2042/2003
a vstoupilo v platnost 16. prosince 2014. Zakladni pravidla jsou v€lenéna opét do Zakladniho
nafizeni ES €. 216/2008 — Ptiloha |, provadéci pravidla najdeme pravé v Nafizeni komise EU
€. 1321/2014 — &ast M, 145, 66 a 147. AMC/GM se Fidi rozhodnutim €. 2003/019/R [35].

Pozadavky na zpusobilost leteckého personalu jsou roz¢lenény do zakladnich a provadécich
pravidel a AMC/GM. Zakladni pravidla jsou uvedena v Zakladnim nafizeni ES &. 216/2008 —
Priloha lll, provadéci pravidla v nafizeni komise EU &. 1178/2011 — ¢ast MED, FCL, CC, ARA
a ORA. AMC/GM feSi nékolik samostatnych rozhodnuti:

e Rozhodnuti €. 2011/015/R — AMC/GM k ¢asti MED

e Rozhodnuti €. 2011/016/R — AMC/GM k ¢&asti FCL
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e Rozhodnuti €. 2012/005/R — AMC/GM k ¢asti CC
¢ Rozhodnuti €. 2012/006/R — AMC/GM k ¢asti ARA

e Rozhodnuti €. 2012/007/R — AMC/GM k ¢asti ORA [3].

Zde uvadime prehled moznych zpusobilosti leteckého personalu vychazejici z vySe uvedené

legislativy:
e prukaz zpUsobilosti pilota lehkych letadel LAPL (letadla, helikoptéry, vétroné&, balény)
e priikaz zpusobilosti soukromého pilota PPL (letadla, helikoptéry, hydroplany)
e prukaz zpUsobilosti pilota kluzaku SPL

e prukaz zpUsobilosti pilota balonu BPL [72].

Drzitel zpusobilosti obchodniho pilota CPL je opravnén vykonavat prava drzitele prikazu
LAPL a PPL. Drzitel prdkazu zpusobilosti pilota dopravniho letadla ATPL je opravnén
vykonavat prava drzitele prikazu LAPL, PPL a CPL.

PoZadavky tykajici se provozu letecké techniky jsou rozclenény legislativou obdobné.
Zakladni pravidla jsou uvedena v Zakladnim nafizeni ES ¢. 216/2008 — Pfiloha IV, provadéci
pravidla v nafizeni komise EU ¢&. 965/2012 — ¢ast DEF, ARO, ORO, CAT, SPA, NCC, NCO
a SPO, kde DEF je definice, ARO jsou pozadavky na ufady v oblasti letového provozu, ORO
jsou pozadavky na organizace v oblasti letového provozu, CAT je provoz obchodni letecké
dopravy, SPA je provoz vyzadujici zvlastni opravnéni, NCC je neobchodni provoz slozitych
letadel, NCO je neobchodni provoz jinych nez slozitych letadel a SPO je zvlastni provoz.

AMC/GM feSi opét nékolik samostatnych rozhodnuti:
e Rozhodnuti €. 2012/015/R — AMC/GM k ¢asti DEF
¢ Rozhodnuti €. 2014/025/R — AMC/GM k ¢€asti ARO
¢ Rozhodnuti €. 2014/017/R — AMC/GM k ¢asti ORO
e Rozhodnuti €. 2014/018/R — AMC/GM k &asti SPO
e Rozhodnuti €. 2014/015/R — AMC/GM k ¢&asti CAT
¢ Rozhodnuti €. 2012/019/R — AMC/GM k ¢€asti SPA
¢ Rozhodnuti €. 2014/016/R — AMC/GM k ¢€asti NCO

e Rozhodnuti & 2013/021/R — AMC/GM k &asti NCC [24] [34].
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1.3.3 Mezinarodni umluvy a dohody

Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi (Chicago, 7. prosince 1944) &. 147/1947 Sb.
Dohoda o tranzitu mezinarodnich dopravnich sluzeb (Chicago, 1944) ¢. 34/2006 Sb. m. s.

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé (Var$ava, 12. fijna
1929) €. 243/1933 Sb. z. a n. a 15/1935 Sb.

Umluva o mezinarodnim uznavani prav k letadldm (Zeneva, 19. dervna 1948) &. 254/1998
Sb.

Mezinarodni umluva o spolupraci pro bezpecnost letecké navigace — Evropska organizace
pro bezpe€nost letecké navigace ,EUROCONTROL® (Brusel 13.12.1960) doplnéna
Dodatkovym protokolem k Mezinarodni umluvé o spolupraci pro bezpecCnost letecké
navigace ,EUROCONTROL® (Brusel 6. 7. 1970), Protokol pozmé&nujici Dodatkovy protokol
ze 6. Cervence 1970 k Mezinarodni umluvé o spolupraci pro bezpecnost letecké navigace
LEUROCONTROL" (Brusel 21. 11. 1978) a Protokol ménici Mezinarodni umluvu o spolupraci
pro bezpecnost letecké navigace ,EUROCONTROL“ z 13. prosince 1960 (Brusel
12.2.1981), €. 130/2004 Sb. M [44].

1.3.4 Narizeni a smérnice Evropského spolec¢enstvi

Na zavér této Casti prace je potfeba zohlednit také legislativu tykajici se samotnych pravidel
létani. Legislativa Evropského spoleCenstvi je dana Nafizenim EU €. 923/2012, které se
v Ceské republice uplatiiuje dnem 4. prosince 2014. Toto nafizeni stanovuje spoleéna
pravidla pro létani a provozni pfedpisy tykajici se sluzeb a postupu v letecké navigaci. Dané
nafizeni plné pokryva poZadavky ICAO Annex 2 a dale rozpracovava ustanoveni ICAO
Annex 3 a Annex 11, ktera jsou svou povahou pravidla létani. Toto nafizeni je vzdy
nadfazeno narodnimu leteckému piedpisu L 2. Narodni pfedpis o létani L 2 je v souladu
s aktualné platnym ICAQO predpisem Annex 2 a navic jsou do néj zahrnuty pozadavky pfijaté
legislativou Ceské republiky pfed pfijetim pravidel SERA a nejsou prozatim platnou
legislativou Evropské unie pokryty. Nové jsou veSkeré pozadavky Annex 2 odliSeny dle

teritorialni piisobnosti [46] [49].
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2 Schvalené organizace pro vycvik ATO

Schvalené organizace ATO (Approved Training Organization) v nedavné historii vznikly
na zakladé pravé platné Evropské legislativy z pfedtim nejednotnych leteckych vycvikovych
organizaci, jako byly FTO — Flight Training Organization a RZ — registrovana zafizeni. Platné
predpisy jsou pfedevSim na strukturu, funkcionafe, osnovy vycviku letecké organizace
a dokumentaci. Mezi hlavni dokumentaci vycvikové organizace patfi prirucka pro vycvik

a provozni pfiruéky.

2.1 Definice vycvikové organizace ATO

ATO je vycvikova organizace schvalena Ufadem pro civilni letectvi, ktera provadi vycvik
létajiciho personalu za uéelem ziskani licence létajiciho personalu. Vycvik se uskute€riuje
na zakladé schvalenych vycvikovych programu. Takova organizace musi mit pfedepsanou
organizaci, strukturu a materialni vybaveni pro teoretickou i praktickou cast leteckého
vycviku a musi splfovat pfedepsané zakonné normy a predpisy. Kazda vycvikova organizace
ma schvalenou svou vlastni leteckou pfirucku a dalsi provozni pfirucky, které jsou
uzplUsobeny druhu vyuky a potfebam konkrétni Skoly. U kazdé vycvikové organizace musi
byt stanoven vedouci vycviku, vedouci letovy inspektor a dale pak osoba odpovédna
za systém Fizeni bezpeénosti dané organizace. Na ATO v ramci legislativy Ceské republiky

dohlizi Ufad pro civilni letectvi [2].

Organizacgni struktura je zavisla na druhu vycviku, ktery Skola provadi a na pozadavcich
zajemcl o ziskani licence létajiciho personalu. Personalni obsazeni je dano narodnimi
predpisy. Dulezité je, aby kazda vycvikova organizace méla stanovené odpovédné osoby
za jednotlivé oblasti a tito pracovnici méli pfesné deklarovana prava a povinnosti. VeSkeré
tyto udaje jsou uvadény v letovych a provoznich pfiru¢kach a dokladovany kontrolnim
organdm Ufadu pro civilni letectvi. ATO poskytuje své obchodni sluzby na zakladé
dokumentace organizace, tato dokumentace je zpracovana na zakladé konkrétnich sluzeb
a potfeb Skoly a musi byt dolozitelna v kterykoliv okamzik béhem leteckého vycviku.
Vzhledem k jednotnosti ATO na zakladé pfijaté evropské legislativy mize kazda vycvikova

organizace poskytovat sluzby i zahrani€nim zakaznikim a Zadatelim o vycvik [62].
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ATO dle platné legislativy provadi vycvik:
e LAPL, PPL, SPL a BPL a souvisejici
e CPL, MPL, ATPL a souvisejici
e kvalifikace NIGHT, IR, TOW, MEP, MCC a FI.

Tyto druhy vycviku maji dle platné legislativy své predepsané programy, dodrzuji se podcty
teoretické i praktické vyuky v jednotlivych programech a na zakladé nové zavadénych
technologii dochazi k vyrovnavani urovné leteckého Skolstvi smérem vyse. Také bezpecnost
pfi vycviku ma zvysujici se charakter. Cilem je pfipravit zadatele na ziskani licence a naucit

ho takové znalosti, aby mohl bez problému provadét Zadanou leteckou €innost [38] [57].

2.2 Schvalovaci postupy ATO

Na zakladé zadosti vycvikové organizace o vydani licence provede Ufad pro civilni letectvi
posouzeni dokumentace ATO v¢etné jejiho vybaveni a personalniho obsazeni. V pfipadé
kladné odpovédi Uradu pro civilni letectvi vyda licenci ATO véetné pFidruZzenych schvaleni
provozu dle pozadavku. Vzhledem ke schvaleni licence ATO pak tato organizace muze
poskytovat Zzadatelim sluzby uvedené ve schvalené dokumentaci. ATO muaze mit sidlo
organizace ve schvalovaci zemi nebo v zahranigi. Ufad pro civilni letectvi periodicky vydava
seznam schvalenych ATO vcetné programu leteckého vycviku. V jednotlivych zemich je
udélovani opravnéni ATO ruzné. Mlze byt licence udélena na dobu uréitou nebo neurcitou.
Pokud se jedna o opravnéni na dobu urc€itou, pak ma vycvikova organizace pfed uplynutim
doby platnosti povinnost zaZadat o vydani nového opravnéni na zakladé provedeného
Setfeni. V opaéném pfipadé je udélovano opravnéni na dobu neurcitou s podminkou, Ze plati
po dobu stejnych podminek jako pfi prvnim schvalovacim fizeni. Vzhledem k tomu, Ze se
technologie v letectvi a tedy i pfi vycviku radikalné méni kazdym rokem, je pFfedpoklad,
Ze schvalovani na dobu urcitou se zménovou dokumentaci je lepSim feSenim pro vycvikovée

organizace. Zmény, které nelze pfedvidat musi byt nahlaSeny co nejdfive po jejich vzniku.

Opravnéni ATO je platné po celou dobu, kdy tato organizace splfiuje podminky obsazené
v opravnéni véetné vdech pfiloh a dolozek. UCL provadi namatkové kontroly plnéni
podminek a na zakladé téchto kontrol vydava takzvany ,nalez‘. Na zakladé tohoto nalezu

provede organizace opatfeni k narovnani nesrovnalosti a dolozi, Zze se jimi Fidi [38] [67].
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2.3 Struktura a rizeni ATO

Organizace ATO délime na neslozité a slozité.

2.3.1 Neslozité organizace

Neslozité organizace provadéji vycvik BPL, SPL, LAPL nebo PPL. V CcCele takovéto
organizace stoji odpovédny vedouci, ktery mize souCasné vykonavat funkci vedouciho
letového instruktora. Ve struktufe organizace musi byt vytvofeno misto vedouciho
bezpecénosti, vedouciho sledovani shody a finanéniho vedouciho. Funkce se mohou
sluCovat. U tohoto typu organizace se bezpecCnost leteckého vycviku sleduje pomoci
kontrolnich seznam(. Kazdy incident je nutno zapsat, analyzovat a vyvodit dolozitelné
opatfeni. | tyto organizace vSak musi mit vypracovany plan reakce v nouzové situaci. Tento

plan uklada jednotlivym pracovnikd povinnosti pfi stavu nouze.

2.3.2 Slozité organizace

Slozité organizace ATO provadéji pfedevsim vycvik do urovné CPL, MPL a ATPL. Takovato
organizace musi mit odpovidajici prostory a kvalifikovany letovy personal. Ve struktufe
organizace se navic objevuji posty jako vedouci vycviku, vedouci letového provozu, vedouci
udrzby, vedouci centra podpory a dalsi. Tento typ organizace musi mit do struktury v€lenéno
misto vedouciho bezpecCnosti a sestaven vybor pro bezpecnost. Vedouci je odpovédny
za zpracovani predepsané dokumentace, jeji vyvoj a obnovovani, vybor feSi strategii
bezpetnosti celé organizace a kontroluje pfijata opatfeni. Vyboru vétSinou u téchto

organizaci pomaha akéni skupina, ktera je slozena z vedoucich jednotlivych oblasti.

2.3.3 Rizeni organizace ATO

Personal jakékoliv vycvikové organizace by mél byt prodkolen z bezpecCnosti pfi letecké
Cinnosti a seznamen s jejich pravy a povinnostmi. Zaznamy o téchto Skolenich musi byt

archivovany a doloZitelné pro pfipad incidentu nebo havarie.

Dokumentace systému fizeni vycvikové organizace ATO musi byt v souladu s legislativou,
ma byt umisténa samostatné nebo jako soudast nékteré prirucky vyzadované Ufadem

civilniho letectvi. Kazda organizace dle nové evropské legislativy musi mit vypracovanou
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pfirucku Fizeni bezpecnosti SMM. Tato pfirucka obsahuje veSkeré informace o personalu,
obsahuje systém Fizeni bezpecnosti, dokumentaci politiky bezpeénosti a postupy a opatfeni
ke zvySeni bezpecnosti. Zaroven jsou zde uvedeny cile, kterych chce organizace dosahnout.
Je zde uvedena odpovédnost jednotlivych funkcionarl, zplsoby identifikace rizik
a prostifedky na jejich zmirnéni. Dale sem patfi zaznamy o incidentech a nehodach, nouzové

postupy a seznamy vesSkerych zmén.

Seznam moznych rizik vycvikové organizace je seznam, ktery odrazi realna rizika a hrozby,
které ohrozuji shodu s pozadovanymi standardy. Nejdfive je provedena analyza rozsahu
nabizeného vycviku a na zakladé konkrétnich innosti sepsan seznam navrzenych hrozeb
a rizik. Tato rizika nachazime systémem analyzy vSech procestll a ¢innosti, odehravajicich se
v ramci chodu vycvikové organizace. Na zakladé identifikovanych rizik je zpracovan plan
fizeni rizik. Tento plan nema za ukol rizika eliminovat, v realném chodu organizace to ani
nelze provést, ale snizit jejich dopady na minimum nebo pravdépodobnost jejich vzniku
na nepatrnou uroven. Plan pro zajisténi shody vycvikové organizace oproti tomu ma za cil
zajistit takovou strukturu podavani hlaseni o rizikovych situacich, aby mohli byt
zdokumentovany a navrzeny opatfeni. Opatfeni k provedeni napravy shody se standardnimi

postupy musi byt zadokumentovany a implementovany do €innosti organizace.

Organizace ATO musi zaijistit pfehledné a dostupné archivovani veskeré provozni
a organiza¢ni dokumentace, v€etné vysledkl bezpecnostnich auditl, pohovord a prizkumd.
Tyto zdznamy pfi své analyze dokazi dat informace o duvodech neshody se zavedenymi
postupy a napomohou pfipravit adresné opatfeni. Minimalni doba doporu¢ovana
pro archivovani zaznami organizace je tfi roky. Kazda vycvikova organizace je povinna
prokazatelné seznamit své pracovniky se systémem sledovani shody a se systémem fizeni
bezpecnosti. ATO je dle legislativy povinno zajistit svym pracovnikim Skoleni k vyse
uvedenym vécem, a to bud pomoci vlastnich zdrojli, nebo dodavatelsky pfes odbornou
firmu. Kazda schvalena vycvikova organizace musi v ramci certifikace pfedvést a dolozit
zajidténi vybaveni a zafizeni potfebnd pro vycvik. Dale musi organizace predkladat
vycvikova zafizeni, jako jsou cviéné letouny nebo simulatory. SouCasné s letouny
a simulatory musi ATO dolozit moznosti vyuzivani pozemnich zafizeni a letovych
vycvikovych prostor. ATO je povinno vlastnit nebo mit smluvné k dispozici provozni prostory
0 odpovidajici velikosti a s odpovidajicim vybaveni. Mezi tyto provozni prostory zahrnujeme
provozni mistnosti pro fizeni letd, mistnosti pro planovani letd, mistnosti pro predletovou
pfipravu a kancelafe a mistnosti pro piloty, jak instruktory, tak zaky. Co se tyka vycvikovych
zafizeni, jedna se pfedevsim o programoveé letové simulatory nebo typove letecké simulatory

podiéhajici schvaleni UCL. Dale pak samoziejmé cvicna letadla se zabudovanym zdvojenym
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fizenim a s takovymi letovymi moznostmi, aby po pfevzeti fizeni instruktorem mohl byt
letoun pfeveden do standardniho letu. Organizace ATO s povolenym vycvikem letu IFR musi
mit letoun, ktery umoZznuje simulace ztizeného pocCasi b&hem létani. Vycvikové organizace
s programem vycviku pilotd vrtulnikd musi vlastnit vycvikovy stroj s moznosti pfedvedeni

autorotace.

Veskeré legislativni zmény smeéfujici k vycvikovym leteckym organizacim ATO jsou
sméfovany ke zvySeni bezpecnosti leteckého vycviku. Organizace ATO jsou v soucasné
dobé& pod dohledem Ufadu pro civilni letectvi jednotlivych evropskych statil a nafizenym
systémem fFizeni bezpeénosti a sledovani shody. Stanovenou dokumentaci plni procesy
zajistujici letecky vycvik na maximalni urovni. Ta je v dnesni dobé& dana pouze vynaloZenymi

technologickymi prostfedky sbéru dat a jejich analyzy.

Systém fizeni bezpecnosti je popis a implementace celkovych pfistupl a zasad ATO
v oblasti bezpec€nosti, pfedstavujicich politiku ATO. SMS je systémovy, pro-aktivni a explicitni
pfistup k fizeni bezpecnosti, v€etné nutné organizacni struktury, odpovédnosti, pfistupu

k bezpecnosti, politice bezpec€nosti a pfisluSnych postupt [5] [39] [67].

Obrazek 1 Schéma systému sledovani shody

Zdroj: Systém fizeni rizik a bezpeénostni program [10]
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3 Definice ¢€innosti ohrozujicich bezpecnost leteckého

vycviku

3.1 Systém fizeni rizik

Systém Fizeni rizik je proces, ktery je plynuly a zahrnuje identifikaci rizik a rizikovych faktord,
jejich analyzu, vyhodnoceni jednotlivych rizik a nastavuje moznosti zmirnéni jejich dopadu.
Tyto dopady mohou byt jak finanéniho nebo materialniho razu tak mohou ohrozit samotnou

existenci dané firmy nebo organizace.

Jdentifikace rizik a stanoveni jejich vyznamnosti patfi mezi nejdilezitéjsi faze analyzy rizika,
nebot navazujici kroky této analyzy i managementu rizika pracuji pouze s témi faktory, které

byly véas rozpoznany [14].

Identifikace rizik je proces, ktery sméfuje k rozpoznavani jednotlivych nebezpeci, ze kterych
se nasledné tvofi rizika spjata s ¢innosti dané firmy nebo organizace. Bezpec&nostni riziko je
pravdépodobnost a vaznost nasledkl jiz existujiciho nebezpeéi ¢i situace, ktera se
predpoklada. Vyhodnoceni rizika se tedy provadi z hlediska pravdépodobnosti a vaznosti.
Existuje mnoho popsanych metod, jak rozpoznavat jednotliva rizika. Rizika muazeme

nachazet v riznych oblastech chodu organizace.

3.1.1 Pravdépodobnost bezpecnostniho rizika

S urcitym nebezpecim muze byt spojeno jedno ale i vice rizik a vyhodnoceni bezpecnostniho
rizika bude poté provedeno pro kazdé riziko jednotlivé. V pfipadé nutnosti je
pro vyhodnoceni rizika safety manager povinen v pfipadé nutnosti pfizvat dalSi osoby, které
maji odborné znalosti a zkuSenosti v dané oblasti. O kazdém vyhodnoceni rizika musi byt

proveden zapis do Safety Management Logbooku.

U kazdého rizika se musi brat v uvahu, jaka je mozna pravdépodobnost, ze se toto riziko
vyskytne. Vtabulce 2 je uvedena klasifikace mozné pravdépodobnosti rizika a jeji
odpovidajici hodnota. Pro vyhodnoceni mozné pravdépodobnosti je nutné brat v uvahu
stavajici a jiz existujici postupy pro zmirnéni rizik, ktera snizuji pravdépodobnost vyskytu.
Definovani mozné pravdépodobnosti je mnohdy obtiznéjsi, protoze definovani neni védecky

podlozeno. Aby se dospélo k rozumnému a pfiméfenému vysledku pro stanoveni mozné
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pravdépodobnosti, musime se spolehnout na logiku a na zdravy rozum [30] [39].

Za ucCelem stanoveni mozné pravdépodobnosti jsou kladeny nasledujici otazky:
e Udala se v minulosti stejna nebo podobna udalost, ktera pfipada v tvahu (bud u vasi
organizace nebo u jinych ATO) nebo je to pouze ojedinéla isolovana udalost?
¢ Mohly by mit jina vybaveni nebo komponenty stejného typu podobnou zavadu?
e Jaky pocet personalu se Fidi postupy, kterych se udalost tyka?

e Jak dlouho (v procentech) se nedlvéryhodné zafizeni i sporné postupy pouzivaji?

Tabulka 2 Klasifikace mozné pravdépodobnosti rizika

pravd“én:cfgzbnost Vyznam glodutie
Casta Pravdépodobnost, ze se muze stat velmi €asto (stalo se ¢asto) 5
Obcasna Pravdépodobnost, Zze se muze nékdy stat (stalo se nepfilis Casto) 4
Casové vzdalena |Nepravdépodobné, ale s moznosti, Ze se mize stat (stalo se zfidka) 3
Nepravdépodobna |Velmi nepravdépodobné, Ze by se mohlo stat (neni znamo, Ze by se stalo) 2
E;d;farcgzpo dobné Témér nemyslitelné, Zze by se takovy pfipad mohl stat 1

Zdroj: Organization Operation Manual [39]

3.1.2 Vaznost bezpecénostniho rizika

Vaznost bezpecnostniho rizika je rozsah nebo zavaznost ujmy €i poSkozeni, ktery by se
mohl stat jako vysledek identifikovaného nebezpedi. Riziko musi byt tedy vyhodnoceno
z pohledu zavaznosti. Jinak fe¢eno, pokud néjaka situace nastane, jak zavazna bude a jak
vazny bude mit dopad. V tabulce 3 je uvedena klasifikace vaznosti rizika a jeji odpovidajici
hodnota. Pro vyhodnoceni vaznosti se opét berou v Uvahu jiz existujici opatfeni pro zmirnéni
nasledku, ktera vaznost onéch nasledkd snizuji. Vaznost musi byt vyhodnocovana z hlediska

nejhorsi predvidatelné situace.
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Za ucelem stanoveni vaznosti jsou kladeny nasledujici otazky:

e Kolik Zivotd je ohrozeno a muze byt ztraceno (zaméstnanci, cestujici, pfihlizejici,
obyvatelstvo)?

e Jaky je pravdépodobny rozsah poskozeni letadla, majetku, zafizeni, vybaveni
a rozsah finanéniho poskozeni?

e Jaky je pfedpokladany rozsah Skod na zivotnim prostfedi (rozliti paliva, fyzické
zni¢eni pfirozeného prostiedi)?

e Jaké jsou pravdépodobné komeréni disledky nebo dusledky zajmu médii?

e Jsou zde organizac¢ni, fidici nebo regula¢ni dusledky, které by mohly vytvaret vétsi
hrozbu vefejné bezpeénosti?

¢ Mohla by nastat ztrata povésti a davéry verejnosti?

Tabulka 3 Klasifikace vaznosti rizika

Vaznost Vyznam Hodnota
Katastroficka Vysledkem je nehoda a/nebo zni¢ené zafizeni A
Rozsahlé snizeni miry bezpe&nosti, takové hmotné potize nebo pracovni
"y zatizeni, Ze provozovatel se nemuize spolehnout, Ze bude schopen plnit své
Nebezpedna 3 T B
ukoly pfesné nebo beze zbytku
Vazné zranéni nebo zavazné poskozeni zafizeni
Vlyznamné snizeni miry bezpecnosti, omezeni schopnosti provozovatele
Zavasng vyrovnat se s nepfiznivymi provoznimi podminkami zapfi¢inénymi zvySenym
avazna pracovnim zatiZzenim nebo podminkami, které zhorsuji jejich vykonnost ¢
Véazny incident nebo zranéni osob
Méne zavasna PO,UZvItI r’10uv20\,/)./ch. postupu D
Méné zavazny incident
Zanedbatelna Malé néasledky E

Zdroj: Organization Operation Manual [39]

3.1.3 Snesitelnost bezpecnostniho rizika

Pro vyhodnoceni snesitelnosti bezpecnostniho rizika je nutné zjistit indexy vyhodnocenych
rizik, které vychazi z prolnuti pravdépodobnosti a vaznosti daného rizika. Spojenim téchto
dvou faktorl dostaneme takzvanou matici vyhodnoceni rizika, jeZz je uvedena v tabulce 4.

Matice vyhodnoceni rizika je nutna pro vyhodnoceni snesitelnosti rizika.
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Tabulka 4 Matice vyhodnoceni rizika

- Vainost rizika
Pravdépodobnost

e Katastrofickd | Nebezpecnd| Zdvaina |Méneé zavaina|Zanedbatelnd

A B C D E

Casta 5 5A 5B 5C
Obcasna 4 4A 4B
Casové vzdalend 3 3A 3E
Nepravdépodobna 2 2D 2E
Extrémné

" . 1B 1C 1D 1E
nepravdépodobnd

Zdroj: Organization Operation Manual [39]

Kdyz je stanoven index rizika, mize byt nasledné vyvozeno, zda je riziko tnosné &i nikoliv.

Pomoci matice snesitelnosti rizika maze byt riziko potom klasifikovano bud jako pfijatelné -

pfijatelnd oblast, snesitelné - snesitelna oblast nebo nepfijatelné - nepfijatelnd oblast, coz

nasledné umozifiuje zavedeni strategie pro zmirnéni rizika. Viz tabulka 5.

Tabulka 5 Matice snesitelnosti rizika

Doporucena kritéria

Hepfijatelna oblast

Snesitelna
oblast

Prijatelna
oblast

V_yhodnqqeny Doporuéena kritéria
index rizika
5A, 5B, 5C Nepfijatelné za danych
4A, 4B, 3A existujicich okolnosti.
Prijatelné na zakladé
zmirnéni rizika
Vyzaduje rozhodnuti
vedneni
3E, 2D, 2E, Prijatelné
1B, 1C, 1D,1E ‘

Zdroj: Organization Operation Manual [39]
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Nepfijateiné - VYSOKE RIZIKO

Pokud je riziko nepfijatelné, musi byt provoz nebo Cinnost okamzité zastaveny. Dale se musi
zavest vyznamna opatfeni pro zmirnéni rizik na miru tak nizkou, jak je pfiméfené mozné (as
low as reasonably practicable — ALARP). Pokud se stane, Ze je bezpec€nostni riziko
posouzeno jako nepfijatelné, je nutno dodrzet nasledujici postup:
1. Mze byt nebezpedi a s tim souvisejici riziko(a) odstranény? Pokud je odpovéd:

e ANO - potom se podniknou a zdokumentuji vhodné kroky. Jestlize je odpovéd:

¢ NE - nasleduje dalsi otazka:

2. Mize byt bezpec&nostni riziko/rizika zmirnéno/zmirnéna? Jestlize je odpovéd:
¢ NE - souvisejici €innosti musi byt zruSeny nebo zastaveny. Jestlize je odpovéd:

e ANO - jsou podniknuty vhodné kroky pro zmirnéni a dalsi otazka je:

3. Existuje jesté jakékoli zbytkové bezpecnostni riziko? Jestlize je odpovéd:
e ANO - potom musi byt zbytkova rizika vyhodnocena pro stanoveni jejich urovné
snesitelnosti, rovnéz tak zdali mohou byt odstranéna nebo zmirnéna jak je nezbytné

pro zajisténi pfijatelné urovné vykonnosti v bezpec€nosti [39].

Snesitelné — PRIMERENE RIZIKO

Jestlize riziko spada do snesitelné oblasti a mozna pravdépodobnost udalosti vyvolava
nadale znepokojeni, musi byt hledany opatfeni pro daldi zmirnéni rizika na uroven tak
nizkou, jak je pfiméfené mozné (ALARP). Jestlize se riziko nachazi stale v oblasti
snesitelnosti po provedeném zmirnéni, mize nastat stav, kdy jsou naklady na dalSi snizeni
rizika pFili§ vysoké a riziko muze byt akceptovano za podminky, Ze je riziku porozuméno a je

odsouhlaseno odpovédnym vedoucim [39].

Pfijatelné — NIZKE RIZIKO

Pokud je riziko pfijatelné, nasledek je tak nepravdépodobny nebo neni tak vazny, aby
vyvolaval znepokojeni a riziko je pfijatelné. DalSimu snizovani rizika vSak musi byt i nadale

vénovana pozornost [39].

3.1.4 Zmirnéni bezpe€nostniho rizika

Zmirnénim bezpecnostniho rizika nebo jeho kontrolou dosahneme odstranéni

potencionalniho nebezpeli nebo snizeni pravdépodobnosti a vaznosti rizika. Opatfeni
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pro zmirnéni ¢i jinak obranna opatfeni jsou specifické kroky pro zmirnéni rizika
a to zavedenim preventivnich opatfeni nebo opatfeni pro zlepdeni za ulelem predejit
naplnéni nebo gradaci nebezpeci do nepfijateinych nasledk(. Pokud uroven rizika spada
do nepfijatelné nebo snesitelné kategorie, musi se provést opatfeni pro zmirnéni rizika

za Ucelem jeho snizeni na uroven tak nizkou, jak je pfiméfené mozné (ALARP).

Obrannéa opatreni

Obranna opatfeni jsou opatfeni nebo zmény, které mizeme rozdélit do tfech kategorii:
¢ Technicka — zavedeni dodate¢ného ¢&i modifikovaného zafizeni nebo infrastruktury
e Vycvik — zavedeni novych nebo dodate¢nych vycvikovych postupu pro vSechen
provozni personal
e Postupy, pravidla, standardni provozni postupy (SOP) — zavedeni dodatecnych,
novych nebo zménénych provoznich postup(, pravidel atd.
o Jakékoli dalsi moznosti pro odstranéni ¢i zmirnéni bezpecfnostniho rizika:
— prezkoumat, zda je Cinnost nezbytna nebo nutna
— Zlepsit dohled
— poskytnout bezpecnostni informace nebo rady zamérené na specifické oblasti
— vyhotovit plany pro nepredvidané udalosti

— omezit vystaveni nebezpedi atd.

Strategie zmirnéni rizika

Strategie zmirnéni rizika spada do tfi kategorii:

e Vyvarovani: Provoz nebo &innost jsou zruSeny nebo dojde k vyvarovani se dalSimu
pokraCovani, ¢imz zcela riziko odstranime, protoze mira bezpecnostniho rizika
prevySuje prospéch, ktery by pfineslo pokracovani v ¢innosti

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

e Izolace: Jsou podniknuty kroky isolovat ucinek nasledk rizika, nebo jsou na ochranu

proti nému vytvarfeny dodatecna opatfeni (nap¥. dodateCné vybaveni apod.).

Zaznam o nebezpedi

Pokud je zjisténo jakékoliv nebezpeci, musi byt vyhodnoceno pfislusné riziko a vdechny
kroky musi byt jasné zdokumentovany. Zplsobem, jak docilit jasné dokumentace, je
zavedeni zaznamu o nebezpeci nebo registru rizik. Viz pfiloha 1 Zaznam o nebezpeci

a vyhodnoceni bezpeénostniho rizika.
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Dokumentace musi obsahovat, o jaké nebezpeci se jedna a jaka jsou s nimi spojena rizika.
Pokud jsou poZadovana dalSi opatfeni na sniZeni rizik, musi se fadné zhodnotit, zda bylo

dosazeno pozadovanych vysledku.

Zaznamy o nebezpeli a vyhodnoceni bezpecnostnich rizik jsou pracovnimi dokumenty
ajsou pravidelné prezkoumavany, zejména béhem fizenych bezpecnostnich skupinovych
sezeni. Tyto zaznamy jsou nedilnou soucasti dokumentace registru bezpecnostnich udajl
SMS [39].

3.2 Déleni rizik

Podle vécného obsahu délime rizika na:

technicka nebo technologicka (nové vyrobky, poruchy stroji a zafizeni)
e financni (sazby, uvéry)

e ekonomicka (firemni vztahy, smluvni zavazky)

e trZni (konkurenéni boj)

e vyrobni (nedostatek vstupnich zdroju — energii, surovin, personalu).

Rozdéleni rizik podle oblasti plisobeni:
e projektova rizika
e obchodni rizika
e rizika ochrany Zivotniho prostfedi
e financni rizika
e pfirodni katastrofy
e technicka nebo technologicka [58].

Rizika dale délime na systematicka a nesystematicka v zavislosti na tom, zda se jedna
0zménu v ramci statu nebo samospravniho celku, tedy plosnou, nebo se jedna o jev

dotykajici se pouze jedné konkrétni firmy &i organizace.

Dale miZeme nalézt pojem G&isté riziko nebo pojem podnikatelské riziko. Cisté riziko je
takové, které je nositelem pouze zapornych jevl pro chod firmy i organizace. Podnikatelské

riziko proti tomu je takové, které vzdy spojuje v sob& mozny zaporny dopad ¢innosti daného
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subjektu s potencialnim ziskem.

Ve vétsiné pfipadl Ize jasné rozdélit rizika na takzvana vnitfni a vnéjSi nebo na projektova
a provozni. Vnitfni rizika jsou takova, ktera nalezneme v ramci ¢innosti organizace samotné
a pfimo vznikaji na zakladé jejiho chodu. Rizika vné&jsi jsou takova, které dana organizace
nemuze ovlivnit, vznikaji nezavisle na jejim chodu. Projektova a provozni rizika jsou délena
podle faze Cinnosti, pfi které se objevuji. Projektova rizika vznikaji b&éhem pfipravné faze
uréitého projektu nebo zaméru, b&hem projektovych praci a budovani organizace, provozni
rizika jsou rizika vznikajici az v dobé &innosti organizace. Tyto vySe zminéné druhy rizik se

samozfejmé mohou prolinat.

Identifikace jednotlivych rizik je stejné jako cely proces fizeni rizik stale se opakujici déj,
ktery rozborem jednotlivych nebezpeci hleda vlastni rizika nebo rizikové faktory, které je dale
ovliviiuji. Na zakladé identifikovanych rizik se v ramci organizace vétSinou vytvafi registr

rizik, coz je seznam nalezenych rizik, ktery se neustale doplfiuje a obmérniuje.

Dal8i ¢asti procesu fizeni rizik je analyza jednotlivych rizik. Ta mize byt kvalitativni nebo
kvantitativni podle zplUsobu FeSeni. Analyza znamena provést rozbor jednotlivych rizik,
pfifadit jim urcité odpovidajici a hlavné vypovidajici hodnoty. V pfipadé kvalitativni analyzy se
pouziva slovni popis spolu s nazornymi kresbami nebo diagramy. Kvantitativni analyza oproti
tomu pracuje s €iselnymi hodnotami jednotlivych parametrli. Ty pak pouziva také k vyjadreni
dopadl toho kterého rizika na c&innost organizace. Obecné plati, Ze je pfi analyze rizik
potfeba pfifadit ke kazdému z rizik odpovidajici pravdépodobnost, Ze dany jev nastane,
a zaroven také pfifadit velikost dopadu na funk&nost dané organizace. Tento dopad muize byt
bud finan¢ni, majetkovy nebo muze jit o zranéni nebo az umrti osoby. Velikost dopadu rizika
na fungovani organizace maze byt takova, Ze je ohrozena jeji samotna existence. Potom se

jedné o takzvany katastroficky dopad rizika.

Poslednimi ¢astmi procesu fizeni rizik jsou vyhodnoceni rizik, vytvofeni postupt na ochranu
proti rizikim a proces monitoringu a aktualizace rizik. Na zakladé vyhodnoceni rizik dle jejich
pravdépodobnosti a dopadu na &innost organizace je zafadime do nékolika kategorii. Rizika
s nejmensi pravdépodobnosti a zarover s nejmensimi finanénimi nebo materialnimi dopady
na ¢innost firmy jsou feSena jako akceptovatelna nebo rizika oSetfena napfiklad pojisténim.
Mez akceptovatelnosti je hranice, kdy mira pravdépodobnosti vzniku nebezpeéné situace
a finan¢niho dopadu je tak mala, ze vedeni firmy nebo organizace se rozhodne nepodnikat
zadna predbézna opatfeni na zmirnéni dopadd téchto rizik. Rizika, ktera maji velkou

pravdépodobnost vzniku a zaroven obrovsky materialni a finanéni dopad na c&innost
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organizace, ze ve svém duasledku mohou zapfi€init zanik organizace samotné, se nazyvaji
katastroficka rizika. Pokud pfedpokladame vznik takovychto rizik jeSté pred samotnym
zahajenim c&innosti firmy nebo organizace, je tfeba zménit zaméry firmy nebo provést tak
velké zasahy, aby k témto scénafim vedoucim ke vzniku katastrofickych rizik vibec nedoslo.
V pripadech rizik, pohybujicich se mezi témito dvéma vySe specifikovanymi stavy, je nutno
provadét dalS§i mozné rozbory vedouci k zisku maximalniho mnozstvi informaci.
Pro tyto rizika se vytvafeji scénare, specialni systémové postupy pro pfipady jejich vzniku
a dal$i mozna opatfeni vedouci k tomu, aby doslo ke zmirnéni dopad rizik na takovou mez,
ktera je pfijatelna pro €innost firmy nebo aby se stala tato rizika akceptovatelnymi. Nasledny
monitoring celé problematiky ¢innosti organizace nebo firmy je pouze vyslednym nutnym
efektem, ktery vede k naslednym aktualizacim registru rizik, hodnocenim novych rizik,
prfehodnocenim dopadu jiz zafazenych rizik do registru a zménam v fizeni &innosti

organizace.

Toto vSe probiha cely zivotni cyklus innosti organizace. U vétSich organizaci jsou osoby
odpovédné za tuto Cinnost pfimo ustanoveni do funkci risk manazer( dané organizace a jsou

odpovédni za bezpec€nostni programy v ramci firmy [58].

3.3 Identifikace ¢&innosti ohrozujicich bezpeénost leteckého
vycviku

V ramci leteckého vycviku i pfi klasickém Iétani je vznik rizikovych situaci vzdy velmi
nebezpeény, majici za nasledek velké materialni a finan¢ni 8kody, zranéni osob jak
leteckého personalu, tak nezu¢astnénych osob, a v neposledni fadé maze dojit az k obétem
na lidskych zivotech. V pfipadé vSeobecného letectvi jsou za rizikové jevy oznaleny takové,
které vedou dle leteckych predpisti ICAO L13 k situacim, oznagenym jako letecky incident,

vazny letecky incident a letecka nehoda.

Letecky incident je takova situace, ktera neni leteckou nehodou, ale ovliviiuje bezpecnost
leteckého provozu. Jde o takovou nespravnou cinnost osob zuc€astnénych na leteckém
provozu, zafizenich nebo systémech, které narusi bezpecCnost leteckého provozu, ale
nevyzaduji okamzité skonCeni letu nebo leteckého vycviku, nebo nevyzaduji specialni
rizikové postupy pfi dokon&eni letu. Letecké incidenty se dle oblasti, ve které vzniknou, déli

na:
e Jletové

e technické
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incidenty v oblasti fizeni letového provozu
incidenty v oblasti pozemniho zabezpeceni letového provozu

nepfedvidané pfirodni jevy (statické vyboje, stfety s ptactvem), pokud jejich dopad

nespada do kategorie vazny letecky incident nebo letecka nehoda [43].

Vazny letecky incident je takova situace, jehoz okolnosti zpUsobily téméF leteckou nehodu.

Dle dodatku C pfedpisu L 13 sem patii:

nebezpeéné sblizeni vyZadujici uhybny manévr k zabranéni srazky nebo dalsi

situace, kdy by byl Ghybny manévr vhodny
zabranéni témér jistému CFIT (fizeny let do terénu)
pferuseny vzlet na uzaviené nebo obsazené draze

vzlet z uzaviené nebo obsazené drahy s nedodrZzenim minimalni vzdalenosti

od prekazky
pfistani nebo pokus o pfistani na obsazenou nebo uzavienou drahu
hruba chyba v technice pilotaze pfi pocate¢nim stoupani

pozar a dym v prostoru pro pasazéry, osadku nebo v zavazadlovém prostoru,

atoiv pfipadé uhaseni

pfi nouzovém pouziti kysliku

poruseni konstrukce letadla nebo motoru, pokud se nejedna o leteckou nehodu
vicenasobné dysfunkce letadlovych systému ohrozujicich let

zdravotni nezpusobilost ¢lena osadky za letu

mala zasoba pohonnych hmot vyZzadujici oficialni hlaSeni

vyjeti z drahy do stran, za drahu nebo do pfedpoli

selhani systém(, meteorologické jevy, let za provoznimi moznostmi letadla

selhani vice nez jednoho letadlového systému, ktery vyzaduje zalohovani.

Letecka nehoda je situace, ktera se stala v ¢asovém horizontu mezi dobou nastupu osadky

¢i pasazéru do letadla a jejich opusténim letecké techniky. Patfi sem nasledujici situace:

néktera z osob byla smrtelné nebo té€Zce zranéna nasledkem pfitomnosti v letadle,
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kontaktem s nékterou z Casti letadla vCetné Casti oddélenych od letadla, pfimym
pusobenim proudu plynt vystupujicich z letadla, to neplati v pfipadech, které si
zpusobila osoba sama, bylo zpUisobeno druhou osobou, ke zranéni doslo pfirozenym

zpusobem, Slo o ¢erného pasazéra ukrytého mimo prostory pro pfepravu osob

e letadlo bylo zni¢eno nebo poskozeno tak, Ze poSkozeni nepfiznivé ovlivnilo pevnost
konstrukce, vykon a letové charakteristiky letadla, coz si vyzada vétsi opravu nebo
vyménu poskozenych ¢&asti, to neplati v pfipadech, kdy doslo k poruse
nebo poskozeni motoru, krytu motoru a jeho pfislusenstvi, listd vrtule, okrajovych

Casti kridel, aerodynamickych krytli, antén, pneumatik, malych prorazeni a vrypim

¢ letadlo je nezvéstné nebo na zcela nepfipustném misté [43].

Z obecného hlediska lIze Fici, Ze nebezpeci — riziko, Ize nalézt v rdznych oblastech €innosti

leteckého provozu nebo vycviku. Jedna se o:
e organizacni faktory
e technické faktory
e lidskou ¢innost
e komunikaci
e pracovni prostfedi
¢ dokumentaci spole¢nosti

e polohu letisté a jeho fyzické vlastnosti.

VySe jmenované situace jsou jevy, které mohou nastat pfi vycviku pilotd a létani obecné.
Jsou to dusledky rizik a rizikovych faktorG plsobicich na piloty, pozemni a zabezpe€ovaci
personal at uz ve vycviku nebo pfi létani. Pokud vezmeme v Gvahu vS8echny tyto mozné
situace (scénare) a aplikujeme je na piloty ve vycviku v ramci vycvikové organizace, pak
mulzeme identifikovat rizna rizika a rizikové faktory. V pfipadé vycvikové organizace pilotd

pfichazi v Uvahu tato rizika:
e nezvladani stresu
e lidska chyba, nedodrzeni pfedpisu a postupl
e o0sobnost pilota ve vycviku

e vliv poc€asi na letecky vycvik
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e stav letiStnich ploch b&€hem vycviku
o stav letecké techniky ur€ené pro vycvik

e externi zdsahy (osInéni laserem apod.) [56].

3.4 Rozdéleni rizik — zakladni a pokra€ovaci vycvik

V pfipadé nasi prace mizeme mozna rizika v ramci vycvikové organizace ATO rozdélit
na rizika ve vztahu k zakladnimu vycviku a rizika spojena s pokracovacim nebo typovym

vycvikem.

Rizika vznikajici pfi zdkladnim vycviku jsou takova, ktera vznikaji na zakladé nové zkuSenosti
pilota ve vycviku, na zakladé nedostateCné teoretické pfipravy €i na zakladé nerozpoznani
déje jednoznacné vedouciho k rizikové situaci. Jsou to rizika spojena s nezkusenosti pilot
a s nezazitymi realnymi situacemi pfi leteckém provozu. Néktera rizika vztazena k praktickym
zkuSenostem budou snadno odbouratelna a jina vztaZzena k stresovym situacim a nezvladani

stresu mohou vést az k ukon&eni vycviku ze zdravotnich divoda.

Rizika vznikajici pfi pokratovacim nebo typovém vycviku Ci vycviku na simulatoru jsou
obdobna, pouze pfiCiny jejich vzniku a jejich dusledky mohou byt daleko vétsi
co do materialnich a finan¢nich 8kod, o ujmach na zdravi nemluvé. Tato rizika jsou spojena
s piloty se zkuSenostmi, s moznymi Spatnymi navyky dle jejich pracovniho zafazeni Ci

s pfehnanou sebeduvérou ve vlastni schopnosti.

3.4.1 Rizika pfi zakladnim vycviku

Nezviadani stresu

Jedna se o jev, ktery vypovida o vnitfnim stavu pilota, jak vnima své okoli a reaguje na néj.
Je jednim z duvodd, které maiji za nasledek prodluzovani délky vycviku a muze vyustit az

v ukonc&eni vycviku.

NedodrZovani pokynt a pfedpist

Velmi Casty jev, ktery je slozity sam o sobé. Nedodrzeni pfedepsanych postupld nebo
standardnich postupll béhem zakladniho vycviku je vétSinou zplsobeno kombinaci faktort

a osobnosti pilota.
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Osobnost pilota

Riziko vztazené k predpokladim vést skupinu lidi se stejnym zaméfenim, ve vztahu

k zakladnimu vycviku vztazené na pfedvadéni se pfed publikem

Vliv po&asi na letecky vycvik

Jedna se o situace vznikajici na zakladé malé divéry ve své dovednosti, malé zkuSenosti
s riznymi povétrnostnimi vlivy a nedostate¢nou pozornosti nad informacemi potfebnymi
k letu

Stav letistnich ploch

Riziko projevujici se hlavné u pilotnich novacku. Je dano plnym soustfedénim na predletové

a poletové Ukony a nespravnou interpretaci okolni situace na letisti.

Stav letecké techniky

Riziko, které v kombinaci s malymi zkuSenostmi pilota mlze vést k velkym materialnim
Skodam a Ujmam na zdravi.

Externi zédsahy

Riziko pusobici jak pfi zakladnim tak pokraCovacim vycviku. Pfizakladnim vycviku jde
0 extrémni zatéz na pilota a vzdy je doporuCovano preruseni ¢innosti a navrat na leteckou

zakladnu.

Fokusace pozornosti

Jedna se o standardné znamé riziko vychazejici ze strachu. Pilotova pozornost je upfena

vvvvvv

problémy a pokud je zavada zplisobena mimo motor, nedokaze ji rozpoznat. Toto riziko muze
vést az ke katastrofickym disledkdm [10] [58].

3.4.2 Rizika pfi pokracovacim nebo typovém vycviku

Nedodrzovani pokynt a pfedpist

Velmi Casty jev. Nedodrzeni pfedepsanych postupl nebo standardnich postupl béhem
pokracovaciho nebo typového vycviku je vétSinou zpUsobeno zkuSenosti pilota délat véci
jinak, zvlasté pak v Casové tisni pred pfistanim nebo pfi startu. Jednat se maze predevSim

0 ekonomické hledisko dopravce, u kterého dany pilot léta.
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Osobnost pilota

Riziko vztazené k predpokladim vést skupinu lidi. StarSi zkuSeny pilot jedna s letovou
osadkou dle své osobnosti a vztahu k podfizenym. Mlze se jednat o kladné i zaporné riziko

dle probihajici letové situace.

Stav letistnich ploch

Riziko s malou dulezitosti, snad jen ve vztahu s precefiovanim schopnosti pilota a Spatném

odhadu stavu drahy.

Stav letecké techniky

Riziko, které sméfuje do automatizovanych ukonu pilota, které v pfipadé rozdilného kokpitu

stejného typu letadla vede ke katastrofalnim koncum.

Externi zédsahy

Riziko pusobici jak pfi zakladnim tak pokracovacim vycviku. Jedna se o mirné riziko
vzhledem ke zku$enostem pilota, ovSem v extrémnich pfipadech muze jit o situace

na hranici profesnich dovednosti pilota.

Fokusace pozornosti

V pfipadé zkuSenych pilotl se jedna o situace, u kterych jsou presvédceni, Zze je zvladnou.
Upfou pozornost na technické feSeni problému a opomenou fidit stroj, ktery je i se zavadou

letuschopny. Toto riziko muze opét vést az ke katastrofickym dusledkim.

Riziko stretu s prekazkou

U pokraCovaciho vycviku pfi letech v blizkosti zemé nebo pfistanich do terénu je vétsi. Jedna

se klasicka rizika spojena s vy$Simi formami pilotaze.

Riziko nespravnych navyk

Jedna se o rizika spojena s predeSlym Ilétanim, s kulturou bezpecénosti vztazena
na provozovatele, u kterého dosud pilot létal. V pfipadé simulatord muize jit o nespravné
navyky ziskavané na necertifikovaném simulatoru nebo simulatoru neodpovidajicimu typu

|étaného letadla.

Rozdéleni rizik do rlznych skupin muze byt provadéno subjektivhé, na zakladé potfeby
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tato rizika od sebe odliSit z néjakého specifického ddvodu. Déleni je tedy zavislé

na hodnotiteli a na divodu, pro ktery se je snazime zatfidit.

3.5 Analyzarizik piloti vycvikové organizace

3.5.1 Nezvladani stresu pilotem ve vycviku

Stres u pilotl (pfedevsim u mladych nezkuSenych pilotd) jako jev Uzce souvisi se dvéma
faktory. Jednim z nich je stav, jak vnimaji pozadavky na né kladené a druhym faktorem je

stav, ktery vyjadfuje pohled, jak vnimaji své vlastni schopnosti.

Pro hodnoceni letového ukolu pilotem je dulezité, jak vnima pozadavky na néj a zaroven
plati, Ze pro zvladnuti stresu nejsou duilezité jeho realné schopnosti, ale pouze jak tyto své
schopnosti pilot vnima. Pravé tak Ize konstatovat, Ze hladina stresu se méni se zkuSenostmi,
ma pfimou vazbu na prozité situace. V pfipadé, Ze pilot ve vycviku jiz obdobny letovy ukol
zvladl, tak se automaticky hladina stresu pfi dalSim ukolu snizi. Zaroven je zfejmé, ze stejna
situace puUsobi na jednotlivé piloty rizné. Co na jednoho pilota bude pusobit stresové, bude

na jiného pilota ve stejné situaci pasobit odliSné.

Autonomni nervovy systém je u Clovéka rozdélen na dvé Casti. Tyto dva podsystémy se
nazyvaji sympatikus a parasympatikus. Sympatikus pracuje v okamziku vyporadavani se téla
S novym neznamym zdrojem stresu. Naproti tomu parasympatikus systém se snazi

prodlouzit fazi obrany organizmu na ¢as potifebny k nalezeni feSeni krizové situace.

PFiciny vzniku stresové situace mohou byt rizné. Mohou byt dany individualnimi povahovymi
vlastnostmi pilota, jeho momentalni dusevni situaci a mirou emocionalni aktivity v daném
okamziku. Déale sem vstupuje faktor nizkych letovych zkuSenosti pilota ve vycviku, nizka
mira navyku nebo znalosti, nepfipravenost pilota pro dany ukol v ramci vycviku, aktualni

zdravotni stav, nedlvéfivy postoj k pinéni praktické ¢asti vycviku a mnoho dalSich [8] [65].

Stres béhem praktického vycviku se mlze podle jeho projevl ¢lenit na:

e nevyrazné napéti, které rychle odezni a nema vétsSinou vliv na prakticky letecky

vycvik

e dlouhodobé vyrazné napéti, které se jiz projevi na kvalité provadéného praktického
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leteckého vycviku, Ize jej odstranit pomoci riznych pedagogickych metod

e dlouhodobé ostré napéti, které jiz nezmizi, pilot ve vycviku ve vétsiné pfipadd musi

ukondit vycvik (5 % létajiciho personalu).

Projevy stresu u Clovéka za letu jsou u kazdého jiné. Hlavnim faktorem ovliviujici miru
stresu u pilota ve vycviku je takzvané situaéni podvédomi. Jedna se o vnitfni pfedstavu pilota
o letu a sklada se ze tfech zakladnich €asti, a to jsou informace, implementace téchto
informaci do skuteéného vycviku pilota a vytvafeni predstavy udalosti, které budou

nasledovat béhem letu nebo vycviku [6].

Na zakladé vyzkumu z 80. let 20. stoleti vznikla pfehledova tabulka 6 procentualniho poméru

selhani pilott dle jednotlivych oblasti:

Tabulka 6 Selhani na jednotlivych urovnich situaéniho védomi

Qroveﬁ Vyskyt PFiciny
vzniku chyby (%)
1. 76 Signal nepozorovan, nepoznan, chybné vniman, zapomenut.
2. 20 Pfedstava vytvofena z nedokonalych informaci.
3. 4 Rozhodnuti podle neupinych podkladu, podcenéni kontroly.

Zdroj: Bezpecnost letecké dopravy [19]

Na zakladé téchto vyzkumnych aktivit muzeme Fici, Ze v praktickém leteckém vycviku maze
dojit ke dvéma hlavnim stresovym situacim. Prvni situaci je ohrozZeni kontroly nad budoucim
déjem, druha situace je definovana jako jiz uskute¢néna ztrata kontroly. V prvnim pfipadé
dochazi k vyplavovani stresového hormonu a zvy$ené €innosti organizmu, v druhém pfipadé
dojde k Utlumu organizmu a nasledné rezignaci. Druhému déji se snazime rdznymi zplsoby
zabranit [19].
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3.5.2 Lidska chyba, nedodrzeni pokynti a predpist

V minulosti se letecké nehody a incidenty Setfily pfevazné na zakladé predpokladu selhani
letecké techniky, nékteré jeji Casti, popfipadé za predpokladu vyrobni vady nebo Spatné
pouzité technologie. Na zakladé téchto pfedpokladid byla i pfevazna cast vysSetfovatell
leteckych nehod slozena ztechnickych odbornikd. Z davodu zvySovani technické
bezpe€nosti provozované letecké techniky a nesnizujiciho se poctu leteckych nehod
a incidentd doSlo k pfehodnoceni pfi€in leteckych nehod a bylo konstatovano, ze se stale
vétSi mirou na leteckych nehodach a leteckych incidentech podileji lidské chyby. V sou¢asné

dobé je lidska chyba jednou z hlavnich pfi€in leteckych nehod [68].

Lidské chyby pfi vycviku pilotd vznikaji z riznych ddvodl. Muze za to stres, unava pilota,
aktualni zdravotni stav, samoziejmé malé zkuSenosti a Spatné navyky a mnoho dalSich.
VétsSina téchto ddvodl vede k hlavni pfi¢iné vzniku lidské chyby a tou je nedodrzeni
stanovenych predpisi a postupu. To se ze strany pilotd ve vycviku déje z nejriznéjSich
pfi¢in. Jednou z téchto pfi€in je také velké mnoZstvi informaci, které se neustale méni
ve vztahu k vycviku pilotd formou novych predpist a manuall. Zpusob absorpce informaci
[Jobsazenych v ramci teoretického a praktického vycviku je v dneSni dobé na limitni drovni.
Aktualné je v ramci vySetfovani leteckych nehod a incident zfejmé, ze ve vétSiné pfipadu

nejde o selhani pilota, ale o pouZiti nepfedepsaného postupu pfi feSeni dané situace za letu.

V soucasnosti nelze objektivné Fici, co stoji za odchylovanim se od pfedepsanych postupu.
Je pravdépodobné, ze rozdilnost vysledk( téchto studii je dana riznym chovanim pilota
v simulatoru a pfi klasickém nebo vycvikovém letu. Z praktického vycviku a létani obecné je
jasné, ze nastavena metodika potrestani za chybu a nasledné opétovné procviceni postupl

nenese oCekavané vysledky.

Aktualné se snazi pracovnici zjiStujici tyto pFiiny svou pozornost zaméfit na rozbor
psychickych pochod( pilotd, které je vedou at uz umysiné nebo neumysiné porusit
stanovené postupy. K popisu chovani pilotll se pouziva BCM model (Behavioural Cause
Model), ktery se pokousi slucovat vétsi mnozstvi psychologickych procest sméfujicich
k poruSeni danych postupll. Tento model je zalozen na pFedpokladu, Ze pilot stanovena
pravidla porusi. V uvahu jsou brany externi cile, jako jsou odmeény, dale umysl provést
letovou akci svym zpUisobem, oCekavani provedeni akce jinym ur€itym zplsobem a dalSimi
faktory. Tyto faktory vstupujici do vycviku pilotd mohou byt snaha provést véci rychleji nebo

nedostatek dozoru b&éhem vycviku [19].
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Faktory a informace feSi model BCM, na obrazku 2 uvadime jednu jeho moznou variantu:

T

Situaéni faktory

l )

Obrazek 2 Model BCM
Zdroj: Bezpecénost letecké dopravy [19]
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Ztabulky 7 je mozné porovnat, kam se zafadi se svymi rozhodovacimi procesy pilot

ve vycviku a pilot s vétSim poctem letovych hodin.

Tabulka 7 Urovné vykonnosti

Situace Ridici médy
Prevazné
Prevazné vedomy | Védomy a automaticky L
vazne v y yaau 1Ry automaticky
Bezproblémova Vykonnost na bazi
situace odbornosti
Znama nebo Vykonnost na bazi
natrénovana situace dodrzovani pravidel

Nova nebo atypickd | Vykonnost na
situace bazi znalosti

Zdroj: Bezpecnost letecké dopravy [19]

Na zakladé rozboru informaci dle tohoto uspofadani vykonnosti pilotd Ize definovat &tyfi

urovné poruSovani stanovenych postupu a predpisu:
e rutinni nekazen

e optimalizaCni nekazen
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e situadni nekazen

e vyjime€na nekazen.

Rutinni nekazen je forma bézné praxe. Jedna se o mirné odchylky od stanovenych postupu,
které miru rizika zvySuji pouze nepatrné. Tato nekazen se nékdy stane organiza¢ni normou.
Optimaliza¢ni nekazen je termin, ktery se pouziva v souvislosti s vycvikem pilotd pomérné
Casto. Jedna se o situace, kdy se piloti pokouSeji svoji ¢innost udélat trochu vzruSujici
a zajimavéjsi. Jde také o situace, kdy jsou nastavena pravidla pfili§ zastarala nebo omezujici
z jejich pohledu. Situaéni nekazen je poruSeni postupl, které vznika tlakem okoli na pouziti
jiného postupu. Tim jsou myS$leny napfiklad urychlena pfistani, urychlené vzlety, pfistani
za Spatnych povétrnostnich podminek apod. Vyjimeéna nekazen je takova, ktera vznikne
za naprosto nestandartnich podminek, pfi vysazeni pfistroji nebo motord nebo za jiné
extrémni situace. Odchyleni od stanovenych postupu je bud védomé, nebo nevédomé,

instinktivni.

Zavérem lze fici, Ze nekazen a chyby v letovém vycviku jsou nejCastéjsi pfi€¢innou leteckych
nehod a incidentd. Ani stalé opera¢ni postupy neznamenaji feSeni této problematiky. Tradi¢ni
metodou, jak omezit vyskyt leteckych nehod a incidentd je kvalitnéjSi prakticky vycvik
letovych osadek a pravidelny zdokonalovaci vycvik jiz létajiciho personalu. Na vzniku letecké
nehody se ve vétsiné pfipadl nepodili nekompetentni osadka letadla, ale Clen, ktery v dané
situaci zareaguje odliSné od stanovenych postupl. Vzhledem k poctu letovych pohybu
na nasi planeté v ramci vycviku pilotl nebo létani samotného se jen malo ¢lenl letovych
osadek setka s leteckym incidentem nebo leteckou nehodou. Na zakladé téchto minimalnich
zkuSenosti se nevyvozuji adekvatni reakce nachyby v létani. Zrovna tak je nutno
konstatovat, ze jeSt€ méné zkuSenosti s touto problematikou maji odpovédni pracovnici

leteckych provozovateld, ktefi pak podvédomé rizika bagatelizuji [19].

3.5.3 Osobnost pilota ve vycviku

Osobnost pilota ve vycviku ma zasadni vliv na moznych pfiinach letecké nehody nebo
incidentu. PFi vycviku pilota v rdmci zakladnich kurzd, tedy jedno pilotniho vycviku, se jevi
jako nejvétsi riziko analyza a vyhodnoceni pfichoziho rizika. V tomto pfipadé jde vétSinou
o riziko vzniklé z osobnich ddvodd, pilot se chce predvadét. Pfi MCC kurzu a obchodnim
létani zase dochazi k rizikiim z divodu komerénich, zde pfichazi v uvahu usetfeni finan¢nich

prostfedkl, menSi prodlevy mezi lety nebo vétsi vytizenost leteckého personalu.
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Na osobnost pilota v civilnim a vojenském letectvi je pohlizeno rozdilné. Civilni letectvi dle
studii preferuje osobnost tihnouci ke stabilité a extroverzi. Do vojenského letectvi jsou jiz
od zacatku pfijimani piloti s odliSnymi charakterovymi viastnostmi. Tito piloti létaji na samé
hranici lidskych i technickych moZnosti, jsou nuceni mit disciplinu a skryvat emoce.
Nesouladem, vzhledem k témto popisovanym osobnostem letového personalu, je pak
obvyklé létani vyslouzilych vojenskych pilotd u klasickych aerolinek nebo soukromych

provozovatel(l [64].

Problematikou psychologie a teorie osobnosti vhodné pro rizné druhy povolani se dlouhou
dobu zabyval Hans Eysenck [13]. Vysledkem jeho vyzkumu je fakt, Ze i lidé bézného chovani
jsou schopni se vlivem stresu dostat do velice neurotického stavu a vrsit chyby jednu

za druhou. Na obrazku 3 je uvedeno roz¢lenéni osobnosti Clovéka.

ROZVAZINY NEUROZA AGRESIVNI
PESIMISTA PRCHLIVY

INTROVERZE

ETEAVERZIE
PREMYSLIVY VNInMAVY
vyrovnany STABILITA POHODOVY

Obrazek 3 Typ osobnosti dle Eysencka

Zdroj: GoodTherapy [13]

V ramci rozdéleni pilotl dle osobnostnich charakteristik dochazi ke ¢lenéni podle nékolika

vudcovskych stylu.

Autokraticky styl

Jedna se o takovy stav, kdy kapitdn provadi rozhodnuti bez ostatnich ¢&lent osadky,
nekonzultuje s nimi jejich nazory, nepfedava pravomoci, je izolovan od zbytku personalu,
vytvari napéti v letové osadce. Opacné scénare nastavaji pfi niz§im sebevédomi kapitana,
ktery svym chovanim toto zakryva. Dale to mize byt rozdilem ve véku ¢lenl letové osadky

nebo abnormalnim rozdilem silné a slabé osobnosti v ramci letového personalu.
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Styl laissez-faire”
Jedna se o pfesné opacny styl, kapitdn je pasivni, nerozhoduje, nema navrhy, snazi se
0 pohodovou atmosféru v pilotni kabiné. Zaporné scénare vznikaji na zakladé prace, kterou

tvofi letova osadka oddélené, nedochazi k pfimé informovanosti a kazdy pracuje pouze

Vv,

Synergicky styl
Jedna se o nejlepsi styl prace v kokpitu letadla. Kapitan deleguje pravomoce, snazi se
do letové akce zapojit celou osadku, vyzaduje pfipominky, sdili informace a vyjadiuje

zaméry. Pracuje po celou dobu letu na profesionalni pratelské atmosfére.

Zavérem lze konstatovat, ze prvni fazi pfi vycviku novych pilotd v ramci naboru na nové
pracovni pozice je zjisténi jejich osobnostnich profill a nasledné ovéreni jejich kvalit v ramci

praktického vycviku [51].

3.5.4 Viliv pocasi na letecky vycvik

Vliv poc€asi na letecky vycvik mize mit kladné i zaporné dopady. Z pohledu analyzy
a vyhodnocovani rizik pfi vycviku pilotd to jsou nebezpecné povétrnostni jevy, které mohou

pfimo ohrozit letadlo nebo let samotny.

Velmi ¢astym dasledkem kombinace vlivu pocasi, at uz nebezpeéného jevu nebo bézného
stavu a chyby pilota je pravé letecka nehoda nebo incident. Pilot ve vycviku musi davat
enormni pozornost pfedletovému rozboru pocasi, jeho pfedpokladanému vyvoji a dalSim
atributlim souvisejicim se stavem pocasi v okoli vycvikovych prostorli a v oblasti, ktera je

zamysSlena jako zalozni oblast vycviku s moznosti pfistani na zalozni letisté.

| v dnedni pretechnizované dobé si musi piloti vycvikovych organizaci, ktefi jesté nemaiji
zazité zkusenosti, uvédomit, ze Zadna pfedpovéd pocasi neni jista, stav pocCasi se vzhledem
k plnénym ukold mize ménit téméFf okamzité a je tfeba mit pfipraveny zalozni scénare.
Zasadou pfi praktickém vycviku je za vSech okolnosti bezpe&né dokoncit let i za cenu

nesplnéni pfedepsanych ukona.

Mezi nebezpecné jevy, které mohou ohrozit vycvikovy let, mizeme zafadit:
e bourku

e turbulence
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e namrazu

e koufmo, zakal, mlha
e stfih vétru

e vyvoj poCasi

e vlastni UspéSnost predpovédi pocasi.

Bourkové oblasti jsou velmi nebezpetné, muze dojit k Uderu blesku do plasté letadla,
k vysazeni motortu nebo vysazeni pfistroju. Proudéni uvnitf bourky maze stlacit letoun k zemi

nebo naopak ho vytlacit na nechténou letovou hladinu.

Turbulence jsou nepohodiné zejména pro pasazéry. Ale i ve vztahu k leteckému vycviku neni
dobré tento jev podcenovat. Dochazi k snizeni fiditelnosti letadla, mize dojit k poSkozeni

letounu a za letu v nizké vySce muze dojit k narazu o zem.

Namraza se objevuje pfi celorocnim létani i béhem vycviku. ZpUsobuje nadmeérnou zatéz

na letoun, vétsi zatizeni motort a tim také vétsi spotfebu paliva.

Mlha, koufmo a zakal zpUsobuji snizeni dohlednosti nékdy i pod limitni mez povolenou
pro vycvik pilotll, pfi nahlém vzniku mohou ohrozit sestupujici letoun nebo znemoznit pfistani

na vycvikové zakladné.

Stfih vétru zplsobuje vynalozeni velkého Usili k udrzeni sméru letu a letové hladiny, maze

zpusobit pad letadla, jelikoz témér vzdy k nému dochazi v nizkych letovych hladinach.

Vyvoj pocCasi nedokadzeme s jistotou predvidat, zakladem je byt pfipraveny na mozné jeho
zmény. Uspésnost predpovédi pogasi neni nikdy zaruéena, pii vycvikovém létani nebo pinéni
vycvikovych Ukold musime vychazet z informaci ziskanych pfed samotnym letem,
pfi obchodnim letu mizeme informace o poc€asi a jeho vyvoji ziskavat z tomu uréenych
zdroja [21].

3.5.5 Stav letistnich ploch béhem vycviku

Jedna se o rizikovy faktor, ktery neplsobi pfimo, a proto je toto téma €asto opomijeno. Je
treba konstatovat, ze veskeré informace tykajici se stavu leti§tni plochy by mél pilot

ve vycviku ziskat béhem predletového briefingu. To se tyka letisté, kde provadi vycvik dana
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vycvikova organizace. Zaroven s touto informaci vSéak musi ziskat informace o jemu uréeném
zaloznim prostoru a letisti, tim padem také o letiStnich plochach zalozniho letisté. Pokud tyto
informace budou podany spravné a pilot je dokaze zpracovat, pak se minimalizuje riziko
letecké nehody nebo kolize pfi vzletu a pfistani nebo béhem pojizdéni na pojezdovych
plochach leti§té. Vzhledem k pfedpokladu pfedani dullezitych informaci o letiStnich plochach
a Cinnosti na nich je zfejmé, ze toto riziko pljde ruku v ruce s rizikovym faktorem lidské

chyby nebo nedodrzenim stanovenych postupl a pfedpisu.

MUzeme sem zaradit tyto oblasti, které ovlivriuji pilota béhem vycvikového letu v souvislosti

s letiStnimi plochami:

e technicky stav drahy co do prasklin, ploSnych poruch atd., v€etné stavu pojezdovych
drah

e povrch drahy vzhledem k povétrnostnim vlivim, tedy snih, led, namraza, voda,

vCetné povrchu pojezdovych drah
e uzaviena Cast drahy vzhledem k probihajicim opravam nebo udrzbé
e uzaviené pojezdové drahy
e posunuty prah drahy
e prace v okoli drahového pasu (runway strip)
e prace na uzavienych pojezdovych drahach
e prace na pojezdovych drahach za provozu
e nestandartni letova €innost

¢ nestandartni Cinnost na stojankach letadel nebo odbavovacich plochach.

VSechny tyto jmenované aspekty mohou mit vliv na koncentraci pilota, jeho pozornost
se mlze upfit na pro néj nepodstatny jev a muze dojit k pozemnimu incidentu nebo letecké
havarii. V pfipadé startu a kone¢ného pfiblizeni vCetné pfistani je tfeba dbat zvysené
opatrnosti vzhledem k moznému vySkovému ohrozeni manipulacni nebo stavebni technikou,
jako jsou jefaby a manipulacni ploSiny. Vzhledem k nizkym zkuSenostem pilota ve vycviku

se jedna o faktory, které mohou ovlivnit samotny let.

Poslednim zmifiovanym scénafem muze byt nafizeny let po trati a pfistani na zalozni letisté,
coz v pfipadé pilota ve vycviku je jednoznaény stresujici faktor. Pilot ma o zaloznim letisti

pouze psané nebo slovni informace dle AlPu. Za letu je potfeba pfehodnotit letovy plan
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a provést rozhodnuti o pfeletu a pfistani pouze na zakladé dostupnych informaci.

3.5.6 Stav letecké techniky uréené pro vycvik

Technicky stav letadel uréeny pro vycvik pilotd ma nezanedbatelny vliv na uUroven vycviku
budoucich pilotd. Pilot ve vycviku je osoba, ktera ma vSechny kladné i zaporné vlastnosti
vyjmenované v predeSlych ¢astech prace. Tento souhrn vlastnosti, tvofici osobnost pilota, je,
jak jsme jiz uvedli, ur€ujici pro zvladnuti vycviku pilota. Dale také zalezi na jeho budoucich
schopnostech a dovednostech. Pro zvladnuti naroéného vycviku je nutné, aby do jiz tak
slozitého praktického vycviku nevstupoval nebo naprosto minimalné faktor technického stavu
vycvikového letadla. Technicky stav letadla by mél odpovidat dllezitosti provadénych letd,

legislativné zakotveno v Predpisu L-8/A Letova zpUsobilost letadel-postupy MD CR [29].

Jednoznacné z toho plyne, Ze vycvikové letadlo musi byt ve stavu naprostého pofadku,
odpovidat pfedepsanym dokumentim a musi reagovat na ¢innost pilota ve vycviku potazmo
letového instruktora tak, aby byl vylou¢en omyl v pochopeni letového stavu, chodu motoru,
aby nedochazelo k faleSnym nebo nepiedpokladanym odezvam na c¢innost v pilotnim
prostoru. Prvotnim pfedpokladem je zvolit pro letovy vycvik takové letadlo, které je ovéfené
v dlouholeté letové praxi, je ovéfeno jeho chovani na €innost pilota a ma dobré letové
vlastnosti. Jeho ovladani co do krajnich letovych situaci za vSech druhU pocasi, starty
a pfistani musi ucit pilota dodrZovat pfedepsané postupy. Je obecné dano, Ze vycvikové
organizace provadéji vycvik pilotd se stroji renomovanych vyrobcl letadel. Tyto vyrobni
koncerny jsou dostateCnym garantem kvality jejich stroji. Po vycvikovém letadle se
poZaduje, aby bylo konstrukéné naprosto stejné, jako je letova a palubni dokumentace
predkladana vycvikovou organizaci. Neni povoleno, aby vycvikové letadlo bylo jiné verze
nebo konstrukéni varianty. Pilotim ve vycviku by tyto byt malé rozdily mohly zpUsobit potize
pfi vedeni vycvikového letu, pfi ovladani stroje, pfi oCekavanych zménach poloh letounu
nebo energetické bilanci stroje. | nepatrné zmény v ovladani nékterych podsystéma letadla,
které zprvu jednoznacné nemusi mit vizualné vliv na letové moznosti stroje, mohou pilotovi
ve vycviku zplsobit az ztratu ovladani stroje za letu. Zvlasté stroje vychodni provenience
jsou v praxi Casto odliSné i v ramci stejného typu, pfitom se nejedna o néjaké drobnosti. Je
zcela bézné, ze starsi letadla, zvlasté ruského puvodu, maiji totozné ovladaci prvky v pilotni
kabiné. Napfiklad poloha vypinacl, a to i velmi dualezitych, jako jsou vypinacde palivovych
pump nebo svételné signalizace zapnuti a vypnuti jednotlivych letovych systémd funguji
naprosto opacné. Tak se stane, Ze dvé na prvni pohled totozna letadla stojici na stojance

vedle sebe mohou byt co do ovladacich prvk( naprosto odli§na, tzn., Ze jednotlivé postupy
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zapnuti a vypnuti systém( budou rozdilné. A pfesné toho je nutné se béhem vycvikového
létani vyvarovat. Pak se mulze stat, Ze pilot ve vycviku ztrati divéru ve své schopnosti,

popfipadé ziskané znalosti.

Dalsi velkou oblasti, ktera se podili na technickém stavu vycvikového letadla, je systém jeho
udrzby a zpusob zabezpeceni oprav. Za obé dvé oblasti odpovida v jejich plném rozsahu
vycvikova organizace. Pravé tak je vycvikova organizace odpovédna za vesSkeré zavady
na letecké technice vzniklé v dasledku provedené udrzby, at uz pfedepsané nebo
mimofadné, nebo provedenych oprav na letadlovych systémech nebo pfi vyménach
jednotlivych dili. Systém predepsanych praci na letecké technice, zvlasté pak na letadlech
vycvikové organizace, musi byt do dusledku pfesné pinén. Veskeré prace na technice musi
byt zaneseny v letové dokumentaci a samoziejmé podepsany odpovédnymi osobami v ramci
vycvikové organizace. VeSkeré odchylky od pFedepsanych prohlidek, kontrol, vymén
jednotlivych letadlovych dili a ostatnich provadénych praci mohou byt zpusobeny dvéma
rlznymi zpUsoby. Za prvé to muze byt zpusobené chybou technické udrzby letadla, tim je
minéno nedodrzeni pfedepsanych pracovnich postupl nafizenych vyrobcem letadla
v jednotlivych maintenance manualech nebo se jedna o nedodrzZeni sledu pracovnich ukon(
pfi vyméné nékterého z dill za jiny. V obou pfipadech se jedna o pochybeni jednotlivce,
které by ale mélo byt odhaleno pfi provadénych kontrolach b&hem praci nebo pfi vystupni
kontrole letadla po opravé nebo pfedepsanych pracich. Vycvikova organizace musi mit
zfizeny takové kontrolni mechanismy, které riziko neodhaleni takovéhoto pochybeni
ze strany udrzby letadla snizi na minimum. Druhé dvé odchylky zpUsobujici zménu
provozniho stavu vycvikového letadla jdou na vrub vycvikové organizace. Musime fici, Zze
stejné jako jsou obchodni provozovatelé déleni na ty, ktefi pIni vSechny normy a nafizeni
tykajici se provozu letecké techniky a létani viibec a na ty, ktefi at uz z divodu nedostatku
financi nebo z ddvodu nevycvicenosti pozemniho technického personalu ¢i neduslednymi
technickymi kontrolami zapfi€ini zménu technického stavu letecké techniky. Totéz mizeme
fict i o jednotlivych leteckych vycvikovych organizacich. Pouze spravné nastavené kontrolni
mechanizmy technické udrzby stroju, dlsledné vyzadovani pfesného dodrzovani
stanovenych pracovnich postupd a maximalné vyskoleny pozemni technicky personal jsou
garanty sniZzeni moznosti vzniku rizika poruchy stroje béhem vycvikového Iétani a tim

moznosti zpUsobit Skody na majetku a zdravi vycvikového i nezu¢astnéného personalu [9].
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3.5.7 Externi zasahy

Mezi externi vlivy na vycvik pilotl a vibec létani vibec muzeme zaradit nahlé zmény pocasi,
stfet s ptactvem a osInéni laserem. Téchto externich vlivli je samozifejmé daleko vice, jako
jsou mozné stfety s meteorologickymi radary, dalkové fizenymi modely letadel nebo vétron
a podobnég, ale v8echny tyto dalsi Ize omezit organizaénimi nafizenimi v rdamci domovského

leti$té nebo jinak snizit jejich pravdépodobnost vyskytu na minimum.

Pocasi, jeho extrémni podoby a vliv na letecky vycvik je neoddiskutovatelny. B&éhem
ziskavani zkuSenosti pfi leteckém vycviku se 1éta od postupné dobrého vyhovujiciho pocasi
az po létani v noci, pfi snizenych povétrnostnich podminkach a v riznych ro€nich obdobich.
Vzhledem k c¢asti prace, ktera se vénuje pfimo vlivu pocasi na vycvik pilota ajeho

psychickému stavu se v této Casti prace této problematice jiz vénovat nebudeme.

Stfet s ptactvem je v naSich zemépisnych Sifkach celkem béznou zalezitosti. Pro zkuSeného
pilota to vSak i pfes mozné ocekavani nasledkl tohoto stfetu je krizova situace, ktera nuti
pilota provést upravu drahy letu, zménu letové hladiny a v horSich pfipadech provést
nouzové postupy k zajisténi bezpetného sestupu letounu do bezpecné letové hladiny
a pfipravit letoun na nouzové pfistani. Vlastni pfistani letadla po stfetu s ptdakem je dle
charakteru poSkozeni koordinovano se zachrannymi sloZzkami letist¢ nebo pouze s fizenim
letového provozu v oblasti, kde se let vykonava. Nutno zdlraznit, Ze jde vzdy o kritickou
situaci, ktera i pokud jde o téméF nepatrné poskozeni letadla, vede k provedeni nouzovych
postupl a provedeni vyhodnoceni technického stavu letadla béhem letu. Na zakladé
vyhodnoceni tohoto stavu pak pilot pfijme rozhodnuti o dalSi €innosti. Pilot ve vycviku nema
odpovidajici zkuSenosti s takovouto situaci. Pokud se jedna o let s letovym instruktorem,
pfevezme let instruktor nebo v ramci bezpecného letu fidi svymi zkuSenostmi pilota
ve vycviku a vzdy navedou letoun na pfistani k ukonceni letového vycviku. Pfi stfetu
s ptakem béhem leteckého vycviku jde vzdy o kritickou situaci. Pilot je nucen vyhodnocovat
situaci a provadét ukony, na které neni vzhledem ke svym zku$enostem pfipraven. Jde
o stresujici situaci, ktera muze i pfi zkuSené letové osadce, pfi zasazeni dulezitych &asti
letadla jako jsou motory nebo Fidici plochy kfidel, vést k letecké nehodé. V téchto pfipadech
je vzdy nutné posuzovat vzniklou situaci, i kdyz byla ukonéena bez nasledkl vzhledem
ke stavu letounu nebo zdravi letové osadky, jako predpoklad letecké nehody. Je nutné vzdy
zpracovat zaznam o stfetu s ptactvem a odeslat ho odpovédnym organim. V ramci
vycvikové zakladny a u obchodnich provozovatell v ramci letecké spole€nosti je vzdy
vyhodou provést poletovy rozbor o situaci, ktera nastala, a vyhodnotit chovani pilota véetné

doporuceni dalSich moznych variant postupl. Pro ostatni piloty ve vycviku jsou
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toto neocenitelné zkuSenosti, které ziskaji od svého kolegy a jsou k témto informacim Iépe
subjektivné naklonéni. Opatfeni, kterd jsou provadéna ze strany subjektu letist& nebo
vycvikové organizace pUsobici na letiSti se daji rozdélit na aktivni a pasivni. Pasivni opatfeni
k Fizeni ornitologické situace na letisti a v jeho okoli jsou takova, ktera plsobi na ptactvo
pomoci organizanich zmén, a snazi se zmenSit vyskyt ptactva v okoli pohybovych ploch
letisté a na startovnich a sestupovych (pfistavacich) koridorech. Mezi zakladni pasivni
opatfeni kazdého leti5té nebo vycvikové organizace zabyvajici se letovym provozem patfi
zfizovani vnéjSiho a vnitfniho ornitologického pasma letiSt€. Tato pasma se zaméiuji
na omezeni hlavné vysevu a vysadby hospodaiskych plodin v okoli letistnich ploch.
PfedevSim takovych plodin, které jsou pfirozenou potravou hlavné pro ptactvo Zzijici
v hejnech nebo plodin, které slouzi jako pfirozena sidli§té téchto ptakd. Mezi aktivni opatfeni
patfi zfizovani takzvané biologické ochrany letisté. Mezi jeji hlavni ukoly patfi plaseni ptactva
a volné Zijici zvéfe a provadéni opatfeni k dlouhodobému omezeni ptactva v okoli letisté.
Mezi takova opatfeni patfi plaseni ptactva pomoci zZivych dravcd nebo plaseni pomoci
akustickych systému s nahranymi zvuky dravci lovicich jiné ptaky. Co se tyCe opatfeni proti
volné Zijici zvéfi, jedna se prfedevSim o zajice a vysokou zvéf, provadi se organizované
odchyty v arealu letisté pfi jejich vyskytu a pofadaji se lovy nebo odchyty zvéfe mimo areal

letiSté. Ty se organizuji ve spolupraci s mistnimi mysliveckymi spolky.

Hlavnim externim faktorem vstupujicim do civilniho nebo vojenského létani &i vycviku pilotd
jsou mnozici se utoky bézné dostupnymi lasery na letici letadla. Viz obrazek 4. K témto
do nékolikatisicovych pfipadi ro€né po celé Evropé. Pofizeni laserl je Cisté obchodni
zalezitosti, oslnit Ize pilota ilaserovym ukazovatkem bézné dostupnym v Siroké vefejné
obchodni siti nebo nainternetu pfes e-shopy. Takovyto utok je velmi nebezpelny at uz
ve vztahu ke zdravi pilota nebo ve vztahu k letové C&innosti. OsInéni letadla nebo jiného
leticiho objektu laserem je trestny Cin. Zasah laseru do oka pilota muze vyvolat minimainé
nékolikavtefinovou ztratu zraku. Jde o okamzitou ztratu orientace a dany pilot okamzité ztraci
schopnost ovladat letadlo. K témto osIlnénim vzhledem k vySce dochazi pfedevSim
pfi sestupnych manévrech, kdy je letoun veden pilotem na pfistani nebo v pfipadech nizkych
preletd nad obydlenymi oblastmi. Z téchto d{ivodu jde vzdy o kritickou situaci. OsInény pilot
také nemusi po dalSich nékolik minut vibec vidét. Jde o bezprostfedni nebezpeéi havarie
letadla [53] [55].
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Obrazek 4 Oslnéni pilota laserem

Zdroj: FAA launches website in ongoing fight
to end laser strikes on aircraft [63]

Mezi fyziologické vlivy osInéni zraku pilota laserem patfi ¢asova délka osInéni a vzdalenost
zdroje od osInéného subjektu. Kombinace téchto dvou parametrd uréuje, k jak velmi
zavaznému poskozeni zraku pilota dojde. Dal§imi pusobicimi vlivy na pilota jsou takzvané
psychologické nebo psychovizualni vlivy. Jedna se pfedevS§im o oslnéni, kdy pilot ztraci
na nékolik vtefin koncentrované vidéni na letovy prostor a déni v ném véetné ztraty vizualni
kontroly pfistroju v pilotni kabiné a s tim spojené ztraty informaci nutnych pro aktualni letovy
stav. Druhym vlivem je oslepeni, kdy dojde k vétSimu poSkozeni zraku pilota, ten je
dezorientovan a ztraci kontrolu nad letadlem. Pokud je to mozné, a jde o vicepilotni letovou
osadku, jeho povinnosti musi prevzit druhy pilot. Vzhledem k narlstajicimu poctu utoku
na letadla laserem, je nutné zavést prostfedky ochrany zraku pilotll do bézného létani.
V soucasnosti se zkoumaji mozné varianty ochrany, mezi které patfi pfedevSim ochranné
bryle, ochranné reflexni vrstvy nanasSené pfimo na okna pilotni kabiny letadla, systémy
automatického stmivani oken nebo konstrukéni mozZnosti utlumu intenzity dopadajiciho
zareni. Co se tyka negativniho vlivu ozafeni letadla laserem na jeho konstrukci, je toto
potfeba rozdélit na dvé &asti. NavigaCni, komunikacni a letové pfistroje zasahy bézné
dostupnymi lasery neposkozuji. Zasahy laserem v$ak velmi vazné mohou poskodit CCD
kamery pouzivané pfedevsim vojenskymi a policejnimi letouny a noktovizory, které zesiluji

zbytkové svétlo. Tyto pfistroje mohou prerus$it ¢innost na ur€itou dobu nebo byt nezvratné
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znieny pfi delSim ozafeni nebo pfi ozafeni intenzitou nad urcitou kapacitni mez.

Na zavér je k tomuto tématu potfeba fici, Ze vycvikova organizace musi seznamit své piloty
i piloty ve vycviku se zasadnimi informacemi tykajicimi se téchto externich faktoru, at jiz se
jedna o extrémni klimatické podminky, stfety s ptactvem nebo ozareni pilota laserem. Mezi

opatfeni pro instruktory a piloty ve vycviku patfi:

e prakticky seznamit letovy personal s ucinky ozareni laserem na jejich organismy, aby

s timto byli vSichni v letové osadce seznameni

e vyhybat se pfi vycviku oblastem, kde byl dfive zjiStén utok laserem, Casté stfety

s ptactvem nebo dochazi k povétrnostnim anomaliim oproti béznému razu pocasi
e vyhybat se pfi vycviku oblastem se zvySenou koncentraci obyvatelstva

e pokud je letadlo vybaveno autopilotem, pak zapnout autopilota béhem €asu nutného

pro uvedeni do normalniho stavu [50].

Na zakladé zkuSenosti s pachateli, ktefi utok laserem spachali nebo obyvateli okolnich ¢asti
letiSté C€i vycvikového prostoru nedbajicich opatfeni ke snizeni vyskytu ptactva lze
konstatovat, Ze jde z pfevazné vétSiny o obyvatelstvo neinformované o moznych dusledcich
jejich konani. V druhém pfipadé jde o lidi, ktefi tyto €iny provadéji s umyslem uskodit letisti Ci
vycvikové organizaci nebo se pomstit za hluk v okoli letiStnich ploch nebo vycvikovych
prostorech. Z toho dlvodu je nutné provadét informovani vefejnosti bydlici v okoli letisté
a vycvikovych prostor o moznych dopadech jejich &innosti na zdravi a Zivoty osadek letadel,
o legislativnim ramci jejich poc¢inani a také o funkci a moznostech souziti s leteckym

vycvikovym stfediskem v budoucnosti [47].
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4 Indikatory vyhodnocovani bezpeénosti

4.1 Pojem indikatory vyhodnocovani bezpeé€nosti

Indikatory vyhodnocovani bezpelnosti leteckého provozu slouzi v ramci systému
bezpecénosti leteckého provozovatele k vyhodnocovani a fizeni bezpecénosti procest v ramci
potfeb letecké vycvikové organizace a dale poskytuji potfebny pfehled o systému fizeni
bezpe&nosti u dané organizace nebo leteckého provozovatele pro Ufad pro civilni letectvi.
Z duvodu potfeby zjiStovani provozni bezpecénosti, at' jiz civilniho nebo vojenského leteckého
provozovatele nebo letecké vycvikové organizace, se navrhuji rizné struktury reaktivnich,
prediktivnich a strategickych identifikatord. Tyto r(izné druhy identifikatord s popsanymi
vazbami mezi nimi vytvoFi pfedstavu bezpecnostnich rizik dané organizace nebo leteckého
provozovatele. Vysledkem pak byva tvorba doporuceni ke zvy3eni bezpelnosti leteckého
vycviku nebo letového provozu. Indikatory byvaji definovany tak, aby bylo mozno dohledat
pfiCiny leteckych nehod a incidentd a nasledné sledovat zvySovani urovné bezpec€nosti

letového provozu dané organizace.

Nize zobrazeny obrazek 5 Bezpec€nostni prostor a uUloha identifikatorl bezpecnosti nam
ve zjednoduSeném prostfedi ukazuje vliv identifikatord bezpecnosti letového provozu
na chod vycvikové organizace nebo leteckého provozovatele. PrekroCenim oblasti
bezpelnostniho prostoru se organizace blizi k leteckému incidentu, letecké nehodé nebo
katastrofé. Vysledkem takového jevu je Skoda na majetku spoleCnosti, zdravi nebo lidskych
Zivotech. Identifikatory dle tohoto schématu maji za Ukol vymezit bezpelny prostor
pro provoz vycvikové organizace a zarovef musi identifikovat stav, ktery se blizi k hranicim

tohoto prostoru nebo by mél za nasledek pfi nezahajeni protiopatfeni jeho pfekroceni [66].

Jedno z mnoha moznych rozdéleni indikatort dle Romana Matyase:

,Dle zaméreni mizeme rozdélit indikatory na zpétné, soucasného stavu a budouci.
Terminologie indikatort vychazejicich z reaktivniho, proaktivniho a prediktivniho pristupu

k méfeni bezpecénosti se mezi autory lisi."”
Autor je déli na:

e zpéiné indikatory — reaktivni

e vedouci indikatory — proaktivni

e indikatory véasného varovani — prediktivni
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e indikatory bezpecnostni kultury
e pfimé indikatory — fyzické

e neprimé indikatory — nefyzické [31].

-
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Obrazek 5 Bezpecnostni prostor a uloha identifikatorti bezpeénosti

Zdroj: Zavadéni indikatorl bezpecnosti do organizaci civilniho letectvi [31]

Valna vétSina leteckych provozovatell jiz ma implementovany systémy Fizeni bezpecénosti
a systémy fizeni rizik do svych provoznich dokumentd. Problematické je, ze ve vétSiné
pripadl identifikace rizik ¢i rizikovych faktor( jde o velice subjektivni pohled na to, co je riziko
a coneni v ramci dané vycvikové organizace nebo leteckého provozovatele. Oproti tomu
zfizeni systému s vyuzitim identifikatorl bezpe€nosti nam dovoluje vymezit bezpeény prostor
fungovani leteckého provozovatele a sledovat vyvoj ve vSech oblastech bezpelnostnich
rizik. Vedeni vycvikové organizace tak muze zav€asu reagovat na nechtény vyvoj chodu
spole€nosti sméfujici mimo mantinely bezpe¢ného letového provozu. Indikatory bezpecénosti
v takovém pfipadé dokazi pfesné pfifadit dany incident nebo nehodu k pfesné stanovenému
indikatoru a na jeho zakladé Ize docela pfesné stanovit oblast pfic¢iny vzniku dané situace
a nasledujici protiopatieni smérovat cilené pravé na tuto oblast. V dobé, kdy se indikatory
bezpectnosti leteckého provozu nepouzivaly, se opatfeni na zamezeni opakovani chybnych
krokll v ramci letecké spolec¢nosti nebo letecké vycvikové organizace musely smérovat
obecné na cely chod organizace nebo letecké spoleCnosti. Vztahu mezi indikatory
bezpec€nosti, ¢astmi provozu, vnitfnimi provoznimi procesy organizace a vzniklymi chybami
se cilené vyuZiva pro jejich vyhodnoceni a provedeni napravy. Indikatory maji funkci

sledovani, vyhodnocovani a funkci zpétné vazby.
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Analogicky jsou indikatory bezpecCnosti vlastné ukazatele spolehlivosti jednotlivych
podsystém( provozu organizace a vzhledem k dneSni dostupnosti hardwarovych
a softwarovych prostfedki je pro organizaci dostupné jakékoli uzivatelské prostfedi pro sbér,
analyzu a vyhodnocovani dat o provozu vycvikové organizace nebo leteckého
provozovatele. Diky pouzivani indikatori bezpecnosti lze zvySovat miru bezpecnosti

leteckého vycviku a létani vSeobecné.

Indikatory bezpelnosti jsou v podstaté programy pro vyhledavani nebezpeli a rizik &i
rizikovych faktorl na zakladé pozorovani provoznich procesu dle ICAO Doc 9859. Dale se
zaméfuji na sledovani bezpeCnostniho prostfedi u leteckého provozovatele, na pInéni
nafizeni a smérnic tykajicich se dané oblasti bezpecnosti provozu. Legislativnhé jsou
definovany jako proménné, které mohou byt pouzity k popisu jevl a skuteCnosti
u organizace. Slouzi pfedevsim vedeni leteckého provozovatele nebo vycvikové organizace
k spravnému rozhodovani o dulezitych bezpecnostnich otazkach firmy nebo o odbornych
rozhodnutich odpovédnych zaméstnancl organizace. Indikatory bezpec€nosti na zakladé
sebranych informaci vytvari okamzity realny obraz bezpecénosti dané organizace a na tomto
zakladé mohou byt okamzité zahajeny kroky k odstranéni nedostatkl a zavést opatfeni

k napravé chyb. Mezi hlavni vlastnosti indikatord bezpecénosti patfi:
e poskytovani Ciselnych hodnot
e pravidelné aktualizace

e kazdy ukazatel pokryva urcitou oblast bezpeénosti organizace.

Indikatory bezpecnosti mizeme C&lenit na nékolik druhl, mezi které patfi napfiklad reaktivni
indikatory (pocCet incidentd / 100000 letovych hodin, pocet provoznich incidentd s dopadem
na bezpecnost, poCet nestandardnich situaci béhem vycviku za urcité obdobi) a prediktivni
indikatory (vazby vedeni vycvikové organizace, vnimani nebezpeli a rizika pfi vycviku,

Setfeni incidentld, komunikace o bezpeénosti vycviku).
Indikatory by v ramci bezpe&nosti vycvikové organizace mély postihovat v8echny oblasti

atedy vSechny procesy, které probihaji v Cinnosti letecké Skoly. Jedna se o proces

dokumentace udalosti, které se staly, které se déji a které se maji stat [48].
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4.2 Kultura bezpecnosti

Bezpecénostni kultura je vyjadfenim postoje jednotlivych pracovnikl vycvikové organizace
k procesu fizeni bezpecnosti, je jeho soucasti a jeji stav se odrazi v pracovnich vykonech
jednotlivych zaméstnancli. Bezpecnost leteckého provozu a vycviku neni v zasadé dana
systémem zakonu a norem ¢&i pfedpisU, ale postojem lidi za&astrujicich se procesu v dané
organizaci. Kulturu bezpecnosti mizeme nazvat zakladnim kamenem, na kterém stavime
bezpecénost organizace. Ta je dUsledkem chovani jednotlived v ramci kolektivu spolecnosti.
Pokud by byla kultura bezpec€nosti nizka ani provozovany systém fizeni bezpe¢nosti nemize

zabranit vzniku hrozeb a rizikovych situaci.

Teorie indikatort v letecké dopravé a leteckém vycviku hovofi o formalnich a neformalnich
indikatorech. Formalni indikatory jsou zaloZeny na kontrolach funkce ohlaSovani incidentd
a systému analyzy rizik. Na zakladé této cinnosti provadéji protiopatfeni v podobé
bezpecnostnich doporuceni a hodnoti vedouci funkcionafe organizace. Neformalni indikatory
jsou zaméfeny na hodnoceni pracovnich hlaseni a standardnich provoznich postupu

a profesionality pracovnikd. Jde tedy pfedevSim o nepsana pravidla spole¢nosti.
V ramci vycvikové organizace by tedy mélo byt zabezpec&eno:

e jmenovani Vedouciho bezpecnosti (Safety Manager)

e jmenovani Odpovédného vedouciho (Accountable Manager)

e zfizeni Bezpeénostni rady (SRB — Dsafety Review Board)

e zfizeni Bezpecnostni skupiny (Safety Action Groupe) [56].

Literatura popisuje pét stadii bezpe&nostni kultury. Jedna se o patologickou uroven, reaktivni
uroven, byrokratickou Uroven, proaktivni uroven a generativni Uroven. Pfi patologické urovni
pracovnici k bezpe€nosti nemaji Zadny vztah, vedeni o tomto stavu vi, ale neprovadi Zadna
opatfeni. Jedna se o velmi nebezpecny stav. Reaktivni uroven je charakterizovana cinnosti
po néjaké nehodé nebo incidentu, po které pracovnici po urcitou dobu provadéji
bezpecnostni procedury. Poté tento stav odezni a dojde k navratu apatie. Byrokraticka
uroven kultury je dana bezpecnosti dokladovou, vyrobenou pro kontrolni organy. Procesy
ve vycvikové organizaci se ji nefidi. Proaktivni bezpeénost je ta, ktera rozdéluje finance mezi
obchod a bezpelnost leteckého vycviku. Je budovano zdravé zaméstnanecké prostredi
a bezpeénostni kultura je na dobré udrovni. Generativni kultura je dana pouzivanim
nejmodernéjSich metod, zakladem nejsou Ciselné hodnoty na vystupech, ale prosta

spokojenost s vysledky [7] [33].
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4.3 Reaktivni indikatory bezpecénosti

Reaktivni indikatory jsou indikatory, které nabyvaji svych konkrétnich hodnot aZz po nehodé
nebo incidentu. Nékdy se také uvadi, Ze jde o indikatory zpétné. Zakladnim indikatorem vzdy

byl a je poCet leteckych incidentd a nehod. Mezi tyto indikatory patfi:
e pocet/ podil incidentd / nehod na 100000 letovych hodin
e pocet/ podil provoznich incident(l s dopadem na bezpecnost

e pocet/ podil nestandardnich operaci vztazeny k provoznimu obdobi.

V minulosti se v ramci sbéru dat téchto indikatord uvadéli pouze skute€nosti, ze se letecky
incident nebo nehoda stala. Toto zastaralé dokumentovani je v dnedni dobé& dopinéno
o informace tykajici se pfimo nehody a okolnosti, za kterych se stala. Cim vice budeme znat

doplikovych informaci, tim vice budeme moci sméfovat konkrétni a adresna opatieni.
Néktere dalsi mozné reaktivni indikatory:

e celkovy pocet vSech udalosti

pocCet udalosti ve vefejné obchodni dopravé

e pocet udalosti v fizenych prostorech

e pocet udalosti mimo vefejnou obchodni dopravu
e naruSeni drahy

e nedodrZeni vySky

e naruseni vzdusného prostoru

e sblizeni za letu ve vefejné obchodni dopravé [15] [32].

4.4 Proaktivni indikatory bezpecnosti

Tento druh indikatorl bezpecénosti se zabyva sledovanim a vyhodnocovanim provoznich
procesU, identifikuje kritickd mista procesu, sleduje je a nasledné je vyhodnocuje ve vztahu
k potencialnimu leteckému incidentu nebo nehodé. Tento druh identifikatorli nesleduje
vystupy provoznich procesu, ale vlastni ¢innost pfi procesu. Je to druh indikatoru, ktery nam
popiSe Cinnost leteckého provozovatele pfed incidentem nebo nehodou, nebo nam sdéli
ve formé néjakého vystupu, Ze se blizi nechténa udalost. Jeho vlastni struktura vychazi

ze struktury bezpecénostnich programd organizace. Strukturu muzeme rozdélovat na nékolik

58



casti:
e vazba managementu na bezpecnost
e fungovani bezpecénosti ze strany managementu
e o0sobni vazba na bezpeénost
e vnimani nebezpedi a stuprfili provoznich rizik
e dopady pozadovaného pracovniho tempa provoznich operaci
e duveéra ve vySetfovani leteckych nehod
e dopady stresovych faktord spojenych s provoznimi operacemi
o efektivita komunikace o bezpe€nosti v ramci organizace
o efektivita fizeni krizovych situaci
o efektivita provadéni bezpeénostniho vycviku
e postaveni bezpe€nostnich vybora a pracovnikl odpovédnych za provoz.

Tyto indikatory jsou zavislé na velkém mnozZstvi informaci ziskavanych pfi €astych auditech,
dotaznikovych akcich, informacnich akcich a anketach. Zapotfebi je odpovidajici pocitatové

zazemi [66].

4.5 Indikatory véasného varovani

Tyto indikatory jsou postaveny na zakladé sledovani provozu s vyhledem na budouci mozné
déje pro vytvofeni bezpeénych udalosti. Jsou varovnymi detektory nad procesy, které by

v budoucnu mohly ovlivnit hlavni indikatory procesl. Mezi tyto indikatory patfi:
e pocet odchylek od pfedepsanych postupu pfi provoznich €innostech
e pocet pozdnich pfichodd do zaméstnani

e prumeérny pocet zkuSenosti zaméstnancl s bezpecnostnim systémem [40].
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4.6 Implementace do provoznich predpisi a nafizeni vycvikové
organizace
Pro kazdou fazi implementace by zvolené indikatory méli splfiovat nasledujici vlastnosti:
e udavaji ¢iselnou hodnotu nebo pomér
e jsou obménovany Ci aktualizovany v pfesné danych intervalech

Indikatory musi byt vybirany vzdy pro urcitou oblast, pro kterou jsou vhodné. Fazi
implementace indikatord do struktury vycvikové organizace je nékolik. Zavisi pouze

na vedeni spole¢nosti, jakym zplsobem tato implementace bude probihat.

Podminky, za kterych bude v pofadku dokonCena implementace do realného provozu

vycvikové organizace:

implementovat takové prvky, které jsou zaloZzeny na pozadavcich reaktivniho procesu

e poskytnout zaméstnancim odborné Skoleni a seznamit je s prvky implementaéniho

planu
e vypracovat pfislusnou dokumentaci

e zachovavat prostfedky pro zajisténi bezpecénosti v komunikaci.

Dostupna literatura uvadi tyto volitelné moznosti implementace a indikatory:
Zahdjeni implementace

e pocet spInénych cilll za sledované obdobi

e pocet splnénych bodl systému bezpecnosti

e stav splnénych cili bezpecnosti

e Uroven kultury bezpec€nosti.

Hlavni ¢ast implementace
e pocet technickych zavad za sledované obdobi
e pocet nehod za urcité obdobi
e pocet incidentl spojenych s chybou pilotaze

e pocet incidentl celkem za urCity pocet letovych hodin
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e pocet incidentl na letiStich s travnatou drahou
e pocet incidentl na letistich bez stalé sluzby

e pocet incidenty dle typu letadla.

ZavéreCna Cast, analyza — je charakterizovana vyhodnocovanim celého procesu a slovnim

hodnocenim jeho jednotlivych &asti, jako jsou:
e zavazek vedeni spole€nosti
e povédomi o stavu bezpecnosti
e pfipravenost na krizové situace
e pfizplUsobivost
e podpora ohlaSovani
e kontinualni zdokonalovani procesu

e transparentnost [31] [56].

Implementace do provoznich pfedpisu a nafizeni je zalozena na pevném zfizeni sbéru dat,
ktera jsou validni ve vztahu k potfebnym vystupim celého procesu. Adekvatni sbér dat
a informaci musi byt dostate¢né podrobny pro funk&nost celého systému. Jak jsme jiz dfive
zminili, ¢etnost dat a obsahlost informaci pfedanych ke zpracovani se nasledné odrazi
v moznosti pfesné zjistit pfi€iny odchylky od zajisténi bezpecnosti v ramci organizace a také
nasledné adresné nafidit provedeni zmén ve vycviku nebo zajisténi leteckého vycviku. Tyto

kroky nelze provést v ramci funkéni organizace bez fungujiciho systému fizeni bezpecnosti.

Aby organizace byla schopna vytvaret indikatory bezpelnosti, sbér adekvatnich dat
ve vycvikovych organizacich probiha obdobné jako v jinych firmach, tedy formou
bezpetnostnich  auditi, bezpecénostnich  pozorovani, bezpecnostnich  pohovoru
a bezpecnostnich prlizkumu. Bezpec€nostni prizkumy tvofi ankety a dotazniky. V nasledujici

Casti si prfedstavime jednotlivé zdroje dat a fekneme si, ¢im jsou charakterizovany [61].

4.6.1 Bezpeénostni audity

Bezpecénostni audity jsou pouzivany vSude tam, kde jiz existuje fungujici systém fizeni
bezpecnosti. Dle obecnych doporu€eni jsou provadény v ramci provozu vycvikové

organizace a to tak, Zze se provedou vzdy pfed planovanou zménou v organizaci nebo
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zménou ve vycviku a nasledné po provedenych zménach. Takto nastavené bezpecnostni
audity dokazi poukazat na dopad zmén a jejich efektivnost. Lze tedy fici, ze hlavnim ukolem
bezpetnostniho auditu je vyhodnotit zavedeni zmén v provozu organizace proveéfit
bezpecnost jednotlivych podsystém( organizace. Formuldai o provedeném auditu
viz pfiloha 2 Mési¢ni audit CM ATO F AIR. Jedna se predevSim o bezpelnostni procesy
zavedené do fungovani vycvikové organizace na zakladé aktualni verze Safety management
manualu. Porovnavani vysledku a informaci ziskanych pfed a po zavedeni zmény nejsou
jedinym zplUsobem, jakym se bezpecnostni audity provadi. Ve velké mife se v soucasnosti
pouziva porovnani jednotlivych bezpecnostnich procesti mezi ruznymi vycvikovymi
organizacemi nebo leteckymi provozovateli. Pfedpokladem je porovnavat informace stejné
vypovidaci hodnoty. Timto se rozumi provadéni porovnavani mezi vycvikovymi organizacemi
nebo leteckymi provozovateli o obdobné velikosti organizace, s pfibliznou organizacni
strukturou, odborné stejné odpovidajicim vycvikem pilotd nebo leteckymi dopravci

provadéjicimi stejné sluzby zakaznikim [60].

Béhem platnych certifikacnich procesll, jako je napfiklad IOSA, ktery se provadi
ve vycvikovych firmach svétového formatu kontinualné co dva roky, jsou posuzovany stovky
standardizovanych postupl v nékolika oblastech. IOSA jsou certifikacni audity porfadané
organizaci IATA, jez je povinny pro v8echny jeji Cleny [18]. IATA v ramci bezpeénostniho
programu IOSA vypracovala 950 standardu, které zasahuji do vSech oblasti leteckého
provozovatele. Zahrnuji zvySené poZadavky na vycvik a letové postupy osadek letadel,
operacni postupy fizeni letového provozu a udrzovani letové zpUsobilosti letadel. DalSimi
béZné auditovanymi oblastmi jsou napfiklad organizace spolecnosti, fizeni spolecnosti,
letovy provoz, letové osadky, ostatni palubni personal, dispeCerska prace, udrzba letecké
techniky, pozemni odbaveni letadel, pfeprava nakladu, preprava nebezpeénych nakladu
a bezpeénost pred protipravnimi ¢iny. Mimo to standardy IATA pozZaduji, aby mél letecky
provozovatel v€etn& vycvikové organizace vytvofen dolozitelny systém zlepSovani
organizace letové €innosti a neustalého zlepSovani bezpeénosti. Sou¢asné musi byt schopni
dokladovat vy¢lefiovani dostatecnych lidskych, materialnich a finanénich prostfedku pro tyto
procesy. Tato platna registrace je ve svétovém méfitku povazovana za dikaz spolehlivosti
avysoké urovné leteckého provozovatele. Tyto bezpec€nostni audity provadéji opravnéni

externi dodavatelé s certifikaci IATA, viz obrazek 6 IOSA operator — Certifikat.

Mimo tyto audity, provadéné externimi dodavateli na zakladé smluvniho vztahu vycvikové
organizace, si letecti provozovatelé provadi také své interni audity. Interni audit je objektivni,
poradenska a nezavisla ¢innost sméfujici ke zvySeni hodnoty dané organizace na zakladé

popisti a kontroly jednotlivych procesl organizace. Vysledkem interniho auditu musi byt
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popis nedostatkii a navrzena zlepSeni v chodu organizace. Funkéni interni audit je zdroj
informaci pro vedeni organizace ¢i jejiho majitele. V ramci organizace mlze byt vytvoren
post vnitfniho auditora nebo mlze byt zfizen Utvar pro vnitfni audit, to zejména u vétSich Ci
vnitfné €lenitych organizaci. Interni audit lze také provést dodavatelsky na zdkladé
smluvniho vztahu. Je zde zajis$téna vétsi nezavislost, ale na ukor znalosti problematiky dané

organizace [20] [71].

Orenair

I0SA Operator

ser the

IATA Operational Safety Audit Program (I0SA)

IS0 & W I0SA

Obrazek 6 IOSA operator — certifikat

Zdroj: IOSA — IATA Operational Safety Audit Program [18]

4.6.2 Bezpecnostni pozorovani

Bezpecnostni pozorovani muzeme nalézt pfimé a nepfimé. Pfimé pozorovani muze
vykonavat bud poucena osoba, nebo kdokoliv v ramci organizace. Na zakladé pozorovani se
informace preda ke zpracovani dal. Nepfimé pozorovani se provadi formou hlaseni,

zaznamu nebo specialnimi zplsoby stanovenymi danou organizaci. Specialni zaznamy
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byvaji vytvareny zvlast pro kazdou myslitelnou oblast pozorovani.

BezpecCnostni pozorovani jako systém se bude liSit subjekt od subjektu. Rozdily jsou dané
organizacni strukturou, poctem zaméstnancl nebo charakterem c¢innosti. Pfi vhodném
nastaveni pfistupu k ziskanym informaci Ize s timto systémem pracovat kdykoliv. Neni tfeba
Cekat na urcity pocCet dat. Otevreny pfistup k informacim kdykoliv je hlavnim kladem tohoto

procesu. Je tedy daleko rychleji uplatnitelny pfi praktické ¢innosti organizace.

4.6.3 Bezpecnostni pohovory

Bezpecnostni pohovory jsou vedeny na zakladé presné stanovenych scénaru vytvorenych
specialisty na lidské chovani. Jsou zde zaclenény pfedevSim pohovory s odpovédnymi
funkcionafi organizace a s vedenim spole¢nosti. Jedna se o proces, ze kterého Ize vytézit
hlubSi pochopeni souvislosti a déji mezi provoznimi procesy a bezpe€nostnimi riziky

¢i hrozbami.

4.6.4 Bezpecnostni priizkumy — ankety a dotazniky

V ramci bezpecénostnich prizkumu, at jiz anket nebo dotaznikud, se zjiStuje bezpecnostni
prostfedi v organizaci tak, jak jej vnimaji pracovnici organizace. Analyzou vyplnénych
anketnich nebo dotaznikovych listk( €i formulafi ziskava organizace informace o nahledu

zaméstnancu a ostatnich pracovnikd na bezpecnost a nahlizeni na ni.

4.6.5 Implementace ziskanych informaci do organiza¢ni dokumentace

Implementace informaci ziskanych na zakladé bezpecénostnich pohovoru, auditd, dotaznikd
a pozorovani probiha jako dokladovany systém fizeni zmén a to jak vnéjSich, tak vnitfnich.
Tyto provedené zmeény, i kdyz jsou ziskany na zakladé auditd a ostatnich bezpecnostnich
procedur s cilem zlepSit bezpe€nost procesl v ramci organizace, mohou mit i tak negativni
dopady na chod organizace. Zmény mohou byt navrZzeny tak, aby pokryly oblast provoznich
¢i organizac¢nich predpisll, strukturu a vedeni vycvikové organizace, umisténi vycvikové

organizace nebo vycvikovych prostor nebo slouceni &i rozdéleni jednotlivych provoza.

Kontinualni implementace informaci ziskanych na zakladé prliizkumd a auditd, at' uz vnitfnich
¢i vnéjSich, je dllezita pro funkénost systémul fizeni bezpeénosti vycvikové organizace
za ucelem dosahovani co nejvyse mozné miry bezpecnosti béhem leteckého vycviku.
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Zakladem implementace kazdé zmény bez rozdilu zavaznosti je zajisténi odpovidajiciho
vycviku personalu organizace. Personal vycvikové organizace musi byt jasné strukturovany
a k jako takovému je tfeba pfistupovat i v otdzce vycviku. Obsahové stejna zména musi byt
podana na zakladé rzného funkéniho zafazeni rizné a tak také objasriovana. Na zakladé
takového strukturovaného vycviku mize zaméstnanec organizace omyl v chovani rozpoznat
a zaroven o jeho moznosti a nasledcich také vi. Obecné se ma za to, Zze provedeni vycviku
v jakékoliv formé& by se méli zua€astnit vSichni pracovnici v€etné vedeni organizace

a soucasné by mélo dochazet k jeho obnovovani [59].

Implementace se také mulze provadét jako rychla, s okamzitym dopadem na chod
organizace, tedy zménou chodu celého procesu, struktury nebo CasteCna, zalozena
na drobnych Upravach jednotlivych €innosti. Takzvana rychla zlepSeni chodu organizace maji
za cil okamzity vysledek. Obecné se uvadi, Ze tato opatfeni musi pfinést pozitivni vysledky
do 3 mésicl od zavedeni zmén v dokumentaci a postupech organizace. Zména procesu
fungovani organizace by se provedla pouze za situace, kdy je stav funk&nosti leteckého
vycviku kriticky a je potfeba od zakladu zménit organizaci firmy. DilCi zmé&ny v ramci
podprocesli a podoblasti struktury vycvikové organizace jsou provadény nejCastéji, musi
jasné definovat Fizeni zmény a jeji vyhodnocovani v€etné stanoveni odpovédnosti

za implementaci téchto zmén v dokumentaci leteckého provozovatele.

Zavedeni (implementace) zmén je hlavni Casti celého procesu fizeni rizik a fizeni
bezpetnosti vycvikové zakladny. Ve 3patné provedeném zacllenéni poZadovanych zmén
do dokumentace organizace bude panovat nedlvéra ve zmény, prevladat bude apatie,
zmény pracovnici ponechaji na vili vedeni organizace a bude riist pouze strach z represi
pfi pochybeni. Pfi dobfe provedené implementaci dochazi k rychlym zménam, alokacim
prace a finan¢nich prostfedkd do jinych oblasti. Pracovnici maji jasnou pfedstavu o roli,
jakou hraji v feSeni bezpecnosti celé organizace, jsou aktivni a odpor proti zazitému zpUisobu
¢innosti je zvladan pomoci klicovych pracovniki nebo vedeni organizace. Vysledkem dobfe
provedené implementace zmén do dokumentace Ci praktického vycviku je harmonizovany
pfechod, absence negativnich nalad v ramci bezpecnostni kultury vycvikové organizace

a soulad veSkeré provozni a technické dokumentace urcené pro vycvik [41].
Dobrym pfikladem tykajici se indikatord bezpecnosti v organizaci ATO je navrh Romana

MatyaSe uvedeny v jeho bakalafské praci z roku 2014, ktery navrhuje pro organizaci ATO

tyto indikatory:
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uroven bezpec€nostni kultury v rlznych oblastech (zavazek, podpora hlaseni,

uvédomeéni, informovanost, pfizplsobivost, chovani)

pocCet / pomér spinénych cili bezpecénosti

pocet uskuteCnénych bezpecnostnich skoleni

pomér proskolenych zaméstnanci

pocet identifikovanych nebezpeci / pomér vydanych bezpeénostnich doporuceni
pocet / pomér spinénych cili bezpecnosti

pocet nehod / incidentl za 3 mésice provozu

poCet zpracovanych témat pfes kanal propagace bezpeCnosti / pomér vcas

implementovanych bezpeénostnich opatfeni
pomér poctu zmeén k provedenym Skolenim a studiim
pocCet hlaseni pfes dobrovolny ohlasovaci systém

pomér poctu auditl oproti planu / pomér poctu osob bezpe€nostniho tymu oproti

podtu zaméstnancu

pomér zaméstnancu na Skolenich za posledni 3 mésice / pomér schiizek za ucelem

analyzy rizik
pocet let prace s indikatory bezpeénostniho tymu
pocet prestupku vici provoznimu fadu

poCet nahlasenych prestupkd dobrovolnym ohlasovacim systémem oproti vSem

rozpoznanym rizikim za posledni 3 mésice

pocet rozpoznanych nebezpeli pomoci vnitinich dat / poCet provedenych auditl

provozu

pomeér proskolenych zaméstnancl / primérna doba cvi€eni krizovych situaci / pocet

provedenych auditt krizovych situaci / pomér funkénich a nefunkénich prostredku

a dalsi indikatory tykajici se odezvy a zalohy zdroji vycvikové organizace.

indikatory by mély byt implementovany do vycvikové organizace dle pfedem

pfipraveného implementacniho planu. Vétsi po€et navrhovanych indikatora je vzdy lepSi nez

nespravné pouziti pouze nékolika z nich. Zaroven tyto indikatory musi byt aktualni a poplatné

situaci u vycvikové organizace [31].
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5 Navrh opatreni ke snizeni rizik

Mezi cile navrhu opatfeni ke snizeni rizik se fadi: snizeni poctu incidentl, snizeni poétu
vaznych incidentd, snizeni podtu ztracenych dni, zpusobenych zranénim nebo nemoci,
snizeni pfimych ¢i nepfimych vydaju, zplsobenymi incidenty nebo nehodami, doplnéni
a dokon€eni pocatecniho bezpecénostniho vyhodnoceni, snizeni poctu nalezl zjisténych
b&hem externich auditd/inspekci provedenych UCL CR a zvySeni poétu dobrovolnych

bezpelnostnich hlaseni a oznameni.

Za sledovani, hodnoceni a prubézné zdokonalovani vykonnosti v bezpecnosti je zodpovédny
vedouci bezpec€nosti, ktery sleduje indikatory bezpecnosti. Vybor pro pfezkoumavani
bezpec€nosti tyto indikatory pfezkoumava. Vedouci bezpelnosti ve spolupraci s vedoucim
sledovani shody by méli alespori jednou za rok vyhotovit zpravu pro odpovédného vedouciho
o stavu vykonnosti v bezpeénosti a o ucinnosti SMS. Zprava by méla obsahovat srovnani

s urovni predeslého roku [39].

5.1 Prubézné zdokonalovani

Jednim z velmi dllezitych opatfeni je pribézné zdokonalovani. Pokud ATO neustale usiluje
0 zdokonaleni své vykonnosti v bezpecnosti ma to jisté velky vliv na snizeni dopadu rizik.
Prabézného zdokonalovani by mélo byt dosazeno pomoci pro-aktivniho a re-aktivniho
hodnoceni zafizeni, vybaveni, dokumentace a postupli pomoci bezpecnostnich auditd
a bezpecnostnich prazkum( dotazovanim. Dale pak pro-aktivniho hodnoceni chovani
jednotlivell pro ovéreni, jak plni svoje odpovédnosti vzhledem k bezpecnosti a také reaktivni

hodnoceni za u€elem ovéreni u€innosti systému kontroly a zmirnéni rizika.

K pribéznému zdokonalovani Safety Management Systému by mélo byt dosahovano
vyhodnocenim, jak je SMS funkéni, s €imzZ souvisi nutnost identifikace a analyza moznych
problémd nebo zpochybnéni. Dale musi byt realizovany zmény pro zdokonalovani SMS,

které by mély byt nasledné sledovany, a poté by mél byt také pfezkouman jejich ucinek.

Zdokonalovani SMS by mélo byt dosahovano pomoci jednodusSich postupt, vylepSenych
bezpecénostnich prizkumu dotazovanim, bezpeénostnich studii a auditt, vylep$enim nastroju
pro hlaseni ¢i oznamovani a analyzu. Dale také vylepSenim procesu zjisStovani a identifikace
nebezpeci, vyhodnoceni rizika a zdokonaleni pfistupu k uvédomovani si nebezpedi a rizik

v ATO. Dulezitou roli pak hraje i zdokonaleni vztahu a spojitosti s externimi dodavatel

67



a zakazniky v oblasti bezpeénosti a vylepSeni procesu komunikace (sdileni a S§ifeni

bezpecnostnich informaci), véetné zpétné vazby od personalu.

VySe uvedenych zamérl a cild by mélo byt dosazeno pomoci zavedeni a aplikovani
internich hodnoceni SMS a nezavislych auditll SMS. Safety manazer musi sledovat moderni
trendy bezpecnosti v letectvi, vyuzivat informaéni zdroje jako je internet a to vSe k ucelu
rozvinuti SMS ATO [39].

5.2 Reakce na nouzové situace, vysetirovani incidentt

DalSim velmi dulezitym opatfenim je mit propracovany plan reakce na nouzové situace, viz
pfiloha 3 Checklist pro feSeni nouzovych situaci, a mit zajisténo interni bezpelnosti
vySetfovani pro vySetfovani internich incidentll. Komise Setfi ty incidenty, jejichz Setfeni je
v kompetenci ATO, tj. zpravidla letecké nehody a incidenty letadel. Komise by méla poté

zpracovat zavére€nou zpravu o vySetfovani a tu musi SM uschovat [39].

5.3 Podpora bezpecnosti

KliGovym opatfenim je podpora bezpecnosti, coz je proces, jehoz cilem je prosazovani
bezpecnostni kultury ATO. Znamena to, ze by si mél byt veSkery personal, na své funkéni
urovni, pfi svych kazdodennich ¢innostech, védom, Ze je kliCovym hra€em v bezpecnosti

a ze by mél pfispivat svymi €innostmi k u€innému fizeni bezpe€nosti ATO.

Provozni a technicky personal vycvikové organizace by mél znat bezpec€nostni politiku
a bezpecnostni kulturu své firmy. Vedouci pracovnici jednotlivych oblasti by méli byt schopni
fidit bezpecCnost firmy alesporn do takové miry, Ze dokazi odhalovat rizika a hrozby béhem
procesu. Vrcholovy management organizace musi byt schopen provadét zasahy do fizeni
bezpe€nosti organizace a prosazovat do ni informace plynouci z provedenych
bezpecénostnich auditll, provérek, prizkumud a pohovord. Hlavnim &lankem uc&inného Fizeni
bezpecnosti by méli byt safety manazefi, ktefi by méli byt zodpovédni za plnéni svych
povinnosti a odpovédnosti smérem k bezpeclnosti a za prosazovani bezpecnosti pfi vdednich
Cinnostech. Veskery provedeny vycvik musi byt v souladu se zmé&nami provedenymi v hlavni

nebo provozni dokumentaci vycvikové organizace [39].
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5.3.1 Bezpeénostni vycvik

Do podpory bezpecCnosti je samoziejmé zafazen bezpecCnostni vycvik. VSechen personal

ATO musi projit vycvikem SMS, ze kterého je nasledné proveden zaznam. Tento vycvik je

rozdélen do dvou fazi:

e Uvodni vycvik by mél probihat formou samostudia a pohovoru se safety manazerem.

Béhem tohoto rozhovoru by mély byt konzultovany otazky personalu. Nasledné

samoziejmé musi byt proveden zaznam o provedeném vycviku.

e Udrzovaci vycvik je poté zaloZen na pravidelnych Skolenich zaméstnancu.

Rozsah vycviku je pfizpusoben pozici jednotlivych zaméstnanct a jeho obsah je uveden

v tabulce 8 Obsah bezpecénostniho vycviku.

Tabulka 8 Obsah bezpecénostniho vycviku

Obsah

Cile vycviku

Politika bezpecnosti

Porozumét hlavnim prvkdim politiky bezpeénosti ATO.

Organizace, role a odpovédnosti

Porozumét organizaci, rolim a odpovédnostem,
tykajicich se SMS. Kazdy by mél znat svoji vlastni
roliffunkci v SMS.

Bezpednostni zaméry/cile

Porozumét zameérim/ciliim, které hodla ATO
dosahnout v bezpeénosti.

Plan reakce na nouzové situace (ERP), vetné
pravidelného praktického nacviku

Porozumét riiznorodé Skale roli a odpovédnosti
v ERP spolecnosti.
Kazdy by mél znat svoiji vlastni roli/funkci v ERP.

Hl&Seni udalosti a nebezpedi

Znat prostiedky a postupy pro hlaseni udalosti
a nebezpedi.

Proces Fizeni bezpe&nostniho rizika, v&etné roli
a odpovédnosti

Porozumét procesu fizeni bezpe€nostniho rizika.
Kazdy by mél znat svoji vlastni roli v procesu fizeni
bezpecnostniho rizika.

Priibézné zdokonalovani vykonnosti v
bezpec&nosti

Porozumét principim prabézného zdokonalovani
vykonnosti v bezpecnosti.

Sledovani shody

Porozumét zakladnim principdm sledovani shody.

Odpovédnosti pfi vyuzZivani externich
dodavatelt

Porozumét odpovédnostem ATO pfi vyuzivani sluzeb
od externich dodavatelu. Kazdy by mél znat svoji
vlastni roli a odpovédnosti, tykajicich se této
zéleZitosti.

Zdroj: Organization Operation Manual [39]
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5.3.2 Bezpeénostni komunikace

Veskery personal by mél byt obeznamen s €innostmi, které souvisi s fizenim bezpecnosti,
a které odpovidaji jejich povinnostem vzhledem k bezpecnosti. Personalu musi byt sdéleny
klicové bezpecnosti informace, jez se tykaji zejména informaci, které souvisi
s vyhodnocenymi riziky a provedenymi analyzami nebezpeci. DalSim dualezitym krokem
k podpofe bezpecnosti je vysvétleni veSkerému personalu duvody, pro¢ byly podniknuty
konkrétni opatfeni a pro¢ byly zavedeny nebo zménény postupy, souvisejicich
s bezpecnosti. Komunikaci s personalem by mél zajiStovat béhem pravidelnych porad SM
a alespon jednou mési¢né by mél sdélit vysledky SM. Poté by mély byt jednou ro¢né
porovnany vysledky s minulym rokem. Motivaénim krokem by mohly byt odmény
pro zaméstnance za nalezeni €i odhaleni bezpecnostniho rizika. Mezi komunikacni kanaly
patfi email, nasténka nebo skfifka umisténa na pracovisti. Tyto kanaly slouzi ke komunikaci
mezi personalem a SM a umoznuje tak hlasit bezpec€nostni rizika ihned po odhaleni. Toto by

mohlo vést k aktivnimu povzbuzeni personalu k posileni SMS [39].

5.3.3 Rizeni zmén

SM je zodpovédny za fFizeni rizik, ktera jsou spojena s internimi/externimi zménami
probihajicimi v ATO. Pfiklady zmén vyzadujicich fizeni ze strany SM:

e Nové predpisy / provadéci pravidla

¢ Reorganizace vedeni (manazerska reorganizace)

e Pfestéhovani

e Vyuzivani sluzeb externich poskytovatell (outsourcing)

e Fuze Cislou€eni

e Zmény a rozSifeni struktury trhu, pfistup na nové trhy

e Zmény v ekonomickém a finan&nim tlaku

e Nové druhy provozu nebo ukolu

e Nové oblasti provozu

e Zavedeni novych typu nebo variant letadel do provozu

e Nové postupy udrzby letadel, nova zafizeni, vybaveni a nastroje

e Nabor nového provozniho personalu.

Zmény, které mohou negativhé ovlivnit bezpeénost, jsou identifikovany SM a poté fizeny
podle nasledujiciho postupu:

¢ Identifikovat povahu a rozsah zmény/zmén
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e Provést pocCateéni studii vyhodnoceni dopadu zmény, ktera pokryva:

e Provést analyzu bezpecnostniho rizika

e Urcit kliCovy personal, ktery bude napomocen pfi implementaci (realizaci) zmény
a pozadovanych opatfeni pro zmirnéni a zajisti jeho zahrnuti do procesu fizeni
zmeény

e Zpracovat realizaCni plan

¢ Vyhodnotit s tim spojené naklady

e Komunikovat (sdilet a Sifit) navrhované zmény s personalem a zapojit ho do projektu
pro ziskani jejich podpory

e Realizovat jednotlivé kroky v souladu s realizacnim planem

e Provéfovat celkovou ucginnost/efektivnost pomoci zavedeného procesu sledovani
a hodnoceni vykonnosti v bezpec€nosti (bezpeénostni audity, bezpe€nostni prliizkumy

dotazovanim apod.).

Udaje o zmé&nach musi SM zapsat do SMS dokumentace ATO [39].

5.4 HIlaseni udalosti

Neméné dullezitym opatfenim je bezprostfedni hlaSeni udalosti. Povinnosti ATO je hlasit
veskeré nehody, vazné incidenty a udalosti UCL a rovnéz i véem dal$im organizacim, které
musi byt podle pozadavkd statu ATO informovany. ATO hlasi UCL a organizaci odpovédné
za navrh letadla veskeré incidenty, selhani, technické zavady, pfekroCeni technickych
omezeni a udalosti, které ohrozily nebo mohly ohrozit bezpeény provoz letadla, a které
nevedly k nehodé nebo vaznému incidentu. Hlaseni musi byt podano ihned nebo maximalné
do 72 hodin poté, co osoba nebo ATO zjisti okolnosti, ke kterym se hlaseni vztahuje. Hlaseni
podava SM. V relevantnich pfipadech vyhotovi organizace nasledné hlaseni, ve kterém
podrobné popiSe opatfeni, jeZ ma v umyslu ucinit pro to, aby podobnym udalostem
do budoucna zabranila, a to hned poté, co tato opatfeni stanovi. Toto hlaSeni je vyhotoveno
formou a zptsobem stanovenymi UCL. Viz pfiloha 4 Formulaf zaznamu o krizové situaci
[39].

5.5 Lékarské prohlidky vycvikového personalu

Obecné Ize konstatovat, Zze na nasSem uUzemi vycvik leteckého personalu schvaluje
organizace UFad pro civilni letectvi. Schvalené vycvikové organizace jsou pak opravnény
provadét vycvik Zadateld o vydani prikaz( zpUsobilosti pro rizné letecké kvalifikace.

Pro nékteré odbornosti leteckého personalu jsou v ramci pfijatych a schvalenych zakonnych
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norem vyzadovany lékafska vySetfeni a letecky vycvik je podminén ziskanim osvédceni
0 zdravotni zpusobilosti. Ostatni zadatelé predevS§im z Fad technického a pozemniho
personalu jsou povinni sdilet a nezaml€ovat informace o svém zdravotnim stavu. Pfedevsim
jde o takové zmény, které by mohli vést k nedodrzovani pfedepsanych praci zahrnujicich

jejich funkéni mista ve struktufe vycvikové organizace.

V ramci civilniho nebo vojenského letectvi jsou leteckymi pfedpisy pfesné charakterizovany
subjekty, které mohou provadét vySetfeni leteckého personalu a zvlasté pak aktivnich pilotu
nebo leteckych osadek. U vojenského letectvi na zakladé prenesenych pravomoci UCL
na Odbor vojenského letectvi MO CR jsou stanoveny instituce provadéjici opravnéna
vySetfeni a lékafi spliujici pfisna kritéria pro posuzovani zdravotniho stavu leteckych
osadek. Letecké osadky armady Ceské republiky prochazi periodickymi prohlidkami
s jednotlivymi pfedepsanymi testy u Ustavu leteckého zdravotnictvi Praha 6 — Dejvice.
Letecky personal v ramci civilniho letectvi ma zfizen institut Letecko-lékafského centra, viz
obrazek 7. Toto centrum vytvafi zastitu nad praci lékafského personalu zaméfeného
na zdravi aktivnich pilotd a ostatniho Iétajiciho personalu. Letecti Iékafi jsou déleni dle svého

zameéfeni do nékolika kategorii. Tam patfi:
o letecky lékaF se zakladnim opravnénim AME-Z
o letecky lékaf s rozSifenym opravnénim AME-R

e letecky lékaf pouze pro sportovné létajici zafizeni AME-SLZ.

Nad témito Iékafi v ramci Letecko-lékafského centra nebo leteckymi lékafi v ramci klasickych
nemocnic je postavena jeSté jedna instituce, kterou je letecko-lékafska inspekce.
Tato inspekce ma nadfazeny charakter a sou¢asné roli dohliZitele nad vykonem Iékafského
personalu. Na zakladé zadosti leteckého personalu nebo IékaFfské odbornosti provadi dohled

nad vykonem lékarskych prohlidek a ochrany zdravi béhem letecké €innosti [70].
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Obrazek 7 Ustav leteckého zdravotnictvi Praha

Zdroj: Viastni Setfeni

VSechny tyto vySe jmenované prvky |ékaiského dohledu C¢i lékafského vykonu jsou
stanoveny zakony Ceské republiky a internimi nafizenimi at uz ministerstva dopravy nebo
Uradu pro civilni letectvi. Veskery letecky personal vycvikové organizace by mél byt
bez vyjimek podrobovan témto prohlidkam, jelikoz jsou na piloty kladeny vysoké naroky,
co se zdravotniho a psychického stavu ty€e. Technicky, pozemni a letecky personal by mél
byt u vycvikovych organizaci kontrolovan Castéji nez u klasickych leteckych provozovateld,
minéno tim letecké dopravce. V zajmu vycvikové organizace by mélo byt, aby se jeji
personal ve vlastnim zajmu zajimal o osobni zdravotni stav. Technicky a pozemni personal
musi zajistit odpovidajici pfipravu letecké techniky a letiStnich ploch a zafizeni tak, aby bylo
na minimum sniZeno riziko neoekavané udalosti. Vzhledem k jejich neletové €innosti musi
byt zdravotni stav a prohlidky zaméfeny na konkrétni schopnosti vykonavani jejich €innosti

a jejich psychicky stav nesmi naruSovat pozornost, kterou vénuji letecké technice Ci stavu
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ploch. Letecky personal u vycvikové organizace musi byt podrobovan Iékafskym prohlidkam
pravidelné. Tyto kontroly musi byt dolozitelné a jejich zaznamy jsou archivovany po presné
stanovenou dobu. Tento personal je podrobovan prohlidce ve vztahu k aktualnimu
zdravotnimu stavu, moznym komplikacim za letu pfivycviku a k aktualnimu psychickému
stavu. V pfipadé leteckych instruktort se nepfipousti zadné odchylky od standardniho stavu,
pfesné definovaného predpisy. Na zavér je tfeba dodat, ze periodicitu lékaFfskych prohlidek
kromé téch, které uklada zakon, stanovuji jednotlivi letecti provozovatelé a letecké vycvikové
organizace. Aktualni zdravotni a psychicky stav jejich létajiciho personalu je pouze jejich

odpovédnosti.

V8echny tyto zdravotni prohlidky, konané u vycvikové organizace navic oproti zakonnym
normam, maji za cil snizit na co nejméné vznik rizika nebo hrozby b&éhem vycvikového letu

od nastoupeni osadky do letounu az po jeho opusténi [27].

5.6 Skoleni teoreticka a prakticka

Skoleni pozemniho leteckého personalu jsou zavisla na zaméstnavateli. Systém povinnych
kurzd a Skoleni leteckého personalu je dan zakonnymi normami. Systém nepovinnych
Skoleni musi byt jednoznaéné stanoven v provozni dokumentaci vycvikové organizace. Musi
byt veden struéné, jasné a s prehledem o probiraném ugivu. Skoleni a kurzy jsou témé&f vzdy
ukoncCovany testy, které nasledné dokladuji zpUsobilost k vykonu funkéni naplné pozemniho
personalu. Skoleni leteckého personalu mohou byt teoreticka a prakticka a nasledné je tfeba

rozliSovat mezi Skolenimi pro pozemni letecky personal nebo létajici personal.

Pozemni letecky personal musi splnit podminky zakladnich technickych kurzd a typové
specializace, aby mohl zacit vykonavat svou funkci. Zakladni technické kurzy jsou provadény
jako teoretické, probihaji bud na doméacim letisti u letecké vycvikové organizace, nebo
u dodavatele. Toto je vzdy pfedmétem smluvniho vztahu jednotlivce nebo zastifeSujici
organizace. Specializacni kurzy technického ¢&i provozniho personalu se vykonavaji
v pfevazné casti u vycvikovych stredisek leteckého pozemniho personalu, které vétSinou
tvofi odlouCenou divizi vétSiho leteckého provozovatele nebo firem vyrabéjicich leteckou
techniku. Tyto kurzy maiji své standardy, jsou schvaleny mezinarodnimi organizacemi ICAO,
IATA a FAA a tvofi nedilnou sougast profesionalni pfipravy leteckého pozemniho personalu.
Jsou obsahové stavény tak, aby mély charakter praktické pfipravy specialistll jednotlivych

odbornosti.
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Obrazek 8 F AIR vycvikové centrum

Zdroj: Vlastni Setreni

Skoleni létajiciho personalu probiha obdobné, Ize je rozdélit na kurzy a $koleni provadéné
dle zakonnych norem a na periodicka opakovana skoleni a kurzy zamérené na specifické
¢innosti dle zamérfeni vycvikové organizace. Teoreticka Skoleni mizeme rozdélit na letecka
Skoleni obecné povahy zaméfena na bezpelnostni atributy létani, leteckou legislativu,
letecké pravo, mezinarodni letecké predpisy a obecné dovednosti nutné pro specifika prace
létajiciho personalu. Jsou provadény jak u vlastni vycvikové organizace bud odpovédnymi
osobami ve vedeni firmy nebo instruktory, tak ve vycvikovych centrech pro létajici personal
velkych leteckych dopravcl nebo leteckych Skolicich stfedisek, viz obrazek 8. Prakticky
vycvik osadek probiha vSeobecné za letu po trati dle stanovenych podminek pod vedenim
zkuSenych instruktoru. Tyto lety za rliznych klimatickych podminek a v r(izné denni &i no¢ni
dobé zahrnuji vS8echny situace pozadované mezinarodnimi leteckymi pfedpisy. Zavér
teoretickych a praktickych kurzl a Skoleni tvofi vzdy zavére¢na zkouska. Vysledky se

archivuji.

Kvalita teoretickych a praktickych S$koleni, jejich vybér a obsah jsou rozhodujici
pro zvySovani bezpecnosti leteckého vycviku a provadéni letl vycvikovou organizaci.

Tato Skoleni maji pfimy dopad na kvalitu a bezpelnost prace zameéstnancu vycvikové
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organizace. Vedeni vycvikové organizace vzdy musi dbat na spravné rozvrzeny plan skoleni,
a to jak v teoretické, tak praktické roviné. Obsahova a kvalitativni ¢ast téchto Skoleni je

pfimym nositelem bezpeénosti v ramci vycvikové organizace [27].

5.7 Odpovidajici povinna skoleni na simulatorech

Prakticka ¢ast vycviku musi byt vZdy provadéna nejdfive na simulatorech odpovidajiciho
vyrobce letecké techniky. To plati jak pro piloty, tak pro ostatni letovou osadku. Standardné
se cela osadka cvi€i v nouzovych postupech opusténi letounu, feSeni nouzovych situaci
za letu od poZaru na palubé az po protipravni ¢iny béhem letu. Letova osadka se prakticky
cviCi v leteckych simulatorech, které maji velké letecké spoleCnosti. Na zakladé
pfedepsanych pravidelnych Skoleni na trenazérech se mohou letové osadky cvicit
v nestandardnich postupech, pfi nouzovych situacich za letu, nacviCuji manévry
v nestandardnim prostfedi a nacvicuji situace, se kterymi se v bézném provozu setkavaji
zfidka nebo velmi ojedinéle. Letecké simulatory mohou byt pohyblivé nebo nepohyblivé.

O jejich pouzivani nejvice rozhoduje, jestli jsou certifikované ¢&i nikoliv.

V soucCasnosti se letecti provozovatelé zaméfuji na vycvik budoucich pilotl tak, ze piloti
ve vycviku provadéji po zakladnim vycviku na jednomotorovém pistovém letadle trenazérovy
vycvik na certifikovaném simulatoru odpovidajicimu budoucimu pfedpokladanému zarazeni
pilota. Klasickym pfikladem takovéhoto vycviku je Czech Aviation Training Centre, zkracené
CATC. Toto Skolici stfedisko vlastni mimo nepohyblivych také tfi pohyblivé simulatory
pro vycvik pilotd, viz obrazek 9. Jedna se o komeréni vycvikové stfedisko pracujici
na zakladé pozadavku jednotlivych dopravcu. V této fazi vycviku je pilot pfipraven na let
po trati v daném letadle na funkci druhého pilota. Zavére¢na faze vycviku v simulatorech by
se méla vénovat malym zavadam na pfistrojich, pfes souCasné projevené zavady
na rlznych letovych systémech az po nutnost, vzhledem k Spatné dohlednosti a dalSim

podminkam, pfehodnotit trasu letu a naplanovat nahradni letisté k pfistani.
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Obrazek 9 Pohyblivy letecky simulator CATC

Zdroj: Viastni Setfeni

Kvalitni vycvik osadek letounu je hlavnim kritériem zajisténi bezpecnosti leteckého provozu.
Bez kvalitni pfipravy leteckého personalu nelze zajistit bezpecny provoz leteckych dopravci.
Vycviky na certifikovaném simulatoru jsou dnes povinnou soucasti leteckého vycviku stejné
jako opakovaci Skoleni jednou roéné na simulatorech z nouzovych postupl. Simulator
bychom doporuc€ovali i jako doplnék tradi¢niho tréninku pilotd a osadek. Mél by se stat
nedilnou soucasti Zivota pilota, nebot létani na kvalitnim simulatoru Ize ziskavat adekvatni
navyky pro leteckou praxi [23].
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5.8 Omezeni jinych ¢innosti na vycvikovém letisti

Pfisné dodrZovani pravidel dopravniho fadu kazdého letisté nebo vycvikové organizace je
pfedpokladem ke sniZovani rizika spojeného se stfetem osob nebo technickych zafizeni
s letadlem. Porudeni letidtniho a dopravniho fadu potom vede k materidlnim Skodam,

zranéni nebo umrti osob &i psychickym Ujmam letovych osadek €i pracovnikl na letisti.

V ramci letiStniho a dopravniho fadu je na provoznich plochach leti§té vycvikové organizace
nebo leteckého provozovatele pfesné vymezeny prostor pro péSi chuzi a pro pohyb
obsluznych prostfedkl, at uz se jedna o handlingova auta nebo napfiklad vozidla udrzby
letiSté €i zachranného sboru. Zvlastni zifetel musi byt dan na provozni plochy letisté, tedy
ty plochy, kde letouny startuji a pfistavaji, a plochy slouzici k pojizdéni letadel, zvlasté pak

na vlastnich motorech.

V ramci zajisténi bezpec€nosti pohybu na letidtnich plochach by meéla byt vycvikovou
organizaci vzdy zpracovana dokumentace k omezeni pohybu osob nepodilejicich se
na zabezpeceni letového provozu na provoznich plochach letisté. Tato dokumentace musi
jasné a bez nejmensich pochyb urovat prava a povinnosti vSech osob pohybujicich
se v letiStnim arealu vzhledem k leteckému provozu. Zaroveh musi odpovédny zastupce
vycvikové organizace provést prokazatelné Skoleni s kazdou osobou vstupujici na provozni
plochy letisté. To plati i pro zaméstnance cizich subjektu, ktefi by mohli ohrozit bezpeénost

leteckého provozu pfi ¢innosti s ni nesouvisejici.

Je tfeba sméfovat bezpe€nostni management vycvikové organizace ke zvySovani
bezpecnosti pohybu letecké techniky po letiStnich plochach. U pracovnikd vycvikové
organizace se toto uskuteChuje na zdkladé internich nafizeni k zajisténi bezpecnosti formou
periodickych $koleni dle doporuceni minimalné jednou ro¢né tak, aby se zasadami byli
seznameni vsichni pracovnici organizace do jednoho. Dale pak se musi uskutecfiovat
dodate¢na Skoleni personalu a to jak létajiciho, tak pozemniho leteckého, tykajici se aktualni
situace na letiStnich plochach. Jedna se pfedevSim o zahgjeni a ukonCeni uzavirek stani
letadel, odbavovacich ploch nebo pojezdovych drah, viz obrazek 10. Patfi sem i posunuti
prahu drahy nebo vznik do¢asné vyskové prekazky v pfistavacim nebo startovacim koridoru.
Formou pfedani informaci je také uskutecriovany predletovy briefing, kde mimo predletové
pfipravy, meteorologické situace, stavu letecké techniky a planovani trasy letu zazni
od letiStniho personalu aktualni situace na letiStnich plochach. V letnich mésicich musi byt
zaméfena na Cistotu provoznich ploch, uzavirky provoznich ploch, pfipravenost

handlingovych zafizeni a pfitomnost cizich subjektl vcetné dodavatelskych firem
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na provoznich plochach letisté. V zimnim obdobi k tomu vzdy pfibude informace o srazkach

a jejich ucinku ve vztahu k provozuschopnosti drahy a pojezdovych ploch.

VSechny tyto vySe uvedené informace jsou dulezité pro celkovy prehled letovych osadek
Piloti ve vycviku jsou béhem pojizdéni letounu na start nebo po pfistani na stani letounu
nadmérné zatizeni pfedletovymi a poletovymi ukoly, které jesté nemaji zaZité a nejsou
konany dostatecné lehce. O to vice jsou stresovani situacemi, se kterymi se neseznamili

v ramci briefingu nebo na zakladé vSeobecné zverfejhiovanych informaci.

Obrazek 10 Prace na letistni ploSe za provozu

Zdroj: Oprava vzletové drahy Letisté Vaclava Havla Praha [52]

V ramci zajisténi vysSi bezpecnosti pfi leteckém vycviku a omezovani pravdépodobnosti
vzniku rizikové situace je doporuCovano omezit veskeré mimoletové aktivity na letisti
vycvikové organizace na minimum. Pokud i pfes to trva na letiStnich plochach nestandardni
aktivita, musi se tyto zmény prokazatelné sdélit vycvikovému personalu a pfijmout opatfeni
k minimalizaci vzniku rizik a hrozeb. Pokud i pfes veSkera opatfeni dojde k nestandardni
situaci tykajici se praktického vycviku, nesmi se tato informace stat zanedbatelnou. | pfes
skute€nost, Ze nevedla k materialnim &i jinym Skodam, musi byt proveden poletovy rozbor
a analyza vzniklé situace. Pouze takto lze pfipravit budouci piloty na mozné nebezpedi

ze situace, ktera vznikla [26].
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5.9 Pravidelna skoleni pozemniho personalu

Skoleni pozemniho leteckého personalu musime rozdélit na $koleni udrzby letecké techniky
a na ostatni provozni personal letecké nebo vycvikové zakladny. Provozni personal
vycvikové organizace, kam muiUzeme zafadit napfiklad letiStni specialisty, obsluhy
handlingovych voz(, specialisty biologické ochrany letisté a dalSi personal zajistujici obsluhu
letadel a provozuschopnost letiStnich ploch, je po pfijeti k vycvikové organizace proskolen
na takzvaném seznamovacim kurzu. Po tomto kurzu zaméfeném na zajisténi bezpecnosti
leteckého provozu, procesim chodu vycvikové organizace, seznameni se se strukturou
vycvikové organizace a letisté vibec, nasleduji specializacni kurzy dle funkéniho zarazeni
jednotlivce. Tyto specializacni kurzy mohou byt samostatné nebo na sebe navazujici. Cilem
Skoleni zabezpec€ovaciho personalu je ziskani schopnosti k provadéni pozadovanych praci
co do pozadované kvality a pfesnosti. Vrcholem téchto kurzl je nasledné prezkouseni dle

jednotlivych odbornosti a ziskani prikazu zpusobilosti pozemniho leteckého personalu.

Obrazek 11 Skoleni pozemniho leteckého personalu

Zdroj: Vlastni Setreni
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V pripadé Skoleni personalu udrzby letecké techniky existuje cela Skala Skoleni, kurzl
a zkousek. Personal je absolvuje a zkousky sklada na zakladé pfesné pracovni pozice
u vycvikové organizace, viz obrazek 11. Skoleni a kurzy se déli dle pozadované budouci
certifikace. RozliSujeme kurzy a Skoleni dle ICAO predpisu L1, dle EASA certifikace Part 147
nebo typova Skoleni mimo Part 147. U v8ech druht $koleni a kurzli se predpoklada dobra
znalost letadlovych systému a principll, na zakladé kterych funguji. Vysledkem je ziskani
prikazu pozemniho leteckého personalu se zaznamenanou typovou zkouskou a specializaci
na uréitou oblast udrzby letecké techniky. Tyto typové zkoudky jsou zaméfeny pouze
na urCity typ letounu a drzitel ziskava opravnéni pracovat na prikazem schvaleném typu

letounu.

U vSech druhl pozemniho leteckého persondlu musi vycvikova zakladna nebo letecky
provozovatel poZadovat uCast na periodickych opakovacich Skoleni. Tato Skoleni zajistuji
udrzeni technickych a tim také bezpeénostnich standard nutnych pro zajisténi bezpecnosti
leteckého provozu. Odpovédny funkcionaf za vycvik pozemniho leteckého personalu musi
dbat zvySené opatrnosti pfi pfijimani novych osob na uvolnéné pozice. Pfislusnici
pozemniho leteckého personalu musi byt schopni na zakladé své osobnosti pfejimat nazory
vedoucich pracovnikl odpovédnych za bezpecnost na letisti pfi vycviku, musi umét reagovat
na pozadavky dynamického prostiedi leteckého provozovatele a jejich psychicky stav stejné
jako u létajiciho personalu musi zajiStovat odvedeni presné prace a bezpelny proces
obsluhy letadel. VSechny typy Skoleni a kurzG sméfuji opét ke zvySovani bezpecénosti
leteckého provozu a sniZzovani pravdépodobnosti vzniku rizikové situace b&hem leteckého

vycviku.
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6 Zaver

V uvodu nasi prace jsme si stanovili pracovni ukoly, které zpracujeme. Popsali jsme
legislativni ramec fungovani vycvikové organizace a v ném jsme vyclenili narodni

a mezinarodni letecké pfedpisy zasahujici do €innosti leteckého provozovatele.

Popsali jsme systém fizeni rizik u vycvikové organizace, navrhli jsme mozna rizika vstupujici
do procesu vycviku pilotd a létajiciho personalu obecné. Na zakladé jejich analyzy jsme
zjistili, ze jejich vyskyt mdze byt nahodny nebo umysiny a Ze jejich projevy nelze v létani
obecné nikdy vyloucit. Pouze snaha a dobfe provadéna kontinualni prace systému fizeni
bezpecénosti, vedena odpovédnou osobou (vedoucim bezpeénosti) uréenou majitelem nebo
vedenim vycvikové organizace jsou zarukou snizovani pravdépodobnosti vyskytu nechténé
udalosti. Osvétlili jsme teoretickou rovinu stanoveni indikatord bezpecCnosti a sestavili
seznam nami vybranych. Popsané indikatory jsou &asto pouZivané a jejich sledovani je
prakticky vyzkousené leteckymi provozovateli. Implementace novych informaci ziskanych
sbérem dat a jejich analyzou je nikdy nekondici cyklicky proces. Jde ale o jediny zpusob, jak
v souCasném prostfedi leteckého provozu zajistit zvySovani bezpeénosti béhem provozu
a vycviku zvlasté. Budoucnost tohoto procesu tkvi na zakladé pouzivanych technologii,
ve sbéru dat s velkou mirou podrobnosti o daném incidentu a jeho nasledcich. Cim vice
informaci bude mit organizace k dispozici, tim spiSe za urcitych predpokladi dokaze
sledovat varovné indikatory a provést opatifeni k zajisténi bezpelnosti svych pracovniku
a Cinnosti vycvikové organizace viibec. Témito zasadnimi faktory v Uloze bezpecnosti
leteckého provozu obecné je vule majitele nebo vedeni organizace pfistoupit na kvalitni
zpracovani tohoto systému Fizeni bezpeénosti a zvlasté vyclenit materialni, finanéni
a personalni prostiedky pro nutnou kontinualni praci. Pouze tak Ize oCekavat pozitivni

vysledky v ramci organizace.

Diky pouzivani indikatord bezpecnosti Ize zvySovat miru bezpecnosti leteckého vycviku
a létani vSeobecné. Podminkou pro vyuzivani indikatord bezpecnosti je existence systému
fizeni bezpecnosti dané organizace nebo leteckého dopravce. Z praxe je zfejmé, ze i kdyz si
je vétSina leteckych provozovateld védoma vyhod takového systému, ne vSichni ho maji
zpracovan ane ve vSech pfipadech je pInén adekvatnimi informacemi. Indikatory
bezpec€nosti tento systém potiebuji pro svou funkci, jelikoZ se opiraji o sbér dat a informaci
nastaveny danou organizaci pravé v procesu fizeni bezpec€nosti. Organizace tyto data
ziskavaji pomoci bezpecnostnich auditl, bezpeénostnich pozorovani, prlizkumd mezi

zaméstnanci nebo anketnimi priizkumy a bezpeénostnimi dotazniky. Nejvhodnéjsi formou
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sbéru dat jsou v sou€asné dobé bezpecnostni audity. Problémem celého systému je skokové
provadéni bezpecnostnich auditt nebo dotazniki. Na zakladé téchto auditl je pak
zpracovavan plan na odstranéni nedostatk(i, ¢imz se tento systém stava kontrolorem nad
¢innosti  ostatnich. Vramci jednotlivych organizacnich celkl potazmo leteckych
provozovatell je tfeba tento systém nastavit jako kontinualni proces s odezvou v realném
Case. Pokud totiz tento systém bude nepfetrzity, s okamzitou adresnou odezvou, tak se
zméni z nepfitele jednotlivych pracovnikl organizace na jejich pomocnika v jejich
kaZzdodenni Cinnosti. Velmi diskutovana je otazka propojeni ziskanych dat v databazich mezi
jednotlivymi leteckymi provozovateli nebo vycvikovymi organizacemi. Vyhody plynouci
ze sdileni dat jsou velmi dobfe znamy, patfi mezi né vySsi spolehlivost, bezpecnost, moznost
okamZité reagovat na zmény legislativy a na pfijata opatfeni po leteckych incidentech
a nehodach. Proti tomu stoji trzni prostfedi leteckych provozovateli a vycvikovych
organizaci, ktefi plosné urcité odmitaji poskytovat své interni informace ostatnim
konkurentim na trhu. Pokud by bylo zajist€no ploSné sdileni informaci u vSech leteckych
provozovatell, pak by to bylo realné. Bohuzel neni vlbec jisté, zda v trzni ekonomice

a konkurenénim prostfedi bude ochota poskytovat takovéto interni informace dobrovolné.

Jiz zminéné pribézné zdokonalovani, reakce na nouzové situace a vySetfovani incidentd,
podpora bezpecnosti, hlaseni udalosti, zdravotni zpUsobilost Ileteckého personalu,
absolvovani teoretickych a praktickych S$koleni Iétajiciho personalu, zahrnuti vycviku
na certifikovaném leteckém simulatoru, skoleni pozemniho leteckého personalu a omezeni
externich vlivll na letiStnich plochach a ve vycvikovych prostorech jsou faktory, které zasadné
ovliviiuji bezpec€nost leteckého vycviku. Pozitivni vztah ke zvySovani bezpecnosti v ramci
zavedeného systému fFizeni bezpeclnosti vycvikové organizace ma pozitivni odezvu
na snizeni pravdépodobnosti vyskytu incidentu nebo havarie. Dlsledkem mohou byt jiz
nékolikrat zmifilované materialni, finan¢éni a zdravotni Skody Ci ztraty na lidskych zivotech.
V krajnich situacich Ize takovéto bezpecnostni vzduchoprazdno pferlst az do ukonceni
¢innosti vycvikové organizace v dusledku letecké nehody nebo neduvéry potencionalnich
Zadatelu o letecky vycvik. Opakem je snadno fungujici organizace s pozitivnim pfistupem
pracovnikdl a vedeni k existenénim otazkam a zpusobu provadéni bezpecného leteckého

vycviku.

Sledovani a hodnoceni vykonnosti v bezpecnosti je procesem ovéfovani dosazené urovné
vykonnosti v bezpe€nosti ATO v porovnani s jeho politikou, zaméry, ukoly a cili bezpelnosti.
Tento proces zahrnuje bezpe€nostni hlaseni, které se zabyva stavem dodrzovani
pouzitelnych pozadavkl; bezpecnostni studie znamenaji pomérné rozsahlé analyzy, které

zahrnuji  SirSi  spektrum bezpecnostnich problém0; bezpeénostni posuzovani véetné
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posuzovani tendenci, které jsou provadény béhem zavadéni a rozvoje novych technologii,
zmeén nebo postupl uvadénych do praxe nebo situaci, souvisejicich se strukturalni zménou
provozu. Dale také bezpec€nostni audity, které se soustfeduji na integritu systému Fizeni ATO
a pravidelné vyhodnocuji Uroven fizeni bezpecnostniho rizika a bezpecnostni prlizkumy
dotazovanim, pomoci nichz se dotazovanim provéfuji jednotlivé prvky nebo postupy
konkrétniho provozu, jako jsou problémové oblasti nebo slaba mista kazdodenniho provozu,
postfehy nebo nazory provozniho personalu a oblasti neshod, nejasnosti nebo

nedorozuméni.
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Priloha 1 Zaznam o nebezpeci a vyhodnoceni bezpeénostniho rizika [39]

Zaznam o nebezpeci a vyhodnoceni bezpecnostniho rizika
(Hazard Log and Safety Risk Assessment Record)

Cj.: | Datum:

Povinné hl&3eni udélosti bylo podéno (ano / ne)

Zjisténe Souvisejici riziko(a) Existujici opatfeni pro Stavajici Dal$i opatieni po zmirnéni Revidovany
nebezpedi (Associated risk(s)) zmirnéni Index rizika | (Further mitigation measures) Index rizika
(ldentified Hazard) (Existing mitigation measures) (Current (Revised Risk
Risk Index) Index)

1. Riziko ¢.1 1. 1.

2. 2.

3 3

N 1. 1
Riziko €.. 2 2 2
3 3
atd.

Seznam uéastniki fizeného skupinového sezeni, ktefi provadéli prezkoumani nebezpeéi a vyhodnoceni bezpeénostniho rizika:
(The list of participants of the Safety Committee Meeting who have carried out hazard review and risk assessment) .

1.

2

atd.

Odpovédna osobaly) a ¢asovy plan pro poZadovanou akci(e) za ugelem ODSTRANENI, ZMIRNENI nebo KONTROLY nebezpeéi na
pfijatelnou arovef bezpeénosti:
(Responsible person(s) and time schedule for required action(s) to ELIMINATE, MITIGATE or CONTROL the hazard to acceptable level of safety):

Akce odpovédna osoba casovy plan:
Action responsible person time schedule:

1.

2.....

atd.

Pfiméfena zpétna vazba k personalu byla zajisténa vedoucim bezpeénosti
Appropriate Feedback given to staff by Safety Manager
Datum / Date:

Nasledna akce je poZadovana kdy / when:
(Follow up action required) kdo / who:

Odsouhlaseno a akceptovano (agreed and accepted):

Vedouci bezpeénosti, datum a podpis:
(Safety Manager, date and signature):

Odpovédny manaZér, datum a podpis:
(Responsible Manager, date and signature):

Odpovédny vedouci, datum a podpis:
(Accountable Manager, date and signature):
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Priloha 2 Mési¢ni audit CM ATO F AIR [39]

Z FAIR MESICNi AUDIT CM ATO F AIR c.4

LETOVA BEZPECNOST
provedl: dne: podpis
KONTROLOVANE POLOZKY VYSLEDEK KONTROLY

Zaci byli zafazeni do kurzu az po splnéni vdech podminek
pro vstup

ZAaci postupuji do dalSich fazi vycviku az po splnéni viech
pozadavkl v dané fazi

Vycvik je ukonéen az po splnéni vSech pozadavkid v daném
kurzu

Jsou uchovavany osobni informace o Zacich

Provadéji FI(A) podrobné a pravidelné zadznamy o vycviku

Kontrolovany FI(A) ma platny PZ

Kontrolovany FI(A) ma platné vysvéd&eni RTF

Kontrolovany FI(A) ma platné kvalifikace souvisejici s danym
vycvikem

Kontrolovany FI(A) ma spravné veden zapisnik letd

Kontrolovany zak ma platny PZ (jestlize se vyZzaduje)

Kontrolovany 24k ma platné vysvédCeni RTF nebo
osvédcéeni o Skoleni z RTF postupl

Kontrolovany Zzak ma platné kvalifikace souvisejici s danym
vycvikem (jestlize se vyzaduiji)

Kontrolovany Zak ma spravné veden zapisnik letd

Kontrolovany Zak ma veden a aktualizovan osobni list

Kontrolovany zak ma podepsanou smlouvu o vycviku

Kontrolovany zak ma absolvovanou teorii potfebnou
pro zvladnuti praktického vycviku

Doba vycviku zak( v integrovanych kurzech je v limitu
predepsané |haty

Instruktofi dodrZuji pfedepsané maximaini doby sluzby

Z4ci dodrzuji pfedepsané maximalni doby sluzby

Instruktofi dodrZuji pfedepsané poZzadavky na odpoc€inek

Zaci dodrzuji pfedepsané pozadavky na odpoginek

Byly odstranény zavady zji§téné pii mési¢nich auditech

ZJISTENE ZAVADY:

CELKOVY VYSLEDEK AUDITU:

Protokol o auditu je nutné uchovavat do roku:

Podpis CMM: Podpis SM:
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Priloha 3 Checklist pro reseni nouzovych situaci [39]

Druh nouzové situace:

Datum:

Polozka Spinéno

Informovat dispecink

Informovat AM

Informovat SM

Informovat SAR centrum*

Informovat sluzbu zachrannou, pozarni, nebo Policii CR*

Informovat UZPLN*

Informovat RLP - LETOVA INFORMACNI OBLAST PRAHA*

Informovat CEZ Poruchova linka pfi vypadku elektfiny*

Informovat O2 Ohlasovna poruch telefonnich stanic*

Informovat Mountfield helpdesk pocitace*

Vyplnit FORMULAR ZAZNAMU O KRIZOVE SITUACI

Svolat CENTRUM PRO RESENI KRIZOVE SITUACE

CENTRUM PRO RESENI KRIZOVE SITUACE vyplnit Zaznam o feseni
krizové situace

* dle potfeby
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Priloha 4 FormulaF zaznamu o krizové situaci [39]

Datum
Date

Cas
Time

Detaily oznamujici osoby
Details of the person giving the alert

Detaily letadla

Typ, registrace, osoby na palubé (posadka,
pax)

Aircraft Details

Type, Registration, Persons on Board
(Crew/Pax)

Misto nehody
Location of the accident

Struény popis nehody
Brief circumstances of the accident

Nasledky pro posadku
Télesné a na vlastnictvi
Consequence for the crew
Bodily and property

Nasledky pro pasazéry
Télesné a na vlastnictvi
Consequences for passengers
Bodily and material

Nasledky pro ostatni strany na zemi
Télesné a na vlastnictvi

Consequences for third parties on ground
Bodily and material

Nasledky pro letadlo

Popis poskozeni
Consequences for the aircraft
Description of damage

Ostatni informace
Other Information
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