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Abstrakt

Zachovani bezggmosti je dnes jednou zessejnich podminek pro dalSi rozvoj letecké
dopravy. Pro tento agl byl vytvaren organizaci ICAO Systérfizeni bezpénosti (Safety
Management System).

Cilem této prace bylo fpdevSim prozkoumani vSech aspektztahujicich se
k zavaani tohoto systému. Nejive byly popsany jednotlivé komponenty systému,ifpzut
jejich funkce. DalSim bodem byl navrh, jak by setéesystém mohl implementovat u malych
leteckych dopravic Nasledg byly jeS& popsdny moznosti zhodnoceni efektivnosti systému
a jeho pedpokladané inosy. Postup implementace u leteckych provozolateyl
konzultovan s é&kolika leteckymi provozovateli a organizacemi aiNflo letectvi,
at uz zCeské republiky nebo ze zahr&ini Jejich poznatky v mnoha ohledech pomohly
objasnit problematiku praktického zavadl systému fizeni bezpénosti, ktery bude
v nasledujicich letech nezbytnou &asti organizace kazdého leteckého provozovatele.

Kli éova slova

Bezpe&nost, systéntizeni bezpénosti, vedouci bezgaosti, systémy hlaSenfjzeni rizik,
identifikace nebez@® maly letecky provozovatel, ICAO doc. 985%e@pis JAR-OPS 1

Abstract

Nowadays preservation of safety is one of the mosportant conditions
for consequential air traffic development. That wias reason why the Safety Management
System was formed by the ICAO.

Thesis” objective was especially to scrutinizelad aspects relating to implementation
of this system. In the first place every componeinthe system was described, eventually
its function. Next point was to draft an implemeiu@a plan for small aviation operators.
Besides that ways and means of evaluating effews® of the system and expected benefits
were described. The process of implementation wasudted with several aviation operators
and organizations related to civil aviation whetfrem the Czech Republic or abroad. Their
knowledge helped in many ways to make an issuegadftipal implementation of the Safety
Management System clear. Finally it is true to the the Safety Management System going
to be an essential part of every aviation operatéew years.
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Safety, safety management system, safety managdetysreporting systems, risk
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1. Uvod

Letectvi jako technicky obor prékhlo obrovsky vyvoj za posiné kratkou dobu. Jeho
vznik a vyvoj do dnesni podoby stihl petimout za dobu, kterd je jen o malo delSi nez jedno
stoleti. S rozvojem letectvi ale bohuzel roste avpépodobnost vyskytu nebezpyg/ch
leteckych udalosti, které v nejhorSim moznéipat mohou vést aZ k letecké nelioéroto
je treba paralelis rozvojem letecké dopravy vyvijet i nastroje r&tbudou slouZzit k prevenci
moznych rizik. Tato snaha je patrna uz od samyctaggd letectvi. JenZe zatimcocasech
raného letectvi byla nebezp&é udalost zpravidla z#&pinéna nedokonalou leteckou
technikou, dnes je vice jak 70% nebezpeh udalosti zfsobeno lidskym faktorem. | diky
tomu je dnes zachovani bezpesti jednou ze &kejnich podminek pro dalSi rozvoj letecké
dopravy. Leteckd doprava se totiz na jedné &traelmi casto pysni fivlastkem
-nejbezpe&ngjSi“, na druhé stranje ovSem toto tvrzeni neustale znehodnocovanoywgsk
leteckych nehod, které jsougamétem velkého zajmu médii a #egnosti. Nastroj, ktery by
mél bezpénost v leteckém odvi zajistit se nazyvd Systértizeni bezpénosti (Safety
Management System).

Popis systémutizeni bezpénosti a jeho aplikace u malého leteckého provozbeat
jsou pednttem této diplomové prace. Safety Management Sygeerporerné mladym
pojmem, ktery je v saiasnosti na programuetsiny konferenci tykajicich se problematiky
zajiseni bezpeénosti v letecké doprav Pro zavaehi systémuizeni bezpénosti u leteckych
provozovatel jsou zakladem z#my v Annexu 6, které nahrazuji pozadavek na zaveden
Programu prevence nehod a bermsti lefi, ktery byl zansfen vyhradd na letovy provoz,
pozadavkem na zavedeni systéfiaeni bezpénosti napi¢ celou organizaci provozovatele,
tedy v oblasti letového provozu, pozemniho provoxycviku veSkerého personalu
i zachovani letove Zsobilosti wetre udrzby letadel.

Naplni této prace je pakigdevSim prozkoumani vSech asgekiztahujicich
se k zavaehi systémurizeni bezpénosti. To se tyka zejména ICAO doc. 9859fizeni
a predpisi Evropské unie (EU Regulation), ifeeni a doporieni UCL CR, predpis
JAR-OPS 1 a L6 a dalSich leteckydtegpisi vztahujicich se k dané problematice. Po popisu
funkci a jednotlivych komponeint systémutizeni bezpénosti je dalSim krokem jeho
implementovani u malého dopravce. Po implementagva uz jen zhodnoceni efektivnosti
systému a popis ipdpokladanych fjinosi po zavedeni tohoto systému do orgatniza
struktury leteckého provozovatele.
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2. Vstup do problematiky Fizeni bezpé&nosti

2.1 Obecré

Letectvi jako technicky obor prékhlo obrovsky vyvoj za posiné kratkou dobu.
Vznik a vyvoj do dnesni podoby stihl piditnout za dobu, ktera je jen o méalo delSi nez jedno
stoleti. Tento vyvoj by nebyl mozny bez séue prevence nehod a redukce nebéizpéerée
muze letectvi finést. Snaha udrZzovat mozné nebeékpe [Fjatelné Urovni,ci dokonce
pravéEpodobnost incidefitsnizovat je patrnd uz od ki letectvi. Diky této snaze je dnes
vyskyt katastrofické udalosti v letecké dopravelmi nepravdpodobny, a tak se letecka
dopravatasto pysSni spojenim ,nejbezmgjSi zpisob dopravy“. Nastrojem, ktery toto spojeni
bude nadale udrzovat, je i Safety Management System

2.2 Pristupy k rizeni bezpé&nosti

Na paétku letecké dopravy Slo hla¥o technické zajighi bezpénosti. To se tykalo
spiSe konstrukce a vyroby letadel. Teadipristup k bezp&nosti byl v té dob reaktivni,
tzn. Ze problémy, které nastaly, s&Sinou z@ali reSit az teprve v okamziku, kdy doSlo
k néjaké nehod. Po nehod se poslézeifala takova opdeni, aby se i€ nic podobného
neopakovalo. P vySetovani se kladl tkaz na to zjistit: co se stalo, kdy se to staloda k
za danou situaci tize. Zda-li ovSem za nehodu dany pracovnik skdtenohl v disledku
néjakého zanedbani svych povinnosti, nebo zda s&gdnpostupy své organizace, a tudiz
byl za jehociny odpowdny spiSe tiirce €chto postup, se uz tak bedliv nezkoumalo.
Chyhely tedy¢asto odpowdi na otazky, prd danda situace nastala a jak je mozné, Ze nastala.

Od sedmdesatych let minulého stoleti dochazeldkéwsu boomu letectvi. V provozu
uz byla nova letadla jako velkokapacitni Boeing ,7Aftbus A300, McDonnell Douglas
DC10, Lockheed L-101&i sowtsky lljusin IL-86 a také samégjme legendarni nadzvukovy
letoun Concorde. Pozadu risrava ani leteckd zabezjpeaci technika, ktera vté déb
ziskala na urovni s vyuzitim sekundarniho radaru.

Jelikoz v té dob uz byly letadla na takové Urovni, Ze velmiidka dochazelo k selhani
nag. konstruknich prvki na letounu, je stalé vice zvytawan podil¢lovéka na pi¢inach
selhani. Zava&gi se prvni bezpmosti programy a postupy, jejichz poslanim ma byt
piredchazeni nehodam a ohroZenicidaji se vySd&bvat a analyzovat idrobna selhani
techniky, nebt je Zejmé, Ze i velmi malé nedokonalosti, které se virsbyt najednou,
mohou za ufitych okolnosti vést ke katastrofické udalosti.dfu vSemu je letecky fimysi
uz rgjaky ¢as pod gisnym tlakem médii a vejnosti.

Prestoze v dnesSni debje vyskyt leteckych katastrof ojediy, drobné incidenty
se objevuji celkemtasto. Samy o s@&bnemaji velky vyznam, ale mohou bytasnym
varovanim ped vazijsi situaci. Pokud bychom je ale zcela ignorovakld by pak znovu
velmi rychle k ndiistu pd@tu leteckych katastrof. Proto je dnes zakladem Hakéliv
bezpénostniho systému hlagnprace s provoznimi daty. Jejich ésbvymena, nasledna
analyza a z ni vyvedené zély a opateni.

Hnacim motorem dnesSni doby jsou penize. Nenuditezitou roli maji i v letectvi.
Zde je velmi dlezité si u¢domit, co takova jedna katastrofickd nehodazenzgisobit.
Nejenze spoknost fijde o svou techniku a vzniknou ji tim hmotné Skoale zarove bude
muset odSkodnit vSechny pistalé a takéifjde i o prestiz a zakazniky, tudiZz zase o penize.
Nebylo by tedy lepSi investovat do prevengehto nehod? Odped’ je jednoznéna: Ano.
Ale na otdzku kolik tedy investovat do bezpesti uz je odpodd’ velmi slozita.
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Zranitelny systém (1920 -1970)
* VySetovani nehod

* Reaktivni pistup

* Selhani techniky

Bezpe&ny systém (1970 — 1990)

* VySetovani udalosti

* Bezpe&nostni programy, postupy, regulace
Lidsky faktor

10°3

10°

Ultra-bezpecny systém (od 1990)

» Safety Management System (SMS)

* Neustaly sbr a analyza provoznich dat
» Vlivy prostredi organizace

107

Obr 2.1 Vyvoj giistupu k bezp@mosti
(prepracovano dle [21])

3. Bezp&nost

3.1Pojem bezp&nost

K pochopeni Safety Managementu jieeba nejdive porozunit pojmu ,safety”
(bezpeénost). Podle ICAO je bezperost definovana takto:

Bezpenost je stav, ve kterém je riziko Ujmy osbhebo hmotnych Skod redukovéano,
udrzovano nebo snizovano né#jgelnou Urové diky neustavajicimu procesu identifikace
nebezpai atizeni rizika.

Tato definice vystihuje fakt, Ze neexistuje Uplnénmace nehod. Stoprocentni
bezpénost je nedosazitelny cil. Vzdy nastanou chyby nedlbani, a to i navzdory vSem
preventivnim opdéenim. Proto se zde hatigjen“ o prijatelné drovni rizika. Pro ffjatelnou
urovei rizika pro praktické vyuziti se zahrnutim rovnoyahezi cili produkce a bezpeosti
je pouzivan akronymLARP (As Low As ReasonablyPracticable). Pro ohodnoceni rizika
by se také rmla vzdy uvazovat jednak pragubdobnost vyskytu a zaraverozsah
potencionalnich sSkod ipact selhani.
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Riziko je nepfipustné
v jakékoliv mife.

As

Low Pfipustna JestliZe riziko Ize dale
oblast sniZovat, je pfijatelné.

As Je ale nutna analyza nakladu

Reasonably na toto snizovani

Practicable

Prljatelna L )
oblast Riziko je pfijatelné

Nepfipustna oblast

Obr. 3.1 ALARP
(prepracovano dle [21])

V modernim pistupu kiizeni bezpénosti se posuzuje vliv pracovniho presti.
Nekterd selhandi chyby v provozu totiz vznikaji Kiti na prvni pohled skrytym nebezjmgym
podminkdm v pracovnim prdetii organizace. Tytdatentni podminky jsou WtSinou
vysledkem wgjakého rozhodnuti, které bylo¢iméno dlouhou dobu #edtim neZz doSlo
k nehod. Je velmi slozité tyto nebezpeé podminky odhalit, nelfalokud se nestanejaka
vyznamjSi nehoda, jsou &i rozpoznatelné. Pro jejich identifikaci jelba prova& analyzy
rizik. Celkow je treba zlepSovat pracovni podminky a identifikovatyskrnebezpmeé
podminky. Chyby, které nastanou, felda potl&it a zarové proti nim musi byt fipraven
odpovidajici ochranny mechanismus.

‘
Organizace Pracovni prostiedi /' Lidé Ochrana |H
A
Pracovni Chyby a X
odmink oruseni
p y p > R
I
E
4

Vliv latentnich podminek

Obr. 3.2 Diagram z&ginéni nehod
(prepracovano dle [21])
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Je teba si také wdomit, jaky je pomr mezi havariemi a drobnymi incidenty.
Zatimco velké havarie,ipkterych dojde ke ztratdm na lidskych Zivotechetkym hmotnym
Skodam, se objevuji jerfidka, k incidenim mér¢é vazného charakteru dochaziitek dens.
Jsou ténsf normalni sodasti provozniho procesu. ProvozovatétSinou sé&mito pripady
dopredu pdita a pro jejichieSeni ma vyceeny personal a zajisty prostedky pro napravu.
Podle pfizkumu, ktery prokhl vroce 1969, fipadd na jednu smrtelnou nehodu az 600
incident, pii kterych nedojde k Zzadnému zéan ani vyznamnym hmotnym Skodam. Proto
se nastoupeni katastrofickych udalosti jevi jakeépma Spika ledovce a ostatni incidenty,
které uz nejsou zajmem meditistavaji skryty pod hladinou.

3.2Lidé a bezp&nost

Letecké nehody jsou z vice jak 70%u0gpbeny pra¥ lidskou chybou. V progedi
s tak vysplou technikou, jaka se objevuje v letectvi,éasto objevuji chyby, které #épobi
pracovnik ovladajici tuto technikuiddtoze je naleftvycvicen a kvalifikovan pro praci
s danou technologii, fie rekdy celit problému, ktery nebude schopenrasit. SGm mze
zpasobit chybu zanedbanimekterych ¢asti provozniho postupu, nebo naopak provede
vSe spravé, ale provozni firucka mize obsahovatdeké chyby. To je zvla8tproblémem
pii zavadni novych technologii, kdy sekteré chyby objevi azipplném zatiZzeni v provozu.
Pri vySetovani nehod pak&sinou neni fliS slozité najit pracovnika, ktery danou chybu
zpasobil, ale uz je mnohem slog#i vySetit divod jeho pochybeni. Proto je nalezeni
,zdroje” lidské chyby poatkem kidentifikovani Spaén nastavenych provoznich
¢i bezpe&nostnich postup a vede i k odhaleni nebezpgch vliva, které ovlivauji lidskou
vykonnost v daném pracovnim priesti.

Pro kontrolu lidskych chyb fizeme pouzitit zakladni gistupy:

a) Strategie redukce chyb je zaloZzena na ergonomii a spravném vycviku
pracovnik.

b) Strategie podchyceni chylse snazi odhalit chyby jéSpredtim nez mohoudco
zpasobit. VyuZiva se checklisti raiznych odpovidajicich karet.

c) Strategie tolerance chybse snazi zvySit schopnost systému akceptovanim, chyb
které nemaji vazné nasledky. Toho se da docilitikiag zalohovanim systému.

Casto se vztahy mezi pracovnim presim, ¢clovékem a technikou vyjadji jako
tzv. SHEL model.

SHEL Model = Software (procedury, postupy, vycvik,...)Hardware (stroje
a vybaveni), Environment (provozni prosdi), Liveware (lidé v pracovnim prdasdi).
Protozeclovek je nejvice flexibilni a adaptabilniasti leteckého systému, musi &ssto
piizpasobit ostatnintastem. Kdyz je znibvan vliv lidského faktoru¢asto se tim mini vztah
Hardware-Liveware, tedy vztatlovéka a techniky. Jei¢ba zavést do provozu takovou
techniku, se kterou se buddovéku piijemne pracovat (ergonomie) a zardivenusi byt
nalezi¢ vycvi¢en pro pouzivani dané techniky. Softwal@+k zahrnuje postupy, manualy,
checklisty, poitacovy software a dalSi materialy, které jsou vyuzZiyarprovozu. V letectvi
je lidska vykonnostasto ovliviovana prosedim. Nadnirny stres, hluk, vibrace, snizena
viditelnost atd., to vSe jsou vlivy, které&gobi napiklad na pilota. DlezZité jsou i podminky
uvnitt samotné organizace — zda je zde odpovidajici gmtratura, pozitivni finaéni
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podminky, atd. Mluvime pak bezpe&nostni kultufe. Pokud zname bez@eostni kulturu
muzeme snadf)i odhadnout, jak se bude pracoviilskupina pracovnik chovat za normalni
i za neobvyklé situace. dZeme ji rozdlit do tri Urovni:

a) Narodni, kde jsou zahrnuty systémy hodnot daného naroda

b) Organiza¢ni, ta zahrnuje systémy hodnot pro kazdou sjmust. Ustanovuje
hranice chovani na pracovisti normami a limity an tiposkytuje ramec
pro rozhodovaniip préaci. Casto je pesreé dano, co se jak m&lat, tudiz zde neni
prostor pro vlastni rozhodovai@dového pracovnika

c) Profesni kultura je specifickd pro jednotlivé profese: filoridici letového
provozu, personal leti&t..

Je teba, aby v organizaci fungovgtazitivni bezpanostni kultura (Positive Safety
Culture). ZjednoduSen feceno, veSkery personal musiti pvSem, co dla, uvazovat
0 bezpeénosti. Tento zfisob Femysleni musi byt hluboce zakoeny, aby probihal
automaticky. Tento ifistup by n&l fungovat v celé organizaci — od nejvysSiho vedeni
az poradové pracovniky (,top-down“Radovi pracovnici by v této otazceslircitit podporu
od svych natizenych. @lezité je si u¢domit, Ze takovou bezpeosti kulturu nelze rait
nebo navrhnout. Je to proces, ktery podléha dlooiRg&imu vyvoji.

Typickymi prvky pozitivni bezp@ostni kultury jsou:

a) Védomostni kultura (Informed Culture), ve které lidé rozéjhnebezpéi a riziku
vyskytujicich se v jejich pracovnich prietdich. Persondl je dostate vzdlany,
vycvi¢eny a zkuSeny.

b) Vzdélanostni kultura (Learning Culture), v ni jsou lidé ochotni a zaiov
kompetentni k navrhovani #&eSeni probléin pomoci dat z bezpeostniho
informatniho systému, ktery jim poskytuje organizace.

c) OhlaSovaci kultura (Reporting Culture) je takova Kkultura, ve kteréous
pracovnici ochotni hlasit své chyby d@eptupky svym vedoucim pracoviik
bez hrozby postihu.

d) Spravedliva kultura (Just Culture), v té jsou lidé povzbuzovani (nelmionce
odmenovani) za poskytnuti bezgeosti tykajicich se informaci. Na druhé stran
je zde ale jash vymezena hranice mezi tim, co je akceptovatelnévanhi
acouzne. Viipack poruSeni &hto hranic se f¥e sahnout kdakému
napravnému opsnici trestu.

e) Prizpasobiva kultura (Flexible Culture), ve které jsou lidé schopni pid&at
bezpeénostni procesy vifpad, kdy organizaceeli jistému druhu nebezpienebo
vysokému provozu. V té chvili se struktura infoemizh toki organizace fesouva
z konverniho hierarchického stavu dofimeho stavu, ktery umagje reSit
krizové situace rychleji.

Jinym rozélenim bezpé&nostnich kultur je jejich ro#déni podle prace

s informacemi. Roz#lujeme je napatologické (slabé) byrokratické a generativni
(pozitivni). Ve slabych bezprostnich kulturach se pracuje sinformacemi velmi
malo, u byrokratickych jen sjejich nezbytnym mrteis a pozitivni kultura
zpracovava velké mnozstvi informaci, které jsouleti® vyhodnocovany (viz tab.
3.1).
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Slaba Byrokraticka Pozitivni
Informace Skryté Ignorované Vyhledavanhé
Informato¥i | Ojedirsli Tolerovani Trénovani
Odpovédnosti| Zbavujici se Odctlené Sdilené
Zpravy Nepovinné Povolené Otevané
Selhani Zakryto | Lokalré vySeteno| Prozkoumang¢
Nové napady| Bez odezvy Problematické Vitané

Tab. 3.1 Fi typy bezpénostni kultury
(prepracovano dle [21])

V pozitivnim bezpé&nostnim prosedi se musi s lidskou chybou vzdyciiat, neb@
i zde plati obecna zasada, Ze chybovat je lidskék&¥dého pracovnikaigobi mnoZzstvi
vlivii, mezi které pdit: bezpénostni kultura organizace, vycvik, osobni schopn@stuzita
technologie a postupyi organiza&ni faktory. Ri pochybeni je paki¢ba pélivé posoudit, zda
jde z pohledu pracovnika o Spatnou aplikaci sprévngostug nebo o aplikaci Spatnych
pravidel. Casto se mohoud&ktera pochybeni vyskytnout v oblastech, kde se gubwstale
stejnacinnost dokola. Pracovnici pak pracuji naprosto maticky, ale ve chvili kdy dojde
k néjaké pilezitostné zrang, tak oni tuto zminu ani nezaznamenaji a aplikuji stejny postup
jako vzdy, coz mze vést k nasledné chyb

Velké mnozstvi potencionélnich vztaimezi faktory ovliviujicimi bezpénost vede
k nutnosti zavedeni SMS.

3.3Cena za bezp&ost

V prohlaSenich snad vSech spolesti vleteckém @myslu se objevuje,
Ze bezpénost je pro danou organizaci na prvnim gide ale tomu tak doopravdy? Opravdu
vynakladaji vSechny spaleosti tolik prostedki na své bezgmostni systémy, kolik
je zapotebi?

Spole&nosti potebuji své finance fipdevSim pro spbmi cili své produkce. Zarovie
by ale n¢lo mit fizeni bezpé&osti stejnou prioritu jakoréba fizeni financi nebdizeni
lidskych zdroji. To pak @inasi zakladni dilema pro vrcholovy managementikkbhanci
je tteba vynalozit na jednotlivéasti?

\ A Management [ .
Zdroje \\\ﬂ/j Zdroje

=

Bezpecnost = b Produkce

Obr. 3.3 Dilema managementu
(prepracovano dle [21])
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Pokud ¥nuji pilis velky obnos na zaji&hi bezpeénosti, utrpi tim produkce a hrozi
moznost krachu spalrosti. A vysledny bezgaostni systém bude mozna nakonec &#igp
bezpeény (omezujici). Na druhé strarse i nedostatku finagnich zdrofi pro zajiséni
bezpeénosti nmiZze stat, Ze dojde k smrtelné netiodasledné vydaje spojené s touto nehodou
by pak znané prevysily finance, které bylo nutno vydat pro prevetekové udalosti.
Spole&nost by se tedy #ta pohybovat v ufitém prostoru, ktery je ohraten dv¥ma
extréemnimi situacemi. Na jedné stége to krach spolmosti a na druhé letecka katastrofa.
Pro zjiSeni tohoto prostoru jei¢ba provést analyzu organizace a posoudit realtahvnezi
bezp&nostnimi a produtnimi cili. Vysledkem je pak bezpey produkt/sluzba spataosti.

Naklady na bezpmost mizeme rozdlit na prfimé a nefimé. Rimé naklady jsou
snadno rozpoznatelné a jejich fikah nar@nost Ize snizovat vhodnym pojggim. Daleko
horsi jsou nefgmé néklady, které jsotasow velmi nejisté. Mezi nafmé naklady spojené
s nehodou letadla mohou fiitztrata obchodu, poskozeni reputace, ztrata wetia ztrata
produktivity personalu, pokuty a soudni vydaje,kadfeni poistalych,...

4. Zaklady Systémurizeni bezpénosti (SMS)

4.1 Co to je Safety Management System?

Safety Management System (SMS) = Systéreni bezpé&nosti je systematickym,
jednozné@nym a usptadanym procesem piidzeni bezpénostnich rizik. Je zaveden rap
celou organizaci leteckého provozovatele (provotdealeti§, poskytovatele letovych
provoznich sluzeb,...). Pokryva vSechny provozni ehriecké ¢asti organizace (letovy
provoz, pozemni provoz, vycvik personalu, technickdrzba letadel,...). Je souborem
procedur a op#&ni za delem sledovani a zdokonalovani bezpesti v celé organizaci.
Je zakladnim aspektem bezpesti kultury spolénosti.

Efektivni SMS by nil byt zaloZzen na charakteristikdch jednotlivych yiroovatei.

S tim souvisi i vztah mezizenim bezp#osti stizenim financi. Safety Management System
by mgl zaji&ovat vhodnou Urove bezpénosti, ktera je fPjatelnd pro organizaci

z praktickeho hlediska, ale i dost&ie odpovidajici poZzadavkn bezpénostniho programu
statu.

4.2 SMS — okolnosti vzniku

Na 170. vyrénim zasedani ICAO Komise pro leteckou navigaci kéna 4.tijna
2005 byl projednavan a nasledprijat pozneénovaci navrh Annexu 6, 11 a 14. Byl nahrazen
pozadavek na zavedeni Programu prevence nehodpachesgti leti (Accident Prevention
And Flight Safety Programme), ktery byl z&®n téngt vyhradré na letovy provoz.

Po ¢lenskych statech ICAO je pozadovano od 23. listap2d06 #izeni Programu
bezpeénosti (Safety Programme) zadlem dosazenitfjatelné trove bezpé&nosti pro provoz
letadel, adrzbu letadel, poskytovani leteckych pmmich sluzeb a provozovani letist
V bezpe&nostnim programu musi byt zahrnuty a definovang tgisti: regulace bezpeosti,
dohled na bezgeost, vysabvani nehod a incideitpovinnéci dobrovolné ohlasné systéemy,
analyzy bezpgostnich dat a podpora a propagace bemmi. A od 1.1.2009 by #i staty
(letecké tady) vyzadovat od jednotlivych provozovdteleti&’, letadel, udrzbovych
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organizaci a poskytovatel sluzby fizeni letového provozu zavedeni Systérfimeni
bezpeénosti (SMS).

4 .3Dokumenty tykajici se zavedeni SMS

Zavadni Systémuizeni bezpénosti je danodmito dokumenty:

* Annex 6 — Operation of Aircraft - Part | — Aeropés

- Part Il — International Operations — Helpters
* Annex 11 — Air Traffic Services
* Annex 14 — Aerodromes - Volume | — Aerodrobesign and Operations
« JAROPS1a3
(ptipadré budouci EU-OPS 1 a 3, ten byklhbyt uveden v platnost do 1érvence
2008)

V sowtasné dob neni SMS satasti zadného platného dokumegtB. (Rredpisyiady
L% JAR" ¢i ,Part”)

Specialg pro Systéntizeni bezpénosti byl vydan ICAO Safety Management Manual
(Doc. 9859), které slouzi jako zdroj informaci &ymdcetizenim bezp#osti. Tento manudl
vznikl de facto slotenim jinych manudél Konkrétrg to byly: Accident Prevention Manual
(Doc. 9422), Draft Manual on Safety ManagementAor Traffic Services a Draft Manual
on Safety Management for Aerodrome Operators.

Tento manual vysitluje jednotlivé koncepcéizeni bezpénosti, tak aby se daly
aplikovat na vSechny provozni aktivity v letectvizarove jsou v rém i ¢asti tykajici
se jednotlivych odstvi leteckého provozu césti utené pro letecké provozovatele,
poskytovatele letovych provoznich sluzeb, provoreledeti§ a pro udrzbové organizace).

4 4 Strateqgierizeni bezpé&nosti

Strategie, se kteroufiptupuje organizace izeni bezpénosti, do jisté miry odrazi
bezpeénostni kulturu spokosti. Prvni z nich je strategigsté reaktivni, projevujici svou
¢innost az po vyskytu nehody. V moderni 8albe hraji hlavni roli spiSeristupy proaktivni
a prediktivni, které se snazi regit problém jest predtim nez nastane. V zavislosti
na pouZzivaneé strategii jsou aplikovarigmé metody:

a) Reaktivni bezpénostni strategie (Reactive Safety Strategy) - Tato strategie
je vhodna na vySaivani nehod a vaznych incidénsouvisejicich se selhanim
techniky ¢i chybami v technologii. Cilem je pakiijnout takova opdeni,
aby uZ se dand situace neopakovala.

b) Proaktivni bezpeinostni strategie (Proactive Safety Strategy) usilavinleda
informace Zady iiznych zdroj, které mohou indikovat bezgostni problémy.
Jakmile je riziko mozné nehody identifikovano, js@avedena preventivni
opateni.

c) Prediktivni bezpetnostni strategie(Predictive Safety Strategy) se opira o nazor,
Ze bezpeénosti je nejlépe dosazendasnym vyhledanim probl&mZ toho divodu
neustale pracuje s provoznimi daty a monitoruje/geai postupy v realnérgase

11
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s cilem nalézt potenciondlni zdroje neb&ip€ento pistup by ndl byt pro SMS
zakladem.

4 5 7akladni kameny SMS

Safety Management System je vystawa deviti zakladnich blocich:

1) Zéavazekvrcholového managementuizeni bezpénosti

2) Efektivni systém hlaseni

3) Neustalé monitorovani situace skrze syst&béru, analyzy a sdileni
bezpé&nostnich dat, kterd |ze ziskat&hého provozu

4) VySetirovani bezpeénostnich udalosti s objektivnim odhaleninticim; neni
prijatelné Zadné obubvani

5) Sdilenia aktivni vyngna poznatk a nejlepSich postupspjatych s bezgaosti

6) Ucelenybezpénostni vycvik pro provozni personal

7) Efektivni implementace Standardnich provoznich postugSOPs — Standard
Operating Procedures), zahrnujici vyuZziti checklgsbriefingi

8) Neustale zdokonalovantelkové urova bezpeénosti

9) Zavedeni takové organia kultury , kterAd gstuje bezpé&nostni postupy,
podporuje bezpmostni komunikaci a aktien fidi bezpénost se stejnou
pozornosti jako &uje nap. finantnimutizeni

4 .6 Procesrizeni bezpé&nosti

Prvnim krokem je siv vhodnych bezpmostnich dat, které mohou byt ziskany
z nejifizngjSich zdrog (lidé, provozni procedury, pouzita technika,...)sKdéuje analyzovani
téchto dat. Cilem je odhalit slaba mista v bénpstnim systému a dat odgdvna otazky:
co se niZe stat, jak a kdy? Po demi potencionalniho ohrozeni jgelba utit, jak vazné
skute&ng je. Rid¢leni priorit je dilezité i z hlediska vynalozZeni préstiki na prevenci, nelbo
je dilezité nejdive wvyeSit vzdy ty pipady, které jsou nejpravdodobrjSi nebo
nejzavazyjsi z hlediska moznych nasladkPak pijde natfadu vlastnifeSeni problému
- fizeni rizik. Mozné ohroZeniideme bd’ akceptovat, eliminovat nebo zmirnit. Po vybrani
vhodné strategie risk managementu nasleduje kantiobdnosti uziti dané strategie. Dale
se musi roz&it odpowdnosti za jednotlivé kroky, které povedou k napraRo samotné
implementaci vybrané strategie pak dojde k vyhodnoe@tné vazby, ktera ukaze, zda byl
zpasob feSeni vhodnyi nikoliv, a pormiZze utit, co by se je$t m¢lo piipadré udklat.
V tom pipadt se také mohou objevit nové informace, kter@dgm nebyly k dispozici a cely
proces pak rize z&it znovu.

12
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Sker dat
Pre;koumam » Sk novych » Analyza dat
situace d
at
A
A 4
S aveden Procestizeni OQOdngﬁ?”r:
avedeni . : nebezpényc
strategie bezpenosti podminek
T A 4
Urceni < Schvéleni [« Vytvoreni
odpowdnosti strategie strategie

Obr. 4.1 Schéma procetizeni bezpénosti
(prepracovano dle [4])

4.7 Cile a indikatory bezpanostni vykonnosti

Stejre jako u kazdého jiného systému i u SMS provozoeatgljima, jak systém
pracuje, zda-li je uzitay a zda je jeho vykonnost dostaté. Je protoreéba najit kvalitativni
a kvantitativni indikatory, které ndm vykonnost t&ysu budou posuzovat. Pro posuzovani
vykonnosti a kvalityizeni bezpénosti se pouZzivaji tyto dva zakladni pojmy:

» Ukazatele bezpénostni vykonnosti (Safety Performance Indicators) jsou
hodnoty, které vyjadiji Urover dosazené bezpeostni vykonnosti v systému.
Obvykle jsou vyjateny frekvenci vyskytu nebezpeé udalosti. Typickym
piikladem je nap pcet leteckych nehod za 100 000 letovych hodin.

» Cile bezpénostni vykonnosti (Safety Performance Targets) na rozdil
od indikatofi, které mapuji spiSe stasnou situaci, jsou zaifeny na budouci
vyvoj systému. Uvazli¢ se v nich také zohlédje, co je realné pro jednotlivé
staty/provozovatele/poskytovatele sluzeb. ¢Opse vyjaduji numericky,
nag. cilem leteckého provozovatele je do roku 201Q@ismiccet vyjeti z drahy
na 0.5 na milién pohyb

Cile a ukazatele se santegn¢ mohou i rovnat. K tomu dochazi vipac, kdy nam

bezpeénostni indikatory vyjati vykonnost systému takovou hodnotou, ktera igaiglna
i do budoucna, tzn. nerieba stanovovat bezgg®ostni cile a tuto hodnotugmit.

13
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5. Rizeni rizika a identifikace nebezp&i

5.10becngé

Riziko (risk) v sol& spojuje pravépodobnost vyskytnuti ité udélosti (ve #tSine
piipadi negativni udalosti — Ujma na zdravi, hmotné Skoslpasledky, které by po této
udélosti nastaly.

DalSim pojmem, ktery se€asto poji s rizikem, jenebezpéi (hazard). Nebezpe
piestavuje podminky, stav nebo aktivitu ¢psi, terén, husty provoz, ATC,...), které mohou
potencionalt zpasobit zragni osob, hmotné Skody nebo snizit schopnost pambd funkci.

Prikladem, na kterém je vitl rozdil €chto pojmi, miZe byt situace, kdy je vzletova
a pistavaci draha pokryta &mem. V tomto pipadt je nebezp&m uz samotna iftomnost
snehu na RWY a jedno z moznych rizik je ritgad, Ze pilot nezvladdne na této draze zabrzdit
a vyjede z ni.

5.2 1dentifikace nebezp&i

Identifikace nebez@é (Hazard Identification) je &, pii kterém se rozpoznavaji
jakékoliv stavy, podminky nebo aktivityigdstavujici ohroZeni pro provozuschopnost
leteckého provozovatele. Oblast nebé&ipdetectvi je velmi Siroka. Potencionalni nebeipe
nam miZze vzniknout na vSech urovnich a ve vSeastech letecké organizace. Chyby a tim
padem i moznost nebezpese mohou objevit v:

» dokumentaci spotmosti (provozni postupy, checklisty,...)

» komunikaci (terminologie, jazyk,...)

» organiz&nich faktorech (vyér pracovnik, vycvik,...)

» pracovnim prosgedi (hluk, vibrace, teplota,...)

» regul&nich faktorech (certifikace personalu, vybavengtppi)
» lidskécinnosti (psychické a zdravotni limity)

e atd.

Pfi identifikaci nebezp&i se pouZivaji stejné strategie jakotizeni bezpénosti
(vizkap 4.4). Tedy strategie reaktivni, proaktiviai prediktivni. Zdroje informaci
pro identifikaci nebezpg® mohou byt interni nebo externi. Mezi interni fpatobrovolny
systém hlasenitizeny spolénosti a dale pak audity agakumy. Do externich zdrbjspadaji
zpravy z nehod a povinny statni systém hlaSeniostal

Identifikovat potencialni nebezgieby se mdl snazit kazdy pracovnik spaleosti.
Zaroveh by ale nél byt v organizaci vytvien usek, ktery se bude na vyhledavani neli¢zpe
specializovat. Neni nijak teno, jak pesrt se musi postupovat. VSe zalezi na dané
spole&nosti. Obecny postup vypadéhgizné n¢jak takto:

a) stanovi se oblast, kde séibe vyskytnout nebezpi(nag. ¢ast letis¢, kde probiha
rekonstrukce)

b) tato oblast se dale sgmiuje (za¥ené pojezdové drahy agkazky véasti letisSt,
kde probiha rekonstrukce)

14
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c) oblasti potencionalniho nebezpepak vedou ke specifickym rizikn (letadlo
vjede na zatenou pojezdovou drahu, srazi séekazkou,...)

Vyhledavani nebezge by mélo byt soustavné a zvlastni pozornost by se nélam
vénovat hlave v situacich, kdy ndiklad dochazi k nevystlitelnému naiistu nebezpmych
udalosti nebo velkym provoznim a orgagizian zneénam.

Je teba mit také na pait, Zze efektivni a bezgay provoz vyzaduje neustalou
rovnovahu mezi cili produkce a cili bezpesti. S tim souvisi i finami vydaje na tyto cile.
(Viz kap. 3.3.)

Nezbytnosti pro vyhledavani nebegpg dokumentace ohrozeni— ,bezpénostni
knihovna organizace”. Zde se budou shrodiat veSkeré informace tykajici
se bezpénosti: oblasti, kde doSlo k problém; jak se tyto problémyeSily; co bylo
vysledkemieSeni; kdo byl odpadny za problém a kdo za vyEetani; ... Tyto informace
pak slouzi k vypracovani négngjSich studii a analyz, k vydani bezpestnich zprav
a bulletini a k pdadani bezpaostnich Skoleni a semitia

5.3Rizeni rizika

Rizeni rizika (risk management) pracuje s myslenkou, 7e pfadobnost vyskytu
nebezpeénych situaci mze byt redukovana, péipac minimalizovana. Je proto nastrojem
fizeni bezpénosti vtom smyslu, Ze identifikuje, analyzuje am@&huje (nebo zmituje)
nebezpe&i a rizika na fjatelnou Urové, ktera neohroZuje provozuschopnost organizace
(ALARP).

Prvnim ukolem je nalézt zdroje moznych rizik. Tat@ce je zasti vykonana diky
identifikaci nebezpinych oblasti. Jedna nebeZpé udalost s seboute @inést rekolik
moznych rizik. Proto je ftba se zabyvat otazkami: které 2z moznych rizik
je nepravdpodobrjSi a které je nejvadsi z hlediska moznych nasladkkdyz uz nakonec
dojde k vyskytu nebezpee situace, je'tba se ptat:

» zda k podobné situaci uZkdy doslo, nebo se jedna o ojeflinptipad
» které dalSi vybaveni (komponendgsti) maji podobné problémy

» jakcasto je dané vybaveni v provozu

» co vSe jeieba kieSeni tohoto problému

Pro kvalitativni definovani frekvence vyskytu saupivaji tyto vyrazy:

Kvalitativni definice Vyznam
Frekventova# Pravdpodobny vyskyt, vyskytuje se pravidéin
PrileZitostrg Pravdpodobny vyskyt, vyskytuje se nepravideln
Ziidka Nepravépodobny vyskyt, vyskytuje seéidka
Nepravapodobré Velmi nepravdpodobny vyskyt (neni znam vyskyf)
ExtrémrEé nepravdpodobrié | Témer nepredstavitelné, Ze by s€ab mohlo stat

Tab. 5.1 Pravgpbodobnost vyskytu udalosti
(prepracovano dle [21])
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Pfi posuzovéani druhého kritéria, kterym je vaznogikd, je teba brat v Gvahu
nejhorSi mozné nasledky nebeapé situace. Ty definujeme z hlediska Ujmy na zdravi
(zrareni, ztrata Zivota), Skod na majetku (ztrata letedahniky, Skodyietim osobam), ztrat
financi (finartni a ekonomicka dopad na spmilest, stat), odpadnosti, vlivu na progedi,
na image spotaosti, na véejné mirni a politickych dsledki. Rozdleni stupit zavaznosti
je uvedeno v nasleduijici tabulce.

Definice Vyznam
Katastrofické (Catastrophid) Zf@ni vybaveni, ztraty na Zivotech
Z&vazné Skody na vybaveni, vazna Zraci
Umrti nekolika osob
Z&vazné (Major) Vazny incident, zrar osob
Nep‘ijemnost, omezeni provozu, pouZziti
nouzovych postujp nezavazné incidenty
Bezvyznamné (Negligible)| Malé nasledky

Nebezpéné (Hazardous)

Nezavazné (Minor)

Tab. 5.2 Stupkizavaznosti
(ptepracovano dle [21])

Je Zejmé, Ze nafklad frekventované katastrofické udalosti jsou lediska
bezpénosti naprosto néfpustné. Pokud se vSak budou vyskytovat jen extéémn
neprav@podobré jsou gijatelné, pokud je f&d provozem provedena bezpestni prohlidka.
Oproti tomu bezvyznamné incidenty s malymi naslegdiou zcela akceptovatelné, pokud
probihaji extrém& nepravdpodobré, nepravédpodobr i ziidka. Ale pokud uz by k jejich
vyskytu dochazelo frekventovanbyly by pedmétem zajmu risk managementu. LepSi
piedstavu o moZnych kombinacich zndzge tabulka uvedend nize.

Extremre Nepravepodobré Ztidka PrileZitostr® | Frekventovas
nepravépodobr
Katastrofick§| Neprijatelné Neprijatelné | Neprijatelné | Neprijatelné
Nebezpéna Neprijatelné | Neprijatelné | Neprijatelné
Z&vazna
Nezavazna
Bezvyznamnar

Tab. 5.3 Tabulka ohodnoceni rizika
(prepracovano dle [4])

5.4Zmirn éni rizika

Po ugeni zdroje nebezpea rizika, z 8ho vychazejiciho,ffichazi natadu rozhodnuti,
jak se v dané situaci zachovat. Bse niiZze riziko akceptovat, pokud je pro bezpestni
urovei prijatelné, nebo se musi nastartovat akce, kteradeokgeho eliminaci nebo snizeni
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na tuto Udrové. Jde snizovat jak pra¥dodobnost nastoupeni rizika, tak zavaznost
potencionalnich nasledk
PouZivaji se tyto strategie pro kontrolu rizika:
a) predchazeni(Avoidance) — provoz nebo aktivita jergpuSena, protoze riziko
pievysuje vyhody H pokratovani akce
b) redukce (Reduction) — frekvence provozu nebo aktivity jenezena, riziko
je redukovano diky pouziti specialnich beapestnich postup
c) rozdéleni ohroZeni(Segregation of exposure) — tato akce se proviadspizeni
zavaznosti rizika (ndp letadla nemajici vhodné navige vybaveni nesgiji
do RVSM prostoru)

Po @ijmuti nezbytnych opaeni ke zmirani rizika je teba ohodnotit efektivhost
pouZzitého postupu a dat odgov na otazky:

* Opravdu doSlo ke zmiéni rizika?

o Jak slozité bylo provést akci ke zmim rizika?

* Mohla provedend akce s sebdinpst nova rizika?

» Jaké byly naklady vynaloZzené na zngfririzika?

« Jsou pijata opateni dlouhodoba?

« Atd.

6. HlaSeni nebezpé a incidenti

6.1 Uvod do systéni hlaseni

Informace ziskané z hlaSeni nebeZpeebo incident maji velky vyznam pro prevenci
rizika a vibec pro samotny safety management. Pomahaji pdghaghity, diky nimz doslo
k ohroZzeni bezpmosti. RestoZze malé problémyasto samy o s@&bnemohou zfisobit
leteckou nehodu, spojen¢kolika mensich probléthdohromady uz ke katastrofické udalosti
za jistych okolnosti vést fie. Proto jefeba ziskavat informace, které jakymkolivigpbem
souvisi s bezpmosti. Cim peilivgji jsou tyto informace hlaSeny a néaslédmpracovany,
tim vice roste jejich vyznantimésledném wovani vhodné strategie napravné akce.

NejlepSim zdrojem informaci jsou samotni pracovnda Zejmeé, Ze nikdo nezna
aktualni stav organizace lépe nezZ provozni praciktEi jsou v pracovnim proidi takka
denré. Tito lidé by proto mili podavat informace tykajici se bezpesti. Proto ICAO
doporwuje jednotlivym statm zaloZit povinny systém hlaSeni incidirittery by umo#oval
skér informaci o aktualnicki potencionalnich bezprostnich nedostatcich. Zardvily nely
staty podporovat zavedeni dobrovolného systémwehiascidend. Ten by oproti povinnému
systému mohl ziskavat informace, které by jinagtaly skryty. Zejména diky tomu, Ze tento
systém neni represivniad pavodci informace, ale naopak mudke poskytnout i witou
ochranu. Typickeé prvky uspného systému hlaseni:

» HIaSeni je jednoduché provést

» Vysledkem vyhodnoceni hldSeni nejsou Zadné reprieakce

» HiaSeni je dvérné

* Vyhodnoceni hldSeni by#o mit za nasledek rychlou, dosazitelnou a inforamat
zpétnou vazbu
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Po ohlaSeni nebezgreych podminek nebo incidéntse zpravy uloZi do databaze.
Kvalitni bezpénosti databaze je strategickym elementem SMS arge®i Samotna databaze
bezpeénostnich informaci je ovSem zb¥té, pokud nema nastroje a moznosti, jak tyto data
analyzovat a prezentovat. V dnesni &ladde moderni p@itacovy software vSechny tyto
poZzadavky dokaze uspokojit adasto i jen s vyuZzitim klasického stolnihoifiece. Zakladni
verze databazi by ¢ty byt schopné uchovavat &dit informace, vyhledavat informace podle
spojeni s ufitou udalosti, vypracovavat zé&ecné zpravy, ukazovat smvyvoje, navrhovat
feSeni pro prevenci atd.

6.2 Mezinarodni systémy hlaseni incident

Podle pozadawkAnnexu 13 by rély ¢lenské staty hlasit organizaci ICAO informace
o vSech leteckych nehodach letadel s maximalnifikestanou vzletovou hmotnosti nad
2250 kg. ICAO dale shromdhje informace tykajici se leteckych incidéntetadel
s hmotnosti nad 5700 kg. Tento systém hlaseni né@mz pod zkratkouADREP
(Accident/Incident Data Reporting Programme). SystADREP vykonava svowinnost
uz vice nezitcet let. Lze tak sledovat vyvoj leteckych nehom@denti a sodasré fakton,
které je nejvice ovlitwuji. VSechny informace obdrZzené od jednotlivychistée specifickém
formatu jsou zde zpracovany a vyhodnoceny. Vysleplty jsou naslednrozeslany vsem
statim ICAO.

DalSim mezinarodnim systémem [ECCAIRS (European Co-ordination Centre
for Aviation Incident Reporting System). Tento gwky systém byl vytv@n v roce 1993
Evropskou komisi. Hlavnimi cili systému jsou autdici®® shromadovani dat o leteckych
incidentech z nejizrejSich zdrofi a nabidnuti moznéhéeSeni problému. Od roku 1998
se software zZal distribuovat mezi zastupce sidEvropské Unie a dalSim zainteresovanym
stranam. V roce 2004 byl ECCAIRS implementovan deénpodoby ADREP systému ICAO.
Tim se stal de facto mezinarodnim standardem p@Sehi a vyrnu leteckych
bezpeénostnich dat. Systém je stale zdokonalovan, abym@se vyhovoval vSem aktualnim
pozadavkm ICAO a EU.

6.3 Statni dobrovolné systémy hlasSeni incideiit

V Spojenych statech americkych je zaveden sy#®{8RS (Aviation Safety Reporting
System). Funguje nezavisle na leteckéadtiFAA a je spravovan organizaci NASA. Systém
byl zaloZen v roce 1976 a za vice néiEet let jeho fisobnosti jim proSlo i@s 700 000
hlaSeni od pilat, leteckych mechanik fidicich letového provozu a dalSich pracovnik
v letectvi. Systém je ifsné davérny. VSechna fijata hldSeni prochazi tzv. procesem
de-identifikace pedtim neZz jsou uloZeny v databazi. Hlaseni Ize tpoglaktronicky
nebo pisemnou formou (vizibha A). ASRS je neptSim shromazdi8im dat, které ukazuji
vliv lidského faktoru na letectvi.

Podobny systém funguje i ve Velké BritaniGHIRP (Confidential Human Factors
Reporting Programme). Systém byl uveden do prowomce 1982. Vychazi z amerického
systému ASRS. fldstoZe je program finan¢ podporovan leteckymradem CAA, udrzuje
sina r’m uritou nezavislost. Jen jedetlen z celkem dvana¢tenného managementu
je z CAA, ostatnilenové z leteckého pmyslu jsou voleni.
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6.4 Systém hlaseni leteckych nehod a incidain Ceské republice

V CR je zaveden povinny systém hlaSeni v souladu &enedn ¢. 49/1997 Sb.
avyhlaskou 108/1997 Sb. Sasrt je i obsahem ijedpisu L13. Zakon uklada
provozovatelm (organizacim) nebo pracoviiitk odpowdnych za letovy, paraSutisticky
nebo vysadkovy provozizeni nebo provedeni letu povinnost podat oznameurhniku kazdé
letecké nehody nebo incidentu na Gz€iRia to:

a) oblastnimu sediskuRLP Praha nebo stanovisti poskytujici letové provahmzby
na nejblizsim viejném letistiCR

b) Ustavu pro odborné zjisvani icin leteckych nehod

c) Utadu pro civilni letectvi

Forma oznameni je uvedena te@pisu L13. (Formufaoznameni o vzniku letecké
nehody nebo incidentu je uvedeniiléze B.)

Dobrovolny systém hlaSeni nabiziCR nagiklad organizaceCeské sdruzeni
dopravnich pilota CSA (Czech Airline Pilots Associatio@SA = CZALPA CSA), ktera
je ¢lenem Mezinarodni federace sdruzeni dopravnichipiFALPA (International Federation
of Airline Pilots” Associations) od roku 1991. HéS je divérné. Neuvadi se jméno ani jiné
identifikaéni Udaje, pouze popis udalosti, prapddobna ficina a pipadre néazor,
jak se danému problému dalo nebo #2dpjit.

6.5 Komer¢éné dostupné systémy

V sowasnosti je na trhuékolik systénti hlaSeni inciderit které pini svou funkci
na klasickém osobnim pibacti a které jsou i relativh cenog prijatelné. Software dokaze
jak sbirat a uchovavat data, tak generovat zprasie@dovat bezpmostni vykonnost a sin
jejiho vyvoje. Zde jsouifklady kome&né uzivanych systéin

a) British Airways Safety Information System (BASIS) vytvdaeeny v roce 1990
je dnes pouzivan vice jak 150 spolestmi na celém s®. BASIS se sklada
ze dvou prograin které shromafuji data: Air Safety Reporting programme
(ASR) a Special Event Search and Master Analy€S{®#A). Prvni z nich pracuje
se zpravami, které vyfliji lidé; nagiiklad posadky po kazdém letu nebo technici
po prohlidkach (Air Safety Report form viziBha C). SESMA je mnohem vice
automatizovany program, neb@racuje s letovymi daty, které ziskavéinpo
ze zapisovée letovych dat FDR (Flight Data Recorder).

b) INDICATE (ldentifying Needed Defences in the Civil Aviatiofransport
Environment) je systémem Australské kanielgro bezpéost dopravy ATSB
(Australian Transport Safety Bureau). Byl vyiten v programu Microsoft Access,
coz hocini velmi dolie kompatibilnim s PC.

c) Aircrew Incident Reporting System (AIRS) byl vyvinut spolénosti Airbus
Industrie jako systém pro jejich zakazniky. SlopEdevSim ke zaznamenavani
a vyhodnocovani incideint ve kterych se vyskytuje lidsky faktor. Protozel by
tento systém vyti@n ve spolupraci s British Airways je kompatibdnBASIS.

d) Sentinelje jednim z nejnogjSich systém, ktery vytvaila firma Mercator, coz je
IT divize spolénosti Emirates sidlici v Dubaji. V roce 2005 seotapol€nost
domluvila s British Airways naipvzeti projektu WIinBASIS, za kteryrgvzala
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odpowdnost za vyvoj a podporu a ktery pégdrejmenovala na Sentinel. Dnes
tento systém vyuzivaies sto leteckych spaleosti, mezi 8z pati nagiklad:
Emirates, Lufthansa, KLM, Alitalia, Continental Ames, Air Canada a Air
France. Systém spolupracuje se systémem hlaSempské@ unie ECCAIRS
arovrez podporuje i posilani dat do databaze IATAedhostmi systému jsou
flexibilita (m¢l by byt schopen sefizpusobit poZzadavikm jednotlivych uzivatei)

a jednoduchost pouzitéimz se maji snizit ndklady nutné pro vycvik persona
pracujiciho s timto systémem.

6.6 Program analyzy letovych dat

Program analyzy letovych dat (FDA - Flight Data MAsés) je dalSim nastrojem
pro identifikaci ohroZzeni pomoci &l dat. Vyuziva se automatického zpracovani letbvyc
dat z palubnich pdtact a zaznamovych aeni (QAR — Quick Access Recorder,
FDR - Flight Data Recorder, CVR — Cockpit Voice Bster), které se pak porovnavaji
s ptamérnymi hodnotami. Odchylky od pmeérnych hodnot nam pak mohou pomoci odhalit
misto potencionalniho ohrozeni nebebia snizit provozni naklady.

FDA program je od 1. ledna 2005 podle pozada@AO vyZzadovan u provozovatel
letadel, jejichZ certifikovana maximalni vzletowddtnost je pes 27 000 kg (Annex 6, Part I,
Chapter 3). Z toho vyplyva, Ze totoifmeni se tyka spiSe velkych typetadel. U malych
leteckych dopravic ke kterym se tato prace vztahuje, tedy nétgimou nutné dané riaeni
splnit, nebd pouzivané letouny hodnoty zpravidla MTOW 27 000 kg nedosahuji.
Proto se jim nebudeme dale dopodrobna zabyvat.

7. Bezpé€nostni vySefovani; analyzy, studie;
sledovani vykonnosti

7.1VySetrovani

Vazné incidenty a nehody jsottsinou gedmétem vySetovani samotného statu nebo
jeho orgaf k tomu povienych (VCR je to UZPLN — Ustav pro odborné zji&ani leteckych
nehod). Mize se ale vyskytnout i mnozstvi drobnych incidengjichz zavaznost neni
tak vysok4, aby se naé¢nvztahovala nédzeni o povinném hldSeni statnimu organu
a vySetovani. Na druhou stranu i tyto n¥rvazné incidenty by se dly prozkoumat
a to alespd na Urovni organizace.&5i letecké spolmosti na tatasto maji své vlastni tymy
experfi. Daldi moznosti je, Ze spotest ma svého pevence UZLPN, ktery provadi
vySetovani i u €ch incidenti, které se musi hlasit.

K samotnému vysSatvani pati ziskavani informaci. Mezi vyuzivané zdroje infach
patfi tyto:

* Posouzeni fyzického stavu o Zaznamy (FDR, CVR, zaznamy
zaizeni a vybaveni z radaru ATC,...)

* Dokumentace (zpravy, licence, * Rozhovory s imymi i negimymi
certifikace, provozni manudly, Gcastniky incidentu

dokumenty wtené k planovani
letd, predpowdi patasi,...)
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» Pozorovani provozu * Rady od jinych specialiét
» Simulace inciderit * Bezpe&nostni databaze

Efektivni vySetovani ve ¥tSin¢ pripadi neprobiha jednoduSe krok za krokem, naopak
vySetovatelé sefasto musi vratit ve vyS@evani o kousek zi, kdyZ vyjdou najevo &aké
nové informace, které by vysledek vy®stini mohly ovlivnit. To se @Ze velice snadno stéat
zejména u informaci, které vygmtatel ziska z vypasdi personalu. Lidé mohou opomenout
zminit rgjakou maltkost, ktera se jim d¥e zdat nepodstatna, ale kterfitgm mela
na incident vliv. VySébvani by ndm rlo pomoci nalézt odpa@d’ na otazku, proa jak doslo
k incidentu. To pak umozni managementu spudsti gijmout takova opaeni, ktera budou
slouzit jako obranaiped rizikem nebo ho minimairkontrolovat.

7.2 Bezpénostni analyzy a studie

Po skru a zaznamenani bezpestnich dat, coz ma na starosti identifikace rizik
a vySetovani, je teba tyto data uspadat do ®jaké vypovidajici formy. To jeifpdmétem
z4jmu bezp&énostnich analyz a studii.

Analyza se da definovat jako proces ugga@ani faki pomoci fiznych metod
za (elem podptit rozhodovani managementu v otazkach b&zpsti, pomoci odhalit mozné
priciny nebezpé& a asistovat ifd snaze navrhnout vhodrtéSeni. Analyzy nam mohou davat
vysledky jak kvantitativni tak kvalitativni. Zde yg¢et nekolika druhi moznych analyz:

a) Statistickd analyza nam davé kvantitativni vysledky, nebeé¢tSinou pracuje
scisly, které mohou vyjadvat napiklad prav@podobnost vyskytu incidentu
nebo nehody. VyuZiva statistickych ukazatgakymi jsou teba: aritmeticky
pramér, modus, median, rozptyl,...

b) Vyvojova analyza monitoruje trend bezpaostnich dat a snazi se z nich
predpowdét mozné budouci udalosti.

¢) Normativni porovnani. Tato analyza nam srovnava data ziskana z redlrecs
s daty, které jsou typické pro normalni provoz.

d) Simulace a testovani V nékterych gipadech lze nebezgie odhalit pomoci
testovacich zkouSek. To je vhodné fiklpd pro zjifovani defeki sowastek.
Simulace jsou zase vhodné tigad, kdy potebujeme zjistit, jak f@sreé probihala
situace v provozu,ipkteré doslo k incidentu nebo nekiod

e) Expertiza. Casto je vhodné, aby se n&itwu situaci pohlizelo ziznych hledisek,
proto nazor externich speciatishuZze pomoci odhalit nebezf®ea mista v systému
organizace.

f) Analyza nakladi a vynodi. Dilema o tom, jakou sumu p&nje teba vynaloZit
na bezpénost, je jednou ze zakladnich otadzékeni bezpénosti (viz kap. 3.3).
Analyza néklad a vynosi m4 za ukol zjednodusit rozhodovani v této otazce.

g) GAP analyzazkouma bezpmostni opaeni jiz existujici v organizaci a strukturu
organizace. Tato analyza je zékladem pro implenceSslS.

Bezpe&nostni studie jsou vlastnrozsahlé komplexni analyzy, jejichZz vypracovani
vétSinou trva i podstathdéle. Obvykle jsou tyto studie provny velkymi organizacemi
z leteckého progedi jako jsou ICAO, NASA, Flight Safety Foundatioa dale
pak vyznamnymi vyrobci a provozovateli letadel.
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7.3 Sledovani bezp&nosti vykonnosti

Monitorovani a ndfeni bezpé&nostni vykonnosti je procesentj gterém se porovnava
aktualni Udroveé bezpeénosti s bezpmostni politikou a cili, jez byly nastaveny
managementem organizace. Kazda organizacielpge mit gjakou zgtnou vazbu, aby
védéla, zda jeji zpsob feSeni bezpmostnich otdzek je vhodnyi nikoliv. Zarovea
je tteba organizaci ditym zpisobem ohodnotit. Pozitivni hodnoceni v oblasti leéapsti
je pro organizaci vzdy velmi dobrou vizitkou a mygram jak pro vrcholovy management
a investory (image spalrosti), tak i pro personal (bezjm& pracovni progdi). Samotni
zékaznici spokosti mohou mit pouze subjektivni pocit bezgeTen ale nefize spolehliv
charakterizovat skuteou &innost bezpénostniho systému spdleosti, nebé informace,
podle kterych lidé soudi, zpravidla vychazeji zeopd jako televize, tisk, apod.ifna
prezentace bezpeostniho prosedi je tedy problematicka.

Schopnost organizace sprévresit nedekavané bezgaostni problémy se ¢kdy
ozna&uje jako tzv. bezpmostni zdravi (,safety health”). Bezp®stni zdravi organizace
muze ovliviovat mnoho faktar. Vliv nékterych se da odhadnout diky zkuSenostem
s podobnymi situacemi v minulosti (viz obrdzek 7.1)
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Obr 7.1 Vlivy na bezpmostni zdravi
(prepracovano dle [4])

Jednim ze zakladnich kanieefektivnihotizeni bezpénosti je systém bezpeostniho
dozoru (Safety Oversight). Jeho Ukolem je neustétlovani vSech aspékiprovozu
organizace. Tim se konkrétrmysli, zda vyhovuji pravidim, poZadavim, standardm
a postugm zavedenych statem nebo samotnou organizaci. Bexgtai dozor se ftZe
odehravat nadkolika arovnich. Prvni z nich je mezindrodni Urbvkde dominuji organizace
EASA a ICAO (Universal Safety Oversight Audit Pragrme USOAP). Druhou je statni
arovei. Stat vykonava dozorékolika aktivitami. Provadi neohlaSené a ohlaSersperce
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v leteckych organizacich, provadi licencovani atifideace, @i porusSeni bezpmostnich
poZzadavk muze sahnout k sankcimfipadreé k pokutam atd. Posledni Grovni je organizace.
Bezpe&nostni dozor na Urovni organizace vyuzivéchto prostedki pro sledovani
bezpeénostni vykonnosti:

a) Inspekce - mozna nejjednodussi forma beapestnino dozoru. f#edmetem
je prozkoumani vSech provoznich oblasti organizacélediska bezpmosti.
Vysledky inspekci mohou byt uzieé pro doladhi bezpénostniho systému
organizace.

b) Prizkumy - predstavuji celkem nenakladnou formu, jak ziskat ayané
informace z provozu. Mohou byt provfy za @elem zjistit: nazory provoznich
pracovniki, drover tymové prace a kooperace mezi jednotlivymi skumina
pracovniki, problémové oblasti, Urotie bezpénostni kultury, ... Ktomu
se obvykle vyuzivaji checklisty, dotazniky neboamefalni divérné rozhovory.

c) Zabezpe&ovani jakosti - Systém zabezpevani jakosti (QAS — Quality Assurance
System) definuje a ustanovuje cile a politiku jakasganizace. Festoze sam
o solE QAS nezajiSuje bezpénost, zajiSuje nutnou standardizaci systému
organizace a tim pomaha snizZovat riziko nehod.

d) Audity — jedna ze zakladnich aktiviizeni bezpénosti. Bezpé&nostni audity
systematicky vyhodnocuji jak did si organizace vedeieSeni bezpmostnich
otazek. Tim je dana managementwtap vazba o bezppostni vykonnosti
organizace. Prov&di bezpeénostnich audit pa#i k proaktivnimu fizeni
bezpénosti; identifikovani potencionalnich problémiedtim neZ mohou ovlivnit
bezpénost. Audity mohou byt prové&dy interre organizaci nebo extefn
nezavislymi auditory.

Interni audity jsou vyuzivany managementem Kk idi&otrani administrativnich,
provoznich, vycvikovych a dalSich pozadaylejichz nedostatky by mohly
ohrozit bezpénost.

8. Planovani pro gripad nouzové situace

Protoze vyskyt letecké nehody byva keajnepravdpodobna udalost, jenckieré
organizace jsou skute¢ pripraveny tuto udalost wgSit. Organizace by &y mit
vypracovany plan préesSeni krizovych situaci ihned po neti@i pro rekolik nasledujicich
dni. Pohotovostni plan bydhurcovat, co se maipsré ucklat a kdo je odpoxdny za kazdou
akci. Cilem pohotovostni planu (ERP — EmergencypBese Plan) je minimalizovat dopady
nouzoveé situace, kdy hlavnaz je kladen na zachranu Zit@ zachovani provozu letadel.
Napini ERP by rélo byt zajis€ni:

» uspdadaného a efektivnihadgchodu z normalniho provozu do nouzovéeho
* jmenovani autority préeSeni nouzové situace

rozcleni odpo¥dnosti i feSeni nouzové situace

e powteni personalu k provedeni napravnych akci

koordinace

* bezpeéné vraceni provozu do obvyklého rezimu, jakmilétiole mozné
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ERP je obvykle zpracovan ve fokrmanualu, ktery by s zohlediovat rekolik ¢asti:
vladni a organizani politiku; kdo vSechno bude seznamen s krizovituasi a jak; zapojeni
organizaci, které se aktigrpodileji nafeSeni nouzovych situaci (zachranna a pozarni sluzba
policie, zdravotni sluzba, sprava letistladni Gady); ridici krizové centrum; vztah s médii;
zaznamy; vySébvani; pomoc zasazenym rodinam; &&mé zpravy,...

Je teba také zajistit @itou navaznost nouzovych planednotlivych organizaci
operujicich na stejném mésfTo se tyka zejména koordinace pohotovostnichipléteckych
provozovatel a pohotovostnich plareti&’ (AEP — Aerodrome Emergency Plan).

Pohotovostni plany poskytuji teorii préeSeni nouzové situace. Prowann
pohotovostnich c¥eni se pak organizaceie Feswdcit o proveditelnosti, fpadré casove
a jiné nardnosti postup, které jsou obsahem ERP. Zarmvpri cvicenich Ize posilit
uvédonelost personalu o nouzovych situacich a zlepSit kukaci mezi jednotlivymi
slozkami podilejicich se f@Seni nouzovych situaci. €eni se daji provad budto v plném
rozsahu,casténé nebo tzv. ,na stole”. Od natoosti (zejména ekonomické) jednotlivych
cviceni se odviji i frekvence jejich usktt®vani. CvEeni v plném rozsahu se obvykle
provadiji v intervalu kolem dvou let a jsou komplexni siaei pro o¥ieni celého systému
nouzovych opdaeni. Casténa cvieni se zawiuji nateSeni jednotlivychiasti nouzovych
postum a konaji se minimathjednou réné. Cviceni ,na stole” slouzi k aktualizaci postup
¢i ovéreni aktualnosti telefonniho spojeni a jsou préwadgiblizné jednou za fl roku.
Naplni cvteni byvaji tyto zakladni situace:

* reakce na nouzové situace, prvni pomoc
» likvidace poZzait

* nouzové evakuace

» zkouSeni spojovacich postup

e vyuZiti inikovych tras

e postupy pro zvladani dawa medii

e pomoc oktemc¢i rodinach okti nehod

» odstrargni vraku letadla, vypro&i letadla
* obnoveni provozu

9. Pozadavky UCLCR na implementaci
SMS u leteckého provozovatele

Pozadavek na zavedeni SMS je definovan v Annextill6d v CR je i sowasti
piedpisu L 6/I/11l. Stat (WCR to m& na starosti MD) mustidit Program bezpmosti (Safety
Programme) zadglem dosazeniiatelné arovi bezpeénosti. Jako satast tohoto programu
pak musi staty (UCICR) vyzadovat zavedeni SMS u leteckého provozovatele

Implementace #la prolEhnout v rkolika fazich a pvodne byt dokorgena 1. ledna
2009. Jako minimum &o byt zavedeno:

» Identifikace nebezpé (Safety Hazard Identification)

» Napravné opa&éeni nutna k dosazenfijtelné arove bezpénosti

* PribéZzné sledovani a pravidelné hodnoceni dosazené &ibmapeénosti
* Pribézné zvySovani celkové uro¥ibezpenosti
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Do dnesni doby zatim stéle nebyl poZzadavek zapéacdo pedpidi jako je JAR-OPS
1/3, Part-145 a Part-M. Se zavedenim poZadavku iddppu JAR-OPS 1/3 se zardve
vyskytly komplikace v fipravovaném EU-OPS 1/3, ktery by hoilmmahradit (konénou
podobu by mil dostat do 16¢ervence 2008). ®odni termin se tedy v Evropské Unii velmi
pravdspodobrg oproti terminu ICAO posunei®sto i nadale UCKCR doporuéuje pokr&ovat
v postupném zavé&di SMS v jednotlivych fazich, které uz vSak nebudmit presré
stanoveny termin dokdeni jako dive.

Zavedeni SMS ma preébnout podle UCL veétyrech fazich.

1) Jmenovanivedouciho bezpé&nosti (Safety Manager), pépad: ustanoveni
bezpeénostni planovaci skupiny (Safety Planning Groupdyedeni a zpracovani
GAP analyzy a vypracovani planu pro zavedeni SM&Y$mplementation Plan)
sc¢asovym harmonogramem zavedeni jednotlivych psgstému

2) DoloZeni prvikk SMS Implementation Plan, které souvisizenim bezp@ostniho
rizika v ramcireaktivniho procesu

3) DolozZeni prvk SMS Implementation Plan, které souvisizenim bezp&ostniho
rizika v ramciproaktivniho procesu

4) DoloZeni prvkk SMS Implementation Plan, které souvisi s provoza&jisenim
bezpeénosti

) Pro ziskani z§tné vazby, zda probiha implementace podle stantwep&nu, bude
UCL vyuzZivat potvrzujici dotazniky (Confirmation €tklists), které Ize nalézt v ICAO
Doc. 9859, kapitola 12.

10. Navrh postupu implementace SMS u malého letedké dopravce

Postup zavashi SMS neni strikt dany, vzdy by ré urcitym zpisobem vychazet
z moznosti a pozadafrkorganizace. Neni mozné zavést cely SMS najedneutreba
postupovat systematicky po jednotlivych krocicler&tby na sebe ¢y navazovat. Zakladni
ramec pro zavedeni SMS malym provozovatelem obdhietdecké dopravy by #h podle
doporweni ICAO (u nas i UCLCR) byt proveden vetyrech fazich. Ve druhé deti fazi
by mely byt do organizace implementovany v podsttejnécasti systému. Rozdilné jsou jen
tim, Ze v druhé fazi jde oasti spojené s reaktivniméiptupem a naopak véeti fazi pak
vychazeji z proaktivniho a prediktivnihdigtupu k bezp#osti. Pro zjednoduSeni uvadim
ok¢ faze v nasledujicimiphledu najednou.

l. Faze - Uéeni bezpeénostni politiky a cik
a) Zavazek a odpasdnost vrcholového managementu
b) Jmenovani vedouciho bezpesti
c) Provedeni GAP analyzy a vypracovani implemériteo planu SMS
d) Vytvoreni dokumentace pro bezpest
II. a lll. Faze - Uvedeni elemenSMS do provozu
a) ldentifikace nebez@é tizeni rizik a vySébvani a zavedeni SOPs
b) Vycvik
c) Vytvoreni dokumentace
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IV. Faze - Pezkoumani bezgeosti
a) Sledovani a rteni bezpé&nostni vykonnosti
b) Vycvik
c) Vytvoreni dokumentace

Samozejmé ne vSechnycéasti systéemurizeni bezpénosti je teba no¥ zavadt.
Neékteré jiz jsou v organizaci na svém ndiatpIni dané pozZzadavky. Jinésti pak st& tieba
pouze trochu upravit.

Nekteré body zavashi SMS u leteckych doprawdoyly konzultovany s fedstaviteli
n¢kolika vyznamnych leteckych organizaci.

Organizace Predstavitel Funkce
ABS Jets Ing. Vladimir Zloch Safety Manager, pilot
CsSA RNDr. Martin Vecko Reditel Utvaru Bezpeénost letd
Delta System-Air Ing. Martin Hejra Reditel oddéleni obchodni letecké dopravy
Net Jets Kim Cunha Bezpecnostni analytik
Silesia Air Ing. Ondfej Schaumann | Vedouci jakosti
Travel Service Ing. Jifi Kanak Vedouci jakosti
IBAC Ray Rohr Reditel odboru standardizace
ucL CR Ing. FrantiSek Vi¢ek Odbor obchodni letecké dopravy

Tab. 10.1. Oslovené letecké organizace

ABS Jets

Na trhu @isobi od konce roku 2004. Spatest paiti do skupiny firem konsorcia J&T.
Zakaznikim kromg zajiS€ni exekutivnich charterovych sluzeb nabizi mima jinspravu
a udrzbu letadel. V sgasné dob ma spolénost k dispozici sedrdiennou flotilu, do které
pafi ¢tyti letouny Embraer Legacy 600, &Cessna Citation Bravo a jeden Learjet 60 XR.

CSA

Ceské aerolinie jsou vlajkovym leteckym dopravceéraské republiky. Zajidiji
spojeni hlavniho gsta Prahy do &Siny hlavnich mist v Evrog a dalSich vyznamnych
destinaci sita. Ceské aerolinie jsou sice né&f$im leteckym dopravcem@R, ale na druhou
stranu v porovnani g@dnimi  sétovymi leteckymi provozovateli jsou spiSe menSi
spoletnosti. CSA tedy nejsou fimo predmstem této diplomové prace, ale vzhledem k jejich
velkému vyznamu ¢eském letectvi je v této pracinovan prostor i zavédi SMS uCSA.

Delta System-Air

Spolénost DSA a.s. byla zaloZzena vroce 1991 a jejtatty jsou spjaté
S provozovanim letecké zachranné sluzby pedsictvim vrtulnik. V sowasnosti zajituje
krom¢ letecké z&chranné sluzby i letecké prace (snimkioudmovani, vyhlidkové lety),
sluzby aerotaxi, servis a udrzbu letadel (certifdaé servisni gédisko pro letouny Cessna).

Net Jets

Spol&nost zaloZzend uz vroce 1964 v americkérgstén Columbus ve stét Ohio
je dnes nejtSim leteckym provozovatelem naégy vénujici se provozovani tzv. business
jeti. Letadlovy park tvii kolem 150 letadel a dalSfibyvaji kazdym rokem. Co seds typa
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jednotlivych letoufi, Net Jets provozuji tyto letouny — Cessna CitaBoavo/Excel, Hawker
400 XP/4000/2000, Gulfstream V550 atd.

Silesia Air

Doménou spolmosti je individudlni leteck& ipprava osob (aerotaxi), ke které
vyuzivaji ti proudoveé letouny: Cessna 560XL Citation Excels€2a 560 Citation Bravo
a Cessna 525 Citation Jet. Zakladnou spralsti je letist Praha Ruzy&

Travel Service

Spolenost Travel Service je druhym n&®im leteckym provozovatelem GR.
V barvach této spobmosti v sodasné dob 1étd deset boeirig737 a dokonce je objednan
i novy B 787 Dreamliner. Odervna 2007 se spdaieost také ¥nuje provozovani privatnich
leti, k nimZ vyuZiva letoun Cessna 680 Citation Soggrei

IBAC

IBAC (International Business Aviation Council) peviadni, nevyélecna organizace,
kter4 podporuje a chrani zdmy obchodni letecké&algp ZaloZzena byla 1%ervna 1981
v Londyre.

UcCL CR )
Uiad pro civilni letectvCR.

Informace ziskané od&dhto organizaci jsou uvedeny u jednotlivych faztelvaeni
SMS, popsanych v této kapitole.

10.1 1. Faze - U¥eni bezp&nostni politiky a cili

Stanoveni bezgeaostni politiky a cil je vychozim bodem pro zavéd SMS. Psanou
formou vyjadena bezp&ostni politika konkretizuje filozofii afpstup organizace k otazkam
bezpénosti.

a) Zavazek a odpo¥dnost vrcholového managementu

Provozovatel musi definovat bezpestni politiku organizace v souladu s narodnim
bezpénostnim programem a mezinarodnimi pozadavky. P§ehiao bezpmostni politice
organizace by #o podepsano vykonnym i@dstavitelem spobmosti (CEO — Chief
Executive Officer). Toto prohlaSeni by mohlo byoigasti provozni firucky provozovatele.
Forma prohlaSeni e byt Gzna. Jednotlivymi body by &y byt: zavazek vrcholového
managementu, ustanoveni begpestni citi, vyjadeni odpowdnosti za bezpmostni
program nebo zavedeni nerepresivni politiky hlas&tiody bezpmostni politiky organizace
by meél byt seznamen cely personal.

Tim vrcholovy management da v podstaiajevo jasny signal, Zetiglada rizeni
bezpeénosti jistou dlezitost. Vrcholovy management musi bexpest podporovat a ostatni
persondl by to i citit z jeho akci. Nafklad by n&l byt management schopen zajistit lidské
a finartni zdroje na identifikaci moznych rizik a ziskavamformaci. Paiebné informace Ize
scklit pracovnikim prostednictvim fiznych druld literatury (interni dokumentace —ifeeni,
smeérnice), pdadanim semirfé nebo vysilanim pracovnikna ré a také vycvikem. Dale
by mgl vrcholovy management podporovat systémy hlaSeoiyé napady pro zlepSeni
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bezpeénosti atd. Pokud uz dojde k vyskyt&jakého incidentu, & by byt management
piipraven na precizrieSeni problému a ne hogjit nebo pipadré skryt.

Bezpe&nostni politika organizace by néha byt nikdy poruSena a to ani v situacich,
kdy se narény zakaznik snazi prosadit své pozadavky na Ukppédeosti. To niize rekdy
byt problémem u malych dopraycjejichz letadla jsou provozovany jako sluzba &t
kde je témdi vSe izpasobeno panim zakaznika. V takovémripact je nutno podit
zékaznika o rizikovosti situace a beapest zachovat. Najklad zastupce spalrosti ABS
Jets — Capt. Vladimir Zloch, ktery se s takovouasit jiZz setkal, se vyj&, Zze klient obvykle
po vyswtleni moznych rizik své planyiphodnoti a pokud na nich stale trv4, tak mu bohuzel
neni ze strany spairosti vyhowno.

b) Jmenovani vedouciho bezgmosti

V tomto kroku by ndli byt jmenovani pracovnici odpéeni za celkovou bezpeost
organizace. Podle dopaeni ICAO by se rla nejprve jmenovat bez{mostni planovaci
skupina (Safety Planning Group), ktera bylanza ukol vytvéit implementé&ni plan.
Vytvotreni celé skupiny lidi zabyvajicich se touto proldékou pro malého leteckého
dopravce neni pozadovano (dop@mi UCL CR). Postauje jmenovani jednoho pracovnika
jako Vedouciho bezgeaosti.

Vedouci bezp#osti (Safety Manager) je osoba odpdwva za implementaci, vyvoj
a udrzovani SMS. Jmenovani SM je &sti 1. faze pro zavedeni SMS podiesquinich
pozadavk UCL. Let&ti provozovatelé @i jmenovat svého SM do 30.&007. Za&lengni
vedouciho bezgmosti do struktury organizacetfe vypadat takto:

[ Odpovidng vedouci ].....

Reditel letovéiho viseku Reditel idrihy
Vedouri letové hezrpeinosti siminnenl  Vedouci bezpeénost adrehy
.
lll[ Vednuibemeémsﬁ ]lllllll--lll-llll-llll-llll
Formalni hlifeni

Meformalni adminiztrativnd konunikace

Obr.¢. 10.1 Varianta A organizaiho schématu
(prepracovano dle [4])
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[ Odpovédny vedouci J

B [ Vedouci hezpeénost -} { YVedourci jakost ]
[Veﬂ.uuci letoveho pmrozu] [ Vedouci udrihy J [ ostaini ]
Formualni hlafend

Neformalni adminizirativni komunikace

Obr.¢. 10.2 Varianta B organizaiho schématu
(prepracovano dle [4])

U varianty A organizéniho schématu se bezpest ieSi zvlag u letového Useku
a zvla¥ u udrzby, koordinace pak probih& skrze vedouctmp#&nosti. Druh& varianta 1épe
vyjadiuje pozadavky ICAO tim, Ze SM ma na starosti veskdyezpénost organizace. SM
by mgl byt na stejné urovni jako vedouci jakosti, serjte by nEl spolupracovat. D4 séct,
Ze zatimco u varianty A je SM sjednocujiciildankem, u varianty B je naopakankem
fidicim a rozdlujicim feSeni otazek bezgrosti. UCLCR uprednostiuje variantu B.

Provozni pirucka provozovatele musi obsahovat pogisanosti a odposdnosti
jmenovanych vedoucich pracoviijkproto by i popis funkce vedouciho beapesti el byt
v této v girucce v budoucnu zmém.

Zakladnimi funkcemi vedouciho bezpesti jsou:

» Sprava implementaiho planu schvaleného vrcholovym managementem
« Rizeni identifikace nebezpieatizeni a analyza rizik

* Navrhovani napravnych ogahi

* Vypracovavani pravidelnych zprav o beapestni vykonnosti

» Planovani a organizovani beZpestniho vycviku personalu

e Tvorba a udrzovani bezfreostni dokumentace

Aby mohl SM vykonavatiradre svou funkci, musi mit zaj&y primy peistup
k vrcholovému managamentu spwlesti, se kterym by se dhtaké pravideldd schazet
a informovat ho o stavu bezjsti v organizaci.

Jmenovani SM u malého leteckého provozovatele ausginasi jista uskali. Usthto
organizaci byva obvyklé, Ze jeden pracovnik zastde@ funkci. Vy¢lenéni jednohaocloveéka
pouze pro vykonavani funkce SM by tedy bylo ,zBygm“ komfortem. Na druhé stran
bude tato funkce, zejména v prvotni fa#i pavadni SMS do organizac€asow¥ nara@na
a jeji vykonavani spote¢ s jinymi funkcemi by nemuselofipést @éekavany efekt. Navic
vedoucim bezpmosti se neriive stat nikdo z vedoucichiimo odpo¥dnych za provozni
fizeni spolénosti, neb6 pak by dochazelo keistu zajnii.
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Podle doporteni UCL CR by funkci vedouciho bezpeosti u malych leteckych
provozovatal mel vykonavat pilot, ktery bude v oblagizeni bezpénostiradre vyskoleny.
Takto uz to funguje i u vSech oslovenych mensSitéclg/ch provozovatél— ABS Jets, DSA,
Net Jets, Silesia Air, Travel Service. Malou vyjioikje v tomto pipadt spole€nost Net Jets,
kde je SM sice pilot, ale Kl jmenovani do této funkce uz léta pouze vyjime Zatimco u
ostatnich spolaosti je Vedoucim bezpeosti pilot, ktery se pkveénuje své pilotni profesi a
fizeni bezpénosti se ¥nuje ve svém ,volnéméase.

c) Provedeni GAP analyzy a vytvéeni implementaniho planu SMS

Jednim z prvnich 0kdJ ktery no¥ jmenovaného SMceka, je provedeni GAP
analyzy. Z vysledk GAP analyzy je pak navrzen plan implementace SMSL CR
poZadoval provedeni GAP analyzy jako &&st prvni faze zavédi SMS. GAP analyza SMS
slouzi k uteni komponerit systému, které se iz v organizaci nachazeji, ravea urceni
¢asti, které bdi schazi nebo jgdba je ®jakym zpisobem modifikovat.

ICAO vypracovalo vzor pro provédi takovéto analyzy (viz iHoha D). Kazda
z otazek GAP analyzy je navrZzena na jednoduchowwadp ,ano“ (komponent je jiz
v organizaci zahrnut$i ,ne“ (¢ast systému neni zavedena, nebo je zjkpn rozpor mezi
pozadavky a skut@ou situaci). R kladné odpowdi slouzi druha kolonka k popséani, kde
v dokumentaci spotmosti je dany prvek popsan, & gaporné nmze byt pouzita pro popis
napravné akce.

Jednou zpracovana a zdokumentovana GAP analyzikjadni kamenem pro tvorbu
implementé&niho pldnu. Ten by #h obsahovat realistickou strategii zavedeni SM®y&kt
bude do jisté miry odrazet beZpestni pozadavky organizace a zartoygi moznosti. SM
by mél vychazet pi jeho vypracovani i z vlastnich zkuSenosti a zsthlo bezpé&nostnim
prostedi organizace. Vypracovany plan bglnbyt schvalen vrcholovym managementem.
Obsahem SMS implemesitsiho planu jsou tyto body:

a) Bezpeénostni politika

b) Bezpe&nostni planovani a cile

c) Popis systému

d) GAP analyza

e) Komponenty SMS

f)  Bezpeénostni funkce a odp&dnosti
g) Bezpeénostni politika hldSeni

h)  Podil pracovnilk na vytv&eni bezpénosti
i)  Bezpe&nostni komunikace

J)  Mg¢teni bezpénostni vykonnosti

k) Zhodnoceni bezgaostni vykonnosti

Jednotlivé body planu (nebatgi celky sloZzené z vice bbdajednou) by rély mit
pridélenou utitou ¢asovou hranici, do které musi byt spig. Fredpoklada se, Zéasove
ohranteni implementace SMS se bude pohybovat mezi jedminityimi lety. Hiklad
rozvrzeni zavedeni SMS dekolika let ukazuje tab. 10.1.
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Pocateéni faze 1. rok 2. rok 3. rok

Zavazek vrcholového Definovani Proaktivni identifikace

bezpecénostni politiky, Vycvik

managementu e nebezpecdi
cila, procedur
Jmenovani vedouciho Reaktivni systém R :
N . P Zajisténi kvality
bezpecnosti hlaseni
GAP analyza Pfipravenost na

krizové situace

Plan implementace

Tab. 10.1 Bklad rozvrzeni zavedeni SMS dékolika let

Nikdo z oslovenych dopravuczatim nema systém SMS zcela implementovan. Nejdale
je vtomto pipact spol€nost Net Jets, ktera uz ma zavedeny vSecsyi systému, tak jak
to pozaduje ICAO, a v soasné dob uz pouze zdokonaluje jejictiinnost.

d) Vytvoreni dokumentace pro bezp&ost

Provozovatel by @ vytvoiit a udrZzovat dokumentaci o SMS, kde budou popsany
bezpénostni politika a cile; pozadavky na systém; papistému; procedury a procesy;
odpowdnosti; vstupy a vystupy systému. &irym nastrojem budeifPucka bezpeénosti
provozovatele (Operator's Safety Management Manubd) by n¢la zahrnovat vSechny
aspekty vazajici se k SMS a slouzit jako pexgk pro vyjateni g@istupu organizace
k bezpé€nostnim otdzkam. Vypracovani téteirpcky by mel mit na starost SM. iRucka
bezpénosti provozovatele fize byt vypracovana jako samostatny dokument nebo by
zahrnuta do jiZ existujici dokumentace organizake je napiklad Provozni firucka.

Navod na vytveéeni a organizaci systému dokumentace bampsi lefi je uveden
v predpisu piloze H gedpisu L-6.

10.2 1l. A lll. Faze - Uvedeni elemeni SMS do provozu

Po vytvdeni implementéniho planu je feba zait se zavaeéhi jednotlivych ¢asti
systému do provozni praxe.

K vytvoreni bezpé&ného provozu je nejprve eba ¥dét, co miZze tuto bezpaost
ohrozit, jakc¢asto k dané situaci ie dojit a jaké mohou byt nasledky. Proto je dqivéice
pii skéru a vyhodnoceni informaci tykajicich se bermsti zakladem usgného SMS.
Provozovatel by rl vytvofit a udrzovat systém &hu a zpracovavani bezpstnich dat
(Safety Data Collection and Processing System —FB)Cjehoz ukolem bude identifikovat
a analyzovat mozna nebeZpea kontrolovat rizika. SDCPS byémnzahrnovat reaktivni,
proaktivni i prediktivni pistup k ziskavani bezgeostnich dat.

Provozovatelé, kié provozuji letadla o MTOW vySSi jak 27 000 kg majvic
povinnost zaveést a udrzovat Program vyhodnocowtovych udaj (FDAP - Flight Data
Analysis Programme) jako séast svého SMS. Protoze mali tdteprovozovatelé zpravidla
nepouzivaji letadla o této hmotnosti, neni pfd-BDAP zavazny.

V Ceské republice je tedy FDAP zavazny pro spobsti CSA a Travel Service. Pro
spole&nost Net Jets sice neni FDAP zavazny, aléesi® ho maji pro dkteré své letouny
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zavedeny. ABS Jets, DSA ani Silesia Air analyzougth dat neprovagi. Spole&nosti ABS
Jets ovSem o zavedeni FDA na jednom ze svych lg@teloudoucnu uvaZzuje. Konkrétrse
ma jednat o typ Embraer Legacy 600.

a) ldentifikace nebezpéi, Fizeni rizik, vySefovani a zavedeni SOPs

Identifikace nebezpei

Pro identifikaci nebez@gé jsou zakladnim nastrojem systémy hlaSeni. Situaci
v provozu vzdy nejlépe znaji pracovnici, fktede pracuji. Proto maji jejich hlaSeni velkou
vypovidajici hodnotu.

Systémy hlaseni jsou povinné a dobrovolnévéhé). Povinné hlaseni leteckych
nehod nebo incidefitje dano zdkonem o civilnim letectvi. Na arovni amigzace se jedna
spiSe o zavedeni dobrovolnych sysiémaseni. Zakladem u&gného dobrovolného systému
hlaSeni je nevyvozovani Zadnych represivnich akigli pavodci informace, zawkeni
diskrétnosti a jednoduchost podani hlaseni. U nhmalgteckych spolmosti je zavaghi
sloZzitych kometnich systéma hlaSeni (BASIS, Sentinel atd.) pra&pddobré zbyte&nym
luxusem. Moznych zisohi jak ziskat informace je mnoho. Zde jsaikteré z nich:

* Formul&e vhazované do bezp@stni schranky
» Systémy hlaSeni on-line

» Vytvoreni emailové adresy pro hlaseni

* Duvérné dotazniky pro personal

» Duvérné rozhovory séleny personalu

* Atd.

Napriklad spolénost Silesia Air ma systém hlaseni udalosti reafimoelektronickou
cestou — jakykoliv zagstnanec spolmosti mize anonyma# poslat zpravu z emailové adresy
stiznost@silesiaair.cz na adresu jmenovanych vddouccetrg Vedouciho bezpmosti.
Stejnou formu dvérného hlaSeni maji zavedenou i dalSi mensi gpotdi — ABS Jets, DSA,
Net Jets a Travel Service. AvSak z vygul vSech organizaci vyplyva, Zgepto, Ze je systém
duvérného hlaseni udalosti zaveden, je vyuzZivan velparadicky, nebo #bec. On-line
systém hlaSeniifpravuje spolénost Net Jets, ¢R pak mizeme tento systém najit riéglad
na internetovych strdnkach organizace CZALPA, ktedéuZzuje dopravni piloty, z nichz
naprosta ¥tsina pracuje pr@SA.

Je vSak feba si ugdomit, Ze u malého provozovatele bude vzdy celkéoiité
zachovat diskrétnost. V malém provozu pracuje mzalmestnand, ktei se navzajem dab
znaji a tim padem se snadno odhali, kdo danousitahlasil. Hrozi pak jisté socialni riip
v pracovnim progedi, coz nmize pravdpodobnost vyskytu jiného potencialniho neb&zpe
jen zvysit. ReSenim je tak prakticky pouze individuélnfigup vedoucich kadovym
pracovnikim, zaloZeny na oboustrannévdie.

Rizeni rizik

Jakmile jsou identifikovany oblasti mozného nebégzpge teba ukit Urove rizika,
kterd diky nim hrozi. Jetdba utit jejich pravdpodobnost vyskytu a zavaznost (viz
kapitola 5, tab. 5.3.) Po tomto vyhodnoceni musiedovat rychla adinna napravna akce,
kterd mize zahrnovat:

e Zmeény provoznich postup

» Zhodnoceni zda je dana aktivita opravdu nutna
* Nafizeni vycviku pro personal
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e ZlepSeni dozoru

VysSeticovani

Véazné incidenty nebo letecké nehody jsdedmetem vySetovani statnich orgdin
Drobné incidenty, které nemuseji byt hldSeny stdtmirgarim, si provozovatel five
(ave vlastnim zajmu by &) vySetovat sam. Jereéba zjistit, pré¢ k dané situaci doSlo.
Vysledky nasled& zpracovat a vypracovat z#ty ve kterém by o byt, jak podobné situaci
v budoucnu pedchazet, pokud je to mozné.

Zavedeni SOPs

Standardni provozni postupy (SOPs — Standard OgeaatProcedures) poskytuji
provoznimu personalu &ity navod, jak zabezgé provedeni letu. SOPstgrstavuji sled
¢innosti, které jeieba provést v danétasovém ohratieni pro spléni pozadovaného ukolu.
Pti jejich zavadni je teba brat ohled na:

e pracovni prosedi

* moznosti samotnych pracoviikzkuSenosti, vycvik)
» profesni vysplost organizace

e uréité zasady pro usporu zdioj

» vzajemny soulad s provozni dokumentaci

* mozné odchylky P vyskytu mimgéadnych situaci

K zavedeni SOP patnagiklad vyphovani nejiiznéjSich kontrolnich seznaimnebo
formul&td pred vykonanim i po vykonani dané provozimnosti. DalSi sotasti je nafiklad
provadni briefingi.

b) Vycvik

Je samozjmé, Ze pro zaji8hi kvality a bezpé&nosti provozu je feba mit dote
vycviéeny personal. Jasrstrukturovany vycvik personalu jegiposem jak pro samotného
pracovnika, tak i pro organizaci. Pracovnik vi, fksré se v danych provoznich situacich
chovat a co se odkpocekava. Oproti tomu spalrost zase ive snad@i organizovat praci
sveho personalu a ¥ipadt pochybeni snadji rozpoznat, kdo je za danou praci odpany.
Vrcholovy management by se proto rgrndrahat investovat do vycviku pracovajlkneba
zanedbani tétéinnosti by mohlo v budoucnu byt mnohem vice figr@nnakladneé.

Vycvik by se nél tykat vSech pracovntkorganizace a pro o&eni paniti by se ngl
ivmenSi mie pravideld@ opakovat. Je vhodné odliSovat pro vycvikéitér specifika
jednotlivych skupin pracovnik Jiny bezpénostni vycvik je zapaebi uradovych provoznich
pracovniki, jiny u vrcholového managementu.

Provozni personal musi byt seznamen s bgmsdni politikou organizace
a jednotlivymi ¢castmi bezpénostniho systému. Vedouci pracovnici museji bytsghopni
uréitym zpasobemtidit nékteré z nastréj SMS, jako je naipklad identifikace nebezpée
tykaji internich n#&zeni organizace. Vrcholovi man#iZzeajif'uji jednak ukity dozor
nad SMS a zarowe musi byt schopni zpracovavat stattii jina naizeni ovlivijici
bezpénostni systém. DalSim, kdo musi byt sezndmen ftittgm SMS je odpa@dny
vedouci spoknosti (CEO). Ten by & byt obeznamen s bezpwstni politikou, standardy
SMS, bezpénostnim dohledem a s funkcemi a odfnostmi spojenymi s SMS. Vyb
a Skoleni novych pracovnik/ oblasti bezpgosti by nél mit na starosti SM.
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Nekteré druhy vycviku u malych dopravgsou ¢asto zajiSovany externi organizaci.
V CR wtsina leteckych dopravicalespd zéasti vyuziva sluzeb vycvikovéhorstliskaCSA.
Zde absolvuji zagstnanci obecny vycvik, ktery je posléze upravengpecifické podminky
daného provozovatele.

c¢) Vytvoreni dokumentace
Zawérem druhé areti implementeéni faze je vytveéeni dokumentace, ktera bude prvky

v nich dosazené popisovat. Vytema dokumentace pak je zpravidigegmétem schvaleni
statniho organu (UCL).

10.31V. Faze - Frezkoumani bezpé&nosti

Timto procesem se porovnava a vyhodnocuje vykdnbhegpénostniho systému
vzhledem k stanovené bezpestni politice a ciim a zkouma se, zda byla dosazena
piijatelna Urové bezpenosti.

a) Sledovani bezpé&nostni vykonnosti, Fizeni zn&€n, zvySovani Udrovré
bezpa&nosti

Sledovéani bezpé&nostni vykonnosti
Mezi nastroje pro sledovani afani bezpénostni vykonnosti pét

* Systémy hlaSeni
* Bezpe&nostni studie
* Bezpe&nosti posudky

e Analyzy

e Audity

e Prizkumy
o Atd.

(Pro blizSi informace k jednotlivym polozkam vizgiely 6 a 7)

U malych leteckych dopraicmuze byt problémem nevygenerovani dostaédo
mnoZstvi dat, ze kterych by se daly nastedifiat nagiklad statistické analyzy. Proto ¢asto
lepSi se divat nac¢hkolik malych leteckych dopravicsowasre. Pak budou mit vysledky
analyz tSi vypovidajici hodnotu. K tomu je vhodné pro rhaldeteckého dopravce byt
¢clenem rkteré nadnarodni organizace, kterd malé leteck&astop sdruzuje. V Evr@p
je to napiklad EBAA (European Business Aviation Associationktera je sotasti
mezinarodni organizace IBAC (International Busindsgation Council). OvSentlenstvi
v téchto organizaci s sebotiimasi i dalSi finatni naklady, je protoiéba péliveé zvazit, zda
vySe vlozenych financi bude dostaté zhodnocena.

Cleny EBAA jsou z oslovenych spdaieosti: Net Jets a ABS Jets (jako jediresky
letecky provozovatel). Podle vyjghi Safety Managera spotmsti ABS Jetsclenstvi
v EBAA s sebou Hnasi hlavé uritou prestiz a nema vyznamny vliv na zégigani
bezpeénosti.
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Rizeni zrén

Letecky provozovatel by & byt neustale fipraven na nutné Upravy SMS.
A to z divodu vrgjSich i vnitnich zngn, které mohou kdykoliv nastat a ovlivnit provoz
spol&nosti. Mezi vijSi vlivy pati zejména zréiny v leteckych pedpisech a r&enich statu,
EU, ICAO atd. Z vnitnich znén mizeme zminit najklad zménu vedeni spol@osti, znénu
pouzivané letadlové techniky nebo &m provoznich postuip Kazda zmina s sebou totiz
piinasi jisté riziko zvySeni potencionalniho neb&zp8M by tedy mil byt pripraven v &chto
piipadech vhodhzasdhnout affpadré poupravit nebo zavést nova beapestni opatni.

Neustalé zvySovani urové bezp&nosti

Protoze zadny SMS neni perfektni, jéeba zajistit jeho néptrzity vyvoj
a zdokonalovani. Nedokonalosti se mohou objevakékoliv ¢asti systému. Je protdeba
proaktivre vyhodnocovat vybaveni, #iaeni, dokumentaci a procedury s vyuZzitim audit
a ptizkumi. Dale pak ohodnotit individualni bezfmstni vykonnosti pracovnika owiit,
zda pini v8echny své bezp®stni zavazky. Zaroviese provadi i reaktivni zhodnocovani
efektivnosti systému pro kontrolu a snizovani riZilo se tyka i zawa z vySetovani nehod
a incident.

b) Vycvik

Stejre jako u fazi 2 a 3 je soastictvrté faze zajigni vycviku. Tentokrat se jedna
o vycvik, ktery je zam¥en na zajiovani a sledovani bezpwsti. To se tyka hlawn
v hierarchii organizace vySe postavenych pracavnikvedouci pracovnici, vrcholovych
management.i@dmnty jejich vycviku jiz byli popséany v kap. 10.2 v ¢hob) Vycvik.

c) Vytvoreni dokumentace

Znovu dochazi i kvytveni dalSi dokumentace. Obsahem dokumentace budou

zejmeéna postupy a procedury, které se prgvaudi sledovani a ohodnocovani bezpestni
vykonnosti.

10.4Jiny pohled na zavedeni SMS

Lehce odliSny pohled na celou zalezitost implemantaMS je uveden na obr. 10.2.
Jednotlivé faze ifiblizné kopiruji vSechnytyii faze uvedené vipdchazejicich kapitolach.
V diagramu je proces roZign na faze:

a) Planovani— urkuje jak by implementace #a byt provedena

b) Provedeni— meni plany ve skuigost

c) Kontrola — uruje ¢eho a jak uz bylo dosazeno

d) Zhodnoceni — dava odposdi na otazky, zda je systém efektivni, adekvatni
a vhodny
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Zhodnoceni Planovani

1. Hodnoceni systému
2. Hodnoceni fizeni

Bezpecnostni politika
Organizace a personal
Urceni bezpec€nostnich
cilu

=

Sledovani a audity
Méreni vykonnosti
3. VysSetfovani

=

Vycvik

Provozni kontroly
Identifikace nebezpedi a
fizeni rizik

N
n

w

Kontrola Provedeni

Obr 10.2 Schéma zavedeni SMS
(prepracovano dle [27])

10.51S-BAO

Jednou z moznosti pomoci s implementaci SMS,
kterd se malym leteckym doprawvo nabizi, je ziskani
programu mezinarodni organizace IBAC (International
Business Aviation Council) s nazvem IS-BAO
(International Standard for Business Aircraft Opierss).
Produkt IS-BAO byl poprvé oficiatn predstaven
na evropské vystg&v EBACE (European Business
Aviation Conference and Exhibit) v Zerev roce 2002.

IS-BAO program je souborem nejlepSich
provoznich postupp které maji pomoci leteckym
provozovateim k dosazeni co nejlepSich
arovre bezpeénosti a profesionality. Program IS-BAC
pokryva vsechny oblasti leteckého provozovatele: SSN Obr. 10.3 znak IS-BAO
persondl, vycvik, Gdrzba, provozni vybaveni, dokotaee, (zdroj [31])

ERP, peprava nebezgaého nakladu atd. Jednou z velkychliegnostni je najklad
automaticka generacéipucky provozovatele (odpovidajici standé@md ICAO) podle vstuf,
kterymi jsou charakteristiky daného dopravce. ToZendopravci znamé zjednodusit jeji
tvorbu¢i pripadné Upravy. 1IS-BAO byl vypracovan organizaci (BA vedoucim projektu byl

viv s

v souwtasnosti jereditelem odboru standardizace organizace IBAC),nalgeho vzniku méa
velky podil i celarada doprawt, ktefi jsou ¢leny této organizace a kfeposkytli velké
mnozstvi dlezitych informaci, na jejichz zakladbyl pak vysledny program navrzen.

IS-BAO byl vyvinut gedevSim pro malé letecké dopravce. Jehdrctvtvrdi,
Ze program je natolik flexibilni, Ze by bylo mozhé efektivié provozovat jak u majitele
pouze jednoho letadla, tak i u velkého dopravce.
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Zakladem programu je pr&av SMS a program IS-BAO by & pomoci
k profesionalgjSimu dosazeni ipatelné Urovi bezpeénosti a sniZzovat moznosti vyskytu
chyb bezpénostniho systému organizace. Zigkumu, ktery byl proveden IBAC v roce 2005

vyplyvaji tyto zavry:

e 72% drziteh IS-BAO uvadi, Ze jim program pomohl ke zvySeni vimo
bezpénosti

e 72% uvadi zavedeni lepSi organizace b&zpstnich postulp

* 50% uvadi utité zlepSeni v oblasti provozu a udrzby

e 40% uvadi zlepSeni porozéni vrcholového managementu provoznim otazkam a
ZlepSeni spokojenosti z&stnand

e 28% uvadi sniZeni pojivacich nakladl

Tento program navic zaftie svym jménem i ICAO, takze ziskani IS-BAO
certifikace (po zavedeni IS-BAO a provedeni &sigho auditu) svym #gobem vypovida
0 vysoké Urovni bezgeaostniho systému organizace a posiluje image Spods.

Do roku 2006 vlastnilo program IS-BAO jiz 450 orgaacti, z nichZ vice jak z 85%
jsou mensi letgi dopravci. Nutno zminit, Ze velk&t€ina provozovatél je ze Spojenych
stati americkych. To rize byt zgisobeno i nesrovnalosti a nejasnostmi okolo zavida8MS
v Evrops. Ani jedna z oslovenych spdleosti neodpaddéla na otdzku zda maji program
IS-BAO kladre. Nekteri provozovatelé dokonce o existenci tohoto programuygilis newedi.

Cena za program je $950 USD ptleny IBAC (EBBA, NBAA a dalSich organizaci
spadajicich pod IBAC) a $1400 USD pro ostatni zégnviize se zdat, Ze to neniilE moc.
Ale na druhou stranu, kdyZ stavajici beapestni systém v organizaci se jevi jako vhodny
a dostatény pro splgni vSech cil a poZzadavk, je nutno investici pdivé zvazit.
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10.6 Let&ti provozovatelé a SMS

V nasledujici tabulce jsou prafipomenuti a pro &Si prehlednost shrnuty dkteré
body tykajici se SMS zavédého u leteckych doprafrcoslovenych v souvislosti s touto
praci.

Clenstvi v
FDA | mezinarodnich IS-BAO
organizacich

Dobrovolny

Safety Manager | o gam hiaseni

ABS Jets fadovy pilot e-mail, nevyuziva se | v planu EBAA zjistuji pfinos

struktura zatim

neodpovida SMS,

CsA za bezpecnost  &-mall, tel. ano IATA bez vyjadieni
odpovida Feditel zaznamnik, fax
Utvaru Bezpecnosti
letd
znaji,
DSA fadovy pilot e-mail, nevyuziva se ne ne neuvazuji o
zavedeni

fax,e-mail, on-line | néktera

Net Jets | méné vytizeny pilot EBAA neznaji

nevyuziva se letadla
Silesia . . . . 2 .
Air fadovy pilot e-mail, nevyuziva se ne ne neznaji
Travel . . . . 2 .
. fadovy pilot e-mail, nevyuziva se | ano ne neznaji
Service

Tab. 10. SMS u leteckych provozovatel

Kromé otazek, jejichz odpadi jsou zpracovany v této tabulce, byli dotazanym
spol&nostem poloZeny dvdalSi otazky:

1) Jste peswdceni o ginosu SMS?
2) Myslite, Ze jsou pro zavéwei SMS do provozu dost&tee podklady, nebo je velky
rozdil mezi teorii popisovanou ICAO v doc. 9589%axp?

Na prvni z otdzek odpeudli vSichni provozovatelé kladn Napiklad Safety
Manager spokosti ABS Jets vidi jako velkyimos fakt, Zze zavami SMS jde krok
po kroku, tudiz se na Zadnou oblast, kterd je peap®&nost dilezitd, @i zavadni
nezapomene. Spdieosti DSA se zase zda dobré, Ze je Kodengjaky systém rozvijen,
neba’ o bezpénosti se neustale mluvilo na ngnéjSich konferencich a stale nebylo jasn
dano, co se jak ma skdte€ udilat. Zastupce spoteosti Travel Service sice také doufa
v ptinos SMS, zaroveale vyjadil své obavy nad tim, aby se SMS nestal pouze fiorima
uspokojenim pozadaikJCL.

Druh& otazka uz vyvolala odlisné odgdiz Zatimco Net Jets vidi v ICAO doc. 9589
vyborného piivodce pro zavami SMS, proCSA je naopak pouze obecnym a velmi
formalnim popisem SMS. V tom e byt vidkna i ukita vyhoda, nebto provozovateli
dava utitou moznost vlastni modifikace SMS. Ostatni prawaelé pak sice uznavaji
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dilezitost dokumentu, ale zaravedoufaji, Zze wkteré otazky budou v budoucnu vice
upresrény nagiklad prostednictvim néizeni EASA nebo UCICR.

Zawerem této kapitoly jeiebafici, Ze vSichni Zeskych oslovenych provozovaiel
na zavadni svym systeri fizeni bezpenosti sice stale pracuji, ovsem jelikoz byl zersgra
UCL CR odlozen termin dok@eni implementace na néito, tempo zavathi SMS pogkud
opadlo.

11. Prakticky priklad pro ukazku funkce nékterych ¢asti SMS

Predstavme si jeden letecky incident, ktery s&engihodit jakémukoliv leteckému
provozovateli. Nize uvedena modelova situace vyickazskuténého leteckého incidentu.
Nicmére jeho feSeni je zde uvedeno pouze pro exemplarni &igsi, jakym zgisobem
se rekteré komponenty SMS upfatji.

Funkce &éasti SMS

1) ldentifikace nebezpei. Predpokladejme, Ze na zaktadnalyzy prace pozemniho
personalu SM zjisti, Ze se v posledni égivojevuje u persondlu bezpwstni
nekazé. Ridi¢i vozika se zavazadly jezdi{ti$ blizko letounu. Hrozi tedy ité
nebezpéi poskozeni letounu.

2) VyuZziti dobrovolnych systémi hlaseni. Z davérné podaného hlaseni vyplyva,
Ze rektexi fidici nerespektuji bezgaostni zony okolo stojiciho letounu a jezdi tak
blizko, Ze mohou Zjsobit poskozeni letounu.

3) Rizeni rizik. Jednim z moznych rizik tedy je poSkozeni trupiousu hranou
nakladniho voziku. Toto riziko jetrdba ohodnotit - prawgodobnost vzniku
a zavaznost {p ohodnoceni rizika vychazime z tabulek uvedenyckap. 4)
a nakonec rozhodnout, jaké akce by mohly vést kiengni daného rizika.
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v s o

Riziko Ohodnoceni rizika Akce ke zmirnéni rizika

Pravdpodobnost nastoupeni rizika je

Poskozeni Pred v extrémmr nepravé@podobna (extremely Neni teba zavéaé opateni pro
trupu red analyzou | inrohable) a charakter rizika je nebespe| zmirneni rizika
(dangerous)

Tolerance rizika: Existence rizika je
piijatelna

Pravdpodobnost nastoupeni rizika je . .

i . Provedeni bezgaostniho
Po analyze r!epra\_/(épodobnva glmprobable) a Charakterékoleni praidice voziki
rizika je nebezp@y (dangerous)

Tolerance rizika: Existence rizika je
piipustna pouze za podminky jeho znafrih

Tab. 11.1Rizeni rizik

4) Zmirnéni rizika. Po prozkoumani vSech okolnosti, které mohou vést
k potencionalnimu incidentu se SM rozhodne dogbrianglingové spolmosti
zajistit bezpéné chovani jejich pracovnika dodrzovani bezpeych vzdalenosti
od stojiciho letounu.

5) Vznik incidentu. Naneststi k incidentu skutaé doSlo. Jednoho dne je na trupu
letounu B 737 objevenakolikacentimetrova trhlina.

Obr 11.1 Poskozeni trupu letounu
(zdroj [33])
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6) Interni vySetrovani. Ukolem vySetovani je zjistit co bylo fi¢inou vzniku
poskozeni trupu letounu. K vy$evani pati nagiklad ziskavani informaci
z vypowdi provozniho personalu, ktery byl ten den ve slufldle pak i zjisini
vSech okolnosti incidentu (meteorologické podmingtgv odbavovaci plochy,
stav letecké a provozni techniky, atd).

7) Vyuziti systémi hlaSeni.Povinny systém hlaseni se vyuZzijg plaseni incidentu
UCL CR nebo UZPLN. Dobrovolny systém hlaSeni se v tévistasti vyuZije
pro zjiseni, co se opravdu stalo.

Jeden z pracovnik prostednictvim divérného emailu Vedoucimu bezpesti
uvede, Ze poSkozeni truputdpbil svym nezodpasdnym chovani jeden izdict
nakladovych vozik, ktery se v umyslu postraSit své kolegy u naklathav
prostoru pibliZil k letounu natolik, Ze hranou vozidla prdtfid¥’ letounu. Tato
skute&nost je nasledhpotvrzena zaznamem z kamer monitorujicich odbasiova
plochu.

8) Analyzy a studie Provedené analyzy ukazuji, Ze mnoZstvi incidlepiisobenych
nedbalosti personalu handlingové spotesti, ktera poskytuje sluzby naSemu
leteckému provozovateli, rok od roku ugta.

9) Vedouci bezpénosti. Na zaklad provedenych analyz a studii se SM rozhodne
z divodu zajisEni bezpénosti, Ze by bylo nejlepSi Zmit poskytovatele
handlingovych sluzeb. Tento navrhiedlozi vrcholovému managementu
spole&nosti, ktery toto rozhodnuti podpneba zajiSeni bezpeénosti je pro &
esencialni. Zarovese stanoven bezgmostni cil, aby v fistich @ti letech klesl
pocet incidentt zavirgnych pozemnim personalem nejraé@n30%. VSe je piiv e
zaznamendano do provozni dokumentace a databaetspsii.

10)Neustélé zlepSovani bezgaosti. Po gt letech je vyhodnocen bezp®stni
ukazatel. Ukazuje, Ze za poslednich let byly incidenty jen z 25% Zigobeny
provoznim personalem. Zavedené opait bylo tedy vhodné a potencialni
nebezpéi se podélo zmirnit.

12. Vstupy, vystupy a hlavni funkce cilového systam

Systém fizeni bezpénosti je zalozen na pkvém ziskavani, analyzovani
a vypracovavani z&wi ze vSech moznych informaci, které souvisi s bempsti. Proto
I vstupy a vystupy SMS majasto charakter informaci.

12.1 Vstupy SMS

Vstupy jsou vSechny informace, které charakteripugivoz, provozovanou techniku
nebo provozni personal. Poméhaji vedeni spol&ti ukit bezp&nostni strategii.
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a)

b)

d)

f)

g)

h)

Bezpénostni cile a politika spolénosti. Jejich stanovenim se duje
bezp&nostni strategie spdaleosti, podle které by & byt SMS nastaven a jejiz
cile by se mil snazit naplnit.

Zpravy a hlaseni z kazdodenniho provozu

Letové plany

Poletoveé zpravy

Seznamy zavad
Loadsheety

Zpravy o provedené udrZb
Atd.

Zde neni ieba zava&t nic nového. VSechny druhyéahto zprav jiz
u provozovatdl jsou zpracovavany. Je pouzelia ustanovit pravidla pro jejich
uchovavani,idéni a analyzovani. Tyto informace budou zaujimanagktsi ¢cast
ze vSech informinich vstuph do systémutizeni bezpénosti.

Zavéry zinterniho a externiho vySefovani (viz kap. 7.1). Zpravidla vedou

k navrhu takovych bezpeostnich opdeni, aby se dana udalost (leteckd nehoda,
incident) uz neopakovala. Zpravy z vy&ei@ani nebudou ale u malého dopravce
zaujimat pilis velky podil mezi informé&nimi vstupy SMS, kdyZz vezmeme
v Uvahu pravépodobnost vyskytu takovych udalosti a zaroveoiet
provozovanych letadel u malého dopravce.

Provedené bezpénostni a kontrolni audity

Studie o efektivnosti SMS v zavislosti na nakladechspojenych s jeho
provozovanim Pomaha managementuiggit dilema: kolik finatnich prostedki
je treba uvolnit na zajishi prijatelné Urovis bezpe&nosti.

Interni a externi databaze.VyuZziti databazi k uchovani a &pému vyhledani
informaci je kléové pro rychlé a efektivnfeSeni probléiin v bezp&nostnim
systému. ProtoZze maly dopravce nebude zpravidla magovat s filiS velkym
mnozstvim informaci, je vhodj$i vyuZivat rkteré externi databaze (ICAO,
IBAC, EBAA atd.) pro ziskani objektiwsiho pohledu na danou problematiku.

Vyrobni a udrzbova dokumentace dodana vyrobcem provozni a letadlové
techniky je také dlezitym vstupnim zdrojem SMS.

Vycvik personalu. Pro provozovatele je nezbytné vyvi vSechny své
pracovniky v oblasti bezpeosti. KaZzdy pracovnik je svym agobem odposdny
za bezpénost. Ml by si proto byt své odp@dnosti ¥dom a zarovie by ngl
védét, jak se chovat viznych provoznich situacich a jak komunikovat stogtai
slozkami provozu. Vedouci pracovnici pak na druhairanu di,

co od vycvéenych pracovnik mohou @ekavat a co po nich mohou vyZadovat.
(Blize k vycviku viz kap. 10.2.)

Dobrovolné systémy hlaSeniDobrovolné systémy hlaSeni nejsou sice Zadnou
novinkou, ale az nyni se zawdm SMS se jim pklada velky vyznam.
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12.2 Vystupy SMS

V mnoha ohledech se vystupy SMS shoduji se vstligy, se pouzecasovym
posunem, v&mz se mohly vyskytnout nové daplici informace. Proto ndiklad databaze,
systémy hlaseni, zény z vySetovani nebo z analyz mohou byt i vystupy ze systémebg’

v sol# mohou obsahovat navic informace, které s sebtinegd SMS aZz v mibéhu
svecinnosti. Procedizeni bezpénosti je tedy svym Zjsobem stale opakujici se cyklus.
Navic pak nizeme za vystupy ze systému povazovat tyto prvky:

1) Bezpenostni ukazatele Pomahaji spotmosti ukit efektivnost SMS; zda bylo
dosazeno stanovenych bezpestnich cik a Urovre prijatelné bezpénosti. Tyto
indikatory bezpeénosti jsoucasto zahrnuty ve studiicti analyzach bezgaého
provozu spolénosti

2) Neustéalé zlepSovani bezgaosti. Postupentasu rostou pozadavky na bezpest
(starnuti letadlové techniky,figngjSi pozadavky leteckychtadi atd.), proto
je tteba bezpgostni systém neustdle zlepSovat a odetrat existujici
nedostatky. S tim souvisi ndidad zneny v provoznich postupech a dokumentaci
nebo fizna omezujici rié&zeni pro provozni personal.

3) Pozitivni bezpeé&nostni kultura. Nelze ji untle vytvariit ze dne na den. Jeji

vytvoreni je proces, ktery tixe trvatradu let a ktery nemusi byt dokonce ani nikdy
ukonien. (Vice viz kap. 3.2).

12.3 Hlavni funkce SMS

SMS byl n&l slouzit jako nastroj spodaosti k ochra# jejich produkd. U leteckého
provozovatele je produktem letovy provoz (viz obR.1) SMS by proto ¥l zajiXovat
bezpeénost vSeho, co s letovym provozem souvisfiprava letu, technické odbaveni letadla,
adrzba, vycvik provozniho personalu atd. SMS m# teal ukoliidit veSkerou bezgaost
v celé spolénosti. Nastroji, kterymi systém disponuje, se pakz$ dosdhnout a udrZzovat
prijatelnou Urové bezpenosti.

Ochrana . Produkce (Provoz)
Cil: kontrola . Cil: Uspokojeni
bezp&nostnich : pozadavk zékaznika
rizik :
. —> —» Produkt/sluzba
SyStérrf‘izenl, ‘ .l ' Proces
bezpenosti : produkce

Obr. 12.1 Vztah mezi systémy produkce a SMS
(prepracovano dle [2])
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Prvotnim uUkolem SMS je identifikovat oblasti mozZoémaruSeni bezprosti
(identifikace nebez@é viz kap. 5.2). Nejprve se dirSirSi oblast, ktera se postupeéasu dale
zpresiuje. Po nalezeni potencionalniho nebeékzpe treba utit, jaka rizika s sebou tize
piindSet. Nktera rizika jsou eliminovana automatick§hem provozu diky zékladni ochkan
proti naruSeni bezpeostmi. Ta se sklada &chto casti: provozni postupy, vycvik personalu
a nd&izeni managementu. Pokud rizika projddasptuto obranou hraz, je nutné zahdjit proces
fizeni rizik (viz kap. 5.3). Ten ma nejprve za Ukalko ohodnotit — wit pravcEpodobnost
mozného vyskytu a jeho zavaznost — a nasledahodnout o dalSim postupu. Yipac,
kdy je riziko velmi nepravgpodobné a zarovienema zadny zasadni vliv na beapeast, 1ze
riziko oznait jako gijatelné. V opaném gipact je treba ho eliminovat nebo alespomezit.
Toho se da docilit najklad poznénénim provoznich postup zavedenim novych kaeni
pro bezpenost i vylepSenim bezpmostniho vycviku provoznich pracoviikPo zavedeni
nezbytnych opdéni pro zmirani rizika je pak dlezité ziskat zgtnou vazbu, kterd nam dir
zda zvolenéreSeni bylo vhodné&i nikoliv. Ktomu slouzi nejizrgjsSi analyzy, studie
a sledovani vykonnosti systému (viz kap. 7). Prgugssany v tomto odstavci [zéghledrg
vidét na obrazku 12.2.

Identifikace Zakladni prostredky Zhodnoceni
nave Sl Kontrola
nebezpeci a fizeni k zajisténi L. efektivnosti
rizik bezpeénosti el systému
i B i B i B i B

NEBEZPECI

RIZIKO
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Provozni
postupy

Narizeni

Pripustna
oblast

Vyhovujici
oblast

®QOpravdu doslo ke
zmirnéni rizika?

®Byla nebezpeéna
oblast spravné
identifikovana?

®Nezpiisobil postup
rizika v jinych
oblastech?

Obr. 12.2 Schéma procesuwemni a eliminace rizik
(prepracovano dle [21])
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13. Vztah systémutizeni bezpénosti a systémurizeni jakosti

Jak bylo uvedeno vipdchazejici kapitole, SMS ma slouzit jako ochraradykce
spole&nosti. Z toho jash vyplyva, Zze musi SMS Uzce souviset i se systérrieani jakosti
(QMS - Quality Management System).

QMS je uz celkem dlouho zakotven jak ie@pise L 6 — provoz letadel, tak zejména
v JAR-OPS 1 (konkréthJAR-OPS 1 odstavec 1.035 a AMC/IEM 1.035). Systézeni
jakosti ma podle échto gedpisi za Ukol zajistit bezpmy provoz a letovou Zysobilost
letadel. JenZe na druhé s®apoZadavky na zavedeni SMS nejsou dosud zapragovan
ani do JAR-OPS 1 (rowd ani do JAR-OPS 3) a ani do nového EU-OPS. Talgoune
zpracovany zadnéripatelné zgisoby pfikazu (AMC — Acceptable Means of Compliance),
vykladové a vysttlujici materialy (IEM — Interpretative and Expldogy Material) a ani
poradensky material (GM — Guidance Material), kisoé pro zavedeni poZzadavkuRieni
bezpénosti bezpodmirge¢ nutné (ICAO Doc. 9859 je narhe v narodnim igdpise
nahradit).

V souwasnosti je fedmétem diskuzi na arovni organizace EASA, jalbec pozadavek
na fizeni bezpénosti do provagcich pravidel zapracovat. Jednim z probiranych Iprip
je pak pra¢ vztah mezi SMS a QMS. Zda se, Ze i v aiptipravovaném EU-OPSistanou
pozadavky na QMS nezmeny a SMS pouze nahradi Program prevence nehodpadipesti
leti. Zarover nagiklad monitorovacicinnost systéemu jakosti by mohla byt chapana jako
jedna z proaktivnich¢innosti systémutizeni bezpénosti (vedle systému dobrovolného
hlaSeni, bezpmostnich audit atd.). AvSak bez ohledu na to, zda je provozovaily nebo
velky, nely by oba tyto systémyistat oddleny a fungovat paralednna stejné urovni
organizace. To se tyka i vykonu funkci vedoucihppi@nosti a vedouciho jakostiiéstoze
zejména u mensSich leteckych dopriaby se mohlo jevit jako vhodné &byto funkce slotit,
UCL CR sloweni funkci Vedouciho jakosti a Vedouciho bezmsti nepipousti.

V ¢em je tedy ubec rozdil mezi QMS a SMS? ICAO uvéadi, Ze SMS jm&an
na lidské a organizai aspekty provozu tykajicich se be&apesti (,uspokojeni bezgaosti*),
kdezto QMS se zaktuje na produkt provozu (,uspokojeni zakaznika“)awti ukol SMS
tedy spd@iva v navrhu a zavedeni takovych praces procedur, které povedou k odhaleni
potencionalniho nebezfiea k jeho nasledné eliminaci nebo alaspmirnéni. QMS pak mé
zajistit, aby vSechny tyto procesy bylo mozné psb\&tam, kde selhavaji naléeSeni pro
jejich zlepSeni. Cela situace je tedy v&mné dob celkem komplikovana. Nezbyva
jen doufat, Ze @ité vyjasréni této situace ijinese teba v budoucnu fppracovany fedpis
EU-OPS 1. Jedna zasada by akdanplatit neustéle a to, Ze pokuiste teoreticky, dojde ke
stretu zajnit mezi QMS a SMS, tha by byt vZdycky upednostina bezpénost.

14. Bredpokladané Finosy — zhodnoceni &innosti SMS

Muze se zdat, Ze implementaci SMS se jednoduSe zvéadnan bezp€nosti.
To je samoiejm¢ divodem i cilem celého zavé&ai SMS, ale ne vzdy tomu tak musi byt.
V idealnim gipadt tedy systéntizeni bezpénosti Finese leteckému provozovateli zajisit
bezpénosti a s tim spojené ugeni financi, které jsou norm&lmpouzity nareSeni udalosti
spojenych s ohroZzenim bezpesti. Klicovy je vtomto ohledu zavazek vrcholového
managementu k podpm bezpeénosti a vytvéeni pozitivni bezpaostni kultury. Je-li §tSina
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komponeni SMS uZ dnes v organizaci z&kaina, finosem po zavedeni SMS by paklan
byt jejich dokonal& satinnost a sprawhvycvi¢eni provozni pracovnici. Negjtsim ginosem
SMS, ktery je ovSem otazkowkolika let, by pak mlo byt vytvareni takového pracovniho
prostedi, ve kterém si kazdy pracovnik budglem svého podilu na zaj$ti bezpénosti
a bude na jeji zaji&hi automaticky mysletipkazdéc¢innosti, kterou bude vykonavat.

Jenze proces vedouci k efektivnimu SMS je goen zdlouhavy a komplikovany,
proto se sebou Wie pinést i jisté probléemy. Ndfklad s jednou z polozek SMS
- dobrovolnym systémem hlaSeni 42ou byt problémy $ zavadni. Mohou to byt kulturni
problémy v dané oblasti nebteba problémy u malého dopravce, kde jeegbgracovnik
obvykle maly a kde je prot@iké zargdit anonymitu pro pvodce hlaseni.

Jinym problémem ii¥e byt fakt, Ze &Sina dosavadnich matefialvztahujicich
se k problematice SMS nabizi pouze obedmhled princifi, koncepci a rad. Dochazi tedy
k urcitému rozchodu teorie a praxe. VeSkera praktickplementace metod a nastrdgMS
pak lezi na managementu provozovatekkde v tom niize vidt vyhodu, nebdtim je SMS
znan¢ flexibilni a kazdy provozovatel si hote upravit podle svych moznosti &pi.
Nekomu se zas fize zdat pliS obecné, kdyZz nikdo tekne co a jak igsré zavest.
Pak se miZze stat, Ze dopravce sice bude mit SMS implemenyovaplni veSkeré pozadavky
leteckych dadi, ale systém if@sto nebude fungovat dostaie spravi. Protoze v budoucnu
bude mit kazdy provozovatel zavedeny SMS (akkspm se nazvu tig), je teba zajistit,
aby sprava fungoval a aby se zav&d SMS nestalo je pouhym uspokojenim poZadavk
piredpidi ¢i leteckych dadi.

DalSi z obav, ktera se také nabizi, je stractha by SMS s sebou ngépesl| dalsi
slozitou byrokracii. To se spiSe tykat$ich dopravi, kde se zavasim SMS bude zabyvat
vétSi mnozstvi pracovnik

Pro zhodnocenti zmereni efektivnosti SMS nam mohou slouzit jifivee popsané
bezpeénosti audity, studie a v nich staticky zpracovaegpgnostni ukazatele a jejich vyvoj
od zavedeni SMS. Jednim z prvnich Krgki zavad¢ni SMS je stanoveni bezpstnich
cili, proto sledovani jejich napini je jednou z metod jak &it efektivnost systému.
Napriklad provozovatel s n@vzavedenym SMS si stanovi, Ze do roku 2010 se pakizit
pocet incidentt na 0.5 za 10000 letovych hodin z hodnoty 0.6/10@®0hodin, ktera byla
charakteristicka pro obdobferl zavedenim SMS. Bezpmstni ukazatel, ktery jergdmétem
analyzy nebo studie vypracované v roce 2010, pakgzovateli ukaze, Ze pet incident
je 0.3 za 10000 letovych hodin. Z toho vyplyva, zevedeny SMS opravdu pomohl snizit
pravdpodobnost vyskytu nebezpe udalosti. Zjednoduséneceno se zavedenim SMS
piedpoklada, Ze tyto vysledky budou lepSi nez v letdady tento systéem jeStnebyl
V provozu.
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15. Zawr

Systéemrizeni bezpénosti byl navrzen tak, aby zajistititelnou Urové bezpénosti
napi¢ celou organizaci leteckého provozovatele. Jehencie v podstétuvést do reality
casto opakovany vyrok mnoha leteckych spotssti: ,bezpénost je u nas na prvnim mist
Snahou je zredukovat pet leteckych organizaci, které se za timto hesleoe® skryvaji,
ale @itom na bezp&ostni systém vynakladaji jen malé procento svédib a finarénich
zdroja.

Popis jednotlivychéasti tohoto systému byl jednim z Ukotéto prace. Bkteré
komponenty uz funguji v leteckych spatestechiadu let a byly pro péeby systémuizeni
bezpeénosti jen nepatmodifikovany. Na druhé straninym ¢astem systému jako nidklad
dobrovolnému systému hlaSeni, zavedeni funkce YSafienagera atd. jeiikladan novy
vyznam. Nasledh je treba kazdowast systému postuprnuvést do provozu u leteckého
dopravce. A pray zavadni systémurizeni bezpénosti je v sotasnosti pedmétem diskuzi,
jak na drovni leteckych organizaci (EASA) #gadi (UCL CR), tak na urovni samotnych
provozovatel. Postup zavanhi, jeZ je pedmétem této prace, vychazi z pozadayopsanych
organizaci ICAO. Zde ale dochazi kéestt pozadavik ICAO a praktické aplikace u leteckych
provozovatel. Ta je totiz do znamé miry komplikovana faktem, Ze dosud neni impleiaen
systémutizeni bezpénosti dostatén¢ podlozena legislativou. DalSim boderti pavadni
systémurizeni bezpé&nosti u malého leteckého dopravce je zahrnufityoh specifik, které
se v provozu malého dopravce vyskytuji. Mezi tyazés utité pati mensSi poet pracovnik
a s tim spojenéetézeni funkci. Nkteré otazky vztahujici se k implementaci systé&fmani
bezpénosti pak byly poloZzenyifmo rekterym leteckym provozovatigh. Jejich odpogdi
napowdély, jakym zpisobem gkteré z popsanych komponér@MS funguji v praxi.

Pro shrnuti lzefici, ze Safety Management System bude v budoucrsmstiasti
organizace kazdého leteckého provozovatele. Jehédsd bude v pibéhu tohoto nebo
dalSiho roku uz snad mnohem jednazigi, nebd pripravovana legislativa by &a ujasnit
n¢které rozpory, které se v stasné dob vyskytuji. Zda opravdu zavédi SMS bude
povazovano za ugpné rozhodnuti ICAO, ukaze asi &ds. Pokud se skute® snizi pget
nebezpénych udalosti po zavedeni SMS vilpthu dalSich #kolika let, pak budeme moci
SMS ohodnotit jako usgny. Tel se ale zatim nachazime v dpkdy proces implementace
SMS je teprve na @atku své cesty.
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17. Seznam pouzitych zkratek

AEP Aerodrome Emergency Plan LetiStni pohotovosiduh
ADREP Accident/Incident Data Reporting Program hlagkileteckych
Programme nehod/incidént
AIRS Aircrew Incident Reporting System Systém hla$ecidenti posadek
ALARP As Low As Reasonably Practicable Tak nizké jateg@dre mozné
AMC Acceptable Means of Compliance iij&telné zfisoby piikazu
ASR Air Safety Reporting Letecké bezpestni hlaseni
ASRS Aviation Safety Reporting System Systém letetklyezpe&nostnich
hlaseni
ATC Air Traffic Control Rizeni letecké dopravy
ATSB Australian Transport Safety Bureau Australskadeld pro bezpénost
dopravy
BASIS British Airways Safety Information System Bezpestni informani systém
British Airways
CEO Chief Executive Officer Vykonnkeditel spolénosti
CHIRP Confidential Human Factors Reporting Programédného hlaseni
Programme lidského faktoru
CVR Cockpit Voice Recorder Zapisavhlasu v kabig
CZALPA Czech Airline Pilots Association Asociageskych dopravnich
pilota
DSA Delta System-Air Delta System-Air
EASA European Aviation Safety Agency Evropska agenfuo bezp&nost
Letectvi
EBAA European Business Aviation Association  Evropdt@hodni letecka
Asociace
EBACE European Business Aviation Conference  Konferenggstava evropského
and Exhibit obchodniho letectvi
ECCAIRS European Co-ordination Centre for Evropské kowdané centrum
Aviation Incident Reporting System pro systdashni leteckych
incidenti
ERP Emergency Response Plan Pohotovostni plan
EU European Union Evropska unie
FDA Flight Data Analysis Analyza letovych dat
FDR Flight Data Recorder Zapisavietovych dat
IBAC International Business Aviation Council ~ Mezinadnodbchodni letecka rada
ICAO International Civil Aviation Organization Mezirgni organizace civilniho
letectvi
IEM Interpretative and Explanatory Material Vykladaveyswtlujici materialy
IFALPA International Federation of Airline Pilots” Mezindni federace asociaci
Associations dopravnich pitot
IS-BAO International Standard for Business Mezinarothmdard pro provoz
Aviation Operations obchodni letecké dopravy
GM Guidance Material Poradensky material
MTOW Maximum Take-Off Weight Maximalni vzletovd hmost
NASA National Aeronautics and Space Narodailpro letectvi
Administration a kosmonautiku
NBAA National Business Aviation Association Narodntloddni leteck& asociace
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QAR Quick Access Recorder Zapisoéy@ovoznich uddj
QAP Quality Assurance Programme Program za&jiskvality
QMS Quality Management System Systémeni jakosti
RVSM Reduced Vertical Separation Minimum Systém sni¥ertikalnich
rozestup
RWY Runway Vzletova afstavaci drdha
SDCPS Safety Data Collection and Processing Systéfrusd zpracovani
System bezgaostnich dat
SM Safety Manager Vedouci bezpesti
SMS Safety Management System Systé&reni bezpénosti
SOPs Standard Operational Procedures Standardnopndypostupy
UcLCR - Urad pro civilni letectvCeské
republiky
USOAP Universal Safety Oversight Audit Univerzalni prag
Programme iezkoumavani bezpeostniho
dozoru
UZPLN - Ustav pro odborné zjidvani

pri¢in leteckych nehod
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19. Seznam piloh

Priloha A — Formul&asystému ASRS

Ptiloha B — Formul&oznameni o vzniku letecké nehody nebo incidentu
Priloha C — Air Safety Report form

Ptiloha D — GAP analyza
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20. Frilohy

Priloha A — Formular systému ASRS

datailz of this cccumancs:

HOME  Area Mo

IDENTIFICATION STRIP: Alesse fi¥ in al blanks fo ensue refum of Sinp.
NO RECORD WILL BE KEFT OF YOUR IDENTITY. This s2cTon will D2 retumed to you

TELEPHOME HUMSERS where we may reach you for further

WORK Area Mo

HAME

ADDRESS/IPO BOX

ciTy

STATE ZIp

REPORTER

FLYING TIME

D0 NOT REPORT AIRCRAFT ACCIDENTS AND CRIINAL ACTIVITIES DN THIS FORM,
ACCIDENTS AND CRIMINAL ACTITIES ARE NOT INCLUDED IN THE ASRS PROGRAM AND SHOULD NOT BE SUSMITTED TO NASA.
ALL IDENTITIES CONTAMED N THIS REPORT WILL BE REMOVED TD ARSURE COMPLETE REPORTER ANONYMITY.

(S'ACE EELLWY HESERYED FUNR ASHE CATETIME STARIM)

TYPE OF EVENTISITUATION

DATE OF OCCURRENCE
LOCAL TIME |24 hr. Clock)

PLEAZE FILL I APFROFRIATE 3FACED AND CHECK ALL ITEME WHICH APFLY TO THIZ EVENT OR SITUATION.

CERTIFICATESRATINGS

ATC EXPERIENCE

O Capiain fotal
OFirst Cfficer
Oipiot fying
Oiplot not fiying
Emrert:rewren'ber

I3t B0 days hrs.

time in yps brs.

Oi=student
Olcommencial
Clirestrurrert
Oimuttizngne
O

brs.

O private
OaTF
OCF
OFE

OFPL
radar
non-radar
ELIpEVisany
miltary

[ Developrmental
¥s.
yrs.
s,
YIS,

| AIRSPACE

Ol Class A& [FCA)

OClass B (TCA)

OClass C(ARSA)

O Class O {Control ZonelATA)
[ Class E [ZGeneral Controled)
OClass G {Uncontrolled)

[ Special Use Airspacs
O airway'rows
O urknewnizther

WEATHER
Oice
Omc  Dsnow

OrrargiralC] tszom
Orain

Ofeg 0O

Ormized  Oltursulenca

LIGHTAVISIBILITY

Cldayiight
Oldzwn
ceiling

RVR

feet
Owindshesr | wsbilty miles

ATCIADVISORY SERV.

Oiocal  Oecenter
Ogreurd  OOFSS
Oapch  OUNICON
Odep OcTar
Mame of ATC Faclity:

DOrighit
DOdusk

et

Type of Rircraft

[MakeModel) (iour Airceaf)

OEFIS
OFMSFRC

| Cener Aircraft)

AIRCRAFT 2 |

OEFIS
O FMSFMC

Oair camisr
O commuter

Operator

O riltany

Oeomporas
O private

Oather

Oair camizr
Ocommuter

Ol rriftary

Oeomparatz
O priwate

Olother

Mission O passenger

Ocargo

Obusiness
Ourkother,

Oframing
O pieasure

Opassenger
Oearge

Obusiness
Ounkother,

Oframing
Opleasure

Flight plan OvFR

OFr

[SWFR
OCwrr

Onone
Ourkmnown

OVFR
OiFr

SVFR
Ocwrr

Onone
Ourknown

Ota
O takendf
Oclimb

Flight phases at
time of occumrence

Oenize
Odescent
Oapproach

Olanding
O miszed apchiGAR
Oother

Ctas
Otskeoff
Odlimb

Oeuse
Odescent
Oapproach

Olanding
O missed apch/GAR
Oather

Control status Cvizual spch
O controlizd

Onorado

Oonvectior OonSIDVSTAR
Onone Ounknown
O radar advisores

Clvizua apch
O contralied
Onorado

Oeonvectior Don SIDETAR
Orene Ourknowm
Oradar advisories

If more than two aircraft were involved, please describe the additional aircraft in the "Describe EventiBituation” section.
[ LOCATION

CONFLICTS |

Altitude

OwsL OasL

Estimatad miss distance in feet  horz
Was evaswe achion taken?

Distance and radial from airport, MAVAID, or other fix

Was TCAS afactor?

Mearest City/State

Did GPWS actwate?

vErt
OYes [OMo
Ota Ora  Dho
Otes [OMo

WASA ARG 27TB (January 1934)

GENERAL FORM

Page 1 aof 2
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Priloha B — FormulaF oznameni o vzniku letecké nehody nebo incidentu

OZNAMENI O VZNIKU LN NEBO |

¢islo:
Odesilatel:
Adresat: e-mail: ib@caa.cz fax: +420 2253990 @: +420 22542 5555
Ohlaseni zpravy: Datum: Cas: | Jméno:

Rozpoznéavaci zrtha:

A uvefte ACCID — INCID (dle L13)

Vyrobce:

Model:

B | Poznavaci znka:

Vyrobni ¢islo letadla:

Jméno vlastnika:

Jméno provozovatele:

C | Jméno najemce:

Jméno velitele letadla:

Narodnostleni posadky:

D | Narodnost cestujicich:

Datum udalosti:

E [ Cas (UTC):

LetiS& posledniho vzletu:

F | Letis& planovaného ffistani:

Poloha letadla
G | k zemgépisnému mistu:

Zemepisné soiadnice:

Patet¢leni posadky /
cestujicich na paleb

-z toho usmrcenych:

H | -z toho €Zce zrainych:

Patet usmrcenych a
zrarénych mimo letadlo:

Popis a rozsah poskozeni:

Charakteristika mista
udalosti, popis fistupu:

Pritomnost a popis
nebezpé&ného nakladu:
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Priloha C — Air Safety Report form

BASIS REFERENCE

BRITISH AIRWAYS AIR SAFETY RE PORT

ASR AIRPROX  ATC PROCEDURAL TCAS RA WAKE TURB BIRD STRIKE CAA OCCURRENCE NR

1. TYPE (Box 31/32) (Box 31/32) {Box 31/22) iBox 33) (Box 34)

OF 7 = 3 [

e o L J J J

TICK ALL THAT APPLY INCLUBING RELEVANT BOXES ON REVERSE OF FORM

2. CAPTAIN CODE | CO-PILOT CODE | OTHER CREW . CODE
3. DATE OF OCCURRENCE | 4. TIME LOCAL/UTC | 5. FLIGHT NR/CALLSIGN | 6. SECTOR - }7 SQUAWK

D W Y i

/ DAY { NIGHT . ) T
8. A/C TYPE 3. REGISTRATION 10. PASSENGERS/CREW | 11. FUEL JETTISONED | 12. ETOPS
[ / KG | YES /[ NO
13. ALTITUDE 14. SPEED / MACH NR B A/C WEIGHT 16. TECH LOG REF
FL ! FT ‘ ) = = T
17. FLIGHT PHASE TOWING / PARKED / | 18. AIRPORT + STAND
s ] o
PUSHBACK | TAXI-OUT / TAKE-QOFF / INITIAL CLIMB / 19. GEOG. POSITION / CO-ORDS FIR
CLIMB / CRUISE / DESCENT / HOLDING /
APPROACH / LANDING / TAXI-IN
20, MET 21. WX ACTUAL 22. SIGNIFICANT WX MODERATE / SEVERE
IMC WIND VIS, CLOUD TEMP QNH RAIN / SNOW / ICING / FOG / TURBULENCE
VMC_ — — _km / km i B HAIL / STANDING WATER / WINDSHEAR
23. RUNWAY | 24. RUNWAY STATE 25, CONFIGURATION
DRY /'WET / ICE / SNOW / SLUSH /RVR — — — — APILOT /A THRUST / GEAR / FLAP/ SLAT / SPOILERS

26. SUMMARY (CONCISE DESCRIPTION OF THE EVENTS INCLUDING OTHER A/C DETAILS MOR If you consider this event to be a

IF APPLICABLE, eg. A/C TYPE, MARKINGS, COLOUR, LIGHTING etc.) Mandatary Occurrence under CAP 382
| |

26. SUMMARY (CONCISE DESCRIPTION OF THE EVENTS INCLUDING OTHER ‘A/C DETAILS MOR If you consider this event to be a D
IF APPLICABLE, eg. A/C TYPE, MARKINGS, COLOUR, LIGHTING etc.) Mandatary Occurrence under CAP 382
please tick the box and it will be forwarded
to the Safety Data Unit of the CAA

27. EVENT AND CAUSE (DETAILED DESCRIPTION OF THE EVENT AND ITS IMMEDIATE CAUSE)

DELAYIF ANY

28, ACTIONS AND RESULTS (ACTIONS TAKEN, THEIR RESULT AND ANY SUBSEQUENT EVENTS)

§ 29. OTHER INFORMATION AND SUGGESTIONS FOR PREVENTATIVE ACTION
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Priloha D — GAP analyza

ICAO SMS
Framework

Response
(Yes/No)

If yes, state where the
requirement is addressed. If
no, record how compliance
with the requirement will be
achieved

Safety Policy and Objectives

Is a safety management system (SMS) with definathoments/elements established,
maintained and adhered to?

Is the SMS appropriate to the size, nature and &iityp of the organization?

Is there a safety policy in place?

Is the safety policy approved by the accountabézetive?

Is the safety policy promoted by the accountabkretive?

Is the safety policy reviewed periodically?

Does the safety policy clearly indicate which typésperational behaviours are acceptal
or unacceptable?

e

Is there a safety reporting policy that clearlyudes the conditions under which reporter
immunity from disciplinary action would be considdr

Have safety objectives been established?

Is there a formal process to develop safety ohjes#

Are safety objectives publicized and distributed?

Is there a formal process to develop and maintaiet af safety performance indicators and

safety performance markers?

Has an accountable executive been identified?

Does the accountable executive have responsifilitgnsuring that the SMS is properly
implemented and performing to requirements inedéivant areas of the organization?

Does the accountable executive have control ofitlaacial and human resources require
to ensure the proper performance of the SMS?

Have the safety accountabilities of all memberseasfior management been identified,
documented and communicated throughout the orgiomiZa

Has a qualified person been appointed to be the fmint for the daily operation of the
SMS?

Does the person appointed as focal point for tlilg dperation of the SMS fulfill the
required job functions and responsibilities?

Are the safety responsibilities and accountabditépersonnel at all levels of the
organization defined and documented?

Is there consolidated documentation that descthiEeSMS and the interrelationships
between all its components?

Has a documented procedure been established antaimad for identifying applicable
regulatory requirements?

Are regulations, standards and exemptions peribigieviewed to ensure that the most
current information is available?

Does the organization have an emergency respomsiefgency procedure appropriate to
the size, nature and complexity of the organiz&tion

Have the emergency response/contingency procetieessdocumented, implemented an
assigned to a responsible manager?

o

Are the emergency response/contingency procedesss fheriodically reviewed?

Does the organization have a process to distritnet@mergency response/contingency
procedures and to communicate the content to edbpael?

Does the organization conduct drills and exeroig#s all key personnel at specified
intervals, as applicable?

Does this information reside or is it incorporaieid approved documentation, such as th
Operations Manual, Maintenance Control Manual, iop@t Operations Manual, as
applicable, and where these approved documentsarequired by regulation, the
organization includes the information in a separatetrolled document?

[0

Does the organization have a records system tlsates the generation and retention of
records necessary to document and support opeshtEguirements, and is in accordance
with applicable regulatory requirements and indubkgst practices?

al

b

Does the system provide the control processes sege® ensure appropriate
identification, legibility, storage, protection chiving, retrieval, retention time, and

disposition of records?
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1 Safety Risk Management

Does the organization have a reactive method tleaiqes for the capture of internal safe|
information including hazard identification, ocaemces and other data relevant to safety
risk management?

Is the reactive reporting process simple, accessibil commensurate with the size of the
organization?

Are reactive reports reviewed at the appropriatellef management?

Does the organization have a proactive methodptteatides for the capture of internal
information including hazard identification, ocaemces and other data relevant to safety|
risk management?

Is the proactive reporting process simple, accksaittd commensurate with the size of th
organization?

Are proactive reports reviewed at the approprietell of management?

Does the organization have a predictive methodptmtides for the capture of internal
information including hazard identification, ocaemces and other data relevant to safety|
risk management?

Is predictive safety information reviewed at th@m@priate level of management?

Is there a feed back process to notify contributioas their reports have been received an
to share the results of the analysis?

Are corrective and preventive actions generategsponse to safety data analysis?

Is there a structured process for the analysiskfassociated with identified hazards,
expressed in terms of severity, and probabilitgafurrence?

Are there criteria for assessing risk in termsotérability (i.e., the acceptable level of risk|
the organization is willing to accept)?

Does the organization have risk management costiratiegies that include
corrective/preventive mitigation action of risksao acceptable level?

Are there procedures in place for the conduct tefrival safety investigations?

2 Safety Assurance

Is there a process in place to monitor and analgfety trends?

Do measures exist that ensure all reported ocateseand deficiencies are investigated?

Is there a process to ensure that occurrenceseditibdcies reported are analyzed to
identify all associated hazards?

Are corrective and preventative actions generateggsponse to event investigation and r|
analysis?

Does the organization have a process for evalu#timgffectiveness of the corrective/
preventive measures that have been developed?

Are corrective/ preventive actions, including timek, documented?

Is there a process to evaluate the effectivenessroéctive actions?

Does the organization have a system to monitointieenal reporting process and the
associated corrective actions?

Are regular and periodic reviews conducted regartlie organization safety performancg

internal audit results, hazard and occurrence trgagfons, hazard and occurrence analysi

results, internal/external feedback analysis resstatus of corrective actions, follow-up
actions from management reviews, changes that edfddt safety, recommendations for
improvement and sharing of best practices acr@ssiiijanization?

Has the organization implemented self-evaluati@tesses, such as regularly scheduled
safety audits, safety surveys, safety reviews,saifiety studies?

Is there an operationally independent audit fumctiith the authority required to carry ou
an effective internal evaluation program?

Does the audit system cover all functions, acésitind organizations within the company

Are there defined audit scope, criteria, frequesrty methods?

Are there selection/training process to ensuretjectivity and competence of auditors &
well as the impartiality of the audit process?

Is there a procedure for reporting audit results maintaining records?

Is there a procedure outlining requirements foetintorrective and preventive action in
response to audit results?

Is there a procedure to record verification of@uf) taken and the reporting of verificatig
results?

=}

Is a process in place for analyzing changes toabipess or key personnel for risks?

Does the organization perform periodic manageneiiéews of safety critical functions an

relevant safety issues that arise from the intezmaluation program?

57



FSIVUT v Brrg

Letecky Ustav

3 Safety Promotion

Is there a documented process to identify trainggyirements so that personnel are
competent to perform their duties?

Is there a process that measures the effectivefi¢éissning?

Is the organization’s safety training incorporaited indoctrination training upon
employment?

Is there emergency response and response traovidfécted personnel?

Does the safety training ensure that all personnéérstand their responsibilities and
accountabilities in regards to all safety managemescesses, decisions and actions?

Are there communication processes in place witménarganization that permit the safety
management system to function effectively?

Are communication processes (written, meetingstelaic, etc.) commensurate with the
size and scope of the organization?

Is information established and maintained in aatlét medium that provides direction in
related documents?

Is there a process for the dissemination of safdétymation throughout the organization
and a means of monitoring the effectiveness offitosess?
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