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Anotace bakalarské prace

Bakalaiska prace se zabyva statistikami a rozbory leteckych nehod na tGzemi Ceské
republiky vrozmezi let 2003 — 2011. V praci je popsan trend nehodovosti jak
u sportovnich 1étacich zatizeni a ultralehkych letount, tak u letadel s MTOW do 2 250 kg.
Cilem této prace je zjisténi a urCeni vyvoje leteckych nehod a incidenti ve vSeobecném

civilnim letectvi na izemi Ceské republiky.
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Annotation Of Bachelor Thesis

This bachelor thesis covered statistics and analyses of aircraft accidents occured in Czech
Republic between year 2003 - 2011. The bachelor thesis discourse about trend of aircraft
accidents which occured to sport flying equipment, ultra light aircrafts and aircrafts with
MTOW up to 2 250kg. Bachelor thesis goal is to detect and identified future trend of

aircraft accidents in general aviation in the Czech republic.
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1.Uvod

Ustav pro odborné zjistovani pii¢in leteckych nehod je vladni organizace, ktera ma za tkol
odborn¢ analyzovat a posuzovat letecké nehody a incidenty, které se staly nad tzemim

Ceské republiky.

Jednotlivé statni urady spolupracuji na vySetfovani, predavaji si informace, zkuSenosti
a posudky. Zavérem kazdé zpravy je doporuCeni, metodika a prevence, které vedou ke

zvySovani bezpecnosti v oblasti dopravy.
Strucny historicky vyvoj:

a) Od roku 1946 - Ministerstvo dopravy

b) Od roku 1948 - Statni leteckd sprava

c) Od roku 1952 - Hlavni sprava civilniho letectvi

d) Od roku 1956 - Ustfedni sprava civilniho letectvi

e) Od roku 1958 - Statni letecka sprava

f) Od roku 1965 - Statni letecka inspekce

g) Od roku 1997 - Utad pro civilni letectvi — vznik samotného ufadu, jak ho zndme

dnes

Roku 1944, byla tehdejsi Ceskoslovenskou republikou podepsana smlouva v Chicagu —
,Umluva o mezinarodnim letectvi“. Na zakladé této dohody byl polozen zaklad vzniku

Annexu.

Ceskoslovenska republika, jakoZto ¢len publikovala narodni predpisy fady L.

V predpisu L 13 je publikovano i odborné zjiStovani leteckych nehod a incidenti.
Po rozpadu Ceskoslovenska vznikla statni organizace s nazvem Letecka inspekce.

Sdruzené letecké ufady JAA (Joint Aviation Authorities) jsou pfidruzenym c¢lenem ECAC.
Clenstvi v ECAC je i podminkou &lenstvi v JAA. JAA od roku 1970 sdruzuji narodni
letecké irady téch evropskych stati, které splnily naro¢na pfijimaci kritéria. Pivodné JAA
vznikly za ucelem vytvoieni spole¢nych certifikacnich postupli pro vétsi letadla a letecké
motory (Airbus Industrie). Postupem casu, aby doSlo k naplnéni potieb evropského
leteckého primyslu, se ¢innost JAA rozsifila i na oblast provozu, udrzby, certifikace

a licencovani viech kategorii letadel a také leteckého personalu. CR se stala kandidatskym



statem JAA 26. 3. 1996 a fadnym clenem dne 12. 12. 2000. Evropska organizace pro
bezpecnost letového provozu (EUROCONTROL) byla zalozena dne 13. 12. 1960 s cilem
sledovat a fidit pohyby letadel v hornim vzdu$ném prostoru. CR se stala ¢lenem dnem
1. 1. 1996. Clenstvi znamena v oblasti odborného zjistovani p¥i¢in leteckych nehod

zavedeni predpisi ESARR 2 — 5 v souladu s programem Safety Regulation Commission.

Se clenstvim v mezinarodnich organizacich se pojila povinnost zalozeni narodniho leteckého tiradu
CAA (Civil Aviation Authority). TéhoZ roku byl zalozen i Utad pro civilni letectvi, ktery piebiral
fadu povinnosti tehdejsiho ustavu Statni letecké inspekce. UCL ma velky podil na zavedeni
predpisu JAR do puisobnosti v Ceské republice. Jednim z tkold, jakoZto orgénu stitni spravy je

odborné vysetiovani leteckych nehod a incident.

Ke koordinaci pfedpisi ve vSech mezinarodnich organizacich dochazi ke vzniku zékona

o civilnim letectvi 49/1997 § 102.
Dnesni organizaéni struktura ULZPN.
Organizacni struktura ULZPN je slozena z:

a) Letovych inspektort
b) Oddéleni technicky inspektor

¢) Administrativni oddéleni

Nejvyssim postavenim v tomto institutu je feditel. Nedilnou slozkou je oddg€leni letovych
a technickych inspektor. Ti maji za kol profesionalni Setieni leteckych nehod. Zavérem celého
vySetfovani leteckych nehod, je vyhotoveni zavéreéné zpravy a bezpecnostniho doporuceni.
Veskery personal v oddéleni letovych a technickych inspektord jsou 1lidé s mnohaletymi

zkuSenostmi v oblasti civilniho letectvi.

Oddéleni administrativy mé za ukol vedeni evidence a styk s civilnim sektorem.
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ORGANIZACNI STRUKTURA UZPLN

REDITEL USTAVU
INSPEKTOR — REFERENT | s
PRO ZAHRANICNI e — ORGANIZACNI
SPOLUPRACI A PRACOVNIK
LEGISLATIVU 1
S
VEDOUCI ODDELENI i i s VEDOUCE '
LETOVYCH INSPEKTORD — VE TEC‘_?MT:&E';'E"I ADMINISTRATIVNIHO
STATUTARNI ZASTUPCE INSPEKTORD ODDELENE — ZASTUPCE
REDITELE REDITELE
; | ; INSPEKTOR — AMALYTIK
LETOVY INSPEKTOR TECHNICKY INSPEKTOR Dofasni povifen
|
1
)
LETOVY INSPEKTOR TECHNICKY INSPEKTOR EKONOM
- 4
INSPEKTOR — ATM a RLP Mzoovh OCETNE

Obr. 1: Organizacni struktura UZPLN [8]

Utelem vzniku ULZPN byla prevence vzniku leteckych nehod a incidentil. Prevence proti
leteckym nehodam je moznéd jen diky dikladnému zjisténi piic¢iny nehody a vydani
bezpecnostniho doporuceni. Na zdklad€ téchto bezpecnostnich doporuceni probihaji
Skoleni na téma bezpecnosti v civilnim letectvi. Ve svych zpravach UZLZPN urcuje miru

zavinéni a odpovédnosti za letecké nehody nebo incidenty, které vznikly.

Své vysledky ULZPN postupuje dopravei k vyvozeni dusledkti. Dalsi nedilnou instituci,
ktera s ULZPN spolupracuje je UCL. Ktera na zakladé t&chto doporudeni piipravuje
zékony a ptedpisy. Zpravy ULZPN jsou vefejné dostupné a bezplatné. ULZPN

spolupracuje také s dal$imi institucemi jako je LAA, Ministerstvo dopravy, Aerokluby CR.

Informace zjisténé pii vysetfovani leteckych nehod, nebo incidentii zasila ULZPN do

databaze EICCAIRS.
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2. Zakladni pojmy

Z definic podle ptedpisu L 13 je letadlo: ,zafizeni schopné vyvozovat sily nesouci jej

v atmosféte z reakci vzduchu, které nejsou reakcemi vici zemskému povrchu®.

Zakladni dé€leni letadel podle ptekonavani gravitacni sily a zptisobu ziskavani doptedného

pohybu.

Zakladni rozdéleni tedy je:

Bezmotorova | | Balony |
Leh&i nez vzduch
Motorova Wzducholodé
Letadla
Draky
Padaky
Kluzéky
5 nepohyblivymi nosnymi plochami |
Bezmotorova
S rotujicimi nosnymi plochami | |R0t0rové kluzaky |
Téz5i nez vzduch
S nepohyblivymi nosnymi plochami | | Letouny |
Motorova S rotujicimi nosnymi plochami | Vrtulniky
Virniky
5 kombinovanymi nosnymi plochami | Kombinovana letadla
Preménitelna letadla

Obr. 2: Zakladni rozdéleni letadel (autor)

V zavéreénych zpravach Utad pro vysetiovani leteckych nehod a incidenti (UZPLN)

rozliSuje letadla podle hmotnosti do zékladnich kategorii:

a) Maximalni letovou hmotnost letadla (MTOW) do 2 250 kg
b) Maximalni letovou hmotnost letadla (MTOW) od 2 250 kg do 5 700 kg
¢) Maximalni letovou hmotnost letadla (MTOW) nad 5 700 kg

12



Z hlediska rozdéleni leteckych nehod podle povahy a charakteru Ize rozdélit

a zatadit do n¢kolika skupin:

a) Incident (Incident)
b) Letecka nehoda (Accident)

¢) Vazny incident (Serious Incident)

2.1.Incident

Letecky incident [1] je udélost jina nez letecka nehoda, spojend s provozem letadla, ktera
ovliviiuje nebo by mohla ovlivnit bezpe€nost provozu. Jedna se o chybnou ¢innost osob
nebo nespravnou c¢innost leteckych a pozemnich zatizeni v leteckém provozu, jeho fizeni
a zabezpecovani, jejiz dusledky vSak zpravidla nevyzaduji pred¢asné ukonceni letu nebo

provadéni nestandardnich (nouzovych) postupti.
Incidenty v letovém provozu se rozd¢€luji podle pficin na:

a) Letove

b) Technické

¢) V fizeni letového provozu
d) V zabezpecovaci technice

e) Jiné

Mezi priciny incidentl se zahrnuji 1 nepfedvidané pfirodni jevy (vyboje statické elektiiny,
sttety s ptaky apod.), pokud neohrozily bezpecnost letu do té¢ miry, Ze byly hodnoceny jako

vazny incident nebo letecka nehoda.

2.2.Letecka nehoda

Leteckd nehoda [1] je udalost spojend s provozem letadla, kterd se, v piipad¢ pilotovaného
letadla, stala mezi dobou, kdy jakékoliv osoba nastoupila do letadla s tmyslem vykonat let
a dobou, kdy vSechny takové osoby letadlo opustily nebo které se, v ptipad¢ bezpilotniho
letadla, stala mezi dobou, kdy letadlo je pfipraveno k pohybu pro tcely letu a dobou, kdy

zakon¢i tohoto letu a hlavni pohonnd soustava je vypnuta, a pfi které:
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a) nckterd osoba byla smrteln¢ nebo téZce zranéna nasledkem:

pfitomnosti v letadle nebo,

piimého kontaktu s kteroukoli cCasti letadla, vCetné casti, které se od letadla
oddé¢lily,

piimym pusobenim proudu plyna (vytvoienych letadlem), s vyjimkou ptipadt, kdy
ke zranéni doSlo pfirozenym zplisobem nebo zplsobila-li si je osoba sama nebo
bylo zptisobeno druhou osobou nebo jestlize §lo o ¢erného pasazéra ukryvajiciho se

mimo prostory normalné pouzivané pro cestujici a posadku.

b) letadlo bylo zni¢eno nebo poskozeno tak, ze poskozeni:

nepiiznivé ovlivnilo pevnost konstrukce, vykon nebo letové charakteristiky letadla,
vyzéada si vétsi opravu nebo vyménu postizenych ¢asti, s vyjimkou poruchy nebo
poskozeni motoru, jestlize toto poskozeni je omezeno pouze na jeden motor (véetné
jeho piislusenstvi nebo motorovych krytd); vrtuli (rotorovych listlt), okrajovych
¢asti kridel, antén, snimaci, lopatek, pneumatik, brzd, podvozku, aerodynamickych
krytl, palubni desky, krytd ptistadvaciho zatizeni, ¢elnich skel, potahu letadla (jako
jsou malé vrypy nebo prorazeni) nebo nevyznamna poskozeni listli hlavniho rotoru,
krupobitim nebo stietem s ptadkem (vCetné poSkozeni krytu radarové antény na

letadle).

c) letadlo je nezvéstné, nebo je na zcela nepiistupném misté.

2.3.Vazny incident

Pod pojmem vazny incident [1] je zakomponovan incident, jehoz okolnosti naznacuji

vysokou pravdépodobnost LN, jenZ je spojeny s provozem letadla a ktery se, v ptipadé

pilotovaného letadla, stal mezi dobou, kdy jakékoliv osoba nastoupila do letadla s tmyslem

vykonat let a dobou, kdy vSechny takové osoby letadlo opustily nebo ktery se, v ptipade

bezpilotniho letadla, stal mezi dobou, kdy letadlo je pfipraveno k pohybu pro tcely letu

a dobou, kdy zastavi na konci tohoto letu a hlavni pohonné soustava je vypnuta.

Rozdil mezi leteckou nehodou a leteckym incidentem je pouze v nasledcich.
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3. Postup ULZPN pri vySetrovani letecké nehody

Tato statni organizace ma za ukol analyzovat letecké nehody a incidenty, jejim zavérem by
melo byt samotné vysetieni letecké nehody a doporuceni v oblasti bezpe€nosti, aby se
témto situacim predchazelo. ULZPN ma povinnost uchovavat a archivovat nejen letecké

nehody, ale i incidenty, které byly hlageny na tzemi Ceské republiky.

Mezi hlavni ukoly UZLPN patii vysetiovani leteckych nehod a incidenti. Mezi vedlejsi
¢innosti tohoto Ustavu patifi zdvazky vyplyvajici z naseho clenstvi v Evropské unii,
Mezinarodnich organizaci ICAO, Evropského bezpecnostniho systému leteckého provozu
EUROCONTROL. Lze tedy fici, ze Cesky urad pro zjisStovani leteckych nehod se také

podili na odborném posouzeni leteckych nehod cizich letadel v zahranici.

Mezi dalsi velice dulezité Cinnosti patii také vytvafeni programu bezpecnosti ¢eského
civilniho letectvi. Jak jiz bylo zminéno, Gifad vydava doporuceni pro zvySeni bezpecnosti.
Nepiimo tak ovlivituje zakony tykajici se civilniho letectvi. Doporuceni vydava na zakladé
svych poznatkli z vySetfovani leteckych nehod a incidentl, které jsou poté vétSinou

zakomponovany do narodnich ptedpist o civilnim letectvi.

Leteckou nehodu ma za kol vysetfit a zdiivodnit stat, na jehoz izemi se nehoda stala. Pro
Ceskou republiku je Gfad zastupujici vySetiovani leteckych nehod ULZPN, které ma své
kompetenci prozkoumavat a vyhodnocovat zavéry ziskané v priibéhu vysetfovani. Cesky
urad pro vysetfovani leteckych nehod a incidenti mé v soucasné dobé 13 zaméstnanci.
Z tohoto poctu zaméstnancii je pouze 7 vySetfovatelli. Tento pocet vySetfovatelli je
naprosto nedostateny, aby pokryl celou Ceskou republiku ve vysetfovani veskerych
leteckych nehod a incidentl. Z tohoto diivodu vznikla mezi ULZPN a Leteckou
amatérskou asociaci dohoda o vypomoci. VétSinu leteckych nehod a incidentt, u kterych
nedoSlo ke smrtelnému zranéni u sportovnich létacich zatizeni (SLZ) ma v kompetenci
vySetiovat LAA (Leteckd amatérskd asociace) a u letadel leteckych organizaci povéfené
osoby. Timto zpisobem se ULZPN nezbavuje odpovédnosti na vySetfovani, ale pouze
pfesouva vysetiovani ,,malych® nehod do rukou povéfenych osob. OvSem 1 pfes to, je
stanovena jedna odpovédnd osoba z Gtadu, kterd ma za ukol dohliZet na poctivé a pravdivé

vySetiovani. Tato osoba ma pravo nahlédnuti do pribéhu vySetfovani a popiipadé
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zaséhnout v piipadé podezieni. Tento postup je zcela v souladu s platnymi zikony Ceské

republiky.

ULZPN nemé pracovni dobu jako vétsina tifadu nachézejici se na tizemi Ceské republiky.
Jejich povinnosti je drzet 24hodinovou pohotovost. Zaméstnanec majici pohotovost se
musi zdrzovat na misté stanoveném feditelem organizace. Pii obdrzeni hlaseni o letecké
nehod¢ nebo incidentu ma za kol neprodlené¢ informovat feditele a zahajit postup pro

sestaveni vysetfovaci komise.

Z narodniho piedpisu fady L 13 vyplyva, Ze po nahlaseni letecké nehody nebo incidentu
musi ustav urcit predsedu komise nebo povéfit jinou pravnickou osobu pro odborné Setieni

letecké nehody.

Zakon umoziuje prevést ¢ast nebo celé odborné vySetiovani na jiny stat nebo na regionalni
organizaci. Cesky ufad toho prava dle mych zji§ténych informaci moc nevyuziva.
Povétena organizace nebo stat, ktery ma za kol vysetieni letecké nehody a incidentu se
musi drzet podminek stanovanych Ceskym ufadem, to znamena, e na§ ufad vyda
doporuceni pro postupovani vySetfovani letecké nehody nebo incidentu a pro organizaci
nebo stat je tento postup zavazny. Zavérem vySetfovani musi byt stanovena urcita

doporuceni, kterd z vySetfovani plynou.

Samotné vySetfovani letecké nehody nebo incidentu musi byt, je — li to proveditelné,
rychlé a zcela jasné. U letecké nehody, musi byt zajiSténa fotodokumentace a vypovedi
svédkl. K tomu, aby bylo vySetfovani G¢inné, musi kazdy z ptfitomnych znat své ukoly
a povinnosti, které vedou k rychlému vysSetfeni letecké nehody. Jedni z prvnich na misté
letecké nehody nebo incidentu byvaji zdchranné slozky, proto je velmi dilezita spoluprace
mezi jednotlivymi sloZkami zachranného systému. Je velmi zadouci, aby byla sepsdna
jména svédka, ktefi se nachazeli pobliz. Mezi nejdulezitéjsi véci patii, aby s vrakem nebo
poskozenym letadlem nikdo nemanipuloval, poptipad¢ neodnésel ¢asti letadla, jak to byva
zvykem vzemich tfettho svéta. Timto ¢inem, miZeme vySetfovatelim znaéné
zkomplikovat jejich vySetfovani. Proto plati nepsanda dohoda mezi ULZPN

a zachrannymi sloZkami o vzajemné toleranci a vstficnosti.

Samotnou praci vySetfovateli je moZno rozdélit do tfi skupin. Po pfijeti hlaSeni
o letecké nehodé nebo incidentu je potieba piesného uréeni mista udélosti. Pokud je

pfedmétem letecké nehody letadlo cizi statni pfislusnosti, je povinnosti ¢eského uradu
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kontaktovat ufad, vjehoz zemi je letadlo evidovdno. Dal§im nezbytnym krokem je
sestaveni tymu a piesun na misto nehody nebo incidentu. Dal$i etapou je samotna ¢innost
na mist¢ nehody. Po piijezdu je nutnd koordinace slozek zachranného systému
a dotazovani, zda bylo néjak s troskami manipulovano v rdmci zachrannych praci. Po
tomto dotazu je zahdjeno samotné vySetfovani, které spociva v zajiSténi mista nehody
a jeho okoli. Po zajisténi mista nehody nebo incidentu je potfizovana fotodokumentace
nebo videozaznam a vyslychani svédki. Po disledném ohledani mista nehody, jsou trosky
letadla pfesunuty na misto, kde budou podrobeny dalsimu a dislednému zkoumani. Pti
samotném ohledavani a zajisStovani letecké nehody je tfeba dbat zvySené bezpecnosti
z divodu moznosti vzniku urazu. Na misté¢ nehody se Casto nachazeji Glomky ostrych
predmétii. Po transportu trosek do odborné laboratofe dochazi k samotné expertize.
V laboratofi vychdzi z vysledkii a predbéznych poznatkil ziskanych na misté letecké
nehody nebo incidentu. Po zjisténi vSech nejasnosti a komplikaci vzniklych v prabéhu
vySetfovani letecké nehody, zasedd komise, kde dojde ke schvaleni zavéreéné zpravy

a vydani bezpecnostniho opatteni.
Vysetfovani letecké nehody nebo incidentu miizeme rozd¢lit do ¢tyt skupin:

a) Fakticka stranka
b) Rozborova Cinnost
¢) Formulace zavéru a pficin

d) Zpracovani zavérecné zpravy

3.1.Fakticka stranka

Ukolem této faze vySetfovani je provést shromazdéni vsech podstatnych dikazd

o nehodé. Zajisténi diikazu spociva v nékolika fazich.
Zékladni faze jsou:

a) Ohledani poSkozeného letadla + fotodokumentace
b) Ovéiovani letové zptsobilosti letadla

¢) Vyhodnoceni letovych zapisovact

d) Provéteni zplsobilosti posadky

e) Lékatsky rozbor
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3.2.Rozborova ¢innost

Ukolem této &innosti je analyzovat samotnou pii¢inu letecké nehody. P¥ipousti se v potaz,
jakou vahu mohly mit jednotlivé faktory na dusledek, ktery se stal. Zaroven dochazi
k vyvraceni pochybnosti, které v pribéhu letu mohly nastat, jako jsou naptiklad nedostatek

paliva, neuposlechnuti fizeni letového provozu a mnoho dalsich.

V této fazi dochazi k sestaveni modelu letu od zacatku az po nehodu ¢i incident. Bere se
v potaz také moznost jak selhani techniky, tak i ¢loveka. Jelikoz leteckou nehodu vySettuji
odbornici, ktefi jsou samy piloti, dochazi k zpfesnéni dat, které vyuzivaji z vlastnich

zkuSenosti.
3.3.Formulace zavéru a pricin

V této fazi vySetiovani dochéazi k ptevedeni poznatkii zrozborové ¢innosti do pravni
formulace zaveérd. Musi byt jasné a srozumitelné sepsano co se stalo a jaké byly toho

priciny.

3.4.Zpracovani zavérecné zpravy

Tato Cast je viceméné totoznd s fazi formulaci zavéri a piicin. Na konci zpravy je vydano

doporuceni.

Toto doporuceni neni nijak zévazné, ale Ufad pro civilni letectvi tyto zavéry eviduje

a vyhodnocuje. V ptipad¢ potieby je poté vydano nafizeni k formulaci nového zékona.
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4.Vznik letecké nehody

Letecka nehoda se miize stat pii kazdém letu, ktery je provozovan. K letecké nehod¢
dochazi ve vétSin€ piipadech z divodu podcenéni letovym moznosti letadla, neodhadnuti

povétrnostni podminek a mnoho dalsich aspekti, které budou rozebrany v dalsi casti.
Pti vySetfovani leteckych nehod se vychazi ze dvou zakladnich modelt a to ze:

a) Shell modelu

b) Reasonova modelu

Ob¢ tyto vysetfovaci metody jsou uznavany svétovou organizaci ICAO a tyto modely fesi
diavod vzniku letecké nehody. Zabyvaji se jak pilotem, strojem, tak i okolnostmi letecké

nehody.

Shell model se zacal vyuzivat po druhé svétové valce, kdy vySetfovatelé piisli na
zajimavou véc v podobé, Ze az 96 % letadel se ztratilo vlivem Spatné pilotaze a pouze 4 %

byly sestieleny.

Obr. 3: Shell model [18]

Vyznam jednotlivych pismen:
S = software (postupy, ptedpisy, znalosti o letectvi)
H = hardware (samotna znalost letounu — nouzové postupy, materidlova cast)

E = enviroment (okoli ve kterém se letoun nachazi — pocasi, dohlednosti)
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L = liveware (posaddka — komunikace, mezilidské vztahy)
L = liveware (samotny pilot — duSevni stav, zdravotni stav)

Pti vysetrovani letecké nehody vysetfovatelé postupujici podle modelu Shell dosazuji za

jednotlivé symboly (pismena) skutecnosti, diky kterym doslo k letecké nehodé.

Dal$i moznou vySetiovaci metodou je zminény Reasoniv model, nékdy téz feceny

»déravy Svycarsky syr‘, ktery poukazuje na chybna mista v celém systému.

Organizagni [ Skryté podminky |
faktory

CD\ Nespolehliva ISkryté podminky \

supervize

O _—
& & Podminky prcj‘Skryté podminky ‘

vznik
. lidského ) jyske selhani | [Aktivni selhani

(]
o selh%k
/—"'VD -

Selhani nebo
neexistence

zabrany !!!

Obr. 4: Reasoniv model [18]

Reasontiv model dovoluje uréeni téchto chyb:

a) Misto chyby v celé organizaci
b) Popisuyje fetézec chyb, které nastaly

c) Popisuyje selhdni ¢loveka v systému
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4.1.0znameni o vzniku letecké nehody nebo incidentu

Odesilatel: Spolecnost nebo sdruzeni, které letadlo provozuje
Adresat: info@uzpln.cz
Titul zpravy: Datum: kdy se leteckad Cas: v kolik hodin
nehoda stala
., N ACCID INC] Zakiizkovani, zda jde o nehodu
a | Rozpoznavaci znacka
nebo incident
Vyrobce: Oficialni ndzev vyrobce letadla - napriklad Cessna
Model Presna specifikace modelu na kterém se nehoda nebo incident stal

napriklad — C 172

Poznavaci znacka

Rejstiikova znacka letadla napviklad — OK - ABC

Vyrobni ¢islo letadla

Cislo uvedené na vyrobnim stitku letadla napriklad -
00023344726

Jméno vlastnika

Kdo je evidovany v leteckém rejstiiku napr. — Tadeds Michalka

¢ [ Jméno provozovatele

Kdo je uveden jako provozovatel letadla napv. — Roman Michalka

Jméno najemce

Kdo je uveden jako ndajemce napriklad — Natadlie Michalkova

Jméno velitele letadla

Kdo byl urcen viastnikem letadla jako velitel naprikiad — Josef
Michalka

Nérodnost ¢lentl posadky

Jakeé narodnosti byli clenové posadky napviklad — Ceskad, nemeckad

Narodnost cestujicich

Jaké narodnosti byli cestujici napriklad — ceska, nemecka

Datum udalosti

Kdy se udalost stala napriklad — 12. 1. 21012

e | Cas (mistni nebo UTC)

V kolik hodin se udalost stala, vétsinou se uvadi c¢as UTC
napriklad — 13:15 UTC

Letisté posledniho vzletu

Misto ze kterého letadlo odstartovalo napriklad - LKMT

f Letisté planovaného
pristani

Zamer kam letadlo chtelo doletét napriklad - LKZA

Poloha letadla k zem. mistu

g Zemé&pisné souradnice Souradnice mista GPS
Pocet ¢lent posadky a Ciselné vyjadient poctu clenii posddek/ cestujici napriklad —
cestujicich posadka v poctu 3, cestujici na palubé 12
- ztoho usmrcenych , , ; oy
4 Pocet usmrcenych lidi na palubé letadla napviklad - 0
- ztoho tézce ranénych e e g . .,
h Pocet tézce ranénych lidi na palubé letadla napriklad - 1

Pocet usmrcenych a t€zce
ranénych mimo letadlo

Pocet lidi, kteri jsou usmrceni nebo zranéni v primém diisledku
letecke nehody nebo incidentu napriklad - 0

i | Popis a rozsah poskozeni

Predbézny odhad leteckého persondlu a popis poskozent letadla
napriklad — ulomena pridova noha podvozku, ohnuta vrtule a
zirejmé posunuté motorové loze

_ | Charakteristika mista
J | udalosti, popis pfistupu

Ve strucnosti uvedeni pricin uddalosti napriklad — vysazeni motoru
a nouzove pristani na poli

Pfitomnost a popis
k nebezpecného nakladu

Pritomnost nebezpecného nakladu na palubé letadla naprikliad —
NIL nebo také moznost uvést ()
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Poznamka: POVINNA HLASENI- Zakon o civilnim letectvi uklada provozovateli nebo
pilotovi letadla nebo provozovateli leteckych sluzeb povinnost ohlasit kazdou leteckou
nehodu nebo incident na tizemi CR bez zbyte¢ného odkladu UZPLN a UCL. Tento
formular je bezplatné dostupny na strankdch ULZPN.

4.2.0dpovédnost statu nehody

V piipadé, Ze se leteckd nehoda nebo incident ciziho leteckého provozovatele stane na
tizemi Ceské republiky, odesle ULZPN v co nejkrat$im &ase oznameni o vzniku letecké

nehody nebo incidentu témto organizacim:

a) Statu provozovatele

b) Statu zapisu do rejstiiku

c) Statu vyroby + konstrukce

d) Letecké organizaci ICAO, pokud jde o letadlo s maximalni letovou hmotnosti na

2250 kg

4.3.Evidence

Povinnost vést evidenci o leteckych nehodach, incidentem musi nejen Ufad, nad jehoz
uzemim se leteckd nehoda stala, ale 1 provozovatelé civilni letecké dopravy, jehoZ letadlo
se incidentu nebo nehody zlcastnilo. Zaznamy maji dlouhodoby charakter, ve kterych je
uvedeno, kdy se leteckd nehoda nebo incident odehral, co bylo pfi¢inou a okolnosti

jednotlivych piipadi.

4.3.1. Statistiky a informace v ramci leteckého provozu na tizemi CR

Abychom mohli udglat statistiku, potfebujeme udaje o veskerém provozu nad Ceskou
republikou. Na zéklad€ téchto tdaji, mliZeme stanovovat urcité trendy. S jednotlivymi
roky, 1ze poukazovat na to, jak se méni nehodovost vzhledem k poctu letadel evidovanych

v Ceské republice. Se viemi témito idaji disponuje ULZPN odkud jsem Gerpal informace.
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Ze statistik, pak lze vypozorovat ur€itou miru bezpe€nosti provozu letecké techniky na

naSem uzemi.

Kazdé letadlo ma svoji poznavaci znacku, ktera je udélena pii zapisu do leteckého
rejstiiku. V Ceském leteckém rejstiiku jsou evidovana veskera letadla s Ceskou ptislusnosti,
vyjma sportovnich létacich zafizeni (SLZ). Sportovni létajici zafizeni ma v evidenci
Leteckd amatérska asociace. Letecky rejstiik Ceské republiky vede Utad pro civilni
letectvi. Jednd se o vefejné pfistupnou listinu, do které mé& kazdy pravo nahlédnout

a pozadovat vypis.
V leteckém rejstifku Ceské republiky se zapisuji tyto udaje:

a) Vlastnik

b) Rejstiikova znacka

¢) Provozovatel

d) Typ a vyrobni ¢islo letadla

e) Zakladni technické udaje

f) Letadlova adresa (pouze byla li ptidélena)
g) Zastavni pravo na letadlo

h) Datum, kdy bylo letadlo poprvé zapsano a kdy bylo vymazéno z rejstiiku

Po splnéni vSech kritérii a naleZitosti, které jsou spojeny se zapisem do leteckého rejstiiku,
ziska letadlo statni piislusnost Ceské republiky. Na zakladé téchto udaji ptidéli utad

takovému to letadlo rejsttikovou znacku a vyda Osvédceni o zapisu letadla. [12]

Letecky ufad ma také za kol vést evidenci pilotd a pilotnich licenci vydanych na nasem

uzemi. V tabulce je piehled vydanych licenci od roku 2004 do roku 2011.

Tab. 1: Pocet ziskdni pilotnich licenci na tizemi CR 2004 — 2011 [12]

Pocet ziskani pilotnich licenci v rozmezi 2004 az 2011
rok piloti kluzaka piloti letount
2004 3206 2052

2005 3320 2052

2006 3350 2 490

2007 3420 2 620

2008 3525 2949

2009 3703 3156

2010 3767 3190

2011 3904 3364
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Graf 1: Celkovy pocet vydanych pilotnich licenci na izemi CR v letech 2004 - 2011
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Z grafu jasné vyplyva, ze mezi 1éty 2004 az do roku 2011 vzrostl pocet vydanych licenci
0 bezmala 61 %, coz je Cislo pomérné¢ vysoké. S nartstajicim poétem vydanych licenci

roste 1 pohyb ve vzdusném prostoru Ceské republiky. Se zvySujicim se provozem na naSem

uzemi roste 1 pravdépodobnost vzniku letecké nehody nebo incidentu.

Samostatnou kapitolou je zapis pilotnich prikkazi ULL, ten ma na starosti Leteckd

amatérska asociace. Tento rejstiik neni vefejny.

Jedingé, co lze konstatovat je, ze do roku 2011 bylo v Ceské republice vydano
3 962 pilotnich licenci, které opraviuji drzitele k fizeni ultralehkych letounti. Trend ve

zvySovani pilotnich licenci zazil nejvétsi rozmach v letech 2008, coz znamend v dobé

nejvetsiho ekonomického rozmachu.

S nartistajicim poétem vydanych pilotnich licenci zacal nartistat i pocet nové evidovanych

letadel v Ceském leteckém rejstifku.
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Tab. 2: Pocty nové evidovanych letadel v CR v letech 2004 — 2011 [12]

Poéty nové evidovanych letadel v CR
v letech 2004 az 2011
rok pocet evidenci
2004 123
2005 129
2006 90
2007 119
2008 142
2009 168
2010 141
2011 196

Graf 2: Pocty nové evidovanych letadel v CR v letech 2004 - 2011
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Z toho grafu jasné vyplyva zavislost zvySovani poctu vydanych priikazu na pocet nové
evidovanych letadel v Ceské republice. V tomto grafu oviem nejsou zapoéitany ultralevé
letouny, které si eviduje LAA samo. Diky zpravam, které vydava LAA Ize konstatovat
nartst novych letadel v daleko vétsim métitku nez u letounu s hmotnosti od 450 do 2 250
kg. Tento trend je zpisoben vétsi volnosti pro stavbu ultralehkych letounu. Nedilnou

soucasti je také cenova dostupnost pro Sirsi vefejnost.

S timto jevem uzce souvisi zvySujici se pohyb letadel. Pro porovnéni zvySujici se nebo

snizujici se tendence nehodovosti za dany casovy usek. Da se predpokladat, ze se
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zvySujicim se poctem pohybil bude linearné nariistat pocet udalosti. Z naseho grafu pohybu
letadel na tizemi Ceské republiky, je vidét, Ze intenzita pohybu letadel stile nariista.

Dokonce 1ze hovofit o fadu 10 % narustu.

Tab. 3: Pocet viech pohybii ve vzduiném prostoru CR v letech 2005 — 2011 [8]

Poéet viech pohybii ve vzdusném prostoru Ceské republiky
rok pocet pohybii
2005 603 000
2006 620 000
2007 657 000
2008 692 000
2009 663 000
2010 681 000
2011 715 000

Graf 3: Celkovy pocet viech pohybii letadel ve vzdusném prostoru CR v letech 2005 - 2011
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V nésledujici tabulce jsou uvedeny pocty udalosti za jednotlivé roky. Je tfeba dodat, ze
pocty udalosti jsou za jednotlivé roky, jsou ze vSech tfi kategorii letadel. Nejvetsi podil na
téchto Cislech ma ,,malé* letectvi, to znamena letadla do maximalni vzletové hmotnosti 2
250 kg. Podle nasledujici tabulky nelze urcit, zda se jedna o nehodu nebo incident, protoze
nékteré piipady neumoznuji stanoveni piesného zavéru z dlivodu nedostatecnych nebo

neprikaznych dikazi.
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Tab. 4: Celkovy pocet oznameni udalosti v civilnim letectvi v CR v letech 2003 — 2011 [8]

Celkovy pocet oznameni udalosti v civilnim letectvi v CR v letech 2003 - 2011

rok 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

pocet udalosti 540 557 | 634 | 683 | 623 | 763 | 686 | 764 | 685

V nasledujicim grafu, ktery pojednava o poctu pohybii a poctu hldSenych udalosti na
naSem uzemi. Z grafu je jasn¢ vidét, Ze pocty hlaSeni linedrné rostou se zvysujicim se
provozem nad uzemim Ceské republiky. Dle mého minéni se domnivam, Ze pocet hlaseni
vzhledem k poc¢tu pohybt neni viibec $patny. Je tieba si uvédomit, Ze do hlaSeni patii také
»pouze“ nedodrzeni stanovenych postupl pii pojizdéni, Spatného hlaSeni VFR provozu,
coz kiivku grafu umélé zvedd. O tuto statistiku se opird hodnoceni celkové Urovné
bezpecnosti civilniho letectvi na nasem Uzemi. Nejvétsi tspéch lze pfipisovat roku 2011,
kdy pocet pohybti vzrostl na rekordni pocet a zaroven se snizily pocty hlaseni. Tento trend
lze dle mého uvézeni pfipisovat zpiisnénim norem v oblasti civilniho letectvi. Letecké
spole¢nosti jsou ¢im dal vice kontrolovany a za ptipadné prohieSky hodné sankcionovani.
Doufam, Ze tento trend budu nadéale pokraCovat a pocty hlaSeni se budou nadéle snizovat,

ovSem ne na ukor pohybu ve vzdusném prostoru.

Graf 4: Celkovy pocet uddlosti na iizemi CR v letech 2003 — 2011 [8]
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Graf 5: Celkovy pocet pohybii letadel na tizemi CR v letech 2005 — 2011 [8]
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Nasledujici tabulka predkladéa fakta v oblasti v§eobecného letectvi s maximalni vzletovou
hmotnosti do 2 250 kg. V tabulce nehodovosti a incidentu nejsou zapocitany sportovni

létaci zafizeni.

Tab. 5: Prehled leteckych nehod a incidentii v letech 2003 - 2011 od 450 kg do 2 250 kg v CR [8]

Tabulkovy pi‘ehled leteckych nehod a incidenti
v letech 2003 - 2011 od 450 kg do 2 250 kg v CR
rok | incident incident s ATM vazny incident letecka nehoda umrti

2011 64 19 2 22 2
2010 50 12 0 33 6
2009 49 4 2 40 6
2008 37 neevidovano 1 24 2
2007 33 neevidovano 0 29 5
2006 20 neevidovano 6 36 2
2005 20 neevidovano 1 24 6
2004 24 neevidovano 5 17 2
2003 48 neevidovano 3 36 8
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Tab. 6: Piehled nehodovosti SLZ a UL v CR v letech 2003 - 2011[8]

Tabulkovy pi‘ehled nehodovosti SLZ a ULL v CR v letech 2003 - 2011

rok incident vazny incident nehoda umrti
2003 15 0 27 4
2004 14 0 28 5
2005 13 0 22 6
2006 8 0 20 4
2007 3 0 19 4
2008 6 0 22 12
2009 8 0 12
2010 11 0 18
2011 9 0 7

Z tabulky lze vidét, ze pocet nehod a incidentl je ve vSeobecném letectvi daleko vétsi nez
u sportovnich létacich zatizeni. Na druhou stranu je tfeba také fict, Ze piloti letounu daleko
Castéji 1étaji do CTR a TMA prostort, kde vznikaji incidenty. Tento trend je také zpiisoben
dle mého uvazeni nedostate¢nou predletovou ptipravou. Pii disledném naplanovani trati,
pilot ma povédomi kde bude do fizené oblasti vstupovat a ma dostatek casu na piipravu
hlaSeni. Pfi podcenéni této pfipravy dochazi casto k naruSeni TMA a CTR prostoru. Je
nekolik ptipadi, kdy fidici letového provozu musel bezodkladné vychylit letoun naptiklad
na sestupu v TMA prostoru. Tyto incidenty jsou velmi nebezpecné jak pro samotné piloty
sportovnich letadel, tak pro piloty dopravnich letadel, ktefi provadéji ptiblizeni nebo

stoupani z daného letiste.

Na tuto problematiku upozoriiuje i kampan ,,pfemyslej - doletis*, kdy v jednom dilu piloti
vétroné védomé narusSuji TMA prostor. Neuvédomuyji si, co svych neracionalnim ptistupem

muliZou zpusobit.
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Graf 6: Srovndni nehodovosti v CR v letech 2003 - 2011
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Pti srovnani nehodovosti letadel vSeobecného letectvi a SLZ/ULL vyplyva, Ze nehodovost
letadel v§eobecného letectvi je ve vSech pozorovanych letech vétsi. Je tieba, ale fict, Ze ne
vSechny nehody jsou nahldSeny afadu pro vySetiovani leteckych nehod a incidentd.

Nékteré nehody fesi sama asociace LAA, takZze nejsou zde zakomponovany.

Dalsi srovnani se tyka poctu usmrcenych osob na palubé letadla.

Graf 7: Nehodovost s nasledkem smrti v CR v letech 2003 — 2011
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Ze srovnani, které ndm nabizi graf, nemizeme jednoznacné¢ urcit, ktery ze dvou
zminovanych kategorii méa vétsi podil na poctu usmrcenych osob na palubé letadla. Pii
porovnani pomeéru leteckych nehod ve vSeobecném letectvi a SLZ/ULL lze vyvodit zavér,
ze piloti letounu vSeobecného letectvi maji vEétsi pocet nehodovosti, ale vzdy s mensim
poctem usmrcenych osob. Tento trend je dle mého ndzoru zplsoben dikladnéj$im
a prisn¢j$Sim vycvikem soukromych pilotll. Nejvétsi pocet leteckych nehod s nasledkem smrti

opét lze ptipisovat roku 2008, coz bylo zptisobeno ekonomickou stabilitou.

Graf 8: Letecké incidenty ULL/SLZ a letounii od 450 do 2 250 kg v CR v letech 2003 - 2011

Letecké incidenty ULL/SLZ a letount
od 450-2 250 kg v CR v letech 2003 - 2011

70

60 -

>0 1 mSLZ/ULL
40 -

M letouny 450 -

30 - 2250 kg
20 -

10 -

0 -

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Z grafu leteckych incidentli Ize jasn¢ vycist, Ze pocty incidentd letounu od 450 do
2 250 kg MTOW jsou daleko vétsi nez u SLZ/ULL. Dle mého nazoru je tento trend
zpiisoben tim, Ze vétSina SLZ/ULL tyto incidenty nehlasi, proto nemohou byt v nasi
statistice zakomponovany. Dle mého minéni, kdyby se veskeré incidenty musely hlasit, byl

by pocet incidentd z pohledu SLZ/ULL daleko vétsi.
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Graf 9: Celkovy stav letounii od 450 do 2 250 kg v CR v letech 2004 - 2011
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Z grafu celkového stavu letounu s hmotnosti od 450 do 2 250 kg lze jasn¢ vidét rostouci
pocet letounu. Tento graf nevychédzi zredlnych cisel, je to pouze dedukce, ktera ma
poukazovat na rostouci pocet letadel v Ceské republice. Z leteckého rejstiku, ktery je
dostupny na webu nelze jednoznaéné konstatovat kolik letadel se nachazi v Ceské

republice. Problém nastava, kdyZ letadlo zméni vlastnika, dojde k vymazu nebo k jakékoli

dalsi zméné. Letadlo je nové€ zapsano a je velice slozité dopocitat celkového stavu.

Tab. 7: Prehled poctu nalétanych hodin a poctu usmrcenych osob

Prehled poc¢tu nalétanych hodin a po¢tu usmrcenych osob

rok pocet celkovy poéet pocet pocet hodin na jednu
letadel hodin umrti usmrcenou osobu
2004 903 45150 6 7 525
2005 909 45 450 6 7 575
2006 870 43 500 2 21750
2007 899 44 950 5 8 990
2008 922 46 100 2 23 050
2009 948 47 400 6 7 900
2010 921 46 050 2 23 025
2011 976 48 800 8 6 100
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Graf 10: Celkovy pocet nalétanych hodin letounu s hmotnosti od 450 do 2 250 kg
v letech 2004 - 2011 (autor)
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Tento graf byl sestaven z celkového poctu letadel (odhadnutého) a poctu primérné
nalétanych hodin za rok. Tento pocet hodin byl odhadnut na 50 hodin/rok. Jedna se pouze
o odhad, ktery neni podlozen. Slouzi pouze pro ukazku trendu nalétanych hodin u letadel

s hmotnosti od 450 do 2 250 kg.

Graf 11: Pocet umrti u letount s hmotnosti od 450 do 2 250 kg prepocteny na 1 let. hodinu
v letech 2004 - 2011 (autor)

Pocet letovych hodin na jednu usmrcenou
osobu (odhad)

o A A A
SR ANVAN AN
10000 ‘_l v v \ =¢=pocet umrti

5000

0 T T T T T T T 1
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

33



Graf zobrazuje pocet umrti pfepocteny na jednu letovou hodinu. Z grafu vyplyva opakujici
se tendence k nehodovosti. Podle mého odhadu bude rok 2012 mit snizujici se tendenci
z diavodu ekonomické krize. Ovsem rok 2013 zacne dle mych odhadii opét pokracovat
podle dosavadnich kiivek, to znamend, Ze pocty usmrcenych osob opét porostou az na
hodnotu 5600 usmrcenych osob na jednu letovou hodinu. Jednad se pouze o odhadnuté

hodnoty.
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5. Letecké nehody

Trend v oblasti nehodovosti letadel do 2 250 kg kolisa a nelze jednoznacné urcit, kam
smétuje. Posledni rok 2011 vychazi statisticky na nehodovost velmi dobie. Za poslednich
6 let je to nejlepsi vysledek, ktery je dle mého minéni zptisoben zptisnénim podminek na
leteckou techniku a personal. Trend lze vystihnout pouze tak, ze se zvySujicim se poctem
letadel vzriistd nehodovost. V roce 2009 bylo piihlaseno 168 novych letadel a nehodovost
vtomto roce je nejvysSi za sledované obdobi. Podle mého usudku lze nehodovost

pfipisovat dvéma vécem:

a) Zvysovanim poctu vydanych licenci

b) Naristem soukromych letadel

Trend zvySovani poctu licenci je piimosmérny dob¢. Lidé se cCasto inspirovali ve

Spojenych Statech Americkych, kde pilotni licenci ma takika kazdy.

Nartst soukromych letadel je zplisobem tim, ze v nasi spolecnosti se nachéazi sorta lidi,
ktefi maji dostatek penéz a miiZzou si tedy dovolit vlastnit letadlo pro soukromé tcely. Tyto
letadla vyuzivaji k pfemisténi z bodu A do bodu B. Podnikatel¢é a vlastnici téchto letadel se
¢asto milné domnivaji, Ze si zakoupi letadlo a budou s nim moct 1état na obchodni jednani.
Jedna z moZnosti je pofizeni letadla, ziskani kvalifikaci a druhd strdnka véci jsou

zkuSenosti. Tito lidé Casto pfecenuji své schopnosti a poté statistika nehodovosti nartsta.

Pocet timrti se dlouhodobé pohybuje do poctu 10 umrti za rok. Primérna hodnota za
sledované obdobi od roku 2003 do roku 2011 je 4,333 osob na rok. Jedna se o hrozivé
¢islo, ale musime vzit také v potaz, Ze vétSina letadel do hmotnosti 2250 kg je Ctyfmistna.
Ve vétSiné nehod, které maji tragicky nasledek, letadlo shofi nebo je tak drasticky

zdeformovano, Ze vétSinou pilot ani cestujici nemaji Sanci prezit.
Letecké nehody lze rozd¢lit do zakladni skupiny:

a) Vznik vlivem technické zavady

b) Chybnou technikou pilotaze

Pro uvedeni ptikladu letecké nehody jeden ptiklad ve zkratce. Dne 4. 9. 2011 obdrzel trad

pro vySetfovani leteckych nehod zpravu o zficeni letadla. Po pfijezdu na leti§t¢ LKSN se
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naskytl vySetiovatelim hrozivy pohled na letadlo L - 23 Super Blanik. Letadlo bylo
rozldméano a zdemolovano na zemi. Letadlo se zfitilo mezi 3. a 4. okruhovou zatackou.

Pilot zak, nehodu nepiezil a jeho instruktor vyvazl s t¢zZkym poranénim.

Z Setteni ULZPN vyplyva, Ze knefizenému paddu na malé rychlosti v prostoru

3 okruhové zatacky.
Jak tedy vyplyva, tato nehoda vznikla chybnou technikou pilotaze.

Mezi nejcastéjsi technické zavady patii vysazeni motoru a nezdafené nouzové piistani.

5.1.Incident

Incidenty jsou jednou ze slozek, které maji na letecky provoz nejvétsi ucast. Za incidenty
muzeme povazovat jakékoli postup, ktery neodpovidd normalni proceduram. OvSem
incident nevyzaduje nouzové ptistani do terénu. Zakladni rozdé€leni incidentu je na tyto

skupiny:

a) Letové

b) Technické

¢) V fizeni letového provozu
d) V zabezpecovaci technice

e) Jiné

Do skupiny incidentd miiZzeme zaradit stiet letadla s ptdkem, coZ je velice Casty incident.
Ve  vétsiné  téchto  pfipadi  dochdzi  k ponieni cCelntho skla letadla
a nasledného zranéni pilota. Po takovém to incidentu mizeme hovofit o velikém Stésti,

pokud se podafi pilotovi pfistat s poSkozenym strojem, bez ijmy na majetku a zdravi.

O incidentu v zabezpe€ovaci technice u letadel do 2 250 kg nelze moc hovoftit. Letadla

tohoto charakteru vétSinou nejsou vybavena zabezpecovaci technikou.
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5.2.Incident s ATM

Tento druh incidentu se zaciné evidovat az v roce 2009. Jedna se o incident, ktery proved]
pilot vlivem S$patné komunikace sfizenim letového provozu. Zkratka ATM je

v terminologii uspotfadani letového provozu.
Incident s ATM lze rozdélit do zakladnich tfi skupin:

a) Incident letadlo — pozemni prostfedek
b) Incident letici letadlo — letadlo

¢) Incident letici letadlo — letici letadlo

Vsechny tyto incidenty jsou zpusobeny nedostateCnou piipravou pilot, neznalosti
mistnich postupt a pravidel. Druhou véci stranky je pochybeni samotného fizeni letového
provozu. Tyto pochybeni jsou Casto zplisobeny neimérnym natlakem na fidici letového
provozu z hlediska zaméstnavatele. Pochybeni ze strany pilotli vSeobecného letectvi
dochdzi vétSinou ve Spatné komunikaci. Piloti ve vétSin€ piipadi nepouzivaji spravnou
leteckou terminologii, ¢imz nuti fidici letového provozu, aby pilotim opakovali informace,
popiipadé€ pouzivali otevienou fe€. Pro ptiklad jednoho takového incidentu bych si dovolil
pouzit postup jednoho nezminovaného kolegy na fizené letisté. Ve své praci nebudu uvadet

zadna jména ani urcité letisté. Jedna se pouze o nazorny ptiklad, ktery se odehral.

Pti vstupu do fizeného prostoru nepostupoval s publikovanymi postupy pro vstup do CTR.
Pfi vstupu nevyzil vstupni body. Po navazani kontaktu byla vyuzita nestandardni
komunikace ve stylu ,letim z .... a chceme u vés pfistat. Ridici letového provozu
upozornil pilota, Ze se nachdzi na fizeném letisti a vyzval ho k pouZivani frazeologie. Pilot

se omluvil a radéji odletél na domovské letiste.

Zavérem této situace lze pouze fict, Ze piloti by méli vyuzivat standardni frazeologie. Pti
jejim vyuzivani Setti Cas fidicimu letového provozu a sob€ nezptisobuji problémy. Neumim
si predstavit situaci, kdy by fidici letového provozu musel feSit tento piipad a jesté
navigovat letadla. Dle mého uvaZzeni by m¢l kazdy pilot, ktery chce ziskat pilotni licenci
absolvovat n¢kolik letit do fizeného okrsku, aby si vyzkousel, jak postupovat. U ziskavani

nékterych licenci jsou tyto lety nad rdmec zékladniho vycviku, coZ mi nepifipada spravné.
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Z hlediska nehodovosti 1ze obecn¢ nehody rozdélit do dalSich tii kategorii:

a) Technicky Cinitel
b) Lidsky ¢initel

¢) Vng¢jsi prostiedi

5.3.Technicky ¢initel

Krom lidského selhani se muze na letecké nehodé¢ také podilet technicky Cinitel. Mezi
technické faktory, lze zafadit materialni selhdni nebo selhdni na konstrukci letadla

(unavené d¢je). Selhani materidlu mize zptsobit n¢kolik faktora:

a) Zivotnost materialu
b) Unavové prvky

¢) Oslabeni zpiisobeno ve vyrobé

Dle mého uvazeni si myslim, ze za vétSinou technickych faktorGi pfi nehodé¢ mulzou
tinavové prvky. Unavové prvky materialtl jsou zptisobeny astym naméhanim. Napiiklad
se Casto stava, ze piloti prekracuji obalku obratd, obalku poryvi, ktera je stanovena pro
danou kategorii letadla a tim zbyte¢né naméhaji konstrukéni ¢asti letadla, jakou jsou
napiiklad nosniky, vzpéry. Po urcitém casovém intervalu milZe dojit k deformaci
a nasledky mohou byt fatalni. V ptipad¢, Ze u hlavniho nosniku v kiidle dojde k tnavé

materidlu, hrozi jeho prasknuti a tim 1 odlomeni ktidla.

Moderni letadla, jako je napiiklad Cirrus SR 22, maji tak promyslené a sofistikované
systémy, které pilotovi nedovoli manévr udélat. Poptipad¢ tento manévr je zapsdn pomoci
letového zapisovace a servisni prohlidka tuto skutecnost odhali. Nasleduje disledné

kontrola pro ovéfeni bezporuchovosti.

5.4.Lidsky Cinitel

Ve vétSing situaci, ve kterych dojde ke vzniku letecké nehody je na viné selhani ¢lovéka.

Selhani ¢loveka miize byt ve dvou fazich:
a) Pfi pilotazi
b) Pfiudrzbé
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Lidsky ¢initel je pfimo propojen s technickym ¢initelem. Pokud pilot nedodrzi publikované
postupy pro dany druh letu, mize dojit k pretizeni konstrukce a tim padem k nehodé. Jedna
se tedy o Spatnou techniku pilotaze nebo nespravné vedeni letadla. Muze se také stat, ze

pilot je ovlivnén svou momentalni indispozici, jako je tfeba tnava.

Obecné plati, ze pokud je ve vycviku pilot zak veden zkuSenym instruktorem, ktery
provadi vycvik podle stanovenych postupi a dodrzuji se povinné tkony na letadle, ma
tento jev kladny dopad na celkovou nehodovost. Se selhanim lidského Cinitele pocitaji
vyrobci letadel, a proto byl vytvofen kontrolni seznam ukont, které musi kazdy pilot

v jednotlivych fazich letu provadét. Jedna se o takzvané check listy.

Ale k selhdni lidského Ccinitele nemusi bezpodmineéné pojit pouze u pilota. DalSim
Clankem fetézce jsou také fidici letového provozu, technici na udrzbé, handlingovi
pracovnici. Asi nejvetsi selhani lidského Cinitele v pozici fidiciho letového provozu, kdy
doslo pii srazce dvou dopravnich letadel nad izemim Svycarska, kdyZ jeden z dispedert

opustil své pracovisté a jeho kolega nebyl schopen kapacitné pokryt tyto dvé funkce.

Selhani ¢lovéka pti udrzbé letadel ma na nehodovosti jednoznaény podil. Stalo se nékolik
leteckych nehod, kdy vlivem Spatné udrzby doslo k nehodé€. Pfi rozboru leteckych nehod
jsem zjistil pfipad, kdy letadlu po servisni prohlidce pii startu motor nefungoval spravné.
Motor nemél dostatecny tah. Pficina tohoto incidentu byla zplisobena papirem v sacim
potrubi. Pilot registroval ,,tvrdy* chod motoru pfi pfidani plynu na maximum. Jeho v€asné
rozhodnuti pferusit vzlet mu zachranilo zivot. Letoun nezrychloval z davodu
nedostatecného vykonu, ktery byl zplisoben nedostatkem vzduchu. Pfi rozboru pfiCiny

objevili vySetrovatelé tento kus papiru v sacim potrubi.

Plati obecné pravidlo, ze technika je dokonal4 a nejslabsim ¢lankem v letecké dopravé je

samotny ¢lovek, coz doklada tento graf.
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Obr. 5: Vzajemna zavislost lidského a technického faktoru (www.nehody-webpark.cz)

5.5.Vnéjsi prostredi

Tuto slozky ¢lovék nemuize ptimo ovlivnit, je dand pfirodnimi vlivy. Ale diky modernim
technologiim jako jsou radarové predpovédi, meteorologické zpravy, zpravy TAF muze
pilot pfi nejmenSim eliminovat riziko vzniku nehody vlivem pocasi. Vnéjsi podminky
ovlivituji bezprostfedné samotny let. At uz je to topografické rozloZeni krajiny a s nimi
predvidatelné jevy, jako je tfeba vznik turbulentniho proudéni na névétrné strané kopce,
tak je to také snézeni, radiacni mlha, bouika nebo elektrostatické vyboje. VSem témto
jevim se muze pilot vyhnout, pti disledném planovani letu. OvSem ,,nendpadnym®
zabijdkem se stavd namraza. Pokud pilot s nebavenym letadlem proleti oblasti ndmrazy,
miva to vétSinou tragické nésledky. V nejlepSim ptipadé dojde k rapidnimu poklesu
vykonu a pilot je povinen pfistat na nejbliz§im mozném letisti, ale nasledky mohou byt
jeste fatalnéjsi, pokud jiz vykon motoru neni schopen ptrekonat odpor letadla. Nejhorsi
kombinaci je vytvofeni ndmrazy na ndbézné¢ hrané kiidla a zhasnuti motoru vlivem
ucpan¢ho karburdtoru. Tento soucet nepiijemnych okolnosti vétSinou konéi nouzovym

pfistinim bez ohledu na momentalni polohu letadla.
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Pti vlétnuti do té€chto podminek nastavaji dvé mozné situace:

a) Zpusobilost a vybavenost letadla v pokracovani letu za IMC

b) Zpusobilost pilota provadét let za IMC

Ve vétsing situaci se do téchto podminek dostavaji piloti sportovnich letadel, ktefi maji

1étani za rekreacni zalezitost a tim ohrozuji nejen sebe, ale 1 provoz kolem nich.

Dle mého uvazeni by pilotim prospé€lo, aby bylo jiz v zakladnim vycviku let za podminek
IMC. Pilot zak by m¢l moznost se seznamit s t¢émito podminkami a naucit se koordinaci
mezi slozkami fizeni letového provozu a letadlem. Na pilota je v téchto situacich kladena
obrovska psychicka zat¢z. Pokud se rekreacni pilot dostane do téchto podminek, ve kterych
nikdy nebyl a neni schopen vyuzit pomoci sluzby fizeni letového provozu je obrovska

pravdépodobnost vzniku letecké nehody.
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6. Databaze ECCAIRS

Po vyhodnoceni letecké nehody nebo incidentu zadavda ULZPN udaje do nadnérodni
databaze ECCAIRS. Databaze na svém zacatku méla slouzit pro staty v ramci Evropské
unie, ale v dnesni dob¢ se na plnéni tidaji v databazi podili i né€kolik stati mimo Evropu,

jako je naptiklad Austrélie, Novy Z¢land a dokonce i nékteré asijské zemé.

Jediny, kdo nechce do této obsahlé databaze leteckych nehod a incidenti piidavat udaje

v ramci Evropské unie, je Velka Britanie.

Staty, které jsou cleny, ur¢i jeden nebo vice orgéand, které jsou pfimo zodpovédné za

spravu informaci v databazich. Timto mohou byt povérené pouze tyto organizace:

a) VySetfovaci organ
b) Narodni utad pro civilni letectvi

c) Popftipad¢ povétend a autorizovana organizace

U nas byl touto organizaci povéten ULZPN. Hlavnim tucelem této databaze je
shromazd’ovat a vyhodnocovat data, které slouzi k sestavovani analyz v oblasti civilniho

letectvi a naslednému bezpecnostnimu doporuceni.

Nahled do této databdze maji pouze povefené organizace. U nds mohou nahliZet pouze tyto

urady:

a) Ministerstvo dopravy

b) Utad pro civilni letectvi
Do databéze se vkladaji zdkladni informace o udélosti, jako jsou naptiklad:

a) Misto udalosti

b) Cas udalosti

¢) Pocty zranénych/usmrcenych
d) Pocasi

e) Posadka

f) Fotodokumentace

g) Bezpecnostni doporuceni
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Mezi velké vyhody toho systému patii piehlednost v jednotlivych leteckych
nehodéch/incidentech, coz umoznuje rychlou spolupraci mezi staty. Véiim, ze se do tohoto
programu zapoji co nejvice stati. Nevyhodou tohoto systému je zvefejnéni veskerych
nehod a incidentl, to znamend, Ze jednotlivé Gfady maji k dispozici data o nehodovosti

cizich stata.
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Obr. 6: Vzor databdze ECCAIRS [13]
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7.Z.avér

Na zaklad¢ zpracovanych dat v této praci, Ize vyvodit nékolik dasledkt. VEtsina leteckych
nehod se stala vlivem selhani lidského Ccinitele. Vlivem Spatného rozhodnuti nebo
neznalosti ptedpisti dochdzelo a stdle dochazi k leteckym nehoddam, které maji fatalni
nasledky. Vlivem $patného technického stavu nebo technické zavady se stalo pouze mizivé
procento nehod. Z vySetfovani leteckych nehod nebo incidentli 1ze technickym porucham
pfiradit pouze zhruba 10 — 20 % celkové nehodovosti. Toto ,,malé* Cislo je dle mého
nazoru dosazeno diky velice striktnim podminkdm na udrzbu letounu, které vychazeji
z narodnich predpist. Diky témto pfedpisim, si myslim, ze technicky stav naseho
letadlového parku bude zachovan v takovém stavu, ze se cestujici i posadka budou moci

citit bezpecné. Nedilnou soucasti je jiz zminovany lidsky faktor.

Domnivam se, ze piloti ¢asto pfecetiuji své schopnosti. Mezi nejcastéjsi pticiny leteckych
nehod patii ptesahovani MTOW, provadéni zakdzanych akrobatickych obratil, nezvladnuti
technicky pilotdze. VSechny tyto pficiny jsou védomé a pilot velitel je déla na zaklad¢
vlastniho rozhodnuti. Mam pocit, ze chyba je i v systému vycviku pilota. Pilot zak by si
me¢l béhem zakladniho vycviku vyzkouSet let v akrobatickém specidlu pod vedenim
zkuSeného instruktora, ktery pfivede letoun na hranici svych moznosti a dale zakladni
akrobatické obraty. Bez této zkuSenosti pilot Zak a poté pilot neni schopen vyhodnotit
riziko svého pocinani. Krok, ktery pilotim znemoZznuje akrobacii na letadlech, které
nemaji tyto obraty povoleny, jsou zapisovace pretiZzeni. Diky t€émto Gdajim je mozné pilota

dohledat a vyvodit diisledky jeho po¢inani.

Dalsi nedilnou souc¢ésti by méli byt odpovidace sekundarniho radaru modu ,,S, které
umoziuji stanovisti fizeni letového provozu monitorovat cely let. Na druhou stranu se
domnivam, Ze tento krok neni realny v ¢asovém horizontu 10ti let. Vybavit veSkeré
letouny timto odpovidacem je velice ndkladnd zaleZitost a nektefi provozovatelé malych

letadel by si z finan¢niho hlediska nemohli tuto zastavbu dovolit.

Od roku 2010 LAA ve spolupréci s Utadem civilniho letectvi za¢ala publikovat kampaii
,Piemyslej - doletis“. Toto si myslim, Ze byl velice dobry krok. Mnoho pilotii se dozvédéelo
zajimavé informace, které vedly k leteckym nehoddm nebo incidentim. Mé& obzvlasté
zaujal fakt, ze do této problematiky promlouvali lidé z nejvyssich postii, jako byl napiiklad

feditel fizeni letového provozu nebo feditel ustavu pro civilni letectvi.
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Velkou pomoci pro vysetfovatele ULZPN by bylo, kdyby vSechna letadla byla vybavena
zapisovaci letovych udajl, jako tomu je u obchodni letecké dopravy ve velkych letadlech.
Tyto udaje by pomahali vysetfit leteckou nehodu v daleko kratsim ¢asovém intervalu. Toto

zafizeni by také pomahalo majiteliim a provozovatelim letadel kontrolovat priib¢h letu.

Zaverem lze tici, ze zakon mize nafidit instalaci jakéhokoli zafizeni na palubu letounu, ale
zasadni rozhodnuti jsou vzdy v rukou pilota. Leteckd nekdzenn byla od prvopocatku
letectvi, ¢cloveék mél potiebu piekondvat vlastni maxima a tim posouvat své moznosti vyse.
Ovsem hranici svych moznosti ma kazdy pilot né¢kde jinde a proto je na nas samotnych, jak
moc chceme riskovat. Pokud posouvame své moznosti v mezich nebo na hranici zakona, je
vSe v poradku. Ale pokud mezi nami budou piloti, kteti védomé porusuji veskeré predpisy
a riskuji za hranici svych moznosti, bude velmi obtizné, ne —li takika nemozné, predchazet

leteckym nehodam.
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