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Abstrakt

Tato diplomova prace je zaméfena na procesy spojené s fungovanim Apron Safety tymu
na prazském letisti a také na hodnoceni efektivity tohoto tymu. V teoretické ¢asti mapuje
predpisy souvisejici s provozni bezpeCnosti a také bezpelnostni v ramci provozni
plochy. V praktické Casti analyzuje Apron Safety tym na Letisti Praha/Ruzyné a hodnoti
jeho efektivitu. Cilem této prace je na zakladé vlastnich zjisténi shrnout naméty pro

ZlepsSeni efektivity Apron Safety tymu.
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Abstract

This diploma thesis is focused on processes connected to function of Apron Safety team
at Prague Airport and also on the evaluation of the efficiency of this team. In the
theoretical part it maps Safety related regulations and Apron Safety. In the practical part,
this diploma thesis evaluates Apron Safety team at Prague airport and analyses its
efficiency. The aim of this thesis is to summarize topics for improving the efficiency of

the Apron Safety team.
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1 Uvod

Bezpecnost muzeme rozdélit na Safety a Security. Ve své diplomové praci se budu
vénovat pouze bezpecnosti z pohledu Safety. Safety neboli provozni bezpecnost je
akceptovatelném stupni pomoci identifikace nebezpeCi a rizik a jejich naslednym
fizenim. Snahou je snizeni negativnich vlivi na zdravi osob, vylepSeni prostiedi, ve

kterém dotCené osoby pracuji a ochranu pfed incidenty a rizikovymi udalostmi.

nez sto let udalo mnoho zmén a jednou z nich je také vysoka priorita ve vztahu
k bezpec€nosti. ICAO (International Civil Aviation Organization) neboli Mezinarodni
organizace pro civilni letectvi pfed nékolika lety vydalo Doc. 9859 a Annex 19, ktery se
provozni bezpe&nosti zabyva. DalSim prvkem je EASA (European Aviation Safety
Agency) — Evropska agentura pro bezpec€nost v letectvi, ktera dohlizi na vytvareni

narodnich Safety programu a vytvari normy v ramci Safety.

Nedilnou soucasti tohoto systému se staly poradni Safety tymy, které se osvédcCily
v aktivnim fizeni rizik spojenych s leteckym provozem. V souCasné dobé existuji dva
tymy, a to Runway Safety tym a Apron Safety tym, zatimco RST je pevné zakotven
v narodni i mezinarodni legislativé, u AST tomu tak neni. AST je stale dobrovolnym

organem pro praci v oblasti Safety.

Diplomovou praci bude rozdélena na teoretickou a praktickou ¢ast. V teoretické Casti se
budu zabyvat analyzou pfedpisu z hlediska Safety. Zejména ICAO Doc 9859 neboli
Safety Management Manual, ktery se zabyva Safety Management Systémem, jeho
vytvofenim a také implementaci a dale fizenim rizik v ramci organizace. DalSimi
dokumenty, které zanalyzuji bude Nafizeni EU €. 139/2014 a také Annexu 19. DalSim
predmétem mého zkoumani budou predpisy tykajici se Apron Safety. V praktické Casti
se zaméfim na fungovani Apron Safety tymu pUsobicim na LKPR, budu se zabyvat jeho
ukotvenim v interni dokumentaci letisté, strukturou a také hodnocenim efektivity jeho

¢innosti.
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Toto téma je pro mé zajimavé z divodu nedostateéné pozornosti fungovani Apron
Safety tymu a malé predpisové zakladné pro Apron Safety tym. Letisté Praha/Ruzyné
ma, jako jediné v Ceské republice, fungujici Apron Safety tym a jeho prace za dobu
fungovani dokazuje, ze jeho vyznam pro provozni bezpecCnost je znacny. Vzhledem

k velkému potencialu Apron Safety tymu jsem stanovila nasledujici hypotézy.

Hypotéza 1: Legislativni zakladna pro praci Apron Safety tymu neni dostatecna.
Pro ovéreni této hypotézy provedu rozbor pfedpist tykajicich se Apron Safety.
Hypotéza 2: Viysledky prace Apron Safety tymu nejsou odpovidajici.

Abych potvrdila, €i vyvratila tuto hypotézu, provedu analyzu AST na LKPR.

Hypotéza 3: Hypotéza 3 Po implementaci kontrolnich mechanismd, které budou
reagovat na slaba mista nalezena v ramci analyzy fungovani sou¢asného AST, se pfi

aplikaci na stejny vzorek zvysi efektivita prace Apron Safety tymu.

Pro potvrzeni, &i vyvraceni této hypotézy aplikuji, na zakladé vysledk( hypotézy 2,

napravna opatfeni a provedu znovu proces hodnoceni.
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2 Analyza souvisejicich predpisu

Ve druhé kapitole své diplomové prace se budu zabyvat reSerSi predpisu, které souviseji
s provozni bezpecnosti. Analyza bude zahrnovat ICAO legislativu, evropskou legislativu

a narodni legislativu Ceské republiky, ale také dokument ISO 9001 tykajici se jakosti.

Nejprve je dulezité definovat koncept bezpecnosti a jeho vyvoj az do soucasné doby. Da
se fict, ze bezpelnost je situace, kdy jsou rizika sniZzena na pfijatelnou uroven.
Bezpecnost v letectvi je velmi proménliva, rizika se ¢asto méni, objevuji se nova. Kdyz
jsou rizika udrzovana pod kontrolou, at uz svétovou, evropskou, statni nebo
poskytovanou provozovateli, muze byt letectvi stale bezpecné. Vykon bezpecénosti je
Casto ovliviiovan vnitfnimi i mezinarodnimi normami, stejné jako bezpe&nostni kulturou.
V minulosti existovalo nékolik pFistupl k bezpecnosti, které v nasledujicich fadcich

kratce shrnu. [1]

Prvnim byl technicky pfistup — objevil se na zaCatku 20. stoleti a trval pfiblizné do 60. let.
Letectvi bylo novou formou dopravy a nedostatky byly spojovany prfevazné s technickymi

faktory. Postupem Casu se podafilo snizit poCet nehod. [1]

Druhym pfistupem bylo zaméfeni na lidsky faktor — na zacatku 70. let byla bezpe¢nost
letecké dopravy na mnohem vys$Si urovni, diky zlepSeni techniky. Proto se dalSi pfistup
zaméfil na lidsky Cinitel a jeho rozhrani s technikou. | pfes snahu investovat do tohoto
mnoho penéz, vSak byly lidské chyby €astou pfi€inou nehod. PFfistup byl nespravné
zaméfen na jednotlivce. V 90. letech bylo uznano, Ze jednotlivci jsou soucasti

komplikovaného systému a je tfeba tento systém Fidit. [1]

Organizacni pFistup — toto byl tfeti pfistup, ktery se zacal objevovat v poloviné 90. let, na
bezpeCnost se pohlizelo z hlediska systému, ktery zahrnuje technické, lidské i
organizacni faktory. Zacal se brat v potaz pojem nehody v dusledku organizaénich
nedostatk, kde byl pfikladan vyznam i vécem jako je kultura a politika v ramci
organizace, snaha o odhaleni rizik a dalsi. Tento pfistup vytvofil zaklad pro soucasné

chapani bezpecnosti. [1]
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V soucasnosti jde o pfistup k celkovému systému bezpecCnosti. Na zacatku 21. stoleti se
mnoho statd rozhodlo prevzit bezpecnostni postupy a prejit na vyssi droven v ramci
bezpeCnosti. Staty a poskytovatelé sluzeb zacali implementovat koncept Safety

Management Systému a Statni program bezpecnosti. [1]

Systémy bezpelnosti se v minulosti soustfedily na bezpecnostni vykon jednotlivych
subjektt a nebraly ohled na celkovy kontext letecké dopravy. Tato skutecnost byla
v pribéhu pfi€¢inou mnoha nehod a vedla postupné k uznani spletitosti systému letectvi
a organizaci, které se v tomto systému nachazeji. Bezpecnost v sou¢asné dobé vypliva
zejména ze spoluprace statd a poskytovatell sluzeb a také mezi poskytovateli

samotnymi. [1]

Pro spravné fungovani celého systému je dulezité, aby byla tato rozhrani chapana. Je

tfeba fidit bezpec€nostni rizika, ktera se promitaji do vétsiny leteckych €innosti. [1]

BezpeCna zona je prostor, kde se nachazi rovhovaha mezi ziskovosti spoleCnosti a
zajisténim ochrany proti nebezpeéi. VZdy je tfeba posoudit pfinosy vzhledem
k bezpe€nostnim rizikim, ktera s tim bezprostfedné souvisi. Kdyz bude spole¢nost
pfihlizet vice k zisku a malo k bezpecnosti, stane se incident nebo nehoda. V pfipadé,
Ze bude spolec¢nost davat pfili§ mnoho zdroji do bezpecénosti, mlize se stat nerentabilni

a zkrachovat. Z tohoto duvodu je dulezita vySe zminéna rovnovaha. [1]

2.1 Predpis ICAO Doc 9859

Prvni pfedpis, kterym se budu zabyvat je Doc 9859 neboli Safety Management Manual.
Jde o manual fesici fizeni provozni bezpecénosti. Manual se snazi dat statim informace,
jak vytvofit regulacni ramec a také vytvofit podpurny material pro zavedeni systému
fizeni bezpecnosti. DalSim dulezitym ukolem Safety Management Manualu je vytvofit

material, ktery podpofi vyvoj statniho bezpe€nostniho programu.

Safety management je kliCovy pro aktivni vyhledavani a zmirfiovani rizik, jez mohou
vyustit vincidenty a letecké nehody. Implementaci Safety managementu se zlepSuji
moznosti statd k lepSi a disciplinovanéj$i praci s riziky. Jasné pochopeni své ulohy
pomaha statu ucinné stanovit priority v oblasti bezpenostnich rizik a efektivnéji fidit své

zdroje pro maximalni pfinos bezpecnosti v letectvi. [1]
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vvvvvv

a Safety Management System neboli Systém Fizeni bezpecnosti, které je tfeba zavést a
definovat pro potfeby poskytovatell sluzeb. Statni program bezpecnosti i SMS se
kontinualné zabyva bezpecnostnimi riziky, zvySuje vykony poskytovatell sluzeb v ramci

bezpec€nosti a kolektivné zvysuji bezpecnostni vykony statu. [1]

2.1.1 Safety Management System

Safety Management System slouzi k systematickému fizeni bezpe&nosti. Ma za cil
kontinualné zlepSovat bezpecnostni vykon pomoci nékolika nastroju. SMS se snazi
rizika zmirfovat, nez se stanou pfi¢inou nehody ¢i incidentu. Efektivni SMS ukazuje
schopnost poskytovatelt aktivné Fidit rizika a bezpec€nost. V tabulce 1 jsou uvedeny
jednotlivé ¢asti SMS systému a jejich prvky.[1]

Tabulka 1 Soucasti SMS (zdroj: ICAO Doc. 9859)

Soucasti Prvky

Zavazek vedeni

Odpovédnosti a povinnosti vzhledem k bezpec¢nosti

Politika bezpecnosti a jeji cile Stanoveni pracovniku pro Fizeni bezpecnosti

Koordinace krizového planovani
Dokumentace SMS
Odhalovani rizik

Proces fizeni rizik Posuzovani zavaznosti rizik a jejich nasledné
zmirfovani

ivgx x . . Monitorovani a méfeni vykonu bezpecénosti
Zajisténi bezpecnosti

Rizeni zmén

Nepretrzité zlepSovani SMS
Propagace bezpecnosti Vycvik a Skoleni

Safety komunikace
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2.1.2 Vyhody fizeni

Implementace fizeni bezpe&nosti ma mnoho vyhod, nize jich nékolik vyjmenuiji.

Prvni vyhodou je posileni bezpecnostni kultury. Bezpeénostni kultura organizace mlze
byt posilena zdurazfiovanim zavazku vedeni a za¢lenénim personalu do Fizeni Safety
rizik. KdyZ je vedenim bezpeénost podporovana, personal ho obvykle pfijme a stane se

béznou soucasti fungovani spolecnosti. [1]

Daldi vyhodou je procesné orientovany pristup. Tento pfistup uruje jasnya
zdokumentovany pfistup slouzici k dosazeni bezpecnych operaci, jez je srozumitelny
pro zaméstnance a lze ho snadno vysvétlit osobam, které nejsou seznameny s chodem

organizace. [1]

Treti vyhodou je lepSi porozuméni rozhranim a vztahm vztahujicim se k bezpecnosti.
Tento proces dokumentace a definovani rozhrani fizeni bezpecnosti mize byt velkou
vyhodou pro porozuméni vztahim v organizaci, coz zajistuje lepS$i porozuméni procesu

end-to-end a pomaha odkryt pfilezitosti ke zvySeni ucinnosti procesu. [1]

Ctvrtou vyhodou je brzka detekce bezpeénostnich rizik. Brzka detekce zlepsuje
schopnosti statu, popfipadé poskytovatele sluzeb, zjistit vznikajici bezpelnostni
problémy a diky tomu mohou predejit incidentlim a nehodam diky proaktivni identifikaci

rizik a jejich Fizeni. [1]

Patou vyhodou je rozhodovani na zakladé bezpeénostnich udajl. Tento proces zlepsuje
schopnost statu &i poskytovatele sluzeb kolektivizovat Udaje o bezpecnosti s cilem je
analyzovat. Informace vychazejici z analyz mohou pomoci vedeni spolenosti k lepSimu

pfehledu a rozhodnutim. DuleZité je spravné rozdélovani zdroju pro jednotlivé oblasti.

[1]

K dal$im vyhodam patfi i lepsi komunikace ohledné Safety. Rizeni provozni bezpe&nosti
poskytuje jednotny systém komunikace vramci organizace. Jednotny systém
komunikace je kliCovym faktorem pro rozvoj spole¢ného porozumeéni cilim bezpec&nosti
a také uspéchdm organizace. Zaméstnanci si vice uvédomuji vykony organizace a také
Ceho bylo dosazeno diky fizeni bezpecnosti. Komunikace v ramci organizace umoznuje
spravné rozdélovat bezpecnostni informace v ramci jednotlivych utvard ve spolecnosti.

[1]
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Diky fizeni bezpec&nosti je také pravdépodobné, ze budou usetfeny naklady na provoz

vzhledem ke v€asnému odhaleni odchylek stavajicich procesu a systéma. [1]

V ramci Safety managementu je také mozné se vyhnout dodate¢nym nakladim, coz
souvisi s pfedchozim bodem. V pfipadé proaktivni identifikace rizik je mozné se vyhnout
nakladlim za incidenty ¢i nehody zplsobeném odchylkami v systému. Pfimé naklady v
pfipadé incidentu nebo letecké nehody mohou zahrnovat napf.: poskozeni majetku,
zranéni, nasledné opravy letadel a dalSich zafizeni, zpozdéni harmonogramu prace. Co
se tyka nepfimych naklad, je zde moznost ztraty podnikani, poskozeni dobré povésti,

Ci placeni pravnika nebo dokonce ztratu produktivity zaméstnancu. [1]

2.1.3 Odborné poradni tymy

V ramci letectvi se postupné rozvinulo tolik riznych &innosti, Ze neni mozné, aby je

zvladnul pouze Safety manazer nebo oddéleni pod jeho vedenim. [1]

Z tohoto dlivodu je tfeba, aby byly Einnosti logicky rozdéleny do urcitych celku. Proto je
dobré vytvofit poradni komise (tymy), které budou fizeny Safety manazerem a mély by

mu poskytovat dulezité odborné informace. [1]

Pocet ¢lenl expertnich komisi neni pevné stanoveny, zalezi na tom, jakou ¢innosti se
budou zabyvat. Informace, které tyto tymy poskytuji, slouzi jako zavéry k incidentim,

nehodam nebo rizikiim a také doporuceni pro dal$i postup. [1]

Samozrejmosti by mélo byt provadéni analyz a monitoring aktualniho stavu. Je dllezité,
podpofit jednotlivé komise ve vzajemné komunikaci a spolupraci, diky kterym bude
zvy$ena efektivita tym0, a tudiz se zvysi provozni bezpeénost. Clenové komisi by méli
mit pravidelna setkani, ktera bude vést Safety manazer. Zavérem téchto setkani by méla
byt konkrétni doporuceni. Tito &lenové by méli byt odbornici vdaném oboru a mit

praktické zkuSenosti z provozu. [1]

2.1.4 Zavedeni Safety Management Systemu

Pro Uuspésné zavedeni SMS je tfeba vykonat nékolik krokd. Jednim z nich je zavazek
vrcholového vedeni. Tento zavazek je nutny k efektivnimu provadéni fizeni bezpecnosti.

Je tfeba, aby se k tomuto zavazalo vedeni vSech Gfadl v ramci letectvi. [1]
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Dal$im krokem je dodrzovani pozadavkl danych nafizenimi. Je dulezité, aby stat vytvofil
systém dohledu v ramci provozni bezpec€nosti, a to zejména v pfipadé vydavani licenci
a osvédceni. Je tfeba, aby poskytovatelé sluzeb zajistili neustalé dodrzovani

stanovenych pozadavka. [1]
Tretim dulezitym aspektem je nutnost vytvoreni systému feSeni odchylek a nedbalosti.

Poslednim aspektem je ochrana informaci tykajicich se bezpec&nosti. Je tfeba, aby byla

zavedena opatfeni, diky kterym bude zajiSténa dostupnost informaci o bezpecnosti. [1]

2.1.5 Dokumentace SMS

Dobre sepsana a zavedena dokumentace SMS je zakladem pro hodnoceni efektivity a

dal$iho vylepSovani SMS, proto je tfeba, aby na ni byla brana zfetel.

Mé&ly by v ni byt pfidéleny odpovédnosti jednotlivych osob, organizacni celky, popisy
postupl a také nouzové postupy. Dokumentace doklada, Zze bezpecnost vramci
organizace je fizena korektné a mozna rizika jsou na pfijatelné drovni. Aby byla
dokumentace co nejkvalitngjsi, jsou pouzivany standardizované formulafe systému
fizeni bezpecnosti, odpovidajici potfebam dané organizace. Zaroven je tieba, aby byla
dokumentace co nejpfehlednéjsi kvlli auditim ze strany spole¢nosti i jinych

opravnénych organizaci. [1]

V Doc. 9774 neni pfimo feSeno, jak ma vypadat dokumentace SMS, jsou zde vSak
uréeny body, které je tfeba do dokumentace zahrnout, zaroven je zde i pozadavek na
dokumentaci detailnich informaci dllezitych pro provozni bezpec¢nost. To znamena, Ze
si spolec¢nost mize zvolit zpusob dokumentace, zaroven by v§ak nehledé na zvoleny
zpusob meélo byt mnozstvi této dokumentace ekvivalentni potfebam k zjisténi

optimalniho planovani, fizeni a vylepSovani SMS a s nim souvisejicich procesu. [1]

2.1.6 Rizeni bezpeénostnich rizik

Rizeni bezpe&nosti je jednou z nejdllezitéjSich asti bezpeénosti. Zahrnuje nékolik &asti
jako napfiklad odhaleni nebezpeci, vyhodnoceni potencialnich rizik, jejich snizovani a

také prijimani jejich pfitomnosti. [1]
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Jde o neustavajici €innost, protoze letectvi je velmi dynamické odvétvi, které provazeji
neustalé zmény, objevuji se nova rizika a stara se mohou ménit. Je také potfeba stale
sledovat, zda jsou pfijata opatfeni vhodna a ucinné snizuji rizika a nebezpecdi vyplyvajici

z provozu. [1]

Nejprve je tfeba definovat nebezpedi. Nebezpedi je jinymi slovy potencial pro poskozeni
a jeho pfitomnost v systému stale existuje. Nebezpeli existuje stale a je tfeba ho
zmirfovat, k Eemuz slouzi pravé fizeni bezpecnostnich rizik. Prvnim krokem v fizeni
rizik je odhaleni nebezpeci. Je tfeba nebezpeci porozumét a pochopit i jeho dasledky.
Nebezpedi existuje na vSech stupnich v ramci hierarchie. MiZzeme je v8ak zjistit pomoci
mnoha nastrojl, napfiklad diky kontrolam a auditim, expertnimu vySetfovani, hlaseni

zprav. [1]

HlaSeni zprav o bezpecCnosti je kliCovym systémem pro fizeni rizik. Jde pfevazné o
dobrovolnou &innost a udaje vyplyvajici z téchto hlaseni mizeme doplnit sledovanim a
vyvozenim zaveéru z vySe zminénych auditt a kontrol. Diky odhaleni nebezpeci je mozné

také zjistit nebezpedi, ktera jsou mimo kontrolu spoleénosti. [1]

Rizeni rizik je aktivni pFistup ze strany spoleénosti, ktery slouzi k odstrané&ni & omezeni
rizikovych faktor( nebo zavedeni bariér, vytvofenych na zakladé doporuceni, slouzici
k snizeni rizika vzniku incidentu nebo nehody. Mize to byt napfiklad vytvofeni nové

vycvikové metody, tvorba znaceni, pouziti ochrannych reflexnich vest a dalsi. [1]

Pokud by v systému chybéla néktera z bariér, mize tato situace vést ke vzniku nehody.
V letectvi existuji nebezpeci na vSech urovnich. K nehodé &i incidentu dojde v pfipadé,
ze dojde ke spusténi urcitych procesu. Proto musi byt nebezpedi identifikovano dfive,
nez dospéje do faze nehody ¢&i incidentu. Je tfeba, aby uréité skupiny odborniku

shromazdovaly a vyhodnocovaly udaje o nebezpeéi. [1]

Je mnoho situaci, kdy je tfeba analyzovat mozné nebezpeci. Prvnim pfipadem je navrh
noveho systému. Tym by mél analyzovat nebezpeci spojena se zavedenim nového

systému a jeho dopady na zaclenéni do jiz stavajici struktury. [1]

Dal8im pfipadem je zména systému. Pied zavedenim zmény je tfeba analyzovat mozna
nebezpedi. Monitorovani a hodnoceni nebezpedi se pouziva samoziejmé i u stavajiciho
systému. Systém se mlze chovat jinak, nez se ¢ekalo. Proto Ize stanovit mezni hodnoty,

u kterych, v pfipadé Ze nastanou, nasleduje oznameni. [1]
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2.1.7 Safety kultura

Kultura bezpelnosti zrcadli postoje a také chovani typické pro konkrétni organizaci.
Organizace nejsou stejné, proto mohou mit rizné zpusoby FeSeni problém( a postoje
k bezpecénosti. To, jak jsou hodnoty organizace zaclenény do praktickych cinnosti,
ovliviiuje implementaci a zajisStovani Safety Management Systému a Bezpecnostniho
programu. Pokud bude nebezpeéi a riziko vnimano jako zanedbatelny problém, bude na
bezpec€nost a jeji Fizeni kladen maly diraz. Kdyz bude SMS s SSP zaveden, ale Safety
kultura bude spiSe negativni, vykonnost organizace nebude pravdépodobné dostatecna.
V pfipadé, zZe je Safety kultura podporovana vedenim spolecnosti, maji zaméstnanci
pocit spole¢né odpovédnosti za dosahovani bezpecnostnich cilli organizace. ZlepSenim

bezpec€nosti je také aktivni zapojeni zaméstnancl do fizeni rizik.

K dosazeni Safety kultury na vysoké urovni, je zapotfebi vysoké dUvéry mezi
zaméstnanci a vedenim. V pfipadé, Zze vedeni spoleCnosti aktivné podporuje
bezpecCnost, stava se to bézné i pro zaméstnance. V idealnim pfipadé ma organizace
implementovan SMS i SSP (State Safety Programme) neboli Statni program
bezpeénosti a pozitivni kulturu bezpeénosti. Casto je Safety kultura vnimana jako odraz
urovné SMS. Kdyz bude spole¢nost efektivné pracovat s bezpecénosti a jejim Fizenim,

bude to Safety kulturu posilovat, a to plati i obracené. [1]

2.1.8 VysSetrovani udalosti provozni bezpeénosti

VysSetfovani udalosti je jednim z nejdulezitéjSich prvkd v programu zlepSeni provozni
bezpecnosti. Smyslem tohoto Setfeni neni potrestat osobu, ktera zpUsobila incident i

nehodu, ale zabranit opakovani takovych pfipadu. [1]

Zamérem je tedy zjistit vSechny informace a okolnosti spojené s udalosti. Dukladnym
rozborem pfijatych relevantnich informaci je mozné urc€it pfi€iny udalosti a navrhnout

doporuceni k eliminaci téchto udalosti a zvySeni kvality sluzeb. Jde zejména o tyto kroky:

[1]

e Stanoveni pFi¢in a okolnosti, které k udalosti pfispély
e Vypracovani pfedpokladaného scénare udalosti
e Stanoveni slabych mist
e Stanoveni prvka, které by udalosti mohly predejit
e Evaluace vysledkul a zajisténi prevence [1]
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V prvni fadé posoudi udalost Safety tym, poté zacne probihat vySetfovani, které provadi
pracovnici vybrani na zakladé SMS. Pokud probiha Setfeni specializovanym uUfadem,
jsou pracovnici napomocni pfi vySetfovani. Data zjisténa vySetfovanim jsou dilezitymi
vstupnimi Udaji pro Fizeni rizik a davaji moznost zajisténi celkovych napravnych opatieni

a okamzité realizace, ktera zamezi opakovani takovych udalosti. [1]

Pracovnici (Safety tymy) nakonec vytvofi zavéreCnou zpravu, kterou daji vedeni
spolecnosti. Zprava obsahuje doporuéeni tykajici se bezpeénosti. Zavérec¢na zprava by

méla byt pouzita pouze k zabranéni dal$im incidentim a nehodam. [1]

Provozovatelé i dalSi osoby se zainteresované v letecké dopravé by méli mit pfistup
k informacim o bezpecnosti. Proto je tfeba urcit zplsob poskytovani takovych zprav.
V pfipadé, kdy se zavér tyka opatfeni u jiného subjektu, je tfeba domluvit se na vzajemné

vyméneé informaci a soucinnosti v ramci ureni bezpe¢nostnich doporuceni. [1]

2.1.9 Matice rizik

Matice rizik slouzi pro stanoveni zavaznosti a pravdépodobnosti rizika pomoci indexu

rizika.

ICAO definovalo zakladni matici rizik, ktera se vyuziva v letectvi. Matici rizik jsem zvolila
z duvodu, Ze ji pouziva i Letisté Praha/Ruzyné. Zakladni tabulka mGze mit velikost 3x3,
4x4 a 5x5. Obvykle se v tabulce nachazi i dalSi sloupce pro legendu. Definovani rizik,
jejich pravdépodobnost a zavaznost je velmi dulezité pro definovani pfijatelné urovné
provozni bezpecénosti.Matice rizik by méla byt co nejjednodussi a dobfe srozumitelna.
nespravného pouziti z ddvodu slozitosti, vice prace v dusledku nutnosti zmény matice
rizik. V pfipadé, Ze je tfeba matici rizik pfetvofit, je tfeba zvazit veSkera jiz zhodnocena
rizika, ktera byla u€inéna v minulosti. Existuje mnoho rdznych kombinaci matice, pokud
neni presné definovana v pfiruéce SMS dané organizace, neni tfeba ji tvofit podle

pfesného modelu. [1]

V tabulce 2 je uvedena hodnota rizika prostfednictvi pismen a jeji vliv na Safety. V ramci
zhodnoceni zavaznosti rizik je tfeba si uvédomit vde, na co mohou mit rizika dopad. Do
tohoto hodnoceni mohou spadat lidé, Zivotni prostfedi, ¢innost, majetek spolecnosti,

povést a dalsi.
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Tabulka 2 Hodnoceni zavaznosti rizik (zdroj: ICAO Doc. 9859)

Zadny ¢&i nepatrny vliv na Safety

Nezavazny incident/ maly vliv

E
D
Vyznamné omezeni Safety C
Velké omezeni Safety B

A

Zarizeni zni¢eno

V tabulce 3 se nachazi hodnota, pravdépodobnost rizika a vyznam pro Safety. Hodnota
je vzdy Ciselna a Cisluje se vzestupné. K Ciselné hodnoté se pfida odpovidajici pismeno

z tabulky Cislo 2 a tim ziskame vysledné ohodnoceni na matici rizik.

Tabulka 3 Pravdépodobnost rizik (zdroj: ICAO Doc. 9859)

Velmi Skoro nemyslitelny 1
Nepravdépodobné Neni znam 2
Stredni 1x za rok 3
Vysoka 2-9x za rok 4
Velmi vysoka 10x a vice rocné 5

V tabulce 4 je schéma pfifazeni pravdépodobnosti a zavaznosti. Tabulka je rozdélena

na 5 urovni. NejmenS$i pravdépodobnost a zavaznost je v levém hornim rohu, obarvena

modré obarveni pismen a Cisel pro zduraznéni vaznosti, a nakonec ¢ervena barva, ktera

znazornuje nejvétsi rizika zakon€ena v pravém dolnim rohu nejzavaznéjSim rizikem.
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Tabulka 4 Matice rizik (zdroj: ICAO Doc. 9859)

Pravdépodobnost

Zavaznost

Tabulka ¢islo 6 slouzi k barevnému odliSeni jednotlivych rizik a pfifazeni odpovidajiciho

vyznamu. Zelena barva znaéi nizké riziko, Zlutad barva odpovida zvy$enému riziku a
Cervena znadci vysokeé riziko. Je mozné jesté pridat dalSi barvy jako je oranzova a svétle

¢i tmavé cGervena.

Tabulka 5 Znazornéni rizik (zdroj: ICAO Doc. 9859)

Nezadouci riziko

Tolerovatelné riziko

Pfijatelné riziko

zaméfit. V pfipadé, Ze je riziko v nejnizSich hodnotach, neni tfeba ho dale snizovat, ale
musi se neustale sledovat, aby se nezvysSilo. V pfipadé, Ze neni udrZzena stanovena

uroven bezpecnosti, je tfeba zvolit napravna opatfeni.

2.2 Annex 19

Annex 19 je soubor pozadavku tykajicich se provozni bezpec¢nosti, které ICAO vydalo

pro své &lenské staty. Do legislativy Ceské republiky je implementovan jako pred L19.
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Je dllezité pochopit pFistup k bezpecnosti kompletniho systému. Tento pFistup vnima
celé letecké odvétvi jako jednotny systém. VSichni poskytovatelé sluzeb jsou povazovani
za podruzné systémy. Diky tomu je mozné zkoumat pfi€iny a nasledky v ramci celého

tohoto systému. [1]

V ramci SMS existuje tzv. Safety Risk Management, kterému se budu podrobnéji
vénovat v jiné Casti této prace. Aby byl Safety Risk Management efektivni u vSech
poskytovatell sluzeb, je tfeba pfesné stanovit odpovédnosti za odhaleni rizik a také

jejich fizeni. [1]

Je tfeba, aby stat posoudil, jestli jsou stavajici pfedpisy u€inné a spravné fesi nebezpeci
souvisejici s ¢innosti. V pfipadé, Ze stavajici pfedpisy jiz u¢inné fesi problematiku fizeni

bezpec€nosti, neni tfeba SMS zavadét. [1]

Annex 19 nepfenasi odpovédnost poskytovatele sluzeb na stat. Staty vSak maji mnoho
nastroju pro fizeni bezpecnosti, proto by mély zajistit nejlepsi moznost dohledu nad

¢innostmi poskytovatell leteckych sluzeb. [1]

2.2.1 Systém sbéru dat a jejich zpracovani

Staty by mély zavést systém sbéru dat, jejich ukladani a umoznéni analyzy
bezpecénostnich Udaju a informaci. Mimo jiné by to mély byt i idaje tykajici se vySetfovani
nehod a také informace tykajici se vySetfovani incidentl. Dale by mély byt zavedeny
povinné systémy zprav o bezpecénosti. Annex 19 se zabyva také systémem hlaseni
nedostatkl, véetné systému automatického sbéru dat. Systém hlaseni incidentd musi
byt povinny. Pokud jde o zpravy o bezpecnosti, jedna se o shromazdovani udajd a

informaci, které se povinnym systémem hlaseni nezachyti. [4]

Stat by mél zavést a nasledné udrzovat proces analyzy udaji o bezpecnosti. Diky
analyze udajli o bezpecnosti je mozné identifikovat rizika, ktera neni mozné identifikovat
provozovateli letist a poskytovateli sluzeb. Tento proces mlze zahrnout i prediktivni
metody analyzy téchto udaji. Shromazdéné udaje nesmi byt pouzity pro jiné ucely nez

bezpecnostni, a to jak zachovani, tak i zlepSeni urovné provozni bezpeénosti. [4]
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2.3 Nafrizeni EU €. 139/2014

Nafizeni EU ¢&. 139/2014 vydala EASA (European Aviation Safety Agency), coz je
organizace zabyvajici se provozni bezpecnosti v letecké dopravé na evropské urovni.
Nafizeni udava podminky, které je tfeba splnit pro provoz letidté, dale pak podminky,
které urcuji, kdy je provoz zakazan & omezen. V neposledni fadé také podminky udéleni

certifikace letist a dalsi.

V tomto nafizeni je feSeno stanoveni a provadéni programu bezpecénosti a také sdileni
informaci o bezpec€nosti. Dale pak snaha podporovat organizace, které poskytuji sluzby

na letisti, aby se pfidali k pInéni téchto programa. [20]

2.3.1 Bezpecnostni programy provozovatele letisté

Provozovatel letisté by mél spinit nékolik pozadavku, v dalSich Ffadcich je popiSu.

Koordinovat, vykonavat bezpecnostni programy. Jednotlivé programy by mély zahrnovat

mimo jiné i Bezpe€nost na runwayi, bezpecnost na odbavovaci ploSe a prevenci FOD.

Koordinovat a podporovat vymény informaci mezi subjekty zainteresovanymi do

bezpec€nosti letisté a také spolecné vySetfovani udalosti a incidentu.

Mél by také zfidit a vést jednotlivé vybory pro bezpecnost a Runway Safety tym, popf.
Apron Safety tym, které se zabyvaji bezpe&nosti vramci vzletové/pfistavaci drahy,
pojezdové drahy a odbavovaci plochy a celkovou bezpecnosti provozu na letisti.

VSechny organizace by se mély ucastnit zasedani téchto vybort a Safety tymu.

Vybory by mély mit pravidelné porady, na kterych budou identifikovat a hledat
bezpec€nostni rizika a také jejich feSeni. Je tfeba vést zapisy z téchto jednani. Postupy

fungovani vyboru a Safety tym( by mély byt zahrnuty do letiStni pfirucky. [20]

Tymy by mély nalézt kritickd mista, kde je vy$Si pravdépodobnost rizika a promyslet
vhodné strategie pro eliminaci nebezpedi. V pfipadé, Ze eliminace neni mozna, je tfeba

co nejvice omezit riziko. Tato mista je tfeba zvefejnit v pfiru¢ce AlIP. [20]

2.3.2 Vybory pro bezpeénost

Provozovatel by mél zajistit vybor pro zajisténi bezpecnosti na pohybovych plochach.
Vybor je poradni organ pro provozovatele letisté.
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Hlavni ukoly vyboru jsou pfijimani a vyhodnocovani zprav tykajicich se provozni
bezpecnosti. Dale pak pfijimani zprav a statistickych informaci o incidentech a nehodach
a také o pfijatych bezpecnostnich opatfeni. Tieti ukolem je poskytovani poradenstvi

v oblasti ¢innosti na pohybové ploSe, jako:

e Podpora aktivit na pohybovych plochach
e Prevence FOD (Foreign Object Debris — trosky cizich objektl)

e Zpracovani souboru opatfeni pro bezpecnost provozu [17]

2.3.3 Letistni prirucka

Provozovatel letist€ by mél vytvofit letistni pfiru¢ku, kterou by mél pravidelné
aktualizovat a udrzovat. Obsahem by méla byt certifikacni zakladna a pozadavky v této
pfiru¢ce nesmi byt v rozporu s podminkami osvédceni letisté. Mély by zde byt obsazeny
vesSkeré informace, které jsou dulezité pro bezpecné uzivani a udrzbu letisté, stejné tak
i ochranna pasma a dalSi oblasti v ramci leti$té. Provozovatel letisté by mél zajistit, aby
vSichni zaméstnanci méli bezproblémovy pfistup k letistni pfirucce, a to k Castem, které

odpovidaiji jejich konkrétnim pracovnim ukolim a povinnostem. [20]

Provozovatel leti§té by mél pravidelné pfezkoumavat obsah pfiru¢ky a v pfipadé potieby
jej zménit. Je tieba vzdy zadlenit vSechny revize, které poZaduje urad. V pfirucce by
méla byt obecna &ast, Cast o systému Fizeni letisté, udaje o letisti, poZzadavky na
kvalifikaci a vycvik vramci letisté, ale také provozni postupy letisté, vybavenia

bezpecnostni opatfeni. [20]

Pfirucka by méla byt pro provozovatele, ale i pro dohlizejici organ statni spravy
dostateCnym dokumentem o jeho fungovani a zajisténi bezpec€nosti. Méla by jasné
ukazovat, jak bude letiSté naplfiovat své cile z hlediska bezpecCnosti. VesSkera

bezpecnostni politika a postupy by mély byt podrobné popsany. [20]
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Odpovédnost za bezpe€nost musi vzdy zaCinat u managementu organizace. Klicovy je
takzvany ,top — down* pfistup, ve kterém jsou nejprve stanoveny strategické cile a jak
jich dosahnout, a dale jsou na nizSich stupnich struktury organizace rozpracovavany,
coz znamena, ze zaméstnanci by méli dobfe rozumét cilim, systému vedeni, ale také
své vlastni odpovédnosti v ramci bezpecnosti. Protoze kazdé letisté by mélo uplathovat
zasady fizeni bezpelnosti, je tfeba jasné popsat, jak ma byt zajisténa bezpeclnost
provozu. Pfi studiu pfiru¢ky by nemély vzniknout pochybnosti o pfistupu k bezpeénosti
vramci daného provozovatele. Kazdé oddéleniby mélo mit jasné stanovenou

odpovédnost a hierarchii, pfipadné kdo odpovida za konkrétni ukol. [20]

Hlavni cilem letitni pfirucky ma byt pfedstaveni toho, jak management spolecnosti plni
své zavazky vUCi bezpec€nosti. V pfipadé, Zze jsou odpovédnosti pfevedeny na treti

stranu, je tfeba, aby byly v pfiru¢ce popsany. [20]

Mé&l by zde byt obsaZen rozsah systému fizeni bezpec€nosti, politika a cile bezpecnosti,
vy$e zminéné odpovédnosti bezpenostnich pracovnikd. Dale pak procesy identifikace
a hodnocenirizik a také jejich sledovani a opatfeni k jejich zmirnéni. DalSi dulezitou ¢asti
by mélo byt sledovani bezpeCnostni vykonnosti, hlaseni o bezpecénosti, plan na
mimofadné udalosti, podpora bezpecnosti jako takové, vystupy systému Fizeni
bezpecénosti. Samoziejmosti je definice nehody a incidentu. Neméné dullezitou soucasti
jsou postupy pro dodrzovani bezpec&nostnich smérnic, zpracovani bezpecénostnich

doporuceni, vzdélavaci program vcetné jeho osnov a standardizace. [20]

Dal8i soucasti jsou i postupy pro fizeni provoznich ploch, a to zejména pro pfidélovani
parkovacich mist letadlim, start motora a vytlaceni ze stani a takzvany ,Follow-me*
servis. Do pfiru¢ky patfi také postupy pro ochranu pfed urychlenym proudem vzduchu
z motor( v chodu, dodrZzovani bezpecnostnich opatfeni pfi plnéni letadel, prevence
FOD, vc€etné uklidu provozni plochy a také dohled nad dodrzovanim bezpecnostnich
postupl ze strany personalu na provozni ploSe. Jsou zde obsazeny i postupy pro
kontrolu vozidel pohybujicich se na Apronu, v€etné dopravnich pfedpisu, rychlostnich

limitd a prava jizdy. [20]

V neposledni fadé by méla letisStni pfiru¢ka fesit monitoring a moznosti pro zmirfiovani
rizik souvisejicich s Cinnosti ¢lovéka. Obsahovat by méla také seznamy pro kontrolu a

vedeni zaznamd, intervaly inspekci a podavani zprav o vysledcich inspekce. [20]
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VSechny tyto Casti letiStni pFirucky by mély jasné definovat také ulohy, konkrétni
odpovédnosti a kontaktni udaje na pfislusnou osobu ¢i dalsi odpovédné osoby nebo
organizaci, v€éetné smluvnich partner( a pfislusného Ufadu a dalSich zu¢astnénych

osob, pro dosazeni co nejlepSi mozné komunikace v jakoukoliv dobu. [20]

V dokumentu EASA je zminén také pojem incident na letisti. MGze to byt napfiklad Unik
paliva na ploSe, porucha nastupniho/vystupniho mostu pro odbaveni cestujici, vyskyt
FOD v oblasti manipulace s nakladem, kolaps letiStni infrastruktury, kolize vozidla

s letadlem a jiné. [20]

Provozovatel letisté by mél zajistit, Ze bezpeénost letidtniho provozu nebude ovlivnéna

pracemi na letisti. Postupy by mély byt uzpusobeny provozu na letisti. [20]
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2.4 ADR.OR.D.027 Safety Programy

ADR.OR.D.027 je dokument, ktery vydala EASA a slouzi jako poradensky material pro

provozovatele letist.

V tomto dokumentu jsou definovany bezpecnostni tymy na letisti. Je zde doporuceni pro
provozovatele, aby organizoval a fidil programy na podporu bezpeénosti na kazdém
fizeném letisti. Programy by mély zahrnovat bezpeénost na vzletové/pfistavaci draze,
bezpecénost v ramci pohybovych ploch, prevenci nedistot a zbytk( po €innosti subjektu
pusobicich na letisti a také koordinaci a podporu vymény informaci o bezpecénosti. Dale
pak pomoc pfi spoleCném vySetfovani udalosti tykajicich se provozni bezpecénosti.
Provozovatel by mél zaroven vést a koordinovat ¢innost tyma pro udrzeni provozni

bezpecnosti. [26]

2.5 Statni bezpe€nostni program

Statni bezpe€nostni program slouzi k Fizeni bezpecnosti z hlediska statu. Zasadnim
elementem je risk management a zajiStovani Safety. Program ma v této dobé 4
oblasti:;[21]

e Cile z pohledu Safety
¢ Risk management
e Uplatfiovani Safety v celosvétovém méfitku

e Zabezpeleni Safety statem [21]

Statni bezpecnostni program a Safety Management Systém maji podobnou strukturu i

cil. Pozadavek na zavedeni statniho programu pro bezpecnost fidi EASA. [21]

2.5.1 Prijatelna aroven bezpecnosti

Urceni pfijatelné urovné bezpecénosti je velmi dulezitou soucasti zlepSeni bezpecnostni
politiky. Na zakladé stanoveni pfijatelné Urovné bezpecénosti statem, vytvofi kazdy
provozovatel vlastni systém. Toto vSe je vramci zavedeného Safety management

systému. [21]
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Prijatelna Uroven bezpeCnosti ma tfi dalezité prvky. Prvnim z nich jsou ukazatele
vykonnosti bezpecénosti (to jsou kratkodobé méfitelné veliCiny). Druhym jsou cile
bezpec€nosti (dlouhodobé méfitelné veliCiny). Tretim jsou pozadavky na bezpelnost

(nastroje k dosazeni pfedchozich dvou prvkl). [21]
Subjekty by mély vytvofit tento systém po dohodé statnim organem pro dohled. [21]

2.5.2 Predavani informaci o bezpecnosti

Na zakladé Chicagské umluvy je tfeba, aby byly informace tykajici se bezpe&nosti
publikovany v pfiru¢ce Letecké informacni sluzby. Jeji soucasti je i letecka informacni

prirucka, NOTAMy a bulletiny, letecké obézniky a dalsi. [21]

Program fizeni bezpecnosti je dllezity zejména pro dodrzeni vySe zminéné pfijatelné

urovné bezpecnosti. [21]

2.5.3 Implementace Statniho programu fizeni bezpeénosti

Stejné jako u pfijeti jakéhokoliv jiného projektu vyzaduje Statni program Fizeni
bezpeénosti mnoho dil¢ich Ukolu, které je tfeba dokoncit jesté prfed zavedenim SSP.

Pocet téchto ukoll pfimo zavisi na konkrétni trovni dohledu v ramci kazdého statu. [1]

Cilem zarazeni SSP je snaha o zlepSovani soucasnych procesl a fizeni bezpecnosti.

[1]

2.6 1SO 9001

ISO 9001 je norma, ktera funguje jako zakladni dokument pro nastaveni fizeni kvality.
Tyto procesy jsou velmi ucinné pfi stanoveni a nasledné zajisténi vysoké urovné kvality

v organizaci, zlepsuje poskytovani sluzeb a fizeni rizik. [22]

Rizeni kvality slouzi k neustalému zlep$ovani véech proces( v organizaci. Zlep$ovani je
pro organizace naprosto nezbytné. Diky Fizeni kvality se zefektivriuji procesy a tim se
snizuje nakladovost a zvySuje produktivita podniku. Pro firmu je dllezité se kontinualné

zlepSovat a udit se ze svych chyb a Spatnych rozhodnuti. [22]
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Rizeni kvality je feSeno zejména na zakladé norem a standardd, které jsou jak
mezinarodni, tak i narodni &i firemni. Jedna se zejména i ISO normy ¢&i Six sigma a dalSi.
Rozdilné je Fizeni kvality u firem poskytujicich sluzby a vyrobnich firem. Je tfeba splinit
mnoho pozadavk(l, aby organizace ziskala certifikat kvality, to se projevuje zejména

v automobilovém ¢&i leteckém pramysilu. [22]

Je dulezité vytvorit takovy systém, aby se predeslo chybam, rizikiim a tak dale. Rizeni
kvality napomaha ke snizovani nehod, coz je velmi patrné v posledni dobé& zejména na

poli letecké dopravy. [22]

ISO 9001 (International Organization for Standardization) je norma pro implementaci
fidicich postupu, které pomahaji zdokonalovat kvalitu sluzeb, Fizeni rizik a strategickeé
fizeni. Tato norma je procesné orientovana, coz znamena ze, se klade ddraz na to, jak
se jednotlivé procesy ovliviiuji navzajem. Po zavedeni této normy je organizaci udélen

certifikat a ukazuje na vyspélost dané firmy. [22]

Tento standard maze vyuzivat jakakoliv firma i odvétvi. Aktualni verze ISO 9001:2015

zjednoduSuje procesy pfijeti systému fizeni kvality. [22]

Diky tomuto je mozné zavést systém fizeni rizik, ktery byl podrobnéji rozepsan vyse.
Umoznuje lepsi pochopeni organizacnich souvislosti ve spolecnosti. Klade vétsi duraz

na vedeni a fizeni organizace. [22]

Organizace, ktera se rozhodne zavést ISO 9001, musi zfidit neustalé fizeni kvality.
Organizace by méla uréit pofadi a souhru proces(, stanovit metody a parametry
procesu, vcetné monitorovani a dalSich. Dale je potfeba fesit rizika a vyhodnocovat
procesy a také provadét zmény dullezité k zajisténi UspésSnosti a zlepSeni procesu a

fizeni kvality.
Vedeni by mélo zajistit pfikladani prislusné dllezitosti fizeni kvality, zajisténi
implementace systému do internich procest organizace. Zapojeni zaméstnancu do

zkvalithovani €innosti je daldim krokem k fizeni kvality. [23]
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2.7 Shrnuti predpisové zakladny prostudované v prvni kapitole

V avodu své diplomové prace jsem stanovila nékolik hypotéz, prvni se tykala

legislativniho ramce pro Apron Safety tym.
Hypotéza 1: Legislativni zakladna pro praci Apron Safety tymu neni dostate¢na.

Z analyzy dostupné legislativni zakladny pro provozni bezpe¢nost a bezpecnost v ramci
provoznich ploch je patrné, Ze tato legislativa vytvari uceleny piehled o bezpecénosti na
Apronu na celosvétové, evropské i narodni urovni. Provozovatel letisté a poskytovatelé
sluzeb maiji v legislativé dostateCnou podporu pro zavedeni Safety Management
Systému a procesu Fizeni rizik. Legislativa v8ak neupravuje €innost Apron Safety tymu
a neuklada povinnost ho zavést, tudiz v pfipadé, ze se provozovatel letisté rozhodne

zalozit Apron Safety tym, legislativni podporu jiz nema.

Hypotéza ¢&islo 1 byla potvrzena.
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3 Apron Safety

Ve treti kapitole této diplomové prace se budu zabyvat tématem Apron Safety. Definuji
pojem provozni plocha a vztah provozni bezpeénosti k provozni plose. Dale porovham

bezpecnost ramci Apronu a Runway Safety.

3.1 Apron

komplexni aktivity, které jsou provadény v Casové omezené dobé. Ackoliv je zde
mnohem vice nebezpecnych fazi nez najinych Castech letisté, je Apron nejméné

regulovany. Na rozdil od jinych prostort neexistuje celosvétové jednotna legislativa. [6]

Na Apronu probiha takzvané pozemni odbaveni. Je to série €innosti, pfi kterych vznika
riziko incidentu & nehody. Do ¢&innosti na Apronu je zapojeno mnoho osob, jako
operatofi, pracovnici pozemniho odbaveni, pracovnici udrzby, poskytovatelé paliva a

cateringu, uklidové firmy, pracovnici odmrazovani a dalSi. [6]

Jak jiz bylo vySe napsano, zajisténi vysoké urovné bezpecénosti na Apronu, identifikaci
moznych nebezpeci a také provadéni Cinnosti, které slouzi ke zmirnéni rizika je na
provozovateli letisté, ktery odpovida za zavedeni systému fizeni bezpecnosti. Do tohoto

procesu by se vSak mély zapojit vSechny strany. [6]

Apron je definovany nékolika parametry, a to zejména celkovym poctem stojanek pro
letadla, po¢tem stojanek pro letadla jednoho typu, zasadami pouzivani nastupnich bran,
jeho umisténim ve vztahu k vzletovym/pfistavacim draham, a vzajemnym funk&nim
vztahum se systémem pojezdovych drah, stejné tak jako pojezdovymi drahami pfimo na

Apronu, charakteristikami pozemniho odbaveni a dal§imi relevantnimi faktory. [6]
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3.2 Apron Safety

Provozovatelé letist jsou CasteCné zodpovédni za bezpeény provoz b&hem pozemni
obsluhy. Je vyzadovano stanoveni postupl pro pozemni obsluhu, je tfeba provadét
proskoleni personalu a kontrolovat, aby Zadna osoba neohroZovala letadla nebo dalSi
osoby. Provozovatel je dale odpovédny za jmenovani vedouciho pracovnika, ktery ma
na starosti fizeni a dozor nad veSkerymi pozemnimi operacemi. Protoze letadlo je
spole€nym Cinitelem ve vS8ech Ccinnostech spojenych s pozemni obsluhou, je
provozovatel zapojen do vSech rozhrani s pozemnim vybavenim a mechanizaénimi

prostfedky.

Letisté je také CasteCné zodpovédné za bezpelnost pfi vykonavani praci spojenych
s pozemnim odbavenim na zakladé Annexu 14. Pfestoze Annex 14 se zabyva pfevazné
infrastrukturou letiStnich budov, je zde mozné najit také €ast odkazujici na Cinnosti na
apronu. Odstavec 1.4 Annexu 14 udava, Ze staty musi certifikovat mezinarodni letisté
v souladu se specifikacemi uvedenymi v pfiloze, jakozto i dalSimi relevantnimi

specifikacemi ICAO prostfednictvi vhodného regulaéniho ramce. [7]

V dalSim textu uvedu procesy, ve kterych muze byt nejvice naruSeno Apron Safety a

muze nastat potfeba zasahu Apron Safety tymu.

3.2.1 Pozemni odbaveni letadel

své dodateCné vydaje na rust zvySenim denniho vyuziti letadel ve své flotile. Hodné
nizkonakladovych dopravcu definuje standardy pro ¢asové efektivni odbaveni velmi
striktné. Mnoho z nich vyzaduje, aby priletovy ¢as nepfresahl 25 minut pro Boeing 737
v klasické konfiguraci. Velmi znama fraze ze ,letadla vydélavaji pouze, kdyz nejsou na
zemi“ je pravda. Prfesto jsou na pozemni odbaveni kladeny, z hlediska legislativy,

nékteré pozadavky: [8]

o Zaijistit bezpelCnost letadla a vyvarovat se poSkozeni pfi odbaveni
e SniZit ¢as na zemi
e Zajistit vysokou pfizplsobivost odbavovacich aktivit, sniZit (vyvarovat se) zpozdéni

[8]
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Kli€ovou aktivitou na apronu je as mezi pfiletem z jedné destinace a odletem do druhé.
Co nejhladSi pribéh vyzaduje koordinaci pracovnikl letisté, letecké spole€nostia
dalSich organizaci. Na zaméstnance je vyvijen tlak z dlivodu snahy o minimalizaci ¢asu,
za ktery budou schopni letadlo odbavit. Pracovnici pod tlakem €asto zapomenou své
vybaveni na mistech, ktera k tomu nejsou ur€ena, coz je nebezpelné nejen pro dalsi

pracovniky, ale i pro dalSi procesy spojené s odletem letadla. [8]

Proaktivni sledovani procest mezi pfiletem a odletem letadel muze byt provedeno
snadnych zpUsobem, a to snizenim poc¢tu odbavenych letadel a zaznamenavani nalezu

v pribéhu jednotlivych dnu. Nékteré udaje o spoleCnostech a také celkové vysledky. [8]

Tak, aby byla maximalizovana bezpecnost odbaveni letadel, je tfeba dobfe naplanovat
infrastrukturu letisté. Toto planovani zahrnuje i vystavbu provozni plochy. V prvni fazi
zajisténi bezpecnosti provozu na odbavovaci plose je vytvofeni dostateCného mista jiz
pfi planovani samotného letisté. Toto je vSak problematické i kvuli faktu, Ze mnoha letisté
se postupem Casu rozrlstaji, a tudiz se méni. V pokynech pro rozvrzeni odbavovaci
plochy, které zahrnuje Annex 14 a ACI pfirucka (Airport Council International) neboli
Mezinarodni rada letiSt, jsou zahrnuty prostory okolo letadla, letiStnich cest, parkovacich

mist pro vozidla a dalSi. [8]

V nékterych pfipadech je tfeba reorganizace stavajici letistni infrastruktury i vystavba
nové. Z hlediska provozni bezpecnosti je dulezité, aby neprobihal tento proces pouze
z pozice manazeru, ale byli zapojeni i pracovnici leti§té. Jejich zkuSenosti a podnéty
mohou byt pfi takovém planovani velmi pfinosné. V pfipadé planovani je tfeba zvazit

nasledujici: [10]

e Hodnoceni rizik lidského faktoru
e Dobra komunikace s mistnimi organizacemi planovani
e Sdilené hodnoceni rizik jako souc€ast planovani pro vSechny kategorie projektld a

praci [10]

V pfipadech, kde letadlo obsluhuje vice spoleCnosti, je dllezité, aby mezi subjekty
probihala efektivni spoluprace. DalSi dulezité aspekty jsou nebezpedi spojena s drahami
a provoznimi plochami a také spravné pouzivani frazeologie a také nutnost zavést
systém vydavani povoleni k provozovani vozidel na plochach letist¢ a podminky

obnoveni povoleni. [16]
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Opravnéni pro provozovani vozidel na ploSe letisté je mozné vydat jen pokud dany
subjekt spini urcité prfedpoklady. V nasledujicich nékolika fadcich udélam vycet téchto

pozadavku. [16]

Prvnim pozadavkem je, Ze pro praci daného subjektu je nutné mit fidi¢ské opravnéni pro
pohyb na leti$tni plo$e. Ridigi, ktefi budou praci vykonavat, musi byt drZiteli statniho
fidicského prikazu nebo prikazu, ktery je uznavan statem. Ridi¢i musi splfiovat
zdravotni kritéria podle platné legislativy. DalSim pfedpokladem je, Ze jsou drziteli
prukazu radiotelefonisty nebo absolvovali specialni Skoleni. Musi uspésné absolvovat
teoreticky kurz fizeni na ploSe letidté a slozit pisemnou zkousku. Je tfeba, aby prokazali
zpusobilost pohybovat se v letiStnim provozu. Musi rozumét postuptim praktikovanym
na letisti a musi byt ochotni je akceptovat a dodrZzovat. Méli by splfiovat dalSi dovednosti

dalezité pro tuto funkci. [16]

Procesy spojené s tankovanim letadla by mély byt zahrnuty do Skoleni o bezpec€nosti na
apronu pro vSechny pracovniky, zejména pro fidiCe, tak aby bylo zajisténo vdeobecné

povédomi o rizicich s timto procesem spojenych [9]

Na plose mohou byt instalovany napfiklad palivové hydranty nebo pevné elektrické
uzemneéni, ¢i dalSi prostfedky jako tfeba pasy pro pohyb zavazadel, zasobniky vody atd.

Tyto prostifedky jsou vSak na rozdil od prvnich dvou zminénych pomérné neobvyklé. [8]

Palivové hydranty jsou velmi efektivni diky dodavani vétsiho objemu paliva nez klasické
palivové nadrze, avsak je tfeba zdUraznit jejich pfitomnost pfi proSkolovani personalu.
Mélo by byt také zajiSténo co nejlepsi znaceni, aby se snizila pravdépodobnost kontaktu.
Nouzové vypinacCe u palivového systému by mély byt jasné oznaceny a po celou dobu

by mély zUstavat bez prekazek, tak aby bylo mozné se k nim co nejrychleji dostat. [8]

3.2.2 Apron management

Apron je misto, kde se odehrava intenzivni aktivita riznych subjekt, které se snazi v co
nejkrat§im Case zajistit vSechny ukony spojené s odbavenim letadla v omezeném
prostoru. Dobry apron management zajisti sniZzeni nebezpeci. Je zde zahrnuto pfidéleni
stojanky letadlu, tak aby bylo zajiSténo, ze mezi letadlem a vozidly ¢i budovami bude
dostateény prostor. Je béznou praxi, Ze letist€ maji dohodnuty proces pfidélovani
stojanek. Bezpecnostni aspekt tohoto zajiStuje, ze letadlo muze byt umisténo na
stojanku, ktera odpovida velikosti daného letadla.
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Udrzovani €istého Apronu od FOD (Foreign Object Debris) neboli zbytky cizich objektu.
je dulezitym aspektem z hlediska bezpecnosti, diky ¢emuz se zabrariuje poskozeni
pneumatik a motort zplsobenych pravé odpadem. VSichni pracovnici letisté by méli
v pripadé zjisténi FOD na provozni plose, toto neprodlené odstranit, pokud tak mohou
ucinit bezpe€né. Kdyz ne, je tfeba tuto skute€nost neprodlené nahlasit provozovateli
letisté nebo pracovnikiim udrzby. Jako efektivni se zda byt pfitomnost kosi na FOD, ale

je tfeba je v pravidelnych intervalech vyprazdriovat. [14]

Pfed pfiletem by mély byt vZzdy zkontrolovany jednotlivé stojanky uréené pro dané
letadlo. Kromé kontroly stojanky maze byt tfeba také pravidelné €isténi pfistupovych cest
a prostorl pro vybaveni tak, aby se zajistilo odstranéni veSkerych necistot. Magneticka

snimaci zafizeni mohou byt uzita k odstranéni vétSiny kovovych pfedméti. [14]

Cisténi maze byt zajistovano odbornym persondlem nebo tfetimi stranami. ZvySena
pozornost by méla byt vénovana pracovnikim dodavatelskych firem. Je tfeba také
provadét spole¢né audity pracovniku leteckych, letistich a handlingovych spole¢nosti,

za uc€elem kontroly mnozstvi odpadu na provozni ploSe a zjisStovanim jeho pavodu. [14]

Néktera letisté maji zavedené postupy pro udileni sankci v pfipadé zanechavani
znecisténych ploch na letisti. Mnozstvi a umisténi FOD by mélo byt pravidelnou soucasti

agendy Vyboru pro bezpecnost letového provozu. [14]

Je doporuceno, aby provozovatelé letist pfijali takova opatfeni, diky kterym budou
leti$tni prostory bez volné polozenych pfedmétd a Ulomkl. Toto opatfeni je dulezité
zejména kvuli ochrané letadel pfed poSkozenim a nasatim uUlomkd do motorq, Ci

poSkozeni pneumatik. [14]

ACI doporucuje, aby byly provadény pravidelné konzultace s Vyborem pro bezpeénost
letectvi, kvuli zajisténi podpory preventivnich opatfeni proti FOD a aby byl vytvoren
program fizeni FOD, ktery by stanovil konkrétni postupy z hlediska prevence FOD. Dale
je doporuc¢eno v danych intervalech provadét méfeni, shromazdovani a uréovani pavodu
FOD a snazit se pfijmout napravna opatfeni vedouci ke zlepSeni situace. Je tfeba vést
zaznamy o vSech Skodach zpusobenych FOD a naslednymi opatfenimi vSech

zu€astnénych stran. [14]
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Pojem FOD zahrnuje rizné materialy, fragmenty dlazby, zasobovaci zafizeni, stavebni
material, pisek, zavazadla, a dokonce i volné Zzijici zvifata. Program na prevenci FOD by

mél zahrnovat nasledujici body:

o Skoleni zaméstnanci
¢ Identifikaci potencionalné nebezpecné oblasti
e Poskytnuti spravnych nastroju, tak aby bylo mozné zabranit incidentim FOD

e Pomoc pfi planovani [14]

DalSim procesem, pfi kterém mlze nastat ohrozeni bezpecnosti je vytlaCeni letadla ze
vytlaeni letadel ze stojanek. Pied provedenim operace je tfeba zvazit nékolik véci:
Pozemni personal by mél zajistit, aby prostor za letadlem byl volny a aby bylo letadlo
umisténo tak, Ze se zabrani narazu do budovy, jiného stojiciho &i pojizdéjiciho letadla
nebo osob na odbavovaci ploSe. VytlaCovani ze stojanky by se nemélo provadét
v pfipadé, Ze jiné letadlo v blizkosti je jiz vytlaovano nebo pfipraveno k vytlaceni.
Provozovatelé letiStnich vozidel by si méli byt védomi rizikem spojenym s priijezdem za

vytlaovanym letadlem. [8]

V pfipadé, ze na letisti poskytuje tyto sluzby tfeti strana, by provozovatelé letist méli
zajistit dobrou spolupraci a také vyménu informaci mezi sluzbami fizeni letového

provozu, sluzbami fizeni odbavovacich ploch a poskytovateli pozemnich sluzeb. [8]

3.2.3 Nastupni mosty pro odbaveni cestujicich

Pro bezpe€nou obsluhu nastupnich/vystupnich mostd by mélo byt vyzadovano specialni
Skoleni. Je doporu€eno, aby pracovnici absolvovali teoretickou pfipravu a naslednou
praktickou zkousku (UspéSnou ukazku prace s nastupnim/vystupnim mostem). Na
zakladé ¢ehoz by pak ziskali opravnéni pro obsluhu ur&itého typu nastupniho/vystupniho

mostu pro odbaveni cestujicich. [8]
Mélo by zde byt zahrnuto:

¢ Manévrovani, rychlost provozu
e Préace za nepfiznivych povétrnostnich podminek
o Bezpelnostni postupy tykajici se veskerych dvefi
e Odpojeni od letadla
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e Spravné parkovani
e Pouzivani kamer, zrcatek a dalSich vizualnich prostfedkl pro zjisténi prekazek

o Nouzové postupy [8]

Tato Skoleni muze provadét jak provozovatel letisté, tak i povéfena treti strana.
V takovém pfipadé je v8ak provozovatel letisté povinen provadét audity, pro kontrolu

splnéni veskerych norem. [8]

Prostor, kde se nachazi nastupni most pro odbaveni cestujicich by mél byt udrzovan
mimo provoz vozidel, tak aby byl zajistén bezpecny provoz. Operatofi by méli vzdy pred
provozem zkontrolovat, zda je n/v most pIné funkéni a v okoli nejsou Zadné prekazky,

které by mohly vytvofit potencialni riziko. [8]

3.2.4 Rizeni vozidel v chranéném prostoru letisté a Skoleni fidi¢t

Vozidla v prostoru Apronu pfedstavuji stalé nebezpedi pro osoby i letadla a je tfeba velké
opatrnosti. Riziko spojené s provozem vozidel je mozné omezit separaci cestujicich
pomoci napf. nastupnich mostl. Toto feSeni vSak nelze aplikovat vzdy. V prostorech,

kde toto neni mozné, je tfeba FeSit problém pomoci oddélenych tras a chodnika. [9]

Ackoliv neni mozné zajistit uplné oddéleni vozidel, chodcu a letadel ve vSech ¢astech
letiSté, snaha o toto by méla byt maximalni. Na mistech, kde nelze provést uplné
oddéleni, by mél byt prostor usporadan tak, aby bylo vzajemné pusobeni chodcu, vozidel
a leteckého provozu co nejmensi. Jakékoliv zmény souvisejici s provozni bezpecnosti

na Apronu by mély byt nejprve konzultovany s leteckym ufadem.

| pfes tato opatfeni je tfeba zavést bezpeény systém pro €innosti na Apronu. Tento

systém by mél obsahovat: [9]

e Dopravni fad, ktery bude upravovat zejména pohyb vozidel — omezeni rychlosti pfi
pohybu na plochach letisté v blizkosti letadel a osob.

o Skoleni fidicu

e Pravidelnou udrzbu vozidla, toto se tyka zejména brzd a dalSich komponent pfimo
ovliviujicich bezpeénost

e Kompetence fidicl

e Poskytnuti pomoci

e Zvukova vystrazna zafizeni pfi couvani vozidel
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o Bezpelné parkovani vozidel tak, aby se zabranilo konfliktu pfi manévrovani letadel

e Poskytovani vysoce viditelnych odéva [9]

Ridi¢i pohybuijici se po provozni plo$e by méli absolvovat specialni $koleni a mélo by byt

peclivé vybirano, komu bude umoznéno Fidit v takovém prostoru vozidlo.
NejdulezitéjSi jsou tyto oblasti:

e VSeobecny vycvik fidi€e vozidla v prostoru SRA, ktery obsahuje pouceni o provozni
bezpec€nosti ve spojitosti s vozidly a mechanizaénimi prostfedky provozovanymi
v blizkosti letadel na ploSe

e Specificky vycvik na konkrétnim vozidle (auto, nakladag, a jiné).
Soucasti jejich vycviku by mély byt nasledujici oblasti:

Usporadani letisté — Fidici musi znat usporadani konkrétniho letisté, tak aby se na ném
mohli snadno pohybovat. Dale pak aplikovana pravidla pro provoz na letistni ploSe,
postupy tykajici se provozu vozidla. Velmi dullezité je i znalost znadeni vozovek a
osvétleni. Je tfeba zduraznit nebezpeci spojena s udrzbou letadel a obsluhou letadel,
FOD atd. Ridi& museji mit dobré situaéni povédomi. Neméné duleZité jsou také
radiotelefonni postupy, pokud jsou vyuzivany pro komunikaci na plo$e. Soucasti Skoleni
musi byt i fraze pouzivané v letectvi, vCetné letecké abecedy a pravopisu ICAO. Dale
jesté postupy pro pfipad nizké viditelnosti a postupy pfi nouzové situaci. Posledni
tématem v tomto vyCtu je samozfejmé lidsky faktor, ktery hraje obrovskou rolia to
zejména, problém unavy fidi€d, nutnost maximalni Cistoty interiéru, problém operacniho
stresu fidi€, kde ma velkou ulohu hlavné nepfiznivé po€asi, zména v ukolu ¢&i planovani

a nutnost multitaskingu. [10]

3.2.5 Inspekce a audity

Audity v ramci provozni bezpecnosti patfi ke skupiné auditd provadénych v podniku.
Audit je soucasti SMS a jeho zamérem je zjistit, jestli jsou postupy v souladu
s pozadavky vedeni. Audit je zaroven efektivni prevenci, protoze diky nému Ize odhalit

néktera rizika nebo potencionalni chyby v procesech, nez se mohou stat rizikovymi. [10]

Audity se mohou zabyvat &innostmi dopravcu, provozovatell letist, handlingovych

spolecnosti, zasobovani leteckych pohonnych hmot a dalSich. [10]

39



Mély by byt dodrzeny tyto ¢asti:

e Zaijisténi dokumentace a jeji prostudovani

e Posouzeni, zda existuje shoda predpisu s interni dokumentaci a tim, jak procesy ve
skutecnosti funguji

e Posouzeni vysledkd auditu a vytvofeni podrobné zpravy

e Pokud byla soucasti zpravy doporuceni, je tfeba udélat jesté kontrolni audit, pro
zZjisténi, zda byla provedena naprava

e Dozor nad provedenim opatfeni ze strany kontrolovaného subjektu [10]

Zasadni pro audit je dokumentace. Je tfeba, aby byly zjisténé skute¢nosti dikladné
zaznamenany. Dokumentace by méla byt logicky sestavena a méla by umoznovat
komparaci vysledkl s predchozimi audity. Vysledky auditu je tfeba zvefejnit, aby se
dostaly i k zaméstnancim. Audit je dllezity pro planovani procest v ramci SMS. Diky

auditu je mozné stanovit dllezité véci a nalézt rizikova mista ve spolecnosti. [10]

Oddéleni bezpec€nosti letist a provozu letist€ ma hlavni odpovédnost za provadéni
pravidelnych kontrol a také auditd na provoznich plochach letisté. Existuje tfidrovriovy
kontrolni systém, diky kterému jsou zachovany nejvysSi standardy bezpec€nosti pro

v8echny uzivatele letisté. Dale jsou popsany typicke tfi urovné kontroly: [10]

e Rutinni inspekce — tato inspekce probiha kazdy den a je provadéna personalem
letiSté. Inspekce pokryva celou oblast letisté a zény pfidruZzené k hranicim letisté.

e Podrobna kontrola — kontrolu druhé urovné provadi pracovnici konkrétnich oddéleni
(napf. udrzba, technické oddéleni a dalsi). Letisté je rozdéleno do menSich Casti a
kazda skupina ma na starost urcCitou cast, ktera je provérena detailnéji.

e Operacni kontrola — tuto inspekci provadi vrcholovy management. Pokryva vSechny
zony letisté. Hlavnim cilem je ziskat SirSi pfehled o provozni bezpelnosti v letectvi a
pfidat do procesu dalSi prvek kontroly, tak aby bylo zajisténo, ze dvé dalsi urovné

budou provadény s maximalni peclivosti. [10]

Vzhledem k zaméfeni této prace se budu zabyvat pouze inspekci v ramci provozni

plochy (Apronu).
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Rutinni kontroly prvni Urovné jsou navrzeny tak, aby udavaly pfehled o celkovém stavu
v8ech provoznich prostor a také zafizeni na leti§té. Jak bylo jiz napsano vyse, tuto
kontrolu provadi odborny personal letisté. Kvuli faktu, Ze kontrola se vztahuje na vS§echny
prostory a je tfeba prekonavat vétsi vzdalenosti, je pouzivano pfesunt pomoci
automobill. Je tfeba, aby byli jednotlivi pracovnici upozornéni, ze i pres tento fakt, je
tfeba jet tak pomalu, aby byla kontrola co nejefektivnéjsi. Kontroly by mély byt provadény

minimalné Ctyfikrat denné. Typicky je to:

Prvni kontrola pfed zahajenim provozu

Dopoledni kontrola

Odpoledni kontrola

Kontrola pfed zahajenim no¢niho provozu [10]
Co se tyka provoznich ploch letisté je sledovano zejména:

Cistota provozni plochy, zejména z hlediska tniku paliva/ oleje, tlomk& a FOD.

Cistota véech znadek.

Je kontrolovana funkénost vSech znacek, osvétleni véetné osvétleni na krizeni

provozni plochy a pojizdéci drahy.

Jakékoliv Spatné zaparkované letadlo, vozidlo, vybaveni i nastupni most a dalsi.

Oblasti nedokonc¢ené prace na plose.

Kontroly druhé urovné jsou podrobnéjsi prohlidky stavu na pohybovych plochach a
souvisejicich zafizeni, nez jsou rutinni kontroly. Tyto kontroly obvykle délaji obchazeji
pésky pracovnici, ve vyjimeénych pfipadech pouzivaji vozidlo, ale musi byt zachovana
skute€né velmi nizka rychlost, coz umoznuje daleko komplexnéjsi zhodnoceni stavu.
Letisté je rozdéleno do nékolika menSich oblasti v zavislosti na velikosti letisté. Tyto zony
by mély byt kontrolovany kazdy den, pficemz muze byt vykonavana v dobé, kdy to

nejlépe vyhovuje z hlediska objemu provozu. [10]

Kontrola na provozni ploSe a stani by méla byt provadéna pouze pfi péSi prohlidce,
inspekce s pouzitim vozidla je nepfipustna. VSechny zavady by mély byt zaznamenany

na specialni mapé €i diagramu. Je tfeba zkontrolovat nasledujici:
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e VSechny provozni plochy, stojanky a parkovaci plochy s pfislusnym vybavenim by
mély byt kontrolovany z divodu pfipadného poskozeni povrchu, zejména tam, kde
se mlze vyskytnout odpad a FOD. [8]

e Maéla by byt provedena kontrola vSech povrchovych natérl v souvislosti s pojizdénim
a parkovanim letadel, stejné tak i prechodl pro péSi a vSechny pozadavky na
premalovani by mély byt zaznamenany. Mimo to je tfeba zkontrolovat spravnou
funkCnost vSech znacek spojenych s Vizualnim dokovacim navadécim systémem.

[8]

Dale je tfeba zkontrolovat v8echny nouzové telefony. Je tfeba ovéfit viditelnost a
pristupnost hasicich pfistroju, uzaviracich ventili paliv a nouzovych vychodud. Dale pak

parkovani nastupnich/vystupnich mostl, zvukové a vizudlni vystrazné systémy. [10]

Kontrola tfeti Urovné predstavuje audit kontrol urovné druhé a vy3Si management je
zaroven zapojen do procesu kontroly. Kontrola této urovné se obvykle provadina
tydenni bazi a méla by zahrnovat inspekci apronu, stani letadel, pojezdovych drah.
Kontrolni tym by vysledky auditu mél napsat do specialniho formulare. Pokud se
vyskytnou zavazné nalezy, méla by tato skuteCnost byt okamzité nahlasena, tak, aby
mohlo dojit k napraveé v co nejkratSim Case. Pied kazdym auditem by méla byt podrobné

prozkoumana zprava z predchoziho auditu. [15]

VSechny audity tfeti urovné by meély byt provadény bez pouziti vozidla, z dlvodu
detailngjSiho pruzkumu. Formulare, které se vyplni v pribéhu auditu by meély byt

uchovany po dobu 5 let, pro dal$i kontroly, napf. ze strany UCL. [15]

Pro identifikaci rozhrani, které nejCastéji zplUsobuje posSkozeni letadla se délina
poskozeni zpusobené pohybem samotného letadla, které zpusobilo incident nebo
nehodu a na poSkozeni zpusobené pozemnimi prostiedky nebo vybavenim ¢i dalSimi
letadly. Toto potvrzuje, Ze riziko poskozeni je nejvétsi, kdyz je letadlo zaparkované,

zejména diky mnozstvi ¢innosti vykonavanych u letadla v této fazi. [15]

3.2.6 Systém hlaseni incidentt

Systém hlaseni bezpecnosti vyzaduje shromazdovani informaci o skute¢nych nebo

potencialnich nedostatcich a podavani zprav o takové skuteCnosti. [8]
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Cilem systému hlaseni incidentl je zvySit provozni bezpecnost letist véasnym zjisténim
provoznich nedostatk(l. Hraje zasadni roli pfi prevenci nehod a umoznuje identifikaci
vhodnych napravnych opatfeni diky analyze shromazdénych u(daji a vyménou

informaci. [8]

Je velmi dulezité, aby byla na letisti zavedena dobrovolna a spravedliva kultura podavani
zprav tykajicich se bezpecnosti, kde si jednotlivci i celé tymy pracovnikl uvédomuiji, ze
hlaSeni chyb nebo nebezpeénych €innosti nebude potrestano, pokud se tak nestalo
z davodu nedbalosti a hrubého poruseni pracovni kazné. Hlaseni vSech udalosti, které
souvisi s bezpe€nosti musi byt silné podporovano a oceriovano. Diky tomu maji
pracovnici Safety Tymu pfistup ke vSem udalostem, které by mohly vést k potencialné
nebezpecnym situacim. Je dllezité, aby méli vSichni zaméstnanci pojem o tom, Ze se
miZe stat chyba a jaky to bude mit nasledek. Ugelem hlaseni je, aby pouZité informace

prispély ke zlepSeni urovné bezpecnosti letisté, ne k uréeni vinika! [10]

V Annexu 19 je stanoveno, Ze provozovatelé letiSt jsou povinni zavést systém Fizeni
bezpecnosti (SMS). Ten musi zahrnovat proces sbéru dat, jejich zkoumani a podani

zpétné vazby o nebezpecich z hlediska provozu.

Proces je zalozen na kombinaci reaktivnich, proaktivnich a prediktivnich metodach sbéru
bezpec€nostnich dat. Pokyny pro podavani zprav o udalostech spojenych s bezpecnosti
jsou obsazeny v dokumentu Doc 9859 — Priru¢ka pro Fizeni bezpec€nosti a v pfiloze 13

ICAO — VySetrovani leteckych nehod a incidentu. [8]

Velmi ucinnych prvkem tohoto systému je podavani zprav ze strany provozniho
personalu. Pfedpokladem pro takové jednani je prostfedi, kde byl personal vyskolen a
je neustale motivovan k podavani takovych hlaseni. Systém hlaseni incidentl by nemél
byt penalizovan. Hlaseni jsou pfijimana a zpracovavana predevsSim od: letiStniho

personalu, Fidicich letového provozu, pilotd, letiStnich technik( a dalSich. [8]

Provozovatelé letist by méli identifikovat systémové nedostatky a vydavat vystrazné
zpravy pro osoby, kterych se to tyka, tak aby je mohli napravit. Zaroveri by méla byt
evidence zaznamu, aby do ni mohli nahlédnout vSichni zaméstnanci, ktefi se podileji na
podpore aktivit tykajicich se provozni bezpeénosti. Pfi nehodach a incidentech, které

jsou zpusobeny leteckym provozem musi byt zavedeny postupy pro:
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Reseni jejich nasledkd. Jejich zaznamenani véech podrobnosti tak, aby bylo mozné
oblasti a navrat do provozu. Do tohoto vyctu je tfeba zahrnout i komunikaci s ostatnimi
uzivateli letisté. V idealnim pfipadé by mélo byt k dispozici telefonni Cislo nebo jiny
zpusob pro nahlaseni udalosti. Dal$i moznosti je také online hlaseni. Mélo by byt
stanoveno, ze kazdy, kdo pracuje v prostoru apronu, musi v€as hlasit udalosti tykajici se
provozni bezpec¢nosti. Zaméstnanci, ktefi obdrzi tyto zpravy, by méli mit formular pro
podrobné zaznamenani udalosti a nasledné feSeni situace. Personal, vykonavajici

dohled (AST) by mél byt schopen kdykoliv vyrazit na plochu a zdokumentovat situaci. [8]

Jakmile jsou vyfeSeny zdravotni a bezpecCnostni zalezitosti, méla by byt vypracovana
podrobnéjSi zprava. Ta by méla zahrnovat vSechny udaje, tak aby bylo mozné pozdéji
zZjistit pFic¢inu. Dasledné podavani zprav je velmi dulezité, protoze umozriuje sledovani

vyvoje provozni bezpec€nosti v ramci letiSté.

Trendy vyvoje mohou byt zkoumany z rlznych hledisek, napfiklad z pohledu aerolinii
nebo pracovnika handlingu. Dale pak dle konkrétniho parkovaciho mista/ umisténi, asti
dne (dopoledne, odpoledne, noc) &i povétrnostnich podminek. V dalsi fadé je mozné
zkoumat trendy i z hlediska Skoleni a zku$enosti zaméstnanct, typu letadla/ typu vozidla

nebo typu nehody/ incidentu. [8]

Primarni vyuziti téchto udajl je dulezité pro prevenci: zaméstnanci porozumi udalostem,
mohou podniknout kroky k zabranéni opakovani podobnych udalosti v budoucnosti.
Data vétSinou pomohou odhalit rozsah konkrétniho problému /mohou se stanovit
celkové naklady/ analyzovat data vedouci k prevenci v budoucnu/ stanovit konkrétni

ukoly pro jednotlivé pracovniky. [8]

V pfipadé, Zze se u nékterého z faktorl uvedenych vyse zjisti, Ze se rizikovost stale
zvySuje, je tfeba toto detailné pfezkoumat. Analyzu je mozné prezentovat nékolika

zpusoby:[8]

Muze byt vytvofena mapa rizikovych oblasti (v€etné takzvanych ,hot spotl“), nehod a
incidentd. Druhou moznosti jsou grafy po¢tu nehod, incidentld za mésic, pfipadné grafy
kazdého typu nehody nebo incidentu za mésic nebo grafy nehod a incidentd z hlediska
pohybu letadel. [8]
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3.2.7 Lidsky faktor

Dle ICAO Doc 9683 je lidsky faktor dllezitou soucasti fizeni bezpecnosti. Pojem lidsky
faktor sestava predevsim z rlznych situaci, ve kterych se lidé nachazeji, jejich vztah(,
rozpolozeni. Zahrnuje také interakce mezi jednotlivci a skupinami a také organizacemi,

které tvofi cely systém letecké dopravy.

Provozovatelé letisté by meéli zohlednit lidsky faktor ve vSech oblastech provozni
bezpecCnosti, kterymi je napfiklad stres, unava, Zivotni prostfedi, ergonomie, zdravi a
bezpecnost. Dale uzivani alkoholu a omamnych latek (v€etné nékterych Iékd na
predpis). Lze zahrnout i $koleni, certifikace, spravu informaci. Rizeni zmén (nové
pracovni pozadavky, zmény zaméstnancu). Pfipadné i postupy, pfedpisy, zasady. Je
tfeba brat v ivahu i odpovédnost, schopnost prace vtymu a komunikaci s ostatnimi
pracovniky. Dale motivaci, zpétnou vazbu, vzajemny respekt, ale i respekt ze strany
vedoucich. Dulezité je také uvédomovat si riziko chyb, poruseni nafizeni a opomenuti

ze strany pracovnik(. [8]

3.3 Porovnani Apron Safety a Runway Safety

Runway Safety je na rozdil od Apron Safety velmi dobfe implementovano do legislativy.

Co se tyka RWY (Runway — vzletova/pfistavaci draha) Safety programu, je na letistich
legislativné podporovano zfizeni Runway Safety tymd, jako ucinného prostfedku ke
snizeni nehod a mimofadnych udalosti na runwayi. Vytvofeni RST bylo jednim ze
zakladnich ukolu, které si ICAO stanovilo na prvnim Mezinarodnim Runway Safety
sympoziu, které se konalo v Kanadé v roce 2011. Od roku 2011 se do programu RST

(Runway Safety tym) zaregistrovalo pfes 200 mezinarodnich letist. [7]

b

Z hlediska Runway Safety je podporou také Annex 14 ,Letisté". Zde jsou uvedeny kromé
charakteristik pro jednotlivé prvky letisté, také ¢asti dulezité z hlediska bezpecnosti, jako

napfiklad Autonomni vystrazny systém naruseni drahy (ARWIS) a dalsi. [7]

Runway Safety tym ma na rozdil od Apron Safety tymu vlastni pfiru¢ku s nazvem
Runway Safety. Je zde kompletni popis zasad pro udrzovani provozni bezpe€nosti na

vzletové/pfistavaci draze, v€etné prace a ukolu Runway Safety tymu. [7]

Dalsim dokumentem, ve kterém lze najit implementaci RST je Dokument EASA

s nazvem Runway Safety Programme — Global Runway Safety Action Plan. [7]
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Duvodem pro vétsi legislativni podporu Runway Safety je, Ze v pfipadé Safety problému
spole€nych s naruSenim vzletové/pfistavaci drahy, mohou pfijit o zivot lidé a letadla

mohou byt zni€ena. To je na provozni plochach daleko méné pravdépodobné.

3.4 Apron Safety Tym

Nejprve je tfeba definovat, pro€ je dulezité mit Apron Safety tym. Apron Safety tym
sdruzuje odborniky z rGznych odvétvi v letectvi. AST podporuje pfistup zalozeny na
spolupraci pomoci vymény informaci a rozvojem osvédéenych postupl pro fizeni rizik.

Tym také zlepSuje vysledky provozni bezpecnosti v ramci letisté.

NaplIni prace Apron Safety tymu je posuzovani rizik z hlediska provozni bezpecnosti,
ktera jsou specificka pro dané letiSté a také predkladani navrhl pro snizeni rizik
spojenych s pohybem na provozni ploSe. DalSimi ukoly jsou méfeni a sledovani
ucinnosti opatreni, provadéni vzdélavacich programt a propagaci provozni bezpecnosti.
AST zvySuje povédomi o rizicich spojenych s provozem na Apronu. Apron Safety tym

nevydava narizeni, jen navrhy, ale dirazné doporucuje se jimi Fidit.

Apron Safety Tym byl mél sestavat z Sirokého spektra odbornikd. Soucasti AST je
zastupce za provozovatele letisté a poskytovatele letovych sluzeb. Dale se setkani mize
uCastnit zastupce =za statni regulacni organ, zachranné slozky, dalSi letiStni
poskytovatele sluzeb (odmrazovani letadel, pozemni obsluha a dal$i). V pfipadé potieby

je mozné prizvat také externi experty. [10]
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4 Analyza soucasného stavu

V této kapitole se budu vénovat analyze soucasného stavu Letisté Vaclava Havla

Praha a feSeni Safety, ale také Apron Safety na letisti Vaclava Havla Praha.

4.1 Letisté Praha/Ruzyné

v Ceské republice a také sdruZuje organizace, které na tomto letiti ptsobi. Jedinym

akcionafem v této organizaci je Ministerstvo financi CR.

Letisté Vaclava Havla se velmi dynamicky rozviji a je mu pfifknut titul jednoho
z nejrychleji se rozvijejicich letist' v kategorii 10-25 miliont v Evropé. Na prazském letisti
funguje na 70 leteckych spolenostni, které létaji do vice nez 160 destinaci. Jsou zde

také charterovi dopravci a cargo dopravci.

Letit& Praha, a.s. spolupracuje s Uradem pro civilni letectvi, s Ministerstvem dopravy

CR, Rizenim letového provozu, s. p., ale také uZivateli leti§té a dal$imi subjekty. [3]

4.2 Provozni bezpeénost na Letisti Praha/Ruzyné

Letisté¢ Praha, a. s. ma jako jednu z hlavnich priorit bezpecnost. Organizace sije
védoma, Ze bezpecnost na zemi je kliCova pro bezpecnost na obloze. Spole¢nost se

snazi neustale zvySovat bezpecCnost a zajistit tak bezproblémovy chod letiSté.

Soucasti prevence je na prazském letisti vyuzivan Safety Management Systém. Jeho
nejdllezitéjsi sou€asti jsou provozni pracovnici, protoze se v provozu pfimo pohybuji a
mohou odhalit nejvice rizik a odchylek, které mohou vést k incidentu ¢&i nehodé.
Zameéstnanci Leti$té Praha, a.s. a subjektl, které zde plsobi, jsou vyzyvani k zvySené
pozornosti pfi své praci, je jim vstépovano, aby pozorné sledovali provoz a v pfipadé
podezfeni okamzité oznamili své podezieni vedoucim pracovnikim ¢i na specialni
adresu, ktera slouzi pro tyto ucely. Pro zjiStovani rizik slouzi také bezpeénostni audity a

inspekce. Diky témto opatfenim je mozné ucinné snizovat riziko na minimum. [2]
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Letisté Praha, a.s. déla pro své zaméstnance a zaméstnance subjektl plsobicich na
letisti bezpec€nostni Skoleni. Tato Skoleni jsou zasadnim prvkem pro pochopeni
dllezitosti Safety v letectvi. Jedna se o Skoleni dopravniho fadu na letisti, pfipravu osob

provadéjicich vnitfni inspekce kvality a dalSich. [5]

Letist& se snazi aktivné propagovat Safety. Cini tak prostfednictvim vydavani
komiksového serialu, ale i Safety kampani jako je Tyden provozni bezpecnosti, kampan
proti FOD ¢i Kampan za opatrné manévrovani okolo letounu. Lze také zminit kazdoro¢ni

konferenci zabyvajici se Safety i security. [19]

4.2.1 Apron Safety tym na LetiSti Praha/Ruzyné

Letisté¢ Praha v souladu s ICAO Safety Management Manualem zavedlo takzvané
pracovni skupiny, pro podporu provozni bezpecnosti a také Safety manazera. Snahou
téchto skupin je wvytvofit tym expertl, ktefi budou spolecné FeSit Safety rizika a
nebezpedi. Safety manazer tyto skupiny fidi anebo zvoli svého zastupce, ktery je bude
fidit misto néj. Na obrazku €. 1 je zobrazeno schéma hierarchie Ffizeni Safety tymu.
Obecnou definici Apron Safety tymu jsem se zabyvala jiz ve druhé kapitole, proto ji zde

podrobnéji rozepisovat nebudu. Co je vSak tfeba zminit, je naplf prace AST. [24]

Naplni prace AST je feSeni incidentid na LKPR (Leti$té Praha/Ruzyné), a to zejména
pracovni nekazer, zameérné nedodrzeni internich pfedpisl a provoznich fada, stereotyp,
ktery mlze vést k chybé pracovnika, lehkomysIné jednani ¢i nezkuSenost a nevédomost
a neprikladani dostate¢né darazu na vlivy jako je poc€asi, chovani ostatnich, den, noc a
dalsi. [24]

Na Letisti Praha/Ruzyné je takzvany Runway Safety tym, a také Apron Safety tym, ktery
vznikl v roce 2008. Apron Safety tym analyzuje postupy tykajici se provoznich ploch
LKPR z pohledu Safety. Hodnoti stavajici infrastrukturu letist€. Analyzuje udalosti a
jejich pfi€iny a dava doporuceni pro jejich napravu. Navrhuje zmény, které pfispivaji
k vétSi efektivité jiz fungujicich Cinnosti v ramci pohybovych ploch. Navrhuje i zmény
infrastruktury letisté, pfedklada navrhy pro snizovani rizik, ktera jsou souc€asti provozu
na letiti, zvefejfiuje stanoviska ke zménam infrastruktury letisté ¢i postupu, které by
mohly mit vliv na provozni bezpecnost na pohybovych plochach LKPR a snaZi se odhalit
rizika spojena s touto zménou. DalSi €innosti je navrhovani upravy existujicich narodnich

predpisu a pfipadné zmény v pfipadé, Ze je odhaleno riziko. [24]
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. Pfedstavenstvo Provozne
Reditel LP bezpeénostni

LP vybor

Safety manazer

Local RWY Apron Safery Airport Safety
Safety Team Team Board

Obrazek 1 Schéma hierarchie fizeni Safety Teamu (zdroj: vlastni na zakladé interni dokumentace LP)

Cleny AST LKPR (Leti$té¢ Praha/Ruzyné) jsou pfedevsim zastupci Letisté Praha, a.s.,
Rizeni letového provozu CR, s.p., SmartWings, a.s., CSA, a.s., poskytovatelé paliv
pusobici na letisti v Praze a poskytovatelé handlingovych sluzeb na LKPR. Dale jsou

zvani také zastupci UCL z odboru letist a leteckych staveb.

Vybor AST, ktery se sklada ze zastupcl letisté, handlingovych spolecnosti a
spole¢nostni zabyvajicich se poskytovanim paliv na LKPR se schazi jedenkrat mési¢né.
VSichni stali ¢lenové AST se schazi dvakrat ro¢né, typicky je to pfed zahajenim letni Ci

zimni sezony.

V pfipadé potfeby muze byt svolano mimoradné zasedani AST, pokud o to pozada staly
Clen. Z kazdého zasedani je pofizen zaznam, ktery je poskytnut vSem ¢lenim AST a
také UCL (Utad pro civilni letectvi) — odboru letidt a leteckych staveb. [24]
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Na diagramu je hierarchie struktury Apron Safety tymu na LKPR. V jejim Cele stoji
predseda AST, coz muze byt zaroveri Safety manazer leti§té nebo jeho zastupce, jak
bylo uvedeno vySe. Pfedseda AST by mél koordinovat ¢innosti v ramci Apron Safety
tymu a zaroven sdélovat zavéry plynouci ze Setfeni managementu letisté. Také fesi
konflikty mezi Cleny AST a pfipadné dalSimi subjekty, kterych se Safety problém tyka.
Provadi konzultace se ¢leny AST. Pfedseda dohlizi na prubéh feSeni a také na ochranu
informaci, které se vramci AST sdili. Svolava setkani Apron Safety tymu, ktera vede.
Vyhodnocuje pfipominky jednotlivych ¢lent k Safety problémim a pomaha s pfipravou
doporuceni. [24]

Predseda Apron
Safety tymu

Handlingove Poskytovatele

paliva na LKPR

RLP CR, s.p. spole¢nosti na
LKPR

Clenové Apron
Safety tymu

Obrazek 2 Schéma hierarchie AST (zdroj: vlastni na zakladé Interni dokumentace LP)

Pod pfedsedou se nachazi pfedsednictvo. Pfedsednictvo ma stejné jako pfedseda a
Clenové AST sveé ukoly. Mezi né patfi stanoveni roli a odpovédnosti ¢lend AST, pfijimani
upozornéni od ¢lend, pfipravuji materialy pro jednani, zvou pfipadné externi experty.
Dale pak pfipravuji program shromazdéni AST, a to jak pravidelného, taki
mimoradného. Kontroluji, zda se zaCala doporuceni schvalena AST vyuzivat. Pfipravuji
materialy k propagaci Safety v ramci pohybovych ploch. Shromazduji pfipominky ke
ZlepSeni fungovani Apron Safety tymu na LKPR. [24]
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Ukolem fadovych &lend Apron Safety tymu je shromazdovat a nasledné prezentovat
podnéty lendm predsednictvo AST. Clenové provadi prvni priizkum problému a davaji
navrh na opatfeni, ktery je pak dale analyzovan. Clenové mohou poZzadat o svolani

mimofadného zasedani. [24]

Jejich dalSim ukolem je poskytovat bezpecnostni data a také své analyzy a vysledky ze
svého priizkumu udélosti z provozu na prazském letiti. Clenové si voli zastupce
v pfedsednictvu AST, schvaluji program zasedani, dale pak navrhuji zmény stanov AST
a pfipadna doplnéni. Jejich dalsi povinnosti je sdélovat v ramci své organizace vysledky
ze setkani AST a zavedeni napravnych opatfeni. Jednou ro¢né provadi inspekci innosti

Apron Safety tymu. [24]

4.2.2 Zasedani Apron Safety tymu LKPR

Pfedsednictvo AST na LKPR se schazi jednou za dva mésice. V ramci tohoto setkani
vyhodnoti podnéty od ¢lent AST a vytvofi navrhy doporuceni, které pak dostanou
¢lenové ke schvaleni v ramci pravidelného zasedani AST. V pfipadé mimoradné situace
se Clenové predsednictva mohou sejit i na podnét ¢lena AST mimo planovana setkani.

Kazdé usneseni pfedsednictva musi byt schvaleno nadpolovi¢ni vétSinou. [24]

Na Zasedani AST, které je nejvyznamnéjSi soucasti prace Apron Safety tymu, jsou
feSena provozni rizika a také jejich dusledky v ramci bezpecnosti. Snahou setkani AST
je rizika posoudit a zajistit jejich zmirnéni pomoci uc¢inného opatieni. Setkani AST
zlepSuje spolupraci pfi feSeni rizik a jejich fizeni. Jednotlivi ¢lenové maiji pfilezitost
spoleéné posuzovat informace a nachazet pranik mezi nazory. Vysledky kazdého
zasedani mohou byt sdileny i s Runway Safety tymem, ktery na LKPR také funguje, a
tim je zajiSténa dobra koordinace obou tymu pfi feSeni Safety problém( v ramci celého
letisté. [24]

Kazdy ¢len by se mél na setkani co nejlépe pfipravit, informovat se o problémech
vztazenych k provozni bezpe&nosti v ramci pohybovych ploch. Maze tak ucinit diky SMS

nebo dalSim systémuim, které se zabyvaji Safety. [24]

Na pravidelna setkani je mozné pfizvat také externi experty, ktefi mohou pfispét
k nejlepSimu rozhodnuti a také mohou vnést novy pohled na jednotlivé problémy. Tim
v8im se upeviiuje vztah mezi jednotlivymi slozkami v ramci letiSté a pfispiva to ke
ZlepsSeni jeho bezpecnostnich vykonu. [24]
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Vysledky zasedani Apron Safety tymu by mély byt pfedany vedeni spole¢nosti formou
zapisu ze zasedani. Dokument by mél obsahovat vyhodnoceni cili AST, prehled vSech
upozornéni od ¢lent AST a dalSich zainteresovanych osob &i organizaci a analyzu rizik.
Dale pak nazor predsednictva. Vedeni musi byt poskytnut také zapis z jednani vyboru a
zasedani AST. Musi byt k dispozici i pfehled vydanych bezpecnostnich doporuceni,
jejich Cislo, datum vydani a obsah. Spinéni &i nesplnéni doporu€eni a dopad doporudeni

na bezpecnostni rizika. V neposledni fadé i vysledky inspekce a vyroCni zpravy. [24]
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5 Hodnoceni efektivity

V paté kapitole své diplomové prace se budu vénovat tématu hodnoceni efektivity.
Nejprve definuji pojem efektivita a také pozadavky na méreni efektivity. Dale popisu

metodiku hodnoceni efektivity, kterou jsem zvolila a nasledné tento postup aplikuiji.

5.1 Efektivita

Efektivitu Ize chapat jako maximalni vyuZiti svych zdroja, ¢i svého potencialu. Osoba i

podnik je schopen plnit své ukoly.

Hodnoceni vykonnosti procesu mizeme brat jako urcité ¢innosti, které poskytuji presné
udaje o stavu jednotlivych procesl. Je dulezité tyto procesy Fidit, aby bylo dosazeno
plnéni vSech pozadavku. Jde predevSim o plnéni legislativnich a také bezpecnostnich
nafizeni. V ramci efektivity je dllezity procesni pfistup. Stejné tak s efektivitou souvisi i
proces jakosti a jeji politiky. Existuje nékolik pozadavkl na hodnoceni, které uvedu

v nasledujicim textu, ktery je doplnén vlastnim komentarem k jednotlivym bodim.[12]

Validita
Je tfeba, aby bylo hodnoceni validni, data musi odpovidat skute€nosti a konkrétnim

pozadavkim. [12]

Zajisténi, aby hodnoceni bylo uplné
Hodnoceni musi vzdy obsahovat vSechny potiebné informace a podklady pro veSkeré

zkoumané oblasti. [12]

Detailni hodnoceni

Hodnoceni musi byt zaméfeno i na sebemensi detaily, v ramci Safety letecké dopravy
je tfeba podrobné zkoumat vSe, co udalostem predchazi, jejich prabéh i nasledek. Jde o
komplexni analyzu, kterd& musi zahrnovat veskeré dulezité informace, které mohly

proces ovlivnit. [12]

Casté hodnoceni
V letectvi, ale i v jakémkoliv jiném oboru, je pro vysokou spolehlivost Safety kliCové, aby
bylo hodnoceni provadéno v kratkych ¢asovych intervalech, kvili zachovani aktualnosti

dat a mozZnosti rychlé reakce na pfipadnou zménu. [12]

53



Vysoka presnost hodnoceni
Provedeni prizkumu by mélo byt velmi presné, tak aby byly co nejvice eliminovany

pfipadné chyby, které by mohly ovlivnit vysledek a napravné opatfeni. [12]

Snadno pochopitelné informace

V pfipadé Apron Safety, kde se tym sklada z odbornikd na rGzné oblasti tykajici se
letecké dopravy, jako napfiklad pracovnici plnéni paliva, handling, a tak dale, musi byt
informace srozumitelné pro vSechny. Kazdy, kdo ¢te zavére¢nou zpravu a doporuceni,

by mél rozumét obsahu. [12]

Urcéeni konkrétni odpovédnosti
Za proSetfeni Safety udalosti (vysledku méfeni) a vytvofeni doporu¢eni méfeni by mél
byt odpovédny konkrétni pracovnik i skupina pracovnik(, stejné tak jako za nasledné

splnéni pfedlozeného doporuceni. [12]

V ramci hodnoceni efektivity je mozné urcit také kliCové ukazatele. Tyto ukazatele

5.2 Event Tree analyza
Hypotéza 2: Viysledky prace Apron Safety tymu nejsou odpovidajici.

Pro posouzeni procesu prace Apron Safety tymu jsem se rozhodla pouzit analyzu
stromu udalosti. Nejprve jsem pracovala s variantou metody dotaznikového Setfeni.
Oslovila jsem 25 mezinarodnich civilnich letist v ramci Evropy i zbytku svéta. Vzhledem
k tomu, Ze se mi vratily pouze 4 odpovédi, coz predstavuje 16 % osloveného vzorku,
nebyly by vysledky relevantni. Z tohoto ddvodu bylo nezbytné nalézt jiny zpusob

analyzy. Dotaznik je soucasti pfilohy 1 a 2 této diplomové prace. [25]

Tato metoda je analytickou technikou, ktera se zabyva kauzalitou procesu. Zasadni na
této metodé je fakt, Ze se zabyva pribéhem daného procesu a okolnostmi, které mohou
vést k nehodé. Metoda je podobna Fault Tree analyze, s tim rozdilem, ze se sleduji

vSechny okolnosti, které k chybé vedly, ne chyba samotna. [25]
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Event tree analyza se pouziva zejména v ramci fizeni rizik, Safety managementu a také
managementu jakosti. Principem je zkoumani dat (udalosti), které vedlyk
bezpecnostnimu problému. Postup je vsazen do grafického modelu, ktery slouzi pro
lepSi orientaci. V analyze jsou zvazeny také dalSi okolnosti jako napfiklad lidsky faktor.

Vystupem je nékolik riznych scénaill nehody ¢i Safety problému. [25]

Na diagramu je zobrazen aktualni stav feSeni problému. V pfipadé, ze se objevi Safety
problém, existuji dvé moZzZnosti. Jednou z nich je, Ze problém neni nahlaSen — touto
moznosti se nebudu zabyvat, protoze feSeni je nad ramec této diplomové prace. Snahou

letisté je vSak propagace Safety, vytvareni kampani o provozni bezpecnosti a dalsi.

Druhou moznosti feSeni je, Ze problém je nahladen vedoucimu oddéleni nebo pfimo
zastupci za Apron Safety tym. Pracovnik AST shromazdi vSechna potfebna data o tomto
problému. Problém je diskutovan na zasedani Apron Safety tymu, které se kona
pravidelné 1x mési¢né. Po odsouhlaseni vSemi Cleny AST je vydano bezpecnostni
doporuceni €i navrh. Po vydani doporu€eni nastane bud situace, Ze problém je vyfeSen
(zejména problémy, u kterych neni zavedeni do praxe tak komplikované) nebo se
problém nevyiesi. V nékterych pfipadech se mize problém i po vyfeSeni objevit znovu,

proto je tfeba situaci i po vyfeSeni nadale monitorovat, zejména u zavaznych rizik.
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Safety problém

Problém neni Problém je
nahldsen nahldsen

Shromazdéni
info o problému

Problém resi
AST

AST vyda
doporuceni

Problém je Problém neni
vyresen vyresen

Obrazek 3 Analyza soucasné stavu feseni Safety problému (zdroj: vilastni)
5.3 Analyzy efektivity
V nasledujici kapitole popiSu nékteré metody méfeni efektivity, které jsem zvazovala pfi
vybéru metody vhodné pro pouZiti v této praci.
5.3.1 Analyzy vyrobnich procest

PFi studiu materiald tykajicich se hodnoceni efektivity, jsem se setkala prevazné
s analyzami vyrobnich procesu, avSak protoze se ma prace zabyva nevyrobnim
procesem, nejsou analyzy pro ucely této prace relevantni, proto se jimi nebudu dale

zabyvat.
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5.3.2 DEA analyza

Data envelopement analysis neboli analyza obalu dat, je uréena pro hodnoceni efektivity
produkénich jednotek. Jednotky maiji vzdy nékolik vstupl a vystupu. Kli¢ova je hlavné
mira efektivity jednotky, kde jde v zasadé o vazeny soucet vstupu a vystupu. Jednotky,
u kterych je nejvySsi mira efektivity ur€uji efektivni hranici, coz je mnozina produkénich
moznosti. Efektivni jednotky se nachazi na této hranici, zatimco neefektivni jsou uvnitf.
V pfipadé DEA analyzy je nutné mit kompletni data o vSech jednotkach, pouze tehdy Ize
zjistit, jestli jsou jednotky efektivni €i nikoliv. Tuto analyzu jsem po dukladném zjiStovani

zavrhla, protoze bych musela mit data od mnoha dalSich AST.[11]

5.3.3 Index zpusobilosti

Index zpusobilosti je zakladni ukazatel zplUsobilosti procesu. Jde o porovnani variability
procesu vzhledem k variabilité vymezené specifikacemi. Index ukazuje rozdil mezi
skuteénym a povolenym rozptylem dat. Index zpUsobilosti velmi UGzce souvisi
s chybovosti procesu, diky ¢emuz mizeme procesy porovnavat. Pokud jsou hodnoty
niz§i nez 1, zpusobilost je nedostatecna. V pfipadé hodnot vysSich nez 1 je zplsobilost
vySSi, nez se Cekalo. Proces Ize pouzivat v pfipadech, kdy chceme zjistit, jestli je proces
pfijatelny pro zakazniky, jakou miru chyb Ize od néj oCekavat atd. Tuto analyzu jsem
zavrhla, protoze ackoliv je zpusobilost podobny pojem jako efektivita, vysledky pro tuto

praci by nebyly relevantni. [18]

5.3.4 Vybrané reSeni hodnoceni efektivity

Po odbornych konzultacich jsem se pro hodnoceni efektivity rozhodla pouzit metodu
vypoCtu pomoci procent. Tato metoda se ukazala byt pro praci tohoto charakteru

nejvhodnéjsi.

Pfi vypoCtu procent jsem nejprve vytvofila dvé tabulky pro lepSi prfehled o Safety
problémech za sledované obdobi, které se nachazi v podkapitole 5.4. Pouzila jsem
vypocet, kdy jsem celkovy pocet pfipadu vydélila stem a ziskala vysledek. Poté jsem
vzala pocet vyfeSenych nebo nevyfeSenych pfipadu a vydélila je pfedchozim vysledkem.
Z toho mi vySla konkrétni procenta. Stejnym zplsobem jsem postupovala ve vSech

pripadech. Vypocet muzete vidét i ve formé rovnice na dalSi strané této diplomové prace.

v v
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5.4 Analyza Safety problémi na LKPR

V tabulce Cislo 7 je poCet Safety problém( za zkoumané obdobi, a to rok 2018 a prvni
pololeti 2019. Celkem bylo probléma 21. VyfeSeny byly pouze 3. Zbylych 18 procent

nebylo vyfeSeno.

Tabulka 6 Safety problémy 2018-2019 (zdroj: viastni)

Problémy za 2018 + 2019 prvni pololeti

21 3 18

Data vyjadfena v tabulce muzeme vidét také na grafu €. 1 ,Safety problémy 2018 a prvni
pololeti 2019“. Z grafu je patrné, Ze vyfeSeno bylo pouze 14 procent pfipadl a 86 procent
ne. Ztohoto plyne, Zze pocet vyfeSenych pfipadl neni ani 50 procent, cozje

neuspokojivé.

Safety problémy 2018 a prvni pololeti 2019

W NevyfeSeno m VyfeSeno

Graf 1 Safety problémy 2018 a prvni pololeti 2019 (zdroj: vlastni)
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Data vyjadfena v tabulce muzeme vidét také na grafu €. 1 ,Safety problémy 2018 a prvni
pololeti 2019“. Z grafu je patrné, Ze vyfeSeno bylo pouze 14 procent pfipadl a 86 procent
ne. Ztohoto plyne, Zze pocet vyfeSenych pfipadl neni ani 50 procent, cozje

neuspokojivé.

V tabulce Cislo 9 jsou problémy rozdéleny na zavazné a ostatni, dle metodiky hodnoceni

matice rizik.

Tabulka 7 Rozdéleni Safety problému (zdroj: viastni)

Zavainé problémy | Ostatni problémy

8 13

V grafu Cislo 2 jsou stejna data jako v tabulce 9, ale je tu navic i zobrazeni v procentech,
které Fika, ze z celkového poctu 21 Safety problému za sledované obdobi bylo 38
procent vaznych a 62 procent ostatnich problému. Z téchto 8 Safety problémud byly
vyfeSeny tfi. Zde je mozné si povSimnout shody s celkovym poctem vyfesenych pfipadd,
to vS8ak znamena, ze 5 vaznych problémd na LKPR nebylo do doby ukonéeni mého
Setfeni efektivity vyfeSeno.

Rozdéleni safety problémd

m Ostatni problém = Zavaziné problémy

Graf 2 Rozdéleni Safety problému (zdroj: viastni)
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Na grafu &islo 3 je vyjadreno, kolik zavaznych pfipadl bylo vyfeSeno a kolik ne. VyreSeny

byly 3 pfipady z 8.

Zavainé problémy

M VyfeSeno M Nevyfeseno

Graf 3 Zavazné problémy (zdroj: viastni)
Na grafu Cislo 4 Ize vidét, kolik méné zavaznych problému bylo vyfeSeno. Jinak fe¢eno,
vyfeSen nebyl ani jeden pfipad. Tento vysledek je velmi neuspokojivy, proto je tfeba

navrhnout feSeni, které zméni proces a zvysi pocet vyfeSenych problému.

Méné zavaziné problémy

0; 0%

m /yfeSeno = Nevyreseno

Graf 4 Méné zavazné problémy (zdroj: viastni)
Hypotéza 2 byla potvrzena.
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6 Vlastni navrhy a doporuceni

Po teoretické reSerSi dat a vlastni analyze stavu na letidti Vaclava Havla v Praze a
zhodnoceni efektivity Apron Safety tymu se budu v této kapitole vénovat navrhim

vyplivajicim z mych zjisténi.

V ramci zhodnoceni tohoto problému jsem jako nejslabsi misto odhalila nedostate¢ny
systém stanoveni odpovédnosti za zavedeni vytvofeného bezpecnostniho doporuéeni
do praxe. Na zakladé tohoto zjisténi jsem vytvofila diagram podobny tomu v kapitole 5
Hodnoceni efektivity, avSak zde je jiz mé konkrétni doporuc€eni, které by mohlo zvysit

procento vyfeSenych Safety problému o vice nez polovinu.

Pro lepSi pfehlednost procesu jsem se rozhodla vytvofit procesni mapu, ktera se nachazi
v priloze 3 této diplomové prace. K tomuto jsem vyuzila systém Adonis. Tento systém je
vyuzivan pro modelovani pomoci tabulek. Adonis je uréen pro modelovani podnikovych
procesu a organiza¢nich schémat. Systém je mozné vyuzit pro informacni a personalni

management, ale také pro Fizeni rizik ¢i zlepSeni procesu v podniku. [13]

Hypotéza 3: Po implementaci kontrolnich mechanismd, které budou reagovat na slaba
mista nalezena v ramci analyzy fungovani sou¢asného AST se pri aplikaci na stejny

vzorek, zvySi efektivita prace Apron Safety tymu.

Abych mohla potvrdit, €i vyvratit tuto hypotézu, provedla jsem stejny vypocet, jako
v kapitole 5. Do procesu jsem oproti puvodnimu stavu pfidala osobu odpovédnou za
zavedeni bezpeénostnich doporu€eni do praxe a nastavila mozny postup podle

zavaznosti rizik. Konkrétni vysledky se nachazi na grafech nize v textu.

Na obrazku 4 je diagram, kde stejné jako v pfipadé z kapitoly 4, pokud se objevi Safety
problém, mohou nastat dvé situace, a to Zze problém neni nahlasen nebo je nahlasen
zastupci Apron Safety tymu &i vedoucimu oddéleni, ktery zjisténi pfeda dal. Problém je
stejné jako v pfedchozim pfipadé vyhodnocen a poté se projedna na zasedani Apron
Safety tymu. Nasledné je vydano doporu€eni a aplikovan proces stanoveni postupu
feSeni problému podle zavaznosti a stanoveni konkrétnich odpovédnosti, coz by, pfi

zavedeni mnou navrzeného postupu mélo mit za nasledek vyfeseni problému.
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Safety problém

Problém neni Problém je
WELIENET WELIENET

Shromazdéni info
o problému

Problém resi AST

AST vyda
doporuceni

Zodpovédna
osoba dohlizi na
zavedeni

Problém je
vyresen

Obrazek 4 Navrh mozného FeSeni problému (zdroj: viastni)

Dle mé vlastni analyzy na LKPR by odpovédna osoba méla zasadni vliv na praci AST.
Po prostudovani materiali a ucasti na zasedanich Apron Safety tymu na LKPR jsem
vyhodnotila, ze prace AST je velmi kvalitni. Jednotlivi Elenové maji motivaci pracovat na
zlepSeni Safety vramci prazského letisté a vytvaii nové prostfedky pro efektivni
usporadani problému jako napfiklad takzvanou ,tabulku koncepénich doporuceni®, ve
které jsou jednotlivé problémy popsany, je zde uvedeno jako stavajici riziko, tak i riziko

po provedeni okamzitych a dlouhodobych opatfeni, které je snizeno na minimum.

Problém vidim predevsim v absenci osoby, odpovédné za zavedeni Safety doporuceni
do praxe, jak jiz vyplyva z vySe vyobrazeného a popsaného diagramu. Tento fakt souvisi
s nedostate¢nym zajmem vedeni o ¢innost Apron Safety tymu.
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Dle mé vlastni analyzy na LKPR by odpovédna osoba méla zasadni vliv na praci AST.
Po prostudovani materiali a uUcasti na zasedanich Apron Safety tymu na LKPR jsem
vyhodnotila, ze prace AST je velmi kvalitni. Jednotlivi Elenové maji motivaci pracovat na
zlepSeni Safety vramci prazského letisté a vytvaii nové prostfedky pro efektivni
usporadani problému jako napfiklad takzvanou ,tabulku koncepénich doporuceni®, ve
které jsou jednotlivé problémy popsany, je zde uvedeno jako stavajici riziko, tak i riziko

po provedeni okamzitych a dlouhodobych opatfeni, které je snizeno na minimum.

Problém vidim pfedevSim v absenci osoby, odpovédné za zavedeni Safety doporuceni
do praxe, jak jiz vyplyva z vySe vyobrazeného a popsaného diagramu. Tento fakt souvisi

s nedostate¢nym zajmem vedeni o ¢innost Apron Safety tymu.

Zakladnim predpokladech uspédnosti mnou navrzeného procesu je, Ze Letisté
Praha/Ruzyné musi pfijmout odpovédnost za snizovani rizika. Poté Ize stanovit

konkrétni proces hodnoceni rizik a jejich nasledné feSeni.

6.1 Proces posuzovani a odpovédnosti osob

V prvni fadé je tfeba ohodnotit riziko, k tomu slouzi Matice rizik, ktera byla popsana
v kapitole 1. Po shromazdéni vSech udaju o riziku a jeho ohodnoceni, pfijde na fadu
Setieni. Ugelem tohoto Setfeni neni najit vinika, ale pfedchazet tomu, aby se podobna

udalost opakovala.

V ramci tohoto Setfeni je tfeba s rizikem pracovat, jde zejména o zjisténi pfi€in rizika a
faktor(, které rizikovou udalost podpofily. Dale je tfeba pfedpovédét moznou déjovou
linii udalosti. Tato linie umozriuje lepSi pochopeni souvislosti a pfipadnych nasledka.
Dale musime najit kriticka mista v systému vedouci k danému riziku. V dalSi rfadé je

tfeba najit prvky, které by mohly mit za uCinek prevenci pred rizikem.

Po tomto Setfeni jsou vyvozeny zavéry a je navrzeno bezpec€nostni opatfeni. Toto
bezpec€nostni opatfeni musi byt nasledné v co nejkratSim Case zavedeno do provozu.
Dle Safety Management Manualu je za zavedeni opatifeni odpovédny Safety manazer.
Safety manazer je odpovédny zaroven i za prvni ¢ast procesu, ¢imz je jiz zminéné
posouzeni a ohodnoceni rizika. Setfeni udalosti jiz provadi vybrani pracovnici v ramci
Apron Safety tymu, konkrétné predstavenstvo AST. Pracovnici, ktefi provadi Setfeni

musi mit jasné definovanou odpovédnost.
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Nasledné Safety doporuceni by mélo byt prezentovano vedeni organizace, které se

s opatfenim seznami, poté mize byt uvedeno do provozu.

Je tfeba, aby na zavedeni dohlizet Safety manazer, ktery ma za ukol naslednéi

pfezkoumavat ucinnost opatfeni.

Pro zajisténi hladkého prubéhu zavadéni doporuceni do praxe by bylo vhodné, aby mohl
Safety manazer ustanovit odpovédné za zavadéni do praxe i Cleny komise, ktera udalost

Setfila.
6.1.1 Motivace k pfrijeti napravnych opatreni

Otazka motivace je velmi dllezita, je tfeba motivovat spole¢nosti pasobici na LKPR
k pfijeti bezpecnostnich doporuceni. Typicky si tuto situaci Ize vysvétlit na Safety
problému, kdy neni brigadnimi pracovniky poskytovateld handlingovych sluzeb
dodrzovan Dopravni fad LKPR. Tato situace je velmi nebezpecna, protoze hrozi kolize

s pojizdéjicim letounem, a tudiz jeho poSkozeni a zranéni osob.

Poté, co je pfipad vysetfen a je vydano bezpecnostni doporuceni, které se odprezentuje
vedeni LKPR, je tfeba, aby byl navrh zaveden do praxe a toto riziko se neopakovalo. Je
vSak tézké tyto poskytovatele motivovat. Proto mize Safety manazer vyhlasit tyden
bezpecénosti, kdy bude na tuto problematiku kladen velky diuraz a kazdému, kdo
Dopravni Rad LKPR porusi, budou strzeny body. Po strzeni uréitého poétu bodd

nasleduje odebrani ID karty opravnujici ke vstupu do zony letisté s omezenym vstupem.

Toto opatfeni motivuje poskytovatele handlingovych sluzeb kosvété u svych
zaméstnancil, protoZe v pfipadé, Ze by bylo odhaleno vic lidi porusujicich Dopravni Rad
LKPR, tak nebudou mit dostatek pracovniku, coz bude snizovat kvalitu jejich sluzeb a
muZze to mit za disledek, Ze aerolinie se obrati na jiného poskytovatele handlingu, a tim

pfijdou o klientelu.

Safety manazer mize osvétu podpofit pomoci Safety Skoleni, kde muze upozornit na

dilezitost dodrzovani bezpecnostnich doporuceni svého Apron Safety tymu, pro
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6.1.2 Rizeni rizik a pfidéleni odpovédnosti

Jak jiz bylo fe€eno v pifedchozi kapitole, za sledované obdobi jsem analyzovala vzorek
21 Safety rizik, ktera byla feSena Apron Safety tymem. Konkrétni rizika jsem pro ucely
této prace s ohledem na konkurenéni boj letist anonymizovala. V nasledujicim grafu je
uvedeno rozfazeni rizik podle matice rizik na pfijatelna, tolerovatelna, nezadouci a
nepfijatelna. Kazda kategorie bude mit vlastni postup feseni rizika, ktery popisSu v dalSim

textu.

Na grafu Cislo 5 jsou popsany jednotlivé kategorie rizik dle matice rizik mnou
zkoumaného vzorku Safety udalosti za rok 2018 a prvni pololeti 2019. Z grafu vyplyva,
Ze prijatelné riziko nebylo ani jedno. Tolerovatelna rizika byla 4. Nezadoucich bylo 9 a
nepfijatelnych 8. Pod timto grafem nasleduje slovni hodnoceni jednotlivych kategorii a

popis jejich daliho feseni.

Kategorie rizik a jejich pocet

10
9
9
8
8
7
6
5
4
4
3
2
1
0
0
Prijatelné Tolerovatelné Nezadouci Nepfijatelné
M Prijatelné Tolerovatelné m Neziadouci H Nepfijatelné

Graf 5 Kategorie rizik a jejich pocet za rok 2018 a prvni pololeti 2019 (zdroj: vlastni)

KdyZ bude riziko stanoveno jako pfijatelné, neni tfeba stanovovat napravné opatreni Ci

bezpecnostni doporuéeni. Riziko by se vS8ak mélo nadale sledovat.
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Pokud bude riziko podle matice rizik vyhodnoceno jako tolerovatelnég, je tfeba tuto
skuteCnost sdélit vedoucimu pracovnikovi za Usek, ke kterému se riziko vztahuje a
v tomto pfipadé jiz Ize vydat bezpelnostni doporuceni. Vedouci pracovnik ma nékolik
moznosti, jak s rizikem nalozit. Doporu¢eni muze pfijmout v celém znéni, nebo muze
pfijmout doporuceni pouze ¢aste€né, v tomto pfipadé pak ale prebira za zbytek rizika

odpovédnost. Dale mlze riziko odmitnout, nebo pfijit s vlastnim navrhem FfeSeni.

Na grafu Cislo 6 je zobrazena situace po zavedeni vlastniho doporuceni, a to pracovnika
odpovédného za dohled nad zavedenim navrha AST do praxe.

Situace po zavedeni vlastniho doporuceni

B Nevyreseno

H Vyreseno

15; 71%

Graf 6 Situace po zavedeni viastniho doporuceni (zdroj: viastni)
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Graf Cislo 7 ukazuje narust vyfeSenych zavaznych problém( z pfedchozich 14 %
na 88 %.

Zavazné problémy

B Nevyreseno

m Vyreseno

Graf 7 Zavazné problémy (zdroj: viastni)

Stejné jako na pfedchozim grafu, je i na grafu Cislo 8 zobrazen pocet méné zavaznych
problému, které Ize po zavedeni mého navrhu vyfesit. Na vSech grafech je vidét znacny

narlst vyfeSenych pfipadu, oproti plvodnimu stavu.

Méné zavazné problémy

H Vyreseno

B Nevyreseno

Graf 8 Méné zavazné problémy (zdroj: viastni)
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V 5. tabulce jsou pfiklady konkrétnich rizik vramci pohybovych ploch a jejich
ohodnoceni, které jsem vytvofila na zakladé matice rizik uvedené ve druhé kapitole této
diplomové prace. V levém sloupci je vypsano konkrétni riziko a v pravém je jeho
pravdépodobnost, zavaznost a pfislusné obarveni. Takto je mozné ohodnotit vSechny

pfipady a postupovat podle zavaznosti rizika, tak jak bylo popsano vySe.

Tabulka 8 Priklady konkrétnich rizik na LKPR (Zdroj: vlastni)

Nemoznost pInéni LPH pfi obsazeni 3A/3B 3D
Nedostacujici odklizeni snéhu béhem kalamitniho 4c
stavu

Poskozeni letadla autobusem 3B

Mala vzdalenost mezi MMP a A/C 4D
Vyskyt FOD na ploge - s

Vyskyt palet na ploSe 4C

Vyskyt Cargo kontejner( na plose 4C
Nerespektovani dopravniho fadu LP (nedana prednost _

letadlu na pohybové plose)
6.2 Diskuze

V diplomové praci jsem analyzovala praci Apron Safety tymu na LKPR. Z mého interniho
Setfeni vyplynulo, Ze prace neni dostateCné efektivni. Ze vzorku 21 udalosti za
sledované obdobi roku 2018 a prvni poloviny roku 2019 byly uspésné vyreSeny pouze
tfi problémy. Osmnact problému se vyfesSit nepodafilo. Dle Setfeni neni problém v praci
tymu jako takového. Pfedseda a pfedsednictvo v€etné jednotlivych Elent AST odvadéji
kvalitni praci. Pfikladem muaze byt napfiklad snaha o zpfehlednéni rizik a jejich FeSeni
pomoci koncepcni tabulky rizik, ktera byla vytvorena.
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Pomoci Event Tree analyzy jsem zjistila, Ze problém se nachazi v procesu. Kdyz je
nahlasen problém a jsou shromazdény informace, vytvofi se bezpe&nostni doporuceni.
Toto doporuceni je pfedano dal, avSak do praxe jiz neni v mnoha pfipadech zavedeno.
Vysledkem mého Setfeni je, ze problém tkvi v neexistenci osoby Ci osob, které by
dohlizely na zavedeni doporuceni do provozu. Tuto funkci by mél vykonavat zejména
Safety manazer, pfipadné jim povéfena osoba, ktera musi mit dostateéné pravomoci
spojené pravé se zavadénim doporuceni do praxe. V kapitole 6 jsem uvedla mozné
hodnoceni rizik a postup jejich FeSeni. Pro pfiklad je v této kapitole uvedena také matice

rizik s nékolika vybranymi pfipady feSenymi Apron Safety tymem.

Po pfidani odpovédné osoby dozorujici zavedeni bezpecénostnich doporuceni
navrzenych Apron Safety tymem se uspéSnost vyfeSenych pfipadu zvySila na 15 pfipadu
z 21, cozje 71 % z puvodnich 37 %, a to je znaCny narust. Efektivita by vyrazné stoupla.
Nékteré problémy bohuZel nelze vyfesit ani po implementaci mého navrhu, protoze
feSeni je komplikované a vyzaduje spolupraci vice slozek véetné Ufadu pro civilni
letectvi a dalSich. Jedna se pfevazné o problémy s infrastrukturou letisté, ktera zacgina

byt pro sou€asny provoz nedostate¢na.

DalSim problémem, kterému &eli Apron Safety tym, je nedostate¢na opora v legislative.
V teoretické ¢asti této prace se nachazi analyza dokumentl souvisejicich s bezpe&nosti
na provozni plo$e, avSak muj prizkum ukazal, Ze nejde o plnohodnotné zakotveni do
predpisové zakladny. Proto je tfeba, vytvofit legislativni ramec, ktery tuto skutecnost

zméni.

Vysledky své prace bohuzel nemohu porovnat s vysledky jinych autor(, protoze analyza
byla zaméfena velmi Uzce na Letisté Praha/Ruzyné a omezeny vzorek pfipadu. Situace
na letisti se mize vyrazné zmeénit pfi narustu letecké dopravy, zméné infrastruktury a

dalSich faktord, které mohou ovlivnit vysledek hodnoceni, coz mize vyvolat nepfesnost.
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[ Zaver

V diplomové praci jsem se zabyvala fungovanim Apron Safety tymu na LKPR a jeho
hodnocenim. Vénovala jsem se studiu pfedpisové zakladny pro bezpecnost v ramci

provozni plochy a také predpisu souvisejicich.

V teoretické Casti jsem mapovala legislativni ramec pro Apron Safety a také souvisejici
predpisy. NejdulezitéjSim zavaznym predpisem v ramci Apron Safety je Doc 9859, ktery
se vénuje vytvofeni a zavedeni Safety Management Systému v organizaci, dale pak
Programu bezpecnosti, fizeni rizik v ramci organizace, vySetfovani Safety udalosti,
odbornymi tymy, které maiji za ukol tyto udalosti vySetfovat, matici rizik a dalSim pojmim.
Dal$im dokumentem, ktery jsem zkoumala, bylo Nafizeni EU &. 139/2014, a to zejména
bezpecénostni programy pro letisté, vybory pro bezpecnost a dalSi. Neméné dulezity
dokument, ktery jsem analyzovala byl také Annex 19 a dale pak ISO 9001. V dalsi
kapitole jsem zkoumala legislativu tykajici se Apron Safety a jeho zaclenénido
celkového kontextu bezpecnosti. Dale také rozdil mezi Runway Safety tymem a Apron

Safety tymem.

Prakticka ¢ast mé diplomové prace je vénovana fizeni Safety na Letisti Vaclava Havla
Praha a analyze Apron Safety tymu na LKPR a jeho sou¢asného stavu. Analyzovala
jsem Fidici dokumentaci Letisté Praha/Ruzyné a také stanovy Apron Safety tymu. Cilem
mé prace bylo analyzovat praci Apron Safety tymu na LKPR. Z tohoto ddvodu jsem

vytvofila dvé hypotézy.

Prvni hypotéza se zabyvala nedostate¢nou oporou Apron Safety tymu v legislative.
Abych potvrdila ¢i vyvratila tuto hypotézu, provedla jsem rozbor pfedpisu tykajicich se
provozni bezpecnosti. Po prostudovani veskerych dostupnych materiall jsem zjistila, ze
opora pro Apron Safety tym je minimalni. Na rozdil od Runway Safety tymu se jim

legislativa zabyva pouze okrajové. Prvni hypotéza byla timto zjiSténim potvrzena.
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Druha hypotéza pracovala s teorii, Ze prace Apron Safety tymu na LKPR neni vyhovuijici.
Vzhledem k této hypotéze jsem vytvofila dotaznik ohledné fungovani Apron Safety tymu
a jeho zakotveni v fidici dokumentaci vybranych tuzemskych a zahranicnich letist, ktery
jsem poslala na mnou zvolena letisté. Bohuzel mi pfiSlo malo odpovédi, a proto jsem
musela zvolit jinou metodu pro zjisténi pozadovanych Udaji. Po dikladném badani jsem
se rozhodla zvolit takzvanou Event Tree analyzu, jejiz vyhotoveni a nasledné hodnoceni
konkrétnich pfipadu, které fesSil AST na LKPR mi pomohlo zjistit, Ze prace tymu neni

vyhovujici. Tato hypotéza byla tudiz také potvrzena.

Treti hypotéza se tykala implementace kontrolnich mechanismu reagujicich na slaba
mista, kterd jsem nalezla ve fungovani AST a zvySeni efektivity po aplikaci na stejny
vzorek pfipadl. Po pfidani osoby odpovédné za kontrolu uvedeni bezpecnostnich
doporuceni do praxe a nastaveni mozného hodnoceni rizik a pfislusného feseni véetné
konkrétnich odpovédnosti osob zainteresovanych v procesu, se efektivita zvySila o

nékolik desitek procent. Hypotéza byla potvrzena.

Véfim, ze moje prace bude pro zlepSovani efektivity prace AST pfinosna. Teoreticka
¢ast pfinasi vhled do predpisové zakladny tykajici se provozni bezpecénosti a predpisl
s ni souvisejicich. Prakticka ¢ast poskytuje hodnoceni prace AST a pfinasi navrhy pro
jeji zlepseni. V oblasti Apron Safety je velky prostor pro navazujici vyzkum, ktery by se
mohl vénovat konkrétni podobé legislativnhiho ramce. Tvorba pfedpisu je vSak slozitou
komplexni €innosti a je nutné dokonale poznat dané téma, proto by bylo vhodné, aby se

problematikou zabyval expert na danou oblast s bohatymi zkusenostmi.
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Priloha 1 Dotaznik

1. Vyuzivate tzv. Apron Safety Tym?
a) Ano
b) Ne

2. Je AST zakotven v fidici dokumentaci vaseho letisté?
a) Ano
b) Ne
(Pokud je to mozné, mizete zkopirovat tu ¢ast o AST do tohoto dotazniku?

Text nebude v praci pouZit, slouzi pouze pro leps§i pochopeni problematiky).

3. Jak casto probihaji setkani AST?

a) 1zamésic

b) 2 za mésic

c) 1 zatfi mésice

d) Jiné

4. Je na vasem letisti osoba nebo komise, odpovédna za feSeni navrhu
vyplyvajicich ze setkani AST?

a) Ano

b) Ne

5. Muzete alespon obecné popsat proces, jak probiha identifikace a nasledné
feSeni problému z hlediska Apron Safety?

a) V pfipadé, Ze se objevi Safety problém nebo nebezpedli, je svolana
mimorfadna rada, probrana zavaznost problému a vytvofeno doporuceni,
které se pfeda k dalSimu FeSeni odpovédné osobé/ osobam. Identifikace
problému probiha na zakladé dobrovolnych hlaSeni pracovniki letisté,
leteckych spole€nosti, handligovych spole€nosti aj a nasledné provéfeni
AST.

b) AST se schazi v pravidelnych intervalech a feSi Safety problém &i nebezpedi
na téchto schlizich, doporuceni je nasledné pfedano odpovédné osobé/
osobam. Identifikace problému je provadéna pravidelnymi kontrolami

pracovniky AST.
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c) AST tym se schazi pravidelné a feSi vzniklé Safety problémy a nebezpeti.
Na zakladé téchto schuzi, po prozkoumani problému, vytvofi doporuceni pro
dalsi postup. Vzhledem k vnitinimu systému vSak toto doporuc€eni neni dale
feSeno a problém pfetrvava beze zmény. Z toho vypliva, ze neni pracovnik
(Safety manazer) &i skupina pracovniku, ktery/ktera by mél/a feSeni na
starost.

d) jiné (vlastni odpovéd):

6. Jaké jsou, dle vaseho nazoru, pozitivhi dopady prace AST? (muzete
zaskrtnout i vice moznosti)

a) NizSi pocCet udalosti z hlediska Safety od doby, co funguje AST

b) Rychlé feSeni Safety problému z hlediska managementu letisté

c) Zapojeni zastupcl vSech slozek do prace AST pulsobicich na vasem letisti

d) Jiné (vlastni odpovéd):

7. Jaké jsou, dle vaseho nazoru, negativni dopady prace AST? (muzete
zaskrtnout i vice moznosti)

a) Maly zajem managementu o dalSi feSeni bezpecnostnich doporuceni AST

b) NedostateCné nebo 2zadné stanoveni odpovédnosti za uskuteCnéni
bezpecfnostnich doporuceni AST

c) Maly zajem ¢lend AST o identifikaci problému (nebezpeci) a tvorbu
bezpecnostnich doporuceni

d) Jiné (vlastni odpovéd):

8. Kolik pohybti letadel je na vasem letisti ro¢né realizovano?
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Pfiloha 2 Questionnaire

1. Do you use the Apron Safety Team?
a) Yes
b) No

2. Is adefinition of the Apron Safety Team embodied in control documentation
of your Airport?
a) Yes
b) No
(If possible, can you copy the AST section into this questionnaire? The text

will not be used in the work, it only serves to better understand the issue).

3. How often take place meetings of the Apron Safety Team?

a) Once per month

b) Twice per month
c) Once per three months
d) Other

4. Is at your airport person or commission, who is responsible for solving
recommendations which are results of meeting of Apron Safety Team?
a) Yes
b) No

5. Can you describe at least the process of identifying and subsequently
solving problems in terms of Apron Safety?

a) Option A) In the event that a Safety problem or danger arises, an
extraordinary advice is convened, the severity of the problem is discussed,
and a recommendation is made and forwarded to the responsible person (s)
for further solution. The problem is identified on the basis of voluntary reports
from airport staff, airlines, handling companies, etc., followed by AST.

b) Option B) AST meets at regular intervals to address the Safety problem or
danger at these meetings, and the recommendation is then transmitted to the
responsible person (s). The problem is identified by regular checks by AST
staff.
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c) Option C) The AST team meets on a regular basis to deal with Safety issues
and dangers. On the basis of these meetings, after examining the problem, it
will make recommendations for further action. However, given the internal
system, this recommendation is not further addressed, and the problem
remains unchanged. This implies that there is no worker (Safety manazer) or
group of workers in charge of the solution.

d) Option D) Other (self-reply):

6. What are, in your opinion, the positive impacts of AST (you can tick more
options)
a) Fewer Safety events since AST has been operational
b)
c) Involvement of representatives of all services in AST work at your airport
d)

Quick solution of Safety problem in terms of airport management

Other (self-reply):

7. What are, in your opinion, the negative impacts of AST (you can tick more

options)

a) Low management interest in further addressing AST Safety
recommendations

b) Insufficient or no determination of responsibility for implementing AST Safety
recommendations

c) Little interest of AST members in identifying the problem (danger) and making
Safety recommendations

d) Other (self-reply):

8. How many aircraft movements are performed at your Airport per year?
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Pfiloha 3 Procesni mapovani Adonis

A

Rizeni safety rizik

BIKSP_1B_Hodnoceni

rizik

Jak bylo rizike
ohodnoceno?

Zahajeni fizeni Zahajeni fizeni Zahdjeni fizeni
akceptovateingho tolerovateiného neZadouciho
rizika rizika rizika

|
l

Stanoven SAFR
ke zmiméni rizika

VyZaduje se Stanoveni
naprané napravnych
apatfeni? opatfeni
|
A Predani SAFR
NE odpovédné osabé
proti podpisu
Sdéleni
ndpravnych
opatfeni KSP

N ——

l

Vydava se SAFR?

Vydani safety
doporuent

NE

Akceptace rizika

Akceptovdno?

Piné prjeti Castotné prijeti Navrzeni Odmitnuti
doporuceni doporugent odiiSného doporugent
zpiisobu snizenf
izika

Prevzeli Prevzeli
odpovidnosti za odpovédnosti za
2bylé riziko riziko

>
l

Implementace
opatreni

Ohrozuje riziko
bezprostiedné
Zivot, nebo zdravi
cestujicich, nebo
wznamng
ohrozuje aktiva
LP?

¥

|
== ==

‘Safety inspekior
Informovani Navizeni

P a docasnéh
identifikovaném napraného
tiziku opatfeni

Realizace

dotasného

napraného
opatfen

Akceptovno?

Piné phijet
doporugent

Implementace
opatfen

Castetns pijeti
doporuceni

zamésinanscdle.
NaviZeni
akceptace
2bytkouého rizika
statutamimu
organu

Navizeni Odmitnuti
odignéha doporuzeni
zpiisobu sniZeni
tizika
statutamimu
oiganu
Navizeni
akceptace piného
tizika
statutamimu
organu

S

Vydani usneseni

l

Predlozent
pisemného
ustanoveni KSP

Zahdjent fizeni Kontrola dodrzen
nepijatelného termin napfic
rizika procesem

A
‘Safety inspektar

Stanoven SAFR
ke zmimén rizika

Predani SAFR
odpovédné osobd
proti podpisu

Pijstf apatfen,
Kterd riziko
2Zmimi alespofi o
drovert

|

—

N 4
}

BIKSP_1B_Hodnoceni
tizik
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