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Anotace

Bakalafska prace se zamétuje na vliv letecké dopravy na ekonomiky zemi v africkém
regionu. Soucasti prace je analyza bezpecnosti leteckého sektoru. V praci jsou popsany
jednotlivé ekonomické prvky, které jsou leteckym sektorem ovliviiovany, a vliv
liberalizace na rozvoj sektoru. Analyzovany jsou jednotlivé metody a pfistupy
k problematice bezpecnosti v letectvi a aktualni stav bezpecnosti na africkém kontinentg.

Soucasti prace je rozbor vybraného souboru leteckych nehod.
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This bachelor-s thesis focus on influence of air transport on African region economics.
Aviation safety analysis is included. The work describes economic elements influenced
by aviation. Influence of liberalization in aviation sector is included. Thesis also describe
different methods and approaches to the topic of aviation safety. Work contains state of

aviation safety in Africa and analysis of chosen amount of aviation accidents in region.
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1. Uvod

Letectvi je relativné mladou formou dopravy. Za 112 let své existence se letectvi znacné
vyvinulo a v soucasnosti predstavuje velmi rychlou formu transportu. Pieprava zbozi se
s rozvojem leteckého sektoru nékolikanasobné zrychlila. MozZnost rychlé dopravy ma
také vliv na Sifeni globalizace. Prostor, ve kterém se letecky provoz odehrava, je vsak pro
¢lovéka mnohem vice nehostinnym nez povrch zemé. Bezpecny pohyb letounu ve
vzdusném prostoru vyzaduje vysoké ndroky z hlediska technologie i lidskych zdroji.
Pokud dojde k letecké nehod¢, nasledky Casto byvaji fatalni. V pocatcich letectvi byla
bezpecnost Casto ignorovana, coz melo nevyhnutelné za nasledek vysokou nehodovost.
Teprve pozdéji si lidé uvédomili jeji vyznam a do budoucna se bezpecnost letového
provozu stala jednim z hlavnich faktorti determinujici funkcnost a zivotaschopnost
leteckého sektoru. V soucasnosti je Groven vyspélosti letecké dopravy rliznd napfic
kontinenty. Pravé bezpecnost je jednim z kliCovych indikdtord této urovné. Africky
region je jednou z nejméné ekonomicky rozvinutych oblasti na svété. Letecky sektor

svym piispénim miize pomoci ke zmén¢ tohoto stavu.
2. Cil prace

Cilem této prace je analyzovat stav leteckého sektoru na africkém kontinent¢ a jeho vliv
na ekonomiky africkych zemi. Dal§im cilem je popis a analyza liberalizace v civilnim
letectvi jako kli¢ového prvku v rozvoji tohoto sektoru. Ukolem prace je také analyzovat
jednotlivé prvky bezpecnosti v leteckém provozu a jeji vliv na letecky sektor. Soucasti

rozboru by také méla byt analyza bezpecnosti v civilnim letectvi na africkém kontinent¢.



3. Prehled leteckého sektoru v Africe

Podle Air Transport Action Group (2014) sektor letecké dopravy generuje ro¢né na
africkém kontinenté piimo 428 000 pracovnich pozic, které pfispivaji $12,9 mid. do
celkového afrického HDP. Z této sumy zahrnuji pracovni mista v aerolinkach 27,5 %. Na
pozice zaméstnanct letist’ pripada 10,5 %. Pracovni mista zahrnujici obchody, restaurace,
hotely a ostatni sluzby na letistich nebo jejich okoli, pojimaji 51,7 %. Pozice tykajici se
vyroby, konstrukce a udrzby civilnich dopravnich letadel zahrnuji 6,3 % a pracovni
pozice poskytovateli navigacnich leteckych sluzeb pojimaji 4 %. Po pfipocteni
nepiimych a indukovanych efektd, jako je napi. logisticky vliv na vstupy u zbozi a sluzeb,
¢ini piispévek na HDP $34,4 mld., coz je 1,7 % celkového afrického HDP. Sektor civilni
letecké dopravy ma také vliv na turismus. Lze jej vyjadiit pispévkem $45,6 mld. HDP a
5,8 miliony pracovnich pozic S turismem piimo souvisejicimi. Celkové shrnuto, letecky

sektor prispiva 12 % Kk celkovému poétu pracovnich pozic a 3 % HDP na africkém

kontinenté.
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Obr. 1: HDP generované leteckou dopravou na africkém kontinenté (zdroj: Air Transport Action Group

(2014))



InterVISTAS (2014) uvadi, ze nejvétsi trhy v sektoru dopravniho letectvi se nachéazi v
Jihoafrické republice a Egypté. V téchto zemich se také nalézaji jedny
z nejfrekventovanéjsich letist v Africe. Na interkontinentalnich letech je v Africe
prepravovano 42 % pasazéri. Na kontinentalnich letech je to 31 % pasazéri a v ramci
regionu cestuje 27 % pasazéri. Pramérny rust sektoru je 5,1 % roc¢né. V Africe operuje
nékolik stabilnich velkych aerolinek, jako jsou napi. South African Airways. Ethiopian

Airways, Kenya Airways a Egyptair.
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Obr. 2: Podil pracovnich mist generovany africkym leteckym sektorem v roce 2012 (zdroj: Air Transport
Action Group (2014))
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Obr. 3: Podil celosvétového objemu letecké piepravy cestujicich v roce 2013 (zdroj: Air Transport
Action Group (2014))

3.1 Obecny vliv letecké dopravy na ekonomiku

Jak uvadi Oxford economic forecasting (2003), navySeni objemi letecké piepravy
zvySuje zaméstnanost a pfinasi benefity pro ekonomiku. Piimo v leteckém sektoru vyssi
pocet aerolinek a jednotlivych letti implikuje i navyseni objemt doplitkovych leteckych
sluZzeb. Mohou to byt naptiklad navigacni sluzby, sluzby fizeni letového provozu, sluzby
managementu, doplitkové sluzby pro cestujici a sluzby poskytujici bezpecnost a pohonné
hmoty. Njoya (2013) zminuje, ze v sektoru turismu zvySena intenzita letecké aktivity
ekonomiku navstévovaného statu. Air Transport Action Group (2008) dale popisuje
pozitivni vliv leteckého spojeni na mezinarodni 1 vnitrostatni obchod. Obchodni
spole¢nosti mohou vyuzivat piistupu ke vzdalenéjsim trhim, coz vede k $ir§i poptavce
po jejich produktech. Néklad piepravovany letecky zabira celosvétové pouze 0,5 %
celkového objemu transportovaného zbozi, ale jeho hodnota ¢ini plnych 35 % z celkové
hodnoty celosvétoveé prepravovaného zbozi. Znamena to, ze letecky naklad zpravidla

obsahuje cenné zbozi, u n¢hoz je rychla forma piepravy nezbytna. Vétsina high-tech
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firem zalozenych na znalostni bazi vyuziva letecky transport jako svou primarni formu
pfepravy. Letectvi pfinadsi také podporu investic. Pro mnoho investorti je dulezita

pritomnost letisté v dosahu jejich planované investice.

3.2 Problémy afrického letectvi

Jak pise Air Transport Action Group (2014), velka uzlova letisté v africkém regionu
zpravidla generuji dostatek provozu, aby byla provozovana na komer¢ni bazi, ale mala
regionalni nikoliv. To je problém z hlediska rozvoje lokalni letecké dopravy. Africké
letecké odvétvi trpi v soucasnosti nedostatkem investic, nizkou kapacitou letist,
nedostateCnym technickym zazemim, nedokonalou legislativou na urovni stati a
nedostatkem vySkolené¢ho persondlu. Negativem jsou vysoké ceny letenek, paliva a
letiStnich poplatkti. Vaznym problémem nadale zlstavd bezpecnost a spolehlivost
piepravy. Nehodovost s nasledkem uplné devastace letadla je v Africe 6x vétsi nez v Asii
a 12x vétsi nez v Evrop€ nebo Severni Americe. Hlavnimi benefity, které by pfinesl
rozvinuty letecky sektor, jsou niz$i ndklady na dopravu, lepsi ptistup ke sluzbam a vétsi

osobni mobilita obyvatel.
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Obr. 4: Srovnani letistnich poplatkii na pasazéra (zdroj: Njoya (2013))
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3.3 Potencial afrického letectvi

Jak uvadi Njoya (2013), africky region ma obecné nedostateCnou dopravni infrastrukturu,
ktera limituje ekonomicky rozvoj. To v kombinaci s faktem, Ze pocet obyvatel Afriky
presahuje jednu miliardu, pfedstavuje potencidl pro rozvoj letecké dopravy. Afrika je
domovem pro 15 % svétové populace, generuje vSak pouze 3 % celosvétovych leteckych
sluzeb. Rozloha africkych statd umistuje leteckou dopravu do vyhodnéjsi pozice nez
dopravu pozemni. Afrika ma 54 statli. Z toho 16 statti je vnitrozemskych. Ve spojeni
S nerozvinutou silni¢ni a zelezni¢ni infrastrukturou je leteckd doprava pro tyto staty
zajimavou alternativou. Expanze a rust leteckého sektoru byly v minulosti potlac¢eny
protekcionistickymi politikami lokalnich rezimG. Po nezavislosti na byvalych
kolonialnich mocnostech vzniklo mnoho jednotlivych ndrodnich ptepraveil, ktefi
zavadeli linky pfedev§im do Evropy. Lokalni letecké trasy vSak zustaly nevyuZivané,
nerozvinuté a neschopné konkurence.
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Obr. 5: Pocet cestuyjicich leteckou dopravou v roce 2011(zdroj: InterVistas (2014))

3.4 Liberalizace letecké dopravy
Podle InterVISTAS (2014) se letecka doprava uskuteciiuje na rozsahlych tizemich a pti

dalkovych letech jsou zpravidla dotceny vzdusné prostory nékolika statt. Z tohoto
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divodu je vétSina mezinarodnich leteckych spojeni uskuteCnitelnd diky bilateralnim
dohoddm mezi zemémi. Dohody jsou zdvazné a vynutitelné mezindrodnim pravem.
Zakladni ramec dohod byl ustanoven Chicagskou amluvou roku 1944. Ta urcuje devét
zékladnich svobod, které¢ mohou byt vyjednany mezi dvéma zemémi, mezi kterymi bude

letecké spojeni vybudovano. Mezi prvni ¢tyii svobody patfi:
e Pravo proletét vzdusnym prostorem cizi zemé bez nutnosti pfistani.
e Pravo pfistat v cizi zemi z diivodu doplnéni paliva ¢i z technickych divodu.
e Pravo pfepravovat pasazéry nebo naklad z vlastni do cizi zemé¢.
e Préavo ptfepravovat pasazéry nebo néklad z cizi do vlastni zem¢.

Doslova vSechny bilateralni dohody povoluji tato Ctyii prava. Zbylych pét prav
charakterizuje moznost leteckych operaci v tietich zemich a nejsou nutné vzdy zahrnuty
Vv bilateralnich dohodach mezi staty. Dal§imi body, které Chicagska timluva specifikuje,
jsou normy autorizovanych bodu, skrz které mtze letecka doprava mezi smluvnimi staty
prochazet, pocet letl a kapacita letd, které mohou byt mezi smluvnimi staty uskutecnény,
metody uréovani cenovych tarifi pro dané aerolinky a pocty aerolinek, které mohou
reprezentovat sluzbu daného statu a pozadavky na né. Prvotni bilateradlni dohody byly
Z historického hlediska velmi restriktivni. Pfikladem mtize byt Bermudskd dohoda o
leteckych sluzbach mezi Velkou Britanii a USA z roku 1946. Vysledkem bylo, ze vyvoj
leteckych mezinarodnich sluzeb byl vice usmériiovan politikou jednotlivych vlad nez
komerénimi pozadavky. Na vlastnictvi a kontrolu aerolinii se nahlizelo také velmi
striktn€. VéEtSina zemi zavedla restrikce typu vétSinového vlastnictvi obany daného statu.
Avsak nutno podotknout, Ze tyto restrikce mély opodstatnéni z hlediska bezpecnostniho

a strategického. Vlady chtély mit kontrolu nad aerolinkami v ¢asech nepokojui a krizi.

Jak uvédi InterVISTAS (2012), ramec poskytovany Chicagskou umluvou poskytoval
stabilni moZnost letecké kooperace mezi jednotlivymi staty. AvSak Casem se zacaly
projevovat néktera omezeni. Byl to zejména nedostatek flexibility jednotlivych smluv,
které nemohly byt pruzné aktualizovany podle potieb poptavky po letecké preprave. Také

jednostrannost smluv, které se soustfedily pfedevS§im na benefity pro aerolinky a
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nezohlediovaly zajmy cestujicich, turistick¢ho sektoru a SirSi ekonomiky souvisejici s
leteckym sektorem. A rovnéz urcita rigidita smluv, které nereflektovaly technologické
zmény v leteckém priamyslu. Mnoho vlad si zacalo uvédomovat potencialni ekonomické
benefity spojené s piipadnou liberalizaci leteckého sektoru a rozhodlo se pro deregulaci
odvétvi. Deregulace obsahovala privatizaci aerolinek, letist a celkovou liberalizaci
dohod. Prvnim pocinem byla deregulace vnitrostatnich aerolinek v USA roku 1978.

Evropska unie zacala liberalizovat sviij vzdusny prostor mezi 1éty 1987-1993.

Surovitskikhova  (2014) uvadi, ze =zatimco mnoho africkych leteckych
interkontinentalnich spojeni bylo v minulosti instituciondlné liberalizovano, vétSina
africkych internich linek ztstavd znacn€ omezena. Restriktivni bilateralni dohody brzdi
rust leteckého dopravniho sektoru a tim i rozvoj v danych oblastech. Podle InterVISTAS
(2012) si mnoho vlad v minulosti tento problém uvédomovalo a v roce 1999 podepsalo
44 africkych statt tzv. dohodu z Yamoussoukra. Jediné africké staty, které dohodu
nepodepsaly, byly Dzibuti, Rovnikova Guinea, Eritrea, Gabon, Madagaskar, Maureténie,
Maroko, Somalsko, Jihoafrickd republika a Svazijsko. Dohoda zavazuje signatare
k deregulaci leteckych sluzeb a otevieni domaciho leteckého sektoru vetejné soutézi. Po
dohod¢ z Yamoussoukra nékteré staty zacaly uvoliovat své bilateralni dohody a povolily
vice letd. K pIné liberalizaci v§ak zatim nedoslo. V cesté stoji protekcionistické politiky
a koncept ndrodnich dopravel, kteti odmitaji konkurenci. Prekdzkou jsou takeé
diskriminac¢ni politiky, které vétSinou uptfednostnuji evropské aerolinky pied dopravci
jinych africkych statt. V koneéném duasledku pak nejvyhodnéjsi letecka cesta mezi
dvéma africkymi mésty nejednou vede ptes Evropu. InterVISTAS-EU (2009) uvadi, ze
prekazkou plné liberalizace je také bezpecnostni politika Evropské unie. Ta je ¢aste¢né
opravnénd, ale na bezpecnostni Cerné listiné EU figuruji 1 nékteré africké aerolinky s
vysokym bezpecnostnim standardem a vyhovujicimi bezpe¢nostnimi zaznamy. Z tohoto
usporadani véci tedy vice téZi aerolinky evropské neZzli africké. Problémem jsou také
cetné administrativni prekazky, a to v podob&é vymény dokumentli mezi Grady. Mezi
africkymi staty neni plosné zaveden volny pohyb osob a pasazéii asto pro cestovani

potiebuji viza, jejichZ vystaveni je vlivem byrokracie zdlouhavé.
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Podle Heinze (2013) vSak dohoda z Yamoussoukra pfinesla také urcitd zlepseni. Je to

zejména posileni Ethiopian a Kenya airways, které dokazaly vyuzit svych komparativnich

vyhod. Déle konsolidace nékterych linek skrze eliminace ztratovych a vznik novych tras

vedoucich pies uzlova letisté. InterVISTAS (2009) zminuje jako velky benefit Castéjsi

udélovani paté svobody podle Chicagské umluvy, kterd umoznuje aerolinkdm

pfepravovat pasazéry mezi dvéma cizimi zemémi, z nichZ ani jedna neni zemi registrace

dané aerolinky. To je pfinosné zejména pro zemé, které nemayji silné narodni dopravce a

letecké spojeni je zde na nizké Grovni.

InterVISTAS (2014) dale uvadi piehled leteckého dopravniho sektoru ve vybranych

zemich.

Alzirsko: Ma k dispozici 36 letiSt’, z toho tfetina jsou leti§t€ mezinarodni. V roce
2011 odbavila tato letiste¢ 6,8 milionu cestujicich. Alzirské nejfrekventovanéjsi
letisté jsou ve méstech Alzir (4,8 milionu cestujicich), Oran Es Senia (1,1 milionu
cestujicich) a Oued Irara (0,44 milionu cestujicich). Leti$té v Alziru je hlavnim
uzlovym leti§tém pro narodniho leteckého dopravce Air Algerie a Tasilli Airlines.
Air Algerie v soucasnosti 1éta do 39 destinaci v 28 zemich a je plné vlastnén

Alzirskym statem.

Egypt: Egyptska letist¢ vroce 2011 odbavila 22,4 milionu cestujicich.
Nejfrekventovanéjsi letiSt¢ v Egypté se nachdzeji v Kahife (11,2 milionu
cestujicich), Sharm el Sheikh (5,5 milionu cestujicich) a Borg El Arab (1 milion
cestujicich). Narodnim dopravcem Egypta je EgyptAir, ktery 1éta do 75 destinaci.

Hlavni uzlové letiste je v Kahifte.

Tunisko: Ma 9 mezinarodnich letist. V roce 2011 tato leti$té odbavila 8 miliont
cestujicich. Nejvétsi letisté se nachazi v Tunisu (3,9 milionu cestujicich) a je
zaroven uzlovym letistém. Druhé nejvétsi letiSté se nachazi na ostrové Djerba (1,7
milionu cestujicich). Narodnim dopravcem je Tunisair. DalSimi dopravci jsou

Nouvelair a Karthago.

Etiopie: Vétsina leteckého provozu v Etiopii se odehrava skrze mezinarodni

letiste¢ v Addis Abeba, které je také uzlovym letistém. V roce 2011 toto letiste
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odbavilo 5,2 milionu cestujicich. Narodnim dopravcem jsou Ethiopian Airlines,

které operuji na linkéch na africkém kontinenté a v Evrop¢.

Uganda: Mezinarodni letist¢ v Entebbe je uzlovym letisttm Ugandy. Letisté
v roce 2011 odbavilo 1,1 milionu cestujicich. Drtiva vétSina z nich byli cestujici
mezinarodni. Po kolapsu Uganda Airlines jsou za narodni aerolinky povazovany
Air Uganda. Ty vlastni flotilu tfi letadel a operuji na pravidelnych linkach do

vychodni a centralni Afriky.

Kena: Nejvétsim letistém v zemi je Jomo Kenyatta International v Nairobi.
Odbavuje 80 % pasazéri v zemi. V roce 2011 letist¢ odbavilo 5 miliont
cestujicich. Z letist¢ se 1étd do 50 destinaci a je uzlovym letist¢ém pro Kenya
Airways a Fly540. Kenya Airways jsou prvnimi vlajkovymi dopravci, ktefi byli
uspéSné privatizovani. Fly540 je nizkondkladova spolecnost operujici
mezinarodni i vnitrostatni lety. Druhé nejvétsi letisté v zemi je Moi International
Airport v Mombasse. V roce 2011 odbavilo 1,3 milionu cestujicich. Ob¢ letisté

jsou fizena kenskymi ufrady.

Ghana: Kotoka International je nejvétsi Ghanské letisté. Mezi lety 2010 a 2011
doslo k prudkému nartstu odbavenych cestujicich z 1,4 milionu na 1,8 milionu.
Dalsi komer¢ni letisté jsou lokalizovana v méstech Tamale, Kumasi a Sunyani.
Hlavnim dopravcem v zemi jsou Eagle Atlantic Airlines. Zamétuji se pfedevSim

na poskytovani nizkondkladovych sluzeb v regionu zapadni Afriky.

Senegal: Sedar Senghor International je Senegalské nejveétsi letisté. V roce 2011
odbavilo 1,7 milionu cestujicich. Nové letiSt¢ Blaise Diagne International je
v soucasné dobé ve vystavbé a v budoucnosti by mélo slouzit jako uzlové
senegalské letisté. Hlavnimi senegalskymi aerolinkami jsou Senegal Airlines,

které 1étaji do regiondlnich destinaci.

Nigérie: Nigerijska letisté v roce 2011 odbavila 14,9 milionu cestujicich. Z toho
11,3 milionu mezinarodnich cestujicich a 3,6 milionu domécich cestujicich.
Letist¢ Murtala Muhammed v Lagosu odbavuje pies 80 % pasazérii v zemi. Je to

uzlové letisté a je spravovano nigerijskymi ufady. Slouzi jako domovské letiste
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pro mistni aerolinky Aero a Arik Air. Druhym nejvétSim letiStém v zemi je
Nnamdi Azikiwe International v Abuji. Arik Air a IRS Airlines zde maji také
zékladnu. Do roku 2012 byl hlavnim dopravcem v zemi Air Nigeria, ale v roce

2012 vyhlasil bankrot.

4. Obecna bezpecnost letového provozu

Allianz Global Corporate & Specialty (2014) uvadi, Ze civilni leteckd doprava je
uskuteciuje, vSak patii mezi jedno z nejvice rizikovych pro aktivity ¢lovéka. S ptispénim
novych technologii, proceduralnich postupi a modernich forem kontroly rizika se

podafilo z tohoto odvétvi ucinit relativné bezpecnou formu cestovani.

Podle International Civil Aviation Organization (2013) ptipada statisticky umrti jednoho
pasazéra na 7,1 milionu cestujicich leteckou dopravou. V roce 1959 na jednu leteckou
nehodu s nasledkem smrti pfipadalo 25 000 letd. V soucasnosti na jednu leteckou nehodu
ptipada 1,6 milionti uskute¢nénych letd bez nehody. Za poslednich 50 let se tedy podatilo
riziko Umrti vyrazné snizit. Vyvoj leteckych konstrukci, avioniky a ptredev§im motorii
Technologie zaznamu zvuku a letovych parametrti nyni umoziuji leps$i odhalovani pficin
nehod. Novy syst¢ém GPWS (ground proximity warning system) vyrazné piispiva
K redukci nehod typu narazu do zemé. Také pilotni vycvik prosel mnohymi Gipravami.
V soucasnosti je pii ném vyuzivano leteckych simulatori a nejmodernéjsich znalosti
z oboru lidské psychofyziologie. Nové poznatky z oboru meteorologie a navigace také

vybaveno tfemi riznymi na sob€ nezavislymi systémy urceni piesné polohy.

Podle Ostera a kol. (2013) pfispiva k prevenci nehod také metodika stanovovani piicin a
potencialnich rizikovych oblasti. V minulosti byl pfi vySetfovani nehod aplikovan
reaktivni pfistup, ktery spocival v rozpoznédni pficin a nasledném udéleni doporuceni.
Pozdé&ji byl doplnén o proaktivni ptistup, ktery se soustfedi na mozna rizika, modelové
pfipady a potencialni vyvojové scénafe danych situaci. Je tak mozno 1épe analyzovat

pfiCiny a nasledky leteckych nehod.
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Vysoka mira bezpecnosti neni univerzalni. Nehodovost napfi¢ regiony se znacné 1isi.

Tab. 1: Mira umrtnosti U leteckych nehod podle regionu 1990-2011 (zdroj: Oster a kol.
(2013))

Pocet imrti na milion pasazérii

Region Lokalni lety Mezinarodni lety

Afrika 0,2 2,89
Asie 0,26 0,35
Australie 0,02 0
Kanada 0 0
Karibik 0,28 0,53
Vychodni Evropa 0,67 0,47
Blizky vychod 0,66 0,65
Jizni Amerika 1,04 0,86
Zapadni Evropa 0,08 0,15

Z tabulky €. 1 je patrné, Ze nejvyssi miru nehodovosti maji mén¢ vyspélé regiony.

4.1 Pri¢iny leteckych nehod

Rozdily v mife nehodovosti pomahaji urcit méné bezpecné prvky aviatiky. Neposkytuji
ale informace o0 tom, proc je mira bezpe¢nosti variabilni napii¢ regiony a jakym zptisobem
bezpecnost zlepsit. Z tohoto diivodu musi byt u kazdé nehody stanovena pficina nebo
série pri¢in. International Civil Aviation Organization (2014) uvadi, Ze letecké nehody
ztidka zpusobuje jedind pticina. VéEtSinou se jedna o fetézec udalosti, které nakonec vyusti
v nehodu. Hlavnim prvkem teorie pfedchazeni nehod je snaha o preruseni tohoto fetézce.
Ten se obvykle sklada z n€kolika ¢lanki, coz znamena, Ze moznosti K odvraceni nehody
je nékolik. Teprve v situaci, kdy jsou vSechny moznosti na odvraceni nepfiznivé situace
ignorovany, nastava realizace samotné nehody. Daramola (2013) uvadi jako ptiklad pad
letadla v disledku zavady na vyskovém kormidlu. Prvni ¢lanek fetézce muze tvofit jiz
konstruktér letadla, ktery do projektu vlozil rizikové konstrukéni feSeni vyskového
kormidla. Druhy ¢lanek tvoii mechanik, ktery Spatné zkontroloval stav letadla. Finalni
¢lanek tvoii pilot, jehoZz nedostateCny vycvik a zkuSenosti nezabrani odvraceni padu
letounu. Kazda ztéchto osob méla v ramci svého jednani moznost nehodu odvratit.

Teprve po selhani vSech aktéri se nehoda uskutec¢ni.

18



Podle Ostera a kol. (2013) existuji dvé zakladni metody ur€ovani pfi¢in nehody. Prvni
Z nich odvozuje pfic¢inu od prvku, ktery nehodu mohl odvratit jako posledni. Velmi casto
tim poslednim prvkem byva sam pilot. Pouzivani této metody neni velmi informativni a
prilis§ mnoho leteckych nestésti je nasledné¢ klasifikovano v kategorii selhani lidského
faktoru. Piloti jsou cviCeni ve zvladdani krizovych situaci, ale jejich schopnosti jsou
fyziologicky omezeny. Z hlediska bezpecnosti tudiz neni efektivni zaviset pouze na
jednom ¢lanku. Druhou metodou je stanovovani pfi¢iny nehody podle prvotniho ¢lanku.
Bez prvotniho ¢lanku fetézce krizova situace nevznikne a nemiize se dale rozvinout skrze
dalsi ¢lanky. Pii pouzivani této metody se projevuje jako nejcastéjSi pfiina selhani

motoru.
Z hlediska pficiny a typu letounu se nehody d¢€li zpravidla do nésledujicich kategorii.

Tab. 2: Pfi¢iny nehod podle typu letounu 1990-2011 (zdroj: Oster a kol. (2013))

Velky proudovy | Turbovrtulovy | Letoun s pistovym Letouny

PfiCina letoun letoun motorem celkem
Piistroje 25% 28 % 46 % 29 %
Turbulence 1% 0% 0% 0%
Pocasi 12% 16 % 10 % 14 %
g)hyba pilota 46 % 49 % 43 % 48 %
Rizeni letového

provozu 1% 1% 0% 1%
Ostatni posadka 2% 1% 0% 1%
Jiny letoun 3% 2% 0% 2%
Nasilny ¢in 10 % 3% 1% 5%
Celkem 100 % 100 % 100 % 100 %

wrwe

letounu. Mezi jednotlivymi typy letountl jsou patrné rozdily. Napiiklad nehody u letount
S pistovymi motory jsou ze 46 % zpisobeny zavadou v pfistrojich letounu. Je to
predevs§im z divodu vétsi spolehlivosti motoru proudového nez pistového. U velkych
dopravnich letount je 10 % nehod zpsobeno nasilnou ¢innosti. Dopravni letouny jsou

castym cilem teroristdl kvili své kapacité a velikosti.

Pticina selhani pristroje zahrnuje nefunkénost motorti, letovych pfistroji, elektrickych

systémi, podvozku a kterékoliv ¢asti struktury letounu.
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Pricina selhani turbulence zahrnuje imrti pasazéri v disledku turbulenci a nepouzivani

bezpecnostnich pasa.

Pti¢ina selhani pocasi zahrnuje nehody spojené se Spatnym pocasim, zejména stfihem
vétru, kontaminovanym povrchem drahy, nouzovym pfistanim vlivem pocasi, ndmrazou
a microburstem. Do kategorie jsou dale zatazeny nehody souvisejici s realnou i

odvracenou kolizi se zvitaty a piipady necekanych piekazek pti vzletu a pristani.

Pricina selhani chyba pilota zahrnuje chybné fizeni pilota véetné CFIT typtu nehod, coz
oznacuje kontrolovany naraz do zem¢. Zahrnuty jsou také ptipady zptisobené chybnym

usudkem pilota na zemi i ve vzduchu.

Ptic¢ina selhani rizeni letového provozu zahrnuje nehody zpisobené vlivem fidicich
letového provozu v letistnich i koncovych oblastech. Obsahuje také nehody CFIT
zpiisobené dispecery a thybnymi manévry na ptikaz systému TCAS, ktery varuje pred
kolizi s jinym letadlem.

Pii¢ina selhani ostatni posddka zahrnuje nehody zptsobené pozemnim personalem nebo

¢leny posaddky mimo pilotd.

Pficina selhani jiny letoun zahrnuje nehody zpisobené kolizi dvou letound nebo

jakoukoliv nehodu letounu, na niz ma svou ¢innosti podil jiny letoun.

Ptic¢ina selhani ndsilny c¢in zahrnuje nehody zplisobené unosem, bombovym utokem,

raketou nebo sttelnou zbrani, popiipad¢ jinou kriminalni aktivitou. (Oster a kol. 2013)

4.2 Faze letu a jejich rizikovost
Podle Ostera a kol. (2013) se let letounu skldda z nékolika ¢asti. Jsou to pojizdéni, vzlet,
stoupani, let v cestovni hlading, klesani, pfiblizeni a pfistani. Kazdy z téchto prvka je

Z hlediska pravdépodobnosti nehody odlisné rizikovy.
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Tab. 3: Rizikovost fazi letu z hlediska smrtelnych nehod (zdroj: Oster a kol. (2013))

Faze letu Procentualni délka faze letu | Procentualni pomér smrtelnych nehod

Pojizdéni 0 0
Vzlet 1 12
Pocatecni stoupadni 1 7
Stoupani 14 7
Let v hlading 57 11
Klesani 11 6
Pocatecni piiblizeni 12 16
Finalni piiblizeni 3 18
Pfistani 1 23

Jako celkova doba letu je dle modelu uvazovano 1,5 hod.

Z tabulky ¢. 3 je patrné, Ze nejrizikovéjsi fazi letu je piibliZzeni a samotné piistani.
Mentalni a motorické kapacity pilota jsou v této fazi na nejnizsi Grovni, ale naroky na
fazi je vzlet, pti kterém se letadlo pohybuje vysokou rychlosti v blizkosti zemé&, coz je

nebezpecné.

4.3 Lidsky faktor

Se vzrustajici spolehlivosti letadel a vylepSenymi schopnostmi v oblasti navigace,
meteorologie a komunikace se vice pozornosti upind na selhani lidského faktoru.
Daramola (2013) uvadi, ze hlavnim problémem zahrnujici oblast lidského faktoru je
ptiliSna automatizace fizeni. Ta mé za nasledek omezeni kontaktu pilota s bezprostiedni
realitou fizeni letounu a naslednou horsi vykonnost. Dalsi problémy zahrnuje
nedostatecna koordinace posadky a Spatny management fyziologickych zdroji. Také
komunika¢ni bariéra mezi ¢leny posadky nékdy =zapfticinuje letecké nehody.
V soucasnosti je hlavnim zdjmem eliminovat tato rizika jiz ve vycviku. Povinnou soucasti
vycviku dopravniho pilota je nové modul MCC (multi crew cooperation), ktery je cely
zam¢efen na efektivni soucinnost vice€lenné posadky. V ramci teoretického vycviku
dopravniho pilota je zafazen predmét lidska vykonost, ve kterém jsou piloti Skoleni o
limitech lidského téla. Potencialni riziko patfici do oblasti lidského faktoru je také
v radiové komunikaci. Povahou technologie neni radiovd komunikace vzdy dobfie

srozumitelna a v kombinaci s odlisnou narodnosti jednotlivych aktérti obéas dochazi
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k nedokonalému dorozumivani. Ustanovenim angli¢tiny mezinarodnim jazykem letectvi
a ptijetim jasn¢ danych pravidel letecké frazeologie se toto riziko snizuje. Dal§im prvkem
snizujicim riziko chyby lidského faktoru je podle Daramoly (2013) standardizace
kokpiti. Znamena to existenci stejnych systému rozvrzeni jednotlivych fidicich prvki
Vv kabinach letounti. Dané fidici prvky také Casto maji intuitivni tvar, ktery pilotovi

napovida, k ¢emu dany fidici prvek slouzi.

4.4 Vliv hospodareni aerolinek na bezpeénost

| kdyzZ celosvétove statistiky leteckych nehod udavaji stale se zvySujici miru bezpecénosti,
tato mira se dramaticky lisi mezi regiony a dopravci. V minulosti nékolik studii zkoumalo
zejména otazku, jak souvisi ziskovost aerolinii s jejich bezpe¢nostnimi statistikami. Rose
(1990) ve své studii tvrdi, Ze tato zavislost byla potvrzena u malych a stfednich aerolinii,
nikoliv v8ak u velkych. Zvysena ziskovost podle n¢j vede k vétsi bezpecnosti. Madsen
(2011) naopak uvadi, ze aerolinky maji tendenci ke snizovani vydaji na bezpecnost
v situacich, kdy jejich redlny zisk je v blizkosti jejich cilového zisku. Snizenim vydaji na

bezpecnost si aerolinky snazi zajistit dosazeni cilového zisku.

4.5 Umyslné ohrozeni

Bezpecnosti v civilnim letectvi se tykaji také rizika plynouci z umyslného ohrozeni
jinymi osobami. V poslednich nékolika desetiletich se zvySilo riziko terorismu a
v n¢kolika piipadech byla tato hrozba dokonce naplnéna. Notoricky znamym piipadem
je teroristicky utok na USA 11. 9. 2001. Podle Ostera a kol. (2013) existuji 4 typy

teroristickych utokd.

e Prvnim je destrukce letadla. D&je se tak vétSinou pomoci bomby nebo rakety.
Nejznaméj$imi piripady utoku bombou je exploze letadla Air India roku 1985
s nasledkem 329 Umrti a exploze letadla PanAm roku 1988 s nasledkem 259
umrti. Destrukce letadel s pomoci raket ¢i jinych palnych zbrani je nejCasté;si

Vv oblastech vojenskych konflikti.

e Druhym typem je unos. Zpravidla slouzi k vyméné rukojmi za financ¢ni
prostfedky a moznost Uniku ze zem¢. 11. zafi vSak ukdzalo, Ze inos letadla mize

poslouzit také k ni¢eni budov a zabijeni.
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e Tretim typem je utok na samotné letiSté€. Tyto Utoky nejsou tak cCasté jako
predchozi, ale v minulosti se odehraly piipady, kdy bylo letisté¢ vlivem ttoku
vyfazeno z provozu. V roce 2011 se tento typ utoku odehral na ruském letisti

Domodedovo. Potencialnim nebezpecim jsou biologické a chemické utoky.

e Ctvrtym typem je riziko ochromeni systému letecké kontroly.

Nejpravdépodobnéjsim scénaiem je utok hackerd.

Prevence teroristickych utoki prodrazuje leteckou dopravu, ale ekonomické ztraty

spojen¢ s realizovanymi Utoky by byly nesrovnateln¢ vétsi.

4.6 Budouci vyvoj

International Civil Aviation Organization (2013) upozorfiuyje na nové problémy
souvisejici se soucasnou a budouci bezpecnosti. Nové kompozitni konstrukéni materidly
vyZzaduji odbornéjsi metody udrzby a kontroly, nez hlinikové pouzivané v minulosti.
Vyvoj vétsich letadel s delsim doletem klade vyssi naroky na spolehlivost a vykonnost.
Hlavnim prvkem v budoucnu patrné bude zvySujici se dllezitost tzv. Safety Management
Systems. Je to organizovany systém managementu bezpe¢nosti zahrnujici organiza¢ni
struktury, politiky a procedury. Dalsi vyzvu piedstavuje zajisténi dodrzovani
bezpecnostnich procedur v komerénim leteckém sektoru napfi¢ riznymi poskytovateli
sluzeb. Mensi provozovatelé maji tendence k menSi bezpecnostni kazni. Horsi
bezpecnostni statistiky vykazuji také dopravci vrozvojovych zemich. Velkym
problémem do budoucna zlistava nedostatek dat o letovém provozu. Data se ziskavaji
Z palubnich datovych rekordérii nebo z hlaseni posadek, které musi hlasit kazdou
potencidlné nebezpecnou situaci, ke které za letu doSlo. Absence dat neumoZiuje
konkrétni analyzy a ur€eni rizikovych segmentll bezpecnosti. Bez informaci, které
procesy V oblasti letového provozu jsou aktualné rizikoveé, neni mozno bezpecnost

zlepsit.
5. Bezpecnost leteckého sektoru v Africe

5.1 Legislativa a lidské zdroje
International Civil Aviation Organization (2010) konstatuje, Ze vétSina statl v regionu

nema dostatecné propracované letecké pravo, coz c¢ini vymahani bezpecnostnich
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standardi a norem komplikované. Profesionald, kteti by zajistovali tvorbu a kontrolu
téchto standardq, je také nedostatek, protoze staty nejsou schopny rekrutovat, vycvicit a
udrzet si letecké inspektory, ktefi by byli v oboru kompetentni. Z divodu nedostatku
kvalifikovanych odbornikti plyne taktéz neefektivni rozdéleni vzdusného prostoru a
absence stalych dopravnich koridorii pro velké letadla. Spatny stav bezpeénosti leteckého
sektoru také vyplyva z nedostate¢ného financovani infrastruktury onoho sektoru ze strany
mistnich vlad. VIddy samotné ve vétSin€é piipadi ani nemaji dostatek financnich

prostiedk.

5.2 Servisni a pilotni strediska

Podle Daramoly (2013) vétSina africkych aerolinek provadi Udrzbu letadel mimo
kontinent. Jedna se zejména o periodické prohlidky motord a primarnich systému letadla.
Néklady na tyto prohlidky jsou vyssi, nez kdyby byly provadény na kontinentu. To ma za
nasledek ekonomicky tlak na snizovani frekvence periodickych prohlidek letadel, coz
vede k niz§i bezpecnosti. V roce 1988 vznikla iniciativa na vytvofeni sité kooperujicich
servisnich stfedisek. Tato stfediska méla byt alokovana v Etiopii, Keni, Madagaskaru,
Tanzanii, Zambii a Zimbabwe, avsak kvili vzajemnému soupefeni mezi staty nedoslo k
jejich hlubsimu rozvoji. International Air Transport Association (2003) dale uvadi, Ze
pilotni Skoly v Africe jsou podfinancované a neni jich dostatek. VéEtSinou nemaji
dostate¢né vybaveni a jejich nizky pocet nepfispiva k pfiliSné specializaci. To ma za

nasledek nekvalitni vycvik a horsi kvalitu pilota.

5.3 Nehodovost a infrastruktura

International Civil Aviation Organization (2010) zmifuje, ze hlavni pfi¢iny nehod na
africkém kontinenté u letadel s maximalni vzletovou hmotnosti vyssi nez 5700 kg jsou
porucha motoru, ztrata kontroly nad letadlem, pozar motoru, nehody typu kontrolovaného
narazu do zemé& a vyjeti z pfistdvaci drahy nebo jeji minuti. Nespravna udrzba letist
zvlasté nekvalitné udrZzovany povrch drahy a Spatné oploceni také patii mezi problémy,
které zplisobuji pozemni nehody na africkych letistich. Ve Spatném technickém stavu jsou
také zafizeni poskytujici letadlim naviga¢ni a komunikacni sluzby v pribéhu letu.

V soucasném provozu, ktery neni nad africkym nebem piili§ koncentrovany, to
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nepiedstavuje akutni problém, avSak s potencidlnim naristem hustoty provozu se bude

riziko exponencidln€ zvétSovat.

International Civil Aviation Organization (2010) uvadi nékteré probihajici projekty na

podporu letecké bezpec¢nosti v africkém regionu.

Safe Skies for Africa byl spustén ve Spojenych statech v roce 1998 za ucelem
zvyseni poctu africkych stati, které spliuji bezpecnostni kritéria ICAO o zvySeni
bezpecnosti na letiStich. Program ma za ukol analyzu bezpecnostnich prvkl ve
vybranych zemich a tvorbu ak¢nich plani vedoucich k zlepSeni bezpecnosti

V letectvi.

Libreville Plan of Action byl ustanoven ministry dopravy zemi Africké Unie v
kvétnu 2006 ve mésté Libreville, Gabon. Plan si klade za cil snizit pocet leteckych
nehod na africkém kontinenté na uroven svétového priméru. DalSimi cili
programu je ustanoveni a podpora narodnich ufadu pro civilni letectvi a podpora
kooperace s International Air Transport Association Vv otazce bezpecnostnich

auditu.

Projekt COSCAP se soustfed’uje na podporu kapacity leteckych navigacnich
sluzeb v koncovych fizenych oblastech v Somalsku, restrukturalizaci letiSt
Vv Botswané a navySeni kapacity sluzeb ufadu pro civilni letectvi v Rovnikové

Guinei.

6. Analyza potencionalniho vlivu plné liberalizace na objem

letecké dopravy u vybranych leteckych spojeni.

Cilem praktické ¢asti je analyzovat procentudlni nartst objemu letecké dopravy v ptipadé

plné liberalizace u vybranych leteckych spojeni danych zemi. Za ptedpokladu, Ze vybrané

staty budou signovat dohody o plné deregulaci letecké dopravy, nebude leteckd doprava

nijak omezovana z hlediska kapacity, ceny, frekvence letd, aplikaci paté svobody podle

Chicagské timluvy a moZnosti kooperace mezi jednotlivymi aktéry.

25



Model potencionalniho nartstu objemu letecké dopravy v disledku liberalizace
nezahrnuje v Givahu ostatni vlivy, jako jsou politiky vlad, ekonomicky rust a vyvoj

infrastruktury.

6.1 Model

Model efekti liberalizace vychazi z modelu, ktery byl aplikovan InterVistas-EU (2008)
pii analyze dasledk liberalizace v leteckém sektoru v Panamé. Model vyjadiuje objem
letecké dopravy na vybraném leteckém spojeni mezi dvéma zemémi. Hodnoceny par
zemi symbolizujici letecké spojeni je povazovany za nezavislou jednotku. Model
neuvazuje vliv zmén objemu dopravy na jinych linkdch na objem dopravy na zkoumané
lince. Model piedstavuje vysledny objem dopravy jako funkci socioekonomickych,
geografickych a bilateralnich proménnych. Kazdy popisovany par zemi, symbolizujici
letecké spojeni, piedstavuje sérii individualnich ekonomickych, politickych a dopravnich
proménnych. Model vyuziva kombinace téchto proménnych a popisuje aktualni situaci a
situaci pii aplikaci plné liberalizace. Data HDP a HDP na obyvatele pochazi od World
Bank (2015). Data o exportu pochazi od World Bank WITS (2015). Data o vzdalenosti
mezi zemémi pochazi od Distance calculator (2015). Data o bilateralnich dohodach

pochazi od World Trade Organization (2015).

Stav liberalizace daného leteckého sektoru v jednotlivych zemich je charakterizovan
Ctyfmi proménnymi. Jsou to pocty aerolinii, které mohou dle dohod na dané lince
operovat, maximalni povolena kapacita objemu piepravy na dané lince, pfitomnost ¢i
absence cenovych tarifli dle imluv a moZnost uplatnéni paté svobody dle Chicagské

konvence.

6.2 Specifikace modelu

Vysledny objem letecké dopravy je dle modelu sou¢tem HDP obou zemi, vzajemného
obchodu, intervenujicich efektll okolnich zemi a stavu bilateralnich faktord, které urcuji
miru liberalizace. VSechny tyto proménné jsou dale ndsobeny koeficienty pfevzatymi
z modelu liberalizace leteckého trhu v Panamé od InterVistas-EU (2008). Na kazdé dané
letecké spojeni je aplikovan model plné liberalizace a model zachycujici aktualni stav

bilaterdlnich faktori. Vystupy obou téchto variant modelu jsou bezrozmérné veliciny,
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jejichz porovnanim ziskdme procentualni nartst objemu letecké ptepravy na dané lince

Vv ptipadé pIné liberalizace.

Obecny potencidlni objem letecké piepravy je vyjadien HDP, vzdjemnym obchodem a

intervenujicimi efekty okolnich zemi.

6.3 Velikost ekonomik

Soucet HDP obou zemi vyjadiuje v modelu velikost téchto ekonomik a potencial pro
vzajemny obchod. Cim vétsi jsou ekonomiky zemi spojenych leteckou dopravou, tim
vétsi je potencial pro vzajemnou sménu produkti a z toho plynouci vétsi poptavka po
transportu téchto produkti mezi zemémi navzajem. Model uvazuje identicky vliv zmény
HDP u kterékoliv zemé z daného paru na zménu objemu letecké ptepravy. Soucet HDP

obou zemi je nasledné nasoben koeficientem 0,24054.

6.4 Vzajemny obchod

Vzéajemny obchod je v modelu vyjadien souctem exportu zemé A do zemé B a exportu
zemé B do zemé A. Faktor vzdjemného obchodu je v modelu zahrnut proto, ze vyjadiuje
vzdjemnou sménu, kterd by vétSi mérou mohla byt uskutectiovdna pomoci letecké
prepravy, pokud by k tomu byly vhodné podminky. Cim vétsi je objem vzajemného
obchodu mezi dvéma zemémi, tim vétsi je potencial pro vyuzivani letecké dopravy jako
formy transportu uskuteciiujici tento obchod. Soucet exportli obou zemi je néasledné

nasoben koeficientem 0,14279.

6.5 Intervenujici efekty

Zemé& zkoumaného paru jsou ovlivilovany zemémi, které je obklopuji. Konkurenci
letecké linky mezi zkoumanym parem zemi jsou prave letecka spojeni sousednich zemi.
Tyto zem& maji vlastni ekonomiky, exportuji a importuji zbozi. Pro nékteré druhy zbozi
a typy pasazérli z jedné z parovych zemi je vyhodné&jsi cestovat do zemé, kterd je méné
vzdalend nez druhd parova zemé. Z toho vyplyva, Ze ¢ast transportu zboZi a pasazérl se
uskute¢ni mezi sousednimi zemémi a jednou ze zemi z popisovaného paru. To ma za
nasledek ubytek objemu letecké piepravy na lince mezi zkoumanymi zemémi. V modelu
je faktor intervenujicich efekti okolnich zemi zndzornén jako soucet HDP vSech zemi,

jejichz vzdalenost od jedné z parovych zemi je alespoii o 10 % mensi nez vzdalenost mezi
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parovymi zemémi. Tyto sousedni zemé se urcuji pro kazdou z parovych zemi zvlast a
nasledné jsou jejich HDP secteny. Vzdélenost dvou zemi je definovana vzdalenosti jejich
hlavnich mést. Celkovy soucet HDP intervenujicich zemi je poté nasoben koeficientem
-0,005739. Negativni koeficient znaci zaporny vliv ekonomik sousednich zemi na objem

letecké dopravy mezi zkoumanymi parovymi zemémi.

6.6 Liberalizaéni faktory
Vliv liberaliza¢nich faktorti je vyjadien typy bilateralnich smluv. Ke kazdému typu se
pfifazuje variabilni ¢islice 0 nebo 1. V zévislosti na mife liberdlnosti dané smlouvy se

vysledna proménna ndsobi prave touto Cislici.

6.7 Pocet aerolinek

Prvnim liberalizaénim faktorem je smlouva o poc¢tu dopravci. V bilaterdlnich dohodéach
mezi staty byva definovano, kolik aerolinek miize operovat na dané letecké trase. Pokud
je v dané smlouvé mezi staty uveden pouze jeden dopravce pro kazdy stat, oznacuje to
nizkou miru liberalizace a dana smlouva je charakterizovana variabilni ¢islici 1. Pokud je
ve smlouvé uvedeno vice dopravci, jednd se o liberdlni typ smlouvy a tato dohoda je
charakterizovana variabilni Cislici 0. Vzdélenost mezi obéma zemémi je nésledné
nasobena variabilni ¢islici 1 nebo 0 podle typu smlouvy. Vysledné ¢islo je délitelem
koeficientu -2,14053. V ptipad¢ aplikace variabilni Cislice 0 se k pocetni operaci
s koeficientem jiZ nepfistupuje. Operovat na del$i vzdalenosti je pro aerolinky obecné
podpirnych sluzeb. Naopak na kratSich trasach mohou operovat mensi letadla a
pozadavky na sofistikovanou strukturu leteckych operaci nejsou tak vysoké. Z toho
ditvodu je mnohem vice aerolinek schopno 1état na krat$i vzdalenosti nez na vzdalenosti
del3i. Cim vétsi je délka dané letecké trasy, tim méné aerolinek bude schopno na této trase
operovat a tim mensi bude ztrata plynouci z restriktivni bilateralni smlouvy omezujici

pocet povolenych aerolinek na minimum.

6.8 Kapacitni limity
Dalsim liberalizacnim faktorem je smlouva o kapacitnich limitech. Uddva maximalni
pfepravovanou kapacitu, kterd nesmi byt pifekro¢ena za dané obdobi. Tento faktor je

jednim z nejvice restriktivnich a ma velky vliv na vysledny objem letecké dopravy.
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Mnozstvi kapacity mize byt stanoveno fixn€ nebo variabilng. Variabilni stanoveni
kapacity zavisi na priabéznych konzultacich mezi zi¢astnénymi stranami a miize se ménit
podle potieb. Takové typy dohod se nazyvaji Bermudské dohody. Jestlize kapacita v dané
smlouveé mezi staty je predem fixn¢ ustanovena, obdrzi tato dohoda variabilni ¢islici 1.
Jestlize zadné omezeni kapacity neni stanoveno, je uplatnéna variabilni ¢islice 0. Pokud
je dany typ dohody bermudského typu, je uplatnéna variabilni Cislice 0,5. Dana Cislice
podle typu smlouvy je poté nasobena soutem HDP obou zkoumanych zemi a
koeficientem -0,03687. Restrikce piepravnich kapacit ma tim vétsi negativni u¢inek na
celkovy objem pfepravy, ¢im vétsi jsou ekonomiky zkoumanych zemi, jichz se pteprava

tyka.

6.9 Cenové tarify

DalSim liberaliza¢nim faktorem jsou cenové tarify. Pokud dana bilateralni smlouva
neobsahuje zadné cenové tarify a dovoluje volnou tvorbu cen, je uplatnéna variabilni
¢islice 0. Pokud je cena pod kontrolou vlad, obdrzi tento typ dohody variabilni Cislici 1.
Variabilni ¢islice v zavislosti na typu bilateralni dohody se nasledné nasobi souctem HDP
na obyvatele obou zkoumanych zemi a koeficientem -0,03629. Model piedpoklada, ze
zem¢é s vysokou hodnotou HDP na obyvatele generuji vétsi pocet turistl a cestujicich za
dovolenou. Tito pasazéfi jsou nasledné vice vnimavi vaci flexibilité cen. Pokud zemé
s vysokym HDP na obyvatele zavedou restriktivni cenové tarify, ekonomickd ztrata a

pokles objemu piepravy bude vétsi nez u zemi s nizkym HDP na obyvatele.

6.10 Pata svoboda

Poslednim liberalizaénim faktorem v modelu je povoleni ¢i restrikce aplikovat patou
svobodu podle Chicagské umluvy. Patad svoboda dovoluje leteckym piepravcim provést
na cesté mezi zemémi A a B mezipfistani v zemi C. V zemi C mohou dopravci pfijmout
dalsi cestujici a dopravit je do cilové destinace. Do zemé C mohou dopravci cestujici také
ptepravovat. Zemé C se zpravidla nachazi na trase mezi zemémi A a B. V modelu dohoda,
ktera obsahuje patou svobodu, obdrzi variabilni ¢islici 0, a k dohodg, ktera neobsahuje
patou svobodu, je pfidruzena variabilni Cislice 1. Aplikace paté svobody je nejvice
pfinosna pro letecké operace na dlouhych trasach. Letouny jsou nuceny délat mezipfistani

a mozZnost prepravit cestujici nebo naklad navic zlepSuje ziskovost a operabilitu téchto
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linek. Z paté svobody vice profituji dopravci na trasach, které jsou vice vzdalené.
Ekonomiky zemi, které se nachazi na dané letecké trase, nabizeji v kombinaci s patou
svobodou rozsifeni trhii a dodatecné zisky pro letecké dopravce. V modelu se variabilni
Cislice podle typu bilateralni smlouvy nasobi faktorem intervenujicich efekti okolnich
zemi jeSté pred nasobenim koeficientu. Faktor intervenujicich efektl okolnich zemi je
vysvétlen v pocatecni sekci popisu modelu. Vysledek se nasledné nasobi koeficientem

- 0,00036.

6.11 Predikce narustu objemu letecké dopravy
Pti vypoctu daného efektu liberalizace se pomoci modelu zkoumaji dva scénaie. U obou
scénail se sectou celkové hodnoty HDP obou zemi, vzajemného obchodu, intervenujicich

efekt okolnich zemi a stavu bilateralnich faktort, které urcuji miru liberalizace.

Prvnim scénafem je model aktudlni situace na letecké trase mezi vybranymi zemémi.
Variabilni ¢islice 0/1 urci, kterd liberalni opatfeni jsou ve smlouvé aktivovana. Ve druhém
scénafi se predpoklada plna liberalizace na dané letecké trase. Variabilni Cislice u
bilateralnich liberaliza¢nich faktorti budou mit tedy v§echny hodnotu 0. Vysledna ¢isla u
obou scéndill jsou bezrozmérnd a slouzi ke komparaci sebe navzijem. Porovnanim
scénafe aktudlni situace a scénafe s plnou liberalizaci se urci predikovany procentualni

nariist objemu letecké dopravy na dané lince.

6.12 Liberalizace leteckych linek

6.12.1 Kena-Uganda
Kena a Uganda jsou staty, které jsou piimymi sousedy. HDP Keni, je $65,9 mid. a

Ugandy $26,3 mld, coz tyto staty fadi do prvni poloviny co do velikosti HDP v ramci
africkych statt. Sou¢tem HDP je vyjadfen potencidlni trh. Export Keni do Ugandy v roce
2013 ¢inil $685 mil. Export Ugandy do Keni byl $314 mil. Exportem je vyjadien
vzajemny obchod. Jedinou intervenujici zemi, ktera na zaklad¢é vzdalenosti konkuruje
leteckému spoji Kena-Uganda, je Rwanda. HDP Rwandy je $7,8 mld. Model plné
liberalizace je charakterizovan souCtem téchto tii udajli po vynasobeni piisluSnymi

koeficienty.
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Z bilateralnich dohod je u tohoto paru v platnosti pouze dohoda o paté svobod¢. Kontrola
cenovych tarifii, kapacity a povoleni pro letecké operace pouze pro jednu aerolinku
Z kazdého statu jsou restriktivnimi faktory, které byly zapocitany do modelu aktualni
situace. Vzdalenost mezi hlavnimi mésty sledovaného paru je 504 km. Soucet HDP na
obyvatele je $1817. Porovnani koneénych vysledkii modelu aktudlni situace a plné
liberalizace dava rozdil 17,9 %. Predikovany nartist objemu dopravy na této letecké lince
V Situaci plné liberalizace je tedy 17,9 %.

6.12.2 Kena-Zambie

Kena a Zambie jsou staty, jejichz hlavni mésta jsou od sebe vzdaleny 1828 km. HDP Keni
je $65,9 mld. a Zambie $27 mld. Export Keni do Zambie ¢inil v roce 2013 $68 mil. a
Zambie do Keni $89 mil. Intervenujicimi zemémi u Keni, které na zaklad¢ vzdalenosti
konkuruji leteckému spoji Kena-Uganda, jsou Malawi, Tanzanie, Burundi, Rwanda,
Uganda, Jizni Sudén, Etiopie a Dzibuti. U Ugandy jsou jako intervenujici zem¢ stanoveny
Mosambik, Botswana, JAR, Zimbabwe, Swazijsko a Namibie. Spole¢né HDP téchto
zemi je $575 mld.

Z bilateralnich dohod neni u tohoto paru v platnosti zadna liberalizujici dohoda. Do
modelu aktualni situace byly tedy zapocitany vSechny handicapy plynouci z absence
vSech ¢tyt dohod. Soucet HDP na obyvatele je $3089. Porovnani kone¢nych vysledki
modelu aktudlni situace a plné liberalizace dava rozdil 40,4 %. Predikovany narGst
objemu dopravy na této letecké lince v situaci plné liberalizace je tedy 40,4 %.

6.12.3 Kena-Burundi

Hlavni mésta stati Kena a Burundi jsou od sebe vzdaleny 860 km. HDP Keni, je $65,9
mld. a Burundi $ 2 mid. Export Keni do Burundi ¢inil v roce 2013 $60 mil. a Burundi do
Keni $13,3 mil. Intervenujicimi zemémi u Keni, které na zakladé vzdalenosti konkuruji
leteckému spoji Kena-Burundi, jsou Rwanda a Uganda. U Burundi jsou intervenujici
zem¢& Rwanda, Tanzanie a Uganda. Vysledek sou¢tu HDP intervenujicich zemi je $117,5

mld.

Burundi a Kena nemaji uzavieny Zadné bilateralni dohody liberalizujici leteckou
dopravu. To znamena, Ze na trase Kena-Burundi mtze operovat pouze jedna aerolinka od

kazdého statu, pata svoboda dle ICAO nemtize byt uplatiiovana, cenové tarify podléhaji
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kontrole a maximalni pfepravovana kapacita je omezena. Do modelu aktuélni situace na
této letecké lince byly tedy zapocéteny absence vSech Ctyt dohod. Soucet HDP na
obyvatele obou statl je $1512. Porovnani kone¢nych vysledki modelu aktualni situace a
plné liberalizace dava rozdil 22,8 %. Predikovany nartist objemu dopravy na této letecké
lince v situaci plné liberalizace je tedy 22,8 %.

6.12.4 Botswana-Namibie

Botswana a Namibie jsou staty spolu pfimo sousedici. Vzdalenost mezi jejich hlavnimi
mésty je 931 km. HDP Botswany je $15,8 mld. a Namibie $13,4 mid. Export Botswany
do Namibie v roce 2013 ¢inil $184,5 mil. Export Namibie do Botswany byl $868,5 mil.
Intervenujicimi zemémi u Botswany byly Jihoafrickd republika, Lesotho, Swazijsko,
Mosambik a Zimbabwe. Namibie neméla Zadné intervenujici zemé&. Spolecné HDP

intervenujicich zemi ¢inilo $388 mld.

Botswana a Namibie maji uzavienou dohodu, kterd umoznuje vice dopravciim operovat
na spolecné lince. Pfepravni kapacity a cenové tarify jsou kontrolovany. P4atd svoboda
neni dohodnuta. Sou¢et HDP na obyvatele obou zemi je $13 008. Porovnani kone¢nych
vysledkli modelu aktudlni situace a plné liberalizace dava rozdil plnych 99,8 %.
Predikovany nartust objemu dopravy na této letecké lince v Situaci plné liberalizace je
tedy 99,8 %.

6.12.5 Botswana-Malawi

Hlavni mésta statti Botswana a Malawi jsou od sebe vzdaleny 1458 km. HDP Botswany
je $15,8 mld. a Malawi $4,2 mld. Export Botswany do Malawi v roce 2013 ¢inil $1,7 mil.
Export Malawi do Botswany byl $6,9 mil. Vzajemny obchod je tedy na nizké urovni.
Intervenujicimi zemémi u Botswany byly Jihoafricka republika, Lesotho, Swazijsko,
Mosambik, Zimbabwe, Namibie a Zambie. U Malawi to byly Burundi, Tanzanie,

Zimbabwe a Zambie. Spole¢né HDP intervenujicich zemi ¢inilo $521 mld.

Botswana a Malawi maji mezi sebou uzavienu dohodu o 5. svobod¢ a povoleni pro vice
dopravcil operovat na vzajemnych leteckych trasach. Cenové tarify jsou kontrolovany a
piepravovana kapacita je charakterizovana bermudskym typem dohody. Soucet HDP na

obyvatele obou zemi je $7541. Porovnani kone¢nych vysledkti modelu aktualni situace a
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plné liberalizace dava rozdil 25,2 %. Predikovany nartst objemu dopravy na této letecké
lince v situaci plné liberalizace je tedy 25,2 %.

6.12.6 Botswana-Jihoafricka republika

Hlavni mésta stati Botswana a Jihoafricka republika jsou od sebe vzdaleny 271 km. HDP
Botswany je $15,8 mld. a Jihoafrické republiky $352 mid. Export Botswany do
Jihoafrické republiky v roce 2013 ¢inil $805 mil. Export Jihoafrické republiky do

Botswany byl $4,6 mld. U zkoumaného paru zemi nejsou zadné intervenujici zemé.

Botswana a Jihoafrickd republika nemaji mezi sebou uzavieny zadné dohody
liberalizujici letecky provoz. Kapacity spolu scenovymi tarify jsou kontrolovany.
Letecké operace jsou povoleny pouze jedné aerolince z kazdého statu. Pata svoboda neni
povolena. Souc¢et HDP na obyvatele obou zemi je $13 932. Porovnani koneénych
vysledki modelu aktualni situace a plné liberalizace dava rozdil 17,9 %. Predikovany

narust objemu dopravy na této letecké lince v situaci plné liberalizace je tedy 17,9 %.

Botswana-Jihoafricka republika
Botswana-Malawi
Botswana-Namibie
Kena-Burundi

Kena-Zambie

Kena-Uganda

60 80 100 120
% narast

o
N
o
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Obr. 6: Procentualni narist objemu letecké piepravy pfi plné liberalizaci na vybranych leteckych

spojenich (zdroj: vlastni vypoéty)
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7. Analyza leteckych nehod v Nigérii

Prakticka ¢ast se také zaméfuje na analyzu 53 leteckych nehod, které se v Nigérii odehraly
mezi 1éty 1985 a 2012. U kazdé nehody byl zaznamenan typ havarovaného letounu, stari
letounu, procentudlni mira preziti u typu letounu, pocet smrtelnych zranéni u dané
nehody, stav poSkozeni letounu, faze letu, pfi které se nehoda stala, a pfi¢ina nehody.
Data byla ziskana od Federal airports authority of Nigeria (2015) a Aviation safety
network (2015).

V analyze je rozliSovan typ letounu z diavodu odliSnosti mezi jednotlivymi stroji.
Provozované letouny se od sebe li§i zejména velikosti, typem motoru, vyrobcem a

kvalitou konstrukce.

Stafi letounu udava, kolik let letoun plnil aktivni sluZzbu od roku vyroby do okamziku
nehody. Starsi letouny jsou obecné vice vystaveny riziku letecké nehody a to i navzdory
periodickym prohlidkam jednotlivych ¢asti letounu. U starSich typt letadel je vétsi riziko

nehody zplisobené unavou materialu.

Procentualni mira pteziti u daného typu letounu udéava kolik procent pasazért a posadky
ptezije, pokud je u daného letu alesponn 1 imrti a nehoda je tedy klasifikovana jako
smrtelnd. Tato mira pteziti je kalkulovdna ze vSech smrtelnych nehod, které se kdy
celosvétove s danym typem letounu staly. Procentualni mira tedy mutize slouzit jako ur€ity

vodici prvek poukazujici na cestovni bezpecnost jednotlivych typt letount.

Pocet umrti v disledku letecké havarie je stéZejni ukazatel zdvaznosti kazdé nehody.
Mnozstvi smrtelnych zranéni velmi Casto souvisi stypem havarie. Pii nékterych
nehodach umiraji 1 11d¢é, kteti se v okamziku nehody nenachéazeji na palubé letounu. Tato

umrti nejsou v analyze zvaZovana.

Stav poskozeni letounu po havarii analyza rozdéluje na dva druhy. Bud’ je po nehodé
letoun poskozen, avSak je ekonomické jej znovu opravit a uvést do provozu, nebo jsou
poskozeni takového rozsahu, Ze oprava je neekonomicka a trosky letounu jsou

zlikvidovany. Tato druha varianta se v letecké terminologii nazyva Hull-loss.
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Kazdy let se sklada z jednotlivych fazi. Je to pojizdéni, vzlet, stoupani, let v hlading,
klesani, ptibliZzeni a pfistani. Identifikace v jaké fazi k letecké nehod¢€ doslo, jsou dulezité
pro urceni rizik a ostatnich souvislosti. Rozbor zahrnuje identifikaci faze letu u kazdé

popisované nehody.

Analyza rozdéluje zkoumané nehody do Sesti jednotlivych kategorii z hlediska pficiny.
Je to vyjeti z drahy, selhani motoru, kontrolovany naraz do zemé (CFIT), ztrata kontroly,

selhani lidského faktoru a ostatni vlivy.

Pocet uskuteénénych pohybii letounti mezi roky 2003 az 2011 v Nigérii osciloval mezi

171 000 az 258 000 ro¢n¢. Analyza zjiStuje vyvoj nehodovosti v tomto casovém rozmezi.
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Obr. 7: Vyvoj poctu nehod v zavislosti na po¢tu pohybu letadel (zdroj: vlastni vypocty)

Z grafu vyplyva, ze nejvyssi pocet nehod ve sledovaném obdobi se stal v roce 2005.
V roce 2007 se v Nigerijském vzduSném prostoru nestala zddna nehoda. Pocet pohybl
letountt béhem sledovaného obdobi konstantné vzristal. Z grafu je patrné, ze mira

nehodovosti se za sledované obdobi snizovala.
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V analyze byl ddle zkouman vliv stafi letouni na cetnost nehod. Jednotlivé letouny
z analyzovaného souhrnu nehod v obdobi let 1985 az 2012 byly zafazeny do Ctyr

kategorii podle svého stafi v dobé nehody.
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Obr. 8: Pocet nehod v zavislosti na stafi letadel (zdroj: vlastni vypoéty)

Z grafu vyplyva zfetelny nartst poctu nehod u starSich letounti. Kategorie piesahujici 31
let vykazuje pokles poctu nehod z diivodu nizkého poctu letount v aktivni sluzbé, které
spadaji do této kategorie. Analyza situace v Nigérii potvrzuje celosvétovy trend zvysené

nehodovosti sluzebné starSich typt letountl.

Dal§im zkoumanym prvkem byl pocet smrtelnych zranéni pii leteckych havariich

Vv prub¢chu let 1985 az 2012.
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Obr. 9: Pocet obéti leteckych nehod (zdroj: vlastni vypoéty)

Z grafu je patrna pfitomnost nékolika extrémnich hodnot v letech 1992, 1995, 1996,
2002, 2005, 2006 a 2012. Mira mortality u leteckych havarii ve sledovaném obdobi se
drzi dlouhodobé¢ na stejné trovni. Nékteré roky jsou doprovazeny jiz zminénymi extrémy.
Z hlediska prevence a zvySovani bezpecnosti jsou relevantnéjsi data o poctu nehod

Vv analyzovaném obdobi.

Dalsi ¢asti analyzy je zkoumani poméru mezi nehodami s nasledkem poskozeni letounu
nad ramec ekonomicky navratné opravitelnosti (Hull-loss) a nehodami s nasledkem

mensich poskozeni, ktera je mozno ekonomicky opravit.
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= Hull-loss = Ekonomicky opravitelné

Obr. 10: Typy poskozeni (zdroj: vlastni vypoéty)

Z grafu je viditelné, ze 46 leteckych havarii z celkového souboru 53 mély za nasledek
fatalni poSkozeni letounu. Z toho plyne, Ze typy nehod, které se v Nigérii udaly, byly
vétSinou vaznéjSiho charakteru. SkuteCnost, Ze v regionu neni piili§ specializovanych
zafizeni na opravu letounti, mohla pfispét k tomu, Ze vice poskozenych letadel bylo

zahrnuto do kategorie Hull-loss.

Dal8im zkoumanym prvkem byl typ danych nehod z hlediska faze letu. V celosvétovém

wevr
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= Stani = Vzlet = Stoupdni Let v hladiné = Priblizeni = Pfistani

Obr. 11: Pomér typt nehod z hlediska faze letu (zdroj: vlastni vypoéty)

Z analyzovanych dat plyne potvrzeni rizikovosti pfistdni a piiblizeni. V pfipad¢ faze
vzletu je vsak rizikovost nizsi. Ve fazi vzletu havarovaly pouhé tfi letouny za sledované
obdobi. Lze se domnivat, ze pfi¢ina nejvyssi nehodovosti ve fazich pfiblizeni a vzletu
plyne kromé naroc¢nosti samotnych manévri také v nedostatecném vybaveni nigerijskych
letist’ a nizké kvalité sluzeb letového provozu. Konkrétné se jedna o klicovou funkci
radiomajak, piiblizovacich zafizeni a osvétleni drahy, které na nékterych letistich nejsou
funkéni nebo nejsou pritomny vitbec. Tato zafizeni maji zasadni vliv na bezpecné pristani
ve zhorSenych meteorologickych podminkéch. Vysokou hodnotu vykazuji nehody, které
se odehraly ve fazi stani letounu. Jsou zapfic¢inény patrné Spatnou organizaci pozemniho

provozu na ploSe letiste.

V analyze byl dale zkouméan typ nehod z hlediska pficiny. U leteckych nehod byva ptic¢in
zpravidla n¢kolik a jsou navzajem provazany. V zavérecnych zpravach leteckych havarii
se vSak vzdy urcuje jedna primarni ptic¢ina podle kategorie. U kazdé ze sledovanych

nehod byla tato primarni pfi¢ina stanovena.
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= \lyjeti z drahy = Selhani motoru = Kontrolovany naraz do zemé

Ztrata kontroly m Selhani lidského faktoru = Ostatni

Obr. 12: Pomér typt nehod z hlediska pticiny (zdroj: vlastni vypoéty)

Z grafu je patrna pfitomnost tfi dominantnich pficin havarii. Jsou to ztrata kontroly nad
letounem, kontrolovany naraz do zemé¢ a vyjeti z drahy. Ztratou kontroly nad letounem
byvaji vétSinou klasifikovany nehody typu Spatné pilotdZe, nevyvedeni letounu
z nadmérné rotace, nevyvedeni letounu z padu, meteorologické vlivy ¢i selhani souc¢astky
s efektem poskozeni aerodynamiky. Nasledky téchto nehod byvaji zpravidla fatalni.
VétSinou se jedna o rychly vertikalni pad k zemi. Kontrolovany naraz do zemé je situace,
kdy si pilot do posledni chvile neni védom blizké ptitomnosti zemé. Dana situace nastava
vétSinou z divodu zhorSené viditelnosti, Spatného planovani letu, nedostate¢ného
vybaveni letounu a nizké trovné pilotaze. Vyjeti z drahy zahrnuje vSechny situace, pfi
kterych letoun opusti drahu pii vzletu, pfistani ¢i pojizdéni s disledkem nehody.
Nasledky tohoto typu nehod se vyznacuji niz§im poctem Gmrti, neZ je tomu naptiklad u
ztraty kontroly nad letounem. Ptipady Hull-loss jsou vSak pomérné Casté. Pripady vyjeti
z drahy jsou vétSinou zapfic¢inény Spatnou pilotazi, meteorologickymi vlivy ¢i selhanim

soucastky letounu.

Dalsi ¢ast prace zkouma souvislost typu nehody a poctem umrti u sledovaného souboru

nehod.
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u Vyjeti z drahy
m Selhani motoru
= Kontrolovany nédraz do zemé

= Ztrata kontroly

Obr. 13: Pocet umrti podle pti¢iny letecké havarie (zdroj: vlastni vypoéty)

Na zéaklad¢ analyzovanych dat je z grafu viditelné, Ze vétSina smrtelnych nehod je
zpusobena ztratou kontroly nad letounem. Druhou pfic¢inou s nejvysS§im poctem tmrti
bylo selhdni motoru. Z analyzy tedy vyplyva, Ze pfiina havarii ztrata kontroly nad
letounem nezaujima z hlediska poctti nehod vyznamné misto, z hlediska imrtnosti je vSak

zasadni.

Predmétem zkouméni byla také mira poSkozeni letounu mimo rdmec ekonomické
opravitelnosti u nehod typu vyjeti z drahy. Tato kategorie pticiny je §irsi a zahrnuje vyjeti
z drahy pti vzletu, pojizdéni i1 pfistdni. Zatimco u nehody ptfi pojizdéni neni riziko
fatdlniho poskozeni letadla pfili§ vysoké, u vzleti a zvlasté¢ pak u pfistani se tato

pravdépodobnost vyrazn¢ zvysuje.
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® Hull-loss = Mensi poskozeni

Obr. 14: Mira poskozeni letounu pii nehodach typu vyjeti z drahy (zdroj: vlastni vypodty)

Z vysledku je patrné, ze pifi havariich zptisobenych vyjetim z drahy mély dvé tietiny
vSech nehod za nasledek poskozeni letounu mimo ramec ekonomické opravitelnosti. To
poukazuje na fakt, Ze ackoliv neni vyjeti z drahy vyrazn¢ rizikovym z hlediska ztraty na

lidskych zivotech, zptisobuje vyraznéjsi ekonomické ztraty, a to predevsim dopravciim a

letiStim.

Vyznamnou z hlediska kvality letového parku je statistika poctu umrti v zavislosti na stafi

havarovanych letount.
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Obr. 15: Pocet smrtelnych zranéni v zavislosti na stati letadel (zdroj: vlastni vypocty)

Podle vysledki se 622 smrtelnych zranéni odehralo na palubach letount, jejichz stafi bylo
v rozmezi 21-30 let. Graf €. 15 kopiruje prubéh grafu srovnani poétti nehod a stafi letount.
Rozdily mezi jednotlivymi skupinami jsou vSak vyrazngj$i. Z hlediska obecné letecké
bezpecnosti v Nigérii jsou ziskana data vyznamna. Stafi letového parku mé na zakladé
analyzy dat zasadni vliv na pocet smrtelnych nehod. Hlavnimi divody jsou zastaralé
konstrukce letountl, zastarala vybaveni kokpitil, absence pfistrojii umoZziujici moderni
metody navigace a predevsim stafi letounti, u kterych se vlivem starnuti projevuje vétsi

nespolehlivost a tinava materidlu.

Dilezitym prvkem z hlediska uréovani nehod jsou faze letu, ve kterych se nehody
odehraly. V nasledujicim grafu je analyzovan vzidjemny vztah celkovych umrti pfi

havariich a fazich letu.
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m pfiblizeni = pfistani = let v hladiné stoupani = vzlet

Obr. 16: Poc¢et umrti u nehod v dané fazi letu (zdroj: vlastni vypocty)

Z grafu je patrné, ze nejrizikovejSimi fazemi vzniku nehody z hlediska umrtnosti jsou let
v letové hlading a ptiblizeni. Ptistani je tfeti nejrizikovéjsi faze z hlediska umrti, avsak
vzhledem k faktu, Ze vétSina umrti se odehrala v disledku ztraty kontroly nad letounem,
je pochopitelné, ze nejvétsi hodnoty vykazuje faze letova a priblizovaci. Faze pfistani

zpravidla koresponduje s pfi¢inou kontrolované¢ho narazu do zemé.

Soucasti analyzovaného souboru byla také data o typech letounti, které havarovaly. U
kazdého typu letounu byla zjiSténa procentudlni mira preziti. V nasledujici tabulce jsou

uvedeny typy letountl s nejvyssim poctem nehod ze sledovaného souboru a procentudlni

mira pteziti dané¢ho typu.
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Tab. 4: Pocet nehod a mira pieziti u danych typt letount (zdroj: vlastni vypoéty)

Typ letounu | Poéet nehod | Mira pieziti

Boeing 737 5 33,2%
Bac 111 4 46,6 %
Dornier 228 4 16,7 %
Embraer110 4 24,6 %
L410 3 33,2 %
Bae 125 3 8,5 %
DC9 3 18,4 %
Boeing 727 3 16,1 %

Primérnd mira preziti u vSech letountl, které za sledované obdobi havarovaly, byla
24,5%. Z tabulky je patrné, Ze n€které typy letount tuto hodnotu piekracuji. To, zda dany
typ letounu patii mezi vice nebezpecné, nelze jednoznacné posoudit jen na zakladé miry
preziti. Jsou potieba dalsi celosveétové statistiky nehodovosti daného typu, jiné technické
a konstrukéni analyzy. Na danou problematiku Ize vSak poukézat i pomoci vyse uvedené
tabulky. Dostate¢né vypovidajici je naptiklad situace u letounu Bae 125. Jeho nizkd mira

pteziti vede k dal$im analyzam, které mohou byt na toto téma zpracovény.

7.1 Shrnuti

Na zaklad¢ analyzy dat z 53 leteckych nehod, které se udaly v Nigérii mezi 1éty 1985 a
2012, bylo zjisténo nékolik poznatkd o stavu bezpecnosti v mistni letecké doprave.
Objem letecké dopravy v Nigérii se dlouhodobé zvySuje, zatimco pocet nehod klesa.
VétSina havarii, které se v Nigérii odehraly, byla zplisobena star§imi letouny. Provazanost
mezi poctem nehod a stafi letového parku je tedy evidentni. Analyza neprokazala
jednoznaénou souvislost mezi poctem umrti pii leteckych havariich a jednotlivymi
casovymi segmenty sledovaného obdobi. VétSina nehod, které se v Nigérii udaly, byla
zafazena do klasifikace Hull-loss. Svédéi to o vazngjsim charakteru téchto nehod. Jako
nejrizikovéjsi faze letu byly vyhodnoceny pfistani, ptibliZzeni a let v letové hlading. Jako
nejcastéj$i priciny nehod byly stanoveny vyjeti z drahy, kontrolovany naraz do zemé a
ztrata kontroly nad letounem. Nejvétsi pocet Umrti zapficinila ztrata kontroly nad
letounem. Pfi nehodéach zplisobenych vyjetim letounu z drahy, byla vétSina letounti

poskozena za hranici ekonomické opravitelnosti. Star$i letouny vykazovaly pfi havariich
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vy$$i imrtnost pasazéri a posadky. Nejrizikovejsimi fazemi letu z hlediska poétu tmrti
byly let v letové hlading a pfiblizeni. Nejvice nehod zpusobily letouny typa Boeing 737,
Bac 111, Dornier 228 a Embraer 110.

8. Navrhova c¢ast

Zakladni feseni problému afrického leteckého sektoru spociva v nastaveni podobnych

provoznich a legislativnich systémi, které funguji v Evrop¢ nebo Severni Americe.

Nedostatek investic je problémem, ktery se vyskytuje plosné na celém africkém
kontinentu. Pocate¢ni investice do infrastruktury by mély byt uéinény statem. Teprve
v pozdgjsich fazich lze vyuzit soukromé investory. V pfipadé€, ze stit nemad zdjem
investovat do letecké infrastruktury z jakéhokoliv diivodu, nadnarodni organizace typu
ICAO ¢i IATA mohou ¢astené intervenovat pro dany zdmér u mistnich vlad. Pokud je
vSak dany stat pevné rozhodnut o pocatecnim neinvestovani do leteckého sektoru,
neexistuje takika z4dnd realnd moznost, jak tento sektor rozvinout. Spole¢né
S pocatecnimi investicemi je nutné stanovit jednotnou platnou pravni normu pro letecky

provoz. Legislativa zemi EU a USA je na velmi vysoké trovni. Pti tvorbé€ vlastnich norem

se tedy lze v Siroké mife inspirovat zakony téchto regiond.

Vysoka mira liberalizace je nutnym piedpokladem k rozvinuti leteckého sektoru. To, zda
urcity segment bude liberalizovan ¢i nikoliv, je vSak vyhradné politickd zalezitost. U
statd, ve kterych se odehravaji vojenské konflikty a regionli s nizkou urovni stability, je
prostor pro uplatnéni jakychkoliv liberdln¢ ekonomickych krokti vyrazné omezen. U
regionii s vétsi Urovni stability 1ze ¢astecné prosazovat politiku liberalizace s pomoci
mezinarodnich organizaci. Podpora procesu liberalizace je pro staty vyhodnd, protoze je

empiricky prokdzan jeji pozitivni ekonomicky pfinos.

Na aktualni bezpecnostni situaci ma negativni vliv absence dileZitych bezpecnostnich
prvkil a vybaveni na letiStich a v letounech. Na letistich se konkrétné jedna o lokalizacni
radiomajaky VOR umozZznujici pfesnou navigaci, zafizeni ILS umoziujici navigované
pfibliZzeni k letiSti a bezpecné pfistani a dale pak pokrocilé vybaveni fidici véze se
systémem radarti umoznujici sledovat polohu, vysku, smér a rychlost letounu. Pfitomnost

téchto funkénich zatizeni je klicova pro bezpecny letecky provoz. Na mezinarodnich
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letistich by méla byt tato zafizeni vyzadovéana piimo legislativou. U letount se jedna
zejména o zafizeni TCAS varujici pred kolizi s jinym letounem, systém GPWS varujici
pied narazem do zemé¢ a radiovy vyskomeér urCujici presnou vysku nad zemi v prabehu
pristavaciho manévru. U dopravnich letount by pfitomnost tohoto vybaveni na palubach
stroji méla byt vyzadovana taktéz legislativou. D4 se predpokladat, ze by takova opatieni

vyrazng prispéla K redukci nehod typu kontrolovaného narazu do zemé a vyjeti z drahy.

8.1 Skolici strediska

Vysoké urovei nedostupnosti vyskolenych profesionalli je problémem, ktery je aktudlni
V celém regionu. Staty jsou nuceny najimat zahrani¢ni profesionaly, ktefi vyzaduji vyssi
platy vyplacené v cizi méné, nejcastéji v americkych dolarech. Z pozice mistnich
zameéstnavatell to prinasi vétsi naklady, které jsou jesté vyssi, pokud dand zemé prochazi
vysokou inflaci. Pfitomnost vySkolenych profesionalti je zcela zasadni z hlediska
bezpecnosti letového provozu a efektivity leteckého sektoru. Mezi funkce, které vyzaduji
vysokou miru kvalifikace a jsou nej€astéji vykonavany zahraniénimi pracovniky, patii
piloti, fidici letového provozu, mechanici, manazefti letiSt' a manazefi aerolinek. Jako
prvni krok ke zméné této dominantni situace zahrani¢ni pracovni sily na vysoce
kvalifikovanych pozicich 1ze doporucit systém studijnich pijcek a stipendii. Jedna se o
mechanismus, ve kterém je uchazecim zftad obcanii domaci zemé& nabizena po
absolvovani vstupniho vyberového fizeni Gi¢ast na vycvikovém programu v daném oboru.
Program by spocival ve vycviku uchaze¢l v evropskych ¢i americkych vycvikovych
sttediscich. Vycvik by byl navazéan na poskytnuti piijcky na studium ze strany budoucich
zameéstnavatelll a smluvni zavazani se k budouci pracovni smlouvé ze strany uchazect.
Soucasti mechanismu by méla také byt urcita forma pojisténi z divodu rizika neplnéni
podminek né€kterou ze zucastnénych stran. Pijcka by mohla mit rizné formy. Vzdy by
vSak musela spliovat hlavni ucel, ¢imZ je zpfistupnéni kvalitniho vycviku €1 Skoleni
vlastnim ob¢aniim. Podobny mechanismus je jiz funk¢ni v oblastech, kde je letecky
sektor na vyS$s$i urovni nez v africkém regionu. Jedna se zejména o Blizky Vychod a oblast
jihovychodni Asie. VétSina tamnich leteckych spole¢nosti ma zavedena vycvikova
schémata pro vlastni ob¢any. Druhym krokem k sobéstacnosti z hlediska lidskych zdroji

je etablovani vycvikovych instituci pfimo v danych africkych zemich. Pozitivnim prvkem
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je, Ze neni nutné budovat vycvikové a vzdelavaci struktury individuélng v kazdém stétu.
Existence vycvikové infrastruktury v regionu mize slouzit vSem zemim, které do regionu
patii. Skupina stati dané oblasti v ptipad¢ kooperace muze docilit snizeni nakladl pti
zachovani benefiti. Vytvoreni vycvikového zézemi jiz vyzaduje vice usili a investic.
Investice ze soukromych zdroji se vsak jevi jako redlna varianta, jelikoz by takovéto
podnikani bylo pfimo navdzané na poptavku od mistnich leteckych spole¢nosti. Je mozné
vytvofit ur¢itou kooperaci s vysokoskolskym sektorem. Mira kooperace by zalezela na
individualnich moznostech a potiebach regionu. Z pocatku by patrné bylo nutné najmout
Skolici personal v zahranici. V pozd¢jsSich fazich se predpoklada, ze ¢ast téchto funkci by
zastavala prvni generace vyskolenych domadcich profesionalli. V zavislosti na danych
podminkach lze uvaZovat o spolupraci s armadou. Pokud arméada stath v regionu
disponuje letectvem, 1ze uvazovat o profesni pomoci také z tohoto zdroje. Model Skoleni
lze pievzit z evropskych ¢i americkych standardti a norem. Zavedenim kvalitngjsich
urovni vycviku pilot a fidicich letového provozu by vedlo ke zvyseni bezpecnosti a
sniZzeni poc¢tu nehod zpusobenych lidskym faktorem. V otdzce pilotnich vycvikl je
potieba aplikovat model integrovanych kurzi, kde by absolvovani jednoho pilotniho
modulu plynule piechazelo do druhého. Jde pfedevsim o zachovani uceleného ramce
vycviku, ktery by budoucim leteckym profesiondlim a fidicim letového provozu
poskytoval dovednosti nutné k vykonavani potiebné prace na vysoké tirovni. Aerolinky
a letiSt€ by s pomoci tohoto systému mohly rekrutovat pracovniky podle svych potieb a
zaroven by mohly do tvorby vycvikll zasahovat a utvaret je podle svych poZadavki.
Nevyhoda soucasného stavu rekrutovani zahrani¢nich profesionald totiz spociva
v nehomogenit¢ souboru uchaze¢l. VéEtSinou se jednd o skupinu individualnich
pracovniku s vlastni profesni historii a rozdilnou urovni zku$enosti. Z hlediska aerolinek
a letiSt’ pfinasi stavajici uroven vétsi rozdily v odbornosti jejich zaméstnanct. Pro letecky
sektor je charakteristicky cyklicky vyvoj, ktery je siln¢ provazan s ristem HDP.
Vycvikova stiediska, jejichz ¢innost je provazéana s aerolinkami a letisti, mohou slouzit
jako flexibilni poskytovatel lidskych zdroji v pfipadé konjunktury v letectvi. V situaci
deprese v leteckém sektoru mohou vycvikova stiediska poskytnout alternativni moznost

zamestnani leteckych profesionalt.
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9. Zaver

Z vysledkt Setfeni vyplyva, ze letecky sektor pfispiva do afrického HDP zejména
nepiimymi vlivy a podporou turismu. Samotné ptimé vlivy na HDP nejsou pfili§ znatelné.
Vice nez polovina pracovnich mist, vytvafenych leteckym sektorem, vznika jeho
nepfimym plisobenim. Intenzita letecké dopravy neni na kontinenté¢ rovnomeérnd, ale
soustied’'uje se do oblasti ekonomicky silnych statli s napojenim zejména na evropské
zemé¢. Podil celosvétového objemu piepravy cestujicich je v Africe nejnizsi ze vSech
kontinent. Nejvétsimi problémy afrického letectvi jsou nedostatek investic,
nedostate¢na legislativa, malo kvalifikovanych lidskych zdroju, $patna infrastruktura a
nizka uroven bezpec¢nosti. Vyznamnym prvkem z hlediska velikosti a rustu leteckého
sektoru je mira liberalizace. Liberalizace obecné piinasi nartst objemu letecké dopravy.
Mira tohoto nardstu u jednotlivych leteckych spojeni zavisi na socioekonomickych,
geografickych a bilateralnich prvcich obou zemi, mezi nimiz je leteckd doprava

realizovana.

Bezpecnost je oblasti, ktera ma v letectvi velkou dilezitost. Vlivem rapidniho vyvoje se
Vv celosvétovém meéfitku podafilo dosdhnout jeji vysoké urovné. Obor bezpecnost
Vv civilnim letectvi se zabyva rGznymi pfistupy k problematice bezpecnosti. Mira
bezpec¢nosti je nejcastéji analyzovana z pohledu faze letu, pfi¢iny a typu letounu.
Fenomén rizika plynouciho z imyslného ohrozeni letounu v poslednich desetiletich
nabyva na dulezitosti. Mira bezpecnosti je na africkém kontinent¢ mensi, neZ je
celosvétovy prumér. Pfi¢inou je nedostatecné financovani, nedostatecna legislativa,
Spatna infrastruktura a nekvalitni vycvik leteckych profesiondlii. NejCastéjSimi typy
nehod v Africe jsou porucha motoru, ztrata kontroly nad letadlem, pozar motoru,
kontrolovany naraz do zemé a vyjeti z pfistavaci drahy nebo jeji minuti. Bezpecnost se

V soucasnosti postupné stdva hlavnim tématem afrického letectvi zejména z diivodu

navysujicich se objemt letecké dopravy.
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