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Cielom bakalarskej prace je poskytnut teoreticky prehlad Cost-Benefit analyzy
a nastroja navratnosti investicie — ROI (Return on Investment) a ich predpoklad vyuzitia
v oblasti leteckej bezpe€nosti. Podstatnu Cast prace predstavuje vyznam zavedenia
SMS (Safety Management System) a dodrziavania jeho bezpecnostnej kultury v ramci
leteckych spoloCnosti. Za u€elom poukazat na efektivnost implementacie
bezpecnostnych opatreni do prevadzky, praca obsahuje konkrétne priklady kvantifikacie

nakladov, benefitov a vyCislenie navratnosti investicie.

Kracové slova:
cost-benefit analyza, navratnost’ investicie, Safety Management System, bezpe&nostna

kultara



CZECH TECHNICAL UNIVERSITY IN PRAGUE

Faculty of Transportation Sciences

ASSESSMENT OF COST-BENEFIT ANALYSIS IN AVIATION SAFETY

Bachelor’s thesis
August 2015

Veronika Cervena

Abstract
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UvoD

Historia letectva je historiou zlepSujucej sa bezpecnosti. Tak, ako vietko ma svoj priebeh
vyvinu, aj letecka doprava sa vyvija a ma snahu uz od svojich pociatkov zaznamenavat
pokroky. Sucasny stav kvality a urovne leteckej dopravy je vysledkom nepretrzitého
pracovania na nedostatkoch a zdokonalovania nedokonalého.

Ekonomika a safety si rozhodne maju €o povedat. Ak su finan¢né prostriedky
smerované na podporu bezpecnosti, jej kvalita vzrastie, a to zase prinesie dlhodobé
ekonomické benefity. To je zakladna myslienka, od ktorej sa odvija aj cely koncept tejto
bakalarskej prace, kde sa pojednava o Standardnych ekonomickych nastrojoch
s predpokladom ich vyuzitia aj v safety.

Jednym z nastrojov ekonomického hodnotenia je cost-benefit analyza, ktora
posudzuje vSetky kvalitativne a kvantitativne dopady, teda naklady a vynosy spojené
s planovanym investiénym projektom. Dal$i nastroj, ktory je obsiahnuty v tejto praci, sa
nazyva ROI (Return on Investment) a popisuje moznost vygislenia vynosov z investicie
zo zavedenych bezpeénostnych zakrokov.

V neposlednom rade je cielom prace taktiez priblizit problematiku systému
riadenia bezpecnosti, ktorého uloha spociva predovdetkym v predchadzaniu leteckych
nehdd a incidentov, chraneniu Zivotov cestujucich na zaklade proaktivnheho pristupu

vSetkych zamestnancov.
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1 VYVOJ BEZPECNOSTI LETECKEJ DOPRAVY

Letectvo a bezpec€nost' leteckej dopravy ma za sebou historicky pomerne kratky, ale
intenzivny a rapidny vyvoj. Snahou vzdy bolo minimalizovat nebezpelenstvo, vyskyt
nehdd a zvySovat naroky na bezpec€nost pri preprave cestujucich.

Vyvoj bezpec€nosti zobrazeny na Obrazku 1 bol do sedemdesiatych rokov
zamerany na technické nedostatky, kde snahou bolo zdokonalovanie tychto technickych
faktorov na zakladne zistenych informacii pri vySetrovani nehody. Taktiez sa kladol déraz
na dohliadanie dodrziavania leteckych predpisov. V nasledujucej ére, trvajucej do 90.
rokov, sa nehodovost vyrazne znizila vdaka technickému pokroku a zlepSenym
bezpecnostnym predpisom. Stale vSak dochadzalo k nehodam zapri€inenych fudskym
zlyhanim, preto sa vyvoj bezpeénosti letovej prevadzky orientoval na problém [udského
faktoru. Od 90. rokov sa vyvojova éra oznaCuje ako organizaéna, pretoZze sa
k bezpec€nosti pristupuje z hladiska organizanych faktorov. Kvalita a uUspednost
bezpeclnostnej kultury leteckej spolo€nosti, ktora vplyva na bezpecnostné rizika, spocdiva
v pristupe managementu firmy. Tento organizovany pristup pre systematické
zlepSovanie bezpe€nosti sa nazyva Safety Management System (SMS), ktory je
zaloZeny na vedeni zo strany Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo (ICAO).
Snahou je dosahovat benefity a kvantifikovat Navratnost investicie (ROI) zo
zavedeného bezpeénostného programu.

Vyskumné centrum pre letecku bezpec€nost - CASR, ktoré bolo spustené na Saint
Louis University vdaka financovaniu FAA, podporuje proaktivny pristup riadenia
bezpeCnosti a zameriava sa aj na vyskum obchodnych vynosov plynucich

z bezpecnostnych programov ako je Safety Management System.

Technické faktory

b Ludsky faktory

&;) Organizacné faktory

1950 1970 1880 2000

Obréazok 1 - Historicky vyvoj bezpecnosti

Zdroj: Safety Management Manual Third Edition, upravené
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1.1 EKONOMIKA A BEZPECNOST

Medzi ekonomikou a bezpecénostou je neustala prepojenost, ktorej vyznam je dblezity
pri rozhodovani pri investovani do bezpecnosti v ktorejkolvek leteckej spolo¢nosti Ci
organizacii. Letecké nehody maju za nasledok nie len obrovské finanéné straty
spoloc¢nosti, ale predovsetkym aj straty na ludskych zivotoch.

Je dblezité uvedomenie si, Zze naklady na prevenciu leteckych nehéd su Castokrat
omnoho mensie ako naklady spojené s nehodou. Zostava v3ak nadalej zloZita uloha,
ako vyvazene argumentovat’ a presvedcit kompetentnych veducich o vyzname investicii
do bezpecénosti.

.Ekonomika je to, ¢o skuto¢ne pohana koneéné rozhodnutia“. [9] Je to veda
0 hospodareni subjektov a prerozdelovani ich finanénych zdrojov v ramci organizacie Ci
spolo¢nosti. Tieto zdroje su obmedzené, a preto ak chce spolo€nost’ profitovat, musi
dospiet k spravnym investicnym rozhodnutiam. Bezpelnostné rozhodnutia nie su
vyhradne zaloZené na baze etnického €i moralneho rozhrania, ide skér o ekonomicky
motiv, kedy je v zaujme kompetentného veduceho najst odpovede na otazky: Kofko
bude stat realizacia programu na skvalitnenie bezpec¢nosti? Odkial sa ziskaju peniaze
na zaplatenie programu, v pripade, Ze nie su stanovené zZiadne extra prostriedky na
pokrytie takychto vydavkov? Aka je navratnost investicie a za aké obdobie? Vyvazia
potencionalne vynosy investované naklady do bezpe¢nostného programu?
Uzito¢ny nastroj, ktory sluzi mnohym leteckym spolo¢nostiam pri rozhodovacom procese
je cost-benefit analyza. Tymto prostriedkom je spolo€nost’ schopna vypoditat aktualne
a predpokladané naklady a porovnat ich s potencidalnymi vynosmi plynucich z daného
rozhodnutia. U&elna CBA je vtedy, ak sa do tvahy beru kratkodobé aj dihodobé naklady
avynosy, pretozZe je mozné zistit, i ziskané benefity vyvazia investované naklady. Tento
nastroj vyuziva FAA, tak ako aj americké letecké spolo¢nosti.

Medzinarodna organizacia pre civilné letectvo oCakava, Z2e FAA dosiahne
dodrziavanie SMS zo strany vSetkych certifikovanych prevadzkovatelov leteckej
dopravy, letisk a udrzbovych stanic.

CASR vyvinulo model, ktory je zaloZeny na koncepte redukovania a zamedzenia
obrovskych nakladov spojenych s leteckymi nehodami zavadzanim systému riadenia
bezpelnosti. Tieto znizené alebo uSetrené naklady je potom mozné vnimat ako Cisty

zisk, ktory sa pouZije vo vypocte navratnosti investicie.
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2 RETURN ON INVESTMENT (ROI)

Navratnost' investicie je kfuCovym ukazovatelom pre investorov a vyjadruje Cisty zisk
alebo ¢Cistu stratu vypocitani vzhladom k pociato¢nej investicii. Vysledok
v percentualnom vyjadreni, ktory je vy$Si ako 100% udava zisk a naopak. To znamena,
ze vysledné gislo bude bud kladné alebo zaporné, pricom zaporna hodnota nam hovori,
aka velka je strata z investicie a kladna hodnota predstavuje zisk z investicie.

Vypodcet navratnosti investicie:

ROI = ((Cisty zisk — poc€iato¢na investicia)/poliatona investicia)* 100 %

Pod pojmom CGisty zisk sa rozumeju priame Uspory, zisk alebo vynalozené naklady na
udalost, ktora sa nemusela stat.

Pociato¢na investicia — su naklady, ktoré sa vopred stanovia na zavedenie projektu.

BezpecCnost a ziskovost leteckej spolo¢nosti su navzajom prepojené. Mdze sa to
napriklad vyrazne odzrkadlovat na celkovom vnimani a ubytku cestujucich s danym
leteckym dopravcom po leteckej nehode.

Vaésine leteckych nehéd sa mohlo predist vdaka bezpenostnym zakrokom, ako
su napriklad inStalacia pridavnych bezpeénostnych mechanizmov, zavedenie novych
predpisov, viac pilotnych vycvikov a Skoleni, preciznejSie sledovanie zamestnancov ich
okolia a hlasenie vSetkych nedostatkov. Preto sa zavadza ROI, ktory sa dokaze priblizit
k presnejSiemu kvantifikovaniu bezpeCnosti prave vdaka vycisleniu navratnosti

z investovanych nakladov do bezpeénostnych opatreni.

2.1 VYZNAM SMS PRE ROI

Safety Management System ako nastroj riadenia bezpec€nosti fungujuci v ramci
leteckych spolo¢nosti analyzuje klu¢ové vykonnostné ukazovatele, identifikuje
nebezpelenstvo na to, aby spolo¢nost vedela efektivhe zavadzat bezpelnostné
opatrenia a merat ich vysledny vplyv na bezpeCnost.

S SMS nastrojom je mozné zistit, kolkokrat nastal taky problém, ktory mohol narusit

letovu spdsobilost’ a bezpecnost prevadzky.
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2.2 VYUZITIE ROI

Nasledujuce riadky su venované problematike, kde a ako napriklad merat bezpecnost
a navratnost investicie zo zavedenych bezpecnostnych postupov.

Nasledujuci priklad z praxe podla studie [7], poukazuje na to, ako jedna americka
organizacia pre udrzbu, opravy a generalne opravy lietadiel priznava skuto€nost, ze
unava Cloveka je pre spolo¢nost bezpe€nostnym rizikom. Organizacia spustila program,
kde zaCala zhromaZzdovat udaje o fudskej unave a jej negativnom prispievani k nehodam

alebo incidentom.

V januari 2011 vznikol vycvik na unavové protiopatrenia ako bezpe€nostna intervencia
pre cely personal z oddelenia udrzby a riadenia. Projekt trval do januara 2012 a vznikol
v spolupraci s FAA-Industry Maintenance Fatigue Workgroup. Skladal sa z 90
minutového interaktivneho Skolenia s testovanim, ktory vdaka podpore FAA bol na
vyZiadanie dostupny zdarma. Pre kone¢né vyhodnotenie bolo potrebné urcit
odhadované investicie a odhadované vynosy plynuce z vycviku.

Uréenie navratnosti investicie sa kona prostrednictvom nastroja ROI calculator! este
pred samotnym uskutoénenim programu a je zalozZeny len na zaklade predpovedanych
hodnét nakladov a vynosov, preto pravdepodobnost uspechu nie je nikdy stopercentna.

Vo vypocte sa operuje s hodnotou Cistého vynosu.

ODHADOVANE INVESTICNE NAKLADY
Su to naklady firmy na zavedenie spominaného vycviku. Ide o vydaje na nakup rézneho
vybavenia, hardvéru a dalSich nakladov. Pre lepSi odhad tychto nakladov je vhodné si
odpovedat na par otazok tykajucich sa priebehu vycviku. Su to napriklad otazky typu:
Kolko zamestnancov sa bude Skolit? Ako dlho trva jedno Skolenie? Bude potrebné
kupovat’ $pecialny hardvér? Ako sa budu odpisovat naklady na hardvér? Bude nutné
zabezpedit Specialne Skoliace vybavenie? Pride spolo¢nost poc€as prebiehajucich
vycvikov o oportunitné naklady?

Naklady zavisia aj od toho, €i vycvik zamestnanci vykonavaju poCas pracovne;j
doby alebo mimo ich pracovnej doby, kedy ide o stratu ich produkcie. Ich predpokladana

vySka bola stanovena na hodnotu $ 204 500.

1 ROI calculator — je software na vypocet navratnosti investicie na zaklade vstupnych udajov
o Cistom zisku a o investicnych nakladoch. Nastroj vyvinula firma Booze Allen Hamilton
Consulting. [7]
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ODHADOVANE VYNOSY

Pre dokladnejSie posudenie benefitov z tohto vycviku je taktiez vhodné vyuzit pomocné
otazky: Aké bezpec€nostné incidenty budu ovplyvnené touto intervenciou? Kolko
incidentov sa vyskytuje v su€asnosti? Kolko incidentov sa odhaduje, Ze sa pomocou
tejto intervencie vyrieSi? Aké klu€ové vykonnostné ukazovatele budu ovplyvnené touto
intervenciou? AKy je suCasny vykonnostny stav pre dané kfuCové vykonnostné
ukazovatele a aky je cielovy stav? Ako sa zlepSi efektivhost zamestnancov po tomto

vycviku? Ako sa budu merat zmeny buduceho vykonnostného stavu?

Organizacia, ktora vycvik zaviedla oCakava, ze tréning znizi Skodné udalosti tykajuce sa
lietadiel a zraneni 0 10%. Podla spravy z roku 2011 z OSHA to bolo celkom 89 udalosti
poskodenia lietadla, kde 10% z toho je 9 udalosti, pri€om kazda predstavovala priemerné
naklady vo vyske $ 105 000 a 189 zraneni, z toho 10% je 19 udalosti s priemernymi
nakladmi na jednu udalost’ vo vySke $ 6 307. Spolu tieto odhadované vynosy davaju
sumu $ 1 053 702,3.

Vypodltami sa zistilo, Ze pravdepodobnost uspesného vycviku, ktory prinesie
navratnost' investicie je 80%. Za obdobie Siestich kvartalov je navratnost investicie
312%, €o je pomerne vysoké Cislo. Je to spdsobené aj tym, Ze organizacia mala tento
tréning spristupneny zadarmo na strankach FAA. Vysledky ukazali aj to, ze navratnost
investovaného €asu zamestnancov zapojenych do projektu by nastala uz v prvom

Stvrtroku.

USKUTOCNENE VYKONNOSTNE ZLEPSENIA V OBDOBI 2010 — 2011
V priebehu jedného roka, pocas ktorého prebiehal vycvik zamestnancov, sa zaznamenal
ubytok nakladov na Skody lietadiel o takmer 30% a ubytok zniZenia nakladov na zranenia
pri incidentoch o 15%. To v prepocte predstavuje $3 040 000 a $ 183 534 uSetrenych
vydajov.

Autori projektu spolupracovali s niekolkymi leteckymi spolo&nostami, vyrobcami
a s MRO na projekte unavového vycviku (Fatigue Training), pricom u vSetkych
spolo¢nosti boli vysledky ROI nad 100%. Znamena to, Zze projekt bol nielen finanéne
efektivny ale aj pozitivny v zmysle motivacie personalu MRO a leteckych spolo¢nosti,

ktori maju zaujem ucit’ seba a ostatnych zamestnancov vyuzivat ROI nastroj.
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3 COST-BENEFIT ANALYZA (CBA)

3.1 UvoD

Analyza nakladov a vynosov je komplexna metdéda ekonomického hodnotenia, ktora
sluzi ako pomécka pri finanénom rozhodovani v réznych projektoch z oblasti verejného
sektoru. Ugelom cost-benefit analyzy je zhodnotit, v akom rozsahu vzniknu pozitivne
alebo negativne dopady na zaklade realizovanych opatreni. Pomer nakladov a benefitov

sa stava ukazovatelom efektu, aky priniesli naklady.

3.1.1 Ciel investi¢énych projektov

Cost-benefit analyza sa vacSinou vyuziva v oblasti verejnej infrastruktury, ktorej
zmyslom nie je maximalizacia zisku, CiZze Cisty pefiazny tok investora, ale zvySenie
uzitku vSetkym ostatnym subjektom, ktorych sa realizacia projektu akokolvek tyka.
Ciefom projektov sa stava dosiahnutie efektivnosti po finanénej aj nehmotnej stranke.
Tuato Siroku Skalu vzniknutych efektov je nutné nasledne Ciselne vyhodnotit' resp.
finan¢ne vyjadrit, aby bolo mozné porovnat pozitiva a negativa plynuce z projektu.
Vzniknuté zoskupené dopady prevedené na hotovostné toky sa stavaju sucastou
vypoctov rozhodujucich ukazovatelov , podla ktorych sa da rozhodnut, ¢&i je projekt v
kone¢nom désledku pre zu€astnené subjekty prinosom alebo nie. Ak sa jedna o viacero

projektov, tak vypocitané ukazovatele ukazu, ktory projekt je vyhodnejsi pred inym.

3.1.2 Porovnanie ROl a CBA

Navratnost' investicii je nastroj pre vycislenie hmotnych finanénych ziskov, ktoré su
oCakavané ako vysledok zavedeného projektu. Cost-benefit analyza je na rozdiel od ROI
komplexnejSi nastroj, ktory zahffia nie len materidlne naklady a benefity, ale aj

nehmotné, tazko zmeratelné tzv. ,soft cost and benefits”.
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3.2 COST-BENEFIT ANALYZA A SAFETY

S enormnym narastom prevadzky leteckej dopravy sa stale zvySuju naroky na jej
bezpeCnost a spolahlivost. Preto je nevyhnutné, aby bolo zaistené kvalitné
vyhladavanie a riadenie bezpelnostnych rizik, ¢o zabezpecCuje Safety Management
System a SMS projekty. Tie si osvojuji mnohé organizacie a spolo¢nosti leteckej
dopravy, napriklad EASA, organy civilného letectva, letiska, letecké spolocnosti,
vyrobcovia a sluzby udrzby lietadiel, ATC. Ich ciel je prichadzat s novym pristupom, ktory
umoznuje maximalne zvySit bezpecnost aj s limitujucimi finanénymi prostriedkami;
porozumiet, ako riadit a ovplyvnit riziko pomocou bezpeénostnych opatreni,
uprednostnit investicie do bezpecnosti a opodstatnit naklady s tym spojené.

CBA je v leteckom odvetvi pomerne novo vyuzivanym nastrojom. V ramci
projektu sa prijimaju rozhodnutia v oblasti bezpe&nostnych zaleZitosti tak, aby dosledky
ovplyvhujuce bezpec€nost boli vnimané zo strany tvorcov stratégie aj zo strany priemyslu.
Pre manaZérov a tvorcov strategickych regulativnych opatreni je prvorada bezpeénost
s poZiadavkou na cenovu dostupnost, zatial ¢o pre priemysel je dOlezZitejSia cenova

dostupnost’ s poziadavkou na bezpecnost.

3.3 METODICKY POSTUP CBA PODL'A CASA

Analyzu nakladov a vynosov ako nastroj ekonomického hodnotenia investi¢nych
navrhov a ACP vyuziva bezpeénostny urad pre civilné letectvo australskej viady — CASA
v spolupraci s uradom pre regulaciu vzdudného priestoru — OAR, aby zaistili efektivne
pridefovanie finanénych zdrojov. Celd koncepcia CBA je navrhovana ako navod pre
analytikov zainteresovanych stran (stakeholders), ktora by mala poskytnat jednotny
pristup k ekonomickému hodnoteniu ACPs. PouZitie tejto metddy by malo priniest vacsiu
ucinnost a kompaktnost v analyze projektov suvisiacich s Australian airspace
architecture?. Metodika je uréena predovSetkym pre posudenie nakladov a prinosov

vzduSného priestoru, da sa ale aplikovat aj v ramci inych investicnych navrhov.

2 Australian airspace architecture — Struktura australskeho vzdusného priestoru
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3.3.1 Cielova skupina

CBA je jednym zo vstupnych prvkov pri procese rozhodovania v oblasti investicii, preto
je nutné, aby s touto metédou boli oboznameni predovietkym vSetci relevantni
zamestnanci: navrhovatelia ACPs, riadiaci pracovnici, analytici a tvorcovia firemnej

politiky.

3.3.2 Struktiara metodického postupu

- kla€ové rozhodnutia

- principy CBA - prehfad vykonavania CBA a predkladanie problémovych tém na
zvazenie pri vykonavani konkrétnych ohodnoteni

- CBA Checklist — zoznam otazok dotvarajucich vstupnu pripravu CBA

- jednotlivé kroky CBA

3.3.3 KPacové rozhodnutia

3.3.3.1 Finanéna a ekonomicka analyza

Finan&na analyza — tvori ¢ast cost-benefit analyzy, ktorej Ulohou je uréit financéné zdravie
a finan&né postavenie spolo¢nosti. Hlavhym cielom je vypocet finan¢énych indikatorov
finan€nej vykonnosti celého projektu, medzi ktoré patri Finan¢na Cista su¢asna hodnota
(FNPV) a Finan&né vnutorné vynosové percento (FRR).
Predpoklady finanénej analyzy:
- Do analyzy sa zahrfiuju iba pefazné prijmy a vydaje. Takze finanéné naklady
alebo vynosy, ktoré nie su prepojené s tokmi financnych zdrojov (napr. odpisy)
by sa do finan¢nej analyzy zahffiat nemusia.
- Analyza by mala zahfhat len penazné prijmy a vydaje, ktoré vznikli v suvislosti
s projektom, teda prirastkoveé pefazné toky.
- Pri vypocte sucasnej hodnoty pefiaznych prijmov a vydavkov by sa mala pouZit
diskontna sadzba na upravu tokov, ktoré vznikaju v réznych ¢asovych obdobiach.
Ekonomicka analyza — sleduje urc€ity ekonomicky celok a komplexny prispevok projektu
k verejnému prospechu. Predmetom skumania nie su len finanéné ukazovatele, ale aj
nefinancné. Hlavné indikatory pri hodnoteni su Ekonomicka Cista suCasna hodnota
(ENPV) a Ekonomické vnutorné vynosové percento (ERR).

Obe analyzy su zakladom pre dosiahnutie kfuCovych informacii, ktoré tvoria

podklad pre dalSie rozhodovanie.
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3.3.4 Principy Cost-benefit analyzy

Analyza nakladov a vynosov vyuzivana ako nastroj ekonomického hodnotenia
investiCnych navrhov, regulacnych uprav a strategickych zmien, identifikuje a vycisluje
naklady a vynosy. UrCuje sa diskontna sadzba buducich nakladov a vynosov na zéklade

sucasnych cien, o umozni vy¢islit ekonomicku hodnotu projektov.

3.3.4.1 Identifikacia projektu

Predstavuje prvotnu fazu CBA a sklada sa z:
- definovania problému
- objasnenia klu€ovych zalezitosti
- ur€enia Specifickych ciefov
- diskutovania so zainteresovanymi stranami
- stanovenia rozsahu projektu z hlfadiska vztahu k inymi projektom, nacasovania,

vyvoja a odhadovanych nakladov

3.3.4.2 Analyza variantov

Variant ,nerobit ni¢“ (angl. Base Case alebo ,do nothing®) - predstavuje tzv. zakladny
stav (suCasnu situaciu) alebo popis buduceho stavu v porovnani so suasnym bez
Ziadnych dalSich navrhov na investiéné vydavky. Tento variant znamena jednoducho
zachovanie sucCasnej situacie spoloCnosti a jej prirodzeny vyvoj bez investovania. Je

délezity z hfadiska porovnania so situaciou spolo¢nosti po uskutoénenom projekte.

Variant ,urobit minimum® (angl. ,do minimum®) — je stav situacie, kedy je nutné uz

vykonat upravy a zlepSenia, ktoré zahffhaju minimalne investi¢né naklady

Variant ,nie€o urobit“ (angl. ,do something“) — v tomto pripade sa jedna o navrh
celkového rieSenia pre dosiahnutie stanovenych cielov projektu, kde investi¢né naklady

sU vysoke.

3.3.4.3 Uloha Value Management

Value Management (VM) — je nastroj vyuZivany na zvySenie efektivnosti CBA.
Zabezpecuje rovnovahu medzi potrebami (,wants & needs®) zainteresovanych stran
a medzi zdrojmi, ktoré tieto potreby umoznia zaistit.

Pri vstupe do pripravy CBA, VM obvykle zahffia oficialne stretnutia so zainteresovanymi
stranami, vratane technickych odbornikov, kde sa rozoberaju otazky rizika a neistoty.

Vystupy obsahuju informacie o tom, aké vynosy su najlepSie ohodnotené.
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3.3.4.4 Hodnotenie nakladov a vynosov

Naklady a vynosy sa rozdeluju na niekolko podskupin, ktoré su vysvetlené

v nasledujucich riadkoch:

KVANTITATIVNE A KVALITATIVNE NAKLADY A VYNOSY

Kvantitativne naklady — naklady vynalozené na vyvoj po€as planovania projektu
(testovanie, vyskum, technolégie, vybavenie,...), ale aj po€as prevadzkovaného obdobia,
ktorymi su napr. : investitné naklady, naklady na riadenie projektu, na vyradenie
Z prevadzky, stavebné naklady, renovovacie naklady, naklady na material, sluzby,
nastroje, naklady na opravu a udrzbu, rezijné naklady (administrativa, Skolenia
personalu ), naklady na zavedenie novych Skoliacich postupov, naklady spdsobené
nehodami a i.

Kvantitativne vynosy — daju sa vyjadrit ekonomickym spdsobom, teda priradenim

monetarnej hodnoty. Su to predovSetkym uSetrené naklady.

Kvalitativne naklady a vynosy — aj ked ekonomicky sa vyjadruju zlozito, mali by vSak byt

vSetky identifikované a opisané v sprave CBA kvéli ich délezitosti pri rozhodovani.

HODNOTENIE CIEN ZDROJOV
Snahou cost-benefit analyzy je odmerat hodnotu vSetkych nakladov a vynosov, ktoré su
oCakavanym vysledkom projektu.
V ekonomickom hodnoteni su vSetky vstupy do analyzy ako napr. palivo, ¢as, udrzba

ocefiované z hladiska cien zdrojov.

UTOPENE NAKLADY A NAKLADY ALTERNATIVNYCH PRILEZITOSTI

Utopené naklady: su naklady, ktoré boli uz vynalozené a nie je mozné ich Ziadnym
spdsobom obnovit. Pri rozhodovani by nemali byt brané do uvahy, spolo¢nost ich nesie
nehladiac na akukolvek moznost' rozhodnutia.

Naklady alternativnych prileZitosti: predstavuju hodnotu najlepSieho alternativheho
vyuzitia finanéného zdroja, teda hodnotu nakladov obetovanej prilezitosti. Naklady
alternativnych prilezitosti sa vo finanénej analyze rovnaju hodnote trznej ceny.
V ekonomickej analyze sa tieto naklady rovnaju hodnote minimalnej navratnosti pri
najlepSom alternativnom vyuziti sluzieb ¢i medziproduktov alebo naklady rovnajuce sa

uzitkovej hodnote finalnych produktov, ktoré si merané metdédou ,,ochota platit®.
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EXTERNALITY
Predstavuju vzniknuté straty alebo prinos ako dosledok urcitej ekonomickej €innosti.
Prikladom externych nakladov mdze byt znelistenie ovzdu$ia, hlukové zatazenie,
sklenikovy efekt.
V mnohych pripadoch je odhad na naklady hluku alebo znecistenia vzduchu brany ako
norma, ktora sa pouzije pri hodnoteni na zaklade stanovenych jednotiek za vzlet

a pristatie podla typu lietadla.

STATISTICKA HODNOTA ZIVOTA - VSL

Letecké nehody so sebou prindSaju velky zaber negativnych dopadov na fudi
a spolo¢nosti. S obetami nehéd su spojené tzv. ludské naklady, medzi ktoré na jednej
strane zaradujeme bolest, Zial a trapenie pozostalych pribuznych a na druhej strane je
mozné ludské naklady ponimat ekonomicky, Cize ide o stratu vykonu, produkcie
zdravého Cloveka, ktora je spOsobena jeho zranenim. V pripade umrtia su naklady
markantnejSie. Dochadza k strate potencialneho pracovného vykonu ¢loveka. Strata
tychto vystupov kvéli zraneniam je zaloZzena na odhadoch sucasnej hodnoty
oCakavanych zarobkovych strat.

Medzi dalSie vynaloZzené ndaklady po leteckej nehode patria materialne
poskodenie konstrukcie lietadla a jeho vybavenia, naklady na policiu, hasiCov, poistenie,
sudne poplatky a naklady spojené s vySetrovacim procesom.

Statistick hodnotu Zivota je pri rozhodovani o investiénych zameroch potrebné
stanovit, pretoze faktom je, Zze ak investi¢né naklady do bezpecénosti nepresiahnu
hodnotu zachranenych Zivotov (podla Statistik), méZeme tato investiciu povazovat za
vyhodnu. Existuju dva postupy, podla ktorych sa ur€uje Statisticka hodnota Zivota. Prvy
je pristup nazyvany ,Human capital®, ktory pocita straty buducich zarobkov kazdého
jednotlivca, teda trhovd hodnotu jeho prace. Priemer takejto VSL je mozné ziskat’ zo
Statistickych udajov daného $tatu. Druhy pristup zvany ,Willingness to pay“ odhaduje
VSL pomocou skumania s cielom zistit, kolko ludi je ochotnych zaplatit za zachranu
Zivota €loveka. Poznatky sa ziskavaju bud prostrednictvom prieskumov alebo pomocou
analyzy o aktualnom prirastku ludi vdaka bezpecnosti. Odhady skuto&nej hodnoty Zivota
sa roznia, napriklad britsky organ Health and Safety Executive stanovuje VSL vo vyske
1,6 mil. dolarov, naopak odhady americkych federalnych agentur sa pohybuju medzi $
1,5 mil. a $ 5,8 mil. a vo Svédsku je to $ 3,2 mil.
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ZOSTATKOVA HODNOTA
Je hodnota dlhodobého majetku na konci uc¢tovného obdobia, ktora vyjadruje jeho
opotrebenie a zniZzenu cenu majetku. Opotrebenie je znizovanie uzitkovej hodnoty
majetku, kde opotrebenie dlhodobého majetku vyjadrené v pefnaznych jednotkach sa
nazyva odpis.

Zostatkova hodnota sa pouziva pre vypocet finanéného vnutorného vynosového
percenta a da sa vypocitat’ niekolkymi spdsobmi:

a) Ak je majetok dalej schopny prevadzky — podla doby skuto€nej ekonomickej

zivotnosti majetku a podfa jeho obstaravacej ceny
b) Ak majetok uz nebude dalej pouzivany — ako prijmy z likvidacie majetku a ako

vydavky na likvidaciu majetku

NAKLADY NA VYRADENIE Z PREVADZKY
Do hodnotenia nakladov v CBA je potrebné zapoditat aj naklady na vyradenie

a likvidaciu nadbyto¢ného zariadenia z prevadzkovej €innosti.

3.3.4.5 Koncept su€asnych hodnét a diskontovania

Finan&na ziskovost investicie je pre investorov kfu¢ovym ukazovatelom. Jej hodnota sa
zistuje pomocou finan¢nej sucasnej hodnoty (FNPV) a miery finanénej navratnosti
investicie (FRR).

Ludia preferuju prijimat benefity ¢o najskér a naklady uhradzat ¢o najneskér, a preto sa
aj hodnotenie a vypocet nakladov a vynosov zohladruje z hladiska ¢asového obdobia,
v ktorom sa vyskytuju.

Standardny pristup hodnotenia nakladov a vynosov v réznych &asovych
obdobiach je zaloZeny na skuto¢nosti, Zze dolar je dnes vyhodnejSi ako zajtra. Tento
postup skracuje Casové prudenie nakladov a benefitov, ktoré je rovné mnozstvu penazi
v hodnote jedného roka. Toto mnozstvo sa nazyva sucasna hodnota (angl. Present
Value — PV) buducich nakladov a vynosov, ktora sa vypocitava pomocou nasledujucich
vztahov, znamych ako metdda diskontovanych tokov (angl. Discounted Cash Flow -
DCF). [12]

N N
Cn B,
PVnéklady = Z (1+r)n PVvynosy = Z 1 +r)n
n=0 n=0

kde: PVpskiaay — SUCasna hodnota nakladov, PVyy,.s, — suCasna hodnota vynosov,

C, — naklady v roku n, B, —vynosy roku n, r- urokova miera, n — dany rok hodnotiaceho
obdobia.
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DISKONTNA SADZBA
Na to, aby bolo mozné porovnavat naklady a vynosy prijaté a vynaloZené v réznych
Casovych obdobiach sa pouZiva diskontna sadzba, pomocou ktorej sa tieto naklady

a benefity prevedu na sucasnu hodnotu.

3.3.4.6 Kritéria rozhodnutia

Ekonomicka vyhodnost zavedenia projektu pre firmu a pre spolo¢nost sa posudzuje na

zaklade niekolkych rozhodovacich kritérii, medzi ktoré sa zaraduje:

CISTA SUCASNA HODNOTA — NPV

Ukazovatel NPV je prioritnym kritériom a hovori o tom, kolko penazi vyrobi dany projekt
za urcité obdobie, priCom tieto peniaze sa meraju v tzv. ,sucasnych® peniazoch. NPV sa
vypoCita ako rozdiel vSetkych diskontovanych penaznych prijmov z investicii

a kapitalovych vydavkov za celkové obdobie N. Vyjadruje sa nasledujucim vztahom:

N
B, —C
NP =Z n — Cn
4 aA+r)m
n=0

kde: B,, — vynosy v roku n, C,, — naklady v roku n, r — skuto€na diskontna sadzba,

n — dany rok hodnotiaceho obdobia, kde celkovy pocéet rokov je N.

UzitoCnost' projektu sa potom vyhodnoti podfa toho, &i NPV je vacsie, mensie alebo
rovné nule, ako je znazornené v Tabulke 1. Ak je hodnota NPV vacésia ako nula, projekt

je ziskovy, CiZze vygeneruje viac penazi ako je suma na pociato¢nej investicie. [12]

Tabulka 1 - Rozhodovacie pravidla podla NPV, [12], upravené

VYSLEDOK VYZNAM REALIZACIA | ZAMIETNUTIE
PROJEKTU
NPV >0 Projekt by bol uzito&ny Projekt by mal byt prijaty
NPV <0 Projekt by nebol uzitocny Projekt by mal byt zamietnuty

NPV =0 Projekt neovplyvnuje buduci Projekt moze byt prijaty, pretoze
vysledok miera navratnosti je
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POMER VYNOSOV A NAKLADOV — BCR
Je pomer sucasnej hodnoty vynosov k su€asnej hodnote nakladov, ktory sa da vyjadrit
nasledovne:

BCR = PVvynosy

P Vnéklady

vynosy Z (1 + T‘)n PVnéklady Z 1 + T')n

kde: PVpskiaay — SUCasna hodnota nakladov, PV,gy,s, — suCasna hodnota vynosov
C, — naklady v roku n, B,, — vynosy roku n, r- urokova miera, n — dany rok hodnotiaceho
obdobia.

V pripade viacerych alternativhych navrhov sa pri rozhodovani z tychto dvoch
kritérii uprednostriuje NPV. Cize, ak hodnota BCR u navrhu 1. bude niz$ia a NPV vyssia

ako u navrhu 2., vyberie sa navrh 1.

VNUTORNE VYNOSOVE PERCENTO - IRR
Je diskontna sadzba, pri ktorej je NPV projektu rovna nule, CiZze diskontované naklady

su rovné diskontovanym vynosom.

kde: C, — naklady v roku n, B, — vynosy roku n, r- urokova miera, n — dany rok
hodnotiaceho obdobia.

Ak je IRR vacsie ako diskontovana sadzba (Urokova miera), da sa povedat, ze
projekt je vhodny pre jeho realizaciu. V pripade viacerych navrhov sa vybera projekt
S najvysSim vnuatornym vynosovym percentom.

INDEX RENTABILITY — NPV/I

Je percento ziskovosti investicie, ktoré je vyjadrené ako podiel Cistej sucasnej hodnoty
projektu a hotovostného toku (angl. Cash Flow) nultého obdobia. Pre lepSiu interpretaciu
je mozné si NPV/I predstavit kolko penazi Cistého diskontovaného vynosu pripada na

jednu investovanu korunu.

N

ok
NPV/I = NPV/ C 1”J‘r°r)’r’l

kde, K, - investi¢né naklady v roku n
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Projekt sa javi prijatelny v pripade, ze vysledok indexu rentability je kladny a €im vysSia

je jeho hodnota, tym je dany projekt kvalitnejsi a vhodnejsi pre jeho volbu.

DOBA NAVRATNOSTI — PBP
Je vyjadrena poétom rokov, pocas ktorych sa splacaju pociatoéné investicie
z pehaznych prijmov. Pri roznych hodnotach €istého vynosu v jednotlivych rokoch sa
prognézované hotovostné toky scitavaju, az do hodnoty rovnajucej sa pociatoCnej
investicii.

Projekt je povazovany za prijatelny, ak doba navratnosti je menSia alebo rovna

ako doba zivotnosti projektu.

I
PBP = —
CF,
kde, | — pociato¢né investicie, CFr — hotovostné toky uvazované ako konstantné pre celé
obdobie

3.3.4.7 VyuZitie tabulkoveho programu

Cost-benefit analyza je postup Ciselne naro¢ny, ktory si vyZaduje mnozstvo vypoctov pre
odhad sucasnej hodnoty buducich nakladov a vynosov, tak isto aj vypocet kriterialnych
rozhodovacich ukazovatelov (BCR a NPV). Preto je prinosom, ak sa vyuZije nastroj,
ktory tieto vypocty DCF (Discounted Cash Flow) analyzy vykona. Pre spracovanie dat
v ramci CBA bol existuje model tabulkového programu (Spreadsheet) zvany CBA
Builder. CBA Builder je program aplikacie Microsoft Excel navrhnuty pre vyuc€bu, Studium

a pre praktické aplikovanie CBA vypoctov.

3.3.5 Koncepcia priebehu tvorby CBA

V tejto Casti kapitoly bude podrobne priblizeny kazdy krok pracovného postupu
ekonomického hodnotenia pomocou cost-benefit analyzy. LepS$i prehfad postupu tvorby
CBA znazorfiuje Obrazok 2, kde kfu€ovymi prvkami su vstupné data z prevadzkovej
Cinnosti, z technickych studii, z uzivatel'skych prieskumov, data o incidentoch, rizikovych
a bezpec€nostnych analyz, dopady na Zivotné prostredie, dopytové analyzy

a technologické posudenie.
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Obrazok 2 - Blokova schéma priebehu tvorby CBA

Zdroj: Cost Benefit Analysis Procedures Manual, upravené

KROK 1 — DEFINOVAT CIELE A PROJEKTOVU SFERU

V prvom rade je nutné si polozZit spravne otazky, ktoré budu cely priebeh tvorby
navrhovaného projektu usmerfiovat ziaducim smerom. Tento projekt ma mat
zadefinované ciele a spdsoby, ktorymi sa tie ciele dosiahnu. Ci bude potrebné investovat
do nakupu nového vybavenia, zlepSit a zmodernizovat sucasné vybavenie. Aké
obmedzenia sa mézu objavit, aké strany budu ovplyvnené a ako sa tieto dopady budu
prejavovat.

Uspesny vysledok sa da dosiahnut, ak budi zvaZované a respektované
poziadavky vSetkych zainteresovanych stran (angl. stakeholders), ktoré by mohli projekt
ovplyvnit. Cela stratégia projektu by mala smerovat' tak, aby bolo vyhovené vSetkym
stranam, ak je to mozné. Velmi dblezita je kvalitna komunikacia a vzajomné vztahy
medzi zamestnancami a vedenim, ktoré vytvaraju priaznivé prostredie pre celé
fungovanie systému.
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V ramci leteckej dopravy medzi stakeholders patria:
- Cestujuci
- Letecka spolocnosti
- Letecké bezpelnostné urady
- Prevadzkovatel letiska
- Udrzbarske a opravarenské sluzby (MRO)
- Poistovatelia

- Tretia strana/spolo¢nost

KROK 2 — IDENTIFIKOVAT MOZNOSTI PROJEKTU
Tvorca analyzy by pri definovani moznosti projektu mal brat' v ivahu niekolko stanovisk:
- Casovy plan jednotlivych faz obsahuijuci planovaci a vyvojovy harmonogram
- Ocakavany datum prevadzky projektu, prevadzkovy a nahradny harmonogram
(pre individualne Casti systému)
- Druh poZadovaného vybavenia
- Ekonomicka Zivotnost majetku
- Urcit, kto bude investovat do projektu
- Zadefinovat varianty: zakladny stav — referencny stav, ku ktorému su zrovnavané

projektové moznosti, teda ,urobit minimum® alebo ,urobit’ niec¢o*

KROK 3 — IDENTIFIKOVAT NAKLADY A VYNOSY

Velmi vyznamnym krokom je ohodnotit’ vSetky naklady a vynosy tykajuce sa projektu.
Kvantitativne naklady a benefity sa hodnotia na zéklade diskontovania financnych tokov,
zatial €o kvalitativne sa rozoznavaju podfa konkrétnej oblasti, napriklad

prevadzkovatelia lietadiel, sluzby letovej prevadzky, iné sluzby a cestujuci.

KROK 4 — DISKONTOVAT BUDUCE NAKLADY A VYNOSY

Diskontovanie hotovostnych tokov (DCF) je ocefiovaci spdsob, ako odhadnut’ atraktivnu
investiénu prilezitost. Analyza DCF prostrednictvom diskontnej sadzby diskontuje
buduce naklady a vynosy za ucelom vypocitat su€asnu hodnotu, ktora je rozhodovacim
kritériom pri investovani. Pri diskontovani sa ur€uje tzv. ,price year®, teda rok hodnotenia
nakladov a vynosov; aka je diskontna sadzba; aké dlhé je obdobie hodnotenia a aka je
ekonomicka Zivotnost majetku. Ak je hodnota PV vypocitana na zéklade DCF vysSia ako

aktualne naklady investicie, je vhodné projekt uskutoCnit.
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DCF sa vypocita nasledovne:

__CR _ CR . CH
@4t 1+1)? aA+rn

DCF

kde: CF, — cash flow v danom roku n, r- urokova miera, n — dany rok hodnotiaceho
obdobia [22]

KROK 5 — VYPOCITAT KRITERIA ROZHODOVANIA
VSetky naklady a benefity diskontované na sucasné hodnoty tvoria zaklad pre vypocet
rozhodovacich kritérii NPV, IRR, BCR, PBP. Hodnoty tychto ukazovatelov su pre

investorov smerodajné.

KROK 6 — VYKONAT TESTY CITLIVOSTI
V tejto Casti sa testuje, aky dopad vytvaraju rézne diskontné sadzby na skimané hodnoty
nakladov a vynosov. Pozornost sa taktiez venuje hlavnym rizikovym oblastiam a rozsahu

hodnét vhodnych na testovanie.

KROK 7 — URCIT PREFEROVANU VARIANTU

Na zaklade vypocitanych rozhodovacich kritérii je mozné pristupit k najpodstatnejSiemu
kroku, teda sumarizacii vysledkov a ku kone€nému rozhodnutiu zavedenia/ zamietnutia
projektového navrhu. Najvacsiu prioritu pri porovnavani viacerych projektov ma

najvyssSia hodnota Cistej su¢asnej hodnoty (NPV) a indexu rentability (NPV/I).

KROK 8 — VYTVORIT REPORT

Na zaver je potrebné podat spravu o priebehu hodnotenia nakladov a vynosov,
o vyslednom rozhodnuti a odporu€aniach ako sucast ciefového programu. Report by
mal dalej obsahovat podrobné vysledky hodnotenych prvkov, oddvodnenie
a ocenovacie uvahy, ktoré podporuju vysledné rozhodnutie, ciele vybraného projektu

a jeho porovnanie s ostatnymi projektami.

3.3.6 Vychodiska CBA pre uplatnenie v bezpeénosti

Uloha efektivneho prerozdelovania finanénych zdrojov nie je jednoducha zalezitost.
Rozhodovanie o tom, ako vhodne investovat do bezpecnostnych projektov je najlepsie
podporit nastrojom CBA. Predovietkym v oblasti leteckej bezpec&nosti je kluCové, aby
sa finanéni manazéri mohli jasne rozhodovat na zaklade podloZenych dbkazov

a vyslednych kriterialnych ukazovatelom, ktoré im poskytne cost-benefit analyza.
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4 SAFETY MANAGEMENT SYSTEM AKO NASTROJ

RIADENIA BEZPECNOSTI

SMS, Cize systém pre riadenie prevadzkovej bezpecCnosti zavadza bezpelnostné
opatrenia, ktoré su vyuzivané v dennej letovej prevadzke. SMS je jedno z ustanoveni
zavedené v ramci predpisu Annex 19 — Safety Management, ktory bol prijaty Radou
ICAO a do praxe zavedeny v novembri 2013.

Ciel SMS je jednoznacny — predchadzat’ leteckym nehodam a incidentom, ktoré
spbsobuju vysoké naklady na materialne 8kody. AvSak najvysdou prioritou je chranit

cenné Zivoty cestujucich a zamestnancov.

4.1 PODSTATA SAFETY MANAGEMENT SYSTEMU

Safety Management System sa aktivnhe venuje otazkam prevadzkovej bezpec€nosti
a snazi sa neustale vyhladavat a nasledne minimalizovat potencionalne riziko. Kvalitné
fungovanie systému je postavené na principoch a stanovenych cieloch, ktoré si osvojuju
jednotlivé letiska a v ramci ktorych pracuju letecké organizacie ako su napriklad
letecké spolo¢nosti, sluzby riadenia letovej prevadzky, odbavovacie spoloCnosti i
udrzbové sluzby. Je nevyhnutnostou, aby s konkrétnymi postupmi boli na zaklade
Skoleni a vycvikov oboznameni vSetci zamestnanci zodpovedajuci za bezpelnost
letiskovej a letovej prevadzky. V ramci systému je zavedena jednotna bezpeénostna
politika, ktora poskytuje prehlad zakladnych pravidiel a zaistuje ich neustale

zdokonalovanie.

4.2 BEZPECNOSTNE STRATEGIE SMS

Reaktivna — je stratégia reagujuca na udalost, ktora sa uz stala. Hlavny zamer je stanovit
také nasledné opatrenia, aby k podobnej situacii uz nedochadzalo.

Proaktivha — je stratégia s aktivnym zameranim na identifikovanie a vyhodnotenie
moznych rizik, aby sa danej rizikovej situacii predislo.

Prediktivna — je stratégia, ktora zhromazduje data pocCas prevadzky v redlnom Case, aby

vyhladala potencidlne nebezpecenstvo.
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4.3 PROAKTIVNE INDIKATORY

Uz podla definicie proaktivneho pristupu je mozné definovat aj podstatu proaktivnych
indikatorov. Su to ukazovatele vychadzajuce z kazdodennej prevadzky, ktoré sa tykaju
informacii beznych operativhych ¢innosti, ich stavu a vykonnosti. Na meranie
bezpelnosti v prevadzke sluzia prieskumy, audity a hlasenia zamestnancov. Prikladom
bezpecnostnych ukazovatelov su:

- Audity (externé vykonané kontrolnymi uradmi pre civilné letectvo, interné

vykonavané v ramci spolo¢nosti)

- Reporty z hlaseni zamestnancov

- Mimoriadne udalosti

- Uroven bezpeé&nostnej kultdry, vycviku a skisenosti zamestnancov

- Ekonomické ukazovatele (ROI)

4.4 KORELACIA JEDNOTLIVYCH SEGMENTOV SAFETY

MANAGEMENT SYSTEMU

Ludsky podiel na leteckych nehodach predstavuje najvysSie percento zlyhani, a preto je
spravanie pilota a vSetkych zainteresovanych stran povazované za rozhodujuci Cinitel,
ktory vplyva na bezpecény letovy vykon. Vyskum s nazvom Measuring the effects of
Safety Management System practices® je zamerany na postrehy a vnimanie zavedenych
SMS praktik, na moralne vedenie zamestnancov a na samo-ucinnost pilotov, ktora
ovplyvhuje bezpecnostné spravanie letovej posadky. Na vyskume sa podiefalo 239
obchodnych pilotov a na zaklade ich spoluprace sa dosiahlo vyznamnych vysledkov.

Nasledujuci Obrazok 3 predstavuje model zasadnych vztahov medzi jednotlivymi

prvkami systému:

8 Measuring the effects of Safety Management practices, morality leadership and self-efficacy on
pilots” safety behaviors: Safety motivation as a mediator. Vyskumu sa zucastnili piloti pracujuci
pre Taiwanské letecké spolo€nosti, ktori prostrednictvom dotaznikov odpovedali na pozadované
otazky. Informacie sa zbierali po€as piatich mesiacov v roku 2011. Celkovy pocet kapitanov
predstavovalo 32,2% a 23,4% respondentov malo nalietanych od 10 000 do 15 000 hodin.
Predmetom a hlavnym cielom Stidie bolo preskumat suvislost medzi motivaciou a spravanim
pilota, jeho vnimanie SMS postupov, moralneho vedenia a samo u¢&innosti prostrednictvom
dotaznikov. Vysledky preukazali, Zze vnimanie a porozumenie SMS principov predstavuje
zasadnu a nevyhnutna Ulohu, ktora pilotov vedie k motivacii a kvalitnym vykonom. So silnou
motivaciou uzko suvisi vysoka uroven samo uginnosti pilota, a teda aj zlepSovanie samotného
bezpe&ného spravania. Motivacia k bezpeé&nosti sa potvrdila ako klu¢ovy element fungovania
systému, ktory sa povaZuje za hlavného sprostredkovatela vztahu medzi moralnym vedenim
manazéra spolo¢nosti a spravanim pilotov. Je to vSak vztah, ktory stale vyzaduje dalSie skimanie
a ziskavanie informacii potrebné k dokonalému porozumeniu. [3]
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Obrazok 3 - Vnutorné vztahy SMS

Zdroj: Measuring the effects of Safety Management System practices, morality leadership and

self-efficacy on pilots’ safety behaviors: Safety motivation as a mediator, upravené
4.4.1 Safety motivacia a Safety spravanie

Motivacia a spravanie s cielom zachovat ¢o najvy$Siu uroven bezpecnosti tvoria
zakladnu spojenie. Byt motivovany znamena byt vedeny k snahe a ochote sa zlepSovat,
vynakladat vacsie usilie a dosahovat lepSi pracovny vykon. V oblasti bezpecnosti letovej
prevadzky je taka motivacia zo strany manazéra velmi ziaduca. Da sa predpokladat, ze
¢im vacSiu motivaciu pocitia stakeholders (napr. piloti) zo strany vedenia, tym
ochotnejSie budu pristupovat a uplatfiovat’ svoje spravanie v sulade s bezpe¢nostou.

Piloti stoja v pozicii, kedy sa od nich o€akava nielen prakticky vycvik ¢i sledovanie
situacie na palube, ale aj iniciativa a zapojenie sa do ¢innosti odohravajucej sa na zemi,
ktora podporuje bezpelnost prevadzky.

Koncept bezpeCného spravania sa v sebe zahrfiuje dva aspekty, a tymi su:
dodrziavanie a spoluuCast na bezpec€nosti (angl. Safety Compliance a Safety
Participation). Safety Compliance je zaklad pre zaistenie osobnej bezpeénosti
a bezpecénosti na pracovisku. Naopak, Safety Participation sa tyka spravania, ktoré
pomaha vyvijat bezpeénostne podporované pracovné prostredie. Su nimi napriklad
propagacia bezpecénostnych planov, dobrovolnicka ucast na akciach tykajucich sa

bezpecnosti ¢i pomocni pracovnici.
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4.4.2 Vnimanie SMS postupov

Vnimanie pravidiel a postupov SMS pilotmi konkrétnej leteckej spolocnosti je
povazované za organizacny faktor. Predpoklada sa, Zze ¢im dékladnejSie piloti vnimaju

tieto pravidla a zasady, tym viac sa stavaju motivovanymi k lepSim vykonom.

4.4.3 Moralne vedenie

Vedenie moralky celého systému je velmi vyznamné kvoli svojmu vplyvu, aky na
zamestnancov vytvara. Ukazovatel kvalitnej leteckej spolo¢nosti pre cestujicich je
bezpeCnostna sprava (Safety Record), ktora vyrazne ovplyvnuje ich nazor. Je teda
dolezité, aby sa zamestnanci zachovavali disciplinu a bezpeéné spravanie v sulade so
stanovenymi pravidlami a nasadenou moralkou, a tak neustale zvySovali bezpeénost
celej prevadzky. Zodpovednost za bezpecnost sa musi stat su¢astou kazdodenného
uvazovania kazdého jedného zamestnanca. Zavisi teda na manazmente firmy a
kompetentnych veducich, aki moralku nastolia, a akym prikladom budu pre svojich
podriadenych. Lider by mal byt ¢lovek, ktory preukazuje mravnost, poctivost, slusnost
a kona nezidtne. Dobry vodca je ten, ktory si od svojich podriadenych ziskal reSpekt
a zaroven nevyvolava v nich strach. Vtedy je mozné oCakavat, Zze pdjde prikladom
a zamestnanci ho budu nasledovat. Predpoklada sa, Zze vySsi level moralneho vedenia
bude viest k zvy3eniu motivacie pilotov a ostatnych zamestnancov, a teda k vacsej

snahe pracovat nad ramec svojich povinnosti.

4.4.4 Samo-ucinnost’

Samo-ucinnost’ ¢loveka je odzrkadlenim jeho viery vo vlastné schopnosti, na zaklade
ktorych podava pozZadovany pracovny vykon. Ludia s vy§Sou samo-ucinnostou maju
Castokrat SirSi prehlad o veci a vedia sa lepSie rozhodovat o spdsobe konania.

Praca pilota vyZaduje obrovsku zodpovednost a naroky na podavanie tych
najlepSich rozhodnuti v limitovanom ¢ase. Okrem toho sa od pilotov o€akava vlastna
iniciativa v €innostiach tykajucich sa bezpecnosti aj mimo oficialnej pracovnej doby. Piloti
s vysokou vnimanou samo-ucinnostou su odolnejSi voci napatiu a maju vacsiu snahu

zlepSovat svoj vykon.
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Viaceré Studie preukazali, Ze samo-ucinnost pozitivne vplyva na motivaciu, uCenie sa
a vykon pilota. Na druhej strane, prili§ vysoka sebadévera vo svoje schopnosti méze
viest' k obavam, Ze nastane nebezpecna skratova situacia zo strany pilota. Taiwanské
aerolinie zaviedli vybavenie na analyzovanie vykonu letu, sledovanie podmienok a stavu
motorov, ako napriklad ACMS (Aircraft Condition Monitoring Systems) a ACARS
(Aircraft Communications Addressing & Reporting Systems), ktoré by mali predist

neziaducemu spravaniu.

4.5 BEZPECNOSTNA KULTURA (SAFETY CULTURE) SMS

45.1 Uvod

Co v skutognosti predstavuje safety culture? Definicia podia publikacie z roku 1993
vydanej organom Health and Safety Executive znie nasledovne: ,bezpecnostna kultira
organizacie je produktom ludskych hodnét, vnimania, postoja, spbsobilosti a vzorov
spravania sa , ktoré urCuje oddanost, odbornost a spdsob riadenia zdravotnych a

bezpecnostnych programov v ramci organizacie®. [24]

/____—'____\\

psychologické aspekty | | behavioralne aspekty situacné aspekty

i |
"ako ludia citia"I( ---------- » "ako sa ludia spravaja” <--)l "¢im organizacia disponuje”

Obrazok 4 - Stanoviska pristupu k bezpecnostnej kultire

Zdroj: A review of safety culture and safety climate literature for the development of the safety

culture inspection toolkit, upravené

PSYCHOLOGICKE ASPEKTY:

Mézu byt popisané tzv. safety climate, teda bezpeénostnou klimou, ktora sa zaobera
spolo¢enskymi normami, vnimanim, presved€enim, postojmi a hodnotami jednotlivca
alebo skupiny ludi (zamestnancov) v suvislosti s bezpeénostou a riadenim bezpecnosti.

Je mozné tieto nazory ludi ziskat pomocou safety climate dotaznikov.
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BEHAVIORALNE ASPEKTY:
Aspekty nazyvané aj ako organizacné faktory. V tomto pripade ide o spravanie fudi
v ramci organizacie/firmy, ktoré zahffa reakcie a skutky vykonané v sulade s

bezpeénostou.

SITUACNE ASPEKTY:
Tiez nazyvané ako firemné aspekty, ktoré popisuiju pracovné postupy, komunikaéné toky

organizaénu politiku, riadiace a kontrolné systémy.

Docielit dobre fungujuci systém si vyZaduje dodrziavat vedenim stanovené podmienky,
meratelné bezpeclnostné ciele, monitorovacie procedury a pravidelny feedback od
zamestnancov. Jednou z podmienok je ziskavanie kvalitnych vstupnych informacii, ¢o je
v kompetencii vzajomnej spoluprace vsetkych zamestnancov letiska, leteckych
spolo¢nosti podielajucich sa na bezpe&nostnom riadeni prevadzky. Z hladiska riadenia
bezpecnosti su tieto informacie potrebné pre rozhodnutia, na aku konkrétnu oblast
vplyvajucu na bezpecnost je nutné sa zamerat; pre monitorovanie stupfia bezpe&nosti
a pre motivaciu pracovnikov.

Od urovne bezpecnostnej kultury danej organizacie sa odvija uspesnost celého
Safety Management systému. Pozitivna bezpeénostna kultdra a jej organizovanost' je
dana vysokym stuprfiom dévery medzi zamestnancami a vrcholovym vedenim. DéleZité
je, aby personal bol motivovany a podporovany svojimi nadriadenymi pri rozhodnutiach,
ktoré urobia v zaujme bezpecCnosti. Na druhej strane musia brat na vedomie, Ze
akékolvek zamerné porusenie postupov, ktoré by ohrozilo bezpec€nost prevadzky,
nebude tolerované. Dosiahnutie vyborne organizovanej bezpecnostnej kultury si
vyZaduje dlhSie ¢asové obdobie, pocCas ktorého organizacia nadobudne trvalé hodnoty
osvojené a zdielané kazdym zamestnancom.

Nasledujuce faktory su predpokladmi pre uspesnost’ celého konceptu:

zamestnanci su dostatoc¢ne informovani a vySkoleni vysokokvalitnymi

bezpeCnostnymi tréningovymi programami na pracu tak, aby boli schopni

spravne vyhodnotit a reagovat na pripadné rizika.

- vzdelavanie zamestnancov je po celu ich pracovnu dobu je velkym prinosom
v suvislosti s novymi navrhmi, ktoré vedenie bud schvali alebo odmietne.

- priamost a otvorenost pri zdielani informacii tykajucich sa bezpelnosti
prevadzky medzi vedenim a pracovnikmi prostrednictvom safety management
informaéného systému

- aktivne zapajanie sa zamestnancov do vytvarania a zlepSovania prevadzkovej

bezpeénosti
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4.5.2 Tvorba kvalitnej pozitivnej bezpeénostnej kultary

VSetky predpoklady pre dobre fungujuci systém a jeho safety culture su uz spomenuté,
kde najhlavnejSim cielom je znizovat riziko nebezpelenstva a zvySovat uroven
bezpectnej leteckej dopravy. Za vSetkym stoji otazka financii a ich investovania do
kvalitne fungujuceho systému, ktora je zaujmom kazdého kompetentného finanéného
manazéra. Ten by mal brat na vedomie, Ze naklady, ktoré vynaklada na vybavenie pre
zavadzanie SMS su porovnatelne nizSie oproti nakladom, ktoré vzniknu po leteckej
nehode. Aby jeho rozhodnutia neboli len intuitivne, je vhodné spracovat’ cost-benefit
analyzu projektov pre zavedenie SMS a bezpecnostnych opatreni, ktora jednoznacne
ukaze ¢i investicia do navrhnutych procedur prinesie efektivitu. Vysledky CBA su teda
vyuzitelné pri manazérskom rozhodovani o investiciach.

Aby sa k rieSeniu problémov tykajucich sa prevadzkovej bezpecnosti efektivne
pristupovalo, je nutné zaviest taky systém, ktorého hlavnym ciefom bude dosiahnut
pochopenie kazdého zamestnanca, Ze bezpecnost ma byt prvoradym hnacim prvkom
a stava sa kazdého zodpovednostou.

Sucastou tohto systému, ktory bude tvorit tzv. ,centralny nervovy systém®
organizacie, je Safety management informaény systém, a ten je podsystémom
kontrolného systému bezpecnostnej kultury. [24]

Na to, aby sa dalo predist’ rizikovym situaciam, treba proaktivne pristupovat’ uz
od samého zaciatku. NajdélezitejSie su informacie o pripadoch pochadzajuce od
zamestnancov priamo z ich pracovného prostredia, ktori by mali mat sami iniciativu
podielat’ sa na vytvarani efektivnej bezpecnostnej kultury.

Existuje predpoklad, Ze negativhe hlasenia poskytované zamestnancami
a zdielané informaénym systémom v ramci celej organizécie, €i podniku budu
spracované a na zaklade navrhov, podnetov zamestnanca alebo Specialistov sa nastavi
vhodné operativne rieSenie pre opravu, zlepSenie, navrhnutie nového konceptu danej
problematickej zalezitosti. Je totiz fakt, Ze najlepSie rieSenie pozna ten Clovek, ktorému
sa problém stal. Kazdy, kto ma osobnu skusenost s urcitou neziadicou udalostou, vie
posudit a navrhnut zlepSujuce opatrenie prave pre jeho situaciu. Na tvoreni kazdodennej
bezpeCnej prevadzky je potrebné, aby vSetci zamestnanci spolupracovali. Koncept
riadenia bezpecnosti len z jednej pozicie veduceho by nemal taku efektivitu ako koncept
zaloZeny na spolupodielani a prispievani navrhov bezpecnostnych opatreni kazdého
kompetentného zamestnanca.

Ak bezpecnostna kultura funguje na kvalitnej urovni, o€akava sa, Ze prvotné negativa sa
zacnu doplhovat aj pozitivnymi hlaseniami a postrehmi, ktoré zamestnanci uvedu

v informacnom systéme pre spolo&nu komunikaciu vSetkych pracovnikov.
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Vyznamnym prinosom je predovSetkym Cas. Je to Cas ziskany pri procese
identifikovania nebezpecnej situacie zamestnancom priamo z prevadzky. Na druhej
strane, kym by Clovek zodpovedny za hlfadanie rizik zistil vSetky problémy, ktoré by sa
nasledne riesili, mohlo by stihnut dojst k vzniku Skode alebo incidentu. Preto je efektivne,
aby hlasenia prichadzali priamo z prevadzkovej €innosti kazdého zamestnanca

spolocnosti, a bol tak dany problém ihned rieSeny.

4.5.3 Proaktivna ¢innost’' v ramci SMS

4.5.3.1 Hlasenie

Predstavuje najddleZitejSiu a nevyhnutnu sucast procesu zlepSovania prevadzkovej
bezpelnosti. Vznika na zaklade precizneho monitorovania a v8imania si pracovného
okolia kazdeho z pracovnikov. Faktom je, Ze jeden z hlavnych dévodov nehdd je prave
slaba kontrola managementu. Preto akakolvek vychylka od normalu, problém,
nedostatok, poskodenie, chyba, neZiaduce prvky atd. by nemali ostat nepovSimnuté. Je
zasadné uvedomit’ si, Ze kazda mala, na prvy dojem nevyznamna chyba by mohla spustit’
retaz chyb, ktoré by vyustili v letecku nehodu, &i incident.

V prvom rade sa musi stanovit miesto, kde sa tieto hlasenia budu zhromazdovat
a zdielat medzi zamestnancami. Také miesto predstavuje uz spominany informacny

systém, softvér &i aplikacia poskytnuta a zakudpena firmou.

Prikladom vyuzitia takého systému je softveér, resp. aplikacia ASANA, ktora vznikla v roku
2008 a sluzi pre efektivnu timovlu spolupracu, komunikaciu zamestnancov, pre
zadavanie uloh a projektov, na ktorych je potrebné pracovat. Aplikacia poskytuje
moznosti planovania mitingov, spolo€ny priestor pre diskusiu a vyjadrenie sa
k problematike.

Tato aplikacia umoznuje spolupracovat a vytvarat az sto€lenné timy, avsak
pouzivanie aplikacie viac ako patnast¢lenného timu je spoplatnené. Poplatok zavisi od
poctu €lenov v time a pohybuje sa od $ 63/mesiac (15 ¢lenov) do $ 750/mesiac (100
Clenov). (informacie ziskané z https://asana.com/pricing)

Nasledujuci Obrazok 5 predstavuje priebeh, akym informacia vyslana zo zdroja,
teda od zamestnanca, postupuje. Kazdé hlasenie z prevadzky sa zdiefa medzi
zamestnancami v ramci informacného systému, kde sa navrhne rieSenie alebo
odporucanie pre odstranenie alebo zlepSenie aktualnych problémov.

Po dosiahnuti kone€nych vyjadreni je potrebné vSetky navrhy zosumarizovat a podat

zaverecnu spravu prostrednictvom ohlasovacieho systému.
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REPORTING

Podstata safety management procesu je robit prieskum a hlasit bezpe&nostné udalosti.
Akonahle je ohlasena urcita udalost, je povinnostou leteckej spolocnosti, aby si tuto
udalost preskumala, prijala nevyhnutné napravné opatrenia a implementovala ich vo

svojich postupoch.

SYSTEM PRE ZDIELANIE INFORMACII (angl. Information Sharing System)
Jeden z nastrojov s moznostou zdielania informacii priamo z letovej prevadzky a
s u€elom zvySovat bezpecénost bol vyvinuty v ramci systému Global Aviation Information

Network (GAIN) Americkym federalnym uradom pre letectvo (FAA).

V ramci GAIN existuju tri pracovné skupiny, kde jedna z nich je Working group
C — Global Information Sharing Systems. Working group C bola autorizovana v roku
1999 pre podporovanie a napomahanie pri vyvoji a implementacii automatizovanych
systémov, ktoré podporuju globalne podielanie sa na leteckych informaciach z oblasti
bezpecnosti. [16] Dblezitost zdielania informacii spodiva v skutoénosti, ze nie kazda
letecka spoloCnost ma dostatok skusenosti z vlastnej prevadzky, z ktorych méze
vychadzat a postupovat v problémovych situaciach, a preto vyuzije poskytnuté
informécie inej aerolinie, ktorda sa uz sa danym problémom stretla a podava pre
ostatnych odporucanie pre spravne postupovanie. Nemusia to byt len informacie
problémovych situacii, ale aj odporuc€acie informacie pre aerolinie, ktoré operuju na
novom type lietadla alebo prevadzkuju novu linku na letisko, s ktorym nemaju predosiu

skusenost.
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Typy Sharing Information systémov: Near-Real Time Event Sharing systémy
Periodic Aggregation and Analysis systémy
Lessons Learned and Corrective Action systémy

NEAR-REAL TIME EVENT SHARING SYSTEMY

Poskytuje spbsob prenosu bezpecnostnych informacii cez internet. Informacie
reprezentuju pomerne Cerstvé udalosti, ktoré su obsiahnuté v internej bezpecnostnej
databaze konkrétnej leteckej spolo€nosti. Uzivatel, letecka spolo¢nost si mbze vyziadat

databazu od inej spolo€nosti a naopak mdze poskytnut svoje informacie.

PERIODIC AGGREGATION AND ANALYSIS SYSTEMY

Tieto systémy umoziuju zber zaznamov o Standardizovanych bezpecnostnych
udalostiach z mnohych leteckych spolo¢nosti, ktoré su nasledne posielané a zlu¢ené do
jedného centralneho datového suboru, a tak rozposlané pdévodnym prispievatefom.
Zdruzené data sa analyzuju, identifikuju sa priemyselné trendy, z ktorych sa pravidelne

vytvori report.

LESSONS LEARNED AND CORRECTIVE ACTION SYSTEMY

Systém tohto typu poskytuje schopnost zdielat ziskané znalosti z potencialnych
bezpeclnostnych rizik a ucit’ sa zo skusenosti ostatnych. Ponaucenie sa da ziskat’ vdaka
analyzam 2z viacerych sprav o incidente leteckych spolo¢nosti. Aerolinie mézu
prostrednictvom tohto systému taktiez zdielat svoje strategické metddy a postupy,
ktorymi zmiernili svoju rizikovu situaciu. Uzivatel ma moznost odosielat alebo

vyhladavat informacie anonymne.

4.5.3.2 Safety audity

Audity predstavuju zakladnu sucast Safety managementu a mali by byt schopné
identifikovat, posudit, ohodnotit potencialne problémy spolo¢nosti predtym, ako by mohli
ovplyvnit bezpe€nost prevadzky.

Auditorska c&innost spodiva v systematickej kontrole a kritickom hodnoteni
leteckych spolo€nosti a poskytovatelov leteckych sluzieb, pricom cielom je odhalit’ silné
aj slabé stranky, identifikovat neprijatelné rizikové oblasti a navrhnat napravné
opatrenia. VSetky audity maju byt vopred naplanované spolu s kontrolnym zoznamom
otazok vo forme chcecklistu. Vystupom auditu je sprava a plan s odporucanymi

postupmi, ktory musi schvalit’ kontrolny organ.
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Safety audity sa vyuzivaju na to, aby zabezpecili:

- Dodrziavanie schvéalenych bezpe¢nostnych postupov

- Vhodnu strukturu SMS a dostatocné personalne obsadenie

- Vykon zariadeni, ktory bude dostatoény pre poskytovanie leteckych sluZieb
s vysokou uroviiou bezpeénosti

- Pozadovanu uroven spdsobilosti zamestnancov a ich dostatocné Skolenie pre
obsluhovanie zariadeni, aby bola uroven vykonu stale udrziavana

- Adekvatne opatrenia pre mimoriadne udalosti

- Uginné opatrenia pre zvySenie bezpednosti, dohliadanie bezpeé&nostnych

vykonov a pre spracovanie bezpecnostnych otazok [36]

AVIATION SAFETY MANAGEMET SYSTEMS AUDITY

ASSET (Airline Safety Systems Evaluation and Training) Aviation* sa okrem iného
Specializuje aj na SMS audity v ramci leteckych spolo¢nosti, MRO firiem,
prevadzkovatelov leteckych prac, poskytovatelov a dodavatelov leteckych sluzieb.

Vsetky audity su vedené podfla noriem ISO.

V ramci Aviation SMS auditov sa rozliSuju:
- Safety Management Systems audity
- Risk Management audity pre dosahovanie
- dékladnejdieho a spolahlivejSieho podkladu pre rozhodovanie
a planovanie
- proaktivneho pristupu riadenia &innosti
- lepSej identifikacie ohrozeni
- vySSej dévery zainteresovanych stran
- vacSieho dodrziavania prislusnych pravnych predpisov
- Line Operational Safety audity: tento typ auditu poskytuje nastroje pre zbieranie
informacii tykajucich sa prevadzkového vykonu, ktoré sa ukazali ako zaklad pre

zaistenie kazdodennej bezpecnosti.

4 ASSET Aviation je medzinarodna Skoliaca a poradenska spolo¢nost pracujuca pre celosvetovy
letecky priemysel. Prostrednictvom vyskumu pomaha vladam vyvijat ich politické stratégie
v sulade s leteckymi predpismi, Skoli safety Specialistov z celého sveta. Hlavnym poslanim je
predchadzat’ leteckym nehodam vdaka zdiefaniu odbornych znalosti, poskytovaniu praktickych
rdd a Skoliacich programov. Cely tim pozostava z kvalifikovanych a skusenych technikov,
vySetrovatelov, pilotov, analytikov s rovnakym pristupom, hodnotami a ochotou prispievat
spolo¢nosti. [26]
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Vysledky vykonanych auditov preukazuju stav a vykonnost systému riadenia
bezpeclnosti danej spoloénosti, ktoré su podavané v zavereénych spravach. Tieto spravy
su tvorené na zaklade stanovenych principov:

- déslednost pozorovania a odporu¢ania

- zavery podlozené odkazmi (referenciami)

- zavery a odporucania su stanovené stru€ne a jasne

- zamedzenie univerzalnosti a neurcitych vyjadreni

- objektivnost pozorovani

- zamedzenie kritiky jednotlivcov

Auditorstvo je velmi vykonnym nastrojom pri procese zlepSovania celkovej safety kultury
ako sucasti SMS, a tym aj leteckej bezpecénosti ako take;.

Prikladom zvySenia a podporenia bezpecnosti na celom svete je zavedeny program
USOAP (Universal Safety Oversight Audit Programme)®, ktorého Uspes$nost spocivala
v definovani nedostatkov a vytvarani navodov pre Ucastnikov programu, ako nedostatky
odstranit. Na nasledujtcom Obrazku 6 je percentualne znazornena ucinnost

v oblasti vySetrovania nehéd a incidentov .

zakladné letecké predpisy a civilné letectvo
organizacia pre civilng letectvo

Skolenie a licencovanie zamestnancov
prevadzka lietadiel

letova spdsobilost’ lietadiel

vySetrovanie leteckych nehdd a incidentov

letecké navigacne sluzby
letiska

Obrazok 6 - Globalne vysledky auditu: ucinné vykonavanie dohlfadu nad bezpecénostou v
Jednotlivych oblastiach

Zdroj: State of global aviation safety, upravené

4.5.4 Bezpecénostné projekty vedené ICAO

Oraganizacia ICAO ma v zaujme stale vyvyjat a zdokonalovat’ procedury, podporovat
a presadzovat Skoliace vycviky, ktoré by zabranili nehodovosti, a tak zvySovali uroven

bezpelnosti. Existuju urcité programy, napr. Fatigue Risk Management Systems, Safety

5 USOAP (Universal Safety Oversight Audit Programme) je program vyvinuty v ramci ICAO
a poskytuje informacie o efektivnom vyuziti ICAO postupov SARPs (Standards and
Recommended Practices) €lenskych Statov. [28]
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Collaborative Assistance Networks, The Runway Safety Programme, Trainair Plus
Programme Contribution to Aviation Safety , ktoré spolupracuju so zainetesovanymi

stranami v zaujme hladat' potencialne riziko a eliminovat ho riadiacimi postupmi.

SKOLENIE - TRAINAIR PLUS PROGRAMME CONTRIBUTION TO AVIATION
SAFETY

Tento program je vyznamnym nastrojom pre celosvetovu letecku bezpecnost a Skolenia,
ktorého Uulohou je prispievat financne efektivnym spbsobom k bezpeénosti
prostrednictvom zaloZenia, udrzovania a dohliadania na vysoky Standard odbornej
pripravy zamestnancov. Do programu sa zapojilo viac nez 50 vycvikovych centier zo
vSetkych kontinentov, ktoré sa podielaju na produkcii a zdielani STPs (Standardized

Training Packages)

FATIGUE RISK MANAGEMENT
ICAO sa po uspechu zavedenia systému FRMS (Fatigue Risk Management System) pre
posadku orientovala aj na riadenie unavy riadiacich letovej prevadzky (ATCs) a pracuje

na navrhu odporu¢anych postupov.

RUNWAY SAFETY PROGRAMME

Pocet nehdd vyskytujucich sa na RWY predstavuje eSte pomerne velké percento rocnej
nehodovosti, preto je stale nevyhnutné pracovat na zlepSeniach a toto percento znizit’ aj
napriek celosvetovej vzrastajucej tendencii pohybu lietadiel. Tento program si vyzaduje
spolupracu medzi zainteresovanymi stranami: v ATM, letiskovej a letove] prevadzky,
v konstrukénom a vyrobnom sektore; medzi regulaCnymi organmi. Cielom je si vzajomne
zdiefat najlepSie metdédy a inovativne postupy vyvinuté odbornikmi pre letecku
bezpecCnost a postupne tak znizovat riziko nehody alebo incidentu, ktoré méze nastat' v

kritickej faze Startu alebo pristatia.
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5 PRIPADOVE STUDIE

5.1 PRIKLADY SAFETY INVESTICIi A VYCISLENIE ICH ROI

Dékazom toho, Ze proaktivny pristup k riadeni bezpecnosti a investovanie do
bezpeCnostnych opatreni preukazuju finanénu rentabilitu, su nasledujuce priklady
z praxe leteckych vycvikovych organizacii.

Podla [29] bol v ramci vycvikovych organizacii akreditovany program Part 141
pre vycvik na novej Cessne 172. Cast finanénych prostriedkov sa investovala do
programu FDM (Flight Data Monitoring) s cielom zhromazdit data pocCas letovej
prevadzky a vyuzZit' tieto informacie k skumaniu trendov a rozdielov od Standardnych
parametrov, ktoré sa vyskytnu podas vycviku. Ugelom je zaloZit proaktivny spésob
riadenia nebezpecCenstva, ktoré by mohlo nastat.

Prostrednictvom FDM senzorov umiestnenych na palube lietadla bolo
zaznamenanych niekolko tvrdych pristati, ktoré nie su beZzne oznamované posadkou. Aj
vyskyt tvrdych pristati méze viest k rizikovej situacii a ohrozit’ tak bezpecnost. Pocas
vySetrovania sa zistilo, ze problém nastal kvoli vyraznému znizeniu vykonu lietadla pri
priblizeni a taktiez kvéli silnému tailwindu na prahu drahy.

Investovanie do FDM Cciastkou 60 000 americkych dolarov prinieslo vyznam
Vv znizZeni rizika a moznosti predist incidentu alebo nehode, ¢o by v pripade chybajuceho
zavedeného programu FDM bolo omnoho pravdepodobnejSie. Naklady suvisiace so
stratou posadky a Skodou poskodeného lietadlového trupu novej Cessny 172 su okolo

$ 307 500. Navrat investicie do tohto programu sa da vyjadrit nasledujucim vztahom:

Cisty zisk — naklady na $kody lietadla (hull loss), ktorym by sa prediglo = $ 307 500

Investicia — ro¢né naklady na zavedenie a Gdrzbu programu FDM = $ 60 000

Cisty zisk — investicia 307 500 — 60 000
ROI = - — = = 4,125 => 413 %
investicia 60 000

Ako bolo v kapitole 2 vysvetlené ROI , tak z vysledku navratnosti investicie 413%
vyplyva, Ze investovanie do safety programu FDM sa preukazalo ako vhodné
rozhodnutie. Av8ak tento vypocet vycCisluje iba kvantifikovatelné Uspory a nezahffa
dalSie vydavky spojené s poistenim, naklady na odstranenie nehody z miesta €inu,
naklady na zachrannu Cinnost, ¢as potrebny na vySetrovanie nehody strata dobrého

mena, sudne predvolania a pokuty od FAA, ktoré je zlozité vycCislit.
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Nasledujuce pripady pochadzaju z publikacie s nazvom Aviaiton Safety Management
Systems — Return on Investment Study [5], ktoru vypracovali Specializovani odbornici na
letecku bezpecnost z centra CASR (Center for Aviation Safety Research) v St. Louis.
Prvy pripad sa tyka opakujuceho sa problému v oblasti, na ktory boli nasadeni
niekolki odbornici z oddelenia techniky, kvality a z leteckej elektrotechniky. PoCas prace
udrzby sa vyZaduje, aby elektricky konektor od draka lietadla k dveram bol odpojeny.
Popri udrzbe bolo naplanované aj lakovanie lietadla, €o viedlo k manipulovaniu s dverami
a vyraznému poskodeniu zvazku kablov a konektora. Nasledne museli byt odstranené
dvere a podlahova doska, aby bolo mozné odpojit’ cely zvazok kablov, &¢im sa eliminovalo
nebezpedenstvo. V nasledujucich tyzdhoch vyvinuli spésob opravy tychto kablov, ktora
im zabrala 16 hodin prace. Hodinové naklady su $ 65, teda pre 16 hodin prace to
predstavuje $ 1040 a dalSich $390 za jedno opravené lietadlo. Ich suma predstavuje
naklady investované na zostavenie a zaplatenie odbornikov, ktori vykonaju posudenie a
analyzu rizika, vyvoj a implementaciu na zmiernenie rizika.
Celkové naklady na jednu opravu boli $ 27 000. KedZe sa problém zopakoval Styrikrat,

naklady su teda $ 108 000. Vycislenie ROl ukazovatela je v tomto pripade nasledovné:

Cisty zisk — uSetrené naklady spojené s odstranenim incidentu = $ 27 000
Investicia — naklady na mzdu odbornikom, rizikové posudenie a implementacia

bezpecnostnych opatreni = $ 2 600

Cisty zisk — investicia 27 000 — 2 600
ROI = - — = = 9,38 =>938%
investicia 2 600

Dalsi pripad pochadza z predletovej pripravy, kedy posadka pri kontrole zistila, Ze spina¢
kibového typu na ovladacom paneli FMS je pokazeny, a preto let nemohol byt zahajeny.
Nasledne sa musel problém vyrie§ a spina¢ vymenit. Naklady na nahradny spinac
a pracu boli vo vySke $ 1775. Okrem toho sa do nakladov zapocitalo aj meSkanie lietadla
a prenajom nahradného lietadla, ktoré boli vo vySke $ 18 000. Spolo€nost zaznamenala
aj stratu cestujucich a dobré meno kvoli dlhému &akaniu na odlet. Takyto problém

s rozbitym spinacom sa stal uz po druhykrat.
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VyS&etrovanie tohto pripadu odhalilo, Ze umiestnenie spinaca bolo v nevhodnom mieste,
pretozZe piloti pri prekracovani stredovej pristrojovej dosky mohli prave kopnut’ do tohto
spina¢a na FMS. Spolo¢nost sa informovala o probléme u vyrobcu lietadla, ale ten
nezaznamenal ziadnu udalost tohto typu. Potom spoloCnost vykonala telefonicky
prieskum u spoloénosti s rovnakym typom lietadla a dospela k informaciam, Ze zni¢eny
spina¢ sa vyskytoval v 13 z 23 pripadov prave kvéli kopnutiu do neho pri nasadani
a vysadani z pilotného sedadla. Z prieskumu bolo tiez zistené, ze piloti su si vedomi,
rizika pokazenia spinaca a ked problém nastal, spina¢ sa jednoducho vymenil. Kedze
tato letecka spolo¢nost nemala ziadny kvalitny reportovaci systém, nemohla ani v€as
zaznamenat informacie o nedostatkoch a rizikach, ktoré by inak mohla riesit proaktivne
a nie vtedy, az ked problém nastal pred samotnym odletom.

Technici vyvinuli novy nizkoprofilovy typ spinaca ako nahradu za kibovy spinaé.
Naklady na Cas, ktory bol potrebny na vymyslenie a zhotovenie nového spinaca su vo
vySke $ 1200, dalSie naklady na pracu vymeny spinaca a nahradné diely su $ 2300 za
jedno lietadlo. Taktiez vyrobca lietadiel vydal na nahradny spina¢ dokument SB (Service
Bulettin), ktorym sa vylugi riziko znovu poSkodenia. Vycislenie navratnosti investicie pre
tento pripad je nasledovné:

Cisty zisk— naklady dvoch incidentov na vymenu spinada, ktoré sa uvazuju ako zisk
v pripade, kedy by ani jeden incident nenastal = $ 19 775
Investicia — naklady na eliminaciu rizika na oboch lietadlach =$ (1200+2*2300) = $ 5800

Cisty zisk — investicia 19775 —5 800
ROI = - — = = 2,409 => 241%
investicia 5800

Z kazdého uvedeného prikladu plynie dékaz o tom, Ze kazda investicia do novych
vylepSenych zariadeni eliminujucich  zbyto&ne vynalozené naklady, riziko
a pravdepodobnost vzniku incidentu alebo nehody, je pre spolocnost vyhodna, pretoze
prinasa benefit vo forme uSetrenych nakladov.

Spolo€nosti, ktoré tieto ROI vypocty vykonaju dékladne, mbzu tak porovnat svoje
safety investicie s investiciami ostatnych organizacii a dospiet tak ku spravnemu

rozhodnutiu pri pouzivani svojich finanénych zdrojov.
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Na zaklade vypoctov je mozné vidiet' vycislenie ROI tykajuce sa konkrétnej udalosti,
ktora sa bud stala alebo by sa stat mohla. Je vSak nutné dodat, Ze v skuto€nosti existuje
ur€itda mnoZina udalosti, pred ktorymi sa zavadzaju bezpecnostné opatrenia, pricom
kazda z udalosti sa vyskytne s urCitou pravdepodobnostou. A preto je vypocet ROI
vhodné doplnit o vycislenie vsetkych potencialnych vzniknutych nakladov, ktoré
predstavuju vlastne Ccisty zisk vzhladom k v3etkym udalostiam vynasobené

pravdepodobnostnym koeficientom. Vztah pre vypocet by vyzeral nasledovne:
n
Listy zisk = Z(Nil(l-)
i=1

kde: N; — predstavuju naklady na odstranenie Skodovej udalosti i, K; — vyjadruje
pravdepodobnost, Ze sa udalost i vyskytne, n — pocet udalosti.

Kazdu spoloCnost, firmu alebo organizaciu zaujima, akd bude vynosnost ich
investicii z dlhodobého hladiska. Je teda potrebné vediet urcit navratnost’ z investicie
ako sumu jednotlivych vynosov, ktora sa spolognosti vrati v priebehu dalSich niekolko

rokov.

N
ROIcelk_ = Z ROI]
j=1

kde: ROl — celkova navratnost investicie za stanovené obdobie, N — pocet

rokov, ROI; — navratnost investicie v konkrétnom roku j.

Tieto dva vySSie uvedené vztahy su jednoduchou Uvahou o moznosti, ako by sa dalo

dalej realnejsie pristupovat k vycisleniu navratnosti investicie do SMS opatreni.

5.1.1 Odporucania

Od kvality spbsobov, pristupe a urovne bezpeénosti niektorych organizacii zavisi, i
bude od nich poZadované, aby investovali do Skoleni, IT technoldgie, materialu, a tak
dosiahli pozadovanu uroven a splfiujuce poziadavky SMS predpisov. Je potreba, aby

organizacie posudili svoj su€asny stav prevadzky a porovnali ho s SMS poZiadavkami.
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Toto hodnotenie pomdZe najst nedostatky v doterajSom systéme zabezpeclujucom
prevadzkovu bezpecnost, €o je doélezitym klu€om k spravnemu vyuZitiu finanénych
zdrojov putujucich prave na €innost zabezpecujucu dodrziavanie SMS postupov. Na
jednej strane organizacie investuju velku Ciastku financii do Skoleni, vycvikov, Skoliacich
pracovnikov, novych technolégii a systémov, atd., ale na strane druhej omnoho vacsi
zisk ich &aka vdaka uSetrenym nakladom, ktoré by vynaloZili na reaktivhu &innost
tykajucu sa rieSenia incidentu, ktory by mohol nastat.

V kazdej organizacii by mal fungovat rovnaky spésob riadiacich procesov,
financnych principov, ktoré budu monitorovat prevadzkové naklady, zamedzené alebo
uSetrené naklady. Po zhromazdeni a vyhodnoteni tychto dat bude mozné zistit

efektivnost fungovania SMS, pripadne navrhnit moznosti ako ju este zlepsit.

5.2 UKAZKA VYCISLENIA NAKLADOV A VYNOSOV BEZPECNOSTI

LIETADLA TYPU A320

Letecka doprava v sucasnosti rieSi délezitu otazku rovnovahy bezpeénosti a ekonomiky
a spbdsob ako zabezpedit optimalnu bezpecnostnu uroven pri optimalnej produktivite.
Investicia do bezpelnosti z hlfadiska dlhodobej perspektivy zaruli pozitivny prinos
tykajuci sa vynosnosti spoloénosti.

Na priklade, prevzatého podla studie [30], lietadla typu Airbus A320 bude popisana

bezpe€nostna a cost-benefit analyza.

SAFETY ANALYZA

Airbus A320 patri medzi najviac prevadzkované lietadla v Eurépe. Nehodovost' tohto
typu v obdobi od roku 1988 do 2012 zaznamenala 46 nehéd, priCom spolu zahynulo 655
ludi, vratane posadky a tretich oséb.

Mnohé vySetrovania a bezpelnostné Studie potvrdzuju fakt, Ze najviac nehdd déjde
pocas vzletu a pristatia, €o su najkritickejSie fazy letu. Obrazok 7 znazornuje pocet nehdd

v jednotlivych fazach letu a tiez nehody, ktoré sa stali na zemi.
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Pocet udalosti

Letova faza

Obrazok 7 - Rozdelenie poc¢tu nehéd podla fazy letu v obdobi od roku 1988 - 2012

Zdroj: Cost-benefit assessment of aircraft safety, upravené

5.2.1 Cost-benefit analyza

Naklady spojené s nehodou lietadla A320 sa rozliSuju na priame a nepriame, kde
v prvom pripade je jednoduché ich vyc€islit na rozdiel od nepriamych, ktoré sa velmi
obtazne vyjadruju. V nasledujucej Tabulke 2. su popisané vSetky priame aj nepriame

naklady suvisiace s leteckou nehodou A320-200 o kapacite 150 sedadiel.
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Tabulka 2 - Vyjadrenie nakladov suvisiacich s nehodou A320-200, [30], upravené

DRUHY NAKLADOV

POPIS NAKLADOV

FYZICKE POSKODENIE LIETADLA

STRATA HODNOTY DALSIEHO
PREDAJA LIETADLA

STRATA PRE NEVYUZITIE LIETADLA

STRATA NAVRATNOSTI INVESTICIE
VYCISTENIE MIESTA NEHODY

NAKL. LETECKEJ SPOLOCNOSTI
KVOLI MESKANIE LETOV

UZAVRETIE LETISKA
UMRTIE A ZRANENIE

STRATA POSADKY

STRATA BATOZINY

PATRACIA A ZACHRANNA CINNOST
(SAR - SEARCH AND RESCUE)

AIRLINE IMMEDIATE RESPONSE
NAKLADY NA VYSETROVANIE

POSKODENIE TRETEJ STRANY

ZVYSENE NAKLADY NA POISTENIE
STRATA POVESTI

nepatrné — 15%

mierne — 50%

zavazné — 80%

katastrofické — 100%
tragické — 100%

5 — 10% trhovej ceny lietadla

Mesacné naklady na prenajom, predpokladany
¢as nahrady

Cast straty nevyuzitia lietadla

Siroky trup: $ 1,65 — 3,88 mil.

Uzky trup: $ 0,97 — 1,79 mil.

Malé lietadlo: $ 0,18 — 0,27 mil.

Siroky trup: $ 30,78/0sobal/let

Uzky trup: $ 27,36/0soballet

Len v pripade, ked k nehode dbjde na alebo
v blizkosti RWY

VSL- Statisticka hodnota zivota (v kazdej krajine
ind): $ 0,9 — 3,65 mil.

Hodnota zranenia: 13% z VSL

Naklady na nahradu jedného pilota $ 62127,57
Cargo: $151842,05

Batoziny cestujucich: $ 62127,57

SAR priemerne: $ 0,83 mil.

Priemerne: $ 0,68 — 4,10 mil.

Stat: $0,14 — 136,79 mil.

Letecka spolo¢nost: $ 01,37 mil.

Vyrobca: $ 01,37 mil.

Smrt' a zranenie tretej osoby — podobné naklady

ako VSL pasaZierov + naklady na fyzické
poSkodenie tretej osoby

Strata 20% zfavy na poistenie leteckej spolo€nosti

Strata obratu spolo¢nosti: $ 0 — 524,38 mil. —
strata pre spolo€nost menSia ako pre aeroliniu,
presun dopytu cestujucich na iné let. Spolo&nosti

Vyrobca — let. spolo€¢nost pravdepodobne dalSie
lietadla kupi od iného vyrobcu.
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5.2.1.1 Priame naklady (DSC — Direct Safety Costs)

FYZICKE POSKODENIE LIETADLA

Pre urCenie nakladov sa vychadza z trhovej ceny, ktora zavisi od roku vyroby, typu a
priemernej ceny lietadla. Priemerna cena noveho A320 sa v roku 2012 pohybovala okolo
$ 88,3 milibna, avSak v zavislosti od staroby (0 —20 rokov) lietadla sa stanovila priemerna
trhova cena na $ 40,62 miliéna, ktora zodpoveda 12-roénému lietadlu. Naklady na
fyzické poSkodenie lietadla sa odvijaju od rozsahu $kod, aké nehoda spésobila.

Klasifikacia podla stupfia zavaznosti nehody je zobrazena v Tabulke 3.

Tabulka 3 - Klasifikacia zavaznosti nehody, [30], upravené

STUPEN POSKODENIE [%)] UMRTIE [%)]
NEPATRNA | 15 0
MIERNA | 50 0
ZAVAZNA | 80 0
KATASTROFICKA | 100 30
TRAGICKA | 100 80

PRIPADNA STRATA HODNOTY DALSIEHO PREDAJA LIETADLA
Tieto straty sa vztahuju len k prvym trom stupfiom zavaznosti poSkodenia a Cinia 5 az

10% z trhovej hodnoty lietadla.

STRATA PRE NEVYUZITIE LIETADLA

Su naklady, ktoré vznikli kvéli neschopnosti prevadzky havarovaného lietadla. Zavisia
od mesacného lizingu a su vyjadrené percentualnou Ciastkou z priemernej trhovej ceny
lietadla. Pozadovana doba pre opravu alebo zabezpecenie nového nahradného lietadla

je obvykle 6 az 12 mesiacov.
NAKLADY LETECKEJ SPOLOCNOSTI KVOLI MESKANIU LETOV

Su tzv. straty, ktoré by letecka spolo€nost potencialne mohla zarobit. Vynos by

predstavoval adekvatnu Ciastku k obsadenosti lietadla (LF - Load Factor) jedného letu.
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UMRTIE A ZRANENIE

Naklady poranenych a usmrtenych oséb maju najvaési podiel na koneénej hodnote
priamych safety nakladov a az po nich su naklady spojené s demolaciou lietadla. Tu je
potrebné zahrnut pojem hodnota Statistického Zivota (VSL), €o je vlastne ekonomické
vyjadrenie hodnoty Cloveka, kedzZe jeho fudska hodnota je nevycCislitelna. VSL hodnota
sa da odvodit’ zo sumy, ktoru by boli ochotni udia zaplatit, aby zniZili riziko umrtia.
Skala hodnét je velmi variabilnd a zavisi od jednotlivych $tatov. Hodnota zranenia sa

potom vypocita ako 13% z hodnoty VSL.

STRATA POSADKY
Su naklady pri nehode, ktoré sa vycCisluju v pripade umrtia alebo vazneho zranenia
¢lenov posadky, ktori uz nebudd schopni vykonavat nadalej svoju pracu. Naviac sa

pripo€itavaju naklady na vyskolenie novej posadky.

STRATA BATOZINY
Naklady, ktoré je potrebné zahrnut pri kompletnom vy isleni vSetkych priamych safety
nakladov. Odhadovana priemerna hodnota bola stanovena na $ 0,21 mil. v pripade

nehody dvoch najzavaznejSich typov.

UZAVRETIE LETISKA
Naklady na uzatvorenie letiska sa pocitaju, ak sa nehoda stala na RWY alebo v okoli

letiska.

5.2.1.2 Nepriame naklady (ISC — Indirect Safety Costs)

Medzi nepriame naklady sa zaraduju hlavne naklady na patraciu s zachrannua €innost,
zvysené naklady na poistenie, naklady na vySetrovanie nehody a tiez strata dobrého
mena. Tieto naklady su tazko vycislitelné a mézu sa pohybovat’ vo velkom rozmedzi,
preto sa ako odhad stanovuje percentualna hodnota z priamych nakladov, avSak znovu
zalezi na druhu zavaznosti nehody. Pri najzavaznejSej sa nepriame naklady vycisluju
ako 90 az 140% z DSC a postupne s typom nehody klesaju ISF. Pre katastroficku
nehodu predstavuju ISC 85 — 110% z DSC, zavaznu 50 — 70%, miernu 25 — 40% a pre
nepatrnu 5 — 15%.
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Tabulka 4 - Priame a nepriame naklady nehody A320 pri LF=0,81, [30], upravené

TYP NAKLADOV ZAVAZNOST NEHODY

PRIAME - DSF nepatrna mierna  zavazna katastroficka tragicka
FYZICKE 6,09 20,31 32,49 40,62 40,62
POSKODENIE

LIETADLA

STRATA HODNOTY 2,03 2,03 2,03

DALSIEHO PREDAJA

LIETADLA

NEVYUZITIE 3,17 6,34 9,50

LIETADLA

CISTENIE MIESTA 1,43 1,43 1,43
NEHODY

MESKANIE LETOV 0,003 0,003 0,003 0,003 0,003
UMRTIE A ZRANENIE 3,17 8,46 80,82 170,79
STRATA POSADKY 0,06 0,12
STRATA BATOZINY 0,21 0,21 0,21
SPOLU [MIL.9] 11,29 31,85 54,12 123,14 213,17
NEPRIAME - ISC | 5-15% DSC 25-40% 50-70% 85-110% 90-140%
SPOLU [MIL.9] 1,02 10,83 30,85 121,91 266,47

Priame a nepriame ndklady podla zavaznosti
nehody

300 000 000

250 000 000

200 000 000

150 000 000

100 000 000

50 000 000

0

Graf 1 — Priame (DSC) a nepriame (ISC) naklady nehody lietadla A320

nepatrna

mierna

==@==DSC

zavazna

ISC

e

katastroficka tragicka

Zdroj dat: COST - BENEFIT ASSESSMENT OF AIRCRAFT SAFETY
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5.2.2 Posudenie situacie a vychodiska

V Tabulke 4 a Grafe 1 su zhrnuté priame a nepriame naklady vyplyvajuce moznej
z nehody A320 roéznej zavaznosti a pri LF 81%. Je evidentné, Ze celkové naklady prudko
stupaju v zavislosti od rozsahu spdsobenej Skody. To je len nazorny priklad, aké
mnozstvo nakladov sa spdja s jednou nehodou beZne operujuceho lietadla strednej
velkosti. Preto existuje Safety Management systém, ktory chce predist takymto fatalnym
Skodam, a ktory nema byt len akymsi novo vymyslenym systémom na papieri.

Jeho ucel a vyznam je daleko hibsi vtedy, ked sa s nim zoznamia a osvoja si ho vSetci
zamestnanci.

Stali sa uz mnohé fatalne nehody lietadla typu A320 s velmi vysokymi nakladmi
pre danu spolo¢nost. Napriklad pri nehode A320-200 leteckej spolo¢nosti TAM Linhas
Airlines, let 3054 na pravidelnej vnutrostatnej linke, ktora sa stala 17. jula 2007 v Bragzilii,
zahynulo 181 pasazierov a 6 Clenov posadky len kvéli tomu, Ze jeden z obracacov tahu
bol pred letom deaktivovany a pri pristati s rychlostou vy$Sou, ako je norma, a prave
tento obracat mal pinit klu€ovu ulohu pri brzdeni. To sa vSak nestalo, lietadlo zi§lo mimo
RWY a narazilo do Cerpacej stanice na letisku. Okrem cestujucich a posadky prislo
o Zivot dalSich 12 fudi na zemi. Tato nehoda sa stala nasledkom fudskej chyby
a nedokonalej kontroly funk&nosti vSetkych pristrojov nevyhnutnych k bezpecnej
prevadzke, v tomto pripade k dostatonému a bezpeénému brzdeniu po dosadnuti na

drahu.

Zaujmom leteckych spolo€nosti je hlavne vykazovat' zisk na svojich linkach, o znamena
dosiahnut ¢o najvy8sSi LF a poskytovat cestujucim bezpeénu prepravu s ich
spolo¢nostou, ktorou budu chciet cestovat aj nabuduce. Akonahle nastane jedna
tragicka nehoda, ktora sa dostane vefmi rychlo do povedomia [udi, tak s velkou
pravdepodobnostou si takuto spolo¢nost cestujuci viackrat nevyberie. Preto tento SMS
chce nau€it kazdého svojho zamestnanca, aby svoju pracu vykonaval s neustalym

vedomim, ze chce prispievat k bezpecnej prevadzke.
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Zavedenie systému ma teda velky ekonomicky zmysel a prinos pre firmu. Prave
investicia do poloZiek, ktoré pomdzZu predist nehode alebo 3kode predstavuje
dlhotrvajucu vysoku finanénu navratnost. Samotna implementacia systému v ramci
spolo¢nosti €i organizacie nie je finantne naro¢na. V prvom rade je vSak potrebné
zaplatit’ Cloveka, ktory systém a jeho safety kultdru predstavi ako klu€ovy predpoklad pre
dosahovanie eSte vySSej urovne bezpecnosti. Takato investicia nie je tak vysoka, ak si
uvedomime, Ze spolocnost vdaka vySkolenym pracovnikom modze uSetrit mnoho
nakladov napriklad len pri Udrzbe lietadla, kde sa budu dodrziavat presné postupy
a logicka naslednost jednotlivych prac. DalSie vynosy je mozné ziskat udetrenim
nakladov za poistenie, ktorého suma sa znizi v pripade, ak spolo¢nost bude

zabezpecena kvalitnej§im vybavenim.

5.2.3 Vhodnost’ zavadzania SMS pre spoloénosti r6znej velkosti

Safety Management System je vhodné nie len pre velké spolocnosti a firmy, ale aj pre
tie menSie, kde mala chyba moze spdsobit velké straty a dostat firmu do existenénych
problémov. Implementacia SMS v malej firme je nakladovo nenaroCna, pretoze je
potrebny mensi poc€et Specialistov na Skoliace vycviky zamestnancov, je jednoduchsie
vytvorit komunikaénu sféru, teda zaviest systém, v ktorom budu prebiehat v3etky

hlasenia, navrhoveé rieSenia zamestnancov.

Napriklad si vezmime dalSiu situaciu, popisani podla Studie [33], malého
dvojmotorového lietadla Cessna 310, ktorého hodnota je $ 190 000 a je poistené
v charterovej kategdrii. Uvazujeme, Ze Cessna nalieta 500 az 600 hodin za rok. Pri tarife
$ 350 za hodinu dokaze vyrobit' $ 60/hod. Ro¢ny profit v pripade 550 nalietanych hodin
predstavuje $ 33 000.

Ked sa stane aj mala nehoda bez ujmy na Zivote ako napriklad pristatie so zatiahnutym
podvozkom Cessny 310, tak to dokaze vynulovat ro¢ny zisk. Takato mala spolo¢nost sa
stava finanéne ohrozena, pretoze nevyprodukuje taky vynos, aby pokryla naklady na

Skodu a zaroven stale vykazovala zisk.
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Uvazuju sa niektoré nepoistené naklady, ktoré vznikli pri tejto nehode:
Preplatok —$ 19 000: je suma, ktoru je nutné uhradit' v pripade akejkolvek Skody a vyska
tejto sumy zavisi na poistnej zmluve. (Suma $ 19 000 je prevzata z konkrétneho

pripadu.)

Rozdiel medzi nakladmi na opravu a vyplatenej sumy z poistovne - $ 5 000
Strata profitu — $ 5 076: suma zisku, ktory by lietadlo vykazalo za ¢as, po ktory sa bude
opravovat.
Strata znizeného poistného - $ 760: je strata zlavy na poistnom priebeh prevadzky bez
akéhokolvek poskodenia.
Cas riadenia a kontroly — $ 3 200
Charter completion —$ 2 200
Extra ubytovanie — $ 800
Strata hodnoty lietadla — $ 10 000: vZdy po nehode sa znizuje hodnota lietadla
Naklady na vyc€istenie — $ 1 000: odhadované naklady na odstranenie Skody z miesta
nehody.
Tieto naklady spolu ¢inia $ 47 036, ku ktorym je treba pripocitat eSte $ 10 000 za nakup
novych vrtdl, pretoZe poistovia vo vacsSine preplaca sumu vypocCitanu na zaklade
pomerového principu vzhladom k Zivotnosti vrtule. Cize, ak Zivotnost vrtufovych listov je
2000 letovych hodin a nehoda sa stane napriklad v polovici ich Zivotnosti, tak poistoviia
preplati tieZ len poloviénu hodnotu nakladov na nové vrtulové listy.
Dokopy tato nehoda predstavuje naklady v hodnote $ 57 036, €o je viac ako jeden a pol
ro¢ny zisk celej spolo¢nosti.

Pre malu letecku spolo¢nost’ €i vycvikové centrum, ktoré operuje s malym po&tom
lietadiel, kde aj maly incident je prinosom enormnych nakladov, je zasadné dbat’ na
dodrziavanie bezpe&nostnych principov a predovSetkym zabezpecit kvalitny Safety

Management System.
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5.3 MODELOVY PRIKLAD

Modelovy priklad - Letecka spolo¢nost EasyTravel:

EasyTravel je operujuca spolo¢nost’ s flotilou piatich lietadiel strednej velkosti Embraer
Legacy 650, ktoré ma maximalnu kapacitu pre 13 pasazierov a 3 ¢lenov posadky. Ro¢ny
Cisty zisk celej flotily €ini 166, 25 milionov K& a naklady na nakup jedného lietadla siahaju
do vysky $ 27,5 miliéna (cena najdena na: http://planes.axlegeeks.com/l/58/Embraer-
Legacy-650)

Vezmime si dva typy situacii: v prvom pripade letecka spolo¢nost v désledku
leteckej nehody pride o jedno lietadlo, pricom nikto z 15 ludi na palube nepreZije.
V druhom pripade lietadlo havaruje, priCom vzniknu Skody v hodnote 2 000 000 K&.
Zaujima nas, ako dlho bude trvat Styrom lietadlam, aby vykryli naklady na Skodu piateho

lietadla.

Tabulka 5 - Cena lietadla Embraer Legacy 650 a jeho rocny zisk pre spolo¢nost’

FLOTILA
EMBRAER LEGACY 650 5 LIETADIEL

NAKLADY NA NAKUP JEDNEHO LIETADLA 672 300 000 K&
ROCNY ZISK - 1 LIETADLO 33 250 000 K&
ROCNY ZISK - 5 LIETADIEL 166 250 000 K&

ZNICENIE JEDNEHO LIETADLA V HODNOTE 672,3 MIL. KC
POSKODENIE LIETADLA V HODNOTE 2 MIL. KC
ROCNY ZISK - 4 LIETADLA 133 000 000 K¢&

Predpokladajme, Ze zvySné lietadla produkuju ro€ny zisk 133 mil. K&. K tomu, aby vSetky
Styri lietadla vykazali spolu zisk v hodnote jedného nového lietadla, by museli pri
su¢asnom vykone operovat 5 rokov. Pri situacii poSkodeného lietadla za 2 mil. K¢ sa
naklady pri prevadzkovani vSetkych Styroch lietadiel s rocnym ziskom 133 mil. KE. vratia

uz za 5 a pol dia.
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Tento priklad je len ilustrativny a samozrejme predstavuje iba velmi
zjednoduSenu uvahu o tom, aka velka strata nastane, ak spolo¢nost pride o jedno
lietadlo. V realnom pripade by bolo nutné uvazovat fakt, Ze letecka spolo€nost’ si svoju
flotilu nenakupuje, ale prenajima prostrednictvom operativneho alebo finanéného
leasingu. Dalej by sa museli do nakladov zapogitat' aj vSetky ostatné vydaje spojené
z leteckou nehodou, teda priame a nepriame naklady, ktoré by zasahovali do finan¢nej
bilancie spolo¢nosti. Okrem toho letecké spolo¢nosti maju tiez uzatvorené poistné
zmluvy v pripade nehéd a incidentov, takze niektoré naklady na nehodu su preplatené
poistovriou.

Cela ekonomika spolo€nosti by teda stala na zlozitejSich principoch a vypoctoch
o tom, ako by fatalna nehoda jedného z piatich lietadiel ovplyvnila chod a celu strategicku
poziciu firmy. V kazdom pripade sa da skonstatovat, ze taku mallu spolo¢nost’ ako je
uvedena v tomto modelovom priklade, by katastroficka letecka nehoda natolko
ovplyvnila ekonomiku spoloCnosti, Ze by nebola dalej schopna prevadzkovat' lietadla so

ziskom, €o by viedlo k bankrotu spolo¢nosti.
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6 ZHRNUTIE POZNATKOV A MOZNOSTI ICH VYUZITIA

Prva Cast’ prace popisuje ekonomicky nastroj CBA (Cost-Benefit Analysis), ktory sluzi
na posudenie investicnych projektov v ramci celospolo¢enského pohlfadu. Nejedna sa
teda len o finanéné posudenie nakladov a vynosov dotykajucich sa priamo danej
spolo¢nosti alebo organizacie, ale zahffia aj kvalitativne dopady plynuce pre vSetky
zainteresované strany. Hlavnym cielom CBA je poskytnat finanénym manazérom
prehlfad o nakladoch a vynosoch z planovaného zavedenia projektu, pripadne viacerych
projektovych variantov, ktoré im umoznia sa pri financovani efektivne rozhodovat na
zaklade porovnania jednotlivych vyslednych kriterialnych ukazovatelov.

V nasledujucej Casti je predstaveny Safety Management System ako systém
riadenia bezpecnosti, ktorého hlavny ucel je proaktivne pristupovat k rizikovym situaciam
a taktiez vyhladavat’ potencialne nebezpedenstvo, ktoré by mohlo vyustit do leteckej
nehody alebo incidentu. Jeho podstata je zaloZzena predovSetkym na kvalitnej
bezpelnostnej kulture. Implementacia bezpecnostnej kultury je pre spoloénost klucova,
kedZze ide o kvality zamestnancov, ich vnimanie, postoj, nazory, spravanie,
organizovanost a motivacia zo strany vedenia, ¢o v kone¢nom désledku prispieva
k budovaniu a zvy3ovaniu urovne bezpec€nosti. Dosiahnut kvalitni bezpe&nostnu kulturu
spolo¢nosti znamena vynalozZit naklady na zaobstaranie safety odbornika, ktory
zabezpedi SMS $kolenie personalu. Ugelom $koliaceho procesu je dosiahnut motivaciu
v kazdom zamestnancovi, aby sa podielal na zvySovani bezpec¢nosti prostrednictvom
hlasenia nedostatkov v jeho pracovnom prostredi. VSetky hlasenia je vhodné
zhromazdovat do jedného informaéného systému, ktory poskytne otvorenu komunikaciu
zamestnancov pri rieSeni nedostatkov a zaroven priestor pre ich navrhy na rieSenie
tychto deficitov. S tym suvisi zavadzanie bezpecnostnych opatreni, ktoré vSak prinasaju
pre spolo¢nost’ naklady.

NajvyznamnejSiu ¢ast’ prace tvoria konkrétne pripadové Studie, ktoré sluZia ako
dbkazy o tom, Ze existuje spdsob, ako by bolo mozné prispiet k presnejSiemu stanoveniu
zisku v oblasti safety. Nastroj, o ktorom hovorime, sa nazyva ROl (Return on
Investment), teda navratnost z investicie a predstavuje bud zisk alebo stratu
z investovanej Ciastky penazi. Do vztahu vstupuju hodnoty Cisty zisk a pociato¢na
investicia, kde pod €istym ziskom rozumieme vlastne uSetrenie nakladov z nehodovych
udalosti. VySka pociato¢nej investicie je suma, ktori poskytneme finanénému

manazérovi na to, aby dosiahol pozadovany zisk za stanovené obdobie.
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Vypocet ROI je mozné nastavit’ spatne, kde sa berie do Uvahy udalost, ktora sa
uz stala. Su situacie, kedy sa incident opakuje stale s rovnakou pri€inou, ako aj
v niektorom z uvedenych prikladoch pripadovych studii. V takom pripade sa vo vypocte
pouziva Cisty zisk ako hodnota vSetkych nakladov na opravu, ktoré mohli byt uSetrené,
keby sa incidentu prediSlo skér. Na druhej strane je alternativa, Ze manazment
spolocnosti si vyty€i vyhladové ciele, poskytne finanénu &iastku a percentualne stanovi
hodnotu zisku, ktoru chce za urcité obdobie dosiahnut. Jedna sa o vypoc¢et ROI buducich
uSetrenych nakladov na bezpecnostné udalosti.

Existuje vSak mnozina udalosti, €0 mdzu nastat, a pred ktorymi sa zavadzaju
bezpelnostné opatrenia. Preto je potrebné zaviest uvahu o pravdepodobnosti vyskytu
konkrétnej udalosti, priom s kazdou udalostou sa spajaju iné naklady. Potom vo
vypoéte ROI pouzijeme pre hodnotu &istého zisku vztah, ktory vyjadri sumu vSetkych

potencialnych skodovych udalosti vynasobenych pravdepodobnostnym koeficientom.

n
Listy zisk = ZNl- « K,

i=1

kde: N; — predstavuju naklady na odstranenie Skodovej udalosti i, K; — vyjadruje
pravdepodobnost, Ze sa udalost i vyskytne, n — pocet udalosti.

Dalsi predpoklad k presnejSiemu vygisleniu ROI je asovy horizont navratnosti,
¢o znamena spocitat ROl ako sumu vynosov v konkrétnom roku cez celé stanovené
obdobie.

N
ROl o = Z RO
=1

kde: ROl — celkova navratnost investicie za stanovené obdobie, N — pocet

rokov, ROI; — navratnost investicie v konkrétnom roku j.

Predstavili sme si predpoklady k tomu, ako by bolo mozné sa realnejSie priblizit k
definovaniu vynosu z planovanych safety opatreni a zmenit pohfad na skuto¢nost, Ze
investicia do safety programov nie je len nakladom pre spolo¢nost, ale predovetkym jej
prinosom.

V poslednom rade bakalarska praca ilustruje aj mnou navrhnuty modelovy priklad
leteckej spoloCnosti o flotile 5 lietadiel strednej velkosti, kde som pomocou
zjednoduSenych vypoctov chcela ukazat, Zze posSkodenie alebo zniCenie kompletného
lietadla by mohlo v désledku vysokych nakladov na nehodu vefmi negativne ovplyvnit

chod celej ekonomiky spolo¢nosti.
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ZAVER

Pojem ,safety” je velmi zloZity na predstavu, zvlasdt ak nazerame nan z ekonomického
pohladu. Je naro¢né presne vyjadrit u bezpecnosti, €o je to v konenom dbsledku zisk.

Snahou tejto prace bolo priblizit sa k problematike prevadzkovej bezpecnosti,
ktora je stale najvy$Sou prioritou leteckej dopravy. Vyuzitie vzdusného priestoru ma
tendenciu sa neustale zvacSovat, s ¢im suvisi aj zvySena frekvencia pohybov lietadiel,
a teda obsluha ¢oraz vacSieho mnozstva cestujucich vyuzivajucich letecku prepravu. Nie
je potrebné zmienovat fakt, ze zvySovanie uUrovne bezpec€nosti je najvy$Sou
poziadavkou, avSak dblezité je, akym najucinnejSim spésobom sa bude k tejto
skutoCnosti pristupovat. V sucasnosti sa do popredia dostal proaktivny pristup, ktorého
efektivnost je nepopieratelna. Ucelom je sice dosahovat pozadovany stupefi
bezpelCnosti, ale vyuzitie ekonomickych nastrojov ako cost-benefit analyza €& ROI
(Return on Investment), na zaklade ktorych by sa robili spravne investi¢né rozhodnutia,
by zaroven mohlo zvysit celkovu efektivitu procesu riadenia bezpeénosti a prinasat’ tak
vyhody vSetkym zainteresovanym stranam.

Ciefom bakalarskej prace bolo podat prehlad moznosti, ako sa €o najviac pribliZit
k vyCisleniu vynosov v leteckej bezpe€nosti pomocou vysSie uvedenych ekonomickych
nastrojov. V ramci prace bol navrhnuty jednoduchy modelovy priklad vy€islenia nakladov
leteckej nehody a incidentu, ktorého redlna uvaha a vypocet skutoCnych hodndt
finanéného zasahu spolo¢nosti v pripade zavaznej leteckej nehody je témou
rozsiahlejSou. Tu sa jedna len o teoreticku uvahu a zaroven konceptualny navrh pre
budice rieSenie skuto€ného pripadu, ktory by som v diplomovej praci chcela
podrobnejsie rozsirit o vSetky potrebné vypodty nakladov a vynosov a prehibit to tak na

uroven pouzitelnosti v realnom svete.
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