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ABSTRAKT

Diplomova prace se zabyva problematikou bezpecnosti technického provozu letisté. Jsou zde
popsany jednotlivé postupy a pravidla kftizeni bezpecnosti a zpracovany piehled
bezpecnostnich udalosti z provozu letist’ v Evropé. Dale je vénovana pozornost jednotlivym
Castem problematiky bezpecnosti s ohledem na lidsky Cinitel a s nim souvisejici udalosti
V ramci pozemniho provozu letisté. V konecné ¢asti diplomové prace je vypracovano posouzeni
rizik k vybranym postuptim provozu leti$té, s pouzitim procesu fizeni bezpeénostnich rizik
za vyuziti ICAO modelu.

ABSTRACT

The thesis deals with the safety of technical operation of the airport. The different procedures
and rules for safety management are described and an overview of safety incidents from airport
operations in Europe is presented. Furthermore, attention is paid to the different parts of the
safety issue with regard to the human factor and related events within the airport ground
operations. In the final part of the thesis, a risk assessment is developed for selected airport
operation procedures, using the safety risk management process based on the ICAO model.

KLICOVA SLOVA

Bezpecnost v letectvi, bezpecnost provozu letisté, provozni postupy, fizeni bezpecnosti, letiste,
mobilni mechanicky prostiedek
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[ LUIRY:Y Gstav vyrobnich stroja,

STROJNIHO

INZENYRSTVI ERCILITRY

Seznam zkratek

Zkratka Anglicky nizev Cesky nizev

EU Evropska unie

UCL Utad pro civilni letectvi

ECR European Central Repository E\-’(ropsl::}'f centrélr'u' registr bezpec¢nostnich
udalosti v letectvi

MMP Mobilni mechaniza¢ni prostredek

PHM Pohomné hmoty

VA Integrovany zachramy systém

RWY Runway Draha letisté

TWR Tower Vézizeni letového provozu

ATC Air Traffic Controller Rizeni letového provozu

FOD Foreign Object Debris Poskozent cizim predmetem

GSE Ground Support Equipment Pozenmi podptrné vybaveni

HZS Hasi¢sky zachranny sbor

MTOW |Maximum Také Off Weight Maximalni vzletova himotost

SMM  |Safety Management Manual Navod k fizeni bezpe¢nosti

SRM Safety Risk Manual Navod k fizeni rizik

LKPR Letisté Praha Ruzyné dle ICAO kodu

AFR Air France Francouzské aerolinie

TWY Taxiway Pojizdéci draha

APN Apron Odbavovaci plocha

MAG Magneticky kurz

TORA |Také Off Rum Available Powzitelna délka rozjezdu

TODA |Také Off Distance Available Pouzitela délka vzletu

ASDA |Accelerate Stop Distance Availabl|Powzitelna délka preruseného vzletu

LDA Landing Distance Available Pouzitelna délka pristani

LKPO Leti$té Pierov dle ICAO kodu

ACN Aircraft Classification Number  |Klasifikacni ¢islo letadla

PCN Pavement Classification Number |Klasifikacni ¢islo vozovky

HA Havarijni analyza

GO Generalni oprava

OMGWS|Outer Main Gear Wheel Span Vnéjsi rozchod kol hlavniho podvozku

LBV Letistni bezpecnostni vvbor

RST Runway Safety Team Tymiesici bezpecnost drahy

AST Apron Safety Team Tvm fesSici bezpecnost odbavovaci plochy

NR Nosny rotor
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IZY (RPN istav vyrobnich strojd,

STROJNIHO

INZENYRSTVI ERCILITRY

1 UVOD

Letectvi je ve svété momentalné nejrychlejsi zpisob prepravy cestujicich a nédkladu. Dnes je
nepiedstavitelné, jaké by to bylo bez cestovani letadlem na dovolenou, za praci anebo pfesun
zbozi mezi staty a kontinenty v co nejrychlejSim case. Protoze letecka doprava patii vSeobecné
mezi nejvice se dynamicky rozvijejici prostfedi, je tfeba vénovat pozornost zejména
bezpecnost v fizeni letového provozu ale také bezpecnost provozu samotného letisté, kterd
zahrnuje provoz letadel, pozemni techniky a veskerého pozemniho vybaveni.

Aby se cestujici, posadky letadel a pozemni personal citili bezpe¢né v ruSném provozu
letisté a nedochazelo ke kolizim, je vypracovédna fada pfedpisi a Skoleni upravujici pravidla
provozu a celkového chovani uvniti aredlu letist’ zejména v prostoru pohybovych ploch letiste.
K témto ucelim slouzi letiStni fady a vSeobecné interni predpisy kazdého letisté. Nad
dodrzovanim téchto jednotlivych ptedpisi je kazdé mezinarodni letist¢ povinné mit zavedeny
systém fizeni bezpecnosti. Ten pomaha identifikovat nebezpeci, snizovat riziko a celkové
souvisi s problematikou lidského Cinitele, ktery ma vSeobecné nejvetsi podil na bezpe¢nostnich
udalostech v provozu letist¢ a vSeho kolem néj. Od systému a zavedeni systému fizeni
bezpecnosti se dale odvijeji jednotlivé znaky, které indikuji jak a do jaké miry je letiste
bezpe¢né. Tim mame na mysli, jakym zplsobem probihaji jednotlivé kontroly, procesy a
Vv jakém technickém stavu se naptiklad letiSté nachazi. Tato problematika s sebou pfinasi jak
bezpecnostni, tak 1 ekonomické disledky.

Tato diplomova préce je zaméfena teoreticky na legislativu provozu letisté, technicky
provoz letisté a hodnoceni jeho bezpecnosti. Tim je v celé tvorbé popsan prifez problematikou
bezpecnosti jednotlivych Cinitelll, které nejvice ovliviluji technicky provoz letisté. Podle
uvedenych cill je zde 1 zminén rozbor leteckych nehod a incidentii tykajicich se pozemniho
provozu letisté. V praktické Casti jsou posuzovana rizika provozu na malém letisti, kde je
moznost vyuZziti provozu kapacitné velkych letadel at’ ve vojenském nebo civilnim vyuZiti
a porovnani ekonomického dopadu opusteni letisté a opétovny navrat k jeho provozu.
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IZY (RPN istav vyrobnich strojd,

STROJNIHO

INZENYRSTVI ERCILITRY

2 SYSTEMOVY ROZBOR RESENE PROBLEMATIKY

Diplomova prace s nazvem ,,Hodnoceni bezpe€nosti technického provozu letisté” se zabyva
analyzou problematiky bezpec¢nosti a procesti provozu mezindrodnich letist v Evropé, véetné
Ceské republiky. Technicky provoz letiitd zahrnuje Siroké spektrum procest a odbornosti,
napiiklad pozemni provoz specialni techniky k obsluze letadel, odbaveni letadel, letiStni
infrastruktury, samotna letadla ale i pozemni persondl véetné¢ posadek letadel, kterd jsou
bezprostiedn€ ovliviiovana lidskym cinitelem.

Cely proces odbaveni letadel, v€etné priletu a odletu, je v rdmci udrzeni bezpe¢nosti na
pfijatelné Grovni naro¢ny jak na posadky letadel, tak i technicky personal letisté. Z toho
vyplyva, ze mozny vyskyt letecké nehody nebo incidentu je nedilnou soucasti kazdodenni
¢innosti provozu letiste a je tifeba této problematice vénovat maximalni pozornost a neustale ji
monitorovat. VSeobecné mezi provozovateli letiSt a leteckych spolecnosti je znamo, Ze
k jednomu incidentu nebo nehodé pfimo na letiStich dochazi zhruba jedenkrat na 1000 lett.
Nasledné skody ve formé odstaveni poskozeného letadla, jeho opravy a usSlému zisku
spole¢nosti se odhaduji v priméru na 225 tis Euro. Pokud dojde i k poskozeni infrastruktury
letisté a jeho vybaveni, naptiklad osvétleni, navigacni prostfedky, povrch drahy a déle, tak se
uz nejednd jen o poskozené letadlo a usly zisk spole¢nosti ale o uzavieni nebo omezeny provoz
letisté, odklon letii, neschopnost pfijimat dalsi letadla a podobné. V tomto ptipadé dosazuje
Skoda na poskozeni majetku letiSt¢ v fddu miliont Euro a vyssi na zakladé¢ zavaznosti
poskozeni.

Pted samotnym provozem letiste je vSak nutné ziskat certifikaci k provozovani letist’ v
EU, ktera podléhaji osvéd&eni. V Ceské republice je tato odpovédnost pienesena na Uiad pro
civilni letectvi. Osvédéeni letisté jsou Utadem pro civilni letectvi pravidelné kontrolovéna
v ramci audith ve smyslu dodrzovani spole¢nych poZadavki a jejich plnéni. V pozadavcich
vyplyvajici z obsahu predpisti k osvédCovanti letiSt’ jsou zastoupeny i podminky k provozovani
letiSt’ a jejich bezpec¢nosti. V ramci bezpecnosti je nedilnou soucasti mit vypracovany systém
fizeni bezpecnosti letiSte, ktery nam ukazuje systematicky pfistup k fizeni bezpecnosti véetné
nezbytnych organizacnich struktur letisté a jejich odpovédnosti. Na zdklad¢ tohoto fizeni je
nutné mit dobfe zpracovanou piirucku provozovatele letist, tzv. Letistni pfirucku. LetiStni
pfirucka mimo jiné obsahuje Udaje o letiSti a pfimo koresponduje vybranymi castmi
S problematikou pozemniho provozu leti§té, naptiklad informace o provoznich postupech
letiSté, jeho vybaveni a souborem bezpecnostnich opatieni. Obsahem letistni pfirucky je i fizeni
bezpecnosti provozu letisté, které nam rozkryva postupy, kterymi se identifikuji nebezpeci nebo
hodnoti a snizuji rizika na které je nutné se zaméfit a mit je vyhodnocené jesté pied zapocetim
provadéni dané €innosti na letiSti. Nedilnou souc¢asti udrzeni provozni bezpecnosti je 1 dopravni
fad letisté, ktery nas odkazuje zejména na pravidla provozu v arealu letist. Z dopravniho fadu
potom vychazi pravidla bezpecnosti v ramci pozemniho provozu techniky MMP a letadel pti
odbaveni a dalSich ¢innosti.

I pfes vSechny dané zdkony, ptedpisy a nafizeni nam vSak déle vznikaji udélosti
svlivem ale 1 bez vlivu na bezpecnost. I sebemensi udalost, kterd nemé pifimy vliv na
bezpecnost provozu, muze byt zplisobena systematickymi chybami v ramci nevhodné
nastaveného procesu anebo nahodilou chybou naptiklad vlivem lidského c¢initele. V tomto
piipadé€ je vhodné analyzovat vSechny bezpecnostni udalosti na jednotlivych letistich. V ramci
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analyzy muzeme posléze dohledat nejvice kritické operace v pozemnim provozu leti§t¢ nebo
zastoupeni jednotlivych zavaznosti vSech incidentt a leteckych nehod.

Na zaklad¢ systému fizeni bezpeCnosti pozemniho provozu letisté je tfeba vénovat
velkou pozornost provozovani kritickych typt letadel na letistich, ktera neodpovidaji kategorii
zamysleného provozu dotéeného typu letecké techniky. Tim se rozumi provoz letadel ve vyssi
kategorii, nez je dotCené letist¢ definované v piedpisu L14. V tomto pfipadé je nutné
identifikovat vS§echna nebezpeci a provést analyzu rizika s cilem snizit tato rizika na ptijatelnou
uroven. Tato analyza je velmi dilezita i z divodu, Ze v dnesni dob¢, kdy je letecka doprava
op€t na vzestupu, se obnovuje provoz i do destinaci, kam se diive spise nelétalo. Tudiz dotéena
letisté jsou v rizném technickém stavu a je nutné pred zapocetim provozu zvolené letecké
techniky provést kompletni analyzu provozu kritickych typid letadel. V tomto tématu bylo
vybrano dnes jiz méné¢ pouzivané letist¢ s moznym budoucim vyuzitim provozu letecké
techniky pro ucely prepravy nakladu nebo jiné sluzby s pouzitim vétsich letadel. Cela analyza
se zabyva vybranymi ¢innostmi, které jsou nedilnou soucasti technického provozu letisté a
zaroven jedny z nejzasadnéjSich pii feSeni provozu vétsich typu letadel na malych letistich.

Konecnou ¢asti diplomové prace je ekonomické zhodnoceni, ze kterého vyplyva, jak je
dilezité vénovat pozornost technickému stavu letist’ a jejich vybaveni. Cela koncepce obnoveni
provozu letisté na bezvadnou troven vyzaduje modernizaci a vybaveni zajist'ujici neomezeny
provoz samotného letisté ve své kategorii.
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Obr. 1 Ishikawa diagram pro hodnoceni bezpecnosti technického provozu letisté
[vlastni]

2.1 Zvoleny pristup k FeSeni problematiky

Diplomova prace je vypracovana ze stanovenych cilll a je rozd€lena na teoretickou
a praktickou ¢ast. Teoreticka ¢ast bude vénovana resersi sou¢asného stavu pozadavki ve formé
pravnich ptedpisti vztahujici se k certifikaci letiSt’ ve statech Evropské unie. Z téchto pravnich
pfedpisii ndm vyplyvaji i pozadavky na systém fizeni bezpec¢nosti letisté, kde jsou mimo jiné
zahrnutd 1 kritéria k pozemnimu provozu letiste.

Dale se teoreticka cast bude zabyvat analyzou bezpecnostnich udalosti v pozemnim
provozu letisté. V této analyze je tfeba rozkryt problematiku pozemniho provozu letadel a
techniky letového zabezpeceni letisté, nazyvané mobilni mechaniza¢ni prostfedky. Nevetejna
databaze nehod a incidentd od roku 2019 do konce roku 2023, byla s laskavym svolenim
poskytnuta Ustavem pro odborné zjistovani pfi¢in leteckych nehod, kde bude tieba vybrat
pouze ty udalosti, které mély zastoupeni v pozemnim provozu letadel spole¢né¢ s MMP a
letistém. Celkovéa analyza bude vyhodnocena na tfi zdkladni udélosti v pozemnim provozu a to
na: Incidenty, Vazné incidenty a Letecké nehody. Pro lepsi rozliSitelnost a identifikovani
ucastnikti zfad MMP nebo technického vybaveni letist€¢ bude analyza dale rozd€lena na
jednotlivé faze pozemniho provozu letadel. Faze pozemniho provozu letadel nam urcuji, ve
které Casti provozu letadla zrovna vznikl dany incident a které fazi je tteba vénovat zvySenou
pozornost.
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V dalsi ¢asti diplomové prace zabyvajici se lidskym Cinitelem bude rozebran incident
s vlivem okolniho prostfedi. Tento incident bude analyzovan jako scénaf rizika, kdy doslo
vlivem Casového tlaku a zaneprazdnéné osoby obsluhy vrtulniku k pferusenému startu v ostré
hotovosti IZS. Diky této analyze je mozné nahlédnout do problematiky provozu, jak i drobné
predméty s nedostateCnym oznacenim a polohou umisténi dokdzou pterusit zachranny let, kde
se mize jednat o bezprostiedni zdchranu lidského zivota.

V posledni praktické ¢asti diplomové prace se budeme zabyvat posouzenim rizik u
vybranych postupti pozemniho provozu letecké techniky. Pro posouzeni riziky byly vybrany
dva nakladni letouny KC-135 Stratotanker a C-130 Herkules. Oba letouny byly vybrany
Z diivodu univerzalniho vyuziti a v ptipadé¢ C-130 navic v jeho celosvétovém nejrozsifengjsim
pouzivani v letectvech NATO ale i civilnim uZzivani soukromych dopravcl. Zamérme je zde i
rozdil mezi vyuzitim letounu KC-135 na zpevnénych plochéch letisté, zatimco C-130 muze
operovat i z nezpevnénych ploch. Zvolené letisté pro posuzovani rizik je byvalé vojenské letisté
Pierov — Bochoft. Letisté bylo vybrané hned z nékolika divodu, a to je jeho dostupnost
z nedaleké dalnice D1, blizkost mést Pierov, Olomouc a Prostéjov a v posledni fad¢ jde hlavné
o rozlohu letisté, umisténi odbavovacich ploch a vyuzitelnost letisté jako celku pro vojenské a
civilni Gcely. Vyuzitelnost letisté by mohla byt i jako zalozni, v piipad¢ vyluky letisté Ostrava.

Metodika ve snizovani rizika pozemniho provozu bude pouzita ve form¢ ICAO modelu,
ktery se pouziva k tomuto tcelu z dokumentu ICAO Doc. 9859. Vybrané tfi havarijni analyzy
poukazujici na nedostate¢nou tinosnost drahy, nedostatecnou Sitku pojizdéci drahy a absenci
postrannich pasi kolem pojizdécich drah nam celkové ukazuji na nevyhovujici stav
pohybovych ploch letisté pro provoz zvolenych typu letadel. V ramci této analyzy bude tfeba
zjistit technické pozadavky letist z piedpisu L14 Letisté, ktery ptimo vychazi z dokumentu
ICAO Annex 14. Dale bude vyhodnocena hodnota ACN pro oba letouny a srovnana s hodnotou
PCN letisté Prerov. Na zdklad¢ tohoto vyhodnoceni bude feSena prvni havarijni analyza letiste.
Druhé a tfeti havarijni analyza bude vyhodnocena také z ptedpisu L14, kde bude feSena
nedostate¢na Sitka pojizdéci drahy v pfimém tseku pro letoun KC-135 z dtivodu rozchodu
podvozku a také absence postrannich pasii v blizkosti pojizdéci drahy z diivodu pohybu
turbinovych motort v malé vySce nad zemi a nebezpeci nasati FOD.

Na zékladé¢ téchto tfi analyz bude vypracovano vyhodnoceni bezpecnosti, za jakych
podminek miizeme letiSt€¢ prohlésit za bezpecné. Jako doplnéni bude jest€¢ vypracovano
zhodnoceni na opera¢ni vyuZiti téchto letadel z letisté, které pro svoje uzivani vyZaduje urcité
omezeni.

Protoze jeden z poslednich cili je 1 navrh opatieni a ekonomické zhodnoceni, budeme
se zabyvat i celkovym dopadem omezeni provozu a zarovei i technickému stavu letisté Prerov,
ktery se promitne do ekonomického zhodnoceni. Bude se jednat o néavrh, jak letiSté Ptrerov
zmodernizovat a celkov€ zvysit jeho vyuzitelnost. Odhadovana cena opravy a modernizace
letisté bude vychdazet Cisté z hrubého odhadu vyplyvajici ze soucasnych cen.
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3 BEZPECNOST V LETECTVI

Bezpecnost je stav, kdy pravdépodobnost ujmy na zdravi osob nebo poskozeni majetku je
omezeno a udrzovano na piijatelné nebo lepsi urovni pomoci procesu prubézného
zjistovani/identifikace nebezpedi a fizeni bezpe¢nostniho rizika. Rizeni bezpe¢nostniho rizika
je definovano jako proces vyhodnocovani a zmirnéni bezpecnostniho rizika. [1]

V letectvi rozliSujeme vSeobecné dva druhy bezpecnosti. Ta prvni se z hlediska provozu
nazyva: Provozni bezpecnost, anglickym vyrazem ,,Safety*. Jedna se o soubor opatieni proti
lidskym chybam, v podstaté se jednad o neumysiné jednani, napiiklad z nevédomosti, neznalosti
¢1 jen pouhym opomenutim pracovnich povinnosti. V nemalo pfipadech se muze jednat
i 0 nedokonale nastaveny proces fizeni bezpecnosti, nedokonalé postupy, selhani techniky
a samoziejme i vliv vyssi moci. [2]

Druha oblast bezpecnosti, kde se zabyvame ochranou pied protipravnimi €iny se nazyva

anglickym vyrazem: ,,Security”. VSeobecné se jedna o opatieni, jak predejit spachani
protipravniho ¢inu v letadle, letiStnich prostorach at uz vetfejnych nebo nevefejnych ci
Vv blizkosti letiSte. Pro vefejnost je urcité nejznamé;jsi opatfeni v rdmeci ,,Security* bezpecnostni
ram vc¢etné rentgenové prohlidky pii vstupu do letadla. [2]
Spole¢né s provozni bezpecnosti letist’ je tieba zaroven fidit 1 kvalitu. Rozdily mezi provozni
bezpec¢nosti a kvalitou jiz nejsou tak jednoznacné. Plivodné se do fungovani leteckych
organizaci zavadély systémy Fizeni kvality podle CSN EN ISO 9001: 2016, v souéasné dobé se
vyuzivé spise oborové zaméiené normy CSN EN 9100:2018. V sou¢asnosti je masivné zavadén
systém fizeni bezpecnosti a je postaven na zakladech systému fizeni kvality. Systém fizeni
bezpecnosti se zamétuje na zlepSovani procesli a zvySovani kvality a jejich vystupil pravé pro
oblast fizeni provoznich rizik organizaci. Provozni bezpecnost je bezpecnosti vnéjsi. Zabyva se
ochranou lidi a majetku, mtze taktéz zahrnovat otdzku zivotniho prostiedi. [2]

3.1 Pojem Letisté

Charakteristika leti$té je chapano jako Vymezend plocha na zemi nebo na vodé¢ (vcetné
budov, zafizeni a vybaveni), ur¢end bud’ zcela, nebo z¢4sti pro prilety, odlety a pozemni pohyby
letadel. [3]

V CR je momentaln& 90 civilnich letist. V souladu se zdkonem o civilnim letectvi (¢.
49/1997 Sb., ve znéni pozdéjSich predpisi) se civilni letiste¢ deli podle vybaveni, provoznich
podminek a zdkladniho urceni na:

e vnitrostatni (leti$té jSou uréena a vybavena k uskutectiovani vnitrostatnich letd, pfi nichz

neni piekrocena statni hranice CR, a letl, pfi nichZ neni pfekroc¢ena vnéjsi hranice);

e mezindrodni (celni letist€ uréend a vybavena k uskutecnovani jak vnitrostatnich leti a
lett, pfi nichZ neni pfekrocena vné&jsi hranice, tak i letll, pfi nichZ je vné&jsi hranice
piekrocena) [4]
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Podle charakteru se civilni letist¢ dale rozdéluji na:
e vefejna jsou to letisté ptijimajici v mezich své technické a provozni zptisobilosti
vSechna letadla,;
e nevefejna jsou to letisté pfijimajici v mezich své technické a provozni
zpisobilosti vSechna letadla pouze na zaklad¢ ptedchozi dohody provozovatele
nebo velitele letadla s provozovatelem letisté. [4]

3.2 Legislativni poZadavky letisté

Aby se mohlo letiSté provozovat a zaroven jeho provoz byl bezpecny se standardy stat
EU, je zapotiebi provést jeho certifikaci dle platnych zakont, nafizeni a vyhlasek. Prvnim
krokem je osvédceni letiSté, nazyvané také jako certifikace, kde se kladou velmi ptisné
podminky pro provozovatele, ktery musi zajistit zejména bezpecnost provozu letiste. Jedna se
jak o letovou bezpecnost, navigacni ale i bezpecnost v ramci dalSich subjektt sidlicich v aredlu
letisté nebo firem vyuzivajicich provozni plochy letiste.

Certifikace letis$té

V ramci Ceské republiky je tato odpovédnost delegovana v souladu zakona &. 49/1997
Sb. (zékon o civilnim letectvi) na Ufad pro civilni letectvi (UCL). UCL vyda provozovateli
letiSté¢ osvédCeni na zdkladé zminéného rozhodnuti, jestlize spliiuje spolecné pozadavky
v souladu s nafizenim Komise (EU) ¢. 139/2014. Ziskani osvédceni je podminkou pro
provozovani vetejného mezindrodniho letisté. OsvédCeni vymezuje prava a povinnosti
provozovatele letiste, pri¢emz zvlastni ohled se klade na bezpe¢nost. [5]

V ramci certifikace letist’ je zapotiebi se fidit nasledujici legislativou:

e Nafizeni evropského parlamentu a rady (EU) 2018/1139 (Hlavnim cilem tohoto natizeni
je dosazeni a udrzeni vysoké a jednotné trovné bezpecnosti civilniho letectvi v Unii);

e Naftizeni Komise (EU) €. 139/2014 (stanoveni pozadavki a spravni postupy tykajici se
letist’ podle natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008);

e Zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi;

e Zakon ¢. 255/2012 Sb., o kontrole;

e Zakon ¢. 500/2004 Sb. (Spravni tad);

e Vyhlaska €. 108/1997 Sb. (Tato vyhlaska zapracovava ptislusné piedpisy Evropskeé unie
a provadi ve vécech civilniho letectvi ustanoveni zdkona o technickych a provoznich
podminkach letist’, jejich ziizovani a provozni zpiisobilosti). Tam kde to bude mozné,
pouziji se v ramci procesu osvédcovani nasledujici navody tzv. GM (Poradenské
materialy);

e Aerodrome Design Manual (Doc. 9157);

e Airport Planning Manual (Doc. 9184);

e Airport Services Manual (Doc. 9137) ;

e Manual on Certification of Aerodromes (Doc. 9774) Manual pro osvédcCovani letist’;

e Manual on the ICAO Bird Strike Information System (I1BIS) (Doc. 9332);

e Safety Management Manual (SMM) (Doc. 9859);
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e Letecky predpis L 14 — Letisté (641/2009-220-SP/4). [5]

Odpovédnost za zajisténi bezpecnosti a hospodarnosti provozu letadel na letiStich zlstava
na jednotlivych smluvnich statech. Je dulezité, aby v ptipadé, kdy provoz zajistuje
provozovatel, byla smluvnimu statu zachovana povinnost dozorovat a aby bylo zajisténo,
ze provozovatel plni vSechny pfislusné standardy a doporucené postupy ICAO anebo
pfislusné pozadavky platnych narodnich piedpisi. Prestoze celkova odpovédnost za
bezpec¢nost na letiSti nadale zlstdva na smluvnim staté, je znamo, ze odpovédnost za
bezpecnost na letisti je stale vice smluvnimi staty pfenasena na provozovatele letist. Mira
odpovédnosti mize byt prokdzdna napf. v systému fizeni bezpeCnosti letisté. Jedna se
osystém pro =zajiStovani bezpecCnosti na letiStich vcetné¢ organizacni struktury,
odpovédnosti, postupll, procesl a opatieni na zavedeni bezpecnostnich postupii letisté jeho
provozovateli, ktery zajist'uje fizeni bezpe¢nosti na letisti a jeho bezpecné vyuzivani. [6]

3.3 Pozadavky pro systém rizeni bezpecnosti letisté

Provozovatel letisté musi zavést systém Fizeni bezpe€nosti, popisujici strukturu organizace
a povinnosti, pravomoci a odpovédnosti Cinitelll v organizacéni struktufe tak, aby provoz byl
provadén fizenym zpusobem a byl v ptipad¢ poteby zkvalitiiovan. K fizeni bezpecnosti letist’
ve smyslu ,,safety” se vychazi z koncepce fizeni bezpeénosti z dokumentu ICAO 9774, ICAO
9859 a pozadavki vyplyvajicich z norem fady CSN EN 1SO 9001:2016 [7]

Provozovatel musi vyZzadovat po vSech uZivatelich letisté, vcetné firem zajiStujici
odbaveni (handling) a dal$ich organizaci zabyvajicich se ¢innosti vztahujici se k odbaveni a letu
letadla, aby provadély svoji €innost v souladu s poZadavky stanovenymi provozovatelem letisté
s ohledem na bezpecnost na letisti. Tuto problematiku musi provozovatel leti§t¢ monitorovat a
dale vyzadovat po vSech uzivatelich letiste, vCetné provozovatelil se stadlym sidlem, spolecnosti
zajistujici pozemni odbaveni a dalSich organizaci, aby spole¢né prosazovali cile bezpecnosti
na letisti 1 pf1 jeho bezpe¢ném vyuzivani tim, Ze budou bezprostfedné informovat o jakychkoliv
nehodach, incidentech, poruchach a nedostatcich, které maji vliv na bezpecnost. [4] K fizeni
bezpecnosti letisté patii Safety Management System (SMS), neboli systém fizeni provozni
bezpecnosti, ktery se zabyva systematickym a aktivnim ptistupem k provozni bezpecnosti a
jeho cilenou analyzou dat, z které se da do budoucnosti odhadovat, jaké mezery systém ma,
popiipad¢ kde se da zlepSit. Také se zabyva vyhleddvanim rizik v provozu, naslednym
vyhodnocovanim, a pokud je to mozné, tak minimalizaci rizika na pfijatelnou tGroven. [8]
Piedpis kfizeni bezpednosti mizeme nalézt i v ¢eském vydani predpisu L-19 Rizeni
bezpecnosti.

3.4 Auditni ¢innost

Mezinarodni asociace leteckych dopravci IATA sestavila manual pro auditni ¢innost,
ktery se nazyva IATA Safety Audit for Ground Operations (ISAGO). Tento manual je tzv.
kostrou norem, ktery muze byt pouZzit po celém svété pro vSechny pozemni odbavovaci

wewvr

pomahaji snizovat riziko pozemnich operaci, snizuji posSkozeni a pocet incidentii, snizuji pocet
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zranénych, slouzi pro pochopeni rizikovych oblasti a podporuji implementaci systému provozni
bezpecnosti [8]

V ramci systému fizeni bezpecnosti musi provozovatel letisté zajistit provedeni auditu systému
fizeni bezpecnosti, véetné kontroly letiStnich zafizeni a vybaveni. Povinné pro provozovatele
letiste je 1 zajiSténi provedeni externiho auditu a programu kontrol hodnoticich ¢innost dalSich
uzivatell letiSté, v€etné provozovatell a jinych firem se stalym sidlem na letisti, kteti vyuzivaji
pohybové nebo provozni plochy letisté z divodu ovéfeni dodrzovani bezpecnosti dle letiStni
priruc¢ky. [7] Audity musi byt vykonavany minimalné¢ 1x za 12 az 24 mésicu ve vSech
organizac¢nich usecich letisté, dle dohody s ufadem pro civilni letectvi a také podle velikosti
letiste.

3.5 Mezinarodni organy a organizace fesici problematiku bezpeénosti provozu
letist’ z hlediska bezpeénosti ,,Safety*

V této Casti se sezndmime s mezindrodnimi orgdny a organizacemi feSici bezpecnost provozu
certifikovanych letist’ s plisobnosti ve vSech statech, které jsou ¢leny ICAO nebo IATA.

3.5.1 ICAO (International Civil Aviation Organization)

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAO), mezivladni specializovana
agentura pridruzend k Organizaci spojenych narodd (OSN). ICAO byla zalozena v roce 1947
Umluvou o mezinarodnim civilnim letectvi (1944), kterou o tfi roky dfive v Chicagu podepsalo
52 statl, a jejim cilem je rozvijet bezpecnou a efektivni mezinarodni leteckou dopravu pro
miroveé Ucely a zajistit kazdému statu pfiméfenou moznost provozovat mezinarodni letecké
linky. Stalé sidlo organizace se nachazi v Montrealu. [9]

K zékladni dohod¢ o vzniku ICAO je vydano 19 pftiloh, tzv. annexi, v fadé¢ Annex 1 az
Annex 19. Tyto ptilohy obsahuji standardy a doporucené postupy pro mezinarodni civilni
letecky provoz. Po schvaleni ptiloh v organizaci ICAO jsou pro ¢lenské staty doporucenim,
které je posléze piebirano jednotlivymi staty jako zakonna norma, tzv. Letecky zakon. V Ceské
republice tyto ptilohy tvofi letecké piedpisy L1 az L19. [10]

3.5.2 1ATA (International Air Transport Association)

Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravct (IATA) je mezinarodni obchodni organizace
zalozena v roce 1945 skupinou leteckych spolecnosti. Dnes TATA zastupuje ptiblizné 300
leteckych spolecnosti, které tvoii 94 % mezindrodni pravidelné letecké dopravy. Organizace
rovnéz zastupuje, fidi a slouzi obecné leteckému pramyslu.

IATA je velmi aktivni v prosazovani bezpecCnosti letil, zejména v nasledujicich oblastech:

e analyza bezpecnostnich statistik;

e audit bezpecnosti, véetn¢ programu IATA pro audit provozni bezpecnosti (IOSA) atd,;

e Integrovany systém fizeni leteckych spolecnosti, poskytovani kurza v oblasti systémut
fizeni bezpecnosti. [11]
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3.5.3 ISAGO (IATA Safety Audit for Ground Operations)

ISAGO zavadi IATA jako doplitkovy standardni audit k IOSA? a jeho cilem je vyrazné
snizit poCet nehod a zranéni na zemi. Hlavni cil je zvySeni bezpecnostnich standardu, i kdyz se
vSeobecné vi, ze existuje mnoho oblasti v pozemniho provozu, které jsou predmétem auditu,
kde Ize ptimo identifikovat a pfifadit uspory nakladi na tikor bezpecnosti, coz posiluje divody
pro zlepsSeni bezpecénosti. [12]

3.6 Evropské organy a organizace ieSici problematiku bezpe¢nosti provozu letist’
z hlediska bezpecnosti ,,Safety*

Evropské organy a organizace, kde hlavni zastupce pro evropskou bezpec¢nost v letectvi EASA,
fesi bezpecnost provozu certifikovanych letist na izemi Evropské unie.

3.6.1 EASA - European Aviation Safety Agency

Agentura Evropské unie pro bezpec¢nost letectvi (EASA) je agenturou Evropské unie,
kterd byla zfizena v roce 2002 natizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008
s cilem zajistit vysokou a jednotnou uroven bezpecnosti v civilnim letectvi prostfednictvim
provadéni spole¢nych bezpeénostnich pravidel a opatieni. [13]

3.6.2 Narizeni evropského parlamentu a rady (EU) ¢. 376/2014

Cilem tohoto natizeni je zvySeni bezpec€nosti letectvi zajisténim toho, aby byly ptislusné
informace tykajici se bezpecnosti civilniho letectvi hlaSeny, shromazd’ovany, ukladany,
chranény, vymeénovany, roz§ifovany a analyzovany. [14]

Toto nafizeni zajist'uje:

a) aby byla ve vhodnych ptipadech v¢as na zaklad¢ analyzy ziskanych informaci pfijimana
bezpecnostni opatieni;
b) byly neustale dostupné bezpecnostni informace na zakladé ptedpisti o ochrané dtivérnostia 0

vhodném pouzivani informaci a na zékladé¢ harmonizované a posilené ochrany osob
podavajicich hlaSeni a osob v hlaseni o udalosti uvedenych;

Hla8eni udalosti slouzi vyhradné pro ptedchazeni nehoddm a incidentiim, nikoli k ur¢ovéani
viny a odpovédnosti. [14]

1 10SA (IATA Operational Safety Audit): Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravct (IATA) zavedlo
program auditu provozni bezpecnosti (IOSA), ktery je nyni mezinarodn¢ uznavany a akceptovany jako systém
hodnoceni uréeny k posouzeni systémul fizeni a kontroly provozu letecké spole¢nosti. [12]
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3.6.3 ACI EUROPE - Airport Council International-Europe

Mezinarodni rada letist v Evropé (ACI EUROPE) je evropské prumyslové sdruzeni, které
prosazuje spolecné zajmy evropskych letist' a podporuje profesionalni dokonalost v fizeni a
provozu letist. ACI EUROPE pftispiva k bezpecnosti, ochrané a udrzitelnosti globalniho
leteckého primyslu tim, Ze prosazuje spolecné zdjmy letist a komunit, kterym slouzi, a
podporuje vysokou troven fizeni a provozu letist. ACI EUROPE klade diraz na plnéni zavéra
rozhodnuti agentury EASA formou konzultaci s uzivateli letist, ktefi mohou mit vliv na
bezpecnost provozu letist. Cleny je vice nez 600 provozovateltl letist’ viech velikosti v 58
evropskych zemich, coz predstavuje vice nez 90 % komeréniho leteckého provozu v Evropé.
Od roku 1990 c¢lenska letist¢ ACI EUROPE odbavila vice nez 2,3 miliardy cestujicich, 17
miliond tun nakladu a piispéla k téméf 45 miliont pohybt letadel ro¢né. [65]

3.7 Narodni organy a organizace Ceské republiky FeSici problematiku
bezpecnosti provozu letiSt’ z hlediska bezpeénosti ,,Safety*

Bezpecnost provozu letist na zemi Ceské republiky ma v podiizenosti Ministerstvo dopravy
CR, pod ktery spada Utad pro civilni letectvi a je zaroven jeho zfizovatelem.

3.7.1 Ministerstvo dopravy

Ministerstvo dopravy je organ statni spravy Vv zalezitosti dopravy. Patii sem naptiklad
drédzni doprava, silniéni doprava, vodni doprava a leteckd doprava. Vykon statni spravy
civilniho letectvi v CR, coZ predstavuje zajisténi realizace pfijatych zdkonti a schvalenych
mezinarodnich smluv v oblasti civilniho letectvi parlamentem Ceské republiky, provadi podle
Zakona ¢. 49/1997 Sb. o civilnim letectvi Ministerstvo dopravy (MD). Rozhodovaci pravomoci
si v§ak MD ponechalo pouze v oblastech, kde je nutné uplatiiovat SirSi zajmy. Jedna se zejména
0 pfidélovani licenci na provozovani obchodni letecké dopravy anebo povolovani obchodni
letecké dopravy zahraniénimu leteckému dopravei na tizemi CR. Ostatni rozhodovaci
pravomoci pak jsou v souladu se zdkonem o civilnim letectvi pteneseny na Utad pro civilni
letectvi CR (UCL) a ministerstvo dopravy mé v tomto smyslu pouze tilohu odvolaciho organu.
[15]

3.7.2 Utad pro civilni letectvi Ceské republiky

Utad pro civilni letectvi (UCL) je statni organ, ktery v Ceské republice zajist'uje dohled
nad civilni ¢asti leteckého provozu. UCL je podiizeny Ministerstvu dopravy. Jedna se o uiad,
ktery je zalozeny ve shodé s Chicagskou imluvou civilniho letectvi (ICAO). [16]

UCL mimo jiné rozhoduje o letové zpiisobilosti, vydava osvédéeni letové zpisobilosti
a ovétuje letovou zpusobilost, schvaluje typ letadla a rozhoduje o stanoveni druhu letiste,
rozhoduje o jeho zménég, vydava povoleni k provozovani letisté. Je také specidlnim stavebnim
ufadem pro letecké stavby, vydava osvédceni leteckého dopravce, povoleni k provozovani
dopravy aerotaxi, leteckych praci a leteckych ¢innosti pro vlastni potiebu. [15]
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4 PREHLED BEZPECNOSTI POZEMNIHO PROVOZU
LETIST V EU

V leteck¢ dopravé na celém svété¢ vznikaji leteckym spole¢nostem nebo béznym
provozovatelim letecké dopravy vysoké naklady na Skody zplisobené pozemnimi udalostmi.
K nehodédm nebo incidentiim na letisti mize dojit béhem riznych procesi. Zde se zabyvame
predevSim procesy pozemniho odbaveni letadel, pozemniho provozu letadel a techniky
zabezpecujici letovy provoz, udrzby letecké techniky v prostorach letisté ale také spolecné
vazby mezi technikou a lidskym cCinitelem. Podle zvetejnénych statistik leteckych dopraveu
bylo zjisténo, Ze pii pohybu letadel na letiSti je mensi pravdépodobnost, ze dojde ke vzniku
nehody, poptipad¢ incidentu nez pifi samostatném odbavovani letadla, kdy se na relativné malé
plose kolem letadla pohybuje mnoho odbavujicich vozidel a jinych prosttedkli. Tato ¢innost
s sebou nese riziko, Ze provozovatelé letiSt, leteckych spolenosti nebo provozovatell
vSeobecného letectvi, utrpi finanéni a hmotné ztraty z poSkozeni letadel, pozemni techniky nebo
Vv nejhorS$im piipadé€ i zranéni pozemniho persondlu. JelikoZ mensi incidenty na letiSti nemusi
provozovatelé hlasit vedeni letiSté, je zde predpoklad, Zze pfi vySetfovani udalosti nedojde
k dostate¢nému zavéru, pro¢ se dany incident stal a za jakych okolnosti. Pfedevsim je
vSeobecné znamo, ze pii souctu mensich rizikovych faktori se mize stat vazny incident nebo
dokonce nehoda. Tim, Ze na letisti se pohybuje mnoho rozdilnych slozek z riznych organizaci
(4drzba drahy, obsluha letadel, ochrana letisté, fizeni letového provozu atd.), a jinych typt
zamgéteni, stavaji se pohybové plochy letisté zdrojem mnoha rizikovych udélosti. Nebezpeci,
ktera se vyskytuji v provozu na letisti, je mozné zaradit poskozeni letadel na zemi, nevhodné
usporadani letisté, pohyb mobilnich mechanickych prostiedkd po odbavovaci plose, volné
pohybujici se zivoCichové, nedodrzeni zavedenych postupll, problémy v pienosu informaci atd.
Pokud uvaZzime sloZitost vSech téchto jizZ vySe zminénych slozek, je zapotiebi systematicky
piistup k bezpecnosti na letisti, ktery umozni koordinovat rozdilné jednotlivé ¢innosti. Tim se
dostavame systému tizeni provozni bezpecnosti, kdy propracovany SMS systém miize usnadnit
bezpeény provoz na letisti.

K incidentim nebo nehodam, ke kterym ¢asto dochazi na pohybovych plochach letisté
nebo odbavovacich plochach, jsou nejvice zastoupeny udalosti kolize mobilniho mechanického
prostiedku a letadla, naptiklad najeti vozidla cateringu do trupu letadla nebo kolize kteréhokoliv
jiného vozidla s kritickou ¢asti letadla, jako jsou konce kiidel, pfedni ¢ast letadla atd. Sveédci
0 tom naptiklad data z databaze ECR. Mezi spoustéce takovychto udalosti patii tfeba Spatné
pocasi, nizka viditelnost nebo tradi¢né vysoky tlak na rychlost odbaveni letadel atd.

Kompletni data internich databdzi vztahujici se na bezpecnostni udalosti, vCetné
existence poc¢tu nehod a incidentd na provoznich plochach letisté nejsou obvykle vetejné
dostupna. Z pohledu provozovatele letisté ¢i jiné letecké organizace je to ale pochopitelné
a sbér dat vyzaduje vyssi troven spoluprace s danou organizaci.
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4.1 Uvod k bezpeénosti provozu letist’ v Evropé

Zde se budeme zabyvat provozem letist’ a pozemniho odbaveni v zemich, které jsou
Cleny evropské agentury pro bezpecnost v letectvi EASA. Uvedené udaje vychazeji pouze z
nehod vaznych incidentl a incidentii. VSechny vyjmenované bezpecnostni udalosti, které jsou
v této kapitole posuzovany, vychazeji z nasledujicich provoznich &innosti letadel, MMP? nebo
jinych dopravnich prostredk:

- vyboceni z drahy a narusSeni drahy v souvislosti s provozem letisté a mezi letistém

a infrastrukturou;

- udalosti na odbavovaci ploSe a pojizdéci draze, véetné udalosti souvisejicich
S provozem pozemniho odbaveni;

- udalosti pii vzletu nebo ptistani v dobé, kdy kola hlavniho podvozku letadla byla ve
styku s drahou letisté;

Nehody, vazné incidenty a incidenty uvazované v této kapitole jsou ty, které se staly na
mezinarodnich letistich, ktera se nachazeji v ¢lenskych statech EASA. [17]

Naklady na poskozeni letadel se odhaduji, ze k posSkozeni letadla dojde zhruba jednou za
1000 letti. Pokud je letadlo poskozeno na rampé, je odhadovano, ze bude nedostupné po dobu
3-4 dnt, coz piedstavuje primérné naklady cca 225 000 EUR na jedno letadlo. [18]

4.2 Nazvoslovi a zavaznost bezpe¢nostnich udalosti dle predpisu L13

Incident (Incident):

Udalost jind nez leteckd nehoda, spojend s provozem letadla, ktera ovliviiuje nebo by
mohla ovlivnit bezpecnost provozu. Jedna se o chybnou ¢innost osob nebo nespravnou ¢innost
leteckych a pozemnich zatizeni v leteckém provozu, jeho fizeni a zabezpecovani, jejiz disledky
vSak zpravidla nevyzaduji pied¢asné ukonceni letu nebo provaddéni nestandardnich
(nouzovych) postupli. Incidenty v letovém provozu se rozd€luji podle pficin na:

a) letové;
b) technické;
C) v fizeni letového provozu. [19]

Vazny incident (Serious incident)

Incident, jehoz okolnosti naznacuji vysokou pravdépodobnost letecké nehody (LN),
jenz je spojeny s provozem letadla a ktery se, v pfipad¢ pilotovaného letadla, stal mezi dobou,
kdy jakakoliv osoba nastoupila do letadla s imyslem vykonat let a dobou, kdy vSechny takové
osoby letadlo opustily, nebo ktery se, v ptipad¢ bezpilotniho letadla, stal mezi dobou, kdy
letadlo je ptipraveno k pohybu pro ucely letu a dobou, kdy zastavi na konci tohoto letu a hlavni
pohonna soustava je vypnuta. [19]

2 MMP (Mobilni Mechanizaéni prosttedek) — Jsou to vSechna vozidla a technické prostiedky véetné piidavnych
zafizeni vybavené pohonnou jednotkou a schopné samostatného pohybu na vetejnych tcelovych komunikacich ¢i
v nevefejném prostoru letiste.
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Velky incident (Major incident)

Incident spojeny s provozem letadla, kdy mohla byt snizena jeho bezpecnost, coz
vedlo ke skoro kolizi mezi letadly, se zemi nebo s pifekazkami (tj. doslo k poruseni meze
bezpecnosti, které nebylo disledkem instrukci ATC). [19]

Vyznamny incident (Significant indident)

Incident, jehoz okolnosti naznacuji, ze by doslo k nehodé, vaznému, nebo velkému
incidentu, pokud by riziko nebylo zvladnuto nebo pokud by se v blizkosti nachazelo jiné
letadlo. [19]

Letecka nehoda (Accident)

Udalost spojena s provozem letadla, ktera se, v ptipadé pilotovaného letadla, stala mezi
dobou, kdy jakakoliv osoba nastoupila do letadla s imyslem vykonat let a dobou, kdy vSechny
takové osoby letadlo opustily, nebo ktera se, v ptipadé bezpilotniho letadla, stala mezi dobou,
kdy letadlo je pifipraveno k pohybu pro tcely letu a dobou, kdy zastavi na konci tohoto letu a
hlavni pohonna soustava je vypnuta, a pii které:

a) néktera osoba byla smrtelné nebo téZce zranéna nasledkem:
- pfitomnosti v letadle, nebo
- ptimého kontaktu s kteroukoli ¢asti letadla, v€etné ¢asti, které se od letadla oddélily,
- ptimym plsobenim proudu plynt (vytvofenych letadlem)

b) letadlo bylo zniceno, nebo poskozeno tak, Ze poskozeni:
- nepfiznivé ovlivnilo pevnost konstrukce, vykon nebo letové charakteristiky letadla, a
- vyzada si vétsi opravu nebo vymeénu postizenych casti [19]

V dalsim pokracovani hodnoceni bezpecnostnich udélosti se budeme vénovat pouze
Incidentim, VaZznym incidentim a Leteckym nehodam, které jsou svym vyskytem
nejcastéj$i v pozemnim provozu letiste.

Obrézek ¢.2 ptedstavuje pocty hlaSenych vaznych incidentii a nehod v oblasti pozemniho
provozu leti§té za uplynulych pét let v ¢lenskych statech EASA dle ASR®,

3 ASR — Annual Safety Review, Vyroéni zprava bezpe€nosti 2023 [17]
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Obr. 2 Hlasené vazné incidenty a nehody dle EASA ASR [17]

4.3 Prehled nehod a incidentt podle kategorii udalosti z databaze ECR

Vsechna zvefejnéna data vychézeji od ECR (European Central Repository). Je to databaze,
kterd je spravovana Evropskou komisi. Obsahuje vSechna hlaSeni, kterd jsou podavana
autoritam v jednotlivych &lenskych statech dle natfizeni EU 376/2014%. [14] Toto natizeni si
klade za cil zajistit, aby si byl letecky sektor védom hrozicich rizik a ptijal odpovidajici opatieni
na jejich snizeni. M¢l by také umoznit ¢lenskym statlim ziskat informace o hrozicich rizicich
na narodni Urovni a identifikovat narodni opatieni, ktera mohou byt nezbytnad k zajiSténi
bezpecnosti letectvi z §ir$i narodni perspektivy. Nafizeni 376/2014 je zavazné v plném rozsahu
a pfimo platné ve vSech ¢lenskych statech EU. [20]

Z databaze je vybrano celkem pét kategorii z procesu provozu letist€é zahrnujici pfistani,
pojizdéni, odlet a stani, poptipadé parkovani, které je ale zahrnuto ve fazi stani. Patou kategorii
je ,.ostatni“, kam se zaclenily udalosti z provozu letisté, které nemély zcela jasnou definici
pfi¢iny nebo nebyla identifikovana faze. Z databaze byly taktéZ vyfiltrovany nehody, vazné
incidenty ale také incidenty, které svoji zavaZnosti bezprostiedné neohroZovaly bezpecny
provoz letiSté, ale je nezbytné tyto udalosti zapocitat do celkové problematiky bezpecnosti
provozu letisté. Celkové jsou zde uvedeny bezpecnostni udalosti z provozu letist€¢ mezi
technikou MMP a letadly, jejichz hmotnost spada do kategorie letadel s vice nez 2250 Kkg.

Poznamka: Presnost celkového poctu danych incidentii viéetné nehod je spiSe orientacni.
Poskytnutad databdze nebyla v nékterych pripadech zcela vyplnéna v plné miie aktérem uddalosti
anebo data zcela chybéla. Proto ne vzdy bylo mozné priradit danou udalost k jednotlivym fazim

4 Nafizeni evropského parlamentu a rady (EU) ¢. 376/2014

Cilem tohoto nafizeni je zvySeni bezpecnosti letectvi zajisténim toho, aby byly pfislusné informace tykajici se
bezpecnosti civilniho letectvi hlaseny, shromazd’ovany, ukladany, chranény, vyménovany, rozsifovany a
analyzovany [14]
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provozu letadel nebo cinnosti v letistnim provozu. Taktéz poznamky ke stavu poskozeni letecké
techniky nebyly zverejnené vitbec anebo jen z casti. Tudiz nelze zcela oveérit, zda se jednalo
0 bézny incident nebo leteckou nehodu a celkové pocty bezpecnostnich uddlosti je nutné brat

Jjako orientacni.

Tab 1) Definice jednotlivych fazi provozu letadla a pozemniho provozu [22]

Faze Definice
Pojizdénim se rozumi pohyb letadla po zemi vlastni silou. Letadlo pouziva pojizdéci drahy k
oy 1x . pojizdéni z jednoho mista letisté na druhé, naptiklad pti pfesunu z terminalu na vzletovou a
Pojizdéni (Taxi) e . . e 1 o .
pristavaci drahu. Letadla se po zemi pohybuji vzdy podle zlutych car, aby se vyhnula ptipadné
kolizi s okolnimi budovami, vozidly nebo jinymi letadly.
Valet (Take off Vzlet je faze od prechodu na vzletovy vykon motoru pies rozjezd letadla az do dosazeni vysky
zlet (Take off) 10m nad dréhou a zasunuti podvozku (pokud ze zatazitelny).
Piistani za¢ind od zmény naklonu do pfistavaci konfigurace letadla pro ptistani pres dotek
Ptistani (Landing) drahy podvozkem az do opusténi drahy popiipadé zastaveni na draze anebo po zrychleni pro
vzlet pii preruSeném piistani.
., . Stani zaCina od uplného zastaveni letadla aZ po jeho rozjeti. Pro dlouhodobé sténi letadla,
Stani Standing) ., w1 e s v , "
napriklad nékolik dni se pouziva termin parkovani

4.4 Prehled hlasenych udalosti podle kategorii udalosti z databaze ECR Vv ramci
EU dle narizeni ¢. 376/214

Obrazek ¢. 3 znazoriiuje pocty mezi incidenty, vaznymi incidenty a nehodami, které se udaly

v obdobi let 2019 az 2023 v ramci letistniho pozemniho provozu s technikou MMP a letouny

hmotnostni kategorie nad 2250 kg v ramci EU.
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Pocet incidenti, vaznych incidenti a leteckych
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Obr. 3 Pocet hlasenych udalosti dle ECR v EU [vlastni]

Na obrazku €. 4 je vyseCovy graf, ktery zobrazuje pomér mezi incidenty, vaznymi incidenty a
nehodami v obdobi let 2019 az 2023. Zde maji nejvétsi zastoupeni prave incidenty, a to celych
90 % z celého objemu udalosti.

ROZDELENI HLASENYCH UDALOSTI V EU

Letecka
nehoda

6% \
Vainy incident /

4%

T~ Incident

90%

Obr. 4 Zobrazeni jednotlivych ohlasenych udalosti v EU [vlastni]

Obrazek ¢. 5 obsahuje v grafu hlasené incidenty v jednotlivych fazich provozu mezi
technikou MMP a letistém nebo letadlem, popiipadé mezi letadly vzajemné: 1.Pojizdéni, 2.
Vzlet, 3. Pfistani, 4. Stani a 5. Ostatni.
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HI4Sené incidenty dle jednotlivych fazi v EU
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Obr. 5 Hlasené incidenty podle jednotlivych fazi v EU [vlastni]

Vysecovy graf na obrazku €. 6 znazoriiuje pomér incidentd v jednotlivych fazich, kde
nejvetsi zastoupeni ma faze ,,stani“ letadla, celych 48 %. Vlivem pohybu lidi a mnozstvi
prosttedkt MMP okolo letecké techniky se stavéa nejvice incidentli, coZ potvrzuje, ze riziko
poskozeni je nejvyssi, kdyz letadlo pravé stoji, nebo je zaparkované. Uloha aktéri b&hem faze
"stani" je vyznamna a vyzaduje dalsi zkoumani ke sniZovani nehod a incidentd. Za fazi ,,stani*
nasleduje se 34% faze ,,pojizdéni®, kterd také patii mezi faze se zvySenym nebezpecim
V pozemnim provozu, a to z divodu pohybu letadla po zemi vlastni silou S moZnosti srazky
S jinym letadlem, popiipadé technikou MMP a okolnim vybavenim leti§té, jako jsou stozary
osvétleni, smérové cedule, drahové osvétleni nebo nasati FOD do motoru. V mensSim
zastoupeni mame zbyvajici dve faze ,,vzlet” a ,,pfistani“. V téchto dvou ptipadech se jedna spise
o srazku s ptactvem béhem vzletu nebo pfistani, naruseni RWY nebo TWY vjetim vozidla pted
vzlétajici i ptistavajici letadlo a také incidentl ve formeé Spatné adheze mezi podvozkem letadla
a drdhou z divodu nedostate¢né udrzby povrchu RWY a nésledného vyjeti z drahy. Do
kategorie ,ostatni“ byly zafazeny udalosti, které svym popisem nebyly dostateéné
identifikovany k zatazeni do nékterych ze Ctyt zakladnich fazi pohybu letadla po zemi.
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Obr. 6 Zobrazeni fazi s procentualnimi poméry incidentii v EU [vlastni]

Graf na obrazku ¢. 7 pfedstavuje fazi stani, kde dochazi k nejvice bezpecnostnim
udalostem at’ uz se jedna o incidenty, vazné incidenty nebo nehody. Sloupce grafu potom
znazornuji pocet udalosti jednotlivymi aktéry, ktefi jsou zapojeni do procesu odbavovani
letadla. Mizeme si v§imnout, Ze nejvétsi zastoupeni maji udalosti zptisobené vozidly cateringu,
nasleduji kolize s ndstupnimi mosty pro cestujici a na ttetim misté se umistily nemalym podilem
také kolize s nastupnimi schody.
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Obr. 7 Faze stani a nejcastéjsi vyskyt ucastnikt incidentt a nehod v EU [vlastni]
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4.5 Ptehled udalosti pozemniho provozu leti§té v Ceské republice

Dle databaze ECR bylo v Ceské republice zaznamenano za poslednich pét let, tedy od roku
2019 do roku 2023 celkem 44 hlasenych udalosti riznych zavaznosti. Vaznych incidenti bylo
identifikovano v obdobi let 2019-2023 celkem Sest a jedna nehoda s ti¢asti letadel hmotnostni
kategorie nad 2250 kg

Obrazek ¢€.8 znazornuje v grafu pocet udalosti mezi incidenty, vaznymi incidenty a
nehodami, které se udaly na izemi CR v obdobi let 2019 az 2023 v ramci letiitniho pozemniho
provozu s technikou MMP a letouny hmotnostni kategorie nad 2250 kg. Na obrazku ¢. 9 ve
vysecovém grafu si Ize v§imnout, Ze zastoupeni samotnych udalosti ve srovnani s databazi
z celé EU jsou si grafy v pomérech podobné.

Vyse¢ovy graf v ramci hlagenych incidentt v CR znazoriuje poméry jednotlivych fazi,
kde nejvétsi zastoupeni ma opét faze ,,Stani“ letadla a to celych 43 %, coz potvrzuje riziko, ze
nebezpedi poskozeni je nejvyssi, kdyz letadlo pravé stoji nebo je zaparkované. Uloha aktéri
béhem faze "stani" je vyznamna a vyZaduje dal$i zkoumani ke sniZovani nehod a incidenti.

Pocet nehod, vaznych incidentti a incident v CR
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10

2019 2020 2021 2022 2023
Rok

Pocet udalosti
()] [o¢]

SN

N

®|ncident ®Vazny incident ™ Letecka nehoda

Obr. 8 Piehled po¢tu hlasenych udalosti dle ECR databéze na izemi CR [vlastni]
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Obr. 9 Zobrazeni jednotlivych ohlasenych udalosti v CR [vlastni]

Z vyse¢ového grafu na obrazku €. 9 je zfejmé, ze se poméry mezi udalostmi nijak zasadné
nelis$si od databaze bezpecnostnich udalosti v celé EU. Mezi lety 2019 az 2023 je zde jen vétsi
zastoupeni vaznych incidentd.
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Obr. 10 Hlagené incidenty v CR dle jednotlivych fazi [vlastni]

Sloupcovy graf na obrazku &. 10 ukazuje pocet udalosti na izemi CR za poslednich pét
let. Mizeme si povSimnout, Zze na zakladé zpracovanych dat z databaze ECR byly nejvice
identifikovany opét incidenty ve fazi ,,stani“. VyseCovy graf na obrazku ¢. 11 znazoriuje
v ramci hlagenych incidentd v CR jednotlivé faze, kde nejvétsi zastoupeni ma faze ,,Stani“
letadla a to 43 %, témét shodné jako databaze EU, kde je to celkem 48 %. Protoze mame
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v kategorii ,,ostatni* zastoupeni celkem 35 % incidentt, kde nebylo zcela zietelné, v jaké fazi
se ptihodil jaky druh incidentu, nemtizeme zcela pfesné srovnavat tyto data s udalostmi v EU.

ROZDELENI UDALOSTI DLE FAZI V CR

Pojizdéni; 16%

Ostatni; 35%
Pristani; 3%

Stani; 43%

Obr. 11 Zobrazeni jednotlivych ohlasenych udélosti v Ceské republice [vlastni]

4.6 Pozemni odbaveni letadel (Handling)

V letecké dopravé se terminem ,,Handling” nebo také pozemni odbaveni, oznacuje velké
mnozstvi tkont, které je potfeba vykonat pfed vzletem a pfiletem letadla, prepravé naklada,
udrzbé, sprave letadel, a nakonec 1 péc¢i o pasazéry. Soucasti pozemniho odbaveni je pfiprava
letounu Kk bezpecnému a bezproblémovému letu, odbaveni cestujicich, zavazadel, nakladu
I samotnych letadel, véetné tankovani. Sluzby pozemniho odbaveni se mohou na jednotlivych
letistich lisit, ale obecné se jedna o synchronizovanou $kalu navzajem propojenych sluzeb. [23]

Proces pozemniho odbaveni a identifikace nebezpeci

Za ucelem identifikace stavajicich nebezpeci pti pozemnim odbaveni se prezkoumava proces
pozemniho odbaveni. Hlavnim ucelem je vytvofit ptehled o riznych ucastnicich béhem procesu
pozemniho odbaveni. Poskytuje také informace o jejich vzajemné zavislosti z hlediska casu.
Celkove se jedna o tfinact procest, a to od zastaveni letadla ptes jednotlivé kontroly, dopliiovani
provoznich kapalin, tklid, doplnéni sortimentu pro cestujici, naloZeni a vyloZeni nakladu az po
samotny odjezd. Piehled a vysvétleni jednotlivych fazi vcetné identifikace nebezpeci jsou
V tabulce €. 2.

41



42

TOW TRACTOR
[ aND TOW BAR

—

g f ELECTRICAL SERVICE

o [

PASSENGER f |
BRIDGES X GALLEY SERVICE
I ¥

CONTAINER LOADER

[T E}—ﬂ]Dm:JNTAlNER TRAIN

[GALLEY SERVICE

FOTABLE WATER
P

HYDRAN HYDRAN
FUEL FUEL

—

)
’\r_-f'_""'i =

B

%
o

~EEA
T

‘& e GALLEY SERWICE| L1 E:] = S N
/g/// | | :F“”T“”ER EE%AIHER N
)/ / LAVATORY SERVICE| — ——LOADER  “3705iN \
VT ] cakoo N

LOADER
J D

— f
CABIN SERVICE Cﬁkﬁl CARGO

A
=]
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Tab 2) Definice fazi béhem odbavovaciho procesu a identifikace nebezpeci [vlastni]

Faze

Cinnost

Nebezpeci

Zastaveni letadla a zaloZeni kol
blokadami

Thned po zaparkovani a vypnuti motor( se pozemnim
personalem instaluji tzv. "Spalky" pod kola hlavniho
podvozku" proti samovolnému pohybu.

Samovolné rozjeti pti nedbalé instalaci blokady, poskozeni
kol nebo zafizeni podvozkové nohy pii neodborné
manipulaci s blokadou.

Technicka kontrola letadla
(pochiizka kolem le tounu)

Pozemni technicky personal po zaparkovani a vypnuti
motort provadi vizualni prohlidku okolo letadla.
Marshallové instaluji vystrazné kuzely pfed motory cca
1 - 2m a po jednom vystrazném kuzelu pod konce
kiidel.

Poskozeni letadla vlivme neodborného zasahu technikem
letadla, popfipadé poskozeni kuzelem neodbornou
manipulaci, poloha kuzelu na nevhodném mist¢ a vzniku
nechranéné zony.

Pristaveni nastupniho mostu nebo
schodi pro cestujici

Ptistaveni schodi k letadlu nebo tzv. mostu pro nastup
cestujicich pfimo z odbavovaci haly nebo instalace
schodil pro vystup a nastup cestujicich na volné plose
letiste.

Poskozeni letadla béhem pojizdéni mostu k nastupnim
dvefim letadla, nespravné nastaveni vysky mostu k prahu
dvetim letadla, nespravna manipulace se schody a
poskozeni letadla, nastaveni nespravné vysky nastupniho
schodu ke dvefim letadla, vliv na ijmé na zdravi osob.

Pfipojeni nebo odpojeni
pozemniho zdroje, tzv GPU

Pro zaji§téni distribuce energie pro napajeni systému
letadla je tieba pripojit pozemni energeticky zdroj,
vétsinou jde o tazeny vozik nebo automobil s nastavbou
GPU. Zatizeni se stlacenym vzduchem slouzi ke startu
letadla poptipadé chod klimatizace bez zapnutych
motord, poptipadé APU.

Poskozeni vlivem najetim voziku/automobilu do letadla,
vznik pozaru od energetické jednotky GPU, nespravna
¢innost GPU nebo zdroje stla¢en¢ho vzduchu a tim
poskozeni systému letadla nebo zdravi osob.

Vystup a nastup cestujicich

Vystupovani nebo nastupovanii cestujich z nebo do
letadla formou vstupu do mostu nebo na schody

Zakopnuti, uklouznuti, poranéni hornich nebo dolnich
koncetin, poskozeni potahu letadla v mistech nastupu /

vystupu.

Servis toalet

Vypousténi obsahu toalet z letadla formou ptipojenim
hadice z cisternového auta nebo jiné sbérné nadoby.

Poskozeni trupu najetim vozidla nebo piipojného voziku do
letadla, poskozeni vlivem nespravné manipulace s hadici,
nebezpeci kontaminace odévu nebo kize biologickymi
latkami véetné chemie.

VyloZeni a naloZeni zavazadel a
nikladu z letadla

Vylozeni nakladu na dopravni pas nebo na voziky jako
jsou zavazadla cestujicich poptipadé dalsi zbozi.

Poskozeni najetim dopravniho pasu do trupu letadla nebo v
prubehu nastavovani vysky pasu k prahu dvefi nakladového
vlivem neopatrné manipulace se zavazadly nebo jinym
nakladem.

Doplnéni Cateringu

Pfistaveni cateringoveho vozidla k letadlu, nastaveni
vysky kabiny k vykladani a nakladani cateringovych
vozika.

Poskozeni trupu najetim vozidla do letadla, neopatrna
manipulace s cateringovymi voziky a poskozeni vnitfniho
vybaveni letadla v prostoru galley (kuchyika).

UKklid letadla

Béhem odbaveni po vystupu vSech cestujicich probiha
kompletni uklid kabiny letadla.

Poskozeni vnitiniho vybaveni kabiny letadla.

PInéni palivem

Plnéni paliva letadlem z autocisterny nebo ze zemé tzv.
Ground refueling.

Rozliti paliva na plochu, pozar, nedostateéné ukostfen,
najeti cisterny do letadla.

Doplnéni pitné vody

Plnéni uzitkové vody do letadla ktera je pak pouzivana
ke splachovani, myti rukou nebo k ptipravé
pievafenych napojt.

Poskozeni vlivem najeti vozidla do letadla, poskozeni
ovladaciho panelu pnéni vody.

UKklid letadla

UKklid interiéru letadla jako je vysavani koberctim

sedacek, ¢isténi toalet, dopinéni papirovych ubrousktl
atd.

Poskozeni interiéru letadla neodbornou manipulaci nebo
neopatrnosti s Cisticimi prostiedky, neodbornd manipulace s
podpurnym zafizenim v letadle pro provedeni tiklidu
(ovladani svétel, elektrické zastréky).

Odjezd nebo odtlaéeni

Ukonc¢eni pozemniho odbaveni, odjezd ze stani pomoci

vlastniho pohonu nebo odtla¢eni pomoci tahace.

Naraz do piekazky, poskozeni letadla nebo piid’ového

podvozku taznou ty¢i od tahace.

Casovy piehled jednotlivych fazi a u¢astniki, ktefi se podileji na pozemnim odbaveni letadla,
je uveden v tabulce ¢islo devét. Mizeme uvazovat prumérnou dobu pozemniho odbaveni
piiblizné 50 minut, pokud nenastanou nec¢ekané udalosti ve form¢ zavady nebo jiné udalosti,
ktera opozdi cely proces odbaveni.
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Tab 3) Casovy prehled jednotlivych fazi béhem stani letadla [vlastni]

¢as (min)

50

Faze

Zastaveni letadla +zaloZeni kol

Technicka kontrola letadla

Pfistaveni schodii nebo mostu

Pfipojeni GPU

Vystup cestujicich z letadla

—

VyloZeni ndkladu

Vykladka zavazadel

Uklid letadla

PInéni paliva

Servis toalet

Doplnéni cateringu

Doplnéni pitné vody

NaloZeni nakladu

NaloZeni zavazadel

Nastup cestujicich

Odstaveni schodi

Odpojeni GPU

Odjezd / odtlaceni

|

Ze zdroje od FlightSafety Foundation je zobrazen graf ¢. 13 ktery zobrazuje vSeobecné
poskozeni jednotlivych ¢ésti letadel béhem procesu odbaveni v celosvétoveé letecké doprave.
Jak je z tabulky vidét, nejvice se poskozeni vyskytuji v oblasti ndkladového prostoru, v piedni
a zadni Casti, dale jsou to motory a celkové piedni ¢ast letadla. Vzhledem k rozloZeni pozemni
techniky MMP u letadla v reZimu pozemniho odbaveni se jedna o jisty predpoklad vyskytu
nemalého poctu incidentd, poptipadé nehod.
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Obr. 13 Nejcastéjsi poskozeni ¢asti letadla [18]
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Vyhodnoceni dat databaze ECR

V ramci feSeni bezpecnostni problematiky pozemniho provozu letisté s vyuzitim evropské
databaze hlaseni leteckych incidentli a nehod ECR jsme dospéli k nésledujicim poznatkiim:

Z celé databaze bylo zjisténo Ze nejvice udalosti se déje prave na letistni plose ve fazi
stani letadla. Zde je tieba zdlraznit, ze prave stani letadla se odehrava zejména na odbavovaci
plose, kde je vysoky pocet pohybt mobilnich mechanickych prostfedkt a jinych vozidel. Prave
dasledkem tohoto pohybu na malé plose kolem letadla vznikaji v nejvétsi mife incidenty, kde
se jednd o mensi poSkozeni letadla, které ma ve vétSin€ pripadech bezpecnostni vliv na dalsi
pokracovani provozu letounu. Z pravidla takové incidenty jsou ihned nahlaseny posadkou
letounu technickému tseku provozovatele letadla na dalsi posouzeni dle technické
dokumentace k danému typu letecké techniky.

Dalsi poznatek je nejéastéjsi kolize letadla se specialnimi vozidly cateringu, nastupnimi
mosty pro cestujici a schodti pro nastup a vystup cestujicich. Vzhledem k tomu, ze napiiklad
dvefii do kabiny letadel, byva zde nemalo kolizi mezi vozidlem a vstupni ¢asti letadla, naptiklad
neodhadnutim vzdalenosti mezi prahem dvefi letadla a ploSinou anebo neopatrna manipulace
s cateringovym vozikem s naslednym kontaktem potahu letadla nebo dvefi. V piipadé
nastupnich mostit tzv. ,,Sky bridge” nebo slangové ,.choboti* byva nejcastéjsi pficina
vV ovladani samotného mostu, kde obsluha nespravné odhadne vzdalenost mezi letadlem a
mostem a dojde k poskozeni potahu letadla nebo nékteré z jeho kritickych ¢asti. Obcas se stava
1 udélost, kdy je nefunkéni tzv. semafor, ktery navadi pilota k vjezdu do odbavovaciho stani
nebo je pilot samotného incidentu aktérem z diivodu nepozornosti. Na tietim misté v poctu
bezpecnostnich udalosti jsou schody pro nastup a vystup cestujicich z letadla. Manipulace se
letadla. Protoze tyto schody mohou byt vybaveny samostatnym pohonem nebo byvaji vleCeny
za MMP, jedné se vZdy o Cinnost, kterd vyzaduje zvySené soustiedéni. Zejména v zabrzdéni
kol pfi odstaveni nebo jakékoliv zajisténi proti pohybu.

Jak jiz bylo zminéno vySe, celd databdze ma spiSe informativni charakter a nejsou zde
zvetejnény veskeré incidenty a nehody do posledni udalosti. I tak jsou ale zjisténé poznatky
zajimavym srovnanim vSech bezpecnostnich udalosti a jejich Cinitela.
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5 PROVOZNI BEZPECNOST NA LETISTI

Technicky provoz jakéhokoliv letisté je tvofen subjekty zajiStujici jeho samotny provoz jako
celku. Navic zajistuje i denni provoz letadel at’ uz se jedna o mezinarodni, vojenské nebo
nevetejné letisté. Pod pojmem ,technicky provoz letist€”“ rozumime provoz, kterého se
zucastiuji prostiedky k zajisténi letového provozu, technika mobilnich mechanicky prostiedkii,
vozidla integrovaného zachranného systému, a nakonec samotna letadla, véetné lidi. To vse se
odehrava na pohybovych plochich letisté. V rdmci provozu letist€¢ je tfeba znat a mit
vyhodnocend rizika a analyzovand nebezpeci, které ndm hrozi at’ uz formou jakéhokoliv
incidentu, nebo nehody. Tuto kapitolu rozdélujeme na dva typy provozu:

1. Bezpecnost prace z pozice pozemniho personalu
2. Pozemni provoz letisté, bezpecnostni postupy a pravidla

Pro tyto ucely analyzy je vyhodné si graficky zobrazit technicky provoz letisté, kterym
se chceme zabyvat a poté si urcit jednotlivé mozné pfi¢iny selhani, které vedou k néjakému
problému. MiiZeme je rozdé¢lit na néasledujici subjekty:

. Pohybova plocha

o Terminal
o Prostory technického zatizeni letisté
. Hangéar

. Sklad PHM

J Obsluzna komunikace
. Prostory pro MMP

o Prostory pro slozky 1ZS
o Obsluha letisté

Tyto vySe zminéné subjekty jsou mezi sebou pii provozu letiSt€ propojené a velmi
zavislé, proto je jim tfeba vénovat dilezitou pozornost pii jakékoliv analyze bezpecnosti
provozu letounu s pozemni technikou a celkového zabezpeceni provozu letisté.
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Tab 4) Blokové schéma letisté [vlastni]

POHYBOVA PLOCHA

TERMINAL

PROSTORY
TECHNICKEHO
ZARIZENI LETISTE

HANGAR
SKLAD PHM

OBSLUZNA
KOMUNIKACE

MOBILNI
MECHANIZACNI
PROSTREDKY

TECHNIKA 1ZS

OBSLUHA LETISTE

Na tomto blokové schématu je zndzornéno zluté devét subjektl, které piimo ovliviiuji
chod letisté v provozu. Ke kazdému subjektu je pfifazeno oranzové pole, které znazoriuje, O
dany subjekt ma na starosti a svétle zelené pole, které obsahuje jednotlivé ¢innosti nebo
zastupce daného subjektu. Ve smétuje k jednomu cili, a to je provoz letadel na provoznich
plochach letisté. Protoze pohyb dopravnich prostfedkd, lidi a specialni techniky mé sva
pravidla, je také zapotiebi urcit nebezpeci, ktera vznikaji pii bézném provozu letisté. Tato
obecna nebezpeci mame definované v tabulce ¢. 12 a jsou pfifazena ke kazdému subjektu

zvl1ast'.
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ODBAVOVACI PLOCHA

Parkovani, udrzba, nastup a
vystup cestujicich atd.

PROVOZNI{ PLOCHA

Plochy RWY, TWY a jinéplochy
pro pojizdéni letadel

A4

GATY

Ndstupni a vystupni gaty s
mostem nebo gaty s
prestupem na BUS

TECHNICKE BUDOVY

Voda, plyn, elektro, rozvodny,
navigacnivybaveniatd.

HANGAR UDRZBY

Udriba letecké techniky

HANGAR PRO
PARKOVANI LETADEL

Parkovaniletecké techniky

PODZEMN{ NADRZE,
NADZEMNI NADRZE,
ROZVODY PHM

Rozvod PHM k odbavovaci
plose (pokud je pouZito)

SILNICE, PARKOVISTE,
ODSTAVNA PLOCHA,
VYCKAVACI PLOCHA

Plochy pro parkovaninebo
presun vozidel v aredluletisté

PROSTREDKY ZLP

Automobily, autobusy,
traktory, voziky, specialni
vozidla, cisterny, atd.

HASICU, POLICIE,
ZACHRANNA SLUZBA +
OSTATNI SPECIALNI
ZASAHOVA VOZIDLA

Vozidla I1ZS + specidlni
zdsahova vozidla kzasahuv
prostoru letisté

\ 4

ZAMESTANANCI
LETISTE V TECHNICKEM
SEKTORU

Marshallové, Agenti
handlingu, palivati, technici
zabezpecujici letovy provoz,
fidi¢iMMP atd.
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Tab 5) Obecna identifikace nebezpeéi na letisti [vlastni]

POHYBOVA PLOCHA

TERMINAL (Gaty)

PROSTORY TECH.
ZARIZENI LETISTE

HANGAR

Uraz,
poranéni,neidentifikovatelné
prekazky, atmosférické
podminky, osInéni, zakopnuti,
uklouznuti, pad, srazeni,
stlaceni, naraz na prekdzku,
nefunkéni osvétleni,
neopravnény vstup,
nevyhovujici stav povrchu
pohybovyvh ploch, nejasné
znaceni pohybovych ploch
atd.

Uraz, poranéni, stlaceni,
srazeni, pad, uklouznuti,

Uraz, poranéni, uklouznuti,
zakopnuti, pad, uraz

zakopnuti, naraz schodt do |elektrickym proudem, vybuch,

prekazky, ndraz mostu do
prekazky, neo¢ekdvany

pohyb mostu nebo schodd,

neoprdvnéna manipulace,
samovolny rozjezd atd.

pozar atd.

Uraz, poranéni, uklouznuti,
zakopnuti, pad, uraz
elektrickym proudem,

vybuch, poZar, oslnéni, pad

bfemene, srazeni, narazeni
na prekazku, stlaceni atd.

MMP + TECHNIKA 1ZS

SKLAD PHM

OBSLUZNA
KOMUNIKACE

OBSLUHA LETISTE
(vCetné slozek 1ZS)

Uraz, poranéni, srazen,
stlaceni, pad bfemene,
zakopnuti, uklouznuti,
nevyhovujici technicky stav,
porucha hnaci soustavy,
nefunkéni osvétleni, zdvada
na ovladani MMP, nefunkéni
vystrazné osvétleni, nefunkéni
brzdy atd.

Uraz, poranéni, uklouznuti,
zakopnuti, pad, uraz
elektrickym proudem,

vybuch, poZar, osInéni, pad

bFemene, srazeni, narazeni
na prekazku, stlaceni atd.

Uraz,
poranéni,neidentifikovatelné
prekazky, atmosférické
podminky, osInéni, zakopnuti,
uklouznuti, pad, srazeni,
stlaceni, naraz na prekdzku,
nefunkéni osvétleni,
neoprdvnény vstup,
nevyhovujici stav povrchu
komunikace, nejasné znaceni
komunikace atd.

Uraz, poranéni, vliv
omamnych latek, umysl,
nepozornost, neznalost
provadéné ¢innosti,
pracovni pretiZeni,
nezkusenost, zdravotni
indispozice, poruseni
pravidel dopravniho fadu,
poruseni bezp. Predpist
letisté, nespravné fizeni
bezpecnosti, neplatné nebo
Zadné skoleni, nepochopeni
ukolu, neplatné opravnéni k
vykonu ¢innosti,
nestanoveni odpovédnosti
atd.

5.1 Bezpecnost prace na letiSti z pozice pozemniho personalu

Pt1 praci na letiStich je personal vystaven celé fadé nebezpeci, z nichz mnoha jsou specificka
pro tuto oblast ¢innosti. Musime si byt zcela védomi, Ze na vSech mistech, kde se zajistuje

letovy provoz, je tfeba pracovat bezpecné€ a dbat na ochranu zdravi sebe 1 ostatnich osob.

Pro praci v nevetejném prostoru letisté na palubé letadla ¢i jeho bezprostiedni blizkosti,
je personal obvykle specidlné a fadné vyskolen, protoze se zde miize setkat se specifickymi
druhy nebezpeci a jeho konani by mohlo ovlivnit nejen osobni bezpecnost, ale také bezpecnost
letadla a osob, které v ném cestuji.
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Nejcastéjsi poruseni bezpecnosti

Poruseni bezpecnosti ze strany pozemniho personalu

poruseni pracovni kdzn¢€ ¢i ignorovani smeérnic;
predpisii a provoznich 1adu;

uspéchanost a lehkomyslnost;

neznalost a nezkuSenost;

neuvédomeéni si externich vlivi (pocasi, denni doby, chovani ostatnich...). [24]

Poruseni bezpe¢nosti MMP na ploSe letiSté:

Ptejezd za/pied letadlem béhem procesi POWERBACK, PUSHBACK, pticemz
neni respektovana jiz stojici MMP nebo pokyny pracovnika handlingové
spole¢nosti, ktery je opravnén na obsluzné letiStni komunikaci zastavit provoz
pomoci rucnich signald;

Piejezd pted pojizdé€jicim letadlem;

Piejezd mezi letadlem a vozidlem FOLLOW ME zavadgjicim letadlo;

Piejezd pted tahacem s letadlem;

Nerespektovani znacky ,,Stlij, dej prednost letadlu®;

Nerespektovani piednosti cestujicich pii nastupu nebo vystupu z letadla;

prostoru letisté. [24]

5.2 Pozemni personal na odbavovaci plose

Nejvaznéjsi nebezpeci spojena s praci na letistich hrozi na odbavovaci plose. Nemélo

by se na ni pracovat ani pies ni pfechazet, pokud to neni naprosto nezbytné. Je tfeba si piedem
ovefrit, jaké cinnosti se mohou na odbavovaci plose provadét a do jakého rozsahu, zda je tieba
pfedchozi souhlas provozovatele letiSté. Zejména je tieba dodrzovat bezpecnostni pokyny
daného letisté, provozni fad a mit na paméti hrozici nebezpeci: [25]
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Tab 6) Nebezpeci na odbavovaci plose [25]

Nebezpedi

Protiopatieni

Pohybujici se letadla:

1. Letadlo nelze zastavit vlastni silou tak snadno a rychle jako
silni¢ni vozidlo, i kdyz praveé roluje nebo je vleceno v nizké
rychlosti.

2. Pfizataceniletadla bude pfid a kiidla letadla vytvaret Siroky
oblouk mimo vlastni prostor zataceni.

3. Letadla maji vZdy piednost.

Pohybujici se letadla:

1. Skoleni na znaéeni v prostoru odbavovaci plochy véetné
signald, které jsou letadlim davany pii manévrovani.

2. Nechodit a nefidit vozidlo pfed pohybujici, se letadlem
mimo vozidla tomu uréené

3. Pohyb pies pohybové plochy jen v mistech tomu uréené

Pohybujici se vozidla:

Pohybujici se vozidla

1. Na odbavovaci plose se vyskytuje mnoho dal§ich typu
vozidel, jako jsou: Tahace letadel, pojizdné schidky, palivové
cisterny, voziky na zavazadla, vozidla pro manipulacis
nakladem, pohotovostni vozidla.

2.Z duvodu hluku od letadel nemuseji byt sly$et pfiblizujici se
MMP a jiné dopravni prostiedky v¢etné samotnych letadel.

3. Néktera z prostiedki MMP jsou pohanéna elektrickou
energii a jsou zcela nehluc¢na, jind mohou byt tézce
ovladatelna.

4. Vozidla na odbavovaci plose ¢asto nedodrzuji pravidla
silni¢niho provozu, mohou byt obzvlasté nebezpecna.

1. Vyhnout se srazce s pohybujicim se vozidlem je tieba
byt ostrazity, poslouchat a sledovat provoz kolem sebe,
zejména v prostoru odbavovaci plochy.

2. Ve vSech venkovnich prostorech leti§t’ jsou zpravidla
povinné odévy s reflexnimi prvky.

3. Vzdy je tieba pouzivat na zemi vyznacené bezpeéné zony
nebo cesty pro pési.

4. Dbat zvy$ené pozornosti pied vozidly, kterd manévruji v
omezeném prostoru

Letadlové motory a vrtule:

Letadlové motory a vrtule:

1.Spusténé letecké motory vykazuji vysoké nebezpedi, je tieba
se drzet v dostate¢né vzdalenosti.

2. Spusténé proudové letecké motory nasavaji vzduch, kde
existuje velké nebezpeci vtahnuti cizich pfedmétii nebo osob.
Toto nebezpeci hrozi v pfedni ¢asti a na bo¢ni strané motoru.
Jde o tzv. zonu nasati.

3. Motory vytvafeji vzdu$né viry (vrtule) nebo tlakové viny
(proudové motory). Ty mohou byt velmi horké a u¢inné do
znacné vzdalenosti.

4. Tocici se vrtule neni v chodu zcela viditelna.

1. Od letadlovych motori je tfeba se drzet v dostatecné
vzdalenosti.

2. Pobyb za motory v chodu v bezprostiedni vzdalenosti je
zakazan.

3. Nepohybovat se v blizkosti letadla, kdyZz jsou motory v
chodu.

Rotory vrtulniku:

Rotory vrtulniki:

1. Listy rotoru se pfi otaceni sklanéji smérem doli a mohou
také vytvaret nebezpeény vzdusny vir, ktery miize pfesouvat
jiné pfedméty v okoli.

2. Nebezpedi predstavuji také spaliny a vysoka teplota spalin
z vyfukid motoru.

3. Zadni rotory vrtulnik®i maji velmi rychlé otacky a mize byt
témeét nemozné je vidét. Z toho diivodu jsou mnohem Castéjsi
pfiéinou zranéni nez hlavni rotory.

4. Prach a dokonce i pomérné velké pfedméty mohou byt
nasaty do vzduchu a zna¢né silnym proudemroztoceny a
rozmetany dokola.

1.Nepfiiblizovat se k vrtulniku, dokud posadka neda
znamenti, Ze je to bezpecné.

2. Vzdy k vrtulniku pfistupovat z thlu, ktery je v bezpeéné
z6né, v které pilot vidi.
Zelena zona: Bezpecné
Zluta zona: Prijatelné

Cervena zona: Nebezpecné :

Hluk letadel :

Hluk letadel

1. Dlouhodoba expozice hluku z letadel mize vést k vaznému
poskozeni va§eho sluchu.

2. Proudové motory mohou produkovat az 120 decibelti
vysokofrekvenéniho hluku, ktery v bezprostiedni blizkosti
muze poskodit sluch.

1.Pfi praci na odbavovaci plose je tieba pouzivat
prostiedky pro ochranu sluchu, nejlépe chranice sluchu
(sluchatka).

2. Oznaceni zon, kde je povinnost nosit chranice sluchu a
omezit dobu expozice v hlu¢ném prostiedi.

Obecna nebezpeci

Obecna nebezpeci

1. Uklouznuti a pady — odbavovaci plocha ma hladky povrch,
nebezpedi uklouznuti za mokra nebo naledi. Uniky oleje nebo
paliva mohou zpuisobit, Ze je povrch kluzky i za piiznivych
podminek.

2. Osvétleni — nékteré prostory na letisti mohou byt
nedostatecné osvétlené, aby nebyla oslinovana blizici se
letadla.

1. Uklouznuti a pady — vzdy nosit schvalenou obuv.
Vyhybat se mistim znec¢i§ténych ropnymi produkty.

2. Osvétleni - postupovat opatmé a vzdy mitdostateény
odstup od letadel, zvlasté ptifizeni MMP
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5.3 Provozni postupy a pravidla pozemniho provozu letist’

Kazdé letiste at’ uz se jednd o velké, malé, mezinarodni nebo vojenské ma svij letistni tad,
kterym se musi fidit kazdy, kdo se pohybuje v prostorach arealu celého letisté. To znamena Ze
napiiklad letist¢ Praha, Brno nebo Videnn ma kazdy sviij unikatni letistni fad, protoze se jedna
o rozdilna letisté jak velikosti, tak hlavné s jinak situovanymi dradhami, stojankami pro stani
nebo odbaveni letadel, nebezpecné zony atd.

Pro pohyb osob a vozidel v arealu letist’ je vypracovany dopravni ¥ad. V CR se dopravni
fad tidi zdkonem o provozu na pozemnich komunikacich ¢. 361/2000 Sb., je-li v rozporu
S dopravnim fadem letisté, potom plati dopravni fad daného letiste.

Terminy a definice dle predpisu L14

Heliport
Letisté nebo vymezena plocha na konstrukci uré¢ena zcela nebo z¢asti pro prilety,
odlety a pozemni pohyby vrtulniku.

Odbavovaci plocha

Vymezena plocha na letisti urcend k umisténi letadel pro nastupovani nebo vystupovani
cestujicich, nakladani nebo vykladani posty nebo zbozi, pro jejich plnéni pohonnymi hmotami,
parkovani nebo udrzbu.

Pohybova plocha:
Cast letiSté urcena pro vzlety, piistani a pojizdéni letadel sestavajici z provozni plochy
a odbavovaci plochy.

Provozni plocha:
Cast letisté urcena pro vzlety, ptistani a pojizdéni letadel s vyjimkou odbavovaci
plochy.

Push back:
Vytlaceni letadel ze stani do mista, ze kterého je letadlo schopno pokracovat silou
vlastnich motord.

Stani letadel:
Vymezena plocha na odbavovaci plose uréena pro parkovani letadel. [3]

5.3.1 VSeobecna pravidla pro pozemni provoz na odbavovaci ploSe

Pohyb a rozmistovani letadel na parkovaci mista na odbavovacich plochach letisté je
fizen fidicim odbavovaci plochy (ROP/marshaller). ProtoZe je kazdé letiité jiné, postupy déle
specifikuje smérnice daného letisté pro fizeni pohybi letadel a jejich parkovani na
odbavovacich plochach véetné pohybu MMP. Zadny z uéastnikd provozu na viech plochach
letiSté€ nesmi omezit ani jinak narusSit pohyb letadel. VSechny osoby, které vstupujici na
odbavovaci nebo provozni plochu letisté (mimo cestujici), musi mit reflexni vystrazné vesty,
postroje nebo odévy s vysokou viditelnosti nebo z fluorescen¢nich materialt. [26]
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Na odbavovaci plochy smi vjizdét pouze MMP zajist'ujici ¢innosti souvisejici:

e s odbavenim a udrzbou letadel;
e sudrzbou a kontrolou téchto ploch a jejich vybaveni;
e se zajiSténim bezpecnosti a pozarni asistence. [26]

Obr. 14 Schéma odbavovani letadel [27]

A: Stani letadel jsou po celém obvodu ohrani¢ena ¢ervenou plnou ¢i pferuSovanou ¢arou, ktera
je u komunikace doplnéna bilou pterusovanou ¢i bilou plnou ¢arou. MMP mohou vjizdét na
stani letadel jen za u¢elem odbaveni letadla, pravé provadéné kontroly, drzby, ¢i opravy.

B: Maximalni povolena rychlost na stani letadel je 5 km/h
C: Celni vyjezd autocisterny LPH musi byt vzdy zajistén

D: Pfi manévrovani v blizkosti letadla, je fidi€¢ MMP povinen vénovat specialni pozornost tomu,
aby si udrzel bezpecnou vzdalenost od letadla, ostatnich vozidel a jinych zatizeni nebo piekazek
umistnénych na piislusném stani letadla

E: Stani MMP za vozidly provad¢jicimi odbaveni a obsluhu pfimo u letadla (ktera mohou ze
svych aktudlnich pozic pouze couvat), ¢i v tésné blizkosti téchto MMP tak, aby bylo zabranéno
jejich vyjezdu z aktualni pozice, je zakazano. V tésné blizkosti téchto MMP mohou zastavit na
dobu nezbytné nutnou pouze MMP, kdy vykon €innosti posadky souvisi s MMP pfistavenym
k letadlu.

F: Ridi¢i MMP nesmé&ji prejizdét zadné kabely nebo hadice, leZici na plose.
Vseobecné pravidlo plati, ze po opusténi jakéhokoliv dopravniho prostiedku véetné¢ MMP, musi
byt vzdy zabezpeceno proti samovolnému rozjezdu. [27]
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5.3.2 VSeobecna pravidla pro pozemni provoz na provozni ploSe

Bezpecnost na provoznich plochéch letisté je v pravidlech v podstaté témét identicka jako na
odbavovacich plochach. Protoze se jednd o plochy k pojizdéni letadel véetné RWY, je tieba
dbat jesté zvySené€jsi opatrnosti v ramci pohybu letadel, v urcitych ptipadech byt na spojeni
s fidici vézi a respektovat dopravni znaceni vCetné semaforii a jinych vystraznych svétel.
Nejcastéjsi poruSeni bezpec€nosti jsou identické jako u odbavovacich ploch, to plati pro celé
spektrum ¢innosti prace na provoznich a odbavovacich ploch letisté. [28]
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Obr. 15 Zobrazeni incidentu [28]

~ds

N M

Rizeni provozu a pravidla na provozni ploSe letisté

Vjezd na provozni plochu je povolen pouze MMP plnicim ukoly vyplyvajici z jejich pracovni
¢innosti, které obdrzely povoleni od letiStni fidici véze (TWR).

Vjezd na aktivni RWY je povolen pouze témto MMP:

vozidla provozovatele letiSté urcend k nasledujicim ¢innostem:
kontrola provozuschopnosti RWY;

biologické ochrana;

kontrola, méteni a opravy svételnych zabezpecovacich zatizeni,
udrzba ploch;

vozidla zachranné sluzby, poZarni vozidla a vozidla bezpec¢nostnich sloZzek pfi zasahu
atd. [27]

Dle pravidel musi mit MMP po celou dobu pohybu na provozni plose, kde se vyzaduje
radiofonni spojeni zapnuté svételné vystrazné zatizeni a musi byt schopen v piipad¢ potieby
plochu okamzité opustit (musi mit po celou dobu motor v chodu). Pokud dojde ke ztraté spojenti,
je tidi¢ povinen s MMP opustit provozni plochu. Rychlost pohybu vozidel po provoznich
plochéch je znac¢ena dopravnimi znackami. Vesmés se muze jednat o rychlosti od 5 km/h az po
70 km/h, dle dulezitosti pozemni komunikace. [27]
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5.4 Pravidla pro pojizdéni, stani a navadéni letadel

Predletové prohlidky vSech letadel probihaji pouze v mistech tomu uréenych. Tato mista jsou
definovéna v letiStnim fadu konkrétniho letisté. Vstup letadel na provozni plochy je povolen
letadlim s povolenim ATC, pfipravenym k provedeni letu, nebo za ucelem kompenzace

kompasu, provedeni motorové zkousky anebo k piesunu letecké techniky na jiné misto stani.
[29]

5.4.1 Pojizdéni letadel

Pravidla pro pojizdéni letadel se fidi predpisem L-4444. ATC ma pravo upravit prednost
pfi pojizdéni vice letadel. Béhem pojizdéni na provoznich plochach musi byt zapnuta polohova
a pojizdéci svétla, je-li jimi letadlo vybaveno. Trasu pojizdéni letadel na provoznich plochach
uréuje ATC. Pojizdégjici letadlo ma ptfednost pied pohybem vozidel a osob na pohybovych
plochéch, pokud ATC nestanovi jinak. Pojizdéni letadel na stojankéach, manipula¢nich plochach
a k mistim motorovych zkousSek se fidi pokyny signalistii, nebo pokynt Follow-me, nebo
vydaného povoleni ATC. Pojizdéni letadel na TWY se miize fidit téz podle instrukci Follow-
me po predani ATC. [29]

5.4.2 Stani letadel

Pted ptijezdem letadla do prostoru odbavovaci plochy nebo na misto uréené pro delsi
parkovani je tieba splnit nasledujici pozadavky pted ptijezdem letadla:

e Provést kontrolu FOD® na celé plose a odstranit viechny volné ulozené predméty
ohrozujici samotny pohyb letadla;

e Zajistit, aby byl povrch plochy dostatecné zbaven ledu, snéhu apod. a byl tak zajistén
bezpecny pohyb letadla;

e Zajistit, aby draha letadla a plocha rampy byly bez pfedméth a prekazek, kvili kterym
by mohlo letadlo zasdhnout nebo ohrozit ostatni v dasledku ucinka tlaku spalin
z vytokoveé trysky motoru nebo od vrtule;

e Zajistit, aby veskery GSE® byl umistén mimo drahu letadla a mimo zadrzny prostor pro
vybaveni,

e Zajistit, aby byl v provozu systém navadéni letadla do doku nebo aby byl pfitomen
navadéci personal. [30]

5 FOD - Foreign Object Debris, jedna se o volné uloZené piedméty, které ohrozuji bezpe¢nost letadla [30]
® GSE — Ground Support Equipment, jedna se o techniku k zabezpe&eni odbaveni letadla napt. nastupni
schody, pozemni zdroj el. energie atd. [30]
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Obr. 16 Obhlidkova trasa FOD na odbavovaci ploSe pied pfiletem letadla [31]

5.4.3 Navadéni letadel

Navadéni letadel na odbavovaci plochu nebo za Gcelem parkovani, je provadéno ve
napiiklad tzv. FOLLOW ME navadécim vozidlem. VyuZitim navadéciho vozidla je ve velké
mife vyuzivano na velkych a rozséhlych letiStich, popfipadé mize byt vyZzadano posadkou
letadla. K navadéni letadel do prostoru odbavovaci plochy, parkovaciho stani nebo tam, kde je
tieba zajistit pfesnou polohu stani naptiklad kvili tzv. Skybrigde (néstupni most pro cestujici),
je asistence poskytovana marshallerem, ktery navadi letadlo za ptimého vizualniho kontaktu
s posadkou letadla. Marshaller vyuziva knavadéni fluorescenéni ty¢ky a schvalenou
pohybovou ru¢ni gestikulaci. [31]

5.5 Bezpecnostni zony letadel

Bezpec¢nostnimi zonami letadel rozumime zony, kam se nesmi ptiblizit zadné z vozidel MMP
nebo odlozeni riiznych pfedméta v blizkosti letadel.

5.5.1 Zény vstupu a vystupu proudu plyni

Bezpecnostni zony letadel musi byt minimalné tak Siroké, jako je rozpéti kiidel letadla.
Vsechny osoby, MMP 1 veskeré ptedméty v okoli letadla musi byt mimo dosah téchto zon, je-
li vydan pokyn ke spousténi motori letadla, nebo jsou-li motory spustény. Je to i z davodu
mozného vzniku mimofadné situace na palubé a nutnosti uziti nouzovych skluzi.
Nerespektovani téchto zon mize zptisobit vazna zranéni a poSkozeni letadla. [24]
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Obr. 17 Jednotlivé zony nebezpeéi puisobeni vyfukovych spalin [32]

5.5.2 Bezpecnostni zony kolem stojicich letadel s vypnutymi motory

Bezpecnostni zona kolem stojiciho letadla je definovéna fiktivni ¢arou bezpec¢nosti, lemujici ve
vzdalenosti 3 m obrys celé¢ho letadla. V této bezpecnostni zon€ se mohou pohybovat pouze
MMP, které vyzaduji pfimy kontakt s letadlem za uc¢elem udrzby, kontrol, oprav a poskytovani
technického nebo obchodniho odbaveni letadla. [26]

Obr. 18 Bezpecnostni zona kolem stojiciho letadla [26]

5.5.3 Bezpecnostni zony a opatieni béhem dopliiovani paliva

Vsechna MMP (s vyjimkou autocisterny LPH a jeji obsluhy) musi byt vzdalena alespon
5 m od plnicich hrdel a odvzdusiovacich ventilt letadla a minimaln¢ 3 m od obrysi plniciho
zafizeni (cisterny) a hadic pii manipulaci s LPH. Soucasné musi byt v pribehu plnéni po celou
dobu zajistén nouzovy vyjezd autocisterny do bezpeéné vzdalenosti od letadla, to znamena
smérem piimo vpied. Pti plnéni LPH je vSeobecné zakazano uzivat mobilni telefony a
radiostanice do vzdalenosti 3 m od plnicich ventila tak jako plnéni letadla palivem pii boufce.
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Je-li provadéno plnéni paliva s cestujicimi na palubé, vSechna MMP musi déle
dodrzovat bezpe¢nou vzdalenost (cca 12 m) od nouzovych vychoda a vstupnich dveti letadla,
pro piipad nutnosti pouziti nouzovych skluzi. [26]

Nebezpeci rozliti paliva a nasledujici postupy

¢ @ =)
/ X x

1’- \‘ A | x \
.‘; G
\_\’_/
Obr. 19 Zéna nebezpeci pii uniku paliva [33]

V piipadé nebezpecné udalosti rozliti paliva je v§eobecné doporucen postup:

a) Stisknout nouzové tlacitko v tankovaci zon¢ oznacené: ,,EMERGENCY FUEL SHUT-OFF*;
b) Upozornit osobu odpovédnou za tankovani nebo pilota na unik paliva,

c¢) Informovat HZS letiste;

d) Zajistit, aby byla zastavena veskera ¢innost v okoli letadla;

e) Omezit vSechny ¢innosti, aby se zamezilo riziko vzniceni, a zdrZovat se co nejdale (15 m)
od mista tniku paliva. [33]

5.6 Hodnoceni povrchu pohybovych ploch a vliv na bezpeénost

Provozovatel letisté je povinen stanovit rezim udrzby RWY na zéklad¢ pravidelnych méfeni
charakteristik tfeni této Casti pohybové plochy. Méfeni tfeni se musi provadét pravidelné za
ucelem zamezeni snizeni tfeni pod minimalni Groven stanovenou statem. Intervaly méfeni musi
byt stanoveny tak, aby mohla byt provedena tidrzba ¢i specidlni oSetieni povrchu pted vznikem
zavazné situace (v souladu s predpisem L14, Hlava 10, kapitola 10.2.4, resp. EASA nafizeni
Komise (EU) ¢. 139/2014; Hlava C). [34]

Metodika méteni charakteristik tfeni na letiStich se vztahuje na letiSté¢ se zpevnénou
dréhou (RWY), jejiz vyhlasena délka v ptipade preruseného vzletu (ASDA) je vétsi nez 1199
m a které jsou vyuzivany proudovymi letadly s MTOW vyssi nez 2730 kg. [35]
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Pojem Textura dle predpisu L-14

Textura se v literatuie popisuje jako makrotextura a mikrotextura. Tyto terminy jsou
vSak chapany rozdiln¢ v ruznych ¢astech leteckého pramyslu. [3]

Makrotextura:

Jedna se o texturu mezi jednotlivymi kameny. Textura tohoto méfitka mtize byt
piiblizn¢ posuzovéana okem. Makrotextura vznika zejména velikosti pouzitého kameniva nebo
oSetfenim povrchu a je hlavnim ¢initelem ovlivitujicim kapacitu v odvodu vody pii vysokych
rychlostech. [3]

Mikrotextura:

Mikrotextura je textura jednotlivych kament a je tézko rozeznatelna pouhym okem.
Povazuje se za zakladni soucast zabranujici smyku pii malych rychlostech. Na mokrém povrchu

pii vyssich rychlostech mtize vrstva vody zabranit pfimému dotyku pneumatiky s povrchovymi
nerovnostmi vzhledem k nedostatecnému odvodu vody z mista dotyku pneumatiky a vozovky.

[3]

Micro-texture Macro-texture

(texture of stone) (overall texture of road)

2

Obr. 20 Znazornéni Mikro - a Makrotextury [36]

5.6.1 Meé¥Fici zarizeni a metodika méreni tireni pohybovych ploch

K méfeni tfeni pohybovych ploch letist’ se vyuziva schvalené letecké pozemni zatizeni,

napiiklad schvaleny osobni automobil vybaveny méficim zafizenim, vybaveného méfici
pneumatikou ASTM’ s pfedepsanym husténim. [35]

" American Society for Testing and Materials - Americkd spole¢nost pro testovani a materidly je
standardizacni organizace ktera stanovila standardy testovacich pneumatik pro vSechna zafizeni s kontinudlnim
méfeni tfeni schvalenych dle pozadavkd ICAO [35]
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Obr. 21 Specialni vz pro méfeni adheze [37]

Dlvodem zhorSeni charakteristik tfeni na povrchu drahy obvykle byvaji vrstvy gumovych
nanosu od kol pfistavajicich letadel nebo jiné druhy kontaminantd. ZhorSeni charakteristik tfeni
je predevSim zplsobeno 1 stafim struktury povrchu, povétrnostnimi vlivy, opotfebenim
v disledku provozu letadel anebo znecisténim. Tam, kde drahy maji zhorSenou texturu
povrchu, jsou vizudlni kontroly nedostate¢né. V urcitych ptipadech musi provozovatel letisté
udélat méteni hloubky textury povrchu drdhy za Ucelem urceni pfiméfeného napravného
opatieni. Pfedpokladem pro spravné posouzeni charakteristik tfeni je pouzivani CFME?®
odborng zptsobilym personalem. [35]

Podminky pro provedeni méfeni jsou za podminek, kdy je suchy povrch drahy (tj. bez mokrych
mist, nejlépe za povétrnostnich podminek bez srazek) a méfeni musi byt provedeno pii teplote
vzduchu dle doporuceni vyrobce CFME. [35]

Druhy méteni

Mg¢éteni charakteristik tfeni se skladé alespon z jednoho kontrolniho méfeni a ze série nékolika
standardnich méfeni. [35]

Kontrolni méfeni

Kontrolni méfeni je navrZeno tak, aby bylo potvrzeno, Ze CFME je pln€ funk¢ni a bude staly
po celou dobu hodnoceni charakteristik tfeni drahy. Kontrolni méfeni musi byt provedeno pred
sérii standardnich méfeni za stejnych podminek. [35]

Standardni méfeni

Méfeni charakteristik tfeni zaCina min. 150 m za prahem drahy tak, aby bylo mozné zajistit
piiméfenou akceleraci CFME. Méteni musi byt provedeno pfi rychlostech 65 km/h a 95 km/h,
pro obé rychlosti s toleranci + 7 km/h. NiZsi rychlost se pouziva pro méteni charakteristik tfeni,
které je ovlivnéno makrotexturou, znecist'ujicimi latkami nebo schopnosti drahy odvadét vodu.
Vyssi rychlost poskytuje tidaj o mikrostruktufe povrchu drahy. Kompletni méfeni musi
zahrnovat méfeni pii obou rychlostech. [35]

8 Continuous Friction Measuring Equipment — Zatizeni pro kontinudlni méfent tieni [35]
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Obr. 22 Porovnani kritérii na hrbolatost povrchu [3]

Poznamka: Tato kritéria se vztahuji na jednotlivé nerovnosti, nikoliv na dlouhé viny
vytvarejici sinusovy pritbéh ani na opakujici se zvinéni povrchu. [3]

r

5.6.2 Periodicita méreni

Provozovatel letis§té¢ s provozem proudovych letadel musi rozplanovat pravidelna
meéfeni charakteristik tfeni kazdé drahy, kde je takovy provoz uskute¢iovan. Musi se tedy
stanovit takova frekvence méfteni, ktera umozni provést jakékoliv podstatné zmény
Vv charakteristikach tfeni na drahdch, aby byla vcas identifikovdna potifeba pro stanoveni
prislusné drzby dostateéném Case, nez pozadovana uroveii tieni klesne pod troveii MFLS,
Kazda draha urcena pro provoz proudovych letadel musi byt méfena minimalné jednou ro¢né.
[35]

Tab 7) Frekvence méfeni charakteristik tieni [35]

Minimalni frekvence
mérieni charakteristik

Minimalni pocet
celkovych piis tani

proudovych letouni v tfeni
nejvytizenéjsim dni v
roce RWY
méné nez 30 1x1rok
30az90 1 x 6 mésictu
90 az 150 1 x 3 mésice
150 a vice 1 x 1 mésic

® MFL (Minimum Friction Level) - Stitem stanovena troveti tfeni, pod kterou musi byt dréaha prohlasena

»kluzka za mokra“. [35]



5.6.3 Nutnost udrzby

Ptistavajici letadla opotiebovavaji mikrotextury a makrotextury povrchu drah. To
V konecném dusledku zplisobuje shromazdovani kontaminantd a postupné snizovani
povrchového tfeni az do bodu, od kterého muze byt snizena provozni bezpe¢nost. V ptipad¢,
ze dochazi k plnéni letadel palivem na drahach, je potieba dbat zvySené pozornosti na ptipadny
unik paliva, nebot’ palivo miize vzhledem ke svym charakteristickym vlastnostem vyraznym
zpuisobem zhorSovat charakteristiky tfeni. Chemické oSetfeni letadel a drahy v zimnim provozu
také prispiva ke snizovani charakteristik tfeni. Pokud se naméfené hodnoty tfeni pfiblizi nebo
klesnou pod urovein MPL, musi byt tabulka ¢.14 ve spojeni s tabulkou ¢.15 pouzita jako néstroj
pro planovani investic vhodné a vcasné udrzby pro odstranéni necistot a obnoveni
pozadovanych charakteristik tfeni drahy. Jednou z ¢innosti iidrzby drahy je drazkovani povrchu
RWY . Slouzi ke lepSeni odvodu povrchové vody, ktery mize byt zpomalen texturou povrchu,
ale drazkovani mize urychlit odvod vody poskytnutim kratsi cesty pro odvod a zvysit tak miru
odvedené vody. [35]

Tab 8) Frekvence odstranovani kontaminace RWY [35]

Pocet proudovych . .
O STl Intervaly odstranéni
letounu pris tavajicich Kontaminace
denné na RWY
méné nez 30 1 x 2 roky
30az90 1x1rok
90 az 150 1 x 6 mésicu
150 a vice 1 x 3 mésice

5.6.4 Bezpecnost provozu

Povrch pohybovych ploch letist’ hraje klicovou roli v bezpecnosti leteckého provozu.
Jeho stav a vlastnosti ovliviiuji samotny letadel, brzdnou dréhu a riziko aquaplaningu. Proto je
nezbytné, aby povrch pohybovych ploch byl pravidelné hodnocen a udrzovan v souladu
S platnymi normami a predpisy. Stav a vlastnosti povrchu pohybovych ploch mohou mit
vyznamny vliv na bezpe¢nost leteckého provozu: [3]

e SniZena trakce: Nizka trakce mtze vést k prokluzu kol letadel pfi vzletu a pfistani, coz
zvySuje riziko havérie;

e Prodlouzena brzdna draha: Prodlouzenid brzdnd draha miize znemoznit letadlim
zastavit se v¢as na draze, coz mize vést k prestieleni drahy a kolizi s pfekazkami;

e Aquaplaning: Aquaplaning nastava, kdyz se mezi pneumatikou letadla a povrchem
drahy vytvoii vrstva vody. To mize vést ke ztraté kontroly nad letadlem a havarii. [3]

Pravidelné hodnoceni a udrzba povrchu pohybovych ploch je nezbytnd pro zajiSténi
bezpecnosti leteckého provozu. VcEasna identifikace a oprava vad povrchu muizZe zabranit
vaznym havariim ale i ekonomickému provozu a dal§im zamériim provozu letiStnich ploch.
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6 SYSTEM RIZENI BEZPECNOSTI LETISTE

Bezpecnost, pravidelnost a hospodarnost provozu letadel nebo mobilnich prosttedki na letiStich
jsou nanejvys dualezité. I kdyz béhem provozu letadel na zemi existuje potencial vzniku i
katastrofické letecké nehody, pravdépodobnost mensi letecké nehody v dobé¢, kdy je letadlo na
zemi, je zejména béhem odbaveni letadla vysoka. Bezpecnost na letiStich vyZaduje témét stejny
pristup k fizeni bezpecnosti, ktery je tfeba i pro bezpecny letovy provoz. Soustfedéni mnoha
ruznych aktivit vytvari na letiSti jednoznané okolnosti s vysokym potencidlem pro vznik
letecké nehody nebo incidentu. Na pozemni udalosti je tieba nahlizet v celkovém kontextu
letiStniho provozu. Na letistich je vSeobecné velky objem ¢innosti s vysokym rizikovym
potencialem. Nékteré Cinitele podilejici se na tomto rizikovém potencialu jsou: [26]

Nebezpecdi

Nebezpeci (Hazard) je obecné definovano jako existujici stav, pfipad, okolnost nebo
pfedmét majici potencidl zapticinit smrt, zranéni osob, poskozeni zafizeni nebo vybaveni, ztratu
materialu, nebo snizeni schopnosti vykonavat pfedepsané a stanovené funkce nebo ¢innosti.
Jinymi slovy, nebezpeci je aktudlni, existujici stav, udalost, predmét nebo okolnosti, které by
mohly vést nebo ptispét k neplanované nebo nezadouci udalosti. [1]

Riziko

Definice rizika je kombinace pravdépodobnosti vyskytu nebezpeci a vySe zavaznosti
nebezpedi. Utelem procesu vyhodnoceni rizika je umoznit organizaci vyhodnotit irovet rizika,
spojeného se zjisténym nebezpecim vzhledem k jeho potenciondlu zptsobit ijmu. Rizika by
meéla byt vyhodnocovana z hlediska jejich zavaznosti a pravdépodobnosti. [1]

6.1 SMS (Safety Management System)

Jedna se o systematicky pfistup k fizeni bezpecnosti véetné piijatelné organizacni
struktury, odpovédnosti a postupli. SMS systém vychdzi z predpisu L 19 kde najdeme i1 odkaz
na dokument ICAO Safety Management Manual 9859, ktery byl vytvofen za tucelem
implementace predpisu do praxe. SMS systém je zaméfen na prubézné zvysovani bezpecnosti
pomoci identifikace nebezpeci, sbérem a analyzou bezpecnostnich dat a prib&znym
vyhodnocovanim bezpecnostnich rizik. Systémem fizeni bezpecnosti jsou ovladany nebo
zmirnovany rizika diive, nez se stanou pfic¢inou letecké udalosti. SMS je nezbytnou soucasti
kazdé organizace v letectvi. Kazdy provozovatel je povinen zavést a udrzovat ptirucku fizeni
bezpecnosti, kterd je vytvorena za ti€elem sdileni a Sifeni pfistupu k fizeni bezpecnosti napfic
celou  organizaci  provozovatele.  Struktura  implementace @~ SMS  piisluSnymi
provozovateli/poskytovateli obchodni letecké dopravy zahrnuje Ctyfi ¢asti a s nimi spojené
minimalnimi pozadavky. Mezi tyto ¢tyfi komponenty patii: [38]

e Politika a cile bezpecnosti;
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e Rizeni rizik;
e Ovéfovani trovné bezpecnosti;

e Podpora bezpecnosti. [38]

6.1.1 Popis systému Fizeni bezpe¢nosti SMS

Systém fizeni bezpecnosti je systém pro zajisStovani provozni bezpecnosti na letistich, véetné
organizacni struktury, zodpovédnosti, postupli, procest a opatieni na zavedeni bezpecnostnich
postupt letisté jeho provozovateli, ktery zajist'uje fizeni bezpecnosti na letisti a jeho bezpecné
vyuzivani. [26] Koncepce fizeni bezpecnosti vychazi z dokumentu ICAO 9774, ICAO 9859 a
z pozadavkd vyplyvajicich z normy CSN EN 1SO 9001:2016 jak jiz bylo uvedeno v kapitole
2.3.

Obrazek ¢. 23 ukazuje postup v urceni odpovédnosti a pravomoci k vyhodnocovani
neshod a rozhodovani o provedeni danych napravnych a preventivnich opatieni. [39]

Nérodni a Hldéenia Nésledny Bezpecnostni
mezindrodni detfeni rozbor a . ) doporuceni ze
legislativa, leteckych dokumentac Bezpecrt\ostm vsech Usekd
normy a nehod a e nouzovych audity letisté (AST,
postupy incidentd situaci LBV, RST...)

Informace vedeni
letisté

Rizeni shody Bezpetnostni komise,

bezpecnostni manazer

Nové “ oy .
ové prosetieni / Analyza /
A
Bezpecnostni
doporuceni/
opatreni

- nové revidované postupy

Informacnibulletin

- vycvik
- zdokonaleni zafizeni a provozniho prostredi

Obr. 23 Systém ftizeni bezpecnosti [39]

6.1.2 ManaZer provozni bezpe¢nosti (Safety manager)

V systému fizeni bezpecnosti je tfeba mit jmenovaného safety managera. Povinnosti
manazera provozni bezpecnosti (Safety Manager — SM) jsou nésledujici:
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e usnadnit identifikaci nebezpeci, provadét analyzu rizik a jejich fizeni;

e sledovat a udrzovat fungovani systému fizeni bezpecnosti, véetné nezbytnych
bezpecnostnich opatieni;

e {idit systém bezpecnostnich hlaseni letiste;

e zajiStovat a udrzovat dokumentaci fizeni bezpecnosti;

e poskytovat doporuceni v otazkach bezpecnosti, zahajovat a ucastnit se Setieni internich
udalosti/nehod;

e hlasit udalosti a zajiStovat postupy jejich Setfent;
e planovat pro piipad nouzové situace;
e fidit bezpecnostni komisi;

e sdilet bezpecnostni informace na mistni urovni. [26]
6.2 Sledovani realizace bezpe¢nostnich opatieni ke sniZeni rizik

K zamezeni opakovaného vyskytu neshod a odstranéni pfic¢in a mist vzniku moznych
neshod je nutno pfijimat pfislusna opatfeni. Napravna a preventivni opatieni ptijimana v ramci
spolecnosti jsou umeérnd rozsahu zjisténych neshod a jejich moznych nasledkt. Pfijimani
napravnych a preventivnich opatieni, jejich pfezkoumavani a vyhodnocovani ucinnosti je
soucasti procesu trvalého zlepSovani. Graf na obrazku ¢.24 ukazuje postup v ur€eni
odpovédnosti a pravomoci k vyhodnocovani neshod a rozhodovéani o provedeni danych
napravnych a preventivnich opatieni. [26]

Postup pro FeSeni neshod

Zjisténé neshody eviduje Safety manager. V pfipadé systémové neshody (napf.
nedodrzeni pozadavku dle normy CSN EN ISO 9001:2016), kdy neni postupovano podle
zpracovanych popisi procesu apod., vystavuje Safety manager protokol o napravném opatieni.

[7]
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Obr. 24 Postup pro feSeni neshod [26]

6.3 Proces Fizeni bezpe¢nostnich rizik

Provozovatel ¥idi bezpe¢nostni rizika prostiednictvim procesu Rizeni bezpeénostnich
rizik. Tento proces zacind identifikaci nebezpeci, které neptiznivé ovliviiuje bezpecnost
(safety), a pokracuje vyhodnocenim rizik, ktera s sebou nebezpe¢i nese, a to z hlediska
pravdépodobnosti vyskytu a zavaznosti (index rizika). Po zjisténi indexu rizika nasleduje jeho
zhodnoceni. V piipadé potiteby, kdy index rizika piesahuje nastavené kritérium urovné
bezpecnosti, jsou navrzena a realizovana opatfeni pro zmirnéni rizika. Rizika jsou vzdy
snizovana alespon na akceptovatelnou uroven, a kde je to vhodné, jsou dale snizovéana dle
principu ALARP (As Low As Reasonably Practicable). [26]

Proces fizeni rizik se tedy skldda z nasledujicich ¢innosti:

1) identifikace nebezpeci + specifikace rizik;
2) analyza rizik + stanoveni indexu rizika;

3) zhodnoceni a oSetieni/snizovani bezpecnostnich rizik. [26]
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Analyza rizik +
stanoveni indexd rizik

Zhodnoceni rizik-je
splnéna pozadovana
uroven bezpecnosti?

Ne

Osetreni rizik ALARP +

stanoveni novych Vysledna droveri rizika
indexd rizik

Obr. 25 Schéma posuzovani rizika [26]

Identifikace nebezpeci

V tomto kroku je vytvofen seznam nebezpeci a souvisejicich rizik — véetné identifikace
pfipadnych zainteresovanych stran. Pro vyhodnocovani nebezpecnych situaci jsou pouzivany
nasledujici metody:

e Reaktivni - podstatou je reakce na bezpec¢nostni udalosti, ke kterym jiz doslo;

e Proaktivni - je zaloZena na cileném vyhledavéani nebezpeci ve stavajicim;
provozu

e Prediktivni - pfedpoklada identifikaci nebezpeci u noveé zavadénych postupd.
[26]

Mezi hlavni zdroje informaci, které slouzi k identifikaci nebezpeci, patii:

e HIlaSeni udalosti — reaktivni metoda;

e Setieni pti¢in udalosti — reaktivni metoda;

e Bezpecnostni Audity — proaktivni metoda;

e Bezpecénostni Studie — proaktivni metoda;

e Zhodnoceni nebezpeci a rizik od zainteresovanych subjektl (ze vSech zminénych zdroji

vyze). [26]

6.3.1 Proces vyhodnoceni rizik dle ICAO modelu

Bezpecnostni riziko je predpokladand pravdépodobnost a zavaznost nasledkl
existujiciho nebezpedi nebo stavu / situace. Ugelem procesu vyhodnoceni rizika je vyhodnotit
uroven rizika, spojeného se zjisténym nebezpecim vzhledem k jeho potencialu zptisobit ijmu.
Rizika se vyhodnocuji z hlediska zavaznosti a pravdépodobnosti. Proces za¢ind urcenim rizik,
které sebou nesou nebezpeci, kterd byla identifikovana. Po vyhodnoceni bezpec¢nostniho rizika
vzhledem k zavaznosti a pravdépodobnosti, stanovi se nasledné celkova troven rizika. Pro
stanoveni celkové Urovné rizika se muze pouzit jednoduchd matice pro vyhodnoceni
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bezpecnostniho rizika (Safety Risk Assessment Matrix). V zavislosti na urovni rizika by méla
byt pouzita vhodna a pfiméfena opatieni pro zmirnéni, a to bud’ riziko eliminovat / odstranit
Reasonably Practicable — ALARP) tak, aby bylo pfijatelné. Opatieni pro zmirnéni rizika by
méla byt realizovana jako sniZeni pravdépodobnosti rizika nebo sniZeni zavaznosti. [40]

Klasifikace pravdépodobnosti vyskytu rizika

Pravdépodobnost vyskytu rizika je definovana jako pravdépodobnost nebo cetnost,
s jakou by mohlo dojit k bezpe¢nostnimu nasledku nebo vysledku, jak muzeme vidét v tabulce
¢. 9. Riziko musi byt vyhodnoceno z hlediska své mozné pravdépodobnosti tzn. jaka je mozna
pravdépodobnost, Ze se riziko vyskytne? [40]

Ke stanoveni pravdépodobnosti vyskytu rizika jako nasledku identifikovaného

nebezpeci je vyuzito klasifikaéniho schématu pravdépodobnosti vyskytu rizika v souladu s
dokumentem ICAO Doc 9859 Safety Management Manual (SMM). [26]

Tab 9) Pravdépodobnost vyskytu rizika [1]

Pravdépodobnost Vyznam Hodnota
CASTA Pravvdepodobnost, ze se muze stat velmi ¢asto (stalo 5
se casto)
N . P & 7 ize nék 3 I
PRILEZITOSTNA ranifp?dobnost, ze se muze ne¢kdy stat (stalo se 4
nepiili§ Casto)
NAHODNA Nepravderv)’odobne, ale s moznosti, ze se muze stat 3
(stalo se zfidka)
NEPRAVDEPODOVNA Ve}rnl ne:pravdepodobne, 7e by se mohlo stat (neni 5
znamo, Ze by se stalo)
EXTREMNE .
9 . | Témef litelné, 7 takovy pfi hl stat 1
NEPRAVDEPODOBNA | T ¢Mef nemyslitelné, ze by se takovy pfipad mohl sta

Zavaznost rizika

Zavaznost rizika je definovana jako rozsah nebo zdvaZznost jmy nebo poskozeni, ktery
by se mohl stat jako nasledek nebo vysledek zjisténého / identifikovaného nebezpeci. Riziko
musi byt rovnéz vyhodnoceno z hlediska jeho zadvaznosti (kdyZ se to stane, jak zI¢ to bude?).
Zavaznost se vyhodnocuje z hlediska nejhorsi predvidatelné situace. [1]
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Tab 10) Zavaznost rizika [1]

ZavaZnost Vyznam Hodnota
KAT ASTROFICKA - Vysledkem je nehoda, imrti a/nebo zni¢eni zafizeni A
- Rozséhlé snizeni miry bezpe€nosti, takové hmotné potize nebo pracovni
YT A zatizeni, Zze provozovatel se nemize spolehnout, ze bude schopen phit své tikoly
NEBEZPECNA . B
presné nebo beze zbytku.
- Vazné zranéni nebo zavazné poskozeni zafizeni
- Vyznamné snizeni miry bezpecnosti, omezeni schopnosti provozovatele
ZAVAZNA vyrovnat se s nepifznivymi provoznimi podminkami zap¥i¢inénymi zvy$enym C
pracovnim zatizenim nebo podminkami, které zhorSuji jejich vykonnost
NEPATRNA - Pouziti nouzovych postupti, méné zavazny incident D
ZANEDBATELNA | - Mak nasledky E

Matice vyhodnoceni rizika

Po stanoveni zavaznosti a mozné pravdépodobnosti, se pouzije nasledné matice vyhodnoceni
rizika zobrazenou pro stanoveni indexu rizika.

Tab 11) Matice vyhodnoceni rizika [1]

Zavaznost nasledku rizika

Pravdépodobnost
raveepocobnos Katastrofickda| Nebezpe¢na Zavaina Nepatrna  |Zanedbatelna
vyskytu rizika
C D E
Casta 5D 5E
5
Prilezitostna 4D 4E
4
Nahodna 3D 3E
3
Nepravdezpodobna 2A 2B 2C 2D 2E
Extrémné
nepravdépodobna 1A 1B 1c 1D 1E
1

Po stanoveni indexu rizika, miZe byt ndsledné¢ vyhodnoceno, jak je riziko pfijatelné
nebo nepfijatelné. Pomoci matice rizika muize byt riziko potom klasifikovano bud’ jako
pfijatelné (pfijatelnd oblast), tolerované (tolerovana oblast) nebo nepfijatelné (nepiijatelna
oblast), umoznujici zavedeni vhodné strategie pro zmirnéni rizika, jestlize je pozadovano. [40]
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Tab 12) Matice piijatelnosti rizika [1]

Index rizika Popis rizika Doporucena kritéria

Nepfijatelné riziko |y piinads, 7e je riziko ptitomno, provoz nebo &innost musi byt

okamzité zastaveny. Je nutné zavést opatieni pro zmirnéni rizika.

5D, 5E. 4C, 4D, 4E, 3B, |Tolerované riziko |Mysi byt zavedena opatieni pro zmirnéni rizika.

Pokud se riziko nach4zi stale v oblasti stfedniho rizika i po provedeni
zmirnéni, mlize nastat situace, kdy naklady na dalsi kroky pro
snizeni rizika jsou pfili§ vysoké a riziko mize byt akceptovano za
podminky, ze riziko je komunikovano se v§emi dot¢enymi subjekty,
je mu porozuméno a je odsouhlaseno odpovédnym vedoucim
organizace.

3C, 3D, 2A, 2B, 2C, 1A

Prijatelné riziko

Nasledek je tak nepravdépodobny nebo neni tak vazny, aby
vyvolaval znepokojeni a riziko je piijatelné. AvSak dalsimu snizovani
rizika musi byt stale vénovana pozornost.

V pfipadé, Ze po prvotnim posouzeni rizika bude index rizika (tzv. stavajici troven
rizika) spadat do kategorie ,,zelend®, je riziko pfijatelné a neni nutné navrhovat opatieni pro
zmirnéni. V piipade, Ze, Ze po prvotnim posouzeni rizika bude index rizika (tzv. stavajici troven
rizika) spadat do kategorie ,,zluta ¢i Cervenad®, musi byt navrzena dal$i zmirfiujici opatieni.
Pokud se index rizik po zmirnéni (tzv. revidovana troven rizika) nachazi stale v oblasti ,,zluta“
1 po provedeném zmirnéni (tzv. vysledné/revidované riziko), miize nastat situace, kdy naklady
na dal$i kroky pro snizeni rizika jsou pfili§ vysoké, pak riziko mize byt akceptovano za
podminky, ze: [26]

e riziko je komunikovano se vSemi dot€enymi subjekty;
® je mu porozumeno;

e je odsouhlaseno odpovédnou osobou.

Pokud se nepodafi v ramci navrhu opatfeni pro zmirnéni rizik pfesunout riziko z
kategorie ,,nepiijatelné riziko — Cervena® alesponi do kategorie ,,tolerovatelné riziko — zluta®,

nesmi byt posuzovand zména, ktera toto riziko vyvolava, realizovana a zavedena do provozu.
[26]

6.4 Lidsky cinitel (Human factor)

Lidsky cinitel Ize definovat jako soucast profesni vyspélosti kazdého pracovnika,
zalozené na pochopeni fyzickych, psychickych a spoleCenskych faktor(i, tvofici zaklad
bezpecnostni kultury v letectvi. Teoretickym pohledem na tuto problematiku se jedna o védni
disciplinu, zkoumajici kritick4d mista a funkce ve slozitych systémech, jejichz ustfedni fidici,
vykonnou a kontrolni slozkou je ¢lovék.

Cilem lidského cCinitele ve vSech technickych procesech a isecich péce o letecky provoz
na leti$ti je zvySeni bezpec€nosti, kvality a efektivnosti fizeni bezpecnosti. [42]
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Model lidského faktoru

Model SHELL je grafické schéma, jehoz zaklad je postaven na nerovné ohranicenych obrysech
a uvedenych zacateCnich pismen, pod kterymi se skryvaji nazvy jednotlivych blokd. Smysl je
v tom, ze ¢im 1épe bloky zapadaji do nerovnosti hran centralniho ¢lanku, tim Iépe je systém
konstruovan a naopak. Model SHELL je také velmi dobfe znamy a uzitecny pro ilustraci
dopadu a interakce riznych systému na ¢lovéka a zdiraziiuje potiebu zohlednit lidsky faktor
jako integrovanou souc¢ast SRM 10 [39]

Obr. 26 Model SHELL [39]

Model SHELL znazoriuje vztah mezi ¢lovékem Liveware (v centru modelu) a pracovi§tém,
celkem obsahuje ¢tyti komponenty:

a) Software (S): postupy, $koleni, podpora atd.;

b) Hardware (H): stroje a zafizenti;

c¢) Enviroment (E): pracovni prostiedi, ve kterém musi fungovat zbytek systému L-H-S, a
d) Liveware (L): ostatni lidé na pracovisti, operatoti [39]

Popis jednotlivych interakci mezi clovékem L a ostanimi komponenty:

Liveware-Hardware (L-H). Rozhrani L-H se tyka vztahu mezi ¢lovékem a hardwarem, tim se
rozumi vlastnostmi vybaveni, stroji a zafizeni. Zohlediluje ergonomii ovladani zatizeni
personalem.

Liveware-Software (L-S). Rozhrani L-S je vztah mezi ¢lovékem a podptrnym softwarem.
Systémy nachazejicimi se na pracovisti, napf. pfedpisy, priruc¢ky, kontrolnimi seznamy,
publikace, procesy a dal$i materialy.

Liveware-Liveware (L-L). Rozhrani L-L je vztah mezi lidmi v jejich Zivoté nebo v pracovnim
prostiedi.

10 Safety Risk Management: Rizeni bezpeénostnich rizik (SRM) je kli¢ovou slozkou Fizeni bezpeénosti a
zahrnuje identifikaci nebezpeci, bezpecnostnich hodnoceni bezpecnostnich rizik, zmirnovani bezpecnostnich rizik
a akceptaci rizik. [39]
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Liveware-Environment (L-E). Toto rozhrani zahrnuje vztah mezi ¢lovékem a prostiedim.
Patfi sem napiiklad teplota, okolni svétlo, hluk, vibrace a kvalita vzduchu. Zohlediuje také
faktory vnéjsiho prostiedi, jako je pocasi, infrastruktura a dalsi okolni prostiedi. [39]

6.4.1 Model Svycarského syru ,,Swiss cheese“

Model "Svycarského syru" (nebo také Reasoniiv model), je dobfe zndmy v leteckém
pramyslu, ilustruje, ze nehody zahrnuji postupné porusovani vicendsobné ochrany. Tato
poruSeni mohou byt vyvoldna fadou pfiznivych faktord, jako jsou poruchy vybaveni nebo
provozni chyby. Model Svycarského syra tvrdi, ze slozité systémy v letectvi, jsou velmi dobie
chranény vrstvami ochrannych opatieni. Selhani v jednom bod€ ma jen ziidka nasledky.
PoruSeni bezpe¢nostnich bariér muze byt opozdénym disledkem napf. rozhodnuti
zodpovédnych manazer na vyssich irovnich organizace, ktera mohou zistat nec¢inna, dokud
se neprojevi jejich ucinky nebo Skodlivé nésledky. Potencial chyby aktivuji urcité provozni
podminky a za takovych specifickych okolnosti na provozni rovni pasobi na prolomeni
poslednich vrstev bezpecnostni ochrany.

Obrazek ¢. 19 znazoriuje, jak model ,,Svycarského syru“ pomaha pochopit vzijemné
je zabudovano vice obrannych vrstev, které¢ chrani proti vykyvim v lidské vykonnosti nebo
rozhodnutich na vSech urovnich organizace. [39]

Organizace

Supervize

HAZARD

UDALOST

Obr. 27 Model "Svycarského syru" [39]

Model Svycarského syru Ize pouzit béhem SRM, dohledu nad bezpecnosti, interniho
auditu, zmén fizeni a bezpecnostniho vySetiovani. V kazdém piipad€ lze model pouzit ke
zvazeni toho, které ochranné bariéry jsou ucinné, které mohou byt nebo byly poruSeny a kde
by systém mohl mit prospéch z dalSich ochrannych opatieni. Jakmile jsou zjistény ptipadné
nedostatky v ochrang, 1ze je néjakym zplisobem posilit proti budoucim nehodam a incidentim.
[39]
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6.4.2 Lidska vykonnost a omezeni

Lidska vykonnost je charakterizovana mnoha zpisoby a z fady thli pohledu. RozliSujeme mezi
vykonnosti fyzickou, psychickou a vykonnosti kratkodobou ¢i dlouhodobou. Vykonnost
jedince nejéastéji chapeme ve vztahu ke konkrétni Cinnosti. Chceme-li charakterizovat
vykonnost skupiny, nesmime se pouze zaméfit na konkrétniho jedince, protoze tato
charakteristika zavisi na faktorech, ptesahujici soucet dil¢ich vykonnostnich kvalit jednotlivych
¢lent dané skupiny. [42]

Organizace a fizeni lidského ¢lanku v programech garantujicich bezpecnost leteckého provozu
vyzaduje co nejhlubsi pochopeni pozadavku a profesionality pracovnikii v leteckém prostredi.

Kritéria profesionality a kompetentnosti se posuzuji podle:

o Vysledki teoretickych znalosti véetné praktickych dovednosti, dosazenych vzdélanim
a odbornym vycvikem;

o Vysledki provéieni skuteénych schopnosti akreditovanym organem;

e Profesniho (bezpe¢nostniho) kodexu chovani. [42]

6.4.3 Cinitelé ovliviiujici vykonnost

Télesna kondice a zdravi

Télesnou kondici je moZzno definovat jako stav organismu, ktery ¢lovéku umoziiuje podavat
pozadovany vykon v pfedpokladané kvalité, aniz by se piekroCily hranice fyziologické
adaptace na pracovni zaté€Zz. Schopnost kriticky posoudit aktudlni kondici ¢lovéka je jednim
z dtlezitych zaleZitosti bezpe€nostniho jednani individualné u jednoho ¢lovéka ale i1 u celého
tymu. Sebehodnoceni zdravotniho stavu jednotlivee by mél byt kazdy schopen vyhodnotit sdm
za sebe. [42]

Vlivy, které mohou jiZ po péti letech ovlivnit zdravotni stav personalu:
e Intenzivni hluk;
e Kontakt s pohonnymi hmotami a mazadly;
e Vystavovani se elektromagnetickému zéfeni;
e Cinnost v extrémnich klimatickych podminkach;
e Cinnost ve sménném provozu V ramci 24 h cyklu;
e Cinnost pod ¢asovym tlakem;

e Vysoka odpovédnost za dovedenou praci. [42]

73



6.4.4 OKkolni prostredi

Hluk a vypary

Hluk spoleéné s vypary jsou jednim znejvyznamnéjSich zatéZzovych faktord pii praci
V leteckém provozu. Hlukem se stava zvuk, jehoz akusticky vykon ptekroc¢i hodnotu, kterd
aktuadlné zhorSuje az znemoznuje hlasovou komunikaci. Pozemni personal letisté je vystaven
kombinaci hlukd s rozdilnymi biologickymi G¢inky. Nejvétsim zdrojem hluku vsak jsou letecké
motory, poptipadé vystraznd signalizace, kdy jsou nckterda MMP v provozu doprovazena
varovnym tzv. ,,pipanim®.

Vystavovani se vyparim pti udrzb¢ letadel, poptipad¢ jiné prace na plose letisté se nelze uplné
vyhnout. Kontaktim s toxickymi a jinak nebezpe¢nymi latkami jako jsou pohonné hmoty,
maziva, pesticidy, insekticidy se v podstaté neda pii praci na letiStni ploSe zcela vyhnout.
Vypary, plyny spaleného leteckého paliva, aerosoly, prach, kouf a dalsi rizikové faktory jsou
nedilnou soucasti pracovniho prostredi letisté. Jako vypary se obecné oznacuji plynné formy
latek, které jsou pii normalni teploté a tlaku tekuté nebo pevné. [42]

Podnebi a teplota

Velmi proménlivou slozkou pracovniho prostfedi v prostorach provoznich ploch letist’ jsou
tepelné a vlhkostni podminky. Tepelna pohoda nastava, kdyz pti primérném prokrveni kiize
nevznikd ani poceni, ani chladovy ties. I pfi naprostém klidu se v téle dospélého vyprodukuje
asi 167,5k]J tepla na ¢tvere¢ni metr povrchu téla.

V chladném prosttedi nejsou metabolické pochody vlivem velkych tepelnych ztrat s to udrzet
tepelnou rovnovahu. Ta musi byt doplnéna védomou termoregulaci, spocivajici v redukci
tepelnych ztrat napiiklad vhodnym odévem. [42]

6.4.5 Poznatky z praxe v ramci lidského ¢initele a vlivu okolniho prostiedi

V ramci provozu letecké zachranné sluzby doslo v roce 2012 k incidentu, kdy na heliportu
stanice letecké zachranné sluzby LZS Jihlava byl ve sluzbé vrtulnik Bell 206, ktery zde byl jako
zaloha za vyhradné pouZivany vrtulnik typu Bell 427, ktery v danou chvili prochézel servisnimi
ukony na zaloznim heliportu LZS Jihlava. Protoze oba typy jsou po strance technické obsluhy
rozdilné, je tfeba mit potiebné kvalifikace a znalosti k jejich obsluze.

Popis udalosti:

1) Na zakladné jsou v jednu chvili dva vrtulniky rozdilné konstrukce Bell 206 a
Bell 427.

2) U vrtulniku typu Bell 427 se po udrzbé provadi vyvazovani listd nosného rotoru,
kde je zapotfebi opakovat zapinani a vypinani motori s pouzitim pozemniho
energetického zdroje, tzv. GPU ktery byl v danou chvili pouzivan technikem.

3) Na vysuvné plosing heliportu je pfipraven vrtulnik Bell 206 k ostrému zasahu
V ramci integrovaného zachranného systému kraje Vysocina.
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4)

5)

6)

7)

8)

Ve chvili signalizace ,,primarniho vzletu®, kdy je tfeba odstartovat do 3 minut,
se technik pohyboval u cca 20 m vzdalen¢ho Bellu 427 v rdmci technickych
zkousek.

Technik odbiha od vrtulniku Bell 427 k vrtulniku Bell 206 za G¢elem rychlého
startu a odletu. V tu chvili se zaobira pfepnutim zdroje z nabijeciho reZzimu do
provozniho, zatimco do kabiny nastupuje pilot, zapind elektrickou sit’ a
signalizaci technikovi ukazuje zah4jeni spousténi motoru €. 1.

Technik popochazi k levé strané vrtulniku ve sméru osy letu a pohledem na
kontrolu zakrytovani nebo ptipadného uniku provoznich kapalin béhem startu,
vidi nasazeny tvazek na listu nosného rotoru.

Technik dava okamzitou signalizaci pilotovi k pferuseni startu, pilot vypina
motor.

Odstranéni tivazku technikem, kontrola listu NR, opétovné spousténi a odlet k
zasahu.

upevnény za ocas
vrtulniku

Obr. 28 Vrtulnik Bell 206 L4T na stanici LZS Jihlava (2012) [vlastni]

Analyza a scénar rizika

/ Vnéjsi vlivy

Nebezpeci
v v \ 4
Incident » Nehoda »| Nasledky » Disledky
A 4& A
P¥itiny \
Vnéjsi vlivy

Obr. 29 Analyza a scénaf rizika incidentu na stanici LZS Jihlava [43]
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Nebezpedi:
Upevnéni listu NR tivazkem v zadni ¢asti vrtulniku na ocasni nosnik, tzn. neni zietelné
viditelny;
Uvazek nema reflexni prvky ke snadné identifikaci.
Priciny:
Prehlédnuti prekdzky, v tomto ptipad¢ avazek.
Incident:
Spusténi motoru s upevnénym tivazkem NR;
Pteruseni startu/odletu.
Nehoda:

Nehodé bylo zabranéno, v pfipad¢ pokracovani spousténi by doslo k odtla¢eni ivazku
ve sméru roztacejiciho se listu NR a poskozeni pohonné soustavy.

Nasledky:
Poskozeni listu NR, poSkozeni reduktoru, poskozeni motoru.
Disledky:
ZruSeny zachranny let;
OhrozZeni Zivota pacienta, pro kterého byl zachranny let urcen;
Skoda na letecké technice;
Casova prodleva pro kraj Vyso¢ina z ditvodu chyb&jiciho zichranatského vrtulniku;

Nahradni stroj za poSkozeni vrtulnik postaveny mimo sluzbu.

Vnéjsi vlivy:
Na zékladné LZS Jihlava jsou v jednu chvili 2 vrtulniky;

Pouze jeden technik se stara o provoz dvou vrtulniki, asistence pii spousténi, tankovani
LPH a dalsi z mnoha tkonu;

V ramci hluku v prostoru heliportu mé technik nasazenou protihlukovou ochranu
Vv podobé sluchatek, navic v blizkosti nastartovaného vrtulniku nema Sanci slySet Zadny
okolni zvuk signalizace ke vzletu. Signalizaci podal azZ pilot bézici k vrtulniku;

Casovy stres obsluhy vrtulniku.

Prijata opatreni:
Uvazek NR vyrobit s del§imi provazy k upevnéni v piedni &asti vrtulniku;

Pokud je na stanici LZS vykondvana dalsi jina ¢innost nez na stroji v ostrém provozu
LZS 1ZS, je tteba zvazit podle narocnosti planované prace dalsiho technika k obsluze
druhého stroje.
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7 ROZBOR LETECKYCH NEHOD A INCIDENTU
ZPUSOBENYCH POZEMNIM PROVOZEM A
OBSLLUHOU LETADEL

V této kapitole jsou uvedeny vybrané udalosti z provozu letist, které byly zpisobeny pozemnim
provozem letecké techniky, MMP nebo obsluhou letisté. VSechny bezpeénostni udalosti, kde
jsou zahrnuty incidenty, vazny incident i letecké nehody jsou vySetfovany leteckymi tGrady
statt, kde se nehoda stala a taktéz jsou pievazné zapojené vysetiovaci komise dotéenych statu,
kde dané letadlo provozovatele mélo udéleno registracni znacku daného statu.

7.1 Letecky predpis L 13 - Pfedpis o odborném zjiSt'ovani pricin leteckych nehod
a incidenti

V praxi to znamend, Ze v souladu s Ufadem pro vySetfovani leteckych nehod dané zemé
a leteckého provadéciho predpisu L 13 (Annex 13) inspektoii UZPLN na zékladé danych udaji
provad¢ji zjistovani pficin leteckych nehod a incidentii a v souladu se zdkonem o civilnim
letectvi vydavaji zavéreéné zpravy. Pokud je to vhodné, soucasti zavérec¢nych zprav je i navrh
bezpec¢nostniho doporuceni a samotné zpravy se zvetejiiuji nejpozdéji do dvanacti mésicl. Je
tteba zdlraznit, ze zavéry tykajici se leteckych nehod a incidentti, popiipadé nedostatkili ptimo
ohrozujicich bezpe¢nost maji pouze informativni charakter a sméji byt pouzity jen jako
doporuceni pro uskutecnéni nezbytnych opatieni pro odvraceni dalSich obdobnych nehod ¢i
incidentd [44]

Piedpis L 13 je zadvazny pro:
a) osoby a organizace zucastnéné na provozu, zabezpecovani a udrzb¢ letadel civilniho letectvi
CR v rozsahu nutném pro vykon urcené prace nebo funkce;

b) osoby a organy zucastnéné na odborném zjistovani pti¢in leteckych nehod a incidentd. [19]

Cil odborného zjistovani pricin

Jedingym cilem odborného zjistovani pfic¢in leteckych nehod a incidenti musi byt
stanoveni G¢innych preventivnich opatfeni. U€elem tohoto procesu neni pfisuzovat vinu nebo
odpovédnost za zavinéni. [19]

Rozbor vzniku letecké nehody LN a incidentu |

Utelem rozbord je seznamovani zainteresovaného okruhu pracovnikii s p¥i¢inami
okolnosti vzniku LN a I, ur€ovani tendenci smétujicich k jejich vzniku, stanoveni opatieni k
jejich eliminaci, s diirazem na vylouceni moznosti opakovani udélosti ze stejnych nebo
podobnych pficin. Pti rozborové ¢innosti vénuje provozovatel (organizace) zvlastni pozornost
tém piipadiim, které mély opakované stejné nebo podobné pticiny, dopustily se jich tytéz
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posadky, titiz pracovnici a tataz pracovisté, vznikla ve stejné fazi letu nebo pfi téze Cinnosti
apod. Rovnéz tak se musi vénovat pozornost prozkoumani pti¢in nedodrzeni nebo poruseni
ustanoveni leteckych ptedpisii, letovych a provoznich piiruc¢ek, norem, smérnic a piikazi
upravujicich letecky provoz. Pracovnici odpovédni za letovy provoz a jeho zabezpecovani musi
tyto jevy a jejich pri¢iny podrobné prozkoumat, odvodit zakonitosti nebo nahodilosti jejich
vzniku a stanovit opatieni k vylouceni dalSich moznosti jejich vyskytu. [19]

Mrwe

Oznameni o LN, VI a I, které podléhaji odbornému zjiSt'ovani pricin

Tab 13) Oznameni LN, VI a I jednotlivym zainteresovanym statim a organizacim [19]

Kdo hlasi Co se hlasi Komu se hlasi Ust.
predp.
L13
Stat udalosti Mezinarodni udalosti vsech Statu zapisu do LR 4.1
VER: Ustav pro | €tadel Statu provozovatele
odborné zjistovani Statu projekce
pFicin leteckych Statu vyroby
nehod.

ICAO (jde-li o letadlo nad 2 250 kg nebo se
jedna o letoun pohanény turbinovym

motorem)
Stat zapisu do Vnitrostatni a jiné udalosti | Statu provozovatele 4.8
rejstiiku letadel nad 2250 kg Statu projekce
V CR: Ustav pro Statu vyroby
odbomné zjistovani ICAO (jde-li o letadlo nad 2 250 kg nebo se
p”ﬁ'”d leteckych jednd o letoun pohanény turbinovym
nenod. motorem)

7.2 Bezpecnostni udalosti z pozemniho provozu letist’

Typ udalosti:|Incident

Datum 27.07.2017

Letoun: Boeing 737-800

Let: Bratislava - Budapest
Misto: Budapest, Madarsko

Technicky personal béhem prohlidky zjistil zalepeny pravy zélozni staticky port, tzv.
sonda statického tlaku. Port byl na né€kolika mistech zalepen samolepkami slouZicimi
k identifikaci zavazadel cestujicich. Z informaci uvedenych na samolepkach se zjistilo, Ze
pochézeji z jednoho z piedchozich letd.

Posadka vypovédéla, ze béhem letu do Budapesti nezaznamenala Zadné nesrovnalosti v
indikaci letovych parametrii. Tento fakt nasledné potvrdila 1 analyza letovych dat. Posadka
zaroven potvrdila, Ze pii pravidelné obhlidce letounu v Bratislavé byl letoun v naprostém

78



IZY (RPN istav vyrobnich strojd,
sTROJNIHO B RS
INZENYRSTVI ERCILITRY

potadku. Policie ve spolupraci s TVS! Cesko, Slovensko a Mad’arsko zagala p¥ipad vysetfovat
pro podezieni ze sabotdze s disledkem mozného obecného ohrozeni. Béhem toho probihal
paralelni vyslech pozemniho personalu v Budapesti. Po dvou dnech vySetfovani pro podezieni
z umyslného obecného ohroZeni se jeden z handlingovych pracovnikl pfiznal. Uvedl, Ze se
behem sluzby nudil, proto na letoun nalepil samolepky z kufr. Svého ¢inu si byl plné védom,
jen nedomyslel dusledky svého konani. Vy¢islena skoda dosahla téméet 100 000 EUR. Stavajici
agenti handlingu a nové piichozi zaméstnanci na tuto pozici od té doby prochazi duslednym
Skolenim s ptisnym zdkazem dotykat se citlivych mist na letounu. Pfic¢inou incidentu byl lidsky
Cinitel, konkrétné podcenéni disledkli vlastnich ¢inii. Tento lehkomyslny ¢in mohl vést za
uréitych podminek k tragickym nasledkiim. Stile tak plati, Ze lidsky Ccinitel je

vvvvvv

pozornost. [45]

(b)

Obr.30) Polepena sonda statického tlaku (a), celkovy pohled na umisténi statické
sondy Boeingu 737 (b) [45]

Typ udalosti:|Leteckd nehoda
Datum 23.03.2018

Letoun: Boeing 737-800

Let: Budapest - Tel Aviv
Misto: Budapest, Madarsko

Pied odletem letadla tuzemského dopravce z Budapesti do Tel Aviv, byl po vytlaceni
ze stani a spusténi motort letadla B-737-800, v kabiné pro cestujicich citit silny zapach koure
a nastala panika v zadni ¢asti letadla. Cestujici kiiceli ,,FIRE!* a nahrnuli se k zadnim dvefim
letounu. Kabinova posadka nezvladla neocekavany napor cestujicich, proto oteviela zadni
dvete. Tim se aktivovaly evakuacni skluzy, kterymi cestujici nekoordinované opoustéli letadlo.

Kouf, ktery byl v kabiné citit, pochazel z vyfukl silné kouticiho vozidla pozemniho
zabezpeceni. Tento kout se dostal do klimatiza¢niho systému letadla. Jeden z cestujicich

1 TVS — Travel Service je letecka spole¢nost patfici do koncernu Smartwings Group.
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nekoordinovanou evakuaci nezvladl a skoncil s t€Zkym zranénim pod evakuaénim skluzem na
levé strang letadla. Pfivolana zdravotnicka pomoc zranénou cestujici odvezla k oSetieni. [46]

Obr. 31 Vysunuty nouzovy skluz [46]

Typ udalosti:| Incident

Datum 23.11.2020
Letoun: Airbus A320 - 200
Let: N/A

Misto: Ostrava- MosSnov

Letadlo zahrani¢niho provozovatele mélo byt odtaZzeno do hangéru. V priibéhu vleceni
letadla v blizkosti hangaru dostal fidi¢ tahace pokyn K zastaveni s tim, ze je pfetah zrusen. Pti
otaceni tahace s letadlem pro pretah na pivodni stani se pravy konec kiidla (winglet) dostal do
kontaktu s vraty hangaru. Ridi¢ tento kontakt nijak nezaregistroval. Poskozeni zjistil nahodou
az o tfi hodiny pozdéji, incident v§ak nahlasil az nasledujici den. Pfi vySetfovani udalosti se
ptislo na fakt, ze fidi¢ taha¢e nedodrzel postup stanoveny pro vleceni letadel, kdy ma byt
zajistén doprovod u konct kiidel letadla a vleceni letadel méa provadét skupina minimalné
4 pracovnikt (vEetnd fidite tahace). Ridi¢ vledeni provadél pouze sam. Dale fidi¢ nedodrzel
stanoveny postup pro oznameni a hlaSeni udalosti. [47]

(a) (b)
Obr. 32 Poskozeny winglet (a), Celkovy pohled na poskozenou ¢ast letadla (b)
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Typ udalosti:| Incident
Datum 14.08.2015
Letoun: Cessna 340 A
Let: N/A

Misto: Praha - Ruzyné

Pilot zagal pojizdét podle instrukci GEC*2, Misto, kde doslo k udalosti, se nachazi mimo
mez povoleni GEC. Na zéklad€¢ informaci dostupnych z hlaSeni udalosti, pilot sjel z pevné
plochy pfidovym kolem do odtokového kanalku a zptsobil si tim na stroji ,,nepatrnou* Skodu.
Po vytazeni letadla pilot poskozeny blatnik opravil, zkontroloval systém, znovu nastartoval
letadlo a odletél. Ve skutecnosti doslo ke stietu vrtule levého motoru s povrchem okoli kanalu
a propadu pfidového kola do kanalu. [48] Pravdépodobné doslo k nedodrzeni dostate¢ného
prostoru K pojizdéni letounu vlivem nevénovani se pozornosti okoli pilotem.

(b)
Obr. 33 Celkovy pohled na poskozeny letoun (a), Pfedni ¢ast podvozku (b) [48]

Typ udalosti:|Letecka nehoda
Datum 18.11.2022
Letoun: Airbus A320 neo
Let: N/A

Misto: Lima, Peru

Dne 18.11.2022 letoun Airbus A320neo zahrani¢ni letecké spole¢nosti byl silné
poskozen, kdyz se v pribéhu vzletu z mezinarodniho letisté¢ Lima-Jorge Chavez v Peru srazil s
hasi¢skym vozem. Zachranny tym provad¢l cviceni, jehoz cilem bylo prokazat, Ze hasi¢i dokazi
reagovat na mimotradnou udélost nejpozdéji do tfi minut od ohlaSeni. Nasledek nehody ma dvé

obéti z fad posadky hasi¢ského vozu a dalSich 40 cestujicich z letadla utrpélo zranéni rizného
rozsahu. [49]

12 GEC - Ground Executive Controller, ¥dici pozemniho provozu ve vyhrazené oblasti letisté [63]
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Dle rozboru nehody doslo k poruseni hned nékolika postupti v ramci provozu letiste:

e neprobéhly zadné schiizky mezi CORPAC?!? a letistém za idelem posouzeni nebezpedi,
fizeni rizik a zmirfiujicich opatieni s ohledem na nové plochy a zafizeni letiste;

e nespravné uplatiiovani zasad letecké komunikace (komunikace dle ICAO standardi)
vedlo k nespravné interpretaci provedeni cviceni u fidicich véze CORPAC,

e chybny vyklad letiStnich zachrannych slozek, ze povoleni k zah4jeni cviceni reak¢ni
doby zahrnuje také automatické povoleni k vjezdu na drahu;

e letiStni a pozemni fidici obdrzeli informace o cviceni jen nékolik minut pted jeho
zahajenim, coZ je nedostate¢ny ¢as na posouzeni nebezpeci a rizik. [49]

Tento fetézec udalosti byl zplisoben nedostatecnym spolecnym planovanim, Spatnou
koordinaci a nepouzivanim standardizované komunikace a frazeologie dle schvalenych postupt
ICAO.

(b)
Obr. 34 Siln¢ poskozeny Airbus 320 po nehod¢ (a), Zniceny hasi¢sky special (b) [49]

Typ udalosti:|Vazny incident

Datum 30.05.2012

Letoun: Airbus A320 + MP vozidlo ostrahy
Let: N/A

Misto: Praha - Ruzyné

TWR LKPR vydalo povoleni ke vstupu na drdhu a vzletu pro linku Air France (AFR
434) z ranveje RWY30. AFR 434 potvrdil a zahgjil vzlet.

Ve stejnou dobu z nekolika vozidel stojicich na RWY24 vyjelo vozidlo OSTRAHA a
vjelo na RWY12/30, kde zastavilo a tim bezprostfedn¢ ohrozilo vzlet linky AFR 434.

Protoze byla v uvedenou dobu vypnuta stop piicka na RWY24, nedoslo k aktivaci
varovné funkce A-SMGCS. TWR nemélo informaci o naruseni drahy. [50]

13 CORPAC Corporacion Peruana de Aeropurtos y Aviacién Comercial — Perudnské spole¢nost pro letisté
a komer¢ni letectvi [49]

14 A-SMGCS Advanced Surface Movement Guidance and Control Systém — jedna se o systém zajistujici
smérovani, navadéni a dohled nad fizenim letadel a vozidel s cilem udrzet deklarovanou rychlost pohybu po
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Obr. 35 Schéma naruseni vzletu letounu [50]

Typ udalosti:|Incident
Datum: 04.01.2011
Letoun: Airbus A320
Let: N/A

Misto: Milano, Itdlie

Pfi nakladani letounu ¢eského leteckého dopravce doslo k poskozeni ,,Bulk cargo door*
tzv. dvefe nakladového prostoru pro volné lozeny naklad, a spodni ¢asti potahu trupu.
Poskozeni zpusobil tidi¢ pasového dopravniku (MMP), ktery pfi jeho piistavovani k letounu
nezvladl proces manipulace s MMP a najel zabradlim do letounu.

Linka do Prahy byla zruSena. Do Milana byli vyslani technici leteckého dopravce,

letoun byl uvolnén k pteletu do Prahy (ferry-flight) na zakladé ,,Repair Design Approval
Sheet™. [51]

povrchu za vSech povétrnostnich podminek v ramci provozni Grovné dohlednosti letisté pti zachovani pozadované
urovné bezpeénosti. [64]
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(@) (b)
Obr. 36 Poskozena spodni ¢ast trupu (a), poskozeny pasovy dopravnik (b) [51]

Typ udalosti| Letecka nehoda

Datum 02.02.2008

Letoun: Fokker F-27

Let: Edinburgh - Coventry
Misto: Edinburgh, Velka Britanie

Posédka letounu méla podle planu uskutecnit no¢ni ndkladni let z Edinburghu do
Coventry. Na letisti v Edinburghu panovaly zimni povétrnostni podminky se snéZenim, které
vyzadovaly odmrazeni letadla. Kratce po spusténi obou motort dal velitel letadla pokyn
mar$alovi, aby odstranil pozemni zdroj GPU od letadla, které se nachazelo ptidi ven ze stojanky
smérem do mirného svahu. V pribéhu odtahu GPU do bezpecné vzdalenosti se letadlo zacalo
pomalu pohybovat vpted, coz donutilo pozemni personal k tstupu pted letounem. Posadka
letounu, ktera sledovala vlastni ¢innost v pilotni kabiné a nevénovala se déni mimo letoun. V tu
chvili se letoun dal vlastni silou do pohybu aZ do okamziku stfetu pravé vrtule s GPU. To
zpusobilo znané poskozeni GPU, vrtule a motoru letounu. Pozemni personal nebyl zranén.
Pfi¢inu, pro¢ se letadlo pohnulo, se nepodatilo jednozna¢né urcit. Pravdépodobna pficina se
jevi jako nedodrzeni nékterych postupt pii parkovani a startu letadla. [53]

Obr. 37 Poskozeny letoun po narazu do pozemniho zdroje GPU [53]
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8 POSOUZENI RIZIK U VYBRANYCH POSTUPU
POZEMNIHO PROVOZU LETECKE TECHNIKY

V této kapitole se budeme zabyvat vybranymi postupy pozemniho provozu letisté Pierov, kde
za splnéni urcitych podminek miize probihat provoz letadel, pro ktera jsou vypracovana
posouzeni rizik provozu na daném letisti. V tomto piipadé budeme posuzovat dva vojenské
transportni letouny typu C-130J Herkules a tankovaci nakladni letoun Boeing KC-135
Stratotanker.

Utelem tohoto posouzeni je navrzeni opatfeni pro vyloudeni & zmirnéni rizik
U vybranych postupti provozu letecké techniky k zajisténi bezpeéného provozu na letisti Prerov.
Na zavér kapitoly je vypracovano posouzeni operac¢nich schopnosti obou typa letadel za
soucasného technického stavu letiste.

8.1 Historie letisté Pierov a jeho vyvoj

Stavba letisté se vzletovou a pfistavaci drahou (RWY) v délce 2000 m byla realizovana
v letech 1949-1951. Pojezdova draha byla realizovana v roce 1950. V letech 1965-66 bylo
provedeno prodlouzeni RWY na obou jejich koncich ,,jihozapad* a ,,severovychod vzdy o 250
m. Letecky provoz byl zahdjen v roce 1950. Nasledné v roce 1971 se uskute¢nila vyména 2000
m? hloubkovou korozi a trhlinami porusenych cementobetonovych desek. Jejich lokalizace neni
znama. V roce 1975 byla provedena oprava zapadni poloviny APN W (Apron West —
odbavovaci plocha zapad) vcetné pojezdové drahy nadbetonovanim prostou deskou v tloustce
220 mm. V roce 1977 probéhla generalni oprava témét vSech letiStnich ploch a drah zesilenim
novou cementobetonovou deskou. V roce 1994 byla provedena oprava zapadni poloviny
stojanky véetné vymény &asti desek o plose 1500 m?. V roce 2009 bylo na vybranych deskach
RWY provedeno vybourani horni desky a ¢asti tlouStky spodni desky v celkové tloustce 300
mm a nahrazeni novou cementobetonovou vrstvou. Mezi piivodni a novou vrstvu byla kladena
separacni folie. [54]

Od generélni opravy letist¢ v roce 1977 byly na plochidch provozovany nejcastéji
letouny MiG-21 s minimalné 10 000 pohybi za rok. T€zsi letouny byly nejcastéji An-24
a An- 26 v primeru 500-700 pohybti za rok. Ojedinéle na letisti pfistavaly letouny IL-76 a AN
124. Od reorganizace vojenského letového provozu na uzemi CR v roce 1994 prakticky
vymizelo zatizeni klasickymi letouny a letiSté je vyuZivano zejména bojovymi a transportni
vrtulniky Mi-24 a Mi-17. Ojedinéle bylo letisté vyuzivano armadnimi a vladnimi letadly
TU154M a po vyméné letového parku déle letadly Airbus A-319 a CASA C-295. Na letisti v
soucasné dobé piisobi nékolik firem provozujici lehka letadla a virniky do max. vzletové
hmotnosti 1420 kg a letecka Skola taktéz s lehkymi letouny. [54]

V soucasné dobé¢ letiSté Prerov je vnitrostatni vefejné a mezindrodni nevetejné letiste,
které vzniklo 1.10.2013 z pivodniho vojenského letisté¢ Pierov-Bochoi. Nachazi se 4,5 km
jihozapadné od Pierova. Provozovatelem letisté je statni podnik LOM PRAHA s.p. Letisté
Vv Pferové ma také zdsadni vyznam z hlediska dopravni dostupnosti a zvySovani
konkurenceschopnosti celé stiedni Moravy. [55]
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Tab 14) Zakladni historické udaje letisté Prerov [54]

Rok vystavby ptivodni RWY 1949
Rok generalni opravy 1977
Doba od vystavby do generalni opravy 28 let
Doba od generalni opravy do roku 2024 47 let

Technické udaje o letisti

RWY 06/24 (beton), 05/23 (trava)

a) Draha (RWY)

Tab 15) Udaje o RWY letisté Pierov [55]

RWY Rozméry | Vyhlasené délky RWY
Oznaceni | Kurz RWY TORA | TODA | ASDA | LDA Unosnost Povrch
o4 242° 2500 x 2500 2560 2500 2500 PCN 24/R/D/W/T Beton
MAG 60 m m m m m
06 062° 2500 x 2500 2560 2500 2500 PCN 24/R/D/W/T Beton
MAG 60 m m m m m
05 062 840X3 | gaom | 870m | 840m | 840m | 5700 kg/ 0,7 MPa Tréva
MAG m
23 242° | 840%30 | g4q 1 | g70m | 840m | 840m |  5700kg/07MPa | Trava
MAG m

b) Pojezdové drahy (Sitka, druh povrchu, inosnost)

Tab 16) Udaje pojezdovych drah letisté Prerov [55]

Oznaceni TWY A TWY B TWYC TWY D TWY E TWYT
Rozmér 14x85m | 14x450m | 14x440m | 14x850m [15x1100m | 14 x785m
Powrch beton beton beton beton beton beton
Unosnost PCN PCN PCN PCN PCN PCN
22/RIC/WIT | 25/RIC/WIT | 22/RIC/WIT | 23/R/IC/WIT | 29/R/C/WIT | 26/RICIWIT
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Tab 17) Udaje odbavovacich ploch [55]

Omaceni | APRON MIDDLE APRON EAST APRON WEST | APRON NORTH
L, ubudovy €. 222, na konci TWY Ca | nakonci TWY Ba .
Umisténi navazuje na TWY T TWY D TWY A na konci TWY E
Rozmér 45 x60 m 90x325m 90 x550m 50x50m
Povrch beton beton beton beton
Unosnost PCN 29/R/C/WIT | PCN 29/R/C/WI/T | PCN 36/R/C/WIT | PCN 29/R/C/WIT

w20

Obr. 38 Schéma letisté Pierov (LKPO) [55]

8.2 Posuzované typy letadel

Boeing KC-135 Stratotanker

Boeing KC-135 Stratotanker je vojensky letoun americké vyroby, urCeny
pro dopliovani paliva jinych letount za letu. Jednd se o Ctyfmotorovy letoun vychdzejici
z konstrukce letounu Boeing 707. Letoun KC-135 Stratotanker je upravenym letounem pro
doplnovani paliva vychazejici z typu Boeing 707. Poskytuje také podporu pii dopliiovani paliva
ve vzduchu letadlim letectva, namoinictva, namoini péchoty a letadltim spojeneckych stati.
Letoun KC-135 je rovnéz schopen piepravovat ambulantni vybaveni pro pacienty pomoci
podpurnych palet pii letecké evakuaci. [56]
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Obr. 39 Letoun KC 135 Stratotanker [56]

C-130J Herkules

C-130 J Hercules je ¢tyfmotorovy turbovrtulovy takticky dopravni letoun, ktery muize
pfepravovat naklad na letisté s kratkymi nezpevnénymi drahami a vysazovat naklad a vysadkate
na padacich. C-130 J Hercules miize piepravit az 124 cestujicich nebo osm palet nakladu. [57]

Obr. 40 Letoun C-130J Herkules [58]

Zakladni parametry vybranych letount

Tab 18) Technické udaje KC-135 a C-130 [55] [56]

KC-135 C-130
Rozpéti kiidel 39,90 m 40,40 m
Celkova délka 4153 m 3447 m
letounu
Siika trupu 3,66 m 312m
'Vnéjsi rozchod kol
hlavniho podvozku 7,30m 4,35m
Rozvor kol 149 m 9,77m
Prazdnd hmotnost 44,660 kg 34,300 kg
Maximalni vzletova 146,300 kg 70300 kg
hmotnost
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Kodové znaceni typu letadla dle piredpisu L-14

Kodové pismeno stanovuje rozpéti letounu dle piedpisu L-14, ktery vychazi
z mezinarodniho piedpisu ICAO 9981 Aerodromes nalezneme v piiloze ¢. 1. Pro oba typy
letountt KC-135 a C-130 je kédové oznaceni dle predpisu L-14 pismeno D. Oba letouny maji
rozpéti mezi 36 az 52 metry.

8.3 Analyza provozu letount z hlediska technického stavu pohybovych ploch
letiSté a hodnoceni jejich rizik

Dotcené typy:
KC-135, C-130J Herkules

Unosnost RWY 06/24

Pozadavek predpisu L-14

o Unosnost RWY musi odpovidat provozu letount, pro které je
uréena;
. PretéZzovani vozovek muize byt dusledkem velkych zatizeni

nebo podstatného navySeni poctu uzivani nebo obojiho.
Zatizeni vétSi, neZ jsou stanovena zpisobuji zkraceni
Zivotnosti vozovky naproti tomu mensi zatiZeni ji prodluzuji.
Pokud neni vozovka dlouhodobé& pietézovana nemd na jeji
strukturu vliv kratkodobé pretizeni. Vozovka mize pienaset
uréené zatiZzeni po piedpokladany pocet opakovani b&éhem
navrhované Zivotnosti. Vysledkem kratkodobého pretiZzeni
vozovky je pouze jeji omezena ztrata piedpokladané
Zivotnosti. Pro provoz s malym pietiZzenim ¢i nizkou Cetnosti
se navrhuji nésledujici kritéria:

. Na netuhou vozovku by nemély mit vliv ptileZitostné pohyby
letadel s ACN nepievySujicim o vice nez 10 % vyhlasené
PCN;

o Na tuhou nebo kombinovanou vozovku s tuhou vrstvou jako

zakladnim prvkem, by nemély nepfiznivé plsobit
pfilezitostné pohyby letadel s ACN nepievySujicimi o vice
nez 5 % vyhlaSené PCN;
° Jestlize je konstrukce nezndma, ma se aplikovat 5% omezenti,
o Ro¢ni pocet pohybil pietézujicich vozovku nemé pirekrocit
ptiblizné 5 % z celkového poctu pohybt letadel. [3]
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Omezena ztrata predpokladané zivotnosti vozovky a relativné malé zrychleni jeji degradace
jsou jedinymi disledky pietézovani vozovky. Na Zivotnost vozovky ma kromé rozsahu
piekroceni limitu PCN také pocet pohybii letadel. Rozhodnuti o zkraceni zivotnosti vozovky je
pln€ v kompetenci provozovatele letist€. Znaceni inosnosti vozovek najdeme v ptiloze ¢.2.

Provozni podminky LKPO
Unosnost RWY 06/24 je dle poslednich vysledku méfeni 24/R/D/WI/T.
e 24: Hodnota PCN;

e R:Rigid (Tuha vozovka, napf. ,,beton‘);
e D: Velmi nizké Gnosnost podlozi;
e W: Husténi kol bez omezeni;

e T: Technické hodnoceni: na ziklad¢ specidlni studie charakteristik vozovky a
aplikace jejiho chovani. [55]

Kodové znaceni letisté: 4 C

e 4: Jmenovitd délka drahy rozjezdu letounu 1800 m a vice.
e C: Rozpéti kiidel od 24 m az do, ale ne v¢etné 36 m. [3]

ACN pro letoun KC 135 Stratotanker

ACN and ACR Calculator
Vehicle [KC-135R/T STRATOTANKER v]
Min Load 1192 kips MaxLoad 3225 kips
KC-135R/T STRATOTANKER
Surface Type Display 100 —
O Flexible @Tines |t —
® Rigid O Curves z 8 ] —0
< —
Calculation Mode _g //
B —1
@®ACN 2 @
. 5 L L,
OACR ] L+ | Pro dosazeni ACN
—
Load [3225  |Kips o - 1 | | hodnoty24budeletoun [T
] Nl 471
ACN : | O<4—r—1— vazit cca 180,000 Ib, cca
Subgrade CatA 338 < %/%%;_/ 81,000 kg ||
Subgrade CatB 414
Subgrade Cat C 500 0 | | | | | | |
Subgrade CatD 574 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380 400 420 440 460 430 500
Aircraft Gross Load, x1000 Ib (Kips)
KC-135R/T STRATOTANKER
ACN Value for Flexible Subgrade Category (CBR, %) ACN Value for Rigid Subgrade Category (K, pci)

Load (kips) | A(CBR>=13) | B(8<CBR<13) | C4<CBR<=8) [ D(CBR<=4) | A(K>=442) | BQ21<K<442) C(92<K<=221) D (K<=92)

119.2 11.4 11.5 12.6 15.5 10.6 11.4 13.0 14.9

322.5 37.2 40.6 49.3 63.7 338 414 50.0 574

Obr. 41 Vypocet ACN pro KC-135 [59]
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ACN pro letoun C-130 J Hercules

ACN and ACR Calculator

Vehbcle |C-130-J HERCULES W
Mis Load 1 Kips  Max Load 1750 Kips
C-130-J HERCULES
Surface Tvpe Display - —
Flexible ® Lines L -
® Rigid Curves B L | —
< L —
Calenlation Mode ] Pro doza¥eni ACN
] : | | ,
& ACN ’ N | f1T1 || hodnoty 24 bude letoun
ACR § = I L
: T vazit cca 105,000 b, cca
Load 175 ; Kips E _'__'_,_,4-_'.:".'__4—_ 4?,000 k.g
ACN R e S e i e e I
Subgrade CatA 353 . F1
Subgrade CatB 191 )
Subgrade Cat C 421 ) -'-_ » B 1 1 M0 ¥ % M m ' m M M0 M M0
Subgrade Cat D 444 WO 8 NS ME s e ug £ E t 185 198 26 IS I 18 M5 148 248
Aarcralt Gross Load, w2000 16 | Mips |
C-130-] HERCULES
ACN Value for Flexible Subgrade Category (CBR. %) ACN Value for Righl Subgrade Category (K, pol)

Load (kips} A(CER>=13) B{S<CBR<13) C{4<CBR<=8) D(CBR<=4) A(K>=442) B <K<di) C{2<K<=221) D{K<=92)
756 132 14.5 149 166 144 153 16.2 11

1750 A0 Ag.0 s 444 LY ) LN A | 444

Obr. 42 Vypocet ACN pro C-130 [59]

Tab 19) Identifikace nebezpeci letisté Pierov [vlastni]

IDENTIFIKACE NEBEZPECI

ID Nebezpeci

HA-1 KC-135, C- | Nedostatetnd tmosnost RWY 06/24 pro letouny KC-135 a C-130 J pii
130J plném provoznim zatiZeni letound

HA-2 KC-135 Nedostatecna sitka TWY A, B, C, D, T v pfimém tseku pro letoun KC 135

HA-3 KC-135 égsgnce postrannich past v blizkosti TWY, pos§kozeni motord pii nasati




8.4 Snizovani rizika

havarijni analyzy pro letouny KC-135 a C-130J

V této podkapitole jsou vybrana celkem tfi havarijni analyzy tykajici se provozu kritickych typt

letadel pro letisté Pierov.

8.4.1 Nedostate¢na unosnost RWY

Tab 20) Havarijni analyza ¢.1 pro letouny KC-135 a C-130 J [vlastni]

Nebezpeci:

HA-1 KC-135, C-130J

Popis nebezpedi:

Nedostate¢na tnosnost RWY 06/24 pro letouny KC-135 a C-130 J pfi
plném provoznim zatizeni letounti

(Mozna) p¥icina:

Technicky stav RWY

(Mozny) nasledek:

Poskozeni RWY, poskozeni letecké techniky, nemoznost pfijimat dalsi
letouny, uzavieni RWY

Stavajici ochrana:

Pravidelna kontrola a tdrzba RWY

Zavaznost:

Trida rizika:

Pravdépodobnost
vyskytu:

Napravna opatieni (1):

1. Vypracovat koncepci kontroly drahy, ktera neodpovida
provozuschopnosti dle daného provozniho zatiZeni.

2. Provést detailni kontrolu drahy pied pfiletem letounu s ohledem na
vyssi zatiZeni pted priletem letounu.

3. Omezeny pocet piistani letadel dané kategorie (ro¢n¢)

Zavaznost: 3 o A o
Ttida rizika po NO: - o ’e{ox./fit’e ne I‘iZl ,o-]e nutne priymout
Pravdépodobnost D zmirnujici opatreni
vyskytu:
Provede: termin Pted ptiletem letounu

Napravna opati‘eni (2):

1. Povolit provoz letounil pouze za podminek malého zatizeni
stanovenym dle ACN < 24, seznameni posadek letounti se snizenym
ACN

Zé&vaznost:
Trida rizika po NO:
P Pravdépodobnost
vyskytu:
Provede: termin Pted ptiletem letounu
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8.4.2 Nedostate¢na Sirka TWY

Pojezdové drahy musi byt provedeny tak, aby zajistily bezpecné a plynulé pojizdéni

letadel. To znamena, Zze musi spliiovat, aby kdyz je pilotni prostor letounu, pro ktery je

pojezdova drédha urcCena, nad osovym znaCenim pojezdové drahy, nebyla vzdalenost mezi
vnéjSim kolem hlavniho podvozku letounu a okrajem pojezdové drahy mensi, nez je uvedeno

v piiloze €. 3: [3]

Tab 21) Havarijni analyza ¢.2 pro letoun KC-135 [vlastni]

Nebezpeci:

HA-2 KC-135

Popis nebezpedi:

Nedostate¢na sitka TWY A, B, C, D, T v pfimém useku pro letoun KC

-135

(Mozn4) pricina:

Pojizdéni po TWY

(Mozny) nasledek: Vyjeti letadla mimo plochu TWY, poskozeni letadla
Stavajici ochrana: Znaceni TWY
Zavaznost: 3 o N
S ot Tolerované riziko-je nutné pfijmout
Trida rizika: “ 7 oe o
Pravdépodobnost c |zmiriujici opatfeni
vyskytu:

Napravna opatieni (1):

Snizeni rychlosti pojizdéni, zajistit asistenci ROP (Ridici odbavovaci

plochy tzv. Marshaller s vyuzitim TWY E
Zavaznost: 2 - s o
T¥ida rizika po NO: - olerované riziko-je nutné piijmout
Pravdépodobnost C zmirnujici opatieni
vyskytu:
Provede: termin Pted pfistanim letounu

Napravna opatieni (2):

2. Nepovolit pojizdéni po TWY A, B,C, D, T
3. Povoleni odbaveni na RWY

Zavaznost:
Tiida rizika po NO:
P Pravdépodobnost
vyskytu:
Provede:

termin Pted pfistanim letounu

8.4.3 Nebezpeci nasati FOD do motoru

JestliZe je pojezdova draha urcena k pouZzivani turbinovymi letouny, povrch postranniho
pasu pojezdové drahy musi byt upraven tak, aby zabranil erozi a nasati materialu z povrchu

motory letount. [3]
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Tab 22) Havarijni analyza ¢.3 pro letoun KC-135 [vlastni]

Nebezpeci:

HA-3 KC-135

Popis nebezpedi:

Absence postrannich past v blizkosti TWY, poskozeni motort pfi

nasati FOD

(Mozna) piicina: Pritomnost FOD v blizkosti letounu

(Mozny) nasledek: Poskozeni motori letounu

Stavajici ochrana: Pravidelna kontrola TWY a jeji blizkosti
Zavaznost: 3 . o

A E Tolerované riziko-je nutné ptijmout

Trida rizika: N oS e
Pravdépodobnost c |Zzmiriujici opatfeni
vyskytu:
1. Pied ptiletem bude provedena dikladna kontrola zaméfena
na FOD

Napravna opati‘eni: 2. Pokud je to mozné, zajistit vypinani vnéjsich motort (napf.

zadosti na posadku letounu).
3. Zajisténi valcovani nezpevnéného povrchu v okoli TWY

Zavaznost:
Trida rizika po NO:
= Pravdépodobnost
vyskytu:
Provede: termin Pred ptiletem letounu

8.4.4 Vyhodnoceni havarijni analyzy z hlediska bezpe¢nosti pozemniho provozu letisté

Na zaklad€ vyhodnocenych havarijnich analyz jsme dospéli k zavéru, ze v piipadé
nastaveni konkrétnich bezpecnostnich opatfeni v rdmci snizovani rizika na pfijatelnou uroven
je letisté bezpetné pro pozemni provoz kritickych typt letadel. Pro splnéni bezpe¢ného provozu
letiSté je zapotiebi splnit nasledujici podminky:
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Splnéni podminek pro pozemni provoz letiSt¢ dle predpisu L14 Letisté,
(poptipadé¢ dokument ICAO Doc 9981 Aerodromes) pro leteckou techniku
s vys$im klasifika¢nim Cislem na letisti S mensim klasifika¢nim Cislem;

Byt ve shodé s letistni priruckou letisté, poptipadé dopravnim fadem, kde jsou
zaznamenany omezeni v provozu na pohybovych plochach

Provozovatel letiS§t¢ musi vypracovat formalni postupy, jak ma v umyslu
provadét zmény, které vyzaduji piedchozi souhlas UCL dle notifikace
navrhované zmény ADR.OR.B.040.

Zmény, které se tykaji letisté Pferov, budou dle notifikace zmény
ADR.OR.B.040 o0 navrhu provozu letadla s vy$sim kédovym pismenem a vznik
prekazek, které ovliviiuji provozni bezpecnost v pasmu monitorovaném
provozovatelem (zména infrastruktury).
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8.4.5 Vyhodnoceni havarijni analyzy s ohledem na operacni vyuziti letadel

KC-135 Stratotanker

vvvvvv

K provozu letadel na letiStich, jsme dospéli k zavéru, ze tankovaci letoun KC-135 bude
K provozu bez omezeni na letisti Pferov operovat pouze s maximalni hmotnosti 81000 kg. To
znamena, ze s ohledem na maximalni povolenou hmotnost k hodnoté¢ ACN bude smét vyuzit
pouze 36 tun nakladu spolec¢né s palivem. To velmi snizuje operacni schopnosti vyuZiti tohoto
typu letounu a v soucasné chvili je k provozu na letisti Pferov nedoporucen. Jako nazorna
ukazka slouzi grafické zobrazeni operacniho radiusu letounu. Operacni radius KC-135 je
zobrazen obéma kruznicemi ve smyslu letu,,z LKPO a zpét na LKPO®. VEtsi kruznice je pouziti
prazdného letounu s objemem paliva 36 tun, kde je dolet pfiblizné 515 km. Mensi kruznice
zobrazuje pouziti letounu s rozdélenim hmotnosti ndkladu na dvé poloviny, kdy druha polovina
je palivo, tedy 11 tun opét po odecéteni 10 %, sedmi tun paliva jako minimalni mnozstvi pro
pfistani z celkového maximalniho objemu nddrzi letounu. Z vysledku vychazi opravdu tristni
operacni vyuziti 195 km.

Tab 23) Technické udaje KC-135 [56] [60] [vlastni]

KC-135

Prazdna hmotnost 44,660kg
Maximalni vzletova hmotnost 146,300 kg
Dolet s plnymi nadrzemi 2,419 km
Max. hmcztno:st ,pallva v letounu 68,000 kg
(bez dopliovani za letu)
Max. mnozstvi paliva / nékladu 36,000 kg
Max. hmotnost KC-135 na LKPO 81,000 kg
Minimalni mnoZstvi paliva pro pfistani 10% obj. cca 7 t
Dolet s objemem paliva 29,000 kg . lOSVO k’m /515 !<mv ]

(jednosmérny let / zpatecni let)
Dolet s vyuzitelnym objemem paliva 11,000 kga 16t 390 km /195 km
nakladu (jednosmérny let / zpateéni let)

Poznamka: Celkovy dolet je kracen o 10 % celkového objemu nadrzi letounu. Jedna se o tzv.
nevycerpatelné mnozstvi paliva plus mnozstvi paliva urceného pro opakované priblizeni na
pristani.
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Obr. 43 Operacni dolet letounu KC-135 [vlastni]

C-130 J Herkules

Letoun C-130 je ve vysledku operacniho nasazeni o néco lépe. K hodnoté¢ ACN je
mozno operovat pouze do celkové hmotnosti 47 tun, to znamenad, Ze vyuZiti letounu je pievoz
téméf 13 tun nakladu spolecné s palivem. TaktéZ se jedna stejné jako u KC-135 o snizeni
operacnich schopnosti letounu. Grafické znazornéni na obrazku ¢. 38 ukazuje opét dolet ve
smyslu ,,z Pferova do Pferova“. Ve vétsi kruznici je zobrazen dolet s vyuzZitim paliva o
hmotnosti 13 tun, kde dolet ¢ini 1030 km. V mensi kruznici opét s rozdélenim hmotnosti na dvé
poloviny, kde palivo ndm tvoii 4500 kg, po odecteni 10 %, tedy pfiblizné€ 2 tun jako minimalni
mnozstvi Z celkového objemu paliva pro pfistani. V tomto druhém piipadé je dolet stanoven

pfiblizné na 575 km
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Tab 24) Technické udaje C-130 J [61] [62] [vlastni]

C-1301J

Prazdna hmotnost 34,300 kg
Maximéni vzletovd hmotnost 70,300kg
Dolet s plnymi nadrzemi 5,250 km
Max. hmotnost paliva v letounu
(bez doplitovani za letu) 20,519 kg
Max. mnozstvi paliva / nakladu 13,000 kg
Max. hmotnost C-130 J na LKPO 47, 000 kg
Minimalni mnoZstvi paliva pro pfistani 10% obj. cca 2 t

. . 2800 km / 1400 km
Dolet s objemem paliva 13,000 kg (Jednosmémy let / zpétecni let)
Dolet s vyuzitelnym objemem paliva 4,500 kg a 6500 1,150 km / 575 km
kg nakladu (Jednosmérny let / zpatecni let)

Poznamka: Celkovy dolet je kracen o 10 % celkového objemu nadrzi letounu. Jedna se o tzv.

nevycerpatelné mnozstvi paliva plus mnozstvi paliva urceného pro opakované priblizeni na
pristani.
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Obr. 44 Operacni dolet letounu C-130 J [vlastni]
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9 NAVRH OPATRENI A EKONOMICKE
ZHODNOCENI

Problematika provozu letist¢ popsana v jednotlivych kapitolach jasné ukazuje, jak se
jedna o slozité soukoli spoluprace jednotlivych mezinarodnich a narodnich uradt a dale
preneseni odpovédnosti na jednotlivé sekce letist¢ vcetné vSech dotéenych pracovnikii,
zahrnujic 1 posadky letadel jednotlivych leteckych spole¢nosti nebo soukromych firem.

Autor se po shrnuti bezpecnostni problematiky provozu letist’ zabyva v kapitole 8
bezpecnym provozem malého letisté Prerov, které bylo vybrano jako byvalé armadni letisté
s vysokou provozni kapacitou, které bylo v roce 2013 opusténo Armadou CR a piedano
k provozovani statnimu podniku LOM Praha, ale stile v majetku Ministerstva obrany Ceské
republiky. Vybrana letadla jsou autorem uvazované typy, které by mohly v ptipadé mimotadné
udélosti operovat z dostate¢né dlouhé drahy a zaroveii by tyto letouny mohly po stavebnich
upravach letisté plnit podporu potfebnym subjektim. K celé problematice je tfeba zdiraznit,
ze od posledni generalni opravy provoznich ploch letist¢ ubéhlo bezmala 47 let! Pivodni
hodnota PCN z roku 1977 nebyla autorem dohledana, ale vychazime ze sou¢asné hodnoty PCN
letis§t€¢ Brno, hodnocené PCN 48 z roku 2022. Vzhledem ke skute¢nosti, ze v roce 2023 byla
hodnota PCN pierovského letisté 24 a od posledni GO uplynulo 47 let, je provedeni na vyssi
hodnotu zcela v rezii provedeni generalni opravy vSech pohybovych a odbavovacich ploch.
Generalni oprava je v této otazce zcela na misté, protoze v roce 1997 bylo letisté zcela pod
vodou v obdobi povodni a negativnim prispévatelem je i pis¢ité podlozi letisté, které mohlo po
povodnich zcela zménit svoje pevnostni vlastnosti.

V tabulce €. 25, je odhadovana cena kompletni rekonstrukce letiSté Pferov. Jednalo by
se o kompletni odstranéni pohybovych ploch véetné drahy, pojizdécich drah, odbavovacich
ploch a jinych jiz nepotfebnych betonovych pozemnich konstrukci. Dale je tieba zajistit
vyzkum podlozi a vyhodnotit unosnost na pozadovanou hodnotu. V ptipadé vystavby
pojizdécich drah by se jednalo o jejich rozsiteni z diivodu pojizdéni velkych letadel. V ptipadé
pozemniho provozu letisté je tfeba i modernizovat pozemni techniku zajiSt'ujici letovy provoz.
Tudiz je nezbytné potidit hasi¢ské specidlni automobily, techniku k naklddce a vykladce
materialu, autocisterny k ptevozu LPH, voziky, tahace k manipulaci s letadly a dalsi vybaveni.
K parkovani nebo uskladnéni téchto vozidel je tieba mit postavené vyhiivané gardze se
zazemim pro posadky, poptipadé ptistresky. V dal§im kroku je i zcela nové provedeni instalace
navigacniho vybaveni pro letadla, pracujici jak v civilnim, tak 1 vojenském pasmu a svételnd
navadéci zafizeni. Vysledné castka vychazi opravdu hrubym odhadem na 3,61 mld korun.
Vzhledem ke skuteCnosti, ze by se jednalo pravdépodobné o statni zakézku, miize byt ¢astka i
znatelné vyS$i napiiklad z divodu zdlouhavého procesu stavebnich povoleni a dalSich
zalezitosti.
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Tab 25) Cenovy odhad rekonstrukce letisté Pierov [vlastni]

Cenovy odhad na rekontrukci LKPO

Pripravné prace

Demolice RWY, TWY, APN 500 mil

Demolice nepotiebnych budov 10 mil

Terénni tipravy 110 mil

LetiStni pohybové plochy

Vystavba

RWY, TWY, APN 1,5 mld

Zavedeni centralni rozvodu LPH 250 mil

Inste’tlavce’ nove?’o na’V. Systému a 400 mil

navadéciho zatizeni

Vystavba odb. budovy 250 mil

Rekonstrukce TWR 50 mil

Vystavba hasi¢arny 100 mil

Rekontrukce skladu LPH 50 mil
Vozidla MMP

Nékup nové letistni techniky MMP

véetné vozidel specialni letiStni 300 mil

hasi¢ské zasahové techniky HZS

CELKOVA GO SUMA 3,61 mld K¢&

Zavérem je tieba piijit s mySlenkou, jakym zplsobem nastavit co nejmensi ale zaroven
zcela Gcelove a efektivné vynaloZené investice do stdtniho majetku. Pokud provozujeme letisté
ve velikosti toho pterovského, je tieba mit analyzované prubéhy oprav po celou dobu
odhadované Zivotnosti vSech systémil a vybaveni letisté. Pokud se jednotlivé doby oprav budou
vynechavat anebo podfinancovavat, za¢ne se tvofit problém (tzv. vnitini dluh), ktery vyusti
V jednorazovou generalni opravu za mnohem vysSi Castky nez udrzovat dany subjekt
simultadnné v provozuschopném stavu na patficnych vychozich hodnotach nového letiste.
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10 ZHODNOCENI A DISKUZE

Zhodnocenim problematiky bezpecnosti technického provozu letist€ se dospélo k nékolika
poznatklim. Vzhledem k dostupnym pramentim literatury, které jsou volné dostupné online, se
muzeme pievazné dozveédét hodnoceni bezpecnosti v letectvi v oblastech samotného Iétani.
Zaméfeni na technicky provoz letisté uz ale neni tolik rozsifeno a pokud za¢neme vyhledavat
V této oblasti, tak najdeme pouze omezené dostupné prameny literatury se vSeobecné
definovanymi udalostmi. VétSinou se tedy dozvime, kolik se stalo bezpecnostnich udélosti,
zejména nehod, popiipad¢ vaznych incidentil. V této diplomové praci jsme se zaméftili zejména
na celkovy pocet incidentli vznikajicich pfi technickém provozu letisté se zaméfenim na
pozemni provoz. Myslenka shromazd’ovani jiz samotnych incidentd, at se jedna o drobna
poskozeni malého vyznamu anebo vétSich poskozeni, je ukazkou, kolik vznikad potencidlné
nebezpecnych situaci, které mohou ohrozit samotné letadlo, cestujici ¢i pracovniky
Vv technickém provozu letisté, pokud by zlstaly bez povSimnuti nebo by se nereagovalo na
vyhodnoceni incidentli a napravnych opatieni. Vysledkem analyzy shromazd’ovanych dat
z databaze ECR, kterou se svolenim poskytl Ustav pro odborné zjitovani p¥i¢in leteckych
nehod, jsme dospéli k vysledkiim, které nemusi byt vefejné zcela znamé. Tim méame na mysli
hlavné pomér incidentt, vaznych incidentt a nehod s piifazenim na jednotlivé faze pohybu
letadel po zemi. DalSim vysledkem hodnoceni bylo roziazeni jednotlivych udalosti mezi
Cinitele pozemniho provozu letist¢ a vyhodnoceni, ktery zastupce ztad podpory letiStniho

wev

provozu mé na svédomi nejcastéjsi bezpecnostni udalosti.

Dalsi analyzou je hodnoceni rizik pro vybrany provoz letisté Prerov, které je v soucasné dobé
vyuzivano tézsi leteckou technikou velmi ziidka az viibec. Pro vyhodnoceni rizik jsme vybrali
dva typy letounti ve stejné kategorii, schopnych prevazet jak naklad, tak i cestujici. Z analyzy
jsme dospéli k zavéru, ze letiS§t€ v soucasné dobé nevyhovuje letovému provozu velkych
letadel, at’ je to na zakladé hmotnosti anebo velikosti rozméru podvozki. Proto zde mtizeme

tvrdit, Ze letiSté je momentalné vhodné spise pro stiedni az mala sportovni letadla.

Z této analyzy je tteba také vyvodit zavér, jaké navrhnout zlepSeni s ekonomickym
zhodnocenim, které nalezneme v kapitole €. 9. Zde je navrhnuto zcela nezavazné ekonomickeé
hodnoceni opravy letist¢ do hodnot, které by spliiovaly provoz tézsich a vétsich letadel. Opét
se nam otevira moznost diskuse, jak udrzovat v§eobecné letisté o rozmérech toho pierovského
Vv takovych mezich, aby nedoslo k jeho pomalému chatrani. Otazkou nadale ztstava, jak dlouho
by letisté Prerov jesté vydrzelo v tzv. provozuschopném bezpeném stavu i pro malé letadla
bez dostatecnych investic a jen s dil¢imi opravami. Potom se jiZ otevira scéndi omezovani
provozu na draze leti§té, zkracovani pouzitelné délky drahy, uzavirani pojiZzdécich drah a
odbavovacich ploch az do doby, nez bude letisté vyuzitelné jen s vyraznym omezenim provozu.
V tomto piipad¢ uz neni ekonomicky vyznamné letisté udrzovat, protoze ndklady na provoz
pfenesené na piistavaci poplatky a do ndjmu firem sidlicich v areélu letiste, by byly netimérné
vysoké a tim by cely provoz pozbyval smyslu. Jakmile bychom se dostali do této faze, kdy by
z arealu zacali odchazet jednotlivé firmy, tak se otevira velmi lukrativni nabidka pro
developery, jak na rovném terénu, byt s nestabilnim podlozim o rozmérech s odhadem 400 ha,
by se mohla zacit vytvafet nova vystavba. S jistotou by se jednalo o sklady nebo vyrobni
podniky s navaznosti na blizkou silni¢ni a dalni¢ni sit, propojujici Pierov, Olomouc a
Prostéjov.
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11 ZAVER

Zékladnim smyslem této diplomové prace bylo odkryt problematiku bezpecnosti
technického provozu letist€¢ vetné fizeni bezpecnosti a seznameni se jakymi druhy nehod
aincidentli je mozno se setkat v pozemnim technickém provozu letisté. V konecné fazi
diplomové¢ prace je prakticka analyza vybranych rizik provozu nékladnich letadel na malém
letiSti s omezenou Unosnosti. Po vypracovani diplomové praci jsme dospéli k ne€kolika
vysledkiim ziskanych at’ z vefejnych nebo nevetejnych zdroju.

V prvnim piipad¢ diplomova prace fesi problematiku bezpecnosti pozemniho provozu
letisté, kde bylo zjisténo, ze i pfi parkovani letadel nebo jejich odbavovani dochazi ve velké
Casti ke kolizim neZ tieba pfi vzletu nebo pfistani. V porovnani s jinymi statistikami feSici
bezpecnost letectvi v ramci letového provozu ¢i samotnych letadel, jde o zajimavy poznatek,
ktery neni tolik vefejné publikovany a uz viibec ne jednotlivymi letisti.

V dalsich kapitolach jsme se seznamili s fizenim bezpec¢nosti letisté a definovanim
nebezpeci, které se vyskytuje na dennim pofddku a v bézné praxi persondlu zapojenému
V pozemnim provozu letiSté. Nemén¢ zajimavou analyzou jsou letecké incidenty a nehody kde
vliv lidského Cinitele miva obCas méné vyznamnou pficinu, ale miize mit ve vysledku zcela
fatalni nasledky.

V posledni ¢asti diplomové prace jsou vyhodnocena rizika v rdmci malého letisté. Zde
nam analyza vypovida o technickém stavu povrchu pohybovych ploch a tim i omezeni provozu
letecké techniky vyuzitelné napiiklad pfi Zivelnich pohromach nebo jako zéalozni letisté pro
techniku t¢z§i vahové kategorie. Cely fakt potvrzuje, Ze pokud se delsi Casové obdobi
neinvestuje do oprav nebo modernizaci, i kdyZ si to technicky stav Zada, vysledek vrha nutnost
vysoké investice ze statnich zdrojii ke znovu zprovoznéni letiSt na pozadovanou urovei.
Takové finan¢ni prostiedky potom mohou chybét v jinych statnich sektorech, kde by mohly byt
vyuzity daleko ucelnéji.
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Kodovy prvek 2

Kodove pismeno

Rozpeti kfidel

A

AZ do, ale ne vietné 15m

Od 15 m aZ do, ale ne vietng 24 m

Od 24 m af do, ale ne vietné 36 m

Od 36 m aZ do, ale ne véetné 52 m

0Od 52 m aZ do, ale ne viéetné 65 m

Mmoo |(o|(m

Od 65 m aZ do, ale ne vietné 80 m

Poznamka 1: informace o projekfovani letisf pro letouny s rozpétim kiidel vétiim neZ 80 m jsou uvedeny

v dokumentu [CAQ Aerodrome Design Manual (Doc 9157), Part 1a 2.

Priloha 1) Kodové znaceni letisté dle predpisu L-14
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PREDPIS L14

HLAVA 2

i) polcha a znafeni standardnich pojezdovych tras;
a

i) vzdalenosti prvkli kurzového majsku
asestupového majaku  standardniho  systemu
presm,r\:h pnbllzwaclch majakd (ILS) nebo azimut
a wsk.a antény mikrovinneho  pristavaciho
systému (MLS) nad mofem zackrouhlené na jeden
metr neba stopu od okraje prisluSnge RWY.

252 Zernépisné soufadnice kafdého prahu drahy
miusi byt zrnrer\errg.I a ::hl.as-en)r letecke informadni
sluFbé ve stupnich, minutach, viefinach a sefinach
wiefin.

253 Femépisné scufadnice bodd osy pfislusné
pojezdové drahy musi byt zméfeny a ohladeny latecké
informaéni sluzbé we stupnich, minutach, wtefinach
a setinach vtefin.

254 ZFemépisné soufadnice kaZdeho stani letadel
musi byt zméfeny a ohladeny letecké informadni
sluFbé ve stupnich, minutach, viefinach a sefinach
wiefin.

255 Zemépisné soufadnice pfekafek v Prostons 2
(Gast uwnitf hranic letisté)} a v Prostoru 3 musi byt
zméfeny a ohladeny letecks informadni sluZbé we
siupnich, minutach, viefinach a desetinach wviefin.
Letecké informaéni slufbé musi byt dale ohladeny
wysky wrcholu, druh, znafeni a swételne oznateni
(pokud existuje) tichio pfekadek.

Poznamka: Pofadavky na stanoveni Udsji
o piekafkdch v Prostorech 2 3 3 jsou uvedeny
v Predpizu L 10066, Dopifiku &.

26 Uinosnost vozovek
{Pousije se do 27. liztopadu 2024)

261  Unosnost vozavky musi byt stanovena.

262 Unosnost vozovky urfené pro letadla

s maximalni hmetnosti pro stani wetSi nez 5700 kg,

wyjidfena metodou  klasifikadni Gislo letadla -

Kasifikaéni Cislo wozowvky ([ACM-PCM), musi byt

k dispozici ahladenim viech nasledujicich informaci:

a} klasifikacni Gislo vozovky (PCM)

b} typ wozovky pro vyjadieni ACN-PCN;

c) kategorie Unosnosti podioZi;

d} kategorie maximalniho  pfipusiného  huféni
pneumatik nebo hodneota maximalnihe pfipusineého
huiténi pneumatik; a

e} zplsob hodnoceni.

Pomamka: Jestiie je fo nezbytné muze byt

PCN publikovéno s presnosti jedné desstiny.

283 OhliSend klasifikadni Sislo vozovky (PCN)
musi udavat, Ze jakékoliv letadlo s Kasifikadnim
gislem letadla (ACM) rownym mnebo mensim nez
ohlaSené PCM miZe poufivat tuto wozovku
= omezenim husténi pneumatik nebo  maximalni
hmotnost letadla pro danyie) typly) letadla.
F'Qmamﬂra Jectl'rze r.rmsnosf vnzawq-' podleha
vyznanmm sezonmim zménam, mohou byt chizSena
nizni PCN.

284 ACHN letadla musi byt urdeno v souladu se
standardnimi postupy spojenymi s metodou ACN-
PCH.

Paznamka: Standardni postupy pro urbeni AGN
letadel jzou vvedeny v dokumenfu I1CAD Asrcdrome
Deslgn Manual F'arf 3. Pro usnadnéni byla néktera
sputasné pouZivana lefadla ohodnocena ma tuhych
i netubych vozovkach a na Styfech kategoriich podlaZi
podle uszt 266 b) nife, phdemZ vysledky byly
sesfaveny do tabulky publikované v feto princee.

285 Pro dOfely wrdeni ACN musi byt chowani
vozovky klasifikovano jake ekvivalentni k tuheé nebo
nietuhé konstrukci.

288 Informace otypu vozovky pro uréeni ACM-
PCM, kategorie Unosnosti  podicZi, kategorie
maximanihc  pfipustiného  hudténi  prnieumatik
azplsobu hodnoceni musi byt chlaSeny s pouitim
nasledujiciho kodl:

a) Typ wozowvky pro urdeni AGN-PCN

Kéd
Tuha vozovka R
Metuha vozovka F
Paznamka: Jesfize je  skufecna  vozovka

kombinovana nebo nestandardni, uwede se io
v poznamce (viz prikiad 2).

b) Kafegore dnosnosti podiodi

Kdéd
Vysoka dnosnest- k= 150 MMM, A
predstavujicim wSechny hodnoty k nad
120 MN/im® pro tuhé vozovky & CBR =
15, predstavujicim vSechny hodnoty CER
nad 13 pro netuhé vozoviy.
SHedni dnosnost: k= 80 MMM, B
predstavujicim interval kod G0 do 120
MMim® pro tuhé vozovky a CBR = 10,
predstavujicim interval CBR od 8 de 13
pro netuhé vozovky.
Nizka umocsnost: k = 40 MNm, c
predstavujicim interval kod 25 do 80
MMim? pro tuhé wvozovky a CBR = B,
predstavujicim interval CBR od 4 do 8
pro netuhé vozovky.
Vel nizka nosnost: k = 20 MN'm#, D
predstavujicim wiechmy hodnoty k pod 25
MMim? pro tuhé wozovky a CBR = 3,
predstavujicim wiechny hodnoty CER
pod 4 pro netuhé vozovky.

c) Kafegorie maximalniho pfipustného husténi
pneumatik

Kéd
MNeomeszena: husténi bez omezeni W
Vysaka: huSténi omezeno do 1,75 MPa ®
Stredni- husténi omezeno do 1,25 MPa ki
Mizkd: husténi omezeno do 0,50 MPa Z

Poznamka: Viz Foznamku 5 k ust. 10.2. 1 pro vezovku
vyuivanou letadly = husténim preumatik
die uvedenych kategorii.

d) zpdizob hodnoceni:

3.12.2020

Zména €. 15 2-2

Pifiloha 2) Hodnoceni unosnosti vozovek dle piedpisu L-14
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b} wnapojeni dojezdove drahy na RWY a podéel
dojezdové drahy maximalni swpef zmény sklonu
muZe byt 0,3 procenta na 30 m (minimalni polomér
oblouku 10 000 m), kde kodove Gislo je 3 nebo 4.

Unosnost dojezdovych drah

373 Dojezdova draha musi byt upravena nebo
waana tak, aby byl.: sc:hopna v pfipadé
pierusensho  vzlelu pienest zatizeni  letounem,
kteremu je dojezdova draha uréena, aniz by doslo
k pofkozeni konstrukcs letounu.

Foznamika: Foradensky materidl  tykajici  ze
uncznosti dojezdovych drah je uveden v Dodathu A,
bod 2.

Povrch dojezdovych drah

374 Powrch zpewnéne dojezdove drahy musi byt
vybudowdn mnebo obnoven tak, aby =zajidfoval
charakteristky ffeni powrchu alespofi na  drowni
navazujici RWY.

3s Pracowni plocha radiovyskoméru
Vieobecné
381 Pracovni plocha radiovySkomé&ru musi byt

Ziizena pied prahem drahy pro presné phiblizeni.
Délka plochy

382 Pracowni plocha radiovySkoméru  musi
sahat do vzdalenosti nejméné 300 m pred prah drahy.

Sifka plochy

383 Pracowni plocha radiovySkoméru  musi
zaszhovat pfiéné na ka2dou stranu od prodiouZené
osy FWY do vzdalenosti B0 m kromé plipadu, kdy
zvlaSini podminky oprawniuji zmensit vzdalenost az na
30 m a pokud letecko-prowozni studie ukazuje, 2= by
takove zmenSeni nepfiznive neoviivnilo provez letadel.

Zmény podélnych skiond

384 Zmény skionti pracowni plechy
radiovySkoméru musi byt wvyloudeny nebo udrzovamy
minimalni. Jestiize zmény skiond nelze wyloudit, musi
byt pozvoine a musi byt wylouéeny nahlé zmémy
sklonl a protisklony. Stupefi zmén mezi dvéma
nasledujicimi sklony nesmi pfesahnout 2 procenta na
30 m.

Poznamika: FPoradensky material  tykajici  se
pracovni plochy radiovyikoméry je uveden v Dodathu
A bod 4.3 avdokumenfu ICAD Manual of All-
Weather Operations (Doc 5385), Section 52
Foradensky  material  fykajici = poufivani
radiovyskoméru je uvedeny v PANS-OFS (Doc 8168),
Vilurne: [I, Part I, Ghapter 21.

39 Pojezdové drahy

Poznamka 1:  PoZadavky féfo casti jsou pouzifelns
pro viechny dmhy pojezdovych drah, pokud neni
stanoveno jinak.

Poznamka 2°  Standardizované schéma oznadovani
pojezdovych drah, kieré lze vpEd pro zl‘epsem
situadnibo povedorm a jako efektivii opaffeni
k prevenci naruseni drahy viz ust 54.3.

Poznamka 3:  Fokyny  iykajici se apemﬁcﬂ?eho
ndvrhu pojezdovich drah, kfery muZe pomshat pfi

prevenci narugeni drahy, pii pripravé nove pojezdove
n‘rahy nebozﬂepsen.r si‘ava;mch pqezn‘ovych drah ze
znamym bezpednosiim nzikem narudeni drahy, viz
Dodatek A, bod 21.

Vieobecné

381 Pojezdove drahy musi byt provedeny tak,
aby zajistily bezpaéné a plynulé pojizdéni letadel.
Pozndamka: Poradenzky material k navrhovani a
standardizované ocmmadovani pojezdovych drah je
wveden v dokumentu 'CAD Aerodrome Design Manual
{Doc 9157), Part 2.

392 Fro kazdou RWY musi byt =zfizen
dostatek viezdowvych a mez\dovyt*\ pojezdovych drah
k urychleni pohybu letound na a z RWY a jES‘ﬂIZE }E
husiota provozu vysoka, musi byt uvaZeno zfizeni
pojezdovych drah pro rychlé odbod=ni.

393 Frovedeni pojezdove drahy musi byt
takowe, aby kdy? je pllnlnl prostor letounu, pro kleryje
pnjez:lova draha urena, nad osowym ma.cenlm
pojezdove drahy, nebyla vedalenost mezi wnéjSim
kolem hlawniho podvozku letounu a  ckrajem
pojezdove drahy mendi nef je uvedeno v nasledujici
tabulce:

OMGWS
Ardo,ake Od45m Odémaz Od8maz
newiené afdo,ale do.alene do alene
45m nevietné wieinéd  wiemE 15
Gm m m
Vzdidl sme*
enost 1.30m 225m nebo 4 mF 4m
2 Na pfimych éastech.
® Nz zakiivenych dasfech, jectlife je pojezdova
draha urtena k pouZivani letouny = mzvorem
mengim neZ 18 m.
¢ Nz zakiivenych daszfech, jectlife je pojezdova
draha urtena k pouZivani letouny = mzvorem
rovnym neba vatsim nez 18 m.

Poznamka: Rozwvorem se rozumi vzdalenost od
pridového podvozku ke geometrickému  stfedu
hiavnifio podvozku.

Sifka pojezdovych drah

304 Ffima &ast pojezdove drahy nesmi mit Sifku
mensi, nez je uvedeno v nasledujici tabules:

OMGWS
AZdo.ale Od45m Odémai Od@ma2
newismné afdo ale do.alens do.alene
45m nevietngé wisndd  wismé 15

&m m m
Sika
pu‘eadwe 7.5m 10.5m 15m 2Zm
drahy
Pozndamka: Poradenzky material tykajici == Sifky

pojezdavych drah je uweden v dokumeniu [CAQ
Aemdrome Design Manual (Doc 3157), Part 2.
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