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V metodice jsou definovány principy sběru, zpracování a využívání provozních dat pro 
stanovení indikátorů bezpečnosti v prostředí leteckých organizací. Jedná se o reaktivní, 
proaktivní a strategické indikátory bezpečnosti podle požadavků Annex 19 Chicagské 
úmluvy. Přílohou metodiky je obecný ontologický model.  
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1. Úvod 
 

1.1. Obsah a cíl metodiky 
 
Metodika popisuje návrh pro zavedení klasifikace dat o bezpečnosti v souladu s platnými 
předpisy a procesní rámec, jak takovéto klasifikace využít pro následnou tvorbu indikátorů 
bezpečnosti. Tento návrh je založen na globálních standardech (ICAO Doc. 9859), 
evropských předpisech (nařízení č. 376/2014 a 2015/1018) a bere v potaz také další 
výzkumné iniciativy k tvorbě indikátorů bezpečnosti. Pro vybrané typy organizací pokrývá 
všechna data o bezpečnosti a stanovuje celkový rámec, jak vytvořit a využít sady indikátorů.  
 
Metodika přináší nové řešení zejména ohledně samotných indikátorů bezpečnosti, které 
nechápe jako předdefinované statické sady událostí, na které se organizace zaměřují do 
budoucna, nýbrž jako dynamické dotazy, které mohou obsahovat několik parametrů a které 
nejsou závislé na jejich apriori definici. Důraz je tedy kladen spíše na samotnou klasifikaci 
dat o bezpečnosti, která takovéto dynamické dotazy umožňují zadávat kdykoliv a tím 
vyhodnocovat nové indikátory nejenom směrem do budoucna, ale i retrospektivně. 
 
Úvodní část (kapitola 2) se zaměřuje na sběr relevantních informací z domény tvorby 
indikátorů bezpečnosti. Samotný metodický návrh (kapitola 3) pak popisuje aktéry a jejich 
role, sběr a principy klasifikace dat jakož i tvorbu a využití indikátorů bezpečnosti. Přílohy I 
až IV obsahují specifika klasifikace dat o bezpečnosti pro jednotlivé typy organizací, kterým 
je tato metodika určena. 
 

1.2. Dedikace metodiky 
 
Tato metodika je určena pro vybrané typy organizací civilního letectví: 

- poskytovatel letových navigačních služeb 
- provozovatel letiště 
- provozovatel obchodní letecké dopravy 
- organizace zabývající se údržbou letadel 

 
Metodika se zabývá sběrem a klasifikací dat pro účely tvorby indikátorů bezpečnosti v 
kontextu těchto čtyř typů leteckých organizací. Definuje společný rámec pro proces 
klasifikace a tvorby indikátorů bezpečnosti a rozlišuje specifika pro jednotlivé organizace. 
Uvádí také jejich možnosti využití pro organizace v rámci jejich systémů řízení bezpečnosti. 
 
Metodika je určena zejména zaměstnancům zmíněných typů leteckých organizací a to 
konkrétně safety managerům, inspektorům bezpečnosti a dalším zaměstnancům 
divizí/oddělení řízení bezpečnosti, kteří mají v kompetenci práci s daty o bezpečnosti. Je 
potřeba, aby tito zaměstnanci společně implementovali procesy této metodiky do vlastních 
systémů řízení bezpečnosti tak, aby byly co možná nejlépe využity technologické možnosti 
organizace a aby tyto procesy představovaly co možná nejmenší zátěž pro pracovníky 
organizace.  
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2. Současný stav 
 
Tato kapitola popisuje současný stav a přístup k indikátorům bezpečnosti. Používání 
indikátorů bezpečnosti v letectví je na vzestupu, doposud však neexistuje jednotný, letectvím 
široce akceptovaný rámec pro jejich tvorbu, udržování a využívání. Existují samostatné 
snahy různých leteckých organizací a asociací, které se zpravidla zaměřují na organizace 
civilního letectví podle pole svého působení. Tyto iniciativy se ale omezují pouze na relativně 
jednoduché statické sady indikátorů, které by organizace měli monitorovat. S ohledem na 
komplexnost samotného letectví a absenci jakékoliv historie používaní indikátorů 
bezpečnosti v tomto odvětví, jsou statické sady indikátorů přirozeným krokem ve vývoji 
pokročilejších systémů indikátorů založených na indikátorech s dynamickou povahou. 
Nicméně vynaložené snahy je potřeba brát v úvahu stejně tak jako i předpisové požadavky, 
které z nich dnes vychází. V následujících podkapitolách bude proto detailněji popsán 
současný přístup k indikátorům bezpečnosti. Z moderního přístupu bude vycházet i tato 
metodika. 
 

2.1. Rámec pro indikátory bezpečnosti dle standardů ICAO 
 
Z hlediska civilního letectví je globální autoritou mezinárodní organizace ICAO (International 
Civil Aviation Organization), která si klade za cíl sjednocovat a unifikovat přístup ke klíčovým 
otázkám odvětví. V oblasti bezpečnosti vynaložilo ICAO nemalé snahy k zavedení 
společného přístupu k řízení bezpečnosti, tzv. rámce pro řízení bezpečnosti. Historicky byla 
bezpečnost pouze jedním z kritérií, které byly směrodatné při tvorbě různých standardů 
civilního letectví o čemž svědčil i fakt, že požadavky na ní byly distribuovány do jednotlivých 
příloh (Annexů) k  Chicagské úmluvě a pouze oblast vyšetřování nehod a incidentů měla 
samostatný Annex (13). Od roku 2013 se situace změnila s vydáním nového Annexu 19 
věnovaného řízení bezpečnosti, který soustředí všechny požadavky z bezpečnosti a zároveň 
klade požadavky pro pokročilé systémy řízení bezpečnosti. Právě v rámci požadavků na 
pokročilé systémy figurují indikátory bezpečnosti. 
 
Jako podpůrný dokument pro jejich tvorbu ICAO vydalo Doc. 9859: Safety Management 
Manual. Indikátory bezpečnosti v něm (Příloha 4, kapitola 4) jsou rozlišeny na ty, které slouží 
autoritám, resp. orgánům státních správ k dozorové činnosti nad organizacemi civilního 
letectví a ty, které by měly být monitorovány konkrétními typy organizací (dopravci, 
provozovatelé letišť, provozovatelé letových provozních služeb a organizace zabývající se 
vývojem, výrobou a údržbou letadlové techniky). ICAO je dělí dle závažnosti následků a v 
principu se vždy jedná o poměr výskytu různých typů událostí s dopadem na bezpečnost 
vůči nějakému normalizačnímu kritériu (např. za určitý počet pohybů). Každý indikátor by 
měl dle ICAO být vázán také na prahovou hodnotu funkce varování, která určuje, kdy 
dochází k nežádoucímu trendu konkrétního indikátoru. Příklad návrhu indikátorů pro 
provozovatele letiště je zobrazen na obrázku 1.  
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Obr. 1 Indikátory bezpečnosti pro provozovatele letiště dle standardů ICAO (Doc. 9859, 
Příloha 4, kapitola 4). V levé části tabulky se nachází indikátory s vyšší závažností a v pravé 
s nižší závažností následků. První sloupec obsahuje 3 indikátory vyšší závažnosti (míra 
výskytu pozemních nehod a incidentů, míra výskytu událostí typu vyjetí z dráhy a míra 
výskytu událostí typu runway incursion), druhý sloupec pak obsahuje návrh na výpočet 
prahových hodnot těchto indikátorů (založené na standardních odchylkách - SD) a třetí pak 
příklad stanovení cíle pro jednotlivý indikátor. Podobně jsou uvedeny v pravých třech 
sloupcích indikátory s nižší závažností následků (poměr nálezů z auditů systémů QMS/SMS, 
poměr výskytu foreign object/debris (FOD) na dráze a poměr podaných dobrovolných 
hlášení o nebezpečích), kde prahové hodnoty a cíle jsou však ponechány na zvážení 
konkrétní organizaci.  
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Funkce varování před nežádoucím trendem konkrétního indikátoru (Alert level criteria na 
obr. 1) je vázána na výpočet standardní odchylky (SD) ze střední hodnoty indikátorů 
bezpečnosti. Obrázek demonstruje, že indikátory bezpečnosti ICAO chápe jako poměr 
výskytu předdefinovaných nežádoucích události z provozu nebo nálezů z auditů s dopadem 
na bezpečnost, přičemž samotná definice sady takových nežádoucích událostí je ponechána 
na konkrétní organizaci resp. orgánech státní správy. ICAO definuje jenom příklady těchto 
událostí a žádným způsobem si nevynucuje monitorování konkrétní sady indikátorů; pouze 
stanovuje, že v rámci systému řízení bezpečnosti je potřeba využívat indikátory bezpečnosti 
pro účely měření výkonnosti organizací v bezpečnosti (tzv. safety performance). Dle 
standardů ICAO jsou členské státy povinny vytvořit státní program bezpečnosti (SSP), ve 
kterém definují systém řízení bezpečnosti z úrovně orgánů státní správy a k tomuto systému 
je potřeba definovat sadu indikátorů bezpečnosti. Podobně tak jsou organizace v civilním 
letectví povinny zavést systém řízení bezpečnosti s využitím indikátorů bezpečnosti. 
 
Rámec ICAO pro řízení bezpečnosti s využitím indikátorů je z hlediska jejich aplikace 
klíčový. Všechny další snahy o zavádění indikátorů jej respektují a nepochybně tvoří základ 
vnímání samotných indikátorů organizacemi a autoritami v letectví. Hlavní charakteristikou 
indikátoru je, že by měl vyhodnocovat výskyt událostí s rozpoznaným dopadem na 
bezpečnost a to v kontextu provozu, tj. brát v úvahu závislost výskytu takovýchto událostí v 
kontextu s objemem, resp. hustotou provozu. 
 

2.2. Rámec pro indikátory bezpečnosti letišť dle ACI (Airport Council 
International) 

 
Rada ACI (Airport Council International) je společným zástupcem letišť a tyto reprezentuje i 
v globálních iniciativách. S ohledem na tuto svojí roli ACI vydala dokument ACI 
Recommended Practice 600A14, kterým rozšiřuje standardy ICAO pro tvorbu a zavádění 
indikátorů bezpečnosti v kontextu letiště.   
 
ACI specifikuje význam indikátorů pro letiště a jejich měření výkonnosti v bezpečnosti. 
Protože rozvíjí standardy ICAO, indikátory zakládá na nežádoucích událostech z provozu, 
které mají z pohledu letiště dopad na bezpečnost. Definuje klíčové události, kterými by se 
letiště měla zabývat jako indikátory bezpečnosti a tyto sdružuje do logických celků, které se 
týkají oblastí bezpečnosti dráhy, bezpečnosti ostatních provozních ploch, bezpečnosti 
odbavovací plochy, přítomnosti zvěře na letišti a kolem něj, bezpečnostní kultury a 
stavebními pracemi v neveřejné části letiště.  
 
Například navrhované indikátory bezpečnosti z oblasti bezpečnosti odbavovací plochy jsou 
následující: 

- Incidenty s poškozením vozidel, vybavení nebo letadel na odbavovací ploše 
- Situace blízké kolizím s letadlem na odbavovací ploše 
- Zranění osob na odbavovací ploše 
- Rozlití pohonných hmot na odbavovací ploše 
- Incidenty související s chodem proudového motoru, čištěním pohonné jednotky nebo 

nasáním do pohonné jednotky 
 
Všechny tyto indikátory jsou v dokumentu také významově popsány, aby bylo jejich 
nastavení nesporné. Podobně jsou stanoveny indikátory pro všechny ostatní oblasti. ACI v 
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tomto směru vkládá do standardů ICAO expertní znalost kontextu letišť, a i když dokumenty 
ACI nejsou právně nijak závazné, slouží jako efektivní podpora pro zavádění indikátorů 
bezpečnosti na letištích. ICAO rámec funkčně nijak nedoplňují, naopak také poskytují pouze 
předdefinovanou sadu statických indikátorů bezpečnosti vycházející z dlouhodobých trendů 
a provozních dat letišť. Dosaženou výkonnost v bezpečnosti by letiště měla odvozovat z 
vyhodnocení trendů výskytu těchto událostí v čase. 
 

2.3. Rámec pro indikátory bezpečnosti dle EUROCONTROL 
 
EUROCONTROL je regionální evropská organizace pro bezpečnost v oblastí řízení letového 
provozu a jako taková se zaobírá evropskými poskytovateli letových navigačních služeb 
(ATS).  
 
V souvislosti s indikátory bezpečnosti EUROCONTROL, podobně jako ACI, rozvíjí rámec 
daný ICAO standardy. V rámci regulatorních požadavků ESARR1 (úroveň členských států 
EU) a ESARR3 (úroveň poskytovatelů ATS) týkajících se dozoru nad oblasti bezpečnosti 
nejenom ukládá povinnost zavést kvantitativní indikátory bezpečnosti, ale také je funkčně 
zapojit do systému řízení bezpečnosti. Sady samotných nežádoucích událostí s dopadem na 
bezpečnost rozvíjí jako události, které jsou poskytovatelé ATS povinni nejenom monitorovat 
v čase, ale také hlásit, a které se pak na úrovni EUROCONTROL vyhodnocují jako evropské 
indikátory bezpečnosti. Tyto události jsou definované v požadavcích ESARR2 a roztříděny 
dle závažnosti do kategorií nehod, incidentů, událostí specifických pro řízení letového 
provozu a do kategorie dat o deviaci z požadované výšky. Obsahují například: 

- kolize letadel ve vzduchu 
- řízený let do terénu 
- kolize mezi letadly na zemi 
- porušení minim rozstupů 
- nepovolený vstup letadla na dráhu, kde bylo potřeba úhybného manévru 
- vyjetí letadla z dráhy 
- deviace letadla od povolení vydaného řídícím 
- neschopnost poskytovat letové provozní služby 

 
Tyto události jsou také detailně popsány, aby o jejich významu nebyly vedeny spory. Slouží 
v důsledku jako návod pro zavedení vlastních indikátorů bezpečnosti poskytovatelů ATS. 
Zmíněné události se musí hlásit, a proto také i vyhodnocovat, čímž u poskytovatelů nepřímo 
vzniká mechanismus pro zavedení samotných indikátorů bezpečnosti Nicméně i v tomto 
případě nejsou dány kompletní množiny indikátorů a podle funkčních požadavků ESARR1 a 
ESARR3 jsou jak orgány státní správy, tak poskytovatelé ATS povinni je pro doménu řízení 
letového provozu sami vyvinout. EUROCONTROL nijak nemění samotnou koncepci 
indikátorů založených na sledování předdefinovaných nežádoucích událostí s dopadem na 
bezpečnost.  
 

2.4. Indikátory bezpečnosti jako součást evropských nařízení 
 
Požadavky na bezpečnost z řady ESARR byly publikovány od konce roku 1999 a postupně 
aktualizovány až do roku 2015. Protože se tento přístup k indikátorům v Evropě osvědčil, byl 
dále vyvíjen a posléze rozšiřován i na další domény letectví.  
 



8 
 

Několik indikátorů bezpečnosti bylo definováno přímo v prováděcím nařízeni Komise (EU) č. 
390/2013, kterým byly navíc v prováděcím rozhodnutí Komise ze dne 11. března 2014 
(2014/132/EU) stanoveny konkrétní cíle, které mají členské státy EU a poskytovatelé ATS 
dosáhnout za druhé referenční období, tj.roky 2015-2019. Nařízení obsahuje indikátory i z 
jiných oblastí, než je bezpečnost (např. indikátory životného prostředí, kapacity nebo 
efektivity nákladů) na které se pak vztahují unijní cíle. Oblast bezpečnosti má definované 
následující cíle: 

1. Minimální úroveň efektivnosti řízení bezpečnosti 
2. Procentní podíl uplatňování klasifikace závažnosti na základě metodiky nástroje 

analýzy rizika (RAT) při podávání zpráv o událostech přinejmenším trojího typu - 
porušení minim rozstupů, narušení dráhy a události týkající se ATM na všech 
stanovištích letových provozních služeb 

3. Podávání zpráv o míře přítomnosti a odpovídající míře absence spravedlivého 
posuzování členskými státy a jejich poskytovateli letových navigačních služeb 

 
V případě těchto indikátorů bezpečnosti se jedná o první vybočení ze základních standardů 
chápání indikátorů dle ICAO. Nejedná se totiž o indikátory, které by se jakkoliv vázaly na 
počet nežádoucích událostí s dopadem na bezpečnost, nýbrž vážou se na aktivity, které 
vyvíjí státní správa a poskytovatelé ATS proaktivně k zajištění požadované úrovně 
bezpečnosti. Z hlediska teorie o indikátorech se nejedná o tradiční reaktivní (angl. tzv. 
lagging) indikátory, které měří výstup ze systému ale naopak o indikátory proaktivní (angl. 
tzv. leading), kterých vyhodnocením získáváme vstup do systému, tj. popis toho, jak se 
organizace nebo stát snaží zamezit výskytu událostí s dopadem na bezpečnost. 
 
Ze samotných názvů indikátorů ani jejich definic ve výše uvedených nařízeních však nelze 
přesně vymezit způsob, jakým se tyto indikátory měří. Evropská agentura pro bezpečnost v 
civilním letectví (EASA) proto k nim vydala ještě dokumenty AMC (Acceptable Means of 
Compliance), kterých dodržením je možno splnit požadavky nařízení a tyto proaktivní 
indikátory vyhodnotit. Jedná se přitom vždy o dotazníky vycházející z teorie o řízení 
bezpečnosti kde jednotlivé organizace a členské státy jsou povinni konfrontovat konkrétní 
teoretické požadavky se stavem u sebe (viz obr. 2), a kterých svědomitým vyplněním se 
vyhodnotí konkrétní indikátor. Dotazníky však poskytují vůli pro zkreslování výsledků, 
nicméně jedná se o první pokus zavést v letectví indikátory bezpečnosti tohoto druhu a 
doposud není vyhodnocen jejich reálný přínos pro letectví. 
 
Dotazník na obrázku 2 obsahuje demonstraci několik otázek z teorie bezpečnostní kultury, 
konkrétně tzv. “Just Culture” nebo i kultury spravedlivého posuzování. První otázka zni: 
“Jsou šetření poskytovatele úplně oddělené od jakéhokoliv nižšího managementu, 
managementu provozu nebo kompetencí?”. Druhá pak následuje: “Mají inspektoři 
bezpečnosti plný a neomezený přístup ke všem relevantním datům pro šeření?”. Všechny 
otázky spadají do oblasti definice úloh a odpovědností (záhlaví dotazníku) a na všechny 
otázky se odpovídá “ano” nebo “ne”. Poměr odpovědí “ano” vůči všem odpovědím pak dává 
výslednou hodnotu indikátoru.  
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  Obr. 2 Ukázka dotazníku pro vyhodnocení indikátoru “Podávání zpráv o míře přítomnosti a 
odpovídající míře absence spravodlivého posuzování členskými státy a jejich poskytovateli 

letových navigačních služeb” 
 

Rozšíření indikátorů bezpečnosti na další domény letectví v EU bylo zavedeno s nařízením 
Komise (EU) č. 376/2014 a č. 2015/1018. Tyto nařízení definují nový rámec pro hlášení 
události a také typy událostí, které se mají monitorovat a hlásit. Zejména typy událostí, které 
jsou definovány v nařízení č. 2015/1018 mají podobný efekt jako události definované v 
ESARR2. Jejich monitorováním a hlášením vzniká základ pro vlastní sady indikátorů 
bezpečnosti pro jednotlivé typy organizací v civilním letectví. Nařízení pokrývají oblast 
provozu letadla, oblast technických podmínek, údržbu a opravy letadla, oblast letových 
navigačních služeb a zařízení, oblast letišť a pozemních služeb a oblast týkající se letadel 
jiných než složitých motorových letadel, včetně kluzáků a vzdušných dopravních prostředků 
lehčích než vzduch. 
 
V tomto případě vzniká u všech typů leteckých organizací základ pro indikátory bezpečnosti. 
Mimo jiné, na evropské úrovni se takováto hlášená data vyhodnocují jako indikátory 
bezpečnosti a EASA z nich vyvozuje závěry pro oblast řízení bezpečnosti na evropské 
úrovni. Vyhodnocení indikátorů, jakož i závěry, Agentura publikuje v pravidelných výročních 
zprávách o bezpečnosti (Annual Safety Review). 
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2.5. Výzkumné iniciativy v oblasti indikátorů bezpečnosti letectví 
 
Kromě globálních standardů, evropských nařízení a různých podpůrných dokumentů se 
indikátorům bezpečnosti věnují některé výzkumné iniciativy. Výsledky všech iniciativ však 
nejsou veřejně dostupné.  
 
V Evropském prostředí byl pro zavedení rámce pro indikátory bezpečnosti dedikován 
výzkumný projekt ASCOS, který mimo jiné navrhnul i jednotný rámec pro indikátory 
bezpečnosti civilního letectví (Framework Safety Performance Indicators). Projekt probíhal 
pod záštitou evropského programu FP7 v letech 2012-2015 a některé jeho výstupy jsou k 
dispozici na webových stránkách projektu (www.ascos-project.eu).  
 
Rámec je určen pro různé typy leteckých organizací a obsahuje všechny klíčové provozní 
problémy navázané na evropskou strategii rozvoje bezpečnosti civilního letectví (popsanou v 
dokumentu EASp - European Aviation Safety plan). Porovnává různé typy indikátorů 
bezpečnosti a také klíčové principy jejich tvorby. Rámec vychází ze standardů ICAO, ale v 
mnohém je překonává. Indikátory bezpečnosti vztahuje k bezpečnostním bariérám, které 
mají zabraňovat nežádoucímu vývoji událostí bez ohledu na to, jestli se nachází v oblasti 
zodpovědnosti jedné organizace, nebo na rozhraní několika organizací. Ilustruje jednotně 
fungující systém napříč komplexní organizační strukturou v letectví, přičemž důraz klade na 
možnosti automatizace sběru tak, aby se zredukovala míra nejistoty v měření. I když 
samotný rámec záměrně vynechává proaktivní indikátory z důvodu jejich porovnatelně nižší 
objektivity v měření, mezi výsledky projektu je také popis způsobu, jak dosáhnout co možná 
nejefektivnější sady těchto indikátorů. 
 
Příkladem jedné z novosti toho přístupu je řešení indikátorů bezpečnosti souvisejících s 
lidskou chybou (Obr. 3). S ohledem na obtížnost objektivního sledování jednotlivých chyb 
personálu tento rámec navrhuje indikátory vztahovat pouze k událostem, které je možné 
sledovat automatizovaně. Výskyt takovýchto událostí se váže na přítomnost výskytu 
indikátorů bezpečnosti souvisejících s lidským pochybením a při jejich vyšetřování tedy 
počítá s vyšetřením na přítomnost lidského činitele. 
 
Druhou novostí tohoto rámce je tvorba indikátorů s ohledem na rozhraní několika organizací 
v civilním letectví (Obr. 4). Vyčleněním sady takovýchto indikátorů lze získat informaci o 
poměru, kterým konkrétní organizace přispívá do výkonnosti v bezpečnosti odvětví jako 
celku, ale také si klade za cíl motivovat organizace ke sdílení dat o bezpečnosti a k tvorbě 
úplného obrazu o výkonnosti v bezpečnosti. 
 
Výsledky projektu ASCOS zatím nejsou implementovány do předpisů ani nejsou 
propagovány autoritami civilního letectví. Jejich akceptace letectvím tak nadále zůstává 
otázkou. Kromě tohoto projektu se oblastí výzkumu indikátorů bezpečnosti zabývaly ještě 
projekty PROSPERO (PROactive Safety PERformance for Operations) fungující na 
platformě FP7 a SESAR Joint Undertaking Project 16.01.01, jejichž výstupy jsou však 
neveřejné. 
 

http://www.ascos-project.eu/
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Obr. 3 Ukázka indikátorů bezpečnosti (třetí sloupec) lidského činitele dle výstupu projektu 
ASCOS 

 
 

 
  
Obr. 4 Ukázka indikátorů bezpečnosti pro rozhraní mezi organizacemi dle projektu ASCOS 

 
 
 
 
 
 



12 
 

3. Metodický návrh 
 

3.1. Aktéři a jejich role 
 
V každé organizaci je možné v souvislosti se sběrem a zpracování dat definovat tři skupiny 
aktérů. První skupina aktérů jsou řadoví zaměstnanci, jejichž úlohou je hlásit události 
pomocí povinného popř. dobrovolného systému hlášení, který si organizace sama zavede. 
Tito zaměstnanci jsou proškolováni v oblasti přístupu k bezpečnosti a prochází tedy i 
školením ohledně hlášení událostí s vlivem/potenciálním vlivem na bezpečnost. Jejich 
úlohou je tedy podávat o událostech hlášení s odpovídající informační hodnotou (pomocí 
formulářů s definovanou strukturou, pomocí popisu události, apod.). 
 
Druhá skupina aktérů jsou inspektoři, kteří vyhodnocují data od ohlašovatelů, provádějí jejich 
zpracování a klasifikaci pomocí typů událostí, faktorů1 a různých atributů pro vkládání 
kontextuálních dat. Tato klasifikace slouží nejenom pro účely samotné organizace, ale také 
po účely hlášení události dalším autoritám v civilním letectví dle platných předpisů. Inspektor 
provádí toto hlášení a také informuje řádové zaměstnance o přijatých řešeních v daném 
konkrétním případě. Dále pro potřeby vlastní organizace provádí strukturované dotazování 
se nad databází událostí na data ohledně indikátorů bezpečnosti, jejichž tvorba je detailněji 
popsaná v kapitole „Tvorba indikátorů“. Úlohou této skupiny aktérů je také poskytovat 
potřebné výstupy pro strategické rozhodování na vyšších úrovních řízení organizací, včetně 
třetí skupiny aktérů dotýkajících se teto metodiky – safety managerů. 
 
Safety manager má strategickou úlohu v systému indikátorů bezpečnosti. Z jeho pozice 
přichází rozhodnutí na jakou provozní oblast se zaměřit, resp. která oblast vyžaduje 
pozornost apod. Priority oblastí je potřeba určovat s ohledem na míru rizika, tj. kombinaci 
pravděpodobnosti výskytu různých typů událostí s její závažností. Míru rizika je přitom 
možné dobře určit pouze na základě kvalitních a úplných dat, které jsou podmíněné i 
samotnou klasifikací událostí. Z jeho pozice dochází také ke stanovení obecných požadavků 
na tvorbu indikátorů bezpečnosti, tj. určení toho, které události nebo faktory mají být 
vyhodnocovány jako indikátory. Safety manager komunikuje v rámci vedení společnosti o 
přijatých bezpečnostních opatřeních a o alokaci finančních zdrojů na jejich pokrytí. Výstupy v 
podobě indikátorů bezpečnosti a jejich trendů jsou mimo jiné dobrým podkladem pro 
zdůvodnění nápravných nebo preventivních opatření. Safety manager dále komunikuje stav 
systému řízení bezpečnosti autoritám civilního letectví, od kterých dostává zpětnou vazbu z 
pohledu strategického řízení bezpečnosti letectví jako celku a pod jeho dohledem probíhá 
hlášení událostí z organizace autoritám. 
 
Na následujícím schématu je znázorněn informační tok mezi jednotlivými aktéry. 
 

                                                
1 Faktorem může byt jakákoliv událost, proces, okolnost, atd., který z bezpečnostního hlediska má vliv 
na konkrétní událost. Vlivem může být chápáno způsobení události, přispívání k její realizaci, anebo 
snížení dopadu nebo obranu proti realizaci nějaké další události. Každá událost se skládá z jedné 
nebo ze sledu po sobě jdoucích nebo navzájem souvislých události, v tomto případě přispívajících 
faktorů.  
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Obr. 5 Schéma informačních toků mezi jednotlivými aktéry 

 
 
3.2. Procesy 
 

3.2.1. Sběr a zpracování provozních dat 
 
Provozní data, jejich kvalita a zdroje 
 
Prvním a základním procesem v rámci tvorby indikátorů bezpečnosti je sběr provozních dat. 
V rámci této metodiky jsou pod pojmem provozní chápana všechna data, která jsou sbírána 
v provozu jednotlivých organizaci a která jsou významná z pohledu řízení bezpečnosti. 
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Jedná se především o data o bezpečnostních událostech, auditních nálezech a obecně o 
procesech, které ovlivňují nebo mohou nějakým způsobem ovlivnit bezpečnost. Sběr a 
ukládání těchto dat je prvním krokem k analýze a následnému vyvození závěrů o stavu 
bezpečnosti.  
 
Kvalita těchto provozních dat je pro účel tvorby indikátorů základem. V současnosti, v rámci 
ICAO a dalších jak evropských tak i světových organizací a institucí, je velký důraz kladen 
právě na zajištění sběru kvalitních dat, jejichž struktura a obsah má sloužit jako základ pro 
efektivní řízení bezpečnosti.  
 
Z pohledu kvality musí data splnit několik základních kritérií stanovených v ICAO Doc. 9859, 
a to: 

● Platnost - data splňují požadavky pro jejich následné použití 
● Úplnost - všechny vyžadované informace jsou uvedené 
● Konzistence - rozsah, ve kterém je měření daného parametru  konzistentní je možné 

určit a toto pomáhá vyhnout se chybám 
● Dostupnost - data jsou dostupná pro provedení analýz 
● Včasnost - data jsou v daném období relevantní 
● Ochrana - data jsou adekvátně ochráněná 
● Přesnost - data neobsahují žádné chyby 

 
ICAO Doc. 9859 v rámci definice požadavků pro tvorbu státního programu bezpečnosti 
uvádí doporučení na tvorbu systému pro sběr provozních dat jak na úrovní státu tak i na 
úrovní jednotlivých leteckých organizaci. Systém pro sběr provozních dat má zajistit 
získávání, adekvátní uložení a zpracování dat týkajících se incidentů, nehod a nebezpečí.  
 
Jednotlivé letecké organizace mají různé možnosti z jakých zdrojů sbírat provozní data. Na 
následujícím grafu (Obr. 6) jsou znázorněné typické zdroje dat, které tyto organizace 
vytvářejí samy nebo mají k těmto zdrojům přístup. 
 

 
Obr. 6 - Zdroje dat v rámci letecké organizace 

 
Jedním z hlavních zdrojů jsou hlášení událostí, které pocházejí ze systému povinného nebo 
dobrovolného hlášení. V rámci povinného hlášení ohlašovatel hlásí události, které jsou podle 
platné legislativy definované jako povinně hlásitelné. Nařízení Evropského parlamentu a 
Rady (EU) č. 376/2014 spolu s prováděcím nařízením Komise (EU) č. 2015/1018 stanovují 
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postup hlášení a seznam událostí a informací, které je potřeba v případě jejích realizace 
povinně hlásit. Nařízení Komise (EU) č. 2015/1018 rozděluje této typy události podle typu 
organizace, kterých se to týká jak již bylo zmíněno v kapitole 4.4. 
 
Druhým způsobem hlášení jsou dobrovolná hlášení, kde má každá osoba možnost (i 
anonymně) hlásit jakékoliv události, které nejsou definované jako povinně hlásitelné. Každá 
organizace ve členském státě EU je dle nařízení č. 376/2014 povinna zřídit dobrovolný 
ohlašovací systém a umožnit tak sběr provozních dat i tímto způsobem. Nastavení 
efektivního systému dobrovolného hlášení je prospěšné z pohledu dosažení lepších 
výsledků v oblasti “just culture” a “reporting culture”, a to především kvůli možnosti získávání 
většího množství informací přímo od účastníků události. 
 
V současnosti existují různé platformy pro hlášení událostí. V případě leteckých organizaci 
může každá provozovat systém dle svého uvážení. Posouzení nutnosti provozování 
vlastního systému je samozřejmě úkolem organizací samotných. Je častým případem, že 
organizace kvůli své velikosti a počtu hlášení za rok nevidí potřebu provozovat vlastní 
systém pro hlášení událostí a postačuje jim zavedený národní systém pro podávání 
povinných a dobrovolných hlášení, přičemž pro interní potřeby se používají pouze 
standardní komunikační kanály (e-mail, telefon atp.). Obsah a struktura formulářů pro 
hlášení události je však důležitým aspektem z pohledu získávání kvalitních dat, které musí 
tvořit základ, na kterém se postaví konkrétní indikátory bezpečnosti podle aktuálních potřeb 
dané organizace. 
 
Dalším důležitým zdrojem dat v rámci letecké organizace jsou audity a inspekce. Letecké 
organizace provádí interní audity za účelem identifikace slabých míst, konkrétně nesouladů 
s požadavky. Nálezy z auditů představují významná data z toho pohledu, že umožňují 
proaktivnější přístup k celé problematice tím, že odhalují potenciální příčiny, které mohou v 
budoucnosti přispět k realizaci události s dopadem na bezpečnost. Data z provedených 
auditů se, podobně jako i v případě hlášených události, sbírají a ukládají, aby byla použitelná 
pro účel tvorby indikátorů bezpečnosti. 
 
Dalším zdrojem jsou data od jiných organizací. Různé organizace mají možnost sdílet svoje 
data o bezpečnosti ale v současnosti je toto otázkou vlastního rozhodnutí organizace, zda 
dovolí jiným stranám přístup k těmto datům vzhledem k jejich citlivosti. Nicméně v řadě 
případů komunikace na úrovni leteckých organizací funguje a data získána sdílením se 
rovněž použijí pro tvorbu indikátorů. Sdílení dat je z pohledu řízení bezpečnosti prospěšné 
kvůli tomu, že společnosti mají možnost získat bohatší data z pohledu jejich obsahu. To 
znamená, že organizace mají možnost získat data od organizace jiného typu, která pro daný 
případ měla kvalitnější zdroj informaci. Sdílení dat neznamená umožnění přístupu nebo 
poskytnutí dat všem, kteří o to mají zájem, ale pouze těm organizacím, s kterými je možné 
vytvořit jakousi synergii za účelem zvýšení efektivity řízení bezpečnosti.  
 
Použití taxonomie 
 
Obsahem této metodiky je jednotný přístup k problematice sběru dat tím, že vytváří společný 
přístup k způsobu hlášení, popisu a klasifikací hlášených události, a analýzy a zpracování 
získaných dat. Za účelem zajištění  kompatibility a jednotného způsobu chápaní událostí a 
dalších souvisejících termínů je potřebné používat společnou taxonomii pojmů. Vzhledem ke 
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kompatibilitě se současnými evropským iniciativami je základem používání taxonomie  
ECCAIRS (Evropský systém pro hlášení bezpečnostních událostí), a také taxonomie RIT 
(obě vychází z taxonomie ICAO ADREP), která si klade za cíl řešit některé nedostatky 
taxonomie ECCAIRS. 
 
Taxonomie jako taková definuje relevantní pojmy týkající se bezpečnostních událostí ze 
všech oblasti letectví, což umožňuje její rozsáhlé použití. Nicméně taxonomie ECCAIRS v 
současné podobě je značně komplexní ale bez adekvátní struktury, která by umožňovala její 
širší užívání. Navíc se taxonomie původně měla v klíčové části skládat z několika částí, a to 
konkrétně taxonomie Event types (typy události), Descriptive Factors (popisné faktory) a 
Explanatory Factors (lidský činitel). Tento přístup se pomalu opouští a  aktuálně existuje 
snaha o zachování pouze taxonomie typů událostí, do které budou vhodným způsobem 
začleněné termíny ze zbylých dvou taxonomií. Taxonomie RIT řeší komplexitu taxonomie 
ECCAIRS, konkrétně atributů pro kontextuální data k záznamům o událostech. 
 
Tato metodika v přílohách I, II, II, IV uvádí selekce taxonomií ECCAIRS a RIT, které jsou 
určeny pro organizace ke klasifikaci událostí. Tyto selekce redukují komplexnost taxonomie 
ECCAIRS v jejích částech pro typy událostí a také redukují taxonomii RIT do profilů podle 
typu organizace, kterým je určena konkrétní filtrace.   
 
Pro pokročilou klasifikaci dat o bezpečnosti byl také vytvořen nástroj, který zmíněné selekce 
systematicky propojuje a zjednodušuje práci s nimi. Tento obsahuje v projektu vytvořený 
ontologický model všech pojmů a vazeb, které jsou obsažené v dané taxonomii a který 
slouží pro tvorbu jakéhokoliv pokročilého softwarového řešení pro klasifikaci dat. Cílem 
ontologického modelu je správně a jednotně definovat všechny pojmy daného systému, 
zajistit jejich správné chápání a definovat jednotlivé vazby mezi nimi. Provozní data, sbírána 
a ukládána podle principu takového modelu zajišťují následně tvorbu indikátorů, a to 
způsobem dotazování se nad databází. Principy tvorby indikátorů bezpečnosti budou 
detailně probrány v dalších kapitolách. Odkaz na ontologický model je v příloze V.  
 
Přístupy k tvorbě, uchování a zpracování provozních dat 
 
Sběr kvalitních dat a jejich následné zpracování je založen na několika krocích: 
 

● správné prvotní pojmenování události (klasifikace) 
● získání všech relevantních atributů a popisů události 
● pojmenování přispívajících faktorů události a jejich klasifikace 
● hledání vazeb a souvislostí mezi jednotlivými faktory 

 
Procesy, probíhající v rámci sběru a zpracování těchto dat jsou znázorněny na následujícím 
obrázku (Obr. 7).  
 
Prvním krokem jsou prvotní hlášení. Ohlašovatel během hlášení vyplňuje formulář, který je v 
souladu s platnou legislativou, a zároveň i s vytvořeným ontologickým modelem. Vyplňují se 
kontextuální data, popisuje se samotná událost a provádí prvotní klasifikace události. Zde je 
důležité poskytnout co nejvíce relevantních informací ohledně nastalé události s cílem ji co 
možná nejlíp popsat a správně porozumět. Pojmem klasifikace události je chápáno přiřazení 
odpovídajícího pojmu z použité taxonomie za účelem správného pojmenování typu dané 
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události. Prvotní klasifikaci provádí ohlašovatel během vyplňování formuláře hlášení. 
Klasifikace je případně opravená bezpečnostním inspektorem, který provádí analýzu a 
vyšetřuje daný případ. Safety manager může klasifikaci dle svého uvážení prověřit a opravit.   
 

 
Obr. 7 - Procesy sběru a zpracování provozních dat 

 
 
Všechna data získaná tímto způsobem jsou uložená do vlastní lokální databáze. Tato 
databáze je následně základním zdrojem, nad kterým se definují indikátory bezpečnosti. Jak 
jíž bylo zmíněno, indikátory budou tvořeny dotazy na jednotlivé položky v samotné databázi. 
Aby takový přístup byl vůbec možný, všechna data musejí byt uložena podle principu 
ontologického modelu. 
 
Dalším procesem je vyšetřování událostí ze získaných dat. Vyšetřování provádí inspektor 
bezpečností nebo jiná osoba v rámci organizace, zodpovědná za tuto oblast. Pro potřeby 
této metodiky použijeme společný název “vyšetřovatel” pro osoby zodpovědné za provedení 
tohoto procesu. Vyšetřovatel má možnost prohlédnout všechna dostupná hlášení. Podle 
dostupných informací a informací, které získá na požádání v rámci vyšetřování, provádí 
rekonstrukci samotné události a určení relevantních přispívajících faktorů.  
 
Zkoumáním jednotlivých faktorů vyšetřovatel získává celkový obraz o události. Identifikace 
jednotlivých přispívajících faktorů vychází z informací poskytnutých ohlašovatelem nebo dat 
získaných během vyšetřování. Stejně jako i v případě klasifikace událostí i jednotlivé faktory 
je potřeba klasifikovat, tj.  přiřadit ekvivalentní pojem z aplikované taxonomie pojmů. 
Klasifikaci přispívajících faktorů provádějí samotní vyšetřovatelé.  
 
V rámci jedné události může byt zaznamenán pouze jeden nebo několik faktorů. Faktory 
mohou byt navzájem závislé nebo také nezávislé. Úkolem vyšetřovatele je jednotlivé faktory 
správně rozpoznat, klasifikovat, určit vazby mezi jednotlivými faktory a tím i rozpoznat 
eventuální řetězce po sobě jdoucích událostí, které za konečný následek měli realizaci 
konečné události s vlivem na bezpečnost. Na následujícím obrázku (Obr. 8) jsou znázorněny 
různé případy vztahu mezi přispívajícími faktory a bezpečnostní událostí, která byla hlášena. 
 
Prvním případem je ten, kde k realizaci jedné konkrétní události přispěl pouze jeden faktor. 
Takových případu je však velice málo, protože každý systém nebo proces je často 
zabezpečen několika úrovněmi obran. Dalším případem je řetězec faktorů, kde každý z nich 
byl způsoben tím před ním a sám přispěl k realizaci dalšího. Takových případů je mnohem 
víc. Obrázek také uvádí případ, kde více faktorů způsobuje vznik dalšího, ale jako samotné 
nemusejí mít přímo vliv na vznik konečné události. Příkladem toho muže být počasí, kde po 
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dešti na plochách letiště zůstala nahromaděna voda. Neznalost letiště a snížení viditelnosti 
vodorovného značení kvůli přítomnosti vody na plochách by mohlo vést k další události. 
 
 

 
Obr. 8 - Přispívající faktory a jejich vazba na konečnou událost 

 
 
Toto ovšem nedemonstruje všechny možnosti, jak jednotlivé faktory mohou mezi sebou 
interagovat. Účelem je pouze poukázat na princip definice faktorů a možných vazeb mezi 
nimi. Správná definice faktorů a řetězců vede ke snadnějšímu určení nápravných opatření a 
zaměření se na jádro problému. Po sběru určitého množství dat a následném vyšetřování a 
určení přispívajících faktorů je možné sledovat frekvenci projevování určitého faktorů a tím 
odhalovat problematická místa.  
 
V případě auditu je princip velice podobný. U každého nálezu je možné provést faktorizaci 
nebo jednotlivé otázky auditu zaměřovat přímo na konkrétní problém, v tomto případě faktor. 
Tvorba auditu není obsahem této metodiky, ale je důležité připomenout, že aplikace 
určených faktorů je velice široká a poskytuje popis události takovým způsobem, který je 
lehko zpracovatelný i pro další účely.  
 
Správné pojmenování faktorů, jejich klasifikace spolu s uvedením všech relevantních 
informací týkajících se události (atributů) tvoří podstatu tohoto přístupu k tvorbě indikátorů. 
Pro účely této metodiky byly provedené analýzy dostupných dat, byly prozkoumané 
současné studie v této oblasti a závěry byly konzultovány s experty. Pro každou organizaci 
byla definována množina událostí, ke které byly přiřazené příspívající faktory.   
 
 

3.2.2. Specifika organizací  
 
Jednotlivé typy organizací se navzájem liší ve specifikách provozu, který determinuje 
povahu jejich provozních dat ale také typy událostí, kterých výskyt mohou řídit z pohledu 
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svého vlastního systému řízení bezpečnosti. S ohledem na tuto skutečnost je potřeba 
existující slovníky z taxonomií, a to zejména taxonomii používanou systémem ECCAIRS a 
taxonomii RIT, filtrovat pro každý typ organizace tak, aby tyto nemusely vždy pracovat s 
kompletním slovníkem taxonomie. Podobně se tak dá filtrovat i seznam povinně hlásitelných 
události dle nařízení 2015/1018.  
 
Na obr. 4 jsou uvedena specifika práce s klasifikací událostí, které se pak liší u konkrétních 
typů organizací. Samotný proces klasifikace je tvořen pěti za sebou jdoucími logickými celky 
(na obr. 4 barevně odlišeny), které obsahují následující: 

1. Klasifikace typu události dle nařízení 2015/1018 
2. Povinné atributy dle nařízení č. 376/2014 
3. Dobrovolné atributy dle taxonomie RIT 
4. Klasifikace Uniset2 faktorů 
5. Klasifikace dalších přispívajících faktorů  

 
Klasifikace typu událostí dle nařízení 2015/1018 jsou v přílohách I.I, II.I, III.I a IV.I obsaženy 
bílou barvou. Ohlašovatel v prvním kroku prověří, zda událost spadá do povinného systému 
hlášení tím, že se pokusí identifikovat tuto událost v šedých polích bílých tabulek. V případě, 
že se povede událost ztotožnit s některou událostí dle nařízení 2015/1018, ohlašovatel pak 
vybere některý z přidělených ekvivalentů dle taxonomie ECCAIRS z bílého pole pod 
konkrétní událostí dle nařízení 2015/1018). Povinná hlášení je potřeba odesílat ve formátu 
kompatibilním s touto taxonomií přičemž typy událostí v tomto nařízení nevyužívají přímo její 
pojmy, poskytuje tato metodika unikátní přehled všech typů událostí ve formátu taxonomie 
ECCAIRS, které podléhají systému povinného hlášení dle nařízení č. 376/2014 a 
2015/1018. Struktura přirazených pojmů z ECCAIRS respektuje hierarchii uspořádání 
pojmů, jak ji definuje taxonomie a kde je to potřebné, s ohledem na definici typu události dle 
nařízení, obsahuje celé části struktur ECCAIRS. Samotné pojmy obsahují v závorce taky 
identifikátor této taxonomie. Protože hlášení je nutné provádět v anglickém jazyce a také 
proto, že taxonomie ECCAIRs je dostupná pouze v anglickém jazyce, jsou všechny filtrace 
zachovány v tomto jazyce podobě jako i filtrace z taxonomie RIT nebo selekce faktorů v 
dalších polích.  
 
V následujícím kroku ohlašovatel vyplní atributy z modrých tabulek, které jsou vázány na 
nařízení č. 376/2014. Tyto atributy se dělí na společná povinná datová pole a specifická 
povinná datová pole. Uživatel vyplní všechny společná datová pole a ze specifických pouze 
ty, ke kterým disponuje relevantní informací. 
 
V dalším kroku následuje doplnění kontextuální informace dle taxonomie RIT - oranžových 
tabulek. Taxonomie RIT obsahuje atributy, které nejsou vyžadovány žádným nařízením a 
jsou tak všechny dobrovolné. S ohledem na vlastní tvorbu indikátorů bezpečnosti je však 
nevyhnutelné do vlastní databáze vložit co možná nejvíce úplnou informaci pro interní účely 
a takovouto možnost atributy RIT vytvářejí. Atributy RIT jsou vybrány pro každý typ 
organizace zvlášť, protože berou ohled na specifika provozu jednotlivých typů organizací. 
 

                                                
2 Uniset faktory se dají univerzálně použít pro jakoukoliv událost ze selekce typů událostí pro 
konkrétní typ organizace. Obsahují nejčastěji se vyskytující faktory událostí a mají za cíl ulehčit rutinní 
klasifikaci událostí. 
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Následuje klasifikace Uniset faktorů, které, podobně jako atributy dle taxonomie RIT, nejsou 
povinné a slouží pouze pro interní účely tvorby vlastních indikátorů bezpečnosti. Selekce 
faktorů Uniset je unikátní pro každý typ organizace a zohledňuje specifika událostí, které se 
v provozu daného typu organizace vyskytují. Jsou to prioritizované faktory, které se 
ohlašovateli zobrazí jako první a mají za účel takto zefektivnit samotný proces klasifikace. 
 
 

 
 

Obr. 9 - Princip klasifikace událostí o bezpečnosti 
 
 
V posledním kroku ohlašovatel může doplnit klasifikaci o libovolný další faktor dle svého 
uvážení z taxonomií Events, Descriptive factors a Explanatory factors ze systému ECCAIRS. 
 
Specifika jednotlivých organizací jsou v přílohách I, II, III a IV brána v úvahu tím, že 
jednotlivé barevné tabulky jsou určené různým typům organizací. Každá barva tedy existuje 
pro každý typ organizace zvlášť (poskytovatel letových navigačních služeb, provozovatel 
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letiště, provozovatel obchodní letecké dopravy a organizace zabývající se údržbou letadel). 
Například ohlašovatel provozovatele letiště použije ke klasifikaci událostí bílé, oranžové a 
zelené tabulky, které jsou určeny pro typ organizace letiště a modrou tabulku, která je 
společná pro všechny typy organizací (příloha V). 
 
V přílohách I, II, III, IV jsou takto uvedeny kompletní filtrace slovníků pro potřeby jednotlivých 
typů organizací, na které se odkazuje obrázek 9. Tyto filtrace zároveň poskytují unikátní 
přehled toho, co je dle evropských nařízení povinně hlásitelné. Jak již bylo uvedeno, filtrace 
jsou doplněny o vypracované sady faktorů, které sice nejsou předmětem povinného hlášení 
nicméně však pro definici a zavedení indikátorů bezpečnosti jsou klíčové z pohledu 
zjednodušení dalšího procesu řízení bezpečnosti. Poskytují totiž informaci o kauzálních 
vazbách událostí s dopadem na bezpečnost. 
 

 
3.2.3. Tvorba a nastavení indikátorů bezpečnosti 

 
Indikátory bezpečnosti využívané jednotlivými odvětvími civilní letecké dopravy představují 
ve své podstatě strukturované dotazy nad daty v databázi událostí o bezpečnosti, které si 
daná organizace shromažďuje na základě procesu sběru a zpracování provozních dat. Pro 
každý indikátor by tedy měl být vytvořen takový dotaz nad databází, který postihne všechny 
události a faktory, jež jsou pro daný indikátor potřebné. 
  
Indikátory bezpečnosti můžeme z pohledu tvorby rozdělit do několika skupin – indikátory 
odpovídající přímo některým událostem nebo faktorům (např. “Runway incursion” anebo 
“Odchylka od povolení ATC”), indikátory zaměřené na tzv. „safety issues3“ popř. agregované 
indikátory zaměřené na výkonnost v bezpečnosti (tzv. key perfromance indicators 
identifikované jako klíčové pro bezpečnost agenturou EASA nebo v rámci státních programů 
bezpečnosti členských států ICAO). Pro každý indikátor bezpečnosti je nad dobře 
klasifikovanými daty potřeba vytvořit takový dotaz, aby zahrnoval všechny potřebné atributy 
resp. faktory. Díky klasifikování událostí podle jednotné taxonomie je možné vytvořit přesně 
strukturované dotazy a to i retrospektivně. Organizace proto nemusí znát přesnou sadu 
indikátorů bezpečnosti předem ale pouze přesně klasifikovat data o bezpečnosti.   
 
Příklad strukturování dotazu pro oblast řízení letového provozu může vypadat následovně: 
Chceme zjistit, jak často se vyskytuje faktor „Level bust“. V takovém případě je možnost 
zjistit faktor jen sám o sobě, kdy nastavíme nad databází dotaz pouze pro hledání daného 
faktoru v daném časovém období. Případně můžeme faktor navázat na další podmínky – 
např. jak často se nám „Level bust“ objevuje v souvislosti např. s nebezpečným sblížením. 
Tím bychom už se dostávali do druhé oblasti pojmenované jako safety issues. Čím přesnější 
a úplnější klasifikací dat však disponujeme, tím komplexnější dotazy nad databází je možné 
klást a tím přesnější znalost o specifikách jednotlivých událostí nebo fenoménů je možné 
získat.  
 
                                                
3 Safety issue je komplexní strukturovaný dotaz nad databází, který zahrnuje kauzální vazby, 
kontextuální informace atp. Příkladem je výskyt nestabilizovaného přiblížení za špatného počasí nebo 
v přiblížení, kterému předcházelo vektorování a pracovní zatížení posádky bylo vysoké. Výhodou 
takovéhoto přístupu k indikátorům bezpečnosti je skutečnost, že vznikají až po klasifikaci dat a 
umožňují tedy retrospektivní vyhodnocení sady indikátorů bezpečnosti. 
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Oblast výkonnosti v bezpečnosti lze sledovat pomocí počtu nápravných opatření, 
porovnávání počtu výskytu faktorů, událostí v časových obdobích před a po zavedení 
nápravných opatření. 
 

3.2.4. Využití indikátorů bezpečnosti 
 

Indikátory bezpečnosti slouží pro řízení jak celkové úrovně bezpečnosti v organizaci, tak pro 
řízení určitého bezpečnostního problému. Vždy je nutné vycházet z celkového obrazu 
bezpečnosti poskytnutého systémem řízení bezpečnosti dané organizace (databází), který 
schraňuje všechny informace týkající se bezpečnosti. Na tyto informace je možné se 
spolehnout pouze, pokud je zajištěna jejich kvalita (viz předcházející kapitoly). Vzhledem k 
definici indikátoru, jako strukturovaného dotazu na databázi, má indikátor vždy číselnou 
hodnotu. 
 
Nejjednodušším způsobem využití indikátorů bezpečnosti je vytváření statistik z hodnot 
indikátorů v čase a vidět tak progres v bezpečnosti. Druhou možností je nastavení 
prahových hodnot pro jednotlivé indikátory, které po jejím překročení budou informovat 
safety managera, že daný indikátor přesáhl nastavenou bezpečnostní mez. 
 
V obou případech (statistika, překročení prahové hodnoty) jsou výstupy podkladem k reakci 
na určitý bezpečnostní problém, který je vhodné řešit, tedy zmírnit jeho dopad na 
bezpečnost.  
 
Zmírnění je prováděné zlepšením bariér. Aby však bylo možné toto zmírnění provést, je 
nutné si jako indikátor vybrat pouze takový dotaz na databázi, který lze řídit, je možné k 
němu stanovit bariéry a poznat v něm, co je potřeba zlepšit.    

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



23 
 

4. Ekonomické aspekty 
 
Náklady spojené se zavedením metodiky u uživatelů se pohybují v řádu tisíců Kč v 
souvislosti s případnými úpravami databázových systémů již v současnosti používaných a 
nastavení příslušných dotazů nad databázemi. 
 
Metodika jako taková negeneruje přímo zisk, ale přínosy spojené se zavedením spočívají v 
efektivním řízením bezpečnostních rizik a tím k úsporám nákladů, které by vznikly ve spojení 
s realizací událostí s vlivem na bezpečnost. Tyto náklady se vzhledem k povaze událostí 
mohou pohybovat v řádu tisíců, ale i milionů Kč. 
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Příloha I -  
Organizace typu poskytovatel letových navigačních služeb 
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Příloha I.I - Klasifikace typu událostí dle nařízení 2015/1018 
 

 
 

Kolize a situace blízké kolizím 



30 
 

 
 

Události související se sblížením, výstrahou ACAS RA, divokou zvěří a narušením 
provozních ploch letiště a s chybnou komunikací nebo její interpretací 



31 
 

 
 

Události související s odchylkou od povolení, procedur a předpisů, události narušení 
vzdušného prostoru a události související se záměnou volacího znaku 

 



32 
 

 
 
Události související s neschopností poskytovat letové navigační služby a události související 

s podpůrnými informacemi a systémy s nimi souvisejícími 
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Události související s neschopností poskytovat komunikační a přehledovou službu 
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Události související s neschopností zpracovávat data, poskytovat navigační službu, události 

související s protiprávními činy, přetížením sektorů a ztrátou spojení 
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 Události související s lidským činitelem 
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Události související s interferencí s letadlem, vypouštěním pohonných hmot, bombovou 
hrozbou, únavou, externím zásahem a události spojené s deklarací nouzového stavu 
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Příloha I.II - Atributy dle taxonomie RIT 
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Příloha I.III - Uniset faktory 
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Příloha II - Organizace typu provozovatel letiště 
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Příloha II.I - Klasifikace typu událostí dle nařízení 2015/1018 
 

 
 

Události týkající se řízení bezpečnosti letiště - Kolize a situace blízké kolizím 



45 
 

 
 

Události týkající se řízení bezpečnosti letiště - Střet se zvířaty a ptáky, Vyjetí z pojezdové, 
vzletové a přistávací dráhy, Skutečný nebo potenciální narušení dráhy, Narušení plochy 

FATO, Nedodržení instrukcí - letadlo nebo vozidlo 
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Události týkající se řízení bezpečnosti letiště - Přítomnost cizího tělesa na ploše letiště, 
Přítomnost překážek na ploše letiště, které nejsou uvedené v AIP, Střet během vytlačování 

nebo pojíždění, Přítomnost neoprávněné osoby na ploše letiště bez dozoru, Důsledky 
náporu tryskového, rotorového nebo vrtulového proudu, Vyhlášení stavu nouze 
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Události týkající se řízení bezpečnosti letiště - Ztráta komunikace, Nefunkčnost letištního 
zařízení nebo systému, Nedostatky týkající se osvětlení, značení nebo označení letiště, 

Selhání varovného systému, Záchranné a požární jednotky nejsou k dispozici 
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Události týkající se řízení bezpečnosti letiště - Požár, kouř nebo výbuchy v prostorech letiště, 

Události související se zabezpečením letiště, Nenahlášení změn provozních podmínek, 
Absence nebo nesprávné provedení služby odmrazováni/ochrana proti námraze, Únik 

významného množství paliva pří tankování, Plnění znečištěného paliva 
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Události týkající se řízení bezpečnosti letiště - Neschopnost zvládnout špatný stav povrchu 

dráhy, Události kde lidský výkon přímo přispěl nebo mohl přispět k nehodě 
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Události týkající se pozemního odbavování letadla - Kolize a situace blízké kolizím, Narušení 

rozjezdové, přistávací nebo pojezdové dráhy, Vyjetí z pojezdové a vzletové a přistávací 
dráhy, Kontaminace konstrukce, systémů a zařízení letadla v důsledku přepravy zavazadel, 

pošty nebo nákladů 
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Události týkající se pozemního odbavování letadla - Střet během vytlačování nebo pojíždění, 
Přítomnost cizího tělesa na ploše letiště, Přítomnost neoprávněné osoby na ploše letiště bez 

dozoru, Požár, kouř nebo výbuchy v prostorech letiště, Události související se 
zabezpečením letiště 



52 
 

 
Události týkající se pozemního odbavování letadla - Ztráta komunikace, Nefunkčnost 

letištního zařízení nebo systému, Nedostatky týkající se osvětlení, značení nebo označení 
letiště  
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Události týkající se pozemního odbavování letadla - Nesprávné zacházení s cestujícími, 

zavazadly a nákladem, Odstranění nástupního zařízení vedoucí k ohrožení osob na palubě, 
Nesprávné uložení nebo zajištění zavazadel, pošty a nákladu, Doprava, pokus o dopravu 

nebo manipulace s nebezpečným zbožím 
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Události týkající se pozemního odbavování letadla - Nedodržení zásad spojení zavazadla s 
cestujícím, Nedodržení postupu v oblasti odmrazováni, doplnění paliva nebo nakládky, Únik 

paliva, Natankování nesprávného množství paliva, Natankování znečištěného paliva, 
Porucha pozemního vybavení pro odbavování, Chybějící nebo nedostatečné odmrazováni 
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Události týkající se řízení bezpečnosti letiště - Poškození letadla zařízením na pozemní 

odbavování, Události kde lidský výkon přímo přispěl nebo mohl přispět k nehodě 
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Příloha II.II - Atributy dle taxonomie RIT 
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Příloha II.III - Uniset faktory 
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Příloha III -   
Organizace typu provozovatel obchodní letecké dopravy 
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Příloha III.I - Klasifikace typu událostí dle nařízení 2015/1018 
 

 
Události související s využitím nesprávných dat, nebezpečným zbožím, palivem, 

odmrazováním a nepovoleným vstupem na RWY nebo TWY 
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Události související s vyjetím z RWY nebo z TWY, vzletem, přiblížením a přistáním, s 

využitím nesprávného nastavení výškoměru a s vlivem urychleného vzduchu za pohonnou 
jednotkou 
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Události související se ztrátou kontroly, překračováním provozních limitů letadla a se ztrátou 

situačního povědomí 
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Události související se ztrátou části struktury letadla za letu 
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Události kde lidský činitel přispěl nebo mohl přispět k nehodě nebo vážnému incidentu 
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Ztráta systému - část 1 
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Ztráta systému - část 2 
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Ztráta systému - část 3 
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Ztráta systému - část 4 
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Ztráta systému - část 5 
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Ztráta systému - část 6 
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Ztráta systému - část 7., ztráta zálohy systému 
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Události související s únikem kapalin, vysazením motoru nebo APU za letu, bombovou 

hrozbou nebo únosem a s neukázněnými cestujícími 
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Závady nebo poruchy palivového systému 
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Porucha nebo závada jakéhokoli signalizačního systému - část 1 
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Porucha nebo závada jakéhokoli signalizačního systému - část 2 
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Porucha nebo závada jakéhokoli signalizačního systému - část 3 
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Porucha nebo významná závada jakékoli součásti vrtule, rotoru nebo hnacího ústrojí nebo 

řízení této součásti - část 1 
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Porucha nebo významná závada jakékoli součásti vrtule, rotoru nebo hnacího ústrojí nebo 

řízení této součásti - část 2 
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Porucha nebo významná závada jakékoli součásti vrtule, rotoru nebo hnacího ústrojí nebo 

řízení této součásti - část 3 
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Porucha nebo významná závada jakékoli součásti vrtule, rotoru nebo hnacího ústrojí nebo 

řízení této součásti - část 4 
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Porucha nebo významná závada jakékoli součásti vrtule, rotoru nebo hnacího ústrojí nebo 

řízení této součásti - část 5 
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Porucha nebo významná závada jakékoli součásti vrtule, rotoru nebo hnacího ústrojí nebo 

řízení této součásti - část 6 
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Poškození nebo selhání hlavního nebo ocasního rotoru 
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Překročení provozních limitů motoru a porucha nebo závada jakékoli součásti motoru, 

hnací jednotky, APU nebo hnacího ústrojí - část 1 
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Porucha nebo závada jakékoli součásti motoru, hnací jednotky, APU nebo hnacího  strojí - 

část 2 
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Porucha nebo závada jakékoli součásti motoru, hnací jednotky, APU nebo hnacího  strojí - 

část 3., ztráta komunikace s ATS a nesprávná interpretace radiové komunikace 
 
 



89 
 

 
Nebezpečné povolení řízení letového provozu, úmyslná odchylka od instrukcí, událost 
vedoucí k vyhlášení nouze a jakékoliv hoření, tavení, kouř, výpary, elektrický oblouk, 

přehřátí, požár nebo výbuch 
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Nepoužití správného mimořádného nebo nouzového postupu, použití nouzového vybavení 
nebo postupu s vlivem na výkonnost během letu nebo přistání a porucha nouzového nebo 

záchranného systému 
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Nekontrolovatelný tlak v kabině, průlet vulkanickým popelem, malé množství paliva, využití 

kyslíkového systému posádkou, ztráta zdravotní způsobilosti člena posádky, únava posádky, 
ACAS RA, aktivace výstražného systému pro přiblížení k zemi a střet s divokou zvěří 



92 
 

 
Poškození cizím předmětem, turbulence, srážka ve vzduchu nebo na zemi s letadlem, 

terénem nebo překážkou (včetně vozidla) 
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Černý pasažér, neočekávané špatné podmínky RWY, intefrerence s letadlem, zásah 

bleskem, průlet krupobitím, průlet těžkou turbulencí, významný průlet střihem větru nebo 
bouřkou a námraza 
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Příloha III.II - Atributy dle taxonomie RIT 
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Příloha III.III - Uniset faktory 
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Příloha IV - Organizace zabývající se údržbou letadel 
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Příloha IV.I - Klasifikace typu událostí dle nařízení 2015/1018 
 

 
Události související s Výrobky, letadlovými částmi nebo zařízeními uvolněnými do provozu 

výrobní organizací s odchylkami od příslušných konstrukčních údajů, které by mohly 
potenciálně vést k nebezpečnému stavu a které byly identifikovány držitelem typového 

osvědčení nebo schválení konstrukce, události související s jakákoukoli poruchou, 
nesprávnou činností, závadou nebo jinou událostí, která se týká výrobku, letadlové části 

nebo zařízení a která měla nebo může mít za následek nebezpečný stav,  události 
související s závažným poškozením konstrukce (například trhliny, trvalá deformace, 

delaminace, uvolnění, spálení, nadměrné opotřebení nebo koroze) zjištěné při údržbě 
letadla nebo letadlové části(1/5) 
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Události související s závažným poškozením konstrukce (například trhliny, trvalá deformace, 

delaminace, uvolnění, spálení, nadměrné opotřebení nebo koroze) zjištěné při údržbě 
letadla nebo letadlové části(2/5) 



104 
 

 
Události související s závažným poškozením konstrukce (například trhliny, trvalá deformace, 

delaminace, uvolnění, spálení, nadměrné opotřebení nebo koroze) zjištěné při údržbě 
letadla nebo letadlové části(3/5) 
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Události související s závažným poškozením konstrukce (například trhliny, trvalá deformace, 

delaminace, uvolnění, spálení, nadměrné opotřebení nebo koroze) zjištěné při údržbě 
letadla nebo letadlové části(4/5) 
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Události související s závažným poškozením konstrukce (například trhliny, trvalá deformace, 

delaminace, uvolnění, spálení, nadměrné opotřebení nebo koroze) zjištěné při údržbě 
letadla nebo letadlové části(5/5), události související s závažným únikem nebo kontaminací 
kapalin (například hydraulických kapalin, paliva, oleje, plynu nebo jiných kapalin), události  

typu porucha nebo závada jakékoli součásti motoru, hnací jednotky a/nebo hnacího ústrojí, 
události typu poškození, porucha nebo závada vrtule, která by mohla mít za následek 

oddělení vrtule nebo její větší části za letu nebo poruchy ovládání vrtule 
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Události typu poškození, porucha nebo závada vrtule, která by mohla mít za následek 
oddělení vrtule nebo její větší části za letu nebo poruchy ovládání vrtule, události typu 

selhání bezpečnostních zařízení, chybná montáž, poškození kabeláže, nesprávná data 
vedoucí k chybám v údržbě, uvolnění letadla do provozu v rozporu s dokumentací 
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Závažné poškození letadla během údržbové činnosti v důsledku nesprávné údržby nebo 

používání nevhodného nebo nefunkčního pozemního vybavení, které vyžaduje další 
údržbové činnosti (1/2) 
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Závažné poškození letadla během údržbové činnosti v důsledku nesprávné údržby nebo 

používání nevhodného nebo nefunkčního pozemního vybavení, které vyžaduje další 
údržbové činnosti.(2/2), události, při níž došlo k hoření, tavení, kouři, elektrickému oblouku, 

přehřátí nebo požáru 
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Události, při níž došlo k hoření, tavení, kouři, elektrickému oblouku, přehřátí nebo požáru,  

Jakákoli událost, kde lidský výkon, včetně únavy personálu, přímo přispěl nebo mohl přispět 
k nehodě či vážnému incidentu,  Vážná porucha, nedostatečná spolehlivost nebo opakující 

se problém s kvalitou zápisu postihující systém letového zapisovače nebo nedostatek 
informací nutných k zajištění provozuschopnosti systému letového zapisovače 
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Příloha IV.II - Atributy dle taxonomie RIT 
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Příloha IV.III - Uniset faktory 
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Příloha V - Atributy podle nařízení 376/2014 
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