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Abstrakt

Cilem této bakalafské prace je vytvoreni sady proaktivnich indikatorl bezpecnosti
s vyuzitim STPA analyzy zpracované na proces probihajici na letisti. V pocatku prace je
popsan soucasny stav fizeni bezpecnosti pomoci Systému fizeni provozni bezpecnosti
spolecné s popisem a ¢lenénim indikatorl bezpecnosti a nastrojt pro sbér a analyzu dat.
Ndasleduje vysvétleni podstaty modelu STAMP s podrobnym popisem souvisejici metody
STPA. Poté jsou zminény nékteré védecké publikace pojednavajici o indikatorech
bezpecnosti spolec¢né s kapitolou vénované limitacim soucasného fizeni bezpecnosti.
Déle je provedeno predstaveni procesu odbaveni letadla pomoci BPMN diagramd, na
ktery je nasledné vypracovana STPA metoda. V zavéru prace jsou navrZzeny proaktivni

indikatory bezpecnosti pro proces odbaveni letadla.

Klicova slova: Systém fizeni provozni bezpecnosti, System-Theoretic Accident Model
and Process, System-Theoretic Process Analysis, Business Process Model

and Notation, indikatory bezpecnosti, systémovy pfistup



Abstract

The objective of this bachelor thesis is to create a set of proactive safety performance
indicators using STPA analysis for the aircraft check-in at the airport. At the beginning
of the thesis the current state of safety management using Safety management
system is described together with a description and classification of safety
performance indicators and tools for data collection. Next follows an explanation of
the ideas of the STAMP model with a detailed description of the related STPA method.
Then, scientific publications dealing with safety performance indicators are
mentioned, together with a chapter devoted to the limitations of current safety
management. Furthermore, the presentation of the aircraft check-in process is
performed using BPMN diagrams, for which the STPA method is subsequently
developed. At the end of the work, proactive safety performance indicators for the

aircraft check-in process are proposed.

Keywords: Safety management system, System-Theoretic Accident Model
and Process, System-Theoretic Process Analysis, Business Process Model

and Notation, safety performance indicators, system theory
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Uvod

Letectvi je nejrychleji se rozvijejici druh dopravy. V porovndni se zZeleznici, kterd
zaznamenala svlj prvni velky Uspéch vroce 1804 sestrojenim vlbec prvni parni
lokomotivy, nebo sautomobilovym primyslem, kde prvni stroje povaZované za
automobily byly dokonceny v druhé poloviné 19. stoleti, se v letectvi zdsadni technické
pokroky projevily rychleji. Od pocatkd Iétani baldny, pres vzducholodé, prvni letadlo tézsi
nez vzduch sestrojené bratry Wrightovymi v roce 1903 a prvni bojové stihace bojujici ve
svétovych valkach, az po nejmodernéjsi letadla, kterd v soucasnosti brazdi nebe nad

nasimi hlavami, je dobfe vidét, jak se za tu dobu letectvi zménilo.

Letadlo jako dopravni prostfedek bylo dlouhou dobu symbolem velmi vzneSeného
a také velice drahého zplsobu cestovani, které si mohla dovolit jen mala skupina lidi.
S postupem &asu se vyrobci zacali pfedhanét s novymi technologiemi nebo s neustdlym
navysovanim kapacity svych strojd. S navySovanim produkce letadel pak souviselo

i vétSi mnozstvi nabizenych mist pro cestujici, a i diky tomu se cestovani letadlem stalo

Mg Wy

~

faktor od Uplného zacatku. SpiSe se da fict, Ze se bezpecnost v letectvi hodné fesSi az

nékolik poslednich desetileti.

V soucasnosti je letecky transport povazovan za nejbezpecnéjsi zplsob dopravy.
Bezpecnost je dnes brana jako naprosty standard, ktery vSichni pfi cestovani letadlem
automaticky ocekavaji. Jde popsat jako pfijatelny stav, kterého chceme v nasem
systému pomoci rliznych podplrnych prostfedkl dosdhnout. Zpoc¢atku se bezpecnost
resila hlavné v oblasti technickych problémi fyzickych komponent systému, pozdéji se
pridal vliv lidského cinitele, a nyni se bezpeclnost fesi pohledem na systém jako celek

a jeho celkové fungovani.

Cilem mé prace je snaha o zlepSeni Urovné bezpeclnosti na letistich, ¢ehoz dosahnu
ddkladnou analyzou s vyuZitim nové zavadénych bezpecnostnich nastrojli. Tato prace se
zabyva modelem nazyvanym STAMP, hlavné pak metodou STPA, kterd je na tomto
modelu zaloZena. Model STAMP vyuzivd inovativni systémovy pfistup, kdy se nezamértuje
na jednotlivé komponenty systému, ale fesSi systém jako celek, kde kazda udalost je

disledkem provazanosti rlznych procesd. UmoZiuje nam také l|épe porozumét



struktufe systému a jejimu fidicimu mechanismu. K samotné analyze je pak vyuzita vyse
zminéna metoda STPA, kterd diky podrobnému popisu fungovani systému dokaze

rozpoznat systémové nedokonalosti jeSté dfive, nez se ve skutecnosti objevi.

Systém, ktery byl pro analyzu vybran, nepochazi z Zaddného konkrétniho letisté, jelikoz
vopacném pfipadé by provedena analyza systému byla urend pouze pro jedno
konkrétni letisté, ze kterého by dany systém pochazel. Systém lze brat jako obecny

podklad pro dalsi prace tykajici se této problematiky.

Posledni kapitola této prace se vénuje navrhu proaktivnich indikatord bezpecnosti na
bazi vysledkG STPA analyzy. Tyto nejenom proaktivni indikatory bezpecnosti jsou
nedilnou soucasti systému fizeni provozni bezpecnosti slouzici pro ucel monitorovani
systému, a pokud jsou vhodné zvolené typy indikatorl nastavené pro sledovani
relevantnich dat tykajicich se daného sytému, tak dokdzZzou ochranit systém pred
nebezpedimi. NavrZzené proaktivni indikatory, které jsou v rdmci této prace zalozené na
monitorovani systémovych prfedpokladi a jejich deviaci,a pomoci této ¢innosti upozorni
s pfedstihem na potencidlni vyvoj ¢i zménu téchto predpokladl, ¢imz zamezi naruseni

urovné bezpeclnosti systému.



1 SMS v letectvi

SMS, neboli Systém fizeni provozni bezpeclnosti, byl vletectvi implementovdn za
jedinym GcCelem — zajisténi co nejvyssi bezpecnosti. SMS je soubor propojenych nastrojg,
které podporuji dva hlavni procesy managementu bezpecnosti, a to je identifikace
nebezpedi a fizeni bezpelnostnich rizik. Jedna se o komplexni systém, diky kterému
mohou organizace a spole¢nosti spravovat a dohliZzet na bezpecnost ve svém provozu.
Jde o pro-aktivni systém, ktery se snazi o identifikaci nebezpeci jesSté predtim, nez se
toto nebezpedi objevi a zplsobi nezadouci bezpecnostni udalosti. Pro-aktivnost
systému spociva v neustalém monitorovani, planovani a sbirdni bezpeénostnich dat
a jejich sdileni sostatnimi subjekty vleteckém odvétvi. VSechny procesy vtomto
systému maji jasné danou posloupnost a strukturu, podle které se vzdy postupuje. Pfi
tvorb& SMS je nutné zohlednit nejenom faktor technicky, ale i lidsky. Diky tomu se
muizeme kromé letového a pozemniho provozu na letisti zamérit i na vycvik posadek,

personalu a dalsi ¢innosti. [1]

Pro efektivni a spravné fungovani SMS je také zapotrebi nastavit tzv. safety culture. Jde
o kombinaci postojd, vnimani a presvédceni zaméstnancl o své vlastni bezpecnosti
i celkové bezpeclnosti pracovniho prostiedi. Kazdy pracovnik nebo clovék, ktery je
soucasti tohoto systému, by mél brat na védomi svou odpovédnost za rizika a nebezpedi,
kterd mohou vzniknout v disledku jeho c¢innosti. Nejen, Ze by se vsichni méli snazit
témto nebezpelim zabranit, ale v pripadé&, Ze uz nebezpedi zplsobi, rozhodné by se

neméli snazit ho utajit a obavat se postihu. [1]

Vyvoj a zdokonalovani fizeni provozni bezpelnosti spodlivd ve zkoumdni nehod,
incidentd a udalosti, které uz v minulosti nastaly. Zaroven vsak aktivné monitoruje
a zaznamenava potencidlni nebezpedi, kterd by mohla systém ohrozit. SMS systém na
zakladé dostupnych informaci z Setfeni udalosti nebo napfiklad z vysledkd auditd
a inspekci stanovi opatfeni nebo zmény vsamotném systému, které maji za ukol

v budoucnu podobnym nehodadm a incidentldm zabranit.



Pokud bychom chtéli popsat zakladni fungovani SMS, mohli bychom fict, ze jde
o systematicky a komplexni proces pro eliminaci rizik v jakémkoliv systému pomoci
nastaveni vhodnych cili bezpecnosti, progresivhiho planovdni a neustalého
monitorovani a méreni [1]. Pro dosazeni stanovenych cill bezpe¢nosti je v prvni fadé
nutné mit dostatek nasbiranych dat. Zde je dilezité stanovit si, jakd data jsou pro dany
systém relevantni. V letectvi se napfiklad jedna o zavérelné zpravy z Setfeni leteckych
incidentd a nehod, databaze statl uchovavajici letecké udalosti, hlaseni z provozu
o naruseni bezpeclnosti, bezpecnosti programy jinych organizaci atd. Tato data nasledné
podstoupi analyzu a z této analyzy se stanovi nebezpedi, kterd se zapisuji do registrt
nebezpecdi. Nebezpedi je podle ICAO doc.9859 definovano jako stav objektu nebo objekt
samotny, ktery mGze zpuUsobit ¢&i pfispét kincidentu a nehodé [1]. Nebezpedim se poté
pfifadi rizika vyjadfujici pravdépodobnost a zavaznost nasledkd vyplyvajicich z téchto

nebezpedi (tabulka 1).

Tabulka 1: Hodnoceni rizik (upraveno z [1])

Bezpecnostni riziko Zavaznost
Katastrofélni Hazardni Vyznamny v '?néar:f\n 2 Zanedbatelny
Pravdépodobnost A B c y = y &
Casté 5 5D SE
Obcasné 4 40 4D 4AE
Vzdalené pravdépodobné 3 33 30 3D
Nepravdépodobné 2 .' 2A 2B i 20
Extrémné nepravdépodobné 1 1A

(Zelené podbarvené — prijatelné riziko, oranZové podbarvené — tolerovatelné riziko

s bezpecnostnimi opatienimi, cervené podbarvené — nepfijatelné riziko)

Na zdkladé toho se nasledné vytvaririzna opatfeni a strategie, aby se tato rizika zmirnila.
To vSe pod neustalym dohledem a s cilem zvySeni Urovné bezpecnosti. Tento postup lze
aplikovat jak na &asti systému, které jiz existuji, tak i na nové prvky, které do systému

teprve chceme zavést, za pfedpokladu, Ze jsou uz v jiném systému implementovany.



1.1 Dokumenty a predpisy souvisejicis SMS

Systém fizeni provozni bezpecnosti ovliviiuje kompletni odvétvi letecké dopravy. Z toho
dlvodu je problematika SMS probirana v celé fadé dokumentdl, mezi které napfiklad
patfi:

v s

e |ICAO Safety Management Manual (doc. 9859, 4. edice) — tento dokument slouZi
k poskytovani zasad, principl a postupl pro provozovatele SMS. Zaroven
poskytuje navod pro zavedeni samotného Safety Management Systému.

e ICAO Manual on Certification of Aerodromes (doc. 9774) — vtomto dokumentu je
popisovdno SMS v souvislosti s letisStni vybavou a zafizenimi, operacnimi postupy
a letiStnimi servisnimi sluzbami

e |CAO Annexes

o Annex 6 (Operation of Aircraft) — dokument popisujici integraci SMS do
letovych operaci
= Partl - Aeroplanes
= Partlll - International operations
o Annex 11 (Air Traffic Services) — implementace SMS v fizeni letového
provozu
o Annex 14 (Aerodromes) — dokument popisujici souvislost SMS s ndvrhem
letist
= Volume |l — Aerodrome Design and Operations
o Annex 19 (Safety management) — dokument upravujici minimalni
pozadavky na provozni bezpecnost

e Pfedpis L19 — Ceska obdoba Annex 19

e FAA Advisory Circular No.120-82B — dokument upravujici implementaci SMS na
letadlovych lodich

e FAA Advisory Circular No.150/5200937 (Introduction of Safety Management
Systems for Airport Operators) — dokument pfiblizujici &innost SMS
provozovatellm letist.

e Z3kon ¢.49/1997Sb. Zadkon o civilnim letectvi



2 Indikatory bezpecnosti

Uroven bezpednosti systému je popisovana pomoci indikatord bezpe&nosti. Indikatory
bezpednosti (dale také jako SPI) se vétsinou vyjadfuji ¢etnosti vyskytu udalosti ¢i
incidentd ve sledovaném casovém obdobi. Ddle se mohou sledovat i jiné parametry,
napfiklad Ucastnici téchto udélosti. Pfinos indikatorl bezpecnosti spodivd v pomoci
safety managementu pfi spravném rozhodovani a poskytovani pohledu na vyvoj
bezpeclnostni situace. Vybérindikatoru velice zavisi na dostupnosti a mnozstvi dat, ktera
mame kdispozici. Stanoveni bezpecnostnich indikatord by mélo vzdy souviset
s konkrétnimi bezpecnostnimi cili a mély by byt vybrany na zakladé dostupnych dat

a spolehlivého méreni. [1]
Kazdy indikator bezpednosti by mél zahrnovat [1]:

e Popis toho, co indikator zaznamenava

e Ucel indikatoru (jaky je jeho zdmér a koho informuje)

e Jednotky mérfeni a vypocet

e Kdo je odpovédny za shromazdovani, ovéfovani, monitorovani, podavani zprav
a jednani v ramci tohoto indikdtoru

e Kde ajak by mély byt idaje shromazdovany

¢ Cetnost hlddeni, shromazdovéani, sledovani a analyzy Gdajl indikatoru

2.1 Typy indikatoru bezpeénosti

Ke klasifikaci bezpecnostnich indikatorl mutZeme pfistupovat dvéma zpUlsoby. Prvni
zplsob déli indikatory na kvantitativni a kvalitativni, a druhy zplisob na proaktivni

a reaktivni indikatory. Kazdy typ je nasledné detailné popsan v samostatné podkapitole.
2.1.1 Kvantitativni indikatory

Tento typ SPI se vyjadfuje jako poclet nebo jako mira zaznamenanych udalosti.
Kvantitativni bezpecnostni indikdtory jsou preferovany, nebot se snadno podcitaji
a porovnavaji. Pouhé ciselné zaznamendni vSsak muiZe zkreslit celkovy dojem ze

skutecnosti, jestlize klesa Groven aktivity. [1]



Pokud napfiklad zaznamename za sledované obdobi Sest pfipadUl vyjeti letounu z drahy
a za stejné dlouhé navazujici obdobi (ale pfi jiné frekvenci provozu) Etyfi ptipady,
muizeme nabyt dojmu, Ze se Uroven bezpecnosti naseho systému zlepSuje, ale ve
skute¢nosti tomu tak nebude. Z tohoto dlivodu by se kvantitativni SPI mély vyjadfovat

jako mira zaznamenanych udalosti v zavislosti na drovni aktivity.
2.1.2 Kvalitativni indikatory

Jak uz znazvu vyplyva, kvalitativni SPI jsou popisné a poskytuji informace o kvalité
bezpeclnostni situace. Pfikladem mUzZe byt posouzeni bezpelnostni kultury v daném
SMS neboli jak je safety culture nastavena, jestli je prosp&sna, jaké ndstroje byly k jejimu
zavedeni pouzity atd. V praxi se tento typ indikatorl pouzivd méné, protoZe kvalita se

obecné oproti mnozstvi hiife porovnava. [1]
2.1.3 Reaktivni indikatory

Reaktivni indikatory nam poskytuji informace o poctu ¢i Cetnosti udalosti, které se jiz
vyskytly. Symbolizuji vSechny udalosti, kterym se v naSem systému snazime vyhnout
nebo jim zabranit. Mezi tyto udalosti se fadi nepovolené vjeti na pfistavaci drahu, kolize
dopravnich prostifedkl na odbavovaci plose, stret letadla s ptactvem apod. Diky faktu,
ze reaktivni indikdtory popisuji Uroven bezpecnosti, mizeme pomoci nich méfit
i uc¢innost pfijatych opatfeni zaméfenych na zlep3eni této Urovné v oblastech, na které

nas upozornil vyvoj po¢tu nechténych udalosti ¢i incidentd. [1]

Kvili rGzné zavaznosti se zavedly dva typy reaktivnich indikatord. Prvni z nich jsou
indikatory s nizkou pravdépodobnosti, zato s vysokou zavaznosti. Typickym pfikladem
jsou letecké nehody. Druhy typ se vyznacluje vysokou pravdépodobnosti a nizkou
zavaznosti (precursor indikator) a vétsinou sleduje to, co se délo pfed uddlosti nebo
incidentem. Konkrétné u incidentu typu stret letadla s ptakem tento indikator sleduje

vyskyt a pocet ptactva misto skuteénych stietl letount s ptaky. [1]
2.1.4 Proaktivni indikatory

Proaktivni indikatory ndm pro zménu tvofi vystup o procesech a opatfenich, ktera byla
pfijata a implementovana za Ucelem zlepSeni nebo udrzeni dané Urovné bezpeclnosti.
Tyto indikatory bezpeénosti jsou zaloZzeny na pfedpokladu, Ze nehody nejsou vysledkem

nahodnych, nesouvisejicich udalosti pfedchazejicich tyto nehody. S nehodami pracuji



jako s dusledkem rostouciho rizika v organizacich. Dilezité je védét, Ze riziko roste
v pribéhu c¢asu, a proto existuje moznost detekovat nebezpecné chovani a zasahnout.
Proaktivni indikatory monitoruji podminky v nasem systému, které mohou vést ke
konkrétnimu vysledku nebo knému alespon pfispét, a poukazuji také na miru
Jproaktivity” naseho systému. Pro organizace jsou proaktivni indikatory prospésné
diky poskytnuti v€asného varovani o tom, kdy vlastnosti konkrétniho produktu,
poskytované sluzby nebo chovani subjektd za¢ne byt rozdilné oproti pldvodnimu stavu.
Zustaneme-li u incidentu stfet letounu s ptdkem, proaktivni indikator bude v tomto
pfipadé navyseni pouZiti loveckych dravcl a psl pracovnikd biologické ochrany ke

snizeni poctu ptactva. [1]

2.1.4.1Proaktivni indikatory zaloZzené na predpokladech

Jedna se proaktivni indikatory bezpecnosti, které jsou zaloZeny na predpokladech, které
si definujeme pfi navrhu nebo provozu systému, a za kterych bude tento systém
fungovat. Tyto pfedpoklady se mohou v prliibéhu fungovani systému ménit nebo vyvijet,
a mohou zpUsobit, Ze provoz systému jiz nebude bezpecny i presto, Ze pfi spousténi
systému byla podle pfedpokladt bezpeénost systému zajisténa. Indikatory zalozené na
predpokladech maji za ukol tyto pfedpoklady sledovat a v€as upozornit na pfipadné
odchylky od plvodné stanovenych pfedpokladd pfi ndvrhu nebo spusténi systému.
Proaktivni indikator bezpecnosti mize mit napfiklad takovéto znéni: ,Soucastky stroje
se nebudou béhem pouzivdni opotiebovdavat". Pfedpoklad tedy je, Ze se soucastky

bé&hem provozu stroje neopotiebuji a provoz zlstane bezpedny. [4]

Mezi typické zmény ovliviiujici pfedpoklady patfi:

Nova nebezpedi objevujici se se zménou okolniho prostfedi systému, se kterymi
se vdobé navrhu systému nepocitalo, nebo byla velice nizkd pravdépodobnost
jejich vyskytu

e Ménici se prostfedi samotného systému v prliibéhu ¢asu

e Degradujici fizeni procesl v pribéhu casu

e Komponenty systému (véetné lidi) se chovaji odlisné od ptvodniho stavu pfi

spusténi systému



3 Systémy pro sbér, zpracovani a analyzu dat

Jak jiz bylo zminéno v kapitole 1, pro spravné fungovani SMS musi byt k dispozici
dostatek bezpecnostnich dat, které slouzi jako dllezity zdroj pro identifikaci probléma
a informaci pro navrhovani bezpecnostnich opatfeni. Aby toto bylo zajisténo, vznikly
systémy navrzené pro sbér a zpracovani bezpecnostnich dat, které pak ¢asti téchto dat
celosvétové sdili s ostatnimi subjekty vodvétvi. Takovéto systémy mohou byt bud

globalniho nebo lokdlniho charakteru. Pro pfiklad jsou nize uvedeny nékteré systémy.

3.1 ADREP

ADREP (The Accident / Incident Data Reporting) je systém hldSeni nehod a incidentq,
ktery spadd pod organizaci ICAO. Byl vytvorfen vroce 1997 a od té doby funguje jako
globalni platforma poskytujici informace o prevenci nehod na zakladé zkuSenosti ze
sbéru dat a udrzovani databdze informaci o nehodach nebo incidentech po celém svété.
Soucasti tohoto systému je i ADREP Taxonomie, kterou pouzivaji pfi sbéru a zpracovani

dat i ostatni systémy urcené pro tento Gcel. [5]

3.2 ASRS

Aviation Safety Reporting System (ASRS) je americky systém, ktery spravuje Narodni
Ufad pro letectvi a kosmonautiku (NASA) a je uréeny vyhradné pro americky region.
Shromazduje dobrovolna hlaseni od pilotd, fidicich letového provozu atd. o incidentech
nebo nezvyklych situacich v oblasti bezpecnosti. Databaze ASRS ¢asto slouzi jako zdroj
potfebnych informaci pro FAA a dalSim organizacim po celém svété. NASA jako
provozovatel vydava témto organizacim vystrahy, které pak slouzi pfi napravnych
opatfenich. Kromé toho ASRS pravidelné vydava i svij odborny c¢asopis ASRS Directline

a rizné vyzkumné studie. [6]



3.3 ECCAIRS

Systém ECCAIRS (European Coordination Centre for Accidents and Inciden Reporting
Systém) je obdoba ADREP dostupna pro ¢lenské staty EU. Podstatou ECCAIRS
vytvofeného Spole¢nym vyzkumnym centrem Evropské komise je vytvoreni centrdlni
sité pro organizace zabyvajici se bezpecnosti dopravy. Cilem je spole¢né sdileni dat mezi
lokdlnimi databazovymi systémy clenskych statl EU, sprava pozadavk(d na provoz
a samoziejmé zajiSténi co nejvyssi Urovné bezpednosti napfi¢ riznymi odvétvimi
dopravy (obrazek 1). Kromé letecké dopravy jsou do tohoto systému zapojeny také lodni
a zelezni¢ni doprava. ECCAIRS byl v letectvi zaveden v obdobi 2003-2006. V dnesni dobé

se pouziva webova verze programu s ozna¢enim ECCAIRS 2'. [7]

> Eccairs 5 Browser - Query: [All) M[=] E3 |
Flle Edt Wiew Database Occurrence  Help
x )_': | __,lm =" W ﬁ‘ .’j"":jjj |~ i leg M) v [ o .J'ij.;i"'
View with: ] ADREP FULL v 3 &% - 1
= &3 United Kingdom - CA&, 200912 | Headline =
Narrative (Engish) Heading 8737 departed with wrong take off fusl on loadsheet,
%, Note (Ongina Text of Occur - 7
:J Note (Orgind Events) Occurrence filing information
Note (Events C
;’f Ev;tg ::g f:cltg::emon) Fie numk &= Eccairs 5 Browser [United Kingdom - CAA, 200913049]
» Weather Occurren [~ eadiine -
B ‘T—’E:s‘;‘m'v7o3f7&i;”t'5“ Occurren || Headine Engine vibration after take-off, All nstruments checked and found satisfactory exce
2 Aerodrome (Italy - LIM) (GO | Dccurrer |- Oceurrence filing Information -
s Arspace Validatior number 200913049 Ursted
B management i 1 Responsble entity i Kingdom ]
when Occurrence status Closad
Local dab || Ocourrence Marco Rosst
Local o | - Occurrence validation
Where Vaidation status Valdation date d
State/are when
Local date 02/11/2009 UTC date 02/11/2009
Local time 19.45,00 UTC time 19.45.00
4 | e >
File R entity | Occurrence c Statefarea of Ewope and North Atlantic Location of Belfast (BEL) HZI
200912714 CAA WSTRW: Windshear | United Kingdom of
200912793 CAA Lattude
200912629 CAA RAMP: Ground Handi Longitude of
200912886  CAA _]ﬂ
200912512 CAA < | ’ -
200912575 CAA WSTRW: Windshear orerorme—oromT 7 e \2oav oy ias e
200912676 CAA 737 G-TOVX LIM) (GOA): GenovajSastr) -
4/ | »f
£ WRITER £ Unknown Organisation Selocted: 1 Visble: 70 Total: 70 Database indexing percentage: 100% REPOSITORY & 17/09/2010 S.38

Obrazek 1: Podrobnosti o incidentu zobrazené v systému ECCAIRS [8]

L https://aviationreporting.eu/
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3.4 ASN Aviation Safety Database

Jedna se denné aktualizovanou databazi zaloZzenou v roce 1919, ktera obsahuje popisy
nehod nebo incidentl tykajicich se vSech letadel umoziujicich prepravu 12 a vice osob
v oblasti civilni letecké dopravy, vojenské letecké dopravy a v oblasti business aviation.
Systém obsahuje kromé& databdze nehod i statistiky, fotografie z mist udalosti

a zavérelné zpravy z setfeni. [9]

3.5 UZPLN

Ustav pro odborné zjistovani pfi¢in leteckych nehod (UZPLN) majici za ukol setfeni
leteckych nehod a incidentl vramci své cinnosti taktéZz spravuje i databazi téchto
udalosti, které byly zaznamenany od 1. kvétna 2012, se zpfistupnénymi zavérecnymi

zpravami z vySetfovani. [10]
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4 Model STAMP

Pojem STAMP v angli¢tiné znamena System Theoretic Accident Model and Processes. Jak
uzZ je z ndzvu patrné, tento model bezpecnosti vyuziva systémovou teorii. Jeho autorkou
je profesorka Nancy Leveson plsobici vinstitutu MIT. Zavadéni tohoto systémového
pfistupu je logickym vyusténim skutecnosti, Ze soucasné technologie a systémy jsou
tvoreny stale se zvysujicim mnozstvim riznych druhl komponentd, diky kterym jsou

systémy slozitéjSi a mnohem narocnéjsi na pochopeni.

V ndvaznosti na rychly rozvoj technologii a postupl se objevily nové typy nehod
a vyskytla se doposud nezndma nebezpedi. Podle modelu STAMP je systémovy pfistup,
ktery vyuziva, uzitecny pfi rozboru slozitych nehod zahrnujicich software, hardware,
hierarchii a spravu organizace a lidskd omezeni véetné rozhodovani subjektt, pficemz
soucasnym bezpecnostnim modelllm analyzujicich nehody pravé tato schopnost
vySetfovat slozité systémy chybi. Nehody uz vtomto pfipadé nejsou popisovany jako
selhani jednotlivych komponent systému. Jsou popisovany jako dUsledek
nedostatecného fizeni, nevhodné interakce mezi ¢astmi systému nebo vysledek
omezeni z hlediska provozni bezpeclnosti pfi navrhovani, vytvareni a nasledného
provozu systému. Systém je povazovan za dynamicky proces, ktery neustdle prochazi
zménami a ktery se musi pfizplsobovat a reagovat na zmény ve svém okoli, aby

efektivné dosahoval svych cild.

STAMP se primarné zabyva omezenimi v systému. V teorii fizeni systémuU jsou systémy
povazovany za hierarchické struktury, kde jednotlivé Gdrovné uklddaji omezeni Urovni
nachazejici se ve struktufe pod ni, coz jinymi slovy znamend, Zze nadfazena uroven
systému pomodci fidicich procesti omezi chovani Grovné ji podifazené. Z tohoto pohledu
tedy nehody zpUlsobuje chovani porusujici bezpecnostni omezeni systému. Kromé
omezeni a hierarchického fizeni systému je také dllezity pohled z hlediska procesniho
modelu. V3echny fidici prvky majici na starost fizeni jakékoliv ¢asti systému (fidici) musi
obsahovat vzajemné shodny model fizeného procesu, pficemz se musi zabranit
nesrovnalostem mezi timto modelem a skute¢nym stavem procesu. Pokud v systému
existuje vice kontrolorl, mohou vzniknout systémové nehody v disledku nedostatecné
¢i chybéjici koordinace fizenych procest, napfiklad chybéjici vzajemna komunikace.

Nejvice téchto pfipadl nastava v oblasti, kde vice kontrolérd fidi jeden proces. [3]
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Pokud jde o nedostate¢nou kontrolu nad vyvojem a provozem systému, Ize jednotlivé
nedostatky klasifikovat a pouzit pfi nasledné analyze nehod nebo pfi prevenci pfed
nehodami. Tyto nedostatky pomohou identifikovat véechny faktory (obrazek 2) spojené

s nehodou zplUsobenou neadekvatni fidici ¢innosti [3]:

1. Neadekvatni prosazovani omezeni
1.1. Neidentifikovana nebezpedi
1.2. Nevhodné, neefektivni, nebo chybéjici fizeni pro identifikovana nebezpeci
1.2.1. Navrh Fidiciho algoritmu (procesu) nevynucuje omezeni
- Nedostatky pfi vytvareni procesu
- Procesni zmény bez odpovidajici zmény v fidicim algoritmu
- Nespravné Upravy
1.2.2. Procesni model je nekonzistentni, nekompletni nebo nespravny
- Nedostatky pfi vytvareni procesu
- Nedostatky v aktualizaci procesu
- Nezohlednéni asové prodlevy a nepresnosti méreni
1.2.3. Neadekvatni koordinace mezi ridicimi
2. Neadekvatni provedeni rizeni
2.1. Nedostatky v komunikaci
2.2. Neadekvatni chovani fidiciho
2.3. Casova prodleva
3. Neadekvatni nebo chybéjici zpétna vazba
3.1. Neni soucasti navrhu sytému
3.2. Nedostatky v komunikaci
3.3. Casova prodleva
3.4. Neadekvatni fungovani senzoru (poskytovani Spatnych nebo Zadnych informaci)

v

Obrazek 2: Nedostatky souvisejici s neadekvatni fidici ¢innosti (upraveno z [3])

Vyhodou modelu STAMP je jeho univerzalnost. Da se pouzit k analyze jiz vzniklé nehody,
ale také se muizZe pouzit béhem procesu navrhovani nového systému, aby bylo
v budoucnu v co nejvétsi mite zabranéno vzniku nehod. Pfi vytvafeni nového systému ho
nestaci jen navrhnout tak, aby byl bezpecny v dobé uvedeni do provozu. Protoze
v pribéhu casu dochazi krldznym zménam a UGpravam at uz v okoli systému nebo
v systému samotném, musi se zajistit, ze tento systém bude bezpeclny i dalSich fazich

jeho pouzivani. [3]

Model STAMP slouzZi jako zdklad pro vytvofeni dvou metod — STPA a CAST. Metoda CAST
(Causal Analysis based on Systems Theory) je retroaktivni metoda, kterd zkouma jiz
probéhlé nehody ¢i incidenty se zaméfenim na ddvody, pro¢ k témto udalostem doslo.
Metoda STPA (System-Theoretic Process Analysis), které se vénuje tato prace, je naopak

proaktivni metoda a je podrobnéji popsana v nasledujici kapitole.
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5 Metoda STPA

STPA je metoda modelu STAMP. Jedna se metodu, kterd se nachdazi ve stavu ranného
provozu, jelikoz s jeji implementaci se zacalo v minulych letech, a v mnoha pfipadech se
teprve chysta jeji zavedeni do jednotlivych bezpecnostnich systémU napfi¢ celého

spektra organizaci po celém svété.

Tim, ze STPA vychazi z modelu STAMP, ma stejné predpoklady tykajici se pfistupu ke
vzniku nehod a udalosti v systému. Mezi hlavni vyhody této metody patfi schopnost
analyzovat velmi slozité systémy diky komplexni analyze jiz béhem navrhovani systému,
¢imz se odliSuje od soucasnych metod analyzy rizik a nebezpedi tim, Ze dokdze Iépe
predikovat tato nebezpedi. Poznatky z této analyzy mohou byt nasledné vyuzity k navrhu
bezpecnostnich opatfeni zavedenych do architektury systému jesté pfed jeho
spusténim a zabrani se tim hrozbé, Ze nedostatky v systému budou objeveny pozdé pfi
jeho provozu. Daldi prfednosti této metody je jeji schopnosti identifikovat nebezpedi,
kterd doposud identifikovana nebyla, jelikoz se nestala udalost (nehoda nebo incident),
kterou by tato nebezpedi zapficinila, a mizZe tak rozsifit registry nebezpedi? danych
organizaci. STPA ve své analyze pracuje jak se softwarem a fyzickymi ¢astmi systému,
tak i slidskymi operatory, coz zajisti, Zze analyza bude obsahovat vSechny potenciadlni
pficinné faktory ztrat vsystému. V neposledni fadé STPA poskytuje dokumentaci
o fungovani systému. Tento aspekt je velice dilezity, protoZze napomaha k rychlejsimu

a lepsimu pochopeni daného systému. [2]
Metoda STPA je zaloZena na ¢tyfech zakladnich krocich [2]:

1. Stanoveni ucelu analyzy
Modelovani fidici sktruktury systému
Identifikace nebezpecného fizeni

vo

Identifikace scénaru ztrat

» W N

2 Registr obsahujici identifikovana nebezpedi
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5.1 Stanoveni icelu analyzy

Prvni krok slouzi pro popis analyzovaného systému a definovani jeho hranic. P¥i

stanovovani Ucelu analyzy se nejprve identifikuji mozné ztraty v nasem systému, které
predstavuji jakykoliv nepfipustny stav systému, kterému se snazime zabranit. Mezi
ztraty mizeme fadit cokoliv, o co v nasem systému pfijdeme, napfiklad ztraty na
zivotech, ¢asové ztraty, financni ztraty nebo ztraty na zivotnim prostredi. Diky identifikaci
moznych ztrat mGZeme nésledné identifikovat systémova nebezpedi, kterd jsou s témito
ztratami spojena. Systémova nebezpedi nepopisuji stav jednotlivych komponent, ale
stav systému jako celku. Zde je nutné drZet se stanovenych hranic systému, které ndm
definuji, kterymi ¢astmi systému se zabyvame a mohou zplsobovat tato nebezpedi.
Néktera nebezpedli se v pfipadé pfiliSného zobecnéni ¢ komplexnosti mohu blize
upresnit dil¢imi nebezpedlimi. Nakonec se navrhnou omezeni na Urovni systému, ktera je

nutno pfijmout a ktera zabrani vzniku identifikovanych systémovych nebezpedi a tim

pfedejdeme hrozicim ztratam. [2]

5.2 Modelovani fidici sktruktury systému

Druhy krok je zaloZeny na hierarchické struktufe systému, pfesnéji na Fidicich
zpétnovazebnich smyc¢kach (Feedback Control Loops). Hierarchickd sktruktura je
popsana formou top-down, neboli ze shora dold. V této struktufe se nejvyse nachazeji
nadrazené fidici prvky, které fidi fidici prvky na urovni pod nimi, a takto to pokracuje do
dalSich drovni az na zakladni Uroven, na které se vétSinou nachdzi jiz konkrétni fizené

procesy.

Ridici smy¢ky se skladaji z nékolika komponent - fidiciho prvku (Controller), fidici akce
(control action), zpétné vazby (feedback), fizenych procest a daldich vstuptd a vystupa.
Kazda fidici akce je zaloZzena na fidicim algoritmu, ktery specifikuje rozhodovaci proces
fidiciho prvku a jeho procesnim modelu, ktery prfedstavuje presvédceni fidiciho prvku pfi
jeho rozhodovéni. Ridici prvek by mél vidy dostdvat zpétné informace z fizeného
procesu o jeho stavu na zdkladé kterych mUze zvazit Upravu v fizeni procesu. Na obrazku

3 je uveden pfiklad zakladni fidici zpétnovazebné smycky. [2]
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Ridici prvek

Ridici
algoritmus

Procesni
model

Ridici akce Zpétna vazba

Rizeny proces

Obrazek 3: Ridici zp&tnovazebni smycka (upraveno z [2])
5.3 Identifikace nebezpecného fFizeni

Nebezpecné fizeni (Unsafe Control Action — UCA) je takové fizeni, které mize vést
k nebezpedi, které nasledné muize zapficinit ztratu vsystému. Ke kazdému fizeni
bychom méli specifikovat, za jakych podminek nebo kontextu mize byt nebezpecné.
Stanoveni kontextu pomuzZe vyloucit tyto zplsoby fizeni nebo ndm pomtUze pfi hledani
moznosti, jak tato fizeni zmirnit. Nasledné k nebezpecnému fizeni pfifadime nebezpedi,
které fizeni zplsobuje, pficemz je zde moznost, Ze pfi identifikaci nebezpecného fizeni
pfijdeme na dalsi nebezpecdi, ktera jsme v prvni kroku analyzy neidentifikovali. Po
identifikaci nebezpedi mizeme, podobné jako v prvnim kroku, stanovit omezeni chovani

fidicich prvkd tak, aby bylo zabranéno vzniku vyse zminénych nebezpedi. [2]
Zname zakladni ¢tyfi druhy nebezpeéného fizeni [2]:

1. Rizeni nebylo provedeno a timto zp@isobilo nebezpedi

2. Rizenibylo provedeno tak, Ze zplsobilo nebezpedi.

3. Rizeni bylo provedeno pfili§ brzy nebo pfili§ pozdé, popfipadé v nesprdvném
poradi.

4. Rizeni trvalo pfili$ kratce nebo pfilis dlouho.

Pokud se zaméfime na zpUlsob zapisovani jednotlivych druhl nebezpecného fizeni, je

\

zeni se

dualezité dodrzet doporucenou syntaxi (obrazek 4). Pro zdpis nebezpe&nych f
casto vyuzivaji pro prehlednost tabulky, jelikoz mizZeme identifikovat velké mnoZstvi
nebezpecnych fizeni. Na poclatku popisu nebezpecného fizeni by mél byt zminén Fidici
prvek, ktery dané fizeni vykondava. Poté nasleduje popis nebezpecného fizeni doplnén o

kontext, ktery nam upfesni podminky, za kterych k nebezpecnému fFizeni doslo,
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a nakonec uvedeme odkaz na nebezpedi, ke kterému by mohlo dojit v dlsledku

nebezpeéného fizeni. [2]

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

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

Obrazek 4: Syntaxe nebezpeéného fizeni (upraveno z [2])

5.4 Identifikace scénaru ztrat

V poslednim kroku se béhem STPA analyzy snazime vytvofit vSechny mozné scénare,
které by nam pomohli pfi kone¢ném dokresleni situace v nasem systému, za které by
mohlo dojit ke ztrdtdm. Pomoci scénafi zjistime, jaké faktory a podminky prispély
k nebezpecnému fizeni. Podstatné jsou vtomto kroku také zpétné vazby, které fidicimu
prvku poskytuji informace o stavu fizeného procesu a Casto pravé zpétné vazby jsou

divodem nebezpelného fizeni. [2]
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6 Odborné publikace zabyvajici se

proaktivnimi indikatory bezpecnosti

Odbornych praci stématikou indikatord bezpecnosti najdeme spoustu. Zakladnim
informadnim zdrojem muze byt ICAO doc. 9859 [1], neboli Safety Management System
Manual, kde jsou kromé SMS popsany i indikatory bezpecnosti, jejich ¢lenéni a zplisob,
jakym funguji. Kromé tohoto dokumentu existuji i publikace zabyvajicimi se indikatory
bezpecnosti vsystémech mimo oblast letectvi jako napfiklad publikace Identifying
safety indicators for safety performance measurement using system engineering

approach [11] vénujici se ndvrhu indikatort bezpecdnosti v jaderném primyslu.

Mnohé dalsi studie taktéZ popisuji problematiku navrhu a efektivniho nastaveni

indikatord bezpecénosti v dalsich, nejenom dopravnich odvétvich [16][17].

Zajimavy pohled na indikatory bezpecnosti pfinesl Thomas Novotny, ktery vénoval
pozornost porovnani reaktivnich a proaktivnich indikator( z hlediska fizeni bezpecnosti
[18]. Studie s ndzvem Proactive Safety Performance Indicators [20] naproti tomu popisuje

identifikaci indikatort bezpecnosti pomoci metody FRAMS3,

Systémovymi indikatory bezpecnosti se mimo jinych zabyva i pani profesorka Nancy
Leveson, autorka nového modelu vzniku udalosti se systémovym pfistupem nazyvaném
STAMP, ktery je popsan v kapitole 4. Indikdtorim bezpecnosti vénovala samostatnou
publikaci A System Approach to Risk Management Through Leading Safety Indicators
[12]. Kromé popisu indikatorl se zde vénovala i zplsobim identifikace kritickych
predpokladl z hlediska bezpecnosti a jakym zplsobem tyto predpoklady ovliviuji

fungovani celého systému.

Prof. Nancy Leveson zpracovala problematiku bezpeénostnich indikatorl, konkrétné
opét proaktivnich indikatorl bezpecnosti, také v druhé ¢asti svého STPA Manudélu [2],
ktery se prfevazné vénuje popisu a tvorbé STPA analyzy. Nicméné i pfesto jsou v této
publikaci podrobné vysvétleny pokrocilé zaklady navrhu téchto indikatort a opét jsou

popsany vlivy pfedpokladl na systém.

3 Metoda modelovani a vyhodnocovéani komplexnich socio-technickych systému
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7 Limitace soucasného stavu

V prvni fadé je nutné si uvédomit, Ze pokud bereme vytvoreni safety managementu
v nasem systému jako nutné zlo, které nam nafidil kontrolni organ, nebude nam takovy
management spravné fungovat. Pfi jeho navrhu si nepromyslime strategické cile, které
chceme dosdhnout, nebudeme vyuzivat jeho proaktivnich schopnosti, a zavedeme
safety management jen v takové mire, které nam kontrolni organ nafizuje. V takovém
pfipadé nam safety management nepomdizZe zvysit Uroven bezpecnosti, kterd tak

zUstane stejna jako bychom SMS k dispozici neméli.

Ovsem aniv pfipadé, ze SMS chapeme jako G¢inny nastroj, ktery ndm pomuze k dosazeni
nasSich bezpecnostnich cild, a i kdyZz plné vyuZijeme jeho vlastnosti pro fizeni
bezpecnostnich rizik, miZzeme narazit na omezeni, kterd ndm brani zajistit co mozna
nejvyssi bezpecnostni stav v nasem systému. Jeden z problému, se kterym se mlzeme
setkat, souvisi stim, na ¢em je SMS zvelké <&asti zalozeny. Podstatou fizeni
bezpecnostnich rizik, coZ je soucdst SMS, je sbér dat a informaci z minulosti a jejich
sdileni sostatnimi subjekty. Nasledna opatfeni, ktera vsystému navrhujeme
a implementujeme, jsou zaloZzena na tom, Ze diky témto opatfenim se zamezi
incidentdm a nehodam, které se uz v minulosti objevily a u nichZ jsou zndmé jejich
pficiny. Pokud vSak nemame dostatek dat, systém nema z eho Cerpat a nedokdze
zachytit vSechny mozné hrozby. V dnesni dobé, kdy je letecka doprava bezpelné&jsi nez
v minulych letech, ubyva leteckych udalosti, tj. nehod a incidentl at uz v letistni
infrastrukture i mezi leteckou technikou, a s tim souvisi i mensi mnozstvi dat, které ma
safety management k dispozici. Nastava pak situace, kdy indikdtory bezpecnosti nemaji
dostatek dat pro vCasnou identifikaci nebezpeci nebo jsou tyto indikatory nevhodné
nastavené pro data, kterd nemame k dispozici. Mnohem obtiZnéjsi je také identifikovat
nebezpedi, kterd se dosud neobjevila a nezplsobila Zddné udalosti a nemizZeme na tato
nebezpedi indikatory bezpecnosti nastavit, protoZe nevime, jakd data madme sledovat.
Omezeni také spociva v definici nebezpedi, kdy povazujeme za pulvodce nebezpedi
konkrétni komponentu systému, i kdyz ve skutec¢nosti mize byt nebezpedi zplisobeno

vice ¢astmi systému najednou.

Tato prace se prevazné zaméfuje na problematiku ndvrhu a efektivniho vyuzivani

proaktivnich indikatord bezpeénosti stanovenych na zakladé vysledkt STPA metody.
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8 Stanoveni systému pro STPA analyzu

Pro naslednou STPA analyzu bylo nutné stanovit si systém, na kterém bude analyza
provedena. Na vybér byl v podstaté kterykoliv letiStni proces, a nakonec byl vybran pro
STPA analyzu proces odbaveni letadla na stojance. Jde o obecny systém slouzici pro
zakladni pochopeni procesu. Je to proces, ktery patii k nejdllezitéjSim a nejcastéji
vykonavanym procesiim na kterémkoliv letisti a zaroven k nému maji blizko i cestujici,
ktefi maji moznost zblizka pozorovat, jak tento proces probihd, a také se ho sami
zUcCastni. Jedna se o pomeérné velky proces, ktery vsobé zahrnuje mnozstvi mensich
podprocest (obrazek 5), které jsou rlznymi zplsoby mezi sebou propojeny a jsou na
sobé zavislé. Jednd se taktéz o proces, ktery diky své slozitosti prfedstavuje velké
mnozstvi hrozicich nebezpedi, které se pfi jeho vykonavani mohou objevit. Procesy
odbaveni musi byt navrZzeny tak, aby byly bezpecné vici letadlu, avSsak musi byt
bezpecné i vici odbavovacimu persondlu. BEhem odbaveni jakéhokoliv typu letadla
hrozi srazka odbavovaci techniky s timto letadlem, kde i sebemensi kolize znamena
v lepSim pfipadé zpozdéni odletu letadla a v hor$im pripadé takova kolize mize vyustit
az k nutné opravé letadla, ktera kromeé zpozdéni nebo zruseni letu pfedstavuje i financni

naklady.

Cisterna

Zavazadlové vozy Pasovy dopravnik

Zavazadlové vozy

Pasovy dopravnik Cateringové vozidlo

e Vozidlo slouZici k vymeéné vody
Cateringové vozidlo | }

Uklidové vozidlo

Nastupni most

Obrazek 5: Rozmisténi odbavovaci techniky (upraveno z [12])
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Procesd, které jsou soucasti odbaveni letadla, je velké mnoZstvi, a proto ve vytvofeném

systému uréeném pro zpracovani STPA analyzy byly zohlednény nasledujici procesy:

e Provedeni kontroly stani

e Odstranéni FOD

e Pfijezd letadla na stani

e Navedeniletadla na STOP pficku na stojance
e Popfiletova kontrola letadla

e Zaklinovaniletadla

e Rozmisténi bezpecnostnich kuzell

e Pfipojeni/odpojeni GPU

e Pfistaveni/odstaveni pasového dopravniku
e Pfistaveni/odstaveni zavazadlovych vozik{
e Pfistaveni/odstaveni cateringového vozu

e Pfistaveni/odstaveni Uklidového vozu

e Pfistaveni/odstaveni vozu pro vymeénu vody
e Pfistaveni/odstaveni cisterny

e Pfistaveni/odstaveni pushback tahace

e \Vykladka letadla

e Nakladka letadla

e (Catering

e Uklid letadla

e Vyména vody na palubé letadla

e Doplnéni paliva

e Vytlaceniletadla ze stojanky

Pro grafické zobrazeni a pochopeni jednotlivych procest byla vyuzita diplomova prace
s ndazvem Modelovani koordinacnich procesti letisté a nastaveni safety mechanismi od
Ing. Jindficha Dudy [15], ktery vét3inu z vySe uvedenych procest zobrazil ve své praci
pomoci BPMN diagraml neboli vyvojovych diagrami znazornujicich jednotlivé kroky

tvofici proces.

Pro nazornou ukazku byly z diplomové prace vybrany 2 BPMN diagramy zobrazujici dva
rozdilné procesy zodbaveni. Prvni BPMN diagram (obrazek 6) zobrazuje proces

N3 %

popfiletové kontroly letadla po jeho zastaveni na STOP pfi¢ce na stojance. V ramci
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tohoto procesu je provadény tzv. ,walkaround”, kdy koordinator odbaveni provadi vnéjsi
kontrolu letadla pro zjisténi zavad a poskozeni letadla branici v pokrac¢ovani odbaveni.
V zdavislosti na této kontrole pak rozhoduje o tom, jestli odbavovaci technika mize byt
pfistavena ¢i ne. V diagramu jsou také zobrazeny scénare, kdy je fidici akce provedena

nespravnym zplsobem, a tudiz mlze zpUsobit nebezpedi.

Popfiletova kontrola letadla

Udrzba Letecka spolednost Odbavovaci spoleénost

* TCO nezaregsinge nesprawné

zaklinovanizakuZelovani
* TCO neupazomi TEAM

' oz | )

TEAM na Wi N
zaklinowviny/ nespréné 4 >
zakuZelovani zaklinowénd 4
22 zakuZelovénl A/C Jea;:/:}: :1"\2?)”
podie AGOM?
P T—
B O T TCO Pfeda signal
Posadka AC posadce A/C o
____________________________________ zaklinovani
* TCO neprovede signal
* TCO provede nespravny signdl
* TCO nepcdka na potwzeni od crew
P—— . S

* TCO powali phistaveni GSE e TCO neprovede walkaround
* TCO nepowoll, plesto * TCO neprovede uplny TCO provede
probéhne plistaveni GSE  walkaround walk
* TCO nezaznamena podkozent

* TCO provede walkaround po
S ——— pfistaven| GSE
proces phistaveni 4 el
Lze v offbaven( Je walfaround
pokracoval | pleruseni? bez podkozeni?
E— ' \
&
Opravend zdvady/ S ( N e BN e TCO Informuje
2plistupnéni A/C \ posdcky
. T \ " TCO dé povaleni k
- ¢ / —— bazpetnému
Line Mairtanance? phstavani GSE

| * TCO neiformuje posadku
* TCO informuje posdcku neplesnd
* TCO Informuje nesprawnou osobu

A =—

--------------------- TCO Informuje
TEAM o

* TCO nelformulje TEAM
* TCO Informujo TEAM noplesné
¢ TCO informuje nespriviou caobu

Obrazek 6: Popfiletova kontrola letadla [15]
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Druhy representativni BPMN diagram (obrdzek 7) zobrazuje proces umisténi
bezpecnostnich kuzell kolem letadla a jeho dilezitych ¢asti. Tento proces spolec¢né se
zaspalkovanim letadla hraje v odbaveni velice dllezitou roli z hlediska bezpecnosti.
V pfipadé, kdy by kuzely byly umisténé na Spatnych pozicich, nebo by nebyly umistény
vsechny kuzZely, hrozilo by nebezpedi, Ze odbavovaci technika nedodrzi bezpecné

rozestupy od trupu letadla a mohlo by dojit ke kolizi.

Dalsi diagramy jsou k dispozici ve vySe uvedené diplomové praci.

Rozmisténi kuzel(

Odbavovaci spoleénost

Freces bezpetného

piblZeni k AIC
\
L E 3 Dsponguje A/C
AR ednotkou?
Y Y
* Agent nerozmisti lauele 'd
* Agent rozmisti pouze néklere kulels
* Agant umisti kuzel na nespravnou Agent rozmistl ku2ele Proces bezpedného * Agent se pFbiZi dfive ne2
pozicl pouze na port side pfbi@en kAC dostane signal
* Agent rozmisti ku2ele | na starboard
sude \ EB
* Agent nerozmisti kuZele
o ¢ Agent rozmisti pouze nékleré
Agent nelueluje Agent rozmstl kidele il eie
starboard skie na obou strandch A/C

* Agent umisti kuZel na
NESPrvnou pozici

* Agent nerozmisti kuZele

® Agent rozmisti pouze néiders kuzeks

» Agent umisti kuZel na nespravnou pozici
* Agent rozméti kuZele | na starboard side

* Agent nerozmistl kuZele staboard side
* Agent rozmisti pouze néiderd kulele
¢ Agent umisti kuZel na nespravnou pozici

Agent uprav| 3 ‘\\
nesprivng rozmisténi '\ P
kuzel) NG
Juou kudeld rozmistény
podis AGOM?

* Agent neupravi rozmisténi ku2ek

* Agent upravi rozmisténl pouze
nédilarych kuZel

* Agent upravi rozméténl ale znovu
do nesprivnd pozico

Obrazek 7: Rozmisténi kuzeld [15]
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9 STPA analyza pro navrzeny systém

Pro vytvofeni STPA analyzy pro systém odbaveni letadla je vyuZzit popis a zplsob
provedeni STPA analyzy z kapitoly 5. DlleZité je pfipomenout, Ze analyza je provedena
na obecny systém, analyzu nebude vhodné pouzivat na skutecné procesy odbaveni na

konkrétnim letisti, kde mohou byt tyto procesy v pozménéné podobé.

9.1 Stanoveni ucelu analyzy

Dulezitym aspektem prvniho kroku analyzy je stanovit si hranice analyzovaného
systému. Hranice systému je nutné si stanovit hned v prvnim kroku z toho ddvodu, aby
béhem samotné analyzy nedochazelo krozboru procest nebo komponent, které jiz
nejsou soucdsti definovaného systému a zbytecné by vytvarely analyzu slozitéjsi
a zkreslovaly by kontrolni strukturu systému. Systém odbaveni letadla bude v tomto
pfipadé zadinat pfijezdem letadla na stojanku (véetné jeho navigovani na STOP pficku)

a kondcit vytlacenim letadla ze stojanky na misto vytlaceni nachazejici se obvykle na TWY.

Nasleduje uréeni ztrat (tabulka 2), které mohou byt disledkem nebezpedi zpisobeného
nevhodnym provedenim Fidici akce. Témto ztratdm se snazime vyhnout. Radime mezi né
vse, o co mlzZeme v nasem systému pfijit. Pfi odbaveni letadla m{ze dojit ke zranénim
cestujicich nebo pracovnikl stejné jako mize dojit k poskozeniletadla nebo odbavovaci
techniky. Neméné vyznamnou ztratou je bezesporu i Casova ztrata, jelikoz kazdé
zpozdéni je vletectvi drahd zalezitost a cCasto zpUsobi daldi komplikace spojené

s leteckym provozem.

Tabulka 2: Systémové ztraty

L-1 Ztrata lidského zZivota / zranéni ¢lovéka

L-2 | Ztrata letadla/letecké techniky nebo jejich ¢asti

L-3 Financ¢ni ztrata

L-4 | Casova ztrata

L-5 Ztrata na zivotnim prostredi

L-6 | Ztrata dobré reputace
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V prvnim kroku je dale nutné uvazit systémova nebezpedi, ke kterym by mohlo dojit na
Grovni celého systému (tabulka 3). Identifikovano bylo sedm hlavnich nebezpedi (H1 az
H7). V tabulce 3 je déale i uvedeno, které ztraty danad nebezpedi zplsobuji. V pfipadé
systémového nebezpedi H-4 doslo k dalsSimu rozdéleni na dil¢i nebezpedi z divodu

potieby vétsi specifikace nebezpedi (tabulka 4).

Tabulka 3: Systémova nebezpedi

Odbaveni letadla probihd na kontaminované | L-1,L-2,L-3,L-4,L-5,L-6
H-1
stojance

H-2 Rozlozeni nakladu narusi podélnou stabilitu letadla | L-1,L-2, L-3, L-4

Pfi odbaveni letadla dojde knepfedepsané |L-1,L-2,L-3,L-4,L-6
H-3 | manipulaci s odbavovaci technikou nebo ¢astmi

letadla

Odbavovaci technika, pracovnici odbaveni nebo | L-1,L-2,L-3,L-4,L-5,L-6
letadlo bé&hem odbaveni prekroéi minimalni
H-4
bezpecné rozestupy vzhledem kjiné odbavovaci

technice/letadlu

Odbaveni letadla probihd pomoci odbavovaci | L-1,L-2,L-3,L-4,L-6
H-5 | techniky v nevyhovujicim technickém stavu nebo

s parametry neumoznujicimi bezpecné odbaveni

oo Pfi odbaveni nebude delsi ¢as dodavdna energie | L-3,L-4
letadlu

’ Bé&hem odbaveni letadla nebude dodrzen ¢asovy | L-4
-7
harmonogram a posloupnost jednotlivych procesi

Tabulka 4: Dil¢i nebezpedi pro H-4

Odbavovaci technika, pracovnici odbaveni nebo letadlo b&éhem odbaveni
H-4 | pfekroli minimalni bezpelné rozestupy vzhledem kjiné odbavovaci

technice/letadlu

Odbavovaci technika projede v oblasti za vystupnimi tryskami motor{ v dobé

H-4.1

chodu motoru

Odbavovaci ¢i jina technika zablokuje bezpecny vyjezd cisterny s leteckym
a2 palivem ze stojanky
H-4.3 Odbavovaci technika pfekroci bezpecnostnimi kuzely vymezenou minimalni

bezpeclnou vzdalenost od letadla a jeho pohyblivych &asti
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Pro dokonceni prvniho kroku je jako posledni Ukon stanoveni bezpecnostnich omezeni
nebezpedi, tzv. safety constrains (tabulka 5). V podstaté jde o negovani systémovych

nebezpedi tak, aby bylo jasné, Ze k témto nebezpedim by v systému nemélo dojit.

Tabulka 5: Omezeni nebezpedi

SC-1 Odbaveni letadla nesmi probihat na kontaminované stojance

SC-2 RozlozZzeni nakladu nesmi narusit podélnou stabilitu letadla

SC-3 Pfi odbaveni letadla nesmi dojit k nepfedepsané manipulaci s odbavovaci

technikou nebo ¢astmi letounu

SC-4 Odbavovaci technika musi béhem odbavovani letadla dodrzet minimalni

rozestupy a musi zabranit kontaktu s jinou odbavovaci technikou/letadlem

SC-4.1 | Odbavovaci technika nesmi projet v oblasti za vystupnimi tryskami motor(

v dobé chodu motort

SC-4.2 | Odbavovaci ¢&i jina technika musi umoznit bezpelny vyjezd cisterny

s leteckym palivem ze stojanky

SC-4.3 | Odbavovaci technika nesmi prekrocit bezpelnostnimi kuzely vymezenou

minimalni bezpeénou vzdalenost od letadla a jeho pohyblivych ¢asti

SC-5 Odbaveni letadla musi probihat pomoci odbavovaci techniky v takovém

technickém stavu a s parametry, které umoznuji bezpecné odbaveni

SC-6 Pfi odbaveni nesmi dojit k delSimu preruseni dodavky energie letadlu

SC-7 Béhem odbaveni letadla musi byt dodrZzen d&asovy harmonogram a

posloupnost jednotlivych procest
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9.2 Modelovani fidici sktruktury systému

Ve druhém kroku analyzy se vytvafi fidici sktruktura systému. Pro vytvofeni této
struktury je nutné znat fidici prvky, které se nachazeji v systému, a které fidici Cinnosti

fidi jednotlivé procesy odbaveni letadla.
Ridici prvky (kontroléfi):

e Koordinator odbaveni

e Centrdlni dispecink

e Vedouci nakladky

e VDGS

e Marshaller

e TEAM pracovnikd handlingu
e Ridi¢ pasového dopravniku
e Ridi¢ zavazadlovych vozik®
e Obsluha nastupniho mostu
e Ridi¢ cisterny

e Ridi¢ cateringového vozu

e Ridi¢ Gklidového vozu

e Ridi¢ vozu slouziciho k vymé&né vody
e Ridi¢ pushback tahace

e Posadka letadla

7 vs

Pro pfehlednost fidici sktruktury je pfiloZzeno zjednoduSené schéma zndzornujici fidici
8). Aby schéma zUstalo ¢itelné, nejsou v ném uvedeny zpétné vazby. Ze stejného dlivodu
je taktéz pocitano stim, ze pfi odbaveni je pfitomen jak koordindtor odbaveni, tak
i vedouci nakladky. Vrealném provozu tomu tak ovSem byt nemusi a v pfipadé
nepfitomnosti vedouciho nakladky by veSkeré jeho povinnosti pfevzal koordinator
odbaveni. Zpétné vazby, ale i koordinacni vazby pfedstavujici koordinaci mezi fidicimi
prvky na stejné Grovni a vlastni zodpovédnost fidicich prvk( jsou pro nékteré kontroléry
uvedeny v tabulce 6. Vlastni zodpovédnosti jsou mysSleny ty ¢innosti, které fidici prvek

vykondva sam. Kompletni tabulka obsahujici vSechny fidici prvky je uvedena v pfiloze 1.

27



l

vl S S

i s i

|
==
t

—

Obrdazek 8: Schéma fidici struktury systému
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Tabulka 6: Ridici ¢innosti

Ridici Ridici ¢innost Zp&tn4 vazba Vlastni Koordinace
prvek zodpovédnost
TEAM a) umisténi $palkl k | a) Spalky a)
pracovniki pody_ozlfu ) uml’stén)v// prizplsobeni
b) pfipojeni neumistény + se
odbaveni pozemniho zdroje dlvod konkrétnimu
energie b) kuZzely typu letadla
¢) rozmisté&ni umistény/
bezpecnostnich neumistény +
kuzell dlvod
d) odstrané&ni ¢) pozemni zdroj
bezpecnostnich pfipojen/
kuzell nepfipojen
e) odpojeni + davod
pozemniho zdroje d) pfipojeni/
energie odpojeni
f) odstranéni $palk( | pushback tahace
od podvozku aoje
9) e) nadkladové
pfipojeni/odpojeni | dvefe
pushback otevieny/zavieny
tahace/oje f) naklad
h) otevieni/zavieni | vyloZen/
nakladovych dvefi nevylozen +
ch) vykladani divod
nakladu
i) nakladdani ndkladu
Ridi¢ a) pristaveni/ a) pasovy a)
p ) odstaveni pdsového | dopravnik kooperace
pasového , .. v 1ew
dopravniku pristaven/ s fidicem
dopravniku | b) otevfeni/zavieni | nepfistaven + zavazad.
nakladovych dvefi | dlvod vozik(d pfi
c) vykladani b) ndkladové vykladce/
nakladu dvefe nakladce
d) nakladani otevieny/zavieny
nakladu c) naklad vyloZen
/nevyloZzen +
dlvod
VDGS a) automaticka a) dokon¢eni/ a)
vizudlni navigace nedokondceni pfizplisobeni

navadéni letadla

se
konkrétnimu
typu letadla
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9.3 Ildentifikace nebezpecného rFizeni

Treti krok analyzy je zalozeny na identifikaci nebezpelného Fizeni vsystému.
Nebezpeéné Fizeni (Unsafe control action — UCA) je takové fizeni, které muizZe vést

k nebezpedi, které nasledné mulze zapficCinit ztratu v systému.
V systému odbaveni letadla se vyskytuji vSechny druhy nebezpecného fizeni:

e Neprovedeni fidici ¢innosti povede k nebezpedi
e Ridici ¢innost je provedena nevhodnym zplsobem vedouci k nebezpedi
e Ridici ¢innost je provedena pfili§ pozd§, pfilis brzy, nebo ve §patném poradi

e Ridici ¢innost trva moc dlouho, nebo byla zastavena pfilis brzy

Napfiklad pro proces pfipojovani pozemniho zdroje byly identifikovany vSechny druhy
UCA (tabulka 6). Pokud by pracovnici nepfipojili GPU v pfipadé, kdy letadlo méa nefunkéni
APU (UCA-1), znamenalo by to nebezpedi deldiho pferuseni dodavky energie letadlu.
Pokud by TEAM pfipojoval GPU, které by ale bylo nefunkéni (UCA-2), vedlo by to ke
stejnému nebezpedi, a navic by se jednalo o odbavovani letadla s odbavovaci technikou
ve Spatném technickém stavu. Podobny pfiklad provedeni fidici ¢innosti by bylo
pfipojovani pozemniho zdroje takovym zplisobem, Ze by se pfi pfipojeni poskodil
konektor bud' na letadle, na GPU nebo na obojim (UCA-3). Nebezpedi ve formé preruseni
dodavky energie by hrozilo i pfipadé&, kdy by pracovnici pfipojili GPU az po vypnuti APU
(UCA-4). A pokud by pfipojovani trvalo moc dlouho (UCA-5), také by to vedlo ke stejnému

nebezpedi.

Pro nékteré procesy vsak byl identifikovan jen jeden zplsob nebezpecného fizeni, a to
bylo neprovedeni fidici ¢innosti. Mezi tyto procesy vétsSinou patfilo nepfeddni pokynu
k vykonani Cinnosti od koordinatora nebo vedouciho naklddky. Nevydani povoleni pro
odstaveni pasového dopravniku od letadla za predpokladu, Ze je dokoncena nakladdka
(UCA-6), zpusobi jediné nebezpedi, a to nedodrzeni ¢asového harmonogramu. Oproti
jinym nebezpedim se toto nebezpedi jevi sice méné zdvazné, ale je tfeba si uvédomit, Ze
¢as hraje pfi odbavovani velice dllezitou roli a kazdé zdrzeni mlze ve vysledku zpUsobit
velké komplikace jak provozovateli letadel, tak i odbavovaci spole¢nosti a v neposledni

fadé i cestujicim. Kompletni tabulka obsahujici vSsechny UCA je uvedena v pfiloze 2.

30



Tabulka 7: Nebezpecné fizeni

Ridici ¢innost | Neprovedeni | Ridici ¢innost | Ridici ¢innost | Ridici ¢innost
fidici innosti je provedena je provedena trvd moc
povede k nevhodnym priliS pozdé, dlouho, nebo
nebezpedi zplisobem brzo, nebo ve byla zastavena

vedouci k Spatném prilis brzy
nebezpedi poradi

Pfipojeni UCA-1: TEAM UCA-2: TEAM UCA-4: TEAM UCA-5: TEAM

pozemniho nepfipoji GPU pfipoji pfipoji GPU po | dlouho

zdroje v pfipadé nefunkéni GPU | vypnuti APU pfipojuje GPU,

nefunkénosti v pfipadé [H-6] pficemz je
APU na letadle | nefunk&nosti mezitim
[H-5, H-6] APU na letadle vypnuto APU

[H-5, H-6] [H-6]

UCA-3: TEAM

pfi pfipojeni

GPU po

zastaveni

letadla

poskodi

napajeci

konektor na

GPU nebo

letadle [H-3, H-

5]

Pokyn UCA-33:TCO

k odstaveni (VL) nevyda

pasového pokyn

dopravniku k odstaveni
pasového
dopravniku po
nalozeni
nakladu [H-7]

V tabulce je vzdy uvedeno, pro jakou fidici ¢innost se nebezpelné fizeni stanovuje a dale

jsou jednotlivé UCA rozfazeny do kategorii podle typu nebezpecného fizeni. Kazdé UCA

musi obsahovat stru¢ny kontext a u kazdého typu nebezpecného fizeni je na zavér

uveden odkaz na nebezpedi, které mlze zplsobit. Cislovani UCA v tabulce neodpovida

Cislovani UCA v pfiloze 2, jelikoz konkrétni UCA nepochdzeji ze za¢atku tabulky.
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9.4 Identifikace scénaru ztrat

s vo

Poslednim krokem STPA analyzy je identifikace scéndafrl ztrat. Tyto scénafe dokresli
celkovy pohled na vznik nebezpecného fizeni a pomohou nam pfi vytvareni indikator(
bezpecnosti v nasledujici kapitole. Kazdy scénaf musi obsahovat odkaz na nebezpecny
zpUsob provedeni fidici ¢innosti, odkaz na nebezpedi, které mize dané UCA zpUlsobit
a také musi obsahovat stru¢ny popis toho, pro¢ byla fidici c¢innost provedena
nebezpeénym zplsobem. Nize na obrazku 9 jsou identifikovany scénare pro UCA ze
tfetiho kroku STPA. Cislovani UCA v tabulce neodpovida ¢islovani UCA v pfiloze 3, jelikoZ
konkrétni UCA nepochdazeji ze zac¢atku seznamu. Kompletni seznam scénare je z diivodu
rozsahlosti opét uveden v pfiloze 3, kdy u nékterych UCA byl identifikovan i vice nez

jeden scénatr.

UCA-1:

Scénar 1: TEAM neobdrzi informaci o nefunkénim APU a nepfipoji GPU pfi nefunkénosti
APU na letadle [UCA-1]. Disledkem toho je odbaveni letadla sparametry
neumoziujicimi bezpecné odbaveni [H-5], pficemZz muize dojit k delSimu preruseni
dodavky energie letadlu [H-6].

UCA-2:

Scénar 1: TEAM nezkontroluje funkénost GPU a pfipoji nefunkéni GPU v pfipadé
nefunkénosti APU na letadle [UCA-2], coz predstavuje odbaveni s odbavovaci technikou
v nevyhovujicim technickém stavu [H-5] a mlze zde dojit k delsimu preruseni dodavky
energie letadlu [H-6].

UCA-3:

Scénar 1: TEAM kvili neopatrnému zachazeni pfi pfipojovani GPU po zastaveni letadla
poskodi napajeci konektor na GPU nebo letadle [UCA-3], coZ predstavuje nepiedepsanou
manipulaci s odbavovaci technikou [H-3] a také odbaveni sodbavovaci technikou
v nevyhovujicim technickém stavu [H-5].

UCA-4:

Scénar 1: TEAM kvali véasnému neobdrzeni pokynu k pripojeni GPU od TOC pfipoji toto
GPU az po vypnuti APU na letadle [UCA-4]. Disledkem toho mtze byt delsi preruseni
dodavky energie letadlu [H-6].

UCA-5:

Scénar 1: TEAM kvili neznalosti typu letadla a lokace konektoru pro pfipojeni GPU na
tomto typu letadla dlouho pfipojuje GPU, pficemz je mezitim vypnuto APU [UCA-59].
Dlsledkem toho miiZze byt delsi preruseni dodavky energie letadlu [H-6].

UCA-6:

Scénafi 1: TCO (VL) nedostane informaci o dokonéeni nakladky a nevydéa tak pokyn
k odstaveni pasového dopravniku pied pfedodletovou kontrolou [UCA-6]. Tim se pozdrzi
odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].|

Obrazek 9: Scénéare pro nebezpecné fizeni
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10 Navrh proaktivnich indikatort

Navrh sady proaktivnich indikatorl se odviji od vysledkid analyzy STPA z minulé kapitoly.
Pro identifikaci indikatorl se mohou pouzit vSechny ctyfi kroky, at uz to je stanoveni
Ucelu analyzy, kde jsou sepsdana systémova nebezpedi, na ktera by indikatory mély vc€as
upozornit, tak i napfiklad identifikace scénarl ztrat, kde je naopak dodan i kontext ke
zpUsoblm nebezpecného fizeni, ktery taktéz usnadni identifikaci indikatort pro systém

odbaveni letadla.

Nejprve je nutné si stanovit systémové proaktivni indikatory (tabulka 8). Z provedeni
STPA analyzy vypliva, Ze pfi procesu odbaveni nesmi nastat nebezpecdi, Ze nejsou
dodrzeny odbavovaci procedury. Pfitom béhem identifikace scénarl v poslednim kroku
analyzy v nékolika pfipadech doslo k oCividnému poruseni téchto procedur. Systémové
proaktivniindikatory zaloZené na pfedpokladech musi monitorovat pfedpoklady tykajici
se celého systému. Kdyz tedy vime, Ze mlze dochazet k poruSovani odbavovacich
procedur, bylo by vhodné na toto nebezpedi nastavit indikator bezpecnosti. Indikator
bezpecnosti by byl vtomto pfipadé zalozeny na pfedpokladu, Ze odbaveni letadla
probihd za dodrzeni odbavovacich procedur (P7). Tento pfedpoklad se ale v pribéhu
c¢asového obdobi miZze ménit. Pracovnici mohou s pribyvajicimi roky postupné brat
odbavenijako samozfejmost, mohou si uleh&ovat nékteré pracovni postupy atd. Vhodny
zpUsob, jak zjistit, zda takovy predpoklad stale plati, je ndahodnda inspekce pfimo na
odbavovaci plose, pfi které povérend osoba sleduje odbaveni letadla a zaznamenava si
jeho pribéh. Podobny pfipad by byl i indikator bezpecnosti P2, ktery je zaloZzeny na
predpokladu, Ze pracovnici vykonavaji odbaveni za vyhovujicich pracovnich podminek,
protoZe ze scénarl nékolikrat vyplynulo, Ze nebezpedi mlze byt zplsobeno napfiklad
odbavovaci technikou v nevyhovujicim technickém stavu, coz by vedlo k nékolika typim
ztrat. Pokud tedy budeme predpokldadat, ze odbaveni probiha za vyhovujicich
pracovnich podminek a tento pfedpoklad prestane platit nebo se zméni, indikator

bezpecnosti na néj véas upozorni.
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Tabulka 8: Systémové proaktivni indikatory

Systémovy proaktivni indikdtor zaloZzeny Zplisob mé&reni / sledovanf

na predpokladech

P1: Odbaveniletadla probiha za dodrzeni | Inspekce pfi odbaveni letadla

odbavovacich procedur

P2: Odbaveni probiha za vyhovujicich Inspekce pfi odbaveniletadla

pracovnich podminek

P3: Pracovnici odbaveni maji vycvik na Kontrola zdznamu o absolvovani vycviku
odbavovany typ letadla pracovnikl pro odbaveni letadel

operujicich na daném letisti

P4: Letadla urcena pro odbaveni splfiuji a) Inspekce pfi walkaroundech s TOC
technické normy pro bezpecné odbaveni
b) HIdSeni pracovnikd odbaveni o

problémech s odbavenim z diivodi

technickych problému vybaveni letadel

JelikoZz takto stanovené indikdtory se v nékterych pfipadech obtizné sleduji a méfi,
mohou se ,rozdélit" do sice uz méné systémovych indikatord, které ale zlistanou svazany
s hlavnimi, systémovymi proaktivnimi indikatory. Tyto nové definované indikatory se
poté uz lépe sleduji, daji se znich rychleji vyvodit zdvéry a upozorni na zménu
predpokladu dfive, nez kdybychom sledovali pouze systémové indikatory. V tabulce 8
a tabulce 9 je rozbor systémovych proaktivnich indikatort P71 a P2, kde diky identifikaci
indikatorll spadajicich pod systémové indikatory, mohly byt stanoveny vhodné&jsi

zplUsoby méreni a sledovani téchto indikatora.

Tabulka 9: Rozbor indikatoru P1

Hlavni Rozbor systémovych Zpusob méreni / sledovani
indikator proaktivnich indikatora
P1a: Pracovnici Pravidelné prezkousSeni pracovnikl odbaveni ze

odbaveni maji potfebné | znalosti pfedpist upravujicich odbaveni letadla
védomosti a zkuSenosti

pro vykon své prace Sledovani dodrzovani odbavovacich procedur
P1 pfi odbavovani

P1b: Pracovnici Anonymni reporty a stiznosti od zaméstnancd

odbaveni dodrzuji odbaveni na nedodrzovéani pracovnich postup

platné pracovni postupy | béhem odbaveni

Sledovani odbaveni pfi inspekcich
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P1c: Odbaveni
konkrétniho typu letadla
probiha pomoci
odbavovaci techniky
urcené pro tento typ
letadla

Kapacitni stavy riznych typl odbavovaci
techniky schopné odbavit konkrétni typy letadel

Sledovani aktivné pouzivané odbavovaci
techniky pfi odbaveni

P1d: Odbaveni letadla
probiha za Ucasti
predepsaného poctu
pracovnikl odbaveni

Pocet aktivnich zaméstnancl odbaveni
odpovida /neodpovida pokryti vsech
odbavovacich kapacit spolecnosti

Sledovani dodrzeni pfedepsaného poctu
zaméstnanci pfi odbaveni

P1e: Pfi odbaveni je
dodrzen Casovy
harmonogram

Pravidelné reporty od leteckych spolecnosti o
dodrzovani / nedodrzovani Casového
harmonogramu pfi odbaveni

Sledovani dodrzeni casového harmonogramu
pfi odbaveni

Tabulka 10: Rozbor indikatoru P2

Hlavni Rozbor systémovych Zpusob méreni / sledovani
indikator proaktivnich indikatora

P2a: Odbaveni probiha Stiznosti zaméstnancl na zhorSené svételné

za vyhovujicich podminky na pracovisti

svételnych podminek
Sledovani pribéhu odbaveni pfi no¢nich a
pocasim zplisobenych zhorsenych svételnych
podminek

P2b: Odbaveni letadla Technicky stav vozidel spliujici / nespliujici

probihd pomoci technické pozadavky

odbavovaci techniky ve

vyhovujicim technickém | Pravidelna technicka inspekce vozidel

P2 stavu

P2c: Odbavovaci
stojanka je ve fyzickém
stavu umoznujici
bezpelné odbaveni

Pravidelné inspekce odbavovacich stojanek
zameérené na jejich stav

P2d: Pracovnici
odbaveni disponuji
ochrannym vybavenim

Sledovani pouzivani ochranného vybaveni
zaméstnanci pfi odbaveni

Sledovani skladovych zasob pro zajisténi
dostate¢ného mnozstvi ochrannych prostfedkd
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11 Diskuze

Model STAMP vyuzivajici systémovy pfistup je postaven na pevnych teoretickych
zakladech a poskytuje novy pohled na systém z pohledu jeho kontrolni struktury.
Dilezité ovsem je, jestli jsou letecké organizace schopné implementovat novy
systémovy pfistup v praxi. Vsoucasnosti to v mnoha spolecnostech funguje vramci
pfistupu hodnoceni bezpecnosti az na zakladé bezpelnostnich udalosti, kdy z dat
a informaci dostupnych o téchto udalostech jsou navrzena bezpecnostni opatifeni majici
za Ukol podobnym nehodam v budoucnu zabranit. Jedna se vSak o reaktivni pfistup,
ktery uz vdnesni dobé prestava byt v nékterych odvétvich dostacujici a presvédcit firmy,
aby zacaly fidit bezpecnost ve svém systému proaktivnim zplsobem, kdyz maji ovéfeny
svlj stavajici systém fizeni bezpecnosti, nebude tak jednoduché, jak se na prvni pohled
zda. V pfipadé nového systémového pfistupu je dllezité si uvédomit, jak systém a jeho
jednotlivé ¢astinebo subsystémy funguji. Pokud porozumime systému, budeme schopni

urcit zpUsoby interakce tohoto systému s jeho okolnim prostfedim a budeme snadnéji

umét identifikovat, jak by takovy systém mél fungovat, aby dosahl Zzddoucich vysledkd.

V dnesni dobé jsou systémy komplexné&jsi a vice vzajemné propojené, nez tomu byvalo
dfive. Metoda STPA, ktera byla pouzita v této praci, dokaze takové systémy zpracovat tak,
ze se mlzeme podivat na jednotlivé ¢asti a procesy v systému z pohledu fidicich ¢innosti
a identifikovat zde potencidlni systémové nebezpecdi, nebezpecné fizeni a ztraty, kterym

se snazime pomoci vhodného a zaroven efektivniho navrhu systému zabranit.

Analyza STPA byla v praci uZita na systém odbaveniletadla na stojance na mezinarodnim
letiSti. Diky této analyze bylo poté mozné Iépe navrhnout proaktivni indikatory
bezpecnosti monitorujici systém odbaveni. Vdnesni dobé se muzZe u nékterych
organizaci vyskytnout problém nevhodné nastavenych indikator(. Casto je takovy
problém zplsoben tim, Ze organizace vzdy nevi, jaka data jsou pro jeji systém relevantni
a kterd data ma sledovat, aby zamezila vyskytu nebezpedi ve svém systému. Obc&as jsou
také vyuzivany pouze reaktivni indikatory, které se snadnéji navrhuji, ale opomiji se
pfitom proaktivni indikatory bezpecnosti. Analyza STPA nam pfesné fekne, co je pro nas
systém nebezpecné a co bychom méli sledovat, aby v nasem systému nedochazelo
k nezadoucim bezpecnostnim uddalostem. Tento postup vyuzivajici STPA je urcité

zménou k lepsimu, co se problematiky spravného navrhovani indikatord tyka, jelikoz
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z vysledkl analyzy bylo zfejmé, jaké nebezpedi pfi odbavovani letadla hrozi a co toto
nebezpedi zplsobuje. ZvysledkG STPA analyzy bylo moZné spravné navrhnout
proaktivni indikatory bezpecnosti, které by zabranily moznému vyskytu hrozicich
nebezpedi. Vysledek této priace také souhlasi se zavéry jiz probéhlych studii, které

ovéfrovaly vyuziti metody STPA (a nejen této metody) pfi ndvrhu indikatord bezpeénosti.

Do budoucna by pro letiSté i ostatni letiStni subjekty urcité bylo vhodné vypracovat STPA
analyzu pro vSechny procesy probihajici na letisti. Je zfejmé, Zze by bylo nutné vytvofit
pracovni skupiny, které by analyzy mély na starost, jelikoz se jednd o dikladné
a komplexni analyzy vyzadujici urcity ¢as na zpracovani. Také by bylo pfinosné, pokud
by na kazdé analyze pro jednotlivé procesy letiSté pracovalo vice lidi, aby mohlo
dochazet k vzdjemné konzultaci a poradé k identifikovanym nebezpedim, ztratam atd.
a platilo by zde zndmé pfislovi, Ze vice hlav vic vi. Po zpracovani analyz by pak byl
i jednodusi navrh bezpecnostnich indikatord, a to jak reaktivnich, tak i proaktivnich. Jako
velice vhodny se ukdazal nasledny rozbor systémovych indikatort, kdy indikatory

axv v

hlavnich systémovych indikatort bezpecnosti.
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Cilem této prace bylo vytvoreni sady proaktivnich indikatorli bezpecnosti pro letisté
s vyuzitim modelu STAMP. Pro dosazeni tohoto cile bylo nejprve nutné pochopit
soucasny zpUsob fizeni bezpecnosti v organizacich. Pochopeni funkce fizeni provozni
bezpecnosti, kterd se stard o bezpecnost systému pomoci propojenych bezpecnostnich
nastrojd jako je sbér a monitorovani dat, identifikace nebezpedi a fizeni bezpecnostnich
rizik, bylo v¢etné rozkli¢ovani funkce indikdtort bezpecnosti nutné pro dokonceni této
prace. Provedena byla analyza nedostatk( a limitaci soucasného fizeni bezpecnosti,
pficemz pro eliminace a potlaceni téchto nedostatkll bylo ureno pouZziti nového
systémového pfistupu k fizeni bezpecnosti. K tomu bylo nutné nastudovat vhodnou
literaturu tykajici se systémového pfistupu, nebot se jednd o pomérné novy
bezpecnostni pfistup, ktery vétSina leteckych organizaci doposud plné neaplikovala na

procesy ve svych systémech.

Néasledné byl prostudovan model STAMP zddvodu vyuZivani vySe zminéného
systémového pfistupu. Stejné tak byla popsana metoda, ktera vychazi z tohoto modeluy,
nazyvana STPA. Kromé této metody vyuzivd model STAMP i metoda CAST, ale vzhledem

k charakteru této prace byla pouzita prvni uvedena metoda.

V préaci byl k analyze pouzit systém odbaveniletadla na stojance na mezinarodnim letisti,
ktery sice vychazel z dostupnych informaci o odbaveni z konzultaci s vedoucimi prace,
ale nejednalo se o systém, ktery mél realnou prfedlohu na nékterém ze skutecnych letist.
Jednalo se pouze o obecny systém, ktery v sobé& zahrnoval jednotlivé letiStni procesy pro
plné pochopeni fungovani tohoto systému s vyhledem pouziti v dalSich pracich na
podobné téma. Nasledovalo provedeni STPA analyzy na tento systém, kterd byla

vytvofena podle STPA Manualu.

JelikozZ je systém odbaveni letadla pomérné obsahly, nebyly do ného zahrnuty Uplné
vSechny procesy, které pfi odbaveni probihaji. Diky tomu se vSak podafilo vytvofit
komplexni analyzu, jejiz jednotlivé kroky jsou lehce pochopitelné a které pomohly pfi
identifikaci nebezpecdi, nebezpecného fizeni a ztrat vsystému odbaveni. Vzhledem
k neznalosti internich predpist a procedur procesl odbaveni bylo v nékterych pripadech

obtizné stanovit, jak jednotlivé procesy probihaji, jaka je kontrolni hierarchie a co
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vsechno se pfi odbavovani mize stat, kdyZz neni fidici ¢innost fidicich prvkd systému
provedena spravnym a bezpecnym zplsobem. Navrhovanad sada bezpecdnostnich
proaktivnich indikatorli stimto problémem Uzce souvisi, jelikoZ nebylo mozné tyto

indikatory v praxi otestovat.

Pfi navrhu indikatord byla STPA analyza plné vyuZzita, jelikoz diky ni bylo mozné
identifikovat, co za hrozby muZe systém ohrozovat, a vytvofit tak proaktivni indikatory
zalozené na predpokladech, které by monitorovaly a méfily, zda se stanovené
predpoklady neméni nebo nezanikaji, a neohrozuji tak bezpecnost systému. Pro vétsi
pfehlednost a pochopeni indikatord byly stanoveny nejprve hlavni systémové
indikatory, které monitorovaly predpoklady pro systém jako celek a ndasledné byl
proveden rozbor téchto indikatorl, diky kterému se stanovily podrobnéjsi metody

méreni a monitorovani predpokladda.

Budoucnost bych vidél v zavedeni STPA analyzy na vSechny procesy probihajici na letisti,
jelikoz se jedna o posun vpfed nejen v oblasti identifikace nebezpeci, ale i v pohledu na
fidici strukturu systému. Analyza poskytuje jisty ndvod na tvorbu indikatort bezpecnosti,

coz je urcité vitanym zlepSenim v této problematice.
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Pfiloha 1: Kompletni pfehled fidicich ¢innosti

Ridici prvek | Ridici &innost Zpé&tna vazba Vlastni Koordinace
zodpovédn
ost
Koordinator | a)lokace a odstrané&ni FOD a) kontrola a) komunikace a
odbaveni b) pokyn stojanky vyména
k umisténi/odstranéni b) kontrola informaci s CDP
Spalkd, kuzell a pripojeni dostupnosti | b) informovani
GPU technického | posadky o
©) pfipojeni bypass pinu vybaveni moznosti
d) pokyn k zahajeni c) celkovy otevfit/zavfit
vykladky/nakladky dohled nad dvefe
e) pokyn k zahajeni procesem ¢) signéal posadce
pushback odbaveni o provedeni
f) pokyn k zahdjeni startu letadla za$palkovani/od
motord d) provedeni | palkovéni a
g) povoleni vné&jsi pfipojeni/odpoje
k pfistaveni/odstaveni kontroly ni GPU
pasového dopravniku letadla a
h) povoleni informovani
k pfistaveni/odstaveni o
zavazadlovych vozik vozu pfipadnych
ch) povoleni zavadach
k pfistaveni/odstaveni zjviéténych
nastupniho mostu pfi této
i) povoleni kontrole
k pfistaveni/odstaveni
cisterny
j) povoleni k pfistaveni
pushback tahace
k) povoleni
k pfistaveni/odstaveni
cateringového vozu
1) povoleni
k pfistaveni/odstaveni
uklidového vozu
m) povoleni
k pfistaveni/odstaveni vozu
pro vymeénu vody
CDP letisté a) spusténi VDGS a) a) komunikace
aktualizace s koordinatorem
dat VDGS odbaveni
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Vedouci a) lokace a odstranéni FOD a) typ a lokace FOD a) kontrola
nakladky b) povoleni (Ize/nelze odstranit stojanky
k pfistaveni/odstaveni b) dokoné&eni/ b) kontrola
pasového dopravniku nedokondeni procesu
©) povoleni vykladky vykladky a
k pristaveni/odstaveni ¢) dokoné&eni / nakladky
zavazadlovych vozik( vozu nedokonceni letadla
d) povoleni nakladky
k pfistaveni/odstaveni d) letadlo pfipraveno
nastupniho mostu k vytlaeni ze
e) povoleni stojanky
k pfistaveni/odstaveni
cisterny
f) povoleni k pfistaveni
pushback tahace
1) povoleni
k pfistaveni/odstaveni
cateringového vozu
m) povoleni
k pfistaveni/odstaveni
uklidového vozu
n) povoleni
k pfistaveni/odstaveni vozu
pro vymeénu vody
VDGS a) automaticka vizudini a) dokonéeni/ a)
navigace nedokonceni pfizptsoben
navadéniletadla ise
konkrétnim
u typu
letadla
Marshaller a) navigace pomoci pokyni a)
[pokracuj, doleva, doprava, pfizplsob.
zpomal, staj] se
konkrétnim
u typu
letadla
Team a) umisténi $palkd k a) 3palky a)
pracovnikl podvozku umistény/neumistén | pfizplsoben
handlingu b) pfipojeni pozemniho y + ddvod ise

zdroje energie

¢) rozmisténi
bezpeénostnich kuzelld
d) odstranéni
bezpeénostnich kuzeld
e) odpojeni pozemniho
zdroje energie

f) odstrané&ni $palkd od
podvozku

g) pfipojeni/odpojeni
pushback tahace/oje
h) otev¥eni/zavieni
nakladovych dvefi

ch) vykladani ndkladu
i) naklddani ndkladu

b) kuzely
umistény/neumistén
y + ddvod

¢) pozemni zdroj
pfipojen/nepfipojen
+ ddvod

d) pfipojeni/odpojeni
pushback tahace a
oje

e) nakladové dvere
otevieny/zavieny

f) ndklad vylozen/
nevyloZen + ddvod

konkrétnim
u typu
letadla
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Ridi¢ a) a) pasovy dopravnik a) kooperace
pasového pfistaveni/odstaveni pasové | pfistaven/ s fidicem
dopravniku ho dopravniku nepfistaven + dlvod zavazadlovych
b) otevieni/zavieni b) ndkladové dvefe vozikl pfi
nakladovych dvefi otevieny/zavieny vykladce/
¢) vyklddani nakladu ¢) naklad vylozen/ nakladce
d) nakladani nakladu nevyloZen + ddvod
Ridi¢ a) pfistaveni/odstavenfi a) zavazadlové voziky a) kooperace
zavazadlovy | zavazadlovych vozikd pristaveny/ s fidi¢em pds.
ch vozik b) vykladani nékladu nepfistaveny + dopravniku pfi
¢) naklddani nakladu ddvod vykladce/
b) néklad vylozen/ nakladce
nevylozen + ddvod
Obsluha a) pfistaveni/odstaveni a) nastupni most
nastupniho nastupniho mostu pfistaven/nepfistave
mostu n+ davod

Ridi¢ cisterny

a) pfistaveni/odstaveni
cisterny
b) tankovani paliva

a) cisterna
pristavena/
nepfistavena +

davod
b) tankovani
dokonceno/
nedokonceno +
dlvod
Ridi¢ a) manipulace s pushback a) pushback taha¢ a)
pushback tahacem pfipojen/odpojen pfizptsoben
tahace b) pfipojeni pushback ise
tahace k prednimu konkrétnim
podvozku u typu
¢) odpojeni pushback letadla
tahace
Ridi¢ a) pfistaveni/odstaveni a) cateringovy viz
catering. cateringového vozu pristaven/
vozu b) doplIné&ni cateringu v nepfistaven + davod
letadle b) catering doplné&n
/nedoplnén + divod
Ridi¢ a) pfistaveni/odstaveni a) uklidovy viiz
uklidového uklidového vozu pristaven/
vozu b) uklid letadla nepfistaven + divod
b) uklid proveden/
neproveden + dlivod
Ridi¢ vozu a) pristaveni/odstavenivozu | a) vz slouzici pro
slouziciho slouziciho pro vyménu vody | vyménu vody
pro vyménu b) vymé&na vody v letadle pristaven/
vody nepfistaven + davod
b) voda vymé&néna/
nevyménéna + dlivod
Posadka a) pozemni manévrovani a) pohyb a pozice a) sledovani
letounu s letadlem letadla systému
b) zhasnuty ACB letadla
c) signél o

zataZzeni/povoleni
parkovaci brzdy

d) otevfeni/zavFeni
dvefi letadla
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Pfiloha 2: Kompletni identifikace nebezpefného fizeni

Ridici ¢innost

Neprovedeni Fidici
cinnosti povede k
nebezpeci

Ridici ¢innost je
provedena
nevhodnym
zpUsobem vedouci
k nebezpeci

Ridici ¢innost je
provedena prilis
pozdé, brzo, nebo
ve Spatném poradi

Ridici ¢innost trva
moc dlouho, nebo
byla zastavena
prilis brzy

Lokace a
odstranéni FOD

UCA-1: TCO nebo
VL neodstrani FOD
pfed pfijezdem
letadla ze stojanky
[H-1]

UCA-2: TCO nebo
VL neodstrani
vSechno FOD ze
stojanky pred
pfijezdem letadla
[H-1]

UCA-3: TCO nebo
VL pred pfijezdem
letadla odstrani
FOD na vedlejsi
odbavovaci
stojanku [H-1]

Pokyn k umisténi
Spalk( a kuzelG

UCA-4: TCO nedd
pokyn TEAMU

k umisténi Spalkl a
kuzell po zhasnuti
ACB [H-4, H-4.3]

UCA-5: TCO d3
pokyn TEAMU

k umisténi Spalkl a
kuzell v dobé, kdy
je jesté zapnuté

ACB [H-4]
Pokyn k pfipojeni UCA-6: TCO neda UCA-7: TCO da
GPU pokyn TEAMU pokyn TEAMU

k pripojeni GPU po
zastaveni letadla

k pripojeni GPU
poté, co je vypnut

nebo po zhasnuti APU [H-6]

ACB [H-7]
Pokyn k odstranéni | UCA-8: TCO nedd UCA-9: TCO da
$palkl a kuzelQ pokyn k odstranéni pokyn TEAMU

$palkd a kuzell [H-
7]

k odstranéni Spalkl
a kuzell v dobé,
kdy jesté probiha
odbaveni letadla

[H-4, H-4.3]
Pokyn k odpojeni UCA-10: TCO neda UCA-11: TCO da
GPU pokyn k odpojeni pokyn TEAMU
GPU [H-7] k odpojeni GPU
v dobé, kdy jesté
neni zapnuté APU
[H-6]
Pripojeni bypass UCA-12: TCO UCA-13: TCO pred

pinu

nepfipoji bypass
pin pred pusback
procedurou [H-7]

pusback
procedurou pripoji
bypass pin
nepredepsanym
zpUsobem a
nezajisti tak
odblokovani
predniho podvozku
[H-3, H-5, H-7]
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Ridici ¢innost

Neprovedeni Fidici

Ridici ¢innost je

Ridici ¢innost je

Ridici ¢innost trva

cinnosti povede k provedena provedena prilis moc dlouho, nebo
nebezpeci nevhodnym pozdé, brzo, nebo byla zastavena
zpusobem vedouci | ve Spatném poradi | pfilis brzy
k nebezpeci
Pokyn k zahajeni UCA-14: TCO UCA-15: TCO vyda

vykladky

nevyda pokyn
k zahajeni vykladky
po popriletové
kontrole [H-7]

pokyn k zahdjeni
vykladky

pfed popfiletovou
kontrolou [H-4]

Pokyn k zahajeni
nakladky

UCA-16: TCO
nevyda pokyn

k zahajeni nakladky
po dokonceni
vykladky letadla
[H-7]

UCA-17: TCO vyda
pokyn k zahajeni
nakladky

pfed dokonéenim
vykladky

letadla [H-2, H-7]

Pokyn k zahajeni
pushback

UCA-18: TCO
nevyda pokyn

k zahajeni pusback
po predletové
kontrole letadla
[H-7]

UCA-19: TCO vyda
po dokonceni
odbaveni pokyn

k pushback na
Spatné misto
vytlaceni [H-4]

UCA-20: TCO vyda
pokyn k zahdjeni
pusback pred
dokonéenim
predletové kontroly
letadla [H-4]

Pokyn k zahajeni
startu motoru

UCA-21: TCO
nevyda pokyn ke
startu motord,
kdyz jsou pro to
splnény vSechny
podminky [H-7]

UCA-22: TCO da
béhem pushback
procedury pokyn
ke startu motoru
v dobé, kdy je
letoun pfilis blizko
odbavovaci
technice [H-4.1]

Spusténi VDGS

UCA-23: CDP
nespusti VDGS pfi
pojizdéni letadla
na stojanku [H-4]

UCA-24: CDP spusti
VDGS s daty pro
jiny typ letadla, nez
pro které pojizdi na
stojanku [H-4]

UCA-25: CDP spusti
VDGS na jiné
odbavovaci
stojance [H-4]

UCA-26: CDP spusti
VDGS v dobé, kdy uz
letadlo ¢eka na
zacdatku stojanky na
spusténi VDGS [H-7]

UCA-27: CDP
vypne VDGS pred
zastavenim letadla
na STOP pficce [H-
4]

Vyddni pfikazu ke
zméné stojanky

UCA-28: CDP
nevyda prikaz ke
zméné stojanky
letadla v pfipadé
vyskytu FOD na
plGvodni stojance
[H-1]

UCA-29: CDP vyda
pfikaz ke zméné
stojanky na jinou
stojanku, ktera ale
neni zkontrolovéna
pred FOD [H-1]

UCA-30: CDP vyda
pfikaz ke zméné
stojanky aZ po najeti
letadla na plvodni
stojanku
kontaminovanou
FOD [H-1]
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Ridici ¢innost

Neprovedeni fidici
¢innosti povede k
nebezpeci

Ridici ¢innost je
provedena
nevhodnym
zpusobem vedouci
k nebezpeci

Ridici ¢innost je
provedena prilis
pozdé, brzo, nebo
ve Spatném poradi

Ridici ¢innost trva
moc dlouho, nebo
byla zastavena
prilis brzy

Povoleni UCA-31: TCO (VL) UCA-32: TCO (VL)
k pfistaveni nevyda pokyn da povoleni
pasového k pfistaveni k pfistaveni
dopravniku pasového pasového
dopravniku po dopravniku pred
popfriletové popfiletovou
kontrole letadla [H- kontrolou [H-4.1,
7] H-4.3]
Povoleni UCA-33: TCO (VL)
k odstaveni nevyda pokyn
pasového k odstaveni
dopravniku pasového
dopravniku po
naloZeni nakladu
[H-7]
Povoleni UCA-34: TCO (VL) UCA-35: TCO (VL)
k pfistaveni nevyda pokyn da povoleni
zavazadlovych k pristaveni k pfistaveni

vozikd

zavazadlovych
vozikl pti vykladce
letadla [H-7]

zavazadlovych
vozik( pred
pristavenim
pasového
dopravniku [H-4, H-
4.3]

Povoleni

k odstaveni
zavazadlovych
vozikl

UCA-36: TCO (VL)
nevyda pokyn

k odstaveni
zavazadlovych
vozikll po
dokonceni vykladky
/nakladky [H-7]

Povoleni
k pfistaveni
nastupniho mostu

UCA-37: TCO (VL)
nevyda pokyn

k pfistaveni
nastupniho mostu
po popfiletové
kontrole [H-7]

UCA-38: TCO (VL)
vydd povoleni

k pfistaveni
nastupniho mostu
pred
zaSpalkovanim
letadla [H-4]

Povoleni
k odstaveni
nastupniho mostu

UCA-39: TCO (VL)
nevyda povoleni
k odstaveni
ndstupniho mostu
pred
predodletovou
kontrolou [H-7]

UCA-40: TCO (VL)
vydd povoleni

k odstaveni
nastupniho mostu
v dobé, kdy neni
dokoncen nastup
cestujicich [H-5]
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Ridici ¢innost Neprovedeni fidici | Ridici ¢innost je Ridici ¢innost je Ridici ¢innost trva
¢innosti povede k provedena provedena prilis moc dlouho, nebo
nebezpeci nevhodnym pozdé, brzo, nebo byla zastavena

zpusobem vedouci | ve Spatném poradi | prilis brzy
k nebezpeci

Povoleni UCA-41: TCO (VL) UCA-42: TCO (VL)

k pfistaveni v pfipadé doplnéni v pfipadé doplnéni

cisterny paliva nevyda paliva vyda
pokyn k pristaveni povoleni
cisterny pro k pristaveni
dotankovani cisterny v dobé,
letadla [H-7] kdy neni umoZnén

jeji bezpecny
vyjezd ze stojanky
[H-3, H-4]

Povoleni UCA-43: TCO (VL) UCA-44: TCO (VL)

k odstaveni nevyda povoleni vyda povoleni

cisterny k odstaveni k odstaveni
cisterny po cisterny v dobé,
dotankovani kdy neni umoznén
letadla [H-7] jeji bezpecny

vyjezd ze stojanky
[H-4]

Povoleni UCA-45: TCO (VL)

k pristaveni nevyda pokyn

pushback tahace k pristaveni

pushback tahace
pro vytlaceni
letadla ze stojanky

[H-7]
Automatické UCA-46: VDGS UCA-47: VDGS UCA-48: VDGS
vizualni navigovani | neposkytne poskytne nepfesné prestane vizualné
VDGS vizualni navigovani | vizualni navigovani navigovat

na STOP pricku
letadlu pfijizdéjici
na stojanku [H-7]

na STOP pricku
letadlu pfrijizdéjici
na stojanku [H-4]

prijizdéjici letadlo
pred dosazenim
STOP pricky [H-7]

Navigace pomoci
pokyna [pokracuj,
doleva, doprava,
zpomal, stj]

UCA-49: Marshaller
neposkytne
prijizdéjicimu
letadlu navigovani
pomoci pokynl na
STOP pficku [H-7]

UCA-50: Marshaller
poskytne
prijizdéjicimu
letadlu nepresné
navigovani pomoci
pokyn(i na STOP
pricku [H-4]

UCA-51: Marshaller
pfestane pfijizdéjici
letadlo navigovat
pomoci pokynl
pred dosazenim
STOP pricky [H-7]

Umisténi Spalkd k
podvozku

UCA-52: TEAM
neumisti Spalky
k podvozku letadla
po jeho zastaveni a
zhasnuti ACB [H-4]

UCA-53: TEAM
neumisti vSechny
Spalky nutné pro
spravné
zaSpalkovani
letadla po jeho
zastaveni a
zhasnuti ACB [H-4]

UCA-54: TEAM
umisti Spalky pred
zhasnutim ACB [H-
3]
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Ridici ¢innost

Neprovedeni fridici

Ridici ¢innost je

Ridici ¢innost je

Ridici ¢innost trva

¢innosti povede k provedena provedena prilis moc dlouho, nebo
nebezpeci nevhodnym pozdé, brzo, nebo byla zastavena
zpusobem vedouci | ve Spatném poradi | prilis brzy
k nebezpeci
Pfipojeni UCA-55: TEAM UCA-56: TEAM UCA-58: TEAM UCA-59: TEAM
pozemniho zdroje nepfipoji GPU pfipoji nefunkéni pfipoji GPU po dlouho pfipojuje
v pfipadé GPU v pfipadé vypnuti APU [H-6] GPU, pficemz je

nefunkénosti APU
na letadle [H-5, H-
6]

nefunkénosti APU
na letadle [H-5, H-
6]

UCA-57: TEAM pfi
pfipojeni GPU po
zastaveni letadla
poskodi napajeci
konektor na GPU
nebo letadle [H-3,

mezitim vypnuto
APU [H-6]

H-5]
Rozmisténi UCA-60: TEAM UCA-61: TEAM UCA-62: TEAM
bezpelnostnich nerozmisti neumisti vSechny umisti kuzely dfive,
kuzel( bezpecnostni kuzely nutné pro nez je letadlo
kuzely pro vymezeni bezpecné | Spalky zajisténo
vymezeni vzdalenosti pro proti pohybu [H-
bezpecnostni odbavovaci 4.3]
vzdalenosti pro techniku [H-4.3]
odbavovaci UCA-63: TEAM

techniku [H-4]

umisti kuzely poté,
co jiz probiha
odbaveni letadla

odbavovaci
technikou [H-4.3]
Odstranéni UCA-64: TEAM UCA-65: TEAM UCA-66: TEAM
bezpecnostnich neodstrani neodstrani vSechny | odstrani
kuzell bezpecnostni bezpecénostni bezpecénostni
kuzely po kuzely po kuzely dfive, nez je
odstaveni veskeré odstaveni veskeré odstavena
odbavovaci odbavovaci odbavovaci
techniky [H-7] techniky [H-7] technika [H-4]
Odpojeni UCA-67: TEAM UCA-68: TEAM pfi UCA-69: TEAM
pozemniho zdroje neodpoji GPU odpojeni GPU odpoji GPU dfrive,
v pripadé poskodi napajeci nez je zapnuto APU

funkéniho APU [H-
7]

konektor na GPU
nebo letadle [H-3,
H-5]

[H-6]

Odstranéni $palkd

UCA-70: TEAM
neodstrani Spalky
pfi predodletové
kontrole [H-7]

UCA-71: TEAM
neodstrani vSechny
Spalky pfi
predodletové
kontrole [H-7]

UCA-72: TEAM
odstrani Spalky
drive, nez je u
letadla aktivovana
parkovaci brzda [H-
4]
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Ridici ¢innost

Neprovedeni Fidici

Ridici ¢innost je

Ridici ¢innost je

Ridici ¢innost

cinnosti povede k provedena provedena prilis trva moc
nebezpeci nevhodnym pozdé, brzo, nebo | dlouho, nebo
zplisobem ve Spatném byla zastavena
vedouci k poradi prilis brzy
nebezpeci
Pfipojeni UCA-73: Ridi¢ tahace UCA-74: TEAM
pushback tahace | (TEAM) nepfipoji nezajisti spojeni
pushback tahac pro pomoci oje mezi
vytlaceni letadla ze letadlem a
stojanky [H-7] pushback
tahacem bé&hem
jeho pfipojovani
[H-3]
PFistaveni UCA-75: Ridi¢ pasového UCA-76: Ridi¢ UCA-78: Ridi¢
pasového dopravniku nepfistavi pasového pasového
dopravniku pasovy dopravnik pro dopravniku dopravniku
vyloZeni nakladu [H-7] béhem pfistaveni | pfistavi pasovy
najizdi s pasovym | dopravnik pred
dopravnikem bez | zakuZelovanim
pomoci signalisty [H-4]
[H-3, H-4, H-5]
UCA-77: Ridi¢
pasového
dopravniku
béhem pfistaveni
zablokuje
pasovym
dopravnikem
jinou odbavovaci
techniku [H-3, H-
4, H-7]
Odstaveni UCA-79: Ridi¢ pasového UCA-80: Ridi¢ UCA-81: Ridi¢
pasového dopravniku neodstavi pasového pasového
dopravniku pasovy dopravnik po dopravniku dopravniku
dokonceni nakladky [H-5, | odstavi pasovy odstavi pasovy
H-7] dopravnik po dopravnik pred
dokonceni dokonéenim
nakladu na jinou nakladky [H-2, H-
stojanku nebo ho | 7]
necha stat na
stdvajici stojance
[H-4, H-4.2, H-7]
Otevieni UCA-82: Ridi¢ pasového UCA-83: Ridi¢ pas. | UCA-84: Ridi¢
nakladnich dvefi | dopravniku (TEAM) dopravniku pasového
neotevre nakladni dvere (TEAM) otevrie dopravniku

pred pfistavenim
pasového dopravniku [H-
7]

nakladni dvere
pouze ¢astecné
[H-3]

(TEAM) otevie
nakladni dvere po
pristaveni
pasového
dopravniku

(v pFipadé
obsluhy mensich
letadel) [H-3]
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Ridici ¢innost

Neprovedeni Fidici

Ridici ¢innost je

Ridici ¢innost je

Ridici ¢innost

cinnosti povede k provedena provedena prilis trva moc
nebezpeci nevhodnym pozdé, brzo, nebo | dlouho, nebo
zpusobem ve Spatném byla zastavena
vedouci k poradi prilis brzy
nebezpeci
Zavieni UCA-85: Ridi¢ pasového UCA-86: Ridi¢ UCA-87: Ridi¢
nakladnich dvefi | dopravniku (TEAM) pasového pasového
nezavie nakladové dvere dopravniku dopravniku

po odstaveni pasového
dopravniku [H-7]

(TEAM) nedovie
nakladni dvere po

(TEAM) zavie
dvere pred

odstaveni odstavenim
pasového pasového
dopravniku [H-3] dopravniku
v pfipadé obsluhy
mensich letadel
[H-3]
Vykladani UCA-88: Ridi¢ pasového UCA-89: Ridi¢ UCA-90: Ridi¢
nakladu dopravniku/zavazadlovych | pasového pasového
vozik( (TEAM) nevyloZi ze | dopravniku/ dopravniku/
zadniho cargo holdu zavazadlovych zavazadlovych
naklad po pristaveni vozikd (TEAM) vozik(l (TEAM)
zavazadlovych vozik(i [H- vyloZi naklad vyloZi jednotlivé
2, H-7] urcéeny do jiné cargo holdy ve
destinace [H-2, H- | Spatném poradi
7] [H-2, H-7]
Nakladani UCA-91: Ridi¢ pasového UCA-92: Ridi¢ UCA-93: Ridi¢
nakladu dopravniku/zavazadlovych | pasového pasového
vozikl (TEAM) nenaloZi dopravniku/ dopravniku/
naklad do pfedniho cargo | zavazadlovych zavazadlovych
holdu [H-2, H-7] vozikd (TEAM) vozik( (TEAM)
nenaloZi vSechen nalozi jednotlivé
naklad po cargo oddéleni ve
pristaveni Spatném poradi
zavazadlovych [H-2, H-7]
vozikd [H-2, H-7]
Pistaveni UCA-94: Ridi¢ UCA-95: Ridi¢ UCA-96: Ridi¢

zavazadlovych
vozikd

zavazadlovych vozik{
nepfistavi voziky pred

zavazadl. vozik(
zablokuje voziky

zavazadlovych
vozikl pristavi

vykladkou i nakladkou pfivykladce i voziky pred
letadla [H-7] nakladce jinou pristavenim
odbavovaci pasového
techniku [H-4, H- dopravniku [H-3]
4.2]
Odstaveni UCA-97: Ridi¢ UCA-98: Ridi¢ UCA-99: Ridi¢

zavazadlovych
vozikd

zavazadlovych vozik{
neodstavi zavazadlové
voziky pred odstavenim
pasového dopravniku [H-
7]

zavazadlovych
vozikd odstavi
voziky pred
odstavenim
pasového
dopravniku na
jinou stojanku,
nebo je nechd
odstavené na
stavajici stojance
[H-4, H-4.2]

zavazadlovych
vozikl odstavi
voziky pred
dokoncenim
vykladky/nakladky
[H-7]
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Ridici ¢innost Neprovedeni fidici Ridici ¢innost je | Ridici ¢innost je Ridici ¢innost
cinnosti povede k provedena provedena prilis trva moc
nebezpeci nevhodnym pozdé, brzo, nebo | dlouho, nebo

zplisobem ve Spatném poradi | byla zastavena
vedouci k prilis brzy
nebezpeci

Pfistaveni UCA-100: Obsluha UCA-101: UCA-102: Obsluha

nastupniho nastupniho mostu Obsluha nastupniho mostu

mostu nepristavi nastupni most nastupniho na pokyn TCO
po pokynu TCO [H-5] mostu pristavi pristavi nastupni

nepresné most pred
nastupni most ke | zaSpalkovdnim
dvefim letounu letadla [H-3, H-5]
[H-5]

Odstaveni UCA-103: Obsluha UCA-104: UCA-105: Obsluha

nastupniho nastupniho mostu na Obsluha nastupniho mostu

mostu pokyn TCO neodstavi nastupniho odstavi nastupni
nastupni most po mostu odstavi most pred
dokonceni nastupu nastupni most dokonéenim
cestujicich [H-7] mimo ur¢enou nastupu cestujicich

pozici odstaveni [H-3, H-5]
[H-3, H-4]

PFistaveni UCA-106: Ridi¢ cisterny UCA-107: Ridi¢ UCA-108: Ridi¢

cisterny nepristavi cisternu cisterny béhem pristavi cisternu
v pfipadé tankovani paliva | odbaveni pfistavi | drive, nez je
k letadlu [H-7] cisternu takovym | umoznén jeji

zplUsobem, Ze bezpecny vyjezd
neni zajistén jeji [H-3, H-4.2, H-5]
bezpecény vyjezd

ze stojanky [H-3,

H-4.2, H-5]

Odstaveni UCA-109: Ridi¢ cisterny UCA-110: Ridi¢ UCA-111: Ridi¢

cisterny neodstavi cisternu po cisterny odstavi odstavi cisternu
dotankovani potfebného cisternu na misto, | pred
mnozstvi paliva [H-4.2, H- | kde bude natankovanim
5, H-7] prekazet jiné potfebného

odbavovaci mnozstvi paliva [H-
technice [H-3, H- | 7]
4]

Manipulace UCA-112: Ridi¢ tahace UCA-113: Ridi¢

s pushback nepristavi tahac pro tahace poskodi

tahacem vytlaceni letadla ze pfi najeti
stojanky [H-7] s tahacem letadlo

nebo jinou
odbavovaci
techniku [H-3, H-
5]

Odpojeni UCA-114: TEAM/Fidic¢ UCA-115:

pushback tahace | neodpoji tahac po TEAM/Fidi¢ pfi
vytlaceni letadla ze odpojovani

stojanky [H-7]

tahace poskodi
predni podvozek
letadla [H-3, H-5]
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nebezpeci nevhodnym pozdé, brzo, nebo | dlouho, nebo

zplisobem ve Spatném poradi | byla zastavena
vedouci k prilis brzy
nebezpeci

Tankovani paliva | UCA-116: Ridi¢ cisterny UCA-117: Ridi¢ UCA-120: Ridi¢
nenatankuje po pfistaveni | cisterny natankuje | cisterny nejprve
cisterny palivo do letadla palivo do natankuje

v dobé, kdy v ném nejsou
cestujici [H-5]

nespravnych
nadrzi v letadle
[H-2]

UCA-118: Ridi¢
cisterny natankuje
nespravné
mnozstvi paliva
do nadrzi v letadle
[H-7]

UCA-119: Ridi¢
cisterny provadi
tankovani paliva
do nadrzi

v letadle, aniZ by
byla uzemnéna
cisterna [H-3, H-5]

centralni nadrz a
poté nadrzi
umisténych

v kfidlech [H-7]

Povoleni

k pfistaveni
cateringového
vozu

UCA-121: TCO (VL)
nevyda pokyn k pFistaveni
cateringového vozu po
zaSpalkovani a
zakuZelovani letadla [H-7]

UCA-122: TCO (VL)
da povoleni

k pfistaveni
cateringového
vozu pred
zaSpalkovanim a
zakuzelovanim
letadla [H-4]

Povoleni

k odstaveni
cateringového
vozu

UCA-123: TCO (VL)
nevyda pokyn k odstaveni
cateringového vozu po
doplnéni cateringu do
letadla [H-7]

Povoleni
k pristaveni
uklidového vozu

UCA-124: TCO (VL)
nevyda pokyn k pristaveni
uklidového vozu po
zaSpalkovani a
zakuZelovani letadla [H-7]

UCA-125: TCO (VL)
da povoleni

k pFistaveni
uklidového vozu
pred
zaSpalkovanim a
zakuZelovanim
letadla [H-4]

Povoleni
k odstaveni
uklidového vozu

UCA-126: TCO (VL)
nevyda pokyn k odstaveni
uklidového vozu po
dokoncéeni uklidu letadla
[H-7]
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vedouci k prilis brzy
nebezpeci

Povoleni UCA-127: TCO (VL) UCA-128: TCO (VL)

k pfistaveni vozu | nevydd pokyn k pfistaveni da povoleni

slouzicimu vozu slouzicimu k vyméné k pristaveni vozu

k vyméné vody vody po zaSpalkovani a slouzicimu
zakuzelovani letadla [H-7] k vyméné vody

pred
zaSpalkovanim a
zakuZelovanim
letadla [H-4]

Povoleni UCA-129: TCO (VL)

k odstavenivozu | nevyda pokyn k odstaveni

slouzicimu vozu slouzicimu k vyméné

k vyméné vody vody po dokonceni
vymény vody v letadle [H-

7]
PFistaveni UCA-130: Ridi¢ UCA-131: Ridi¢ UCA-133: Ridi¢

cateringového
vozu

cateringového vozu
nepfristavi k letadlu
cateringovy vz v pfipadé
doplnéni cateringu [H-7]

cateringového
vozu béhem
pristaveni najizdi
s cat. vozem bez
pomoci signalisty
[H-3, H-4, H-5]

UCA-132: Ridi¢
cat. vozu béhem
pristaveni
zablokuje cat.
vozem jinou
odbavovaci
techniku [H-4, H-
4.2]

cateringového
vozu pristavi
cateringovy viz
pred
zakuZelovanim a
zaSpalkovanim
letadla [H-4]

Odstaveni
cateringového
vozu

UCA-134: Ridi¢
cateringového vozu
neodstavi cateringovy vlz
po doplnéni cateringu v
letadle [H-7]

UCA-135: Ridi¢
cateringového
vozu odstavi
catering. vliz na
jinou stojanku
nebo ho odstavi
na stavajici
stojance [H-4, H-
4.2]

UCA-136: Ridi¢
cateringového
vozu odstavi
cateringovy viz
drive, nez je
dokonceno
doplnéni cateringu
v letadle [H-7]

Pristaveni
uklidového vozu

UCA-137: Ridi¢
uklidového vozu
nepfristavi k letadlu
uklidovy viz v pripadé
uklidu letadla [H-7]

UCA-138: Ridi¢
uklidového vozu
béhem pfristaveni
zablokuje jinou
odbavovaci
techniku [H-4, H-
4.2]

UCA-139: Ridi¢
uklidového vozu
pristavi uklidovy
vz pred
zakuZelovanim a
zaSpalkovanim
letadla [H-4]
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vedouci k prilis brzy
nebezpeci

Odstaveni UCA-140: Ridi¢ UCA-141: Ridi¢ UCA-142: Ridi¢

uklidového vozu

tklidového vozu
neodstavi uklidovy viz po
dokonéeni uklidu paluby
letadla [H-7]

uklidového vozu
odstavi uklidovy
vz na jinou
stojanku nebo ho
odstavi na
stavajici stojance
[H-4, H-4.2]

uklidového vozu
odstavi uklidovy
vz dfive, neZ je
dokoncen uklid
paluby letadla [H-
7]

Pfistaveni vozu
slouzicimu
k vyméné vody

UCA-143: Ridi¢ vozu
slouzicimu k vyméné vody
nepfistavi k letadlu tento
vz v pfipadé vymény
vody na palubé letadla [H-
7]

UCA-144: Ridi¢
vozu slouzicimu
k vyméné vody
béhem pfistaveni
zablokuje jinou
odbavovaci
techniku [H-4, H-
4.2]

UCA-145: Ridi¢
vozu slouZicimu
k vyméné vody
pristavi tento viz
pred
zakuZelovanim a
zaSpalkovanim
letadla [H-4]

Odstaveni vozu
slouzicimu
k vyméné vody

UCA-146: Ridi¢ vozu
slouzicimu k vyméné vody
neodstavi uklidovy viz po
dokonceni vymény vody
na palubé letadla [H-7]

UCA-147: Ridi¢
vozu slouZicimu
k vyméné vody
odstavi tento vz
na jinou stojanku
nebo ho odstavi
na stavajici
stojance [H-4, H-
4.2]

UCA-148: Ridi¢
vozu slouZicimu
k vyméné vody
odstavi tento vz
drive, nez je
dokoncena
vymeéna vody

v letadle [H-7]

Pozemni
manévrovani s
letadlem

UCA-149: Posadka
nepferusi manévrovani
s letadlem v pripadé
chybéjici navigace na
STOP pricku [H-4]

UCA-150: Posadka
letadla
nemanévruje

s letadlem podle
pokyn
VDGS/Marshallera
[H-4]

UCA-151:
Posadka letadla
zastavi

s letadlem po
prejeti STOP
pricky [H-4]
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Pfiloha 3: Kompletni seznam scénari ztrat

UCA-1:

Scénar 1: TCO kvili nedostatku ¢asu nezkontroluje stojanku pfed prijezdem letadla kvali moznému vyskytu FOD,
a kvuli tomu neodstrani FOD vyskytujici se na stojance [UCA-1]. V dlsledku toho muZze dojit k odbaveni na
kontaminované stojance [H-1].

Scénar 2: TCO nepovéri VL kontrolou stojanky pred prijezdem letadla kvali moznému vyskytu FOD, a kvali tomu
VL neodstrani FOD vyskytujici se na stojance [UCA-1]. V dlsledku toho mze dojit k odbaveni na kontaminované
stojance [H-1].

UCA-2:

Scénar 1: TCO/VL odstranuji FOD ze stojanky pted pfijezdem letadla, ale nedokazali odstranit vsechno FOD kvl
zhor$enym svételnym podminkam [UCA-2]. V dlsledku toho mizZe dojit k odbaveni na kontaminované stojance
[H-1].

UCA-3:

Scénar 1: TCO/VL z diivodu neprovedeni véasné kontroly zpozoruji FOD na stojance tésné pred prijezdem letadla
a kvali casové tisni odstrani FOD na vedlejsi stojanku [UCA-3]. V dlsledku toho muze dojit k odbaveni na
kontaminované stojance [H-1].

UCA-4:

Scénar 1: TCO z divodu feseni naléhavého problému souvisejiciho s odbavenim (napfiklad chybéjici Spalky, nebo
stdle béZici motory letadla) nedd po zhasnuti ACB pokyn TEAMU k umisténi Spalkd a kuzel(l [UCA-4]. V dlsledku
toho muze dojit k naruseni bezpecnostnich rozestup(i mezi letadlem a odbavovaci technikou [H-4, H-4.3].

UCA-5:

Scénar 1: TCO kvali spéchu prehlédne stale aktivniho ACB a da pokyn TEAMU k umisténi Spalkd a kuzellG [UCA-5],
coz predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3].

UCA-6:

Scénar 1: TCO z dlvodu feSeni naléhavého problému souvisejiciho s odbavenim (napfiklad reseni problému s
chybéjicimi Spalky, nebo stale bézici motory letadla) neda po zastaveni letadla nebo zhasnuti ACB pokyn TEAMU
k pfipojeni GPU [UCA-6]. V disledku toho dojde ke zdrZeni odbavovaciho procesu a nebude dodrZen casovy
harmonogram odbaveni [H-7].

UCA-7:

Scénar 1: TCO informuje posadku o pripojeni GPU, ktera nasledné vypne APU, avsak pokyn TEAMU k pfipojeni
GPU vyda aZ po informovani posadky [UCA-7]. Nasledkem toho nebude letadlu dodavana elektricka energie [H-
6].

UCA-8:

Scénar 1: TCO pfi zahajovani pushback procedury neuvédomi, Ze je letadlo jesté zaspalkovano (zakuZelovano) a
zapomene dat pokyn k odstranéni Spalk(l a kuZzeld [UCA-8] a zplsobi tim zdrZeni odbavovaciho procesu [H-7].

UCA-9:

Scénar 1: TCO si kvlli spéchu neviimne, Ze jesté probiha odbaveni letadla, a vyda pokyn k odstranéni spalkd a
kuzelll [UCA-9]. V disledku toho mUZe dojit k naruseni bezpeénostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci
technikou [H-4, H-4.3].
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UCA-10:

Scénar 1: TCO si po predodletové kontrole nevsimne stale pripojeného GPU a nevyda pokyn TEAMU k jeho
odpojeni [UCA-10] a zpUlisobi tim zdrZeni odbavovaciho procesu [H-7].

UCA-11:

Scénar 1: TCO v ramci urychleni odbavovaciho procesu vyda pokyn TEAMU k odpojeni GPU jesté v dobé, kdy
posadka letounu nezapnula APU [UCA-11] a letadlo tedy nebude napajeno energii [H-6].

UCA-12:

Scénar 1: TCO kvuli technickému problému nepfipoji bypass pin pred pushback procedurou [UCA-12] a zpUsobi
tim zdrzeni odbavovaciho procesu [H-7].

UCA-13:

Scénar 1: TCO pro urychleni pushback procedury a dodrzeni ¢asového planu nezkontroluje pripojeni bypass pinu,
ktery pripojil nepredepsanym zpUsobem a nezajistil tak odblokovani predniho podvozku [UCA-13]. Dlisledkem
toho je nepredepsana manipulace s odbavovaci technikou [H-3], odbaveni s parametry neumoznujici bezpecné
odbaveni [H-5] a také to predstavuje pozdrzeni odbavovaciho procesu [H-7].

UCA-14:

Scénaf 1: TCO neobdrZi informace o ndkladu a nevyda pokyn k zahajeni vykladky po popfiletové kontrole [UCA-
14] a zpUsobi tim zdrZeni odbavovaciho procesu [H-7].

UCA-15:

Scénar 1: TCO pro urychleni odbavovaciho procesu vyda pokyn k zahdjeni vykladky pred popfiletovou kontrolou
[UCA-15]. V disledku toho muZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupld mezi letadlem a odbavovaci
technikou [H-4].

UCA-16:

Scénar 1: TCO neobdrzi informace o nakladu a nevyda pokyn k zahdajeni nakladky po dokonceni vykladky [UCA-
16] a zpUsobi tim zdrZzeni odbavovaciho procesu [H-7].

UCA-17:

Scénar 1: TCO neobdrzi informace o dokonceni vykladky a vyda pokyn k zahdjeni nakladky pred dokonéenim
vykladky [UCA-17]. Dlisledkem toho muiZe byt naruseni podélné stability letadla [H-2] a zdrZeni odbavovaciho
procesu [H-7].

UCA-18:

Scénadf 1: TCO zdlvodu technickych nesrovnalosti objevenych pfi predodletové kontrole nevyda pokyn
k zahdjeni pushback procedury [UCA-18]. Tim je zplsobeno zdrZeni odbavovaciho procesu [H-7].

UCA-19:

Scénar 1: TCO si neuvédomi lokaci stojanky a vyda pokyn k vytlaceni letadla na $patné misto vytlaceni [UCA-19].
V dlsledku toho mdZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou nebo
dalsim letadlem [H-4].
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UCA-20:

Scénar 1: TCO pro urychleni odbavovaciho procesu vyda pokyn k zahajeni pushback procedury pred dokoncéenim
predodletové kontroly [UCA-20]. V dlsledku toho mZe dojit k naruseni bezpec¢nostnich rozestupl meziletadlem
a odbavovaci technikou nebo dalsim letadlem [H-4].

UCA-21:

Scénar 1: TCO kvuli neznalosti provoznich predpist neda posadce letadla béhem pushback procedury pokyn ke
startu motor [UCA-21]. Ke startu motor( dojde aZ po vytlaleni ze stojanky je tim zpuUsobeno zdrieni
odbavovaciho procesu [H-7].

UCA-22:

Scénar 1: TCO pro urychleni odbavovaciho procesu vyda pokyn posadce letadla ke startu motor( v dobé, kdy je
letoun jesté pfilis blizko jiné odbavovaci technice [UCA-22]. Disledkem toho bude pohyb odbavovaci techniky
v blizkosti motoru pfi jejich chodu [H-4.1]

UCA-23:

Scénar 1: Kvlli softwarové chybé CDP nespusti VDGS pfi pojizdéni letadla na odbavovaci stani [UCA-23].
V dlsledku toho muZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou nebo
dalsim letadlem [H-4].

UCA-24:

Scénar 1: CDP dostane Spatné informace o typu odbavovaného letadla, a proto spusti VDGS s daty pro jiny typ
letadla nezZ to, které pojizdi na stojanku [UCA-24]. V dasledku toho miizZe dojit k naruseni bezpecnostnich
rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou nebo dalsim letadlem [H-4].

Scénar 2: Kvlli softwarové chybé CDP spusti VDGS s daty pro jiny typ letadla nezZ to, které pojizdi na stojanku
[UCA-24]. V disledku toho muiZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci
technikou nebo dalsim letadlem [H-4].

UCA-25:

Scénar 1: CDP dostane Spatné informace o Cisle stojanky, na které bude odbaveno letadlo, a proto spusti VDGS
na jiné stojance [UCA-25]. V dusledku toho muze dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a
odbavovaci technikou nebo dalsim letadlem [H-4].

Scénar 2: Kvlli softwarové chybé CDP spusti VDGS na jiné stojance, nez na kterou pojizdi letadlo [UCA-25].
V disledku toho mize dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou nebo
dalsim letadlem [H-4].

UCA-26:

Scénar 1: Kvali softwarové chybé CDP spusti VDGS aZ poté, kdy letadlo ¢ekd na zacatku stojanky, aZz se VDGS
spusti [UCA-26]. Tim je zpUsobeno zdrzeni odbavovaciho procesu [H-7].

Scénar 2: CDP dostane Spatné informace o pfiletu letadla, které bude odbaveno, a proto spusti VDGS az poté,
kdy letadlo cekd na zacatku stojanky, aZ se VDGS spusti [UCA-26]. Tim je zpUsobeno zdrZeni odbavovaciho
procesu [H-7].

UCA-27:

Scénar 1: Kvali softwarové chybé CDP vypne VDGS pred zastavenim letadla na STOP pfi¢ce [UCA-27]. V dlsledku
toho muZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupli mezi letadlem a odbavovaci technikou nebo dalsim
letadlem [H-4].
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UCA-28:

Scénar 1: CDP nedostane informace o vyskytu FOD na stojance a nevyda tak prikaz ke zméné stojanky letadla
v pfipadé vyskytu FOD na plvodni odbavovaci stojance [UCA-28]. V disledku toho mize dojit k odbaveni letadla
na kontaminované stojance [H-1].

UCA-29:

Scénaf 1: CDP si nezjisti stav jiné stojanky pred tim, neZ vyda pfikaz ke zméné odbavovaci stojanky kvl
kontaminaci plvodni stojanky [UCA-29]. V disledku toho mUzZe dojit k odbaveni letadla na kontaminované
stojance [H-1].

UCA-30:

Scénar 1: CDP dostane pozdé informace o vyskytu FOD na stojance a vyda tak pfikaz ke zméné stojanky v pfipadé
vyskytu FOD aZ po najeti tohoto letadla na plvodni odbavovaci stojanku [UCA-30]. V dlsledku toho m{iZe dojit
k odbaveni letadla na kontaminované stojance [H-1].

UCA-31:

Scénar 1: TCO (VL) kvli neobdrzeni povoleni k vykladce od TCO nevyda pokyn k pfistaveni pasového dopravniku
po poptiletové kontrole letadla [UCA-31]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrZi se ¢asovy harmonogram
[H-7].

UCA-32:

Scénar 1: TCO (VL) nepocka na povoleni k vykladce od TCO a vyda pokyn k pfistaveni pasového dopravniku pred
popriletovou kontrolou letadla [UCA-32]. V disledku toho miZe dojit k naruseni bezpec¢nostnich rozestupt mezi
letadlem a odbavovaci technikou nebo dalsim letadlem [H-4].

UCA-33:

Scénar 1: TCO (VL) nedostane informaci o dokonceni nakladky a nevyda tak pokyn k odstaveni pasového
dopravniku pred predodletovou kontrolou [UCA-33]. Tim se pozdrZi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy
harmonogram [H-7].

UCA-34:

Scénar 1: Kvlli nepfistaveni pasového dopravniku TCO (VL) nevyda pokyn k pristaveni zavazadlovych vozikd po
popfriletové kontrole letadla [UCA-34]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram[H-
71.

UCA-35:

Scénar 1: TCO (VL) si nevsimne, Ze neni pristaven pasovy dopravnik a vyda pokyn k pfistaveni zavazadlovych
vozikl pred pristavenim pasového dopravniku [UCA-35]. V dusledku toho mize dojit k naruseni bezpecnostnich
rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou nebo dalsim letadlem [H-4, H-4.3].

UCA-36:

Scénaf 1: TCO (VL) nedostane informaci o dokonceni vykladky/nakladky a nevydd tak pokyn k odstaveni
zavazadlovych vozik( po dokonceni vykladky/nakladky [UCA-36]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se
¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-37:

Scénar 1: TCO (VL) kvlli neobdrzeni povoleni k zahajeni vystupu cestujicich od TCO nevyda pokyn k pfistaveni
nastupniho mostu po popriletové kontrole letadla [UCA-37]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se
Casovy harmonogram [H-7].
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UCA-38:

Scénar 1: TCO (VL) si nevsimne, Ze letadlo neni zaspalkovano a vyda povoleni k pfistaveni nastupniho mostu pred
zaspalkovanim letadla [UCA-38]. V dlsledku toho dojde k naruseni bezpeénostnich rozestupl mezi nastupnim
mostem a letadlem [H-4].

UCA-39:

Scénar 1: TCO (VL) nedostane informaci o dokonceni nastupu cestujicich a nevydd tak pokyn k odstaveni
nastupniho mostu pred predodletovou kontrolou [UCA-39]. Tim se pozdrZi odbavovaci proces a nedodrzi se
¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-40:

Scénar 1: TCO (VL) dostane dezinformaci o dokonceni ndstupu cestujicich a vyda tak pokyn k odstaveni
nastupniho mostu v dobé, kdy neni dokoncen nastup cestujicich [UCA-40]. V disledku toho dojde k odbaveni
cestujicich s technikou s parametry neumoznujicimi bezpecné odbaveni letadla [H-5].

Scénar 2: TCO (VL) si neviimne, Ze neni dokoncen ndastup cestujicich, a vyda pokyn k odstaveni nastupniho mostu
v dobé, kdy neni dokoncen nastup cestujicich [UCA-40]. V dlsledku toho dojde k odbaveni cestujicich s technikou
s parametry neumoziujicimi bezpe¢né odbaveni letadla [H-5].

UCA-41:

Scénar 1: TCO (VL) nedostane informaci o doplfiiovani paliva do letadla a nevyda pokyn k pfistaveni cisterny po
popfriletové kontrole [UCA-41]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-42:

Scénar 1: TCO (VL) si nevSimne, Ze letadlo neni zaspalkovano a zakuZelovano, a vyda povoleni k pristaveni cisterny
pred zaSpalkovanim a zakuZelovanim letadla [UCA-42]. V disledku toho dojde k naruseni bezpecnostnich
rozestupl mezi cisternou a letadlem [H-4].

UCA-43:

Scénar 1: TCO (VL) nedostane informaci o dokonceni tankovani paliva do letadla a nevyda pokyn k odstaveni
cisterny po dotankovani paliva [UCA-43]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se asovy harmonogram
[H-7].

UCA-44:

Scénar 1: TCO (VL) si nevSimne, Ze cisterna s palivem neni odstavena pred predodletovou kontrolou a vyda pokyn
k odstaveni cisterny po predodletové kontrole [UCA-44]. V disledku toho dojde k naruseni bezpecénostnich
rozestupl mezi cisternou a letadlem [H-4].

UCA-45:

Scénar 1: TCO (VL) nedostane informaci o dokonceni predodletové kontroly a nevyda pokyn k pfistaveni
pushback tahace po predodletové kontrole [UCA-45]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy
harmonogram [H-7].

UCA-46:

Scénar _1: CDP nezapne VDGS, které tim padem neposkytne vizudlni navigovani na STOP pricku letadlu
prijizdéjicimu na stojanku [UCA-46]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

Scénar 2: VDGS kvlli softwarové chybé neposkytne vizudlni navigovani na STOP pficku letadlu pfrijizdéjicimu na
stojanku [UCA-46]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-71].
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UCA-47:

Scénaf 1: VDGS kvili softwarové chybé poskytne nepresné vizualni navigovani na STOP pfi¢ku letadlu
prijizdéjicimu na stojanku [UCA-49]. V dusledku toho dojde k naruseni bezpecnostnich rozestupt mezi cisternou
a letadlem [H-4].

Scénar 2: VDGS kvlli technickému problému (napfiklad znecisténd ¢ocka kamery) poskytne nepresné vizudlni
navigovani na STOP pficku letadlu prijizdéjicimu na stojanku [UCA-49]. V dlsledku toho dojde k naruseni
bezpecnostnich rozestupl mezi cisternou a letadlem [H-4].

UCA-48:

Scénar 1: VDGS kvli softwarové chybé prestane vizualné navigovat letadlo na STOP pticku v dobé, kdy uzZ letadlo
pojizdi na stojance [UCA-48]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrZi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-49:

Scénadf 1: Marshaller se vdobé pfijezdu letadla na stojanku na této stojdnce nenachdzi a neposkytne
ptijizdéjicimu letadlu navigovani pomoci pokynd na STOP pficku [UCA-49]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a
nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-50:

Scénar 1: Marshaller se nepftizpUsobi typu letadla a poskytne tomuto letadlu nepfesné navigovani pomoci pokyn(
na STPO pricku [UCA-50]. V dlsledku toho muZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a
odbavovaci technikou nebo dalsim letadlem [H-4].

UCA-51:

Scénar 1: Marshaller kvili zdravotni indispozici prestane prijizdéjici letadlo navigovat pomoci pokynl pre
dosazenim STOP pfricky [UCA-51]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-52:

Scénar 1: TEAM kvuli absenci Spalkl neumisti Zddné Spalky k podvozku letadla po jeho zastaveni a zhasnuti ACB
[UCA-52]. V dlsledku toho muze dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupli mezi letadlem a odbavovaci
technikou nebo dalsim letadlem [H-4].

UCA-53:

Scénar 1: TEAM kvli nedostatku $palk( neumisti vsechny Spalky nutné pro spravné zaspalkovani letadla po jeho
zastaveni a zhasnuti ACB [UCA-53]. V dUsledku toho muZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi
letadlem a odbavovaci technikou nebo dalsim letadlem [H-4].

UCA-54:

Scénaf 1: TEAM si nevSimne sviticiho ACB a umisti $palky k podvozku letadla pfed zhasnutim ACB [UCA-54], coZ
predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3].

UCA-55:

Scénar 1: TEAM neobdrzi informaci o nefunkénim APU a nepftipoji GPU pfi nefunkénosti APU na letadle [UCA-55].
Dusledkem toho je odbaveni letadla s parametry neumoznujicimi bezpecné odbaveni [H-5], pficemZz mUze dojit
k delSimu preruseni dodavky energie letadlu [H-6].

UCA-56:

Scénar 1: TEAM nezkontroluje funkénost GPU a pfipoji nefunkéni GPU v pfipadé nefunkénosti APU na letadle
[UCA-56], coZ predstavuje odbaveni s odbavovaci technikou v nevyhovujicim technickém stavu [H-5] a mizZe zde
dojit k delSimu preruseni dodavky energie letadlu [H-6].
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UCA-57:

Scénar 1: TEAM pti pfipojovéani GPU po zastaveni letadla kvili nevhodnému zpUsobu pfipojovani poskodi napajeci
konektor na GPU nebo letadle [UCA-57], coZ predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-
3] a také odbaveni s odbavovaci technikou v nevyhovujicim technickém stavu [H-5].

UCA-58:

Scénar 1: TEAM kvali véasnému neobdrzeni pokynu k pFipojeni GPU od TOC pfipoji toto GPU aZ po vypnuti APU
na letadle [UCA-58]. Dlsledkem toho mUze byt delsi pferuseni dodavky energie letadlu [H-6].

UCA-59:

Scénar 1: TEAM kvli neznalosti typu letadla a lokace konektoru pro pfipojeni GPU na tomto typu letadla dlouho
pfipojuje GPU, pficemz je mezitim vypnuto APU [UCA-59]. Disledkem toho mUze byt delsi pferuseni dodavky
energie letadlu [H-6].

UCA-60:

Scénar 1: TEAM kvuli absenci kuZelll nerozmisti bezpecnostni kuzely pro vymezeni bezpecnostni vzdalenosti pro
odbavovaci techniku [UCA-60]. V disledku toho mUze dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupld mezi letadlem
a odbavovaci technikou [H-4].

UCA-61:

Scénar 1: TEAM kvili nedostatku kuzel( neumisti vSsechny kuZely nutné pro vymezeni bezpecné vzdalenosti pro
odbavovaci techniku [UCA-61]. V disledku toho mize dojit k naruseni bezpecnostnich rozestup, kdy odbavovaci
technika prekroci nedostatecné vymezenou bezpecnostni vzdalenost od letadla [H-4.3].

UCA-62:

Scénar 1: TEAM si nevSimne, Ze letadlo dosud neni zajiSténo proti pohybu a umisti kuzely dfive, nez je letadlo
Spalky zajisténo proti pohybu [UCA-62]. V dusledku toho mize dojit k naruseni bezpecnostnich rozestup(, kdy
odbavovaci technika prekroci kuzely Spatné vymezenou bezpecnostni vzdalenost od letadla [H-4.3].

UCA-63:

Scénar 1: TEAM kvuli absenci kuzell umisti kuZely aZ poté, co jiz probiha odbaveni letadla odbavovaci technikou
[UCA-63]. V disledku toho muZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci
technikou [H-4].

UCA-64:

Scénar 1: TEAM zapomene odstranit bezpecnostni kuzely po odstaveni veSkeré odbavovaci techniky [UCA-64].
Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-65:

Scénar_1: TEAM si nevSimne, Ze nékde zlstal(y) umistény bezpecnostni kuZel(y) a neodstrani vsechny
bezpecnostni kuzely po odstaveni veskeré odbavovaci techniky [UCA-65]. Tim se pozdrZi odbavovaci proces a
nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-66:

Scénar 1: TEAM v ndvaznosti na pokyn od TCO odstrani bezpecnostni kuzely dfive, nezZ je odstavena odbavovaci
technika [UCA-66]. V disledku toho maze dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci
technikou [H-4].

Scénar 2: TEAM si nevSimne, Ze odbavovaci plochu dosud neopustila veskerd odbavovaci technika a odstrani
bezpecnostni kuZely dfive, neZ je odstavena odbavovaci technika [UCA-66]. V dlsledku toho miZe dojit
k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou [H-4].
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UCA-67:

Scénar 1: TEAM nedostane pokyn od TCO a neodpoji GPU v pfipadé funkéniho APU [UCA-67]. Tim se pozdrzi
odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-68:

Scénar 1: TEAM kvali neopatrnému zachazeni pfi odpojovani GPU poskodi napdjeci konektor na GPU nebo letadle
[UCA-68], coz predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3] a také odbaveni
s odbavovaci technikou v nevyhovujicim technickém stavu [H-5].

UCA-69:

Scénar 1: TEAM v navaznosti na pokyn od TCO odpoji GPU dfive, neZ je zapnuto APU [UCA-69]. DUsledkem toho
muze byt delsi preruseni dodavky energie letadlu [H-6].

UCA-70:

Scénar 1: TEAM neobdrzi pokyn od TCO a neodstrani Spalky pfi predodletové kontrole [UCA-70]. Tim se pozdrzi
odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-71:

Scénar 1: TEAM si nevSimne, Ze nékde zUstal umistény Spalek u podvozku letadla a neodstrani vSechny Spalky po
odstaveni pfi predodletové kontrole [UCA-71]. Tim se pozdrZi odbavovaci proces a nedodrzi se casovy
harmonogram [H-7].

UCA-72:

Scénar 1: TEAM v ndvaznosti na pokyn od TCO a v rdmci urychleni procesu odbaveni odstrani Spalky dfive, nez je
u letadla aktivovana parkovaci brzda [UCA-72]. V disledku toho miZe dojit k naruseni bezpec¢nostnich rozestupl
mezi letadlem a odbavovaci technikou [H-4].

UCA-73:

Scéndr 1: Ridi¢ tahace kvili neobdrieni pokynu od TCO (VL) nepfipoji pushback taha¢ k pfednimu podvozku pro
vytlaceni letadla ze stojanky [UCA-73]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-
7.

Scénar 2: TEAM kvuli neobdrZeni informace o zméné typu tahace na typ s oji neni na takovy tahac pfipraven, a
nepfripoji oj a tahac k predni podvozkové noze letadla pro vytlaceni letadla ze stojanky [UCA-73]. Tim se pozdrzi
odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-74:

Scénar 1: TEAM zapomene zajistit spojeni pomoci oje meziletadlem a pushback tahacem béhem jeho pripojovani
[UCA-74], coz predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3].

Scénar 2: TEAM z divodu chybéjici Casti vybaveni pro pushback nezajisti spojeni pomoci oje mezi letadlem a
pushback tahacem béhem jeho pfipojovani [UCA-74], coz predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci
technikou [H-3].

UCA-75:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku kvilli poruse dopravniku nepfistavi pasovy dopravnik pro vylozeni nakladu
[UCA-75]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ pasového dopravniku neobdri povoleni od TCO (VL), a nepfistavi pasovy dopravnik pro vylozeni
nakladu [UCA-75]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se casovy harmonogram [H-7].
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UCA-76:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku nepozada signalistu o asistenci pfi pfistaveni, a najizdi s pasovym
dopravnikem bez pomoci signalisty [UCA-76]. V tomto ptripadé jde o neprfedepsanou manipulaci s odbavovaci
technikou [H-3], odbaveni nespliujici parametry bezpeéného odbaveni [H-5] a také hrozi naruseni
bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou [H-4].

Scénar 2: Ridi¢ pasového dopravniku nepocka na signalistu pfi pfistaveni, a najizdi s pasovym dopravnikem bez
pomoci signalisty [UCA-76]. V tomto pfipadé jde o nepfedepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3],
odbaveni nespliiujici parametry bezpeéného odbaveni [H-5] a také hrozi naruseni bezpec¢nostnich rozestupl mezi
letadlem a odbavovaci technikou [H-4].

UCA-77:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku si nevimne dal$i odbavovaci techniky nachazejici se v jeho okoli a béhem
pristaveni pas. dopravniku tuto techniku pas. dopravnikem zablokuje [UCA-77]. Vtomto pripadé jde o
nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3], naruseni bezpecnostnich rozestupt mezi letadlem a
odbavovaci technikou [H-4], a pozdrzi se odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-78:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku v ndvaznosti na pokyn od TCO (VL) a v rdmci urychleni procesu odbavenf
pristavi pasovy dopravnik pred zakuzelovanim [UCA-78]. V dlsledku toho mUze dojit k naruseni bezpecnostnich
rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou [H-4].

UCA-79:

Scénér 1: Ridi¢ pasového dopravniku kvdli porude dopravniku neodstavi pasovy dopravnik pFed odkuZelovanim
[UCA-79]. Odbaveni letadla probiha v tomto pfipadé s odbavovaci technikou v nevyhovujicim technickém stavu
[H-5] a pozdrzi se odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-80:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku si neuvédomi, Ze musi odstavit pasovy dopravnik na k tomu uréené misto
mimo odbavovaci stojanky, a odstavi pasovy dopravnik po dokonceni nakladu na jinou stojanku nebo ho necha
stat na stavajici stojance [UCA-80]. V dusledku toho muze dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupli mezi jinou
odbavovaci technikou nebo letadlem [H-4], m{Ze zamezit bezpe¢nému vyjezdu cisterny v pfipadé nebezpedi [H-
4.2] a pozdrzi se odbavovaci proces [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ pasového dopravniku musi naléhavé pomoct ostatnim pracovnikiim odbaveni s jinou &innosti, a
odstavi pasovy dopravnik po dokonceni nakladu na jinou stojanku nebo ho necha stat na stdvajici stojance [UCA-
80]. V dusledku toho muze dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi jinou odbavovaci technikou nebo
letadlem [H-4], mGze zamezit bezpeénému vyjezdu cisterny v pfipadé nebezpeci [H-4.2] a pozdriZi se odbavovaci
proces [H-7].

UCA-81:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku v ndvaznosti na pokyn od TCO (VL) odstavi pasovy dopravnik pred
dokoncenim nakladky [UCA-81]. Kvlli tomu hrozi naruseni podélné stability letadla [H-2] a zdrZeni procesu
odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ pasového dopravniku po odjezdu vozik( na zavazadla nedostane informaci, Ze pfijede jesté dalsi
naklad, a odstavi pasovy dopravnik pred dokoncéenim nakladky [UCA-81]. Kvili tomu hrozi naruseni podélné
stability letadla [H-2] a zdrZeni procesu odbaveni [H-7].
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UCA-82:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku (TEAM) pfistavi pasovy dopravnik k letadlu, ale neotevie nakladni dvere
pred pristavenim tohoto dopravniku [UCA-82]. Tim se pozdrZzi odbavovaci proces a nedodrzi se Casovy
harmonogram [H-7].

UCA-83:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku (TEAM) v milném domnéni pIného otevieni nakladovych dveii otevie pred
pristavenim pasového dopravniku nakladové dvere pouze ¢astecné [UCA-83], coz predstavuje nepredepsanou
manipulaci s ¢astmi letounu [H-3].

UCA-84:

Scénaf 1: Ridi¢ pasového dopravniku (TEAM) kvili neznalosti typu letadla a mechanismu néakladovych dvefi
otevie ndkladni dvefe po pfistaveni pasového dopravniku (v pfipadé obsluhy mensich letadel) [UCA-84], coZ
predstavuje nepfedepsanou manipulaci s ¢astmi letounu [H-3].

UCA-85:

Scénaf 1: Ridi¢ pasového dopravniku (TEAM) zapomene zavfit nakladové dvefe po odstaveni pasového
dopravniku [UCA-85]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se casovy harmonogram [H-7].

UCA-86:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku (TEAM) kvali snaze dohnat zpoZdéni vzniklé pfi nakladu nedovie nakladové
dvere po odstaveni pasového dopravniku [UCA-86], cozZ predstavuje nepredepsanou manipulaci s ¢astmi letounu
[H-3].

UCA-87:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku (TEAM) kvali neznalosti typu letadla a mechanismu nakladovych dvefi zavie
nakladni dvere pred odstavenim pasového dopravniku (v pfipadé obsluhy mensich letadel) [UCA-87], coz
predstavuje nepfedepsanou manipulaci s ¢astmi letounu [H-3].

UCA-88:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku/zavazadlovych vozik (TEAM) kv(li technickému problému s dopravnikem
nevyloZi ze zadniho cargo holdu naklad po pfistaveni zavazadlovych vozik(i [UCA-88]. Disledkem toho miZe dojit
k nevyvazeni letadla [H-2] a také k pozdrzeni procesu odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ pasového dopravniku/zavazadlovych voziki (TEAM) kvdli neobdrieni pokynu od TCO (VL) nevyloZi
ze zadniho cargo holdu néaklad po pfistaveni zavazadlovych vozikd [UCA-88]. Dlsledkem toho mizZe dojit
k nevyvazeni letadla [H-2] a také k pozdrzeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-89:

Scénér 1: Ridi¢ pasového dopravniku/zavazadlovych vozik(i (TEAM) nepostupuje podle nékladni listu a vyloi
béhem vykladky i naklad urceny do jiné destinace [UCA-89]. DUsledkem toho muZe dojit k nevyvazeni letadla [H-
2] a také k pozdrzeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-90:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku/zavazadlovych vozikG (TEAM) z diivodu chybéjici koordinace a v ramci
urychleni odbavovaciho procesu vyloZi jednotlivé cargo holdy ve Spatném poradi [UCA-90]. Disledkem toho
muze dojit k nevyvazeni letadla [H-2] a také k pozdrzeni procesu odbaveni [H-7].
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UCA-91:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku/zavazadlovych vozikd (TEAM) kvili technickému problému s dopravnikem
nenaloZi do predniho cargo holdu naklad po pfistaveni zavazadlovych vozikd [UCA-91]. Disledkem toho mize
dojit k nevyvazeni letadla [H-2] a také k pozdrZeni procesu odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ pasového dopravniku/zavazadlovych vozik(i (TEAM) kv(ili neobdrZeni pokynu od TCO (VL) nenaloZ
do predniho cargo holdu ndklad po pfistaveni zavazadlovych vozikd [UCA-91]. Dlsledkem toho mizZe dojit
k nevyvazeni letadla [H-2] a také k pozdrzeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-92:

Scénar 1: Ridi¢ pasového dopravniku/zavazadlovych vozikd (TEAM) nepostupuje podle nakladniho listu a nenalozi
vSechen naklad po pfistaveni zavazadlovych vozik( [UCA-92]. Disledkem toho muZe dojit k nevyvazZeni letadla
[H-2] a také k pozdrzeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-93:

Scénaf 1: Ridi¢ pasového dopravniku/zavazadlovych vozikG (TEAM) z dGvodu chybéjici koordinace a v ramci
urychleni odbavovaciho procesu naloZi jednotlivé cargo holdy ve Spatném poradi [UCA-93]. Dlsledkem toho
muZe dojit k nevyvazeni letadla [H-2] a také k pozdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-94:

Scénar 1: Ridi¢ zavazadlovych vozikd kv(li technické porue vozikd nepfistavi voziky pro vyloZeni/naloZeni
nakladu [UCA-94]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrZi se casovy harmonogram [H-7].

Scénaf 2: Ridi¢ zavazadlovych vozikl neobdr?i povoleni od TCO (VL), a nepfistavi zavazadlové voziky pro
vyloZeni/naloZeni ndkladu [UCA-94]. Tim se pozdrZi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-95:

Scénar 1: Ridi¢ zavazadlovych vozikd v rdmci urychleni odbavovaciho procesu zapomene na vytvoreni dostate¢né
velkého prostoru pro jinou odbavovaci techniku a zablokuje voziky pfi vykladce i nakladce jinou odbavovaci
techniku [UCA-95]. V disledku toho mize dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi jinou odbavovaci
technikou [H-4] a mlzZe se zamezit bezpecnému vyjezdu cisterny v pripadé nebezpeci [H-4.2].

UCA-96:

Scénar 1: Ridi¢ zavazadlovych vozik( ptijede s voziky k letadlu dfive, ne? se pfistavi pasovy dopravnik [UCA-96] a
dopravnik tedy nebude moct byt pristaven. Vtomto pfipadé jde o nepredepsany manipulaci s odbavovaci
technikou [H-3].

UCA-97:

Scénér 1: Ridi¢ zavazadlovych vozik( musi vypomoct s jinou &innosti souvisejici s odbavenim letadla a neodstavi
tak zavazadlové voziky pfed odstavenim pdasového dopravniku [UCA-97]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a
nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-98:

Scénar 1: Ridi¢ zavazadlovych vozikil si neuvédomi, 7e musi odstavit voziky na k tomu uréené misto mimo
odbavovaci stojanky, a odstavi voziky po dokonceni nakladu na jinou stojanku nebo je necha stat na stavajici
stojance [UCA-98]. V dlsledku toho muZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupl mezi jinou odbavovaci
technikou nebo letadlem [H-4], a m{iZe zamezit bezpeénému vyjezdu cisterny v pfipadé nebezpedi [H-4.2].

Scénar 2: Ridi¢ zavazadlovych vozik( musi naléhavé pomoct ostatnim pracovnikm odbaveni s jinou &innosti, a
odstavi voziky po dokonceni ndkladu na jinou stojanku nebo je necha stat na stavajici stojance [UCA-98].
V dlsledku toho mUzZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestup( mezi jinou odbavovaci technikou nebo letadlem
[H-4] a mUZe zamezit bezpecnému vyjezdu cisterny v pfipadé nebezpedi [H-4.2].
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UCA-99:

Scénar 1: Ridi¢ zavazadlovych vozik(l si v ramci urychleni odbavovaciho procesu a v navaznosti na obdrzeni
pokynu od TCO (VL) nevsimne zbylého nakladu, Ze neni dokoncen proces vykladky/nakladky, a odstavi voziky
pred dokoncenim vyklddky/nakladky [UCA-99]. Tim se pozdrii odbavovaci proces a nedodrzi se casovy
harmonogram [H-7].

UCA-100:

Scénar 1: Obsluha nastupniho mostu kvili technickému problému nepfistavi po pokynu od TCO nastupni most
[UCA-100]. Tim jsou naruSeny parametry bezpecného odbaveni [H-5].

UCA-101:

Scénar 1: Obsluha nastupniho mostu nema dostatecny vyhled pfi pfistavovani mostu a pfistavi nepfesné nastupni
most ke dverim letounu [UCA-101]. Tim nebudou splnény parametry bezpec¢ného odbaveni [H-5].

UCA-102:

Scénar 1: Obsluha nastupniho mostu po obdrzeni pokynu od TCO v ramci urychleni odbavovaciho procesu
pfistavi nastupni most rychleji, nez TEAM zaspalkuje letadlo [UCA-102], coZ predstavuje neprfedepsanou
manipulaci s odbavovaci technikou [H-3] a miZe to narusit parametry bezpecného odbaveni [H-5].

UCA-103:

Scénar 1: Obsluha nastupniho mostu kvdli technickému problému neodstavi po pokynu od TCO nastupni most
[UCA-103]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-104:

Scénar 1: Obsluha nastupniho mostu nema dostatecny vyhled pfi odstavovani mostu a odstavi most mimo
uréenou pozici odstaveni [UCA-104], coz predstavuje nepredpisovou manipulaci s odbavovaci technikou [H-5] a
muZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupi od jiné odbavovaci techniky [H-4].

UCA-105:

Scénar 1: Obsluha nastupniho mostu po milném usudku o ukoncéeni nastupu cestujicich odstavi nastupni most
pred dokoncenim nastupu cestujicich [UCA-150], coz predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci
technikou [H-3] a naruseni parametrd bezpe¢ného odbaveni [H-5].

UCA-106:

Scénér 1: Ridi¢ nedostane informaci o nutnosti dopInéni paliva a nepfistavi cisternu v pfipadé nutného tankovéni
paliva k letadlu [UCA-106]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-107:

Scénar 1: Ridi€ cisterny ve snaze urychlit proces odbaveni pfistavi cisternu takovym zplisobem, Ze neni zajistén
jeji bezpecny vyjezd ze stojanky [UCA-107], coZ predstavuje nepfedepsanou manipulaci s odbavovaci technikou
[H-3], mozné zablokovani bezpecného vyjezdu cisterny ze stojanky v pripadé nebezpedi [H-4.2] a poruseni
parametrl bezpecného odbaveni [H-5].

Scénar 2: Ridi¢ cisterny pfijede s nevhodnym typem cisterny pro dany typ letadla a pfistavi cisternu takovym
zplUsobem, Ze neni zajistén jeji bezpelny vyjezd ze stojanky [UCA-107], coz predstavuje nepredepsanou
manipulaci s odbavovaci technikou [H-3], mozné zablokovani bezpe¢ného vyjezdu cisterny ze stojanky v pfipadé
nebezpedi [H-4.2] a poruseni parametr( bezpecného odbaveni [H-5].
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UCA-108:

Scénar 1: Ridi¢ cisterny ve snaze urychlit proces odbaveni pfistavi cisternu dfive, nez je umoznén jeji bezpecny
vyjezd [UCA-108], coZ predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3], moZné zablokovani
bezpecného vyjezdu cisterny ze stojanky v pfipadé nebezpeci [H-4.2] a poruseni parametrd bezpecného
odbaveni [H-5].

UCA-109:

Scénar 1: Ridi¢ cisterny kvdli technickému problému neodstavi cisternu po dotankovéni paliva [UCA-109].
Dusledkem toho muZe dojit k zablokovani bezpecného vyjezdu ze stojanky v ptipadé nebezpedi [H-4.2], poruseni
parametrli bezpe¢ného odbaveni [H-5] a zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ cisterny zablokovanému vyjezdu ze stojanky neodstavi cisternu po dotankovéni paliva [UCA-109].
Dusledkem toho dojde k poruseni parametri bezpecného odbaveni [H-5] a zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-110:

Scénarf 1: Ridi¢ cisterny ve snaze urychlit proces odbaveni odstavi cisternu na misto, kde bude prekazet jiné
odbavovaci technice [UCA-110], coz predstavuje nepiedepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3],
mozné naruseni bezpeénostnich rozestupl od jiné odbavovaci techniky nebo letadel [H-4].

UCA-111:

Scénar 1: Ridi¢ cisterny nenatankuje palivo do viech nadr#i a odstavi cisternu pied natankovanim potfebného
mnozstvi paliva [UCA-111]. Dasledkem toho dojde ke zdrzeni odbavovaciho procesu [H-7].

UCA-112:

Scénar 1: Ridi¢ tahate neobdrii pokyn od TCO (VL) a nepfistavi pushback taha¢ pro vytlageni letadla ze stojanky
[UCA-112]. Dlisledkem toho mUze byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ tahace kviili technické poruse tahace nepfistavi pushback taha¢ pro vytlaceni letadla ze stojanky
[UCA-112]. DUsledkem toho mUze byt zdrZzeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-113:

Scénar 1: Ridi¢ tahace najede pfili§ rychle k prednimu podvozku letadla a pfi najeti s tahacem poskodi letadlo
nebo jinou odbavovaci techniku [UCA-113], coz predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou
[H-3] a naruseni parametrd bezpecného odbaveni [H-5].

Scénar 2: Ridi¢ tahace nenajede piimo proti prednimu podvozku letadla a pfi najeti s tahacem poskodi letadlo
nebo jinou odbavovaci techniku [UCA-113], coz predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou
[H-3] a naruseni parametrd bezpecného odbaveni [H-5].

UCA-114:

Scénér 1: Ridi¢ pushback tahage (TEAM) kvili technickému problému neodpoji taha¢ po vytlaéeni letadla ze
stojanky [UCA-114]. Disledkem toho mize byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-115:

Scénar 1: Ridi¢ pushback tahace (TEAM) neopatrnou manipulaci poskodi pfi odpojovani tahace po vytlageni
letadla ze stojanky predni podvozek letadla [UCA-115], coZ predstavuje nepredepsanou manipulaci s odbavovaci
technikou [H-3] a naruseni parametrd bezpe¢ného odbaveni [H-5].

UCA-116:

Scénar 1: Ridi¢ cisterny kvali pozdnimu pfijezdu na stojanku nestihne natankovat palivo do letadla v dobé, kdy
v letadle nejsou cestujici [UCA-116]. Disledkem toho je naruseni parametrl bezpeéného odbaveni [H-5].
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UCA-117:

Scénar 1: Ridi¢ cisterny kv@li nepfehlednému oznaéeni nadri na k¥idle letounu natankuje palivo do nespravnych
nadrzi v letadle [UCA-117]. DGsledkem toho je nevyvazZeni letadla [H-2].

UCA-118:

Scéndr 1: Ridi¢ cisterny kvili obdrZeni $patnych hodnot paliva uréeného k natankovani natankuje nespravné
mnoZstvi paliva do nadrzi v letadle [UCA-118]. DUsledkem toho m(iZe byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-119:

Scéndr 1: Ridi¢ zapomene uzemnit cisternu pfed tankovanim a tankuje palivo do nadr#i v letadle, aniZ by byla
uzemnéna cisterna [UCA-119], coZ predstavuje nepfedepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3] a
poruseni parametrl bezpeéného odbaveni [H-5].

UCA-120:

Scénar 1: Ridi¢ cisterny kvali nepiehlednému oznaceni nadrzi na k¥idle letounu nejprve natankuje palivo do
centralni nadrze a poté do nadrzi umisténych v kfidlech [UCA-120]. Disledkem toho muize byt zdrzeni procesu
odbaveni [H-7].

UCA-121:

Scénar 1: TCO (VL) kvili zaneprazdnéni nevyda pokyn k pristaveni cateringového vozu po zaSpalkovani a
zakuZelovani letadla [UCA-121]. DGsledkem toho mUze byt zdrZzeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-122:

Scénar 1: TCO (VL) si nevsimne, Ze letadlo jesté neni zaspalkovano a zakuZelovano, a vyda povoleni k pfistaveni
cateringového vozu pred zasSpalkovanim a zakuZelovanim letadla [UCA-122]. DUsledkem toho mUze byt naruseni
bezpecnostni vzdalenosti od letadla [H-4].

UCA-123:

Scénar 1: TCO (VL) kvili zaneprazdnéni nevyda pokyn k odstaveni cateringového vozu po doplnéni cateringu do
letadla [UCA-123]. Disledkem toho muZe byt zdrZzeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-124:

Scénar _1: TCO (VL) kvali zaneprazdnéni nevyda pokyn k pfistaveni uklidového vozu po zaspalkovani a
zakuZelovani letadla [UCA-124]. Dlsledkem toho mUze byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-125:

Scénar 1: TCO (VL) si nevsimne, Ze letadlo jesté neni zaspalkovano a zakuZelovano, a vyda povoleni k pfistaveni
uklidového vozu pred zaspalkovanim a zakuzelovanim letadla [UCA-125]. Dlisledkem toho mize byt naruseni
bezpecnostni vzdalenosti od letadla [H-4].

UCA-126:

Scénar 1: TCO (VL) kvili zaneprazdnéni nevyda pokyn k odstaveni tklidového vozu po dokonceni uklidu v letadle
[UCA-126]. Dasledkem toho mze byt zdrzeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-127:

Scénar_1: TCO (VL) kvali zaneprdzdnéni nevyda pokyn k pristaveni vozu slouzZicimu k vyméné vody po
zaSpalkovani a zakuZelovani letadla [UCA-127]. Dlsledkem toho muze byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].
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UCA-128:

Scénar 1: TCO (VL) si nevSimne, Ze letadlo jesté neni zaspalkovano a zakuZelovano, a vyda povoleni k pfistaveni
vozu slouZicimu k vyméné vody pred zaspalkovanim a zakuZelovanim letadla [UCA-128]. Disledkem toho mize
byt naruseni bezpecnostni vzdalenosti od letadla [H-4].

UCA-129:

Scénar 1: TCO (VL) kvali zaneprazdnéni nevyda pokyn k odstaveni vozu slouzicimu k vyméné vody po vymeéné
vody v letadle [UCA-129]. DUsledkem toho mUze byt zdrZzeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-130:

Scénaf 1: Ridi¢ cateringového vozu kvili technickému problému nepfistavi cateringovy viz k letadlu v p¥ipadé
doplnéni cateringu [UCA-130]. Disledkem toho mUze byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

Scénér 2: Ridi¢ cateringového vozu kvdli neobdrZeni pokynu od TCO (VL) nepfistavi cateringovy viz k letadlu
v pfipadé doplnéni cateringu [UCA-130]. Disledkem toho mZe byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-131:

Scénar 1: Ridi¢ cateringového vozu nepozada signalistu o asistenci pfi pfistaveni, a najizdi s cateringovym vozem
bez pomoci signalisty [UCA-131]. V tomto pfipadé jde o nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-
3], odbaveni nespliujici parametry bezpecného odbaveni [H-5] a také hrozi naruseni bezpecnostnich rozestupl
mezi letadlem a odbavovaci technikou [H-4].

Scénar 2: Ridi¢ cateringového vozu nepockd na signalistu pfi pristaveni, a najizdi s cateringovym vozem bez
pomoci signalisty [UCA-131]. V tomto pfipadé jde o nepredepsanou manipulaci s odbavovaci technikou [H-3],
odbaveni nespliiujici parametry bezpec¢ného odbaveni [H-5] a také hrozi naruseni bezpec¢nostnich rozestupl mezi
letadlem a odbavovaci technikou [H-4].

UCA-132:

Scénar 1: Ridi¢ cateringového vozu si nevéimne dal$i odbavovaci techniky nachézejici se v jeho okoli a béhem
pristaveni cateringového vozu tuto techniku vozem zablokuje [UCA-132]. Dlsledkem toho je naruseni
bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou [H-4], a moZné zablokovani bezpecného
vyjezdu cisterny ze stojanky v pripadé nebezpeci [H-4.2].

UCA-133:

Scénar 1: Ridi¢ cateringového vozu ve snaze urychlit proces odbaveni pFistavi cateringovy viz k letadlu pfed jeho
zaSpalkovanim a zakuzelovanim [UCA-133]. Dusledkem toho je moZné naruseni bezpecnostnich rozestupl od
jiné odbavovaci techniky nebo letadel [H-4].

UCA-134:

Scénér 1: Ridi¢ cateringového vozu kvili technickému problému neodstavi cateringovy viz po doplnéni cateringu
v letadle [UCA-134]. Disledkem toho mUzZe byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ cateringového vozu kvili neobdrieni pokynu od TCO (VL) neodstavi cateringovy vz po doplnéni
cateringu v letadle [UCA-134]. Dusledkem toho mize byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-135:

Scénar 1: Ridi¢ cateringového vozu si neuvédomi, Ze musi odstavit viiz na k tomu uréené misto mimo odbavovaci
stojanky, a odstavi cateringovy viz po doplnéni cateringu na jinou stojanku nebo jej necha stat na stavajici
stojance [UCA-135]. V dusledku toho mizZe dojit k naruseni bezpeénostnich rozestupli mezi jinou odbavovaci
technikou nebo letadlem [H-4], a m{iZe zamezit bezpeénému vyjezdu cisterny v pfipadé nebezpedi [H-4.2].
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UCA-136:

Scénar 1: Ridi¢ cateringového vozu si v ramci urychleni odbavovaciho procesu a v navaznosti na obdrzeni pokynu
od TCO (VL) nevsimne, Ze nedoplnil cely catering, a odstavi cateringovy viz pfed doplnénim veskerého cateringu
[UCA-136]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-137:

Scénar 1: Ridi¢ uklidového vozu kvili technickému problému nepfistavi Gklidovy viiz k letadlu v pfipadé Gklidu
letadla [UCA-137]. DGsledkem toho mUze byt zdrzeni procesu odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ uklidového vozu kvilli neobdrzeni pokynu od TCO (VL) nepfistavi tklidovy viz k letadlu v p¥ipadé
uklidu letadla [UCA-137]. Disledkem toho mize byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-138:

Scénaf 1: Ridi¢ uklidového vozu si nevéimne dal$i odbavovaci techniky nachazejici se v jeho okoli a béhem
pristaveni uklidového vozu tuto techniku vozem zablokuje [UCA-138]. Dusledkem toho je naruseni
bezpecnostnich rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou [H-4], a moZné zablokovani bezpecného
vyjezdu cisterny ze stojanky v pripadé nebezpeci [H-4.2].

UCA-139:

Scénér 1: Ridi¢ uklidového vozu ve snaze urychlit proces odbaveni pfistavi Gklidovy viiz k letadlu pred jeho
zaspalkovanim a zakuZelovanim [UCA-139]. Dusledkem toho je moZné naruseni bezpecnostnich rozestupl od
jiné odbavovaci techniky nebo letadel [H-4].

UCA-140:

Scénar 1: Ridi¢ tklidového vozu kviili technickému problému neodstavi tklidovy viiz po dokonéeni tklidu v letadle
[UCA-140]. Disledkem toho mUze byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ uklidového vozu kvilli neobdrzeni pokynu od TCO (VL) neodstavi Gklidovy viiz po dokonéeni tklidu
v letadle [UCA-140]. Disledkem toho mUzZe byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-141:

Scénar 1: Ridi¢ uklidového vozu si neuvédomi, 7e musi odstavit vz na k tomu uréené misto mimo odbavovaci
stojanky, a odstavi Uklidovy viiz po dokonceni Uklidu na jinou stojanku nebo jej necha stat na stavajici stojance
[UCA-141]. V disledku toho miZe dojit k naruseni bezpecnostnich rozestupll mezi jinou odbavovaci technikou
nebo letadlem [H-4], a mUZe zamezit bezpecnému vyjezdu cisterny v pfipadé nebezpeci [H-4.2].

UCA-142:

Scénar 1: Ridi¢ tklidového vozu si v rdmci urychleni odbavovaciho procesu a v ndvaznosti na obdrzeni pokynu od
TCO (VL) nevsimne, Ze neni uklizeno celé letadlo, a odstavi uklidovy viz pred uklizenim celého letadla [UCA-142].
Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se ¢asovy harmonogram [H-7].

UCA-143:

Scénar 1: Ridi¢ vozu slouZicimu k vyméné vody kvali technickému problému nepfistavi viz k letadlu v pfipadé
vymény vody na palubé letadla [UCA-143]. Dlsledkem toho muze byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ vozu slouzicimu k vyméné vody kvili neobdrieni pokynu od TCO (VL) nepfistavi viz k letadlu
v pfipadé vymény vody na palubé letadla [UCA-143]. Dlsledkem toho muzZe byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].
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UCA-144:

Scénar 1: Ridi¢ vozu slouzicimu k vyméné vody si nevéimne dalsi odbavovaci techniky nachazejici se v jeho okoli
a béhem pfistaveni vozu tuto techniku vozem zablokuje [UCA-144]. Disledkem toho je naruseni bezpeénostnich
rozestupl mezi letadlem a odbavovaci technikou [H-4], a mozZné zablokovani bezpecného vyjezdu cisterny ze
stojanky v pfipadé nebezpedi [H-4.2].

UCA-145:

Scénar 1: Ridi¢ vozu slouzicimu k vyméné vody ve snaze urychlit proces odbaveni pfistavi viiz k letadlu pred jeho
zaSpalkovanim a zakuZelovanim [UCA-145]. Dasledkem toho je moZné naruseni bezpecnostnich rozestupl od
jiné odbavovaci techniky nebo letadel [H-4].

UCA-146:

Scéndr 1: Ridi¢ vozu slouZicimu k vyméné vody kvali technickému problému neodstavi viiz po dokon&eni vymény
vody na palubé letadla [UCA-146]. Disledkem toho muZe byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

Scénar 2: Ridi¢ vozu slouZicimu k vyméné vody kvili neobdrzeni pokynu od TCO (VL) neodstavi viiz po dokoné&eni
vymeény vody na palubé letadla [UCA-146]. Dlsledkem toho muzZe byt zdrZeni procesu odbaveni [H-7].

UCA-147:

Scénar 1: Ridi¢ vozu slouZicimu k vyméné vody si neuvédomi, Ze musi odstavit viiz na k tomu uréené misto mimo
odbavovaci stojanky, a odstavi viiz po dokonceni vyménu vody na jinou stojanku nebo jej necha stat na stavajici
stojance [UCA-147]. V dusledku toho mizZe dojit k naruseni bezpeénostnich rozestupli mezi jinou odbavovaci
technikou nebo letadlem [H-4], a m{iZe zamezit bezpecnému vyjezdu cisterny v pripadé nebezpedi [H-4.2].

UCA-148:

Scénar 1: Ridi¢ vozu slouzicimu k vyméné vody si v ramci urychleni odbavovaciho procesu a v ndvaznosti na
obdrZeni pokynu od TCO (VL) neuvédomi, Ze neni vyménéna voda v celé Casti paluby, a odstavi viiz pred
dokonéenim vymény vody na celé palubé letadla [UCA-148]. Tim se pozdrzi odbavovaci proces a nedodrzi se
Casovy harmonogram [H-7].

UCA-149:

Scénar 1: Posadka v domnéni, Ze dokaze zastavit na uréeném misté bez pomoci navigace neprerusi manévrovani
s letadlem na STOP pficku [UCA-149]. Disledkem toho muiZe byt nedodrzeni bezpecnostnich vzdalenosti od
odbavovaci techniky nebo jinych letadel [H-4].

UCA-150:

Scénar 1: Posadka letadla nedokéze rozpoznat pokyny VDGS/Marshallera a nemanévruje podle téchto pokyni
[UCA-150]. Dusledkem toho muze byt nedodrieni bezpecnostnich vzdalenosti od odbavovaci techniky nebo
jinych letadel [H-4].

UCA-151:

Scénar 1: Posadka letadla nedokaze rozpoznat pokyny VDGS/Marshallera a zastavi s letadlem aZ po prejeti STOP
pricky [UCA-151]. Dasledkem toho miiZe byt nedodrZeni bezpecnostnich vzdalenosti od odbavovaci techniky
nebo jinych letadel [H-4].

Scénar 2: Posadka letadla pojizdi po stojance pfilis vysokou rychlosti a kvali tomu zastavi s letadlem aZ po prejeti
STOP pricky [UCA-151]. Dusledkem toho miZe byt nedodrieni bezpecnostnich vzdalenosti od odbavovaci
techniky nebo jinych letadel [H-4].
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