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Abstrakt

Cilem této diplomové prace je navrh architektury a technického feseni systému pro
hlaSeni udalosti leteckého dopravce, provozujici obchodni leteckou dopravu na Uzemi
Ceské republiky. Za timto G&elem je vyuZito systémového piistupu k fizeni bezpecnosti, a
to konkrétné pomoci analyzy kterd je vtomto pristupu vyvinuta. Tato analyza je vyuzita
pro rozbor letovych operaci leteckého dopravce a nasledné pro identifikaci prvk( které
jsou pro jeho provoz klicové. V préaci byl vytvofen novy formular pro hlaseni udalosti
béhem vzletu, za pomoci vyuziti taxonomie vyuzivané na Evropské Urovni. Tento formular
byl za Ucelem zhodnoceni poskytnut pilotdm, plsobici v obchodni letecké dopravé, kteff
pomoci néj sdileli udéalosti souvisejici s letovymi operacemi. Pomoci téchto v udalosti
bylo mozné nové vytvofeny systém zhodnotit. V praci je shrnuto mozné vyuziti pro
f

oddéleni fizeni provozni bezpelnosti a vyhody vyuziti tohoto systému.

Klicova slova: bezpecnost, letectvi, systém hldSeni udalosti, systémovy pfistup, systém

fizeni provozni bezpednosti
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Abstract

The aim of this thesis is to design the architecture and technical solution of a system for
reporting events for an air carrier operating commercial air transport in the territory of the
Czech Republic. For this purpose, a system approach to safety management is used,
specifically through the analysis developed in this approach. This analysis is used to
analyze the flight operations of the air carrier and subsequently identify the elements that
are key to its operation. A new form for reporting events during takeoff was created in the
thesis, using the taxonomy used at the European level. This form was provided to pilots
operating in commercial air transport to share events related to flight operations for
evaluation of the newly created system. The possible use for the safety management

system and the benefits of using this system are summarized in the thesis.

Keywords: aviation, reporting system, safety, safety management system, systemic

approach



Fakulta dopravni /%?%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze \

oF

Podékovani

Rada bych timto podé&kovala svym vedoucim diplomové prace, kterymi byli pan doc. Ing.
Andrej Lalig, Ph.D. a Ing. Marek Sudoma, za odborné konzultace a rady v prib&hu jejiho
zpracovani. Jejich odborné vedeni, ochota kdiskuzi a poskytnuti zpétné vazby mi
v pribéhu velmi pomohly. Také bych chtéla podékovat své rodiné a pratellim, ktefi mé

béhem celych mych studii podporovali.



Fakulta dopravni /@fraé

Ceské vysoké uceni technické v Praze \

Cestné prohlasenf

Prohlasuji, ze jsem diplomovou praci s ndzvem Navrh systému pro hldseni udalosti u
leteckého provozovatele vypracovala samostatné a pouzila k tomu Uplny vycet citaci

pouzitych pramen(, které uvadim v seznamu pfiloZzeném k diplomové préci.

Nemam zavazny ddvod proti uziti tohoto Skolniho dila ve smyslu §60 Zakona ¢.121/2000
Sb., 0 pravu autorském, o prdvech souvisejicich s prdvem autorskym a o zméné nékterych

zakonU (autorsky zékon).

Praze dne 15. kvétna 2023

Podpis



Fakulta dopravni /@ff?%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Obsah
LU AV 40 ] 5 ISR 10
1 SYSTEM RIZENI PROVOZNI BEZPECNOST . ..ieieeeeeeeeeseeeeeeseeeeeseeeesesessesesessesesesssesessesesesssesees 11
1.1 P RE S S oo ettt ettt ettt aaes 11
1.2 ZDROJE BEZPECNOSTNICH DAT ettt ettt ettt ettt ettt et et et e e et et ettt e et et e e e e e rae e eees 13
1.3 BEZPECNOSTNT KULTURA ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt et e et e e et et et et et et et e et e et e eee e e nen et eees 15
1.4 SHRNUT ettt ettt ettt ettt ettt ettt et et e et et e et et e et e e et et et et e e e et e eseeee et e et et et eet e et e neeeeneeanes 16
2 LE G S LA TV A e e e et eee e e e e e e e e e e e e e e e e e aamnemneeeeeeeeeeeeeeseaaaaaaaaeanmnneeenneeeeeeeeeeeaaaaaann 17
2.1 MEZINARODNI UROVEN ...ttt ettt ettt ettt ettt et e et et et e et et et et et et et e e e eee e e ee et eaes 17
2.2 BV ROPSKA UNIE ...ttt ettt ettt ettt et ettt ettt et et et et e e et e et et et et et et et e e e et e e en et aees 18
3 SYSTEM HLASENT UDALOSTH oot eee et se e sesesesee s s eneseseneseseseneeeseaneneneneen 20
3.1 POVINNA HLASENT ettt ettt ettt ettt ettt ettt et et et et e et e ettt et et et e et et et et e e e e e enenn et eees 21
3.2 DOBROVOLNA HLASENT .ttt ettt ettt et ettt ettt et et et e e et e et et et et et et et e e e eee e e ee et eees 21
3.3 PRIKLADY SYSTEMU PRO HLASENT UDALOSTT oottt 22
4 PREHLED VEDECKE LITERATURY ..ooeieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseseseesesesteseseseeseseseesaseseesaseseaseseseananens 23
5 SYSTEM HLASENI{ UDALOSTI VYBRANEHO LETECKEHO DOPRAVCE........oooeeeeereeeersenn. 24
5.1 ZPUSOB HLASENT .ttt ettt et ettt ettt ettt 24
5.2 ZPRACOVAVANT HLASENT ..ottt ettt ettt ettt et ettt ettt et ettt et et e e et e e e et eees 27
5.3 LIMITACE SOUCASNEHO STAVU ..ottt ettt ettt ettt ettt ettt ettt et e e et e een et eees 28
B METODIK A . ..o e e e e e et eeeeeeeeeeeeeeeeeaeeaaaaaemnmmmeneeeeeeeaeeeeeeaaaaaaaeaaaannnnnnneneeeeeens 31
6.1 S A P e e 31
6.2 ST P A e e 34
7 ANALYZA LETOVYCH OPERACH .. ettt eeee e e e s ees s sesseseseseseseseeseseseeseeeseasesesenen 37
7.1 P O ZDEN ettt ettt ettt ettt ettt aaes 38
7.2 N Z BT e e et e e e et eari e 41
8  NAVRH NOVEHO FORMULARE ..ottt e e eee e se s e s seseeseseseeseseseeneseseesaseseeneseseananens 44
8.1 ARCHITEKTURA A TECHNICKE RESENT ..ttt ettt ettt ettt ettt et et e et erenae e eees 48

8.2 OVERENTVYSLEDKD. .ttt ettt et ettt et e et e e 50



Fakulta dopravni /@ff?%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze \

8.3 SHRNUT ot 61
(D] 15 (L0 ] =SSOSR 67
ZAVER .ottt R£R££RR£RRS R E SRRt 70
A D ] 2O 1 OSSOSO 72
PRILOHY oottt eeeseeeseeess s eeessseess ettt s 2858588585858t 74



Ceské vysoké uceni technické v Praze

Fakulta dopravni /@fr?a/é

Seznam obrazk(

OBrazek 1= CLyFi PIlITE SMS ..o 12
Obrazek 2- General Report/Aviation Safety Report Leteckého provozovatele [21]............ 26
Obrazek 3- Kroky analyzy STPA [TO] ... 34
Obrézek 4- RIATCT SMYEKA [TO] ovovcuiiieiieiiieeeeii e 35
Obrazek 5- Priklad tvorby UCA (Upraveno Z [TOD) ..o 36
Obrazek 6- RIAICT StrUKEUTE PrO POJIZAE N coveeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e s s es s ee e en e 39
Obrazek 7- Formuldr pro udalosti DENem VZIETU T/3 .o, 45
Obrazek 8- Formuldr pro udalosti DENEmM VZIETU 273 ..., 46
Obrazek 9- Formuldr pro udalosti DENEmM VZIETU 373 ... e, 47
Obrazek 10- Schéma systému hlESenT UAAIOStT ..o, 50

Seznam grafl

Graf 1- Procentudini rozdéleni faktorl ovIivAUJIci UdAIOSTi ..o 63
Graf 2- Procentudlni rozdéleni UCA definovanych v udalostech ... 65
Graf 3- Procentudlni rozdéleni nebezpedi definovanych v udalostech ..., 66

Seznam pfiloh

Pfiloha 1- Udéalosti podléhajici povinnosti NIASENT [T4] . ... 74
Pfiloha 2- Seznam fyzickych osob odpovédnych za povinné hldseni [14] ..o, 75
Pfiloha 3- Seznam povinnych datovych PO [T4] e 76
PFiloha 4- STPA analyzZa POJIZAGN ..., 78
PFloNa 5- STPA @NaAIYZA PTO VZIBT ..ot 83
Pfiloha 6- Pfifazeni scénard vedoucich k UCA k udédlostem béhem vzletu.....cccccceevcnnnee. 92

Pfiloha 7- Udalosti vyplnéné pomoci vytvoreného formulare ..., 95



Ceské vysoké uceni technické v Praze

Fakulta dopravni /@fr?a/é

Seznam pouZitych zkratek

ADREP Accident/Incident Data Reportnig Systém ICAO
Systém hlaseni leteckych nehod, vaznych incidentl a
incident( organizace ICAO

ASRS Aviation Safety Reporting System

EASA European Union Aviation Safety Agency
Evropska agentura pro bezpecnost letectvi

ECCAIRS European Co-ordination Center for Accident and Incident

Reporting Systems

ERCS European Safety Risk Classification Scheme
EU Evropska Unie

FAA Federal Aviation Administration

FDA Flight Data Analysis

Analyza letovych dat

FDM Flight Data Monitoring
FOQA Flight Operation Quality Assurance
ICAO International Civil Aviation Organisation

Mezindrodni organizace pro civilni letectvi
IFR Instrument Flight Rules

Pravidla letu podle pfistrojd

LOSA Line Operations Safety Audit

MIT Massachusetts Institute of Technology

MOC Management of Change

NASA National Aeronautics and Space Administration

RLP Rizeni letového provozu



Fakulta dopravni /@fraé

Ceské vysoké uceni technické v Praze

SACA Safety Assessment of Community Aircraft
SAFA Safety Assessment of Foreign Aircraft

SANA Safety Assessment of National Aircraft

SDCPS Safety Data Collection and Processing Systems
SMS Safety Management System

Systém fizeni provozni bezpecnosti

SPI Safety Performance Indicators

STAMP System-Theoretic Accident Model and Processes
STPA Systems Theoretic Process Analysis

UCA Unsafe Control Action

UcCL Ufad pro civilni letectvf

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pri¢in leteckych nehod
VFR Visual Flight Rules

Pravidla letu za viditelnosti

2P Protection and Production



Fakulta dopravni /q%:'rgé/é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Uvod

Letectvi je povazovano za nejbezpecnéjsi zplsob dopravy na svété, toto prvenstvi bylo
vSak mozné ziskat pouze na zdkladé dlouhodobych vylepsSovani systém( fizeni provoznf{
bezpelnosti leteckych dopravcd, at uz pomoci reguldtorl na mezindrodni a narodnf
Urovni, nebo pomoci technickych inovaci v tomto odvétvi. Aby bylo mozné zajisténi stalé,
co nejvysSsi Urovné bezpelnosti, je nutné, aby méla leteckd spoleénost neustdly pfistup

kinformacim o tom, jak jeji provoz funguje ve skute&nosti.

Za timto Ucelem vyuziva leteckd spolecnost, kromé jinych zdrojQ, také systém hlasent
uddlosti. Zalozeni toho systému je povinnou soucasti kazdého leteckého dopravce, ale
zplsob, jakym ho do své spolecnosti implementuje je pouze na ném. Proto je mozné
vtomto sméru u rdznych leteckych dopravcl najit mnohé prostory pro zlepseni. Tato
diplomova prace je zamérena na systém hldseni udalosti leteckého dopravce, ktery
provozuje obchodnf leteckou dopravu na Uzemi Ceské republiky. V tomto systému byla
identifikovéna limitace, v podobé obecnosti formulare, ktery tato spolecnost pro hlaseni
udalostivyuziva. Tato obecnost zpUsobuje, Ze pfi vyplfiovani udalosti piloty, hldSeni nutné
nezahrnuje vsechny potfebné informace, které by Ffizeni provozni bezpelnosti pro
nasledné vyhodnoceni mohlo vyuZit. Casto se tak stava, Ze je nutné pilota v souvislosti
svyplnénou udalosti zpétné kontaktovat. Dochdzi tak kriziku, ze pilot uz si danou
skute¢nost nepamatuje tak zivé, jako ve chvili, kdy se udalost stala. Tato skutec¢nost mdize
mit za nasledek, Ze dojde k opomenuti nékterych faktord, které maji v systému leteckého

provozovatele nedostatky.

Moderni bezpecnosti pristupy se zaméruji na systémovy pfistup kfizeni bezpecnosti.
Tento pfistup nabizi zkoumani systému jako celku, a nejen jeho soucasti. Cilem tohoto
pfistupu je identifikace SirsSich problémd systému, a navrhnout opatreni, kterd by mohla
zabranit budoucim incidentdm. Systémovy pristup je tedy mozné vyuzit pro pfiblizenf
procesd, které se v letecké spolednosti déji a identifikovat tak prvky dileZité pro systém
hlaSeni udélosti, které by mohlo fizeni provozni bezpelnosti vyuzit pro zajisténi

bezpecného chodu spolecnosti.

10
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1 Systém Fizenf provozni bezpelnosti

Zakladnim principem Systému fizeni provozni bezpecnosti (SMS) je systematicky pfistup
pro prevenci vzniku leteckych nehod nebo incidentl a minimalizaci bezpecnostnich rizik
na pfijatelnou Uroven. V oblasti SMS muselo dojit vddsledku technického vyvoje k
vétsimu dlrazu na zajisténi bezpelnosti k prizplsobeni modernim poZadavkim a
technologiim, proto se jeho podoba postupné méni. Pfi vyhodnocovani rizik a jejich
nasledné eliminaci nebo zmirmovani je nutné brat v Gvahu a zajistit prijatelnou Uroven
bezpecnosti na zakladé dilema 2P (Protection a Production). Jeji podstatou je, Ze zdroje
spolecnosti by se mély vynakladdat tak, aby pfi dosazeni vysoké Urovné bezpeclnosti
nedoslo ke ztraté financnf efektivity, nebo naopak pfi priliSném investovani do produkce

a zanedbéavani bezpednosti ke katastrofé. [1]

Existuji tfi typy pfistupu k fizeni bezpecnosti: reaktivni, proaktivni a prediktivni. Reaktivni
pristup je z téchto pristupd nejstarsi. Je zaméreny na reakci na udalosti, které jiz nastaly.
Tento pfistup se soustredi na odstraffovani pficin nebezpedi a ndpravu chyb, aby se
minimalizovalo riziko budoucich nebezpednych situaci. Proaktivni a prediktivni pfistupy
se oba zaméruji na predchazeni riziklm a nehoddm pred tim, nez dojde k jejich vyskytu.
Proaktivni fizenf bezpecnosti se zaméruje na prechazeni rizikdm a nehoddm na zakladé
analyzy trend{ a predpokladd, zatimco prediktivni se zabyva predvidanim a odhalovanim
moznych rizik pomoci analyz dat a modeld (pomoci matematickych a statistickych

metod).

\V Ceské republice je povinnost zavedeni Systému fizenf provozni bezpe&nosti ddna na
zakladé leteckého predpisu L19 a ICAO doc. 9859. (Viz kapitola 3). V pfedpisu je zahrnuta
také povinnost statu pro zfizeni statniho programu bezpe&nosti, ktery je v Ceské
republice schvalen a zverejnén Ministerstvem dopravy, konkrétné Odborem civilniho
letectvi ve spolupréci s Ufadem pro civilni letectvi (UCL), nebo Ustavem pro odborné

Vv

zjistovani pfic¢in leteckych nehod (UZPLN). [2]

1.1 Pilife SMS

Pro lepSi pochopeni fungovani systému fizeni provozni bezpecnosti se zpravidla vyuziva

jeho rozdéleni do Ctyr ¢asti, nebo také pilitd. Je vsak klicové, aby fungovani kazdého

jednoho z téchto pilifd v rdmci SMS bylo optimalni, protoZe spolu velmi Uzce souvisi a

11
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tvo¥ jeden systém. Témito pili¥i jsou Politika a cile bezpe&nosti, Rizeni bezpe¢nostnich

rizik, Zajistovani bezpecnosti a Prosazovani bezpecnosti- obrazek 1.

bezpecnostnich

‘E‘;
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N o
T a
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S o
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Politika a cile
bezpecnosti
Zajistovani
bezpecnosti

Obrazek 1- Ctyfi pilife SMS

Prvni ¢asti je Politika a cile bezpednosti (Safety Policy and Objectives), jejimz principem
je skutecnost, Ze zajisténi bezpecnosti ve spolecnosti je prioritou vSech zaméstnancy,
v€etné téch na vedoucich pozicich, z nichz je jeden zvolen jako odpovédny vedouci.
Bezpelnostni politika spole¢nosti musi byt definovdna tak, aby byla v souladu s platnymi
nafizenimi a pozadavky na narodni i mezinarodni Grovni. V rdmci politiky bezpecnosti je
také zavedena ochrana oznamovatele tzv. zdsada ,spravedlivého posouzeni”, kterd je
podrobnéji popsana dale v této kapitole. [3]

Rizenf bezpe&nostnich rizik (Safety risk management) se zabyvé Identifikaci nebezpe&i
ve spole¢nosti a jejim naslednym fizenim. Rizeni bezpe&nostniho rizika je proces, ktery
se neustdle opakuje a zahrnuje nékolik krokl. V prvni fazi dojde k identifikaci nebezpedi a
analyze rizik systému. Né&sledné pak zaméstnanci bezpecnostniho managementu
rozdéluji podle matice rizik pravdépodobnost a zavaznost rizika, které v provozu
identifikuji. Matice rizik je zpravidla rozdélena tfemi barvami, které zobrazuji pfijatelnost
rizika. Po dokon&eni analyzy rizika zaméstnanci mohou navrhnout opatreni, ktera

nasledné umozni predejit stejné udalosti v budoucnosti, nebo snizit vdznost jejich

12
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nasledkd. Je vsak na vedoucich pozicich, aby rozhodli, zda tato opatfeni budou

aplikovana do provozu na zékladé dilema 2P. [1, 4]

Pfi praci s bezpelnostnimi daty se bere v Uvahu jejich jasnost, relevance, véasnost,
pfesnost a spravnost. VSechny tyto vlastnosti musi byt zajistény pred dalsim
zpracovanim. Pro spravné vyhodnocovani dat dochazi k propojeni rlznych zdrojd, které
mohou byt vici sobé relevantni, jako napfiklad Udaje ziskané pomoci analyzy letovych

dat- Flight Data Analysis (FDA) a meteorologicka data. [1]

Na ovérovani drovné bezpeclnosti je zaméreno ZajisStovani bezpeclnosti (Safety
assurance), vjehoz ramci jsou stanoveny ukazatele vykonnosti v bezpecnosti (SPI), a cile
bezpelnosti. Ukazatele vykonnosti bezpecnosti si kazdd spolecnost definuje sama a
mdze jit napfiklad o pocet incidentd na urcity pocet letovych hodin nebo pocet
dobrovolnych hldseni na zaméstnance za rok. Cile vykonosti v bezpelnosti pfedstavuji to,
¢eho by spolecnost chtéla dosahnout, jako tfeba procentudini sniZzeni poctu incident(
v horizontu dalSich let. Vedouci zaméstnanci safety managementu by méli pravidelné
vydavat zpradvu vyhodnocujici cile bezpecdnosti a SPI. Do této ¢asti SMS je zahrnuto i fizeni
zmén ve spolednosti (MOQ), které mohou mit vliv na bezpecnost provozu. Principem MOC
je to, ze pred zavedenim zmény do provozu, dojde kvyhodnoceni vlivu zmény a
identifikaci jejiho pfipadného dopadu na provozni bezpednost. Mezi tyto zmény patfi

napfiklad zavedeni novych predpisd nebo postupu. [3]

Cilem Prosazovani bezpecnosti (Safety promotion) je rozsifeni povédomi bezpecnosti
napfi¢ spolecnosti. Rozsiteni povédomi o bezpecnosti je v letecké spolecnosti zahrnuto
mimo jiné také ve vycviku, ktery je v pravidelnych intervalech opakovan. V rdmci tohoto
vycviku je zaméstnanclOm pfiblizeno fungovani SMS a shrnuti povinnosti, které jsou
smérem kzaméstnanci z pohledu fizeni provozni bezpecnosti aplikovany. Soucasti je
také transparentnost pradce SMS, zaméstnanci by méli mit mozZnost informovat se o
pricindch zmeén souvisejicich s bezpecnosti a také byt ujisténi, Ze pfi podani ddvodnych

podezreni tykajici se bezpecdnosti, jsou tato podezieni presetrena. [3]

1.2 Zdroje bezpecnostnich dat

Aby systém fizeni provozni bezpecnosti mohl pracovat efektivné, musi mit k dispozici
potfebnd data z provozu, s kterymi mdze nasledné pracovat a vyhodnocovat je. Je

ddlezité si uvédomit, Ze malé mnozstvi hldseni bezpecnostnich udélosti nutné
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neznamen3, ze je provoz bezpedny. Je nutné brat v Uvahu také kulturu nastavenou ve
spolecnosti a pfistup zaméstnancl k bezpelnosti jako takové. Klicovou oblasti je kromeé
jiného zavedeni zasady spravedlivého posouzeni a jeji rozsifeni do povédomi ¢len(

letecké spolecnosti.

Mezi zdroje bezpeclnostnich dat patfi audity, hlaseni, bezpeclnostni prdzkumy, internf
Setfeni, analyzy provoznich letovych Udajd, zdznamy o vycviku a zavérecné zpravy o

nehoddach nebo incidentech jinych provozovateld. [5]

1.2.1 Audity

Jednim zplsobem sbéru informaci z provozu jsou audity. Audity mohou byt v letecké
spolecnosti provadény nejen svymi auditory, ale také auditory externich instituci. Pfi
provadéni planovanych auditd mdze dojit ke zkresleni redlné situace v provozu,
zameéstnanci mohou mit tendenci dbat zvysené pozornosti vici dodrZzovani predpisd a

postupl vice, nez kdyZ pracuji mimo dohled auditora.

V rdmci Evropské unie je zalozen EU Ramp Inspection Programme, za jehoz koordinaci je
odpovédnd EASA. Vtomto programu dochédzi ke kontrole letadel pouzivanych
provozovateli ze tretich zemi (SAFA), pouzivanych provozovateli pod regulaénim
dohledem jiného ¢lenského statu (SACA), nebo letadla samotného clenského statu
(SANA). Tyto kontroly mohou byt provddény bud namatkové, nebo pfi existenci podezieni
porusovani bezpecnostnich norem. Predmétem kontroly mUze byt napfiklad
bezpelnostni vybaveni kabiny, ndklad prepravovany v letadle, technicky stav letadla,
nebo dokumentace letadla. Data z téchto auditl jsou nasledné ulozena do centralnf

databaze pod zastitou EASA a maji k nim pfistup zaméstnanci Safety managementu. [6]

Daldim typem auditl je Line Operations Safety Audit (LOSA). Jde o program zabyvajici se
identifikaci hrozeb pro provozni bezpecnost. Sbér dat probiha tak, ze je auditor pfitomen
v pilotni kabiné po celou dobu letu, a monitoruje chovani a praci pilotd. Data, kterd auditor
ziskal na letu jsou anonymni a ddavérnd (neobsahuji zadnd jména, Cisla letu, nebo
informace umoznujici identifikaci). Pro informace o konceptu, metodologii a nastrojt

tohoto typu auditu vydala ICAO dokument ¢. 9803. [7]

1.2.2 Analyza provoznich letovych Gdajt

Program analyzy letovych dat ma nékolik moZnych zkratek — FDA, FDM, FOQA a jeho data

jsou vyuzivana predevsim k proaktivnimu fizeni bezpecnosti. Tento systém je zalozen na
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pravidelném sbéru dat zaznamenanych béhem letu a jejich porovndvdnim s predem
definovanymi hodnotami, ¢imz doje kovéfeni, zda nedoslo kporuseni provoznich
postupl. Soucasti tohoto programu je také statisticka analyza, tedy vyhodnoceni, zda se

jednd o ojedinélou situaci, nebo soucast trendu. [8]

1.2.3 HIaseni

Hldseni bezpeclnostnich udéalosti Ize rozdélit nékolika zplsoby. Legislativa urcuje, jaké
druhy udalosti spadaji do povinného hlaseni. Dobrovolné i povinné hlaseni mdze byt
vyplnéno ddvérné, coZz znamena ze identifikacni Gdaje vyplnujiciho zlstanou zndmé
pouze bezpelnostnimu oddéleni. To Ze je hlaseni podano dbvérné mUze byt
identifikovdno napfiklad pomoci pole ve formulédfi, nebo vytvofenim samostatného
ddvérného formulare. Kromeé toho, m(zZe byt dobrovolné hlaseni poddno anonymngé, tedy
bez moznosti identifikace vypliujiciho. Obvykle jsou za timto Ucelem vytvoreny schranky
pro formuldfe v papirové podobé na snadno dostupnych mistech, nebo moZnost
vyplnénielektronického formulare bez nutnosti pfihlaseni. Konkrétnéji je systému hlaseni

udalosti vénovéana kapitola ¢. 4. [9]

1.3 Bezpedlnostni kultura

Pro spravnou funkci fizeni provozni bezpecnosti je dlileZité, aby prostredi ve spole¢nosti
bylo nastaveno tak, aby jeji spravné fungovani bylo zdjmem vsech zaméstnanci. Je
popsdna jako chovani lidi ve vztahu k bezpecnosti ve chvili, kdy nejsou dozorovani.
Bezpecnostni kultura ma ddlezity vliv na fizeni bezpecnosti, kvalita SMS je pouze tak

dobrd, jako je jeji bezpecnostni kultura. [1, 10]

Kultura bezpecnosti ma velmi vyrazny vliv na Uspéch systému hldseni bezpelnostnich
uddlosti, ktery je zavisly na nepretrzitém prisunu informaci z provozu. Tyto informace
mohou nejlépe identifikovat fadovi zaméstnanci, ktefi se v provozu pfimo pohybuiji.
Zlepseni bezpecnostni kultury ve spolecnosti Ize také poznat tak, ze dojde ke zvyseni

poctu ddvérnych hldSeni misto anonymnich. [1]

1.3.1 Z&sada spravedlivého posouzeni (Just culture)
Jednim z faktor(, proc¢ se lidé zdrahaji svérovat se spolecnosti se svymi chybami je obava
z trestu. Ztoho d0vodu je dllezité spravné fungovani just culture ve spolecnosti, které
predpokladd, ze chyby, které lidé délaji nejsou z velké ¢asti pachany dmysing, a proto by

za né& neméli byt trestdni, pokud se knim sami priznaji. Toto vsak nelze aplikovat na
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vsechny omyly, ve spolecnosti musi byt jasné definovand hranice toho, jaké chyby jsou
prijateiné a jaké nikoli s ohledem na pravni prfedpisy. Nelze tedy odpustit veskeré chyby,
které clovék spdchd, doslo by tak krozporu s pfirozenou spravedlivosti. Je nutné

rozliSovat Umysiné a neiimysiné pochybeni a hrubou nedbalost. [11]

Systém hladseni udalosti musi pro své optimalni fungovani pracovat s ohledem na just
culture. Po nahldsenibezpecnostni udalosti je predpoklad, ze pokud to nevyzaduje zadkon
(z ddvodu néasledného trestniho stihani), nedojde k odhaleni totoZnosti autora, bez jeho
svoleni. Zaméstnanci tedy maji jistotu, Zze za nelmysiné pochybéni nebudou potrestani.
Toto chovani mélo byt naopak odménovano, protoZze bezpecnostnimu managementu
poskytne informace o udalostech, které neméli fatalni ndsledek a mdze se z nich poucit.
Fungujici zavedeniJust culture ve spolec¢nosti je indikdtorem dobré bezpecnostni kultury.
[11]

1.4 Shrnuti

Tato kapitola pfiblizuje fungovani systému fizeni provozni bezpecnosti a jeho klicové
vlastnosti. Pfistup k bezpecnosti se postupné vyviji a méni, proto neni mozné, aby byl po
zavedeni systém nastaven sprdvné uz navzdy, protoze i samotné systémy se po celou
svoji zivotnost méni. Jeho podobu je tfeba ménit a pfizplsobit pozadavkdm modernf
spolecnosti. Pro systém hldSeni udalosti je nutné sprdvné nastavené prostfedi ve
spolecnosti, kde se zaméstnanci aktivné podileji na zajistovani bezpecnosti a také kvalita
samotného systému hlaseni. Systém Fizeni provozni bezpelnosti se skldda z nékolika
dinnosti, které jsou vzajemné propojené a navazané. Pro zajisténi optimalni miry
bezpelnosti systému je nutné, aby vsechny tyto pilite byly zavedeny spravné. Nové
pohledy na fizeni provozni bezpednosti se snazi pfistupovat k této problematice z Sirsi
perspektivy, a to zejména na zakladé propojeni rliznych oddéleni a integraci fizenf{

organizace na vSech Urovnich.
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2 Legislativa

Systém hladseni bezpecnostnich udélosti vletecké spolecnosti podléhd nékolika
legislativnim poZadavklm na nérodni i mezindrodni Grovni. Nasledujici kapitola je
zamérend na shrnuti nékterych téchto pozadavk( a jejich stru¢né shrnuti v souvislosti

s problematikou této diplomové prace.

2.1 Mezindrodnf droven

Na mezinarodni Urovni je hldSeni regulovano prostrfednictvim organizace ICAQ, ktera je
odpovédné za vydani Annexu 13 (Aircraft Accident and Incident Investigation) a Annexu
19 (Safety Managment), které jsou nasledné piejaty Ceskou republikou jako letecké
predpisy fady L. Touto organizaci je také vydan dokument ¢ 9859 (Safety Management

Manual).

2.1.1 Annex 13

Annex 13 zahrnuje standardy o odborném zjistovani pficin leteckych nehod a incidentd.
V souvislosti s hldSenim bezpecnostnich udéalosti je v ném uvedeno, Ze jakékoli letecké
nehody, incidenty, nebo vdzné incidenty podléhaji povinnosti hldseni pfrisluSnému
stadtnimu orgdnu a to piloty, provozovateli letadla, nebo provozovateli leteckych sluzeb
bez zbyte¢ného odkladu. Organizace ICAO vyvinula systém hldSeni téchto udélosti ADREP,

ktery vyuziva jednotnou taxonomii pro vytvoreni sjednocené databaze. [12]

2.1.2 Annex 19

Pfedmétem Annexu 19 je zavedeni povinnosti zavedeni systému Ffizeni provozni
bezpelnosti jednotlivym subjektdm v letectvi, stejné jako povinnost stadtu o zavedenf
Statniho programu bezpecnosti. Dalsi povinnosti stdtu je zavedeni systému sbéru a
zpracovani Udaji o bezpecnosti (SDCPS), sdoporuéenim o vyuzivani systému
kompatibilnim s ADREP. Staty podle tohoto Annexu také musi mit zavedeny systém

povinnych a dobrovolnych hldseni. [13]

2.1.3 ICAO doc. 9859

Zatimco Annex 19 uklddd povinnost stdtu zavést systém fizeni provozni bezpecnosti,
ICAO doc. 9859 predstavuje zplsob, jakym to udélat. Jak je uvedeno v Annexu 19, stat,

potazmo i jiné subjekty v letectvi, maji za povinnost zavedeni systému povinného a
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dobrovolného hldseni bezpeclnostnich udélosti. Zplsob zavedeni tohoto systému ve

spolecnosti je uveden v ICAO doc. 9859. [1]

2.2 Evropska unie

Ceskd republika je jako &len Evropské unie regulovana nafizenimi, ovliviiujici systém
hlaSeni udélosti v leteckych spolec¢nostech. V dalsi ¢asti této kapitoly jsou proto v

kratkosti uvedena ta, kterd jsou relevantni pro tuto praci.

2.2.1 Nafizeni (EU) ¢. 376/2014

Celym ndzvem Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) & 376/2014 ze dne 3. dubna
2014 o hlaseni udalosti v civilnim letectvi, analyze téchto hlaseni a navazujicich
opatienich a o zméné nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢ 996/2010 a zruseni
smérnic Evropského parlamentu a Rady 2003/42/ES, nafizeni Komise (ES) & 1321/2007 a
nafizeni Komise (ES) ¢ 1330/2007. V tomto nafizeni je uvedeno, ze by organizace, za
Ucelem usnadnéni vymeény informaci mély pouzivat systém kompatibilni s ECCAIRS, coze
je Evropsky systém slouzici k evidenci a uklddani hldseni o uddlostech na bazi taxonomie
ADREP. Toto nafizeni obsahuje seznam udalosti, podléhajici povinnému a dobrovolnému
hlaseni a seznam povinnych datovych poli. Sdileni informaci mezi &lenskymi staty
prostrfednictvim evropské centrdlni evidence se tykd takovych udalosti, které Ize pro jiné
¢lenské staty nebo Agentura Evropské unie pro bezpecnost letectvi (EASA) povazovat za

vyznamné, nebo které ovlivni bezpecnostni opatieni. [14]

2.2.2 Provadéci nafizeni (EU) &. 2015/1018

Provadéci nafizeni Komise (EU) 2015/1018 ze dne 29. Cervna 2015, kterym se stanovi
seznam klasifikovanych udalosti v civilnim letectvi, které podléhaji povinnému hlaseni
podle nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢ 376/2014 obsahuje seznam typl
udélostiz nafizeni (EU) ¢. 376/2014, jako jsou napfiklad udalosti tykajici se letové pripravy,
pripravy letadla, vzletu a pfistani, nebo dalsich fazi letu. Jsou zde také uvedeny priklady
uddlosti tykajici se technického stavu letadla, nebo interakce s letovymi navigacnimi

sluzbami. [15]

2.2.3 Nafizeni (EU) & 2018/1139
Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1139 ze dne 4. &ervence 2018 o

spolecnych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni Agentury Evropské unie pro
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bezpecnost letectvi, kterym se méni nafizeni (ES) & 2111/2005, (ES) & 1008/2008, (EU) ¢&.
996/2010, (EU) & 376/2014 a smérnice Evropského parlamentu a Rady 2014/30/EU a
2014/53/EU a kterym se zrusuje nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢ 552/2004
a (ES) ¢& 216/2008 a nafizeni Rady (EHS) & 3922/91 vsouvislosti s hlagenim
bezpelnostnich udalosti zavadi povinnost systém hldSeni udalosti ve své spolednosti

aplikovat a udrzovat ho platny v souladu s pravnimi predpisy Unie. [16]

2.2.4 Nafizeni (EU) ¢. 996/2010

V pfipadé nehody nebo vdZzného incidentu se oznamovaci povinnost fidi timto nafizenim,
celym ndzvem Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) & 996/2010 ze dne 20. fijna
2010 o Setfeni a prevenci nehod a incident( v civilnim letectvi a o zruseni smérnice
94/56/ES. V ¢lanku 19 tohoto nafizeni je definovéno, ze EASA je zodpovédnd za analyzu
informaci, ziskanych od ¢lenskych statl a ze tyto informace vyuZije k vytvoreni statistiky
bezpecnostnich trendl a provozu. Tato data jsou také zadkladem pro vydani naslednych
bezpelnostnich doporuceni, které vSak nesmi obsahovat identifikaci leteckého

provozovatele nebo uréeni viny a odpovédnosti. [17]
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3 Systém hlaseni udéalosti

Systém hldseni uddlosti letecké spolecnosti umoznuje identifikovat udélosti, které
mohou mit vliv na bezpecnost provozu. Udalosti, které podléhaji hldseni jsou predem
definované, nebo se jednd o situace v provozu, které vyhodnotili zaméstnanci jako
potencidlné nebezpelné. Mlze se stat, Ze je pfi analyze ztrdtové udélosti leteckou
spolecnostni zjisténo, ze této udalosti pfedchazelo nékolik ji podobnych, které vsak ve
ztratovou udalost nevydustily. Je proto dileZité, aby dochéazelo k pravidelné analyze dat
z provozu, které ukdzi redlnou situaci ve spoleénosti a jeji bezpecnostni nedostatky.
Systém hldseni udalosti je pouze jednim ze zpUlsobU sbéru dat z provozu. Tento systém
je velmi nachylny na zavedenou bezpelnostni kulturu ve spolecnosti a na pfistup
zaméstnancl k bezpecnosti jako takové. Kvalita zavedeného systému hldseni je zavisla
také na zpdsobu prace se ziskanymi daty. Je proto dUlezité, aby vedeni spolecnosti
aktivné prosazovalo vyznam tohoto systému a zplsob prace s nim. Data ziskana z hldseni
uddlosti mohou byt uzite¢nd nejen pro reaktivni fizeni bezpecnosti, ale také pro

identifikaci potencidlnich hazardd, které dand udélost mohla zpUsobit.

Zakladnim legislativnim dokumentem pro hldseni udalosti v letectvije Nafizeni 376/2014,
které upravuje povinnost zavedeni systému pro povinnd a nepovinna hldSeni a také
seznam o0sob, které jsou za vyplnéni povinného hladseni odpovédnd. Vsechny ¢lenské
staty EASA jsou povinny pravidelné sdilet informace o uddlostech prostfednictvim
Evropské centralni evidence. Do této evidence maji pristup zaméstnanci povéreni fizenim
bezpecnosti v civilnim letectvi, UZPLN, nebo kdokoli pro néZ jsou data v této evidenci
relevantni. Systém hldseni udélosti vradmci agentury EASA Ize najit na webovych
strankach' ECCAIRS 2. Systém umoznuje podat hldseni jako organizace nebo fyzicka

osoba. [18, 19]

HId8eni udélosti na urovni Ceské republiky je spravovdno UZPLN, na jejich? webovych
strankach? je moznost podani jak dobrovolného, tak povinného hldseni udéalosti. Tento
formuldr Ize vyplnit bud pfimo v prohlizeci, nebo stdhnout a po vyplnéni odeslat na

emailovou adresu, nebo nahrét v odkazu na téchto strankéach. [20]

Thttps://e2.aviationreporting.eu/reporting
2 https://reporting.uzpln.cz/uvodni.php
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3.1 Povinnd hlaseni

V Nafizeni ¢. 376/2014 je obsazena povinnost pro provozovatele civilni letecké dopravy
v Clenském staté EASA, ¢lensky stat, i pro samotnou agenturu EASA, mit zavedeny systém
povinného hldseni. Tento systém zahrnuje vSechny udalosti, které jsou uvedeny v Pfiloze
¢. 1 tohoto dokumentu. Mezi tyto udalosti patfi udéalosti souvisejici s provozem letadla,
technickymi podminkami, letovymi a navigaénimi sluzbami, nebo letisti a pozemnimi
sluZzbami. Konkrétnéji jsou tyto udalosti obsazeny v Provadécim nafizeni Komise (EU)
2015/1018. Odpovédnosti EASA je pak shromazdovani Udajd z téchto hlaseni a jejich
naslednd analyza. Jednotlivé fyzické osoby, které jsou uvedené v Pfiloze &. 2, jsou povinny
nahldsit udéalost, spadajici do povinného hldseni, organizaci maximalné do 72 hodin od
okamziku, kdy se o uddlosti dozvi. Kazdad organizace pak nasledné tuto skutecnost

oznami agentufe EASA v ¢asovém rozmezi do 72 hodin. [14]

Prvky formulare jsou pro povinny a dobrovolny systém hladseni stejné. Jejich seznam je
uvedeny v Pfiloze ¢. 3. Povinnost zahrnuti téchto poli ve formulari plati pouze pfi sdileni
informaci o udalosti mimo leteckou spole¢nost- napriklad do systému hldseni udéalosti
agentury EASA. Pri vyplnovani dat v dobrovolném hldseni neni nutné na rozdil od
povinného vyplnit vSechna pole. U povinného hladseni je vSak moznost vyplnit ,Nenf
zndmo". Tyto povinné prvky predstavuji informace tykajici se letadla, letovych

navigacnich sluzeb, letisté, nebo poskozeni letadla ¢i zranéni osoby. [14]

PFri vyplfiovani povinnych hlaseni souvisejicich s udalosti, kterd se stala v zahranidi, je
leteckd spolecnost povinna kontaktovat také cizi stat, a to prostrednictvim kontakt(
statnich oddéleni zabyvajicich se bezpelnosti, které jsou zverejnéné na webovych
strdnkach ICAO. Pomoci kontaktu uvedeném na téchto webovych strankach, leteckd
spole¢nost jinému statu prepodle zpravidla formuldf, ktery sdili také s UZPLN nebo

agenturou EASA.

Ve

3.2 Dobrovolnd hlaseni

Dobrovolné hldseni obsahuje informace o takovych uddlostech, které by systém
povinného hldseni nemusel zachytit, a které jsou osobou vyplnujici hldSeni chdpéna jako
potencidlni hrozba pro bezpelnost. Do dobrovolného hlaseni se fadi také udalosti

spadajici do povinnych hldseni, které jsou nahldsené nepovinnymi osobami. Povinnost
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zaloZeni tohoto systému plati jak pro organizace civilniho letectvi ¢lenského statu EASA,

tak pro ¢lensky stat, i samotnou EASA. [14]

3.3 Pfiklady systémU pro hldsenf udalostf

To, jaky systém bude leteckd spolec¢nost v rdmci fizeni provozni bezpednosti vyuZzivat, je
pouze na ni. V Ceské republice, musi byt viechny udalosti z provozu splfujici podminky
povinnych hlddeni z Nafizeni & 376/2014, predany UZPLN a EASA (prostfednictvim
ECCAIRS 2). Je proto pfihodné, aby uZ primarni hld&eni obsahovaly informace, které UZPLN

a EASA v rdmci svého formulare vyzaduji.

Dalsi ze systémU vyuzivanych pro hlaseni udalosti v letectvi je Aviation Safety Reporting
System (ASRS)®. Tento systém byl navrzen vroce 1976 ve spolupraci Federal Aviation
Administration (FAA) a National Aeronautics and Space Administration (NASA). HldSeni v
tomto systému mdze vyplnit kdokoli, kdo je soucasti letového provozu. Z téchto hldseni
jsou nasledné odstranény vsechny osobni Udaje, nebo jiné informace, které by mohly
prispét kidentifikaci autora hldseni. Na zdkladé téchto udélosti, dochazi v pravidelnych
intervalech k vytvareni statistik a analyz, které souvisi s bezpecnosti v civilnim letectvi.

[23]

3 https://asrs.arc.nasa.gov
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4 Prehled védecké literatury

Systém hladseni udalosti z letecké dopravy je tfeba neustdle rozvijet. Pfikladem tohoto
vyvoje milze byt systém v letecké spolecnosti British Airways, kde se zaméfili kromé
sbéru provoznich letovych Gdajl také na rozsiteni systému hldseni. Tento systém hlaseni
je rozdéleny na dva typy- obecny, ktery je vytvoren pro hlaseni udalosti (obdobné jako
ASRS), a systém hldSeni uréeny pro vliv lidského ¢&initele (HFR). HFR umozniuje hldseni
uddlosti, na jejichz vznik mél bud negativni, nebo pozitivni vliv lidsky Cinitel. Cilem tohoto
systému je porozumeéni posloupnosti pficin a nasledkl udalosti. Analyza faktor( lidského
Cinitele zahrnuje pozorovatelné akce a chovani posadky, osobni vlivy, organizacni vlivy,
informacni vlivy a enviromentalni vlivy. Faktory jsou pfifazeny také do kategorii, které se
tykaji pozorovatelnych akci posadky, subjektivnich pocitl, pfimych a nepfimych vliv(,
které jsou pod kontrolou letecké spolecnosti a vlivl, nad kterymi spolec¢nost kontrolu
nema. Databdze moZznych faktor( lidského cinitele byla vytvorena primo pro leteckou

spolednost British Airways, a nenf ji tak mozné aplikovat univerzalné. [25]

V dokumentu ,Confidential Incident Reporting Systems Create Vital Awareness of Safety
Problem"je zdlraznéna d(leZitost toho, aby bylo pro uzivatele pouziti tohoto systému co
nejpohodInéjsi, a aby zdroven umoznili pfistup k co nejvétsSimu mnozstviinformaci, které
jsou pro fizeni provozni bezpecnosti relevantni. Podle dokumentu, je na zakladé nékolika
studii ukdzano, ze anonymni systémy pro hldseni incidentd mohou vyrazné zlepsit

povédomi o bezpecdnostnich rizicich a umoznit rychlé a Gcinné feseni problémd. [26]

K problematice systému hldseni uddlosti neexistuje mnoho publikaci, protoZze tento
systém je prevazné vytvaren postupnym vyvojem spolecnosti a kooperaci mezi rdznymi
oddélenimi. Nebylo mozné tak najit mnoho publikaci, které se vénuji pfimo metodologii

vytvofeni tohoto systému.
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5 Systém hldseni udalosti vybraného leteckého dopravce

Tato diplomovéa prace je zamérena na systém hldSeni udéalosti leteckého dopravce,
provozujici obchodni leteckou dopravu na Gzemi Ceské republiky. Systém, zavedeny
v této letecké spolenosti je spolecny pro vSechny zaméstnance, ktefi maji pristup
kjejimu internimu systému. Nejednd se tedy pouze o piloty, ale také o dalsi personal,

ktery neni prfimo spojeny s letovym provozem.

V této kapitole je pribliZzen zplsob vyplnovani hlaseni z provozu, a jeho ndsledna analyza
a zpracovani.

Ve

5.1 ZpUsob hldseni

Pro hldSeni v této letecké spolecnostilze vyuzit vyhradné interni aplikaci. Vyuziti papirové
formy, emailu, nebo verbalni komunikace neni doporuceno, a to predevsim z dlvodu

sjednoceni postupl hlaseni.

Zakladem, jak bylo zmin&no vySe, je interni systém, ktery umozniuje podéavat hldseni jesté
pred prihlasenim. Diky tomu jsou vSechny formuléare, které zaméstnanec timto zpldsobem
vypIni anonymni. Zpracovavani takovych formuldfl je pro oddéleni fizeni provozni
bezpelnosti obtiznéjsi, a to predevsim kv0li tomu, Ze v pfipadé jakychkoli nesrovnalosti,
nebo naslednym dotazdm k hldSeni, neméa zadné informace o vyplniujicim, a tedy ani
zplsob, jak ho kontaktovat. Leteckd spolecnost odpovédi na tato hldseni zverejnuje
v souhrnném dokumentu, ktery v pravidelnych intervalech aktualizuje o odpovédi na
aktudlinéjsi hldseni.

Po prihlaseni do interniho systému, je zaméstnanci k dispozici reportovaci sekce. V této
sekci se kromé reportovacich formulard nachézi také seznam hldseni, kterd zaméstnanec
vyplnil, a odpovédi na né. To, jaké typy formulard se vramci interni aplikace uZzivateli
objevi zavisi na pracovni pozici zaméstnance, a na tom, zda v pfedchozich 24 hodinach
operoval néjaky let. Zaméstnanci, ktery v nedavné dobé let operoval, systém nabidne
vztazeni hldseni pfimo kdanému letu. Nemusi tak sdm manuéiné vypliovat hlavi¢ku
hlaseni, kterd zahrnuje &islo letu, imatrikulaci letadla, letisté odletu, letiSté pfiletu, datumy
téchto letd a jejich ¢asy. Formular pro vyplnéni tohoto hldseni dale zahrnuje kontaktnf
informace osoby, kterd je do systému pfihldasend, a to konkrétné telefonni c&islo a

emailovou adresu.
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Vsechny formulafe po prihlaseni Ize vyplnit jako dlvérné, coZz znamen3d, Ze Udaje o
vypliujicim z0stavaji zndmé pouze oddéleni fizeni provozni bezpecnosti. Pri sdileni
téchto informaci jinym oddé&lenim, musi byt hldSeni anonymizovano, tedy zbaveno vsech

Gdajl, které by mohly jakymkoli zplisobem pomoci k identifikaci autora.

vo

Tento letecky dopravce vyuziva ve svém systému hldseni udalosti nékolik typd formulara.

Jejich déleni je nasledujict:

General Reports
- General Report/Aviation Safety Report
- Fatigue Report- not related to specific flight

Flight Related Reports
- Flight Report/Aviation Safety Report
- Fatigue Report
- Lightning Strike Report
- Bird Strike Report
- TCAS RA Report
- FDP Extension Report
- Reduced Rest Report

- Datalink Report

Formulare, které patfi do ,General Reports” Ize vyplnit bez nutnosti vztazeni ke
konkrétnimu letu. General Report/Aviation Safety Report je vyuzivdn kjakymkoli
pfipominkdm, které se tykaji provozu leteckého dopravce. Nejednd se pouze o
bezpelnostni nedostatky, nebo pfipominky, ale zaméstnanci tento formular vyuzivaji
také pro stiznosti, nebo jiné zalezitosti netykajici se bezpelnosti. Fatigue report vyplnuji
zameéstnanci, ktefi se neciti dostatecné odpocati pro vykonavani svych pracovnich
povinnosti. Tento formuldr se tykd predevsim letovych posddek, které maji mozZnost
informovat spolec¢nost o tom, Ze se neciti zpUsobili pro letovou sluzbu. V pripadé, ze se
zameéstnanec citi byt neschopny, pro operovani ndsledného letu, zaskrtne ve formulafi
nevyssi stupefl Unavy a nasledné kontaktuje pldnovaci oddéleni. Po kontaktovani

pldnovaciho oddélnijsou mu zruSeny lety v pristich nékolika hodindch, aby bylo zajisténo,

ze letovou sluzbu bude operovat s predchazejici dostate¢nou dobou pro odpocdinek.

25



Fakulta dopravni /q%%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Formuldre, fadici se do ,Flight Related Reports” je mozné vyplnit pouze po pfifazeni ke
konkrétnimu letu. Vypliujici si vybere konkrétni udalost, kterd se mu na daném letu stala,
a k ni pak doplIni konkrétniinformace. Lze vsak vyplInit pouze udalosti, které jsou zminéné
vyse.Vsechny ostatni se vyplnuji pomoci Flight Report/Aviation Safety Report, viz obrazek
2.

Contact Information

Email

Confidential

Note: if you have chosen the option "Confidential” all identification data (name, flight no.,
etc.) will remain exlusively within Safety Dep. For example: If you complain about your
roster Planning department will receive only de-identified report and will not be able to
Process your request

Notes

Discrepancies, Faults and Comments

4
Proposal for Corrective Actions

~
Other Comments

bz

Answer requested

Attachments

Attachments:
brat soubory nejsou vybrany 2adné soubory
7} Y

You can choose multiple files.

Obrézek 2- General Report/Aviation Safety Report Leteckého provozovatele [21]
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Formulare General report/Aviation Safety Report a Flight Report/Aviation Safety Report
maji stejnou podobu (obrdzek 2). Anonymni formuldf se pak li§i pouze vtom, ze
neobsahuje sekci,Contact Information”, tedy kontaktniinformace vyplfiujiciho a moznost
zaskrtnuti pole ,Answer requested”- vyzadani odpovédi. Tyto informace v podobé emailu
a telefonniho disla jsou vypliovany systémem automaticky po prihlaseni. Kromé toho
tyto formulafe obsahuji ¢ast ,Discrepancies, Faults and Comments”, kterd je uréena pro
hlavni popis udalosti, kvQli které je vyplfiovan. Pole ,Proposal of Corrective Actions” je
uréeno pro navrh ndpravného opatrfeni, které by bylo podle vypliujiciho vhodné
v systému zavést. Toto pole je vSak nepovinné a je tedy pouze na autorovi formulare, zda
néjaké informace do tohoto pole vyplIni. V zdvéru je mozné pfipsat dalsi komentéare, a to
pod ¢asti ,Other Comments”. Ve formuléfi je také moznost nahrani pfiloh, které mohou
slouzit jako dGkazni materidl k dané udalosti, nebo usnadnit ndslednou praci oddéleni

fizeni provozni bezpecnosti.

Uddalosti, které jsou vypliiovdny pomoci ,Flight Related Reports” zahrnuji kromé jiného ty,
které spadaji mezi povinna hldgeni podle Nafizeni Evropského Parlamentu a Rady (EU) ¢&.
376/2014, viz Pfiloha ¢. 1.

Ve

5.2 Zpracovavani hladseni

VSechna hlaseni jsou zpracovavana oddélenim fizeni provozni bezpecnosti. Toto
oddéleni nadsledné roztfidi hldseni podle toho, zda se tykaji bezpecnosti provozu i nikoli.
V pfipadé, ze jde o hldSeni, které se nevztahuji k provozni bezpecnosti, pfeposle je
konkrétnimu oddéleni, kterého se dand skutecnost tykd. Tato leteckd spole¢nost ma také
prisnéjsi limit pro odesilani hldSeni, které spadaji mezi povinng, a to do 24 hodin od

uskutecnéni udalosti, nebo 12 hodin po konci letové sluzby.

Z udélosti, které se tykaji bezpecnosti provozu jsou nasledné definovéna rizika, kterd
béhem provozu mohou vzniknout. Pro reaktivni analyzu posouzeni rizik letecka
spolecnost vyuzivad Event Risk Classification Scheme (ERCS) a pro prediktivni/proaktivn{
standartni matici ICAO. K definici rizika a vytvoreni spojeni mezi riziky a nezddoucim
stavem je vletecké spolecnosti vyuzivana Bow-tie metoda*. Vsechny identifikovana

nebezpedi jsou nasledné zaznamendvdna vregistru nebezpedi a jsou spojena

4 Vice informaci o Bow-tie: KHAKZAD, Nima, Faisal KHAN a Paul AMYOTTE. Dynamic risk analysis
using bow-tie approach: Reliability Engineering & System Safety [online]. 2012 [cit. 2023-05-13].
Dostupné z: doi:https://doi.org/10.1016/j.ress.2012.04.003
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s odpovidajicim rizikem. Ndpravna opatreni pro jednotlivd nebezpedi jsou zvaZzovéna na
zakladeé vaznosti prifazené pomoci ERCS nebo ICAO matice a také na zakladé toho, kolik

takovych rizik uz se v systému historicky objevilo.

5.3 Limitace soucasného stavu

Limitaci soucasného stavu systému hldseni udalosti leteckého dopravce, provozujici
obchodnf leteckou dopravu na Uzemi Ceské republiky Ize rozdé&lit nékolika zplsoby. Pro

lepsi prehlednost je tato limitace rozdélena do nékolika kategorif:

- Limitace kultury v letecké spolenosti
- Limitace systému hldseni
- Limitace vyhodnoceni hldseni

- Limitace zavadéni ndpravnych opatfeni

Optimalni nastaveni bezpednostni kultury v letecké spolecnosti je zakladnim principem
pro jeji spravné fungovani. Prosazovani bezpecnosti a zdlraznovani jeji dllezitosti pro
spravny chod spole¢nosti je leteckému persondlu prfipomindn vramci pravidelnych
preskolovacich vycvikl. Soucasti tohoto vycviku byvaji napfiklad nedostatky v systému
hldseni, které se za dany rok u vyplnujicich objevili, a snaha predejit stejnym nedostatkiim
i vdalsim obdobi. Cilem je, aby bezpelnostni kultura byla nastavena co nejlépe, tedy aby
se i zaméstnanci ochotné podileli na zajistovani bezpecnosti vletecké spolecnosti.
Pravidelné prosazovani bezpecnosti je tedy nejlepsi zplsob, jak rozsifit jeji dllezitost do
povédomi co nejvétsimu mnoZstvi zaméstnancl. Tito zaméstnanci maji totiZz pristup
k nejaktudingjsim informacim o provozu, a jsou tedy nejlepSim zdrojem pro vytvoreni
obrazu o tom, jak spole¢nost redlné funguje. V této oblasti je neustdle co zlepsSovat. Stale
Ize nachdzet nové zplsoby, jak bezpecnostni kulturu zefektivnit.

s/vo

Limitace systému hldseni spociva predevsim ve slozeni formuladrd pro hldseni udéalosti.
Piloti, jakoZto fyzické osoby, které maji odpovédnost za vypInéni povinnych hldSeni, tyto
uddlosti sdileji s oddélenim fizeni provozni bezpednosti pomociinterniho systému. Tento
systém vSak neni navrZzen tak, aby nabddal pilota kvypInéni vSech udalosti, které je
povinné hlasit. MlzZe se tak stat, Ze pokud pilot neméa dostatecny prehled o tom, jaké
udalosti je nutné hldsit, néjakou takovou udéalost oddéleni fizeni provozni bezpecdnosti

nesdélri.
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Pilot, ktery vyplnuje hlaSeni na zdkladé udalosti z provozu ma konkrétnéji specifikované
pouze nékteré typy téchto udélosti. V pripadé, kdy danou udéalost nelze zaradit do
zaddného z téchto konkrétnéjsich formulard, vyplnuje pilot obecny ,Flight Report/Aviation
Safety Report” (viz Obrdzek 2). Tento formuldf neni navrzen tak, aby nabadal pilota, jaké
konkrétnéjsi informace o udélosti vyplnit. Je tedy pouze na autorovi hldSeni, jaké faktory,
které prispély ke vzniku udalosti uzna jako relevantni a které ne. Ne vSichni zaméstnanci
maji dostatecny prehled o fungovani oddéleni fizeni provozni bezpecnosti natolik, aby
v hldseni uvedli vSechny dUlezité informace. Nasledkem mUzZe dojit k tomu, Ze je nutné,
aby oddéleni vyhodnocujici hldseni kontaktovalo autora, a to zdlvodu dodani jinych

informaci, které neobsahuje.

Vyhodnocovani hldseni oddélenim fizeni provozni bezpelnosti neprobihd nutné stejny
den, jako kdy bylo vyplnéno. Pfi zpétném kontaktovdni autora formuldre vznikd
pravdépodobnost, Ze si uddlost nepamatuje tak zivé jako ve chvili, kdy ho vypliioval, a
dojde tak k opomenuti nékterych detaild, které v kone¢ném ddsledku mohou byt pro

zajisténi bezpelnosti podstatné.

S vyhodnocovanim hlaseni souvisi i dalsi omezeni. Informace, které jsou nutné pro
ECCAIRS nemusi byt obsazeny v plném rozsahu v hldseni, které je obdrzeno z provozu.
Oddéleni fizeni provozni bezpecnosti je tak odkdzadno na zpétné zjisStovani téchto
informaci pomoci jinych zdrojd, nebo k opétovnému kontaktovani autora hldseni, ktery

potfebné informace doplni.

Pfi zavadéni ndpravnych opatreni kvili identifikovanym rizikdm nem(ze spole¢nost brat
vUvahu pouze zajisténi nejvySsi mozné bezpecnosti. Oddéleni fizeni provozni
bezpelnosti Uzce spolupracuje s vedenim spolecnosti, které ma v konecné fazi finaini
slovo o tom, zda bude napravné opatreni zavedeno, nebo ne. Toto rozhodnuti vedenf
stanovuje na zdkladé dilema 2P. Omezeni v této souvislosti je tedy pfedevsim ve snaze

zajisténi kompromisu mezi drovni bezpecnosti a vlivem na provoz.

Tato diplomovéa prace je zamérena na ndvrh nového formulédre pro vyplnéni udélosti
z letovych operaci, a popis, jak mizZe oddéIni fizeni provozni bezpeclnosti s témito daty
déle pracovat. Jejim Ucelem je kromé jiného také moznost predejit ztraté dat kvQli

zpétnému kontaktovani pilotd kvali hlaseni, které neobsahuji dostatek informaci.
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Cilem vytvofeni nového formulare je také ndavrh takové struktury, kterd navede
vyplnujiciho ke zvazeni konkrétnich faktorl v souvislosti s udéalosti, kterou hlasi.
DUsledkem toho, Ze hldSeni bude obsahovat dostatecné informace, které oddéleni fizenf
provozni bezpecnosti potrfebuje, bude efektivnéjsi nejen jeho vyhodnoceni, ale dojde i

k minimalizaci pripad(, kdy je nutné autora hlaseni zpétné kontaktovat.
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6 Metodika

V této praci je, za Ucelem vytvoreni nové podoby formuldfe pro hldseni udalosti béhem
letu, a pro zlepseni nasledného vyuziti téchto dat ziskanych z udédlosti oddélenim fizeni
provozni bezpecnosti, vyuzito systémového pfistupu bezpelnosti pomoci STAMP. Mezi
vyhody metody STAMP patfii to, ze je bere v dvahu komplexné cely systém, na rozdil
napfiklad od modelu Swiss cheese, ktery se zabyvéa jednotlivymi vrstvami systému a
jejich selhani. STAMP se v tomto kontextu zabyva navic i analyzou interakci mezi lidmi,
technologiemi a prostfedim. Pomoci STAMP je mozné identifikovat koreny

bezpecnostnich problému, a s tim i hlubsi pficiny, ne pouze jejich dsledky.

Pfi vytvareni nového systému hldSeni udéalosti je v kombinaci se systémovou analyzou
bréno v Gvahu provadéci narizeni komise (EU) 2015/1018, které zahrnuje seznam udalosti
v civilnim letectvi, které podléhaji povinnému hlaseni. Z tohoto provadéciho nafizeni jsou
pro analyzu zjednotlivych uddlosti definovdny nebezpedi, které vobchodni letecké

dopravé a béhem letovych operaci mohou vzniknout.

ProtoZe je leteckd spolec¢nost provozovédna na Uzemi Ceské republiky, plati pro ni
povinnost sdilet udalosti, spadajici mezi povinné hldSené, agentuife EASA. Tyto udalosti
jsou sdileny pomoci aplikace ECCAIRS2, kterou tato agentura vyuziva. Tato aplikace
vyuziva taxonomii ECCAIRS 5.1.1.2, pomoci niZ jsou definovadny i kategorie udalosti ve

vytvofeném systému hldSeni, aby doslo k co nejlepsi kompatibilité s touto aplikaci.

6.1 STAMP

STAMP (System-Theoretic Accident Model and Processes) je systémovy model, ktery se
zabyva identifikaci systémovych prvk{, které maji vliv na bezpecnost. Tento pristup nabizi
novy pohled na fizeni provozni bezpecnosti. Je zaméren ne specifikaci problém(, které
se v systému vyskytuji, a to pomoci STPA (Systems-Theoretic Process Analysis) a CAST

(Causal Analysis based on STAMP).

Ndaroky na bezpecnost v letecké dopravé se neustédle vyviji s ohledem na komplikované
moderni technologie a postupy, bezpecnost systému je proto nutné fesit komplexné.
Cilem SMS by mélo byt pfedevsim proaktivni a prediktivni fizeni bezpecnosti. Jeho
podoba se lisi v zavislosti na specifickych viastnostech spolecnosti. SMS je z pohledu

STAMP tvoreno tfemi prvky a jeho kvalita zavisi na spravné koordinaci a propojeni téchto

31



Fakulta dopravni /q%:'r?é/é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

prvkl. Témito prvky jsou kultura ve spolecnosti, struktura fizeni a bezpelnostnf

informacni systém. [10]

Pro zavedeni dobré kultury ve spole&nosti musi zaméstnanci citit, Ze jim vedouci pozice
naslouchaji a berou v dvahu jejich obavy o bezpelnost. Vedeni by mélo mit respekt vici
zaméstnancdm a jejich prfipadnym pozndmkam a zaroven by mélo vzameéstnancich
vzbuzovat ddvéru. Komunikace s manazery by méla byt oteviend a obsahovat nejen
dobré zpravy, ale ity Spatné, a také cile, které maji byt dosazeny pro zvyseni bezpelnosti.
Jednou zfilozofii tohoto pohledu je, Zze bezpecnost a produktivitu je mozné zvysit

soubézné — zlepsSeni bezpednosti vede ke zlepseni kvality a vykonu. [10]

Navrhem fidici struktury jsou jasné definovédny odpovédnosti a pravomoci napfi¢ celou
spole¢nosti, které maji za Uclel eliminovat a snizit ztraty. Tato struktura zahrnuje
koordinaci mezi subjekty a jejich zpétnou vazbu napfi¢ vSemi Grovnémi fidici struktury,
v€etné vlddnich regulaci. Vrdmci organiza¢ni struktury jsou urleni konkrétni
zameéstnanci, ktefi jsou odpovédni za zajisténi bezpecnosti. Pfedejde se tak tomu, Ze
v pfipadé, kdy je za bezpecnost odpovédny kazdy, neni jim ve skutecnosti nikdo.
Odpovédnost na jednotlivych Grovnich spolecnosti by neméla byt stejnd. Zaméstnanci na
vyssich Urovnich, maji vy$si odpovédnost za bezpecnost nez zaméstnanci na nizsich,
vzhledem kjejich vysSim pravomocem a sirsSimu pohledu na cely systém jako takovy.
Komunikace je d(leZitad pro ziskani informaci kli¢ovych pro SMS. Je nutné, aby mél systém

zavedenou funkéni zpétnou vazbu a systém propojujici Sifeni informaci, mezi

jednotlivymi ¢astmi subsystému spolecnosti. [10]

Zpétnd vazba v systému je soucdsti Fidici struktury a predstavuji ji napriklad audity nebo
systém hlaseni. Pohled na auditovani systému je takovy, ze by mélo jit o zkuSenost, jejimz
vysledkem je ucenise o jeho fungovani, nikoli posuzovani nebo hodnoceni zaméstnancd.
Mezi zaméstnanci, ktefi jsou auditovani a auditory by méla probihat komunikace, jejimz
vysledkem je poskytnuti zpétné vazby. Cilem auditl neni trestani, ale vyuziti prilezitosti

ke zlepSeni bezpecnosti. [10]

PFi Setfeni ztratovych udalosti je nutné zjistit, pro¢ doslo k selhani fidici struktury a jaké
faktory ktéto uddlosti vedly. Vysledkem 3Setfeni by nemélo byt pfipisovani viny. Po

zavedeni napravnych opatfeni musi byt provedena kontrola, ze byly Gcinné. [10]
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Systém hldseni udalosti mdze byt Uéinny pouze tehdy, kdy zaméstnanci védi, jak systém
vyuzivat a kdyZ je systém nastaven spravné. Povédomi zaméstnancl o systému hlasenf
udélosti by mélo byt soucdsti vycviku, zdroven by méla byt stanovena jednoznadna
pisemnad politika, kterd shrnuje prava a povinnosti vyplfiujiciho. Systém hlaseni udalosti
musi byt nastaven tak, aby byl snadny pro vyplnéni a snadno dostupny, a aby
zameéstnanci po jeho vyplnéni obdrzeli zpétnou vazbu. Touto zpétnou vazbou mUze byt

podékovaniihned po obdrzeni zpravy, nebo vysledek po jejim prosetfeni. [10]

Pohled na systém fizeni rizik se lisi od toho, ktery je béZzné ve spolednostech pouzivan.
Riziko je definovdno v ramci STAMP jako mira nelcinnosti kontrolnich a fidich akci, které
jsou pouzivané kzajisténi bezpelného chovani systému. Vtomto pohledu neni

vyzadovano stanoveni zdvaznosti a pravdépodobnosti vyskytu udéalosti. [10]

Bezpecnostni informadni systém je vyuzivan kvyhodnoceni funkénosti fidici struktury,
kterd je ve spolecnosti zavedend. Tento systém obsahuje napriklad vysledky analyz,
auditl, nebo zprav ze Setfeni. Mezi jeho klicové vlastnosti patfi, Ze informace, které
obsahuje jsou presné a vcasné. Zinformacniho systému Ize vycist informace odhalujici

trendy, nebo jiné pficiny nehod. [10]

Systémovy pohled fizeni bezpelnosti fikd, ze neni mozné analyzovat jednotlivé
komponenty systému, ale systém musi byt zkouman jako celek. Ztraty z tohoto pohledu
jsou brany jako nésledek slozitych procesU vsystému, a nelze sestavit jednoduchy

fetézec udalosti, které vedly ke ztraté. [24]

Vv

Nutnost zavedeni systémového pfistupu fizeni bezpelnosti je z nékolika pfi¢in. Moderni
technologie jsou zavadény natolik rychle, ze jejich studium neni tak peclivé, jako tomu
bylo v minulosti, zd{vodu tlaku na zavedeni aktudinich inovaci do provozu. Je stéle
ddlezité poucovat se z chyb, které se v provozu vyskytly, ale reakce na chyby z minulosti
nemusi byt aplikovatelné i na systém po zavedeni modernich technologii. Systémy se
stavaji slozitéjsimi, a tak neni mozné, aby fungovani celého systému bylo pochopeno
jednim ¢lovékem. Proto bezpednostni model STAMP nabizi analyzu STPA, kterd umozniuje
krok za krokem analyzovat fungovani provozu za Ucelem identifikace potencialnich

ztratovych udalosti pred tim, neZ nastanou. [22, 24]

Na teoretickém zdkladu STAMP je vytvorena analyza STPA. Tato analyza se vyuziva pro

aplikace na konkrétni systémy a poskytuje postup pro rozbor procesd a identifikaci
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nebezpedi. Mezi vyhody STPA patfi, ze umoznuje identifikaci i skrytych nebezpedi

systému, které by pomocijinych druhd analyz nemusely byt zfejmé.

STPA je systematickd, umoznuje tak pri dodrzovani postupl jeji aplikace snadné vyuziti
pro systém, ktery je predmétem analyzy. Tuto analyzu lze také prizpUsobit konkrétnim
pozadavklm osoby, kterd ji tvori, a to specifikaci detailu v rdmci jednotlivych krokd, které

pak ovlivni jeji vysledek.

6.2 STPA

STPA je metoda analyzy systému, kterd je zamérena na identifikaci bezpecnostniho
nebezpedi v komplexnich systémech. Tuto analyzu lze vyuZit pro identifikaci scénard,
které vedou ke ztrdtovym udéalostem, a také faktor(, které tyto ztratové scénare ovliviuji.
Proto je mozné pomoci metody STPA identifikovat prvky, které maji vliv na vznik ztratové
uddlosti a nasledné tuto znalost pouzit pro definovani poli, kterd mohou byt podstatna
pro systém hldseni udalosti. Postup analyzy je rozdélen do 4 krok{, které na sebe
postupné navazuji a postupné se prolinaji. Grafické zndzornéni téchto krokd je

ilustrovédno na obrazku 3.

STPA
1) Define 2) Model 3) Identify 4) Identify
Purpose of =i the Control p=p{ Unsafe Control je=p Loss
the Analysis Structure Actions Scenarios

] l .{

----- - - - e e - o a» o> oy At

Identify Losses, Hazards | : ! s .
Define N S— e . —
System Envi t e . —

boundary nvironmen

- -] L_-_._'T;_'__

Obrézek 3- Kroky analyzy STPA [10]

Prvnim krokem analyzy je definovdni Gclelu, tedy na jaké bezpeclnostni cile bude
aplikovana a urceni hranic tohoto systému. V radmci tohoto kroku jsou identifikovany tfi
skute¢nosti: ztraty, nebezpedi na Urovni systému a omezeni na Urovni systému (a

upfesnéni nebezpedi). Pfi definovani ztrat je tfeba brat v ivahu, na co je analyza
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zamérena. Mlze jit napfriklad o predchazeni djmy na zdravi, ztratu citlivych informaci,
nebo poskozeni majetku. Tyto ztraty jsou v analyze sefazeny od nejzadvaznéjsi po tu méné

vaznou. [10]

Ndasledujici fazi analyzy je definice nebezpedi na Urovni systému, které mohou vést ke
ztratovym udéalostem pfi kombinaci rdznych pfispivajicich faktorl. Znamena to, ze pfi
vzniku téchto nebezpedi neni vzdy jisté, Ze dojde ke ztradtové udélosti. Tato nebezpedi
nezahrnuji detailni selhanf jednotlivych fyzickych komponentl. Jedna se spiSe o stavy
systému, které jsme schopni ovlivnit a které jsou pro nas nezadouci. Aby se predeslio pfilis
detailnimu prehledu vSech moZnych nebezpedi systému, Ize je pro lepsi prehlednost
sloucit nadfazenou kategorii. V této fazi jsou také definovdny omezeni na drovni systému,

které jsou vztazené ke kazdému z definovanych hazardd. [10]

7 s

Naslednym korkem STPA je modelovani Fidici struktury- Hierarchie tohoto modelu ma
svoji logiku. Zobrazenijednotlivych prvkd systému je v rdmci tohoto modelu sefazeno tak,
ze vSechny fidici procesy jsou zobrazeny pod prvkem, kterym jsou fizené. Mezi nimi jsou
pak definované fidici akce a zpétné vazby, které jsou v systému zavedeny. Tato smycka je
priblizena na obrédzku 4. | v této fazi analyzy se bere v Gvahu, jak velky detail je pro ji

optimalni, v souvislosti s jejim naslednym Gc¢elem. [10]

Controller

Control Process
Algorithm | | Model |

Control
Actions Feedback

Controlled Process

Obréazek 4- Ridici smycka [10]

Identifikace nebezpeldnych fidich akci (UCA) nésleduje po dokonceni modelu fidici
struktury. V tomto kroku jsou vypsany vSechny fidici akce z pfedchoziho modelu, a z nich
definovény situace, které mohou vést k hazardu. Podle STPA jsou ¢tyfi mozné zpUsoby,

jak se ridici akce mUze stat nebezpecnou [10]:

1) Neprovedeni fidici akce vede k nebezpedi
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2) Provedeni fidici akce vede k nebezpedi

3) Provedeni fidici akce pfilis brzy, prilis pozdé&, nebo ve Spatném poradi

4) Provadéni fidici akce trva pfilis dlouho, nebo bylo ukoncéeno pfilis brzy
Kazdd nebezpelnd fidici akce mé podle STPA jasné uréenou podobu, kterd se sklddéa z péti
¢asti. Prvni ¢ast zahrnuje zdroj, tedy Fidici prvek, ktery akci provadi. Nasleduje pak jeden
ze Ctyf vySe zminénych zplsobd, jak mlze byt akce nebezpedlnd. Ve treti ¢asti je popis
fidici akce na zdkladé modelu fidici struktury, ktery predchéazi definovani kontextu, ktery
doplfiuje podrobnosti UCA. Vzavéru je celd nebezpecnd fidici akce vztazena
k definovanému nebezpedi v prvni ¢asti analyzy. Priklad UCA je zobrazen na obrdzku 5.

[10]

UCA: Piloti neprovedou pfedletovou pfipravu pfed zahajenim vzletu. [H-1.1, H-2.1, H-3, H-5]
<Zdroj> <Typ UCA> <Ridici akce> <Kontext> <0dkaz k nebezpeci>

Obrézek 5- Pfiklad tvorby UCA (upraveno z [10])

FindInim krokem analyzy je identifikace ztratovych scéndfl vsystému. Ke kazdé
nebezpecné ridici akci je doplnén scéndf, ktery k jejimu vzniku vedl. Pfi definovani téchto

scénard se odpovida na otazky, pro¢ by dand UCA vibec vznikla, a pro¢ by jeji nespravné

provedeni, nebo neprovedeni vibec, mohlo vést k nebezpedi. [10]

36



Fakulta dopravni /@fr?%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

\

7 Analyza letovych operaci

Tato diplomova prace, vyuziva za Ucelem vytvoreni nového systému hldseni udalosti vyse

zminénou analyzu STPA. Prvni verze této analyzy je zamérena na vsechny letové operace.

Je vsak velmi komplexni a pro vytvoreni nového formuldfe pro hldseni uddlosti se

neukdzala byt vhodnd. Diky ni bylo vS8ak mozné ucelit obraz o tom, do jakého detailu by

méla byt analyza vytvorena, a které prvky systém obsahuje.

Nasledujici analyzy byly uz zaméreny na konkrétni faze letu- pojizdéni a vzlet. Tyto faze

letu jsou rozdéleny v souladu s taxonomii ECCAIRS verze 5.1.1.2 a to na [22]:

Stani: ,Faze letu, pred vytlacenim nebo pojizdénim, nebo po pfiletu k odbavovaci
stojance, nebo parkovaci plose za podminky, Ze je letadlo stacionarni.” [22]
Pojizdéni: ,F4ze letu, béhem které dochéazi k pohybu letadla po povrchu letisté
vlastnim pohonem, s vyjimkou vzletu a pfistani. Podle Annexu 2." [22]

Vzlet: "Fdze letu od zacdtku akcelerace pro vzlet az po dosazeni prvniho
predepsaného snizeni vykonu nebo dosazeni VFR nebo vysky 1000 stop (300
metr() nad vyskou konce drahy, podle toho, co nastane dfive, nebo do preruseni
vzletu." [22]

Let v hladiné: ,IFR- Od dokonceni pocatecniho stoupdni, béhem letu v letové
hlading, az po dokonceni fizeného klesani k bodu pocatecniho priblizeni; VFR- Od
dokonceni pocatedniho stoupani, béhem letu v hladiné, az po dokondceni fizeného
klesanina vysku okruhu béhem letu podle pravidel VFR, nebo 1000 stop nad Urovni
konce drahy, podle toho, co nastane drive" [22]

PfibliZeni na pfistanf: ,Faze letu od definovaného bodu pro pfiblizeni, az ke chvili,
kde dochazi ke zméné klopenf letadla zplsobem, Ze se predni ¢ast nachdazi vys
zbyld, tésné pred zakoncenim priblizeni nad drédhou (IFR), nebo (VFR) od vysky
1000 stop (300 metrd) nad drovni konce drahy nebo od bodu vstupu do vysky
okruhu pro let podle pravidel VFR, az po zakonceni nad drédhou” [22]

Pristanf: ,Faze letu od chvile, kde dochazi ke zméné klopeni letadla zplsobem, Ze
se predni ¢ast nachdzi vys nez zbyld, tésné pred pfistdnim, béhem kontaktu
s drdhou, az po opusténi pfistavaci drdhy nebo aplikaci vykonu pro vzlet v pfipadé

opakovaného vzletu, podle toho, co nastane dfive.” [22]
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V rdmci této taxonomie je mezi faze letu zahrnuto také ,vleceni”, ,stddium po ndrazu”,

,manévrovani” a ,neznamé". [22]

7.1 Pojizdéni
STPA analyza letovych operaci béhem pojizdéni v prvni ¢asti definovala ztraty, které jsou
pro systém dilezité, a kterym je tfeba predejit. Patii mezi né smrtelné nebo tézké zranénf
osob, zni¢eni nebo poskozeni letadla, zpozdéni letu, nespokojenost cestujicich a
znedisténi zivotniho prostredi.
Nasledné doslo kdefinici hazardd, které byly vytvoreny vsouladu stypy udalosti,
definované v provadécim nafizeni komise (EU) 2015/1018. Toto provadéni narizeni

zahrnuje seznam klasifikovanych uddlosti v civilnim letectvi, které podléhaji povinnému

hldgeni natizeni (EU) ¢. 376/2014. Hlavni hazardy definované v rdmci této analyzy jsou:

e H-1: Letadlo je nedostate¢né pfipraveno pro let (pred zahdjenim
pojizdéni/provozu)

e H-2:Letadlo se nenachézi ve svém uréeném prostoru

e H-3:Ztrata kontroly nad letadlem

e H-4: Let pokracuje i se safety critical poruchou

e H-5: Prostfedi v letadle je nebezpelné pro osoby na jeho palubé

e H-6: Letadlo neni schopné odletét podle letového pldnu

Navrh fidici struktury byl zaméren na pojizdéni. Obsahuje tedy prvky, které jsou relevantni
pro tuto fazi letu. Hlavnimi prvky této fidici struktury jsou piloti a letadlo, mezi kterymi
probihaji fidici akce a zpétné vazby. Aby byl model fidici struktury kompletni, je v ni také
zobrazena vazba mezi leteckou spolednosti a fizenim letového provozu. Tato fidici

struktura je obsaZena v rdmci obrazku ¢. 6.

Pro naslednou ¢ast analyzy jsou dllezité vazby mezi piloty, letadlem a jeho jednotlivymi
systémy. Mezi fidici akce patfi napfiklad ta, Ze pilot letici manévruje s letadlem pomoci
ovlddacich prvkd, pilot monitorujici se pak béhem pojizdéni zabyva pfipravou
konfigurace pro vzlet. Mezi obéma piloty existuje také vazba s letadlem, a to v podobé

provedeni predletové pripravy. Piloti také fidi handlingovou spole¢nost, které sdéluji své

pozadavky na de/anti-icing.
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Pro kaZzdou z téchto fidicich akci je definovan zp(sob, kterym mdzZe byt akce nebezpeclna.

Ukazkou UCA pro tuto analyzu jsou napfiklad:

UCA-1: Piloti neprovedou predletovou pripravu na letadle, pfed dokonéenim faze
pojizdéni [H-1]

UCA-7: Pilot letici manévruje pomoci ovladacich prvkd s letadlem dfive, nez bylo
uréeno fidicimi [H-2.1, H-2.2.2, H-3.1, H-3.2]

UCA-11: Pilot monitorujici neprovadi pfipravu konfigurace pro vzlet [H-1.2, H-4]

Na zdkladé nebezpednych fidicich akci, jsou v dalsi fazi analyzy definovany zplsoby, jak

mUze ke vzniku takové akce dojit. Je tak mozné urcit jednotlivé faktory, které ovliviiuji cely

systém pojizdéni. Po definovani scénard, které by mohly vést ke vzniku UCA, nésledné

doslo ke sdruzenfi pfispivajicich faktord do nékolika hlavnich kategorii, které pomohly

definovat pole pro formuldf, zaméreny na uddalosti béhem pojizdéni. Tyto kategorie byly

definovany ndsledovné:

1)

2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)

9)
10)
1)

12)

13)

Pfedletova dokumentace- napfiklad chyby v databdzi map (JEPPESEN®), nebo
v dokumentaci od letecké spolecnosti
Predletova pfiprava- napfiklad nedostatky v anti/de-icingu
Briefing- zahrnuje napriklad prfehlédnuti v nedostatcich pojezdové drahy
Provozni postupy- zahrnuje napfiklad jejich nedostatky
Vycvik
ZkusSenosti
Komunikace v posadce- zahrnuje nedostatky v komunikaci mezi piloty
Rizeni letového provozu- zahrnuje komunika&ni problémy s fizenim letového
provozu a nespravnou interpretaci pokyn@ ridicich
Meteorologické podminky- zahrnuje napriklad viditelnost
Stav pojizdéci drahy- zahrnuje nedostatky v povrchu
Technicky stav letadla- zahrnuje poruchy vzniklé béhem provozu, nebo ty pred
zacatkem pojizdéni
Situaéni povédomi- napfiklad snizené kv(li vysoké saturaci pracovniho zatiZzeni,
nespravné odhadnuti situace aj.

Fyzicky a psychicky stav pilota

> Poskytovatel databéaze leteckych map
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14) Vné&jsi &initelé- vyskyt zvéfe na draze

Kompletni analyza kromé fidici struktury je pfiloZzena v pfiloze ¢. 4.

7.2 Vzlet

Obdobné jako pro pojizdéni, doslo také kanalyze vzletu. Protoze se ukdzalo, Ze pro
definici novych poli formulére jsou podstatné pouze vazby mezi piloty a letadlem, je tato

analyza omezena pfi definici nebezpednych Ffidicich akci pouze na tyto vazby.

Pfi definovani nebezpedi b&€hem vzletu nedoslo v hlavnich kategoriich k vétSim Upravam.

Rozdil vSak nastal u nékterych subkategorii, kde napfriklad pribyla tato nebezpedi:

e H-2.1.7: Letadlo se nachazi mimo odletovou trat

e H-3.2: Letadlo provadi vzlet s nespravnou konfiguraci

Pfi ndvrhu fidici struktury bylo tfeba brat v Gvahu nové fidici akce, které mezi piloty a
letadlem vznikaji, a naopak odstranit ty, které nejsou pro vzlet na rozdil od pojizdéni

relevantni. Takovou fidici akci je napfiklad prepinadni frekvence mezi aktivni a neaktivni.

Stejné jako pro pojizdéni, doslo pomoci STPA k uréeni zpdsobd, jak mohou byt tyto fidici
akce nebezpedné. Nasledné byly pro tyto nebezpedné fidici akce definovdny scénére,
které mohou vést k jejich vzniku. Takto vypadd jedna z definovanych nebezpecnych

fidicich akci pro letové operace béhem vzletu:

UCA-2: Piloti provedou pfipravu pred vzletem ve chvili, kdy nemaji sprdvna data pro
provedenivzletu. [H-2.1, H-3, H-5]

K této nebezpedné ridici akci bylo ndsledné mozné urcit zpUsoby, jak mohlo dojit k jejimu

vzniku pomoci kauzalnich faktorG:

KF-1: Chybna predletova dokumentace

KF-2: BEhem briefingu nebyla zjiSténa chyba v pfedletové dokumentaci

KF-3: Piloti neméli dost zkusenosti, aby odhalili chybu v pfedletové dokumentaci

KF-4: Pilot nesdélil druhému pilotovi obavy o nespravnosti dat

KF-5: Rizenf letového provozu neposkytlo pilotdim aktudini data. Pokyny z Fizeni letového
provozu byly Spatné interpretovany.

KF-6: Meteorologické podminky se pfed odletem zmé&nily

KF-7: Na RWY se nachdzi prekazka, o které piloti nebyli informovani

KF-8: Na odletové trati se nachazi prekdzka, o které piloti nebyli informovani
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KF-9: Vysokd saturace pracovniho zatizeni a tim snizené situacni povédomi, nésledné
prehlédnuti nékteré z chyb v letovych datech

KF-10: Piloti byli pfed vzletem unaveni

Po definovani zpUsob(, jak mUze dojit ke vSem nebezpednych Fidicim akcim v systému,
byly tyto faktory sdruzeny do nékolika kategorii, které byly ndsledné vyuzity po vytvoreni
formulare pro hlaseni udalosti béhem vzletu. Tyto kategorie se od téch béhem pojizdéni

déli pouze malo a jsou nasledujici:

1) Predletova dokumentace- zahrnuje napfiklad chyby v loadsheetu
2) Predletova pfiprava

3) Briefing

4) Provozni postupy

5) Vycvik

6) ZkusSenosti

7) Komunikace v posadce

8) Rizeniletového provozu

9) Meteorologické podminky- zahrnuje napfiklad povétrnostni podminky, turbulenci
10) Stav runwaye- zahrnuje napfiklad povrchové nedostatky

11) Odletova trat

12) Technicky stav letadla

13) Situaéni povédomi

14) Fyzicky a psychicky stav pilota

15) Jiné vnéjsi faktory- napfiklad vyskyt dron(, laserové Gtoky
Kompletni STPA analyza letovych operaci béhem vzletu je zahrnuta v pfiloze ¢&. 5.

Jednim ze zpGsobd, jak déle formulare délit, je na zadkladé udalosti, kterd se béhem dané
faze letu stala. Pilot by tak kromé faze letu vybral také udéalost a na zdkladé jeho vybéru
by dosSlo kvygenerovani pfislusného formulare. DosSlo tedy k pfifazeni nebezpednych
fidicich akci v systému (potazmo &isel scénarl které k jejich vzniku vedou) k udélostem,
které se béhem vzletu mohly stat. Tyto udéalosti jsou definovany podle ECCAIRS 5.1.1.2

taxonomie.

Prikladem udélosti s pfifazenymi UCA a scénafi, které kjejich vzniku vedou mUze byt

Airborne Conflict (Konflikt béhem letu) v tabulce 1.V této tabulce je ve sloupci pod kazdou
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el
G

nebezpelnou fidici akci (UCA) pfifazeno &islo kategorie scénéare z prechoziho seznamu,

vo

které mdze vést ke vzniku UCA. Tyto kategorie scénarl jsou zobrazeny pouze v pripadé,

ze UCA mUze vést ke vzniku dané udalosti.

Tabulka 1- UCA pro Airborne Conflict

UCA- 1 UCA- 2 UCA- 3 UCA- 4 UCA- 5 UCA- 6 UCA- 7
Airbome (456713 |136789 |456713 |[5671314 (456713 |Viechny [1356789
confillict (14 101113 14 (14 15 111213

15

UCA- 8 UCA- 9 UCA- 10 UCA- 11 UCA- 12 UCA- 13 UCA- 14
Airbome [156789 |567910 |1567810(125679 [2456789|5671314 |5671314
confllict (17 131415 (131415 |11121314 (101213 14 (12131415

15

UCA- 15 UCA- 16 UCA- 17 UCA- 18 UCA- 19 UCA- 20 UCA- 21
Airbome [567912 456712 |567913 |[5671314 [1456789|567913 5678913
confllict (131415 |13 14 14 131415 (14 14 15

Pfifazovani téchto nebezpednych Fidich akci k jednotlivym udélostem, bylo provddéno
zdlvodu zjisténi faktor(, které mohou vést kjejimu vzniku. Stejné jako u udalosti
Airborne conflict, bylo i u ostatnich udalosti vyhodnoceno, Zze kazdy z faktorG (1-15) mdze
prispét k jejimu vzniku. Vysledny formuldf pro hldseni udalosti béhem vzletu se po filtraci
na zakladé udalosti proto nezméni. Priloha ¢. 6 obsahuje pfifazeni kategorii scénard UCA

ke vSem udéalostem, definovanych podle taxonomie ECCAIRS 5.1.1.2.

Obdobné by také probihala analyza pro dalsi faze letu, kterou by bylo mozné navazat na
tuto diplomovou préaci. STPA analyza by se principidlné od téchto dvou uvedenych déle
nelisila, a tak pro pribliZzeni toho, jak by systém mohl fungovat byly z praktickych dfvodd

analyzovany pouze tyto dvé faze letu.
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8 NA&avrh nového formuléare

Pro navrzeni formulare, byla vybrana faze vzletu. Pro tuto fazi byl vytvorfeny formulaft,
pomoci néz lze hlasit udalosti, tykajici se letovych operaci v obchodni letecké dopravé.
Tato faze byla vybrand z dlvodu, Ze béhem vzletu mizZe dojit ke vzniku vice druhd
udalosti podle ECCAIRS 5.1.1.2, nez béhem pojizdéni. Tato skutecnost je ddllezitd pro
ulen¢eni ndsledné validace. Pfi navrhovani formulafe pro systém hlaseni udalosti
v letecké spolecnosti je bran v Uvahu systém, ktery v soucasné dobé je ve spolecnosti
zavedeny. Tento systém obsahuje totiZz pole, kterd umoznuji pilotim popsat vlastnimi
slovy uddlost, kterd se jim stala a nasledné navrhnout pro danou udalost ndpravna
opatfeni. Kromé této informace zUstavaji ve formulari také Uvodni informace souvisejici
s udélosti jako je datum, ¢as, imatrikulace letadla, jméno pilota, ¢islo letu, oznaleni letu
(pouzivané fidicimi a piloty misto imatrikulace letadla), letisté odletu a letisté pfiletu. Tato
pole umoznujici identifikaci by po zavedeni do provozu byla stejné jako v soucasnosti
vyplnovana automaticky. Nazvy jednotlivych poli formulare jsou vangli¢ting, a to
z dlvodu, zZe se jednd o univerzalné pouzivany jazyk v této letecké spolecnosti. Formular
byl vytvoren v elektronické podobé a diky tomu bylo moZné zobrazeni udélat

interaktivnéjsi. Finalni formuldf pro hldseni udéalosti béhem vzletu je rozdélen na tfi ¢asti.

Prvni ¢ast formuldre obsahuje informace o typech udélosti, které Ize pomoci formuléare
vyplnit, identifika¢ni Gdaje o letu a autorovi hladseni. Prvni informace obsazend v hlavicce
formuldre je, pro jakou fazi letu je uréen a Ze je vytvoren pouze pro udéalosti souvisejicimi
s letovymi operacemi v rdmci obchodni letecké dopravé. Dale je formular uréen pouze
pro udalosti, které nelze zaradit do jinych formulard, které uz mé leteckd spole¢nost blize
konkretizované. Takové udélosti by se sice pomoci nové vytvoreného formuldre vyplnit
konkrétni udélosti. V prvni ¢asti formuldfe je také definice vzletu, podle taxonomie

ECCAIRS, aby se predeslo pfipadnym nesrovnalostem mezi piloty a touto taxonomif.

Jak bylo zminéno vysSe, informace o letu a autorovi se po slouceni se systémem letecké
spolecnosti vypliuji automaticky. Ve formulafi je také k dispozici moznost ddvérného

s vz

sdileni. Prvni ¢ast formulare je na obrazku ¢. 7.
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Event during take-off

Events related to flight operations within commercial air transport

This form is focused on events, that cannot be included in any of these reports:
- Fatigue Report

- Lightning Strike Report

- Bird Strike Report

- TCAS RA Report

- FDP Extension Report

- Reduced Rest Report

- Datalink Report

Definition of take-off:

The phase of flight from the application of take-off power until reaching the first
prescribed power reduction, or 1000 feet (300 metres) above runway end
elevation, whichever comes first or the termination (abort) of the take-off.

Email Phone
Name
Date Time
m
Aircraft Registration Flight Number
Airport of departure Alirport of Arrival

[J Confidential

Obrézek 7- Formular pro udalosti béhem vzletu 1/3

7 vz Vv

Druhéd ¢ast formulare se zaméfuje na zjisténi pri¢iny vzniku udalosti, a na vsechny faktory,
které kjejimu vzniku mohly pfispét. Pilot tak pfi vyplhovani formuldfe zvazuje kazdy
z uvedenych faktor( (ziskanych zanalyzy STPA) a specifikuje vlastnimi slovy, jakym

zplsobem, nebo zda vlbec, podle néj mély vliv na danou udélost.
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Tick the facts that had an influence on the event and describe how. Include the
overall description of the event in the next part of the form. *

() Preflight Documentation

[J Preflight Preparation

[J Briefing

[J Operating Procedures

(J Training

[ Experience

[J Communication in the crew

[J ATM/ATC

[J Meteorological Conditions

(J Runway condition

[CJ Departure route

[J Technical condition of the Aircraft
[ Situational awareness

[ Physical and mental state of the pilot
(] Different external factors

[ Other

Preflight Documentation *

4

Obrézek 8- Formular pro udalosti béhem vzletu 2/3

Ve tfeti ¢asti formulare je pole, které navadi pilota k tomu, aby sdm vybral, o jakou udéalost
se jedné, ale na dalsi faktory vzniku udéalosti to vliv nema, protoze jak bylo zminéno vyse,
béhem analyzy se neukdzal rozdil ve faktorech pfispivajicich ke vzniku riznych udalosti.
V posledni fazi formulare pilot vybird klasifikaci, do které Ize udéalost zafadit. Toto pole je
ve formuldfi z ddvodu usnadnéni prace oddéleni fizeni provozni bezpecnosti. To, Ze je
uddlost uz predem definovand umozni kromé filtrace udalosti také to, ze v pfipadé, ze
uddlost bude nasledné sdilena s evropskym systémem ECCAIRS 2, nebude muset tuto

s s

klasifikaci délat oddéleni fizeni provozni bezpecnosti.
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Event Classification

“"

Event Description * @

Consequences of the event &

Proposal of Corrective Actions

Comments on this form

Other Comments

Obrazek 9- Formular pro udalosti béhem vzletu 3/3

Kromé klasifikace udélosti (Event Classification) je v posledni ¢asti formulafe pole pro
popis udéalosti (Event Description). Pilot do tohoto pole popisuje udélost, stejné jako
v plvodnim Flight Report/Aviation Safety Report. Z plvodniho formulare také z(lstava
pole Navrh ndpravnych opatfeni (Proposal of Corrective Actions) a komentare (Other
Comments). Pole pro ndvrh ndpravnych opatfeni mize byt pro oddéleni fizeni provozni

bezpelnosti uzite¢né, a to z dlvodu, Ze pilot mé pfimy pristup k provozu a mbze ho
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napadnout néco jiného nez oddéleni SMS. Aby se predeslo, ze pilot popise pouze udalost
bez jejich nasledkl, je ve formuldfi za timto Uclelem vytvorfeno samostatné pole
(Consequences of the event). Pilot tak do tohoto pole mUZe zahrnout, zda doslo
v dlsledku udélosti napriklad ke zpozdéni, poskozeni letadla, nebo ubliZzeni na zdravi. Pro
Gcely diplomové prace je ve findIni ¢asti dotazniku také pole, kde mUdze autor hlaseni
okomentovat (Comments on this form), jak se mu sformuladrem pracovalo, a napsat

k nému pfipominky.

Zdrojem pro kategorizaci udalosti byla vybradna taxonomie ECCAIRS 5.1.1.2, konkrétné
Eventy type = Operational = Aircraft Flight Operations. Obsahuje totiz vSechny kategorie
udalosti, které se mohou b&hem letovych operaci objevit. Z téchto kategorii udalosti byly
odstranény pouze ty, které nejsou relevantni pro provozni bezpecnost (safety), nebo

které se nemohou u letecké dopravce vyskytnou z ddvodu podstaty jeho provozu.

Vrédmci aplikace ECCAIRS 2 existuje také kategorie ,Occurrences”. Rozdil mezi touto
kategorii a kategorii ,Events” je vtom, ze do ,Events” se podle taxonomie fadi obecné
udalosti, které jsou relevantni pro bezpecnost a maji potencidl zpUsobit incident nebo
nehodu. Jednd se tedy o obecné uddlosti, shromazdované pro Gcely fizeni bezpecnosti,
zatimco ,Occurences” jsou konkrétni pfipady, které se staly a jsou pouzivany pro analyzu

pri¢in a nasledné prevence.

8.1 Architektura a technické feseni

Pro zavedeni formuladfe do praxe je nutné propojeni mezi systémem, ktery je v letecké
spole¢nosti vyuzivan a rozsifit ho o data, kterd obsahuje vytvoreny formular. V systému
hlaSeni udéalosti leteckého dopravce by k tomu doSlo pomoci nahrazeni formulare ,Flight
Report/Aviation Safety Report”. Ndhrada tohoto formulére by byla vSak mozné az poté, co
by byly doplnény i analyzy pro ostatni faze letu. Pilot by tak po vybéru ,Flight
Report/Aviation Safety Report” vybral, béhem jaké faze letu se mu udélost stala, a podle
toho by byl vygenerovan formular, ktery je vytvoren na zdkladé analyzy a je relevantni pro
danou fazi letu. Tim, Ze se jednd pouze o drobnou Upravu, nebude nutné pilotdm

poskytovat rozsdhlé Skoleni o tom, jak pfi vyplnovani formulare postupovat.

Cilem nové vytvoreného systému hlasenije, aby byly vSechny potfebné informace tykajici

se bezpeclnosti sdileny s oddélenim Fizeni provozni bezpelnosti. Aby bylo zajisténo, Ze
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nedojde ke ztraté informaci v ¢ase, bude mozné formular po zavedeni do redlného

provozu vyplnit i off-line béhem letu, bezprostfedné po vyskytu hlaSené situace.

Pilot ve chvili, kdy se setkd v provozu s udalosti nebo se situaci, kterou Ize pfifadit ke
konkrétnimu letu, a kterd je podle néj relevantni pro bezpecnost a rozhodne se o ni
informovat oddéleni provozni bezpecnosti, vybere vinternim systému kategorii, do které
lze udalost pfrifadit. Pri zarazeni udéalosti do ,Flight Report/Aviation Safety Report" se
nejprve pilot rozhodne, zda chce vyplnit hldseni ddvérné, informace o letu a autorovi
hlaSeni se po napojeni na systém letecké spoleénosti vyplni samy. Nasledné formular
nabddéa pilota ktomu, aby se zamyslel nad jednotlivymi definovanymi faktory, které
mohly prispét ke vzniku udéalosti, nebo na ni mit negativni vliv.V zavéru je udélost pilotem
popsdna a je mozné k ni popsat i ndpravna opatreni, které by byly podle pilota vhodné
pro prevenci vzniku obdobné udalosti. Déle je ve formuldfi pole, urené pro vypsani
nasledkd udalosti. Toto pole je zde predevsim proto, ze pri zkusebnim vyplnéni nékolika

dotazniku bylo zjiSténo, Ze tato informace je ve formulafi ¢asto opomijena.

Pfi zpracovavani formuldfe oddélenim fizeni provozni bezpecnosti je mozné propojit vice
zdrojd dat nez jen formular, ktery byl vypinény pilotem. Mezi tyto zdroje mdize patfit
napriklad zaznam prlbéhu letu, nebo technickd dokumentace letadla. Toto oddélni diky
vytvorenému formulari m0zZze snadno identifikovat, které faktory maji nejéastéjsi vliv na
vznik rdznych typG uddlosti a ndsledné s touto informaci déale pracovat. Pomoci faktor( je
také mozné identifikovat SPI, které mizZe leteckd spolecnost ve svém systému fizenf
provozni bezpecnosti zavést. Z celkové udalosti oddéleni fizeni provozni bezpednosti
nasledné identifikuje nebezpedi, kterym pfifadi hodnotu rizika. Nasledné pak ve
spolupraci s dalsimi oddélenimi letecké spolecnosti dochdzi kvytvareni moznych
napravnych opatrfeni. Tim, Ze je formuldr strukturovdn tak, Zze umoznuje kategorizaci
podle udalosti dle ECCAIRS 2, je zajisténé sdileni dat mezi témito systémy. Tvofeni SPI je

také mozné zaloZit na této kategorizaci udalosti.

Tim, Ze je formuldr vytvaren na zakladé analyzy STPA, je pro oddéleni fizeni provozni
bezpelnosti pfi zpétném napojeni na tuto analyzu mozné urdit, co potencidlné mohla
udélost zpUsobit. Vyhodou napojeni na tuto analyzu je také to, Ze umoznuje usnadnit

tvofeni ndpravnych opatfeni na systémové Grovni.
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Obrazek 10 zobrazuje schéma systému hldseni udalosti leteckého dopravce. Vtomto
schéma jsou vidét procesy, které probihaji mezi pilotem, leteckou spole¢nosti a

agenturou EASA v souvislosti s udalosti, kterd v provozu objevi.

Obdrzeni souhrnu Zpracovani uddlosti,
uddlosti, pokud spada ——> vedeni statistiky,
mezi DOViTé hlasené vydani souhrnnych zprav
Ziskani dodatecnych . "
L. fx s ; . p P ; Identifikace Vytvoreni
B Zpracovani nahlasené udalosti informaci k udalosti o . ”
Letecky dopravce (pomoci SMS software) ~_ (FDM, technicky zaznam nebezpeli ~ ——> ndpravného
I letadla apod.) a prirazeni rizika opatreni
Vyplnéni hlaseni l
udalosti (pomoci formulare Zpétna vazba
v internim systému)
Udalost

Obrazek 10- Schéma systému hldsSeni udéalosti

8.2 Ovérenfi vysledku

Pro ovéfeni vytvofeného dotazniku byl online formuladfr sdilen mezi piloty rlznych
leteckych spole¢nosti ale primarné tém, pracujicim v letecké spole&nosti, pro kterou byl
tento formular vytvoren. Sdileni mezi piloty i z jinych spolecnosti probéhlo za Ucelem
sbéru vétsiho mnozstvi udalosti, nez by bylo moZno ziskat pouze vradmci konkrétni
letecké spolednosti. Formuldr mél jen nékolik povinnych poli, a to zaskrtnuti aspon
jednoho z vlivll na udalost, ndsledny popis tohoto faktoru a popis vzniklé udalosti. Celkem
bylo vyplnéno dvacet udalosti. Nékolik prvnich udélosti je pro lepsi ilustraci pfilozeno,

vsechny se vSak nachdzi v pfiloze ¢. 7.

Pro vyhodnoceni udélosti a posouzeni jejich rizik 1ze informace ziskané z formulare
zpétné pfifadit do analyzy STPA a ziskat tak bliZSi pfedstavu o nebezpedi pfipadné ztraty,
které tato udalost zplsobila, nebo méla potenciadl zplsobit. Dalsi vyhodou napojeni na
analyzu STPA je to, Ze m(zZe spolecnosti umozZnit snadnéjsi souhrn ukazateld vykonnosti

v bezpednosti (SPI).

Pfi posuzovani rizik z téchto hladseni je tfeba brat v potaz také to, jaky potencidl na
zplsobenf ztratové udalosti mél dany faktor. Pokud faktor nezpdsobil vznik Zadného
scénare vedouciho k nebezpelné fidici akci, nemusi to znamenat, ze by tomu bylo stejné

i za jinych okolnosti, nebo pfi kombinaci sjinymi faktory. Scénafe jsou v analyze STPA
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vytvoreny na zakladé nadrazenych kategorii faktor(. Pfi jejich propojeni s nahlasenymi
uddlostmi je mozné tyto faktory specifikovat konkrétnéji, nez tomu je v analyze STPA.
V analyze se tedy nenachdzi seznam vsech konkrétnich faktor(, které vedou ke vzniku
UCA, ale jen jejich nadrazené kategorie. Pokud néjaka z kategorii faktord nemdze vést ke

vzniku UCA, neni k ni v analyze pfifazen zadny konkrétni faktor. (viz pfiloha 4)

Obdobné je tfeba pristupovat ke scénardm, které vedly ke vzniku nebezpedné ridici akce.
Tyto scénédre nemusi vzdy vyUstit ve vznik nebezpedi, ale pfijejich vyhodnocovani je tfeba
zvazit to, jaké nebezpedi ma nebezpecna fidici akce potencidl zpdsobit. Informace o tom,
jaké nebezpedi mé nebezpedna ridici akce potencidl zplsobit, je mozné zjistit v analyze

STPA v pfiloze &. 5.

Kazdé z nebezpedi, pojmenované v analyze, mé potencial zplsobit jednu, nebo i vice
ztrat. Stimto pfistupem je nutné proto pristupovat i pfi posuzovani rizik udalosti, kde

vzniklo nebezped!.

Uddélost &. 1:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Technicky stav letadla: ,Spatné ¢idlo indikace polohy podvozku, (letadlo po
Gdrzbé)”
Klasifikace udalosti:
- Flight Crew Operation/Interpretation of Equipment
Popis udalosti:

- ,Po vzletu, po zasunuti podvozku z(stala indikace v poloze unlocked, opétovné
vysunutia zasunuti nepomohlo a byl proveden abnormal checklist, po resetovani
jsme stale nebyli schopni urcit polohu podvozku, avsak v poloze down byl locked,
a tak nebyla vyZadovdna nouzova situace”

Nasledky udalosti:

-, Ctyficeti minutovy holding kvili spaleni paliva na dostani pod MLW a névrat do

mista odletu- let zrusen, letadlo AOG"
Navrh napravnych opatreni:

,Situace se stala po Udrzbé, lepsi kontrola od technikd”

Z hlaseni udalosti ¢. 1 vychazi najevo, Ze existuji nedostatky v adrzbé, pfi uvolfiovani

letadla do provozu. Je proto vhodné tuto udéalost sdilet také s UdrZzbovou organizaci
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letecké spolecnosti. Co se tykd analyzy STPA, lze tuto uddlost zaradit pomoci

nasledujiciho scénare:

Scéndar-1: Pilot monitorujici nezménil konfiguraci letadla b&éhem vzletu, protoze ovlddani
konfigurace je nefunkéni. (Faktor 12- Technicky stav letadla) [UCA-13]

Tento scénér je navazany na nebezpelnou fidici akci, kterd v kontextu této udalosti dala
vznik nebezpedi, které je definované podle analyzy jako:

H-3.2: Neni nestavena spravna konfigurace b&hem vzletu

H-6: Letadlo neni schopné odletét podle planu

Tato udalost vyUstila ve dvé ztraty, které je mozné bez dalsiho ovéreni identifikovat:

L-3: Zpozdéni letu

L-5: Znedisténi zivotniho prostredi

Uddélost &. 2:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:

- Rizeni letového provozu: ,Viz popis udalosti”

Klasifikace udalosti:
- Flight Crew ATC Clearance Deviation
Popis udalosti:
,Na odletové trati pro NADP postup na snizeni hluku nds pred povinnym otoénym
bodem fidici poslal na uritém HDG, z kterého vyslo poruseni téchto postupl a

nasledny report na nasi spolec¢nost”

Nasledky udalosti:

- ,Redeniudéalostis m&stem a RLP, kde vy$lo najevo, e mésto s RLP nekomunikuje”

Navrh napravnych opatreni:

- ,Lepsikoordinace mezi témito subjekty”

Z této udalosti je mozné definovat nasledujici scéndr, ktery je vztazeny k nebezpecné

rfidici akci mezi pilotem a ovlddanim fidicich prvkd:

Scénar-2: Pilot letici ovlddé fidici prvky béhem vzletu, kdyz neznd odletovou trat, protoze
mu informace o této trati nebyly poskytnuty fizenim letového provozu. (Faktor 8- Rizenf

letového provozu) [UCA-7]

52



Fakulta dopravni /q%:'r??/(

Ceské vysoké uceni technické v Praze

V pfipadé, Ze by predmétem nedostatku informaci byly jiné Udaje neZ oblast, kde je nutné
dodrzet hlukovd omezeni, nebezpedi by se lisila, avsak nebezpedi spojené s touto UCA,

které je aplikovatelné na tuto udalost je:

H-2.1.6: Letadlo se nachdzi mimo odletovou trat
V kontextu této uddlosti je mozné definovat, ze doslo k poruseni hlukovych norem
{

v urcité oblasti, coZ je mozné svym zplsobem chéapat, jako znedisténi zivotniho prostredi.

Lze tedy k této udalosti prifadit i ztratu:
L-5: Znedisténi zivotniho prostredi

Uddélost . 3:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Technicky stav letadla: ,Pfed vzletem: AC generator 1 inop as per MEL"

Klasifikace udalosti:
- Flight Crew Operation/Interpretation of Equipment

Popis udalosti:
,Pocas vzletu doslo k vysazeni taky druhého AC generdtoru, coz nasledné

zplsobilo nemoznost zatazeni podvozku a klapek”

Nasledky udalosti:
Vzhledem k dané udalosti byl vykonan prislusny chcecklist, informovano ATC, s

naslednym navratem na letisté vzletu. Nouzova situace vyhlasena nebyla.”

Z udélosti €. 3 je mozné zjistit, Zze letadlo mélo jiZz pfed vzletem technicky problém, ktery
byl vsak slucitelny se seznamem minimalniho vybaveni, se kterym je letadlo schopné
letét. Tato skutec¢nost méla vSak nasledné vliv na vznik celé udalosti popsané vtomto

hlaseni. Po pfifazeni do analyzy STPA je mozné identifikovat tento scénar:

Scénar-3: Pilot monitorujici nezménil konfiguraci letadla béhem vzletu, protoze oba AC
generatory byly nefunkéni. (Faktor 12- Technicky stav letadla) [UCA-13]

V této udalosti doslo také ke vzniku nebezpeci, které je definované jako:

H-3.2: Neni nastavena spravna konfigurace béhem vzletu

H-6: Letadlo neni schopné odletét podle planu

Kromé toho, je také mozné definovat ztraty, které ndsledkem této udalosti vzniky:

L-3: Zpozdéni letu; L-5: Znedisténi Zivotniho prostredi
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Udalost &. 4:

Z udélosti ¢. 4 je mnozné vydcist faktory, které pfispély k aktivaci vystrazné signalizace
béhem pojizdéni. Jako prispivajici faktor plsobily nerovnosti na runwayi. Tyto nerovnosti
mohou mit ve spojeni s dalSimi faktory vaznéjsi nasledky nez v tomto pripadé. Je proto
vhodné tuto skutednost dale sdilet s letistém. Dalsim pfispivajicim faktorem ke vzniku
uddlosti je technicky stav letadla. V kontextu tohoto hldseni neni zfejmé, zda dvere 2L
nebyly doviené prfi manudlnim zachdzeni, nebo se jednd pouze o rozbité ¢idlo. Ke zjisténi
této skutecnosti by bylo tfeba vyuzit i jinych zdrojd dat z provozu, kde by napriklad
v technické dokumentaci letadla byla zaznamenana informace o zjisténi nefunkcnosti
cidla zavrenych dvefi. Scénaf, ktery je pomoci tohoto hldseni mozné identifikovat, a ktery
vezl ke vzniku nebezpelné fidici akce je ndsledujici:

Scénar-4: Pilot letici ovldda Fidici prvky béhem vzletu, kdyZ nema spravnd data pro jeho
provedeni, protoze nemé informace o tom, zZe letadlo neni ve zpdsobilém stavu pro
provedeni letu. (Faktor 12- Technicky stav letadla) [UCA-10]

Tento scénér vedl k nebezpedi a ndsledné i ztratové udalosti:

H-6: Letadlo neni schopné odletét podle planu

L-3: Zpozdéni letu; L-5 Znedisténi Zivotniho prostredi

Uddélost &. 5:

Tato udalost je podobnéa té s &islem 4, a proto jeji vyhodnoceni bylo obdobné. Z této
udalosti je mozné vycist faktory, které pfispély kjejimu vzniku, a které by mohly mit
pfipadné potencidl zpdsobit i jiné udalosti. V této udalosti se jedna bud o nezkusenost
osoby z palubniho personélu, kterd pred vzletem nedostateéné zajistila zavieni dvefi,
nebo zavirdni dvefi nepracovalo optimalné. Jiné prispivajici faktory v rémci hldSeni nebylo
mozné definovat. Nadsledkem doslo stejné jako v hldSeni v ¢islem 4 k preruseni vzletu, po
aktivaci vystrazného systému. Vtéto udalosti doslo ke vzniku stejnych scénard,
vedoucich v UCA, nebezpedim a ztrdtdm, jako udéalost ¢. 4.

Scénar-5: Pilot letici ovldda ridici prvky béhem vzletu, kdyZz nemad spradvnd data pro jeho
provedeni, protoze nema informace o tom, Ze letadlo neni ve zplsobilém stavu pro
provedeni letu. (Faktor 12- Technicky stav letadla) [UCA-10]

H-6: Letadlo neni schopné odletét podle planu

L-3: Zpozdéni letu; L-5 Znedisténi Zivotniho prostredi
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Uddélost . 6:

V této uddlosti doslo ktomu, Zze ndsledkem chybnych dat v meteorologické zpravé a
nespravnému loadsheetu, piloti neméli spradvna data pro provedeni vzletu. Nasledkem
téchto skutecnosti doslo k tomu, Ze fidici prvky nebyly b&hem vzletu spravné nastavené.

s v

To Ize pomoci analyzy STPA definovat jako dva scénére, vedouci k nebezpedné fidici akci.

Scénar-6: Pilot fidici ovlada fidici prvky béhem vzletu, kdyz nezné sprdvna data pro jeho

provedeni, z dGvodu chybného loadsheetu. (Faktor 1- Pfedletovd dokumentace) [UCA-10]

Scénar-7: Pilot fidici ovlada fidici prvky béhem vzletu, kdyz neznd sprdvna data pro jeho

provedeni, z ddvodu chybné zpravy METAR. (Faktor 1- Predletovd dokumentace) [UCA-10]

Oba tyto scénare jsou vdzané na nebezpednou fidici akci €. 10, kterd je zplsobena chybou
v predletové dokumentaci. Nasledkem téchto skutecnosti dosSlo ke vzniku nebezped|,

které je v systému definovano jako:
H-2.1.6: Letadlo se nachdzi mimo odletovou trat

Letadlo nasledné pokracovalo v letu, a nedoslo ke vzniku zadné ztraty, kterd je v systému

definované.
Udélost . 7

Z hlaseni, které popsuje udalost ¢. 7 je zfejmé, Ze doslo k poruse na jednom z motor0 a
nasledné k prodleni vydani pokynd od pilota fidicino smérem k pilotovi monitorujicimu.
Podle popisu udalosti mélo na prodleni ve vydani pokynU vliv to, Ze mél pilot Fidici
nedostatek zkusenosti a Ze na tuto situaci neni dostate¢né pfipraven v rdmci vycviku.
DalSim pfispivajicim faktorem ke vzniku této udalosti bylo to, ze se jednalo o let v nodi,
kde hréla roli Unava pilota. Z popisu této udéalosti je mozné definovat nasledujici scénére,

vedouci k nebezpednym fidicim akcim:

Scénar-8: Pilot neovldda ridici prvky béhem vzletu, protoze jsou nefunkéni. (Faktor 12-
Technicky stav letadla) [UCA-6]

Scénar-9: Pilot fidici vyda pokyny pilotovi monitorujicimu pozdéji, po tom, co uz mél byt
pokyn vykonén, protoZze nemd dostatek zkuSenosti svydavanim pokyn0. (Faktor 6-

Zku$enosti) [UCA-24]
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Ktéto udélosti je mozné prifadit nebezpedi, které je vsystému definovdno a jejimz

nasledkem doslo ke dvéma ztratam.

H-6: Letadlo neni schopné odletét podle planu
L-3: Zpozdéni letu

L-5 Znedisténi Zivotniho prostredi

Udalost &. 8:

Tato udéalost popisuje, Ze se letadlo dostalo pfi odletu do kontaktu s Windshear®. O
vyskytu tohoto meteorologického fenoménu nebylinformovan fizenim letového provozu,
lze definovat tedy dva faktory, které mély na udéalost vliv- zména meteorologickych
podminek na letisti a nedostatek informaci od fizeni letového provozu. Z této udalosti je

mozné do analyzy STPA zaradit nasledujici informace:

s v

Scéndar-10: Pilot letici ovldda Fidici prvky béhem vzletu, kdyz nezné spravna data pro jeho
provedeni, protoze nemd informace o vyskytu windshear. (Faktor 9- Meteorologické
podminky) [UCA-10]

V této udélosti dosSlo také ke vzniku nebezpedi, které vzniklo odchylenim letadla od

planované odletové traté a v systému je definované jako:
H-2.1.6: Letadlo se nachdzi mimo odletovou trat.
Uddélost &. 9:

V hldSeni pro udalost ¢. 9 je popsano, ze se sedacka pilota leticiho po akceleraci posunula.
Prispivajicim faktorem pro vznik této udélosti je to, ze sedacka méla pravdépodobné
opotfebené zardzky. Ndasledné doslo kpreddni fizeni druhému pilotovi a vyrovnani
sedacky do optimalni polohy. Timto faktorem (ktery lze zahrnou do kategorie technicky

stav letadla) doslo ke vzniku nebezpecné fidici akce definované jako:

Scénar-11: Pilot letici neovlddd fridici prvky béhem vzletu, protoZze je ovlivnény
technickym stavem letadla. (Faktor 12- Technicky stav letadla) [UCA-6]
Ndsledkem doslo ke krdtkodobému vzniku nebezpedi:

H-3.4: Letadlo neni béhem vzletu fizeno

5 Windshear- pojem pro prudkou zménu rychlosti a/nebo sméru vétru na kratké vzdalenosti
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Uddélost &. 10:

V udélosti ¢. 10 doslo k odklonéni od odletové traté z ddvodu chybné zadanych dat do
systému FMS. Jako prispivajici pro vznik této udéalosti je chyba v predletové pfipraveé.

Z udélosti je mozné definovat scénaf, ktery vedl k nebezpecné Fidici akci:

Scéndari-12: Pilot letici ovldda rfidici prvky béhem vzletu, kdyZz neznd spravnou odletovou
trat, protoze byla béhem predletové pfipravy chybné zadana do systému FMS. (Faktor 2-

Pfedletové pfiprava) [UCA-7]

Nasledkem doslo ke vzniku nebezpedi, které je v systému definovano jako:
H-2.1.6: Letadlo se nachazi mimo odletovou trat

Udalost €. 11:

V této udalosti dosSlo ktomu, Ze béhem predletové pfipravy doslo ke zmateni dat
potfebnych pro vzlet, pro dvé rlzné konfigurace. Jednd se tedy o faktor, ktery pfispél
k tomu, ze letadlo nemélo béhem vzletu nastavenou spravnou tuto konfiguraci. Z udalosti

je mozné definovat scénar, ktery vedl ke vzniku nebezpecné fidici akce.

Scénar-13: Pilot monitorujici zméni konfiguraci, kdyz neznd sprdvnd data pro jeji
nastaveni, protoze doslo kchybé béhem predletové pripravy. (Faktor 2- Predletova

pfiprava) [UCA-14]

Z této udalosti doslo ke vzniku nebezpedi, definovanému jako:
H-3.2: Neni nastavena sprdavnéa konfigurace béhem vzletu
Udalost &. 12:

Pilot pomoci vytvorfeného formulare popsal udéalost ¢. 12, kde doslo k preruseni vzletu po
vydani vzletového povoleni. Let byl prerusen z ddvodu zruseni tohoto povoleni fizenim
letového provozu. V této udalosti doslo k nebezpecné fidici akci, a Ize z ni také definovat
faktor, ktery k jejimu vzniku vedl. Timto faktorem byl v tomto pfipadé nebezpecny pokyn

fidicich letového provozu, ktery byl ale pfed zahajenim vzletu zruSen.

Scéndar-14: Pilot letici neovldda fidici prvky béhem vzletu, protoze jeho letové povoleni

bylo zrudeno RLP. (Faktor 8- Rizeni letového provozu) [UCA-6]

Tento scénar, ktery vedl k nebezpecné ridici akci zpUsobil vznik nebezpedf:
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H-6: Letadlo neni schopné odletét podle planu

Nasledkem této udalosti doslo ke dvéma definovanym ztrdtdm, a to:

L-3: Zpozdéni letu; L-5: Znedisténi Zivotniho prostredi

Uddalost &. 13:

Z hldseni udélosti ¢. 13 je mozné zjistit, Ze piloti vietéli do oblasti s vyskytem windshear,
bez toho, aby byli na takovou skutecnost pfipraveni, obdobné jako pfi udalosti ¢. 8. Po
zarazeni této udalosti do analyzy STPA, je mozné definovat scénér, ktery ved| ke vzniku
nebezpecné fidici akce a jeji prispivajici faktor, kterym jsou vtomto pripadé

meteorologické podminky na letisti:

Scénar-15: Pilot letici ovlada fidici prvky béhem vzletu, kdyz nema spravnéa data pro jeho
provedeni, protoze nebyl informovan o vyskytu windshear v okoli letisté. (Faktor 9-

Meteorologické podminky) [UCA-10]

Ndsledkem pak doSlo k poklesu indikované rychlosti, avSak ne ke vzniku nékterého

z definovanych nebezpedi nebo ztraté.
Udéalost &. 14:

Hlidseni tykajici se udalosti ¢. 14 popisuje, Ze doSlo kinkapacitaci pilota b&éhem vzletu,
pred dosazenim rychlosti rozhodujici, zda je nezbytné provést vzlet nebo je mozné ho
prerusit. Vzhledem k tomu, Ze kinkapacitaci pilota leticiho doslo v nizké rychlosti, bylo
fizeni pfevzato druhym pilotem a vzlet byl pferusen. Z tohoto hldseni je mozné definovat,

Ze inkapacitaci byla faktorem ke vzniku scénére vedouci k nebezpecné fidici akci:

Scénar-16: Pilot letici neovldda fridici prvky béhem vzletu, protoze je inkapacitovan.

(Faktor 14- Fyzicky a psychicky stav pilota) [UCA-6]
Ndsledkem této udélosti doslo ke vzniku nebezpedi:
H-3.4: Letadlo neni béhem vzletu fizeno

H-6: Letadlo neni schopné odletét podle planu

Dlsledkem této udalosti dodlo také ke dvéma ztratdm:

L-3: Zpozdéni letu; L-5: Znedisténi Zivotniho prostredi
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Uddélost &. 15:

V udélosti ¢. 15 doslo ke zruseni vzletového povoleni fizenim letového provozu, kvili
provozu v oblasti letiSté. Z této udalosti je mozné definovat faktor, ktery k jejimu vzniku
pFispél. Jednd se o jiného vné&jsiho Cinitele, ktery ovlivnil provoz kolem letidté. Rizenf
letového provozu nasledné mélo vliv na preruseni vzletu, kvili této skutecnosti. Scénar,

ktery je mozné v této udalosti definovat je:

Scéndari-17: Pilot letici neovlada fidici prvky béhem vzletu, protoze jeho letové povoleni

bylo zrudeno. (Faktor 8- Rizeni letového provozu) [UCA-6]
Tento scéndr vedl k nebezpedi:

H-6: Letadlo neni schopné odletét podle planu

Jejim nasledkem doSlo nasledné k nékolika ztrdtdm, a to:
L-3: Zpozdéni letu, L-5: Znecisténi zivotniho prostredi
Udalost &. 16:

Hli4dseni udalosti ¢. 16 popisuje, Ze doslo k laserovému Utoku na letadlo, béhem vzletu. Na
let jako takovy to dalsi vliv nemélo, pilot byl vSak na kradtkou dobu oslnén. Zhldseni je
mozné definovat plsobeni vnéjsiho Cinitele- laseru. O této skutecnosti je mozné vést
statistiku a piloty upozornit na oblasti, kde k vyskytu laserovych Utok( dochazi. Lze pak
také zvysit povédomi o tom, jak se v pfipadé takového zdsahu chovat. Z této udalosti je

mozné definovat tento scénar:

Scéndari-18: Pilot letici ovldda fidici prvky béhem vzletu, kdyZz neznd sprdvnou odletovou

trat, protoze byl osinén laserem. (Faktor 15- Jiné vnéjsi faktory) [UCA-7]
Uddlost nevyustila ke vzniku Zzddného nebezpedi ani ztraté.
Uddlost &. 17:

Uddlost ¢ 17 predstavuje nedodrzeni bezpelné vysky od terénu, kdy pfispivajicim
faktorem byl vyskyt windshear a nedodrzeni rozestupl mezi letadly- nebezpecné
povoleni od fidicich, a tim vznikla turbulence v Uplavu. Z této udalosti je mozné definovat

scénaf, ktery neved| k zadnému nebezpedi nebo ztraté.
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Scénari-19: Pilot letici ovlada fidici prvky béhem vzletu, kdyz nema spravnéa data pro jeho
provedeni, protoze nebyl informovan o vyskytu wind shear v okoli letidté. (Faktor 9-

Meteorologické podminky) [UCA-10]

Nasledkem toho doslo ke vzniku dvéma nebezpedi, které jsou v systému definovana jako:
H-2.1.6: Letadlo se nachazi mimo odletovou trat

H-2.1.7: Letadlo nedodrzelo odstup od terénu

Udalost &. 18:

V této udélosti doslo k posSkozeni letadla, zddvodu stfetu s Iétajicim objektem.
Prispivajicimi faktory této udalostije kromé vyskytu drona, také skutecnost, Ze je odletova
trat situovand nad obydlenou oblasti. Je proto vhodné o této skutecnosti informovat
fizeni letového provozu, pod které spada fizeni této doletové traté a jeji ochrana. Z této

udalosti je mozné definovat nasledujici scénar:

Scéndar-20: Pilot letici ovlada rfidici prvky béhem vzletu, kdyz nema spravnéd data pro jeho
provedeni, protoze nebyl informovan o vyskytu drona na odletové trati. (Faktor 15- Jiné
vnéjsi faktory) [UCA-10]

Tato skutecnost vyUstila v nebezpedi, které je v systému definovano jako:
H-2.1.3- Letadlo nedodrzelo odstup od prekazky

Uddlost v tomto pripadé nevydstila v Zddnou ztratu.

Udalost &. 19:

Hli4dSeni udélosti ¢. 19 popisuje, ze béhem vzletu doslo k aktivaci vystrazného systému,
znadici vysokou teplotu brzd. Faktory, které méli vliv na vznik této udélosti jsou vysokéd
teplota na letisti, a predletovd pfiprava, kdy letadlo nemélo dostatecné studené brdy

pred zahdjenim pojizdéni. Na zdkladé informaci z hldseni je mozné definovat:

Scénar-21: Pilot fidici vyda pokyny pilotovi monitorujicimu ve chvili, kdy nema sprdvna
data o letadle, protoze nemél informace o vysoké teploté brzd. (Faktor 2. Predletovéa
pfiprava) [UCA-22]

Tento scéndf nevedl k Zddné ztraté, avsak k nebezpedi, definovanému jako:

H-1.2: Technicky stav letadla neodpovida predletovému pozadavku
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Uddélost &. 20:

Na zdkladé vyplnéného formulare, byla udalost ¢. 20 zpldsobena mrznoucimi podminkami
na letisti a nedostate¢nym odmrazenim letadla. Tyto faktory pfispély k tomu, Ze vzletova
drdha byla delsi, nez bylo o¢ekdvano. Pro dalsi analyzu této udéalosti by bylo tfeba zjisténi
dalsich informaci, jako zda o mrznoucich podminkdch posddka védéla, nebo nikoli.

Z udalosti je mozné definovat ndsledujici scénar:

Scéndar-22: Piloti provedou pred vzletovou pfipravu ve chvili, kde nemaji sprdvna data pro
provedeni vzletu, protoZze nejsou informovani o vzniku ndmrazy na letadle. (Faktor 9-

Meteorologické podminky) [UCA-2]
Tato skutecnost méla za nasledek vznik nebezpedi, které je v systému definovdno jako:
H-1.1: Letadlo neni dostatecné ocisténo, nebo ochrdnéno prosti ndmraze

Toto nebezpedi vsak nemélo za nésledek vznik za&dné ztraty, kterd je vsystému

definované.

8.3 Shrnutf

Pri shrnuti hlasenf pilotd bylo vypsano 30 faktor(, které mély vliv na vznik udalosti, ktera
byla hlasend. Nékteré tyto faktory se v rlznych udalostech opakuji ¢astéji nez jiné. Souhrn
téchto faktor( a jejich ¢etnost je konkretizovdna v nasledujicich seznamu. V zdvorce za

konkrétnim faktorem je Cislo udalosti, ze které byl dany faktor identifikovan.

Technicky stav letadla

- Spatné ¢&idlo indikace polohy podvozku (1)
- Nefunkéni AC generatory letadla (3)

- Nedovrené 2L dvefe (4, 5)

- Porucha najednom z motor( (7)

- Opotrebované zaradzky sedacky pilota leticiho (9)

Predletovd dokumentace

- Chybny METAR (6)
- Chybny loadsheet (6)

Vycvik

- Nedostate¢nd pfiprava na tento typ uddlosti béhem vycviku (7)
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Fyzicky a psychicky stav pilota
- Let byl v noci- Unava (7)
- Inkapacitace pilota (14)
RLP
- Pokyny, které mély za nasledek poruseni hlukovych omezeni (2)
- Nepredaniinformaci o Windshear (8)
- Vydani nebezpeéného povoleni (12)
- Zru$eni vzletového povoleni (15)
- Nedodrzeni odstupl od predchoziho vzlétajiciho letadla (17)
Stav RWY

- Nerovnosti povrchu (4)

ZkuSenosti

- Nedostatek zkusenosti pilota (7)

Meteorologické podminky
- Vyskyt windshear (8,13,17)
- Vysoka teplota na letisti (19)
- Mrznouci podminky na letisti (20)
Predletova pfiprava
- Chybné zadané data do systému FMS (10)
- Chybny vypocet nastaveni konfigurace (11)
- Nedostate¢né studené brzdy pfed zahdjenim letu (19)
- Nedostate¢né odmrazené letadlo (20)
Vliv vnéjsiho Cinitele
- Laser(16)
- Dron v prostoru odletové traté (18)
Odletova trat
- Odletova trat se nachdazi nad obydlenou oblasti (18)

Pri vedeni dlouhodobé statistiky mdZe byt tento souhrn prospésny pro odhalenf

rostoucich trendl. Je také vhodné tyto faktory postupné doplnovat o dalsi, které byly
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zjistény v prlbéhu Setfeni udalosti, tfeba i z jinych zdrojd dat nez jen z hlaseni podanych
piloty. Nékteré faktory jsou vsak pro fizeni provozni bezpecnosti dlleZitéjsi nez jiné, a to

zejména ty, které je schopnd leteckd spolecnost ovlivnit.

Graf 1 predstavuje procentudini pomér faktord, které se v udalostech objevily. Na zakladé
tohoto poznatku mGZe oddélenf fizeni provozni bezpecnosti identifikovat, které z téchto
faktord jsou nejcastéji soucasti udalosti, které jsou v rdmci provozu hlaseny, a tim vytvaret
konkrétni ndpravnd opatreni. Pfi vyhodnocovani je trfeba také brat v potaz jejich
souvislost s kategorii udalosti a jejich néasledky. Jak je zfejmé z néasledujiciho grafu,
nej¢astéjsim faktorem v udéalostech, které byly vyplnény pomoci vytvoreného formulére,
je technicky stav letadla, ktery v21 % byl pfrispivajicim faktorem ke vzniku udalosti.
Oddéleni fizeni provozni bezpecnosti by se mélo proto zaméfit na zlepSovani praveé této
oblasti a brat v Uvahu konkrétni zplsoby, jakymi tyto faktory méli vliv na vznik udalosti. Je
také tfeba brat v Uvahu podstatu téchto faktor(, protoZze nékteré nejsou oddélenim fizenf

provozni bezpecnosti ovlivniteIné (jako v pripadé meteorologickych podminek).

Vlivvnéjsiho  Odletov4 trat
Cinitele 3%

7% Technicky stav

letadla
21%

Pfedletové
pifprava
14% Predletova
dokumentace
4%
Meteorologické RLP
podminky 17%
179%
L Stav RWY
Fyzicky a 4%
psychicky stav
pilota Vycvik ZkuSenosti
7% 3% 3%

Graf 1- Procentudlni rozdéleni faktor( ovliviiujici udalosti

Po kombinaci s dalsimi okolnostmi, mély tyto faktory za ndsledek, Ze doslo ke vzniku
nebezpednych fidicich akci v systému. Tyto fidici akce se stejné jako nékteré z faktord

opakuji a je proto dlleZité se zamérit zejména na ty, které se opakuji nejcastéji a to, jak
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jim |épe predchdazet. Za jednotlivymi nebezpednymi fidicimi akcemi je v zdvorce opét

uréeno, v rdmci, které z udalosti doslo k jejimu vzniku.

UCA-2: Piloti provedou pfed vzletovou pfripravu ve chvili, kdy nemaji sprdvnd data pro

provedeni vzletu. (20)
UCA-6: Pilot letici neovlada fidici prvky béhem vzletu. (7,9, 12, 14, 15)

UCA-7: Pilot letici ovl&dda fidici prvky béhem vzletu, kdyZ neznd sprdvnou odletovou trat.
(2,10,16)

UCA-10: Pilot letici ovlada fidici prvky béhem vzletu, kdyZ nemé spradvnd data pro jeho
provedeni. (4,5,6,8,13,17,18)

UCA-13: Pilot monitorujici nezméni konfiguraci letadla béhem vzletu. (1, 13)

UCA-14: Pilot monitorujici zméni konfiguraci, kdyz neznd spravna data pro jeji nastaveni.

(a1

UCA-22: Pilot Fidici vyda pokyny pilotovi monitorujicimu ve chvili, kdy nema spravna data
o letadle. (19)

UCA-24: Pilot fidici vyda pokyny pilotovi monitorujicimu pozdéji, po tom, co uz mél byt

pokyn uz vykonan. (7)

Porovndni poctu vyskytu jednotlivych nebezpecnych fidicich akci je v Grafu 2. Timto
srovnanim je mozné zjistit, jaké nebezpelné fidici akce se v systému objevuji nej¢astéji,
a ndapravnd opatfeni zaméfit na tuto skutecnost. Nejcastéjsi UCA, které zhlaseni
vyplnénych pomoci vytvoreného formulare bylo mozné zjistit je UCA-10: Pilot letici ovlidda

fidici prvky béhem vzletu, kdyz nema spravna data pro jeho provedeni.

Obdobné je mozné analyzovat vSechna nebezpedi, kterd bylo zhldseni mozné
identifikovat. Diky jejich sdruzeni je mozné jasné vidét, jaké se objevuji vsystému

nejcastéji a které jsou ojedinélé.
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UCA-22 UCA-24 UCA-2
5% 5% 5%

UCA-14

5%
UCA-6
UCA-13 24%
9%
UCA-7
14%

33%

Graf 2- Procentudlni rozdéleni UCA definovanych v udalostech

H-1.1: Letadlo neni dostate¢né ocisténo, nebo ochranéno proti ndmraze (20)
H-1.2: Technicky stav letadla neodpovida predletovému pozadavku (19)
H-2.1.3: Letadlo nedodrzelo odstup od prekazky (18)

H-2.1.6: Letadlo se nachdzi mimo odletovou trat (2, 6, 8,10, 17)

H-2.1.7: Letadlo nedodrzelo odstup od terénu (17)

H-3.2: Neni nastavena spravna konfigurace béhem vzletu (1,3, 11)

H-3.4: Letadlo se béhem vzletu stane nefiditelnym (9, 14)

H-6: Letadlo neni schopné odletét podle pldnu (1,3,4,5,7,12,14,15)

Z hlaseni, kterd byla piloty sdilena prostfednictvim vytvoreného formulére, bylo jako
nejcCastéjsi nebezpediidentifikovano H-6: Letadlo neni schopné odletét podle planu. Toto
nebezpedi je nejcastéji spojené s prerusenim vzletu a s naslednym zpozdénim. V ramci
predchazeni zpozdéni je také mozné analyzovat, jak nejcastéji vypadaji udalosti, kde
doslo ke zpozdéni letu. Leteckd spolec¢nost m(ze také definovana nebezpedi vyuzit jako
zdroj pro vytvoreni SPI, které jsou pro jeji provoz podstatné. Procentudini souhrn vsech

nebezpedi, které se v uddlostech objevily je priblizen v grafu 3.
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H-1.2 H-1.1 H-3.2

Graf 3- ProcentudIni rozdéleni nebezpedi definovanych v udalostech

Z dvaceti nahldsenych udélosti doslo v deviti pfipadech ke ztrdtdm, které jsou v systému
definovany. Tyto ztraty patii mezi ty méné vazné- jednd se o zpozdéniletu (v 8 pfipadech)
a znedisténi zivotniho prostiedi (v 9 pfipadech). V nékterych udalostech by bylo mozné
jako ztratu uddlosti zapoditat i nespokojenost cestujicich. Tuto skutec¢nost neni mozné

zjistit vSak pouze na zakladé informaci z formulard.
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Diskuse

Pfi vytvareni zlepSeni systému pro hldSeni udélosti u vybraného leteckého provozovatele
doslo kvytvoreni formuldre, ktery je zaméreny na letové operace béhem vzletu. Jeho
vyplnénije uréené primarné pro piloty. Pfi resersi informaci o tom, jak dochéazi k vytvareni
takovych formuldrd bylo zjisténo, Ze jsou zpravidla tvoreny spolupraci pracovniky
oddéleni bezpecdnosti a jinych oddéleni a naslednym vylepsovanim po zavedeni do
provozu. Pfi aplikaci STPA analyzy na konkrétni systém, kterym byly vtomto pripadé
letové operace pilotl béhem vzletu, bylo umoznéno identifikaci faktorQ, které jsou pro
systém klicové a které Ize zahrnout do formuldre. Je diky tomu mozné zjistit vetsi

mnozstvi informaci od osob, které jsou pritomné v kazdodennim provozu.

Zpracovavanim formulard vyslo najevo, Ze piloti nemaji problémy s pochopenim, co je
tfeba do jednotlivych poli vyplnit. Limitace tohoto formulare existuje vSak v tom, zZe pilot
mdze pfi zvazovani faktor(, které vedly ke vzniku udélosti, nesprdvné zaradit jeho
kategorii. Pfi zavadéni do redlného provozu by bylo tfeba zlepsit informovanost pilotl o
tom, co mUze do jednotlivych kategorii spadat, a to napfiklad pomoci vydani souhrnného
dokumentu v radmci interniho systému, ktery bude poskytovat ndvod, jak s formuldrem

pracovat.

Obdobné nesrovnalosti se objevily také pfi pfifazovani kategorie udélosti (Event
Classification), kdy tato kategorie nebyla zarazena pilotem spravné. Je proto dilezitd
kontrola jeji spravnosti oddélenim fizeni provozni bezpecnosti, které mize mit lepsi
pfehled o tom, co Ize do téchto kategorii zaradit. Tato kategorizace je dUlezitd predevsim
pro oddéleni fizeni provozni bezpednosti, které v souladu s Nafizenim 376/2014, hlasi
vSechny tyto udalosti prostfednictvim ECCAIRS2, kde je tato kategorizace vyuZivana.
Spravnost kategorie udalosti a faktor(, ktery k udalosti prispél, ma také zdsadni vliv na
nasledné statistické Udaje, kde pri chybném zarazeni udéalosti nebo faktord mdze dojit ke
zkresleni vysledkU. Pro kategorizaci udalosti, byla vybrana sekce ,Events”, kterd umoznuje
shromazdovat udalosti, které jsou relevantni pro bezpecnost a maji potencial zpUsobit
incident nebo nehodu. Je tak moZzné pomoci této kategorizace udalosti rozdélit

podrobnéji, nez podle kategorii ,Occurrences”.
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Formular byl vyplnovan piloty zrlznych leteckych spolecnosti, nelze proto napravna
opatreni ztéchto hldseni aplikovat pro vybraného provozovatele obchodni letecké

dopravy.

Ve srovnani s formuldfem, ktery je v soucasné dobé vyuzivan pro ziskdvani informaci o
udéalostech béhem letovych operaci, je tento strukturovany tak, Zze nabada pilota k tomu,
aby se kromé popisu udéalosti zamyslel nad tim, které faktory mohly mit vliv na vznik
udalosti. Oddélenifizeni bezpelnosti tak mizZe mitinformace, které by jinak pfi plvodnim

zplsobu hldseni nebylo schopné ziskat.

Oddéleni fizeni provozni bezpelnosti pfi analyze dat zformuldre bere v dvahu nejen
konkrétni kategorie udalosti, ale i jejich pri¢iny. Diky napojeni na vytvorenou analyzu STPA
je také mozné sledovat, jaky potencidl dand udéalost ma, v souvislosti se vznikem dalsich
nebezpedi, které jsou v systému definovdny. DalSi vyhodou napojeni na analyzu STPA je

snazsi vytvareni ndpravnych opatfeni na systémové drovni.

Protoze je z vytvoreného formuldfe mozné zjistit, jaké faktory mély vliv na udalosti, které
se v provozu déji, je také mozné vést statistiku o téchto faktorech. Nékteré kauzalni
faktory jsou pro oddéleni fizeni provozni bezpecnosti podstatnéjsi, néz jiné, a to
predevsim kvili tomu, Ze pouze nékteré mUUze oddéleni prfimo ovlivnit. Napfiklad
meteorologické podminky, které se ve vyplnénych udalostech objevily jako druhy
necastéjsi kauzalni faktor, nejsou leteckou spole¢nosti nijak ovlivnitelné. V tomto pripadé
je tedy tfeba, aby se oddéleni fizeni provozni spole¢nosti zamérilo na dalsi okolnosti,
které kromé meteorologickych podminek udalost ovlivnily. M0Ze to byt napfiklad
zlepseni informovanosti posddek o meteorologickych podminkach, nebo vytvoreni
postupdl, jak se chovatv pfipadé kontaktu s nezaddoucimi meteorologickymi podminkami.
Oproti tomu technicky stav letadla, ktery byl ve vyplnénych uddlostech nejcastéjsim
kauzalnim faktorem, je leteckou spolecnosti ovlivnitelny snadnéji. Pomoci analyzy STPA
je mozné zjistit, jaké fidici akce, nebo kontrolni vazby mohou zachytit nedostatec¢ny
technicky stav letadla, a ndsledné se zaméfit na zlepseni téchto vazeb. Je vSak nutné brat
v Uvahu, Ze analyza STPA je zamérfena pouze na letové operace, a tak v ni neni zahnuty
napriklad systém uUdrzby, ktery vsouvislosti stimto kauzdlnim faktorem hraje také

dllezitou roli.
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Za Ucelem vyuZiti dat z formulare je pro fizeni provozni bezpecnosti dlleZité vytvoreni
efektivni a spolehlivé infrastruktury pro sbér, zpracovani a analyzu dat. Data z formulare
by méla byt pravidelné monitorovana a analyzovdna, aby bylo mozné identifikovat rizika
a nebezpedispojend s provozem letu, pfipadné prijmout preventivni opatreni. Vyuziti dat
z formularfe by mohlo také prispét ke zlepseni skolenf pilotl a kidentifikaci oblasti, ve

které je tfeba provést zlepSeni.

Systém, ktery byl navrzen vrdmci této diplomové prace byl predlozen letecké
spolecnosti, kde ziskal uzndni od manazera provozni bezpecnosti, jako nastroj, ktery
poskytuje uzite¢nd data a je uzivatelsky pfivétivy. Tato uzivatelskd pfivétivost byla
potvrzena také piloty, ktefi vytvorené formuldfe pro hlaseni udalosti b&éhem vzletu
vyplnili. Podle nékolika z nich je formular strukturovany tak, Ze nepUsobi pfilis rozsahle a
zdroven svou strukturou navadi k zamysSlenim se nad danou uddlosti vice do hloubky a
poskytuje prostor pro vyplnéni vsech informaci, které by pilot chtél popsat. Tento systém
tak mU0ze vyrazné pomoci zvysSit Uroven provozni bezpelnosti a kvality v letecké
spolecnosti. Nicméné vzhledem ktomu, Ze bylo vypinéno pouze dvacet udélosti, Ize
ziskané vysledky povazovat pouze za orientacni. Pro potvrzeni systému by bylo tfeba
vytvofeni analyzy i pro ostatni faze letu a ziskdni vétSiho obsahu dat. Dalsi moznosti pro
rozsiteni prace by mohlo byt porovnani vysled( ziskanych znavrZzeného systému
s vysledky ziskanymi z jinych systém pro hlaseni bezpecnostnich udalosti v obchodnf
letecké dopravé. To by umoznilo [épe posoudit G¢innost navrzeného systému a pfipadné
identifikovat oblasti, které je tfeba dale zlepsovat. Je mozné vsak shrnout, Ze pomoci
formuldre vytvoreného na zdkladé STPA, je mozné ziskat informace, které jsou pro analyzu

uddlosti oddéleni fizeni provozni bezpecnosti uzite¢né, a také propojeni s STPA, které

pomoci soucasného systému mozné nebylo.

s v,

Celkové lze fici, ze diplomova prace pfinadsi cenny pfinos v oblasti bezpecnosti letecké

dopravy a nabizi efektivni ndvod na ndvrh a implementaci systému pro hldseni udalosti.
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Zaveér

Cilem této diplomové prace bylo navrzeni architektury a technického feseni systému pro
hldgenf udalosti u vybraného provozovatele obchodni letecké dopravy. Uvodem doslo
k analyze standard( pro fizeni bezpecnosti v obchodni letecké dopravé, a to pomoci
legislativnich norem na celosvétové i Evropské Urovni. Nasledné doslo kzaméreni na

analyzu soucasnych pfistupd a metod bezpelnostniho inzenyrstvi, kterd byla zamérena

zejména na moderni systémovy pfistup STAMP.

V dalsi ¢asti prace byl analyzovan systém povinného a dobrovolného hldseni leteckého
provozovatele, a identifikace nedostatkd jeho systému hldseni udalosti. Tato diplomova
prace si za cil stanovila Upravu systému leteckého dopravce, zaméreného na letové
operace béhem rlznych fazi letu. Za timto Gcelem byla vytvorena analyza STPA, kterd
umoznila identifikaci klicovych prvkd pro tento systém. Pomoci analyzy bylo mozné nejen
vytvoreni formulare, ktery svou strukturou obsahuje vSechny prvky, které mohou byt pro
fizeni provozni bezpecnosti relevantni, ale je ji mozné vyuzit také pfi vyhodnocovani
hlaseni vytvofenych pomoci tohoto formuldfe. Pfi sdileni vytvofeného formulare mezi
piloty bylo mozné ovéfit, Ze data, kterd je pomoci tohoto formuldfe mozné ziskat, umozni
oddéleni Ffizeni provozni bezpecnosti pfistup kpotfebnym informacim pro fizeni

bezpednosti v systému.

V rdmci této diplomové prace byla vytvorena analyza pro dvé faze letu, a ndsledné jedna
z téchto analyz byla vyuzita pro vytvoreni formuldte, ktery byl sdilen mezi piloty. Ostatni
letové faze analyzovany v této diplomové praci nebyly. Neni tak mozné tento systém
zavést do letecké spolecnosti bez jejiho dalsiho rozsiteniina ostatni letové fdze. Formular
byl vytvaren za Ucelem, obsazeni pouze relevantni dat pro konkrétni udalosti. OdliSnosti
bylo mozné najit vSak pouze v kauzdlnich faktorech u jednotlivych fazi letu, nikoli pfi
filtraci podle konkrétnich uddlosti. Tato prace je limitovdna tim, ze nezahrnuje, jaké
odlisnosti by se v kauzalnich faktorech udalosti béhem dalsich fazi letd nasly, protoze

byly analyzovany pouze dvé.

Na tuto praci je mozné navéazat analyzou dalSich letovych fazi vzaméreni na letové
operace a vytvoreni tak souhrnného systému, ktery je mozné adaptovat na ten soucasné

pouzivany v letecké spolecnosti. Nevyhodou vSak je, Ze aby dosSlo kvyuziti vsech
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potencidld, které analyza STPA méd, je nejprve dlleZitd jeji znalost oddélenim fizenf

provozni bezpecnosti.

Obecné Ize vsak fici, ze diplomova prace popisuje strukturovany postup, jak novy systém
hlaseni udalosti u leteckého provozovatele vytvofit a také jeho zhodnoceni. Tento systém
spliuje nejen standardy na narodni a mezindrodni Urovni, ale I1ze ho brat jako dalsi krok
ve zlepseni fizeni provozni bezpecnosti vyuzivané v letecké spolecnosti, pro kterou byl

navrzen.
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Pfilohy
Pfiloha 1- Udéalosti podléhajici povinnosti hldseni [14]

a) udalosti souvisejici s provozem letadla, jako jsou:
i. udalosti souvisejici se srazkou,
ii. uddlosti souvisejici se vzletem a pfistanim,
iii. uddlosti souvisejici s palivem,
iv.  udalosti béhem letu,
v. uddlosti souvisejici s komunikaci,
vi.  udalosti souvisejici se zranénim, nouzovymi stavy a jinymi kritickymi situacemi,
Vii. udalosti souvisejici se ztratou zdravotni zpUsobilosti ¢lena nebo ¢lenl posadky
a jiné udalosti souvisejici s posadkou,
viil. uddlosti souvisejici s povétrnostnimi podminkami ¢i bezpecnosti;
b) udalosti souvisejici s technickymi podminkami, Gdrzbou a opravou letadla, jako jsou:
i.  konstrukéni zavady,
ii. poruchy systému,
iii.  problémy pfi Gdrzbé a opraveé,
iv.  problémy tykajici se pohonu (véetné motord, vrtuli a rotorovych systému) a
problémy tykajici se pomocné energetické jednotky;
c) udalosti tykajici se letovych navigacnich sluzeb a zafizeni, jako jsou:
i.  srazky, srdzky, k nimz témér doslo, nebo mozné srazky,
ii.  zvldstni udalosti tykajici se usporadani letového provozu ¢i letovych
navigacnich sluzeb (ATM/ANS) a
iii. provozni udalosti tykajici se ATM/ANS;
d) udalosti souvisejici s letisti a pozemnimi sluZzbami, jako jsou:
i. udalosti souvisejici s letistnimi ¢innostmi a zafizenimi,
ii. uddlosti souvisejici s odbavovanim cestujicich, zavazadel, poSty a ndkladu a

iii.  udalosti souvisejici s pozemnim odbavovanim letadel a souvisejicimi sluzbami.
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Pfiloha 2- Seznam fyzickych osob odpovédnych za povinné hlaseni [14]

a)

b)

o)

d)

e)

f)

9)

velici pilot, nebo v pfipadé, Ze velici pilot neni schopen udalost nahléasit, kterykoliv
dalsi ¢len posadky v linii veleni letadla zaregistrovaného v &lenském stdté nebo
letadla zaregistrovaného mimo Unii, ale pouzivaného provozovatelem, nad jehoz

provozem zajiStuje dohled ¢lensky stat, nebo provozovatelem usazenym v Unii;

osoba podilejici se na konstrukci, vyrobé&, udrzovani letové zplsobilosti, sledovani
Udrzby ¢i Upravé letadla, ¢i kteréhokoliv zafizeni ¢i jeho ¢asti pod dohledem

¢lenského statu ¢i pod dohledem agentury;

0soba, jeZ podepisuje osvédcleni kontroly letové zplsobilosti ¢i osvédceni o uvolnéni
do provozu tykajici se letadla ¢i jakéhokoliv zafizeni ¢&i jeho ¢asti, pod dohledem

¢lenského statu nebo agentury;

osoba zastavajici funkci, kterd vyzaduje, aby byla ¢lenskym stidtem schvdlena jako
pracovnik poskytovatele sluzeb letového provozu, jemuz je svéfena odpoveédnost

tykajici se letovych navigacnich sluzeb, nebo pracovnik letové informadlni sluzby;

osoba zastavajici funkci souvisejici se zajisténim bezpeclnosti letisté, na které se

vztahuje nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1008/2008;

osoba zastdvajici funkci spojenou s instalaci, pozménovanim, Gdrzbou, opravou,
renovaci, letovou zkouskou nebo kontrolou leteckych navigac¢nich zafizeni, nad nimiz

vykondvéa dohled ¢lensky stéat;

osoba zastdvajici funkci spojenou s pozemnim odbavovadnim letadel, vetné
tankovani, sestaveni ndkladového listu, naklddky, odmrazovani a vieceni na letisti

podle nafizeni (ES) ¢. 1008/2008.
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Pfiloha 3- Seznam povinnych datovych poli [14]

1. SPOLECNA POVINNA DATOVA POLE

1) Nadpis 5) Zatazeni
- Nadpis - Trida udélosti
2) Informace o sloZce - Kategorie udalosti
- Odpovédny subjekt 6) Popis
- Cislo slozky - Jazyk popisu
- Status udélosti - Popis
3) Kdy 7) Uddalosti
- Datum v UTC (koordinovany - Typ udalosti
svétovy cas) 8) Klasifikace rizika

4) Kde
- Stat/oblast udéalosti
- Misto udalosti

2. SPECIFICKA POVINNA DATOVA POLE
2.1 Datova pole tykajici se letadla

1) Identifikace letadla - Kategorie letadla

- Stat zépisu letadla do rejstriku - Typ pohonu

- Vyrobce/typ/série - Hmotnostni skupina

- Vyrobni &islo letadla 4) Historie letu

- Poznavaci znacka letadla - Posledni misto odletu

- Volaciznacka - Pldnované misto urcenf
2) Provoz letadla - Faze letuy

- Provozovatel 5) Pocasf

- Druh provozu - Viiv pocasf
3) Popis letadla
2.2 Datova pole tykajici se letovych navigacnich sluzeb
1) Vztah k usporéddani letového provozu
- Vliv usporadani letového provozu
- Ovlivnénd sluzba (dopad na sluzbu usporddani letového provozu)
2) Oznacenijednotky letové provozni sluzby
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2.2.1 Datova pole tykajici se nedodrzeni minimalniho odstupu/ztraty rozestupu a
naruseni letového prostoru

1) Vzdusny prostor
- Druh vzdusného prostoru
- Trida vzdusného prostoru
- Oznaceniletové informacni oblasti (FIR)/vy$si informadcni oblasti (UIR)
2.3 Datova pole tykajici se letisté
1) Smérovaci znacka mista (znacka letisté ICAO)
2) Misto letisté
2.4 Datova pole tykajici se poSkozeni letadla ¢i zranéni osoby
1) Zavaznost
- Nejvyssi skoda
- Mira zranéni
2) Zranéni osob
- Poclet zranéni na zemi (smrtelnd, t&Zk4, lehkd)
- Pocet zranéniv letadle

- (smrtelnd, tézka, lehka)
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v Ve

Priloha 4- STPA analyza pojizdéni

L-1
L-2
L-3
L-4
L-5

Definice ztrat

Smrtelné nebo tézké zranéni osob
Zniceni nebo poskozeni letadla
Zpozdéni letu

Nespokojenost cestujicich
Znecisténi zivotniho prostredi

Definice hazardu

H-1 Letadlo je nedostate¢né pripraveno pro let (pfed zahdjenim pojizdéni/provozu)
H-1.1 Letadlo neni dostatecné ocisténo, nebo ochranéno proti namraze
H-1.2 Letadlo nema spravna vstupni data pro navigaci a provedeni letu (neaktudini databaze)
H-1.3 Technicky stav letadla neodpovida predletovému poZadavku
H-2 Letadlo se nenachazi ve svém uréeném prostoru
H-2.1 Letadlo nedodrZelo rozestup od okoli
H-2.1.1 Letadlo nedodrzelo odstup od jiného letadla
H-2.1.2 Letadlo nedodrZelo odstup od zvére
H-2.1.3 Letadlo nedodrzelo odstup od prekazky
H-2.1.4 Letadlo se nachazi mimo drahové znaceni
H-2.1.5 Letadlo projelo oblasti se znecisténym okolim (vulkanicky popel, pise¢na boure)
H-2.1.6 Letadlo vjelo na vzletovou/pfistavaci drahu bez povoleni
H-3 Ztrata kontroly nad letadlem
H-3.1 Letadlo ma pfi pojizdéni pfilis vysokou rychlost
H-3.2 Letadlo neni schopné vcas zastavit
H-3.3 Letadlo se stane nefiditelnym
H-4 Let pokracuje i se safety critical poruchou
H-5 Prosttedi v letadle je nebezpeéné pro osoby na jeho palubé
H-6 Letadlo neni schopné odletét podle letového planu

Omezeni na Urovni systému

SC-1 Letadlo byt dostatecné pripraveno pro let pied zahdjenim provozu
SC-1.1 Letadlo musi byt dostatecné ocisténo, nebo ochranéno proti namraze
SC-1.2 Letadlo musi mit spravnd vstupni data pro navigaci a provedeni letu (neaktualni databaze)
SC-1.3 Technicky stav letadla musi odpovidat predletovému pozadavku
SC-2 Letadlo se musi nachazet ve svém urceném prostoru
SC-2.1 Letadlo musi dodrZet rozestup od okoli
SC-2.1.1 Letadlo musi dodrZet odstup od jiného letadla
SC-2.1.2 Letadlo musi dodrZet odstup od zvére
SC-2.1.3 Letadlo musi dodrZet odstup od prekazky
SC-2.1.4 Letadlo se nesmi nachazet mimo drahové znaceni
SC-2.1.5 Letadlo nesmi projet oblasti se znecisténym okolim (vulkanicky popel, pise¢na boure)
SC-2.1.6 Letadlo nesmi vjet na vzletovou/pfistavaci drahu bez povoleni
SC-3 Nesmi dojit ke ztraté kontroly nad letadlem
SC-3.1 Letadlo nesmi mit pfi pojizdéni pfilis vysokou rychlost
SC-3.2 Letadlo musi byt schopné vcas zastavit
SC-3.3 Letadlo musi byt Fiditelné
SC-4 Let nesmi pokracovat se safety critical poruchou
SC-5 Prostiedi v letadle musi byt bezpecné pro osoby na jeho palubé
SC-6 Latadlo musi byt schopné odletét podle letového planu
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Definice nebezpeénych Fidicich akci
Kdo Koho Control UCA Not providing UCA Providing causes [UCA Too early, too UCA Stopped too
action causes hazard hazard late, out of order soon, applied too
long
Piloti Letadlo Provedeni UCA Piloti neprovedou UCA Piloti provedou
predletové |1 predletovou piipravu 2 predletovou
pripravy na Ietanle', pFe’d pfipravu na
dokonéenim faze
pojizdéni (kontrola letadle, mimo dané
odmrazeni atd.) [H-1, ¢asové obdobi, nez
H-2.1.1, H-2.1.2, H- méla pfiprava
2.1.3,H-2.1.4, H- probéhnout [H-1.1,
éil's' H-3, H-4, H-5, H H-2.1.1, H-2.1.2, H-
2.1.3,H-2.1.4, H-
2.1.5,H-3,H-4, H-
5, H-6]
Piloti Handling Pozadavky na |UCA Piloti nesdéli UCA Piloti sdéli
de/anti icing 3 pozadavky na 4 pozadavky na
de/anti-icing de/anti-icing
handlingu pred handlingu s
umyslem zahajeni nedostate¢nym
vzletu [H-1.1, H- predstihem od
2.1.1,H-2.1.2, H- vzletu [H-1.1, H-
2.1.3,H-2.1.4, H- 2.1.1,H-2.1.2, H-
2.1.5,H-3, H-5, H- 2.1.3,H-2.1.4, H-
6] 2.1.5, H-3, H-5, H-
6]
Pilot letici  [Ovladaci Manévrovani |UCA Pilot letici UCA Pilot letici UCA Pilot letici UCA Pilot letici skonéi's
prvky s letadlem 5 nemanévruje s 6 manévruje s 7 manévruje pomoci |8 manévrovanim
letadlem pomoci letadlem pomoci ovladacich prvki s pomoci ovladacich
ovladacich prvka fidicich prvkd letadlem dfive, nez prvki s letadlem
béhem pojizdéni [H béhem pojizdéni, bylo uréeno drive, nez bylo
1.1,H-2.1.1, H- bez situaéniho Fidicimi. [H-1.1, H- urceno Fidicimi. [ H-
2.1.2,H-2.1.3, H- povédomi kolem 2,H-3.1, H-3.2, H- 2.1.1,H-2.1.2, H-
2.1.4,H-2.1.5,H-3, sebe [H-1.1, H- 6] 2.1.3,H-2.1.4, H-
H-5, H-6] 2.1.1,H-2.1.2, H- 2.1.5,H-3.2,H-3.3,
2.1.3,H-2.1.4, H- H-5, H-6)
2.1.5, H-3, H-4, H-
5, H-6)
UCA Pilot letici UCA Pilot letici
9 manévruje pomoci 10 pokraduje s
ovladdacich prvkl s manévrovanim
letadlem pozdéji, pomoci ovladacich
nez bylo uréeno prvkd i po tom, co
Fididmi. [H-1.1, H- mél skonéit
2, H-3, H-5, H-6] zamysleny manévr.
[H-2, H-3, H-5, H-6]
Pilot Konfigurace |Pfiprava UCA  Pilot monitorujici UCA  Pilot monutorujici
monitorujici |letadla konfigurace |11 neprovadi pFipravu 12 provadi pfipravu
pro vzlet konfigurace pro konfigurace pro
vzlet [H-2.1.1, H- vzlet aZ po
2.1.2,H-2.1.3, H- zahdjeni vzletu [H-
2.1.4,H-2.1.5,H-3, 2.1.1,H-2.1.2, H-
H-4, H-5, H-6] 2.1.3,H-2.1.4,H-
2.1.5,H-3,H-5, H-
6]
Pilot Fidici  [Pilot Vydani UCA Pilot fidici nevyda UCA Pilot fidici vyda
monitorujici  [pokynt 13 pokyny pilotovi 14 pokyny pilotovi
monitorujicimu. [H- monitorujicimu
2.1.1,H-2.1.2, H- drive, nez je tieba
2.1.3,H-2.1.4, H- aby pilot
2.1.5,H-3, H-5, H- monitorujici pokyn
6] vykonal. [ H-2.1.1,
H-2.1.2, H-2.1.3, H-
2.1.4,H-2.1.5,H-3,
H-5, H-6]
UCA Pilot fidici vyda
15 pokyny pilotovi
monitorujicimu
pozdéji, po tom, co
uz mél byt pokyn
uz vykonan. [H-
2.1.1,H-2.1.2, H-
2.1.3,H-2.1.4, H-
2.1.5,H-3, H-5, H-
6]
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Mozné divody pro vznik UCA

1. Pfedletovd dokumentace

2. Predletova priprava

3. Briefing

4. Provozni postupy

5. Vycvik

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA
10

UCA
11

UCA
12

UCA
13

UCA
14

UCA
15

Chybné napldnovana pojizdéci
draha

Chybné napldnovana pojizdéci
draha

Chybné naplédnovana pojizdéci
draha

Chybné naplanovana pojizdéci
draha

Chybné napldnovana pojizdéci
draha

Ovladaci prvky nereaguji
kvdli ndmraze

Ovladaci prvky nereaguiji
kvlli ndmraze

Ovladaci prvky nereaguji
kvlli ndmraze

Konfigurace nereaguje
kvdli ndmraze

Konfigurace nereaguje
kvali ndmraze

Béhem briefingu nebylo
obsazeno, co je soucasti
predletové pripravy

Béhem briefingu byla
chybné definovana
pojezdova draha

Béhem briefingu byla
chybné definovana
pojezdova draha

Béhem briefingu byla
chybné definovana
pojezdova draha

Béhem briefingu byla
chybné definovana
pojezdova draha

Béhem briefingu byla
chybné definovana
pojezdova draha

Béhem briefingu byla
chybné definovana
pojezdova draha

ProtoZe neni
specifikovano v
provoznich postupech

Protoze neni
specifikovano v
provoznich postupech

ProtoZe neni
specifikovano v
provoznich postupech

Protoze neni
specifikovano v
provoznich postupech

Protoze neni
specifikovano v
provoznich postupech

ProtoZe neni
specifikovdno v
provoznich postupech

Protoze v provoznich
postupech neni
specifikovano jako
pokyny je tfeba vydat

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na
predletovou pfipravu

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na
predletovou pfipravu

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na
predletovou pripravu

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na
predletovou pfipravu

Vyevik neni dostate¢né
zaméreny na ovladani
fidicich prvka

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na ovladani
fidicich prvka

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na ovladani
fidicich prvka

Vycvik neni dostate¢né
zaméreny na ovladani
fidicich prvka

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na ovladani
fidicich prvka

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na ovladani
fidicich prvkd

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na pfipravu
konfigurace

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na pfipravu
konfigurace

Vycvik neni zaméreny na
pfedavani pokynt mezi
pilotem fidicim a
pilotem monitorujicim
Vycvik neni zaméreny na
predavani pokynd mezi
pilotem fidicim a
pilotem monitorujicim
Vycvik neni zaméreny na
predavani pokynt mezi
pilotem fidicim a
pilotem monitorujicim
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Mozné duvody pro vznik UCA

6. ZkuSenosti

7. Komunikace v
posadce

8. Rizeni letového
provozu

9. Meteorologické
podminky

10. Stav pojizdéci drahy

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA
10

UCA
11

UCA
12

UCA
13

UCA
14

UCA
15

Piloti nemaji dostatek
zkuSenosti s preletovou
pfipravou

Piloti nemaji dostatek
zkuSenosti s preletovou
pfipravou

Piloti nemaji dostatek
zkuSenosti s preletovou
pfipravou

Piloti nemaji dostatek
zkusenosti s preletovou
pfipravou

Pilot nema dostatek zkusenosti
s ovladanim fidicich prvka

Pilot nema dostatek zkusenosti
s ovladanim fidicich prvkd

Pilot nema dostatek zkusenosti
s ovladanim fidicich prvka

Pilot nema dostatek zkuSenosti
s ovladanim fidicich prvkd

Pilot nema dostatek zkusenosti
s ovladanim fidicich prvkd

Pilot nema dostatek zkusenosti
s pripravou konfigurace pro
vzlet

Pilot nema dostatek zkusenosti
s pripravou konfigurace pro
vzlet

Pilot nema dostatek zkuSenosti
s vyddvanim pokynt

Pilot nema dostatek zkuSenosti
s vydavanim pokynt

Pilot nema dostatek zkusenosti
s vydavanim pokyn(

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v
predletové pfipravé

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v
predletové pripravé

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v
predletové pripravé

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v
predletové pripravé
Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich s fizenim
ovladacich prvkl

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich s fizenim
ovladacich prvkl

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich s fizenim
ovladacich prvki

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich s fizenim
ovladacich prvkl

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich s fizenim
ovlddacich prvkl

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich s fizenim
ovlddacich prvkl

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich s pfipravou
konfigurace

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich s pfipravou
konfigurace

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v pokynech

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v pokynech

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v pokynech

Tlak ze strany fidicich na
urychleny odlet

Tlak ze strany fidicich na
urychleny odlet

Tlak ze strany fidicich na
urychleny odlet

Rizeni letového provozu
neposkytne pilotodm
aktudlni data k
navadeéni. Pokyny z
fiezni letového provozu
jsou Spatné
interpretovany.

Pokyny z fizeni letového
provozu jsou $patné
interpretovany.

Pokyny z fizeni letového
provozu jsou $patné
interpretovany.

Pokyny z Fizeni letového
provozu jsou $patné
interpretovany.

Pokyny z fiezni letového
provozu jsou $patné
interpretovany.

Vznik ndmrazy na
letadle

ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti

ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti

ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachdzi,
kvali viditelnosti

Protoze ztrati povédom{
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti

Protoze ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvdli viditelnosti

Protoze kvili ndmraze
nejde konfiguraci
zménit

ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti

ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti

ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti

ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachdzi,
kvali viditelnosti

ProtoZe nereaguji
optimalné kvili povrchu
pojizdéci drahy

ProtoZe ovladaci prvky
reaguji na povrch
pojizdéci drahy

ProtoZe ovladaci prvky
reaguji na povrch
pojizdéci drahy

ProtoZe nereaguji
optimalné kvali povrchu
pojizdéci drahy

ProtoZe nereaguji
optimalné kvali povrchu
pojizdéci drahy
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Mozné duvody pro vznik UCA

11. Technicky stav letadla

12. Situacni povédomi

13. Fyzicky a psychicky
stav pilota

14. Vnéjsi Cinitelé

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA
10
UCA
11

UCA
12

UCA
13

UCA
14
UCA
15

ProtoZze detekce ndmrazy
nepracuje optimalné

ProtoZe detekce ndmrazy
nepracuje optimalné

Protoze nejsou funkéni

ProtozZe ovladani nepracuje
optimalné
ProtozZe ovladani nepracuje
optimalné

ProtoZze ovladani nepracuje
optimalné
ProtoZe kofigurace nereaguje

ProtoZe konfigurace nepracuje
optimalné

Vysoka saturace
pracovniho zatiZeni,
nepravny odhad situace

Vysoka saturace
pracovniho zatiZeni,
nepravny odhad situace

Vysoka saturace
pracovniho zatizeni,
nepravny odhad situace

Vysoka saturace
pracovniho zatizeni,
nepravny odhad situace

Vysoka saturace
pracovniho zatizeni,
nepravny odhad situace

Vysoka saturace
pracovniho zatizeni,
nepravny odhad situace

Nepravny odhad situace

Nepravny odhad situace

Vysoka saturace
pracovniho zatizeni,
nepravny odhad situace

Vysoka saturace
pracovniho zatiZeni,
nepravny odhad situace
Vysoka saturace
pracovniho zatiZeni,
nepravny odhad situace
Vysoka saturace
pracovniho zatizeni,
nepravny odhad situace
Nespravny odhad
situace

Nespravny odhad
situace

Odchyleni kvlli stresu,
Inkapacitace

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu,
Inkapacitace

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu,
Inkapacitace

Odchyleni kvali stresu

Odchyleni kvali stresu

Prekazka o které nebyl
informovan
Prekazka o které nebyl
informovan
Prekazka o které nebyl
informovan

Prekazka o které nebyl
informovan
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Definice ztrat

L-1 Smrtelné nebo tézké zranéni osob
L-2 Zniceni nebo poskozeni letadla
L-3 Zpozdéni letu
L-4 Nespokojenost cestujicich
L-5 ZnecCisténi Zivotniho prostredi
Hazardy
H-1 Letadlo je nedostatec¢né pfipraveno pro vzlet
H-1.1 Letadlo neni dostatecné ocisténo, nebo ochranéno proti namraze
H-1.2 Technicky stav letadla neodpovida predletovému pozadavku
H-2 Letadlo se nenachazi ve svém uréeném prostoru
H-2.1 Letadlo nedodrzZelo rozestup od okoli
H-2.1.1 Letadlo nedodrzZelo odstup od jiného letadla
H-2.1.2 Letadlo nedodrzZelo odstup od zvére
H-2.1.3 Letadlo nedodrZelo odstup od prekdzky
H-2.1.4 Letadlo se nachdzi mimo drahové znaceni
H-2.1.5 Letadlo proletélo oblasti se znecisténym okolim (vulkanicky popel, pise¢na boure)
H-2.1.6 Letadlo se nachazi mimo odletovou trat
H-2.1.7 Letadlo nedodrZelo odstup od terénu
H-2.2 Letadlo ztratilo komunikaci s ATM
H-2.3 Letadlo vjelo na vzletovou drdhu bez povoleni
H-3 Letadlo nema vyhovuijici vykonnost
H-3.1 Letadlo pfi vzletu prekroci minimalni nebo maximalni rychlost
H-3.2 Neni nastavena spravna konfigurace béhem vzletu
H-3.3 Letadlo se béhem vzletu stane nefiditelnym
H-3.4 Letadlo neni béhem vzletu Fizeno
H-4 Let pokracuje i se safety critical poruchou
H-5 Prosttedi v letadle je nebezpecné pro osoby na jeho palubé
H-6 Letadlo neni schopné odletét podle letového planu

System-level constraints

SC-1 Letadlo musi byt dostatecné pripraveno pro vzlet
SC-1.1 Letadlo musi byt dostatecné ocisténo a ochranéno proti ndmraze
SC-1.2 Technicky stav letadla musi odpovidat predletovému pozadavku
SC-2 Letadlo se musi nachazet ve svém uréeném prostoru
SC-2.1 Letadlo musi dodrZet odstup od okoli
SC-2.1.1 Letadlo musi dodrzet odstup od jinych letadel
SC-2.1.2  Letadlo musi dodrZet odstup od zvére
SC-2.1.3  Letadlo musi dodrzet odstup od prekazky
SC-2.1.4  Letadlo se nesmi nachazet mimo drahové znaceni
SC-2.1.5 Letadlo nesmi proletét oblasti se znecisténym okolim
SC-2.1.6  Letadlo se nesmi nachazet mimo odletovou trat
SC-2.1.7 Letadlo musi dodrZet odstup od terénu
SC-2.2 Letadlo nesmi ztratit komunikaci s ATM
SC-2.3 Letadlo nesmi vjet na vzletovou drdhu bez povoleni
SC-3 Letadlo musi mit vyhovujici vykonnost
SC-3.1 Letadlo pfi vzletu nesmi prekrocit minimalni nebo maximalini rychlost
SC-3.2 Konfigurace béhem vzletu musi byt spravné nastavena
SC-3.3 Letadlo musi byt fiditelné béhem vzletu
SC-3.4 Letadlo musi byt béhem vzletu fizeno
SC-4 Let nesmi pokracovat se safety critical poruchou
SC-5 Prostredi v letadle musi byt bezpecné pro osoby na jeho palube
SC-6 Letadlo musi byt schopné odletét podle letového planu

83




¥

)

3,

.
of

|

f

Vv

\

technické v Praze

s

Fakulta dopravni

v

é uceni

7

7

Ceské vysok

‘nygeu njyn
(ezeweu) ‘nuoxa
el0/da) ‘afajo myen
s0U2|G0 ‘NI yd3.1010W
‘lugasipauz [ :31:4]
1paJ1soud jujo: et >
s JIN0 11030 ®10|da1 B el L 1ox0
oyale
B|peId) B|pe1d|
Ayojod nNA®lS 0
ua2In dewou|
1ujene
SW4 | 1u3zei1qoz
oid eleg ojpe}a7
A
DUIANRIY JuienE SW4 1fadsip Juwmw\mbwm“o_nwu
augpeRU BU AQLS 9Z eu nfepn ‘Ayzexaid ‘1sepod
BUIWZ DUIANY '|pe1d) 1u3ZeIGOAA G L bt
Buwz _w__ummhumccov_ wipue | | mad ‘naled ‘nyen
@9)zA oid JUEPEINO e|pe1d| Wpipu ‘Ysaiolow o
Ayojod luepejao dBWIOJUI ‘M3
oudnesdid) | [eaesdid epei| muw_E = e _:w B |
B|pe1d] | [eAc1ajzApald 2'INBIjUOY e 3
RISy BUBWZ | |
Y A
DU pifnioluow 10§14
ya2jsodpo
/ Aukxod
DIEWO JUEnZIA ‘sinojed
Buyaug
sno| e
A A
1519 10jid
nojid
A A
1uajonod
2A013] _q“w\_écm_n nbuyauq
nuAxod ‘e|pel?) nzonoid z “Adoasod nyesqo
yhwefad 1pebineu 3deWwI04U| iizon0id juaun
1U3Z1A104 oid z ‘Admisod
AuAxod ANAA 1UZOAOId
Y A

>/ Ajeuey juze __._=E3__ _ e|pe1d| 3deinbijuoy

A

.

A sjonu0d Wby Amis

Aowad 11pry

adeanbyuoy Aers

nzoAoid 0YzA0I3| JURZIY

19]2A oud eanpynais 121p1y

_ 1souajods )21

84



Fakulta dopravni

Ceské vysoké uceni technické v Praze

ol X
s

Definice nebezpeénych Fidicich akci

monitorujicimu
pozdéji, po tom, co
uz mél byt pokyn
uZ vykondn. [H-2.1,
H-3, H-5, H-6]

Kdo Koho Control action UCA Not providing UCA Providing causes |UCA Too early, too late, |UCA Stopped too soon,
causes hazard hazard out of order applied too long
Piloti Letadlo Predvzletova pfiprava |UCA Piloti neprovedou [UCA Piloti provedou UCA Piloti provedou UCA Piloti skonéi s
1 predvzletovou 2 predvzletovou 3 predvzletovou 4 predvzletovou
pripravu pred pripravu ve chvili, pFipravu po pFipravou pred
zahajenim vzletu kdy nemaji zahdjeni vzletu. [H- jejim dplnym
[H-1.1, H-2.1, H-3, spravna data pro 2.1, H-3, H-5, H-6] dokon&enim. [H-1,
H-5, H-6] provedeni vzletu. H-2.1, H-3, H-5, H-
[H-1.1, H-2.1, H- 6]
2.3, H-3, H-5, H-6]
UCA Piloti provedou
5 predvzletovou
pfipravu dfive, nez
bezprostfedné pred
vzletem. [H-1.1, H-
2.1, H-3, H-5, H-6]
Pilot letici Ridici prvky Ovladani Fidicich prvka [UCA Pilot letici UCA Pilot letici ovlddd [UCA Pilot letici oviddd |UCA Pilot letici skonéi s
6 neovlada fidici 7 Fidici prvky béhem (8 fidici prvky za 9 ovlddanim fididch
prvky béhem vzletu, kdyZ nezna ucelem zmény prvkd béhem
vzletu [H-2.1, H-3, spravnou sméru letu dfive, vzletu za ucelem
H-5, H-6] odletovou trat. [H- nez byl pokyn ovlddani letadla
2.1, H-5, H-6] Fidicich. [H-2.1, H- dfive, nez dokonéi
2.3, H-5, H-6] zamysleny
manévr. [H-2.1, H-
3.1, H-3.3, H-3.4,
H-5, H-6]
UCA Pilot letici ovlddd [UCA Pilot letici oviddd |UCA Pilot letici skonéi s
10  fidici prvky béhem |11 Fidici prvky za 12 ovladanim fididch
vzletu, kdyz nema ucelem zmény prvkd béhem
spravna data pro sméru letu pozdé&ji, vzletu za ucelem
jeho provedeni. H- nez byl pokyn ovladani letadla
2.1, H-2.3,H-3.1, Fidicich. [H-2.1, H- pozdéji, po tom,
H-3.3, H-5, H-6] 3.1, H-3.3, H-5, H- co mél uz skonéit
6] zamysleny
manévr. [H-2.1, H-
3.1, H-3.3, H-5, H-
6]
Pilot Konfigurace Zména konfigurace UCA Pilot monitorujici [UCA Pilot monitorujici |[UCA Pilot monitorujici
monitorujici [letadla letadla 13 nezméni 14  zméni konfiguraci,|15  zméni konfiguraci
konfiguraci kdyz nezna letadla mimo
letadla béhem spravna data pro pokyn pilota
vzletu [H-2.1, H- jeji nastaveni [H- fidiciho [H-2.1, H-
3.1, H-3.2, H-3.3, 2.1, H-3.1, H-3.2, 3.1, H-3.2, H-3.3, H-|
H-5, H-6) H-3.3, H-5, H-6] 5, H-6)
UCA Pilot monitorujici
16 zméni konfiguraci
letadla dfive, neZ k
tomu pilot letici
vydal pokyn. [H-2.1,
H-3.1, H-3.2, H-3.3,
H-5, H-6]
UCA Pilot monitorujici
17  zméni konfiguraci
letadla pozdéji,
tedy ve chvili kdy
uz méla byt
konfigurace ve
zménéné podobé.
[H-2.1, H-3.1, H-
3.2, H-3.3, H-5, H-
6]
Pilot Komunikaéni |Zména frekvence ze UCA Pilot monitorujici [UCA Pilot monitorujici |[UCA Pilot monitorujici
monitorujici  [kandly STBY na aktualni 18 nezméni frekvenci[19  zméni frekvenci 20 zméni frekvenci ze
ze STBY na ze STBY na STBY na aktualni
aktudlni. [H-2.1.1, aktualni ve chvili, dfive, nez je ji
H-2.1.2, H-2.1.3, H{ kdy je tfeba tfeba vyuZit. [H-
2.1.5, H-2.1.7, H- wyuzivat prechozi 2.1.1, H-2.1.2, H-
2.2,H-3.2, H-5, H- frekvenci. [H- 2.1.3,H-2.1.5, H-
6] 2.1.1, H-2.1.2, H- 2.1.7,H-2.2, H-3.2,
H-5, H-6)
Pilot Fidici Pilot Vydani pokynt UCA Pilot fidici nevyda [UCA Pilot fidici vyda UCA Pilot fidici vyda
monitorujici 21  pokyny pilotovi 22 pokyny pilotovi 23 pokyny pilotovi
monitorujicimu. monitorujicimu ve monitorujicimu
[H-2.1, H-2.2, H-3, chvili, kdy nema dfive, nez je tieba
H-4, H-5, H-6] spravna data o aby pilot
letadle [H-2.1, H- monitorujici pokyn
2.2, H-3, H-5, H-6] vykonal. [H-2.1, H-
3, H-5, H-6]
UCA Pilot fidici vyda
24 pokyny pilotovi
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UCA

Mozné divody pro vznik UCA

1. Pfedletova
dokumentace

2. Piedletova priprava

3. Briefing

4. Provozni postupy

5. Vycvik

6. Zkusenosti

UCA
10

UCA
11

UCA
12

Chybna predletova
dokumentace

Chybné naplanovana
odletova trat leteckou
spoleénosti

Chybné naplédnovana
odletovd trat leteckou
spolecnosti

Chybné naplanovana
odletova trat leteckou
spoleénosti

Chybné naplanovana
odletova trat leteckou
spoleénosti

Chybné naplanovana
odletova trat leteckou
spolecnosti

Letadlo reaguje pozdéji
kvali $patnému
loadsheetu

Protoze kvili chybné
predletové pripravé
vznika ndmraza a
nereaguiji

ProtozZe byla chybné
provedend predletova
pfiprava

Protoze kvili chybné
predletové pripravé
vznika ndmraza a
nereaguiji

Béhem briefingu

nebyla zjisténa
chyba v
predletové
dokumentaci

Béhem briefingu

nebyla zjisténa
chyba v planu
odletové traté

Béhem briefingu

nedoslo k

definici odletové

traté

Béhem briefingu

doslo k

opomenuti chyby

v letové
dokumentaci

V provoznich postupech
nejsou specifikované
kroky pfedletové
pfipravy

V provoznich postupech
neni specifikované kdy

ma predletova priprava
probéhnout

V provoznich postupech
neni specifikované kdy
ma predletova pfiprava
probéhnout

Protoze neni v
provoznich postupech
specifikovano jak

Protoze neni v

provoznich postupech
definovén zpUsob pro
ovéfeni spravnosti dat

Vycvik neni dostate¢né
zaméreny na
predvzletovou pfipravu

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na
predvzletovou pfipravu

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na
predvzletovou pfipravu

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na
pfedvzletovou pfipravu

Vycvik neni dostatecné
zaméfeny na ovladani
fididich prvka

Vevik neni dostatec¢né
zaméreny na ovéreni
odletové traté

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na ovladani
fididich prvka

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na ovladani
fididich prvka

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na zjisténi
spravnosti odletovych
dat

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na ovladani
fididich prvka

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na ovladani
fididich prvka

Pilot nema dost
zkusenosti s provadénim
predvzletové pripravy

Piloti neméli dost
zkusenosti, aby odhalili
chybu v predletové
dokumentaci

Pilot nema dost
zkusenosti s provadénim
predvzletové pfipravy

Pilot nema dost
zkusenosti s provadénim
predvzletové pfipravy

Pilot nema dost
zkusenosti s provadénim
pfedvzletové pripravy

Pilot nema dostatek
zkusenosti s ovladanim
fidicich prvka

Pilot nema dostatek
zkusenosti s interpretaci
odletovych trati

Pilot nema dostatek
zkusenosti s ovladanim
fidicich prvka

Pilot nema dostatek
zkuSenosti s ovladanim
fidicich prvka

Piloti nemaji dostatek
zkSuenosti s odhalenim
chyby v datech

Pilot nema dostatek
zkusenosti s ovladanim
fidicich prvka

Pilot nema dostatek
zkusenosti s ovladanim
fidicich prvka
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UCA
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7. Komunikace v
posadce

8. Rizeni letového
provozu

9. Meteorologické
podminky

10. Stav RWY

11. Odletova trat

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA
10

UCA
11

UCA
12

Pilot nesdélil drunému
pilotovi obavy o
nedokonéené
predvzletové pripravé

Pilot nesdélil drunému
pilotovi obavy o
nespravnosti dat

Pilot nesdélil drunému
pilotovi obavy o
nedostatcich predletové
pripravy

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich predletové
pfipravy

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich predletové
pripravy

Pilot nesdélil druhému
pilotovi nedostatky v
ovlddani Fidicich prvka

Pilot nesdélil druhému
pilotovi informace o
odletové trati

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v ovladani
fidicich prvka

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v ovladani
fidicich prvka

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v letovych
datech

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v ovladani
fidicich prvka

Pilot nesdélil drunému
pilotovi obavy o
nedostatcich v ovladani
fidicich prvka

Rizeni letového provozu
neposkytne piltodm
aktualni data. Pokyny z
fiezni letového provozu
jsou $patné
interpretovany.

Rizeni letového provozu
neposkytne pilotoim
aktudini data k
navadéni. Pokyny z fiezni
letového provozu jsou
$patné interpretovany.

Rizeni letového provozu
neposkytne pilotodm
aktualni data k
navadeéni. Pokyny z fiezni
letového provozu jsou
Spatné interpretovany.

Pokyny z fiezni letového
provozu jsou $patné
interpretovany.

Rizeni letového provozu
predlao pilotim
nespravna data

Pokyny z fiezni letového
provozu jsou Spatné
interpretovany.

Meteorologické
podminky se pred
odletem zménily

Nahly vyskyt mrznoucich
podminek- nefunkéni
fidici prvky

SniZena vitielnost

protoZe se pred nim
objevily meteorologcké
podminky, kterym je
tfeba se vyhnout
ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti

Meteorologické
podminky se pred
odletem zménily

ProtozZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvuli viditelnosti, nebo
ovlddéni ovlivni
povétrnostni podminky

Stav (povrch) RWY neni
vhodny pro vzlet

ProtoZe nereaguji
optimalné kvali povrchu
RWY

ProtoZe nereaguji
optimalné kvili povrchu
RWY

ProtoZe nereaguji
optimalné kvlli povrchu
RWY

ProtoZe nereaguji
optimalné kvlli povrchu
RWY

Odletova trat vyzaduje
obtizny manévr

Nezvykle navriend
odletova trat (ndrotné
manévry)

Nezvykle navriend
odletova trat (ndrocné
manévry)

Nezvykle navriena
odletova trat (ndrocné
manévry)

Piloti nemaji informace
o nezvykle navriené
trati, ktera vyzaduje
zvlastni ovlddani Fidicich
prvka

Nezvykle navrzena
odletova trat (ndrotné
manévry)
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UCA
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Souhrn pficin vzniku
UCA

12. Technicky stav
letadla

13. Situacni povédomi

14. Fyzicky a psychicky
stav pilota

15. Jini vnéjsi Cinitelé

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA

UCA
10

UCA
11

UCA
12

ProtoZe jsou nefunk¢ni

ProtoZe se mu
nespravné zobrazuje
odletova trat

Protoze fidici prvky mély
technicky problém

Protoze fidici prvky mély
technicky problém

Vynechani ¢asti pripravy
kvali vysoké saturaci
pracovniho zatizeni

Vysoka saturace
pracovniho zatizeni pred
vzletem

Vysokd saturace
pracovniho zatizeni pred
vzletem

Vynechdni ¢asti pripravy
kvali vysoké saturaci
pracovniho zatizeni
Ztrata povédomi o dobé
odletu

Nejasnosti v tom kdo je
fidici/monitorujici
Nespravné odhadnuti
situace

Nespravny odhad
situace

Nespravny odhad
situace

Nespravny odhad
situace

Nespravny odhad
situace

Opomenuti kvili stresu

Pfehlédnuti kvali Gnavé

Opomenuti kvili stresu

Opomenuti kvili stresu

Opomenuti kvili stresu

Odchyleni kvdli stresu

Odchyleni kvli stresu,
Inkapacitace

Neodhaleni chyby kvili
stresu

Opomenuti kvili stresu

Odchyleni kvali stresu,
Inkapacitace

Nahla prekazka na
odletové trati nebo RWY-
Laser, zvér

Preruseni kvali vnéjsimu
Ciniteli- laser, zvér

Protoze jsou nefunkcni
kvali pfekazce na trati

ProtoZe se zacnou
vyhybat prekdZce na
odletové trati, nebo
RWY

ProtoZe se zacnou
vyhybat prekdzce na
odletové trati, nebo
RWY

Nejsou informovdni o
prekazce na odletové
trati

ProtoZe se zac¢nou
vyhybat prekazce na
odletové trati, nebo
RWY

45671314

13678910111314
15

45671314

567131415

456713

Vsechny

1356789111213

15678911131415

567910131415

1234567891114
15

1567810111213
14 15

12567910121314
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UCA

Mozné duvody pro vznik UCA

1. Piedletova
dokumentace

2. Piedletova priprava

3. Briefing

4. Provozni postupy

5. Vycvik

6. Zkusenosti

UCA
13

UCA
14

UCA
15

UCA
16

UCA
17

UCA
18

UCA
19

UCA
20

UCA
21

UCA
22

UCA
23

UCA
24

Chybné predletova
dokumentace

Chybné naplanovana
odletova trat leteckou
spolecnosti

Chyba v predletové
dokumentaci

Protoze kvili chybné
predletové pripravé
vznika ndmraza a
nereaguji

Chyba ve vypoctu
konfigurace béhem
predletové pripravy

Béhem briefingu

nedoslo k

odhaleni chyby v

predletové
dokumentaci

Béhem briefingu

nedoslo k

odhaleni chyby v

predletové
dokumentaci

V provoznich postupech
neni specifikovano jak

ProtoZe neni v

provoznich postupech
definovén zptisob pro
ovéreni spravnosti dat

V provoznich postupech
neni specifikovano jak

Protoze v provoznich
postupech neni
specifikovano jako
pokyny je tieba vydat

Vycvik neni dostate¢né
zaméreny na zmény
konfigurace

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na kontrolu
spravnosti dat pro
nastaveni konfigurace

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na zmény
konfigurace

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na zmény
konfigurace

Vycvik neni dostatecné
zaméreny na zmény
konfigurace

Vycvik neni zaméreny na
zmény frekvenci

Vycvik neni zaméreny na
zmény frekvenci

Vycvik neni zaméreny na
zmény frekvenci

Vycvik neni zaméreny na
predavéni pokynt mezi
pilotem fidicim a
pilotem monitorujicim

Vycvik neni zaméreny na
zjisténi nedostatku v
datech

Vycvik neni zaméreny na
predavéni pokyni mezi
pilotem fidicim a
pilotem monitorujicim
Vycvik neni zaméreny na
predavéani pokynl mezi
pilotem fidicim a
pilotem monitorujicim

Pilot nema dostatek
zkuSenosti se ménénim
konfigurace

Pilot nema dost
zkusenosti s praci s daty
pro nastaveni
konfigurace

Pilot nema dostatek
zkuSenosti se ménénim
konfigurace

Pilot nema dostatek
zkusenosti se ménénim
konfigurace

Pilot nema dostatek
zkusenosti se ménénim
konfigurace

Pilot nema dostatek
zkusenosti se zménou
frekvence

Pilot nema dostatek
zkuSenosti se zménou
frekvence

Pilot nema dostatek
zkusenosti se zménou
frekvence

Pilot nema dostatek
zkusenosti s vydavanim
pokynti

Pilot nema dostatek
zkusenosti, aby odhalil
nespranost v datech o
letadle

Pilot nema dostatek
zkusenosti s vydavanim
pokyntl

Pilot nema dostatek
zkusenosti s vydavanim
pokyn(i
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UCA

Mozné divody pro vznik UCA

7. Komunikace v
posadce

8. Rizeni letového
provozu

9. Meteorologické
podminky

10. Stav RWY

11. Odletova trat

UCA
13

UCA
14

UCA
15

UCA
16

UCA
17

UCA
18

UCA
19

UCA
20

UCA
21

UCA
22

UCA
23

UCA
24

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v ovladani
konfigurace. Pilotovi
nebyl vydan pokyn na
zménu konfigurace.

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v datech
pro nastaveni
konfigurace

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v ovladani
konfigurace

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v ovladani
konfigurace

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v ovladani
konfigurace

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich ve zméné
frekvence

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich ve zméné
frekvence

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich ve zméné
frekvence

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v pokynech

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v letovych
datech

Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v pokynech
Pilot nesdélil druhému
pilotovi obavy o
nedostatcich v pokynech

Rizeni letového provozu
neposkytne pilototim
aktudlni data k
navadeéni. Pokyny z fiezni
letového provozu jsou
Spatné interpretovany.

Rizeni letového provozu
neposkytne pilotolim
aktualni data k
navadéni. Pokyny z Fiezni
letového provozu jsou
$patné interpretovany.

Rizeni letového provozu
neposkytne piltolm
aktualni data.

Pokyny z fiezni letového
provozu jsou Spatné
interpretovany.

Nahly vyskyt mrznoucich
podminek- nefunkéni
konfigurace

ProtozZe kvdli turbulenci
trvala manipulace déle

Protoze kvili snizené
viditelnosti ztratil
povédomi o misté, kde
je treba frekvenci
prepnout

ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti

ProtozZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti
ProtoZe ztrati povédomi
o tom kde se nachazi,
kvali viditelnosti

Piloti nemaji informace
o nezvykle navrzené
trati, ktera vyzaduje
zvlastni konfiguraci
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Moiné divody pro vznik UCA

Souhrn pficin vzniku
UCA

12. Technicky stav
letadla

13. Situacni povédomi

14. Fyzicky a psychicky
stav pilota

15. Jini vnéjsi Cinitelé

UCA
13

UCA
14

UCA
15
UCA
16
UCA
17

UCA
18
UCA
19
UCA
20
UCA
21

UCA
22
UCA
23
UCA
24

Protoze je nefunkéni

Piloti nemaji informace
o nefunkénosti nékteré z
Casti letadla, coZ by
vyzadovalo jiné
nastaveni konfigurace

Protoze neslo zménit
konfiguraci kvadli
technickému problému
Protoze zména
frakvence nefunguje

Vysokd saturace
pracovniho zatizeni pred
vzletem.

Nespravny odhad
situace

Nespravny odhad
situace

Nespravny odhad
situace

Vysoka saturace prace

Vysokd saturace prace

Nespravny odhad
situace

Nespravny odhad
situace

Vysoka saturace prace

Nespravny odhad
situace
Nespravny odhad
situace
Nespravny odhad
situace

Odchyleni kvli stresu,
Inkapacitace

Odchyleni kvdli stresu

Odchyleni kvlli stresu
Odchyleni kvdli stresu
Odchyleni kvlli stresu
Odchyleni kvli stresu,
Inkapacitace

Odchyleni kvli stresu

Odchyleni kvlli stresu

Odchyleni kvili stresu,
Inkapacitace

Odchyleni kvili stresu

Odchyleni kvlli stresu

Odchyleni kvlli stresu

ProtoZe ztrati situacni
povédomi kvili zdsahu
laserem

Protoze ztrati situacni
povédomi kvili zdsahu
laserem

ProtoZe ztrati situacni
povédomi kvali zdsahu
laserem

ProtoZe ztrati situacni
povédomi kvali zasahu
laserem

2456789121314
15

1234567111213
14

5671314

5671314

567912131415

4567121314

56791314

5671314

1456789131415

1356781314

56791314

56789131415
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Priloha 6- Prifazeni scénard vedoucich k UCA k udélostem béhem vzletu

UCA [Abrupt Airborne confllict |Aircraft handling Aircraft Aircaft upset Excursions from Fire/Explosion/
manoeuvre navigation Movement Area [Fumes/Smoke

UCA1 (45671314 45671314 45671314 45671314 45671314 45671314 45671314

UCA2 (1367891011 (136789101113 |13678910111314 (1367891011(1367891011(1367891011|1367891011
131415 14 15 15 131415 131415 131415 131415

UCA3 (45671314 45671314 45671314 45671314 45671314 45671314 45671314

UCA4 (567131415 567131415 567131415 567131415 |567131415 |567131415 |567131415

UCAS (456713 456713 456713 456713 456713 456713 456713

UCA6 |Vsechny VSechny Vsechny VSechny Vsechny Vsechny VSechny

UCA7 (135678911 |13567891112 |1356789111213 (135678911 (135678911 [135678911 |135678911
1213 13 1213 1213 1213 1213

UCA8 (1567891113 |1156789111314 |15678911131415 (1567891113 (1567891113 (X 1567891113
14 15 15 14 15 14 15 14 15

UCA9 (5679101314 |567910131415 |567910131415 5679101314 (5679101314 (5679101314 |56791013 14
15 15 15 15 15

UCA10 (123456789 (12345678911 |1234567891114 (123456789 (123456789 (123456789 |123456789
111415 14 15 15 111415 111415 111415 111415

UCA1l1 (156781011 |(1567810111213|156781011121314(156781011 |156781011 |156781011 |156781011
121314 15 14 15 15 121314 15 121314 15 121314 15 121314 15

UCA12 (1256791012 |125679101213 |12567910121314 (X 1256791012(1256791012(1256791012
1314 14 1314 1314 1314

UCA13 (245678912 24567891213 2456789121314 (245678912 (245678912 (245678912 |245678912
131415 14 15 15 131415 131415 131415 131415

UCA14 (123456711 12345671112 |1234567111213 (123456711 (123456711 (123456711 |123456711
121314 1314 14 121314 121314 121314 121314

UCA15 (5671314 5671314 5671314 5671314 5671314 5671314 5671314

UCAl6 |5671314 5671314 5671314 5671314 5671314 X 5671314

UCA17 (5679121314 [567912131415 |567912131415 5679121314 |5679121314 |5679121314 |5679121314
15 15 15 15 15

UCA18 (4567121314 |4567121314 4567121314 4567121314 |4567121314 |X 4567121314

UCA19 (56791314 56791314 56791314 56791314 56791314 X 56791314

UCA20 (5671314 5671314 5671314 5671314 5671314 X 5671314

UCA21 (145678913 |14567891314 |1456789131415 |145678913 (145678913 (145678913 (145678913
14 15 15 14 15 14 15 14 15 14 15

UCA22 (1356781314 (1356781314 1356781314 1356781314(1356781314(1356781314(1356781314

UCA23 (56791314 56791314 56791314 56791314 56791314 56791314 56791314

UCA24 (567891314 |[56789131415 |56789131415 567891314 |567891314 |567891314 |567891314
15 15 15 15 15

Shrnuti |VSECHNY VSECHNY VSECHNY VSECHNY VSECHNY VSECHNY VSECHNY
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UCA |[FlightCrew |FlightCrew |FlightCrew |Flight Flight Ground Incursions
ATC ATM Communicati|Parameter |Planning Conflict
Clearance Procedure ons Events (Exceedance|and
Deviation Deviation Preparation
UCA1 |45671314 |45671314 (45671314 (45671314|45671314|45671314 (45671314
UCA2 |13678910(13678910(13678910 (136789 |13678910|13678910(13678910
11131415 (11131415 |11131415 10111314 (11131415 (11131415 (11131415
15
UCA3 45671314 |45671314 (45671314 (45671314|45671314|45671314 (45671314
UCA4 |567131415|567131415(567131415(5671314 |5671314 |5671314 |5671314
15 15 15 15
UCA5 1456713 456713 456713 456713 456713 456713 456713
UCA6 |VSechny Vsechny Vsechny Vsechny Vsechny Vsechny Vsechny
UCA7 1356789 1356789 (X X 1356789 (1356789 |X
111213 111213 111213 111213
UCA8 |15678911(15678911|15678911 (X 15678911(15678911(15678911
1314 15 13 14 15 13 14 15 13 14 15 13 14 15 13 14 15
UCA9 |56791013 |56791013 |56791013 |X 56791013 (56791013 (X
14 15 14 15 14 15 14 15 14 15
UCA10 |X 12345678|X 1234567 (1234567 (1234567 |1234567
9111415 89111415|89111415 (89111415 (89111415
UCA1l |1567810 |1567810 |1567810 |X 1567810 (1567810 (X
11121314 (11121314 (11121314 11121314 (11121314
15 15 15 15 15
UCA12 |12567910(|12567910 |X 125679 (X 12567910|12567910
121314 121314 10121314 121314 121314
UCA13 |X 2456789 |2456789 2456789 |X 2456789 |X
12131415 |12131415 12131415 121314 15
UCA14 11234567 (1234567 (X 1234567 (1234567 (1234567 |X
11121314 11121314 11121314 (11121314 111121314
UCA15 |5671314 5671314 X 5671314 (5671314 |5671314 [X
UCAl16 |5671314 5671314 X 5671314 |5671314 |5671314 |X
UCA17 |56791213 |56791213 [X 56791213|56791213 |56791213 |X
14 15 14 15 14 15 14 15 14 15
UCA18 |45671213 |45671213 |45671213 |X X 45671213 (X
14 14 14 14
UCA19 |56791314 |[56791314 |56791314 (X X 56791314 |X
UCA20 |5671314 5671314 5671314 X X 5671314 |X
UCA21 |1456789 (1456789 (X 1456789 (X 1456789 (1456789
1314 15 1314 15 1314 15 13 14 15 1314 15
UCA22 |13567813(13567813|13567813 (135678 (X 13567813(X
14 14 14 1314 14
UCA23 |56791314 |56791314 |X 56791314|X 56791314 (56791314
UCA24 |5678913 (5678913 |X 5678913 (X 5678913 (5678913
14 15 14 15 14 15 14 15 14 15
Shrnuti |VSECHNY VSECHNY VSECHNY VSECHNY  |VSECHNY  |VSECHNY VSECHNY
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UCA [Interference (Material Object JTerrain/ Waming Weatherand (Wildlife and
with Aircraft |Falling Ingestion by| Obstacle System Environmental | Birdstrikes
From Engine Conflict Triggered Encounters
Aircraft
UCA1 (45671314 |1456713 |45671314(45671314 |45671314(45671314 45671314
14
UCA2 (13678910(136789 136789 13678910 (13678910{13678910 (1367891011
11131415 (10111314 (10111314 (11131415 (11131415 (111314 13 14 15
15 15
UCA3 (45671314 |1456713 |45671314(45671314 |45671314(45671314 45671314
14
UCA4 5671314 5671314 |5671314 |567131415(5671314 (567131415 |567131415
15 15 15 15
UCA5 (456713 456713 (456713 456713 456713 456713 456713
UCA6 [VSechny X Vsechny Vsechny Vsechny Vsechny Vsechny
UCA7 [1356789 |X X 1356789 |1356789 (X X
111213 111213 111213
UCA8 [15678911|X 156789 |15678911 (15678911{15678911 (1567891113
13 14 15 11131415 (131415 131415 131415 14 15
UCA9 (56791013 (X 56791013|56791013 [56791013|5679101314(5679101314
14 15 14 15 14 15 14 15 15 15
UCA10 (1234567 |1234567(1234567 (12345678(1234567 |123456789(123456789
89111415 |89111415|89111415 (9111415 89111415 |111415 1114 15
UCA1l [1567810 |X 1567810 (1567810 |1567810 (156781011 (156781011
11121314 11121314 (11121314 11121314 (121314 15 121314 15
15 15 15 15
UCA12 (12567910|125679 |125679 (12567910 |12567910{12567910 1256791012
121314 10121314 |10121314 (121314 121314 121314 1314
UCA13 [2456789 |X 2456789 12456789 (2456789 |245678912 (245678912
12131415 12131415 (12131415 12131415 (131415 1314 15
UCA14 (1234567 [(1234567|1234567 |11234567 1234567 |123456711(|123456711
11121314 (11121314 (11121314 (11121314 (11121314 (121314 121314
UCA15 (5671314 |5671314 |5671314 (5671314 5671314 |5671314 5671314
UCAl6 (5671314 |5671314 |5671314 (5671314 5671314 (5671314 5671314
UCA17 (56791213 (X 56791213|56791213 |[56791213|5679121314(5679121314
14 15 14 15 14 15 14 15 15 15
UCA18 [4567 1213 |X 45671213(45671213 (45671213 |4567121314|4567 121314
14 14 14 14
UCA19 |56791314 |X 56791314(56791314 |56791314|56791314 56791314
UCA20 (5671314 (X 5671314 |5671314 5671314 |5671314 5671314
UCA21 (1456789 |X 1456789 (1456789 (1456789 (145678913 (145678913
1314 15 131415 131415 131415 14 15 14 15
UCA22 (13567813|135678 |135678 |13567813 |13567813(13567813 1356781314
14 1314 13 14 14 14 14
UCA23 |56791314 |X 56791314|56791314 |56791314|56791314 56791314
UCA24 (5678913 (X 5678913 |5678913 [5678913 |567891314 (567891314
14 15 14 15 14 15 14 15 15 15
Shrnuti [VSECHNY VSECHNY  [VSECHNY  [VSECHNY VSECHNY  |VSECHNY VSECHNY

94



yas

Fakulta dopravni /q%f'?{/(

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Pfiloha 7- Udalosti vyplnéné pomoci vytvofeného formulare

Uddélost &. 1:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Technicky stav letadla: ,Spatné ¢idlo indikace polohy podvozku, (letadlo po
adrzbé)"
Klasifikace udalosti:

- Flight Crew Operation/Interpretation of Equipment

Popis udalosti:
- ,Po vzletu, po zasunuti podvozku zUstala indikace v poloze unlocked, opétovné
vysunutia zasunuti nepomohlo a byl proveden abnormal checklist, po resetovani
jsme stale nebyli schopni urcit polohu podvozku, avsak v poloze down byl locked,

a tak nebyla vyZadovdna nouzova situace”

Nasledky udalosti:
-, Ctyficeti minutovy holding kvili spaleni paliva na dostani pod MLW a névrat do

mista odletu- let zrusen, letadlo AOG"

Navrh napravnych opatreni:

,Situace se stala po Udrzbé, lepsi kontrola od technikd”
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Uddélost &. 2:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:

- Rizeni letového provozu: ,Viz popis udalosti”

Klasifikace udalosti:
- Flight Crew ATC Clearance Deviation
Popis udalosti:
,Na odletové trati pro NADP postup na snizeni hluku nds pred povinnym otoénym
bodem fidici poslal na urditém HDG, z kterého vyslo poruseni téchto postupl a

nasledny report na nasi spolec¢nost”

Nasledky udalosti:

- ,Redeniudéalostis m&stem a RLP, kde vy$lo najevo, Ze mésto s RLP nekomunikuje”

Navrh napravnych opatreni:

- ,Lepsikoordinace mezi témito subjekty”

Uddélost . 3:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Technicky stav letadla: ,Pfed vzletem: AC generator 1 inop as per MEL"

Klasifikace udalosti:
- Flight Crew Operation/Interpretation of Equipment

Popis udalosti:
,Pocas vzletu doslo k vysazeni taky druhého AC generdtoru, coz nasledné

zplsobilo nemoznost zatazeni podvozku a klapek”

Nasledky udalosti:
Vzhledem k dané udalosti byl vykonan prislusny chcecklist, informovano ATC, s

naslednym navratem na letisté vzletu. Nouzova situace vyhlasena nebyla.”
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Uddélost ¢. 4:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Stav runwaye: ,Na RWY byly nerovnosti, které mohly zpUsobit, Ze se dvere

otevfely vic"

- Technicky stav letadla: ,2L dvere nebyly Uplné zaviené”

Klasifikace udalosti:
- Warning System Triggered

Popis udalosti:
,Bé&hem pojizdéni nebyla aktivovdna zadnd vystraznd signalizace, az béhem
akcelerace za Ucelem vzletu na RWY. Signalizace znacila nedoviené 2L dvere.

Bylo zahdjeno pferuseni vzletu a navrat zpét na stojanku.”

Nasledky udalosti:
-, Prerusenivzletu"”

Uddélost &. 5:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- ZkusSenosti: ,Letuska na pozici 2L neméla pfilis zkusenosti”

vy

- Technicky stav letadla: ,Nedovrend klika dvefi

Popis udalosti:

,Pootevreni dvefi 2 L pfi rozjezdu na RWY 06.Rychlost 60 kts.”

Nasledky udalosti:

,Preruseni vzletu."
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Uddélost . 6:

Skutelnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Predletovd dokumentace: ,Weight or balance values filled in loadsheet was most
probably unreal.”
- Meteorologické podminky ,METAR 0630Z 310/18 CAVOK 18/05 1018 - reported
conditions was quite different from real - wind velocity was lower and

temperature was higher. "

Klasifikace udalosti:

- Aircraft Handling

Popis udalosti:
LStronger power in control wheel was necessary than normal in rotation and
response was quite slower - most probably due to higher weight than was
present in the loadsheet. Pilot flying (FO) retarded the rotation maneuver and
wait forincrease of the speed. By combination of the maneuver above and higher
temperature and weakened wind, take off run was longer than calculated in OFP,

height above end of the runway was approx. 30 ft."

Nasledky udalosti:

- ,Safety height above end of runway was not reached, lower tail clearance.”

Navrh napravnych opatfeni:

-, Direct confirmation of the loadsheet figures by handling agent, visual check by
the crew - cargo compartments and cabin. Critical assessment of the
meteorological conditions on the airports where the met report could be
inaccurate (Egypt). Incorporate this situation to the crew training (simulator

training).”
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Udélost . 7

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Vycvik: ,Nedostatecnd pfiprava na tuhle udalost b&hem vycviku.”
- ZkuSenosti: ,Kapitdn byl chvili po slozeni zkouSek"
- Meteorologické podminky: ,Drdha byla mokra, predni podvozek nemél
dostatecné tfeni s drahou”

- Fyzicky a psychicky stav pilota: ,Let byl v noci, Unava"

Popis udalosti:
-, Pfivzletu z drdhy 24 na LKPR doslo k vysazeni motoru (engine severe damage)
pfirychlosti mezi 80kts a V1. Motory nemély derate, i pfes to Ze letadlo bylo lehké.
Poté asymetricky tah letadlo zacalo vychylovat z centraline. Rozhodnuti na reject

¢i pokradovani vzletu bylo u¢inéno pozdé&ji."

Nasledky udalosti:
- ,Horké brzdy, byla potfeba pfivolat hasie na kontrolu. Letadlo zastavilo v
poslednich desitkdch metrd drahy. Kdyby se jednalo o jesté pomalejsi
rozhodnuti o reject, drahd by nestacila a situace by skondcila hdre (rwy

excursion)."

Navrh napravnych opatreni:
,Na vycvikové lety (type rating) na simuldtoru zahrnut vice tréninku na tuto

udalost. Upozornovat kapitdny na dilezitost véasného vydani rozhodnuti.”
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Uddélost ¢. 8:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Meteorologické podminky: ,TS v blizkosti letiska, na letisku prevlddajlci mierny
dazd"
Klasifikace udalosti:

- Weather and Environmental Encounters

Popis udalosti:
- ,200 ft nad vzletovou drdhou pocitend mierna az silné turbulencia bez varovania
predoSlého lietadla na vzlete, nasledovand GPWS vystraznym alarmom pre
Windshear”

Nasledky udalosti:
,Nos lietadla nasledne vychyleny o 30° doprava, po ziskani plnej kontroly nad

lietadlom poloha 0.07 NM napravo od publikovanej vzletovej trate.”

Navrh napravnych opatreni:
,Napravné opatrenia pre danu situdciu mozno navrhnut velmi tazko, po strete s
tymto meteorologickym Ukazom bol stret so strihom vetru nahldseny na TWR

frekvenciu daného letiska, ako info pre dalSie lietadla.”
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Uddélost &. 9:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Stavrunwaye: ,Dry”

- Situaéni povédomi: ,Opotrebeni zarazek mohlo mit vliv na nezajisteni sedacky”

Klasifikace udalosti:

- Aircraft Handling

Popis udalosti:
-, Priakceleraciprivzletu doslo k posunuti sedacky pilota leticiho dozadu. Sedacka
byla spatne zaklapla v zarazce. Nasledovalo predani rizeni druhemu pilotovi,
ktery pokracoval ve vzletu. Po rotaci byl pilot letici schopen sedacku vratit do

pozadovane polohy a prebrat rizeni zpet.”

Nasledky udalosti:
-, Z&dné.”
Navrh napravnych opatfeni:
JUjistit se, ze sedacka je zacvakla v zarazce pred kazdym jejim posunutim do
polohy pro aktivni rizeni letadla (zejmena vzlet/priblizeni/pristani). Mozne
cviceni na simulatoru pro FO pro pripad inkapacitace cpt pri vzletu a rozhodnuti
o pokracovani nebo preruseni vzletu, na ktere jinak neni bezne trenovany (RTO -

preruseny vzlet- provadi standardne cpt).”
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Uddélost &. 10:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:

- Predletové pfiprava: ,Check the valid map with the FMGC data.”

Klasifikace udalosti:

- Aircraft Navigation

Popis udalosti:
JATC cleared aircraft for RIYADH1 SID RWY15L. The SID has different routings,
turning EAST or RWY track, depending on the initial enroute WPT. The pilots
inserted the SID into the FMS, which automatically selected the route turning
EAST. Although the pilots crosschecked the database with the chart, they
believed that the correct routing was inserted due to the automatic FMS
selection. After take-off from RWY15L, ATC challenged the aircraft why they were
turning EAST. They were expected to initially fly on the RWY track as their routing

was to the WEST. Radar vectors were provided.”

Nasledky udalosti:

Jncreased workload for the ATC."
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Uddélost &. 11:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Briefing: ,It is recommend to brief non standard configuration for take off and
mitigate the risk of selecting incorrect setting.”
- Komunikace v posadce: It is mandatory to do the check lists and cross check the

inserted data.”

Klasifikace udalosti:

- Flight Parameter Exceedance

Popis udalosti:
,(A320 family) During cockpit preparation, the pilots considered different FLAPS
configurations for take-off. Performance calculations were made for both CONF
1 and CONF 2. Both results had the same FLEX TEMP (45); however, the stop
margin was less but sufficient for CONF 1; and the take-off speeds were
approximately two kts more. So, they decided and agreed to use CONF 2 and
FLEX 45. They incorrectly inserted the FLAPS setting into MCDU PERF page. The
speeds corresponding to CONF 2 but CONF 1 were inserted into the MCDU PERF
page. Take-off was performed with CONF 1 setting. CM1 recognized the mistake
during the take-off, and knowing that the performance calculation for CONF 1

was sufficient he decided to continue the take-off and set TOGA thrust.”

Nasledky udalosti:

- ,Reduction of safety margins.”
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Uddélost &. 12:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:

- Rizeni letového provozu: ,ATC miscommunication..”

Klasifikace udalosti:
- Flight Crew ATM Procedure Deviation

Popis udalosti:
.Crew was cleared for takeoff with warning of police helicopter hovering 200 m
north of runway end. Flight crew read back the clearance and acknowledged the
trafficinfo. During takeoff roll around 80 kts, controller called crew and instructed
to cancel the takeoff. Crew performed the rejected takeoff and asked the reason
for takeoff cancellation. ATC acknowledged that they made a mistake by cleared
crew for take-off with the helicopter traffic so close to the runway. Crew vacated
the runway, called duty manager and MCC to get the green light for another
takeoff since it was not related to aircraft malfunction. They recomputed
performance and reprogrammed FMS because take off runway was changed in

the meantime.”

Nasledky udalosti:

- ,Next Takeoff was uneventful.”

Uddélost &. 13:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Meteorologické podminky: ,Wind-shear za podminek vyskytu bourkové

oblac¢nosti v blizkosti letisté”

Klasifikace udalosti:
- Weather and Environmental Encounters
Popis udalosti:
,Po dosazenim rychlosti V1 indikace vyskytu wind-shear na pfistrojich. Nahly

znatelny pokles indikované rychlosti na rychloméru.”

Nasledky udalosti:

- ,Z&dné, pokracovani ve vzletu.”
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Uddélost &. 14:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Fyzicky a psychicky stav pilota: ,Inkapacitace Pilota leticiho (Pilot flying - PF)

béhem vzletu.”

Klasifikace udalosti:
- Aircraft Handling
Popis udalosti:
JInkapacitace PF pfed dosazenim rychlosti V1. Ndsledkem doslo k pfebrani fizeni
druhym pilotem a preruseni vzletu.”
Nasledky udalosti:

,Zpozdéni, ndvrat zpét na stojanku.”

Uddélost &. 15:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Rizeni letového provozu: ,Zruseni povolenf ke startu”
Popis udalosti:
Low speed reject - zruSeni startu od ATC, protoze letadlo na pfiletu letélo vyssi

rychlosti nez povolenou”

Nasledky udalosti:
,Low speed reject (do 30 KT) prepocditani vzletu z RWY a normalni odlet. RYR

opakoval a asi byl zdisovan."

Navrh napravnych opatfreni:

- ,Znasistrany nic, ATC asi taky nic, Human error asi jen"
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Uddélost . 16:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Jinivnéjsi ¢initelé: ,Laserovy Utok”
Klasifikace udalosti:

- Interference with Aircraft

Popis udalosti:
- ,Béhem vzletu doslo na chvili k laserovému osIinéni, vzlet nebyl prerusen.

Skutecnost byla nahladsena fidicim."

Nasledky udalosti:

,Chvilkové oslnéni"

Udélost &. 17:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Rizeni letového provozu: ,Nedodrzeni rozestupd mezi letadly”

- Meteorologické podminky: ,Wind shear.”

Klasifikace udalosti:

- Aircraft Navigation

Popis udalosti:
,Béhem vzletu doslo k nedodrzeni OCH, kv(li odchyleni od vzletové traté. K
odchyleni doslo po spusténi wind shear signalizace, coZz mohlo byt zplsobeno

bud pocasim, nebo turbulenci v Uplavu.”

Nasledky udalosti:

- ,Z4dné, pokracovalo se v letu.”
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Uddélost . 18:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Odletové trat: ,odletova trat vedla pres obydlenou oblast”
- Jinivnéjsi ¢initelé: ,Dron."

Klasifikace udalosti:
- Airborne Conflict

Popis udalosti:

- ,Po vzletu z rwy pfi stoupani doSlo ke srdzce naseho letadla s predmétem
(nejspis DRON). Ve vysSce pfiblizné 800 ft nad zemi se ozvala rdna z ¢umaku
letadla, nepoznali jsme z4dné vazné ndasledky, tak jsme s letem pokracovali. Po
pristdni jsme prohlédli cumdék letadla a nasli prohluber bez krvavych stop, z toho
jsme urcili, Ze s nejvétsi pravdépodobnosti §lo o dron, ktery pouze lehce poskodil
predni ¢ast letadla.”

Nasledky udalosti:

,Prohluben v predni ¢asti letadla po srdzce s |étajicim objektem.”

Uddélost &. 19:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Provozni postupy: ,Lack of brake fans and long taxi-in route, short turn around,
long taxi out route.”

- Meteorologické podminky: ,High temperatures”

Klasifikace udalosti:

- Flight Parameter Exceedance

Popis udalosti:

- After landing on RWY 18 L in LEMD, due to operational requirements of the
airport, medium jets are requested to vacate via Y5 and then taxi south to the
terminal 4 via A and M. The taxi routing is long with several brakes applications.
Thenitis planned to have only 30 minutes turnaround and then immediately taxi
for RWY 14L via A. After this it happened that after take off and gear retraction the
ECAM message HOT BRAKES FOR TAKE OFF was triggered with maximum

temperature of 315 °C."

Nasledky udalosti:

Jemperature was checked several times until brakes went down to 295 °C."
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Uddélost &. 20:

Skutecnosti, které mély vliv na vznik dané udalosti:
- Predletové pfiprava: ,Neodmrazeni.”

- Meteorologické podminky: ,Mrznouci podminky na letisti"

Klasifikace udalosti:

- Aircraft Handling

Popis udalosti:
,Béhem vzletu nemohlo letadlo vytvofit dostatecny vztlak, kvQli ndmraze na
kfidle. Nasledkem bylo tfeba vyuziti vétsi &asti RWY pro vzlet, nez bylo

ocCekavano."
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