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1.1

Uvod

Statni plan bezpecnosti (SPAS — State Plan for Aviation Safety) je strategicky dokument pro
Fizeni provozni bezpeénosti letecké dopravy v Ceské republice. SPAS je pfilohou Statniho
programu bezpecénosti (SSP — State Safety Programme)?!, ktery obecné popisuje zplsob
regulace bezpecnosti letectvi a predstavuje ¢innosti vedouci k zvySovani Urovné bezpecnosti.
SPAS se zabyva hlavnimi rizikovymi oblastmi v civilnim letectvi na narodni trovni. Ulohou
dokumentu je identifikovat rizika v provozu a sledovat faktory k nim pfispivajici pomoci
ukazatell vykonnosti v oblasti bezpecnosti (SPI — Safety Performance Indicators), které
umozni monitorovat vyvoj rizika a efektivitu naslednych opatfeni v ¢ase. Primarnim ucelem
dokumentu je nastavit vhodnd zmirfiujici opatfeni, a tim proaktivné predchdazet selhdnim
vedoucim k incidentim a leteckym nehodam. SPAS vytycuje stfednédobé a dlouhodobé cile
pro dosazeni vysoké Grovné bezpecnosti v Ceské republice, orientaéné se planuje s vyhledem
na nasledujici tfi roky s kazdorocni aktualizaci a prlibéZznym zhodnocenim progresu. [1]

Identifikace rizik a sbér dat

V Ceské republice probihd neustaly proces zjistovani novych rizik v provozu letecké dopravy,
které mohou mit potencial ohrozit bezpecnost — tedy zpUsobit Ujmu na zdravi lidi, poSkodit
majetek nebo znecistit Zivotni prostfedi. Komplexnost celého systému a implementace novych
technologii do stavajictho provozu jsou plvodcem skrytych rizik, které je tfeba vcas
identifikovat, ohodnotit, monitorovat a v pfipadé neuspokojivych vysledk( aplikovat
zmirnujici opatfeni. Zdrojl pro identifikaci takovych rizik je mnoho:

e Povinna hlaseni;

e Dobrovolna hlaseni;

e Inspekce, audity a pozorovani;

e Vystupy z analyz leteckych nehod a incident(;

e Bezpecnostni studie;

e Rizeni zmén (Management of Change);

e Jednani napfic zainteresovanymi organizacemi;

o Letecké informacni obézniky;

e Mezinarodni konference a odborné porady;

e Vyzkumna ¢innost.

Pro ziskani co nejvice dat k identifikaci rizik je dulezZité budovat pozitivni kulturu bezpecnosti
(Safety Culture) napfic¢ leteckym personalem tak, aby se nebal nahlasit jakékoli pochyby
o nastavenych postupech ¢&i pracovnich podminkdch a tyto informace se dostaly
az k manazeriim zodpovédnym za fizeni bezpecnosti, ktefi se problematikou v ramci Safety
Risk Managementu dale zabyvaji do hloubky, rizikové procesy analyzuji a hledaji mozna
bezpecnostni opatfeni. Optimalizaci rizikovych procesu Ize efektivnim zplsobem dosahnout

! 0dkaz na dokument (SSP 2. vydani): https://www.caa.cz/wp-content/uploads/2022/06/Statni-program-
bezpecnosti-ucinny-od-16.-cervna-2022.pdf
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1.2

se provozu a souvisejicich procesu jsou vitana a podporuji bezpecny vyvoj letecké dopravy.

U kli¢ovych rizikovych oblasti ohrozujicich bezpe¢nost provozu v Ceské republice je tcelné
sledovat Cetnost a kontext vyskytu jednotlivych udalosti ¢i faktor( prispivajicich k selhani.
Pomoci fadné klasifikace a kategorizace sesbiranych dat Ize za pouziti jednotné taxonomie
provadét statisticka vyhodnoceni urcitého jevu a monitorovat vyvoj jevu v Case, ktery muze
stvrdit efektivitu pfijatych napravnych opatfeni zmén systému. Spravné definovana sada
ukazatel vykonnosti v oblasti bezpecnosti (SPl) a knim pfifazenych cild vykonnosti
(SPT — Safety Performance Targets) je fundamentalnim ndstrojem ksledovani stavu
bezpecnosti v zajmové oblasti provoznich rizik. Graficky zobrazeny pribéh vyskytu udalosti
v provozu nasledné slouZi k objektivnéjSimu zhodnoceni situace, vede k lepSim manazerskym
rozhodovanim a alokaci potfebnych zdroji. [2]

Kontext planli bezpecnosti

Bezpecnost letecké dopravy je strategicky fizena na vSech Urovnich systému (viz Obréazek 1).
Zastresujicim dokumentem je Globalni plan pro bezpecnost letectvi (GASP) vypracovany
Mezindrodni organizaci pro civilni letectvi (ICAO). GASP povysSuje bezpecnost provozu
na nejvyssi prioritu letecké dopravy a klade za cil minimalizovat ztraty na Zivotech a rizika,
z kterych ztrdty plynou. Bezpecny, odolny a udrZitelny systém letectvi pfispiva
k ekonomickému rlstu statl a rozvoji primyslu. GASP podporuje efektivni implementaci
narodnich strategii, provadéni dozoru nad bezpecnosti letectvi, fizeni rizik a spolupraci napric
raznorodymi leteckymi subjekty. GASP zohledriuje souc¢asné dynamicky se ménici technické,
legislativni a ekonomické prostredi, tudiz je pravidelné aktualizovan dle vyvoje feSeni aktudlni
problematiky. Zaroven nastiniuje strukturu pro zpracovani regiondlnich a narodnich (statnich)
plan bezpecnosti. Motivaci ve vytvareni a aktualizovani pland pro bezpecnost letectvi je
dosazZeni globalnich aspiracnich cil(i ICAO. [3]

Podurovni globdlniho planu je plan regiondlni. Ceskd republika spada z hlediska regionélniho
déleni pod oblast ICAO EUR/NAT (evropskd a severoatlantska kanceldf ICAOQ)?, kterd zahrnuje
vlastni regiondlni plan (EUR RASP — European Regional Aviation Safety Plan), avsak
majici rozsahlou plsobnost sahajici na tfi svétadily (celd Evropa, sever Afriky, sever Asie).
St&Zejni roli v tomto regionu hraje pro Ceskou republiku Evropska unie a ji povéfena Agentura
Evropské unie pro bezpecnost letectvi (EASA). Zadvaznym dokumentem je Evropsky plan pro
bezpecnost letectvi (EPAS)3.

EPAS je regiondlni plan bezpecnosti cilici na ¢lenské staty spadajici pod agenturu EASA. EPAS
nastavuje strategii v oblasti bezpecnosti civilniho letectvi a uréuje priority v fizeni rizik, kterd
ohrozuji evropsky systém letectvi. Klicovym ukolem je stanovit a dodrzovat opatieni k snizeni
hlavnich bezpecnostnich rizik na prijatelnou uroven, ¢imzZ se nadale podpofi zvySeni Urovné
provozni bezpecnosti. EPAS je dokument s vyhledem do blizké budoucnosti, jeho znéni je

2 Sidlo se nachazi v Pafizi a zahrnuje 56 statd, kromé evropskych statll i ¢ast Severni Afriky, Blizkého Vychodu,
postsovétskych republik a Ruskou federaci.

3 0dkaz na dokument (EPAS vydani 2023 — 2025): https.//www.easa.europa.eu/en/document-library/general-
publications/european-plan-aviation-safety-2023-2025
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kazdorocné revidovano a aktualizovano dle nové identifikovanych rizik a na zakladé
nejnoveéjsich poznatkd.

Nadndrodni vladni organizace pozaduji po Clenskych statech vypracovat Statni program
bezpecnosti (SSP), ktery popiSe zpUsob regulace letectvi pro oblast provozni bezpecnosti
v dané zemi véetné kontextu mezindrodniho legislativniho ramce. SSP je v Ceské republice
ustanoven leteckym predpisem L 19, ktery volné vychdzi z ICAO Annexu 19 — pfilohy k Umluvé
0 mezinarodnim civilnim letectvi. Pfedpis L 19 mimo jiné zfizuje Vybor pro bezpecnost civilniho
letectvi, ktery obsah SSP a SPAS utvafri, urCuje celkové strategické smérovani statni spravy ve
vécech vyvoje letecké provozni bezpeénosti a povéfuje subjekty, které procesy a zmirnujici
opatreni z dokumentl vychdzejici implementuje a jejich dodrzovani vyzaduje. [4]

SSP predstavuje systém Fizeni pro regulaci a spravu provozni bezpecnosti civilniho letectvi.
K SSP je prilozen SPAS, jehoZ obsahem je zpracovana konkrétni strategie statu pro fizeni
bezpecnosti, stanoveni cild u sledovanych ukazatell vykonnosti v oblasti bezpecnosti (SPI)
a urceni hlavnich rizikovych oblasti v civilnim letectvi v€etné pfislusnych zmirfujicich opatreni
k zachovani vysoké Urovné provozni bezpec€nosti. SPAS se zabyva riziky na drovni statu a uréuje
priority jejich Fizeni. [1]

Na drovni konkrétniho provozovatele i poskytovatele sluzeb je zfizovan systém fizeni
bezpecnosti (SMS — Safety Management System). SMS predstavuje systematicky pfistup
k fizeni bezpecnosti zahrnujici nezbytné organizacni struktury, odpovédnosti, zasady
a postupy. SMS pomaha provozovatelim a poskytovatellim leteckych sluZzeb koordinované
fidit bezpecnost v rdmci své organizace, analyzovat procesy, identifikovat v nich rizika a tato
rizika zmirfovat aplikovanim priméfenych ndpravnych opatfeni. SMS urcuje pfijatelnou
uroven bezpecnosti a kona potfebné kroky k jejimu dosazeni.

G AS P celosvétova
uroven

Global Aviation Safety Plan

2
E PAS ?I“ggoigiké?n i)

uroven

European Plan for Aviation Safety

2

I arodni
SSP SPAS dirover

State Plan for Aviation Safety

n

State Safety Programme

uroven
S M S provozovatele €i
poskytovatele
Safety Management System sluzeb

Obrdzek 1 — Hierarchickd struktura fizeni bezpecnosti
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1.3 Legislativni zakladna

Statni plan bezpecnosti (SPAS) navazuje na Statni program bezpecnosti v aktudlnim znéni.
SPAS by mél obsahovat rizika a zmiriujici opatfeni uvedena v EPAS, aby byla sjednocena
uroven bezpecnosti napfi¢ evropskym systémem letectvi. EPAS uvadi portfolia rizik a ¢lensky
stat by mél prevzit takové rizikové oblasti do svého ndrodniho planu, které jsou pro néj
relevantni. Tato povinnost vychazi z ¢lanku 8 zakladniho nafizeni Evropského parlamentu
a Rady (EU) 2018/1139% o spoleénych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni Agentury
Evropské unie pro bezpecnost letectvi. Podrobné;jsi pozadavky k sledovani rizikovych oblasti
v ramci SPAS jsou uvedeny soucasti ukolu pro ¢lenské staty s oznacenim ,MST.0028“ (Member
State Task) uvedeného v EPAS, ke kterym bylo pfi stanoveni rozsahu dokumentu pfihlédnuto.
Rizika identifikovand na evropské urovni byla béhem jednani Vyboru pro bezpecénost civilniho
letectvi fadné prozkoumadna a v ramci stanoveni priorit v fizeni provozni bezpec¢nosti na urovni
statu byly vybrany vysoce rizikové oblasti letectvi a rizika typicka pro letecky provoz v Ceské
republice pro hlubsi popis, analyzu a stanoveni opatteni. [5]

4 Citace prvniho odstavce ¢lanku 8: ,Statni program bezpeénosti zahrnuje statni plan pro bezpe&nost letectvi
nebo je k nému tento plan prilozen. Kazdy clensky stat po konzultaci s prislusSnymi zicastnénymi stranami urci
v tomto planu na zékladé posouzeni relevantnich bezpecnostnich informaci hlavni bezpecnostni rizika ohrozujici
jeho vnitrostatni systém bezpecnosti civilniho letectvi a stanovi potfebna opatieni ke zmirnéni téchto rizik.”
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2.1

Globalni cile pro dosazeni bezpecnosti

Globalni cile k dosazeni vysoké urovné provozni bezpecnosti vletecké dopravé jsou
definovany na celosvétové urovni. Tyto stanovené Zadouci cile apeluji na vSechny ¢lenské staty
ICAO, aby aktivné podnikaly kroky kzvySeni bezpecnosti provozu prostrednictvim
harmonizace regula¢niho ramce, sdilenim informaci napfi¢ subjekty, budovanim moderni
infrastruktury, integraci novych technologii, osvétou SirSi vefejnosti a v neposledni rfadé
poskytovanim dostatecnych finanénich zdroj a podporovanim leteckého priimyslu. [3]

Cile a opatreni pro dosazeni bezpecnosti

ICAO urcilo celkem Sest zdkladnich cil(, které usmérnuji staty ve své Ccinnosti
za Ucelem budovani bezpe¢ného systému letectvi na narodni Grovni. Ceskad republika je
s témito cili ztotoZznéna a plIni podstatu kazdého uvedeného cile fadou opatreni k podpore
zvySeni Urovné bezpecnosti letecké dopravy a Siteni pozitivni kultury bezpecnosti. Nize jsou
uvedeny cinnosti a opatfeni konané nad ramec zavazkl vyplyvajicich z mezinarodnich
predpist a evropskych nafizeni. Tyto ¢innosti doplfiujici legislativni poZzadavky maji za cil
prabéziné vylepSovat systém letectvi a zvySovat bezpecnost provozu.

Cil 1 — Dosahnout souvislého snizovani bezpecnostnich rizik v provozu
Opatreni CR:

e |dentifikace novych rizik plynoucich z komplexnosti systému letectvi a jejich
soustavné predchazeni.

e Zavedeni systému fizeni bezpecnosti u organizaci podilejicich se na provozu ¢i
u poskytovatelt sluzeb.

e QOsvéta, komunikace a sdileni informaci, porddani odbornych porad a ucast
na mezinarodnich konferencich.

e Pouceni se z predchozich selhani, véasnd reakce na mimoradné udalosti
a priprava krizovych plana.

e Dozor nad bezpecnosti pomoci kontrol, sbéru dat, jejich analyzovanim
a naslednym vyhodnocenim.

e Poskytovani aktualnich informaci pro vSechny uZivatele vzdusného provozu
a Ucastniky leteckého provozu pomoci prehlednych a spolehlivych
komunikaénich kandld (napf. interaktivni mapa aplikace AisView® poskytovana
Leteckou informacni sluzbou ¢&i zvefejfiovani Safety Brief® od Letisté Praha).

e V¢asné podani informaci o novych poZadavcich a podminkach uzZivani
vzdusného provozu osobam podilejicim se na leteckém provozu.

5> Odkaz: https://aisview.rlp.cz/
6 Odkaz: https://www.prg.aero/safety-briefs
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Aktivni podpora vyzkumnych projekt( resici problematiku bezpeénosti provozu
a spoluprdce s univerzitami.

Cil 2 - Zlepsit efektivitu dozoru nad bezpecnosti letectvi

Opatreni CR:

Ceska republika se nadale fidi nejnovéjsimi standardy a pozadavky pro plnéni
zavazkl licencovani, osvédcovani, schvalovani a opraviiovani ve vztahu
k leteckému personalu, letadlové technice, systémlm a infrastrukture.

Ptiprava na rozsahly auditni program ICAO USOAP (Universal Safety Oversight
Audit Programme), vcéetné zhodnoceni implementace Statniho programu
bezpecnosti SSPIA (State Safety Programme Implementation Assessment).

Pravidelné podstupovani standardizacnich kontrol agenturou EASA a pouceni
se z pfipadnych nedostatk( pfi tvorbé napravnych opatreni.

Cil 3 — Zavést funkcni Statni program bezpecnosti

Opatreni CR:

Prvni vydani SSP bylo soucasti predpisu L 19 od roku 2013. SSP byl postupné
vylepSovan a doplfiovan o dalsi administrativni postupy pro oblast Fizeni
bezpecénosti. Zmény se projevily v druhém vydani SSP v roce 2022, které bylo
publikovdno v ¢eském i anglickém jazyce pro zvySeni povédomi o provadéni
¢innosti v ramci regulace provozni bezpeénosti letecké dopravy v Ceské
republice. Zasady stanovené v SSP jsou dodrZovany a v pfipadé potieby budou
aktualizovany. Konkrétnéjsi strategické kroky v fizeni bezpecnosti na urovni
statu jsou zverejnény v pravidelné aktualizovaném SPAS, ktery je samostatnou
prilohou SSP.

Cil 4 — Zvysit spolupraci na regionalni trovni pro zlepseni bezpecnosti

Opatreni CR:

Spoluprace v oblasti vymény informaci a doprovodnych aktivit s vladnimi
i nevladnimi organizacemi: ICAO, evropska kancelar ICAO EUR/NAT, EU, EASA,
EUROCONTROL, ECAC a dalsi.

Podileni se na tvorbé legislativy a poskytovani komentarli a pripominek
k navrhovanym zméndm na globdlni (ICAO), regionalni (ICAO EUR/NAT
kanceldr) i evropské (EU) drovni.

U&ast na pracovnich skupindch a v odbornych panelech organizovanych
nadnarodnimi organizacemi pro konkrétni technické, provozni, ekonomické,
ekologické nebo administrativni oblasti letectvi.

Ucast zastupcl za Ceskou republiku na planovacich odbornych uskupenich:
EASPG (European Region Aviation System Planning Group), METG
(Meteorology Group), RESG (Regional Expert Safety Group), LPRI (Language
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Proficiency Requirements Implementation), FMG (Frequency Management
Group), ENCASIA (European Network of Civil Aviation Safety Investigation
Authorities), AlG (Intelligence Gathering and Analysis — podskupina letistniho
provozu), predsednictvi LetiSté Praha v ACI Europe TOSC (Airports Council
International — Technical, Operations and Safety Committee) a ¢lenstvi v ACI
World STSC (Airports Council International — Safety and Technical Standing
Committee) a dalsi iniciativy umoznujici sbér zahrani¢nich zkusenosti.

Poradani meziresortnich skupin pro vzajemnou strategickou spolupraci napftic
subjekty podilejicimi se na leteckém provozu: KS ASM (Konzultaéni skupina
pro usporadani vzduiného prostoru), RV RU (Ridici vybor rady uZivateld
meteorologické sluzby civilnimu letectvi), LZS (Meziresortni expertni skupina
pro leteckou zachrannou sluzbu), MK UAS (Meziresortni komise pro bezpilotni
systémy), MNK (Meziresortni navigac¢ni komise), Vybor pro bezpecnost civilniho
letectvi, skupina SAG (Safety Action Group) a dalsi jednani mezi
zainteresovanymi leteckymi subjekty.

Organizovani osvétovych konferenci zamérenych na provozni bezpecnost:
SAFSEC (Leti$t& Praha), SeminaF pro vieobecné letectvi (RLP — Rizeni letového
provozu), Porady k bezpeénosti (UZPLN — Ustav pro odborné zjistovani pficin
leteckych nehod), Safety konference (UCL — Utad pro civilni letectvi) a podobné
osvétové udalosti k sdileni informaci a zkusenosti z provozu.

Cil 5 — Participovat na doplikovych programech a sdilet informace o bezpecnosti

Opatreni CR:

Vyuzivani moZnosti podilet se na programech uréenych pro provozovatele
a poskytovatele leteckych sluzeb a podstupovat dopliikové auditni programy.
Spoluprace je vedena napfiklad s organizacemi EUROCONTROL (European
Organisation for the Safety of Air Navigation), ECAC (European Civil Aviation
Conference), IATA (International Air Transport Association), ACl (Airports
Council International), CANSO (Civil Air Navigation Services Organisation)
a IFALPA (International Federation of Air Line Pilots' Associations).

Cil 6 — Budovat vhodnou infrastrukturu podporujici bezpecny provoz

Opatreni CR:

Podpora vystavby nové ¢i modernizace soucasné infrastruktury zahrnujici
letiStni infrastrukturu, komunikacni, navigacni a prehledové systémy,
meteorologicka zafizeni a dalsi.

Podpora rozvoje Leti$té Praha jako hlavniho hubu Ceské republiky — navy$eni
kapacity airside (moZna stavba paralelni drahy), landside a terminal(; podpora
rozvoje regionalnich letist.
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e DodrZovani pravidel pro fizeni zmén (Management of Change)
pfiimplementaci infrastrukturnich dprav a snimi souvisejicimi zménami
postupd.

e Zajistovani flexibility vzdusného prostoru s dostupnosti pro vSsechny uZivatele,
omezovani urcitych prostorll pro dodate¢nou ochranu specifického provozu
a prubéziné reseni koncepce usporadani vzdusného prostoru.

e Udriba a modernizace navigaénich, komunikaénich a pfehledovych systémd,
leteckych meteorologickych zafrizeni (AWQS) a ostatnich kritickych systému.

e Soustavné zlepSovani prostfedkd pro leteckou navigaci, které je monitorovano
pomoci metodiky ASBU (Aviation System Block Upgrade) v ramci nadnarodnich
(evropskych a globdélnich) navigaénich pland’.

e Digitalizace predavani leteckych informaci s dirazem na kvalitu dat.

2.2 Kritické prvky dozoru nad bezpecnosti

ICAO urcilo osm kritickych prvk( dozoru nad provozni bezpecnosti, jejichz svédomité plnéni
zajisti, Ze je dozorovany systém letectvi bezpeény. Dozor nad bezpecnosti je kontrolni funkci
statu, pomoci niz se zajistuje efektivni implementace standardd a doporucenych postupl
(SARPs — Standards and Recommended Practices) a jejich dodrzovani v provozu letecké
dopravy. Dozor u leteckych provozovatelll a poskytovatell sluzeb téZ ovétuje, Ze jsou jimi
provadéné Cinnosti na vysoké Urovni bezpecnosti, a podporuje plnéni pozadavkl pro zajisténi
bezpecného systému. [6]

Stat zfizuje a dale rozviji pét zakladnich kritickych prvk( dozoru nad bezpecnosti letectvi
(CE-1 az CE-5). Nasledné zavadi do praxe tii kritické prvky (CE-6 az CE-8), kterymi vykonava
ucinny dozor afidi bezpecnost na narodni urovni. DodrZovani bezpecnostnich pravidel
a efektivni dozor nad jejich dodrzovanim je zakladnim kamenem pro bezpecny celosvétovy
systém letectvi (viz Obrazek 2).

Kritickymi prvky dozoru nad bezpeénosti jsou nasledujici prvky:

CE-1 Zakladni letecka legislativa

CE-2 Specifické provozni predpisy

CE-3 Statni sytém letectvi a funkce dozoru

CE-4 Kvalifikovany letecky personal s patficnym vycvikem
CE-5 Technické poradenstvi, ndstroje a poskytovani informaci
CE-6 Licencovani, certifikace, opravnéni a schvalovani

CE-7 Dohledové povinnosti

CE-8 Reseni rizikovych oblasti

’0dkaz na Global Air Navgation Plan (GANP): https://www4.icao.int/ganpportal/
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Na kritické prvky se zaméfuje ICAO audit USOAP (Universal Safety Oversight Audit
Programme), ktery hodnoti soulad narodni regulace s mezinarodnimi pozadavky, standardy
a doporucenymi postupy, jehoz vysledkem je procentualni skére efektivnosti implementace
(El — Effective Implemtation) daného statu. Nové je hodnocena vykonnost plnéni pozadavk(
Statniho programu bezpecnosti, kterd je ovéfovana auditni aktivitou SSPIA (State Safety
Programme Implementation Assessment).

Critical Elements (CE)

CE-1
Primary
aviation
CE-2 legislation CE-3
Specific State system
operating and
regulations functions

ESTABLISH CE-5
CE-4 Technical guidance,

Qualified tools and

technical the provision of
personnel safety-critical

information

IMPLEMENT

CE-6
Licensing,
certification,
authorization, and/or
approval

bligati CE-8
ovligations Resolution

of safety
issues

CE-7
Surveillance
obligations

Obrdzek 2 - Schéma predpokladii pro uspésny dozor nad bezpecnosti

Hlavnimi sledovanymi oblastmi systému letectvi jsou:

LEG Zakladni letecka legislativa a predpisy civilniho letectvi
ORG Organizace civilniho letectvi

PEL Licencovani personalu a vycvik

OPS Provoz letadel

AIR Letova zpUsobilost

AlG Setieni leteckych nehod a incidentt

ANS Letové navigacni sluzby

AGA Letisté a pozemni zatizeni
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3

3.1

Letecky provoz v Ceské republice

Letectvi ma v Ceské republice dlouholetou tradici. Letecky primysl je zaloZen na vyrobé
leteckych konstrukci, motor( a systému slouZicich pro navigaci. Produkce zejména mensich
letadel odstartovala ,boom” vSeobecného letectvi, které na nasem uzemi predstavuje
nezanedbatelnou soucast leteckého provozu. Velkou oblibu zaznamendva sportovni letectvi,
pfi kterém probihaji letecké soutéze jak v motorovém, tak bezmotorovém létani.

Ceska republika je svou polohou vyznamnym tranzitnim koridorem. Hornim vzdudnym
prostorem prelétavaji kromé evropskych letll na kratké a stfedni vzdalenosti
i mezikontinentalni dalkové lety. Cesky Fizeny prostor je déale integrovan do konceptu
Jednotného evropského nebe, ktery diky preshraniéni spolupraci zvysuje kapacitu a celkovou
efektivitu usporadani vzdusného prostoru pti zachovani maximalni drovné bezpecnosti. To
umoziuje napriklad prfimé trasovani letu od vstupniho bodu po vystupni bod.

V Ceské republice se obchodni leteckd doprava soustiedi na letisti v Praze, které obsluhuje
vétsinu letl na a z naSeho Uzemi. Zbyvajici oblasti zemé pokryvaji mensi regionalni letisté.
Pravidelna vnitrostatni letecka doprava je zde minimalni. Z hlediska letecké dopravy je Ceska
republika dllezitym poskytovatelem sluzeb pro udrzbu letadel a prepravu nakladu vzduchem.
V Ceské republice funguje leteckd zachranna sluzba, kterd je poskytovana na celém tzemi
zemé. Zajistuji ji vrtulniky umisténé na celkem deseti zdkladnach. O ochranu zemé se stard
letka bazujici na ¢eskych vojenskych letistich.

Vyvoj provozu v poslednich letech

Stabilné rostouci segment obchodni letecké dopravy v roce 2020 prudce zasahla koronavirova
krize, ktera nad republikou drasticky utlumila provoz. Praiské letisté bylo vyznamné
ochromeno kvlli pferuseni cestovniho ruchu, které se podepsalo na 85% sniZeni poctu
pohyb(l. Provozu se nasledné téZ dotkla valka na Ukrajiné, ktera snizila vytiZzenost letovych
trati smérujicich do vzdusného prostoru Ukrajiny, Ruské federace, Béloruska a Moldavska.

Letecky provoz se postupné zotavuje, v letni sezéné roku 2022 jiz méla vétsina poskytovatel(
sluzeb problémy uspokojit rychle se obnovujici poptavku z divodu nedostatku lidskych zdroju.
Na konci roku 2022 byl provoz nad Ceskou republikou pomérové pfiblizné o 30 % mensi nez
v roce 2019, nicméné nadale mirné zaostava nad evropskym primérem zotaveni leteckého
provozu. [7]

VSeobecné letectvi a sportovni a rekreacni Iétani nebylo restrikcemi pfili§ omezeno, tudiz
v této sféfe nedoslo k tak drastickému potlac¢eni provozu. Naopak se diky uvolnéné kapacité
vzdusného prostoru objevovala mensi letadla i na fizenych letistich, a to zejména za ucelem
vycviku.

14



Pocet pobybl ve FIR Praha

1,000,000
900,000
800,000
700,000
600,000
500,000
400,000
300,000
200,000
100,000

0
2017 2018 2019 2020 2021 2022
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U veskerych statistickych dat uvedenych vtomto dokumentu je potieba pfihlédnout
k zdsadnimu Utlumu provozu béhem koronavirové krize a absolutni hodnoty vztahnout
k provozu, aby pfti interpretaci grafického zobrazeni dat (trendové linie) nedoslo
k vyznamnéjsimu zkresleni. Pro pomérové porovnavani vyskytu urcitého jevu je pti dostatku
kvalitnich dat vhodnéjsi prevést absolutni ukazatel na relativni ukazatel vydélenim cetnosti
jevu hodnotou provozu za dany rok (pocet preletl nebo pocet pohybi na letistich).
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Rizikové oblasti letectvi

Civilni letectvi, jakozto komplexni dynamicky se rozvijejici systém, s sebou pfinasi velkou radu
nebezpeci s potencidlnimi katastrofickymi nasledky, pokud neexistuje dostatek ucinnych
bariér (opatreni) zamezujicich selhani. Nékteré typy udalosti v leteckém provozu se pravidelné
opakuji po celém svété, jiné prameni ze zmén procesl, postupl, techniky ¢i infrastruktury.
Nejvyznamnéjsi rizikové oblasti je potfeba hloubéji analyzovat, sledovat jejich vyvoj
a nastavovat k nim pfimérena zmirfujici opatfeni, aby se predchdazelo selhanim ¢i nedoslo
k nejhorsim scénarim. Pokud je proces fizeni rizik neefektivni a nedostatecné restriktivni,
disledkem muZe byt leteckd nehoda pramenici z nedodriovani stanovenych pravidel,
nadhodnoceni schopnosti lidského Cinitele, plisobenim provozni odchylky (pfistup ,,work as
imagined vs. work as done”) a prispét muze i nevhodné navrzeny systém. DodrZovani platné
regulace a postupul v provozu je kontrolovano v rdmci dozoru nad bezpecnosti, ktery hraje
daleZitou roli v pfedchazeni leteckym nehodam a incidentdm. Priibézné zjistovani nedostatka,
jejich vyhodnoceni a naprava jsou klicem k Uspésnému fizeni rizik (viz Obrazek 3).

5. Safety performance measurement'

—

The Safety Risk
Management Process

\/ 2. Assessment of safety

issues
@

1. Identification of

safety issues
-

4. Implementation and
follow-up °

3. Definition and programming
of safety actions

Obrdzek 3 - Schéma procesu rizeni rizik

4.1 Ukazatele vykonnosti v oblasti bezpecnosti

Dodrzovani pravidel a nejrizikovéjsi udalosti v provozu je tfeba v ramci fizeni bezpecnosti
sledovat. Proto byly stanoveny tfi bloky ukazatel(i vykonnosti v oblasti bezpecnosti, které
monitoruji efektivnost dozoru nad bezpecnosti na narodni Urovni, vycisluji poéet leteckych
sledovani vykonnosti ma za cil zvysit & udrzet vysokou Uroveri provozni bezpeénosti v Ceské
republice. U nékterych ukazatell je vzhledem k jejich podstaté prihlédnuto i k druhu provozu
(napt. obchodni letecka doprava, vSeobecné letectvi — GA, sportovni |étajici zafizeni — SLZ).
Konkrétni ukazatele vcetné zdroje dat jsou uvedeny v Tabulce 1. Sledované ukazatele
vykonnosti vychazeji z Prilohy 4 Statniho programu bezpecnosti (SSP) a byly dohodnuty
Vyborem pro bezpecnost civilniho letectvi.
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Rozdéleni ukazatell (SPI) do tfi zakladnich blokd dle jejich charakteru:

1)

2)

3)

Blok 1 — standardizacni ukazatele

Ukazatele vykonnosti v Bloku 1 sleduji kvalitu dozoru nad bezpecnosti. Monitoruje se
uspésnost regulace letectvi statni spravou, kterd je podrobena nadnarodnim auditam.
Indikatory ukazuji schopnost Ceské republiky reagovat na zmény nadnarodni regulace
a ucinné splinovat mezindrodni pozadavky na ustanoveni systému letectvi.

Blok 2 — sledovani cetnosti leteckych nehod

Ukazatele vykonnosti Bloku 2 nazyvame ,lagging” indikatory, protoze sleduji pribéh
poctu leteckych nehod a vaznych incidentd v Ceské republice. Cilem tohoto bloku je
pribliZit se a udrZet nulové hodnoty, nebot dlsledky téchto udalosti zahrnuji ztraty
na Zivotech, Ujmu na majetku ci znecisténi Zivotniho prostifedi. Tyto incidenty jsou
obvykle jiz ztrdtovou udalosti bez konkrétniho provozniho presahu, proto je tfeba jim
do budoucna zabranit. Dalezitym prvkem je funkcni zavedeni systému povinnych
a dobrovolnych hlaseni o udalostech v provozu.

Blok 3 — monitorovani jednotlivych typa udalosti

Ukazatele vykonnosti Bloku 3 se hloubéji vénuji nejrizikovéjsim uddalostem v provozu.
Zahrnuji celkem sedm detailnéji popsanych typl incident(l, které jsou zarazeny
na mezinarodni Urovni do vysoce rizikovych kategorii (High Risk Categories — HRC)
a jsou klicové pro systémy fizeni bezpecnosti (SMS). Jednd se o oblasti zvySeného
zajmu. U téchto ukazatell jsou identifikovany pfispivajici faktory a stanoveny opatreni
pro jejich eliminaci ¢i zmirnéni. Snahou je dosdhnout pfijatelné drovné bezpecénosti. [3]
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Tabulka 1 - Vycet sledovanych ukazatel(i vykonnosti v oblasti bezpecnosti zarazenych do tii blok( s uvedenym
zdrojem informaci ¢i dat

Blok SPI Zdroj
Pocet identifikovanych ndlezl ze standardizacni Cinnosti
EASA oznacenych jako okamzitd bezpecnostni hrozba
Pocet ndlez(l ze standardizacni ¢innosti EASA, pro néz byla
publikovana doplrikova zprava
Pocet nélezli EASA neuzavienych v terminu klasifikovanych Systém
— v Y . , oo
= jako tfida D a pocet provedenych komplexnich auditu monitorovani shody
@ Celkova Uroven implementace systému dozoru nad civilnim (UCL)
letectvim v CR dle ukazatele ICAO El
Minimalni hodnota ukazatele ICAO El pro jednotlivé oblasti
v rdmci programu ICAO USOAP
Minimalni droven naplnéni systému ICAO EFOD
Pocet umrti v obchodnim provozu, vSeobecném letectvi
aSLz
Pocet leteckych nehod ohlagenych na UZPLN za poslednich
~ pét let Zprava o provozni
< _ bezpecnosti
o Pocet vaznych incidentd ohlasenych na UZPLN (UZPLN)
za poslednich pét let
Vykonnost systémi povinného a dobrovolného hlaseni —
rozdéleno na obchodni provoz, vSéeobecné letectvi a SLZ
Naruseni drahy (Runway Incursion)
Ztrdata fizeni za letu (Loss of Control In-Flight)
NaruSeni vzdusného prostoru (Airspace Infringement)
™ | Srazka ve vzduchu (Mid-Air Collision ,
x 2ka ve vzduchu (Mid-Ai ision) Databdaze ECCAIRS®
@ | Srazka s terénem pfi fizeném letu (Controlled Flight Into
Terrain)
Vyjeti z drahy (Runway Excursion)
Poskozeni na zemi (Ground Damage)

8 Zdrojem dat pro ukazatele vykonnosti je databaze hla$eni udalosti v provozu ECCAIRS (European Co-ordination
Centre for Accident and Incident Reporting Systems) zaloZzena na taxonomii ADREP (ICAO Accident/Incident Data
Reporting).
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Blok 1 — standardizacni ukazatele

V Tabulce 2 je bliZze popsana vykonnost systému letectvi pro jednotlivé ukazatele bezpecnosti
spadajici do Bloku 1. Tyto SPI se zamé&fuji na efektivitu regulace letecké dopravy v Ceské
republice. K jednotlivym SPI je stanoven odpovidajici kvalitativni cil (SPT), jehoz uUcelem je
pomoci aktivni ¢innosti statni sprdvy minimalizovat pocty nesrovnalosti v ndrodni regulaci
a neplnéni nadndrodnich poZadavkl. Pro oblast standardizacnich ukazateld neni ucelné
stanovovat kvantitativni cile, spiSe pretrvava dllezitost zaméfit se na vybudovani funkéniho
systému. Stanovovani kvalitativnich cil(i je dne$nim trendem vyskytujicim se na mezinarodni
urovni. V ptipadé zjisténi zhorSeni schopnosti fesit legislativni zmény v riznorodych leteckych
odvétvi je statni sprava pripravena vcasné reagovat na vzniklou situaci a zavadét patfi¢na
opatteni k dosazeni cili vykonnosti v oblasti bezpecnosti.

Tabulka 2 - Popis jednotlivych ukazatel( Bloku 1 a k nim stanovené cile vykonnosti v oblasti bezpecnosti

SPI: Pocet identifikovanych nalezli ze standardizacni ¢innosti EASA oznacenych jako
okamzita bezpecnostni hrozba

Agentura Evropské unie pro bezpecnost letectvi (EASA) béhem standardizacnich cinnosti,
kterymi je povérena Evropskou komisi, rozliSuje tfi Urovné ndlez(l. Nejzavaznéjsi ndlezy se
oznaCuji jako okamZzité bezpecnostni hrozby (Immediate Safety Concerns) a vyzaduji
okam?Zitou reakci a uspokojivé fedeni ze strany statu. V ramci CR neni 2adna takovato hrozba
identifikovdna a subjekty odpovédné za dozor nad bezpecnosti civilniho letectvi vykonavaji
své Cinnosti v oblasti statni spravy s cilem maximalniho mozného souladu s poZzadavky
a fizeni rizik tak, aby k identifikaci okamzitych bezpecnostnich hrozeb nedoslo.

Pokud by k tomu pres vSechnu snahu doslo, tak jsou nastaveny postupy tak, aby na tuto
skute¢nost bylo bez odkladu adekvatné reagovano, riziko eliminovano a byla pfijata takova
napravna opatreni, aby se situace v budoucnu nemohla opakovat.

SPI: Pocet nalezi ze standardizacni Cinnosti EASA, pro néz byla publikovana doplrkova
zprava

Doplrikovou zpravu (Supplementary Report) vyddvd EASA v pripadech, kdyz shleda, ze
ve spolupraci s pFislusnym Gradem (v Ceské republice Utad pro civilni letectvi) neni schopna
uspokojivé uzavrit nalezy plynouci z jejich standardizacnich ¢innosti. Jedna se o pfipady, kdy
nedojde ke shodé na vhodném ndapravném opatreni, nebo kdyZz schvalené ndpravné
opatfeni neni iprfes urgence ze strany EASA uspokojivé vdomluveném terminu
implementovdno. Po vydani dopliikové zprdvy prebird kontrolu nad nalezem Evropska
komise, kterd véc dale fesi svymi kandly na vyssi Urovni.

UCL jakoZto ptislusny ufad a partner EASA v ramci jeji standardizaéni ¢innosti poskytuje
EASA maximalni soucinnost jak béhem pfipravy auditu, samotné navstévy, tak i samoziejmé
ve fazi, kterd po auditu nasleduje — faze implementace napravnych opatreni. V souc¢asné
dobé neni i diky efektivni spolupraci mezi UCL, Ministerstvem dopravy a dal3imi subjekty
otevien proti Ceské republice 7adny nalez, pro ktery by byla vydana doplfikova zpréva, a to
je také dlouhodoby cil. V pfipadé, Ze EASA k tomuto kroku bude okolnostmi nucena
pristoupit, pfijmou vSechny dotCené subjekty takova opatfeni, aby se situace v nejkratsi
mozné dobé uspokojivé uzaviela a neopakovala se.
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SPI: Pocet nalezli EASA neuzavienych v terminu klasifikovanych jako tfida D a pocet
provedenych komplexnich auditt

Kromé okamZitych bezpecnostnich hrozeb rozdéluje EASA nalezy také na nalezy tfidy C,
které vyvolavaji pouze nesrovnalosti ve standardizaci aplikace pravidel napfic¢ staty EASA,
a na nalezy tfidy D, které uz mohou mit v pfipadé neresSeni vliv na Uroven bezpecnosti.
Redeni nalezd tfidy D je pro UCL prioritou.

Cilem je ve spoluprdci s EASA domluvit efektivni ndpravnd opatfeni a vhodny termin pro
jejich implementaci. Tuto implementaci dale sledovat a v pfipadé neocekavanych vliva
ohrozujicich kvalitu a termin plnéni opét situaci spolecné s EASA fesit, aby nedoslo
k prodleni v plnéni domluvenych termind. Souéasti sytému sledovani shody UCL bude
i po implementaci opatreni sledovani, zda byla efektivni a zda se identifikovanou kofenovou
pri¢inu ndlezu podafilo eliminovat.

SPI: Celkova troven implementace systému dozoru nad civilnim letectvim v CR dle
ukazatele ICAO EI

Vramci auditniho programu USOAP (Universal Safety Oversight Audit Programme)
hodnoti ICAO efektivitu nastaveného systému dozoru nad bezpecnosti jednotlivych
Clenskych statd, kterou po skonceni auditni aktivity ohodnoti parametrem El (Effective
Implementation), ktery vyjadfuje procento uspokojivé dolozenych protokolarnich
dotaznikovych otdzek souvisejicich s plnénim standardd a doporucenych postupl
uvedenych v piilohdch Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi (Annexy ICAO) a dalSich
uzndvanych standardu cilicich na dozor nad bezpecnosti.

Cilem Ceské republiky je priibéiné zvy$ovat hodnotu El. Jeliko? v prostiedi EU je dileZitym
partnerem Evropska komise, jejimiz nafizenimi je pfimo plnéna dnes jiz vétSina vyse
zminénych standardl, je rovnéz cilem prohlubovat spolupraci s Evropskou komisi
a potazmo agenturou EASA tak, aby systém civilniho letectvi nastaveny v EU co nejvice
odrazel zdvazky jednotlivych ¢lenskych stat vici ICAO a aby i ICAO plné uznalo statut EU
a minimalizovala se tak zatéz vyplyvajici z programu USOAP na jednotlivé ¢lenské staty EU.

SPI: Minimalni hodnota ukazatele ICAO El pro jednotlivé oblasti v ramci programu ICAO
USOAP

Vyse uvedend hodnota El je vazana k systému jako celku. Kromé toho je ale hodnota El
uvedena vidy i k jednotlivym oblastem dozoru nad bezpecnosti civilniho letectvi — oblasti
legislativy, organizace statni spravy, letové zpUsobilosti, licencovani personalu, letového
provozu, ATM/ANS a oblasti Setfeni pricin leteckych nehod a incidentd.

Cilem tak neni pouze postupné zvySovani celkového parametru El, ale i diraz na jednotlivé

evvzs
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SPI: Minimalni uroven naplnéni systému ICAO EFOD

DalSim z nastroji systému ICAO USOAP je systém EFOD (Electronic Filing of Differences),
pomoci kterého clenské staty dokladaji soulad se standardy a doporucenymi postupy
uvedenymi v Annexech Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi, ale také notifikuji ICAO
ohledné postupd, které jsou v danych statech aplikovany odlisné.

Cilem Ceské republiky je ve spolupréaci s agenturou EASA maximalni mozné naplnéni tohoto
systému a radna a v€asna notifikace viech dlezitych odchylek od Annexu ICAO.

Blok 2 — sledovani cetnosti leteckych nehod

V Tabulce 3 jsou graficky vyéisleny pocty ohlddenych leteckych nehod a incident(i v Ceské
republice, jejichZ jednotlivé ukazatele bezpeénosti spadaji do Bloku 2. Tyto SPI se zaméruji
na hlaseni udalosti v provozu a jejich negativni dlsledky. Cilem je minimalizovat pocet nehod
a snimi souvisejici umrti a naopak podporovat zainteresované k hlaseni co nejvétsiho
mnozstvi udalosti (i méné zavaznych incident(), které nasledné slouzi k rozboru a pouceni se
z chyb ostatnich do budoucna. Podpora zlepseni kultury bezpecnosti pfindsi vétsi kvantitu dat
pro statistické analyzy, na kterych Ize nasledné zahdjit nové iniciativy k dosazeni stanovenych
cilGi vykonnosti v oblasti bezpecnosti.

Tabulka 3 - Popis jednotlivych ukazatel( Bloku 2 a k nim stanovené cile vykonnosti v oblasti bezpecnosti

SPI: Pocet umrti v obchodnim provozu, vseobecném letectvi a SLZ

Pokud je pocet umrti ve vSech kategoriich za urcité obdobi vzhledem k provozu neménny,
respektive nekopiruje trend rostouciho poctu hlaseni, popfipadé neni s timto trendem
vrozporu, je mozné hovofit o udrzitelném stavu. MnozZstvi hlaseni o udalostech je
u obchodniho provozu vyssi v porovndni se vSieobecnym letectvim a SLZ, kde prevladaji

vevys

Umrti rozdélend dle kategorie provozu
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3
2
1
0
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SLZ e=@==GA bez SLZ obchodni provoz
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SPI: Pocet leteckych nehod ohlasenych na UZPLN za poslednich pét let

Pokud je pocet leteckych nehod za urcité obdobi vzhledem k provozu neménny, respektive
nekopiruje trend rostouciho poctu hlaseni, popfipadé neni s timto trendem v rozporu, je
mozné hovofit o udrzitelném stavu.

Celkovy pocet ohlasenych leteckych nehod
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SPI: Poéet vainych incidentt ohladenych na UZPLN za poslednich pét let

Pokud je pocet vaznych incident( za urcité obdobi vzhledem k provozu neménny, respektive
nekopiruje trend rostouciho poctu hlaseni, popfipadé neni s timto trendem v rozporu, je
mozné hovofit o udrzitelném stavu.

Celkovy pocet ohlasenych vaznych incidentt
14
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10

2018 2019 2020 2021 2022
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SPI: Vykonnost systémiu povinného a dobrovolného hlaseni — rozdéleno na obchodni
provoz, vSeobecné letectvi a SLZ

Pocet hlaseni odrdzi kulturu ohlasovani uddlosti v provozu. Rostouci pocet hldseni u méné
zavaznych/viditelnych udalosti mlze znamenat zlepsujici se ochotu hlasit udalosti, ¢imz je
poskytovdno vice dat pro dalsi analyzu a predchazeni nehodam. U tohoto ukazatele by
nemélo dochdzet k velkym vychylkam, které by mohly predstavovat vyznamny narUst
incident nebo naopak ztratu davéry v potfebu ohlasovat udalosti.

Pocet hlasenych udalosti dle kategorie provozu
1600
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celkem SLZ  e==@== GA bezSLZ obchodni provoz

4.2 Pouzita metodika hodnoceni rizik

Vstupem pro sledovani hlavnich rizikovych oblasti uvedenych v Bloku 3 jsou data ze systému
povinného a dobrovolného hldseni uddlosti®>. Systém hldseni ECCAIRS (European Co-
ordination Centre for Accident and Incident Reporting Systems) slouZi jako evropska databdaze
udalosti z leteckého provozu, ktera je zaloZzena na taxonomii ADREP (ICAO Accident/Incident
Data Reporting). Systém povinného a dobrovolného hlaseni je v Ceské republice spravovan
Ustavem pro odborné zjistovani pricin leteckych nehod (UZPLN) a k vystuplim systému ma
pristup na zdkladé memoranda za danych podminek i Ufad pro civilni letectvi (UCL). UCL data
z hldseni shromazduje, vyhodnocuje a dale vhodné Sifi. Ke grafickému zobrazeni a filtraci dat
z databaze ECCAIRS je wuzivan interni systém SISel (Safety Intelligence System).
Standardizovany format ECCAIRS, v kterém jsou data ukldddna, umoznuje sdileni dat Agenture
Evropské unie pro bezpecnost letectvi (EASA).

Systém hlaseni je nastaven tak, aby samotni uzivatelé pfi prvotnim hlaseni udalosti mohli
vyplnit fadu informaci o uddlosti a kategorizovat jednotlivé Udaje dle uZivané letecké
taxonomie. Daldi aktualizace, Upravy a doplnéni dat je mozné ze strany UZPLN i UCL v ramci

9 Systém povinného a dobrovolného hldseni udalosti je zfizen na zdkladé nafizeni Evropského parlamentu a Rady
(EV) ¢. 376/2014.
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Setfeni daného incidentu. Dobrovolny a povinny systém hldseni obdrzi v priméru kolem
jednoho tisice hlaseni o udalosti v provozu ro¢né. Vzhledem k znacnému mnozstvi udalosti
neni mozné, ba ani praktické se do detailu zabyvat kazdou z udalosti. Letecké nehody
a vybrané vazné incidenty jsou predmétem Setfeni UZPLN ¢&i jim povéfenymi organizacemi.

Urad pro civilni letectvi vyuziva kromé individudlniho uvazeni inspektord i spole¢nou metodiku
pro posuzovani rizik. Zjisténé ohodnoceni rizika dale ftidi rezim, jakym zpUsobem se
s jednotlivymi udalostmi nakladd a do jaké miry je riziko akceptovatelné. Metodika uzivana
na UCL vychazi z metodologie ERC (Event Risk Classification), kterd je souéasti zevrubnéjsi
metodologie ARMS (Airline Risk Management Scheme). Metodologie ERC vyuziva
t¥istupfiovou $kdlu hodnocen rizika, zatimco UCL na zakladé zku$enosti z praxe vyuziva $kalu
Ctyrstupnovou (viz Obrazek 4). Ze zminénych praktik vychazi i metodika ERCS (European Risk
Classification Scheme), ktera je zuzitkovana v ramci spole¢ného evropského repositare dat
o udalostech a zajistuje kompatibilitu vSech vystupd.

Matice rizik
Otdzka 2

Jaka byla ucinnost bariér mezi analyzovanou Otdzka 1
udalosti a nejpravdépodobnéjsim scénarem,
ktery by skoncil ztratovou udalosti?

Pokud by posuzovand udalost
vyeskalovala az do ztratové udalosti, jaké

Efektivni Omezena Minimalni Neuéinna by byly jeji nejvice uvéfitelné nasledky?

Katastroficka | Ztrata letadla nebo
50 102 nehoda nékolik amrti (3 a vice)
1 nebo 2 Umrti, vainé
Neh . o
21 101 ehoda poskozeni letadla
Lehka zranéni | Lehka zranéni a
20 100 a poskozeni poskozeni letadla

Bez moznosti Minimalni moznost
nehody poskozeni nebo zranéni

Obrdzek 4 - Upravend matice ERC vyuZivand k posuzovani rizika uddlosti na UCL; bodové ohodnoceni
predstavuje zaznamenanou miru rizika

Vysledné ohodnoceni rizika, které usnadnuje analyzu udalosti v provozu inspektorliim
rizikem historicky nedochazelo k ovéfovani a doplfiovani dat z prvotnich hldseni do takové
hloubky, jako u udalosti s vysSim rizikem. Na optimalizaci sbéru a vyhodnoceni dat se
kontinudlné pracuje. Podporou jsou vyzkumné projekty, které probihaji ve spolupraci
S univerzitami.

V rdmci Statniho programu bezpeénosti Ceské republiky (SSP) bylo identifikovano nékolik
ukazatell vykonnosti v oblasti bezpecnosti (SPI), které cili na nejrizikové;jsi oblasti leteckého
provozu. Tyto SPI byly definovdny a upfesnény vramci jednani Vyboru pro bezpeénost
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4.3

civilniho letectvi. Popisy jednotlivych SPI a rozbory pfispivajicich faktorl jsou uvedeny
v nasledujici kapitole (Portfolia rizik). Zminéné SPI navadéji provozovatele a poskytovatele
sluzeb, kterym udalostem v provozu ma byt primarné predchazeno a jaka data maji byt v ramci
jejich systému tizeni bezpecnosti (SMS) sbirana.

Zakladnim cilem pro prvni vydani SPAS je vytvoreni pomysiné zakladni ¢ary a zahdjeni
systematického sbéru kvalitnich dat, ktery podpofi dalsi vyvoj zpracovani statistik v pristich
letech a umozni specifikaci konkrétnich opatfeni a cild. K optimalizaci sbéru dat je zapotiebi,
aby UCL rozsifil souéinnost s provozovateli v rdmci jimi spravovanych SMS za uéelem
zkvalitnéni dat o bezpeénosti, a to zejména v oblastech SPI. UCL a UZPLN prohloubi systém
vyhodnoceni dat o udalostech spadajicich do SPI, aby bylo dosazeno jejich maximalni mozné
kvality a konzistence pfispivajicich faktor( k rizikovym oblastem. UCL bude dale rozvijet
systém SISel, aby byla podporena jeho schopnost fadného shromazdovani a vyhodnocovani
informaci o bezpecnosti a aby bylo moiné spravné evidovat data o vykonnosti v ramci
definovanych SPI.

Portfolia rizik

Jednotlivé rizikové oblasti uvedené v Bloku 3 — monitorovani jednotlivych typt udalosti jsou
s prihlédnutim k specifikiim leteckého provozu v Ceské republice dale popsany a jejich vyskyt
sledovdan. Kazda rizikova oblast ma svou vyplnénou Sablonu, ktera nese cesky i anglicky nazev
daného SPI a referenci na EPAS. Sablona strukturované zahrnuje popis rizika, statistiku vyskyt
véetné sledovani vyvoje v case aaplikovand opatfeni ¢i zplsob resSeni problematiky
do budoucna. Statistika je zaloZzena na vySe uvedené metodice hodnoceni rizik. Uvadéné
faktory pfispivajici k vzniku udalosti jsou identifikovany v ramci prvotnich hlaseni a jejich
klasifikace zavisi do znaéné miry na ohlaSovateli ¢i na Urovni systému fizeni bezpecnosti
ohlasujici organizace. Faktory mohou byt dale upraveny v rdmci posouzeni udalosti béhem
zpracovani dat na UCL nebo UZPLN. Analyza pfispivajicich faktord, které zpdsobuji odchylky
od béiného provozu vedouci za danych podminek k selhdni (incidentu), umozZiuje lépe
vyhodnotit pric¢iny udalosti majici vliv na bezpecénost, a tim diky zacileni na konkrétni problém
predchdzet jejimu dalSimu opakovani.
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4.3.1 NarusSeni drdhy (Runway Incursion)

Naruseni drahy (RI)

Runway Incursion

Popis
Jakdkoliv uddlost na letisti zahrnujici nespravnou pfitomnost letadla, mobilniho prostiredku
nebo osoby v ochranné zéné plochy urcené k pfistavani nebo vzletim letadel.

Rl pUsobi zvysené riziko srazky pro letadla na zemi. Pfi srazkdch mimo drahu (RWY) se
zucastnénad letadla a/nebo vozidla obvykle pohybuji relativné pomalu: naproti tomu pfi
srazce na RWY se alespon jedno ze zUcastnénych letadel ¢asto pohybuje vysokou rychlosti,
coz zvysuje riziko zna¢ného poskozeni letadla a zavaznosti nasledkl, véetné vainych nebo
smrtelnych zranéni.

Nejcastéjsi typy naruseni drahy
Podle analyzy vzorku vySetfovanych nehod a vaznych incident( s narusenim drahy lze rozlisit

nasledujici obecné typy, které maji zpravidla vazbu na fizeni letového provozu (ATC)
na daném letisti:

a) Nesprdvny vstup letadla nebo vozidla do chranéného prostoru drahy (bez povoleni
ATC nebo v rozporu s nim nebo v dlsledku nespravného povoleni ATC).

b) Nespravna pritomnost letadla uvoliiujicitho RWY nebo vozidla v chranéném prostoru
RWY.

c) Nesprdvné ktizeni letadla nebo vozidla RWY (bez povoleni ATC nebo v rozporu s nim
nebo v dlsledku nespravného povoleni ATC).

d) Nespravné rozstupy mezi po sobé prilétajicimi/odlétajicimi nebo pfilétajicimi
a odlétajicimi nebo odlétajicimi a prilétajicimi letadly.

e) Pristani letadla bez povoleni ATC.

f) Vzlet letadla bez povoleni ATC.

Statistika

Vyvoj ukazatele v Ceské republice

Na Obrazku 5 je vidét vyvoj ukazatele Rl od roku 2016 a také distribuce toho, jak rizikové
jednotlivé uddlosti byly. Rok 2016 byl z tohoto pohledu nejhorsim. Absolutni pocet udalosti
byl sice nizsi nez v nasledujicim roce 2017, ale byly zaznamendny dvé udalosti v nejvyssi
hladiné rizika. V dalSich letech celkova ¢Cisla i rizikovost klesaly, do ¢ehoz se jisté promitl
Utlum provozu béhem pandemie, coz prispélo jak ke snizeni celkového poctu udalosti, tak
i jejich rizikovosti.
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Obrazek 5 - Viyvoj ukazatele RI

Obrazek 6 ilustruje, Ze nejcastéjsSim divodem RI je nesprdvny vyskyt letadla na draze.
Udalosti naruseni vozidlem, vybavenim nebo osobou jsou v mensiné a nepredstavuji tak
Casté riziko.
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2200103 - Runway Incursion 2200102 - Runway Incursion 2200101 - Runway Incursion
by a Person by a Vehicle/Equipment by an Aircraft

Obrazek 6 - Pricina uddlosti a distribuce rizika (2016 — 2022)

Kazda udalost je vyusténim retézce okolnosti, které k ni vedou. Tyto udalosti jsou v rdmci
zpracovani dat o bezpecnosti modelovany pomoci faktorl vychazejicich ze standardni
taxonomie ICAO ADREP. Nékteré faktory jsou identifikovany oznamovatelem jiz pti podani
prvotniho hlaseni o udalosti. V nékterych pripadech jsou faktory doplnény ¢i upraveny
v rdmci zpracovani dat na Ufadu pro civilni letectvi. Obrazek 7 zobrazuje nejcastéji se
vyskytujici faktory a rizikovost udalosti, v nichz figuruji. Nékteré faktory jsou pri¢inami Rl
(napft. , Landing Clearance Deviation®), jiné jsou nasledky (napft. ,,Go-Around”).
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99010571 - Personnel Attention and Vigilance Events
2020800 - Flight Crew ATM Procedure Deviation
2020500 - Flight Crew ATC Clearance Deviation
99010543 - Knowledge of Procedures

99010149 - Go-Around

103010400 - Procedure violation

99010162 - Situational Awareness and Sensory Events
2020300 - Communications by Flight crew with ANS
2020509 - Holding Clearance Deviation

2020503 - Taxi Clearance Deviation |

3040000 - Rejected Landing

99010128 - Presence of Wildlife/Birds on Runway
3030200 - Rejected Take-Off - Low Speed

2020510 - Landing Clearance Deviation

2200201 - Taxiway Incursion by an Aircraft

2170200 - Wrong runway selected
2020504 - Deviation-line-up
2020505 - Deviation-take-off

o
N
IS
(o)}
(o]

10 12 14 16 18 20
Obrdzek 7 - Nejcastéjsi faktory a distribuce rizika (2016 — 2022)

Opatreni

Dlouhodobé realizovana opatieni ke snizZeni rizika Rl

Zakladni platformou pro resenirizika Rl je Local Runway Safety Team kazdého letisté. V ramci
tohoto tymu musi byt zastoupen provozovatel letisté, slozka ATC fidici provoz na plochach
letisté, vSichni vyznamni provozovatelé a dalsi organizace pusobici na letisti. Ministerstvo
dopravy ve spolupraci s Uradem pro civilni letectvi dlouhodobé podporuji ¢innosti téchto
skupin a sdili s nimi vSechny informace, které jsou pro jejich ¢innost vhodné.

Ufad pro civilni letectvi vydal dokument Runway Safety Program, ktery je pfilohou obé&Zniku
AIC 25/16 a ktery implementuje veskerd opatfeni uvedend v dokumentu EUROCONTROL
European Action Plan for Prevention of Runway Incursion. Obsahuje sadu opatfeni
relevantni pro kazdou slozku zapojenou do rizika Rl. Runway Safety Program i ddle specifikuje

¢innosti mitici k minimalizaci rizika RI. Kromé Rl pokryva Runway Safety Program i dalsi
oblast, napriklad oblast rizika vyjeti z drahy (Runway Excursion — RE).

Oblast Rl byla také zevrubné diskutovadna a fesena v ramci Safety konference UCL v roce
2018, kde byly sdileny osvédcené postupy napri¢ odvétvimi.

Opatieni aplikovana Ceskou republikou pro obdobi 2023 — 2025

1. Zvyseni kvality a integrity dat shromaZdovanych u udalosti klasifikace Rl, zejména
hlubsi analyzou pfijatych hlaseni a vystup( Setfeni pfic¢in u samotnych provozovatel(.

2. ZvySeny dozor nad fesenim rizika Rl v rdmci systém fizeni bezpecnosti opravnénych
organizaci.

3. Propagace zdakladnich principl provozni bezpecnosti smérem k provozovatellim
a posadkam letadel vzhledem k opakujicim se udalostem prejeti rozsvicené STOP
pricky pfi pojizdéni bez zastaveni a vyckavani na jeji zhasnuti dle globalné béznych
pravidel.
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4.3.2 Ztrdta rizeni za letu (Loss of Control In-Flight)

Ztrata fizeni za letu (LOC-I)

Loss of Control In-Flight

Popis

Ztrata fizeni za letu je jiz mnoho let jednou z nejvyznamnéjsich pricin smrtelnych leteckych
nehod. Ke ztraté kontroly nad letadlem obvykle dochdzi proto, Ze letadlo prejde do rezimu
letu, ktery je mimo jeho béznou letovou ¢ poryvovou obdlku. Casto k tomuto jevu dojde
nahle a pro posadku letadla necekané.

PFicin LOC-I je mnoho a patfi mezi né:
e ztrata situacniho povédomi (Casto v dusledku ubytku pozornosti);
e stfih vétruv malé vysce nebo turbulence v ¢istém vzduchu (CAT) ve vyssich hladinach;

e poskozeni konstrukce nebo pohonnych jednotek zplsobené napfiklad narazem
ptaka, vystavenim silné turbulenci nebo srazkou s jinym letadlem;

e Umyslné nebo nedmysiné nespravné zachdazeni s letadlem;
e pokus o let s celkovym zatizenim nebo rozlozenim zatizeni mimo bezpecné limity;
e neumysIné nesprdvné fizeni systém{ pretlaku v letadle;

e pokus o vzlet, aniz by bylo zajisténo, Ze kritické ¢asti draku jsou zbaveny jak zmrzlych
nanosl, tak i dfive aplikovanych kapalin proti ndmraze a naledi nebo jiného
znecisteéni;

e Ucinky vysoké urovné akumulace ledu na draku nebo vyrazna ztrata vykonu vsech
motorl zplsobena namrazou na motorech;

e pokus o manévrovani s letadlem mimo jeho moZnosti za ucelem vyresSeni
predchoziho problému (véetné nespravné navigace);

e pozdar na palubé za letu;

e vycCerpdni, kontaminace nebo nedostatek paliva;

e chybné udaje pristroju zobrazené letové posadce;

e turbulence v Uplavu, zejména pokud neni dodrzen doporuceny rozstup;

e pilotem vyvolana oscilace;

e protipravni Cin.
Ztrata fizeni za letu je nejvétsi jednotlivou pri¢inou smrtelnych nehod u dopravnich letadel.
Je tfeba vénovat vétsi pozornost vybirani nezvyklych poloh u vétsich letadel provozovanych
bez vizualni reference horizontu, nebot stale dochazi ke znaénému podilu nehod se ztratou

kontroly za letu, kdy by pfi véasném rozpoznani neobvyklé polohy letadla mohlo byt
posadkou pristoupeno k manévriim k vybrani téchto poloh a zabranéni fatalnim nasledkam.

Problematika LOC-I u mensich letadel je mnohem vice zamérena na limitni podminky letu
za viditelnosti (VFR) a s tim souvisejici ,umanutidé” —tendenci doletét za kazdou cenu, i kdyz
existuje vyrazné méné riskantni alternativa. Dale se problematika zaméruje na dusledky
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provozu letadel, kterd nejsou certifikovdna pro let v podminkdch namrazy a jinych
extrémnich podminkach, a to jak umyslné, tak neamysiné. Piloti lehkych letadel, ktefi nejsou
dostatecné vycviceni pro lety podle pfristroju a ktefi se dostanou do podminek, které to
vyZzaduji, mohou také skoncit v situaci, kdy nejsou schopni dostat letadlo pod kontrolu bez
funkéniho umélého horizontu.

Statistika

Vyvoj ukazatele LOC-1 v Ceské republice

Obrazek 8 uvadi statistiku udalosti typu LOC-I v letech 2016 az 2022. Ukazuje, Ze udalosti
typu LOC-I maji velice ¢asto kritické nasledky a Ze bariéry, které jim mohou zabranit, nejsou
tak robustni.
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Obrazek 8 - Vyvoj ukazatele LOC-I

Tato Cisla reprezentuji vSechny udalosti hldasené v rdmci systému povinnych a dobrovolnych
hlaseni, véetné provozu sportovnich Iétajicich zafizeni, uddlosti ze zahrani¢i nebo
zahrani¢nich provozovatelli, udalosti v parasutistickém provozu a udalosti spojené
s provozem bezpilotnich prostredkd, které reprezentuji nejméné rizikovou oblast v rdmci
tohoto typu uddlosti.

Pokud omezime data na udalosti letadel zapsanych v Leteckém rejstiiku Ceské republiky,
dostaneme vysledny graf vyobrazeny na Obrazku 9. Zaddnd z udélosti se netykala provozu
vyznamné nizsi, zGstava problematika LOC-I tou s nejvyssim rizikem a znacnd cast téchto
udalosti kon¢i fatalné.
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Obrdzek 9 - Vyvoj ukazatele LOC-I pro letadla zapsand v Leteckém rejstiiku Ceské republiky (bez zahranicnich
letadel, dronti a SLZ)

Na Obrdazku 10 je celkova distribuce udalosti dle typu letadla.
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Obrdzek 10 - distribuce uddlosti LOC-I dle typu letadla (2016 — 2022)

Kazda udalost je vyusténim retézce okolnosti, které k ni vedou. Tyto udalosti jsou v rdmci
zpracovani dat o bezpecnosti modelovany pomoci faktorl vychazejicich ze standardni
taxonomie ICAO ADREP. Nékteré faktory jsou identifikovany oznamovatelem jiz pfi podani
prvotniho hlaseni o udalosti. V nékterych pripadech jsou faktory doplnény ¢i upraveny
v rdmci zpracovéani dat na Ufadu pro civilni letectvi. Obrazek 11 zobrazuje nejéastéji se
vyskytujici faktory a rizikovost udalosti, v nichz figuruji. Nékteré faktory jsou pri¢inami LOC-I
(napft. , Aircraft Handling“), jiné jsou nasledky (napf. ,,Post Crash Fire“).
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2010000 - Aircraft Handling |

2050200 - Terrain/Obstacle Conflict

99010554 - Training on Equipment or Aircraft
3080000 - Forced Landing

2050201 - Collision with Level Terrain
99010231 - Post Crash Fire

2080000 - Aircraft Upset

2050413 - Collision aircraft-tall structure
99010328 - Speed Control - Low Speed

2 - ARC: Abnormal runway contact

2050414 - Collision with Tree/ Tall Vegetation
2000000 - Aircraft operation general

2050404 - Ground Collision with Building
2220700 - Unexpected Weather Encounter
2240300 - Glider - Missing Lift

2220200 - Windshear/Microburst Encounter
1320000 - 3200 Landing Gear System
2220000 - Weather and Environmental Encounters

99010600 - Personnel Decision Making
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Obrdzek 11 - Nejcastéjsi faktory a distribuce rizika (2016 —2022)

Opatreni

Dlouhodobé realizovana opatreni ke snizeni rizika LOC-I

Vétsina opatteni z minulych let se tyka nové definované oblasti vycviku — Upset Prevention
and Recovery Training (UPRT), kterd se dostala do pozadavk(l na povinny vycvik. | mimo
obchodni leteckou dopravu se ¢im dal vic fesi otazka SirSiho zahrnuti oblasti vybirani
nezvyklych poloh do vycviku pilotli, aby byli piloti Iépe sezndmeni s chovanim letadla
ve vyvrtce a s metodami, jak tuto nezvyklou polohu vybirat. Toto bylo zevrubné diskutovano
v rdmci Safety konference UCL v roce 2019.

Prevence nezvyklych poloh vrdmci neobchodniho provozu se soustfedi zejména
na dodrZovani provoznich pravidel piloty, na schopnost udrzet letadlo v obalce obratu
a zabrdnéni padam.
Opatieni aplikovana Ceskou republikou pro obdobi 2023 — 2025
1. Zvyseni kvality a integrity dat shromaZzdovanych u udalosti klasifikace LOC-I zejména
hlubsi analyzou pfijatych hlaseni a vystup( Setfeni pfic¢in u samotnych provozovatel(.
2. ZvySeny dozor nad feSenim rizika LOC-I vramci systém( fizeni bezpecnosti
opravnénych organizaci.
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4.3.3 Naruseni vzdusného prostoru (Airspace Infringement)

Naruseni vzdusného prostoru (ASI)

Airspace Infringement

Popis

K naruseni vzduSného prostoru dochdazi tehdy, kdyz letadlo vstoupi do ozndmeného
vzdusného prostoru, aniz by pilot predtim vyzadal a ziskal povoleni od ATC, nebo kdyz
vstoupi do vzdusného prostoru za podminek, které nebyly v souladu s timto povolenim.

Ozndmeny vzdusny prostor zahrnuje struktury fizeného vzdusného prostoru ve tfidach
vzdusného prostoru A aZ E dle ICAO, jako jsou letové traté, koncové fizené oblasti (TMA),
fizené okrsky (CTR) nebo letiStni provozni zény (ATZ) mimo Ffizeny vzdusny prostor a také
rzné omezené vzdusné prostory, jako jsou nebezpecéné vzdusné prostory, omezené vzdusné
prostory, zakdzané vzdusné prostory, docCasné rezervované prostory (TRA) a docasné
vyhrazené prostory (TSA).

Je tfeba poznamenat, Ze provoz VFR se mlzZe mimo ozndmeny vzdusny prostor ve vzdusném
prostoru tfidy E pohybovat volné, protoze podle pravidel ICAO neni pro vstup do néj nebo
provoz v ném vyzadovano povoleni ATC ani radiové spojeni, pokud neni oblast oznaéena
pfisluSnym Uradem za oblast s povinnym radiovym spojenim (RMZ) nebo neni stanoveno
jinak. Provoz podle pravidel letu podle pfistrojd (IFR) by mohl narusit vzdusny prostor tfidy E,
pokud nema povoleni k jeho vstupu. Ackoliv lety VFR nevyZaduji povoleni ke vstupu
do vzdu$ného prostoru tfidy E, doslo v tomto vzdusném prostoru k vaznym incidentlim mezi
lety VFR a IFR, a to zejména v dlsledku omezeni zasady ,vidét a vyhnout se”. Proto je tento
typ incident( rovnéz reSen v rdmci iniciativ pro prevenci naruseni vzdusného prostoru.

Vsechny kategorie letadel jsou ndachylné k naruSeni vzdusného prostoru, ale vétsina
zaznamenanych incidentl se tyka vSseobecného letectvi. Neni to prekvapivé, protoze vétsina
letl VFR se provadi mimo fizené prostory a obecné je |étaji méné vycviceni a méné zkuseni
piloti v rdmci rekreacniho létani, zatimco lety IFR se obvykle provadéji v fizeném vzdusném
prostoru a pod dohledem stanovist ATC.

Statistika

Vyvoj ukazatele v Ceské republice

Na Obrazku 12 je vidét vyvoj ukazatele ASI od roku 2016 a také distribuce toho, jak rizikové
jednotlivé udalosti byly. Co do absolutniho poctu, oblast nepoznamenal Utlum provozu
v obdobi pandemie v letech 2020 a 2021, cozZ je ddno tim, Ze se tato problematika tyka
zejména rekreacniho létani. Narlst uddlosti ve Zluté oblasti v letech 2021 a 2022 je
zanedbatelny a je zplsoben zménou posuzovani nékterych udalosti. Nepredstavuje proto
aktualni zvysené riziko. Naopak dlouhodobé klesd pocet uddlosti v jiz rizikovéjsi oranzové
oblasti.
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Obrazek 12 - Vyvoj ukazatele ASI

Z detailniho posouzeni viech udalosti ASI se dlouhodobé ukazuje, Ze ¢astéjSimi jsou pripady
naruseni trvalych prostorl typu TMA a CTR, neZ narusSeni vymezenych ¢i docasné
vyhrazenych prostor(.

Kazda udalost je vyusténim fetézce okolnosti, které k ni vedou. Tyto udalosti jsou v ramci
zpracovani dat o bezpecnosti modelovany pomoci faktorl vychazejicich ze standardni
taxonomie ICAO ADREP. Nékteré faktory jsou identifikovany oznamovatelem jiz pfi podani
prvotniho hlaseni o udalosti. V nékterych pripadech jsou faktory doplnény ¢i upraveny
v rdmci zpracovéani dat na Ufadu pro civilni letectvi. Obrazek 13 zobrazuje nejastdji se
vyskytujici faktory a rizikovost udalosti, v nichz figuruji. Nékteré faktory jsou pti¢inami ASI
(napf. ,Use of Charts“), jiné jsou nasledky (napf. ,Ground Based ATM Safety Nets
Triggered”).

Pro rok 2023 Ize ocekdvat mirny narlst poctu incidentl naruseni prostoru souvisejici se
zasadnéjsi zménou usporadani vzdusného prostoru v okoli Letisté Ceské Budéjovice, které
meéni status nefizeného letisté na letiSté fizené. S touto zménou souvisi i zfizeni novych
ochrannych prostorl typu koncova fizena oblast (TMA), letistni provozni zona (ATZ) a oblast
s povinnym radiovym spojenim (RMZ). Tyto prostory budou aktivovany a deaktivovany dle
poptavky ucastnikd letového provozu.
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99010543 - Knowledge of Procedures

2020800 - Flight Crew ATM Procedure Deviation
99010375 - Pre-Flight Briefing and Flight Preparation
2170500 - Navigation Error - Other

99010571 - Personnel Attention and Vigilance Events
99010541 - Knowledge of Geographic Area
99010347 - Prolonged Loss of Communication (PLOC)
99010170 - Military Area Activation

2020300 - Communications by Flight crew with ANS
2170400 - Navigation Track Error

99010628 - Use of Charts

99010539 - Aeronautical Knowledge

99010554 - Training on Equipment or Aircraft
99010544 - Knowledge of Regulations

99010606 - Action Performed Incorrectly

99010162 - Situational Awareness and Sensory Events
99012040 - ATC Clearance Unsafe

99010219 - Area Proximity Warning

99010031 - Route Planning

2120000 - Flight Planning and Preparation

2170000 - Aircraft navigation

2020500 - Flight Crew ATC Clearance Deviation
2000000 - Aircraft operation general

99010166 - Ground Based ATM Safety Nets Triggered

2020517 - Flight Level/Altitude Deviation (Level Bust)
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Obrdzek 13 - Nejcastejsi faktory a distribuce rizika (2016 — 2022)

Opatreni

Dlouhodobé realizovana opatieni ke sniZeni rizika ASI

ASl je co do celkovych poctl nejcastéjsi hlasena vysoce rizikova udalost. Nejvyssi riziko
predstavuje naruseni prostor( kolem fizenych letist a i z této skutecnosti vychazeji opatreni,
ktera byla v minulosti pfijata k jeho Ffizeni. V rdmci moznych dasledk( je pro oblast rizika ASI
relevantni i ukazatel Mid-Air Collision (MAC), ktery je nejhorSim moznym vyusténim pfri ASI.

Ufad pro civilni letectvi poradd pravidelné seminafe pro provozovatele letit a hlavné
Ucastniky letového provozu s cilem jasné popsat rizika, kterym civilni letectvi eli i z dGvodu
toho, Ze si je védom slabin systému hlaseni udalosti, ktery zejména na mensich letistich
ne vzdy plné vykresluje skute¢nou praxi.

Jako zakladni pilite prevence rizika narusovani prostorli byly identifikovany radna
komunikace a vyuZiti spravné frazeologie. Re$enou oblasti je i sou¢asné vyuzivani vice jazyka
pro poskytovani informaci vramci jednoho letisté a naslednd moZind nedorozuméni.
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Zakladem pro prevenci ASI je princip ,SlySet a byt slySen”. Ktomu pomaha castéjsi uzivani
radiovych stanic ve vSeobecném letectvi, diky kterym udrZuji piloti na radiovém spojeni
informaci o své poloze a udrZuji si situacni povédomi o poloze jinych uZivateld vzdusného
prostoru. Pro nefizené lety je téZ vhodné poslouchat Letové informacni stfedisko (FIC), které
je stanovistém letovych provoznich sluzeb poskytujicim letovou informacni a pohotovostni
sluzbu nefizenym letim VFR ve FIR Praha.

Oblast ASI je jednou z oblasti, které Ufad pro civilni letectvi cili p¥i ptipravé podklad(i pro
pravidelna a povinna zimni Skoleni.

DuleZitym aspektem pro problematiku ASI je i rozdéleni vzdusného prostoru. Riziko ASI je
brano v potaz v ramci Konzulta¢ni skupiny pro usporadani vzdusného prostoru (KS ASM), coz
je nejvyssi strategicka meziresortni skupina odpovédnd za rozdéleni vzdusného prostoru,
kterou ¥idi Ufad pro civilni letectvi. Se snizovanim pravdépodobnosti udalosti spojenych
s neautorizovanym uzivanim nebo vstupem do fizeného prostoru napomaha Evropsky akéni
plan pro snizovani rizika naruseni vzdusného prostoru.

Opatieni aplikovana Ceskou republikou pro obdobi 2023 — 2025

1. ZvySeni kvality a integrity dat shromazdovanych u udalosti ASI zejména hlubsi
analyzou pfijatych hlaseni a vystup( setfeni pricin u samotnych provozovateld.

2. Zvyseny dozor nad freSenim rizika ASI vramci systém( fFizeni bezpelnosti
opravnénych organizaci.

3. Usporadani samostatného seminare k feSeni problematiky naruseni vzdusného
prostoru v Ceské republice s pfihlédnutim k vychodiskiim akéniho planu EAPAIRR
(European Action Plan for Airspace Infringement Risk Reduction) od organizace
EUROCONTROL.

4. Podpora castéjsiho uzivani radiového spojeni u nefizenych letd a umoznéni
vybavenosti vSech druhll sportovnich |étajicich zafizeni radiovou stanici.
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4.3.4 Srazka ve vzduchu (Mid-Air Collision)

Srazka ve vzduchu (MAC)
Mid-Air Collision

Popis

Srazka ve vzduchu je nehoda, pfi niz se dvé letadla dostanou do vzajemného kontaktu béhem
letu. Vzhledem k zdvaznosti pfipadné kolize dvou letadel jsou pro predchazeni nehod
sledovany i udalosti nasvédcujici zvySené pravdépodobnosti stfetu letadel, tedy sblizeni
a nedodrzZeni vzdjemného rozstupu letadel (Separation Minima Infringement — SMI), kterd
jsou téz zahrnuta do SirSiho monitoringu v rdmci tohoto ukazatele.

Nasledkem MAC jsou docasnd nebo trvald ztrata kontroly nad letadlem v dlsledku
technického poskozeni stroje, nutného vyhybaciho manévru nebo nespravného tizeni, coz
mUZe vést ke srazce s terénem nebo k nouzovému pfistani v disledku poskozeni letadla
a/nebo zranéni posadky a cestujicich. Obecné se nasledky nehod MAC povazuji za fatalni.
Historicky vSak doslo i k fadé nehod typu MAC, pfi kterych nedo$lo k umrti. Havarie po MAC
mUzZe zpUsobit i smrtelné zranéni osob na zemi.

Hlavnimi bariérami proti MAC jsou:
e Strategicka uUroven

a) Navrh vzdusného prostoru, véetné klasifikace vzdusného prostoru, struktury
trati, letovych hladin a odletovych (SID) a priletovych (STAR) trati kolem letist.

b) Rizeni toku a kapacity letového provozu (ATFCM), véetné planovani kapacity,
flexibilniho vyuZivani vzdusného prostoru a fizeni toku letového provozu.

c) Synchronizace provozu, sektorové planovani a poradi pfilet(i a odletu.
e Takticka uroven
a) Rizeni ze strany ATC, pii kterém Fidici zajistuji rozstupy mezi letadly.

b) Rizeni ze strany pilot(, kdy jsou piloti zodpovédni za vyhybdni se jinym
letadlGm, nékdy s pomoci informaci od ATC.

c) Bocni offset trati (Strategic Lateral Offset Procedure — SLOP).
e Aktivni Uroven na strané ATC

a) Varovani pred hrozicim konfliktem (s pfipadnym vyuzitim systémového
varovani STCA).

b) Varovani od ATC, které neni pfimo odpovédné za rozstup. Ackoli se nejednd
o planovanou bariéru, tento typ ad-hoc pomoci nékdy pomaha zabranit
srazkam.
e Vyhybani se kolizim ve vzduchu

a) Systém pro vyhybani se kolizim ve vzduchu (ACAS).

b) Vizudlni vyhybani se srdzkdm ve vzduchu (See and Avoid).
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Vzhledem k vice existujicim bariéram nema vétsina uddlosti MAC jedinou pficinu, ale vice,
obvykle jednu pro kazdou neulspésnou bariéru. ,Nelspésna“ je obecny termin zahrnujici
vSechny typy pricin selhdni, véetné technickych ddvodd, lidské chyby (napf. nedostatecna
reakce nebo chybny Usudek), neproveditelnosti (napf. nedostatek casu) nebo
nedostate¢ného pokryti (napf. nevybaveni zafizenim). Bariéry mohou byt také obchdazeny
(napt. pokud konflikt vznikne na taktické Urovni, bariéry strategické urovné nejsou
pouZzitelné).

Vsem udalostem MAC predchazi ztrata rozstupu a separace, proto se uddlosti typu naruseni
minima rozstupu kategorizuji a vyhodnocuji pravé vzhledem k riziku nasledku MAC a v rdmci
taxonomie ECCAIRS jsou spolecné klasifikovany do kategorie MAC: Airprox/ACAS alert/loss
of separation/(near) mid-air collisions.

Statistika

Vyvoj ukazatele MAC v Ceské republice

Statistika na Obrazku 14 zahrnuje vSechny uddlosti hlasené v ramci systému povinnych
a dobrovolnych hlaseni, které byly klasifikovany jako MAC, tedy vcetné sbliZzeni, aktivace
ACAS a ztraty separace.
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Obrdzek 14 - Vyvoj ukazatele MAC

Zasadné se lisi udalosti hlasené v ramci obchodni letecké dopravy a neobchodniho provozu,
coz je zpUsobeno reZimem provozu a tim, Ze vétSina letd v oblasti obchodni letecké dopravy
je fizena sluzbou ATC, a to véetné zajistovani rozstupu mezi provozem. Rozlozeni udalosti dle
typu provozu véetné rizika je znazornéno na Obrazku 15.
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Obrdzek 15 - RozloZeni uddlosti MAC dle typu provozu (2016 —2022)

Kazda udalost je vyusténim retézce okolnosti, které k ni vedou. Tyto udalosti jsou v rdmci
zpracovani dat o bezpecnosti modelovany pomoci faktord vychazejicich ze standardni
taxonomie ICAO ADREP. Nékteré faktory jsou identifikovany oznamovatelem jiz pti podani
prvotniho hlaseni o udalosti. V nékterych pripadech jsou faktory doplnény ¢i upraveny
v rdmci zpracovani dat na Ufadu pro civilni letectvi. Obrazek 16 zobrazuje nejéastéji se
vyskytujici faktory a rizikovost udalosti, v nichzZ figuruji. Nékteré faktory jsou pri¢inami MAC
(napft. ,Rate of Climb/Descent - high“), jiné jsou nasledky (napf. ,ACAS/TCAS RA").
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99010391 - ACAS/TCAS RA

99010571 - Personnel Attention and Vigilance Events
99010323 - Rate of Climb/ Descent - High

99012040 - ATC Clearance Unsafe

99010543 - Knowledge of Procedures

2260100 - ACAS/TCAS TA

2020800 - Flight Crew ATM Procedure Deviation
2020400 - Airspace Infringement

2180302 - Near Airborne Collision with Other Airborne...

2020300 - Communications by Flight crew with ANS
99010221 - STCA Warning

2020521 - Deviation-climb/descent

2020517 - Flight Level/Altitude Deviation (Level Bust)
2020900 - Flight Crew Other ATM Procedure Deviation
2020500 - Flight Crew ATC Clearance Deviation
4040000 - Airspace Management

4010700 - ATM Staff Clearance Deviations

990103009 - Near Airborne Collision with RPAS
99010544 - Knowledge of Regulations

99010149 - Go-Around

99010200 - Inappropriate Clearance

2180300 - Near Airborne Collision with Aircraft
99010048 - ATM Coordination

2020803 - Flight Crew Departure Procedure (SID)...

99010622 - Incorrect Decision/ Plan
99010600 - Personnel Decision Making
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Obrazek 16 - Nejcastéjsi faktory a distribuce rizika (2016 —2022)

Opatreni

Dlouhodobé realizovana opatieni ke snizeni rizika MAC

V oblasti neobchodniho provozu je stale castym jevem let bez zapnutého odpovidacde
sekunddarniho radaru i presto, Ze jim je dané letadlo vybaveno. Timto se celd rfada bariér,
které jsou v systému nastaveny pro minimalizaci rizika srazky, stdva nefunkéni.

Opatieni aplikovana Ceskou republikou pro obdobi 2023 — 2025

1. Zvyseni kvality a integrity dat shromazdovanych u udalosti klasifikace MAC zejména
hlubsi analyzou pfijatych hlaseni a vystup( Setfeni pric¢in u samotnych provozovatel(.
2. ZvySeny dozor nad rfeSenim rizika MAC vrdmci systému fizeni bezpecnosti

opravnénych organizaci.

3. Ministerstvo dopravy ve spolupraci s Uradem pro civilni letectvi vyvijeji iniciativy
smérem k rozsiteni vyuziti odpovidacd sekundarniho radaru napfti¢ celym civilnim
letectvim a hledaji cesty k vybaveni timto ¢i obdobnym zafizenim u co nejvétsi
skupiny letadel nachazejicich se ve vzduiném prostoru Ceské republiky.
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4.3.5 Srdzka s terénem pri fizeném letu (Controlled Flight Into Terrain)

Srazka s terénem pfi fizeném letu (CFIT)

Controlled Flight Into Terrain

Popis
Za udadlost CFIT se oznacduje udalost, kdy plné funkéni letadlo je fizeno posadkou takovym
zpUsobem, Ze dojde k neiumysinému stretu s terénem.

CFIT spada mezi letecké nehody typické pro tizené IFR lety. CFIT nastava, kdyz letadlo
zpusobilé k letu, které je pod plnou kontrolou pilota, neimysiné vleti do terénu, vody nebo
jiné prekazky. Piloti si zpravidla aZ do posledni chvile nejsou védomi nebezpeci.

K vétSiné nehod CFIT dochazi ve fazi pfiblizeni a ptistani a ¢asto jsou spojeny s nepfesnym
pfistrojovym pfiblizenim (non-precision approach).

K mnoha nehoddm CFIT dochdzi z divodu ztraty situacniho povédomi o vertikdlni poloze
letadla. Typickym mistem nehody typu CFIT je osa konecného pfiblizeni.

Obrany:

e Standardni provozni postupy (SOP);

e \ystraziné systémy pro vyhybani se terénu (TAWS);

e Situacni povédomi ve vztahu k terénu.

Typické scénare:

e Situace vyvolana pilotem: Pilot se setkal s povétrnostnimi podminkami, které byly
horsi, nez se predpokladalo, a ve snaze udrzet nebo obnovit vizualni kontakt se zemi
v oblasti velmi nizké oblacnosti klesl pod minimalni bezpecnou vysku a letadlo
narazilo do zemé. K této nehodé prispélo pfilisSné spoléhani se pilota na GPS pfti snaze
udrzet vizudlni meteorologické podminky (VMC) a z toho vyplyvajici nedostatecné
situacni povédomi o terénu.

e Situace zplGsobena ATC: Ridici letového provozu zadal bé&hem radarového
vektorovani v Useku pocatecniho pfiblizeni letounu, ktery se stale pohyboval
rychlosti 210 kt (IAS), kurz smérem k prodlouzené ose drahy, ale nasledné byl
rozptylen a nevydal posledni kurz véetné povoleni pro pfiblizeni ILS. KdyzZ si letova

posadka nevsimla situace vcas, letadlo vyletélo za osu a vletélo do vysokého terénu
na druhé strané dfive, nez bylo mozné situaci vyresit.

Prispivajici faktory:

a) Pocasi: dést, turbulence a namraza mohou zvysit pracovni zatéz pilota a zpUsobit
ruseni. Spatna viditelnost, zejména v noci, mlZe pfispét k dezorientaci a ztraté
ptrehledu o situaci.

b) Navrh priletovych trati: nékteré postupy pfiblizeni mohou vést letadla do blizkosti
vysokého terénu, aby se vyhovélo politickym nebo protihlukovym omezenim nebo
aby se oddélil odlétavajici provoz od pfilétavajiciho.

c) Unava a dezorientace pilotii: pfiblizeni a pFistani je pro piloty naro¢nou fazi letu.

d) Nepouzivani standardni frazeologie vede ke zmatk(im a nedorozuménim.
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Globalné prijimana opatfeni cilici na redukci rizika CFIT:

e Rozsireni vybaveni letadel systémem TAWS.
e Vétsi informovanost posadek letadel o rizicich ptiblizeni a ptistani.
e Zavadeéni postupt s plynulym klesanim (CDA) v useku konecného pfiblizeni.

e Systém pro varovani ATC pred letem v minimdlni vySce — Minimum Safe Altitude
Warning (MSAW).

e Elektronické udaje o terénu a prekazkach (eTOD).
Statistika

Stav CFIT v Ceské republice

V rdmci sledovaného obdobi od roku 2016 do roku 2022 neevidujeme Zadnou uddlost
v obchodni letecké dopravé, ktera by se radila do kategorie CFIT. Vzhledem
ke katastrofickym ndasledk(im, které by jakakoli takova uddalost méla, vsak probiha dikladné
monitorovani zminénych pfrispivajicich faktorlli a podpora zavadéni technologii, postupt
a metod vycviku, které riziko této kategorie udalosti dale snizuji. Pfipomenme, Ze CFIT byl
pfi¢inou i nejtragicté;jsi letecké nehody Ceskoslovenského dopravce, ke které doslo 20. srpna
1975 v Damasku (Syrie). Leteckd nehoda letounu 11-62 Ceskoslovenskych aerolinii
zaznamenala celkem 126 obéti. Ve stejném roce doslo i k havarii CFIT na uzemi tehdejsiho
Ceskoslovenska. V Prazské ¢tvrti Suchdol narazil dne 30. Fijna 1975 do zemé letoun Douglas
DC-9 jugoslavského dopravce Inex Adria Aviopromet. Ze 120 osob na palubé jich nehodu
neprezilo 79. | pres relativni stafi téchto udalosti je i pro nas tak problematika CFIT stale
vysoce relevantni.

Opatreni
Opatieni aplikovana Ceskou republikou pro obdobi 2023 — 2025

1. Zvyseni kvality a integrity dat shromazdovanych u uddlosti klasifikace CFIT zejména
hlubsi analyzou prijatych hlaseni a vystupt Setreni pricin u samotnych provozovateld.

2. ZvySeny dozor nad feSenim rizika CFIT vramci systém( fizeni bezpecnosti
opravnénych organizaci.

3. Zpresnovani dat v digitdlni databazi terénu.
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4.3.6 Vyjeti z drahy (Runway Excursion)

Vyjeti z drahy (RE)

Runway Excursion

Popis
Vyboceni z povrchu RWY nebo jeho prejeti (undershoot, veer-off, overrun).
K RE dochazi tehdy, kdyz letadlo béhem vzletu nebo pfistani opusti pouzivanou RWY.
Vyboceni mize byt Umysiné nebo neimysiné.
Typy vyboceni z drahy:
a) Odlétavajici letadlo se nedostane do vzduchu nebo neuspésné prerusi vzlet pred
dosaZenim konce uréené RWY.

b) Pristavajici letadlo neni schopno zastavit pfed dosaZzenim konce uréené RWY.

c) Odlétavajici letadlo, letadlo prerusujici vzlet nebo pfistavajici letadlo vyjede stranou
z urené RWY.

Obrany:

a) Nikdy nepfijimat rozhodnuti o preruseni vzletu po dosazeni rychlosti V1 s vyjimkou
pfipadu, kdy neni mozné provést rotaci nebo neni jisté, ze je letadlo schopné letu,
pokud by se dostalo do vzduchu.

b) Spravny vypocet maximalni provozni hmotnosti, pozadované délky RWY, ptislusnych
kritickych rychlosti a podobné na zakladé pfesné hlasenych okolnich podminek
a nasledné spravné zadani do systému letadla by mélo vyloucit vyjeti z RWY za vSech
normalnich a vétSiny abnormalnich podminek.

c) V pfipadé mensiho vybocdeni z drahy by standardy uvedené v predpisech
fady L a certifikacni specifikace EASA, které stanovi minimalni volné plochy pfiléhajici
k RWY a na obou jejich koncich, mély zajistit, Zze nedojde k vdznému poskozeni
letadla, které opusti zpevnény povrch RWY.

d) UdrzZovat stabilizované pfiblizeni.
Prispivajici faktory

a) Proménlivé slozky rychlosti protivétru nebo boc¢niho vétru, nebo protivitr nebo bocni
vitr v blizkosti povolenych maximalnich hodnot pro letadla.

b) Spatna a kolisava viditelnost.

c¢) RWY kontaminovana vodou, ledem, snéhem nebo breckou bez ohledu na to, zda byl
tento stav predem spravné oznamen.

Mozna feseni
a) Presné a vcasné hlaseni okolnich podminek ze strany ATC, zejména sily, sméru

a kolisani vétru, stavu povrchu RWY a brzdiciho ucinku.

b) Spravny vypocet mezni hmotnosti letadla, rychlosti atd.
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c) Prisné dodrZovani technik pilotaZze uvedenych v letové pfirucce letounu a/nebo
provozni pfirucce.

d) Efektivni rozhodovani a techniky preruseni pfistani brzy po prvnim dotyku (pokud je
to pro dany typ letadla povoleno) nebo preruseni vzletu pfi rychlosti blizké V1.

Statistika

Vyvoj ukazatele v Ceské republice

Na Obrazku 17 je vidét vyvoj ukazatele RE od roku 2016 do roku 2022 a také distribuce toho,
jak rizikové jednotlivé udalosti dle vyhodnoceni metodikou ARMS byly.
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Obrdzek 17 - Vyvoj ukazatele RE

Kazda udalost je vyusténim fetézce okolnosti, které k ni vedou. Tyto udalosti jsou v rdmci
zpracovani dat o bezpecnosti modelovany pomoci faktorl vychazejicich ze standardni
taxonomie ICAO ADREP. Nékteré faktory jsou identifikovdany oznamovatelem jiz pti podani
prvotniho hlaseni o udalosti. V nékterych ptipadech jsou faktory doplnény ¢i upraveny
v rdmci zpracovani dat na Ufadu pro civilni letectvi. Obrazek 18 zobrazuje nejéastédji se
vyskytujici faktory a rizikovost udalosti, v nichz figuruji. Nékteré faktory jsou pri¢inami RE
(napf. ,,Poor Runway Condition®), jiné jsou ndasledky (napf. ,Runway Side Excursion®).
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2070100 - Runway Side Excursion I |
2060000 - Damage to Aircraft |
2070400 - Runway Overrun 1 |
1322001 - Nose/Tail Landing Gear - Collapse or... |
12 - LOC-G: Loss of control - ground M
99011941 - Poor Runway Condition |
99010554 - Training on Equipment or Aircraft &
1324000 - 3240 Wheels and Brakes
99010600 - Personnel Decision Making
99011559 - 6101 Propeller General
2220800 - Crosswind
3030200 - Rejected Take-Off - Low Speed
1610000 - 6100 Propeller System |
1320000 - 3200 Landing Gear System
99010151 - Aircraft Crash/Impact Damage
1280100 - 2801 Fuel Leak m'm
99010606 - Action Performed Incorrectly
1321001 - Main Landing Gear partial collapse or... 1
201010500 - Landing take-off
99010571 - Personnel Attention and Vigilance Events
99010598 - Personnel Actions E R
2010600 - Landing - Hard

0 10 20 30 40 50
Obrazek 18 - Nejcastéjsi faktory a distribuce rizika (2016 —2022)

Opatreni

Dlouhodobé realizovana opatieni ke snizeni rizika RE

Zakladni platformou pro feseni rizika RE je Local Runway Safety Team kazdého letisté.
V ramci tohoto tymu musi byt zastoupen provozovatel letisté, slozky ATC Fidici provoz
na plochach letisté, vsichni vyznamni provozovatelé a dalsi organizace pusobici na letisti.
Ministerstvo dopravy ve spolupraci s Ufadem pro civilni letectvi dlouhodobé podporuiji
¢innosti téchto skupin a sdili s nimi vSechny informace, které jsou pro jejich ¢innost vhodné.

Na minimalizaci rizika cili také novy mezinarodni standard Global Reporting Format (GRF),
ktery sjednocuje zpUsob hlaseni stavu povrchu RWY (kontaminace drahy).

Opatieni aplikovana Ceskou republikou pro obdobi 2023 — 2025

1. Zvyseni kvality a integrity dat shromazdovanych u udalosti klasifikace RE zejména
hlubsi analyzou pfijatych hlaseni a vystup( Setfeni pric¢in u samotnych provozovatel(.

2. ZvySeny dozor nad resenim rizika RE v rdmci systémd fizeni bezpecnosti opravnénych
organizaci.

3. Uftad pro civilni letectvi vydal dokument Runway Safety Program, ktery je pFilohou
AIC 25/16 a ktery implementuje veskera opatreni uvedend v dokumentu European
Action Plan for Prevention of Runway Excursion od organizace EUROCONTROL, ktery
obsahuje sadu opatreni relevantni pro kazdou slozku zapojenou do rizika RE. Runway
Safety Program dale specifikuje ¢innosti smérujici k minimalizaci rizika RE.
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4.3.7 Poskozeni na zemi (Ground Damage)

Poskozeni na zemi (GD)

Ground Damage

Popis
Poskozeni letadla na zemi béhem pozemniho odbaveni.

GD vychdzi ztady udalosti, kdy béhem pozemniho odbaveni obchodniho letu doslo
k poskozeni letadla. Tento typ udalosti nejen zplUsobuje nakladné skody a zpozdéni ¢i zruseni
let(i, ale vpripadé nenahlaseného a nezpozorovaného incidentu muiZe poskozenim
konstrukce letadla pfimo ovlivnit bezpecnost letu.

Do tohoto ukazatele jsou zahrnuty ty udalosti klasifikované v oblasti pozemniho
odbaveni (8 - RAMP: Ground Handling), které navic obsahuji faktor Collision Damage nebo
Damage to Aircraft.

Statistika

Vyvoj ukazatele v Ceské republice
Obrazek 19 ilustruje rocni vyvoj udalosti spadajicich do tohoto ukazatele.
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Obrazek 19 - Vyvoj ukazatele GD

Kazda udalost je vyusténim fetézce okolnosti, které k ni vedou. Tyto udalosti jsou v rdmci
zpracovani dat o bezpecnosti modelovany pomoci faktord vychazejicich ze standardni
taxonomie ICAO ADREP. Nékteré faktory jsou identifikovany oznamovatelem jiz pfi podani
prvotniho hlaseni o udalosti. V nékterych pripadech jsou faktory doplnény ¢i upraveny
v rdmci zpracovéani dat na Ufadu pro civilni letectvi. Obrazek 20 zobrazuje nejastdji se
vyskytujici faktory a rizikovost udalosti, v nichz figuruji.
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2050415 - Ground Collision with Vehicle/ Equipment
5030704 - Collision - Vehicle with Standing Aircraft
11530000 - 5300 Fuselage structure general
5050300 - Baggage Handling and Loading

99010571 - Personnel Attention and Vigilance Events
99010304 - Steps and Airbridges

52000000 - Weather conditions

99012035 - Any Other Events

99010598 - Personnel Actions

2050407 - Ground Collision with Other Ground Object

44100100 - Catering truck

o
[
N
w
N
w
(o)}
~
(o]
(o)

Obrazek 20 - Nejcastejsi faktory a distribuce rizika (2016 — 2022)

Opatreni

Dlouhodobé realizovana opatieni ke sniZeni rizika GD

Oblast GD je pokryta v rdmci konkrétnich Local Runway Safety TeamuU a Apron Safety Teamua
a je reSena na urovni jednotlivych letist a poskytovateld odbavovacich sluzeb.

Mimotadna opatieni k feeni tohoto rizika jesté ze strany Ministerstva dopravy a Ufadu pro
civilni letectvi nebyla prijata. Ukazatel bude déle sledovan.

Opatieni aplikovana Ceskou republikou pro obdobi 2023 — 2025

1. Zvyseni kvality a integrity dat shromazdovanych u udalosti v ramci ukazatele GD
zejména hlubsi analyzou pfijatych hlaseni a vystupl Setfeni pficin u samotnych
provozovateld.

2. ZvySeny dozor nad fteSenim rizika GD vramci systému ftizeni bezpecnosti
opravnénych organizaci.

3. SniZovat pocet faktor( plsobicich na pfi¢inu GD, jak ze strany sluzby fizeni letového
provozu, tak ze strany provozovatell letist.

4. Podporavzajemné spoluprace a pravidelné vymény informaci mezi vSiemi provoznimi
slozkami ¢innymi na letistni plose.
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Ostatni narodni rizika

V ramci identifikace a fizeni rizik na narodni Urovni bylo odhaleno nékolik rizikovych cinnosti,
jejichz nasledky by v pfipadé selhani mohly byt pro letecky provoz kritické. U takovych ¢innosti
Ize zpravidla odhadnout jejich zavaZnost, ale nelze dopoditat pravdépodobnost vyskytu, nebot
se jedna o relativné nové fenomény vyskytujici se v dynamicky se rozvijejicim komplexnim
systému civilniho letectvi. Tato rizika je vhodné analyzovat, sledovat jejich vyvoj v Case
a pfipravit pfipadnda zmirdujici opatfeni, pokud by se riziko preklasifikovalo
na neakceptovatelné. V Tabulce 4 jsou uvedeny ostatni narodni rizikové oblasti'®, které
mohou pusobit vétsi hrozbu systému letecké dopravy v nasem regionu a zasluhuji si zvySenou
pozornost. Tyto identifikované rizikové oblasti jsou specifické zejména pro letecky provoz
v Ceské republice. Kazdé riziko je oznaceno identifikdtorem, kontext rizika je shrnut popisem
a jsou uvedeny zplsoby analyzovani a aktudlni feSeni dané rizikové oblasti. Jakékoliv dalsi
podrobnosti nebo zkusenosti k nize popsanym riziklim poskytnuté z fad uzivateld vzdusného
prostoru jsou vitany formou povinnych ¢i dobrovolnych hlaseni o udalostech v provozu.

Tabulka 4 - Vycet identifikovanych ndrodnich rizikovych oblasti oznacenych jedinecnym identifikdtorem (ID)

Cislo Identifikované riziko na narodni urovni ID

1. Ruseni radiovyskomér( letadel 5G sitémi 22/01
2. Plynovody a jejich mozZny negativni vliv na nizkoletici provoz 22/02
3. Pralet vrtulnikd HEMS docasné vyhrazenym prostorem vyhlasenym 22/03

armadou a souvisejici nedostatecna koordinace na frekvenci

4. Vyhrazovani ¢asti vzdusného prostoru pro zasah 1ZS v pripadé pramyslovych | 22/04
havarii, Zivelnych katastrof a pfi zvlasté vyznamném verejném zajmu

5. Nesrovnalost letovych plan( u fidicich a pilotd vyustujici v neocekavanou 22/05
zatacku tratového letu

6. Bezpilotni systémy a jejich vliv na okolni letovy provoz 22/06

10 Tato rizika teoreticky doplfiuji AIP ENR 5.3 — ,Jiné ¢innosti nebezpeéné povahy”
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https://aim.rlp.cz/ais_data/aip/data/valid/e5-3.pdf

5.1 Popis jednotlivych narodnich rizikovych oblasti

Ruseni radiovyskomért letadel 5G sitémi

Popis problematiky: Neni vyloucené, Ze spusténi 5G siti, které pracuji ve vy3sim frekvenénim
pasmu (priblizné 3,4 aZz 3,8 GHz), mlzZe mit negativni vliv na spolehlivost funkce leteckych
zafizeni, konkrétné radiovyskomérud, které pracuji na blizkém frekvenénim pasmu (4,2 az 4,4
GHz). Anténa radiovySskoméru se nachazi na spodni strané trupu letadla a je kritickym zdrojem
dat v konecéné fazi pfistani. Jeho chybna funkce by zasadné zkomplikovala vykondani koneéné
faze presného pfistrojového priblizeni, nemoznost pfesného uréeni vysky letadla nad terénem
by mohla vést k nedetekovani vertikdlni odchylky od sestupové roviny a letadlo by mohlo
narazit do terénu Ci prekazky nebo by muselo zahdjit postup nezdareného pfriblizeni
a opakovat okruh (go-around). V ptipadé existujiciho ruseni by nejpostizenéjsim byla starsi
dopravni letadla se zastaralym filtrem radiovySkoméru.

Opatreni CR: Touto problematikou se v Ceské republice zabyva Letisté Praha, které peclivé
monitoruje vyvoj situace v zahrani¢i a provedlo hloubkovou analyzu. Vede spolupraci
s telekomunikaénimi spoleénosti (CETIN) a reguldtory (CTU), byl proveden ovéfovaci let
testujici miru ruseni pfi priblizeni. Vysledky nezaznamenaly nadmérnou miru rusivého signalu.
K této véci bylo svolano nékolik informativnich a diskuznich seminard. Instalace 5G vysilach
kolem praiského letisté je koordinovdna. Neni potvrzeny pfipad, kdy by radiovyskomér
zaznamenal degradaci své funkce vlivem provozu 5G siti.

Plynovody a jejich mozny negativni vliv na nizkoletici provoz

Popis problematiky: Vysokotlakd soustava plynovodd v sobé zahrnuje odpoustéci ventily
(odfuky), které jsou z provoznich davod(i az nékolikrat rocné otevieny pro rychlé snizeni tlaku
v pfenosové soustaveé. Odtlakovani plynovod( je bud planované, nebo nepldanované (v pripadé
havdrie potrubi). V pfipadé odtlakovani unikd plyn pod vysokym tlakem vertikalné
z armaturniho uzlu nadzvukovou rychlosti. Plyn ma v urcitém bodé vybusnou koncentraci
a mohl by negativné ovlivnit jakykoliv nizkoletici provoz, zejména letadla na konecném
pfiblizeni na drahu, zasahuijici vrtulniky, letadla spadajici do vSeobecného letectvi ¢i sportovni
létajici zafizeni v okoli letist, baldnové |étani Ci vojenskd letadla. Vysokotlaky plyn muze
zpuUsobit turbulenci letadlu, mast pilota mlznym oparem a doprovazejicim hlukem, zahltit
(zanést, ucpat) karburdtor leteckého motoru nebo pfi kontaktu s motory zpUlsobit vzniceni
smési pfi koncentraci plynu 5-15 %.

Opatreni CR: Zminéné riziko bylo identifikovano pfi feSeni prelozky plynovodu kolem Leti$té
Praha, kde se tyto odfuky nachdazeji i v oblasti sestupové roviny pobliz prahu drahy. Spole¢nost
CEPS a. s. vypracovala studii na mozny vliv odpousténi na letecky provoz, véetné vypoctl pro
moznost zazehnuti plynu. Nebyla vylouc¢ena skutecnost, Ze by nizkoletici provoz (cca do 150
metr(i AGL) mohl byt negativné ovlivnén, ackoliv dle prohledanych databazi leteckych hlaseni
podobny pripad ve svété zaznamenan nebyl. Problematika odpousténi je pribéiné
analyzovana, distributofi plynu i letecké organizace spolupracuji a pro pfipad odtlakovani
plynovod(i kolem Letisté Praha existuje koordinacni dohoda. Dle mapovych podkladi
vysokotlakych potrubi plynovodu kolem fizenych i nefizenych ¢eskych letist bylo zjisténo, Ze
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se odfuky nachazeji v cca 95 % pripadl v blizkosti letisté, vzhledem k této cetnosti tedy neni
mozné resit jednotlivé odpoustéci ventily prostfednictvim vymezeni nebezpecného prostoru
¢i podobnou zmeénou usporadani vzdusného prostoru. Tato problematika je nadale
monitorovana a analyzovana.

Prilet vrtulniki HEMS docasné vyhrazenym prostorem vyhlasenym armadou
a souvisejici nedostatecna koordinace na frekvenci

Popis problematiky: Na meziresortni expertni skupiné pro leteckou zdchrannou sluzbu byla
provozovateli letecké zdchranné sluzby (Helicopter Emergency Medical Service — HEMS)
zminéna zélezZitost nutnosti pruletu aktivovanym omezenym prostorem, ktery je docasné
vyhrazen vojenskym slozkdm. Vzhledem k ¢asové kritickému zdsahu se nelze docasné
vyhrazenému vzdusnému prostoru (TSA) vyhnout (oblétnout, nadlétnout ¢i podlétnout), tudiz
se pralet musi fesit ad-hoc rychlou koordinaci na frekvenci. ZaleZitost se tyka oblasti stredni
Moravy. Vzhledem ke kopcovitému reliéfu je zde horsi radiové spojeni mezi posddkou HEMS
a stanovisti letovych provoznich sluzeb (stfedisko FIC). Spojeni lze spolehlivé navazat
az od vyssi vysky nad terénem (cca 2000 ft AGL). Posadka vrtulniku je tedy nucena prolétat
omezenym prostorem bez predchoziho povoleni, pouze zarychlé vzajemné koordinace
na frekvenci s pfislusnym dispecinkem pfi nespolehlivém radiovém spojeni.

Opatreni CR: Ministerstvo dopravy ve spolupréci se zainteresovanymi subjekty problematické
rozdéleni vzdusného prostoru v oblasti stfedni Moravy analyzuje a hledd takové reseni, aby se
letecka zachranna sluzba nemusela vystavovat nebezpeci narychlo zkoordinovanym priletem
aktivnim docasné vyhrazenym prostorem, v kterém operuje armada.

Vyhrazovani ¢asti vzdusného prostoru pro zasah IZS v pripadé primyslovych havarii,
zivelnych katastrof a pri zvlasté vyznamném verejném zajmu

Popis problematiky: V souladu s ustanovenim § 44 odst. 5 zdkona o civilnim letectvi
a ustanovenimi § 15 odst. 4 a 16 odst. 4 pism. a) vyhlasky ¢. 108/1997 Sb., kterou se provadi
zakon o civilnim letectvi, ve znéni pozdéjsich predpis(, je tfeba Zadost o docasné vyhrazeni
Casti vzdusného prostoru k ¢innostem, které z divodu zajisténi bezpecénosti vyZaduji ochranu,
predlozit civilné-vojenskému pracovisti pro usporadani vzdusného prostoru alespon 7 dni pfed
dnem poZadovaného vyhrazeni. Tato lhGta vSak v ramci vyhrazovani ¢asti vzdusného prostoru
pro zasah 1ZS v pfipadé pramyslovych havarii, Zivelnych katastrof i zvlasté vyznamného
verejného zajmu (ddle jen ,mimoradné udalosti”), postrada opodstatnéni, v téchto pripadech
musi byt ¢ast vzduSného prostoru pro leteckou ¢innost zachrannych sloiek vyhrazena
bezodkladné pro zajisténi bezpecnosti operujicich sloZek i okolniho provozu.

Opatreni CR: Za tim G¢elem byl mezi zainteresovanymi slozkami dohodnut nasledujici postup
aplikace ustanoveni § 44 odst. 5 zakona o civilnim letectvi v pfipadé mimoradnych udalosti:

1. Leteckd sluzba Policie CR na zakladé poZadavku krizového $tidbu kraje, vlady CR,
pfipadné Policejniho prezidia Policie CR zpracuje ndvrh na vyhrazeni ¢asti vzduiného
prostoru v misté zasahu zachrannych slozek;

50



2. Rizeni letového provozy, s. p., ve spolupréci s Armadou CR zajisti formou pfislu$ného
NOTAM vyhrazeni c¢asti vzdusného prostoru na dobu nepresahujici 24 hodin
v pribéhu tfi dnl po sobé jdoucich ode dne vyhrazeni;

3. Na zakladé téchto poZadavk( Ufad pro civilni letectvi nasledné zajisti vydani
standardniho opatieni obecné povahy, a to véetné jeho nasledné publikace formou
NOTAM.

Nesrovnalost letovych plant u Fidicich a pilott vyustujici v neoéekavanou zatacku
tratového letu

Popis problematiky: U statniho podniku RLP CR jsou evidovany incidenty s vysokou mirou rizika
v fadech desitek rocné tykajici se neocekavaného odklonu letadla od letové trati. Jedna se
o udalosti, kdy posadky letadel predem predkladaji letovy plan, ktery zadaji do palubnich
systémuU a naprogramuji tak trat daného letu do palubniho pocitace (Flight Management
System — FMS). V dobé mezi zadanim letovych dat do FMS a vzletem dojde k dalsi aktualizaci
letového planu, zpravidla cestou operacni kontroly dané letecké spolecnosti (jsou vsak
evidovany i pripady, kdy si zménu zada posddka sama, ale data v FMS neaktualizuje).
V prabéhu letu pak dochazi k situacim, kdy letadlo bez jakéhokoli pfedchoziho varovani zméni
trat letu a odkloni se od trati, se kterou pocita ve svém procesu poskytovani sluzeb konkrétni
sektor fizeni (pfevaina vétina téchto udélosti se ve vzduiném prostoru Ceské republiky
odehrava na tratovych letech pod fizenim ACC Praha). V pfipadé, Ze se takovy let miji s jinym
letem ve stejné vysce, je riziko klasifikovano jako vysoké. Vzhledem k znaéné rychlosti letadel
nemusi byt na efektivni reakci ze strany ATC dostatek ¢asu a zlstava posledni bariéra, kterou
je TCAS (Traffic Collision Avoidance System).

Opatreni CR: Opatieni na Urovni statniho podniku RLP CR je nastaveno postupem — existuje
funkéni vzajemna vyména informaci o uddlostech mezi ndrodnimi dopravci a statnim
podnikem RLP CR. Po nékolika izolovanych incidentech se vyskyt udalosti u narodnich
dopravcl podafilo eliminovat na minimum. V pfipadé zahrani¢nich dopravcli neni mozno
nastavit systémové opatieni. Podobné jako na ndrodni Urovni se tam, kde jsou dostupné
kontakty na provozovatele dotéeného letadla, je ve snaze tyto uddlosti fesit (spiSe méné
Uspésné) vlastnimi prostiedky. Efektivnéjsi feseni této problematiky by mohlo byt zapojeni
nadndrodnich organizaci (EASA, EUROCONTROL, IATA) pro napravu nesrovnalosti pavodné
poskytnutych letovych dat s daty evidovanymi u subjektt poskytujicich sluzbu fizeni letového
provozu.

Bezpilotni systémy a jejich vliv na okolni letovy provoz

Popis problematiky: V Ceské republice, podobné jako v jinych €lenskych statech EU a ICAO,
dochazi k dynamickému rozvoji provozu bezpilotnich systému (drond), a to zejména pokud jde
o relativné mensi bezpilotni systémy vyuZivané pro rekreacni i profesiondlni tcely. Prlibézné
dochdzi k zvy$ovani poétu provozovateld bezpilotnich systéma i dalkové fidicich pilotd. Cast
profesiondlnich provozovatell soucasné usiluje o to, aby byl standardnéji umoZfiovan provoz
bezpilotnich systém( v reZimech letu, které byly dosud povolovany spiSe vyjimecné, tedy lety
dron(, které jsou za vizualni hranici viditelnosti pilota (Beyond Visual Line of Sight — BVLOS).
Vyse uvedené muiZe byt ostatnimi uZivateli vzdusného prostoru vnimano jako problematické
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z hlediska provozni bezpecnosti (napf. moZnost stfetu letadla s bezpilotnim systémem
v blizkosti letisté), kapacity vzdusného prostoru ¢i dodatecnych nakladd.

Opatreni CR: Zakladnim pfistupem k FeSeni vy$e uvedeného je komplexni implementace
regulace EU pro oblast bezpilotnich systém, zfizeni prostoru U-SPACE a pfipadné doplnéni
o dalsi vnitrostatni , nadstavbové” prvky. V rdmci toho lze uvést vzdjemné souvisejici kroky
a opatteni pfijatd na Urovni Ceské republiky. Pfijeti novely zakona ¢. 49/1997 Sb., o civilnim
letectvi tykajici se bezpilotnich systém(, prijeti novely vyhlasky ¢. 108/1997 Sb., tykajici se
bezpilotnich systému, pfijeti opatfeni obecné povahy , LKR10 - UAS” zfizujici omezeny prostor
vymezujici komplexné zemépisné zény v CR se zakazy nebo podminkami pro bezpilotni
systémy a celkové zajisténi ochrany leteckého provozu v okoli fizenych i nefizenych letist
a ploch SLZ. Tyto ochranné prostory jsou pribézné revidovany a optimalizovany. Zakotveni
formalnich postup(, budovani kapacit a alokace zdroji pro budouci vyhlaseni prostort U-
SPACE v Ceské republice vietné zajisténi sluiby CIS a USSP pro statni letadla umoini
efektivnéjsSi a bezpecnéjsi integraci provozu bezpilotnich letadel a letadel s posadkou.
Postupné budou zavadény a dale rozvijeny elektronické nastroje pro ,digitdlni” vykon statni
spravy, respektive pro potieby provozovatell a pilotl bezpilotnich systému. Zaroven je
zaveden registr provozovatell bezpilotnich systémd, registr dalkové fidicich pilot(i, nastroj pro
predletovou pfipravu , DronView” véetné funkce ,gridd“ v okoli fizenych letist, do budoucna
je planovéna ,Digitdlni mapa“ garantované zobrazujici veskeré aktudlni zemépisné zony
v mapovém podkladu. Prlibéiné probiha resortni a meziresortni koordinace v ramci
formalizovanych komisi a strategickych for véetné ucasti zadstupcl tradicnich uZivateld
vzdusného prostoru (vSeobecného letectvi) nebo poskytovatele letovych provoznich sluzeb.
Pro seznameni a pouceni Siroké verejnosti s touto problematikou je koordinovdna osvétova
kampan zahrnujici predndasky, edukativni videa, distribuci letak( a aktualizované predavani
informaci na webovych strankdch letejtezodpovedne.cz nebo pfislusnd sekce webovych
stranek Utadu pro civilni letectvi dron.caa.cz. Usili sméFuje k vybudovani zkudebniho polygonu
pro bezpilotni systémy v Ceské republice, ktery poslouzi k umoznéni efektivnéj$iho testovani
prislusnych postupl, technologii a sluzeb. Nadale probihd podpora vyzkumnych projekta
a spoluprdce s univerzitami za Ucelem zvySeni bezpecnosti a efektivity provozu v oblasti
bezpilotnich systému a U-SPACE.
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https://letejtezodpovedne.cz/
https://dron.caa.cz/
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Poradenské materidly

K urceni struktury dokumentu bylo pfihlédnuto k nasledujicim poradenskym materidlim
(guidance materials):

Doc 10004 — Global Aviation Safety Plan

Doc 10131 — Manual on the Development of Regional and National Aviation Safety Plans
Doc 10161 — Global Aviation Safety Roadmap

Doc 9734 - Safety Oversight Manual
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Dalsi zdroje informaci
K popisu jednotlivych rizik bylo ¢erpano z nasledujicich zdroj:

Web ICAO

Web EASA

EUROCONTROL

SKYbrary

Definice dle platnych leteckych predpisu

O O O O O
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Uvodni obrazek

Autor fotografie: Jan Olexa

Uzitecné odkazy

Webové stranky Ufadu pro civilni letectvi, kde jsou pravidelné zvefejfiovany aktuality tykajici
se regulace letecké dopravy v Ceské republice:

https://www.caa.cz/

Webové stranky Ustavu pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod, kde jsou zverejriovany
statistiky a zavére¢né zpravy z leteckych nehod a incident( v Ceské republice:

https://uzpln.cz/

Webové stranky Letecké informacni sluzby, kde Ize dohledat vSechny aktudlni informace pro
predletovou pripravu o usporaddani vzdusného prostoru, do¢asnd omezeni, predpovéd pocasi,
Leteckou informacni pfirucku (AIP) a platné znéni leteckych predpis(:

https://aim.rlp.cz/

Edukadni projekt Rizeni letového provozu, ktery seznamuje Sirokou vefejnost (zejména piloty
dron(l) se zasadami bezpecného létani:

https://letejtezodpovedne.cz/

Adresy k podavani hlaseni o udalostech

Pfehled adres na podavani safety hlaseni (jakychkoliv udalosti, které mohou predstavovat
riziko pro bezpecnost letectvi), kterd jsou nasledné dilezitym zdrojem dat pro budovani
bezpecného systému letectvi:

o Ustav pro odborné zjitovani pficin leteckych nehod
https://uzpln.cz/pruvodce-hlaseni
Utad pro civilni letectvi
https://www.caa.cz/letadlova-technika/vseobecne-a-bezpecnostni-
informace/hlaseni-udalosti-2/
o Letisté Praha
https://www.prg.aero/dobrovolna-hlaseni
o Letisté Brno
https://www.brno-airport.cz/letiste/safety-dobrovolne-hlaseni/
o Letisté Ostrava

O

https://www.airport-ostrava.cz/p/sms
o Letisté Karlovy Vary
https.//www.airport-k-vary.cz/cs/safety-hlaseni/
o Letisté Pardubice
https.//www.airport-pardubice.cz/safety-hlaseni/

Pro dalsSi podnéty k Statnimu planu bezpecnosti (SPAS) Ize kontaktovat Odbor civilniho letectvi
Ministerstva dopravy na adrese: sekretariat.220@mdcr.cz
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