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Diplomova préce ,,Identifikace zavaznych rizik v letovém provozu a navrh na jejich
vyporadani“ sleduje problematiku rizik v letovém provozu zaloZenou na konceptu
integralni bezpecnosti. V prvni ¢asti shrnuje poznatky o identifikaci a hodnoceni rizik.
Na zéaklad¢ konkrétnich dat ukazuje konkrétni rizika v letovém provozu, analyzuje a
hodnoti jejich dopady. Dle porovnani soucasné urovné jejich vyporadani s drovni

Zadouci navrhuje opatfeni pro vypotadani zavaznych rizik.



KEYWORDS

Risk Analysis, Air Traffic, Risk Evaluation, Risk Solution

ABSTRACT

The Diploma’ Thesis “Significant Risks Identification in Air Traffic and Proposal of
Their Solution presents the issue of the risks in air traffic based on the integral security
concept. The first part summarizes the findings about the risk identification and its
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Uvod

Pianim lidské spole¢nosti je Zit v bezpeéném prostiedi a mit moznost se rozvijet. Proto
musi vénovat péci svym Cinnostem. Jednou z Cinnosti je leteckd doprava, kterou se

zabyva predlozena prace.

Vzdusny prostor kolem nas je vyuzivan mnoha rtiznymi subjekty, které maji rozdilné
moznosti a pozadavky. Zatimco rekreacni a sportovni letci preferuji volnost pohybu a
letecka doprava vyzaduje nejvyssi uroven bezpecnosti, spolehlivosti a presnosti

poskytovanych sluzeb.

V dutsledku rozvoje mezinarodnich aktivit se neustéle zvySuji poZzadavky na propustnost
vzdudného prostoru. Tim nevyhnutelné narustaji rizika spojena s letovym provozem.
Ackoliv je v letectvi na bezpe¢nost kladen maximalni duraz za vSech okolnosti, dochazi
ve vzdusném prostoru k udalostem, které jsou na hran¢ nebo i za hranou stanovenych
bezpecnostnich limiti. Muze se jednat o vyskyt ptirodnich pohrom, selhani lidského
faktoru, technickych zafizeni na zemi i na palubach letadel, a také systému fizeni
letového provozu jako takového. Posledné zminéna skuteénost je povazovana za velmi
zasadni v poslednich cca 25 letech, a proto je ji veénovana velka pozornost pti
vzdelavani, vycviku i praxi.

Cilem prace je identifikovat zavazna rizika v letovém provozu, analyzovat je a
zhodnoatit jejich dopady pomoci metody ,,What - if*, ktera patii mezi tradiéni metody
pro identifikaci nebezpe¢i. Na zakladé porovnani soucasné Grovné vyporddani rizik s
urovni Zadouci, jsou navrZena opatieni pro vyporadani zavaznych rizik, a to plan tizeni

zavaznych rizik a 2 scénate krizového fizeni pro piipad realizace zavaznych rizik.
Metodika sestaveni prace se sklada z:

e shromazdéni dilezitych poznatkl o sledovaném problému a jeho feSeni,

e charakteristiky pouZitych dat,

e popisu metod pouZitych pro feseni sledovanych problémti,

e vysledki zpracovani dat, jejich interpretace a ndvrhu opatieni pro praxi.



1. Bezpedi lidského systému

Cilem lidi je bezpeci a rozvoj, proto buduji bezpecny lidsky systém. Bezpecny lidsky
systém se definuje jako systém, ve kterém je zajisténo pro lidi bezpe¢i a rozvoj na
piijatelné tirovni. Bezpeci lidi naruSuji pohromy. Pohroma je kazdy Skodlivy jev, ktery
naruSuje bezpe¢i a udrzitelny rozvoj sledovaného systému a vznikd vné nebo uvniti
systému. Bezpecnost v daném smyslu je integralni pojem, ktery spojuje vSechny
atributy jednotlivych bezpecnosti. Je to soubor opatfeni a ¢innosti k zajisténi bezpeci a
udrzitelneho rozvoje lidského systému, tj. k bezpec¢i a rozvoji chranénych zajmi. Takto
chapané bezpetnosti lze dosahnout jen na zakladé znalosti, kvalifikovaného
monitoringu stavu lidského systému a aplikaci kvalifikovanych opatfeni v rdmci
procesu fizeni a praktickych Cinnosti spravné nastavenych a uspofadanych. Nastroj,

kterym se pfedmétny postup do praxe zavadi, se nazyva fizeni bezpecnosti [1].

Na zakladé soucasného pozndni maji specidlni roli infrastruktury a technologie, bez
jejichz funk¢nosti a spolehlivosti nelze zajistit kvalitni Zivot lidi a hlavné nelze
zvladnout kritické situace a zajistit preziti lidi za kritickych situaci. V soucasné dobé¢ se
pro né pouzivaji pojmy ,kritickd infrastruktura“ a ,kritické technologie®. Z divodu
vysoké zavaznosti rizik v takto chapaném lidském systému se vyvinul koncept fizeni

bezpecnosti, ktery se dle [1] soustied’uje na:
e predvidani a feseni pohrom, které lidsky systém postihuiji,
e modelovani slozitych vzajemnych vazeb v lidském systému,
e integrované fizeni spolecenskych rizik (hodnoty, emoce, vnimani rizik),
e problemy chemickych a biologickych rizik,
e hrozby pro lidi a celou lidskou spole¢nost.

Jen spravné fizeni rizik vSeho druhu, které mohou poskodit chranéné zajmy, zajisti
bezpeci a rozvoj systému. Technické systémy jsou diilezitymi poskytovateli sluzeb, jako
jsou dodavky vody, energii, dopravy a telekomunikaci a z hlediska bezpeci lidi musi
zajiStovat kontinualné dodavky kvalitnich sluzeb a soucasné nesmi Skodlivé pusobit na
uzemi, tj. lidsky systém a jeho chranéné zajmy, tj. pozaduje se jejich bezpecné chovani.
Bezpecnost technickych systémii zahrnuje technickou bezpecnost a ochranu okoli.

Technicka bezpecnost je tak smésici aspektt zacilenych na zabezpeceni a spolehlivost.
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Vyjadiuje se pomoci provozni spolehlivosti technického systému, kterd se popisuje
zkratkami RAMS (Reliability, Availability, Maintainability, Security) nebo novéji, kdyz
se odliSuje bezpeény a zabezpeceny systém, ARSS (Availability, Reliability, Safety,
Security), pticemz dle [1] plati:

Availability (dostupnost) je schopnost systému poskytovat sluzby, kdyZ se pozaduiji.

Reliability (spolehlivost) je schopnost systému fungovat tak, jak je zamysleno, tj. plnit
ukoly tak, jak mu byly piedepsany. Zabyva se tim, co v systému selhalo. V poslednich
desetiletich se pouzivad v technologiich slovo dependability, ¢imz se odliSuje

matematicka spolehlivost a technicka, kde jde o proménnou veli¢inu.

Safety (bezpecnost) je schopnost systéemu fungovat tak, Ze ani pii kritickych

podminkach neposkodi sebe a neptisobi Skodlivé na okoli.

Security (zabezpeceni) je schopnost systému ochranit se pied nezadoucimi vnéjSimi a

vnitinimi pohromami.

Stav bezpeci jakéhokoliv technického systému je vysledkem fungovani bezpecnosti,
ktery je souborem procest, jeZ maji pod kontrolou vSechny faktory, které by mohly vést

ke vzniku Gjmy. Ze systémového hlediska se bezpecnost dle [1] sklada z komponent:

1. Informacni ¢&innost pro podporu rozhodovani, protoZze stav bezpeéi je
vysledkem racionélniho rozhodovani, dobrych informaci a spravné provedenych
ucinnych ¢innosti. Je vSak tieba pocitat s dopady na rozhodovani o bezpeci jako
jsou rtizna omezeni (institucionalni, pravni, organizacni), vlivy médii a
vefejného minéni a dimenze politické (z4jmové skupiny, ideologie) a
technologické.

2. Zaiizeni podporujici bezpecnost, coz jsou zafizeni, technologie a organizacni

slozky.

3. Lidé jako subjekty bezpe€nosti (experti a manazeii bezpe¢nosti), lidé jako

objekty bezpecnosti (ochrana a prevence).
4. Procedury spojujici lidi a strukturu.

Ze systémového pohledu jsou chranénymi zajmy i1 vazby a toky mezi chranénymi

zajmy.
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1.1.Riziko a bezpecénost

Vyraz riziko je prevzaty z anglického ,risk®, které vyjadiuje ,,pravdépodobnost, se
kterou dojde za definovanych podminek expozice k projevu nepfiznivého ucinku®. V
¢iselném vyjadieni se tato pravdépodobnost miize pohybovat od 0 (k poSkozeni viibec
nedojde) do 1 (k poskozeni dojde ve vSech ptipadech). Riziko pfedstavuje ocekavané
ztréty, Skody a Ujmy na chranénych zajmech, pfepoétené na jednotku tizemi a jednotku
casu. Riziko neni uddlost, ani pravdépodobnost a riziko neni ani fyzicky objekt nebo

fyzikalni jev, nybrz jejich vlastnost [1].

Ptirodni jevy, technologie pouzivané clovékem, velké zasahy do Zivotniho prostiedi,
nezéadouci jevy a konflikty v lidské spolecnosti, predstavuji bezesporu urcité rizika pro
clovéka, jeho majetek, zivotni prostfedi, kritickou infrastrukturu a v neposledni fad¢ i
stat. Je znamo, Zze vzdy existuje hranice, do které je riziko ptijatelné pro lidskou
spolecnost. Za touto hranici je dopad daného rizika na spolecnost tak veliky, ze dané

riziko jiz neni pro ni pfijatelné a je nutno lépe zajistit jeho snizovani [1].

Snizovani jakéhokoliv rizika je spojeno se zvySovanim nakladut, s nedostatkem znalosti,
technickych prostfedki, apod. Proto se v praxi hleda hranice, na kterou je tinosné riziko
snizit tak, aby vynaloZzené ndklady byly jesté rozumné. Tato mira rizika (urcita
optimalizace) je vétSinou predmétem vrcholového fizeni a vysledkem politického
rozhodovéni, pii kterém je z hlediska trvalého rozvoje nutné, aby se vyuzily soucasné

veédecké a technické poznatky a zohlednily ekonomické, sociélni a dal$i podminky [1].

Rizika a jejich velikost si ¢lovék uvédomuje nejvice po néjaké katastrofické udalosti,
ktera ma vétsi rozsah, kdyz pti dané udalosti neni sam postizen. Rizika pro ¢lovéka
znamenaji jak velké zivelni ¢i jiné pohromy, tak zdanlivé malé jevy denniho Zivota.
Riziko neexistuje samo o sobé&, je vzdy vyjadienim vztahu mezi dvéma a vice
veli¢inami jako jsou Cetnost, aktiva, hrozba, zranitelnost, zavaznost, dopady, dusledky,
kapacity, protiopatfeni a moznost vyskytu. Uvedené skutecnosti ukazuji, ze v chapani
rizika pozorujeme mnoho aspektt a spole¢né je jen to, Ze riziko vychazi z obav z nejisté
budoucnosti. Souhrnné lze fici, Ze riziko je mozné nebezpeci (tj. mozny stav vzniku
ujmy) pro chranéné z4djmy a diraz je na slovo ,,mozné“, kdezto samotny vyraz
,nhebezpe€i® oznacuje jistou aktualni Ujmu pro chranéné zajmy. Riziko pro potieby
praxe je vyjadieno souhrnem ztrat, $kod a Gjmy na sledovanych chranénych zajmech,

ktery se rozpocitd na urcitou ¢asovou jednotku (obvykle 1 rok) a ktery se obvykle pro
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vetsi nazornost vyjadiuje penézi. Protoze riziko je mistné specifické, musime pro
sledované misto urcit dopady, které pohroma vyvold nebo muize vyvolat, tj. musime
vymezit sledované misto (napt. jako kruznice o ur¢itém poloméru) a v ném vyznacit
mozné ztraty, Skody a Gjmy podle ptfitomnosti a mnozstvi chranénych zajma a podle

jejich zranitelnosti vici dané pohromé [2].

Bezpecnost jako soubor opatieni a Cinnosti, které provadi ¢loveék pro zajisténi svého
bezpedi a rozvoje, je dynamicka vlastnost systému antropogenniho fizeni, ktera se méni
V prostoru a Case a jistym zpusobem také tizemné specificky, protoze zavisi na systému
samotném a na podminkach, do kterych je systém zasazen. Systém trpi jak piimymi
dopady pohrom, tak dopady zprostfedkovanymi slozitymi sit€émi vazeb, z nichz nékteré
se aktivuji jen za urCitych kritickych podminek. Nékteré z dopadd se projevuji az
s vétsim ¢1 menSim Casovym zpozdénim a v disledku rtiznych vnitinich a piimych
zpétnych vazeb v systému dochédzi za urcitych podminek k témét nepfedvidatelnym

nouzovym az znacn¢ kritickym situacim [1].

Pro fizeni bezpeCnosti systému jsou zasadné dulezité vlastnosti systému jako
zranitelnost, pruzna odolnost a adaptabilita ke zménam vyvolanym vnitinimi i vnéjSimi
pohromami a lidskym faktorem. Zranitelnost je integralni vlastnost systému, ktera je
pfi¢inou toho, Ze systém se za urcitych podminek nechové zZadoucim zptsobem, protoze
je pozmeénéna, ve smyslu lidského wvniméani naruSena, jedna nebo vice slozek

z nasledného seznamu dle [1]:
e struktura a forma slozeni prvka systému,
e forma, smér a intenzita vazeb systému,
e forma, smér a intenzita tokil systému,

e vytvofeni novych, ¢i ztrata nebo zavazna zména starych vazeb napfi¢ systémem

a jeho okolim.

1.2.Rizeni rizik

Kazdé fizeni rizik sméfuje ke stanoveni postupu pro ovladani rizika. Predstavuje
kulturu, procesy a struktury zaméfené na efektivni fizeni potencialnich piilezitosti a
moznych nezéddoucich disledk. Je to interaktivni proces, ktery se sklada z krokd, které

pii zachovani planované postupnosti umoziuji trvalé zkvalitiovani rozhodnuti, a tim i
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nasledné zlepSovani vysledkii uskuteciiovanych procest. Rizeni rizik musi byt

integralni ¢innosti kazdé fidici praxe, bez ohledu na uroven fizeni [1].

Dobré¢ fizeni a spravné rozhodovani je mozné jen tehdy, kdyZ mame kvalitni data a
umime vyuZit nastroje, které mame k dispozici. Data musi byt validovana, coz
znamena, Ze zname jejich velikost a piesnost a maji tak vypovidaci schopnost pro
feSeny problém. Zakladnim pfedpokladem k tomu, abychom byly schopni vcas
predvidat pohromy a ucinit preventivni opatifeni ke zmirnéni nésledkt, je ziskani
spravnych a pfesnych dat. Zkoumanim dat a zjisténim souvislosti mezi daty ziskavame
dilezité informace. Pokud takto ziskané informace dokézeme spravné interpretovat v

souvislostech, hovofime o tom, ze mame znalosti [3].

Pét klicovych aktivit v ramci Fizeni rizika dle [1]:

1. Vymezeni cile a centra zajmu: identifikovat kontext, urcit prioritni cile a urcit
oblast a centrum zajmu ukolu. Vybéry jsou zaloZeny na hodnoceni zajmt a cila.

Tim stanovime, ktereé riziko je pro nas prioritni.

2. Popis: sméfuje k objektivnimu pochopeni pravdépodobnosti vyskytu a velikosti
dopadu (v kvalitativnim nebo 1épe kvantitativnim vyjadfeni). Jedna se o vysoce

odbornou ¢innost vyZadujici hluboké znalosti a kvalitni data.

3. Rozhodnuti: vyhodnoceni kvality ptedpovédi pokud mozno jako optimum pfi
zvazeni piinost a ztrat. Rozhodnuti, jak zmirnit a fidit riziko a implementovat

opatteni, reprezentuje klicovy krok v ramci fizeni rizika.

4. Komunikace: projednéni souboru opatieni a ¢innosti s klicovymi aktéry procesu
a ostatnimi zucastnénymi. Legislativa vyzaduje v dulezitych otazkach
komunikaci s vefejnosti, konzultace, odstranéni konfliktd a stanoveni

partnerstvi.

5. Monitoring a pouceni: sledovani urCenych veli¢in a jejich hodnot, které
charakterizuji dusledky rozhodnuti a ¢innosti, a v piipadé zjisténi vyznamnych

odchylek, které mohou narusit dosazeni cile, aplikovat korekce.

Riziko je funkci pravdépodobnosti vyskytu pohromy a velikosti jejich dopadi
(zavaznosti nasledkll). Proto cilem celého procesu fizeni rizik je nejen identifikovat
pohromu (zdroj rizika) a ¢etnost jejiho vyskytu, ale jak je patrné z obrazku 1, nasledné

je tfeba riziko také ohodnotit a pouzit uc¢inné kroky k jeho eliminaci nebo snizeni [1].
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Obréazek 1: Obvyklé schéma pro Fizeni rizika [1]

Z obrazku 1 vyplyva, ze ftizeni rizika je souvisly proces sméfujici od identifikace

K vyporadani rizika, jehoz jednotlivé kroky jsou vzajemné provazany.
Vyporadani rizika
Cilem vypotadani rizika je provést opatieni na snizeni rizika. Cilem vyjednavani

srizikem je =zajistit pfijatelné bezpeCi a udrzitelny rozvoj Gzemi nebo jiného
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sledovaného objektu. Vyjednavani sriziky vychazi ze soufasnych moznosti lidské

spolecnosti a spociva dle [1] v rozdéleni rizik do kategorii:
e Castrizika se snizi, tj. preventivnimi opatfenimi se odvrati realizace rizika;

e (ast rizika se zmirni, tj. preventivnimi opatfenimi a pfipravenosti (varovné
systémy a jind opatieni nouzového a krizového ftizeni) se snizi nebo odvrati

nepfijatelné dopady;
e (astrizika se pojisti;
e (astrizika, pro kterou se pfipravi rezervy na odezvu a obnovu;

e (ast rizika, kterd je nefiditelna nebo pfiili§ ndkladnd nebo malo Casta, pro kterou

se pripravi plan pro neptedvidané situace (Contingency plan).

Ktomu se rovnéz piipojuje rozdéleni zvladani rizik mezi vSechny zcastnéné.
Rozdé€leni ve spravném fizeni se provadi tak, Ze se vychazi z toho, Ze za zvladani rizik
odpovidaji vSichni zucastnéni a Ze zvladani konkrétniho rizika se pfidéluje tomu

subjektu, ktery je na to nejlépe pfipraven.
Zvladani rizik v piipadé, Ze riziko neni piijatelné, spociva dle [1] v:

e vyhnuti se riziku, tj. nezahajit nebo nepokracovat v innostech, které jsou

zdrojem rizika, kdyZ to jde;

e odstranéni zdrojt rizik, tj. zabranéni vzniku pohrom, kdyz to jde;

e snizeni pravdépodobnosti vyskytu rizika, tj. vyskytu vétsSich pohrom, kdyz to
jde;

e SniZeni zavaznosti dopadi rizika, tj. ptiprava zmiriujicich opatieni jako jsou
varovaci systémy, systemy odezvy a obnovy;

o sdileni rizika, tj. rozd€leni rizika mezi zac¢astnéné a pojistovny;

e retence rizika.

Pii vybéru opatieni na zvladani rizik je tfeba zajistit, aby naklady na zvladnuti rizik
nepievysily mozné $kody vyvolané realizaci rizika. VSechny zasady a postupy diive
uvedené pro lidsky systém, plati 1 pro kazdy jeho podsystém, tedy kazdy objekt Ci
provoz. Jsou tedy platné i pro letovy systém, respektive jeho podsystém letovy provoz.
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2. Soubor poznatku o bezpecnosti letového

provozu

S rustem pozadavki na leteckou piepravu je tieba v blizké budoucnosti ocekavat
pretizeni vzdusného prostoru. Prevence lidskych chyb se stane klicovou pro bezpecnou
a spolehlivou leteckou dopravu. Pro nalezeni spravného zplsobu fizeni letové
bezpecnosti je tieba podniknout opatieni jak v letadlech a jejich vybaveni, tak v oblasti
fizeni letového provozu, véetné jejich pracovnikli. Pro jednotlivé useky existuji rtizné

modely fizeni letové bezpecnosti.

Systém fizeni letového provozu musi byt pfipraven na situace, které narusuji letovy
provoz, at uz pochdzeji zevniti nebo z jeho okoli. V krajnim ptipadé¢ miize jit o
pohromy bezprosttedné ohrozujici velké mnozstvi lidskych Zivoti. Za vSech okolnosti
musi byt udélano maximum pro zajiSténi bezpecného letového provozu v daném
vzdusném prostoru. Jestlize mé byt rizikim pro letecky provoz rozumné piedchézeno,
je rozhodujicim prvkem pochopeni pficin a planovani feSeni moznych nenadalych
nebezpecnych situaci piedem. Vcasné uvedeni postupti pro nenadalé situace vyzaduje

rozhodnou iniciativu a kvalitni, v€asné a rychlé provedeni spravnych opatieni.

2.1.Pravidla pohybu letadel

Zadny let nesmi byt zahajen, dokud neni provedena letové ptiprava a velitel letadla se
neptesveédcCil, Zze letoun je zpusobily k letu. Letoun musi mit zastavéna predepsana
musi dovolovat bezpecné provedeni letu s piihlédnutim k jeho ocekdvanym
podminkdm. Na palubé musi byt povinna dokumentace k letounu a dopravovany naklad

je nutné spravné rozlozit a bezpecné zajistit [4].
Fyzika pohybu letadel na letisti

Nejkritictéjsi fazi letu je vzlet a piistani, kdy sily plisobici na letadlo nejsou v
rovnovéze. Vzletem nazyvame pohyb letadla od okamziku startu (pocatku pohybu),
ptes rozb¢h a odpoutani letadla az do ziskani vysky 35 stop (10,7 m). Vzlet letadla je

mozné dle [5] rozdélit do péti fazi:

17



1. Rozjezd po zemi, béhem néhoz letadlo ziskava rychlost potiebnou k odpoutani

Od Zemé Vodp
2. Odpoutani letadla od zemé¢ pii rychlosti Vodp.
3. Rozlet tésn¢ nad zemi az do ziskani rychlosti, kterou bude letadlo stoupat.

4.  Prechodovy oblouk, kterym letadlo pfechdzi do stoupdni, ale béhem néhoz se

rychlost prakticky neméni.
5. Stoupani — piimocary ustaleny let do vysky 35 stop (10,7 m).

U modernich proudovych letadel, ktera maji dostate¢ny vykon motort pii vzletu, se
provadi vzlet bez rozletu letadla nad zemi a po odpoutdni letadla se piechazi hned
pechodovym obloukem do stoupani. Rychlost odpoutani vog, ma byt co nejmensi, aby

se co nejvice zkratil rozjezd letadla [5].

Posadka vicemotorového letadla musi pfed kazdym vzletem stanovit pro dané provozni
podminky tzv. rychlost rozhodnuti pro piipad vysazeni 1 pohonné jednotky pfi vzletu,
Kterd se oznacuje vi. Ta je zavisla na délce vzletové a piistavaci drahy (RWY), jejim
stavu, sklonu, hmotnosti letadla, nadmoiské vySce letist¢ a meteorologickych
podminkach (teploté a tlaku vzduchu, sméru a sile vétru). Vyznam této rychlosti
spociva v tom, ze v pfipad¢ vysazeni pohonné jednotky pied dosazenim této rychlosti
musi pilot pferusit vzlet a ubrzdit letadlo na RWY, ale po dosaZeni této rychlosti musi
ve vzletu pokracovat. Bod na RWY, ve kterém se dosdhne rychlosti vy, se hazyva bod
rozhodnuti [5].
Pfi rozbéhu plisobi na letadlo tyto sily dle [5]:

a) hmotnost letadla G,

b) wvztlak'y,

c) reakce mezi zemi a podvozkem rovnajici se rozdilu hmotnosti a vztlaku (G -Y),

d) tah pohonné jednotky P,

e) odpor Q,

f) treci sila na podvozku, plsobici proti pohybu letadla a rovnajici se reakci mezi

zemi a podvozkem, nasobené soucinitelem tieni (G - Y).f.

Sily a) az c) pusobi kolmo k pohybu letadla a jsou v rovnovaze. Nezpusobuji tedy

zrychleni letadla. Sily d) az f) pisobi ve sméru pohybu, nejsou v rovnovaze a tak
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zpusobuji zrychlovani letadla. Zrychleni pfi vzletu je tim vétsi, ¢im veEtsi je piebytek

vykonu pohonnych jednotek [5].
Fyzika pohybu letadel ve vzduchu

Ke stoupani je vyuzito sily tahu a ¢asti vztlaku nosné plochy, jak ilustruje obrazek 2.

- — —— —
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Obréazek 2: Sily pisobici na letadlo béhem stoupani [6]

Z obrazku 2 vyplyva, Ze pii stoupani se jedna o ptekonavani odporu letounu a zaroven k
jeho zvedani néjakou rychlosti. Ve sméru letu jsou v rovnovaze tah T, soucet odporu X
a slozky tihy G.sin® (O je Uhel stoupani) a ve sméru svislém tiha letounu G a sloZzka

vztlaku Y.cos@®.

Pfi selhani motoru kdekoliv na trati, musi byt letoun schopen pokracovat v letu na
letisté, které mu umozni piistat, aniz letoun sestoupi pod minimalni letovou nadmoiskou
vySku v jakemkoliv bod¢. V piipad¢ letound se tfemi a vice motory musi byt letoun
kdekoliv na trati schopen pokrac¢ovat v letu na nahradni letisté a pfistat, a to v pripadé,

ze dojde k selhani kterychkoliv dvou motori [4].

Pokud je letadlo nuceno okamzit¢ zahdjit strmy sestupny let, hovoiime o nouzovém

klesani, ktery znazornuje obrazek 3.
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Obrézek 3: Sily pisobici na letadlo béhem klesani [6]

Z obrazku 3 vyplyva, Ze pii strmém sestupném letu vysledna aerodynamicka sila neni v
rovnovaze jen s tihou letounu, ale ze souctu tihy a tahu pohonné jednotky. Pti vybirani
tohoto manévru mohou nastat znacné potize mnohdy koncici destrukei nosné plochy,

protoze nasobky zatizeni dosahuji znacnych hodnot.

Po pfijeti zpravy, ze letadlo provadi nouzové klesani ostatnim provozem, se musi ihned
ucinit vSechna opatieni k ochrané vSech dotéenych letadel. Stanovisté fizeni letového
musi okamzité rozhlasovym vysilanim odeslat zpravu o nouzi. Predpoklada se, Ze
letadlo, které ptijme takové rozhlasové vysilani, opusti stanovené prostory a zlistane na
poslechu na pfislusném radiovém kmitoctu a vycka dalSich povoleni od stanovisté fizeni
letového provozu. To navede nouzové klesajici letadlo pfednostné ptimo do osy drahy

nejblizsiho vhodného letisté a upozorni jeho zachranné slozky na povahu nouze.

Za pocatek pristani se povazuje bod, ve kterém letadlo dosédhlo vysky 15 m a konci

zastavenim letadla. Prib¢h pfistani a jeho jednotlivé faze jsou dle [5] tyto:

1. Klouzani - s vysunutymi vztlakovymi klapkami pfi rychlosti vy, kterd se rovna
1,3.Vmin.

2. Prechodovy oblouk — pilot mirnym pfitazenim vySkového kormidla vyrovna

letadlo do vodorovného letu.

3. Vydrz — piimocary let tésné¢ nad zemi, béhem néhoz se letadlo zpomali na

pfistavaci rychlost, kterd byva o néco vyssi nez Vmin.

4. Dosednuti — pfi dosazeni pristavaci rychlosti Vpyis.
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5. Dobéh letadla po zemi aZ do uplIného zastaveni.

2.2.Pojmy

Letadlo je zafizeni schopné vyvozovat sily nesouci jej v atmosféte z reakci vzduchu,

které nejsou reakcemi vici zemskému povrchu.
Pravidla letu

Let letadla lze provadét bud’ podle pravidel pro let za vidu (VFR), nebo pravidel pro let
podle pfistroji (IFR), pfipadné jejich stfidanim v rlznych Castech traté. Let VFR je
charakteristicky pfedevSim nutnosti dodrzeni piedepsanych podminek pro let za
viditelnosti, které jsou omezeny meteorologickymi podminkami (napiiklad dohlednost,
vyska zdkladny oblacnosti, vzdalenost od obla¢nosti). U letu dle pravidel IFR se
predpoklada, Ze se pilot ihned po vzletu dostane do podminek, které jsou horsi nez
minima pro let za viditelnosti a neni tedy schopny se diky tomu vyhnout jinému
provozu. Proto je témto letim, od stanovisté fizeni letového provozu, nutné poskytovat
separaci od jinych let dle IFR, pfipadné v urcitych typech vzdusného prostoru i od letli
VFR. V letecké doprave se provadi az na vyjimky pouze lety podle pfistroji. Naviga¢ni
vedeni letu podle pfistroji je, jak je jiz z nazvu patrné, provadéno pomoci
vyhodnocovéani udaja, které poskytuji palubni piistroje, nebo pomoci radarového
vektorovani, kdy fidici pfidéluje letadlu kurz, kterym ma letét. Letadla musi byt
vybavena vhodnymi pfistroji a radionavigacnim vybavenim odpovidajicim leténé trati.
S vyjimkou, kdy je to nezbytné pro vzlet nebo pfistani, musi byt let IFR provadén v
hladin¢, kterd neni niz§i nezZ minimalni letovd nadmoiska vyska stanovena statem, jehoz
uzemi je prelétdvano. Let IFR provadény jako cestovni let v fizeném vzdu$ném prostoru

se musi provadét v cestovnich hladinéach [7].
Provedeni letu

Dle piedpisu L2 odpovida za dany let v souladu s mezinarodnimi pravidly létani velitel
letadla bez ohledu na to, at’ uz letadlo tidi ¢i nikoli. Velitel letadla se smi odchylit od
téchto pravidel za absolutné nezbytnych okolnosti v zdjmu bezpecnosti. Odpovida za
bezpec¢nost vSech Clen posadky, cestujicich a nékladu na palubé od uzavieni dveii.
Pted zahdjenim letu je velitel letadla povinen seznamit se se vSemi dostupnymi
informacemi, které¢ se tykaji zamyslené¢ho letu. Piedletova piiprava musi zahrnovat

peclivé prostudovani dostupnych aktualnich meteorologickych zprav a predpovédi, s
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uvazenim pozadavku na palivo a uréenim nahradniho postupu pro ptipad, ze nebude
mozné let dokoncit tak, jak byl pldnovan. Velitel letadla musi mit s kone¢nou platnosti

pravo rozhodnout o provedeni letu [7].

S letadlem se nesmi zachazet nedbalym nebo neopatrnym zptsobem, ktery by ohrozil
zivot nebo majetek jinych. S vyjimkou, kdy je to nezbytné pro vzlet nebo pfistani,
letadlo nesmi letét nad husté zastavénymi misty (mésta, vesnice a jind obydlena mista)
nebo nad shromazdénim osob na volném prostranstvi, pokud neni ve vysce, ktera by v
piipad€ vzniklé nouze umoznila pfistani bez ohrozeni osob nebo majetku na povrchu
zemé. Letadlo nesmi letét v zakdzaném nebo omezeném prostoru, ktery byl fadné
publikovan, s vyjimkou dodrZeni podminek omezeni nebo se souhlasem statu, nad jehoz

uzemim jsou tyto prostory ziizeny [7].

Let nesmi byt zahdjen, pokud na letisti odletu meteorologické podminky v dob¢ pouziti
letist€¢ neodpovidaji provoznim minimim. Stejné pravidlo plati pro meteorologické
ptedpovédi na predpokladanou dobu pouziti letisté urceni a vSech nadhradnich letist. Let,
ktery mé byt proveden v oblasti, v niz bylo hlaSeno nebo v niz se ocekava tvoteni
namrazy, nesmi byt zahajen, neni-li letoun vybaven a schvéalen pro let v téchto
podminkach [4].

Vzdusny prostor

Vzdus$ny prostor je obecné prostor nad izemim daného statu do vysky, kterou lze vyuzit
pro letecky provoz. Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAO) definuje celkem
7 tiid vzdusného prostoru, které jsou oznaceny pismeny A az G. Svym charakterem je
tiida A nejvice omezujici a tfida G naopak nejméné. Kazda tfida stanovuje své uzivatele
dle druhu letu (VFR nebo IFR). Rozstup muze byt v dané tfidé¢ vzdusného prostoru
zajistovan vSem letadlim nebo jen nekteré skupiné urcené pravé druhem letu. Tiidy se
dale mohou lisit uplatiovanym rychlostnim omezenim, poZzadavkem na radiové spojeni

nebo tim, zda lety v dané tfid¢ podléhaji letovému povoleni [8].
Sluzba Fizeni letového provozu

Patii mezi letové provozni sluzby a je poskytovana za G¢elem zabranéni srazkam letadel

a udrzovani rychlého a sporadaného toku letového provozu. D€li se na tii zakladni ¢asti:

1.  Oblastni sluzba fizeni pro poskytovani sluzby fizeni letového provozu fizenym

letim. Je zajistovana oblastnim stfediskem fizeni (ACC).
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2. PribliZovaci sluZba Fizeni pro poskytovani sluzby fizeni letového provozu tém
¢astem fizenych leti, souvisejicim s pfiletem na letisté nebo odletem z n¢ho. Je
zajiStovana piiblizovacim stanovi§tém fizeni (APP).

3. Letistni sluZba i‘izeni pro poskytovani sluzby fizeni letového provozu letistnimu
provozu. Je zajistovana letistni fidici vézi (TWR).

Aby mohlo stanovisté letovych provoznich sluzeb (ATS) poskytovat sluzbu fizeni
letového provozu, musi dostavat informace o zamyslenych pohybech kazdého letadla
nebo jejich zménach a platné informace o skutecném pribehu letu kazdého letadla.
Z ptijatych informaci urCuje vzajemné polohy znamych letadel a vydéava letova
povoleni a informace scilem zabranit srazkam letadel a udrzovat spofadany tok
letového provozu, se zachovanim adekvatnich rozstupi mezi letadly. Rozstupy

rozliSujeme dvojiho druhu:

1. VertikaIni rozstup je zajistovan pfidélenim ruznych letovych hladin (FL).
Vertikalni minimum rozstupu musi byt jmenovité¢ nejméné 300 m (1 000 ft) az

po letovou hladinu 410 (véetn€) a 600 m (2 000 ft) nad touto letovou hladinou.

2. Horizontalni rozstup je ziskany zajisténim podélného rozstupu, udrZzovanim
intervalll vyjadienych v Case nebo vzdalenosti mezi letadly leticimi na stejnych,
sbihajicich se nebo protismérnych tratich; nebo pii¢ného rozstupu, udrzovanim

letadel na rozdilnych tratich nebo v zemépisné rtiznych mistech.

Letové povoleni na fizeny let nebo na jeho Cast se musi ziskat vzdy pied jeho
zahajenim. Takové povoleni se musi vyZzadat podanim letového planu stanovisti
letovych provoznich sluzeb. Letadlo musi dodrzovat platny letovy plan, pokud si
nevyzada a neziska povoleni zmény od piislusného stanovisté fizeni letového provozu
nebo pokud vznikly stav nouze si nevynuti okamZitou reakci letadla. V takovem
piipad¢, jakmile to okolnosti dovoli, musi byt pfisluSnému stanovisti fizeni letového
provozu ozndmeno, jakd byla provedena opatieni a Ze tato opatfeni byla vynucena
stavem nouze. Pokud je to mozné, musi byt fizené lety vedeny po stanovenych tratich
ATS nebo piimo mezi navigaénimi zafizenimi. Letadlo provadéjici fizeny let musi
udrzovat nepftetrzit¢ poslech na ptislusném hlasovém komunikacnim kanalu letadlo -
zemé& a podle potieby navazat obousmérné spojeni s piisluSnym stanovistém fizeni
letového provozu. Rizeny let musi byt fizen, v kterémkoliv ase, vzdy jen jednim

stanoviStém fizeni letového provozu. Odpoveédnost za tizeni vSech letadel v dané Casti
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vzdusného prostoru musi mit vzdy jen jedno stanoviste fizeni letového provozu. Rizeni
jednoho letadla nebo skupiny letadel se v§ak mlize delegovat jinym stanovistim fizeni
letového provozu za ptedpokladu, ze mezi vSemi dotyCnymi stanovisti je zajiSténa

koordinace [7].

Odpovédnost statii za poskytovani sluZby rizeni letového provozu a za jimi zpiisobenou

Skodu

Podle mezinarodniho prava jsou za vytvoieni a piislusné vybaveni poskytovatele sluzeb
fizeni letového provozu odpovédné jednotlivé staty, které rovnéz nesou primarni

odpovédnost za poskytovani téchto sluzeb.
Staty mohou dle [9]:

e poskytovat sluzby fizeni letového provozu piimo, prostiednictvim vladni

agentury,
e pov¢tit nezavislou instituci, aby poskytovala tyto sluzby jejich jménem,
e delegovat tuto odpovédnost na jiny stat.

V soucasné dob& neexistuje zadny mezinarodni ¢i regiondlni rezim odpovédnosti pro
poskytovatele sluzeb fizeni letového provozu. Vztah mezi konkrétnim poskozenym a
statem zajiStujicim poskytovani sluzby fizeni letového provozu musi byt tedy upraven
vnitrostatnimi normami. Zadny stat dosud nepfijal konkrétni pravni normu upravujici
vyhradné a komplexné problematiku odpovédnosti poskytovatele za piipadnou Skodu.
K leteckym havariim a zadvaznym incidentim zpiisobenym selhanim poskytovateli
letovych provoznich sluzeb nedochézi casto. Existuje tedy malo judikatury a aplikace v

konkrétnich ptipadech [10].

2.3.Pravidla fizeni letového provozu

Nouzovych situaci mize v letovém provozu nastat cela fada a zakladem k jejich
vypotadani je spravna identifikace problému. Ta neni vzdy uplné jednoducha, protoze
pilot nemusi byt schopen piedat nouzovou zpravu fidicimu letového provozu. Miize mu
v tom branit napf. nedostatek casu, ztrata radiotelefonniho spojeni, nefunkc¢nost
palubniho odpovida¢e nebo jinych pfistrojii, neschopnost identifikace problému ze
strany pilota, unos letadla atd. Ridici letového provozu musi byt proto schopni

identifikovat riziko riznymi zpiisoby.

24



Vyraz ,,nestandardni provozni stavy” je dle [11] souhrnny nazev pro:
e nenadalé situace a mimofradné udalosti;
e NOuUzOVe situace;

e neobvyklé situace s dopadem na poskytovani letovych navigaénich sluzeb
(LNS);

e degradacni stavy.

Nenadala situace (Contingency) znamena naruSeni nebo mozné naruSeni ATS a

souvisejicich podptrnych sluzeb ve vzdusném prostoru.

Mimotadnad udalost (Extraordinary event) ptedstavuje Skodlivé plsobeni sil a jevil
vyvolanych Cinnosti Clovéka, pfirodnimi vlivy a také havarie, které ohrozuji Zzivot,
zdravi, majetek nebo Zzivotni prostiedi a vyzaduji provedeni zachrannych praci a

¢innosti vedoucich k odstranéni nebo zmenseni Skodlivych nasledka [11].

Nouzova situace (Emergency situation) je nestandardni situace majici vliv na rozsah a

kvalitu poskytovanych ATS pii provozu letadel [11].

Jako neobvyklé situace oznacujeme okolnosti majici piimy dopad na poskytovéani

letovych naviga¢nich sluzeb (LNS) [11].

Degradacni stav (Degraded modes) je snizend uroven poskytovanych ATS, zapficinéna
nedostupnosti nebo selhanim zafizeni, nedostatkem personalu nebo postuptt dosahuje

takové tirovné, ktera vede k zavadnosti jedné nebo vice ¢asti systému [11].

Mezi udélosti v letovém provozu fadime letecké nehody, vazné incidenty, incidenty a
dalSi z&vady nebo nespradvné funkce letadla, jeho vybaveni a vSech prvkl systému
letectvi, které se pouzivaji nebo maji byt pouzity pro ucely provozu letadla nebo v
souvislosti s provozem letadla nebo s poskytovanim sluzeb uspotfadani letového

provozu nebo navigacni pomoci letadlu.

Rozdilnost okolnosti, za kterych se jednotlivé nestandardni provozni stavy vyskytuji,
neumoziuje vzdy stanovit pfesné postupy, kterymi je nutno se fidit. Pii feSeni
uvedenych stavii musi jednotliva zainteresovana stanovisté a pracovisté vzdy udrzovat
plnou koordinaci a personal musi jednat podle svého nejlepSiho Gsudku. Na obrézku 4
je graficky znézornén princip zékladniho postupu pfi vzniku daného nestandardniho

provozniho stavu a jednotlivé faze zptisobu jeho feSeni.
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Obréazek 4: Proces ieSeni nestandardnich provoznich stavi [11]

Z obrazku 4 vyplyva, ze proces feSeni konkrétniho nestandardniho provozniho stavu je

zavisly na jeho povaze, ale vZdy vede k co nejrychlejsi obnoveé standardniho stavu.

Identifikace nouzové situace v letovém provozu

Letadlu, o kterém je znamo nebo se predpoklada, Ze je v nouzi, v¢etné letadla, které

je pfedmétem protipravniho ¢inu, musi byt vénovana co nejvétsi pozornost, pomoc a

priorita pied ostatnimi letadly, jak to okolnosti vyZaduji. Obecné lze oéekavat, ze se

letadlo nachazi ve stavu nouze, jestlize tento stav jiz neni deklarovan letovou posadkou,

za nasledujicich okolnosti dle [12]:

¢ nebylo navazéano spojeni v prfedpokladaném case,

¢ nastala ztrata spojenti,
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e pilot hlasi selhani systémui letadla, zajistujicich jeho schopnost letu,

e letadlo se chovd zplsobem naznacujicim, ze by mohlo byt predmétem

nezakonného Cinu,
e pilot hlasi neobvyklé chovani osob na palubé,

e pilot casto méni pozadavky tykajici se letiSt¢ ur€eni nebo jiné ¢asté protichidné

poZadavky,
e pilot hlasi nedostate¢nou zasobu paliva,
e let neprobiha v souladu s vydanym letovym povolenim.

Stanovisté letovych provoznich sluzeb (ATS) mize informaci o letadle v nouzi ziskat
také od ostatnich stanovist ATS, uzivateli vzdu$sného prostoru, piipadné dalSich
subjekt. O povaze nouze letadla a jeji klasifikaci rozhoduje vzdy pilot. Pokud letadlo
vyhlasilo stav nouze, stanovisté ATS by mélo dle [13] pfijmout ptislusna a odpovidajici

nasledujici opatfeni:

e provést vSechny nezbytné kroky pro zjisténi identifikace a typu letadla, povahy
nouze, umyslu letové posadky, polohy a hladiny letadla, pokud tyto idaje nejsou

jasn¢ oznameny letovou posadkou nebo jinak znamy;
e rozhodnout o nejvhodnéjsi pomoci, kterd mize byt letadlu poskytnuta;

e zajistit pomoc jakéhokoli jineho stanovisté ATS nebo jinych sluzeb, které

mohou poskytnout letadlu pomaoc;

e poskytnout letové posadce jakékoli pozadovaneé informace a dalSi zavazné
informace jako napf. podrobnosti o vhodnych letistich, minimalni bezpecné

nadmotské vysky, meteorologické informace;

e ziskat od provozovatele nebo letové posadky dalsi zdvazné informace, jako napf.
poCet osob na palubé, mnozstvi zbyvajictho paliva, mozZnou pfitomnost

nebezpecnych materialti na palubé a jejich druh; a
e uvédomit pfislusnd stanovisté ATS a ufady podle mistnich smérnic.

Pokud je to mozné, nemély by se provadét zmény kmitocti a kodi sekundarniho radaru
(SSR). Tyto zmény by se mély provadét za norméalnich okolnosti pouze v piipadé, ze je

mozné dotyénému letadlu poskytnout lepsi sluzbu. Instrukce k manévrovani letadlu,
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které méa poruchu motoru, by mély byt omezeny na minimum. Ostatni letadla letici v

blizkosti letadla v nouzi by se méla podle vhodnosti informovat [13].

Reseni nouzovych situaci umoziiuje docasnou aplikaci nouzového poloviéniho
vertikalniho rozstupu 150 m (500 ft) ve vzdusném prostoru, kde se uplatiiuje minimum
vertikélniho rozstupu 300 m (1000 ft) a 300 m (1000 ft) ve vzduSném prostoru, kde se
uplatiiuje minimum vertikalniho rozstupu 600 m (2000 ft). Posadky letadel, jichz se
takovy rozstup tyka, musi byt informovany, Ze je sniZzeny rozstup aplikovan a posadce
letadla, které je dotCeno letadlem v nouzi, musi byt pfedana informace o vyznacném

provozu [12].

Stanovisté letovych provoznich sluzeb musi podle potifeby pouzit vSech dostupnych
spojovacich zafizeni, ve snaze navazat a udrZzet spojeni s letadlem, které je ve stavu

nouze a pozadovat dalSi zpravy o letadle [8].

Kdyz bylo stanovistém ATS stanoveno, ze letadlo je ve stavu nouze, ostatnim letadlim,
0 nichz se vi, Ze jsou v jeho blizkosti, musi byt co mozna nejdiive poskytnuta informace
0 povaze této nouze. Jestlize vSak stanovisté ATS vi nebo predpokladd, ze nékteré
letadlo je pfedmétem protipravniho €inu, zddna informace o povaze nouze nesmi byt
ptredana na spojeni letadlo - zemé do té¢ doby, nez doty¢né letadlo se samo jako prvni o

povaze nouze nezmini a je jistota, Ze takova informace nezhorsi situaci [8].
Radiotelefonni vysilani pro indikaci a potvrzeni stavu nouze

1. Vysilani slova MAYDAY (vysloveno tiikrat) - letadlo je ve stavu tisné.

2. Ttikrat opakovany pilnostni signal PAN-PAN nebo PAN-PAN MEDICAL.

Jestlize letadlo neni schopno pokracovat v letu v souladu s povolenim stanovisté fizeni
letového provozu (ATC) a / nebo kdyz neni schopno dodrzet pozadovanou naviga¢ni
vykonnost v daném vzduSném prostoru, musi obdrzet zménéné povoleni, pokud je to
mozné, pred zahajenim jakékoliv akce. Podle vhodnosti musi byt pouzit radiotelefonni
tisnovy signdl (MAYDAY) nebo pilnostni signdl (PAN PAN), pokud mozno tfikrat
opakovany. Tiseii je stav vazného ohroZeni tykajici se bezpecnosti letadla nebo osob na
jeho palubé vyZadujici okamzZitou pomoc, zatimco pilnost je stav, ktery nevyzaduje
okamzitou pomoc, ale miize se kdykoliv vyvinou v tisen. Nasledna ¢innost ATC ve
vztahu k tomuto letadlu musi byt zaloZzena na Umyslech pilota a na celkové situaci

letového provozu [13].
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Indikace nouzové situace letadla

Nouzové situace mohou byt indikovany pilotem nastavenim nésledujicich kodi

sekundarniho radaru (SSR):

A 7700 letadlo ve stavu nouze
A 7600 ztréta spojeni
A 7500 unos nebo protipravni ¢in

1. Vyznatnou zménou informace tlakové vysky z modu C odpovidace

charakterizujici nouzoveé klesani (vertikalni rychlost az 8000 ft / min).

2. Ztratou indikace kodu sekunddrniho radaru (SSR), piipadné zobrazenim

indikace primarniho radaru (PSR).
Incident

Incident je obecné situace velmi blizka srazce letadel nebo letadla s jinym objektem.
Zahrnuje zvlastni situace, kdy existuje domnénka, Ze jedno letadlo a jiné letadlo / terén /

vozidlo / osoba / pfedmét jsou piili§ blizko [14].

Jde o udalost jinou neZ leteckd nehoda, spojenou s provozem letadla, ktera ovliviiuje
nebo by mohla ovlivnit bezpecnost provozu. Jednd se o chybnou Cinnost osob nebo
nespravnou ¢innost leteckych a pozemnich zatfizeni v leteckém provozu, jeho fizeni a
zabezpeCovani, jejiz disledky vSak zpravidla nevyzaduji pred¢asné ukonceni letu nebo

provadéni nestandardnich (nouzovych) postupti.
Incidenty v letovém provozu se dle [14] rozd¢luji podle pficin na:
o letové,
e technicke,
e Vfizeni letového provozu,
e Vv zabezpecovaci technice,
e jiné.
Mezi pfi¢iny incidentd se zahrnuji i neptfedvidané pfirodni jevy (vyboje statické

elekttiny, stfety s ptaky apod.), pokud neohrozily bezpecnost letu do té miry, ze byly

hodnoceny jako vazny incident nebo letecka nehoda [14].

29



Vyznamny incident

Incident, jehoz okolnosti naznacuji, ze by doslo k nehodé, vaznému, nebo velkému
incidentu, pokud by aktualni nebezpeci nebylo zvladnuto nebo pokud by se v blizkosti
nachazelo jiné letadlo. Vyznamné incidenty spojené s uspofadanim letového provozu
(ATM) zahrnuji zejména situace, kdy by za jinych podminek doslo ke srazce / k situaci
blizké srazce [14].

Velky incident

Incident spojeny s provozem letadla, kdy mohla byt snizena jeho bezpecnost, coz vedlo
ke skoro kolizi mezi letadly, se zemi nebo s piekazkami (tj. doSlo k poruseni meze
bezpecnosti, které nebylo dusledkem instrukci ATC). Velké incidenty spojené s ATM
zahrnuji zejména situace blizké srdzce letadel, situace blizké sréZce letadel a piekazek a

situace blizké fizenému letu do terénu (CFIT) [14].

Vainy incident

Specificky druh incidentu, jehoZ okolnosti naznacuji vysokou pravdépodobnost letecké
nehody, jenZ je spojeny s provozem letadla. Na zaklad¢é zkuSenosti byl postupné
vypracovavan a dopliovan seznam typickych udalosti, které jsou hodnoceny jako vazny

incident dle [14]. Vycet neni konecny a slouzi pouze jako podklad pii rozhodovani o

stupni zavaznosti té které udalosti:

e nebezpecna sbliZeni vyzadujici thybny manévr k zabranéni srdZzce nebo

nebezpecné situaci, nebo situaci, ve které je uhybny manévr vhodny;
e srazky, které nejsou klasifikované jako letecka nehoda;
o zabrdnéni témér jistému fizenému letu do terénu;

e prieruSeny vzlet na uzaviené nebo obsazené dréze, na pojezdové nebo

nepiidélené draze;
o vzlet 7 uzavi‘ené nebo obsazené drdhy, z pojezdove nebo neptidélené drahy;

e piistani nebo pokusy o pristani na uzavienou nebo obsazenou drdahu, na

pojezdovou nebo nepiidélenou drahu;

e hruba chyba v technice pilotaze ve snaze dosdhnout piedpokladanych

(vypocitanych) vykonii béhem vzletu nebo pocate¢niho stoupani,
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pozar a/nebo dym v pilotnim prostoru, prostoru pro cestujici, v nakladovych

prostorech nebo pozar motoru, i kdyZ je pozar uhasen hasicimi prostiedky;
udalost, pii které posadka musi nouzové pouZit kyslik;,

poruseni konstrukce letadla nebo destrukce motoru véetné celkovych selhani
turbinového motoru, pfi nichz dojde k protrzeni jeho krytu, které nejsou

klasifikovany jako letecké nehoda;

vicenasobné chybné funkce jednoho nebo vice letadlovych systémii, které vazné

ohrozuji let;
zdravotni neschopnost ¢lena(it) posdadky za letu;

stavy mnozstvi zasoby paliva nebo jeho dodavky, vyZadujici hlaSeni nouzove
situace pilotem, jako je nedostatek paliva, vyéerpani paliva, pieruSeni dodavky

paliva do motoru nebo neschopnost vyuzit veskeré pouzitelné palivo na palubg;
naruseni drahy hodnocené stupném zavaznosti A;

incidenty pii vzletu a pristani, jako vyjeti do stran nebo za drahu, pfistani v
ptedpoli;

selhani systému, nebezpecné meteorologické jevy, let za hranicemi provoznich
omezeni a jiné uddlosti, které zpiisobily nebo mohly zpiisobit téZkosti p¥i Fizeni
letadla;

selhani vice neZ jednoho systému tam, kde je vyZadovano z&lohovéani, pro
vedeni letadla a navigaci;

neumyslné nebo v piipadé nouzového opatieni zamérmné uvolnéni zavéseného

nakladu nebo jiného nakladu, ktery je pfepravovan vné letadla.

Letecka nehoda

Udalost spojena s provozem letadla, kterd se stala mezi dobou, kdy kterdkoli osoba

nastoupila do letadla s tmyslem vykonat let a dobou, kdy vSechny piedmétné osoby

letadlo opustily, a pii které dle [14]:

a) néktera osoba byla smrtelné nebo téZce zranéna a / nebo;

b) letadlo bylo zni¢eno, nebo poskozeno a / nebo;

c) letadlo je nezvéstné, nebo je na zcela nepfistupném miste.

31



Evidence udalosti v letovém provozu

Zé&kladnim cilem monitorovani udalosti v letovem provozu, je sledovat vyskyt udalosti

dle obrazku 5 v case (trendy), Cetnost jejich vyskytu dle obrazku 6 a jejich geografickou

distribuci ve vzdu$ném prostoru. Jakékoliv odchylky od béznych hodnot, naptiklad

zvyseni poctu piipadi nedodrzeni rozstupu, nebo napt. akumulace nékterého ze ,,safety

alertll” v urcité ¢asti vzdusného prostoru, indikuji problém.

ZAVAZNOST

PRIKLADY udalosti

Letecka nehoda
(Accident)

- SraZka za letu mezi letadly nebo mezi letadlem a jinymi predméty

- Naraz do zemé vietné& fizeného letu do terénu nebo srazky na zemi mezi letadly
nebo mezi letadlem a jinymi predméty

Vazny incident
(Serious incident)

- .Sblizeni wZadujici manévr k vyhnuti sraZce nebo nebezpefna situace nebo
pokud by byl manévr k whnuti vhodny

- Rizeny let do terénu, ktery byl odvracen v kritickém okamzZiku

- Preruéené vzlety z uzaviené nebo obsazené drahy, vzlety 7 uzaviené nebo
obsazené drahy s kriticky malym rozstupem od pfekaZek, pfistani nebo pokusy o
piistani na uzavienou nebo obsazenou drahu nebo takové incidenty pii vzletech
a pfistanich jako napf. dotyk pfed prahem drahy, pfejeti drahy nebo wyjeti
Z drahy”.

Velky incident
(Major incident)

Zmenseni rozstupu (rozstup vétsdi neZ polovina minimainiho rozstupu, napi. 4 NM),
kieré nebylo dpiné pod kontrolou fizeni letového provozu.

MNedodrZené bezpefnostni limity (v&t&i neZ poloviéni pfisluéného bezpeénostniho
limitu), situace nabyla Upiné pod kontrolou fizeni letového provozu.

Manéwr kwyhnuti provedeny posadkou anebo pokyn fizeni letového provozu
umoZnujici sniZit riziko, aniz by riziko bylo Upiné odstranéno ( nebyly dodrZeny
bezpeénostni limity).

Viyznamny incident
{(Significant indident)

Po vizualnim kontaktu mezi dvéma letadly nebyl manévr k vyhnuti povaZovan za
nezbytny nebo byl proveden s dodrZzenim bezpeénostnich rezerv.

Odchylka letadla od letového povoleni sluZby fizeni letového provozu (jako napr.
letova hladina, trat, kurz, vzletova a pfistavaci draha). Nepovoleny vstup do
vzduiného prostoru, nepovoleny viezd na drahu bez jiného provozu v blizkosti (zde
pokud nebyl nezbytny manévr k vyhnuti).

Bez viivu
na bezpefnost Udalosti, které nemély viiv na bezpefnost.
(No safety effect)
Neni uréeno Pro stanoveni vzniklého rizika nebyly k dispozici dostatefné informace nebo tyto
(Not determined) | informace byly nepresvédcive nebo stanoveni rizika brani rozpomé Udaje.

Obréazek 5: Priklady udalosti hodnocenych dle zavaznosti leteckych nehod a incidenti [14]
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Z obrazku 5 vyplyva, Ze letecké nehody a incidenty jsou hodnoceny dle zavaznosti od
téch, které nemaji vliv na bezpecnost systému, az po letecké nehody, které jsou
selhanim systému. Vazny incident je specificky druh incidentu, jehoZ okolnosti
naznacuji vysokou pravdépodobnost letecké nehody, jenZ je spojeny S provozem
letadla. Velky incident je incident spojeny s provozem letadla, kdy mohla byt sniZzena
jeho bezpecnost, coz vedlo ke skoro kolizi mezi letadly, se zemi nebo s prekazkami.
Vyznamny incident znamena, Ze by doslo k nehod¢, vaznému, nebo velkému incidentu,
pokud by aktualni nebezpeci nebylo zvladnuto nebo pokud by se v blizkosti nachazelo

jiné letadlo.

CETNOST DEFINICE

Nepravdépodobny
(Extremely rare)

Za celou dobu provozu systému se udalost dosud nevyskytla.

Vzacny
(Rare)

W zaznamech je pouze velmi malo podobnych udalosti pfi velké hustoté provozu
nebo Zadna pii malé hustoté.

Prilezitostny

W zaznamech je nékolik podobnych udalosti — k udalosti doslo vice nez jednou

(Occasional) na stejném misté.
Cetny WV zaznamech je vyznamny pofet podobnych udalosti — wyznamny pocet
(Frequent) udalosti na stejném misté.
Welmi cetny WV zaznamech je velmi vysoky pofet podobnych udalosti — velmi vysoky pocet
(Very frequent) udalosti na stejném misté.

Obréazek 6: Definice ¢etnosti vyskytu leteckych nehod a incidenti [14]

Z obrazku 6 vyplyva, Ze letecké nehody a incidenty jsou hodnoceny podle Cetnosti od
nepravdépodobnych, které se v systému jesté¢ neprojevily, az po velmi Cetné, které se

pravidelné opakuji. Pravé na velmi ¢etné udalosti je zamétena databaze v tabulce 1.

2.4. Postupy pfi reSeni problémovych situaci

Pii feseni nouzovych situaci se postupuje v souladu s principy fizeni lidského faktoru.
Je tieba se ujistit o spravném porozuméni povahy nouze, tuto potvrdit a podle toho
reagovat. Rizeni letového provozu nesmi opomenout zajistit a udrzovat rozstupy mezi
letadly, ulozit ticho na pouzivaném kmitoctu, je-li to nutné, a nerusit ¢innost letové
posadky zbyteCnym vysilanim. Mezi dal$i povinnosti fidiciho letového provozu patii
dle [12]:
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¢ informovat ostatni sektory / stanovisté, jichz se to tyka, vcetné vojenskych;
e poskytnout maximalni podporu letové posadce;
e ponechat letové posédce dostatek ¢asu na feSeni jejich problému;

¢ informovat 0 nouzi ostatni letadla — mohla by byt dotéena letadlem v nouzi nebo

by mohla letadlu ve stavu nouze poskytnout pomoc;

e vy7adat informace o pfitomnosti nebezpeéného zbozi na palubé letadla ve stavu

nouze,

e vyzadat informace o po¢tu osob na palubé (POB) a zasob¢ paliva letadla ve

stavu nouze.

Jsou predepsany Cinnosti jednotlivych slozek letisté pro tyto stupné pohotovosti: letecka
nehoda, plna pohotovost a mistni pohotovost. Letistni hasi¢i spolupracuji na zvladnuti
situace s hasi¢skym zachrannym systémem (HZS) stitu na zéklad€ rizika, které

predstavuji jednotlivé stupné pohotovosti.
Leteck& nehoda (Accident)

Vsechna vozidla provozovatele a prostfedky HZS vyjizdi z hasi¢skych stanic, s ukolem
co nejrychleji se dostat k mistu nehody a zahdjit zdchranné prace. Soucasné s
vyhlaSenim stupné pohotovosti leteckd nehoda zastavuje letiStni fidici véz (TWR)
provoz na provozni plose (pfipadné uvoliiuje trasy pro pohyb vozidel HZS) a ptredava
veliteli zasahu povoleni ke vstupu pozéarnich vozidel na provozni plochu s pfipadnym
upiesnénim omezeni tak, aby posadkam vozidel HZS umoznila co nejrychlejsi dosazeni

mista nehody [15].
PIna pohotovost (Full emergency)

Porucha nebo stav letadla, kdy je mozno ocekavat nebezpeci letecké nehody. VSechna
vozidla a prosttedky HZS v piipad€ nebezpeci z prodleni vyjizdi z hasi¢skych stanic na
provozni plochu, kde se jednotliva vozidla rozmistuji podle pokyni velitele zasahu
podél piislusné vzletové a piistavaci drahy (RWY). V zavislosti na poloze letadla, pro
kterou je tento stupeni pohotovosti vyhlasen, TWR omezuje nebo zastavuje provoz na
provozni plose a ptredava veliteli zasahu povoleni ke vstupu na provozni plochu s
pfipadnym upfesnénim omezeni tak, aby posddkam vozidel HZS umoznila co

nejrychlejsi dosazeni uréenych pozic, podle rozhodnuti velitele zasahu [15].
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Mistni pohotovost (Local stand — by)

Jedna se o poruchu nebo stav letadla, kdy je nebezpeci letecké nehody malo
pravdépodobné, ale nelze jej zcela vyloucit. VSechny sily a prostiedky HZS vyjizdi pred
hasi¢ské stanice a zaujimaji postaveni tak, aby piipadny vyjezd byl co nejrychlejsi a
trasa co nejkratsi. TWR vyhlaSuje mistni pohotovost prostfednictvim operacniho
stiediska HZS. Po vyjezdu pozérnich vozidel pfed hasi¢skou stanici komunikuje TWR s
velitelem zéasahu, kterému ptredava uptesnujici informace v zavislosti na vyvoji situace a

pozZadavcich velitele letadla [15].
Problémoveé situace v iizeni letového provozu

Systém fizeni letového provozu je dnes velmi komplexni. VyZzaduje si to stile
vzristajici objem letového provozu ve vyspélych Castech svéta, ktery muze pokracovat
jen pii zachovani nejvyssi trovné provozni bezpecnosti. Kazdé dopravni letadlo je
pfedmétem fizeni letového provozu po celou dobu letu v fizeném vzduSném prostoru. S
tim souviseji vysoké pozadavky na technické vybaveni pozemnich stanovist' letovych
provoznich sluzeb (ATS), letadel i vysokou kvalitu a odbornost obsluhujiciho
pozemniho personalu. Kazda z téchto slozek systému tizeni letového provozu obsahuje

riziko.
Ztréata spojeni letadlo - zemé

Nenadalé situace v fizeni letového provozu (ATC) tykajici se spojeni, tj. okolnosti
zabranujici fidicimu komunikovat s fizenym letadlem, mohou byt zpisobeny bud’
poruchou pozemniho spojovaciho zafizeni, poruchou palubniho zafizeni, nebo
nevédomym zablokovanim provozniho kmitoctu vysilacem letadla. Tyto udalosti
mohou mit dlouhé trvani, a proto by méla byt neprodlené ptijata odpovidajici opatieni.
Kde je to moZzné a proveditelné, mé¢ly by takové postupy pro nenadalé situace
umozinovat povéfit fizenim sousedni fidici pracovisté nebo stanovist¢ ATC, dokud

nebude mozné obnovit normalni provoz [13].

Jakmile je znamo, Ze doslo ke ztrat¢ obousmérné¢ho spojeni, musi se ovéfit, zda je
letadlo schopné pfijimat vysilani stanovisté fizeni letového provozu tim, ze se letadlo
pozada o provedeni urCittho manévru, ktery muze byt pozorovan piehledovym
systétmem ATS, nebo, je-li to mozné, pozada se o vyslani stanoveného signalu

naznacujiciho potvrzeni [13].
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Nemtize-li letadlo naznacit, Zze je schopné pfijimat a potvrzovat vysilani, musi se dle
[13] mezi letadlem, které ztratilo spojeni, a ostatnimi letadly udrZovat rozstupy zaloZzené

na nasledujicim piedpokladu:

e [leti-li letadlo v meteorologickych podminkach pro let za viditelnosti, pokracuje v
letu v meteorologickych podminkach pro let za viditelnosti, pfistane na
nejbliz§im vhodném letiSti a ohlasi svlij prilet nejrychlejSim zpiisobem

ptislusnému stanovisti fizeni letového provozu;

e leti-li v meteorologickych podminkach pro let podle pfistroji, udrzuje posledni
pridélenou rychlost a hladinu po dobu 7 minut ¢asu, kdy je dosazena posledni
piid€lena hladina a poté upravi hladinu a rychlost v souladu s podanym letovym
planem. Zahéji klesani co nejblize pfedpokladanému Casu piiblizeni naposled

pfijatému, dokonc¢i normalni postup piistrojového pfibliZzeni a pfistane.
Vypousténi paliva za letu

Letoun musi mit na palubé dostatenou zasobu pouzitelného paliva umoziujici
bezpecné dokonceni planovaného letu a odchyleni se od planovaného provozu. Velitel
letadla musi vyhlasit nouzovy stav paliva vysilanim MAYDAY MAYDAY MAYDAY
PALIVO, pokud existuje na zdklad¢ vypocteného mnozstvi pouzitelného paliva
ptedpoklad, ze mnozstvi dostupného paliva po pfistani na nejblizSim letiSti vhodném
pro bezpe¢né ptistani mize byt nizsi nez planovana koneéna zaloha paliva [4].

Letadlo v nouzi nebo v jinych naléhavych situacich mtize potfebovat vypoustét palivo z
diivodu snizeni maximalni pfistdvaci hmotnosti, aby bylo zajisténo bezpecné pfistani.
Pokud letadlo letici v fizeném vzdu$ném prostoru pozaduje vypousténi paliva, musi to

letova posadka oznamit ATC. Stanovisté ATC musi pak dle [13] s letovou posadkou

koordinovat nasledujici:

e trat letu, kterd by pokud mozno méla vést mimo meésta, prednostné nad vodou a

mimo oblasti, kde jsou hldseny nebo ocekavany bourky;
e hladinu letu, kterd by neméla byt nizsi nez 1800 m (6000 ft); a
e trvani vypousténi paliva.

Ostatni znamy provoz musi byt, pokud je to proveditelne, separovan od letadla
vypoustéjiciho palivo. Po ukonceni vypousténi paliva by méla byt sousedni stanoviste

ATC atidici pracovisteé informovana, Ze mize byt obnoven normalni provoz.
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Aktivace palubniho protisraZzkového systému

Letadlo nesmi letét v takové blizkosti jin¢ho letadla, kterd by vytvatela nebezpeci
srazky. Je odpovédnosti velitele letadla provést opatieni, véetné manévrl pro vyhnuti se
srazce, které jsou zalozeny na radach k vyhnuti, poskytovanych systémem pro zabranéni
srazkam letadel (ACAS). Pokud je letadlo pfedmétem ftizeni letového provozu, je
odpovédnosti fidiciho letového provozu, aby mu zajistil predepsany rozstup od
ostatnich fizenych letadel. Letadlo, které si je védomo, ze manévrovaci schopnost
jiného letadla je naruSena, musi dat tomuto letadlu pfednost. Pfednost maji také letadla
pfistavajici a obecné vétsi letadla davaji pfednost mensim. Letadla ve vzduchu maji
vzdy prednost pied letadly pohybujicimi se po provoznich plochach letisté. Priblizuji-li
se dv¢ letadla ¢eln¢ nebo piiblizné Celné a existuje-li nebezpeci srazky, kazde letadlo se

musi vyhnout zménou kurzu doprava [7].

Podle studie Eurocontrol, obsahujici data z 800 incidenti v evropském vzduSném
prostoru za rok 2014, reaguji piloti nespravné na varovani nebezpeci stietu letadel za
letu, a to se stava jednim z nejvétsich rizik pro lety v Evropé. Jedna ¢tvrtina pilotd, ktefi
obdrZeli pocitaCem generované varovani o nebezpeci stietu, neprovedla predepsané
odchyleni od kurzu. Reagovani na takovy povel, ktery se objevuje méné nez 30 vtefin
pted piipadnou kolizi, je asi u 8 % pilotl opacny, nez ptikazuje palubni protisrazkovy
systém (ACAS) — tahnou nahoru misto pohybu dolu, jak oznamuje varovani. DalSich 17
% pilotl zahdjilo stoupani nebo klesani bud’ velmi pomalu, nebo velmi rychle. Z

diky naprostému $tésti nedoslo u dvou ptipadu k tragédii [16].

Kdyz pilot hlasi radu k vyhnuti (RA) ze syst¢tmu ACAS, fidici se nesmi pokouset
upravovat pritbeh drahy letu az do okamziku, kdy pilot oznami ,, MIMO KONFLIKT*.
Jakmile se letadlo odchyli od svého povoleni nebo instrukce ATC v souladu s RA nebo
pilot ohlasi RA, fidici pfestdvd mit odpovédnost za zajiSténi rozstupli mezi timto
letadlem a jakymikoli jinymi letadly, kterych se to v diisledku manévrovani na zakladé
RA tyka. Ridici musi dle [13] znovu pievzit odpovédnost za zajistovani rozstupti viech

doty¢nych letadel, kdyz:

e fidici potvrdi hlaSeni letové posadky, ze letadlo opét pokracuje v souladu s

platnym povolenim; nebo
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e fidici potvrdi hlaSeni letové posadky, ze letadlo opét pokracuje v souladu s

platnym povolenim, a vyda nahradni povoleni, které letova posadka potvrdi.

Kazdy piipad snizeni pfedepsaného radarového rozstupu, nebo dokonce aktivace
palubniho protisrazkového systému, je evidovan a dale vySetfovan jako udalost
V letovém provozu. Pifednostné jsou zpracovavany udalosti s pfimou ucasti ATS, kdy je
provedena rychld analyza a jsou stanovena operativni napravna opatfeni, kterd je
nezbytné splnit pro navrat fidiciho letového provozu (ATCO) do sluzeb v piipadé, Ze
byl ze sluzeb vyfazen. Pii stanoveni operativnich napravnych opatfeni je Zzadouci
vychézet z vyjadreni zacastnénych ATCO k prabéhu incidentu. Na zdklad¢ vysledka
Setfeni odpoveédny inspektor ATS stanovi ndpravna opatieni. Napravna opatfeni jsou
stanovovana individualn¢ s ohledem na jejich dostatecnost vzhledem k pficindm
udaélosti a jejich dopadu na provozni bezpecnost. Napravna opatieni musi zohlediiovat
pozadavek na rozSifeni zavera Setfeni pro pouceni v rdmci stanovisté nebo 1 pro ostatni

stanovisté v piipadech, kdy je to pfinosné.
Omezeni letovych navigacnich sluZeb

Rozhodnuti o ukon¢eni nebo omezeni poskytovani letovych navigacnich sluzeb (ANS)

nad letovou informacni oblasti (FIR) nebo jeji ¢asti, je dle [12] pfijato:
e po vyhlaSeni evakuace salu ATS,

e kdyz doSlo kuplnému vypadku piehledové informace nebo systému pro

zpracovani letovych dat,
e v piipadech kritického nedostatku personalu ATS,
e Vv jinych pfipadech nenadalych situaci, které si takové rozhodnuti vyZadaji.

Uvedené okolnosti mohou v krajnim pfipadé¢ vyustit az v nutnost tzv. ,vyklizeni
oblohy”. To znamena Uplné zastaveni poskytovani letovych provoznich sluzeb (ATS),
které¢ muze, ale nemusi byt spojeno s uplnym uzavienim vzdusného prostoru. K tomu
nemuze dojit okamzité, ale az poté, co jsou letadla v daném vzdusném prostoru
bezpecné¢ separovana. Jakmile je rozstup zajiStén, dochazi k rozdé€leni vzdusného
prostoru a pfislusného letového provozu mezi okolni stanoviste¢ ATS, ktera zajisti

plynulé pokracovani poskytovani letovych provoznich sluzeb.
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Uplny vypadek piehledové informace

Pokud vypadne hlavni i zalozni zobrazeni pichledové informace, persondl fizeni
letového provozu vyvine, s vyuzitim vSech dostupnych prostiedkt a informaci, veSkeré
usili pro zabranéni srazek letadel s cilem vyklizeni vzdusného prostoru. Pti
déletrvajicim vypadku se na zaklad¢ rozhodnuti vedouciho pracovnika piejde k

,»Vyklizeni oblohy*.
Evakuace pracovisté

Od doby rozhodnuti 0 nutne evakuaci pracovisté je nutno dokon¢it ¢innosti souvisejici s
poskytovanim letovych provoznich sluZeb co nejdiive, nejpozdéji viak v takovou dobu,
aby byli pracovnici schopni opustit objekt do 30 minut od doby vyhlaSeni evakuace

nebo do jiného ¢asového limitu, byl-li stanoven [12].
Kriticky nedostatek personalu

Kriticky nedostatek personidlu mize byt zplsoben Spatnym planovanim persondlniho
obsazeni smény, stavkou nebo napf. ploSnou otravou jidlem nebo virovou infekci.
Ridici pracovnici v uvedenych p¥ipadech nejprve zjistuji, zda je mozné piivolat dalsi
personal. Pokud to lze, pfistoupi se na dobu nezbytné nutnou k regulaci toku letového
provozu, aby nedoslo ke snizeni provozni bezpecnosti. Pokud zadny dalsi personal neni
Kk dispozici, je nutné okamzité informovat okolni stanovisté ATS a pristoupit k

,»VYKlizeni oblohy”.
Utok na letadlo nebo Fizeni letového provozu

Terorismus je vétSinou definovan jako pfedem pfipravené, promyslené pouziti nésili
nebo hrozby nasilim s cilem vyvolat strach, jehoz prostfednictvim maji byt splnény
politické, nabozenské, ideologické, finan¢ni nebo ekonomické pozadavky. Patologicky
terorismus je motivovan zvracenym potéSenim pachatele. K nejcastéji pouzivanym
metodam teroristli patii bombové utoky, stfelba, unosy osob a letadel, rozesilani
dopisovych bomb, vydirani ¢i hrozby nasilim. S rozvojem védy a techniky dochazi ke
zneuziti informacnich technologii, genového inzenyrstvi, biologickych a genovych
mutaci, chemickych, biologickych a jadernych materidli. Je si tfeba uvédomit, ze

terorismus prochazi neustalym vyvojem.

Pokrok a modernizace systému na palubach letadel vede k automatizaci mnoha procesi

pii fizeni letadel. Pfedmétné procesy jsou vsak cilem tzv. kyberterorismu. K Unosu
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letadla tak miize teoreticky dojit i bez zasahu a védomi pilota. Na zabezpeceni systému
spoléha i fizeni letového provozu, které je zavislé na radarové informaci, kterd je
pienasena v redlném case. Pokud by doslo k jejimu ovlivnéni ze strany kyberteroristt,

byl by ohrozen veskery fizeny letovy provoz.
Protipravni ¢in na palubé letadla

Protipravni ¢in je trestny ¢in, pfestupek nebo jiny spravni delikt, ktery mize zadvaznym
zpusobem ohrozit nebo naruSit bezpecnost civilniho letectvi a ktery mé pficinu ve
vmeéSovani do civilni letecké dopravy nebo poruSeni bezpecnosti civilniho letectvi
nasilnym aktem proti osobam, letadlim, technickému vybaveni nebo leteckym
objektlim. Personal letovych provoznich sluzeb musi byt pfipraven rozpoznat jakykoliv
naznak vyskytu protipravniho ¢inu vici letadlu. Kdykoli je znamo nebo je podezieni na
protipravni ¢in vuci letadlu nebo byla piijata hrozba bombou na palubé, stanovisté ATS
musi urychlené vénovat pozornost pozadavkim nebo predvidanym potfebam letadla,
véetné zadosti o dilezité informace vztahujici se k naviganim zatfizenim, postuplim a
sluzbam na trati letu a na jakémkoli letisti zamysleného pfistani, a musi pfijmout takova
opatieni, ktera jsou nezbytna k urychlenému provedeni vSech ¢asti letu. S protipravnim
¢inem je spojena mimoradna bezpecnostni situace, pii které je bezprosttedné ohrozena
bezpecnost letového provozu, zivoty, zdravi a majetek. Vyzaduje uplatnéni zvlastnich

bezpecnostnich opatteni.

Pokud je pfijata hrozba bombou nebo jinym vybuSnym zafizenim na palubé letadla,
musi se dle [13] dodrzovat nasledujici dodate¢né postupy. Stanovisté ATS, které piijalo

informaci o hrozb¢, musi:

e pokud ma piimé spojeni s letadlem, neprodlené informovat letovou posadku o

hrozb¢ a o dalSich okolnostech tykajicich se hrozby; nebo

e pokud nema ptimé spojeni s letadlem, informovat letovou posadku co nejrychleji

pres jiné stanovist¢ ATS nebo jinymi zplsoby.

Stanoviste ATS, které ma letadlo na spojeni, musi zjistit zaméry letové posadky a
informovat o nich ostatni stanovisté¢ ATS, ktera mohou byt timto letem dotcena. Letadlu
musi byt poskytovany sluzby bez jakéhokoli zdrzeni a pfitom musi byt v maximalni
mozné mife zajiSténo, ze bezpe€nost jinych letadel, osob nebo pozemnich zatizeni
nebude ohroZena. Stanovist¢ ATS nesmi letové posddce davat jakékoli rady nebo

navrhy k ¢innosti, pokud jde o vybusna zafizeni [13].
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Vsechny letouny uréené k piepravé cestujicich by mély byt, je-li to mozné, vybaveny
schvalenymi oddélovacimi dvefmi pilotniho prostoru, které jsou navrzeny, aby zajistily
neprustielnost malou palebnou zbrani a zlstaly odolné proti nasilnému vniknuti
neopravnénych osob. Ve vSech letounech vybavenych oddé€lovacimi dvefmi pilotniho
prostoru musi byt tyto dvefe uzamykatelné¢ a musi byt poskytnuty prostiedky, kterymi
mohou palubni privod¢i v pfipadé podezielé Cinnosti nebo poruseni bezpecnosti v

kabiné cestujicich poskytnout letové posadce diskrétni oznameni [4].

Letadlo, které¢ je pfedmétem protipravniho ¢inu, musi vyvinout usili, aby uvédomilo o
této skuteCnosti pfislusné stanovisté ATS a oznamilo mu jakékoli dillezité okolnosti
spojené s timto ¢inem a jakoukoli odchylku od platného letového planu vynucenou
okolnostmi. To umozni stanovisti ATS dat tomuto letadlu pfednost, a tak snizit na
minimum moznost konfliktu s jinymi letadly. Jestlize je letadlo vystaveno
protipravnimu ¢inu, musi se velitel letadla pokusit pfistat co nejdiive, jak je to mozné,
na nejblizSim vhodném letisti, pokud by zA&vaZnost situace na palubé letadla
nevyzadovala jiné feSeni. Jestlize velitel letadla nemtze pokraCovat na letisté, mél by se
pokusit pokracovat v letu po piidélené trati a v pridélené cestovni hladin¢ alespon do té
doby, dokud nebude moci uvédomit stanovisté ATS nebo dokud nebude v dosahu
radaru. Jestlize se letadlo musi odchylit od pridélené trati nebo musi opustit pridélenou

cestovni hladinu, aniz by mohlo navazat spojeni s ATS, mél by se pilot pokusit vysilat

vystrahy v§emi moznymi zptisoby [7].
ZakrocCovani proti civilnim letadliim

K zakroCovani proti civilnim letadlim se pfikro¢i pouze v krajnim ptipad¢€. Ptikroci-li
se k nému, omezi se zakroCovani na zjisténi totoznosti letadla, pokud neni nezbytné
vratit letadlo na planovanou trat’, nasmérovat je za hranice vzduSného prostoru statu,
vyvést je ze zakazan¢ho, omezené¢ho nebo nebezpecného prostoru nebo je instruovat k
pfistani na ureném letiSti. Vynucené vyvedeni letounu, proti kterému je provadén
zasah, se oznaCuje jako intervence. Je publikovan standardni zpisob manévrovani
letadla zakrocujiciho proti civilnimu letadlu, aby se vyloucilo jakékoliv nebezpeci pro
letadlo, proti némuz se zakrocuje. Kazdy stat se musi zdrzet pouziti zbrani proti

civilnimu letadlu za letu [7].

Prostor pro zakroCovani - vzdudny prostor, ktery se vymezuje kolem letadla, vuci

némuz se provadi zakroCovani hotovostnich letadel protivzdusné obrany (PVO),
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zpravidla ve tvaru vélce o poloméru 10 NM, se stfedem v poloze tohoto letadla a s
vertikalni hranici 4000 ft nad letadlem a 4000 ft pod letadlem. Prostor pro zakrocovani
se zajistuje podél skutecné trajektorie letu po celou dobu zakroku a nesmi se v ném

provadét zadny let [7].

Letadlo, proti kterému zakrocuje jiné letadlo, musi okamzit¢ plnit instrukce
zakrocujiciho letadla, vyhodnocovat vizuélni signdly a odpovidat na né. Pokud je to
mozné, uvédomi piislusné stanovisté letovych provoznich sluzeb a pokusi se navazat
radiové spojeni se zakrocujicim letadlem na tisnovém kmitoctu 121,5 MHz a 243 MHz.
Pokud je letadlo vybaveno odpovida¢em sekundarniho radaru, nastavi kod 7700, ktery

oznacuje letadlo ve stavu nouze [7].

Pokud se provadi zakrok proti letadlu, které ptistalo na letisti, povolaji se zpravidla
nejprve policejni vyjednavaci, aby se pokusili s Unosci vyjednavat a minimalizovali
ztraty na Zivotech a majetku. Dojde-li k vyhroceni situace, nastupuji specialni policejni
a armadni jednotky, které maji za tkol nepozorované proniknout do letadla nebo jeho
blizkosti a zneSkodnit inosce pii sou¢asné minimalizaci dopadii na zivoty rukojmich a
majetek. Na zakroku obvykle spolupracuji ozbrojené slozky statu, kde se nachazi letisté
pfistani, se slozkami statu provozovatele letadla, pokud jsou rozdilné. Klicovou roli

vSak hraje Cas.
Jiné problémoveé situace v letovém provozu

Kromé vySe popsanych rizik existuji v letovém provozu i dalSi hrozby, které je
vzhledem k jejich rtznorodosti obtizné systémové zatadit. Jedna se o selhani lidského
faktoru, vSemozné nastrahy piirody (napi. srazky s ptactvem nebo geomagnetické

boufe) a mnozi se také piipady nezvladatelnych cestujicich.
Lidsky faktor

V letové posadce existuje hierarchie prevzatd z armady, kdy je velitel letounu
odpovédny za provedeni letu a bezpecnost letadla i vSech osob na palubé. VétSina
dopravnich letadel je vSak konstruovana jako vicepilotni, nejc¢astéji dvoupilotni. Mezi
Cleny posadky jsou jasn¢ rozdélené¢ ukoly a pravomoci, které vSak mohou byt
postihnuty chybou lidského faktoru kteréhokoliv ¢lena posadky. Pokud druhy clen
posadky tuto chybu odhali, musi na ni neprodlené upozornit bez ohledu na své
postaveni v posadce. Ackoliv je vycviku spoluprace posadky vénovana v posledni dobé

znacna pozornost, vySetfovani pfic¢in leteckych nehod stile ukazuji, ze v krizovych
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situacich stale Casto prevlada priliSny strach a respekt z autorit. Vice nez jinde je tento

jev patrny u posadek spole¢nosti z Dalného vychodu.

Unava pilotd sehrala kli¢ovou roli u mnoha leteckych nehod jiz v podatcich éry
dopravniho 1étani, tedy v minulém stoleti. To vedlo k zavedeni pifisnych letovych norem
pilott, které jsou od té doby ostie sledovanou zaleZitosti. Neplati v3ak stejné po viechny
ucastniky civilniho letového provozu. Doposud je dovoleno, ze piloti ndkladnich letadel
mohou létat az do 16 hodin za den, to je 0 60% vice nez u pilotl dopravnich letadel.
Americky Senét proto v loiiském roce navrhl legislativu, kterd bude stanovovat letové
normy pro piloty nékladnich letadel. Pozornost by se méla vénovat rovnéz pozemnimu
persondlu, kde Casto neni diisledné dohliZzeno na dodrzovani povinné doby odpocinku.

Unava personalu pak mize mit fatalni vliv na kvalitu udrzby a nakladky letounu [16].
Nezvladatelni cestujici

NeZadoucim trendem spojenym s rostouci dostupnosti letecké dopravy a stale se
zvySujicim poctem pasazérd, je rostouci pocet nezvladatelnych cestujicich na palubach
letadel. Tito lidé, ¢asto posilnéni alkoholem ¢i drogami, jsou hrozbou pro sebe samotné,
ale i své okoli. Proto se piloti pfi vyskytu takovych osob na své palubé nevahaji uchylit
K pfistani na nejbliz§im vhodném nahradnim letisti. Vysoké nédklady s tim spojené jsou

poté uctovany viniklim, kterym navic hrozi pravni postih.
Srazka letadla s ptactvem

Kazdoro¢né je celosvétové zaznamenano vice nez 1 500 streti letadel s ptactvem.
Dochézi k nim nejcastéji v okoli letist’ a v malych vyskach, kde je vysoka koncentrace
ptakt. LetiSté se snazi ptaky vyplasit pomoci vlastnich dravcii nebo vystrazné stielby,
piesto nelze ptaky v okoli letist’ zcela eliminovat. Stiet s ptactvem je velmi nebezpecny
pro mensi letedla, u kterych muze dojit k vyraznému poSkozeni konstrukce, zatimco u
velkych proudovych letounti piedstavuje nejvEétsi hrozbu nasati ptactva do motord.
Zatim jedinou doporuéenou obranou letounti proti stietim s ptactvem je pouZivani

vystraznych svétel.
Geomagnetickd boure

Pii silné geomagnetické bouii mohou selhat nejpokrocilejsi verze systému GPS
vyuzivané pro autonomni navigaci letadel. Jejich provoz nepocitd se zatézi srovnatelnou
s chaosem vyvolanym velkou slune¢ni bouii. Poruchy ve svrchni ionosféfe by vyradily

radiovou komunikaci a systémy GPS z ¢innosti na dlouhé dny.
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PiedbéZna opatieni pro FeSeni nenaddlych situaci

Z vyse uvedeného vycétu rizik v letovém provozu je patrné, Ze musi byt pfijata
piedbézna opatfeni pro feSeni nenadalych situaci, ktera by meéla obsahovat ptipravu
vSeobecnych plant feSeni nenadalych situaci ve vztahu k obecnym piedvidatelnym
udalostem, jako jsou natlakové akce nebo pracovni nepokoje, které maji vliv na
poskytovani letovych provoznich sluzeb a/nebo podpirnych sluzeb. Mélo by dojit k
vyhodnoceni nebezpeci pro civilni letovy provoz z divodu vojenského konfliktu nebo
protipravniho ¢inu v civilnim letectvi, pravé tak jako posouzeni pravdépodobnosti a
moznych nasledkt pfirodnich katastrof, nebo mimotadnych udélosti majicich vliv na
vefejné zdravi. Pfedbézna opatfeni by méla obsahovat poc¢ate¢ni zpracovani zvI&Stnich
plant pro feSeni nenadalych situaci, ve vztahu k pfirodnim katastrofam, mimofadnym
udalostem majicim vliv na vefejné zdravi, vojenskym konflikthm nebo aktim
nezakonného vmésovani v civilnim letectvi, které by mohly mit vliv na dostupnost
vzdudnych prostori pro provoz civilnich letadel a / nebo na poskytovani letovych

provoznich sluzeb a podpirnych sluzeb [8].

Tvorba dikladného planu postupti pro feSeni nenadalych situaci je zavisld na
okolnostech, véetné pouzitelnosti nebo nepouzitelnosti vzdusného prostoru ovlivnéného
ruSivymi okolnostmi pro mezinarodni civilni letovy provoz. Pokud se tyka takoveho
vyuziti, mize byt svrchovany vzdu$ny prostor pouZzit pouze z iniciativy nebo dohodou
nebo se souhlasem odpovédného ufadu daného statu. V ostatnich piipadech musi
postupy pro feSeni nenadalych situaci obsahovat oblétavani vzdusného prostoru a tyto

by mély byt vytvoreny sousedicimi staty [8].

Tvorba planu pro feSeni nenadalych situaci pfedem ptedpokladd co mozna nejvice
informaci o aktudlnich a nahradnich tratich, naviga¢nich schopnostech letadel a
dostupnosti nebo ¢astecné dostupnosti navigacniho vedeni z pozemnich zafizeni. Dale
jsou uvedeny hlavni prvky, které jsou uvazovany dle [8] pro planovani feSeni

nenadalych situaci:

1. Pfesmérovani provozu pro vyhnuti se danému vzdusSnému prostoru nebo casti
daného vzdu$ného prostoru, obvykle obsahujici stanoveni dalSich trati nebo ¢asti

trati se souvisejicimi podminkami pro jejich pouZiti.

2. Zavedeni zjednodusené struktury trati daného prostoru, pokud je tato k dispozici,

spolecné se schématem ptid€lovani letovych hladin pro zajiSténi pfi¢nych a
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10.

vertikdlnich rozstupl a postup pro sousedni oblastni stiediska fizeni k zajisténi
podélného rozstupu na vstupnim bodu a udrzovani tohoto rozstupu pfi priletu

timto vzduSnym prostorem.

Zajisténi a provoz dostacujiciho spojeni ,letadlo - zemé&®, vletné piedani
odpovédnosti sousednim c¢lenskym statim za poskytovani meteorologickych

informaci a informaci o stavu navigacnich zafizeni.

Zvlastni opatieni k soustfed’'ovani a rozSifovani letovych a poletovych hlaseni

Z letadel.

Pozadavek na letadla udrzovat nepfetrzity poslech na zvlaStnim VHF kmitoctu
»pilot - pilot“ ve stanovenych prostorech, kde spojeni ,,zemé - letadlo” neni
spolehlivé nebo neni mozné vysilat, pfednostné v anglickém jazyce, informace a
vypocCty o poloze na tomto kmitoctu, véetné zahajeni a ukonceni stoupani nebo

klesani.

Pozadavek vSem letadlim ve stanovenych prostorech, aby méla stale rozsvicena
navigacéni a protisrazkova svétla.
PoZzadavek a postupy pro letadla udrzovat zvySené podelné rozstupy, které

mohou byt stanoveny mezi letadly ve stejné cestovni hladiné.

Pozadavek na stoupani a klesani dostatecné vpravo od osy specificky

stanovenych trati.

Stanoveni postuptli pro fizeny vstup do prostoru, kde jsou uplatiovany postupy

pro feseni nenadalych situaci, k zamezeni jeho pfetizeni.

Pozadavek, aby veskery provoz v prostoru, kde jsou uplatiiovany postupy pro
feSeni nenadalych situaci, byl provadén podle pravidel pro lety podle pfistroji

(IFR), v¢etn¢ piid€lovani IFR letovych hladin.
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3. Data o0 nehodach

Civilni leteckou dopravu ve svété v roce 2015 postihlo jen 16 fatalnich nehod, coz je
doposud nejlepsi vysledek v jeji historii. Pfi nehodach zahynulo 560 osob (jen v CR za
rok 2015 zahynulo na silnicich 660 osob), coZ je z hlediska statistiky paty
kapacitou 14 cestujicich. Za uvedeny rok bylo provedeno asi 34 milionu leta a jedno

umrti cestujiciho pii letecké nehodé ptipada na asi 4 857 000 leti [16].

3.1.Nehody v historii letecké dopravy

Abychom zvysili bezpecnost letového provozu, musime studovat letecké nehody a
jejich pric¢iny. Letecké nehody si berou stale vice zivotll,, protoze kapacita a pocet

letadel v provozu roste. Predmétny fakt doklada graf na obrazku 7.
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Obrazek 7: Graf vyvoje letecké provozni bezpeénosti ve svété [16]

Z obrazku 7, ktery mapuje vyvoj poctu leteckych nehod dopravnich letadel ve svété a
poctu nehod, ale pocet jejich obéti byl druhy nejvyssi za poslednich 5 let.
V dlouhodobém horizontu je sledovany trend piiznivy. Na obrazku 8 je uveden celkovy
pocet vsech leteckych nehod a jejich obéti ve svété od roku 1918. Barevné zvyraznéno

je 10 let s nejvyssimi poéty nehod a obéti.
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Obréazek 8: Letecké nehody a incidenty ve svété v obdobi 1918 az 03/2014 [17]

Z obrazku 8 vyplyva, Ze nejhorSim rokem byl z hlediska absolutniho poétu nehod
vale¢ny rok 1943, kdy doslo k 562 leteckym nehodam, pii nichZ zemielo 2 266 0sob,
samoziejmé predevsim vojakl. Nejvice zivot si letectvi vzalo v roce 1972, celkem jich
bylo 3 329. Uvedena ¢isla, mimo jiné uvedena na obrazku 8, pochazeji od Svycarské
organizace Bureau of Aircraft Accidents Archives (B3A), ktera byla zaloZena v roce

1990 v Zenevé, aby shromazd’ovala informace o leteckych nehodach ve svété [18].

3.2.Databaze leteckych nehod

Pro ucely prace byla vytvotena databaze 30 z&vaZznych pohrom v letovém provozu, k
nimz doslo ve svété v uplynulych 20-ti letech. Jedna se o typové udalosti z riznych
Casti svéta, k nimzZ dochdazi v letovém provozu v rtiznych formach opakované. Udalosti
se tykaji pfevazné civilnich letount s minimalni kapacitou 20 cestujicich, ale i 1

vojenského nékladniho letounu. Databaze je uvedena jako tabulka 1.
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Pro sestaveni databéze v tabulce 1 byly pouZity:

e oficialni zpravy o prubé¢hu vySetfovani a zavérecné zpravy z vySetfovani
leteckych nehod Amerického ufadu pro bezpec¢nost v dopravé (NTSB), které
poskytuji detailni informace o jednotlivych nehodach, analyzu dat, vyhodnoceni
pii¢in a bezpeénostni doporuceni [19 — 21, 24, 27, 28, 30, 32, 33, 37];

e databaze leteckych nehod a incidentt SKYbrary, kterd shromazd'uje oficialni
Udaje o nehodach, jejichz vySetfovani poukazalo na problémy leteckého systému

jako celku [22, 23, 25, 26, 29, 31, 34, 35, 41];

e data odborného serveru The Aviation Herald, ktery se zamétuje na udalosti
dopravnich letadel s minimalni kapacitou 19 cestujicich, k nimZ dojde za letu
nebo béhem pojizdeéni po vzletové a pristavaci draze (RWY) a informuje o nich

prubézné od zvetejnéni az po ukonceni vysettovani [36, 39, 42];

e interni databaze udalosti v letovém provozu spolenosti Rizeni letového provozu
CR, s.p., jejiz pouZiti v obecné roving bylo schvaleno podnikovym feditelem pro

provozni bezpecénost [38];

e oficialni zprava o priub¢hu vySetfovani a zdveérecna zprava z vysetfovani letecké
nehody Boeingu 777 spole¢nosti Malaysia Airlines, k niz doSlo dne 17.7.2014
v blizkosti obce Hrabove na vychodé Ukrajiny [40].

3.3. Rozsirena databaze

Pro ucely prace byla dale pouzita databaze Mezinarodni asociace leteckych dopravct
(IATA) [43] a specialni databaze leteckych pohrom [44]. Na zaklad¢ vysledkia Setieni
nehod, které jsou uvedeny v citovanych databazich, jsou roztiidény pfi¢iny nehod a
skoro-nehod a pomoci nastroje rizikového inzenyrstvi, tj. diagramu rybi kosti (Fishbone
diagram), jsou pficiny propojeny do logickych celkd, které jsou dale rozvedeny k tomu,
aby bylo moZno navrhnout opatieni ke zvySeni bezpe¢nosti sledovaného letového

provozu.
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4. Metody

V diplomoveé praci jsem pouzil fadu metod pro stanoveni rizik v letovém provozu. Tyto
metody slouzi k ziskani informaci o pohromach, identifikaci relevantnich pohrom,
uréeni jejich Cetnosti a dopadii na lidsky systém. Pouzité metody rozdélujeme na
zakladni a specifické. Mezi pouzité specifické metody patii metoda ,,What — if”,
piipadova studie, diagram rybi kosti, plan fizen rizik a sestaveni scénafe krizového
fizeni. Analyza a hodnoceni rizik jsou procedury, které slouzi pro potieby fizeni a tvoii
podklady pro rozhodovaci proces. Uéelem fizeni rizika, vychazejiciho z hodnot rizika,
je najit optimalni zplisob, jak nepfijatelnd rizika snizit na pozadovanou spolecensky

pfijatelnou uroven, ptipadné je na dané tirovni udrZzet.

4.1.0becné metody zpracovani dat

Metody sbéru dat jsou dle [2] techniky ziskavani dat, které délime na piimé ¢i nepiimé
pozorovani. Jsou zaméfené na pldnované vniméani vybranych jevl a jsou pak
systematicky zaznamenavany. Pro ucely piedlozené diplomové prace byla pro sbér dat
vyuzita analyza dokumentd. Jde o analyzu jakychkoliv dokumentii, které nebyly
vytvofeny za ucelem predmétného vyzkumu.

Analyza je dle [2] védecka metoda zalozena na dekompozici celku na elementarni ¢asti,
je tedy identifikovat podstatné a nutné vlastnosti elementarnich casti celku, poznat

jejich podstatu a zakonitosti.

Syntéza je dle [2] logickym dopliikem analyzy. Je to postup poznavani nebo konstrukce
systému, jehoz podstatou je mySlenkové nebo praktické spojovani znamych prvki
Vv jeden celek.

Hodnoceni rizik znamena dle [2] porovnani drovni rizik ziskanych analyzou rizik
s kritérii pro posuzovani rizik. Je to komplexni proces kvantitativniho ohodnoceni

cetnosti vyskytu nebo pravdépodobnosti vyskytu pohrom, jejich dopadi a nasledkd,

zvlasté s ohledem na poskozeni zdravi a Skody na majetku a zivotnim prostredi.

Dale byly pouZzity dalSi metody matematické statistiky a matematicke logiky.
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4.2. Metoda , What — if”

Metoda ,,What - if*, ktera byla pouzita pro analyzu a hodnoceni rizik v této praci, patii
mezi tradi¢ni metody pro identifikaci nebezpeci. Jde o nejobecnéjsi postup na hledani
moznych dopadi vybranych pohrom i provoznich situaci v daném systému. Technika
,Co se stane, kdyz...“ je pfistup spontanni diskuse a hledani napadu, ve které skupina
zkusenych lidi dobie obezndmenych s procesem klade otdzky nebo vyslovuje uvahy o
moznych nezadoucich udalostech. Pozaduje po analytikovi, aby pfizpiisobil zakladni

koncept uréitému tucelu [2].

Ucelem analyzy ,,Co se stane, kdyz...“ je identifikovat zdroje rizika, nebezpeéné situace
nebo urcité nehodové udélosti, které mohou zplsobit nezddouci dopady a navrhnout
alternativy na snizeni rizika. Ve své nejjednodussi form¢ se pii pouziti této techniky
vytvaii seznam otazek a odpovédi. Muze také vést ktabulkovému seznamu
nebezpecnych situaci (bez néjakého fazeni nebo kvantitativnich dopadii odhalenych
moznych nehodovych scénaiti), k seznamu jejich ochrany proti dopadim a k seznamu

moznych navrhi pro sniZeni rizika [2].
Metoda What — If analyza miize mit dle [1] dvé podoby, reaktivni a preventivni.

e Preventivni What — If se zabyva kritickymi podminkami, které odhalila
periodicka predikce a navrhuje akce v riznych casech.

e Reaktivni se uplatiiuje v ptipadé, kdyz jsou zjistény kritické podminky v
systétmu. Cilem je, aby se systém co nejrychleji dostal z téchto kritickych
podminek.

Kvalifikovany postup sledované metody se v praxi sklada z nasledujicich krok:

1. Definice rozsahu What — If analyzy.

Stanovi se identifikace a jasna definice hranic pro informace tykajici se rizika. Hleda se
trajektorie vzniku mozné kritické situace pomoci uzlovych bodl, kupiikladu

v rozhodovani.

2. Identifikace dulezitych a podstatnych problému, které se maji analyzovat, a
uréeni chranénych zajmi / aktiv a zejména problémy spojené s poZadovanou

urovni bezpecnosti.
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3. Generovani ,,What - If* otazek pro kazdou problémovou oblast v ramci hrozby /

ohrozeni / nebezpeci.

Identifikace dopadi na chranéné zajmy. Brainstormingem se vytvafeji hypotetické
situace, které by se mohly projevovat n¢jakymi dopady. Jelikoz jsou otazky ,,What - if*

zalozeny na piedpokladech, je vhodné predpoklady také testovat.
4. Odpovédi na ,,What - If* otazky.

Odpovédi miize byt popis poruchy, popis nasledkit dopadu nebo rozhodnuti.
5. Vyuziti vysledku v rozhodovani o riziku.

Kazdd pohroma mé dopady na chranéné z4jmy obecné (napft. ztrata lidského zivota,
Skody na majetku, vypadek siti a obsluznosti Gzemi apod.) a dopady specifické, které
jsou bud’ zpuisobené naturelem pohromy, a nebo zranitelnosti daného Gzemi, ktera je

pii¢inou domino efekti [2].

Pti aplikaci néstroje ,,co se stane, kdyz"“ se pro fizeni bezpecnosti pouzivd standardni

model dle [2], podle néhoz se vypliiuje tabulka, ktera obsahuje:
1. Mozné dopady na Zivoty a zdravi lidi.
2. Mozné dopady na bezpeci lidi.
3. Mozné dopady na majetek.
4. Mozné dopady na vefejné blaho.
5. Mozné dopady na zivotni prosttedi.

6. Mozné dopady na infrastrukturu a technologie (ty se dale ¢leni).

4.3. Pripadova studie

Metoda piipadové studie se dle [2] vztahuje ke specifickému rozhodnuti, je spojena
s urcitymi pracovnimi modely nebo simulacemi procest, které probihaji v ¢ase a tizemi,
¢i n¢jakeé entité.

Metodou piipadové studie se rozumi soubor analytickych postupi, jejichz cilem je
prispét k vysvétleni urcité tiidy jevii ¢i udalosti na zakladé analyzy jediného ptipadu.
Cilem metodologie pfipadovych studii je formulovat principy, na zéklad¢ kterych mutize

tato metoda piispét ke kauzdlnimu vysvétleni. Zasadnim principem je v tomto ohledu
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zpusob vybéru pfipadu pro analyzu. Nekteré piipady z dané populace poskytnou lepsi
moznost pro kauzalni usuzovani nez jiné piipady. Piipadové studie nemusi slouzit
pouze jako prostiedek ke kauzalnimu usuzovani, je proto dulezité odliSit typy

piipadovych studii [45].
Typy pripadovych studii dle [46]:
1. Exploratorni studie - ma za cil prozkoumat strukturu piipadu a vztahy, které zde
ptisobi.
2. Deskriptivni studie - jejim cilem je podat co nejkomplexné&jsi popis daného jevu.

3. Explanatorni studie — podava vysvétleni pfipadu rozebranim jednotlivych

pric¢innych fetézcl za uziti pfedem stanovené teorie.
4. Testovaci studie — duraz je kladen pfedev§im na testovani spravnosti teorie.

V diplomove praci je pouzita metoda deskriptivni piipadové studie. Studie vychazi jak
z kvalitativnich, tak z kvantitativnich dat a je vhodnym nastrojem pro podporu

rozhodovani a fizeni.

4.4.Diagram rybi kosti

Technika diagramu rybi kosti je postup pro vytvoreni diagramu pficin a nasledkt. Cilem
metody je identifikovat vSechny mozné ptiCiny ¢i zdroje problému (ptfipadné oblasti,
které maji na problém vliv) a graficky je strukturovat. Nejcastéji je vysledkem
skupinoveé diskuse rizné formy nebo nazoru experta, ¢i skupiny expertii. Je vhodny pro

utiidéni velkého mnozstvi informaci [2].
Popis diagramu rybi kosti dle [2]:

1. Ustiedni problém (&i nasledek dil¢ich problémi) je zachycen v krouzku na pravé

stran¢ diagramu.
2. Od tohoto problému vede pfimka smérem nalevo (,,rybi patet”).
3. Z patete vybihaji vétve (,,Zebra”) pod thlem 45°.

4. Na kazdé vétvi jsou pojmenovany mozné zdroje problému a nebo oblasti, jez

maji na vyvoj problému pozitivni nebo negativni vliv.

5. Kazda z ,.kistek” se miize dale vétvit na podproblémy.
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6. Problémy jsou sefazeny podle své dilezitosti: nejméné slozité problémy jsou

nejblize patete.

4.5.Rekognoskace

Rekognoskace znamena prizkum nebo zmapovani objektu, tzemi ¢i souboru
dokumentii metodou ,,pfipad od piipadu” za pouZiti obecného modelu zacileného na

zjisténi jednotlivych fakta [2].

4.6.Plan rizeni rizik

Plan fizeni rizik je nastroj rizikového inZenyrstvi [47], kterym se stanovuji opatieni a
odpovédnosti pro piipad, Ze dojde k realizaci zavaznéeho rizika. Konkrétni plan fizeni

rizik se dle [47] zpracovava ve formé tabulky, kterd obsahuje:
e oblast rizika (organizacni, technickd, finan¢ni,...);
e popis rizika (tj. dopadii na aktiva, ktera vzniknou pii realizaci rizika);
e ocenéni rizika (stanoveni pravdépodobnosti vyskytu a ocenéni velikosti dopadu);

e opatfeni na zmirnéni rizika (konkrétni pfipravend opatfeni, primarni

odpovédnost a popt. dalsi sekundarni odpovédnost).

Navrzena opatieni jsou ekonomickd, pouzivd se analyza ndkladi a uzitku (CBA).
Metoda CBA je typickd tim, Ze hodnoceni cili variant se provadi v penéznich
formu analyz, kterd umoziuje zjistit, zda kladné dasledky programu vyrovnaji jeho

néklady [47].

4.7. Metoda sestaveni scénare krizového rizeni

Scénat je obecné historicko - systémovy model. Pti jeho aplikaci v fizeni je jeho tkolem
popsat budouci vyvoj v jeho riznych podobach zavislych na u¢inénych rozhodnutich. Je
proto orientovdn na proces Vjeho variantni podob&, ktery imituje mechanismy a
procesy, probihajici v systému. Jde pfedev§im o urCeni kritické udalosti, kritickych
bodi vyvoje, ve kterych je nutné ucinit zasadni rozhodnuti, ovlivitujici dalSi rozvoj.
Dusledky téchto rozhodnuti jsou ve scénafi uvedeny jako alternativni volby mezi

kone¢nymi stavy budoucnosti [2].
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Scénaf fizeni je nastroj, ktery tvoii propojeny a pfedem pfipraveny soubor opatfeni a
¢innosti, které jsou logicky propojeny zptusobem, ktery zajistuje vysokou efektivitu a
ekonomicnost opatieni (CBA) a jsou jasné¢ zaméfené na cile fizeni. Scénaf fizeni
Vv ptipad¢ specifické pohromy je vlastné roven scénafi, ktery zpracovava organizace,

ktera provadi odezvu [2].
Sestaveni scénafe sestava dle [2] z:
1. Shromazdéni prognostickych informaci o daném systému a jeho okoli.
2. Identifikace cili studovaného systému.
3. Identifikace vnitinich faktord, popt. bariér rozvoje systému.
4. ldentifikace vnéjsich faktord, popt. bariér rozvoje systému.

5. Identifikace variantnich strategii fizeni systému (je nutné vzit v Uvahu stavajici
mechanismus fizeni a jeho riizné varianty, které se mohou realizovat v budoucim
obdobi; soucasné je nutné formulovat strategii rozvoje systému — jakym smérem

je zadouci, aby se systém rozvijel).
6. Sestaveni scénaie.
7. Interpretace scénare.

Pii vSech vySe uvedenych krocich je tfeba zvazovat: posouzeni soucasné¢ho stavu a
soucasnych rozhodnuti z hlediska budouciho vyvoje; kvalitativni faktory a strategie
riznych ucastnikl; fakt, ze budoucnost je mnohorozmérna a neurcita; fakt, ze kazdy
systém je tieba zkoumat globalné a systémove; fakt, ze informace i1 strategie nejsou
neutralni, ale tendenc¢ni; vice pfistupi, které se dopliuji; a fakt, Ze existuji predpojatosti

strategii i lidi a zamezit jim [2].

V praxi se pouZiva nastroj, tzv. akceschopna karta [48], ktera obsahuje:

schéma sledované oblasti ¢i objektu;
e vyhodnoceni dopadu kritické udalosti metodou ,,\What - If*;
e matici odpovédnosti za odezvu na kritickou udalost;

e postup odezvy (zahgjeni kroki ke svolani krizového Stabu, varovani, ukryti ¢i

evakuace, provedeni seskupovacich ¢innosti a opatieni).
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5.Vyhodnoceni zavaznych rizik a identifikace

opatieni pro zmirnéni vybranych rizik

Byla vyhodnocena data v databazich a ptipadové studie vybranych udalosti v letovém

provozu.

5.1. Pri¢éiny nehod na zakladé sestavené databaze

Analyza databédze v tabulce 1 ukazuje, Ze zdroje zavaznych rizik lze rozdélit do 5
okruht dle hlavnich pfi¢in vzniku, a to technické, fizeni letového provozu, ovladani

letadla, Gtok na letadlo a jiné:

1. Technické - jedna se pfedev8§im o konstrukéni chyby, Spatnou udrzbu a

nespravnou nakladku letadla.

2. Rizeni letového provozu — navedeni letadla na nespravnou RWY, nezvéazeni

meteorologickych podminek, selhani fidiciho systému, selhani personalu ATS.

3. Ovladani letadla — selhani posadky letadla, Spatné meteorologické podminky,

selhani kritického zafizeni letadla.
4. Utok na letadlo — bombovy Gtok, raketovy Gtok, laserovy utok.
5. Jiné —srazka s ptactvem, nezvladatelni cestujici, geomagneticka bouie apod.

Procentualni podil jednotlivych hlavnich pfi¢in na pohromach je uveden na obrazku 9.

PFiciny incidentl v letovém provozu

(tok na letadlo

10% Technicke

7%

™ Technické

® Rizeni letového provozu
= Ovladani letadla

u Utok na letadlo

o Jiné

Ovladani letadla
36% Rizeni letového provozu

20%

Obrazek 9: P¥i¢iny zavaznych incidenti v letovém provozu [Autor]
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Z obrézku 9 vyplyva, Ze nejvétsi podil incidentl v letovém provozu souvisi s ovladanim
letadla. Na leteckych nehodéch se v§ak vétSinou podili selhdni vét§iho mnozstvi faktord,

Které jsou vzajemn¢ provazany.

5.2.Priciny dopravnich nehod civilnich letadel na

zakladeée rozsirené databaze

Rozsifeni, které vyplynulo z podrobnéjsi databaze IATA [43] a specialni databaze
leteckych pohrom [44], a databdze popsané v kapitole 3.3, ukéazalo, Ze na zakladé
posouzeni potencidlu plisobeni jednotlivych pohrom nélezicich do souboru pohrom,
ktery oznacujeme All-Hazard-Approach [1], na letovy provoz a z udaju v citovanych
databazich jsou hlavni pti¢iny vzniku dopravnich nehod a skoro-nehod [15] v provozu

civilnich letadel dle [48] nésledujici:

1. Technické — spojené s letounem:

e  konstrukéni chyba letounu (chybna konstrukce a umisténi palivové nadrze,
chybna konstrukce vyménika, ziejmé moznosti elektrického zkratu, stabilita
apod.);

e Spatnd udrZba letounu;

e nespravné naloZeny letoun;

e nahla technickd zavada letounu (vysazeni motoru, smérového kormidla nebo
jiného dulezitého zatizeni, vypadek klimatizace apod.);

e nedostatek paliva;

e selhani technického vybaveni fidiciho systému letadla (vypadek piistroje
méficiho vysku letounu, vypadek radiového spojeni s letistém apod.);

e nefunkéni zalohovy systém v piipadé potieby.

2. Technické — spojené s letistém:

e umisténi letisté v Gzemi (mofe, hory, vysoké stavby apod.);

e konstrukéni chyba pfi stavbé letisté (ptili§ kratka runway, runway ve sméru,

ve kterém je Casto protivitr apod.);

e stav runway (konstrukéni chyba, nepofadek na letiStni ploSe, Spatna idrzba —
nerovnosti, led, snih apod.);

e chybi pozemni radar;
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nahla technicka zavada pfistroji na fidici vézi (Spatna udrzba, selhéni
technického vybaveni fidiciho systému na dispecerském stanovisti apod.);
rozmisténi techniky pro obsluhu letounu (tankovani, vykladka a nakladka
zbozi, nastup a vystup lidi apod.);

fyzické zniceni letisté (valka, loupezné prepadeni, teroristicky utok, ...).

vrve

3. Rizeni letového provozu — fyzické piiciny:

umisténi letounu na nespravnou runway;

pfekazky na runway;

nedostate¢né radiové vybaveni letiste,;

nedostatek znalosti a zkuSenosti obsluhy letisté (pracovnika navigujiciho
pohyb letadla po letistni plose);

nefunkéni pozemni varovny systém udavajici minimalni bezpecnou

nadmoiskou vysku letounu nad letistém.

vrve

4. Rizeni letového provozu — organizacéni priciny:

navedeni letounu na nespravnou drahu pii startu i pfistani (kolize letadel,
vyjeti z drahy apod.);

Spatné zvazeni meteorologickych podminek (chybné informace pro
navedeni letadla);

fidicim pracovisti (napf. v dusledku vypadku elektrického proudu, vypadku
PC apod.);

odeslani chybnych instrukei letadlu kvili chybé nebo neznalosti dispecera;
zmatek na fidicim pracovisti (Spatné informace pilotim, zpozdéné
informace apod.);

nedostatek pozemniho personalu na letistni ploSe (srazka letadel apod.);
chyba pozemniho personalu (pfi navadéni letadla, uklidu letisté, udrzbé
letisté apod.);

Spatné rozdélené odpovédnosti na fidicim pracovisti;

nedostate¢na komunikace s piloty letadel v obsluzném prostoru;

nedostatek znalosti a zkuSenosti obsluhy na fidicim pracovisti;

neexistence instrukci pro podporu pilott, ktefi se dostanou do nenadalych

nouzovych az kritickych situaci.

58



5. Rizeni letového provozu — kybernetické piiciny:

zkresleni daji z monitorovaci sit€¢ (chybné instrukce pilotim a od pilott,
zmatek na fidicim pracovisti apod.);

chybny software (nezvaZzuje vSechny mozneé varianty letovych situaci,
z ¢ehoz plynou chybné instrukce pro piloty i persondl);

nedostateény hardware (Spatné vyhodnoceni dat, odeslani chybnych
instrukci letadliim z divodu selhani PC, zpozdéni zprav apod.);

hackersky utok na fidici centrum.

6. Ovladani letadla:

chyba pilota pfi ovladani letadla (kvili zdravotnimu stavu, tnavé, chybné
informaci z fizeni letového provozu, selhani kritického zatizeni letadla v
disledku $patné udrzby, chybnému vyhodnoceni situace - Uhel a rychlost
pro vzlétnuti a pfistani, naraz na plochu, vypnuti funkéniho motoru misto
vadného, pfistani — pozary, vyjeti z drahy, vyfazeni pfistroji z ¢innosti v
disledku solarni boufe, geomagnetické boute apod.);

chyba pilota pfi vyhodnoceni meteorologickych podminek (vyboj statické
elektiiny, propad letadla, vyvrtka apod.);

chyba pilota pfi vyskytu neocekavanych podminek (kvuli nedostatecné
piipravé na zvladnuti nouzovych podminek - turbulence, snizena viditelnost
apod.);

chyba pilota pfi ptipravé stroje k letu (Spatné naprogramovani autopilota
pied letem, Spatn¢ nastaveny vySkomeér, mylné nastavené vychozi udaje
napf. u pretlakového systému apod.);

chyba pilota pii ovladani radiostanice;

chybna spoluprace pilota a posadky;

chyba pilota pii ohlasovani (pouZiti chybného volaciho znaku letadla);
Spatny amysl pilota (zména kurzu, nereagovani na pokyny z fizeni letového
provozu nebo doprovodnych letounti apod.);

neznalost pilota (postupy ovladdani letadla pii nenadalych nouzovych az

kritickych situacich - pfedchazeni a zvladnuti vyvrtky aj.).

7. Utok na letadlo:

raketa / stfela z jiného letadla ¢i z pozemniho cile;

zacileni laseru a oslnéni pilota;
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e protipravni €in na palubé letadla;

e Spatny Umysl fidiciho letového provozu,;

e Spatny umysl obsluhy na letisti (pracovnika navigujiciho pohyb letadla po
letiStni plose);

e sréZka letadla s ptakem.

Diagram rybi kosti (Fishbone diagram) zobrazujici zakladni kategorie pfi¢in dopravnich

nehod civilnich letadel je uveden na obrazku 10.

Systém ovladani letadla

protinamrazové
\ Utok- systémy Pilot
nedostatecné Spatny manév
letadlo  nouzové Fizeni
et ) naprogramovani
raketa Unava, nemoc autopilota
/ strela

\klaser a oslnén

navigace letadla
srazka s ptakem

geomagneticka

~_ \ovladani radiostanice
boure

meteorologické volaci znak letadla
podminky amysl pilota

fyzické prepadeni (o2 a2
Y prep nespravna draha /' onstrukce letigté
chybné instrukce /fidici systém letounu

pfiprava letounu

hackersky utok

valka )
meteorologické

! _ podminky
UtOk nedostateéné konstrukce letounu

Ietiétév nouzové fizeni Technické
Rizeni letového provozu S

radiové vybaveni
nalozeni letounu

Gdrzba letounu

|]ope1s| poysu yoiuAeadop Auild

Obrézek 10: RoztFidéni pFi¢in dopravnich nehod civilnich letadel [49]

Udaje uvedené na obrazku 10 ukazuji, Ze pic¢iny dopravnich nehod civilnich letadel
jsou riznorodé a ze nejsou jen na stran¢ pilota a letadla, ale i v oblasti fizeni letového

provozu, pozemni obsluhy a Gto¢nikt z vnéjsku.

5.3.Vyhodnoceni pripadovych studii

Kapitola obsahuje pfipadové studie. Z analyzy a syntézy udaju piipadovych studii
vyplyvé, Ze v piipadé¢ letecké nehody civilniho dopravniho nebo vojenského letadla na
obydlené Uzemi, dochazi ke ztrdtdm na Zivotech posadky, cestujicich i lidi v Uzemi.

Skody jsou na majetku vlastnika letadla i vefejném a soukromém majetku v Gzemi
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dopadu. Dochazi ke §koddm na Zivotnim prostfedi v misté¢ dopadu, naruSeni dopravni

obsluznosti, poskozeni reputace dopravce (goodwill) i rozsahlym finan¢nim ztratdm.
Havarie Boeingu 747-400 dne 29.4.2013

Néakladni letadlo B747-400 BCF americké registrace N949CA, provozované spole¢nosti
National Air Cargo, se 29.4.2013 zfitilo kratce po startu z vojenské zakladny Bagram v
Afghanistanu. VSech 7 ¢lenti posadky zahynulo a letadlo bylo zniceno narazem a
naslednym pozarem. V nakladovém prostoru bylo na paletach umisténo 5 vojenskych
obrnénych vozidel, z nichz 2 o hmotnosti 12 tun a 3 o hmotnosti 18 tun. Bylo to poprvé,
co spole¢nost National Air Cargo zajiStovala prepravu 5 obrnénych vozidel. Letadlo
okamzité¢ po vzletu zafalo strmé stoupat a poté klesat v dusledku ztraty vztlaku.
Vysetfovani amerického Ufadu pro bezpeénost v dopravé (NTSB) ukézalo, ze nejméné
1 z 12-ti tunovych vozidel se uvolnilo v zadni ¢asti letounu, poskodilo hydraulicky

systém a ovladani vyskového kormidla, ¢imZ se letoun stal neovladatelnym.
Dopady havarie na chranéna aktiva jsou v tabulce 2.

Tabulka 2: Dopady ziiceni Boeingu 747-400 na chranéna aktiva [Autor]

Chranéné aktivum Dopady na chranéné aktivum

Zivoty a zdravi cestujicich | let bez cestujicich

Zivoty a zdravi posadky smrt vSech 7 ¢lenti posadky v dusledku narazu letounu

zivoty a zdravi civilisti v |bez pfitomnosti civilisti na vojenské letecké zdkladné

uzemi

bezpecdi lidi vznik paniky a chaosu na vojenské zakladng; ztrta
jistoty v Gzemi; strach z vynalozeni nadmérného usili a
fyzické prace pro obnovu; traumata z udalosti atd.

majetek znieni letounu; pfimé zni¢eni nebo velké poskozeni
budov a objekta na zakladné; Skody na drédhovém
systému letisté; Skody na zasaZzenych automobilech apod.

vetejné blaho narusené zasobovani Uzemi v diasledku uzavieni letisté a

vojenské zékladny; naruseni bezpeénostni situace v

Uzemi atd.
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zivotni prostiedi

rozsahly poZar v mist¢ nehody; poSkozeni sloZek

zivotniho prostiedi unikem nebezpecnych latek apod.

dodavky energii (elektiina,

teplo, plyn)

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

systém dodavky vody

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

kanaliza¢ni systém

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

piepravni sit’

naruSeni obsluzné komunikace na zakladné

kybernetické infrastruktura

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

bankovni a finan¢ni sektor

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

nouzové sluzby (policie,

hasici, zdravotnici)

snizeni akceschopnosti vojenské zakladny; mnoho

pozadavkt na likvidaéni prace apod.

zakladni  sluzby v Gzemi

(z&sobovani  potravinami,
likvidace odpadu, socidlni
pohiebni

sluzby, sluzby),

pramysl a zemédélstvi

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

statni sprava a samosprava

bez zjisténych dopadti na chranéné aktivum

Z tabulky 2 vyplyva, Ze zficeni Boeingu 747-400 vedlo k ochromeni vojenské zakladny

a uzavreni letist¢ v Bagramu. Kromé zniceni letounu a smrti vSech ¢lenti posadky vedlo

k obrovskym skodam na majetku a zhorSeni bezpecnostni situace v zasazeném uzemi.

Pravdépodobnou pfi¢inou pohybu nakladu bylo nedostate¢né zajisténi vozidel. Postupy

spolecnosti National Air Cargo neobsahovaly pfedepsané bezpecnostni pravidla pro

upevnéni nakladu od vyrobce letadla, spole¢nosti Boeing. Persondl nakladajici letadlo

nebyl certifikovan Federalni leteckou spravou USA (FAA). Vedouci nakladky byl

vycvicen pouze dopravcem a navic byl pii nakladce letadla souvisle ve sluzbé jiz 21

hodin. Inspektofi FAA neprovadéli soustavny dohled nad ¢innosti spolecnosti National

Air Cargo v Afghénistanu kvili vladnim omezenim na cesty leteckych inspektorti do

Afghanistanu.
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Vysledkem vySetfovani bylo vydani 6-ti bezpe¢nostnich doporuc¢eni NTSB pro FAA.
Jednalo se 0 navod pro provozovatele zabyvajici se specialnim nakladem: certifikace,
vycvik a hodinové limity pro personal provadéjici nakladku. Doporuceni se tykala

rovnéz vycviku a povinnosti inspektort provad¢jicich dohled nad provozovateli.
VzduSna sraZka dopravnich letounit nad Brazilii

Dne 29.9.2006 se srazil Boeing 737-800 (PR-GTD) provozovany brazilskou spole¢nosti
GOL Airlines of Brazil (let GOL 1907: Manaus - Brasilia Intl. - Rio de Janeiro)
s menSim letounem Embraer Legacy 600 (N600XL), ktery byl vlastnén a provozovan
americkou spole¢nosti Excelaire of Long Island, New York (pfedavaci let do Manausu).
Oba letouny udrzovaly FL 370. Brazilské fizeni letového provozu ztratilo asi po hodiné
letu radarovy kontakt s letounem Embraer, nasledné i radiové spojeni a po nékolika
neuspésnych pokusech o navazani spojeni dal fidici posadce jinou frekvenci, na které se
maji ohlasit, ovSem vysilani nebylo Citelné a posadka opét ztratila radiovy kontakt. Po
necelych 10 minutdch se letouny srazily levymi kiidly. Ke srdZzce doSlo nad
Amazonskym pralesem cca 100 NM jihovychodné od zékladny brazilského letectva
Cachimbo. Boeing 737 byl znic¢en rozpadem ve vzduchu a narazovymi silami, nepiezil
nikdo ze 154 osob na palubé. Zaznamnik hovoru v pilotni kabin¢ (CVR) byl nalezen
mésic po nehodé. U letounu Embraer Legacy 600 dosSlo k poSkozeni levého kiidla a
horizontalniho stabilizatoru, posddka provedla nouzové pfistani na zakladné Cachimbo
a nikdo ze 7 osob na palubé nebyl zranén. Vojaci na zakladné zabavili vSéem osobam na

palubé cestovni pasy a zacalo rozsahlé vySetiovani udalosti.
Dopady vzdusné srazky dopravnich letadel na chranéna aktiva jsou v tabulce 3.

Tabulka 3: Dopady vzdu§né srazky dopravnich letadel na chrianéna aktiva [Autor]

Chranéné aktivum Dopady na chranéné aktivum

Zivoty a zdravi cestujicich  |amrti vSech 148 cestujicich na palubé Boeingu 737

Vv disledku vzdus$ného rozpadu a narazu do zemé

Zivoty a zdravi posadky umrti vSech 6 ¢lend posadky Boeingu 737-800

zivoty a zdravi civilisti v |bez pFitomnosti civilistd v zasazeném Uzemi

Uzemi
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bezpeci lidi ztizena moznost piepravy tél k identifikaci; rozdéleni
rodin; strach z vynalozeni nadmérného Usili a fyzické
prace pro obnovu; traumata z udalosti atd.

majetek zni¢eni letounu Boeing 737-800

vetejné blaho

neexistence dopravni sité a jiné obsluZznosti v zasazeném

Uzemi

zivotni prostiedi

zni¢eni znacné plochy tropického deStného lesa;
zneCisténi povrchovych a podzemnich vod; poskozeni
slozek zivotniho prostiedi Gnikem nebezpecnych latek

apod.

dodavky energii (elektiina,

teplo, plyn)

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

systém dodavky vody

kontaminace vodnich zdroji

kanaliza¢ni systém

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

ptfepravni sit’

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

kybernetické infrastruktura

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

bankovni a finan¢ni sektor

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

nouzové sluzby (policie,

hasici, zdravotnici)

velmi obtizny pfistup na zasazené uzemi; mnoho

pozadavkl na zachranné a likvidacni prace apod.

zakladni  sluzby v Gzemi

(z&sobovani  potravinami,
likvidace odpadt, socidlni
pohiebni

sluzby, sluzby),

pramysl a zeméd¢lstvi

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

statni sprava a samosprava

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

Z tabulky 3 vyplyva, Ze vzdusna srazka dopravnich letadel patii k nejhor§im pohromam

v letovém provozu a projevuje se rozsahlymi ztratami na lidskych Zivotech a majetku.

Navic vede k obecnému strachu z 1étani napii¢ spole¢nosti. Ke vzdus$né srazce vede
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selhdni na stran¢ fizeni letového provozu i ovladani letadla, vétSinou v disledku

kombinace technickych chyb a selhani lidského faktoru.

Vysetfovani brazilskych a americkych tfadu trvajici az do konce roku 2008 ukazalo, Ze
letoun Embraer Legacy 600 nem¢l zapnut palubni protisrazkovy systém TCAS, ktery by
posadku véas upozornil na konfliktni provoz. Letovy odpovida¢ byl jiz v minulosti z
jiného letadla vyrazen jako nefunk¢ni a po opravé byl instalovan do Embraeru. Béhem
letu nefungoval cca 50 minut, na zacatku i konci letu fungoval spravné, ale posadka si
nebyla jista tim, zda je systém aktivni, ¢i nikoliv. Kapitan m¢l s avionikou malé
zkuSenosti a je mozné, ze odpovida¢ omylem vypnul. Systémy TCAS povinné
instalované na palubach vSech dopravnich letadel spolu navzajem komunikuji, proto

nespustil varovnou indikaci ani funk¢ni systém TCAS na palubé Boeingu 737.

Pfi¢inou nehody vSak byla kombinace chyb, pfedev§im chyba systému fizeni letoveho
provozu. Pfepracovani a nezkuSeni dispeceti nechali Embraeru pivodné povolenou FL
370, ptestoze severozapadnim smérem mu méli podle predpist pridélit sudou letovou
hladinu. | v podaném letovému planu byl piechod na FL 360. Ridici letového provozu
béhem piedavani sluzby kolegovi dokonce chybné uvedl, Ze Embraer leti ve FL 360.
Nediisledna ¢innost posadky Embraeru pii obsluze palubniho odpovidace samoziejmée
spolupiisobila na vzniku udalosti, ale odpovédnost za navedeni letadel do konfliktu nesli
fidici letového provozu, nebot’ méli zajistit pfedepsany rozstup letadel. Zacastnéni ridici

letového provozu byli obvinéni a odsouzeni pro zabiti z nedbalosti.
Rizeny let do terénu letounu Boeing 747-300

Dne 6.8.1997 letoun Boeing 747-300 jihokorejské letecké spole¢nosti Korean Air (reg.
HL7468) narazil do kopce Nimitz Hill, ktery se nachazi nékolik kilometra jithozapadné
od mezinarodniho letist¢ v Agané na ostrové Guam. Tento ostrov patii do souostrovi
Mariany v Tichém oceanu, které spada mezi nezalenéna uzemi Spojenych stati
americkych. Na palubé bylo 17 ¢lent posadky a 237 cestujicich, z nichz 228 zahynulo.
Pouze 3 clenové posadky a 23 cestujicich z nehody vyvazlo s tézkymi zranénimi.
Letoun byl zcela zni¢en narazem do terénu a naslednym pozarem. Let sméfoval ze

Soulu v Jizni Koreji na zminény ostrov Guam.

Dopady nérazu do terénu Boeingu 747-300 na chranéna aktiva jsou v tabulce 4.
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Tabulka 4: Dopady narazu do terénu Boeingu 747-300 na chranéna aktiva [Autor]

Chranéné aktivum

Dopady na chranéné aktivum

Zivoty a zdravi cestujicich

poskozeni zdravi; ztraty na Zivotech; v disledku trosek
dochazi ke zhorSeni pohybu ve wvnéjSim prostiedi;
psychicka uyma lidi (napf. ze ztraty obydli, blizké osoby

nebo z fyzické Unavy a stresu); panika, chaos apod.

Zivoty a zdravi posadky

umrti nebo tézka zranéni ¢lend posadky

zivoty a zdravi civilisti v

Uzemi

bez ptitomnosti civilistt v zasazeném uzemi

bezpedi lidi

ztizenda moznost evakuace a piepravy ranénych do
nemocni¢nich zatizeni; vznik paniky a chaosu; rozd¢leni
rodin; ztrata jistoty v uzemi; strach z vynalozZeni
nadmérného usili a fyzické prace pro obnovu; traumata
z udélosti; u evakuovanych lidi panuje obava z odcizeni

jejich majetku atd.

majetek

zniceni letounu

vetejné blaho

neexistence dopravni sité a jiné obsluznosti v zasazeném

Uzemi

zivotni prostiedi

Skody na lesich, krajin¢; znecisténi podzemnich vod;
poSkozeni  sloZzek  Zivotniho  prostiedi  Gnikem

nebezpecnych latek apod.

dodavky energii (elektfina,

teplo, plyn)

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

systém dodavky vody

kontaminace vodnich zdroji

kanaliza¢ni systém

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

piepravni sit’

bez zjisténych dopadti na chranéné aktivum

kybernetické infrastruktura

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

bankovni a finan¢ni sektor

bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

nouzové sluzby (policie,

znesnadnéna ¢innost zdravotnikli; mnoho pozadavka na
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hasici, zdravotnici) zachranné a likvidaéni prace apod.

zakladni  sluzby v Uzemi|bez zjisténych dopadu na chranéné aktivum
(z&sobovani  potravinami,
likvidace odpadu, socidlni
sluzby, pohtebni sluzby),

pramysl a zemédélstvi

statni sprava a samosprava | bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

Z tabulky 4 vyplyva, Ze velikost pohromy letounu ve fazi kone¢ného ptiblizeni je
zavisla na rychlosti zasahu zachrannych slozek. Pokud je v misté havarie piistupny

terén, muze rychly piijezd zachranait ptispét ke zmirnéni nasledkt pohromy.

Vysetfovani bylo zaméfeno na vykonnost posadek, pfiblizovaci postupy, vycvik piloti a
fizeni letového provozu. Ukézalo se, ze pfi¢inou havarie bylo kapitdnovo selhani pfi
provedeni neptfesného piiblizeni na letisté v Agané a nedusledny monitoring kapitana ze
strany prvniho duastojnika a palubniho inZenyra. Spoluptsobicimi faktory byly
kapitanova inava a nepfiméfeny vycvik posadek spole¢nosti Korean Air, ktery se pro
leti$té na Guamu zaméfoval pouze na vizualni pfiblizeni bez ohledu na meteorologické
podminky. Na nehodu m¢l vliv i zamérny zakaz systému varovani minimalni bezpe¢né
nadmoiské vySky nad terénem (MSAW) ze strany FAA na Guamu a selhani FAA pii
fizeni tohoto systému. Bezpeénostni doporuceni plynouci z vySetfovani se tykalo lidské
vykonnosti, ptiblizovacich postupii a vycviku pilotll. VySetfovani se zamétilo i1 na fizeni
letového provozu, lidskou vykonnost dispecertii a okolnosti tykajici se zakazu varovného

systému MSAW na Guamu.
Sesti‘eleni letounu Boeing 777-200 nad Ukrajinou

Dne 17.7.2014 v 15:20 LT (13:20 UTC) se ziitil Boeing 777-2H6ER (9M-MRD)
spole¢nosti Malaysia Airlines (let MH17: Amsterdam - Kuala Lumpur) v blizkosti obce
Hrabove na vychodni Ukrajin€. Letoun vzlétl z Amsterdamu ve 12:30 LT (10:30 UTC)
a prelétaval nad uzemim Ukrajiny ve FL 330, pfi¢emz byl fizen ukrajinskym fizenim
letového provozu. Pad letounu byl zpiisoben zasahem hlavice pochézejici ze streleckého
systtmu Buk typu zemé - vzduch. Vybuch hlavice v tésné blizkosti kokpitu zabil
vSechny 3 piloty a zpusobil strukturalni poskozeni pfedni cCasti letounu, ktery vedl az ke

vzdusnému rozpadu. Neptezil nikdo z 298 osob na palub¢ a vrak letounu byl rozeset na
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plose 50 km?. Za sestielenim letounu miize stat Gtok proruskych separatistd, vySetiovani

vSak nebylo dosud uzavieno.

Dopady sestieleni Boeingu 777-200 na chranéna aktiva jsou v tabulce 5.

Tabulka 5: Dopady sestieleni Boeingu 777-200 na chranéna aktiva [Autor]

Chranéné aktivum

Dopady na chranéné aktivum

Zivoty a zdravi cestujicich

amrti vSech 283 cestujicich na palubé Boeingu 777

v disledku vybuchu a vzdu$ného rozpadu

Zivoty a zdravi posadky

umrti vSech 15 ¢lenti posadky Boeingu 777-200

zivoty a zdravi civilistd v

Uzemi

ohroZeni padajicimi troskami letounu na obydlené Gzemi

bezpeci lidi

vznik paniky a chaosu; rozd€leni rodin; ztrata jistoty
v Uzemi; strach z vynalozeni nadmérného usili a fyzické

prace pro obnovu; traumata z udalosti atd.

majetek

zni¢eni letounu; pfimé zni¢eni nebo velké poskozeni
budov, objektt, silnic, Zeleznic, mosti, plotl aj.; Skody

na vybaveni budov; Skody na automobilech apod.

vetejné blaho

Skody na vetejnych budovach jako jsou nemocnice a jina
socidlni zafizeni, Skoly, ufady, primyslové objekty a

snizeni provozuschopnosti atd.

zivotni prostiedi

riziko druhotnych technologickych nehod, pozaru;
zataraseni vodnich koryt; zneciSténi povrchovych a
podzemnich vod; poSkozeni slozek zivotniho prostiedi

unikem nebezpecnych latek apod.

dodavky energii (elektfina,

teplo, plyn)

selhani dodavek elektfiny v disledku naruSeni objektl
infrastruktur a nasledna ztrata osvétleni, funkc¢nosti
selhani ovladacich

zabezpecovacich systémil,

mechanismu zévislych na elektiin€ z rozvodné sité apod.

systém dodavky vody

pfi preruseni dodavek elektrické energie selhani dodavek

pitné vody; kontaminace vodnich zdroja apod.

kanaliza¢ni systém

poruseni kanalizacni sité; odstaveni Cisti¢ek atd.
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pfepravni sit’

naruSeni dopravni obsluznosti; dopravni chaos, zécpy,
havarie; nefunk¢nost systému fizeni dopravy (semafory,

svétla v tunelech) kvili vypadku dodéavek elekttiny apod.

kyberneticka infrastruktura

v dasledku pteruseni dodavek elektrické energie selhani
provozi fizenych kybernetickymi systémy; pieruseni

rozvodl; poruchy ustfeden, serverdi, uzll, siti,

zakladovych stanic a koncovych zafizeni apod.

bankovni a finan¢ni sektor

v dtsledku selhdani dodavek elektrické energie a

pferuseni kybernetickych siti selhani bankomati a

penéznich sluzeb atd.

nouzové sluzby (policie,

hasici, zdravotnici)

selhani  bezpeCnostnich  systémd  nutnych  pro

monitorovani Uzemi a z toho plynouci omezena ¢innost
policie; znesnadnénd Cinnost zdravotnikli; snizeni
akceschopnosti; mnoho pozadavkli na zachranné a

likvida¢ni prace apod.

zakladni  sluzby v Gzemi

(z&sobovani  potravinami,
likvidace odpadu, socidlni
pohiebni

sluzby, sluzby),

pramysl a zemédélstvi

znehodnoceni zemédélské produkce, Skody na dobytku;
problémy se zdsobovanim; vznik primyslovych nehod;
zastaveni nebo zpomaleni zakladnich sluzeb jakymi jsou
zdravotnictvi, socialni sluzby, zasobovani a prodej

potravin; poSkozeni automobilové techniky apod.

statni spréva a samosprava

preruSeni komunikace s obcéany v postiZzenych zonéch;

nemoznost pln¢ fungovat atd.

Z tabulky 5 vyplyva, ze sestieleni letounu nad obydlenou oblasti je rizikem nejen pro

letoun, ale i pro civilisty v Uzemi. Vede k rozsadhlym ztratdm na lidskych Zivotech a

majetku.

Ukrajina delegovala vySetfovani udélosti na Nizozemsky ufad pro bezpecnost v

dopravé. VySetiovani se zaméfilo i na politickou situaci v regionu a ukazalo se, Ze

letecké urady nevyhodnotily spravné riziko pro civilni letadla plynouci z vale¢ného

konfliktu na vychodni Ukrajiné, ktery v dané dobé jiz zasahoval 1 do vzduchu.

Ukrajinské trady pfitom jiz dfive oznamily, Ze ve dnech 14. a 16.7. byly v oblasti
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sestieleny 2 vojenské letouny, avSak v hladinach nizSich, nez jsou bézné pro civilni
dopravni letadla. To mélo byt dostate¢nym ditvodem pro okamzité uzavieni dané Casti
vzdusného prostoru Ukrajiny. Ten byl vSak uzavien pouze v rozsahu GND - FL 320,
pro provoz ve vysSich letovych hladindch Zadné omezeni nebylo vydano. Mezi
sestfelenim prvniho z vojenskych letounli a sestfelenim letu MH17 pouzilo tento
vzdu$ny prostor 61 dopravci ze 32 zemi a 17.7., pted sestielenim Boeingu, prolétlo
danou oblasti 160 civilnich dopravnich letadel. Az poté byl vzdudny prostor nad

vychodni Ukrajinou zcela uzavien.
Stiet letounu Airbus A320 s hejnem ptakii nad New Yorkem

Dne 15.1.2009 doslo ke sréZce letounu Airbus A320-214 spole¢nosti US Airways (reg.
N106US) s hejnem ptaka kratce po vzletu z letist¢ LaGuardia v New Yorku, USA.
Néasledovalo nouzové pristani na feku Hudson. VSech 150 cestujicich a 5 ¢lenti posadky

se evakuovalo nouzovymi vychody.

Letadlo bylo na trati do Severni Karoliny a ke stietu s ptactvem doslo cca 2 minuty po
vzletu, béhem nouzového sestupu a pristani byla vazné zranéna palubni privodci a 4
cestujici. Ostatni vyvazli s lehkymi zranénimi nebo zcela bez fyzické Gjmy. Letadlo

bylo tézce poskozeno.

Dopady nouzového pfistani na uzivanou vodni hladinu na chranénad aktiva jsou

v tabulce 6.

Tabulka 6: Dopady nouzového pFistani na uzivanou vodni hladinu na chranéna aktiva [Autor]

Chranéné aktivam Dopady na chranéné aktivum

Zivoty a zdravi cestujicich |4 cestujici zranéni

Zivoty a zdravi posadky zranéna palubni pravodci

Zivoty a zdravi civilistd v |ohroZeni osob vyskytujicich se na fece

Uzemi

bezpedi lidi ztizena moznost evakuace a piepravy ranénych do
nemocni¢nich zafizeni; vznik paniky a chaosu; traumata

z udalosti; atd.
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majetek zniceni letounu; pfimé zni¢eni nebo velké poskozeni lodi
a objekti  na  vodni hlading; devastace

vodohospodarskych dél; ztraty na chovu ryb apod.

vefejné blaho znacné financni Skody pro vetejny i privatni sektor

zivotni prostiedi znecisténi povrchovych vod; poskozeni piirozeného
prostiedi zivych organismu; poSkozeni slozek zivotniho

prostiedi unikem nebezpecnych latek apod.

dodavky energii (elektfina, |bez zjisténych dopadl na chrdnéné aktivum

teplo, plyn)

systém dodavky vody kontaminace vodniho zdroje
kanaliza¢ni systém bez zjisténych dopadl na chranéné aktivum
ptfepravni sit’ pteruseni lodni dopravy

kyberneticka infrastruktura |bez zjisténych dopadl na chranéné aktivum

bankovni a finan¢ni sektor | bez zjisténych dopadl na chranéné aktivum

nouzove sluzby (policie, |znesnadnéna cinnost zdravotnikl; pohyb zachrannych
hasi¢i, zdravotnici) jednotek v oblasti zasahu mozny pouze na Clunech, ve
vzduchu nebo ve specialni technice; sniZzeni
akceschopnosti; mnoho pozadavkii na zachranné a

likvidaéni préce apod.

zakladni  sluzby v Uzemi|obtizna likvidace odpad®; naruSeni zasobovani lodni
(z&sobovani  potravinami, | dopravou a pfipadné automobilovou / Zelezni¢ni po
likvidace odpadti, socidlni | zniCenych mostech apod.

sluzby, pohtebni sluzby),

pramysl a zeméd¢lstvi

statni sprava a samosprava | bez zjisténych dopadii na chranéné aktivum

Z tabulky 6 vyplyva, Ze nouzové pfistani na vodni hladinu pfedstavuje pies svoji
naro¢nost nad¢éji na zmirnéni nasledki pohromy a zachranu lidskych zivott. Piedstavuje

vSak riziko pro osoby a objekty na vodni hlading. V pfipadé uniku provoznich kapalin
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do vodniho zdroje muize vést ke kritickému ohrozeni slozek Zzivotniho prostiedi a

dodavek vody v zasazeném Uzemi.

Na zvladnuti situace se jisté podilela rozhodnost a spravny postup posadky, pouziti
letadla vybaveného pro delsi prelety ptes vodni plochy, ackoliv pouziti takového letadla
nebylo na dané lince povinné, rychly a spravny postup posadky pfi evakuaci letadla,
pfitomnost zachrannych slozek v misté¢ nehody a jejich rychld reakce. Bezpecnostni
doporuceni plynouci z vySetfovani nehody se tykaly postupu pro testovani motoru na
stfet s ptactvem, nouzovych checklistii, postupu pii selhani vSech motorti, pfistani na

vodni hladiné a zasad pro pfeziti cestujicich a posadky.

Pti¢inou nehody bylo nasati velkého ptactva do obou motori, které vyustilo v témer
uplnou ztratu tahu. Spoluptsobici na poSkozeni letadla béhem piistani byl nedostatecny
vycvik posadky na piistani na vodni hladinu, problémy v udrZeni poZzadované rychlosti
ve fazi kone¢ného ptiblizeni plynouci z povahy nouzové situace a nakonec neuzavieni
vSech otvort do letadla pted pfistdnim zptisobené nedostatkem ¢asu na dokonceni vSech

povinnych ukonu pied nouzovym piistanim.

Posadka letounu byla po udalosti ocenéna prezidentem Spojenych statlh americkych a
kapitan letu napsal o udalosti knihu, v niZ mimo jiné upozornil na souc¢asné problémy
letecké dopravy. Mezi né zatadil napiiklad uspory leteckych dopravet na tkor
bezpecnosti a s tim souvisejici klesajici mzdy piloti, které odrazuji mnohé schopné

uchazece o toto naro¢né povolani.

5.4. Opatreni na zvladnuti vybranych rizik

Jelikoz bezpecnost v letovém provozu je na prvnim misté, hledaji se stile opatieni a
¢innosti vedouci k jejimu zvyseni, a to jak v prevenci, tak v pfipravenosti a odezvé.
Opatieni jsou zavadéna do praxe legislativou mezinarodni i narodni a také podnikovymi
piedpisy. V zasad¢ je tieba odlisit situace ve dvou systémech, a to letovy prostor, ktery
ovladaji letovi dispecefi a letadlo, které ovlada pilot, pfiCemz druhy systém je

podsystémem letového prostoru, a proto je dilezité jejich propojeni.
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5.4.1. Opatieni pro sniZzeni nebo zmirnéni technickych rizik

v letovém provozu

Provedena analyza dopravnich nehod ukazala na nedostatky v Gdrzbé letadel i letist.
Proto bylo provedeno kritické posouzeni ptedpist, které upravuji kvalitu predmétnych
oblasti. Ptedpis [4] uvadi pozadavky na kvalitu technickych zafizeni v letadlech a urcuje
rozdéleni odpoveédnosti mezi pilotem a technickym personalem. Piedpisy [13, 50 - 52]
uvadi pozadavky na kvalitu technickych zatfizeni na letiSti a na dispecerském stanovisti,
a urCuji rozdeleni odpovédnosti mezi vedoucim letiSté, vedoucim dispeCerem a

technickym personalem.

Posledni dopravni nehody odhalily dalSi nedostatky, které jsou v soucasné dobé v

feSeni, tj. dosud nepatfi do standardnich provoznich predpisti. Napft.:

1. Je tfeba vylepsit Systémy nouzového uréovani polohy letadla (vysledek Setfeni
ziiceni letounu Airbus A330 spolec¢nosti Air France nad Atlantskym oceanem
[34]). To znamena, Ze je tieba: vybavit letouny pokroc¢ilymi systémy pro urceni
polohy, které jsou odolné viici selhani elektrického okruhu na palubé, a neni
mozné je vyradit z ¢innosti béhem letu; prodlouzit nouzové vysilani signalu
ULD na dobu alespon 90-ti dnii; aktivovat nouzova lokalizacni zafizeni jiz pfi
zapoCeti nouzové situace, napf. pii nastaveni nouzového kddu palubniho
odpovidace nebo selhani kritickych systému letadla, nikoliv az po nérazu do
piekazky; a nahradit systém zdpisu udaji modern€j$i technologii s véEtsi

kapacitou, aby nedochazelo k pfemazavani udaju potfebnych pro vysetfovani.

2. Je tieba testovat proudové motory na stfet s ptactvem pii nizkém vykonu
dmychadla [33], coZ znamené&: konstruovat motory odolné vuéi stietiim s ptaky;

a testovat motory pii provoznimu rezimu stoupani, nikoliv pfi plném vykonu.

3. Je tfeba zabranit neopravnénym zasahim do fizeni letadla v oblasti specialné
ovladani kormidel [24], a proto je tfeba vybavit palubni systémy varovanim na

nebezpecné vychylky kormidel ve vysokych rychlostech.

4. Je tfeba procviCit pfistani na vodni hladin€ u vicemotorovych dopravnich
letounti [33], tj. je tieba testovat letouny na chovéani na vod¢ bez funkcnosti

vSech pohonnych jednotek.
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5.4.2. Opatreni pro snizeni nebo zmirnéni provoznich rizik

v letovém provozu

Provedena analyza dopravnich nehod ukazala na nedostatky v oblasti fizeni letového
provozu. Proto bylo provedeno kritické posouzeni predpist, které upravuji kvalitu
piredmétné oblasti. Piedpis [13] uvadi postupy a pozadavky pro fizeni letového provozu
a urcuje rozdeleni odpovédnosti mezi vedoucim letist¢, vedoucim dispeCerem a
personalem. Predpisy [13, 51 - 54] uvadi pozadavky na kvalitu technickych zatfizeni na
dispecerském stanovisti, postup pro stanoveni spravného rozhodnuti pii mimotadnych
situacich a urcuji rozdéleni odpovédnosti mezi vedoucim letisté, vedoucim dispecerem a

technickym personélem.

Posledni dopravni nehody odhalily dalSi nedostatky, které jsou v soucasné dobé v

feSeni, tj. dosud nepatii do standardnich provoznich ptedpist. Napi-.:

1. Dbat na dodrzovani kvalitnich pracovnich podminek pro piloty i personal na
dispe¢inku. Napt. dle [26] je tfeba: ovéfovat udrZzeni pozornosti v Situacich
S minimalnim provozem ve vycviku fidicich letového provozu; dbat na diisledné
dodrzovani ptredpisit na pracovisti i ve chvilich, které mohou vybizet ke ztraté
koncentrace; pii obsazovani stanovist dbat na to, aby fidici pracovnici nebyli
dlouhodobé vystavovani slabé zatézi, coz muze vést k poklesu vykonu (napf.

slu¢ovanim pracovnich pozic v provozné slabsich obdobich).

2. Zajistit vycvik chovani pilotu i dispecert pfi aktivaci palubnich protisrazkovych
systémt.

3. Je tieba cvidit reakce pilotu a reakce dispecert pti kritickych situacich s tim, Ze

budou pouZzivat principy spolupréce.

4. Je tfeba piloty vycvi¢it v manualnim fizeni ve vysokych letovych hladinach. Tj.
dle [16, 34, 41] je tieba piloty dikladné pfipravit na manualni fizeni letounu

Vv teoretické 1 praktické roving na letovém simulatoru.

5. Je tfeba procvicit posadku letadla na zvladnuti situace, kdy dojde ke ztraté
pretlaku v kabing, tj. dle [29] je tfeba zatfadit pomalou ztratu pretlaku v kabiné

do vycviku posadek.
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6. Je tfeba zajistit spolupraci vicepilotnich posadek, tj. dle [20] je tfeba naucit
piloty asertivit¢ a nulové toleranci k ohrozeni bezpecnosti chybou ostatnich

¢lent posadky.

7. Je tteba stanovit a procviCit povinné ukony posadky v pfipadé¢ nenadalych
situaci, tj. dle [33] je tfeba: vybavit posaddky nouzovymi checklisty

Vv elektronické podobé¢ a tak je pfipravit pro kazdou fazi letu k rychlé aplikaci.

5.4.3. Opatreni pro snizeni nebo zmirnéni bezpeénostnich rizik

v letovém provozu

Provedena analyza dopravnich nehod ukazala na nedostatky v oblasti zabezpeceni
letadel i letist’, a to hlavné ve spojeni s lidskym chovanim, pfedev§im umyslnym. Proto
bylo provedeno kritické posouzeni predpisii, které upravuji kvalitu predmétné oblasti.
Ptedpis [51] uvadi postupy a pozadavky pro zabezpeceni letadla vici utoku osob nebo
skupiny osob a urcuje rozd€leni odpovédnosti mezi pilotem, posadkou a pracovniky
letisté. Predpis [50] uvadi postupy a pozadavky pro zabezpeceni letist¢ vici utoku a
uréuje rozdeleni odpovédnosti mezi vedoucim letisté, vedoucim bezpecnostniho
oddéleni a personalem. Piedpisy [13, 50 - 54] uvadi poZzadavky na kvalitu technickych
zafizeni, pracovni postupy, postup pro stanoveni spravného rozhodnuti pii
mimotadnych situacich a urcuji rozdéleni odpovédnosti mezi vedoucim letiste,

vedoucim dispecerem a technickym personalem.

Posledni dopravni nehody odhalily dalSi nedostatky, které jsou v soucasné dobé v

feSeni, tj. dosud nepatii do standardnich provoznich ptedpist. Napi-.:
1. Bezpecnostni prohlidky na letiStich.

2. Dohled nad persondlem. Napt. dle [37] je tieba: certifikovat veskery provozni
personal pfislu$nou organizaci v souladu s mezinarodnimi standardy; a dusledné

dohlizet na dodrZovani pracovnich norem u provozniho personalu.

3. Piitomnost ¢lenti posadky v pilotni kabiné. Napt. dle [42] je tieba: zajistit
ptitomnost alespont 2 osob v pilotni kabin¢ v kazdém okamziku letu; vycvicit
palubni privod¢i na G€inné rozpoznavani zékladnich rezimu letu, tedy stoupani,
vodorovny let a klesani; a také zajistit u¢innéjsi rozpoznavani psychologickych

poruch pilotii na vstupnich a pravidelnych 1ékatskych prohlidkach.
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4. Bezletové oblasti. Napt. dle [40] je tfeba pti hodnoceni rizika: neuvazovat pouze
aktualni potvrzené hrozby, ale zabyvat se i potencialnim nebezpe¢im spojenym s
uréitym stupném nejistoty; a zlepSit vyménu informaci o mozném riziku pro

letovy provoz mezi jednotlivymi staty a leteckymi dopravci.

5. Kyberterorismus. Je nutné: cvicit letovy i pozemni personal na praci s ¢astecné,
nebo i plné nefunkénimi technickymi systémy vlivem naruSeni kybernetickych

propojeni.

6. Nezvladatelni cestujici. Dle IATA [43] je tieba, aby palubni personal letadla
umél zvladnout problémové cestujici a v ptipadé potieby provést pfistani na

nahradnim letisti.
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6. Plan fizeni rizik v letovém provozu

Na zéklad¢ konceptu integralni bezpecCnosti je tieba v letecké dopravé piedevSim
sledovat rizika, ktera jsou spojend jak s objektem letadla, chapanym jako otevieny
systém, tak s objektem letisté, chapanym jako otevieny systém, a s jejich propojenim.
Déle je uveden plan fizeni rizik pro dva pfipady, a to pro zvladnuti rizik spojenych
s: letadlem v provozu a stanovistém fizeni letového provozu na letisti. JelikoZ vyzkum
[49] ukazal velky podil organiza¢nich pfi¢in na leteckych nehodach, budeme sledovat i
je.

Plan ftizeni rizik spojenych s provozem letadla je v tabulce 7 a sleduje oblasti rizika:
organizacni (ztrata orientace, chybné vyhodnoceni situace, Spatna spolupréce posadky,
nezvladatelny cestujici); technickd (vypadek motoru, vypadek vysSkoméru, Ubytek
kysliku na palubg); naruSeni bezpecnosti letadla z vnitinich pfic¢in (pozar v kabing,
pozar v zavazadlovém prostoru); naruSeni bezpeénosti letadla z vnéjsich piicin (velké
propadnuti letadla, velky elektricky vyboj, utok ciziho letadla) a kyberneticka (ztrata
spojeni, hackersky Utok na systém fizeni letadla, podivné hlaseni — neobvykla aktivace

senzort).

Plan fizeni rizik spojenych s provozem letisté je v tabulce 8 a sleduje oblasti rizika:
organiza¢ni (neposkytnuti nebo poskytnuti nesprdvné informace letadlu, umisténi
letadla na nespravnou drahu, neschopnost pomoci letadlu v nesnazich, zmatek na
pracovisti z divodu vnéjSiho zasahu jako je napf. pozar); technicka (Spatny stav
drahového systému letisté, Spatné rozmisténi techniky na letisti, nefunkéni varovny
systém); vné&jsi podminky (mlha, zaplaveni / zasnézeni letisté, fyzicky utok na letisté
nebo stanovisté fizeni letového provozu) a kyberneticka (ztrata spojeni, hackersky utok

na systém fizeni letového provozu).
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Tabulka 7: Plan Fizeni rizik pro letadlo [Autor]

Oblast Popis pfic¢iny | Pravdépodobnost vyskytu Opatieni na zmirnéni rizika a
rizika rizika a dopady rizika odpovédnost
Opatreni: pouziti nahradnich zpusobu
. . Pravdépodobnost: nizka orientace — dle reliéfu terénu a pozadani
ztrata orientace Dopady: ke ¥izeni letovéh
pady: vysoké 0 pomoc fizeni letového provozu [33]
Odpovédnost: pilot [33]
= chybné ] Pravd&podobnost: stfedni Opatreni: provedeni opravného manévru
9 vyhodnoceni Dopady: vysoké [20]
N situace ) Odpovédnost: pilot [20]
g épatné Pravdépodobnost: nizké Opatr'eg{’: okrilmiité zavedeni ’pofédku a
< spoluprace Dopady: stredni pozdéji zména sestavy posadky [20]
o posadky pady: Odpovédnost: velitel letadla [20]
Opatreni: pohovor, pfikurtovani k sedadlu
nezvladatelny Pravdépodobnost: stfedni popf. oddéleni od ostatnich, pfistani na
cestujici Dopady: stfedni vhodném letisti [43]
Odpovédnost: velitel letadla [43]
Opatreni: zahajit nouzové klesani a
wpadek motoru Pravdépodobnost: nizkd | vyslani zpravy na fizeni letového provozu
yp Dopady: stfedni [16, 34, 41]
S Odpovédnost: pilot letici” [16, 34, 41]
2 vypadek Pravdépodobnost: nizka Opatfeni: pouZiti zaloZnich systémd
S vySkomeéru Dopady: stfedni urGeni polohy [34]
8 ' Odpovédnost: pilot [34]
= Opatreni: spusténi kyslikovych masek,
Ubytek kysliku na | Pravdépodobnost: nizka | vyslani zpravy na fizeni letového provozu
palubé Dopady: vysoké a snaha o rychlé pfistani [29]
Odpovednost: pilot [29]
Opatreni: pouziti hasicich pfistroji na
N S ozar v kabiné Pravdépodobnost: nizka palubg, vyslani zpravy na fizeni letového
o) pog - P Dopady: velmi vysoké provozu a shaha o rychlé pfistani [38]
28 BE Odpovédnost: velitel letadla [38]
fZTS go§g pozar Pravdépodobnost: nizka Opatreni: nouzové pfistani na nejbliz§im
3 N v zavazadlovém D (f - velmi ’ Ké vhodném letisti [33]
prostoru opady: Velmi VySoke Odpovédnost: velitel letadla [33]

Opatfeni: opravny zasah v fizeni letadla

% - velké propadnuti | Pravdépodobnost: nizka [24]
— % 2 letounu Dopady: stredni Odpovédnost: pilot ,letici” [24]
=25 - TR - Y
8% = | velkyelektricky | Pravdépodobnost: nizka | OPatreni: okamzité prevzeti manualniho
2o vyboj Dopady: vysoké fizeni [38]
3.5 % yool pady- vy Odpovédnost: pilot [38]
q, : v s, , v r , . v v
g > (tok ciziho Pravdépodobnost: nizka | OPatrent: nouzove prisian '[:g] nejblizSim
< letadla Dopady: velmi vysoke Odpovéednost: pilot ,letici” [40]
N P Opatreni: nastaveni nouzového kédu
ztrata spojeni Pravclijeén ;acfjoyl?l‘;c:%sé‘aitirednl odpovidace I.etadla [38]
S ) Odpovéednost: pilot ,letici” [38]
% ngagk;rg:;yﬁztgﬁ.’ Pravdépodobnost: nizka | Opatreni: aplikace manualniho fizeni [43]
c yleta dia Dopady: velmi vysoké Odpovednost: pilot ,letici” [43]
()
o eni- Sreni y AMC
Q podivné hlaseni Opatreni: provéfeni varovnych systémd,

— neobvykla
aktivace senzoru

Pravdépodobnost: nizka
Dopady: vysoké

vyslani zpravy na fizeni letového provozu
[41]
Odpovédnost: velitel letadla [41]
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Tabulka 8: Plan Fizeni rizik pro leti§té [Autor]

Oblast Pobis biciny rizika Pravdépodobnost vyskytu a Opatieni na zmirnéni rizika a
rizika pIS p y dopady rizika odpovédnost
. Opatreni: provést urychlené opravné
neposkytnutinebo | p o yerog0bnost: nizka hiagent [26]
poskytnuti nespravné i X . . . RN R
. Dopady: velmi vysoké Odpovédnost: vedouci smény na Fizeni
informace letadlu .
letového provozu [26]
Opatreni: urychlené uvolnéni drahy a
umisténi letadla na Pravdépodobnost: nizka Vyzll/ anl p|lcl>(t:a pnstavapmhq Igtzadla
nespravnou drahu Dopady: vysoké poseckani a opgtrngsn [ ]v .
' Odpovédnost: vedouci smény na fizeni
letového provozu [22]
,g Opatreni: okamzité odstartovani
S nouzovych opatfeni a ¢innosti nouzovych
& neschopnost pomoci Pravdépodobnost: nizka sluzﬁe dk}i;ﬁ;%zfﬁg VZéarj]lstltrlg\\//ilthSI[;/%/]c vik
o letadlu v nesnazich Dopady: velmi vysoké . ; prove T .
o) Odpovédnost: vedouci smény na fizeni
letového provozu; pozdéji feditel vycviku
fizeni letového provozu [26]
Opatfeni: pfijmout opatfeni pro nouzovy
s rezim, tj. varovat letadla v pfimém Fizeni
zmatek na pracovisti L . . .
. ix . ez a zajistit urychleny pfechod na nahradni
z diivodu vnéjsiho Pravdépodobnost: nizka s o o
X : . . i ; . pracovisté a urychlené zahajit ¢innost
zasahu jako je napf. Dopady: velmi vysoké 26]
pozar Odpovédnost: vedouci smény na fizeni
letového provozu [26]
) spa}tny stav, Pravdépodobnost: nizké Opatreni: okamZJte uzavrit poskozené
drdhového systému Dopady: velmi vsoké dréhy [43]
letiste pady: Y Odpovédnost: Feditel letisté [43]
Opatreni: provést napravna opatreni a
Spatné rozmisténi Pravdépodobnost: nizka zajistit vydani vystraznych zprav NOTAM
techniky na letisti Dopady: stfedni az vysoké o stavu letisté [22]
g Odpovédnost: provozni feditel letisté [22]
E Opatfeni: okamzité provést napravu, {j.
S aktivovat nahradni varovné systémy;
2 pozdéji cvicit letovy i pozemni personal
nefunkéni varovny Pravdépodobnost: nizka na pract s n:;:tnélngl[rzg]techmckyml
system Dopady: velmi vysoke Odpovédnost: vedouci smény na fizeni
letového provozu; pozdéji
feditel vycviku Fizeni letového provozu
[43]
Opatreni: uvést v ¢innost vSechny
Pravdépodobnost: stfedni pozemni radary apomocna zarizent pro
milha Dopady: vwsoké orientaci na letisti [23]
pady- vy Odpovédnost: technicky feditel letists
2 [23]
£ Opatfeni: provést okamzité uzavieni
% letiSté, varovat letadla v pfimém fizeni a
S zaplaveni / Pravdépodobnost: nizka zahdjit odklizeci prace [22]
N zasnézeni letisté Dopady: vysoké Odpovédnost: vedouci smény na fizeni
;c;:' letového provozu, za odklizeni feditel
> udrzby letisté [22]

fyzicky utok na letisté
nebo dispecerské
stanovisté

Pravdépodobnost: stfedni
Dopady: vysoké

Opatreni: nafidit okamzity zasah
bezpecnostnich slozek [43]
Odpovédnost: vedouci smény na Fizeni
letového provozu [43]

79




ztrata spojeni

Pravdépodobnost: stfedni
Dopady: stfedni

Opatreni: aktivovat nouzové systémy, a
to v€etné manualnich a mechanickych
prostfedkl s cilem pomoci letadlu;
pozdéji cvi€it pozemni personal na
bezpelné zachazeni s letadlem bez
spojeni [38]
Odpovédnost: vedouci smény na fizeni
letového provozu; pozdéji feditel vycviku
fizeni letového provozu [38]

Kyberneticka

hackersky utok na
systém fizeni
letového provozu

Pravdépodobnost: nizka
Dopady: velmi vysoké

Opatreni: aktivovat nouzové systémy, a
to v€etné manualnich a mechanickych
prostfedku s cilem pomoci letadlu;
pozdéji cvi€it technicky personal na
okamzité odvraceni hackerského utoku
[43]

Odpovednost: vedouci smény na fizeni
letového provozu; pozd8ji
technicky Feditel Fizeni letového provozu
[43]

Tabulka 7 i tabulka 8 ukazuji, ze existuje fada zavaznych rizik, se kterymi je tieba

pocitat, a proto navrhuji opatfeni a odpovédnosti, které je tfeba zohlediiovat v praxi.

Piedevsim tabulka 8 ukazuje rizika, na jejichz zvladnuti je tteba vycvik personalu.

Sestavovani plant fizeni rizik dle logiky odhalilo n€kolik kritickych mist, napf. neni

vSeobecné znamo shromazdisté pro evakuaci, neni vyzkouSeno uzavieni letisté¢ apod.

Tyto oblasti pfedstavuji do budoucna prostor pro zlepseni.
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V4

7.\Vlybrané scénare pro krizové fizeni

Na zéklad¢ konceptu integralni bezpecnosti je tfeba v letecké dopravé dbat nejen na
prevenci, ale zaroven zajistit pfipravenost a schopnost odezvy na nezadouci situace,
které mohou vyvolat ztraty na lidskych Zivotech, ekonomické Skody, ztratu
konkurenceschopnosti, ztratu dopravni obsluznosti apod. Proto je tfeba mit pfipraveny
akceschopné krizové plany pro ocekavané kritické situace. Dale jsou na zakladé analyzy
dopravnich nehod v piedchozich kapitolach vybrany 2 kritické pfipady a jsou pro né
sestaveny plany odezvy, které vzdy tvoii zakladni ¢ast akceschopného krizového planu.
Jde o: nouzové pfistani dopravniho letadla na letisti a pozar v objektu fizeni letového

provozu.

7.1.Nouzové pristani na letisti

Popis situace

Mezinarodni letisté s nepfetrzitym provozem, které je schopno odbavit az 15 mil.
cestujicich ro¢n€. Jsou kdispozici 2 vzletové a pristavaci drahy (3715x45m a
3250x45m). Na letisti je poskytovana sluzba fizeni letového provozu, sluzba celniho
odbaveni cestujicich a nakladu a je na ném umisténa hasi¢ska stanice. Zdravotnicka
zachranna sluzba je poskytovana na vyzadani z piilehlych obci s dojezdovym ¢asem 10

minut. Schéma letisté je na obrazku 11.

Obrazek 11: Schéma mezinarodniho leti§té [531
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V case Tl piijde zadost o povoleni nouzového pfistani civilniho letadla plného

cestujicich z davodu technické zévady na letadle.

T1 + dT rozhodovani na stanovisti fizeni letového provozu, pfistani povoleno a jsou

zahajeny pfipravy na pomoc, kdyby doslo k nebezpecné situaci. Postup Cinnosti:

1. Zahdjeni kontinudlniho monitoringu na provozni plose letisté - provede vedouci
smeény letiStni fidici véze.

2. Svolani krizového S$tibu letisté - provede feditel letisté. Pouzije text adresovany:
veliteli hasi¢ského zachranného sboru, veliteli zdravotni zachranné sluzby letiSté,
veliteli policejnich slozek letisté a fediteli RLP.: ,,VaZzeny kolego, dochazi
k nouzovému pristani civilniho letadla plného cestujicich, dostavte se neprodlené do

krizového Stabu.”

3. Velitelé nouzovych slozek zajisti, aby na misto nouzového pfistani byly poslany
zéakladni jednotky, aby se zabranilo ¢asovému zpozdéni odezvy, bude-li tfeba,
protoze v€asnym zdsahem se snizi ztraty na lidskych zivotech i ztraty ekonomické.

4. Pti letecké nehod¢ pii nouzovém pfistdni zajisti vedouci fidici véze letisté
vyrozuméni letistniho persondlu telefonem nebo prostiednictvim povéfeného
pracovnika, ktery bude zajistovat nezbytné ¢innosti a provadét ochranna opatieni.
Text: ,,VéZeni kolegové, dochdzi k nouzovému pristani letadla + udaje v tabulce 9,
zajistéte cinnosti nezbytmé pro zvladnuti nouzové situace dle dokumentu [54].
Postupujte dle checklistu v tabulce 10.”

Tabulka 9: Obsah hlaseni pro vyrozuméni o letecké nehodé [15]

Letecka nehoda (Accident)
= Letecka nehoda
Misto nehody - upfesnéni vZdy ve vztahu k pfisludné RWY, TWY, technickym zafizenim v arealu
leti5t& nebo oznatenim pfislusneého £tverce jednotné koordinacni mapy letisté
Typ letadla
WVolaci znak
Pocet osob na palubé letadla (je-li znamo)
Mnozstvi LPH (je-li znamo) v t (kg)
Doplfuyjici informace (charakter nehody, nebezpetny naklad, pripadné dalsi upresfujici informace)

5. Varovani pracovnikil na letistni ploSe a popt. vSech osob v budovach letiste
,,vazeni kolegové, vazeni cestujici,

Dochézi k nouzovému pristini velkého civilniho letadla. Dbejte o své bezpeci a

’

uposlechnéte pokynii bezpecnostni slozek a persondlu letiste.’
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Tabulka 10: Checklist pro nouzové piistani na letisti [54]

Acknowledge  Separate  Support Infform  Silence  Time

NOUZOVE PRISTANI NA LETISTI

Vyhlas pohotovost vzdy. kdyz existuje moznost poskozeni
letadla, nebo zranéni osob!

INFORMUJ

. Informuj HZS.

. Uvolni trasy pohybu HZS, nebo zastav dotcena
letadla.

. Povol HZS vstup na provozni plochu.

. Informuj vedouciho smeny.

. Zastav provoz v blizkosti letiste.

. Informuj zachranne koordinacni stiedisko (RCC).

. Informuj provozovatele letadla (pokud je znam a je-li
proveditelne).

PAMATUJ

. Pred obnovenim provozu na letisti je nutno overit
spolehlivost zafizeni pro pfistrojove priblizeni.

OCEKAVEJ

. Po dobu trvani zasahu sniZeni kategorie letisté pro
poZarni a zachranne sluzby.

6. Evakuace cestujicich z letadla, jeZ nouzové piistalo

a) Letadlo nehoii - evakuaci cestujicich a posadky provedou slozky HZS dle stupné
poSkozeni letounu, a to bud’ standardni cestou pomoci pohyblivych schodt, nebo

pomoci nouzovych vychodi z letadla.

b) Doslo k pozaru - letistni HZS provadi haSeni i evakuaci cestujicich a posadky.
S haSenim v piipadé potieby pomdhaji piivolané jednotky HZS z okoli, které mohou
pomoci jednotkam, které pracuji pod vedenim letistnich hasi¢t (zasah je provadén na

zaklad¢ smluv predem podepsanych a zpisobem pfedem procvi¢enym).
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7. Obnova provozu letisté
Odklizeni trosek a Upravu letistni plochy provede HZS letisté [15].

Navrat leti§t€¢ do normalni situace zajisti pracovisté fizeni letového provozu podle

pokynu feditele RLP [54].

7.2.PoZéar v objektu fizeni letového provozu

Popis situace

Pozar v provoznim objektu fizeni letového provozu, odkud jsou poskytovany letové
provozni sluzby. Provozni budova fizeni letového provozu je dé€lena do 3
bezpecnostnich zon. V objektu se nachazi automatické poplachové a hasici systémy,
hasiéska zachranna sluzba je k dispozici z blizkého mezinarodniho letisté s dojezdovym
Casem 20 minut a zdravotnicka zachranna sluzba z okolnich obci s dojezdovym ¢asem

15 minut. Schéma objektu je na obrazku 12.
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Obréazek 12: Schéma objektu Fizeni letového provozu [55]
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V ¢ase T1 vypukne poZér v provoznim objektu fizeni letového provozu.

T1 + dT rozhodovani na stanovisti fizeni letového provozu a jsou zahajeny piipravy na

vyklizeni oblohy a evakuaci objektu. Postup ¢innosti:

1. Zahajeni kontinualniho monitoringu — provede vedouci smény na sale letovych

provoznich sluzeb.

2. Svolani krizového Stdbu - provede teditel fizeni letového provozu. PouZije text
adresovany: vedeni fizeni letového provozu, veliteli slozek hasi¢ského zachranného
systému letiste, fediteli krajské zachranné sluzby, veliteli policejnich slozek ptilehlé
obce a starostovi prilehlé obce.: ,,VaZeny kolego, vypukl poZar v provozni budove

Fizeni letového provozu, dostavte se neprodlenée do krizového stabu.”

3. Velitelé nouzovych slozek zajisti, aby do objektu RLP byly poslany zakladni
jednotky, aby se zabranilo Casovému zpozdéni odezvy, bude-li tfeba, protoze

v€asnym zasahem se snizi ztraty na lidskych zivotech i ztraty ekonomické.

4. Pii vypuknuti pozaru zajisti poZarni rozhlas vyrozuméni osob v objektu RLP
s vyjimkou personalu na séle letovych provoznich sluzeb. Text: ,,Vazeni kolegove,
v objektu je vyhldSend evakuace. Zadame zaméstnance pracujici v objektu, aby se

dostavili na misto evakuace a vyckali dalsich pokynii.”

5. Varovani fidicich letového provozu a provozniho persondlu na sale letovych
provoznich sluzeb provede vedouci smény. PouZije text: ,,Vazeni kolegové,
v objektu je vyhlaSena evakuace z diivodu pozZdiru. Okamzité zahajte postup pro

nouzove vyklizeni oblohy, aby mohla byt zahdjena evakuace stanoviste.**

Od doby rozhodnuti o nutné evakuaci stanovisté je nutno dokoncit ¢innosti souvisejici s
poskytovanim letovych provoznich sluzeb co nejdiive, nejpozdéji vsak v takovou dobu,
aby byli pracovnici schopni opustit objekt do 30 minut od doby vyhlaseni evakuace
nebo do jiného ¢asového limitu, byl-li stanoven. Tento postup je nazyvan vyklizenim

oblohy, jehoz jednotlivé kroky jsou uvedeny v tabulce 11.
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Tabulka 11: Postup pro nouzové vyklizeni oblohy [12]

VYKLIZENi OBLOHY

« V PRIPADECH NENADALYCH SITUACI, KTERE S| TAKOVE
ROZHODNUTI VYZADAJI

INFORMUJ

= fSechna pracovigté fizeni letového provozu,
= Zastav odlety z hlavnich a blizkych letist.
«  Ckolni stanovisté a pozadej o:
0o pomoc
o omezeni vstupujiciho provozu.
« Vedouciho smény.

VEDOUCI SMENY

« Informuje viechny fidici sektory o vzniklé situaci.
= VYypomaha na jednotlivych pracovnich mistech podle potfeby.

PREDANI LETADEL

« Po koordinaci fidici letového provozu preda letadla v nekonfliktnich
letovych hladinach na sousedni stanoviste.

« Po piedani fizeni posledniho letadla fidici letového provezu
vypomaha podle pokyni vedouciho smény na jinych sektorech.

KOORDINACE

«  Koordinuje se piedani letadel v nekonfliktnich letovych hladinach na
sousedni stanoviste.

6. Evakuace osob

a) Osoby nachazejici se mimo sal letovych provoznich sluzeb opusti objekt Fizeni
letového provozu okamzit¢ po vyhladSeni evakuace rozhlasem nékterou z

nechranénych unikovych cest a soustfedi se na evakuacni misto pfed objektem.

b) Osoby nachézejici se na sale letovych provoznich sluzeb, v¢etné téch, které nemaji
piimou ucast na ,,vyklizeni oblohy”, vyckaji na pokyn vedouciho smény, aby zahajili
evakuaci chranénou tUnikovou cestou. Ta by méla poskytnout bezpecnou tnikovou
cestu z objektu po dobu nékolika desitek minut. V celém objektu jsou instalovany
informacni tabulky s vyznacenim sméru na misto evakuace osob. Postup evakuace

0sob je popsan v tabulce 12.
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Tabulka 12: Checklist pro evakuaci objektu RLP [12]

EVAKUACE OBJEKTU RLP
OZNAMEN] O EVAKUACGT

- Mimo sal letovych provoznich sluzeb probéhne cznameni o
evakuaci pozarnim rozhlasem, na sale letovych provoznich
sluzeb jej zajisti vedouci smény.

POHYB 0508

« Personal vyuzije k evakuaci:
« Nechranénou Gnikovou cestu - pokud se nachazi
mimo sal letovych provoznich sluzeb.
» Chranénou unikovou cestu - pokud se nachazi na sale
letovych provoznich sluzeb.

PROVOZ

« Vedouci smény rozhodne o vhodnych opatfenich:
. Regulace toku.
« Uzavfeni vzdusného prostoru.

7. Prechod na zaloZni pracovisté

V piipad¢, ze vypadek pracoviste fizeni letového provozu bude delsi nez 30 minut [12],
tak sluzbu pfevezme zalozni pracovisté fizeni letového provozu na letistni fidici vézi
nejbliz§tho mezinarodniho letist€. Toto pracovisté shromazduje dotazy a piedava
ostatnim sluzebnam znadmé informace do doby, neZz dojde k obnoveni sluzeb
z normalniho pracovisté [12].

8. Piechod ze zdloZniho pracovisté do obnoveného normalniho pracovisté

Za urychlené odstranéni Skod v zajmu obnoveni poskytovéani letovych provoznich
sluZzeb z bézného pracovisté odpovida provozovatel objektu fizeni letového provozu

[56]. Doba odstranéni zavisi na rozsahu poSkozeni objektu. N&vrat do objektu je

z divodu bezpecénosti poskytovanych sluzeb mozny az po zkuSebnim provozu [56].
9. Obnova provozu ve vzdusném prostoru z normadlniho pracovisté

V ramci zkuSebniho provozu obnoveneého objektu budou letové provozni sluzby
poskytovany castecné ze zalozniho a Castecné z bézného pracovisté [56]. Po prechodu
na obnovené normalni pracovi$té zdstane zaloZzni pracovisté v pohotovostnim provozu

po nezbytné nutnou dobu [56].
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Zaver

V roce 2015 bylo celosvétove prepraveno okolo 3,7 mld. cestujicich, coz je asi polovina
svétové populace, a provedeno cca 34 miliond letd. V porovnani s uvedenymi Cisly je
16 fatalnich nehod dopravnich letadel a 560 zmaienych lidskych zivotl ve stejném roce
pfiznivym vysledkem vypovidajicim o dobré tirovni bezpeci v civilni letecké doprave,
zejména v porovnani s ostatnimi druhy dopravy. Nizky pocet nehod je vysledkem
trvalého Gsili v dané oblasti, jak ze strany mezinarodnich leteckych organizaci (napf.

ICAQO, IATA,...), tak i ze strany narodnich leteckych ufradi.

Méné pfiznivy je fakt, Ze pfi¢iny leteckych nehod se neustdle opakuji, a to
V dlouhodobém ¢asovém horizontu. Rizika v letovém provozu totiz pfetrvavaji a
piibyvaji nova. Pro tcely diplomové prace bylo vybrano 30 zévaznych udalosti
v letovém provozu, k nimz doslo v uplynulych 20 - ti letech a na zaklad¢é zavéreénych
zprav z jejich vySetfovani byla identifikovana a analyzovana rizika s nimi spojena. Po
doplnéni fakt z dalSi sestavené databaze leteckych nehod byly zdroje rizik rozdéleny
do 5 okruhii, jmenovité technické, fizeni letového provozu, ovladdani letadla, itok na
letadlo a jiné. Pro vyhodnoceni dopadii t€chto pohrom na chranéna aktiva byla pouzita
analyza, syntéza, hodnoceni, metoda ,,What — If”, pfipadova studie, diagram rybi kosti a
rekognoskace.

Na zakladé vyhodnoceni dat a dopadi pohrom na chranéna aktiva byla navrZzena
opatifeni na zvySeni bezpe€nosti systému letového provozu v oblasti technické, provozni

a bezpecnostni.

Navrhy opatfeni pro zvySeni bezpecnosti letového provozu v technické oblasti jsou

cileny na:

o systémy nouzového urcovdani polohy letadla — technicky vyspélejsi a odolngjsi
systémy pro nouzové urceni polohy letounu kdekoliv na svété, v€asna aktivace a

prodlouzeni doby Cinnosti z 30 na 90 dnd;

e zaznam letovych dat — nahrazeni zastaralé technologie zapisu na magnetické
pasky modernéjsi technologii s vétsi kapacitou, aby nedochazelo k pfemazavani

udaji;
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testovani proudovych motorit na stiet s ptactvem — Uprava vykonu dmychadla

béhem testovani, aby vice odpovidalo realné praxi;

ovladani kormidel — wvybavit palubni systémy varovanim na nebezpecné

vychylky smérového a vyskového kormidla ve vysokych rychlostech;

pristani na vodni hladiné — zaradit do certifikac¢nich test letadel pfistani na

vodni hlading bez funkénich pohonnych jednotek.

Navrhy opatieni pro zvySeni bezpecnosti letového provozu v provozni oblasti jsou

cileny na:

Fizeni letového provozu — disledné¢ dohlizet na dodrzovani rezimu préace,
bezpecnostnich prestavek a pracovniho volna, duislednym slucovanim a
rozdélovanim pracovnich pozic zajistit, aby fidici letového provozu nebyli

dlouhodobé vystavovani pfili§ vysoké, ale ani nizké provozni zatézi;

zpusob ovladani letadla — nenahrazovat prilis praktické letové hodiny 1étanim na
simulatoru, jak umoznuji osnovy, aby se vytvofily elementarni pilotni navyky

Vv realném prostiedi;

manudlni Fizeni ve vysokych letovych hladindch — dikladné piloty vycvicit na
techniku manudlni pilotaze ve vysokych letovych hladinach pii poruse palubnich
pristrojt;

spolupraci vicepilotnich posadek — vytvofeni mensich pracovnich skupin ve
velkych aerolinkach, aby se piloti osobné poznali a dokazali 1épe komunikovat

v krizovych situacich;

povinné ukony posadky V piipadé nenaddlych situaci — ptipravit nouzové
checklisty pro situace s kritickym nedostatkem casu a poskytnout je pilotim
elektronicky.

Navrhy opatfeni pro zvySeni bezpecnosti letového provozu v oblasti provozni

bezpecnosti jsou cileny na:

o bezpecnostni prohlidky na letiStich — zaméfit se na mensi letiSté vyhledavané

zejména nizkonakladovymi aeroliniemi a vénovat jim nalezitou pozornost;

e dohled nad personadlem - zajistit trvaly dohled nad zdravotni a profesni

zpusobilosti veskerého provozniho personélu ve vsech castech svéta;
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o pFitomnost ¢lenit posddky v pilotni kabiné — zajistit trvalou pfitomnost alespon
2 Cleni posadky v pilotni kabin¢ a neupoustét od psychologického provérovani
piloti;

e bezletové oblasti — zlepsit vyménu informaci o nebezpe¢nych oblastech mezi

jednotlivymi stéaty a leteckymi provozovateli;

e kyberterorismus - cvicit letovy i pozemni personal na praci s ¢aste¢né, nebo i
plné nefunkénimi technickymi systémy vlivem naruseni kybernetickych

propojent;

e cestujici — zvladnout problémové cestujici a v piipadé potieby provést pristani

na nahradnim letisti.

Je tieba reagovat na stale noveé zdroje rizika a z kazdé havarie ¢i nehody si vzit pouceni
tak, jak to uci inzenyrstvi rizik. Néktera rizika nelze odstranit, lze pouze zmiriiovat
jejich nasledky. Nektera rizika v letovém provozu lze fesit jediné proaktivné, snahou je
vSak aplikovat preventivni feSeni na co nejvyssi pocet ptipadt. Jak ukazuji Setieni
leteckych nehod a incidentl, rizika v letovém provozu nejsou izolovana, nybrz
provéazana. Na selhdni systému se vétSinou podili selhani vice prvki leteckého systému.
Proto je potfeba vytvafet komplexni plany pro feSeni nenadalych situaci v letovém
provozu, které by rozd€lovaly c¢innosti a odpovédnost mezi jednotlivé zucastnéné
subjekty.

V préci jsou vytvoieny 2 konkrétni nastroje, a to plan fizeni rizik a scénafe krizového
fizeni.

Plan ftizeni rizik je vytvofen pro dva pfipady, a to pro zvladnuti rizik spojenych s
letadlem v provozu a stanovis§tém fizeni letového provozu na letisti. Plany obsahuji
oblast rizika, popis pfi€iny rizika, pravdépodobnost vyskytu, dopady rizika, opatfeni na

zmirnéni rizika a odpovédnost. Oblasti rizik spojenych s letadlem v provozu jsou:

e organizacni (ztrata orientace, chybné vyhodnoceni situace, Spatnd spoluprace

posadky, nezvladatelny cestujici);
e technickd (vypadek motoru, vypadek vyskoméru, ubytek kysliku na palubg);

e naruSeni bezpecnosti letadla z vnitinich pii¢in (pozar v kabiné, pozar v

zavazadlovém prostoru);
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o naruSeni bezpecnosti letadla 7 vnéjSich pric¢in (velké propadnuti letadla, velky

elektricky vyboj, utok ciziho letadla);

e kyberneticka (ztrata spojeni, hackersky ttok na systém fizeni letadla, podivné

hlaSeni — neobvykla aktivace senzoru).
Oblasti rizik spojenych s provozem letisté jsou:

e organizacni (neposkytnuti nebo poskytnuti nespravné informace letadlu,
umisténi letadla na nespravnou drahu, neschopnost pomoci letadlu v nesnazich,

zmatek na pracovisti z divodu vnéjsiho zasahu jako je napt. pozar);

e technickd (Spatny stav drahového systému leti§té, Spatné rozmisténi techniky na

letisti, nefunkéni varovny systém);

e vnéjsi podminky (mlha, zaplaveni / zasnézeni letisté, fyzicky utok na letisté nebo

stanovisté fizeni letového provozu);

e kyberneticka (ztrata spojeni, hackersky utok na systém ftizeni letového provozu).

V praci jsou obsazeny scénate krizového fizeni pro ptipad realizace vysoce zavaznych
rizik v letovém provozu, konkrétné nouzové pristani dopravniho letadla na letiSti a
poZar v provoznim objektu fizeni letového provozu. Pro krizové fizeni jsou kli¢ové
jednoznaéné a stru¢né postupy popsané v checklistech. Jejich podoba vychazi z nauky o

Krizovém tizeni a zkuSenosti z provozu.
Scénat krizového fizeni pro nouzové pristani dopravniho letadla na letisti obsahuje:
e popis situace (Mezinarodni leti$té s nepfetrzitym provozem);
o Zahdjeni kontinudlniho monitoringu na provozni plose letisté (provede vedouci
smény letiStni Fidici véze);
o Svoldni krizového $tabu letisté (provede teditel letiste);

o vyrozuméni letiStniho persondlu (telefonem nebo prostiednictvim povéieného

pracovnika);
e Varovani pracovnikit na letistni ploSe a popr. v§ech osob v budovdch letisté,
e evakuace cestujicich z letadla, jeZ nouzové piistilo;

e 0Obnova provozu letisté.
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Scénat krizového fizeni pro pozar v provoznim objektu fizeni letového provozu

obsahuje:
e popis situace (objekt, odkud jsou poskytovany letové provozni sluzby);

e zahajeni kontinualniho monitoringu na provozni plose letisté (provede vedouci

smény na séle letovych provoznich sluzeb);
e svolani krizového Stabu (provede feditel fizeni letového provozu);
e vyrozuméni 0s0b v objektu RLP (prostiednictvim pozarniho rozhlasu);
e varovani iidicich letového provozu a provozniho personalu;
e evakuace 0sob (ze salu letovych provoznich sluzeb i mimo néj);
e piechod na zdloZni pracovisté;
e prechod ze zdloZniho pracovisté do obnoveného normdlniho pracovisté;
e obnova provozu ve vzdusném prostoru z normalniho pracovisté.

Sestavovani krizovych scénait dle logiky odhalilo n¢kolik kritickych mist, napt. neni
cviCeno svolani krizového Stabu, neni vyzkouSen piechod na nouzové (nahradni)

pracovisté apod. Tyto oblasti piedstavuji do budoucna prostor pro zlepSeni.
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