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Abstrakt

Letové postupy jsou jednim z hlavnich pilifQ pro bezpecné provedeni letu. Nékdy se ale
mize vyskytnout urditd situace, kdy je potfeba letové postupy upravit. Cilem mé
bakalafské prace je identifikovat mozné bezpecnostni problémy souvisejici s letovymi
postupy letounu Cessna 172 na zakladé proaktivnhiho systémového pfistupu
k bezpecnosti. Systémovy pfistup muize identifikovat potencidlni bezpeclnostni
problémy, které souvisi nejenom s jednotlivymi Ukony postupl. V prvni casti jsou
analyzovany letové postupy a systémovy pfistup k bezpecnosti, na jehoz zdkladé je
vybrdna vhodna proaktivni analyza, ktera vychazi z modelu Systems-Theoretic Accident
Model and Proceses (STAMP). V dalsi ¢asti byly vybranou metodou System-Theoertic
Process Analysis (STPA) analyzovany letové postupy. Analyza odhaluje bezpe&nostni
problémy souvisejici s letovymi postupy letounu Cessna 172 a jsou navrzena napravna
opatreni, ktera by mohla byt zavedena do provozu. Potfeba ndpravnych opatfeni je

nakonec ovéfena analyzou a také odbornikem z praxe.

Klicova slova: Cessna 172, letadlo, letoun, letové postupy, Systems-Theoretic Accident

Model and Proceses, System-Theoertic Process Analysis
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Abstract

Flight procedures are one of the most important things for a safe conduction of a flight.
Sometimes, a situation where a change of flight procedures is needed, might occur. The
goal of my bachelor's thesis is to identify potential safety issues corresponding to flight
procedures of a Cessna 172 airplane based on proactive systemic approach to safety.
The systemic approach can identify potential safety issues that do not necessarily need
to be related only to single tasks from a flight procedure. In the first part, flight
procedures and systemic approach are analysed, and the best possible proactive
analysis is chosen, which is based on Systems-Theoretic Accident Model and Processes
(STAMP). In the next part, flight procedures are analysed by System-Theoretic Process
Analysis (STPA). The analysis reveals some safety issues corresponding to flight
procedures of an airplane Cessna 172 and safety corrective measures are proposed
which can be implemented into operations. In the end, the need of safety corrective

measures is verified by analysis and by the expert from operations as well.

Keywords: aircraft, airplane, Cessna 172, checklist, procedures, Systems-Theoretic

Accident Model and Proceses, System-Theoertic Process Analysis
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Uvod

Letové postupy jsou velmi dllezitou soucasti letectvi. V letecké dopravé je dodrzovani
standardnich provoznich postupl klicové pro bezpecné provedeni letu. V leteckych
spolecnostech je pfedepsdno, Ze se ma dbat na jejich dodrZovani. Postupy zahrnuji
jednotlivé kompetence pilota leticiho a pilota monitorujiciho vcelé fazi letu.
Ve vSeobecném letectvi je dodrzovani postupl v cviénych letadlech neméné dilezité
pro zajisténi co nejvyssi Urovné bezpeclnosti, ale néktera nafizeni jsou pro obchodni
leteckou dopravu pfisnéjsi, jelikoz jde o zajisténi bezpelnosti cestujicich. Navic se piloti

pfi vycviku dodrzovanim postupl pfipravuji na budouci povolani.

Ve vSeobecném letectvi je stale vétsi procento nehod nez v obchodni letecké dopravé,
a proto je dilezité, aby byla co nejvétsi snaha zvysit provozni bezpecnost a snizit pocet
nehod. Ke zvySeni bezpecnosti mohou pfispét i nové metody a pfistupy k bezpelnosti.
Novou metodou, kterou by bylo moZné pouZit vletectvi je aplikace systémového
pfistupu k bezpecnosti pomoci modelu Systems-Theoretic Accident Model and Proceses
(STAMP). Systémovy pfistup by mohl identifikovat i problémy, které pfimo nesouvisi
s obsahem postuptl, ale napriklad s jejich funkci vsystému, ve kterém se postupy

vyuzivaiji.

Cilem prace je identifikovat mozné bezpeclnostni problémy souvisejici s letovymi
postupy letounu Cessna 172 na zakladé proaktivnhiho systémového pfistupu
k bezpecnosti. Prace je zaméfena na identifikaci bezpecnostnich problémU, na které
navaze navrzeni napravnych opatifeni. Napravna opatifeni by méla zajistit vétsi

bezpecnost provozu letounu Cessna 172.

Prvni ¢ast prace se zabyva popisem letovych postupl a analyzou systémového pfistupu
k bezpecnosti. Na zakladé modelu STAMP, zalozeném na systémovém pfistupu, je
vybrdna vhodnd proaktivni analyza, kterou jsou analyzovany vybrané letové postupy.
Diky analyze jsou identifikované potencidlni bezpecnostni problémy souvisejici
s letovymi postupy letounu Cessna 172 a ddle jsou navrZzena opatfeni k jejich zmirnéni.

Nakonec jsou napravna opatreni ovéfena.

13
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1. Cessna 172

Tato kapitola se zabyva letounem Cessna 172, jehoZ postupy jsou vybrané pro analyzu.

Déle kapitola popisuje letovou pfirucku letadla, ve které jsou letové postupy sepsany.
1.1. Popisletounu C172

Cessna 172 je CtyFmistny jednomotorovy pistovy letoun amerického vyrobce Cessna,
ktery zacal tento typ vyrdbét v roce 1956. Cessna 172, ktera je vidét na obrazku 1, se stala
nejprodavané;jsim letounem na svété s vice nez 40 000 prodanymi kusy [1]. Nej¢asté&ji se
vyuziva pro vycvik pilotl nebo pro soukromé ucely prepravy na kratké vzdalenosti. Mezi
dalsi letouny vyrobce v této kategorii patfi modely C150, C152 nebo C182. Kazdy ze

zminénych modell ma svoji prirucku, ktera slouzi pro provoz i drzbu letadla.

Obrazek 1: Cessna 172

1.2.  Provozni pfiru¢ka pro piloty

Vyrobce udava postupy pro provoz letadla v provozni pfiru¢ce letadla pro piloty (POH —
Pilot's Operating Handbook [2]), kterd by mé&la byt na palubé letadla pfi kazdém letu. Tato
pfiru¢ka ma nékolik ¢asti, které by si mél pilot procist pfed za¢atkem vycviku nebo pred
preskolenim na dany model letadla. Vyrobce letadel Cessna pouzivd pro rizné typy
letadel stejny sled kapitol v pfirucce. Vyrobci stejné kategorie letadel taktéz dodrzuji

shodny sled kapitol (viz [2] [3] [4]). Obsahem pfiru¢ky jsou nasledujici kapitoly [2]:

14
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e Obecné

e Limitace

e Nouzové postupy

e Normalni postupy

e Vykonnost

e Hmotnost a vyvazeni/seznam vybaveni
e Popis konstrukce a systému

e Handling, servis a tdrzba

U letadel pro vSeobecné letectvi se pro provadéni letu vyuzivd postupl, které jsou
uvedené v POH. V Casti normalni postupy najdeme informace, které popisuji, co je tfeba
vykonat od predletové prohlidky az po vypnuti letadla pfi zaparkovani na stojance.
V kazdé Casti je specifikované, jaké ukony se provadi a v jakém poradi se maji vykonat.
Tyto ukony se pilot uci v pocatecni fazi vycviku nebo pfi pfezkouseni na novy typ letadla
a je tfeba, aby je umél zpaméti, pokud ma letét bez instruktora. Stejné tak je potreba,
aby pilot znal nouzové postupy, které si osvoji nacvikem nouzovych situaci. V POH se
nachazi postupy pro rizné nouzové situace véetné pozaru motoru nebo pozaru na
palubé, vysazeni pohonné jednotky v riznych fazich letu anebo zdvady elektrického

systému. V obou kapitolach najdeme zavérem nékolik vét k postuplim z rliznych fazi letu

Ci nouzovych situaci.

15
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2. Letové postupy

Letové postupy jsou velmi dlleZitou soucasti letectvi. Obzvlast v obchodni letecké
dopravé je dodrzovani standardnich provoznich postupl klicové pro bezpecné
provedeni letu. U letadel jako Cessna 172 jsou v POH uvedeny nouzové a poté normalni
postupy, které obsahuji seznam tukond, které je potfeba provést v dané faziletu. Postupy
v obchodni letecké dopravé jsou rozsahlejsi, jelikoz letadla jsou zde komplexnéjsi
a klade se velky dlraz na bezpecnost cestujicich. Tato kapitola zabyva rozdélenim

letovych postupl a jejich vyuzivanim. [5]
2.1. Normaini postupy

Normalni postupy, které by mél pilot vyuzivat k ovladani letounu, jsou uvedeny postupné
podle jednotlivych fazi letu a pilot by je mé&l umét zpaméti. Pro jednotlivou fazi je vypsan
sled Ukond, ktery je tfeba provést, pripadné co za pfistroje je potfeba zkontrolovat. Ve
vice¢lenné posadce ma kazdy jeji ¢len jasné stanovené povinnosti a kazdy je

Mg wavs

kontrole.
2.2. Nouzové postupy

Nouzové postupy jsou uvedeny pro pfipad, Ze se vyskytne situace, kterd neni bézna
a pilot by tyto postupy na mensim letadle mél umét zpaméti, jelikoz rychlost a pfesnost
jsou nutnym parametrem pro rozhodovani vtéchto situacich. Proto se ve vycviku
simuluje napfiklad vysazeni motoru a pilot si tak ma moznost vyzkouset sekvenci Gkong,
aby je mél automatizované vpfipadé, Ze by tato situace redlné nastala.
V komplexnéjsSich letadlech se pouziva systém nékolika akci, které je potifeba provést

zpaméti (tzv. memory items) a dale se vyhleda checklist pro danou poruchu. [6]

2.3. Checklisty

v

Checklist je seznam nejdullezitéjsich Gkond, které je potfeba zkontrolovat, aby nedoslo
k opomenuti provedeni néjakého Ukonu. Nejcastéji se checklisty pouzivaji pred kritickou
fazi letu, tudiz pfed vzletem a pfed pfistanim, kde je nutné si napfiklad ovéfit, jestli je

letadlo ve spravné konfiguraci. Ve vSeobecném letectvi nejsou checklisty bézné, ale to

16
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neznamena, ze se nevyuzivaji. Letecké skoly si mohou vytvofit svlij seznam ukond, ktery
piloti vyuzivaji bud na zacatku vycviku nebo mohou instruktofi vyzadovat pouziti
checklistl pfi kazdém letu, aby si pilot navykl na jejich pouzivani tak, jako je to
u obchodni letecké dopravy. Pfipadné pokud nejsou Ukony sepsané, pilot by mél védét,
co je dulezité zkontrolovat a pfi kazdém letu ovérovat, jestli je letadlo na danou fazi letu

ve spravné konfiguraci. [7]

Checklisty se déli na tzv. read and do’ a challenge and response?. Read and do se
uplatiuji pfevazné v nouzovych situacich nebo pfi abnormalnich situacich, které mohou
byt vobchodni letecké dopravé s proudovymi nebo turbovrtulovymi letadly velmi
rGznorodé, a proto pilotdm v takovych situacich pomilze checklist. Read and do
znamena, Ze se precte dany tkon a nasledné vykona. Dillezita je vzajemna kontrola obou
pilotl, protoze mize jit o nevratné Gkony. U postupu challenge and response se projizdi
postupné seznam UkonU a kontroluje se, jestli byl jiz dany Gkon vykonan. Rozdil je tedy
vtom, Ze u challenge and response uz se jen kontroluje, Ze je napfiklad dany prepinac
na svém misté, zatimco u read and do se tento pfepinac posouva do pozice uvedené
v checklistu. Kontrola se provadi tak, Ze pilot monitorujici ¢te seznam tkon( a pilot letici
hlasi stav prepinace, pfipadné u read and do checklistu pfepinac¢ prfepne do spravné

polohy. [7]

Checklisty pro abnormalni a nouzové situace se nachazi ve stru¢né referencni pfirucce
(QRH - Quick Reference Handbook), aby byly v pfipadé potfeby na jednom misté rychle
k nalezeni. Postupy by mély byt uspofddané tak, aby se v pfiru¢ce dalo snadno
vyhleddavat. V dnesni dobé uz se pouzivaji i elektronické checklisty, které se zobrazuji na

multifunkénich pfistrojich, aby pilot nemusel listovat pfiru¢kou v papirové formé. [7]

V leteckych Skolach mohou piloti ve vycviku obdrzet postupy vytvorené vycvikovou
organizaci, které vychazi z postupt z pfiru¢ek. MGzou se lisit napfiklad v pofadi Gkon
nebo mohou obsahovat Gkony navic, které pfijdou organizaci dileZité. Pilot dostane tyto
postupy prehledné na jednom listu papiru, ktery vyuzivd v pocatecni fazi vycviku

k lepSimu zapamatovani. V posledni dobé se uplatiuji i checklisty pro kontrolu stavu

T Pfeklad read and do — pfecti a udélej
2 Preklad challenge and response — dotaZ se a odpovéz
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7 N 7

letu. Tyto checklisty nenajdeme v POH, ale pfi vycviku instruktofi nabadaji své zaky, aby
je provadéli. Pfikladem takového checklistu je FREDA, kde kazdé pismeno znamena
jednu véc (tabulka 1), kterou by mé&l pilot zkontrolovat. Tuto kontrolu by mél pilot

provadét pravidelné.

Tabulka 1: FREDA check [25]

Fuel (zkontrolovat mnoZstvi paliva)

Radio (zkontrolovat aktivni frekvenci a nasledujici frekvenci)

Engine (zkontrolovat motorové pfistroje)

Direction (zkontrolovat smér, kterym pilot mifi)

> Ol m| ™|

Altitude (zkontrolovat vy$ku, ve které pilot leti)
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3. Bezpecnost

Bezpecnost je v cestiné obecnéjsim slovem nez v angli¢ting, kde se déli na safety
a security. Pro anglicky vyraz safety pouzivame v cCestiné slovni spojeni provozni
bezpeénost a obecnym vyrazem pro bezpecnost myslime security. Dale jesté
rozeznavame bezpecnost na pracovisti, kterd se skryva pod zkratkou BOZP neboli
bezpeclnost a ochrana zdravi pfi praci. V této kapitole budou popsdny viechny cZasti
bezpecnosti, avSak nejvice prostoru bude vénovano provozni bezpeclnosti. Dale se
kapitola bude zabyvat také vyvojem bezpecnosti a nakonec modely, které se vyuzivaji

pfi identifikaci bezpecnostnich problémd.
3.1. BOZP

Bezpecnost a ochrana zdravi pfi praci je dilezitd pro ochranu zaméstnanci béhem
vykondvani jejich pracovni povinnosti. Zaméstnavatel by mél zvazit riziko prace
a pracovniho prostfedi zaméstnance a podle toho mu poskytnout osobni ochranné

pomtUcky a provést Skoleni zaméstnance.
3.2. Security

Security je ¢ast bezpecnosti, ktera se obecné zabyva ochranou pfed protipravnimi Ciny.
V letectvi se s ni nej¢astéji mizeme setkat na letisti pfed odletem, kde se cestujici musi
podrobit kontrole. Tyto kontroly maji zamezit tomu, aby byl na palubu pronesen
pfedmét, ktery neni dovoleny mit na palubé& u sebe. Kontroluji se také zavazadla
cestujicich. Ochrana pred protipravnimi ¢iny rapidné posilila hlavné po uddalostech z 11.
zari 2001, kdy byla unesena 4 letadla dvou americkych spolec¢nosti a pouzita
sebevrazednymi atentatniky. Na zdkladé toho se bezpecnostni kontroly zpfisnily a velké

mnozstvi predmétt bylo zakdzano brat si s sebou na palubu.

Ochrana pfed protipravnimi ciny je definovana vleteckém predpisu L17, ktery je
pfevzaty ze standardnich a doporucenych postupl (SARPs)®, které jsou vydavany jako

pfilohy (annexy) Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi (ICAO)* Tento pfedpis uvadi

3 SARPs je zkratka pro Standard and Recommended Practices
4|CAO je zkratka pro International Civil Aviation Organization
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napfiklad to, Ze ochrana osob (posadky, pozemniho persondlu, ale i vefejnosti) pfed

protipravnimi ¢iny je hlavni cil, ktery ma za ukol zajistit stat. [8]
3.3. Safety

Safety neboli provozni bezpeclnost se tyka predchazeni nepfijatelnym ztratam
v souvislosti s provozem letadel. Cilem je zmirnit a fidit rizika spojend s provozem tak,

aby dosahovala pfijatelné Grovné, misto toho, aby vedla ke ztratam. [9] [10]

Provozni bezpecnosti se tyka letecky pfedpis L19, ktery je prevzaty z pfilohy 19 (Annexu
19) vydané Mezindrodni organizaci pro civilni letectvi. Tento pfedpis popisuje zavedeni
systému fizeni bezpecnosti do organizaci a odpovédnosti statu v oblasti provozni
bezpelnosti. Pro zavedeni systému fizeni bezpecnosti (SMS — Safety Management
System) napomaha dokument ICAO 9859 Safety Management Manual, ktery slouzi jako

poradensky material. [9] [10]

Vyvoj provozni bezpecnosti jde ruku v ruce s postupnym zdokonalovanim pouzivanych
materiald, vyrobnich procest a zavadénim novych technologii v palubnich systémech.
V historii rozeznavame Ctyfi na sebe navazujici obdobi, které jsou zobrazeny na obrazku
2. Prvni obdobi se nazyva technické, protoze do roku 1960 se letecké nehody stavaly
nejcastéji v disledku technickych zavad. S rozvojem letectvi po druhé svétové valce bylo
nutné zajistit cestujicim vétsi bezpecnost, a tak se Setfeni a vyvoj zaméf¥il na zlepseni
technickych faktori. V 70. letech jiz byla leteckd doprava povaZovana za velmi
bezpe¢nou a mnozstvi nehod v disledku selhdni konstrukce kleslo na minimum.
S rozvojem technologii bylo nutné zaméfit se na roli lidského faktoru a na interakci mezi
pilotem a strojem. Pravé lidsky faktor se stal hlavni pfic¢inou leteckych nehod, a proto se
v tomto obdobi lidského faktoru zavadéji napfiklad vycviky pro spolupraci v posadce.
V 90. letech se v bezpecnosti zac¢alo nahlizet na udalosti ze systémového pohledu a
kromé technického faktoru a lidského faktoru se klade dliraz na organizacni faktory,
podle toho se toto obdobi nazyva organizalni. Byly popsdny nehody, ke kterym pfispéla
Spatnd bezpecnostni kultura vletecké spolenosti. Organizace zacaly pravidelné
shromazdovat data o provozni bezpecnosti. Zpracovanim proaktivnich areaktivnich
analyz navic organizace dosahly pokroku ve sledovani rizik. Posledni obdobi, které se

zacind formovat v pocatku nového stoleti se nazyvd obdobi celého systému, jelikoz
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zahrnuje vSechny typy faktorl z predchozich obdobi. Dale se rozviji implementace
systémdu fizeni bezpecnosti a statnich programl bezpecdnosti. Stale je vsak potreba
soustfedit se na spolupraci v celém systému letectvi, to znamenad, aby spolu organizace

v oblasti bezpeénosti spolupracovaly. [9] [11]

Technical era

Human factors era

Organizational era

Safety performance

Total system era

| | | > Future

1950s 1970s 1990s 2000s 2010s

Obrazek 2: Vyvoj provozni bezpecnosti [9]
3.4. Rizenibezpe&nosti

Rizeni bezpednosti se snazi predchazet leteckym nehoddm a incidentfim vyhledavanim
rizik a jejich zmirnénim za pomoci nastaveni systému fizeni bezpeénosti v organizacich
i na statni arovni. Kazdy stat ma povinnost zavést statni program bezpecnosti (SSP —
State Safety Program) k zajisténi pfijatelné Grovné bezpecnosti a vyZadovat zavedeni
systému fizeni bezpecénosti (SMS) v organizacich, ktery ma za Ukol neustéle zvy3ovat

vykonnost v bezpecnosti. [9] [10]

Za zajisténi pfijatelné Urovné bezpecnosti se povazuje, pokud hrozi vdzna nehoda méné
nez jednou za deset miliond letld. V evropském prostifedi se o zvySovani Urovné
bezpednosti stard Agentura Evropské unie pro bezpecnost v letectvi (EASA — European
Union Aviation Safety Agency), kterd vykonava mimo jiné napfiklad audity na Gfadech

pro civilni letectvi. Ty provadi dozor nad jednotlivymi organizacemi. [11]
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3.5. Safety management systém (SMS)

Systém fFizeni bezpecnosti se zavadi v organizacich spojenych sleteckym provozem
vcetné vycvikovych a udrzbovych organizaci. Tento systém zavedeny v organizacich
podléha schvéleni Ufadu pro civilni letectvi (UCL). Mé&l by se sklddat ze ¢tyF ¢asti. Politika
bezpednosti a jeji cile, fizeni rizik, zajisténi bezpelnosti a prosazovani bezpednosti. [9]
[10]

Politika bezpecnosti a jeji cile ma za ukol vytvaret prostfedi, ve kterém bude fizeni
bezpecnosti efektivni. Bezpecnostni politika by méla byt nastavena tak, aby
management podporoval zaméstnance, komunikoval s nimi v bezpeénostnich otazkach
a Sel pfikladem. Zaméstnavatel by mél podporovat zaméstnance k tomu, aby hlasili
jakékoliv udalosti, nebo pfichdzeli s ndvrhy na zlepSeni vykonnosti v bezpecnosti. Safety
risk management neboli fizeni bezpecnostnich rizik zahrnuje identifikaci nebezpedi,
vyhodnoceni rizik a jejich snizeni na pfijatelnou droven. Organizace by zajisténi
bezpecnosti méla dosahnout provadénim internich auditl a kontrolou indikatort
vykonnosti v bezpeclnosti. Prosazovani bezpelnosti je pak dosahovdno vycvikem
a vzdélanim, zahrnujici i pravidelné Skoleni. Ddle komunikaci o bezpecnosti, kdy by
zaméstnavatel mél zajistit informovanost zaméstnancli o svém programu a cilech

k zajisténi pfijatelné Grovné bezpecnosti. [9] [10]
3.6. Safety risk management

Rizeni bezpe&nostnich rizik je sou¢asti nastaveni SMS v organizaci. Zahrnuje identifikaci
nebezpedi, hodnoceni rizik a jejich fizeni. Nebezpedi je potfeba identifikovat pomoci
systému hlaseni, audith pfipadné i diky zkuSenostem zaméstnancUl. ldentifikace mlze
byt proaktivni nebo reaktivni. Matice rizik udava tfi kategorie rizik a to rizika pfijatelna,
nepfijatelna a ta, kterd je nutné sledovat. Rizika se hodnoti podle jejich ¢etnosti a podle
zavaznosti. Mezi nepfijatelna rizika patfi rizika s velkou &etnosti a zaroven zavaznosti.

K tomu, abychom ur¢ili pfijatelnost rizika, slouzi matice rizik. [9]

Pro fizeni bezpecnosti lze vyuzit rliznych modell a metod. Nékteré jsou v praxi jiz znamé

a vyuzivané a jiné se teprve zacinaji aplikovat na analyzovani bezpecnosti a fizeni rizik.
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3.7. Modely a pristupy k bezpecnosti

Tato kapitola popisuje jednotlivé modely, které se vyuzivaji v bezpecnosti. Zahrnuje jak
modely, které jsou bézné vyuzivané, tak i pfistupy a modely, které byly navrZzeny

v poslednich letech.

3.7.1. SHELL model

Mezi nejvice pouzivané modely se fadi model SHELL. Kazdé pismeno znamena jeden

prvek systému, jak je vidét v tabulce 2.

Tabulka 2: Popis SHELL modelu

S Software — postupy, pfedpisy, vycvik

H Hardware — letadlo a jeho vybaveni

E Environment — prostfedi, ve kterém ostatni prvky systému funguji

L Liveware - lidé

Model dava do souvislosti jednotlivé ¢asti systému s dlirazem na lidsky faktor. Uprostfed
modelu je C&lovék, ktery interaguje sjednotlivymi prvky systému (viz obrazek 3).
V pfipadé letectvi mlzeme dosadit doprostied pilota. Pilot 1éta s letadlem, které je
v tomto pfipadé pfedstavuje pismeno H (hardware). Software tvofi pro pilota soubor
postupl a predpisd, kterymi se musi fidit. Dale pilota ovliviiuje prostfedi, ve kterém se
pilot pohybuje. Druhé pismeno L (liveware) v modelu jsou ostatni lidé, se kterymi pilot

pfichazi do styku béhem vykonu svého povolani.

_|

Obrazek 3: Model SHELL [9]
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Model SHELL byl pfedstaven v obdobi lidského faktoru, proto je pfevazné zaméreny na
interakci mezi Clovékem a ostatnimi ¢astmi systému. Diky nému mohly organizace ziskat
informace o nebezpedi mezi komponenty systému. Clovék se nachazi uprostied systému

také z toho dlvodu, Ze je ovlivnén jak vnitfnimi faktory, tak vné&jsimi podminkami. [9] [11]
3.7.2. Model Svycarského syra

Letecké nehody a incidenty popisuje model 3vycarského syru (Swiss-Cheese model),
ktery byl pfedstaven profesorem Reasonem. Hlavnim principem tohoto modelu je, ze
kazdy platek syra predstavuje urcitou bariéru v systému, ktera by méla zabranit nehodé
nebo incidentu. Oviem jako Svycarsky syr (emental) ma v sobé diry, tak i tyto bariéry jsou
propustné. Systém je nastaveny tak, Ze kdyZ dojde k prorazeni jedné bariéry, jina bariéra
by méla byt schopna prlnik zastavit. Nehoda se stane v pfipadé, Ze nastane takovy sled

udalosti, Ze vykonanou akci nezachyti ani jedna bariéra, coz je vidét na obrazku 4.

"a trajectory of
accident
opportunity"

Obrdazek 4: Model Svycarského syra [14]

Jednotlivé diry reprezentuji latentni podminky. Latentni podminky jsou skryty v systému
a mohou se projevit az v situaci, ktera je vice stresova a vedou ke zhorseni situace az
k nehodé. Aktivni chyby jsou samotné chybné vykonané akce &i neprovedené akce. To
zahrnuje napfiklad poruseni pravidel nebo nedodrZzovani postupd. V modelu tyto chyby
reprezentuje samotny priichod skrz bariéry. V modelu Svycarského syra se ukazuje

teorie, Ze k nehodé dojde fetézenim udalosti, které prostoupi bariérami. [9]
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Zkoumani bariér mlze pomoci organizacim pfi vyhodnocovani rizik a hodnoceni stavu
bezpecnosti vorganizaci, aby mohlo dojit kvylepSeni bariér. Zaroven je mozné

postupovat opaénym smérem, nez je nazna¢eno na obrdzku 4, a to pfi Setfeni nehod. [9]
3.7.3. Nové pfristupy k bezpeénosti

K provozni bezpecnosti Ize pfistupovat rlizné. V této oblasti jsou dnes zndma dvé velka
jména, Nancy Leveson a Erik Hollnagel. Tito dva odbornici maji odliSny pohled, jak
k bezpecnosti pfistupovat. Erik Hollnagel pojmenoval svi0j pfistup jako Safety-Il
a k provozni bezpecnosti pfistupuje tak, aby co nejvice véci fungovalo tak, jak ma.
Na rozdil od pfistupu Safety-l. Oznacleni Safety-I pojmenoval profesor Hollnagel a shrnul
tim vSechny dosavadni myslenky a principy. Pfistup Safety-l se podle profesora
Hollnagela zaméfuje na to, aby co nejméné véci bylo nespravné. Chyby nastavaji,
protoze dochdzi k selhadni jedince nebo k zadvadé&. Clovék je v tomto pfistupu zdrojem
nebezpedi. Pfistup Safety-Ill pfiklada vahu zméné podminek a clovék je nezbytnym
¢ldnkem pro reakci na takovéto zmény. Pfistup profesora Hollnagela se zaméfuje
na pochopeni toho, jak véci funguji, kdyz funguji spravné. Profesorka Nancy Leveson
pfistupuje k provozni bezpecnosti systémové, coZz znamenad, Ze problém nepfisuzuje
jedné osobé nebo jedné Casti systému, ale snazi se zkoumat cely systém. A to hlavné
z toho dlvodu, Ze se s rozvojem vSech technologii zvysuje i slozitost systémd, ve kterych

se moderni technologie vyuzivaji. [9] [12] [13]
3.7.4. Systémova teorie

Systémova teorie neboli systémovy pfistup je zaloZzeny na pohledu na systém jako na
celek. Nezkouma prvky systému jednotlivé, ale zabyva se jejich vzdjemnym plisobenim
a vlastnostmi téchto plisobeni. Stejné tak vnima nehody, protoZze zkouma chovani mezi
prvky systému bé&hem udalosti. Potfeba divat se na systém jako na celek pfisSla uz
s rozvojem technologii a ve védé po druhé svétové valce. S rychlym vyvojem novych
technologii na prelomu tisicileti tato potfeba jesté vzrostla. Nejmodernéjsi systémy

byvaji velmi slozité a pro jejich uzivatele naro¢né na pochopeni.[15][16][17]
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3.7.5. STAMP

Systems-Theoretic Accident Model and Proceses (STAMP) je model zaloZeny na
systémové teorii, ktery se zabyva pfedchazenim ztrat, pfipadné zjistovanim pficin ztrat
pohledem na cely systém. Predpoklada, Ze udalosti se stavaji v dlsledku
nedostatec¢ného fizeni, nastavovani zdbran systému® a interakce mezi jednotlivymi
¢astmi tohoto systému. Chybny proces mize vzniknout v dlisledku kooperace mezi
lidmi, nastavenim struktury v organizaci nebo nespravnym nastavenim vyrobniho
procesu. Na rozdil od jinych modell vSak STAMP nikdy nehleda chybu v jednom ¢lovéku
nebo v jedné ¢asti systému. Vyhodou systémového pfistupu je, Ze byl vyvinut v dlsledku
modernizace a zvySovani slozZitosti systémd, a tak je vhodny pro moderni komplexni
systémy. Nezabyva se ani tak potfebou feSit selhani, kterd by mohla nastat, ale vénuje
se fizeni procest uvnitf systému. Dllezité soucasti, na kterych je model postaven, jsou

zadbrany systému, procesni modely a hierarchicky model fidici struktury. [15] [16]

STAMP se zabyva systémovymi zdbranami vice nez udalostmi z toho dlivodu, Ze pravé
zabrany by mély byt nastaveny tak, aby nedoslo k dané udalosti. Kdyz uz k udalosti
dojde, tak musela néjakd zdbrana selhat, vétSinou vSak vice nez jedna, protoZe nehody
jsou komplexnia dochazi k nim Fetézenim udalosti. Navic systém by mél mit zdbran vice,
aby pfi prostoupeni jednou zdbranou situaci zachranila jina, jako je tomu u modelu

$vycarského syra. [15]

Stanoveni hierarchického modelu fidici struktury je pro systémovou teorii podstatné pro
odhaleni vazeb mezi jednotlivymi prvky v systému. Struktura je hierarchicka za ucelem
stanoveni zdabran, které vySe postaveny prvek systému stanovuje pro prvek jemu
podfizenému, tudiZz pracuje na principu top-down neboli shora doll. Jako zakladni
pfiklad zdbrany je mozné si predstavit pfedpisy, které schvaluje pfislusny Gfad a musi
byt dodrZzovany organizacemi, piloty a dalSimi ucastniky leteckého provozu. Mezi dalsi
pfiklady zabran systému patfi pravidelné audity nebo nastaveni postupt pro vykonavani
prace. Aby bylo mozné nastavovat bariéry efektivné, od podfizenych prvkd musi

pfichdzet zpétna vazba, aby bylo fizeni z vyssich pater efektivni. Z toho vyplyva, Ze pro

5 Systémovy pfistup pracuje s anglickym pojmem safety constraint, coz znamena v prekladu
bezpelnostniomezeni, nicméné v kontextu je lepSi pouzit pfeklad bariéra nebo zabrana systému.
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nastaveni spravnych zabran je nutné, aby mezi sebou jednotlivé prvky vedly Ucinnou

diskusi a interakci. [15] [16]

Posledni hlavni ¢asti modelu STAMP jsou procesni modely, které hraji svou roli pfi
stanoveni fizenych procesl. Procesni model popisuje vztahy mezi dvéma prvky systému
a proménné popisujici stav procesu a jejich mozné hodnoty. Aby bylo mozZné procesy
spravné fidit je nutné mit cil, kterého chceme dosahnout, ¢imz jsou v tomto pfipadé
efektivni zabrany systému prosazované vzdy hierarchicky vyse postavenym fidicim. Mezi
fidicim a fizenym prvkem je pak nutné nastaveni akce shora doll a zpétné vazby zdola

nahoru a posledni podminkou je, aby byl nastaven model daného fidiciho procesu. [15]
3.7.6. STPA

System-Theoretic Process Analysis (STPA) je nova metoda analyzy nebezpedi, kterd
vychazi z modelu STAMP a sklada se ze ¢tyr krokU. Jeji proaktivity se vyuziva predevsim
pro zpracovani bezpecnostnich studii. Tyto studie mohou byt zpracované pred
zavedenim systému do provozu nebo pfi zméné, prfipadné se mizZe analyza vyuzit
i pribézné. Pfedpokladem analyzy je, Ze nehody mohou vznikat v disledku nevhodného
plsobeni mezi jednotlivymi prvky systému. Chyba tedy nevznikd selhanim néjakého
prvku, ale v dlisledku Spatné interakce mezi prvky. Napomaha shromazdovani informaci
0 bariérach systému a snazi se nalézt, které by mohly byt poruseny. Vyhodou STPA je
pravé jeji proaktivnost, funguje na velmi rozsahlé systémy a zahrnuje vSechny prvky
systému, to znamena lidi, software i hardware. Prostfedi systému, jakoZzto posledni
prvek, ktery se vyskytuje napfiklad i v modelu SHELL, se ¢asto vyskytuje ve scénafich.[15]
[16]

Cilem analyzy je shromazdit informace a zjistit, zda zabrany, které se odviji od nebezpedi,
fidicich akci pfipadné i scénary, jsou dostatecné pevné. Vyuziva k tomu modelu systému
a sleduje jednotlivé fidici akce mezi prvky systému, které by mohly vést k nehodé. [15]
[16]

3.7.7. CAST

Causal Analysis based on System Theory (CAST) je analyza, jeZ je zaloZzena na modelu

STAMP, ktery vychazi ze systémové teorie. Tato metoda napomaha k Setfeni udalosti
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a k nalezeni jejich pfi¢in nejen v letectvi, jedna se tedy o reaktivni pfistup k provozni
bezpecnosti, jelikoZ reaguje na vzniklou udalost. Na rozdil od jinych modelt a metod, je
CAST rozsahlejsi a udalosti vysvétluje detailnéji a Iépe. Navic se snazi pfedejit dalsim
ztratam v budoucnosti. Vysledky by mély poukdzat na to, jak dosahnout lepsi ochrany

neboli jak zefektivnit bariéry. [17]

Hlavnim cilem Setfeni podle modelu CAST by mélo byt minimalizovani rizika vzniku
stejné nebo podobné situace. Zamérfuje se nejenom na to, co aktéfi udalosti udélali
nespravné a pfispéli tak k nehodé, ale hlavné proc to tak udélali a jak se mohlo stat, ze
nevédéli o svém problému. U tradi¢nich modell a metod se predpokladd, Zze nehoda
vznikla fetézcem udalosti, které na sebe navazuji, a kazdd tato udalost predstavuje
jednotlivé selhani. Limitace tradi¢nich modelli spocivaji v tom, Ze se soustiedi na selhani.
Oproti tomu CAST model se zamé&rfuje na cely systém a na propojeni jednotlivych akci,

které vedly k nehodé. [17]

Analyza pomoci modelu CAST se sklada z péti krok(. Nejprve je potfeba shromazdit
dostupné informace, poté se vytvofi model fidici struktury. Ve tfetim kroku se kazda cast
fidici struktury analyzuje a odhali se, pro¢ bariéry nezabranily ztratdm. Ctvrty krok se
zaméfuje na popsani nedostatkl v celém systému fidici struktury, které prispély
ke ztraté. Nakonec se vytvofi soubor doporuceni, pfipadné program zmén. To by mélo

zajistit, aby nedochézelo k dalsim ztratdm v budoucnu. [17]

Hlavni rozdil mezi témito dvéma analyzami, které vychazi z modelu STAMP, je vtom, Ze
CAST je reaktivni, zatimco STPA se snazi predchdzet nehodam, tudiz jeji pfistup je
proaktivni. To vytvari vhodnou kombinaci pro manazery bezpecnosti, ktefi mohou vyuzit

CAST aplikovanim na vzniklou udalost a pomoci STPA pfedchazet udalostem. [17]
3.7.8. FRAM

Functional Resonance Analysis Method (FRAM)? je metoda, kterou predstavil Erik
Hollnagel. FRAM se povaZzuje za systémovy pfistup, jelikoz mizZe pracovat s funkcemi

systému a interakcemi mezi prvky systému. [11][18]

5 FRAM je zkratka pro Metodu funkéni rezonanéni analyzy
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Analyza pomoci metody FRAM se sklada ze ¢tyr kroki. Zakladem je vytvofeni pro kazdou
systémovou funkci tzv. Sestithelnik (viz obrazek 5), ktery obsahuje v kazdém vrcholu
jeden prvek (&as, vstup, podminka, fizeni, vystup a zdroj). Pomoci téchto vrchold
Sestithelniku se vytvafri propojeni v systému a tim vznikne model. Dale je tfeba popsat
danou funkci systému, stanovit pomoci zavislosti funkéni rezonanci a nakonec

identifikovat, jak by mohlo dojit ke ztratam v dasledku vyvoje rezonance. [18]

Time Control

(1) (©)

© Activity/

Input( ! } Function (O) Output

'P ) ( R )

Precondition Resource

Obrazek 5: Sestithelnik analyzy FRAM [19]

Pfi vytvareni modelu je potfeba postupovat tak, aby se tvirce nejdfive ponofil
do problematiky a az poté se zabyval pficinami. To znamenad, Ze se musi shromazdit
informace o jednotlivych prvcich systému, o lidech a jejich povinnostech. V pfipadé
retrospektivni analyzy se ma vysSetfovatel zaméfit nejdfive na pochopeni celého

systému, jeho funkci a az poté by mél zkoumat, co se odehrélo Spatné. [20]
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4, Reserse ¢lanku

Téma identifikace bezpecnostnich problémi letovych postupl na letounu Cessna 172
jesSté nebylo Setfeno pomoci analyzy STPA. Pomoci analyzy FRAM bylo feseno Setfeni
leteckych nehod v ndvaznosti na letové postupy letounu Piper PA44. Pro porovnani
Setfeni téchto nehod pomoci analyzy FRAM a pomoci systémového pfistupu by byla

vhodnéjsi analyza CAST nez STPA. [21]

Ke zkoumani dodrzovani letovych postupl na letounu Cessna 172 byla pouZita metoda
TACOM’, kde byli piloti vystaveni riznym situacim a zkoumalo se, jak v jednotlivych
situacich dodrzuji stanovené postupy pro danou fazi letu. Vysledky odhalily, Ze
objektivni metoda TACOM je vhodnéjsi pro kvantitativni vyhodnocovani provadéni

postupl nez subjektivni hodnoceni. [22]

Analyza STPA se objevila pfi feseni riznych problémd spojenych s letectvim, pfi snaze
predejit témto udalostem, pfipadné zmirnit jejich dopad, avSak jiZ ne v souvislosti
s letounem Cessna 172. Napfiklad v analyze, ktera se zabyvala laserovymi utoky
na piloty, bylo odhaleno, Ze piloti jsou na Gtoky pfipraveni, upozoriiovdni a opakované
trénovani. Avsak v nékterych statech chybi legislativa, ktera by pomohla k odhalovani
a prevenci Utokd [23]. Mezi dalsi $etfeni pomoci STPA patii ndhla indispozice pilota nebo

nahla dekomprese v kabiné.

V souvislosti s letovymi postupy se analyza STPA objevila v ¢lanku, ktery se vénuje
pouzivani elektronickych checklistl na dopravnich letadlech. Tradi¢ni metody a modely
se totiz timto pokrodilym vyuzitim technologii nezabyvaji. Elektronické checklisty se
vSak pouzivaji u vétSich dopravnich letadel a u letadel jako Cessna 172 nejsou vhodné.

Avsak vyzkum ukazal moznost pouziti STPA analyzy. [24]

STPA se mimo letectvi objevila v pfipadech analyzovani automatickych systémdf
v ndmornictvi, ¢asto se vyuziva v Iékafstvi nebo pro stanoveni bezpecnosti nuklearnich

zafizeni. Pomoci modelu STAMP byla v letectvi rozebrana problematika nefizenych

" TACOM je zkratka pro Task Complexity Method
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prostfedkld, navigacnich softwarli, technologicky slozitych systémi i pozemnich

odbavovacich sluzeb.

Z reserse vyplyva, ze analyza STPA je velmi pouzivana v rliznych odvétvich. V letectvi uz
se pomoci STPA feSily bezpecnostni problémy, ale dosud nebyla aplikovana na dpravu
letovych postupl na konkrétnim letadle. Pfi reSersi nebyl nalezen zadny ¢lanek, ktery by

mohl pomoci pfi stanoveni vysledkl a zavéra.
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5. Metodika

Tato kapitola obsahuje popis postupu pfi zpracovdvani analyzy STPA a dale také
samotny vybér letovych postupu, které jsou podrobeny analyze. STPA analyza je zvolena
z dlvodu jejiho proaktivniho pojeti bezpecnosti a pohledu na cely systém. Nakonec je
v kapitole popsano, jakym zplisobem budou identifikovany moZzné bezpecnostni

problémy.
5.1. Analyza STPA

Pro zhodnoceni bezpecnosti letovych postupl na letounu Cessna 172 je v této praci
pouzita systémova analyza STPA. STPA vyuziva hierarchicky systémovy pfistup, takze
zkouma systém jako celek, proto je potfeba se zaméfit nejen na samotné postupy, ale
ina jejich zasazeni do systému. STPA analyza by méla poslouzit bud pfi vytvareni
postupd, aby bylo identifikovano nebezpedi a nedoslo ke ztratdam, nebo ji Ize aplikovat
na postupy, které se jiz vyuzivaji. Aplikace analyzy na postupy, které se jiz vyuzivaji, je

naplni této prace.
Analyza se sklada ze &tyf nasledujicich krokt [16]:

1. Definovani Gcelu analyzy

2. Vytvofeni modelu fidici struktury

3. Odhaleni nebezpecnych fidicich akci
4

Popséani scénafti moznych nehod

5.1.1. Ucel analyzy

V prvnim kroku, kterym je definovani G¢elu analyzy, je potfeba stanovit ztraty (losses),
nebezpedi (hazards) a zabrany systému (safety constraints). Po dokonéeni sepsani
zabran systému je mozné doplnit nebo opravit nebezpedi, pfipadné je tento krok mozné
udélat i v pribéhu analyzy pfi odhalovani nebezpecnych fidicich akci, jelikoZ je mozné,
ze si Clovék provadéjici analyzu vSimne, Zze nékteré akce by mohly vzniknout v ramci
jiného nebezpedi, které nebylo prozatim odhaleno. VSechny kroky analyzy maji své

pismenné oznaceni. U ztrat je pouzito pismeno L (losses), u nebezpedi H (hazards)
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a zdbran systému SC (safety constraints). Kazdé nebezpedi, ztrata nebo zdbrana maji své

¢islo, jak je vidét na pfikladu nize. [16]

L1: Ztraty na Zivoté nebo zranéni posadky letadla.
L2: Ztraty na Zivoté nebo zranéni osob na zemi.

L3: Poni¢eni letounu.

Mezi ztraty se zahrnuji udalosti, kterym mame pomoci analyzy a jejiho vysledku zabranit.
Mezi ztraty patfi napfiklad ztraty na zivotech lidi, zvifat, pfipadné jejich zranéni. Dale se
muZe jednat o znecisténi zZivotniho prostfedi ¢i poni¢eni néjakého majetku. | psychické
dUsledky patfi mezi ztraty. Nemélo by se vSak jednat o konkrétni selhani, nybrz dopady

selhani. Ztraty jsou tedy disledky nehod a incidentd, které by mohly nastat. [15] [16]

Nebezpedi je stav systému, nebo soubor podminek, ktery by za urcéitych okolnosti vedI
ke ztraté. MlzZe se jednat o podminku nebo o udalost, ale neni to selhani, protoze
nebezpedi nemusi byt zplsobené pouze selhanim. Pro zvyseni provozni bezpecnosti je
dllezité nebezpedi identifikovat, mit povédomi o tom, co by mohla zpUsobit a snazit se
nastavit bariéry tak, aby nedoslo k nehodé&. Jednotlivda nebezpedi se zapisuji tak, Ze se
uvede systém, popiSe se nebezpecna podminka a na zavér se do hranaté zavorky uda,
ke kterym ztratdm by mohlo za nejhorsSich okolnosti dojit. Pfi stanoveni nebezpedi je
mozné uvést také pod nebezpedi (sub-hazards). Tato pod nebezpedi jsou detailn&jsi
a ddle specifikuji hlavni nebezpedi, které je nadfazené a zahrnuje vsobé tato

pod nebezpedi. [9][15][16]

Stanoveni zabran systému pfimo zdavisi na identifikaci nebezpeci, protoZze systémové
zabrany maji pfedejit tomu, aby z nebezpecdi vznikla udalost. Proto je nutné ke kazdému
nebezpedi doplnit zdbranu systému. Zdbrany se popisuji podle toho, na které nebezpedi
navazuji. Uvadi se systém a podminka, kterou je nutné splnit, nasledné se jesté
do zavorky uvadi cislo nebezpedi, se kterym je zabrana propojena, jak je vidét na

pfikladu nize. [16]

H1: Letoun nenifiditelny. [L1, L2, L3, L4, L5, L6, L7, L8]
SC1: Letoun musi byt fiditelny. [H1]
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5.1.2. Vytvafeni modelu fidici struktury

Ridici struktura je hierarchicka struktura systému, kterd je popsana fidicimi smyckami.
V kazdé fidici smycCce je vySe postaveny prvek vsystému fidicim prvkem a nize
postaveny je fizeny proces, ktery je fizen pomoci fidici akce. V fidici smycce nize
postaveny prvek pak poskytuje vySe postavenému zpétnou vazbu. Cely proces je zavisly
na fidicim algoritmu, ktery zahrnuje proces rozhodovani fidiciho a na procesnim modelu,
ktery zahrnuje vnitfni mySlenky a predpoklady o situaci. Zakladni struktura je vidét

na obrazku 6.[16]

Controller
Control Process |
Algorithm | | Model |
Control
Actions Feedback

Controlled Process

Obrazek 6: Ridici smy¢ka [16]

Pokud jsou dva fidici na stejné Urovni, pak jsou ve struktufe vedle sebe. Mezi nimi neni
fidici akce, ale mize mezi nimi dochdzet k vymeéné informaci. Pfipadné nemusi spolu

interagovat vibec, pouze jsou na stejné urovni v hierarchickém systému. Kazdy fidic

muzZe fidit vice procesl stejné tak fizeny proces mize byt fizen vice fidicimi.
5.1.3. ldentifikace nebezpeclnych Fidicich akci
Nebezpecna fidici akce je takova akce, kterd mize vést pfi souhie okolnosti k nebezpedi.

Pro identifikaci nebezpelnych fidicich akci je uzite¢né vytvofit tabulku. Pro kazdou fidici

akci od kazdého fidiciho se uréuji ¢tyfi mozné pripady, kdy mohou byt nebezpecné [16]:

1. Knebezpedidojde neprovedenim akce
K nebezpedi dojde provedenim akce (jedna se tedy o Spatné provedeni akce)

Akce je provedena brzy anebo pozdé, a proto dojde k nebezpedi

> W N

Akce je zastavena pfilis brzy nebo trva pfilis dlouho
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Kazda nebezpecna fidici akce ma oznaceni UCA® a k tomu se pfidavaji postupné cisla tak,
Zze se zadna neopakuji. Po oznaceni nasleduje fidici, ktery danou akci provadi, typ UCA,
fidici akce, dale je dllezité pridat kontext a nakonec se nebezpecna fidici akce napoji
na pfislusné nebezpedi, které by mohlo vzniknout. Samozfejmé ne u vsech fidicich akci
se vyskytuji vSechny Ctyfi pfipady, kde mtze dana situace vést k nebezpedi. Do volnych
poli v tabulce se tak vklada zkratka N/A® kterd znamena, Ze neni aplikovatelna zadna

z

nebezpedna fidici akce pro dany pfipad. [16]

Poté, co se stanovi jednotlivé nebezpecné fidici akce, je ke kazdé akci nezbytné popsat
zabranu, kterou by fidici mél zabranit, aby nevznikla nebezpeéna fidici akce. Struktura
véty takovéto zdbrany zacind pismenem C (constraint) a podle jednotlivych UCA se

odvodi pozadavek, ktery ji ma zabranit. [16]
5.1.4. Popsani scénarli moznych nehod

Scénare navazuji na nebezpecné fidici akce a odhaluji, co mlze vést pres nebezpecné
fidici akce k nebezpedim a ve vysledku az ke ztrdtam. Scénare mohou popisovat, proc
dana nebezpecna fidici akce vznikla nebo proc byla Spatné vykonana, pfipadné nebyla
vykonana vlbec a doslo tak k nebezpedi. Ke kazdé nebezpecné fidici akci se definuje
jeden a vice scénarl. Kazdy ma své oznaceni ,Scénar" a Cislo scénare a popisuje se, pro
které UCA je dany scénar platny. Ddle obsahuje pravé UCA a nakonec vysvétleni, jak
k nebezpeclné fidici akci doSlo. Pokud je to vhodnéjsi nez u nebezpeclnych fidicich akci,
mize byt scénaf obohacen kontextem a to napfiklad v pfipadé, Ze je vhodné dokreslit

vyusténi situace. [16]

Podle systémové teorie je potieba se pfi popisovani scénafl soustiedit na cely systém.
Nelze svalit vinu pouze na jeden prvek systému. Ktomu ndm slouzi zpétné vazby,
protoZze ndm poskytuji dalsi informace, podle kterych mizeme identifikovat, kde neni

systém dostatecné pevny.

Neni vhodné se soustfedit na jeden faktor, ktery mlze zplsobit scénaf. Pro popisovani

vo

scénarl je dllezité se zaméfit na rlizné nedokonalosti v fidici smycce. Chyby mohou

8 UCA je zkratka pro Unsafe Control Action
°N/A je zkratka z angli¢tiny a znamend Not Applicable
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nastavat v duisledku nespravnych zpétnych vazeb nebo chybné komunikace mezi
jednotlivymi fidicimi. Zpétnda vazba také nemusi k fidicimu dorazit nebo je nedostatecna.
K uréovani scénafd moznych nehod mohou dopomoci aktuatory a senzory. Aktuatory
neboli akéni ¢leny jsou Cleny, kterymi je fidici akce pfenesena na fizeny proces. Senzory
jsou naopak Cleny, které poskytuji fidicimu zpétnou vazbu. Jako pfiklad u Clovéka je
mozné uvést ruku jako aktuator a oko jako senzor. Pilot si vezme do ruky checklisty

a pomoci zraku zjisti, jestli vzal spravny checklist. [16]

Podle systémového pfistupu se nelze zaméfit pfi zpracovavdni analyzy pouze
na postupy z letové pfirucky, ale je nutné se zaméfit na systém, ve kterém se postupy
pouzivaji. Aby bylo dosahnuto co nejlepsiho vysledku, coZz znamena identifikace
problému souvisejicich s postupy a doporuceni napravnych opatreni, bude v této praci
provedena obecnd a detailni analyza. Obecnd analyza se zaméfi na cely systém a na
fungovani postupl v systému. Pomoci detailni analyzy se pak bude mozné zamérit
na konkrétni ukony ve vybranych postupech a stanovit, zda jsou napfiklad spravné

usporadané nebo jestli nepostradaji néjaky dllezity Gkon.
5.2. Vybérletovych postupt

V pfiruéce pro letoun Cessna 172 [2] jsou popsany postupy od prohlidky letadla az
po zastaveni a vypnuti motoru. Postupy jsou vybrany konkrétné z pfirucky Cessny 172
verze SP NAV lll. Vyrobce v POH uvadi také postupy pro rlizné nouzové situace véetné
pozaru na palubé nebo vysazeni pohonné jednotky. Postupl je velké mnoZstvi, navic
kazdy postup obsahuje nékolik Ukon(, podle toho pro jakou fazi letu je dany postup
uréen. Pokud by méla probéhnout analyza vsech postupd, tak bude velmirozsahla. Proto

nebyly do analyzy v této praci vybrany vSechny postupy, nybrz jen jejich ¢ast.

Vybérletovych postupl byl proveden tak, aby vybrané postupy pokryly cely let a byly tak
zanalyzovany jednotlivé faze letu. Dale byl vybran také jeden nouzovy postup, aby se
analyza zaméfila také na kritickou situaci, kterd mize nastat. Z nouzovych postupd byl
vybran konkrétné jeden nouzovy postup vysazeni motoru po vzletu. Vybrané postupy,
které maji pokryt cely let, jsou postup pred vzletem, postup pro let v hladiné, postup pfi

klesani a postup pred pfistanim.
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Nouzovy postup pro vysazeni motoru po vzletu (viz tabulka 3) byl vybran z toho divodu,
ze letoun Cessna 172 je jednomotorovy stroj a v pfipadé vysazeni motoru pfijde zcela
o tah. Pri vzletu je to jesté vice kritické, protoze pilot ma pouze sekundy na rozmysleni,
kam provede nouzové pfistani. Pokud motor vysadi po vzletu, pilot ma na vybér vhodné
plochy méné c¢asu, nez kdyz by motor vysadil za letu. Na provedeni nouzového pfistani
a na vykonani postupu v této situaci ma tedy také méné Casu, a proto je vysazeni motoru

po vzletu pro pilota nejvice stresujici.

Tabulka 3: Nouzovy postup pfi vysazeni motoru po vzletu

Rychlost: 70 KIAS (zasunuté klapky), 65 KIAS
(vysunuté klapky)

Palivova smés — pozice IDLE CUT OFF

Uzaviraci palivovy kohout — vypnuto (vytahnout)

Zapalovani — vypnuto

Klapky — podle potfeby

Hlavni vypinac¢ — vypnuto

Dvefe kabiny — pootevfit

Pfistani — pfed sebe

Dalsi postupy byly vybrany tak, aby na sebe navazovaly a aby zahrnuly vlastni let letounu.

Konkrétné tedy jde o nasledujici postupy:

e Postup pfed vzletem (tabulka 4)
e Postup v cestovni hladiné (tabulka 5)
e Postup pfi klesani (tabulka 5)

e Postup pfed pfistanim (tabulka 5)
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Tabulka 4: Postupy pfed vzletem

Postup pred vzletem

Parkovaci brzda — nastavit

Tabulka 5: Postup v cestovni hlading,

pfi klesani a pfed pfistanim

Sedadla pasazérli — nastavit do vzpfimené

pozice

Postup v cestovni hladiné

Sedadla a bezpecnostni pasy — zkontrolovat

zajisténi

Vykon - nastavit na 2100 az 2700

otaéek za minutu (ot. min)

Vyvazovani — nastavit

Dvefe — zaviené a zajisténé

Rizeni — volné a spravné

Palivova smés — ochudit

Letové pfistroje — zkontrolovat a nastavit

MnoZstvi paliva — zkontrolovat

Postup pri klesani

Palivova smés — bohata

Vykon — nastavit podle potieby

Palivovy kohout — obé nadrze

Motorova zkouska: Vykon 1800 otacek
— zkontrolovat zapalovaci sviCky

— zkontrolovat motorové pfistroje a dobijeni

Palivova smés — nastavit pro hladky

chod

VySkomér — nastavit

Pfepinac NAV/GPS — nastavit

Panel oznameni — ujistit se, Ze neni

zobrazené zadné ozndmeni

Palivovy kohout — obé nadrze

Plynova pdka — nastavit na volnobéh

Klapky — podle potfeby (0-10° pod 110
KIAS, 10-30° pod 85 KIAS)

Zamek skrtici klapky — nastavit

Stroboskopicka svétla — podle potfeby

Postup pred pFistanim

Radio a pfistroje — nastavit

NAV/GPS prepina¢ (pokud je instalovan) —

nastavit

Sedadlo pilota a pasazéra - ve

vzpfimené poloze

Bezpecnostni pasy — zabezpecené

Autopilot (pokud je instalovan) — vypnuty

Palivovy kohout — obé nadrze

Manudlni elektrické vyvazovani (pokud je

instalovdno) — zkontrolovat

Palivova smés — bohata

Svétla na pfistani/pojizdéni — zapnuta

Vyvazovani vySkového kormidla — nastavit

pro vzlet

Autopilot (pokud je instalovdn) -

vypnuty

Klapky — nastavit pro vzlet (0-10°)

Brzdy — povolit
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Postup pfed vzletem zahrnuje pfipravu letadla na vzlet od nastartovani motoru. Pilot ma
pred vzletem za Ukol nastavit pfistroje, nasledné provést motorovou zkousku, po které
jesSté musizkontrolovat, Ze je vSe pfipravené pro vzlet. V cestovni hladiné pilot stabilizuje
vySku a rychlost letadla. Nasledné ochudi smés v dlsledku nizsi okolni teploty a fidsiho
vzduchu tak, aby letoun dosdhnul na optimalni teplotu vyfukovych plyntd a celkového
spravného chodu motoru. Postup pfi klesani zahrnuje ukony k pfipravé na pfistani, kdy
pilot kontroluje, jestli jsou vSechny parametry ve spravném rozmezi hodnot. Pfed
pfistanim jiz pilot pouze rozsvéci svétla a provadi posledni kontrolu, ze je letoun

ve vhodné konfiguraci pro pfistani.[2]

5.3. Postup pro dosazeni cile prace

Poté, co byly vybrany letové postupy, mizZe byt provedena jejich analyza. Aby bylo
dosazeno cile, tedy identifikace potencidlnich bezpecnostnich problémd{ a mohlo byt
navrzeno napravné opatfeni, je potfeba provést jak analyzu postup( jako celku a jejich
zasazeni do celého systému, tak analyzu vybranych postupl, kde budou podrobeny

analyze jednotlivé ukony.

Po zpracovani analyzy je nutné identifikovat bezpecnostni problémy a nasledné, pokud
se v systému nachazi problémy, navrhnout napravna opatfreni. Bezpelnostni problémy
jsou odhaleny pomoci STPA analyzy. Pokud se zabrany nebezpecnych fidicich akci
vyskytuji ve vétSim mnozstvi, pak to znaci vyssi riziko a vysSi potfebu se zaméfit na tento

problém.

Nakonec je tfeba navrhnout ndpravna opatfeni identifikovanych bezpecnostnich
problém0. Tato napravna opatfeni by méla vyplynout ztoho, co bude obsahem
bezpelnostni zabrany. Napravna opatfeni budou spocivat ve stanoveni bezpecnostnich
doporuceni, pfipadné mize byt doporucena Uprava postupl. Tato Uprava pak je znovu

podrobena analyze.
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6. Vysledky

V této kapitole jsou prezentovany vysledky, které vychdzi z analyzy STPA a nasledné jsou
popsana navrzena opatfeni. V dalsi ¢asti kapitoly je popsano provedeni zpétné analyzy.

Konec kapitoly se vénuje bezpe&nostnim doporucenim.
6.1. Vysledky STPA analyzy

Prvni krok analyzy zahrnuje stanoveni ztrdt, nebezpedi a zabran systému. VSechny tfi
kroky jsou pro obecnou i detailni ¢ast analyzy shodné a neni potifeba prvni krok pro
detailni ¢ast analyzy tvofit znovu. Jedinad zména je, Ze nékterd nebezpecdi se vdZzou pouze
k nebezpecnym fidicim akcim z obecné analyzy. Ztraty jsou dulsledky udalosti, které
nejsou pfijatelné pro zucastnéné osoby nebo maji dopad na zivotni prostfedi. Proto se
v analyze vyskytly ztraty jako zranéni &i smrt posadky, tfetich osob na zemi, ale také
negativni dopad na zivotni prostfedi nebo na zajem o leteckou Skolu. Konkrétni ztraty

jsou uvedeny nize.

L1: Ztraty na Zivoté nebo zranéni posadky letadla.

L2: Ztraty na Zivoté nebo zranéni osob na zemi.

L3: Poniceni letounu.

L4: Ponic¢eni majetku osob.

L5: Znecisténi Zivotniho prostredi.

L6: Negativni dopad na zdjem o leteckou Skolu.

L7: Ztrata sebedlvéry posadky letadla.

L8: Negativni dopad na psychiku dalsich student( letecké Skoly.

Nebezpedi byla vytvofena podle jednotlivych fazi letu, hlavné na kritické faze letu,
kterymi jsou vzlet a pfistani. Dalsi nebezpedi souvisela s konfiguraci letadla. Néktera
nebezpedi byla doplnéna po stanoveni nebezpeclnych Fidicich akci v dalsim kroku. Mezi
doplnéna nebezpedli patfi hrozba kolize sjinym objektem nebo fizeni letounu
neoprdvnénou osobou. Zabrany systému byly poté popsany v navaznosti

na identifikovand nebezpecdi. Nebezpedi a zdbrany systému jsou uvedeny v tabulce 6.
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Tabulka 4: Nebezpedi a zdbrany systému

H1: Letoun neni fiditelny. [L1, L2, L3, L4, L5,
L6, L7, L8]

SC1: Letoun musi byt fiditelny. [H1]

H1.1: Letoun ma nespravnou konfiguraci

béhem provozu. [L1, L2, L3, L4, L5, L7]

SC1.1: Letoun musi byt ve spravné

konfiguraci béhem provozu. [H1.1]

H1.2: Letoun neni provozovan vsouladu | SC1.2: Letoun musi byt provozovan
s pozadavky. [L1, L2, L3, L4, L5, L6, L7, L8] v souladu s pozadavky. [H5]
H2: Letoun se sbliZi s jinym provozem. [L1, | SC2: Letoun musi dodrzet rozestupy

L2, L3, L4, L5, 16,17, L8]

s jinym provozem. [H2]

H3: Letoun je fizen pfimo do terénu. [L1, L2,

L3, L4, L5, L6, L7, L8]

SC3: Letoun musi byt fizen tak, aby

nedoslo k fizenému letu do terénu. [H3]

H4: Letoun vyjede z drahy nebo pojizdéci

drahy. [L1, L2, L3, L4, L5, L6, L7, L8]

SC4: Letoun musi zlstat na draze nebo

pojizdéci draze. [H4]

H5: Pilot je nucen sletounem nouzové

SC5: Pilot musi byt schopen predejit

v

pristat v pfipadé, nouzovému pristani s letounem

predejit. [L1, L2, L3, L4, L5, L6, L7, L8]

kdy se tomu dalo

v pfipadé, kdy tomu Ize pfedejit. [H6]

Ve druhém kroku byl vytvofen model fidici struktury. Vtomto modelu byl systém
zobrazen jako celek, v€etné znazornéni interakci mezi jednotlivymi prvky systému.
V modelu je zobrazen pilot, kterému postupy pomahaji k fizeni letadla. Pilot je bran jako
student, ktery se udi létat, protoze Cessna 172 je letadlo, na kterém se velmi Casto
provadi vycvik. Dale je vmodelu zminén instruktor, kterého zajiStuje organizace.
Organizace je pod statnim dozorem Ufadu pro civilni letectvi. Do modelu, ktery
zobrazuje cely systém, by bylo mozné doplnit i dalsi prvky systému, jako napfiklad
Agenturu Evropské unie pro bezpecnost v letectvi. V této praci ale nebyla do modelu
zahrnuta, protoZze v dnesni dobé se jiz neoCekdvd, ze bude mit na letadlo velky vliv,
jelikoz letadlo je vprovozu a certifikované uz velmi dlouho. Vsoulasné dobé se
neocekava, ze by mél byt jeho provoz pozastaven. Také by bylo mozné uvazovat nad tim,
zda by nemohl byt do Ffidici struktury p¥idan Ustav pro odborné zjistovani pficin
leteckych nehod, ale protoZe STPA je proaktivni analyza, tak Ustav nema na vysledky

vyznamny vliv.
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V tomto kroku je jiz rozdil mezi obecnou a detailni fidici strukturou, ale pouze v oblasti
fizeni letadla pilotem. V obecné analyze se rozebird provadéni ukonl a role postupl
v systému. V detailni analyze jsou rozebrany postupy po jednotlivych ukonech, které
jsou soucasti vybranych postupl. Na obrazku 7 je vidét model fidici struktury obecné
Casti. Na obrazku 8 je pak zobrazena zminénd zména detailni struktury oproti obecné
ato v fidici smycce mezi pilotem a fizenim letounu. Pro kazdy vybrany postup je zde
mozné zobrazit soupis Ukond, ktery je v dalSich ¢astech analyzy rozebran. V této casti
prace je uveden jako pfiklad nouzovy postup vysazeni motoru po vzletu (obrazek 8)

a dalsi pfipady fidicich smycek jsou uvedeny v pfiloze 1.

Ve tfetim kroku je stanovena tabulka nebezpeé&nych fidicich akci. Ridici akce vychazi
z modelu fidici struktury. Do tabulky je vzdy vhodné uvést fidiciho a Fidici akci, protoze
nékteré fidici akce se mohou opakovat. V praci byly stanoveny nebezpecné fidici akce
nejprve pro fidici akce z obecného modelu a poté pro fidici akce mezi pilotem a fizenim
letounu z detailniho modelu. U detailniho pohledu na postupy se vyskytuje pouze
ojedinéle UCA, ktera souvisi s provedenim postupu, jelikoZ to je funkce postupd, pokud
se néco provede, tak jak je uvedeno v postupu, tak by to mélo byt spravné. Jediny pfipad,
kdy dochazi k nebezpelné fidici akci provedenim je, pokud je tato akce vykonana

s

nesprdavné. Jako pfiklad je niZze uvedena tabulka 7, ktera zobrazuje nebezpecné fidic

—_—

akce pro postup vysazeni motoru po vzletu. Dalsi tabulky nebezpecnych fidicich akci

jsou uvedeny v pfiloze 2.

Po stanoveni nebezpeénych fidicich akci je pro tyto akce potfeba stanovit zdbrany.
Zabrany byly vytvoreny, ale pro zjednoduseni budou uvedeny v néasledujicim kroku

po uvedeni scénara.

V poslednim ¢tvrtém kroku jsou popsany scénare, které by mohly v nejhorsim pfipadé
vést ke ztratam. Scénare byly vytvoreny pro kazdou nebezpecnou Fidici akci, konkrétné
tedy pro nebezpecné fidici akce souvisejici s obecnou analyzou doplnéné o UCA
z detailni ¢asti analyzy. Jedna nebezpecna fidici akce mUzZe byt popsana jednim nebo
vice scénéafi. Scénare pro obecnou ¢ast analyzy a pro dalsi vybrané postupy jsou uvedeny

s

v pfiloze 3. NizZe je také uveden pfriklad scénarl pro postup vysazeni motoru po vzletu.
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Postup pro vysazeni motoru po vzletu:
Rychlost - 70 KIAS (klapky zasunuté)
- 65 KIAS (klapky vysunuté)
Palivova smés - pozice IDLE CUT OFF

Uzaviraci palivovy kohout - vypnuto (vytahnout)

Zapalovani - vypnuto
Klapky- podle potieby
Hlavni vypinaé - vypnuto
Dvefe kabiny - pooteviit
Pfistani - pred sebe

Pilot

Y

Rizeni letounu

Fyzicka reakce letounu
Poloha prepinaci
Hodnoty na pfistrojich

Obrézek 8: Ridici smy¢ka pro nouzovy postup vysazeni motoru po vzletu

Tabulka 5: Nebezpecné fidici akce pro postup vysazeni motoru po vzletu

POSTUP PRO VYSAZENI MOTORU PO VZLETU

Akce je
Provedenim akce zastavena
(nespravné) Akce je brzy nebo
Neprovedeni akce dochazi k provedena brzy | trva prilis
Ridici | Ridici akce zpusobi nebezpeéi nebezpedi nebo pozdé dlouho
UCA104: Pilot
potlaci sloupek
UCA100: Pilot UCA102: Pilot fizeni pfilis
nepfitdhne sloupek potladi sloupek pozdé, az kdyz
fizeni, pokud je fizeni, pokud je rychlost letounu
rychlost letounu vyssi | rychlost letounu klesne pod 70
nez 70 KIAS se vySSinez 70 KIAS se | KIAS se
zasunutymi klapkami | zasunutymi zasunutymi
nebo 65 KIAS klapkami nebo 65 klapkami nebo 65
s vysunutymi KIAS s vysunutymi | KIAS N/A
klapkami. [H1.1] klapkami. [H1.1] s vysunutymi
UCA101: Pilot UCA103: Pilot klapkami. [H1.1]
nepotlaci sloupek pfitahne sloupek UCA105: Pilot
Rychlost: fizeni, pokud je fizeni, pokud je pritdhne sloupek
70 KIAS (pro | rychlost letounu nizsi |rychlost letounu fizeni pfilis
zasunuté nez 70 KIAS se nizSi nez 70 KIAS se | pozdé, az kdyz
klapky) zasunutymi klapkami | zasunutymi rychlost letadla
65 KIAS (pro | nebo 65 KIAS klapkami nebo 65 prekroci 70 KIAS
vysunuté s vysunutymi KIAS s vysunutymi | se zasunutymi
Pilot klapky) klapkami. [H1.1] klapkami. [H1.1] klapkami. [H1.1]
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UCA107: Pilot
UCA106: Pilot nastavi paku UCA108: Pilot
nenastavi paku palivové smési do nastavi paku
palivové smési do pozice IDLE CUT palivové smé&si do N/A
pozice IDLE CUT OFF OFF v pfipadé, ze pozice IDLE CUT
Palivova v pfipadé vysazeni nedojde k uplnému | OFF az po
smés - pozice | motoru po vzletu. vysazeni motoru. nouzovém
Pilot IDLE CUT OFF |[H1.2] [H1.2, H5] pfistani. [H1.2]
UCA110: Pilot
UCA109: Pilot nastavi uzaviraci
nenastavi uzaviraci palivovy kohout do | UCA111: Pilot
Uzaviraci palivovy kohout do pozice vypnuto nastavi palivovy
. ) o < N/A
palivovy polohy vypnuto v pfipadé, ze kohout do polohy
kohout - v pfipadé vysazeni nedojde k Uplnému | vypnuto az po
vypnuto motoru po vzletu. vysazeni motoru. nouzovém
Pilot (vytdhnout) |[[H1.2] [H1.2 H5] pfistani. [H1.2]
UCA113: Pilot
UCA112: Pilot nastavi zapalovani | UCA114: Pilot
nenastavi zapalovadni | do pozice vypnuto, |nastavi
do pozice vypnuto v pfipadé, ze zapalovani do N/A
v pfipadé vysazeni nedojde k Uplnému | pozice vypnuto
Zapalovani - | motoru po vzletu. vysazeni motoru. aZ po nouzovém
Pilot vypnuto [H1.2] [H1.2, H5] pfistani. [H1.2]
UCA116: Pilot UCA117: Pilot
vysune klapky vysune klapky
UCA115: Pilot v pfipadé v pfipadé
p e . . N/A
Klapky - nevysune klapky nouzového pfistani | nouzového
podle v pfipadé nouzového |daleko od vhodné | pfistani pozdé.
Pilot potreby pfistani. [H1.1, H1.2] plochy.[H1.1,H1.2] [[H1.1,H1.2]
UCA119: Pilot UCA120: Pilot
UCA118: Pilot nastavi hlavni nastavi hlavni
nenastavi hlavni vypina¢ do polohy |vypina¢ do
vypinac do polohy vypnuto v pfipadé, |polohy vypnuto N/A
Hlavni vypnuto v pfipadé kdy nedojde brzy, jesté nez
vypinac - vysazeni motoru po k Gplnému vysazeni | vysune klapky.
Pilot vypnuto vzletu. [H1.2] motoru.[H1.2, H5] |[H1.1,H1.2]
UCA122: Pilot
UCA121: Pilot otevfe dvere
neppotevFE dvevFe N/A kabiny k?éhem N/A
kabiny v pfipadé nouzového
Dvefe kabiny | nouzového pfistani. pfistani brzy.
Pilot - pootevfit [H1.2] [H1.2]
UCA123: Pilot UCA124: Pilot
neprovede v pfipadé |provede nouzové
vysazeni motoru po pristani v_prlpade, N/A N/A
vzletu nouzové kdy nedojde
Pfistani - pfistani pfed sebe. k Uplnému vysazeni
Pilot pfed sebe [H3] motoru. [H1.2, H5]
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Nakonec byly stanoveny zdbrany nebezpelnych fidicich akci a scénarl. Opakujici se

scénare, nebo jejich ¢asti, jsou vyznaceny zelenou barvou. Pro postup vysazeni motoru

po vzletu jsou zde uvedeny scénafie a zdbrany nebezpecnych fidicich akci a scénara:

Scénar 124 pro UCA100 Pilot nepfitdhne sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vyssi nez 70
KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze nema dostatecny
vycvik na tuto situaci. C132: Pilot musi pritahnout sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vyssi
nez 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C133: Instruktor musi
pilotovi vysvétlit, jak pracovat se sloupkem fizeni, aby pilot udrZel rychlost 70 KIAS se zasunutymi

nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénéar 125 pro UCAT100 Pilot nepfitdhne sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vyssi nez 70
KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoze se nenaudil ovladat
sloupek fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu. C132: Pilot musi pfitahnout sloupek Fizeni,

pokud je rychlost letounu vyssi nez 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi

klapkami. C134: Pilot musi védét, jak ovladat sloupek Fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 126 pro UCA101: Pilot nepotladi sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu nizsi nez 70 KIAS
se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze nema dostatecny vycvik
na tuto situaci C135: Pilot musi potlacit sloupek rizeni, pokud je rychlost letounu nizsi nez 70 KIAS
se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C133: Instruktor musi pilotovi
vysvétlit, jak pracovat se sloupkem Ffizeni, aby pilot udrZel rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo

65 KIAS s vysunutymi klapkami v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 127 pro UCA101: Pilot nepotladi sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu nizsi nez 70 KIAS
se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZe se nenaucil ovladat
sloupek fizeniv pfipadé vysazeni motoru po vzletu. C135: Pilot musi potlacit sloupek fizeni, pokud
jerychlostletounu nizsinez 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami.

C134: Pilot musi védét, jak ovladat sloupek Fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 128 pro UCA102: Pilot potlaci sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vyssi nez 70 KIAS
se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoze nema dostatecny vycvik
na tuto situaci. C136: Pilot nesmi potlacit sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vys$si nez 70
KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C133: Instruktor musi pilotovi
vysvétlit, jak pracovat se sloupkem Fizeni, aby pilot udrzZel rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo

65 KIAS s vysunutymi klapkami v pripadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 129 pro UCA102: Pilot potlaci sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vyssi nez 70 KIAS
se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoze se nenaucil ovladat

sloupek fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu. C136: Pilot nesmi potlacit sloupek Fizeni,
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pokud je rychlost letounu vyssi nez 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi

klapkami. C134: Pilot musi védét, jak ovladat sloupek Fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 130 pro UCA103: Pilot pfitahne sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu nizsi nez 70 KIAS
se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze nema dostatecny vycvik
na tuto situaci. C137: Pilot nesmi pritahnout sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu niZsi neZ 70
KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C133: Instruktor musi pilotovi
vysvétlit, jak pracovat se sloupkem fizeni, aby pilot udrZel rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo

65 KIAS s vysunutymi klapkami v pripadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 131 pro UCA103: Pilot pfitdhne sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu nizsi nez 70 KIAS
se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze se nenaucil ovladat
sloupek fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu. C137: Pilot nesmi pritahnout sloupek fizeni,

pokud je rychlost letounu niZsi neZ 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi

klapkami. C134: Pilot musi védét, jak oviddat sloupek fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénéar 132 pro UCA104: Pilot potladi sloupek fizeni pfilis pozdé, az kdyz rychlost letounu klesne
pod 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze se vénuje
dalsim ukonlm, jako byl zvykly z ndcviku podobnych situaci, mezitim mu vsak rychlost klesne.
C138: Pilot musi potlacit sloupek fizeni véas, aby udrZel rychlost na 70 KIAS se zasunutymi
klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C139: Pilot musi provadét ukony aZ poté, co ma

letoun rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami.

Scénar 133 pro UCA105: Pilot pfitahne sloupek fizeni pfilis pozdé, az kdyz rychlost letadla pfekrodi
70 KIAS se zasunutymi klapkami, protoZze se vénuje dalsim uUkonlm, jako byl zvykly z nacviku
podobnych situaci, mezitim mu vSak rychlost naroste. C140: Pilot musi pfitahnout sloupek fizeni
vCas, aby udrZel rychlost na 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami.
C139: Pilot musi provadét ukony aZ poté, co ma letoun rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo 65

KIAS s vysunutymi klapkami.

Scénar 134 pro UCA106: Pilot nenastavi pdku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF v pfipadé
vysazeni motoru po vzletu, protoze se pilot soustfedi pouze na rychlost a vybér plochy. C141: Pilot
musi nastavit paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF pred pfristanim. C142: Pilot se musi
béhem nouzového pfistani soustfedit jak na fizeni letadla, tak na vybér plochy a vykonavani
Ukon( pro zabezpeceni letounu pred poZarem po nouzovém pfistani.

Scénar 135 pro UCA107: Pilot nastavi pdku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF v pfipadé, Ze
nedojde k Uplnému vysazeni motoru, protoZze v pfiru¢ce neni uvedena mozZnost, Ze motor
nevysadi Uplné. C143: Pilot nesmi nastavit paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF dokud

motor vytvari tah alesporn castecné. C144: V letové prirucce musi byt uveden postup v pripadé
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neuplného vysazeni motoru. C145: Pilot se musi pokusit vratit na letisté, pokud motor produkuje

tah alespon ¢astecné.

Scénar 136 pro UCA107: Pilot nastavi paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF v pfipadé, ze
nedojde k Uuplnému vysazeni motoru, protoZe pilot nespravné identifikuje ¢adstecné vysazenijako
Uplné vysazeni motoru. C143: Pilot nesmi nastavit paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF
dokud motor vytvari tah alespori ¢astecné. C144: V letové prirucce musi byt uveden postup
v pfipadé nedplného vysazeni motoru. C146: Pilot musi spravné identifikovat rozdil mezi

c¢astecnym a uplnym vysazenim motoru.

Scénéar 137 pro UCA108: Pilot nastavi paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF aZ po nouzovém
pfistani, protoze se vénoval hlavné stabilizaci rychlosti a vybéru vhodné plochy. C141: Pilot musi
nastavit paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF pied pfistanim. C147: Pilot se v pfipadé

vysazeni motoru po vzletu musivénovat i Ukoniim z postupu, rychlosti a vybéru plochy.

Scénéar 138 pro UCA109: Pilot nenastavi uzaviraci palivovy kohout do polohy vypnuto v pfipadé
vysazeni motoru po vzletu, protoZze se soustfedi pouze na rychlost a vybér vhodné plochy. C148:
Pilot musi nastavit uzaviraci palivovy kohout do polohy vypnuto pfed pristanim. C149: Pilot se
musi béhem nouzového pfistani soustredit jak na fizeni letadla, tak na vybér plochy a vykonavani
Ukon0 pro zabezpeceni letounu prfed poZdrem po nouzovém pfristani.

Scénar 139 pro UCA110: Pilot nastavi uzaviraci palivovy kohout do pozice vypnuto v pfipadé, ze
nedojde k Uplnému vysazeni motoru, protoze v pfiru¢ce neni uvedena moZnost, Ze motor
nevysadi iplné. C150: Pilot nesmi nastavit uzaviraci palivovy kohout do pozice vypnuto v pfipadé,
Ze nedojde kuUplnému vysazeni motoru. C7144: Vletové pfirucce musi byt uveden postup
v pfipadé nedplného vysazeni motoru. C145: Pilot se musi pokusit vratit na letisté, pokud motor

produkuje tah alespon ¢astecné.

Scéndr 140 pro UCA110: Pilot nastavi uzaviraci palivovy kohout do pozice vypnuto v pfipadég, Ze
nedojde k uplnému vysazeni motoru, protoze pilot nespravné identifikuje ¢astecné vysazenijako
Uplné vysazeni motoru. C150: Pilot nesmi nastavit palivovy kohout do pozice vypnuto dokud
motor vytvari tah alesporn castecné. C144: V letové prirucce musi byt uveden postup v pripadé
neuplného vysazeni motoru. C145: Pilot se musi pokusit vratit na letisté, pokud motor produkuje

tah alespon c¢astecné.

Scénar 141 pro UCA111: Pilot nastavi palivovy kohout do polohy vypnuto az po nouzovém pfistani,
protoZe mu instruktor ve vycviku radil, aby se soustfedil pouze na nouzovy manévr. C148: Pilot
musi nastavit uzaviraci palivovy kohout do polohy vypnuto pred pfistanim a minimalizovat tak
moZnost vzniku poZaru po pfistani. C149: Pilot se musi béhem nouzového pristani soustredit jak
na fizeni letadla, tak na vybér plochy a vykondvani tkon( pro zabezpeceni letounu pfed poZarem

po nouzovém pristani.
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Scénar 142 pro UCA111: Pilot nastavi palivovy kohout do polohy vypnuto az po nouzovém pfistanti,
protoze pilot nenastuduje postup vysazeni motoru po vzletu. C148: Pilot musi nastavit uzaviraci
palivovy kohout do polohy vypnuto pfed pfistanim a minimalizovat tak mozZnost vzniku pozZaru

po pfistani. C151: Pilot si musi nastudovat sled tkoni v postupu pro vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 143 pro UCA112: Pilot nenastavi zapalovani do pozice vypnuto v pfipadé vysazeni motoru
po vzletu, protoZe se pilot vénuje né¢emu jinému. C152: Pilot musi nastavit zapalovani do pozice
vypnuto pred pfistdnim a minimalizovat tak moZnost vzniku poZaru po pristani. C149: Pilot se
musi béhem nouzového pfistani soustredit jak na rizeni letadla, tak na vybér vhodné plochy a
vykondvani ukon( pro zabezpeceni letounu pred poZarem po nouzovém pristani.

Scénéafr 144 pro UCA113: Pilot nastavi zapalovani do pozice vypnuto, v pfipadé, Ze nedojde k
Uplnému vysazeni motoru, protoze v pfiru¢ce neni uvedena moznost, Ze motor nevysadi Upiné.
C153: Pilot nesmi nastavit zapalovani do pozice vypnuto v pfipadé, Ze nedojde k uplnému
vysazeni motoru. C144: V letové priru¢ce musi byt uveden postup v pfipadé neudplného vysazeni

motoru. C145:; Pilot se musi pokusit vratit na letisté, pokud motor produkuje tah alespori castecné.

Scénafr 145 pro UCA113: Pilot nastavi zapalovani do pozice vypnuto v pfipadé, Ze nedojde k
Uplnému vysazeni motoru, protoze pilot nespravné identifikuje ¢astecné vysazeni jako uplné
vysazeni motoru. C153: Pilot nesmi nastavit zapalovani do pozice vypnuto v pfipadé, Ze nedojde
k dplnému vysazeni motoru. C144: Vletové pfirucce musi byt uveden postup v pfipadé
neuplného vysazeni motoru. C145: Pilot se musi pokusit vratit na letisté, pokud motor produkuje
tah alespon ¢astecné.

Scénar 146 pro UCA114: Pilot nastavi zapalovani do pozice vypnuto az po nouzovém pfistani,
protoZe se soustfedi na stabilizaci rychlosti a vybér vhodné plochy. C152: Pilot musi nastavit
zapalovani do pozice vypnuto pred pristdnim, aby minimalizoval moZnost vzniku poZaru po
pfistani. C149: Pilot se musi béhem nouzového pristani soustredit jak na Fizeni letadla, tak na
vybér vhodné plochy a vykonavani ukond.

Scénar 147 pro UCA115: Pilot nevysune klapky v pfipadé nouzového pfistani, protoze pilot
s vysunutim klapek vy¢kava do okamziku, kdy je jasné, Ze na plochu letoun doleti. C154: Pilot musi
vysunout klapky v pfipadé, kdy ma vétsi rychlost anebo je ve vétsi vysSce nad vhodnou plochou a
vysune je tak, aby doletél na vhodnou plochu, pfistal na ni a zachranil si zZivot. C155: Pilot musi

vyhodnotit, jakou rychlost na pfistani zvolit.

Scénar 148 pro UCA116: Pilot vysune klapky v pfipadé nouzového pfistani daleko od vhodné
plochy, protoze chce vypnout hlavni vypinac a tak musi jesté predtim vysunout klapky. C154: Pilot
musi vysunout klapky v pfipadé, kdy ma vétsi rychlost anebo je ve vétsi vySce nad vhodnou

plochou a vysune je tak, aby doletél na vhodnou plochu, pfistdl na ni a zachranil si Zivot. C156:
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Pilot musi vypnout hlavni vypinac aZ tésné pred dosednutim, aby mohl pouZivat nastaveni klapek

do posledni chvile. C155: Pilot musi vyhodnotit, jakou rychlost na pfistani zvolit.

Scénar 149 pro UCA117: Pilot vysune klapky v pfipadé nouzového pfistani pozdé, protoze
s vysunutim klapek vy¢kava do okamziku, kdy je jasné, Ze na plochu letoun doleti. C157: Pilot musi
vysunout klapky tak, aby doletél na vhodnou plochu, pfistal na ni a zachranil si Zivot. C155: Pilot

musi vyhodnotit, jakou rychlost na pfistani zvolit.

Scénar 150 pro UCA118: Pilot nenastavi hlavni vypina¢ do polohy vypnuto v pfipadé vysazeni
motoru po vzletu, protoZze by po vypnuti hlavniho vypinace nemohl ovladat klapky. C158: Pilot
musi nastavit hlavni vypina¢ do polohy vypnuto pfed nouzovym pfistanim. C156: Pilot musi
vypnout hlavni vypina¢ az tésné pred dosednutim, aby mohl pouZivat nastaveni klapek do

posledni chvile.

Scénar 151 pro UCA119: Pilot nastavi hlavni vypinac do polohy vypnuto v pfipadé, kdy nedojde k
Uplnému vysazeni motoru, protoze v pfiru¢ce neni uvedena moznost, Ze nevysadi GUplné. C160:
Pilot nesmi nastavit hlavni vypina¢ do polohy vypnuto v pfipadé, kdy nedojde k plnému vysazeni

motoru. C144: V letové prirucce musi byt uveden postup v pfipadé neudplného vysazeni motoru.

Scénar 152 pro UCA120: Pilot nastavi hlavni vypina¢ do polohy vypnuto brzy, jesté nez vysune
klapky, protoze nevi, Ze ho ma vypnout, az po vysunuti klapek. C159: Pilot musi vypnout hlavni
vypinac aZ tésné pred dosednutim, aby mohl pouZivat nastaveni klapek do posledni chvile. C151:

Pilot si musi nastudovat sled tkon( v postupu pro vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 153 pro UCA121: Pilot nepootevie dvefe kabiny v pfipadé nouzového pfistani, protoze
nechce, aby doslo ke zranéni pfi pfistani. C161: Pilot musi pootevfit dvefe kabiny pfed pristanim,
aby se dostal po pfistani z letadla ven.

Scénar 154 pro UCA122: Pilot otevie dvefe kabiny béhem nouzového pfistani brzy, protoze se
snazi dokoncit seznam postupl. C162: Pilot musi otevfit dvere kabiny, aZ kdyZ ma stabilizovanou
rychlost a vybranou vhodnou plochu pro pfistdani a provedené ukony, které jsou v postupu
uvedené vyse.

Scéndr 155 pro UCA123: Pilot neprovede v pfipadé vysazeni motoru po vzletu nouzové pristani
pfed sebe, protoze v postupech nebylo uvedeno, ze si ma vybrat vhodnou plochu pfed sebou.
C163: Pilot musi v pripadé vysazeni motoru po vzletu provést nouzové pfristani pred sebe. C164:
Postup musi obsahovat krok, ktery uvadi, Ze pilot musi vybrat vhodnou plochu pred sebou.
Scénar 156 pro UCA124: Pilot provede nouzové pfistdni v pfipadé, kdy nedojde k Gplnému
vysazeni motoru, protoze v pfiru¢ce neni uvedena moznost, Ze motor nevysadi Uplné. C145: Pilot
se musi pokusit vratit na letisté, pokud motor produkuje tah alespon castecné. C144: V letové

pfiru¢ce musi byt uveden postup v pfipadé neuplného vysazeni motoru.
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6.2. Identifikace problémua a navrZzeni ndpravnych opatfeni

Vysledky analyzy identifikovaly nékolik mozZznych bezpecnostnich problémd, které byly

identifkovany na zakladé opakujicich se scéndfl a zabran téchto scénarl, pfipadné

zabran nebezpelnych fidicich akci.

Ve scéndfich a zabranach u nouzového postupu vysazeni motoru po vzletu se nékolikrat
projevila nutnost vybéru vhodné plochy, a to v€as. V nouzovém postupu je na poslednim
misté uvedeno, Ze by mél pilot provést pfistani prfed sebe, coZ je spravné, ovsem tato
informace nefika nic o tom, do jakého mista by mél pilot provést pfistani. Vybér vhodné
plochy by mél byt v postupu vysazeni po vzletu ihned po stabilizaci rychlosti, protoze
letoun nema dostatecnou vysku a leti pouze klouzavym letem, takZe vybér plochy je pro
zvladnuti situace velmi dilezitym uUkonem. Pokud by pilot po stabilizaci rychlosti
provadél ukony a nesoustfedil by se na vybér vhodné plochy, mohla by nastat situace, Ze
by se pfiblizil k zemi, navic v nejhorSim pfipadé v terénu, kde neni velké mnozstvi
vhodnych ploch a uz by nemél moznost, kde nouzové pfistat. Pokud zacne vybirat plochu
ihned po stabilizaci rychlosti, miZe provést manévr na plochu, kterd nemusi nutné lezet
pfimo v jeho drdaze letu, ale mirné po strané. Pohledem a vybé&rem plochy se rozhodne,
jestli je potfeba vysunout klapky a na jaky uhel. Po vybéru vhodné plochy pak pilot

provede dalsi potfebné tkony pro zabezpeceni letadla.

Vybér podlozi plochy, do kterého je mozné provést nouzové pfistani, by mél byt
pfedmétem briefingu pfed vyukou nouzovych postupl. Vybér vhodné plochy
po stabilizaci rychlosti koresponduje s nacvikem nouzovych situaci v leteckych Skolach.
Navrh nouzového postupu vysazeni motoru po vzletu je uveden v tabulce 8 a pfidany

Ukon je vyznacen zelenou barvou.

51



Fakulta dopravni /‘%‘%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Tabulka 6: Upraveny nouzovy postup vysazeni motoru po vzletu

Rychlost: 70 KIAS (zasunuté klaky), 65 KIAS (vysunuté klapky)

Plocha na pfistani - vybrat

Palivovd smés — pozice IDLE CUT OFF

Uzaviraci palivovy kohout — vypnuto (vytahnout)

Zapalovani — vypnuto

Klapky — podle potfeby

Hlavni vypina¢ — vypnuto

Dvefe kabiny — pootevrit

Pfistani — pred sebe

vo

V obecné analyze se objevilo nékolik scénafli a zdbran, které poukazaly na potiebu
pravidelné kontrolovat pfistroje. Pokud by nastala néjaka zavada, letoun tuto zavadu
nemusi indikovat a nemusi se projevit ani na fizeni. Pfi delSim letu, kdy by nebyly
pfistroje monitorovany, by mohlo dojit ke ztraté nékterého z dilezitych systém( jen
proto, Ze pilot nekontroloval pfistroje, které by tuto zdvadu odhalily. Zejména se jedna
o0 zavady elektrického systému, kde by se mélo monitorovat, jestli funguje dobijeni
baterie pomoci alternatoru. Pokud by pfistroj neindikoval dobijeni baterie, mohlo by
dojit ke ztraté pristrojU, které jsou zavislé na doddavce elektrické energie. Dale je dilezité

pravidelné kontrolovat motorové pfistroje, hlavné pak teplotu a tlak oleje.

Do postupu pro let v hladiné by proto bylo vhodné pfidat ikon pravidelné kontroly
pristrojd, ktery by mél navést pilota k tomu, aby se po urcité dobé podival, jestli néktery
z ukazatelG neindikuje pokles nebo poruchu. Pro kontrolu pfistroji je mozné vyuzit
néktery z vyuzivanych postupd, napfiklad checklist FREDA, pfipadné je mozné zvolit sken
kabiny. Pfi skenovani kabiny pilot postupné zrakem zkontroluje vSechny pfistroje,
prfepinace a indikace. Novy doporuceny ukon je pfidan do postupu pro let v hladiné
na jeho konec a vyznacen zelenou barvou. Limitaci pro zavedeni tohoto opatfeni je, ze
postup pro let v hladiné pilot provadi pouze jednou, zatimco sledovat pfistroje by mél
pravidelné. Tento pfidany ukon tedy nemusi stacit na to, aby pilot nezapomnél provadét
pravidelnou kontrolu pfistrojd. Je tedy mozné uvazovat nad tim, zda by nebylo lepsi

vydat spiSe bezpecnostni doporuceni, nez navrhovat zménu postupu.
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Tabulka 7: Upraveny postup pro let v hladiné

Vykon — nastavit na 2100 az 2700 otacek za minutu (ot. min)

Vyvazovani — nastavit

Palivovda smés — ochudit

Pfistroje — pravidelna kontrola

Posledni identifikovany potencidlni bezpecnostni problém je mezi postupem pfi klesani
a pred pfistdnim a souvisi s pouzitim klapek. Podle zdbran scénarli, mize nastat
moznost, ze pfi klesani pilot pfesahne maximalni povolenou rychlost pro vysunuti
klapek. U letounu Cessna 172 se klapky vysouvaji pfi pfistrojovém pfiblizeni pfed bodem
koneéného pfiblizeni (FAP/FAF'). U pfiblizeni podle pravidel pro let za viditelnosti je
¢asto pouzivanym zptsobem vysouvani klapek v poloze pfed posledni zatackou a pak
na finale. Pokud by pilot vysouval klapky béhem klesani a neubral by pfedtim vykon,
mohlo by dojit ktomu, Ze pfekroci rychlostni limit na vysunuti klapek. Klapky navic
béhem klesani zvysuji odpor a zvysi se i spotfeba paliva, coz neni ekonomicky vyhodné.
Proto neni vhodné, aby tento Ukon byl vpostupu pro klesdni, ale bylo by lepsi
ho pfesunout do postupu pred pfistanim zahrnujici dalsi ukony, které se vykonavaji
bé&éhem pfipravy na pfistani. Do jaké pozice se klapky vysunou by bylo stdle na Uvaze
pilota, podle aktudlni vysky, rychlosti a potfebné délky pro pfistani. Proto by bylo vhodné
navrhnout pfesunuti tkonu s vysunutim klapek z postupu pro klesani do postupu pfred
pfistanim. Druhou moznosti je pak pouze pfidat tento Ukon do postupu pfed pfistanim,
protoze pilot by si mél byt védom provoznich limitaci letounu. V tabulce 10 je ¢ervenou
barvou naznacen ukon vysunuti klapek podle potfeby, ktery by mohl byt z postupu
odebrdn. Vtabulce 11 je naopak pfidany Ukon vysunuti klapek podle potfeby na jeho

konec a vyznacen zelenou barvou.

0 FAP je zkratka pro Final Approach Point, FAF je zkratka pro Final Approach Fix
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Tabulka 10: Upraveny postup pfi klesani Tabulka 11: Upraveny postup pfed pfistanim

Vykon — nastavit podle potieby Sedadlo pilota a pasazéra - ve
Palivovd smés — nastavit pro hladky vzpfimené poloze

chod Bezpecnostni pasy — zabezpecené
Vyskomeér — nastavit Palivovy kohout — obé& nadrze

Pfepinac NAV/GPS - nastavit Palivova smé&s — bohata

Palivovy kohout — obé nadrze Svétla na pfistani/pojizdéni — zapnuta

Klapky — podle potieby (0-10° pod 110
KIAS, 10-30° pod 85 KIAS)

Autopilot (pokud je instalovdn) -

vypnuty

Klapky — vysunout podle potrfeby

6.3. Analyza navrzenych napravnych opatreni

Po vyhodnoceni bezpecnostnich problém{ a navrzeni napravnych opatreni jsou nové
pfidané Ukony do postupl znovu analyzovany pomoci STPA analyzy. Byly stanoveny
nebezpecné fidici akce, scénare a opét také zabrany jak pro UCA, tak pro scénare.
Zabrany odhalily to, co pilot musi udélat, aby nedosSlo ke ztratdm. Zabrany pfesné
koresponduji s pfidanymi ukony, které pokud budou provedeny, tak ke ztratam nedojde.
Analyza navrzenych ndpravnych opatieni odhaluje mensi pocet scénaid a nebezpedénych
fidicich akci, coz poukazuje na to, Ze navrzend opatfeni by pfispéla k vétsi bezpecnosti.

STPA analyza navrzenych ndpravnych opatfeni je uvedena v pfiloze 4.
6.4. Bezpecnostni doporuceni

Provedenim analyzy byl identifikovan bezpecnostni problém, ktery se tykad vyruseni
pilota béhem provadéni Ukond. Vtomto pfipadé nelze navrhnout zménu v letovych
postupech, ale lze pouze upozornit na mozné preskoceni nékterého kroku v postupu
nebo nedokonceni postupl. Celkové se zabrana C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi
provadéni ukond, objevila celkem dvacetkrat. V analyze byla tato zdbrana vyznacena
c¢ervenou barvou a nachéazi se v priloze 3, kde jsou vSechny zabrany a scénare. Pilot mize
byt vyrusen za letu hlavné fidicim letového provozu, pfipadné dispeCerem nebo svym

instruktorem, pokud leti spolecné.
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V pfipadé, Ze si pilot uvédomi, Ze byl vyruSen a nepamatuje si, u kterého tkonu skoncil,
mlze zadit od zacatku a zkontrolovat, jestli vse provedl. Piloti ve vycviku by méli byt
nabadani k tomu, aby v pfipadé, Ze nemaji kapacitu na odpovéd, fekli fidicimu letového
provozu, at vycka, pripadné neodpovédéli viibec, dokud si nejsou jisti situaci, protoze je

dllezitéjsi se vénovat fizeni letadla, hlavné v kritickych fazich letu.

Scénare odhalily, ze je potfeba, aby si pilot pfed pfeSkolenim na novy typ letounu peclivé
prostudoval pfiru¢ku letounu, konkrétné ¢asti limitace a ¢asti nouzovych a normalnich
postupl. O tom, jestli si pilot nastudoval pfiruc¢ku, se musi presvédcit instruktori pfed
samotnym presSkolenim a méli by se ujistit, Ze pilot vi, jaké jsou maximalni povolené

rychlosti v rizné konfiguraci a Ze zna jednotlivé ikony ze seznamu postupd.

zvo

Ze zabran UCA a scénaru také vyplynulo, Ze je potfeba, aby byl pilot na nouzové situace
dobfe pfipraveny. Zadbrana C131: Pilot musi mit dostatecny vycvik na nouzové situace se
objevila celkem sedmkrat. Pfi nouzové situaci vysazeni motoru po vzletu neni ¢as se moc
dlouho rozmyslet, navic velkou roli v této situaci hraje stres, ktery mUze ovlivnit pilotovu
vykonnost. Proto by bylo mozné doporuceni pro letecké Skoly, aby instruktofi provadéli
nacvik nouzovych situaci i nad rdmeculoh, které ktomu jsou pfimo doporucené.
V pfipadé delSiho nacviku situaci a také jeho <castého opakovani, je vétsi
pravdépodobnost, Ze si pilot se situaci poradi |épe, protoZze bude na situaci lépe
pripraveny Casté&jsi opakovani nacviku nouzového pfistani pilotovi pfinese vétsi jistotu,

pokud by mél tento manévr provést v realné situaci.

Dalsi identifikovany potencidlni bezpecnostni problém, ktery scénafe odhalily, se tyka
pilota, ktery musi vykonat Ukony podle postupu, a také instruktora. Dllezité je, aby
instruktofi kontrolovali pilota a opravili ho v pfipadé, kdy pilot nepostupuje spravné.
V tomto pfipadé je potfeba, aby instruktofi obzvlasté na pocatku vycviku sledovali, zda
se pilot drzi definovaného poradi UkonlU a jestli néjaky Uukon nevynechéava. Pilot si
jednotlivé ukony ¢asem zapamatuje a jejich vykonavani bude probihat rychleji a hlavné
zpaméti. Pokud se pilot naudi vykonavat postupy s chybou a tuto chybu uZz bude
opakovat pfi kazdém opakovani daného postupu. DllezZité také je, aby sami instruktofi

umeéli postupy spravné a spravné je svym studentim vysvétlili.
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7. Diskuse

Cilem této bakalarské prace bylo identifikovat mozné bezpelnostni problémy letovych
postupl letounu Cessna 172 na =zdakladé proaktivniho systémového pfistupu
k bezpecnosti. Prvnim Udkolem bylo prozkoumat letové postupy a nasledné vybrat
vhodnou analyzu na zakladé modelu STAMP. Jelikoz cilem prace bylo provést proaktivni
analyzu, byla vybrdna analyza STPA. Pomoci analyzy byly identifikovany bezpelnostni

problémy tykajici se letovych postupl a nakonec byla navrZzena napravna opatreni.

Analyza STPA je zaloZzena na modelu STAMP, ktery je zaloZeny na systémové teorii.
Vyhodou je, Ze tento pfistup umoznuje nahlizet na letové postupy vramci celého
systému. Navic je mozné, aby byly nékteré ¢asti systému (v této praci to byly jednotlivé
postupy) v analyze detailné analyzovany a lze také tvofit nékolik Grovni fidicich struktur,

pokud je nutné se dostat hloubéji do nékteré z vazeb.

Nevyhodou analyzy je, Ze pro popsani nebezpecnych fidicich akci je tfeba, aby mél
Clovék, ktery analyzu provadi, dostatek informaci, nebo aby znal systém zvlastni
zkuSenosti. Pokud by nemél dostatek informaci a zkuSenosti, mohlo by dojit k tomu, Ze
nékteré nebezpecné fidici akce nebudou odhaleny. U analyzy STPA je také slozité vyvodit
zavéry z odhalenych bezpecnostnich probléml. Nevyhodou postupt pfi zpracovani
analyzy pomoci systémového pfistupu je to, ze postupy jsou vytvofené na konkrétni
situaci a nevysvétluji, napfiklad v pfipadé vysazeného motoru po vzletu, co délat

v pfipadé, kdy motor nevysadi Uplné.

Vysledky identifikovaly tfi problémy v letovych postupech, které by bylo vhodné fesit
napravnymi opatfenimi. Jak jiz na za¢atku bylo zminéno, Cessna 172 je nejprodavané;jsi
letadlo a neni mozné vsem letadlidm vymeénit POH, protoZze by to bylo nakladné
a neefektivni. Bylo by vSak mozné, aby vyrobce vydal zménu pfisludné c¢asti prirucky.
Provozovatelé by néasledné tuto zménu zapracovali do pfiruc¢ek svych letount Cessna
172. Napravna opatfeni je také mozné aplikovat v rdmci organizace, vtomto pfipadé

letecké Skoly, kterd by mohla zapracovat zménu do své provozni pfirucky.

Doporuceni napravnych opatfeni pro letecké sSkoly je vyhodnéjsii v tom, Ze jsou to pravé

Skoly, kdo poskytuje pilotdm letecky vycvik a své postupy. Piloti se pfipravuji na rlizné
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situace, které mohou b&hem letu nastat a instruktofi jim predavaji zkuSenosti a rady
ohledné postupl vtéchto situacich. To, co instruktofi predavaji svym Zakim
za informace, by mélo korespondovat s postupy organizace, a proto je vhodné, aby

organizace méla vlastni postupy, do nichz Ize zapracovat ndpravna opatreni.

Vysledky prace byly konzultovdny s odbornikem z praxe, ktery souhlasil s navrzenymi
opatfenimi, které vyplynuly z analyzy. Probéhla také diskuse nad moznosti zapracovat
navrzena opatfeni, kdy jsme rozebirali slozitost zavedeni opatfeni pravidelné kontroly

pfistrojd do letovych postupd, a také moznosti dalSiho ovéreni vysledkd.

Validace vysledkll prace probéhla pomoci STPA analyzy napravnych opatreni.
To znamena, Ze bylo na postupy nahlizeno tak, jako kdyby v nich pfidané ukony jiz byly.
Pro jednotlivé ukony byly stanoveny nebezpecné fidici akce, scénare a jejich zdbrany.
Vysledky analyzy ukazaly, Ze by bylo vhodné tyto Gkony vilozit do postupd, protoze pocet

scénarl a nebezpednych fidicich akci je mensi.

Ve zpracovani tématu by bylo mozné pokracovat. Mohla by byt provedena detailni
analyza vSech postupl v pfirucce, ze které by mohla vyplynout dalSi ndpravna opatreni.
Ovéreni vSech vysledkd analyzy by poté mohlo probé&hnout napfiklad vyzkumem
nasimuldtoru a porovnanim <dcinnosti pilotd s postupem podle pfirucky a poté

s upravenym postupem.

Vysledky prace a jejich validace ukazuji, Ze je mozné pouzit systémovy pfistup v letectvi
na identifikaci bezpecnostnich problémd, jelikoz validace ukazala, Ze napravna opatreni
Ize vyuzit v praxi. Pouziti analyzy STPA by mohlo identifikovat nékteré bezpeclnostni
problémy, které se skryvaji v systému, jako byly odhaleny nékteré problémy v letovych
postupech v této praci. Zavedeni zmén do POH letadla by pfineslo zvySeni bezpecnosti,

jelikoz studenti by se pfi u¢eni postupl ucili pfesné to, co se provadi v praxi.
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Zavér

Cilem této prace bylo identifikovat mozné bezpelnostni problémy souvisejici s letovymi
postupy letounu Cessna C172 na zakladé proaktivniho systémového pfistupu

k bezpeclnosti.

V prvni Casti prace byly popsany letové postupy jak u letounu Cessna 172, tak i jejich
pouZziti v letectvi. Druha ¢ast se vénovala bezpecnosti, jejimu vyvoji a pfistupl k ni. Byly
analyzovany bezpecnostni metody a nakonec byla vybrdna vhodna analyza pro
analyzovani letovych postupt. V dalsi ¢asti bylo popsano, jak Ize provadét STPA analyzu
a byly vybrany konkrétni letové postupy. Na zavér byly prezentovany vysledky analyzy
véetné identifikovanych bezpecnostnich problém{ a navrzenych bezpecnostnich
doporuceni i napravnych opatfeni. Vdiskusi byla popsdana moZnost zavedeni

napravnych opatfeni do praxe.

Vysledky ukdazaly, Ze je moZné analyzovat bezpecnost v letectvi i pomoci systémového
pfistupu a ze by bylo mozné schvdlit pouziti novych metod pro letectvi
v oblasti bezpecnosti. Schvaleni novych metod by bylo mozZné provést aplikaci nové a
béznéji pouzivané metody na stejny problém. Naslednym porovnanim metod by se

urcilo, jestli novéjsi metody prinaseji vice identifikovanych problém©.

Limitaci prace je, Ze nebylo mozné zahrnout do analyzy vSechny letové postupy
z prirucky letadla, protoZze by uz tak rozsdhla analyza byla jesté delsi. Aby bylo mozné
navrhnout vice napravnych opatfeni nebo bezpeé&nostnich doporuceni, bylo by vyhodné
provést analyzu vsech postup( v pfirucce letounu. Dalsi limitaci je dosah navrzenych
zmeén a bezpecnostnich doporuceni. Pro zavedeni zmén by bylo potfeba aby vyrobce
upravil pfislusnou ¢ast pfirucky a vydal tuto Upravu. Nasledné by provozovatelé méli tuto

zménu zapracovat do pfiruc¢ky vsech jejich letadel Cessna 172.

Cil prace byl splnén a vysledky prace byly ovéfeny analyzou ndpravnych opatreni.
Napravna opatfeni by bylo mozné zavést v praxi v leteckych Skolach implementaci do
checklistl, které organizace poskytuje Zakiim. Zavedeni ndpravnych opatieni do praxe
by vedlo ke zvySeni bezpecnosti. Navic napravna opatreni zefektivni vycvik, jelikoz to, co

pilota udi instruktofi, uvidi pilot i v postupech.
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Pfilohy

Pfiloha 1: Ridici struktury

Pilot

Ukony pred vzletem:
Parkovaci brzda - nastavit
Sedadla pasazéru - nastavit do vzpfimené pozice
Sedadla a bezpeénostni pasy - zkontrolovat zajisténi
Dvere - zaviené a zajisténé
Rizeni - volné a spravné
Letové pristroje - zkontrolovat a nastavit
Mnozstvi paliva - zkontrolovat
Palivova smés - bohata
Palivovy kohout - obé nadrze
Motorova zkouska: vykon 1800 otacek, zkontrolovat magneta,
zkontrolovat sani, zkontrolovat motorové pfistroje a dobijeni
Panel oznameni - ujistit se, Ze neni zobrazené zadné oznameni
Plynova péka - nastavit na volnobéh
Plynova paka - 1000 otaéek nebo méné
Zamek Skrtici klapky - nastavit
Stroboskopicka svétla - podle potfeby
Radio a pristroje - nastavit
NAV/GPS prepinaé (pokud je instalovan) - nastavit
Autopilot (pokud je instalovan) - vypnuty
Manualni elektrické vyvazovani (pokud je instalovano) - zkontrolovat
Vyvazovani vySkového kormidla - nastavit pro vzlet (0-10°)
Brzdy - povolit

Y

Fyzicka reakce letounu
Poloha pfepinact
Hodnoty na pristrojich

Rizeni letounu

Pilot

Ukony za letu:

Vykon - nastavit na 2100 az 2700 ot. m.
Vyvazovani - nastavit
Palivova smés - ochudit
FMS/GPS - shrnout a provést briefing

Y

Fyzicka reakce letounu
Poloha prepinach
Hodnoty na pfistrojich

Rizeni letounu
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Pilot

Ukony pfi klesani:

Vykon - nastavit podle potfeby
Palivova smés - nastavit pro hladky chod
Vyskomeér - nastavit
Pfepinaé NAV/GPS - nastavit
Palivovy kohout - obé nadrze
Klapky - podle potfeby
(0-10° pod 110 KIAS, 10-30° pod 85 KIAS)

Y

Rizeni letounu

Pilot

Ukony pred pfistanim:
Sedadlo pilota a pasazéra
- ve vzpfimené poloze
Bezpecnostni pasy - zabezpecené
Palivovy kohout - obé nadrze
Palivova smés - bohata
Svétla na pristani/pojizdéni - zapnuta
Autopilot (pokud je instalovan) - vypnuty

Y

Rizeni letounu
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Fyzicka reakce letounu
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Priloha 2: Nebezpedné ridici akce

Neprovedeni Akce je Akce je zastavena
akce zplisobi Provedenim akce provedena brzy | brzy nebo provedena
Ridici Ridici akce nebezpedi dochazi k nebezpedi | nebo pozdé prilis dlouho
UCA1: UCL nevyda |UCA2: UCLvyd& UCA3: UCL vyda
prlikaz pilotovi, prikaz Zadateli, ktery | pilotovi priikaz
ktery splnil nesplnil vSechna pozdé, prestoze
N NP Y A N/A
vSechny kritéria zkousky. splnil vSechny
vydava podminky [H1.1, H1.2, H2, H3, podminky
UcL prikazy zkougky. [H1.2] H4, H5] zkougky. [H1.2]
UCA4: UCL zajisti
examinatora, ktery
nema dostatek
zkuSenosti. [H1.1,
H1.2, H2, H3, H4, H5]
N/A UCAS: UCL zajisti N/A N/A
examinatora, ktery
nema zdravotni
zajistuje osvédé&eni. [H1.1,
ucL examinatory H1.2, H2, H3, H4, H5]
UcA6: UCL
nestanovi
podminky vycviku UCAS: UCL
podle UCA7: UCL stanovi stanovi zménu N/A
stanovuje nejnovéjsich podminky vycviku podminek
podminky potieb zkudenosti | nejednoznaéné. [H3, |vycviku pozdé.
ucL vycviku pilotd. [H3, H4, H5] | H4, H5] [H3, H4, H5]
UCA11: UCL vyd4
opravnéni dfive,
UCA10: UCL vyda neZ organizace
UCA9: UCL nevyda | opravnéni organizaci, | doloZi véechny N/A
organizaci ktera nesplnila potfebné
vydava opravnéni, o které | vSechny podminky. informace. [H1.2,
ucL opravnéni ?4dala. [H1.2] [H1.2,H2, H3, H4, H5] | H2, H3, H4, H5]
UCA13: UCL vykonava
statni dozor
nedostatecné
dikladné&. [H1.2, H2,
UCA12: UCL H3, H4, H5] N/A
nevykondva statni | UCA14: UCL UCA15: UCL ukon¢i
dozorv nevykonava statni audit v organizaci
Vykonava organizaci.[H1.2, |dozor pravidelné. pfilis brzy. [H1.2, H2,
ucL statni dozor | H2, H3, H4, H5] [H1.2, H2, H3, H4, H5] H3, H4, H5]
UCA18: UCL vyda
UCA17: UCL vyda instruktorovi
licenci instruktorovi, | prikaz pozdé,
UCA16: UCL ktery nesplnil prestoZe o néj N/A
nevyda licenci vSechna kritéria zazadal
vydava opravnénému zkousky.[H1.1,H1.2, |spravnym
UcL licenci Zadateli. [H1.2] H2, H3, H4, H5] zplsobem. [H1.2]
UCA21: UCL
zpfisni podminky
UCA19: UCL neuréi | UCA20: UCL ur¢i pro ziskani
urcuje podminky pro podminky pro ziskani | kvalifikace N/A
podminky ziskani kvalifikace | kvalifikace bez pozdé, az po
pro ziskani instruktora. [H1.1, |detaild.[H1.1,H2, H3, | udalosti
UcL kvalifikace H2, H3, H4, H5] H4, H5] souvisejici se
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zdravim. [H1.1,
H2, H3, H4, H5]

UCA22: UCL neuréi

UCA23: UCL ur¢i

UCA24: UCL ur¢i
pravidla pro
|ékafské kontroly
pozdé, az po

Yo . . p . N/A
urcuje pravidla pro pravidla pro udalosti
pravidla pro lékarskou Iékarskou kontrolu souvisejici se
ékafské kontrolu. [H3, H4, |nedostate¢né zdravim. [H3, H4,
ucL kontroly H5] pfesné&. [H3, H4,H5] | H5]
UCA26: UCL vykonava
statni dozor
nedostatecné
dikladné. [H2]
UCA27:UCL N/A
UCA25: UCL neprovadi statni UCA28: UCL ukonéi
poskytuje neprovadi statni dozor pravidelné. audit v RLP pfilis brzy.
UcL statni dozor | dozor na RLP.[H2] |[H2] [H2]
Akce je zastavena
Neprovedeni Akce je brzy nebo
akce zpiisobi Provedenim akce provedena brzy | provedena prilis
Ridici Ridici akce nebezpedi dochazi k nebezpeci | nebo pozdé dlouho
UCA30: Organizace
poskytne pilotovi
nespravné UCA32:
zpracované postupy. | Organizace
UCA29: [H1.1,H1.2, H3, H5] poskytne
Organizace UCA31: Organizace pilotovi postupy | UCA33: Organizaci
neposkytne poskytne pilotovi pozdé, az poté, trva vytvoreni
Organizace pilotovi své nedokoncené co odleti nékolik | postupl pro piloty
- letecka poskytuje postupy. [H1.1, postupy.[H1.1,H1.2, |letd.[H1.1,H1.2, | pfilid dlouho.[H1.1,
Skola postupy H1.2, H3, H5] H3, H5] H3, H5] H1.2, H3, H5]
UCA34: Organizace
zajisti vycvik, ktery
neni bezpeény. [H1.1,
H1.2, H2, H3, H4, H5]
UCA35: Organizace
N/A mleza_jistl' kva_litnl' N/A
vycvik pro piloty,
nezajisti dostatek
vyukovych materialG
Organizace béhem vycviku. UCA36: Organizaci
- letecka zajistuje [H1.1,H1.2, H3, H4, trvé zajisténi vycviku
Skola vycvik H5] pfilis dlouho. [H1.2]
UCA39:
UCA37: Organizace
Organizace UCA38: Organizace umozni
nezajisti dostatek | zajisti instruktory, instruktorovi, UCA40: Organizaci
instruktort pro ktefi nejsou aby se vénoval trva zajisténi
Organizace své zaky. [H1.1, dostatecné pilotovi, jesté instruktort pfilis
- letecka zajistuje H1.2, H2, H3, H4, kvalifikovani. [H1.1, pfed dlouho.[H1.1,H1.2,
gkola instruktory H5] H1.2,H2, H3, H4, H5] | dokon&enim H2, H3, H4, H5]
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licence. [H1.1,
H1.2, H2, H3, H4,
H5]

UCA42: Organizace
poskytne
instruktorovi
nespravné

zpracované postupy. | UCA44:
[H1.1,H1.2, H2, H3, Organizace
UCA41: H4, H5] poskytne
Organizace UCA43: Organizace instruktorovi UCA45: Organizaci
neposkytne poskytne postupy pozdé, |trva vytvoreni
instruktorovi své |instruktorovi az poté, co odleti | postupt pro
Organizace postupy. [H1.1, nedokoncené nékolik letd. instruktory pfilis
- letecka poskytuje H1.2, H2, H3, H4, postupy. [H1.1,H1.2, [[H1.1,H1.2, H2, dlouho. [H1.1, H1.2,
Skola postupy H5] H2, H3, H4, H5] H3, H4, H5] H2, H3, H4, H5]
UCA46: UCA48:
Organizace Organizace
neposkytne UCA47: Organizace poskytne
instruktorovi poskytne instruktorovi
. . . . N/A
informace o instruktorovi informace o
Organizace | poskytuje pilotovi z nelplné informace o | studentovi az po
- letecka informace o | pfedchozich leth. |studentovi.[H1.1,H3, | letu.[H1.1, H3,
gkola studentech [H1.1, H3, H4] H4] H4]
Neprovedeni Akce je Akce je zastavena brzy
akce zpiisobi Provedenim akce provedena brzy | nebo provedena prilis
Ridici Ridici akce | nebezpeéi dochazi k nebezpeéi | nebo pozdé dlouho
UCA51: AME
provede
Iékarskou
UCA49: AME prohlidku po
neprovede vyprseni licence
Iékarskou UCA50: AME provede | instruktora a
prohlidku Iékarfskou prohlidku | nepozaduje po UCA52: AME ukonci
AME provadi instruktora podle |instruktora ném kompletni | lékaFskou prohlidku
Letecky Iékafskou nafizeni. [H2, H3, nedostate¢né. [H2, prohlidku. [H2, instruktora predcasné.
Iékar prohlidku H4, H5] H3, H4, H5] H3, H4, H5] [H2, H3, H4, H5]
UCA55: AME
provede
Iékarskou
prohlidku po
vyprseni licence
UCA53: AME pilota a
neprovede UCA54: AME provede | nepozaduje po UCA56: AME ukonci
AME provadi Iékarskou pilota Iékarskou prohlidku | ném kompletni | Iékarskou prohlidku
Letecky Iékarskou podle nafizeni. pilota nedostate&né. | prohlidku. [H2, pilota pfed&asné. [H2,
lékar prohlidku [H2, H3, H4, H5] [H2, H3, H4, H5] H3, H4, H5] H3, H4, H5]
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Neprovedeni Akce je Akce je zastavena
akce zplisobi Provedenim akce provedena brzy | brzy nebo provedena
Ridici Ridici akce nebezpedi dochazi k nebezpedi | nebo pozdé prilis dlouho
UCA57: RLP UCA58: RLP nezajisti
zajistuje nezajisti dostate¢nou
fungovani fungovani ATC. bezpecnost N/A N/A
RLP ATC [H2] fungovani ATC. [H2]
UCA59: RLP UCAGO: RLP nezajisti
o nezaJ|5t1| ) dostatvecnou N/A N/A
zajistuje fungovani FIS. bezpecnost
RLP fungovani FIS | [H2] fungovani FIS. [H2]
Akce je zastavena
Neprovedeni Akce je brzy nebo
akce zplisobi Provedenim akce provedena brzy | provedena prilis
Ridici Ridici akce | nebezpeéi dochazi k nebezpeéi | nebo pozdé dlouho
UCAB3:
UCAB2: Instruktor Instruktor
UCAG61: Instruktor | poskytne pilotovi poskytne
neposkytne nepresné nebo vysvétleni N/A
poskytuje vysvétleni nelplné vysvétleni postupl az po
vysvétleni postupl pilotovi. | postupl.[H1.1,H1.2, |letu.[H1.1,H1.2,
Instruktor | postupt [H1.1,H1.2, H5] H5] H5]
UCAG5: Instruktor
zkousi znalosti
pilota otdzkami,
které uz mu UCAG6: N/A
UCAG4: Instruktor | pokladali predchozi | Instruktor zkousi
si neovéri znalosti | instruktofi a nepta znalosti pilota az
zkousi pilota pfed letem. | se na jiné otazky. po letu.[H1.1,
Instruktor | znalosti [H1.1,H1.2, H5] [H1.1,H1.2, H5] H1.2, H5]
UCAGB8: Instruktor
poskytuje rady,
které jsou jiz
zastaralé.[H1.1, H1.2,
UCAG7: Instruktor | H4, H5] N/A
poskytuje neposkytne UCAG9: Instruktor UCA70: Instruktor
rady a pilotovi zadné poskytuje nespravné nestihne poskytnout
zkuSenosti rady ohledné rady studentovi vSechny rady a
ohledné fizeni letadla. b&hem letu. [H1.1, zkudenosti. [H1.1,
Instruktor | fizeni letadla |[H1.1,H1.2, H4, H5] | H1.2, H3, H4, H5] H1.2, H5]
Akce je zastavena
Neprovedeni Akce je brzy nebo
akce zpilisobi Provedenim akce provedena brzy | provedena prilis
Ridici Ridici akce nebezpedi dochazi k nebezpeéi | nebo pozdé dlouho
UCA73: ATCvyda
pilotovi letové
UCA71: ATC UCA72: ATCvyda povoleni brzy. N/A
nevyda pilotovi pilotovi letové [H2]
dava letové letové povoleni. povolenijiné, nez UCA74: ATCvyda
ATC povoleni [H2] 7adal. [H2] letové povoleni
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pilotovi pozdé a
ten tak musi
zahajit
vy¢kavani. [H2]

Akce je zastavena
Neprovedeni Akce je brzy nebo
akce zplisobi Provedenim akce provedena brzy | provedena piilis
Ridici Ridici akce nebezpeéi dochazi k nebezpeéi | nebo pozdé dlouho
UCA76: Pilot provede UCAS8O: Pilot
ukony nespravng, UCA78: Pilot neprovede vSechny
vynechd dkon ze provede ukony Ukony, nedokonci
seznamu postupd. dfive, nez mél. seznam Ukond. [H1.1,
UCA75: Pilot [H1.1,H1.2, H5] [H1.2] H1.2, H3, H4, H5]
neprovadi tkony, | UCA77Pilot provadi UCA79: Pilot UCA81: Pilotovi trva
kdyz je ma Ukony v nesprdvnou | provede Gkony vykonani tkonu pfilis
Pilot - provadi provadét. [H1.1, dobu.[H1.1,H1.2, H2, | pozdé&.[H1.1, dlouho. [H1.1, H1.2,
student ukony H1.2, H5] H4, H5] H1.2, H5] H2, H3, H5]
UCAB83: Pilot provede
ukony pred vzletem
nespravné, vynecha
ukon ze seznamu
postupt. [H1.1,H1.2,
H4, H5] UCAS85: Pilot
UCAB84: Pilot provadi | provede Ukony
Ukony béhem pred vzletem UCAS8G: Pilot
UCAS82: Pilot pojizdéni, kdy se ma | pozdé, az kdyz nedokondi provedeni
neprovede Ukony |soustfedit na vjizdi na drahu. Ukonl pred vzletem.
Pilot - Ukony pfed pfed vzletem. pojizdéni.[H1.1,H1.2, | [H1.1, H1.2, H4, [H1.1,H1.2, H2, H4,
student |vzletem [H1.1, H1.2, H4, H5] | H2, H4, H5] H5] H5]
UCA8S: Pilot
neprovadi ukony za
letu pribézné. [H5]
UCAB89: Pilot provede N/A
Ukony za letu UCA9O0: Pilot
UCAS87: Pilot nespravné, vynecha nedokonci provedeni
Pilot - neprovede Ukony |Ukon ze seznamu Ukont za letu. [H1.2,
student | Gkony za letu | za letu.[H1.2, H5] | postupd.[H1.2, H5] H5]
UCA92: Pilot provede | UCA93: Pilot
ukony pred provede Ukony
UCA91: Pilot pristdnim nespravné, | az tésné pred UCA94: Pilot
neprovede Ukony |vynecha Ukon ze pristanim, kdy se | nedokondi provedeni
pred pristanim. seznamu postupd. ma soustfedit na | tkont pfed
Pilot - Gkony pfed | [H1.1,H1.2, H3, H4, | [H1.1, H1.2, H3, H4, pfistani. [H1.1, pristanim. [H1.1, H1.2,
student | pfistdnim H5] H5] H1.2, H3, H4] H3, H4, H5]
UCA96: Pilot provede
ukony v nouzové
UCA95: Pilot situaci nespravng, N/A UCA97: Pilotovi trva
ukony v neprovede Ukony |vynecha Ukon ze vykonani tkon( v
Pilot - nouzové Vv nouzové situaci. | seznamu postupd. nouzové situaci pfilis
student | situaci [H1.1,H1.2] [H1.1,H1.2] dlouho.[H1.1,H1.2]
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POSTUP PRO VYSAZENi MOTORU PO VZLETU

Akce je
zastavena
Provedenim akce brzy nebo
Neprovedeni akce (nespravné) dochazi k Akce je provedena | trva prilis
Ridici | Ridici akce zpusobi nebezpedi nebezpedi brzy nebo pozdé dlouho
UCA104: Pilot
potlaci sloupek
UCA100: Pilot fizeni pfilis pozdé,
nepfitdhne sloupek az kdyz rychlost
fizeni, pokud je letounu klesne pod
rychlost letounu vyssi | UCA102: Pilot potlaci 70 KIAS se
nez 70 KIAS se sloupek fizeni, pokud je zasunutymi
zasunutymi klapkami rychlost letounu vy3si nez | klapkami nebo 65
nebo 65 KIAS 70 KIAS se zasunutymi KIAS s vysunutymi N/A
s vysunutymi klapkami. | klapkami nebo 65 KIAS klapkami.
UCA101: Pilot nepotladi | s vysunutymi klapkami. UCA105: Pilot
Rychlost: sloupek fizeni, pokud UCA103: Pilot pfitdahne pfitahne sloupek
70 KIAS (pro jerychlost letounu sloupek fizeni, pokud je fizeni pfilis pozdé,
zasunuté nizsi nez 70 KIAS se rychlost letounu nizsi nez | az kdyz rychlost
klapky) zasunutymi klapkami 70 KIAS se zasunutymi letadla pfekrodi 70
65 KIAS (pro nebo 65 KIAS klapkami nebo 65 KIAS KIAS se zasunutymi
vysunuté s vysunutymi klapkami. | s vysunutymi klapkami. klapkami.[H1.1,
Pilot | klapky) [H1.1,H1.2] [H1.1,H1.2] H1.2]
UCA106: Pilot UCA107: Pilot nastavi .
nenastavi paku . . . .. UCA108: Pilot
palivové smési do paku palivové smesi do nastavi paku
. ice IDLE CUT OFF . . .
pozice IDLE CUT OFF | Pozice IDLE CUT OF palivové smési do N/A
. . Y v Y . v pfipadé, ze nedojde .
Palivova smés | v pfipadé vysazeni . . . pozice IDLE CUT OFF
. k uplnému vysazeni N .
- pozice IDLE motoru po vzletu. motoru. [H1.2, H5] aZz po nouzovém
Pilot | CUT OFF [H1.2] ) - pfistdni. [H1.2]
UCA109:Pilot UCA110: Pilot nastavi .
nenastavi uzaviraci P . . UCA111: Pilot
L . . uzaviraci palivovy kohout , . ,
Uzaviraci palivovy kohout do . nastavi palivovy
livovy olohy vypnuto do pozice vypnuto kohout do poloh N/A
palivovy P o y yp , v pfipadé, Ze nedojde ohou ovpo ony
kohout - v pfipadé vysazeni . . . vypnuto az po
k aplnému vysazeni . v s .
vypnuto motoru po vzletu. motoru. [H1.2 H5] nouzovem pristani.
Pilot | (vytdhnout) [H1.2] ) ) [H1.2]
UCA112: Pilot UCA113: Pilot nastavi
nenastavi zapalovani zapalovani do pozice UCA114: Pilot
do pozice vypnuto vypnuto, v pfipadég, ze nastavi zapalovani N/A
v pfipadé vysazeni nedojde k Gplnému do pozice vypnuto
Zapalovani - motoru po vzletu. vysazeni motoru. [H1.2, aZ po nouzovém
Pilot | vypnuto [H1.2] H5] pfistdni. [H1.2]
UCA116: Pilot vysune UCA117: Pilot
UCA115: Pilot klapky v pfipadé vysune klapky N/A
nevysune klapky nouzového pfistani v pfipadé
Klapky - v pfipadé nouzového daleko od vhodné plochy. | nouzového pfistani
Pilot | podle potfeby | pfistani.[H1.1, H1.2] [H1.1,H1.2] pozdé&. [H1.1,H1.2]
UCA118: Pilot UCA119: Pilot nastavi UCA120: Pilot
Hlavni nenastavi hlavni hlavni vypina¢ do polohy | nastavi hlavni
P P v \ Sy N/A
vypinac - vypinac do polohy vypnuto v pfipadé&, kdy vypina¢ do polohy
Pilot | vypnuto vypnuto v pfipadé nedojde k Uplnému vypnuto brzy, jesté
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vysazeni motoru po
vzletu. [H1.2]

vysazeni motoru. [H1.2,
H5]

nez vysune klapky.
[H1.1,H1.2]

UCA121: Pilot
nepootevie dvefe

UCA122: Pilot otevie

kabiny v pfipadé N/A dvere kabiny béhem N/A
Dvefe kabiny | nouzového pfistani. nouzového pfistani
Pilot | - pootevfit [H1.2] brzy.[H1.2]
UCA123: Pilot UCA124: Pilot provede
neprovede v pfipadé nouzové pfistani
vysazeni motoru po v pfipadé, kdy nedojde N/A N/A
Pfisténi - pfed | vzletu nouzové pfistani | k GpInému vysazenfi
Pilot |sebe pred sebe. [H3] motoru. [H1.2, H5]
POSTUP PRED VZLETEM
Akce je
zastavena brzy
Provedenim akce nebo
Neprovedeni akce dochazi k Akce je provedena | provedena
Ridici | Ridici akce zpusobi nebezpedi nebezpedi brzy nebo pozdé prilis dilouho
UCA126: Pilot
UCA125: Pilot nenastavi nastavi parkovaci
parkovaci brzdu pred N/A brzdu pozdé, az po N/A
Parkovaci brzda - pfedletovych dkond. nastartovani
Pilot nastavit [H2, H4] motoru. [H2, H4]
Sedadla pasazéru -
nastavit do N/A N/A N/A N/A
Pilot vzpiimené pozice
Sedadla a
bezpecnostni pasy N/A N/A N/A N/A
- zkontrolovat
Pilot zajisténi
N/A N/A N/A N/A
Dvefre - zaviené a
Pilot zajisténé
Rizeni - voIné a N/A N/A N/A N/A
Pilot sprdvné
UCA127: Pilot
nastavi letové
pfistroje pred
N/A letem nespravné UCA128: Pilot N/A
Letové pfistroje - (jinak, nez je nastavi letové
zkontrolovat a vhodné pro dany pfistroje az po
Pilot nastavit let). [H1.2] vzletu. [H1.2]
Mnozstvi paliva - N/A N/A N/A N/A
Pilot zkontrolovat
UCA130: Pilot
UCA129: Pilot nenastavi | nastavi palivovou
palivovou smés na smés na bohatou N/A N/A
Palivova smés - bohatou pred letem. pred vzletem
Pilot bohata [H1.2, H5] z vysoké
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nadmorské vysky.
[H1.2, H5]

UCA132: Pilot
nastavi palivovy

UCA131: Pilot nenastavi | kohout pfed letem N/A N/A
Palivovy kohout - palivovy kohout na obé | pouze na jednu
Pilot obé nadrze nadrze. [H1.2, H5] nadrz. [H1.2, H5]
Motorova zkouska:
Vykon 1800 otacek,
zkontrolovat UCA134: Pilot
magneta, provede
zkontrolovat sani, UCA133: Pilot motorovou N/A N/A
zkontrolovat neprovede motorovou | zkousku jinak, nez
motorové pfistroje | zkouSku podle postupu | je predepsano.
Pilot | adobijeni pfed letem. [H1.2] [H1.2]
Panel oznameni -
ujistit se, ze neni N/A N/A N/A N/A
zobrazené zadné
Pilot oznameni
UCA135: Pilot nenastavi
plynovou pdku na
Plynova paka - volnobéh béhem N/A N/A N/A
nastavit na motorové zkousky.
Pilot volnobéh [H1.2]
UCA136: Pilot nenastavi
plynovou pdku na 1000
otacek nebo méné po N/A N/A N/A
Plynova paka - 1000 | vykonani motorové
Pilot otacek nebo méné | zkousky. [H1.2]
UCA138: Pilot
nastavi zdmek
UCA137: Pilot nenastavi | Skrtici klapky pred N/A N/A
Zamek skrtici zamek Skrtici klapky letem na pfilis
Pilot klapky - nastavit pfed letem. [H1.2, H5] volny. [H1.2, H5]
UCA139: Pilot nezapne
stroboskopicka svétla
Stroboskopicka pred vstupem na N/A N/A N/A
svétla - podle vzletovou drahu. [H1.2,
Pilot | potieby H2]
UCA141: Pilot
nastavi radio a
pfistroje pred
UCA140: Pilot nenastavi | letem nespravné N/A N/A
Réadio a pfistroje - radio a pfistroje pred (jinak, nez vyZzaduje
Pilot | nastavit letem. [H1.2] dany let. [H1.2]
UCA143: Pilot
nastavi NAV/GPS
pfepinac na
NAV/GPS prepina¢ | UCA142: Pilot nenastavi | opacny zdroj N/A N/A
(pokud je NAV/GPS pfepinac na navigace pred
instalovan) - spravny zdroj navigace |vzletem, nez je
Pilot | nastavit pfed vzletem. [H1.2, H3] | potieba.[H1.2, H3]
Autopilot (pokud je
instalovan) - N/A N/A N/A N/A
Pilot vypnuty
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Manudlni a
elektrické
vyvazovani (pokud N/A N/A N/A N/A
je instalovano) -
Pilot zkontrolovat
UCA145: Pilot
UCA144: Pilot nenastavi | nastavi vyvazovani
vyvazovani vyskového | vySkového
Vyvazovani kormidla do pozice pro | kormidla pred N/A N/A
vySkového vzlet pfi provadéni vzletem do jiné
kormidla - nastavit | pfedletovych Gkonu. polohy, nez pro
Pilot pro vzlet [H1.2, H4] vzlet.[H1.2, H4]
UCA146: Pilot nenastavi | UCA147: Pilot
klapky do pozice 10°, nastavi klapky na
pokud provadi vzlet vétsi uhel, nez 10° N/A N/A
Klapky - nastavit z kratké drahy. [H1.2, pfed vzletem.
Pilot | pro vzlet (0-10°) H4] [H1.2, H4]
UCA148: Pilot
povoli brzdy pfilis
N/A N/A brzy predtim, nez N/A
chce opustit
Pilot Brzdy - povolit stojanku. [H2, H4]
POSTUP PRO LET V HLADINE (CRUISE)
Akce je
zastavena brzy
Akce je nebo
Neprovedeni akce Provedenim akce provedena brzy provedena
Ridici | Ridici akce zpusobi nebezpedi dochazi k nebezpedci nebo pozdé prilis dlouho
UCA150: Pilot nastavi
vykon na niZz8i nez 2100
UCA149: Pilot nenastavi | ot. min po dostoupanf UCA152: Pilot
vykon po dostoupani letové hladiny. [H1.2] nastavi vykon na N/A
Vykon - letové hladiny na ota¢ky | UCA151: Pilot nastavi nizsi otacky jesté
nastavit na vhodné pro horizontdlni | vykon na vyssinez 2700 | pfed dosazenim
2100 az 2700 | let podle letové pfirucky. | ot. min po dostoupani letové hladiny.
Pilot | ot. min [H1.2] letové hladiny. [H1.2] [H1.2]
UCA155: Pilot
UCA154: Pilot nastavi nastavi vyvazeni
UCA153: Pilot nenastavi | vyvaZeni po dostoupani |jesté pred
. . ) . . L. N/A
vyvazovani po letové hladiny tak, ze dostoupanim
Vyvazovani - | dostoupani letové letoun neudrzuje letové hladiny.
Pilot nastavit hladiny. [H1.2] pfimocary let. [H1.2] [H1.2]
UCA158: Pilot
UCA157: Pilot provede nastavi palivovou
ochuzeni palivové smési | smés na chudsi
UCA156: Pilot neprovede | po dostoupani letové jesté pred N/A
Palivova ochuzeni palivové smési | hladiny jinak, nez dostoupanim
smés - po dostoupani letové vyZzaduje pfiruc¢ka letové hladiny.
Pilot | ochudit hladiny. [H1.2] letounu. [H1.2] [H1.2]
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POSTUP PRI KLESANi

Neprovedeni akce

Provedenim akce

Akce je provedena

Akce je
zastavena brzy
nebo
provedena

Ridici | Ridici akce zpusobi nebezpedi dochazi k nebezpeci | brzy nebo pozdé prilis dlouho
UCA161: Pilot nastavi
pfi klesdni vykon na
nizsi otacky nez na
otacky pro cestovni
UCA159: Pilot nastavi | vykon pfed
pfi klesédni vykon na zahdjenim klesani.
N/A nizsi otacky, nez jaké |[H1.2] N/A
uvadi pfirucka. [H1.2] | UCA162: Pilot nastavi
UCA160: Pilot nastavi | vykon pfi klesani na
vykon pfi klesani na nizsi otacky pozdé, az
Vykon - nastavit otacky vyssinez, jaké | po zahajeni klesani.
Pilot podle potieby uvadi pfirucka. [H1.2] |[H1.2]
UCA163: Pilot
nenastavi palivovou
Palivovda smés - | smés pro hladky N/A N/A N/A
nastavit pro chod béhem klesani.
Pilot hladky chod [H1.2, H5]
UCA165: Pilot nastavi
UCA164: Pilot vySkomér na jinou
nenastavi vySkomér | nez skute¢nou
na lokalni tlak, pfi hodnotu tlaku pfi N/A N/A
Vyskomér - praletu prevodni praletu pfevodni
Pilot nastavit hladinou. [H1.2, H3] hladinou. [H1.2, H3]
UCA167: Pilot nastavi
prepinac NAV/GPS pfri
UCA166: Pilot nastavi | pfibliZzeni na pfistani
N/A pfl pFIiblll’iveni,na 5 brzyj, v pfipadé,_ kdy N/A
pfistani pfepinac potfebuje zdroj
Prepinac NAV/GPS na opac¢ny | navigace na opacny,
NAV/GPS - zdroj navigace. [H1.2, | neZ na ktery je pravé
Pilot nastavit H3] v uzivani.[H1.2, H3]
UCA168: Pilot
nenastavi palivovy UCA169: Pilot nastavi
I«")hovut n? obé palivovy k_ohout o N/A N/A
nadrze béhem pouze na jednu nadrz
Palivovy kohout | pfiblizeni na pfistani. | béhem pfiblizeni na
Pilot |- ob& nadrze [H1.2, H5] pfistani.[H1.2, H5]
UCA171: Pilot nastavi
klapky béhem klesani
na 10° pfi rychlosti
UCA170: Pilot nad 110 KIAS, [H1.1]
Klapky - podle nenastavi klapky pfi UCA172: Pilot nastavi | UCA173: Pilot nastavi N/A
potreby klesani na 10° pod klapky béhem klesani | klapky na dhel 10°
(0-10° pod 110 110 KIAS a na 20° na Uhel 20° nebo 30° | nebo vétsi pfi klesani
KIAS, 10-30° pod | nebo 30° pfi rychlosti | pfi rychlosti nad 85 ve vétsi vysce nad
Pilot 85 KIAS) pod 85 KIAS. [H1.1] KIAS. [H1.1] letidtém. [H1.1]
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POSTUP PRED PRISTANIM
Akce je
zastavena
brzy nebo
Neprovedeni akce Provedenim akce Akce je provedena | provedena
Ridici | Ridici akce zpuisobi nebezpeéi dochazi k nebezpedi | brzy nebo pozdé prilis dlouho
UCA174: Pilot
Sedagl!o pilota a nenva,staw,sedadla d9 N/A N/A N/A
pasazéra - ve vzpfimené polohy pfed
Pilot vzpfimené poloze | pfistanim. [H1.2]
UCA175: Pilot
B?zpecnostnl nezabgzpecn o N/A N/A N/A
pasy - bezpeclnostni pasy
Pilot |zabezpedené pfed pfistanim. [H1.2]
UCA176: Pilot UCA177: Pilot nastavi
nenastavi palivovy palivovy kohout pred
kohout na obé nadrze | pfistdnim do pozice N/A N/A
Palivovy kohout - | pfed pfistanim.[H1.2, | najednu nadrz.[H1.2,
Pilot | obé& nadrze H5] H5]
UCA180: Pilot
nastavi palivovou
UCA179: Pilot nastavi | smés na bohatou
UCA178: Pilot palivovou smés na pozdé, az pfi N/A
nenastavi palivovou bohatou pred provadéni manévru
Palivova smés - smés pred pfistanim pfistanim v hornatém | nezdafeného
Pilot bohata na bohatou.[H1.2, H5] |terénu.[H1.2, H5] pfibliZzeni.[H1.2, H5]
UCA181: Pilot nezapne UCA182: Pilot zapne
Svétla na svétla na pfistani a svétla na pfistani a
e o . s ix e o ax ey N/A v ix e N N/A
pfistani/pojizdéni | pojizdéni pred pojizdéni pozdé, az
Pilot |- zapnuta pfistanim. [H1.2] po pfistani. [H1.2]
Autopilot (pokud | UCA183: Pilot nevypne
je instalovan) - autopilota pfed N/A N/A N/A
Pilot vypnuty pfistanim. [H1.2, H4]

74




Fakulta dopravni /‘%Z?%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

A4

Priloha 3: Scénare moznych nehod

Scénar 1 pro UCA1: UCL nevyda prikaz pilotovi, pfestoZze splnil véechny podminky zkousky, protoZe dojde
k administrativni chybé&. C1: UCL musi vydat priikaz pilotovi, ktery spinil viechny podminky zkousky. C2: Na

UCL nesmi dojit k administrativni chybé.

Scénar 2 pro UCA2: UCL vyda prikaz Zzadateli, ktery nesplnil véechna kritéria zkousky, protoZe se stane
administrativni chyba a examinator dostane nespravny systém hodnoceni, ktery umoznuje nesplnit ¢ast
zkousky. C3: UCL nesmi vydat priikaz Zadateli, ktery nesplnil véechna kritéria zkousky. C2: Na UCL nesmi dojit

k administrativni chybé.

Scénar 3 pro UCA3: UCL vyda pilotovi priikaz pozdé, pfestoze splnil véechny podminky zkousky, protoZe Gfad
nema dostate¢nou persondlini kapacitu. C4: UCL musi vydat priikaz pilotovi véas. C5: UCL musi mit

dostatecnou persondlni kapacitu.

Scénar 4 pro UCA4: UCL zajisti examin&tora, ktery nema dostatek zku$enosti, protoze zku$ené&jsi examinatofi
nejsou k dispozici. C6: UCL musi zajistit examindtora s dostate¢nymi zkusenostmi. C7: UCL musi mit dostatek

zkusenych examinatord.

Scénar 5 pro UCAS5: UCL zajisti examinatora, ktery nema zdravotni osvédéeni, protoZze examinator nenahlésil
jeho odebrdni, protoZe nevi, komu to ma nahlasit a nikde nejsou uvedené instrukce, jak se zachovat v této
situaci. C8: UCL musi zajistit examindtora s platnym zdravotnim osvédcenim. €9: UCL musi mit prehled o

zdravotnich osvéd&enich svych examinatorda.

Scénar 6 pro UCAG: UCL nestanovi podminky vycviku podle nejnovéjéich potieb zkudenosti pilotl, protoze
nema zpétnou vazbu od leteckych $kol a pilotd, co by bylo potfeba ve vycviku zménit nebo upravit. C10: UCL
musi stanovit podminky vycviku podle nejnovéjsich potfeb zkusenosti pilotd. C11: UCL musi zajistit

pravidelnou spolupréci s leteckymi skolami pro zjisténi narokl na zkusenosti pilota.

Scénar 7 pro UCA7: UCL stanovi podminky vycviku nejednoznacné, protoZe stanovi pouze ¢innosti, se kterymi
by se mél pilot b&hem vycviku setkat. C12: UCL musi stanovit podminky vycviku jednozna¢né. C13: UCL musi

stanovit i ndroky na znalosti letadla.

Scénér 8 pro UCA8: UCL stanovi zmé&nu podminek vycviku pozdé, protoZze se zména zavede a# na zdkladé
nehody. C14: UCL musi stanovit zménu podminek vycviku véas. C15: UCL musi zavddét zmény nejen na
zakladé nehody, ale i na zakladé auditi nebo hlasen.

Scénéar 9 pro UCA9: UCL nevydé organizaci opravnéni, o které 2adala, protoZe dojde k administrativni chybé&
a organizace dostane oprdvnéni pro jinou organizaci. C16: UCL musi vydat oprédvnéni organizaci, pokud
splriuje podminky. C2: Na UCL nesmi dojit k administrativni chybé.

Scénar 10 pro UCA10: UCL vyda opravnéni organizaci, kterd nesplnila videchny podminky, protoZe se dosud
jednalo o bezpednou a bezproblémovou organizaci. C17: UCL nesmi vydat oprdvnéni organizaci, kterd
nesplnila v§echny podminky. C18: UCL musi vZdy zkontrolovat, zda organizace splriuje viechny podminky.
Scénar 11 pro UCA11: UCL vyda oprévnéni dfive, neZ organizace doloZi viechny potifebné informace, protoze

nékteré jiz dostupné informace ukazuji, ze nic nebrani vydani opravnéni. C19: UCL musi vydat oprdvnéni az
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v pfipadé, Ze organizace doloZi viechny podklady. C20: UCL musi vyddvat oprdvnéni, aZ organizace doloZi

vSechny podklady, prestoZe po predloZeni ¢asti podkladi Ize usoudit, Ze nic nebrani vydani opravnéni.

Scénar 12 pro UCA12: UCL nevykonava statni dozor v organizaci, protoZe organizace nevykazuje ?adné
znamky problémi s bezpeénosti. C21: UCL musi vykondvat statni dozor v kaZdé organizaci. C22: UCL musi

zkontrolovat i organizace, které nemaji bezpecnostni problémy.

Scénar 13 pro UCA12: UCL nevykon&va statni dozor v organizaci, protoze nema dostate¢nou personalni
kapacitu. C21: UCL musi vykondvat statni dozor v kaZdé organizaci. C5: UCL musi mit dostate¢nou personaini

kapacitu.

Scénar 14 pro UCA13: UCL vykonava statni dozor nedostate¢né dikladné&, protoze organizace nemé na svych
letadlech z4dné zaznamenané poruchy. €23: UCL musi vykondvat statni dozor dikladné. C24: UCL musi

vykonavat statni dozor, i kdyZ letadla dané organizace nemaji zaznamenané poruchy.

Scénar 15 pro UCA13: UCL vykonava statni dozor nedostate¢né dikladné&, protoze musi zkontrolovat velké
mnoZstvi organizaci a nema na to dostatek personalu. €23: UCL musi vykondvat statni dozor diikladné. C5:

UCL musi mit dostate&nou persondlIni kapacitu.

Scénar 16 pro UCA14: UCL nevykondavé statni dozor pravidelng, protoZe se mu organizace jevi jako bezpeéna.
C25: UCL musi vykondvat statni dozor pravidelné. C22: UCL musi zkontrolovat i organizace, které nemaji

bezpeclnostni problémy.

Scénar 17 pro UCA15: UCL ukonéi audit v organizaci pfili§ brzy, protoze vée nasvédcuje tomu, Ze organizace
spliiuje véechny pozadavky. C26: UCL musi provést audit aZ do konce. €C27: UCL musi dokon¢it audit, pfestoZe

se organizace jevi jako bezpecna.

Scénar 18 pro UCA16: UCL nevyda licenci opravnénému zadateli, protoZe se stane administrativni chyba. C28:

UCL musi vydat licenci oprdvnénému Zadateli. C2: Na UCL nesm{ dojit k administrativni chybé.

Scénar 19 pro UCA17: UCL vyda licenci instruktorovi, ktery nesplnil véechna kritéria zkou$ky, protoZe se stane
administrativni chyba a examinator dostane nespravny systém hodnoceni, ktery umozfiuje nesplnit ¢ast
zkousky. €29: UCL nesmi vydat licenci instruktorovi, ktery nesplnil kritéria zkousky. €2: Na UCL nesmi dojit

k administrativni chybé. C30: UCL musi examindtorovi poskytnout sprdvny systém hodnoceni.

Scénér 20 pro UCA18: UCL vyda instruktorovi priikaz pozdé, prestoze o né&j zazadal spravnym zplisobem,
protoZe Ufad nemé dostate¢nou personélni kapacitu. C31: UCL musi vydat prikaz véas. C5: UCL musi mit

dostatecnou persondlni kapacitu.

Scénér 21 pro UCA19: UCL neuréi podminky pro ziskani kvalifikace instruktora, protoZe uvede pouze to, co
by mélo byt obsahem vycviku a pfedpokldda tak, Ze na praktické zkouSce bude examinator zkouset
dovednosti, kterych mél instruktor dosdhnout vycvikem. €32: UCL musi urcit podminky pro ziskadni

kvalifikace instruktora. C33: UCL musi jasné urcit znalosti, kterych musi dosahovat instruktor.

Scénar 22 pro UCA20: UCL uréi podminky pro ziskani kvalifikace bez detaild, protoZe organizace nepfichazi
s informacemi, co za dovednosti by bylo potfeba, aby instruktor na zkousce prokazal. C267: UCL musi urc&it
podminky pro ziskani kvalifikace detailné&. C268: UCL musi byt v kontaktu s organizacemi, aby se stanovily

jasné podminky zkousky.
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Scénar 23 pro UCA21: UCL zpfisni podminky pro ziskani kvalifikace pozdé, a? po udalosti souvisejici se
zdravim, protoZe do té doby se udélost tohoto typu nestala. €34: UCL musi zpfisnit podminky vcas. €35: UCL

nesmi Cekat, neZ k udalosti dojde.

Scénar 24 pro UCA22: UCL neuréi pravidla pro Iékafskou kontrolu, protoZe uréi pouze podminky, za kterych
maZe byt pilot prohld$en zplsobilym a za kterych nezptisobilym. €36: UCL musi urcit pravidla pro Iékai'skou
prohlidku piesné. C37: UCL musi urcit nejen podminky zpiisobilosti, ale i postup kontroly.

Scénar 25 pro UCA23: UCL uréi pravidla pro Iékafskou kontrolu nedostateéné piesné, protoze nemé od |ékar(
zaznamy o pilotech a provedenych kontrolach. €36: UCL musi urcit pravidla pro Iékafskou prohlidku pfesné.
C38: UCL musi mit piistup k IékaFskym zdznamim pilot( a jejich kontroldm.

Scénar 26 pro UCA24: UCL uréi pravidla pro Iékarské kontroly pozdé, aZ po udalosti souvisejici se zdravim,
protoze do té doby k 24dné udalosti nedoslo, nikdo nebyl za letu indisponovan. C39: UCL musi urcit pravidla

pro lékarskou kontrolu v&as. €35: UCL musi stanovit podminky Iékarské kontroly.

Scénar 27 pro UCA25: UCL neprovadi statni dozor na RLP, protoze RLP vykazuje vysokou Grover preciznosti
a bezpeénosti. €C40: UCL musi provadét stétni dozor na RLP. €22: UCL musi zkontrolovat i organizace, které
nemaji bezpecnostni problémy.

Scénar 28 pro UCA26: UCL vykondava statni dozor nedostate¢né dikladné&, protoze RLP pfi kazdé kontrole
pravidelné dokazuje, e ma viechny dokumenty v pofadku a drzi maximalni Groven bezpecnosti. €23: UCL
musi vykondvat statni dozor diikladné. C22: UCL musi zkontrolovat i organizace, které nemaji bezpe&nostni
problémy.

Scénar 29 pro UCA27: UCL neprovadi statni dozor pravidelng, protoze RLP nevykazuje Zadné zndmky
problémi s bezpe¢nosti. C25: UCL musi vykondvat statni dozor pravidelné. €22: UCL musi zkontrolovat i

organizace, které nemaji bezpecnostni problémy.

Scénar 30 pro UCA28: UCL ukonéi audit v RLP pfilis brzy, protoZe pfezkoumd pouze zékladni informace, které
ma RLP v pofadku, coz UCL dostate¢né uspokoji. €26: UCL musi provést audit a? do konce. C41: UCL musi

prezkoumat vsechny potrfebné informace.

Scénar 31 pro UCA29: Organizace neposkytne pilotovi své postupy, protoze o né pilot sdm nepozadal a nevi,
Ze si 0 né mé zazadat, jelikoz je na zacatku vycviku. C42: Organizace musi pilotovi poskytnout své postupy.
C43: Organizace musi zvefejnit informace pro piloty, Ze si maji zaZadat o postupy v pfipadé, Ze jim nejsou
poskytnuty.

Scénar 32 pro UCA29: Organizace neposkytne pilotovi své postupy, protoze se postupy teprve tvofi. C42:
Organizace musi pilotovi poskytnout své postupy. C44: Organizace musi vytvorit postupy vcas.

Scénar 33 pro UCA30: Organizace poskytne pilotovi nespravné zpracované postupy, protoze dojde
k administrativni chybé a pilot dostane vytisténé postupy, které se vyuzivaly pfed Upravou a jsou tak
v rozporu s postupy instruktora. C45: Organizace nesmi poskytnout pilotovi nespravné zpracované postupy.
C46: Organizace musi zajistit, Ze pfi zméné postupl maji piloti i instruktofi stejné aktualni postupy.

Scénar 34 pro UCA31: Organizace poskytne pilotovi nedokoncené postupy, protoZze pilot naléha na

organizaci, aby mél alespon c¢astecnou oporu za letu. C47: Organizace nesmi poskytnout pilotovi
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nedokoncené postupy. C48: Organizace musi poskytnout pilotovi instruktora, ktery pilotovi vysvétli sled
tkond jednotlivych postupd.

Scénar 35 pro UCA32: Organizace poskytne pilotovi postupy pozdé, az poté, co odleti nékolik letll, protoZe o
né pilot sdm nepozadal a nevi, Ze si 0 né ma zazadat, jelikoz je na zacatku vycviku. C49: Organizace musi
poskytnout pilotovi postupy vias. C43: Organizace musi zverejnit informace pro piloty, Ze si maji zaZadat o

postupy v pfipadé, Ze jim nejsou poskytnuty.

Scénaf 36 pro UCA32: Organizace poskytne pilotovi postupy pozdé, aZ poté, co odleti nékolik letl, protoZze
postupy musely byt jeSté upravené. C49: Organizace musi poskytnout pilotovi postupy vcas. C48:

Organizace musi poskytnout pilotovi instruktora, ktery pilotovi vysvétli sled tkond jednotlivych postupd.

Scénaf 37 pro UCA33: Organizaci trva vytvoreni postupl pro piloty pfilis dlouho, protoze ma hodné
pfipominek k Gpravam postupl od pilotd a instruktor( a organizace nema dostatek personalu, ktery postupy
vytvari, aby tyto dilezZité pripominky brzy zapracoval do postupl. C49: Organizace musi poskytnout pilotovi

postupy vcas. C50: Organizace musi mit dostatek persondlu pro zapracovani zmén do postupd.

Scénar 38 pro UCA34: Organizace zajisti vycvik, ktery neni bezpeény, protoze UCL neproved| dostate¢né
podrobny audit zaméreny na oblast fizeni bezpeclnosti v organizaci. C57: Organizace musi zajistit bezpecny

vycvik. C23: UCL musi vykondvat statni dozor diikladné

Scénar 39 pro UCA35: Organizace nezajisti kvalitni vycvik pro piloty, nezajisti dostatek vyukovych materiald
béhem vycviku, protoze si pilot o materidly nepozadéa a nevi, Ze organizace vyukové materiadly nabizi. C52:
Organizace musi zajistit kvalitni vycvik pro piloty. C53: Organizace musi informovat piloty o nabidce
vyukovych materiald.

Scénar 40 pro UCA36: Organizaci trva zajisténi vycviku pfilis dlouho, protoZze nema dostatek instruktort. C52:

Organizace musi zajistit kvalitni vycvik pro piloty. C54: Organizace musi zajistit dostatek instruktord.

Scénéf 41 pro UCA37: Organizace nezajisti dostatek instruktor(i pro své Zaky, protoze nékolik instruktor(

odeslo.: C55: Organizace musi zajistit dostatek instruktord.

Scénar 42 pro UCA38: Organizace zajisti instruktory, ktefi nejsou dostatecné kvalifikovani, protoze nema
dostatek kvalifikovanych instruktord, ktefi na ty méné kvalifikované dohlizi. C56: Organizace musi zajistit
dostatek kvalifikovanych instruktorl. C57: Organizace musi zajistit, Ze instruktor nebude vykonavat ¢innost,

na kterou neni kvalifikovany.

Scénar 43 pro UCA39: Organizace umozni instruktorovi, aby se vénoval pilotovi, jesté pfed dokoncenim
licence, protoze instruktor chce ziskat zkusenosti co nejdfive. C57: Organizace musi zajistit, Ze instruktor
nebude vykondvat ¢innost, na kterou neni kvalifikovany. C58: Instruktor miZe vykondvat pouze &innost,

kterou je opravnén vykondvat v souladu s jeho kvalifikaci.

Scénar 44 pro UCA40: Organizaci trvd zajisténi instruktord pfili§ dlouho, protoZe neposkytla pro UCLzaznamy
o pilotech a personalu véas. C59: Organizace musi zajistit instruktory vcas. C60: Organizace musi poskytnout
UCL zdznamy véas.

Scénar 45 pro UCA41: Organizace neposkytne instruktorovi své postupy, protoze instruktor o né nepozada,

protoze nevi, Ze organizace ma vlastni postupy a nepouziva postupy vyrobce. C61: Organizace musi
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poskytnout instruktorovi postupy. C62: Organizace musi zvefejnit informaci, Ze si instruktor ma zazddat o

postupy organizace.

Scénar 46 pro UCA41: Organizace neposkytne instruktorovi své postupy, protoze se postupy teprve tvofi.
C61: Organizace musi poskytnout instruktorovi postupy. C63: Organizace musi instruktorovi poskytnout

alesporn postupy vytvorené na zakladé prirucky letadla.

Scénar 47 pro UCA42: Organizace poskytne instruktorovi nespravné zpracované postupy, protoze se stane
administrativni chyba a instruktorovi jsou vytistény postupy, které se vyuzivaly pfed Upravou a jsou tak
v rozporu s postupy pilota. C64: Organizace nesmi poskytnout instruktorovi nespravné zpracované postupy.
C46: Organizace musi zajistit, Ze pfi zméné postupl maji piloti i instruktofi stejné postupy.

Scénar 48 pro UCA43: Organizace poskytne instruktorovi nedokoncené postupy, protoZe instruktor naléha
na organizaci, aby mél pilota ve vycviku podle ¢eho ucit. C64: Organizace nesmi poskytnout instruktorovi
nespravné zpracované postupy. C63: Organizace musi instruktorovi poskytnout alespori postupy vytvorené

na zakladé prirucky letadla.

Scénar 49 pro UCA44: Organizace poskytne instruktorovi postupy pozdé, az poté, co odleti nékolik letd,
protoze o né do té doby nepozadal a nevédél, Ze organizace ma vlastni postupy a nepouzivd postupy
vyrobce. C65: Organizace musi poskytnout instruktorovi postupy vlas. C62: Organizace musi zverejnit

informaci, Ze si instruktor ma zaZadat o postupy organizace.

Scénéf 50 pro UCA44: Organizace poskytne instruktorovi postupy pozdé, aZz poté, co odleti nékolik letd,
protoze postupy musely byt jesté upravené. C65: Organizace musi poskytnout instruktorovi postupy vcas.

C63: Organizace musi instruktorovi poskytnout alespon postupy vytvofené na zakladé pfrirucky letadla.

Scéndf 51 pro UCA45: Organizaci trva vytvoreni postupl pro instruktory pfilis dlouho, protoze ma velké
mnozstvi pfipominek od pilotl a instruktorl a personal, ktery postupy vytvafi, neni dostate¢ny na to, aby
tyto dulezité pfipominky brzy zapracoval do postupl. C65: Organizace musi poskytnout instruktorovi

postupy véas. C50: Organizace musi mit dostatek persondlu pro zapracovani zmén do postupd.

Scénar 52 pro UCA46: Organizace neposkytne instruktorovi informace o pilotovi z pfedchozich letd, protoze
tyto dokumenty se musiuchovavat v zamcenych skfinich a instruktor nema kli¢, pfipadné nema heslo, pokud
jsou dokumenty uchovavany elektronicky. C66: Organizace musi instruktorovi poskytnout informace o

pilotovi. C67: Organizace musi instruktorovi poskytnout kli¢ od dokumentace.

Scénar 53 pro UCA46: Organizace neposkytne instruktorovi informace o pilotovi z pfedchozich letd, protoze
o né instruktor nepozada a nevi, Ze si o né mizZe zazadat, jelikoz jako instruktor pracuje externé. C66:
Organizace musi instruktorovi poskytnout informace o pilotovi. C68: Organizace musi proskolit externi
instruktory, Ze si maji zaZadat o dokumentaci pilotd.

Scénar 54 pro UCA47: Organizace poskytne instruktorovi netuplné informace o studentovi, protoZze ¢ast
zédznamid musela poskytnout UCL, ale neni zaveden systém, kam by se tato informace zaznamenévala. C69:
Organizace musi poskytnout instruktorovi Uuplné informace o studentovi. C70: Organizace musi zajistit, aby
se zachovala alespori kopie dokumentace studenta.

Scénar 55 pro UCA48: Organizace poskytne instruktorovi informace o studentovi az po letu, protoze

instruktor tlacil na provedeni letu co nejdfive, kvilli zhorSujicim se podminkam. C71: Organizace musf
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poskytnoutinstruktoroviinformace véas. C72: Organizace musi zajistit, aby instruktor mél na vyuku dostatek

casu.

Scénar 56 pro UCA48: Organizace poskytne instruktorovi informace o studentovi az po letu, protoze
pfedchozi instruktor pozdé ohodnoti pfedchozi let pilota. C71: Organizace musi poskytnout instruktorovi

informace vcas. C73: Organizace musi zajistit, Ze instruktor ohodnoti pilota ihned po letu.

Scénar 57 pro UCA49: AME neprovede lékarfskou prohlidku instruktora podle nafizeni, protoze instruktor byl
dosud vzdy v perfektni kondici. C74: AME musi provést Iékafskou prohlidku podle nafizeni. C75: AME nesmi

brat ohled na predchozi dobré vysledky.

Scénar 58 pro UCA50: AME provede lékarskou prohlidku instruktora nedostatecné, protoZze neni jasné
specifikovano, co vdechno musi AME provéfit béhem prohlidky. C76: AME musi provést Iékafskou prohlidku

v plném rozsahu. C77: AME musi vyZadovat po Uradu, aby jasné specifikoval podminky Iékarské prohlidky.

Scénar 59 pro UCA51: AME provede Iékafskou prohlidku po vyprseni licence instruktora a nepozaduje po
ném kompletni prohlidku, protoZe instruktor mél dosud vSechny vysledky zdravotnich vysetfeni v pofadku.
C78: AME musi provést kompletni prohlidku po vyprseni licence. C75: AME nesmi brat ohled na predchozi
dobré vysledky.

Scénarf 60 pro UCA52: AME ukondi lékafskou prohlidku instruktora predcasné, protoZe instruktor je
v perfektni kondici, zakladni vySetfeni jsou v pofddku a AME ma jesté dalsi pacienty. C79: AME nesmi ukoncit
IékaFskou prohlidku predasné. C80: AME nesmi podlehnout vysledkim zdkladniho vySetieni a tlaku dalsich

pacientda.

Scénar 61 pro UCA53: AME neprovede Iékarskou prohlidku pilota podle nafizeni, protoZe pilot byl dosud vzdy
v perfektni kondici. C74: AME musi provést Iékarskou prohlidku podle nafizeni. C75: AME nesmi brat ohled na

predchozi dobré vysledky.

Scénar 62 pro UCA54: AME provede lékarskou prohlidku pilota nedostatec¢né, protoze neni jasné
specifikovdno, co vSechno musi AME provéfit béhem prohlidky. C76: AME musi provést Iékarskou prohlidku

v plném rozsahu. C77: UCL musi specifikovat podminky Iékarské prohlidky.

Scénar 63 pro UCA55: AME provede Iékarskou prohlidku po vyprseni licence pilota a nepozaduje po ném
kompletni prohlidku, protoZe pilot mél dosud vSechny vysledky zdravotnich vysetieni v poradku. C78: AME
musi provést kompletni prohlidku po vyprseni licence. C75: AME nesmi brat ohled na predchozi dobré
vysledky.

Scénar 64 pro UCA56: AME ukonci Iékafskou prohlidku pilota pfedcasné, protoZe pilot je v perfektni kondici,
zakladni vySetfenijsou v pofddku a AME ma jesté dalsi pacienty. C79: AME nesmi ukoncit Iékaiskou prohlidku

predcasné. C80: AME musi vykondvat disledné a nezkracovat ji.

Scénéf 65 pro UCA57: RLP nezajisti fungovani ATC, protoZe nevycviéi nové fidici letového provozu. C81: RLP

musi zajistit fungovdni ATC. C82: RLP musi vycvicit nové fidici tak, aby jich byl dostatek.

Scénar 66 pro UCA58: RLP nezajisti dostate¢nou bezpecnost fungovéni ATC, protoZe nevycvi¢i dostatek
fidicich a pFi vétsi hustot& provozu je na Fidiciho velky tlak. C83: RLP musi zajistit dostate¢nou bezpecnost

fungovani ATC. C84: RLP musi zajistit, aby nebyl Fidici pod velkym tlakem.
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Scénar 67 pro UCA59: RLP nezajisti fungovani FIS, protoZe nevycvi¢i nové Fidici. C85: RLP musi zajistit

fungovéani FIS. €82: RLP musi vycvicit nové fidici tak, aby jich byl dostatek.

Scénar 68 pro UCAB0: RLP nezajisti dostate¢nou bezpeénost fungovani FIS, protoZe sjednoti sektory v den,
kdy je velky provoz a na fidiciho je tak vytvareny tlak. C86: RLP musi zajistit dostatecnou bezpecnost

fungovani FIS. C84: RLP musi zajistit, aby nebyl Fidici pod velkym tlakem.

Scénar 69 pro UCAG61: Instruktor neposkytne vysvétleni postupl pilotovi, protoZze nema od pilota zpétnou
vazbu, zda véemu rozumi. C87: Instruktor musi poskytnout vysvétleni postup( pilotovi. C88: Instruktor se

musi zeptat na zpétnou vazbu pilota, pfipadné ho vyzkouset z jeho znalosti.

Scénaf 70 pro UCA61: Instruktor neposkytne vysvétleni postupl pilotovi, protoZe si mysli, Ze uz mu postupy
byly vysvétleny pfi pfedchozich letech. C87: Instruktor musi poskytnout vysvétleni postupi pilotovi. C89:

Instruktor se musi presvéddit o pilotové znalosti postupd.

Scénaf 71 pro UCAG2: Instruktor poskytne pilotovi nepfesné nebo nelplné vysvétleni postupd, protoze nema
dostatek zkusenosti s postupy. C90: Instruktor musi poskytnout pfesné vysvétleni postupdl. C91: Instruktor

musi mit dostatelné zkusenosti s postupy.

Scénar 72 pro UCA62: Instruktor poskytne pilotovi nepfesné nebo nelplné vysvétleni postupll, protoze mu
vysvétluje postupy za letu, kdy jsou v pribéhu vysvétlovani vyrudeni Fidicim. C90: Instruktor musi
poskytnout pfesné vysvétleni postupti. C92: Instruktor musi vysvétlit postupy pilotovi v¢as a v klidu pred

letem.

Scénar 73 pro UCAG3: Instruktor poskytne vysvétleni postupl az po letu, protoZe za letu se teprve prokaze,
Ze jim pilot dostate¢né nerozumi a instruktor si neovéfil pilotovu znalost postupd, protoze pfijeho néletu se
olekava znalost postupl zpaméti. C92: Instruktor musi vysvétlit postupy pilotovi v¢as a v klidu pred letem.

C89: Instruktor se musi presvédcit o pilotové znalosti postupd.

Scénar 74 pro UCA64: Instruktor si neové&fi znalosti pilota pfed letem, protoZe je tlaci ¢as (soumrak, zhorsujici
se podminky, dalsi piloti ve vycviku). C89: Instruktor se musi pfesvéd¢it o pilotové znalosti postupd. C93:

Instruktor musi odmitnout let, pokud by nebylo mozZné ho bezpecné dokoncit.

Scénar 75 pro UCA64: Instruktor si neovéri znalosti pilota pfed letem, protoZe predchozi instruktofi hodnotili
praci pilota velmi dobfe. C89: Instruktor se musi pfesvédcit o pilotové znalosti postupt. C94: Instruktor by

mél hodnotit studenta subjektivné.

Scénar 76 pro UCA65: Instruktor zkousi znalosti pilota otdzkami, které uz mu pokladali pfedchozi instruktofi
a neptd se na jiné otazky, protoze nema informace o tom, na co se studenta ptali pfedchozi instruktofi. C95:
Instruktor musi zkousSet znalosti pilota novymi otdzkami. C96: Instruktor musi mit povédomi o tom, na co se
studenta ptali pfedchozi instruktofri.

Scénar 77 pro UCAG6: Instruktor zkousi znalosti pilota az po letu, protoZze az za letu zjisti, Ze pilot néco
nepochopil sprdvné nebo o nécem ani neslysel a instruktor nedostal zpétnou vazbu od pilota pfed letem, Ze
by nécemu neporozumél. C97: Instruktor se musi presvédcit o pilotové znalosti postupli pred letem. C88:

Instruktor se musi zeptat na zpétnou vazbu pilota, pfipadné ho vyzkouset z jeho znalosti.
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Scénar 78 pro UCAG6: Instruktor zkousSi znalosti pilota az po letu, protoze pfed letem byli pod ¢asovym
tlakem. C97: Instruktor se musi presvédcit o pilotové znalosti postupt pred letem. C93: Instruktor se nesmi

nechat ovlivnit vnéjsimi podminkami.

Scénar 79 pro UCAG7: Instruktor neposkytne pilotovi Zddné rady ohledné fizeni letadla, protoze predchozi
instruktofi hodnotili praci pilota velmi dobfe. C98: Instruktor musi poskytnout pilotovi rady ohledné fizeni

letadla. C94: Instruktor se nesmi nechat ovlivnit pfedchozim hodnocenim pilota.

Scénar 80 pro UCAGS8: Instruktor poskytuje rady, které jsou jiz zastaralé, protoze nikdo z organizace si s nim
nepromluvil o zméné postupl. C99: Instruktor musi poskytovat rady, které jsou podle postupl organizace.

C100: Organizace musi instruktorovi oznamit zménu postupd.

Scénar 81 pro UCAG9: Instruktor poskytuje nesprdvné rady studentovi béhem letu, protoze nema k dispozici
nejnovéjsi postupy. C99: Instruktor musi poskytovat rady, které jsou podle postupl organizace. C100:

Instruktor se musi udrZovat v kontaktu s organizaci a vyZadat si informace o zméné postupd.

Scénar 82 pro UCA70: Instruktor nestihne poskytnout vSechny rady a zkusenosti, protoZze nema na zaka od
organizace dostatek ¢asu. C101: Instruktor musi poskytnout vsechny rady a zkusenosti. C102: Organizace

musi instruktorovi poskytnout dostatek ¢asu na jednotlivé studenty.

Scénar 83 pro UCA71: ATC nevyda pilotovi letové povoleni, protoZze dojde k interferenci vysilani. C103: ATC

musi vydat pilotovi letové povoleni. C104: Interference vysilani musi byt ridicimu zobrazena.

Scénar 84 pro UCA71: ATC nevyda pilotovi letové povoleni, protoZze ho vyrusi vysilani jiného letadla. C103:
ATC musi vydat pilotovi letové povoleni. C105: ATC se nesmi nechat vyrusit vysilanim jiného letadla.

Scénar 85 pro UCA72: ATC vyda pilotovi letové povoleni jiné, nez Zadal, protoZe ho vyrusi vysilani jiného
letadla. C106: ATC musi pilotovi vydat povoleni, které Zadal. C105: ATC se nesmi nechat vyrusSit vysilanim

jiného letadla.

Scénar 86 pro UCA73: ATC vyda pilotovi letové povoleni brzy, protoze pilot uvedl svou polohu nepfesné.
C107: ATC musi vydat letové povoleni ve spravny okamzik. C108: ATC musi vydat letové povoleni presné,

prestozZe pilot uvede svou polohu nepresné.

Scénar 87 pro UCA74: ATC vyda letové povoleni pilotovi pozdé a ten tak musi zahdjit vyckavani, protoze pilot
uvedl svou polohu nepresné. C107: ATC musi vydat letové povoleni ve spravny okamZik. C108: ATC musi
vydat letové povoleni pfesné, prestoZe pilot uvede svou polohu nepresné.

Scénar 88 pro UCA74: ATC vyda letové povoleni pilotovi pozdé a ten tak musi zahdjit vyCkavani, protoze je
v oblasti letadla daného pilota husty provoz a fidici ma vyssi vytizeni a nemuze tak reagovat véas. C107: ATC
musi vydat letové povoleni ve sprdvny okamZik. C108: RLP musi zafidit, aby Fidici byl vytiZen podle pfedpisd.
Scénar 89 pro UCA75: Pilot neprovadi tkony, kdyz je ma provadét, protoze v postupech neni specifikovano,
kdy je provadét. C109: Pilot musi provadét ukony ve chvili, kdy je ma provadét, podle toho, jak je napsano v
postupech. C110: Pilot musi védét, kdy ma ukony provadét, i kdyZ to neni specifikovano v postupech. C111:

Pilot se v pfipadé nejistoty o postupech musi zeptat instruktora.

82



Fakulta dopravni /ﬁ%r?éé

Ceské vysoké u¢eni technické v Praze

Scénar 90 pro UCA75: Pilot neprovadi ukony, kdyz je mda provadét, protoZze mu instruktor nefekl, kdy je
potfeba Ukony provadét. C109: Pilot musi provadét tkony ve chvili, kdy je ma provadét, podle toho, jak je

napsano v postupech. C111: Pilot se v pfipadé nejistoty o postupech musi zeptat instruktora.

Scénéaf 91 pro UCA76: Pilot provede Gkony nespravné, vynecha Gkon ze seznamu postupd, protoZe ho nékdo
vyrusi (instruktor, Fidici). C112: Pilot musi provést tkony spravné. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi
provadéni dkond.

Scénéaf 92 pro UCA76: Pilot provede Ukony nespravné, vynechda lGkon ze seznamu postupt, protoze od
organizace nema postupy vytisténé a zpaméti si je nepamatuje. C1172: Pilot musi provést ukony spravné.
C114: Pilot nesmi vynechat Ukon ze seznamu postup(. C115: Pilot musi poZadat o vytisténi postupd.

Scénar 93 pro UCA77: Pilot provadi Ukony v nespravnou dobu, protoZze ho nékdo vyrusi. C109: Pilot musi
provadét tkony ve spravnou chvili, kdy je ma provadét, podle toho, jak je napsano v postupech. C113: Pilot
se nesmi nechat vyrusit pfi provadéni tkond.

Scénar 94 pro UCA77: Pilot neprovadi ukony, kdyZ je potfeba, protoZze mu instruktor nevysvétlil, kdy ma dané
Ukony provést. C109: Pilot musi provadét ukony ve chvili, kdy je ma provadét, podle toho, jak je napsano v

postupech. C111: Pilot se v pfipadé nejistoty o postupech musi zeptat instruktora.

Scénar 95 pro UCA77: Pilot neprovadi ukony, kdyZ je potfeba, protoze mu instruktor nevysvétlil, Ze ma
nékteré Gkony provadét prlbézné a opakované. C109: Pilot musi provadét ukony ve chvili, kdy je ma
provadét, podle toho, jak je napsdano v postupech. C111: Pilot se v pfipadé nejistoty o postupech musi zeptat

instruktora. C116: V postupech musi byt uvedeno, Ze se tkony maji provadét priibézné.

Scénar 96 pro UCA78: Pilot provede uUkony dfive, nez mél, protoZe mu instruktor nefekl, kdy je ma provadét.
C109: Pilot musi provadét ukony ve chvili, kdy je ma provadét, podle toho, jak je napsano v postupech. C111:

Pilot se v pripadé nejistoty o postupech musi zeptat instruktora.

Scénar 97 pro UCA79: Pilot provede uUkony pozdé, protoze ho nékdo predtim vyrusil. C109: Pilot musi
provadét ukony ve chvili, kdy je ma provadét, podle toho, jak je napsdno v postupech. C113: Pilot se nesmi
nechat vyrusit pfi provadéni dkona.

Scénar 98 pro UCA79: Pilot provede Ukony pozdé, protoZze mu instruktor nespecifikuje, kdy ma ukony
provadét. C109: Pilot musi provadét ukony ve chvili, kdy je ma provadét, podle toho, jak je napsdno v
postupech. C111: Pilot se v pfipadé nejistoty o postupech musi zeptat instruktora.

Scénar 99 pro UCAS8O: Pilot neprovede vSechny Ukony, nedokondéi seznam Gkond, protoze byl pfi provadéni
tkon( vyrusen. C117: Pilot musi provést vSechny tkony ze seznamu. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi
provadéni tkona.

Scénar 100 pro UCAS81: Pilotovi trvd vykonani Ukonl pfilis dlouho, protoze instruktor mu neposkytl
dostate¢né rady pro vykondani Gkont. C118: Pilot musi zvliddnout vykonani dkonG pfiméfené rychle. C111:

Pilot se v pfipadé nejistoty o postupech musi zeptat instruktora.

Scénar 101 pro UCA82: Pilot neprovede Ukony pred vzletem, protoZze mu instruktor nefekl, Ze je potieba
Ukony provadét. C119: Pilot musi provést ukony pred vzletem. C111: Pilot se v pfipadé nejistoty o postupech

musi zeptat instruktora.
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ScénafF 102 pro UCAS83: Pilot provede Ukony pfed vzletem nespravné, vynecha dkon ze seznamu postupd,
protoze byl nékym vyrusen. C112: Pilot musi provést ukony spravné. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pri
provadéni dkond.

Scénar 103 pro UCA84: Pilot provadi ukony béhem pojizdéni, kdy se ma soustiedit na pojizdéni, protoze
postupy nespecifikuji, Ze se maji provddét, kdyz letadlo stoji. C120: Pilot nesmi provddét ukony béhem

pojizdéni. C121: V postupech musi byt uvedeno, kdy se maji provadét.

Scénar 104 pro UCA84: Pilot provadi Ukony béhem pojizdéni, kdy se ma soustredit na pojizdéni, protoZze mu
instruktor nefekl, Ze se maji provadét, kdyz letadlo stoji. C120: Pilot nesmi provadét ukony béhem pojiZdéni.
C122: Pilot musi byt upozornén, kdy se maji ukony provadét.

Scénar 105 pro UCAS85: Pilot provede Ukony pfed vzletem pozdé, az kdyzZ vjizdi na drdhu, protoZe je na néj
vytvaren tlak od instruktora, ktery chce odletét, nez dojde ke zhorseni podminek. C109: Pilot musi provadét
ukony ve chvili, kdy je ma provadét, podle toho, jak je napsano v postupech. C123: Pilot na sebe nesmi

nechat tlacit.

Scénar 106 pro UCAS8bG: Pilot provede Ukony pfed vzletem pozdé, az kdyz vjizdi na drahu, protoze mu fidici
nabidne okamzity vzlet. C109: Pilot musi provadét ukony ve chvili, kdy je ma provadét, podle toho, jak je

napsano v postupech. C124: Pilot musi odmitnout okamZity vzlet, pokud neni pripraveny.

Scénar 107 pro UCA86: Pilot nedokondi provedeni Ukonl pred vzletem, protoZze fidici na néj vyviji tlak, jestli
muzZe provést vzlet okamzité&. C117: Pilot musi provést vSechny udkony ze seznamu. C124: Pilot musi

odmitnout okamZity vzlet, pokud neni pripraveny.

Scénar 108 pro UCA87: Pilot neprovede Ukony za letu, protoze mu instruktor béhem vycviku nefekl, Ze je ma
provést. C125: Pilot musi provést tikony za letu. C269: Pilot musi byt seznamen s provadénim tkon( béhem
vycviku.

Scénaf 109 pro UCA88: Pilot neprovadi Ukony za letu priibézné, protoze v postupech neni uvedeno, jak ¢asto
by se mély provadét. C126: Pilot musi provadét ukony za letu pribézné. C121: V postupech musi byt

uvedeno, kdy se maji provadét.

Scénar 110 pro UCA89: Pilot provede Ukony za letu nespravné, vynechd ukon ze seznamu postupd, protoze
ho nékdo vyrusil pfi provadéni tkonl. C112: Pilot musi provést tkony spravné. C113: Pilot se nesmi nechat
vyrusit pfi provadéni tikonda.

Scénar 111 pro UCA90: Pilot nedokondi provedeni Gkon( za letu, protoZze byl béhem provadéni vyrusen.

C117: Pilot musi provést vsechny tikony ze seznamu. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pri provadéni tkond.

Scénar 112 pro UCA91: Pilot neprovede Ukony pfed pfistdnim, protoZze mu instruktor nefekl, Ze je ma provést.
C127: Pilot musi provést tkony pred pristanim. C126: Pilot musi byt seznamen s provadénim tkonl béhem
vycviku.

Scénar 113 pro UCA92: Pilot provede Ukony pfed pfistanim nespravné, vynecha tkon ze seznamu postupd,
protoZe ho b&hem vykondavani Gkond nékdo vyrusil (instruktor, Fidici). C112: Pilot musi provést ukony

spravné. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi provadéni dkond.
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Scénar 114 pro UCA93: Pilot provede Ukony pred pfistdnim az tésné pred pfistanim, kdy se ma soustredit na
pristani, protoZze po ném zadal informaci fidici. C109: Pilot musi provadét tikony ve chvili, kdy je ma provadét,

podle toho, jak je napsano v postupech. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi provadéni tkond.

Scénar 115 pro UCA93: Pilot provede Ukony pred pfistdnim az tésné pred pfistanim, kdy se ma soustfedit na
pfistani, protoze ho fidici pfi pfiblizeni urychlil. C109: Pilot musi provadét tikony ve chvili, kdy je ma provadét,
podle toho, jak je napsano v postupech. C128: Pilot nesmi prijmout urychleni, pokud na to neni pfipraveny.
Scénéaf 116 pro UCA94: Pilot nedokondi provedeni Ukonl pfed pfistdnim, protoze ho vyrusi fidici nebo
instruktor a pilot ho nestihne provést. C117: Pilot musi provést vSechny ukony ze seznamu. C113: Pilot se
nesmi nechat vyrusit pfi provadéni tkona.

Scénar 117 pro UCA95: Pilot neprovede Ukony v nouzové situaci, protoZze ho vyrusi fidici. C129: Pilot musi

provést ukony v nouzové situaci. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi provadéni tkonda.

Scénar 118 pro UCA95: Pilot neprovede Ukony v nouzové situaci, protoze je nestihne provést, musi se piné
vénovat fizeni letadla. C129: Pilot musi provést ukony v nouzové situaci. C130: Pilot musi provést ukony

béhem fizeni letadla.

Scénar 119 pro UCA95: Pilot neprovede Gkony v nouzové situaci, protoze si Ukony nepamatuje, jelikoz nemél
dostatecny vycvik na nouzové situace. C129: Pilot musi provést ukony v nouzové situaci. C131: Pilot musi mit

dostatecny vycvik na nouzové situace.

Scénaf 120 pro UCA96: Pilot provede Gkony v nouzové situaci nespravné, vynecha ikon ze seznamu postupd,
protoze ho nékdo vyrusi. C112: Pilot musi provést tkony spravné. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pri
provadéni ukonda.

Scénai 121 pro UCA96: Pilot provede Gkony v nouzové situaci nespravné, vynecha dkon ze seznamu postupd,
protoze nemél dostatecny vycvik na tyto situace. C112: Pilot musi provést tikony spravné. C131: Pilot musi

mit dostatecny vycvik na nouzové situace.

Scéndf 122 pro UCA97: Pilotovi trvd vykonani Ukond v nouzové situaci pfili§ dlouho, protoze nemél

dostatedny vycvik na tyto situace. C118: Pilot musi zviddnout vykonani tikont pfimérené rychle. C131: Pilot

musi mit dostatecny vycvik na nouzové situace.

Scénér 123 pro UCA97: Pilotovi trva vykonani tkontd v nouzové situaci pfilis dlouho, protoze dlouho zadnou
nouzovou situaci ve vycviku nenacvicoval. C118: Pilot musi zvliadnout vykonani ukonl primérené rychle.

C131: Pilot musi mit dostatecny vycvik na nouzové situace.

Nouzovy postup vysazeni motoru po vzletu

Scénar 124 pro UCA100 Pilot nepfitdhne sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vyssi nez 70 KIAS se
zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze nema dostatecny vycvik na tuto situaci.
C132: Pilot musi pfitdhnout sloupek rizeni, pokud je rychlost letounu vys$si nez 70 KIAS se zasunutymi
klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C133: Instruktor musi pilotovi vysvétlit, jak pracovat se
sloupkem fizeni, aby pilot udrZel rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami

v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.
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Scénar 125 pro UCA100 Pilot nepfitdhne sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vyssi nez 70 KIAS se
zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZe se nenaudil ovlddat sloupek fizenfi
v pfipadé vysazeni motoru po vzletu. C132: Pilot musi pfitdhnout sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu
vyssi nez 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C134: Pilot musi védét, jak

ovladat sloupek fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 126 pro UCA101: Pilot nepotlaci sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu nizsi nez 70 KIAS se
zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze nema dostatecny vycvik na tuto situaci
C135: Pilot musi potlacit sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu niZzsi nez 70 KIAS se zasunutymi klapkami
nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C133: Instruktor musi pilotovi vysvétlit, jak pracovat se sloupkem
fizeni, aby pilot udrZel rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami v pfipadé

vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 127 pro UCA101: Pilot nepotlaci sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu nizsi nez 70 KIAS se
zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoze se nenaucil ovladat sloupek fizeni
v pfipadé vysazeni motoru po vzletu. C135: Pilot musi potlacit sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu nizsi
nez 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C134: Pilot musi védét, jak ovladat

sloupek fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 128 pro UCA102: Pilot potlaci sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vyssi nez 70 KIAS se
zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze nemad dostatecny vycvik na tuto situaci.
C136: Pilot nesmi potlacit sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vy3si nez 70 KIAS se zasunutymi klapkami
nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C133: Instruktor musi pilotovi vysvétlit, jak pracovat se sloupkem
fizeni, aby pilot udrZel rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami v pripadé

vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 129 pro UCA102: Pilot potladi sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu vyssi nez 70 KIAS se
zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze se nenaucil ovladat sloupek fizeni
v pfipadé vysazeni motoru po vzletu. C136: Pilot nesmi potlacit sloupek rizeni, pokud je rychlost letounu
vyssi nez 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C134: Pilot musi védét, jak

ovlddat sloupek fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 130 pro UCA103: Pilot pfitdhne sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu nizi nez 70 KIAS se
zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze nema dostatecny vycvik na tuto situaci.
C137: Pilot nesmi pritahnout sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu niZsi neZ 70 KIAS se zasunutymi
klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C133: Instruktor musi pilotovi vysvétlit, jak pracovat se
sloupkem fizeni, aby pilot udrZel rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami

v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 131 pro UCA103: Pilot pfitdhne sloupek Fizeni, pokud je rychlost letounu nizsi nez 70 KIAS se
zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZze se nenaucil ovladat sloupek fizeni
v pfipadé vysazeni motoru po vzletu. C137: Pilot nesmi pritahnout sloupek fizeni, pokud je rychlost letounu
nizsi nez 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C134: Pilot musi védét, jak

ovladat sloupek fizeni v pfipadé vysazeni motoru po vzletu.
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Scénar 132 pro UCA104: Pilot potladi sloupek fizeni pfilis pozdé, az kdyz rychlost letounu klesne pod 70 KIAS
se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami, protoZe se vénuje dalsim Ukonlm, jako byl
zvykly z ndcviku podobnych situaci, mezitim mu vSak rychlost klesne. C138: Pilot musi potlacit sloupek fizeni
vCas, aby udrZel rychlost na 70 KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C139: Pilot
musi provadét ukony az poté, co ma letoun rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo 65 KIAS s vysunutymi

klapkami.

Scénar 133 pro UCA105: Pilot pfitdhne sloupek fizeni pfilis pozdé, az kdyz rychlost letadla prekroci 70 KIAS
se zasunutymi klapkami, protoZze se vénuje dalsim Ukon{m, jako byl zvykly z ndcviku podobnych situaci,
mezitim mu vSak rychlost naroste. C140: Pilot musi pfitdhnout sloupek fizeni vas, aby udrZel rychlost na 70
KIAS se zasunutymi klapkami nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami. C139: Pilot musi provadét ukony az poté,

co ma letoun rychlost 70 KIAS se zasunutymi nebo 65 KIAS s vysunutymi klapkami.

Scénar 134 pro UCA106: Pilot nenastavi paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF v pfipadé vysazeni
motoru po vzletu, protoze se pilot soustiedi pouze na rychlost a vybér plochy. C1417: Pilot musi nastavit paku
palivové smési do pozice IDLE CUT OFF pred pristanim. C142: Pilot se musi béhem nouzového pristani
soustredit jak na fizeni letadla, tak na vybér plochy a vykondvani dkond pro zabezpecleni letounu pred
poZarem po nouzovém pristani.

Scénar 135 pro UCA107: Pilot nastavi paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF v pfipadé, Ze nedojde k
Uplnému vysazeni motoru, protoZe v pfiru¢ce neni uvedena moznost, Ze motor nevysadi Uplné. C143: Pilot
nesmi nastavit paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF dokud motor vytvaritah alespori ¢astecné. C144:
V letové priru¢ce musi byt uveden postup v pfipadé netplného vysazeni motoru. C145: Pilot se musi pokusit

vratit na letisté, pokud motor produkuje tah alespori ¢astecné.

Scénar 136 pro UCA107: Pilot nastavi paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF v pfipadé, Ze nedojde k
Uplnému vysazeni motoru, protoze pilot nespravné identifikuje ¢astecné vysazeni jako Uplné vysazeni
motoru. C143: Pilot nesmi nastavit paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF dokud motor vytvafi tah
alesporni castecné. C144: V letové prirucce musi byt uveden postup v pripadé nedplného vysazeni motoru.

C146: Pilot musi spravné identifikovat rozdil mezi ¢dstecnym a uplnym vysazenim motoru.

Scénar 137 pro UCA108: Pilot nastavi paku palivové smési do pozice IDLE CUT OFF aZ po nouzovém pfistani,
protoze se vénoval hlavné stabilizaci rychlosti a vybéru vhodné plochy. C141: Pilot musi nastavit pdku
palivové smési do pozice IDLE CUT OFF pred pristanim. C147: Pilot se v pfipadé vysazeni motoru po vzletu

musi vénovat i Gkonim z postupu, rychlosti a vybéru plochy.

Scénar 138 pro UCA109: Pilot nenastavi uzaviraci palivovy kohout do polohy vypnuto v pfipadé vysazeni
motoru po vzletu, protoze se soustfedi pouze na rychlost a vybér vhodné plochy. C748: Pilot musi nastavit
uzaviraci palivovy kohout do polohy vypnuto pred pristanim. C149: Pilot se musi béhem nouzového pfistani
soustredit jak na fizeni letadla, tak na vybér plochy a vykondvani tkon( pro zabezpeleni letounu pfed
poZdarem po nouzovém pfristani.

Scénar 139 pro UCA110: Pilot nastavi uzaviraci palivovy kohout do pozice vypnuto v pfipadé, Ze nedojde k
Uplnému vysazeni motoru, protoZe v pfiru¢ce neni uvedena moznost, Ze motor nevysadi Uplné. C150: Pilot

nesmi nastavit uzaviraci palivovy kohout do pozice vypnuto v pfipadé, Ze nedojde k Gplnému vysazeni
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motoru. C144: V letové pfirucce musi byt uveden postup v pfipadé neuplného vysazeni motoru. C145: Pilot

se musi pokusit vratit na letisté, pokud motor produkuje tah alespori ¢astecné.

Scénar 140 pro UCA110: Pilot nastavi uzaviraci palivovy kohout do pozice vypnuto v pfipadé, Ze nedojde k
Uplnému vysazeni motoru, protoze pilot nespravné identifikuje ¢astecné vysazeni jako Uplné vysazeni
motoru. C150: Pilot nesmi nastavit palivovy kohout do pozice vypnuto dokud motor vytvari tah alespon
cdastecné. C144:V letové pfirucce musi byt uveden postup v pfipadé nedplného vysazeni motoru. C145: Pilot

se musi pokusit vratit na letisté, pokud motor produkuje tah alespon cdstecné.

Scénar 141 pro UCA111: Pilot nastavi palivovy kohout do polohy vypnuto aZz po nouzovém pfistani, protoze
mu instruktor ve vycviku radil, aby se soustfedil pouze na nouzovy manévr. C148: Pilot musi nastavit
uzaviraci palivovy kohout do polohy vypnuto pred pristanim a minimalizovat tak moZnost vzniku poZaru po
pristani. C149: Pilot se musi béhem nouzového pfistani soustfedit jak na fizeni letadla, tak na vybér plochy
a vykondvani tkonl pro zabezpeceni letounu pred poZarem po nouzovém pfristani.

Scénar 142 pro UCA111: Pilot nastavi palivovy kohout do polohy vypnuto az po nouzovém pfistani, protoze
pilot nenastuduje postup vysazeni motoru po vzletu. C148: Pilot musi nastavit uzaviraci palivovy kohout do
polohy vypnuto pred pfistanim a minimalizovat tak moZnost vzniku poZaru po pfistani. C151: Pilot si musi

nastudovat sled tkon( v postupu pro vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 143 pro UCA112: Pilot nenastavi zapalovani do pozice vypnuto v pfipadé vysazeni motoru po vzletu,
protoze se pilot vénuje né¢emu jinému. C152: Pilot musi nastavit zapalovani do pozice vypnuto pred
pristanim a minimalizovat tak moZnost vzniku poZaru po pristani. C149: Pilot se musi béhem nouzového
pristani soustredit jak na fizeni letadla, tak na vybér vhodné plochy a vykondvani ukond pro zabezpeceni
letounu pred poZarem po nouzovém pristani.

Scénar 144 pro UCA113: Pilot nastavi zapalovani do pozice vypnuto, v pfipadé, Ze nedojde k Uplnému
vysazeni motoru, protoZe v pfiru¢ce neni uvedena moznost, Ze motor nevysadi Uplné. C153: Pilot nesmi
nastavit zapalovani do pozice vypnuto v pfipadé, Ze nedojde k uplnému vysazeni motoru. C144: V letové
prirucce musi byt uveden postup v pfipadé netuplného vysazeni motoru. C145: Pilot se musi pokusit vratit na

letisté, pokud motor produkuje tah alespori ¢dstecné.

Scénar 145 pro UCA113: Pilot nastavi zapalovani do pozice vypnuto v pfipadé, Ze nedojde k Uplnému
vysazeni motoru, protoZe pilot nespravné identifikuje ¢adstecné vysazeni jako Uplné vysazeni motoru. C153:
Pilot nesmi nastavit zapalovani do pozice vypnuto v pfipadé, Ze nedojde k tiplnému vysazeni motoru. C144:
V letové priru¢ce musi byt uveden postup v pfipadé netplného vysazeni motoru. C145: Pilot se musi pokusit

vratit na letisté, pokud motor produkuje tah alespori castecné.

Scénar 146 pro UCA114: Pilot nastavi zapalovani do pozice vypnuto az po nouzovém pfistani, protoze se
soustfedi na stabilizaci rychlosti a vybér vhodné plochy. C152: Pilot musi nastavit zapalovani do pozice
vypnuto pred pristanim, aby minimalizoval moZnost vzniku poZaru po pfistani. C149: Pilot se musi béhem

nouzového pristani soustredit jak na fizeni letadla, tak na vybér vhodné plochy a vykonavani dkond.

Scénar 147 pro UCA115: Pilot nevysune klapky v pfipadé nouzového pfistani, protoze pilot s vysunutim
klapek vyckava do okamziku, kdy je jasné, Ze na plochu letoun doleti. C154: Pilot musi vysunout klapky

v pfipadé, kdy ma vétsirychlost anebo je ve vétsi vysce nad vhodnou plochou a vysune je tak, aby doletél na
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vhodnou plochu, pFistdl na ni a zachranil si Zivot. C155: Pilot musi vyhodnotit, jakou rychlost na pristani

zvolit.

Scénar 148 pro UCA116: Pilot vysune klapky v pfipadé nouzového pfistani daleko od vhodné plochy, protoze
chce vypnout hlavni vypinac a tak musi jesté pfedtim vysunout klapky. C154: Pilot musi vysunout klapky
v pfipadé, kdy ma vétsirychlost anebo je ve vétsi vysce nad vhodnou plochou a vysune je tak, aby doletél na
vhodnou plochu, pfistdl na ni a zachranil si Zivot. C156: Pilot musi vypnout hlavni vypinac¢ aZ tésné pred
dosednutim, aby mohl pouZivat nastaveni klapek do posledni chvile. C155: Pilot musi vyhodnotit, jakou

rychlost na pfistani zvolit.

Scénar 149 pro UCA117: Pilot vysune klapky v pfipadé nouzového pfistani pozdé, protoze s vysunutim klapek
vyckava do okamziku, kdy je jasné, Ze na plochu letoun doleti. C157: Pilot musi vysunout klapky tak, aby
doletél na vhodnou plochu, pfistadl na ni a zachrdnil si Zivot. C155: Pilot musi vyhodnotit, jakou rychlost na
pristani zvolit.

Scénar 150 pro UCA118: Pilot nenastavi hlavni vypinac¢ do polohy vypnuto v pfipadé vysazeni motoru po
vzletu, protoze by po vypnuti hlavniho vypinace nemohl ovladat klapky. C158: Pilot musi nastavit hlavni
vypinac do polohy vypnuto pfed nouzovym pristanim. C156: Pilot musi vypnout hlavni vypinac az tésné pred
dosednutim, aby mohl pouZivat nastaveni klapek do posledni chvile.

Scénaf 151 pro UCA119: Pilot nastavi hlavni vypina¢ do polohy vypnuto v pfipadé, kdy nedojde k Gplnému
vysazeni motoru, protoZe v pfiru¢ce neni uvedena moznost, Ze motor nevysadi Uplné. C160: Pilot nesmi
nastavit hlavni vypina¢ do polohy vypnuto v pfipadé, kdy nedojde k Uplnému vysazeni motoru. C144:

V letové prirucce musi byt uveden postup v pfipadé netplného vysazeni motoru.

Scénar 152 pro UCA120: Pilot nastavi hlavni vypina¢ do polohy vypnuto brzy, jesté nez vysune klapky,
protoze nevi, Ze ho ma vypnout, az po vysunuti klapek. C159: Pilot musi vypnout hlavnivypinac aZz tésné pred
dosednutim, aby mohl pouZivat nastaveni klapek do posledni chvile. C151: Pilot si musi nastudovat sled

Ukond v postupu pro vysazeni motoru po vzletu.

Scénar 153 pro UCA121: Pilot nepootevie dvere kabiny v pfipadé nouzového pfistani, protoZze nechce, aby
doslo ke zranéni pfi pfistani. C161: Pilot musi pootevrit dvere kabiny pred pfistanim, aby se dostal po pfistani
z letadla ven.

Scénar 154 pro UCA122: Pilot otevie dvere kabiny béhem nouzového pfistani brzy, protoze se snazi dokoncit

seznam postupl. C162: Pilot musi oteviit dvefe kabiny, aZ kdyZ ma stabilizovanou rychlost a vybranou

vhodnou plochu pro pfistani a provedené tkony, které jsou v postupu uvedené vyse.

Scénar 155 pro UCA123: Pilot neprovede v pfipadé vysazeni motoru po vzletu nouzové pfistani pred sebe,
protoze v postupech nebylo uvedeno, Ze si ma vybrat vhodnou plochu pfed sebou. C163: Pilot musi'v pfipadé
vysazeni motoru po vzletu provést nouzové pristani pred sebe. C164: Postup musi obsahovat krok, ktery

uvddi, Ze pilot musi vybrat vhodnou plochu pfed sebou.

Scénar 156 pro UCA124: Pilot provede nouzové pfistani v pfipadé, kdy nedojde k Gplnému vysazeni motoru,
protoze v pfiru¢ce neni uvedena moznost, Zze motor nevysadi Uplné. C145: Pilot se musi pokusit vratit na
letisté, pokud motor produkuje tah alespori ¢astecné. C144: V letové pfiru¢ce musi byt uveden postup

v pfipadé neudplného vysazeni motoru.
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Postup pfed vzletem

Scénaf 157 pro UCA125: Pilot nenastavi parkovaci brzdu pfed provadénim pfedletovych Gkond, protoze se
pilot vénuje instrukcim od fidiciho. C165: Pilot musi nastavit parkovaci brzdu pred provadénim predletovych

ukond. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pri provadéni ukond, musi nejprve dokondit vykonani tikond.

Scénaf 158 pro UCA125: Pilot nenastavi parkovaci brzdu pred pfedletovych Gkond, protozZe se pilot vénuje
radam, které mu sdéluje instruktor. C165: Pilot musi nastavit parkovaci brzdu pfed provddénim predletovych
tukond. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi provadéni ukont, musi nejprve dokoncit vykonani ukond.
Scénar 159 pro UCA126: Pilot nastavi parkovaci brzdu pozdé, az po nastartovani motoru, protoze mu
instruktor pfi pfeSkoleni na tento typ letadla nevysvétli, Ze méa nastavovat parkovaci brzdu pfed provadénim
UkonU. C166: Pilot musi nastavit parkovaci brzdu pred nastartovanim motoru. C167: Instruktor musi pilotovi

vysvétlit praci s parkovaci brzdou pfri pfeskoleni na tento typ letadla, pokud si pilot neni jisty.

Scénar 160 pro UCA126: Pilot nastavi parkovaci brzdu pozdé, az po nastartovani motoru, protoze si pred
presSkolenim na tento typ letadla nenastuduje letovou pfirucku, a proto nevi, Ze ma nastavovat parkovaci
brzdu pred provadénim Gkon(. C166: Pilot musi nastavit parkovaci brzdu pred nastartovanim motoru. C168:

Pilot si pred preskolenim na novy typ letadla musi nastudovat letovou prirucku.

Scénar 161 pro UCA127: Pilot nastavi letové pfistroje pfed letem nespravné (jinak, neZ je vhodné pro dany
let), protoZe mu instruktor nevysvétli, jak ma pfistroje nastavit. C169: Pilot musi nastavit a zkontrolovat
letové pristroje pred letem vhodné pro dany let. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si nenijisty co ma nastavit

a zkontrolovat.

Scénérf 162 pro UCA127: Pilot nastavi letové pfistroje pfed letem nespravné (jinak, nez je vhodné pro dany
let), protoZe si pfed pfeskolenim na tento typ letadla nenastuduje letovou pfiru¢ku. C169: Pilot musi nastavit
a zkontrolovat letové pfistroje pred letem vhodné pro dany let. C168: Pilot si pfed preskolenim na novy typ
letadla musi nastudovat letovou pfrirucku. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si neni jisty co ma nastavit a

zkontrolovat.

Scénar 163 pro UCA128: Pilot nastavi letové pfistroje az po vzletu, protoze instruktor na pilota tlacil, aby
rychle odstartovali. C171: Pilot musi nastavit letové pfistroje pred vzletem. C172: Instruktor musi
zkontrolovat, Ze jsou letové pristroje nastavené vhodné pro tento let jesté pfed vzletem a pfipadné pilota

opravit, aby je nastavil spravné. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si neni jisty co ma nastavit a zkontrolovat.

Scénar 164 pro UCA129: Pilot nenastavi palivovou smés na bohatou pred letem, protozZe si mysli, Ze po startu
motoru uz je nastavena, protoze se vénuje néemu jinému. C7173: Pilot musi nastavit palivovou smés na
bohatou pred letem anebo se presvédcit, Ze uZ je takto nastavend. C174: Pilot se musi soustredit na vykonani

vsech tkonl z postupu pfed vzletem.

Scénar 165 pro UCA130: Pilot nastavi palivovou smés na bohatou pred vzletem z vysoké nadmofiské vysky,
protoze v postupu neni uvedeno, Ze se ma palivovda smés nastavovat na chudsi pfi vzletu z vysoké
nadmofské vysky (nad 3000 ft.). C175: Pilot musi nastavit palivovou smés na chudsi pfed vzletem z vysoké
nadmorské vysky. C176: Postup pred vzletem musi obsahovat alespori odkaz na Cast pfirucky, ktera popisuje

nastaveni palivové smési pfi vzletu z vysoké nadmorské vysky.
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Scénar 166 pro UCA131: Pilot nenastavi palivovy kohout na obé nadrze pred letem, protoze je zvykly z jiného
letadla, Ze se neda pfepinat mezi nadrzemi a instruktor mu nefekne, Ze na tomto typu uz Ize prepinat. C177:
Pilot musi nastavit palivovy kohout na obé nadrZe pred vzletem. C178: Instruktor musi pilota upozornit, Ze
na tomto typu letadla Ize pfepinat mezi palivovymi nadrZzemi. C179: Pilot se musi seznamit s rozdily mezi

jednotlivymi letadly, na kterych Iéta.

Scénar 167 pro UCA131: Pilot nenastavi palivovy kohout na obé& nadrze pred letem, protoZe si nenastuduje
pfirucku pfed pfeSkolenim na tento typ letadla. C177: Pilot musi nastavit palivovy kohout na obé nddrze pred

vzletem. C179: Pilot se musi sezndamit s rozdily mezi jednotlivymi letadly, na kterych Iéta.

Scénar 168 pro UCA132: Pilot nastavi palivovy kohout pred letem pouze na jednu nadrz, protoZe je zvykly
z jiného letadla, kde je jiny zplsob ovladani palivového kohoutu. C177: Pilot musi nastavit palivovy kohout

na obé nadrzZe pred vzletem. C179: Pilot se musi seznamit s rozdily mezi jednotlivymi letadly, na kterych Iéta.

Scénar 169 pro UCA133: Pilot neprovede motorovou zkousku podle postupu pred letem, protoze si pred
pfeskolenim na tento typ letadla nenastuduje letovou pfiruc¢ku. C180: Pilot musi provést motorovou zkousku
podle postupu pred letem. C168: Pilot si pred preskolenim na novy typ letadla musi nastudovat letovou
prirucku.

Scénar 170 pro UCA134: Pilot provede motorovou zkousku jinak, nez je predepsdno, protoZze je zvykly
z jiného letadla provadét motorovou zkousku odlisné. C180: Pilot musi provést motorovou zkousku podle
postupu pred letem. C181: Pilot se musi seznamit s priruckou daného letadla a postupy pro vykonani

motorové zkousky.

Scénar 171 pro UCA135: Pilot nenastavi plynovou paku na volnobéh béhem motorové zkousky, protoze si
pred preskolenim na tento typ letadla nenastuduje letovou pfiruc¢ku. C182: Pilot musi nastavit plynovou
paku na volnobéh béhem provadéni motorové zkousky. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si neni jisty co ma
nastavit a zkontrolovat. C181: Pilot se musi sezndamit s pfiruckou daného letadla a postupy pro vykonani

motorové zkousky.

Scénar 172 pro UCA136: Pilot nenastavi plynovou pdku na 1000 otdcek nebo méné po vykonani motorové
zkousky, protoZe si pfed preskolenim na tento typ letadla nenastuduje letovou pfiru¢ku. C183: Pilot musi
nastavit plynovou paku na 1000 otacek po vykonani motorové zkousky. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si
neni jisty co ma nastavit a zkontrolovat. C181: Pilot se musi seznamit s pfiruckou daného letadla a postupy
pro vykondni motorové zkousky.

Scénar 173 pro UCA137: Pilot nenastavi zamek skrtici klapky pfed letem, protoZe se vénuje nécemu jinému.
C184: Pilot musi nastavit zamek Skrtici klapky pred letem. C174: Pilot se musi soustfedit na vykonani vsech
UkonG z postupu pred vzletem.

Scénar 174 pro UCA138: Pilot nastavi zamek Skrtici klapky pfed letem na pfilis volny, protoZze chce
jednoduseji ovladat paku pfipusti. C185: Pilot musi nastavit zamek skrtici klapky tak, aby nebyl moc volny a
pdka pfipusti se neuvolnila. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si neni jisty co ma nastavit a zkontrolovat.
Scénar 175 pro UCA139: Pilot nezapne stroboskopicka svétla pfed vstupem na vzletovou drdhu, protoze se

pfeskoluje z letounu, ktery tato svétla nema. C186: Pilot musi zapnout stroboskopicka svétla pfed vstupem
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na vzletovou drahu. C168: Pilot si pfed preskolenim na novy typ letadla musi nastudovat letovou pfirucku.

C179: Pilot se musi seznamit s rozdily mezi jednotlivymi letadly, na kterych Iéta.

Scénar 176 pro UCA140: Pilot nenastavi radio a pfistroje prfed letem, protoZe nema od instruktora informace,
které by mu pomohly k identifikaci toho, co ma naladit. C187: Pilot musi nastavit radio a pfistroje pfed letem.
C188: Instruktor musi pilotovi poskytnout informace ohledné letu, aby pilot mohl nastavit pristroje pred

letem. C189: Pilot se musi zeptat, co ma naladit, pokud si neni jisty.

Scénar 177 pro UCA141: Pilot nastavi radio a pfistroje pfed letem nespravné (jinak, neZ vyZaduje dany let),
protoze pouzije frekvenci z mapy, kterda neni aktudlni. C190: Pilot musi nastavit rddio a pfistroje pfed letem

podle toho, co vyZaduje dany let. C191: Pilot se musi pfed letem ujistit, Ze pouZiva aktualni mapy.

Scénar 178 pro UCA142: Pilot nenastavi NAV/GPS prepinac na spravny zdroj navigace pred vzletem, protoze
examinator nesdéli, jaké pfiblizeni by chtél vidét od pilota zaletét. C192: Pilot musi nastavit pfepinac
NAV/GPS na spravny zdroj navigace pred vzletem. C193: Examinator musi pilotovi pfesné sdélit, jaké ma

pilot zaletét pribliZeni a musi tuto informaci pilotovi sdélit pred vzletem.

Scénar 179 pro UCA142: Pilot nenastavi NAV/GPS prepinac na spravny zdroj navigace pred vzletem, protoze
instruktor nesdéli, jaké pfiblizeni by chtél vidét od pilota zaletét. C192: Pilot musi nastavit pfepinac NAV/GPS
na spravny zdroj navigace pred vzletem. C194: Instruktor musi pilotovi prfesné sdélit, jaké ma pilot zaletét

pfibliZzeni a musi tuto informaci pilotovi sdélit pred vzletem.

Scénar 180 pro UCA143: Pilot nastavi NAV/GPS prepinac na opacny zdroj navigace pred vzletem, nez je
potfeba, protoze mu instruktor nevysvétlil pouzivani tohoto pfepinace. C192: Pilot musi nastavit pfepinac
NAV/GPS na spravny zdroj navigace pred vzletem. C195: Instruktor musi pilotovi vysvétlit pouZivani
prepinace NAV/GPS na tomto typu letadla. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si nenfi jisty co md nastavit a

zkontrolovat.

Scénar 181 pro UCA143: Pilot nastavi NAV/GPS prepinac na opacny zdroj navigace pred vzletem, nez je
potfeba, protoze si pred preskolenim na tento typ letadla nenastudoval letovou pfiruc¢ku. C192: Pilot musi
nastavit pfepina¢ NAV/GPS na spravny zdroj navigace pfed vzletem. C168: Pilot si pred preskolenim na novy
typ letadla musi nastudovat letovou pfrirucku. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si neni jisty co md nastavit

a zkontrolovat.

Scénar 182 pro UCA144: Pilot nenastavi vyvaZzovani vyskového kormidla do pozice pro vzlet pfi provadéni
predletovych Ukond, protoze se vénuje nécemu jinému. C196: Pilot musi nastavit vyvaZovani vyskového
kormidia do pozice pro vzlet pfi provdadéni pfedletovych dkond. C168: Pilot si pfed pfeskolenim na novy typ
letadla musi nastudovat letovou prirucku.

Scénar 183 pro UCA145: Pilot nastavi vyvaZzovani vyskového kormidla pfed vzletem do jiné polohy, nez pro
vzlet, protoze v letadle neni indikované, kam ma pilot vyvazovani nastavit. C197: Pilot musi nastavit
vyvazovani vyskového kormidla pred letem do polohy pro vzlet. C198: V letadle musi byt indikace nastaveni

vyvaZovani do pozice pro vzlet.

Scénar 184 pro UCA146: Pilot nenastavi klapky do pozice 10°, pokud provadi vzlet z kratké drahy, protoze se
vénuje néemu jinému. C199: Pilot musi nastavit klapky do pozice 10° pokud provadi vzlet z kratké drahy.

C174: Pilot se musi soustredit na vykondni vsech ukonu z postupu pred vzletem.
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Scénar 185 pro UCA147: Pilot nastavi klapky na vétsi ihel, nez 10° pfed vzletem, protoZe chce na kratké draze
pouzit vétsi klapky pro rychlé odlepeni. C199: Pilot musi nastavit klapky do pozice 10° pokud provadi vzlet

z kratké drahy. C200: Pilot si musi nastudovat pfirucku, aby védél, jaké klapky miZe pouZit na vzlet.

Scénar 186 pro UCA148: Pilot povoli brzdy pfilis brzy predtim, nez chce opustit stojanku, protoZe na néj tlaci
instruktor kvali letistnimu slotu. C201: Pilot nesmi povolit brzdy pfilis brzy pfedtim, neZ chce opustit stojanku
(jesté predtim, neZ oznami nebo si vyZada pojizdéni). C202: Instruktor musi zkontrolovat, Ze je nastavena

parkovaci brzda nebo musi pouZit brzdy do té doby, neZ chce opustit stojanku.

Postup pro let v hladiné

Scénar 187 pro UCA149: Pilot nenastavi vykon po dostoupdani letové hladiny na otadcky vhodné pro
horizontdlni let podle letové pfirucky, protoze instruktor ho nabdda k tomu, aby uz ubiral vykon pfi pfechodu
do urcené vysky letu/letové hladiny. C203: Pilot musi nastavit vykon na otdacky vhodné podle letové prirucky

po dostoupani letové hladiny. C204: Instruktor musi pilotovi poskytovat rady v souladu s postupy.

Scénar 188 pro UCA149: Pilot nenastavi vykon po dostoupdani letové hladiny na otadcky vhodné pro
horizontdlni let podle letové pfirucky, protoZze si prfed preskolenim na tento typ letounu nenastudoval
letovou pfirucku. C203: Pilot musi nastavit vykon na otdacky vhodné podle letové prirucky po dostoupani
letové hladiny. C205: Pilot si pred preskolenim na novy typ letadla musi nastudovat letovou pfirucku, aby

védél, jaké otacky ma nastavit po dostoupani letové hladiny.

Scénar 189 pro UCA150: Pilot nastavi vykon na nizsi nez 2100 ot. min po dostoupani letové hladiny, protoze
organizace po pilotech vyzaduje, aby Setfili palivo. C203: Pilot musi nastavit vykon na otdcky vhodné podle
letové prirucky po dostoupani letové hladiny. C206: Organizace nesmi navadét piloty k provozu letounu

jinak, neZ v souladu s letovou pfiruckou.

Scénar 190 pro UCA150: Pilot nastavi vykon na nizsi nez 2100 ot. min po dostoupani letové hladiny, protoze
si pred preskolenim na tento typ letounu nenastudoval letovou pfiru¢ku. C203: Pilot musi nastavit vykon na
otacky vhodné podle letové prirucky po dostoupani letové hladiny. C205: Pilot si pred pfeskolenim na novy
typ letadla musi nastudovat letovou prirucku, aby védél, jaké otdacky ma nastavit po dostoupdni letové

hladiny.

Scénar 191 pro UCA151: Pilot nastavi vykon na vy$si nez 2700 ot. min po dostoupani letové hladiny, protoze
si pred preskolenim na tento typ letounu nenastudoval letovou pfirucku. C203: Pilot musi nastavit vykon na
otacky vhodné podle letové prirucky po dostoupani letové hladiny. C205: Pilot si prfed pfeskolenim na novy
typ letadla musi nastudovat letovou pfrirucku, aby védél, jaké otacky ma nastavit po dostoupani letové

hladiny.

Scénar 192 pro UCA152: Pilot nastavi vykon na nizsi otacky jesté pfed dosazenim letové hladiny, protoze
organizace po pilotech vyzaduje, aby Setfili palivo. C207: Pilot musi nastavit vykon na poZadované otacky
podle pfirucky aZz po dosaZeni letové hladiny. C206: Organizace nesmi navddét piloty k provozu letounu

jinak, neZ v souladu s letovou pfiruckou.
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Scénar 193 pro UCA152: Pilot nastavi vykon na nizsi otacky jesté pred dosazenim letové hladiny, protoze si
pfed preskolenim na tento typ letounu nenastudoval letovou pfiru¢ku. C207: Pilot musi nastavit vykon na
poZadované otacky podle pfirucky az po dosaZeni letové hladiny. C205: Pilot si pfed pfeskolenim na novy
typ letadla musi nastudovat letovou pfirucku, aby védél, jaké otacky ma nastavit po dostoupani letové

hladiny.

Scénar 194 pro UCA153: Pilot nenastavi vyvaZzovani po dostoupani letové hladiny, protoZe se vénuje nécemu
jinému. C208: Pilot musi nastavit vyvaZovani po dostoupdni letové hladiny. C209: Pilot se musi soustredit na
vykondni vsech ukont postupu pro let v hladiné. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi provadéni ukond,

musi nejprve dokoncit vykonani tikonda.

Scénar 195 pro UCA154: Pilot nastavi vyvdZzeni po dostoupani letové hladiny tak, Ze letoun neudrzuje
pfimocary let, protoZe mu instruktor vysvétloval, Ze se nemUze odchylit od stanovené vysky, a tak pilot pfi
vyvazovani stale zasahuje do fizeni. C210: Pilot musi nastavit vyvaZovdni po dostoupdni letové hladiny tak,
aby letoun udrZoval pfimocary let. C211: Instruktor musi pilotovi pomoci a ukazat mu, jak spravné letadlo

vyvazit, pokud pilotovi nejde udrZet letadlo v pfimocarém letu.

Scénar 196 pro UCA154: Pilot nastavi vyvaZzeni po dostoupdni letové hladiny tak, Ze letoun neudrzuje
pfimocary let, protoze se vénuje nécemu jinému. C210: Pilot musi nastavit vyvaZovani po dostoupdni letové
hladiny tak, aby letoun udrZoval pfimocary let. C209: Pilot se musi soustfedit na vykonani vsech ukonu

postupu pro let v hladiné.

Scénar 197 pro UCA155: Pilot nastavi vyvazeni jesté prfed dostoupanim letové hladiny, protoze se vénuje
nélemu jinému. C211: Pilot musi nastavit vyvaZovani aZ po dostoupani letové hladiny. C209: Pilot se musi
soustredit na vykonani vsech ukon( postupu pro let v hladiné. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pri
provadéni tkond, musi nejprve dokondit vykonani tkond.

Scénar 198 pro UCA156: Pilot neprovede ochuzeni palivové smési po dostoupani letové hladiny, protoze mu
instruktor nevysvétlil, jak spravné ochuzovat smés. C212: Pilot musi provést ochuzeni palivové smési po
dostoupdni letové hladiny. C213: Instruktor musi seznamit pilota s provddénim ochuzovani smési. C214:

Pilot se musi zeptat, pokud si neni jisty, jak ma provést ochuzeni palivové smési.

Scénar 199 pro UCA156: Pilot neprovede ochuzeni palivové smési po dostoupani letové hladiny, protoze si
pfed presSkolenim na tento typ letadla nenastuduje letovou pfiruc¢ku. C272: Pilot musi provést ochuzeni
palivové smési po dostoupani hladiny. C168: Pilot si pred preskolenim na novy typ letadla musi nastudovat

letovou prirucku. C214: Pilot se musi zeptat, pokud si neni jisty, jak ma provést ochuzeni palivové smési.

Scénar 200 pro UCA157: Pilot provede ochuzeni palivové smési po dostoupani letové hladiny jinak, nez
vyZaduje pfirucka letounu, protoze mu instruktor vysvétloval jiny postup, nez postup podle pfirucky. C215:
Pilot musi provést ochuzeni palivové smési podle pfiru¢ky. C216: Instruktor musi pilotovi vysvétlovat postup

ochuzeni palivové smési, ktery je v souladu s pfiruc¢kou letounu.

Scénar 201 pro UCA158: Pilot nastavi palivovou smés na chudsi jesté pred dostoupanim letové hladiny,
protoze organizace piloty navadi, aby Setfili palivo. C273: Pilot musi provést ochuzeni palivové smési aZ po
dostoupani letové hladiny. C206: Organizace nesmi navadét piloty k provozu letounu jinak, neZ v souladu

s letovou pfiruckou.
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Postup pfi klesénf

Scénar 202 pro UCA159: Pilot nastavi pfi klesdni vykon na nizsi otacky, nez jaké uvadi pfiruc¢ka, protoze mu
instruktor fekne, aby zpomalil. C217: Pilot musi pfi klesani nastavit otdcky v rozmezi hodnot, které uvadi
pfirucka. C218: Instruktor musi specifikovat, na které otacky ma pilot nastavit vykon motoru pfi klesani. C219:

Pilot se musi zeptat, jaké ma nastavit otacky, pokud si neni jisty.

Scénar 203 pro UCA159: Pilot nastavi pfi klesani vykon na nizsi otacky, nez jaké uvadi prirucka, protoze si
pfiruc¢ku pfed pfeSkolenim na tento typ letounu neprostuduje. C217: Pilot musi pfi klesani nastavit otacky
v rozmezi hodnot, které uvadi prirucka. C220: Pilot si prfed preskolenim musi nastudovat pfirucku, aby védél,

jaké otacky ma pfi klesani nastavit. C219: Pilot se musi zeptat, jaké ma nastavit otacky, pokud si neni jisty.

Scénar 204 pro UCA160: Pilot nastavi vykon pfi klesdni na otacky vyssi nez, jaké uvadi prirucka, protoze se
neseznamil s limitacemi letounu v pfiruc¢ce. C217: Pilot musi pfi klesani nastavit otacky v rozmezi hodnot,
které uvadi pfiruc¢ka. C221: Pilot se musi seznamit s limitacemi letounu pfed pfeskolenim na novy typ

letounu.

Scénar 205 pro UCA161: Pilot nastavi pfi klesani vykon na nizsi otacky nez na otacky pro cestovni vykon pred
zahdjenim klesani, protoze se vénuje jiné Cinnosti. C217: Pilot musi pfi klesdni nastavit otacky v rozmezi

hodnot, které uvadi pfirucka. C222: Pilot se musi soustfedit na provedeni vSech Ukont z postupu pfi klesani.

Scénar 206 pro UCA162: Pilot nastavi vykon pfi klesdni na nizsi otacky pozdé, az po zahdjeni klesani, protoze
mu instruktor nefekne, na které otacky ma pilot vykon nastavit pfi zahajeni klesani. C: Pilot musi nastavit
vykon na nizsi otacky neZ cestovni pfi zahajeni klesani, pokud mulze dojit k velkému néarlstu rychlosti a
pfiblizeni se limitacim letounu. C218: Instruktor musi specifikovat, na které otacky ma pilot nastavit vykon
motoru pfi klesani, béhem pilotova preskoleni na novy typ letounu. C219: Pilot se musi zeptat, jaké ma

nastavit otacky, pokud si neni jisty.

Scénar 207 pro UCA162: Pilot nastavi vykon pfi klesani na nizsi otacky pozdé, az po zahajeni klesani, protoze
se vénuje néemu jinému. C223: Pilot musi nastavit vykon na nizsi otacky nez cestovni pfi zahdjeni klesani,
pokud mze dojit k velkému nardstu rychlosti a pfibliZzeni se limitacim letounu. C222: Pilot se musi soustfedit

na provedeni viech Gkon( z postupu pfi klesani.

Scénar 208 pro UCA163: Pilot nenastavi palivovou smés pro hladky chod béhem klesani, protoZze mu zadny
instruktor nefekl, jak je potfeba nastavit palivovou smés. C224: Pilot musi nastavit palivovou smés pro
hladky chod béhem klesani. C225: Instruktor musi specifikovat, jak je potfeba nastavit palivovou smés. C226:

Pilot se musi zeptat, jak je potfeba nastavit palivovou smés béhem klesani, pokud si neni jisty.

Scénar 209 pro UCA163: Pilot nenastavi palivovou smés pro hladky chod béhem klesani, protoze si pred
pfeskolenim na tento typ letounu nenastudoval letovou pfiru¢ku. C224: Pilot musi nastavit palivovou smés
pro hladky chod béhem klesani. C226: Pilot se musi zeptat, jak je potfeba nastavit palivovou smés béhem
klesani, pokud si neni jisty. C227: Pilot si pfed pfeskolenim musi nastudovat pfirucku, aby védél, jak ma

nastavit palivovou smés pro hladky chod.

Scénaf 210 pro UCA164: Pilot nenastavi vyskomér na lokalni tlak pfi prlletu pfevodni hladinou, protoze se
vénuje nécemu jinému. C228: Pilot musi nastavit vyskomér na lokalni tlak pfi priletu prfevodni hladinou.

C222: Pilot se musi soustfedit na provedeni vsech Gkon( z postupu pfi klesani.
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Scénaf 211 pro UCA165: Pilot nastavi vyskomér na jinou nez skute¢nou hodnotu tlaku pfi priletu pfevodni
hladinou, protoZe ho pfi nastavovani vyrusi fidici s dalsi informaci. C228: Pilot musi nastavit vySkomér na
hodnotu lokdlniho tlaku pfi priletu prevodni hladinou. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi provadéni
tkond, musi nejprve dokoncit vykonani ukona.

Scénar 212 pro UCA165: Pilot nastavi vySkomér na jinou nez skute¢nou hodnotu tlaku pfi priletu prevodni
hladinou, protoze fidici mu poskytne nespravnou hodnotu tlaku. C228: Pilot musi nastavit vySkomér na
hodnotu lokdiniho tlaku pfi priletu pfevodni hladinou. C229: Ridici musi pilotovi poskytnout skutecnou

hodnotu lokalniho tlaku pfi priletu letounu pievodni hladinou.

Scénar 213 pro UCA166: Pilot nastavi pfi pfiblizeni na pfistani prepina¢ NAV/GPS na opacny zdroj navigace,
protoze mu examindtor nesdéli, jaké pfiblizeni by chtél vidét od pilota zaletét. C230: Pilot musi nastavit
prepinac NAV/GPS na spravny zdroj navigace, podle typu pfiblizeni. C231: Examinator musi pilotovi pred
klesanim presné sdélit, jaké ma pilot zaletét pribliZeni.

Scénar 214 pro UCA166: Pilot nastavi pfi pfiblizeni na pfistani pfepina¢ NAV/GPS na opacny zdroj navigace,
protoze mu instruktor nesdéli, jaké pfiblizeni by chtél vidét od pilota zaletét. C230: Pilot musi nastavit
prepinac NAV/GPS na spravny zdroj navigace, podle typu priblizeni. C232: Instruktor musi pilotovi pred
klesanim presné sdélit, jaké ma pilot zaletét pribliZeni.

Scénar 215 pro UCA167: Pilot nastavi prfepina¢ NAV/GPS pfi pfiblizeni na pfistani brzy, v pfipadé, kdy
potfebuje zdroj navigace na opacny, nez ktery je prdvé v uzivani, protoze si pred presSkolenim na tento typ
letounu nenastuduje letovou pfirucku. €233: Pilot musi nastavit prepinac NAV/GPS na sprdvny zdroj
navigace, podle typu pribliZzeni pfed dosaZzenim bodu konecného pfiblizeni. C168: Pilot si pfed preskolenim
na novy typ letadla musi nastudovat letovou pfirucku. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si neni jisty co ma

nastavit a zkontrolovat.

Scénar 216 pro UCA167: Pilot nastavi prfepina¢ NAV/GPS pfi pfiblizeni na pfistani brzy, v pfipadé, kdy
potfebuje zdroj navigace na opacny, nez ktery je pravé v uzivani, protoze mu instruktor nevysvétlil, kdy ma
pilot pfepnout na opacny zdroj navigace. C233: Pilot musi nastavit pfepinac NAV/GPS na spravny zdroj
navigace, podle typu priblizeni pfed dosaZenim bodu konecného pfibliZeni. C234: Instruktor musi pilotovi
vysvétlit, kdy ma pilot pfepnout na opacny zdroj navigace. C170: Pilot se musi zeptat, pokud si nenf jisty co
ma nastavit a zkontrolovat.

Scénar 217 pro UCA168: Pilot nenastavi palivovy kohout na obé nadrze béhem pfibliZzeni na pfistani, protoze
si mysli, ze je palivovy kohout celou dobu nastaveny na obé nadrze. C235: Pilot musi nastavit palivovy kohout
na obé nddrZze béhem pfriblizeni na pristani. C168: Pilot musi sklopit hlavu a pifimo se podivat na nastaveni
palivového kohoutu béhem klesdni na pristani.

Scénar 218 pro UCA169: Pilot nastavi palivovy kohout pouze na jednu nadrz béhem pfiblizeni na pfistani,
protoze je zvykly zjiného letadla na odlisny prepinacd. C235: Pilot musi nastavit palivovy kohout béhem
priblizeni na pfistani na obé nddrze. C179: Pilot se musi seznamit s rozdily mezi jednotlivymi letadly, na
kterych Iéta.

Scénai 219 pro UCA170: Pilot nenastavi klapky pfi klesani na 10° pod 110 KIAS a na 20° nebo 30° pfi rychlosti

pod 85 KIAS, protoze instruktor mu to nevysvétli pfi pfeSkoleni, kdy se nastavuji klapky. C236: Pilot musi
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nastavit klapky na 10° pod 110 KIAS a na 20° nebo 30° pfi rychlosti pod 85 KIAS. C237: Instruktor musi pilotovi

vysvétlit béhem preskoleni nastavovani klapek pfi klesani.

Scénar 220 pro UCA170: Pilot nenastavi klapky pfi klesani na 10° pod 110 KIAS a na 20° nebo 30° pfi rychlosti
pod 85 KIAS, protozZe si pfed preSkolenim nenastudoval postupy v pfiru¢ce. C236: Pilot musi nastavit klapky
pfi klesdni na 10° pod 110 KIAS a na 20° nebo 30° pfi rychlosti pod 85 KIAS. C238: Pilot si musi pred

preskolenim nastudovat limitace pro klapky v prirucce.

Scénar 221 pro UCA171: Pilot nastavi klapky bé&hem klesani na 10° pfi rychlosti nad 110 KIAS, protoZe ho
instruktor nevaruje pfed tim, aby se pfed nastavovanim klapek vzdy podival nejdfive na rychlost. C239: Pilot
musi nastavit klapky béhem klesani na thel 10° aZ pri rychlosti pod 110 KIAS. C240: Instruktor musi pilotovi
zddraznit, aby se vZzdy pri vysouvani klapek dival na rychlost. C241: Instruktor musi pilota opravit v pfipadé,

kdy by chtél vysunout klapky pfi rychlosti nad 110 KIAS na 10°.

Scénar 222 pro UCA171: Pilot nastavi klapky béhem klesani na 10° pfi rychlosti nad 110 KIAS, protoze si pred
preskolenim na tento typ nenastuduje letovou pfiruc¢ku. C239: Pilot musi nastavit klapky béhem klesadni na
Uhel 10° azZ pfi rychlosti pod 110 KIAS. C238: Pilot si musi pfed pfeskolenim nastudovat limitace pro klapky
v prirucce.

Scénar 223 pro UCA172: Pilot nastavi klapky béhem klesani na Ghel 20° nebo 30° pfi rychlosti nad 85 KIAS,
protoze ho instruktor nevaruje pred tim, aby se pfed nastavovanim klapek vzdy podival nejdfive na rychlost.
C242: Pilot musi nastavit klapky béhem klesdni na Ghel 20° nebo 30° az pfi rychlosti pod 85 KIAS. C240:
Instruktor musi pilotovi zddraznit, aby se vZdy pri vysouvani klapek dival na rychlost. C241: Instruktor musi

pilota opravit v pripadé, kdy by chtél vysunout klapky pri rychlosti nad 85 KIAS na 20° nebo 30°.

Scénar 224 pro UCA172: Pilot nastavi klapky béhem klesani na Ghel 20° nebo 30° pfi rychlosti nad 85 KIAS,
protoze si pred preskolenim na tento typ nenastuduje letovou pfiruc¢ku. C240: Pilot musi nastavit klapky
béhem klesdni na Uhel 20° nebo 30° az pfi rychlosti pod 85 KIAS C238: Pilot si musi prfed preskolenim

nastudovat limitace pro klapky v prirucce.

Scénar 225 pro UCA173: Pilot nastavi klapky na Ghel 10° nebo vétsi pfi klesdni ve vétsi vySce nad letistém,
protoze postupuje podle pfirucky. C243: Pilot nesmi nastavit klapky na uhel 10° ve vétsi vysce nad letistém.

C244: V priru¢ce musi byt uvedeno, Ze se klapky nastavuji aZ na pristani.

Postup pred pristdanim

Scénar 226 pro UCA174: Pilot nenastavi sedadla do vzpfimené polohy pred pfistanim, protoze se vénuje
nééemu jinému. C245: Pilot musi nastavit sedadla do vzpifimené polohy pred pristanim. C246: Pilot se musi
soustredit na provedeni vSech tkon( v postupu pred pfistanim.

Scénar 227 pro UCA175: Pilot nezabezpedi bezpeclnostni pasy pred pfistanim, protoZze se vénuje néemu
jinému. C247: Pilot musi byt zajistén bezpeclnostnimi pdsy pred pfistdanim. C246: Pilot se musi soustredit na
provedeni vsech ukonu v postupu pfed pristanim.

Scénar 228 pro UCA176: Pilot nenastavi palivovy kohout na obé nadrze pred pfistanim, protoze palivomér
dané nadrze ukazuje dostatek paliva. C248: Pilot musi nastavit palivovy kohout na obé nadrZe pred

pfistanim. C249: Pilot se nesmi spoléhat na ukazatel paliva a musi postupovat podle pfirucky.
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Scénar 229 pro UCA176: Pilot nastavi palivovy kohout pred pfistanim do pozice na jednu nadrz, protoze tento
postup déld s pohledem upfenym ven z kabiny a nevSimne si, kam sméfuje pdka palivového kohoutu. C248:
Pilot musi nastavit palivovy kohout na obé nadrze pred pfistanim. C249: Pilot musi sklopit hlavu a pfimo se

podivat na nastaveni palivového kohoutu.

Scénar 230 pro UCA177: Pilot nastavi palivovy kohout pred pfistdnim pouze na jednu nddrz, protoze je zvykly
z jiného letadla, kde je jiny zplsob ovladani palivového kohoutu. C248: Pilot musi nastavit palivovy kohout
na obé nadrZe pred pristanim. C179: Pilot se musi seznamit s rozdily mezi jednotlivymi letadly, na kterych

1éta.

Scénar 231 pro UCA178: Pilot nenastavi palivovou smés pred pfistdnim na bohatou, protoZe organizace
poZzaduje po pilotech, aby Setfili palivo. C250: Pilot musi nastavit palivovou smés na bohatou pred pfistanim.

C206: Organizace nesmi navadét piloty k provozu letounu jinak, nezZ v souladu s letovou pfiruckou.

Scénar 232 pro UCA179: Pilot nastavi palivovou smés na bohatou pred pfistanim v hornatém terénu, protoze
v postupu neni uvedeno, Ze se ma palivova smés nastavovat na chudsi pfed pfistanim ve vysoké nadmorské
vysce (vySe nez 3000 ft.). C251: Pilot musi nastavit palivovou smés na chuds$i pfed pfistanim ve vysoké
nadmorské vysce. C252: Postup pred pristdnim musi obsahovat alesporn odkaz na cast pfrirucky, ktera
popisuje nastaveni palivové smési pri pfistani ve vysoké nadmorské vysce.

Scénar 233 pro UCA180: Pilot nastavi palivovou smés na bohatou pozdég, protoZe se vénuje jinym ¢innostem.
C250: Pilot musi nastavit palivovou smés na bohatou pred pfistanim. C253: Pilot se musi soustfedit na
pfistani, ale zaroven musi pred pristanim vykonat vSechny tkony z postupu pred pfistanim.

Scénar 234 pro UCA181: Pilot nezapne svétla na pfistani a pojizdéni pred pfistanim, protoze mu fidici zkrati
pfiletovou trasu a pilot nestihne dokoncit postup. C254: Pilot musi zapnout svétla na pfistani a pojiZzdéni
pred pristanim. C255: Pilot nesmi prijmout zkrdcenitrasy, pokud by po zkraceni trasy nestihl dokoncit postup
pred pristanim.

Scénar 235 pro UCA182: Pilot zapne svétla na pfistani a pojizdéni pozdé, aZz po pfistani, protoZe ho néco
vyrusi pfi provadéni tkonl. C254: Pilot musi zapnout svétla na pristani a pojiZdéni pred pristanim. C113: Pilot
se nesmi nechat vyrusit pfi provadéni tikond, musi nejprve dokondit vykonani tikond.

Scénar 236 pro UCA183: Pilot nevypne autopilota pfed pfistanim, se vénuje jiné ¢innosti. C255: Pilot musi
vypnout autopilota pred pristanim. C253: Pilot se musi soustredit na pristani a zarover musi pred pristanim

vykonat vSechny ukony z postupu pfed pfistanim.
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Priloha 4: Analyza ndpravnych opatreni

ANALYZA NAPRAVNYCH OPATRENI

Provedenim Akce je Akce je zastavena brzy
Neprovedeni akce akce dochazik |provedenabrzy | nebo provedena prilis
Ridici | Ridici akce zplisobi nebezpeéi nebezpeéi nebo pozdé dlouho
UCA200: Pilot UCA201: Pilot ukonci
Pfistroje - neprovadi pravidelnou N/A N/A kontrolu pfistroji pfilis
pravidelna kontrolu pfistrojd za brzy a nezkontroluje
Pilot | kontrola letu. [H5] viechny. [H5]
UCA203: Pilot
UCA202: Pilot nevybere zacne vybirat
Plocha na vhodnou plochu na N/A plochu na N/A
pfistani - pristani pfi vysazeni pristani pred
Pilot |vybrat motoru po vzletu. [H3] sebe pozdé. [H3]
Klapky - UCA204: Pilot
. N/A N/A N/A
vysunout nevysune klapky pred
Pilot | podle potieby |pfistanim.[H1.1, H4]

Scénar 237 pro UCA200: Pilot neprovadi pravidelnou kontrolu pfistrojl za letu, protoZe nevi, Ze ma pfistroje
kontrolovat pravidelné. C256: Pilot musi provadét pravidelnou kontrolu pfistroji. C257: Pilot musi byt ve
vycviku veden k tomu, aby provadél pravidelnou kontrolu pfistroja.

Scénar 238 pro UCA201: Pilot ukondi kontrolu pfistroji pfilis brzy a nezkontroluje viechny, protoZze ho néco
vyrusi a pilot se ke kontrole uz nevrati. C257: Pilot musi dokoncit pravidelnou kontrolu pfistrojd. C113: Pilot
se nesmi nechat vyrusit, musi nejprve dokoncit kontrolu pfistrojd.

Scénar 239 pro UCA202: Pilot nevybere vhodnou plochu na pfistdni pfi vysazeni motoru po vzletu, protoze
instruktor se s nim ve vycviku dostatecné nevénoval nacviku této situace. C258: Pilot musi vybrat vhodnou
plochu a doletét na ni. C131: Pilot musi mit dostatecny vycvik na nouzové situace.

Scénar 240 pro UCA203: Pilot za¢ne vybirat plochu na pfistani pfed sebou pozdég, protoze postupuje podle
postupu a nestihne vhodnou plochu vybrat. C259: Pilot musi vybrat vhodnou plochu ihned po stabilizaci
rychlosti. C260: Pilot musi vybrat plochu pfed provdadénim tkonl C164: Postup musi obsahovat krok, ktery
uvddi, Ze pilot musi vybrat vhodnou plochu pfed sebou.

Scénar 241 pro UCA204: Pilot nevysune klapky pred pfistdnim, protozZe se soustfedi na monitorovani jiného
provozu. C261: Pilot musi vysunout klapky pred pfistanim. C262: Pilot musi rozloZit pozornost mezi
monitorovani provozu a provadéni ukond.

Scénar 242 pro UCA204: Pilot nevysune klapky pfed pfistanim, protoZe ho nékdo vyrusi. C261: Pilot musi
vysunout klapky pred pfistanim. C113: Pilot se nesmi nechat vyrusit pfi provadéni ukond, musi nejprve

dokoncit vsechny tkony v postupu pred pfistanim.
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