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Establishing complex SMS for European commercial air transport operators

Diplomová práce
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Abstrakt

Cı́lem této diplomové práce je návrh postupu a klı́čových prvků pro zavedenı́ systému řı́zenı́

provoznı́ bezpečnosti (SMS) v rámci integrovaného systému řı́zenı́ (IMS) pro komplexnı́ho

provozovatele obchodnı́ letecké dopravy s maximálně 20 FTE v Evropě. Práce se

zabývá problematikou přechodu provozovatele obchodnı́ letecké dopravy z nekomplexnı́ho do

komplexnı́ho provozu v souvislosti se zavedenı́m obou zmı́něných systémů. V rámci teoretické

části práce je popsán SMS a IMS společně s vysvětlenı́m problematiky komplexnı́ho provozovatele

a limitacı́ současného stavu. Následuje prozkoumánı́ nařı́zenı́ (EU) č. 965/2012, ICAO SMM

a metod pro identifikaci nebezpečı́ a hodnocenı́ rizika včetně systémové teorie. V praktické části

byl na základě zjištěných informacı́ navržen postup zavedenı́ SMS v rámci IMS a vytvořeno

řešenı́ pro klı́čové prvky těchto systémů. Výsledky byly prakticky použity u vybraného komplexnı́ho

provozovatele obchodnı́ letecké dopravy v rámci přı́padové studie.

Klı́čová slova: integrovaný systém řı́zenı́, klı́čové prvky, komplexnı́ provozovatel, postup zaváděnı́,

provoznı́ bezpečnost, systém řı́zenı́ provoznı́ bezpečnosti
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Abstract

The aim of this thesis is to design a procedure and key elements for the implementation of safety

management system (SMS) within the integrated management system (IMS) for a complex

commercial air transport operator with a maximum of 20 FTE in Europe. The thesis deals with

the issue of the transition of the commercial air transport operator from non-complex to complex

operation in connection with the implementation of both systems. The theoretical part of the thesis

describes the SMS and IMS together with an explanation of the issues of the complex operator and

the limitations of the current state. This is followed by an analysis of Regulation (EU) No 965/2012,

the ICAO SMM and methods for hazard identification and risk assessment, including systems

theory. In the practical part, based on the information obtained, was proposed the procedure for the

implementation of SMS within the IMS was proposed and a solution was created for key elements

of these systems. The results were practically used for a selected complex commercial air transport

operator in a case study.

Keywords: integrated management system, key components, complex operator, implementation

procedure, safety, safety management system
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1.3 Přı́klad organizačnı́ struktury nekomplexnı́ho provozovatele . . . . . . . . . . . . . . 23
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Úvod

Provoznı́ bezpečnost je v letecké dopravě známý termı́n. Na počátku letectvı́ nebyla proaktivně

řešena. Zabývalo se jı́ vždy až v reakci na nehodové události. Během rozvoje letecké dopravy se

tento postoj k bezpečnosti změnil. Dnes je již známo, že bezpečnost nenı́ pouze o šetřenı́ incidentů

a nehod, ale předevšı́m o kontinuálnı́ snaze zajistit bezpečný provoz za každé situace.

Modernizace a rozvoj je nedı́lnou součástı́ vyspělé společnosti. Tak je tomu i v odvětvı́

bezpečnosti. Trend vysoké úrovně bezpečnosti skrze všechny subjekty letecké dopravy zaručuje

stále se rozvı́jejı́cı́ prostředı́. V průběhu let vzniklo několik nových teoriı́ provoznı́ bezpečnosti, které

představujı́ nové metody a modely. Ty jsou stále vı́ce a vı́ce využitelné ve všech oblastech letecké

dopravy.

Subjekty letecké dopravy majı́ za úkol zajistit bezpečný letový provoz tak, aby neohrozily jeho

účastnı́ky. Takovýmto subjektem je napřı́klad komplexnı́ provozovatel obchodnı́ letecké dopravy.

Pod tı́mto pojmem si lze představit aerolinie či dopravce, jako jsou společnosti působı́cı́ v oblasti

”business aviation“. Provoz menšı́ch provozovatelů se markantně lišı́ od provozu aeroliniı́ a většı́ch

provozovatelů obchodnı́ letecké dopravy, avšak požadavky na úroveň bezpečnosti jsou stejné. Je

žádoucı́, aby se všechny typy provozovatelů jednaly tak, aby jejich provoz byl bezpečný. K tomu,

aby provozovatelé mohli kontinuálně pracovat na své úrovni bezpečnosti, vznikl nástroj, který je

nazýván systém řı́zenı́ provoznı́ bezpečnosti.

Systém řı́zenı́ provoznı́ bezpečnosti obsahuje prvky a komponenty, kterými zajišt’uje bezpečný

provoz. Provozovatelé jsou informováni o požadavcı́ch souvisejı́cı́ se zavedenı́m systému. Ty jsou

stejné pro všechny komplexnı́ provozovatele obchodnı́ letecké dopravy, a to i přes to, že mı́ra

provozu může být mezi jednotlivými skupinami rozdı́lná. Z tohoto důvodu nelze při vytvářenı́

systému řı́zenı́ bezpečnosti striktně postupovat dle obecných návodů, které jsou vhodné předevšı́m

pro většı́ společnosti, to je také jeden z podnětů této práce. Hlavnı́m předpokladem pro fungujı́cı́

systém řı́zenı́ provoznı́ bezpečnosti je znát a chápat provoz dané společnosti. Na základě toho

lze stanovovat požadavky na jeho zavedenı́ tak, aby došlo ke shodě mezi společnostı́ a obecnými

požadavky.

K řešenı́ této problematiky je možné využı́t nástrojů bezpečnosti, tj. modelů a metod, které

ulehčujı́ provozovatelům bezpečnost řı́dit. Těchto nástrojů je několik a s vývojem bezpečnosti

stále docházı́ k objevovánı́ nových, které přinášejı́ komplexnějšı́ řešenı́. Jednı́m z takových řešenı́

může být integrace několika systémů řı́zenı́ do jednoho uceleného systému, který se nazývá
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integrovaný systém řı́zenı́. Tı́m je ve společnosti zachována jednotnost a transparentnost. Užitečné

je využı́t zmı́něnou integraci při zaváděnı́ systému řı́zenı́ provoznı́ bezpečnosti, a tı́m pro danou

problematiku vytvořit pokročilejšı́ řešenı́.

Cı́lem práce je navrhnout postup a klı́čové prvky pro zavedenı́ systému řı́zenı́ provoznı́

bezpečnosti v rámci integrovaného systém řı́zenı́ pro provozovatele obchodnı́ letecké dopravy,

který se dı́ky svému rozvoji stává komplexnı́m provozovatelem s maximálně 20 FTE.

14
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1 Analýza současného stavu

Před samotným řı́zenı́m bezpečnosti je nutné mı́t představu, co se pod pojmem bezpečnost skrývá

a jaký má pro letectvı́ význam. Vzhledem k tomu, že se tato práce zabývá systémem, který má

za úkol bezpečnost řı́dit, je hlavnı́ pozornost věnována popisu systému, jeho částı́ a pravidlům

zaváděnı́.

1.1 Bezpečnost

Provoznı́ bezpečnost (dále jen bezpečnost), známá pod pojmem ”Safety“, je komplikovaná

vlastnost, která spojuje internı́ a externı́ zdroje v kombinaci s komplexnı́mi systémy a sleduje jejich

interakci. Je žádoucı́m a potřebným výsledkem provozovánı́ činnostı́ v letecké dopravě, ve které

docházı́ k prolnutı́ mnoha procesů a prvků [1].

Mezinárodnı́ organizace pro civilnı́ letectvı́ (ICAO) bezpečnost definuje jako ”stav, ve kterém

jsou rizika letecké bezpečnosti snı́žena nebo kontrolována na přijatelnou úroveň prostřednictvı́m

pokračujı́cı́ho procesu identifikace nebezpečı́ a řı́zenı́ bezpečnostnı́ch rizik“[2]. V přı́padě

provozovatele obchodnı́ letecké dopravy je zı́skánı́ definovaného stavu nadmı́ru důležité, a to nejen

z důvodů legislativnı́ch, ale předevšı́m z důvodu poskytovánı́ bezpečných služeb, které neohrozı́

lidské životy. Nenı́ pochyb, že bezpečnost je základnı́ hodnotou letecké dopravy, na kterou je

nutné klást důraz. Vhodným nástrojem jak bezpečnost kontinuálně řı́dit je systém řı́zenı́ provoznı́

bezpečnosti (SMS).

1.2 Systém řı́zenı́ provoznı́ bezpečnosti

SMS je definován jako ”systematický přı́stup k řı́zenı́ bezpečnosti, včetně nezbytných

organizačnı́ch struktur, odpovědnosti, povinnostı́, zásad a postupů“ [3]. SMS je zřı́zen a udržován

za účelem kontinuálnı́ho sledovánı́ výkonnosti v bezpečnosti a udržovánı́ požadované úrovně.

To je docı́leno identifikacı́ nebezpečı́, shromažd’ovánı́m a analýzou relevantnı́ch dat a neustálým

hodnocenı́m bezpečnostnı́ch rizik. To znamená, že průběžně zajišt’uje zmı́rněnı́ bezpečnostnı́ch

rizik dı́ky proaktivnı́m a reaktivnı́m prvkům řı́zenı́ tak, aby nedocházelo k leteckým nehodám

a incidentům [3].

V kapitole 3 leteckého předpisu Annex 19 - ”Safety Management“ jsou uvedeny organizace

a společnosti, které jsou povinné zavést a udržovat SMS. Jedná se napřı́klad o výcvikové

organizace, provozovatele letadel a vrtulnı́ků oprávněných provozovat mezinárodnı́ leteckou
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dopravu, poskytovatele letových provoznı́ch služeb nebo organizace oprávněné k údržbě

poskytujı́cı́ služby provozovatelům letounů nebo vrtulnı́ků, kteřı́ se účastnı́ mezinárodnı́ obchodnı́

letecké dopravy [3].

Zavedenı́ SMS do společnosti s sebou nese spoustu výhod. SMS sjednocuje pohled na

bezpečnost všech zaměstnanců a dı́ky bezpečnostnı́ kultuře posiluje vztah vedenı́ firmy se

zaměstnanci. Nastavenı́m jasně definovaných cı́lů, odpovědnostı́ a povinnostı́ vzniká společný

ucelený pohled na bezpečnost, což umožňuje společně se podı́let a spolupracovat na rozvoji

výkonnosti v bezpečnosti. Dosažená výkonnost v bezpečnosti a úspěch či neúspěch organizace

jsou vhodnou komunikacı́ předávány bezpečnostnı́m manažerem skrze celou organizačnı́

strukturu.

Dalšı́ z výhod je vytvořenı́ pracovnı́ch postupů a procesů, které jsou srozumitelně popsány pro

veškerý personál společnosti v patřičné dokumentaci tak, aby bylo možné zachovat bezpečnost

na jakémkoliv pracovišti společnosti. Zaměstnanci tı́m zı́skajı́ podvědomı́ o tom, že bezpečnost je

prioritou jejich zaměstnavatele [2].

Dı́ky SMS jsou postupy, změny a události analyzovány za účelem včasné detekce

bezpečnostnı́ch rizik, které s provozem společnosti souvisı́. Identifikacı́ nebezpečı́ a hodnocenı́m

rizik se předcházı́ incidentům a nehodám, tı́m společnost ušetřı́ finančnı́ prostředky za přı́padné

náklady s nimi souvisejı́cı́mi. Obecně jsou náklady spojené s letectvı́m, napřı́klad náklady na

údržbu, opravy, materiál, palivo, letištnı́ služby, aplikace či systémy, vysoké. Zefektivněnı́m procesů,

předcházenı́m škodovým událostem, integracı́ systémů lze ušetřit podstatnou část finančnı́ch

prostředků, které lze použı́t napřı́klad na modernizaci SMS [2].

Finančnı́ prostředky vynaložené na bezpečnost by se měly vždy pohybovat mezi hranicı́

bankrotu a katastrofy, zobrazeno na obrázku 1.1. Finančnı́ krach může nastat v přı́padě, kdy

společnost investuje do bezpečnosti vı́ce peněz, než si může dovolit. Naopak nebezpečı́ katastrofy

vzniká v přı́padě, kdy společnost do bezpečnosti neinvestuje dostatečné množstvı́ finančnı́ch

prostředků, které zajišt’ujı́ jejı́ nezbytně nutnou úroveň. Rovnováha mezi investovanými prostředky

a přijatelnými bezpečnostnı́mi riziky vytvářı́ bezpečnostnı́ prostor (obrázek 1.1). Vhodně tyto dvě

složky vyvážit je úkolem managementu společnosti. Vyváženı́m by mělo být zajištěno profitabilnı́

a bezpečné fungovánı́ společnosti [2].
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Obrázek 1.1: Koncept bezpečnostnı́ho prostoru [2]

SMS se skládá ze čtyř funkčnı́ch složek, tj. politika a cı́le bezpečnosti, řı́zenı́ bezpečnostnı́ho

rizika, zajištěnı́ bezpečného provozu a prosazovánı́ bezpečného provozu, které jsou zobrazeny

na obrázku 1.2. Celkově se jedná o systém několika složek a komponentů, které jsou společně

úzce propojeny a navázány tak, že správná funkce systému záležı́ na všech těchto komponentech

a jejich prvcı́ch. Jejich společným cı́lem je vytvářet a udržovat SMS [2, 4].

Obrázek 1.2: Složky SMS [4]
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1.2.1 Politika a cı́le bezpečnosti

Tato složka stanovuje závazek managementu neustále zlepšovat bezpečnost. Definuje metody,

procesy a organizačnı́ strukturu potřebnou ke splněnı́ bezpečnostnı́ch cı́lů. Obsahuje kroky,

kterými vedenı́ organizace vytvářı́ správné prostředı́ pro SMS. Komponent se skládá z pěti prvků,

kterými jsou závazek a odpovědnost vedenı́, odpovědnosti bezpečnosti, jmenovánı́ klı́čového

personálu ve vztahu k bezpečnosti, koordinace plánu reakce na nouzové situace a SMS

dokumentace [2].

Závazek a odpovědnost vedenı́

Vedenı́ společnosti je zavázáno k vytvářenı́ a udržovánı́ bezpečnostnı́ politiky a k jejı́ aktivnı́

podpoře. Má odpovědnost politiku šı́řit do celé organizace a zajistit, že jsou zaměstnanci s politikou

seznámeni, rozumı́ ji a řı́dı́ se jı́. V souvislosti s bezpečnostnı́ politikou má vedenı́ společnosti za

úkol vytvářet cı́le a rozvoj bezpečnosti, tedy čeho chce dosáhnout a kam se chce v bezpečnosti

posunout za určité časové obdobı́. K těmto činnostem jsou vhodné dva nástroje, a to ukazatele

výkonnosti v bezpečnosti (SPI) a cı́le výkonnosti v bezpečnosti (SPT). Cı́le bezpečnosti by měly být

stanoveny před definovánı́m SPI. Dı́ky SPI lze měřit, zda společnost plnı́ stanovené cı́le. Dosažená

výkonnost v bezpečnosti je měřı́tkem účinnosti SMS [2].

Odpovědnosti za bezpečnost

Každá organizace je povinna mı́t definovanou organizačnı́ strukturu společnosti a odpovědnosti

členů vedenı́ společnosti. Hlavou struktury je odpovědný vedoucı́ (ACM), který má rozhodujı́cı́

odpovědnost za implementaci a udržovánı́ SMS. Vedenı́, realizace a správa SMS je kompetencı́

vedoucı́ho bezpečnosti. Definovaná organizačnı́ struktura včetně všech odpovědnostı́ jednotlivých

pracovnı́ků by měla být popsána určeném dokumentu, který je dostupný všem zaměstnancům [2].

Jmenovánı́ klı́čového personálu ve vztahu k bezpečnosti

Jak již bylo zmı́něno, za bezpečnost je odpovědný ACM a vedoucı́ bezpečnosti. Pro společnost

je klı́čové jmenovat kompetentnı́ho vedoucı́ho schopného vykonávat veškeré povinnosti, které

s funkcı́ souvisı́. Počet dalšı́ch pracovnı́ku bezpečnosti je určen na základě jejı́ velikosti a struktury.

Tito zaměstnanci podporujı́ vedoucı́ho bezpečnosti a podı́lejı́ se na správném fungovánı́ SMS [2].

18



Fakulta dopravnı́
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Koordinace plánu reakce na nouzové situace

Nouzová situace je situace, která je neplánovaná a potřebuje okamžitou reakci. Pro přı́pad, kdy

taková situace nastane, má společnost vytvořený plán na nouzové situace (ERP). Plán obsahuje

popis činnostı́ a opatřenı́, které se aplikujı́ při vzniku nouzové situace. Zaměstnanci jsou se zněnı́m

ERP seznámeni tak, aby byli schopni při aktivaci ERP včas a správně reagovat. Cı́lem ERP je

vytvořenı́ systematického řešenı́ neplánované situace či krize za účelem zachovánı́ bezpečnosti

provozu. [2]

SMS dokumentace

Hlavnı́m dokumentem souvisejı́cı́m s řı́zenı́m bezpečnosti je SMS manuál. Jedná se o přı́ručku,

která obsahuje a popisuje veškeré komponenty SMS a jejich interakci ve společnosti. Manuál

je dostupný všem zaměstnancům společnosti. Dı́ky tomu má personál k dispozici nástroj pro

pochopenı́ SMS v jejich organizaci. Vytvořenı́ přı́ručky je povinné a jejı́ obsah je legislativně

definován, proto musı́ být schválena Úřadem pro civilnı́ letectvı́ (ÚCL), který dokument využı́vá

ke sledovánı́ SMS provozovatele [2].

1.2.2 Řı́zenı́ bezpečnostnı́ho rizika

Řı́zenı́ bezpečnostnı́ch rizik (SRM) zahrnuje identifikaci nebezpečı́, hodnocenı́ a zmı́rňovánı́ rizik.

Cı́lem je vyhodnotit bezpečnostnı́ rizika spojená s identifikovanými nebezpečı́mi, vyvinout a zavést

účinná a vhodná zmı́rněnı́. Všechny tyto procesy a jejich výstupy jsou zdokumentovány v tzv. SRM

dokumentaci, která je zdrojem informacı́ o bezpečnosti společnosti [2].

Letecký předpis Annex 19 definuje nebezpečı́ jako ”stav nebo předmět s potenciálem způsobit

nebo přispět k letecké nehodě“ a riziko jako ”předpokládanou pravděpodobnost a závažnost

důsledků nebezpečı́“ [3]. Nebezpečı́ se lišı́ na základě podstaty organizace. Každá organizace

si samostatně identifikuje nebezpečı́ v závislosti na jejich produktech či službách. Organizaci je

možné definovat jako systém, který je možné analyzovat a tı́m zjišt’ovat potenciál nebezpečı́. Poté

je vyhodnocováno riziko a v přı́padě potřeby je zmı́rňováno [2].

Identifikace nebezpečı́

Způsob procesu identifikace nebezpečı́ záležı́ na komplexnosti a velikosti organizace. Obecně by

všechny společnosti měly vytvořit a implementovat proces identifikace nebezpečı́, který by mohl
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ovlivnit bezpečnost provozu. K tomu, aby bylo možné identifikovat nebezpečı́, je potřeba detailně

znát daný systém, analyzovat ho a vyhodnocovat. Také je zapotřebı́ mı́t k dispozici relevantnı́

a kompletnı́ data, která jsou průběžně sbı́rána z různých zdrojů. Konkrétněji je problematika

popsána v kapitole 2.1 [2].

Vyhodnocovánı́ a zmı́rňovánı́ rizika

Taktéž jako v procesu identifikace nebezpečı́ záležı́ na společnosti, jakým způsobem, tzn.

jakou metodou či modelem, bude vyhodnocovat riziko. Vyhodnocovánı́ rizik by mělo probı́hat

systematicky a kontinuálně. Proces se neprovádı́ pouze na základě modelů a metod, ale také

na odborném úsudku pracovnı́ků bezpečnosti. V přı́padě, že je zjištěné bezpečnostnı́ riziko nad

daným limitem, docházı́ ke zmı́rňovánı́ rizika [2].

1.2.3 Zajištěnı́ bezpečného provozu

Komponent se skládá ze sledovánı́ a měřenı́ výkonnosti v bezpečnosti, řı́zenı́ změn a průběžného

zlepšovánı́. Provozovatel aktivně ověřuje a sleduje výkonnost v bezpečnosti. Zı́skává tı́m přehled

o tom, zda je nastavený SMS účinný a funguje podle požadavků, napřı́klad, že bezpečnostnı́ rizika

jsou kontrolována a řı́zena [2].

Sledovánı́ a měřenı́ výkonnosti v bezpečnosti

Ke sledovánı́ a měřenı́ výkonnosti jsou potřebná relevantnı́ data a nástroje, jako jsou SPI a SPT,

které jsou definovány společnostı́ na základě jejich potřeb. Definovánı́ SPI a SPT je velice důležité,

protože na sebe přı́mo navazujı́. Při správném měřenı́ SPI lze zı́skat cenné informace, které

jsou pro SMS relevantnı́, důležité a chtěné. V přı́padě SPT závisı́ na ambicı́ch a potřebách

vedenı́ společnosti. Při pravidelně opakujı́cı́ se analýze SPI a SPT lze zjistit a sledovat výkonnost

v bezpečnosti v průběhu času [2].

Řı́zenı́ změn

V organizaci probı́hajı́ změny v souvislosti s organizačnı́ strukturou, provozem, vztahy s externı́mi

subjekty, zavedenı́m nového systému či zařı́zenı́, apod. Změna může ovlivnit stávajı́cı́ stav

společnosti a narušit stabilitu. Z tohoto důvodu je potřeba se změnám věnovat, analyzovat je
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a řı́dit. Se změnou souvisı́ nebezpečı́, která musı́ být identifikována. Následuje hodnocenı́ rizika

a v přı́padě potřeby jeho zmı́rněnı́ [2].

Průběžné zlepšovánı́

Průběžné zlepšovánı́ úzce souvisı́ se sledovánı́m a měřenı́m výkonnosti. Monitorovánı́m

bezpečnosti je zjišt’ována výkonnost v průběhu času a zlepšovánı́, přı́padně zhoršovánı́

bezpečnosti. Ke zlepšovánı́ napomáhajı́ také internı́ a externı́ audity, které odhalujı́ nedostatky

bezpečnosti a prostor pro zlepšenı́. Celkově je dı́ky všem komponentům SMS nashromážděno

velké množstvı́ dat, které je možné k průběžnému sledovánı́ a zlepšovánı́ využı́t. Je žádoucı́ SMS

neustále aktualizovat a zlepšovat tak, aby se reálně zlepšovala bezpečnost celého provozu a bylo

dosaženo nastavených cı́lů SMS [2].

1.2.4 Prosazovánı́ bezpečného provozu

Prosazovánı́ bezpečného provozu napomáhá všem předchozı́m komponentům. Snažı́ se

podporovat politiku, kulturu společnosti a dosaženı́ bezpečnostnı́ch cı́lů. Dosahuje toho předevšı́m

pomocı́ výcviku a komunikace, tedy vzdělávánı́m a školenı́m zaměstnanců a sdı́lenı́m informacı́

[2].

Výcvik a vzdělávánı́

Bezpečnostnı́ školenı́ nejčastěji provádı́ vedoucı́ bezpečnosti, který je odpovědný za proškolenı́

personálu. Školenı́ by se mělo pravidelně opakovat tak, aby důležité informace v souvislosti se

SMS byly zaměstnancům pravidelně připomı́nány, tzn. obeznámit je s politikou, cı́li, systémem

hlášenı́, SRM, procesy a postupy, apod. Vzdělávánı́ se týká všech zaměstnanců, avšak program

školenı́ se může lišit v závislosti na pracovnı́ch pozicı́ch [2].

Komunikace

Komunikace je důležitá skrze všechny komponenty SMS v celém systému. Všichni zaměstnanci

by měli být seznámeni s nastavenı́m a fungovánı́m SMS. Podstatou je nastavit vhodnou strategii,

jak se zaměstnanci komunikovat. Komunikace je tı́m složitějšı́, čı́m je společnost většı́, a proto je

potřeba nastavit způsob komunikace, která bude vyhovujı́cı́ pro všechny. Je potřeba komunikaci
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nastavit tak, aby byla oboustranná, tzn. že zaměstnanec se kdykoli s jakýmkoli bezpečnostnı́m

problémem může na vedoucı́ho obrátit a dostat zpětnou vazbu [2].

1.2.5 Evropská legislativa

Legislativnı́m orgánem Evropské unie je Evropský parlament a Rada, které společně s Evropskou

komisı́ zpracovávajı́ legislativnı́ akty. Ty předkládá formou stanoviska pro orgány Evropského

společenstvı́. Za bezpečnost letecké dopravy je zodpovědná Agentura Evropské unie pro

bezpečnost letectvı́ (EASA), které se zodpovı́dajı́ úřady civilnı́ho letectvı́ států Evropské unie.

Jednotlivé úřady kontrolujı́ shodu provozovatelů s legislativnı́mi požadavky stanovené agenturou.

Požadavky existujı́ také na zavedenı́ SMS.

Hlavnı́m pilı́řem je Základnı́ nařı́zenı́ (EU) 2018/1139 ze dne 4. července 2018 o společných

pravidlech v oblasti civilnı́ho letectvı́ a o zřı́zenı́ agentury EU pro bezpečnost letectvı́. K Základnı́mu

nařı́zenı́ jsou vydávána prováděcı́ pravidla pro všechny oblasti civilnı́ho letectvı́, jedná se napřı́klad

o oblast zachovánı́ letové způsobilosti, letiště či provozovatele. Pro potřeby této práce je relevantnı́

Nařı́zenı́ Komise (EU) č. 965/2012 (Část-ORO) ze dne 5. řı́jna 2012, kterým se stanovı́ technické

požadavky a správnı́ postupy týkajı́cı́ se letového provozu podle nařı́zenı́ Evropského parlamentu

a Rady (ES) č. 216/2008. K nařı́zenı́m jsou formou Rozhodnutı́ výkonného ředitele EASA vydávány

přijatelné způsoby průkazu (AMC) a poradenský materiál (GM). AMC a GM nejsou na rozdı́l od

prováděcı́ch pravidel a Základnı́ho nařı́zenı́ právnı́m aktem. EASA dále pro lepšı́ porozuměnı́

legislativnı́m požadavkům leteckými provozovateli a dalšı́mi subjekty civilnı́ho letectvı́ vydává

dokument ”Easy Access Rules“. Dokument obsahuje základnı́ požadavky prováděcı́ch nařı́zenı́,

včetně AMC a GM. Pro provozovatele obchodnı́ letecké dopravy je vytvořen dokument ”Easy

Access Rules for Air Operations Regulation“ (EU) No (965/2012) [5].

SMS je pro provozovatele obchodnı́ letecké dopravy ustanoven zmı́něným nařı́zenı́m

č. 965/2012. Požadavky na obsah SMS jsou sepsány v nařı́zenı́ v sekci označené jako

ORO.GEN.200 Systém řı́zenı́. V nařı́zenı́ je dále napsáno, že ”systém řı́zenı́ odpovı́dá velikosti

provozovatele a povaze a složitosti jeho činnostı́ a zohledňuje možnosti ohroženı́ a s nimi

spojených rizik, které s sebou tyto činnosti nesou“ [6]. Toto nařı́zenı́ rozděluje provozovatele

obchodnı́ letecké dopravy na komplexnı́ a nekomplexnı́. Provozovatel se stává komplexnı́m

v přı́padě, že zaměstnává vı́ce než 20 FTE. I přes to, že organizace zaměstnává méně než 20 FTE,

může být považována jako komplexnı́, a to na základě posouzenı́ faktoru komplexnosti, tzn.

rozsah a rámec smluvnı́ch činnostı́ podléhajı́cı́ch schválenı́ nebo faktoru rizikových kritériı́ (provoz
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vyžadujı́cı́ speciálnı́ oprávněnı́, provoz s výskytem vysoce rizikových specializovaných obchodnı́ch

operacı́, provoz s různými typy letadel a provoz v náročném prostředı́) [7]. Tedy v přı́padě, že

provozovatel sice zaměstnává 15 FTE, ale provozuje 3 různé typy letadel a létá do horských

oblastı́, stává se komplexnı́m provozovatelem a musı́ splňovat požadavky SMS pro komplexnı́

provozovatele. Nekomplexnı́ provozovatel je provozovatel, který nesplňuje výše zmı́něné podmı́nky

pro komplexnı́ provoz.

Na obrázku 1.3 je zobrazen ilustrativnı́ přı́klad organizačnı́ struktury nekomplexnı́ho

provozovatele. Ze struktury lze vidět, že provozovatel zaměstnává malý počet osob a pouze jednu

posádku. Logicky z toho vyplývá, že bude provozovat pouze jeden typ letadla.

Obrázek 1.3: Přı́klad organizačnı́ struktury nekomplexnı́ho provozovatele

Na obrázku 1.4 je pro porovnánı́ uveden ilustrativnı́ přı́klad organizačnı́ struktury komplexnı́ho

provozovatele. Organizačnı́ struktura je komplexnějšı́, obsahuje vı́ce pracovnı́ch pozic, samostatně

vystupuje oddělenı́ bezpečnosti a lze řı́ci, že provoz u této organizace bude složitějšı́, než

u provozovatele na obrázku 1.3. SMS se u těchto provozovatelů bude lišit nejen z pohledu

legislativy, ale také z pohledu velikosti, detailnosti, komplexnosti a udržitelnosti.
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Obrázek 1.4: Přı́klad organizačnı́ struktury komplexnı́ho provozovatele

1.3 Integrovaný systém řı́zenı́

Integrovaný systém řı́zenı́ (IMS) je nástroj, který spojuje systémy řı́zenı́ do jednoho uceleného

systému. Tı́m vzniká jednotný kompletnı́ rámec všech systémů organizace, který zefektivňuje

a zjednodušuje řı́zenı́ [8]. Záležı́ zcela na společnosti, jaké systémy budou do IMS zakomponovány.

Integrované systémy se mohou lišit v závislosti na prostředı́, ve kterém se využı́vajı́, napřı́klad

IMS provozovatele letadel spojuje systémy, které jsou pro tento obor podstatné a nutné. Jedná

se napřı́klad o bezpečnostnı́ systém řı́zenı́ (SeMS), systém řı́zenı́ bezpečnosti informacı́ (ISMS),

systém řı́zenı́ kvality (QMS), systém sledovánı́ shody (CMS), systém řı́zenı́ rizik únavy (FRMS),

systém řı́zenı́ dodavatelů (SUMS), řı́zenı́ podnikových rizik (ERM), systém řı́zenı́ životnı́ho

prostředı́ (EMS), systém řı́zenı́ financı́ (FMS), systém správy dokumentace (DMS), řı́zenı́ krizı́

(CM) a SMS. Velikost, podstata a zavedenı́ IMS záležı́ na provozovateli. Na základě velikosti,

počtu zaměstnanců, rozsahu provozu, komplexnosti či potřeby provozovatel určuje, které systémy

společnost využı́vá a integruje. Na obrázku 1.5 je graficky znázorněn princip IMS [2, 9, 10].
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Obrázek 1.5: Integrovaný systém řı́zenı́

Jednotlivé systémy do IMS vstupujı́ a vytvářı́ jeden komplexnı́ systém. Dı́ky tomu majı́ jednotlivé

systémy k dispozici data z ostatnı́ch systémů, což produkuje řadu benefitů, jako je snı́ženı́ počtu

redundancı́, jednotnost a ucelenost, optimalizace procesů, snı́ženı́ nákladů, zvýšenı́ výkonnosti

v bezpečnosti a předevšı́m snı́ženı́ chybovosti. SMS lze vytvořit samostatně nebo jako součást

IMS. Provozovatel by měl rozhodnout o samostatnosti SMS nebo o nejlepšı́m způsobu integrace

tak, aby vyhovovaly jeho obchodnı́m nebo organizačnı́m potřebám a benefity převyšovaly možné

problémy. V přı́padě, že je SMS napojen na dalšı́ systémy provozovatele, automaticky z nich

zı́skává data. Tok dat je tak mnohem většı́, než u SMS, který nenı́ integrován a zı́skává rozdı́lný

rozměr. Potenciál navı́c zı́skaných dat lze využı́t k podrobnějšı́ analýze bezpečnosti a sledovánı́

výkonnosti [2, 9, 10].

Přı́kladem takové integrace systémů řı́zenı́ u komplexnı́ho provozovatele obchodnı́ letecké

dopravy s menšı́m rozsahem provozu může být navázánı́ SMS na CMS. Systém řı́zenı́ a sledovánı́

shody sleduje soulad internı́ch postupů a procesů s evropskými a národnı́mi legislativnı́mi

požadavky popsanými v nařı́zenı́ch, předpisech, zákonech a souvisejı́cı́ch dokumentech tvořených
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dozorovými orgány. Součástı́ CMS je zpravidla databáze nálezů z internı́ch a externı́ch auditů

a inspekcı́, ke kterým docházı́ v pravidelných časových intervalech na všechny činnosti společnosti.

V databázi CMS jsou nálezy hodnoceny danou internı́ škálou a jsou vytvořena nápravná opatřenı́.

Nálezy, které souvisejı́ s bezpečnostı́, tzn. bezpečnost negativně ovlivňujı́, jsou v přı́padě napojenı́

systému převedeny do databáze SMS. Kde docházı́ k zaznamenánı́ nálezu, hodnocenı́ rizika

a přı́padně jsou vytvořena a aplikována nápravná opatřenı́. Jiným přı́kladem integrace je sloučenı́

systémů. V tomto přı́padě CMS a SMS je jednou databázı́, do které jsou zaznamenána veškerá

data. Následně jsou filtrována na základě jejich povahy. Dalšı́m přı́kladem je nastavenı́ databáze

organizace pro řı́zenı́ zachovánı́ letové způsobilosti (CAMO) součástı́ SMS. CAMO řı́dı́ činnosti

k zachovánı́ letové způsobilosti, jedná se o oddělenı́ ve společnosti stejně jako je oddělenı́

bezpečnosti, obchodnı́ oddělenı́ a dalšı́. Databáze CAMO zpravidla obsahuje data o jednotlivých

poškozenı́ch letadel, poruchách, údržbách a opravách. Nejedná se o systém jako takový, ale pouze

o databázi, tzn. že tento přı́klad se od prvnı́ho přı́kladu lišı́. Dı́ky integraci databáze CAMO do

databáze SMS je zı́skán podstatný zdroj dat o technickém stavu letadel. Naopak oddělenı́ CAMO

zı́skává nový pohled na využitı́ jejich databáze.

Osoba zodpovědná za IMS, v přı́padě problematiky této práce se zpravidla jedná o vedoucı́ho

bezpečnosti, se zabývá kromě SMS také ostatnı́mi systémy a napomáhá jejich vylepšenı́. SMS

prozkoumává poskytnutá data odlišným způsobem, než úsek daného systému či databáze. Dı́ky

tomu pracovnı́ci zı́skávajı́ nové informace a poznatky. Oba tyto přı́klady napomáhajı́ k efektivnı́mu

SMS, a to předevšı́m dı́ky toku dat. Čı́m vı́ce dat podstatných pro bezpečnost je známo

a analyzováno, tı́m vı́ce lze na úrovni bezpečnosti pracovat. Data ukazujı́ reálný stav společnosti

a odkrývajı́ informace o tom, na jaké oblasti je nutné se zaměřit. Je vhodné je použı́t při nastavovánı́

SPT a SPI, a tı́m efektivněji měřit výkonnost v bezpečnosti.

Při integraci systémů je klı́čové, aby společnost postupovala dle předem naplánovaných kroků.

Základem je znát organizaci, protože bez toho lze jen těžko identifikovat jejı́ zájmy, potřeby, cı́le,

princip fungovánı́, ale také problémy se kterými se potýká. Vrcholové vedenı́ společnosti, které

disponuje právě těmito znalostmi, definuje rámec IMS, vede projekt implementace SMS, nastavuje

politiku, odpovědnosti, a role v IMS. Jednı́m z prvnı́ch kroků je jmenovánı́ vedoucı́ho projektu

nebo, v přı́padě většı́ch společnostı́, podpůrný tým, který má znalosti a dovednosti potřebné

k vytvořenı́ a správě IMS. Tyto osoby v čele s vedoucı́m IMS majı́ za jeho tvorbu odpovědnost.

Většinou se tým skládá z vedoucı́ch jednotlivých systémů řı́zenı́, které budou integrovány. Systémy

i jejich řı́zenı́ může být rozdı́lné, a tı́m dojde k zastoupenı́ každého systému. Také by měly být

26



Fakulta dopravnı́
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brány v potaz možné odlišnosti v jejich kulturách. Je žádoucı́ nastavit jednotnou bezpečnostnı́

kulturu a komunikovat a propagovat bezpečnostnı́ politiku napřı́č celou organizacı́. Celkově se

integracı́ sjednotı́ nejen bezpečnostnı́ kultury, ale také se nabı́zı́ vytvořenı́ jednotného systému

hlášenı́, nastavenı́ a využı́vánı́ společných nástrojů pro sdı́lenı́ bezpečnostnı́ch údajů, společné

procesy a postupy, a to napřı́klad u internı́ch auditů, šetřenı́ událostı́, řı́zenı́ změn, řı́zenı́ rizik a pro

sledovánı́ výkonnosti. Při vytvářenı́ návrhu je potřeba se zamyslet nad vývojem systému [2, 9, 10].

V dnešnı́ době se nabı́zı́ využı́t softwarové nástroje vytvořeny přı́mo pro IMS, ty ale bývajı́ velmi

finančně nákladné. Pro společnosti s menšı́m rozsahem integrace je výhodnějšı́ využı́t finančně

dostupný program, který také umı́ napojit systémy a pracovat s daty, přı́kladem je tabulkový

procesor Microsoft Excel (dále jen Excel). Technicky si to lze představit tak, že každý systém

má data, která určitým způsobem sbı́rá. Při integraci dojde k sjednocenı́ postupů, tak že sběr

a analýza dat bude jednotná, a tı́m vznikne kompatibilita mezi jednotlivými systémy. Pokud je

databáze SMS vytvořená ve zmı́něném programu Excel, je žádoucı́, aby v něm ostatnı́ systémy

byly také. Celkově je potřeba všechny požadavky na systém zdokumentovat a publikovat do

jednoho dokumentu tak, aby byl dostupný všem zaměstnancům a ti měli možnost se s nı́m

seznámit. Pro zaměstnance je nutné zorganizovat školenı́ ohledně představenı́ systému. Školenı́

by mělo obsahovat vysvětlenı́, co je to za systém a k čemu se využı́vá, jeho princip, fungovánı́

a přı́nos pro společnost. Pravidelným opakovacı́m školenı́m je zajištěna komunikace podstatných

informacı́ a aktivnı́ součinnost všech zaměstnanců na dosaženı́ stanovených cı́lů. Po zavedenı́ IMS

docházı́ k sledovánı́ jeho funkčnosti. Ke zjištěnı́, zda je systém účinně implementován, je možné

využı́t kontrolnı́ch seznamů, tzv. checklistů, které se použı́vajı́ jako nástroj při auditech. Na základě

obsahu otázek na seznamu lze prověřit funkčnost celého systému a jeho jednotlivých částı́. Tı́mto

by mělo být zajištěno neustálé zlepšovánı́ [2, 9, 10].

1.4 Limitace současného stavu

V současné době je struktura a obsah SMS (kapitola 1.2) definována zejména dokumentem ICAO

”Safety Management Manual“ (SMM). Dokument sloužı́ jako návod k principům a konceptům řı́zenı́

bezpečnosti. Na jehož základě provozovatel zjistı́, co je SMS, k čemu by měl sloužit a jaké všechny

prvky by měl obsahovat. Zı́ská tı́m informaci, že je možné SMS integrovat s jinými systémy, což

je prezentováno jako žádoucı́, užitečné a nápomocné. Po zı́skánı́ těchto informacı́ začı́ná proces

návrhu SMS. Předevšı́m docházı́ ke stanovenı́ prvků systému a kroků zavedenı́. Přı́padně je do

problematiky zakomponována zmı́něná integrace. Společnost těmito aktivitami cı́lı́ na fungujı́cı́
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SMS se všemi zavedenými prvky. Provozovatel tak vı́, co by měl vytvořit, z jakých částı́ a k čemu

to následně může sloužit. Problém nastává v bodě reálného tvořenı́ systému a v kooperaci

jednotlivých komponentů či přı́mo systémů.

Nevýhodou ICAO SMM je, že neposkytuje návod, jak rozvı́jet přı́slušné komponenty

k dosaženı́ plné účinnosti. Absence konkrétnı́ch rad, jak postupovat k docı́lenı́ fungujı́cı́ho

systému je pochopitelná. SMS je komplexnı́ nástroj pro řı́zenı́ bezpečnosti v letectvı́, který

nelze standardizovat na všechny účastnı́ky provozu. Společnosti jsou rozdı́lné, lišı́ se druhem

a velikostı́ provozu. ICAO správně v manuálu uvádı́, stejně jako již zmı́něné Nařı́zenı́ Komise (EU)

č. 965/2012, že rozsáhlost SMS záležı́ na velikosti, povaze a složitosti provozu. Avšak pro některé

provozovatele může být tato informace neurčitá. Provozovatel tak těžko určuje, jak rozsáhlý SMS

musı́ mı́t vzhledem ke svému provozu v určitém obdobı́. Vytvořenı́ SMS je časově náročné. Většina

společnostı́ se v průběhu času měnı́ a vyvı́jı́, s tı́m je nutné rozvı́jet a aktualizovat SMS. Tyto

poznatky si každý provozovatel identifikuje sám bez jakéhokoli návodu, což lze považovat za jednu

z hlavnı́ch limitacı́.

Podobně je tomu v souvislosti s integracı́ systémů. ICAO SMM provozovatele informuje

o užitečnosti využitı́ integrace systémů řı́zenı́. Provozovatel má informace o tom jaké systémy

existujı́, že je vhodné je nějakým způsobem integrovat a jaké jsou benefity spojenı́ systémů.

Opětovně nastává problém s realizacı́. Před integracı́ je nutné vědět, které systémy konkrétně

lze integrovat, jakým způsobem a jaký nástroj je vhodné k tomu využı́t. Nenı́ určeno jaké konkrétnı́

systémy má určitý typ společnosti integrovat za účelem dosaženı́ požadovaného efektu, popřı́padě

jak integraci provést technicky a jaký využı́t nástroj, aby byl kompatibilnı́ s nástroji jednotlivých

systémů.

V současné době ICAO pro řešenı́ některých komponentů SMS využı́vá a doporučuje model

SHELL a Reasonův model. Oba tyto modely se zaměřujı́ na postupný tok události pouze

jednosměrně. Dnes existujı́ i dalšı́ možnosti, modely a nástroje, které jsou pro tutéž problematiku

použitelné. Do popředı́ se dostává systémová teorie, blı́že představena v kapitole 2.4, která přinášı́

nástroje využitelné nejen pro SMS. Momentálně v ICAO SMM nenı́ provozovatelům možnost

využitı́ systémové teorie představena. Tı́m částečně vzniká absence jednoho z možných přı́stupů

k řı́zenı́ bezpečnosti. Při tvorbě práce tyto otázky vycházı́ na povrch a nenı́ lehké na ně odpovědět.

Volná ruka, kterou provozovatelé při zaváděnı́ SMS v některých ohledech disponujı́, nemusı́ být

pro všechny vyhovujı́cı́.
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Tato práce se konkrétně zabývá problematikou zaváděnı́ SMS v souvislosti s kooperacı́

s dalšı́mi systémy. Práce předevšı́m řešı́, jakým způsobem je možné SMS tvořit v rámci IMS

a vytvářı́ návrh, jak je možné při zaváděnı́ takového systému postupovat. Tı́m řešı́ vı́ce než jednu

ze zmı́něných limitacı́. Práce cı́lı́ na komplexnı́ provozovatele obchodnı́ letecké dopravy, které se

s touto problematikou potýkajı́. ICAO SMM nerozlišuje, zda je provozovatel komplexnı́ nebo ne,

což může být předevšı́m pro Evropské provozovatele matoucı́. Vzniká tı́m opětovně nedostatek

informacı́ o celkové problematice. Práce směřuje k možnému řešenı́ těchto skutečnostı́.
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2 Metodika

Provozovatel by měl identifikovat všechna nebezpečı́, která souvisı́ s provozem, a provést

hodnocenı́ bezpečnostnı́ch rizik pomocı́ nastavených procesů. I přes to, že cı́lem bezpečnosti

v letecké dopravě je zamezit vzniku leteckých nehod a incidentů, nebezpečı́ a rizika se v letectvı́

vyskytujı́ neustále. Cı́le lze dosáhnout i skrz zmı́něný výskyt nebezpečı́ a rizika tı́m, že budou

identifikována a řı́zena.

V předchozı́ kapitole, ve které byl představen SMS, IMS, evropská legislativa a limitace

současného stavu, byla zmı́něna důležitost nastavenı́ procesu identifikace nebezpečı́ a řı́zenı́

rizik. Tato kapitola obsahuje popis modelů a procesů, které lze k těmto úkolům použı́t. Následně

představuje dokumenty, které určujı́ požadavky na SMS, pojednávajı́ o celkové problematice

a napomáhajı́ implementaci SMS. Nakonec popisuje možné využitı́ systémové teorie pro řešenou

problematiku.

2.1 Identifikace nebezpečı́

Pokud společnost nezná nebezpečı́, která jejı́ činnost ohrožujı́, nenı́ schopná identifikovat rizika,

která představujı́. Na nebezpečı́ je poukazováno jako na podmı́nky, které mohou vést k incidentu

nebo nehodě. Nehody jsou výsledkem aktivace nebezpečı́. Pro lepšı́ pochopenı́ toho, co to je

nebezpečı́, byla vytvořena Clifton A. Ericsonem II teorie trojúhelnı́ku nebezpečı́, která je zobrazena

na obrázku 2.1 [11].

Obrázek 2.1: Trojúhelnı́k nebezpečı́ [11]
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C. A. Ericson II je odbornı́kem na systémovou bezpečnost a autorem knihy ”Hazard Analysis

Techniques for System Safety“. V knize představuje myšlenku, že na nebezpečı́ se lze dı́vat jako

na složenı́ třech komponentů, tj. zdroj nebezpečı́, mechanismus spuštěnı́ nebezpečı́ a nebezpečný

cı́l či hrozba. Dohromady tvořı́ trojúhelnı́k nebezpečı́ [11].

Zdroj nebezpečı́ je základnı́ element nebezpečı́, který je transformován do incidentu pomocı́

mechanismu spuštěnı́ nebezpečı́, jedná se o přı́činný faktor (lidská chyba, chyba hardwaru).

Cı́lem je člověk nebo předmět, který může být nehodou zraněn nebo poškozen. V přı́padě, že

jsou všechny tři komponenty naplněny, nebezpečı́ přecházı́ v nehodu. Tı́mto lze pochopit, že

nebezpečı́ a nehoda jsou úzce spojeny [11]. Jako přı́klad lze uvést námrazu na letadle, což je

základnı́ element nebezpečı́, nedostatečné odstraněnı́ námrazy z důvodu nesprávného fungovánı́

odmrazovacı́ho zařı́zenı́ je mechanismus spuštěnı́ a cı́lem nebezpečı́ jsou cestujı́cı́ a posádka,

kteřı́ mohou být potenciálně zraněni a letadlo, které může být poškozeno. Tato myšlenka napomáhá

uživateli k pochopenı́ podstaty nebezpečı́ a jeho identifikaci.

Identifikace nebezpečı́ je prvnı́m krokem SRM, který lze provádět na základě reaktivnı́ho

a proaktivnı́ho přı́stupu. Reaktivnı́ identifikace nebezpečı́ je zjišt’ovánı́ nebezpečı́ na základě

výsledku šetřenı́ události. Naopak proaktivnı́ přı́stup spočı́vá v analýze situacı́ v reálném čase,

jedná se o aktivnı́ a neustálé vyhledávánı́ nebezpečı́ ve stávajı́cı́m provozu [2, 12].

Metodika reaktivnı́ho přı́stupu spočı́vá předevšı́m v procesu prozkoumávánı́ vzniklých incidentů

a nehod. Nehody a incidenty jsou hlášeny účastnı́ky těchto událostı́. Poté docházı́ k procesu

šetřenı́. Dı́ky tomu většinou dojde k identifikaci přı́čin. Po dokončenı́ procesu šetřenı́ nastává

nutnost určit nápravná opatřenı́. Předpokládá se, že po zapracovánı́ nápravných opatřenı́

frekvence výskytu typově podobných události bude nižšı́. Tı́m docházı́ celkově k vylepšenı́ úrovně

bezpečnosti [13].

Metodika proaktivnı́ho přı́stupu spočı́vá v kontinuálnı́m sběru dat, jejich analýze a dalšı́ho

využitı́. Data jsou zı́skávaná z internı́ch a externı́ch zdrojů. Internı́ zdroj je napřı́klad internı́

audit, monitorovánı́ běžného provozu, procesů a činnostı́ ve společnosti, zaznamenávánı́ letových

dat, zpětná vazba na výcvik zaměstnanců, šetřenı́ incidentů, systém hlášenı́. Zpravidla hlavnı́m

zdrojem ze zmı́něných přı́kladů je dobrovolné a povinné hlášenı́. Tyto dva typy hlášenı́ se lišı́

na základě povinnosti. Je ustanoveno, že určité typy události je provozovatel povinen hlásit na

Ústav pro odborné zjišt’ovánı́ přı́čin leteckých nehod (ÚZPLN), přı́kladem jsou události souvisejı́cı́

s provozem letadla (události souvisejı́cı́ se srážkou, palivem, vzletem a přistánı́m, apod.).

Dobrovolné hlášenı́ nenı́ povinné, nicméně pro společnost je důležité, protože přinášı́ cenné
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informace z provozu. Umožňuje zaměstnancům nahlásit jakoukoli událost vedoucı́mu bezpečnosti

týkajı́cı́ se nebezpečı́. Je klı́čové, aby systém hlášenı́ byl nastaven tak, aby všichni zaměstnanci

měli možnosti události hlásit. Lze si ho představit jako formuláře či dotaznı́ky, které jsou dostupné

na firemnı́ sı́ti společnosti nebo fyzicky na pracovišti. Jako přijatelná forma hlášenı́ je také ústnı́

předánı́ informace kompetentnı́ osobě, nejčastěji vedoucı́mu bezpečnosti. Po předánı́ dat docházı́

ke zpracovánı́ a jejich analýze. Ke každému hlášenı́ by měla být předána zpětná vazba o tom, jak

byla událost prošetřena a vyřešena. Pod pojmem externı́ zdroje si lze představit zprávy o leteckých

nehodách, které jsou veřejně publikovány, systém státnı́ho dobrovolného a povinného hlášenı́

a externı́ audity (prováděny státnı́m orgánem nebo třetı́mi stranami). Proaktivně lze nebezpečı́

identifikovat také pomocı́ porozuměnı́ systému, tzn. porozuměnı́ tomu, jak společnost funguje.

Popis systému napomáhá ke zjištěnı́ možných scénářů produkujı́cı́ch chyby a potenciálnı́ch

následků těchto chyb a selhánı́. Také mohou být odkryty nedostatky v systému, které lze napravit

a předejı́t tak narušenı́ [2, 12].

ICAO doporučuje k analýze nebezpečı́ využı́t známý Reasonův model, neboli Model

švýcarského sýra, který byl vytvořen profesorem Jamesem Reasonem na principu bariér, jejichž

úkolem je zabránit nehodě. Bariéry jsou představeny jako plátky švýcarského sýra, který je

typický svými dı́rami představujı́cı́ latentnı́ podmı́nky, zobrazeno na obrázku 2.2. Je vhodný jak

pro reaktivnı́, tak pro proaktivnı́ přı́stup. Pomáhá zpětně prozkoumat událost, přičemž docházı́ ke

zjištěnı́ jejich přı́čin, z těch lze identifikovat nebezpečı́. V proaktivnı́ rovině dokáže predikovat, jakým

způsobem se incident nebo nehoda může stát. Dı́ky analýze incidentu pomocı́ Reasonova modelu

společnost identifikuje, které bariéry byly účinné, které byly porušeny a zda je potřeba vytvořit nové

dodatečné bariéry pro zajištěnı́ bezpečného provozu. Reasonův princip bariér je častým vzorem

pro dalšı́ modely a metodiky [2, 3, 14].

Všechna nebezpečı́, která byly společnosti zjištěna jsou prozkoumána, hodnocena

a zaznamenána do tzv. registru rizik, který je spravován oddělenı́m bezpečnosti. Registr rizik je

dostupný všem zaměstnancům, aby měli o identifikovaných nebezpečı́ povědomı́.
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Obrázek 2.2: Reasonův model [14]

2.2 Metody hodnocenı́ rizika

Identifikovaná nebezpečı́ jsou v letecké dopravě vyhodnocována z hlediska pravděpodobnosti,

tzn. pravděpodobnost, že se důsledek nebezpečı́ naplnı́, a závažnosti, tzn. závažnost újmy nebo

poškozenı́, které by mohlo vzniknout z důsledku nebezpečı́. Poté docházı́ k posouzenı́, zda je

vyhodnocené riziko přijatelné či nikoli. Přijatelné bezpečnostnı́ riziko je v pořádku, provozovatel

je s rizikem srozuměn a akceptuje ho. Riziko, které je nad nastavenou tolerancı́ musı́ být

zmı́rněno pomocı́ nápravných opatřenı́. K prováděnı́ tohoto procesu sloužı́ řada metod. Je zcela

na provozovateli, jakým způsobem a pomocı́ které metody rizika řı́dı́. Pro potřeby této práce byly

vybrány tři metody, které jsou dále v textu popsány.

2.2.1 ICAO matice rizik

ICAO definuje hlavnı́ parametry v souvislosti s hodnocenı́m rizika, a to pravděpodobnost,

závažnost, přijatelnost a zmı́rněnı́ bezpečnostnı́ho rizika. Doporučuje proces začı́t hodnocenı́m

pravděpodobnosti. K tomu, aby pravděpodobnost byla relevantně stanovena, mohou posloužit

následujı́cı́ otázky [2]: Existujı́ historicky podobné události nebo se jedná o ojedinělý výskyt? Jaké

dalšı́ zařı́zenı́ či komponenty podobného typu mohou mı́t stejnou závadu? Kolik zaměstnanců

dodržuje nebo podléhá daným postupům? Jak velké je vystavovánı́ nebezpečı́? Pravděpodobnost

se stanovuje pomocı́ tabulky pravděpodobnosti bezpečnostnı́ho rizika (tabulka 2.1), která využı́vá

numerické hodnocenı́ (1-5) [2].
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Tabulka 2.1: Tabulka pravděpodobnosti bezpečnostnı́ho rizika [2]

Možná pravděpodobnost Význam Hodnota

Častá
Pravděpodobnost, že se může stát velmi často

(stalo se často).
5

Občasná
Pravděpodobnost, že se může někdy stát

(stalo se nepřı́liš často).
4

Ojedinělá
Nepravděpodobné, ale s možnostı́, že se může stát

(stalo se zřı́dka).
3

Nepravděpodobná
Velmi nepravděpodobné, že by se mohlo stát

(nenı́ známo, že by se stalo).
2

Extrémně nepravděpodobná
Téměř nemyslitelné, že by se takový přı́pad

mohl stát.
1

Druhý krok spočı́vá ve stanovenı́ závažnosti. S ohledem na stanovenı́ závažnosti nebezpečı́

by měly být brány v potaz všechny možné důsledky nebezpečı́, které v provozu letecké dopravy

mohou vzniknout. Vždy je nutné si představit nejhoršı́ možný scénář, který z nebezpečı́ může

vzniknout a také nejzávažnějšı́ následky, tj. napřı́klad smrtelné nebo vážné zraněnı́, poškozenı́

letadla, zařı́zenı́ letiště, letištnı́ provoznı́ služby nebo jiné. ICAO pro posouzenı́ závažnosti vytvořilo

tabulku závažnosti bezpečnostnı́ho rizika (tabulka 2.2) na stejném principu jako je tabulka 2.1,

rozdı́lem je hodnocenı́ na základě pı́smen (A-E) [2].

34



Fakulta dopravnı́
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Tabulka 2.2: Tabulka závažnosti bezpečnostnı́ho rizika [2]

Závažnost Význam Hodnota

Katastrofická
Zničeno letadlo/zařı́zenı́.

Vı́cenásobná úmrtı́.
A

Nebezpečná

Rozsáhlé snı́ženı́ mı́ry bezpečnosti, takové hmotné potı́že

nebo pracovnı́ zatı́ženı́, že provozovatel se nemůže spolehnout,

že bude schopen plnit své úkoly přesně nebo beze zbytku.

Vážné zraněnı́.

Závažné poškozenı́ zařı́zenı́.

B

Závažná

Významné snı́ženı́ mı́ry bezpečnosti, omezenı́ schopnosti

provozovatele vyrovnat se s nepřı́znivými provoznı́mi podmı́nkami

zapřı́činěnými zvýšeným pracovnı́m zatı́ženı́m nebo podmı́nkami,

které zhoršujı́ jejich výkonnost.

Vážný incident.

Zraněnı́ osob.

C

Méně závažná

Nepřı́jemnost.

Provoznı́ omezenı́.

Použitı́ nouzových postupů.

Méně závažný incident.

D

Zanedbatelná Malé následky. E

Spojenı́m zmı́něných dvou tabulek vzniká matice bezpečnostnı́ch rizik (tabulka 2.3), která

využı́vá alfanumerické hodnocenı́, tzn. numerickou hodnotu pravděpodobnosti a závažnost

hodnocenou pı́smenem. ICAO představuje matici jako přı́klad možného spojenı́ pravděpodobnosti

a závažnosti, tak aby provozovatel mohl stanovit přijatelnost bezpečnostnı́ho rizika, což je

dalšı́m krokem procesu. Matice je rozdělena do třı́ barev, jejichž rozmı́stěnı́ určuje provozovatel.

ICAO definuje červenou oblast jako nepřijatelnou, oranžovou jako tolerovatelnou a zelenou jako

přijatelnou. V přı́padě, že se nebezpečı́ dostane do nepřijatelné oblasti, provozovatel vytvářı́

nápravná opatřenı́, která realizuje a sleduje jejich účinek. Cı́lem je snı́žit rizikovost nebezpečı́ na

přijatelnou hodnotu [2].
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Tabulka 2.3: Přı́klad bezpečnostnı́ matice rizik [2]

Bezpečnostnı́ riziko Závažnost

Pravděpodobnost
Katastrofická Nebezpečná Závažná

Méně

závažná
Zanedbatelná

A B C D E

Častá 5 5A 5B 5C 5D 5E

Občasná 4 4A 4B 4C 4D 4E

Ojedinělá 3 3A 3B 3C 3D 3E

Nepravděpodobná 2 2A 2B 2C 2D 2E

Extrémně

nepravděpodobná
1 1A 1B 1C 1D 1E

2.2.2 ARMS

Metodika řešenı́ pro řı́zenı́ rizik v letectvı́ (ARMS) byla vytvořena pracovnı́ skupinou ARMS za

účelem vytvořenı́ nového nástroje pro hodnocenı́ rizika. Nástroj je speciálně vytvořen pro letectvı́,

zaměřuje se tedy nejvı́ce na rizika letecké dopravy. ARMS využı́vá konceptu ”riziko založené na

události“, kdy zkoumá jednu faktickou událost, která má konkrétnı́ kontext. Faktory, které vznikajı́

kontextem události, tzn. kontextové faktory ovlivňujı́ závažnost události a výstupy z ni. Kontext

vytvářı́ scénáře, které mohou v té dané situaci nastat. Při užı́vánı́ ARMS by měly být brány v potaz

nejhoršı́ možné scénáře, tzn. co nejhoršı́ho se na základě kontextových faktorů potenciálně může

stát.

ARMS byla vytvořena na základě Reasonova modelu (kapitola 2.1), ze kterého byl využit

princip bariér, a modelu ”Bow Tie”, z něhož byla použita předevšı́m grafická část. Proces ARMS je

složený z několika kroků. Začı́ná sběrem a analýzou dat, na základě kterých docházı́ k identifikaci

nebezpečı́. Jedná se o prvotnı́ ověřenı́ všech bezpečnostnı́ch dat z pohledu naléhavosti a potřeby

dalšı́ho šetřenı́. K tomu je využı́vána klasifikace rizika bezpečnostnı́ch událostı́ (ERC). ERC je

nástroj, na základě kterého se určuje riziko, které nastalo v prozkoumávané události. Základem

ERC jsou dvě otázky, tj. zda by daná událost vedla k nehodě, jaký by byl nejhoršı́ věrohodný

výsledek a jaká by byla efektivita zbývajı́cı́ch bariér mezi danou událostı́ a nejhoršı́m věrohodným

výsledkem. Zmı́něné bariéry majı́ za úkol zabránit vzniku události. Jakmile jsou tyto dvě otázky

položeny, mělo by dojı́t k použitı́ matice ERC, která je zobrazena na obrázku 2.3. Matice
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obsahuje jak barevné, tak čı́selné rozlišenı́. Numerická hodnota zı́skávaná z matice je důležitá pro

kvantitativnı́ hodnocenı́ události. Společně s přı́slušnou barvou označuje, jak je událost riziková.

Zelená barva ukazuje, že nenı́ potřeba okamžitě zasáhnout, žlutá barva nabádá k prošetřenı́

situace a červená barva znamená nutnost podniknout okamžité kroky k zajištěnı́ bezpečnosti [13,

15, 16].

Obrázek 2.3: Matice ERC [13]

Dalšı́m krokem je uchovánı́ všech zı́skaných dat. Všechna shromážděná bezpečnostnı́ data

jsou následně analyzována, a to za účelem zjištěnı́ trendů, identifikace bezpečnostnı́ch problémů

a monitorovánı́ výkonnosti. Analýza poskytuje stanovenı́ bezpečnostnı́ch okolnostı́ ovlivňujı́cı́ch

provoz, tzv. bezpečnostnı́ problémy, které je nutné vyhodnotit. Současně docházı́ k šetřenı́, které

nastává v přı́padě, že v prvnı́m kroku byla událost identifikována jako nutná k prošetřenı́. Jedná

se o události s vysokou numerickou hodnotou a zpravidla v červené části matice. Nástrojem

je hodnocenı́ rizika bezpečnostnı́ch problémů (SIRA). Analýza dat probı́há kontinuálně, s tı́m

souvisı́ identifikace nových rizik. SIRA využı́vá k hodnocenı́ rizika výpočty, které zohledňujı́ čtveřici

faktorů, tj. frekvence/pravděpodobnost takzvaných spouštěcı́ch událostı́, efektivitu ochranných

bariér, efektivitu nápravných bariér a závažnost nejpravděpodobnějšı́ho výsledku nehody [15, 16].

Model SIRA zobrazuje spouštěcı́ událost, která může eskalovat v nehodu. Aby k tomu nedošlo,

jsou v provozu vytvořeny ochranné bariéry. Ty zamezujı́, aby událost zapřı́činila tzv. nežádoucı́
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provoznı́ stav. Pokud ochranné bariéry nejsou účinné, dojde k nežádoucı́mu provoznı́mu stavu.

V tomto bodě docházı́ k využitı́ nápravných bariér, které majı́ za úkol změnit nežádoucı́ stav na

stav původnı́. V přı́padě, že jsou nápravné bariéry účinné, je výsledek přı́znivý. V opačném přı́padě

může událost vyústit v incident či nehodu. V souvislosti s modelem skupina ARMS vytvořila aplikaci

v programu Excel, která napomáhá využitı́ SIRA. Po zadávánı́ všech potřebných dat do tabulky

uživatel dostane výsledek v podobě jedné z pěti úrovnı́ rizika, tj. zastavit, zlepšit, zajistit, sledovat

a přijmout. Společnost si sama určuje škálu a význam úrovnı́ [15, 16, 13].

Proces končı́ zaznamenávánı́m rizik do registru a kroky ke zmı́rňovánı́ rizika. Rizika, která

vzešla ze šetřenı́, analýz dat, monitorovánı́ výkonnosti a ze SIRA jsou zaznamenána do registru

rizik. V přı́padě, že byla identifikována rizika s vysokou hodnotou, je nutné vytvořit kroky ke

zmı́rněnı́ rizika, popřı́padě proces, který rizika zcela odstranı́. Cı́l ARMS je stejný jako u ostatnı́ch

metod, a to zajistit, aby bezpečnostnı́ rizika zůstala na přijatelné úrovni [15].

2.2.3 ERCS

Nařı́zenı́ (EU) 376/2014 o hlášenı́, analýze a sledovánı́ událostı́ v civilnı́m letectvı́ zavedlo

požadavek na společnou klasifikaci rizika událostı́ na vnitrostátnı́ úrovni. Toto nařı́zenı́ je

doplněno nařı́zenı́m komise (EU) 2020/2034, které detailně popisuje evropský systém klasifikace

rizik (ERCS). ERCS je metodika použı́vaná pro posouzenı́ rizika, které představuje událost

v civilnı́m letectvı́ ve formě skóre bezpečnostnı́ho rizika a poskytuje jasné pochopenı́ skutečného

rizika události vedoucı́ ke smrtelné nehodě. Metodika ERCS měřı́ riziko prostřednictvı́m matice

pokrývajı́cı́ dvě dimenze, a to závažnost a pravděpodobnost nejhoršı́ho důsledku nehody [17].

Systém se skládá ze dvou kroků. Prvnı́m krokem je určenı́ hodnot zmı́něných proměnných.

Hodnocenı́ závažnosti důsledků potenciálnı́ nehody probı́há určenı́m nejpravděpodobnějšı́ho typu

nehody, v nı́ž by posuzovaná událost mohla vyústit, tzv. nejrizikovějšı́ faktor, a určenı́m kategorie

možných ztrát na životech na základě velikosti letadla a blı́zkosti obydlených nebo vysoce

rizikových oblastı́ [17].

Je ustanoveno deset nejrizikovějšı́ch faktorů, tj. srážka ve vzduchu, nezvyklá poloha letadla,

srážka na dráze, vyjetı́ z dráhy, požár, kouř a přetlak, poškozenı́ na zemi, srážka s překážkou za

letu, srážka s terénem, jiná zraněnı́ a bezpečnost. Potenciálnı́ ztráty na životech jsou rozděleny

do pěti kategoriı́, tj. vı́ce než 100 možných přı́padů úmrtı́, mezi 20 až 100 možnými přı́pady úmrtı́,

mezi 2 až 19 možnými přı́pady úmrtı́, jeden možný přı́pad úmrtı́ a žádný možný přı́pad úmrtı́.

Kombinacı́ nejrizikovějšı́ho faktoru a přiřazenı́m kategorie vzniká skóre závažnosti, tj. ”A“ znamená
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nulovou pravděpodobnost nehody, ”E“ znamená nehodu zahrnujı́cı́ méně závažná a vážná zraněnı́

(nikoli ovlivňujı́cı́ život) nebo menšı́ škodu na letadle, ”I“ znamená nehodu zahrnujı́cı́ jeden přı́pad

úmrtı́, zraněnı́ ovlivňujı́cı́ život nebo nehodu se závažným poškozenı́m letadla, ”M“ znamená

závažnou nehodu s omezeným počtem úmrtı́, zraněnı́ ovlivňujı́cı́ch život nebo zničenı́m letadla,

”S“ znamená vážnou nehodu, při nı́ž může dojı́t k přı́padům úmrtı́ a zraněnı́, ”X“ znamená extrémnı́

katastrofickou nehodu, při nı́ž může dojı́t k velkému počtu úmrtı́ a zraněnı́ [17].

Následuje stanovenı́ pravděpodobnosti důsledků potenciálnı́ nehody. K tomu ERCS využı́vá

bariéry a určuje jejich účinnost. Z toho vyplývá, jak blı́zko byla událost k nehodě. Bariérový

model (tabulka 2.4) se skládá z osmi bariér a každá jednotlivá bariéra je váhově ohodnocena.

Jednotlivé bariéry jsou klasifikovány na základě toho, zda při vzniku události byly účinné či nikoli.

Bylo vytvořeno šest klasifikacı́, a to ”účinná“, ”známá coby zbývajı́cı́“, ”předpokládaná zbývajı́cı́“,

”známá coby neúspěšná“, ”předpokládaná neúspěšná“, ”nepoužitelná“. Výpočet pravděpodobnosti

se provádı́ součtem všech vah bariér, které byly hodnoceny jako ”účinné“, ”známé coby zbývajı́cı́“

nebo ”předpokládané zbývajı́cı́“. Součtem vah bariér je vygenerována hodnota od 0 do 18. Tato

hodnota je pomocı́ převodnı́ tabulky převedena na přı́slušnou hodnotu ”odpovı́dajı́cı́ skóre bariéry

(0-9) [17].
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Tabulka 2.4: Bariérový model ERCS [17]

Čı́slo

bariéry
Bariéra

Váha

bariéry

1
”Konstrukce letadla, vybavenı́ a infrastruktury“ zahrnuje údržbu a korekci,

provoznı́ podporu, prevenci problémů souvisejı́cı́ch s technickými faktory,

které by mohly vést k nehodě.

5

2
”Taktické plánovánı́“ zahrnuje organizačnı́ a individuálnı́ plánovánı́ před

letem nebo jinou provoznı́ činnost, která podporuje omezenı́ přı́čin

a původců nehod.

2

3
”Předpisy, postupy a procesy“ zahrnujı́ účinné, srozumitelné a dostupné

předpisy, postupy a procesy, které jsou dodržovány (s výjimkou použitı́

postupů pro obnovenı́ bariér).

3

4
”Situačnı́ povědomı́ a opatřenı́“ zahrnuje lidskou ostražitost vůči

provoznı́m hrozbám, která zajišt’uje identifikaci provoznı́ch rizik

a účinná opatřenı́ k prevenci nehody.

2

5
”Fungovánı́ výstražných systémů a opatřenı́“, které by mohly zabránit

nehodě a které jsou vhodné pro daný účel, funkčnı́, v provozu

a které jsou dodržovány.

3

6 ”Opožděná náprava situace, kdy mohlo dojı́t k nehodě“ 1

7 ”Ochrana“, pokud došlo k události, jsou jejı́ důsledky zmı́rněny, nebo

jejı́ eskalaci bránı́ nehmotné bariéry či předvı́davost.
1

8
”Událost s nı́zkou energiı́“ má stejné skóre jako ”ochrana“, avšak

pouze u nejrizikovějšı́ch faktorů s nı́zkou energiı́ (poškozenı́ na zemi,

vyjetı́ z dráhy, zraněnı́). ”Nepoužitelná“ pro všechny ostatnı́ nejrizikovějšı́ faktory.

1

Druhým krokem je stanovenı́ skóre bezpečnostnı́ho rizika, a to pomocı́ matice ERCS. Tato

metodika taktéž využı́vá hodnocenı́ pomocı́ čı́sla a pı́smena, konkrétně skóre závažnosti (A-X)

a skóre bariéry (0-9) [17].
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Obrázek 2.4: Matice ERCS [17]

Na obrázku 2.4 je zobrazena matice ERCS. Matice se skládá ze třech barev, které ukazujı́

naléhavost řešenı́ souvisejı́cı́ s událostı́ a pomáhajı́ při reakci na události. Červená barva ukazuje

vysoké riziko, žlutá barva riziko zvýšené a zelená představuje nı́zké riziko. ERCS dále nabı́zı́

převod dvouciferného skóre na čı́selnou hodnotu, což napomáhá k provedenı́ čı́selné analýzy.
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2.3 Implementace SMS

Po teoretickém zpracovánı́ návrhu SMS docházı́ k procesu zaváděnı́. S implementacı́ souvisı́

legislativnı́ požadavky týkajı́cı́ se SMS. Znalost požadavků je důležitá předevšı́m ke správné tvorbě

SMS a následně k implementaci. Při zaváděnı́ provozovatel opětovně kontroluje, zda je nastavenı́

SMS vzhledem k nařı́zenı́m dostačujı́cı́. K implementaci jako takové existuje pomocný materiál

a nástroje, které provozovatelům napomáhajı́ procesem zaváděnı́ úspěšně projı́t.

2.3.1 Nařı́zenı́ Komise (EU) č. 965/2012

Na základě nařı́zenı́ č. 965/2012 jsou vytvořeny požadavky v souvislosti se zavedenı́m systému

řı́zenı́ na nekomplexnı́ a komplexnı́ provozovatele (kapitola 1.2.5). Požadavky lze najı́t v již

zmı́něném dokumentu ”Easy Access Rules for Air Operations (Regulation (EU) No 965/2012)“

v sekci ORO.GEN.200, která se nazývá systém řı́zenı́. SMS u obou typů provozovatelů musı́

obsahovat jeho čtyři složky (kapitola 1.2), avšak existujı́ odlišnosti, a to předevšı́m v rozsahu,

podrobnosti a zavedenı́. Na základě analýzy požadavků jak pro nekomplexnı́, tak pro komplexnı́

provoz, byly identifikovány určité rozdı́ly.

U nekomplexnı́ho provozovatele jsou požadavky na SMS méně konkrétnı́, tzn. že má volnějšı́

ruku při zaváděnı́ jednotlivých složek SMS. Vedoucı́ bezpečnosti musı́ být jmenován, avšak jeho

pracovnı́ činnosti nejsou jasně definovány. Je také možné, aby funkci vedoucı́ho bezpečnosti

vykonával napřı́klad ACM. V souvislosti s řı́zenı́m bezpečnostnı́ho rizika je doporučováno

využı́vat kontrolnı́ch seznamů nebezpečı́ nebo obdobných nástrojů. Obecně je u nekomplexnı́ho

provozovatele přijatelné i jednoduššı́ řešenı́ v podobě méně četného vyhodnocenı́ celkové úrovně

bezpečnosti. V zásadě lze řı́ci, že vzhledem k menšı́mu provozu nejsou pravidla na zavedenı́ SMS

tak přı́sná, jako jsou pro komplexnı́ho provozovatele [7, 18].

Odchylku mezi požadavky na komplexnı́ a nekomplexnı́ provoz lze nalézt hned v prvnı́

části SMS, a to v politice bezpečnosti. Požadavky na bezpečnostnı́ politiku jsou u komplexnı́ho

provozovatele jasně definovány. Dále má povinnost do organizačnı́ struktury zahrnout vedoucı́ho

bezpečnosti s přesně stanovenou pracovnı́ funkcı́ a zavést komisi pro přezkoumánı́ bezpečnosti

(SRB). Úkolem SRB je zabývat se strategickými záležitostmi v oblasti bezpečnosti. V přı́padě

potřeby je možné ustanovit akčnı́ skupinu bezpečnosti, jejı́ž účel je napomáhat SRB v urgentnı́ch

záležitostech. Akčnı́ skupina je potřebná předevšı́m u velkých provozovatelů a může být

zapotřebı́ u některých významných bezpečnostnı́ch situacı́ch. Komplexnı́ provozovatelé jsou také
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povinni ustanovit proces identifikace nebezpečı́, proces vyhodnocenı́ a zmı́rněnı́ rizika a internı́

bezpečnostnı́ šetřenı́. Tyto činnosti je nutné provádět také v závislosti na propojenı́ všech

zúčastněných stran, které se na provozu podı́lı́, tzn. je bráno v potaz rozhranı́ mezi jednotlivými

systémy či organizacemi. K těmto účelům je žádoucı́ vytvořit nástroj na vyššı́ úrovni než jsou

kontrolnı́ seznamy nebezpečı́, což je napřı́klad propojenı́ SMS s dalšı́mi systémy [7, 18].

V zásadě lze řı́ci, že v této problematice je klı́čové nastavit správné nástroje při tvorbě,

zaváděnı́, popřı́padě modernizaci SMS. Cı́l řı́zenı́ bezpečnosti je stále stejný, avšak s expanzı́

společnosti je nutné systém měnit a vylepšovat. V přı́padě rozšiřujı́cı́ho provozu vznikajı́ nové

organizačnı́ oddělenı́, smluvnı́ spolupráce, nový provoz, a tı́m i potenciál vzniku dalšı́ch ještě

nezaznamenaných nebezpečı́ a rizik. S tı́m souvisı́ aktualizace politiky a potřeba klást většı́ důraz

na bezpečnostnı́ kulturu a komunikaci. Dokumentace, která je u nekomplexnı́ho provozovatele

je požadována ve zjednodušené formě, je potřeba aktualizovat a vytvořit ji dle požadavků na

komplexnı́ provoz s popsánı́m postupů a procesů činnostı́. U každého provozovatele mohou

být rozdı́ly na odlišné úrovni, proto je při zaváděnı́ SMS nutné brát v potaz kontext konkrétnı́

společnosti a jejı́ potřeby.

2.3.2 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual

ICAO SMM je dokument, který sloužı́ jako průvodce a plnohodnotný zdroj informacı́ souvisejı́cı́ch

s řı́zenı́m bezpečnosti. Aktuálnı́ verzı́ je čtvrté vydánı́ dokumentu z roku 2018, které nahradilo

vydánı́ třetı́ z roku 2013. Manuál obsahuje nejen popis struktury a prvků SMS, které jsou popsány

v této práci (kapitola 1.2), ale také provozovatelům představuje postup implementace, tzn. návod,

jak systém ve společnosti zavést.

ICAO před implementacı́ SMS doporučuje ověřit, zda je organizace schopná zajistit kvalitnı́

vrcholové vedenı́, které podporuje politiku bezpečnosti a zavedenı́ SMS. Celkově prokazuje

skutečný zájem o bezpečnost, a zda je schopná vykazovat dostatek prostředků, a to nejen na

implementaci, ale časem také na udržovánı́ a pravidelnou aktualizaci SMS. Bez profesionálnı́ho

personálu, nástrojů a prostředků nelze fungujı́cı́ SMS vytvořit a udržovat [2].

Po ověřenı́ skutečnostı́, zda má provozovatel předpoklady pro realizaci SMS, ICAO doporučuje

vytvořit plán implementace, který je považován jako vhodný nástroj pro zaváděnı́ SMS. Dosaženı́

účinného systému může trvat i několik let, proto je potřeba vést dokumentaci o tom, v jakém stavu

se SMS nacházı́, které prvky jsou již implementovány a na jakých se pracuje.
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Prvnı́m krokem implementace je popis systému. Jedná se o popis procesů a činnostı́ v rámci

společnosti, přı́padně je zahrnuta kooperace s externı́mi subjekty. Popis lze vytvořit psanou formou,

tzn. dokumentem s uceleným textem nebo pomocı́ odrážek, nebo formou grafickou. Výběr metody

je na společnosti. Dı́ky vytvořenı́ popisu dojde k identifikaci procesů, postupů, aktivit a rozhranı́,

které musı́ být stanoveny a posouzeny z pohledu identifikace nebezpečı́ a hodnocenı́ rizik.

S prvnı́m krokem souvisı́ provedenı́ Gap analýzy neboli Rozdı́lové analýzy. Jedná se o užitečný

nástroj k porovnánı́ dvou stavů systému, a to stavu současného a žádoucı́ho, tedy toho, kterého

chce provozovatel dosáhnout. Analýzou je na začátku definován počátečnı́ stav systému, poté

chtěný cı́lový stav a výsledkem je jejich rozdı́l. Tı́mto procesem je zjištěno, co scházı́, co je potřeba

zavést a co ověřit za účelem dosaženı́ požadovaného výsledku. Následně docházı́ k analýze

a popisu každého zjištěného rozdı́lu. Na základě toho, je vytvořen plán úkolů a akcı́, jejichž

cı́lem je eliminace rozdı́lů. ICAO k tomuto doporučenı́ vytvořilo dokument SMS Gap Analysis

Checklist and Implementation Plan, který je přı́lohou č. 7 páté kapitoly třetı́ho vydánı́ ICAO SMM.

Dı́ky předchozı́m krokům je před začátkem plánovánı́ realizace SMS ověřeno, zda je k dispozici

dostatek prostředků. Popisem systému je zı́skán přehled o systému, potenciálnı́ch nebezpečı́ch,

rizikách a interakcı́ch s ostatnı́mi systémy. Je to pilı́ř, na kterém lze postavit politiku bezpečnosti,

zlepšit procesy, postupy a vytvořit požadavky na řı́zenı́ bezpečnosti. Na základě Gap analýzy

je vytvořen plán neboli časový harmonogram úkolů, který je důležitý pro vylepšenı́ systému

a dosaženı́ cı́lového stavu [2].

Dalšı́m důležitým krokem je mapovánı́ rozhranı́. Bezpečnostnı́ rizika ovlivněna právě různými

rozhranı́mi, se kterými systém interaguje. Rozhranı́ je myšlený vztah mezi jednotlivými entitami, ty

jsou internı́ nebo externı́. Internı́ rozhranı́ u provozovatele může být mezi systémy nebo pracovnı́mi

oddělenı́mi. Externı́ rozhranı́ si lze představit jako vztah společnosti a smluvnı́mi stranami, tedy

externı́mi pracovnı́ky, nasmlouvanými společnostmi apod. Rozhranı́ SMS napomáhá k identifikaci

jeho rozsahu a interakci s dalšı́mi entitami. V přı́padě, kdy je zjištěno rozhranı́ SMS, je žádoucı́

provést analýzu, tzn. jaká je interakce, k čemu je potřebná a zda docházı́ ke sdı́lenı́ dat a citlivých

informacı́ nebo jestli zúčastněné strany majı́ dostatečnou úroveň bezpečnosti. Provozovatel je

odpovědný tyto činnosti spojené s rozhranı́m provádět, řı́dit a monitorovat. V přı́padě jakýchkoli

změn situaci ověřit a zdokumentovat [2].

Provádět tyto kroky lze na různých rozlišovacı́ch úrovnı́ch. Nastavenı́ obsahu a velikosti SMS

se lišı́ na základě typu provozovatele. Proto je před implementacı́ žádoucı́ uvážit organizačnı́

strukturu, velikost, složitost a jeho dostupné zdroje. Složky SMS a jejich komponenty jsou neměnné
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u všech provozovatelů, lišı́ se pouze jejich obsah, napřı́klad objem dat. Malý objem dat vede ke

složitějšı́mu sledovánı́ výkonnosti v bezpečnosti než u provozovatelů s velkým objemem dat. I přes

to funkce a princip je stejný. Cı́lem je sběr a analýza dat a také postupné zvyšovánı́ výkonnosti

v bezpečnosti [2].

Při implementaci SMS vzniká dalšı́ otázka, a to zda SMS integrovat s dalšı́mi systémy.

Integracı́ několika systémů vzniká IMS (kapitola 1.3). ICAO definuje benefity a problémy,

které vznikajı́ v rámci integrace. Přı́nosem je snı́ženı́ duplicity a překrývánı́ procesů či zdrojů

a snı́ženı́ potenciálně konfliktnı́ch odpovědnostı́ a vztahů. Umožňuje zvažovánı́ širšı́ch dopadů

rizik a přı́ležitostı́ napřı́č všemi činnostmi, a také efektivnı́ho sledovánı́ a řı́zenı́ výkonu ve všech

činnostech. Problémem může být narušenı́ systémů při jejich přechodu do nového integrovaného

systému, konflikt managementu kvůli možnému zániku vedoucı́ch pracovnı́ch pozic a konflikty

vznikajı́cı́ z důvodu hlubšı́ spolupráce a koordinace napřı́č společnostı́. Zavedenı́ IMS může mı́t

negativnı́ dopad na dı́lčı́ i celkovou kulturu bezpečnosti v organizaci. Benefity a problémy vzniklé

integrace se v závislosti na organizaci mohou lišit. Nelze dopředu zaručit, že IMS bude pro firmu

výhodou, avšak při jeho správném zavedenı́ lze docı́lit maximalizace přı́nosů [2].

2.4 Systémová teorie

Systémovým přı́stupem k bezpečnosti se zabývá Safety III, která definuje bezpečnost jako ”volnost

od nepřijatelných ztrát, které jsou identifikovány účastnı́ky systému“ [19]. Jejı́m cı́lem je eliminovat,

zmı́rnit nebo řı́dit nebezpečı́, což jsou stavy, které mohou vést k těmto ztrátám. Zaměřuje se na

prevenci před vznikem nebezpečı́ a ztrát, učı́ se z nehod, incidentů a z monitorovánı́ fungovánı́

systému. V souvislosti se zkoumánı́m přı́čin nehody tvrdı́, že neexistuje kořenová přı́čina nehody.

Nehody jsou způsobené neadekvátnı́m řı́zenı́m nebezpečı́ a cı́lem šetřenı́ je identifikovat z jakého

důvodu bezpečnostnı́ řı́dı́cı́ struktura nezabránila ztrátám [19].

Systémová teorie tvrdı́, že celek je většı́ než součet jeho částı́ a obsahuje komponenty,

které společně interagujı́. Jedná se o soubor principů, které lze použı́t k pochopenı́ chovánı́

složitých systémů, at’ už přı́rodnı́ch nebo člověkem vytvořených. Základ teorie tvořı́ dva pilı́ře.

Prvnı́m je emergence a hierarchie. Hierarchie je typická tı́m, že směrem vzhůru narůstá na

složitosti a jednotlivé úrovně se vyznačujı́ nově vznikajı́cı́mi vlastnostmi, tzn. že vrchnı́ jsou

typické emergencı́. Každá nadřazená úroveň ovlivňuje úroveň pod nı́ a řı́dı́ ji. Druhým pilı́řem je

komunikace a řı́zenı́. Řı́zenı́ je funkcı́ dozoru nad člověkem, strojem, nebo činnostı́. Proces řı́zenı́

úzce souvisı́ s komunikacı́ mezi jednotlivými subjekty. Na základě systémové teorie byl založen
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nový model kauzality nehod nazýván ”Systems Theoretic Accident Model and Process“ (STAMP),

který byl vytvořen v USA prof. Nancy G. Leveson. Podle STAMP docházı́ k nehodám v přı́padě, kdy

řı́dicı́ prvek systému neadekvátně reaguje na vnějšı́ vlivy, poruchy komponentů daného systému

nebo na chybnou interakci mezi komponenty. STAMP je alternativou k lineárně-sekvenčnı́mu

modelu, jehož myšlenky přebı́rá a rozšiřuje. Lineárně-sekvenčnı́ho model je napřı́klad model

švýcarského sýra, nebo metoda ARMS, které již byly v práci zmı́něny. Lišı́ se předevšı́m způsobem

modelovánı́. STAMP nemodeluje ztráty jako řetězec poruchových událostı́, ale prozkoumává různé

druhy přı́čin [19, 20, 21].

Na základě modelu STAMP byly vytvořeny dvě metody. ”Causal Analysis based on Systems

Theory“ (CAST) a ”System-Theoretic Process Analysis“ (STPA). CAST je metoda, která

retrospektivně zkoumá nehody a incidenty. Zaměřuje se zejména na identifikaci přı́činných faktorů

za účelem zjištěnı́ proč k události došlo a jak by se jı́ dalo předejı́t v budoucnu. Naopak

STPA je metoda proaktivnı́. Analýzu provádı́ průběžně a identifikuje možné nebezpečı́, které by

mohlo analyzovaný výrobek nebo službu ohrozit. STPA se skládá ze čtyř kroků, tj. stanovenı́

účelu analýzy, modelovánı́ řı́dicı́ struktury daného systému, identifikace nebezpečného řı́zenı́

a identifikace scénáře ztrát [20][19][21].

Pro tuto práci je podstatný druhý krok, tedy modelovánı́ řı́dı́cı́ struktury daného systému, jelikož

napomáhá k splněnı́ prvotnı́ch úkolů při zaváděnı́ SMS. Sloužı́ pro lepšı́ pochopenı́ organizačnı́

struktury a rozdělenı́ zodpovědnosti mezi pracovnı́ky. Na obrázku 2.5 je uveden přı́klad řı́dı́cı́

struktury oddělenı́ letového úseku.

Řı́dı́cı́ struktura, založená na hierarchii společnosti, je složená z řı́dı́cı́ch smyček. Ty obsahujı́

řı́dı́cı́ prvky, řı́dicı́ akce, zpětnou vazbu a řı́zené procesy. Řı́zeným procesem je v tomto přı́padě

prováděnı́ letů, což je smyslem fungovánı́ takovéto společnosti. Na obrázku 2.5 lze vidět oddělenı́

letového úseku, které se skládá z vedoucı́ho letového provozu, velitelů letek a posádek. Ukazuje

jednotlivé zodpovědnosti pracovnı́ků a vzájemné propojenı́. Aby bylo dosaženo cı́le, je zřejmé, že

musı́ existovat a fungovat řı́zenı́ a spolupráce [21].
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Obrázek 2.5: Model řı́dı́cı́ struktury letového úseku

Model STAMP je jednı́m z možných řešenı́ jak řešit určité komponenty SMS. Jak je

uvedeno v kapitole 1.2.5, ICAO momentálně systémový přı́stup a model STAMP v rámci SMM

nepředstavuje. A to i přes to, že obě metody, CAST i STPA lze v problematice SMS využı́t. Metody

jsou schopné identifikovat nebezpečı́ reaktivnı́m i proaktivnı́m způsobem.
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3 Prezentace výsledků

Předmětem této práce je otázka tvorby SMS v rámci IMS komplexnı́ho provozovatele obchodnı́

letecké dopravy. V metodické části práce byly představeny modely a metody identifikace nebezpečı́

a hodnocenı́ rizika, včetně systémové teorie. Také byly prozkoumány publikace souvisejı́cı́

s implementacı́ SMS, a to ICAO SMM a Nařı́zenı́ Komise (EU) č. 965/2012. To napomohlo k zı́skánı́

uceleného pohledu na zmı́něnou problematiku. V této kapitole jsou představeny výsledky práce,

kterými jsou návrh postupu zavedenı́ SMS v rámci IMS a řešenı́ pro klı́čové prvky těchto systémů.

Výsledky byly prakticky použity u vybraného provozovatele v rámci přı́padové studie, která je

popsána v poslednı́ části této kapitoly (kapitola 3.3).

3.1 Postup pro zavedenı́ SMS v rámci IMS

Jednı́m z výsledků je návrh plánu zaváděnı́ SMS v rámci IMS, zobrazen na obrázku 3.1. Primárně

je vytvořen pro komplexnı́ provozovatele obchodnı́ letecké dopravy, na které se práce zaměřuje. Je

předpokládáno, že tento typ provozovatele již má existujı́cı́ SMS, který je potřeba vylepšit či změnit

a konkrétně začlenit do IMS. Nicméně postup může být využit i zcela novými provozovateli bez

existujı́cı́ho SMS.

Obrázek 3.1: Postup zavedenı́ SMS v rámci IMS
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Postup se skládá z deseti kroků, které jsou podrobněji popsány v kapitole 3.1. Kroky na

sebe navazujı́, předchozı́ krok je potřebný pro splněnı́ následujı́cı́ho a společně vytvářı́ komplexnı́

projekt. Na začátku tvořenı́ takto složitého systému je nutné definovat základnı́ prvky. Prvnı́ čtyři

body postupu pojednávajı́ o nastavenı́ celého projektu, tj. odpovědnosti a cı́le, kontrola legislativy,

rozhranı́ a obsah IMS a průzkum možných řešenı́. Odpovědnosti a cı́le definujı́ kdo za co odpovı́dá

a čeho chce být docı́leno. Kontrolou legislativy se zjišt’uje, co musı́ SMS splňovat, aby byl v souladu

s požadavky. Krok rozhranı́ a obsah IMS určuje, co provozovatel chce aby systém splňoval a které

konkrétnı́ systémy jsou se SMS integrovány. Respektive vytvářı́ představu o tom, jak by systém

vypadal. Průzkumem možných řešenı́ jsou zjištěny možnosti, jak zmı́něné představy docı́lit.

Při vytvářenı́ prvnı́ch čtyř kroků byly využity znalosti a informace zjištěné v metodické části

práce. Byl aplikován prvnı́ komponent SMS, kde figuruje nastavenı́ politiky, odpovědnosti a cı́lů,

což je podstatné také u IMS. Dále fakt, že legislativnı́ požadavky na SMS se mohou u typů provozu

lišit, proto je žádoucı́ je prozkoumat. Následně byly využity informace spjaté se zavedenı́m IMS,

tj. že záležı́ zcela na společnosti, jaké systémy jsou do IMS zakomponovány. Podstatné je, aby

provozovatel znal své systémy řı́zenı́, protože jedině on určı́, které systémy je žádoucı́ sjednotit

v rámci IMS a jakým způsobem by provedenı́ integrace bylo nejvhodnějšı́. Logickou posloupnostı́

těchto čtyř skutečnostı́ vznikla počátečnı́ část postupu.

Pátým krokem je Gap analýza. Proces Gap analýzy se skládá z popisu aktuálnı́ho stavu

a popisu žádoucı́ho stavu. Následně docházı́ k zjištěnı́ rozdı́lů mezi nimi. Tento krok byl do plánu

zakomponován z toho důvodu, že se jedná o doporučenı́ ICAO, která ho popisuje v SMM. Z Gap

analýzy vzejdou oblasti, které je nutné změnit, upravit nebo zcela nově vytvořit, to je provedeno

v šestém kroku, tj. plán úkolů. Dalšı́ dva kroky na něho souvisle navazujı́, jedná se o dokumentaci

úkolů a jejich implementace.

Po provedenı́ zmı́něných osmi kroků je již vytvořen rámec SMS v rámci IMS. Následujı́

poslednı́ dva roky. V tento moment nastává nutnost informovat, proškolit a vzdělat pracovnı́ky

ohledně nového systému, což je krok devátý. Tento krok vycházı́ ze čtvrtého komponentu SMS,

tj. prosazovánı́ bezpečného provozu. Myšlenka IMS stejně jako SMS musı́ být zaměstnancům

představena, a to předevšı́m za účelem zajištěnı́ aktivnı́ho podı́lenı́ se na fungovánı́ obou systémů.

Poslednı́m krokem postupu je ověřenı́ celkového zavedenı́. Konečné ověřenı́ dodá uživatelům

informaci o tom, zda systém funguje. Nelze řı́ci, zda systém vytvořený na základě uvedeného

postupu bude na prvnı́ pokus správně fungovat. Zpravidla procesem ověřenı́ dojde ke zjištěnı́,
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které části systému je nutné upravit. Desátý krok je nutný k prozkoumánı́ finálnı́ho stavu jakéhokoli

systému. Tı́m je ukončen proces zaváděnı́ a výsledkem je nový nebo vylepšený SMS v rámci IMS.

3.1.1 Kroky postupu zavedenı́ SMS v rámci IMS

Tato kapitola navazuje na již představený výsledek práce. Má za úkol detailně specifikovat

a představit deset kroků postupu zavedenı́ SMS v rámci IMS (obrázek 3.1).

1. Odpovědnosti a cı́le

Na začátku vytvářenı́ systému je žádoucı́ stanovit osobu, která je za celý projekt zodpovědná.

Vedenı́ společnosti, tzn. ACM a vedoucı́ pracovnı́ci jednotlivých úseků, stanovuje odpovědnou

osobu a tým realizace. Vedoucı́m projektu by měla být osoba, která má dostatečné znalosti

a schopnosti v oblasti bezpečnosti. Typicky se jedná o vedoucı́ho bezpečnosti, který přı́mo

projekt ovlivňuje a je dobře seznámen se stavem společnosti. Znalost provozu, jednotlivých

úseků a politiky společnosti je jednı́m z hlavnı́ch předpokladů pro vedoucı́ho projektu. K lepšı́mu

pochopenı́ pracovnı́ch linek ve firmě je vhodné využı́t nástroje systémové teorie. Modelovánı́ řı́dı́cı́

struktury je nápomocné předevšı́m k ucelenı́ informacı́ souvisejı́cı́ s odpovědnostmi a řı́zenı́m.

Předtı́m, než provozovatel začne nastavovat obsah IMS musı́ vědět, čeho chce dosáhnout a jaký

má být výsledek, tzn. stanovit cı́le. Napřı́klad jednı́m z cı́lů může být zamezenı́ duplikace dat, která

se standardně v systémech řı́zenı́ vyskytuje. Jednotnost a transparentnost systémů je cesta, jak

tomu zabránit.

2. Kontrola legislativy

Následuje kontrola legislativnı́ch požadavků na SMS. Je nutné zkontrolovat patřičná nařı́zenı́

a dokumenty (kapitola 1.2.5), ve kterých jsou popsány požadavky na systém řı́zenı́. Po jejich

prozkoumánı́ je provozovatel schopen identifikovat, jaké požadavky jsou relevantnı́ pro jeho provoz.

Napřı́klad v přı́padě, že provozovatel je komplexnı́, řešı́ pouze zakomponovánı́ SMS do IMS.

Nenı́ nutné měnit SMS z pohledu legislativy, protože lze předpokládat, že všechny požadavky

splňuje. Nekomplexnı́ provozovatel při přechodu na komplexnı́ provoz musı́ zkontrolovat legislativnı́

požadavky. Jeho stávajı́cı́ SMS je vytvořen dle požadavků pro nekomplexnı́ho provozovatele, což

neodpovı́dá SMS provozovatele komplexnı́ho.
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3. Rozhranı́ a obsah IMS

Pro potřeby této práce se předpokládá, že provozovatel chce integrovat SMS s dalšı́mi systémy.

V teoretické části práce (kapitola 1.3) jsou uvedeny systémy řı́zenı́, které se v oblasti letecké

dopravy vyskytujı́, včetně přı́kladu napojenı́ SMS na databázi CAMO nebo na CMS. Nenı́

pravidlem, že každý letecký dopravce má ve společnosti zavedené všechny zmı́něné systémy

řı́zenı́ nebo že má ambici všechny své systémy řı́zenı́ integrovat. Třetı́ krok postupu dává

provozovateli prostor stanovit, jaké systémy by měl IMS integrovat. K tomu je nutná znalost

společnosti a stanovených cı́lů, jak je již zmı́něno v prvnı́m kroku postupu.

4. Průzkum možných řešenı́

Provozovatel již vı́, jaké systémy chce se SMS integrovat. Nastává průzkum za účelem zjištěnı́

možných řešenı́. Tento krok sloužı́ jak k průzkumu trhu, tak k výběru technických nástrojů

pro tvorbu klı́čových prvků obou systémů. K tomu, aby zmı́něné systémy společně správně

a jednoduše fungovaly, musı́ být vytvořené na kooperujı́cı́ platformě. V rámci této práce byly

identifikovány nástroje, pomocı́ kterých lze IMS a SMS vytvořit. Ty jsou představeny v kapitole

3.2.

5. Gap analýza

Krok čı́slo pět se důkladněji zaměřuje na SMS. Tento krok spočı́vá v provedenı́ Gap analýzy. Aby

bylo možné cokoliv vylepšovat, je nutné znát současný stav. Popis aktuálnı́ho stavu je nedı́lnou

součástı́ Gap analýzy. Aktuálnı́ stav je možné popsat pı́semně nebo zobrazit graficky. Vhodné je

využı́t obě tyto varianty, a tı́m zı́skat jak ucelený text, tak i vizuálnı́ zobrazenı́. Popis má uživateli

pomoci pochopit v jakém stavu se systém nacházı́ a dı́ky němu zjistı́, co do systému vstupuje,

vystupuje, co ho ovlivňuje a k čemu je užitečný.

Následuje popis stavu, kterého chce provozovatel dosáhnout, respektive stavu finálnı́ho.

V tomto přı́padě se jedná o fungujı́cı́ SMS komplexnı́ho provozovatele zakomponovaný do IMS.

Opět je vhodné využı́t jak psanou tak grafickou formu. Tento popis napomáhá uživateli pochopit,

jaké nové prvky v SMS figurujı́ dı́ky napojenı́ na ostatnı́ systémy.

Krok pokračuje porovnánı́m obou stavů SMS. To je nápomocné předevšı́m k zjištěnı́ toho, co je

nutné do něho doplnit a co vylepšit. V přı́padě, že by SMS v rámci IMS bylo tvořeno u zcela nového
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provozovatele, nebylo by potřeba porovnat počátečnı́ a konečný stav. Byl by vytvořen pouze stav

finálnı́, na jehož základě docházı́ k vytvářenı́ a plánovánı́ úkolů.

Integracı́ SMS s ostatnı́mi systémy zı́skává databáze SMS nový rozsah, a to předevšı́m

dı́ky novým zdrojům dat, které tı́m zı́skává. V souvislosti s integracı́ je nutné nastavit vhodný

jednotný software, který využı́vá automatizace, čı́mž bude vytvořeno jednotné řešenı́ a odbourá

se použı́vánı́ nástrojů nesoftwarových nástrojů, to jsou napřı́klad papı́rové formuláře. Toto jsou

skutečnosti, které uživatel zjistı́ při provedenı́ Gap analýzy.

6. Plán úkolů

Momentálně provozovatel vı́, co je nutné v SMS změnit či dotvořit. Také zná požadavky na

SMS a IMS, vı́ čeho chce docı́lit a jakými možnými prostředky to provést. Také již vı́, jaké

systémy řı́zenı́ do IMS chce zakomponovat. V této chvı́li je relevantnı́ zaměřit se na již zjištěné

informace a na čtyři složky SMS. Následuje krok nastavenı́ konkrétnı́ch prvků, postupů, vybránı́

vhodných nástrojů a metod. To lze považovat za tzv. úkoly, které je nutné splnit, aby bylo dosaženo

požadovaného výsledku. Provozovatel je povinen všechny složky SMS (kapitola 1.2) ve společnosti

postupně zavést a průběžně aktualizovat. Prioritizace jednotlivých bodů nastává na základě potřeb

konkrétnı́ch společnostı́.

V přı́padě prvnı́ složky SMS je podstatné se zaměřit na správné nastavenı́ politiky bezpečnosti,

aktivnı́ propagovánı́ bezpečnosti a rozdělenı́ odpovědnostı́ vedoucı́ch pracovnı́ků. Toto nelze

zcela definovat jako úkol, jelikož se jedná o dlouhodobé chovánı́ vedenı́ společnosti. Jedná se

o podstatnou vlastnost, která napomáhá k úspěšnému zavedenı́ a poté i fungovánı́ SMS. Velice

úzce je s tı́mto spjata bezpečnostnı́ kultura na pracovišti, které nelze docı́lit na základě technických

nástrojů. Jedná se o proces, který je založen nejen na vztahu mezi zaměstnanci a vedenı́m,

ale také na celkové atmosféře na pracovišti. Bezpečnostnı́ kultura je považována jako jeden

z důležitých předpokladů správného fungovánı́ firmy. Lze ji docı́lit předevšı́m vhodnou motivaci

a obousměrnou komunikaci mezi ACM, vedoucı́mi pracovnı́ky a zaměstnanci. Na základě toho je

možné budovat vztah a důvěru, která je potřebná napřı́klad při dobrovolném hlášenı́. V neposlednı́

řadě je vhodné pohlı́žet na společnost jako na tým spolupracujı́cı́ch lidı́ a nové pracovnı́ky vybı́rat

tak, aby nebyla narušena kultura a atmosféra na pracovišti.

Odpovědnosti vedoucı́ch pracovnı́ků jsou podstatné předevšı́m v řı́zenı́. Vedoucı́m

pracovnı́kem je osoba, která je odpovědná za řı́zenı́ a dohled nad různými oblastmi ve společnosti.

Z vedoucı́ch pracovnı́ků je složena SRB, čı́mž vzniká kompetentnı́ skupina osob, která je
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schopna řešit problémy a podněty ze všech oblastı́ provozu. Provozovatel je povinný odpovědnosti

vedoucı́ch pracovnı́ků sepsat do SMS manuálu, který obsahuje také ustanovenı́ členů SRB.

Setkávánı́ SRB je žádoucı́ nastavit jak na pravidelné bázi, tak na bázi mimořádné. Účelem

pravidelného setkávánı́ SRB je sledovánı́ výkonnosti v bezpečnosti a výkonnosti IMS a SMS za

uplynulé obdobı́, a také definovánı́ firemnı́ strategie do dalšı́ch obdobı́. U mimořádných setkávánı́

docházı́ k řešenı́ konkrétnı́ho přı́padu. To se může stát předevšı́m při výskytu nestandardnı́ch

událostı́, které vyžadujı́ okamžitou odpověd’ v rámci celé firmy. SRB také může vykonávat

poradenskou funkci pro vedoucı́ho bezpečnosti.

Obrázek 3.2: Kooperace mezi SRB, vedoucı́m bezpečnosti a zaměstnanci

To jak by měla fungovat kooperace mezi pracovnı́ky v rámci SMS a IMS je zobrazeno na

obrázku 3.2. Ten ukazuje souvislosti a úkony mezi vedoucı́m bezpečnosti, SRB a zaměstnanci.

Úkolem je, aby každý z nich dodržoval své povinnosti, a tı́m docházelo k zlepšovánı́ úrovně

bezpečnosti.

Prvnı́ složka SMS obsahuje také komponenty v souvislosti s dokumentacı́, konkrétně

koordinace ERP a SMS dokumentace. Krok sedmý postupu zavedenı́ je vytvořen pro tyto účely

a popisuje proces dokumentace.
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Při podrobnějšı́m rozboru druhé složky SMS, tzn. řı́zenı́ bezpečnostnı́ho rizika, je podstatné se

zaměřit na identifikaci nebezpečı́ a hodnocenı́ a zmı́rňovánı́ rizika. Provozovatel by měl identifikovat

nebezpečı́ jak proaktivně, tak reaktivně. K proaktivnı́mu přı́stupu napomáhá IMS, respektive

dı́ky vytvořenı́ SMS v rámci IMS jsou nepřetržitě sbı́rána data, která jsou poté analyzována

a vyhodnocována, což je principem proaktivnı́ho přı́stupu. S tı́m souvisı́ také identifikace nebezpečı́

prováděna v situacı́ch, které společnost stanovı́, napřı́klad při změnách ve společnosti nebo před

nestandardnı́mi lety. Reaktivnı́ identifikace nebezpečı́ je prováděna na základě šetřenı́ událostı́,

které jsou hlášeny a zaznamenávány do databáze SMS, z čehož jsou poté vytvořeny nápravné

opatřenı́.

Identifikována nebezpečı́ jsou zapisována do registru rizik, kde jsou hodnocena a přı́padně

zmı́rňována. S tı́m souvisı́ výběr vyhovujı́cı́ metody hodnocenı́ rizika. Ty jsou popsány v kapitole

2.2 a systémový přı́stup k bezpečnosti popsán v kapitole 2.4. Všechny zmı́něné metody jsou pro

vyhodnocenı́ rizik SMS v rámci IMS vhodné. Metody popsané v kapitole 2.2 jsou založené na

obdobných principech, tj. na bariérách a hodnocenı́ pravděpodobnosti a závažnosti. Podobnost

lze vidět také v tom, že každá tato metoda má svou matici, která užı́vá hodnocenı́ a barev.

U těchto metod je velmi pravděpodobné, že se s nimi uživatel již v minulosti setkal, jelikož

napřı́klad princip bariér je v letectvı́ velmi známý. Výhodou je také intuitivnı́ prostředı́, kterým

tyto metody disponujı́. Často uživatele navádějı́ krok po kroku, tak aby prošel celým procesem

metody. S tı́m souvisı́ časová nenáročnost zaváděnı́ těchto metod ve společnosti. Nevýhodou je

jejich úzké využitı́. Jak již bylo zmı́něno, uživatel postupuje přesně krok po kroku a tı́m hodnotı́

riziko. V dnešnı́ pokročilé době je pravděpodobné, že provozovatele s většı́m provozem budou

hledat pokročilejšı́ řešenı́, čı́mž je napřı́klad systémový přı́stup. Aplikacı́ systémového přı́stupu

zı́ská provozovatel nástroj sloužı́cı́ k pochopenı́ různých oblastı́ ve společnosti, to je napřı́klad

organizačnı́ struktura a pracovnı́ vztahy, postupy, procesy, komunikace, respektive řı́zenı́ celkově.

Nevýhodou je časová náročnost zaváděnı́, jelikož uživatel musı́ mı́t dobrou znalost dané metodiky,

tak aby ji mohl využı́vat. V porovnánı́ s metodami v kapitole 2.2 je systémový přı́stup náročnějšı́ na

zavedenı́, avšak provozovateli přinášı́ pokročilejšı́ řešenı́ a rozsáhlejšı́ možnosti. Při výběru metody

by provozovatel měl brát v potaz všechny tyto skutečnosti a vybrat nejvhodnějšı́ nástroj.

Třetı́ složka SMS má za úkol zajistit bezpečný provoz. Při pohledu na obrázek 3.2 si lze

všimnout, že v rámci SMS docházı́ k analýze výkonnosti v bezpečnosti. Klı́čové je, aby pravidelně

probı́hal proces předávánı́ výsledků ze strany vedoucı́ho bezpečnosti směrem k SRB. Jak již bylo

v práci zmı́něno, na základě těchto jednánı́ docházı́ k nastavené SPI, SPT, sestavenı́ strategie
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a cı́lů na dalšı́ obdobı́. V průběhu daného obdobı́ je nutné SPI měřit a sledovat, zda docházı́

k plněnı́ SPT. Po daném obdobı́ docházı́ k vyhodnocenı́ jejich účinnosti. Tento proces se pravidelně

opakuje a zajišt’uje průběžné zlepšovánı́ bezpečnosti.

V neposlednı́ řadě je prosazovánı́ bezpečného provozu. Tato složka úzce souvisı́ se složkou

prvnı́. Vedoucı́ pracovnı́ci majı́ hlavnı́ úkol, a to podporovat politiku, kulturu a zajı́mat se o úroveň

bezpečnosti. Pro tyto účely je důležité nastavit oboustrannou komunikaci mezi SRB, vedoucı́m

bezpečnosti a zaměstnanci (obrázek 3.2). Komunikace probı́há v nejlepšı́m přı́padě ústně.

Ústnı́ komunikace je žádoucı́ z pravidla na poradách, kde vedoucı́ předává informace ostatnı́m

zaměstnancům. Avšak většina komunikace v dnešnı́ době probı́há psanou formou v podobě

emailu. Zde je vhodné oddělenı́m bezpečnosti vytvořit emailovou schránku, na kterou zaměstnanci

mohou posı́lat své podněty. Na emaily je žádoucı́ reagovat a poskytovat zpětnou vazbu. To

zaměstnancům dává pocit, že jejich sdělenı́ je důležité. Proces zlepšuje bezpečnostnı́ kulturu firmy,

napomáhá k častějšı́m hlášenı́ událostı́, a to předevšı́m v dobrovolném směru.

Dalšı́m prvkem prosazovánı́ bezpečného provozu je vzdělávánı́. Vedoucı́ bezpečnosti má za

úkol vzdělávat a školit zaměstnance. V přı́padě školenı́ jednou ročně je pravděpodobnost vštı́penı́

podstaty bezpečnosti nı́zká. Naopak doplněnı́ školenı́ pravidelnou aktivnı́ komunikacı́ může

napomoct k zapamatovánı́ si, proč je bezpečnost důležitá. Vhodným nástrojem pro předávánı́

informacı́ je bezpečnostnı́ nástěnka. Fyzická nástěnka by měla být situovaná na viditelném a volně

přı́stupném mı́stě. Informace vyvěšené na nástěnce se zpravidla týkajı́ bezpečnosti. Majı́ za

úkol propagovat bezpečnost, respektive informovat zaměstnance o bezpečnostnı́ politice, kultuře,

nařı́zenı́ch, apod. Zpravidla se jedná o plakáty s obrázky a informacemi. Stejným principem je

vhodné vytvořit internetový web, který by obsahoval podobné informace a byl užitečný předevšı́m

pro členy týmu, kteřı́ pravidelně nechodı́ do kancelářských prostor. Navı́c na internetovém webu

lze pomocı́ odkazů sdı́let různé zajı́mavosti a představit bezpečnost zábavnou formou. Těmito

úkony je zajištěno kontinuálnı́ vzdělávánı́ všech pracovnı́ků. Dále lze tok informacı́ zajistit pomocı́

tématických emailů o novinkách v bezpečnosti, rozborech událostı́ či tipech, jak reagovat na

nestandardnı́ situace.

Také jsou plánovány úkoly souvisejı́cı́ se zavedenı́m ÍMS. Jedná se o úkoly, které vycházı́ ze

třetı́ho a čtvrtého kroku, tzn. výběr vhodného softwaru a plán struktury IMS, SMS a také dalšı́ch

integrovaných systémů řı́zenı́.
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7. Proces dokumentace

Společnost je srozuměna s tı́m, jaké úkoly musı́ provést, aby docı́lila výsledného stavu. Následuje

krok vytvořenı́ podpůrné dokumentace. Dokumenty jsou v tomto smyslu myšleny jako přı́ručky či

manuály. Hlavnı́m dokumentem je SMS manuál, který představuje nastavenı́ všech čtyř složek

SMS, tzn. že obsahuje popis organizačnı́ struktury, odpovědnosti vedoucı́ch pracovnı́ků a cı́le

společnosti, vysvětluje způsob řı́zenı́ bezpečnostnı́ho rizika, popisuje proces zajištěnı́ bezpečného

provozu a způsob prosazovánı́ bezpečného provozu. Dále je nutné vytvořit ERP, což je povinný

prvek SMS. Žádoucı́ je sepsat IMS manuál, který by obsahoval, odpovědnosti, procesy, postupy,

respektive jeho fungovánı́. Vytvořenı́ potřebné dokumentace jde ruku v ruce s dalšı́m krokem, tj.

procesem implementace úkolů. V neposlednı́ řadě je žádoucı́ sepsat naplánované úkoly společně

s předpokládaným časovým harmonogramem dokončenı́, aktuálnı́m stavem a odpovědnou

osobou. Tı́m je zajištěno, že vedoucı́ projektu má přehled o průběhu zaváděnı́.

8. Proces implementace úkolů

Osmý krok představuje implementaci úkolů, které byly vytvořeny a naplánovány v kroku

šestém. Krok osm může probı́hat zároveň s krokem sedm. Přı́hodné je jako prvnı́ vytvořit

potřebné dokumenty, které jsou oporou při implementaci zmı́něných úkolů, a až poté se zabývat

implementacı́ jako takovou. Proto zmı́něné dva kroky byly naplánovány v tomto pořadı́.

Implementace všech stanovených úkolů je časově náročný proces. Správce systému by měl

sledovat provoz. V přı́padě potřeby upravovat naplánované úkoly tak, aby byly aktuálnı́. Tato

skutečnost může nastat u některých dı́lčı́ch úkolů. Majoritnı́ část úkolů zůstane stejná, jako je

vytvořenı́ softwaru, využitı́ technických nástrojů, apod. Vhodné je úkoly prioritizovat, dı́ky tomu má

vedoucı́ projektu přehled o tom, co je nutné před ostatnı́mi úkoly upřednostnit a jak rozdělit práci

mezi spolupracovnı́ky. Poté jednotlivé úkoly tvořit a zavádět do té doby, než bude projekt kompletnı́.

9. Edukace

Devátým krokem je vzdělávánı́ pracovnı́ků. V této části postupu je dokončen SMS v rámci

IMS, následuje představenı́ nových postupů pracovnı́kům společnosti. K tomu je vhodné

využı́t každoročnı́ bezpečnostnı́ školenı́, které je pro všechny zaměstnance povinné, přı́padně

zorganizovat mimořádné školenı́. Podstatou nenı́ zaměstnancům ukazovat vytvořený systém jako

takový, ale spı́še je informovat o tom, jaký má smysl a proč je nutné jejich aktivnı́ho zapojenı́
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týkajı́cı́ se zajištěnı́ vstupů do SMS. Důležité je předevšı́m představit a vysvětlit proces povinného

a dobrovolného hlášenı́. Jakým způsobem má společnost nastavené SMS se zaměstnanci dočtou

v SMS manuálu, ke kterému majı́ volný přı́stup. Lze řı́ci, že SMS manuál je pro zaměstnance

nápovědou, která radı́ jak postupovat v některých situacı́ch. Bez toho, aby zaměstnanci byli

proškoleni, respektive seznámeni s novým systémem, nelze dosáhnout celkové funkčnosti SMS.

10. Ověřenı́

Poslednı́m krokem je ověřenı́ vytvořeného řešenı́, což je konečnou částı́ zaváděnı́. Bez ověřenı́

nelze řı́ci, zda systém funguje dle očekávánı́. Na ověřenı́ je vhodné využı́t internı́ audit, který

by byl proveden členy managementu ve vedenı́ s ACM. Zpravidla by audit měl být proveden na

základě předem vytvořeného checklistu otázek. Otázky by měly být konstruované jak na ověřenı́

SMS, tak i na technickou funkčnost systému IMS. Výsledkem jsou auditnı́ nálezy, které pojednávajı́

o tom, co je nutné upravit, doplnit a přepracovat. Ověřenı́m je zajištěno, že provozovatel má

informaci o tom, zda systém funguje. Dojde k identifikaci možných mezer v procesu zaváděnı́ či

ve struktuře systému. Žádoucı́ je audit uskutečnit po skončenı́ pilotnı́ verze systému, která by měla

trvat pár měsı́ců po uvedenı́ IMS do zkušebnı́ho provozu. Doba nutná pro pilotnı́ verzi se odvı́jı́ od

provozovatele a dynamiky jeho provozu. Pár měsı́ců je dostatečná doba na prozkoušenı́ systému.

Pokud je auditem zjištěno, že nenı́ nutné systém jakkoli upravovat, provozovatel disponuje

funkčnı́m SMS v rámci IMS. V tomto přı́padě se nabı́zı́ začı́t systémy využı́vat a nastavit časový

interval jednoho roku, kdy opětovně dojde k jeho ověřenı́. Jestliže je zjištěno, že SMS a IMS

nefunguje dle požadavků, jsou vytvořena nápravné opatřenı́. Jsou to kroky a úkoly, pomocı́ kterých

by SMS a IMS měl fungovat dle požadavků. V tomto přı́padě by doba dalšı́ho auditu měla být

určena v závislosti na povaze nápravných opatřenı́. Po zavedenı́ nápravných opatřenı́ a ověřenı́ je

nastaven stejný trend jako v prvnı́m přı́padě, tj. když je IMS plně funkčnı́. Tyto kroky by měly zajistit

udržovánı́ IMS na požadované úrovni.

3.2 Řešenı́ pro klı́čové prvky SMS v rámci IMS

V této kapitole je popsán druhý cı́l této práce, kterým je návrh řešenı́ pro klı́čové prvky obou

zmı́něných systémů, což úzce souvisı́ s prvnı́m výsledkem a plynule na něj navazuje. Navržené

řešenı́ bylo ověřeno v praxi a je detailně představeno v kapitole 3.3.
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Výběr technických nástrojů k realizaci zmı́něných dvou systémů je zcela na provozovateli. Je

to jedna z přı́pravných části zaváděcı́ho procesu. Také proto je tento úkol zakomponován přı́mo do

postupu zaváděnı́, přesně do kroku čı́slo čtyři. Provozovatel byl měl zvážit, zda má ambice systém

vytvořit v rámci společnosti nebo upřednostňuje využı́t služeb externı́ch firem.

Při využitı́ externı́ch nabı́dek provozovatel eliminuje vstupnı́ úsilı́ a čas, které jsou nutné do

vytvořenı́ struktury IMS investovat. Některé z těchto externı́ch firem také nabı́zı́ úpravu jejich

softwaru přı́mo na požadavky společnosti, tı́m jsou v IMS zohledněny požadavky provozovatele

na IMS. Nevýhodou je, že všechny tyto nabı́dky jsou finančně nákladné. Provozovatel na měsı́čnı́

nebo ročnı́ bázi platı́ určitou sumu peněz za užı́vánı́ a správu systému, popřı́padě dalšı́ náklady

vznikajı́ v průběhu požadavků na úprava IMS ze strany provozovatele. Problém nastává také

v přı́padě, kdy je zjištěno, že systém nesplňuje to, co požaduje a je nutné jeho pozměněnı́.

U komplexnı́ch provozovatelů s menšı́m provozem, kde systémy spravujı́ 1-3 zaměstnanci,

je výhodnějšı́ pro tvorbu systémů zvolit software, který správce může nastavovat dle svých

potřeb. Systém vytvořený správcem, tedy zaměstnancem, je pro společnost vhodnějšı́ než již

předpřipravené softwary od externı́ch firem. Vhodným nástrojem je program Excel. Excel je

tabulkový procesor, který umožňuje na sebe napojit vı́ce souborů. Je to uživatelsky přı́větivý

a finančně nenáročný nástroj. Výhoda je v tom, že je možné systém upravovat v průběhu času

dle aktuálnı́ch potřeb přı́mo správcem za relativně malé náklady. Každopádně při využitı́ Excelu

jsou náklady nižšı́ než v přı́padě využitı́ nabı́dky od externı́ch firem. Společnost sice musı́ zaplatit

zaměstnance, kteřı́ majı́ SMS pod správou, ale jejich součinnost by byla nutná i při využitı́ externı́ch

služeb. Naopak vymizı́ náklady, které by provozovatel musel platit externı́ firmě za užı́vánı́ jejich

softwaru. Excel je vhodný pro sběr a analýzu dat, k čemuž v databázi SMS docházı́. Rámec Excelu

lze nadefinovat jednak podle potřeb provozovatele, ale také napřı́klad podle vybrané metody

hodnocenı́ rizika. Tı́m bude docházet automaticky k hodnocenı́ rizika při vyplňovánı́ databáze.

Záležı́ na provozovateli, jaké metody a nástroje využije. Praktické využitı́ zmı́něného návrhu je

představeno v kapitole 3.3.

Jak již je v práci zmı́něno, v rámci IMS je důležitá jednotnost řešenı́ pro všechny

zakomponované systémy. Excel je svou škálou funkcı́ a přı́kazů vhodný pro systémy řı́zenı́ obecně.

To utvrzuje jeho vhodnost pro toto řešenı́. Všechny systémy v IMS je vhodné mı́t vytvořené na

stejném principu. V přı́padě, že všechny systémy jsou v Excelu, nenı́ problém je pomocı́ přı́kazů

napojit, a tı́m vznikne IMS. V momentě, kdy dojde k napojenı́, data z jednotlivých systémů řı́zenı́

automaticky putujı́ do SMS. Jedná se o data, která jsou relevantnı́ pro bezpečnost. Nenı́ žádoucı́,
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aby do SMS tekly veškeré data z ostatnı́ch systému řı́zenı́. Dı́ky přı́kazům lze v Excelu nadefinovat,

která data budou do SMS zaznamenána a která nikoli. Na obrázku 3.3 je zobrazeno několik listů

Excelu, které reprezentujı́ jednotlivé systémy řı́zenı́. Přı́kladem je IMS složen z DMS, SEMS, CMS

ISMS a FRMS.

Obrázek 3.3: IMS vytvořený v Excelu

Kromě ostatnı́ch systémů jsou do IMS zakomponovány dva listy, které jsou součástı́ SMS,

tj. SMS ”trends“ a registr rizik. V listu SMS ”trends“ je vyhodnocována výkonnost v bezpečnosti na

základě dat z IMS. Na základě nashromážděných dat je možné vytvářet grafy, statistiky, apod. List

registr rizik je úzce spjatý s databázı́ SMS, respektive se jedná o povinnou součást. Identifikovaná

nebezpečı́ jsou zapisována do registru rizik, kde docházı́ k ohodnocenı́ rizika. Tı́m vzniká databáze

rizik, která společnost a jejı́ provoz ohrožujı́.

Při zkoumánı́ klı́čových prvků obou systémů bylo také zjištěno, že je žádoucı́ technicky nastavit

způsob sběru dat z povinného a dobrovolného hlášenı́, jelikož je to podstatná součást SMS.

Diagram kooperace mezi zaměstnanci (obrázek 3.2) ukazuje, že zaměstnanci do SMS a tedy

IMS přinášı́ cenné informace v podobě hlášenı́. Z toho důvodu, by hlášenı́ mělo probı́hat tak, aby

informace, které jsou tı́m zı́skané bylo možné jednoduše převést nebo nakopı́rovat do databáze

SMS. Z toho vyplývá, že sběr dat pomocı́ papı́rových dotaznı́ků či formulářů je v přı́padě IMS

nežádoucı́. Vhodné je využı́t online formuláře, které lze nastavit tak, aby byly k dispozici pouze

zaměstnancům společnosti, konkrétně lze použı́t formuláře Microsoft1 nebo Google2. Po vyplněnı́

formuláře se automaticky upravı́ tabulkový soubor s daty, který je na formulář napojen. Poté lze

data převést do databáze SMS, kde docházı́ k jejich vyhodnocenı́.

Tyto technické nástroje byly identifikovány jako nejvhodnějšı́ pro vytvořenı́ SMS v rámci IMS

pro komplexnı́ho provozovatele obchodnı́ letecké dopravy. Následuje praktické využitı́ výsledků

u vybraného provozovatele.
1https://forms.office.com
2https://www.google.com/forms/about/
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3.3 Přı́padová studie

V rámci této práce byla provedena analýza vybraného provozovatele, který se s projednávanou

problematikou potýká. Konkrétně se jedná o provozovatele obchodnı́ letecké dopravy ze střednı́

Evropy, působı́cı́ v oblasti ”business aviation“. Společnost spravuje soukromá letadla a provozuje

privátnı́ lety. Oblast privátnı́ho letectvı́ je specifická svým provozem, poskytujı́cı́mi službami,

komfortem a individuálnı́m přı́stupem k cestujı́cı́m.

Mı́ra provozu takovéto společnosti je určována na základě aktuálnı́ poptávky cestujı́cı́ch

a možnostech společnosti. Aktuálnı́ flotila se skládá z business jetů typu ”ultra long range“, ”heavy“,

”midsize“ a ”light“. Společnost je zajı́mavá právě různorodostı́ flotily, která napomáhá většı́mu

provozu a lepšı́mu postavenı́ na trhu. Dı́ky odlišným typům letadel se pro potenciálnı́ cestujı́cı́

vytvářı́ širšı́ nabı́dka destinacı́, do kterých mohou být přepraveni. Velikostnı́ rozdı́lnost letadel

oslovuje různé skupiny osob, a to jednotlivce, rodiny s dětmi nebo managementy firem cestujı́cı́ za

obchodem.

V souvislosti s expanzı́ provozu se společnost dostala z kategorie nekomplexnı́ho do

komplexnı́ho provozu, z čehož vzešla nutnost přeměny SMS dle požadavků komplexnı́ho provozu.

Původnı́ systém, hodı́cı́ se spı́še pro menšı́ provozovatele, byl nedostačujı́cı́. Ambice vytvořenı́

SMS v kooperaci s dalšı́mi systémy řı́zenı́ vytvořila předpoklad pro zavedenı́ IMS. Z pohledu

nové struktury systému bylo výhodnějšı́ vytvořit nový systém s modernějšı́mi prvky a automatizacı́

namı́sto vylepšovánı́ původnı́ho systému, který nedisponoval konstrukcı́ využitelnou pro IMS.

Nejde pouze o vytvořenı́ IMS, ale také o modernizaci SMS. Bylo potřeba zcela nově nastavit určité

prvky tak, aby zajistily vhodnou kooperaci v rámci integrace. Na základě těchto skutečnostı́ se

nabı́zelo vytvořit nový systém řı́zenı́ pro celou společnost. Tı́m došlo k vylepšenı́ nejen SMS, ale

také ostatnı́ch systémů.

V rámci této práce bylo nutné se seznámit s vedenı́m společnosti, pracovnı́ky, jejich postupy

a celkově s nastavenou politikou a bezpečnostnı́ kulturou. K jednoduššı́mu pochopenı́ fungovánı́

firmy bylo využit systémový přı́stup, konkrétně byl vytvořen model řı́dı́cı́ struktury, který je zobrazen

na obrázku 3.4. Tı́m byly odkryty odpovědnosti a povinnosti pracovnı́ků a jejich pracovnı́ vazby.
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Obrázek 3.4: Model řı́dı́cı́ struktury vybraného provozovatele

U vybraného provozovatele byl využit postup zavedenı́ SMS v rámci IMS (obrázek 3.1). Prvnı́m

krokem postupu je stanovenı́ odpovědné osoby a definovánı́m cı́lů. U vybraného provozovatele je

odpovědnou osobou za IMS vedoucı́ bezpečnosti, tı́m je správcem obou systémů. Na projektu se

podı́lı́ jak s ostatnı́mi vedoucı́mi, tak s jeho týmem. Celkovým cı́lem je vytvořit fungujı́cı́ SMS v rámci

IMS tak, aby došlo k co největšı́ automatizaci procesů, a tı́m ulehčenı́ práce zaměstnancům. Také

aby bylo dostatek relevantnı́ch dat pro sledovánı́ výkonnosti v bezpečnosti a předevšı́m zajištěnı́

dostatečné úrovně bezpečnosti provozu.

Následuje kontrola legislativnı́ch požadavků na SMS. Vybraný provozovatel se potýkal

s přechodem z nekomplexnı́ho na komplexnı́ provoz. Nově musel zavést SRB, ustanovit proces

identifikace nebezpečı́ a řı́zenı́ rizik. Vytvořit tak komplexnějšı́ SMS, jehož původnı́ jednoduššı́

řešenı́ v podobě checklistů a méně častého vyhodnocovánı́ bezpečnosti nenı́ pro komplexnı́ provoz

dostačujı́cı́.

Poté došlo k nastavenı́ rozhranı́ IMS. U vybraného provozovatele bylo do IMS začleno SMS,

CMS, DMS, SeMS, ISMS a databáze CAMO. Tyto systémy byly vybrány z toho důvodu, že
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jsou pro vybraného provozovatele klı́čové. SMS je společný pro letový i technický úsek, tzn.

obsahuje informace jak z letového provozu, tak z oblasti zachovánı́ letové způsobilosti. Informace

ohledně letové způsobilosti jsou do SMS přenášeny právě z databáze CAMO. CMS databáze

obsahuje nálezy z provoznı́ch auditů, DMS databáze obsahuje informace ohledně spravovaných

elektronických dokumentech, ISMS databáze zahrnuje informace týkajı́cı́ se řı́zenı́ bezpečnostnı́ch

informacı́ a SeMS zahrnuje data která vznikajı́ v oblasti ”security“. Tato oblast zajišt’uje ochranu

firmy, stejně jako bezpečnost, s kterou úzce souvisı́. Je žádoucı́, aby vedoucı́ bezpečnosti měl

přı́stup k datům SeMS a přı́padně z nich identifikoval bezpečnostnı́ problémy. Všechny tyto systémy

řı́zenı́ vybraný provozovatel využı́val bez ucelené jednotnosti. Cı́lem bylo systémy sjednotit do

jednotného vzhledu a užı́vánı́.

Dalšı́m krokem je průzkum možných řešenı́ pro vytvořenı́ SMS v rámci IMS. V kapitole 3.2

jsou popsány možné návrhy řešenı́. Z těchto návrhů byla pro vybraného provozovatele vybrána

možnost využitı́ softwaru Excel, a to předevšı́m na základě požadavku vytvořit systém interně

v rámci společnosti.

Po průzkumu možných řešenı́ následuje krok Gap analýzy, k čemuž je potřeba analyzovat

současný a předpokládaný stav SMS. Bylo zjištěno, že provozovatel využı́val k řı́zenı́ bezpečnosti

méně automatických procesů a systém nebyl integrován. Došlo k prověřenı́ stavu všech

komponentů SMS, předevšı́m jejich funkčnosti a technického provedenı́. V průběhu analýzy

SMS vybraného provozovatele byla využita forma grafická a psaná. Grafická forma byla použita

pro zobrazenı́ vstupů a výstupů SMS bez integrace s jinými systémy (obrázek 3.5). Tento úkol

napomáhá pochopit, co všechno do systému vstupuje a ovlivňuje ho. Zároveň, co z něj vycházı́

a co dı́ky němu lze zı́skat, což je pro potřeby této práce podstatné.

Stejný princip byl využit při popisu stavu chtěného. Na obrázku 3.6 je vyobrazen obdobný

diagram jako na obrázku 3.5. V porovnánı́ těchto dvou diagramů lze konstatovat, že v přı́padě

integrace do IMS vznikajı́ nové vstupy a výstupy, na obrázku 3.6 barevně označeny. Konkrétně

novými vstupy jsou technická, letová a provoznı́ data. Výstupem je celkový přehled nejen o SMS,

ale také o dalšı́ch systémech, aktuálnost dat a transparentnost skrz celou společnost.
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Obrázek 3.5: Vstupy a výstupy SMS bez integrace s jinými systémy

Obrázek 3.6: Vstupy a výstupy SMS v rámci IMS
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Porovnánı́m obou systémů bylo zjištěno, že stav aktuálnı́ho SMS je od žádoucı́ho odlišný. Při

vytvářenı́ obou stavů byl brán zřetel na rozdı́lnosti v legislativnı́ch požadavcı́ch. Ty jsou do stavů

zakomponovány. Rozdı́lnosti lze identifikovat předevšı́m v provedenı́ a detailnosti jednotlivých

komponent SMS a také v technickém provedenı́ SMS, respektive ve využitı́ technických nástrojů.

Dále porovnánı́m byly zı́skány informace o tom, co je nutné v SMS změnit a v IMS nastavit.

Následuje krok šestý, tj. plán úkolů. Bylo identifikováno několik podstatných úkolů, které

je potřeba stanovit a naplánovat. Jedná se o ustanovenı́ SRB, nastavenı́ procesu identifikace

nebezpečı́ a ohodnocenı́ rizika, vytvořenı́ technického rámce SMS a IMS včetně jejich komponentů

jako je identifikace nebezpečı́, registr rizik a systém hlášenı́. Tyto úkoly jsou podstatné, protože se

jedná o prvky, které se pro vybraného provozovatele měnı́ bud’ přechodem z nekomplexnı́ho na

komplexnı́ provoz nebo se týkajı́ zavedenı́ IMS. Úkoly jsou zapsány ve sdı́leném poznámkovém

bloku, který využı́vajı́ všichni zúčastněni pracovnı́ci. Změna nastala také v dokumentaci, konkrétně

v SMS manuálu. Ten je postupně měněn v závislosti na vytvářenı́ nového systému. Publikace

dokumentu nastane až v okamžiku, kdy dojde k zavedenı́ nového SMS. Souběžně docházı́

k vytvářenı́ IMS manuálu, kde budou postupně zaznamenány odpovědnosti, procesy a postupy

snı́m souvisejı́cı́.

Po naplánovánı́ úkolů a počátku vytvářenı́ dokumentace začal proces implementace. Prvnı́m

úkolem bylo stanovenı́ SRB. Ta byla ustanovena ze šesti osob, konkrétně z ACM, vedoucı́ho

bezpečnosti a sledovánı́ shody, vedoucı́ho letového provozu, vedoucı́ho výcviku, vedoucı́ho

pozemnı́ho provozu a vedoucı́ho CAMO. Setkávánı́ SRB byla nastaveno na pravidelné každoročnı́

bázi. SRB funguje také v mimořádných situacı́ch, kdy je nutná spolupráce všech vedoucı́ch

pracovnı́ku. V přı́padě, že je úkol vyřešen, což je tento přı́klad, pracovnı́k to zapı́še do

poznámkového bloku a úkol označı́ jako splněný.

Pro hodnocenı́ rizik byla vybrána metoda ERCS (kapitola 2.2.3), a to z toho důvodu, že je pro

potřeby vybraného provozovatele nejvhodnějšı́. Při výběru metody byla brána v potaz možnost

využitı́ systémového přı́stupu k bezpečnosti. V úvahu byly brány také benefity, které přinášı́. I přes

to, byla zvolena metoda založena na principu bariér. Důvodem je složitost a časová náročnost

implementace systémového přı́stupu do společnosti provozovatele, který do té doby využı́val

nástrojů Safety I. Pro využı́vánı́ tohoto pokročilejšı́ho přı́stupu je nezbytná znalost metodiky

Safety III, modelu STAMP a metod CAST a STPA. Možným řešenı́m je proškolenı́ personálu na

tuto metodiku, avšak časová náročnost celého procesu limituje benefity, které systémový přı́stup

přinášı́.
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Oproti ostatnı́m obdobným metodám, tj. ARMS a ICAO matice rizik, ERCS vyniká velkou

škálou a obsáhlostı́ možných hodnocenı́. Matice ERCS přehledně zobrazuje klasifikačnı́ skóre

rizika a jeho čı́selné skóre. Je to velká výhoda předevšı́m při využitı́ těchto dat k dalšı́ analýze

bezpečnosti. Při porovnánı́ matice ERCS s ICAO maticı́ rizik či matici ERC lze na prvnı́ pohled

vidět rozdı́lnost předevšı́m v robustnosti a zmı́něném rozsahu, který matice ERCS dosahuje. Ke

stanovenı́ pravděpodobnosti využı́vá metoda osm bariér. Ty majı́ za úkol zjistit, jaké skutečnosti

nehodě zabránili a jaké nikoli, tzn. že při využitı́ této metody provozovatel zı́ská detailnı́ přehled

o události a schopnostech svého vybavenı́, procesů, apod. V neposlednı́ řadě je vhodné zmı́nit,

že je metoda založena na jednoduchém a přehledném principu. Jejı́ využitı́ je pro zaměstnance

intuitivnı́. Uživatel při hodnocenı́ rizika následuje kroky popsány v nařı́zenı́ komise (EU) 2020/2034.

Dalšı́m úkolem bylo vytvořenı́ databáze SMS. Aby docházelo k hodnocenı́ rizika v rámci

SMS, bylo do užı́vaného softwaru, tzn. Excelu, předdefinováno vyhodnocovánı́ danou metodou.

Vytvořená SMS databáze do které je zakomponována metoda ERCS je zobrazena na obrázku

3.7. Pro lepšı́ čitelnost byla tabulka z Excelu převedena na pdf soubor, proto je hlavička tabulky

rozdělena do čtyř řádků.

V prvnı́ části tabulky uživatel vyplňuje obecné informace o vzniklé události či bezpečnostnı́m

problému. Metoda ERCS začı́ná sloupcem ”Nejrizikovějšı́ faktor“ a končı́ sloupcem ”Odpovı́dajı́cı́

čı́selná hodnota“. V poslednı́ části tabulky uživatel opět vyplňuje podstatné informace týkajı́cı́ se

napřı́klad nápravných opatřenı́ či hlášenı́ na ÚZPLN, respektive se jedná o informace souvisejı́cı́

s šetřenı́m události. Prvnı́ a poslednı́ část sledovaných parametrů je tvořena tak, aby provozovatel

měl po vyplněnı́ záznamu dostatek informacı́ o události či problému. Informace společnost využije

pro sledovánı́ a zlepšovánı́ úrovně bezpečnosti, ale také pro přı́padné hlášenı́ události na ÚZPLN.

Konečný záznam sloužı́ nejen pro zaznamenánı́ informacı́, ale také pro zápis procesu šetřenı́

události. Tı́m je zaručeno, že uživatel má povědomı́ o tom, zda událost byla dořešena či nikoli,

popřı́padě jakým způsobem.
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Obrázek 3.7: Sledované parametry šetřených události v SMS databázi

Následovala úprava databáze tak, aby uživateli byla co nejvı́ce ulehčena práce. Bylo zjištěno,

že je velmi užitečné využı́t rozevı́racı́ seznam a poznámky u určitých buněk. Oba tyto nástroje

sloužı́ pro uživatele jako nápověda. Prospěšné je to právě v souvislost s využitı́m metody ERCS.

Náhodně byla vybrána buňka s názvem ”Nejrizikovějšı́ faktor“, jejı́ž rozevı́racı́ seznam je zobrazen

na obrázku 3.8.
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Obrázek 3.8: Rozevı́racı́ seznam buňky ”Nejrizikovějšı́ faktor“

Náhodně byla vybrána buňka s názvem ”Nejrizikovějšı́ faktor“, jejı́ž rozevı́racı́ seznam je

zobrazen na obrázku 3.8. Rozevı́racı́ seznam funguje tı́m způsobem, že uživatel přı́mo vybı́rá

odpovědi z možnostı́ rozevı́racı́ho balı́čku. V tomto konkrétnı́m přı́padě vybı́rá nejrizikovějšı́ faktor,

tzn. nejpravděpodobnějšı́ typ nehody, v nı́ž by posuzovaná událost mohla vyústit. Metoda ERCS

definuje deset těchto faktorů, které jsou obsahem rozevı́racı́ho seznamu pro tuto buňku. V přı́padě,

že uživatel si nenı́ jistý správným výběrem, je k dispozici poznámka, zobrazena na obrázku 3.9.
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Obrázek 3.9: Poznámka v buňce ”Nejrizikovějšı́ faktor“

Stejný princip byl využit i v dalšı́ch buňkách. Na obrázku 3.10 lze vidět poznámky u jednotlivých

bariér. V tabulce jsou bariéry zobrazeny pouze pomocı́ čı́sel, a to předevšı́m z důvodu přehlednosti.

V každé buňce s čı́slem je poznámka, která obsahuje celý název bariéry. Opět uživatel klikne na

poznámku, přečte si co se schovává pod čı́slem bariéry a zodpovı́ ano či ne, tedy zda bariéra byla

účinná či nikoli.
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Obrázek 3.10: Poznámky v buňkách ”Bariéry“

Poznámka a rozevı́racı́ seznam uživateli napovı́, co přesně se schovává pod jednotlivými

definicemi a z jakých možnostı́ může vybı́rat. Volba správné možnosti je poté pro uživatele

jednoduššı́ a nepotřebuje k tomu žádné dalšı́ podpůrné materiály týkajı́cı́ se metody ERCS.

Takto byla vytvořena databáze SMS. Úzce s nı́ souvisı́ proces identifikace nebezpečı́, registr

rizik a systém hlášenı́. Proces identifikace nebezpečı́ funguje na základě proaktivnı́ a reaktivnı́

metody. Provozovatel analyzuje veškeré vzniklé události a identifikuje přı́činy a nebezpečı́.

Dı́ky IMS má k dispozici nasbı́rána data, která analyzuje a opět identifikuje nebezpečı́.

Historicky provozovatel před nestandardnı́m letem prováděl identifikaci nebezpečı́, na základě

které rozhodoval, zda let bude proveden či nikoli. Nestandardnı́ let je napřı́klad let do zcela

nové destinace nebo let s přistánı́m na letiště v horských oblastech, s krátkou dráhou, apod.

Provozovatel využı́val k identifikace nebezpečı́ checklist, který nevyužı́vá metodu ERCS. Byl

vytvořen nový formulář, který je zobrazen na obrázku 3.11.

Formulář obsahuje smyšlené nebezpečı́ ”GPS rušenı́“ jako názornou ukázku vyplněnı́

formuláře. V jeho hornı́ části jsou informace ohledně plánovaného letu, dále obsahuje informace

o daném nebezpečı́. Uživatel při vyplňovánı́ záznamu o nebezpečı́ jako prvnı́ vyplnı́ základnı́

informace, pokračuje možnými následky a existujı́cı́mi kontrolami, které vzniku rizika zamezujı́.

Následuje ohodnocenı́ rizika metodou ERCS a dále tvorba a implementace nápravných opatřenı́

v přı́padě, že jsou potřeba, tzn. když je riziko mimo přijatelnou hodnotu.
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Obrázek 3.11: Formulář identifikace nebezpečı́
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Formulář 3.11 je předpřipraven na identifikaci nebezpečı́ v souvislosti s letem. Po úpravě

informacı́ v hornı́ části formuláře, ho lze použı́t také na jiné situace, u kterých je nutné identifikovat

nebezpečı́. Jako přı́klad je možné uvést zavedenı́ nového letadla do flotily, s čı́mž logicky souvisı́

nábor nových zaměstnanců a většı́ pracovnı́ zátěž pro stávajı́cı́ zaměstnance.

S formulářem identifikace nebezpečı́ je úzce spojen registr rizik. Ten zpravidla obsahuje

seznam rizik, která společnost ohrožujı́. Rizika jsou v tomto přı́padě ohodnocována stejnou

metodou, která je využita pro hodnocenı́ událostı́ v databázi SMS. Registr je vytvořen na

identickém principu jako formulář identifikace nebezpečı́, a to z toho důvodu, aby byly společně

kompatibilnı́. Registr rizik je zobrazen na obrázku 3.12 a 3.13. Registr je rozdělen na dva obrázky

pouze z důvodu velikosti tabulky.

Obrázek 3.12: Registr rizik (1/2)
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Obrázek 3.13: Registr rizik (2/2)

V souvislosti s integracı́ SMS dále vznikla potřeba změnit proces povinného a dobrovolného

hlášenı́. Pro proces hlášenı́ bylo využito online Microsoft formulářů, které nahradily původnı́

formuláře hlášenı́ tvořené v programu Microsoft Word. Byla vybrána platforma Microsoft, protože

vybraný provozovatel pro správu firemnı́ sı́tě využı́vá jejich služeb. Formulář je přı́stupný pouze

přes přihlášenı́ firemnı́m emailem, čı́mž je přı́stup omezen pouze na autorizované osoby.

V přı́padě, že se posádka vyskytuje na mı́stech, kde nenı́ sı́t’ové pokrytı́, je nezbytné, aby byla

k dispozici offline verze formulářů. Ty byly vytvořeny v editovatelném pdf souboru. Toto řešenı́ se

nehodı́ pro koncept IMS, avšak na základě legislativnı́ch požadavků je nutné, aby existovalo offline

řešenı́ pro tyto přı́pady.

Online formulář, zobrazen na obrázku 3.14 byl vytvořen tak, aby se data z formuláře ukládaly

automaticky do tabulkového souboru. Na ukázce je vidět pouze prvnı́ strana formuláře internı́ho

hlášenı́. Z důvodu citlivosti informacı́ nejsou dalšı́ otázky formuláře internı́ho hlášenı́ či jiné typy

formulářů v této práci zveřejněny. Kromě formuláře internı́ho hlášenı́ byly vytvořeny také formuláře,

které jsou definované na konkrétnı́ situace. Jedná se napřı́klad o hlášenı́ střetu s ptákem či zásahu

bleskem. Součástı́ systému hlášenı́ je také hlášenı́ dobrovolné, které funguje na stejném principu.

Dı́ky všem vytvořeným formulářům probı́há proces toku dat od zaměstnanců k vedenı́ společnosti.

Formulář je vytvořen v anglickém jazyce, aby mohl být vyplněn i česky nemluvı́cı́m

zaměstnancem. Celkově obsahuje několik otázek, které vznikly z různých zdrojů. Zněnı́ otázek bylo
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stanoveno na základě vytvořené SMS databáze, tak aby společně kooperovaly, a také původnı́ho

formuláře hlášenı́, ze kterého bylo pár otázek převzato a upraveno. Souvisle bylo bráno v potaz,

že formulář sloužı́ pro vedoucı́ho bezpečnosti jako zdroj informacı́ pro hlášenı́ na ÚZPLN. Z tohoto

důvodu byly internetové stránky3 ÚZPLN využity jako dalšı́ zdroj pro tvorbu formuláře internı́ho

hlášenı́. Po analýze těchto třech zdrojů, vznikly otázky souvisejı́cı́ s letadlem, posádkou, počası́m,

nebo lokacı́. Otázky jsou definované a seřazené logickým způsobem tak, aby vedoucı́ bezpečnosti

zı́skal detailnı́ informace o průběhu události.

Obrázek 3.14: Ukázka formuláře internı́ho hlášenı́ vytvořený pomocı́ Microsoft Formuláře

3https://uzpln.cz/pruvodce-hlaseni
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Po vyplněnı́ formuláře je oddělenı́ bezpečnosti informováno emailem a vyplněná data se

automaticky promı́tajı́ do souboru Excel, který je tabulkovým souborem formuláře. Soubor Excel je

zobrazen na obrázku 3.15. Prvnı́ čtyři sloupce tabulky jsou definované formulářem Microsoft, proto

jsou v jazyce českém. Jedná se o informace spojené s vyplňovánı́m dotaznı́ku. Ve zbylé části jsou

do sloupců automaticky vloženy otázky z formuláře internı́ho hlášenı́, proto je tato část v anglickém

jazyce.

Obrázek 3.15: Tabulkový soubor napojen na formulář internı́ho hlášenı́

Tı́mto byl jednotně nastaven SMS a jeho komponenty. Dále byla naplánovaná úprava vybraných

systémů řı́zenı́, která je nutná nejen kvůli napojenı́ na SMS, ale také z důvodu jejich aktualizace

souvisejı́cı́ s rozvojem společnosti. Momentálně je připraven CMS a CAMO databáze, ostatnı́

prozatı́m nebyly dokončeny a jsou v procesu úprav. Finálnı́ho stavu bude dovršeno v momentě,

kdy všechny úpravy vybraných systémů řı́zenı́ budou dokončeny a vloženy do IMS. Finálnı́ stav

SMS v rámci IMS je zobrazen na obrázcı́ch 3.16, 3.17 a 3.18. Data v SMS nejsou reálná. Jedná

se pouze o ilustrativnı́ ukázku vyplněnı́ databáze.
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Obrázek 3.16: SMS v rámci IMS vybraného provozovatele (1/3)

Obrázek 3.17: SMS v rámci IMS vybraného provozovatele (2/3)
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Obrázek 3.18: SMS v rámci IMS vybraného provozovatele (3/3)

Po vyhotovenı́ všech naplánovaných úkolů přicházı́ krok edukace zaměstnanců. U vybraného

provozovatele zatı́m nenı́ proces implementace všech úkolů dokončen. V momentě, kdy dojde

k jeho dokončenı́ je nutné zaměstnance o nových postupech informovat. V přı́padě, že bude

na plánu každoročnı́ školenı́ bezpečnosti, lze ho využı́t právě k tomuto účelu. Stane-li se, že

každoročnı́ školenı́ je naplánováno až za několik měsı́ců po dokončenı́ implementace IMS, je

žádoucı́ zorganizovat mimořádné školenı́. Zaměstnanci by měli být seznámeni s novým systémem

a jeho komponenty tak, aby do něho mohli aktivně vstupovat. Konkrétně se jedná o jejich

seznámenı́ s novým systémem hlášenı́. Pro účely vzdělávánı́ byly také vytvořena bezpečnostnı́

nástěnka, a to jak formou fyzickou, tak webovou. Fyzická nástěnka již byla ve společnosti

zavedena, novým nástrojem je vytvořenı́ webu na platformě Sharepoint, kterou společnost využı́vá

ke sdı́lenı́ informacı́ a dokumentů. Web s názvem ”safety corner“ je spravován oddělenı́m

bezpečnosti a má za úkol přinášet všem zaměstnancům důležité informace a novinky z této oblasti.

Poslednı́m krokem je celkové ověřenı́ IMS. Bohužel nenı́ známo, kdy dojde u k dokončenı́

implementace IMS a k následnému ověřenı́. V momentě kdy proces bude dokončen, bude

oddělenı́m bezpečnosti a sledovánı́ shody v kooperaci s ACM proveden audit, čı́mž bude navržené

řešenı́ ověřeno.
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4 Diskuze

Práce dosáhla dvou výsledků. Prvnı́m výsledkem je návrh postupu zavedenı́ SMS v rámci IMS pro

komplexnı́ho provozovatele obchodnı́ letecké dopravy s malým provozem (obrázek 3.1). Druhým

výsledkem je návrh řešenı́ pro klı́čové prvky těchto systémů. Oba výsledky jsou cı́lem této práce

a jsou vytvořeny předevšı́m v souvislosti s problematikou přechodu provozovatele obchodnı́ letecké

dopravy z nekomplexnı́ho do komplexnı́ho provozu. Záměrem bylo vytvořit souhrnnou pomůcku

pro zmı́něný typ provozovatele, která obsahuje návod jak SMS v rámci IMS zavést a nabı́zı́ možné

strukturnı́ řešenı́.

Obsahově jsou výsledky v práci popsány tak, aby byly možné uchopit velkou škálou

provozovatelů. Ti majı́ možnost navrhované řešenı́ upravit dle svých požadavků, aby bylo co

nejvı́ce vyhovujı́cı́ pro jejich provoz. I v přı́padě, že celkový návrh řešenı́ nebude pro provozovatele

využitelný, stále lze využı́t alespoň relevantnı́ část řešenı́, přı́padně se jim inspirovat pro vytvořenı́

svého vlastnı́ho. To vidı́m jako adekvátnı́ naplněnı́ zmı́něných cı́lů.

Výsledky hodnotı́m jako pozitivnı́ ve smyslu vytvořenı́ pomůcky pro efektivnějšı́ uchopenı́

problematiky SMS. Jejich obsah je vytvořen na základě publikacı́ zmı́něných v metodické části

práce. Tyto publikace jsou v letectvı́ považovány jako nejvhodnějšı́ pomocný a vysvětlujı́cı́ materiál

pro tuto problematiku, což podtrhuje validitu výsledků. Patřičný vliv na finálnı́ verzi výsledku měla

také spolupráce s vybraným provozovatelem. Dı́ky zmı́něné spolupráci tato práce zı́skala reálný

pohled z praxe. Během několika měsı́ců probı́halo monitorovánı́ skutečného provozu a celkového

fungovánı́ společnosti. Cenné informace a zkušenosti, které tı́mto byly zı́skány, jsou podstatným

pilı́řem této práce. V porovnánı́ s ICAO SMM je tato práce pouze pomocným nástrojem, avšak

přidanou hodnotu lze identifikovat v orientaci na komplexnı́ provozovatele s maximálně 20 FTE. Dle

mého názoru byla rozlišovacı́ úroveň nastavená tak, aby vytvořené řešenı́ bylo vhodné a použitelné

pro velkou škálu těchto provozovatelů.

Nedostatky řešenı́ lze identifikovat ve vytvořeném postup zaváděnı́, který je velmi časově

náročný, což může provozovatele odradit od jeho využitı́. Ambice byla vytvořit postup zaváděnı́

tak, aby byl jednoduššı́ a méně časově náročný. Po prozkoumánı́ problematiky a zjištěnı́ všech

skutečnostı́, které se zaváděnı́m souvisı́, nebylo nalezeno řešenı́, jak vytvořit postup méně

náročnějšı́.

Validace výsledků je ve finálnı́ části. Navrhované výsledky jsou ověřovány u vybraného

provozovatele, který je již v práci představen. Provozovatel momentálně výsledky této práce
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využı́vá. Konkrétně probı́há proces implementace naplánovaných úkolů. V reálném provozu

pracovnı́ci nemohou věnovat veškerou svou časovou a mentálnı́ kapacitu na zaváděnı́ nového

systému. Z toho důvodu nebylo v silách mých či společnosti vytvořit a dokončit tento proces

zaváděnı́ za dobu zpracovánı́ této práce. Avšak alespoň částečné využitı́ navrhovaného řešenı́

v praxi, včetně řešenı́ pro klı́čové prvky, poukazuje na skutečnost, že výsledky lze reálně použı́t.

Validitu výsledků potvrzuje jejich tvorba na základě ověřených publikacı́, tzn. že využı́vajı́ již

ověřené nástroje v podobě analýz a metod, a jsou využitelné v praxi.

S rostoucı́ poptávkou o leteckou dopravu se předpokládá expanze provozu a služeb. Aby

společnosti udržely krok s aktuálnı́m trendem musı́ v průběhu času své systémy aktualizovat

a modernizovat. To platı́ i pro SMS v rámci IMS. Práce neobsahuje řešenı́ pro velké společnosti,

jejichž velikost provozu je podstatně většı́ než u společnostı́, pro které je tato práce tvořena.

Navržené řešenı́ pomocı́ Excelu je dostatečné pro určitou úroveň v provozu. Po překročenı́

dané úrovně je vhodné využı́t pokročilejšı́ho přı́stupu, a to jak v softwarovém řešenı́ tak v teorii

bezpečnosti. V přı́padě softwarových řešenı́ je možnost využı́t externı́ch firem a programů pro

tvorbu IMS, které dokážı́ pracovat efektivněji a samostatněji než využı́vaný Excel. V momentě

využı́vánı́ pokročilejšı́ch řešenı́, by provozovatel měl vědět, co od IMS očekává a co by měl

obsahovat, proto pro něho bude výběr pokročilejšı́ho softwaru jednoduššı́. V oblasti řı́zenı́

bezpečnosti se jako pokročilejšı́ řešenı́ nabı́zı́ systémová teorie. Ta je vhodná i pro jiné využitı́ než

pouze v oblasti řı́zenı́ bezpečnosti, napřı́klad v oblasti řı́zenı́ organizace. Model STAMP a metody

CAST a STPA jsou vhodným nástrojem pro pochopenı́ složitých systémů, kterým se organizace

v budoucnu stane, a jsou perspektivou teorie bezpečnosti.
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5 Závěr

Tato práce pojednává o problematice SMS. Je zaměřena na jeho zavedenı́ v souvislosti s integracı́

s dalšı́mi systémy řı́zenı́ u komplexnı́ho provozovatele obchodnı́ letecké dopravy do 20 FTE. Při

prvotnı́m seznámenı́ s danou problematikou jsem narazila na fakt, že nenı́ možné vytvořit jeden

návod na zavedenı́ SMS vhodný pro všechny letecké provozovatele. Charakteristiky společnosti,

jako právě flotila, počet zaměstnanců či rozsah služeb, a jejich potřeby od sebe jednotlivé

provozovatele odlišujı́. Tı́m vznikajı́ malé odchylky v požadavcı́ch, které provozovatelé kladou na

jejich SMS. Faktem ale zůstává, že regulátorem vytvořená struktura SMS a legislativnı́ požadavky

pro komplexnı́ provozovatele obchodnı́ letecké dopravy jsou identické.

Výsledky této práce jsou návrh postupu zaváděnı́ SMS v rámci IMS a návrh řešenı́ pro klı́čové

prvky obou zmı́něných systémů. Výsledků bylo dosaženo na základě několika kroků. V rámci

teoretické části práce byla provedena analýza současného stavu problematiky SMS a IMS, včetně

analýzy SMS komplexnı́ho a nekomplexnı́ho provozovatele obchodnı́ letecké dopravy a rozhranı́

mezi SMS a IMS. Dále byla analyzovaná evropská legislativa a na základě informacı́ zjištěných

v teoretické části práce byly identifikovány limitace současného stavu. Následně v metodické části

byly prozkoumány a popsány dokumenty souvisejı́cı́ s implementacı́ SMS, tj. nařı́zenı́ komise (EU)

č. 965/2012 a ICAO SMM a metody pro identifikaci nebezpečı́ a hodnocenı́ rizika včetně systémové

teorie. Na základě zjištěných informacı́ v obou těchto částech práce, byl vytvořen obecný návrh

postupu zaváděnı́ včetně řešenı́ pro klı́čové prvky, který byl detailně popsán. Došlo také k ověřenı́

dosažených výsledků u vybraného provozovatele v rámci přı́padové studie. K tomu aby dosažené

řešenı́ bylo v rámci přı́padové studie vhodně nadefinované, došlo k seznámenı́ se se stavem SMS

vybraného provozovatele a jeho fungovánı́m. Následně začal proces zaváděnı́ SMS v rámci IMS

na základě navrženého řešenı́. Byla vybrána nejvhodnějšı́ metoda hodnocenı́ rizika a využita jako

technický nástroj pro návrh SMS databáze a snı́ úzce souvisejı́cı́ komponenty v programu Excel.

Dále bylo nastaveno rozhranı́ mezi SMS a IMS u vybraného provozovatele a vzhled struktury IMS.

Limitace dosaženého řešenı́ lze identifikovat v jeho obecném využitı́, i přes to, že navržený

postup je detailně popsán, může být nevyhovujı́cı́ pro provozovatele, kteřı́ hledajı́ hlubšı́ řešenı́ této

problematiky. Nastavenı́ rozlišovacı́ úrovně se kterou je práce tvořena je jednou z limitacı́, jelikož

toto téma je velmi obsáhlé a nebylo možné problematiku prozkoumat do velkých podrobnostı́.

Navržený postup je sice obecný, avšak stále konkrétnějšı́ než v ICAO SMM. Tato práce byla

vytvořena právě za účelem využitı́ vı́ce než jednı́m provozovatele a jako přı́klad přenesenı́ návrhu
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do reálného provozu je přı́padová studie, která je v práci uvedena. Přı́padová studie úspěšně

využı́vá navržené řešenı́, i přes to nelze s jistotou řı́ci, že toto řešenı́ je správně pro všechny

komplexnı́ provozovatele obchodnı́ letecké dopravy. Správnost řešenı́ je tedy limitována předevšı́m

složitostı́ celé problematiky. Jelikož při návrhu bylo využito ověřených nástrojů, jako je Gap analýza

či metodika bezpečnosti, je alespoň částečně možné toto řešenı́ nazvat správným.

I přes zmı́něné limitace je návrh řešenı́ přı́nosný pro mnoho provozovatelů, kteřı́ se s danou

problematikou potýkajı́. Výsledky sloužı́ jako nový pomocný materiál při tvorbě SMS v rámci IMS

pro provozovatele obchodnı́ letecké dopravy. Po úpravě návrhu postupu, lze řešenı́ použı́t i na

tvorbu SMS bez integrace s ostatnı́mi systémy a navržený vzhled databáze SMS v Excelu lze

využı́t v obou přı́padech. Potenciál se dále problematikou zabývat je velký, a to nejen v možné

úpravě vytvořeného řešenı́, ale také v tvorbě dalšı́ch řešenı́ pro jiný typ provozovatele. Kapacita

k prozkoumánı́ se objevuje také v oblasti SMS pro letecké provozovatele s většı́m provozem, což

jsou napřı́klad aerolinie.
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Dostupné také z: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:

32012R0965&from=CS.

7. EASA. Easy Access Rules for Air Operations (Regulation (EU) No 965/2012). 2022.
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