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UvoD

Letecka bezpecCnost je kluCovym faktorom pre prezite spolocnosti, jej reputaciu Ci
medzinarodnu prestiz. Bezpecnost' tvori zaklad dobre fungujucej a profitujacej firmy.
Ato plati nie len vleteckom sektore. Existuju vSak stéle letecké organizacie Ci
spoloc¢nosti, ktorych uroven riadenia prevadzkovej bezpecnosti nevykazuje tak kvalitné
vysledky, ako by bolo v dnednej dobe Ziaduce. Na zaklade predpisov a legislativy si
firmy postupne implementuja SMS systém. To znamena, Ze systém oficidlne existuje
ale jeho potencial nie je plne vyuzity, pretoze k tomu treba dalSie investicné naklady.
Tie spocivaju v externych Skoleniach hlavnych bezpe&nostnych managerov firiem, ktori
dalej budu Sirit poznatky a Skolit' vlastnych zamestnancov. Délezité je, aby si firmy
nastavili svoje vnatorné principy spravne a mali zaujem o budovanie kvality svojej
spolocnosti.

Cielom tejto diplomovej prace je hladat spdsob, akym budu investicie do bezpecnosti
zdévodnené, teda ako presvedCit kompetentnych finanénych managerov, Zze sa oplati
rozpocet firmy pravidelne prerozdelit’ aj s tymto ohladom.

Zvolena metodika bude spoclivat vjednak skumani bezpe€nostnych udalosti
s ohfadom na ich nakladovost. Naproti tomu budu navrhnuté zlepSujuce opatrenia
taktiez s vycislenim cien kazdej z poloziek. Predpokladom je, Ze ceny vzniknuté
v dbsledku uskuto¢nenych udalosti budu vo vysledku vySSie ako ceny za polozky
ur¢ené k riadeniu bezpecénosti. To by mohlo viest k rozumnej argumentacii, preco je
Ziaduce sa rizikovym situaciam €o najviac vyhybat, atak predchadzat vzniknutym

Skodam.



1 SYSTEM RIADENIA BEZPECNOSTIV LETECTVE

1.1 UvOD

Dlhodobym zamerom Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo je zvySovat
uroven bezpecnosti vo vSetkych oblastiach letovej prevadzky. Za tymto ucelom vznikol
nastroj riadenia bezpec€nosti, ktorého najhlbSia podstata spoCiva v identifikacii
nebezpecia, analyze potencialneho rizika hroziaceho z nebezpecia a na zaver riadenie,
teda zmiernovanie takého rizika. Systém riadenia bezpelnosti existuje na dvoch
arovniach, ato na urovni spoloénosti (poskytovatel sluzieb), ktora nesie svoju
zodpovednost za bezpecnost svojej prevadzky, ataktiez na drovni Statu. V prvom
pripade hovorime o SMS (Safety management system). V druhom pripade systém
zavadzany na arovni Statu nesie zodpovednost za bezpeénu prevadzku vSetkych
spolo¢nosti v danom State, ma teda funkciu pre dohlad nad zaistenim bezpecnosti.
ICAO SARPs (Standard and Recommended Practices) vyZzaduju od ¢lenskych Statov
zriadit SSP (State Safety Programme).

1.2 STATNY BEZPECNOSTNY PROGRAM (SSP)

SSP je zjednoteny subor nariadeni s ciefom zvySovat prevadzkovu bezpecénost.
Spolocnosti, ktoré zavadzaju systém riadenia bezpec€nosti (SMS) su pod dohfadom
Statneho riadenia bezpecnosti. To v praxi znamena, Ze Staty st povinné zaviest' Statny
bezpecnostny program (SSP), aby dosiahli prijatelnu uroven vykonnosti v bezpe&nosti
(ALoSP — Acceptable Level of Safety Performance) vo vSetkych oblastiach civilného
letectva — prevadzkovatelia lietadiel, poskytovatelia leteckych navigacnych sluzieb,
prevadzkovatelia letisk, vyrobcovia lietadiel, vycvikové a udrzbové organizécie.

SSP pozostdva zo Styroch C&asti, pricom kazda znich sa deli na komponenty
popisujuce Cinnosti, ktoré by si mali ¢lenské Staty zahrnuat’ do programu. (1) S ohfadom
na obsah tejto prace nebudu uvedené detaily jednotlivych €asti. Preto su uvedené len

hlavné sekcie SSP*:

« Statna politika a ciele bezpe&nosti (State safety policy and objectives)
« Statne riadenie bezpeénostnych rizik (State safety risk management)
o Statne zaistenie bezped&nosti (State safety assurance)

o Statne presadzovanie bezpecnosti (State safety promotion)

' Podrobné vysvetlenie je mozné najst v dokumente ICAO Doc.9859
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Sugastou Statneho bezpeénostného programu je Statny bezpeénostny plan (SSp)
vydavany pre urcité ¢asové obdobie, napr. 3 roky. Jeho ulohou je stanovit' strategicky
smer a jednotlivé kroky, ktoré vedu k dosiahnutiu cielov v ramci riadenia bezpecnosti
na urovni Statu (SSP). SSp musi byt v sulade s poZiadavkami ICAO (GASP — Global
Aviation Safety Plan) alebo EASA (European Aviation Safety Plan).

1.3 SMS

Podla ICAO definicie je Safety management system (SMS) vyuZiva systematicky
pristup riadenia bezpecnosti v ramci spolo¢nosti, ktorého ciefom je riadit a zmierfiovat
mozné bezpelnostné rizika vyskytujuce sa v letovej prevadzke na zaklade jasne
definovanych postupov, poZiadaviek a zavedenej organizacnej Struktury. Koncept
riadenia bezpec€nosti bol oficialne prijaty a platny pre vSetky Clenské Staty ICAO 14.
novembra 2013 ako Annex 19. Stavia na zakladoch uz existujicich predpisoch Annex
1, 6, 8,11, 13 a 14. Sucastou Annexu 19 su tieto nové ustanovenia a zasady:

e Zodpovednosti Statu vriadeni bezpeCnosti (State safety management
responsibilities) — povinnostou kazdého poskytovatela leteckych sluzieb je
implementacia SMS, pri¢om za dohlad zodpoveda samotny Stat

e Systém riadenia bezpecnosti (Safety Management System) — detailny navod
k zavadzaniu SMS je zvlast popisany v dokumente ICAO Safety Management
Manual, Fourth Edition (Doc 9859-AN/474)

e Zber, analyza a vymena udajov o bezpecénosti (Safety data collection, analysis
and exchange) — ucelom je podporit’ &innosti spojenych s riadenim bezpelnosti

v ramci State Safety Programme (SSP)

SMS stavia taktiez na Styroch pilieroch, ktoré sd minimélnymi pozZiadavkami pre

implementéaciu systému v ramci organizacie. Medzi komponenty patri:

e Politika a ciele bezpe€nosti
¢ Riadenie bezpeénostnych rizik
e Zabezpeclenie bezpeclnosti

e Presadzovanie bezpecnosti.

1.3.1 Politika a ciele bezpe€nosti

Bezpecnostna politika a ciele tvoria zaklad SMS popisujuci principy, procesy a metody,
akymi sa spolocnost bude riadit. Vyvoj a schvalovanie bezpecnostnej politiky je

v kompetencii senior managementu. Bezpecnostna politika musi zahfhat zavazky pre
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dosahovanie najvysSich bezpecnostnych Standardov a pre dodrZiavanie vSetkych
platnych regulativnych poZiadaviek. Poskytovatel sluzieb je tak isto povinny pridelit
zodpovednosti, a to v podobe vykonného riaditela a bezpecnostného managera.
Sugastou vnutornej bezpeénostnej politiky je zaistit havarijny plan® (ERP — Emergency

Response Plan) a nakoniec SMS dokumentaciu. (2)

1.3.2 Riadenie bezpeénostnych rizik (SRM)

Kvéli jednoznacnosti terminov si najprv uvedieme niektoré definicie:

Hazard (nebezpecie) — stav/ podmienky, ktoré mézu viest k ujme na zdravi (poranenie,
choroba) alebo smrti ¢loveka; poSkodeniu alebo strate na hmotnom majetku (systém,
vybavenie, lietadlo); alebo k zni€eniu okolia. Hazard je stav chapany ako predpoklad

pre incident alebo nehodu.

Riziko — je pravdepodobnost, Ze dbjde k zraneniu Cloveka; poSkodeniu zariadenia,
vybavy, konStrukcie; strate materialu alebo k znizeniu schopnosti vykonavat
pozadovanu funkciu. Riziko je teda pravdepodobnost potencialneho nasledku
hazardného stavu. Podla ICAO je mozné riziko vyjadrit do rovnosti nasledovnym
spbsobom:

Riziko = pravdepodobnost x vaznost

Pravdepodobnost sa vyjadruje hodnotami v piatich stupfioch na zaklade toho, s akou
frekventovanostou mézu konsekvencie nebezpecia vzniknut. RozliSuje sa pat kategorii
s prislusnym Ciselnym oznacenim (1-5).

Tak isto, posudenie vaznosti berie do Gvahy nasledky vyplyvajace z nebezpedia, ale na
zaklade rozsahu ujmy Ci poSkodenia. Vaznost sa kategorizuje taktiez do piatich arovni
(A-E). Vztah pravdepodobnosti k riziku je znazorneny v ICAO matici vyhodnotenia
rizika na obrazku 1.

Z matice sa dalej definuje prijatelnost rizika, ktoré je v bunkach farebné rozliSené.
Podla znesitelnosti sa nasledne mézu posudit vhodné stratégie s ucelom zmierfiovat
toto riziko. V zelenej oblasti matice sa nachadza prijatelné riziko, v oranZovej je

znesitelné a v Cervenej je neprijatelné riziko.

2 ERP — plan popisujuci &innosti, ktoré by mali nasledovat v pripade, 7e sa vyskytne nehoda
alebo ind zavazna udalost. ERPs sa terminologicky mézu rozliSovat v zavislosti o akého
poskytovatela leteckej sluzby ide, napr. contingency plan, crisis management plan, continuing
airworthiness support plan.



Safety Risk Severity VAZNOST
_ ., Katastrofickd | Nebezpeénd = Zévaind |Menej zdvaind, Zanedbatelnd
PRAVDEPODOBNOST | Catastrophic | Hazardous Major Minor Negligible
Probability A B Cc D E

Frequent 5
5A 5B 5C

Castd

Occasional

Obéasna

Remote
Casovo vzdialend

Improbable

Nepravdepodobna

Extremely 1

improbable
Extrémne nepravdepod

Obrazok 1 - Matica vyhodnotenia rizika (zdroj: SMS Manual, Fourth Edition)

Riadenie rizik predstavuje najhlbSie jadro a podstatu celého SMS. Safety management
system reprezentuje prechod od reaktivnej kultdry k proaktivnemu pristupu. Faktom je,
Ze nehodovost neméze byt nikdy nulova, kazdopadne je mozné ju vyrazne zniZit prave

proaktivnymi a prediktivnymi metédami.
Existuju tri spésoby ako pristupovat k riadeniu rizik:

e Reaktivny — analyza incidentov a nehéd, spatné urCovanie podielajucich sa
faktorov, povinné hlasenie udalosti (MOR — Mandatory Occurrence Reporting).
Reaktivne riadenie bezpec&nosti vystihuje aj pojem ,fly-crash-fix-fly“.

e Proaktivny — povinné alebo dobrovolné systémy pre hlasenie udalosti,
bezpelnostné audity, prieskumy.

e Prediktivny — doverné systémy hlasenia, monitorovanie beZnej prevadzky,
analyza letovych dat (FDA — Flight Data Analysis)

Cielom je ziskat komplexny prehlad v rdmci fungovania systému organizacie a snazit
sa predvidat, kde sa vyskytnu zlyhania, na ktoré je mozné sa nasledne pripravit’.

Poskytovatelia leteckych sluzieb by mali zaistit, Ze vstupujuce riziko do prevadzky je
pod kontrolou. Dosiahnutie stanovenych bezpecnostnych cielov sa zabezpeduje prave

pomocou procesu SRM a jeho hlavnych krokov:

¢ Identifikacia nebezpedia

e Analyza a posudenie rizika



¢ Riadenie (zmierfiovanie) rizika

SRM systematicky identifikuje nebezpecie, ktoré mbze vyplyvat z réznych okolnosti,
napr. rozhranie medzi c¢lovekom a systémom, nedostatky v designe systému,
nedostatky funk&nosti systému, nepriaznivé podmienky a i. Identifikacia nebezpecia je
zaloZzend na kombinacii reaktivnej, proaktivnej a prediktivnej metdéde zberu
bezpeénostnych dat. Tieto data tvoria vstup pre posudenie a ohodnotenie Urovne
bezpe€nostného  rizika zhladiska zavaznosti  a pravdepodobnosti  (Index
bezpeénostného rizika). Ak je riziko posudené ako tolerovatelné, chod prevadzky méze
pokraCovat. Naopak, ak je netolerovatelné, musia byt prijaté stanovené postupy pre
zmiernenie rizika na akceptovatelnu uroven alebo sa dana €innost musi pozastavit.

Tento proces prebieha kontinuélne, vzniké tak uzavrety cyklus.

Systém riadenia rizik je zaloZzeny na principoch Quality Management System® (QMS —
systém riadenia kvality) dimenzovany na prevadzkové riziko (operational risk) v oblasti
safety. QMS podla ISO 9001 obsahuje tychto 8 principov: (3)

Zameranie sa na zdkaznika (Customer focus)

Vedenie (Leadership)

Angazovanie fudi (Involvement of people)

Pristup (Process approach)

Systémovy pristup k riadeniu (Systems approach to management)
Kontinualne zlepSovanie (Continual improvement)

Vecny pristup k rozhodovaniu (Factual approach to decision making)

© N o g0k w NP

Vzdjomne prospeSné vztahy s dodavatelmi (Mutually beneficial supplier

relations)

Principialne kazda spoloCnost’ i organizacia je zavisla od zakaznika, Cize je dblezité,
aby porozumela jeho potrebam a snazila sa ich maximalne naplnit, pripadne prevysit.
Aby tieto poziadavky mohli byt splnené, firma musi zabezpecit personal s takou
kvalifikdciou a osobnostnymi predpokladmi, ktoré zapadnu do kultury spolo¢nosti.
Spolu s efektivnym pristupom top managementu firmy je tak moZné dosahovat
pozadované ciele. Ulohou nie je len za kazdu cenu dospiet na stanovené méty, ale je
dolezité pochopit celkové fungovanie systému a snazit sa o efektivny spdsob
docielenia zamerov firmy. Tam vSak cesta nekoncCi. Ak chce byt organizécia stale
profitujica, vjej zaujme by malo figurovat neustale zdokonalovanie vykonnosti;

hladanie alternativ, ¢o sa da vylepsit; analyzovanie dat, ktoré vedu k efektivnym

® SO 9001 Quality Management Systems — zdroj podrobnych informacii o QMS
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rozhodnutiam. V neposlednom rade, spolo¢nost a jej dodavatelia tvoria vzajomne
zavislu vazbu, od ktorej zavisi aj objem vyroby. Je teda kfuove, aby ich vztah
prispieval k finalnej hodnote produktu.

V suvislosti s SMS sa letecka spolo€nost orientuje na cestujuceho so zamerom
ponuknut’ mu kvalitnu sluzbu za vyhodnu cenu, ktora je Castokrat primarnym lakadlom
pre zakaznika. Na to, aby sluzba bola kvalitnd a tvorila spolo€nosti meno, musi byt aj
nadmieru bezpeéna. A bezpelna bude vtedy, ak sa vykonnost v bezpec€nosti sleduje

a efektivne riadi.

ICAO prestavuje riadenie rizik pomocou jednoduchého modelu znazorneného na

obrazku 2.

zber dat

zber
dodatoénych
dat

prehodnotenie
stratégii

analyza dat

Safety management

uprednostnit
proces nebezpecné
stavy

implementacia
stratégii

pridelenie vytvorenie
zodpovednosti stratégii

schvalenie
stratégie

Obrazok 2 - Proces riadenia bezpecnosti ICAO (zdroj: Alan J. Stolzer, John J. Goglia: Safety
Management Systems in Aviation)

1.3.3 Zaistenie bezpecnosti (SA)

Zaistenie bezpecnosti prebieha na zaklade procesov monitorovania a merania
vykonnosti v bezpec€nosti (safety performance). Letecka spolo¢nost by mala rozvijat’ a

udrziavat prostriedky pre overovanie vykonnosti bezpecénosti a nasledne ohodnotit



efektivitu Cinnosti riadenia rizik. K tomu je potrebné poznat ciele bezpecCnosti (safety

performance targets) a indikatory bezpecnosti (safety performance indicators).
Ciele bezpecnosti (SPTs)

SPTs definuju poZadovanu uroven vykonnosti v bezpecnosti daného systému. Inak
povedané, su to planované ciele (vystupy) pre urcité obdobie, ktoré su stanovené tak,
aby zaistili dosiahnutie prijatelnej urovne vykonnosti v bezpecnosti (ALoSP) leteckej
organizacie. Vystup méze byt vyjadreny bud v relativnej, alebo absolutnej hodnote.

Jednotlivé priklady su uvedené pri indikatoroch bezpe&nosti.
Indikatory bezpecénosti (SPIs)

SPI je meratelny parameter, ktory vyjadruje frekvenciu vyskytu konkrétnej udalosti. Mal
by byt jednoznacne definovany a lahko kvantifikovatelny. Indikatory bezpecénosti su
priamo spojené s cielmi bezpec€nosti a umoznuju dokazovat UspeSnost dosiahnutia
stanovenych cielov. Ich nastavenie rozsahu zavisi na tom, aky zamer budu v danej
oblasti sledovat. Cim je sledovana udalost/ problém kritickej§i, tym uzS$ie bude
zameranie na vyslednu vykonnost. V skutku neexistuje Ziadne pravidlo pre vytvaranie
bezpeénostnych indikatorov. Kazda spolo¢nost si mbze vyvijat’ a prispdsobovat’ svoje
vlastné SPIs takym spdsobom, ktory bude najlepSie zamerany na ciele a vykonnost,
ktoré chce firma sledovat.

Existuju dva typy SPlIs:

e Reaktivny (lagging) indikator — meria bezpecnostné udalosti, ktoré sa uz stali
vratane neziaddcich udalosti, ktorym sa organizacia snazi vyhybat; vyuziva sa

pre dlhotrvajlice obdobie.

Priklady v absolutnej hodnote: poCet vyboCeni z drahy (runway excurions) / 1
000 pristéti; poCet odstavok motora za letu (IFSD — in-flight shutdowns) / 1 rok;
pocet preruSenych vzletov / 10 000 letovych hodin.

e Proaktivny (leading) indikator — meria hodnoty sucCasnej situacie, ktora by
mohla ovplyvnit vykonnost v buducnosti, teda prispiet k bud’ negativnym alebo

pozitivnym vystupom.

Priklady v relativnej hodnote: percento zmien v SOPs (Standard Operating
Procedures), ktoré boli predmetom identifikacie nebezpec€ia a SRM; percento

zamestnancov vo vycviku vs. o€akavani zamestnanci vo vycviku.



1.3.4 Presadzovanie bezpeénosti (SP)

K riadeniu a zvySovaniu prevadzkovej bezpecnosti v ramci tak komplexného systému,
ako je letecka organizacia, nie je mozné pristupovat len pomocou striktného
dodrziavania stanovenej politiky. Spolo¢nost potrebuje hibSie prepojenie vSetkych Casti
systému a oporu pozitivnej bezpecnostnej kultury, ktora vytvori prostredie pre
motivaciu k Uspechu. Toto prostredie je tvorené postojmi, spravanim a hodnotami
podporujucimi bezpe€nostné ciele. Dostat sa do Stadia pozitivne] bezpecnostnej
kultary si vyZzaduje neustale vzdelavanie, efektivnu komunikaciu, zdielanie informacii,

Ci vycvik personalu.
Definicia bezpeénostnej kultlry

BezpeCnostna kultura je spdsob, akym je bezpeCnost vnimana, hodnotena
a presadzovana v organizacii. Odzrkadluje skutoény zavazok k bezpecnosti na
vSetkych drovniach v ramci organizacie (4). Samozrejme, nemusi sa jednat len
o organizaciu v leteckom priemysle, bezpecnostna kultira je aplikovatelna
Sirokospektralne. Napriklad definicia podla publikacie z roku 1993 vydanej organom
Health and Safety Executive ma podobné znenie: ,bezpecnostna kultdra organizacie je
produktom ludskych hodnét, vnimania, postoja, spdsobilosti a vzorov spravania sa ,
ktoré urCuje oddanost, odbornost a spdsob riadenia zdravotnych a bezpecnostnych
programov v ramci organizacie“. (5)

Od urovne bezpec€nostnej kultiry danej organizacie sa odvija uspesSnost celého SMS.
Pozitivna bezpecnostna kultura a jej organizovanost je dana vysokym stuprfiom doévery
medzi zamestnancami a vedenim. Doélezité je, aby personal bol motivovany a
podporovany svojimi nadriadenymi pri rozhodnutiach, ktoré urobia v zaujme

bezpecnosti.

Kapitola 1 pojednava o SMS a dblezitych aspektoch pri zavadzani tohto systému
vramci organizacie. Systém nepredstavuje len jednorazovu zaleZitost, ale ma
nepretrzite udrzovat bezpecnostné rizikd pod kontrolou, atak oslabovat moznost
vyskytu nehody alebo incidentu.

Existuje nespoletné mnozZstvo rozsiahlych materidlov o detailnom zavadzani safety
management systému, ¢o v8ak nie je priamym ucelom popisovat' v tejto diplomovej
praci. Cielom je zamerat sa na efektivitu vyuzivania SMS, a teda bezpe&nostnych
opatreni, a nasledne ju v dalSich Castiach tejto prace rozvinut s celkovou efektivitou

fungovania v ramci spoloc¢nosti.



2 FINANCIE PODNIKU

2.1 UvOoD

Tato kapitola poskytuje prehlad prijmov a nakladov vratane ich rozdelenia
a véeobecnych prikladov. Ugelom nie je vymenovat presne vsetky fixné a variabilné
naklady kazdej organizacie figurujucej v leteckej doprave, ale len stru¢ne obsiahnut
charakter vydajov a prijmov. Snahou je dostat sa bliZzSie k financovaniu bezpecnosti
a poukazat na polozky, s ktorymi letecka organizacia musi pocitat pri zakladani
a prevadzkovani SMS. Pri implementacii SMS do spolo€nosti sa m6zu investicie lisit
v zavislosti o aky typ, velkost &i poCiato€ny stav organizacie ide. TaktieZz charakter
preventivnych &i napravnych opatreni bude rézne ovplyviiovat celkové néklady na

bezpelnost.

2.2 NAKLADY A VYNOSY SPOLOCNOSTI

2.2.1 Naklady

Bez ohladu o aky typ leteckej organizécie sa jedna, naklady na prevadzku firmy budd
vzdy rovnakého typu.

Celkové prevadzkové néklady sa delia nasledovne:

NAKLADY

Priame Nepriame

fixné variabilné

Priame prevadzkové néklady (DOC) — su néklady priamo spojené s prevadzkou
lietadla & vyrobou produktu. Podla toho, &i su zavislé alebo nezavislé na objeme

vyroby, resp. na vykone, sa rozdeluju na variabilné a fixné naklady.

Variabilné DOC - su naklady meniace sa so zmenou objemu produkcie alebo

poskytnutych sluzieb.
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Priklady:

letecké palivo, olej, palivové aditiva

naklady na adrzbu — préaca, diely motorov, draku, avioniky, etc.

navigacné, pristavacie a parkovacie poplatky

catering

odbavenie cestujucich a lietadla

naklady na posadku (zaistenie ubytovania, dopravy na/z letiska v destinacii,

etc.)

Fixné DOC — naklady, ktoré spolo¢nost musi uhradit nehfadiac na to, v akej kvantite

a Ci vobec produkcia prebieha. So zvySujucim poctom vyrobenych jednotiek priemerna

hodnota nakladov na jednotku klesa, teda prevadzka (vyroba) sa stava pre spoloCnost

efektivnejSia.
Priklady:

nékup/leasing flotily

mzdy posadky

vycvik personalu

poistenie lietadiel

priestory pre udrzbu — prengjom hangaru

odpisy a amortizacia lietadiel

Nepriame prevadzkové néklady (IDOC) — su to néklady vztahujuce sa k celkovému

chodu organizacie.
Priklady:

personal

marketing — podpora predaja, propagacné naklady, vybavenie

administrativne naklady — kancelérie, vybavenie

management - finan&ny, bezpenostny, projektovy, IT, HR etc.

odpisy a amortizacia — tyka sa vybavenia, ktoré nesuavisi priamo s leteckymi

sluzbami

2.2.2 Vynosy

Podla zamerania leteckej organizacie, i uz ide o letisko, BUSAV (Business Aviation)

spoloCnost, klasického dopravcu, MRO (Maintenance, Repair and Overhaul)
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organizaciu, poskytovatelov leteckych navigacnych sluzieb, vyrobca lietadiel, motorov,
a mnoho dal$ich odvetvi, sa odliSuje charakter jej vynosov.

Na konci zuc¢tovacieho obdobia sa zostavi finanény vykaz periazného toku - CF (cash
flow), v ktorom sa vycisluju v8etky prevadzkové aktivity (naklady, vynosy), investi¢né

aktivity, financné aktivity (Uvery) a ziska sa hodnota Cistého zisku (net profit).

2.3 INVESTICIE DO BEZPECNOSTI V RAMCI LETECKEJ ORGANIZACIE

Sucast fixnych nakladov je investicia do zaloZzenia SMS. Aby systém mohol efektivne
fungovat, musi byt predovSetkym dostatocne finanéne podporovany, a to

v nasledujucich oblastiach:

1. Naklady na zaloZenie SMS timu — tim by sa mal skladat s kompetentnych
predstavitelov jednotlivych oddeleni spolognosti. Uloha timu je spolupracovat na
vytvarani efektivneho systému riadenia bezpecnosti, neustale podporovat snahu

zamestnancov a vybudovat’ vedenie zaloZzené na oddanosti a dovere.

Organiza¢na Struktura SMS méze mat napriklad podobu znazornenu na
obrazku 3. Bezpecnostny manager (Safety Manager) spolu s managerom kvality
(Quality Manager) vykonavaju SMS funkcie na zaklade spoluprace
s oddeleniami prevadzky (Operations), udrzby (Maintenance) a i. a podavaju

spravy priamo CEO. (6)

Chief Executive Officer

Safety Manager Quality Manager

Operaticns Maintenance Other

Formal reporting

= |nformal reporting

Obrazok 3 - SMS organizalna Struktura (zdroj: (6))
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2. N&klady na SMS vycvik a vzdelavanie timu a zamestnancov — tréning personalu
rozdeleny podla druhu zodpovednosti a Specifikacie v ramci SMS. Suc€astou su
vstupné aj opakované Skolenia.

3. Naklady na tvorbu a implementaciu SMS planu — vznikd na zéklade vystupov
z Gap Analysis*

4. Néklady na prostriedky sluziace pre zdielanie informacii a komunikaciu v oblasti
bezpe€nosti skrz vSetky oddelenia (Information Sharing System) — jeden z
nastrojov s moznostou zdiefania informacii priamo z letovej prevadzky vyvinulo
FAA v ramci systému Global Aviation Information Network (GAIN)®

5. Naklady na systém pre hlasenie udalosti (Reporting System) pre:

e Dobrovolné hlasenie udalosti (Voluntary Occurrence Reporting)
¢ Povinné hlasenie udalosti (Mandatory Occurrence Reporting)

6. Naklady na zavadzanie preventivnych/ napravnych opatreni (technologie,
vycvik, nariadenia-predpisy) — podfa vyhodnotenia rizik v SRM sa stanovia
konkrétne opatrenia pre eliminéciu rizika alebo zniZenie jeho dopadov. R6zne
opatrenie bude vyZadovat réznu vy$ku investovanych néakladov.

7. Naklady na bezpecnostné audity

8. Na&klady na IT vybavenie, administrativu a dokumentaciu spojend s SMS

9. Naklady na SMS softvér

Riadenie investicii

Vytvarat' efektivne riadenie financii (aj v oblasti bezpecnosti) a rentabilitu spolo¢nosti si
vyZaduje dokladné prehodnocovanie kazdého rozhodnutia. Jednym z nastrojov
vyuzivanych pre tento uCel je analyza nakladov a vynosov (CBA — cost-benefit
analysis). CBA komplexna metdda ekonomického hodnotenia, ktoré slizi ako pomdcka
pri investiénom rozhodovani v rdmci projektov/planov spoloénosti. U&elom cost-benefit
analyzy je zhodnotit, v akom rozsahu vzniknu pozitivne alebo negativnhe dopady na
zaklade realizovanych opatreni. Pomer nakladov a vynosov sa stava ukazovatefom
efektu, aky priniesli naklady. Zmysel vSak nespocCiva len v maximalizacii zisku, Cize
Cistého penazného toku investora, ale aj v zvySeni UZitku vSetkym zucastnenym
subjektom na nehmotnej urovni. VSetky vystupy sa musia Ciselne (financne)

vyhodnotit, aby bolo mozné posudit pozitiva a negativa vyplyvajlice z investicii.

4 Gap Analysis — analyza skumajuca rozdiely medzi su¢asnymi procesmi riadenia bezpec¢nosti
a pozadovanymi postupmi a podmienkami. Prostrednictvom checklistu su zistené nedostatky,
ktoré sluzia ako vstupné data pre Gpravu SMS. (2)

Detailné informécie o typoch informacnych systémov (Information Sharing Systems)
v dokumente: GAIN — Guide to Automated Airline Safety Information Sharing Systems
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Vzniknuté zoskupené dopady prevedené na hotovostné toky sa stavaju suc€astou
vypoctov rozhodujucich ukazovatelov, podla ktorych sa da rozhodnut, &i je projekt v

kone¢nom désledku pre zu€astnené subjekty prinosom alebo nie.

3 EKONOMICKA EFEKTIVNOST VS. BEZPECNOST

3.1 UvOoD

Medzi ekonomikou a bezpecnostou je neustala prepojenost, ktorej vyznam je délezity
v rozhodovani o investicidch do bezpecnosti v ktorejkolvek leteckej organizacii. Je
dolezité uvedomenie si, Zze naklady na prevenciu leteckych nehéd su ¢astokrat omnoho
mensie ako néklady spojené s nehodou alebo vaznym incidentom. Dnes uZ vSak nie je
predmetom riadenia bezpecnosti len eliminovat nehodovost, ale snaha riesit
a znizovat minimalne bezpelnostné riziko, pretoze aj to mdze viest k zbytocnej

finan¢nej strate spolo¢nosti.

3.2 2P DILEMA

Vo svete musi byt zachovana rovnovaha. Tak isto to plati aj vzmysle riadenia
bezpecnosti letovej prevadzky a Cinnostami s fiou spojené. Proti sebe stoja dva jasnhe
definované ciele — sluzba z&kaznikovi (produkcia) a obrana (safety), kde je potrebné
najst ich ekvilibrium s prijatefnym bezpe&nostnym rizikom. Bezpeénostny priestor sa
nachadza medzi hranicami, ktoré su ur€ené finanénym a bezpecnostnym

managementom.

Ked produkcia vzrastie, mdze byt zvySené bezpecnostné riziko v pripade, Ze nie su
dostupné potrebné obrany. Pre poskytovatelov sluzieb su tieto obrany v zmysle
vycviku, technoldgii, vnutornej organizacie a postupov. Naopak, nadmerné zdroje
te€uce do riadenia rizik mézu spdsobit nerentabilitu spolo€nosti a ohrozit tak jeho

existenciu. Jednoznac¢nost tohto vztahu je zobrazena na nasledujucom Obréazku 4.
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Bankrot

PROTEKCIA

Bezpecénostny priestor

Katastrofa

= PRODUKCIA

Obrazok 4 - Vztah produkcia vs. protekcia (zdroj: James Reason)

3.3 NAKLADY NA BEZPECNOST

Bezpecnost nieCo stoji. V civiinom letectve neexistuje biznis, kde by organizécie
disponovali s neobmedzenym zdrojom financii, ktorych znaénu ¢&ast by mohli
investovat do bezpecnosti. Prave naopak, musia kontinualne rieSit otazky
konfrontujucej bezpecénosti a produktivity (vid. vysvetlené v podkapitole vysSie),
efektivnosti alebo rentability. Jednoznacnym ciefom spolo¢nosti je vzdy figurovat
v Ciernych Cislach, avSak bez dostatoCne vysokej urovne bezpecCnosti to nie je
jednoduché dosiahnut, resp. dlhodobo sa tam udrzat. SkutoCnost je taka, ze kazda
spolo¢nost’ pristupuje k zavazku riadit bezpeénost v inom rozsahu. Na jednej strane
mo&Zu existovat’ extrémne pripady spolo¢nosti, ktoré sice splfiuju minimalne poZiadavky
na zaistenie bezpecnej prevadzky, ale ich politikou a prioritou urcite nie je bezpe&nost
na proaktivnej urovni. To méze byt désledkom zlej bezpecnostnej kultdry. Opakom su
organizacie, ktoré si na zaklade vybudovaného systému riadenia bezpecnosti zriadili
biznis model, pri€¢om snahou je vyrazne prekonavat minimalne bezpeénostné predpisy
a aktivne pristupovat k riadeniu bezpecCnosti. Takyto zavazok si vyzaduje vhodné
zaistovanie zdrojov (technolégie, vybavenie, expertny persondl, vycvik, atd.)
a pozitivhu bezpecnostnu kultaru, ktoré bezpecnost podporuju. Miera, do akej su tieto
zdroje odolné vodéi financnej situacii, je indikatorom pozitivnej bezpeénostnej kultury.
Resp. spoloénost s pozitivnou bezpecnostnou kultirou odzrkadluje konzistentny
zavazok k bezpecnosti bez ohladu na to, akym finanénym natlakom musi spolo¢nost
Zelit. Ako povedal Joe Sutter® vo svojej knihe o 747: ,Bezpeénost nikdy nie je

predmetom kompromisov”. (7)

® Joe Sutter — bol americkym inzinierom v spolo¢nosti Boeing Commercial Airplanes a otcom
projektu 747.
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3.4 ZHRNUTIE

.Ekonomika je to, €o skutoCne poharia konecné rozhodnutia®. (8) Je to veda o
hospodareni subjektov a prerozdelovani ich finanénych zdrojov v ramci organizacie.
Tieto zdroje sU obmedzené, a preto, ak chce spolo¢nost profitovat, musi dospiet k
spravnym investicnym rozhodnutiam. Bezpec€nostné rozhodnutia nie su vyhradne
zaloZené na baze etnického €i moralneho rozhrania, ide skér o ekonomicky motiv,
kedy je v zaujme kompetentného veduceho najst odpovede na otazky: Kolko bude stat
realizacia programu na skvalitnenie bezpecnosti? Odkial sa ziskaju peniaze na
zaplatenie programu, v pripade, Ze nie su stanovené Ziadne extra prostriedky na
pokrytie takychto vydavkov? Aka je navratnost investicie a za aké obdobie? Vyvazia
potencialne vynosy investované naklady do bezpeénostného programu?

Zostava teda nadalej vyznamna uloha, ako vyvazene argumentovat a presvedcit
kompetentnych veducich o vyzname investicii do bezpe&nosti. Touto vyzvou sa budem

prakticky zaoberat v dalSich kapitolach tejto diplomovej prace.
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4 MODELOVANIE BEZPECNOSTNYCH UDALOSTI

S OHLCADOM NA EFEKTIVITU ICH NAKLADOV

4.1 CIEL

Prevadzkova bezpecnost leteckej dopravy je dlhodobo predmetom zaujmu svetovych
leteckych organizacii, leteckych spolo¢nosti a mnohych Stadii. Malo z nich sa vSak
zaobera hlb§im vztahom a zavislostou medzi biznisom a bezpeénostou. Z prvotného
uvazenia by sa dalo tvrdit, Zze bezpe&nost nema s obchodom ni¢ do Cinenia, pretoze
ni¢ nevyraba, nevznika z toho Ziaden produkt ateda ani zisk. Bezpecnost na prvy
pohlad stoji len financie bez akejkolvek rentability. A prave opak méze byt pravdou, ku
ktorej je vtejto chvili potrebné avelmi Ziadice najst spravnu cestu. VSeobecnu
metddu, akou by bolo mozné nastartovat’ fungujicu spolupracu medzi bezpecnostnym
a finan€nym oddielom firmy, je ciefom navrhnut v rdmci tejto diplomovej préaci.
Kra€ovym pojmom celého konceptu je efektivita bezpecnosti (safety efficiency). Jeho
vyznam je vysvetleny v stadii (9) nasledovne:

.Efektivita bezpecnosti je schopnost organizacie podat’ najlepsi vykon v bezpecnosti

a biznise zaroven, pricom vstupy zostavaju nemenné.“

4.1.1 Koncept: Data— Informéacia — Znalost’

Je doblezité rozliSovat vyznam pojmov ,data“, ,informacia“ a ,znalost”, ktoré tvoria
zaklad pre riadenie znalosti (KM - knowledge management). Podla definicie (10): ,KM
je disciplina zaoberajuca sa systematickym riadenim vedomostnych aktiv (poznatkov)
spoloc¢nosti s ciefom vytvorit hodnotu a spinit’ taktické a strategické poZziadavky firmy.“
Mojim cielom je vyuzit koncept a pracu s datami a informaciami, a tak ziskat’ potrebnu
znalost a komplexny obraz o vztahoch medzi vstupnymi finanénymi a bezpe&nostnymi
datami.

Pre sprehladnenie tohto konceptu su jednotlivé pojmy vysvetlené aich prepojenie

zobrazené na Obrazku 5;:

Déata - su holé fakty, ktoré nie su v Ziadnom zmysle organizované a nemaju sami

0 sebe ziaden vyznam. Data mbzu existovat vo forme Cisel, slov, obrazkov.

Informacia — sU spracované data, ktoré na zaklade vzajomnych suvislosti a kontextu

nadobuddaju svoj vyznam.
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Znalost- je to porozumenie spracovanych informacii, z ktorych ziskavame komplexny
prehlad. Znalost je kazdého know-how a ziskané skusenosti, na zaklade ktorych sa

Clovek rozhoduje a dalej aplikuje svoju znalost'. (11)

ZNALOST ﬂ o
INFORMACIA ﬁ
DATA

Obrazok 5 — Pyramida Data - Informacia — Znalost’ (zdroj: (12))

4.1.2 Integrovany management systém (IMS)

IMS je systém, ktory v rdmci jednej firmy spaja vybrané organizacné zlozky a procesy
do jedného systematického uzavretého celku. Okrem toho, Ze tento zjednoteny
systém tvori priestor pre zdielanie jednotlivych postupov, politiky ¢ dokumentov kazdej

zloZky, tak tiez unifikuje aj ciele v3etkych zloZiek. (13)

Mojim umyslom je vyuzit' prave zakladni myslienku tohto nastroja za u¢elom zjednotit
data z viacerych izolovanych oddeleni, resp. riadiacich systémov, najst zavislosti
medzi ich vstupmi a pracovat na jednotnom cieli. Kazdy z podielajucich sa systémov,

resp. ich vlastnych dat bude popisany v nasledujucich podkapitolach.

4.2 VSTUPNE DATA DO IMS

Vzhladom k mdjmu zameru preskumat’ a navrhnut model zobrazujuci zavislosti medzi
bezpecnostou a finanénym oddelenim v ramci danej leteckej spolo¢nosti, som do
integrovaného management systému zvolila nasledovné typy dat: bezpe€nostné data,

financné data a senzorické data. Nasledujuce kapitoly vysvetluju kazdé z nich.
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4.2.1 Typy bezpe€nostnych dat

Ziskavanie dat o bezpecnosti, ktoré budu dalej predmetom skumania a nasledného
spracovania, je mozné dosiahnut z niekolkych zdrojov. Uvedené su tieto primarne

zdroje:

Senzorické data

e FDM (Flight Data Monitoring) — monitorovanie a zber letovych dat ako sucast
systému riadenia bezpecénosti, ktory slizi k identifikacii rizika. Pre operatora
lietadiel s maximalnou vzletovou hmotnostou (MTOW) vacsou ako 27 000 kg
plati povinnost mat na palube zavedeny program pre zber a analyzu letovych
dat (FDAP — Flight Data Analysis Programme). Vyplyva to z predpisu L6. FDAP
monitoruje a analyzuje vykon za letu. Program podporuje dodrzZiavanie SOP,
odhaluje neStandardné alebo nedostato¢né procedury, zistuje nepriaznivé
trendy v akomkolvek letovom reZzime, ¢&im pomaha pri vySetrovani
bezpectnostnej udalosti.

Samotna analyza letovych dat zahffha (FDA — Flight Data Analysis):
- Zachytavanie aanalyza letovych dat za ucelom posudit, i sa
priebeh letu vychyluje z bezpecnostnych limitov
- ldentifikacia trendov

- Podporenie ¢innosti pre napravu potencialnych komplikacii (14)

e SHM (Structural Health Monitoring) — je v lietadle implementovany systém,
ktory dokaze zistit vyskyt Strukturalneho poskodenia spbésobené unavou
materialu, koroziu, alebo efekt tazkého dosadnutia pri pristati, atd. a taktiez je
schopny lokalizovat dana chybu. Jedna z mnohych vyhod SHM je to, Ze zniZuje
Cas inSpekcie pri rozoberani Casti lietadla a hlfadani poruchy. Jeho velky
vyznam sa uplatiiuje predovSetkym u konstrukcii kompozitovych materialov,
kde na rozdiel od kovovych materialov vizualna prehliadka nedokaze lahko

identifikovat, ¢i kompozitna Struktura je ohrozena poruchou alebo nie. (15)

e Letové zapisovace (Flight recorders) — medzi ne patri zapisova¢ letovych dat
(FDR - Flight Data Recorder) a hlasovy zapisova¢ (CVR — Cockpit Voice

Recorder)

Senzorov pre monitorovanie stavu jednotlivych systémov v lietadle existuje obrovské
mnoZzstvo, ¢o nie je zamerom obsiahnut vSetky. Ddélezité je, Ze su jednym zo zdrojov

vstupnych dat, ktoré sa nasledne spracuju a vyhodnocuiju.
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Hlasenie udalosti z prevadzky

e Povinné hlasenie udalosti (MOR — Mandatory Occurrence Reporting):

Vyplyva z ustanoveného nariadenia Eurdpskeho parlamentu a Rady (EU) €.376/2014.
Udalosti sa hlasia najprv interne vramci spolo¢nosti stym, Ze vybrané udalosti
nasledne putuju do databdze na medzindrodnej Urovni, teda externym autoritdm.
Existuje oficidlny zoznam povinne hlasenych udalosti vydany nariadenim Eur6pskeho
parlamentu a Rady (EU) ¢.2015/2018, v ktorom su obsiahnuté udalosti z tychto oblasti:
letova prevadzka lietadla; technicka udrzba lietadla; letisko a pozemné sluzby a letové
navigacné sluzby.

Povinné hlasenie leteckych nehdd, vaznych incidentov a incidentov na UZPLN a
EASA, ktoré vyuZivaju systém ECCAIRS’ ataxonémiu ADREP® na odovzdavanie
hlaseni do ICAO — vyplyva zo Standardov stanovenych v predpise L19 — Dodatok N.

e Dobrovolné hlasenie udalosti (VOR —Voluntary Occurrence Reporting):

Dobrovolné hlasenie na UZPLN — vyplyva z ustanoveného nariadenia Eurépskeho
parlamentu a Rady (EU) €.996/2010. Dobrovolné hlasenie podla (16) definicia znie:
.Proaktivny proces pre zber dat o bezpecnostnych nedostatkoch, problémoch,
nebezpeciach, ktoré by v pripade povinného hlasenia (MOR) neboli odhalené.”
Dobrovolné hlasenie ma byt beztrestné a malo by chranit zamestnanca, od ktorého
informacia pochadza. Firma by mala podporovat svojich zamestnancov, aby citili
dolezitost vyuzivat dobrovolné hlasenie, pretoze pracovnici v priamom kontakte
s prevadzkou, odbavenim, udrzbou, atd., dokazu najlepSie posudit stav situacie na
pracovisku, atak aj odhadnut, & za danych podmienok sa mébzZe vyskytnut urcité
nebezpecie. Preto by mala firma umoznit priestor, kde zamestnanci budu moct zdielat
svoje skusenosti, vypozorované nedostatky z prevadzky a udalosti, ktoré povazuju za

doélezité ohlasit.

Dobrovolné hlasenie sa mbzZe eSte rozdelovat na anonymné a otvorené (priznané),
zalezi na vnutornej politike firmy, ako si svoj systém prispdsobi. Tento druh hlasenia by

mal v8ak zachovavat kfu€ove principy, ktorymi sa vyznacuje. Su to predovSetkym tieto:

" ECCAIRS (European Co-ordination Centre for Accident and Incident Reporting Systems)
Eurépske koordinaéné centrum pre systém hlasenia udalosti v leteckej prevadzke.

® ADREP (Accident/Incident Data Reporting System) — taxonémia udalosti pouzivana pre
hlasenie udalosti v platforme ECCAIRS.
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0 Beztrestnost — zdroj hlasenia musi byt chraneny proti sankciam, okrem
pripadu, kedy ide o zanedbanie alebo umyselny €in

o Dobvera — prijata informacia nesmie byt pouzita proti osobe, ktora report
nahlasila

o Diskrétnost — identita a Zziadne dalSie informacie tykajuce sa osoby, ktora
report podava alebo 0sbb, ktorych sa report tyka, nebudu nikde zverejnené

0 Nezavislost — systém nezavisly na Statnej autorite, slizi len v rdmci danej
spolognosti

0 Jednoduchost hlasenia — formulare by mali byt €o najjednoduchSie
a uzivatelsky privetivé a taktiez by mali poskytnut miesto pre navrhy na
zlepSenie danej situacie.

0 Uznanie — podporit osoby, ktoré dobrovolne hlasenie podaju a uznat ich

snahu sa podieflat’ a pracovat v prospech bezpecnosti pre firmu. (16)

Bezpecénostné audity

Interné audity — firemné

Externé audity — zo strany autority a inych opravnenych tretich stréan

IOSA (IATA Operational Safety Audit):

Audit overuje zhodu s kritériami, ktoré su obsiahnuté v IOSA dokumentécii.
Kontrola zahrriuje 8 oblasti, ato: ORG (Organization and Management
System), FLT (Flight Operations), DSP (Operational Control and Flight
Dispatch), SEC (Security Management), MNT (Aircraft Engineering and
Maintenance), CGO (Cargo Operations), CAB (Cabin Operations) a GRH
(Ground Handling Operations). (17)

ISSA (IATA Standard Safety Assessment) — pre operatorov bez IOSA
certifikatu:

Verifikacia operéatorov, ktori nie su drzitelia IOSA certifikatu, ale v budicnosti
k nemu smeruju. ISSA je dobrovolny a celosvetovo uznany systém hodnotenia
operatorov, ktory je ovplyvneny IOSA Standardami, ale kladie primarne déraz

na systém organizacie a riadenia (ORG). (18)

ISAGO (IATA Safety Audit for Ground Operations):

Audit zamerany na prevadzkovatelov handlingovych sluZieb, ktory méze byt
aplikovany na nadnarodné spolocnosti, ako aj na malych prevadzkovatelov
v jednej stanici. Napomaha znizovat naklady poskytovatelom sluzieb

znizovanim poctu nadbytoénych vyZadovanych auditov. (19)
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e LOSA (Line Operations Safety Audit)
Zahffa Struktdrovany program sledovania €innosti personalu v prvej linii (front
line activities) na zaklade konceptu riadenia hrozieb a chyb (Threat and Error
Manegement). Ulohou je identifikovat hrozby v prevadzkovej bezpecnosti,
identifikovat’ a minimalizovat' riziko vyplyvajuce z danej hrozby a podla toho
navrhnut a zaviest protiopatrenie na riadenie ludskych chyb zostatkového
rizika. Pozorovatel vykonavajuci LOSA zbiera data o spravani pilota pocCas
normalneho letu. Tieto Udaje dokazu vypovedat o charakteristike pilotovych
stratégii ako riesit neziaduce situacie, hrozby a chyby. Poc¢as letu sa kontroluje:
potencialne hrozby s ohfadom na prevadzkovu bezpecnost’; ako sa tieto hrozby
rieSia; chyby vyvolavané hrozbami; ako letova posadka pristupuje a zvlada tieto
chyby; Specifické spravanie, o ktorom je zname, Ze sulvisi s incidentami

a nehodami. (20)

Nalezy
Pod pojmom nalezy je mozné si predstavit' zistené informacie o aktualnej situécii na

pracovisku, ktora sa vychyluje stanovenym normam, proceduram Ci predpisom. Nalezy
mdbzu byt objavené bud zvnutra (teda zamestnancom, bezpecnostnym managerom,

atd.) alebo zvonka (klientom, zakaznikom spolo&nosti).

4.2.2 Finanéna analyza a typy finanénych dat

Finan¢na analyza je sp6sob hodnotenia podniku a jeho hospodarskych vysledkov, teda
jeho finanéného zdravia na zaklade: finanénych vykazov, ktorymi sU napr. rozvaha
(aktiva a pasiva), vysledovka (vykaz ziskov a strat) a cash flow (prehlad o pefiaznych
tokoch) ana zaklade finanénych ukazovatelov. Finanna analyza mézZe vyuzZivat
k tomu rézne analytické techniky: analyza zisku, analyza rentability, analyza aktivity,
analyza likvidity, analyza zadlZenosti a analyza cash flow. (21)

Existuje niekolko typov finan€nych dat vstupujucich do finanéného riadenia a analyzy
spolo¢nosti, ktora vedie kdalSiemu finanénému planovaniu, rozhodovaniu
o investiciach a stanovovani cielov podniku. SU to predovSetkym: naklady, vynosy,
rozvaha, cash flow a vysledovka.

Kedze ide o citlivé data, tak pre ucel diplomovej prace su pouzité len hodnoty nakladov

ziskané od rdznych zdrojov leteckych spoloénosti.
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4.3 ANALYZA VSTUPNYCH DAT

Doposial bola re¢ o datach len v teoretickej rovine, Cize aké typy vstupnych dat moézu
byt spracované adalej analyzované. Vzhladom K citlivosti dat, nielen tych
bezpecnostnych, ale aj finan€nych, dostupnost k redlnym udajom firiem je velmi
obmedzenda. Kazdopadne pbévod bezpelnostnej databazy ako aj pévod finanénych dat
bude v tejto praci anonymizovany kvoli dévernosti ich obsahu. Je mozné uviest, Ze
obsiahnuté bezpecnostné udaje pochadzaju z databazy medzindrodného eurdpskeho
letiska a zase zdrojom finan&nych Ciastok su letecké spolo¢nosti operujuce v regionoch
Eurdpy.
Ako bolo popisané vysSie, Udaje o bezpecnosti sa ziskavaju z réznych zdrojov. Jeden
Z nich je hlasenie udalosti, ktoré sa stava povinnostou pre urcité typy udalosti. Kazda
Z nich je zavedena do databazy presne podfa taxonémie ADREP. Je to preto, aby
vyhovovali poZiadavkdm EASA, teda aby boli kompatibilné so softvérom ECCAIRS, do
ktorého tieto povinné hlasenia postupuju. Ja som si zvolila Styri kategorie udalosti, st
nimi:

e ADRM: Aerodrome

e GCOL: Ground Collision

¢ RAMP: Ground Handling

e OTHR: Other

V nasledujucich podkapitolach bude kazdy typ udalosti rozobrany s ohladom na
naklady moznych alebo redlnych nasledkov, taktiez budu uvedené potencialne priciny
jednotlivych udalosti a nakoniec navrhy na mozné napravné opatrenia ateda stym

slvisiace investicie.

43.1 ADRM: Aerodrome

ADRM - UDALOST &. 1

Popis z databaze: Na odbavovacom stati bol pristavovany nastupny most skér ako boli

motory lietadla Uplne zastavené podvozok zaSpalkovany.

501030000 - Human vvisual signals

Procedure not performed or incorrect

99010304 - Steps and Airbridges

203010000 - Pressure to achieve

Obrazok 6 - ADRM: Model udalosti ¢.1 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti medzinarodného

letiska)
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V takomto pripade doSlo k poruSeniu procedury odbavovania lietadla na stojanke, kde
nebola dodrzané predpisana postupnost jednotlivych krokov. Kym zaéne zahajenie
pohybu néstupného mostu k lietadlu, najprv musi byt koleso predného podvozku
zabezpectené proti pohybu, teda zaSpalkovanim. Nasledne je k lietadlu pripojeny
externy zdroj energie — APU a az po tom Ramp Agent informuje posadku, Ze lietadlo je
spravne zabezpecené a pripojené k APU. Nastava moment, kedy posadka prepaja
napajanie na vonkajsi zdroj a vypina motory. Po tychto dkonoch Ramp Agent dava
pokyn na pristavenie nastupného mostu. Evidentné nedodrZanie procedury mohlo

vyustit v bezpec€nostnu situaciu s moznymi nasledkami uvedenymi v Tabulke 1:

Tabulka 1 — ADRM: Potencialne nasledky udalosti ¢. 1 a ich naklady (zdroj: (22), (23))

MozZné nasledky Néaklady®

Sucasny pohyb lietadla a ndst. mostu —
Poskrabanie/ poskodenie trupu lietadla.

AOGY — Usly zisk 400 000 K¢&/den"

Sucasny pohyb lietadla a nast. mostu —
poSkodenie nastupného mostu/prisluSenstva

Technicka kontrola - MeSkanie letu 2000 K&/min

SPOLU 45 000 — 1 100 000 Ké& "

40 000 K& a viac

5000 — 150 000 Kg&"

' zéleZi na rozsahu podkodenia trupu, pricom prelakovanie 1x1m? stoji priblizne 40 000
K&, taktiez zalezi aku Cast je potrebné prelakovat, teda ¢&i ide o lahko pristupné miesto
alebo o sucast lietadla, ktord treba odmontovat atak nalakovat. Pokial by iSlo
0 prerazenie trupu nastupnym maostom, ceny rastl exponencialne radovo do miliénov
Ceskych korun.

" cena za splatku lizingu, na ktort spolognost v &ase uzemnenia lietadla nie je
schopna zarabat planovanou produkciou poskodeného lietadla plus cena za pracu
Cloveka (uvazované za jeden der).

" cena sa odvija od rozsahu poskodenia mostu, pohybuje sa medzi cenou za
poSkodenie prisluSenstva mostu do ceny za poskodenie rotundy, ktora sama o sebe
stoji priblizne 100 000 K¢&.

¥ cena velmi zavisi od rozsahu poskodenia lietadla, poskodenia nastupného mostu,

uzemnenia lietadla, ¢asu meSkania letu a najdenie nahradného lietadla pre cestujucich

% Vsetky naklady st hrubym odhadom na zaklade relevantnych zdrojov — aplikované u v3etkych
vyc€islenych nakladov v celej praci

% AOG - Aircraft on Ground — litedalo sa stane uzemnenym kvoli technickej poruche
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a Casu uzemneného lietadla (vo vypocte su uvazované 2 dni). V pripade zna¢ného

poskodenia trupu by cena bola mnohonasobne vysSia.

Aké mohli byt pri¢éiny nedodrzania procedtry?
e Neznalost postupov — myslel si, Ze je to tak spravne, ale nebolo
¢ Neumyselna chyba - odvratena pozornost, zarozpravanie sa, atd.
¢ Nedostato¢ny vycvik/ preskdSanie postupov
e Umyselna chyba — vedel, Ze nekona, ako sa vyzaduje, ale vedome v tom
pokracoval, lebo neprikladal tomu délezitost

e Zamestnanec bol v Casovom natlaku a chcel cely proces urychlit

Presnu pri€inu je mozné len odhadovat. AvSak, pokial by neslo o ojedinely pripad tohto
typu, da sa predpokladat, Ze nejde o jednorazové zlyhanie Ramp Agenta kvoli
nepozornosti. Je nutné sa zamysliet nad moznymi vylepSeniami, ktoré by takymto

udalostiam dokazali predchadzat. Uvedené v nasledujucej Tabufke 2:

Tabulka 2 - ADRM: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich néklady pre Udalost’ ¢. 1 (zdroj: (24), (25), )

Opatrenia Néaklady™*
Preskolenie operatorov nastup. mostu 1 000 K&/ rok/ 1 os
Online recurrent training* 200 K¢&/ rok/ 1 os
Check-list ukonov** 14 000 K¢/ rok
SMS softverr+* 480 000 K&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov letiska o softvéri SMS a
celkovej prevadzkovej bezpelnosti****

SPOLU 2 694 000 K¢/ rok/ 1000 os

1 000 K¢&/ rok/ 1 os

*pravidelné preskd3anie zamestnancov na osvieZenie si spravnosti postupov

**Check-list — jednoducha tabulka Ukonov v danej postupnosti sliZiaca pre kontrolu
pracovnika. Check-list by bol ndpomocny hlavne zacinajucim ramp agentom.

***SMS softvér'? — online program pre hlasenie a riadenie rizik s pristupom kazdého
zamestnanca, ktory by udalosti hlasil. Kompetentni pracovnici bezpelnostného
oddelenia by udalosti spracovali a navrhli zlepSujluce opatrenia a nasledne umoznili
k tomu pristup pracovnikom, ktori udalosti hlasia. Priniesol by zefektivnent formu

bezpeCnostného systému, teda SMS. Tym je myslené, Ze riadenie bezpelnosti na

1 U v8etkych nakladov za $kolenia sa uvazuje platnost $kolenia 1 rok

2 SMS softvér - napriklad SMS PRO - je systém riadenia bezpecnosti zalozeny na ICAO
poziadavkach. Vytvoreny firmou NorthWest Data Solutions. (24).
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urovni letiska by bolo pristupnejsie viacerym zamestnancom podielajucim sa v procese
riadenia bezpec€nosti. Tak isto by sa zvySila transparentnost a celkovy prehfad o
bezpecnostnych hlaseniach aich spracovani. Av neposlednom rade by sa tok
informacii zautomatizoval, eliminoval tak su€asnu papierovu formu, atym by znizil

moznost stracat informacie.

KedZze by to vyzadovalo Cas navySe, aby sa takémuto systému kazdy pracovnik
»dobrovolne® venoval, motivacia zo strany zamestnavatela je neodmyslitelna.

Za prvé by to bola motivacia vo forme spatnej vazby od riadiacich bezpecénosti
k pracovnikom podavajucim hlasenia do systému. PretoZze, ak je pre tychto
zamestnancov viditelné a spristupnené, ze prave ch* pripadom sa niekto
zaoberd, navrhuje rieSenia pre napravu, ktoré sa aj uskutoCnia, tak je mozné
predpokladat, Ze pracovnici to budu vnimat pozitivne a budu si pripadat ako dolezity
a nevyhnutny ¢lanok v celom procese riadenia bezpec€nosti, €0 znamena, Ze nadalej
budu ochotni uskutoénené wudalosti ohlasovat. Je dolezité komunikovat so
zamestnancami a davat im najavo, Ze naozaj hraju vynimocnu ulohu poc€as svojho
pracovného nasadenia. Za druhé, nemalo by sa brat automaticky, ze pracovnici sa
budu usilovat' a podiefat na hlaseni udalosti, vS§imali by si nedostatky, pripadne by
poskytovali svoje nazory na zlepSenia zich pohladu. Uznanie a ocenenie dokaze
Cloveka povzbudit a skuto¢ne motivovat k vysledkom. To by sa malo aplikovat aj
v takychto pripadoch. Mala by sa venovat pozornost aj verejnému vyhodnoteniu
nahlasenych udalosti daného zamestnanca, vdaka ¢omu sa zaviedli napravné

opatrenia a zvysila sa bezpecnost v danej veci.

V neposlednom rade, v otdzke motivacie stoja eSte peniaze a vysSia mzda. Stélo by za
to prehodnotenie aktualneho stavu spolo¢nosti, teda v tomto pripade letiska, ¢i naozaj
disponuje dostato¢ne kvalifikovanym personalom s vhodnym finanénym ohodnotenim,
alebo ¢i zamestnava podkvalifikovanych a nemotivovanych pracovnikov za mali mzdu,
len preto, Ze praca na ploche je sezénna a ndrazovy prijem zamestnancov nutny bez

ohladu na ich zaujem o letectvo ¢i vzdelanie.

SMS softvér ako navrh bezpe€nostného opatrenia je aplikovatelny aj v nasledujucich
udalostiach s tym rozdielom, ktora zlozka bude SMS softvér vyuzivat. Teda, je
dolezité, aby systém bol aplikovany nie len na Urovni letiska, ale aj na Urovni ostatnych
figurujucich zloZiek, ¢ize na oddiel riadenia letovej prevadzky, handlingu a jeho
outsourcingovych zloziek ako je catering, LPH, upratovacie sluzby. Ide o to, Ze letisko

si zodpoveda za svojich zamestnancov, a ¢o sa deje mimo jeho pdsobisko, za to uz
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neprebera zodpovednost, napriek tomu, Ze ide stale o letiskovl infrastruktlru. Letisko
moéze davat navrhy na zlepSenie konkrétnym handligovym firmam, ale ak tieto
opatrenia nie su v zaujme handlingu, letisko to dalej neovplyvni. Su v3ak letiska, kde
handling si zabezpeCuje samotna zlozka letiska. Tym je systém zjednoteny a letisko
tak mOze ovplyvhovat ostané Clanky. Ak je re€ o rozdelenych kompetenciach a softver
by sa vyuzival len v ramci siete letiska, vySSie spominana informovanost, ¢i komplexny
prehfad o bezpeénostnych hlaseniach by nebol zaru€eny ostatnymi zlozkami, ¢im by
sa stracal vyznam tohto opatrenia. Je potrebné, aby v3etci figuranti na letisku pracovali
za rovnakych podmienok a s rovnakymi kritériami, teda aby u kazdej zloZzky fungoval

jeden rovnaky mechanizmus. Vtedy sa da uvazovat o zmysle zakipenia SMS softvéru.

****xSkolenie pracovnikov o prevadzkovej bezpecnosti s ciefom poukazat na praktické
priklady z minulosti, ktoré sa na letisku stali a zdéraznenie nékladov s celkovymi
dosledkami danych udalosti. TaktieZ v pripade aplikovania SMS softvéru je nevyhnutné
kazdého zamestnanca dbkladne preskolit, aby systém dokazali vyuzivat bez vacsich
problémov. Toto opatrenie zastreSuje vSetky dalSie udalosti s rozdielom, komu je SMS
softvér a skolenie uréené, teda kto by mal byt tymto opatrenim oSetreny. V tabulke je
pouzitd cena konkrétneho systému SMS PRO len ako referenéna, kazdopadne existuju

aj iné konkurenéné produkty pohybujuce sa v podobnych cenovych hladinach.

ADRM - UDALOST ¢&. 2
Popis z databdze: Na ploche v mieste pohybu podvozku néastupného mostu bol

prepadnuty Strbinovy zfab.

99010654 - Aerodrome Surfaces

Obrazok 7 - ADRM: Model udalosti ¢. 2 (zdroj: databaza udalosti medzinarodného letiska)

Nerovnost a deStrukcia povrchu na odbavovacom stéti sa stava nebezpeCim pre
prevadzku na ploche. To znamenad, Ze vznikaju také podmienky, ktoré mézu viest' k
ujme na zdravi, avSak vtomto pripade predov3etkym ujme na hmotnom majetku
a zni€eniu vybavenia v blizkom okoli. Ide oto, Z2e ak nastupny most prejde po
prepadnutom Strbinovom Zlabe, mdze sa noha podvozku mostu zaseknut v Zlabe,
pricom jej bude zabraneny dalSi pohyb, ¢o mbzZe viest k poSkodeniu konStrukcie
podvozkovej Casti. KedZze nastupny most by bol prave vtom Case pristavovany
k lietadlu, hrozilo by taktiez poSkodenie samotného lietadla, a to tak, ze by nastupny

most zaseknuty podvozkovou nohou a kolesom v Zlabe by sa mohol dostat nahle do

27



nekontrolovaného pohybu, pripadne padu. Takyto scenar by nieslo so sebou

nasledujuce néasledky, uvedené v Tabulke 3:

Tabulka 3 — ADRM: Potencialne nasledky udalosti &. 2 a ich naklady

MozZné nasledky Naklady
Poskodenie podvozkovej nohy nastupného mostu 50 000 — 100 000 K¢&
Po3kodenie trupu lietadla — odrenie nastupnym 40 000 K&
mostom
Poskodenie dveri lietadla 3900 000 K¢
Zranenie pracovnika *3 5 500 000 K&/ 1 os
MeSkanie letu 2 000 Ké&/min
AOG — USly zisk 400 000 Ké/deri
SPOLU 50 000 — 10 360 000 K¢&

Aké by mohli byt pri€iny prepadnutého strbinového zlabu?
e Prilis Casta zataz lietadiel a mobilnych mechanizaCnych prostriedkov (MP),
ktoré spdsobuju velké namahanie na material
e Jednorazova vysoka zataz — upadnutie tazkého predmetu a spbsobenie
poSkodenie materialu, ktory ¢asom nezvladol napor dalSieho pravidelného
namahania MP a lietadiel

¢ Nevhodny/nedostatocne odolny stavebny material

V nasledujucej Tabulke 4 su popisané bezpecnostné opatrenia vhodné pre rieSenie

tejto udalosti:

Tabulka 4 - ADRM: Mozné zlepSujtce opatrenia a ich naklady pre Udalost &. 2 (zdroj: (26), (24))
Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K¢/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov letiska o softvéri SMS a
celkovej prevadzkovej bezpelnosti
Okamzité zablokovanie oblasti, kde sa zZlab nachadza
a uskutocnenie opravy zfabu

SPOLU

1 000 K&/ rok/ 1 os

15000 K&/ 1 m
1 495 000 Ké/ rok/
1000 os/ 1 m opravy
Dalsim opatrenim je napriklad systém (dispecersko-kontrolny systém) zabezpedujlci
dékladnu analyzu pléch VPD, pojazdovych drah a odbavovacich stati, ktorej vysledky

slizia ako podklad pre planovanie adrzby a oprav s ohladom na minimalizaciu

¥ Naklady na zranenie zamestnanca vychadzaji z pomernej Giastky z Hodnoty $tatistického
Zivota (VSL — Value of Statistical Life) (41))
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Casovych a finanénych narokov vdaka v€asnej detekcii poruch v ploche. Jeho cena
vSak nie je verejne dostupna a ani po kontaktovani danej spolo¢nosti sa nepodarilo
informéciu o cene ziskat. Odhad ro¢nych nakladov sa pohybuje radovo v miliGnoch
Ceskych korun. Takyto systém v8ak napriek vysokym nakladom zabezpeci ochranu
vSetkych pléch letiska v désledku v€asnej odhalenej poruchy vo vozovke, ¢o zabezpedi
menej ndkladnud adrzbu plochy v porovnani s opravou plochy v kritickejSom technickom

stave.

ADRM - UDALOST &. 3

Popis z databaze: V Zivicovom povrchu pojazdovej drdhy a na miestach aktuélnych

oprav su vytlky.

99010654 - Aerodrome Surfaces

Obrazok 8 - ADRM: Model udalosti ¢. 3 (zdroj: databaza udalosti medzinarodného letiska)

Vytlky a poskodenie Zzivicového povrchu plochy letiska je pomerne Casto hlasena
zalezitost, ktora vdaka naslednym neustalym opravam obmedzuje plynuly chod
prevadzky. Je pochopitelné, ze namahany povrch je rezistentny po urcitd dobu, po
ktorej sa opotrebuje a znici. Problém je zasadny, ak ide o novo opravenu €ast (napr.
TWY ako uvadza konkrétne hlasenie) a vytlky sa objavia za velmi kratky ¢as. Potom ju
nutné prehodnotit material povrchu, ateda jeho unosnost a overit, €i vyhovuje
realnemu zatazeniu. Do dalSej opravy hrozi, Ze lietadlo i akékolvek iné pozemné
vozidlo prejde po vytlku niekolkokrat a ich opotrebovanie sa akumuluje. V Tabulke 5 su

uvedené mozné nasledky s patricnym vycislenim nakladov.

Tabulka 5 — ADRM: Potencialne nasledky udalosti ¢. 3 a ich naklady

MozZné nasledky Naklady

Prerazenie pneumatiky podvozku/ zni¢enie

podvozkovej nohy lietadla 80 000 K¢ (a viac)

AOG — USly zisk 400 000 Ké/den
Meskanie letu 2 000 K&/min
Znicenie kolesa vozidla 12 000 K¢
Duplikovana oprava toho istého miesta 500 K&/ 1m?
SPOLU 12 500 — 610 000 K¢ (a viac)
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' cena ziskana od leteckej spolognosti — ide o naklady za prerazenie pneumatiky
predného podvozku. V pripade poSkodenia mechaniky podvozkovej nohy, pripadne

poskodenie hlavného podvozku, sa naklady mnohonéasobne zvySuja.

Aké by mohli byt pri€iny ¢asto opakujicich sa vytlkov na ploche?
e vacsie zatazenie na povrch plochy TWY, ¢i odbavovacich stati ako je unosnost
daného povrchu — nedodrZiavanie predpisanych ACN vs. PCN*

e nedostatocna udrzba

Navrh k rieSeniu udalosti vysSie popisaného typu je uvedeny v nasledujucej Tabulke 6:

Tabulka 6 - ADRM: Mozné zlepSujluce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 3

Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov letiska o softvéri SMS a
celkovej prevadzkovej bezpecnosti

Castejsie monitorovanie technického stavu povrchu* 100 000 K&/ mesiac /4 os
SPOLU 2 680 000 K¢/ rok/ 1000 os

1 000 K¢&/ rok/ 1 os

*zosilnit pocCet zamestnancov, ktori plochu monitoruji a vykonavat CastejSie
v kritickejSom obdobi (vytrvalé daZde, v zimnom obdobi a vyskytu snehu), kedy sa

voda dostava cez trhliny do konstrukcie.

DalSim opatrenim by bola analyza aktudlneho zataZenia na TWY voéi Unosnosti
pojazdovej plochy. Cenu za uskuto€nenie analyzy sa napriek zistovaniu od konkrétnej

firmy zaoberajlcej sa diagnostikou letiskovych drah a pléch nepodarilo ziskat.

ADRM - UDALOST ¢&. 4

Popis z databaze: Zhodnotenie, Ze nastupny most je v zlom technickom stave, pricom

lem rotundy bol roztrhany.

98010304 - Steps and Airbridges

Obrazok 9 - ADRM: Model udalosti ¢. 4 (zdroj: databaza udalosti medzinarodného letiska)

Za predpokladu, Ze sa ndstupny most v takomto stave pouZil na odbavenie cestujucich

a poskodenie sa zistilo az potom, vznika priestor pre vytvorenie nebezpedia. ZniCeny

“ ACN (Aircraft classification number) — klasifikacni Cislo lietadla, PCN (Pavement classification
number) — klasifikacné &islo podvozku
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lem rotundy mohol pristavenim k lietadlu poskodit jeho trup v okoli nastupnych dveri,
a to bud' poskriabanim laku alebo vyraznejSim zarezom do povrchu trupu. Neziaduca
udalost’ by bola na svete a s fiou aj dalSi proces, ktory by zdrZal celé odbavenie a teda
aj let, pretoze by bolo nutné detailne preverit, Ci je lietadlo letu schopné a méze
s takym posSkodenim letiet. U poskriabaného laku by problém letiet nebol, naopak
u zavaznejSieho zni€enia by musela prebehnut okamzita oprava alebo dokonca by sa

lietadlo mohlo stat AOG. Mozné nasledky su vypisané v Tabulke 7:

Tabulka 7 — ADRM: Potencialne nasledky udalosti ¢. 4 a ich naklady

Mozné nasledky Naklady
PoSkodenie trupu lietadla (lak) 40 000 K&
Vymena rotundy 100 000 K¢&
MesSkanie letu 2 000 K&/min
AOG — USly zisk 400 000 K¢&/den
SPOLU 40 000 — 660 000 Ké

Aké mohli byt’ priciny potrhania lemu rotundy?
e Opotrebenie materialu

e Nedostatocna udrzba mostu
Cim zvysit opatrnost a bezpeénost v takejto situécii je obsiahnuté v Tabulke 8:

Tabulka 8 - ADRM: Mozné zlepSujuce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 4

Opatrenia Naklady
SMS softvér 480 000 K¢&/ rok/ 1000 os
Skolenia pre zamestna}ncov Ie'_uska o] svoftve_rl SMS a 1000 K&/ rok/ 1 0s
celkovej prevadzkovej bezpecnosti
Preskolenie operatorov nastup. mostu 1 000 K&/ rok/ 1 os
Pravidelné monitorovanie technického stavu mostov 300 000 K¢/ rok/ os
SPOLU 2 780 000 K¢/ rok/ 1000 os

+ 10S na monitorovanie

Dalsim vhodnym opatrenim by boli ndhodné inSpekcie a testy zataZenia nastupnych
mostov bezpec&nostnym oddelenim letiska. V pripade zistenia stavu, ktory by akokolvek
mohol prispiet k riziku, Ze sa stane neziaduca udalost, je potrebné ihned poziadat
technikov o opravu, ak to rozsah poskodenia dovoluje alebo informovat prevadzkové

zloZky, aby v&as prispOsobili gate a stojanku pre odbavenie.
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4.3.2 GCOL: Ground Collision

GCOL - UDALOST &. 1

Popis z databaze: ZrdZkou nastupného mostu a lietadla bolo lietadlo poSkodené.

2050400 - Ground Conflict
5030700 - Aerodrome Vehicle/ Equipn

99010160 - Experience and Knowled

Obrazok 10 - GCOL: Model udalosti &. 1 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti

medzinarodného letiska)

5030700 — Aerodrome Vehicle/ Equipment Operations
99010160 — Experience and Knowledge Events

Udalosti Ground Collision hovoria sami za seba, Ze ide o udalosti, ktoré zapriCinili
realny konflikt. Tento pripad je podobny ako prva udalost’ u kategorie ,Letisko* (ADRM)
s stym rozdielom, Ze tu ide o redlnu zraZzku ndstupného mostu s lietadlom a vznikom

realnych skod. K tejto udalosti mohlo lahko djst aj v pripade udalosti 1 u ADRM.

Popis pripadu prvotné realne nasledky jasne stanovuje, avSak dalSie doésledky

suvisiace s pripadom st uvedené v Tabulke 9.

Tabulka 9 - GCOL: Nasledky udalosti ¢. 1 a ich naklady

Nasledky Naklady
Poskodenie lietadla prLzrazke S nast. 1 000 000 — 5 000 000 K&
mostom
MesSkanie letu 2 000 K&/min
AOG — USly zisk 400 000 Ké&/den (4dni=1,6 mil.KE)
SPOLU 2 720 000 — 6 720 000 K&

* Zo znamych nakladov za niektoré posSkodené Casti lietadla, ktoré budu uvedené
v dalSich prikladoch, sa da odhadovat, ze poskodenie trupu lietadla v zavislosti na
rozsahu a konkrétnom mieste sa bude cena opravy pohybovat v jednotkdch miliénov
Ceskych korun.

Aké mohli byt’ priciny zrazky lietadla s nastupnym mostom?
e Strata situatného povedomia personalu o aktualnej vzdialenosti medzi
nastupnym mostom a lietadlom — zle odhadnuta realna vzdialenost
¢ Nedostatok personalu na ploche po¢as odbavovania

e Nedorozumenie medzi pracovnikmi letiska, chyba v komunik&cii
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Ako by sa dalo zamedzit zrdZke néastupného mostu s lietadlom? Aké potencialne

ZlepSujuce opatrenia by bolo vhodné aplikovat budu uvedené jednotlivo v Tabulke 10:

Tabulka 10 - GCOL: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 1

Opatrenia Naklady
SMS softver 480 000 K¢&/ rok/ 1000 os
Preskolenie operatorov nastupného mostu 1 000 K&/ rok/ 1 os
Online recurrent training 200 K&/ rok/ 1 os

Skolenia pre zamestnancov letiska o softvéri SMS
a celkovej prevadzkovej bezpelnosti
Nahodné monitorovanie pracovnikov pri praci
bezpe&nostnymi inSpektormi*

SPOLU

1 000 K&/ rok/ 1 os

600 000 K¢/ rok/ 20s
3280 000 K¢/ rok/ 1000 os
+ 2 X monitor.pracov.
*ndhodné pozorovanie zamestnancov, &i vykonavaju operaciu s nastupnym mostom
podla procedur, a v pripade, Ze by sa postupov nedrzali by boli ndsledne upozorneni

a preskusani.

GCOL - UDALOST &. 2

Popis z databaze: Odlomena Cast wingletu v désledku jeho zachytenia o servisnu

konstrukciu po€as tahania lietadla.

99010060 - Collision - Towed aircraft with Object
2060000 - Damage to Aircraft

Obrazok 11 - GCOL: Model udalosti &. 2 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti

medzinarodného letiska)

Pri manipulécii s lietadlom, vtomto pripade tahanie, je nevyhnutna pritomnost
personalu, ktory bude kontrolovat koncové Casti lietadla po cely priebeh operéacie. Tym
je myslené, jeden pracovnik prideleny na kazdom kridle ana kaZdej strane
chvostovych ploch, ktory sleduje a zaistuje dostatoCne bezpecnu vzdialenost od
okolitych prekazok, tak aby nedoslo ku kolizii. Ak vSak nejaky z ¢lankov zlyha, lahko
méze déjst ku kolizii kridel, & chvostovych pléch s blizkymi prekaZzkami, ako sa stalo aj
vtomto konkrétnom pripade, kde sa pravy winglet dostal do styku s odstavenou
servisnou konstrukciou. Nasledky spésobené tymto konfliktom su evidentné, doplnené

suvisiace naklady su uvedené v Tabulke 11:
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Tabulka 11 - GCOL: Nasledky udalosti &. 2 a ich naklady (zdroj: (27))

Nasledky Naklady
PosSkodeny winglet 11 000 000 K¢&
AOG — USly zisk 400 000 K¢ (4 dni=1,6 mil.K&)
SPOLU 12 600 000 K¢

Aké mohli byt’ priciny zavadenia wingletu o odstavenu servisni konstrukciu?

e Nedostatok pozemného personalu na dohliadanie bezpeéného priebehu
tahania lietadla

e NedodrZanie procedury a lahostajny pristup k odvedeniu prace s vyZadovanym
poctom pracovnikov, ktori by dohliadali na proces tahania lietadla

o Dostatok personalu, ale nepozornost/ zlé povedomie o vzdialenosti medzi
kridlom a konStrukciou

¢ Rychla manipulécia s lietadlom — nedostatok ¢asu zareagovat a signalizovat,
Ze sa kridlo priblizuje ku kon&trukcii

e Nepreskumany priestor pred samotnym tahanim, resp. pracovnici si mysleli, Zze

miesto bude dostatocné pre vyhnutie sa prekazok, ale v skuto¢nosti nebolo

Je na mieste skonstatovat, Ze ku kolizii prispel ludsky ¢initel. Co sa presne ukryva za
jeho zlyhanim, nie je zname. Je ale jednoznacné, Ze sa podobnym situaciam
v buddcnosti da vyhnut a o zvySovanie urovne bezpecnosti sa pravidelne starat.

Opatrenia su vystihnuté v Tabulke 12:

Tabulka 12 - GCOL: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich naklady pre Udalost' ¢. 2

Opatrenia Naklady

SMS softver 480 000 K¢/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov handlingu/ technického
oddelenia o softvéri SMS a celkovej prevadzkovej 1 000 K&/ rok/ 1 os
bezpecnosti
Online recurrent training 200 K&/ rok/ 1 os
Vac&si pocet zamestnancov pri manipulacii 0 K¢
Vopred dbékladne zmerat plochu a rozmery pre
manipulaciu, pridat rezervu a vyhodnotit' s ohfadom 0 K¢
na rozmery lietadla
SPOLU 1 680 000 K¢/ rok/ 1000 os
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GCOL - UDALOST¢. 3
Popis z datab4ze: DoSlo k poskodeniu potahu lietadla a snimacu uhlu nabehu kvéli

narazeniu rotundy nastupného mostu do trupu lietadla v désledku pretrhnutia retaze

pohonu otacania kabiny v ¢ase pristavovania nastupného mostu.

5030300 - Aerodrome Maintenance

99010304 - Steps and Airbridges

2050408 - Ground Collision with Parked Aircraft

2060000 - Damage to Aircraft

Obrazok 12 - GCOL: Model udalosti &. 3 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti
medzinarodného letiska)

Z popisu udalosti si nasledky pretrhnutia retaze pohonu otacania kabiny jasné. Ich

sumarizacia s prislusnymi nakladmi je obsiahnuta v Tabulke 13:

Tabulka 13 - GCOL: Nasledky udalosti &. 3 a ich naklady

Nasledky Naklady
Poskodeny potah lietadla 1 000 000 — 5 000 000 K&
Po8kodeny snimaé uhlu nabehu 490 000 K¢&
Meskanie lietadla 2 000 K&/ min
AOG — USly zisk 400 000 K¢/ den (1,2 — 4 mil./3-10 dni)
PoSkodeny nast.most — retaz pohonu 5 000 — 50 000 K¢&
SPOLU 2 810 000 — 9 660 000 K¢é

' znova nastava pripad, kedy nie je znamy presny rozsah, miesto a zavaznost
poskodenia potahu, preto aj nebolo mozné z takého popisu definovat presnu cenu.
Kazdopéadne, naklady sa mézu odhadovat do vysky niekofkych jednotiek miliGnov

korun.

Aké mohli byt pri€iny roztrhnutia ret'aze?
¢ Nedostato¢na udrzba nastupného mostu

e Unava materialu

Na rozdiel od predo$lého prikladu udalosti, kde doslo ku kolizii po€as tahania lietadla
a zavadenie jeho wingletu o konstrukciu, Comu mohol zamedzit’ personal preciznejSim
dohliadanim nad situaciou, tak tentokrat sa udalost stala na zaklade technického
zlyhania. Je nerealne predpokladat v danej chvili, Ze nastane prave pretrhnutie retaze,
Co spOsobi narazenie rotundy do trupu. Problém je zakoreneny trochu hibSie.
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Pravideln& prehliadka a udrzba nastupného mostu by s velkou pravdepodobnostou
odhalila drobné poSkodenie materialu a zabezpecila jeho okamzitu vymenu. Tym by sa
zabranilo k jeho uplnému pretrhnutiu. Bezpecnostné opatrenia s vyCislenim nakladov,
ktoré by sa dali aplikovat pre zamedzenie podobnych udalosti v buducnosti su

uvedené v Tabulke 14.

Tabulka 14 — GCOL: Mozné zlepSujuce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 3

Opatrenia Naklady
SMS softver 480 000 K¢/ rok/ 1000 os
Skolenia pre zamestnancov letiska o softvéri SMS .
a celkovej prevadzkovej bezpecnosti 1000 K&/ rok/ 1 os
Dokladnost pri udrzbe nést. mostu** 0 K¢
Pravidelné monitorovanie technického stavu mostov 300 000 K¢/ rok/ os

1 780 000 K¢/ rok/ 1000 os

SPOLU + 1 0S na monit.

Dalsim uz spominanym adekvatnym opatrenim by boli nahodné indpekcie a testy

zatazenia nastupnych mostov bezpecnostnym oddelenim letiska.

**pre vyzdvihnutie doleZitosti prehliadky a udrzby €asti nastupnych mostov bude
uvedeny priklad udalosti, ktory sa stal pri odbaveni letu spolo¢nosti Cathay Pacific
v Hong Kongu smerujuci do Nagoye. Po nastupeni vietkych pasazierov sa zrazu zrutil
eSte pristaveny nastupny most a odtrhol predné dvere lietadla. DoSlo k zraneniu
technika. Pri vySetrovani sa zistilo, Ze Styri z dvanastich skrutiek, ktoré drzali prirubu
rotundy, mali tnavu kovu a zatazZenie viac nevydrzali. ZvySné skrutky zataz neuniesli
a nastupny most sa zrutil. (28) Je to sice velmi neobvykla udalost, ale natolko
vyznamna, Ze je potrebné naozaj zaistovat doékladnu kontrolu nielen nastupnych
mostov, ale aj ostatného vybavenia a aj jeho najmensich ¢asti. Jednoduchou vymenou
skrutiek sa mohlo predist zraneniu a vyznacnej majetkovej ujme. Obrazok 14

znazornuje popisanu udalost.
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Obrazok 13 - Zratenie nastupného mostu (zdroj: (29))

GCOL - UDALOST ¢. 4
Popis z databaze: Kvéli samovolnému pohybu nakladovych vozikov a narazenia do

lietadla bol poSkodeny jeho trup.

5050300 - Baggage Handling and Loading

99011928 - Loading Equipment Failure
2060000 - Damage to Aircraft

2050415 - Ground Collision with Vehicle/ Equipment

Obrazok 14 - GCOL: Model udalosti ¢. 4 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti
medzinarodného letiska)

Pocas vykladania kufrov z lietadla doSlo k pohybu batozinovych vozikov, ktoré narazili
do trupu a sposobili dieru. Podla spravy z vySetrovacieho Ustavu pre zistovanie nehdd
a incidentov iSlo o zasah zamestnanca handlingovej sluzby, ktory odpojil voziky pred
pravou zadnou Castou lietadla. KedZe neboli zabezpeéené proti pohybu, rozbehli sa
smerom Kk lietadlu a narazili do jeho trupu. Naraz spodsobil poSkodenie potahu trupu
a dieru. Z popisu udalosti je na prvy pohfad evidentné, Ze zamestnanec sa dopustil
pochybenia, ktoré sa stalo umyselne, pretoze nepremyslal o krok vpred a nenapadlo

ho, aky efekt to méze zanechat. Naklady nasledkov su uvedené v Tabulke 15:
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Tabulka 15 - GCOL: Nasledky udalosti ¢. 4 a ich néklady

Nasledky Naklady
Poskodenie trupu lietadla 500 000 — 5 000 000 K¢
Meskanie letu 2 000 K&/ min
AOG — USly zisk 400 000 K¢/ den (4 dni=1,2 mil.K¢&)
SPOLU 1 820 000 — 6 320 000 Ké

Aké mohli byt’ pri€iny samovolného pohybu vozikov?
e Odpojenie zamestnancom — domnieval sa, Ze si pracu ulahéi tym, Ze si voziky

posunie blizSie, a tak nemusi chodit’ velké vzdialenosti s batoZinou

Takyto typ chyby by sa v dneSnej dobe jednoducho nemal stavat. Ide o zlyhanie, ktoré
zbyto€ne vedie k obrovskym néakladom a komplikaciam. Je viac neZ Ziadlce podobnym
udalostiam predchadzat, atak tomu nastavit aj pripadne bezpecnostné opatrenia.
Obsiahnuté su v Tabulke 16:

Tabulka 16 - GCOL: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢&. 4
Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov handlingu o softvéri
SMS a celkovej prevadzkovej bezpelnosti*

Online recurrent training 200 K&/ rok/ 1 os

SPOLU 1 680 000 Ké&/ rok/ 1000 os

1 000 K&/ rok/ 1 os

*opakované kratke Skolenia o bezpecnosti, ktoré pracovnikom pripomenie, aké je
dbélezité na vSetky Ukony a postupy mysliet; uvadzat vzdy realne priklady, k ¢omu
moze dojst, nie len dopad v prvej linii, Cize napr. dojde k prerazeniu trupu, ale popis
celého procesu, ktory sa spusta v momente, ked sa prerazi trup lietadla: Ze sa lietadlo
stava AOG, vratane uvedenia nakladov, ked lietadlo stoji na zemi, aby doSlo

uvedomeniu, ¢o jedna mala nedbanlivost’ so sebou prinasa.

GCOL - UDALOST &.5

Popis z datab&ze: DoSlo k narazu pasového dopravniku do trupu lietadla v oblasti

nakladového priestoru, ¢o spbsobilo preliaCenie spodnej hrany nakladového priestoru.
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5030704 - Collision - Vehicle with Standing Aircraft

99011217 - Cargo Compartment Cracking

Obrazok 15 - GCOL: Model udalosti ¢. 5 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti
medzinarodného letiska)

Pracovnik obsluhujuci pasovy dopravnik pravdepodobne stratil kontrolu nad tym, v akej
vzdialenosti od lietadla sa dopravnik nachadza, ¢im dopustil jeho narazenie do spodne;j

Casti nakladového priestoru. Realne nasledky su uvedené v Tabulke 17.

Tabulka 17 - GCOL: Nasledky udalosti ¢. 5 a ich naklady

Nasledky Naklady
PreliaCina spodnej hrany naklad. priestoru 200 000 — 1 000 000 K&
Technicka kontrola — meSkanie letu* 2 000 K&/ min
SPOLU 260 000 — 1 060 000 K¢

*mechanici museli usudit, €i je lietadlo nutné uzemnit alebo sa s preliaCinou v trupe
moze eSte letiet (za stanovenych obmedzeni). KaZzdopadne, ak situaciu technici
vyhodnotili tak, Ze lietadlo je schopné operovat nadchadzajuci let, nasledne po
ukonceni letu by lietadlo malo ist do udrzby na rozsiahlejSiu kontrolu a podla rozsahu
preliainy podstupit opravu. Cena za opravu zavisi na rozsahu preliateného materialu
ataktiez na spbsobe vymeny aopravy trupu v oblasti nakladového priestoru.

Odhadované hrub& cena moze byt radovo v stovkach tisic az po jednotky miliGnov.

Aké mohli byt’ pri€iny narazu pasového dopravniku do spodnej hrany predného
nakladového priestoru?

¢ Nedbslednost zamestnanca, ktory dopravnik obsluhoval

e Samovolny pohyb - nezabrzdenie dopravniku proti pohybu

e V/plyv inej vonkajSej sily, ktora dopravnik posunula

e Nedostatok zamestnancov, ktori by vodi¢a pasového dopravniku navigovali

a ukazovali mu zostavajucu vzdialenost k lietadlu

Moznosti naprav, ktoré by mohli situaciu zlepsit a podobnym udalostiam sa vyhnut, su

uvedené v Tabulke 18:
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Tabulka 18 - GCOL: Mozné zlepSujuce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 5 (zdroj: (30))

Opatrenia Naklady
SMS softver 480 000 K&/ rok/ 1000 os
Skolenia pre zamestnancov handlingu o
softvéri SMS a celkovej prevadzkovej 1 000 K¢&/ rok/ os
bezpelnosti

Zvukovy (parkovaci) senzor
umiestneny na MP*

Kamera na MP 2 000 K&/ 1 ks (50ks=100 tis. K&)
SPOLU 1 880 000 K¢/ rok/ 1000 os + 2x50 ks

6 000 K&/ 1 ks (50ks=300 tis. K&)

*zvukovy senzor, ktory by pracovnika upozornil akustickymi signalmi, Ze sa priblizuje
k lietadlu.

4.3.3 RAMP: Ground Handling

RAMP - UDALOST &. 1
Popis z databaze: Zanechané vozidlo na odbavovacom stati v nezaistenej polohe

a s naStartovanym motorom.

99010049 - Vehicle Traffic Violation

Obrazok 16 - RAMP: Model udalosti ¢. 1 (zdroj: databaza udalosti medzinarodného letiska)

Podla dopravného poriadku letiska mézu MP' vchadzat na statie lietadiel len za
ucCelom odbavenia lietadla, aktualne vykonavanej opravy, udrzby alebo kontroly. Je
taktiez zakdzané stétie za vozidlami, ktoré vykonavaju odbavenie a obsluhu priamo
pri lietadle, a ktoré mbézu zo svojich pozicii iba cuvat, pretoZze by bolo zabranené
vyjazdu zich aktualnej polohy. V tesnej blizkosti tychto MP je mozné zastavit po
nevyhnutnd dobu len prostriedkami, ktorych ¢&innost suavisi s MP pristavenymi
k lietadlu. Dalej je stanovené, Ze vSetky MP musia byt riadne zaistené proti
samovolnému pohybu.

PoruSovanie Dopravného poriadku je pomerne velmi ¢asto opakovana udalost’ pokial
ide o zanechanie vozidla na odbavovacom stati, ktoré je naStartované
a nezabezpelené proti pohybu. Alarmujuci pocet udalosti tohto typu indikuje, Ze
situaciu je ziaduce rieSit proaktivne a neCakat na mozné nasledky. V Tabulke 19 su
uvedené potencialne dosledky s ohladom na ich naklady, ktoré by predstavovali

vyrazny finanény zasah do rozpoctu:

> MP — mobilny prostriedok
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Tabulka 19 - RAMP: Potencialne nasledky udalosti ¢. 1 a ich naklady

Mozné nasledky Naklady
Poskodenie lietadla 500 000 — 5 000 000 K¢&
PoSkodenie podvozku nast.mostu 50 000 — 100 000 K&
Poskodenie autocisterny 30 000 — 200 000 K¢&
PosSkodenie iného vozidla (MP) 30 000 — 200 000 Ké
AOG — USly zisk 400 000 K¢/den
SPOLU 60 000 — 5 900 000 Ké

Aké mohli byt pric¢iny odstaveného nezaisteného vozidla s naStartovanym
motorom?

¢ Nedbanlivost pracovnika — je si vedomy, ze vozidlo ma vypnut, napriek tomu to
porusuje
o Nevedomost pracovnika — nedostato¢né Skolenie/ neobnovené procedury

e Casovy natlak — zabudnutie

Ciefom by malo byt postupné odstrafiovanie vyskytu tejto udalosti na minimum. Uplna
eliminacia nebude nikdy realna, pretoZze bezpecnost nebude nikdy stopercentna. Na

zlepSeni situécie by sa mohli podielat’ nasledujuce opatrenia uvedené v Tabufke 20.

Tabulka 20 - RAMP: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 1

Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K¢&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov handlingu o softvéri
SMS a celkovej prevadzkovej bezpecnosti*

Online recurrent training 200 K&/ rok/ 1 os

SPOLU 1 680 000 K¢/ rok/ 1000 os

1 000 K&/ rok/ 1 os

*zvyraznit pre nich typicky vyskytujice sa udalosti a upozorfiovat s dérazom, ¢omu je
potrebné sa vyhybat

RAMP - UDALOST ¢&. 2

Popis z datab&ze: Vozidlo bolo odstavené v operacnej zone nastupného mostu.

99010049 - Vehicle Traffic Viclation

Obrazok 17 - RAMP: Model udalosti ¢. 2 (zdroj: databaza udalosti medzinarodného letiska)
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Podla dopravného poriadku je zakazané zastavit’ a stat’ v operacnej zone nastupného
mostu. Taktiez je prisne zakazané vchadzat na tuto plochu v dobe, ked sa s
nastupnym mostom manipuluje. Vtedy je vydavané zvukové znamenie a svietia
vystrazné majaky. Ziadne vozidlo nesmie obmedzit pohyb nastupného mostu v celom
priestore stétia lietadla. V tomto pripade ide teda o poruSenie Dopravného poriadku zo
strany zamestnanca. Takato udalost pdsobi neSkodne, ale prave o to zavaznejSie by
mohla spbésobit nasledky. Mozné dopady =zastavenia vozidla v operaCnej zoéne

nastupného mostu st uvedené v Tabulke 21:

Tabulka 21 - RAMP: Potencialne nasledky udalosti ¢. 2 a ich naklady

MozZné nasledky Naklady
Zabranenie manlpuvlac!l f nast.mostom — 2 000 K&/min
zdrzanie
Stret vozidla a nastu%noesrzg mostu - poSkodenie 50 000 — 100 000 K&
Stret vozidla a nastupngho mostu - poskodenie 30 000 — 200 000 K&
vozidla
SPOLU 10 000 — 420 000 K¢ '

*zdrZzanie procesu pristavovania nastupného mostu by mohlo prediZit cely odbavovaci
tok. U niektorych dopravcov je tranzitny Cas lietadla velmi kratky, a tak kazda minuta
musi byt vyuzita s maximalnou efektivitou. Preto v pripade odstavenia vozidla by bola
pravdepodobnost, ze déjde nielen k zdrZaniu pri manipulacii s nastupnym mostom, ale

aj k vzniku nebezpedia a rizika kolizie vozidla s mostom.

'Najmiernejsie dosledky moézu byt len v par minitovom meskani lietadla, kym vozidlo
bude odstavené mimo operacnu zénu mostu a bude méct byt odbavovanie zahajené.
V opacnom pripade sa Skody mdzu vySplhat ovela vySSie, ak dojde k stretu vozidla

S nastupnym mostom.

Aké mohli byt pri¢iny odstavenia vozidla v operaénej zéne nastupného mostu?
¢ Nedbanlivost zamestnanca — bol lahostajny zachadzat na vyhradené miesto
pre ucely odstavenia vozidiel podiefajucich sa na odbaveni lietadla, tzv.
pohotovostné statie MP

¢ Nevedomost zamestnanca

Kvoli hrozbam, ktoré z tejto udalosti plynu, je potrebné sa zamerat’ na opatrenia, ktoré

by to v buducnosti eliminovali. Opatrenia su obsiahnuté v Tabulke 22:
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Tabulka 22 - RAMP: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 2

Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov handlingu o softvéri SMS
a celkovej prevadzkovej bezpecnosti

Online recurrent training 200 K&/ rok/ 1 os
SPOLU 1 680 000 K¢/ rok/ 1000 os

1 000 K&/ rok/ 1 os

RAMP - UDALOST &. 3

Popis z databaze: Polas prijazdu batozinovych vozikov k lietadlu bol poskodeny

prstenec motoru, do ktorého narazila kabina tahaca vozikov.

99010049 - Vehicle Traffic Violation

5030704 - Collision - Viehicle with Standing Aircraft

Obrazok 18 - RAMP: Model udalosti ¢. 3 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti
medzinarodného letiska)

Standardne plati, Ze bezpe&nostna zéna okolo stojaceho lietadla s vypnutymi motormi
je vo vzdialenosti tri metre okolo celého lietadla. Su vybrané MP vyZadujuce priamy
kontakt s lietadlom, ktoré sa v bezpecnostnej zéne mézu pohybovat. Ich vyskyt je
nevyhnutny kvéli odbaveniu lietadla, jeho udrzby & kontroly. AvSak z dévodu
obmedzeného vizualneho povedomia o situacii a blizkeho vyskytu pri lietadle (s rizikom
posSkodenia lietadla) je povinnostou vodi¢a pri vchadzani alebo vychadzani
do/z bezpecnostnej zoény riadit sa pokynmi opravnenej osoby, ktora vodi¢a MP
naviguje pomocou ruénych signalov. Vybrané typy MP su: MP vykonavajuce
vytlaovanie atahanie lietadiel, vykonavajuce obsluhu toaletnych systémov
a zasobovanie pitnej vody, k nastupu/vystupu cestujdcich, pre nakladanie lietadiel —
paletovy/pasovy naklada¢ a vysokozdvizny vozik, MP s vysokym dosahom (catering,
ambu lift). (31)

Dopravny poriadok letiska stanovuje, Ze pri manévrovani v blizkosti lietadla je vodic
MP povinny venovat' osobitu pozornost tomu, aby bol schopny udrzovat bezpecnu
vzdialenost od lietadla, ostatnych vozidiel a inych zariadeni umiestnenych na danom
stati lietadla. A konkrétne v tejto udalosti nastalo prave zblizenie MP, teda kabiny
tahaca batozinovych vozikov, s motorom lietadla. Je evidentné, Ze vodi¢ nedodrzal
bezpecnu vzdialenost od lietadla, ¢im spdsobil zni¢enie prstenca lietadla. Suvisiace

naklady su vycislené v Tabulke 23:
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Tabulka 23 - RAMP: Nasledky udalosti ¢. 3 a ich naklady

Nasledky Naklady
Poskodeny prstenec motoru ¢€.3 7 200 000 K¢
AOG — usly zisk 400 000 K¢&/den (4dni=8,8mil.K¢E)
SPOLU 8 800 000 K¢

Aké mohli byt’ priciny stretu kabiny t'aha¢a batozinovych vozikov s motorom
lietadla?
e Nedéslednost vodi¢a
e Nedodrzanie pokynov opravnenej osoby, ktora vodi€a MP navigovala (ak ho
navigovala)
o Nedostatok persondlu na odbavovacom stati — chybajlica opravnena osoba,
ktora by ru¢nymi signalmi navigovala vodi¢a MP
Napriek stanovenym pravidlam a povinnostiam pre prevadzku na odbavovacom stéati
lietadiel a ostatnych prevadzkovych plochach neverejného priestoru letiska, stale
dochadza k neziaducim udalostiam, ktorych pri€iny su zakorenené v poruSovani tychto
pravidiel zo strany zamestnancov handlingu. Spdsobené nasledky nesu so sebou
vysoké naklady na opravy, uzemnenie lietadla, usly zisk leteckej spolo¢nosti, atd. Preto
je viac nez ddlezité sa zaoberat rieSenim a opatreniami, ktoré by podobnym situaciam

predisli. Zoznam navrhnutych opatreni je uvedeny v Tabulke 24.

Tabulka 24 - RAMP: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 3
Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov handlingu o softvéri
SMS a celkovej prevadzkovej bezpecnosti

Online recurrent training 200 K&/ rok/ 1os

Zvukovy (parkovaci) senzor
umiestneny na MP*

Kamera na MP 2 000 K&/ 1 ks (50ks=100 tis. K&)
SPOLU 2 080 000 K&/ 10000s + 2x50ks

1 000 Ké&/ rok/ 1o0s

6 000 K&/ 1 ks (50ks=300 tis. K¢&)

*zvukovy senzor by vyrazne indikoval priblizovanie sa k lietadlu, inému MP alebo

prekadzkam.

RAMP - UDALOST &. 4
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Popis z databaze: Na lietadle vzniklo poSkodenie pristupovych dvierok k GPU
a k poskodeniu trupu lietadla, pretoZze bol zahajeny odjazd tahaca skér ako bol kabel

GPU zo zastreky vytiahnuty.

2060000 - Damage to Aircraft

Incorrect use of equipment

Procedure not performed or incorrect

Obrazok 19 - RAMP: Model udalosti ¢. 4 s ohfadom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti

medzinarodného letiska)

Z modelového obrazku vyplyva, Ze pracovnik obsluhujici pozemny zdroj energie
(GPU) nedodrzal prislusné postupy pre zaobchadzanie s GPU, &im spésobil
poSkodenie v oblasti zasuvky na lietadle vytrhnutim kabla. Reélne nasledky

s vycCislenim ich nakladov su znazornené v Tabulke 25:

Tabulka 25 - RAMP: Nasledky udalosti €. 4 a ich naklady

Nasledky Naklady

PoSkodenie dvierok (pristupoveé dvierka

~ i
zastréky na lietadle) 2 000 -6 000 K¢

PoSkodenie trupu lietadla 20 000 — 50 000 K¢&
Technicka kontrola - MeSkanie letu 2 000 K&/min
AOG — usly zisk 400 000 K¢/den
SPOLU 542 000 — 976 000 K&

' cenu pristupovych dvierok k zastréke na GPU nebolo mozné ziskat z opytanych
fiiem. Odhadované naklady sa pohybuju v jednotkéch tisicoch. Presnd suma zalezi na

type lietadla.

Aké mohli byt’ pri¢iny nezaistenia bezpe¢ného vysunutia kabla GPU zo zasuvky
lietadla?
¢ Nedbslednost zamestnanca — nepresvedcil sa, Ze kabel je bezpeéne vysunuty
e Zamestnanec bol presvedCeny, Ze zastrCka kabla je vysunuta a podfa toho
postupoval
o Nezabrzdené vozidlo spésobilo samovolny pohyb zariadenia GPU po ploche
e Zachytenie zariadenia GPU inym vozidlom, ktoré spdsobilo neoCakavany pohyb
kébla GPU
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Nie je to jediny pripad, kedy konektor ké&bla zostal zapojeny v lietadle. Je teda velmi
dblezité najst opatrenia, ktoré by mohli zamedzit podobnej situacii. Navrhy opatreni su

obsiahnuté v Tabulke 26.

Tabulka 26 - RAMP: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 4

Opatrenia Naklady
SMS softver 480 000 K&/ rok/ 1000 os
Skolenia pre zamgstnan’cov han.dllngu o softyerl SMS 1 000 K&/ rok/ 10s
a celkovej prevadzkovej bezpecnosti
Online recurrent training 200 K&/ rok/ 1 os
Check-list ukonov 14 000 K&/ rok
Zaistenie (zaSpalkovanie kolies zariadenia GPU) proti 0 K&
samovolnému pohybu
SPOLU 1 694 000 K¢/ rok/ 1000 os

RAMP - UDALOST ¢&. 5
Popis z databaze: Odbavovacie stéatie bolo po¢as dokovania obsadené vozidlom, ktoré

zo statia vycuvalo, az ked lietadlo prekrocilo statie vjeho polovici. Situacia bola
prihliadand viacerymi pracovnikmi nakladky. Dokovanie zastavené nebolo, a tak

posadka pokracovala v rolovani. VSetci si mysleli, Ze nieCo urobi ten druhy.

2200302 - Apron/Ramp Incursion by a Vehicle/ Equipment

2180405 - Near Ground Collision with Vehicle/ Equipment

Obrazok 20 - RAMP: Model udalosti ¢. 5 s ohfadom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti

medzinarodného letiska)

Parkovanie MP na statiach lietadiel je prisne zak&zané. MP zaparkovany mimo
vyhradeny priestor je posudzované ako prekazka braniaca cestnej, v tejto konkrétnej
udalosti, leteckej prevadzke. Jedinou vynimkou je vozidlo FOLLOW ME, ktoré sa na
stati smie vyskytovat poCas zachadzania lietadla na toto statie. Ostatné prostriedky
maju pred prijazdom lietadla ¢akat’ za hranicou stati lietadiel alebo na pohotovostnom
stati MP. (31)

V tomto pripade, napriek tomu, Zze osobné vozidlo sa stalo prekazkou v priebehu
dokovania lietadla, nikto nezasiahol po dobu, kym sa lietadlo nedostalo za polovicu
statia. Nakoniec vycuvalo prekazajuce vozidlo. Tento automobil poruSil pravidla
stanovujuce letiskom, vytvoril tak nebezpecnu situaciu a riziko vzniku kolizie medzi

lietadlom a vozidlom. Aké nasledky z toho mohli vzniknut su uvedené v Tabulke 27:
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Tabulka 27 - RAMP: Potencialne nasledky udalosti . 5 a ich naklady

Mozné nasledky Naklady

Stret prekdzajuceho vozidla s lietadlom —
Zni¢enie vozidla
Stret prek&zajuceho vozidla s lietadlom —

30 000 — 200 000 K&

Poskodenie lietadla (predného kolesa lietadla)* 80 000 Ke
Technick& kontrola - MeSkanie letu 2 000 K¢&/min
SPOLU 230 000 — 400 000 K¢

*z&leZi, kde presne vozidlo stélo a s akou €astou lietadla by prislo do kontaktu

Aké mohli byt’ priciny prekazajuceho osobného vozidla na stati lietadla po¢as
dokovania lietadla?

o Nevedomost predpisov vodi¢a automobilu

¢ Nedostatocné preskolenie vodica

¢ Nedbanlivost vodi¢a, nepovazoval prekazanie za bezpe€nost ohrozujucu

situaciu — neuvedomovanie si hrozby

Bezpecnost je v8eobecne na relativne vysokej urovni, ale je zjavné, Ze stéle existuju
medzery, kde spadaju vyznamné udalosti ako tato, hoci bez nasledkov, ale s vysokym
stupriom rizika. Preto je nutné zabezpedit, aby sa podobné situacie v buducnosti

nestavali. ZlepSujuce opatrenia s ich ndkladmi si vymenované v Tabulke 28:

Tabulka 28 - RAMP: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 5
Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov handlingu o softvéri SMS
a celkovej prevadzkovej bezpecnosti

Online recurrent training 200 K&/ rok/ 1 os

SPOLU 1 680 000 Ké/ rok/ 1000 os

1 000 K&/ rok/ 1 os

4.3.4 OTHR: Other

OTHR - UDALOST &. 1

Popis z datab&ze: Koleso hlavného podvozku sa prerazilo po€as vytlacovania lietadla

zo statia, pricom priSlo do styku s kovovym predmetom. Lietadlo bolo dotiahnuté
naspat’ na statie, kde sa poSkodené koleso vymenilo. Kamerovy zaznam dokazuje, ze

nebola vykonana FOD prehliadka pred vytlacenim lietadla.
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5030400 - Aerodrome FOD Contral

99010060 - Collision - Towed aircraft with Object

2060200 - FOD Damage

Obrazok 21 - OTHR: Model udalosti ¢. 1 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti
medzinarodného letiska)

Na plochach letiska musia vSetci zamestnanci dodrzovat zasady bezpecénosti,
z ktorych sa jedna tyka zachovania Cistoty tychto pléch. V pripade, Ze pracovnik objavi
znedistenie plochy predmetom ohrozujucim bezpelnost prevadzky (FOD), predmet
bud sam vyhodi do ZItého kontajnera s oznacenim ,FOD* (pokial ide o menSi predmet)
alebo informuje ,Prevadzku letiskovych pldch“. Specialne pred a po manipulécii lietadla
na odbavovacom stati by mali byt prehliadky plochy vykonavané este déslednejSie
a zamestnanci by si mali byt Uplne isti, Ze bezpec€nost lietadla neohrozuje Ziadny

predmet. PrediSlo by sa tak zbyto€nym néasledkom, ktoré uvadza Tabulka 29:

Tabulka 29 - OTHR: Nasledky udalosti ¢. 1 a ich naklady

Nasledky Naklady
Poskodené koleso hlavného podvozku 100 000 K¢ a viac
Meskanie letu 2 000 K&/min
SPOLU 220 000 K¢

Dalsim rizikom v takomto pripade bolo nasatie FOD motorom, o by nieslo znaéne
nékladnejSie vydavky na opravu motoru. Naklady za poSkodenie motoru sa mézu

pohybovat radovo az do niekolkych jednotiek miliénov korun €eskych.

Aké mohli byt’ pri¢éiny nevykonanej kontrol FOD pred vytlaéenim lietadla?

e Zamestnanec predpokladal, Ze na ploche sa Ziadny predmet nebude
vyskytovat, pretoZze vykonal FOD kontrolu pred prijazdom lietadla

e Pracovnik zabudol prehliadku vykonat — neddslednost, asovy natlak

e Nedostato¢né Skolenie pracovnika

e Nedostatoéna komunikacia medzi pracovnikmi, ktori sa podiefali na odbaveni
daného lietadla — spoliehali sa jeden na druhého s domnienkou, Ze niekto uz
FOD prehliadku vykonal

Téato udalost, ktora znizuje bezpeénu prevadzku, nie je ojedinela. Podobné udalosti je

teda potrebné eliminovat vhodnymi opatreniami. Navrhnuté moZznosti opatreni su

uvedené v Tabulke 30:
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Tabulka 30 - OTHR: Mozné zlepSujlice opatrenia a ich naklady pre Udalost' ¢. 1

Opatrenia Naklady
SMS softvér 480 000 K&/ rok/ 1000 os
Skolenia pre zamgstnan’cov han.dllngu 0 softyerl SMS a 1 000 K&/ rok/ 1 os
celkovej prevadzkovej bezpecnosti
Online recurrent training 200 K&/ rok/ 1 os
Check-list ukonov* 14 000 K¢/ rok
SPOLU 1 694 000 K¢

*FOD prehliadka vzdy pred zahajenim pohybu lietadla a jeho manipulacie.

OTHR - UDALOST &. 2

Popis z databaze: Posadka rolovala z push pozicie po tawxiway mimo jej os a koniec

kridla sa ocitol vo vzdialenosti 0,9 m od beténovej steny depa autocisterien.

11 - Collision or near collision with obstacles/objectsfterrain while intentionally operating near the surface (excludes takeoff or landing phases).

Obrazok 22 - OTHR: Model udalosti ¢. 2 (zdroj: databaza udalosti medzinarodného letiska)

Posadka lietadla ohrozila bezpeé&nu prevadzku po TWY tym, Ze sa odklonila od osi
drahy pocas rolovania. To by nemusel byt az tak zasadny problém, keby sa v blizkosti
TWY nevyskytovali Ziadne objekty, ako v tomto pripade. Rolovanie mimo os spdsobilo
takmer koliziu medzi objektom a kridlom lietadla. ZbliZzenie a naraz kridla s beténovou

stenou by vyvodili nasledujuce nasledky uvedené v Tabulke 31:

Tabulka 31 - OTHR: Potencialne nasledky udalosti ¢. 2 a ich naklady

Mozné nasledky Naklady
PoSkodenie wingletu (konca kridla) 11 000 000 K¢
AOG — USly zisk 400 000 K¢&/den (4dni=1,6 mil. KE)
SPOLU 12 600 000 K¢

Aké mohli byt’ pri€iny rolovania lietadla mimo os TWY?

o InfraStruktara TWY a stati je v poriadku, na ktorom vSak bolo odbavované
lietadlo vy3SSej kategdrie ako je povolené, teda tym padom nesplfiovalo
parametre kategoérie lietadla, pre aké je dané statie adana pozicia push
dimenzovana.

e Procedurdlna chyba — kategéria lietadla na danom stati bola spravna, avSak
vytlaovanie prebehlo nespravnym spésobom, pricom sa lietadlo dostalo na

nespravnu poziciu PUSH odkial nasledne rolovalo po danej TWY.
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e Nepresné ovladanie riadenia posadkou
¢ Nevyrazné znacenie TWY - Dezorientacia posadky
e Workload

V Tabulke 32 su zvolené opatrenia, ktoré by mohli zlepSit' situacné povedomie posadky
o stredovom znaceni TWY:

Tabulka 32 - OTHR: MoZné zlepSujuce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 2

Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K¢

Skolenia pre zamestnancov handlingu o softvéri SMS
a celkovej prevadzkovej bezpelnosti
Zmena podmienok pre vyuzivanie stati
v oblasti tejto TWY

SPOLU 1 480 000 K¢/ rok/ 1000 os

1 000 K&/ rok/ 1 os

0 K¢

* TWY sa vyznaduje tym, Ze pozdiz plochy stati, je mierne vybo&enie. Pokial by i§lo
rolovanie lietadla v zlom pocasi, je mozné ze posadka toto vybodenie nemusi uplne
postrehnut, a tym nestihne v€as vybo it a pokracovat po osi drédhy. Naproti statiam
vedla TWY sa nachadzaju objekty.

OTHR - UDALOST &. 3

Popis z datab&ze: Lietadlo v dobe silnych narazov vetru nebolo ukotvené, a tak doslo

k poSkodeniu pozi¢ného svetla na kridle, koncového obluku kridla, krytu predného
podvozku a tiez dvoch listov vrtule.

14020000 - Weather advisory

99010600 - Personnel Decision M

1100000 - 1000 Parking & Mooring .

2060000 - Damage to Aircraft

2060600 - Propeller/ Rotor/ Jet Blast Damage

99010236 - Wind Damage

Obrazok 23 - OTHR: Model udalosti ¢. 3 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti

medzinarodného letiska)
99010600 —Personnel Decision Making

Nepriaznivé pocCasie komplikuje prevadzku v kazdom jej bode, a preto dbkladna
priprava nan a monitorovanie poc¢asie je ddlezité, predovSetkym ak ide o velmi silny,

narazovy vietor. Z modelového obrazku zelena vazba znamena zmierfiujuci faktor,
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teda v tomto pripade bol personal oboznameny s aktualnym poc€asim. Toto malo viest
k vykonaniu spravneho rozhodnutia ateda k predvidaniu, Ze vietor bude mat na
lietadlo uc€inok a méze zanechat na fnom znacné poskodenia. Bolo potrebné tak
zabezpecit lietadlo proti samovolnému pohybu, resp. proti pohybu vplyvom vetra a tym
by sa tak vzniknutym nésledkom, vid Tabulka 33, predislo.

Tabulka 33 - OTHR: Nasledky udalosti ¢. 3 a ich naklady

Nasledky Naklady
PosSkodenie lavého koncového obluku (kridla) 660 000 K¢ (a viac)
PoSkodenie pozié,ného (ot’)rysového) svetla na 260 000 K&
lavom kridle
Poskodenie 2 listov vrtule 2 940 000 K&/ 2 ks
PoSkodenie krytu predného podvozku 100 000 K¢
SPOLU 3 960 000 K¢ (a viac)

Aké mohli byt’ pri€iny?

V tejto chvili st pri€iny poSkodenia lietadla jednoznaéné zo samotného popisu udalosti.
Dévodom bol silny vietor a nezabezpecCené lietadlo proti pohybu, napriek tomu, zZe
zamestnanci boli upozorneni na silny vietor. Je mozné usudzovat, ze lahostajny
pristup a nepripravenost zamestnancov handlingu konat proaktivne a s rozumom
vyrazne prispelo k uskuto¢nenej udalosti.

Opatrenia pre zvySenie bezpecnosti pofas nepriaznivého pocasia su uvedené
v nasledujucej Tabulke 34:

Tabulka 34 - - OTHR: Mozné zlepSujuce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 3

Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov handlingu o softvéri SMS

a celkovej prevadzkovej bezpecnosti 1000 K&/ rok/ 1 os

Online recurrent training 200 K¢/ rok/ 1 os
Sledovanie pocasia pracovnikmi handlingu® 0 K¢
Zabezpecenie lietadla proti pohybu 0 K&
vplyvom silného vetru
SPOLU 1 680 000 Ké/ rok/ 1000 os

*vhodna priprava a prehfad o nepriaznivom pocasi, predovSetkym o silnom vetri
ohrozujucom bezpecénost odstavenych lietadiel na stojanke.

51



OTHR - UDALOST ¢&. 4

Popis z databaze: Posadka zastavila lietadlo za prieCkou pre zastavenie, pretoze

pocas dokovania sa nezobrazila informacia o vzdialenosti lietadla k prieCke zastavenia
a taktiez nefungovalo tladidlo Emergency stop, ktoré sa snaZzil operator nastupného
mostu viackrat pouZit.

99012021 - Parking Equipme

Obrazok 24 - OTHR: Model udalosti ¢. 4 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti

medzinarodného letiska)

V tejto udalosti sa stretlo viac faktorov, ktoré ovplyvnili vysledni nespravnu poziciu
lietadla na stojanke. Za prvé zlyhal dokovaci systém, ktory kapitdnovi nezobrazoval
vzdialenost. To malo byt pre neho signalom pre okamzité zastavenie a vyZiadanie si
marshallera, ktory by ho navigoval na spravne miesto. Marshaller bud’ nebol pritomny,
alebo nebol vébec povolany. Posadka tak nemohla vediet, do akej vzdialenosti mdzu
este rolovat. Napriek tomu postupovala dalej, az presiahla ich stanovenu hranicu pre
zastavenie. Medzitym bola snaha o spustenie signalizacie Emergency Stop, ktoré by
upozornilo posadku, ze ma zastavit. To taktiez nefungovalo. Tento zvoleny postup je
kazdopadne nespravny, aj ked neniesol so sebou ziadne dbsledky a presah mohol byt
len velmi nepatrny. Pokial by posadka presiahla prieCku pre zastavenie omnoho
vyraznejSie, nasledky by vzniknat mohli. Vid. Tabulka 35:

Tabulka 35 - OTHR: Potencialne nasledky udalosti ¢. 4 a ich naklady

Mozné nasledky Naklady

Kolizia lietadla s vozidlom na odbavovacej ploche* -
po3kodenie vozidla
Kolizia lietadla s vozidlom na odbavovacej ploche* -
poskodenie lietadla (koleso)

30 000 — 200 000 K¢

80 000 K¢ a viac

Kolizia lietadla s objektom — poskodenie lietadla (nos) 450 000 K¢&
Kolizia lietadla s objektom - poSkodenie objektu** 100 000 — 400 000 K¢&
Poskodenie nastupného mostu 50 000 — 100 000 K¢&
MesSkanie letu 2 000 K&/ min
AOG — USly zisk 400 000 K¢/den
SPOLU 30 000 — 2 570 000 K&
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*na odbavovacom stati sa nesmu nachadzat Ziadne MP v Case prijazdu lietadla na toto
statie, €o vSak nie je stopercentne zaru€ené, Ze sa tam naozaj nebude Ziadne vozidlo
nachadzat. Ak by sa stretli uz len tieto dva faktory, kolizia lietadla s vozidlom je na
svete.

**poskodenie objektu (gatu) je velmi individualne a odvijajuce sa od sily narazu lietadla
do objektu. Naklady na opravu zavisia na rozsahu vzniknutej Skody, ktoré sa daju len

intervalovo odhadovat.

Aké mohli byt pri€iny zastavenia lietadla za prie€kou pre zastavenie?

e Nefungujuci VDGS (dokovaci systém)

e Neprivolanie a nepritomnost marshallera

e Nefungujaci alarm Emergency Stop

¢ Nezastavenie posadky
Vzhladom k vaznym potencialnym nasledkom, ktoré by ohrozili bezpeénost’ prevadzky
na odbavovacej ploche, by mali byt aplikované napravné opatrenia. Ich zoznam

s prisluSnymi nakladmi je v Tabulke 36:

Tabulka 36 - OTHR: Mozné zlepSujlce opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 4

Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov handlingu + letiska o
softvéri SMS a celkovej prevadzkovej bezpecnosti

Zéaloha VDGS — marhaller* 900 000 Ké&/ rok/ 3 os

2 380 000 K¢/ rok/ 1000 +
3 x marshaller

1 000 K&/ rok/ 1 os

SPOLU

*marshaller by kontroloval priebeh dokovania a v pripade vypadku VDGS by okamzite

zasiahol a navigoval posadku on.

OTHR - UDALOST &.5

Popis z databaze: Okolo hangaru presla vysokou rychlostou dodavka v ¢ase, ked bolo

vytlacované odtial lietadlo.

99010049 - Vehicle Traffic Violation u
16080000 - Pushbackftowing procedure

Obrazok 25 - OTHR: Model udalosti ¢. 5 s ohladom na jej faktory (zdroj: databaza udalosti

i 99010237 - Near Collision - Towed aircraft with Object

medzinarodného letiska)
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V neverejnom priestore letiska sa MP m6ze pohybovat' len stanovenymi rychlostami.
Pre obsluzné komunikécie, odbavovacie a manipulacné plochy plati maximalna
rychlost 30 km/h. Z popisu udalosti nie je znama konkrétna rychlost, akou sa vozidlo
pohybovalo. Av3ak je predpoklad, Ze maximalnu stanovenu rychlost’ presiahlo, pokial
sa vyskytovalo na jednej z predpisanych pléch. Pripad rychlej jazdy vozidla na
obsluznej komunikacii veducej okolo hangéaru C je pomerne Casty. Mozné nasledky, ku

ktorym takéto spravanie vodi¢a vedie, si uvedené v Tabulke 37:

Tabulka 37 - OTHR: Potencialne nasledky udalosti ¢. 5 a ich naklady (zdroj: (32))

Mozné nasledky Naklady

Kolizia lietadla s vozidlom — poSkodenie
lietadla (pravého kridla)
Kolizia lietadla s vozidlom — poSkodenie
vozidla
Ohrozenie zdravia pracovnika
s manipulujacim lietadlom — zranenie
Ohrozenie zdravia vodi¢a dodavky -
zranenie

SPOLU 650 000 — 16 880 000 Ké&

600 000 — 5 750 000 K¢
50 000 — 130 000 K¢&
5500 000 K&/ 1 os

5500 000 K¢/ 1 os

' najvyssia cena zahriiuje odhad na naklady poskodenia slotu na nabeznej hrane,

kridelka a koncového obldku kridla. NajnizSia cena predstavuje len naklady

poSkodeného koncového obluku.

Hangér patri leteckej spoloCnosti operujuca biznis jety. V pripade, keby sa lietadlo
posSkodilo a stalo sa AOG, tak je obmedzend mozZnost prevadzky len pre daného
klienta, neSlo by teda o usly zisk leteckej spolo¢nosti, ako sa to predpoklada

v ostatnych uvedenych pripadoch, a pre ktoré plati: ,ked lietadlo neleti, nezaraba®“.

Aké mohli byt’ pri€iny rychlej jazdy dodavky okolo hangaru?
o Nezodpovedné spravanie vodi¢a — bol nedbsledny a nereSpektoval dopravny
poriadok letiska

o Casovy natlak — potreboval zaistit' rychlu prepravu

Tento Casto opakujuci sa jav mdéze skoncit' s vaznymi a velmi nakladnymi désledkami.
Je Ziaduce najst také opatrenia, ktoré rychlu jazdu vodiCov zamedzia. Systém riadenia
bezpecCnosti je aj o ,just culture”, teda kultura (politika/pristup spoloCnosti), ktora
zabezpeduje beztrestnost svojich zamestnancov, ak sa dopustia chyby (slips/ lapses/
mistakes) poCas svojej prace nechtiac alebo nevedomky. Nesmie ist vSak o chyby

(violations), ktoré sa stali umyselne s vedomim, Ze ide o hrubé poruSovanie procedury
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alebo hrubé zanedbanie postupov. V takom pripade sa na vinnika beztrestnost
nevztahuje. S ohladom na tuto udalost, ide o vedomé poruSovanie dopravnych
pravidiel na obsluznych komunikaciach. Jemné opatrenia tak nemusia mat napravny

charakter. Navrhy opatreni su obsiahnuté v Tabulke 38:

Tabulka 38 - OTHR: Mozné zlepSujlice opatrenia a ich naklady pre Udalost ¢. 5

Opatrenia Naklady

SMS softvér 480 000 K¢&/ rok/ 1000 os

Skolenia pre zamestnancov letiska o softvéri SMS a
celkovej prevadzkovej bezpecnosti

Rychlostny radar a kamera pri hangari * 60 000 K&
SPOLU 1 540 000 K¢/ rok/ 1000 os

1 000 K&/ rok/ 1 os

*pri prekroCeni max. rychlosti — signalizacia pozemnému dispelingu — vodi€i, ktori

rychlost prekroc&ia niekolkokrat (aj po napomenuti) zaplatia pokutu.

4.4 ZHRNUTIE VYSLEDKOV

V ramci skimania nakladovosti jednotlivych udalosti, ktoré boli vybrané zo Styroch
kategorii, je zdsadna jedna vec. Ide o to, Ze vacsina z popisovanych udalosti spada
bud pod zlozku ,Letisko® alebo pod zlozku ,Handling“ (mysleny vo vSeobecnosti). Preto
aj nasledovné zhrnutie bude podla tejto kategorizacie popisané s ohfadom na to, komu
sU ndpravné opatrenia navrhované. Takéto rozdelenie je odévodnené tym, Ze kazda
zloZka funguje ako samostatny ¢lanok a tiez kazda prebera iné zodpovednosti v rdmci

letiskovej infraStruktury.

Vysledky su uvedené v nasledujacich tabulkach 39 a40. V kazdej su vycislené
naklady na udalosti, ktoré sa redlne stali (realne naklady) a naklady na udalosti, ktoré
sa len mohli stat (mozné naklady). Popri tom su uvedené v tabulkach aj investicie do

opatreni.
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Tabulka 39 - Vysledky nakladov a investicii tykajicich sa zlozky Letiska

LETISKO
Naklady na udalosti (K€) Investicie do opatreni
Realne Mozne (Ke)

2 720 000 -6 720 000 45 000 — 1 100 000 2 694 000

2 810 000 — 9 660 000 50 000 — 10 360 000 15 000
12 500 — 610 000 1200 000

40 000 — 660 000 300 000

600 000
5 530 000 — 16 380 000 147 500 — 12 730 000 4 809 000

Tabulka 40 - Vysledky nakladov a investicii tykajucich sa zlozky Handlingu

HANDLING
Naklady na udalosti (K€) Investicie do opatreni
Realne Mozné (Ke)
12 600 000 60 000 — 5 900 000 1 680 000
1 820 000 — 6 320 000 10 000 — 420 000 400 000
260 000 — 1 060 000 230 000 — 400 000 14 000
8 800 000 7 500 000 900 000
542 000 — 976 000 12 600 000 60 000
220 000 30000 -2 570 000
3960 000 650 000 — 16 880 000
28 202 000 — 33 936 000 21 080 000 — 46 270 000 3 054 000

Celkové sumy v nakladoch za poSkodenia, &i uz realne alebo potencialne, vykazuju

velké rozdiely. Vyplyva to z roznych faktorov. Kazdy popis udalosti je velmi vSeobecny.

U Ziadneho pripadu nie je znamy typ lietadla o aky sa jedna, €o hra velku rolu

v ndkladovosti za jednotlivé diely, ktoré boli postihnuté. Dalej je to dané tym, Ze

udalosti s realnymi nasledkami nemaju jasne popisané rozsahy $kod, ktoré si lietadla,

mobilné prostriedky €i nastupné mosty odniesli. S tym suvisi stanovenie cien za Skody

predovSetkym tykajuce sa trupu lietadla. V dbésledku toho sa hranice intervalu

nakladovosti za realne aj mozné Skody velmi liSia.

Na druhej strane, oproti nakladom za Skody stoja naklady na opatrenia. Vacsina z nich

sa opakuje pri viacerych udalostiach, pretoze su aplikovatelné v Sirokom spektre. Ide
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hlavne o investicie do Skoleni zamestnancov a nadkupu SMS softvéru pre riadenie
bezpecnosti v rdmci danej zlozky. Druhy d6vod suvisiaci s prvym, pre¢o su udalosti
rozdelené na dve zloZzky, je ten, Ze kazda zloZka si vedie svoj interny spbsob
bezpecnostného riadenia. Preto aj navrhy pre zaobstaranie SMS softvéru a prislusnych

Skoleni su uréené kazdej zloZke jednotlivo.

Z vysledkov prace je mozné na prvy pohlad vidiet, Ze medzi nakladmi spdsobenymi
poSkodenim lietadiel, nastupnych mostov, povrchu drahy ¢i mobilnych prostriedkov
a medzi investiciami do bezpelnosti vladne velky nepomer. Napriek tomu, Ze udaje
boli zistované na zaklade stru¢ného opisu udalosti, tak hrubé odhady nakladov sa
nebudu vyrazne vzdalovat od skuto€nosti. Ide o porovnanie a uvedomenie si v akych
Ciastkach sa radovo pohybuju realne (a mozné) nasledky incidentov a bezpeénostnych
udalosti, naproti ktorym stoja investicie s potencidlom prevencie a zlepSenia

bezpecnostnej situacie u nielen tychto dvoch zloziek.

Struktara spolognosti ma hierarchicky systém riadenia od top managementu az po
pracovnikov v priamom styku s prevadzkou (front-line employees). Nastava dblezita
otazka. Ako zdbvodnit’ top managementu, Ze investicie do bezpecnosti, vzdelavania
pracovnikov a do kvalitnejSej starostlivosti o vybavenie davaju zmysel. Je to naro€na
tloha nejednej organizacie, pretoZe top management je limitovany v chapani a videni
problémov dejucich sa v ramci spolo€nosti. Je to z jednoduchého dévodu, ato, Ze
nemaju priamy kontakt s kazdodennou prevadzkou. Toto poznanie vychadza zo Studie
.The lceberg of Ignorance* od Sidney Yoshida. Podstata je vtom, Ze len 4 %
problémov v spolo€nosti su zname top managementu, 9 % problémov je znamych
strednému managementu, 74 % problémov vidia veddci oddeleni a jediny, kto vidi
naozaj do hibky vSetkych problémov je pracovnik v prvej linii (vie 0100 %

problémoch). Pre lepSie znazornenie slizi Obrdzok 26.
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4 % problémov je znamych
top managementu

! \ 9 % problémov je znamych
L . strednému managementu

]| VAL SUSE

96 % probl&ihov nie je Y : 100 % problémov je znamych
znamych top managementu % ) pracovnikom v priamom
styku s prevadzkou

Obrazok 26 - "Ladovec nevedomosti"

4.5 VSEOBECNY POSTUP PRI ODOVODNOVANI INVESTICII DO
BEZPECNOSTI

Na zaklade z predoslych analyz obsiahnutych v tejto praci vyplyva skutoCnost, ze pri

postupovani o investiciach do bezpecénosti je vhodné dodrziavat nasledujuci smer.

Predtym, ako letecka spolocnost’ investuje svoje peniaze do bezpecénosti, teda do
opatreni pre zvySenie Urovne bezpe€nosti, mala by pri rozhodovani postupovat

systematicky.

Zakladom je uz spominané riziko, od ktorého sa vSetko odvija. V prvom rade je
dolezité najst, definovat riziko a poznat jeho potencialne nasledky. Podla toho, o ako
velmi zavazné nasledky ide, sa riziko deli do dvoch skupin. Do jednej skupiny patri
prijatelné riziko, proti ktorému nie je nevyhnutné zasahovat napravnymi opatreniami.

Je to prirodzeny stav, pretoZe nikdy nenastane stav s nulovym rizikom. Do druhej
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skupiny sa zaraduje neprijatefné riziko s nutnostou ho znizit do stavu prijatelného
rizika. Prave tato druh& skupina je kfu€ova. Ked su rizika vyhodnotené, je potrebné
nastavit vhodné opatrenia, idealne kombinaciu viacerych naraz, ktoré sa budu
aplikovat. Na pociatku rozhodovania a zavadzania novych opatreni nie je nikdy znama
navratnost' investicie. Preto vybrani kombinaciu opatreni je nevyhnutné pozorovat
v Case aspon 3 rokov, ktoré prinesu relevantné udaje a finalna efektivnost bude moct
byt vyhodnotena. Bez zbierania dat v ase sa neda presne povedat, ktoré opatrenie
bude mat aku efektivnost, teda s ktorym opatrenim spolo¢nost najviac uSetri a oplati
sa im do neho investovat. To znamena, Ze na zacCiatku spolo¢nost vzdy potrebuje
obetovat’ urcitu Cast rozpoctu na to, aby dokazala vypozorovat, aké opatrenia v praxi
naozaj funguja, a ktoré su neucinné. Potom nastava prehodnotenie aktualneho stavu
s ohfadom na znizenie rizika. Ak sa znizilo, investicie boli spravne nastavené. Ak sa

riziko neznizilo, ale ostalo rovnaké, stoji za to hfadat’ dalSie alternativne rieSenia.

S prikladom modelovania konkrétneho pripadu, ato stretu lietadla s vtakom, prisla
Stadia (33), v ktorej je zndzorneny postup prace pri aplikovani preventivnych opatreni.
Na zaklade analyzy letisk rozdelilo oblasti do troch kategdrii: oblast s vysokym rizikom,
strednym a nizkym rizikom. TaktieZ autori identifikuju désledky a nimi spdsobené
naklady, zavaznost a po€etnost udalosti.

Proces postupovania vystihuje nasledujlci obrazok 27.
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Obrazok 27 — Postup aplikovania zmierriujucich opatreni pouZitych voci stretu lietadla s vtakom
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5 ZHRNUTIE POZNATKOV A MOZNOSTI ICH VYUZITIA

Ziskané vysledky zo skumania vybranych bezpecnostnych udalosti odohranych na
medzinarodnom letisku tvoria stavebny kamen celej prace. V jednoduchosti ide
o skibenie finanénych a bezpeénostnych udajov, ktoré navzajom hlboko suvisia.
Finanéné udaje sa jednak tykaju nakladov, ktoré vznikli nasledne po odohranom
incidente alebo nakladov, ktoré by vzniknut mohli. A to jedine preto, lebo okolité
podmienky vytvarali urCity stav nebezpeéia, atym padom aj rizika, ze ku vzniku
udalosti m6ze dojst. Je ziaduce brat ohlad aj na potencialne nasledky a pripravit sa na
vSetky scenare tak, aby sa im v€as stihlo predist. Druhy typ finanénych dat predstavuju
investicie do zmierfiujucich/ napravnych opatreni s ohladom na aplikovatelnost. Tym je
myslené, Ze je potrebné rozliSovat, komu su opatrenia uréené, teda akej zlozke

pbsobiacej v ramci celej infrastruktury letiska.

Na vrchole figuruje samotné letisko. Pod nim sa nachadzaju dalSie zloZky ako
napriklad handlingova spolo¢nost kooperujuca s prisluSnymi outsourcingovymi
firmami; aerolinky €i podnik riadenia letovej prevadzky. Systém je nastaveny tak, ze
kazda ztychto spolo¢nosti sa stara adohliada na bezpecnost vramci svojho
pdsobiska. Vzhladom na popisované udalosti, udalosti spadaju pod dve zlozky, ato
letisko a handlingova spooCnost. Letisko zodpoveda za bezpetné odbavenie
cestujlcich aich nastup na palubu, za spravnu manipulaciu s nastupnym mostom, za
jeho adrzbu, ale aj za uadrzbu letiskovych ploch. Z konkrétnych udalosti sa da
vyzdvihndt hlavny problém s nastupnym mostom. ISlo bud o nespravnu proceddru
poCas odbavovania alebo ojeho zly technicky stav. Opatrenia by spocivali
v preSkolovani  operatorov  nastupnych mostov, ¢&o by viedlo Kk zniZeniu
pravdepodobnosti nespradvneho zaobchadzania s mostom. Pre zlepSenie technického
stavu nastupnych mostov by bolo zase vhodné vykonavat nahodné inSpekcie mostu,
testy zatazenia a hlavne dokladnu pravidelnua udrzbu. Cely bezpeénostny proces by sa
dalo zastreSit vyuzivanim online SMS nastroja (softvéru) pre zefektivnenie toku
informacii, sprehladnenie hlasenych udalosti a dostupnost’ ich rieSeni (spéatnej vazby)
k pracovnikom podavajucim tieto hlasenia. Suvisiacim opatrenim s SMS softvérom je
Skolenie vSetkych zamestnancov nielen o moZznostiach pouZivania softvéru ale
o celkovej prevadzkovej bezpec€nosti, na ktorej sa vSetci zamestnanci podielaju. Cena
Skoleni a tak isto aj online SMS nastroja sa odvija od poc¢tu Skolenych zamestnancov
a uzivatelov systému. V prikladoch je nastavena referentna cena vzdy pre tisic

pracovnikov.
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V kompetencii niektorych letisk nie je zodpovedat' za sluzby handlingu. Letisko dokaze
len odporucit navrhy na zlepSujuce opatrenia ostatnym zlozkam, pri¢om vo finale je
kluéove, ako sa samotné firmy k tomu postavia, a €i tieto navrhy zapracuju do svojho
vlastného systému.

Pre lepSiu predstavu, C€o vSetko mdze viest k bezpeCnostnym udalostiam
v infrastrukture letiska, je uvedeny nasledujici Obrazok 27. Je na nom znazornena siet
udalosti aich zavislosti medzi sebou. Velkost kruhu a hrubka Sipky predstavuje
pocetnost tych istych vykonov. Najvacési kruh v strede predstavuje schody a nastupné
mosty, pricom najvacsie Sipky (najpoCetnejSie relacie) vedu k Aerodrome Vehicle/
Equipment Operations, Collision — Vehicle with Another Vehicle.

@
Passenger stairs/steps (fowed/unpowered) o
® @ 99010302 - Passenger Boarding
99010262 - Parking Proc8i0reiRBE e flssgyre to achieve .
L P 4 Y
2050408 - Ground Collision with Parked Ajferaft A
| | 99011927 - Ground Power Unit Failure

-/
o
15%?11 - Laflﬁ 0 Ait
. 9901[&3%6?6 %Eﬁjaarsnmg[)erll $&htion and Vigilance Events
P L
£ (]
3200000 Flight Delay = )
2060000 - Damage to-Arcraft 99010162 - Situational Awareness and Sensory Events @
O 99010595 - Perception of Visual Information - llusion/Disorientation

'S
) 2050407 - Grotnd Colision with Other Ground Object
5030100 - Aerodrome Vehide/ Equipment Operations O

50415 - Ground Collision with Vehicle/ Equipragad 000 “Foss of Visual Reference - Brownout/ Whiteout
5030701 - Collision - Vehide with Another Vehicle

Obrazok 28 — Siet udalosti suvisiacich s nastupnym mostom a schodmi

(zdroj: databaza medzinarodného letiska)

Inym prikladom je nedostatok pracovnikov na ploche, €o taktiez vedie k vzniku

problémov poc¢as odbavovania. Vztahy su uvedené na nasledujicom obrazku 28.

. 2060000 - Damage to Aircraft
|
20504 15=Ground Caollision with Vehide/ E quipment
@
) &
99011937 - P arking Guidance Control
99010595 - Perception of Visual Information - Nusion/Disorientation

ry

. N2k

5030704 - Collison - Vehicle with Stardif) Mr&Lfeving less than required

2050400 - Ground Confiict

@
203010000 - Pressure to achieve

Obrazok 28 — Siet’ udalosti suvisiacich s nedostatkom pracovnikov na ploche

(zdroj:databaza medzinarodného letiska)
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Vyrazna je aj siet nasledujuca siet na obrazku 29 a 30, kde je jednoznacny vztah
medzi vozidlom letiska, nastupnym mostom/schodmi, ktoré veda ku kolizii az nakoniec

k znieniu lietadla. Siet odzrkadluje realne udalosti.

2050400 - Ground Conflict

«‘ 5030700 - Aerodrome Vehicle/ Equipment Operations ( 14 )

O«.,.\
2050415 - Grouggd3ogiheonnwitadiei vk JllaireEIE g uipment Operafiol o)

5030701 - Collision - Vehicle with Another Vehicle

@
2060000 - Damage to Aircraft

99010304 - Steps and Airbridges

@

2050400 - Ground Conflict

‘2050415 - Ground Collision with Vehicle/ Equipment ( 8 )

=

2050415 - Ground Withr¥elieieVeEMBTERNMpment O perations
5030701 - Collision - Vehicle with Another Vehicle

@

o]

2060000 - Damage to Aircraft ®

99010304 - Steps and Airbridges

Obrazok 29,30 — Siet udalosti suvisiacich s nastupnym mostom/schodmi a MP letiska/vybavenim

(zdrojdatabaza medzinarodného letiska)

Dalsou spomenutou zlozkou je handlingova spolognost, ktora spolupracuje
s prisludnymi dodavatelmi, a to s cateringovou spoloénostou, poskytovatelom LPH, &i
upratovacou firmou. Handling prebera zodpovednost za bezpe¢nu manipulaciu
s mobilnymi prostriedkami a za bezpeény priebeh odbavenia lietadla. Popri tom
koordinuje svoje zmluvné firmy (outsourcing sluZieb), ale nezodpoveda za ich spravne
a bezpecne vykonané procedury. V zaujme handlingu je, aby nedoSlo k narazu
nastupného mostu do lietadla, stretu mobilnych prostriedkov, narazu nakladovych

vozikov do trupu lietadla, narazu pasového dopravniku do lietadla, zanechavani
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naStartovanych vozidiel na odbavovacich statiach alebo v operacnej zéne nastupného
mostu, zanechavani FOD na odbavovacej ploche, neukotveniu a nezabezpeceniu
lietadla proti pohybu vplyvom silného vetru, a k mnohym dalSim stavajucim sa
udalostiam. Ich nasledky spésobuju obrovské naklady predovSetkym na opravu Casti
lietadla, jeho uzemnenie a straty produkcie, na vzniknuté meskania letov, na opravu
MP ai. V mnohych pripadoch by sa dalo realnym nasledkom predist vdaka vacse;j
zodpovednosti a déslednejSiemu pristupu pracovnikov, ktori su v priamom kontakte
s odbavenim ¢i manipulaciou lietadla. Opatrenia urCené handlingu by mali jadro
podobné s opatreniami pre letisko. Spocivalo by to vo vyuzivani SMS softvéru v ramci
handlingovej spolo¢nosti, Skoleni zamestnancov o celkovej prevadzkovej bezpeénosti
na letisku so zdéraznenim prikladov z praxe, vratane poucenia o nakladovosti
jednotlivych udalosti ¢i incidentov. Konkrétne C¢isla davaju Cloveku vzdy lepSiu
predstavu, €o sa napr. za jednym narazom nakladovych vozikov do lietadla skryva, ako
v3eobecné slova apoucky. DalSie opatrenia by spoéivali v zavedeni zvukového
senzoru a kamery na MP, manipulujice v blizkosti lietadla, ako su pasové dopravniky,
tahace batozinovych a nakladovych vozikov, tahace podvalnikov s kontajnermi, ai.
Pre dodrziavanie spravnosti procedur je vhodné vyuZivanie check-listu; pre zlyhanie
dokovacieho systému je zase Ziaduce zabezpecit zalohu dokovania, teda marshallera.
Rychla jazda by mohla byt opatrena umiestnenim radarov a kamier v kritickych
miestach infrastruktiry. Umyselné poruSovanie dopravnych predpisov by bolo
zaznamenané a adekvatne rieSené, napr. pokutou. TaktieZz v mnohych pripadoch
nastavaju udalosti vdaka nedostatocnému personalu v danej chvili na ploche a proces
odbavenia lietadla ¢i manipulacia s nim je poddimenzovana. Bezpecény technicky stav
vdetkych MP by sa dal zaistit legislativnym vyZzadovanim povinnych technickych

prehliadok STK, v pripade Ze to zavedené nie je.

Kazdopadne na svete existuju letiska, ktoré moézu fungovat ako jeden systém
zahrnujuci aj letiskovu aj handlingovu zlozku, a tym padom sa zodpovednost za vykony
nedeli. Je to jednoduchSie v tom, Ze principy riadenia bezpe¢nosti a cely mechanizmus
je zjednoteny. Ulahéilo by to implementaciu a vyuzivanie SMS softvéru a prislusného

Skolenia.

Na letiskach s rozdelenou zodpovednostou za vykony pocas odbavovania lietadiel by
nepostacovalo, Ze len jedna zlozka investuje do bezpec€nosti napr. nakupom SMS
nastroja a zaskolenia vSetkych svojich zamestnancov, pretoze tym dokaze ovplyvnit
len svoju oblast pésobnosti a neovplyvni spravanie a pristup kooperujucich zlozZiek.

Pre efektivnejSie fungovanie a riadenie bezpecnosti v celej infraStruktare by bolo
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potrebné, aby vSetci ¢lenovia podliehali rovnakym kritériam za rovnakych podmienok.

Je otazne, ako docielit rovnakého uvazovania vSetkych zloziek.

Na zaver, je dolezité vyzdvihnat skutoCnost, Ze v tejto faze nie je mozné jasne
vyhodnotit' a povedat, aké dopady maju navrhnuté investicie do opatreni, a aka je
navratnost tychto investicii. Kedze vSetky navrhy na opatrenia su popisané len v ramci
tejto prace, tak neexistuju data, na ktorych by sa dala navratnost’ investicie vyhodnotit.
To je otazka skumania niekofkych rokov, aby sa dala zmena vypozorovat v danom

Case a mohli sa tvrdit zavery o usporenych nakladoch.
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ZAVER

Cielom tejto prace bolo prepojit dva typy dat pochadzajucich z dvoch réznych sektorov
figurujacich v kazdej leteckej spolo¢nosti. Prvym sektorom je finanéné oddelenie, ktoré
rozhoduje o vSetkych finannych tokoch. Na opacnej strane stoji bezpecnostné
oddelenie rozhodujuce o zasahoch do bezpecnosti.

Najprv praca uvadza teoretické poznatky z oboch spominanych oblasti a taktiez
s akymi datami sa da pracovat. Zameranie prace spociva v analyze len vybranych
Gdajov. Na strane bezpecCnosti to boli zaznamy skutoénych udalosti z databaze
medzinarodného eurdpskeho letiska ana strane financii zastavali Ulohu néklady
suvisiace s nasledkami udalosti a naklady spojené s investiciami na opatrenia. Kazda
udalost je podrobnejSie rozpisana, kde su vyCislené naklady zaloZzené bud na
skutoénych dopadoch a majetkovej ujme, alebo na moznych dopadoch. Dalej, kazda
udalost ma navrhnuté bezpecnostné opatrenia s patricnym vycCislenim cien. Ich
vyhodnotenie je obsiahnuté v zhrnuti, kde sa rozliSuje aplikovatelnost’ danych opatreni.
Z porovnania celkovych vysledkov vySlo najavo, ze investi¢né naklady su podstatne
nizSie ako naklady na opravy realnych &i potencialnych désledkov.

Limitujacim faktorom bolo to, Ze z bezpenostnych dat boli pouzité len Udaje z letiska,
o celu pracu zameralo vyhradne na udalosti odohravajuce sa na ploche. Na to
nadvazovali odporucané opatrenia, ktora su tym padom aplikovatelné len na podobnu
oblast. Taktiez ziskavanie nakladovosti jednotlivych poskodeni bolo velmi obmedzené
v8eobecnymi popismi udalosti, z ktorych nebolo jasné, o aké typy lietadiel sa jedna,
aké velké poskodenia nastali, ¢o vSetko sa muselo vymienat/ opravovat (v pripade
redlnych 3kod), atd. Toto viedlo k nutnosti niektoré naklady intervalovo odhadovat.
Napriek velkym rozmedziam za Skody su sumy stadle omnoho vysSie ako vyCislené
investicné naklady. To méze byt argument pouzitelny pre odévodnenie finanénym
managerom, Ze do bezpeénosti, dokladnosti, vycviku, Skoleni ma zmysel tie peniaze
investovat. Prvoradé je pochopenie principov a zaujem zo strany top managementu sa
na bezpecnosti podielat a dalej svojich zamestnancov k tomu viest. Ak je opak

pravdou, bezpeénost v buducnosti napredovat neméze.

66



BIBLIOGRAFIA

1. Ufad pro civilni letectvi. LETECKY PREDPIS RIZENI BEZPECNOST/ L19. 2013.
2. INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION. Safety Management Manual
(SMM). 3rd edition. Montreal, Quebec : International Civil Aviation Organization, 2013.
ISBN 9789292492144,

3. Alan J. Stolzer, John J. Goglia. Safety Management Systems in Aviation.
Abingdon, New York : Routledge, 2016. ISBN 9781472431752.

4. SKYbrary. SKYbrary. Safety Culture. [Online] SKYbrary, 20. March 2017.
http://www.skybrary.aero/index.php/Safety_Culture.

5. A review of safety culture and safety climate literature for the development of the
safety culture inspection toolkit. [Online] 2005.
http://www.hse.gov.uk/research/rrpdf/rr367.pdf. ISBN 07-176-6144-X.

6. SKYbrary. SKYbrary. Samples of SMS Organisational Structures. [Online]
SKYbrary, 4, August 2017.
https://www.skybrary.aero/index.php/Samples_of SMS_Organisational_Structures.

7. Joe Sutter, Jay Spenser. 747: Creating the world’s first jumbo jet and other
adventures from a life in aviation. New York : HarperCollins, 2006.

8. Michael Ferguson, Sean Nelson. AVIATION SAFETY: A BALANCED INDUSTRY
APPROACH. s.l. : Delmar, Cengage Learning, 2013. ISBN 9781435488236.

9. Qiang Cui, Ye Li. The change trend and influencing factors of civil aviation safety
efficiency: The case of Chinese airline companies. Dalian : Elsevier Ltd., 2015.

10. M.Sc., Alan Frost. Knowledge Management Tools. Knowledge Management
Definition. [Online] KMT, 2012. https://www.knowledge-management-
tools.net/knowledge-management-definition.html.

11. —. Knowledge Management Tools. Defining Knowledge, Information, Data.
[Online] KMT, 2010. https://www.knowledge-management-tools.net/knowledge-
information-data.html.

12. ResearchGate. Data, Information, Knowledge, Wisdom (DIKW) Pyramid. [Online]
ResearchGate GmbH., 2014. https://www.researchgate.net/figure/Data-Information-
Knowledge-Wisdom-DIKW-Pyramid_figl_287636702.

13. Integrated Standards Store. What Is An Integrated Management System. [Online]
Standards Stores, 2018. http://integrated-standards.com/articles/what-is-integrated-
management-system/.

14. INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION. FLIGHT DATA ANALYSIS
PROGRAMME MANUAL . Quebec : © ICAO, 2013.

67



15. Paul Seidenman, David J. Spanovich. AVIATION WEEK NETWORK. Aircraft
Health Monitoring Sensors Cutting MRO Costs. [Online] Penton, August 2016.
http://aviationweek.com/optimizing-engines-through-lifecycle/aircraft-health-monitoring-
sensors-cutting-mro-costs.

16. SKYbrary. SKYbrary. Voluntary Occurrence Reporting. [Online] SKYbrary, 2018.
https://www.skybrary.aero/index.php/Voluntary _Occurrence_Reporting.

17. Aviation Quality Services. Aviation Quality Services . IOSA Audit. [Online] ©
Aviation Quality Services, 2018. https://www.aviation-quality-services.com/audit/iosa-
certification/iosa-audit/.

18. —. Aviation Quality Services. ISSA. [Online] © Aviation Quality Services, 2018.
https://www.aviation-quality-services.com/audit/issa-iata-standard-safety-assessment/.
19. Aviation Quality Services. Aviation Quality Services. ISAGO Preparation
Services. [Online] © Aviation Quality Services, 2018. https://www.aviation-quality-
services.com/audit/isago-preparation-services/.

20. SKYbrary. SKYbrary. Line Operations Safety Audit (LOSA). [Online] SKYbrary,
2017. https://www.skybrary.aero/index.php/Line_Operations_Safety Audit (LOSA).

21. ManagementMania. MANAGEMENT MANIA. Finanéni fizeni a ekonomika firmy.
[Online] ManagementMania, 2011-2016. https://managementmania.com/cs/ekonomika-
a-finance.

22. Braham, Lee (Yissachar). LinkedIn. How much does it cost to keep an aircraft on
the ground? [Online] LinkedIn Corporation © , 2018.
https://www.linkedin.com/pulse/how-much-does-cost-keep-aircraft-ground-lee-
yissachar-braham/.

23. Dr Andrew Cook, Graham Tanner. European airline delay cost reference values.
London : Department of Transport Studies University of Westminster, 2011.

24. NorthWest Data Solutions. SMS PRO. Aviation Safety Management Software.
[Online] NorthWest Data Solutions, 2018. https://www.asms-pro.com/en-us/home.aspx.
25. INSTRUCTOR. INSTRUCTOR. Cenik online Skoleni BOZP a PO. [Online]
COPYRIGHT PREVENT, S.R.O., 2018. https://www.instructor.cz/cenik.

26. Hydro BG CZ s.r.o. HYDRO BG. Cenik ke stahnuti. [Online] Hydro BG CZ s.r.o.,
2018. http://www.hydrobg.cz/ceniky_hydro_bg_cz.html.

27. Aviation Partners Boeing. Aviation Partners Boeing. Products Program List
Prices . [Online] Aviation Partners Boeing, 2018.
http://www.aviationpartnersboeing.com/products_list_prices.php.

28. Siu, Jasmine. South Chine Morning Post. Hong Kong Airport Authority fined
HK$120,000 for air bridge collapse that ripped off Cathay Pacific plane door. [Online]

68



South China Morning Post Publishers Ltd., 2017. http://www.scmp.com/news/hong-
kong/law-crime/article/2089203/hong-kong-airport-authority-fined-hk120000-air-bridge.
29. Prendergast, Padraig. newstalk. Airplane door ripped off by footbridge at Hong
Kong airport. [Online] NEWSTALK LTD., 2013. https://www.newstalk.com/Airplane-
door-ripped-off-by-footbridge-at-Hong-Kong-airport.

30. Cevela, Miroslav. Parkovaci senzory a tazné zafizeni. Cenik parkovacich senzort
s montazi. [Online] Miroslav Cevela — Telcar, 2018. https://telcar.cz/cenik-parkovaci-
senzoru/.

31. Martin, HOFFMANN. SMERNICE DOPRAVNI RAD LETISTE PRAHA RUZYNE.
Praha : LetiSté Praha, a. s., 2017.

32. Vandel, Bob. Equipment Damage and Human Injury on the Apron. Is it a cost of
doing business? s.l. : Flight Safety Foundation, 2004.

33. Aleksandra Nesié, Olja Cokorilo, Sanja Steiner. MODELING THE COSTS OF
THE BIRD STRIKES PREVENTION. Zagreb : University of Belgrade.

34. Alan J. Stolzer, Carl D. Halford, John J. Goglia, Sidney Dekker, Dr R Key
Dismukes, Captain Daniel E Maurino. Implementing Safety Management Systems in
Aviation. s.l. : Taylor and Francis, 2011. ISBN 9781409401667.

35. SKYbrary. SKYbrary. Safety Planning. [Online] SKYbrary, 4. August 2017.
http://www.skybrary.aero/index.php/Safety_Planning.

36. Safety Management International Collaboration Group. Measuring Safety
Performance Guidelines for Service Providers. s.l. : SM ICG, 2013.

37. Zeni, Rick. NYU . Financial Analysis for Airlines. [Online] NYU - New York
University Leanard N Stern School of Business, 3. Marec 2014.
https://sites.google.com/a/nyu.edu/rickzenirmvideos/system/app/pages/recentChanges.
38. AIR FLEET Private Client Aviation Solutions. AIR FLEET. CORPORATE AND
PRIVATE AVIATION - COSTS. [Online] AIR FLEET OPERATIONS LIMITED, 2017.
http://www.airfleetops.com/aviation/costs/index.php.

39. SKYbrary. SKYbrary. Voluntary Occurrence Reporting. [Online] SKYbrary.
https://www.skybrary.aero/index.php/Voluntary _Occurrence_Reporting.

40. Letisté Praha. Letisté Praha. Vybrana Skoleni. [Online] © Letisté Praha, 2018.
https://www.skoleni-Ip.cz/cs.

41. Eekeren, J.N.M. van. Estimated Cost — Benefit analysis of runway severity
reduction. s.l. : Safe-Runway GmbH, 2016.

69



	Abstrakt
	Abstract
	OBSAH
	ZOZNAM POUŽITÝCH SKRATIEK
	ÚVOD
	1 systém riadenia bezpečnosti v letectve
	1.1 úvod
	1.2 štátny bezpečnostný program  (SSP)
	1.3 sms
	1.3.1 Politika a ciele bezpečnosti
	1.3.2 Riadenie bezpečnostných rizík (SRM)
	1.3.3 Zaistenie bezpečnosti (SA)
	1.3.4 Presadzovanie bezpečnosti (SP)


	2 finanCIE PODNIKU
	2.1 úvod
	2.2 Náklady a výnosy spoločnosti
	2.2.1 Náklady
	2.2.2 Výnosy

	2.3 Investície do bezpečnosti V RáMCI LETECKEJ ORGANIZáCIE

	3 ekonomická efektívnosť vs. bezpečnosť
	3.1 úvod
	3.2 2p dilema
	3.3 NáKLADY NA BEZPEčNOSť
	3.4 Zhrnutie

	4 modelovanie bezpečnostných udalostí s ohľadom na efektivitu ich nákladov
	4.1 cieľ
	4.1.1 Koncept:  Dáta – Informácia – Znalosť
	4.1.2 Integrovaný management systém (IMS)

	4.2 vstuPNé DáTA do ims
	4.2.1 Typy bezpečnostných dát
	4.2.2 Finančná analýza a typy finančných dát

	4.3 ANALýZA VSTUPNýCH DáT
	4.3.1 ADRM: Aerodrome
	4.3.2 GCOL: Ground Collision
	4.3.3 RAMP: Ground Handling
	4.3.4 OTHR: Other

	4.4 Zhrnutie výsledkov
	4.5 Všeobecný postup pri odôvodňovaní investícií do bezpečnosti

	5 ZHRNUTIE POZNATKOV A MOŽNOSTI ICH VYUŽITIA
	ZÁVER
	Bibliografia

