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1 Uvod

Bezpecnost je a bude nedilnou soucasti letecké dopravy. Proto je potieba stale dynamicky
vyvijet bezpecnostni systém tak, aby zamezil nehodam a co nejvice zmirnil potencialni riziko.

Avsak nikdy nebude systém tak bezpecny, aby nebylo co zlepSovat.

Statisticky se nejvice incidentl stavaji na letiStnich plochach, tedy stojankach, pojezdovych a
vzletovych drahach. Mezi viniky incidentll nepatii jen letadla, ale také letiStni manipulaéni
technika a ostatni vozidla, ktera se mohou stfetnout se samotnym letadlem. Aby se zamezilo
takovym incidentim, je potfeba vhodné nastavit bezpecnostni systém z hlediska vedeni

letiste.

Aby letist€¢ mohlo dostat osvédCeni pro mezinarodni provoz, potifebuje mit schvéalenou
prirucku letisté, ke které patii i systém fizeni provozni bezpecnosti. Tento systém se zabyva
systematickym fizenim bezpec¢nosti. To znamend, ze se snazi sbirat data, které nasledné

analyzuje a hleda v nich bezpe€nostni mezery, které by mohli vést k nechténé udalosti.

Tato prace by se méla zabyvat hledanim rizikovych faktort prispivajicich k nehodam na
letiSti, a nasledné vytvofit bezpecnostni indikatory, které budou pfispivat k efektivnéjSimu
sbéru dat, ktery je dulezity pro srovnani s jinymi letisti a také pomaha identifikovat faktory,

které je dilezité odhalit dfive, nez se z nich stane samotna pfi¢ina nehody.

Aby bylo moZné stanovit tyto indikdtory, je potfeba nejdiive stanovit letiStni pravidla
dopravnim fadem a jinymi smérnicemi. Po stanoveni pravidel na letisti se musi definovat, jak
by takovy bezpecnostni indikator m¢l vypadat a co nesmi postradat. K tomu pomizZou

indikatory, které uz existuji a efektivné pomahaji snizit pocet udalosti.

Po stanoveni bezpe¢nostnich indikatorti se musi vhodné zavést do auditu, kde budou slouzit
jako proaktivni prvky, které pomlZou zabranovat nehoddm, anebo jako reaktivni, které

naopak budou pomahat objasiiovat nehody a odhalovat ptispivajici faktory.

Vysledkem této prace bude seznam proaktivnich a reaktivnich indikatort, které jsou spjaty S
pfispivajicimi faktory a bude je moZno nasledné pouzit vedenim letist€ do svého provozniho

fizeni letiStni bezpec¢nosti.



2 Provozni bezpecnost (Safety)

2.1 Uvod do provozni bezpe¢nosti

Historie bezpecnosti sahd az do starovéku, kdy podle zachovanych zdznama panovnik
Chammurapi uzakonil odpovédnost za imysIné 1 neimyslné poskozeni na zdravi, a tim
stanovil 1 dané tresty. Bezpecnost se dale rozvijela az do soucasnosti, kdy je povazovana za

nedilnou soucast jakéhokoliv provozniho fadu.

Bezpecnost je velice Siroky pojem, jedna z moznych definic, kterou se da objasnit tento
pojem, je stav, kdy jsou na nejniz$i moznou miru eliminovany hrozby pro objekt a jeho
zajmy. Provozni bezpeCnost musi byt chapana ve vztahu piitomnosti né&jakého hazardu
(nebezpeci) nebo rizika.[1] Jednoduse feceno definuje riziko jako funkci pravdépodobnosti,
ze nastane uréita udalost, ktera ma dany sStupen zavaznosti nasledkii. Pokud je

pravdépodobnost nastani udalosti nizka, Groven bezpefnosti bude naopak vyssi. Nicméné

vvvvvv

vvvvv

napiiklad zemétfeseni, boufe, sope¢né erupce. Tyto udélosti byly povazovany za Umysly
boha, a nemohli byt ovlivnény ¢lovékem. Casem se koncept rizika rozsifil na riziko

zpusobené ¢loveékem a riziko zptsobené ptirodou.[1]

Podle jednoho sociologického vyzkumu sociologa Ulricha Becka, ktery zkoumal spole¢ensky
pohled na riziko, se dostal k zavéru, ze dfive, kdy riziko bylo pfifazovano k nedostate¢nym
znalostem obord, se v poslednich letech zacal pohled na riziko zvySovat se zvySenim

védomosti riznych obort. [1]

S postupnym zvySovanim povédomi o riziku v zapadnich spolecnostech se ukazal jako
kvalitni vyzkum"kvantitativni analyza rizika", kdy se riziko posuzuje na zaklad¢ kvantifikace
spojené s provozem a koncepci technickych systémi.[1l] Analyza téchto rizik spoéiva na
zékladé pravdépodobnosti selhdni prvka systému a podili, ze pokud néco selze, jaké to bude

mit ve vysledku dusledky.



Toto smysleni o riziku bylo kritizovano zastanci Bayesianova mysleni, ktery riziko povazoval
za zalezitost subjektivniho usudku, a ne jako objektivni kvantifikaci pomoci analyzy rizika, i
kdyz vysledna matice rizik je zivotn¢ dilezita pro identifikaci rizik.[1] Kvantitativni analyza
rizik také vice zohlediuje statistické metody diivéjSich nehod a na zakladé¢ téchto statistik se
snazi stochasticky piedpovidat, jak se budou nehody vyvijet dale. Pii tomto pohledu je

mnohem mensi soustiedéni na to, co vlastné nehody zpisobilo.

Definice rizika bude vzdy kontroverzni zalezitosti. Nejvice k popisu tohoto pojmu se
priblizuje tradi¢ni kvantitativni rizikové analyza, ktera je zalozena na ptedpokladu, ze existuje
uréita uroven rizika, ke které se d4 pfiblizit pomoci standardizovanych postupii. Tim je
mysleno analyzovat riziko na zékladé posouzeni a kvantifikaci jednotlivych rizik, které jsou
spojeny s provozem daného systému. V podstaté popisuje, co a jak je pravdépodobné, Ze se
néco pokazi. Tyto postupy odsuzovali kulturni teoretici Mary Douglas a DouglasWildavsky,
ktefi tvrdi, Ze mira rizika bude vzdy spole¢ensky znehodnocena.[1] Tim mysleli, Ze to co je
povazovano za spolecensky nebezpecné, neni ve vysledku tak nebezpecné, jako jiné ¢innosti.
Napriklad za spoleCensky nebezpecné je povazovano Iétani, které méa mnohem mensi
pravdépodobnost katastrofické nehody, nez tfeba jizda autem. Tim je jesté potieba definovat

nebezpeci, které v souvislosti s riziky bereme jako jejich zdro;j.

2.2 Bezpecnost v primyslu a jinych odvétvich

Bezpetnost se da rozdélit do tii vyvojovych etap. V Prvni etapé do konce 70. let se
bezpecnost zabyvala predevsim technickymi faktory, kdy technické nedostatky byly pii¢inou
mnoha nehod. Po 70. letech nastala doba lidského faktoru, kdy se bezpecnost zacala zabyvat
chybami lidského Cinitele. Snaha eliminovat tyto chyby, vyustila v rizné Skolici programy a
nové metody vyzkumu vykonnosti lidského ¢initele. Pfelom 90. let ukoncil dobu lidského
faktoru a zacal byt zkouman organizacni faktor, ktery se snazi zkoumat bezpecnost ze vsech

pohledt. Systémov¢ zahrnuje lidsky, technicky a organizacni faktor. [2]

V 80. letech 20. stoleti zacalo dochdzet k ¢astym nehoddm v odvétvi primysli. To mélo za
nasledek vytvoreni struktury bezpecnosti. Nejdiive bylo nutné urcit pfi¢iny a mozné rizika
téchto havarii. Za technické a provozni ptic¢iny havarii byly povaZovany mechanické poruchy

zafizeni, nestandardni situace ve vyrob¢, nedostatecné materidlni a technické vybaveni,



nesystémova inovace technologie nebo procesu, nekvalitni systém udrzby a oprav zafizeni,

neporadek.

Dalsi pticinou bylo selhani lidského Cinitele, kdy Clovek selhdval pfi navrhu zafizeni, pii
konstrukci a instalaci zafizeni, v provozu, pii provadéni udrzby nebo pfi fizeni lidskych
zdrojii a procesu. Pii zaméfeni, pii kterych rizikovych Cinnosti tyto havarie vznikaji, se
zjistilo, ze rizikovymi Cinnostmi je napft. pieprava latek, zpracovani latek, skladovani latek,
vykladani a nakladani latek anebo pii ukladani odpadu. Za nasledky téchto Cinnosti byli

pozary, vybuchy, znecisténi ovzdusi anebo technicky rozptyl. [3]

Aby k témto udalostem nedochézelo, zacali se strukturalizovat pozadavky. Museli se ud¢lat
technické pozadavky na zafizeni, pfedepsané ochranné pomiicky pii praci, pozarni ochrana.
Pokud firmy nedodrzi tyto pozadavky, mohou byt finanéné sankciovany, trestné stihany, nebo

jim muze byt zakdzana ¢innost.

Mezi dals§i nastroj patii systém fizeni kvality, kterym se zabyva norma ISO 9001. Ten
poskytuje navod k vypracovani a uplatnéni systému fizeni kvality.Nastroj, ktery se zabyva
bezpecnosti na pracovisti je "Bezpecnost a ochrana zdravi pfi préci", ten je zaméstnavatel

povinen zajistit zam&stnancim pfi praci.

Dal$im odvétvim, kde je velice dilezitd bezpecnost je automobilovy primysl. Norma ISO
26262 se zabyva funk¢ni bezpecnosti v automobilovém standardu, ta upravuje pouziti
elektrickych/elektrotechnickych systém u motorovych vozidel. Definuje poZadavky na
nastroje pouzivan¢ béhem vyvoje, jednotlivé procesy, které musi spliiovat, a také stanovuje
funkce systému. Pro bezpeCnost v automobilovém pramyslu se pouziva funkce uroven
integrity bezpe€nosti u automobilt - ASIL. Ta vyjadiuje, jak bezpe¢nostni funkce vyrobku

je nejvyssi mira snizeni rizika. [4]

Diilezitym odvétvim, kde musi byt naprosto dokonala bezpec¢nost, jsou jaderné elektrarny. Ty
musi byt zajiStény tak, aby odolali teroristickym utoklim, zZivelnym pohromdm, technickym
zavadam atd. Hlavnim disledkem téchto jevii by mohl byt tnik vznikajiciho radioaktivniho
materialu, ktery by se mohl dostat do ovzdusi. Cilem je tedy izolovat tento material pouze v
reaktoru. To je zajiSt€éno pomoci takzvanych bariér. Prvni bariérou je oxid uranility, ktery
zadrzuje az 99% Stépného materialu uvnitf reaktoru. Druhou bariérou jsou hermetické obaly

palivovych ty¢i, které zadrzuje zbylé procento plynnych produktii St€peni. Tteti bariérou je
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hermeticky obal primarniho okruhu reaktoru. A ¢tvrtou bariérou je ochranna obalka reaktoru.
Cely tento systém je vybaven autoregulaci reaktoru, ktery zvysuje bezpecnost. Autoregulace

automaticky omezuje nahlé zmény reaktoru a tim zajiStuje dostatecnou troven bezpecnosti.

[5]

2.3 Bezpecnost v letecké dopravé

vvvvvv

tento koncept zcela pozmeénil, a uz se nefeSi jen, zaméfeni na technickou bezpecnost, ale
pohledem organizace, jak cely systém funguje a jednotlivé Cleny systému jako je naptiklad
lidsky faktor. Také je dilezité na bezpecnost v letectvi pohlizet proaktivnim piistupem, ktery
se snazi jednotliva potencidlni nebezpeci identifikovat a ptfedpovidat, aby se jim dalo zabranit
jiz v zarodku. Tim se pomohlo snizit letecké nehody na takovou uroven, Ze o letecké dopravé

se da konstatovat, Ze je velmi bezpecna.

Letisté jako celek plni denné tisice operaci, pfi kterych dochazi k velmi blizkym pohybim
mezi technikou a letadly. Pfi malé nehodé na provoznich plochach letist¢, mize jit Skoda do
miliard korun. Kazda ¢ast letadla, letistni infrastruktury, nebo zafizeni mize byt dennodenné
poskozena neopatrnym zachdzenim, nedodrZzovanim pravidel, nebo laxnim pfistupem
zamé&stnancl. V provozu nejde jen o poSkozenou techniku, ale miZze dochazet 1 ke zranénim,
nebo ke ztratdm na Zivotech. Z tohoto divodu je dulezité, aby kazdé letist¢ mélo svij systém

fizeni provozni bezpecnosti, neboli SMS.

V letecké dopravé jsou tii dulezité pojmy popisujici bezpecnostni udalosti v letecké doprave,
témito pojmy jsou: Letecky incident, vdzny letecky incident a leteckd nehoda. Letecky
incident je udalost jind nez leteckd nehoda. Tato udalost ovlivni nebo by mohla ovlivnit
leteckych a pozemnich zafizeni v leteckém provozu. Tyto ¢innosti nezapfti€ini ukonceni nebo
zahdjeni nouzovych leteckych postupii. Vazny letecky incident je udalost, kterd naznacuje, Ze
doSlo téméf k letecké nehodé. Letecka nehoda je udélost spojena s provozem letadla, kdy
néktera osoba byla smrtelné nebo téZce zranéna nasledkem nékterych pficin spojenych s
letadlem napt. pfimého kontaktu osoby s kteroukoliv ¢asti letadla, nebo kdy bylo letadlo
zni¢eno i poskozeno, tak Ze nepfiznivé ovlivnilo pevnost konstrukce, vykon a letové

charakteristiky letadla, nebo letadlo je nezvéstné nebo na zcela nepfistupném miste.



Podle statistik leteckych nehod je vidét, Ze nejcastéjsi pfi¢innou letecké nehody je chyba
lidského Ccinitele. Tyto statistiky byly zaméfeny ptredev§im na zkoumani pfi¢iny, ne na
systémovou chybu, kterd by tomu mohla zabranit.K leteckym nehodam se musi pfipocist také
vysoké naklady, které jsou spojeny s vySetfovanim. Vysoké néklady jsou zapficinéné také
skute€nosti, Ze pokud se stane nehoda, mtze dojit k pozastaveni ¢innosti jednoho typu letadla,

coz muze zpusobit pro provozovatele letecké spole¢nosti obrovské ztraty. [6]

2.3.1 Statistiky po¢tia udalosti v letecké dopraveé

Podle statistik nehodovosti vychazi, ze bezpe¢nost letecké dopravy kontinualné vzrista od
doby, kdy se letecka doprava stala hromadnou ptepravou pro lidi v roce 1960. Aby se letecké
nehody nestavali, musi se zakro€it jiz zminénymi programy pro leteckou bezpe€nost. Tato
kapitola by mé&la ukazat historické statistiky letecké nehodovosti s vyvojem pocti letl za rok

a tim zanalyzovat vykonnost bezpec¢nosti letecké dopravy.

Prvni graf (Graf ¢. 1) ukazuje vyvoj leteckych nehod od roku 1990 do roku 2008, jedna se o
obchodni leteckou dopravnu s maximalni vzletovou hmotnosti vice nez 5700 kg, a pocita se
vSemi nehodami béhem jakéhokoliv procesu, tim je mysleno, at’ uz je odbavovano na zemi, ¢i
se nehoda stala za letu. Tento graf ma lehce klesajici trend. I kdyz by se mohlo zdat, Ze

bezpecnost za tuto dobu se nezvysila o tolik, statistika nezahrnuje rostouci pocet letl za rok.

Graf €. 1 - Pocet nehod za rok (1990-2008), obchodni letecka doprava s maximalni vzletovou

hmotnosti vic nez 5700 kg.
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Zdroj: ICAO ADREP
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Dalsi graf (Graf €. 2) ukazuje rostouci trend letecké dopravy od roku 1990 do roku 2008

Graf ¢. 2 - Pocet letti za rok (1990-2008), obchodni letecka doprava s maximalni vzletovou

hmotnosti vic nez 5700 kg.
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Zdroj: ICAO ADREP

a posledni graf (Graf ¢. 3) nam znazoriuje nehodovost s ptrihlédnutim na pocet lett za rok.
Tato nehodovost se vypocita jako pocet nehod v roce déleny poétem letd. V tomto grafu

muizeme vidét, Ze leteckd doprava ma klesajici trend nehodovosti.



Graf ¢. 3 - Nehodovost za rok (1990-2008), obchodni letecka doprava s maximalni vzletovou

hmotnosti vic nez 5700 kg.
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Zdroj: ICAO ADREP

Tyto grafy ukazuji, ze vyvoj letecké bezpecnosti pomoci rtiznych systémt i jako naptiklad

fizeni provozni bezpecnosti funguji.

Podle posledni bezpecnostni zpravy od ICAO (Safety report 2015) mame také graf vyvoje
poc¢tu nehod od roku 2010 do roku 2014 (Graf ¢. 4).
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Graf ¢. 4 - Pocet leteckych nehod s po¢tem usmrcenych osob, obchodni letecka doprava s

maximalni vzletovou hmotnosti vic nez 5700 kg.

2010 104
2011 118
2012 99
2013 90
. Mumber of accidents
2014 98

Mumber of fatalities

Zdroj: ICAO Safety Report 2015

Na grafu je vidét klesajici trend poctu leteckych nehod, bohuzel v roce 2014 se staly dvé
katastrofické nehody spole¢nosti Malaysian airlines, kdy zahynuli pokazdé vsichni cestujici.

Tim klesajici trend skoncil a narostl mnohonasobné pocet obéti.

Jelikoz by se tato prace méla zabyvat bezpecnosti na provoznich plochéch letisté, je dale
ukdzand statistika, kolik procent leteckych nehod se stalo na provoznich plochach v roce
2013. Statistika zahrnuje vSechny faze letu vcetné rozdélenych fazi letd na provoznich

plochach letisté po celém svéte.
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QGraf ¢. 5 - Procentualni nehodovost dle faze letu v roce 2013

Pojizdéni
8%

Zdroj: ICAO Safety Report 2014

Na grafu je vidét, ze na provoznich plochach se stalo dohromady 17% nehod s vyjimkou
vzlétani, které se do statistiky nehod na provoznich plochéach pocitat nebude. Tim je vidét, ze
pii pojizdéni a stani se stane statisticky vice nehod, nez za letu. To je zpiisobeno predevsim
tim, ze vétSina incidentl se stane pii odbavovani letadla, kdy se pohybuje na malém prostoru

velké mnozstvi prostiedkid.[7][8]
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3 Rizeni provozni bezpe¢nosti

3.1 Uvod

Pokud organizace poskytuje urcité ¢innosti, jako nechtény vedlejsi nasledek téchto ¢innosti je
vytvafeni potencialniho nebezpeci. Nasledkem téchto nebezpe¢i mohou byt nehody s
katastrofalnimi dopady. K tomu, aby nedochazelo k takovym nebezpe¢im, se pouziva koncept
fizeni provozni bezpecnosti. Tento koncept se d4d povazovat za bali¢ek nastrojii, které jsou
zapojeny do dvou hlavnich procesti pro fizeni nebezpe¢i. Prvnim je identifikace, kdy se
snazime dané nebezpeci definovat a druhym je jeho fizeni, kdy se snazime nebezpeci zmirnit,

nebo uplné eliminovat. Tyto néstroje musi byt rozsahlosti imérné k velikosti organizace.

Pokud je bali¢ek nastrojii spravné piipraven pro provoz organizace, je schopen reaktivné
zakroCit pfi udalosti. Nastroje se nezabyvaji jen zdkladni Cinnosti organizace, ale 1 jejich

vedlej$imi ¢innostmi, které jsou nutné pro spravny a bezpecny chod.

Vytvoreni spravného konceptu fizeni provozni bezpecnosti zac¢ina u managementu, tedy od
vedeni organizace, které je zodpovédné za fizeni spole¢nosti. Je nutné zacit pravé na této

urovni, aby se uz na zacatku urcilo v€asné a efektivni rozdéleni finan¢nich zdroju.

Rizeni provozni bezpeénosti se také zaméfuje na postupné zlepsovani bezpecnosti, kdy musi
Jjit s dobou a drZet se novych trendil. Proto neustale musi identifikovat nova nebezpeci, sbirat
nova data, nasledné analyzovat, a pokud je potieba tak tyto nebezpeci fidit a zmirfovat na
pijjatelnou Uroven. Dilezitou c¢innosti v konceptu fizeni provozni bezpecnosti, je
zainteresovani vSech slozek organizace. Pokud bude existovat zaméstnanec, ktery o tomto

konceptu nema ponéti, miize cely systém sabotovat svou nevédomosti.[9]

3.2 Systém rizeni provozni bezpecnosti

Safety Management System (SMS) neboli systém fizeni provozni bezpeCnosti se zabyva
systematickym a aktivnim pfistupem k provozni bezpecnosti a jeho cilenou analyzou dat, z
které se da do budoucnosti odhadovat, jaké mezery systtm ma a kde se da zlepsit. Také se
zabyva vyhleddvanim rizik v provozu, ndslednym vyhodnocovéanim, a pokud je to mozné, tak

minimalizaci rizika na pfijatelnou uroven.
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K tomu, aby mohla byt rizika identifikovana, pouzivame 3 hlavni metody.[10] Prvni metodou
je prediktivni studie, kdy pfedvidame rizika pomoci riznych studii a statistik z jinych letist,
kterd mohou nastat a snazime se je minimalizovat. Tyto studie se provadi jesté¢ pred
zavedenim urcité zmény a dukladné se posuzuje z hlediska bezpecnosti. Druhou metodou je
proaktivni piistup, kdy se provadi riizné audity a inspekce k vyhledani moznych pficin rizik,
nebo rizik samotnych. Posledni metodou je reaktivni piistup, kdy se po incidentu, nebo

nehodé¢ zacne vySetfovat, pro¢ se dané udalost stala, a jak ji je mozné do budoucna fesit.

Pti vzniku udélosti v letectvi neni nikdy jednoduché odhalit jeji pficinu, a velmi Casto neni
pfi¢ina jedind, ale je to souhra nahod, pfi€in, pochybeni a nedostatkti. SMS tyto souhry

kontroluje a zamezuje, aby se dostali do fetézct a jednoho dne zptsobili nehodu. [10]

3.2.1 Historie

Letecka doprava se zabyva bezpeénosti od doby prvniho letu. S postupem ¢asu, kdy se letecka
doprava zacala rozvijet, muselo se pfistoupit k zvySovani bezpecnosti. Ta se zacala zvySovat
pomoci riznych Skoleni posadek, optimalizaci ¢innosti posadek, kvalifikacnimi programy,

pokro€ilymi simulacemi, duplikovanim nouzovych situaci.

Nasledné leteckd doprava zacinala zvySovat svoji bezpecnost pomoci technologii, mezi které
patfi napf. systém vystrahy pfiblizeni k zemi, pfedvidajicich systémi stfithu vétru,

meteorologickych radari a pomoci systémi ktery zaznamenavali priibéh letu.

V dobé kdy se leteckd doprava zacala Sifit po celém svété, bylo zapotiebi vytvofit
celosvétovou organizaci, ktera by spravovala tyto bezpecnosti predpisy a regule. Vysledkem
této organizace bylo vytvoreni Mezinarodni organizace pro civilni letectvi ICAO v roce 1944.
Pted rokem 1990 mnoho ufradu pro civilni letectvi vytvarelo predpisy s ohledem na potieby
statu, zamétend predevsim na rozvoj civilnich pfedpisti na zakladé zndmych norem ICAO, s
malym pfihlédnutim na mezinarodni harmonizaci. Po t€ provozovatelé pochopili, Ze tyto
upravené piedpisy kazdym statem pro své vlastni potfeby nezvySuji dostatecné Uroven
bezpe€nosti v mezindrodnim méfitku. Také ale pochopili, Ze pfedpisy ICAO neposkytuji
dostatecnou troven bezpecnosti ve vSech ohledech letecké dopravy. Jednoduse feceno, tyto
predpisy davaji zaklad bezpecnosti pro provoz letecké dopravy, ale provozovatelé musi

zajistit optimalizaci vSech procedur, které souviseji s leteckou dopravou, aby dosahli
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pozadované urovné bezpecnosti letecké dopravy. Postupem casu, provozovatelé leteckych
spole¢nosti zacali snizovat nehodovost pomoci pfijetim osvédéenych predpist, zaméfenim se
na procedury, do kterych zasahuje lidsky faktor a zavedenim preventivniho programu
leteckych nehod.

V 90. letech se staly velice popularni codesharové lety, to znamena operovani letu jinou
leteckou spolecnosti nez tou, u které se zakoupila letenka. Pro leteckého dopravce, je tento
zpusob ekonomicky vyhodny, jelikoz si pfepravci navzajem napliuji lety a vyuzivaji
maximalni kapacitu letadla, také si pomahaji ptfepravit cestujici do danych destinaci na
navazujici spoje. S tim ale také pfichdzel jeden zésadni problém, rGzné bezpecnostni
provozni postupy a standardy pro kazdou leteckou spolecnost. Prvni problémem byla potieba
dostateénych auditi leteckych dopravcti. Letecti dopravei jedné spolecnosti dochazeli
auditovat do druhé spole¢nosti, aby si byli jisti, ze letecka spole¢nost poskytuje dostatecnou
uroven letecké bezpecnosti. Druhym problémem bylo zvySovani téchto audit, v dasledku
zvySovani codesharovych letl. Tyto audity zacinaly byt velmi drahé, a zvySovanim auditt

prestavala byt i adekvatni Groven pozadované kontroly.

Odpoveédi na tyto problémy zacala feSit Mezinarodni asociace leteckych dopravci IATA,
ktera sponzorovala vyvoj mezinarodnich bezpe¢nostnich standardii. Pfes 125 mezindrodnich
leteckych dopravcl se zaCalo podilet na vyvoji programového auditu provozni bezpecnosti
IOSA (IATA Operational Safety Audit). Kdyz poprvé IOSA standardy byly vytvotreny v roce
2001, IATA uznala, ze systém fizeni provozni bezpecnosti SMS by mé¢l byt pozadovéna od
ICAO od vsech leteckych provozovateld. S touto myslenkou byl SMS zaclenén do prvni edice
IOSA manual ISM v roce 2002. Ten napfiiklad obsahoval pozadavek na dokumentaci systému
fizeni organizace, v které by mél byt zaclenén napi. definice roli a odpovédnosti fizeni
provozu, politika bezpe€nosti, proces pldnovani, komunikacni proces, preventivni program

leteckych nehod, havarijni plan.

V ICAO manuadlu je definovéano, Ze fizeni letecké bezpecnosti je manaZersky proces, kterym
se stanovi linie odpoveédnosti za bezpecnost v ramci celé organizace, vetné¢ vrcholového

vedeni. [11]
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3.2.2 SMS

Systém fizeni provozni bezpecnosti SMS musi obsahovat 3 hlavni prvky. Prvnim prvkem je
proces identifikace aktualni a potencidlnich nebezpeci s naslednym posuzovanim
souvisejicich bezpecnostnich rizik. Druhym prvkem je zavadéni napravnych opatieni, ktera
jsou nutna k udrzeni pfijatelné Grovné bezpecnosti. Poslednim prvkem je ustanoveni o
prubézném sledovani a pravidelném vyhodnocovéani vhodnosti a Gi€¢innosti procesti spojenych

s fizenim bezpecnosti.

Minimalni pozadavky konceptu systému fizeni bezpecnosti se sklada ze 4 casti - politika a
cile bezpecnosti, fizeni bezpecnostnich rizik, ovéfeni vykonnosti, vycvik bezpecnosti. Prvni
Casti je tedy politika a cile bezpe¢nosti, kde poskytovatel musi stanovit politiku bezpe¢nosti
organizace, kterd musi byt v souladu s mezindrodnimi pozadavky. V této Casti poskytovatel
dava zavazek organizace ve vztahu k bezpecnosti a nasledné definuje stanovisko o poskytnuti
nezbytnych prostiedkii pro zavedeni bezpecnostni politiky. Dale jsou definovany postupy pro
bezpecnostni hlaseni, a definuje, jaké typy chovani jsou nepiijatelné v souvislosti s leteckymi
¢innostmi poskytovatele sluzeb, s pevné danymi mantinely, kdy nebudou prestupky kazensky
postihovany. Tato politika je podepsana odpovédnym feditelem a je pravidelné upravovana k
zajiSténi aktualnosti. Politika jasn€ definuje odpovédnosti ¢lenli vedeni, kdo je za jakou

organizaci zodpovédny a tyto odpovédnosti dokumentuje.

Dalsi cast se zabyva fizeni bezpecnostnich rizik, kde poskytovatel vytvaii postup pro
identifikaci nebezpeci, které souvisi s leteckou ¢innosti nebo sluzbami. Tyto identifikace jsou
zaloZeny na jiz vySe zminénych reaktivnich, proaktivnich a prediktivnich metod sbéru. Déle
jsou zavedeny postupy, které zajiStuji provadeéni rozborl, vyhodnoceni a nésledné fizeni

bezpecnostnich rizik, které souviseji s pfedchozi identifikaci nebezpeci.

Tteti Cast obsahuje prostfedky pro ovéfeni vykonnosti v oblasti bezpecnostni organizace, a
prokazani uc¢innosti prvka bezpecnostnich rizik. Také definuje postup k ur€ovani zmén, které
by mohly mit vliv na Groven bezpe¢nosti, kde dale tato nebezpeci identifikuje a snazi se je

zmirnit nebo eliminovat.

Ctvrtou Gasti SMS uréuje program vycviku bezpeénosti, ktery zajistuje, aby vsichni

pracovnici vycviku byli kvalifikovani k provadéni povinnosti spojenych se SMS. Nésledn¢ by
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méli byt pracovnici schopni si uvédomovat, co systém fizeni bezpecnosti znamena, predavat

kritické informace z hlediska bezpec¢nosti.[12]

3.2.3 SMS na Prazském letisti Vaclava Havla

LetiSt¢ Praha systém provozni bezpecnosti vytvofilo tak, Ze se na ném podilela celd fada
odbornikll na bezpecnost, zaméstnancu letisté, a riznych organizaci, které se zabyvaji touto
problematikou. Déle se na tomto systému podileji letecké spole¢nosti, odbavovaci spolecnosti

a také Rizeni letového provozu CR.

Letist¢ Praha se snazi tématiku propagovat formou riznych kampani, kdy na svych
internetovych strankach zvetejnuje komiksovy seridl o riznych bezpecnostnich rizikach, jako
jsou naptiklad pfedméty FOD, nebo pohyb osob po pohybovych plochach. Dale se letisté
ucastnilo v roce 2015 kampané tydnu provozni bezpecnosti, kterou vyhlésili australsti a
novozélandsti odbornici na bezpecnost, nebo v roce 2014 kampané za opatrné manévrovani

kolem letadla, ktera znazornuje, jak je ktera cast letadla draha.
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4 Riziko

4.1 Definice rizika

Riziko mizeme definovat jako nasledek nebezpe¢i méfeny hodnotami pravdépodobnosti a
vaznosti. Pro riziko existuje Ctyfi zasady, s kterymi je nutné pracovat. Prvni zésadou je fizeni
bezpecnostnich rizik, kde se snazime posoudit riziko, jestli patii mezi nepfijatelna rizika nebo
pfijatelna rizika. U nepfijatelnych rizik musime vykonat okamzité opatfeni pro jejich
zmirnéni. Opatfeni miizeme vykonat napiiklad snizenim vystaveni nasledkiim nebezpeci nebo
snizenim zé&vaznosti ndsledkd nebezpeci. Z principu fizeni rizika také vyplyva, Ze riziko
sniZujeme az na uroven, kdy vydaje spojené se snizenim rizika nepiesahnou hranici, ktera je
neumérna s piislusnym omezenim rizika. To se vykonava metodou ALARP (As Low As
Reasonably Practicable), kde se riziko snizuje na troven tak nizkou, jak je to rozumné

dosazitelné.

Intolerable
Risk

Extent of . .
ALARP Gy folzrablz

Asseswj Risk

Broadly
Acceptable
Risk

Obrazek ¢. 1 - ALARP
Zdroj: http://www.risktec.co.uk/knowledge-bank/technical-articles/so-what-is-alarp---.aspx

Dale je potieba zanalyzovat rozbor nakladt a vynosu, které byly investovany do zmirnéni
rizika. Analyza se nazyvda COST-BENEFIT, kterd vezme naklady na zmirnéni rizik a

porovnava je s vynosy z pokra¢ovani provozu a s naklady, které¢ vznikaji pii realizaci rizik.
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Tato analyza ukaze, jestli investice, které byly pouzity do potladeni rizika, efektivné snizily

nebezpeci. Pokud ne, je lepsi danou ¢innost tplné zrusit.

Druhou zédsadou je pravdépodobnost rizik, kde se v podstaté¢ posuzuje riziko. Hlavnim
ukazatelem pro tuto zdsadu je pravdépodobnost, kterd vyjadiuje moznost, Ze se nebezpecna
udalost objevi. U této zasady se ptdme na zakladni otazky. Kolik pracovnikl pracuje podle
procedury? Jak casto jsou sledovana vybaveni pouzita? Byla nékdy v minulosti zaznamenana
stejnd udalost nebo je vyskyt ndhodnym jevem? Jaké dalsi vybaveni nebo podobné prvky
mohou mit podobné zadvady? Po té se rozdé€li pravdépodobnost vyskytu do 5 kategorii, kde 5

znamena nejvice pravdépodobna a 1 nejméné pravdépodobna.

Treti zasadou je posouzeni vaznosti rizika. V této cCasti se posuzuji mozné nasledky
nebezpecné udélosti a jako reference slouzi nejhor$i mozna varianta. Tato zavaznost se da
vyjadtit pismeny A-E, kde A je katastrofickd vaznost a E je zanedbatelna.Ve 4. zasad¢€ se

predchozi dvé zasady daji do matice a posuzuje se piijatelnost rizik.

Pravdépodobnost Stupen Frekvence malo Zavaznust a
vyskytu (P) vzniku (F) z % F: kritické
Vysoce ,
pravdépodobné 3 |[Tvalei(stale)
Yelmi 4 Casto (tydné aZ
pravdépodobné denngé)
Pravdépodobné 3 Pnlvez’lvto?ne
{meésicng)

Minimalni (malo Obéas (nékolikrat
pravdépodobng) za rok)

Nepravdépodobné 1 Ziidka

1 2 3 4 5

Tezkeé zranéni
vy Zadujici delSi
rac.
neschopnost,
hospitalizaci;
trvalé
nasledky,
invalidita

Lehké
poranéni, WAZNEjSi
Poranéni|nevyZadujici  |Absenéni draz |poranéni {Graz)
ogetieni, s pracovni vy Zadujici
hospitalizaci  |neschopnosti |oSetfeni pip.
ani pracovni hospitalizaci
neschopnost

Smirt jako
disledek
poranéni

Obrazek ¢. 2 - Matice pfijatelnosti rizik
Zdroj: http://www.bozpinfo.cz/obrazek/rizenirizikobr107.jpg

Posledni ¢tvrtou zdsadou je fizeni/zmirnéni rizika. Po posouzeni z piedchozi zasady, bud’ se

necha riziko byt a bude se pocitat s jeho nésledky, nebo musime zacit riziko redukovat na
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piijatelnou uroven. Redukeci rizika se mysli bud’ odstranénim potencialniho nebezpeci, snizeni

pravdépodobnosti anebo snizeni vaznosti rizika. [9]

4.2 Rizenirizik

Rizeni nebo zmirnéni rizik je poslednim krokem v cyklu fizeni bezpecnostnich rizik. Jak jiz
bylo zminéno, pfedchozimi kroky, kterymi jsme urc¢ili vaznost a piijatelnost rizika, ted

zjistujeme, jestli jsme schopni toto riziko zmirnit.

Pro zmirnéni rizika jsou tfi zékladni strategie, které v tomto procesu miizeme pouzit. Prvni
strategii je vyhnuti se, to znamena, ze operace urcité organizace je zrusena, protoze nebezpeci
¢ini vyssi bezpe€nostni riziko, nez vyhody, které plynou s provozovani této Cinnosti. Jako
ptikladem této strategie mizeme pouzit v letectvi, kdy mame fatadlné poskozenou paralelni
dréhu na nevytizeném letisti. Oprava této drahy je velice draha. Vysledkem tohoto fizeni

rizika je danou drahu zrusit a pouzivat druhou paralelni.

Druhou strategii je redukce rizika, kdy organizace danou ¢innost limituje, frekvence je tedy
snizena. Prikladem miize byt vytizené letisté, které ma pouze jednu drahu a neni schopné
dany provoz obslouZzit. Redukci se miliZze snizit pocet danych letd, aby se dosdhlo urcité

urovné bezpecénosti, za cenu niz§ich vynost za obslouzené lety.

Posledni strategii je vylouceni, kdy nebezpecné cinnosti organizace jsou izolovany od
okolnich ¢innosti. V letectvi takovym piikladem mulze byt rozdéleni vzdusného prostoru do

sektorti naptiklad vojenského prostoru, kdy civilni letadla do tohoto prostoru nejsou vpusténa.

Pti uvazovani, které z téchto strategii pouZijeme, musime brat v potaz efektivnost daného
fizeni rizika, naklady a vysledky, které zpisobi. Dale musi byt posouzena proveditelnost dané

strategie, a jestli nevznikne touto strategii napiiklad jiné riziko.

Zplsoby fizeni také mlzeme rozdelit na tvrdé a mekké. Tvrdé zplsoby zmirfiovani jsou
vétSinou nejefektivnéjsi, ale také ndkladné. Proto organizace vyuZzivaji méné Uc¢innych
mekkych zplisobt zmirnovani, které nejsou tak efektivni, ale jsou cenové ptijatelné. Témito
zpusoby je mysleno napiiklad rizné vycviky, ptedpisy nebo technologie. Tim se ale prenasi

vétsi zodpovédnost na zaméEstnance.
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Pokud tedy riziko zmirnime na akceptovatelné riziko podle modelu ALARP, piijmeme dané
zmény a muzeme dale kontrolovat, jestli riziko postupem casu nepostoupi do netolerované

oblasti.[9]

4.3 Indikatory bezpecnosti

4.3.1 Definice indikatora

Indikatory se definuji jako méfitelné provozni proménné, které dale slouzi pro popis
rozsahlejsiho jevu. Slouzi piedevsim k spravnému rozhodovéni vedeni, a pomoci nich se da
ohodnotit bezpecnostni troven. Indikatory by mély obsahovat ¢iselné hodnoty, také by mély
pokryvat vzdy jen ¢ast daného useku, aby systém m¢él vice ukazatelti a méli by byt pravidelné

aktualizovany.[15]

Pokud méame funkéni systém provozni bezpecnosti, miizeme vyuzit indikatory bezpecnosti. K
tomu, abychom tyto indiké&tory mohli vyuZzit, musime mit nejdiive spravny proces sbéru dat.
Data jsou nasledné vyhodnocovany a podle nich jsou vytvéfeny indikatory bezpecnosti. Pro
spravny sbér dat vyuzivame bezpecnostnich kontrol, bezpe¢nostnich auditi, nebo

bezpecnostnich prizkumd.

Bezpecnostni indikatory se povazuji za prvky. Tyto prvky urcuji mozna nova bezpecnostni
rizika, na zéklad¢ sbéru dat z provoznich zaleZitosti, kterd jsou na dennim potradku. Dale se
indikatory zamé&fuji na oblast plnéni pfedpisti dané pfislusnymi organizacemi a zkoumani
bezpecnostni kultury dané organizace. Vysledkem téchto vyzkumii je model bezpecnosti dané
organizace, které maji za nasledek zpétnou vazbu ke zlepSeni bezpecnosti v daném useku.
Indikatory popisuji jevy nebo skutecnosti, které se mohou vyskytnout v organizaci a zpétnou

vazbou tyto jevy miZeme eliminovat nebo zmiriiovat ke zvySeni bezpecnostniho chodu.

Jak jiz bylo zminéno K urceni bezpecnostnich indikatorti jsou potieba data, ktera se musi
vhodnym zplsobem namétit. Dobrymi zdroji jsou data z hlaseni udalosti, kdy sbirame data z
hlaSenych incidentli a bezpec¢nostni audit, ktery ma za ukol ohodnotit funkéni stranku
bezpecnostniho systému a také jeho zavedeni. U bezpecnostnich auditii je také vhodné
porovnavat vysledky s jinymi podobnymi spolec¢nostmi. Doporucuje se provadét tyto audity
pfed zavedenim zmény a nasledné po zavedeni zmény, aby se zjistila ii¢innost implementace

bezpecnostniho systému.[15] Dalsi metodou pro sbér dat je bezpecnostni pozorovani, kdy
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ziskavame data bud’ s hlaSeni udalosti, nebo pfimo samostatnym pozorovanim provozniho
chovani. Dal$i metodou jsou dotazniky a ankety, kde se vhodné sméfuji otazky na
zaméstnance, ktefi popisuji a upozoriiuji na bezpeCnostni mezery v systému. Posledni
metodou jsou rozhovory, pii kterych jsou zaméstnanci dotazovani na provozni procesy a maji

za cil ztotoZnit, nebo alespon pfiblizit cile procest a bezpecnostnich opatieni.

4.3.2 Druhy indikatora

Existuje nékolik zptsobu jak délit indikatory, tim nejvyznamnéjsim je rozdéleni na dva druhy
indikatort. Reaktivni indikatory bezpecnosti, které nabyvaji hodnot az po nehodé, nebo
incidentu. Pii dikladném rozebrani nehody a rozsifeni této udalosti o jeji dalsi charakteristiky
se mize zabrdnit dal§im podobnym uddlostem. Tyto indikéatory jsou tedy dobré na rizné
statistiky, pocty nehod, a trendy, kterymi se budou uddlosti ddle vyvijet. Druhymi druhy jsou
proaktivni indikatory, kdy jsou monitorovany provozni procesy a zaméteni se na mista, kde
by se mohly naskytnout rizikové momenty. Tim sledujeme kritickd mista pted nehodou a
muze se piedtim zakrocit, nez dojde ke katastrof¢.Proaktivita tedy obecné zabraniuje nehoddm

v pocatcich, svym jednanim odhaluje a identifikuje udalosti, diive nez se stanou. [15]
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5 Provozni bezpecnost na letisti

Pro provoz na letisti je velmi dilezitd bezpecnost, pravidelnost a hospodarnost provozu. K
tomu, aby letist¢ dostalo osvédCeni pro mezinarodni provoz, musi splnit pozadavky dané
zakony, a jednim z téchto pozadavkl je schvaleni pfirucky letisté, ktera zahrnuje systém

fizeni provozni bezpecnosti.

K nehodam na letisti mize dojit béhem rdznych procest. Podle statistik ICAO pii pohybu
letadel na letisti je mensi pravdépodobnost, Ze dojde ke vzniku nehod€ nez pfi samostatném
odbavovani letadla, kdy se na relativné malé ploSe kolem letadla pohybuje mnoho
odbavujicich vozidel. Tim kazdy rok provozovatelé leteckych spolecnosti utrpi ztraty z

poskozeni letadel.

Dalsim diivodem, pro¢ je potieba vénovat pozornost nehoddm a to nejen tém vyznamnéjSim
na provoznich plochach letisté je jejich nedostate¢ny zptsob hlaseni. Jelikoz mensi nehody na
letiSti nemusi provozovatelé hlasit vedeni letisté, predpoklada se, ze pfi zkoumani rizikovych
faktori,nedojde k vySetieni, pro¢ se dany incident mohl stat a jak je znamo pti soué¢tu mensich
rizikovych faktord se miize stat vaznd nehoda. Tim ze na letiSti se pohybuje mnoho
rozdilnych slozek z riznych organizaci (4drzba dréhy, obsluha letadel, ochrana letiste, fizeni
letového provozu atd.), a jinych typd zaméfeni, stava se letiSt¢ zdrojem mnoha rizikovych
faktori. Mezi rizika, ktera patii k provozu na letisti, je mozné zaradit zranitelnost letadel na
zemi, nevhodné usporadani letisté, pohyb mobilnich prostfedkd na odbavovaci plose, velké
mnozstvi vysoko-energetickych zdrojti, volné pohybujici se Zivoc€isi, nedodrZeni zavedenych

postuptl, problémy v pfenosu informaci atd.

Pokud uvazime slozitost vSech téchto jiz vySe zminénych slozek je zapotiebi systematicky
pfistup k bezpecnosti na letisti, ktery umozni koordinovat rozdilné ¢innosti. Tim se dostdvame
opét k systému fizeni provozni bezpecnosti, kdy propracovany SMS miiZe usnadnit bezpecny

provoz na letisti.

e 1

dojde k minimalnimu poskozeni. U takovych nehod nejsou vidét 1 sekundéarni disledky jako
napiiklad zména letového planu, nebo napiiklad ubytovéani cestujicich v dané lokalité. K

takovym nehodam c¢asto dochazi naptiklad najetim cateringového vozidla do trupu letadla.
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Pracovni prostiedi odbavovacich ploch také skryva mnoho na prvni pohled neviditelnych
rizik, které hraji roli v lidské vykonnosti. Mezi takové rizika patii Spatné pocasi, vysoky tlak

na rychlost odbaveni letadla, nebo svételné podminky.

Bohuzel z divodu citlivosti internich databazi nehod a existence jen malého poctu vefejnych
zdroji nehod na provoznich plochéach letisté, je pomérné obtizné se dostat k zdrojim dat, coz

je zcela pochopitelné a vyzaduje vyssi aroven spoluprace s danou organizaci. [16]

5.1 Definice zkoumanych subjektii a objektti na letisti

V této praci, kde budou analyzovany subjekty, objekty, jejich vazby a procesy, je zapotiebi
nejdiive definovat, na co prace bude hlavné zaméfena a co do analyzy zahrnuto nebude. To
pomuze zkoumani zamétit na urcité druhy procesti, kde mohou nastat problémové situace a
vylouceni nepotiebnych subjektt zjednodusi dany vyzkum. Tato analyza se bude piedevsim

zajimat o provozni plochy a d&jstvi na nich.

5.1.1 Prvky pozemniho provozu letisté

Pro analyzu procesi byly zvoleny nasledujici prvky (nutno podotknout, ze prvky jsou

zahrnuty od procesu pfistani, az do procesu odletu).

Prvky:
e Letadlo
e Schody

e Dopravnikovy pas

e Follow me

e Pushback

e Voziky se zavazadly + MMP

e Podvalniky s kontejnery + MMP

e Treppel (manipulace s kontejnery do letadla)
e GPU (Ground Power Unit)

e Nastupni most

e (isterna s pohonnymi hmoty
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e Catering

e Uklidova sluzba

e Vozidlo s vodou

e Odmrazovaci vozidlo
e Jind vozidla

e Jina letadla

5.1.2 Procesy pozemniho provozu letisté

Analyza procest provozniho provozu letisté jsou od vyjeti z ptistavaci drahy (Taxi-In) az do

popojizdéni k vzletové draze (Taxi to Runway).

] ’
[ 6 Polizdéni ke vzletoveé draze

LW = 5
= , 5)) Pretah
|1 ] Pojizdéni ke stcjance —_

» e
{ 2 | Prijezd na stojanku J [ 4 Vytlacovani ze stojanky

Obrazek 3 - Procesy pozemniho provozu letadla

Zdroj: Matous Janacek
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Pojizdéni ke stojance - Tento proces zacCina ve chvili opousténi pfistavaci drahy a konci
ptijezdem ke stojance, nebo terminalu, kdy posadka zahajuje parkovéani pod vedenim piistroja

nebo navigatora

Ptijezd na stojanku - Je proces kdy zahajuje posadka piijezd na misto zastaveni pod vedenim

navigatora, nebo vizualniho dokovaciho systému (Visual Docking Guidance System)

Stani - Ve fazi, kdy je letadlo zastaveno a zabrzdéno, zahajuje se po piijezdu na stojanku a

letadlo miize zacit byt odbavovéano

VytlaCovani ze stojanky - Pohyb letadla, kdy je vytlatovano ze stojanky na pojezdovou drahu

(taxiway)

Ptetah - je vedeni letadla za pomoci tahace naptiklad do hangaru, letadlo nepouziva sviij zdroj

tahu, ale je tazeno

Pojizdéni ke vzletové draze - letadlo je v pohybu a zacina pouzivat vlastni pohon k piijezdu

ke vzletové draze.

5.1.3 Procesy zahrnuté v odbavovani

V samotném procesu stani na stojance nebo u terminalu zac¢ina probihat proces odbavovani
letadla. V této fazi vSechny relevantni prvky zacinaji spolupracovat na co nejrychlejSim

odbavovani, aby byly zajistény vSechny ¢asy jako naptiklad ¢as vytlatovani.

Letadlo na zac¢atku po zaspalkovani a polozeni kuzell za¢ina byt obsluhovano nékolika prvky.
Nejdiive ptijizdi nastupni most k letadlu a schody. Letadlo miize vyzadovat bud’ oboji pro
urychleni vystupu cestujicich, nebo jen jednu variantu. Také zalezi, kde je letadlo umisténo,

protoze n€ktera mista nemaji moznost nastupniho mostu.

Po piijezdu néstupniho mostu nebo schodli musi byt letadlo ptipojeno do zdroje energie. To
se bud pfipojuje z nastupniho mostu, nebo ze samotné jednotky GPU. GPU musi byt
piistaveno k letadlu vozidlem a po zapojeni k letadlu je GPU zabrzdéno a vozidlo opousti
GPU.
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Dalsim krokem je otevieni zavazadlovych prostorii a pfijezd dopravnikového pasu k letadlu.
Letadlo se vzdy vyklada od zadniho prostoru k piednimu, kvili vyvazeni. Je nepsanym
zvykem, ze dopravnikovy pds musi byt pfistaven diive nez cisterna kvili vytofeni k

zavazadlovému prostoru. Po pfijezdu dopravnikového pasu piijizdi cisterna s pohonnymi

vvvvvvvv

Dalsim krokem je piijezd cisterny s vodou a zacina vypousténi odpadu z letadla a napousténi
nové vody, ve stejném okamziku do pfedni Casti letadla ptijizdi cateringové vozidlo, které
doda novy catering do letadla. Béhem vykladani vozidlo s vodou stihne nacerpat novou vodu

do letadla a odjizdi. Vozidlo s pohonnymi hmotami odjiZdi také a vznika novy prostor.

Naplnéné voziky odjizdéji k termindlu a pfijizdi nové voziky se zavazadly, které¢ musi byt
nalozeny do letadla. Dal§i moznosti je, Ze letadlo bylo plné a musi byt vylozena i pfedni Cast
zavazadlového prostoru. Pfi nakladdni zavazadel plati stejny princip vyvazeni, podle poctu a

hmotnosti zavazadel se bud’ naklada od ptedniho prostoru, nebo pouze do zadniho prostoru.

V tento moment cateringové vozidlo je piipraveno a odjizdi také. Po nalozeni zavazadel
odjizdéji prazdné voziky a dopravnikovy pas pry¢. Zaviraji se zavazadlové prostory a
odstranuji se ochranné kuZely. Odpojuje se zdroj energie a néstupni most nebo schody
odjizd&ji. Timto proces stani konci a ¢ekd se na pfipojeni pushbacku, ods$palkovani letadla a

vytlaceni.[17][18]

ozidlo - £ N

S 9 | Odmrazovani letadla
Uklidové vozidio il
—————0— [Tg | UKiid letadla

Nastupni most I 2 ( == ]
Nzt mest, @—T ‘ 1 ‘ Pristaveni prichodu k terminalu ] ; Cateringové vozidio ‘-i Catering
(::l | - 8 K
A

s 9—{ ‘ 6 | VyloZeni a naloZeni zavazadel W

A

Cisterna s pohhonymi hmoty "
GPU - St peonmmel ¢ |5 | Cerpani pohonnjch hmot W
Nastupnimost & ‘ 2 | Pripojeni zdroje elektfiny pr——————__
e ) Schody - 3
s 3 | Pristaveni schodd
| A
\

5 -
S [ L4 ] Vycerpani odpadu a nacerpani nové vody

Obrazek 4 - Proces pozemniho odbavovani s jeho procesy
Zdroj: Matous Janacek
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5.2 Pravidla pro pozemni provoz letisté

Z divodu spravného rozpoznani nesouladu a kvalitniho rozhodovani je potfeba jasné
definovat pravidla a procesy, které jsou definovany dopravnim fadem daného letisté.Pti
obsluhovani letadel dochazi k mnoha ¢innostem v tentyz moment. Na velmi malém prostoru
se objevuje v jednu chvili spousta rtiznych druhii vozidel, jako jsou napftiklad cateringové
vozy, vozy pro dopliovani paliva, voziky se zavazadly, dopravnikové pasy, uklidové vozy,
jezdici schody atd. Pfi pohybu téchto zminénych manipulacnich prostfedkt je riziko stietu
vSudy pfitomné a je potfeba spravnych opatfeni, aby k témto udalostem nedochazelo.

Vhodnym systémovym pfistupem je mozné sniZzit takové riziko leteckych nehod.

Vétsina pohybujicich se manipulacnich prostfedkil nejsou soucésti provozovatele letisté, ale
patii k leteckym spole¢nostem, handlingovym sluzbam, cateringovym spole¢nostem atd.,
proto mnoho z téchto spole¢nosti nejsou fizeny provozovatelem letisté. Pro to, aby se mohli
pohybovat po provoznich plochéch, potiebuji povoleni pro vjezd na odbavovaci plochu, které
vydava provozovatel, dale provozovatel musi zajistit bezpecny chod téchto prostfedki. K

tomu existuje nékolik metod pro bezpecné fizeni, které by mélo vedeni letiSté brat v iivahu.

Hlavnim dokumentem pro fizeni vozidel na provoznich a odbavovacich plochach letisté jsou
provozni pfedpisy pro mobilni prostfedky. Jedna se o zakladni silni¢ni pravidla, které urcuji,
jak se maji prostiedky na letiSti pohybovat vcetné rychlostnich omezeni a dovolené¢ho
piiblizeni k letadlu. Tyto pravidla jsou obvykle vytvofena spravou letiSt¢ a v piipade
prazského letisté se tento dokument jmenuje "Dopravni fad". Dal§i metodou jak upravovat
pohyb vozidel na letisti je plan fizeni vozidel. Ten je vypracovan provozovatelem letisté a
plati pro vSechny odbavovaci plochy a mobilni prostfedky, které se na ni pohybuji. Plan
stanovuje dopravni tok, provozni pravidla pro prostiedky, znaceni, zafizeni pro fizeni provozu
a ocekava se od vSech ucastnikli jeho znalost. Tteti metodou je omezeni mobilnich prostredki
na odbavovacich plochach, kdy je pravidlem omezit mnozstvi pohybli na odbavovaci plose na
co nejvétsi minimum, aby dochazelo k co nejmensim rizikim stietu. Ctvrtou metodou je
vycvik personalu mobilnich prostfedkii, kdy se pracovnici letis§t€¢ Skoli na jednotlivych
obsluznych zafizenich letisté, nez jim bude povoleno samostatné fizeni téchto prostiedku.
Posledni metodou je vynucovéni, kdy je monitorovano dodrzovani jiz vySe zminénych
piedpist. Pokud tyto ptedpisy nejsou dodrzovany, miize dojit k sankcim pro ty, ktefi pravidla
nedodrzuji. [19]
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5.2.1 Schéma pravidel pro pozemni provoz na letisti

Pro zjednoduseni byla pravidla rozd€lena do nasledujicich tfech casti: Odbavovaci plocha,

obsluzné komunikace, pojezdové a pfistavaci drahy.

Prednosti na odbavovaci plose

Odbavovaci plocha D Rychlosti na odbavovaci ploge
¥ i | Pravidla pro lety za viditelnosti
& - 3 5 G —_— Pravidla pro lety za snizené viditelnosti
Pojezdové a pfistavaci drahy -

[ 3 Prednosti mezi MMP a letadlem

% | Prednosti na komunikacich
Obsluzné komunikace e
= \_ Parkovani MMP

Obrazek 5 - Schéma rozdéleni pravidel
Zdroj: Matous Janacek

5.2.2 Odbavovaci plocha

Z pohledu pracovni bezpecnosti je odbavovaci plocha mistem, kde statisticky probiha nejvice
incidentd.[7] Tyto incidenty jsou zpusobeny pohybem vétsiho mnozstvi pozemnich
prostfedkli na relativné malé pracovni plose. Proto musi byt nastavena takova pravidla, aby

nedochdzelo k nebezpecnym situacim, jako napftiklad stfet pozemniho prostfedku s letadlem.

Pravidlem pro mobilni mechaniza¢ni prostfedky na odbavovacich plochéch je, Ze tyto
prostiedky nesmi parkovat na odbavovaci ploSe, ale na mistech urenych k tomu. Ptijezd
MMP na odbavovaci plochu musi byt proveden z piislusné komunikace resp. z
pohotovostniho stani. U tohoto pravidla tvoii vyjimku MMP, které obsluhovalo sousedni stani

a chysta se obsluhovat vedlejsi. Témto MMP je piejezd mezi dvéma stani dovoleno.

Daéle je zakazano témto prostiedkiim parkovat na obsluznych komunikacich, odbavovacich
stanich, pohotovostnich stanich, provozni ploSe nebo pojezdové draze na odbavovaci plose.
Prostfedky pfed vytlacovanim letadla musi opustit pohotovostni stani na odbavovaci ploSe.
Pohyb na odbavovaci plose béhem pietahu letadla po pojezdovém pruhu s vyjimkou tahace je
piisné zakazan.
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Obrazek 6 - Pohotovostni stani

Zdroj: Dopravni fad Letist¢ Praha

Na stani pii zajizdéni letadla nesmi byt Zadné vozidlo MMP kromé vozidla "Follow me", na
stiani MMP mohou vjet po zhasnuti antikoliznich svétel, zaSpalkovéani letadla, poloZeni
letadla. MMP dale nesmi omezovat pohyb nastupniho mostu a pod pohyblivé ¢asti je piisny
zékaz vjezdu. Cisternam a autobusiim je dovoleno vyjet ze stani na pojezdovou drdhu na dobu

nezbytné nutnou pro bezpecny piijezd k letadlu.

Pii pohybu MMP v blizkosti letadla musi byt ptfizvana druha osoba za Ucelem signalizace.

Osoba signalizuje, pokud se MMP ptiblizuje blize nez 3 metry k letadlu.

Osoby pohybujici se v blizkosti letadel nesmi za Zadnych okolnosti narusit vozidlem prostor
otaceni vrtule motort letadla. Bezpe¢nostni zona kolem letadla jsou téi metry obrysu celého

letadla.

Prednosti na odbavovaci ploSe

Pti ¢innostech souvisejicich s odbavenim letadla je fidic MMP povinen dat pfednost jinému

vvvvvvvv
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Rychlosti na odbavovaci ploSe

Na odbavovacim stani je povolena rychlost 5 km/h.[20]

5.2.3 Obsluzné komunikace

Za obsluzné komunikace povazujeme komunikace, po kterych se pohybuji mobilni
mechanizaéni prostfedky, i tyto komunikace patfi mezi mista, kde se vyskytuji incidenty,

proto musi byt uréena pravidla, ktera provoz uceli a minimalizuje pocet incidentt.

Rychlosti na komunikacich

Pohyb MMP ma stanovené nasledujici limity rychlosti:

Bez omezeni - takto se da pohybovat na provoznich plochéach s vyjimkou pojezdové drahy na

odbavovaci plose

70km/h - Tato rychlost je dovolena pouze na jednom misté, a to je na tiseku komunikace mezi
odbavovacimi plochami Sever a Jih

50km/h - na pojezdovém pruhu na odbavovaci plose (toto neplati pro vozidla FOLLOW ME
se zapnutymi oranZovymi vystraznymi sv€tly) a na komunikacich v nevefejném prostoru
mimo SRA

30km/h - Na obsluzné letistni komunikaci na odbavovacich plochach a na manipula¢nich
plochach

20km/h - v arealu depa autocisteren

5km/h - Na stanich letadel a v tfidirnach zavazadel (na stanich letadel neplati pro vozidla
FOLLOW ME)

Tyto rychlosti neplati pro vozidla se zapnutymi modrymi vystraznymi majaky, vozidla zimni
udrzby, které provadéji svou Cinnost a vozidla ostrahy letist¢ béhem vyjezdu v rdmci

alarmového hlaseni.[20]
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Prednosti na komunikacich

Na obsluznych komunikacich plati podobné pravidla jako v normalnim silni¢nim provozu.
Napriklad systém hlavnich a vedlejSich komunikaci, kde MMP na hlavni komunikaci ma

piednost pfed MMP na vedlejsi komunikaci.

Pokud se MMP dostava na kiiZzeni komunikace s pojezdovou drahou, jsou vSichni fidici
povinni zastavit na vodorovné znacce "Stiij dej prednost letadlu" a v jizdé mohou pokracovat
aZ po ujisténi ze nemuze dojit k ohrozeni nebo omezeni pohybujici se letadla. Déale je MMP

pohybujici se po tomto kiiZeni zastavit na pojezdové draze.

Pokud letadlo vyjizdi ze stani, kdy ptejizdéji komunikaci, je fidi¢ MMP povinen zastavit na
vodorovné znaéce "dej prednost v jizd€", dat prednost letadlu a vyckat nez letadlo piejede
komunikaci. Pokracovat fidi¢ mize, az kdyz nemuze dojit k omezeni nebo ohrozeni

pohybujici se letadla.

Do trosku slozitéjsi situace se dostavaji vozidla, ktera jsou nadfazena normalnimu provozu.
Vozidla se zapnutymi modrymi vystraznymi svétly maji prednost pred ostatnimi MMP, déle
vozidla zimni Gdrzby pfi konani své ¢innost se zapnutymi oranZovymi majaky maji pfednost
pied ostatnimi MMP, kromé vozidel s modrymi majaky, vozidla FOLLOW ME maji pfednost
pfed ostatnimi MMP s vyjimkou vozidel s modrymi majaky a vozidel zimni Gdrzby konajici
svoji ¢innost. Vozidla Ostrahy letiSt€ se zapnutymi oranZovymi svétly maji prednost pred
ostatnimi MMP s vyjimkou vySe uvedenych MMP.

Pokud vozidlo MMP vjizdi na komunikaci z mist lezicich mimo komunikaci je fidi¢ povinen
dat prednost vozidlu jedouci po komunikaci s vyjimkou vozidel se zapnutymi oranZovymi

nebo modrymi svétly.[20]

Parkovani MMP

MMP musi byt odstavovany pouze na parkovacich mistech vyhrazenych na zaklad¢ smlouvy
o prongjmu odstavnych mist pro stini MMP jejich provozovateli. Parkovani na komunikacich,

stanich letadel, pohotovostnich stinich MMP a na nastupni ploSe pro pozarni techniku je
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zakazano. MMP je zakazano stat na komunikacich s vyjimkou autobusi, kterym je povoleno

stani v jizdnim pruhu. [21]

5.2.4 Pojezdové a pristavaci drahy

Tyto drahy maji urcitd sva pravidla, tyto pravidla se d€li na dva zakladni druhy, pravidla pro
lety za viditelnosti a pravidla pro lety za snizené viditelnosti.

Pravidla pro lety za viditelnosti (VER)

V ptipadé nebezpeci srazky mezi dvéma letadly se uplatiiuji nasledujici pravidla:

1. Pokud se piiblizuji dvé letadla ¢elné€ k sob€, musi obé zastavit anebo se vyhnout

doprava, tak aby mezi nimi byla dostate¢na vzdalenost.

vvvvvvvv

3. Letadlo pfedjizdéné jinym letadlem ma pifednost a piedjizd¢jici letadlo musi

udrZovat dostate¢nou vzdalenost od ptedjizdéného letadla

4. Letadlo, které pojizdi po provozni ploSe letiste, kterému je poskytovana sluzba
ATC, musi zastavit a ¢ekat na vSech vyckavacich mistech drdhy, pokud letistni fidici véz

nepovoli jinak

Déle plati, Ze letadlo pohybujici se po zemi musi dat prednost letadlu, které ptistdva nebo je v
posledni fazi pfiblizeni na pfistani. Pilot, ktery pfed pfistanim na letisti, kde je sluzba ATC
nedostane instrukce pro pojizdéni, uvoliuje drahu na nejbliz§i provozuschopné pojezdové
draze. Poté pilot mlize pokracovat dale v pojizdéni az po obdrzeni povoleni od TWR. Pti

uvolnovani drahy nesmi pojizdét zpét po draze.[22]
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Pravidla pro lety za snizené viditelnosti (L\P)

Low Visibility Procedures jsou zvlastni provozni postupy pro stanovist¢ TWR a GND, kdy
hodnoty dohlednosti nebo pokles obla¢nosti spadnou pod urcitd minima, pokud tato situace

nastane, zavadi se specificky zpiisob fizeni, ktery se lisi od standardniho.

Ve fazi pfiprava na provoz za nizkych dohlednosti se vyhlasuje pfi poklesu drahové
dohlednosti pod 1500 m, anebo poklesu zakladky obla¢nosti pod 90 metrii. V druhé fazi
provoz za nizkych dohlednosti se vyhlasuje pii poklesu drahové dohlednosti pod 600 metrt,

anebo pfi poklesu zakladny oblac¢nosti pod 60 metra.
Pro TWR tyto podminky znamenaji nasledujici postupy:

Nezle vydavat podminkové povoleni jako napiiklad "za pfistdvajicim provozem vstupte na
drdhu za nim". Déle nesmi byt povolen soucasny vstup na drahu vice letadlim, napiiklad z
riznych pojezdovych drah na drdhu. Povoleni pfistdni musi byt vydano pfed vzdalenosti 2NM
od prahu drahy. Kvili ochranné zony lokalizéru musi byt draha uvolnéna celym letadlem az

za vyckavaci mista kategorie II. a III.
Pro GND tyto podminky znamenaji nasledujici postupy:

GND nemtize vydavat povoleni k vytlaceni procedurou multiple pushback, to znamena, ze
vice letadel je vytlacovano ve stejny Cas. Dale neni také dovoleno vytlaCovani metodou
powerback (to plati pti dohlednosti mensi nez 450 metrti). Ke kazdému segmentu je povoleno
pouze jedno letadlo, dalsi letadlo mlze na tento segment najet aZ po opusSténi piedchoziho
letadla. [23][24]

Prednosti mezi MMP a letadlem

Pojizdé&jici, vedené nebo tazené letadlo méa vzdy ptednost pred ostatnimi MMP. Je zakdzano
vjizdét do prostoru mezi vozidlem Follow me a vedenym letadlem a do az do doby dokonceni
zavedeni letadla na pfislusné stani. Cestujici, ktefi nastupuji do letadla,anebo vystupuji

z letadla, maji vzdy piednost pired MMP. [20]
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5.3 Moznarizika na pozemnich provoznich plochach letisté

Rizika, kterd se mohou vyskytovat na pozemnich plochach letisté, jsou dilezita fesit vcas a
tak, aby riziko bylo snizeno na pfijatelnou Groven. Pokud se zamétime na rizika, kterd, mohou
nastat na odbavovacich plochach, mizeme za riziko povazovat nedostatek persondlu, ktery
obsluhuje dané letadlo. Mensi pocet zaméstnanci musi letadlo odbavit za stejny Cas jako pfi
vétsSim poctu. To znamend, ze ve vysledku jsou méné opatrni, protoze napiiklad pfi
pfiblizovani k letadlu nikdo nenaviguje MMP, coz mlze mit za nasledky kontakt s letadlem a
nasledné poskozeni. Dal$im rizikem mulze byt néledi, snih nebo dést. V momenté kdy na
komunikacich, pojezdovych drahdch a stojankach nastava tato situace, MMP se stdvaji daleko

hife ovladatelnymi a mohou zptisobit nehodu.

U kiiZeni dvou komunikaci vznikd riziko potencidlni konfliktni situace, které mize mit za
nasledek poskozeni letadla. K poskozeni miize dojit za stfetu vozidla a letadla, kde podle
pravidel vzdy vozidlo musi dat prednost letadlu (pokud se nejedna o nouzovou situaci).
Nedani ptrednosti letadla jinému letadlu, mize mit jeste¢ daleko vétsi nasledky. V této situaci
hraje hlavni roli dodrZeni pravidel a dodrZzovani pokynt fidiciho. Také mlZe nastat situace
nepovolenému vjezdu na vzletovou drahu, kdy se v jeden okamzik objevi dvé letadla, nebo

jiné vozidlo na draze a ktizi cestu jinému letadlu, které ptistava nebo vzléta.

5.4 Priklady nebezpeci z praxe
Ze zkuSenosti z prace na letiSti na odbaveni letadel byly vypozorovany tyto nedostatky, které

v praxi znamenali zdrZeni, nebezpe¢né manévry, nehody a nedorozumeéni.

Uzka stojianka 31 na prazském letisti Vaclava Havla

Pravidlem po pfiiletu letadla je, ze nejdiive se letadlo zaSpalkuje a daji se ochranné kuzely.
Nasledné pas piijizdi k zadnimu zavazadlovému prostoru a po té piijizdi cisterna. Ridi¢, ktery
veze voziky na kufry, ma velmi Gzky prostor mezi cisternou a srazem. Mezi tyto prekdzky se
musi trefit, a pokud cisterna nenecha prostor, tak jde o velmi nebezpecny manévr, kde se

voziky mijeji s cisternou o centimetry.
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Obrazek €. 7 - Stojanka 31

Zdroj: Matous Janacek

Nasledky: Jde o velmi tésny manévr, kdy hrozi, Ze traktirek balancuje mezi nezpevnénou

plochou a cisternou, kde stiet by mohl zpiisobit katastrofické nasledky.

Navadéni MMP K letadlu

vvvvv

mu ukazuje. Jelikoz se jedna o velmi pifesny manévr, kdy se pas nesmi dotknout letadla, je
velmi dilezity ukazujici. Predevsim v letni sezoné, kdy je nedostatek zaméstnancii na provoz
a u nizkonakladovych spole¢nosti je kladen diraz na rychlost odbaveni se Casto zanedbava

navadéni pasu.

Nasledky: U pfistaveni pasu k letadlu hrozi poskozeni letadla pasem. Pneumatiky u pasu,

které by méli chranit pred narazem, nejsou zcela vzdy funkcni.
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Velké mnozstvi podvalniki

U pfiletu spolecnosti Emirates, kterd 1étd na prazské letist¢ kazdy den je potieba velké

vvvvv

pfipravena i s podvalniky. Tyto podvalniky se ¢asto na vyhrazené stani nevejdou a piesahuji

IR ™
=

na pojezdovou drahu.

Obrazek ¢. 8 - Velké mnoZstvi podvalniki zasahujici do pojezdové drahy
Zdroj: Matous Janacek

Nasledky: Podvalniky mohou branit v cest¢ letadlu na pojezdovou drahu, coz by mohlo vést

k naslednému stfetnuti.

Nakladani velkych letadel cargem

Pti nakladani letadla je pfistaven jak trepel, tak pas, kterym se davaji do zadniho prostoru
nékterd zavazadla. Pfi nakladani se Casto zapomind na to, Ze letadlo po nalozeni klesne a

mize pomalu tlacit do pésu.

Nasledky: Po klesnuti letadla, mize narazit do pasu, ktery mu mize zpiisobit poskozeni.
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Nepiehledné oznacené stojanky

Stojanky €. 50 - 75 jsou nepiehledné oznacené, coz vede mnohdy k bloudéni letadel a hledani

spravné stojanky.

Nasledky: Toto vede ke zbytecnym pohybiim na plose, ke zvyseni spotfeby a také miize dojit

k nekoordinovanému sttetu s jinymi prostiedky nebo letadly.

Nadmérné naklady spole¢nosti

Nekteré spoleCnosti piivazi velké mnozstvi nakladu (napiiklad kola od letadel), které

n¢kolikrat pfevysuji maximalni unosnost pasu.

Nasledky: Muze dojit k inavé materidlu a néaslednému zlomeni pasu, které mize mit

katastrofické nasledky.

Voziky pripojené k MMP

Maximalni pocet voziki, ktery mize jeden traktirek prevazet je Sest. Voziky jsou vétSinou
zastaralé a nemaji potfebnou stabilitu. Ve vysledku posledni vozik se dostdva do vyrazného

kmitani, kterym ohrozuje bezpecnost letiste.

Nasledky: Vozik jednak svym kmitanim ohrozuje okoli letiStnich ploch, ale mize dojit k

utrzeni voziku a naslednému narazu.

Sikma stani

Prazské letist€ ma u nékterych stojanek s nastupnim mostem Sikmé stani naptiklad 21-A. Tyto
stani jsou velice nepfehledné a letadla je Casto prejizdi, to vede k naslednému nebezpecnému

otaceni na TWY.
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Nasledky: Dochézi k nadbytecnym pohybtum, které vedou k nebezpecnému otaceni. Tyto

ota¢eni mohou ohrozit provoz letiste.

Vvijezd cisteren ze stojanek

Velmi nebezpecny je vyjezd cisteren ze stojanek, které jsou pifimo u gatet, jelikoz cisterna

nema dostate¢ny prostor na vyjezd.

Nasledky: Muze dojit ke stfetu s jinymi pozemnimi prostfedky, coz mize mit opét

katastrofické nasledky.

Uzka pojizdéci draha

Odjezd na prazském letisti od stojanek 31 - 25 vede velmi Uzka pojizdéci draha, kterd ma v

jednom bod¢ "esicko", kde se letadlo vyhyba budove.

Nasledky: Pokud se letadlo pfesné nedrzi své osy, mize kiidlem zavadit o betonovou

konstrukci.

5.5 Priklady leteckych nehod na provoznich plochach

NejznaméjSim piipadem se stal v roce 1977 na Tenerifském letisti incident, kdy let KLM
4805 zacal vzlétat a na draze bylo jesté jedno letadlo Pan Am 1736. Doslo k nehodé¢, kdy o
zivot ptiSlo 583 lidi.

K nehodé¢ doslo diky shodé¢ nékolika okolnosti. Jednak letisté v dany moment ptekrocilo svoji
moznou kapacitu, na kterou bylo stavéno, a tim padem byli pfetizeni 1 dispecetfi. Dalsi

okolnosti byla $patnd viditelnost v dany moment. Dale k nehod¢ pfispivaly rizné aspekty,

jako je naptiklad nedorozuméni v komunikaci mezi piloty a fidicimi letového provozu.

Dalsi nehoda, ktera se stala z divodu neporozumeéni na provoznich plochach letisté je srazka

letadla Singapurskych aerolinii, kdy pfi vzletu doslo ke srazce s tézkou technikou. Letadlo
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zacCalo vzlétat na zaviené vzletové draze, ktera byla v opravé. Pti vzletu letadlo narazilo do

tézké techniky, které opravovalo drahu. U této nehody zemielo 83 lidi ze 179.[25]

DalSim ptikladem letecké nehody je nehoda, kterd se stala v Bruselu v roce 2008. Let
spole¢nosti Kalitta z New Yorku do Bahrajnu mél technické ptistani v Bruselu. Boeing 747
po technické pfestavce mél pokraCovat na své trase. Po povoleni ke vzletu se zacal rozjizdét,
ale 4 vtefiny po dosazeni kritické rychlosti V1, kdy let uz nesmi byt pterusen, doslo ke stretu s
ptakem. Po dalSich 2 vtefinach se piloti rozhodli stdhnout vSechny 4 motory do zpétného
chodu a byl zahajen brzdny manévr. Bohuzel letadlo piejelo vzletovou drahu, a po 300
metrech kone¢né zastavilo. Letadlo se pielomilo na tii kusy. Posadka méla nastésti jen lehka

zranéni.[26]
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6 Definice nebezpeci a rizik na letisti

6.1 Teoreticky zaklad

Jak jiz bylo zminéno, rizika se daji zjiStovat pres rizné sbéry dat, jakymi jsou napiiklad
hlaseni udalosti, audity. Nasledn¢ po definovani rizika pro provoz na letisti, které¢ maze byt
potencialnim nebezpecim, analyzujeme a zjiStujeme jeho mozné nasledky a jestli se da toto
riziko snizit na pfijatelnou uroven. Problém rizik je pro letisté zédsadni, jelikoz z téchto
problémi muze vyustit incident, ktery miize mit za nasledky zranéni a poSkozeni majetku.

Proto je za potiebi, definovat rizika zavcas a fesit je co nejvice je to mozné.

Jako pfiklad rizika se d4 pouzit selhani radiové komunikace, ktera je nezbytnd pro fizeni
letového provozu jak na letisti, tak za letu. Tato komunikace je pro provoz tak dilezita, Ze se
d4 povazovat za redundantni systém. Hlasova komunikace je tvofena tfemi zdkladnimi na
sob¢ nezavislymi systémy: hlavnim, zaloznim a tisniovym. Proto je velmi neobvyklé, ze by
selhaly vsechny tii systémy, ale pokud se stane, Ze dojde k vypadku, nebo dojde k ruSeni,
hovoti se o selhani radiové komunikace. K té muize dojit za Spatného pocasi, pfi preruseni
zdroje, z vnéjSiho ruSeni, ruSeni pfistroju v letadle, poruchou pfiijimaée, anebo poruchou
vysila¢e. Pokud se takova situace stane, nadsledky mohou byt markantni. Miize dojit k
nepovolenému vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, ke kolizi s jinym letadlem nebo

MMP.

Dal$im rizikem miiZze byt nedostate¢na koordinace mezi zaméstnanci. Tim je mySlena absence
nebo nedostate¢na spoluprace mezi persondlem v situacich, které vyzaduji predpisy. Tedy
napiiklad navadéni vozidel k letadlu pomoci signalii. To, Ze se nedodrzuji tyto predpisy je
zpusobeno bud’ poddimenzovanym stavem na odbavovani letadla, nedostate¢nym
proskolenim zaméstnancli, nouzovou nebo nestandardni situaci. To muize mit za nasledek

kolizi mezi MMP a letadlem, nebo jinymi zafizenimi.

41



6.2 Prehled definovanych nebezpeci
V nasledujici kapitole budou definovany nebezpeci, kterd se mohou vyskytnout na provoznich
plochéach. Tyto nebezpe¢i mohou mit za nasledky incidenty a nehody, které mohou vést ke

zranénim, ztratdm na zivotech, anebo k poskozeni majetku.

Prvnim nebezpecim jsou postupy za snizené viditelnosti, které mohou naptiklad nastat pii
Spatném pocasi. Pokud k nim dojde, je dulezité byt ostrazity a dbat na dodrzeni vSech pravidel

za téchto podminek.

Tabulka €. 1 - Provozni postupy za snizené viditelnosti

Nebezpeci Provozni postupy za snizené viditelnosti
Jsou specidlni provozni postupy, kdy hodnoty dohlednosti klesnou pod urcita minima.
Provoz za nizké dohlednosti se zahajuje, pokud drahova dohlednost je 600 metrl a nizsi

Definice a zakladna oblacnosti je 200ft a nizsi. Provoz za nizké dohlednosti se ukoncuje, pokud
drahova dohlednost je nad 600 metri a soucasné zakladné oblacnosti je vyssi nez 200 ft
s trvalou vzestupnou tendenci

PFi¢ina Spatné pocasi, pozar v blizkosti leti$té, mlha, smogova situace

.. Nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, nehoda z divodu

Riziko N oy . "
neprehlednosti, stiet se zvéri, nasati FOD,

Predpis AIP AD 1. https://lis.rlp.cz/ais_data/aip/data/valid/al-1.pdf

Selhani radiové komunikaci se povaZuje za nebezpeci, ke kterému dochéazi velice malo,
protoZze tento systém je zalohovany a tfeti slozku tvofi jeSt€ nouzové vysilani, avSak existuji
ptipady, kdy k tomu doslo.

Tabulka ¢. 2 - Selhani radiové komunikace

Nebezpedi Selhani radiové komunikace
Pro fizeni letového provozu je nezbytna hlasova komunikace mezi piloty a fidicim
Definice letového provozu. Systém hlasové komunikace je tvofen tfemi nezavislymi systémy -
hlavni, zalozni a tisfiovy. Pokud dojde k vypadku, vsech téchto systému, nebo k ruseni
této komunikace, hovorime o selhani radiové komunikace.
PFitina Spatné pocasi, preruseni zdroje, vnéj$i ruseni, rudeni pfistrojd v letadle, porucha
prijimace, porucha vysilace
Riziko Nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, nehoda z davodu
neuposlechnuti prikazu fidiciho letového provozu, kolize s jinym letadlem
L Frazeologie http://www.rlp.cz/sluzby/ATMSystemy/Stranky/komunikace.aspx
Pfedpis http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-

Frazeologie/data/print/Frazeologie_cely.pdf

Komunikace je velice dulezitym prvkem letectvi, pokud se nebude na to, aby dvé slozky mezi
sebou dostatecn¢ komunikovali, mize to mit neblahé nasledky.
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Tabulka ¢. 3 - Nedostate¢na komunikace

Nebezpedi Nedostate¢na komunikace

Definice Komunikace, kde bud' fidici, nebo posadka letadla nedodrZuje zaklady radiové
komunikace pro letectvi a vynechava postupy dané predpisem.

Pficina Unavenda posadka nebo fidici letového provozu, nedodrieni postupl dle predpisu,
nejednotnost predpisl jinych zemi, jazykova bariéra, vyslovnost, laxnost
Nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, nedani prednosti, vyuziti Spatné

Riziko vzletové drahy, vjezd na jinou pojezdovou drahu, zastaveni letadla na Spatném bodé,
vyuziti Spatné stojanky

Predpis L Frazeologie http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-

Frazeologie/data/print/Frazeologie_cely.pdf

K nedorozuméni mize dojit z mnoha divodi, naptiklad pokud posédka pochdzi ze zemi, kde
maji jinou vyslovnost, nebo pokud posadka mluvi pftili$ rychle.

Tabulka ¢. 4 - Nedorozuméni

Nebezpedi Nedorozuméni

Definice Komunikace mezi fidicim a posadkou, kdy dojde ke Spatnému pochopeni dané
informace.

PFitina Vytizenost posadky letadla nebo fidicich letového provozu, rychlost komunikace,
vyslovnost zGcastnénych
Nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, nedani prednosti, vyuziti Spatné

Riziko vzletové drahy, vjezd na jinou pojezdovou drahu, zastaveni letadla na Spatném bodg,
vyuziti Spatné stojanky

Predpis L Frazeologie http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-

Frazeologie/data/print/Frazeologie_cely.pdf

Pokud dojde ke zméné postupli operaci na letiSti, musi byt fadné¢ zaznamendny do vSech

systému a zaznamd. Pokud k tomu nedojde, nebo pokud posadka letadla fadn¢ nenastuduje

tyto postupy na urcitém letisti, dostanou se opét do nebezpeci.
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Tabulka €. 5 - Zména postupti operaci na letisti

Nebezpeci Zména postupl operaci na letisti
Jsou zmény, které upravuji postupy operaci na letisti. Tyto zmény musi byt dikladné

Definice reportovany do prislusnych dokumentl a dale rozsifovany, aby nedoslo k neznalosti
zmén téchto postupt

PFitina Nevyhovujici postupy predpisiim, nutnost zmény z ddvodu designu letisté, zvyseni
bezpecnosti na daném letisti

Riziko OpozZdéné reakce na mimoradné situace, nepovolené vjeti na pojezdovou nebo

vzletovou drahu

Zaméstnanci by méli byt dostate¢n¢ koordinovani, k tomu slouzi rtizné Skoleni a jiné nastroje

jako naptiklad team building. V letectvi je koordinace duleZitou slozkou pro spravny chod.

Tabulka ¢. 6 - Nedostate¢na koordinace mezi zaméstnanci

Nebezpeci Nedostate¢na koordinace mezi zaméstnanci

Definice Absence nebo nedostatec¢nd spoluprace mezi personalem v situacich, které vyzaduji
predpisy

PFitina Nedostatek personalu, nedostatecné skoleni zaméstnancl, nedbalost zaméstnanc,
nouzové situace, nestandardni situace

Riziko Kolize mezi MMP, letadlem a jinymi zafizenimi, prekazky v provozu, FOD

Odbavovaci spolecnosti musi zajistit dostate¢ny pocet zamé&stnancl na kazdé letadlo, pokud

k tomu nedojde, miZe nastat nebezpeci, ze v§e neptijde podle piedpist.

Tabulka €. 7 - Nedostatek personalu

Nebezpeci Nedostatek personalu

Definice Je situace, kdy dana cinnost je poddimenzovana a chybi dostatecny pocet zaméstnancl
Pri¢ina Nespolehlivi zaméstnanci, obdobi nemoci, neplanované navyseni poctu smén

Riziko Nedostatecna koordinace, zpoZzdéni, kolize mezi MMP, letadly a jinymi prostredky

KiiZzeni dopravnich komunikaci je mistem, kde ¢asto dochéazi k incidentim, proto se toto

misto povazuje za nebezpecné.
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Tabulka ¢. 8 - Kiizeni s dopravni komunikaci

Nebezpeci Kfizeni s dopravni komunikaci

Definice Je misto, které kFizi pojezdovou drahu s pozemni komunikaci, nebo pozemni
komunikace se kfiZi se vzletovou a pfistavaci drahou

Pficina Design letisté, udrzba letisté, obsluha letadel

Riziko Kolize letadla s MMP, FOD na pojezdovych drahach

Predpis Dopravni fad letisté

Aby vzletova drédha byla pouzita jako pojezdova, neni moc obvyklé, proto tento koncept je

povazovan za nebezpecny.

Tabulka €. 9 - Vyuziti vzletové a ptistavaci drahy jako pojezdové drahy

Nebezpeci Vyuziti vzletové a pfistavaci drahy jako pojezdové drahy

Definice Je Usek, kdy jedna ze vzletovych a pfristavacich drah je vyuzita jako pojezdova draha,
dale drdhy mohou byt pouzivany jako stojanky pro letadla

PFitina Nevyuzitd vzletovd a pfristavaci draha, design letisté, prestavba letisté, mimoradné
situace

Riziko Nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, kolize mezi letadly, zpozdéni

LetiSté¢ pro prestavby je velmi specifické, proto je dileZité, aby stavebni pracovnici byli

proskoleni.

Tabulka ¢. 10 - Neinformovanost stavebnich pracovnikul o charakteristikach dopravy na letisti

Nebezpeci Neinformovanost stavebnich pracovnik(l o charakteristikdch dopravy na letisti

Definice Je jev, kdy stavebni pracovnici nemaji prehled o dopravnim rfadu na letisti a neorientu;ji
se v provozu letisté

Pri¢ina Nedostatecné nebo Zadné sSkoleni, nedbalost stavebnich pracovnikdll, neptipravenost
Nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, nehoda z divodu neznalosti

Riziko letiStnich pravidel, zpoZzdéni letadel, nedani prednosti, kolize vozidla s letadlem, kolize

vozidla a MMP

Piloti musi pfed letem ud¢lat dikladny briefing, aby védé€li o vSech zménach konfigurace

letiSte.
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Tabulka ¢. 11 - Neinformovanost piloti o zménach konfigurace letisté

Nebezpedci Neinformovanost pilotd o zménach konfigurace letisté

Definice Je jev, kdy piloti nejsou informovani o zméndch konfigurace letisté, nebo neznaji
docasné zmény letisté

PFi¢ina Absence nebo nedostatecna predletova pfiprava, Spatné informovani ze strany letisté

Riziko Nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, nehoda s MMP nebo s letadlem,

nasati FOD motorem

LetiStni zafizeni potiebuje pravidelnou Gdrzbu. Laxnim pfistupem zaméstnanct k adrzbé€ se

ohrozuje cely chod letiste.

Tabulka ¢. 12 - Nedostate¢na udrzba

Nebezpedi Nedostatecna udrzba zarizeni

Definice Nastdvd, pokud se nedodrzuji stanovené terminy udrzby zatizeni, nebo pokud udrzba
neni ddna predpisy a provadi se v takovych intervalech, které jsou nedostacujici

PFitina Spatné stanovené predpisy, nedostate¢nd kontrola, malo vyskolenych pracovnikl na
udrzbu zarizeni

Riziko Nehody z dlivodu nefunkénich zafizeni, neprehlednost

Stavebni casti by mély byt spravné a hlavné oznaceny, aby nedoSlo ke kolizi mezi letadly,

dopravnimi prostiedky s touto infrastrukturou.

Tabulka €. 13 - Nevyhovujici znaceni a osvétleni stavebnich casti

Nebezpeci Nevyhovujici znaceni a osvétleni stavebnich ¢asti

Definice Nastava, pokud nejsou spravné osvétleny nebo spravné oznaceny stavebni ¢asti

PFitina Spatné stanovené predpisy pro osvétleni nebo pro znaceni, nedodrZeni predpis@ pro
osvétleni nebo oznaceni, nefunkéni ¢ast osvétleni, chybéjici znaceni

Riziko Kolize letadla nebo MMP se stavebni ¢asti, neprehlednost, nasati FOD motorem

Kazde letisté¢ by mélo mit svilij zalozni zdroj elektfiny, aby bylo mozZné pii vypadku ptejit na

jiny zdroj, a letisté se neocitlo bez proudu.
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Tabulka €. 14 - Vypadek elektiiny

Nebezpeci Vypadek elekttiny

Definice le jex, kdly dojde k preruseni dodavky elektriny a nasledné prestanou fungovat systémy
a zarizeni

PFitina Absence zdloZniho zdroje, nefunkéni zdloZni zdroj, Spatné pocasi, porucha na zafizenich
dodavajici elektfinu

Riziko Kolize s neosvétlenymi konstrukcemi, nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou

drahu, neosvétlena pristavaci a vzletova draha, neosvétlené pojezdové drahy

Design letist¢ by mél byt co nejpiehlednéjsi, aby nedochazelo k situacim, kdy naptiklad

posadka nevi, kam jet.

Tabulka ¢. 15 - Slozita konfigurace letiste a kfizovatek

Nebezpeci Slozitd konfigurace letisté a kfizovatek

Definice Pokud letisté je navrieno tak, Ze je neprehledné a krizeni veskerych komunikaci,
pojezdovych drah, vzletovych a pristavacich drah jsou slozité na orientaci

PFitina Spatné navrzeny design letisté, terén v okoli, vysokd vytizenost leti$té, upravené staré
letisté, pfidavani pojezdovych drah k navyseni kapacity letisté

Riziko Nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, nehody letadel, nehody MMP a

letadel, zpoZzdéni, nedorozuméni

Noc¢nim podminkdm se neda vyhnout, ale da se zajistit infrastruktura, které tyto podminky

miZze zlepsit.

Tabulka €. 16 - No¢ni podminky

Nebezpedi Nocni podminky

Definice Noc¢ni podminky v letectvi nastavaji 30 minut po zapadu slunce a 30 minut pred
vychodem slunce

PFicina -

.. Nepovolené vjeti na pojezdovou nebo vzletovou drahu, nehody se Spatné osvétlenymi

Riziko . S wg
konstrukcemi, budovy, MMP, stavebnimi ¢astmi

Predpis ICAO

Uklid snéhu na letisti se povaZuje za nebezpe&ny d&j, protoZe provoz musi byt nestandardng

upraven podle této situace.
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Tabulka ¢&. 17 - Uklid sn&hu na letisti

Nebezpeti Uklid sné&hu na letisti

Definice Jev, kdy dochazi k odklizeni snéhu na letovych plochach, pojezdovych drahéch,
komunikaci, pfistavacich a vzletovych drahach

PFicina Pocasi

Riziko Nehody se zafizenimi pro uklid snéhu
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7 Rozbor bezpecnostnich udalosti

7.1 Problematika hlaseni

3. dubna 2014 bylo zavedeno nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 376/2014 o
hlaseni udélosti v civilnim letectvi. Timto nafizenim se ma zefektivnit bezpecnostni
mechanismy na pfedchazeni leteckych nehod. Tyto mechanismy jsou zaloZeny na proaktivni a
empirické bezpecnosti, kdy se predchazi vzniku leteckych nehod pomoci analyz ze vSech

relevantnich informaci, v¢etné udalosti v civilnim letectvi.

Natizeni se zabyva pfedevSim hlaSenim uddlosti, které ohrozuji, nebo by mohli ohrozit
letadlo, cestujici na palubé a veskerou techniku. Déle se soustfed’uje na analyzovani a
opatfeni navazujici k ohlaSené udalosti, ochranu pracovnikt v letectvi, vyuziti shromazdénych

informaci tykajicich se bezpecnosti a zaclenéni informaci do evropské evidence.[27]

Tedy ptedchozi reaktivni feSeni o hlaSeni udalosti je doplnéno o prvek proaktivni, kdy ma v
maximalni mozné mife nehoddm piedchazet. Cilem EASA je posilit prevenci leteckych nehod
a vaznych incidentl. Proaktivni prvek byl zatazen do hlaSeni udalosti, jelikoz vyzkumy
ukazuji, ze ur¢itému mnozstvi nehod se dalo zabranit v€asnym odhalenim indikatord, které k

nehodé mohli vést.

Novy systém tedy zavadi povinnost hlasit udalosti nejen od velitelli letount, ale také od jejich
¢lenli posadky, nebo napftiklad konstruktérti. Jsou to udalosti, které se tykaji provozu letadla,
technické prohlidky, Udrzby, opravy, leteckych navigacnich sluzeb a pozemnimi sluZzbami.
Dale se zavadi dobrovolné hlaseni udalosti, které slouzi pro shromazd’ovani poznatk o

udalostech, které nepodléhaji povinnému hlaseni.

Cilem shromazdéni téchto ohlaSeni je ziskat databazi, které poslouzi k identifikaci udélosti,
které by mohly pifedstavovat bezpeCnostni riziko a to na zdklad¢ analyzy souhrnnych
informaci v celoevropském kontextu. Zavedenim tohoto nového pfistupu k incidentim, se
také dosahne zlepSeni kvality dat, které doted’ nebyla dostate¢nd, piehledna a pouzitelna pro

dalsi analyzy. [28]
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7.2 Analyza pribéhu bezpec¢nostni udalosti

Kazda udalost, nebo incident na letisti je zapotiebi fadné vysetfit. To ma na starosti oddéleni
provozni bezpec€nosti, kterd jednak udéalost musi zanalyzovat, zaznamenat do databdze dat a
nasledné prozkoumat, pro¢ se dany incident, nebo udalost stala a jak tomu nadale zamezit.
Zaznamenavani incidentl se d4 provést n€kolika zplsoby, od psani do tabulek, sepisovéani
riznych formuldi, nebo grafickymi zpisoby. Pro tuto praci bude pouzit zplsob
zaznamenavani pomoci grafickych néstroji, kdy zaznamenévame udélost v case, v¢etné vSech
relevantnich faktort, které jsou spjaty s danou udalosti. Zaznamenat vSechny okolni faktory a
okolnosti je dulezit¢ z divodu nasledného vySetfovani, kdy se zjistuje kofenova piic¢ina
udalosti. Tim se graficky zaznamend fetézec udalosti spolecné s faktory, coZ umozZni
prehledné vysetfovani daného incidentu. Nasledujici grafy byly vytvofeny pomoci databaze

www.inbas.cz.

Udalost €. 1 - PoSkozeni letadla v hangaru

99010060 - Collision - Towed aircraft with Object

99012032 - Incorrect Intenor Markings Applied

= 1}

=I 99010611 - Lack of Action

99010630 - Use of Manuais
B

2060000 - Damage 1o Aircraft

Obrazek €. 9 - Rozbor udélosti poskozeni letadla v hangaru

99010162 - Situational Awareness and Sensc

Zdroj: www.inbas.cz

Pti zatlacovani letadla do hangaru musi byt podle ptedpist pfitomni zaméstnanci na kazdém
ktidle v¢etné ocasnich ploch. Mechanici letecké spolecnosti Travel Service byli pfitomni na
jednom kiidle, asistent fidi¢e tahace byl na druhém kiidle a posledni mechanik byl pfitomen

pod ocasnimi plochami. Pti dojizdéni na stanovené misto nezareagoval mechanik na blizici se

piekazku v hangaru a tim padem nesignalizoval, Ze se blizi kolize s ocasnimi plochy. Ridi¢
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dotahl letadlo na vyznacené misto zlutym oznacenim, pii dobrzdéni se letadlo zhouplo a
narazilo na prekdzku, pii které doslo k ulomeni vybije¢e na stabilizatoru o kryt elektrické

instalace umisténé na zdi hangaru.

Z analyzy udalosti podle obrazku, mizeme urcit nékolik faktorti. Prvnim pfispivajicim
faktorem k této udalosti je Spatné oznaceni pro zastaveni letadla v hangaru. Druhym je laxnost
zaméstnance, ktery mél signalizovat blizici se nebezpeci. Pokud by tyto dva faktory nenastaly,

udalost by se nejspise viibec nestala.

Udalost €. 2 - Ulomeni podvozkového kola

52080400 - Night/dark
99010399 - Poor Visibility Encounter

2070200 - Taxiway Excursion

2060000 - Damage to Aircraft

99010520 - Company SOPs i

5020402 - Taxiway Marking Deficiencies "

Obrazek €. 10 - Rozbor udalosti ulomeni podvozkového kola

Zdroj: www.inbas.cz

Pii1 pojizdéni letadla Cessna 510 vyjelo letadlo mimo TWY R na nezpevnénou plochu, kde

doslo k ulomeni levého podvozkového kola. Pfi nehod¢ se nastésti nestalo Zadné zranéni.

Mezi ptispivajici faktory k této udalosti se da analyzovat, ze v dob¢ kdy se nehoda stala, byly
no¢ni podminky, a tim tedy neptfehledné prosttedi, dalSim faktorem je nedostatecné oznaceni

pojezdové drahy.
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Udalost €. 3 - Kolize s navéstidly

5020300 - Aerodrome Signs

H 2050407 - Ground Colhision with Other Ground Object .

2060000 - Damage to Aircraft

5030300 - Aerodrome Mainienance

24010600 - ATC wamings L

5020404 - Obstacle Marking Deficiencies
=

2120000 - Flight Planning and Preparation

Obrazek €. 11 - Rozbor udalosti kolize s navéstidly

Zdroj: www.inbas.cz

Posadka letadla vjela do neopravnéné zény a navéstidly neprovozuschopnosti oznacené
uzaviené Casti pojezdové drahy TWY H, pfi ¢emZz doSlo k destrukci tfi nadzemnich

navéstidel.

Hlavnim pftispivajicimi faktorem k této udalosti je nedostatecnd ptedletova piiprava posadky

pred letem.

7.3 VySetieni a hledani retézcii udalosti

Ptitvrzeni, Ze po sob¢ jdouci, nebo paralelni procesy a faktory jsou divodem vzniku udalosti a
incidentl, je nejdfive nutno zanalyzovat fetézec, jehoZz existence ma piimy vliv na vznik
téchto udalosti. Pfi sbéru dat je vidét, Ze kazda udalost ma své vlastni specifické vlastnosti,
které ji dé€laji jedinecnou. Tim, ze se zaznamenavaji i faktory, které spolu nesouviseji, nebo
jsou na sobé nezavislé, se ziskava komplexni ptehled udalosti, kterou je néasledné mozno
zanalyzovat a pftifadit, které faktory na uddlost maji vliv a které ne. Pti grafickém zobrazeni
fetézce udalosti v casové souslednosti je mozno urcit kofenové pti€iny, pro¢ se udalost stala, a

ne jen analyzovat to, co je na prvni pohled viditelné. Kofenova pfi¢ina je hledana pii
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samotném vySetfovani, pifi rekonstrukci udélosti, nebo pii bezpe€nostnich expertnich

posudcich.

7.4 Priklad z praxe

3. prosince 2014 na Londynském letiSti Stansted se stéetlo letadlo s vozidlem manipulacni
techniky pfi vykladani ndkladu. Pfi incidentu na palubé uz nebyli cestujici ale jen posadka,
ktera tento zasah pocitila. Po narazu velitel letadla zjistil, Ze na letadle je velké promacknuti a
Skrabanec na trupu. Velikost poskozeni bylo az jeden a pil metru velké, a letadlo muselo byt
odstaveno na nékolik dni, coz zpusobilo v dasledku velké naklady na ndhradni provoz a

opravu samotného letadla.

Po zahajeni vySetrovani bylo zjisténo, ze vozidlo manipulacni techniky chtélo nabrat zbozi z
letadla, a aby zaméstnanec urychlil cely proces, tak nepouzil dopravnikovy pas, ale pouze
traktiirek s voziky. Podle predpist se vozidlo nesmi pfibliZit bliZe jak tfi metry k letadlu bez
pomoci druhé osoby, které vozidlo naviguje. Po zahajeni vykladani nakladu vozidlo narazilo
do letadla. Predpisy nebyly dodrzeny, jelikoz druhé osoba, kterd by vozidlo navedla, chybéla

a tim tidi¢ nemél dostate¢ny piehled.

Jako napravné opatieni byli vSichni zucastnény zaméstnanci proskoleni o piedpisech, a tyto
procedury byly nasledné auditovany. Velmi podobnd nehoda se stala tentyz mésic 17.

prosince se stejnym typem letadla v Londyné na letisti Luton.[29]

Analyza udalosti
Cargo Loading/Unloading

Ground Collision with Vehicle/Equipment
Incorrect Use of Equipment

The interface between humans in relation to visual signals
Damage to aircraft
Situational Awareness and Sensory events

Obrazek &. 12 - Rozbor incidentu na letisti Stansted - 1

Zdroj: www.inbas.cz
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Prvnim faktorem, ktery pfispél k nehodé€ je nespravné pouziti MMP, kdy zaméstnanec
nepouzil dopravnikovy pés, ale pouze traktiirek

Cargo Loading/Unloading
Ground Collision with Vehicle/Equipment

Incorrect Use of Equipment

The interface between humans in relation to visual signals

Damage to aircraft
Situational Awareness and Sensory events

Obrazek ¢. 13 - Rozbor incidentu na letisti Stansted - 2

Zdroj: www.inbas.cz

Druhym faktorem je absence osoby, kterd by navigovala traktirek k letadlu.

Cargo Loading/Unloading

Ground Collision with Vehicle/Equipment

Incorrect Use of Equipment

The interface between humans in relation to visual signals

Damage to aircraft

Situational Awareness and Sensory events

Obrazek ¢. 14 - Rozbor incidentu na letisti Stansted - 3

Zdroj:www.inbas.cz

Tietim faktorem ptispivajicim k této udalosti je celkové situa¢ni uvédomeni.

Cargo Loading/Unloading

Ground Collision with Vehicle/Equipment

Incorrect Use of Equipment

The interface between humans in relation to visual signals

Damage to aircraft
Situational Awareness and Sensory events

Obrazek &. 15 - Rozbor incidentu na letisti Stansted- 4

Zdroj: www.inbas.cz
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Vsechny tyto faktory vedly k naslednému poSkozeni letadla.

Cargo Loading/Unloading

Ground Collision with Vehicle/Equipment
Incorrect Use of Equipment

The interface between humans in relation to visual signals

Damage to aircraft

Situational Awareness and Sensory events

Obrazek ¢. 16 - Rozbor incidentu na letisti Stansted - 5

Zdroj: www.inbas.cz

Pokud cely proces zaznamename do grafu, vznikne nam tento rozbor udalosti.
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8 Definice prispivajicich faktoru

8.1 Prispivajici faktory

Faktory pftispivajici ke vzniku letecké nehody nebo incidentu jsou definovany jako ¢innosti,
opomenuti, udalosti, podminky, nebo jejich kombinace, jejichz odstranéni, vyhnuti se jim
nebo jejich nepfitomnost by snizila pravdépodobnost vzniku letecké nehody nebo zmirnila

vaznost nasledki letecké nehody nebo incidentu.[30]

Tim, Zze se zjisti faktor pfispivajici ke vzniku letecké nehody nebo incidentu neznamena

stanoveni zavinéni nebo urfovani spravni, ob¢anskopravni nebo trestni odpovédnosti. [30]

Aby bylo mozné urcit, pro¢ k nehod¢ nebo mimotadné udalosti doslo, je dilezité definovat
faktory vedouci k udalosti a také faktory, které nastaly béhem udélosti. Pomoci faktora se
popisuje dand udalost, jak se stala a dale vysvétluje, proc se stala. Kazda udalost by méla byt
popsana pomoci popisujicich a vysvétlujicich faktorti. Popisujici faktory podrobné definuji,
co se stalo v pribéhu udalosti pomoci piedem definovanych faktort, které jsou zavedeny v
dokumentech a jsou zaznamenany pod urcitym kodem pro zjednodusenou formulaci.
Vysvétlujici faktory dale definuji, pro¢ k dané udalosti doslo, a jaké faktory s touto pii¢inou
jsou spjaté. Nutno podotknout, ze faktory nejsou pevné stanovené, ale jsou vytvofeny pro
vlastni potiebu. Existuje né€kolik zdsad pro popsani udalosti. Udalost se popisuje co
nejkonkrétnéji to jde, dale se udalost pfifazuje k popisujicim faktortim, které urcuji, co se
stalo, nebo co nefungovalo, a udalost musi byt popsana v chronologickym potadi pomoci
koda. To by mélo zajistit obraz udalosti, podle kterého bude moZzné dohledat podobné
udalosti. Nyni se ustupuje od popisu udéalosti pomoci popisujicich a vysvétlujicich faktort, ale
prechéazi se k metod¢, kdy pro popis udalosti se pouziva dokument taxonomie typii udalosti.

[33]

8.2 Vyznam faktori

Vyznam faktori spociva v ndsledném pouZiti pii analyze udélosti. Tyto faktory nam definuji
okolnosti, za kterych se dana udalost stala, a dale nam vysvétlujici faktory objasiuji udalost,
pro¢ se stala. Pokud jsou pouzity vSechny faktory, které maji byt pfifazeny k dané udalosti,
zefektivni to Setfeni a nasledné zésahy bezpecnostniho vedeni. Dale pomoci faktorti je mozno

klasifikovat podobné udalosti a pfifadit k nim stejny zasah, jako u zndmé udalosti.
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Vyznam faktori miizeme také definovat pomoci ledovcového diagramu, kdy realizovana
udalost je viditelnd ¢ast, a pod hladinou jsou faktory, které musime odhalit spole¢né s

nerealizovanymi riziky a skrytymi hrozbami.

Obrazek ¢. 17 - Safety Iceberg

Dale pomoci hlaSeni a vySetfeni dostdvdme kompletni informaci, ktera miZze byt déle v
budoucnu pouzita do statistik a do zamezeni podobnych situaci. Nasledné je mozné nastavit

indikéatory, které mohou byt pouzity v auditech.
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8.3 Prehled faktoru
V této kapitole jsou definovany ptispivajici faktory na letiStnich plochach.

Tabulka ¢. 18 - Priklad ptispivajicich faktort

Faktor Popis
CFO0.a
Nedostate¢né
proskoleny
CF 1. CF l.a Neumisténi kuzell
Neprovedena
procedura nebo
nespravné Pohyb vozidel po TWY —
Poruseni postupt provedena poruseni dopravniho fadu
Pé&3&i osoba nastani b&éhem
dockingu
Nevypnuty motor u MMP,
ktery se nepouziva
Signalisty — Najezd vozidla
CF1b (pasovy dopravnik, vozik)
Nedostatek
zaméstnancu VyloZeni letadla
CFlc Jedna osoba provadi vice
Pracovni zatéz | operaci sama
a CF Ld
Y Standardizované
) signély a
S komunikace
> CF1le Nezabrzdéni MMP
Q—,': Nespravné Nespravné privazeni
g pouziti zarizeni | kontejnert do letadla
< Pohyb po pasovém
dopravniku
Spatné umisténa plachta
CF 1.f
Posadka,
rozhodnuti ATC
CF1lg
Pouziti rady
CF2.

Fyzicka kondice

CF3.

Zafrizeni a stav
infrastruktury

CF4.
RWY, TWY kapacita

CF5.

Meteorologické
podminky

NezabezpecCeny vyjezd MMP
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Z letistnich statistik se analyzovaly nasledujici data. Tabulka obsahujici pfispivajici faktory se
déli na 5 kategorii, kde prvni kategorii je poruseni postupti. V této Kategorii je nejvice
zaznamenanych faktort. Do téch mlzeme zafadit neprovedeni nebo nespravné provedeni
procedury, nedostatek zameéstnancii, vysoka pracovni zatéz, standardizované signaly a
komunikace, nespravné pouziti zafizeni, posadka a rozhodnuti ATC. Jednoznacné nejvice
prispivajicich faktort je ve skupiné nedostatek zaméstnanct, kdy desetkrat nebylo provedeno
signalizovani najezdu vozidla druhym zaméstnancem z diivodu poddimenzovani pracovni
skupiny na odbaveni letadla, dal§im ptispivajicim faktorem v této skupiné je vyloZeni letadla,
kdy tuto operaci provadélo méné zaméstnancti nez by mélo. Tretim pfispivajicim faktorem,
ktery se zarazuje do skupiny pracovni zatéz a da se fict, Ze je to podobna skupina jako
nedostatek zaméstnancii, do této kategorie se zarazuje faktor, kdy jedna osoba provadi vice
operaci sama, tento faktor byl objeven dokonce jedenéctkrat, coz je nejvice ze vSech
ptispivajicich faktori v tabulce. Nejrozmanitéj$i skupinami jsou jednoznaéné ty, které se
tykaji dodrzovani jasné¢ danych postupti. Ve skupiné neprovedeni nebo nespravné provedeni
procedury jsou Ctyii pfispivajici faktory, neumisténi kuzell, které byly zaznamenany dvakrat,
pohyb vozidel po pojezdové draze, coz je brano jako poruseni dopravniho fadu a bylo
zaznamenano také dvakrat, osoba stojici na stojance v nebezpecné zoné€ pii zajizdéni letadla
na stani, tento faktor byl zaznamenan jednou a nevypnuti motoru u MMP, ktery se nepouziva,
coz bylo zaznamenéano dvakrat. Ve skupiné nespravného pouZiti zatizeni, byly zaznamenany
nasledujici faktory, nezabrzdéni MMP, tento faktor byl zaznamenan jednou, ale vzhledem k
tomu, v jakém stavu jsou vozidla, bere se tento faktor jako vaZny, nespravné piivaZeni
kontejnerti do letadla bylo zaznamendno dvakrat, nedovoleny pohyb po pasovém dopravniku
byl zaznamenan také dvakrat, a Spatné umisténa plachta, kterd se mize dostat pod kola MMP,
byla zaznamendna jednou. Poslednim zaznamenanym pfispivajicim faktorem, ktery se stal
celkem pétkrat je nezabezpeceny vyjezd MMP a patii do kategorie kapacita vzletové a

pojizdéci drahy.
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9 Stanoveniindikatort bezpecnosti

9.1 Indikatory bezpecnosti v letectvi

Jak jiz v kapitole 4.3.1. bylo zminéno, indikatory se definuji jako méfitelné proménné, které
dale slouzi pro popis rozsahlejsiho jevu. Pomoci bezpecnostnich indikatort se méfi vykonnost
v oblasti bezpecnosti béhem pocatecniho zavedeni a nésledné i vyvoje bezpecnostniho
programu. Bezpe¢nostnimi indikatory se zabyva dokument 9859 (Safety Management
Manual), ktery je zpracovan organizaci ICAO a vyuziva je k urleni pfijatelné urovné
bezpe€nostni  vykonnosti. Hlavni soustfedéni bezpecnostnich indikatori je zajistit
bezpecnostni ICAO pozadavky a snizit vysoce rizikové udalosti. Pfijatelnd uroven
bezpecnostni vykonnosti je tedy definovdna pomoci bezpecnostnich indikatorti, které maji

stanovené hranice, véetné jejich danych odchylek.

Podle dokumentu 9859 je definovan plné vyvinuty systém pfijatelné Grovné bezpe€nostni
vykonnosti. Kompletni systém musi identifikovat vSechny bezpecnostné kritické sektorya
urcuje bezpecnostni indikatory, které hodnoti uroven téchto sektori. Dale identifikuje Groven,
které¢ musi byt dosaZeno, aby byl systém bezpecny. Bude identifikovat vystrahy, které musi
byt zlepSeny. A nakonec bude cely systém hodnotit jak je bezpecny, a co musi byt zlepSeno.
Indikatory jsou v tomto dokumentu rozdéleny na vysoce rizikové a nizko rizikové. U kazdého
indikatoru je uvedena definice, Groven vystrahy, kterd je definovana jednou, dvéma nebo
tremi standardnimi odchylkami od priméru a definovany cil, ktery si udava, jak moc se musi

zlepsit v priabéhu dalsiho obdobi. [14]

Bezpecnostnimi indikatory se zabyva i ACI (Airports Council International), ktery povazuje
indikatory za nastroje ke sledovani bezpecnosti na letisti. Indikatory by meély byt snadno
méfitelné, mély by zahrnovat selhani systému stejné jako selhani lidského faktoru a zahrnovat
celé spektrum letiStnich operaci. Bezpecnostni systém letiSt€¢ by se mél zabyvat jak
reaktivnimi, tak proaktivnimi indikatory a nemél by se zabyvat pouze malym mnozstvim

indikatord. [34]
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9.2 Vyznam a prinos indikatori bezpecnosti

Vyznam indikatort je dalezity pro sledovani stavli danych operaci. Bezpecnostni indikatory
nam pomahaji statisticky definovat, kde nastdvaji vyznamné problémy. V tomto piipade
mluvime o reaktivnich indikatorech, které funguji na zaklad¢ reakce na né&jakou udalost, nebo
incident. Pokud se tedy stane nehoda, zapocita se to do indikatorti nehodovosti. AvSak k tomu
aby byl efektivni bezpeCnostni systém, je zapotiebi mit nejen reaktivni indikatory, ale i
prediktivni, neboli proaktivni indikatory. Ty pomahaji proaktivnim pfistupem zlepSovat
povédomi o systému a zavcas zabranit udalostem, které mohou mit vaznéjsi nasledky. Pokud
se nastavi spravné proaktivni indikatory, je mozné odhalit skryté hrozby a pfispivajici faktory,
tedy spodni c¢ast z ledovcového diagramu. Odhalenim je moZné zabranit nechténym
udalostem. Dale je nutno podotknout, ze indikatory by mély byt dynamické, to znamena, ze
neexistuje fixni seznam indikatort, ale neustale se vyviji, a tim se zlepSuje bezpecnostni
systém. Pokud se vyskytne urcity druh udalosti, je mozné indikatory ptizplsobit takovym
zpusobem, aby se zaméfil na faktory. Pfinosem tohoto dynamického systému je zaméteni se

Mrwe

na existenci potencialnich pti¢in novych udalosti a zaméfeni se na urcitou oblast.
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9.3 Vybér indikatort bezpecnosti

9.3.1 Bezpecnostni indikatory definované ACI

Tyto indikatory definuje dokument od organizace Airports Council International.[35]
Prvni indikator zaznamenéva pocet nehod zplisobenych manipulaéni technikou na letadle.

Tabulka ¢. 19 - Po&et nehod zplisobenych MMP na letadle

Pocet nehod zplsobenych MMP na letadle
Indikator popisuje pocet nehod, které
zpUsobila MMP na letadle. MUZe se jednat
o0 malé poskozeni, které musi byt
zaznamenano, nebo velké, které zpUsobi
odstaveni letadla na nezbytné nutnou
dobu
Stojanka
Reaktivni

Neprovedena nebo nesprdvné provedena
procedura, nedostatek zaméstnanc,
nedostatecné proskoleni, nespravné

pouziti zafizeni

Vseobecnym reaktivnim indikatorem je pocet nehod zpusobenych letadlem. Z tohoto
indikatoru nasledné vytvarime statistiky typu kdy, kde, jak a kolik nehod se stalo.

Tabulka ¢. 20 - Polet nehod zplisobenych letadlem

Pocet nehod zplsobenych letadlem

Indikator popisuje pocet nehod, které
zpUsobilo letadlo, ostatnim objekt{im jako
napfiklad jinym letadldm, MMP,
infrastrukture letisté, nastupnim mostiim,
zaméstnancim
Stojanka, pojizdéci draha
Reaktivni

Neprovedena nebo nespravné provedena
procedura, standardizované postupy a
komunikace, meteorologické podminky,
nedorozuméni mezi ATC a posadkou
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Dal$im reaktivnim indikatorem miiZze byt pocet nehod zplsobeny vyfukovymi plyny. Z tohoto
indikatoru mizeme dale analyzovat, kde dochdzi k témto incidentim a jak jim muzeme

zabranit.
Tabulka €. 21 - Polet nehod zplisobeny vyfukovymi plyny z letadla

Pocet nehod zplisobeny vyfukovymi plyny
z letadla

Indikator popisuje pocet nehod, které
zpUsobi vyfukové plyny z motor( letadel
Stojanka, pojizdéci draha, vzletova draha

Reaktivni

FOD, laxni pristup zaméstnanc,
nedostatecné proskoleny, neprovedena
nebo nespravné provedena procedura

Mezi reaktivni indikatory patii také pocet skoronehod s letadlem, kde s¢itame vSechny skoro

nehody, které se stali mezi letadlem a dal$imi prostiedky.

Tabulka ¢. 22 - Polet skoronehod s letadlem

Pocet skoronehod s letadlem

Indikator popisuje pocet skoronehod, to
jsou udalosti, kdy nedoslo k nehodé, ale
mohlo k nim dojit. K témto udalostem
dochadzi z divodu nerespektovani
ochrannych zén letadla. Skoronehody se
pocitaji letadlo s letadlem, letadlo s MMP
a letadlo s osobou
Stojanka, pojizdéci draha, vzletova draha
Reaktivni

Neprovedena nebo nesprdvné provedena
procedura, nedostatek zaméstnancd,
nedostatecné proskoleni, nespravné

pouZziti zafizeni

Indikatorem, z kterého je mozné déale analyzovat, kde a za jakych okolnosti dochézi k
nejveét§imu poctu zranéni na stojance je nésledujici "pocet zranéni na stojance".
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Tabulka ¢. 23 - Pocet zranéni na stojance

Pocet zranéni na stojance

Indikator popisuje pocet nehod, kdy doslo
ke zranéni osob (cestujicich, posadky,
zaméstnancu) od lehkych k tézkym
zranénim.

Stojanka
Reaktivni

Neprovedena nebo nesprdvné provedena
procedura, nedostatek zaméstnanct,
nedostatecné proskoleni, nespravné

pouZiti zafizeni

Mezi proaktivni indikatory je mozné zaradit pocet inspekci na stojance, kdy se kontroluji
spravné postupy a procedury.

Tabulka €. 24 - Pocet inspekci na stojénce

Pocet inspekci na stojance

Indikator pocita, kolikrat byla provedena
inspekce na stojance za dany cCasovy Usek
Stojanka
Proaktivni

Typickym reaktivnim indikatorem je pocet nedovolenych vpadi na pojezdovou drahu, tedy
Taxiway Incursion.
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Tabulka ¢. 25 - Po&et nedovolenych vpad( na pojezdovou drahu

Pocet nedovolenych vpad(l na pojezdovou
drahu

Indikator popisuje pocet nedovolenych
vpadu na pojezdovou drahu, pfi kterém
mohlo dojit k vdZznému ohroZeni jiného
prostfedku (letadla, doprovodného
vozidla)

Pojezdova draha

Reaktivni

Neprovedena nebo nespravné provedena
procedura, nedostate¢né proskoleni, laxni
pfistup zaméstnancl

9.3.2 Nové bezpecnostni indikatory

Mezi prvni bezpecnostni indikatory, které by mohli slouZzit k proaktivni bezpe€nosti je
zaznamenavani poctu servisnich kontrol MMP. Pokud by dochézelo k pravidelnym
prohlidkdm, dalo by se zabréanit incidentim spojenych naptiklad se srazkami MMP s

letadlem.

Tabulka ¢. 26- Podet servisnich kontrol MMP

Pocet servisnich kontrol MMP

Indikator popisuje pocet kontrol, kolikrat
byla provedena na jednotlivych MMP
servisni kontrola

Proaktivni

Dalsim indikatorem je pocet vyjeti z pojezdové drahy, tedy Taxiway Excursion. Jedna se o
reaktivni indikator, v kterém by mélo byt zaznamenavano, kde a za jakych okolnosti k nému

doslo.
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Tabulka ¢. 27 - Pocet vyjeti z pojezdové drahy

Pocet vyjeti z pojezdové drahy

Indikator popisuje pocet vyjeti letadla z
pojezdové drahy na nezpevnény povrch,
nebo na jinou ¢ast napfriklad obsluzné
komunikace)

Pojezdova draha
Reaktivni

Neprovedena nebo nespravné provedena
procedura, posadka

Pocet nalezeni FOD na pojezdové draze je reaktivnim indikatorem, ktery by mél do budoucna

nést zamysleni, jestli jsou provadény spravné prohlidky stojanek pted ptijezdem letadla.

Tabulka ¢. 28 - Pocet nalezeni FOD na pojezdové dréze

Pocet nalezeni FOD na pojezdové draze

Indikator popisuje pocet nalezeni FOD na
pojezdové draze, ktery by mohl zpUsobit
vazné poskozeni letadla
Pojezdova draha
Reaktivni

Neprovedena nebo nesprdvné provedena
procedura, nedostatecné proskoleni, laxni
pfistup zaméstnancl

Indikator, ktery by pfedcasné¢ mohl varovat na procedury, které nejsou uplné bezpecné je
pocet inspekei na pojezdové draze. Tento indikator by mohl v budoucnu zanést zvySeny pocet
inspekci a tim vyvarovat nechténé procedury na pojezdovych drahach.

Tabulka €. 29 - Pocet inspekci na pojezdové draze

Pocet inspekci na pojezdové draze

Indikator popisuje pocet inspekci
pojezdovych drah, ktery by mohl poukazat
na nebezpecné sektory
Pojezdova draha
Proaktivni
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Proaktivnim indikéatorem je také pocet poruseni povolenych rychlosti. Ten by mohl mit do
budoucna pfinos instalovat naptiklad zpomalovaci prvky na mistech, kde dochazi k
ptekroceni rychlosti.

Tabulka ¢. 30 - Poet poruseni povolené rychlosti

Pocet poruseni povolené rychlosti

Indikator popisuje pocet poruseni
povolené rychlosti MMP na stojance,
obsluzné komunikaci
Stojanka, Obsluznd komunikace
Proaktivni

Poslednim navrzenym indikatorem je pocet piijezdit MMP k letadlu bez signalizace. Ten by
mél vést naptiklad k dikladnéjsimu proskoleni zaméstnanct, nebo k vétSim postihtim za tento
ptestupek, protoze z divodu absence signalizace dochazi k ¢astym kolizim s letadlem.

Tabulka ¢. 31 - Pocet pfijezdd MMP k letadlu bez signalizace

Pocet pfijezdll MMP k letadlu bez
signalizace

Indikator popisuje pocet prijezdd MMP k
letadlu bez povinné signalizace navadéci
osoby
Stojanka
Proaktivni
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10 Auditni ¢innost na letisti

10.1 Aktualni stav

Letecké spole¢nosti, letiStni sluzby, odbavovaci spole¢nosti a jiné organizace si mohou
sestavit svij vlastni sled otazek, na jejichz zakladé sestavuji kontrolni audit. Otazky vyplyvaji

z ruznych ptedpisi a smernic leteckych spolecnosti a leteckych organizaci.

Mezinarodni asociace leteckych dopravct IATA sestavila manual pro auditni ¢innost, ktery se
nazyva IATA Safety Audit for Ground Operations (ISAGO). Tento manual by mél byt
kostrou norem, kterd muze byt pouzita po celém svéteé pro vSechny pozemni odbavovaci
pomahaji snizovat riziko pozemnich operaci, snizuji poskozeni a pocet incidentl, snizuji
pocet zranénych, slouzi pro pochopeni rizikovych oblasti a podporuji implementaci systému

provozni bezpeénosti. [31]

Dale IATA poskytuje ISAGO standards manual (GOSM), ktery slouzi jako voditko pro
audity. Standardizuje ptedpisy, podle kterych se nasledné provadi kontroly. Manudl se sklada
ze sedmi sekci, z nichZ jedna je jeSté oteviena novym vécem: organizace a fizeni, kontrola
nakladéani, odbaveni cestujicich a zavazadel, odbaveni letadla a nakladani, pohyby letadla po
zemi, odbaveni zboZi a poSty. V téchto sekci jsou zavedeny predpisy, které auditofi nasledné
kontroluji. Béhem auditu se hodnoti standardy doporuc¢enymi postupy a nasledné se zhodnoti
uroven, do jaké miry jsou dané postupy zdokumentovany a implementovany poskytovatelem

sluzeb.

Dale se ISAGO miize odkazovat podkladovym materidlem, ktery mé informativni charakter
dopliikti a objasiiujicich vyznami. Tim pomaha poskytovateli pochopit, co je zapotiebi, aby
se doséhlo shody mezi poskytovatelem sluzeb a auditorti. Za podkladovy materidl se da
povazovat: IATA manudl pozemniho provozu, letiStni odbavovaci manudl, ptedpisy pro

nakladani s nebezpecnym zbozim atd.

Déle nové revize GOSM jsou aktualizovany pomoci ISAGO zménové sluzby, kterd je

publikovana v programovém manualu ISAGO (GOPM).[32]
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10.2 Vyuziti indikatort pro potreby auditni ¢innosti

Vseobecné vyuziti indikatora pro potieby letisté slouzi predevsim ke sbéru dat, z kterych se
daji dale délat statistiky. Pomoci statistik je mozné urcit pfispivajici faktory k nechténym
udalostem. Dale indikatory pfispivaji ke srovnani udalosti mezi jinymi letisti, coz poméaha k
pouceni jednotlivych letist’ jak d€lat procedury Iépe a efektivnéji. Pokud se letisté zaméfi na
jeden uréity problém, pomoci indikatori se da stanovit, jak by mély vypadat audity.
Kuptikladu pokud se v daném obdobi zvysi pocet kolizi MMP s letadlem, je potieba zjistit
kotenovou pfi¢inu. Ta se bude zjistovat pomoci auditl, které vyuziji indikatorti co nejvice se
blizici dané situaci. Tedy jednak zaméfeni se na ur€ité misto, v tomto ptfipad€ na stojanku a na
ptispivajici faktory v danych indikatorech, kterymi mohou byt neproskoleni zaméstnanci,
Spatny stav MMP, nedostatek zaméstnanct atd. Tim se bude tedy reaktivné zjiStovat piic¢ina
kolizi. Avsak letisté¢ by mélo proaktivné zvySovat bezpecnost na letisti, coz se da zajistit
zvySenym poctem obecnych auditi, které se zamétuji na dodrZzovani postupti a kontrolou
spravného chodu vSech objekti zGcastnénych provozu letisté. Také je potieba nepiifazovat

jeden faktor dané udalosti, ale hledat spojitosti vice faktori, které mohou udalost zptisobovat.

To nam zajisti vhodné sestaveny audit, ktery se bude sklddat z vice neZ jednoho indikatoru.

Naopak pokud se stanovi rizikové faktory pro urcitou problematiku, da se z nich sestavit sled
otazek, které budou fungovat jako indikatory pro audit. V otdzkach mohou byt zaznaceny

faktory, kterych se to pfimo tyka.
Priklad problematiky zvySenych poéta kolizi MMP s letadlem
Z analyzy béznych kolizi letadla s MMP vyplyvaji tyto faktory:
1. Neumisténi kuzeli
2. Nezabrzdéné MMP
3. Osoba provadi vice operaci sama
4. Chyb¢jici signalista (navigator MMP k letadlu)

5. Spatny stav MMP
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Z téchto faktorti se daji nasledné vytvofit otazky, které budou slouzit jako indikatory (v

zavorkach je uvedeno Cislo faktort, na ktery je dana otdzka zamétend):
1. Byly umistény spravné kuzely na mista, které vyzaduje letecka spole¢nost? (1)
2. Zabrzdil tidic MMP své vozidlo? (2,5)
3. Je na odbaveni letadla piizvano dostate¢né mnozstvi pracovniku? (3,4)
4, Byl ptitomen signalista pfi navadéni dopravnikového pasu k letadlu? (3,4)
5. Provedl fidi¢ kontrolu MMP pied odbavenim letadla? (2,5)

Pokud mame stanovené otazky vyplyvajici z rizikovych faktord, je mozné je nasledné pouzit

do auditu, ktery bude zaméten na problematiku kolizi letadla s MMP.
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11 Zavér

V této praci jsem se zabyval bezpeCnostnimi riziky spojenymi s provozem na letiStnich
plochach a stanovenim bezpec¢nostnich indikatort. Nejdiive byl objasnén cely pohled letecké
dopravy na bezpeCnost. S tim byla srovnavana i jind odvétvi naptiklad bezpecnost v

automobilovém primyslu.

Nésledné jsem srovnaval, jak se bezpecnost letecké dopravy vyvijela, k tomu mi pomohly
statistiky, které ukazovaly, jak letecka doprava ma zvysujici se trend v bezpecnosti, a tedy
méné nehod. K tomu také dopoméha fungujici nastroj systému provozni bezpecnosti, ktery
ma za Ukol sbirat data a analyzovat je. Pomoci toho je pak schopen identifikovat rizné

prispivajici faktory.

Dale byla sumarizovana vSechna pravidla na prazském letisti, kterd se tykaji pohybu na
letiStnich plochéach. Pravidla byla stanovena jak pro stojanky, tak pro vSechny pojezdové
dradhy, obsluzné komunikace, vzletové a pfistdvaci drdhy. Tim bylo mozné stanovit
bezpecnostni rizika, kterd hrozi na téchto plochach. Byly uvedeny piiklady z praxe, kdy jsem
na letisti travil ¢as na odbavovacich plochach a pozoroval jsem nebezpecné situace, z kterych

vyplynuly ptispivajici faktory.

Po stanoveni pfispivajicich faktori bylo mozné zacit vytvaret bezpecnostni indikatory, které
by mohly v budoucnu pomoct snizit nehodovost. Indikatory byly vytvofeny jak reaktivni,
které se zabyvaji spiSe statistickymi metodami, tak proaktivni, které se mohou pouZivat pfi

auditu a pomahaji zabranovat udalostem v budoucnu.

Pokud beru v potaz cil prace, kdy mély byt definovany rizikové faktory a stanoveny
bezpecnostni indikatory, které mohou byt dale pouZzity pro systém provozni bezpecnosti
letisté, tak prace byla splnéna, protoZe indikatory byly vytvoreny. Myslim si, Ze letiSti mohou
poslouzit jako efektivni méfitko, které poukazuje na bezpecnostni mezery. Tyto mezery by
nasledn¢ mély byt zmirnény na takovou velikost, aby riziko, které z nich plyne, bylo

ptijatelné pro cely bezpecnostni systém.
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13 Seznam zkratek

ACI - Airport Council International - Leti$tni mezinarodni rada

ALARP - As low as reasonably practicable - Tak nizké, jak je rozumné proveditelné
ASIL - Uroven integrity bezpe&nosti u automobili

ATC - Air Traffic Control - Rizeni letového provozu

EASA - Evropské agentura pro bezpecnost letectvi

EU - Evropska Unie

FOD - Foreign object damage - Pfedméty ohrozujici bezpecnost provozu

GND - Ground - Pozemni

GOSM - ISAGO Standards Manual - ISAGO Standardni manual

GPU - Pozemni zdroj energie

IATA - Mezinarodni asociace leteckych dopravci

ICAO - Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

IOSA - Programovy audit provozni bezpecnosti

ISAGO - IATA Safety Audit for Ground Operations - Bezpe¢nostni audit pro pozemni provoz
ISM - IOSA manual

LVP - Pravidla pro lety za snizené viditelnosti

MMP - Mobilni mechaniza¢ni prostfedek

SMS - Systém fizeni provozni bezpecnosti

TWR - Tower - Véz

TWY - Pojezdova dréha

VFR - Pravidla pro lety za viditelnosti
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Zdroj: Bezpecnostni program HDG, Vejiik Lubomir, Letist¢ Praha
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A+ Letisté Technicko — obchodni odbaveni letadel, metodika

ey 1N {00
##% Praha prace Handlingu LP-SM-001A/2009

Pozor

Prava ruka zdvizena, dlan rozeviena smerem k MMP

Fohyb MMF smerem od nalezite poutens osoby.

Ruce pokriené v lokti polozdvizeng, dlang rozeviené smérem  k MMP
Opakovany pohyb rukou smérem k MMP,

Dikrament ;obrageny na INTRANETT Leiié Praha je Fizen spravesm dokumentace LP
Po vyeieémg jie veisk nevizeny

diehil B, vlcska 12003 Sorana B {cellkem 311)

Signalové pokyny pro Handling 1

Zdroj: Smérnice, Technicko-obchodni odbaveni letadel, metodika prace Handlingu, Vejiik
Lubomir, Letisté¢ Praha
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£+ Letisté Technicko — obchodni odbaveni letadel, metodika T =
##9® Praha prace Handlingu LP-SM-001A/2009

o
v

Vyznam : Pohyb MMP smérem k nalezité poucene osobe. Zatolit doleval doprava

Pokyn : Leva / prava ruka nataZzenda do strany, diafi rozeviend smérem k MMP. Prava /
leva ruka pokréena v lokti a polozdviZzena, dlaf rozeviena smérem K télu
opakovany pohyb ruky smérem K t&lu. NataZend ruka signalizuje smér
zatoceni

Vyznam : Pohyb MMP smérem od naleZité poutené osoby. Zatolit doleva / doprava.

Pokyn : Leva / prava ruka nataZena do strany, dlan rozeviena smérem k MMP. Prava /
leva ruka pokriena v lokti a pelozdvizena, dlan rozeviena smérem k MMP,
opakovany pohyb ruky smérem k MMP. NataZena ruka signalizuje smér
zatoceni.

Dokument ;obrazeny na INTRANETU Letiieé Praha je rizen spraveem dokumentace LP
Po vyaisein je vygisk nerizemy

ad v Prage. cddil 3, vicgka 14003 Straza 83 (celkem 521)

Signalové pokyny pro Handling 2

Zdroj: Smérnice, Technicko-obchodni odbaveni letadel, metodika prace Handlingu, Vejiik
Lubomir, Letisté¢ Praha
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Letisté Technicko — obchodni odbaveni letadel, metodika

-SM- 201
##® Praha prace Handlingu LE-SM-DO1A2008

Vyznam : Svedat nahoru

Pokyn : Ruce pokriend, natakend dopledu, diand rozeviend ambrem nahon.
Cpakovany pohyb rukou smérem nahoru

Vyznam : Spoustet doll
Pokyn : Ruce pokriend, natazemd dopiedu, dland rozeviend smiérem dolu, Opakovany
pohyb rukou smérem dold.

Dokument zobrazeny na INTRANETU Leiiré Praha je Fizen spraveem dokumentace LP
Py vyeisri je visisk nerizeny

-

Letiste Praba, a5 KL
I 15740537 DI Storama B4 {relkem 311}

Signalové pokyny pro Handling 3

Zdroj: Smérnice, Technicko-obchodni odbaveni letadel, metodika prace Handlingu, Vejiik
Lubomir, Letisté¢ Praha
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<+ Letisté Technicko — obchodni odbaveni letadel, metodika S .
##9 Praha prace Handlingu LP-SM-001A/2000

;

Vyznam : Pohyb MMP smeérem k nalezité poucene osobé

Pokyn : Ruce pokréene v lokti polozdvizene, dlané ozeviené smérem k télu
Opakovany pohyb rukou smerem k télu

|

Vyznam : Ukazoval vzdalenos!
Pokyn : Ruce zdvizené, dlan® rozeviené smérem k sobé ukazuji vzdalenost pied / za
MMP

Dokument ;obrazery na INTRANETU Ledisei Praha je rizen spraveem dokumentace LP
Po yyaiseér je viask nenzemy
Letisté Praba, a.x  E
SRt e

steky soud v Praze, oddil B, vlogka 1003 Straza 85 (celkem 521)

Signalové pokyny pro Handling 4

Zdroj: Smérnice, Technicko-obchodni odbaveni letadel, metodika prace Handlingu, Vejiik
Lubomir, Letisté¢ Praha
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4+ Letisté Technicko — obchodni odbaveni letadel, metodika
##9® Praha prace Handlingu

e

LP-SM-001A/2009

Vyznam:  Stdjl

Pokyn : Opakovane zkfizeni rukou nad hiavou, dlané neustale rozeviene smerem
k MMP

Vyznam : Ve v pofadku. Konec pfikazu
Pokyn : Prava ruka je zdvizena, dlan seviena, palec zvednuty.

Dokument ;obrazemy na INTRANETU Letiieé Praha je rizen spraveem dokumentace LP
Po yyaiivim je vWask nerizemy

Letisté Praba, a.
1¢: 28242532, DI

r soad v Prage. oddil 3, viogia 14003 Straza 86 (celkem 521)

Signalové pokyny pro Handling 5

Zdroj: Smérnice, Technicko-obchodni odbaveni letadel, metodika prace Handlingu, Vejiik
Lubomir, Leti$t€ Praha
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<+ Letisté Technicko — obchodni odbaveni letadel, metodika

##9® Praha prace Handlingu LP-SM-001A/2000

Priklad znaceni odbavovaciho stani

Dokument ;0brazeny ng INTRANETU Letiled Praka je Ften spraveem dokumensace LP
Po vyals¥nt je vytisk netteny

Letitt6 Praha, 2.z, KLoties 61019, 160 08 Praha §
1C: 28244532, DIC: CZ28244532, OR- Mésteky soud v Prazs, oddd B, riotia 13003 Strana 497 (cellem 521)

Odbavovaci stani letadel 1

Zdroj: Krej¢i Roman, Dopravni fad Letisté Praha
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Odbavovaci stani letadel 2

$té Praha

Roman, Dopravni tad Leti

Zdroj: Krejéi
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ZAZNAM O DOPRAVNI NEHODE v NEVEREJNEM PROSTORU LF, a5

Udasinik: A
Sradnnes, Piiionenadl i, [, Owguan, fecrmanis, Fimme

dafalkn = | T ¢

R vogidls, Tovdmd rredka, Vierdows povoden &£

Uéastnik; B.
Imeno, Prjmend. £ (L, Organ. jedmotka. Firma:

Wiaiagak galalin, Fhouiiy — negadyni / pogiia ® |
RE voridla, Tovdrmi madka, Vjerdove povodeni &

Syédek pdalosti
Jméno, Pifimeni.c. [TC:

Popis udalosti:

Zaznam o :iumvnr nehodé proved!
Jmano, Primandd. [

Jméno, Primendc. C:

Soutas) foholo rdmamu je folodekumentace dopravni rehody
" nahodici ae Srindle

Loiflill Prada i L =1, L=

Zaznam o dopravni nehod¢ v nevetejném prostoru

Zdroj: Krej¢i Roman, Dopravni fad Letisté Praha
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