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PROAKTIVNI METODY VYTVéRENi BEZPECNOSTI
V CIVILNI LETECKE DOPRAVE

PROACTIVE METHODS OF BUILDING SAFETY IN CIVIL
AVIATION

Albert Mikan'

Anotace: Tento clanek se zabyva vytvarenim bezpecnosti v soucasné civilni dopravé
s diirazem na prosazovani modernich pristupii. Tyto moderni pristupy jsou
predevsim vnimani bezpecnosti jako procesu pred havarii. Duraz je kladen na
vytvareni ,, Proaktivnich indikatoru®, které by se daly pouzit jako ukazatele
bezpecnosti jeste pred nezZadoucimi vystupy letecké dopravy, kterymi v krajnim
pripadé muze byt vazny incident nebo nehoda. Pro ilustraci uvadim i tradicni
reaktivni  pristupy, které v minulosti vedly kvyraznému zvySovani provozni
bezpecnosti. Presto je treba durazné prosazovat nutnost zavadeni proaktivnich
metod a jejich nasledné meéreni, abychom po bezpecnosti nezacali volat prilis pozde.
Tento piistup autor souhrnné oznacuje jako Eru kontrolnich mechanizmii.

Klicova slova: bezpecnost letecké dopravy, vytvareni bezpecnosti, proaktivita, bezpecnostni
indikatory, méreni bezpecnosti.

Summary: This paper focuses on building safety in current civil aviation with an emphasis on
modern approaches. These modern approaches are primarily perception of safety as
process before accident. The emphasis is on creating ,, Leading indicators*, that
could be used as indicators before the undesirable outcomes of aviation such as
serious incident or even accident has happened. Short summary of reactive
approach is given to create wider knowledge base. Reactive approaches were very
useful in the past to increase safety to ultra-safe level. But nowadays it is very
crucial to implement proactive methods of building safety and give instruments to
measure safety proactively before it is too late. Author calls this collection of tools
and methods as Era of supervision mechanisms.
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UvVOD

Bezpecnost letecké dopravy urazila dlouhou cestu od svych prvopocatkli a zaznamenala
mnoha vitézstvi. V dneSni dobé uz nemluvime tolik o bezpecnosti technologické, o
vybavenosti letadel ani pozemnich stanic. ProtoZe ty jsou z velké Casti standardizovany a
vyzadovany piedpisy. Piesto je stidle hlavnim cilem bezpecnosti kompletni eliminace
technickych selhani a lidskych chyb. Pocet leteckych nestésti se zmensil natolik, ze mizeme
leteckou dopravu povazovat za ultra-bezpecné prostiedi, ve kterém je velmi slozité méfit stav
systému a jeho nachylnost k nehod¢.
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Bezpecnost by se méla stat proaktivnim systémem, ktery ma za ukol piedchazet
leteckym nehoddm a incidentim v€asnym varovanim pted riziky. Tato rizika je nutné pro
zachovavani bezpecnosti spravné zmapovat a urCit jejich zavaznost. Z ptivodnich vysledki
bezpecnosti, které¢ mohly byt vnimany jako leteckd spolecnost s urCitym poméerem fatalnich
nehod na cestujiciho, letové hodiny ¢i vzlety, se stal dlouhodoby proces méieni a sledovani
vykonil ¢asti systému.

1. BEZPECNOST

Z bezpecnosti se stal v soucasné dobé fenomén, ktery jen stézi dokdzeme v plné Sifi
definovat. Na rozdil od jinych primyslovych odvétvi, kterd se zamétfuji predevSim na
bezpecnost zaméstnanct, se v odvetvi sluzeb, kam leteckd doprava patii, jedna o bezpecnost
celkového provozu a predevSim zakaznikl — cestujicich. Bezpecnost je nejCastéji vnimana
jako charakteristika provozu, kterd vypovida o spravné funkci systému. Jednd se o
charakteristiku systému, ktera je velmi téZce méfitelna a z velké ¢asti ji lidé vnimaji, az kdyz
dojde k nehodgé, tedy v situaci kdy bezpecnost selze.

1.1 Safety/security

Cestina pro oznaéeni dvou pomérné odlisnych pojmii pouziva shodné slovo bezpeénost,
v anglické literatufe se ale setkdvame s pojmy ,safety” a ,security”. V tomto ¢lanku se
zabyvam pouze prvnim z téchto pojmi a to je provozni bezpec¢nost, na rozdil od ,,security®,
kterou vnimame jako ochranu pfed protipravnimi ¢iny. Témito protipravnimi ¢iny se mysli
pfedevsim naruSeni plynulého provozu, pifipadné Umysiné poskozeni zatfizeni €i zranéni
a/nebo zabiti. Nejvetsim rozdilem tedy je, Ze v ptipadé ,,security” jde o umysIné zptisobeni
nehody. Provozni bezpec¢nost z proaktivniho hlediska se zabyva ptedev§im vyhodnocovanim
a analyzovanim rizik vyplyvajicich z bézné¢ho provozu bez umysiné¢ho zavinéni.

1.2 Cile bezpeénosti

Cilem bezpecnosti by se dal oznacit stav, kdy se v daném systému nevyskytuji zadné
nehody. Ptesto jak trefn¢ uvadi (Thomas, 2001), ,,nizky pocet nehod, i za delsi ¢asové obdobi,
neni zarukou, ze jsou rizika spravné fizena. Proto by bylo mylné povazovat systém, kde se
nevyskytuji nehody ani incidenty za bezpecny. V takovém piipadé se d4 mluvit i o takzvaném
fenoménu ,,cekani na nehodu‘.*

Bezpecnost miize byt také vnimdna jako kvalita systému, kterd umoziuje za predem
stanovenych podminek fungovéani systému s pfijatelnym minimdlnim pomérem nehod.
Australsky letecky ufad (Australia, 2001) naptiklad definuje bezpec¢nost jako ,,situaci, kdy je
riziko letecké nehody nebo incidentu snizeno tak, jak je rozumné mozné (ALARP).“

Spolecnosti podnikajici v letecké dopravé, stejné jako kdekoliv jinde, jsou zfizovany
predevsim za ucelem vytvareni zisku. Proto je potieba, aby letecké urady vytvarely takové
predpisy, které udrzuji bezpecnost na co nejvysSi Urovni, ale na druhou stranu daly
spolecnostem prostor k volnému podnikdni. Z tohoto diivodu se pouziva piistup As Low As
Reasonably Possible pfipadné Practicable, coz mizeme volné ptelozit jako snizovani rizik,
tak jak je to rozumné mozné a proveditelné.

Proto Safety Management manual (ICAO, 2009) nabizi definici bezpe¢nosti jako stavu,
,ve kterém je moznost zranéni osob nebo Ujmy na majetku minimalizovana a udrzovana na
hranici ¢i pod hranici oblasti ptipustnych rizik pomoci identifikace nebezpeci a fizeni rizik.*
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2. HISTORIE PRISTUPU K BEZPECNOSTI

Historii pfistupii  k bezpecnosti mizeme podle SMM (ICAO, 2009) nejlépe
dokumentovat na obrazku 1. Ten rozdé€luje nedlouhou historii letectvi na 3 éry vnimani
riznych kli¢ovych vlivii na bezpecnost. K definovani novych ptistupti dochazelo hlavné
v disledku nemoznosti formulovani faktort, které zptisobuji snizovani bezpecnosti.

Y

Era technickych faktord

| ‘ Era lidského faktoru
|_> Era organizaéniho faktoru —>

1950 1970 1990 2000

Y

Zdroj: (ICAO, 2009)
Obr. 1 - Historicky vyvoj pfistupu k bezpecnosti

V prvopocatcich bylo letectvi velmi malo regulované a technologie vyroby i provozu
neméla dostateCnou uroven. Proto o tomto obdobi hovoiime jako o obdobi technologickych
faktorii. V tomto obdobi dochazelo k castym nehoddm ptedevs§im z diivodu Spatné konstrukce
letounti a pouzit¢tho materialu. DalSim velkym problémem v této dobé, byla ale také
nedostate¢na kontrola a dohled titadu civilniho letectvi na bezpecny provoz letecké dopravy.

S technologickym pokrokem se snizil pocet nehod zplisobenych technickymi selhanimi.
Pocet nehod zacal klesat také zdivodu zvySovani regulace a vytvofeni regulatorniho
pravniho ramce. Od té doby se fika o letecké doprave, Ze je pouze tak bezpecna jak piisné se
dodrzuji predpisy.

Tento pfistup se ovSem soustiedil pouze na vysledek bezpecnosti, ale nezabyval se
vznikem nebezpecnych uddlosti. Z toho divodu se pieslo ke zkoumani lidského faktoru.
Zkoumani lidského faktoru do vySetfovani leteckych nehod ptineslo nové otazky: pro¢? a jak?
k nehod¢ doslo. Nejde tedy uz pouze o nalezeni vinika, ale i prozkoumani diivoda a pficin
vzniku nebezpecné situace a v kone¢ném dusledku i nehody. V rameci lidského cCinitele byl
zaveden i management posadek, vEétsi automatizace a dalsi podpirné prostiedky pro zmirnéni
vlivu lidského ¢initele a zvySeni lidské vykonnosti.

Zkoumani lidského faktoru bylo zaméfeno pouze na kondni jedince. Organizacnim
faktorem se bezpeCnost zacCala zajimat az po zjiSténi, Ze Clovék nejedna pii svych ¢inech ve
vakuu, ale plsobi na n¢j spousta vlivl. Tyto vlivy mizeme oznacit za provozni souvislosti,
které do znacné miry ovliviiuji vykon ¢loveka. Pristoupilo se tudiz k novému pohledu na
bezpecnost, ktery systematicky mapoval kontexty pracovniho prosttedi.

Ptichod nové éry ale nikdy neznamenal, ze by byly pfedchozi poznatky piekonany a
nadale se nevyuzivaly. Pfedchozi metody, byly uzivany stdle a dochazelo pouze k ptidavani
novych piistupti.

Béhem vyvoje bezpecnosti se leteckd doprava dostavala do stadii, kdy jiz nebylo mozné
nadale zvySovat bezpecCnost a predevSim predkladat dostateCné argumenty, kterymi se
zdivodnovaly letecké nehody. Tyto obdobi oznacujeme jako éry rhznych piistupii
k bezpecnosti. V tomto ¢lanku uvadim novou éru vnimani bezpecnosti, kterd vychdzi ze
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soucasné¢ho sméru, kterym se bezpecnost ubira. Jedna se o éru kontrolnich mechanizmii, ktera
ma symbolizovat pfedevsim kontrolu vytvoienych bezpe¢nostnich systémti.

3. VYTVARENI BEZPECNOSTI

Tato kapitola i cely ¢lanek ma za cil poukéazat na nutnost aplikace proaktivnich ptistupti
v letecké bezpec€nosti. Proto je zde kladen velky diiraz na pravé tento posun od reaktivniho
k proaktivnimu a vytvareni systému fizeni bezpecnosti.

3.1 Safety Management systém — Rizika a nebezpeci

Safety Management systém (SMS) je soubor nastroji, které spole¢nosti umozinuji
kontrolovat rizika. Tato rizika jsou disledkem nebezpeci, kterym musi letecka doprava celit
pfi vykondvani své Cinnosti. SMS je tedy pouze jakési skotrapka, kterd obsahuje jednotlivé
nastroje, které by mély byt rychle dostupné, mély by mit mezi sebou vhodné vazby a mély by
byt vhodné¢ navrzené podle potieb spolecnosti.

Zékladnim cilem SMS je vytvofit takovy systém ndstrojii, aby byla spolecnost schopna
identifikovat nebezpeci a tidit rizika.

SMS si déle klade za cil systematicky a kontinualni pfistup. Snazi se zavést vnimani
bezpecnosti na vSech urovnich. Predev§im se snazi vytvofit takovy pfistup k bezpecnosti
napfi¢ celou spolecnosti, aby se kazdy na jejim zvySovani podilel.

3 zékladni vlastnosti SMS podle (ICAO, 2009) jsou:

e systematicnost,
e proaktivita,
e otevienost.

ICAO vytvofilo pro spravnou implementaci SMS v leteckych spolecnostech Safety
management manual. Ten kromé samotného systému popisuje i divody jeho zavadéni. Safety
Management manual uvadi kratkou historii bezpe€nosti a co vedlo k nutnosti zavést SMS.
Dale také velmi podrobné popisuje postup zavadéni SMS v jednotlivych fazich.

3.2 Tradiéni — reaktivni pFistup

Reaktivni pfistup fizeni bezpecnosti se zaméfuje zejména na vySetfovani leteckych
nehod, analyzu a nésledné predloZeni bezpe€nostnich opatfeni, které vedou ke zméndm
v leteckych predpisech. Tento ptistup se tedy zaklada na moznosti zvySovat bezpecnost az po
letecké nehod€, coz miizeme pienesené oznalit i jako metodu pokusu a omylu. To byl
samoziejm¢ v prehistorickych c¢asech nejvhodnéjsi zplisob jak bezpecnost zvySovat.
Vysetiovani leteckych nehod poskytlo mnoho zasadnich pouceni a z{stavd 1 nyni
nepostradatelnd. Po nehod¢ nasledujici vySetfovani pfi¢in a okolnosti je nutnym zdrojem
informaci, které mohou pomoci piedejit v budoucnosti opakovani stejné nehody.

Tradi¢ni pfistupy zkoumdni a vySetfovani leteckych nehod prestavaji k dalSimu
zvySovani bezpecnosti dostacovat. Monitoring se pfesunul od nehod k incidentliim a dokonce
ke sledovani béznych provoznich pochybeni. Ze ziejmych diivodl lze tento ptistup hanliveé
popsat jako zvySovani bezpecnosti na ukor lidskych Zivota.

3.3 Proaktivni pristup

Proaktivni pfistup se podle (Lofquist, 2010) zamétuje na ,,odhalovani a identifikovani
potencidlné nebezpecnych podminek jesté v jejich pocatcich. Ale zejména informovat pomoci
proaktivnich indikatorG manazery, ze by mély podniknout pfislusnd opatieni, aby ptedesli
nehodé.“ Tento pfistup je obzvlasté vhodny, pokud je jiz ve spolecnosti implementovan
systém fizeni bezpecnosti, ktery zacina trpét takzvanymi provoznimi odchylkami.
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Podle (Lofquist, 2010) jsme nyni ,,ve stavu kdy ani vétsi databaze incidentii a nehod uz
déale nezvySuje pravdépodobnost piedvidani leteckych nehod.” Tyto databaze posunuly svij
ucel od snahy monitorovat bezpecnost smérem k zaméteni se pouze na zjisStovani piiCiny
nehody. Nejen z téchto diivodd je bezpodmineéné nutné poskytnout spravné postupy, aby
bylo mozné méfit uroven bezpecnosti, ale také abychom jak trefn€ poznamenava (O Connor,
O[Dea, Kennedy, & Buttrey, 2011) ,,byli schopni v pfedstihu rozpoznat silné a slabé stranky
provozu a tim ovlivnit pravdépodobnost letecké nehody.*

Proaktivni pfistupy jsou na rozdil od reaktivnich ty, které mizeme aplikovat jesté pred
tim, nez dojde k nehod¢. V piipad¢ lidského ¢initele tim myslime naptiklad zkoumani faktora,
které na ¢loveéka piisobi a jejich pfizplisobeni tak, aby se pfipadné nehodé predeslo.

Proaktivita se v letecké dopravé, ale stejné tak i vjakémkoliv jiném primyslovém
odvétvi, provadi predevsim témito prostiedky:

e standardy, provozni postupy a kontrolni seznamy,

e instruktaze, Skoleni a vzdélavani,

e rozhodovani managementu, spravné fizeni, vedeni a ptenos informaci,
e bezpecnostni kultura a jeji audity i1 pruzkumy.

4. MERENI BEZPECNOSTI

Tradi¢ni pfistup k méfeni bezpecnosti se zakladal ptredevSim na sledovani poctu
leteckych nehod. Nasledné vytvareni statistik a databazi mélo slouzit k pouceni se z vlastnich
chyb. Ustav zabyvajici se vysetiovanim leteckych nehod na zékladé analyzy letecké nehody
vydal doporuceni, které¢ se poté zapracovalo do piedpist. S tim jak nehod zacalo ubyvat,
pfestal byt tento ukazatel dostate¢ny a neddval mnoho moznosti, jak leteckym nehoddm
predchézet. Letecké nehody se staly tak ojedinélou udalosti, ze pirestaly pifinaset do procesu
zvySovani bezpecnosti dostatek informaci. Z tohoto divodu, se pteslo ke sledovani nejprve
incidentd a v dnesni dobé dokonce béznych provoznich chyb, které ani nevedly k nebezpecné
udalosti.

V soucasné dob¢ jsme v situaci, kdy je bezpeCnost letecké dopravy velmi vysoka a
nehody ptipadné i incidenty se stavaji vyjimecnou udalosti, a proto je velmi slozité méfit
skutecnou bezpecnost spolecnosti klasickymi statistickymi nastroji. Statistiky fatalnich nehod
leteckych spolecnosti prestavaji byt relevantni a je tfeba zavést nové zplsoby méfeni
bezpecnosti. Zejména statistické metody sledovani poctu leteckych nehod na narodni urovni
zacinaji byt nedostate¢né. Proto je potfeba zménit zplisob méteni bezpecnosti, abychom byli
schopni zaznamenat jeji zhorSeni ¢i zlepSeni za relativné kratky casovy usek. Podle (Lofquist,
2010) vyzkumy a zkuSenosti z jinych zemi ukazuji, Ze negativni efekty, které vzniknou pfi
reorganizaci spolecnosti, se vétSinou projevi nehodou az nékolik let po zméné. Proto je nutné
jako podklady pouzivat jiné ukazatele, které by umoznily ohodnotit kvalitu bezpecnosti.

Tyto vyzkumné metody by mély slouzit piedev§im k vyhodnoceni okamzité situace
bezpecnosti ve spolecnosti. Prestoze je bezpecnost neustdly proces, je mozné témito
metodami urcit jeji aktudlni kvalitu. Toho se da vyuzit pfedevSim pii provadéni
organizacnich, ale i jinych zmén ve spolecnosti.

Pokud chceme zjistit, jak se zménila kvalita bezpecnosti ve spoleCnosti a jestli doslo
k jejimu zvySeni, pfipadné zda nebyly zpietrhany nékteré vazby ve spolecnosti, které mély za
ukol se zabyvat bezpecnosti, je vtakovém piipadé¢ nejvhodn€j$i provést bezpecnostni
prizkum pted a po planované zméng.

4.1 Indikatory

Ukazatele neboli indikatory nam davaji signaly o funkci systému. Obecné muizeme
podle (Qien, Utne, & Herrera, Building Safety indicators: Part 1 — Theoretical foundation,
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2011) definovat indikator jako ,,méfitelnou provozni proménnou, kterd miize byt pouzita
k popisu rozséhlejsiho jevu, nebo ¢asti skute¢nosti.*

Indikatory by mély slouzit predevsim jako voditko pro spravné rozhodovani manazera a
dal§ich zaméstnancti, ktefi se podileji na fizeni. Podle ukazatelli se da ohodnotit roven
bezpecnosti a mohou slouzit jako zpétna vazba rozhodovani vyssiho managementu.

Zakladni vlastnosti, které by mély podle (Qien, Utne, & Herrera, Building Safety
indicators: Part 1 — Theoretical foundation, 2011) ukazatele mit, jsou:

e poskytovani ¢iselnych hodnot — jako jsou pocty nebo podily,

e m¢ly by byt pravidelné aktualizovény,

e mély by pokryvat jen cast bezpecnosti, aby bylo mozné vytvofit vice
nezavislych ukazateld.

4.1.1 Reaktivni indikatory

Reaktivni indikdtory mizeme také oznacovat jako tradicni nebo zpétné. Tyto indikatory
se totiz spousteji az po piipadné nehod¢ nebo incidentu, tudiz mizeme tvrdit, ze podle téchto
ukazatelli dokdzeme zpétné oznacit spolecnost, systém ¢i provoz za nebezpecny. Jednd se
tedy o ukazatel, ktery vychéazi z monitoringu a vyhodnocovani vystupii systému. Zpétnymi
indikatory mohou byt naptiklad nasledujici hodnoty:

e podil nehod vztazeny na 100 000 letovych hodin,
e podil incidentd,
e podil nestandardnich operaci.

4.1.2 Proaktivni indikatory

Proaktivni ukazatele jsou také oznacované jako vedouci a vychazeji z aktivit systému.
Znamena to, ze vychdzeji z bézného provozu a ne jeho nezddoucich vystupl. Tyto ukazatele
se vztahuji k béZnym provoznim operacim a vypovidaji o jejich stavu pomoci pozorovani,
audit a prizkumt (dotaznikl). Je to tedy nejvhodnéjsi zpisob jak méfit Groven bezpecnosti
pred tim, nez dojde k zdvaznému incidentu nebo dokonce nehodé¢.

Ptiklady proaktivnich bezpec¢nostnich indikatort, jejichz vytvéfeni je dale podrobnéji
popsano v kapitole 4.2 jsou podle (@ien, Utne, Tinmannsvik, & Massaiu, 2011) nasledujici:
externi audity (provadéné utady civilniho letectvi),
interni audity (provadéné na tirovni spolecnosti),
mimofadné udalosti,
kompetence, vycvik, zkusenost,
pracovni vytiZeni,
udrzba,
ekonomika/investice.

4.2 Vytvareni proaktivnich indikatori

Diive organizace fidily svoji bezpefnost na zdklad¢ méfeni predev§im zpétnych
indikatort. Tyto zpétné indikatory jsou reaktivni, coZ znamend, ze se projevuji, az kdyz dojde
k selhani bezpecnosti. (Lofquist, 2010) ve své studii zabyvajici se méfitelnosti bezpecnosti
vystizn€ poznamenava, ze ,,bezpe¢nost je definovana a métitelna spiSe svoji absenci, nez svoji
funkcnosti“. Tim jak dochazelo ke zvySovani bezpe¢nosti a ubyvalo nehod, tak méfeni
bezpecnosti prostym poctem leteckych nehod na casovou jednotku prestavalo mit dostateCnou
vypovidaci hodnotu. Proto se podle (O[lConnor, O[1Dea, Kennedy, & Buttrey, 2011)
v téchto velmi bezpecnych spole¢nostech piistoupilo ke sledovani proaktivnich indikatora
bezpec¢nosti, aby mohlo dojit k jejimu dalSimu zvySovani. Jsou to opatieni, kterd se snazi
dosahnout pozadovaného vystupu systému, proto je mizeme oznacit za proaktivni. Jsou to
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predevsim bezpecnostni pruzkumy, identifikace, analyza a monitoring nebezpeci a rizik.
Hlavnim zdrojem informaci proaktivnich indikatori je zkouméni bezpe€nostni kultury
spolecnosti.

5. BEZPECNOSTNI KULTURA

Bezpecnost bychom méli vnimat systematicky jako konzistentni proces, ktery nikdy
nekonci. Je to tedy systémova charakteristika, kterou dokazeme jen velmi tézko métit. Lidé si
ji Casto vSimnou az teprve, kdyz dojde k nehodé, tudiz v ptipad¢, kdy bezpecnost selze.
V tomto piipad¢ je systematickym piistupem vytvofeni bezpecnostnich struktur napti¢ celou
spolecnosti a predev§im implementace bezpe¢nostni kultury.

Bezpec¢nostni kultura je podle UK Health and Safety Commission (Cooper, 2000)
,produkt individualnich a skupinovych hodnot, piistupli, schopnosti a pracovnich postupti,
které urcuji odhodlani, styl a efektivitu bezpecnostnich programt spolecnosti*“. Obecné by se
dala bezpecnostni kultura oznacit jako postoj spolecnosti k bezpecnosti. Tento postoj (kultura)
musi byt rozSifen napfi¢ celou spoleCnosti. Kromé& fadovych zaméstnancti, nebo
bezpecnostnich pracovnikli je kliCové zejména =zapojeni managementu a vytvoreni
spolehlivych komunikacnich prostiedki.

Abychom byli schopni méfit bezpecnostni kulturu, je velmi dulezité nejprve
identifikovat tyto postoje, které jsou pro vytvareni bezpecnostni kultury zasadni. V tomto
piipad¢ ovSem meéfime bezpecnostni klima, které reprezentuje aktudlni stav bezpecnostni
kultury ve spolecnosti. K méfeni bezpecnostniho klimatu se nejcastéji pouzivaji ankety,
vysledky ztakovych anket nam poskytuji pouze aktualni uroven bezpecnostni kultury
(klimatu), proto je dilezité pravidelné tyto vyzkumy opakovat a to pfedevsim po zavedeni
provoznich zmén. Bezpecnostni kultura je pouze jedna ze soucasti organizacni kultury celé
organizace, proto je dilezité si uvédomit, Ze i tak zdanlivé nesouvisejici véc jako je snizovani
stavli nebo provozni zmény ma na celkovou provozni bezpecnost dopad. Tudiz je velmi
zasadni moznost méfit troven bezpecnosti a predevsim sledovat zmény po zavadéni novych
postupti, systémil a natizeni.

Pomérn¢ lehce pozorovatelny a méfitelny pomoci dotaznikli je zpisob, jak lidé
zachazeji s bezpecnostni informaci. Podle (GAIN, 2001) lidé ve spolecnosti s pozitivni
bezpecnostni kulturou zachazeji tak, ze:

e informace jsou aktivné vyzadovany,
poslové (zaméstnanci predavajici informace vedeni) jsou vycviceni,
odpovédnost je sdilena,
predavani informaci je odménovano,
selhani vede k vySetfovani a napravnym opatienim,
nové ndpady jsou vitany.

6. ERA KONTROLNICH MECHANIZMU

Safety Management Manual (ICAO, 2009) vydany Mezinarodni organizaci pro civilni
letectvi na diagramu, ktery jsem uvedl jako ,,Obrazek 1: Historicky vyvoj pfistupu
k bezpecnosti®, uzavira vyvoj smysleni o bezpecnosti soucasnosti. Pfesto se autor domniva,
ze jsme od éry organizacnich faktort dospéli k dal§imu kroku, ktery autor oznacil jako éru
kontrolnich mechanizmil, a uvadi ji uz ve své diplomové praci (Mikan, 2011).

Era kontrolnich mechanizmi je specificka diislednym sledovanim provoznich vysledki
a vystupil ze systému. Zamétujeme se v ni na monitoring spravného toku informaci, jak uvnitt
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spole¢nosti, tak i mimo ni. Myslime tim pfedev§im komunikaci s Utady civilniho letectvi a
dal$imi organizacemi zabyvajicimi se bezpecnosti. Kontrolni mechanizmy nadm také umoziuji
sledovat vytvareni bezpec¢nosti ve spolecnosti a jeji spravnou funkci. Bezpec¢nost se totiz
postupem casu proménila z charakteristiky v proces, ktery je systematicky, konzistentni a
nekonecny.

V éfe kontrolnich mechanizmti uz maji letecké spolecnosti zavedeny bezpecnostni
systém, ktery je potieba kontrolovat. Témito kontrolnimi mechanizmy se muize stat vytvoreni
proaktivnich bezpecnostnich indikator a bezpecnostni kultury. Bezpecnostni kultura funguje
v tomto pfipad¢ jako vnimani bezpecnosti, kterym se kontroluje vykonavani bezpecnosti a
zkvalitnéni komunikace.

Na obrazku 2 je diagram ptevzaty ze Safety Management manudlu, ktery je doplnén o
novy pohled na bezpecnost.

Era technickych faktor(

| Era lidského faktoru

|_> Era organizatniho faktoru F—»

|_> Era kontrolnich mechanizmd —>

Zdroj: (Mikan, 2011)

Y

A/

Obr. 2 - Nova éra vyvoje piistupu k bezpecnosti

ZAVER

Reaktivni ptistup k bezpecnosti slouzil v minulosti jak k méfeni irovné bezpecnosti, tak
k jejimu zvySovani. To je ale v dneSnim ultra-bezpecném prostiedi civilni letecké dopravy do
zna¢né miry znemoznéno. Proto je zapotiebi vytvofit nové zplisoby k méfeni, ale predev§im
dalsimu zvySovani provozni bezpeCnosti. Velmi vhodnou cestou se zda byt vytvoieni
bezpecnostni kultury, kterou leteckym spole¢nostem predklada Safety Management manual.

DalSim zasadnim krokem je vytvoreni proaktivnich indikatort, které by umoznovaly
takovy systém monitorovat a udrZzovat jeho bezpecnost na pfijatelné urovni. Tyto ukazatele je
nutné nastavit tak, aby skute¢n¢ fungovaly proaktivné, protoze ¢ekat na ptipadnou nehodu z
divodu méteni, respektive zvySovani bezpecnosti v soucasné dobé nema vyznam.

Tento soubor proaktivnich metod a ukazateld, stejné tak jako dalSich monitorovacich
systémil, autor oznaéuje jako Eru kontrolnich mechanizmt a povazuje ji za zasadni faktor pro
dalsi zvySovani bezpeénosti. V soucasné dobé se totiz civilni leteckd doprava v Ceské
Republice nachazi v situaci, kdy je po implementaci systému fizeni bezpe¢nosti nutné
vytvofit moznosti k jeho monitorovani.
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