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ABSTRAKT

Predmétem diplomové prace ,Modelovani koordinacnich procesU letisté a nastaveni safety
mechanismud“ je studie tématu provozni bezpelnosti spojené s pozemnim odbavenim letadla.
V praci jsou namodelovany procesy béhem pozemniho odbaveni letadla. Tyto procesy jsou
analyzovany podle metody STAMP. Prace pfinasi i operativni navrhy, které by mohly zvysit

provozni bezpecnost béhem pozemniho odbaveni letadla.
KLICOVA SLOVA
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ABSTRACT

The subject of the thesis ,Model of Ground Handling Processes and Establishing Safety
Mechanisms” is a study of the topic of safety in ground handling processes. The thesis is
accompanied with models of ground handling process. The models are analyses according
STAMP model. The thesis brings an operational proposal, which should enhance safety of

ground handling process.
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1. Seznam pouzitych zkratek

A/IC

ACB

AFT

AHM
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APU

ASU
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stavd
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Pozemni zdroj energie
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Kontejnerovy nakladaé
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2. Uvod

Provozni bezpecénost nebyla povazovana za dulezitou soucast letectvi od jeho pocatkd, ale
pozornost se ji vénuje az posledni desetileti. Zatimco pfi prvnich letech prakopnikd, jako byl

Otto Lilienthal ¢i bratfi Wrightové, byl kazdy let riskem Zivota, tak dnes se letectvi pravem pysni

Prestiz leteckého primyslu je silné ovlivnéna schopnosti zachovat si maximalni bezpec¢nost,
a to pfi kazdém jeho procesu. Vefejnost oCekava bezchybné zaznamy a cokoliv jiného velmi
poSkozuje povest leteckého primyslu. A tak, bezpec€nost je jednotny cil pro kazdy subjekt
v leteckém primyslu, ktery se sklada z nespoctu organizaci vcetné vladnich organizaci,

provozovatelu, stfedisek udrzby, tréninkovych zafizeni atd.

vrvs

respektive poruchou technikou €i jejim nevhodnym pouzitim. Tim byl rovnéz stanoven smér
fizeni bezpecnosti, kdy se primysl spiSe zaméroval na odstranéni technickych nedokonalosti.
S celosvétovym rozvojem technologii se zacala stupriovat pozornost vénovana lidskému
faktoru v letectvi. | pfes snahu maximalizovat automatizaci, atim minimalizovat vyskyt
pfipadné lidské chyby, hraje Clovék v letectvi nenahraditelnou roli. Lidsky Cinitel je rozsahly
pojem zahrnujici doslova kohokoliv, kdo se podili na letecké dopravé, od rysovacich prken

designovych navrhart az po samotné piloty.

Cil této prace spociva ve snaze pozitivhé ovlivnit sou€asny pfistup k provozni bezpeénosti.
LetiSté, jako viastnik poskytuje svoji infrastrukturu externim organizacim, které na daném letisti
provozuji pracovni ¢innost. Letisté by mélo mit alespon zakladni povédomi o procesech na
ném konanych, aby bylo mozné procesy externi spoleCnosti regulovat tak, aby byly
kompatibilni s jejich vlastnimi procesy. A protoze samotné letisté ma urcitou zodpovédnost za
tyto procesy, chce je do urcité miry analyzovat a fidit, napfiklad podle modelu STAMP

(Systems-Theoretic Accident Model and Process).

STAMP je model, ktery je dnes hojné vyuzivana. STAMP umoziiuje pfehledné vidét strukturu
organizace afidici mechanismus. Rovnéz umoznuje sledovat, jakym zpusobem procesy
funguji a nastavuje bezpecnostni opatfeni, ktera v pfipadé, Ze nastane u procesu deviace,

jsou schopna proces vratit do pozadovaného stavu.

Prace pojednava o procesech odbavovaci spoleCnosti, které jsou provadény na letisti.
Specialné zminuje procesy, ve kterych se odehrava kooperace mezi letistém a odbavovaci

spoleénosti. Procesy byly namodelovany podle pravidel pro modelovani procesnich map a na

3



zakladé vefejné dostupnych manualld. Procesy nejsou situovany do konkrétniho prostfedi
jednoho letisté, ani nejsou modelovany podle pravidel konkrétni odbavovaci spolecnosti, ale

mohou byt brany jako obecny podklad pro pfipadné budouci pokracovani v analyze. Pro kazdy
proces byla identifikovana potencionaini rizika.

Posledni kapitola navrhuje operativni technologické zmény a zmény v procesnich postupech,
aby do$lo k zvySeni provozni bezpeénosti. Navrhy vychazeji z pracovni praxe. Uginnost

navrhovanych zmén neni ovéfena z technickych a ¢asovych davodd.



3. Evoluce pristupu k bezpecnosti

VYVOj

pfistupu k bezpecnosti v letectvi se podle ICAO (International Civil Aviation

Organization) da rozdélit do Etyf etap, které jsou podrobnéji popsané nize:

a)

b)

c)

d)

Technicka etapa — datuje se od pocatku letectvi az k pozdnim 60. Iétdm minulého
stoleti. V poc¢atku byl let ohrozenim Zivota, a to pro letectvi, jako primysl, ktery usiloval
o status hromadné dopravy, nemélo kladny dopad. Proto se prikopnici museli
orientovat na odstranéni hlavné technickych nedostatk(. Nejvétsi pokrok nastal
v obdobi Druhé svétové valky a v nasledujicich letech, kdy technologicka zlepSeni
vedla k postupnému poklesu nehod arovnéz byly nastaveny prvni bezpelnostni
procesy a implementovany duslednéjsi bezpecnostni predpisy.

Etapa lidského faktoru — v 70. letech se projevil vyrazny technologicky pokrok, jenz
mél za nasledek pokles leteckych nehod. Sou¢asné se nasobné zvySila poptavka po
letecké dopravni pfepravé, ktera se paralelné umocnila liberalizaci trhu, coz nabidlo
zvySeni cenoveé dostupnosti pro SirSi vefejnost. V pfipadech leteckych nehod,
respektive incidentll se namisto technickych vlivli, zacali vySetfovatelé soustfedit na
chyby zpUsobené lidskym Cinitelem. To vedle ke zkoumani rozhrani €lovék — stroj.
Navzdory zvySené snaze a investicim do eliminace chyb zplisobené lidskym faktorem,
byla lidska chyba i nadale citovana jako opakujici se faktor pfi leteckych nehodach.
Aplikace védy zabyvajici se lidskym Cinitelem méla tendenci se soustfedit pouze na
jednotlivce bez uvazeni okolnich elementu, jak operacnich, tak organizacnich.
Organizaéni etapa — v devadesatych letech se pfeSlo z individualniho posouzeni
situace na systémové. K dosud znamych technickych a lidskych faktord byl pfidan
organizaéni faktor a zaveden pojem ,organizaCni nehoda“. Navic byl tradi¢ni sbér
a analyza dat, ktera se vyuzivala spiSe pouze pfi vySetfovani nehod a incidentd,
doplnén novym proaktivnim pfistupem. PFistupem, ktery je zaloZen na rutinnim sbéru
a analyze dat pro sledovani bezpecnostnich rizik a identifikaci pfipadnych vznikajicich
bezpec¢nostnich rizik. Tyto zdokonaleni definovaly systém Fizeni bezpecnosti.
Celo-systémova etapa — na zaCatku jednadvacatého stoleti pfijaly mnohé statni
a soukromé organizace bezpec€nostni pfistupy z minulosti, které byly postupné
vyvinuty k zvySeni urovné bezpecénosti. Zaaly se implementovat SSP (State safety
programme) ¢i SMS (Safety management system), které pfinesly pozitivni pfinos
v oblasti bezpeé&nosti v letectvi. Nicméné, dnesni bezpeclnostni systémy se pfevazné
zaméfily na individualni pfistup k bezpec€nosti a lokalni fizeni s minimalnim ohledem

na SirSi kontext celého systému letectvi. Tento pfistup odhalil, Ze letectvi je komplexni
5



systém slozen z rliznych organizaci hrajici roli v oblasti bezpe€nosti. Existuje mnoho

pfikladl nehod a incident(, k nimz pfispélo rozhrani mezi organizacemi v letectvi. [1]

Jiz od samého poc¢atku ma civilni letecka doprava globalni charakter. Proto bylo a je nezbytné

pusobit mezinarodné iv oblasti regulaci a predpisi. Na konci roku 1944 byla zaloZena

Technicka etapa 3

|—1 Etapa lidského faktoru %
L Organizacni etapa ee————f
I—O Celo-systémova etapa =)

| | | | | Y
I I | | I 7

1950 1970 1990 2000 2010 Budoucnost
Obrazek 1 Etapy pristupy k bezpecnosti[1]

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAQO). ICAO je mezivladni organizace pfidruzena
k Organizaci spojenych narod (OSN). ICAO vzniklo na zakladé Umluvy o mezinarodnim
letectvi, ktera je zakladnim mezinarodnim pfedpisem pro oblast civilniho letectvi. Podle mista

uzavfeni dohody ji znamé také jako Chicagskou umluvu. [2]

Chicagska umluva se sklada z 96 ¢lanku, které se zabyvaji jednotlivymi zasadami a Upravami.
V ¢lanku 44 si umluva stanovuje nékolik svych stéZejnich ukold, aby byl zajistén bezpecny

a kontinualni vyvoj mezinarodniho civilniho letectvi po celém svété.

Normy definované Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi je tfeba zvlast provadét
v narodnim pravu. V tehdejsim Ceskoslovensku byla Chicagska imluva vyhlaena ve Sbirce
zakonl pod €. 147/1947 Sb. a je platna od 4. dubna 1947. Za dobu vice jak sedmdesati let
svoji platnosti nedoznala umluva vyraznéjSich zmén a principy v ni zakotvené jsou stale platné
a aktualni i v sou€asné praxi. To se ale neda tvrdit o jejich pfilohach — tzv. Annexy. Annexy uz
jsou méneé rigidni a doznavaji zmén pomérné Casto, zpravidla v navaznosti na konkrétni
udalost, ktera prokazala, ze v dosavadni regulaci existuje néjaka mezera. Annexy definuji
standarty mezinarodniho civilniho letectvi a posléze se stavaji zakonnymi normami v podobé
tzv. Leteckého zakonu. V ¢eském pravnim systému jsou Annexy vedeny jako Letecké pfedpisy
L1-L19. [3] [4]



3.1 Letecky predpis L 19

Zvefejnéni nového leteckého predpisu L19 — Rizeni bezpeénosti byl jeden z nejvice
signifikantnich regulaénich ¢€ind, které ICAO provedlo od pocate¢niho vzniku myslenky SMS
konceptu. V 1été roku 2010 se na konferenci, konané v kanadském Montrealu, doSlo k zavéru,
Ze prozatimni nastavené procesy fizeni bezpecnosti, které jsou kritické pro civilni letectvi
a spadaji pod legislativu jednotlivych smluvnich statd, by mély byt obsazeny v samostatném
leteckém predpisu. Letecka navigacni komise doporucila, aby se vyvoj nového leteckého
predpisu rozdélil na dvé navazujici etapy. Nejdfive bylo potfeba sjednotit a usporadat
dosavadni mezinarodni standarty, doporuCené postupy a ostatni doprovodné materialy.
Nasledné se preSlo na druhou fazi, béhem které byly souCasné bezpecnostni opatfeni
a nafizeni znovu pfezkoumany a v pfipadé potfeby doplnény. Dlouho o€ekavany letecky
predpis L19 byl zkonsolidovan z ustanoveni, jiz znamych Sesti leteckych pfedpist L 1, 6, 8,

11, 13 a 14 a doplnén nékolika ustanovenimi, ktera jsou uvedena nize: [5]

a) Ctyfi komponenty Statniho programu bezpeénosti (Stani politika a cile bezpeénosti,
Rizeni bezpeé&nostnich rizik na Grovni statu, Zajisténi bezpeénosti na trovni statu
a Prosazovani bezpec€nosti na urovni statu) byl zvySen status na Standarty
b) Systém dozoru statu nad bezpecnosti je nyni roz§ifeny na vSechny produkty
a poskytovatele sluzeb
c) Ramec systému fizeni bezpecénosti (SMS) se vztahuje na organizace odpovédné za
typovy navrh a vyrobu letadel
d) Analyza bezpec€nostnich dat a jejich vyména se stava soucasti Statniho
bezpecnostniho programu (SSP) [6]
Rada 198. Shromazdéni oduvodnila svllj zamér vytvoreni samostatného leteckého predpisu
snahou o vetSi spolupraci se smluvnimi staty, respektive s jejich legislativnimi predstaviteli

a integraci predpisu a spoleéném podileni se na vyvoiji fizeni bezpecnosti.

VyZadovanim SMS v leteckém pfedpisu vyslalo ICAO velmi jasny signal smluvnim statim
a mezinarodnimu leteckému spoleCenstvi, jakym smérem by se mélo civilni letectvi v fizeni
bezpec€nosti vydat. Nicméné je potfeba rovnéz pfipustit, Ze razantni vyvoj kontentu fizeni
bezpelnosti se nekonal. Prvni vydani L19 z listopadu roku 2013 neobsahovalo Zadnou upravu

Ci dopInéni dosud znamého L14 z roku 2009.

Co ale musime povazovat za Uspéch leteckého predpisu L19, je implementace systému Fizeni
bezpecnosti do legislativy smluvnich statd a kontinualni snaha o zdokonalovani koncepce

fizeni bezpec€nosti. [7]



4. Provozni bezpeénost

Provozni bezpetnost musi byt brana v potaz v pfimé souvislosti s pfitomnosti néjakého
nebezpedi Ci rizika. Zjednodusené Ize definovat riziko jako funkci pravdépodobnosti vyskytu
udalosti a stupné zavaznosti nasledkl pripadné udalosti. V pfipadé, Ze je mira rizika nizka,
tak mizeme povazovat miru bezpecnosti systému za vysokou a naopak. ICAO definuje
bezpecnostni riziko jako predpovidanou pravdépodobnost a zavaznost nasledkd nebo
vysledkt nebezpeci [6]. Proto je nutné provést dukladnou analyzu systému, aby se objasnily

jednotlivé prvky a vazby v systému. [8]

Pojem bezpecnost v letectvi mize mit pro kazdého u€astnika procesu jiny vyznamovy obsah,

jako napfiklad:

¢ Nulovy vyskyt nehod €i vaznych incidentd.

e Eliminace rizik, tj. faktor(, které mohou zapficinit Skodu

o Predchazeni chybam

e Dodrzovani predpisl
Vy8e zmifiované pohledy spojuje jedna spoleéna vlastnost — absolutni fizeni bezpecnosti
prostifednictvim preventivnich opatfeni nebo reaktivnich zakrokd. To by znamenalo dokonala
fizeni vS8ech Casti systému, které na né& maji vliv a které by mohly byt pfi€¢inou vzniku
nebezpedi. V takovém pfFipadé by se dal management bezpeénosti oznacit za dokonaly, ale
to v dynamickych podminkach leteckého provozu existovat nemize, jelikoz nebezpedi
musime povazovat za integralni slozku leteckého provozu. Provozni chyby a selhani budou

v letectvi figurovat i pfes neustalou snahu o dokonalou prevenci. [1]

vrwve

systémovych neurcitosti. Nebezpec&i generuje bezpecnostni rizika, ktera musi byt z davodu
zachovani bezpecného systému fizena takovym zpusobem, aby se dostaly na pfijatelnou
uroven pro systém. Stézejnim prvkem bezpecného systému je jeho Fizeni rizik. Neni ale cilem
mit absolutni fizeni rizik, respektive nejde o eliminaci vSech rizik. Protoze systém lze

povazovat za bezpecny, pokud jsou bezpecnostni rizika fizena na pfijatelné urovni pro systém.

Bezpecnost je v dneSni dobé vnimana jako Zadany vysledek fizeni, jehoz cilem je zachovavat
bezpecCnostni rizika v podminkach akceptovatelnych pro provoz pod kontrolou organizace.
Bezpecnost reprezentuje stav, kdy je pravdépodobnost vzniku zranéni i poSkozeni majetku
snizovana a udrzovana na pfijatelné urovni. Aby byla organizace schopna tento cil naplnit,

musi zajistit nezbytnou a souvislou identifikaci nebezpeci a fizeni bezpeCnostnich rizik. [9]



4.1 Safety Management Systém — SMS

Systém Fizeni provozni bezpecnosti je obsazen spolu se Statnim programem bezpecénosti
v L19. SMS musi byt implementovan ve strukturach subjektd plsobicich v civilnim letectvi,
vCetné schvalenych stfedisek pro vycvik, mezinarodnich provozovatell letecké dopravy,
organizaci opravnénych k udrzbé, poskytovatell letovych provoznich sluzeb a certifikovanych
letistich atd. [6]

SMS predstavuje systematicky pfistup k fizeni a zlepSovani provozni bezpecnosti v letectvi,
vCetné organizaCni struktury, rozdéleni odpovédnosti, politiky (pfistupu) bezpecnosti
a postupl. Jedna se o systémovy ave vétSiné pripadech proaktivni pfistup k zjiStovani
nebezpedi a fizeni bezpe€nostniho rizika. Jednotlivé subjekty plsobici v civilnim letectvi jsou

zodpovédné za zavedeni a udrzovani SMS.
Pfedpis L19 definuje tfi minimalni procesy, které by mél kazdy SMS obsahovat:

a) Proces identifikace aktualnich a potencionalnich nebezpedi a posuzovani
souvisejicich bezpec€nostnich rizik.
b) Proces vyvoje a zavadéni napravnych opatfeni nutnych k udrzeni pfijatelné urovné
bezpecnosti.
c) Ustanoveni o pribézném sledovani a pravidelném vyhodnocovani vhodnosti
a ucinnosti ¢innosti spojenych s fizenim bezpecnosti.
Pfedpis L19 rovnéz stanovuje koncept pro zavedeni audrzovani SMS. Tento koncept
stanovuje minimalni pozadavky pro zavedeni SMS. Jednotlivé ¢asti SMS konceptu jsou

uvedeny zde:

1. Politika acile bezpecnosti — organizace musi jasné stanovit svoji politiku
bezpecnosti, ktera musi byt v souladu s pozadavky.
e Zavazek a odpovédnost vedeni
e (Odpovédnosti za bezpeénost
¢ Jmenovani kli€ového bezpeénostniho personalu
¢ Koordinace planovani reakce v pfipadé nouze
e Dokumentace SMS
2. Rizeni bezpeénostnich rizik — poskytovatel musi mit sestaven postup k identifikaci
nebezpedi a postup k vyhodnoceni a fizeni bezpecénostnich rizik.
¢ Identifikace nebezpeci

e Hodnoceni a zmirnovani rizik



3. Zajistovani bezpecnosti — poskytovatel musi mit prostiedky pro ovéfeni vykonnosti
v bezpecnosti organizace a pfipadny postup k provedeni zmén, které mohou ovlivnit
uroven bezpecnosti.

e Sledovani a méfeni vykonosti v oblasti bezpecnosti
e Rizeni zmén
e Pribézné zdokonalovani SMS

4. Prosazovani bezpeénosti — poskytovatel musi mit zhotoven program pro vycvik
bezpelnosti a zaroveri musi mit vytvofenou strukturu pro pfedavani informaci
0 bezpecnosti.

o Vycvik a vzdélavani
¢ Komunikace o bezpeénosti [6]
V praci budou dale podrobnéji popsany pouze body 2 a 3. Ostatni body nejsou pro ucel prace

vyznamneéji podstatné.

4.1.1 Hodnoceni rizik provozni bezpeénosti

Dopad identifikovaného bezpecnostniho rizika na bezpelny provoz letadel je nasledné
hodnocen z hlediska zavaznosti a pravdépodobnosti vyskytu skute€nosti spojené s provozem
letadel, ktera potencionalné muze ohrozit zdravi lidi, poSkodit zafizeni nebo konstrukce, ponicit

material, nebo nizit schopnost vykonavat svou funkci. [10]
Pravdépodobnost vyskytu bezpeénostniho rizika

Hodnoceni bezpeénostnich rizik zadina posouzeni pravdépodobnosti, Ze se nebezpedi,
respektive jeho nasledky, projevi pfi €innostech konanych organizaci. Pravdépodobnost
bezpe€nostniho rizika je definovana jako pravdépodobnost nebo d&etnost vyskytu
bezpecnostnich nasledkld. Stanoveni pravdépodobnosti Ize urcit pomoci otazek, jako

napfiklad:

o Existuje zaznam o podobné udalosti nebo se jedna o ojedinély vyskyt?

¢ Mohly by byt jina zafizeni nebo vybaveni stejného typu s podobnou vadou?

e Jaky pocet pracovniku se fidi nebo pfimo podléha pFisluSnym postupiim?

o Jaké je procentualni pracovni vyuziti provéfovaného zafizeni nebo sporného postupu?

[1]
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Tabulka 1 Klasifikace pravdépodobnosti bezpecnostniho rizika [1]

Pravdépodobnost Vyznam Hodnota
Velmi nizka Témér nemyslitelny vyskyt 1
Nizka Nepravdépodobny vyskyt — neni znam vyskyt 2
Stredni 1 vyskyt / rok 3
Vysoka 2-9 vyskyt( / rok 4
Velmi vysoka 10 a vice vyskytu / rok 5

Hodnoceni zavaznosti

Pokud je posouzeni pravdépodobnosti dokonCeno, nasleduje dalSi krok, ve kterém se
posuzuje zavaznost daného bezpecnostniho rizika s ohledem na potencionalni dusledek
nebezpedi. Zavaznost bezpe€nostniho rizika je definovana jako rozsah Skody, ktera by mohla
nastat jako nasledek nebezpeli. PFfi hodnoceni zavaznosti je doporu€eno vychazet

Z nasledujicich otazek:

e Mohlo by dojit k ohrozZeni zivotl (zaméstnanc, cestujicich i vefejnosti)?
o Jaky je pfedpokladany rozsah poskozeni letadla, majetku, zafizeni?

e Jaky je pfedpokladany finanéni rozsah Skod?

e Jaky je prfedpokladany rozsah skod vuci zivotnimu prostfedi? [10]

Tabulka 2 Klasifikace vaznosti bezpecnostniho rizika [1]

Zavaznost Vyznam Hodnota
Nepatrna Zadny nebo neznatelny vliv na provozni bezpeé&nost. E
Mala Obtize, provozni omezeni, pouZiti nahradnich postupu, nezavazny b
incident.

Vyznamné omezeni Urovné provozni bezpecnosti, omezeni
Velka schopnosti osob zvladnout ztizené pracovni podminky nasledkem c
elka
zvy8ené pracovni zatéZe nebo nasledkem okolnich podminek

pusobicich na vykonost. Vazny incident. Zranéni.

Velké omezeni Urovné provozni bezpecnosti, pracovni zatéz, ktera

Nebezpeéna neumozfiuje pfesné a uplné splnéni ukolu, vazna zranéni, poskozeni B
zafizeni.
Katastroficka Zarizeni zni¢eno, nékolikanasobna umrti. A

Matice pro hodnoceni rizik

DalSim krokem je vytvofeni indexu bezpe&nostniho rizika zkombinovani alfanumerického
vyjadieni pfedem definované klasifikace pravdépodobnosti a vaznosti bezpe&nostniho rizika.

Tim vznikne matice vyhodnoceni rizika.
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Tabulka 3 Matice pro hodnoceni rizik [1]

Pravdépodobnost
Velmi Velmi
ik Nizka | Stfedni | Vysoka vysoké
1 2 3 4 5
Nepatrna E 1E 2E 3E 4E 5E
Mala D 1D 2D 3D 4D 5D
Zavaznost Velka C 1C 2C 4C
Nebezpecna B 1B 2B
Katastroficka A 1A 2A

Vysledné ohodnoceni

Index vygenerovany z matice pro hodnoceni rizik je nasledné importovan do matice
snesitelnosti rizik pro danou organizaci. Matice snesitelnosti rizika klasifikuje danou
bezpecnostni hrozbu do nékolika oblasti (minimalné do tfi) podle konkrétniho na staveni

v dané organizaci. Vysledné ohodnoceni se mlze napfiklad skladat z téchto oblasti: [1]
¢ Nepfijatelné riziko
e Tolerované riziko
e Pfijatelné riziko

Tabulka 4 Vysledné ohodnoceni rizika [1]

Tolerované riziko

5E, 5D, 4E, 4D, 4C, 3D, 3C, 3B, 2C, 2B, 2A, 1A

Prijatelné riziko

3E, 2E, 2D, 1E, 1D, 1C, 1B

4.1.2 Zajisténi provozni bezpecnosti

K identifikovanym rizikim, podle jejich povahy, je nutné navrhnout bezpecénostni doporuceni
nebo vyzadat napravna opatfeni pfimo po vedoucim pracovniku odpovédném za konkrétni

oddéleni ¢&i oblast, které se identifikované riziko tyka.
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Tabulka 5 Povahy identifikovanych rizik [1]

. . 3 i i L. Bezpecnostni
Uroven rizika Akceptovatelné riziko Napravné opareni L
doporuceni
Prijatelné ano Neni nutné Muize byt
Tolerované Rozhodnuti odpovédného vedouciho pracovnika Muze byt

V pFipadé identifikace rizika ajeho klasifikace jako pfijatelné riziko neni nutné stanovit

bezpelnostni doporu€eni, nebo vyzadovat napravna opatieni.

Pro rizika spadajici do tolerované oblasti by méla byt aplikovana opatfeni zarucujici, ze riziko

zustane pod kontrolou &i se presune do pfijatelné oblasti.

Pro pfipad nezadouciho rizika je nutné stanovit postup s u¢elem zmirnéni a jeho pfesunuti do
tolerované oblasti. Postupy zmirfiujici riziko musi byt aplikovany po celou dobu, aby nedoslo

k jeho zpétnému zvySeni nebezpedi. [1]

4.1.3 Bezpecénostni kultura

Neexistuje vSeobecné akceptovana definice popisujici kulturu bezpecnosti. Ale panuje shoda,
ze kultura bezpecnosti v sobé& zahrnuje prvky, jako je dobra kvalita komunikace, Skoleni,
orientace vy$§iho managementu organizace v oblasti bezpeénosti a pracovni prostiedi, které

motivuje k identifikaci bezpe€nostnich rizik.

Kultura bezpelnosti je vytvafena na organizacni urovni a musi byt rozvijena ,shora-dolu®.
Vrcholovy management organizace a odpovédny vedouci pracovnik SMS jsou zodpovédni za
propagaci. Pozitivni propagace bezpecnostni kultury je kli¢ovym prvkem k zdravé organizace.
Organizace a jeji management determinuji pfistup svych zaméstnanci a jejich podileni se pfi

provadéni provoznich ¢innosti.

Aby byl systém fizeni provozni bezpec€nosti u€inny, mélo by vedeni organizace nastavit
spravedlivou kulturu. Efektivni kultura bezpe&nosti zavisi na vysokém stupni duvéry a respektu
mezi vedenim organizace a kazdym dal8im zaméstnancem pracujicim v provozu. Neni cilem
trestat mendi odchylky od standartniho postupu, ale naopak podpofit oteviené hlaseni
incidentl. Nicméné itak, se musi nastavit opatfeni proti umysinému poruSeni postupu
a pfipadné umysiné poruSeni netolerovat. Nastavenim jasnych pravidel se docili spravedlivé

kultury.
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Aktivni bezpecénostni kultura je charakterizovana nasledujicimi principy:

e (Oddéleni provozni bezpecnosti pravidelné komunikuje se zaméstnanci.

e Vedouci pracovnici jednotlivych oddéleni aktivné seznamuji zaméstnance
s poslednim vyvojem v oblasti provozni bezpecnosti.

e Chyby musi byt pochopeny, umysiné nebo védomé poruseni postupl nesmi byt
tolerovano.

e Oddéleni provozni bezpelnosti je pfistupné k sdéleni nazoru zaméstnance
i k anonymnimu sdéleni.

e Zaméstnanci jsou Skoleni, jak hlasit provozni bezpecnostni riziko.

e Zaméstnanci jsou pozitivné motivovani vyjadfovat své pochyby v oblasti provozni
bezpecnosti.

o |dentita zaméstnance, ktery neumysiné porusil postupy a toto jednani nahlasil,
zUstane utajena.

e Pokud si zaméstnanec pfeje uchovat anonymitu, je mu zachovana [11]

4.1.4 Monitorovani provozni bezpeénosti

Monitorovani jednotlivych ukond béhem pozemniho odbaveni je pomocny nastroj a dulezita
soucast pfi identifikaci a vySetfovani nesrovnalosti a jinych netypickych provoznich udalosti,
které by mohly byt prekurzorem nehody incidentu. V prabéhu procesu odbaveni se mohou
vyskytnout nesrovnalosti, u kterych neni znam pfipadny nasledek na provozni bezpecnost.
[12]

Proto by méla kazda organizace provadét monitorovani svych, ale i sub-dodavatelskych,
provoznich ¢innosti. Organizace mize vyuzit tyto zdroje informaci, které slouzi k ovéfovani

urovné provozni bezpec€nosti a k provéfovani efektivity fizeni nezadoucich nasledku:

e Hlaseni nebezpectnych udalosti.

e Vnitini audity zaméFeny na provozni bezpec€nost.
e Externi audity zaméfeny na provozni bezpecnost.
e Prazkumy zaméfeny na provozni bezpecénost.

e Sdileni zkuSenosti s provozni bezpecnosti mezi jednotlivymi stanicemi (letisti)
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5. Lidsky €initel v letectvi

Lidsky Cinitel se zabyva lidmi v jejich pracovnim prostfedi. Zkouma lidskou interakci se strojem,
postupy a pracovnim prostfedim, ve kterém se prace odehrava. Také se zabyva lidskymi
vztahy na pracovisti, a to mezi jednotlivymi zaméstnanci, nikoliv pouze vztah nadfizeny —
podfizeny. Lidsky Cinitel je sloZzen z Fady pfistupu, jako personalnich, Iékafskych, biologickych
a pfirodovédnych, pro kvalitnéjSi posouzeni role Clovéka v letecké dopravé, v prvni fadé
s ohledem na bezpeé&nost. Neni nic vice pfirozeného pro ¢lovéka nez chybovat. Proto Ize

lidské chovani pfedvidat jen do urcité miry a jde v takovém pfipadé spiSe o odhad.

Nejvétsi technologicky pokrok zazilo letectvi ve vale€nych konfliktech béhem 1. svétové valky
a 2. svétoveé valky. Oba vale¢né konflikty byly impulzem pro uplatnéni technologie lidského
Cinitele. V prvnim konfliktu se jednalo o optimalizaci vyroby a sestaveni efektivniho vycviku,
v druhém svétovém konfliktu se jednalo o skokové vylepSenou techniku a jeji ovladatelnost,

respektive lidskou schopnost piné ovladat takto sofistikovany stroj. [13]

Po ukonceni valeCného konfliktu se vale€na technika a technologicky pokrok zacal
prebudovavat k uziti v pro civilni sféru. Soubézné s tim se musela zvysSit uroven bezpecnosti
na pfijatelnou miru pro pouziti v civilnim letectvi. PoCet nehod v civilnim letectvi vyrazné
klesnul, a to hlavné nehody zplsobené technickou pfi¢inou [14]. V sou€asné dobé je letecka
doprava povazovana za velmi bezpec¢nou, ale v pfipadé, Ze dojde k nehodé, je na viné v osmi
pfipadech z deseti lidsky faktor. Tato statistika podtrhuje dllezitost studie lidského Cinitele
v letectvi. [14]

5.1.1 Definice lidského cCinitele

Definice konceptu lidského Cinitele byla stanovena po dlouhém zkoumani a posuzovani pficin
leteckych nehod. Nakonec se podafilo najit platny teoreticky koncept, ktery bylo mozné uplatnit
i v praxi. Definovaly se zpuUsoby, jimiz spravny pfistup k lidskému Cciniteli posili droven

bezpecnosti jednotlivych profesi v leteckém pramyslu.

Doc. MUDr. Jifi Sulc, CSc. v studijnim modulu vénovaném lidskému &initeli ho definuje jako:
L,Soucast profesni vyspélosti kaZzdého pracovnika, zaloZené na pochopeni fyzickych,
psychickych a spoleCenskych faktord, tvofici zaklad bezpecnostni kultury v letectvi. Z pohledu
teoretik(l v této oblasti je aplikovanou sociobiologickou védni disciplinou, zkoumajici kriticka
mista a funkce ve sloZitych systémech, jejichz ustfedni fidici, vykonnou a kontrolni sloZkou je
Clovék.“[15]
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5.2 Model SHELL

Chapani lidského faktoru v letectvi vyplyva =z poznatk( pfirodnich, spoleCenskych
a technickych védnich oborld aje sméfované na docileni plynulého, bezporuchového
a bezpeéného provozu. Model SHELL Ize definovat jako vztah lidskych faktor( a prostfedi, ve
kterém ho obklopuje. Vysvétluje rozsah lidského faktoru aje napomocen pfi porozuméni
lidského faktoru a vztahl mezi systémovymi zdroji v letectvi €i zZivotnim prostfedim a lidskych

komponentl v systému letecké dopravy.

Model SHELL navrhl v roce 1972 prof. E. Edwards b&éhem jeho spoluprace na navrhu zvy3eni
bezpecnosti elektraren. Pozdéji byl model modifikovan pro potfeby leteckého provozu Capt. F.
H. Hawkinsem. Vznikl tak model, ktery Ize v odborné literatufe najit pod nazvem Edward —
Hawkinsuv model SHELL. Pfinos modelu SHELL schvalilo i valné shromazdéni ICAO v roce
1986: ,Bezpecnost leteckého provozu zavisi na disledném uplatriovani poznatki z oblasti
lidského Ccinitele“. [16] A na daném shromazdéni pfijalo ICAO rezoluci vyZadujici seznameni
veSkerého provozniho personalu, ktery se jakymkoliv zplsobem podili na leteckém,

s vyznamem a podstatou lidského Cinitele. [16]

Tabulka 6 Prostredi v modelu SHELL [17]

Nazev
Symbol Priklady v letiStnim prostredi
Originalni Preklad
Pravidla organizace, mezinarodni
S Software Program predpisy, manualy leteckych spole¢nosti,
fady letisté, nakladaci instrukce
Pasovy dopravnik, mechanizovany
H Hardware Technicky stroj dopravni prostfedek, letoun, voziky,
podvalniky
. Pocasi, hluk, vibrace, socialni
E Environment Prostredi
a ekonomické faktory
Externi personal, interni personal,
L Liveware Lidsky prvek posadka letadla, podfizeni, nadfizeni,
spolupracovnik
] Operéator (provozni Pracovnik odbaveni letadla, Koordinator
L Liveware
pracovnik) odbaveni letadla

Model SHELL je jednoduchym, ale uziteénym nastrojem pro provedeni analyzy jednotlivych
komponentl systému, vlastnosti provozniho prostfedi a potencionalnich vlivd na provozni

personal. Model se zaméfuje na rozhrani mezi provoznim pracovnikem, komponentami
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a vlastnostmi systému. Model byl pojmenovan podle zacateCnich pismen jeho jednotlivych

slozek:

e Software.

e Hardware.

e Environment (provozni okolnosti).

e Liveware (provozni personal).
Kazda soucast modelu SHELL reprezentuje stavebni kdmen pro studii lidského faktoru
v letectvi. Lidsky prvek &i provozni pracovnik je pfimo uprostied &i na ose modelu, ktery
predstavuje moderni systém letecké dopravy. Lidsky Cinitel je bezpochyby nejkriti¢téjSim
a nejflexibilngjSim elementem v systému. Mezi nim a ostatnimi slozkami v systému probiha

pfima komunikace. [16]

5.2.1 Bloky modelu SHELL
L — Liveware (operator)

Centralnim bodem modelu je Clovék. Jak je zminéno vySe, jedna se o nejkritictéjsi
a nejflexibilngjsi soucast celého systému. Lidsky element komunikuje se vSemi ostatnimi
soucastmi systému, jimiz jsou software, hardware, zivotni prostfedi a rovnéz ¢lovék. Jelikoz
Clovék nema standardizované chovani, musime brat v ivahu omezeni a kolisani v jeho
pracovnim vykonu. Proto se okraje centralniho lidského bloku liSi a nejsou rovné. Vzhledem
k tomu je nutné ostatni slozky systému upravit a pfizpUsobit je k centralnimu bloku, aby se
eliminovalo jeho omezeni. Aby se pfedeslo pfipadnym selhanim, je nutné porozumét potfebam
a charakteristikam centralniho bloku. Tim se docili bezproblémového propojeni blokd L.

K jedném z primarnich charakteristik se fadi:

e Fyzickeé faktory — popisujici fyzickou zdatnost pro plnéni ukolt (sila, vySka, zrak,
sluch atd.).

e Fyziologické faktory — ovliviiujici vnitfni fyzické procesy (zdravotni stav a kondice,
onemocnéni a choroby, konzumace alkoholu, cigaret a dalSich navykovych latek,
pusobeni stresu, Unava atd.)

e Psychologickymi faktory — faktory ovliviiujici pfipravenost &elit rliznym okolnostem
(dostate€nost vycviku, znalosti a schopnosti, schopnost pinit pracovni naplf)

e Psycho-socialni faktory — externi faktory v socialnim systému, které zplsobuji napéti
v pracovnim a mimopracovnim prostfedi (schopnost pracovat v tymu, na pfislusné
pracovni pozici, v pfislusné organizacni struktufre, rodinné vztahy, financni zajisténi
atd.) [16]
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L — Liveware

Tento blok zahrnuje prostfedi, se kterym centralnim blok komunikuje na bazi ¢lovék — ¢lovek.
Jedna se tedy o socialni integracni a komunikacni prostifedi. Z pohledu pracovnika odbaveni
letadla na letisti se mize jednat napfiklad o komunikaci ve vnitini struktufe firmy, komunikace

se zakazniky €i komunikaci s ostatnimi externimi subjekty pracujicimi na letisti.
E — Environment

Prostiedi, které obklopuje provozniho pracovnika na letist€ ma na néj, respektive na jeho
vykonost, zajisté velky vliv. Pracovnik odbaveni letadla pracuje ve vétdiné pfipadech ve
stfidavém sménném provozu, coZ znamena, Ze pracuje jak ve dne, tak i v no€nich hodinach.

A pracuje za jakéhokoliv poc¢asi.
H — Hardware

Blok hardware reprezentuje fyzické technické vybaveni, se kterym se lidsky Cinitel mize dostat
do kontaktu. V pfipadé pracovnika odbaveni letadla se mize jednat o technické vybaveni,

které je urCeno k provedeni odbaveni letadla a samoziejmé se jedna i o letadlo samotné.
S — Software

Software je nefyzické vybaveni, se kterym se lidsky prvek v systému dostane do kontaktu.
V pfipadé pracovnika odbaveni letadla se mlze jednat o vyhlasky, smérnice, nafizeni Ci
provadéci predpisy a fady letisté. Pracovnik rovnéz vyuziva interni programy pfimo uréeny

k ziskani informace o odbaveni. [16, 17]

5.2.2 Interakce modelu SHELL

L-H interakce

Rozhrani mezi liveware a hardware jiz bylo analyzovano jiz pfed vznikem modelu SHELL. Je
to interakce mezi lidskym operatorem (provoznim pracovnikem) a hardwarem, tedy fyzickym
technickym pomocnym prvkem pouzivanym na pracovisti. Mimo model SHELL se mGzeme
s timto rozhranim setkat pod nazvem c&lovék — stroj. Je to napfiklad uspofadani ovladacich
panell na technickych prostfedcich pouzivanych b&éhem odbaveni letadla. Dale se jedna

0 umisténi vystraznych systému ¢i umisténi nejasné symboliky.
L-S rozhrani

Rozhrani L-S popisuje vztah mezi provoznimi pracovniky a podpornymi systémy do kterych
mulzeme zaradit napfiklad pravidla organizace, mezinarodni pfedpisy, manualy leteckych

spolecnosti, fady letisté, nakladaci instrukce.

18



L-L rozhrani

Popisuje interakce mezi provoznim pracovnikem a dalSimi lidskymi prvky v systému, stejné
jako interakce mezi jednotlivymi pracovnimi skupinami. L-L rozhrani popisuje kvalitu
komunikace béhem pfedavani informace a hodnoti o jak pfesné a zfetelné predani informace
Slo. Pfiklad L-L rozhrani je komunikace mezi koordinatorem odbaveni letadla a pracovnikem

odbaveni letadla. Nebo komunikace mezi koordinatorem odbaveni letadla a kapitanem letadla.
L—E rozhrani

Toto rozhrani se zabyva popisem vztahu provozniho pracovnika s vnitfnim a vnéjSim
prostiedim. Zahrnuje pfizpusobeni pracovniho prostfedi tak, aby byly naplnény pozadavky
lidského organismu. Pfihlédnuti k faktu, Ze letecka doprava je provozovana sedm dni v tydnu,
tak zakonité ovlivriuje biologické rytmy zaméstnancu pracujicich v leteckém primyslu. Zviasté
pozice zaméstnance odbaveni na letidti je narocna vzhledem k neustale se ménicimu

pracovnimu prostfedi. [9, 18]

Za idealni systém muzeme povazovat systém, v némz do sebe jednotlivé ¢asti bloku pfesné

zapadaji, podobné jako stavebnice puzzle. Tento stav je znazornén na obrazku nize.

Obréazek 2 Model SHELL [1]

5.3 Lidsky €initel pfi pozemnim odbaveni

Pozemni odbaveni letadla je povaZovano za ,Spinavou praci‘, ktera je ovSem nutna
pro provedeni pozadovaného servisu béhem letu. Jedna se fyzicky naro¢nou praci, ktera je
vykonavana ve velmi specifickém prostoru a jejimuz vykonu je pouzita specialni technika.

Prace je vykonavana ve volném prostoru a v témér jakékoliv hodiné Ci pocasi.
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Jde o praci, ve které se pracovnik pohybuje v pfimé blizkosti letadla, ktera za nedlouho vzlitne
s cestujicimi nebo které pfed chvili pfistalo. Pracovnik pozemniho odbaveni je prvni ¢loveék,
ktery spatfi letadlo po pfistani. Tim padem je prvni, ktery muze identifikovat pfipadnou
nebezpecnou situaci ¢i zavadu. A je posledni ¢lovék, ktery je schopen detailni kontroly letadla

pred vzletem.

Z téchto duvodl by se nemélo o pozemnim odbaveni uvazovat pouze jako o manualni praci,

ale jako o plnohodnotnou €innost, na kterou je potfeba aplikovat vdechny aspekty bezpecénosti.

Pracovnik pozemniho odbaveni je pfi své praci konfrontovan s unavou plynouci z fyzické
narocnosti vykonavané prace. V pfipadé nedostatku odpocinku a dalSich fyziologickych potfeb
Clovéka dojde k omezeni schopnosti reakce a soustfedéni. Soucasné je pracovnik v nékterych
momentech pod vlivem stresu. Tato kombinace vede ke zkratkovitému jednani a mdze mit za

nasledek ohroZeni provozni bezpeénosti.
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6. Pristupy pro zjiStovani nebezpeci

Identifikace potencialnich rizik je jednou z podminek k odstranéni &i zmirnéni rizika na
unosnou mez pro bezpecny chod systému. Tradiéni metody analyzy rizik popisuji riziko jako
vysledek sekvence diskrétnich udalosti, které se vyskytuji v ur€itém porfadi. To koresponduje
s my3lenkou, ktera byla prvné popsana H.W.Heindrich a dobfe znamou popisuje teorii domina.
[19]

Tradi¢ni metody hodnoceni rizik pracuji s jasnym pfedpokladem, Ze existuji identifikovatelné
pFiciny, respektive pfi¢inné souvislosti, které za ur€itych podminek zpusobuiji riziko. Obecné
Ize metody rozdélit dvou kategorii podle analytického pfistupu, induktivni a deduktivni pfistup.
Induktivni metoda predstavuje analyzu konkrétnich pFic¢in k obecnym zavérlim. Pokud
pouzijeme induktivni metodu, snazime se najit odpovéd na otazku ,co se stane, kdyz...?*

Deduktivni pFistup je, na rozdil od induktivniho, analyzou obecné udalosti ke konkrétni.

VétSina znamych metod se Siroce rozsifila. V této praci budou zminény dvé nejznaméjsi
metody — Fault Tree Analysis (FTA) a Failure Modes and Effects Analysis (FMEA). [20]

6.1 Failure Modes and Effects Analysis — FMEA

Failure Modes and Effects Analysis, do ¢estiny pfekladana jako Analyza zpusob( a disledku
poruch, je jedna z nej€astéji pouzivanych metod k analyzovani rizik, a proto je uz podrobné
znama zavedena v Sir§i vefejnosti. Jejim hlavnim cilem je navrhnuti opatfeni, ktera by vedla
k odstranéni co nejvétsiho pocltu pfipadnych selhani systému tim, Ze identifikuje mozné

scénare selhani a pfijme vhodna opatfeni, nejlépe uz v rané fazi navrhu a vyvoje.

FMEA byla vyvinuta v Sedesatych letech minulého stoleti ve Spojenych statech, kde byla
vyuZzita pro analyzu spolehlivosti Narodnim uUfadem pro letectvi a kosmonautiku bé&hem
projektu. Nasledné metoda nasla své uplatnéni v jaderné energetice a béhem osmdesatych
let byla metoda FMEA, prvné civilng, uplatnéna americkou spole¢nosti FORD k zajisténi
kvality. Nasledné byla metoda FMEA zpracovana do normy QS9000 a byla separatné vyvinuta
specialné pro automobilovy pramysl pod oznacenim VDA. V zacatku devadesatych let byla

metoda FMEA aplikovana rovnéz v netechnickych oborech. [21]

FMEA je znama jako metoda ,zdola nahoru®, tedy metoda induktivni. FMEA provadi kvalitativni
rozbor bezporuchovosti a bezpe&nosti systému od konkrétnich problému na nizSich drovnich
systému k vySSim urovnim. Analyzuje poruchy na nizSim stupni a zkouma vliv jednotlivych
selhani na cely system.
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Analyza provedena metodou FMEA identifikuje selhani, ktera mohou v analyzovaném
systému nastat, a pro kazdé konkrétni selhani pfifazuje jeho disledek. FMEA vyuziva ukazatel
kritiCnosti, ktery k jednotlivému selhani pfifadi hodnotu jeho zavaznosti. Timto zpusobem lze
analyzou identifikovat slaba mista v systému a pfi eventualni aplikaci napravnych opatfeni

eliminovat témér vSechna mozna selhani. [22]

FMEA se postupem ¢asu modifikovala do nékolika variant:

PFMEA Process FMEA FMEA aplikovana na proces
SFMEA System FMEAFMEA aplikovana na systém
DFMEA Design FMEA FMEA aplikovana na design
FMECA FMEA Critical FMEA kritickych poruch

6.1.1 Zakladni definice v FMEA

Selhani (Failure): Neschopnost systému, subsystému nebo komponentu plnit

pozadovanou funkci.

Zpusob poruchy (Failure Mode): Zplsob, jakym je porucha zjisténa. Popisuje zpusob

selhani a jeho dopas na provoz zafizeni.
Dusledek poruchy (Failure effect): Nasledek selhani provoz, funkci nebo stav systému.

Pri¢ina poruchy (Failure cause): Procesy, vady Ci nespravné zachazeni se systémem,

které vede k selhani systému.

Kritické objekty (Critical item list): seznam objektl, které jsou dulezité pro

spolehlivy/bezpelny chod systému.

Rizikové €islo (Risk priority number — RNP): Index hodnoceni rizik spolehlivosti. Soucin

pravdépodobnosti vyskytu X zavaznosti X detekce poruchy. [22]

6.1.2 Proces aplikace FMEA

Pro spravnou a bezchybnou analyzu systému pomoci metody FMEA je pochopeni sytému
zdkladnim pozadavkem. DalSim krokem je pfesné vymezeni rozsahu analyzy a ur€eni

Casového rozmezi analyzy. Proto by k analyze méli byt pfizvani lidé napfi¢ jednotlivymi obory.

Pro analyzovani systému pomoci metody FMEA byla publikovana mezinarodni norma
popisujici zpUsoby, jak mGze byt analyza provedena. Norma definuje terminologii, pfedpoklady
k uspé&8nému provedeni a mozné postupy pouziti. Norma rovnéz definuje vyvojové diagramy

a obsahuje pracovni listy FMEA. Normu nalezneme pod oznacdenim:
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CSN EN 60812:2007 (01 0675) Techniky analyzy bezporuchovosti systémt — Postup analyzy
zpUsobU a dusledkd poruch (FMEA). [22]

Zavaznost selhani

Pfi urCeni zavaznosti poruchy pouzivame Kklasifikaci zavaznosti na stupnici od 1 do 10.
Klasifikacni hodnota 1 se pfifadi v pfipadé, Ze zavaznost selhani je bezvyznamna.

S narustajici hodnotou zavaznosti narista zavaznost selhani. Nejvyssi hodnota 10 se pfifadi

v pfipadé, kdy objekt ztrati schopnost plnit svoji funkci pro kterou byl designovan.

Tabulka 7 rozdéleni zavaznosti selhani [22]

Klasifikace Kritéria vady Zavaznost vady

1 Zadny zjistitelny disledek Zadna

Vadu zpozoruji naro€ni zakaznici — méné nez L . .
2 Velmi malo vyznamna

25 %
3 Vadu zpozoruje 50 % zakaznikd Malo vyznamna
4 Vadu zpozoruje vetsmao/iakaznlku —vice nez 70 Velmi nizka
5 Zafizeni je provozuscho.pne’, ale zakaznik je Nizka
nespokojeny
6 Zafizeni je provoz_uschopne_, ale zakaznik je Stredni
velmi nespokojen
7 Zafizeni je provo_zus,chopne — snizena Uroven Vysoka
technickych parametrt

Zafizeni neni provozuschopné — ztrata zakladni . .
8 funkce Velmi vysoka

Velmi vysoka kvalifikace zavaznosti — mozné - L
9 S M . Nebezpecna s varovanim

ovlivnéni bezpeénosti

Velmi vysoka kvalifikace zavaznosti — ohrozeni . L

10 o x Nebezpecna bez varovani
na zivoté

Detekce selhani

P¥i klasifikaci pravdépodobnosti, s jakou nastane selhani objektu se, stejné jako pfi klasifikaci

Vv s

témeér jistou detekci selhani. Naopak, v pfipadé klasifikace 10 je detekce selhani objektu

vysoce nepravdépodobna.
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Tabulka 8 rozdéleni pravdépodobnosti detekce selhani [22]

Klasifikace Pravdépodobnost detekce pfi fizeni navrhu Detekce
1 Pfi Fizeni navrhu se bude témér jisté detekovat potencialni Téemeér
pri¢ina/mechanizmus a nasledny zplisob poruchy jista
> Je velmi vysoka nadéje, Ze se pfi fFizeni navrhu bude detekovat Velmi
potencialni pfi¢ina/mechanismus a nasledny zplsob poruchy vysoka
Je vysoka nadéje, Ze se pfi fizeni navrhu bude detekovat potencialni .
3 - . . PR Vysoka
pri¢ina/mechanismus a nasledny zplsob poruchy
4 Je stfedné vysoka nadéje, ze se pfi fizeni navrhu bude detekovat Stfedné
potencialni pfi¢ina/mechanismus a nasledny zplsob poruchy vysoka
Je stfedni nadé&je, Ze se pfi fizeni navrhu bude detekovat potencialni o
5 - : X B Stredni
pri¢ina/mechanismus a nasledny zplsob poruchy
Je mala nadéje, ze se pfi fizeni navrhu bude detekovat potencialni L
6 e . . o, Nizka
pri¢ina/mechanizmus a nasledny zplsob poruchy
7 Je velmi slab& nadéje, Ze se pfi fizeni navrhu bude detekovat potencialni Velmi
pfic¢ina/mechanizmus a nasledny zpusob poruchy nizka
Je slaba nadéje, Ze se pfi fizeni navrhu bude detekovat potencialni .
8 s . . BN Slaba
pri¢ina/mechanizmus a nasledny zpusob poruchy
9 Je velice slaba nadéje, Ze se pfi fizeni ndvrhu bude detekovat Velice
potencialni pfi¢ina/mechanizmus a nasledny zplsob poruchy slaba
10 Pfi Fizeni navrhu se nebude detekovat potencialni pfi¢ina/mechanizmus | Absolutné
a nasledny zpusob poruchy, nebo Zadné fizeni navrhu neexistuje nejista

Vyskyt selhani

Odhad cetnosti vyskytu mozného selhani je jednim z faktor(, které se podileji na vysledném
riziku. Odhad Cetnosti selhani se ve vétsiné pfipadech vztahuje k uréitému ¢asovému obdobi,

nejCastéji k zivotnosti objektu. | zde se pouziva klasifikaéni stupnice od 1 do 10.

Tabulka 9 vyhodnoceni vyskytu mozné vady [22]

Vyskyt zpusobu Klasifikace Cetnost Pravdépodobnost
poruchy
Ve'r':;epfa""\"’zgnggub"nhéa le 1 <0,010 na tisic objektd <1 x 107
Nizky: Pomérné malo 2 0,1 na tisic objektl 1 x 107*
poruch 3 0,5 na tisic objektu 5 x 107*
L . i 4 1 na tisic objektl 1 x 1073
Strednol:ru(?:gcasne 5 2 na tisic objektu 2 x 1073
poruicny 6 5 na tisic objekta 5 x 103
Vysoky: Opakujici se 7 10 na tisic objektl 1 x 1072
poruchy 8 20 na tisic objektu 2 x 1072
Velmi vysoky: Porucha je 9 50 na tisic objektl 5 x 1072
témé&r nevyhnutelna 10 >100 na tisic objekt >1 x 107!

6.2 Fault Tree Analysis — FTA

Fault Tree Analysis, v pfekladu Analyza stromu poruchovych stavl, byla zavedena v roce
1962, zaméstnancem vyzkumného centra Bell Laboratories H.A. Watsonem, pro provedeni
systémové analyzy odpalovaciho systému interkontinentalni balistické stfely. Metodu FTA

vyuzila firma Boeing, o dva roky pozd8ji, jako primarni nastroj pro bezpec¢nostni analyzu svych
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systému. Tim se metoda FTA stala vS8eobecné pfijimanou a rozSifila se ido ostatnich

primyslovych odvétvi. [23]

FTA je analyticka metoda pro provedeni bezpecnostni analyzy a posouzeni moznych rizik
slozitych systémd. FTA muzeme zaradit po bok dalSich metod vyuzivanych v oblasti fizeni

a spolehlivosti, jako napfiklad metody:

e ETA (Event Tree Analysis)
e FMEA (Failure Mode and Effect Analysis)
e RBD (Reliability Block Diagram)

FTA se primarné vyuziva pfi zjiStovani pficin nehod aje vhodna pro analyzu rozsahlych

systému, které obsahuji nékolik vzajemné provazanych ¢&i na sobé zavislych podsystému.

FTA je metoda s deduktivnim pfistupem k hodnoceni rizik. Deduktivni metoda, jak je popsano
vySe, je zalozena na provedeni analyzy vrcholové udalosti, respektive nalezeni pficin jejich
kombinaci vedouci k vrcholovému selhani, a nasledné nalezeni konkrétnich negativnich
udalosti nebo vadnych komponentu, které se podilely na selhani systému. Analyzy by méla
ur€it udalosti a komponenty, které jsou schopny za urcitych podminek zpusobit selhani
systému. A poté nasleduje pfifazeni pravdépodobnosti vyskytu udalosti a timto zplsobem Ize

provest identifikaci kritickych mist v analyzovaném systému Ci procesu.

Cilem metody FTA je nalézt udalost ¢i kombinaci udalosti, jenZz maji vliv na vzniku vrcholové

udalosti a urcit pravdépodobnost vyskytu vrcholové udalosti. [23, 24]

25



7. STAMP

STAMP (Systems-Theoretic Accident Model and Process), prvné predstaven Nancy Leverson
v jeji knize ,Engineering a Safer World“ v roce 2011, je bezpe¢nostni model zabyvajici se
pfiCinou nehod. STAMP je postaven na tfech zakladnich konceptech: hierarchicka

bezpelnostni kontrolni struktura, bezpeénostni omezeni a model procesu.

STAMP rozSifuje tradiéni modely kauzalit a jde za hranu fedeni fetézce pfimo souvisejicich
udalosti nebo selhani komponentu tak, aby analyza systému byla schopna zahrnout

komplexnéjsi procesy a nebezpelné interakce mezi systémovymi komponentami.

STAMP povazuje selhanim jako chybu dynamického fizeni, na rozdil od starSich modelu, které
selhani systému €i komponentu povaZzuji za problém prevence proti selhani. STAMP klade

ddraz na efektivni nastaveni bezpecnostnich omezeni ve zkoumaném systému.
Nékteré vyhody pouziti STAMP:

e Lze vyuzitina velmi komplexnich systémech, protoze pracuje metodou shora dolu.

e Na kazdou ¢Cast systému jako je software, Clovék, organizace, bezpecnostni kultura
atd. nahlizi jako na moznou pfi¢inu selhani. Resi celkovy systém a zadny prvek
nepotfebuje byt analyzovan odlisné &i oddélené.

e UmozZiuje vytvaret vykonné pomocné nastroje, jako napfiklad STPA, CAST,

identifikuje a ovliviiuje rast rizika atd. [25, 26]

7.1 Bezpeénostni omezeni

Pohledem modelu STAMP jsou udalosti vedouci k chybam pouze dusledkem nevhodného
umisténi, respektive neefektivniho prosazovani bezpelnostnich omezeni. Se zvysujici se
slozitosti dnesnich systému se uUmérné zvySuje slozitost v identifikaci a uplathovani
bezpeCnostnich omezeni v navrhu i nasledném provozu systému. V mnoha starSich a méné
automatizovanych systémech byla fyzicka a operacni omezeni zplisobena technologickymi
limity a pracovnim prostfedim. Fyzikalni zdkony a nedostate¢né materialy samy vytvofily
pfirozené omezeni, kterd musela byt brana v potaz pfi navrhu konstrukce systému
a umoznovala vyuziti pouze pasivniho kontrolni prvky. Pasivni kontrolni prvky zajistuji
bezpecnost svoji pfitomnosti — v systému se nastavi jednoduché propojeni, které limituje
interakce mezi jednotlivymi komponenty systému a dovoluje systému vyuzivat pouze ty

bezpecné. Jako pfiklad pasivniho kontrolniho prvku bychom mohli uvést kontejnment &i stary
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zelezni¢ni semafor se zavazim, které v pfipadé poruchy automaticky pfepne semafor do stop

pozice.

V komplexnich systémech jsou tato omezeni nej¢astéji vynucovana aktivnimi kontrolnimi
prvky, které jsou schopny detekovat, méfit, interpretovat areagovat na potencionalni
nebezpelné stavy Casti Ci celého systému. Zatimco nékteré kontrolni prvky mohou mit
mechanicky charakter, vétSina moderngjSich aktivnich kontrolnich prvk( pouzivanych

v dneSnich komplexnich systémech vyuzivaji pocitace ke kontrole vystupu z procesu.

Aktivni kontrolni prvky se od pasivnich liSi tim, Ze ke svému spravnému fungovani vyzaduji

urcité externi kroky k zajisténi bezpecnosti systému, jako jsou:

e Detekce nebezpeéné udalosti nebo monitorovani stavu.
e Mé&feni urcitych proménnych.

o Diagnostika méreni.

e Odezvu.

VySe uvedené kroky musi byt dokon&eny, nez dojde ke ztraté. [25]

7.2 Hierarchicka bezpeénostni kontrolni struktura

Cast ,hierarchickd bezpe&nost® vychazi zdfivéjsiho Rasmussen-Svedung modelu
sociotechnického systému vénujici se Fizeni rizik. Hierarchicky model predstavuje
Lbyrokraticky“ pohled na fizeni rizik, implementujici skute€nost, Ze bezpe€nost obecné pfichazi
z vySS8i urovné fizeni a postupné prostupuje do niz8ich, kde dochazi k napravnym reakcim

a ke zpétné produkci riznych zpétnych vazeb od nizSich urovni.

Ridici procesy operuji mezi jednotlivymi GUrovnémi a vzdy se kontroluji procesy na nizsich
urovnich podle hierarchie systému. Tyto fidici procesy vynucuji bezpeCnostni omezeni, za
ktera jsou ale rovnéz zodpovédné. K vyskytu nehody dojde v pfipadé neadekvatniho fizeni

a v pfipadé, ze bezpecnostni omezeni jsou naruseny chovanim komponentl z niz§ich drovni.

Na kazdé urovni hierarchické struktury muze byt nedostateéna kontrola zpisobena chybéjicimi
bezpeénostnimi omezenimi, nepfesnymi pfikazy k fizeni bezpeénosti, pfikazy, které nebyly
vazbou. Jako konkrétnéjsSi pfiklad muZzeme uvést situaci, kdy provozni manazer nastavi
pracovni postupy, které jsou z pohledu bezpecnosti nevyhovujici nebo situaci, kdy jsou
instrukce od provozniho manazera bezpecné, ale zrlznych ddvodu jsou pracujicim

personalem ignorovany.

27



Pro pfiklad si uvedeme typickou strukturu hierarchického fizeni bezpecnosti, kterou bézné
najdeme v bezpecnostné kritickém primyslu, jakym je letecka doprava. Kazdy systém,
samoziejmé&, musi byt modelovan vcetné svych specifickych prvk(. Pfedstavme si dvé
zakladni fidici struktury — strukturu popisujici vyvoj systému a strukturu vénujici se provozu
systému. Mezi obéma Castmi dochazi k pfirozené interakci. Pfi navrhu a nasledné vyrobé
letadla, napfiklad, vyrobce musi mit nejen vyvoj pod svoji nepfetrZitou kontrolou, ale takeé je
jeho povinnosti zajistit, aby byl i pozdéjsi provoz nové vyrobeného letadla bezpecny. Nelze
bezpecnost fesit samostatné pfi vyvoji a pfi provozu. Respektive bezpeénost pfi provozu pfimo
zavisi na pavodnim navrhu a vyvoji. Je nezbytné, aby byly mezi obéma strukturami vhodné
umisténé komunikacni cesty — vyrobci letadel musi nadefinovat vhodné provozni prostfedi pro
své zakazniky, na némz byla zaloZzena analyza pfipadnych poruch. Dale musi vyrobce sestavit
bezpelnostni provozni postupy a obracenym smérem by méla putovat zpétna vazba o vykonu

systému béhem jeho pracovniho Zivota.

KliCovym prvkem pro bezpecné fungovani systému jsou efektivné nastavené komunikacni
cesty, které propojuji jednotlivé urovné struktury bezpecnostniho fizeni. Jak je znazornéno na

obrazku 3, v kazdém systému by méla byt umoznéna komunikace smérem od hierarchicky

e

urovné k vysSi je oznacena jako kanal méfeni a provadi zpétnou vazbu, jak efektivné jsou
vyuzivany bezpecnostni omezeni. Jak je naznaceno v textu vySe, zpétna vazba je kliCovym
prvkem v spolehlivé fungujicim bezpeéném systému. Pokud Fidici prvek pfijima zpétnou
vazbu, je schopen uzplsobit budouci Fidici pfikazy tak, aby mohl systém jednoduSeji

dosahnout pozadovanych narokl na bezpec¢nost. [25, 26]

Cile, politika,
Urovenn N +1 nastavena
bezpeénostni omezeni

A
Referencni Kanal méreni
kanal (zpétna vazba)
L ]
Uroveri N Zkuenosti
Z provozu

Obrazek 3 Komunikacni tok mezi trovnémi fizeni [25]
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Management organizace pfijima vlastni standarty, pfedpisy a dal$i regulace svého chovani.
Organizace si tak nastavuji vlastni bezpecnostni firemni politiku. Zpétna vazba pfichazi ve

formé pravidelnych hlaseni, hodnoceni rizik a hlaseni mimofradnych udalosti.

7.3 Model procesu

Treti koncept pouzivany v STAMP je modelovani procesl. Procesni modely jsou dulezitou
soucasti teorie fizeni. Existuji Ctyfi podminky, které jsou potfebné k efektivnimu Fizeni
nastavenych postupl. Prvni podminkou je cil, coz v modelu STAMP znamena nastaveni
bezpeCnostnich omezeni ajejich vyzadovani kazdym jednotlivym Fidicim v hierarchické
struktufe Fizeni bezpeénosti. Podminku akce, ktera by méla byt implementovana v fidicich
kanalech smérem shora dold a podminka pozorovatelnosti obsazenou ve zpétné vazbé nebo
v kontrolnich méfFicich zafizenich. Posledni podminkou je tzv. podminka modelu: kazda fidici
jednotka — lidska nebo automatizovana — potfebuje ke své kontrolni Cinnosti znat model
fizeného procesu, aby jej dokazala fadné fidit. V jednom extrému mize model procesu
obsahovat pouze jednu ¢&i dvé proménné, ale v pfipadé slozZitych systému se pocet
proménnych mize pohybovat ve stovkach. Ale u obou extrémnich systému, alespon co do

poctu proménnych, se vyzaduje efektivni fizeni a bezpecny provoz.

Ridici
Model
procesu
|
Ridici Zpétna
rozhodnuti vazba
\

Rizeny proces

Obrazek 4 Schéma ridici smycky [25]
Kazda Fidici jednotka musi obsahovat model procesu, ktery fidi. Nehoda by mohla nastat,
pokud model procesu, kterym disponuje fidici jednotka, neodpovida stavu systému, ktery je
fizen. V takovém pfipadé by mohlo dojit k vydani pfikazu fidicim, jenz by mohl mit nebezpecny

potencial pro bezpecnost celého systému.

Kazdy model, at uz fizeny automatickym fidicim nebo model udrzovany pomoci lidského

fidictho, musi obsahovat urlité typy informaci: pozadovany vztah mezi systémovymi
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proménnymi — fidici zakony, aktualni stav systému — aktualni hodnoty systémovych
promeénnych a stavy systému, ke kterym muze dojit. Pro pfiklad pouzijeme termostat, ktery ma
za Ukol udrzet pozadovanou teplotu v pokoji. Pokud je teplota v pokoji nizSi nez teplota
nastavena na termostatu, vyda fidici jednotka povel pro spusténi topného télesa. Mezi tim
teplotni snimace kontinualné poskytuji zpétnou vazbu ve formé informace o konkrétni —
rostouci — teploté v pokoji. Jakmile teplota dosahne pozadovanych stupfili nastavenych na

termostatu, Fidici jednotka vyda pokyn k vypnuti topného télesa. [25]

7.4 STPA

STPA (System Theoretic Process Analysis) je proaktivni analyza, ktera pracuje s potencialni
pfiCinou selhani béhem vyvoje s cilem ji eliminovat nebo Fizené kontrolovat pfipadné

nebezpedi.

Primarnim ddvodem pro vyvoj STPA byla nedostateéna schopnost, tradi¢nich technik analyz
rizik, rozpoznani novych kauzalit identifikovanych systémem STAMP. Konkrétné&, analyza rizik
by méla obsahovat chyby navrhu, véetné softwarovych vad; nebezpetné interakce mezi
komponenty; lidskou chybu; socialni, organizaCni a fidici faktory pfispivajici k nehodam.
Obecné fe€eno, cilem je identifikovat, pokud mozno vSechny, scénafe selhani obsazeny

v celém procesu, nejen elektromechanické komponenty systému.

vvvvvv

bezpeCnostni omezeni, ktera jsou nastavena podle systémového chovani, narusena. STPA
muze byt pouzita v jakékoliv ¢asti zivotniho cyklu systému, ale v zavislosti na tom, kdy je
pouzita, poskytuje informace potfebné k zajiSténi efektivnino a bezpe&ného umisténi
bezpecnostnich omezeni, a tak reaguje na pfirozené zmény, které se vyskytnou b&éhem Zivota

systému. [26]

7.4.1 Proces metody STPA

Metoda STPA (System-Theoretic Process Analysis) by se dala rozdélit do Ctyf zakladnich

krok, které jsou graficky prezentovany na obrazku 5.

30



E Systém
1

STPA

, } 2) Model 3 Tdentikovant | [ e iicacd
I)‘ r:lasta\{enl | struktury =p nebezpetnych el mozného
cili analyzy Fizoni Fidicich scénare ztra
rozhodnuti
-
Identifikace ztrat, @~ =0 9____|_d1___ ' ————|m et ——— —--—l"["""v
hazardu : 2 : : i : I
: A
. L T L ] \
Nasta\{enl : g : 3 4 . 1
systovyc ; - | | = F \!
Aranic o we & e = o= - - I
1 1 1 I
1 L 1 !
1 I !
1 I !
I I !
1 1

___.i_____ . i

Obrazek 5 Zakladni pfehled STPA analyzy [26]

1. Definovani uCelu analyzy je prvnim krokem v jakékoliv analyza¢ni metodé. V pfipadé

analyzy rizik bychom si méli vyhodnotit, jakym selhanim v systému chceme zabranit.

Prvni krok v aplikace STPA ma &tyfi ¢asti:

a.
b.
c.
d.

Identifikace ztrat.
Identifikace rizik na urovni systému
Identifikace bezpecnostnich omezeni

Rafinace nékterych rizik na sub-rizika

2. Druhym krokem je sestaveni modelu Fidici strukturu systému. Ridici struktura

popisuje funkéni vztahy a interakce modelovanim systému jako set zpétnych vazeb

fidicich smycCek. Struktura fizeni obvykle za€ina na velmi abstraktni urovni

vvvvv

Dulezitou soucasti hierarchické struktury fizeni jsou Fidici smycky, jak je zobrazeno na
obrazku 5. [26]

Prace neni koncipovana tak, aby byla feSena v plném rozsahu analyzy STPA. Nicméné jsou

vyuzity zaklady analyzy. Pro ucel prace bylo provedeno modelovani procest a byla uréena

zakladni sada.

Pro pfipad budouciho pokraCovani analyzy STPA, konkrétné kroku identifikace scénare

moznych ztrat je zapotifebi mit znalost podminek v dané organizaci a limitaci, disponovat daty

a mit schopnost ziskana data ovéfit.
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8. Proces odbaveni

Prace personalu provadéjiciho pozemni odbaveni letadla je velmi dllezitou ¢asti letového
cyklu v civilnim letectvi. Letecké spole€nosti si smluvné zadaji bezpe¢ného a efektivniho
vykonu béhem vSech fazi pozemniho odbaveni, tj. vykladani a nakladani nakladu, doplhovani
paliva, pfetah letadel atd. Procesy odbaveni musi byt nastaveny s ohledem na zachovani
bezpecnosti vici letadlu a zarovern musi brat v potaz personal provadéjici odbaveni. BEéhem
procesu odbaveni hrozi velké riziko stfetu techniky urené k odbaveni letadla a samotnym
letadlem. Vzhledem k charakteristice letistni techniky je velmi pravdépodobné, Ze i pfipadna
mala srazka vyusti v poSkozeni letadla ajeho nutnou opravu. Dochazi zde k propojeni
bezpeCnosti a hospodarnosti, protoze isebemensi poSkozeni letadla je extrémné draha
zalezitost. Ktomu se musi pfipocitat i nepfimé naklady v dusledku zpozdéni ¢&i dokonce
zruSeni letu. Proces odbaveni letadla vyZzaduje narudeni bezpecné vzdalenosti od letadla
a pfipojeni ¢&i pfiblizeni technika do vzdalenosti nékolika malo centimetrl od trupu letadla.
Organizace provadéjici odbaveni letadel rovnéz musi myslet na bezpeénost svych
zaméstnancu, zvlasté téch, ktefi pracuji pfimo na odbavovaci ploSe letisté. Pohyb na
odbavovaci ploSe je znacné komplikovanéjsi a pfinasi vice rizika na rozdil od prace mimo zdi
letisté.

Letist€ ma svoji specifickou strukturu, ve které je fada roli a zdroju potencialniho nebezpeci.
Proto jsou procesy pozemniho odbaveni velmi dulezitou €asti aktivit kazdého SMS. Tedy SMS
se pfimo zabyva procesy pozemniho odbaveni, vzhledem k mnoZstvi potencionalniho
nebezpeCi, které znich plynou. Vysoka urovenn bezpecnostni kultury ajeji pozitivni

prosazovani mezi zaméstnanci ma valny vliv na Uspésné fizeni bezpecénosti.

Spole€nost provozujici sluzby pozemniho odbaveni je odpovédna za operace provadéné uz
v dobé, kdy se letadlo teprve bliZi k letiSti. Pro zestru¢néni, pfedtim, nez letadlo pfejede na
stani, musi odpovédny pracovnik zkontrolovat prostor stani, zdali je bez FOD (Foreign Object
Damage). A jakmile letadlo zastavi na pficce zastaveni na pfidéleném stani, pracovnici
pozemniho odbaveni provedou ukony spojené s rozmisténim kuzell a zaklinovanim letadla,
pfipojeni nastupniho mostu ¢i nastupnich schodu, pfipojenim zdroje elektrické energie,
vykladanim a nakladanim nakladu — zavazadel, posty, obchodniho nakladu, dopinénim paliva,
vody a provedenim uklidu letadla, s vytlatenim letadla ze stani. BEhem zimnich mésicu se,

podle meteorologickych podminek, provadi odmrazovani letadla.
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Tabulka 10 Pfiklad provozovatel(i a jejich vybaveni béhem pozemniho odbaveni letadla [vlastni tvorba]

Dodavatel Vybaveni
Letecka spole€nost Letadlo
Letisté Nastupni most, VDGS
Nastupni schody, pasovy dopravnik, vozik na zavazadla,
Organizace pozemniho odbaveni kontejnerovy naklada¢, paletovy podvalnik, GSE, push-back
vozidlo
Udrzba Vozidlo, technické schody, letecky hever
Dodavatel paliva Cisterna
Dodavatel zasobovani Zasobovaci vozidlo
Uklid Vozidlo k provedeni uklidu
Servis toalet Vozidlo servis toalet
Servis doplnéni vody Vozidlo pro doplnéni vody
De/anti-icing servis Odmrazovaci vozidlo

Operace pozemniho odbaveni jsou ve vétSiné pfipadech provadény rliznymi spolec¢nostmi,
které ke svému konkrétnimu ukolu pouzivaji technologicky specialni vozidla. Pro provedeni
odbaveni musi jednotlivé spole¢nosti koordinovat a respektovat posloupnost odbaveni. Doba,
kterou letadla stravi na zemi b&éhem letového cyklu, se li§i v zavislosti na pozadavku letecké

spolecnosti, typu letadla k odbaveni, objemu cestujicich &i nakladu, jakoz ina externich

faktorech, tj. povétrnostni podminky na letisti.

1 Hranice odbavovaci plochy
a pojezdové drahy

Hranice odbavovaciho stani
Zbéna sousedniho stani

Osa stani letadla

g h W N

Operacni zéna nastupniho
mostu

Pricka zastaveni letadla
Pohotovostni stani MMP

Obrazek 6 Modelové stani [viasti tvorba]

Kazda z Cinnosti provadéna béhem odbaveni letadla vyzaduje pouziti specializovaného
vybaveni, které musi byt pfipraveno k pouziti v konkrétnim C¢ase a na konkrétnim misté na
letisti. V opacném pfipadé muize dojit ke zpozdéni odbaveni letadla a tim ke zpozdéni letu.
Zaroven nékteré €innosti pozemniho odbaveni v nejkratsi mozné dobé po zastaveni letadla
a vypnuti motoru. Jiné musi byt provedeny pouze pfed odjezdem a dalSi ¢innosti musi dodrzet

pfedem dané procesni poradi.
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8.1 Popis objektl a roli v procesech odbaveni

Proces pozemniho odbaveni v sobé zahrnuje pomérné velké mnozstvi roli objektd. Pfesny
popis jednotlivych roli a objektl, respektive jejich aktivit v procesu, se liSi podle lokalnich
podminek. V praci byly nastaveny obecné role a objekty, které Ize aplikovat globalnég, a které

jsou v souladu s realitou.
Namodelovany byly tyto procesy:

e Provedeni kontroly stani

e Odstranéni FOD

e Pfijezd letadla na stani

e Postup v pfipadé nefunkéni APU
o Bezpeclné pfiblizeni k letadlu

e Popfiletova kontrola letadla

e Zaklinovani letadla

e Rozmisténi kuzell

e Pfipojeni 400 Hz

e Pristaveni pozemni techniky

e QOdstaveni pozemni techniky

e Pristaveni pasového dopravniku
e Odstaveni pasového dopravniku
e Odstaveni kontejnerového nakladace
e Otevieni nakladovych dvefi

e Zavfeni nakladovych dvefi

¢ NalozZeni letadla

o Nalozeni kontejnerového letadla
e VylozZeni letadla

e VyloZeni kontejnerového letadla
e \VyloZeni letadla ATR

e Pristaveni vozikl

e Odstaveni voziku

e Pristaveni podvalniku

¢ Odstaveni podvalniki

e P¥ilet imobilniho cestujiciho

e (Odlet imobilniho cestujiciho

e Pfistaveni nastupnich schod

e Odstaveni nastupnich schodu

e Postup pfi vyuziti ASU

e Odpojeni 400 Hz

o Pfipojeni push-back vozidla

34



Pro tvorbu procesnich map procesu pozemniho odbaveni letadla byly pouzity nasledujici role

a objekty. Seznam roli:

e Koordinator odbaveni

¢ Vedouci nakladky

e Ridi¢ push-back vozidla

e Ridi¢ pasového dopravniku
 Ridi¢ kontejnerového nakladace
e Ridi¢ auta

e Agent

e Operator mostu

o Posadka letadla

e Cestujici

Seznam objekt:

e Nastupni most

e Nastupni shody

e Pasovy dopravnik

e Vozik na zavazadla

o Kontejnerovy nakladac

e Paletovy podvalnik

e GSE (Pozemni zdroj elektrické energie, ASU atd.)

e Autobus
e FEGP

e Auto

e Letadlo

e Jiné letadlo (kolize b&éhem vytlaceni)

8.2 Tvorba procesnich map

Procesy, respektive jejich nastaveni a provazanost, vychazely manualu vyrobce letadel [29].
Také byl pouzit manual pro pozemni odbaveni IGOM [27], manual pro pozemni odbaveni na
letisti AHM [28] a manual pro audit provozni bezpeénosti ISAGO [30]. Prace byla doplnéna

0 znalost z pracovniho prostfedi.

Tvorba procesnich map byla zalozena na BPM (Business proces modeling). Ke grafickému
vyjadieni jsou pouZzity vyvojové diagramy znazornujici kroky tvofici proces. Pozemni odbaveni
je rozdéleno na jednotlivé dil€i procesy, které na sebe navazuji. Jednotlivé procesy jsou
modelovany v tzv. ,bazénu® (pool), ktery se v nékterych pfipadech maze skladat z vice ,drah®
(line). Bazén v sobé& zahrnuje vSechny subjekty, které se na daném procesu podileji. Tyto
subjekty maji kazdy svoji jednu drahu, ve které je znazornéna jejich aktivita. Kazdy proces ma
svoje zahajeni, na které navazuje aktivita ¢i rozhodovaci proces. To rovnéz plati o ukonéeni
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procesu. Pro kazdou aktivitu je nastavena odpovédna role. Nékteré procesy v sobé obsahuji
sub-procesy. Tyto sub-procesy jsou podrobné popsany ve své vlastni mapé pro lepSi

prehlednost.

8.2.1 Zakladni elementy procesnich map

Pro modelovani procesl byly pouzity nasledujici elementy:

. Zakatek procesu

<> Rozhodovaci proces

S
Aktivita

N —

T
Sub-proces

\ )
Tok procesu

. b Tok informace

Konec procesu

Obrazek 7 Elementy procesnich map [vlastni tvorba]

8.2.2 Procesni mapy odbaveni letadel

Pozemni odbaveni by se dalo rozdélit do nékolika fazi. Nize v textu jsou zminéné faze
odbaveni, které Ize povazovat za kritické vzhledem k pravdépodobnosti vyskytu nebezpecné

udalosti.
Pred-pfijezdova ¢ast
Pracovnici pozemniho odbaveni by méli byt pfipraveni na stani s dostateCnym pfedstihem,

alesponi péti minut pfed pfijezdem letadla na stani. Pfed pfijezdem letadla by méla odpovédna
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osoba zkontrolovat stani, zdali je bez prekazek a predmétu, ktery by mohly zpusobit poskozeni
letadla. Prfed pfijezdem letadla na stani by mél vedouci pracovnik pozemniho odbaveni

zkontrolovat, zdali je na stani pfipravena technika a zdali je tato technika funkéni:

GSE

Kuzely a kliny

Pozemni zdroj elektrické energie

Dalsi technika podle pozadavk( letecké spolecnosti

Kontrola stani

CPD letisté Odbavovaci spolecnost

® TCO neprovede komunikaci s VL
® TCO preda nesprawnou informaci VL
® VL nepfijme informaci

Komunikace s VL
® TCO nezastaviARR AC

® TCO pozada o zastaveni Je TCO nalstani was,

ARR nesprawného AC aby proved! FOD check?
—
5 —|- ===
doPsct)aS:gke:)CIg - TCO zastavi pfijezd TCO provede
PO A/C kontrolu stani
zastaveni  @p-+----
%’ Je VL nia stani?
® TCO neprovede FOD
f ) check
® TCO neprijede na stojanku
© TCO piijede na nesprawnou TCO piijede na VL provede * TCO provede FOD check
i4 stani kontrolu stani jen na Casti stojanky
i Ll * TCO de FOD check
® TCO prijede na stojanku, ale L ) R jinre?rcs)\tﬁjéen I chec
A/C uz je na stojance
! : * VL neprovede FOD check ® TCO provede FOD check
* VL provede FOD check jen na &astif  pfed wklizenim stojanky
stojanky
* VL provede FOD check na jiném
v stani

¢ \/L provede FOD check pred

® TCO neprovede FOD check
wklizenim stojanky

® TCO provede FOD check jen
na ¢asti stojanky
® TCO provede FOD check na
jiné stojance
© TCO provede FOD check pred
wklizenim stojanky

TCO provede

kontrolu stani

vy

Procedura

odstranéni FOD

B

Je stani hez FOD?

A4

Obrazek 8 Model provedeni kontroly stani [vlastni tvorba]
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Vedouci pracovnik zkontroluje, zda jakakoliv technika nenaruSuje odbavovaci stani aje
pfipravena k pouZiti ve vyseci pohotovostniho stani MMP. Koordinator odbaveni ve spolupraci
s vedoucim pracovnikem provedou pfed-pfijezdovou poradu se vSemi pracovniky pozemniho

odbaveni na daném letu.
Priblizeni pracovnikt k letadlu

Béhem navadéni letadla na pficku zastaveni, ¢ekaji pracovnici pozemniho odbaveni ve
vymezeném pohotovostnim stani. Je striktné zakazano se pfiblizit k motoru letadla, dokud
nezhasnou anti-kolizni svétla a jsou vypnuty motory. V opaéném pfipadé hrozi by byl ohrozen
zivot pracovnika. Jedinou vyjimkou je postup pfi odbaveni letadla s nefunkéni APU jednotkou.
V takovém pfipadé se pfedem ur€eny pracovnik smi pfiblizit na uroven pfidového podvozku,
aby byl schopen pfipojit externi zdroj elektrické energie. Nicméné pracovnik musi dbat
extrémni opatrnosti a pohybovat se pouze v bezpe&ném prostoru, co nejdale od motoru
letadla.

Jakmile je bezpectné se k letadlu pfiblizit, vyda vedouci odbaveni rucni signal ,v8e OK" a poté
nasleduje procedura zaklinovani a rozmisténi kuzelu. Kliny by mély byt polozeny k uréenym
kolllm podvozku s lehkych odstupem pfiblizné 5 cm. Pokud by se kliny zarazily pfimo pod kolo,
doslo by k jejich zatizeni vahou letadla a bylo by obtizné je vysunou zpod kola. Dvod, pro¢ je
nutné rozmistit na uréena mista kuzely, je vymezi prostoru okolo specifickych ¢asti letadla, ve
kterém by mohlo dojit k poSkozeni. Rozmisténé kuzele zajisti, Ze zranitelné ¢asti letadla jsou
jasné oznaceny, a tim je sniZeno riziko kontaktu pozemni techniky s letadlem. Kuzel by mél

byt umistén maximalné 1 m od mista, které ma vyznacovat.

Po uspésném zaklinovani je povoleno dat signal k pfistaveni nastupniho mostu, popfipadé
nastupnich schodu. Po provedeni pfistaveni je na fadé pfipojeni externiho zdroje elektrické
energie. To by mélo byt provedeno nejpozdéji pét minut po zastaveni. Odpojeni neni povoleno
dfive nez dvacet minut pfed ETD. Vyjimka je povolena v pfipadé, Ze vnéjsi zdroj napajeni neni
k dispozici. V takovém pfipadé muze byt zalozni zdroj energie v provozu po celou dobu
odbaveni. [31]
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Bezpecné priblizeni k letadlu

Letecka spolecnost Odbavovaci spoleénost

Informace o ACB
INOP

® TCO neinformuje TEAM

® TCO informuje jen nékteré
¢leny TEAMu

® TCO nesprawné informuje

TEAM funk&nf ACB?

o ibmuie ; ® TCO nekontroluje TEAM
vSechny Gleny TCO kontroluje

v ® TCO nezaregistruje, Zze
Uzat el nékdo z TEAMu je mimo

whrazené misto

teamu

nenarusi stojanku

\ 4
TCO navaze kontakt s _v_\
Posadka potwdi posadkou a pocka na L
bezpetnépfiblizeni signél o bezpe&ném TCO pocka na * TCO nepocka na
priblizeni zhasnuti ACB zhasnuti ACB
he —
® TCO nenavaze kontakt
® Kontakt je nesrozumitelny I
* Posadka na kontakt nereaguje /—‘—\

TCO wyda informaci Gl
Co fiblizeni
o bezpecném pr :
U ® TCO da pokyn dfive nez
piiblizeni k A/C ACB2hastia

‘—P

TCO kontroluje TEAM
a ¢eka na signal od
posadky o bezpecném

priblizeni

-

Je bezpeéné se
k A/C gfiblizit?

® TCO nekontroluje TEAM

® TCO nezaregistruje, Ze nékdo z
TEAMu je mimo whrazené misto

® TCO neregistruje signal od posadky

® TCO neda pokyn k
priblizeni

® TCO da pokyn dfive nez
ACB zhasne

TCO wyda informaci
0 bezpetném
priblizeni k A/C

Obrazek 9 Model bezpecného priblizeni k letadlu [vlastni tvorba]

Priletova a odletova kontrola letadla

Koordinator odbaveni je zodpovédny za provedeni priletové kontroly, ktera je provadéna
z davodu kontroly poskozeni letadla z pfedeSle destinace &i z dlivodu odhaleni poskozeni
béhem letu, jako napfiklad srazka s ptactvem. Kontrola by méla byt provedena co nejdfive
arozhodné pred pfistavenim techniky k letadlu. Koordinator by mél dukladné obejit obrys

letadla, v€etné koncu kfidel tak, aby byl schopen zkontrolovat:
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V8echny nakladové dvere.

Nastupni dvefe pro cestujici.

Letové senzory a pfistroje.

Trup letadla.

Motory letadla, v€etné kapotaze.
V8echny pristupové a servisni panely.
Podvozkova kola.

Pokud koordinator odbaveni nalezne poskozeni, musi toto bezodkladné nahlasit posadce letu.
V pfipadé, Ze se jedna o poskozeni v misté, kam se pfistavuje pozemni technika, musi
koordinator odbaveni upozornit pracovniky odbaveni na tuto skuteCnost a zajistit, ze se

k danému mistu nepfiblizi technika odbavovaci spole€nosti.

Odletova kontrola ma podobny postup jako pfiletova. Koordinator odbaveni zkontroluje Casti
letadla, jestli jsou bez poskozeni. A zkontroluje, zda jsou nakladové, a také nastupni, dvefe

zavieny a jsou bezpe¢né zavieny vSechny panely.
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Popriletova kontrola letadla

Udrzba Letecka spolecnost Odbavovaci spoleénost

® TCO nezaregistruje nesprawmé

zaklinovani/zakuZzelovani
® TCO neupozorni TEAM

TCO upozomi
TEAM na

Procedura

zaklinovani/ nesprawme
zakuZelovani zaklinovani/ Je A/C Pt
! zakuZelovani A/C e Frlinovano
a zakuZgelovano

podle AGOM?

h 4

TCO Preda signal
posadce A/C o
zaklinovani

Posadka A/C

® TCO neprovede signal
® TCO provede nesprawny signal
® TCO nepocka na potwzeni od crew

® TCO powoli pfistaveni GSE ® TCO neprovede walkaround

® TCO nepowoli, presto ® TCO neprovede Uplny
probéhne piistaveni GSE walkaround

® TCO nezaznamena poskozeni

® TCO provede walkaround po
pristaveni GSE

TCO provede
walkaround

TCO nepowoli
proces pfistaveni
GSE

A
A

Je wallaround
pokracovat i Hez preruseni? bez pogkozeni?

e

Opraveni zavady/

TCO informuje
posadku

- F——— Bl — — i i e e e L SR

zpfistupnéni A/C

TCO da powoleni k
bezpe¢nému
pristaveni GSE

Lze potracovat bez

Line Mairjtenance?

® TCO neiformuje posadku

® TCO informuje posadku nepresné

® TCO informuje nesprawnou osobu ® TCO neda powoleni

® TCO da powolén|i
pred opravenim
zavady

TCO informuje
TEAM o

pokracovani
odbavovani

e === 0

® TCO neiformuje TEAM
® TCO informuje TEAM nepfesné
® TCO informuje nesprawnou osobu

Obrazek 10 Popfiletova kontrola letadla [vlastni tvorba]
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Pristaveni a odstaveni pozemni techniky k letadlu

K nejvétsimu pocCtu poskozeni dochazi, béhem pozemniho odbaveni, pfi manipulaci
s technikou v blizkosti letadla. Aby bylo mozné provést odbaveni, musi se k trupu letadla
priblizit letistni technika, a to az na vzdalenost nékolika centimetri. Po dokon&eni nakladky

letadla se musi technika bezpecné odstavit mimo odbavovaci plochu na pohotovostni stani.

Pracovnik fidici techniku by mél provést zkousku brzd pfed vstupem na odbavovaci stani
a dalSi provést dva metry od trupu letadla. Kazda technika, ktera se pohybuje v okoli letadla
musi byt navadéna signalistou. To plati pro techniku se k letadlu pfibliZuje, tak pro techniku
vracejici se na pohotovostni stani. Signalista by mél byt v pozici, ve které ma pfimy vizualni
kontakt s fidi€em a pomoci ru€nich signald navigovat fidi¢e na misto urCeni. Jakmile je
technika na stanovém misté, musi se provést ukony k zajiSténi techniky proti pohybu.
V pfFipadég, Ze neni technika momentalné vyuzivana &i neni nutné mit zapnuty motor, musi byt
motor vypnut. Technika musi byt na stani umisténa tak, aby v Zadném pfipadé nebranila

pfipadnému nouzovému odjezdu cisterné s palivem.

Pristaveni pasového dopravniku

Odbavovaci spoleénost

* Agent neprovede BCH

* Agent provede BCH na jinem MMP

* Agent provede BCH, ale ten nebyl|
uspésny - presto pouzije MMP

* Agent provede BCH na jiné stj

® Agent spoléha, Ze BCH proved!
nékdo jiny

Agent provede
brake check pred
vezdem do ERA

/—lﬁ

Procedura
zaklinovani a
zakuzZelovani A/C
Je AC zgklinovani

\ (& ) e
a zakuzelovano?

—_—

Agent pocka na Agent zastavi
pfichod signalisty priblizeni BL

-~ Je BL javadeén
signaljstou?

® Agent nepocka na pfichod * Agent nezastavi
signalisty priblizeni

® Signalista je na 2. strané

¢ Signalista je na misté, ale nenavadi

® Signalista navadi, ale nereaguje na

Agent provede | o Agent neprovede BCH 2m pred

zménu vzdalenosti pishe see 11 AIC
* Signalista ukazuje nespravnou piedtnpan At o ggnfg;i?ge se zvedlym

vzdalenost

« Agent podjede pod kiidlem A/C * Agent jede mimo CHD
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® Agent nepokracuje v pfistaveni

* Agent jede prili§ ze Sikma k CHD

e Signalista je na 2. strané

* Signalista je na misté, ale nenavadi
® Signalista navadi, ale nereaguje na zménu vzdalenosti
® Signalista ukazuje nespravnou vzdalenost

Agent pokracuje v
pristaveni BL k A/C

* Agent neposune BL

* Agent posune, ale stale je moc
blizko

* Agent posune BL moc daleko

* Agent zaradi nespréwou rychlost
a narazi do A/C

Posunuti BL
do sprawne
vzdalenosti

Je dodrZe

a naraznikem BL?

Agent zaradi
neutralu

/_—J'—

Agent zatahne
ruéni brzdu

N

h 4

Agent zvedne
rameno BL do
wsky spodni hrany
dvefi nakladového
prostoru

e

’—-! 'ﬁ

Agent zaklinuje BL

—_—

r—l_

Agent zvedne
zabradli a wsune
wsouvaci tyce

1

2,5 - 6Bcm megi trupem A/C

* Agent nezaradi neutral

® Agent zaradi neutral, ale
mechanika je poskozena

® Agent zaradi jinou rychlost

* Agent nezatahne ruéni brzdu
® Agent zatahne ruéni brzdu,
ale mechanika je po$kozena

® Agent nezvedne rameno

* Agent zvedne rameno moc nizko

® Agent zvedne rameno moc
wsoko

® Agent uz jel se zvedlym
ramenem

* Agent nezaklinuje BL

* Agent zaklinuje pouze v jednom
sméru

* Agent nema k dispozici klin

* Agent nepouzije predepsany klin

* Agent nezveden zabradli

* Agent newsune tyCe

® Agent wsune tyce pouze
Castecné

® Agent pouzije zabradli pouze na
jedné strané

Obrazek 11 Pristaveni pasového dopravniku [vlastni tvorba]
Vystup a nastup cestujicich

Po pfipojeni nastupniho mostu &i pfistaveni nastupnich schodud je umoznén cestujicim

vystoupit z letadla. V nékterych pfipadech se cestujici béhem vystupu, respektive nastupu,
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pohybuji po odbavovaci ploSe. Cestujici pohybuijici se na odbavovaci plose musi byt sledovani
a smérovani cestou do budovy terminalu ¢i letiStniho autobusu tak, aby se vyhnuli
nebezpeCnym zonam v okoli letadla. Pro vyhrazeni prostoru se pouziva tzv. ,PIGS®
(Passenger Integrated Guidance Systems). Specialni pozornost musi byt vénovana cestujicim

s infanty, détmi &i imobilnim cestujicim.
Vylozeni a nalozeni nakladu

VyloZeni a naloZeni nakladu probiha paralelné s vystupem a nastupem cestujicich. V pfipadé
volné lozeného letu je zapotfebi rozdélit kufry, které jsou lokalni od tranzitnich. Kromé
zavazadel se muze v letadle jeSté nachazet posta &i naklad. Zavazadla jsou po vylozeni
pfevezena do budovy terminalu, kde jsou ve specialni mistnosti vyloZzeny na pohyblivy pas,

ktery posle zavazadla na vydej k cestujicim. Naklad je pfevezen na nakladovy terminal.

Nalozeni by mélo probihat podle nakladacich instrukci. Pfed naloZzenim by mél koordinator
odbaveni provést kontrolu nakladu, zdali je skute¢né pfidélen na dany let a zdali je bez
viditelného poSkozeni. Rovnéz pracovnici pozemniho odbaveni by méli provadét kontrolu
destinace na nakladu. Nakladovy prostor musi byt po naloZzeni zabezpecen, aby nedochazelo
k nevyzadanému pohybu nakladu za letu. Zabezpeceni nakladu se docili zapnutim siti mezi
jednotlivymi sekcemi nakladového prostoru, popfipadé zvednutim patek u kontejnerového

letadla.

Bé&hem vylozeni a nalozeni je dullezité vychazet z pravidla: vyklada se odzadu a naklada se

odpfedu. V opacném pfipadé hrozi pfevazeni letadla.
Vytlaéeni letadla ze stani

Pfed zapocetim vytlaCeni zkontroluje vedouci nakladky, Ze je vSechna technika odsunuta
mimo odbavovaci plochu a nebrani v cesté letadlu. Poté Ize odstranit vSechny rozmisténé
kuZele. Sou¢asné koordinator odbaveni povoli operatorovi nastupniho mostu jeho zatazeni,
nebo da signal pozemnimu pracovnikovi k odtazeni schodll. Poté lIze odstranit kliny
z pfidového podvozku. Nasledné na signal od koordinatora odbaveni, ktery je ve spojeni
s posadkou letu, pracovnik pfipoji kolébku push-back vozidlo & oj. Po pfipojeni dalSi
pracovnici odklinuji hlavni podvozek letadla.

Koordinator po obdrzeni povoleni od posadky zahgjeni vytlaCeni, pfeda tuto informaci Fidici
push-back vozidla, ktery zahaji vytlaceni na stanovenou PUSH pfi¢ku. Koordinator odbaveni

spolu s pracovnikem vykonavajicim tzv. wingwalkera monitoruji cely pribéh vytlaceni. Po

odpojeni push-back vozidla vlozi pfed pfidovy podvozek wingwalker klin a koordinator vytahne
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bypass pin. Poté wingwalker odstrani klin a opusti misto. Koordinator se zastavi na hranici

kfidla a provede smérem ke kokpitu potvrzeni o odstranéni bypass pinu.

8.3 Limitace definovanych procesu

Procesni mapy nejsou modelovany pro konkrétni letisté ani pro leteckou spole¢nost. Mapy
vychazeji ze znalosti IATA, ktera definovala zakladni pravidla, aby byl proces pozemniho

odbaveni bezpecny za vyuziti soucasné technologie.

Procesni mapy Ize pouzit pouze jako jakysi globalni podklad (globalné pfijatelné feSeni), ale
nikoliv za material odpovidajici konkrétnimu letisti. V praci nejsou aplikovany lokalni podminky
pfipadného letisté, jako napfiklad: design stani, struktura letisté ¢i meteorologické podminky.
Rovnéz letecka spole¢nost mize mit sva specificka pravidla vychazejici z jeji zkuSenosti

z provozu, ktera se mohou v nékterych krocich lisit od IGOM.

8.3.1 Vyuziti procesnich map pro fizeni provozni bezpeénosti

Prace vytvafi zakladni strukturu pro pfipadnou budouci analyzu STPA, pro kterou je
identifikovana sada potencionalnich deviaci a je stanoven systém Fidicich smyc¢ek. DalSim
postupem v analyze STPA se prace nezabyva. Ale definuje proces jako takovy a nastavuje

napravna opatfeni, ktera mohou byt pouZita v operativnim fizeni procesu.

Pro provedeni celkové analyzy STPA je vyZzadovana znalost lokalnich podminek a limitaci,
pfistup k datim potfebnym k provedeni analyzy a naslednou verifikaci dat. Verifikacni systém
je vyzadovan k ovéfeni spravnosti nastavenych opatieni. Prace poskytuje zaklad, bez kterého

by provedeni analyzy nebylo mozné.
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9. Koordinace letisté a odbavovaci spole€nosti

LetiSté je subjekt viastnici letidtni strukturu a tu pronajima, respektive dovoluje uzivat ostatnim
externim subjektlim, které na letisti vykonavaji pracovni Cinnost. Externi subjekt by mél
respektovat pravidla a fady vydané letistém, na druhou stranu letisté maze provadét kontroly
dodrzovani téchto fadu.

Spole€nost provadéjici odbaveni letadla je povinna dodrzovat letistni smérnice a fady. Rovnéz
pfi pozemnim odbaveni dochazi k situacim, kdy spolu letisté a odbavovaci spoleénost

kooperuji. Pfiklady koordinacnich procesu jsou zminény nize.

Cilem prace nebylo provedeni Uplné analyzy STPA, ale definovani procesu, ve kterych probiha
interakce mezi letistém a odbavovaci spoleCnosti. A nastaveni napravnych operativnich

opatreni.

9.1 Odstranéni FOD

Koordinator odbaveni nebo pfipadny odpovédny vedouci pracovnik musi pfed pfijezdem

letadla zkontrolovat dané letistni stani, zdali je bez pfekazek i predmétd, které by mohly

V pfipadé nalezu pfekazky, branici v bezpeéném vjezdu letadla nebo bezpeném pouziti
techniky k odbaveni letadla, na stani musi odpovédna osoba odstranit predmét mimo ERA
s minimalnim ¢asovym prodlenim. Pokud je na stani pfekazka k jejimu odstranéni je zapotiebi
delSi Casovy prostor, nebo neni vsilach odpovédné osoby odstranéni FOD, aje
pravdépodobné, Ze nedojde k odstranéni pfekazky pfed pfijezdem letadla, musi koordinator

odbaveni neprodlené informovat letidté a pozadat o okamzitou spolupraci pfi odstranéni FOD.

Letisté, respektive CDP letisté rozhodne, v pfipadé potfeby, o pfidéleni jiného letistniho stani
pro dany let. V takovém pfipadé musi CDP letisté neprodlené informovat odbavovaci

spole¢nost.
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Odstranéni FOD

Externi subjekt CPD letisté Odbavovaci spoleénost

® TCO nepozada extemni subjekt
® TCO pozada nespravny subjekt

® TCO pozada nepfené externi subjekt

4

Subjekt odstrani TCO pozéda dany subjekt
FOD o odstranéni FOD

Lze FOD| odstranit
bez pomdci letisté?

® TCO nezastaviARRAC
® TCO pozadé o zastaveni ARR nespramého AC

( N %
PosadkaAC [f7 """~ B

TCO zastavi ARR
dostane pokyn o AC

zastaveni - R, iy
Lze FOD|odstranit
I pred pfijezdem AC?

Dispecink letigts |* |~ ' Tcopozada | *TCO nepozédao
provede zménu dispegink letigté o | Zmeénu stojanku TCO/VL odstrani
stojanky . — o zménustojanky | ® TCO pozada FOD
nekompetentni subjekt

——
I * FOD neni odstranén

TCO informuje TEAM 0 zméné #iERN prestEareEn s

stojanky a pfesunou se na nahradni CERIEEhe
Jasy: 2 R i * FOD je odstaven na jinou
stojanku e
stojanku

® TCO neinformuje TEAM

® TCO informuje nesprawmné

* TCO se nepresune na nahradni stojanku
® Team se nepfesune na nahradni stojanku

Obrazek 12 Model odstranéni FOD [vlastni tvorba]

9.2 Pfipojeni nastupniho mostu

Pfi odbaveni letadel stojicich na stani s nastupnim mostem, je velmi vyhodné této moznosti
vyuzit. Zaroven se jedna o jednu z pfimych kooperaci leti§té a odbavovaci spole€nosti, jelikoz
manipulaci s nastupnimi mosty smi provadét pouze specializovany zaméstnanec letisté.
Proces pfipojeni nastupniho mostu je z pohledu provozni bezpecnosti jedna z nejkritic¢téjSich
Casti pozemniho odbaveni letadla. BEhem pfipojeni dochazi k pfimému kontaktu nastupniho
mostu s trupem letadla aje zde velké riziko poSkozeni. Zaroven, v pfipadé nespravného

pfistaveni, maze dojit ke zranéni vystupujicich i nastupujicich cestujicich.

Operator nastupniho mostu by se mél v dostate€ném predstihu dostavit na konkrétni stani
a provest funkéni kontrolu mostu. Po zastaveni letadla na pfi¢ce stani Eeka operator mostu na

ruéni signal od koordinatora odbaveni s povolenim zahajenim pfistaveni nastupniho mostu.
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Zasadnim krokem z pohledu provozni bezpec¢nosti je kontrola, zda letadlo zastavilo pfesné.
Respektive, jestli pfedni podvozkové kolo je na pFi€ce zastaveni pro dany typ letadla.
V pfipadé nespravné pozice pfedniho podvozkového kola musi operator mostu upozornit
koordinatora odbaveni o nutnosti posunuti letadla na vyhovuijici pozici. V opaéném pfipadé

hrozi poskozeni leteckych pfistroju a senzorl umisténych v blizkosti pfednich dvefi.

V pfipadé poruchy nastupniho mostu, ktera brani jeho bezpeénému pouziti, musi operator
mostu neprodlené informovat koordinatora odbaveni. Koordinator odbaveni je nasledné
odpovédny za pfistaveni nastupnich schodu k letadlu. Procesu pfistaveni nastupnich schodu
je plné v gesci odbavovaci spole€nosti. Asistence letisté je potfeba pouze v pfipadé potieby

vyuziti letiStnich autobusu.
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Pripojeni nastupniho mostu

Letecka spolecnost Odbavovaci spoleénost OPe"?zi;gOﬂ“ =

® TCO nezkontroluje prostor

® TCO zkontroluje prostor, ale prehlédne FOD

® TCO zkontroluje prostor mimo most

® TCO spoléha, ze kontrolu proved! nékdo
jiny

TCO zkontroluje
prostor v okoli

mostu

Procedura
odstranéni FOD

H

Je prostor|bez FOD?

» . . TCO zkontroluje zdali
TCO nezkontrglule dvvere ) jsou PAX dvefe bez
® TCO zkontroluje dvefe, ale zavadu pogkozeni

prehlédne

Procedura
nahlaseni zavady
H dvere

bez poslkozeni?

® TCO neprovede signalizaci
* TCO provede signalizaci nespramné TCO d4 signl ( )

i . . N operatorovi mostu o ---+9 Pfipojeni mostu
® TCO provede nesprawnou signalizaci zahajeni phpojeni mostu

Y

=\

Procedura pristaveni
schodul

H

————————— -—¢  Most pfipojen

2 . wp g g \ J
nastupni mos} radné pfipojen?

® Agent neda signal

* Agent da signal, ale nepo¢ka na
odezw od posadky Signalizace
posadce A/C o

moznosti oteveni

dveri

Otevfeni dwefi¢ —|- - - - -------—-—-——-—————————————

Y

@

Obrazek 13 Model pripojeni nastupniho mostu [vlastni tvorba]
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9.3 Odbaveni na prijezdném stani

Na letisti je pro nékteré lety vyuzivano prujezdného stani. Toto stani ma svoji vyhodu,
z pohledu odbavovaci spole¢nosti, v pomérné nenarocném pfijezdu, a hlavné odjezdu ze
stani, protoze b&éhem obou téchto procesu letadlo vyuziva pouze svoiji vlastni silu. Nevyhodou
stani je jeho vzdalenost od terminalu a chybéjici napojeni na budovu terminalu v podobé
nastupniho mostu, které musi byt nahrazeno letistnimi autobusy. Autobusy jsou vyuzivany

k pfepravé cestujicich mezi odletovou branou a stanim daného letadla.

Pro provedeni efektivniho odbaveni letadla na prljezdném stani, je zapotfebi provést
komunikace mezi odbavovaci spoleCnosti a letiStém, které je jediné povéfeno k operovani
s prepravnimi autobusy na letisti. Dispecink odbavovaci spole¢nost musi pfedat informaci
0 poctu cestujicich, ktefi jsou na palubé letadla pfilétajiciho na letisté, dispecinku letisté. CDP
letisté zajisti dostate€ny pocet prepravnich autobusu k pfepravé pfilétajicich cestujicich ze

stani do patficného terminalu.

Koordinator odbaveni je zodpovédny, Ze vSichni cestujici z letu budou pfepraveni na spravny
terminal. V pfipadé, Ze se jeden &i vice cestujicich nenastoupi do pfistavenych autobusu nebo
se zdrzi v letadle, musi koordinator odbaveni informovat dispeCink odbavovaci sluzby
s pozadavkem o pfistaveni dalSiho autobusu. Dispecink odbavovaci spoleCnosti pfeda

pozadavek na CDP letisté, ktery vySle onen autobus.
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Odvoz PAX na terminal z prijezdného stani

Ridi¢ autobusu -
leti&té (CDP)

Odbavovaci spolecénost

Letecka spolecnost

CDP wsle
autobusy

Ridi¢ autobusu
potwdi signal a
otevie dvefe
autobusu

CDP ws$le autobus

® TCO nezkontroluje prostor stani

® TCO zkontroluje prostor, ale pfehlédne FOD
® TCO zkontroluje prostor mimo wstup PAX

® TCO spoléha, Ze kontrolu proved!| nékdo jiny

TCO zkontroluje zda je
stani bezpeéné pro wstup
® TEAM neupravi stani
* TEAM provede Upraw,
ale stani je stale
nebezpecné

® TCO neupozorni TEAM
* TEAM neraeguje na

upozornenl

TCO kontaktuje CDP s
zadosti o dal$i autobus

® TCO nekontaktuje CDP
® TCO kontaktuje CDP s nesprawnou
informaci

Jsou vsichni

TCO si s posadkou

® TCO si nepotndi prazdné letadlo polndipredee oo

TCO upozorni
TEAM upravi stani TEAM a zazada o
napraw
Je stani bezpecné?
\ v
TCO kontaktuje CDP s
______ zadosti o autobusy A
= s
® TCO nekontaktuje CDP Jsou autobugy na misté?
® TCO kontaktuje CDP s nespravnou v
informaci
_________________________________ )_ ———
TCO da signal k
wstupu PAX
® TCO neprovede signalizaci )
® TCO provede signalizaci nesprawné osobé
® TCO provede nesprawnou signalizaci
v
® TCO nekontroluje wstup N
* TCO powsfi kontrolou jinou osobu, | 1CO kontroluje
ale ta ukol neprovede wstup PAX

Posadka potwdi
signal a zacne
wstup PAX

Posadka potwdi

prazdné letadlo

Obrazek 14 Model odvozu cestujicich na terminalu z prijezdného stani [vlastni tvorba]

Pro nastup cestujicich do letadla stojicim na prijezdném stani je zapotfebi transportovat

v8echny patficné cestujici na dané stani. V takovém pfipadé cestujici nastupuji do autobusu
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po pruchodu branou odbaveni a vystupuji na stani odkud rovnou nastupuji do letadla. Operator
autobusu musi dostat svoleni pfed otevifenim dvefi autobusu od koordinatora odbaveni, ze
letadlo je ve stavu schopném pro nastupu. Pokud jeden ¢i vice cestujicich zUstanou,
Z jakéhokoliv divodu, nebudou transportovani na stani, musi koordinator odbaveni ¢i vedouci
odbaveni Fidici odbaveni na brané odbaveni kontaktovat dispe€ink odbavovaci spolecnosti,

ktery pfeda zadost o dalSi autobus CDP letisté.

Vystup a nastup cestujicich je, z pohledu provozni bezpecnosti, velmi rizikovy. Cestujici se
pohybuji v neznamém prostfedi s intenzivnim pohybem letiStni techniky. Proto musi
koordinator odbaveni €i odpovédny pracovnik monitorovat cestujici na odbavovaci ploSe.
V pFipadé, Ze operator autobusu vyhodnoti, Ze je ohroZen bezpeény pohyb cestujicich po
odbavovaci ploSe, informuje neprodlené koordinatora odbaveni a ten sjedna napravu. Do té

doby by mély dvefe autobusu zUstat zaviené, aby se na plochu nedostali cestujici.
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Odvoz PAX na prujezdného stani z terminalu

Ridi¢ autobusu -

leti& (CDP) Odbavovaci spoleénost Letecka spolecénost

® TCO nezkontroluje prostor stani
® TCO zkontroluje prostor, ale pfehlédne FOD
® TCO zkontroluje prostor mimo wystup PAX

® TCO spoléha, Ze kontrolu provedl nékdo jiny

TCO zkontroluje zda je
stani bezpecné pro wstup
® TCO neupozomi TEAM PAX z autobusu
* TEAM neraeguje na
upozoméni

TCO upozomni
TEAM a zazada o
napraw

TEAM upravi stani

o 4.5
* TEAM neupravi stani il b e

* TEAM provede Upraw, ale

( \ stani je stale nebezpecné
) 12 e ? TCO kontaktuje
ChEw CDP s zadosti o
autobusy | autobusy
® TCO nekontaktuje CDP Jsou autobusy na misté?
—— ® TCO kontaktuje CDP s nesprawnou

. informaci
Ridi¢ autobusu fr-———-----------—mmmm——m——— - —

potwrdi signél a Posadka potvrdi

signal a zacne

TCO dasignalk =~ 77
wstupu PAX z

otevie dvere .
S Rebot . autobusu G- — -+ nastup PAX
® TCO neprovede signalizaci
® TCO provede signalizaci nesprawné osobé
® TCO provede nespravnou signalizaci
® TCO nekontroluje wstup TCO kontroluje
® TCO poweéfi kontrolou jinou nastup PAX do
osobu, ale ta ukol neprovede letadla
* TCO si nepotrwdi nast -
si nepotrvdi nastup . "
WSech PAX TCO si 'potyrdl s
odbavovaci branou, ze
vSichni PAX jsou
® TCO nekontaktuje CDP odvezeni
* TCO kontaktuje CDP s
nesprawnou informaci
N
5207 O TCO kontaktuje
CDP wsle autobus CDP s zadosti o
| _ SR dal$i autobus
= — 4 S . ;
Jsou vsichni RPAX odvezeni?
O
K- e e e e e e ————— . .
Ridi¢ autobusu Vet el
opusti stani prazdneho
i e e autobusu ze stani
e o
® TCO nepovoli odjezd

Obrazek 15 Model odvozu cestujicich z terminalu na prijezdné stani [vlastni tvorba]
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9.4 Zmeéna stani

Aby bylo mozné pozemni odbaveni provést, potfebuje odbavovaci spoleCnost znat €islo stani,
na které je pfifazen dany let. Letistni stani jsou rozdélena na dvé &asti, stejné jako terminaly.
Prvni ¢ast je uréena letlim z letist mimo Schengensky prostor. Druha Cast je pro lety ze zemi
Schengenského prostoru. Jednim z dalSich dllezitych kritérii je charakteristika stojanky
vzhledem k maximalnimu rozpéti, které je schopno stani pfijmout. Nékteré lety jsou

odbavovany pouze na prijezdnych stani, dalSi lety jsou odbavovany na odbavovaci plose Jih.

Pridélovani stani je v gesci letisté, které v dostateném predstihu oznami Cislo stani pro
konkrétni lety odbavovaci spole€nosti. Ve vétSiné pfipadech se jedna o denni rutinu, kdy se
Cisla stani neméni a dany let ma stejné stani po celou sezonu. Zména muze nastat z nékolika
divodl atim nejcastéjSim je zpozdéni vytlaceni letu, ktery mél stani uvolnit dfive, nez
konkrétni let pfistal na letiSti anyni toto stani blokuje. V takovém pfipadé je velmi
pravdépodobné, Zze CDP letist€¢ méni Cislo stani. Potom tuto informaci musi pfedat na
dispecink odbavovaci spole¢nosti, ktera musi informovat koordinatora odbaveni a vedouciho
nakladky. Tym provadéjici pozemni odbaveni se musi v co nejkratSim ¢ase pfemistit na nové

stani tak, aby nedoslo k ¢asovému zpozdéni odbaveni.

V pfipadé zména ze stani nose-in na prujezdné stani, musi CDP letisté vyslat na nové

pFidélené stani letiStni autobusy.
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Zména stani

CDP letisté Odbavovaci spoleénost
Provedl CDP Emenu stani?
L ) , ® CDP OS neiformuje TCO
CDPpreda & 1 ____ s - - CDP OS informuje TCO 0| ¢ 5pp O informuje TCO nesprawné
informaci CDP OS zmene stani e CDP OS informuje TCO pozdé

® TCO neinformuje TEAM

{ TCQ Infomufs TEAM ® TCO preda nesprawnou informaci

4 ® TCO a TEAM se nedostavi na nové
stani
, ® Dostavi se pouze TCO
TCO aTEAM se dostavl | o 1co 5 TEAM se dostavi, ale AC uz je
na nove stani nastan
® TCO a TEAM se dostavi na

nesprawné stani
T

Obrazek 16 Model zmény stani [vlastni tvorba]

9.5 Technicka porucha letisStniho zarizeni

Letisté, jako subjekt pronajimajici svoji plochu dalSim subjektum, které na ni provadéji svoji
¢innost, je zodpovédné za technickou podporu pfi provozni zavadé. Technika, se kterou pfimo
operuji pracovnici odbavovaci spolecnosti, je fixni zdroj elektrické energie. FEGP je zpravidla

na letiti zavéSeno pod nastupnim mostem.
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Po dokonceni pfipojeni nastupniho mostu k letadlu (v nékterych pfipadech nemusi byt most
pfipojen), pracovnik pozemniho odbaveni mize zacit manipulaci s FEGP. Nejprve je potfeba
stahnout kolébku s kabelem do pfijatelné vySky a nasledné kabel natahnout smérem k letadlu.
Konec kabelu je vybaven specialni zasuvkou, ktera se zapoji do zdifky na letadle. Kabel se
zajisti hackem proti pfipadnému samovolnému odpojeni a vypadnuti. V pfipadé, ze je kabel

spravné zapojen je mozné zapnout pfivod elektrické energie.

Pfi manipulaci s FEGP by mél pracovnik natahnout kabel k letadlu takovym zplsobem, aby
nedoSlo ke kontaktu koncové zasuvky kabelu se zemi. V opacném pfipadé hrozi, Zze se
zasuvka poskodi a naruSi se pfivod elektrické energie. V takovém pfipadé musi pracovnik

pozemniho odbaveni nahradit nefunkéni FEGP mobilnim zdrojem elektrické energie.

Zavadu, ktera byla objevena &i zpGsobena je nutné nahlasit. Budto koordinator odbaveni nebo
vedouci nakladky nahlasi zavadu na dispecink odbavovaci spoleCnosti, ktery kontaktuje

letisté, a to sjedna napravu. Nebo Ize kontaktovat pfimo Technicky dispecink letisté.

9.6 Navadeéni letadel na stani

Aby bylo letadlo schopno zastavit pfesné na pfi¢ce zastaveni, musi byt navadéno. Letisté
poskytuje sluzbu navadéni na stani pomoci systému APIS ++, kterym jsou vybavena stani
laz7,9az24 a26 az 31. APIS je ve vétsiné pfipadech umistén na budové terminalu v ose
stani letadla. V nékolika pfipadech je budova terminalu nahrazena sloupem, na kterém je APIS

pfipevnén.

APIS poskytuje indikaci smérového vedeni a indikaci vzdalenosti od pfi¢ky zastaveni pomoci
laseru vysilaného podél osy stani letadla. Vzdalenost je na displeji zobrazovana pomoci
Zlutého sloupce, je-li letadlo alespori 15 m od pficky zastaveni, a jeho vySka se zacne od
spodu snizovat po pfiblizeni se do vzdalenosti 13 m. Smérové vedeni je realizovano pomoci
grafickych Sipek smérujicich doleva/doprava podle pozadovaného sméru zataceni. Pokud je
letadlo na stfedu osy stani, zobrazi se na displeji dva Zluté obdélniky oddéleny mensim Cerny
obdélnikem. Jakmile se letadlo dostane do tolerance pro zastaveni, rozsviti se napis STOP.
Pokud letadlo pfekrocilo pficku zastaveni, zobrazi se na displeji TOO FAR a letadlo musi byt
posunuto na spravnou pozici. Pilot by mél b&hem pfibliZzeni na pfiCku zastaveni brat ohled na
maximalni rychlost, kterd nesmi pfekrocCit 11 km/h. V opa&ném pfipadé se na displeji rozsviti
napis SLOW DOWN. [31]
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APIS také zobrazuje informace jako: Cislo stani, typ letadla a Cislo linky. Tyto informace by si
mél pracovnik pozemniho odbaveni zkontrolovat a potvrdit si tim, Ze je na spravném stani

a pfipraven k odbaveni spravného letu.

V pfipadé poruchy systému pro navadéni letadla na stojanku musi letadlo okamzité zastavit
pfiblizeni, popfipadé musi zastavit pfed vjezdem na odbavovaci plochu na dané pojezdové
draze. Pokud si poruchy vSimne pracovnik pozemniho odbaveni, musi bezodkladné
informovat Technicky dispecink leti§té, ato at napfimo nebo pfes dispecink odbavovaci
spolec¢nosti. Zaroven musi byt o nefunkénosti spraven operator mostu. V takovém pfipadé
musi byt letadlu poskytnuta sluzba Fizeni v misté stani. Stejna pravidla plati i za podminek

nizké dohlednosti.

9.7 Spoluprace mezi letiSstém a odbavovaci spoleénosti

Ve snaze zajistit provozni bezpecnost na letisti je dilezité zapojeni vSech subjektd plsobicich
na letisti tak, aby bylo zajisténo neustalé zvySovani urovné provozni bezpeénosti. Tim se zajisti

podminky pro uspésny budouci rozvoj letisté a naplfiovani komercnich cila.

LetiSté nese zodpovédnost za kontrolu, ze do nevefejného prostoru se dostanou pouze osoby
s platnym povolenim. Leti$té ma pravo udélit povoleni, respektive zamitnout vstup osobé do
nevefejného prostu. Letisté ma definovany svuj vlastni dopravni fad, ktery upravuje provoz na
pohybovych plochach letisté. Letisté by mélo provadét viastni kontroly, zda externi subjekty
dodrzuiji letistém stanovena pravidla a postupy. Kontroly by se mély také vénovat technickému

stavu vybaveni, které je uzivano externimi subjekty k vykonu pracovni ¢innosti.

Letisté by mélo, v pfipadé nového projektu €i nastaveni novych pravidel, pfizvat k jednani
i dalSi subjekty pusobici na letisti, aby i ony se mély moznost k chystanym zménam vyjadfrit.
Externi subjekty by mély rovnéz byt aktivni a samy navrhovat zmény, které by pfispély

k efektivnéjSim procestiim na letisti.

PFikladem muze byt oprava pojezdoveé drahy hranicici s odbavovaci plochou. V tomto pfipadé
je potfeba nastavit novy postup pro manipulaci s letadlem v okoli stavby. Jako napfiklad, Ze
letadlo musi byt v urCitych hodinach na stani tazeno, aby nebyla ohroZena bezpec€nost na

stavebni plose.

Odbavovaci spole€nost by méla mit proaktivni pfistup smérem Kk letidti. Méla by panovat
konstruktivni debata a snaha vylep$eni doposud nastavenych procesu. Zapracovavat letistni
nafizeni do svych internich postupu ainterné komunikovat svym zaméstnancum letistni

varovna hlaseni.
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10. Navrh systémovych a bezpecnostnich opatreni

Tato kapitola pfinasi navrhy na procesni zmény, které by mély zvySit provozni bezpecnost
pozemniho odbaveni. Pro kazdy navrh je popsana sou€asna problematika daného procesu.
Nasledné je vysvétleno bezpecnostni opatfeni azplsob, jakym by opatfeni mélo byt
zavedeno. Navrhy jsou doplnény procesnimi mapami, kde je barevné& oznacena navrhnuta

aktivita.

Pro kazdy navrh je zpracovano doporuceni, jak by mél probihat validaéni proces. Validace
navrhnutych opatfeni ale neni v danych podminkach moZzZna, vzhledem k postradajicim

technickym prostfedkiim a €asovym moznostem.

10.1 Pristaveni pasového dopravniku

K nejvétsi procentu poskozeni, podle interniho prizkumu odbavovaci spole¢nosti, dojde
béhem pfistavovani motorovych mechanizacnich prostfedk( k letadlu. Napfiklad, pasovy
dopravnik se pfiblizi do vzdalenosti 2,5 — 6 cm a béhem odbaveni se méni vertikalni vyska

horniho ramene pasového dopravniku.

Jednim z onéch duvod je nedodrzeni pfedepsanych postupl. Odbavovaci spole¢nost, stejné
jako letecké spoleCnosti, ma ve svych predpisech pfesné popsany postup pro pfiblizeni
techniky k letadlu. V pfipadé pfiblizeni pasového dopravniku k nakladovym dvefim je velmi

ddlezitym prvkem procesu pouziti signalisty.

Signalista by mél stat na strané dvefi, na které je fidi€ pasového dopravniku tak, aby byl mozny
co nejvétSi ocni kontakt. Signalista by mél stat Celem smérem Kk FidiCi provadéjici pfiblizeni
techniky k letadlu. Signalizace by méla byt provadéna viditelné a srozumiteln&, nejlépe
pouzitim signalt podle IATA. Signalista kontinualné kontroluje pfiblizeni, a i nasledné zvednuti

ramene pasového dopravniku do vysky spodni hrany nakladovych dvefi.

Pouziti signalisty je jednim z nejCastéjSich prohfesku proti pfedpisim, a proto by se mél zavést
ochranny prvek, ktery by vyZadoval interakci od signalisty b&hem pfiblizeni. Takovym prvkem
by mohl byt spina¢ (tlagitko) umisténé na strané fidi€¢e u konce ramene pasového dopravniku,
tak aby ho nemohl zmacknout sam fidi¢. B&€hem pfiblizeni pasového dopravniku k letadlu by
muselo dojit k interakci mezi signalistou a Fidi¢em. Ridi& by musel mit svoji levou nohu na
.bezpe€nostnim* pedalu a signalista by zmackl spinac, tim by doslo k ovéfeni stavu, zZe
signalista je na misté. Pokud by nedoslo k synchronizaci ,bezpecnostniho“ pedalu a spinace,
nemohl by fidi€ pasového dopravniku zvednou rameno. Tim by se zamezilo pfipadnému najeti
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ramenem do trupu letadla, protoze pokud neni rameno zvednuto, tak nedosahuje vysky trupu

u vétsiny typu letadel.

Pristaveni pasového dopravniku

QOdbavovaci spole¢nost

Agent provede
brake check pred
jezdem do ERA

%ﬁ

Procedura
zaklinovani a
zakuzelovani A/C

\ 22| )

a zak{iZglovano?

-

Agent pocka na
pfichod signalisty

* Agent nepocka na prichod
signalisty

* Signalista je na 2. strané

* Signalista je na misté, ale
nenavadi

* Signalista navadi. ale nereaguje
na zmenu vzdalenosti

* Signalista ukazuje nespravnou
vzdalenost

® Agent podjede pod kiidlem A/C

Agent zastavi
pfiblizeni BL

Je BL favadén
signaljstou?

N —

* Agent nezastavi
priblizeni

Agent provede
brake check 2m
pred trupem A/C

Signalista
zmackne spinac
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Je A/C zaklinovani

* Agent neprovede BCH

* Agent provede BCH na jiném MMP

* Agent provede BCH, ale ten nebyl
uspésny - presto pouzije MMP

* Agent provede BCH na jiné stj

* Agent spoléha, ze BCH proved|
nékdo jiny

* Agent neprovede BCH 2m pred
AC

* Agent jede se zvedlym
ramenem

* Agent jede mimo CHD

® Signalista nezmackne spinac
* Signalista zmackne spinac.
ale pote odjde




* Agent nepokracuje v pfistaveni

* Agent jede piilis ze Sikma k CHD

* Signalista je na 2. strané

* Signalista je na misté, ale nenavadi
* Signalista navadi, ale nereaguje na zménu vzdalenosti
® Signalista ukazuje nesprawou vzdalenost

Agent pokracuje v
pristaveni BL k A/C

® Agent neposune BL

® Agent posune, ale stale je moc
blizko

® Agent posune BL moc daleko

® Agent zaradi nesprawnou rychlost
a narazi do A/C

Posunuti BL
do spramné
vzdalenosti

a naraznikem BL?

Agent zaradi
neutralu

AE=me—e

Agent zatédhne
ruéni brzdu

e -

A 4

Agent zvedne
rameno BL do
wsky spodni hrany
dveii nakladového
prostoru

¢

Agent zaklinuje BL

e —

AR

Agent zvedne
zabradli a wsune
wsouvaci tyée

gvzdalenost
gzi trupem AC

® Agent nezaradi neutral

* Agent zaradi neutral, ale
mechanika je po$kozena

® Agent zaradi jinou rychlost

® Agent nezatahne rucni brzdu
® Agent zatahne ruéni brzdu,
ale mechanika je poskozena

* Agent nezvedne rameno

* Agent zvedne rameno moc nizko

* Agent zvedne rameno moc
wsoko

® Agent uz jel se zvedlym
ramenem

® Agent nezaklinuje BL

® Agent zaklinuje pouze vjednom
smeru

® Agent nemé k dispozici klin

* Agent nepouzije predepsany klin

* Agent nezveden zabradli

* Agent newsune tyCe

* Agent wsune tyCe pouze
castecné

® Agent pouzije zabradli pouze na
jedné strane

Obrazek 17 Model pristaveni pasového dopravniku [vlasti tvorba]
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Po navrhu zmény v procesu je potfeba popsat jakym zplsobem by se mél provadét validacni

proces.

Organizace typu odbavovaci spolecnost by méla zménu v procesu podrobné monitorovat,
zdali doslo ke zlepSeni daného procesu. V tomto pfipadé je potfeba sledovat, zda navrhnuta
zména zajisti, Ze signalista bude na spravném misté. Z kratkodobého hlediska Ize provadét
denni audity, pfi kterych se auditor zaméfi na pozici signalisti béhem pfiblizeni pasového
dopravniku. Z del$iho ¢asoveého horizontu Ize sledovat zménu v poctu poskozeni trupu letadla

pfi pfiblizeni pasového dopravniku k trupu letadla.

10.2 Provedeni kontroly stani

V dynamickém prostfedi letisté, kdy je na dennim pofadku zména €asu pfiletu i zména stani
provedena na posledni chvili, je obtizné pro odbavovaci spole¢nost naplanovat harmonogram
letd pro koordinatora odbaveni s dostateCnym Casovym prostorem pro pfipravu. Z téchto
divodl se ne vzdy podafri koordinatorovi odbaveni dorazit na patfi¢né stani s pozadovanou

Casovou rezervou pro provedeni kontroly stani.

Za stavajici situace je za provedeni kontroly stani piné odpovédna odbavovaci spoleCnost,
respektive odpovédni pracovnici pozemniho odbaveni. B&hem doby s nejvétsi intenzitou
pohybu na letisti nebo pfi nahlé zméné stani se muze vyskytnout situace, kdy nebude ani jeden
pracovnik pozemniho odbaveni na misté a kontrola stani nebude provedena. V takovém
pripadé jediny, kdo by mohl FOD na stani zpozorovat je operator nastupniho mostu, ktery ale

neni povinen provést kontrolu stani, a ktery neni pfitomen na prijezdnych stani.

Pfitom, jak je zminéno vySe, kontrola stani je kritickym bezpeénostnim prvkem. Bez jeho
provedeni by mohlo dojit k poSkozeni letadla i v extrémnim pfipadé k ohrozeni lidského

zdravi.

Aby existovala zaloZni moZnost provedeni kontroly stani pfed pfijezdem letadla, je zapotfebi
nastavit bezpecnostni opatfeni. Jedno z nich by mohlo byt delegovani kontroly stani na
operatora nastupniho mostu. Operator ma moznost z nastupniho mostu ovladat navadéci
systém APIS ++, kterym by, v pfipadé neprovedeni kontroly stani pracovnikem pozemniho
odbaveni, zastavil letadlo na pojezdové draze prfed viezdem na odbavovaci plochu. Nasledné
by proved! alespon ¢astecnou kontrolu stani z bezpeéné vzdalenosti. Pro pfipad prijezdného
stani by se jednalo o pracovnika fizeni, ktery by v nepfitomnosti pracovnika pozemniho

odbaveni rovnéz zastavil letadlo na pojezdové draze a nasledné proved| kontrolu stani.
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Kontrola stani

Letisté - operator

e Odbavovaci spolecénost

® TCO neprovede komunikaci s VL
® TCO preda nesprawnou informaci VL
® \/L nepfijme informaci

Komunikace s VL

Je TCO nalstani Was,
aby proved| FOD check?

® TCO neprovede FOD check

® TCO provede FOD check jen
na ¢asti stojanky

® TCO provede FOD check na
jiné stojance

® TCO provede FOD check
pred wklizenim stojanky

Operator mostu

provede kontrolu
stani

TCO provede
kontrolu stani

VL provede
kontrolu stani

VL neprovede FOD check

VL provede FOD check jen na ¢asti stojanky

VL provede FOD check na jiné stojance

VL provede FOD check pred wklizenim stojanky

vy

Procedura

odstranéni FOD

E Je TCO nalstani vas,
aby provedl FOD check?

®

Obrazek 18 Model provedeni kontroly stani [vlastni tvorba]

Dalsi moznost, jak zajistit bezpec€ny pfijezd letadla na stani, je vyuziti radaru ¢i skenovaciho
zarizeni zabudovaného v VDGS. Zafizeni by bylo spusténo pfed pfijezdem letadla na stani
a provedlo by kontrolu stani skenovanim. V pfipadé nalezu pfedmétu na stani, by systém APIS
++ zobrazil na displeji STOP a letadlo by nebylo vpusténo na stani. Tento zpUsob by vice
zautomatizoval a zvysil procentualni jistotu provedeni kontroly stani. Tato kontrolo stani by

odhalila pfedevsim vetsi pfedméty narudujici stani, jako letistni vozik ¢i MMP. Nevyhodou
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systému je nemoznost ho pouziti na prijezdném stani. Rovnéz by bylo obtizné nastavit

takovou citlivost, aby se odhalily miniaturni pfedméty, jako Sroubek ¢i zamecek od kufru.

V pfipadé alokovani kontroly stani, v pfipadé neprovedeni kontroly pracovnikem odbavovaci
spoleénosti, na operatora mostu je nutné validaCni proces kooperovat s letistém. V nasem
pfipadé by se mohla zorganizovat zkouska funk&nosti tim, Ze se zamérné pracovnik odbaveni
na stani nedostavi v€as. V takovém pfipadé by se proved| audit, zdali operator mostu proved|

kontrolu stani pfed pfijezdem letadla.

Podobna validace by byla provedena i pro druhy zpUsob, ve kterém by mél byt pfipadny cizi
objekt zaznamenan radarem ¢i skenovacim zafizenim. Cizi objekt by byl na stani umistén za
ucelem zkousky zafizeni. Pro validaci by bylo dobré pouzit objekty rdznych tvart a velikosti,

aby se ovéfila citlivost zafizeni.

10.3 Nastaveni vodici liSty

K pozemnimu odbaveni letadla s kontejnerovym zavazadlovym prostorem pracovnici
pouZzivaji specialni kontejnerovy nakladac. V zakladnich procesech se kontejnerové odbaveni
nelisi od volné loZzeného. Rozdil je pouze ve skute€nosti, Ze jednotlivda zavazadla ¢i naklad
jsou nalozena ve specialnich kontejnerech, které jsou nasledné nalozeny do letadla pomoci
kontejnerového nakladace. Rizika pro provozni bezpe&nost zlistavaji stejna. Ale jsou dopinéna

0 jedno riziko navic. Timto rizikem je nakladani (vtlacovani) kontejnert do letadla.

Pfed zahajenim pozemniho odbaveni se nejdfive musi otevfit nakladové dvefe a musi se
provest pfiblizeni kontejnerového nakladace. Pfiblizeni musi byt za stale asistence signalisty.
Poté se kontejnerovy naklada¢ zabezpeéi proti pohybu a mize nastat proces pfiblizeni
paletovych kontejnerd ke spodni ploSiné nakladace. Rozestup mezi vnéjSi hranou
kontejnerového nakladacCe a vnitfni hranou paletového podvalniku by méla byt okolo 20 cm.
V pfipadé vétSiho rozestupu hrozi svaleni kontejneru do mezery mezi nakladatem

a podvalnikem.

Nalozeni kontejneru do letadla Ize rozdélit do dvou fazi. Prvni fazi je naloZeni kontejneru na
spodni ploSinu kontejnerového nakladacCe. Po naloZeni se spodni ploSina zvedne do urovné
horni ploSiny a pfejde se k druhé fazi. Kdy se kontejner pomoci pneumatického systému
posune na horni ploSinu az ni se posouva do nakladového prostoru letadla. V pfipadé
provozuschopnosti obou ploSin nakladace, tak nakladového prostoru letadla nemusi pracovnik

pozemniho odbaveni pouZzit svoji manualni silu. Jeji potfeba nastane v pfipadé poruchy, ve
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vétSiné pripadech nakladového prostoru, kdy musi pracovnik zatlait na kontejner, aby

kontejner nasunul do vnittku nakladového prostoru.

Tady hrozi zvySené riziko poSkozeni letadla. V pfipadé, ze by kontejner nebyl zarovnan tak,
aby se obéma svymi kraji veSel do nakladovych dvefi, mize nastat, ze pracovnik, pomoci
hydraulického systému ¢ manualné, nasune kontejner do trupu letadla. Riziko zvySuje fakt, ze
pracovnik se nachazi na jedné strané kontejneru (v pfipadé pouziti hydraulického systému) €i
je za dvefmi uvnitf nakladového prostoru. V obou pfipadech pracovnik nema vizualni kontakt

se vzdalenéjsi stranou.

Proto se na vzdalenéjsi stranu umistuje vodorovna vodici lista, ktera prodluzuje stranu konce
dvefi a zabrafuje vysunuti kontejneru do strany. Vodici lista se kvalitni opatfeni proti vySe
zminénému poskozeni letadla, ale ne vZdy je vodici liSta pouZita a neexistuje Zadny senzor,

ktery by této deviaci zabranil.

Jeden ze zpusobu by byl pouziti ,senzoru pro vodici li§tu“. Tento mechanismus by spocival
v zablokovani spodni ploSiny v pfipadé nepouziti vodici listy. Respektive, kdyby pracovnik
nastavil vodici listu na misto ureni, deaktivoval by okruh branici zvednuti spodni ploSiny.
Tento zplsob by zarugil pouziti vodici listy a snizil riziko poSkozeni trupu letadla neopatrnou

manipulaci.

Pristaveni kontejnerového nakladace

Odbavovaci spole¢nost

* Agent neprovede BCH

* Agent provede BCH na jinem MMP

* Agent provede BCH, ale ten nebyl Uspésny - piesto
pouzije HL

* Agent provede BCH na jiném stani

* Agent spoléha, ze BCH proved!| nékdo jiny br/a\Eznéhpergl\(egfeed

viezdem do ERA

* Agent neoteviel CHD ok ;

« Agent oteviel CHD gent nezastawv HL

Castecné

Agent zastavi
priblizeni HL

CHD oteweni

H

do max. hgmi pozice?

Jsou CHH otevieny
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Agent pocka na Agent zastavi
prichod signalisty piiblizeni HL

Je HL rfavadeén
signaljstou?

® Agent nepocka na prichod ® Agent nezastavi HL
signalisty * Agent vede BCH 2m pred A/C
* Signalista je na 2. strané gent neprovede m.p Agent:provede
* Signalista je na misté, ale ~ */Agent jede se zvediou plosinou bragkee cﬁfeck om
nenavadi * Agent jede mimo CHD pfed trupem A/C
® Signalista navadi, ale nereaguje
na zménu vzdalenosti —
* Signalista ukazuje $patnou  ® Agent nepocka na piichod signalisty
vzdalenost * Signalista je na 2. strané —Y

* Agent podjede pod kiidlem A/Ce Signalista je na misté, ale nenavadi
* Signalista navadi, ale nereaguje na | Agent pokracuje v
zmeénu vzdalenosti piiblizeni k A/C
® Signalista ukazuje $patnou
vzdalenost

* Agent neposune HL

® Agent posune, ale stale je moc
blizko

* Agent posune HL moc daleko

® Agent zaradi $patnou rychlost a
narazi do A/C

Posunuti HL

do sprawmeé
vzdalenosti

* Agent nezaradi neutral

 Agent zafadi neutral, ale mechanika je Agent zaradi

pogkozena neuﬂ’alu
* Agent zaradi jinou rychlost

f# '—\

* Agent nezabrzdi HL "
* Agent nezapatkuje HL Agent zabrzdi a
 Agent zapatkuje HL pouze &astedné zapatkuje HL
* Agent nezvedne plosinu Agent zvedne
* Agent zvedne plo$inu moc nizko plodinu HL do
* Agent zvedne plosinu moc wsoko w$ky spodni hrany
* Agent uzZ jel se zvedlou plosinou cargo hold dvefi

pom: ey

* Agent newsune zabradlf

* Agent wsune zabradli pouze castecné Agent wsune
* Agent pouzije zabradli pouze na jedné zabradli
strané

® Agent nenastavi oj

® Agent nastav o] mimo prodlouzeny konec CHD

® Agent nastavi oj, ale kontrolni mechanismus
nareaguje

Agent nastavi o]
prodlouzeného

konce CHD

Obrazek 19 Model pristaveni kontejnerového nakladace [vlastni tvorba]
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Pro validaéni proces by se zvySil pocet auditd odbavovaci spole¢nosti na letech
s kontejnerovym nakladovym prostorem. Zména procesu by méla byt komunikovana
s operatorem kontejnerového nakladace. Z dlouhodobého hlediska, Ize porovnavat pocet

zaznamenanych incident( a zjistit, zdali doSlo ke snizeni.

10.4 Bezpecné priblizeni k letadlu

Priblizeni k letadlu je jeden z nejvice nebezpeénych procest pfi pozemnim odbaveni. A to
nejen z pohledu poskozeni letadla, ale hlavné z pohledu zdravi pracovnika. Pracovnik
pozemniho odbaveni se b&éhem své prace konfrontuje s vlivem uUnavy, ktera mize zpUsobit

chvilkovou otupélost. V takovém stavu je zdravi pracovnika nejvice ohrozeno.

Za soucasné situace pracovnik vyCkava v prostoru pohotovostnim stani na signal od
koordinatora odbaveni, Ze je bezpelné se k letadlu pfiblizit. To nastane, kdyZ letadlu zhasnou
anti-kolisnich svétla a zastavi se motory. Pracovnik ma doposud dvé moznosti, jak si potvrdit

bezpecné pfiblizeni. Jejich nevyhoda je, Ze jsou oba signaly vizualni.

Z tohoto dlivodu by bylo dobré pouzit dalSi signal, ktery by se svym charakterem liSil od téch
nynéjSich. Jednim ze zpusobl by mohlo byt pouziti klaksonu ve vozidlu koordinatora
odbaveni. Koordinator by zatroubil na klakson sou¢asné s pokynem od vedouciho nakladky.

Tim by se dosahlo dal$iho pokynu, ktery by se viemoveé lisil.

Validace v tomto procesu by probéhla rovnéz pomoci auditl, které by se zaméfily na reakci

pracovnikl pozemniho odbaveni po zaznéni klaksonu. Také by bylo zapotfebi vyhodnotit,
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Bezpecné priblizeni k letadlu

Letecka spoleénost

Odbavovaci spole¢nost

Informace o ACB
INOP

Posadka potwdi
bezpecnépiiblizeni

® TCO neinformuje TEAM

® TCO informuje jen nékteré
¢leny TEAMu

® TCO nesprawné informuje
TEAM

TCO informuje

viechny &leny
teamu

TCO navaze kontakt s
kokpit a pocka na signal o
bezpecném priblizeni

® TCO nenavaze kontakt
® Kontakt je nesrozumitelny
® Posadka na kontakt nereaguje

TCO kontroluje TEAM
a ¢eka na signal od
posadky o bezpedném
priblizeni A
Je bezpectné se

funkénj ACB?

TCO kontroluje
TEAM, zdali nikdo
nenarusi stojanku

_

TCO pocka na
zhasnuti ACB

-

® TCO nekontroluje TEAM

® TCO nezaregistruje, ze
nékdo z TEAMu je mimo
whrazené misto

® TCO nepocka na
zhasnuti ACB

® TCO nekontroluje TEAM

® TCO nezaregistruje, Ze nékdo z
TEAMu je mimo whrazené misto

® TCO neregistruje signal z

VL wyda informaci

cockpitu

0 bezpecném
piiblizeni k A/C

TCO pouzije

klaksonve vozidle

® VL neda pokyn k piiblizeni
* VL da pokyn diive neZ ACB
zhasne

® TCO neda pokyn k
piiblizeni
® TCO da pokyn dfive

nez ACB zhasne

®

Obrazek 20 Model bezpecného priblizeni k letadlu [vlastni tvorba]
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Zaver

Prace se zabyva problematikou provozni bezpec€nosti v procesu pozemniho odbaveni letadla,
které je provadéno ve specifickém prostredi letiSté. Pfi procesech pozemniho odbaveni je
vyuzivano techniky, ktera se v nékterych pfipadech pfiblizi k trupu letadla az na dotek.
Pracovnik pozemniho odbaveni je jeden z mala ¢lanku v systému, ktery se béhem své
pracovni ¢innosti dostane do pIiného kontaktu s letadlem. Zvlasté pak koordinator odbaveni je
pojitkem mezi posadkou a dalSimi subjekty figurujici pfi odbaveni. Z tohoto divodu jsou na

proces pozemniho odbaveni kladeny vy$Si bezpecnostni naroky.

Cilem prace bylo namodelovani jednotlivych procesu pfi pozemnim odbaveni letadla a k témto
procesum pfifazeni potencionalnich deviaci. Prace si stanovila za ukol analyzu procesu, ve
kterych probiha koordinace mezi odbavovaci spole¢nosti a letistém. Prace také méla pfinést
navrh technologickych ¢&i procesnich zmén, které by v procesu nastavily systémové

a bezpecnostni opatreni.

Procesni mapy byly definovany s umyslem pfipadného budouciho vyuziti pro analyzu STPA.
Na mapach byla provedena analyza mozZnych opatfeni na zakladé dfive stanoveného
seznamu hazardu. Pro kazdy navrh byl doporu€en zpusob validace. Tyto validace nemohly

byt z Easovych a technickych dldvod( provedeny.

V praci jsou explicitné zminény procesy, ve kterych dochazi k pfimé kooperaci mezi letiStém
a odbavovaci spole€nosti. Tyto procesy jsou modelové zpracovany aje popsan postup

v daném procesu z pohledu odbavovaci spole¢nosti.

Procesy, ve kterych neni soucasti letisté, jsou namodelovany a nékteré jsou zminéné pfimo
v praci, ostatni jsou pfilozeny jako pfilohy. Pro kazdy krok (aktivitu) v procesu je urena
zodpovédna osoba. Rovnéz byl pro kazdy krok sestaven seznam negaci, a timto zplisobem

byl zpracovan, u kazdého procesu, registr potencionalnich hrozeb.

Vysledky prace povaZzuji za pfinosné, protoze pomahaji odbavovaci spole¢nosti a v nékterych
procesech i letisti, k identifikaci nebezpe€i b&éhem procesu pozemniho odbaveni. Navrhnuta
provozni opatfeni jsou vytvofena na zakladé poznatkll z praxe v této oblasti. Jedna se
o opatfeni, ktera Ize aplikovat operativné na realném procesu a mohou pozitivné ovlivnit
provozni bezpecnost formou: snizeni vyskytu udalosti, vylepSenim samostatného procesu,
urychlenim procesu a snizenim ¢asové naro¢nosti pro ¢lovéka, jehoz role je obsazena v tomto

procesu.
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Prace nebyla koncipovana na lokalni podminky konkrétniho letisti a odbavovaci spole¢nosti.
Procesy byly namodelovany podle obecné platnych pravidel. Analyza STPA nebyla
provedena, protoZe k jejimu zpracovani je potfeba disponovat daty z lokalniho prostiedi.

V pfFipadé nasledného vyuziti poznatk(l z této prace je zapotiebi doplnit lokalni podminky.
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Pfiloha 1: Provedeni kontroly stani

Kontrola stani

CPD letisté Odbavovaci spoleénost

® TCO neprovede komunikaci s VL
® TCO preda nespravnou informaci VL
* /L nepfijme informaci

Komunikace s VL
® TCO nezastaviARR AC

® TCO pozada o zastaveni Je TCO na|stani was,

ARR nesprawmného AC aby proved| FOD check?
EE—
Posadka A/C = -- -
destans ookunio TCO zastavi prijezd TCO provede
pesy A/C kontrolu stani
zastaveni - o
%} Je VL np stani?
p < ® TCO neprovede FOD
o - heck
® TCO neprijede na stojanku G
* TCO piijede na nespravnou TCO prijede na VL provede *TCO provede FQ,D check
stojanku stani kontrolu stani jen na Casti stojanky
]
® TCO prijede na stojanku, ale L ) -r:gj?nzr(s)\tﬁjdé\i:gt) sheek
AC Lz [Fnestoionee VL neprovede FOD check ® TCO provede FOD check
VL provede FOD check jen na ¢asti|  pfed wyklizenim stojanky
stojanky
e \/L provede FOD check na jiném
v stani
® TCO neprovede FOD check * VL provede FOD check pfed
e TCO provede FOD check jen TCO provede wklizenim stojanky
na Casti stojanky kontrolu stani »
® TCO provede FOD check na >
jiné stojance
® TCO provede FOD check pred v

wklizenim stojanky

Procedura

odstranéni FOD

H

Je stani hez FOD?

A4

®
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Priloha 2: Odstranéni FOD

Odstranéni FOD

Externi subjekt CPD letisté Odbavovaci spolecnost

® TCO nepozada extemi subjekt
® TCO pozada nesprawmy subjekt
® TCO pozada neprené extemi subjekt

Subjekt odstrani TCO pozéada dany subjekt
FOD 0 odstranéni FOD
Lze FOD| odstranit
® TCO nezastavi ARR AC bez pomdci letisté?
* TCO pozada o zastaveni ARR nespramého AC
T é N Y
- K+ -—-———-
Fooddka e TCO zastavi ARR
dostane pokyn o -
. AC
zastaveni . "
Lze FOD|odstranit
I I pred prijezdem AC?
v
Kef-——=== - 5 AdA
Dispegink letisté TCO pozada | * TCO nepozada o
provede zménu dispecink letiste o | zmeénu stojanku TCO/VL odstrani
stojanky . o zménu stojanky | * TCO pozada FOD
nekompetentni subjekt

B —
I ® FOD neni odstranén

TCO informuje TEAM o zméné * FOD je odstranén pouze

A G > : castecné
stojanky a presstzl'w;ukze na nahradni « FOD je odstaven na jinou
) stojanku

® TCO neinformuje TEAM

® TCO informuje nespramné

® TCO se nepfesune na nahradni stojanku
® Team se nepresune na nahradni stojanku

A 4
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Priloha 3: Prijezd letadla na stani

Prijezd letadla na stani

Odbavovaci spole¢nost

Procedura
bezpecné
priblizeni k AC

H

Procedra STOP
mimo pricku

=5 Zastavilo AC presné
na pficce zastaveni?

!

Procedura pfipojeni
400Hz

H

Procedura
zaklinovani a
zakuzelovani

EH
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Pfiloha 4: Postup v pfipadé nefunkéni APU

Postup v pripadé nefunkéni APU

Letecka spolecnost

Odbavovaci spolecnost

Posadka AC
potwrdi prijeti
informace

® Agent nezaklinuje
NLG

® Agent zaklinuje NLG
pouze Castetné

® Agent zaklinuje MLG

® Agent nepfipoji kabel

® Agent pfipoji kabel, ale
nezabezpedi ho proti
spadnuti

® Agent nezapne privod
® Agent zapne pfivod pred
nez pfipoji kabel k AC

Agent zaklinuje
NLG

Proces pristaveni
GSE

H

4 1\

Agent piipoji kabel
k AC

N 4

7 o
Agent zapne GPU

b i

A
4 N

® Agent neprovede signal

® Agent provede nespravny
signal

® Agent nepocka na potwzeni
od crew

> Agent signalizuje
posadce
piipojeni GPU
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Priloha 5: Bezpecné priblizeni k letadlu

Bezpecné priblizeni k letadlu

Letecka spolecnost Odbavovaci spoleénost

Informace o ACB
INOP

® TCO neinformuje TEAM
® TCO informuje jen nékteré

¢leny TEAMu
® TCO nesprawmé informuje
TEAM ! funk&nj ACB?
TCO informuje ;
i r: TCO kontroluje | * TCO nekontrqlule.TE{\M
vsechny cleny TEAM L ® TCO nezaregistruje, ze
teamu , zdali nikdo Skdo 2 TEAMU i mi
nenarusi stojanku Nekco 2 4 je mimo
whrazené misto
X __
TCO navaze kontakt s /—v—\
Posadka potwdi posadkou a po¢ka na L
bezpe&népiiblizeni signal o bezpe¢ném TCO pocka na *TCO nepocka na
pi‘lbl izenl' zhasnuti ACB zhasnuti ACB
- 7
® TCO nenavaze kontakt
® Kontakt je nesrozumitelny
® Posadka na kontakt nereaguje /—"—\
TCO wyda informaci ° ;ggﬁn:rié pokynk
%g?;;’i?i’;‘c « TCO da pokyn dfive nez
TCO kontroluje TEAM P ACB zhasne
a ¢eka na signal od

posadky o bezpecném
fiblizeni

e Je bezptné se

k A/C gfiblizit?

® TCO nekontroluje TEAM

® TCO nezaregistruje, Ze nékdo z ® TCO neda pokyn k

TCO wyda informaci

TEAMu je rnimg vy.hra,zené mis?o 0 bezpe&ném p‘ribliie’nl’ B §
® TCO neregistruje signal od posadky piiblizeni k A/C . ;(é(; dar: pokyn dfive nez
zhasne
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Priloha 6: Popriletova kontrola letadla

Popriletova kontrola letadla

Udrzba Letecka spoleénost Odbavovaci spoleé&nost

® TCO nezaregistruje nesprané
zaklinovani/zakuzelovani
® TCO neupozorni TEAM

TCO upozorni
Procedura TEAM na
zaklinovani/ nesprawmeé
zakuzelovani zaklinovani/
zakuzelovani A/C

_________________________________ TCO Preda signal
posadce A/C o
zaklinovani

Posadka A/C

® TCO neprovede signal
® TCO provede nespravny signal
® TCO nepocka na potwzeni od crew

® TCO powoli pfistaveni GSE @ TCO neprovede walkaround

® TCO nepowoli, pfesto ® TCO neprovede Uplny
probéhne pristaveni GSE walkaround

® TCO nezaznamena poskozeni

® TCO provede walkaround po
pristaveni GSE

TCO provede
walkaround

TCO nepovoli
proces pristaveni
GSE

A

Lze v odbaveni Je walKaround
pokracovat i Qez preruseni? bez poskozeni?

—>

Opraveni zavady/
zpfistupnéni A/C

TCO informuje
posadku

TCO da powleni k
bezpetnému
pfistaveni GSE

Lze potracovat bez

Line Mairjtenance?
® TCO neiformuje posadku

® TCO informuje posadku nepresné

® TCO informuje nespravnou osobu ® TCO neda powoleni

® TCO da powoléni
pred opravenim
zavady

TCO informuje
TEAM o

pokracovani
________________ odbavovani

® TCO neiformuje TEAM
® TCO informuje TEAM nepfesné
® TCO informuje nespravnou osobu
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Priloha 7: Zaklinovani letadla

Zaklinovani letadla

Odbavovaci spole¢nost

® Agent nerozmisti kliny
jedné strany

pozici

klinG

nesprawné pozice

* Agent rozmisti kliny pouze z
® Agent umisti klin na nesprawnou

® Agent rozmisti kliny i na MLG

Proces
bezpecného
priblizeni k A/C
H Klinuje de i MLG
podle AGOMu?
y
Agent rozmisti Procv:es:
Kliny na NLG bezpecného
priblizeni k A/C
H
\ 4
® Agent nerozmisti kliny
Agent rozmisti . Agent ’rozml'sti kliny pouze
kliny na NLG z jedné strany
® Agent umisti klin na
nespravnou pozici
v
® Agent nerozmisti kliny
Agent rozmisti ® Agent rozmisti kliny
kliny na MLG pouze z jedné strany
® Agent umisti klin na
nespravnou pozici

Agent upravi
nesprané
rozmisténi klind

Jsou kliny fozmistény

® Agent neupravi rozmisténi klinQ
e Agent upravi rozmisténi pouze nékterych

® Agent upravi rozmisténi, ale znow do

podle AGOM?
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Pfiloha 8: Rozmisténi kuzelt

Rozmisténi kuzeltl

Odbavovaci spoleénost

Proces bezpecného
priblzenik A/C

E Disponlije A/C
APU jednotkou?

¢ Agent nerozmisti kuZele

* Agent rozmisti pouze nékteré kuzele

® Agent umisti kuZel na nespravnou Agent rozmisti kuZele Proces bezpe¢ného * Agent se priblizi dfive nez
pozici pouze ha port side priblzeni k AC dostane signal

* Agent rozmisti kuzele i na starboard

side E

v

X * Agent nerozmisti kuzele

¢ Agent rozmisti pouze nékteré
kuzele

* Agent umisti kuZel na
nespravnou pozici

Agent nekuzeluje
starboard side

Agent rozmisti kiizele

na obou stranach A/C

Jsou vypnuty v8echny
* Agent nerozmisti kuzele motory A/C?
* Agent rozmisti pouze nékteré kuzele
* Agent umisti kuZel na nespravnou pozici y

* Agent rozmisti kuzele i na starboard side

Agent zakuZeluje
* Agent nerozmisti kuzele staboard side
* Agent rozmisti pouze nékteré kuzele
* Agent umisti kuZzel na nespravnou pozici

\4

Agent upravi
nespravné rozmisténi
kuzell

Jsou kuzeld rozmistény
podle AGOM?

* Agent neupravi rozmisténi kuzell

* Agent upravi rozmisténi pouze v
nékterych kuzel

* Agent upravirozmisténi, ale znovu
do nespravné pozice
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Priloha 9: Pf¥ipojeni 400 Hz

Pripojeni 400Hz

Letecka spolecnost Odbavovaci spole¢nost

* Agent nepfipoji GPU

* Agent pfipoji GPU, ale nezapne

® Agent nepfeda signal posadce o
zapojeni GPU

® Agent nema k dispozici GPU

Proces APU INOP «
H J

Proces pfipojeni
GPU

=2

® Agent nepfipoji GPU
* Agent pfipoji GAU, ale nezapne ] .
* Agent nepreda s]ignél posadce d  Agent stahne | ®Agent nestahne kolébku

Informace od
letecké

spolecnosti, ze AC
ma APU INOP

funkénf APU?

Je nagtupni
most pfipojen?

zapojeni GPU kolébku s kabelem | * Agent stahne kolébku
 Agent nema k d{spozici GPU pred pripojenim mostu

I

Agent natahne ® Agent nenatahne kabel
kabel k AC ® Agent natdhne kabel do

cesty mostu

Agent pfipoji ® Agent nepfipoji kabel
elektricky zdroj k | e Agent pFipoji kabel, ale
AC a zabezpetiho | nezabezpedi ho proti
proti spadnuti spadnuti

—

® Agent nezapne piivod
Agent zapne * Agent zapne pfivod
externi privod 400 pred tim nez pfipoji
Hz kabel k AC

R

B Agent signalizuje
Posadka AC poséadce
g g pfipojeni 400Hz

* Agent neprovede signal

® Agent provede nespravny
signal

* Agent nepo¢ka na potwzeni
od crew

A\ 4
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Priloha 10: Pristaveni pozemni techniky

Pristaveni pozemni techniky

Odbavovaci spolecnost

* Agent neprovede BCH

* Agent provede BCH na jiném MMP

* Agent provede BCH, ale ten nebyl|
Uspésny - presto pouzije MMP

* Agent provede BCH na jiné stj

* Agent spoléhd, Ze BCH proved|
nékdo jiny

Agent provede
brake check pred
vijezdemdo ERA

Agent pocka na Agent zastavi priblizeni
pfichod signalisty GSE

Je GSE pavaden
signallstou?
* Agent nepo&ka na prichod signalisty
 Signalista je na $patné strané
 Signalista je na misté, ale nenavadi
 Signalista navadi, ale nereaguje na
zménu vzdalenosti
* Signalista ukazuje Spatnou vzdalenost !
* Agent podjede pod kfidlemAC dos;";;“&g?;os“

* Agent nezastavi priblizeni

Agent nenarusil vzdalenost

* Agent neposune GSE Rt

* Agent posune, ale stale je moc blizko
* Agent posune GSR moc daleko
* Agent zacne couvat

Signalista zastavi
priblzeni v momentu,
kdy je GSE na spravné
drovni

# Signalista nezastavi priblizeni
* Signalista zastavi pfiblizeni pozdé
 Signalista zastavi pfiblZeni brzo

i

* Agent nezaradi neutral
Lo * Agent zafadi neutral, ale
Agent zafadi neutral mechanika je poskozena

* Agent zaradijinou rychlost

1

* Agent nezatahne ruéni brzdu
* Agent zatahne ruénibrzdu, ale
mechanika je poSkozena

Agent zatahne ru¢ni
brzdu

* Agent nezaklinuje GSE

* Agent zaklinuje pouze v jednom sméru
* Agent nema k dispozici klin Agent zaklinuje

* Agent nepouZzije pfedepsany klin i

* Agent neodpoji GSE od MMP 4 0dpoll GSE od MivE
* Agent odpoji GSE od MMP dfive, neZ zaklinuje GSE

i

*
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Priloha 11: Odstaveni pozemni techniky

Odstaveni pozemni techniky

Odbavovaci spolecnost

v
* Agent neodpoji GSE od AC Agent odpoji GSE od
* Agent odpoji GSE, ale necha AC a pripravi ho k
kable mimo GSE odstaveni
Je GSE
odpojen¢ od AC?
A 4

Agent pfipoji MMP k
GSE

N

/4;\

Agent odklinuje GSE

Agent po¢ka na
prichod signalisty

Agent nezacne
odstaveni GSE

Je signalistp pfipraven
navadgt GSE?

* Agent nepocka na pfichod signalisty

* Signalista je na $patné strané

* Signalista je na misté, ale nenavadi

* Signalista navadi, ale nereaguje na
zmenu vzdalenosti

* Signalista ukazuje $patnou vzdalenost

* Agent podjede pod ki'idlemAC

* Agent nezastavi pfiblzeni

Agent provede
odstaveni GSE

* Agent neposune GSE

* Agent posune, ale stale je moc blizko
* Agent posune GSE moc daleko

* Agent zacne couvat

Posunuti GSE
do spravné
vzdalenosti

Agent odstavi GSE
mimo ERA

* Agent nepfipoji MMP k GSE
* Agent pripoji GSE k MMP

* Agent neodklinuje GSE

* Agent odklinuje pouze v jednom
sméru

* Agent neuklidi kliny na
vyhrazené misto

* Agent neprovede
odstaveni

® Agent zaéne béhem
odtaveni couvat

* Agent podjede pod kfidlem

* Agent neodstavi GSE mimo ERA

* Agent odstavi GSE v prostoru jiné
stojanky

* Agent odstavi GSE v prostoru
TWY
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Priloha 12: Odstaveni pasového dopravniku

Pristaveni pasového dopravniku

Odbavovaci spole&nost

Agent provede
brake check pred
vjezdem do ERA

R

Procedura
zaklinovani a
zakuzelovani A/C

\ a5 )

Je AC zgklinovani
a zakuzplovano?

N

Agent poCka na
prichod signalisty

Agent zastavi
priblizeni BL

Y

® Agent nepocka na prichod
signalisty

® Signalista je na 2. strané

¢ Signalista je na misté&, ale nenavadi

¢ Signalista navadi, ale nereaguje na
zménu vzdalenosti

® Signalista ukazuje nesprawnou
vzdalenost

¢ Agent podjede pod kfidlem A/C

® Agent nezastavi
priblizeni

® Agent nepokracuje v pristaveni

® Agent jede piilis ze Sikma k CHD

* Signalista je na 2. strané

¢ Signalista je na misté, ale nenavadi
® Signalista navadi, ale nereaguje na zménu vzdalenosti
e Signalista ukazuje nespravnou vzdalenost

>

Je BL fjavadén
signaljstou?

Agent provede
brake check 2m
pred trupem A/C

Agent pokracuje v
pristaveni BL k A/C

e Agent neposune BL

® Agent posune, ale stale je moc
blizko

® Agent posune BL moc daleko

® Agent zaradi nesprawou rychlost
a narazi do A/C

Posunuti BL
do sprawné
vzdalenosti

Je dodrzeng
2,5 - 6cm megi trupem A/C

a naraznikem BL?

Agent zaradi
neutralu

81

* Agent neprovede BCH

® Agent provede BCH na jiném MMP

* Agent provede BCH, ale ten nebyl
uspésny - presto pouzije MMP

* Agent provede BCH na jiné stj

® Agent spoleha, Zze BCH proved|
nékdo jiny

* Agent neprovede BCH 2m pfed
AIC

* Agent jede se zvedlym
ramenem

® Agent jede mimo CHD

® Agent nezaradi neutral

® Agent zaradi neutral, ale
mechanika je poskozena

® Agent zaradi jinou rychlost




A 4

X

Agent zatahne
ruéni brzdu

—

——————

Agent zvedne
rameno BL do
wsky spodni hrany
dvefi nakladového
prostoru

S

A 4

A N

Agent zaklinuje BL

-

Agent zvedne

zéabradli a wsune
vysouvaci tyce

* Agent nezatahne ruéni brzdu
® Agent zatahne ru¢ni brzdu,
ale mechanika je poSkozena

* Agent nezvedne rameno

* Agent zvedne rameno moc nizko

® Agent zvedne rameno moc
wsoko

® Agent uZ jel se zvedlym
ramenem

* Agent nezaklinuje BL

® Agent zaklinuje pouze vjednom
sméru

® Agent nema k dispozici klin

® Agent nepouzije predepsany klin

* Agent nezveden zabradli

® Agent newsune tyce

® Agent wsune tyCe pouze
Castecné

® Agent pouzije zabradli pouze na
jedné strané
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Priloha 13:

Odstaveni kontejnerového nakladace

Odstaveni kontejnerového nakladace

Odbavovaci spoleénost

Agent zkontroluje, zda jsou

* Agent nezkontroluje vzty€eni patek vsechny patky vztydeny

® Vzty€eny jsou pouze nékteré patky

!

Agent odstavi
prodlouzenou oj konce
CHD

® Agent neodstavi o]
* Agent pouze posune oj

® Agent nezasune zabradli
® Agent zasune zabradli pouze ¢astecné Agef]t 2asne
e Agent jedté vice wsune zabradli zabradli

® Agent nezasune ploSinu .
 Agent zasune plodinu pouze dastegné | Agent zasune plosinu
® Agent zvedne plosinu do nejnizsi polohy

* Agent nepocka na pFichod signalisty

Agent pocka na
pfichod signalisty

Agent nezapone
odstaveni BL

Je HL rjavadén
signaljstou?

® Agent nepocka na pfichod signalisty
® Signalista je na opacné strané

* Signalista je na mist&, ale nenavadi * Agent neodpatkuje HL .

* Signalista navadi, ale nereaguje na * Agent odpadkuje pouze | Agent odpatkuje a
zmeénu vzdalenosti Castécné odbrzdi HL

* Signalista ukazuje $patnou ® Agent neodbrzdi HL

vzdalenost
* Agent podjede pod kfidlem A/C

® Agent nezaradi zpatec¢ni rychlost
® Agent zafadi zpate¢ni rychlost, ale
mechanika je poskozena

Agent zaradi
zpatecni rychlost

® Agent zafadi jinou rychlost \ J
v
® Agent neodstavi HL mimo ERA Agent odjede do bezpe¢né
® Agent odstavi HL v prostoru jiné stojanky vzdalenost od A/C €i mimo
® Agent odstavi HL v prostoru TWY ERA
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Priloha 14: Otevieni nakladovych dvefri

Otevieni nakladovych dvefri

Udrzba Letecka spole&nost Odbavovaci spoleénost
* Agent neotevie dvefe Agent zkontroluje
® Agent otevie dvefe pouze ¢astecné prostor dvefi zda jsou
® Agent otewe dvere po pfistaveni MMP bez poskozeni
® Agent oteve dvefe pomoci manualini
hydrauliky

® Agent otewve poSkozené dvere

Jsou [dvere
bez pogkozeni

Agent pristavi
technické schody
/
Proces pristaveni BL

Lze dvefe otevif bez pfsitaveni
technickych gchodu ¢i BL?

* Agent neotewe dvere

® Agent otevie dvefe pouze
gastetné

* Agent otevie dvefe po pristaveni
MMP

* Agent oteve dvefe pomoci
manualni hydrauliky

* Agent oteve poSkozené dvere

Agent otevie dvefe

A 4
® Agent nezastavi ¢innost ( )

* Agent nepreda informaci y
TCO Agent zastavi

¢innost a informuje
TCO

* Agent preda nepresnou
informaci
Lze dvefe otewit

: do koncoyé polohy?

TCO informuje
posadku

Opraveni zavady/

otevieni dvefi a = <
zpfistupnéni AC

Lze potracovat bez \ J

: . =
Line Mairjtenance? ® TCO nepreda informaci posadce

® TCO preda nepfesnou informaci

A 4

TCO informuje

team o pokradovani
v odbavovani

-
® TCO nepreda informaci tymu
® TCO pfeda nepfesnou informaci

® TCO powli pokragovani dfive nez dostane
potwzeni od posadky
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Priloha 15: Zavieni nakladovych dvefi

Zavreni nakladovych dveri

Udrzba Letecka spoleénost Odbavovaci spoleé&nost

® Agent nezkontroluje prostor dvefi

® Agent nalezne poskozeni, ale neohlasi to
* Agent neohlasi rozeplou sit

® Agent nezhasne svétlo v holdu

Agent zkontroluje prostor
dvefi zda je bez poskozeni,
zda je zasitovano a je
zhasnuto

® Agent nepouzije
technické schody

® Agent nepfistavi BL

® Agent k otevieni dvefi
pouzije MMP

Agent pristavi
technické schody
/
Proces pristaveni BL

bez technickych schod ¢i BL?

® Agent nezavie dieve

® Agent zawfe dvefe pouze ¢astecné

® Agent zavie poSkozené dwefe . .

 Agent zawie dvefe, pfestoze je stale Agent zavie dvefe
technika pfistavena ke dvefim

® Agent zawfe dvefe, ale necha kliku v
nesprawné poloze/nezave krytku panelu
zaweni dveri

Y

® Agent nezastavi Cinnost|  Agent zastavi
¢ Agent nepfeda informaci| ginnost a informuje

TCO TCO
® Agent pfeda nepresnou Lze dvefe zawit
informaci ~—

do koncoyé polohy?

R S—

. TCO informuje

zpfistupnéni AC posadku
® TCO nepreda informaci
Lze potracovat bez \ J

7 : posadce
2
Line Mairtenance? ® TCO preda nepfesnou

informaci

Opraveni zavady/

TCO informuje
team o pokraCovani
v odbavovani

® TCO nepieda informaci tymu

® TCO preda nepresnou informaci

® TCO powoli pokracovani dfive nez dostane
potwzeni od posadky
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Priloha 16: Nalozeni letadla

Naklad letadla

Odbavovaci spoleénost

Ma se FWD CH
nalozit ppdle LIR?
) 4

Je u FWD CHD
pristaven HL?

Pristaveni voziku
k FWD CARGO hold

PR S—
Agent naloZi FWD
CARGO hold

i —

Odstaveni vozika
]

A4

Agent zasituje hold

.

Odstaveni BL

\ H )

Pristaveni BL

k FWD CHD

2]

* Agent nenalozi hold

* Agent nalozi hold pouze
Zastedné

* Agent naloZi naklad,
ktery nemél byt podle LIR
v holdu

* Agent nezasituje hold

* Agent zasituje pouze
nekteré sit¢

* Agent nezasituje sft' na
vSechny spony

Pristaveni vozik{
k AFT CARGO hold

d

Agent nalozi AFT
CARGO hold

N

Odstaveni vozikd
H

k.

Agent zasituje hold

I

Odstaveni BL

\ o )

Je vAC
bulk?

Pristaveni BL
k AFT CHD

H

* Agent nenalozi hold

* Agent nalozi hold pouze
Gaste€né

* Agent naloZi naklad,
ktery nemél byt podle LIR
v holdu

* Agent nezasituje hold

* Agent zasituje pouze
nekteré sité

= Agent nezasituje sit' na
viechny spony

M4 seBULK
nalozit podle LIR?

Jeu
piistaven BL?

Piistaveni voziku
k BULK CARGO hold

H

Agent nalozi BULK
CARGO hold

-
P S
Odstaveni vozikd

\ H )

Agent zasituje hold

—

Qdstaveni BL

H

«—

Pristaveni BL
K BULK CHD

H

* Agent nenaloZi hold

* Agent nalozi hold pouze
castecne

* Agent nalozi naklad,
ktery nemél byt podle LIR
v holdu

* Agent nezasituje hold

* Agent zasituje pouze
nékteré sité

* Agent nezasituje sit' na
vechny spony
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Priloha 17: Nalozeni kontejnerového letadla

Naklad kontejnerového letadla

Odbavovaci spoleénost

Ma se fWD CH
nalozit ppdle LIR?
b 4

Je u FYYD CHD
pfistaven HL?

Pristaveni podvalniku
k FWD CARGO hold

Agent naloZi FWD
CARGO hold

1

Odstaveni
podvalnikd

HE

Agent zapatkuje
hold

i

Odstaveni HL

\ 2]

Piistaveni HL

k FWD CHD
H

* Agent nenalozi hold

* Agent nalozi hold pouze
&asteéné

* Agent nalozi naklad,
ktery nemél byt podle LIR
v haldu

* Agent nezapatkuje hold

* Agent zapatkuje pouze
nékteré patky

* Agent zapatkuje pouze
pozice, na kterych jsou
kontejnery

Je vAC
bulk?

Ma se AFT CH

Piistaveni HL
k AFT CHD

H

Pfistaveni podvalniku
k AFT CARGO hold

* Agent nenalozi hold

» Agent nalozi hold pouze
dasteéné

* Agent naloZi naklad,
ktery nemél byt podle LIR
v holdu

Agent nalozi AFT
CARGO hold

1

Odstaveni
podvalnikd

* Agent nezapatkuje hold
= Agent zapatkuje pouze

Agent zapatkuje nékteré patky
hold * Agent zapatkuje pouze

pozice, na kterych jsou

kontejnery
Odstaveni HL

HE

2|

# nalozit podle LIR?

piistaven BL?

Pristaven( voziki
k BULK CARGO hold

H

A
Agent nalozi BULK
CARGO hold

A

Qdstaveni vozikd
B )

Agent zasituje hold

vy
Odstaveni BL
B

Pristaveni BL
K BULK CHD

H

* Agent nenaloZi hold

* Agent nalozi hold pouze
Castecne

* Agent naloZi naklad,
ktery nemél byt podle LIR
v holdu

* Agent nezasituje hold

* Agent zasituje pouze
néktere sité

* Agent nezasituje sit na
viechny spony
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Priloha 18: Vylozeni letadla

Vylozeni nakladu z kontejnerového letadla

Odbavovaci spoleénost

Je vAQ bulk?

Pristaveni BL
k BULK CARGO
hold

\ H )

v
e

Otevieni BULK
CARGO dwefi

® Agent neotevie
dverfe

® Agent neotevie
dvefe do Upiné
koncové polohy

* Agent otevire
dvere, ale

nezkontroju zda je
bulk naloZen

Je bulk nalozen?

Pristaveni vozika
k BULK CARGO
hold

|
J

Agent odsitujé hold

H

Agent wlozi BULK
CARGO hold

|

Odstaveni voziku

HE

Odstaveni BL

® Agent neodsituje
hold

* Agent odsituje
hold pouze
Castecné

* Agent newylozi bulk
® Agent wlozi bulk
pouze Castecné

® Agent wloZi naklad,
ktery mél zUstat vA
C

Otevieni AFT
CARGO dvefi

B

Je AFT CARGO
hold nglozen?

Pfistaveni BL
k AFT CARGO
hold

—

Agent odsitujé hold

———

Pristaveni vozik (1

H

k AFT CARGO
hold
. Ed )
h 4
77 i

Agent wloZi AFT
CARGO hold

p w—

Odstaveni vozik(
H

A

Odstaveni BL

\ & )

* Agent neodsituje
hold

® Agent odsituje
hold pouze
Castecné

® Agent newyloZi
hold

* Agent wlozi hold
pouze Castecné

® Agent wylozi
naklad, ktery mél
zustat vA/C

Otevfeni FWD
CARGO dvefi

B

Je FWD|CARGO
hold nglozen?

Pristaveni BL
k FWD CARGO
hold

Agent odsitujé hold

| S

A 4

Pristaveni vozikd
k FWD CARGO
hold

)

h 4

Y

Agent wloZi FWD
CARGO hold

N

A 4

8 a8

Odstaveni voziku

=)

A 4

BL

\ & )

* Agent neodsituje
hold

® Agent odsituje
hold pouze
Sastetné

* Agent newloZi
hold

® Agent wlozi hold
pouze castecné

® Agent wlozZi
naklad, ktery mél
zustat vA/C
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Priloha 19: Vylozeni kontejnerového letadla

Vylozeni nakladu z kontejnerového letadla

Odbavovaci spolecénost

Je vA/C bulk?

Pristaveni BL
k BULK CARGO
hold

J— —

Otevfeni BULK
CARGO dwefi

® Agent neotevie
dvefe

* Agent neotevie
dvere do uplné
koncové polohy

* Agent otevie
dvefe, ale
nezkontroju zda je
bulk nalozen

Je bulk nalozen?

Pristaveni voziku
k BULK CARGO
hold

H

)

1

Agent odsitujé hold

|

Agent wlozi BULK
CARGO hold

]

Odstaveni vozikU

® Agent neodsituje
hold

® Agent odsituje
hold pouze
Gasteéné

® Agent newyloZi bulk
® Agent wlozi bulk
pouze Castecné

® Agent wlozi naklad,
ktery mél zlstat vA
C

\ H
1

L

Odstaveni BL

\ E )

geR\geg IQ::; Otevieni FWD
5 CARGO dwefi
i
—>
R /
Je AFT CARGO
hold nalozen? Je FWD|CARGO
hold nglozen?
v
e
Pristaveni HL PHistaveni HL
k AFT CARGO k FWD CARGO
hold hold
N = B
—
* Agent neodpatkuje v
Agent odpatkuje | hold A ey
hold ® Agent odpatkuje i
hold pouze Agent odpatkuje
I castécné hold
podvalnik
k AFT CARGO Pristaveni
hold podvalnikt
H k FWD CARGO
e hold
\e Agent newylozi N ==
hold
Agent wlozi AFT |, A s v
gent wlozihold| ————————
CARGO hold pouze castecné
* Agent wloZi Agent wlozi FWD
i néklad, ktery mél| | CARGO hold
zlstat vA/C
Odstaveni
podvalnik —
N = R Odstaveni
\ 4 podvalnikt
e, S
==
—1  Odstaveni HL v
N =
—  Odstaveni HL
\ H )

—

® Agent
neodpatkuje hold

® Agent odpatkuje
hold pouze
castécné

* Agent newylozi
hold

® Agent wloZi hold
pouze castecne

® Agent wlozi
néklad, ktery mél
zustat vA/C
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Priloha 20: Vylozeni letadla ATR

Vylozeni nakladu z ATR

Odbavovaci spole¢nost

Otevieni FWD
CARCOIMRHAIR oot nisodsirisje Hold * Agent newlozf DAA
H * Agent odsituje hold pouze ® Agent wloZi pouze néktera DAA
Gastecné * Agent wloZi veSkery naklad
l Pristaveni voziku Agent wloZi v8echny
Agent odsitujé hold—> k FWD CARGO —* DAA zavazadla do QOdstaveni voziku
hold voziku
JevFwp U ? 4 H y, H

CARGO hold DAA?

53

Pristaveni vozik( e
Kk AFT PAX door —{ Agent odsitujé hold —|

Agent wloZi vSechny
DAA zavazadla do voziku

JVAFT U H g )
CARGO Hold DAA?

* Agent neodsituje hold ® Agent newyloZi DAA
* Agent odsituje hold pouze ® Agent wlozi pouze néktera DAA
castecné * Agent wlozi veSkery naklad

Pristaveni vozik

Otevieni AFT Agent vylozi

CARGO dvefi k AFT CARGO Agent odsitujé hold viechen n’alflad do QOdstaveni vozik(
door vozikd
Je naklz : H = H
wstug PAX?

CARGO hold?
* Agent neodsituje hold ® Agent newyloZi naklad
* Agent odsituje hold * Agent wlozi pouze ¢ast nakladu

Team pocka do pouze Castecné * Agent nerozlisi lokalni/transferova zavazadla
ukonéen( vystupu * Agent nerozli$i naklad jako: zavazadla/
PAX * TEAM nepocké na vystup vSech PAX cargo/posta

Piistaveni vozikl Agent wlozi
k FWD CARGO vSechen néklad do Odstaveni voziku
hold voziki
Je naklafl vFWD M =2]
CARGO hold?
® Agent newloZi naklad
* Agent wloZi pouze ¢ast nakladu
\ 4 ® Agent nerozli§i lokalni/transferové zavazadla
* Agent nerozlisi naklad jako: zavazadla/cargo/
posta
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Pfiloha 21: Pristaveni voziku

Pristaveni voziku

Odbavovaci spole¢nost

® Agent neodbrzdi MMP Agent odbrzdi
® Agent neodbrzdi vozik MMP ¢&i vozik

Agent zaradi
rychlost

® Agent zafadi nespravnou

® Agent nezaradi rychlost
rychlost

v

® Agent nezastavi pfiblizeni

Agent po¢ka na Agent zastavi
pfichod signalisty priblizeni
Je odstaveni’podvalnikd
navapéno
® Agent nepocka na prichod signalisty signaljstou?
® Signalista je na opacné strané
® Signalista je na mistg, ale nenavadi
® Signalista navadi, ale nereaguje na zménu vzdélenosti
* Signalista ukazuje $patnou vzdalenost Agent provede odstaveni podél
osy AC smérem: plné voziky od
motoru

® Agent najel nespravnym smérem

® Agent nebyl upozornén signalistou

¢ Agent dokoncil pfistaveni
nespravném smeéru

® Agent podjel pod kFidlem

® Agent neodstavi voziky mimo ERA )
® Agent odstavi voziky v prostoru jiné stojanky Agent odstavi
® Agent odstavi voziky v prostoru TWY voziky mimo ERA
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Pfiloha 22: Odstaveni voziku

Odstaveni voziku

Odbavovaci spole¢nost

® Agent neodbrzdi MMP Agent odbrzdi
e Agent neodbrzdi vozik MMP ¢&i vozik

® Agent nezaradi rychlost
® Agent zaradi nespravnou
rychlost

Agent zaradi
rychlost

® Agent nezastavi priblizeni

Agent pocka na Agent zastavi
pfichod signalisty priblizeni

Je odstaveni’podvalnikl
navagdéno

® Agent nepocka na pfichod signalisty signaljstou?

¢ Signalista je na opa&né strané

¢ Signalista je na misté, ale nenavadi

 Signalista navadi, ale nereaguje na zménu vzdalenosti

* Signalista ukazuje Spatnou vzdalenost Agent provede odstaveni podél

osy AC smérem: pIné voziky od

motoru

® Agent najel nesprammym smérem

® Agent nebyl upozornén signalistou

* Agent dokoncil pristaveni
nespravmém smeéru

® Agent podjel pod kfidlem

® Agent neodstavi voziky mimo ERA .
® Agent odstavi voziky v prostoru jiné stojanky A'gent gdsta\n
* Agent odstavi voziky v prostoru TWY voziky mimo ERA
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Priloha 23: Pristaveni podvalnikt

Pristaveni podvalnikt

Odbavovaci spolecnost

* Agent neodpoji prebytecné podvalniky
* Agent piipoji 4 velké podvalniky
* Agent piipoji 2 velké a 2 malé podvalniky

Agent odpoji
pfebytecné voziky

Jsou piipojeny

max. 4 malé podval

* Agent neprovede BCH

* Agent provede BCH na jiném MMP

* Agent provede BCH, ale ten neby| uspésny -
presto pouzije MMP

* Agent provede BCH na jiné stj

® Agent spoléha, ze BCH proved| nékdo jiny

Agent provede brake check
pred vjezdem do ERA

Agent pocka na
prichod signalisty

Agent zastavi
priblizeni

Je piiblizenypodvalniku

* Agent nepockéa na prichod signalisty signallstou?

® Signalista je na misté, ale nema viditelnou

® Signalista je na misté, ale neni viditelny

® Signalista navadi, ale nereaguje na zménu
vzdalenosti

e Signalista ukazuje $patnou vzdalenost

* Agent podjede pod kfidlem AC

® Agent nezastavi
pristaveni

Powlujg AGOM
podjeti podl kfidlem?

Agent provede priblizeni k HL podél
kiidla AC ve sméru: pIné podvalniky
od motoru

Agent provede priblizeni k HL podél
osy AC smérem: pIné podvalniky od
motoru

* Agent najel nesprawnym
smérem

® Agent neby! upozornén
signalistou

* Agent dokongil pfistaveni
nesprawném smeéru

* Agent podjel pod kfidlem

A

=( Signalista navadi agenta
L k dolnimu plosiné HL

Agent zastavi piibliZzeni
a provede nové
priblizeni

Signalista provede
signalizaci
zastaveni priblizeni
Je dodrzén odstup
vozik( 0,f od HL?

® Signalista nezastav piiblizeni

® Signalista provede zastaveni pozdé

® Signalista pokraCuje v navadéni, i
kdyZ je odstup mensi néz 0,5m

® Agent nezastaw piiblizeni

* Agent neprovede nové piiblizeni

* Agent provede nové, ale znow
nedodrzi vzdalenost

* Agent za¢ne couvat

iky ¢i max. 2 velké?

Signalista zastavi pfiblizeni v
momentu, kdy je vozik v trowi BL

Agent zaradi

neutral

® Agent nezatahne rucni brzdu
* Agent zatdhne ruéni brzdu,

ale mechanika je po$kozena
® Agent nezabrzdi podvalnik

Agent zatahne rucni brzdu v MMP
¢i aktiwije brzdu na podvainiku

© Agent najel nespravym
smérem

* Agent neby| upozomneén
signalistou

* Agent dokongil piistaveni
nespravém sméru

* Agent nepocka na pfichod
signalisty

® Signalista je na misté, ale neni
viditelny

® Signalista je na misté, ale
nenavadi

® Signalista navadi, ale nereaguje
na zménu vzdalenosti

® Signalista ukazuje $patnou
vzdalenost

* Signalista nezastavi piiblizeni

® Signalista zastavi priblizeni
pozdeé

* Signalista zastawi pfiblizeni
brzo

* Agent nezaradi neutral

* Agent zaradi neutral, ale
mechanika je poskozena

® Agent zaradi jinou rychlost
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Priloha 24: Odstaveni podvalnikdi

Odstaveni podvalniku

Odbavovaci spolecnost

e Agent neodbrzdi MMP | Agentodbrzdi MMP

® Agent nezaradi rychlost
® Agent zaradi $patnou
rychlost

Agent zafadi
rychlost

Agent pocka na
prichod signalisty

Agent zastavi
priblizeni

Je odstaver|i podvalnikl
e Agent nezastavi pfiblizeniNavadéno gignalistou?

® Agent nepocka na pfichod signalisty

® Signalista je na opacné strané

¢ Signalista je na mist&, ale nenavadi

¢ Signalista navadi, ale nereaguje na zménu
vzdalenosti

 Signalista ukazuje $patnou vzdalenost

v

Powoluj¢ AGOM
podjeti podl kfidlem?

Agent provede odstaveni od HL podél Agent provede odstaveni od HL
kfidla AC ve sméru: plné podvalniky od podél osy AC smérem: plné
motoru podvalniky od motoru

® Agent najel Spatnym

® Agent najel Spatnym smérem v
smérem

* Agent podjel pod kfidlem AC v
)

Agent odstavi
podvalniky mimo
ERA

® Agent neodstavi podvalniky mimo ERA

® Agent odstavi podvalniky v prostoru jiné
stojanky

® Agent odstavi podvalniky v prostoru TWY
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Priloha 25: Prilet imobilniho cestujiciho

Prilet imobilniho cestujiciho

Letecka spolecnost

Asistencni spolecnost

Odbavovaci spole¢nost

Posadka potrvdi

PRM

Asistencni sluzba
posle pracowniky

® TCO nema k dokumentaci

® TCO si nezkotroluje
dokumentaci

¢ Informace o PRM neni v
dokumentaci

¢ Informace o PRM je naspawna

TCO si prohlidne
dokumentaci, zda
je na letu PRM

® TCO si nepotndi informaci
¢ Crew néma informaci o PRM Je na leju PRM?
® TCO dostane od crew

nesprawnou informaci

TCO si potwrdi s crew
informaci o PRM

® Asisten¢ni sluzba neni na
misté

® TCO si nezkontroluje
pfitomnost asistenéni
sluzby

TCO si zkontroluje,
zda je asistencni
sluzba pfipravena

TCO zawla na
dispecink
asistencni sluzby

Je asigtenéni

® TCO nazawla asistenéni sluzba

sluzbu
® TCO poda nesprawné
informace

WCHS ¢| WCHC?

TCO si zkontroluje, zda je PRM
pfepraven ambuliftem ¢&i nastupnim
mostem

—

® TCO neprovede kontrolu

* WCHS/WCHC nejsou
prepraveni nastupnim
mostem ¢&i ambuliftem
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Priloha 26: Odlet imobilniho cestujiciho

Odlet imobilniho cestujiciho

Letecka spolec¢nost | Asistencni spolecnost Odbavovaci spolecnost

® TCO nema k dokumentaci

® TCO si nezkotroluje dokumentaci

¢ Informace o PRM neni v
dokumentaci

® Informace o PRM je naspawma

TCO si prohlidne
dokumentaci, zda je na
letu PRM

® TCO neinformuje crew
® TCO informuje crew, ale
nepfesné

Je na lefu PRM?

Posadka

TCO informuje

odsouhlasi PRM posadku o PRM

® Asistencni sluzba neni na
misté

® TCO si nezkontroluje | TCO sj zkontroluje, zda
pfitomnost asistenéni| e asistenéni sluzba

sluzby pfipravena

A

TCO zawla na
dispecink
_hv-—p asistencni sluzby

Asistencni sluzba

posle pracowniky

Je asigtencni
sluzba ng misté?

e TCO nazawola asistencni sluzbu
® TCO poda nesprawné informace

WCHS ¢ WCHC?

TCO si zkontroluje, zda je PRM
prepraven ambulitem &i nastupnim
mostem

® TCO neprovede kontrolu

* WCHS/WCHC nejsou
prepraveni nastupnim
mostem ¢i ambuliftem

A 4
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Priloha 27: Pristaveni nastupnich schodu

Pristaveni nastupnich schodu

Letecka spoleénost Odbavovaci spoleénost

® Agent neprovede BCH
® Agent provede BCH na jiném MMP
® Agent provede BCH, ale ten nebyl Uspésny - pfesto pouzije techniku
® Agent provede BCH na jiné stj
* Agent spoléha, Ze BCH proved| nékdo jiny

Jsou gchody

* Agent nepocka na pfichod signalisty

® Signalista je na misté, ale nenavadi

® Signalista navadi, ale nereaguje na zménu vzdalenosti
® Signalista ukazuje Spatnou vzdalenost

® Agent podjede pod kfidlem AC

Brake check pred
vstupem do ERA

* Agent nezastavi pfiblizeni

J‘ Jsou

navadény
signalistou?

»
>

Agent pockéa na
prichod signalisty

Agent zastavi
priblizeni BL

Jdou gchody
odpojit od MMP?

* Agent neprovede BCH 2m pfed AC
* Agent ma zvedlou hmi platformu
* Agent jede mimo PAXDOOR

Agent zastawvi alespori
2m od trupu AC a odpoji
schody od MMP

Agent provede
brake check 2m
pred trupem AC

* Agent nezastavi a neodpoji schody od MMP

* Agent zastavi, ale schody neodpoji

® Agent zastavi blize nez 2m od trupu

* Agent odpoji schody od MMP blize nez 2m od
trupu

Yv

® Agent nepfistavi schody ru¢né

* Agent pfistavi schody ke Spatnym dvefim
* Agent nenastavi horni platformu

® Agent nastavi platformu moc wysoko

® Agent nastavi platformu moc nizko

Agent pfistavi schody rué¢né a
nastavi horni platfomu

Otewvfeni dveri

Posunuti schodu

do sprawné vzdalenosti J‘

1

* Agent neposune schody

* Agent posune, ale stale jsou

schody moc blizko

* Agent posune schody moc daleko

* Agent zabezpeci horni platformu

* Agent zabezpeci horni platfomu pouze

castecné

Je dodrzena horizontalni vzdalenost
vzdalenost 2,5 - 6cm a vertikalni vzdalenost
15-25cm spodni Hranou PAX DOOR
a naraznikem pfistavenych scchod(?

Zabezbec¢eni schodu proti pohybu a
zabezpec&eni horni platformy

* Agent nezabezpeci schody proti pohybu

* Agent neda signal

v

Agent da signal posadce AC
o mozZnosti oteweni dvefi

* Agent da signal, ale nepocka na odezwi od posadky
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Priloha 28: Odstaveni nastupnich schodu

Odstaveni nastupnich schodt

Letecka spole¢nost

Odbavovaci spole¢nost

Pfedani powoleni

B

(4

Zaweni dveri

® Agent nepocka na
e Signalista je nam
® Signalista navadi,

® Signalista ukazuje
* Agent podjede pod

® Agent si newzada powoleni

Agent pozadana posadku o
powleni odsunout schody

® Agent nezatahne zabradli
® Agent zatahne zabradli pouze na jedné stra
® Agent zatahne zabradli pouze ¢aste¢né

-]

Agent zatahne
zabradli

prichod signalisty

* Agent neodbrzdi schody
* Agent odbrzdi pouze ¢astecné

ijté. ale nenavadi
le nereaguje na zménu vzdalenosti
Spatnou vzdalenost

kfidlem AC ® Agent nezastawvi pfiblizeni

g —

Agent odbrzdi
schody

Agent pocka na
pfichod signalisty

Agent zastavi
priblizeni schodl

ody
navadény
signalistou?

® Agent neodstavi schody

Lze s

odpojit od MMP?

® Agent odstavi schody blize

® Agent neodstavi schody
® Agent odstavi schody blize nez 2m

nez 2m

Agent odstavi

schody do vzdalenosti 2m od

trupu AC

® Agent nezasune homni
platfomu

* Agent zasune homi

platfomu pouze

castecné

® Agent nepfipoji
schody k MMP

Agent rucné odstavi
schody do vzdalenosti 2m od
trupu AC

* Agent nezasune ho
platfomu

® Agent zasune horni
platfomu pouze
Castecné

Agent zasune horni

platformu

Agent ru¢né
odstavi schody

mimo ERA el

* Agent nepfipoji schody

rni

Agent zasune horni
platformu

Jsou

chody

Agent pfipoji
schody
k MMP

e s

Agent odstavi

A

schody mimo ERA

* Agent neodstavi schody mimo ERA
® Agent odstavi schody v prostoru jiné stojanky
® Agent odstavi schody v prostoru TWY
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Priloha 29: Postup pfi vyuziti ASU

Postup pri vyuziti ASU

Letecka spole¢nost

Odbavovaci spolec¢nost

Y

Posadka dostane
povoleni od TWR

A 4
Y

Posadka informuje
TCO, aby se zwsil
tlak vASU

peco

—

® TCO si neopatii now headset
® TCO si opatfi headset, ale ten
je nefunkéni

TCO si opatfi nowy
headset

® Agent nepristavi GSE

® Agent pristavi $patny typ GSE

® Agent pristavi GSE moc blizko k
AC

® Agent pristavi GSE moc daleko
od AC

Procedura
pistaveni GSE
(GPU, ASU)

Proces pfipojeni
GPU

H

Procedura
odstaveni
nastupniho mostu
¢i prednich schodu 3 .

Je nastupni
most odstaven?

H )

Je AC ng nose-in
stani?

Procedura push-
back na
prijezdném stani

H

Procedura pfipojeni
Push-back

Agent pfipoji ASU

K AG ® Agent nepfipoji ASU

F;;

TCO se pfipoji ha
headset a pocka
na povoleni ke
spusténi ASU

——

Posadka informuje
TCO, aby se zwsil
tlak vASU

® TCO se nepiipoji na headset
® TCO nepocka na povoleni ke
spusténi ASU

® TCO nepfijme informaci
® TCO prfijme $patnou informaci

.
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e,

Posadka informuje
TCO o startu
motoru

S

Posadka informuje

TCO o nastartovani

motoru a o snizeni
tlaku

e

po—oc

=

100

}

TCO signalizuje
agentovi zwseni
tlaku

i

Agent zwsi tlak v
ASU

i

TCO potwrdi
informaci a preda ji
tymu

|

TCO preda
informaci o snizeni
tlaku signalizaci
smérem k agentovi

H

Agent stejnou
signalizaci odpovi a
snizi tlak

H

TCO da signal
agentovi k odpojeni
ASU a GPU

H

Agent odpoji ASU,
zawvie kryt a odstavi
hadici

{

Procedura odpojeni
GPU

B

\ 4

v

Procedura
odstaveni GSE
(ASU, GPU)

&H

® TCO nepfeda informaci agentovi
® TCO preda $patnou informaci

® Agent nezwsi tlak vASU
® Agent wpne ASU

® TCO nepfijme infomaci
® TCO nepreda infomaci
® TCO preda $patnou informaci

® TCO nepfijme infomaci
® TCO nepreda infomaci
® TCO preda $patnou informaci

® Agent nepotndi informaci
® Agent nesnizi tlak
® Agent zw$i tlak

® TCO neda povoleni
® TCO da powoleni brzo

* Agent neodpoji ASU

® Agent odpoji ASU dfive nez
dostane powleni

* Agent nezavie kryt

® Agent neodstavi hadici




Priloha 30: Odpojeni 400 Hz

Odpojeni 400Hz

Letecka spolecnost Odbavovaci spolecnost

® Agent neprovede signal

¢ Agent provede nespravny signal

® Agent nepocka na potwzeni od
posadky

Pfepnuti na Signalizace posadce o
APU odpojeni kabelu 400hz

® Agent nepfijme signal

v ® Agent pfijme nesprawny signal v
Signalizace Potwzeni piijeti
potwrzeni signalizace
o odpojeni 400hz odpojeni

Vypnuti pfivodu
ele. energie

® Agent nepwypne privod

\ 4
—

® Agent neodpoji kabel o
* Agent odpoji kabel dfive neZ wpne Odpojeni kabelu

pfivod ele. energie od AC
| —
A 4
—
® Agent nenavikne kabel y
* Agent navikne kabel pouze Naviecen kabelu
¢astecné na kolébku
e

Vysunuti kolébky

® Agent nevysune kolébku do max.

pozice do maximalni

pozice
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Priloha 31: Pf¥ipojeni push-back vozidla

Pripojeni push-back vozidla

Letecka spole€nost Odbavovaci spoleénost

® TCO nepripoji bypass pin
© TCO pfipoji nesprawny bypass pin

TCO pripoji bypass
pin

* PB vozidlo se

. A_gent nepripoji . A_gent neodpoji nepfiblizi
0j NLG oj PB
a N
Agent pripoji oj k Agent odpoji oj od PB vozidlo s oji se
NLG PB priblizi k AC
o > Bezojowé AB vozidlo?
Agent pfipoji PB | e Agent nepfipoji *Agent
vozidlo k oji PB neodklinuje NLG Agent odklinuje
® Agent odklinuje NLG

R — R SR

Agent zvedne * Agent nezvedne
pomocna kola na kola o
oji a nastavi oj do * Agent nepfistavi PB | Agent pfistavi PB wozidlo pred
horizontalni polohy ° ,'A_gent pristavi PB NLG tak, aby bylo zarownané ve
sikmo sméru osy AC

=

® Agent nezaradi ® Agent nezastavi priblizeni

Agent zaradi

il . neutral a zatahne
* Agent nezabrzdi brzdu u PB wozidla
PB
—I— Agent poc¢ka na Ag;?;léaes:iaw
prichod signalisty PB vozidla
Je pushbdck vozidlo
e Agent nepocka na prichod signalisty navadéno dignalistou?
® Signalista je na 2. strané
® Signalista je na misté, ale nenavadi
® Signalista navadi, ale nereaguje na zménu . e
wdAlEnBat  Agent nepfipoji Agent piipoji PB
* Signalista ukazuje nespravnou vzdalenost PB vozidio k NLG
* Agent podjede pod kfidlem A/C
* Agent . . ® Agent nezaradi -
neodklinuje NLG Ageit ﬁf_sga'k“‘e neutral Atgelnt Zart"",‘::
o Agent odklinuje * Agent nezabrzdi bne: £ :;a A ';f
pouze Castecné PB A L2e

b
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Posadka potwrdi

prijeti informace

Posadka potvrdi

zabzdéno

Posadka si
wzada potwrzeni o
pfipojeni bypass
pinu

““““““““““ TCO informuje posadku o
pouziti ruéni signalizace namisto
———————————————————— headsetu
Je vhodné|pocasi na
komunikaci ges headset?

® TCO neinformuje posadku

TCO se spoji s
posadkou a pozada o
____________________________________________ potwzeni zabrzdéni

® TCO se nespoji s posadkou
® TCO nepozada o zabrzdéni

/’érﬁ

® Agent neodklinuje MLG TCO pieda
® Agent odklinuje pouze informaci
Castecne zabrzdéno tymu

———

Team odklinuje
MLG

B

TCO potwrdi
pripojeni bypass
pinu

® Agent neodklinuje MLG
® Agent odklinuje pouze
Castecne
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