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2 SOUCASNY STAV RESENE PROBLEMATIKY

2.1 UVOD

Leteckd doprava patifi mezi nejmladsi druhy dopravy osob a zboZi. Za necelych
sto let své existence zaznamenala tak dramaticky rozmach, Ze dnes si bez ni nelze
mezinarodni spolupraci, turistiku ani obchod pfedstavit. Letecka doprava dnes
a stala se nepostradatelnou pro pfepravu mnoha druhti zbozi.

Soucasné s rostouci vykonnosti svétovych ekonomik roste i zdjem o leteckou
dopravu, kterd dnes patii mezi nejrychleji rostouci primyslova odvétvi. Tento
dynamicky rozvoj ovSem provazi také celd fada novych problémi. Tim hlavnim je
v soucasné¢ dobé omezena kapacita n€kterych letiSt v nejzadangjSich oblastech
Severni Ameriky, Evropy a Déalného vychodu a také omezend kapacita nékterych
letovych cest v zapadni Evropé. Rovnéz soucasna technologickd a organiza¢ni
narocnost  leteckého dopravniho procesu klade vysoké naroky nejen na
profesionalitu vSech pracovnikli zajiStujicich tyto procesy, ale také na organizace
plsobici v letecké dopravé. Rostouci konkurencni prostfedi a tlak na snizovani
naklad vede k obavam o Uroven bezpecnosti jimi nabizenych sluzeb. Tyto obavy
jsou podloZené poznatky ziskané z rozboril pti¢in leteckych nehod a incidentd, které
ukazuji na vzrlstajici vliv vnitini kultury a rozhodovacich procesti organizaci
pusobicich v civilni letectvi na jeho bezpecnost.

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAO) jako reakci na tyto nové
poznatky poZaduje zavadéni systému fizeni bezpecnosti u organizaci, které poskytuji
sluzby se zasadnim dopadem na bezpecnost. Na zakladé téchto pozadavki musi
provozovatelé letiSt a poskytovatelé sluzeb fizeni letového provozu ve svych
organizacich zavést systém fizeni bezpecnosti. Pozadavek na zavedeni systému
fizeni bezpecnosti u provozovatela letist’ je soucasti ICAO procesu certifikace letist’
(pozn.: pozadavek ICAO certifikovat leti§t¢ Smluvnich statd je platny od 27.11.2003
a v CR se tyka mezinarodnich vefejnych letit). Na zakladé ustanoveni 1.3.6, které
je uvedeno v ICAO Annexu 14 — Aerodrome, ma byt na certifikovanych letiStich
od 24. listopadu 2005 zaveden systém ftizeni bezpecnosti (Safety Management
System).



2.2 LETISTE A JEJICH VLIV NA BEZPECNOST LETECKE DOPRAVY

LetiSté predstavuji jeden ze zékladnich prvka letecké dopravy a s rostouci
intenzitou letecké dopravy vzrista i jejich vyznam v zajiStovani bezpecnosti letecké
dopravy. Zakladnim poslanim letiSt je poskytovat infrastrukturu potfebnou
k zajisténi bezpetného provozu letadel. Kromé tohoto zékladniho poslani
predstavuji letiSté také rozhrani mezi cestujicimi, leteckymi dopravei a mistni
ekonomikou. I pfes tyto vyznamné role, které letisté predstavuji, byl hlavni zajem
leteckého primyslu v minulosti soustfedén predevSim na zdokonalovani letecké
techniky a vyvoj novych technologii v fizeni letového provozu. Letisté jakoby stala
ve stinu tohoto vyvoje, ale pfitom praveé zde probihd mnozstvi komunikacnich tok
a dochazi kinterakcim mezi fadou riznych organizaci (provozovatel letiste,
poskytovatel sluzeb ftizeni letového provozu, aerolinie, handlingové organizace,
opravaiské organizace, policie a fady dalSich).

Podle statistik EUROSTAT evropska letisté v roce 2000 odbavila 434 miliont
cestyjicich na mezinarodnich linkéach, to je o 8,7% vice nez v predchozim roce.
Navzdory tomu, Ze letecka doprava byla nedavno ovlivnéna nékterymi nepiiznivymi
vlivy, jako byly ttoky z 11.9.2001 a epidemie SARS, ptedpoklada se v obdobi 2002
—2020 jeji primérny rist o 3,6% rocné [7]. Kromé této predpoveédi existuji 1 dalsi,
které¢ predpokladaji jeSté optimistictéjsSi rlst tomto obdobi, napiiklad piedpoveéd’
ICAO udava ro¢ni rist az o 6%. V nékterych regionech mize byt tempo ristu
1 mnohem v¢étsi v fadu okolo 10 —15 %.

Tento rychly rist sebou pifindsi rychlé vycerpani dostupnych kapacit jak
vzdusného prostoru, tak 1 letiSt’. Pii sou¢asném tempu rastu se jiz v tomto roce fada
letist’ stane ,,0zkym mistem®, které se vyznamné projevi v kapacitdich vzdusného
prostoru. Ditvod je prosty: rist kapacit letiSt neni schopen kopirovat rostouci
poptavku ze strany aerolinii a zvySovani kapacit ve vzdu$ném prostoru. Podle
statistik Evropské organizace pro bezpecnost leteckého provozu (EUROCONTROL)
v roce 2000 bylo 23% zpozdénych letl zpiisobeno letisti a zbylych 77% ptipadlo na
tratovou  fazi letu. Vroce 2003 jiz bylo 46% letdh zpozdéno v dusledku
nedostatecujicich  kapacit letist. Hlavni pfiinou soufasné nerovnovihy mezi
kapacitami letiSt’ a vzduSného prostoru je nutnost vybudovani nové infrastruktury
a postupech fizeni letového provozu. Mimoto, fada letist’ jiz nema dalSi prostor pro
svoji expanzi a spolu se zvySujicimi se naroky na enviromentalni ochranu se proto
letiSté zainaji stavat vyznamnou piicinou zpozdéni leti.

K teSeni kapacitnich probléma proto fada letiSt pfipravuje zavedeni novych
technologii nebo rozvoj infrastruktury, které maji zvySit dostupné kapacity.
V nékterych piipadech se uvazuje také o budovani novych letist. VSechny tyto
snahy o zvySeni dostupnych kapacit maji spole¢ny cil, kterym je nalezeni
rovnovahy mezi kapacitami jak na stran€ letist’, tak na stran€ vzduSného prostoru.



ZvySovani kapacit letist’ je obvykle provdzeno nutnosti velkych investic na vyvoj
a budovani nov¢ infrastruktury. To vede fadu stat k privatizaci svych letist s cilem
umoznit vstup privatniho kapitdlu. Obecné jde o pozitivni trend, ktery s sebou
piinasi otazku souvisejici se zajisténim bezpecnosti privatizovanych letist’.

Nutnost trzniho chovani spolu s nutnosti spoluprace s cilem zajistit poZadované
kapacity vedou k nutnosti komplexniho feSeni problematiky souvisejici
s bezpecnosti letadel na letistich. PrestoZze vSechny organizace, podilejici se na
provozu letiSté, maji vytvofeny rizné vlastni bezpecnostni praxe a musi plnit
pozadavky pfislusnych ptedpisi, které ptispivaji ke zvySeni bezpecnosti, nemusi to
nutn¢ predstavovat zaruku vysoké bezpecnosti letisté jako celku. Tato situace vede
k nutnosti vytvotfeni integrdlnich systémt fizeni na letiSti pokryvajici veskeré
organizace pusobici na letiSti, které zajisti integritua transparentnost
v rozhodovacich procesech jednotlivych organizaci spolu s dirazem na zajiSténi
bezpecnosti ve vSech procesech probihajicich na letisti.

2.3 REGULACE BEZPECNOSTI LETECKE DOPRAVY
A SOUVISEJICI PROBLEMATIKA

Dosazeni vysoké urovné bezpecnosti letecké dopravy vyzaduje ptisnou a detailni
regulaci fady jejich aspektl. Vytvareni téchto poZadavki neni jen vnitini zaleZitosti
kazdého statu, ale vzhledem k mezinarodnimu charakteru letectvi musi existovat na
mezindrodni urovni jako spole¢né standardy.

V soucasnosti jsou pozadavky na bezpecnost letecké dopravy uvedeny v souboru
18 Annext k Umluvé a jejich piisobeni velmi t&sné propojeno. PoZadavky jednoho
Annexu mohou ovlivnit pozadavky i v jinych Annexech. Tato provazanost spole¢né
s velkym poctem Smluvnich stath ICAO je zdrojem tady problémill. Aby byla
zajiSténa jednotnost v pfijeti pifedpist, standardi a procedur v celosvétovém
m¢éfitku, je nezbytné nachdzet kompromis mezi protichidnymi zajmy vSech 183
Smluvnich stati ICAO s rozdilnou trovni technického a ekonomického rozvoje.

Nedavno predstavena studie provedend sekretariatem ICAO, zminéna v Rezoluci
A 29-3, poukézala na tuto malou odezvu Smluvnich stati v poskytovani svych
komentaii k Annexiim. V obdobi 1984 —1994 v priiméru jen 25% Smluvnich stath
reagovalo na zmény nebo opravy v Annexech. Na zmény Uzce souvisejici
s bezpe€nosti reagovalo jen ptiblizné 50% Smluvnich statli. Rezoluce A 29-3 dile
uvadi, Ze je obtiZzné zjistit stav plnéni pozadavki jednotlivych Annexti ve Smluvnich
statech. Tato souc€asna situace byla impulsem pro pfijeti fady programii, které maji
podpofit strategické cile ICAO v oblasti bezpecnosti letecké dopravy. Nekteré
z téchto programt budou mit piimy dopad na provozovatele letist, poskytovatele
sluzeb tizeni letového provozu a regulacni autority.



Nejvyznamnéjsi programy ICAO s dopadem na provoz letist’ jsou tyto:

» Global Aviation Safety Plan (GASP);
» ICAO Universal Safety Oversight Audit Programme (USOAP);
» Certifikace letist’.

2.3.1 Global Aviation Safety Plan

Global Aviation Safety Plan (GASP) [19] byl vytvoifen ICAO jako odezva na
mnozstvi leteckych nehod, které se staly v obdobi pted rokem 1996. Koncept GASP
byl poprvé navrzen Air Navigation Commision v dubnu roku 1997 a byl piijat
32. Shroméazdénim ICAO v roce 1998 a jeho aktualizovand podoba na
33. Shromazdéni ICAO v roce 2001. Program GASP ma ICAO slouzit jako nastroj
pro planovani a sledovani programu, které maji vést k celosvétovému zlepSeni
bezpecnosti civilniho letectvi.

2.3.2 ICAO Universal Safety Oversight Audit Programme

V roce 1996 ICAO vytvotilo novy program Universal Safety Oversight Audit
Programme (USOAP), ktery ma slouzit jako prosttedek k podpoie celosvétové
bezpecnosti letectvi. Program USOAP vznikl na zaklad€ piredchozich dobrovolnych
auditd a byl pfijat 32. Shroméazdénim ICAO na zdkladé¢ Rezoluce A 32-11 jako
pravidelny a zdvazny program auditi, ktery ma zhodnotit schopnost Smluvnich stata
plnit roli bezpecnostniho dozoru a zhodnotiti miru implementace vyznamnych
ICAO standardi, SARPs, ptidruzenych procedur, smérnic a praxi souvisejicich
s bezpecnosti. Cilem programu USOAP je vytvoteni globalniho ptehledu o souc¢asné
situaci v oblasti regulace bezpecnosti letecké dopravy.

2.3.3 ICAO koncepce Certifikace letist’

Konference Reditelti vieobecného letectvi o globalni strategii bezpeénosti letectvi
(DGCA/97), ktera se konala v Montrealu 10.-12.11. 1997, urcila potiebu vytvofit
vhodné ICAO piedpisy ve vztahu k letiStim a sluzbam ftizeni letového provozu na
zakladé¢ zkuSenosti, Ze fada Smluvnich stati nema vhodnou legislativu, ktera by
zajistila dostateCny dozor nad bezpecnosti téchto sluzeb. Na zdkladé¢ doporuceni
DGCA/97 byl proto vytvoren Amendment 40 k Annex 11 a Amendment 4 k Annex
14 Volume 1. Tyto Amendmenty byly pfijaty 12.5.2001 na 32. Shroméazdénim
ICAO av platnost vesly 1. listopadu 2001.



Ve vztahu k letiStim pozaduje Amendment 4 na Smluvnich statech provést
certifikaci jejich vefejnych mezinarodnich letist. Pozadavek na Certifikaci letist’ ma
slouzit k posileni bezpecnostniho dozoru Smluvnich stath a umoznit ptislusné
autorit¢ Smluvniho statu provadét dirazné kontroly v dodrzovani piedpisi na
letiStich. Timto se ma zajistit, Ze provozovatelé letiSt budou plnit své zavazky
v souladu s terminy a podminkami osvédéeni letisté. V CR se proces Certifikace
letiSt oznaCuje pojmem “osvédCovani letist*. Termin, do kterého mély Smluvni
staty certifikovat sva vefejnd mezinarodni letisté, byl stanoven na 27. listopad 2003.
Dalsi standardy, které se stanou platnymi od 24. listopadu 2005, poZaduji vytvofeni
systému fizeni bezpecnosti na vSech certifikovanych letiStich (pozn.: Annex 14 Vol.
I, ustanoveni 1.3.5.). Tento pozadavek je v soucasnosti doporucenim, které plati od
1. listopadu 2001.

K certifikaci letist ICAO publikovalo souvisejici provadéci materidl, ktery je
oznacovan jako Manual pro certifikaci letist (Dokument 9774), déle jako Doc.
9774. Manual pro certifikace letist’ obsahuje modely a vzory piedpist pro vyvoj
narodnich ptedpist, certifikanich procedur a detailti LetiStniho manudlu, ktery ma
byt pieloZzen provozovatelem letisté. Dale pak vymezuje oblasti odpovédnosti
zakonodarcl a inspektoril, koncept systému fizeni bezpecnosti, typické organizacni
schéma pro odpovédné organy a vzory tiskopist zadosti o certifikaci a letiStniho
certifikatu. Kromé tohoto, Doc. 9774 obsahuje také kratké Uvody k praxim
nékterych Smluvnich statd, které jiz maji vytvofeny certifikaéni ptedpisy
a procedury. Doc. 9774 je zaméfen pouze na aspekty souvisejici s bezpecnosti
a neobsahuje detaily tykajici se administrativy, financi, sluzeb cestujicim a letecké
nakladni prepravy.

Kazdy Smluvni stat je odpovédny za tvorbu vlastniho regula¢niho ramce, ktery
ma piredstavovat zdklad pro pozadavky na SMS a procedury fizeni bezpecnosti,
a dale za sledovani dosaZené bezpednosti u poskytovateld sluzeb ATM'
a provozovatell letist. Tam, kde Smluvni stat poskytuje sluzby ftizeni letového
provozu (ATS) nebo provozuje letisté, bude navic odpovédny za implementaci
programil fizeni bezpecnosti na svych letistich a ve sluzbach ATS.

2.4 STAV PROCESU CERTIFIKACE LETIST V CR

Proces certifikace mezinarodnich vefejnych letiit v Ceské republice byl zahajen
27. listopadu 2003 v souladu s poZzadavkem piedpisu L 14 - Letisté. Vykonavatelem
samotného procesu certifikace letist je Utad pro civilni letectvi CR (UCL)
z povéieni Ministerstva dopravy CR (MD).

' Air Trafic Management - Uskupeni pozemnich (ATS, ASM, ATFM) a palubnich funkci
pottebnych k zajisténi bezpecného a efektivniho letu letounu béhem vsech jeho fazi.



Cely proces certifikace letist v CR je nepiiznivé ovlivnén nékolika faktory, které
zpusobuji neustalé posouvani kone¢ného terminu pro vydani certifikatu vetejnym
mezindrodnim letiS§tim. Pdvodni termin byl stanoven na konec roku 2004. Za hlavni
faktory, ovliviiyjici cely proces, lze povazovat nejednotnost v ndzorech na pravni
statut certifikace letist mezi MD a UCL, pritahy v procesu provadéni zmén
v ptedpisech L14 a L17, jejich opozdéné vydavani a distribuce k samotnym
provozovatelim letit, a také nahlé legislativni zmény, které vznikly vstupem CR
do Evropské unie. VyfeSeni legislativnich nejasnosti spojenych s certifikaci by méla
piinést dlouho pfipravovana novela zdkona o civilnim letectvi, kterd by
v soucasnosti jiz meéla prochdzet procesem schvalovani. Predpokladané nabyti
ucinnosti novely zdkona o civilnim letectvi mé byt 1. ledna 2006.

V dob¢ zpracovani disertacni prace nebylo zddné ze zainteresovanych letist’ plné
certifikovano. Soucasna situace se da charakterizovat jako obdobi ptipravy letiStnich
manuali  ze strany provozovatell letiSt, resp. posuzovani zaslanych
a vypracovanych kapitol Letidtnich manualts UCL.

2.5 ZAVADENI SYSTEMU RIZENI BEZPECNOSTI NA LETISTICH
V CR

Nedostatek podkladli rovnéz provazi také proces zavadéni systému fizeni
bezpe¢nosti (SMS) na letiStich, ktery je od 24.11.2005 pozadovan pro ziskani
certifikdtu (osvédceni) letisté. Vzhledem k nejasnostem o podrobnostech SMS se
provozovatelé letist’ rozhodli vy&kavat na specifikovani pozadavki ze strany UCL.
ProtoZe na pocatku roku 2005 nebyly stale pozadavky na SMS ze strany UCL
specifikovany, rozhodla se Ceska sprava letist neéekat na vydani pozadavki a od
pocatku roku 2005 zacala budovat SMS na letisti Praha-Ruzyné. Je ptedpoklad, ze
SMS vybudovany na letiS§ti Praha-Ruzyné a zkuSenosti ziskané s jeho budovanim
budou vyuzity UCL pro tvorbu pozadavki na SMS.

V souvislosti s blizicim se terminem pozadovaného zavedeni systému fizeni
bezpecnosti na certifikovanych letitich se rovnéz i regiondlni provozovatelé letist
zaCinaji zajimat o SMS. V bfeznu 2005 jsem mél moznost konzultovat
problematiku souvisejici s implementact SMS se =zastupci provozovatell
regionalnich letist (Brno — Tufany, Karlovy Vary, Ostrava MoSnov), ktefi jsou
povéreni realizaci SMS na téchto letiStich. Z této konzultace vyplynula skute¢nost,
7e v CR chybi informace o systému fizeni bezpe¢nosti a zejména pak informace
souvisejici s jeho praktickou realizaci. Z rozhovora dale vyplynulo, Zze informace
o SMS prezentované v pracovnim piekladu smérnice Doc. 9774, vydaném UCL,
jsou nedostateéné a panuji nejasnosti vjejich vykladu. Casto se lze mezi
provozovateli letist’ setkat s ndzorem, ze SMS se tyka spiSe oblasti ochrany letectvi
pted protipravnimi Ciny.
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3 CILE DISERTACNI PRACE

Cile disertacni prace byly stanoveny na zakladé konzultace s provozovateli
vefejnych mezinarodnich letist v CR, ktefi postradaji dostatek vhodnych materialt
nezbytnych pro vytvofeni systému fizeni bezpecnosti. S blizicim se terminem
24.11.2005, od kterého je pozadovano zavedeni SMS na letiSti, roste potieba
takovych materidlii. V soucasnosti maji provozovatelé¢ vetejnych mezinarodnich
letist CR k dispozici pouze ICAO smérnici Doc. 9774 — Manual on Certification of
Aerodromes, kterd obecné stanovuje pouze nékteré prvky SMS.

Cilem disertacni prace je vytvofit materidl, ktery Siroce postihuje problematiku
aplikace SMS na letisti. Hlavni zdmér tohoto materialu je podpofit a usnadnit proces
zavadéni SMS u provozovatelti letisSt' zadajicich o udé€leni certifikdtu a tvorbu
pozadavkl na SMS na stran¢ narodnich autorit. Hlavni pozornost je v disertacni
praci vénovana tém oblastem systému fizeni bezpecnosti letisté, které nejsou
specificky feSeny ve smérnici Doc. 9774. V této souvislosti jde o nasledujici
oblasti:

v model systému fizeni bezpecnosti leti$té dale zahrnujici:
e pfistup k navrhu politiky systému fizeni bezpecnosti;
e zhodnoceni aplikovatelnosti jednotlivych prvkii modelu
systému fizeni bezpecnosti v prostiedi letiste.
v" hodnoceni bezpe€nosti provozu a management rizik zahrnujici tyto oblasti:

e posouzeni pouzivanych metodik pro hodnoceni bezpecnosti
(rizik);

e posouzeni pristupl ke stanoveni pfijatelnosti rizik;
o vyuzitelnost leteckych studii provozovateli letist.

Poznamka:

Vzhledem k neustdlému vyvoji dané problematiky jsou pouzité¢ udaje platné
k datu 30. 6. 2005.
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4 METODIKA RESENI DISERTACNI PRACE

Problematika implementace systému fizeni bezpecnosti (SMS) na letiStich je
v soucasnosti velmi aktudlnim tématem v fad¢ statl. Soucasné lze pozorovat také
nedostatek informaci se vztahem k této problematice, protoze fizeni bezpecnosti
piedstavuje relativné mlady obor, ktery dosud neproSel jednotnou mezinarodni
standardizaci. Dostupné informace pouzité v této praci byly ziskany prostfednictvim
internetovych vyhledavact na zékladé zadani kliCovych slov: safety, aerodrome,
safety management, risk management. Vzhledem k vysokému mnozstvi takto
ziskanych odkazi jsou v praci zpracovany pouze informace, které pochazeji
z oficidlnich zdroja, za které jsou povazovany stranky mezindrodnich organizaci
a leteckych ufadi jednotlivych stath. Podrobnéji jsou hlavni zdroje informaci
pouzitych v této praci rozebrany v ¢asti 4.2. disertacni prace.

Jako vychozi materidl pro disertani praci je pouzit pifedpis ESARR 3-Uziti
systému fizeni bezpecnosti poskytovateli sluzeb ATM, ktery byl vydan organizaci
EUROCONTROL. Tento ptedpis byl vybran, protoZe standardizuje model systému
fizeni bezpecnosti u poskytovateld sluzeb ATM (pozn.: SMS u poskytovateld sluzeb
ATM je pozadovan ICAO od 28.11.2003 a EUROCONTROL jej pozaduje od
cervna roku 2003) a nabizi se tak moznost vyuzit zkuSenosti se zavadénim SMS
u téchto poskytovatell. Posouzeni pouZitelnosti tohoto piedpisu je provedeno v ¢asti
3.3 disertacni prace, ktera porovnavd pozadavky kladené na SMS piedpisem
ESARR 3 a ICAO smérnici Doc. 9774.

Mezi dalsi vyznamné materialy pouzité v této praci patii normy fady ISO 9000
a IEC 300 tykajici se managementu jakosti a spolehlivosti. Tyto normy byly
vybrany z divodu tzké souvislosti mezi fizenim bezpecnosti, spolehlivosti a jakosti,
jak je naznaceno v ¢asti 4.1 disertacni prace.

S ohledem na Siroké spektrum problematiky souvisejici se zavadénim SMS, kterd
zahrnuje téz vytvotfeni potfebné legislativy a ptredpisovych pozadavkl na strané
piislusnych autorit, je rozsah prace omezen na prvky SMS, které maji byt
realizované provozovatelem letist€¢ v ramci vytvafeni systému fizeni bezpecnosti na
letiSti. Pojeti jednotlivych prvkiit SMS je feSeno genericky, tzn. Ze je lze aplikovat
na jakémkoliv letiSti provozované jakoukoliv organizaci. Zvoleni tohoto pfistupu
bylo motivovano obecnou pouzitelnosti prace. Vzhledem k aktudlnosti a neustalému
vyvoji problematiky SMS, jsou informace a zavéry této prace vztazeny k datu
30.6.2005.

Vlastni struktura prace je feSena nasledujici zpisobem:

Kapitola 5 se zabyva rozborem jednotlivych prvkll systému fizeni bezpecnosti
podle modelu navrzené¢ho piedpisem ESARR 3. Jednotlivé prvky SMS jsou
rozebrany z hlediska zpiisobu jejich aplikovatelnosti na letist¢ a jsou doporuceny
vhodné pristupy, které vychazeji z dostupnych informaci a mych praktickych
poznatk.
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Kapitola 6 se podrobnéji zabyva systémem managementu rizik, ktery tvofi
relativné samostatnou soucast systému fizeni bezpecnosti. Hlavni diraz v této
kapitole je kladen na posouzeni moznych ptistupti k hodnoceni rizik a rozhodovani
o jejich pfijatelnosti. Cela problematika kvantitativniho a kvalitativniho hodnoceni
rizik je v praci feSena piedevSim z obecného pohledu. Tento piistup byl zvolen
z divodu nedostupnosti dostatecného souboru informaci o vlivu letiSt na
nehodovost civilniho letectvi. Cast 6.1.1 se zabyva zhodnocenim vyuZitelnosti
zpusobu fizeni bezpecnosti, ktery je zaloZen na principech pfijatelnosti rizik a ndvrh
pozadavki pro tvorbu leteckych studii provozovateli letist

Kapitola 7 je vénovana vlastni problematice implementace SMS do struktur
organizace a rozboru potencidlnich problému, které mohou implementaci SMS
provazet. Jako hlavni zdroj informaci pro stanoveni doporuceni v této kapitole
slouzily dostupné prezentované informace o zkuSenostech s implementaci norem
fady ISO 9000 a informace o SMS ziskané od RLP CR.

4.1 VYVOJ PRISTUPU K RIZENI BEZPECNOSTI

Historie systému fizeni bezpecnosti saha do pocatku devadesatych let minulého
stoleti. Vytvoreni téchto systémil vzniklo na zakladé novych poznatkil v oblasti
zajiStovani bezpecnosti technologickych celkli v chemickém a jaderném primyslu.
Rozsahly vyzkum, ktery byl v téchto oblastech proveden poukazal vliv kultury
bezpecnosti v organizacich na chovani jejich ¢lenti. Toto poznéani vedlo ke vzniku
nového pojmu ,,nehoda zpusobend organizaci“. Tento pojem vznikl na zikladé
poznani, ze se fada nehod stala v dusledku fetézce udalosti, které mély byt pod
kontrolou organizace, ale v dasledku selhani riiznych organizac¢nich faktorti nebyly.

Systém fizeni bezpe€nosti nebyl dosud jednotné standardizovén, jako je tomu
v ptipad€ systému fizeni jakosti apod. Divodem je znacnd specificnost systémil
fizeni bezpeCnosti pro ruznd prumyslova odvétvi. Nicméné, systém fizeni
bezpecnosti vykazuje fadu znakii ptibuznych se systémy fizeni spolehlivosti, které
vychazeji z ,,generi¢nosti* téchto systému fizeni. Pojem ,,genericky* znamend, ze
stejné standardy mohou byt aplikovany na jakoukoliv organizaci, velkou nebo
malou, na jakykoliv produkt v€etné sluzeb, v jakémkoliv odvétvi. Pojem ,,systém
fizeni* poukazuje na zplisob, kterym organizace fidi své procesy nebo aktivity.
Pojem ,,genericky* téZ znamend, zZe chceme-li vytvofit systém fizeni jakosti (nebo
jejich dil¢ich slozek), pak bez ohledu na velikost organizace ¢i jeji  Cinnost, bude
mit takovyto systém nékolik charakteristickych ryst, které jsou jiz popsany
normami fady ISO 9000 pro systém fizeni jakosti.

Zajisténi bezpecCnosti jako vyznamného znaku jakostiletecké dopravy je
pozadovano jak cestujicimi, tak i1 spolecnosti. Mimo to, pozadavky na bezpecnost
jsou rovnéz obsahem fady pravnich piedpist a vztahuji se na omezeni rizik ohrozeni
zivota a zdravi cestujicich, dalSich osob a vzniku $kod na Zivotnim prosttedi nebo
velkych hmotnych ztrat.
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Obecné zajisténi bezpecnosti zahrnuje identifikaci, analyzu, hodnoceni a oSetieni
rizik. Podobné prvky lze najit také v ramci systému fizeni spolehlivosti, protoze
spolehlivosti a bezpecnosti spolu uzce souviseji, jak vyplyva z jejich definic:

> Spolehlivost v pojeti podle normy CSN IEC 50(191) predstavuje pohotovost,
ktera je urCena tfemi faktory: bezporuchovosti, udrZzovatelnosti a zajisténosti
udrzby. Tato definice vyjadifuje skute¢nost, Ze spolehlivost nelze vytvorit
pfimo, jako funk¢ni a dalSi jakostni znaky, protoze je do produktu vnaSena
b&hem celého Zivotniho cyklu.

Ukazatele spolehlivosti obvykle vyjadiuji pravdépodobnost s jakou vyrobek
bude plnit o¢ekdvané funkce nebo pravdépodobnost s jakou miize dojit k jeho
selhani. Pokud pravdépodobnost selhani doplnime o potencidlni dopady
takového selhani ziskame riziko, které provoz daného vyrobku pfedstavuje.

> Bezpecnost (Safety) je normami ISO 9000 chapana jako vlastnost, vyjadiujici
schopnost objektu (produktu/sluzby, procesu, systému, organizace atd.) byt ve
stavu, kdy riziko ohrozeni Zivota a zdravi lidi, zivotniho prostfedi a poSkozeni
majetku je omezeno na ptijatelnou uroven.
Z téchto definic je patrné, ze bezpecnost patii mezi hlavni znaky spolehlivosti.

Detaily managementu spolehlivosti podrobné specifikuji normy IEC fady 300,
piicemz pojeti spolehlivosti v téchto normach je orientovano piedevSim na
hardwarové a softwarové produkty. Jak jiz bylo zminéno, z pohledu norem ISO
9000, je leteckd doprava chéapana jako sluzba, u které je striktni uplatnéni uvedené
definice spolehlivosti prakticky nemozné. Proto se lze v ptipad¢ sluzeb souvisejicich
s prepravou setkat predevSim s orientaci na bezpecnost, ostatné v ptipadé¢ letecké
dopravy piedstavuje bezpecnost také jeden z hlavnich pilifh jeji jakosti. K fizeni
bezpecnosti, s ohledem na vztah spolehlivost — bezpecnost, 1ze pouzit obdobny
systém ftizeni jako v ptipadé spolehlivosti, ktery byva oznacovan jako management
bezpecnosti.

Ob¢ koncepce fizeni maji fadu spolecnych rysti: musi vzdy obsahovat stanoveni
cili spolehlivosti/bezpecnosti a strategie jejich uskutectiovani v podminkéch
konkrétni organizace. Ty jsou nasledné obsahem politiky spolehlivosti/bezpecnosti
a odpovida za né& vrcholové vedeni. Usp&$nou implementaci managementu
spolehlivosti/bezpecnosti nelze provést bez vytvofeni, udrzovani a rozvijeni
informacniho systému spolehlivosti/bezpecnosti. Sbér tdajii a informaci, jejich
zpracovani, uchovavani a vyuzivani umoziuje efektivné vytvaret potfebné dopredné
a zpétné vazby, hodnotit vysledky a efektivnost pouzivanych postupli a rozhodovat
na zaklad¢ zjisténych skutecnosti.

Soucasti obou systémtl je obvykle také tzv. management rizik, ktery stanovuje
pravomoci, odpovédnosti, zdroje a postupy uréené ke zmiriovani (snizovani) rizik
na zaklad¢ aplikace vhodnych metod analyz rizik a na né navazujiciho hodnoceni
rizik a posuzovani rizik (rozhodovani o piijatelnosti rizika, analyza moZnosti
snizeni rizik).
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Hlavni rozdily mezi témito systémy lze nalézt v jejich rozsahu a aplikovatelnosti.
Management spolehlivosti je zaméfen piedevSim na Zivotni cyklus u hardwarové
a softwarové orientovanych vyrobkd pifedevSim ve vyrobnich organizacich.
Management bezpecnosti je typicky orientovany na vytvofeni bezpe¢ného prostiedi
v rdmci organizace jako celku.

4.2 MATERIALY A ZDROJE INFORMACI O SMS
POUZITE DISERTACNI PRACI

Zavadéni systémi fizeni bezpecnosti v letecké dopravé zacalo jeSté pred
piedstavenim pozadavku ICAO na povinné zavedeni SMS na letiStich a ve sluzbach
ATM. Nekteré staty jiz zahajily budovani vlastnich narodnich systému fizeni
bezpeCnosti ve vztahu kriznym slozkdm leteckého dopravniho systému.
K vytvareni vlastnich SMS rovnéz ptistoupila 1 fada provozovateli letadel a dalSich
organizaci.

Izolovany vyvoj pozadavki na SMS nutné vede ke vzniku mnoZzstvi odlisné
pojatych systému fizeni bezpecnosti. Tento stav neni zadouci, protoze povede ke
ztizeni vzdjemné porovnatelnosti vysledkll v oblasti bezpecnosti mezi jednotlivymi
letiSti. Podobny zavér zjinych oblasti letecké dopravy vedl u nékterych
mezinarodnich organizaci k z4jmu o vyvoj takovych pozadavkii na SMS, které
umozni vzajemnou porovnatelnost dosahovanych vysledki. Mezi organizace
s evropskou piisobnosti, které se zbyvaji vyvojem pozadavkid na SMS, lze uvést
nasledujici:

v GROUP OF AERODROME SAFETY REGULATORS (GASR)
v' Airports Concil International

Dalsi materialy se vztahem k SMS Ize naleznout na internetovych strankach
narodnich leteckych autorit nckterych Smluvnich stath ICAO. Jde ptfedevSim
o autority Spojenych statli americkych, Kanady, Velké Britanie a Australie. Tyto
materidly nejsou koncipovany jako predpisy a maji predevsim propagacni charakter.

4.3 VYBER VHODNEHO MODELU SYSTEMU RiZENI BEZPECNOSTI
LETISTE

Pozadavek ICAO na vytvofeni SMS se vztahuje jak na provozovatele letist, tak
1 na poskytovatele sluzeb ATM. Tato skuteCnost vede k situaci, kdy na letistich
budou muset vzniknout dva systémy fizeni bezpe€nosti, jeden u provozovatele
letiS$t¢ na zakladé¢ pozadavkd Annex 14 a smérnice Doc. 9774 a druhy SMS
u poskytovatele letiStnich sluzeb fizeni podle Annex 11. Oba systémy bude nezbytné
vzajemné koordinovat podle ustanoveni 3D.3.4. z Doc. 9774.
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V evropskych podminkach se harmonizaci ptedpisti pro poskytovatele sluzeb
ATM zabyva organizace EUROCONTROL, kterda rovnéz harmonizuje pozadavky
na SMS u poskytovateld sluzeb ATM. Detaily téchto pozadavka na SMS, ziizené¢ho
u poskytovatelll sluzeb ATM v ¢lenskych statech ECAC, jsou stanoveny predpisem
ESARR 3 - Uziti systému fizeni bezpecnosti poskytovateli sluzeb ATM, ktery byl
v Cervenci roku 2000 pftijat stdlou komisi EUROCONTROL. Ptfedpis ESARR 3
poZaduje na poskytovatelich sluzeb ATM implementovat a provozovat SMS jako
integralni soucast fizeni sluzeb ATM, zaroven stanovuje zédkladni prvky a strukturu
SMS.

Pro usnadnéni koordinace obou systémt muize byt vhodné, aby tyto systémy méli
podobnou strukturu. Systém fizeni bezpecnosti musi byt u poskytovatelt sluzeb
ATM ziizen, na zaklad¢ ust. 2.26.2 z Annex 11, od 27.11.2003 a lze tak Cerpat
z jejich zkuSenosti spojenych s tvorbou SMS v jednotlivych organizacich. I z tohoto
hlediska je vhodné zachovani podobné struktury obou systémi. Vzhledem
k definovani struktury SMS a nékterych jeho prvkii by mohl byt piredpis ESARR 3
vyuzit 1 provozovateli letiSt, jako zdklad pro ndvrh SMS. Z tohoto hlediska je
vhodné provést vzajemné porovnani pozadavkii na SMS uvedenych v predpise
ESARR 3 a smérnici Doc. 9774.

4.3.1 Porovnani poZzadavki na SMS poskytovateli sluzeb ATM a
provozovateli letist’

Porovnani pozadavkli na SMS, plynoucich z predpisu ESARR 3, Annex 14
a smérnice Doc. 9774, bylo provedeno ve formé tabulek, které lze naleznout
v ptilohach 2 a 3 disertacni prace. V téchto tabulkach jsou porovnavany ustanoveni
Annex 14 resp. Doc. 9774 s ekvivalentnimi ustanovenimi ptedpisu ESARR 3.
K jednotlivym porovnavanym ustanovenim je pfipojen kratky komentai. Vysledky
porovnani jsou stru¢né shrnuty nize.

Shrnuti vysledkii porovndani mezi poZadavky Annex 14 a ESARR 3

Obecné stanovené pozadavky na SMS uvedené v Annex 14 mohou byt plné
pokryty prostiednictvim SMS odpovidajiciho poZzadavkiim piedpisu ESARR 3.

Shrnuti vysledkii porovndni smérnice Doc. 9774 a piedpisu ESARR 3

Na zaklad¢ porovnani pozadavkli na prvky SMS uvedenych v Doc. 9774
s pozadavky ptedpisu ESARR 3, je moZna implementace SMS na letiSti na zdklad¢
modelu ptfevzatého z ESARR 3, ktery je schopen odpovidajicim zpiisobem pokryt
veSkeré elementy pozadované v Doc. 9774. Jedind vyjimka se tykd pozadavki
kladenych provozovatelem letisté na ,,uzivatele letiSté*.
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5 MODEL SYSTEMU RIZENI BEZPECNOSTI

Zaklad modelu systému fizeni bezpecnosti tvoii, podobné¢ jako kterékoliv jiného
fidiciho systému, uzavieny cyklus obsahujici: specifikovani pozadavkl — planovani
—realizaci — kontrolu — a zpétnou vazbu. Model pouZity v predpise ESARR 3 tento
cyklus respektuje a postihuje ho tzv. principy, které byly vytvofeny na zakladé
nejlepSich praxi z oblasti bezpecnosti. Tyto principy jsou dale tvoieny jednotlivymi
prvky SMS, které predstavuji rdmec pro procesy spojené s identifikaci
a odstranovanim bezpecnostnich nedostatkl. Tt1 zékladni principy, které tvoifi model
SMS, jsou nasledujici:

1. Princip - DosaZeni bezpecnosti
Specifikuje prvky k dosazeni vysokych standardi v bezpec¢nosti, kterymi
jsou: Nastaveni urovné bezpecnosti, Hodnoceni bezpecnosti a Personal.

2. Princip - UdrZovani bezpecnosti

Specifikuje prvky, které maji zajistit zachovani dosazené urovné
bezpecnosti a fizeni rizik. Tyto prvky jsou: Monitorovani bezpecnosti
a Audity bezpe€nosti

3. Princip - Podpora bezpecnosti

Specifikuje prvky slouzici k Sifeni poznatki o bezpe€nosti v rdmci
organizace, jejitho okoli a k vytvafeni kultury bezpecnosti v organizaci.
Tento princip tvoii Kultura bezpeénosti a Sifeni poznatki.

DOKUMENTACE

Obr.1 Model SMS podle predpisu ESARR 3
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Jadro SMS predstavuje cyklus mezi principy dosazeni a udrzovani bezpecnosti.
Tento proces si lze pfedstavit jako hnaci motor, ktery vytvari procesy spojené
s fizenim bezpeCnosti a predstavuje tak hnaci silu k efektivnimu zlepSovani
bezpecnosti. Princip podpory bezpecnosti predstavuje spotiebi¢ této sily —
organizaci. Podobn¢ jako spottebiCe jsou navrzeny k efektivnimu vyuziti energie,
tak 1 organizace ma vytvaret prostfedi, které ji umoZzni maximalizovani pfinosi
SMS. Toto prostiedi se Casto oznacuje jako kultura bezpecnosti.

Podobné jako stroje nemohou pracovat bez obsluhy odpovédné za jejich bezpecny
chod, tak 1 Organizace musi mit své vedeni, které nese odpovédnost. SMS proto
pozaduje zavazek piedstavitelll vrcholového vedeni k odpovédnosti za bezpecnost.
Zpusob, kterym lze tento zavazek vyjadtit, pfedstavuje politika bezpecnosti. Bez
politiky bezpecnosti nelze ocekavat od SMS dobré vysledky.

5.1 POLITIKA SYSTEMU RIZENI BEZPECNOSTI

Stanovenim politiky bezpecnosti vyjadiuje vedeni organizace své zaméry a smér
fizeni organizace v oblasti bezpecnosti. Politika potom pfedstavuje ramec pro
stanovovani cili bezpe¢nosti a k hodnoceni jejich plnéni. Stanoveni politiky
bezpecnosti pozaduje jak Doc. 9774, tak ptredpis ESARR 3. Oba materidly pozaduji,
aby se politika uzce vztahovala k procesu fizeni bezpecnosti. Pfedpis ESARR 3
navic pozaduje, aby v politice byla pokryta odpovédnost za bezpecnost, priorita
bezpecnosti a cile bezpecnosti. V zadném z uvedenych materiali vSak neni uveden
konkrétni ptistup ke stanoveni politiky bezpecnosti. Ke stanoveni politiky
bezpecnosti se 1ze inspirovat doporuc¢enimi z norem ISO 9000. Zvazenim pozadavki
ze vSech téchto materialu 1ze konstatovat néasledujici:

Pokud politikou bezpe¢nosti ma vedeni organizace jasné demonstrovat svilj postoj
k zajiSténi vysoké urovné bezpecnosti provozu letisté¢, musi definovana politika
pokryvat vSechny aspekty souvisejici s bezpe€nosti provozu letisté. Politika mé byt
kratka, jednoznacnd a presna. Zakladni elementy tvofici politiku bezpecnosti jsou
tyto:

a) zavazek vedeni organizace, ze bezpecnost bude vzdy uptfednostnéna
pied ekonomickymi, provoznimi, enviromentalnimi nebo jinymi cily
organizace;

b) stanoveni cile bezpec¢nosti;
c) zavazek k aktivnimu budovani systému fizeni bezpecnosti;

d) stanoveni odpovédnosti vedeni organizace a kazdého jejiho
zaméstnance;

e) zavazek dodrzovat vSechny platné standardy bezpecnosti;
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5.2 PRINCIPY RiZENi BEZPECNOSTI

Jednotlivé prvky tohoto modelu jsou v disertacni praci podrobné rozebrany
s ohledem na jejich pfizplisobeni podminkdm, které souviseji s provoznimi aspekty
leti$t’. Pti jejich ptizpiisobeni bylo postupovano tak, ze byly zhodnoceny pozadavky
piedpisu ESARR 3 a smérnice Doc. 9774, ptipadné byly zhodnoceny pozadavky
pfibuznych systémi fizeni (systém fizeni jakosti nebo spolehlivosti).

Prakticky u vSech prvkid SMS lze pozorovat jejich provazanost na mezinarodni
prostiedi a nutnost zapojeni UCL do specifikace konkrétnich pozadavki na tyto
prvky SMS. Bez vhodného zapojeni pfislusSnych autorit lze piedpokladat, Ze
zavadéni SMS na letiStich bude Casové narocné a nemusi piinést ocekavané
vysledky.

Z pohledu mezinarodni spolupréce se jako nejvyznamnéjsi prvky SMS jevi vnitini
vySetfovani nehod a incidenti a vzijemné sdileni informaci se vztahem
k bezpecnosti provozu.

6 MANAGEMENT RIZIK

Management rizik predstavuje funkcni jadro systému fizeni bezpe€nosti, které¢ ma
zajistit systematické zvySovani bezpecnosti. Pozadavky ICAO na SMS uvedené ve
smérnici Doc. 9774 a Annex 14 ovSem tuto skuteCnost dostate€né nezminuji
a rovnéz neobsahuji specifické pozadavky ve vztahu k managementu rizik na letisti.
Prokazovani pftijatelnosti rizik je pozadovano pouze okrajové, a to pii povolovani
nedostatkem vhodnych informaci o procesech vedoucich ke vzniku leteckych nehod
a o vlivu letist' na tyto procesy. Z tohoto divodu nelze vyjadfovat rizika jako
absolutni ¢isla a nédsledné stanovovat hladiny piijatelnosti rizik. V sou€asnosti tedy
lze management rizik na letiSt¢ aplikovat pouze v omezené mife jako podpirny
prostiedek pro systematické zlepSovani bezpecnosti provozu letist’.

6.1 ZAKLADNI PRINCIPY MANAGEMENTU RIZIK

Koncept Managementu rizik je zalozen na ptedpokladu, ze Zadny technicky
syst¢tm nebo komplex neni absolutné bezpecny. VétSina procesli, provadénych na
letiSti, v sob& zahrnuje riziko vzniku nehody nebo incidentu. Zakladni pfedpoklad,
na kterém je management rizik zaloZen, vychazi z predstavy, ze dané riziko lze
zmirnit vytvofenim vhodnych bariér, které maji zmensit pravdépodobnost vyskytu
nebezpecné udalosti nebo redukovat jeji diisledky. Cilem managementu rizik je tedy
snizeni a udrzovani rizik na obhgjitelné (ptijatelné) trovni se snahou tuto uroven
dale redukovat na minimum. Podobné¢ jako proSel systém tizeni jakosti mezindrodni
standardizaci, tak 1 management rizik byl mezinarodné standardizovan IEC v roce
1995. Tento model také ptijala i organizace ISO.
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Zaklad managementu rizik tvofi tfi prvky: identifikace a stanoveni rizik,
hodnoceni rizik a rozhodovani (fizeni) rizik (obr. 2).

| — T

| | IDENTIFIKOVANI A STANOVENI RIZIK :

| POSUZOVANI |

| ¢ RIZIKA :
|

| , I

HODNOCENI RIZIK |

|

b l ________________________ |

ROZHODOVANI (RIZENT) RIZIK
MANAGEMENT
RIZIK

Obr. 2 Prvky managementu rizik

6.2 OBECNY PRINCIP PRIJATELNOSTI RIZIK

Z obecného cile managementu rizik vyplyva, Ze riziko je nutné snizovat az na
uroven, kdy vydaje na sniZeni rizika se stdvaji neimérnymi ve srovnani s ptislusnym
omezenim rizika. Tento poZadavek se ¢asto oznacuje jako princip ALARP (As Low
As Reasonably Practicable) - riziko se ma sniZit na uroven tak nizkou, jaka je
rozumné dosazitelna. Z hlediska odpovédnosti za bezpecnost provozu letiste, splni
provozovatel letiSté tuto svoji povinnost v ptipadé, Zze miize prokazat:

v’ pfijatelnou troven rizika v provozu letisté nebo;
v hrubou nevyvaZzenost mezi naklady na dalSi sniZeni rizika prostiednictvim
preventivnich nebo ochrannych opatieni a jejich mirou zmirnéni rizika.

Tam, kde je uroven rizika ur¢ena jako ptijatelnd, ale nachazi se v blizkosti hranice
piijatelnosti, méla by byt poZadovéna vysoka vérohodnost vysledktli a provozovatel
letist¢ by meél dokumentovat zplsob dalsi redukce rizik v souladu s principem
pfislusné kroky ptedchdzet nehodam nebo zajistit zmenSeni jejich disledkd.
Rovnovaha nakladli na odstranéni rizika je vyznamnd piedevS§im u nizSich urovni
rizika.
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6.3 POUZIVANI RIZIKOVE ORIENTOVANEHO PRISTUPU
K BEZPECNOSTI V CIVILNIM LETECTVI

Princip uplatnéni kvantitativnich kritérii pro hodnoceni bezpecnosti byl v letectvi
poprvé pouzit JAA v predpise JAR 25, ktery JAA pftijalo za zéklad k prokazovani
letové zplsobilosti v souladu s pfisluSnymi ndrodnimi predpisy. Predpis JAR
25.1309 ptedstavuje historicky prilom v pouZivani kvantitativnich kritérii pro
ttidéni selhani v bezpecnostné vyznamnych systémech letadel, a to jak z hlediska
zévaznosti dasledka selhdni systému, tak pravdépodobnosti vyskytu poruchového
stavu. Pristup pouzity predpisem JAR 25 vychazi z principu pfijatelnosti rizik, ktery
byl poprvé aplikovan v oblasti nukledrni bezpecnosti. Princip stanoveni pfiijatelnosti
rizik pouZzity v tomto ptfedpisu byva Casto pouzivan ke stanoveni piijatelnosti rizik
pro dalsi prvky leteckého dopravniho systému, jako jsou sluzby fizeni letového
provozu, pozemni zabezpecovaci systémy atd.

Nicméné je dulezit¢ poznamenat, Zze pfistup JAR 25 je aplikovatelny
pfedevSsim na problematiku souvisejici s technickymi aspekty letecké dopravy
a nelze genericky uplatnit na vSechny oblasti letecké dopravy.

Na zaklad€ ptedpisu JAR 25 byly stanoveny kritéria pfijatelnosti rizik pro
aspekty souvisejici se systétmem ATM. Tato kritéria jsou uvedena v predpisu
ESARR 4- RISK ASSESSMENT AND MITIGATION IN ATM, ktery byl vydan
EUROCONTROL vroce 2001. Tento predpis stanovuje maximalni ptijatelnou
pravdépodobnost fatalni letecké nehody zplsobené piimym ptispévkem ATM na
1,55x10® na letovou hodinu. Tato hodnota je oznadovéana jako cilova uroveii
bezpecnosti — Target Level of Safety (TLS).

ICAO dosud podobné kritéria v rdmci svych Annexl nestanovilo, ale nékteré
pracovni skupiny odvodily kritéria ptijatelnosti rizik, které slouzi jako zéklad pro
vyvoj novych pozadavka standardl. V této souvislosti je vhodné zminit kritéria
vytvofend ICAO All Weather Operations Panel (ICAO AWOP), v souvislosti
s nehodami pfi pfiblizeni a pfistani a dale kritéria definovana ICAO Obstacle
Clearance Panel (ICAO OCP) v souvislosti s ptekazkami. Tato kritéria predstavuji
nasledujici kvantitativni cile:

e riziko ztraty letounu béhem viech fazi letu ze viech p¥i¢in — 1x10” na
letovou hodinu nebo 1,5%107 na let (ICAO AWOP);

e riziko nehody letounu béhem faze piiblizeni a pfistani z jakychkoliv
pfi¢in — 1x10” na let ICAO AWOP);

e riziko kolize s piekazkou v disledku stranového vychyleni letounu
nebo poklesu pod sestupovou rovinu — 1x107 na piiblizeni (ICAO
OCP)

Tato kritéria byla vytvofena s ohledem na celosvétovou nehodovost, pti zvazeni
rozloZeni nehod mezi jednotlivé faze letu.
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6.4 ZHODNOCENI MOZNOSTI ZAVEDENI CILOVE UROVNE
BEZPECNOSTI PRO LETISTE

Soucasna nizkd systemati¢nost sbéru informaci o pozemnich nehodach
a incidentech komplikuje ziskani obrazu o potencialnich zdrojich nebezpec¢i na
¢innostech nebo v udrzbé. Poznani téchto pfi¢in a zdroji nebezpeci by mél
napomoci pravé kvalitni systém sbéru a analyzovani informaci o bezpecnosti
provozu letisté, ktery je soucasti pozadavkii na SMS.

7 vyse uvedeného diivodu neni v soucasné dobé mozné vycislit absolutni hodnotu
miry rizik spojenych s provozem letiSt. RovnéZz znacné rozdily v provoznich
podminkéach jednotlivych letist komplikuji stanoveni jednotné cilové trovné
bezpecnosti pro letisté, kterd je Casto oznacovana jako Target Level of Safety (TLS).

Po zvazeni téchto faktorti se domnivam, Ze v piipad¢ letiSt bude vhodné
povazovat vyse uvadéné TLS spise jen jako orientacni métitko k posuzovani rizik.
Pro vétsi objektivitu bude téz nezbytné porovnavat dosahované irovné bezpecnosti
mezi letiSti se srovnatelnymi parametry. Podobny pfistup byl jiz zvazovéan Britskym
ufadem pro civilni letectvi v pfipadé névrhu smérnic pro rozméry koncovych
oblasti RWY [12].

K vzajemnému porovnavani podobnych letist' je nezbytné navrhnout vhodné
kategorie, které seskupi letisté s podobnymi charakteristikami. Na zdklad¢ vysledk
nehodovosti na téchto letiStich by bylo mozné stanovit vhodnou TLS pro kazdou
kategorii letiSt. Kritéria pro rozdé€leni letiSt by méla zohlednit nasledujici:

v’ zajistit porovnavani co nejvétsiho poctu letist’ v jedné kategorii;

v' rozdé€leni letist’ do jednotlivych kategorii na zakladé obecné dostupnych
indikatord bez ohledu na velikost letiste.

S ohledem na tyto pozadavky lze navrhnout nasledujici indikatory:
1) pocet pohybt letadel za rok — odrazi vytiZeni kapacity letiste;

2) poCet odbavenych cestujicich — odrézi infrastrukturu a ekonomickou
vykonnost letiste;

3) mnoZstvi odbaveného nidkladu — vyjadieni skladby provozu;

4) fyzikalni charakteristiky letisté — pocet drah atd.

Rozdéleni letist do jednotlivych kategorii by mél doprovazet detailni vyzkum
o charakteru udalosti v jednotlivych skupinach letist. V této souvislosti je nutné
opét zdiiraznit vyznam prvku $ifeni informaci, ktery by mél byt soucasti pozadavki
na SMS.
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Na zédklad¢ vyse uvedenych skutecnosti 1ze vyvodit nédsledujici doporuceni ohledné
pouziti cilové trovné bezpecnosti:

a)

b)

d)

Uroven TLS, v piipadé piispévku letit k letecké nehodg, lze obecné zvazovat
v fadovych hodnotach 1x107 az 1x10™ fatalni nehody na pohyb pro jakékoliv
nebezpeci, které souvisi s provozem letisté. Tyto urovné by méli byt realné
dosazitelné, pokud neni zvaZovana problematika a nehodovost v§eobecného
letectvi.

Cilovou uroven bezpecnosti tvofi riizna dil¢i rizika v provozu letisté. Zplsob
rozdéleni celkové TLS, stanovené pro letiSté, mezi tato rizika by mélo byt
provedeno na zdklad¢ dikladného porozuméni konkrétnimu sytému a na
zéklad¢ detailnich analyz.

Soucasné navrhované hodnoty TLS by mély byt vnimény spiSe jako métitka
nez jako absolutni hodnoty. RovnéZz je nutné zdlraznit, Ze tyto hodnoty
pfedstavuji pramér, pficemz nékteré provozni aspekty letist’, napt. odbavovaci
procesy, mohou pfedstavovat i vys§i miry rizik nez jaké vyjadiuji tyto TLS.

Rovnéz by mély byt urCeny dil¢i TLS pro rGzné druhy letiSt, které 1épe
postihnou rozmanitost v typech letounti a letiStnim vybaveni. Pied zahdjenim
procesu tvorby bezpecnostnich cilli by mélo dojit k dikladnému pochopeni
specificnosti rizik, a to na zakladé detailnich analyz rizik na riznych druzich
letist’.

Dalsi vyznamny faktor, ktery je nutné vzit v ivahu pii stanoveni TLS je
proménlivost provoznich podminek na letiSti (napf. dostupna kapacita
drdhového systému a jeji vyuziti). Bylo by vhodné oddélené zvazovat rizika
pro nejcastéji provadéné procesy nebo pro primérny provoz a provoz se
zvySenymi riziky (provoz za nizkych dohlednosti).

6.5 VYUZITIi MANAGEMENTU RIZIK PROVOZOVATELEM LETISTE

Pokud zhodnotime pozadavky a standardy uvedené¢ v Annex 14 zjistime, ze

maji tzv. direktivni charakter, tj. uruji provozovateli letist¢ co ma ud¢€lat a jakymi
prosttedky toho mé4 dosdhnout. PoZadavky na rozméry a vybaveni leti§té pro rlizné
druhy provozu jsou specifikovany prosttednictvim standardii a doporuceni, které
byly vytvofeny ICAO na zaklad¢ rozboril riznych nehod a incidentd.

Souc¢asnym trendem v fadé Smluvnich stati ICAO, mezi které patii i Ceska

republika, je prosazovat doporuCeni z Annex 14 jako zévazné pozadavky
v narodnich ptedpisech. Tento Casto intuitivni krok motivovany snahou o zajiSténi
maximalni bezpecnosti velmi omezuje provozovatele letiSt v rozvoji letist
a predstavuje pro n€ nutnost neefektivniho vynakladéani prostfedkll na splnéni téchto
pozadavkii.
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Jako racionalné&j$i feSeni se jevi podpora tzv. rizikove orientovaného ptistupu
k bezpecnosti, ktery vychazi z konceptu pfijatelnosti rizik. Pfi tomto pfistupu
k regulaci bezpecnosti dochdzi k rozdéleni odpovédnosti za bezpecnost mezi
reguldtora a regulovaného subjektu. Reguldtor vydava ramcové standardy a definuje
kritéria  pfijatelnosti rizik, regulovany subjekt prokazuje jejich plnéni
prosttednictvim tzv. studii bezpecnosti. Regulator je tak odpovédny za stanoveni
vhodné Urovné bezpecnosti a regulovany subjekt je odpovédny za objektivitu studii
a dodrzovani stanovené urovné bezpeCnosti. Tento piistup umozZiuje navrhnout
obecny rdmec pozadavki, které poskytuji regulovanému subjektu ur¢itou volnost ve
vybéru prostiedki, kterymi dosdhne pozadované arovné bezpecnosti a tak dosdhnout
efektivnéjSiho vynakladani prostfedki. Na druhou stranu tento pfistup piedstavuje
vysoké ndroky na kvalitni nastaveni urovni bezpecnosti a objektivni hodnoceni
rizik. Pouziti takového ptistupu neptimo piipousti i Annex 14 a jako tzv. letecké
studie, které maji slouzit ke schvalovani vyjimek v pozadavcich Annex 14. Vlastni
struktura a kritéria pfijatelnosti rizik pro letecké studie v Annex 14 nejsou
definovany. PouZiti tohoto rizikové orientovaného ptistupu tedy zavisi na rozhodnuti
ptislusnych organti daného statu (naptiklad Norsko jiz tento ptistup podporuje).

Problematika spojend s managementem rizik se stale vyviji a jeho zavadéni je
podporovano fadou mezindrodnich iniciativ. Soucasné omezené¢ moznosti jeho
aplikace jsou zpiasobeny pifedev§im nedostatkem informaci se vztahem
k bezpecnosti provozu letist. Tyto informace miize v budoucnu poskytnout systém
fizeni bezpecnosti spole¢né s rliznymi sitémi slouzicimi k jejich vyméné. Ackoliv
v soucasnosti neni zavedeni managementu rizik zavazné, z hlediska provozovatela
letist’ mize jeho zavedeni slouzit k ziskani novych zkuSenosti, poznani vlastnich
rizik. Pro zavedeni managementu rizik hovoii i ekonomické piinosy, protoze lze
objektivné posuzovat riizné varianty feSeni problematiky spojené s bezpecnosti
a vybrat feSeni nabizejici nejlepSi pomér naklady/bezpecnost. ZkuSenosti
s managementem rizik mohou byt v budoucnu uplatnény k podofe zmitlovaného
rizikové orientovaného pfistupu k bezpecnosti, ktery miize byt piinosny pro
provozovatele letiSt.

7 IMPLEMENTACE SYSTEMU RiZENI BEZPECNOSTI

Vzhledem ke skuteCnosti, Ze disertaCni prace je veénovana problematice
souvisejici se systémem fizeni bezpecnosti, je tieba se zminit 1 o problematice jeho
implementace. Podobn¢ jako jiné systémy fizeni 1 SMS predstavuje pouze ndstroj,
ktery musi byt vhodnym zplisobem zapojen do struktur dané organizace.
Na uspé$ném zvladnuti procesu implementace nasledné zavisi 1 efektivita s jakou
bude SMS plisobit na bezpecnost provozu letiste.

Problematika implementace piedstavuje rovnéz velmi Siroké téma. Ucelem této
casti disertani prace je predevSim poukazat na potencidlni problémové oblasti
a poskytnout ramcovy néavrh, jak pfistupovat k jejich feseni. Vytvoreni konkrétnich
feSeni brani znac¢né rozdily mezi jednotlivymi organizacemi provozujicimi letisté
v CR, at’ uz ve velikosti nebo v organizaéni struktuie.

24



7.1 OBLASTI MOZNYCH PROBLEMU PRI IMPLEMENTACI SMS

ZkuSenosti s implementaci systému fizeni jako naptiklad jakosti, spolehlivosti
atd., ukazuji, Ze prakticky vzdy dochdzi k urcitym problémim, nejasnostem ve
vykladu pozadavki atd. V piipad¢ implementace SMS na letistich 1ze ocekavat fadu
takovych problémi, které souviseji jednak snedostatkem zkuSenosti a také
s nedostatkem informaci. Za nejvyznamnéjSi z téchto problémi lze povazovat
nasledujici:

7.1.1 Koordinace mezi systémy Fizeni bezpec¢nosti letiSté a poskytovatele
sluzeb ATC

Na vysledné bezpecnosti letisté se podili tcastnici vSech procesi spojenych
s provozem letadel. Bezpecnost provozu letiSt€ nejvétsi mirou ovliviiuji
provozovatel letist¢ a poskytovatel mistnich sluzeb fizeni letového provozu. Jak jiz
bylo zminéno u obou organizaci musi byt, na zakladé pozadavku ICAO, vytvoten
systém fizeni bezpeCnosti. Tato skuteCnost vyvolava potiebu koordinace obou
systému. Obecné by se méla tato koordinace tykat nasledujicich oblasti:

» stanovovani cilli v bezpecnosti;

» vymeény informaci o nehodéch, incidentech a jinych udalostech souvisejicich
s bezpecnosti;

» zpusobu vyhodnocovani rizik;

» rozvoje letiste;

7.1.2 Organizace pusobici na letiSti

Na vétsich letistich obvykle piisobi fada organizaci posykujicich letecké sluzby,
které jsou casto liberalizované. Typicky jde o poskytovatele sluzeb spojenych
s pozemnim odbavenim letadel. Tyto organizace funguji na platném pravnim ramci
daného statu, ktery upravuje vykonéavani jejich Cinnosti. Pozadavky ICAO na systém
fizeni bezpecnosti vyzaduji na provozovateli letisté, aby zahrnul tyto organizace do
svého SMS. V této souvislosti vystava otdzka, jakym zptisobem mize provozovatel
letiSté tyto organizace zapojit do SMS a jak ma zajistit, aby tyto organizace plnily
jeho pozadavky. Soucasny legislativni ramec CR s podobnymi piipady nepoé&ita
a m¢l by byt vhodnym zptisobem piehodnocen.
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7.1.3 Vliv vedeni organizace na GspéSnost implementace SMS

Systém fizeni bezpecnosti, podobn¢ jako jiné obdobné systémy, spoléha na
podporu vedeni organizace. Pokud vrcholové vedeni nevénuje implementaci
a udrzovani SMS patficnou pozornost, bude funkc¢nost a efektivita SMS vazné
ohrozena. Usp&$na implementace SMS je vzdy spojena se zapojenim vrcholového
vedeni. Vliv vedeni organizace dokladd prizkum provedeny Flight Safety
Foundation, ktery hodnotil uCinnost systéml ftizeni bezpecnosti v riznych
organizacich [11]. Podle tohoto prizkumu je nejvyznamnéjsi hrozbou pro tspéSnost
implementace SMS nepochopeni principit fungovani SMS. Pokud vedeni
organizace bude v SMS spatfovat pouze dals$i pozadavek ufadi, ktery musi byt
splnén, mize dojit k vytvoreni ,,papirového systému*. Podobné zkusenosti jsou také
zaznamenany i u jinych systému fizeni. Jedinou obranou je propagace systému
fizeni mezi organizacemi pusobicimi v letectvi pfedev§im ze strany autorit, které
jeho zavedeni prosazuji. Tato podpora by méla mit formu odbornych konzultaci,
poskytovani informaci a zejména vytvoteni kvalitnich pozadavkii na SMS.

8 HLAVNI VYSLEDKY PRACE

Navrhovany model SMS milZe usnadnit implementaci SMS a vzajemnou
koordinaci  systémi  fizeni  bezpecCnosti mezi  provozovatelem  letiSté
a poskytovatelem letiStnich sluzeb ATM. Podobnost obou model rovnéz umoziuje
zvazit a vyuzit zkuSenosti poskytovateld sluzeb ATM s jejich SMS, ktery musi mit
zavedeny od 28.11. 2003 v souladu s pozadavkem ICAO.

Vyznamnou oblasti, ktera souvisi s fizenim bezpec€nosti, je fizeni rizik na letisti.
Prace naznacuje mozny piistup k procesiim souvisejicich s managementem rizik t;.
procesim spojenym s identifikaci, hodnocenim a rozhodovanim rizik. Zvlastni
pozornost je veénovana problematice, ktera je spojena s posuzovanim piijatelnosti
rizik a provadénim studii vlivu na bezpednost. ReSeni této oblasti je v sou¢asnosti
vysoce aktualni. Rada svétovych letist, véetné letisté Praha — Ruzyng, je ve svém
dalSim rozvoji omezena prostorovymi a jinymi podminkami. DalSi zdokonalovani
infrastruktury na téchto letiStich mlze nardzet na piedpisovd omezeni. K feSeni
téchto rozporiih bude nutné u fady instalaci zpracovat studie jejich vlivu na
bezpecnost. Aplikovani tohoto tzv. rizikové orientovaného ptistupu bude zaviset na
dosazeni shody mezi reguldtorem bezpeénosti (UCL) a provozovateli letist.
Ze strany Ceské spravy letist je o tento pfistup zajem, nicméné k jeho praktické
aplikaci je nutné vytesit legislativni a praktické problémy, které jsou v praci téz
naznaceny.
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V praci je rovnéz veénovana pozornost problematice souvisejici s procesem
implementace SMS. Tato Cast se vénuje moznym zplsobim zaclenéni SMS do
struktury organizace, odpovédnostem osob spojenych s vytvarenim a udrzovanim
SMS v organizaci a rozebira oblasti, kde mohou vznikat problémy pii implementaci
SMS. Pravé uspéSné implementovani SMS piedstavuje zaklad pro vyuziti vSech
piinosl tohoto systému jak v oblasti bezpe€nosti, tak 1 v efektivnosti jejiho dosazeni.

8.1 TEORETICKE PRINOSY

V teoretické roviné disertatni prace nabizi komplexni pohled na problematiku
souvisejici se zavadénim SMS na letiStich. V praci je identifikovana fada oblasti,
jejichz tfeSeni je mozné na zdklad¢ dalSich poznatkli plynoucich jak z provozniho,
tak legislativniho prostfedi. Jednd se zejména o oblasti souvisejici s kritérii
ptijatelnosti rizik, vytvotfeni vhodnych indikatori bezpecnosti pro letisté a piistupu
k bezpecnosti zalozeném na riziku. Prace tak mlze pfedstavovat teoreticky zaklad
pro dalsi vyzkum v téchto oblastech.

Prace mize byt rovnéz pouzita UCL kpfipravé metodického navodu
provozovateliim letiSt’ pro vytvafeni jejich SMS a jako podklad pro ptipravu kurza
nebo Skoleni zabyvajicich se problematikou systémi fizeni bezpecnosti.

8.2 PRAKTICKE PRINOSY

Z praktického hlediska ma prace Siroké uplatnéni jak u provozovateli letist, tak
u piislusnych organd statni zpravy, kterymi jsou Ministerstvo dopravy a Utad pro
civilni letectvi CR. Poznatky a navrhovana feSeni v této praci mohou byt pouzity
jak k vytvafeni systému fizeni bezpeCnosti na strané provozovatell letiSt, tak
k vytvateni vhodnych piedpisovych a legislativnich pozadavkl na tento systém ze
strany ptisluSnych organd.
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9 ZAVER

Zavedenim systému fizeni bezpe¢nosti do riznych ¢asti leteckého dopravniho
systémt chce ICAO dosahnout zlepSeni tirovné bezpecnosti az o jeden fad. Tohoto
vysledku ale nebude mozné dosdhnout bez Siroké podpory ptijeti SMS organizacemi
a institucemi plsobicimi v civilnim letectvi. Zavadéni SMS piedstavuje rozsahly
ukol, ktery zasahuje do mnoha oblasti civilniho letectvi a ktery bude taktéz
vyzadovat vyfteSeni ftady problémi a piekazek v technické, legislativni,
instituciondlni a socidlni rovingé. Ke splnéni tohoto ukolu bude tieba aktivniho
piistupu mezinarodniho spolecenstvi, narodnich autorit a vlastnich organizaci.

Prvnim krokem k GspéSnému zavedeni SMS musi byt podpora vedouci
k pfijeti zakladnich mySlenek a principi SMS jednotlivymi institucemi, poskytovani
informaci o pfinosech a principech SMS a vzajemnd vymeéna poznatkil. V rdmci
této podpory by ICAO mélo pfipravit mnozstvi materidld, rovnéz i ve vztahu
k letiStim, které umozni narodnim autoritdm pro civilniho letectvi Smluvnich stata
ICAO:

» dosahnout jednotného pfistupu k aspektlim spojenych se SMS;
» nastavit jednotné pozadavky na uroven bezpec¢nosti;
» vytvotit vhodné indikatory bezpecnosti;

» vytvoftit globalni systém vzajemné vymény informaci a poznatki.

K implementaci SMS v CR lze poznamenat, Ze bezpednost letecké dopravy
v nasi republice je na velmi dobré urovni. Tuto skute¢nost potvrzuje rovnéz fakt, ze
jiz tfi desetileti nebyla v CR zaznamenana vazngjsi nehoda v letecké dopravé. Tento
stav ale nesmi vést k necinnosti. Pfepravni vykony rostou, pfipravuje se privatizace
provozovatelll letiSt’ a na fad¢ letiSt’ se pfipravuje nova vystavba. Tyto skutenosti
povedou k vy$Sim narokiim na bezpecnost nez tomu bylo v minulosti. Jiz dnes lze
naleznout na fad¢ letist’ prvky SMS, které jsou popisovany v praci. Tyto prvky jsou
ale Casto provadény spise intuitivné a jejich realizace zavisi na konkrétnich osobach
v dané organizaci. Rovnéz se ukazuje, Ze nékteré organizace postupnym vyvojem
dospély do stavu, kdy by byla Zadouci urcitd restrukturalizace jejich slozit¢ vnitini
struktury. Implementace SMS na letidtich CR by tedy mohla vést k formalizovani
a zefektivnéni soucasného stavu. Piistup k takovymto zasadnim rozhodnutim ovSem
vyzaduje motivaci vedeni danych organizaci.

Soudasny vyvoj v procesu certifikace letist v CR mize inklinovat spise
k vytvateni pouhych formalnich systémil fizeni bezpecnosti, které budou v praxi
nefunk¢ni. Disledky takového stavu mohou byt v budoucnu katastrofické a naklady
na jejich odstranéni mohou znacné prevysit naklady spojené s budovanim funkénich
systému fizeni bezpecnosti. Tato prace mize byt vyznamnym piinosem pro zlepSeni
souCasné nedostatecné informovanosti o SMS a mize provozovatelim letist, MDS
a UCL slouzit jako podklad k usnadnéni procesu pochopeni a implementace SMS
na letistich CR.
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Summary:

The dissertation investigates the application of Safety Management System
(SMS) on airports required by the International Civil Aviation Organisation. The
aim of the dissertation is to provide materials which will enable the airport operators
to establish a safety management system which will meet the requirements in Annex
14 and Manual on Certification of Airports (Doc 9774). The paper summarizes the
issues related to SMS and provides suggestions how can SMS be integrated into
airport operations in order to increase the airport operational safety as well as to
bring benefits to the airport operators. The choosen theme is very topical not only
with SMS being put into practice on November 24, 2005 but also due to the lack of
available/ relevant materials concerning the creation of SMS in the Czech Republic.
Information in this work may contribute to the airport operators in creating their
SMS in the Czech Republic. All stated information is current by July 30, 2005.
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