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Abstrakt

Cilem mé prace je navrzeni konceptu zpracovani dat o bezpecnosti podle metodiky STPA
v kontextu pro statni program bezpecnosti. V prvni Casti prace byl popsan statni program
bezpeénosti a pozadavky na néj vyplyvajici z doporuéeni ICAO. Tato cast se ddle zabyva také
procesy vyhodnoceni stavajici Urovné bezpecnosti a moznostmi jejiho zlepseni. Druha kapitola
prace se zaméruje na popis systémového modelu STAMP (System-Theoretic Accident Model and
Processes) a jeho metodiky STPA (System Theoretic Process Analysis). Na zakladé téchto kapitol
je poté predstaven navrh samotného fizeni planovanych zmén z pohledu jednotlivych krokd vyse
zminéné metodiky a potfebnych dat. V navrhu je nasledné popsano vyuZiti vysledkl z fizeni
planovanych zmén pro statni program bezpecnosti. Tento navrh také zahrnuje informace o
potfebnych Upravach stavajicich zdroji dat a informaci pro zpracovani dat o bezpecnosti podle
metodiky STPA. Zavérem prace bylo ovéreni konceptu, které bylo provedeno vypracovanim fidici

struktury na proces odmrazovani letadla podle navrzeného feseni.

Klicova slova: bezpecnost, Casual Analysis Based on Systems Theory, fizeni planovanych zmén,
statni program bezpecnosti, System-Theoretic Accident Model and Processes, System Theoretic

Process Analysis, Utad pro civilni letectvi, zpracovani dat o bezpeénosti
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Abstract

The objective of this bachelor’s thesis is to propose the concept of safety data processing
according to the STPA (System Theoretic Process Analysis) methodology in the context for the
state safety program. In the first part of the thesis, the State Safety Programme was described
and its requirements resulting from International Civil Aviation Organization recommendations.
This part also deals with the processes of evaluation of the existing safety level and the
possibilities of its improvement. The second section of the thesis focuses on a description of the
System-Theoretic Accident Model and Processes (STAMP) and its STPA methodology. Based on
these chapters, the design of the managing planned changes itself is then presented in terms of
the steps of the above methodology and the data required. The proposal then describes the use
of the results from the planned change management for the state safety program. This proposal
also includes information on the necessary modifications to existing data sources and
information for processing safety data according to the STPA methodology. Finally, the thesis
concluded with a proof of concept by developing a control structure for the aircraft deicing

process based on the proposed design.

Keywords: safety, Casual Analysis Based on Systems Theory, Management of Planned Changes, State
Safety Programme, System-Theoretic Accident Model and Processes, System Theoretic Process

Analysis, Civil Aviation Authority of the Czech Republic, safety data processing
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Uvod

Bezpecnost je velmi dileZitym faktorem letecké dopravy. Objem letecké dopravy roste kazdym
dnem vice, proto je velmi dlleZité zachovat bezpecnost na vysoké trovni. Kazdy rok celi letectvi
radé zmén, které zdokonaluji jednotlivé procesy a systémy, které vedou ke zlepSeni bezpecénosti.
Abychom zarucili vysokou Uroven bezpecnosti, tak pro kazdy stat musi platit stejna pravidla a
kazdy stat ma k dispozici jednotliva doporuceni, které stanovuje ICAO (International Civil
Aviation Organization). Kazdy stat ma svUj statni program bezpecnosti (SSP), pomoci kterého by

mél dosdhnout pfijatelné drovné bezpecénosti.

Pro dosazeni pfijatelné Urovné bezpecnosti je nutnost mit spolehlivd data a informace, s kterymi
se nasledné pracuje. Jednim z hlavnim a spolehlivych zdroji dat pro bezpecnost je evropska
legislativa, ktera obsahuje popis vSech leteckych proces(. Leteckd nehoda vétsinou nema jen
jednu pficinu, ale jedna se o souhrn nékolika faktord, které nastanou v jeden okamfZik a vedou ke
vzniku nehody nebo incidentu. Pro lepsi identifikaci téchto faktor( lze vyuZivat systémového
modelu, ktery ndm poskytuje prehlednost danych systémf, které jsou v dnesni dobé ¢im dal
komplexnéjsi a vzajemné propojenéjsi. Tento systémovy model je pomérné novy a svym
zavadénim do provozu pfinese pravdépodobné fadu zmén v soucasnych postupech v ramci

bezpecnosti.

V této praci se vyuziva systémového modelu, ktery nese nazev System-Theoretic Accident Model
and Processes (STAMP) a jeho metodiky System Theoretic Process Analysis (STPA), ktera pracuje
na proaktivnim pfistupu a snazi se odhalit rzna nebezpedi dfive, nez k nim dojde. Metodika STPA
obsahuje Ctyfi kroky, pomoci kterych zkouma jednotlivé faktory a casti systému, které ovliviuji
dany systém. Velkym benefitem této metodiky je, Ze ndm nepfinasi pouze nedostatky na strané
subjektu pUsobicim v letectvi, ale zobrazi nam i nedostatky na strané statnich orgdnd v ramci

bezpecnosti.

Hlavnim cilem bakalafské prace je navrhnout koncept pro zpracovani dat o bezpecnosti podle
metodiky STPA v kontextu pro statni program bezpecnosti. Navrh bude spocivat v Gpravé postupu
pro fizeni planovanych zmén o systémovy pfistup a nasledné vyuZiti vysledk( z této analyzy
v ramci bezpecnosti. Pro zavedeni systémové metodiky STPA bude také zapotiebi stanovit
potfebna data k provedeni jednotlivych krok(i STPA analyzy. Vysledkem bude navrzeni postupu
pro fizeni planovanych zmén na drovni statu a zpracovani dat o bezpecnosti v kontextu jejich

vyuziti pro statni program bezpecnosti.

13
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1. ICAO, Annexy

Mezindrodni organizace pro civilni letectvi (ddle pouze ICAO — International Civil Aviation
Organization) je mezivladni organizace? pfi¢lenéna k Organizaci spojenych narod(, kterd pomaha
koordinovat mezinarodni civilni letectvi. K zakladni dohodé o vzniku ICAO se doplnilo 19 pfiloh,
tzv. annex(, coZ jsou ustanoveni pro jednotlivé ¢innosti v oblasti civilniho letectvi. Jde o zakladni
fadu pfiloh oznacenych ICAO Annex 1 aZ Annex 19. Tyto annexy obsahuji standardy a navrzené
postupy pro mezinarodni civilni letecky provoz, pfi svém schvaleni v ICAO jsou pro ¢lenské staty
doporucenim. Posléze jsou prebirany jednotlivymi staty jako zakonnda norma, tzv. Letecky zakon.
,V Ceském zakonodarstvi tyto annexy tvofi letecké predpisy L1 az L19” [1]. Pro fizeni bezpecnosti
je vyhrazen predpis L19 (Annex 19). KaZdy stat ma sv(jj statni program bezpecnosti. K vytvoreni
statniho programu bezpecnosti slouzi dokument, ktery vydalo ICAO. Tento dokument nese nazev
,ICAO Doc. 9859: Safety Management Manual” [5] a stanovuje zakladni principy systému fizeni
provozni bezpecnosti civilniho letectvi. Cilem vydani dokumentu je poskytnou jednotlivym statim
navod kvyvoji a realizaci statniho programu bezpecnosti podle mezindrodnich standart.

V nasledujici kapitole je popsan statni program bezpecnosti.

! Mezivladni organizace — organizace s mezindrodnim &lenstvim, nejéastéji statd.

14
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J)

2. Statni program bezpecnosti (State Safety Programme)

Statni program bezpecnosti (dale pouze SSP) je jednotny uceleny soubor predpisl, pravidel a
¢innosti slouzicich ke zvySovani Urovné bezpecnosti. Kazdy ¢lensky stat, ktery spada pod ICAQ,
musi zavést SSP na fizeni bezpecnosti statu pro dosazZeni prijatelné Urovné bezpecnosti. SSP je
material, ktery je daleZity pro stanoveni zakladnich postupll v oboru bezpecnosti. Proto je dlleZité
dokument stdle aktualizovat a doplfiovat podle neustalého vyvoje bezpeénostnich kritérii ICAO a
Agentury Evropské unie pro bezpecnost v letectvi (EASA — European Union Aviation Safety
Agency). Aktualizace SSP mlZe byt provadéna i na zakladé poznatkl a zkuSenosti z praxe.
Primarnim ucelem pro vydani dokumentu SSP je dosaZeni prijatelné Urovné bezpecnosti (ALoSP -
Acceptable Level of Safety Performance). ALoSP se snaZi o rozsifeni aktualniho pfistupu k Fizeni
bezpecnosti, ktery je zaloZeny na shodé o ptistup k zajisténi skutecné vykonnosti dané organizace.
Splnénim predem uréenych pozadavk( ALoSP se ovéri a zkontroluji poZzadované vykonnosti SSP a
systém fizeni bezpecnosti (SMS — Safety Management System) u subjektl plsobicich v civilnim
letectvi. Nejvyssi, tedy 100% ALoSP znamen3, Ze byly spinény veskeré cile bezpecnosti a nejsou

hlasena zadnd upozornéni [2, 3, 9].

2.1 Bezpecnostni politika statl a jejich cile

Na tuzemi Ceské republiky jsou pouZity pravni pfedpisy v oblasti bezpe&nosti, které Ize délit na [3]:
a) vnitrostatni

b) mezinarodni

c) evropské

Poskytovatel sluzeb stanovi politiku o bezpecnosti organizace tak, aby byly splnény veskeré
mezindrodni a narodni pozadavky. Bezpecnostni politika zahrnuje povinnosti organizace v
souvislosti k bezpecnosti. Dale musi obsahovat postupy pro bezpecnostni hlaseni a musi stanovit
odpovédnost v bezpecnosti, urcit souhrn planovani reakce v pripadé selhani a zformovat plan

zavadéni SMS, jenZ bude vymezovat pristup organizace k fizeni bezpecnosti [3, 9].
2.1.1. Ufad pro civilni letectvi

V Ceské republice je vykonnym orgdnem statni spravy v letectvi Urad pro civilni letectvi (dale jen
UCL), ktery spadd pod Ministerstvo dopravy. Ackoliv jsou oba tyto spravni orgény povinné

vykondvat &innosti v zakoné ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi [14]. UCL ma za Ukol pFedevsim
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schvalovani organizaci Cinnych v oblasti civilniho letectvi a schvalovani jejich personalu. Také
odpovédnosti ve sméru certifikace a letové zpUsobilosti letadel, letadlovych ¢asti, zatizeni, ale i
zachovani letové zpUsobilosti. Organizaéné ma UCL ¢tyfi sekce, které se déli podle jejich psobenti,

a to na sekci spravni a bezpecnostni, letovou, technickou a provozni [3].

2.1.2. Cinnosti UCL

Rozsah &innosti, které UCL vykonava je pomérné rozsahly, zvefejiiuje riizna opravnéni, povoleni a
souhlasy danym subjekt@im, které jsou zapojené do oblasti letecké dopravy. UCL v ramci téchto
procesll rozhoduje o jejich zplsobilosti k vykonavani konkrétnich aktivit. BEhem jejich fungovani
UCL pribéiné dohlizi na jejich ¢innost pomoci inspekci ¢i auditt, diky kterym posuzuje, zda se
jejich ¢innost shoduje s legislativnimi poZadavky, uskute¢néni definovanych poZzadavkd v provozu
a zhodnoceni, zda je konkrétni subjekt schopen identifikovat rlznd nebezpedi a Géinné fidit
bezpeénostni rizika. Pokud subjekt nesplriuje pozadavky ze strany UCL, tak UCL m& pravomoc

jejich ¢innost pozastavit nebo zrusit [3, 20].

UCL nevydava pouze riizné certifikace nebo prikazy, ale ma i na starosti posuzovat pfipadné
pldnované zmény v organizacich. Jde tak o dal$i ¢&innost, na kterou musi UCL dohlizet a ktera je
z pohledu bezpecénosti velmi dileZitym aspektem, nebot v dnesni dobé se letectvi neustéle rozviji
a ke zménam dochdzi velice ¢asto. Tyto zmény musi byt zpocdtku posouzeny a nasledné

implementovany do provozu [3,20].
2.1.3. Rizeni bezpeénosti na UCL

Pro feseni bezpecnostnich otazek byla vytvorena skupina Safety Action Group (dale jen SAG), ktera
hleda feseni na konkrétni otazky implementace principl fizeni bezpecnosti a sdéluje je fediteli
UCL, ktery dostava navrhy na opatieni ke zvy$eni bezpecnosti, které vychdazeji z ¢innosti SSP.
Primarni funkci skupiny SAG je neustalé posuzovani bezpelnostnich rizik, jejich klasifikace,
pfiprava souvisejicich opatieni a vyhodnocovani jejich Uéinnosti. UCL ve spolupréci s Ustavem pro
odborné zjistovani pricin leteckych nehod (UZPLN) zhotovuje Statni plan bezpeénosti, ve kterém
ohodnoti funkénost navrzenych opatreni, vyhodnoti vykonnost bezpecnosti v oblasti civilniho
letectvi za uplynuly rok a predstavi nova opatfeni, kterd byla schvalena pro identifikované

portfolio bezpecnostnich rizik [3, 9].

2.2. Rizeni bezpeénostniho rizika na Grovni statu

Rizeni bezpe&nostniho rizika na urovni statu by mélo zahrnovat systém, ktery bude odhalovat

udalosti, vyhodnocovat a fidit bezpecnostni rizika souvisejici s identifikovanym nebezpecim.
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Udalosti odhalujeme dvéma zpUsoby, bud proaktivné (nebezpedi je odhaleno pred tim, nez by se
z néj mohla stat nehoda nebo incident a provadi se shérem bezpecnostnich dat) nebo reaktivné
(zabyva se nehodami nebo incidenty, které se uz staly). Dale fizeni bezpecnostnich rizik zahrnuje
stupnici k uréeni pravdépodobnosti vzniku daného bezpecnostniho rizika, ke které slouZi stupnice
od 1do 5 addale madme stupnici zavaZznosti nasledk, ke které slouZi stupnice od A do E (viz Tabulka
1) [3, 9]

Tabulka 1: Hodnoceni rizik, upraveno z [5] (Cervené - neptijatelné riziko, oranzové - tolerované
riziko, zelené - ptijatelné riziko)

Bezpecnostni o
i Zavaznost
riziko
v Katastrofalni | Hazardni | Vyznamny | Méné vyznamny | Zanedbatelny
Pravdépodobnost y y y y y
-A -B -C D -E
Casté -5 - -
Obcasné - 4 ac 4D i
Vzdélené
pravdépodobné - 3 38 3C 3D 3E
Nepravdépodobné - 2 2A 2B e 2D SE
Extrémné
nepravdépodobné - 1 des 1B 1C 1D 1E

2.2.1. Systém tizeni bezpecnosti (SMS)

Systém fizeni bezpecnosti je nezbytnou soucasti statniho programu bezpecnosti a v letectvi je
zabudovan z jediného dlivodu, aby zarucil co nejvyssi Uroven bezpecnosti. K dosazeni nejvyssi
urovné bezpecnosti jsou pouZity nasledujici nastroje — identifikace nebezpeci, sbhér
bezpecnostnich informaci a dat, analyza bezpecnostnich informaci a dat, a vyhodnocovani
bezpecnostnich rizik. Tento systém je proaktivni a snazi se identifikovat nebezpeci drive, nez
opravdu dojde k identifikovanym nebezpecim a zpUsobi tak nezadouci bezpecnostni udalosti.
K tomu, aby mohl efektivné fungovat tento proaktivni systém je zapotrebi dostatek nasbiranych
dat. Pro dany systém jsou dilezita data ze zavérecnych zprav o Setfeni leteckych nehod a
incident(, databaze statl uchovavajici letecké udalosti, hlaseni z provozu o naruseni bezpecnosti,
bezpecnostni programy jinych organizaci atd. Veskera data jsou prfezkoumana analyzou urcujici
nebezpedi, ktera jsou zapsana do registri nebezpedi. Podle Tabulky 1 je jednotlivym nebezpecim

pridélena pravdépodobnost a zavaznost nasledk(l vyplyvajicich z téchto nebezpedi. [5]
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2.3. Zajisténi bezpecnosti civilniho letectvi na drovni statu

Zajisténi bezpecnosti civilniho letectvi na Urovni stdtu zahrnuje sledovani a ovérovani Urovné
bezpecnosti a ucinnosti prvkl fizeni bezpecnostnich rizik. Pomoci vykonnosti v bezpecnosti se
mérfi a sleduji ukazatele bezpecnosti a porovndvaji se jejich hodnoty se stanovenym cilem pro

dany ukazatel bezpecnosti [3, 9].

2.3.1. Safety Data Collection and Processing System (SDCPS)

Systém sbéru bezpecnostnich dat byl zalozen pro ukladdni, shromazdovani a zpracovani
bezpecnostnich dat a informaci k jednotlivym analyzam, které podporuji cinnosti v fizeni
bezpecnosti. Primarné se to tyka dat, kterad souvisi s nehodami, incidenty a nebezpecimi, ktera
ziskdvame pomoci statniho systému hlaseni udalosti (povinné hlaseni udalosti, dobrovolné hlaseni
udalosti). Dalsim zdrojem jsou vysledky auditd, inspekci a prizkumda. Sbér dat je rozdélen na dva

zakladni pristupy, a to shora doll a zdola nahoru. SDCPS rozdélujeme na tfi ¢asti [5]:

e shér bezpecnostnich dat a informaci,
e taxonomie,

e zpracovani bezpecnostnich dat.

2.3.2. Shér udaju o bezpecénosti

Pro spravné vedeni SMS musi byt k dispozici dostatek bezpecnostnich dat, ktera jsou nedilnou
soucasti pro odhaleni problém( a informaci pro navrhovani bezpecénostnich opatreni [8]. Systém
bezpecnostniho hlaseni je jeden z dlleZitych zdroji bezpecnostnich dat. RozliSujeme ho na
povinné hlaseni udalosti (MOR — mandatory occurence reporting) a dobrovolné hlaseni udalosti

(VOR - voluntary occurence reporting) [5, 7].

Povinné hlaseni udalosti je prvnim systémem bezpecnostniho hlaseni. Tento typ hlaseni obsahuje
povinnost hlasit vSechny nehody a nékteré druhy incidentl provoznimu persondlu. Nehodu nebo
incident hldsime pomoci online formulafe a ten zahrnuje informace o oznamovateli, popisu
udalosti, misté a casu, letadlu, prlibéhu letu, letisti, posadce, letovych navigacnich sluzbach,
pocasi, posSkozeni letadla a zranénych osobach. Systém shromazduje spiSe technické informace
neZ data souvisejici s lidskym cinitelem. Staty by proto mély dodat k systému hlaseni jesté
dobrovolné hlaseni udalosti. Veskery soupis incidentl, které by se mély hlasit, nalezneme

v Annexu 13 a v provadécim natizeni Evropské komise 2015/1018 [5, 7].
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Dobrovolné hlaseni uddlosti je druhym systémem bezpecnostniho hlaseni. Jak bylo zminéno
v poslednim odstavci, stat by mél dopliiovat povinné hlaseni udalosti dobrovolnym hldasenim
udalosti. Tento typ hlaseni usiluje o ziskani dat o nekorektnich bezpecnostnich postupech a
lidskych pochybenich. Dobrovolné hlaseni udélosti umoznuje statim pristup k informacim o
potencidlnich bezpecnostnich nedostatcich, protoze se jednd o proaktivni systém. ICAO a
Evropskd unie (dale jen EU) doporucuje zavedeni tohoto systému jako dodatek k systému

povinného hlaseni udalosti [5, 7].

Letecka doprava se kazdym dnem wvyviji a jako odezva na to byl vytvoren systém hlaseni pro
konkrétni sektor, ktery se soustfedi primarné na udalosti souvisejici s novymi prvky vstupujicimi

do sektoru letecké dopravy, napfiklad bezpilotni prostfedky nebo pouziti laseru [5, 7, 10].

Systém sebe nahlasovani je poslednim druhem hlaseni. Z nazvu je zfejmé, Ze se jednd o systém,
kde se zaméstnanci nahlasuji sami, ale nejedna se jen o sebe nahlasovani, ale i o automaticky sbér
dat z nékolika zdrojii jako napf. ASAP — Aviation Safety Action Programme, FOQA — Flight
Operations Quality Assurance, LOSA — Line Operations Safety Audit a mnoha dalsich [5, 7, 10].

Veskerd data, kterych stat dosahne béhem inspekci a auditli u provozovateld leteckych sluzeb,

slouzi primarné k objasnéni struktury konkrétni spole¢nosti a kontroly [5].

Z nékolika rdznych zdroji shromazdujeme data a informace a poté nasleduje jejich usporadani
pomoci definovanych bezpecnostnich taxonomii. Taxonomii si miZeme vybavit jako rdzné
kategorie, diky kterym m(zZeme efektivné usporadat data a informace o nehoddch a incidentech.
Hlavni vyhodou uplatnéni taxonomie je pfehledné usporadani podobnych dat a informaci do

jednotlivych skupin, coZ zjednodusi naslednou préci s daty ¢i sdileni dat [5, 7].

Findlnim krokem je zpracovani bezpecnostnich dat. Dochazi zde k pretvoreni dat na bezpecénostni
informace, které jsou dobfe usporadané a prehledné. Vystupem tohoto procesu je vétSinou
diagram, zprava a nebo tabulka. Zpracovani bezpecnostnich dat neni Uplné snadné a zahrnuje

radu dllezitych aspektl jako kvalitu dat, agregaci, fuzi a tridéni dat [5, 7, 10].
2.3.3. Ukazatele vykonnosti v bezpecnosti

Ukazatele neboli indikatory bezpecnosti popisuji Uroven bezpecnosti systému. Indikatory
bezpecnosti (dale také jako SPI — Safety Performance Indicator) nam poskytuji bezpecnostni

informace o sou¢asném stavu v dané oblasti. VétSinou se indikatory bezpecnosti vyjadfuji cetnosti
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vyskytu udalosti & incidenti? ve sledovaném ¢asovém obdobi. Podle dostupnosti dat a
spolehlivého méreni vybirame indikatory bezpecnosti, které by mély vidy souviset s konkrétnimi
bezpecnostnimi cili. Indikatory rozliSujeme podle zplsobu vyjadieni na kvalitativni a kvantitativni.
Indikatory dale jeSté délime na Leading indicators (proaktivni ukazatele) a Lagging indicators

(reaktivni ukazatele) [5, 6, 9].
Kvalitativni indikatory

Kvalitativni bezpecénostni indikdtory jsou popisné a poskytuji nam informace o kvalité
bezpecnostni situace. Tento typ SPI je druh dat, kterd se vyjadruji na zakladé profesionalnich
usudkl a zkusSenosti. Srovnavani kvalitativnich bezpecnostnich indikator(i je komplikovanéjsi,
protoZe se jedna o slovné vyjadieny popis situace v bezpecnosti. ,Prikladem muze byt posouzeni
bezpecnostni kultury v daném SMS neboli jak je safety culture nastaven3, jestli je prospésna, jaké
nastroje byly k jejimu zavedeni pouZity atd. [8]“. Kvalitativni indikatory se pouZivaji méné, nebot
kvalita se obecné oproti mnoZstvi porovnava hlre. Nejlepsi pristup je kombinace obou
bezpecnostnich indikatord, kterd nam prinasi lepsi vysledky a vétsi nadhled nad situaci neZ za

pouziti jen jednoho typu indikator( [5, 8, 9].
Kvantitativni indikatory

Kvantitativni bezpecnostni indikatory vyjadfujeme jako pocet nebo jako miru zaznamenanych
udalosti. Tento typ SPI ¢asto preferujeme, protoze se lehce pocita a srovnava. Nevyhodou je, Ze
pouhé Ciselné zaznamenani nam muze zkreslit celkovy dojem ze skutecnosti, jestlize klesa uroven
aktivity. ,Pokud napfiklad zaznamendme za sledované obdobi Sest pripadd vyjeti letounu z drahy
a za stejné dlouhé navazujici obdobi (ale pfi jiné frekvenci provozu) ¢tyfi pripady, mGZeme nabyt
dojmu, Ze se Uroven bezpecnosti naseho systému zlepsuje, ale ve skutecnosti tomu tak nebude
[8]“. Tohle je hlavni divod, pro¢ by se kvantitativni bezpecnostni indikatory mély vyjadrovat jako

mira zaznamenanych udalosti v zavislosti na Urovni aktivity [5, 8, 9].

Reaktivni indikatory

Reaktivni indikatory jsou indikatory, diky kterym ziskdvame informace o poctu ¢i ¢etnosti udalosti,
které se jiz staly v minulosti. Z vétsi ¢asti nam ukazuji negativni vysledky, kterym se v nasem
systému snazime vyhnout nebo jim zabranit. To je jeden z hlavnich dlvod, pro¢ tyto ukazatele
délime na dva typy reaktivnich indikatorG. Jednim typem jsou indikatory s nizkou

pravdépodobnosti, ale zato s vysokou zavaznosti (napr. letecké nehody) a druhym typem jsou

2 Incident — je udalost jina ne? leteckd nehoda, kterd by mohla ovlivnit/ovliviiuje bezpeénost [7]
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indikatory s vysokou pravdépodobnosti, a naopak s nizkou zavaznosti. Druhy typ spiSe zkouma to,

co se stalo pred udalosti nebo incidentem [5, 7, 9].
Proaktivni indikatory

Proaktivni indikatory jsou indikatory, které nam ukazuji vystupy z procest a bezpecnostnich
opatrenich, které jsou zaloiené pro zlepSeni soucasné urovné bezpecCnosti. Tento typ
bezpecnostnich indikatorl sleduje podminky v nasem systému, které mohou vést az k danému
vysledku nebo nas k nému mohou alespon pfribliZit. Proaktivni indikdtory jsou prospésné pro
organizace diky poskytnuti v€asného varovani o tom, kdy poskytované sluzby nebo chovani

subjektl zacne byt jiné oproti plvodnimu stavu [5, 7, 9].
2.3.4. Rizeni zmén

Rizeni zmén by mélo byt také soucasti zajisténi bezpeénosti na trovni statu. Je doporuceno, ale ne
stanoveno, aby stat zavedl postupy pro fizeni zmén. V dnesni dobé dochazi ke zménam casto a
s kazdou novou zménou pfichdzi nové nebezpedi, a to muiZie mit dopad na dosavadni
identifikovana bezpecnostni rizika. Proto by mély byt zavedeny postupy, diky kterym by se
posuzoval vliv zmén na soucasny systém a v ramci procesu fizeni bezpecnostnich rizik by méla byt
nova Ci stavajici bezpec€nostni rizika ovlivnéna zménou patfiéné analyzovana a pripadné

omezena [9].

2.4. Prosazovani bezpecného provozu na urovni statu

Jedna z poslednich c¢asti SSP se tyka vycvikl a kvalifikaci personalu v oblasti bezpecnosti, aby bylo
fizeni bezpecnosti efektivni. Kultura bezpecnosti (safety culture) je nezbytnym faktorem v této
oblasti. Kazdy stat by mél mit za cil, aby kultura bezpecnosti byla na vysoké trovni, nebot je pfimo

umérna fizeni bezpecnosti a efektivité [5].

vrv

2.4.1. Interni vycvik, komunikace a Sifeni informaci o bezpecnosti

Interni vycvik a program vycviku je zaméren na rozvoj personalu, ktery je soucasti implementace
SSP a je dokumentovan a kontrolovan v systému fizeni, ktery je zavedeny. Kazdy zaméstnanec ma
svUj individualni ro¢ni vycvikovy plan, ktery je vymezen vycvikovym programem [9]. K dosaZeni
efektivnosti fizeni maji organy statni sprdvy zavedeny systémy fizeni, které obsahuji systém
zpétné vazby. Inspektoridm jsou poskytnuta Skoleni k jejich zdokonalovani a dokonceni

zpUsobilosti pfi hodnoceni systém( fizeni bezpecnosti, vyhodnocovani rizik a vykonu dohledu [9].
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v

2.4.2. Externi vycvik, komunikace a Sifeni informaci o bezpecnosti

Externi komunikace v ramci SSP doporucuje statim implementaci systému pro sdileni a vyménu
bezpecnostnich informaci v oblasti letectvi. Dobrym ptikladem externi komunikace mezi
verejnosti a statem je naptiklad podpora systému hlaseni udalosti, informace o dostupnych
bezpecnostnich kurzech, podpora vymény bezpecénostnich informaci a manualy pro zavedeni SSP.
Hlavnim cilem externi komunikace je predani bezpecnostnich dat a objasnéni dlleZitosti pro

leteckou verejnost [9].
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3. Zmény v provozni bezpecnosti

JelikozZ se letectvi kazdym dnem vyviji, tak na to musi subjekty plsobici v civilnim letectvi a organy
statni spravy reagovat. Jejich reakce vétSinou sméfuje k néjaké zméné. MiZeme si takové zmény
predstavit jako zmény pfi zavadéni novych postupl, technologii nebo zmény v objemech dopravy.
Zmény z pohledu provozni bezpeénosti rozdélujeme na dva druhy. Jednim z nich jsou planované
zmény a druhym z nich jsou nepldnované zmény. Planované zmény jsou zmény, které jsou
implementovany do provozu s néjakym zdmérem a s konkrétnim cilem. Naopak neplanované
zmény cCasto vznikaji v provozu a bez jakéhokoliv zdméru nebo mohou byt reakci na zavedeni
planované zmény. Jiz z ndzvu je zifejmé, ze tyto dva druhy jsou od sebe odlisné, ale i presto jsou
vzajemné propojené a konkrétni systém by mél brat v potaz obé varianty a pfipravit se na né. Aby
dand zména méla pozitivni pfinos pro dany systém, je dalezité, aby kazda zména byla fadné
posouzena, spravné implementovana do provozu a pravidelné sledovana a fizena. Kdyby tomu
tak nebylo, zmény by naopak mohly mit negativni pfinos a z hlediska bezpecnosti mohly byt

problémem [11, 13].
3.1. Neplanované zmény

Jak jiz bylo zminéno, nepldnované zmény jsou takové zmény, které jsou do provozu systému
implementovany bez jakéhokoliv zaméru. VétSinou se jedna o vystup z provozu systému, ktery
nebyl ocekdvan. Takové vystupy mohou vzniknout za urlitych nebo necekanych okolnosti
(napfiklad pandemie COVID-19). Jestlize nejsou fadné promyslené planované zmény, tak jejim
zavedenim mohou vzniknout neplanované zmény. Pokud takova situace nastane, mize se jednat
o zménu konkrétni ¢asti systému, protoZe pfi planovani a nasledném zavedeni zmény se
nepocitalo s veSkerym vlivem na ostatni ¢asti systému. Neplanované zmény ndm vétsSinou do
systému pfinasi bezpecnostni problémy, jelikoZ jsou vétsinou brany jako negativni zmény. Hlavnim
problémem je vétSinou vznik nepldnované zmény neboli dlvod, pro¢ jsme ji museli zavadét.
Z tohoto dlvodu musime mit jasné stanoveny zpUsob, kterym identifikujeme neplanované zmény.
Pro takovy zplGsob bude velmi klicovy sbér dat z provozu, abychom mohli identifikovat
neplanované zmény. Pomoci sbéru a vyhodnoceni miZeme identifikovat nepldnované zmény a
nasledné je vyhodnotit se zavérem, ktery nam odhali dopad neplanované zmény na dany systém.

Vystupem nepldnové zmény je reakce na tuto zménu a snizeni bezpecnostnich rizik [11, 13].

23



Ceské vysoké uéeni technické v Praze

Fakulta dopravni /i%?%é

3.2. Planované zmény

Tyto zmény jsou soucasti kazdého systému, ktery se neustdle vyviji, a pfedem se planuji
s konkrétnim cilem. Mohou to byt zmény provozni, zmény v infrastruktufre, zmény
v postupech atd. Nezalezi, o jaky druh planované zmény se jedna, kazdd pldnovand zména
vétsinou ovlivni vice ¢asti systému, a ne jenom cast, ve které je zména implementovdna. Pti
navrhu planované zmény jsou z vétsi ¢asti promysleny veskeré situace, které mohou pfi jeji
implementaci nastat. Nemusi to tak byt pokazdé a planované zmény mohou byt potencialni
pfi¢éinou nasledného incidentu ¢i nehody. Takova situace vznikne kvlli nelplné predpovédi
analytik(, ktefi pochopitelné nejsou schopni odhadnout veskeré situace, které mohou nastat
s planovanou zménou. Kazdy subjekt plsobici v letectvi, véetné statni spravy v ramci SSP, by mél
byt pfipraven na planované zmény v ramci neustalého vyvoje. Pro Fizeni planovanych zmén by
mély byt uréeny postupy, pomoci kterych by se kazdd zména vyhodnocovala a bral by se tak zfetel

na bezpecnost [11].
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4. STAMP

YTy

Nancy Leveson (2004) vytvofila novy bezpecnostni model nehod [11], ktery funguje na
systémovém pfistupu, coz umoznuje komplexnéjsi pohled na konkrétni udalost. Tento model se
nazyva Systems Theoretic Accident Modeling and Processes (STAMP) a obsahuje tfi zakladni
elementy — omezeni, hierarchickd uUroven fizeni a procesni smycky. STAMP analyzuje a
charakterizuje chovani systému jako celku oproti predeslym modelim, které se zamérovaly na
jednotlivé prvky systému. Nehody se vysettuji z hlediska toho, proc jiz zavedené fizeni nezabranilo
nebo véas neobjevilo nebezpedi, a proc tato fizeni nebyla dostacujici k prosazeni bezpeénostnich
pozadavkl/omezeni systému. Model STAMP ma fadu benefitl a jednim z nich je prace s fidici
strukturou, ktera zachycuje procesy a fidici prvky v systému, a diky tomu identifikuje, v jaké casti
systému nastal problém. Tento model dokdze detailné popsat a pracovat se slozitymi systémy a
uskutecnuje kombinaci mnoha CinitelG (napt. lidsky faktor, kultura bezpecnosti, software atd.).
Diky detailnimu popisu daného systému jsme schopni vypatrat, jak dochazi k nechténym
vystupdm konkrétniho systému, a jak se témto vystupdm vyhnout a zabranit jim. Pomoci dvou
analyz je model STAMP schopen dosdahnout detailniho popisu systému. Jedna z nich je Casual
Analysis based on System Theory (dale jen CAST) a druhd z nich je System Theoretic Process

Analysis (dale jen STPA) [11, 12].
4.1. CAST

CAST analyza se pouZiva k Setfeni leteckych incidentl a nehod, nebot jeji pfistup je reaktivni.
Zaméfuje se na udalosti, které se uz staly v minulosti a stanovuje pficiny a faktory, které jsou
zodpovédné za jejich vzniknuti. Analyza k Setfeni leteckych nehod a incidentll ma pét nasledujicich

krokl [15]:

e Shromdidéni zdkladnich dat

e Modelovani fidici struktury

e Analyza kazdého prvku fidici struktury
e Analyza fidici struktury jako celku

e Vytvoreni bezpecnostnich doporuceni

Jednotlivé kroky jsou detailné popsény v bakaldiské praci od Bc. Martina Cernotika ,,Zpracovani

dat o bezpecnosti podle CAST na Urovni statu” [7].
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4.2. STPA

STPA analyza vychazi z modelu STAMP a ma proaktivni pfistup. Jejim cilem je analyza nebezpedi
konkrétniho systému a ma stejné dispozice souvisejici se systémovym pristupem (tzn. stejny
princip vzniku nehod a incidentl v systému). Analyza zahrnuje veskeré faktory a pracuje jak se
softwarem, tak i s fyzickymi ¢astmi systému a s lidskym cinitelem. Diky tomu analyza zahrnuje
vSechny pficinné faktory ztrat v systému. Jednou z nejvétsich vyhod této analyzy je detailni
analyza béhem navrhovani systému a schopnost analyzovat velmi slozité az komplexni systémy.
Na zakladé toho jsme schopni lépe detekovat hrozici nebezpeci a v€as jim zabranit. S vystupy
mulzeme dale pracovat, a to napfiklad formou vyuZiti ndvrhu bezpecnostnich opatreni a jejich
zavedeni do struktury systému jesté pred jeho uvedenim do provozu a tim se tak dd zamezit
hrozbé, ze Uzkd mista v systému budou objevena az béhem jeho provozu. JelikozZ se zatim nestala
zadna nehoda nebo incident a tento pristup je proaktivni, zaméruje se predevsim na identifikaci
nebezpedi, ktera zatim nebyla identifikovana pfi ndvrhu konkrétniho systému. Nebezpeci poté
dale sledujeme a predikujeme v urcitém ¢asovém horizontu. Analyza je vhodna pro komplexni

systémy, nebot systém nerozdélujeme, ale pracujeme se vSemi jeho komponenty souéasné [11].
STPA analyza se sklada z nasledujicich ¢tyf krokd [11]:

e Definovani hranic systému
e Modelovani fidici struktury
e Identifikace nebezpecného fizeni

e Identifikace ztratovych scénar

4.2.1. Definovani hranic systému

Prvni krok STPA analyzy je pro nas velice dllezity, jde zde o stanoveni Ucelu analyzy a stanoveni
hranic analyzovaného systému. Je nutné si urcit hranice systému hned v prvnim kroku, abychom
se vyhnuli nékterym procesiim a komponentiim, které nejsou soucasti definovaného systému.
Kdyby tomu tak nebylo, méli bychom analyzu zbytec¢né komplikovanou a na fidici strukturu
definovaného systému by to mélo veliky vliv. Pro uskute¢néni prvni ¢asti STPA analyzy je zapotiebi

nasledujicich krok( [11]:

e identifikace ztrat,
e identifikace nebezpedi na Urovni systému,
e identifikace bezpecnostnich poZadavk( na Urovni systému,

e upfesnéni nebezpedi.
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4.2.2. Modelovani fidici struktury

Druhy krok STPA analyzy je modelovani fidici struktury, kterou si mlizeme predstavit jako
hierarchickou strukturu systému. Struktura je tvofena pomoci zpétnovazebnich smycek (Control

Loops) a je definovana formou top-down, neboli shora doll. Znamenda to, Ze nejvySe jsou

evvs

Py

sklada z téchto komponent — fidici prvek (controller), fidic akce (control action), zpétna vazba
(feedback), fizeny proces (controlled process) a dalsi vstupy a vystupy. Na obrdzku 1 je priklad

takové ridici zpétnovazebni smycky [11].

Ridici prvek

Algoritmus Procesni
fizeni model

Ridici akce Zpétna vazba

Rizeny proces

Obrazek 1: Ridici zpétnovazebni smy¢ka STAMP, upraveno z [11]

4.2.3. Identifikace nebezpecného fizeni

V tomto kroku je dllezité identifikovat nebezpecné fizeni (Unsafe Control Action — UCA), nebot to
pridélujeme veskeré informace, abychom védéli, za jakych okolnosti nebo v jakém kontextu muze
byt nebezpecné. Abychom toto nebezpecné fizeni byli schopni snizit na bezpecnou uroven, tak
stanovenim kontextu vyloué¢ime rlizné varianty fizeni a nalezneme nova reseni. Ke kazdému
nebezpeénému fizeni navazeme nebezpeci, ke kterému muze dojit. V tomto bodé mizZeme objevit

nova nebezpedi, kterd jsme neidentifikovali v prvnim kroku analyzy. Stejné jako v prvnim kroku
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analyzy, potom co identifikujeme nebezpeci, tak zde podobnym zplsobem stanovime

k jednotlivym UCA také pozadavky na chovani fidich prvk( tak, abychom zabranili vzniku UCA [11].
Jsou ndm zndmy Ctyfti typy nebezpecného fizeni [11]:

e Rizeni nebylo provedeno a timto zpdsobilo nebezpedi.
e Rizeni bylo provedeno tak, Ze zplisobilo nebezpedi.
e Rizeni bylo provedeno pfili§ brzy nebo pfili§ pozdé, popFipadé v nespravném poradi.

e Rizeni trvalo pfili§ kratce nebo p¥ili§ dlouho.

DuleZitou soucasti je spravné zapisovani jednotlivych ¢asti nebezpecného fizeni podle doporucené
syntaxe (obrazek 2). Pro prehlednost a jednoduchost se nejcastéji pouzivaji tabulky, jelikoZz mame
u sloZitéjsich systému velké mnoizstvi nebezpecnych Ffizeni. Na prvnim misté zapisujeme Fidici
prvek, ktery ndm konkrétni fizeni provadi. Jako dalsi zapisujeme kontext nebezpecného fizeni,
diky kterému zname veskeré podminky, které jsou divodem vzniku nebezpecéného fizeni. Posledni

kolonkou v tabulce je odkaz na nebezpedi, které hrozi v disledku nebezpecéného fizeni. [11]

UCA-1: Jednotka BSCU provede aktivaci autobrake systému pfi b&Zném vzletu letadla [H-1]

<Ridici prvek> <typ> <fidici akce> <kontext> <odkaz na nebezpedi>

Obrazek 2: Syntaxe nebezpecéného fizeni, upraveno z [11]

4.2.4. Identifikace scénaru a ztrat

Posledni ¢asti STPA analyzy je vytvoreni vSech mozZnych situaci, které mohou nastat. To ndm
pomuze kfindlnimu vykresleni situace vnasem systému, za které muze vzniknout ztrata
v systému. Diky témto scénarlim objevime podminky a faktory, které napomohly nebezpec¢nému
fizeni. DlleZitou soucasti vtomto kroku jsou zpétné vazby, jelikoz poskytuji informace o stavu
fizeného procesu fidicimu prvku. K provedeni identifikace ztratovych scénarl je doporuceno
doplnit senzory a aktivni prvky Fizeni v fidici struktufe. Zpétnd vazba je jedna z komponent, ktera
musi byt monitorovdna a mérena, aby preddvala informace o stavu procesu pomoci senzord.

Aktivni prvky fizeni ndm pomohou fidici akce zprostfedkovat, aby ovlivnily fizeny proces [11].
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5. Metodika

Hlavnim cilem préce je navrhnout koncepci zpracovani analyzovaného typu dat o bezpecnosti dle
metodiky STPA v kontextu jejich vyuZiti pro statni program bezpecénosti. Systémovy pfistup dle
STPA usnadni lepsi pfehled o daném systému a jeho fidicich akcich. Diky kterym jsme schopni
identifikovat rliznd nebezpedi a stanovit nasledna bezpecnostni opatreni, kterd povedou ke

zvySeni Urovné bezpecnosti.

Navrh se bude tykat modelovani Fidici struktury pfi podavani planované zmény na strané UCL. Pro
navrh zpracovani dat o bezpecénosti podle STPA je zapotiebi pracovat s daty, kterd mizZeme
v rdmci proaktivniho pfistupu zpracovdvat. Jednim z nich jsou data, tykajici se konkrétni planované
zmény, které subjekt poskytne UCL ke kontrole a schvaleni. Jako dal$i nas zajimaji data a informace
z evropské a statni dokumentace, které jsou zde publikovany a jsou dilezité pro identifikaci
fidicich akci v rdmci tvorby fidici struktury. Pokud se jedna o vétsi planovanou zménu (napfiklad
zména v bezpecnostnich postupech nebo velkd zména v provozu organizace), miiZzeme evropskou
a statni dokumentaci doplnit o certifika¢ni dokumentaci dané organizace. Poslednim druhem dat,
ktery nas bude zajimat, jsou historickd data, diky kterym mulzeme lépe identifikovat ztraty,

nebezpedi a omezeni.

5.1. Dokumentace planované zmény

Dokumentace s planovanou zménou je jednim z hlavnich vstupu, ktery nam poskytuje konkrétni
subjekt, ktery ma o danou pldnovanou zménu zajem a chce ji tak zavést do provozu. Veskeré
podklady od organizace budou nepozménény a posilany stejnym zplisobem jako dnes, bez
jakychkoliv Uprav. Tato dokumentace obsahuje veskeré podklady tykajici se planované zmény.
V ndvrhu ndm tato dokumentace slouzi hlavné k definovani hranic systému, coZ je jeden

z prvotnich krokd STPA analyzy.
5.2. Historicka data

Historicka data nejsou primarnim zdrojem, ale slouZi spiSe jako doplnéni k provedeni prvniho
kroku STPA analyzy. Tato data ¢erpame ze systému SDCPS. Jak jiz bylo zminéno v predchazejicich
kapitolach, tak se jedna o systém, kde se nam shromazduji data z incidentd a nehod. Diky témto

datlm jsme schopni Iépe identifikovat ztraty, jednotlivd nebezpedi a pozadavky.
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5.3. Evropska a statni dokumentace

Evropska a statni dokumentace bude pro navrh velmi dulezita. Hlavné ve druhém kroku STPA
analyzy pfi modelovani fidici struktury. Diky této legislativé jsme schopni zjistit jednotlivé role a
odpovédnosti v systému, které jsou dalezité k identifikovani fidicich prvkd a fizenych procest.
Tato legislativa je verejné publikovana na strankach EASA v sekci ,,Acceptable Means of Comliance
(AMC) and Guidance Material (GM)“3. Pokud se jedna o véts$i pldnovanou zménu v systému, tak
bude zapotfebi detailnéjsi analyzy. Proto mizZzeme evropskou a statni dokumentaci doplnit o

certifikani dokumentaci dané organizace.

Pro navrh zpracovani dat podle metody STPA bude zapotiebi provést zmény v fizeni planovanych
zmén a jejich postupech na strané UCL, protoZe v této praci se uvaiuje scénaf, kdy ne kazdd
organizace je schopna zaslat zménu zpracovanou systémové. Konkrétné se jednd o tvorbu obecné
fidici struktury, kterd by slouzila k lepsi prehlednosti o fungovani celého systému. Jednotlivé
zmény jsou znazornény v nasledujicich kapitolach pfi popisu jednotlivych krokl STPA analyzy.
Budou také zminéna vystupni data a jejich vyuziti v rdmci statniho programu bezpecnosti. Koncept
zpracovani dat o bezpecnosti je tfeba nasledné ovéfit pomoci konkrétniho ptikladu vybraného
procesu. Tento proces poslouZzi k ovéreni proveditelnosti navrzenych cinnosti (tvorba fidici

struktury a nasledna analyza vychazejici z dostupné dokumentace a dat).

3 https://www.easa.europa.eu/en/document-library/acceptable-means-of-compliance-and-guidance-

materials?fbclid=IwAR2IXbcbMROkWO6dpP8e68fjeX4DTIkCGow6ed)5daqtbTBmDqal9tpvXrTw
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6. Navrh koncepce zpracovani dat o bezpecnosti dle metodiky STPA

v kontextu jejich vyuziti pro SSP

Tato kapitola je zaméfena na popis jednotlivych krokl navrZeného feSeni pro zpracovani dat dle
metodiky STPA v kontextu jejich vyuZiti pro SSP. JelikoZz se mQj navrh tyka planovanych zmén, tak
pravé ozndmenim planované zmény subjektem na UCL zadind cely proces. Subjekt pésobici
v letectvi sdm od sebe naplanuje konkrétni pldnovanou zménu ve svém systému, popripadé
UZPLN (Ustav pro odborné zjistovéni pficin leteckych nehod) d4 dané organizaci bezpeénostni
doporuceni, kde navrhuji, aby subjekt provedl zmény/Upravy v systému. Nésledné se organizace
vyjadii a navrhne pldnovanou zménu, kterou zasild na UCL, kde probiha kontrola a nasledné
vyhodnoceni (v navrhovaném konceptu této prace probéhne zhodnoceni dle metodiky STPA).
Subjekt pUsobici v letectvi musi poslat detailni popis planované zmény, kterou chce subjekt zavést
do provozu. V popisu planované zmény je zminéné bezpecnostni hodnoceni od daného subjektu
(organizace), které UCL provéfuje a na zakladé toho rozhodne, zda navrhovanou planovanou
zménu schvali nebo neschvili. V ptipadé, ze UCL neschvali navrhovanou zménu od subjektu, tak
posle dané organizaci revizi, které Upravy musi subjekt provést, aby byla planovand zména

schvalena.

Na obrazku 3 (vlevo) je popsan dnedni postup pii podavani planované zmény. V dneéni dobé UCL
neprovadi kontroly a vyhodnoceni planované zmény v ramci systémového pfistupu. V konceptu
je navrzen postup, kde UCL provadi kontroly a vyhodnoceni planované zmény pomoci
systémového pristupu (obrazek 3 — vpravo). BéZzny postup je znazornén svétle modrou barvou a
zelena barva znazorfiuje kroky v ramci provadéné systémové analyzy STPA. Na obrazku 3 si
mizeme vsimnout jednotlivych rozdilll v postupu zpracovani planované zmény, které jsou
popsany v dnesnim SSP a to, jak by se postup odliSoval po pfidani STPA analyzy. V zavéru popisu
jednotlivych krok(i konceptu je ndvrh popsan také v kontextu statniho programu bezpecnosti a

nasledného vyuziti dat, ktera je mozné ziskat z STPA analyzy.
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Po pfidani STPA

Soucasny stav

Oznameni planované zmény Oznameni planovanng zmény

Y

Kontrola a vyhodnoceni
na UCL

Y

UloZeni dat

Y

Schvaleni UCL

Y

UCL informuje o zméné UloZeni dat
ostatni organy

Y

UCL informuje o zméné
ostatni organy

- Schvaleni UCL

Obrazek 3: Soucasny postup hodnoceni planované zmény podle SSP, postup po ptidani STPA

6.1. Definovani hranic systému

Spolu s 7adosti o pldnovanou zménu posle dand organizace na UCL dokumentaci planované
zmény, kde budou veskerd data potfebna k definovani hranic systému. Planovana zména, jak jiz
bylo zminéné v predchazejicich kapitolach, se planuje s konkrétnim cilem, proto jsme schopni si
vytvofit jednotlivé cile. Poté si musime identifikovat jednotlivé ztraty, ke kterym by mohlo
dochazet a které znazornuji jakykoliv nepfipustny stav v nasem systému. Ztraty oznacujeme jako
poskozeni nebo zranéni prvku systému. Témto ztrdtdm se snaZime zabranit, mohou to byt
napriklad ztraty na Zivotech, financni ztraty, ztraty souvisejici s Zivotnim prostfedim, Casové ztraty
nebo jakakoliv jind ztrata, kterd je pro spoleCnost nepfijatelnd [11]. Pomoci identifikace
jednotlivych ztrat mlzeme dale identifikovat systémova nebezpedi, kterd souvisi stémito
ztradtami. Systémova nebezpeci nezndzoriuji stav dil¢ich komponent, ale stav celkového systému.
Tady je dlleZité neodchylovat se od hranic systému, které identifikuji, jakému sektoru se

vénujeme, a mohou vést k jednotlivym nebezpecim. Poslednim krokem je identifikace pozadavki
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na Urovni systému, kde je nezbytné, abychom poZadavky akceptovali pro zamezeni vzniku
definovanych systémovych nebezpedi, a diky tomu se vyvarujeme jednotlivym ztratam, které
hrozi. S vyuzZitim téchto vystupl muzZe subjekt stanovit dalsi bezpecnostni cile, které vytvofi
pomoci identifikovanych nebezpedi a jejich ohodnocenim, naptiklad pomoci matice rizik, aby byla

jednotliva nebezpeci brana jako tolerovana.

Na obrazku 4 si miZeme vsimnout samotného navrhu pro definovani hranic systému, kde svétle
modra policka jsou jednotlivé kroky a tmavé modra poli¢ka zndzorfuji data, kterd jsou zapotiebi.
Pro tento krok bude zapotfebi mit data z evropské a statni dokumentace, popfipadé certifikacni
dokumentaci jednotlivé organizace. V pripadé, Ze se jednd o vétsi planovanou zménu (napriklad
zména v bezpednostnich postupech), tak mGze UCL v dané organizaci uskuteénit i doplfiujici audit,
diky kterému zjisti jednotlivé fidici prvky a fizené procesy, které budou ptrinosem i pfi modelovani
fidici struktury ve druhém kroku STPA analyzy. Na obrazku si miZeme vSimnout, Ze pro prvni krok
,definovani hranic systému” budeme potfebovat dokumentaci o pldnované zméné od dané
organizace, ktera ndm poskytne data a informace tykajici se detailniho popisu planované zmény,
popripadé ndm mohou byt pfinosna data z auditl v dané organizaci. V dokumentaci s planovanou
zménou jsou zminéné konkrétni cile, kterych chce dand organizace dosdhnout, proto ndsledujici
krok ,vytvoreni cild“ by pro UCL nemél byt problémem. Pfi identifikaci ztrat pouzijeme data
z evropské a statni dokumentace, popripadé historickd data, které se nachazeji v systému pro sbér
bezpecnostnich dat SDCPS. Tyto data pouzijeme i pro nasledujici kroky pfi identifikaci nebezpeci
a identifikaci poZadavkd. Pro lepsi identifikaci nebezpedi mlze UCL vyuzit i data z auditld &
dokumentaci o planované zméné. V posledni ¢asti pro upfesnéni nebezpedi jsou zapotrebi data,

které UCL ziska v priib&hu analyzy provadénim jednotlivych krokd.
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Dokumentace s planovanou zménou:

Y
A

1. Organizace naplanuje zménu sama od sebe Definovani hranic systému

2 UZPLN da bezpeénostni doporuéeni

A

Vytvofeni cill

Audit

¥

|dentifikace ztrat

v

SDCPS A i

A

Y

Evropska, statni dokumentace Identifikace nebezpeti

Certifikacni dokumentace

Y

> Identifikace pozadavkl

¥

Upfesnéni nebezpeti

Obrazek 4: Prvni krok STPA analyzy a potfebna data

6.2. Modelovani fidici struktury

K tomu, aby bylo mozné vytvorit fidici strukturu dané organizace, je potfeba mit k dispozici data
z 1. kroku STPA analyzy, konkrétné UCL budou zajimat data, ktera se tykaji fidicich prvk a fizenych
procesu. Déle jsou potieba data z evropské a statni dokumentace, popfipadé data z certifikacni

dokumentace dané organizace.

U planovanych zmén byl navrZen postup od Ing. Fukalové v jeji diplomové praci , Systémové fizeni
planovanych zmén v rdmci statniho programu bezpecnosti“ [13], aby si kazda organizace vytvofila
vlastni Fidici strukturu a dale ji zaslala na UCL spole¢né s dokumentaci planované zmény. V tomto

navrhu se Fidici struktura spolu s dalimi kroky STPA analyzy provadi na UCL.

Po sbéru dat a informaci nasleduje vytvoreni fidici struktury. Zacina se identifikaci fidicich prvk( a
identifikaci odpovédnosti, které UCL ziskd zevropské a statni dokumentace, popfipadé
z certifika¢ni dokumentace organizace. Odpovédnosti konkrétnich Fidicich prvk(, které jsme urcili
z dokumentace, zndzornuji, co dané fFidici prvky musi udélat, aby se systém nevychylil

z bezpecnych hranic a nehrozilo tak néjaké nebezpeci. Poté nasleduje modelovani Fidici struktury
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pomoci zpétnovazebnich smycek, kde je dobré uvaZovat jiz ziskana data z prvniho kroku STPA
analyzy. Zpé&tnovazebni smyéka je zndzorné&nd na obrazku 1. Ridici prvek a Fidici proces hraji vidy
velkou roli ve zpétnovazebni smycce. Pod fidicim prvkem si miZeme predstavit napriklad osobu
nebo skupinu osob, kterda pres algoritmus fizeni produkuje Fidici akci na konkrétni proces.
Algoritmus fizeni predstavuje rozhodovaci proces fidictho prvku a procesni model fidiciho
znazornuje presvédceni fidiciho prvku pfi jeho rozhodovani [11]. Zpétnd vazba slouzi k tomu, aby
fidici prvek vidy dostaval zpétné informace z fizeného procesu o jeho stavu, diky kterym mze
zvazit zménu nebo Upravu v fizeni procesu. Na obrazku Cislo 5 je samotny navrh, kde tmavé modra

poli¢ka znazoriuji potfebna data a svétle modra policka jednotlivé kroky.

Evropska, statni dokumentace _| Identifikace
Certifikacni dokumentace fidicich prvkd
Y
|dentifikace
”| odpovédnosti

Modelovani fidici struktury:

- Ridici akce

A

- Zpétna vazba Zdroje z 1. kroku STPA

- Rizené procesy

- Ridici

Obrazek 5: Druhy krok STPA analyzy a potfebna data

6.3. Identifikace nebezpecnych fidicich akci

Tretim krokem bezpecnostni analyzy STPA je identifikace nebezpecnych Fidicich akci. Tato ¢ast se
zaméfuje na nebezpecné fizeni, které mulze zpUsobit ztratu v systému. Kidentifikaci
nebezpeénych fidicich akci pouzijeme data z prvniho a druhého kroku STPA analyzy. UCL mGze
navic pouZit historicka data z jiz dfive schvalenych zmén stejného ¢i podobného typu. Identifikace
nebezpecnych fidicich akci by méla byt snadna. Ke kazdé fidici akci uréime nebezpecné fidici akce,
a podle fidici struktury mizeme zkontrolovat, zda jsme identifikovali vSechny UCA, jelikoZ zname
jednotlivé fidici akce. Tyto nebezpecné fidici akce zapisujeme do tabulky, ve které jsou konkrétni

UCA rozdéleny do kategorii podle typu, jak k nim m(Ze dojit. Ke kazdému UCA je pfidélen strucny
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uzivand v tabulce je zndzornéna na obrazku 2. Po identifikaci nebezpecného fizeni ndsleduje
vytvoreni pozadavkl vtahujicich se k nebezpe¢nému fizeni jednotlivych fidicich. Nasledné dochazi
k ohodnoceni UCA podle STPA-Informed Risk Matrix (SRM matice), kterou navrhnula Ing.
Michaela Fukalova ve své diplomové praci nesouci nazev ,Systémové fizeni planovanych zmén
v ramci statniho programu bezpecnosti“ [13]. Dalsim krokem je vytvoreni proaktivnich indikatord,
které budou slouzit pro sledovani zmény v provozu (pokud je pldnovana zména schvalena UCL).
Na obrdzku 6 je predstaven navrh, kde svétle modra policka predstavuji jednotlivé kroky STPA
analyzy, bild policka predstavuji kroky, které navazuji na vystupni data ze tfetiho kroku STPA
analyzy a tmavé modra policka predstavuji data, kterd jsou zapotrebi jako vstupni pro 3. krok

STPA.

Identifikace nebezpeéného fizeni < Zdrojez 1. a 2. kroku STPA

L

Vytvoreni poZadavk(
vztahujici se k UCA

¥

Ohodnoceni UCA

L

Vytvoreni indikator(

Obrazek 6: Treti krok STPA analyzy a potfebna data

6.4. Identifikace ztratovych scénart

Poslednim krokem STPA je identifikace ztratovych scénari. K tomuto kroku budeme potiebovat
predevsim data z prvniho, druhého a tfetiho kroku STPA analyzy. V kazdém scénafi je odkaz na
nebezpecnou Fidici akci a zplUsob provedeni fidici ¢innosti, které mGze konkrétni UCA zapficinit.
Dale musi obsahovat stru¢ny popis a dlivod, proc byla fidici ¢innost vykondna nebezpecnym

zplUsobem. Zavér analyzy se nasledné porovnava s analyzou, kterou provadéla dana organizace a
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vyhodnocuje se, zda je potfeba doplnit ¢i upravit zménu. Na obrazku 7 je zndzornén ndvrh
¢tvrtého kroku STPA analyzy a potfebna data, kde svétle modra barva pfedstavuje ¢tvrty krok STPA
analyzy a tmavé modrd barva predstavuje data, kterd jsou zapotfebi. Bila policka predstavuji

kroky, které uz nejsou soucasti STPA analyzy.

Zdroje z 1.
2.a 3. kroku STPA

A

Identifikace ztratovych scénari

Vyhodnoceni

Porovnani vysledkl s indikatory

Obrazek 7: Ctvrty krok STPA analyzy a potfebna data

6.5. Vystupni data a bezpecnostni doporuceni

STPA analyza konci ctvrtym krokem, vytvorenim ztratovych scénarl a nasledné jejim
vyhodnocenim. Uplnym zavérem je bezpeénostni doporuéeni, diky kterému zabranime vzniku
nebezpeci a jednotlivym ztratdm. Bezpecnostni doporuceni je vytvorfeno na zakladé vsech
problémd, které byly objeveny provadénim STPA analyzy. Zpracovanou fidici strukturu lze vyuzit
pro lepsi predstavivost danych problému. Subjekt plsobici v letectvi, ktery obdrzi bezpecnostni
doporuéeni od UCL, ma pravo na to, zda doporuéeni pfijme ¢i odmitne. Aby mohl doporuéeni
odmitnout, musi k tomu mit zna¢né odlivodnéni. Vydavatel bezpeénostnich doporuéeni hodnoti,
zda ma dand organizace fadné oddvodnéni & nikoli. UCL nasledné dohlizi nad pfijetim jednotlivych
opatreni, tento dohled provadi pomoci auditl a inspekci, které mlizeme rozdélit na rlizné intervaly
podle konkrétnich udalosti [17]. Bezpecnostni doporuceni neni jedinym vystupem, dalSim
vystupem jsou proaktivni indikatory, které budou UCL slouzit k pozorovani pldnované zmény.
Stanoveni proaktivnich indikatorU je popsano v nasledujici kapitole. Po zavedeni planované zmény
a jejich bezpe&nostnich opatfeni ma UCL na starosti dozor nad jednotlivymi dopady, které mohou

vzniknout zavedenim pldnované zmény. K tomu, aby UCL mohlo sledovat efektivitu, je zapottebi
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zpétné vazby. Pomoci bezpeénostnich indikatordl ze systému fizeni bezpeénosti ziskd UCL

potiebné informace. Na obrdzku 8 jsou jednotlivé vystupy z STPA analyzy.

Vystupni data STPA analyzy:

Navrhované doporuéeni

Ridici strukutura s identifikovanymi
problémy

Proaktivni indikatory

Dokumentace o fungovani systému

Obrazek 8: Vystupni data z STPA analyzy

6.6. Stanoveni proaktivnich indikatoru

Je-li planovana zména schvélena ze strany UCL a nasledné zavedena do provozu, je dlleZité
stanovit, jakym zplUsobem se bude dana zména sledovat. Ideadlnim zplsobem, jak danou zménu
miiZzeme sledovat je vytvoreni proaktivnich indikator(. Pro vytvoreni bezpecnostnich indikator(
vyuzijeme vysledky z STPA analyzy. VSechny ctyfi kroky z STPA analyzy miZeme vyuzit
k identifikaci proaktivnich indikatord. Primarnim zdrojem pro vytvoreni proaktivnich indikator( je
identifikace UCA, tedy treti krok STPA analyzy. K ndvrhu proaktivnich indikator mohou byt
pfinosné i informace z definovani hranic systému, kde nalezneme seznam jednotlivych nebezpedi,
na které nas indikatory vc€as upozorni. MzZeme vyuzit i data ze ¢tvrtého kroku, tedy identifikace
ztratovych scénard, kde je doplnén kontext ke zplsoblm nebezpeéného fizeni, pomoci kterého

mUiZeme |épe identifikovat indikatory pro dany systém.

6.7. Vyuziti zpracovanych dat v kontextu SSP

Statni program bezpecnosti slouzi k zjisténi soucasného stavu bezpecnosti a jeho neustalého
zlepsovani. Vtomto souhrnu predpist, pravidel a aktivit nalezneme informace o tom, jak
konkrétni stat shromaZzd'uje a zpracovava bezpecnostni data a informace. Tento program ma za cil

zvySovani stavajici Urovné bezpecnosti. Tyto procesy jsou popsany v prvni kapitole této prace.
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Jak jiz bylo zminéno, pomoci proaktivnich indikatori miZeme sledovat efektivitu a jednotlivé
dopady na bezpecnost po zavedeni planované zmény, ale také pomoci jejich srovnavani s cili
urcujeme stavajici stav vykonosti v bezpecnosti. Mezi jednotlivymi subjekty civilniho letectvi a
dozorovymi organy zajistime kompatibilitu stanovenim jednotlivych parametrl a znénim
konkrétnich ukazateld (indikator(). VyuZitim taxonomie a vytvorenim ukazateld toho mizeme
dosahnout, pokud pro vsechny subjekty bude spolecny postup. V dnesni dobé se vyuziva
taxonomie ECCAIRS (European Co-ordination Centre for Accident and Incident Reporting
Systems), kterou muiZeme vyuZivat i nadale. Pro vytvoreni proaktivnich indikatorl vyuZijeme
navrzeného postupu v diplomové praci Ing. Michaeli Fukalové ,Systémové fizeni planovanych
zmén v ramci statniho programu bezpecnosti“ [13]. V jejim navrhu vytvoreni ukazatell spociva v
urceni jejich parametr( jednotlivymi subjekty civilniho letectvi v ramci vypracovani STPA analyzy,
diky které zahrne veskeré incidenty a nehody, které mohou vzniknout u konkrétniho subjektu.
Tato prace se odchyluje tim, 7e UCL bude provadét samotnou STPA analyzu, diky které ziska
systémové ukazatele, se kterymi bude déle pracovat. UCL jakozto dohledovy organ provede
kontrolu navrZenych ukazatell a urdi ty, které budou monitorovany v ramci SSP. Indikatory, které
byly vybrany, umoini UCL priibéiné sledovat a kontrolovat vykonnost a efektivitu v bezpeénosti.
Na UCL je ziizena skupina pro fe$eni otazek bezpeénosti (Safety Action Group — SAG), kterd mé za
ukol spravovat vybrané ukazatele a kontrolovat plnéni cili vykonnosti v bezpecnosti, které jsou
urcené na dané obdobi. Tato skupina ma dale za Ukol posuzovat a klasifikovat bezpecnostni rizika,

zpracovat jednotliva opatieni a vyvhodnocovat jejich funkci [3].

Navrh zpracovani dat o bezpe€nosti na zdkladé metodiky STPA nam pfinese souhrn
bezpecnostnich dat a informaci zjiSténych z Setfeni planovanych zmén. Pfedstavuje ndm novy
koncept pro SSP, ktery se tykd sbéru dat, analyzy a vyhodnocovani bezpec¢nostnich dat a informaci
pfi podavani a vyhodnocovani planovanych zmén primarné v prostfedi dozorového organu. Tato
data se shromazduji na UCL a umoZfiuji tak prehled o stavajici situaci v bezpeénosti, umozriuji
proaktivni pfistup a pfijimat jednotliva opatfeni, kterd zabrani ovlivnéni bezpecnosti. Ve srovnani
se soucasnym stavem, tak vyuzitim metodiky STPA mizZeme lépe identifikovat vétsi pocet faktor(.
Pomoci této metodiky mizeme také snadnéji nalézt Uzkda mista v procesech statnich organ
plsobicich v bezpecnosti. STPA nam umoznuje systémovy pohled na jednotlivé faktory, které ndm
jakkoliv ovliviiuji bezpecnost a diky systémovému pristupu mizeme identifikovat rizna nebezpedi,
ktera v dneSni dobé maji negativni vliv na civilni letectvi. Systémovy pohled nam navic umoziuje

vidét, proc¢ drivéjsi prijata bezpecnostni opatfeni nebyla efektivni pfi zavedeni planovanych zmén
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a pro¢ méla takové dopady na bezpecnost. Metodika STPA nam tak lépe mlzZe poskytnout

doporuceni, které vede ke zmirnéni identifikovanych nebezpedi.
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7. Ovéreni navrzeného postupu

Navrh konceptu zpracovdni dat o bezpecnosti vramci statniho programu bezpecnosti dle
metodiky STPA byl ukazan v pfedchazejici kapitole této prace. Veskeré procesy provadi UCL pfi
vyhodnocovani planovanych zmén. V soucasnosti UCL nevyuziva systémovy pristup dle modelu
STAMP a ani nepoZaduje po subjektu plsobicim v letectvi, aby pouzivali systémovy pfFistup.
Z tohoto dlvodu nebyla k ovéreni nadvrhu pouZita jiz schvalena planovana zména, ktera by byla
vyhodnocovdna pomoci systémového pfistupu. Vradmci validace se ale bude zkoumat
proveditelnost primarné druhého kroku STPA analyzy, ktery je z tohoto pohledu pro UCL pomérné
narocny. Primarnim cilem validace je zjistit, zda UCL bude schopny namodelovat Fidici strukturu
na dany proces ze zdroj(, které jsou v konceptu uvedené. Sice se nejedna o konkrétni planovanou
zménu, ale mGZeme ovéreni provést timto zplsobem, nebot jednotlivé kroky STPA budou pouZzity
stejnym zpUsobem. V zavéru ovéfeni si ukazeme, jakym zpdsobem UCL identifikuje UCA, které
vychdzeji z fidici struktury. Pro ovéreni navrhu konceptu byl vybran proces DE-ICING neboli

odmrazovani letadla.

Navrh konceptu byl v ramci ovéfeni také predstaven UCL a zkonzultovan s odbornikem. Nasledné

byl koncept upraven dle jeho poznatkid a doporuceni.

7.1. Systémové ztraty a nebezpeci

V tabulce 2 si mGzeme prohlédnout systémové ztraty. Tyto ztraty mohou byt nejhorsim moznym
scéndfem pri nevhodném provadéni fidici akce, které vyusti v nebezpeci a ta jednotlivé ztraty
zpUsobi. Do ztrat fadime vse, co je pro dany systém nepfipustné a o co mulzZe pfijit. Proto se
snazime ztrdtdm vyhnout. Pfi odmrazovani letadla mlzZe dojit ke zranéni cestujicich nebo
pracovniku. Stejné tak mlze dojit k poSkozeni letadla nebo odmrazovaciho zafizeni. ZpoZzdéni je
v oboru letectvi draha zaleZitost a ¢asto zpUsobi komplikace v leteckém provozu, proto do ztrat

fadime i ¢asovou ztratu.

Tabulka 2: Systémové ztraty, upraveno z [11]

L-1 Ztrata lidského Zivota nebo zranéni ¢lovéka

L-2 Ztrata letadla, letecké techniky nebo jejich ¢asti
L-3 Finanéni ztrata

L-4 Casova ztrata

L-5 Ztrata na Zivotnim prostredi

L-6 Ztrata dobré reputace
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Nasledné je nutné zvaZit systémova nebezpedi, kterd by mohla nastat. Pti procesu odmrazovéni je

mozné identifikovat nebezpedi, kterd jsou uvedena v tabulce 3.

Tabulka 3: Systémové nebezpedi

H-1 Kvali ndamraze je letadlo za letu neovladatelné L-1, L-2, L-3, L-4, L-5, L-6

H-2 PFfi odmrazovani letadla dojde k nespravné manipulaci L-1, L-2, L-3, L4, L-6

s odmrazovaci technikou nebo ¢astmi letadla

H-3 Odmrazovani letadla probihd pomoci odmrazovaci L-1, L-2, L-3, L4, L-6

techniky v nevyhovujicim technickém stavu

H-4 Béhem odmrazovani letadla nebude dodrien casovy L-4

harmonogram a posloupnost jednotlivych proces(

H-5 Odmrazovaci technika, kvalifikovany persondl nebo L-1, L-2, L-3, L4, L-5, L-6
letadlo béhem odmrazovani prekro¢i minimalni
bezpecné rozestupy kletadlu nebo odmrazovaci

technice

Jako posledni se stanovi bezpecnostni pozadavky nebezpedi neboli safety constrains, které si
mlzZeme prohlédnout vtabulce 4. Jde vlastné o popis nebezpedi tak, aby bylo ziejmé, Ze

k jednotlivym nebezpelim by v systému nemélo dojit.

Tabulka 4: Omezeni nebezpeci

SC-1 Letadlo musi byt ovladatelné v pribéhu letu (v podminkach namrazy)

SC-2 Pfi odmrazovani letadla nesmi dojit k nepredepsané manipulaci s odmrazovacim

zatizenim nebo ¢astmi letounu

SC-3 Odmrazovani letadla musi probihat pomoci odbavovaci techniky v takovém

technickém stavu, které umozni bezpecné odmrazovani

SC-4 Béhem odmrazovani letadla musi byt dodrzen ¢asovy harmonogram a

posloupnost jednotlivych procesi

SC-5 Odmrazovaci technika, kvalifikovany persondl nebo letadlo nesmi prekrocit

minimalni bezpecné rozestupy k letadlu nebo odmrazovaci technice
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7.2. Ridici struktura procesu DE-ICING

Pro vytvoreni fidici struktury byl zvolen proces DE-ICING. Vytvoreni fidici struktury provedeme na
zakladé legislativy, tudiz z evropské a statni dokumentace. Konkrétné pouzijeme tento zdroj
,Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Part-CAT“ [18]. DalSim
velice pfinosnym zdrojem bude ,Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations” [19].
Pomoci téchto dokumentd jsme schopni zjistit jednotlivé role a jejich odpovédnosti ve vybraném
procesu odmrazovani letadla. Jako ukdzka byla vybrdna vazba mezi ,Poskytovatelem
odmrazovacich sluzeb” a , Kvalifikovanym personalem”. Vazbu mzeme vidét na obrazku 9. Na

obrdzku 10 je vazba mezi ,,Poskytovatelem odmrazovacich sluzeb” a ,,Pilotem”.

1l-1-2 Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations

This information is used to determine the estimated HOT. The pilot-in-command is responsible for continually
monitoring the condition of the aeroplane after de-icing/anti-icing has been completed and for ensuring that the
acroplane complies with the CAC at the time of take-off.

1.7 The ground de-icing/anti-icing programme clearly defines areas of responsibility for the air operator. All
staff involved in ground de-icing/anti-icing activities should be trained and qualified in the procedures,
communications and limitations of their area of responsibility. The ground de-icing/anti-icing programme covers all
locations within the air operator’s route network, including de-icing/anti-icing accomplished by a subcontracted
de-icing/anti-icing service provider.

L8 The de-icing/anti-icing procedures, including those subcontract F’oskytovatel odmrazovacich sluzeb

quality inspections as part of the air operator’s QA programme.

A
DE-ICING/ANTI-ICING SERVICE PROY

1.9 Service providers subcontracted by the air operator are respor
designated de-icing facilities or designated de-icing areas and for adherenc
operators to which they provide their services.

personalu

1.10 Service providers may also be responsible for the de-icing/anti
designated, trained and qualified. Service providers check the aeroplane for tt
icing, if required, and are responsible for the correct and complete de-icing/ar
final responsibility for accepting the aeroplane after de-icing/anti-icing rests, he

Kyalifikace a Skoleni
Infarmace z pravozu

Y

Kvalifikovany personal

Obrazek 9: Vytvoreni vazby mezi "Poskytovatelem odmrazovacich sluzeb" a "Kvalifikovanym
personalem"

Z této vazby lze vycist, Ze veSkery persondl zapojeny do Cinnosti pozemniho odmrazovani by mél
byt vyskolen a kvalifikovan v jednotlivych postupech, komunikaci a omezeni v oblasti jejich

odpovédnosti.
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In-i-2 Manual of dircrafi Ground De-icing/Anti-icing Operations
Pilot
\
Pokyn k Informace o
odmrazovani zbaveni usazenin
y

Poskytovatele odmrazovacich sluzeb

1.9 Service providers subcontracted by the air operator are responsible for safety and operability of the
designated de-icing facilities or designated de-icing areas and for adherence to the procedures of each of the air
operators to which they provide their services.

L.10 Service providers may also be responsible for the de-icing/anti-icing processes. They must be clearly
designated, trained and qualified. Service providers check the aeroplane for the need to de-ice, initiates de-icing/anti-
icing, if required, and are responsible for the correct and complete de-icing/anti-icing treatment of the acroplanc. The
final responsibility for accepting the acroplane after de-icing/anti-icing rests, however, with the pilot-in-command.

Obrazek 10: Vytvoreni vazby mezi ,Poskytovatelem odmrazovacich sluzeb” a ,,Pilotem”

Z této vazby vime, Ze konecnou odpovédnost za prevzeti letounu po procesu odmrazovani nese
velici pilot. Timto zptsobem se vytvofila cela fidici struktura procesu odmrazovani letadla, kterou

si mGzZeme prohlédnout na obrazku 11.

v/

Jak jiz bylo zminéno v pfedchdzejicich kapitolach, jedna se o hierarchickou strukturu. V nejvyssi
Urovni se nachazi UCL, z kterého vedou fidici akce ke tfem subjektiim. UCL poskytuje dozor,
certifikaci a schvalovani zmén provozovateli letist (vedeni letisté), provozovateli letadla a sluzbé
fizeni letového provozu. Sluzba fizeni letového provozu je zodpovédna za nenaruseni provozu
v dobé odmrazovani. Provozovatel letadla je zodpovédny za dodrZovani jednotlivych postup(
odmrazovani letadla a poskytuje dozor nad velicim pilotem, ktery ddva pokyn poskytovateli
odmrazovacich sluzeb k odmrazovani a je zodpovédny za prevzeti letounu po procesu
odmrazovani. Provozovatel letiSté poskytuje dozor nad poskytovatelem odmrazovacich sluzeb a
taky je zodpovédny za prepravu a skladovani kapaliny pro odmrazovani. Provozovatel letisté ma
pod sebou bezpecnostni oddéleni, na které dohliZzi. Bezpecnostni oddéleni dad pokyn
k odmrazovani, kdyz je pottreba, nasledné poskytuje informace provozovateli letisté. Poskytovatel
odmrazovacich sluzeb je zodpovédny za proces odmrazovani a ma pod sebou Oddéleni
bezpeénosti personalu, které zajistuje veskeré naradi potfebné k procesu odmrazovani a odévy
kvalifikovanému persondlu. Pro bezpecné odmrazovani vramci ekologie ma poskytovatel

odmrazovacich sluzeb v tymu vydavatele ekologickych opatreni, ktery preda ekologicka opatreni
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koordinatorovi. Mezi koordinatorem a kvalifikovanym persondlem je koordinacni vazba tykajici se
vybéru spravné metody pro odmrazovani letadla. Poskytovatel odmrazovacich sluzeb si vybere a
radné proskoli personal, ktery vykondvd dany proces. Obsluha cisterny postupuje podle
specialnich postupl pro manipulaci s kapalinami a nasledné pfijede k letadlu na misto uréeni. Poté
nasleduje samotny proces odmrazovani, ktery vykondva obsluha odmrazovaciho zafizeni a
zbavuje letadlo ndmrazy. Nasledné potvrzuje splnéni svoji ¢innosti a predava informaci, kterd
putuje az k samotnému poskytovateli odmrazovacich sluzeb. Na obrazku 11 ma UCL samostatné
bilou barvu, jelikoZ je na nejvyssi Grovni Ftidici struktury. Svétle modrd policka jsou fidici, ktefi

nesou rtizné odpovédnosti. Tmavé modrou barvou jsou zvyraznéné jednotlivé procesy.

Ufad pro civilni letectvi (UCL)

Dozor Dozor Dozor
Certiflkace Certifikace Certifkace
Schvalovani zmén Schvalovani zmén Schvalovani zmén
Y Y Y
Provozovatel leti$té Provozovatel lstadia SluZba fizeni
(vedeni letigid) letového provozu
A A A
Predani
Dozor informaci Dozor Pfedani informaci
Dozor Potvrzeni v v
v Bezpetnostni oddéleni Dozoer Pilot
Peprava a skladovani A J
kapaliny Informace o
Potvrzeni Pokyn k i i
Pokyn k odmrazovani zhaveni usazenin
odmirazovani
Y Y
Poskytovatele odmrazovacich sluZzeb
A . A A
Potwrzeni Pokyn k apatfeni Potwrzeni
Po_k'ylzjfk zaj;jis‘le:nl ybrani personélu Informace o Y
nafradi a odévl i Kvalifkace persondlu odmrazovani crn
Poskytnuti nafadi a odévi Vydavatel ekologickych
¥ ¥ opatfeni
Oddéleni > Kvalifkovany personal < Ekulogid&é 1 Pfedani info i
bezpetnosti personalu > Y P! < opatfeni fedani informaci
A A A
Spedidlni o
Zajisténi PouZiti Pckyn .k . postupy Koordi e > Koordinator
pouit P ouFiti oordinace vybéru
Y ¥ (pokud je k dispozici) v Potvrzeni ~ Spravné metody
Poskyinuti PR odmrazovani
nafadi a odévu Dalkové odmrazovani RS MEESENE
manipulace s kapalinami
A
Piijezd k letadlu Potvrzeni
L 4
Obsluha
odmrazovaciho zafizeni
A
Pou'z"iti e Zbaveni namrazy
odmrazovaciho zafizeni
A 4
Odmrazovani

Obrazek 11: Ridici struktura procesu odmrazovani letadla
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7.3. Identifikace UCA

Identifikace nebezpecného fizeni je nasledujicim krokem po vytvoreni fidici struktury. V systému

odmrazovani letadla se vyskytuji vSechny druhy nebezpecného fizeni:

e Neprovedeni fidici ¢innosti povede k nebezpeci
e Ridici ¢innosti je provedena nevhodnym zplisobem vedouci k nebezpeti
e Ridici ¢innost je provedena pfili§ pozdé, piili§ brzy nebo ve $patném poradi

e Ridici ¢&innost trvd moc dlouho, nebo byla zastavena pfili brzy

Pro nékteré procesy byly identifikovany jen dva zplsoby nebezpecného fizeni, a to bylo
neprovedeni fidici ¢innosti nebo provedeni fidici ¢Cinnosti pfilisS pozdé. Mezi tyto procesy vétsSinou
patfil dozor fidiciho nad fizenym procesem nebo pokyn kvykonani procesu odmrazovani.
V tabulce Cislo 5 si mlZeme prohlédnout procesy u kterych byla identifikace nebezpecéného fizeni

ve vSech pripadech.

V tabulce Cislo 5 mame obsluhu cisterny jako Fidiciho, ktery manipuluje s kapalinami a ma za ukol
je bezpecné dopravit k letadlu. V tomto pfipadé je identifikace UCA pro vsechny pfipady. Obsluha
cisterny neprovede fidici ¢innost a nepfijede kletadlu v dobé, kdy je zapotiebi, coz vede
k neprovedeni procesu odmrazovani. Ddle jsme identifikovali nebezpecné fizeni v pripadé, ze
obsluha cisterny provede fidici ¢innost nespravné a pfijede k letadlu na misto, které pro cisternu
neni vyhrazeno, coz mlze vést ke vzniku nebezpeéi. Ridici ¢innost je provedena pfili§ brzo a
cisterna blokuje provoz, ¢imZz muze vzniknout nebezpeci nebo obsluha cisterny provede fidici
¢innost pfilis pozdé po stanoveném terminu, coz mize vést k ¢asové ztraté. V poslednim pripadé
obsluha cisterny provadi cinnost pfilis dlouhou dobu, a to vede opét k ¢asové ztraté. Ostatni
nebezpecné fidici akce si miZzeme prohlédnout v tabulce cislo 5, popfipadé v pfiloze ¢islo 1

nalezneme kompletni identifikaci nebezpecného fizeni pro vSechny fidici akce v systému.
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Tabulka 5: Ukdzka nebezpecného fizeni

Ridici ¢innost je

, Ridici ¢innost je | Ridici ¢innost
Neprovedeni provedena oty .
v ge s v . , provedena pfilis trva moc
o SR fidici ¢innosti nevhodnym -
Ridici Ridici akce . pozdé, brzo, dlouho, nebo
povede k zplisobem
i , nebo ve byla zastavena
nebezpedi vedouci k Y : v 4 worey
v Spatném poradi prilis brzy
nebezpeci
Obsluha Prijezd k UCA-35: Obsluha [ UCA-36: Obsluha [UCA-37: Obsluha
cisterny, letadlu cisterny cisterny pfijede cisterny provede
manipulace s nepfijede k letadlu na pfijezd k letadlu
kapalinami k letadlu, kdyz je [nespravné misto | pfilis brzo, ¢imz
o to zadano urceni blokuje provoz
UCA-38:
Obsluha cisterny
provede pfijezd k
letadlu prilis
pozdé po
stanoveném
terminu
Obsluha Pouziti UCA-39: Obsluha | UCA-40: Obsluha | UCA-41: Obsluha |UCA-43:
odmrazovaciho | odmrazovaciho | odmrazovaciho | odmrazovaciho odmrazovaciho Obsluha
zarizeni zafizeni zafizeni zatizeni zafizeni provede |odmrazovaciho
neprovede nespravné proces zatizeni provadi
odmrazovani pouZije odmrazovani pfilis | proces
odmrazovaci pozdé, kdy letadlo | odmrazovani
zatizeni ve vymezeném pfilis dlouho,
case po déle, neiZ je
odmrazeni zapottebi
nestihne
vzlétnout
UCA-42: Obsluha
odmrazovaciho
zafizeni provede
proces
odmrazovani pfilis
brzyo, kdy letadlo
neni pfipraveno
na proces
odmrazovani
Oddéleni Poskytnuti UCA-44: UCA-45: Oddéleni | UCA-46: Oddéleni
bezpecnosti naradi a odévli | Oddéleni bezpecnosti bezpecnosti
personalu bezpecnosti personalu personalu
personalu nespravné poskytne
neposkytne poskytne kvalifikovanému

kvalifikovanému
personalu naradi
a odévy, kdyz ho
personal
potfebuje

kvalifikovanému
personalu naradi
a odévy

(mnozZstvi, druh)

personalu naradi
a odévy prilis
pozdé, po tom, co
uz ho potrebuji
vyuzivat
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Pro ukazku byly vytvoreny i fidici poZadavky pro vybranou tabulku 5, které jsou zobrazeny

v tabulce Cislo 6.

Tabulka 6: Ridici poZadavky

Unsafe control actions

Controller Constrains

UCA-35: Obsluha cisterny nepfijede

k letadlu, kdyz je o to Zzddano [H-1]

C-35: Obsluha cisterny musi pfijet k letadlu,

kdyzZ je o to zadano

UCA-36: Obsluha cisterny ptijede k letadlu

na nespravné misto urceni [H-2]

C-36: Obsluha cisterny musi pfijet

s cisternou na spravné misto urceni

UCA-37: Obsluha cisterny provede pfijezd
k letadlu pfilis brzo, ¢imz blokuje provoz

[H-4]

C-37: Obsluha cisterny musi pfijet k letadlu

v dany ¢as, aby neblokovala provoz

UCA-38: Obsluha cisterny provede pfijezd
k letadlu pfilis pozdé po stanoveném

terminu [H-4]

C-38: Obsluha cisterny musi pfrijet k letadlu

v dany cas

UCA-39: Obsluha odmrazovaciho zafizeni

neprovede odmrazovani [H-1]

C-39: Obsluha odmrazovaciho zafizeni musi
provést proces odmrazovani, kdyZ je o to

zadano

UCA-40: Obsluha odmrazovaciho zafizeni
nespravné pouzije odmrazovaci zafizeni [H-

2]

C-40: Obsluha odmrazovaciho zafizeni musi
pouZit odmrazovaci zafizeni podle

predepsanych postuput

UCA-41: Obsluha odmrazovaciho zafizeni
provede proces odmrazovani pfilis pozdé,
kdy letadlo ve vymezeném Case po

odmrazeni nestihne vzlétnout [H-4]

C-41: Obsluha odmrazovaciho zafizeni musi
provést proces odmrazovani v dany cas,

aby letadlo v¢as vzlétnulo

UCA-42: Obsluha odmrazovaciho zafizeni
provede proces odmrazovani pfilis brzy,
kdy letadlo neni pfipraveno na proces

odmrazovani [H-4]

C-42: Obsluha odmrazovaciho zafizeni musi

provést proces odmrazovani v dany cas
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7.4. |dentifikace scénaru a ztrat

Posledni casti je identifikace ztratovych scénarl. V tabulce 7 mliZzeme vidét jednotlivé scénare,

které byly vytvoreny k jednotlivym UCA na obrazku Cislo 12.

Tabulka 7: Scénare pro nebezpecéné fizeni

UCA-35 - Scénar 1: Obsluha cisterny nepfijede k letadlu, kdyZ je o to Zadano, protoze
neobdrzela informaci o tom, Ze se tam ma dostavit [UCA-35]. Disledkem toho je, Ze
neposkytne kapalinu obsluze odmrazovaciho zafizeni a nedojde k odmrazovani letadla, coz

muZe vést ke vzlétnuti letadla s namrazou [H-1].

UCA-36 - Scénar 1: Obsluha cisterny prijede k letadlu na Spatnou pozici, protoZe obdrzela
$patnou informaci o tom, kde ma cisternu pristavit [UCA-36]. DUsledkem toho je poskozeni

letadla nebo odmrazovaciho zatizeni [H-3]

UCA-37 - Scénar 1: Obsluha cisterny pristavi cisternu k letadlu pfilis brzo, z didvodu Spatné
komunikace s poskytovatelem odmrazovacich sluzeb[UCA-37], ¢imz blokuje provoz na letisti
a mlze dojit k ¢asovym ztratam [H-4] nebo k poskozeni letounu nebo odmrazovaci techniky

[H-2]

UCA-38 - Scéndr 1: Obsluha cisterny pfistavi cisternu k letadlu pfili$ pozdé, z divodu Spatné
komunikace s poskytovatelem odmrazovacich sluzeb [UCA-38]. CimZ nesplfiuje ¢asovy

harmonogram a dochazi ke zpozdéni letadla [H-4]

UCA-39 - Scénar 1: Obsluha odmrazovaciho zafizeni neprovede proces odmrazovani,
protoZe neobdrzela informaci o tom, Ze ma zacit odmrazovat [UCA-39] Dasledkem toho je,
Ze neprovede proces odmrazovani a nedojde ke zbaveni vzniklé namrazy, coZz muze vést ke

vzlétnuti letounu s ndmrazou [H-1]

UCA-40 - Scénar 1: Obsluha odmrazovaciho zafizeni kvali neopatrnému zachazeni
s odmrazovaci technikou poskodi letadlo nebo odmrazovaci zatizeni [UCA-40], coz
predstavuje nepredepsanou manipulaci s odmrazovaci technikou [H-2] a také odmrazovani

s odmrazovaci technikou v nevyhovujicim stavu [H-3]
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8. Diskuse

Navrzeny koncept pro zpracovdani dat o bezpecnosti dle metodiky STPA v kontextu jejich vyuZiti
pro statni program bezpeénosti predstavuje navrh, pomoci kterého méze UCL fidit pldnované
zmény a dale vyuzivat jejich vystupy pro fizeni bezpecnosti. Vyuzivanim modelu STAMP a jeho
metodiky STPA umoztiuje UCL pracovat s komplexnimi systémy, které jsou v dne$ni dobé vice
propojené, nez tomu byvalo dfive. Diky systémovému pristupu mizeme snaze identifikovat Gzka
mista v systému, coz z hlediska bezpecnosti pfindsi zna¢né vyhody. V praci byla pouzita metodika
STPA, pomoci které dokdzeme takové systémy zpracovdvat a vyhodnocovat. Umoznuje ndm
pohled na jednotlivé casti a procesy vdaném systému a identifikovat potencidlni systémové
nebezpeci, ztraty a nebezpecné fizeni, kterym se snazime vyhnout. Navrzeny koncept ukazuje
proaktivni piistup UCL pfi schvalovani planovanych zmén. Organizacim muGZe byt nafizeno
pouzivani systémového ptistupu, ale v rdmci implementace musime brat v potaz ¢as, ktery je
nutny pro zavedeni systémového pfistupu. V této praci je predstaven zplisob, jak mize UCL
vyuZivat systémového pfistupu a tento problém obejit. UCL ziskd vétsi prehled a kontrolu nad
subjekty civilniho letectvi v ramci fizeni planovanych zmén, pfi jejichz implementaci mize dojit
k negativnim udalostem. STPA analyza muUZe na prvni pohled pusobit, Ze vyZaduje svoji
podrobnosti vice ¢asu na provedeni oproti ostatnim analyzdm. U systémového pfistupu jde
primarné o pochopeni jeho podstaty a porozuméni konkrétnim analyzam. Casové naro&nost

analyzy se odviji na sloZitosti konkrétniho systému.

Pro zavedeni ndvrhu je nutné provést nékteré zmény v fizeni planovanych zmén. Hlavni zména
nastava v postupech pro fizeni planovanych zmén na strané& UCL. K zavedeni systémovému
pfistupu STAMP bude zapottebi Fadné proskolit personal, ktery bude systémovy pfistup vyuZivat.
UCL ma k dispozici vedkera data, kterd jsou zapotiebi. Jeliko? se letectvi neustdle vyviji, dochazi
¢asto k Gpravam v legislativé. Proto bude zapotfebi mit na UCL zaméstnance, ktefi budou dané
legislativni zmény sledovat a budou kontrolovat, zda nemaji vliv na jiz hotové fidici struktury, které
se vyutziji k fizeni planovanych zmén. Kvili castym zméndm v legislativé by bylo dobré zapisovat
do fidici struktury konkrétni body legislativy, ze které fidici akce vychazeji, aby zaméstnanci neméli
problém v kratkém casovém horizontu vyhledavat a upravovat fidici struktury a nasledné dalsi

kroky STPA.

V rdmci SSP se bude jednat o upraveni postupu pro zpracovani dat o bezpecnosti a nasledné vyuziti
jejich vystupd. V dnesni dobé ma SSP strukturu dle dokumentu ICAO Doc. 9859 [5], navrhovany

postup pro ftizeni planovanych zmén by byl detailné popsan v kapitole ,Zajisténi bezpecného
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provozu na Urovni statu” v ramci prvku ,Rizeni zmén“. Do budoucna by pro UCL, a i ostatni
subjekty plsobici v letectvi urcité bylo vhodné vypracovavat STPA analyzu k fizeni planovanych
zmén. Bylo by nutné vytvofit pracovni skupiny, které by se primarné vénovaly analyzam, jelikoz
jde o komplexni analyzy, které vyzaduji urcity ¢as na jejich zpracovani. Pro jednotlivé procesy a
kroky na kazdé analyze by bylo pfinosné, aby ji zpracovavalo vice lidi. Na zakladé brainstormingu

a vzajemné konzultace by dochazelo k identifikaci nebezpedi a ztrat.
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9. Zaveér

Bakalarska prace byla zaméfena na zpracovani dat o bezpecnosti s vyuzitim systémové metodiky
STPA. V této praci byl navrzen postup pro fizeni planovanych zmén v ramci systémového pfistupu.
Pro vytvoreni navrhu bylo nejprve nutné pochopit soucasny zpUsob Ftizeni planovanych zmén,
ktery je popsdn v soucasném SSP. Popis zpracovani dat o bezpecénosti s vyuzitim systémové
metodiky STPA a nasledna prace s vysledky spada pod SSP, ktery byl predstaven a popsan v tvodu
prace. Specifikace konkrétnich zdroji bezpecnostnich dat a informaci jsou soucasti popisu SSP.
K vytvofeni nového postupu fizeni planovanych zmén bylo nutné nastudovat vhodnou literaturu
tykajici se systémového pfristupu, jelikoz se jednd o novy bezpecnostni pfistup, ktery vétsina

subjektd v letectvi doposud nepoufzila.

Pomoci modelu STAMP byl zpracovan postup pro fizeni planovanych zmén v ramci metodiky STPA.
MiZe se jednat o jakoukoliv planovanou zménu v systému. Prakticka ¢ast se zaméfuje na samotny
postup pro fizeni planovanych zmén. V prvni fadé jsme specifikovali sbér potrebnych dat
k jednotlivym krokim. Poté byly predstaveny a rozepsany jednotlivé kroky STPA metodiky
spolec¢né s potfebnymi daty a informacemi. Pfi porovnani soucasného fizeni planovanych zmén a
navrzeného postupu pro fizeni planovanych zmén se ukdzalo, Ze soucasny systém nema proaktivni
pfistup a nepracuje se vSemi daty, které jsou predstaveny v navrhu. Proto jsou v ndvrhu
predstaveny a popsany potifebna data, s kterymi se ndsledné pracuje. VeSkeré zmény jsou
predstaveny a popsany v kapitole diskuse. Nejvétsi zménou je bezpochyby fizeni planovanych

zmén podle metodiky STPA.

V zavéru prace je ovéreni navrzeného konceptu. Validace byla provedena vytvorenim fidici
struktury pro proces odmrazovani letadla. Jeliko? v soucasnosti UCL nevyuziva systémového
pfistupu dle modelu STAMP, tak k ovéfeni ndvrhu nebyla pouZita jiZ schvalend planovand zména,
ktera by byla vyhodnocovana pomoci systémového pfistupu. V ramci validace se zkoumala
proveditelnost druhého kroku STPA metodiky. Hlavnim cilem bylo zjistit, zda UCL bude schopny
vytvorit fidici strukturu na dany proces ze zdroj(, které jsou v konceptu predstavené. Nejednalo
se sice o planovanou zménu, ale k ovéfeni ndvrhu to nebylo problémem, jelikoZ jednotlivé kroky
STPA byly pouZity stejnym zpGsobem. Uplnym zavérem je ukazan zptsob, jakym UCL identifikuje
UCA a nasledné vytvofi fidici pozadavky a jednotlivé scénaie pro nebezpeéné Fizeni. UCL mdze do
budoucna vyuzivat fidici strukturu i na dalsi ¢innosti v ramci dozoru. Do budoucna vidim zavedeni
STPA analyzy na vétsinu procesl v letectvi, jelikoZ se jednd o velky krok vpred, ktery nam lépe

identifikuje nebezpeci a da vétsi prehled o daném systému diky Fidici strukture.
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Tato prace prezentuje novy pristup pro fizeni planovanych zmén pomoci systémové metodiky
STPA. Jeho implementace nebude snadnd, nebot vyzaduje zménu soucasné nastavenych postupt
statnich orgdn( a Uprava statniho programu bezpecnosti. Bude také potreba proskolit personal
UCL, ktery bude se systémovym pfistupem pracovat. Viechny zmény mohou byt disledkem
zvysSeni stavajici drovné bezpecnosti. Zavedenim systémového modelu pro zpracovani dat o
bezpecnosti mize vést k identifikaci vétsiho rozsahu nebezpedi, které maji negativni vliv na
bezpecnost. Diky zavedeni tohoto navrhu mulzieme zlepsit prehlednost o aktualni situaci

bezpecnosti v konkrétnim staté a umozni jeji lepsi koordinaci.
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Priloha 1 — Kompletni identifikace nebezpecného rizeni

Neprovede Ridici Ridici ¢innost je Ridici
ni Fidici cinnost je provedena prilis cinnost
cinnosti provedena pozdé, brzy, trva moc
Ridici Ridici akce povede k nevhodnym nebo ve dlouho,
nebezpeci zpusobem Spatném poradi nebo byla
vedoucim k zastavena
nebezpeci prilis brzy
Provozov Dozor UCA-1: UCA-2:
atel Provozovat b |
letisté el letidts rovozovate
letiSté provede
neprovede p i
dozor nad OZOE prilis
Y pozdé po
ptepravou )
3 stanoveném
skladovani terminu
m kapalin
Provozov Dozor UCA-3: UCA-4:
atel Provozovat Provozovatel
letisté el letiste letiSté provede
neprovede dozor pfilis
dozor nad pozdé po
bezpecénost stanoveném
nim terminu
oddélenim
Bezpecno Pokyn UCA-5: UCA-6: UCA-7:
stni k odmrazo B . B . Bezpecnostni
oddéleni vani ezpecnost Bezpecnostn oddéleni da
ni oddéleni i oddéleni da
letadla 43 o pokyn
neka neskpravny k odmrazovani
po zn EO dyn i letadla pfilis
pgs ytovat ,0 mrazova brzy kdy letadlo
eli ni letadel .
ve vymezeném
odmrazova Y
) N ¢ase po
cich sluzeb ,
odmrazeni
k odmrazo .
(s nestihne
vani .
vzlétnout
letadel
UCA-8:
Bezpecnostni
oddéleni da
pokyn

k odmrazovani
letadla prilis
pozdé po
stanoveném
Case
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Provozov Dozor UCA-9: UCA-10:
atel Provozovat
letadla el letadla Provozovate! ,
. letadla provadi
neprovadi o
dozor nad dozo[ pFilis
piloty pozdé po,
stanoveném
terminu
Pilot Pokyn k UCA-11: UCA-12: UCA-13: Pilot da
odmrazova Pilot neda . A pokyn
. Pilot da (s
ni pokyn ., k odmrazovani
poskytovat nespravny letadla pfilis
eli pokyn brzy, kdy letadlo
odmrazova k odmrazova ve vymezeném
. Y ni letadla «
cich sluzeb Case po
k odmrazo odmrazeni
vani nestihne
letadla, vzlétnout
kdyZ hrozi . )
namraza UCA-14: Pilot da
pokyn
k odmrazovani
letadla pfilis
pozdé po
stanoveném
Case
Poskytov Pokyn UCA-15: UCA-16: UCA-17:
atel k zajisténi Poskytovat Poskytovatel Poskytovatel
odmrazo naradi a el odmrazovaci odmrazovacich
vacich odévl odmrazova ch sluzeb da sluzeb da pokyn
sluzeb cich sluzeb pokyn k zajisténi
neda k zajisténi naradi a odéva
pokyn nespravného prilis pozdé, kdy
oddéleni naradi a uz ho
bezpecénost odévl zaméstnanci
i personalu pottebuji
k zajisténi
naradi a
odévl pro
zaméstnan
ce
Poskytov Vybrani UCA-18: UCA-19: UCA-20:
atel personalu, Poskytovat Poskytovatel Poskytovatel
odmrazo Kvalifikace el odmrazovaci odmrazovacich
vacich personalu odmrazova ch sluzeb sluzeb vybere a
sluzeb cich sluzeb vybere kvalifikuje
neprovede nevhodny personal pfilis
vybér nebo personal pozdé, kdy je po
kvalifikaci nebo néjakou dobu
personalu provede nedostatek
nevhodné personalu
Skoleni ke
kvalifikaci
personalu
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Poskytov Pokyn UCA-21: UCA-22:
atel k opatreni Poskytovat Poskytovatel
odmrazo el odmrazovacich
vacich odmrazova sluzeb da pokyn
sluzeb cich sluzeb vydavateli
neda ekologickych
pokyn opatfeni pfilis
vydavateli pozdé po
ekologicky stanoveném
ch opatreni terminu, kdy je
k zajisténi tfeba opatreni
potrebnéh uz mit
o opatreni
Vydavate Ekologicka UCA-23: UCA-24: UCA-25:
I opatreni Vydavatel Vydavatel Vydavatel
ekologick ekologicky ekologickych ekologickych
ych ch opatreni opatreni opatreni
opatieni nevyda nespravné provede
ekologickd provede ekologickd
opatreni ekologickd opatfeni pfilis
opatfeni pozdé po
stanoveném
terminu
Koordnin Koordninac UCA-26: UCA-27: UCA-28:
ator e vybéru Koordninat Koordinator Koordinato
spravné or vybere r vybird
metody neprovede nespravnou spravnou
odmrazova vybér metodu pro metodu
ni spravné odmrazovani odmrazova
metody letadla pro ni prilis
odmrazova danou chuvili dlouho,
ni kdyz je o ni
pozadano
Kvalifikov Pokyn UCA-29: UCA-30: UCA-31:
any k pouziti Kvalifikova Kvalifikovany Kvalifikovany
personal dalkového ny personal da personal da
odmrazovd personal nespravny pokyn k pouziti
ni neda pokyn dalkového
pokyn k pouziti odmrazovani
k pouziti dalkového pfrilis brzo, nez
dalkového odmrazovani je zapotrebi
odmrazova
, . UCA-32:
ni, kdyz je o .,
t0 vhodné Kvallflk(’)var’w
persondl dd
pokyn
k dalkovému
odmrazovani
prilis pozdé, kdy
letadlo ve
vymezeném
Case po
odmrazeni
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nestihne
vzlétnout
Kvalifikov Specialni UCA-33: UCA-34:
any postupy Kvalifikova Kvalifikovany
personal pro ny personal
manipulaci personal nespravné
s neprovadi provadi
kapalinami manipulaci manipulaci
s cisternou s cisternou
podle podle
specialnich specialnich
postupl postupl
Obsluha Prijezd k UCA-35: UCA-36: UCA-37:
cisterny, letadlu Obsluha Obsluha Obsluha
manipula cisterny cisterny cisterny
ces nepfrijede prijede provede prijezd
kapalina k letadlu, k letadlu na k letadlu pfilis
mi kdyzZ je o to nespravné brzo, ¢imz
zadano misto urceni blokuje provoz
UCA-38:
Obsluha cisterny
provede prijezd
k letadlu pfilis
pozdé po
stanoveném
terminu
Obsluha Pouziti UCA-39: UCA-40: UCA-41: UCA-43:
odmrazo odmrazova Obsluha Obsluha Obsluha Obsluha
vaciho ciho odmrazova odmrazovaci odmrazovaciho odmrazova
zafizeni zafizeni ciho ho zafizeni zafizeni provede ciho
zafizeni nespravné proces zafizeni
neprovede pouzije odmrazovani provadi
odmrazova odmrazovaci pfilis pozdé, kdy proces
ni zafizeni letadlo ve odmrazovd
vymezeném ni prilis
Case po dlouho,
odmrazeni déle, nez je
nestihne zapotrebi
vzlétnout
UCA-42:
Obsluha

odmrazovaciho
zafizeni provede
proces
odmrazovani
prilis brzy, kdy
letadlo neni
pfipraveno na
proces
odmrazovani
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Oddéleni Poskytnuti UCA-44: UCA-45: UCA-46:
bezpecno naradi a Oddéleni Oddéleni Oddéleni
sti odévu bezpecnost bezpednosti bezpecnosti
personal i personalu personalu personalu
u neposkytn nespravné poskytne
e poskytne kvalifikovanému
kvalifikova kvalifikované personalu
nému mu naradi a odévy
personalu personalu pfilis pozdé, po
naradi a naradi a tom, co uz ho
odévy, odévy potrebuji
kdyz ho (mnoZstvi, vyuzivat
personal druh)
potrebuje
Utad pro Dozor UCA-47: UCA-48: UCL UCA-49: UCL
civilni . ucL provadi provadi dozor
letectvi Certifikace neprovadi nespravnym filis pozdé, ne
p p y prilis p )
Schvalovan dozor, zpUsobem ve stanovenych
i zmén certifikaci a dozor, terminech
schvalovan certifikaci a
i zmén schvalovani
provozovat zZzmén
eli letist,
provozovat
eli letadla a
sluzbé
fizeni
letového
provozu
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