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Abstrakt

Prace se zabyva navrhovanim bezpecnostnich doporuéeni v ramci systému fizeni provozni
bezpelnosti leteckych organizaci se zaméfenim na provozovatele letiSt. Bezpecnostni
doporuceni jakozto jeden z vystupl procesu fizeni rizik jsou nedilnou soucasti SMS
soucasnych modernich organizaci, nebot napomahaji neustalému zlepSovani bezpecnosti
procesu spojenych s ¢innostmi organizaci. O letectvi v§ak vSeobecné plati, Ze se jedna
o velmi dynamicky se rozvijejici odvétvi, které se postupem Casu pfetransformovalo ve
slozity a komplexni socio-technicky systém zahrnujici nespocet komponent rliznych funkci.
Je tedy namisté tomuto vyvoji pfizplsobit i analytické metody, které poskytuji informaci
0 potencialné slabych mistech v systému, jeZz je pro navrh ucinnych bezpelnostnich
doporuéeni kligova. Uvodni &ast prace je vénovana charakteristice SMS, prevazné pak
popisu principl fizeni rizik a jeho praktik. Prostfednictvim nasledné analyzy sou¢asného
stavu problematiky navrhu bezpecnostnich doporuéeni u realnych organizaci jsou poté
definovany jeho zakladni nedostatky. Prakticka ¢ast prace se vénuje analyze modelového
procesu dle pravidel systémové metody STPA a zejména pak navrhu bezpelnostnich
doporuceni, ktera vychazeji z vysledkl této analyzy. ZavéreCnou diskuzi dosazenych
vysledkl jsou poté poskytnuty nabyté argumenty, pro¢ muize byt systémovy pfistup
k navrhu bezpecnostnich doporuceni v ramci sou¢asného komplexniho letectvi pro jeho

bezpeénost pfinosem.

Klicova slova: letecka provozni bezpe€nost, systémovy pfistup, fizeni rizik, bezpe&nostni

doporuceni
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Abstract

The diploma thesis deals with proposing of safety recommendations within the safety
management system in aviation organizations with a focus on airports. Safety
recommendations, as one of the outputs of the risk management process, are an integral
part of the SMS of contemporary modern organizations, as they help to continual
improvement of safety of processes associated with the organizations' activities. However,
it is generally applicable that aviation is a very dynamically developing industry, which over
time has transformed into an intricate and complex socio-technical system comprising
countless components of various functions. It is therefore appropriate to adapt analytical
methods which provide information about potential weak parts of the system, to this
development, as this kind of information are crucial for setting effective safety
recommendations. The introductory part of the thesis is dedicated to the characterization
of the SMS, mainly describing the principles of the risk management process and its
practices. The subsequent analysis of the current state of the problema of proposal of safety
recommendations in real organizations then points out its main shortcomings. The practical
part of the thesis concentrates on the analysis of the model process according to the
principles of the STPA method and, in particular, on the proposal of safety
recommendations based on the results of this method. The final discussion of the achieved
results then provides arguments why the systemic approach to setting the safety

recommendations within the current complex aviation is beneficial to its safety.

Keywords: aviation safety, systemic approach, safety risk management, safety

recommendation
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Uvod

Bezpec€nost je zakladnim provoznim aspektem takrka vSech primyslovych odvétvi, letectvi
nevyjimaje. Naopak, letecka bezpe€nost se postupné béhem vyvoje letectvi stala v ramci
tohoto odvétvi jednim z nejsklofiovanéjSich pojmua. Oznaceni letecka bezpecnost vSak neni
zcela jednoznacéné, a ackoli jsou primarni cile bezpe€nosti pomérné jasnou zalezitosti,
existuje vice cest k jejich dosazeni. Z tohoto pohledu se letecka bezpeénost déli na dvé
na sobé nezavislé vétve. Pro bézného cestujiciho je pravdépodobné snaze
pozorovatelngjSi ta vétev bezpecnosti, ktera je oznacovana anglickym vyrazem ,,security”,
v Cestiné definovanym jako ,,ochrana civilniho letectvi pfed protipravnimi €iny.“ Zalezitosti
spadajici do oblasti security ovSem nejsou pfedmétem této prace. Tato prace je zaméfena
vyhradné na provozni bezpecnost ve smyslu anglického vyrazu ,,safety”. Ta je v Ceském
leteckém predpisu L19 definovana jako ,,stav, p/i kterém jsou rizika spojena s leteckymi
¢innostmi, souvisejicimi s provozem letadel nebo jej pfimo podporujicimi, sniZzena a fizena
na pfjatelné drovni [1].“ Dosazeni tohoto stavu je nicméné pomérné problematickou
zaleZitosti, nebot letectvi je velice dynamickou oblasti, ktera podléha rapidnimu vyvoiji
a stava se stale sloZitéjSi jak po technologické strance, tak co do komplexity veSkerych
souvisejicich procesl. Aby tedy byla zajiSténa kontinualné se zvysujici a jednotna uroven
bezpelnosti napfi¢ celym odvétvim a aby bylo mozné efektivné fidit rizika s letectvim
spojena, je v ramci stéZejnich provoznich a vyrobnich organizaci ¢innych v civilni letecké
dopravé aplikovan systém fizeni provozni bezpeénosti (angl. Safety Management System)
neboli SMS.

SMS integruje celé spektrum aktivit, jejichz spole€nym cilem je nastaveni vysokého
bezpeCnostniho standardu civilniho letectvi v globalnim méfitku a zajisténi jeho
pokracujiciho zvySovani. Pro naplnéni tohoto cile je nezbytna neustala hloubkova
analyticka €innost, jejiz snahou je odhaleni potencialnich nebezpenych stavd, které by za
ur€itych podminek mohly jinak naprosto bezpecny zplUsob dopravy, jakym letectvi
bezesporu je, ohrozit. Moznost identifikace takovych stavu je zakladni podminkou pro navrh
ucinnych bezpecnostnich doporuceni, jejichz ucelem je pfipadnou hrozbu eliminovat.
Pomoci, da se fici, jiz tradicnich bezpe€nostné-analytickych metod bylo historicky dosazeno
nepopiratelnych uspéchu, které je mozné dolozit sou€asné vysokou urovni bezpecénosti
letectvi. Vzhledem k jizZ zminénému rapidnimu vyvoji letectvi a znaénému zvySeni jeho
celkové komplexity vSak vyvstava potfeba uzplsobit tomuto vyvoji rovnéz i vyuzivané
analytické nastroje tak, aby byly schopny se svysokou mirou komplexity efektivné

vyporadat. Tim mimo jiné zUstane zaji$téno, Ze budou stale poskytovat potfebny zaklad pro
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navrh bezpecnostnich doporuceni, pomoci nichz bude mozné na problémy komplexnich

systému spolehlivé reagovat.

Tato prace se zabyva uplatnénim systémového pfistupu pro navrh bezpecnostnich
doporuceni v ramci leteckych organizaci aplikujicich SMS. Tomu bude nejprve pfedchazet
analyza soufasného stavu a pfistupu k navrhu bezpecnostnich doporuceni. Cilem
praktické Casti prace je poté vytvoreni procesniho ramce, ktery s vyuzitim soucCasnych
metod zalozenych na systémovém pfistupu usnadni navrh systémové orientovanych
bezpecnostnich doporuceni uréenych pro komplexni systém. Nasledné bude vypracovana
modelova analyza, v ramci které bude navrzeny procesni ramec aplikovan na konkrétni
realny proces z oblasti letiStnich operaci. Dosazené vysledky budou diskutovany
v kontextu vysledkdl sou€asné uplatiovanych pfistupl a nakonec bude posouzena

prakticka uplatnitelnost navrzeného procesniho ramce v realném provozu.

Po teoretické strance je prace nejprve vénovana obecné charakteristice konceptu SMS
s ddrazem na analytickou Cinnost v ramci procesu fizeni rizik. V této Casti se prace
zamérfuje na detailni popis jednotlivych kroku Fizeni rizik a charakteristiku v sou¢asnosti
nejvyuzivangjsich analytickych metod. Odtud se teoreticka ¢ast prace pfesouva ke stru¢né
zmince o vyvoji letecké provozni bezpelCnosti ve smyslu, jak kni bylo historicky
pfistupovano, a k objasnéni, pro¢ je trendem posledni doby pravé systémovy pfistup.
V neposledni fadé se samostatna kapitola prace vénuje analyze systémového modelu
bezpecnosti STAMP se zaméfenim na analytickou metodu STPA, ktera z néj vychazi

a ktera je dale uplatnéna v praktické Casti prace.
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1. Systém fizeni provozni bezpeénosti

SMS je obecné charakterizovan jako systematicky a proaktivni pfistup k provozni
bezpecCnosti. V praxi se jedna o integrovany soubor pravidel utvofeny na zakladé
dosazenych zkusenosti a psanych i nepsanych bezpeénostnich norem, jehoz primarnim
ucelem je unifikace zpusobu Fizeni provozni bezpeénosti na globalni Urovni a zajisténi,
ze budou neustale vyvijeny snahy o jeji pokraCujici zlepSovani. SMS jako takovy zahrnuje
fadu dil¢ich aspektl a aktivit. Pfedné se jedna o vytvoreni jasné organizacni struktury dané
organizace. V ramci takové organizacni struktury je pak nezbytna alokace pfislusnych
odpovédnosti za provozni bezpecnost a stanoveni zasad, postupl a ¢innosti, které jsou
organizaci vykonavany za ucelem dosazeni pfijatelné a udrzitelné urovné bezpecnosti.
Obecné lze tedy SMS charakterizovat jako nastroj, jehoz uCelem je systematicky
napomahat organizacim preveést jejich zaméry tykajici se provozni bezpecnosti v realné
kroky vedouci k ucinné eliminaci bezpecnostnich hrozeb a k dosazeni stanovenych

bezpecnostnich cill. [2, 3]

1.1 Zakladni ramec SMS

Zakladni ramec, ze kterého by méla kazda organizace aplikujici SMS vychazet, je popsan
v dokumentu ICAO Doc. 9859 Safety Management Manual. Dokument definuje Ctyfi
stézejni pilife, jez tvofi zaklad, na jakém musi byt u€inny SMS postaven. Kazdy pilifa pak
zahrnuje spektrum konkrétnich aktivit, jimiz se systém fizeni provozni bezpecnosti musi

zabyvat. Tento zakladni ramec je popsan v tabulce 1. [4]

Tabulka 1: Zakladni ramec SMS [4]

Zakladni pilife SMS Aktivity

1. Politika a cile bezpelnosti .1 Ugast vrcholného vedeni spoleénosti

1 Ustanoveni odpovédnosti za bezpecnost
1

1

Jmenovani kliCového personalu

Koordinace a planovani reakci na mimofadné

udalosti

5.1 SMS dokumentace

2. Rizeni rizik 2.1 Identifikace nebezpedi

2.2 Hodnoceni a zmirfiovani rizik

3. Zajisténi bezpelnosti 3.1 Monitorovani a méfeni vykonnosti z hlediska
bezpelnosti

3.2 Rizeni zmén

3.3 Kontinualni zdokonalovani SMS

4. Propagace bezpeclnosti 4.1 Vycvik a vzdélavani ve vztahu k bezpecnosti

4.2 Komunikace ohledné bezpecénosti

1

2.
3.
4.
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Pro ucely této prace jsou v8ak nejvice relevantni pfedevSim ¢&innosti, které v kontextu

uvedeného zakladniho ramce SMS, spadaji do oblasti Cinnosti zajisténi bezpeénosti
a fizeni rizik. PfedevSim pak fizeni rizik stoji za fadou aktivit, jejichz vystupem, je-li to
potfeba, mohou byt stanovena bezpeénostnich doporuceni. Charakteristice fizeni rizik je

proto vénovana nasledujici samostatna podkapitola.

1.2 Rizeni rizik

Pojem fizeni rizik, angl. Safety Risk Management (SRM), Ize oznacit za naprosto klic¢ovou
komponentu SMS. Jedna se o proces, jehoz aktivity a vysledky jsou v porovnani s ostatnimi
¢innostmi SMS zpravidla nejsnaze pozorovatelné, nebot pravé jejich pomoci organizace
vykonava patficné kroky k identifikaci potencialnich nebezpe€i a prostfednictvim
odpovidajicich opatfeni a doporuceni zajiStuje, aby jejich vlivem nebyla naruSena

bezpecnost letecké dopravy. [4, 5]

Cinnost SRM je inicializovana zpravidla tehdy, vyvstane-li potfeba ovéfit, zda se nékde
vramci dané organizace nevyskytuje anebo potencialné nehrozi moznost vyskytu
nebezpedi. Typicky se jedna o situace, kdy jsou planovany urcité zmény v dosavadnim
systému. MUze se jednat napfiklad o konstrukéni zmény v letistni infrastruktufe, zavadéni
novych technologii, zmény v provoznich postupech, organizacni zmény, aj. V takovych
pfipadech byva proces SRM souéasti studii bezpecnosti posuzujicich vliv t&échto zmén na
provozni bezpeénost. Mimo to v8ak principy SRM nachazi své vyuziti také pfi Setfeni
bezpe&nostnich udalosti anebo rutinnim provéfovani momentalniho stavu bezpec€nosti

provozovaného systému, aniz by tato iniciativa byla pfimo vyZadovana. [4, 5]

Cely proces (schematicky znazornén na obrazku 1) se sestava z nékolika dilCich aktivit.
Oznaceni téchto aktivit, stejné tak jako pfesna sekvence ukonl v ramci tohoto procesu,
se dle riznych zdroji muze mirné liSit. Podle ICAO je v8ak proces SRM tvofen tfemi

nezbytnymi kroky, jimiz jsou: identifikace nebezpedi, hodnoceni rizik a zmirfiovani rizik.
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Identifikace nebezpeci v systému vzhledem k osobam,

objektum, zafizeni, ¢i organizaci Identifikace nebezpecf

Y

Ohodnoceni zavaznosti potencialnich nasledku Hodnoceni rizik -
odhaleného nebezpeci ZavaZnost
Y
Stanoveni pravdépodobnosti vzniku bezpecnostnich Hodnoceni rizik -
udalosti v dusledku odhaleného nebezpeci Pravdépodobnost

Je riziko
spojené s danym
nebezpecim
akceptovatelné?

Hodnoceni rizik -
Akceptovatelnost

ANO NE

Y Y

- Zmirnéni rizika zavedenim L
Tolerance rizika v provozu . v Zmirniovani rizik
kontrolnich opatfeni

Obrazek 1: Vyvojovy diagram procesu SRM (upravil autor na zakladé [4, 6])

1.2.1 Identifikace nebezpeci

Identifikace nebezpedi je v procesu SRM vychozim krokem. Jeho ucelem je za pomoci
riznych metod rozkryvat jak jiz existujici, tak i potencialné mozna nebezpedi v daném

systému dfive, neZ s jejich pfispénim dojde ke vzniku bezpe&nostni udalosti. [4]

Aby mohlo byt pfipadné nebezpedi v systému ucinné a spolehlivé odhaleno, je nezbytné
na pocatku analyzy pfesné definovat pomysiné hranice systému. To znamena podrobnou
specifikaci té Casti systému, jiz se proces SRM v ramci dané analyzy zaobira. Alfou
a omegou je pak jasna predstava o tom, v jakych podobach se muze nebezpedi v daném

systému vyskytovat.

ICAO definuje nebezpedi jako stav systému, objektu, €i jeho okoli, jenZ ma potencial

zapricinit letecky incident nebo leteckou nehodu, anebo k nim alespori urcitou mérou pfispét

[2, 4]. Na zakladé uvedené definice Ize nebezpedi vnimat jako takovy stav systému, ktery
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sice potencialné muaze zapfi€init bezpe€nostni udalost, avSak z jeho podstaty automaticky

nevyplyva, Ze k ni skute¢né dojde. ACRP (z angl. nazvu Airport Cooperative Research
Program) udava, Ze bezpecnostni udalost vznika zpravidla tehdy, dojde-li k sou¢asnému
vyskytu nebezpeci a pasobeni urcitych dalSich specifickych podminek, jejichz vzajemna
interakce pak v konkrétni situaci vyusti v nehodu ¢i incident [7]. Pokud se tyka letistniho
provozu, Ize uvést nasledujici pfiklad. Dést na letisti sdm o sobé nepfedstavuje nebezpedi.
Pokud vSak povrch drahy za desté z jakéhokoli divodu neodvadi vodu a zadrzuje ji,
pak muze pfi pfistani letadla dojit k aquaplaningu (a tedy ke znaénému zhorSeni brzdného
ucinku letadla [8]), k vyjeti z drahy a v nejhorSim pfipadé az k nehodé. V obecné roviné Ize
tedy nebezpeli oznacit za stav, jehoz vyskyt, za pFedpokladu puUsobeni dalSich

prispivajicich podminek, mize v nejzazSim pfipadé eskalace vést az k nehodé. [4, 7]

Dostupné zdroje relevantni k této problematice uvadéji predevsim dva zakladni typy metod,
které jsou pro identifikaci nebezpeéi v systému vyuzivany. Reaktivni metody Ize obecné
charakterizovat jako takové, které vychazeji z bezpecnostnich udalosti, k nimz jiz
v minulosti skute¢né doslo. Realné nehody a incidenty znaci, Ze v dobé, kdy se udaly, dany
systém podléhal ur€itym bezpecnostnim nedostatkim. Monitorovanim trendd vyvoje
a vyskytu bezpeénostnich udalosti a podrobnym Setfenim a analyzovanim pficin téchto
udalosti je mozné odhalit mnozstvi faktord, které napomohly k jejich vzniku a které mohou
znamenat hrozbu i pro sou€asny systém. Paradoxem tedy je, Ze reaktivni pfistup v praxi
znamena zvySovani budouci bezpecénosti za cenu nedostatkd té minulé, resp. soucasné.
Metody a prakticky, Ffadici se mezi reaktivni, jsou napfiklad [4, 7]:

» sbér informaci pomoci systému hlaseni nehod a incidentd,

= interni Setfeni a analyzy skute¢nych nehod a incidentd,

= analyzy zprav z Sefeni nehod a incident provedené externimi organizacemi.

Druhym typem metod identifikace nebezpe€i jsou mySleny metody proaktivni.
Za proaktivni metody se povazuji ty, které se primarné nezaobiraji jiz probéhnuvsimi
nehodami a incidenty, nybrz se zaméfuji pfedevSim na monitorovani sou€¢asné vykonnosti
systému z hlediska bezpec&nosti. Takové metody typicky zahrnuji sbér provoznich dat
a ziskavani informaci o tom, jak standardné probiha realny provoz. Je ucelné, aby zde byly
zahrnuty také informace o méné zavaznych udalostech v provozu, které sice nevyustily
v nehodu nebo incident, ale v jejichz prab&hu doSlo k urité (ackoli zdanlivé nepfilis
zavazné) provozni odchylce, ktera by nicméné& mohla mit dil€i potencial ohrozit bezpe&nost
provozu. Podrobnym analyzovanim veskerych téchto informaci a dat je mozné odhalit, zda

je vsouvislosti s nimi v systému pfitomna potencialni bezpecnostni hrozba. [4, 9]
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Mezi metody, které lze vyuzit pro ziskavani takovych informaci, popf. mezi analytické

metody samotné, Ize zafadit napfiklad [4, 7]:
= provozni inspekce a bezpecnostni audity,
= systém dobrovolnych hladeni méné zavaznych bezpeénostnich udalosti,
= specializované analytické nastroje, predikéni modely a metody,
= analyzy zmén a studie bezpec€nosti,
= rozhovory se zaméstnanci, dotazniky,
= brainstormingy a odborné konference,
= checklisty vychazejici z dosavadnich zkusenosti,

= sdileni informaci napfi¢ asociacemi.

Pod pojmem checklist si Ize zpravidla pfedstavit seznam Ukon( sméfujicich k odhaleni
nebezpedi, ktery byva sestaven na zakladé prfedchozich zkuSenosti. Tyto zkuSenosti jsou
zpravidla ziskavany z bezpecnostnich analyz podobnych systémi, vyhotovenych jiz
v minulosti, nebo z vysledku Setfeni skuteénych nehod a incidentd. Vyuziti checklistu jako
metody pro identifikaci nebezpedi spociva v postupné kontrole jeho polozek a zhodnoceni,
zda je dana polozka relevantni k aktualné posuzovanému systému. Timto zpusobem je
zajisténo, Ze nedojde k pfehlédnuti a opomenuti jizZ znamych nebezpeci. Na druhou stranu

nebezpedi, ktera nebyla dosud specifikovana, checklist v zasadé neodhali. [10, 11]

Brainstorming je ve své podstaté neomezena diskuse ve skupiné odbornik(. Ugastnikim
by méla pfedsedat povéfena osoba — tzv. facilitator. Jeho ulohou je pfedstavit téma diskuse
a jeji cile a poté zbytek skupiny podnécovat k napaditému mysleni a sdileni svych nazoru
na danou problematiku. Zakladni zasadou brainstormingu je, Ze jsou pfijimany jakékoli
nazory tykajici se tématu a Zadny z nich by nemél byt zpochybhovan nebo kritizovan.
Vyuzivani brainstormingu jako nastroje pro identifikaci nebezpeCi pfinasi fadu vyhod.
Pfedné&, neni problém jej aplikovat na jakykoli systém a prodiskutovat jej. Je vhodné jej
vyuzit pro identifikaci nebezpedi u nové zavadénych systému, u nichz dosud nebyla mozna
nebezpedi zmapovana. Spolu s tim, jak jiz bylo zminéno, je brainstorming pouze formou
diskuse. Z toho plyne vyhoda, Ze jako takovy nevyzaduje Sirokou odbornou znalost nad
ramec diskutované problematiky a lze do néj pfizvat veSkeré zucCastnéné strany.
Brainstorming ma vsak také nékolik zasadnich nevyhod. Jeho vysledky silné zavisi na
odbornosti, zkuSenostech a profilaci jednotlivych u€astnikd, jejich nazory mohou byt navic
ovlivnény myslenkami ostatnich. V neposledni fadé&, ackoli se jedna o moderovanou

diskusi, neni zajisténa jeji striktni strukturovanost, ktera by vedla k uplnému vyCerpani
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diskutovaného tématu. Brainstorming tak sam o sobé& nemusi veést k dosaZeni uplnych

a komplexnich vysledku. [10, 11]

Obdobou brainstormingu je metoda zvana ,,Structured What-If* (do ¢estiny volné pfeloZeno
jako: Co se stane, kdyz...?) neboli SWIFT. Jedna se o diskuzni metodu postavenou na
stejné jako brainstorming, skupinovou aktivitou v podobé moderované diskuze. Jak uz vSak
nazev napovida, je metoda SWIFT na rozdil od brainstormingu strukturovana a vyuziva se
predevSim k analyze z pohledu vys$S$i drovné systému, tzn. s niz§i mirou podrobnosti
a s méné komponenty. Princip spociva v kladeni a zodpovidani otazek typu [10, 11]:

= Co se stane, kdyz...?

= Mohl by nékdo...?

» Uz nékdy nékdo...?

= apod.

1. What is the hazard?

3. What safety event could
release the hazard?

6. How do we recover if the event occurs? How can the potential
outcome likelihood or consequence severity of the outcome be limited?

Mitigation

4. How can the accident scenario
develop?
What are the potential outcomes?

5. How do we avoid the undesirable event? How do we
keep control on the hazard?

2. What happens when
hazard control is lost?

Obrazek 2: Bow-Tie diagram [10]

Za dobfe strukturované lze v zasadé oznaCit specializované bezpecnostné-analytické
nastroje v podobé& modell a metod, jez byly pfimo navrzeny s cilem jak efektivni identifikace
nebezpeci a pri€in selhani, tak modelovani moznych nasledku. Jako typicky pfiklad Ize
uvést Bow-Tie diagram (viz obrazek 2). Jedna se o rozvétveny sekvenéni model

znazornujici logické sekvence faktord a prfi¢in nebezpeCi a jejich nasledkd. [10]
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Jednoduchym, avSak dobfe strukturovanym nastrojem pro systematickou analyzu pfi€in
a nasledku je také model zvany 5M. Jeho podstata je zaloZzena na myslence, Ze nebezpeci
a rizika maji velmi Casto svlj puvod v péti zakladnich typech pfic€in, jimiz jsou: ,man”
(¢lovék), ,media“ nebo ,measurement” (prostfedi / méfeni), ,machine” (technicka zafizeni),
,management (fizeni) a ,mission“ (ucel). Cilem je poté odhalit rizika vztazena vuci Clovéku,
jenz s vyuzitim techniky pini urcitou misi (Ucel) v daném prostifedi a za podminek vnéjsiho
fizeni [5]. Modifikovana verze, model 8M, je rozSifenim modelu 5M o dalSi tfi mozné priciny
— ,matherial“ (material), ,method“ (metoda / postup) a ,maintenance” (udrzba). [12]
Vysledky analyzy s vyuzitim modelu 5M resp. 8M pak mohou byt vyuzity napfiklad jako
vstupni data pro sestaveni tzv. Ishikawova diagramu, znamého také jako Diagram rybi
kosti, ktery se pouziva za u€elem prehledného grafického znazornéni pfi€in definovaného
problému [12, 13, 14]. Na obdobném myslenkovém zakladé jako model 5M je postaven
rovnéz model SHELL (viz obrazek 3), ktery je typickym zastupcem modeld a metod
orientovanych na problematiku lidského Cinitele. SHELL slouzi k usnadnéni pochopeni
moznych nebezpedi pramenicich ze vzajemnych interakci mezi centralnim prvkem, jimz je
Clovék (,liveware®), a ostatnimi vlivy, které na ¢lovéka plsobi. Tyto vlivy jsou rozdéleny do
nékolika kategorii, jimiz jsou: [4]:

= software” — stanovené postupy, vycvik, podpora;

= hardware“ — vybaveni a technicka zafizeni;

= environment” — okolni prostfedi;

= liveware” — ostatni lidé v okoli.

H
S L
L

Obrazek 3: Model SHELL [4]
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V neposledni fadé je vhodné zminit dv&, v oblasti bezpecnosti a spolehlivosti velmi znamé,
metody — Fault Tree Analysis (FTA) a Failure Mode and Effect Analysis (FMEA).

Zatimco FTA je zalozena na tzv. ,top-down® pfistupu a je primarné urena
k retrospektivnimu 3etfeni pfi€in jiz vzniklych udalosti, FMEA wvyuziva tzv. pfistup
,bottom-up“ a slouzi k odhaleni potencialnich poruchovych stavll systému ve fazi jeho
navrhu. Aplikace obou téchto technik je zpravidla Casové naroéna a vyZaduje podrobnou
a odbornou znalost posuzovaného systému. Jejich vyuziti je navic omezeno predevsim na
ryze technické systémy, a proto jsou spiSe nez poskytovateli sluzeb v letectvi vyuzivany

konstrukénimi a vyrobnimi organizacemi. [10, 14]

Vybér vhodného typu metody zalezi zejména na tom, o jaky druh systému ¢&i procesu se
jedna. DalSimi faktory mohou byt také mira podrobnosti dané analyzy nebo pozadované
vystupy. Dulezitym kritériem je pak také dostupnost informacnich zdroji a samotnych
informaci potfebnych pro urcity typ analyzy. V praxi je zadouci, aby byly béhem procesu
identifikace nebezpedi uplatiovany kombinace hned nékolika z vy§e zminénych metod,
kdy vystup jedné z nich mlize znamenat vstupni informaci pro jinou. Je proto dullezité, aby
bylo vychazeno z vicera informacnich zdroju. Takovy postup muze pfispét k dosazeni
komplexnich a Uplnych vysledkd. Utvoreni podrobného prehledu o tom, jaka nebezpeci se
mohou v daném systému vyskytnout, je kliCové pro pozdé&jSi navrh bezpecnostnich

doporuceni za u€elem zachovani vysoké urovné provozni bezpeénosti systému.

1.2.2 Hodnoceni rizik

Po probéhnuvsi identifikaci nebezpe&i (pomoci nékteré z vySe zminénych metod) je
hodnoceni rizik druhym vyznamnym krokem v procesu SRM. Cilem hodnoceni rizik je
stanovit miru rizika, jakému je systém v souvislosti s identifikovanym nebezpec&im vystaven,
a rozhodnout, zda je v daném pfipadé nutné pfistoupit k pfijeti napravnych opatieni, anebo

je uroven rizika pfijatelna, a opatfeni tedy nejsou nezbytna. [4]

Vychozi informaci pro stanoveni rizika je, jaké potencialni nasledky mohou identifikovana
nebezpeci pro dany systém znamenat. Ur€enim nasledkd dojde k vytvofeni moznych
ztratovych scénafd pramenicich z existujiciho nebezpedi v systému a vedoucich az ke
ztratovym udélostem v podobé nehod a incidentd. Jakmile jsou nasledky definovany,
je potfeba urcit pravdépodobnost jejich vyskytu a zavaznost (Jako zavaznost ICAO definuje
miru i rozsah Skod, které by mohly nastat v dusledkd identifikovanych nebezpeci [15].),

coz jsou parametry, jejichz znalost je potfebna pro stanoveni celkové hodnoty rizika. [4]

10
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Pokud se jedna o vyznam samotného rizika, to je v leteckém odvétvi definovano jako

kombinace celkové pravdépodobnosti nasledkt bezpe&nostnich hrozeb a zavaznosti téchto
nasledku [16]. Na zakladé této definice si Ize tedy riziko pfedstavit jako funkci zavisejici na
dvou proménnych — pravdépodobnosti a zavaznosti. Vyslednou hodnotu rizika Ize pak
v praxi vyjadfit budto numericky (jako souéin hodnot pravdépodobnosti a zavaznosti),

anebo alfanumericky (viz nize).

Pravdépodobnost Ize vyjadfit kvantitativngé, anebo kvalitativné. Kvantitativni vyjadreni
pravdépodobnosti muze na jednu stranu poskytnout prfesnéjsi vysledky a jasnéjSi pohled
na to, jak moc je uréita ztratova udalost skutec¢né pravdépodobna. Na stranu druhou,
aby bylo zajisténo, ze je kvantitativni vyjadfeni skute¢né pfesné a odpovidajici realné
situaci, je nezbytné mit pfistup k rozsahlému souboru historickych dat, na zakladé kterych
Ize pravdépodobnost vycislit. Proto mlze byt kvantitativni vyjadfeni pravdépodobnosti
mnohdy problematickou zalezitosti a u poskytovatelll sluzeb neni pfilis preferovano. Priklad
klasifikace pravdépodobnosti za pomoci kvalitativniho vyjadfeni (dle ICAQO) uvadi tabulka
2. [4]

Tabulka 2: Kvalitativni vyjadieni pravdépodobnosti dle ICAO [4]

Pravdépodobnost Vyznam Hodnota
% aa Je pravdépodobné, Ze k udalosti dojde nékolikrat (déje
Casté , 5
se s vysokou frekvenci)
Ob&asné Jevpravdepc?dobne, Ze k ug!alostl nékdy dojde 4
(déje se s nizkou frekvenci)
Nepfili§ Udalost neni pfili§ pravdépodobna, ale je mozna (déje 3
pravdépodobné se vyjimecné)

. . Existuje velmi nizka pravdépodobnost, Zze k udalosti
Nepravdépodobne dojde (v minulosti neni znam vyskyt udalosti) 2
Extrémné , Je tém&F nemozné, Ze k udalosti dojde 1
nepravdépodobné

Obdobnym zplisobem Ize kvalitativné hodnotit také zavaznost nasledkt bezpecnostnich
hrozeb. Pfi hodnoceni zavaznosti je nejprve tfeba ovéfit, zda u dané bezpecénostni hrozby,
k niz se hodnoceni vztahuje, byl identifikovan pouze jeden, anebo vice potencialnich
nasledkl. V pfipadé Ze se s bezpec€nostni hrozbou poji vice nez jeden nasledek, pak je pfi

[4, 7] Pfiklad hodnoceni zavaznosti (dle ICAQO) uvadi tabulka 3.
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Tabulka 3: Kategorie zavaznosti dle ICAO [4, 5, 7]

Zavaznost Vyznam Hodnota

Katastrofické ;_nlcenl letadla a jinych zafizeni a/nebo mnohacetné obéti na A

Zivotech
C Vazné zranéni a/nebo vazné poskozeni letadla a jinych

Velmi vazné e B
zafizeni

Vazné Zranéni osob a/nebo poskozeni letadla a jinych zafizeni C

Lehkeé Lehké Skody, zadna zranéni D

Nevyznamné Nepatrné nasledky E

Na zakladé znalosti parametru pravdépodobnost a zavaznost Ize stanovit celkovou hodnotu
rizika. Praktickeé vyuZziti hodnoty rizika spociva pfedevsim v moznosti urCit, zda dané riziko
presahuje urCitou pfedem stanovenou hodnotu tolerance. Je-li vysledna hodnota rizika
niz§i, nez je stanovena hodnota tolerance, neni zpravidla nezbytné definovat bezpeénostni
doporuceni a riziko je mozné akceptovat. Pokud je v8ak tato hodnota pfekro€ena, je nutné

ji snizit, popfipadé dané nebezpeci Uplné eliminovat za pomoci napravnych opatfeni.

Akceptovatelnost rizika je zpravidla dana rozsahem hodnot, do néhoz se vysledné riziko
musi vejit, aby mohlo byt tolerovano. Za uelem stanoveni a pfehledného znazornéni miry
tolerance rizika doporucuji ICAO a jiné vyznamné organizace, jako napf. EUROCONTROL,
vyuzivat tzv. matici rizik [4, 17]. Matice rizik je nastroj, pomoci néhoz Ize jednoduse
integrovat parametry pravdépodobnost a zavaznost a piehledné je strukturovat. Jeji

moznou variantu (dle ICAO) znazorfiuje tabulka 4.

Tabulka 4: Matice rizik dle ICAO [4]

Riziko Zavaznost
Pravdépodobnost Katastrofické Vazné Legke Nevyzlgam né
Casté 5 5D 5E
Obcgasné 4 4E

Nepfili§ pravdépodobné 3

Nepravdépodobné 2
Extrémné 1
nepravdépodobné
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Mira tolerance rizika je v matici znazornéna barevnym odliSenim jednotlivych jejich zén,

a tedy i jejich hodnot. Nachazi-li se stanovena hodnota rizika v zelené z6né matice rizik,
je uroven rizika pfijatelnd a zadna napravna opatfeni nejsou vyzadovana. Zlutad zéna
znamena takové hodnoty rizika, jeZ jsou sice tolerovatelné, avdak moznost ponechat vysi
rizika na puvodni hodnoté je podminéna dodrzenim dalSich specifickych podminek. Nutny
je pfedevSim souhlas vykonného vedeni spole¢nosti. Pokud se hodnota rizika nachazi
v Cervené zoné matice rizik, je bezprostfedné nutné definovat bezpecnostni doporuceni

a pfistoupit k jeho zmirnéni, anebo pozastavit aktivity, které se s rizikem poji. [4]

1.2.3 Zmirnovani rizik

Jak jiz bylo vySe zminéno, dojde-li k situaci, kdy vysledna hodnota rizika pfresahuje
pfijatelnou hodnotu tolerance, je potieba pfistoupit ke zmirnéni rizika. V takovych pfipadech
jsou uplatiiovana bezpecnostni doporuceni ¢i napravna opatfeni. Zde je vhodné objasnit

zakladni rozdil mezi témito pojmy.

= Bezpeénostnim doporuéenim se v letectvi rozumi navrh konceplni povahy
zalozeny na informacich ziskanych z vysledk( Setfeni udalosti anebo jinych zdrojd,
jako jsou napf. safety studie, vytvofeny se zadmérem prechazet nehodam
a incidentum. [18, 19]

= Napravna opatieni jsou konkrétni fyzické anebo procesni prostfedky k prevenci
nebo zmirnéni nezadoucich udalosti. ,Cili na ucinné a neprodlené snizeni
hodnoceného rizika. Musi byt vZdy zapracovana,” (do ur€eného terminu spinéni)
Lpokud odpovédny vedouci pracovnik nerozhodne o jiném zpusobu snizeni rizika
[19].“ Mohou byt zaméfena na provozni postupy, vycvik a vzdélavani, vybaveni, a;.
[4, 15]

Je v8ak pomérné béznou praxi, ze vramci organizaci byvaji tyto pojmy zaménovany.
Rovnéz v literatufe relevantni k Fizeni rizik v letectvi je mozné se setkat s tim, Ze jsou tyto
pojmy budto vzajemné& zaménovany, anebo jsou oba pojmy vyjadfovany jednim
univerzalnim vyrazem. Oba pfedmétné pojmy nicméné vyjadfuji prostfedek, jehoz hlavnim
uCelem je zmirnéni rizika, a tak v kontextu této prace neni jejich zamérnovani povazovano
za problém. V této praci mezi nimi nebude nadale vytvaren rozdil a v souladu se zadanim

prace bude (az na vyjimky) pouzivan vyraz ,bezpecnostni doporuceni®.
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Specifikace konkrétnich doporuceni, ktera by méla byt implementovana do provozu,

probiha zpravidla ve spolupraci a vzajemné koordinaci s personalem zodpovédnym za tu
Cast systému (resp. provozu), k niZz se dané doporuéeni vztahuje. To, jaka bude cesta ke
stanoveni doporuceni a jaky bude jeho finalni vystup, zaleZi na zvolené strategii zmirfiovani

rizik.

ICAO definuje tfi obecné strategie zmirfiovani rizik — vyhnuti se riziku, redukce rizika
a segregace nasledku. Idealni variantou je Uplné odstranéni identifikovaného nebezpedi
(vyhnuti se), a tedy eliminace rizika. Ne vzdy je vSak tato moznost realné uskutecCnitelna,
nebot by mohla znamenat nutnost ukondit nékteré provozni aktivity. V takovém pfipadé je
zadouci pfijmout takova opatfeni, ktera povedou ke sniZeni pravdépodobnosti udalosti
nebo zmirnéni jejich nasledkd (redukce), a tedy ke snizeni celkové hodnoty rizika na
pfijatelnou hodnotu. Dle ICAO v zasadé plati, ze v praxi je snadnéjsi dosahnout snizeni
pravdépodobnosti nez zmirnéni nasledkd. Posledni moznosti (segregace) je izolace
nékterych nasledk(l udalosti za ucelem chranit dany systém pfed jejich ucinkem, anebo

vytvoreni redundantnich (zaloznich) prvkd v ramci systému. [4]

O néco podrobnéji specifikuje strategie pro zmirnéni rizika americka agentura pro civilni
letectvi FAA (z angl. nazvu Federal Aviation Administration). Ta uvadi ¢tyfi mozné strategie,
jimiz jsou [20]:

= fizeni rizika,

= vyhnuti se riziku,

= pieneseni rizika

= a akceptace rizika.

Rizeni rizika (z angl. spojeni ,risk control*) zde pokryva v podstaté veskeré vy$e zminéné
strategie, které uvadi ICAO. Jedna se o aktivity, jejichz cilem je snizeni, anebo Uplna
eliminace rizika. Mezi pfiklady takovych aktivit se fadi napfiklad zavadéni novych pravidel
a postupt, modifikace provozni infrastruktury, implementace redundantnich prvki
v systému, zahajeni €i zkvalitnéni vycviku personalu aj. [20] Béhem planovani moznych
zpusobl regulace rizika by méla byt dodrZzena nasledujici hierarchie preferovanych
zpusobd [7]:

1. Eliminace — uplné odstranéni nebezpedi a eliminace rizika,

2. substituce — nahrazeni dané aktivity Ci operace jeji méné rizikovou alternativou,

3. inZzenyrska feSeni — napf. konstrukCni zmény nebo zmény ve vyuzivanych

zarizenich,
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4. proceduralni feSeni — napf. zmény v provoznich postupech nebo vycvik personalu.

ACRP v této souvislosti uvadi, ze ¢im vySe se strategie ve zminéné hierarchii nachazi, tim
spiSe by méla byt opatieni, ktera se do ni fadi, preferovana, nebot’ jsou méné zavisla na
lidském faktoru. Dale také avizuje, Ze v mnoha pfipadech je vhodna kombinace nékolika

vySe zminénych pfistupl zaroven [7].

Strategie vyhnuti se riziku pfipada v Gvahu, existuje-li vice moznosti, jak mlze byt dana
provozni operace provedena, pfipadné nemusi-li byt provedena vubec. Jeji podstatou je
tedy predchazeni potencialnim bezpecnostnim udalostem a jejich nasledkim tak, Ze je

zvolen jiny,

meéneé rizikovy pristup k provedeni operace, popfipadé Ze se urcita operace neuskutecéni.
Pfikladem muze probihajici rekonstrukce vzletové a pfistavaci drahy. Idealni variantou
z pohledu bezpecnosti a vyhnuti se riziku je uzavieni drahy pro provoz. Pokud vsak letisté
disponuje pouze jednou drahou, je mnohdy jedinou moznosti uzavfit drahu v ¢asovém
obdobi provozniho utlumu, a naopak v Case, kdy je bézna provozni Spicka, pokracovat
v provozu. DalSim pfikladem muze byt vybér lokace pro stavbu letistni véze. Nejsou-li vSak
dostupné alternativy, spociva jedina moznost vyuziti této strategie v u¢inéni rozhodnuti —

,.jit, nebo nejit* (z angl. ,,go or no-go®). [7, 20]

DalSi pfistup pfedstavuje strategie preneseni rizika. VVyraz ,,pfeneseni rizika“ je zde pouzit
ve smyslu delegace rizika na jinou zu€astnénou stranu, ktera ma zpravidla lepSi
pfedpoklady pro vypofadani se s nim. Subjekt, ktery pfebira zodpovédnost za riziko, jej
musi akceptovat a je potfeba, aby cely tento transfer byl peclivé dokumentovan. [7, 20]
Situacemi, kdy je riziko pfenaSeno na jinou zucastnénou stranu, mohou byt napfiklad
[7, 20]:
= Vydavani tzv. NOTAMU (z angl. spojeni ,Notice to Airmen®) za ucelem varovani
posadky pred existujicim nebezpelim. V takovém pfipadé je na posadce,
aby rozhodla, zda je provedeni operace bezpecne.
= PFenos zodpovédnosti za fizeni provozni bezpecCnosti na ¢asti odbavovaci plochy
na leteckou spolecnost, jez je jejim vyhradnim uzivatelem.
= Pfenos zodpovédnosti za udrzovani rozestupll mezi letadly pfi uplatiiovani
vizualnich rozestupl od fidicich letového provozu na posadky letadel.
= Zadavani zakézek na specializované ukoly pro pfisludné organizace (napf. smlouvy

0 udrzbé, pozemnim odbaveni aj.).
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FAA nicméné upozoriiuje, Ze neni mozné, aby pfeneseni rizika na jinou zu¢astnénou stranu

bylo jedinou provedenou akci pro vypofadani se s rizikem, ale pfedtim, nez je transfer
schvalen, musi tak Ci tak néktera ze zucCastnénych stran zajistit zmirnéni rizika na

pfijatelnou hodnotu. [7, 20]

Ctvrtou strategii pro vyporadani se s rizikem je jeho prosta akceptace. V takovém pripadé
zodpovédny subjekt pfijima riziko v jeho plné vysi a bere v potaz pfipadné nasledky
nebezpedi. Tato strategie je v8ak uplatnitelna pouze tehdy, nachazi-li se hodnota rizika

v tolerovatelném rozsahu (viz matice rizik — tabulka 4). [7, 20]

Obecné je tedy zmirfiovani rizik soubor akci, které, s vyuzitim k tomu uréenych strategii,
zpravidla tak ¢€i tak vedou k nejriznéjSim zménam v organizaci. Typicky jsou to zmény
v provoznich postupech, konstrukéni zmény, zmény v pouzZivaném vybaveni, zmény
Z hlediska odpovédnosti za urcitou ¢innost aj. Spoleénym cilem takovych zmén je dostat
uroven rizika na pfijatelnou hodnotu a udrzet ji. At uz je zvolen kterykoli ze zminénych
pristupl a strategii pro zmirnéni rizika, je nezbytné nutné, aby po spinéni bezpecénostnich
doporuceni a jejich implementaci nasledovalo ovéfovani jejich uc€innosti v provozu.
Dukladny monitoring pfijatych opatfeni a jejich podrobna dokumentace jsou tedy pro

dosazeni maximalni urovné provozni bezpecénosti rovnéz podminkou. [4, 7, 20]

1.3 Regulaéni ramec pro implementaci SMS v ramci organizaci

Prostfednictvim standardd a doporuceni (tzv. SARPSs) vztahujicich se k problematice
systému fizeni provozni bezpec€nosti, které jsou popsany v pfiloze Chicagské umluvy ICAO
Annex 19, doporucuje ICAO implementaci SMS jakozZto prostiedku pro harmonizaci
principll  fizeni provozni bezpecnosti nejriznéjSim druhim organizaci pusobicich
v leteckém primyslu. Mezi tyto se fadi pfedevsim [2]:
= provozovatelé letadel schvalenych k provozu v mezinarodni obchodni letecké
dopravé,
= organizace poskytujici sluzbu udrzby letadel schvalenych k provozu
v mezinarodni obchodni letecké doprave,
= organizace zodpovédné za typovy navrh letadel, motort a vrtuli,
= organizace zodpovédné za vyrobu letadel, motor( a vrtuli,
= organizace zodpovédné za vycvik posadek,
= poskytovatelé letovych provoznich sluzeb

= aprovozovatelé certifikovanych letist.
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Vzhledem ktomu, ze SARPs nejsou pro Clenské staty ICAO zavazné a pravné

vymahatelné, je na leteckych ufadech c¢lenskych statd, aby tato doporu€eni byla

implementovana v ramci jejich narodni legislativy.

V Evropské unii bylo povinné zavadéni SMS zahajeno nafizenimi Komise (EU) €. 290/2012
a €. 965/2012. Z prvniho ze zminénych nafizeni vyplynula povinnost implementace SMS
pro organizace zabyvajici se vycvikem letovych posadek. Druhé z nich poté stanovilo
povinnost zfizeni SMS pro provozovatele obchodni letecké dopravy. Postupem ¢asu byl
vSak tento pozadavek roz§ifen i na ostatni domény letectvi, a v dnesni dobé tak jiz v ramci
EU plati povinnost implementace SMS také pro:
= provozovatele letiSt (viz Nafizeni Komise (EU) &. 139/2014 [21]),
= poskytovatele letovych provoznich sluzeb (viz Nafizeni Komise (EU) 2017/373
a okrajové jiz také nafizeni ¢. 1035/2011 [2, 16)),
= organizace zajiStujici vycvik fidicich letového provozu (viz Nafizeni Komise (EU)
2015/340 [22]),
= organizace zodpovédné za typovy navrh (schvalené dle nafizeni 748/2012 Casti
21 J), jakozto i za produkci vyrobkl letadlové techniky (schvalené dle nafizeni
748/2012 Casti 21 G, viz Nafizeni Komise v pfenesené pravomoci (EU) 2022/201
[23]),
= organizace pro udrzbu letadel a letadlové techniky (schvalené dle nafizeni
1321/2014, Casti 145, viz Provadéci nafizeni Komise (EU) 2021/1963 [24]),
= organizace zodpovédné za fizeni zachovani letové zpusobilosti letadel (schvalené
dle nafizeni 1321/2014, Casti CAMO, viz Provadéci nafizeni Komise (EU)
2019/1383 [25])
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2. Soucasny pristup ke stanovovani bezpeénostnich doporuéeni

Standardy a doporuceni, které vydava ICAO, ani pfedpisy narodnich legislativ
nepredepisuji konkrétni zavazné metodické postupy, které by bylo nutné pfi zpracovani
bezpecCnostnich analyz, a tedy ani pfi definovani bezpeénostnich doporuceni vyuzivat.
Rozhodnuti, jaky pfistup bude pro tyto Cinnosti zvolen, tak zlstava na organizacich

samotnych.

Tato kapitola se proto na zakladé nize uvedenych zdrojl informaci snazi nastinit skuteény
souCasny pfistup a pfiblizit praktiky, které jsou organizacemi pfi stanovovani

bezpelnostnich doporuceni v praxi uplathovany.

2.1 Prehledova studie ACRP

V roce 2016 zvefejnila organizace ACRP vysledky rozsahlé prehledové studie [11], jejimz
hlavnim cilem bylo zmapovat sou¢asné praktiky a nastroje vyuzivané provozovateli letist
a jinymi organizacemi pravé pfi zpracovavani bezpecnostnich analyz. Do této studie bylo
zapojeno celkem 36 subjektl Cinnych v letectvi (blize specifikovano v tabulce 5). Mezi jeji
kliCové vystupy patfi mimo jiné zejména nasledujici informace [11]:
= |nicidtory podnécujicimi k vypracovani bezpelnostnich analyz jsou pfedevsim
konstrukéni zmény &i rekonstrukce letistni infrastruktury, anebo zmény provoznich
postupu. (Lze je tedy oznacit jako studie bezpe&nosti.)
= VétSina letist Ipi na standardech a doporu€enich pro zpracovavani studii
bezpec€nosti, které vydava ICAO. Letisté na uzemi USA preferuji manualy zahrnujici
tyto standardy vydavané agenturou FAA.
= V pfipadé posuzovani nepfrili§ komplexnich problémU se na analyzach podileji
zpravidla mensi skupiny, Casto se jedna pouze o jednotlivce. Podstata téchto
jednoduchych analyz ¢i studii standardné spociva ve vypracovani nejprve
tzv. pfedbézné analyzy nebezpedi a rizik. V pribéhu vyhotoveni této prfedbézné
analyzy je typicky vyuzZivano kombinace jednoduchych analytickych metod, jako
jsou napfiklad model 5M spolu s registry znamych nebezpeci. Dokumentace
s vysledky predbézné analyzy je poté zaslana ostatnim zucCastnénym stranam
k posouzeni a vyjadfeni svého nazoru na vysledky. Poznatky zuCastnénych stran
jsou nasledné zakomponovany do celkové studie a aktualizovana verze je znovu
rozeslana zucastnénym stranam ke kontrole a k poskytnuti komentare. V pfipadé

nazorového souladu je studie schvalena jakozto finalni verze. V nékterych
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pfipadech pak za ulelem konzultace mohou byt uskuteénéna také skupinova

setkani zu€astnénych stran.

= Skupinova setkani, konference a brainstormingy jsou pak obecné povazovany za
nejrozsifenéjSi metodu k identifikaci nebezpeci a hodnoceni rizik. Pouze ojedinéle
je v8ak vyuzivano funkce facilitatora.

= Velmi €asto jsou tato setkani pofadana pouze v malych skupinach a ucastni se jich
predevsim interni zaméstnanci letisté (provozni personal, specialisté provozni
bezpecnosti, techni¢ti odbornici, Clenové letistnich zachrannych slozek atp.).
V nékterych pfipadech komplexnéjSich studii jsou mezi uCastniky pfizvani také
zastupci narodnich afadd pro civilni letectvi, poskytovatelé letovych provoznich
sluzeb, zastupci leteckych spolecnosti, aj.

= Neéktefi provozovatelé povazuji za pfinosné, kdyz takovym setkanim predchazi
vypracovani jiz zminéné piedbézné analyzy nebezpedi a rizik. Jini vSak tento postup
odmitaji s odlvodnénim, Ze obvykle zpusobuje pfedpojatost (z angl. vyrazu ,,bias®)
a muze vést k prehlédnuti nékterych vyznamnych nebezpedi.

= Doba trvani vyhotoveni studii se pohybuje vfadech nékolika hodin az dnu
v zavislosti na velikosti letidté, rozsahu studie, poc¢tu zu&astnénych stran a pfipadné
poctu ucastnik( skupinovych setkani.

= VétSina oslovenych letist vyuziva studie bezpecnosti na kazdodenni bazi a povazuje
je za pfinosné pfi identifikaci a eliminaci nebezpedi. Pfinos spatiu;ji letisté také ve
znacném Setfeni nakladl, které by musely byt vynaloZeny v pfipadé uskuteénéné
bezpeclnostni udalosti anebo pfi odhaleni nebezpedi az v pozdé&jsi fazi provozu.

= Zpusob, jakym jsou dokumentovany vysledky studii, se napfi¢ provozovateli letist
liSi. Zatimco néktefi provozovatelé davaji pfednost jednoduchym Sablonam, u jinych
je studie ukon€ena vydanim rozsahlé zavérecné zpravy zachycujici vesSkereé detaily
studie v rozsahu dle slozitosti daného problému.

= Provozovatelé letiSt se shoduji na tom, Ze posuzovani bezpecnosti by nemélo
skoncCit vyhotovenim studie, ale je nezbytny dohled nad implementaci
bezpecnostnich doporu€eni a monitorovani jejich efektivity. V tomto ohledu spatfuji
letiSté prostor pro zlepSeni.

= Neéktera letisté avizuji, Zze je nékdy problematické docilit implementaci stanovenych
bezpecnostnich doporu€eni u ostatnich, externich za¢astnénych stran, pokud by
opatfeni plynouci z téchto doporu€eni méla ur€itym zplsobem negativni vliv na

nékteré jejich provozni aspekty.
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= Clenové skupin, které zodpovidaji za provozni bezpeénost letit, viak uvadsji také
zasadni nevyhody sou€asného pfistupu k tvorbé bezpecnostnich studii a navrham
bezpecnostnich doporuceni. Za nevyhodu je pfedné povazovana ¢asova narocnost
a pracovni zatéz potfebna pro vyhotoveni kompletni studie, v€etné jejich praktickych
i nutnych administrativnich aspektd. Dale je jako podstatny problém zmifhovan fakt,
Ze osoby, které se na studiich podileji, maji ¢asto pocit, Ze vysledky studii nejsou
uplné a komplexni. DalSim vnimanym aspektem je, ze uplatiiovany pfistup k jejich
vypracovani neni ten nejefektivnéjsi. Z prizkumu vyplyva, Ze by zainteresované
osoby ocenily dostupnost prehledné strukturovanych poradenskych material(, které
by poskytovaly jasnou osnovu a metodické pokyny k praci na takovych studiich.
Respektovani téchto pokynud by zajistilo dosazeni uplnosti vysledk(d studii,
na zakladé nichz by pak mohla byt navrzena relevantni a ucinna bezpecnostni
doporuceni.

= PrfisluSny personal by chtél mit rovnéz jistotu, Ze doporuceni stanovena jakozto
vysledek studie budou skuteCné implementovana. V neposledni fadé je jako
podstatny problém zmifovan nedostacujici vycvik €lend safety tyma pro tvorbu
studii bezpec¢nosti, navrh bezpecnostnich doporuceni a v podstaté cely prabéh

procesu SRM.

Tabulka 5: Tabulka subjektt podilejicich se na studii ACRP (upraveno autorem na zakladé [11])

Organizace / subjekt Kategorie Pocet zu€astnénych
Velky hub 12
Stfedni hub 8
Civilni letisté v USA
(schvélené dle CFR Maly hub 1
Part 139)
Malé letiste 3
Letisté GA 1
Letisté mimo USA Mezinarodni letisté 5
Armada Vojenské letisté 3
SMS konzultanti N/A 3
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2.2 SAM

Lalis et al. uvadi, ze studie bezpecnosti ,,jsou implementovany v leteckém pramysiu
nej¢astéji jako variace metodiky SAM (Safety Assessment Methodology). [26]“ Tato
metodika byla v roce 2006 navrzena organizaci EUROCONTROL puvodné pfedevsim pro
poskytovatele letovych provoznich sluzeb a nékteré zdroje se o ni zminuji jako o manualu
obsahujicim ty nejlepsi praktiky pravé pro studie bezpecnosti v oblasti poskytovani letovych
provoznich sluzeb [11, 27]. V souasnosti je tato metodika (a jeji modifikace) vyuzivana

také ostatnimi druhy leteckych organizaci, jako jsou napfiklad letisté [26].

SpiSe nez jako na jednu z technik pro identifikaci nebezpeci je na SAM potieba nahlizet
jako na rozsahly soubor metodickych pokynd, ktery si klade za cil systematicky navadét
bezpecnostni personal v pribéhu zpracovani studie bezpeénosti a zavadéni zmén za
ucelem dosazeni komplexnich vysledkl. SAM se sestava ze tfech samostatnych, avSak na
sebe plynule navazujicich fazi, které se oznacuji jako ,,Functional Hazard Assessment"
(FHA), ,,Preliminary System Safety Assessment* (PSSA) a ,,System Safety Assessment*
(SSA). [27]

1. faze — FHA
FHA je prvni fazi studii bezpeCnosti dle SAM. Jedna se o iterativni proces s vyuzitim
,top-down® pfistupu, jehoz ucCelem je stanovit, jak bezpeCny musi dany navrhovany

¢i modifikovany systém byt.

Zakladni struktura FHA je popsana v péti krocich [27]:
1. Zahajeni FHA,
planovani FHA,
specifikace bezpec€nostnich cill (,,Safety Objectives®),

vyhodnoceni FHA

o > w N

a kompletace FHA.

Druhy a Ctvrty krok jsou povaZzovany za dobrovolné a jejich zaclenéni do studie by mélo byt
zvazeno dle organizacni struktury, rozsahu a komplexity systému. Zbylé kroky by mély byt
aplikovany vzdy, bez ohledu na zminéné okolnosti. Prvni krok je ryze popisny. Zahrnuje
pfedevSim zakladni charakteristiky posuzovaného systému, seznameni se s jeho funkcemi
a ucely, popis jeho operacniho prostiedi, Casovych narokl a ostatnich limitujicich faktord

atd. Stézejni Casti FHA je pak tfeti krok — specifikace bezpe&nostnich cill, jehoz prabéh je
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zjednodudené znazornén na obrazku 4. Posledni, patou €asti, je dokumentace vesSkerych

vystupl FHA a jejich distribuce vSem zu¢astnénym stranam. [27]

Identifikace potencialnich nebezpeci # If/c;eyr:tltlér:zzfn‘i%;;”;:ji?;

Identifikace nasledku nebezpedi

l

Ohodnoceni zavaznosti nasledku nebezpedi #

l

Specifikace bezpecnostnich cild

# Jakym zptisobem by to mohlo
ovlivnit bezpecnost provozu?

Jak vazné by mohly
byt nasledky ?

ﬁ Jak casty vyskyt nebezpeci
je mozné akceptovat?

Obrazek 4: Specifikace bezpecnostnich cill v ramci FHA (zpracoval autor na zakladé [27])

Identifikace nebezpe&i by dle SAM méla byt provadéna za pomoci tfi metod. Prvni
z doporuéenych metod je analyza systému pomoci kli¢ovych slov a vyraz( popisujicich
riizné médy selhani (jedna se v podstaté o formu checklistu). Druhou a tfeti doporuc¢ovanou

metodou je poté jiz zmiflovany brainstorming a vyuziti databazi znamych nebezpeci.

Bezpecnostni cile jsou logicky odvozeny na zakladé vystupl pfedchozich krokl a vyjadfu;ji
maximalni pfijatelnou frekvenci vyskytu nebezpeli v daném systému. V tomto ohledu
EUROCONTROL zdlrazruje, ze by meélo byt upfednostiiovano kvantitativni vyjadeni
bezpecnostnich cil pred kvalitativnim. Kvalitativni vyjadfeni by pak mélo byt uplatnéno

pouze v pfipadech, kdy se kvantitativni jevi jako nepraktické. [27]

2. faze — PSSA
Druhou ze tfi fazi metodiky SAM je PSSA, ktera pfimo navazuje na vysledky FHA. Opét se

jedna o iterativni proces, v némz je uplathovan ,top-down® pfistup. Rozdil oproti FHA
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spocCiva v tom, ze je zde zachazeno daleko hloubégji do architektury navrhovaného systému

a dochazi k posuzovani jednotlivych jeho prvkl z hlediska bezpecnosti. Cilem PSSA je poté
demonstrovat, zda architektura systému dokaze dostat bezpecnostnim cilim
specifikovanym ve fazi FHA. Vystupem je soubor bezpecnostnich pozadavku na jednotlivé
prvky systému, které jsou odvozeny pravé ze stanovenych bezpeénostnich cild. Jedna se
0 konkrétné zamérena bezpecnostni doporu¢eni k uréeni uc€innych prostiedkd
a bezpecénostnich omezeni pro zmirfiovani rizik, které maiji zajistit, aby tyto cile byly
naplnény. V praxi mohou bezpec¢nostni omezeni nabyvat riznych forem, napf. organizaéni,

provozni, procesni, funkéni atd. [27]

Pro uc€ely modelovani kauzalnich fetézcli bezpelnostnich udalosti a alokaci
pravdépodobnosti vyskytu jednotlivych pFi€in i moznych nasledku ve fazi PSSA doporuduje
EUROCONTROL vyuziti metod Fault-Tree Analysis a Event-Tree Analysis. [27]

3. faze — SSA
SSA je tfeti a zaroven posledni fazi metodiky SAM a jejim hlavnim cilem je kontinualné
prokazovat, zZe systém je po celou dobu provozu od jeho implementace az po jeho vyfazeni
bezpecny. Jedna se tedy o nepfetrzité monitorovani a ovéfovani, ze [27]:
= systém v provozu naplfiuje bezpecénostni cile specifikované v FHA
= a ze jednotlivé prvky systému dodrzuji bezpecnostni poZadavky pro né stanovené
v PSSA.

Cely prubéh zavadéni ¢i zmény systému dle metodiky SAM schematicky zachycuje obrazek
5. Vodorovna osa schématu je znazornénim €asu. Z obrazku je patrng, Ze predtim, nez je
navrh zahajen, je kazda faze SAM pevné stanovena v €ase (to je znazornéno ohrani€enim
fazi souvislou ¢arou). Jakmile vSak prabéh studie pfejde do faze SSA a systém je uvolnén
do provozu, muze dojit k situaci, Ze monitorovani systému v provozu odhali urcity stav, kdy
bezpecnostni pozadavky na néktery z prvkl systému nejsou dodrzeny, a nelze tedy zajistit,
Ze budou splnény veskeré bezpecnostni cile. Takové zjisténi je impulsem k opétovnému
zahajeni kompletniho procesu studie dle SAM, pfi¢emz nové detekovany nebezpelny stav
bude pouZit jako vstupni informace pro jeji pfechozi faze. Dojde tedy k prolinani
jednotlivych fazi (znazornéno preruSovanymi ¢arami), ¢imz se projevi iterativni charakter
metodiky SAM. [28]
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Obrazek 5: Pribéh zavadéni zmény systému dle SAM (pfeloZzeno z [28])

2.3 Bezpecnostni doporuceni na letisti Vaclava Havla v Praze

V pribéhu shromazdovani zdroji informaci pro vypracovani této prace bylo zjisténo,
Ze redlné podklady a dokumenty, na zakladé kterych probihd navrh bezpelnostnich
doporuéeni u organizaci aplikujicich SMS, nejsou jejich provozovateli ¢asto zvefejiiovany,
nebot’ obsah takovych dokumentl muize byt povazovan za citlivy. Z tohoto divodu autor
této prace oslovil s Zadosti o poskytnuti takovych podkladi pfimo oddéleni Kvality, safety
a procesu (dale jen KSP LP) spole€nosti Letisté Praha, a.s., ktera je provozovatelem letisté
Vaclava Havla v Praze. Po vzajemné dohodé bylo pro ucely prace poskytnuto 10 zprav ze
studii bezpelCnosti, které poslouzily ke zmapovani metodického postupu navrhu
bezpecnostnich doporu€eni u provozovatell letist. Poskytnuté studie byly zarover zdrojem

informaci k vypracovani celé kapitoly 2.3 [19].

Na zakladé poskytnutého vzorku studii Ize fici, ze mohou byt kategorizovany na studie
posuzujici:

= zmény v letidtni infrastrukture,

= zmény v provoznich postupech leti5té

= azmény v organizacni struktufe spole¢nosti.
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VSechny vySe zminéné typy studii maji velmi podobnou strukturu a zplsob zpracovani.

Z poskytnutého vzorku studii Ize usoudit, Zze jejich zakladni koncept vychazi z metodiky
SAM (viz kapitola 2.2).

Uvodni &ast studii se v&nuje popisu zmény, ktera je vramci dané studie posuzovana.
Je vyuzivan pfedevSim podrobny slovni popis, ktery byva v zavislosti na konkrétnim
pfipadu doprovazen technickymi vykresy, popf. tabulkami grafy a diagramy obsahujicimi

doplhujici informace &i legislativni pozadavky.

Nasleduje Cast studie, ktera se zabyva uréenim stran dotéenych posuzovanou zménou.
Vybér dotéenych stran probiha vybérem z tabulek, kde jsou jednotlivé subjekty
kategorizovany na ftfi typy, a to: interni, externi a (letistni) systémy. Obsah tabulek je
preddefinovan a zucastnéné strany jsou vzdy vybrany (a zdlvodnény) v zavislosti na
konkrétni studii. Dle individualnich potfeb mize byt pak tento pfeddefinovany obsah
dopInén o dalSi polozky, jez jsou vybirany expertné na zakladé znalosti provoznich postupl

a posuzované problematiky. Jako nazorny pfiklad jsou zde uvedeny tabulky 6, 7 a 8.

Tabulka 6: Ur€eni dot€enych stran dle KSP LP — externi [19]

Externi SRS | AT Zduvodnéni, a jak bylo projednano
stav stav
RLP O Ll
Letecti
provozovatelé [ [
Handlingové
spole¢nosti o [
Plnici spoleénosti ] ]
Odmrazovaci
spole¢nosti o [
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Tabulka 7: Uréeni dotéenych stran dle KSP LP — interni [19]

Interni

Soucasny
stav

Finalni
stav

Zduavodneéni, a jak bylo projednano

Rizeni provozu
ploch

O

O

Rizeni provozu
teminall

Biologicka ochrana
letiste

Udrzba a oprava
ploch

Elektroenergetika

Bezpecnostni slozky

O|d|g|o|d

oo apg

Tabulka 8: UrCeni dotéenych stran dle KSP LP — systémy [19]

Systémy Sonsjf['::vsny F::i:/ni Zduvodnéni, a jak bylo projednano
AMS.3 a LMS ] ]
A-SMGCS I []
VDGS O []
g{l;sg n/I’radlonav. [ [
Szz O []
Znageni ] Ll

Nasledné je pfistoupeno k identifikaci nebezpeli pramenicich z planované zmény.

Podkladem je tabulka (viz tabulka 9), ktera zde figuruje jako registr jizZ znamych nebezpeci.

Polozky registru, které jsou relevantni k posuzované zméné, jsou poté zaznaleny

v prislusném fadku. Jednotlivé polozky registru samy o sobé nejsou vyjadienim nebezpedi,

nybrz predstavuji urCité vyznamné provozni aspekty letisté. To, jakym zplisobem se mohou

tyto aspekty preklenout v potencialné nebezpeCny stav, je pak dale zdivodnéno

v pfislusném sloupci. Na zakladé poskytnutého vzorku studii neni jasné, jakym zpusobem

je stavajici registr doplfiovan o nova, doposud neznama nebezpedi. Pfedpokladem vSak je,

Ze toto probiha expertné dle nabytych zkuSenosti jakoZto i na zakladé vysledku safety

auditl nebo bezpec€nostnich hlaseni udalosti z provozu.
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Registr nebezpeti

Provoz RWY 06/24
Provoz RWY 12/30
Pojizdéni SEVER
Pojizdéni JIH

Pretahy A/C

Provoz MMP

Provoz vrtulnika

Noc, Usvit, soumrak
Zimni provoz a Udrzba
Letn( provoz a tudrzba
Provoz LVP

Provoz kritickych typt
Technické odbaveni
Odmrazovani
Motorové zKousky
Vyskyt Wildlife

Zachr. a poZar. sluzba
Vznik pfekaZek

Vznik FOD

Postupy poz. provozu
Letove postupy
Practical drift

Letecka data, ADQ
Préace ve vy3kach
Zahajeni/ukonc&eni akce

Tabulka 9: Priklad z registru nebezpec¢i KSP LP [19]

realizacni finalni
faze stav
®

O|0O{0|0|0|ojg| O|0/0|0|g|0|0|0|0|/0o(g|o|ooojogg

NOXROOOK ROOOOXRRXROOOOROOXRO

zdivodnéni

Pokud se tyka hodnoceni rizika, KSP LP za timto u€elem vyuzZiva matici rizik dle ICAO

Doc. 9859 doplnénou o upfesnéna kritéria urCovani pravdépodobnosti a zavaznosti

(viz tabulka 10).
Tabulka 10: Matice rizik pouzivana oddélenim KSP LP [19]
Zavaznost
Katastroficka Nebezpeéna Velka Mala Nepatrna
Catastrophic Hazardous Major Minor Negligible
Mnchonasob. Gmrti Jednotliva umrti Tézka zranéni Lehka zranéni Bez zranéni
Celkova ztrata Zasadni poskozeni | Stfedni poskozeni Drobné poskozeni Bez poskozeni
Nad 10 mil. K& do 10 mil. K& do 1 mil. K& do 100 tis. K& do 10 tis. K&
A B Cc D E
Velmi vysoka 10 a vice
Frequent vyskytd / rok = SE
- Vysoka . .
§ Occasional 2-9 vyskytl / rok 4C 4D 4E
8
2| stredni
,§_ Remote 1 vyskyt / rok 3Cc 3D 3E
°
H A Bez vyskytu na
& | | Nizka LKPRE | 2 2a 28 2¢ 20 26
Improbable . .
podobném letisti
Velmi nizka Témér
Extremely nemyslitelny 1 1A 1B 1Cc 1D 1E
improbable vyskyt

Zpusob, jakym KSP LP pfistupuje ke zmirfiovani rizik, koresponduje s pfistupem

doporuéenym ICAO (viz. 1.1.2 Rizeni rizik). Cely postup zmirfiovani rizik je integrovan do
tabulky (viz tabulka 11).
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Tabulka 11: Zmirfiovani rizik dle KSP LP [19]

Napravna opatreni

Identifikovana | Souvisejici | Vychozi | Safety Bariéra Vysledné
nebezpeci nasledky | riziko bariéry | & | pozadovana | Odpovida riziko
navic

V prvnim sloupci tabulky (,identifikovana nebezpeci®) jsou sefazeny poloZzky z registru,
které byly shledany relevantnimi k aktualné posuzované zméné. Ve druhém sloupci
(,souvisejici nasledky®) jsou uvedeny jim alokované nasledky. Treti sloupec (,vychozi
riziko®) obsahuje pavodni hodnotu rizika stanovenou pfislusnému nebezpeéi dle matice
rizik. Hodnoty jsou barevné rozliSeny, coz odpovida mife tolerance rizika. V nasledujicim
¢tvrtém sloupci (,safety bariéry) jsou uvedena opatfeni (resp. bariéry), jejichz
implementace byla safety oddélenim doporu¢ena preventivné jesté pred zahajenim
samotné studie, anebo jsou v zavislosti na pfedmétu studie uplathovana standardné. Jedna
se o bariéry, které pomahaji udrzovat riziko na jeho aktualni (vychozi) hodnoté. Zbyla ¢ast
tabulky se uplathuje pouze tehdy, presahne-li néktera z vychozich hodnot rizika i pfes
dosavadni bariéry tolerovatelnou mez, a je tedy potfeba pfistoupit k pfijeti napravnych
opatieni. Ve sloupci ,napravna opatfeni“ se v takovych pfipadech uvadéji dalsi bariéry,
které se stanovuji za u€elem snizeni rizika na pfijatelnou hodnotu. Také je uvadén subjekt,
jenZz je odpovédny za jejich dodate¢nou implementaci. V poslednim sloupci tabulky

(,vysledné riziko®) je uvedena vysledna hodnota rizika pro kazdé nebezpeci.

V zavéru studii je poté na zakladé vysledku probéhnuvsiho hodnoceni rizik stanovena
celkova hodnota rizika ve spojitosti s planovanou zménou, ktera stanovi, zda je zména
z pohledu bezpec&nosti realizovatelna. Vedle tohoto je rovnéz uvedeno porovnani rizikovosti
systému pFed planovanou zménou a po ni. V neposledni fadé je zde vyhrazen prostor pro

strategicka bezpecnostni doporuceni pro fizeni rizik po zavedeni zmény.

Dulezitym aspektem, ktery muze mit na relevanci pfipadnych doporuceni a nasledné také
ucelnost konkrétnich opatfeni pozitivni vliv, je spoluprace KSP LP pfi praci na dané studii
bezpecnosti s ostatnimi stranami dot€enymi planovanou zménou. Tato spoluprace probiha
zejména formou sdileni informaci a vystupd ziskanych b&hem studii a je dokladana

zpravidla uvedenim téchto informaci v pfilohach jednotlivych studii.
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2.4 Definice problému

Letecké organizace (€imz jsou mySleni poskytovatelé sluzeb v letectvi a vyrobni organizace
aplikujici SMS) nejsou nijak legislativné vazany k tomu, aby pfi definovani bezpecnostnich
doporuceni postupovaly dle stanovenych metodickych postupl. Hojné vyuzivanou
metodikou napfi€ leteckymi organizacemi je metodika SAM (od EUROCONTROL), ktera
poskytuje uceleny postup pro zpracovavani studii bezpec€nosti, jejichZ vystupem jsou
zpravidla také bezpec€nostni doporuéeni. SAM se dopodrobna zabyva bezpecnosti systéml
jiz od pocate¢ni faze planovani jejich implementace, az po jejich kone¢né vyfazeni
z provozu. Kde vSak SAM dosahuje svych limitl, jsou aktivity orientované na identifikaci
nebezpedi. Spolehliva identifikace nebezpedi je pfi tom alfou a omegou pro stanoveni
maximalné relevantnich bezpe€nostnich doporuceni. SAM za ucelem identifikace
nebezpeli primarné doporuuje podrobeni systému analyze za pomoci pfedem
definovanych kliGovych slov a checklistl. Doporu¢ovanymi metodami jsou dale
brainstorming a analyza databazi znamych nebezpedi. Prostudovanim dostupnych
informaci bylo zjiSsténo, ze se v praxi skuteéné jedna o nejvyuzivanéjSi metody pro
identifikaci nebezpec€i (viz ¢asti 5.1 a 5.3). EUROCONTROL sice zmifuje, Ze za pomoci
tohoto typu metod Ize spolehlivé odhalit jak znama, tak i dosud nespecifikovana nebezpedi
[27], zaroven vSak jde o metody, které podléhaji nékterym nedostatkum. Pfedné, nejsou
pevné strukturované a neposkytuji systematickou osnovu pro hledani nebezpeci. Jejich
vysledky tak podléhaji silné zavislosti na odbornosti a zkuSenostech posuzujiciho
personalu. Ztoho vyplyva, Ze nelze zaruCit Uplnost takto identifikovanych soubort
nebezpedi, a tedy neni ani mozné s jistotou konstatovat, Zze takto stanovena doporucéeni
zajisti bezpeénost daného systému. Daldim podstatnym problémem téchto metod je jejich
nesystémovost. Ta svadi k tomu, aby hledani bezpe€nostnich nedostatkt v systému bylo
omezeno prfedevSim az na nejnizSi uroven v ramci jeho hierarchické struktury, ktera je
v zasadé tvorena fyzickymi procesy. Divodem je, Ze koncové fyzické procesy jsou pro
Clovéka nejsnaze pozorovatelné a pochopitelné co do probihajicich mechanism, nebot
reprezentuji vystup systému. To vSak muze zpUsobit prehlédnuti zavaznych
bezpecnostnich nedostatku, k jejichZz zrodu nepozorované dochazi jiz na vysSich urovnich
abstrakce. Tento vliv bude dale umocnén pravé v pfipadé komplexnich socio-technickych
systému, jakym letectvi bezesporu je. Tuto skuteCnost ostatné vnima také samotny
personal nékterych letist, v jehoz kompetenci je navrh bezpe€nostnich doporuceni (viz Cast

5.1). Nespokojenost personal vyjadfuje rovnéz nad vysokou ¢asovou naro€nosti a znacnym
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pracovnim zatizenim v souvislosti s analyzami, jejichz vystupem by méla byt vhodna

a ucinna bezpecnostni doporuceni.

Motivaci k sepsani této prace je tedy navrhnout feSeni zminénych nedostatkd v kontextu
stanovovani bezpecnostnich doporuceni, pfiéemz za nejvyznamnéjsi nedostatek je z vyse
popsanych didvodu povazovan soucCasny zplsob identifikace nebezpeci. Ta zpravidla
neprobiha zpusobem, kdy by byl systematicky a podrobné analyzovan cely posuzovany
systém, a nejsou tak zohlednény mozné kauzality napfi¢ hierarchii systému. Za mozné
feSeni povazuje autor této prace vytvoreni pevného systémové orientovaného procesniho
ramce, ktery bude poskytovat jasny sled uUkonu, skrze néz bude personal pfi snaze
o ucinnou identifikaci nebezpedi systematicky navadén. Aplikace tohoto procesniho ramce
by méla pfinést schopnost spolehlivé odhalit i takové mezery v systému, jejichz kofenova
pri¢ina ma svuj ptvod ve funkcich, ¢innostech &i interakcich prvkl systému realizovanych
jiz na vy$Sich urovnich z pohledu hierarchie systému. Identifikace nebezpeci tak nebude
omezena pouze na cilovy proces. Tim se dosahne toho, Ze i pfipadna bezpecnostni
doporuceni budou moct byt navrhovana systémové a budou namifena vic&i nejzazSim
kauzalnim faktorim pfispivajicim ke vzniku nebezpeci ohrozujicich cely systém. Pfedmétny
procesni ramec tedy musi byt zaloZen na systémovém pfistupu. Vysledky ziskané pomoci
takto vnimaného systémové orientovaného procesniho ramce by poté mélo byt mozné dale
snadno doplnit o expertni pohled na dany problém (napf. prostfednictvim jiZ hojné
vyuzivanych brainstormingll) vychazejici ze zkuSenosti. Ddulezitym pFedpokladem
smysluplnosti navrhovaného procesniho ramce je, Ze by mél byt schopen analyzovat
i souCasné vysoce komplexni systémy, pfiemz prace s nim by meéla byt pokud mozno
intuitivni. Jeho integrace do procestt SMS v ramci organizace by neméla podléhat vysokym
nakladim a enormni €asové naro¢nosti. VSechny vySe zminéné charakteristiky navrzeného
procesniho ramce by poté mély spole€né napomoct k dosazeni takovych vysledki
bezpecCnostnich analyz, které by byly vnimany jako uplnéjSi a jez by tak poskytovaly

spolehlivé podklady pro navrh ucinnych bezpe&nostnich doporuceni.

Co v8ak rozhodné nespada mezi cile této prace, je vyvoj nové systémové metodiky jako
takové. Namisto toho budou po teoretické strance analyzovany nékteré jiz vytvorené
metodiky odpovidajici vySe definovanym kritériim. Nasledné pak bude ovéfeno praktické

uplatnéni vybrané metodiky pro analytickou €innosti v ramci letiStnich procesu.
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Nasledujici ¢ast prace popisuje zplsoby pojeti provozni bezpecnosti, které jsou v letectvi
(at uz historicky ¢i v souc€asnosti) uplathovany, a snazi se dale podtrhnout vyhody

systémového pfistupu k bezpecénosti.
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3. Bezpecnost a systémovy pristup

Spolu s tim, jak se letectvi historicky vyvijelo, se vyvijela také jeho bezpe€nost, na niz byl
postupem Casu kladen vétSi a vétsi daraz. ZvySovani naroku na bezpecnost se zakonité
projevilo v postupném ubytku nehod a incidentll, spojenych s provozem letadla, vzhledem
k poctu uskutecnénych letll [29]. V prabéhu vyvoje letecké bezpecnosti bylo (a dosud je)
uplathovano spektrum raznych pfistupd, dle nichz bylo na bezpecénost nahlizeno. Tradi¢ni
pristup, Casto oznaCovany jako Safety-l, paradoxné hodnoti bezpecnost dle existence
a Cetnosti vyskytu nezadoucich udalosti v podobé nehod a incidentl. Na zakladé pristupu
Safety-| Ize genezi nezadoucich udalosti popsat pomoci linearné-sekvencniho fetézce.
Proto jsou tyto udalosti povazovany za predikovatelné, a tedy i eliminovatelné.
Predpokladem je, Ze porucha celého systému ma svij plivod jiz na urovni jeho komponent,
jejichz funkci Ize popsat bimodalné. Vychazi se tedy z moznosti dekompozice systému
prvek v systému povazovan €lovék, nebot’ ten je zde vniman jako zdroj hazardniho jednani.
[30] Tento pfistup je vSak validni pouze tehdy, jedna-li se o ryze technicky, a také pomérné
jednoduchy systém. To o sou€asném letectvi rozhodné fici nelze, nebot se podobné jako
jind odvétvi postupné pretransformovalo na velmi komplexni sociotechnicky systém, ktery
neni mozné jednoduse rozdélit na dil¢i komponenty a jimi se pak zabyvat oddélené.
Narustajici komplexita napfi¢ pramyslovymi odvétvimi s sebou pfinesla potfebu zménit
celkovy zpusob pojeti provozni bezpecnosti (z orientace na komponenty) na systémové.
Kontinualni technologicky pokrok tak zapficinil dosazeni limitd klasickych metod provozni
bezpecCnosti, nebot zabyvani se bezpecnosti, potazmo spolehlivosti jednotlivych
komponent, prestalo byt v letectvi postalujici. Proto vyvstala potfeba zaméfit se na
bezpeCnost systému jako celku, a vzit tak v potaz veSkeré interakce, jez se v ném
uskuteCnuji. Na tuto potfebu reagoval prof. Erik Hollnagel, ktery je autorem tzv. teorie
Safety-1l [31]. Hollnagel podotyka, Ze namisto orientace na jiz vzniklé nehody a incidenty
a kladeni si otazek typu: ,,Pro¢ se véci vyvijely Spatné? [31]% je daleko vhodnéjSi se
koncentrovat spiSe na funkci systému jako takového a jeho bezpec€nost v realném case,
nebot’ pro objasnéni podstaty nezadoucich udalosti je nejprve potfeba pochopit, ,,proé se
veci (bézné) ,vyviji spravné [31]% tedy tak, jak je od systému standardné ocCekavano.
Bezpecnost je dle Safety-ll definovana jako schopnost systému obstat ve variabilnich
podminkach. Nezadouci udalosti jsou poté povazovany za dusledek funkénich rezonanci
v systému a jeho okoli, které se déji na zakladé vazeb a zavislosti mezi funkcemi daného

systému. Clovék je pak (na rozdil od Safety-1) vniman jako zdroj flexibility a odolnosti
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systému [30]. Proti pfistupu Safety-Il se vSak ostfe ohradila prof. Nancy Leveson, ktera jej
povaZzuje za ,neinzenyrsky“, ba dokonce nebezpeény, nebot vyuziva nejasné a zavadéjici
terminologie a paradoxné svadi ktomu, aby namisto hledani pfi€in nehod jako
systémovych problému byl za jejich pavodce oznacovan lidsky Cinitel. Dle Leveson je
Safety-lIl neefektivni a v sofistikovaném inZenyrstvi davno pfekonany pfistup, jehoz
uplatiovani v praxi vedlo v minulosti k mnoha zbyte€nym nehodam. Leveson pfipousti,
ze nékteré cile Safety-ll, jako napf. odolnost, flexibilita a adaptabilita systému, sice jsou
dllezité, zaroven vSak uvadi, Ze existuje mnoho vhodnéjsich zpusobu, jak jich dosahnout.
Sama pak pfichazi se systémovym modelem bezpecnosti STAMP, jehoz principy a zasady

oznacuje za pfistup Safety-Ill. [32]
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4. STAMP

STAMP je zkratkou anglického nazvu System-Theoretic Accident Model and Processes.
Jedna se o moderni systémovy model bezpecnosti vychazejici z Teorie systéma, ktery si
klade za cil rozS§ifit tradi¢ni linearné-sekvencni model kauzalit selhani tak, aby byl schopen
zahrnout procesy v ramci modernich komplexnich systému a efektivné monitorovat
interakce mezi jejich komponenty. STAMP popisuje problém bezpecnosti prostfednictvim
principu zpétnovazebnich fidicich smyCek jako problém dynamického fizeni. Jeho
vyznamnou prednosti je schopnost analyzovat rozmanité druhy systému, jez mohou
zahrnovat jak mechanické komponenty, software, tak i lidsky Cinitel, popf. organizacni
aspekty, které by jinak musely byt feSeny separatng€, aniz by byly zahrnuty vSechny

potfebné souvislosti. [33]

Leveson a Thomas zd(razriuji, ze STAMP nelze chapat pfimo jako analytickou metodu,
ale je potfeba jej vnimat spiSe jako celistvy soubor predpokladd a podminek, které
vysvétluji, jak dochazi ke vzniku nehodam a jinym nezadoucim udalostem [33]. K objasnéni
geneze nehod a nalezeni zplsobu, jak jim prechazet, vyuziva STAMP tfech zakladnich
principd, jimiZ jsou [34]:

= bezpecénostni omezeni,

= hierarchicka fidici struktura,

= procesni model.

Zakladni podminkou pro navrh a nasledny provoz bezpelného systému je stanoveni
omezeni systému. Bezpelnostni omezeni si lze predstavit jako jakési elementarni
pfedpoklady a pozadavky na systém, jejichz naplnéni je zakladem pro absenci nebezpedi
pfi provozu systému. Samotna aplikace omezeni v praxi se odviji od typu a ucelu uplatnéni
daného systému a spocCiva vnavrhu konkrétnich opatfeni at uz fyzickych,
¢i proceduralnich. Musi v8ak byt brano v potaz, Zze opatfeni, a zejména pak fyzicka, jsou
nejenze determinovana fyzikalnimi zakony a limitnimi viastnostmi pouzitych materiald, ale
zpravidla také dale zvySuji komplexitu systému. STAMP interpretuje opatfeni ve formé
fizeni, na které nahlizi dvéma zpUsoby z pohledu jeho aktivity resp. pasivity. Pasivni Fizeni
je takove, které zajiStuje bezpeCnost pouze na zakladé jeho pritomnosti v systému. Lze jej
tedy povazovat za formu bariéry, jejiz ukolem je omezit interakce mezi komponenty
systému na pouze ,,ty bezpecné [34]“. Jeho protipdlem je aktivni Fizeni, které vyzaduje
provadéni urcitych akci podilejicich se na bezpecnosti [34]. Tyto akce lze obecné

a univerzalné shrnout nasledujici sekvenci [34]:
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detekce nebezpecné udalosti &i podminek — monitoring,
mérfeni souvisejicich proménnych,

diagnostika a interpretace vysledkd méfeni,

P w0 NP

reakce (eliminace hazardniho stavu nebo zahajeni tzv. ,,fail-safe” procedur).

Aby byla bezpe€nostni omezeni systému adekvatné nastavena, musi byt zajiSténa jejich
spravna alokace odpovidajicim Castem systému. Teorie systémui vnima systém jako
hierarchicky utvofenou strukturu, kde ukolem jednotlivych Urovni je Fidit veSkeré procesy,
které se d&ji na urovnich v dané hierarchii umisténych nize. Ztoho vyplyva,
ze i bezpe€nostni omezeni jsou na jednotlivych Urovnich systému fizena prvky z drovni
vySSich. Tento princip popisuje STAMP pomoci konceptu hierarchické Fidici struktury.
Hierarchickou fidici strukturou se mysli model systému, ktery zachycuje funkéni vztahy
a interakce mezi jednotlivymi komponenty, sestavajici se ze zpétnovazebnich Fidicich
smycek. Zakladni fidici smyc€ka (viz obrazek 6), se sklada ze ¢ty elementt — fidiciho prvku,

fidici akce, fizeného procesu a zpétné vazby. [33, 34]

Ridici prvek

Ridici Procesni
algoritmus model

Ridici akce Zpétna vazba

Rizeny proces

Obrazek 6: Z&kladni Fidici smy&ka (upravil a preloZil autor na zakladé [33])

Ridici prvek poskytuje Fidici akce, pomoci kterych Fidi pribé&h a chovéani fizeného procesu,
&imz také zajistuje jeho omezeni z hlediska bezpeénosti. Ridici akce jsou provadény
prostfednictvim aktivnich prvk( Fizeni a v fidici smyCce jsou znazornény Sipkami

smeérfujicimi doll k Fizenému procesu. Rozhodovaci proces, na zakladé néhoz jsou fidicim
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prvkem generovany pfislusné Fidici akce, je zde symbolizovan Fidicim algoritmem. Sipka

vedouci z fizeného procesu nahoru k fidicimu prvku pfedstavuje zpétnou vazbu. Ta je
ziskavana prostfednictvim senzord a je nositelkou informace o aktualnim stavu fizeného
procesu. Integraci takto sestavenych fidicich smy€ek vznikda model celého systému,
kde fidici prvky, které jsou v systému hierarchicky vyse, fidi ty niZe postavené, obdobnym

zpusobem jako je Fizen koncovy Fizeny proces. [33]

DalSim pojmem, zasadnim pro efektivni Fizeni, je procesni model. Jedna se o soubor
vnitfnich predpokladi a presvédceni, jimiz disponuje kazdy fidici prvek (at uz lidsky
operator, nebo automatizovany) a na zakladé kterych &ini rozhodnuti ohledné fizenych
procesll. Procesni model Ize tedy chapat jako model odekavaného chovani fizeného
procesu. Diky nému je Fidici prvek schopen porovnat pozZadované hodnoty urcitych
proménnych s jejich skuteCcnym stavem a poskytnout poté odpovidajici fidici akci.

Informace o skute€ném stavu systému je ziskavana skrze zpétnou vazbu. [33, 34]

Problém nastava, pokud procesni model z néjakého divodu neodrazi realitu. Takova
situace zpravidla vede k neadekvatnimu Fizeni, které STAMP vnima jako plvodce nehod.
Dle Leveson lze rozlisit Ctyfi typy neadekvatniho Fizeni [34]:

= neposkytnuti potfebné fidici akce,

= poskytnuti nebezpecéné fidici akce,

= poskytnuti Fidici akce v nespravny €as (pfilis brzy, nebo pfilis pozdé),

= fizeni je zastaveno pfili§ brzy, anebo trvalo pfili§ dlouho.

Princip neadekvatniho Fizeni je dale uplatnén vramci analytickych nastroja, jejichz
teoretickou zakladnu tvofi pravé model STAMP. V této souvislosti je vhodné zminit
predevsSim dva nejvyuzivanéjSi z nich, a to STPA (Systems-Theoretic Process Analysis)
a CAST (Causal Analysis based on STAMP). Zatimco CAST je nastroj uréeny pro
retrospektivni Setfeni nehod a incidentd, STPA je predikéni metoda slouzici k analyze
potencialnich nebezpedi. [34] Tato metoda se jevi jako vhodny nastroj pro navrh systémoveé
orientovanych bezpecnostnich doporuceni a je moznym vychodiskem pro pfevedeni
systémového pristupu do praxe. Jejimu pfiblizeni se proto vénuje nasledujici samostatna

podkapitola.
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4.1 STPA

STPA je metoda vyuzivajici tzv. ,top-down” pfistup, ktera byla navrzena jako systémové
orientovany nastroj slouzici k diikladné analyze systému za ucelem identifikace nebezpeci.
Na rozdil od jinych (pfedevSim nesystémovych) metod bere STPA v potaz, Ze nehody
nebezpecnymi interakcemi mezi komponenty, které samy o sobé funguji spravné, zatimco
systém jakozto celek neni spravné navrzen. Jako nespornou vyhodu této metody jeji autofi
vyzdvihuiji, Zze k tomu, aby mohla byt aplikovana, neni zapotiebi detailni znalost architektury
systému. Je proto mozné ji vyuzit jiz ve fazi navrhu systému, kde najde uplatnéni pravé pfi
definovani potfebnych bezpecnostnich omezeni. Diky tomu mohou byt eliminovany vysoké
naklady na pozdéjSi zmény konstrukce v dobé, kdy je jiz systém v provozu. Uzite€nou je
v8ak STPA také v pozdéjSich fazich provozu systému, nebot STAMP povazuje bezpecénost
za vlastnost nikoli statickou, ale postupné se vyvijejici. Zasadni vyhoda STPA pak vychazi
jiz ze samotné podstaty modelu STAMP, jehoz atributem je schopnost pojmout velmi

komplexni systémy, v€etné software Ci systéma s lidskymi operatory.

V roce 2018 vydali Nancy Leveson a John Thomas podrobny manual pro tvorbu analyz dle
pravidel STPA. Dle tohoto manualu Ize cely proces tvorby analyzy rozdélit do ¢tyf kroku
(viz obrazek 7) [33]:
1. Stanoveni ucelu analyzy
zahrnuje nejprve presné definovani systému, jimZz se ma analyza zabyvat,
a vymezeni jeho hranic. V pocatecni fazi by tedy mélo byt rozhodnuto o tom, co
pfesné je cilem analyzy a jaka €ast systému, resp. jak podrobné bude
analyzovana. Nasledné je potfeba urcit, jaké jsou mozné ztraty, kterym by mélo
V reakci na identifikovana nebezpecli jsou poté definovana bezpeclnostni
omezeni na urovni systému.
2. Vytvofeni modelu fidici struktury
znamena sestaveni funkéniho modelu systému pomoci fidicich smycek.
3. Identifikace nebezpecného rfizeni
pfedstavuje podrobné analyzovani vSech fidicich akci v sestavené Fidici
struktufe a zvazZeni, jakym zplsobem by tyto fidici akce mohly vést
k identifikovanym ztratam. Dle nalezenych nebezpeénych fidicich akci jsou
nasledné stanoveny pozadavky a omezeni systému na urovni komponent.

4. Identifikace kauzalnich scénara ztrat,
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které popiSi veskeré kauzalni faktory, jez mohou participovat na vzniku

nebezpecného fizeni. Scénafe poté naleznou uplatnéni v pribéhu navrhu

bezpecnostnich doporu€eni a zmén v architektufe systému. Pfi tvorbé scénaru

musi byt zvazeny dva mozné zplsoby geneze nebezpecného fizeni, a to:

= nebezpelné

fizeni zplUsobené nebezpecnou

Fidici akci  (jejimiz

pfiCinami mohou byt napf. nespravna zpétna vazba, neodpovidajici

pozadavky na systém, konstrukéni nedostatky, selhani nékterych

komponent atd.,

= nebezpeclné fizeni, kdy adekvatni fidici akce nebyla spravné vykonana.

Sami autofi Leveson a Thomas oznacuji STPA za vysoce moderni metodu, ktera vynika

svou univerzalnosti. Je totiz vyuzitelna napfi¢ vSemi typy komplexnich systému. Ty je

schopna podrobné analyzovat a odhalit v jejich Fidicich strukturach veskera potencialni

neadekvatni fizeni. Diky tomu poskytuje vyCerpavajici vysledky. V neposledni fadé autofi

STPA vyzdvihuji jeji snadnou integraci jakozto bezpeénostné-analytického nastroje v ramci

organizaci [33].

STPA

1) Define 2) Model 3) |dentify 4) Identify

Purpose of =i the Control p=| Unsafe Control jeip Loss
the Analysis Structure Actions Scenarios

. .

----- e o

Identify Losses, Hazards : ' -
Define -t L
4 -

System

boundary \ Environment

Obrazek 7: Proces vyhotoveni analyzy STPA [33]
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4.2 Riziko v kontextu STAMP

Jak jiz bylo popsano v podkapitole 1.1.2 Rizeni rizik, je riziko v letectvi obecné chapano
jako kombinace celkové pravdépodobnosti nasledkl nebezpeli a zavaznosti téchto
nasledku [16]. Autofi STAMP ovSem poukazuji na to, Ze by se riziko nemélo kvantifikovat.
Nanejvys nevhodné je podle nich pak stanovovat riziko na zakladé pravdépodobnosti (s niz
nebezpedli eskaluje aZz v neZzadouci nasledky), nebot takové hodnoceni vypovida pouze
o frekvenci udalosti z minulosti, nikoli o sou¢asném stavu rizika, a tedy ani o aktualni
bezpecénosti systému. SilnéjSim rozhodovacim kritériem jsou dle autori naopak kvalitativni
argumenty vysvétlujici pficiny udalosti [33, 35]. V souladu s timto tvrzenim je riziko v pojeti
STAMP vnimano nikoli jako C¢iselna hodnota vyjadfena pomoci parametrd
pravdépodobnosti a zavaznosti, nybrz jako uc€innost aplikovanych zmirfiujicich opatfeni

a jinych Fidicich mechanismu slouzicich k zajisténi bezpecnosti [33].

4.3 STPA-Informed Risk Matrix

Uplatnénim mysSlenky hodnoceni rizik v souladu s principy STAMP se zabyvali Yoo
a Gregorian v ramci akademické prace na univerzité MIT [36] (z tohoto informacéniho zdroje
dale vychazi cela kapitola 4.3). Jejich prace vyuzila vyhod standardni matice rizik (zejména
jeji jednoduchosti a moznosti snadné interpretace miry a tolerance rizika) a kladla si za cil
upravit ji tak, aby reflektovala potieby STAMP z hlediska nahrazeni parametru
pravdépodobnosti jinym parametrem, ktery by reprezentoval pravé ucinnost zmirfiujicich
opatfeni. Vysledkem prace byla modifikovana matice, kterou jeji autofi nazvali STPA-
informed Risk Matrix (viz tabulka 12). Matice umoznuje hodnotit rizika pomoci vystupu
STPA, pficemz Ize vyuzit dva mozné pfistupy — hodnoceni na zakladé scénaru a hodnoceni
na zakladé systémovych nebezpedi. Zaméfime-li se na prvni ze jmenovanych pfistupu,
Ize cely proces hodnoceni (jakozto i zmirfiovani) rizik shrnout do péti kroku. Tento proces

popisuje tabulka 13.
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Tabulka 12: STPA-Informed Risk Matrix [36]

STPA-Informed Risk Matrix
Zanedbatelna 0
ucinnost
Nizka ucinnost 1
Stredni U¢innost 2-3
Vysoka uc€innost 4-5
Velmi vysoka 6
ucinnost
Eliminovano
CMES 3
Katastrofické Zavazné Meqe . Zanedbatelné
zavazné

Tabulka 13: Proces hodnoceni dle pfistupu zalozeném na kauzalnich scénarich (upraveno

autorem na zakladé [36])

Krok Cinnost

1. Vypracujte STPA

2. UrCete zavaznost kazdého kauzalniho scénafe hodnotou PMS

3. Stanovte zmirfiujici opatfeni k eliminaci / fizeni kauzalniho scénare

4, Stanovte hodnoty CMES a CPMS

5. Promitnéte kazdy scénafi do matice prostfednictvim hodnot CMES / CPMS

Vychozim krokem je vyhotoveni kompletni analyzy STPA, jejimz vystupem je seznam
kauzalnich scénarl ztrat. Nasledné je potfeba ohodnotit zavaznost jednotlivych scénar
pomoci parametru PMS (Pre-Mitigation Severity). Uelem je definovat zavaznost predtim,
nez je pristoupeno k pfipadnému stanoveni zmirfiujicich opatfeni. Hodnoty PMS mohou byt
na Skale 1-4 od nejvyssi zavaznosti po nejnizsi. Stanoveni zmirfiujicich opatfeni nasleduje
bezprostfedné poté. Metodika pocita se tfemi kategoriemi opatfeni, které urCuje jejich
ucinnost resp. parametr MES (Mitigation Effectivenes Score). Tyto kategorie jsou
vysvétleny v tabulce 14. Za nejuCinnéjsi dilCi opatfeni zmirnujici riziko je povazovano to,
které cili na zménu navrhu systému (MES = 3). Druhym nejsilnéjSim opatfenim je takové,
s jehoz pomoci Ize detekovat kauzalni faktor a ad-hoc poskytnout potfebnou reakci.
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Treti, nejméné ucinnou kategorii opatfeni, jsou vycvik a stanovené postupy. Specifickou
kombinaci vySe zminénych kategorii Ize poté dosahnout upiné eliminace kauzalniho faktoru

v ramci hodnoceného scénafe (MES = ELIM).

Tabulka 14: Kategorie zmirnéni dle STPA-informed Risk Matrix [36]

Uroven Pobis zmirn&ni Hodnota
zmirnéni P ucinnosti (MES)

Kauzalni faktor mlze byt budto zcela eliminovan pomoci
Eliminovano | systémového navrhu anebo pomoci specifické kombinace ELIM
ostatnich urovni zmirnéni.

Redukce Kauzalni faktor mGze byt redukovan nebo fizen

skrze navrh | prostfednictvim systémového navrhu. 3
Detekce a | Kauzalni faktor mize byt detekovan a mize byt poskytnuta 5
reakce potfebna reakce.
Vycvik a Kauzalni faktor mize byt zmirnén prostfednictvim 1
postupy dodate¢ného vycviku &i postup.
Zadné Neexistuji zadna mozna zmirnéni, anebo nejsou aplikovana. 0

Tim, jaké kategorie opatfeni jsou skuteCné uplatnény, je poté uréen parametr CMES
(Combined Mitigation Effectiveness Score), ktery zde reprezentuje kombinovanou uéinnost
zmirfujicich opatfeni aplikovanych vici kauzalnimu scénafi. Princip je takovy, ze CMES se
rovna souctu MES vSech uplatnénych kategorii, pficemz kazda kategorie mize byt v souctu
zahrnuta pouze jednou. Maximalni mozna hodnota CMES je tedy 6 v pfipadé, kdy budou
stanovena alespon 3 opatfeni zahrnujici jak zménu navrhu systému, tak i moznost detekce
kauzalniho faktoru a poskytnuti vycviku (resp. provozni postupy). Vyjimkou jsou pfipady,
kdy jsou stanovena takova opatfeni, jejichz vzajemnou kombinaci dojde k uplné eliminaci
kauzalniho faktoru daného scénare. V takovém pfipadé je hodnota CMES oznacena jako
LELIM®,

Stanovena opatfeni jsou kliCova rovnéz pro vypocCet parametru CPMS (Combined
Post-Potential Mitigation Severity). Tento parametr je vyjadfenim kombinované zavaznosti
po aplikaci zmirfiujicich opatfeni. Je dulezitym proto, nebot bere v Uvahu, Ze néktera
z opatfeni mohou nad ramec vysSi kombinované ucinnosti sniZzovat celkovou zavaznost

v ramci rizika. Pfiklad vypoctu CPMS je zachycen v tabulce 15.
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Tabulka 15: Stanoveni parametru CPMS [36]

Risk ID | PMS | Mitigation ID | PPMS | CPMS
RMO1 4
R1 1 RMO02 3 3
RMO3 3

V tabulce je uvedeno hypotetické riziko R1. PMS tohoto rizika bylo stanoveno jako 1.
Za ucCelem zmirnéni rizika byla definovana celkem 3 zmirfujici opatfeni (RM01, RM02
a RMO03). Kazdé z téchto opatfeni dil¢im zplsobem snizuje zavaznost rizika a méni tak
puvodni hodnotu PMS na hodnoty PPMS (Post-Potential Mitigation Severity). CPMS se

celé gislo. Vypocet CPMS tedy probiha dle vztahu [36]:

CPMS =YY

Po dosazeni hodnot z tabulky 13 bude hodnota CPMS vypocitana nasledovné:

PPMS

N

CPMS =

4+3+3
-
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5. Modelova analyza

Nasledujici ¢ast této prace je zaméfena na ovéreni praktickeho vyuZiti metody STPA pro
navrh bezpecnostnich doporu€eni. Toto ovéfeni spociva ve vybéru vhodného procesu

a jeho podrobeni analyze STPA.

Jako zdroj informaci pro vybér modelového procesu poslouzil soubor studii bezpe&nosti
poskytnuty oddélenim KSP Leti§té Praha [19]. Soucasti studii je podrobny popis
posuzovaného procesu, ktery je rovnéz nutnou vstupni informaci pro analyzu STPA. Studie
bezpelnosti dale zpravidla obsahuji vystup v podobé bezpecnostnich doporuceni, pokud
jsou v daném pfipadé uplathovana, anebo alespor postup k jejich stanoveni. Naskyta se

tedy moznost pfimého srovnani vysledkd obou pfistupd.

5.1 Analyza STPA modelového procesu
5.1.1 Vybér modelového procesu

Z poskytnutého souboru studii bezpe€nosti byl jako modelovy proces vybran proces
vymény krycich desek na pojezdove draze. Pfedmétnou studii Ize zaradit do kategorie studii
zabyvajicich se zménami a pracemi na letistni infrastruktufe. Jako takova se vénovala
primarné realiza¢ni fazi rekonstrukénich praci a jejich celkovému vlivu na bezpeénost
letiStniho provozu v priibé&hu rekonstrukce. Mimo to bylo ve studii okrajové pojednano také
o nebezpecich arizicich, ktera mohou vyvstat az po dokonceni praci, ve fazi uvedeni drahy

zpét do provozu.

5.1.2 Stanoveni ucelu analyzy

Jak jiz bylo popsano v pifechozi kapitole, stanoveni ucelu analyzy je vstupnim krokem do
analyzy STPA, jehoz cilem je definovani hranic analyzovaného systému. Souc&asti je rovnéz
ur€eni moznych ztrat, kterym by mélo byt predejito, dale systémovych nebezpedi, jimz
systém podléha, a také bezpecnostnich omezeni, ktera musi systém splfiovat pro jeho

bezpecny stav.

Oznacgenim ,systém“ se v tomto pfipadé rozumi zmifiovany proces vymeény krycich desek
na pojezdové draze. Pro uCelnost analyzy je vSak zapotfebi zabyvat se timto procesem
v souvislosti se standardnimi letiStnimi operacemi probihajicimi paralelné s rekonstrukci

a navazat je na sebe tak, aby bylo patrné, Zze se vzajemné ovliviiuji. Jediné tak Ize
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dosahnout pozadovanych vystupu, které budou demonstrovat, jak pfedmétna rekonstrukce

ovlivni bezpe€nost bézného provozu na letisti.

Soucasti prvniho kroku analyzy bylo dale ur€it mozné ztraty, systémova nebezpeci
a bezpecnostni omezeni. Pfi definici moznych ztrat (viz tabulka 16) byl kladen ddraz na
jejich obecnou formulaci, aby vystihovaly potfeby pokud mozno vSech stran zu€astnénych
v modelovaném procesu. Byly tak definovany 3 zakladni typy ztrat, jez se vZdy dale déli na
4 konkrétni mozné ztraty. Kazdé z téchto ztrat je poté dle pfedem definovanych kategorii
(viz pfiloha 6) pfifazena jina uUroven zavaznosti. Tento koncept bude dale vyuzit pfi

hodnoceni rizik kauzalnich scénaru.

Tabulka 16: Mozné ztraty (zpracoval autor)

Index | Ztraty Zavaznost

L-1 Lidské ztraty

L-1.1 | Mnohacetné obéti na Zivotech 1
L-1.2 | Jednotlivé (1-2) obéti na Zivotech 2
L-1.3 | Tézka zranéni 3
L-1.4 | Lehka zranéni 4

L-2 Materialni ztraty

L-2.1 | PoSkozeni letadla / infrastruktury / vybaveni aj. s naklady nad 10 1
mil. K&

L-2.2 | PoSkozeniletadla/infrastruktury / vybaveni aj. s naklady 1-10 mil. 2
Ke

L-2.3 | PoSkozeni letadla / infrastruktury / vybaveni aj. s naklady 100 tis.- 3
1 mil. K&

L-2.4 | PoSkozeni letadla / infrastruktury / vybaveni aj. s ndklady 10-100 4
tis. K&

L-3 Organizaclni ztraty

L-3.1 | Letisté dlouhodobé& mimo provoz 1

L-3.2 | Letisté kratkodobé& mimo provoz 2

L-3.3 | ZruSeni nékterych letl 3

L-3.4 | Zpozdéni letl 4
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Podobné jako definice moznych ztrat je i spravné stanoveni systémovych nebezpeci
podminéno jasnym vymezenim systému a jeho hranic. Podle Leveson lze na systém
nahlizet jako na soubor komponent, které pusobi spoleCnymi silami za ucelem dosazeni
spole¢ného cile [33]. Jak jiZ bylo zminéno, v tomto pfipadé je jako cely jeden systém
vnimam proces vymény krycich desek na pojezdové draze spolu s ostatnimi letiStnimi
procesy, které na letiSti probihaji paralelné a které jsou touto vyménou ovlivnény. V téchto
procesech ovSem nad ramec letisté figuruji také nékteré strany, které jednaji ve vétsi Ci
mensi mife nezavisle na letisti jako takovém, a nejsou tak letistém fizeny, nybrz s nim
pouze kooperuji (napf. Fizeni letového provozu). Tato skute€nost by méla byt pfi identifikaci
systémovych nebezpeci brana v potaz, a mély by v nich tedy byt zahrnuty pouze takové
Casti systému, nad nimiz spravce systému (letisté) vykonava urcitou formu fizeni [33].
V souladu stouto podminkou byla systémova nebezpe€i stanovena nasledovné
(viz tabulka 17).

Tabulka 17: Systémova nebezpedi (zpracoval autor)

Index | Systémova nebezpedi Souw§ ejct
ztraty
Letadlo se sblizi s pfekazkou
H-1.1 | Letadlo se sbliZi s pozemni technikou té L-2,
i , . L-1, L-2,
H-1 | H-1.2 | Letadlo se sblizi s pozemnim personalem L-3
H-13 Letadlo se sblizi se stavebnim materialem / najede na L-2, L-3
FOD
H-1.4 | Letadlo najede na technicky nezpulsobilou plochu L-2,L-3
Pozemni technika se neumysliné sblizi s pfekazkou
H-2.1 | Pozemni technika se neimysiné sbliZi s personalem té L-2,
H-2 , : y , A L-1, L-2,
H-2.2 | Pozemni technika se navzajem neumysiné sblizi L-3
. . . ] . L-1, L-2,
H-2.3 | Pozemni technika se stfetne se stavebnim materialem L-3
H-3 | Letadlo uvazne na slepém useku pohyboveé plochy L-3
. . e L-1, L-2,
H-4 | Letadlo se za tmy pohybuje po neosvétlené plose L-3
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Ze znéni systéemovych nebezpeli nasledné vychazi bezpelnostni omezeni systému.

Ta byla jednoduse formulovana tak (viz tabulka 18), aby pfesné vystihovala podminky, které

musi byt spInény, ma-li byt zajiSténo, Ze ke ztratam naopak nedojde.

Tabulka 18: Bezpecnostni omezeni (zpracoval autor)

Index | Bezpe€nostni omezeni Souvisejivc'i
nebezpedi
SC-1.1 | Letadlo se nesmi sblizit s pozemni technikou H-1.1
SC-1.2 | Letadlo se nesmi sblizit s pozemnim personalem H-1.2
SC-1.3 | Letadlo se nesmi sblizit se stavebnim materialem / najet na FOD | H-1.3
SC-1.4 | Letadlo nesmi najet na technicky nezpusobilou plochu H-1.4
SC-2.1 | Pozemni technika se nesmi neumysiné sblizit s personalem H-2.1
SC-2.2 | Pozemni technika se nesmi navzajem neumysiné sblizit H-2.2
SC-2.3 | Pozemni technika se nesmi stfetnout se stavebnim materidlem | H-2.3
SC-3 Letadlo nesmi uvaznout na slepém useku pohybové plochy H-3
SC-4 Letadlo se za tmy nesmi pohybovat po neosvétlené plose H-4

5.1.3 Vytvoreni modelu fidici struktury a identifikace nebezpeénych fidicich akci

Zakladni vstupni informaci pro sestaveni pfesného modelu fidici struktury systému je vycet

fidicich prvku, jaké jsou v ném s ohledem na definované hranice systému a zvolenou miru

podrobnosti analyzy zastoupeny. Zde byl vybran soubor celkem 17 prvkd (resp. 13

elementarnich prvkd a 4 uskupeni prvkd). V systému bylo dale identifikovano celkem 7

fizenych procesu (resp. 5 elementarnich procesut a 2 skupiny procesu). Tyto prvky a fizené

procesy byly primarné voleny za pomoci informaci ziskanych z poskytnutych studii

bezpecnosti a Castecné pak také expertné. Doplnéni informaci ze studii o alespori obecnou

znalost letiStnich operaci bylo zasadni zejména pro seskladani jednotlivych prvkd do

hierarchické Fidici struktury pomoci fidicich smycek, jelikoz hierarchické uspofadani prvku

v modelovanych procesech ze studii zpravidla pfimo nevyplyvalo. ZjednoduSeny model

fidici struktury je znazornén na obrazku 8. Pro lepSi pfehlednost byly zpétnovazebni

smycky znazornény jednou oboustrannou Sipkou, nikoli dvéma jednosmérnymi.

Ze stejného dlivodu model nepopisuje Fidici akce.
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Ridici akce pfedstavuiji konkrétni jednozna&né Ukony, jejichZ prostfednictvim vykonavaji
fidici prvky fizeni procesu ¢i potazmo ostatnich prvkd, které jsou jim pfimo podfizeny. Jejich
formulace zavisi pfedev8im na tom, jakou funkci dany prvek v ramci systému plni a za jaké
Cinnosti odpovida. Stanoveni Fidicich akci v Fidici struktufe modeloveho systému je opét
zaloZzena na integraci informaci poskytnutych KSP LP a zakladni znalosti zodpovédnosti
prvkd, které jsou béZné nedilnou soucasti letiStnich operaci. Seznam vsSech fidicich akci
zahrnutych v Fidici struktufe modelového procesu je pro kazdy prvek uveden v tabulce 19,
kde je u pfislusného fidiciho prvku vzdy uveden rovnéz také odpovidajici fizeny proces Ci
jiny (Fizeny) prvek. Kromeé Fidicich a zpétnych vazeb jsou v fidici struktufe zachyceny také
vazby, které predstavuji vstupni resp. vystupni informaci a jsou znazornény jednosmérnou

Sipkou. Smér téchto vazeb a jejich vyznam jsou popsany v tabulce 20.
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Obrazek 8: Ridici struktura modelového systému (zpracoval autor s vyuzitim [19])
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Tabulka 19: Seznam Fidicich prvku, Fidicich akci a fizenych procesu (zpracoval autor)

Ridici prvek

Ridici akce

Rizeny proces / prvek

Regulacni organy

Vydani pfedpisu

Certifikace

Letisté a externi organizace

Vedeni letisté

Distribuce provoznich
a pracovnich postupl

Vycvik a Skoleni

Organizacni jednotky letisté

Rizeni provozu ploch

Uzavieni plochy

Uvedeni plochy do provozu

Kontrola FOD

Procesy orientované na
letistni infrastrukturu

Preruseni praci

Obnoveni praci

Udrzba a oprava ploch

Kontrola provedenych praci

Vymeéna krycich desek na
TWY

Rizeni provozu terminalt

Uzavirka stani

Procesy orientované na
letistni infrastrukturu

Elektroenergetika

Deaktivace

Aktivace

SSZ

Udrzba a oprava ploch

Vymeéna kryci desky

Manipulace se stavebnim
materidlem

Vyména krycich desek na
TWY

Provedeni uklidu plochy

Procesy orientované na
letistni infrastrukturu

Manipulace

Pracovni technika

Instrukce k pojizdéni

Posadka letadla

ATCO

Vyzadani navadéni Follow-me
Follow-me Navadéni Posadka letadla
Posv,kytovatele pozemnich Manipulace Odbavovaci technika
sluzeb
Handlingové spole¢nosti Vytla€eni letadla Push-back

Pojizdéni
Posadka letadla Letadlo

Pfistani
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Tabulka 20: Popis informacnich vazeb (zpracoval autor)

Smér informace Vyznam

Vedeni letisté — OJ letisté

Vedeni leti§té — Poskytovatelé

pozemnich sluzeb Informace o planovanych pracich

Vedeni leti§té — RLP

Udrzba a oprava ploch — Rizeni

provozu ploch Informace o priibéhu praci

Rizeni provozu ploch —
Elektroenergetika

Informace o ukond&eni praci
Rizeni provozu ploch — Rizeni
provozu terminalt

SSZ — Poséadka letadla Svételny signal

Vyména krycich desek na TWY —

Posadka letadla Vizualni kontakt s okolim

Formulace fidicich akci jako takovych musi byt jasna a jednoznacéna, aniz by bylo
vyuzivano neurcitych vyraz(. Maji totiz zasadni vyznam pro identifikaci nebezpecného
fizeni (dale jen UCA). UCA ze své podstaty figuruji v systému jako potencialni nebezpedi
na urovni dil€ich prvka, ktera za specifickych podminek mohou v nejhor§Sim mozném
pfipadé vést k eskalaci nebezpeci na urovni celého systému [33]. Jak jiz bylo zminéno
v kapitole 4, v systému se mohou objevit 4 typy UCA. V modelovém systému byly
identifikovany 3 z nich — neposkytnuti potfebné Fidici akce (14), poskytnuti nebezpelné

fidici akce (23) a poskytnuti fidici akce pfili§ pozdé / pfilis brzy (5).

Znéni jednotlivych UCA podléha stanovenym pravidlim, podle nichz byly UCA v této
analyze definovany dle vzoru [33]:
<UCA> = <zdroj> & <typ> & <Fidici akce> & <kontext> & <odkaz na nebezpeci>
V souladu s timto vzorem pak byla v systému definovana napfiklad nasleduijici fidici akce:
<UCA-22> = <UOP> & <neprovede> & <uklid TWY> & <po dokonc&eni praci> & <H-1.3>

Priklady nékolika dalSich UCA, které byly v modelovém systému identifikovany, obsahuje
tabulka 21 ve sloupci odpovidajicim pfislusné fidici akci. VeSkeré dals$i UCA jsou souhrnné

uvedeny v pfiloze 1.
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Tabulka 21: Identifikované nebezpecéné fidici akce (zpracoval autor)

Nebezpeéna ridici akce

TWY, ktera je
pravé

v rekonstrukci
[H-1.1, H-1.2,
H-1.3, H-3]

20 . RA RA zastavena
Ridici akce Neposkytnuti | Nebezpeéné poskytnuta prilis brzy /
RA poskytnuti RA | prilis pozdé / | trvala prilis
brzy dlouho
UCA-11: RPP | UCA-12: RPP
neprovede provede
kontrolu TWY kontrolu TWY
a pfilehlych a prilehlych
stojanek na stojanek na
pfitomnost pfitomnost
Kontrola FOD FOD po FOD po N/A N/A
dokoné&eni dokonéeni
praci, pfedtim, | praci takovym
nez je TWY zpusobem, ze
uvedena do neni nalezeno
provozu [H-1.3] | veSkeré FOD
[H-1.3]
UCA-22: UOP | UCA-23: UOP | UCA-24: UOP
neprovede po dokonéeni provede finalni
uklid TWY po praci provede uklid TWY jesté
dokoncéeni uklid TWY pfedtim, nez
P . vSech praci, takovym jsou dokonceny
rovedeni v e L. o . N
aklidu plochy pfedtim, nez je zpugobem, Ze | veSkeré prace N/A
TWY uvedena | neni [H-1.3]
zpét do odstranéno
provozu. [H- veskeré FOD &i
1.3] kontaminace.
[H-1.3]
UCA-42:
Posadka
letadla pfi
pojizdéni viede
Pojizdéni N/A s letadlem na N/A N/A
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5.1.4 Identifikace kauzalnich scénaru ztrat

Scénare ztrat jsou stéZejnim vystupem a jejich identifikace poslednim krokem zakladni
STPA. Jejich znéni vychazi z podrobné analyzy Fidici struktury systému. Ugelem
analyzovani Fidici struktury je nalezeni kauzalnich faktor(, jez mohou pfispét ke vzniku
UCA, ktera v (nejhorSim mozném) pfipadé eskalace muze znamenat nebezpeci na urovni
celého systému. Neni vS8ak podminkou ani pravidlem, Ze by se s kazdou UCA pojil vzdy jen
jeden faktor. Naopak, faktort pro vznik jedné UCA mulze byt hned nékolik a pro jejich
spolehlivé nalezeni je potfeba provéfit veSkeré vazby v fidici struktufe smétujici

k pfisluSnému Fidicimu prvku.

b=
<— Informace o planovanych pracich
[ ———
y - - |
—> RLP |
L ATCO I
|
| ZinstrukcalN & - Vyzadani| ¥ — Potvizeni |
I k pojizdéni navadéni _ Radarovy |
i 4 | kontakt |
| |
I
| Follow-me l
|
[ 7 !
__________ T navaeanN | — Svételny signal
v — Technicky stav

ssZ

Letecka spolec¢nost

—VHF spojeni
— Radarovy
kontakt |

I

I

|

I

I

I

: ‘ — Svételny signal

I .

. Posadka letadla ~
I

—>  pstant r'y —Vizualni kontakt
I ~ Pojizdéni ) s okolim

__________ (N RN —— P

= Aktuaini poloha letadla
\ < - Pohybova odezva letadla
-

v
Letadlo

- Vizuaini kontakt

Obrazek 9: Princip identifikace scénarl ztrat (zpracoval autor)

Princip identifikace kauzalnich scénaru je zde demonstrovan na pfikladu pro UCA-40, jejiz
znéni je: ,Posadka letadla pii pojizdéni vjede s letadlem na TWY, ktera je prave
v rekonstrukci. [H-1.1, H-1.2, H-1.3, H-3]*
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Obrazek 9 znazorfiuje tu Cast Fidici struktury modelového systému, kde se vyskytuje

potencial ke vzniku pfedmétné UCA-40. Ridicim prvkem, ktery je tvircem této UCA,
je ,Posadka letadla“. Cervenou barvou je zvyraznéna pravé predmétna fidici akce, ktera se
za urcitych podminek muze preklenout v UCA. Modfe jsou poté zvyraznény naopak
vSechny ostatni vazby smérfujici k prvku ,Posadka letadla®, u nichz zaroven panuje
pfedpoklad, ze mohou tyto podminky a faktory vytvaret. Tyto vazby poslouzily k definovani
3 kauzalnich faktoru, které mohou vést ke zrodu UCA-40 a prispét tak k eskalaci
systémovych nebezpeéi. Tyto faktory byly nasledné vyuzity pfi formulaci kauzalnich
scénarl ztrat, jez jsou popsany v tabulce 22. Souvisejici systémova nebezpedi jsou ve
spodni ¢asti tabulky uvedena pouze jednou, nebot jsou pro vSechny tyto identifikované
scénare spole¢na. Kompletni seznam vSech kauzalnich scénaru identifikovanych v ramci

modelového systému je uveden v pfiloze 2.

Tabulka 22: Pfiklady kauzalnich scénar( ztrat k UCA-42 (zpracoval autor)

Cislo

. v Scénar
scénare

Posadka letadla pfi pojiZzdéni viede s letadlem na TWY, ktera je pravé
40.1.x | v rekonstrukci [UCA-42], nebot neobdrzela Zadné informace ohledné
TWY v rekonstrukci.

Posadka letadla pfi pojizdéni viede s letadlem na TWY, ktera je pravé
40.2.x | v rekonstrukci [UCA-42], nebot obdrzela nespravné informace ze
strany ATCO.

Posadka letadla pfi pojizdéni vijede s letadlem na TWY, ktera je pravé
v rekonstrukci [UCA-42], nebot na letisti zabloudila a na zakladé

40.3.x vizualni reference se domnivala, ze pfislusna TWY je standardné v
provozu.

V dusledku toho dojde ke sblizeni letadla se stavebni technikou.
X.X.1

[H-1.1]

V disledku toho dojde ke sblizeni letadla s personalem stavby.
X.X.2

[H-1.2]
X X.3 V dusledku toho letadlo najede na stavebni material, ktery se nachazi

o na povrchu rekonstruované TWY. [H-1.3]

X.X.4 Letadlo v dusledku toho uvazne na rekonstruované TWY. [H-3]

Zpusob Cislovani scénara byl prejat z metodiky. Jeho sloZeni ze tfi samostatnych Cisel ma
svUj vyznam a slouZi pro snaz$i orientaci a pfehlednost mezi jednotlivymi scénafi.
Prvni Cislo znaci vzdy Cislo souvisejici UCA. Druhé Cislo v pofadi predstavuje Cislo
kauzalnich faktord zplsobujicich danou UCA. Posledni, tfeti Cislo, rozliSuje jednotliva

systémova nebezpeci, ktera se ve scénéfich objevu;i.
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5.2 Zpusob navrhovani bezpe¢nostnich doporuceni

Vystupem analyzy STPA je soubor kauzalnich scénaru, které mohou znamenat potencialni
hrozbu pro dany systém. Jiz v této fazi by tedy bylo mozné zaméfit se na jejich kauzalni
faktory, popf. nasledky v podobé& systémovych nebezpedi, pfipadné samotnych ztrat
a pokusit se o jejich pfimou eliminaci pomoci bezpeénostnich doporuceni. Tento pfFistup by
v8ak nemusel byt pfili§ efektivni v pfipadech, kdy:
* mozné ztraty spojené s identifikovanym scénafem jsou z hlediska jejich zavaznosti
natolik zanedbatelné, ze neni potfeba, aby jim byla vénovana zvlastni pozornost,
= anebo mozné ztraty jsou sice vyznamné, nicméné jiz existuji a jsou zavedeny
dostate¢né silné bariéry, které jsou schopny dany scénar eliminovat, potazmo

uspokojivé zmirnit souvisejici riziko.

Proto je Zadouci, aby procesni ramec pro navrh bezpeénostnich doporuceni s vyuzitim
systémového pfistupu zahrnoval rovnéz zplsob, jak identifikované scénarfe nejprve
prioritizovat z pohledu miry rizika, kterému je systém pod vlivem daného scénare vystaven.
Az poté je nasledné, v relevantnich pfipadech, pfistoupeno ke zmirnéni rizika za
pomoci doporu€eni. Zachovani konceptu hodnoceni a az nasledného zmirfiovani rizik pfi
navrhu bezpecnostnich doporuceni je obzvlasté dulezité vzhledem ke kontextu analyzy
modelového systému, ktera se alespon ramcové pokousi zachovat autenticitu posuzovani
bezpelnosti skute€ného provozu, a vychazi proto z realnych letidtnich operaci. V ramci
téchto je kazdy zasah do dosavadniho systému zpravidla nejednoduchou, €asové narocnou
(at' uz se jedna o fyzické zmény, organizacni zmény, anebo zmény v provoznich postupech)
a mnohdy také finan¢né velmi nakladnou zalezitosti. Jeho provedeni tedy vyZaduje dalSi
rozsahlé prezkoumani. Z toho dlvodu je vhodné nejprve zjistit, zda je takovy zasah vibec
nezbytny, a nasledné, bude-li to vyhodnoceno jako zadouci, bude pfistoupeno k navrhu

doporuceni.

Vychozi informaci pro formulaci doporu€eni budou tvofit identifikované scénare. Scénare
nejenomze poskytuji informaci o potencialné slabych mistech v systému, tedy takovych,
v nichz mUze dochazet k nebezpenému fizeni, nybrz také popisuji faktory, kterymi je
nasledky nebezpecného fizeni. Moznost zacileni doporuc€eni jak na zdroj potencialniho
problému, tak i na jeho eventualni nasledky vytvafi pro navrh bezpeénostnich doporuceni

idealni podminky.
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5.2.1 Aplikace metodiky STPA-informed Risk Matrix

V kapitole 4.2 je popsana metodika pro praci s matici rizik (STPA-Informed Risk Matrix),
ktera byla navrzena tak, aby vyhovovala podminkam modelu STAMP. Tato metodika bude
v praci aplikovana pro hodnoceni pfijatelnosti rizik vyplyvajicich z identifikovanych scénari
a jejich nasledné zmirfiovani. Metodika doporuduje, aby cely proces hodnoceni
a zmirdovani rizik byl integrovan a zaznamenan do tabulky. Podobu této tabulky znazorfuje
tabulka 23.

Tabulka 23: Tabulka pro hodnoceni a zmirfiovani rizik dle STPA-informed Risk Matrix [36]

DOP | Doporuc¢ené

ID | Scénar PMS A
1D zmirnéni

MES | CMES | PPMS | CPMS

Prvni dva sloupce tabulky jsou vyhrazeny pfimo pro zapis kauzalnich scénaru, resp. jejich
identifikacni Cislo, jakozto i znéni scénait samotnych. Do tfetiho sloupce je zapisovana
hodnota PMS, tedy zavaznost pfislusného scénare predtim, nez jsou navrzena doporuceni
(resp. doporucena zmirnéni, jak je pojmenovava metodika). Pro navrh doporuceni slouzi
nasledujici dva sloupce. V zavislosti na navrzeném doporucéeni jsou poté vyplnény zbylé
sloupce, které jsou vyhrazené pro hodnoty MES, CMES, PPMS a CPMS. Po vypInéni celé
tabulky a ohodnoceni vSech identifikovanych scénaru jsou, dle dosazenych hodnot CMES
a CPMS, jednotlivé scénare prostfednictvim svych Cisel (ID) promitnuty do matice rizik.

Barevna Skala v matici je standardnim vyjadienim pfijatelnosti rizika.

Integrace procesu hodnoceni a zmirfovani rizik do této tabulky je vyhodna zejména pro jeji
jednoduchost a prehlednost, které jsou pro efektivitu prace vramci procesu SRM
jednoznacéné kliCové. Ambici této prace je vSak pfi hodnoceni a zmirfiovani rizik zachovat
rovnéz iterativni charakter tohoto procesu, ktery doporuCena tabulka nezohledhiuje.
Pro celkovou efektivitu procesu SRM je nicméné iterativni charakter metodiky rovnéz velmi
dllezitym, nebot umoznuje pfi hodnoceni rizik zahrnout jiz existujici nebo planované bariéry
(jak tato opatfeni nazyva KSP LP [19]), o nichz je znamo, Ze bez ohledu na vysledek
analyzy jsou (anebo budou) v daném systému uplatiiovany a na zmirnéni celkového rizika
se bezesporu podili. Jejich zohlednénim je vytvoren pfehled o stavajicim stavu systému
z hlediska bezpecCnosti. Ten je kliCovou soucasti vrozhodovacim procesu ohledné

nezbytnosti navrhu doporuceni. Navic, pokud by bariéry uvazovany nebyly, mohlo by pfi
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navrhu doporuCeni dochazet ve vztahu k existujicim bariéram ke vzniku nezadoucich

duplicit. Proto bylo rozhodnuto o rozSifeni vySe uvedené tabulky tak, aby byla schopna
pojmout jak nové navrzena doporu€eni, tak i bariéry, které jsou v systému jiz
zaimplementovany, a zaclenit je do stanoveni celkového rizika. Vyslednou tabulkou, ktera
vtéto praci integruje cely proces hodnoceni a zmirflovani rizik souvisejicich
s identifikovanymi kauzalnimi scénafi, je tabulka 24. Tabulka 24 je pouze casti vyfnatou
z kompletni tabulky, ve které jsou hodnoceny vSechny identifikované scénafe. Kompletni

tabulka je uvedena v pfiloze 3.

Zpusob hodnoceni a zmirfiovani rizika je v tabulce zachycen na pfikladu scénare S-40.3.
Prvni dva sloupce zlstavaji vyhrazeny pro uvedeni Cisla ID a znéni scénare, jenz je
predmeétem hodnoceni. Stejné tak je zachovan i tfeti sloupec, v némz se uvadi hodnota
PMS, tedy hodnota pUvodni zavaznosti scénare predtim, nez dojde k jakémukoli zmirnéni.
V souladu s pfedem definovanymi moznymi ztratami (viz tabulka 16) byla v pfipadé scénare
S-40.3 stanovena hodnota PMS = 1. Ve zbylé Casti se vSak jiz tato tabulka od puvodni
tabulky 23 obsahove lisi, nebot v ni nejsou rovnou stanovovana bezpecénostni doporuceni,
nybrz se zde uvadéji pravé jiz existujici bariéry. V této analyze byly existujici bariéry
vybirany v souladu s podklady poskytnutymi KSP LP a dale s vyuzitim zakladni znalosti
letiStnich procest a v nich vyuzZivanych opatfeni. V tabulce 24 jsou uvedeny celkem
4 bariéry (viz BAR.03, BAR.08, BAR.24, BAR.28), které byly v souvislosti se scénaiem
S-40.3 identifikovany. Na zakladé identifikovanych bariér je dale potfeba ohodnotit
soucasny stav bezpecnosti systému. Za timto ucelem byly odvozeny hodnoty BAR_CMES
a BAR_CPMS, které vyjadfuji kombinovanou ucinnost existujicich bariér, resp.
kombinovanou zavaznost scénafe po zohlednéni bariér. Princip vypoltu hodnot MES
a CPMS je popsan v kap. 4.2. Pro pfiklad scénaife S-40.3 byly dle pravidel metodiky
STPA-informed Risk Matrix stanoveny hodnoty BAR_CMES = 3 a BAR_CPMS = 1.
V souladu s témito pravidly tak nebylo dosazeno maximalni hodnoty kombinované u&innosti
zmiriujicich opatfeni, a vznika tak prostor ke zlepSeni, jehoZ dosazeni je podminéno
navrhem (idealné systémovych) doporuceni. Pro navrh doporuceni je urCena zbyla ¢ast
tabulky. Nejprve je zde opét vyhrazen prostor pro identifikaéni Cislo a znéni doporuceni.
Pro priklad scénafe S-40.3 byla navrzena 2 doporuceni (viz DOP.27 a DOP.28). Obéma
doporuc¢enim byla pfifazena dil¢i u€innost DOP_MES = 3 (ktera je pfidélovana systémovym
zménam navrhu) a diléi schopnost sniZeni zavaznosti DOP_PPMS = 1. Nasledné je jiz
mozné stanovit celkové hodnoty CPMS a PPMS. CMES se stanovuje kombinaci v8ech
hodnot BAR_MES a DOP_MES. V pfipadé scénarfe S-40.3 bylo tak pomoci navrzenych

56



Fakulta dopravni /“%?%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

doporuceni v kombinaci s jiz platnymi bariérami dosazeno hodnoty CMES = 6, coz je
zaroven hodnota maximalni. Obecné, vzhledem k tomu, Ze maximalni mozna hodnota
CMES = 6, pokud by ji hypoteticky bylo dosazeno jiz hodnotou BAR_CMES, nemohla by
byt celkova hodnota CMES ani po navrhu doporuéeni vyssi. Vyjimkou jsou v8ak pfipady,
kdy nékterou bariérou, doporu¢enim anebo specifickou kombinaci identifikovanych bariér
a doporuceni je systtm omezen takovym zplsobem, Ze je dosazeno uplné eliminace
kauzalniho scénare. Poté by se celkova hodnota CMES stanovila jako CMES = ELIM.
Takovy pFipad nicméné v ramci této analyzy nenastal. DalSi, principialné obdobné pfiklady,

predstavuji tabulky 25 a 26.
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Tabulka 24: Tabulka pro hodnoceni rizik a navrh bezpe&nostnich doporu

Scénaf pMs|PAR | sougasné barigry  |DAR|BAR_| BAR_IBAR_| DOP Doporuceni | DOP_
ID MES |CMES|PPMS|CPMS| ID MES
Posadka letadla pfi Monitorovani pohybt \V pfipadé, ze ATCO
pojizdéni vjede na plochach ze strany posadce urci pojizdéni
s letadlem na TWY, ktera RLP pomoci SMR a po takové TWY, z niz
je pravé v rekonstrukci pfipadné upozornéni hrozi odbocgeni na
[UCA-42], nebot na letisti BAR pfi hrozbé konfliktu &i DOP ITWY, ktera prochazi
zabloudila a na zakladé 03 ‘| viezdu na uzavienou 2 1 27 " Irekonstrukci, musi byt 3
vizualni reference se plochu. VSechna posadka pfi pojizdéni
domnivala, Ze pfislusna vozidla pohybujici se navadéna Follow-me.
TWY je standardné po plochach musi byt
v provozu. [SC-40.3.1, rovnéz vybavena
SC-40.3.2, SC-40.3.3, vysilatem ADS-B.
SC-40.3.4]
Vizualni upozornéni Letisté implementuje
na uzavienou TWY automatizovany
pomoci znacek / systém navadéni
BAR.| navéstidel 2 1 DOP. |etadel pfi pojizdéni 3
08 | neprovozuschopnosti 28  pomoci A-SMGCS,
(vEetné pojezdového anebo osovych
1 pruhu na uzaviena 3 1 navestidel.
stani).
Vzdy je vydan
NOTAM informujici
letecké spole€nosti
mw,u_w '| a posadky 1 1 N/A
o rekonstruovanych
a uzavienych
plochach
Deaktivace
svételnych navéstidel
na pfislusné TWY
BAR.| v€etné napojovacich
2g | obloukd. 2 1 N/A
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Tabulka 25: Tabulka pro hodnoceni rizik a navrh bezpecnostnich doporu

ID Scénar PMS PR Soutasné bariéry [T SRS BARS PR U_Wn Doporugent oz_Om_um| CMES WW_,_MW CPMS
Elektroenergetika Kazda organizaéni Zavedeni IT systému
nedeaktivuje SSZ na jednotka pfed (s grafickym zobrazenim
napojovacich obloucich zahajenim ploch), kde v8echny
vedoucich rekonstrukce obdrzi zUcastnéné OJ :»_u_u. CDP,

k rekonstruované TWY, podrobny aktualni Elektroenergetika, UOP aj.)
nebot pracovnici tento plan ukold, které nejprve potvrdi provedeni
ukon opomnéli. Posadka jsou v jejich vSech potfebnych ukon,
pojizdéjiciho letadla tak kompetencich. které pfedchazeji zahajeni
nasleduje osova BAR DOP.rekonstrukce (...) — ukony se
navéstidla, ktera ji 01 4 02 |virtualné projevi v zobrazeni 2
navedou na napojovaci ploch, nac¢ez bude
oblouk k uzaviené TWY. automaticky odeslana
Posadka si uvédomi, ze notifikace manazerdm OJ
je pfislusna TWY UOP, OJ RPP a KSP, od
uzaviena a zastavi kterych bude vyZadovano
pojizdéni. Letadlo vSak potvrzeni schvaleni zahajeni
uvazne na slepém useku praci. Dfive nebude mozné
TWY [SC-13.1.1] prace zahajit.
4 1 4
V8echny OJ podilejici RPP pred zahajenim
se na rekonstrukci se rekonstrukce TWY ovéfi
Ucastni pfipravného splnéni vSech
brifinku, kde jsou bezpecnostnich opatfeni a
BAR| probrany pfislusné 4 DOP.|nutnych ukond (...), na 2
.02 | €innosti. 12 |ejichz zajiSténi se pfimo
nepodili. V pfipadé zjisténi,
Ze néktery ukon nebyl
proveden, RPP informuje
odpovédnou OJ.
Elektroenergetika technicky
sjednoti zplsob deaktivace a
DOP. aktivace SSZ tak, aby SSZ
N/A 14 llak na samotné TWY, tak i 3
na napojovacich obloucich
bylo ovladano v ramci
jednoho ukonu.
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Tabulka 26: Tabulka pro hodnoceni rizik a navrh bezpecnostnich doporu

ID Scénar PMS m_bmw_u Soucasné bariéry m_,\_>mum| W_O__Mw WW_,_MW M_W_/m\_w U_O_u_u Doporuceni D_,\_Om_uml CMES W_W_,_MW CPMS
Pracovnik RPP po Pravidelné Kontrola plochy na
dokonceni praci provadi v8eobecné kontroly pritomnost FOD bude
kontrolu TWY a pohybovych a provedena RPP ve
pfilehlych stojanek na provoznich ploch spolupraci s UOP v
pfitomnost FOD. Nékteré zaméfené na ramci jedné akce spolu
FOD nachézejici se na BAR| pfitomnost FOD / 5 3 DOP.s kontrolou spravnosti | 5 3
povrchu TWY v&ak .09 | technicky stav ploch / 09 |a kvality provedeni
pracovnik pfehlédne, funkénost SSZ, aj. praci. Nalezené FOD
nacez je TWY uvedena musi byt
zpét do provozu [SC- bezprostfedné
10.1.1] odstranéno.
Kontroly (provedenych
praci a pfitomnosti
FOD) musi byt
provedeny dvéma na
sobé nezavislymi
S- 3 |N/A 5 3 [POP.skupinami pracovniki | » 5 3 3

10.1 08 |RPP a UOP.

Implementace
automatizovaného
systému pro odhaleni
FOD na bazi radaru v
ramci celého

N/A DOP. pojezdového systému | 3 3
10 |a na v8ech stanich.
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5.2.2 Dosazené vysledky

Metodika STPA-informed Risk Matrix nevyuziva alfanumerické ohodnoceni rizika.
Proto muze cely proces hodnoceni a zmirfiovani rizik integrovany do tabulky pusobit
nepfili§ pfehledné. Pro zpfehlednéni dosazenych vysledkl metodika doporucuje na zavér
celého procesu promitnout rizika spjata s pfedmétnymi scénafi prostfednictvim Cisel
scénaitl pfimo do matice. V této praci byla metodika pfizpusobena potiebé zohlednit
v hodnoceni rizika i jiz existujici bariéry. Pro kazdy scénar tak byly stanoveny vzdy dvé
hodnoty CMES a CPMS, poprvé pravé po zohlednéni bariér (BAR_CMES a BAR_CPMS),
podruhé po aplikaci bezpe&nostnich doporuceni. Tato skute€nost umoznuje dvoji zobrazeni
téchto hodnot v matici. Nejprve jsou v matici zobrazeny hodnoty BAR_CMES a BAR_CPMS
(viz tabulka 27) a nasledné celkové hodnoty CMES a CPMS (viz tabulka 28). Pomoci tohoto
dvojiho zobrazeni je tak mozné nazorné a prehledné sledovat, jakym zpUsobem
probéhnuvsi proces hodnoceni a zmirfiovani rizik ovlivnil dil€i rizika jednotlivych
identifikovanych scénafl, a zaroven, jak se stanovena doporu€eni promitla do urovné

bezpec&nosti celého posuzovaného systému.

Tabulka 27: Zobrazeni scénart v matici rizik po zohlednéni stavajicich bariér (zpracoval autor)

STPA-Informed Risk Matrix
Zarjgfjbatelna 0 D
udinnost
Nizka 13.1, 13.2, 31.1
s s 1 24.1, 25.1, 36.1, 37.1 @ S Bl
acinnost e
21,7.1,7.2,9.1, 9.2,
L 10.1, 14.1, 14.2, 15.1,
Stredni 5.3 ;é; ;%g gsé 16.1, 16.2, 17.1, 18.1,
Géinnost 501 T 191,201,211, 2211,
23.1, 23.2, 24.2, 24.3,
25.2, 25.3
Vysoka
vys 4-5
ucinnost
Velmi vysoka 6
ucinnost
Eliminovano | ELIM
CMES 1 2 3 4

CPMS | Katastrofické Zavazné Méné zavazné | Zanedbatelné
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Tabulka 28: Zobrazeni scénaru v matici rizik po aplikaci doporuéeni (zpracoval autor)

STPA-Informed Risk Matrix
Zanedbatelna 0
ucéinnost
Nizka
i 1
ucinnost
. ] 2.1,81,8.2, 16.1,
Stredni 2.3 27.1,27.2,27.3, |16.2,17.1,18.1,19.1,
Géinnost 39.1 24.1, 24.2, 24.3, 25.1,
25.2, 25.3
Vysoka 4.5 |41.42515261 7.1,9.1,10.1,14.1,
Géinnost 42.1 14.2,15.1,21.1
] ] 1.1,3.1,12.1, 12.2,
Velmi vysoka 6 28.1,29.1,32.1,34.1, | 11.1,11.2,26.1, zgi 252,12(2).31,22;1,1
Géinnost 35.1, 40.‘11,1410.2, 40.3, 26.2 e T
Eliminovano
CMES 1 2 3 4

Katastrofické Zavazné Méné zavazné | Zanedbatelné

7 vo

Z pohledu do tabulek je patrné, Ze u naprosté vétsiny scénaru se podafilo riziko zmirnit nad
ramec plavodni hodnoty zohledriujici pouze existujici bariéry. U 48 scénarlt bylo navrhem
doporuceni dosazeno takového zmirnéni, aby se projevilo posunem jejich ID v matici.
V 8 pfipadech scénafl riziko bylo zmirnéno tak, Ze sice bylo dosazeno vySSi hodnoty
CMES, nicméné ne natolik, aby se tento narlst projevil v matici. 6 scénaru setrvalo na
puvodnich hodnotach rizika navzdory navrzenym doporu€enim. U Zadného
z identifikovanych scénaru se nepodafilo dosahnout nizsi celkové hodnoty CPMS, nez byla
puvodné stanovena hodnota PMS. Z toho diivodu Ize v tabulkach pozorovat, Ze se zmirnéni
rizika v matici projevovalo vyhradné posunem ID scénafi ve sméru shora dold, nikoli v8ak

zleva doprava.

7 vo

Skutecnost, Ze se u nékterych scénaru podafilo dosahnout pouze malého, nebo dokonce

zadného snizeni indexu rizika, nutné neznamena, zZe navrh doporuc€eni nebyl pfinosny pro

vvvvvv

a posouzeni, zda navrh doporuceni povede k takové zméné systému, ktera ve skuteCnosti

bude znamenat zvySeni bezpec€nosti, atkoli se ve formalnim hodnoceni neprojevi.
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Celkem bylo vramci této analyzy navrzeno 33 doporuceni. Fazi navrhu doporuceni

provazela snaha navrhovat idealné takova doporuceni, ktera Ize oznacit jako systémova
a ktera znamenaji urCity zasah do architektury systému, jehoz cilem je zamezeni vyskytu
sledu udalosti popsanych scénafem. Slovy STPA — implementace takovych doporuceni by
se projevila zménou v fidici struktufe systému, at' uz napfiklad nahrazenim &i dopInénim
nékterych prvkd, anebo pouze optimalizaci vazeb mezi prvky stavajicimi. Témto
doporucenim byla pfifazena hodnota MES = 3. Nebyla-li takova zména shledana jako
relevantni, bylo hledano feSeni spadajici do druhé kategorie doporuceni, ktera je zaméfena
na moznost detekce vzniklého problému, a poskytnuti tak potfebné reakce (MES = 2).
V této kategorii se typicky jednalo o zavedeni dodate¢nych kontrol, informacnich systéma
poskytujicich moznost sledovani pinéni potfebnych ukon(, aplikace detek&nich technologii
aj. V neposledni fadé, avSak v nejmens§im mnozstvi, byla navrhovana rovnéz (MES = 1)
doporuceni, z pohledu metodiky nejméné ucinna, jejichz u¢elem byly specifikace informaci
v provoznich postupech, poskytovani podplrnych podkladd (napf. checklisty), dodatecny
vycvik a Skoleni aj. Pocty doporuéeni zastoupenych v kazdé kategorii jsou uvedeny
v tabulce 29. V8echna navrzena doporuceni jsou poté obsaZena jak v integrované tabulce

pro hodnoceni a zmirfiovani rizik (viz pfiloha 3), tak i souhrnné uvedena v pfiloze 4.

Tabulka 29: Pocty navrzenych doporuéeni v kazdé kategorii (zpracoval autor)

Kategorie Hodnota Pocet navrzenych
doporucéeni ucinnosti (MES) doporuéeni
Eliminovano ELIM 0

Rgdukce sl’<rze 3 18
navrh systému
Detekce a reakce 2 9
Vycvik a postupy 1 6

5.3 Porovnani a diskuze vysledku

PFfimé kvantitativni porovnani vysledk( dosazenych v této praci s vysledky v souasnosti
vyuzivanych pfistupd je zdlvodu diametralni odliSnosti téchto pfistupd pomérné
problematickou zalezitosti. Za principialné vypovidajici bylo v tomto aspektu shledano
srovnani poctu identifikovanych scénafi na zakladé UCA s poctem identifikovanych
nebezpec€i Ci rizik v ramci sou¢asné analyzy. Ddvodem jsou nékteré zakladni spole¢né

vlastnosti téchto dvou charakteristik, nebot obé poskytuji informaci o mozném nebezpeci
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uvnitf systému, na Uudrovni jeho komponent (v pfipadé scénafd Ize za tato

tzv. ,component-level* nebezpeli povaZovat pravé UCA), a jsou nasledné kauzalné
navazany na mozneé nasledky. Jak rizika stanovena ve studiich, tak i scénare identifikované
pomoci STPA pak poskytuji zakladni informaci o potencialné slabém misté v systému,
ze které je vychazeno pfi navrhu doporuCeni. Jako zdroj referencnich dat, s nimiz byly
dosazené vysledky porovnavany, poslouzila pravé studie bezpelnosti (od KSP LP)
zabyvajici se vyménou krycich desek na pojezdovém systému Letisté Praha, ktera jiz

poslouzila jako podklad pro vypracovani samotné modelové analyzy.

Vysledkem této studie bylo 11 identifikovanych nebezpeli a celkem 16 souvisejicich
nasledkl (resp. rizik). Tyto se tykaly pfevazné realizani faze rekonstruk&nich praci (15)
a v jednom pripadé také finalniho stavu ve smyslu kvality provedenych praci. Naproti tomu
vysledkem analyzy STPA bylo 62 (hodnocenych) kauzalnich scénard pokryvajicich jak
realizacni fazi praci, tak i jejich finalni stav. Na zakladé vysledk( obou analyz byly stanoveny
tematické oblasti, do nichz Ize jednotliva rizika a scénare (podle hlavniho fokusu UCA)
zaradit. PoCty zastoupeni rizik a scénafl v kazdé kategorii byly poté pro nazornost

promitnuty do grafu na obrazku 10.

Identifikovana rizika dle KSP LP vs. kauzalni scénare dle STPA

14 13
12
10
8 8 8 8
8
6
6 5 5
4 3 3
2 2 2 2
2 1 I I 1 1
0 Is ul Bl = [ [
Provoz na Pohyby  Provoz MMP Provozza Prekazkya Provedeni Ukony pred Letecka data Uvedeni Lidsky é&initel
RWY béhem letadel po béhem LVP béhem FOD praci zahajenim  a Cinnosti plochy do
rekonstrukce  TWY a  rekonstrukce rekonstrukce rekonstrukce RLP provozu

APRON
béhem
rekonstrukce

® Poget rizik dle KSP m Pocet kauzalnich scénard dle STPA

Obrazek 10: Srovnani poctu identifikovanych rizik (KSP) a kauzalnich scénart (STPA) — zpracoval

autor

V grafu je na prvni pohled mozné vidét markantni rozdil v poctu identifikovanych poloZzek

ve prospéch analyzy STPA. Neni zde v8ak cilem jednoznané poukazat na to, ktery
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z vyuzitych pfistupu je vykonnéjsi z hlediska poctu identifikovanych nebezpedi a rizik. Tato

skute€nost spiSe jen podtrhava jejich celkovou rozdilnost. KSP LP ve své studii aplikuje
tzv. pfistup ,worst-case scenario®, tedy pfistup, kdy je identifikovanému nebezpedi pfifazen
nejhordi mozny nasledek, a ten je nasledné hodnocen z pohledu rizika. VyuzZiti tohoto
pristupu je obecné doporu¢ovano ze strany ICAQO [4]. Tento pfistup nicméné nezachazi do
detailu, ktery by popisoval jiz vznik samotného nebezpeci a faktory k nému pfispivajici.
Totéz nelze fici o STPA, jejiz vystup je naopak jiz ze samotné zakladni podstaty
systémového pfistupu postaven na detailnim pohledu na mozny problém v systému. Tento
problém je spjat s nebezpeénym fizenim, které mize v zasadé vznikat na v§ech Urovnich
v hierarchické Fidici struktufe systému. Kazda definovana UCA tak je zpravidla tvofena
hned nékolika kauzalnimi faktory, coz logicky zvySuje celkovy pocCet scénaru, a tedy

i polozek, které jsou nasledné hodnoceny z pohledu rizika.

Identifikovana rizika (dle KSP LP) a scénare (dle STPA) byly rozdéleny do celkem 10 oblasti
(viz graf na obrazku 10). Zatimco referencni studie bezpec€nosti stanovila rizika spadajici
do 8 ztéchto oblasti, metodou STPA se na zakladé zaméfeni UCA podafilo tematicky
zasahnout 9 oblasti. UCA jsou zde zdUraznény zameérné, nebot jedinou oblasti, kterou UCA
samy o sobé nepokryvaji, je problematika lidského Cinitele jako takova. Tato skuteCnost je
opét dana jiz samotnou podstatou UCA, na zakladé které v pouhé formulaci UCA nejsou
rozliSovany faktory ¢i pficiny, jimiz jsou UCA zpusobeny. O téch je nicméné pojednavano
v ramci popisu kauzalnich scénaru, kde byla problematika lidského Cinitele, jakozto jeden
z moznych kauzalnich faktor(i, zminéna hned v nékolika pfipadech (viz souhrn kauzalnich
scénarl v priloze 2). Tematické oblasti, které se naopak povedly pokryt scénafi STPA,
ale nebyly zahrnuty v referenéni studii bezpeé&nosti, byly ,Ukony pred zahajenim
detailnim zaméfenim analyzy STPA na pavod systémovych nebezpeci, ktery je
prostfednictvim danych scénait trasovan az k jeho kauzalnimu faktorum, jez v tomto

pripadé spadaly pravé do uvedenych oblasti.

Lze témér s jistotou konstatovat, Ze diraz na systémovy detail, ktery STPA klade, pfinasi
Z hlediska navrhu bezpecnostnich doporu€eni oproti sou¢asnym metodam zasadni vyhodu
v podobé vytvoreni podrobného prehledu o celkové architektufe systému a jejich slabych
mistech. Zobrazeni prvkd v hierarchickém uspofadani a jejich propojeni pomoci
zpétnovazebnich Fidicich smycek (doplnénych o koordinaéni &i informacni vazby) nabizi
moznost trasovani veSkerych vzajemnych interakci mezi prvky, knimz v fidici

struktufe daného systému muize dojit. Samotny vystup STPA v podobé scénaru je vytvaren
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zpUsobem, kdy ve spojeni s identifikovanymi UCA jsou dale podrobné analyzovany vazby

mezi systémovymi prvky jedna po druhé tak, aby byly nalezeny vedkeré kauzalini faktory,
které mohou potencialné zplsobovat posuzovanou UCA. Druhou polovinu scénare poté
tvofi informace o moznych nasledcich UCA, které jsou reprezentovany nékterymi ze
systémovych nebezpedi definovanych na pocatku analyzy. Skladbou scénarl tak STPA
vytvaFi idealni pfileZitost pro navrh bezpecnostnich doporu€eni. Scénaf jako takovy
nejenomze poskytuje moznost zameéfit se pfi navrhu doporu€eni na potladeni nasledku
nebezpedi, které mohou nastat v pfipadé jeho eskalace, ale zejména i pfimo nabada
k zamezeni vzniku nebezpeci eliminaci jiz samotnych faktorl, které jsou scénafem
specifikovany a které vznik nebezpeci umoznuji. Zakomponovani informaci, které analyza
STPA poskytuje, a vyuziti jejich zminénych vyhod k navrhu bezpecnostnich doporucéeni tak
napomuze tomu, aby bylo doporuc¢eni i¢elné namifeno na zdroj daného problému, a nebylo
omezovano pouze na nejsnaze pozorovatelné ¢asti cilovych procesl. Dale je nutno vzit
v potaz, ze vySe zminénym zplsobem analyza STPA systematicky provéfi dany systém na
vS8ech jeho urovnich, od téch nejvysSich, na nichz v ramci této prace figuruji regulacni
organy, az po ty nejniz8i, které jsou v této praci reprezentovany fyzickymi procesy
v letistnim provozu (rekonstrukce pojezdové drahy, pojizdéni letadla, technické odbaveni
apod.). Vysledny soubor kauzalnich scénarl tak pokryva kompletné cely systém. Z toho
plyne, Ze postupnym detailnim rozborem vSech scénaria a navrhem pfislusnych doporuceni
v identifikovanych slabych mistech popsanych scénafi mohou byt napraveny nedostatky

napfi¢ celou fidici strukturou systému, a dosazeno tak komplexnich vysledk.

Mohlo by byt argumentovano, Ze orientace na faktory zpUsobujici nebezpeli namisto
pouhého potlacdovani nasledkd je mozna rovnéz pomoci soucasného pfistupu, napfiklad
s vyuzitim brainstormingu nad danou problematikou. Nicméné v takovém pfipadé nelze
hovofit o systematické analyze, ktera zaruci, Ze jsou zvazeny veSkeré mozné interakce
ovlivaujici fizeni mezi prvky napfi¢ celym systémem. Tuto vyhodu systémovy pfistup

a metoda STPA poskytu;ji.

Jak jiz bylo naznaceno, doporu€eni zaméfena na odstranéni kauzalnich faktord spocivaji
zpravidla v upravach architektury systému tak, aby byl budto uUplné eliminovan, anebo
alespori vyznamné zredukovan potencial ke vzniku nebezpecného fizeni mezi prvky
a fizenymi procesy v systému. Implementace takovych uprav se v zasadé projevi v fidici
struktufe systému, at uz zménou zastoupeni prvkd zakomponovanych v systému, nebo
pfeorganizovanim Fidicich, zpétnych, koordina¢nich ¢i informacénich vazeb, prostfednictvim

nichz probiha fizeni a pfenos veskerych informaci v systému. Snahou této prace bylo

66



)1
Fakulta dopravni /%%é
Ceské vysoké uceni technické v Praze \J

uplatnéni daného typu doporuCeni v co nejSirSim méfitku (18 ze 33 navrzenych

doporuceni), nebot zamezeni vzniku nebezpetného fizeni je povazovano za zakladni
predpoklad pfedchazeni nebezpedi na urovni systému. Pouze jako doplfujici doporuceni,
anebo tam, kde systémova doporuceni nebyla povazovana za pfilis relevantni, byla
navrhovana doporu€eni typu ,detekce a reakce® (9 ze 33 navrZenych doporuceni),
resp. ,postupy a vycvik* (6 ze 33 navrzenych doporuceni), v kontextu fazeni do kategorii
dle metodiky STPA-informed Risk Matrix. Souhrnny seznam vSech navrzenych doporuceni

je uveden v pfiloze 4.

Pokud se tyka samotné metodiky STPA-informed Risk Matrix, ta se osvédcila jako uziteCny
nastroj pro praci s rizikem ve spojeni s STPA na obdobném principu, jaky je v letectvi
obecné rozsifeny. Ohodnoceni identifikovanych scénaru z hlediska miry jejich rizikovosti
samo o sobé nema pfimy vliv na zplsob navrhu bezpeénostnich doporuceni ve smyslu
jejich znéni a samotné podstaty. V letectvi vSak plati obzvlasté, Zze zmény v dosavadnim
systému, at’ uz technologického ¢&i proceduralniho razu, jsou finanéné nebo Casové velmi
nakladnymi zalezitostmi. Z tohoto duvodu je zachovani hodnoceni rizik povazovano za
velmi dulezité, nebot ve své podstaté prioritizuje zjiSténé nedostatky v systému a poskytuje
informaci o tom, zda je pfipadny navrh doporuceni skuteéné nezbytny, anebo Ize souvisejici
riziko akceptovat. STPA-informed Risk Matrix v této praci tedy poslouZila jako prostfedek
k tomu, aby, pfestoZe se jedna o detailné orientovany systémovy pfistup, byla bezpeénostni
doporuceni (po zohlednéni jiz existujicich bezpe&nostnich bariér) navrhovana ucelné pouze

tam, kde je to skute€né namisté.

SkuteCnost, Zze autofi modelu STAMP upozoriiuji na problémy spojené s pfimym
hodnocenim rizika na zakladé pravdépodobnosti nasledkl [33], ma své opodstatnéni a lze
pomérné snadno demonstrovat na identifikovanych scénafich. Klasické pravdépodobnostni
hodnoceni kauzalnich scénart by nejspi$ ani nebylo aplikovatelné, respektive by zakonité
muselo podléhat velmi vyznamnym subjektivitdm. Divodem je, Ze presny odhad
pravdépodobnosti od pocatku eskalace kauzalnich faktor(l scénare pres pravdépodobnost
a v nejhorSim mozném pripadé povede az ke ztratové udalosti, neni prakticky mozny.
Na druhou stranu, pfestoze STPA-informed Risk Matrix formalné nahrazuje parametr
pravdépodobnosti hodnotami MES resp. CMES, které reprezentuji ucinnost opatfeni
a fidicich mechanismu zmirfiujicich riziko, fakticky zUstava pravdépodobnost v hodnoceni
rizika zachovana. Logickym vysvétlenim této hypotézy je nepfima uméra, jez mize byt

interpretovana ve znéni: Cim vy$si je celkova uginnost opatfeni zmirfiujicich riziko daného
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pfevedeni parametru pravdépodobnosti do formy ucinnosti je snizeni subjektivity
hodnoceni rizika ve prospéch hodnoceni na zakladé faktl. Ta jsou vtéto praci
reprezentovana skute¢né uplatfiovanymi bariérami a dale pak navrZzenymi doporucenimi,
pficemZ byla snaha navrhovat takova doporuCeni, ktera jsou v praxi realné
implementovatelna. Pomoci takto stanovenych doporuéeni bylo alespori v teoretické roviné
dosazeno znatelného snizeni rizikovosti identifikovanych scénari (viz tabulky 27 a 28).
Zameérné je zde v8ak zdlraznéna teoreticka rovina provedeného hodnoceni, nebot’ urcité
limity metodiky STPA-informed Risk Matrix spatfuje autor této prace pravé v definovanych
kategoriich doporuceni. Ty jsou totiz definovany k vyuziti pro obecny systém, a zejména
v pfipadech, kdy je za posuzovany systém povazovano nikoli technické zafizeni, nybrz
specificky proces, jako tomu bylo v této praci, nemusi byt ureni kategorii navrzenych
doporuceni zcela jednoznaéné, a subjektivni hodnoceni tak zlstava z ¢asti zachovano.
Z davodu zachovani micenlivosti ohledné citlivych informaci vic&i spole€nosti Letisté Praha,
a.s., ktera byla smluvné dohodnuta pfed poskytnutim pozadovanych podkladu ze strany

KSP LP, zde nebude uvedeno pfimé srovnani vysledkl v podobé navrzenych doporuceni.

Pokud se tykd moZznosti zaclenéni systémového pfistupu k navrhu bezpecénostnich
doporuceni do procesu Fizeni rizik SMS realné organizace (napf. letisté), zpasob by mohl
byt pomérné jednoduchy. V tomto ohledu se nabizi prosté sjednoceni aktualniho pFistupu
(viz kapitola 2.3) a aplikovaného systémové orientovaného procesniho ramce. Zakladni
struktura studie by zUstala v pavodni podobé. Hlavni zména by spocivala ve vyuziti analyzy
STPA, jez by nahradila analyzu registru znamych nebezpeéi jako primarni metodu
identifikace nebezpeci. Vystup STPA v podobé kauzalnich scénarl by byl nasledné
podroben hodnoceni rizik s vyuzitim STPA-informed Risk Matrix. Nahrazena by byla rovnéz
soucCasné vyuzivana integrovana tabulka pro hodnoceni a zmirfiovani rizik (viz tabulka 11),
a to tabulkou sestavenou pro ucely této prace (viz pfiloha 3). Tabulka obsahuje prostor
jednak pro jiz existujici bezpe€nostni bariéry (jak existujici opatfeni nazyva KSP LP)
a jednak i pro navrzena doporuceni, a zohledfiuje tak iterativni charakter hodnoceni rizik.

Ve zbylych aspektech by studie zlstala zachovana.

Aby mohla byt ovéfena validita dosazenych vysledkl, byly konzultovany se zastupci
KSP LP. Na zakladé posuzovaného vzorku scénafl byl ucinén zavér, Ze vysledky jsou
validni a identifikované scénafe vystihuji realné hrozby, s nimiz se letistni provoz skute¢né
potyka. Dil¢i pfipominky méli zastupci KSP LP k nékterym identifikovanym bariéram jakozto

i ke stanovenym doporu€enim z hlediska ohodnoceni jejich u€innosti. Tyto pfipominky
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vyplyvaly z dlouhodobé praktické zkuSenosti personalu KSP LP a byly v hodnoceni

zapracovany. Dale bylo zjisténo, Ze néktera =z opatfeni popsanych navrzenymi
doporucenimi jsou jiZ v letiStnim provozu standardné aplikovana a méla by tak byt zahrnuta
spiSe mezi existujicimi bariérami. Tato skute¢nost vyplyva z omezenych zdroju informaci,
které byly v prubéhu analyzy vyuzity, nebot ani poskytnuté studie bezpecnosti
nezahrnovaly kompletni vy€et vdech relevantnich bariér aplikovatelnych na identifikované
scénare. To ostatné po konzultaci potvrdili sami zastupci KSP LP. Pfipominkovana byla
rovnéz navrzena doporuceni jako takova, ktera byla pldvodné zaméfena predevSim na
vyuziti technologickych prostfedkd k eliminaci nékterych kauzalnich faktorll scénarq,
a v nékterych pripadech tak byla vyhodnocena jako pomérné obtizné realizovatelna
Z hlediska jiz zmifiované nakladnosti a nutnosti zasadniho omezeni provozu pfi jejich
pfipadné implementaci. Proto byla tato zpétna vazba vyuZita k preorientovani se z vétsi
Casti na doporuceni systémoveé-organizacniho charakteru, ktera nejsou tolik technologicky
naroc¢na na uskutecnéni, nejsou spojena s provoznimi omezenimi a cili pfevazné pfimo na
strukturni zmény v fizeni modelového procesu. Revidovana doporuceni byla opét
predlozena zastupclm KSP LP, ktefi zhodnotili, Ze tato doporuéeni skuteéné mohou
napomoct k feSeni méné zjevnych faktoru, jez mohou byt kauzalné napojeny na potencialni
systémova nebezpedi ohrozujici cely modelovy proces. Zaroven v3ak bylo poukazano na
to, Ze ackoli by implementace nékterych navrZzenych doporueni mohla eliminovat
nedostatky spojené s modelovym procesem, je mozné, ze by naopak zpUsobila komplikace
jinde v systému, mimo modelovy proces. V tomto ohledu Ize jako pfiklad uvést navrzené
doporuceni DOP.02, jehoz znéni je: ,Zavedeni IT systému (s grafickym zobrazenim ploch),
kde vsechny zudastnéné OJ (RPP, CDP, Elektroenergetika, UOP aj.) nejorve potvrdi
provedeni vdech potfebnych ukond, které pfedchazeji zahajeni rekonstrukce (uzavieni
pfislusné plochy, prilehlych stojanek, deaktivace SSZ, kontrola pracovni techniky aj. —
ukony se virtualné projevi v zobrazeni ploch) nacez bude automaticky odeslana notifikace
manazeridm OJ UOP, OJ RPP a KSP, od kterych bude vyzadovano potvrzeni schvaleni
zahajeni praci. Drive nebude mozné prace zahajit.“ Toto doporuceni vytvafi pfehled
o aktualnim stavu pfiprav na pfipadné rekonstrukéni prace a pomaha zajistit, aby prace
nebyly zahajeny dfive, nez budou spinény vesSkeré nutné ukony. Na druhou stranu je
doporuceni spojeno s dodateCnou pracovni zatézi z hlediska potfeby sledovani a spravy
pfedmétného IT systému pracovniky jednotlivych OJ. DalSim pfikladem muze byt DOP.08:
~Kontroly (provedenych praci a pfitomnosti FOD) musi byt provedeny dvéma na sobé
nezévislymi skupinami pracovniki RPP a UOP.“ Zavedeni dvojitych kontrol nezavislymi

skupinami pracovnikd napom(ze zvySeni ucinnosti kontrolnich procesu. Slozeni téchto
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skupin z pracovnik( riznych OJ (RPP a UOP) ma dale pozitivni vliv na efektivitu pfenosu

informaci mezi pfislusnymi OJ, jenZ je podstatnym pro bezprostfedni (a spravné) sjednani
napravy detekovaného problému. Na ukor téchto benefitl je vSak zapotiebi zahrnout do
kontrolnich procesl vétsi mnozstvi pracovniku, ktefi by za béZznych okolnosti mohli byt
uplatnéni jinde. Navrhovana byla také néktera doporuceni (napf. DOP.03 a DOP.16), jejichz
pfedmétem je zavedeni podplrnych dokumentl v podobé grafickych plankud &i checklistu.
Takové materialy mohou jisté napomoct ke spravnému provedeni ukond, jez jsou
v dokumentech popsany. Jejich nevyhodou vsak je, ze vytvareji nuthou administrativni
zatéz pfi samotném vyplfiovani, potazmo také pfi nasledné archivaci. Autor prace pripousti
relevanci zminénych nedostatkl navrzenych doporuéeni, které prameni zejména
Z omezeného rozsahu a stanovené miry podrobnosti modelové analyzy. Tato analyza byla
primarné zaméfena na samotny proces vymeény krycich desek na pojezdovém systému
a na s nim spojené problémy bezpecCnosti provozu letisté. Pokud by vSak na pocCatku
analyzy, ve fazi stanoveni hranic modelového systému, byl v systému zahrnut napfiklad
zmifiovany administrativni aspekt nebo dalSi prvky (a procesy) zodpovédné za alokaci
lidskych zdrojli, souvisejici nedostatky by se v analyze projevily a mohlo by na né byt

reagovano v navrzenych doporucenich.

V zaleZitostech tykajicich se metodiky STPA-informed Risk Matrix zastupci KSP LP
upozornili na v praci jiz zmifilovanou nepfehlednost zaznamu v integrované tabulce pro
hodnoceni a zmirfovani rizik. Zde by KSP LP ocenilo vyuZiti alfanumerického hodnoceni
rizika po vzoru ICAO. Mozné feSeni navrZzené autorem je uvedeno v pfiloze 5. V neposledni
fadé byla poskytnuta dllezita zpétna vazba, dle niz by praktické uplatnéni metody STPA
a celého aplikovaného procesniho ramce pro navrh bezpecnostnich doporuceni (napfiklad
pravé v ramci studii bezpelnosti) v podobé, jak byly uchopeny v této praci, pravdépodobné
provazely komplikace spojené s jejich celkovou €asovou narocnosti. Z celkového hlediska
je v8ak systémovy pfistup vzhledem k ucinnosti identifikace nebezpe€i a usnadnéni
systematického a uc€elného navrhu bezpecénostnich doporuceni pfijiman jako pfinosny.

Jeho Casové zefektivnéni pak otevira prostor k zabyvani se jim v dal$i praci.
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6. Zaveér

Cilem této diplomové prace bylo navrhnout procesni ramec systému fizeni provozni
bezpeCnosti zaloZeném na systémovém pfistupu pro stanoveni bezpeclnostnich
doporuceni. To s sebou neslo potfebu nejprve analyzovat sou¢asny stav této problematiky.
V uvodni ¢asti prace byla popsana €innost SMS se zaméfenim na proces fizeni rizik a navrh
bezpeCnostnich doporuceni jakozto vystup tohoto procesu. PFi tomto popisu bylo
vychazeno predevSim z oficidlnich zdroju poskytovanych ICAO a dalSich podplrnych
dokumentl. Nasledna analyza skute¢ného stavu se zaméfila na to, jakym zpUisobem jsou
bezpeCnostni doporuéeni navrhovana leteckymi organizacemi, pfedevSim pak
provozovateli letist. Ktomu poslouzily mimo jiné podklady v podobé realnych studii
bezpecnosti, které pro Ucely této prace poskytlo oddéleni Kvality, safety a procesu Letisté

Praha, a.s.

Pro aplikaci systémového pfistupu k provozni bezpelnosti na prakticky problém byla
vyuzita metodika STPA, zalozena na teoretickém zakladé systémového modelu
bezpecnosti STAMP. S vyuzitim této metodiky byla vypracovana modelova analyza, jejiz
vystupem byly kauzalni scénafe vedouci k moznym ztratovym udalostem v modelovém
systému. Tyto scénare byly nasledné ohodnoceny z pohledu miry rizika, které pro modelovy
systém znamenaji. Hodnoceni rizik bylo postaveno na principech nové metodiky
STPA-informed Risk Matrix, ktera pfedstavuje modifikovanou matici rizik, jez nahrazuje
v letectvi roz8ifeny parametr pravdépodobnosti pomoci u€innosti opatfeni a Fidicich

mechanismu ke snizeni rizika.

Jako modelovy systém (resp. proces) byl vybran proces vymény krycich desek v ramci
pojezdového systému letisté. Modelovy proces byl sestaven dle podkladd poskytnutych
oddélenim Kvality, safety a procesu LP, doplnénych o autorovu zakladni znalost letiStnich

operaci.

Prakticka Cast prace (viz kapitola 5) nabizi uceleny postup (slovy zadani prace — procesni
ramec) k aplikaci systémového pristupu na reélny problém s cilem navrhnout bezpe&nostni
doporuc€eni vramci SMS. Zaroven Ize konstatovat, Ze ackoli bylo pro jejich praktické
provedeni vyuzito systémovych metod, byly fakticky dodrzeny zakladni kroky procesu fizeni
rizik, které doporuCuje ICAO a jimiz jsou: identifikace nebezpeci, hodnoceni rizik
a zmirnovani rizik. Navrzeny postup tak neni v rozporu se zékladnimi principy fizeni rizik.

Vystupem celého procesniho ramce jsou bezpe&nostni doporuceni (souhrnné uvedena
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v pfiloze 4), ktera jsou pfevazné systémoveé orientovana, tzn., ze cili na upravu architektury

pfedmétného systému a na eliminaci kauzalnich faktor( identifikovaného scénare tak,
aby bylo zamezeno jejich pfipadnému naplnéni. Na zakladé téchto skuteCnosti Ize

stanoveny cil prace povaZovat za spinény.

Jako limitujici 1ze v kontextu prace vnimat zejména absenci praktické zkuSenosti autora
s letiStnim provozem, ktera mohla zpuUsobit dil¢i nepfesnosti v architektufe sestaveného
modelového systému. Prace byla celkem tfikrat konzultovana se zastupci oddéleni Kvality,
safety a procesl LP. Poprvé za uéelem predstaveni postupu zpracovani, podruhé, aby byla
ovéfena validita dosazenych vysledkl. Posledni konzultace (resp. zpétna vazba) byla
poskytnuta po dokonceni celé prace. Na zakladé tohoto ovéfeni lze vysledky prace
povazovat za validni. Dil&i pfipominky, které zastupci KSP LP k praci méli (viz kapitola 5.3),
vychazely predevs§im z jiz zminéné urovné praktickych zku$enosti, z omezenych zdrojl
informaci pro vypracovani praktické analyzy a v men$i mife pak z nevyhod vyuzitych
metodik. Pfipominky byly z velké &asti zapracovany. Dulezitym zjisténim byla poskytnuta
informace, dle které by praktické uplatnéni aplikovaného procesniho ramce pro navrh
bezpeclnostnich doporu€eni bylo pravdépodobné problematické vzhledem k jeho ¢asové
naro¢nosti. Pfesto v8ak byly vysledky prace z celkového pohledu hodnoceny jako pfinosné.

Navrhem zvyseni Casove efektivity by bylo vhodné zabyvat se v ramci dalSi prace.
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Priloha 1 — Identifikované nebezpeéné fidici akce

(zpracoval autor)

Ridici prvek Ridici akce Not provided Provided unsafe Too late, too early Stoppt_ed too soon,
applied to long
Regulaéni Vydani
orgény pfedpisi N/A N/A N/A N/A
Distribuce
provoznich / N/A N/A N/A N/A
Vedeni pracovn:nch
leti§ts postupu
\éllf;‘gﬁia N/A N/A N/A N/A
UCA-1:
RPP neprovede
" pfed zahgjenim
Ulf)i\(]rem praci uzavieni N/A N/A N/A
plochy prislusné TWY.
[H-1.1, H-1.2, H-
1.3, H-3]
UCA-2: UCA-3:
Uvedeni RPP ukoné&i RPP uvede TWY
plochy do N/A uzawrkti dape ] dovprovozu drlvve’ N/A
provozu TWY,_ackoll penll ] n?z po dokpncenl
technicky zplsobild | vSech praci. [H-1.1,
provozu. [H-1.4] H-1.2, H-1.3, H-3]
UCA-4: UCA-5:
RPP nerozhodne o | RPP rozhodne o
preruseni praci pfi preruseni praci za
., vyhladeni LVP. provozu LVP, aniz
Pr'ae;,‘se”' [H-1.1, H-1.2] by o tom byl N/A N/A
P informovan veskery
personal, ktery se
na pracich podili.
Rizeni [H-1.1, H-1.2]
provozu UCA-6:
ploch ] RPP rozhodne o
Obngvem N/A N/A o?’novenvl praci N/A
praci dfive nez po
ukonceni LVP
[H-1.1, H-1.2]
UCA-7: UCA-8:
RPP nevykona RPP vykona
Kontrola kontrolu kontrolu
provedenych p[ovedenych’ praci proveqenych praci N/A N/A
raci pfed uvedenim takovym
P TWY zpét do zpusobem, Ze
provozu. [H-1.4] nejsou odhaleny
nedostatky. [H-1.4]
UCA-9: UCA-10:
RPP neprovede RPP provede
kontrolu TWY a kontrolu TWY a
pfilehlych stojanek prilehlych stojanek
Kontrola FOD | M@ Pfitomnost FOD | na pritomnost FOD N/A N/A
po dokoncCeni praci, | po dokonceni praci
pfedtim, nez je takovym
TWY uvedena do zplsobem, Ze neni
provozu. [H-1.3] nalezeno veskeré
FOD. [H-1.3]
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Ridici prvek

Ridici akce

Not provided

Provided unsafe

Too late, too early

Stopped too soon,
applied to long

Rizeni
provozu
terminald

Uzavirka stani

UCA-11:

CDP neprovede
pfed zahgjenim
praci uzavirku
pfilehlych stojanek
pro stani letadel
[H-1.1, H-1.3]

N/A

N/A

N/A

Elektroener-
getika

Deaktivace

UCA-12:
Elektroenergetika
nedeaktivuje SSZ
na rekonstruované
TWY pred
zahajenim praci
[H-1.1, H-1.2, H-
1.3, H-3]

UCA-13:
Elektroenergetika
nedeaktivuje SSZ
na napojovacich
obloucich
vedoucich k
rekonstruované
TWY. [H-3]

N/A

N/A

N/A

Aktivace

UCA-14:
Elektroenergetika
neprovede aktivaci
SSZ na TWY po
dokonceni jeji
rekonstrukce. [H-4]

UCA-15:
Elektroenergetika
neprovede aktivaci
SSZ na
napojovacich
obloucich
vedoucich k TWY,
na niz probéhla
rekonstrukce. [H-4]

N/A

N/A

N/A

Udrzba a
oprava ploch

Vyména kryci
desky

UCA-16:

UOP nenahradi
nékterou ze
stavajicich
nevyhovujicich
krycich desek
novou deskou
[H-1.4]

UCA-17:

UOP odstrani
stavajici kryci
desku, aniz by byla
na jeji misto
umisténa nova
kryci deska. [H-1.4]

UCA-18:

UOP umisti na
TWY novou kryci
desku v nespravné
poloze. [H-1.4]

UCA-19:

UOP vyméni
stavajici kryci
desku za nekvalitni
novou desku
[H-1.4]

N/A

N/A
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Ridici prvek

Ridici akce

Not provided

Provided unsafe

Too late, too early

Stopped too soon,
applied to long

Udrzba a
oprava ploch

Provedeni
uklidu plochy

UCA-20:

UOP neprovede
uklid TWY po
dokonceni vSech
praci, predtim, nez
je TWY uvedena
zpét do provozu.
[H-1.3]

UCA-21:

UOP po dokon¢eni
praci provede uklid
TWY takovym
zpusobem, Ze neni
odstranéno veskeré
FOD ¢i
kontaminace.
[H-1.3]

UCA-22:

UOP provede
finalni dklid TWY
jesté predtim, nez
jsou dokoné&eny
veskere prace
[H-1.3]

N/A

Manipulace se
stavebnim
materialem

N/A

UCA-23:

UOP manipuluje se
stavebnim
materialem tak, ze
vznika FOD /
prekazka [H-1.3]

N/A

N/A

Manipulace

N/A

UCA-24:

UOP manipuluje s
pracovni technikou
tak, Ze trajektorie
prostfedkd PT jsou
vzajemné konfliktni
[H-2.2]

UCA-25:

UOP manipuluje s
pracovni technikou
tak, ze jeji
trajektorie je
konfliktni s polohou
stavebniho
materialu [H-2.3]

UCA-26:

UOP manipuluje s
pracovni technikou
tak, Ze trajektorie
prostfedkd PT je
konfliktni s polohou
letadel stojicich na
stojankach
pfilehlych k
pfijezdové trase na
stavenisté [H-1.1]

UCA-27:

UOP manipuluje s
pracovni technikou
tak, Ze trajektorie
prostfedkd PT je
konfliktni s polohou
personalu stavby.
[H-2.1]

N/A

N/A
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Ridici prvek | Ridici akce Not provided Provided unsafe | Too late, too early Stopped too soon,
applied to long
UCA-28: UCA-28: UCA-31:
ATCO nesdéli ATCO hlasi ATCO sdéli
posadce informace | informace ohledné posadce informace
ohledné uzaviené uzaviené TWY, ohledné uzaviené
TWY. [H-1.1, H-1.2, | aniz by pockal na TWY az v dobé,
H-1.3, H-3] potvrzeni od kdy jiz posadka
posadky, ze byly pojizdi smérem k
Instrukce k pfijaty. [H-1.1, uzaviené TWY a jiz
ATCO pojizdén H-1.2, H-1.3, H-1.4] | nemtiZe odbogit N/A
jinam. [H-3]
UCA-30:
ATCO navede
posadku na
uzavienou TWY.
[H-1.1, H-1.2
H-1.3, H-3]
UCA-32: UCA-33:
ATCO nevyzada ATCO vyzada
navadéni navadéni
pojizdéjiciho letadla pojizdéjiciho letadla
na stani pomoci na stani pomoci
waya Follow-me car v Follow-me car az v
ATCO Vyzadani piipadé, kdy hrozi, N/A dobé, kdy jiz N/A
navadeéni 5 ) -
ze by posadka posadka s letadlem
mohla odbocit na pojizdi smérem k
rekonstruovanou uzaviené TWY a jiz
TWY. [H-1.1, H-1.2, nemuze odbocit
H-1.3, H-3] jinam. [H-1.1,
H-1.2, H-1.3, H-3]
UCA-34: UCA-35:
Follow-me Follow-me navede
neposkytne letadlo na
navadeéni letadla pfi | rekonstruovanou
pojizdéni v pfipadé, | TWY [H-1.1, H-1.2,
Follow-me Navadéni kdy hrozi, Zze by H-1.3, H-3] N/A N/A
posadka mohla
odbodit na
rekonstruovanou
TWY [H-1.1, H-1.2,
H-1.3, H-3]
UCA-36:
Poskytovatelé
pozemnich sluzeb
manipuluji s
odbavovaci
technikou tak, ze
jeji zamySlena
trajektorie je
konfliktni s
Poskytovate trajektorii stavebni
p!izemnich Manipulace N/A techniky [H-2.2] N/A N/A
sluzeb UCA-37:
Poskytovatelé
pozemnich sluzeb
manipuluji s
odbavovaci
technikou tak, ze
jeji trajektorie je
konfliktni s polohou
stavebniho
materialu [H-2.3]
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Ridici prvek

Ridici akce

Not provided

Provided unsafe

Too late, too early

Stopped too soon,
applied to long

Handlingové
spole¢nosti

Vytlacovani
letadel

N/A

UCA-38:

Handling provede
vytlaceni letadla
tak, ze nos letadla
je otoCen smérem k
uzaviené TWY a
letadlo nema kam
pojizdét. [H-3]

UCA-39:

Handling vytlaci
letadlo na
uzavienou TWY v
rekonstrukci [H-1.1,
H-1.3]

N/A

N/A

Posadka
letadla

Pojizdéni

N/A

UCA-40:

Posadka letadla pfi
pojizdéni viede s
letadlem na TWY,
ktera je pravé v
rekonstrukci [H-1.1,
H-1.2, H-1.3, H-3]

UCA-41:

Posadka letadla
vjede s letadlem na
uzavienou stojanku
[H-1.1, H-1.3]

N/A

N/A

Pristani

N/A

UCA-42:

Posadka letadla po
pfistani vyjede z
RWY a vjede na
TWY, ktera je pravé
v rekonstrukci.
[H-1.1, H-1.2]

N/A

N/A
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Priloha 2 — Seznam identifikovanych kauzalnich scénaru

(zpracoval autor)

ID
Scénare

Scénar

Nebezpe

)¢

S-1.1.1

RPP neobdrzelo zadné, anebo obdrzelo nespravné informace ohledné planované
rekonstrukce TWY, a proto pfed zahajenim praci neprovede uzavirku dané TWY
[UCA-1]. To znamena, ze TWY je navzdory probihajici rekonstrukci formalné evidovana
jako ,,v provozu". Dusledkem je, Ze posadka letadla obdrzi instrukce k pojizdéni pravé
po této rekonstruované TWY. To zpusobi, Ze dojde ke sblizeni letadla se stavebni
technikou.

H-1.1

S-1.1.2

RPP neobdrzelo 7adné, anebo obdrzelo nespravné informace ohledné planované
rekonstrukce TWY, a proto pfed zahajenim praci neprovede uzavirku dané TWY
[UCA-1]. To znamena, ze TWY je navzdory probihajici rekonstrukci formalné evidovana
jako ,,v provozu". Dusledkem je, Ze posadka letadla obdrzi instrukce k pojizdéni pravé
po této rekonstruované TWY. To zpUsobi, Ze dojde ke sblizeni letadla s personalem
stavby.

H-1.2

S-2.1.1

RPP ukoné&i uzavirku dané TWY a uvede ji do provozu, agkoli neni provozu zpUsobila
[UCA-2], jelikoz provedené prace obsahuji nedostatky. Ty vS8ak nebyly RPP znamy.
V dusledku toho na tuto nezpusobilou TWY vjede letadlo.

H-1.4

S-3.1.1

RPP bylo informovano, Ze jiz byly dokondeny veskeré prace, a tak ukonéi uzavirku dané
TWY. TWY je nasledné formalné evidovana jako ,v provozu". Na TWY jsou vSak poté
provadény dodate¢né pracovni Ukony [UCA-3]. Dusledkem je, Ze posadka letadla, ktera
obdrzi instrukce k pojizdéni pravé po této rekonstruované TWY, na TWY vjede, a dojde
ke sbliZzeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-3.1.2

RPP bylo informovano, Ze jiz byly dokonéeny veskeré prace, a tak ukonéi uzavirku dané
TWY. TWY je nasledné formalné evidovana jako ,v provozu". Na TWY jsou v§ak poté
provadény dodate¢né pracovni ukony [UCA-3]. Dusledkem je, Ze posadka letadla, ktera
obdrzi instrukce k pojizdéni pravé po této rekonstruované TWY, na TWY vjede, a dojde
ke sbliZzeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-4.11

RPP nerozhodne o pieruseni praci kviili vyhlageni LVP [UCA-4], nebot v provoznim
postupu neni jednoznaéné stanoveno kdy, &i pfesné za jakych podminek maji byt prace
preruseny. DUsledkem je, Ze prace probihaji navzdory provozu LVP. Vlivem Spatné
viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi poséadka pojizdéjiciho letadla, a dojde ke
sblizeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-4.1.2

RPP nerozhodne o pieruseni praci kvili vyhlaseni LVP [UCA-4], nebot v provoznim
postupu neni jednoznaéné stanoveno kdy, ¢i pfesné za jakych podminek maji byt prace
preruseny. DUsledkem je, Ze prace probihaji navzdory provozu LVP. Vlivem Spatné
viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi posadka pojizdéjiciho letadla, a dojde ke
sbliZzeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-4.21

RPP nerozhodne o pieruseni praci kviili vyhlaseni LVP [UCA-4], nebot o vyhlaseni LVP
nebyli informovani. Dusledkem je, Ze prace probihaji navzdory provozu LVP. Viivem
Spatné viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi poséadka pojizdéjiciho letadla,

a dojde ke sbliZzeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-4.2.2

RPP nerozhodne o preruseni praci kvli vyhlageni LVP [UCA-4], nebot o vyhlageni LVP
nebyli informovani. Dusledkem je, Ze prace probihaji navzdory provozu LVP. Vlivem
Spatné viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi posadka pojizdé&jiciho letadla,

a dojde ke sbliZzeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-51.1

RPP rozhodne o preru$eni praci za provozu LVP, aniz by o tom byl informovan vegkery
personal, ktery se na pracich podili [UCA-5]. Ddvodem je, Zze v provoznich postupech
neni nastaveno, jakym zplsobem ma v takovém pfipadé probéhnout tok pfislusnych
informaci. DUsledkem je, Ze ¢ast personalu pokracuje v praci navzdory provozu LVP.
Vlivem Spatné viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi posadka pojizdéjiciho
letadla, a dojde ke sbliZzeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1
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ID
Scénare

Scénar

Nebezpedi

S-5.1.2

RPP rozhodne o prerudeni praci za provozu LVP, aniZ by o tom byl informovan veskery
personal, ktery se na pracich podili [UCA-5]. Ddvodem je, Zze v provoznich postupech
neni nastaveno, jakym zplisobem ma v takovém pfipadé probéhnout tok pfislusnych
informaci. DUsledkem je, ze ¢ast personalu pokracuje v praci navzdory provozu LVP.
Vlivem Spatné viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi posadka pojizdéjiciho
letadla, a dojde ke sblizeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-5.2.1

RPP rozhodne o prerudeni praci za provozu LVP, aniZ by o tom byl informovan veskery
personal, ktery se na pracich podili [UCA-5]. Ddvodem je selhani komunikaéni techniky
pfi pfedani pfislusné informace. Dlsledkem je, Zze ¢ast personalu pokracuje v praci
navzdory provozu LVP. Vlivem Spatné viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi
posadka pojizdéjiciho letadla, a dojde ke sblizeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-5.2.2

RPP rozhodne o prerudeni praci za provozu LVP, aniZ by o tom byl informovan veskery
personal, ktery se na pracich podili [UCA-5]. Ddvodem je selhani komunikaéni techniky
pfi pfedani pfislusné informace. Dlsledkem je, Ze ¢ast personalu pokracuje v praci
navzdory provozu LVP. Vlivem Spatné viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi
posadka pojizdéjiciho letadla, a dojde ke sblizeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-6.1.1

RPP rozhodne o obnoveni praci, agkoli stale probiha provoz LVP [UCA-6], nebot se
domnivali, Zze byl provoz LVP jiz ukonéen. V dUsledku toho prace probihaji navzdory
provozu LVP. Vlivem $patné viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi posadka
pojizdéjiciho letadla, a dojde ke sblizeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-6.1.2

RPP rozhodne o obnoveni praci, agkoli stale probiha provoz LVP [UCA-6], nebot se
domnivali, Zze byl provoz LVP jiz ukonéen. V dUsledku toho prace probihaji navzdory
provozu LVP. Vlivem $patné viditelnosti na rekonstruovanou TWY zabloudi posadka
pojizdéjiciho letadla, a dojde ke sbliZzeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-7.1.1

RPP nevykona kontrolu (spravnosti a kvality) provedenych praci pedtim, nez je TWY
uvedena do provozu [UCA-7]. Diivodem je, Ze v ramci OJ RPP doslo k informaénimu
Sumu, ktery zapfic€inil, Ze se vedouci pracovnik zodpovédny za uvedeni TWY zpét do
provozu domnival, Ze kontrola byla provedena. V disledku toho nejsou odhaleny

nedostatky v provedenych pracich. Letadla tak pojizdi po technicky nezpUsobilé TWY.

H-1.4

S-7.21

RPP nevykona kontrolu (spravnosti a kvality) provedenych praci pfedtim, nez je TWY
uvedena do provozu [UCA-7]. Divodem je, Ze z provozniho postupu jasné nevyplyvalo,
kdy ¢&i za jakych podminek ma byt kontrola provedena. V dlsledku toho nejsou odhaleny
nedostatky v provedenych pracich. Letadla tak pojizdi po technicky nezplsobilé TWY.

H-1.4

S-8.1.1

Pracovnik RPP po dokoné&eni praci provadi kontrolu (spravnosti a kvality) provedenych
praci. Nékteré nedostatky vSak prehlédne a ty poté jiz zdstanou neodhaleny [UCA-8].

nezpulsobilé TWY.

H-1.4

S-8.2.1

Pracovnik RPP po dokoné&eni praci provadi kontrolu (spravnosti a kvality) provedenych
praci. Nékteré nedostatky vSak pracovnik neodhalil, nebot [UCA-8] pfedtim nebyl
stanoven pfesny postup, jak mé byt kontrola provedena. TWY je poté uvedena zpét do

H-1.4

S-9.11

RPP neprovede kontrolu TWY a pfilehlych stojanek na ptitomnost FOD po dokoné&eni
praci, pfedtim, nez je TWY uvedena do provozu [UCA-9]. Divodem je, Ze v ramci OJ
RPP doslo k informaénimu $umu, ktery zapfiginil, Ze se vedouci pracovnik zodpovédny
za uvedeni TWY zpét do provozu domnival, Ze kontrola byla provedena. Dusledkem je
neodhalené FOD nachazejici se na pfislusné TWY. Na zprovoznénou TWY nasledné
vjede pojizdéjici letadlo a na FOD najede.

H-1.3

S-9.21

RPP neprovede kontrolu TWY a pfilehlych stojanek na pfitomnost FOD po dokon&eni
praci, pfedtim, nez je TWY uvedena do provozu [UCA-9]. Dlvodem je, ze z provozniho
postupu jasné nevyplyvalo, kdy ma byt kontrola provedena. Dusledkem je neodhalené
FOD nachazejici se na pfislusné TWY. Na zprovoznénou TWY nasledné vjede
pojizdéjici letadlo a na FOD najede.

H-1.3

S-10.1.1

Pracovnik RPP po dokoné&eni praci provadi kontrolu TWY a piilehlych stojanek na
pfitomnost FOD. Nékteré FOD nachazejici se na povrchu TWY vSak pracovnik
pfehlédne [UCA-10], natez je TWY uvedena zpét do provozu. Na zprovoznénou TWY
nasledné vjede pojiZzdé&jici letadlo a na FOD najede.

H-1.3
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S-11.1.1

CDP neprovede pied zahajenim praci uzavirku pfilehlych stojanek pro stani letadel
[UCA-11], nebot neobdrzeli zadné, anebo obdrzeli nespravné informace ohledné
planovanych praci. V dlsledku toho na pfislusnou stojanku vjede letadlo a dojde k jeho
sblizeni se stavebni technikou, ktera zde pravé projizdi.

H-1.1

S-11.1.2

CDP neprovede pfed zahajenim praci uzavirku pfilehlych stojanek pro stani letadel
[UCA-11], nebot neobdrzeli zadné, anebo obdrzeli nespravné informace ohledné
planovanych praci. V dlsledku toho na pfislusnou stojanku vjede letadlo a dojde k jeho
sblizeni se stavebnim materialem, ktery je zde doCasné ulozen, nebo vypadl| z vozidla
pfi pfepravé na stavenisté.

H-1.3

S-11.2.1

CDP neprovede pied zahajenim praci uzavirku pfilehlych stojanek pro stani letadel
[UCA-11], nebot z provoznich postupl jasné nevyplyvalo, kdy ¢i za jakych podminek
maji byt stojanky uzavieny. V dlsledku toho na pfislusnou stojanku vjede letadlo a dojde
k jeho sblizeni se stavebni technikou, ktera zde pravé projizdi.

H-1.1

S-11.2.2

CDP neprovede pied zahajenim praci uzavirku pfilehlych stojanek pro stani letadel
[UCA-11], nebot z provoznich postupl jasné nevyplyvalo, kdy ¢i za jakych podminek
maji byt stojanky uzavieny. V dlsledku toho na pfislusnou stojanku vjede letadlo a dojde
k jeho sblizeni se stavebnim materialem, ktery je zde do€asné ulozen, nebo vypadl

z vozidla pfi pfepravé na stavenisté.

H-1.3

S-12.1.1

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na rekonstruované TWY pied zahajenim praci
[UCA-12], nebot neobdrzela zadné informace, anebo obdrzela nespravné informace
ohledné planovanych praci. Posadka pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osova
navéstidla, ktera ji navedou na rekonstruovanou TWY. V dlsledku toho dojde ke sblizeni
letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-12.1.2

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na rekonstruované TWY pied zahajenim praci
[UCA-12], nebot neobdrzela zadné informace, anebo obdrzela nespravné informace
ohledné planovanych praci. Posadka pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osova
navéstidla, ktera ji navedou na rekonstruovanou TWY. V dlsledku toho dojde ke sblizeni
letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-12.1.3

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na rekonstruované TWY pied zahajenim praci
[UCA-12], nebot neobdrzela zadné informace, anebo obdrzela nespravné informace
ohledné planovanych praci. Posadka pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osovéa
naveéstidla, ktera ji navedou na rekonstruovanou TWY. V disledku toho letadlo najede
na stavebni material, ktery se nachazi na povrchu rekonstruované TWY.

H-1.3

S-12.1.4

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na rekonstruované TWY pied zahajenim praci
[UCA-14], nebot neobdrzela Zadné informace, anebo obdrzela nespravné informace
ohledné planovanych praci. Posadka pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osovéa
navéstidla, ktera ji navedou na rekonstruovanou TWY. Posadka si uvédomi, Ze se
nachazi na uzaviené TWY a zastavi pojizdéni. Letadlo vSak uvazne na rekonstruované
TWY.

H-3

S-12.2.1

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na rekonstruované TWY pied zahgjenim praci
[UCA-12], nebot z provozniho postupu jasné nevyplyvalo, kdy &i za jakych podminek ma
byt SSZ na TWY deaktivovano. Posadka pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osova
naveéstidla, ktera ji navedou na rekonstruovanou TWY. V disledku toho dojde ke sblizeni
letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-12.2.2

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na rekonstruované TWY pied zahajenim praci
[UCA-12], nebot z provozniho postupu jasné nevyplyvalo, kdy &i za jakych podminek ma
byt SSZ na TWY deaktivovano. Posadka pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osova
naveéstidla, ktera ji navedou na rekonstruovanou TWY. V disledku toho dojde ke sblizeni
letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-12.2.3

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na rekonstruované TWY pied zahajenim praci
[UCA-12], nebot z provozniho postupu jasné nevyplyvalo, kdy &i za jakych podminek ma
byt SSZ na TWY deaktivovano. Posadka pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osova
naveéstidla, ktera ji navedou na rekonstruovanou TWY. V dlsledku toho letadlo najede
na stavebni material, ktery se nachazi na povrchu rekonstruované TWY.

H-1.3
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S-12.2.4

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na rekonstruované TWY pred zahajenim praci
[UCA-12], nebot z provozniho postupu jasné nevyplyvalo, kdy &i za jakych podminek ma
byt SSZ na TWY deaktivovano. Posadka pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osova
naveéstidla, ktera ji navedou na rekonstruovanou TWY. Posadka si uvédomi, Ze se
nachazi na uzaviené TWY a zastavi pojizdéni. Letadlo vS§ak uvazne na rekonstruované
TWY.

H-3

S-13.1.1

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na napojovacich obloucich vedoucich

k rekonstruované TWY [UCA-13], nebot pracovnici tento Ukon opomnéli. Posadka
pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osova navéstidla, ktera ji navedou na napojovaci
oblouk k uzaviené TWY. Posadka si uvédomi, ze je pfislusna TWY uzaviena a zastavi
pojizdéni. Letadlo v8ak uvazne na slepém useku TWY.

H-3

S-13.2.1

Elektroenergetika nedeaktivuje SSZ na napojovacich obloucich vedoucich

k rekonstruované TWY [UCA-13], nebot to provozni postup nestanovoval. Posadka
pojizdéjiciho letadla tak nasleduje osova navéstidla, ktera ji navedou na napojovaci
oblouk k uzaviené TWY. Posadka si uvédomi, ze je pfislusna TWY uzaviena a zastavi
pojizdéni. Letadlo v8ak uvazne na slepém useku TWY.

H-3

S-14.1.1

Elektroenergetika pfedtim, nez je TWY po rekonstrukci uvedena zpét do provozu,
neprovede aktivaci SSZ [UCA-14], jelikoz se domnivali, ze jesté nebyly dokonéeny

H-4

S-14.2.1

Elektroenergetika pfedtim, nez je TWY po rekonstrukci uvedena zpét do provozu,
neprovede aktivaci SSZ [UCA-14], jelikoz byl tento Ukon opomenut. V dasledku toho

S-15.1.1

Elektroenergetika neprovede aktivaci SSZ na napojovacich obloucich vedoucich k TWY,
na niz probéhla rekonstrukce [UCA-15], nebot pracovnici tento ukon opomnéli. TWY je

¢asti TWY.

H-4

S-16.1.1

Pracovnik UOP, ktery provadi vyménu krycich desek, nenahradi nékterou ze stavajicich
nevyhovujicich krycich desek novou deskou [UCA-16], nebot se domniva, Ze dana
deska je ve zpUsobilém stavu a zadny postup nestanovuje, ze musi byt vyménény
vSechny desky. Dusledkem je, Ze letadlo, které po TWY, poté co je zprovoznéna,
pojizdi, najede na tuto nezpusobilou desku.

H-1.4

S-16.2.1

Pracovnik UOP, ktery provadi vyménu krycich desek, pfehlédl nékterou ze stavajicich
nezpusobilych krycich desek (z ddvodu Spatného osvétleni / na pohled Spatné
rozeznatelné vady) a nenahradi ji novou deskou [UCA-16]. Dusledkem je, Ze letadlo,
které po TWY, poté co je zprovoznéna, pojizdi, najede na tuto nezpUsobilou desku.

H-1.4

S-17.1.1

Pracovnik UOP, ktery provadi vyménu krycich desek, odstrani stavajici kryci desku,
av8ak (napf. z dlivodu vysoké pracovni zatéze) zapomene na jeji misto umistit novou
kryci desku [UCA-17]. Dasledkem je, ze letadlo, které po TWY, poté co je zprovoznéna,
pojizdi, najede na nezakryty otvor.

H-1.4

S-18.1.1

Pracovnik UOP, ktery provadi vyménu krycich desek, odstrani stavajici kryci desku,
novou desku v8ak umisti v nespravné poloze, tak, ze na jedné strané deska precniva
skrze okraj otvoru, a na druhé strané nedoléha k okraji [UCA-18]. Tuto skute¢nost
pracovnik nezaznamena, nebot nebyl adekvatné vyskolen pro provadéni dané prace.
Dusledkem je, ze letadlo, které po TWY, poté co je zprovoznéna, pojizdi, najede na tuto
nespravné umisténou desku.

H-1.4

S-19.1.1

Pracovnik UOP, ktery provadi vyménu krycich desek, nahradi stavajici kryci desku
novou deskou, ktera vSak svou kvalitou neni zpUsobila pro pouziti v provozu [UCA-19].
Duvodem je, ze mu tato deska byla poskytnuta jako zpUsobila a pracovnik jeji nekvalitu
nezaznamenal. V dusledku toho letadlo, které po TWY, poté co je zprovoznéna, pojizdi,
najede na tuto nezplsobilou desku.

H-1.4

S-20.1.1

UOP neprovede uklid TWY po dokonéeni vSech praci, pfedtim, nez je TWY uvedena

zprovoznéna. V dlsledku toho letadlo pojizdéjici po zprovoznéné TWY najede na FOD,
které se na TWY nachazi.

H-1.3
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S-21.1.1

UOP po dokonceni praci provadi uklid TWY, pfehlédne vSak ¢ast FOD (z davodu
Spatného osvétleni v kombinaci s malymi rozméry FOD), které se na TWY nachazi
[UCA-21]. To pak zlistane na TWY i po jejim uvedeni zpét do provozu. Nasledné dojde
k tomu, Ze letadlo, které po dané TWY pojizdi, na FOD najede.

H-1.3

S-22.1.1

Pracovnici UOP provedou uklid TWY, nebot se domnivaji, Ze jiz byly dokon&eny veSkeré
prace. Nasledné jsou v8ak na pfislusné TWY provadény dalSi dodateéné prace, po
jejichz vykonani jiz neni znovu proveden uklid [UCA-22] a TWY je uvedena do provozu.
Dusledkem je, Ze letadlo, které po TWY pojizdi, najede na FOD, které se na TWY
nachazi.

H-1.3

S-23.1.1

UOP béhem prepravy stavebniho materialu na stavenisté ¢ast tohoto materialu ztrati
(material vypadne z vozidla), nebot material nebyl adekvatné zabezpeden proti
vypadnuti [UCA-23]. Tento material se nasledné dostane na pfilehlou stojanku nebo
kfizovanou TWY, které jsou standardné v provozu. DUsledkem je, Ze na tento material
najede letadlo.

H-1.3

S-23.2.1

Pracovnik UOP béhem vymény krycich desek z (dGvodu vysoké pracovni zatéze

a snahy dokoncit praci co nejrychleji) opomene odstranit material odlozeny na plose
[UCA-23]. Material na TWY zlstane i po jejim uvedeni do provozu. Disledkem je, Ze na
tento material najede letadlo.

H-1.3

S-24.1.1

Pracovnik UOP pfi manipulaci s pracovni technikou pfehlédne jiny prostfedek PT (napf.
z toho dlvodu, Ze se jiné vozidlo nachazelo mimo zorné pole pracovnika, ktery ve
spéchu adekvatné nesledoval situaci kolem vozidla) a dojde k tomu, Ze jejich trajektorie
jsou vzajemné konfliktni [UCA-24]. V dusledku toho dojde ke vzajemnému sblizeni
prostfedk(l pracovni techniky.

H-2.2

S-24.2.1

Pracovnik UOP manipuluje s pracovni technikou tak, ze jeji trajektorie je konfliktni
s trajektorii anebo polohou jiného prostiedku PT [UCA-24], nebot nebyl adekvatné
vyskolen pro praci s pfislusnou technikou, a v dasledku toho nezvlada jeji fizeni.
Dusledkem je, Ze dojde ke vzajemnému sblizeni prostfedkl pracovni techniky.

H-2.2

S-24.3.1

Pracovnik UOP z divodu technické zavady na brzdovém systému pracovni techniky
manipuluje s PT tak, ze jeji trajektorie je konfliktni s trajektorii nebo polohou jiného
prostfedku pracovni techniky [UCA-24]. Disledkem je, ze dojde ke vzajemnému sblizeni
prostfedk( pracovni techniky.

H-2.2

S-25.1.1

Pracovnik UOP manipuluje s pracovni technikou tak, Ze jeji trajektorie je konfliktni

s polohou stavebniho materialu [UCA-25], ktery je v okoli ulozen, nebot 0 ném nevédél
a prehlédl jej. Disledkem je, ze dojde ke sblizeni pracovni techniky a stavebniho
materialu.

H-2.3

S-25.2.1

Pracovnik UOP manipuluje s pracovni technikou tak, zZe jeji trajektorie je konfliktni

s polohou stavebniho materialu [UCA-25], ktery je v okoli ulozen, nebot pracovnik nebyl
adekvatné vyskolen pro praci s pfislusnou technikou a v disledku toho nezvlada jeji
fizeni. Dusledkem je, Ze dojde ke sblizeni pracovni techniky a stavebniho materialu.

H-2.3

S-25.3.1

Pracovnik UOP z divodu technické zavady na brzdovém systému pracovni techniky
manipuluje s PT tak, Ze jeji trajektorie je konfliktni s polohou stavebniho materialu
[UCA-25], ktery je v okoli ulozen. Dlsledkem je, ze dojde ke sblizeni pracovni techniky
a stavebniho materialu.

H-2.3

S-26.1.1

Pracovnik UOP nebyl adekvatné vySkolen pro praci s pfislusnou technikou, a tak s ni
manipuluje tak, ze je jeji trajektorie konfliktni s polohou letadel stojicich na stojankach
pfilehlych k pfijezdové trase na stavenisté [UCA-26]. V dusledku toho dojde ke sblizeni
pracovni techniky s letadlem stojicim na stojance.

H-1.1

S-26.2.1

Pracovnik UOP z divodu technické zavady na brzdovém systému pracovni techniky
manipuluje s PT tak, ze jeji trajektorie je konfliktni s polohou letadla stojiciho na stojance
pfilehlé k pfijezdové trase na stavenisté [UCA-26]. V disledku toho dojde ke sblizeni
pracovni techniky s letadlem stojicim na stojance.

H-1.1

S-27.1.1

Pracovnik UOP manipuluje s pracovni technikou tak, Ze jeji trajektorie je konfliktni

s polohou jiného pracovnika stavby [UCA-27], ktery se nachazi na plo3e, nebot jej
prehlédl (divodem mlze myt Spatna viditelnost na letiSti — met. podminky). Dasledkem
je, ze dojde ke sblizeni pracovni techniky a personalu stavby.

H-2.1
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S-27.2.1

Pracovnik UOP manipuluje s pracovni technikou tak, Ze jeji trajektorie je konfliktni

s polohou jiného pracovnika stavby [UCA-27], ktery se nachazi na ploSe, nebot
pracovnik-Fidi¢ nebyl adekvatné vyskolen pro praci s pfisluSnou technikou, a v disledku
toho nezvlada jeji fizeni. DUsledkem je, Ze dojde ke sblizeni pracovni techniky

a personalu stavby.

H-2.1

S-27.3.1

Pracovnik UOP z dlivodu technické zavady na brzdovém systému pracovni techniky
manipuluje s PT tak, Ze jeji trajektorie je konflikini s polohou jiného pracovnika stavby
[UCA-27], ktery se nachazi na ploSe. Dusledkem je, Ze dojde ke sblizeni pracovni
techniky a personalu stavby.

H-2.1

S-28.1.1

ATCO nesdéli posadce pristavajiciho letadla informace ohledné uzaviené
(rekonstruované) TWY [UCA-28], nebot o uzavirce nebyl informovan. Posadka

s letadlem nasledné pfi pojizdéni na rekonstruovanou TWY odboc¢i a dojde ke sblizeni
letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-28.1.2

ATCO nesdéli posadce pristavajiciho letadla informace ohledné uzaviené
(rekonstruované) TWY [UCA-28], nebot o uzavirce nebyl informovan. Posadka

s letadlem nasledné pfi pojizdéni na rekonstruovanou TWY odboc¢i a dojde ke sblizeni
letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-28.1.3

ATCO nesdéli posadce prfistavajiciho letadla informace ohledné uzaviené
(rekonstruované) TWY [UCA-28], nebot o uzavirce nebyl informovan. Posadka

s letadlem nasledné pfi pojizdéni na rekonstruovanou TWY odbodi a letadlo najede na
stavebni material, ktery se nachazi na jejim povrchu.

H-1.3

S-28.1.4

ATCO nesdéli posadce pfistavajiciho letadla informace ohledné uzaviené
(rekonstruované) TWY [UCA-28], nebot o uzavirce nebyl informovan. Posadka

s letadlem nasledné pfi pojizdéni na rekonstruovanou TWY odboci. Posadka si
uvédomi, Ze se nachazi na uzaviené TWY a zastavi pojizdéni. Letadlo vSak uvazne na
rekonstruované TWY.

H-3

S-29.11

ATCO hlasi posadce informace ohledné uzaviené TWY. Nepockal vS§ak na potvrzeni ze
strany posadky (jelikoz ze zkuSenosti pfedpokladal, ze pfedani informaci probéhlo bez
problému) [UCA-29] a nezaznamenal tak, ze doslo k vypadku VHF spojeni. Proto
posadka informace neobdrzi. Dusledkem je, Ze letadlo vjede na rekonstruovanou TWY
a dojde ke sblizeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S$-29.1.2

ATCO hlasi posadce informace ohledné uzaviené TWY. Nepockal vSak na potvrzeni ze
strany posadky (jelikoz ze zkuSenosti pfedpokladal, ze pfedani informaci probéhlo bez
problému) [UCA-29] a nezaznamenal tak, Ze dosSlo k vypadku VHF spojeni. Proto
posadka informace neobdrzi. Dusledkem je, Ze letadlo vjede na rekonstruovanou TWY
a dojde ke sbliZzeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-29.1.3

ATCO hlasi posadce informace ohledné uzaviené TWY. Nepockal vS§ak na potvrzeni ze
strany posadky (jelikoz ze zkuSenosti pfedpokladal, ze pfedani informaci probéhlo bez
problému) [UCA-29] a nezaznamenal tak, Ze doSlo k vypadku VHF spojeni. Proto
posadka informace neobdrzi. Dusledkem je, Ze letadlo vjede na rekonstruovanou TWY
a najede na stavebni material, ktery se nachazi na jejim povrchu.

H-1.3

S-29.1.4

ATCO hlasi posadce informace ohledné uzaviené TWY. Nepockal vSak na potvrzeni ze
strany posadky (jelikoz ze zkuSenosti pfedpokladal, ze pfedani informaci probéhlo bez
problému) [UCA-29] a nezaznamenal tak, ze doSlo k vypadku VHF spojeni. Proto
posadka informace neobdrzi. Dusledkem je, Ze letadlo vjede na rekonstruovanou TWY.
Posadka si tuto skute€nost uvédomi a zastavi pojizdéni. Letadlo v3ak uvazne na
rekonstruované TWY.

H-3

S-30.1.1

ATCO nevédomé navede posadku na uzavienou TWY [UCA-30], nebot o uzavirce nebyl
informovan, anebo byl informovan nespravné. Disledkem je, Ze letadlo na
rekonstruovanou TWY skute¢né vjede a dojde ke sblizeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-30.1.2

ATCO nevédomé navede posadku na uzavienou TWY [UCA-30], nebot o uzavirce nebyl
informovan, anebo byl informovan nespravné. Disledkem je, Ze letadlo na
rekonstruovanou TWY skute¢né vjede a dojde ke sblizeni letadla s personalem stavby.

H-1.2
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S-30.1.3

ATCO nevédomé navede posadku na uzavienou TWY [UCA-30], nebot o uzavirce nebyl
informovan, anebo byl informovan nespravné. Dlsledkem je, Ze letadlo na
rekonstruovanou TWY skute¢né vjede a najede na stavebni material, ktery se nachazi
na jejim povrchu.

H-1.3

S-31.1.1

ATCO pfi prvotnim hlaSeni instrukci posadce nezmini informace ohledné uzaviené
TWY. Pozdé&ji ATCO na z&kladé radarového kontaktu zaznamenal, Ze letadlo sméfuje
k uzaviené TWY, a upozorni posadku [UCA-31]. Posadka vSak jiZ nema jinou moznost
odboceni. Letadlo uvazne na slepém useku TWY.

H-3

S-32.1.1

ATCO nezazada Follow-me o navadéni pojizdéjiciho letadla na stani [UCA-32], nebot
neexistuje zadny postup, ktery by stanovoval povinné navadéni letadla pomoci Follow-
me v pfipadé, kdy hrozi, Ze by posadka mohla odbocit na uzavienou (rekonstruovanou)
TWY a ATCO se domnival, Ze navadéni neni nutné. Letadlo nasledné na
rekonstruovanou TWY odboci, a dojde ke sblizeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-32.1.2

ATCO nezazada Follow-me o navadéni pojizdéjiciho letadla na stani [UCA-32], nebot
neexistuje zadny postup, ktery by stanovoval povinné navadéni letadla pomoci Follow-
me v pfipadé, kdy hrozi, Ze by posadka mohla odbocit na uzavienou (rekonstruovanou)
TWY a ATCO se domnival, ze navadéni neni nutné. Letadlo nasledné na
rekonstruovanou TWY odbodi, a dojde ke sblizeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-32.1.3

ATCO nezazada Follow-me o navadéni pojizdéjiciho letadla na stani [UCA-32], nebot
neexistuje zadny postup, ktery by stanovoval povinné navadéni letadla pomoci Follow-
me v pfipadé, kdy hrozi, Ze by posadka mohla odbocit na uzavienou (rekonstruovanou)
TWY a ATCO se domnival, ze navadéni neni nutné. Letadlo nasledné na
rekonstruovanou TWY odbodi, a najede na stavebni material, ktery se nachazi na jejim
povrchu.

H-1.3

S-32.1.4

ATCO nezazada Follow-me o navadéni pojizdéjiciho letadla na stani [UCA-32], nebot
neexistuje zadny postup, ktery by stanovoval povinné navadéni letadla pomoci Follow-
me v pfipadé, kdy hrozi, Ze by posadka mohla odbocit na uzavienou (rekonstruovanou)
TWY a ATCO se domnival, ze navadéni neni nutné. Letadlo nasledné na
rekonstruovanou TWY odbo¢i. Posadka si uvédomi, Ze se nachazi na uzaviené TWY,
a zastavi pojizdéni. Letadlo v3ak uvazne na rekonstruované TWY.

H-3

S-33.1.1

ATCO zazada Follow-me o navadéni pojizdéjiciho letadla na stani az v dobé, kdy jiz
posadka s letadlem pojizdi smérem k uzaviené TWY a jiz nemize odbocit jinam
[UCA-33], nebot to nejprve nepovazoval za nutné. Pozdé&ji na zakladé radarového
kontaktu zaznamenal, Ze letadlo mifi k uzaviené TWY. Follow-me se v8ak nestihne
dostat do pozice pro navadéni letadla v€as a letadlo uvazne na slepém useku TWY.

H-3

S-34.1.1

Follow-me neposkytne navadéni letadla pfi pojizdéni, ackoli letadlo pojiZdi v blizkosti
rekonstruované TWY [UCA-34]. Davodem je omezena kapacita vozidel Follow-me, ktera
byla momentéalné plné vytiZzena. Letadlo nasledné na rekonstruovanou TWY odbo¢&i

a dojde ke sbliZzeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-34.1.2

Follow-me neposkytne navadéni letadla pfi pojizdéni, ackoli letadlo pojiZdi v blizkosti
rekonstruované TWY [UCA-34]. Davodem je omezena kapacita vozidel Follow-me, ktera
byla momentalné piné vytiZzena. Letadlo nasledné& na rekonstruovanou TWY odbod&i

a dojde ke sbliZzeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-34.1.3

Follow-me neposkytne navadéni letadla pfi pojizdéni, ackoli letadlo pojizdi v blizkosti
rekonstruované TWY [UCA-34]. Divodem je omezena kapacita vozidel Follow-me, ktera
byla momentalné pIné vytiZzena. Letadlo nasledné na rekonstruovanou TWY odbod&i

a najede na stavebni material, ktery se nachazi na jejim povrchu.

H-1.3

S-34.1.4

Follow-me neposkytne navadéni letadla pfi pojizdéni, ackoli letadlo pojizdi v blizkosti
rekonstruované TWY [UCA-34]. Ddvodem je omezena kapacita vozidel Follow-me, ktera
byla momentalné pIné vytiZzena. Letadlo nasledné na rekonstruovanou TWY odboéi.
Posadka si uvédomi, Ze se nachazi na uzaviené TWY a zastavi pojizdéni. Letadlo vSak
uvazne na rekonstruované TWY.

H-3

S-35.1.1

Follow-me navede pojizdéjici letadlo na rekonstruovanou TWY [UCA-35], nebot jeho
fidi€ o rekonstrukci nevédél. V dasledku toho dojde ke sblizeni letadla se stavebni
technikou.

H-1.1
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S-35.1.2

Follow-me navede pojizdéjici letadlo na rekonstruovanou TWY [UCA-35], nebot jeho
fidi¢ o rekonstrukci nevédél. V dusledku toho dojde ke sblizeni letadla s personalem
stavby.

H-1.2

S-35.1.3

Follow-me navede pojizdéjici letadlo na rekonstruovanou TWY [UCA-35], nebot jeho
fidi¢ o rekonstrukci nevédél. V dusledku toho letadlo najede na stavebni materidl, ktery
se nachazi na povrchu rekonstruované TWY.

H-1.3

S-35.14

Follow-me navede pojizdéjici letadlo na rekonstruovanou TWY [UCA-35], nebot jeho
fidi€ o rekonstrukci nevédél. Jak fidi¢ Follow-me, tak i posadka si tuto skute¢nost
uvédomi a pojizdéni je zastaveno. Letadlo v8ak uvazne na rekonstruované TWY.

H-3

S-36.1.1

Pracovnici poskytovatelt pozemnich sluzeb, ktefi uzavienou stojanku vyuzivaji jako
dopravni trasu odbavovaci techniky k jiné stojance, nebyli informovani o tom, Ze je
stojanka uzavfena, a prehlédli vozidlo stavebni techniky, které se na uzaviené stojance
rovnéz pohybuje. Dojde k tomu, Ze trajektorie obou vozidel jsou konfliktni [UCA-36].

V dasledku toho dojde ke sblizeni vozidel OT a ST.

H-2.2

S-37.1.1

Na uzavfené stojance je doCasné ulozen stavebni material. Pracovnici poskytovatell
pozemnich sluzeb, ktefi uzavienou stojanku vyuzivaji jako dopravni trasu odbavovaci
techniky k jiné stojance, (napf. z divodu $patné viditelnosti na letidti — met. podminek /
material vizualné splyval s okolim) piehlédli stavebni material uloZzeny na uzaviené
stojance. Dojde k tomu, Ze trajektorie OT je konflikini s polohou stavebniho materialu
[UCA-37]. V dasledku toho dojde ke sblizeni OT a stavebniho materialu.

H-2.3

S-38.1.1

Handling provede vytlaCeni letadla tak, Ze nos letadla je oto€en smérem k uzaviené
TWY a letadlo nema kam pojizdét [UCA-38], nebot pracovnici handlingu o uzavirce
nebyli informovani. V disledku toho letadlo uvazne na slepém useku TWY.

H-3

S-39.1.1

Handling vytlaéi letadlo na uzavienou TWY v rekonstrukci [UCA-39], nebot’ pracovnici
handlingu o uzavirce nebyli informovani. V disledku toho dojde ke sblizeni letadla se
stavebni technikou.

H-1.1

S-39.1.2

Handling vytlaéi letadlo na uzavienou TWY v rekonstrukci [UCA-39], nebot’ pracovnici
handlingu o uzavirce nebyli informovani. V dlsledku toho letadlo najede na stavebni
material, ktery se nachazi na povrchu rekonstruované TWY.

H-1.3

S-40.1.1

Posadka letadla pfi pojiZdéni vijede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot neobdrzela zadné informace ohledné TWY v rekonstrukci. V dlsledku
toho dojde ke sbliZzeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-40.1.2

Posadka letadla pfi pojizdéni vijede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot neobdrzela zadné informace ohledné TWY v rekonstrukci. V disledku
toho dojde ke sblizeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-40.1.3

Posadka letadla pfi pojizdéni vijede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot neobdrzela zadné informace ohledné TWY v rekonstrukci. V disledku
toho letadlo najede na stavebni material, ktery se nachazi na povrchu rekonstruované
TWY.

H-1.3

S-40.1.4

Posadka letadla pfi pojiZzdéni vjede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot neobdrzela Zadné informace ohledné TWY v rekonstrukci. Letadlo
v disledku toho uvazne na rekonstruované TWY.

H-3

S-40.2.1

Posadka letadla pfi pojizdéni viede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot obdrzela nespravné informace ze strany ATCO. V dusledku toho dojde
ke sblizeni letadla se stavebni technikou.

H-1.1

S-40.2.2

Posadka letadla pfi pojizdéni vjede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot obdrzela nespravné informace ze strany ATCO. V dusledku toho dojde
ke sblizeni letadla s personalem stavby.

H-1.2

S-40.2.3

Posadka letadla pfi pojizdéni viede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot obdrzela nespravné informace ze strany ATCO. V disledku toho
letadlo najede na stavebni material, ktery se nachazi na povrchu rekonstruované TWY.

H-1.3

S-40.2.4

Posadka letadla pfi pojiZzdéni vijede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot obdrzela nespravné informace ze strany ATCO. Letadlo v dlsledku
toho uvazne na rekonstruované TWY.

H-3
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S-40.3.1

Posadka letadla pfi pojizdéni vjede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot na letisti zabloudila a na zakladé vizualni reference se domnivala, ze
prislusna TWY je standardné v provozu. V dasledku toho dojde ke sblizeni letadla se
stavebni technikou.

H-1.1

S-40.3.2

Posadka letadla pfi pojizdéni vjede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot na letisti zabloudila a na zakladé vizualni reference se domnivala, ze
prislusna TWY je standardné v provozu. V dasledku toho dojde ke sblizeni letadla

s personalem stavby.

H-1.2

S-40.3.3

Posadka letadla pfi pojizdéni vijede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot na letisti zabloudila a na zakladé vizualni reference se domnivala, ze
pFislusna TWY je standardné v provozu. V dusledku toho letadlo najede na stavebni
material, ktery se nachazi na povrchu rekonstruované TWY.

H-1.3

S-40.3.4

Posadka letadla pfi pojizdéni vijede s letadlem na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci
[UCA-40], nebot na letisti zabloudila a na zakladé vizualni reference se domnivala, ze
pFislusna TWY je standardné v provozu. Letadlo v dlsledku toho uvazne na
rekonstruované TWY.

H-3

S-41.1.1

Posadka letadla vjede s letadlem na uzavienou stojanku [UCA-41], nebot na letisti
zabloudila a na zakladé vizualni reference se domnivala, Ze pfisluSna stojanka je
standardné v provozu. V dusledku toho dojde ke sbliZzeni letadla se stavebni technikou,
jejiz trasa vede skrze uzavienou stojanku.

H-1.1

S-41.1.2

Posadka letadla vjede s letadlem na uzavienou stojanku [UCA-41], nebot na letisti
zabloudila a na zakladé vizualni reference se domnivala, ze pfisluSna stojanka je
standardné v provozu. V dlsledku toho letadlo najede na stavebni material (FOD), ktery
se na uzaviené stojance nachazi.

H-1.3

S-42.1.1

Posadka letadla po pfistani (napf. z divodu $patnych met. podminek) nezvladne fizeni /
nedobrzdi, vyjede z RWY a vjede na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci [UCA-42].

V dasledku toho dojde ke sblizené letadla se stavebni technikou, ktera se na
rekonstruované TWY nachazi.

H-1.1

S-42.1.2

Posadka letadla po pfistani (napf. z dvodu Spatnych met. podminek) nezvladne fizeni /
nedobrzdi, vyjede z RWY a vjede na TWY, ktera je pravé v rekonstrukci [UCA-42].
V disledku toho dojde ke sblizeni letadla s personalem stavby.

H-1.2
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ID BAR e BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP N DOP DOP
Scenarel VS| 1D Soucasné bariéry MES |CMES|PPMS|CPMS| ID Doporuceni mes |SMES|ppps|CPMS
Kazda organizacni jednotka pfed Vedeni letigté distribuuje RPP informace
zahajenim rekonstrukce obdrzi o planovanych pracich, ve kterych
podrobny aktualni plan ukold, které zahrne nejzazsi termin, kdy RPP musi
BAR| jsou v jejich kompetencich. 1 1 DOPprovést uzavieni TWY, na které ma 3 1
.01 .01 |prob&hnout rekonstrukce. Po uzavieni

TWY RPP informuje UOP. Touto
informaci je zahajeni praci UOP
podminéno.

VSechny OJ podilejici se na Zavedeni IT systému (s grafickym
rekonstrukci se u€astni pfipravného zobrazenim ploch), kde vSechny
brifinku, kde jsou probrany pfislusné zG&astnéné OJ (RPP, CDP,
¢innosti. Elektroenergetika, UOP aj.) nejprve
potvrdi provedeni vSech potfebnych
ukon(, které predchazeji zahajeni
rekonstrukce (uzavieni pfislusné
BAR 1 3 1 1 |POPpiochy, prilehlych stojanek, deaktivace | o 6 1 1
.02 .02 |557, kontrola pracovni techniky aj. —
Ukony se virtualné projevi v zobrazeni
ploch) nacez bude automaticky
odeslana notifikace manazerdm OJ
UOP, OJ RPP a KSP, od kterych bude
\vyZzadovano potvrzeni schvéleni
zahajeni praci. Dfive nebude mozné
prace zahajit.

S-11 | 1

Monitorovani pohybu na plochach ze
strany RLP pomoci SMR a p¥ipadné
upozornéni pfi hrozbé konfliktu &i
vjezdu na uzavienou plochu. VSechna | 2 1 N/A
vozidla pohybujici se po plochach
musi byt rovnéz vybavena vysilaéem
ADS-B.

BAR
.03
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ID BAR . ) -, BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP DOP
mom:m._mm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMS| 1D Doporuceni MES | CMES PPMS CPMS

Pfred zahajenim kazdé rekonstrukce jsou RPP ve spolupraci s UOP pfed zahajenim praci
vzdy ur€eni vedouci pracovnici, ktefi vypracuji checklist, na zakladé kterého budou

BAR neustale dohlizi na spravny pribéh UOnvOmE_uoé; pfi zavérecné kontrole spravnosti a

04 provadénych praci. Kompetentnost téchto 2 3 03 kvality provedenych praci. Checklist bude 1 3

' pracovniku je pfedem ovérena. """ [zohlednovat veSkeré technické pozadavky, které

S-21 | 3 2 3 musi zrekonstruovana plocha splfiovat, aby 3 3

mohla byt uvedena do provozu.

RPP provadi kontrolu spravnosti a kvality

m%% provedenych praci vzdy pfed uvedenim 2 3 N/A
' TWY zpét do provozu.
Monitorovani pohybd na plochach ze strany Po obdrzeni informace o dokonceni praci a
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni pfi provedeni tklidu TWY provede RPP ve
hrozbé konfliktu ¢i vjezdu na uzavienou spolupraci s UOP kontrolu spravnosti a kvality
BAR plochu. VSechna vozidla pohybujici se po Uo_uv_.o<mn_®:<o: praci. V pfipadé zjisténi nedostatku
03 plochach musi byt rovnéz vybavena 2 1 04 musi UOP tyto nedostatky neprodlené odstranit. 3 1
' vysilatem ADS-B. " " INasledné musi byt prace opétovné zkontrolovany
RPP ve spolupraci s UOP. AZ v pfipadé kladného
vysledku této kontroly RPP mize uvést TWY do
provozu.
S-31 |1 Provozni postupy definuji jasné podminky 3 1 Ekvivalentné jako v pfipadé DOP.02 budou 6 1
(tok informaci mezi vSemi OJ a nutné jednotlivé OJ (RPP, CDP, Elektroenergetika,
ukony), za jakych mohou byt prace UOP, aj.) v IT systému potvrzovat €innosti, které
bezpeéné obnoveny. musi pfedchazet uvedeni plochy do provozu
BAR DOP|(aktivace SSZ, uklid plochy, kontrola spravnosti a
.06 1 1 .05 |kvality, kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky 2 1

lodeslana notifikace manazerdm OJ UOP, OJ
RPP a KSP, od kterych bude vyzadovano
potvrzeni schvaleni uvedeni plochy do provozu.
DFive nebude mozné plochu do provozu uvést.
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ID BAR BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP DOP CMES DOP_ CPMS

Scénaiel M| 1D Soucasné bariéry MES |CMES|PPMS|CPMS| ID Doporuceni MES PPMS
Monitorovani pohybd na plochach ze strany UOP ukondi prace a opusti TWY (jiz pfi zahgjeni
RLP pomoci SMR a pFipadné upozornéni pfi pFiprav na provoz LVP) na zakladé pfimé
BAR| hrozbé konfliktu ¢i vjezdu na uzavienou 2 1 DOPnotifika&ni zpravy o zahajeni pfiprav na LVP ze 3 2
.03 | plochu. V&echna vozidla pohybujici se po .06 |strany LMS. Tutéz notifikacni zpravu obdrzi také
plochach musi byt rovnéz vybavena RPP, které zkontroluje, zda byly prace skuteéné
vysilatem ADS-B. ukonceny.

Za provozu LVP jsou vZdy rozsvicena osova

S-41 | 1 |gar/? postranni navéstidla na N_u8<0N:m:m 2 1 5 1
TWY. (Po celou dobu rekonstrukce jsou 2 1 N/A
.07 . . e .
deaktivovana navéstidla na rekonstruované
TWY).

Vizualni upozornéni na uzavienou TWY
BAR| pomoci znagek / navéstidel

.08 | neprovozuschopnosti (v€etné pojezdového
pruhu na uzavfena stani).

2 1 N/A

Monitorovani pohybu na plochach ze strany UOP ukondi prace a opusti TWY (jiz pfi zahajeni
RLP pomoci SMR a pFipadné upozornéni pfi pFiprav na provoz LVP) na zakladé pfimé

BAR| hrozbé konfliktu &i vjezdu na uzavfenou > 1 DOPnotifika&ni zpravy o zahdjeni pFiprav na LVP ze 3 5
.03 | plochu. V$echna vozidla pohybuijici se po .06 |strany LMS. Tutéz notifikadni zpravu obdrzi také
plochach musi byt rovnéz vybavena RPP, které zkontroluje, zda byly prace skute¢né
vysilatem ADS-B. ukonceny.

Za provozu LVP jsou vzdy rozsvicena osova

s-42 | 1 |gar|?@ postranni navéstidla na NU8<ON:m:m 2 1 5 1
TWY. (Po celou dobu rekonstrukce jsou 2 1 N/A

.07 o e .

deaktivovana navéstidla na rekonstruované

TWY).

Vizualni upozornéni na uzavienou TWY
BAR| pomoci znagek / navéstidel

.08 | neprovozuschopnosti (v€etné pojezdového
pruhu na uzaviena stani).

2 1 N/A
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ID BAR BAR_|BAR_ |BAR_|BAR_DOP _UO_uIO_<__mm DOP_

Scenaiel VS| 1D Soucasné bariéry MES |CMES|PPMS|CPMS| ID Doporuceni MES ppms|CPMS

Monitorovani pohybd na plochach ze strany UOP ukon&i prace a opusti TWY (jiz pfi zahajeni
RLP pomoci SMR a pFipadné upozornéni pfi pfiprav na provoz LVP) na zakladé pfimé

BAR| hrozbé konfliktu ¢i vjezdu na uzavienou 2 1 DOP|notifikaéni zpravy o zahajeni pfiprav na LVP ze 3 1
.03 | plochu. V&echna vozidla pohybujici se po .06 |strany LMS. Tutéz notifikacni zpravu obdrzi také
plochach musi byt rovnéz vybavena RPP, které zkontroluje, zda byly prace skuteéné
vysilatem ADS-B. ukonc&eny.

Za provozu LVP jsou vZdy rozsvicena osova

S51 | 1 |gar/?@ postranni navéstidla na N_u3<0N:m:m 2 1 5 1
TWY. (Po celou dobu rekonstrukce jsou 2 1 N/A

.07 L P .

deaktivovana navéstidla na rekonstruované

TWY).

Vizualni upozornéni na uzavienou TWY
BAR| pomoci znagek / navéstidel

.08 | neprovozuschopnosti (v€etné pojezdového
pruhu na uzavfena stani).

2 1 N/A

Monitorovani pohybu na plochach ze strany UOP ukonéi prace a opusti TWY (jiz pfi zahajeni
RLP pomoci SMR a pFipadné upozornéni pfi pfiprav na provoz LVP) na zakladé pfimé

BAR| hrozbé konfliktu &i vjezdu na uzavfenou > 1 DOPnotifikaéni zpravy o zahajeni pfiprav na LVP ze 1
.03 | plochu. V$echna vozidla pohybuijici se po .06 |strany LMS. Tutéz notifikaéni zpravu obdrzi také
plochach musi byt rovnéz vybavena RPP, které zkontroluje, zda byly prace skuteéné
vysilatem ADS-B. ukonc&eny.

Za provozu LVP jsou vzdy rozsvicena osova

s52 | 1 |gar|?@ postranni navéstidla na NU8<ON:m:m 2 1 5 1
TWY. (Po celou dobu rekonstrukce jsou 2 1 N/A

.07 o e .

deaktivovana navéstidla na rekonstruované

TWY).

Vizualni upozornéni na uzavienou TWY
BAR| pomoci znagek / navéstidel

.08 | neprovozuschopnosti (v€etné pojezdového
pruhu na uzaviena stani).

2 1 N/A
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ID BAR N . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP DOP
mOmsmmm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporugeni MES CMES PPMS CPMS
Monitorovani pohybu na plochach ze strany Jak RPP, tak i UOP obdrzi pfimou automaticky
RLP pomoci SMR a pFipadné upozornéni pfi generovanou notifikacni zpravu ze strany LMS o
BAR| hrozbé konfliktu ¢i viezdu na uzavienou 2 1 DOP|ukonéeni LVP. Nasledné RPP potvrdi UOP, Ze 3 1
.03 | plochu. Vsechna vozidla pohybujici se po .07 I/mohou obnovit prace. Drive tak UOP nesmi
plochach musi byt rovnéz vybavena ucinit.
vysilatem ADS-B.
Za provozu LVP jsou vzdy rozsvicena osova
S6.1| 1 |gar|? postranni navéstidla na zprovoznéné 2 1 5 1
TWY. (Po celou dobu rekonstrukce jsou 2 1 N/A
.07 L o .
deaktivovana navéstidla na rekonstruované
TWY).
Vizualni upozornéni na uzavienou TWY
BAR| pomoci znagek / navéstidel
.08 | neprovozuschopnosti (véetné pojezdového 2 1 N/A
pruhu na uzavfena stani).
PFed zahajenim kazdé rekonstrukce jsou Po obdrzeni informace o dokonceni praci a
vzdy ur€eni vedouci pracovnici, ktefi provedeni tklidu TWY od UOP provede RPP ve
neustale dohlizi na spravny pribéh spolupraci s UOP kontrolu spravnosti a kvality
BAR provadénych praci. Kompetentnost téchto D O_uv8<mn_o:<o: praci. V pfipadé zjisténi nedostatku
04 pracovniku je pfedem ovérena. 2 3 04 musi UOP tyto nedostatky neprodlené odstranit. 3 3
) "7 INasledné musi byt prace opétovné zkontrolovany
RPP ve spolupraci s UOP. AZ v pfipadé kladného
vysledku této kontroly RPP muze uvést TWY do
provozu.
S-7.1 2 3 Ekvivalentné jako v pfipadé DOP.02 budou > 3
jednotlivé OJ :M_u_u. CDP, Elektroenergetika,
UOP, aj.) v IT systému potvrzovat ¢innosti, které
musi pfedchazet uvedeni plochy do provozu
DOP|(aktivace SSZ, uklid plochy, kontrola spravnosti a
N/A .05 |kvality, kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky 2 3
lodeslana notifikace manazerim OJ UOP, OJ
RPP a KSP, od kterych bude vyZadovano
potvrzeni schvaleni uvedeni plochy do provozu.
Drive nebude mozné plochu do provozu uvést.
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ID BAR L, BAR_|BAR_|BAR_|BAR_[DOP . DOP_| DOP_
momsm._mm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS

Kazda organizaéni jednotka pfed zahajenim Po obdrzeni informace o dokonéeni praci a
rekonstrukce obdrzi podrobny aktualni plan provedeni Gklidu TWY od UOP provede RPP ve
ukolu, které jsou v jejich kompetencich. spolupraci s UOP kontrolu spravnosti a kvality
provedenych praci. V pfipadé zjisténi nedostatkd
BAR DOP|musi UOP tyto nedostatky neprodlené odstranit. 3 3
.01 .04 |Nasledné& musi byt prace opétovné zkontrolovany
RPP ve spolupraci s UOP. AZ v ptipadé kladného
vysledku této kontroly RPP mize uvést TWY do
provozu.

V8echny OJ podilejici se na rekonstrukci se Ekvivalentné jako v pfipadé DOP.02 budou
Ucastni pFipravného brifinku, kde jsou jednotlivé OJ :MﬂF CDP, Elektroenergetika,
probrany pfisludné Cinnosti. UOP, aj.) v IT systému potvrzovat €innosti, které

3 8 musi pfedchazet uvedeni plochy do provozu 6 3
(aktivace SSZ, uklid plochy, kontrola spravnosti a
kvality, kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky| 2 3
odeslana notifikace manazerdm OJ UOP, OJ
RPP a KSP, od kterych bude vyzadovano
potvrzeni schvaleni uvedeni plochy do provozu.
DFive nebude mozné plochu do provozu uvést.

S-7.2 | 3

BAR DOP
.02 .05

Pfed zahajenim kazdé rekonstrukce jsou
BAR vzdy ur€eni vedouci pracovnici, ktefi
neustale dohlizi na spravny prtibéh 2 3 N/A
.04 e - -
provadénych praci. Kompetentnost téchto
pracovniku je pfedem ovéfena.

RPP ve spolupraci s UOP pred zahajenim praci
vypracuji checklist, na zakladé kterého budou
N/A postupovat pfi zavérecné kontrole spravnosti a 3
DOPkvality provedenych praci. Checklist bude 1
.03 [zohledfiovat veskeré technické pozadavky, které
musi zrekonstruovana plocha splfiovat, aby
S-811 3 0 3 mohla byt uvedena do provozu.

N/A Kontroly (provedenych praci a pfitomnosti FOD) 3
DOPmusi byt provedeny dvéma na sobé& nezavislymi o
.08 Iskupinami pracovniki RPP a UOP.
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ID BAR e BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP o DOP_ DOP_
mom:m_«m_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporugeni MES CMES PPMS CPMS

RPP ve spolupraci s UOP pred zahajenim praci
vypracuji checklist, na zakladé kterého budou
postupovat pfi zavérecné kontrole spravnosti a
N/A DOPkvality provedenych praci. Checklist bude 1 3

.03 [zohledriovat veskeré technické pozadavky, které
musi zrekonstruovana plocha splfiovat, aby
S82 | 3 0 3 mohla byt uvedena do provozu.

Kontroly (provedenych praci a pfitomnosti FOD)
N/A DOP musi byt provedeny dvéma na sobé nezavislymi | 3
.08 |skupinami pracovniki RPP a UOP.

Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Ekvivalentné jako v pfipadé DOP.02 budou

a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost jednotlivé OJ :M_u_u. CDP, Elektroenergetika,
FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, UOP, aj.) v IT systému potvrzovat €innosti, které
aj. musi pfedchazet uvedeni plochy do provozu
BAR DOP|(aktivace SSZ, UKlid plochy, kontrola spravnostia| 5 3
.09 .05 [vality, kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky
odeslana notifikace manazerdm OJ UOP, OJ
RPP a KSP, od kterych bude vyzadovano 5 3
potvrzeni schvaleni uvedeni plochy do provozu.
DFive nebude mozné plochu do provozu uvést.

S-91 | 3 2 3

Kontrola plochy na pfitomnost FOD bude
bopPProvedena RPP ve spolupraci s UOP v ramci
N/A 09 iedné akce spolu s kontrolou spravnosti a kvality 3 3
"~ |provedeni praci. Nalezené FOD musi byt
bezprostfedné odstranéno.
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ID BAR N . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_DOP . DOP DOP
mOmsmmm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMs|cPMs! 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS
Kazda organizaéni jednotka pfed zahajenim Ekvivalentné jako v pfipadé DOP.02 budou
rekonstrukce obdrzi podrobny aktualni plan jednotlivé OJ (RPP, CDP, Elektroenergetika,
ukold, které jsou v jejich kompetencich. UOP, aj.) v IT systému potvrzovat €innosti, které
musi pfedchazet uvedeni plochy do provozu
BAR pop|(aktivace SSZ, uklid plochy, kontrola spravnosti a
01 1 3 05 |kvality, kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky 2 3
odeslana notifikace manazeriim OJ UOP, OJ
RPP a KSP, od kterych bude vyZadovano
potvrzeni schvaleni uvedeni plochy do provozu.
Dfive nebude mozné plochu do provozu uvést.
S92 | 3 3 3 6 3
VSechny OJ podilejici se na rekonstrukci se Kontrola plochy na pfitomnost FOD bude
ucastni pfipravného brifinku, kde jsou provedena RPP ve spolupraci s UOP v ramci
BAR| probrany ptislusné &innosti. 1 3 DOPliedné akce spolu s kontrolou spravnosti a kvality | 5 3
.02 .09 provedeni praci. Nalezené FOD musi byt
bezprostfedné odstranéno.
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych
BAR| a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost | 3 N/A
.09 | FOD / technicky stav ploch / funk&nost SSZ,
aj.
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Kontroly (provedenych praci a pfitomnosti FOD)
BAR| a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost | 5 3 DOPmusi byt provedeny dvéma na sobé& nezavislymi o 3
.09 | FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, .08 |skupinami pracovniki RPP a UOP.
aj.
Kontrola plochy na pfitomnost FOD bude
DOP Eo<wam:m RPP ve spolupraci s cO_u vV ramci
s-10.1] 3 N/A 2 3 09 jedné mxow mvo_c S _Ao:,qo_oc mnqm<so\mﬁ_\m kvality 3 5 3 3
provedeni praci. Nalezené FOD musi byt
bezprostfedné odstranéno.
Implementace automatizovaného systému pro
pDoplodhaleni FOD na bazi radaru v ramci celého
N/A .10 |pojezdového systému a na vSech stanich. 3 3
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ID BAR L BAR_|BAR_|BAR_|BAR_[DOP . DOP_| DOP_
mom:m.:«m_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMs|cPMs]| 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS
Kazda organiza¢ni jednotka pfed zahajenim Zavedeni IT systému (s grafickym zobrazenim
rekonstrukce obdrzi podrobny aktualni plan ploch), kde v8echny zucastnéné OJ (RPP, CDP,
ukold, které jsou v jejich kompetencich. Elektroenergetika, UOP aj.) nejprve potvrdi

provedeni vS§ech potfebnych Ukon, které
predchazeji zahajeni rekonstrukce (uzavreni
BAR DOPprislusné plochy, prilehlych stojanek, deaktivace 2 >
.01 .02 |SSZ, kontrola pracovni techniky aj. — Ukony se
virtualné projevi v zobrazeni ploch) nacez bude
automaticky odeslana notifikace manazerdm OJ
UOP, OJ RPP a KSP, od kterych bude
vyzadovano potvrzeni schvaleni zahajeni praci.
Dfive nebude mozné prace zahajit.

S-111| 2 V&echny OJ podilejici se na rekonstrukci se 3 2 \Vedeni letisté distribuuje CDP informace o 6 2
ucastni pfipravného brifinku, kde jsou planovanych pracich, ve kterych zahrne nejzazsi
BAR| probrany pfislugné &innosti. 1 2 DOPltermin, kdy CDP musi provést uzavfeni uréenych| 3 2
.02 11 |stani. Po uzavieni stani CDP informuje UOP, Ze

tak bylo provedeno. Touto informaci je zahajeni
praci UOP podminéno.

Monitorovani pohybl na plochach ze strany RPP pred zahajenim rekonstrukce TWY ovéfi
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni spInéni vSech bezpec€nostnich opatfeni a nutnych
BAR pfi hrozbé konfliktu &i vjezdu na uzavienou _uO_Ur.__SJD (deaktivace SSZ, umisténi znacek a
03 plochu. VSechna vozidla pohybujici se po 2 2 12 navestidel, pfilehlych stojanek aj.), na jejichz 2 2
’ plochach musi byt rovnéz vybavena 7 [zajisténi se pfimo nepodili. V pfipadé zjisténi, ze
vysilatem ADS-B. n&ktery Gkon nebyl proveden, RPP informuje

odpovédnou OJ.
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ID BAR e BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP L DOP _| DOP_
mom:m.:«m_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs] 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS
Kazda organizacni jednotka pfed zahajenim Zavedeni IT systému (s grafickym zobrazenim
rekonstrukce obdrzi podrobny aktualni plan ploch), kde v§echny zuc¢astnéné OJ (RPP, CDP,
ukold, které jsou v jejich kompetencich. Elektroenergetika, UOP aj.) nejprve potvrdi

provedeni vSech potfebnych Ukon, které
predchazeji zahajeni rekonstrukce (uzavieni
BAR DOPprislusné plochy, prilehlych stojanek, deaktivace 2 2
.01 .02 |SSZ, kontrola pracovni techniky aj. — Ukony se
virtualné projevi v zobrazeni ploch) nacez bude
automaticky odeslana notifikace manazerdm OJ
UOP, OJ RPP a KSP, od kterych bude
vyzadovano potvrzeni schvaleni zahajeni praci.

Dfive nebude mozZné prace zahajit.
S-11.21 2 V8echny OJ podilejici se na rekonstrukci se 3 2 Vedeni letisté distribuuje CDP informace o 6 2
ucastni pfipravného brifinku, kde jsou planovanych pracich, ve kterych zahrne nejzazsi
BAR)| probrany pfisludné &innosti. popP[termin, kdy CDP musi provést uzavieni uréenych
02 1 2 11 lstani. Po uzavfeni stani CDP informuje UOP, ze | 3 2

tak bylo provedeno. Touto informaci je zahajeni
praci UOP podminéno.

Monitorovani pohybu na plochach ze strany RPP pred zahajenim rekonstrukce TWY ové&fi
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni spInéni vSech bezpec€nostnich opatfeni a nutnych
BAR pfi hrozbé konfliktu &i vjezdu na uzavienou DOcho:D (deaktivace SSZ, umisténi znacek a
03 plochu. VSechna vozidla pohybujici se po 2 2 12 navéstidel, pfilehlych stojanek aj.), na jejichz 2 2
’ plochach musi byt rovnéz vybavena =7 [zajisténi se pfimo nepodili. V pfipadé zjisténi, ze
vysilatem ADS-B. néktery ukon nebyl proveden, RPP informuje

odpovédnou OJ.
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ID BAR T BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP R DOP_ DOP_
wom:mwm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs] 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS
Kazda organizaéni jednotka pfed zahgjenim Zavedeni IT systému (s grafickym zobrazenim
rekonstrukce obdrzi podrobny aktualni plan ploch), kde v§echny zuc¢astnéné OJ (RPP, CDP,
ukolu, které jsou v jejich kompetencich. Elektroenergetika, UOP aj.) nejprve potvrdi

provedeni vSech potfebnych Ukon, které
predchazeji zahajeni rekonstrukce (uzavreni
BAR DOPpfislusné plochy, pfilehlych stojanek, deaktivace 2 1
.01 .02 |SSZ, kontrola pracovni techniky aj. — Ukony se
virtualné projevi v zobrazeni ploch) nacez bude
automaticky odeslana notifikace manazerdm OJ
UOP, OJ RPP a KSP, od kterych bude
vyzadovano potvrzeni schvaleni zahajeni praci.
Dfive nebude mozZné prace zahajit.

s121 1 V8echny OJ podilejici se na rekonstrukci se 3 1 RPP pred zahajenim rekonstrukce TWY ovéfi 6 1
i Ucastni pFipravného brifinku, kde jsou splnéni v8ech bezpeénostnich opatfeni a nutnych
probrany pfislusné &innosti. UkonU( (deaktivace SSZ, umisténi znacek a
BAR DOP| ", .. w1 e . .
1 1 navestidel, pfilehlych stojanek aj.), na jejichz 2 1
.02 A2 - o B
zajisteni se primo nepodili. V pripadé zjisténi, ze
néktery ukon nebyl proveden, RPP informuje
odpovédnou OJ.
_M\_oszoqo<m,3_, pohyb0 na plochach ze strany Jakmile RPP provede uzavieni TWY, neprodlené
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni pfi instruuje Elektroenergetiku k deaktivaci SSZ na
BAR hrozbé konfliktu ¢i vijezdu na uzavienou DOUQm:m TWY. Poté, co je SSZ deaktivovano, Elektr.
plochu. VSechna vozidla pohybujici se po 2 1 oznami RPP, Ze tak bylo provedeno. RPP 3 1
.03 X S . A3 7 ) 2 e :
plochach musi byt rovnéz vybavena nasledné o této skute€nosti informuje UOP.
vysilatem ADS-B. Touto informaci je zahajeni praci UOP

podminéno.
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ID BAR T BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP R DOP_ DOP_
wom:mwm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs] 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS
Kazda organizaéni jednotka pfed zahgjenim Zavedeni IT systému (s grafickym zobrazenim
rekonstrukce obdrzi podrobny aktualni plan ploch), kde v§echny zuc¢astnéné OJ (RPP, CDP,
ukolu, které jsou v jejich kompetencich. Elektroenergetika, UOP aj.) nejprve potvrdi

provedeni vSech potfebnych Ukon, které
predchazeji zahajeni rekonstrukce (uzavieni
BAR DOPpfislusné plochy, pfilehlych stojanek, deaktivace 2 1
.01 .02 |SSZ, kontrola pracovni techniky aj. — Ukony se
virtualné projevi v zobrazeni ploch) nacez bude
automaticky odeslana notifikace manazerdm OJ
UOP, OJ RPP a KSP, od kterych bude
vyzadovano potvrzeni schvaleni zahajeni praci.
Dfive nebude mozZné prace zahajit.

s122] 1 V8echny OJ podilejici se na rekonstrukci se 3 1 RPP pred zahajenim rekonstrukce TWY ovéfi 6 1
i Ucastni pFipravného brifinku, kde jsou splnéni v8ech bezpeénostnich opatfeni a nutnych
probrany pfislusné &innosti. UkonU( (deaktivace SSZ, umisténi znacek a
BAR DOP| ", .. w1 e . O
1 1 navestidel, pfilehlych stojanek aj.), na jejichz 2 1
.02 A2 - o B
zajisteni se primo nepodili. V pfipadé zjisténi, ze
néktery ukon nebyl proveden, RPP informuje
odpovédnou OJ.
_M\_oszoqo<m,3_, pohyb0 na plochach ze strany Jakmile RPP provede uzavieni TWY, neprodlené
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni pfi instruuje Elektroenergetiku k deaktivaci SSZ na
BAR hrozbé konfliktu ¢i vijezdu na uzavienou DOUQm:m TWY. Poté, co je SSZ deaktivovano,
plochu. VSechna vozidla pohybujici se po 2 1 Elektroenergetika oznami RPP, Ze tak bylo 3 1
.03 X S . A3 - . L - .
plochach musi byt rovnéz vybavena provedeno. RPP néasledné o této skute€nosti
vysilatem ADS-B. informuje UOP. Touto informaci je zahajeni praci

UOP podminéno.
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ID BAR L BAR_|BAR_|BAR_|BAR_[DOP . DOP_| DOP_
mom:m._mm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS

Kazda organizacni jednotka pfed zahajenim Zavedeni IT systému (s grafickym zobrazenim
rekonstrukce obdrzi podrobny aktualni plan ploch), kde v8echny zugastnéné OJ (RPP, CDP,
ukold, které jsou v jejich kompetencich. Elektroenergetika, UOP aj.) nejprve potvrdi
provedeni vS§ech potfebnych Ukon, které
predchazeji zahajeni rekonstrukce (uzavreni
BAR DOPprislusné plochy, pfilehlych stojanek, deaktivace > 4
.01 .02 |SSZ, kontrola pracovni techniky aj. — tkony se
virtualné projevi v zobrazeni ploch) nacez bude
automaticky odeslana notifikace manazerdm OJ
UOP, OJ RPP a KSP, od kterych bude
vyzadovano potvrzeni schvaleni zahajeni praci.
Dfive nebude mozné prace zahajit.
S-131| 4 1 4 6 4
VSechny OJ podilejici se na rekonstrukci se RPP pied zah&jenim rekonstrukce TWY ovéfi
ucastni pfipravného brifinku, kde jsou spInéni vSech bezpecfnostnich opatfeni a nutnych
BAR probrany pfislusné ¢innosti. Do_ucxo:o (deaktivace SSZ, umisténi znacek a

1 4 naveéstidel, pfilehlych stojanek aj.), na jejichz 2 4
.02 A2 L - o T

zajisténi se pfimo nepodili. V pfipadé zjisténi, ze

n&ktery Ukon nebyl proveden, RPP informuje
odpovédnou OJ.

Elektroenergetika technicky sjednoti zplsob
DOPldeaktivace a aktivace SSZ tak, aby SSZ jak na 3 4

N/A X . . ; .
.14 lsamotné TWY, tak i na napojovacich obloucich
bylo ovladano v ramci jednoho ukonu.
Kazda organizacni jednotka pfed zahajenim Elektroenergetika technicky sjednoti zpisob
BAR)| rekonstrukce obdrzi podrobny aktualni plan DOP|deaktivace a aktivace SSZ tak, aby SSZ jak na
.01 | Ukold, které jsou v jejich kompetencich. 1 4 .14 {samotné TWY, tak i na napojovacich obloucich 3 4
bylo ovladano v ramci jednoho ukonu.
S-13.2| 4 1 4 4 4

VSechny OJ podilejici se na rekonstrukci se
ucastni pfipravného brifinku, kde jsou 1 4 N/A
probrany pfisludné &innosti.

BAR
.02
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ID BAR N . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP_| DOP_
mOmsmmm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS

Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Ekvivalentné jako v pfipadé DOP.02 budou

a provoznich ploch zamérené na pfitomnost jednotlivé OJ (RPP, CDP, Elektroenergetika,
FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, UOP, aj.) v IT systému potvrzovat €innosti, které
aj. musi pfedchazet uvedeni plochy do provozu
BAR DOP|(aktivace SSZ, uklid plochy, kontrola spravnosti a 2 3
.09 .05 kvality, kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky
lodeslana notifikace manazerdim OJ UOP, OJ
RPP a KSP, od kterych bude vyzadovano
potvrzeni schvaleni uvedeni plochy do provozu.

S-1411 3 2 3 Dfive nebude mozZné plochu do provozu uvést. 5 3

\VytvoFeni pfimé informaéni vazby mezi RPP a
Elektroenergetikou, kterou RPP vyuZije pro
predani instrukci k aktivaci SZZ pfed uvedenim
TWY do provozu. Instrukce musi byt ze strany
RPP predany poté, co je provedena kontrola 3 3
vykonanych praci spolu s kontrolou na pfitomnost
FOD a TWY je kompletné pfipravena na uvedeni
do provozu. RPP nasledné ovéfi, zda byla
aktivace skute¢né provedena.

DOP
N/A 15

Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Ekvivalentné jako v pfipadé DOP.02 budou

a provoznich ploch zamérené na pfitomnost jednotlivé OJ :M_u_u. CDP, Elektroenergetika,
FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, UOP, aj.) v IT systému potvrzovat €innosti, které
aj. musi pfedchazet uvedeni plochy do provozu
BAR 2 3 DOP|(aktivace SSZ, tklid plochy, kontrola spravnostia| 5 3
.09 .05 |kvality, kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky
lodeslana notifikace manazerim OJ UOP, OJ
RPP a KSP, od kterych bude vyzadovano
potvrzeni schvaleni uvedeni plochy do provozu.

S-14.2| 3 2 3 DFive nebude mozné plochu do provozu uvést. 5 3

Vytvoreni pfimé informaéni vazby mezi RPP a
Elektroenergetikou, kterou RPP vyuZije pro
predani instrukci k aktivaci SZZ pfed uvedenim
TWY do provozu. Instrukce musi byt ze strany
RPP predany poté, co je provedena kontrola 3 3
vykonanych praci spolu s kontrolou na pfitomnost
FOD a TWY je kompletné pfipravena na uvedeni

do provozu. RPP nasledné ovéfi, zda byla
aktivace skute¢né provedena.

DOP
N/A 15
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ID BAR . . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP_| DOP_
mOm.usm.%m_u_,\_m,b D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporucgeni MES CMES PPMS CPMS
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Elektroenergetika technicky sjednoti zpisob
s-15.1| 3 BAR| a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost 2 2 3 3 DOP|deaktivace a aktivace SSZ tak, aby SSZ jak na 3 5 3 3
' .09 | FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, .14 |samotné TWY, tak i na napojovacich obloucich
aj. bylo ovladano v ramci jednoho ukonu.
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Vedeni letisté schvali vyménu vSech krycich
s-16.1 | 3 |PAR|a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost | 2 3 3 UO_uammm.x na pohybovych a provoznich plochach v 1 3 3 3
.09 | FOD / technicky stav ploch / funk&nost SSZ, .33 |pravidelnych intervalech bez ohledu na jejich
aj. technicky stav.
Pred zahajenim kazdé rekonstrukce jsou UOP vytvofi grafické schéma / planek pro
vzdy ur€eni vedouci pracovnici, ktefi vyménu desek, kde budou jednotlivé desky
BAR . o PR DOP| %. . o B
neustale dohliZi na spravny prubéh 2 3 oCislovany a kde pracovnici po vyméné desky 1 3
.04 e - . A6 |7, N iy
provadénych praci. Kompetentnost téchto kazdou desku vzdy zaznadi.
pracovnikU je pfedem ovérena.
s-16.2| 3 |BAR RPP b3<.m.a_. _Aozq.o_m_ mbaw<3om= a x<.m_:< 2 3 3 3
05 provedenych praci vZdy pfed uvedenim 2 3 N/A
’ TWY zpét do provozu.
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych
BAR| a provoznich ploch zaméfené na pitomnost | 3 N/A
.09 | FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ,
aj.
Pred zahajenim kazdé rekonstrukce jsou UOP vytvofi grafické schéma / planek pro
vzdy ur€eni vedouci pracovnici, ktefi vyménu desek, kde budou jednotlivé desky
BAR ; e A DOP| %, X L R
neustale dohlizi na spravny prubéh 2 3 ocCislovany a kde pracovnici po vyméné desky 1 3
.04 PN ; . A6 |7, N hy
provadénych praci. Kompetentnost téchto kazdou desku vzdy zaznaci.
pracovniku je pfedem ovéfena.
RPP provadi kontrolu spravnosti a kvality
S-17.1| 3 |BAR| provedenych praci vzdy pred uvedenim 2 2 3 3 N/A 3 3
-05 | TWY zpét do provozu.
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych
BAR|a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost | 3 N/A
.09 | FOD / technicky stav ploch / funk&nost SSZ,
aj.
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Soucasné bariéry BAR_ BAR_|DOP Doporuéeni DOP_
CMES CPMS| ID MES
Kazda organizaéni jednotka pfed zahgjenim Nastavit takovy systém, aby jednotlivé OJ samy
rekonstrukce obdrzi podrobny aktualni plan pribézné hodnotily, jaka Skoleni (nad ramec
ukolu, které jsou v jejich kompetencich. téch, ktera jsou legislativné stanovena jako
BAR 1 3 DOPJpovinnd) jsou pro jejich pracovniky vhodna 2 3
.01 .17 vzhledem k jejich pracovnim potfebam. Nasledné
musi byt tato informace pfedana vedeni letisté, s
nimz OJ zaroven projednaji, pro€ je pro né
navrhované Skoleni vhodné.
BAR V8echny OJ podilejici se na rekonstrukci se
02 Ucastni pFipravného brifinku, kde jsou 1 3 N/A
' probrany pfisludné Cinnosti.
S-18.1| 3 Pred zahajenim kazdé rekonstrukce jsou 3 3 3 3
BAR vzdy ur€eni vedouci pracovnici, ktefi
neustale dohlizi na spravny pribéh 2 3 N/A
.04 axo . "
provadénych praci. Kompetentnost téchto
pracovniku je pfedem ovéfena.
BAR RPP provadi kontrolu spravnosti a kvality
05 provedenych praci vZdy pfed uvedenim 2 3 N/A
' TWY zpét do provozu.
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych
BAR| a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost | 5 3 N/A
.09 | FOD / technicky stav ploch / funk&nost SSZ,
aj.
Kontrola kvality desek v ramci QMS V ramci pfipravného brifinku upozornit
s-191 | 3 |PAR|vyrobee. 2 2 3 3 [POP pracovniky UOP, na jaké (detekovateiné) 1 3 3 3
.10 .18 |kvalitativni viastnosti desek se pred jejich
umisténim na plochu zaméfit.
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ID BAR N . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP DOP
mom:mwm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuceni MES | CMES PPMS CPMS
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Po obdrzeni informace o dokonceni praci a
a provoznich ploch zamérené na pfitomnost provedeni Gklidu TWY od UOP provede RPP ve
FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, spolupraci s UOP kontrolu spravnosti a kvality
BAR)| a- pop|provedenych praci. V pfipadé zjisténi nedostatku
09 2 3 .04 |[musi UOP tyto nedostatky neprodlené odstranit. 3 3

Nasledné musi byt prace opétovné zkontrolovany
RPP ve spolupraci s Cmu_u. Az v pfipadé kladného
vysledku této kontroly RPP maze uvést TWY do

provozu.
Provozni postupy stanovuji jasny tok Ekvivalentné jako v pfipadé DOP.02 budou
informaci mezi za¢astnénymi OJ, ktery musi jednotlivé OJ (RPP, CDP, Elektroenergetika,
prob&hnout pfedtim, nez je zrekonstruovana UOP, aj.) v IT systému potvrzovat €innosti, které
plocha uvedena zpét do provozu. musi pfedchazet uvedeni plochy do provozu
BAR DOP|(aktivace SSZ, uklid plochy, kontrola spravnosti a
11 1 3 05 |kvality, kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky| 2 3
S-201| 3 3 3 odeslana notifikace manazerdm OJ UOP, OJ 6 3
RPP a KSP, od kterych bude vyzadovano
potvrzeni schvaleni uvedeni plochy do provozu.
DFive nebude mozné plochu do provozu uvést.
Kontrola na pfitomnost FOD po ukon&eni Kontrola plochy na pfitomnost FOD bude
BAR praci, pfed uvedenim plochy zpét do DOUv8<ma®:m RPP ve spolupraci s UOP v ramci
12 | Provozu. 2 3 09 edné akce spolu s kontrolou spravnosti a kvality 3 3

provedeni praci. Nalezené FOD musi byt
bezprostfedné odstranéno.

UOP provede uklid TWY bezprostfedné po
DOUQo_Ao:mms_, rekonstrukénich praci bez ohledu na
N/A 19 termin c<m<am:_. TWY do provozu. Nasledné UOP | 3 3
7 linformuje RPP, Ze byly prace dokonéeny a byl
proveden uklid.
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ID BAR . . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP DOP
mom:mwm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuéeni MES CMES PPMS CPMS
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Kontroly (provedenych praci a pfitomnosti FOD)
BAR| a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost > 3 DOPmusi byt provedeny dvéma na sobé nezavislymi 2 3
.09 | FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, .08 Iskupinami pracovniki RPP a UOP.
S-21.11 3 aj. 2 3 5 3
BAR)| Kontrola na pfitomnost FOD po ukonéeni DOP|Implementace automatizovaného systému pro
12 | praci, pfed uvedenim plochy zpét do 2 3 .10 odhaleni FOD na bézi radaru v ramci celého 3 3
provozu. pojezdového systému a na vSech stanich.
Provozni postupy definuji jasné podminky Po obdrzeni informace o dokon&eni praci a
(tok informaci mezi vSemi OJ a nutné provedeni Gklidu TWY od UOP provede RPP ve
ukony), za jakych mohou byt prace spolupraci s UOP kontrolu spravnosti a kvality
BAR bezpelné obnoveny. BAR provedenych praci. V pfipadé zjisténi nedostatkl
1 3 musi UOP tyto nedostatky neprodlené odstranit. 3 3
.06 04 | . " Y N " .
Nasledné musi byt prace opétovné zkontrolovany
RPP ve spolupraci s UOP. AZ v pFipadé kladného
vysledku této kontroly RPP muZe uvést TWY do
provozu.
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Ekvivalentné jako v pfipadé DOP.12 budou
a provoznich ploch zamérené na pfitomnost jednotlivé OJ :M_uv. CDP, Elektroenergetika,
s2211 3 FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, 3 3 UOP, aj.) v IT systému potvrzovat €innosti, které 6 3
aj. musi pfedchazet uvedeni plochy do provozu
BAR 5 3 BAR|(aktivace SSZ, uklid plochy, kontrola spravnostia| - 3
.09 .05 |kvality, kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky
odeslana notifikace manazerdm OJ UOP, OJ
RPP a KSP, od kterych bude vyZadovano
potvrzeni schvaleni uvedeni plochy do provozu.
Dfive nebude mozné plochu do provozu uvést.
UOP provede uklid TWY bezprostfedné po
BAR dokonceni rekonstrukénich praci bez ohledu na
N/A 19 termin c<m<am:_. TWY do provozu. Nasledné UOP | 3 3
"~ linformuje RPP, Ze byly prace dokonc¢eny a byl
proveden uklid.
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ID BAR . . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP_| DOP_
mOm,3,\\U~mm_u_<_m,b D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuéeni MES CMES PPMS CPMS
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Implementace automatizovaného systému pro
BAR| a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost 2 3 DOPlodhaleni FOD na bazi radaru v ramci celého 3 3
.09 | FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, .10 |pojezdového systému a na vSech stanich.
aj.
\V pravidlech pro pfepravu materialu v arealu
letiSté musi byt jasné stanoveno, ze material, u
S-231) 3 2 3 néhoz hrozi vypadnuti z vozidla b&€hem pfepravy, 6 3
UOnacm_. byt pfi pfepravé vzdy fadné zaplachtovan /
N/A zasitovan / ukotven. Zda je material adekvatné 1 3
20 . v L PN
zabezpecen ovéfi vzdy RPP. V opaéném pfipadé
nebude vozidlo vpusténo do arealu letisté, anebo
mu nebude umoznéno vyjet z mista nalozeni
materialu, pokud se nachazi uvnitf arealu.
Pravidelné vSeobecné kontroly pohybovych Kontroly (provedenych praci a pfitomnosti FOD)
BAR| a provoznich ploch zaméfené na pfitomnost | 3 DOPmusi byt provedeny dvéma na sobé nezavislymi | 5 3
.09 | FOD / technicky stav ploch / funkénost SSZ, .08 Iskupinami pracovnikd RPP a UOP.
aj.
Kontrola na pfitomnost FOD po ukon&eni Kontrola v_o<o:< na pfitomnost FOD bude
BAR praci, pfed uvedenim plochy zpét do Uo_uv8<mn_®:m RPP ve spolupraci s UOP v ramci
S-232| 3 provozu. 2 3 3 3 iedné akce spolu s kontrolou spravnosti a kvality 3 6 3 3
12 .09 ) ] . A
provedeni praci. Nalezené FOD musi byt
bezprostiedné odstranéno.
VSichni pracovnici jsou pravidelné Skoleni z Implementace automatizovaného systému pro
BAR| oblasti provozni bezpegnosti, HF a BOZP se | 4 3 DOP|odhaleni FOD na bazi radaru v ramci celého 3 3
.13 | zamé&Fenim na ginnosti jednotlivych OJ. 10 |pojezdového systému a na véech stanich.
Skoleni fidiéa raznych kategorii MMP \Vybaveni vozidel pracovni a odbavovaci techniky
S24.1 BAR| (v&etn& praktické zkousky) pro véechny 1 1 3 3 [POP bezpecnostnimi kamerami a obrazovkami pro 2 3 3 3
.14 | pracovniky, ktefi maji v popisu prace Fizeni -21 |prehled o okoli vozidla a protisraZzkovymi
MMP v arealu letisté. senzory.

108




]

}

of

e

iv?

/

i technické v Praze

v

e uceni

7

7

Ceské vysok

Fakulta dopravni

v

ID BAR N . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP DOP
mom.:mmm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMS| 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS

Skoleni idiu raznych kategorii MMP Nastavit takovy systém, aby jednotlivé OJ samy
(vCetné praktické zkousky) pro vSechny prabézné hodnotily, jaka Skoleni (nad ramec
pracovniky, ktefi maji v popisu prace fizeni téch, ktera jsou legislativné stanovena jako

BAR| MMP v aredlu letists. 1 3 DOP|povinna) jsou pro jejich pracovniky vhodna 2 3

14 17 \zhledem k jejich pracovnim potfebam. Nasledné

musi byt tato informace pfedana vedeni letisté, s
s242| 3 3 3 nimz OJ zaroven projednaji, pro€ je pro né 3 3

navrhované Skoleni vhodné.

BAR| Sledovani platnosti kvalifikaci a koleni 2 3 N/A
.15 | personalu pomoci IT systému.

BAR| Pocatec¢ni i pravidelné ovérovani

16 | zpUsobilosti provozniho personalu. 2 3 N/A
Je zaveden systém sledovani technického SniZeni maximalni povolené rychlosti vS§ech
BAR| stavu pracovni techniky (a dalsich MMP) a > 3 DOP\ozidel v oblasti stavby (5 km/h). 1 4
.17 | pravidelnych revizi. Platnost revizi je 22
monitorovana pomoci IT systému.
S-24:3| 3 ] 2 3 3 3
BAR| KaZzdodenni vizualni kontrola a kontrola 2 3 N/A
.18 | brzdového systému vozidla jeho fidi€éem
BAR| Signalizace ubytku tlaku kapaliny v brzdové 2 3 N/A
.19 | soustavé
Skoleni Fidi&t riznych kategorii MMP \Vybaveni vozidel pracovni a odbavovaci techniky
BAR| (v&etné& praktické zkousky) pro véechny 1 3 DOPbezpe&nostnimi kamerami a obrazovkami pro 2 3
.14 | pracovniky, ktefi maji v popisu prace fizeni .21 |pFehled o okoli vozidla a protisrazkovymi
5251 3 MMP v aredlu letisté. 1 3 senzory. 3 3

Material je skladovan na k tomu
vyhrazenych mistech a veSkery zu¢astnény 1 3 N/A
personal je s timto pfedem obeznamen.

BAR
.20
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ID BAR T BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP N DOP DOP
mOm,:mmm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS
Skoleni fidiu raznych kategorii MMP Nastavit takovy systém, aby jednotlivé OJ samy
(vCetné praktické zkousky) pro vSechny prabézné hodnotily, jaka Skoleni (nad ramec
pracovniky, ktefi maji v popisu prace fizeni téch, ktera jsou legislativné stanovena jako
BAR| MMP v arealu letisté. 1 povinna) jsou pro jejich pracovniky vhodna 2
14 .17 vzhledem k jejich pracovnim potiebam. Nasledné
musi byt tato informace pfedana vedeni letisté, s
S-25.2| 3 3 3 nimz OJ zaroven projednaji, proc je pro né 3 3
navrhované Skoleni vhodné.
BAR| Sledovani platnosti kvalifikaci a Skoleni 2 3 N/A
.15 | personalu pomoci IT systému.
BAR| Pocatecni i pravidelné ovéfovani 2 3 N/A
.16 | zpUsobilosti provozniho personalu.
Je zaveden systém sledovani technického SniZeni maximalni povolené rychlosti vS§ech
BAR| stavu pracovni techniky (a dalsich MMP) a 5 3 DOP\vozidel v oblasti stavby (5 km/h). 1 4
.17 | pravidelnych revizi. Platnost revizi je 22
monitorovana pomoci IT systému.
S-253| 3 2 3 3 3
BAR| Kazdodenni vizualni kontrola a kontrola 2 3 N/A
.18 | brzdového systému vozidla jeho fidi€éem
BAR| Signalizace ubytku tlaku kapaliny v brzdové 2 3 N/A
.19 | soustavé
Poc&ateé¢ni i pravidelné ovéfovani Nastavit takovy systém, aby jednotlivé OJ samy
zpUsobilosti provozniho personalu. prabézné hodnotily, jaka Skoleni (nad ramec
téch, ktera jsou legislativné stanovena jako
BAR 5 5 DOP|povinna) jsou pro jejich pracovniky vhodna 2 2
.08 .17 vzhledem k jejich pracovnim potfebam. Nasledné
musi byt tato informace pfedana vedeni letisté, s
nimz OJ zaroven projednaji, proc je pro né
navrhované Skoleni vhodné.
26.1 2 Skoleni fidi&t riznych kategorii MMP 3 2 RPP a UOP ve vzajemné spolupraci stanovi 6 2
(v€etné praktické zkousky) pro vSechny takovou pfijezdovou trasu pracovni techniky na
BAR pracovniky, ktefi maji v popisu prace fizeni _uo_um,m<m:_wﬁ ktera nepovede v bezprostfedni
14 MMP v arealu letisté. 1 2 23 blizkosti stojanek v provozu, aby se pracovni 3 2
' =7 technika nepohybovala v blizkosti letadel. O
vysledku je informovano vedeni letisté, které
musi stanovenou trasu schvalit.
BAR| Sledovani platnosti kvalifikaci a Skoleni 2 2 N/A
.15 | personalu pomoci IT systému.
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ID BAR e BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP o DOP_ DOP_
mom:mwm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS
Je zaveden systém sledovani technického RPP a UOP ve vzajemné spolupraci stanovi
stavu pracovni techniky (a dalSich MMP) a takovou pfijezdovou trasu pracovni techniky na
BAR)| pravidelnych revizi. Platnost revizi je popjstaveniste, ktera nepovede v bezprostiedni
.17 | monitorovana pomoci IT systému. 2 2 23 [pblizkosti stojanek v provozu, aby se pracovni 3 2
technika nepohybovala v blizkosti letadel. O
vysledku je informovano vedeni letisté, které
musi stanovenou trasu schvalit.
S-26.2| 2 3 2 6 2
BAR| Kazdodenni vizualni kontrola a kontrola 2 2 N/A
.18 | brzdového systému vozidla jeho fidi¢em.
BAR| Signalizace ubytku tlaku kapaliny v brzdové 2 2 N/A
.19 | soustavé
BAR| V okoli terminalli je maximalni povolena 1 3 N/A
.21 | rychlost prostfedk( MMP 30 km/h.
VSichni pracovnici jsou pravidelné Skoleni z \Vybaveni vozidel pracovni a odbavovaci techniky
BAR| oblasti provozni bezpegnosti, HF a BOZP se | 5 DOPpezpeé&nostnimi kamerami a obrazovkami pro 2 2
.13 | zaméfenim na &innosti jednotlivych OJ. -21 |piehled o okoli vozidla a protisrazkovymi
senzory.
Skoleni Fidi&t riznych kategorii MMP SniZeni maximalni povolené rychlosti vSech
S-27.1| 2 |BAR| (véetn& praktické zkougky) pro véechny 1 1 > 2 |DOPyozidel v oblasti stavby (5 km/h). 1 3 3 2
.14 | pracovniky, ktefi maji v popisu prace Fizeni 22
MMP v arealu letisté.
BAR)| VSichni pracovnici pohybujici se v oblasti
22 | stavby jsou povinni mit reflexni odév. 1 2 N/A
Skoleni fidiu riznych kategorii MMP Nastavit takovy systém, aby jednotlivé OJ samy
(vCetné praktické zkousky) pro vSechny prabézné hodnotily, jaka Skoleni (nad ramec
pracovniky, ktefi maji v popisu prace fizeni téch, ktera jsou legislativné stanovena jako
BAR| MMP v arealu letisté. 1 2 DOP|povinna) jsou pro jejich pracovniky vhodna 2 2
14 .17 \vzhledem k jejich pracovnim potfebam. Nasledné
musi byt tato informace pfedana vedeni letisté, s
nimz OJ zaroven projednaji, proc je pro né
S-27.2| 2 3 2 navrhované Skoleni vhodné. 3 2
BAR| Sledovani platnosti kvalifikaci a Skoleni DOP[Snizeni maximalni povolené rychlosti vSech
.15 | personalu pomoci IT systému. 2 2 22 \vozidel v oblasti stavby (5 km/h). + 3
BAR Pocatec¢ni i pravidelné ovérovani
16 zpusobilosti provozniho personalu. 2 2 N/A
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ID BAR BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP _uO_uIO_/\_mm DOP CPMS

Scénarel | ID Soucasné bariery MES |CMES|PPMS|CPMS| ID Doporuceni MES PPMS
Je zaveden systém sledovani technického SniZeni maximalni povolené rychlosti vSech
BAR| stavu pracovni techniky (a dalSich MMP) a 2 2 DOP)vozidel v oblasti stavby (5 km/h). 1 3
.17 | pravidelnych revizi. Platnost revizi je 22
monitorovana pomoci IT systému.
S-273| 2 2 2 3 2
BAR| Kazdodenni vizualni kontrola a kontrola 2 2 N/A
.18 | brzdového systému vozidla jeho fidi€éem
BAR| Signalizace ubytku tlaku kapaliny v brzdové 2 2 N/A
.19 | soustavé
Monitorovani pohybu na plochach ze strany Zavedeni IT systému, kde vedeni leti5té nejprve
RLP pomoci SMR a pFipadné upozornéni pfi potvrdi, Ze o planované rekonstrukci byly kromé
BAR hrozbé konfliktu ¢i vjezdu na uzavienou UOn_mzwio: OJ adekvatné informovany vSechny
plochu. V8echna vozidla pohybujici se po 2 1 zucastnéné strany (RLP, handling, dopravci, 2 1
.03 . S “ 24 ) O . . s
plochach musi byt rovnéz vybavena MRO, aj.). Rovnéz bude vyzadovano nezavislé
vysilatem ADS-B. potvrzeni manazera KSP. Az poté systém
umozni formalné uzavfit danou plochu.
Provozni postupy jasné stanovuji tok Vedeni letité udsli RLP pfistup, do nové
informaci, ktery v pfipadé planované zavedeného IT systému s grafickym zobrazenim
BAR| rekonstrukce musi prob&hnout vigi véem 1 1 DOPlotevienych a uzavienych ploch (viz. DOP.02), 2 1
.23 | zu8astnénym stranam (RLP, handling, -25 |aby méli ATCOs a Follow-me neustaly ptehled o
dopravci, MRO, aj.) a zpusob, jakym jsou tom, jaké plochy jsou formalné v provozu.
tyto informace predavany.
S-281| 1 3 1 6 1
Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké RLP zajisti automatizované zasilani informaci
BAR spole¢nosti a posadky o rekonstruovanych a Uo_uvommaom o uzavienych plochéach a jinych
24 uzavienych plochach. 1 1 26 nestandardnich situacich na letisti 3 1

prostfednictvim CDPLC jiz v prabéhu letu a
znovu pfi zahajeni pojizdéni.

Externi zu¢astnéné strany maji stanovenou
povinnost, poté, co od vedeni letisté obdrzi
informace o planovanych rekonstrukénich
BAR| pracich, distribuovat tuto informaci véem 1 1 N/A
.25 pracovnikim v ramci dané organizace, které
tato rekonstrukce ovlivni.
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ID BAR N . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP DOP
mOmsmmm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporugeni MES CMES PPMS CPMS
Monitorovani pohybd na plochach ze strany RLP zajisti automatizované zasilani informaci
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni pfi posadce o uzavienych plochéach a jinych
BAR| hrozbé konfliktu &i viezdu na uzavienou 2 1 DOPnestandardnich situacich na letisti 3 1
.03 | plochu. V8echna vozidla pohybujici se po .26 |prostfednictvim CDPLC jiz v prabéhu letu a
s291| 1 u_om:mo: musi byt rovnéz vybavena 3 1 Zznovu pfi zahajeni pojizdéni. 6 1
vysilatem ADS-B.
Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké
BAR 9 : \ .
o4 spolecnosti a posadky o rekonstruovanycha | 1 1 N/A
uzavienych plochach.
Monitorovani pohybd na plochach ze strany Zavedeni IT systému, kde vedeni letité nejprve
RLP pomoci SMR a pFipadné upozornéni pfi potvrdi, Ze o pldnované rekonstrukci byly kromé
BAR hrozbé konfliktu ¢i vjezdu na uzavienou UOn_mzwio: oJ adekvatné informovany vSechny
plochu. V8echna vozidla pohybujici se po 2 1 zuCastnéné strany (RLP, handling, dopravci, 2 1
.03 . S < 24 ) 2 . . Y
plochach musi byt rovnéz vybavena MRO, aj.). Rovnéz bude vyzadovano nezavislé
vysilatem ADS-B. potvrzeni manazera KSP. AZ poté systém
umozni formalné uzavfit danou plochu.
Provozni postupy jasné stanovuji tok Vedeni letité udsli RLP pfistup, do nové
informaci, ktery v pfipadé planované zavedeného IT systému s grafickym zobrazenim
BAR| rekonstrukce musi prob&hnout vagi véem 1 1 DOPotevfenych a uzavienych ploch (viz. DOP.02), 2 1
.23 | zu8astnénym stranam (RLP, handling, -25 |aby méli ATCOs a Follow-me neustaly ptehled o
S-301( 1 dopravci, MRO, aj.) a zplsob, jakym jsou 3 1 tom, jaké plochy jsou formalné v provozu. 3 1
tyto informace predavany.
Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké
BAR 4 : ] .
4 muo_m‘oznmﬂ_ a vomm.a_Q o rekonstruovanycha | 1 1 N/A
uzavrenych plochach.
Externi zu¢astnéné strany maji stanovenou
povinnost, poté, co od vedeni letisté obdrzi
BAR)| informace o planovanych rekonstrukénich
.25 | pracich, distribuovat tuto informaci vSem 1 1 N/A
pracovnikim v ramci dané organizace, které
tato rekonstrukce ovlivni.
Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké RLP zajisti automatizované zasilani informaci
BAR spolecnosti a posadky o rekonstruovanych a _uOUvowmaom o uzavienych plochach a jinych
S-311| 4 2 uzavrenych plochach. 1 1 4 4 26 nestandardnich situacich na letisti 3 4 4 4
' " |prostfednictvim CDPLC jiz v pribéhu letu a
Zznovu pfi zahajeni pojizdéni.
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ID BAR . . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP o DOP_ DOP_
mom:mwm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporucgeni MES CMES PPMS CPMS
Monitorovani pohybu na plochach ze strany \V pfipadg, ze ATCO posadce ur€i pojizdéni po
BAR RLP pomoci SMR a pFipadné upozornéni pfi popftakové TWY, z niz hrozi odboCeni na TWY, ktera
.03 | hrozbé konfliktu ¢&i viezdu na uzavienou 2 1 27 lprochazi rekonstrukci, musi byt posadka pfi 3 1
plochu. VSechna vozidla pohybujici se po pojizdéni navadéna Follow-me.
plochach musi byt rovnéz vybavena
S-321| 1 pAR| V2dy je vydan NOTAM informujici letecké 3 1 Dop|-etisté implementuje automatizovany systém 6 1
24 spolecnosti a posadky o rekonstruovanycha | 1 1 o8 navadéni letadel pfi pojizdéni pomoci A-SMGCS,| 3 1
’ uzavienych plochach. “~7 lanebo osovych navéstidel.
BAR|ATCO v instrukcich k pojizdéni sdéluje
.26 | posadce informace o uzaviené plose. 1 1 N/A
BAR Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké DOU_.mzw& implementuje automatizovany systém
S-331| 4 2 spole¢nosti a posadky o rekonstruovanycha | 1 1 4 4 o8 navadeéni letadel pfi pojizdéni pomoci A-SMGCS,| 3 4 4 4
’ uzavienych plochach. 7 lanebo osovych navéstidel.
Monitorovani pohyb0 na plochach ze strany LetiSté implementuje automatizovany systém
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni pfi navadéni letadel pfi pojizdéni pomoci A-SMGCS,
BAR| hrozbé konfliktu &i vjezdu na uzavfenou 2 1 DOPjanebo osovych navéstidel. 3 1
.03 | plochu. V&echna vozidla pohybuijici se po .28
plochach musi byt rovnéz vybavena
vysilatem ADS-B.
S-341| 1 L ] ] L ] 3 1 6 1
BAR Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké
24 spole¢nosti a posadky o rekonstruovanycha | 1 1 N/A
’ uzavienych plochach.
ATCO v instrukcich k pojizdéni sdéluje
BAR poj J 1 1 N/A

26 | posadce informace o uzaviené plose.
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ID BAR . ) -, BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP DOP
mom:mwm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs] 1D Doporuceni MES | CMES PPMS CPMS

Monitorovani pohybu na plochach ze strany Zavedeni IT systému, kde vedeni letisté nejprve
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni pfi potvrdi, Ze o pldnované rekonstrukci byly kromé

BAR hrozbé konfliktu ¢i viezdu na uzavienou UO_u_m:wSmo: OJ adekvatné informovany vSechny

03 plochu. VSechna vozidla pohybujici se po 2 1 o4 zuCastnéné strany (RLP, handling, dopravci, 2 1

) plochach musi byt rovnéz vybavena ““7 IMRO, aj.). Rovnéz bude vyzadovano nezavislé
vysilatem ADS-B. potvrzeni manazera KSP. Az poté systém

umozni formalné uzavfit danou plochu.

Vizualni upozornéni na uzavienou TWY Vedeni leti§té udéli RLP pfistup, do nové

BAR pomoci znacek / navéstidel UO_UNm<mam3m:o IT systému s grafickym zobrazenim
neprovozuschopnosti (véetné pojezdového 2 1 otevienych a uzavienych ploch (viz DOP.02), aby| 2 1

.08 PR 25| 2 DAV
pruhu na uzavfena stani). méli ATCOs a Follow-me neustaly pfehled o tom,

s351 | 1 3 1 aké plochy jsou formalné v provozu. 6 1

Provozni postupy jasné stanovuji tok LetiSté implementuje automatizovany systém
informaci, ktery v pfipadé planované navadéni letadel pfi pojizdéni pomoci A-SMGCS,

BAR| rekonstrukce musi prob&hnout vigi véem 1 1 DOPlanebo osovych navéstidel. 3 1

.23 | zGi&astnénym stranam (RLP, handling, .28

dopravci, MRO, aj.) a zpusob, jakym jsou
tyto informace predavany.

Externi zu¢astnéné strany maji stanovenou
povinnost, poté, co od vedeni letisté obdrzi
BAR informace o planovanych rekonstrukénich 1 1 N/A
25 pracich, distribuovat tuto informaci véem
pracovnikim v ramci dané organizace, které
tato rekonstrukce ovlivni.
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ID BAR T BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP R DOP DOP
mom:m._mm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMS| 1D Doporuceni MES | CMES PPMS CPMS
Skoleni fidiéa riznych kategorii MMP \Vybaveni vozidel pracovni a odbavovaci techniky
BAR| (vGetné praktické zkousky) pro véechny 1 3 DOPbezpecénostnimi kamerami a obrazovkami pro 2 3
.14 | pracovniky, ktefi maji v popisu prace fizeni .21 |pfehled o okoli vozidla a protisrazkovymi
MMP v arealu letisté. senzory.
Provozni postupy jasné stanovuiji tok Zavedeni IT systému, kde vedeni leti5té nejprve
informaci, ktery v pfipadé planované potvrdi, Ze o planované rekonstrukci byly kromé
BAR rekonstrukce musi probéhnout vaci véem UOn_mwamo: OJ adekvatné informovany vSechny
23 zUc¢astnénym stranam (RLP, handling, 1 3 o4 zucastnéné strany (RLP, handling, dopravci, 2 3
’ dopravci, MRO, aj.) a zpusob, jakym jsou "~ IMRO, aj.). Rovnéz bude vyzadovano nezavislé
S-36.1| 3 tyto informace pfedavany. 1 3 potvrzeni manazera KSP. AZ poté systém 6 3
umozni formalné uzavfit danou plochu.
Externi zu¢astnéné strany maji stanovenou Uzavfenou stojanku, ktera je stanovena jako
povinnost, poté, co od vedeni letisté obdrzi prijezdova trasa pracovni techniky na stanoviste,
informace o planovanych rekonstrukénich mohou vyuzit pouze vozidla UOP, RPP a
BAR| pracich, distribuovat tuto informaci véem 1 3 DOPElektroenergetiky, a to pouze pro ugely spojenés| 3 3
-25 | pracovnikiim v ramci dané organizace, které -29 |rekonstrukci TWY. Vedeni leti§té zajisti distribuci
tato rekonstrukce ovlivni. této informace vSem OJ a externim

poskytovatelim pozemnich sluzeb. Na
dodrzovani bude dohlizet ostraha letisté.

Skoleni fidiét raznych kategorii MMP \Vybaveni vozidel pracovni a odbavovaci techniky

BAR| (v&etné& praktické zkousky) pro véechny 1 3 DOP|bezpec&nostnimi kamerami a obrazovkami pro 2 3

.14 | pracovniky, ktefi maji v popisu prace Fizeni .21 |pfehled o okoli vozidla a protisraZkovymi
MMP v aredlu letisté. senzory.

S-37.1| 3 Material je skladovan na k tomu 1 3 UOP zajisti, Ze stavebni material v priibéhu 6 3

vyhrazenych mistech a veSkery zu¢astnény rekonstrukce nebude ukladan nikde jinde nez

BAR| personal je s timto pfedem obeznamen. 1 3 DOPpfimo v prostoru uzaviené TWY, ktera je 3 3

.20 .30 |predmé&tem rekonstrukce, kde pro néj budou

vyhrazena mista. RPP bude kontrolovat, zda je
toto dodrzovano.
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ID BAR T BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP R DOP_ DOP_
wom:mwm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS
Provozni postupy jasné stanovuiji tok Zavedeni IT systému, kde vedeni letisté nejprve
informaci, ktery v pfipadé planované potvrdi, Ze o planované rekonstrukci byly kromé
BAR| rekonstrukce musi prob&hnout vici véem popletistnich OJ adekvatné informovany vSechny
23 | zu€astnénym stranam (RLP, handling, 1 4 24 [zUCastnéné strany (RLP, handling, dopravci, 2 4
dopravci, MRO, aj.) a zpusob, jakym jsou MRO, aj.). Rovnéz bude vyZzadovano nezavislé
tyto informace predavany. potvrzeni manazera KSP. AZ poté systém
umozni formalné uzavfit danou plochu.
Externi zu¢astnéné strany maji stanovenou
S-381| 4 povinnost, poté, co od vedeni leti§té obdrzi 1 4 3 4
BAR| informace o planovanych rekonstruk&nich 1 4 N/A
.25 | pracich, distribuovat tuto informaci véem
pracovnikdm v rdmci dané organizace, které
tato rekonstrukce ovlivni.
Pfed zahajenim uzavirky TWY je stanoven
BAR| smér vytlageni letadel z pfilehlych stani. 1 4 N/A
-27 | Handlingové spoleé&nosti jsou o této
skutecnosti informovany.
Vizualni upozornéni na uzavienou TWY Zavedeni IT systému, kde vedeni letisté nejprve
pomoci znacek / navéstidel potvrdi, Ze o planované rekonstrukci byly kromé
BAR| neprovozuschopnosti (v&etn& pojezdového 5 5 DOPlietistnich OJ adekvatné informovany vechny 2 2
.08 | pruhu na uzaviena stani). .24 Iz08astnéné strany (RLP, handling, dopravci,
MRO, aj.). Rovnéz bude vyzadovano nezavislé
potvrzeni manazera KSP. AZ poté systém
Provozni postupy jasné stanovuiji tok
s-391| 2 informaci, ktery v n_«_.nmaw v_m:o<nm‘:.m i 3 2 3 2
BAR| rekonstrukce musi prob&hnout vaci vsem 1 > N/A
-23 | zugastnénym stranam (RLP, handling,
dopravci, MRO, aj.) a zpusob, jakym jsou
tyto informace predavany.
Pfed zahajenim uzavirky TWY je stanoven
BAR| smér vytlageni letadel z pfilehlych stani. 1 2 N/A
.27 | Handlingové spoleé&nosti jsou o této
skutecnosti informovany.
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ID BAR e BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP o DOP_ DOP_
mOmsmmm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs| 1D Doporuéeni MES CMES PPMS CPMS
_M\_o::oqo<m:_. pohybU na plochach ze strany RLP zajisti automatizované zasilani informaci
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni pfi posadce o uzavienych plochéach a jinych
BAR| hrozbé konfliktu ¢i vjezdu na uzavienou 2 1 DOPnestandardnich situacich na letiti 3 1
.03 | plochu. V&echna vozidla pohybujici se po .26 |prosttednictvim CDPLC jiz v prtibéhu letu a
plochach musi byt rovnéz vybavena znovu pfi zahajeni pojizdéni.
vysilatem ADS-B.
Vizualni upozornéni na uzavienou TWY LetiSté implementuje automatizovany systém
BAR| pomoci znagek / navéstidel 2 1 DOPInavadéni letadel pfi pojizdéni pomoci A-SMGCS, | 5 1
.08 | neprovozuschopnosti (véetné pojezdového -28 lanebo osovych navéstidel.
S-401 1| 1 pruhu na uzaviena stani). 3 1 6 1
Provozni postupy jasné stanovuiji tok
informaci, ktery v pfipadé planované
BAR| rekonstrukce musi prob&hnout vaci vsem 1 1 N/A
.23 | zGi&astn&nym stranam (RLP, handling,
dopravci, MRO, aj.) a zpUsob, jakym jsou
tyto informace predavany.
BAR Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké
2 spole¢nosti a posadky o rekonstruovanycha | 1 1 N/A
' uzavienych plochach.
Monitorovani pohybl na plochach ze strany RLP zajisti automatizované zasilani informaci
BAR| RLP v‘oaoo_..m_,\__w. m.um_.nmasm cvowoq:mi pfi pop|posadce o CN.mim.:v.\OJ v_oo:m._o_wm._ jinych
03 | hrozbé konfliktu & vjezdu na uzavienou 2 1 6 [nestandardnich situacich na letisti 3 1
plochu. V8echna vozidla pohybujici se po prostfednictvim CDPLC jiz v prdbéhu letu a
plochach musi byt rovnéz vybavena znovu pfi zahajeni pojizdéni.
5402 | 1 Vizualni upozornéni na uzavienou TWY 3 1 LetiSté implementuje automatizovany systém 6 1
. BAR| homoci znagek / navéstidel 2 1 DOPhavadéni letadel pfi pojizdéni pomoci A-SMGCS,| 3 1
-08 | neprovozuschopnosti (vetné pojezdového 28 lanebo osovych navéstidel.
pruhu na uzaviena stani).
Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké
BAR Y . . .
o spole¢nosti a posadky o rekonstruovanycha | 1 1 N/A
' uzavienych plochach.
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ID BAR . ) -, BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP DOP
wom:mwm_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMS|cPMs] 1D Doporuceni MES CMES PPMS CPMS
Monitorovani pohybu na plochach ze strany \V pfipadé, ze ATCO posadce uréi pojizdéni po
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni takové TWY, z niz hrozi odboceni na TWY, ktera
BAR| pfi hrozbé konfliktu ¢i viezdu na uzavienou 2 1 DOP|prochazi rekonstrukci, musi byt posadka pfi 3 1
.03 | plochu. V8echna vozidla pohybuijici se po .27 |pojizdéni navadéna Follow-me.
plochach musi byt rovnéz vybavena
vysilatem ADS-B.
Vizualni upozornéni na uzavienou TWY LetiSté implementuje automatizovany systém
BAR| pomoci znagek / navéstidel > 1 DOPInavadéni letadel pfi pojizdéni pomoci A-SMGCS, | 5 1
S-40.3| 1 | .08 | neprovozuschopnosti (véetné pojezdového 3 1 | .28 lanebo osovych navéstidel. 6 1
pruhu na uzaviena stani).
Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké
BAR . : . .
o4 spole¢nosti a posadky o rekonstruovanycha | 1 1 N/A
uzavienych plochach.
BAR Deaktivace svételnych navéstidel na
28 pfislusné TWY vcetné napojovacich 2 1 N/A
’ oblouka.
Monitorovani pohybu na plochach ze strany \V pfipadé, ze ATCO posadce ur¢i pojizdéni po
RLP pomoci SMR a pfipadné upozornéni takové TWY, z niz hrozi odboceni na TWY, ktera
BAR| pfi hrozbé konfliktu & viezdu na uzavfenou 5 1 DOP|prochazi rekonstrukci, musi byt posadka pi 3 1
.03 | plochu. V&echna vozidla pohybuijici se po .27 |pojizdéni navadéna Follow-me.
plochach musi byt rovnéz vybavena
vysilatem ADS-B.
Vizualni upozornéni na uzavienou TWY LetiSté implementuje automatizovany systém
BAR| pomoci znagek / navéstidel 2 1 DOPnavadéni letadel pfi pojizdéni pomoci A-SMGCS,| 3 1
S-41.1| 1 |-08|neprovozuschopnosti (véetn& pojezdového 3 1 | -28 lanebo osovych navéstidel. 6 1
pruhu na uzaviend stani).
BAR Vzdy je vydan NOTAM informujici letecké
2 spolegnosti a posadky o rekonstruovanycha | 1 1 N/A
' uzavrenych plochach.
BAR Deaktivace svételnych navéstidel na
28 prislusné TWY vcetné napojovacich 2 1 N/A
’ obloukd.
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ID BAR . . - BAR_|BAR_|BAR_|BAR_|DOP . DOP DOP
mom:m.:«m_u_,\_m D Soucasné bariéry MES |cMES|PPMs|cPMs] 1D Doporuceni MES | CMES PPMS CPMS
Béhem rekonstrukce bude hlavni draha
UOU<<cMm<m:m pro pfistani pouze ve sméru, kde v
N/A pfipadé vyjeti z drahy nehrozi vniknuti na 3 1
31 rekonstruovanou TWY, Alternativné muaze pro
pristani byt vyuzita vedlejsi draha.
S-42.1| 1 0 1 5 1
Zavést primé radiové spojeni mezi RLP a
Uo_u<mn_0com3 pracovnikem stavby (UOP) pro jeho
N/A 32 rychlé informovani v pfipadé eskalace nebezpeci| 2 1
"~ |v souvislosti s pfistavajicim letadlem (napf. v
pFipadé nouzového pfistani).
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Priloha 4 — Seznam navrzenych doporuceni

(zpracoval autor)

ID
Doporuceni

Doporuceni

MES

DOP.01

Vedeni letisté distribuuje RPP informace o planovanych pracich, ve kterych zahrne
nejzazsi termin, kdy RPP musi provést uzavieni TWY, na které ma prob&hnout
rekonstrukce. Po uzavieni TWY RPP informuje UOP. Touto informaci je zahajeni
praci UOP podminéno.

DOP.02

Zavedeni IT systému (s grafickym zobrazenim ploch), kde vSechny zu&astnéné OJ
(RPP, CDP, Elektroenergetika, UOP aj.) nejprve potvrdi provedeni v§ech potfebnych
ukonu, které pfedchazeji zahajeni rekonstrukce (uzavreni pfislusné plochy, pfilehlych
stojanek, deaktivace SSZ, kontrola pracovni techniky aj. — ikony se virtualné projevi
v zobrazeni ploch) na¢ez bude automaticky odeslana notifikace manazerdm OJ UOP,
OJ RPP a KSP, od kterych bude vyzadovano potvrzeni schvaleni zahajeni praci.
DFive nebude mozné prace zahajit.

DOP.03

RPP ve spolupraci s UOP pied zahajenim praci vypracuji checklist, na zakladé
kterého budou postupovat pfi zavére€né kontrole spravnosti a kvality provedenych
praci. Checklist bude zohledrovat veskeré technické pozadavky, které musi
zrekonstruovana plocha splfiovat, aby mohla byt uvedena do provozu.

DOP.04

Po obdrzeni informace o dokonc&eni praci a provedeni uklidu TWY od UOP provede
RPP ve spolupraci s UOP kontrolu spravnosti a kvality provedenych praci. V ptipadé
zZjisténi nedostatki musi UOP tyto nedostatky neprodlené odstranit. Nasledné musi
byt prace opétovné zkontrolovany RPP ve spolupraci s UOP. AZ v piipadé kladného
vysledku této kontroly RPP muize uvést TWY do provozu.

DOP.05

Ekvivalentné jako v ptipadé DOP.02 budou jednotlivé OJ (RPP, CDP,
Elektroenergetika, UOP, aj.) v IT systému potvrzovat ¢innosti, které musi pfedchazet
uvedeni plochy do provozu (aktivace SSZ, uklid plochy, kontrola spravnosti a kvality,
kontrola FOD, aj.). Poté bude automaticky odeslana notifikace manazerdm OJ UOP,
OJ RPP a KSP, od kterych bude vyZadovano potvrzeni schvéleni uvedeni plochy do
provozu. Dfive nebude mozné plochu do provozu uvést.

DOP.06

UOP ukonéi prace a opusti TWY (jiZ pfi zahajeni pfiprav na provoz LVP) na zakladé
prime notifikaCni zpravy o zahajeni pfiprav na LVP ze strany LMS. Tutéz notifikacni
zpravu obdrzi také RPP, které zkontroluje, zda byly prace skuteéné ukon&eny.

DOP.07

Jak RPP, tak i UOP obdrzi pfimou automaticky generovanou notifikaCni zpravu ze
strany LMS o ukon&eni LVP. Nasledné RPP potvrdi UOP, Ze mohou obnovit prace.
Dfive tak UOP nesmi uginit.

DOP.08

Kontroly (provedenych praci a pfitomnosti FOD) musi byt provedeny dvéma na sobé
nezavislymi skupinami pracovniki RPP a UOP.

DOP.09

Kontrola plochy na pfitomnost FOD bude provedena RPP ve spolupraci s UOP
v ramci jedné akce spolu s kontrolou spravnosti a kvality provedeni praci. Nalezené
FOD musi byt bezprostfedné odstranéno.

DOP.10

Implementace automatizovaného systému pro odhaleni FOD na béazi radaru v ramci
celého pojezdového systému a na vech stanich.

DOP.11

Vedeni letisté distribuuje CDP informace o planovanych pracich, ve kterych zahrne
nejzazsi termin, kdy CDP musi provést uzavieni uréenych stani. Po uzavieni stani
CDP informuje UOP, Ze tak bylo provedeno. Touto informaci je zahajeni praci UOP
podminéno.

DOP.12

RPP pied zahajenim rekonstrukce TWY ovéfi spinéni vech bezpeénostnich opatfeni
a nutnych Ukonu (deaktivace SSZ, umisténi znacek a navéstidel, pfilehlych stojanek
aj.), na jejichz zajisténi se pfimo nepodili. V pfipadé zjisténi, Ze néktery ukon nebyl
proveden, RPP informuje odpovédnou OJ.
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DOP.13

Jakmile RPP provede uzavieni TWY, neprodiené instruuje Elektroenergetiku k
deaktivaci SSZ na dané TWY. Poté, co je SSZ deaktivovano, Elektroenergetika
oznami RPP, Ze tak bylo provedeno. RPP nasledné o této skuteénosti informuje UOP.
Touto informaci je zahajeni praci UOP podminéno.

DOP.14

Elektroenergetika technicky sjednoti zpusob deaktivace a aktivace SSZ tak, aby SSZ
jak na samotné TWY, tak i na napojovacich obloucich bylo ovladéno v ramci jednoho
ukonu.

DOP.15

VytvoFeni pfimé informaéni vazby mezi RPP a Elektroenergetikou, kterou RPP vyuZije
pro predani instrukci k aktivaci SZZ pfed uvedenim TWY do provozu. Instrukce musi
byt ze strany RPP pFedany poté, co je provedena kontrola vykonanych praci spolu

s kontrolou na pfitomnost FOD a TWY je kompletné pfipravena na uvedeni do
provozu. RPP nasledné ovéfi, zda byla aktivace skuteéné provedena.

DOP.16

UOP vytvofi grafické schéma / planek pro vymeénu desek, kde budou jednotlivé desky
oCislovany a kde pracovnici po vymeéné desky kazdou desku vzdy zaznagi.

DOP.17

Nastavit takovy systém, aby jednotlivé OJ samy prabézné hodnotily, jaka Skoleni
(nad ramec téch, ktera jsou legislativné stanovena jako povinna) jsou pro jejich
pracovniky vhodna vzhledem k jejich pracovnim potfebam. Nasledné musi byt tato
informace pfedana vedeni letisté, s nimz OJ zaroven projednaji, pro€ je pro né
navrhované Skoleni vhodné.

DOP.18

V ramci pfipravného brifinku upozornit pracovniky UOP, na jaké (detekovatelné)
kvalitativni vlastnosti desek se pred jejich umisténim na plochu zaméit.

DOP.19

UOP provede uklid TWY bezprostfedné po dokonceni rekonstrukcnich praci bez
ohledu na termin uvedeni TWY do provozu. Nasledné UOP informuje RPP, Ze byly
prace dokon&eny a byl proveden uklid.

DOP.20

V pravidlech pro pfepravu materialu v arealu letist€ musi byt jasné stanoveno, ze
material, u néhoz hrozi vypadnuti z vozidla b&éhem piepravy, musi byt pfi pfepravé
vzdy fadné zaplachtovan / zasitovan / ukotven. Zda je material adekvatné
zabezped&en ovéfi vzdy RPP. V opaéném pfipadé nebude vozidlo vpusténo do arealu
leti$t€, anebo mu nebude umoznéno vyjet z mista nalozeni materialu, pokud se
nachazi uvnitf arealu.

DOP.21

Vybaveni vozidel pracovni a odbavovaci techniky bezpe&nostnimi kamerami
a obrazovkami pro pfehled o okoli vozidla a protisraZzkovymi senzory.

DOP.22

SniZzeni maximalni povolené rychlosti vdech vozidel v oblasti stavby (5 km/h).

DOP.23

RPP a UOP ve vzajemné spolupraci stanovi takovou pfijezdovou trasu pracovni
techniky na stavenisté, ktera nepovede v bezprostfedni blizkosti stojanek v provozu,
aby se pracovni technika nepohybovala v blizkosti letadel. O vysledku je informovano
vedeni letisté, které musi stanovenou trasu schvalit.

DOP.24

Zavedeni IT systému, kde vedeni letisté nejprve potvrdi, Ze o planované rekonstrukci
byly kromé letiStnich OJ adekvatné informovany vSechny zu€astnéné strany

(RLP, handling, dopravci, MRO, aj.). Rovnéz bude vyzadovano nezavislé potvrzeni
manazera KSP. Az poté systém umozni formalné uzavfit danou plochu.

DOP.25

Vedeni leti$té udéli RLP pfistup, do nové zavedeného IT systému s grafickym
zobrazenim otevienych a uzavienych ploch (viz. DOP.02), aby méli ATCOs
a Follow-me neustaly pfehled o tom, jaké plochy jsou formalné v provozu.

DOP.26

RLP zajisti automatizované zasilani informaci posadce o uzavienych plochach
a jinych nestandardnich situacich na letisti prostfednictvim CDPLC jiz v pribéhu letu
a znovu pfi zahajeni pojizdéni.

DOP.27

V pfipadé, ze ATCO posadce urci pojizdéni po takové TWY, z niz hrozi odboceni na
TWY, ktera prochazi rekonstrukci, musi byt posadka pfi pojizdéni navadéna
Follow-me.

DOP.28

Letisté implementuje automatizovany systém navadéni letadel pfi pojizdéni pomoci
A-SMGCS, anebo osovych navéstidel.
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DOP.29

Uzavienou stojanku, ktera je stanovena jako pfijezdova trasa pracovni techniky na
stanovité, mohou vyuZit pouze vozidla UOP, RPP a Elektroenergetiky, a to pouze
pro Ucely spojené s rekonstrukci TWY. Vedeni letisté zajisti distribuci této informace
vS§em OJ a externim poskytovatelim pozemnich sluzeb. Na dodrzovani bude dohlizet
ostraha letisté.

DOP.30

UOP zajisti, ze stavebni material v prubéhu rekonstrukce nebude ukladan nikde jinde
nez pfimo v prostoru uzaviené TWY, ktera je predmétem rekonstrukce, kde pro néj
budou vyhrazena mista. RPP bude kontrolovat, zda je toto dodrZovano.

DOP.31

Béhem rekonstrukce bude hlavni draha vyuzivana pro pfistani pouze ve sméru,
kde v pfipadé vyjeti z drahy nehrozi vniknuti na rekonstruovanou TWY, Alternativné
muze pro pfistani byt vyuzita vedlejsi draha.

DOP.32

Zavést ptimé radiové spojeni mezi RLP a vedoucim pracovnikem stavby (UOP) pro
jeho rychlé informovani v pfipadé eskalace nebezpedi v souvislosti s pfistavajicim
letadlem (napf. v pfipadé nouzového pfistani).

DOP.33

Vedeni letisté schvali vyménu v8ech krycich desek na pohybovych a provoznich
plochach v pravidelnych intervalech bez ohledu na jejich technicky stav.
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Priloha 5 — Navrh upravy STPA-informed Risk Matrix

(zpracoval autor)

STPA-Informed Risk Matrix
Zar]?_dbatelna 0 oC oD
ucéinnost
Nizka ucéinnost 1
Stredni ucinnost 2-3
Vysoka ucinnost 4-5
Velmi vysoka 6
ucinnost
Eliminovano
CMES A B C D
Katastrofické Zavazné Il\/lerle A Zanedbatelné
Zavazne

(zpracoval autor)

Vaha PPMS pro vypocet CPMS
Hodnota PPMS Vaha
A 1
B 2
C 3
D 4
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Priloha 6 — Hodnoceni zavaznosti (PMS) scénaru

(zpracoval autor na zakladé [4, 19])

Zavaznost / Vvznam
PMS y

1 Zni€eni letadla a jinych zafizeni, finanéni Skody nad 10 mil. K&
a/nebo mnohacetné obéti na Zivotech

5 Vazné zranéni a/nebo vazné poskozeni letadla a jinych
zafizeni, finanéni Skody do 10 mil. K&
Zranéni osob a/nebo poskozeni letadla a jinych zafizeni,

3 e L
finan¢ni Skody do 1 mil. K&

4 Lehké Skody do 100 tis. K&, zadna zranéni
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