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ABSTRAKT

Cilem této prace je analyzovat nejcastéjsi pficiny nehod letadel pfi ztraté fiditelnosti v létech
2004-2015. Soucasti prace je i rozbor nasledkd téchto nehod. V Uvodu je srovnani analyz ztraty
fiditelnosti, které vypracovaly EASA a IATA v minulych letech. Nasleduje srovnani jednotlivych
faktor(, které k nehodam v daném obdobi vedly. Zavér se zabyva vyhodnocenim zjisténych dat.
Pro zhodnoceni jsem vyuZila data ze zavérecnych zprdv jednotlivych nehod, které jsem dale
vyuzila k tvorbé bezpecnostnich hldseni v reportovacim nastroji INBAS. Na zakladé téchto
hldseni jsem rozebrala fetézce udalosti nehod a nalezla tak nejcastéjsi pricinu ztraty tizeni

letounu.

KLICOVA SLOVA

Nehoda, ztrata fiditelnosti, pfic¢ina, uddlost, nasledek, letoun

ABSTRACT

The aim of this work is to analyze the most frequent causes of aircraft crashes in the loss of
control between years 2004—2015. The thesis also includes an analysis of the consequences of
these accidents. In the introduction is comparison of analysis of loss of control by EASA and
IATA from previous years. The following is the comparison of each factor that led to accidents
in a given period. The conclusion deals the evaluation of detected data. For the evaluation, |
used data from final reports of the accidents, which | used to create safety warnings in INBAS
(indicator based safety project). Based on the safety warnings, | analysed chains of events and

found the most frequent causes of loss of control.

KEY WORDS

Accident, loss of control, cause, event, result, aircraft



OBSAH

1.

3.

SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK ....covruerrrrrcirnsetsssesssssesssssesssssssssssnesssnns 9
UYL 0 ] 5 11
FAKTORY, KTERE PRISPELY KE ZTRATE RIDITELNOSTI .....cvvueueeennreruracncncnes 13
3.1 ZErATA VZEIAKU e e 16
3.1.1 PFICINY ZErGEY VZUAKU. ....eeeeeeeeeeeeeee et e et e st a e e stea e e saaaeesasee s 17
3.1.2 Ndsledky ZtrAty VZEAKU...........cceecveeeeeeiiiieeciie et eecee e stee e staa e e 18
3.1.3 Nehoda letounu Cessna 525 CitQtion Jet ............coucueeeveeensieeesiiesieiesiieesieesieeens 19
3.1.4 Nehoda letounu Tupolev TU-154M .........coueeuueeeeeiiieeesiiieeeeiiieeessiieeessiereesssenas 19
3.2 Odchylka ndklonu a podélného sklonU.........ccccccvveiiiiiiiii i 19
3.2.1 Priciny odchylky ndklonu a podélného sklonu ................ccccevueveeccvveeeccveeeecnnnn, 20
3.2.2 Ndsledky odChylKY NGKIONU.............ccoceeeeieeciiiieeeieeeeeee e svee e 21
3.2.3 Nehoda letounu Spectrum Aeronautical Spectrum 33 ..........ccceeeevvveeeccvvneeeennen. 22
3.24 Nehoda letounu Britten-Norman BN-2A-21 Islander ............c.cccocceeveevveeneenncns 22
3.3  Odchylka od uréené/potfebné rychlosti.......ccccceeueiecieeiecieeccieeecee e, 23
3.3.1 Priciny odchylky od urcéené/potrebné rychlosti...........cccocvueevueevvevivecveieeirenannnns 23
3.3.2 Ndsledky odchylky od uréené/potrebné rychlosti............cccccoveevecivevivesivesienniennns 23
3.3.3 Nehoda letounu de Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 100.................c.......... 24
3.3.4 Nehoda letounu Cessna 208B Grand CAravan.............ccouceeeceeeeeeeseeseesieeseeneenns 24
3.4  Podminky tVOFeNi NAMIAZY ...uveeeeieei ittt eeenrrere e e e e e e e e annres 25
3.4.1 Ndsledky tVOFeNi NOMIAZY ........cccveeeeeeiiieeesiiieeeeiieeeesteeeecsteaessteseesseseessssees 25
3.4.2 Nehoda letounu Cessna 208B Super Cargomaster............cccoeeeecveveeesieveeessnenn 25
3.4.3 Nehoda letounu Cessna 500 CitAtioNn I...........c.ccoeeereeeeseesieeneeniieiieieeeeeenieens 26
3.5 OOAMIAZOVANT..ttiiiiiiiiiie ettt ettt et 26
3.5.1 Pri¢iny nedostatecného, nebo neprovedeného odmrazovdni.................ccceeuu.... 27
3.5.2 Ndsledky nedostatecného, nebo neprovedeného odmrazovani......................... 27
3.5.3 Nehoda letounu Cessna 208B Super Cargomaster..........cccccueeeeevveeesscveneenssuenns 28
3.6 PrUAKY MAN@VI....uveeeeiii ittt e e eeseebar e e e e e e e s s saabrereeeeessesnnnsneeens 28
3.6.1 Ndsledky prudkEho MANEVIU............cccuveeeeeciiieeeiiieeecie e e et e e escaaa e e 29
3.6.2 Nehoda letounu Cessna 550 B Citation Bravo..............cceceeeveevceerceeeceeesieeneenienns 29
3.7 UNAVA sttt 30



3.7.1 NGSIEAKY UNGVY .....oeveeeiiieeeiiieeesiieeestee e estte st a st e e e sttaessssaaaesssseaesssasenas 30

3.7.2 Nehoda letounu Bo€iNg 737 = 8AS ... eeeeeeeeeeeieeeesiteeessieeeesste e ssvaaa e s s 31
3.8 VYCVIK ceiiiee e e e e et e e e et e e e e e abr e e e e nrraeeeanns 31
3.8.1 Ndsledky nedostateCneNo VYCVIKU ...........ccccueeeieerciiesireesiresieeeiieesiressiesesseens 32
3.8.2 Nehoda letounu De Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 300...............cc.cc....... 32
3.8.3 Nehoda letounu Boeing 737—53 A5 ...ttt ettt ssvee e 33
3.9 AULOPIIOL e e e s e s raeeeea 33
3.9.1 Ndsledky chybného vedeni/fungovdni autopilota.............cccevvecvveiivesiveevenainnn, 34
3.9.2 Nehoda letounu Bo€iNg 737 = 8AL ...u...ueeeeeeiieeeeiieeeecieeeesiaeesseaaesseaa e s 34
3.10 Identifikace/rozpoznani SItUACE........ccveeiveeciecreecee e 34
3.10.1 Ndsledky identifikace/rozpoznani SItUGCE ............ccueeeeeeeeveeeeeeeieeeeieeeieeeiaenens 35
3.10.2  Nehoda letounu British Aerospace 4121 Jetstream 41 ........cccceeevevevcvevcenennenn. 35
3.11 Zapomenuti monitorovat/zkontrolovat.........cccceceueeeiieeciiecciie e 36
3.11.1 Ndsledky zapomenuti monitorovat/zkontrolovat ..............c.ccceeeeveeeeveveecvenennnnn. 36
3.11.2  Nehoda letounu Bo€iNG 737 = AL ....u.eeeeeeeeiieeeeieeeeeiee e esiaa e eseaa e 36
3.12 Spatny briefing/predletovad PHPrava .........coecereveeeeeeeeeseeee e 37
3.12.1 Ndsledky Spatného briefingu/predletoveé Prpravy ...........weeevecvvecveesveeeienans 37
3.12.2  Nehoda letounu Cessna 525 CitQtion Jet ............cocveveeveerceirseerseesieneeseeseeae 38
3.13 Nestabilizované priblizeni.......cccccor oo 38
3.13.1 Priciny nestabilizovaného pribliZent............cccecceeeceeeevvesciresiieecieesieesciseseenn 38
3.13.2  Ndsledky nestabilizovaného pribliZeni..............ccceecuevcveeesivesiiieesieescieesiisesnenn, 39
3.13.3  Nehoda letounu Boeing 737—53 A5 ... eeeeecieeeieeeieesieesceeesieeseessveaessee s 39
3.14 Strma sestupnd spPirdla/VyVrtKa .......ooovvieeiieiiiiece e 40
3.14.1  Priciny prechodu letounu do SPirGly/VYVItKY ........cecveeveevvevreiresieesivesivesirnenes 40
3.14.2  Ndsledky prechodu letounu do SpirGly/VYVItKY ..........coceevvevvvevveesveesieesireeireanne. 40
3.14.3  Nehoda letounu Bo€iNG 737 — AL ...u..ueeeeeeeeeeeeeeee et esttaa e essaaa e 41
3.14.4  Nehoda letounu BOEING 737 — 8AS ... eeeeeeeeeeeeeeteeee e eeetttteeea e eeesssstaeaaaa e e e 41
3.15  NOCNT IO/ EMA ettt ettt e e e e s e e e et e e e e e e s e s essbaaeteeesssessssaaaees 42
3.15.1  Ndsledky NOCNINO ILU/EMY .......eecueeeeeeeieeeeee et ste e e e e s ee e saeeea e e eseen 42
3.15.2  Nehoda letounu Bo€iNG 737 = AL .........eeeeeeeeeeeeeeeeeeeiee ettt eseva e 43
3.15.3  Nehoda 1etounu Bo€iNG 737 = 8AS ....ueeeeeeeeeeeeeeeeeeeectea et esstaa e ssiaa e 44
3.16 Porozuméni situace/situacni UVEAOMOVANT c.coceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 44
3.16.1 Priciny porozuméni situace/situacniho UVEdOmMEN ............cccueeveeveevveevveeveeeiann, 45



3.16.2  Ndsledky porozuméni situace/situacniho uvedomeni ............ccccoweeeeeeeeveenne... 45

3.16.3  Nehoda letounu Bo€ing 737 = AL ....u.eeeeeeeeeeeeeeieeeeeiee et eesiea e esiaa e 46
3.16.4  Nehoda letounu Bo€ing 737 - 8AS......ueeoeeeeieeesieeeieesiieesieessisesiieesivesssesesssees 46
3.17  ROZNOAOVANT c.eetiiiiiii sttt sbae e s 47
3.17.1 Ndsledky Spatného rozhOAdOVANI..............cecceveeeeeciiieeeiiieeeciee et e eceea e e 47
3.17.2  Nehoda letounu Shorts 360-100..............cccocceeveeseeneeniieieeseeseeseenee st 48
3.17.3  Nehoda letounu Cessna 500 CitQtioN I.............ccceeeveeeneereneeeniiiaesiienieeeieenee 48
3.18 Problémy v KOMUNIKACI.......ceiiriiiiiiiriiiee ettt e e e s saee e 49
3.18.1 Ndsledky problému v KOmMUNIKACI .............cccouvecueeeciiecieecieesceeecieesiveecee e 49
3.18.2  Nehoda letounu Beechcraft 99 AirliNer ............cooccueeeeecieeeeeiiireessiireeesiieaeesnns 50
3.19 Chybné rozhodnULi/PIan.......ccee i e 50
3.19.1 Ndsledky chybného rozhodnuti/planu..............ccueveevveeveeecveiieiieesieesieesieesiennns 51
3.19.2  Nehoda letounu Embraer EMB-110P1 Bandeirante.............ccccccevveevceenveenueannen. 51
3.20 Kvalifikace/VEdomOSti/ZKUSENOST ...ccceveriiiieeeie ittt ee et e e e e s e s esaaeees 51
3.20.1 Ndsledky kvalifikace/védomosti/malych zkusenosti .............ccceeevvveeveveeeevennnn.. 52
3.20.2  Nehoda letounu Canadair CL-215 - 6BI11 .......cccueeeseeeeceiesieeeiieeiieeeiee e 52
3.20.3  Nehoda 1etouUNU LeAIrfEt 35 A....uueeeeeeeeeeeeeciee et eetee e estaa e staa e sstaa e 52
321 UAIZDA et 53
3.21.1 Ndsledky CAYDNE UAIZBY ..........ccccueeeeeeeeeeeeceee e eeteeeeetea e e et e e sraaa e e s 54
3.21.2  Nehoda letounu Grumman G-73 T Turbo Mallard ..............ccccooveevveeneenvinnenen. 54
3.22 Necekané/nepfriznivé pocasi/chybné informace.......cccceovivciiecieeccieeccreenee, 54
3.22.1 NGSIEAKY POCASI ....vvveeeeeeeeeee ettt ettte e ettt e e e sttt e e e et a e e et aaeessanaeesasenas 55
3.22.2  Nehoda letounu Cessna 208B Grand Caravan............c.cceceeceeeeeeseeseeseenseenne. 55
3.22.3  Nehoda letounu Tupolev TU-154M ..........cooeeoeeeeeeiieeeesiieeeeeiieaeeciteaeesiaa e 55
3.23 Pilotova kontrola nad letadlem ........ccooeieieiiiiniie 56
3.23.1 Ndsledky ztrdty pilotovy kontroly nad letadlem.............cccccovveeecvvveeccveeeesnnnn, 56
3.23.2  Nehoda letounu Cessna 208B Super Cargomaster...........cccovcveeeevvveerecensennsuen 56
3.24 Odchylka od povoleného klesani/stoupani ........cccccecveeeciecccieeeciiee e, 57
3.24.1 Priciny odchylky povoleného kles@ni/Stoupani............cceevveeeveeeveeeeveveeceneennnnn. 57
3.24.2  Ndsledky odchylky od povoleného kles@ni/stoupani............cccoeeveeeveeevevevuvennen. 57
3.24.3  Nehoda letounu British Aerospace 4121 Jetstream 41 ..........ccceevveveeeecevaeeenneen. 58
3.25  VYSAZENI MOTOTU wuvrreiieiiiiieiiiieeeee e ettt e e eeseebbarr e e e e e e eeesababaareeeeeseesnnssseeens 58
3.25.1 PFICINY VYSAZENT MOTOIU ......vveeeeeiiiseeieeeectieeecteeeeeetee e e s cteaesstreseeasesaeasseees 58



3.25.2  NGsledKy VYSAZENi MOLOIU ........cccccveeieeeciiieeiiiiiieesiiieeescteeessieaeessieaaessieea e s 59

3.25.3  Nehoda letounu ANtoNOoV AN-12BP...........couueeeseeenieeniiieesiiiesiee e esiea s 59
3.25.4  Nehoda letounu British Aerospace 4121 Jetstream 41 .......ccccceeevevevcrvevivrennenn. 60
3.26 Prostorova dezorientace.........ccocueriiieriieiiienieeiee ettt e 60
3.26.1 PFi€iny prostorove dezori@nNtace ............cceeeueeeuverivsesivessisesieesiieesinesssesesiseens 61
3.26.2  Ndsledky prostorové dezorienNtace ............ccceveeeeevuveriveesiivessisesieesiieessesesiseens 61
3.26.3  Nehoda letounu Cessna 550 B Citation Bravo...........ccccccevvercveceeneeneennenne. 62
3.26.4  Nehoda 1etounu Bo€inNg 737 = 8AS ....ueeeeeeeieeeeeiee e eetee et estaa e ssiaa e 62
3.27 Nebezpelné KIESANT .....c.ccuviii e 63
3.27.1 Ndsledky nebezpelnéhno KIESANI ..............coeccuueeeeecieieeiiiiieeeiieeescieeeesiae e 63
3.27.2  Nehoda letounu De Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 300............................ 64
3.27.3  Nehoda letounu Cessna 550 B Citation Bravo............ccccceceeveeveeseenieeneenseennne. 64
3.28 Odchylka podélného SKIONU..........ccocuiiiieeiiiieecccee e e 65
3.28.1 Pri¢ina odchylky podéIného SKIONU..............ccceeeeeevceeesiieecieesieecieesiee s 65
3.28.2  Ndsledky odchylky pod€Iného SKIONU ..............ccceeveveeveciiieeeiiieeeciea e 65
3.28.3  Nehoda letounu De Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 300............................ 66
3.28.4  Nehoda letounu Boeing 737—53 A5 ......eeeeeeeeecieeeieeecieesieescieeseeseessveaesaeen 66
3,29 SEIES/UZKOST ettt ettt e e e s e s et it e e e e s s e s e aaaaes 67
3.29.1 PFICINY StIESU O UZKOSEi....vvveereeeeeiieseieeesieeecieeeieesitesstiaessteessttaesieessseeesseesaseaeas 67
3.29.2  NGSIedky StreSU @ UZKOSLi.......cueeevuveeereresiresiiessieesieessiaesieessesesasessaessseaesseens 68
3.29.3  Nehoda letounu Bo€iNG 737 = 8AS .....eeeeeeeeieeeeiee e eeciee e eeiea e essiaaeeseaa e 68
3.30 DOhled/Prenl@adNULT ......ccoveeieieecceee e e e 69
3.30.1 Ndsledky provozniho prehlédnuti/doRledu ................cccecveeevueeveeeviveiveieeieeanenns 69
3.30.2  Nehoda letounu Beechcraft 99 AirliNer .............coeecueeeeecieeeeeiiiieesiiieeeesiieaeesnns 69
3.31  PraCOVNT ZABZ ...ccouueiiiiiieeiie ettt s 70
3.31.1 NGSIEdKY PrACOVNT ZALEZE ......eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeceeeeeea et teaeescreaeesraaeessasee s 70
3.31.2  Nehoda letounu Cessna 500 CitQtioN I.............ccceeeveeeneeeescieiniieeieesee e 71
3.31.3  Nehoda letounu Bo€ing 737 = 8AS .....ueeeeeeeieeeeeieeeeeiee et estea e ssiaa s 71
3.32  POZAr/eXPlOzZe/KOUFT ....ueeieeeeeeeee ettt e 72
3.32.1  PFICINY POZOIUSKOUFC.....eccvveeeeeeeeeiereeeeseeeeeite et eereeeaeeesssseissesssesssesaessssissenes 72
3.32.2  NGSIEAKY POZAIUSKOUFE. .......coveeveeceeeereesteeeieeireeereeereeeeeeesessesssesssesssessessesissenes 73
3.32.3  Nehoda letounu de Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 100............................ 73
3.32.4  Nehoda letounu British Aerospace 4121 Jetstream 41 ..........uueeeeeeeeecvveeenaaaann. 73
3.33 Rizeni/optimalizace soucinnosti v posadce (CRM/TRM) ......ccoevvruevrveueeeenennne. 74

7



3.33.1 NGSIEAKY CRM/TRIM .....oveeieeeeeeeesiieetesiesttesiesteetesta s estesseesassssseessesssesessesnsenseenes 74

3.33.2  Nehoda 1etounU LeQrfet 35 A....ueeeeeeeeieeeeeiee et estea e estea e taa e sstna e 75
3.33.3  Nehoda letounu Bo€ing 737 - 8AS......ueeoeeeeieeesieeeieesiieesieessieeesiieesivessiesessees 75
3.34 Vysoka rychlost pfi stoupdni/KIESANT .........ccecuvveeiiiiieiieeee e 76
3.34.1 Priciny vysoké rychlosti pri stoup@ni/KIeSani ..............ccceeevueeeveveevuveeiiereeireeeinnns 76
3.34.2  Nadsledky vysoké rychlosti pri stoupGni/KIESANI ............cceeeveveeeveecvreeierecreeanen. 76
3.34.3  Nehoda letounu Boeing 737—53 A5......eeeeeeeieeeeeiee ettt estaa e sseaa e 77
ZAVER......ueecteereeensensessessessesteste st et st e e s e s e ssessesaesse st et e e ssessassasaasaesnesaenes 79
SEZNAM TABULEK........ccotviiiiirniriniiiiiiiiiiiiiiiieiinirsrssisssssssssssssssrass 81
SEZNAM GRAFU......cviriuetrreenisneestsseesessesessssssessssssessssssesssssssssssssssssssenses 83
SEZNAM OBRAZKU .....ceveurenreeeereeeeesreressesssesessssssessessssssessessssssessessesnes 84
CITOVANA LITERATURA ....utenritictrceesns st sssssesssesssesssesssesssesssesssesssenses 85



1. SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

LOC-I Loss of control-inflight

INBAS Indicator based safety project

EASA European Union Aviation Safety Agency
IATA International Air Transport Association
L13

ICAO International Civil Aviation Organization
G [N]

L [N]

D [N]

T [N]

Cy (1]

V [m/s]

S [m?]

p [kg/m?]

SOpP Standard Operating Procedure

CRM Crew resource management

TRM Team resource management

PIC Pilot in command

Ztrata riditelnosti

Reportovaci nastroj uréeny pro reportovani

bezpecnostnich udalosti leteckych organizaci
Evropskd agentura pro bezpecnost v letectvi

Nevladni mezindrodni organizace sdruzujici

letecké dopravce

Ptedpis o odborném zjistovani pticin leteckych

nehod a incidentd

Mezindrodni organizace pro civilni letectvi
Tihova sila letadla

Vztlak

Odpor

Tah

Koeficient vztlakové sily

Rychlost proudéni

Vztaznd plocha

Hustota vzduchu

Standardni provozni postupy
Rizeni/optimalizace soucinnosti v posadce

Rizeni/optimalizace soucinnosti v tymu

Velitel letadla



GA

km

Take Off

Go Around

10

Vzlet
Nezdarené pfiblizeni

Kilometr



2. UvoD

Zadanim mé prace je zjisténi nejcastéji se vyskytujicich pticin leteckych nehod, pfi kterych doslo ke

ztraté riditelnosti za letu, nebo na zemi.

,Riditelnost je definovana, jako schopnost letounu reagovat na zasahy pilota do Fizeni, otacet se okolo
svych os a prechazet z jednoho rezimu do druhého. Je zajistovana vychylovanim Fidicich plosek

(kormidla, vyvazovaci a odleh¢ovaci plosky) a zménou tahu pohonnych jednotek.“ (1)

Ztrata fiditelnosti, zkratkou LOC-I, je situace, kdy pilot neni schopen ovladat letadlo s ndslednym

odchylenim od planované trajektorie letu. Dochazi k ni ve vSech fazich letu (graf 1).

V praci budu analyzovat dohromady 183 nehod, které se udaly béhem let 2004-2015. K vyhodnoceni
nehod budu vyuzZivat reportovaci nastroj INBAS, coz je ,,univerzalni software uréeny pro reportovani
bezpecnostnich udalosti leteckych organizaci”. (2) UmozZnuje tvorit bezpecnostni hlaseni, klasifikaci
zavaznosti hladseni, rozbory posloupnosti vSech uddlosti a jejich klasifikace, a nakonec statistické
vyhodnoceni klasifikovanych faktord. Po rozboru téchto dat budu vyhodnocovat jednotlivé udalosti,
které k nehodé vedly a analyzovat nejcastéji se opakujici faktory. Pokud vyhodnotim jednoznacny
vysledek, rada bych pravé k témto faktorim pfifadila jednotliva feseni, jak jim zamezit. K dispozici

mam zavérecné zpravy leteckych nehod.

Podle spolecnosti IATA (The International Air Transport Association), coz je nevladni mezinarodni
organizace sdruzujici letecké dopravce, je ztrata fiditelnosti jednou z nejvyznamnéjsich udalosti, ktera
pfispiva ke smrtelnym nehodam v oblasti letectvi. LOC-I uvadi nehody, pfi kterych posadka nedokazala
udrZet kontrolu nad letadlem za letu. Je to jedna z nejsloZitéjSich kategorii nehod, kterd zahrnuje
faktory, které k nehodam pfispivaji jednotlivé, nebo v kombinaci, které tvofi fetézce. Mezi lety 2011-
2015 bylo udajné méné, neZ desetina nehod klasifikovano jako LOC-I. Obvykle k LOC-I dojde, kdyz

letoun vstoupi do letového rezimu, ktery je mimo normalni letovou obdlku. (3)

Ztrata fiditelnosti miZe byt vysledkem mnoha poruch, které zahrnuji poruchy motoru, namrazu, nebo
ztratu vztlaku. Udaje o téchto nehoddach a faktorech, které k nim pfispivaji, jsou uvedeny v ,,LOC-I
zpraveé o analyze nehod 2009-2018“. Tato zprdva se zaméruje na 64 nehod, ke kterym doslo v daném

obdobi. (3) (4)

Vysoky pocet nehod zplsobenych ztratou fiditelnosti béhem poslednich let nuti zavadét opatieni, ale
existuje mnoho riaznych fetézcl udalosti, které k nehodam mohou vést. Proto je obtizné vytvofrit jediny

ucinny navod, ktery by LOC-I pomohl zabranit.
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Podle agentury EASA, coZ je evropska agentura pro bezpecnost v letectvi spolecné s ndrodnimi
leteckymi Urady, sdruzenimi a dalSimi zucastnénymi stranami, jsou nehody LOC-I ¢asto dUsledkem

selhani pfi zabranéni, nebo navratu ze ztraty vztlaku. (5)

Neobnoveni ztraty fiditelnosti mGzZe u ¢lovéka vyvolat stres. Stres se mlzZe ¢asem vyvijet a sniZovat
manualni a dusevni vykon natolik, Ze piloti mohou pfi fizeni ,,zamrznout”, nebo opakovat nevhodné

akce pro vyrovnani letu. (5)

,V Evropé je priblizné 37 smrtelnych nehod LOC-I roéné, coZ vede k tomu, Ze v priméru kazdy rok ztrati
67 osob Zivot kvlli LOC-I (pouze u letadel s pevnymi kiidly) a faze vzletu a pfistani jsou povazovany za

obzvlasté riskantni.” (5)

Letecka doprava je obecné spojovana s vétSim rizikem neZ ostatni druhy dopravy. Nejde jen o rizika
pro letadlo, jeho cestujici, posadku a ndklad, ale jsou zde rizika i pro okoli. Proto je zde daleko vétsi tlak

eliminovat tyto rizika, kterd maji vazbu s provozem letadel. (6)
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3. FAKTORY, KTERE PRISPELY KE ZTRATE RIDITELNOSTI

V otdzce bezpecnosti letecké dopravy rozliSujeme tfi krizové udalosti. Jsou to letecké incidenty, vazné
letecké incidenty a letecké nehody. V pfipadé ztraty riditelnosti, kterd je obsahem této bakalarské
prace, doslo ve vSech 183 pripadech k nehodé. Vzdy totiz dosSlo ke znacnému poskozeni letounu.
Definici letecké nehody uvadi predpis L13, tedy predpis o odborném zjistovani leteckych nehod a
incident(l, ktery je modifikaci ANNEXU 13 vydaného mezindrodni leteckou organizaci ICAO. Je to
udalost spojend s provozem letadla, pti kterém byla nékterd z osob tézce, nebo smrtelné zranéna
nasledkem pritomnosti v letadle, nasledkem ptfimého kontaktu s kteroukoli ¢asti stroje, nebo
pUsobenim plynl letadla. Dale letadlo bylo zni¢eno, nebo poskozeno v takové mife, Ze pevnost
konstrukce, vykon, nebo letové charakteristiky vyZaduji vétsi opravy, nebo vymény postizenych ¢asti
s vyjimkou poruchy nebo omezeni pouze jednoho motoru. Je to také udalost, pfi které je letadlo

vyhlaseno za nezvéstné. (7)

REZIMY LETU, VE KTERYCH K NEHODAM DOSLO
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Graf 1 ReZimy letu, ve kterych k nehoddm doslo

Ke ztraté riditelnosti doslo ve vSech fazich letu. Nejcastéji k nehodam doslo pfimo pfi letu po trati, coz
bylo dohromady v 59 pfipadech. DalSimi ¢astymi rezimy letu, ve kterych se nehody uddly, jsou

stoupani, nebo pfi pfiblizeni na pfistani (graf 1).
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Graf 2 Umrtnost

Graf 2 ukazuje procentudlni Umrtnost u jednotlivych nehod. Z grafu je patrné, Ze ztrata fiditelnosti

nejcastéji zplUsobila smrt vsech pasazérl na palubé letounu. V deseti nehodach doslo k usmrceni osob

na zemi mimo letoun. Dohromady takto zemfelo 30 osob.
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V nasledujicim grafu (graf 3) jsou znazornény veskeré faktory, které v daném obdobi pfispély ke ztraté fiditelnosti a opakovaly se alespor desetkrat.

Faktory, které nejcastéji prispély ke ztraté fiditelnosti
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Graf 3 Faktory, které nejcastéji prispély ke ztrdaté riditelnosti
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3.1 Ztrata vztlaku

Letadlo musi ptekonat svou vlastni tihu. K tomu vyuziva vztlak, vyvolany obtékanim proudu vzduchu,

pficemz na kridle se vytvari vztlaku nejvice.

V horizontalnim letu je tihova sila letadla G rovna vyvozenému vztlaku L. Na letoun déle pUsobi

odporova sila D, kterou prekonava tah motoru T (obr. 1).
Plati proto rovnosti [¢. 1,2]:
G =1LIJ[¢1]

D=T]I[¢ 2]

TahT Odpor D

V Tiha G

Obrdadzek 1 Sily pusobici na letoun — prevzato (8)
VZTLAK = sila, ktera zavisi na hustoté okolniho vzduchu p, rychlosti letadla V, vztazné plose kfidla S a
souciniteli vztlaku C; .
Da se vyjadrit tvarem [C. 3]:
L=Cyr5p*v?sSI[E3]
Vztlak mGzZeme zvysit soucinitelem vztlaku, tedy Ghlem nabéhu a navysenim rychlosti.

Uhel nabéhu je thel, pod kterym nabiha proud vzduchu na tétivu profilu. (Tétiva profilu = spojnice
nabézné a odtokové hrany.) Pri vyssich Uhlech nabéhu se proudnice zacinaji odtrhavat od kfidla. Dalsi
zvySovani Uhlu nabéhu zplsobi pokles vztlaku. OdtrZzeni se Sifi od odtokové hrany a se zvysujicim se
uhlem nabéhu se posouva dopredu, a zmensuje se tak plocha kfidla, coZ zplsobi narist odporu a ztratu

vztlaku. (9)

Ztrata vztlaku u letadel vétsinou zplsobi klopivy moment (na hlavu) pficem? letadlo pfechazi do klesani

a shizi se mu i Uhel nabéhu.
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Velkou roli tu hraje také poloha tézisté. Posunutim tézisté dopfedu od neutrdlniho bodu se zvétsi
klopivy moment (na hlavu), a je proto tfeba vyvinout vétsi zapornou vztlakovou silu na vodorovnych

ocasnich plochach.
Je nutné predejit turbulentnimu proudéni nad kfidlem, jez se projevi jako ztrata vztlaku.

Proudici vzduch nad kfidlem zacne pfi dosazeni vétSiho uhlu ndbéhu kfidla takzvané “bublat”. Bublani
narusi proud vzduchu, ktery obtékd horni ¢ast kfidla, a prekazi tak tvorbu vztlaku. Tento Uhel nabéhu,

pfi kterém dochdazi ke ztraté vztlaku, se nazyva kriticky uhel ndbéhu. (graf 4)

Pad = ztrata vztlaku na kfidle, odtrZeni profilu na proudu.

VELIKOST VZTLAKU V ZAVISLOSTI NA UHLU NABEHU
14 kriticky ihel ndb&hu=pad
1,2
1
’ -4 0 4 B 14 16 18 20
uhel ndbéhu Olgepie = CLMA}:

Graf 4 Velikost vztlaku v zdvislosti na uhlu nabéhu

3.1.1 P¥icCiny ztraty vztlaku

V tabulce 1 jsou uvedené faktory, které se u této udalosti objevily alespon dvakrat. Nejcastéji ke ztraté
vztlaku vedlo Spatné, pfipadné nedostatecné odmrazovani letadla a odchylka od potfebné rychlosti
v daném rezimu letu. Dale k nehodé s nasledkem ztraty vztlaku vedlo nestabilizované pfiblizeni,

vvev

kalkulace zatiZeni a vyvazeni, pfipadné chybna poloha tézisté a odchylka naklonu a podélného sklonu.
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Tabulka 1 Priciny ztrdty vztlaku

6x Odmrazovani
6X Odchylka od uréené/potrebné rychlosti
4x Nestabilizované pfiblizeni
4x Kalkulace zatizeni a vyvazeni/poloha tézisté
4x Odchylka naklonu (podélného sklonu)
Praporovani/automatické
> vypraporovani/aretace
2x Srazka s ptaky
Navrat k pdvodnimu reZimu letu
2x (recovery)/napravna opatreni (remedial
action)
2x Pfetizeni pfi vzletu
2x Podminky tvofeni ndmrazy
2x Vysazeni motoru
2x Odchylka — podélny sklon (klopeni)
2x vycvik
2x Odezva/reakce na vystrazny systém

3.1.2 Nasledky ztraty vztlaku

Jasnym ndsledkem ztraty vztlaku je srdzka s vodorovnym, nebo vyvySenym terénem, ddle srazka se

stromy a vysokou vegetaci, nebo rozpad letadla nasledkem dopadu (tabulka 2).
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Tabulka 2 Nasledky ztrdty vztlaku

43x Srazka s terénem/dopad/naraz

2x Odchylka od podélného sklonu (klopeni)

3.1.3 Nehoda letounu Cessna 525 Citation Jet

Cessna 525 Citation Jet vzlétla z drahy na letisti Van Nuys za Ucelem vyzvednuti dvou cestujicich na
Long Beach. Svédci blizko konce drahy uvedli, Ze levé predni dvefe zavazadlového prostoru byly
oteviené. Vsichni svédci také uvedli, Ze letoun se zacal mirné stacet doleva, poté se let vyrovnal a byl
pomaly. Zacal klesat, a nasledné dopadl na zem, kfidla byla pfi pddu témér svisle k zemi. Levé ktidlo

zasahlo elektrické vedeni kolmé na drahu letu.

Jako pravdépodobna pfic¢ina byla uréena neschopnost pilota udrzet dostatecnou rychlost letu béhem
pocatecniho stoupani, kterd méla za nasledek ztratu vztlaku letadla. K nehodé prispéla nedostate¢na
predletové kontrola druhého pilota, ktery prehlédl Spatné zajisténi dvefi zavazadlového prostoru,
které se za letu otevrely a zpUsobily problémy, které posadka nedokazala eliminovat. (10) Tato nehoda

také souvisi s faktory Odchylka naklonu, Odchylka od potFebné rychlosti a Spatny briefing.

3.1.4 Nehoda letounu Tupolev Tu-154M

Tupolev Tu-154M odletél z Anapa do Petrohradu 22. srpna 2006 v 15:05. Kv(li bourkam se pilot rozhodl
zménit kurz a pokusil se vystoupat nad jejich zakladnu. Bourkové mraky vSak dosahovaly aZ do patnacti
km a Tupolev vlétl do oblasti silnych turbulenci. Uhel ndb&hu se zvysil a rychlost letu klesla na nulu.

Letoun ztratil vztlak a havaroval na pole, kde zacal horet.

PFri¢inou havarie byla ztrata fiditelnosti v manudlnim rezimu letu s vysokymi Uhly nabéhu, které
zpGsobily ztratu vztlaku a ndslednou kolizi se zemi s velkou vertikalni rychlosti. Slo zde o $patnou
koordinaci posadky a nedodrzeni pokynu v letové pfirucce letounu, aby se zabranilo ztraté vztlaku.
Také pouZité metody vycviku posadky nebyly dostatecné pro let ve vysokych nadmofiskych vyskach.

(11) Tato nehoda souvisi s faktory Neocekavané/nepftiznivé pocasi a Ztrata vztlaku.

3.2 Odchylka naklonu a podélného sklonu
Klonéni je vychyleni letadla z vodorovného letu kolem jeho podélné osy (obr. 2).

V pfipadé vyhodnocovanych nehod jde o odchylku naklonu v kombinaci s odchylkou od podélného

sklonu.
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Obrdzek 2 Stabilita letadla — prevzato (12)

Pitch axis = pti¢nd osa (osa klopeni)
Roll axis = podélna osa (osa klonéni)

Yaw axis = kolma/normalova osa (osa zataceni)

vrsve

3.2.1 Priciny odchylky naklonu a podélného sklonu

K odchylce néklonu spolu s odchylkou podélného sklonu nejéastéji doslo z divodu chybného vypoctu
prispélo kontaminované palivo. Tento faktor predstavuje kontaminovanou palivovou nadrz, do které
bylo palivo plnéno, nebo plnéni jiz kontaminovaného paliva nezadoucimi pfimésemi, které se do paliva
dostaly Spatnou obsluhou, pfipadné nevhodnym uskladnénim. DalSim vyraznym faktorem v této
udalosti je Spatné odmrazovani letadla, které znacné ovlivnilo letové vlastnosti letounu, nebo

prostorova dezorientace posadky (tabulka 3).
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Tabulka 3 Priciny odchylky ndklonu

4x Kontaminované palivo
Vypocet zatizeni a vyvazeni/chybna poloha
> tézisté/pretizeni
3x Odmrazovani
3x Prostorova dezorientace
2x Pozar pohonné jednotky
2x Pilotova kontrola nad letadlem
2x Autopilot — nepouzitelny/ztrata
2x Zmateni/porozuméni dané situace
2X Porozuméni situace/situaéni uvédomovani
2x Noc/tma

3.2.2 Nasledky odchylky naklonu

Stejné jako u ztraty vztlaku, i tato uddlost ma za nasledek prevainé srdzku s terénem. V tomto pfipadé
vdak doslo i ke sraice s elektrickym vedenim, s prekazkou b&hem vzletu, nebo pFistani za letu. Castym
nasledkem odchylky naklonu byla také ztrata vztlaku a vyhlaSeni nouzové situace jako nasledek

predeslych udalosti (tabulka 4).

Tabulka 4 Nasledky odchylky ndklonu

22x Srazka s terénem/dopad/naraz
4x Ztrdta vztlaku

3x Nouzové situace

2x Prostorova dezorientace
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3.2.3 Nehoda letounu Spectrum Aeronautical Spectrum 33

Spectrum Aeronautical Spectrum 33 je velmi lehky letoun, ktery poprvé vzlétl v roce 2006. Prototyp
proved| 46 zku$ebnich letll a poté byl podroben udrzbé. Udriba zahrnovala i demonta? hlavniho
podvozku za Ucelem vyztuzeni vzpér v ovladani. Po opétovné instalaci podvozku vsak byla mezi levou
vzpérou a v-konzolou horniho torzniho ndhonu kfidélek nalezena nedostatec¢na viile. Demontaz proto
probéhla znovu, aby byl letoun pfipraven dalSimu k letu. Hned po vzletu ze Spanélského letisté Fork-
Springyville za Ucelem zkusebniho letu pilot ztratil nad strojem kontrolu. Letoun se prudce naklonil na

pravou stranu a pravé kfidlo narazilo na zem asi 150 stop vpravo od stiedové linie drahy.

Jako mozina pficina byla uréena nespravna montdz zadni torzni trubky kridélek, kdy doslo k opaénému
sméru pricného fizeni. Pfispivajicim faktorem byla chybéjici dokumentace udrzby podrobné popisujici
instalaci Uhlové paky a neschopnost personalu udrzby a letové posadky zkontrolovat polohu
ovladaciho prvku po udrzbé a pti pfedletovych kontrolach. (13) Tato nehoda souvisi s faktory Udrzba a

Briefing/predletova ptiprava.

3.2.4 Nehoda letounu Britten-Norman BN-2A-21 Islander

Dalsi nehodou, ke které pfispéla odchylka klonéni je let letounu Britten-Norman BN-2A-21 Islander,
ktery letél rano 17. Fjna 2007 severni €asti provincie Sevilla ve Spanélsku. Jeho Ukolem bylo
prozkoumat pole, kterd by letadlo mélo v budoucnu k dispozici pro dalii provoz. Uéelem bylo pfistat
na docasné draze, kterou pouZivaji letouny na zemédélské prace, ve mésté Guadalcanal. Pilot vsak
omylem pfistdl na jiném poli, se stejnym zamérenim, priblizné na pali cesty mezi méstem a dal$i drahou
na Guadalcanalu. Draha, na které pristal, nazvana Los Tomillares (po nazvu rance, na kterém je
umisténa), je vyrazné kratSi. Byla vSak dostatecna, aby pilot letounu bezpecné pfistal, a aby po
dotankovani proved! kratky ¢tyrkilometrovy let z tohoto pruhu na pfistavaci dradhu v Guadalcanalu, na
jeho pavodni cil. Jiny pilot se zkuSenostmi s timto typem letounu se k posadce pfipojil, aby byl
napomocen velicimu pilotovi. V hlavnich nadrzich bylo uloZzeno celkem 250 litrd paliva AV100LL. Oba
piloti prosli celé pole v Los Tomillares, aby zkontrolovali jeho stav a rozméry. Kratce pred zapadem
slunce zahajili vzlet. Chvili po odpoutani od zemé pravy motor zacal ¢astecné selhavat, coz zpUsobilo,
Ze se letoun prudce stocil doprava. Posadce se podafilo znovu ziskat smérové fizeni letadla, kdyz
obnovili vykon pravého motoru, ale letoun se rychle stocil doleva, kde se levé kfidlo srazilo se zemi.

Letadlo bylo vazné poskozeno a jeden z pilot havarii neprezil.

Predpoklada se, Ze porucha a neobvykla ¢innost motoru byla pravdépodobné zplsobena pritomnosti
vody v palivu. Tato voda mohla pochdzet z kondenzace uvnitf nadrzi, nebo z nddob, které byly pouzity

k ptepravé pred doplfiovanim paliva na poli. (14)
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3.3 Odchylka od urcené/potrebné rychlosti

Mezi faktory tykajici se rychlosti jsou zahrnuty: pfilis nizkad rychlost, odchylka od potiebné, urcené,
nebo poZadované rychlosti pro dané podminky letu, preruseni vzletu z dlivodu nizké rychlosti, zdvada

nebo selhani rychloméru a presahnuti povolené rychlosti.

3.3.1 P¥ic¢iny odchylky od uréené/potiebné rychlosti

U tohoto pfipadu k nehodé vedlo predevsim vysazeni motorll a nasledné nedodrieni potfebné
rychlosti v téchto podminkdch letu. Slo zde jak o preventivni/bezpeénostni zastaveni motoru z dévodu

predeslych uddlosti, tak i o samovolné vysazeni motoru.

Dale k této udalosti vedlo nedostatecné monitorovani pfistrojli a pozornost ze strany letové posadky
a v nékterych pripadech také nekompletni odmrazovdani a odstranéni snéhu a ledu z letadla, coz dale

ovlivnilo letové vlastnosti letounu (tabulka 5).

Tabulka 5 Priciny odchylky od urcené/potrebné rychlosti

4x Zastaveni/vysazeni motoru

Monitorovéni/kontrola vybaveni/pfistroju
3x Zapomenuti monitorovat/zkontrolovat

vybaveni/pfistroje

2X Porozuméni situace/situaéni uvédomovani

Odmrazovani/odstranéni
2X
snéhu/ledu/namrazy

3.3.2 Nasledky odchylky od uréené/potiebné rychlosti

Na rozdil od predeslych udalosti ma nedodrzZeni potfebné rychlosti za nasledek jiz zmifiovanou ztratu
vztlaku, ke které dojde, kdyZ letoun zpomali pod padovou rychlost, coz je minimalni rychlost
v horizontdlnim letu, pfi které ma letoun jesté dostatek vztlaku pro vyrovnani své tihové sily. Z jiz
uvedeného vzorce [3] pro vztlak vyplyva, Ze aby letadlo mohlo letét minimalni rychlosti, musi letét na
maximalnim souciniteli vztlaku pfti kritickém uhlu ndbéhu. Kdyz se Uhel ndbéhu na kfidle jesté zvysi,

dojde k odtrZzeni proudu vzduchu a k poklesu vztlaku a letoun zaéne klesat.
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Nasledkem ztraty vztlaku zpUsobené nedodrzenim potiebné rychlosti, tak i odchylky rychlosti jako

takové je opét srazka s terénem (tabulka 6).

Tabulka 6 Ndsledky od urcené/potiebné rychlosti

17x Ztrata vztlaku
11x Srazka s terénem/dopad/naraz
3x Signalizace padové rychlosti

3.3.3 Nehoda letounu de Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 100

S timto faktorem souvisi nehoda letounu de Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 100, ktery 29.
cervence 2006 vzlétl se sedmi parasutisty na palubé. lhned po startu zacal Twin Otter ztracet vysku a
narazil do stromU severozapadé od letisté pobliz Sullivan Regional. Nékolik svédk( uvedlo, Ze slySeli

neobvykly hluk a z pravého motoru letadla slehaly plameny, coZ také dokazuji fotografické dikazy.

Ndrodni rada pro bezpeénost dopravy uvadi, ze pravdépodobnou ptic¢inou této nehody bylo selhani
pilota, udrzZet rychlost letu po ztraté vykonu jednoho z motord nasledkem zlomeni lopatek kompresoru
z neznamych dlivodu. Pilot a pét parasutistll nehodu neprezili, dalsi dva parasutisté byli zranéni. Let
byl proveden bez predloZeného letového planu a v ¢ase havarie prevladaly vizualni meteorologické

podminky. (15) Tato nehoda souvisi i s faktorem PoZar/nehoda/kouf.

3.3.4 Nehoda letounu Cessna 208B Grand Caravan

Cessna 208B Grand Caravan byla 7. fijna 2007 zni¢ena, kdyZ se srazila s terénem pobliZ Naches ve
Washingtonu. Pfi nehodé zemfel pilot a devét cestujicich. K nehodé doslo v noci s nizkou viditelnosti,
v oblasti vrstevnaté oblacnosti a horskych vin, kde jsou podminky tvoreni ndmrazy. Zaznamenané
radarové Udaje naznacuiji, ze pilot se pravdépodobné pokousel letét nad destovou preharikou a mraky.
Tésné pred nehodou pilot dosahl 15 000 stop vysky, ale nepouzil doplnikovy kyslik. V této nadmorské
vySce by pilot byl podstatné ovlivnén hypoxii, ale nemél by prakticky Zadné symptomy a
pravdépodobné by o svém stavu nevédél. Nasledkem hypoxie pilot nebyl schopen udrzet dostatecnou

rychlost letu, a doslo tak ke ztraté vztlaku a naslednému padu letadla.

vrve

Dale zde prispél fyziologicky stav pilota zplsobeny hypoxii a jeho pokus o let do oblasti se znamym

nepriznivym pocasim. K nehodé také pfispélo neimysiné vlétnuti do meteorologickych podminek
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podle pfistrojli, na ktery pilot nemél potfebnou kvalifikaci. (15) Tato nehoda souvisi také s faktory

Nedekané/nepfiznivé pocasi a Ztrata vztlaku.

3.4 Podminky tvofeni namrazy

Vznik namrazy zavisi kromé teploty i na vihkosti, nebo hustoté vzduchu a za letu i na rychlosti.

sve

U tohoto faktoru se o pfi¢indach moc mluvit ned3, ale je zde par faktor(i, které k tvorbé namrazy
napomohly. Neda se vSak jednoznacné urcit, ktery z téchto faktorl prevlada. Proto zde uvedu pouze
par prikladd. VétSinou jde o rozhodnuti uskutecnit let, pripadné o Spatné naplanovani letu

v nevhodnych podminkach, chybéjici osvédéeni o zpusobilosti, nebo jiné chybné rozhodnuti.

3.4.1 Nasledky tvoreni namrazy

Ndsledky tvoreni ndmrazy na letadle jsou jednoznacné. Ve vétsiné pripadech doslo ke ztraté vztlaku,
pripadné k signalizaci padové rychlosti a ndsledné ztraté vztlaku, ze které uz nebylo moziné znovu

obnovit fiditelnost a letadlo havarovalo. Po havarii vétSinou nasledoval pozar vraku (tabulka 7).

Tabulka 7 Ndsledky tvofeni namrazy

Primarni stav Sekundarni stav

8x srazka

6X Ztrata vztlaku
s terénem/dopad/naraz
3x Signalizace padové rychlosti
2X Nédmraza 2x ztrata vztlaku
Srazka
2x 3x poZar po havarii

s terénem/dopad/naraz

Odchylka od potifebné
1x 3x ztrata vztlaku
rychlosti

3.4.2 Nehoda letounu Cessna 208B Super Cargomaster

V den ptred nehodou 5. fijna 2005 dorazila Cessna 208B Super Cargomaster do Winnipegu Letadlo bylo
pfes noc zaparkovano ve vyhfivaném hangaru a ven bylo vytaZeno asi v 04:10 mistniho ¢asu. Pilot

zkontroloval informace o pocasi a dokoncil planovani letu, ktery mél podle odhad( trvat dvé hodiny a
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Sest minut. Po naloZeni nakladu do letounu pilot ziskal povoleni ke vzletu pro let podle ptistroji do
Thunder Bay. Asi tfi minuty po vzletu pilot zahlasil, 7e potfebuje okamZity ndvrat na letisté. Ridici pak
vydal pokyny k ndvratu do Winnipegu. Pilot vSak odpovédél, Ze neni schopen udrzet vysku. Cessna na
letisté nedoletéla a narazila do kanadské narodni Zeleznicni traté vychodné od kfiZzovatky Osborne

Street a Corydon Avenue a ndsledné zacala hotet.

Pozdéji bylo zjisténo, Zze Cesnna odletéla s hmotnosti pfevysujici maximalni vzletovou hmotnost a
maximalni hmotnost pro provoz v podminkach tvofeni ndmrazy. Po odletu z Winnipegu se letadlo
setkalo s podminkami ndmrazy béhem letu, kdy se vykon letadla zhorSoval, aZ letadlo nebylo schopno
udrzet vysSku. Béhem pokusu o ndvrat na mezindrodni letiSté Winnipeg pilot ztratil kontrolu nad

letadlem v nadmofské vysce, z niz nebylo mozné kontrolu obnovit. (16)

3.4.3 Nehoda letounu Cessna 500 Citation |

18. fijna 2013 byla Cessna 500 Citation | zni¢ena, kdyZ narazila do terénu pobliz Derby. Oba ¢lenové
posadky zemfeli. Letoun byl vlastnén kalifornskym farafrem Edem Dufresnem z World Harvest Church.
Byl také na palubé letu, ktery odletél z letisté Wichita-Mid-Continent. Poté, co letoun vystoupal na 15
000 stop, zacal rychle klesat a havaroval. Nasledné doslo k explozi a poZaru. Po pfedchozim letu pilot
hlasil, Ze mél nékolik nefunkénich letovych pfistrojl, vcetné autopilota, navigacniho ukazatele
horizontalni situace a umélého horizontu. Pfi Udrzbé byl nahrazen pouze umély horizont. | pfes
nefunkéni pfistroje se pilot rozhodl vzlétnout. V dobé ztraty kontroly letoun pravé viétl do oblasti se
silnou ndmrazou, coz mélo vliv na letové vlastnosti letounu. Soucasné fidici letového provozu zménil
radiovou frekvenci, letovou vysku a trat. Je pravdépodobné, Ze tyto pokyny zvysily pracovni zatiZeni
pilota. Vzhledem k nefunkénim pfistrojim je pravdépodobné, Ze se pilot pti pokusu o manévrovani a

udrzeni kontroly nad letounem stal dezorientovanym, coZ vedlo ke ztraté kontroly nad strojem.

Pravdépodobna pficina nehody je vstup letounu do oblasti s podminkami tvofeni namrazy, coz mélo
za nasledek vznik ndmrazy, a zvySené pracovni zatiZeni pilota. Nasledna dezorientace pfi manévrovani
v podminkdch letu podle pfristroji s nefunkénimi pfistroji dale vedla ke ztraté fiditelnosti letounu. K
nehodé také prispélo rozhodnuti pilota vzlétnout v podminkach IFR a letét s jednim pilotem bez
funkéniho autopilota a s nefunkénimi letovymi pfistroji. (17) Nehoda dale souvisi s faktory:

Rozhodovani, Prostorova dezorientace a Pracovni zatéz.

3.5 Odmrazovani

Stejné jako u podminek tvofeni namrazy nema smysl zjistovat priciny, které jsou u této udalosti jasné.

Pojem odmrazovani predstavuje tyto udalosti: mechanicky/pneumaticky odmrazovaé, nedodrZeni
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postupl pti odmrazovani, Spatné/nedostatec¢né odstranéni snéhu/ledu/ndmrazy z povrchu letadla,
odmrazovani neprovedeno, protinamrazovy systém motoru, odmrazovani nekompletni. Jde tedy jak o

odmrazovani na zemi, tak i 0 odmrazovaci systémy letadla za letu.

Da se obecné fict, Zze k odmrazovani jsou pouzivany dvé kapaliny. Prvni se fedi s horkou vodou a jedna
se 0 tzv. de-icing, kdy probiha rozpousténi ledu a odstranéni snéhu z povrchu letadla. U&innost této
kapaliny se pohybuje kolem 10-15 minut, proto se hned po prvnim postfiku aplikuje druha kapalina,
tzv. anti-icing. Ma protindmrazové uUcinky a vytvafi ochranny film, ktery zabrani dalSimu tvofeni

namrazy. U€innost této kapaliny je aZ 45 minut.

3.5.1 P¥iciny nedostatecného, nebo neprovedeného odmrazovani

K nedostate¢nému odmrazovani pfispéla Spatna predletova pfiprava a nekompletni odmrazovani pred
letem. V nékterych ptipadech, kde Slo o malé letouny pilot pfi predletové kontrole na odmrazovani

zapomnél (tabulka 8).

Tabulka 8 Pri¢iny nedostate¢ného nebo neprovedeného odmrazovadni

3x Briefing/predletova priprava

3x Spatné/nekompletni odmrazovani

3.5.2 Nasledky nedostatecného, nebo neprovedeného odmrazovani

Namraza na povrchu letadla zhorSuje jeho aerodynamické vlastnosti a s tim i souvisejici zménu uhlu
nabéhu, nebo zablokovani tizeni. MlZe také zablokovat vnéjsi vstupy pfristrojli, a zpUsobit tak
zobrazovani chybnych adajl napfiklad na vyskoméru, rychloméru, nebo variometru. Mze také zvysit

hmotnost letounu a zabranit, nebo snizit vyhled z kabiny.

Nejcastéjsim nasledkem nedostatecného odmrazeni letadla u zpracovavanych nehod byla ztrata

vztlaku a odchylka naklonu letadla (tabulka 9).

Tabulka 9 Ndsledky nedostate¢ného nebo neprovedeného odmrazovani

6X Ztrata vztlaku

3x Odchylka naklonu (podélného sklonu)
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3.5.3 Nehoda letounu Cessna 208B Super Cargomaster

Cessna 208B Super Cargomaster pristala v Helsinkdch-Vantaa 31. ledna 2005 se dvéma piloty na
palubé&. Nasledujici den se Cessna méla vratit zpét na domovské letisté ve Svédsku. V dany den ale
onemocnél druhy pilot a let byl proto naplanovan pro jednoclennou posadku. Na letisti snézilo a
teplota se pohybovala kolem nuly. Pilot pred letem odstranil nahromadény snih a ndmrazu z povrchu
letadla. Nepodarilo se mu vSak odstranit veskerou ndmrazu. Pilot po vzletu stoupal, dokud nedosahl
vysky 800 stop. Hned po zatazZeni klapek ztratil kontrolu nad letadlem, které se zacalo stacet doprava.

Pilot se s letadlem pokusil o nouzové pfistani, ale letadlo narazilo do terénu mezi pfistavacimi drahami.

Retézec udalosti zacal, kdy? letoun stal pfes noc venku, vystaveny G€ink(im pocasi. Silné snézeni béhem
noci nahromadilo na povrchu trupu, kfidlech a stabilizatoru silnou vrstvu ledu a snéhu, ktera béhem
dne castecné roztala a znovu zamrzla, kdyZ okolni teplota klesala k bodu mrazu Pilot si pti predletové
kontrole namrazy vsiml, ale odmrazit letadlo nenechal. Misto toho se led pokusil odstranit sdm, coz
vedlo k nekompletnimu odmrazeni. Pilot tak vzlétl s letadlem, jehoZz aerodynamické vlastnosti byly
kvlli namraze zasadné ovlivnény. Je pravdépodobné, Ze pro tyto situace nebyl dostatecné vycvicen.
Dalsi faktor, ktery nehodu ovlivnil, byl tlak spole¢nosti na dodrzeni letového radu, ktery mohl navic
ovlivnit opomenuti Faddného odmrazovani. Letové fady s odkazem na oteviraci dobu cilového letisté
spole¢nosti neumoznovaly dlouha zpoZzdéni v provozu. To mohlo ¢astecné vyvolat tlak na pilota, aby
co nejdfive dokoncil pfedletové Cinnosti. Pokud jde o nastaveni klapek pro vzlet, nebylo pro stavajici
okolnosti vhodné. Navic, pilot nevykonal zadné ucinné napravné opatfeni k opétovnému ziskani
kontroly nad letounem. (18) Nehoda také souvisi s faktory: Odchylka naklonu letadla, Nekompletni

odmrazovani a Pilotova kontrola nad letadlem.

3.6 Prudky manévr

Tento faktor predstavuje nepldnovany prudky manévr, ke kterému doslo nejcastéji. Opakoval se
dohromady Sestkrat. Dale se sem fadi jiny manévr mimo letovy plan vyvolany posadkou, a potom také

Uhybny letovy obrat\manévr za Géelem vyhnuti srazky se zemi.

DGvody pro¢ k této udalosti dochazi jsou réizné. Zadny z nich nemad prevahu. Ve vét$iné p¥ipad $lo o
prudky manévr provedeny posadkou. Dlvodem provedeni manévru byla snaha posadky zabranit kolizi,
napfiklad s ptaky, nebo s prekazkou na zemi. Takovy incident se vsak stal jen jednou. Ve vsech
ostatnich pripadech doslo k manévru z nedbalosti, nebo nepozornosti pilota, kdy se letadlo odchylilo
¢tyfem nehodam doslo pfi letu ve skupiné, kdy piloti neuhlidali bezpecnou vzdalenost mezi sebou a

srazili se.
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3.6.1 Nasledky prudkého manévru

Nejcastéjsim nasledkem v situacich, kdy byl tfeba vykonat prudky manévr je srazka s terénem, nebo
srazka za letu s jinym letadlem. U jedné nehody doslo ke ztraté vztlaku a dale nasledkem prudkého
manévru pilot ztratil prostorovou orientaci, nebo se letadlo dostalo do strmé spirdly, ze které uz se

letadlo nepodafilo vyrovnat (tabulka 10).

Tabulka 10 Ndsledky prudkého manévru

5x Srdzka za letu

4x Srazka s terénem/dopad/naraz

3.6.2 Nehoda letounu Cessna 550 B Citation Bravo

Cessna 550 B Citation Bravo byla 14. inora 2010 znic¢ena pti nehodé v oblasti hory GroRer Zschirnstein.
Oba piloti zemreli. Let TIEO39C odletél z mezinarodniho letisté Praha-Ruzyné ve 20:08 na letisté
Karlstad ve Svédsku. Kdy? letoun vystoupal do letové hladiny, kopilot se zeptal kapitana, jestli v noci
nékdy zkousel provést vykrut. Letova posadka pokracovala v rozhovoru o provedeni vykrutu. Béhem
toho se stroj naklonil o 30 ° doleva a okamzité o 20 ° doprava. Prazsky ATC pak informoval let, aby
kontaktoval Mnichovsky ATC. Byl navdzan kontakt a bylo povoleno stoupani z FL260 na FL330. Posadka
to potvrdila. Ve 20:18 se kapitan zeptal druhého pilota, zda byla jejich vyska dostatecné vysoka na to,
aby proved| vykrut. Kopilot potvrdil, Ze nadmofrska vyska byla dostatecna. Ve 20:19 let dosahl hladiny
FL270. O pét vtefin pozdéji se uhel nabéhu zvedl o 14 °, letoun se otocil kolem své podélné osy a ocitl
se v poloze “na zadech”. Béhem chvile se otodil o dalSich 90 ° a Uhel nabéhu rapidné klesl. Rychlost
letu se béhem sestupu zvysila na 380 uzli. Letova posddka se nedokazala zorientovat a letadlo dopadlo

do lesa.

Nehoda byla zplsobena tim, Ze se posadka pokusila provést manévr, ktery neni v souladu letovou
pfiruckou a zasadami provadéni letd v obchodni letecké dopravé. Posadka ztratila prostorovou
orientaci a nasledné schopnost vratit se do plvodni letové polohy. Let probihal v no¢nich podminkach,
a tak chybély vizualni reference. Osobni vztah mezi dvéma piloty vedl k nedostatecnému
profesiondlnimu chovani pfi spolecné préci v kokpitu. Letadlo nebylo navrieno nebo schvaleno pro
akrobacii. (19) Tato nehoda dale souvisi sfaktory: Odchylka naklonu, Nocni let, Prostorova

dezorientace, Odchylka podélného sklonu a Nebezpecné klesani.

29


https://aviation-safety.net/database/types/Cessna-550-Citation-Bravo/index
https://aviation-safety.net/database/types/Cessna-550-Citation-Bravo/index

3.7 Unava

Unava Ize definovat jako stav snizené vykonnosti na zakladé predchazejici aktivity. Lze ji chapat také
jako pokles vykonnosti a neschopnost pokracdovat v pohybové aktivité. Stav Unavy je povaZzovan za
druh ochrany organismu pred vycéerpanim. Fyzickd Unava vznikd béhem télesné pracea ma za
nasledek postupny pokles vykonu az preruseni Cinnosti. Mentdlni Unava se projevuje ve snizené
schopnosti koncentrace a vnimavosti. Clovék poté mlze proZivat riizné emoéni vykyvy napf.: Gzkost,

deprese, agresivita, rezignace apod. (20)

Clovék pod vlivem Unavy mé zhor$ené rozhodovaci schopnosti a prodlouzenou reakéni dobu. Jeho
fyzicka vykonnost a psychickd odolnost se snizuji, pficemz kazda dalsi fyzicka ¢innost, Ci psychicky tlak

unavu dale prohlubuiji.

Pokud pilot nastupuje do sluzby unaveny, nebo jej Unava postihne za letu, vyrazné to ohroZuje
bezpecnost letu. Pilot je nachylnéjsi k projeviim rlznych 13 fyzikalnich jev(, které se za letu mohou
vyskytnout (hypoxie, hyperventilace, pretizeni apod.) Pravé kvili eliminaci tohoto rizika byly zavedeny
normy pro minimalni odpocinek posadky, maximalni dobu letové sluzby, maximalni dobu sluzby,

maximalni pocet nalétanych hodin za ¢asovy interval apod. (21)
Tento faktor pfedstavuje Unavu, ostraZitost, bdélost posadky, nebo nedostatek spanku a odpocinku.

K Unavé samoziejmé doslo predevsim z nedostatku spanku a odpocinku posadky. V jednom z pfipadu
zde hrdl roli i alkohol, ktery obecné muze snizit kvalitu spanku a zhorsuje predevsim ostrazitost. U
zpracovavanych nehod doslo také k pretizeni pilota za letu, kdy se v nouzové situaci musel dlouho
soustfedit a dostal se do stresové situace. K pretiZzeni pilota a nasledné Unavé doslo také kvl

planovani letu, kdy pilot nemél dostate¢nou pauzu na potfebny odpocinek.

3.7.1 Nasledky unavy

Tabulka 11 Nasledky unavy

Primarni stav Sekundarni stav
Srazka
8x s terénem/stromy/vysokou 2x pozar po havarii

vegetaci/dopad/néraz

1x Ztrata vztlaku 1x srazka s terénem
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3.7.2 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AS

Boeing 737 - 8AS byl 25. ledna 2010 znicen pfi nehodé Sest km jihozapadné od mezinarodniho letisté
Bejrut v Libanonu. VSech 82 cestujicich a osm ¢len( posadky zemfrelo. Letadlo provozovalo let Etiopian
Airlines z mezindrodniho letiSté v Bejrdtu na letisté Addis Ababa-Bole. Let probihal v noci, kdy
prevladaly meteorologické podminky podle pfistroji s ohlasenou kupovitou obla¢nosti a bourkami.
Kratce po vzletu posadka dostala pokyn, otocit let doleva na kurz 270 °. BEhem stoupani ale letoun
tento smér neudrzel. Tésné pred dosazenim nadmoiské vysky 7700 stop se aktivovaly vibrace fidici
paky, pro varovani pred padovou rychlosti. Mezitim letoun dosahl uhlu nabéhu 32 ° a zacal rychle
sestupovat na 6000 stop. KdyzZ se vibrace fidici paky zastavily, letadlo zacalo znovu stoupat. Tésné pred
dosazenim 9000 stop, se vibrace fidici paky znovu aktivovaly a letoun se prudce otocil doleva a znovu
zacal rychle klesat. Maximalni zaznamenany Uhel byl 118 ° a maximalni zaznamenana rychlosti byla

407,5 uzll. Letadlo zmizelo z radarové obrazovky a havarovalo do Stfedozemniho more.

Pravdépodobna pfic¢ina nehody byla uréena jako nespravné tizeni rychlosti, nadmorské vysky, a polohy
letadla letovou posadkou, coz mélo za nasledek ztratu fiditelnosti. Nedodrzeni zdsad CRM a vzajemné
podpory letové posadky branilo jakymkoli véasnym zdsahim do fizeni letounu. K nehodé pfrispéla
Spatna manipulace s ovladacimi prvky letu posadkou, kterd vedla k nezadoucimu chovani letadla a ke
zvySeni Urovné stresu pilotd. Zvysila se také pracovni zatéz posadky. Let v noci bez vizualnich referenci
pravdépodobné vedl| k prostorové dezorientaci posadky a ke ztraté situacniho povédomi. Nezkusenost
letové posadky v kombinaci s jejich neznalosti letisté s nejvétsi pravdépodobnosti také pfispéla ke
zvySeni pracovni zatéze a stresu posadky. Let byl uskute¢nén s minimalnim odpocinkem posadky, coz
mohlo mit za nasledek chronickou uUnavu ovliviiujici vykon kapitana. Byly zaznamendny pfiznaky
zdravotni nezpUsobilosti, které mohou vysvétlit vétSinu z vySe uvedenych faktord, neexistuji vsak
dikazy, které by to potvrdily. (22) Tato nehoda souvisi i s faktory: Strma/sestupna spirala/vyvrtka,
Nocni let/tma, Porozuméni situace/situaéni uvédomovani, Prostorovad dezorientace, Nebezpecné

klesani, Stres a tzkost, Pracovni zaté? a Rizeni/optimalizace soucginnosti v posadce.

3.8 Vycvik

Aby mohl letecky personal vykonavat svou funkci, musi splfiovat urcité pozadavky. Jsou jimi napfiklad
zdravotni zplsobilost, znalost teorie |étani, prakticky vycvik a mnoho dalsich. Jakmile pilot svij vycvik

dokonci musi stale splfiiovat pozadavky a své schopnosti zdokonalovat.

Pojem nedostatecny vycvik v této praci pfedstavuje nedostatecny vycvik jednotlivce nebo celé posadky

na simuldtoru, vycvik/provéfeni schopnosti v moznych situacich, které mohou nastat (prevainé
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nouzovych), specificky vycvik, udrZzovaci vycvik, vycvik na daném typu letadla, jeho vybaveni nebo ¢asti,

vycvik u nového provozovatele, Spatnd vycvikova osnova.

Neni mozné jednoznacné urcit, z jakého dlvodu k nedostate¢nému vycviku posadek dochazi. Je to
vétSinou jen jeden z faktor(, které prispéji k dalSimu retézci udalosti a vedou tak k nehodé. Jako priklad

mUzeme uvést provozni prehlédnuti, nebo organizace (organizacni vedeni).

3.8.1 Nasledky nedostatec¢ného vycviku

Nasledkem nedostate¢ného vycviku posadky je predevsim srazka s terénem, dale u pilota ¢asto doslo

k prostorové dezorientaci (tabulka 12).

Tabulka 12 Ndsledky nedostatecného vycviku

6X Srazka s terénem/dopad/naraz

3x Prostorova dezorientace

2X Ztrata vztlaku

2X Porozumeéni situace/situaéni uvédomovani

3.8.2 Nehoda letounu De Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 300

De Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 300 provozovany spolecnosti Air Moorea opustil letisté
Moorea-Temae ve Francouzské Polynésii. Hned po vzletu, po zataZeni klapek, pilot ztratil kontrolu nad
letounem a zacal strmé klesat. Pilot nebyl schopen ziskat zpét kontrolu nad letadlem a havaroval do

more, kde se rozpadl a potopil se.

Nehoda byla zplisobena ztratou ovladani letounu v disledku pretrzeni lana fizeni vyskového kormidla
v malé vysce. Toto selhdni bylo zplsobeno velkym opotrfebenim lana, zpUsobujici roztrzeni nékolika
prament v disledku namahani béhem letu pfi vyuZivani vyskového kormidla. K nehodé prispéla
absence vycviku pilotl na pripady ztraty fiditelnosti, opomenuti provozovatele provadét zvlastni
kontroly (v tomto pfipadé opotrebeni lana vyskového kormidla) a neschopnost vyrobce a leteckych
uradi plné zohlednit jev opotrebeni. (23) Nehoda souvisi také s faktory Nebezpecné klesani a odchylka

podélného sklonu.
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3.8.3 Nehoda letounu Boeing 737-53 A5

Boeing 737-53 A5 provozovany spole¢nosti Tatarstan Airlines byl zni¢en pfi nehodé na ruském letisti
v Kazani. VSech 44 cestujicich a Sest ¢lend posadky bylo zabito. Let 363 odletél 17. listopadu 2013 z
moskevského letisté Domodedova. Béhem letu si posadka na navigaénim systému vsimla, Ze trasa se
zménila. BEhem sestupu smérem ke Kazani let pokracoval v priblizeni, které bylo kvuli problému se
zménou trasy odklonéno 4 km severné od publikovaného postupu pfiblizeni. Poté, co se letoun otocil
na finale, letadlo nebylo schopno zachytit smérovy radiomajak ILS. Pfiblizeni bylo nestabilizované a
kdyzZ se letadlo srovnalo do osy pfistdvaci drahy, pilot si diky svételné sestupové soustavé PAPI vSiml,
Ze jsou ptilis vysoko. Zacal tedy stoupat. PouZiti tlacitka TO / GA zplsobilo odpojeni autopilota. Zvyseni
vykonu motoru a zatazeni klapek zplsobilo velké zvyseni Ghlu podéiného sklonu a indikovana rychlost
letu zacala klesat. S thlem sklonu vy$$im nez 25 ° zacala posadka pouzivat sloupek ruéniho fizeni ke
snizeni Uhlu sklonu. Letoun presel do strmého klesani. Vystrazny systém signalizace blizkosti zemé
vydal varovani o rychlosti klesani. Letadlo nakonec dopadlo na zem mezi ptistavaci drahou a hlavni

pojezdovou drahou asi 1850 m za prahem drahy.

Setfeni odhalilo, 7e kapitdn mél velmi omezenou znalost angli¢tiny, co? bylo povaiovdno za
nedostatecné k tomu, aby pochopil dokumenty a pfiruéky psané v anglictiné. Vzhledem k
nedostate¢nému dohledu nad Skolicim zafizenim nebyly tyto nedostatky ve vycviku zaznamenany.
Skoleni a fizeni bezpe€nosti v Tatarstan Airlines bylo povazovano za stejné nedostate¢né. Pficinou
havdrie Boeingu 737 byly systémové nedostatky v identifikaci rizik a fizeni rizik, jakoz i nefunkéni
systém fizeni bezpecnosti v letecké spolecnosti a nedostatec¢nd kontrola nad urovni vycviku posadky,
coz vedlo k pfijeti nepfipravené letové posadky. KdyZz bylo provedeno nezdarené priblizeni, posadka
nerozpoznala skutecnost, Ze autopilot byl odpojen. Nedostatek letovych dovednosti PIC (pilot in
command — velitel letadla) vedl k vytvoreni velkého negativniho pretizeni, ztraté prostorové orientace
a prechodu letadla do velkého sklonu. Potfeba zahdjeni nezdafeného pfiblizeni byla zplsobena
polohou letadla vzhledem k draze, coz bylo nasledkem chyby pfi uréovani polohy letadla palubnimi
systémy priblizné o ctyfi km a nedostatek aktivni pomoci sluzby tizeni letového provozu pfi
dlouhodobém sledovani vyznamnych odchylek od postupu priblizeni. (24) Nehoda souvisi také
s faktory: Nestabilizované pfiblizeni, Kvalifikace/védomosti/zkusenosti, Prostorova dezorientace,

Odchylka podélného sklonu a Vysoka rychlost pfi stoupani/klesani.

3.9 Autopilot

Autopilot je technické zafizeni slouzici k ovladani stroje bez asistence posadky. V dnesni dobé se

vyuzivaji systémy schopné zajistit automaticky let letadla po zvolené trase.
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Nehody ovlivnily technické potize spojené s autopilotem, ztrata nebo samovolné odpojeni autopilota

a chybné vedeni letadla autopilotem.

3.9.1 Nasledky chybného vedeni/fungovani autopilota

Nasledkem technickych potizZi autopilota je nej¢astéji odchylka klonéni letadla. Na piloty tak presla
vétsi pracovni zatéz. Kvali pfilis pozdni reakci u jedné nehody nastala ztrata vztlaku. Kromé odchylky

klonéni doslo i jinym odchylkdm od planované trasy/rezimu (tabulka 13).

Tabulka 13 Ndsledky chybného vedeni/fungovadni autopilota

3x Odchylka klonéni (podélného sklonu)

3.9.2 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AL

Boeing 737 - 8AL byl znicen, kdyzZ kratce po vzletu z letisté Douala v Kamerunu narazil do terénu. Pfi
nehodé bylo zabito vSech 108 cestujicich a Sest ¢lenll posadky. Planovany ¢as odletu byl zpoZzdén
z dGvodu neptiznivého pocasi, bourky se silnymi destovymi prehankami. Kdyz se pocasi zlepsilo, let
dostal povoleni ke vzletu. Let probihal v noci, tudiz bez vizudlni reference, ale posadka ani tak
neprovedla monitorovani pristrojl. Pfi dosaZzeni vysky 1000 stop pilot pustil fizeni, aniz by zapojil
autopilota. Uhel naklonu letounu se neustdle zvétSoval, ale kapitan si ménici se polohu letounu
neuvédomoval. Tésné predtim, nez zaznél varovny signal upozorfujici na pfilis veliky dhel naklonu,
kapitan znovu prevzal fizeni, ale byl zmateny polohou letadla a dale zvétSoval uhel naklonu. V asi
padesati stupnovém ndaklonu byl zapnut autopilot, a sklon se tak stabilizoval. Poté se ale letoun do
naklonu vratil a priblizil se k devadesati stupriim a letoun se ve spirale zfitil k zemi a dopadl do baziny

pét km od letisté Douala.

Letoun havaroval po ztraté riditelnosti v disledku prostorové dezorientace posadky, béhem které
nebylo provedeno Zadné monitorovani pfistrojd, ani za podminky nepfitomnosti vizualni reference za
letu v noci. K této situaci rovnéz prispéla nedostatecna provozni kontrola, nedostate¢na koordinace
posadky spojena s nedodrzovanim postupl sledovani letu a zmatek ve vyuZivani autopilota. (25) Tato
nehoda souvisi s faktory: Zapomenuti monitorovat/zkontrolovat, Strma/sestupna spirala/vyvrtka,

Noéni let/tma, Porozuméni situace/situaéni uvédomovani.

3.10 Identifikace/rozpoznadni situace

Tato udalost predstavuje nezdarené, nebo chybné rozpoznani reality dané situace (selhani jednotlivce,

nebo posadky v rozpoznani reality/skute¢nosti dané situace).
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Opét nelze s jistotou urcit, co ktéto uddlosti vedlo. Objevuje se zde dvakrat faktor tykajici se
nadmorské vysky. Odchylky stanovené vysky a kurzu a chybny udaj nadmorské vysky. Dale zde
napomohla i chybnd interpretace signalizace padové rychlosti, nedostate¢né situacni povédomi,
nedostatecny vycvik v krizovych situacich, nebo kouf v kokpitu, coZ zabranilo rozpoznani udajl na
pfistrojich. V jednom pfipadé doslo k chybnému rozpoznani situace nasledkem hypoxie, coZ je
nedostatek kysliku v téle. Za letu k hypoxii mize dojit ve velkych vyskach, kde je vyrazné nizsi hustota

vzduchu.

3.10.1 Nasledky identifikace/rozpoznani situace

Jako u vétsSiny uddlosti, i u této prevazZuje srazka s terénem. Dale ve dvou pfipadech doslo k vysazeni

motoru (tabulka 14).

Tabulka 14 Ndsledky identifikace/rozpozndni situace

5x Srazka s terénem/dopad/naraz

2x Vysazeni motoru

3.10.2 Nehoda letounu British Aerospace 4121 Jetstream 41

24. zafi 2009 letadlo British Aerospace 4121 Jetstream 41 provozované spolecnosti SA Airlink, bylo
zni¢eno, kdyZ havarovalo ihned po vzletu z mezinarodniho letisté Durban v Jizni Africe. Posadka sloZzend
ze dvou pilotd a letusky byla vazné zranéna a kapitan nakonec zranéni podlehl. Letadlo zahdjilo vzlet a
kratce pred tim, nez se odpoutalo od drahy, doslo k selhani pravého motoru kvli selhani druhého
stupné vzduchového tésnéni. BEhem stoupani se kolem letounu objevil kouf. Kapitan vézi oznamil, ze
jeden motor selhal a pokracoval ve stoupani. Okamzité po zatazeni podvozku se zastavil i levy motor.
Letadlo zacalo klesat a nasledné se aktivovalo treseni fidici paky pro varovani pfi priblizeni k padové
rychlosti Letoun tvrdé dosedl na malé pole v rezidencni oblasti Merebank, 1,4 km od konce drahy a
srazil se s betonovym plotem. Trup se rozpadl na dvé casti a kridla se oddélila od stroje. Pfi pfistani

byla zranéna i jedna osoba, kterou zasahlo kfidlo letadla.

Pravdépodobna pficina nehody je porucha motoru po vzletu nasledovana nevhodnou reakci posadky,
kterd méla za nasledek ztratu fiditelnosti. K selhani motoru doslo z dlivodu oddéleni tésnici desky
turbiny. Chybna identifikace selhaného motoru zpUsobila vypnuti druhého provozuschopného motoru.
Nehodu ovlivnilo selhani kapitana a prvniho dlstojnika pfi provadéni postupl Fizeni soucinnosti

posadky, jak je predepsano ve vycvikové pfiruéce provozovatele. Ke kolizi pfispéla neschopnost
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posadky dodrzovat spravné postupy pro poruchu motoru po vzletu, jak je pfedepsano v letové prirucce
letadla. (26) Nehoda souvisi také s faktory: Odchylka od povoleného stoupani/klesani, Vysazeni motoru

a Pozar/exploze/koufr.

3.11 Zapomenuti monitorovat/zkontrolovat

Uddlost predstavuje zapomenuti sledovat pfistroje, zkontrolovat dané udaje pfi predletové kontrole,

ale i zapomenuti planovaného ukonu.

Ani u této uddlosti nelze jednoznacné urdit, z jakého dlivodu nastala. Jako pfiklad zde mizeme uvést
zapomenuti odmrazit letoun, nedostatecny vycvik posadky, nardstajici pracovni zatéz, nebo

koordinace posadky.

3.11.1 Nasledky zapomenuti monitorovat/zkontrolovat

Ndsledkem predevsim zapomenuti sledovat pfistroje zde opakované doslo k odchylce od potfebné
rychlosti letounu. Také diky nedostatecnému monitorovani a kontrole za letu doslo ke ztraté vztlaku a

ke srazce s terénem (tabulka 15).

Tabulka 15 Ndsledky zapomenuti monitorovat/zkontrolovat

2x Odchylka potfebné/urcené rychlosti
2X Srazka s terénem/dopad/naraz
1x Ztrdata vztlaku

1x Signalizace padové rychlosti

1x Nestabilizované pfiblizeni

3.11.2 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AL

Boeing 737 - 8AL byl znicen, kdyZ kratce po vzletu z letisté Douala v Kamerunu narazil do terénu. Pfi
nehodé bylo zabito vSech 108 cestujicich a Sest ¢lenl posadky. Planovany cas odletu byl zpozdén
z divodu nepfiznivého pocasi, bourky se silnymi destovymi prehankami. Kdyz se pocasi zlepsilo, let
dostal povoleni ke vzletu. Let probihal v noci, tudiz bez vizudlni reference, ale posadka ani tak
neprovedla monitorovani pristroji. Pfi dosaZeni vySky 1000 stop pilot pustil fizeni, aniz by zapojil

autopilota. Uhel naklonu letounu se neustale zvétSoval, ale kapitdn si ménici se polohu letounu
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neuvédomoval. Tésné predtim, nez zaznél varovny signal upozoriujici na pfilis veliky uhel naklonu,
kapitdn znovu prevzal fizeni, ale byl zmateny polohou letadla a dale zvétSoval Uhel ndklonu. V asi
padesati stupfiovém ndaklonu byl zapnut autopilot, a sklon se tak stabilizoval. Poté se ale letoun do
naklonu vratil a pribliZil se k devadesati stupriim a letoun se ve spirale zfitil k zemi a dopadl do baZiny

pét km od letiSté Douala.

Letoun havaroval po ztraté riditelnosti v dusledku prostorové dezorientace posadky, béhem které
nebylo provedeno Zadné monitorovani pfistrojl, ani za podminky nepfitomnosti vizualni reference za
letu v noci. K této situaci rovnéz prispéla nedostatecna provozni kontrola, nedostate¢na koordinace
posadky spojena s nedodrzovanim postupt sledovani letu a zmatek ve vyuZivani autopilota. (25) Tato
nehoda souvisi i s faktory: Chybné vedeni/fungovani autopilota, Strma/sestupna spirala/vyvrtka, Noéni

let/tma, Porozuméni situace/situaéni uvédomovani.

3.12 Spatny briefing/pfedletovd pfiprava

Mezi briefing neboli pfedletovou pfipravu patfi tyto udalosti: nevhodné sloZeni letovych posadek,
planovani letu, kontrola pred letem. Jde tu hlavné o nevhodné sloZeni posadek, nedodrzeni postupl
pfi kontrole letadla pred letem, Spatné naplanovani letu, chybné nebo nekompletni odmrazeni,

vyruseni béhem cinnosti, ¢asovy natlak, pfehlédnuti, nebo chybné uziti checklistu.

Vyskytuje se zde spousta faktorl, které k udalosti vedly, ale Zadny se neopakoval. Ke Spatnému

briefingu tedy dochazi z rliznych ddvod.

3.12.1 Nasledky Spatného briefingu/predletové pFipravy

Tabulka 16 Ndsledky Spatného briefingu/predletové pripravy

Primarni stav Sekundarni stav

Spatné/nedostatecné odstranéni
3x snéhu/ledu/namrazy/odmrazovani

neprovedeno

Spatny vypocet zatizeni a vyvazeni/chybné

2x
uréeni polohy tézisté/pretizeni pfi vzletu
Srazka s 3x ztrata 3x poZar po
1x
terénem vztlaku nehodé
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3.12.2 Nehoda letounu Cessna 525 Citation Jet

Cessna 525 Citation Jet vzlétla z drdhy na letiSti Van Nuys za ucelem vyzvednuti dvou cestujicich na
Long Beach. Svédci blizko konce drahy uvedli, Ze levé predni dvefe zavazadlového prostoru byly
otevrené. VSichni svédci také uvedli, Ze letoun se zacal mirné stacet doleva, poté se let vyrovnal a byl
pomaly. Zacdal klesat a nasledné dopadl na zem, kfidla byla pfi padu témér svisle k zemi. Levé kfidlo

zasahlo elektrické vedeni kolmé na drahu letu.

Jako pravdépodobna pficina byla urcena neschopnost pilota udrZzet dostate¢nou rychlost letu béhem
pocatecniho stoupani, kterd méla za nasledek ztratu vztlaku letadla. K nehodé pfispéla nedostatecna
predletové kontrola druhého pilota, ktery prehlédl Spatné zajisténi dvefi zavazadlového prostoru,
které se za letu otevrely a zpUsobily problémy, které posadka nedokazala eliminovat. (10) Tato nehoda

dale souvisi s faktory Odchylka naklonu a Ztrata vztlaku.

3.13 Nestabilizované priblizeni

Nestabilizované pfiblizeni je ptiblizeni, kdy odchylky letadla od stanovenych parametrd jsou mimo

limit. Patfi sem vysoka nebo nizka rychlost, vertikalni odchylky a Spatna konfigurace letadla.

3.13.1 P¥iciny nestabilizovaného priblizeni

V nehoddch hrala roli ztrata vztlaku a nasledny pad. U jedné nehody letoun havaroval pfi snaze dostat
se do osy drahy vlivem ztraty vztlaku pfi pfiliSném naklonu v nizké rychlosti. Se ztratou kontroly se
potykal také pilot, ktery provadél pfistrojové pfiblizeni a podklesal sestupovou rovinu. Pilot se navic
nachazel v poloze vlevo od osy drahy. Béhem pfistrojového priblizeni prekrocil jiny letoun maximalni
rychlost klesani podle standardnich provoznich postupt. Dvé nehody byly zplisobené vysokou rychlosti
a polohou nad sestupovou rovinou postihly letadla po vétru, nebo stfihy vétru vyjela z drahy, zatimco

pilot ptilis pozdé zahajil manévr go-around, ktery nakonec skoncil vyjetim z drahy.

Obijevil se zde také problém s dodrzovanim standardnich provoznich postupl, pravidelné nacvicovani

nezdatenych pfibliZeni, ¢i efektivni rozloZeni ¢innosti posadky (tabulka 17).

Tabulka 17 Pric¢iny nestabilizovaného priblizeni

2X Zapomenuti monitorovat/zkontrolovat
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3.13.2 Nasledky nestabilizovaného priblizeni

Nestabilizované pfiblizeni ma mnoho rliznych nasledkd, jako je vyjeti z drahy, ztrata kontroly nad
strojem ¢i nizka rychlost pfi sestupu. Ty nejéastéjsi, které se u téchto nehod objevily jsou srazky

s terénem a ztrata vztlaku (tabulka 18).

Tabulka 18 Ndsledky nestabilizovaného pfiblizeni

3x Srazka s terénem/dopad/naraz

2X Ztrata vztlaku

3.13.3 Nehoda letounu Boeing 737-53 A5

Boeing 737-53 A5 provozovany spolecnosti Tatarstan Airlines byl znicen pfi nehodé na ruském letisti
v Kazani. V3ech 44 cestujicich a Sest ¢lend posadky bylo zabito. Let 363 odletél 17. listopadu 2013 z
moskevského letisté Domodedova. Béhem letu si posadka na naviga¢nim systému vSimla, Ze trasa se
zménila. BEhem sestupu smérem ke Kazani let pokracoval v priblizeni, které bylo kvuli problému se
zménou trasy odklonéno 4 km severné od publikovaného postupu pfiblizeni. Poté, co se letoun otodil
na finale, letadlo nebylo schopno zachytit smérovy radiomajak ILS. PfibliZzeni bylo nestabilizované a
kdyzZ se letadlo srovnalo do osy pfistdvaci drahy, pilot si diky svételné sestupové soustavé PAPI vSiml,
Ze jsou ptilis vysoko. Zacal tedy stoupat. Pouziti tladitka TO / GA zpUsobilo odpojeni autopilota. Zvyseni
vykonu motoru a zataZeni klapek zpUsobilo velké zvyseni Ghlu podélného sklonu a indikovana rychlost
letu zacala klesat. S thlem sklonu vy$$im nez 25 ° zacala posadka pouzivat sloupek rucniho tizeni ke
snizeni uhlu sklonu. Letoun presel do strmého klesani. Vystrazny systém signalizace blizkosti zemé
vydal varovani o rychlosti klesani. Letadlo nakonec dopadlo na zem mezi ptistdvaci drahou a hlavni

pojezdovou drahou asi 1850 m za prahem drahy.

Setieni odhalilo, 7e kapitdn mél velmi omezenou znalost angli¢tiny, co? bylo povaZovéno za
nedostatecné k tomu, aby pochopil dokumenty a prirucky psané v anglictiné. Vzhledem k
nedostatecnému dohledu nad skolicim zafizenim nebyly tyto nedostatky ve vycviku zaznamenany.
Skoleni a fizeni bezpe¢nosti v Tatarstan Airlines bylo povazovano za stejné nedostate¢né. Pficinou
havarie Boeingu 737 byly systémové nedostatky v identifikaci rizik a fizeni rizik, jakoz i nefunkcni
systém fizeni bezpecnosti v letecké spole¢nosti a nedostatec¢nd kontrola nad Urovni vycviku posadky,
coz vedlo k pfijeti nepfipravené letové posadky. KdyZz bylo provedeno nezdarené priblizeni, posadka
nerozpoznala skutecnost, Ze autopilot byl odpojen. Nedostatek letovych dovednosti PIC (pilot in

command — velitel letadla) vedl k vytvoreni velkého negativniho pretizeni, ztraté prostorové orientace

39


https://aviation-safety.net/database/types/Boeing-737-500/index
https://aviation-safety.net/database/types/Boeing-737-500/index

a prechodu letadla do velkého sklonu. Potfeba zahdjeni nezdareného priblizeni byla zplsobena
polohou letadla vzhledem k draze, coz bylo nasledkem chyby pfi uréovani polohy letadla palubnimi
systémy pfiblizné o c¢tyfi km a nedostatek aktivni pomoci sluzby Fizeni letového provozu pfi
dlouhodobém sledovani vyznamnych odchylek od postupu pfiblizeni. (24) Nehoda souvisi také
s faktory: Nedostatecny vycvik, Kvalifikace/védomosti/zkusenosti, Prostorova dezorientace, Odchylka

podélného sklonu a Vysoka rychlost pfi stoupani/klesani.

3.14 Strma sestupnd spirdla/vyvrtka

Pad do vyvrtky hrozi zejména u letl pfi malych rychlostech. Nastane nesymetrickym odtrZzenim na
kridlech, pficemz k vétSimu odtrzeni dochdzi na vnitinim kfidle, které ma vétsi ihel nabéhu a vétsi
odpor nez vnéjsi kfidlo. Tim vznikd moment, ktery zpUlsobi stabilni reZim otaceni nazyvany autorotace.
Jde tedy o pohyb letounu po Sroubovici na svislé ose s malym polomérem smérem k zemi. Je
nebezpecnd predevsim v malych vyskach, ve kterych neni dostatek ¢asu na vybrani vyvrtky pred

dopadem. (27)

Spirala je klesava zatacka. Lze ji zdmérné provadét pfi konstantni rychlosti, naklonu i rychlosti klesani.
Pokud ale nastane neustdlend spirala, kdy se pilotovi fizeni vymkne kontrole, jeho rychlost, ndklon a
nasobek zatizeni se zvysi, a hrozi tak prekroceni pevnostnich limit(i letounu a stfemhlavy let. Typické
pfiklady, kdy se pilot dostava do spirdly je nespravnd pilotdZ pfi ostré zatacce, nebo pfi ztraté

viditelnosti zemé v oblacnosti. (28) (9)

3.14.1 P¥iCiny pfechodu letounu do spiraly/vyvrtky

Jedinym faktorem, ktery se u této udalosti vyskytl opakované je ztrata vztlaku. Diky ni doslo k poklesu
rychlosti a ndslednému prechodu do vyvrtky. Dale zde napomohl napfiklad prudky manévr, pretazeni

naklonu, nebo srazka za letu s jinym letounem (tabulka 19).

Tabulka 19 Priciny pfechodu letounu do spirdly/vyvrtky

6X Ztrata vztlaku

3.14.2 Nasledky pfechodu letounu do spiraly/vyvrtky

Nasledkem byla podle ocekavani nejcastéji srazka s terénem, pripadné dopad nebo naraz letadla.
V jednom jediném pripadé se pilotovi podafilo ziskat kontrolu nad letadlem a bezpecné pristal (tabulka

20).
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Tabulka 20 Ndsledky prechodu letounu do spirdly/vyvrtky

5x Srazka s terénem/dopad/naraz

3.14.3 Nehoda letounu Boeing 737 — 8AL

Boeing 737 — 8AL byl znicen, kdyZ kratce po vzletu z letiSté Douala v Kamerunu narazil do terénu. Pfi
nehodé bylo zabito vSech 108 cestujicich a Sest ¢len posadky. Planovany cas odletu byl zpozdén
z davodu nepfiznivého pocasi, bourky se silnymi destovymi prehankami. Kdyz se pocasi zlepsilo, let
dostal povoleni ke vzletu. Let probihal v noci, tudiz bez vizualni reference, ale posadka ani tak
neprovedla monitorovani pristrojl. Pfi dosazeni vysky 1000 stop pilot pustil fizeni, aniz by zapojil
autopilota. Uhel naklonu letounu se neustale zvétSoval, ale kapitdn si ménici se polohu letounu
neuvédomoval. Tésné predtim, nez zaznél varovny signal upozoriujici na pfilis veliky uhel naklonu,
kapitan znovu prevzal fizeni, ale byl zmateny polohou letadla a dale zvétSoval uhel naklonu. V asi
padesati stupriovém ndaklonu byl zapnut autopilot, a sklon se tak stabilizoval. Poté se ale letoun do
naklonu vratil a pribliZil se k devadesati stupriim a letoun se ve spirale zfitil k zemi a dopadl do baZiny

pét km od letisté Douala.

Letoun havaroval po ztraté fiditelnosti v dlsledku prostorové dezorientace posadky, béhem které
nebylo provedeno Zadné monitorovani pfistrojd, ani za podminky nepfitomnosti vizualni reference za
letu v noci. K této situaci rovnéz prispéla nedostatecnd provozni kontrola, nedostate¢nd koordinace
posadky spojena s nedodrZzovanim postupt sledovani letu a zmatek ve vyuzivani autopilota. (25) Tato
nehoda souvisi s faktory: Chybné vedeni/fungovani autopilota, Zapomenuti monitorovat/zkontrolovat,

Noéni let/tma, Porozuméni situace/situac¢ni uvédomovani.

3.14.4 Nehoda letounu Boeing 737 — 8AS

Boeing 737 — 8AS byl 25. ledna 2010 znicen pti nehodé Sest km jihozdpadné od mezinarodniho letisté
Bejrut v Libanonu. VSech 82 cestujicich a osm ¢len( posadky zemfelo. Letadlo provozovalo let Etiopian
Airlines z mezindrodniho letisté v Bejrdtu na letisté Addis Ababa-Bole. Let probihal v noci, kdy
prevladaly meteorologické podminky podle pfistrojli s ohlasenou kupovitou obla¢nosti a bourkami.
Kratce po vzletu posadka dostala pokyn, otocit let doleva na kurz 270 °. BEhem stoupani ale letoun
tento smér neudrzel. Tésné pred dosazenim nadmofrské vysky 7700 stop se aktivovaly vibrace Fidici
paky, pro varovani pred padovou rychlosti. Mezitim letoun dosahl uhlu nabéhu 32 ° a zacal rychle
sestupovat na 6000 stop. KdyzZ se vibrace fidici paky zastavily, letadlo zac¢alo znovu stoupat. Tésné pred

dosaZenim 9000 stop, se vibrace fidici paky znovu aktivovaly a letoun se prudce otocil doleva a znovu
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zacal rychle klesat. Maximalni zaznamenany Uhel byl 118 ° a maximalni zaznamenana rychlosti byla

407,5 uzl(. Letadlo zmizelo z radarové obrazovky a havarovalo do Stfredozemniho more.

Pravdépodobna pric¢ina nehody byla uréena jako nespravné fizeni rychlosti, nadmorské vysky, a polohy
letadla letovou posadkou, coz mélo za nasledek ztratu fiditelnosti. Nedodrzeni zasad CRM a vzdjemné
podpory letové posadky branilo jakymkoli véasnym zdsahlm do fizeni letounu. K nehodé pfispéla
Spatna manipulace s ovladacimi prvky letu posadkou, ktera vedla k nezadoucimu chovani letadla a ke
zvyseni Urovné stresu pilotl. Zvysila se také pracovni zatéz posadky. Let v noci bez vizualnich referenci
pravdépodobné vedl| k prostorové dezorientaci posadky a ke ztraté situacniho povédomi. Nezkusenost
letové posadky v kombinaci s jejich neznalosti letiSté s nejvétsi pravdépodobnosti také pfispéla ke
zvysSeni pracovni zatéze a stresu posadky. Let byl uskute¢nén s minimalnim odpocinkem posadky, coz
mohlo mit za nasledek chronickou uUnavu ovliviujici vykon kapitana. Byly zaznamendny pfiznaky
zdravotni nezpUsobilosti, které mohou vysvétlit vétSinu z vyse uvedenych faktor(, neexistuji vsak
dlikazy, které by to potvrdily. (22) Tato nehoda souvisi i s faktory: Unava, No¢ni let/tma, Porozuméni
situace/situaéni uvédomovani, Prostorova dezorientace, Nebezpecné klesani, Stres a uzkost, Pracovni

zaté7 a Rizeni/optimalizace soucinnosti v posadce.

3.15 Noéni let/tma

Nocni let, tedy let ve tmé, je béZna zaleZitost v letectvi a v dnesni dobé to neni prekdzka k tomu, aby
se let uskutecnil. Proto nelze uvést Zadnou pficinu. Jediné, co k tomuto faktoru vedlo, je pldnovani letu
nebo pocasi. Je ale nutné tuto udalost v této prdci uvést, protozZe i tento faktor ovlivnil fetézec udalosti

v nékterych nehodach.

3.15.1 Nasledky nocniho letu/tmy

Kvali nizké viditelnosti za tmy doslo v nejvice pripadech k prostorové dezorientaci pilota a tim také ke
srazce s terénem. DalSi opakované se vyskytujici situaci byla odchylka naklonu letadla, které si pilot ve
tmé nevsiml, a tim doslo k odchylce od povoleného stoupdni nebo klesani. Tato uddlost také souvisi

s nesoustifedénosti pilota, ktery dostate¢né nemonitoroval pfistroje a manévru si nevsiml (tabulka 21).
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Tabulka 21 Ndésledky nocniho letu/tmy

Primarni stav Sekundarni stav

2x odchylka od
Odchylka naklonu
2X povoleného
(podélného sklonu)
stoupani/klesani

Prostorova
6X 4x srazka s terénem
dezorientace

1x Srazka s terénem

3.15.2 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AL

Boeing 737 - 8AL byl znicen, kdyz kratce po vzletu z letisté Douala v Kamerunu narazil do terénu. Pfi
nehodé bylo zabito vSech 108 cestujicich a Sest ¢lenll posadky. Planovany ¢as odletu byl zpoZzdén
z dGvodu neptiznivého pocasi, boufrky se silnymi destovymi prehankami. Kdyz se pocasi zlepsilo, let
dostal povoleni ke vzletu. Let probihal v noci, tudiz bez vizudlni reference, ale posadka ani tak
neprovedla monitorovani pristrojl. Pfi dosaZzeni vysky 1000 stop pilot pustil fizeni, aniz by zapojil
autopilota. Uhel naklonu letounu se neustdle zvétSoval, ale kapitan si ménici se polohu letounu
neuvédomoval. Tésné predtim, nez zaznél varovny signal upozorfujici na pfilis veliky dhel naklonu,
kapitan znovu prevzal fizeni, ale byl zmateny polohou letadla a dale zvétSoval uhel naklonu. V asi
padesati stupnovém ndklonu byl zapnut autopilot, a sklon se tak stabilizoval. Poté se ale letoun do
naklonu vratil a priblizil se k devadesati stupriim a letoun se ve spirale zfitil k zemi a dopadl do baziny

pét km od letisté Douala.

Letoun havaroval po ztraté fiditelnosti v disledku prostorové dezorientace posadky, béhem které
nebylo provedeno Zadné monitorovani pristrojli, ani za podminky nepritomnosti vizualni reference za
letu v noci. K této situaci rovnéz prispéla nedostatecna provozni kontrola, nedostatecna koordinace
posadky spojend s nedodrzovanim postupl sledovani letu a zmatek ve vyuzivani autopilota. (25)
Nehoda souvisi také s faktory: Chybné vedeni/fungovani autopilota, Zapomenuti
monitorovat/zkontrolovat, Strma/sestupna spirala/vyvrtka, Porozumeéni situace/situacni

uvédomovani.
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3.15.3 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AS

Boeing 737 - 8AS byl 25. ledna 2010 znicen pfi nehodé Sest km jihozapadné od mezinarodniho letisté
Bejrut v Libanonu. VSech 82 cestujicich a osm ¢len( posadky zemfrelo. Letadlo provozovalo let Etiopian
Airlines z mezindrodniho letiSté v Bejrdtu na letisté Addis Ababa-Bole. Let probihal v noci, kdy
prevladaly meteorologické podminky podle pfistroji s ohlasenou kupovitou obla¢nosti a bourkami.
Kratce po vzletu posadka dostala pokyn, otocit let doleva na kurz 270 °. BEhem stoupani ale letoun
tento smér neudrzel. Tésné pred dosazenim nadmofrské vysky 7700 stop se aktivovaly vibrace fidici
paky, pro varovani pred padovou rychlosti. Mezitim letoun dosahl uhlu nabéhu 32 ° a zacal rychle
sestupovat na 6000 stop. KdyzZ se vibrace fidici paky zastavily, letadlo zac¢alo znovu stoupat. Tésné pred
dosazenim 9000 stop, se vibrace fidici paky znovu aktivovaly a letoun se prudce otocil doleva a znovu
zacal rychle klesat. Maximalni zaznamenany uUhel byl 118 ° a maximalni zaznamenana rychlosti byla

407,5 uzll. Letadlo zmizelo z radarové obrazovky a havarovalo do Stfedozemniho mofe.

Pravdépodobna pfic¢ina nehody byla uréena jako nespravné tizeni rychlosti, nadmorské vysky, a polohy
letadla letovou posadkou, coz mélo za nasledek ztratu fiditelnosti. Nedodrzeni zasad CRM a vzajemné
podpory letové posadky branilo jakymkoli véasnym zdsahim do fizeni letounu. K nehodé pfrispéla
Spatna manipulace s ovladacimi prvky letu posadkou, ktera vedla k nezadoucimu chovani letadla a ke
zvySeni Urovné stresu pilotd. Zvysila se také pracovni zatéz posadky. Let v noci bez vizudlnich referenci
pravdépodobné vedl| k prostorové dezorientaci posadky a ke ztraté situacniho povédomi. Nezkusenost
letové posadky v kombinaci s jejich neznalosti letisté s nejvétsi pravdépodobnosti také prispéla ke
zvySeni pracovni zatéze a stresu posadky. Let byl uskute¢nén s minimalnim odpocinkem posadky, coz
mohlo mit za nasledek chronickou uUnavu ovliviiujici vykon kapitana. Byly zaznamendny pfiznaky
zdravotni nezpUsobilosti, které mohou vysvétlit vétSinu z vySe uvedenych faktord, neexistuji vsak
dlikazy, které by to potvrdily. (22) Tato nehoda souvisi i s faktoryi: Unava, Strmd/sestupna
spirala/vyvrtka, Porozuméni situace/situacni uvédomovani, Prostorova dezorientace, Nebezpecné

klesani, Stres a tzkost, Pracovni zaté7 a Rizeni/optimalizace sou&innosti v posadce.

3.16 Porozuméni situace/situacni uvédomovani
V této udalosti jde o pozornost, bdélost a vnimani posadky, nebo jednotlivce.

Situacni povédomi je v letectvi projevem tzv. napéti za letu, jehoZ forma se u kazdého clovéka lisi. Jde
o osobni kontrolu a je to dlleZity faktor efektivniho rozhodovani v priibéhu letu. Zpracovani informaci

u pilotd probiha ve tfech Urovnich.
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1. Vnimaniinformaci

2. Integrace informaci do ucelené predstavy o pribéhu letu

3. Predikce udalosti, které budou nasledovat

Na zakladé tohoto modelu je mozné klasifikovat chyby a selhani pilota na jednotlivych Grovnich vzniku

chyby.

1. Signal nebyl pozorovan, nebyl rozpozndn, byl chybné vnimdn, nebo zapomenut. Vyskyt u této

urovné je 76%

2. Predstava je vytvorena z nedostatecnych informaci. Tato Uroven se vyskytuje ve 20 % pripadQ.

3. Podcenéni kontroly nebo rozhodnuto bylo podle netplnych podkladi. Tato pficina se objevila

ve 4 % (29)

3.16.1 PFic¢iny porozuméni situace/situacniho uvédomeéni

K nedostateénému situaénimu povédomi letové posadky doslo nejcastéji kvali nedostateénému
vycviku pilota. U dalSich pfipadll se mizeme setkat s chybnym vedenim autopilota, ktery letoun ved|

mimo letovy plan, nebo s letem v noci tedy za nizké viditelnosti, kdy pilot nema vyhled na horizont, a

musi se tak pIné spolehnout na pfistroje (tabulka 22).

Tabulka 22 Priciny porozumeéni situace/situacniho uvédoméni

2X

vycvik

3.16.2 Nasledky porozuméni situace/situacniho uvédomeéni

Nasledkem Spatného situacniho povédomi doslo ve zpracovavanych nehoddch nejcastéji k odchylce

naklonu letadla. BEhem jednoho letu prispéla také ztrata vztlaku, ktera dale vedla ke kolizi s terénem

(tabulka 23).
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Tabulka 23 Ndsledky porozuméni situace/situacniho uvédomeéni

Primarni stav Sekundarni stav
1x Srazka s terénem
1x Ztrata vztlaku 2x srazka s terénem
2x Odchylka naklonu (podélného sklonu)

3.16.3 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AL

Boeing 737 - 8AL byl znicen, kdyzZ kratce po vzletu z letisté Douala v Kamerunu narazil do terénu. Pfi
nehodé bylo zabito vsech 108 cestujicich a Sest ¢len posadky. Planovany cas odletu byl zpozdén
z dlvodu neptiznivého pocasi, bourky se silnymi destovymi prehankami. Kdyz se pocasi zlepsilo, let
dostal povoleni ke vzletu. Let probihal v noci, tudiz bez vizualni reference, ale posadka ani tak
neprovedla monitorovani pristrojl. Pfi dosaZzeni vysky 1000 stop pilot pustil fizeni, aniz by zapojil
autopilota. Uhel naklonu letounu se neustale zvétSoval, ale kapitdn si ménici se polohu letounu
neuvédomoval. Tésné predtim, nez zaznél varovny signal upozorfujici na pfilis veliky dhel naklonu,
kapitdn znovu prevzal fizeni, ale byl zmateny polohou letadla a ddle zvétSoval uhel ndklonu. V asi
padesati stupfiovém ndklonu byl zapnut autopilot, a sklon se tak stabilizoval. Poté se ale letoun do
naklonu vratil a pfiblizil se k devadesati stuprilim a letoun se ve spirale zfitil k zemi a dopadl do baziny

pét km od letisté Douala.

Letoun havaroval po ztraté riditelnosti v disledku prostorové dezorientace posadky, béhem které
nebylo provedeno Zadné monitorovani pfistrojd, ani za podminky nepfitomnosti vizualni reference za
letu v noci. K této situaci rovnéz prispéla nedostatecna provozni kontrola, nedostate¢na koordinace
posadky spojena s nedodrzovanim postupt sledovani letu a zmatek ve vyuZzivani autopilota. (25) Tato
nehoda souvisi s faktory: Chybné vedeni/fungovani autopilota, Zapomenuti monitorovat/zkontrolovat,

Strma/sestupna spirala/vyvrtka, Noc¢ni let/tma.

3.16.4 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AS

Boeing 737 - 8AS byl 25. ledna 2010 znicen pti nehodé Sest km jihozapadné od mezinarodniho letisté
Bejrut v Libanonu. VSech 82 cestujicich a osm ¢lenl posadky zemfrelo. Letadlo provozovalo let Etiopian
Airlines z mezinarodniho letiSté v Bejrutu na letisté Addis Ababa-Bole. Let probihal v noci, kdy
prevladaly meteorologické podminky podle pfistrojd s ohlasenou kupovitou obla¢nosti a bourkami.

Kratce po vzletu posadka dostala pokyn, otocit let doleva na kurz 270 °. BEhem stoupani ale letoun
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tento smér neudrzel. Tésné pred dosazenim nadmorské vysky 7700 stop se aktivovaly vibrace fidici
paky, pro varovani pred padovou rychlosti. Mezitim letoun dosahl Uhlu nabéhu 32 ° a zacal rychle
sestupovat na 6000 stop. Kdyz se vibrace fidici paky zastavily, letadlo zacalo znovu stoupat. Tésné pred
dosazenim 9000 stop, se vibrace fidici paky znovu aktivovaly a letoun se prudce otocil doleva a znovu
zacal rychle klesat. Maximalni zaznamenany Uhel byl 118 ° a maximalni zaznamenana rychlosti byla

407,5 uzll. Letadlo zmizelo z radarové obrazovky a havarovalo do Stfedozemniho mofe.

Pravdépodobnd pfic¢ina nehody byla uréena jako nespravné tizeni rychlosti, nadmorské vysky, a polohy
letadla letovou posadkou, coz mélo za nasledek ztratu fiditelnosti. Nedodrzeni zasad CRM a vzdjemné
podpory letové posadky branilo jakymkoli véasnym zasahlm do fizeni letounu. K nehodé pfispéla
Spatna manipulace s ovladacimi prvky letu posadkou, kterd vedla k nezadoucimu chovani letadla a ke
zvyseni Urovné stresu pilotl. Zvysila se také pracovni zatéz posadky. Let v noci bez vizualnich referenci
pravdépodobné vedl| k prostorové dezorientaci posadky a ke ztraté situacniho povédomi. Nezkusenost
letové posadky v kombinaci s jejich neznalosti letisté s nejvétsi pravdépodobnosti také prispéla ke
zvyseni pracovni zatéze a stresu posadky. Let byl uskutecnén s minimdalnim odpocinkem posadky, coz
mohlo mit za nasledek chronickou uUnavu ovliviujici vykon kapitana. Byly zaznamendny pfiznaky
zdravotni nezpUsobilosti, které mohou vysvétlit vétsSinu z vySe uvedenych faktorl, neexistuji vsak
dlikazy, které by to potvrdily. (22) Tato nehoda souvisi i s faktory: Unava, Strmd/sestupnd
spirala/vyvrtka, Noéni let/tma, Prostorova dezorientace, Nebezpecéné klesani, Stres a Gzkost, Pracovni

zatd7 a Rizeni/optimalizace soucinnosti v posadce.

3.17 Rozhodovani

Opét neni jednoznacné, co k této udalosti vedlo, jde tu o rozhodnuti, kterd znacné ovlivnila fetézec
udalosti. Napfiklad vzlétnout za neptiznivého pocasi, stres, nedostatecné zkusenosti, nebo znalosti

posadky.

3.17.1 Nasledky spatného rozhodovani

Pfimym dusledkem je u této udalosti dopad, nebo srazka letounu sterénem a nasledny pozar
havarovaného vraku. Dusledkem lidského rozhodnuti byla také napftiklad srazka dvou letadel za letu,

nebo hypoxie (tabulka 24).
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Tabulka 24 Ndsledky rozhodovadni

Primarni stav Sekundarni stav
Srazka
3x 3x pozar po havarii
s terénem/dopad/naraz

3.17.2 Nehoda letounu Shorts 360-100

K nehodé dvou dopravnich hornoplosnikll Shorts 360-100 doslo 5. Unora 2006 pobliz mésta
Watertown ve Spojenych Statech. Let byl planovany k ovéreni spravného pritoku paliva z pravé
pfidanych pomocnych palivovych nadrzi. Pfed odletem se obé letové posadky rozhodly, Ze se po odletu
spoji do formace, aby pofidily video a fotografie obou letadel. Kratce po startu navdazaly posadky
radiovy a vizudlni kontakt. Pilot jednoho letounu prostfednictvim radia oznamil ze druhy letoun
podklesa, aby zajistil pékné snimky. BEhem tohoto manévru se vsak srazilo s levym kfidlem a motorem
druhého stroje. Kapitan se jesté pokusil stoupat ve snaze zabranit kolizi, ale kfidlo se oddélilo od trupu,
letadlo se stalo neovladatelné, a nakonec havarovalo nedaleko dalnice. Druhy letoun se naklonil
doleva, zacal rychle klesat, dokud nad nim posadka znovu neziskala kontrolu. Poté pilot nouzové pfistal
na letisti Juneau-Dodge County Airport, kde skoncil 100 metrl za prahem drahy. Z divodu uniku

hydraulické kapaliny pristal se zasunutymi klapkami a pouze ¢aste¢né vysunutym podvozkem.

V zavérecné zpravé této nehody byla jako moind pfricina uvedeno, Ze letova posadka nedokazala
udrzet bezpecnou vzdalenost s druhym letadlem pfi manévrovani ve formaci. Ke kolizi pfispélo také

rozhodnuti obou pilotd letét ve formaci. (30)

3.17.3 Nehoda letounu Cessna 500 Citation |

18. fijna 2013 byla Cessna 500 Citation | zni¢ena, kdyZ narazila do terénu pobliz Derby. Oba ¢lenové
posadky zemfeli. Letoun byl vlastnén kalifornskym farafrem Edem Dufresnem z World Harvest Church.
Byl také na palubé letu, ktery odletél z |letisté Wichita-Mid-Continent. Poté, co letoun vystoupal na 15
000 stop, zacal rychle klesat a havaroval. Nasledné doslo k explozi a pozaru. Po predchozim letu pilot
hlasil, Ze mél nékolik nefunkénich letovych pfistrojl, véetné autopilota, navigacniho ukazatele
horizontalni situace a umélého horizontu. Pfi Udrzbé byl nahrazen pouze umély horizont. | pres
nefunkéni pristroje se pilot rozhodl vzlétnout. V dobé ztraty kontroly letoun praveé vlétl do oblasti se
silnou ndmrazou, coz mélo vliv na letové vlastnosti letounu. Soucasné Fidici letového provozu zménil

radiovou frekvenci, letovou vysku a trat. Je pravdépodobné, ze tyto pokyny zvysily pracovni zatizeni
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pilota. Vzhledem k nefunkénim pfistrojim je pravdépodobné, Ze se pilot pfi pokusu o manévrovani a

udrZeni kontroly nad letounem stal dezorientovanym, coz vedlo ke ztraté kontroly nad strojem.

Pravdépodobnad pficina nehody je vstup letounu do oblasti s podminkami tvofeni ndmrazy, coz mélo
za nasledek vznik ndmrazy, a zvySené pracovni zatiZeni pilota. Naslednd dezorientace pti manévrovani
v podminkach letll podle pfistroji s nefunkénimi pfistroji dale vedla ke ztraté ovladani letounu. K
nehodé také prispélo rozhodnuti pilota vzlétnout v podminkach IFR a letét s jednim pilotem bez
funkéniho autopilota a s nefunkénimi letovymi pfistroji. (17) Nehoda souvisi i s faktory: Podminky

tvotfeni ndmrazy, Prostorova dezorientace a Pracovni zatéz.

3.18 Problémy v komunikaci

K této udalosti se fadi sledovani/kontrola komunikace, udalosti spojené s komunikaci mezi letovou
posadkou, komunikace letové posadky s ANS a dalsi faktory spojené s nedostatecnou komunikaci mezi
Cleny posadky a fizeni letového provozu. Nejde zde o technické potize systému, ale pouze o

nedostatecnou, nebo chybnou komunikaci.

Proc¢ k nedostatecné nebo chybné komunikaci doslo, se zjistit neda, neni to ani ucelné. Pilotim chybély
zku$enosti, nesoustiedili se na danou fazi letu, nebo jen nedodrzeli postupy tkon. Radi se sem i
nenadalé situace, kdy doslo k néjakému incidentu a s narustajici zatézi piloti nezvladli komunikovat

mezi sebou, nebo s pozemni sluzbou.

S touto udalosti je spojené dodrzeni postupl podle SOP — Standard operating procedure, coZ jsou
standardni pracovni postupy, které detailné popisuji instrukce a postupy provadéni tikonl a ¢innosti
s cilem dosdhnout spravného vysledku diky stejnym pracovnim postuptm pro vSechny c¢leny posadky.
Tyto postupy jsou soucdsti systému fizené dokumentace v organizaci a sniZuje riziko, Ze se na néco

dalezitého zapomene.

3.18.1 Nasledky problému v komunikaci

Nejcastéjsim nasledkem nedostatku komunikace je srazka s terénem, kolize s elektrickym vedenim,

nebo dopad letadla na zem (tabulka 25).

Tabulka 25 Ndsledky problémi v komunikaci

6X Srazka s terénem/draty/dopad/néraz
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3.18.2 Nehoda letounu Beechcraft 99 Airliner

Letoun Beechcraft 99 Airliner byl zni¢en, kdyz 14. srpna 2009 havaroval v rezidenéni oblasti Evora v
Portugalsku. Letadlo provadélo vysadky. V den nehody zacaly lety v jedendct hodin rano. Trvani
kazdého letu bylo asi 15 minut. BEhem posledniho letu bylo na palubé dvanact parasutist(l. Zamérem
bylo vystoupat do vysky 13000 stop, kde mély byt seskoky zahajeny. Béhem stoupdni ale levy motor
vysadil a vrtule byla automaticky zapraporovdna. Pilot prerusil stoupani ve vySce 10000 stop a
informoval parasutisty, Ze jeden motor vysadil a méli by skocit, zatimco on bude pokracovat na pfistani
s jednim motorem. Jedenact parasutistll vyskodCilo. Jeden se vratil do kokpitu a zlstal na palubé s
pilotem. Pilot zacal klesat a kontaktoval véz, ale nefekl nic o nefunkénim motoru ani o jakékoli potifebné
pomoci. Bylo mu feceno, aby nahlasil findle. Pokracoval v pfiblizeni k pristavaci draze, ale udrzoval pfilis
vysokou rychlost. Letadlo provedlo nizky prilet po celé délce drahy, aniz by se kola podvozku dotkla
zemé. Pilot proto zvysil vykon pravého motoru a letadlo se zacalo naklanét doleva bez vyrazného
stoupani. Letoun v naklonu preletél nedalekou obytnou ¢tvrt a narazil do jednoho z domd a zacal ihned

hotet.

Setieni pozdéji odhalilo, 7e pilot byl kvalifikovan pouze k létani s jednomotorovym letadlem.
Spole¢nost neméla osvédceni leteckého provozovatele a nebyla zaregistrovana u portugalského uradu
pro civilni letectvi. Primarni pfi¢inou této nehody bylo, Ze pilot nebyl zpUsobily k provozovani
vicemotorovych letadel, a nemél tedy Zadné znalosti a vycvik, aby mohl letét s timto typem letadla,
provést pristani s jednim motorem nebo udrZovat smérové fizeni béhem letu s jednim nepracujicim
motorem. Nevhodné monitorovani paliva a opomenuti pfi provadéni postupll doporucenych
vyrobcem zpUsobilo vysazeni levého motoru. K nehodé pfispél nedostatecny dohled ptislusnych
organ( nad letovymi ¢innostmi provadénymi piloty a letadly se zahrani¢nimi licencemi a registracemi
na portugalském Uzemi. (31) Tato nehoda také souvisi s faktory: Odchylka naklonu,

Kvalifikace/védomosti/zkusenosti, Vysazeni motoru a Dohled/prehlédnuti.

3.19 Chybné rozhodnuti/pldan

Narozdil od rozhodovani jednotlivce, nebo letové posadky, kdy Slo o jakékoli rozhodnuti za letu, které
zpUsobilo retézec dalSich udalosti, které mohly danou situaci zpUsobit, nebo naopak zachranit, chybné
rozhodnuti nebo plan je faktor, ktery jasné pfispél k nehodé, nebo zhorsil situaci, kterd jiz nastala. Patfi

sem i Spatnd rozhodnuti pro potiebu danych situaci.

Faktory, které k této udalosti pfispély jsou $patna viditelnost, nebo rozptyleni tykajici se letu. Zadny

z téchto situaci vsak nenastal opakované.
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3.19.1 Nasledky chybného rozhodnuti/planu

Nasledkem chybného rozhodnuti nebo planu je v nejéastéjSim pripadé vysazeni motoru. V dalSich

pfipadech doslo k narazu letounu do terénu a nasledny pozar (tabulka 26).

Tabulka 26 Ndsledky chybného rozhodnuti/pldnu

Primarni stav Sekundarni stav

2x Vysazeni motoru

Dopad/naraz/srazka
1x 3x pozar po havarii
letounu s terénem

3.19.2 Nehoda letounu Embraer EMB-110P1 Bandeirante

Letoun Embraer EMB-110P1 Bandeirante letél z Bangoru do Manchesteru. Pocasi v Manchesteru vsak
bylo mlhavé a pilot tam nemohl pfistat, proto pozaddal o pokracovani na své ndhradni letisté v
Burlingtonu. BEhem letu na nahradni letisté byl vSak pilot kontaktovan o zméné cilového letisté na lépe
vyhovujici destinaci Bennington, ktery je o 45 mil bliZe. Pilot nakonec zazadal o dalsi zménu svého cile,
a to na letisté Keene. Letoun s plnymi klapkami klesal na pfistani, které nebylo stabilni a pfi pokusu o
preruseni pristani pfidal plny vykon levému motoru, ale kombinace vysokého vykonu, pomalé rychlosti
letu a plnych klapek vedla k dosazeni minimalni rychlosti fiditelnosti s nepracujicim kritickym motorem.
Nebylo mozné urcit, pro€ byl pravy motor nefunkéni Nebyly zjiStény Zaddné mechanické nebo palivové

anomilie, které by vylu€ovaly normalni provoz. Letoun se pfevratil a havaroval na draze.

Jako pfricina této nehody bylo uvedeno nespravné rozhodnuti pilota, pokusit se o nezdarené ptiblizeni
pouze s jednim funkénim motorem pfi malé rychlosti letu, s plnymi klapkami, coZ mélo za nasledek
dosazeni minimalni rychlosti fiditelnosti. Pfispivajici faktory zahrnuji nefunkéni motor z neznamych
dlvodu, rozhodnuti pilota za letu odklonit se na letisté s nizkou oblacnosti a viditelnosti, zatimco jinde

existovaly lepsi podminky. (32) Nehoda souvisi i s faktorem Vysazeni motoru.

3.20 Kvalifikace/védomosti/zkusenosti

V této udalosti se jednd o tymové zkuSenosti a dovednosti, znalost vybaveni stroje, kvalifikace a

zkusenosti, znalosti letadlovych systém( a vybaveni nebo posadka bez licence/opravnéni.

Jedind pfricina, ktera vedla k letu pfi nedostatku zkusenosti, nebo k Ukonu, na ktery posadka nebyla

kvalifikovana, je prehlédnuti dopravce.

51


https://aviation-safety.net/database/types/Embraer-110-Bandeirante/index
https://aviation-safety.net/database/types/Embraer-110-Bandeirante/index

3.20.1 Nasledky kvalifikace/védomosti/malych zkusenosti

Nasledkem je u této uddlosti predevsim srazka s terénem, stromy, vysokou vegetaci, elektrickym
vedenim, nebo v jednom pfipadé i pozemni kolize s letistni budovou. Dvakrat u pilota doslo ke ztraté
prostorové orientace. U jedné nehody se pilot za nizké viditelnosti rozhodl pro let podle pfistrojd, na

ktery mu chybéla kvalifikace (tabulka 27).

Tabulka 27 Ndsledky kvalifikace/védomosti/malych zkusenosti

14x Srazka s terénem, stromy, draty

2X Prostorova dezorientace

3.20.2 Nehoda letounu Canadair CL-215 - 6B11

Nahodny poZzar zacal 18. biezna 2005 na svahu pobliz Seravezzy v Itdlii. Pfi haseni ohné byl povolan
vrtulnik. ProtoZe se ohen rychle rozsifil, mél byt nasazen druhy vrtulnik, ktery vSak nebyl k dispozici.
Ministerstvo civilni ochrany bylo kontaktovano, aby vyslalo hasi¢sky letoun. Canadair CL-215 - 6B11
odletél na letisti Roma-Ciampino v 16:28 pfi hasi¢ské misi. Na misto pozdaru dorazil letoun v 17:20. Po
prizkumu situace zahdjila posadka svou misi. V 18:04, bezprostiedné po vypusténi vody, letadlo
narazilo do kabelu elektrického vedeni a kfidlo, které se oddélilo od trupu a vznikl pozar. Piloti ztratili

kontrolu nad strojem a letoun spadl do obytné oblasti a narazil do jednoho z domd.

Nehoda byla zpUsobena stfetem letadla s draty elektrického vedeni béhem hasicské mise. Kolize byla
zpUsobena soustfedénim posadky na pozar a nepozornosti ohledné trajektorie letu a jejich prekazek.
Poskozeni zplsobené narazem na elektrické vedeni vainé narusilo ovladatelnost letadla. K havarii
pfispéla snizena viditelnost prekazek zplsobena koufem z poZaru a neadekvatni varovani ohledné
moznych prekazek za letu. Dale zde pfispély malé zkuSenosti kapitdna v kombinaci s dalSimi
nezkusenymi ¢leny posadky, coz znacné ovlivnilo jejich rozhodovani. Schopnosti posadky byly vyrazné

snizené teplem, které se do letounu dostalo otevienym okénkem. (33)

3.20.3 Nehoda letounu Learjet 35 A

Letadlo, Learjet 35 A sméfujici do Cozumelu, Mexiko, dopadlo do Atlantského ocednu asi tfi km
severovychodné od Fort Lauderdale. Vsichni c¢tyfi ¢lenové posadky zemreli. Letoun pravé dokondil
zachranny let a vratil se zpét na svou zédkladnu v mexickém Cozumelu. Poté, co letadlo znovu vzlétlo a
pokracovalo v letu po trati nad ocednem, kopilot zazadal o navrat na letisté vzletu kvali poruse motoru.

Letoun vSak pfi manévru zpomalil a zacal klesat. Posadka vyslala nouzové volani ,Mayday, Mayday,
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Mayday”“, ale stroj pokracoval v sestupu a dopadl do oceanu asi 1 mili od pobfeZi. Podle hovoru
zaznamenanych v hlasovém zapisovaci kokpitu, zadny ¢len posddky nepouzil kontrolni seznam béhem
provozu, (pred nebo béhem startu, pfi pojizdéni a vzletu) nebo po ohlasené nouzové udalosti za letu.
Po vyhlaseni poruchy motoru fidicimu letového provozu pozadal pilot druhého pilota o
nespecifikovanou pomoc, protoze nemohl nijak identifikovat nouzovou situaci. Kopilot vsak stav stroje

neovéfil a pilotovi neposkytl Zddné informace, ani pomoc.

Pravdépodobnd pficina je neschopnost pilota udrzet kontrolu nad letounem po vysunuti reversu
motoru za letu. K nehodé pfispélo selhdni letové posadky pfi provadéni ptislusnych nouzovych
postupl, nedostatecna kvalifikace a schopnost v dané situaci. Divod vysunuti reversu za letu se

nepodafilo zjistit. (34) Nehoda také souvisi s faktorem Rizeni/optimalizace soucinnosti v posadce.

3.21 Udrzba

Dopravni letadla musi byt zkonstruovana tak, aby splfiovala mezindrodni i pfislusné narodni predpisy,
které se tykaji bezpecnosti a spolehlivosti a musi témto pribéiné aktualizovanym poZadavkim
vyhovovat po celou dobu provozu letounu. V soucasné dobé jsou letadla konstruovana podle filozofie
»fail safe”, coz znamena, Ze jsou bezpecna i pfi poruse. VSechny podstatné systémy a Casti letadla jsou
zdlohovany, nebo existuji postupy, jak let dokoncit v pfipadé zdvady. ,Smyslem udriby je udriet
pravdépodobnost vzniku technické zavady, kombinace zdvad ¢i fetézu zavad, které by mohly vést k

nehodé letadla, pod predepsanou trovni.” (27)

Zavada na stroji se mUZe objevit nahle, vlivem postupného opotfebeni, nebo po vycerpani Zivotnosti.
Pravé vyrobce letadla, motoru, nebo dalSich celkd letadla stanovuje, jak Casto se ma dana cast
zkontrolovat, ¢i vyménit, jaké jsou mozné miry opotfebeni a jak s nimi dale postupovat. Spole¢nym
prvkem vétsiny program( udrzby dopravnich letadel jsou tyto Urovné provadéné udrzby: tratova
udrzba, jejiz trvani je od par desitek minut az po nékolik hodin a Ize ji provést i na venkovni stojance,
dalsi je stfedni Udrzba, ktera ma trvani od nékolika hodin aZ po délku nékolika dni a provadi se po
dosazZeni urcitého poctu letovych hodin. Dale je tu tézka udrzba, ktera jiz vyZaduje rozebrani
podstatnych ¢asti stroje a trva az nékolik tydn(. Nakonec je tu generdlni oprava, coZ je nejvysSim
stupném tézké udrzby a letadlo je pfi ném kompletné rozebrano, aby mohly byt veskeré jeho ¢asti
zkontrolovany. Délka opravy je opét nékolik tydnu. (35)

K udalostem spojenym s nehodami v této praci patfi: mimoradné opravy, pravidelné opravy, technicky
materidl pouZity k udrzbé, testovani montaze, bezpecnostni postupy a vycvik technikll na udrzbu,
provozni doba letadla nebo interval mezi udrzbami pfekrocena, Dohled a kontrola pfi udrzbé, nebo

chybny postup/dokumentace uzity k udrzbé.
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K faktordm tykajicich se udrzby prispéla predevsim nedostate¢na kontrola a dohled nad danymi tkony.
Vétsinou Slo o chybnou montaz dané ¢asti stroje, ale v nékolika pfipadech doslo také k prehlédnuti

prekrocené doby nebo intervalu mezi idrzbami. U jedné nehody prispéla chybnd kontrola pred letem.

3.21.1 Nasledky chybné udrzby

Ndsledkem chybné udrzby na letadle v ramci téchto praci je nejcastéji srdzka sterénem nebo
s pozemni prekazkou béhem vzletu nebo za letu. Doslo k nim dohromady tfikrat. U dvou nehod
nasledkem prehlédnuti a prekroceni provozni doby letadla doslo k poskozeni krytu a upevnéni motoru

(tabulka 28).

Tabulka 28 Ndsledky chybné udrzby

3x Srazka s terénem/prekazkou

2X Poskozeni/ krytu motoru/motorového loze

3.21.2 Nehoda letounu Grumman G-73 T Turbo Mallard

19. prosince 2005 byl letoun Grumman G-73 T Turbo Mallard provozovany spole¢nosti Flying Boat
pfipraven k letu do Bimini na Bahamach. BEhem stoupani do letové hladiny se pravé kfidlo oddélilo od
trupu a unikajici palivo se vznitilo. Letoun zacal nekontrolovatelné padat a narazil na hladinu lodniho

kandlu sousediciho s pfistavem Maiami na Floridé, kde se nasledné potopil.

Vysettovani odhalilo, Ze pravé kfidlo se oddélilo od havarovaného letounu z divodu tnavovych lom
programu udrzby, spravné identifikovat a opravit Unavové trhliny v pravém kfidle a neschopnost
Federalni letecké spravy odhalit a opravit nedostatky v programu udrzby spolecnosti. VSech 20 lidi na

palubé zahynulo a letadlo bylo zcela zniceno. (36)

3.22 Necekané/nepriznivé pocasi/chybné informace

Mezi udalost spojenou s pocasim se radi chybné nebo nedostatec¢né vyhodnoceni pocasi, nepfizniva
oblac¢nost, mezi kterou patfi napriklad pfiliS§ vysokd horni hranice oblacnosti, dale vyskyt

neocekavanych zmén pocasi, zajisténi/poskytnuti informaci o pocasi meteorologickou sluzbou.

K témto pripadlim nejcastéji doslo z divodu nedodrzeni postuplli napriklad pfi pripravé letu nebo pfi
vyhodnoceni pocasi za letu. Prispélo zde i rozhodnuti uskutecnit let i za podminek nepfiznivého pocasi

napriklad za vétru, ktery prekracoval limity, stfihu vétru, které ztéZovaly fizeni letounu nebo vyskyt
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microburstu. Ve dvou pfipadech posadka vlétla do boufky, kterd byla soucasti dalSiho retézce udalosti

a vedla ke ztraté riditelnosti.

3.22.1 Nasledky pocasi

Nasledkem jevl spojenych s pocasim, které dale vedly ke ztraté riditelnosti, jsou rGzné udalosti. Jen
jedna se vSak vyskytla opakované. Je to Spatna viditelnost, ktera v posloupnosti s dalSim uddlostmi
vedla ke katastrofé. Doslo napfiklad také ke srdzce s terénem, po které ddle nastal pozar havarovaného

vraku, nestabilizované pfibliZzeni, prostorova dezorientace nebo turbulence (tabulka 29).

Tabulka 29 Ndsledky pocasi

2x Spatna viditelnost

3.22.2 Nehoda letounu Cessna 208B Grand Caravan

Cessna 208B Grand Caravan byla 7. fijna 2007 znicena, kdyzZ se srazila s terénem pobliz Naches ve
Washingtonu. Pfi nehodé zemfel pilot a devét cestujicich. K nehodé doslo v noci s nizkou viditelnosti,
v oblasti vrstevnaté oblacnosti a horskych vin, kde jsou podminky tvofeni namrazy. Zaznamenané
radarové Udaje naznacuiji, ze pilot se pravdépodobné pokousel letét nad destovou preharikou a mraky.
Tésné pred nehodou pilot dosahl 15 000 stop vysky, ale nepouzil doplfikovy kyslik. V této nadmorské
vySce by pilot byl podstatné ovlivnén hypoxii, ale nemél by prakticky Zadné symptomy a
pravdépodobné by o svém stavu nevédél. Nasledkem hypoxie pilot nebyl schopen udrzet dostatecnou

rychlost letu, a doslo tak ke ztraté vztlaku a ndslednému padu letadla.

vrve

Dale zde pfrispél fyziologicky stav pilota zplsobeny hypoxii a jeho pokus o let do oblasti se zndmym
nepriznivym pocasim. K nehodé také prispélo neimysiné vlétnuti do meteorologickych podminek
podle pfistroju, na ktery pilot nemél potfebnou kvalifikaci. (15) Tato nehoda souvisi i s faktorem

Odchylka od potiebné rychlosti.

3.22.3 Nehoda letounu Tupolev Tu-154M

Tupolev Tu-154M odletél z Anapa do Petrohradu 22. srpna 2006 v 15:05. Kv(li bourkam se pilot rozhodl
zménit kurz a pokusil se vystoupat nad jejich zakladnu. Bourkové mraky vSak dosahovaly az do patnacti
km a Tupolev vlétl do oblasti silnych turbulenci. Uhel nab&hu se zvysil a rychlost letu klesla na nulu.

Letoun ztratil vztlak a havaroval na pole, kde zacal horet.
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Pricinou havarie byla ztrata fiditelnosti v manudinim rezimu letu s vysokymi dhly ndbéhu, které
zpGsobily ztratu vztlaku a néaslednou kolizi se zemi s velkou vertikalni rychlosti. Slo zde o $patnou
koordinaci posadky a nedodrzeni pokynu v letové pfirucce letounu, aby se zabranilo ztraté vztlaku.
Také pouzité metody vycviku posadky nebyly dostatecné pro let ve vysokych nadmotskych vyskach.

(11) Nehoda souvisi s faktorem Ztrata vztlaku.

3.23 Pilotova kontrola nad letadlem

Tato udalost zahrnuje obecnou kontrolu pilota nad letadlem za letu, ale ve dvou ptipadech doslo také
ke ztraté fiditelnosti, zatimco stroj byl stdle na zemi. Ztratu fiditelnosti za letu zapficinil nespravny
postup provedeni nezdareného pfriblizeni. Ke ztraté fiditelnosti na zemi doslo z dlivodu pozdniho

preruseni vzletu kvili nizké rychlosti.

3.23.1 Nasledky ztraty pilotovy kontroly nad letadlem

U tfi nehod se ztrata riditelnosti projevila jako odchylka letadla kolem jeho podélné osy s naslednou
srazkou s terénem. Jen u jedné z uvedenych nehod zvladla posadka letoun uvést zpét do ustaleného

letu. V jednom ptipadé ke ztraté kontroly doslo z neznamych dlvod( (tabulka 30).

Tabulka 30 Nasledky ztraty pilotovy kontroly nad letadlem

3x Odchylka naklonu (podélného sklonu)

2X Srazka s terénem/dopad/naraz

3.23.2 Nehoda letounu Cessna 208B Super Cargomaster

Cessna 208B Super Cargomaster pfistdla v Helsinkach-Vantaa 31. ledna 2005 se dvéma piloty na
palubé. Nésledujici den se Cessna méla vratit zpét na domovské letisté ve Svédsku. V dany den ale
onemocnél druhy pilot a let byl proto napldnovan pro jednoclennou posadku. Na letisti snéZilo a
teplota se pohybovala kolem nuly. Pilot pfed letem odstranil nahromadény snih a ndmrazu z povrchu
letadla. Nepodafilo se mu vSak odstranit veSkerou ndmrazu. Pilot po vzletu stoupal, dokud nedosahl
vySky 800 stop. Hned po zatazZeni klapek ztratil kontrolu nad letadlem, které se zacalo stacet doprava.

Pilot se s letadlem pokusil o nouzové pristani, ale letadlo narazilo do terénu mezi pfistavacimi drahami.

Retézec udalosti zacal, kdyz letoun stal pfes noc venku, vystaveny G€ink(im pocasi. Silné snézeni béhem
noci nahromadilo na povrchu trupu, kridlech a stabilizatoru silnou vrstvu ledu a snéhu, ktera béhem

dne castecné roztala a znovu zamrzla, kdyZ okolni teplota klesala k bodu mrazu Pilot si pti predletové
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kontrole namrazy vSiml, ale odmrazit letadlo nenechal. Misto toho se led pokusil odstranit sdm, coz
vedlo k nekompletnimu odmrazeni. Pilot tak vzlétl s letadlem, jehoZ aerodynamické vlastnosti byly
kvlli namraze zasadné ovlivnény. Je pravdépodobné, Ze pro tyto situace nebyl dostate¢né vycvicen.
Dalsi faktor, ktery nehodu ovlivnil, byl tlak spole¢nosti na dodrZeni letového fadu, ktery mohl navic
ovlivnit opomenuti fddného odmrazovani. Letové fady s odkazem na oteviraci dobu cilového letisté
spole¢nosti neumoznovaly dlouhd zpoZzdéni v provozu. To mohlo ¢astecné vyvolat tlak na pilota, aby
co nejdrive dokoncil predletové Cinnosti. Pokud jde o nastaveni klapek pro vzlet, nebylo pro stavajici
okolnosti vhodné. Navic, pilot nevykonal Zadné ucinné ndpravné opatieni k opétovnému ziskani
kontroly nad letounem. (18) Tato nehoda dale souvisi s faktory Odchylka ndklonu a Nedostatecné

odmrazovani.

3.24 Odchylka od povoleného klesani/stoupani

Radi se sem nedodrieni uréené letové hladiny, naptiklad prostoupani nebo proklesani sousedni

hladiny, odchyleni o 300 ft a vice a odchylka z kurzu, ktera souvisi s vySkou.

3.24.1 P¥ic¢iny odchylky povoleného klesani/stoupani

Ackoli se zd3, Ze za tuto odchylku mUiZe pouze fizeni pilota, prevazuji zde dvé udalosti, které tuto situaci

vrve

k vysazeni motoru a naslednému klesani, aby letoun udrzel potifebnou rychlost k letu. Také se zde
objevil ptipad, kdy letadlo vzlétlo pretizené a jeho letové vlastnosti se zménily. Odchylku v klesani a

stoupani zplsobila jednou i ztrata vztlaku (tabulka 31).

Tabulka 31 Priciny odchylky od povoleného klesdni/stoupdni

3x Prostorova dezorientace

3x Odchylka naklonu (podélného sklonu)

3.24.2 Nasledky odchylky od povoleného klesani/stoupani
Jako nasledek prevlada srazka s terénem, nebo se stromy a vysokou vegetaci (tabulka 32).

Tabulka 32 Ndsledky odchylky od povoleného klesdni/stoupdni

8x Srazka s terénem, stromy, naraz/dopad
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3.24.3 Nehoda letounu British Aerospace 4121 Jetstream 41

24. z4ari 2009 letadlo British Aerospace 4121 Jetstream 41 provozované spolecnosti SA Airlink, bylo
znieno, kdyZz havarovalo ihned po vzletu z mezindrodniho letisté Durban v Jizni Africe. Posadka
sloZzena ze dvou pilotu a letusky byla vazné zranéna a kapitan nakonec zranéni podlehl. Letadlo zah3jilo
vzlet a kratce pred tim, neZ se odpoutalo od drahy, doslo k selhani pravého motoru kvali selhani
druhého stupné vzduchového tésnéni. BEhem stoupdani se kolem letounu objevil kouf. Kapitan vézi
oznamil, Ze jeden motor selhal a pokracoval ve stoupani. Okamzité po zatazeni podvozku se zastavil i
levy motor. Letadlo zacalo klesat a nasledné se aktivovalo tfeseni fidici paky pro varovani pti priblizeni
k padové rychlosti Letoun tvrdé dosed| na malé pole v rezidenc¢ni oblasti Merebank, 1,4 km od konce
drahy a srazil se s betonovym plotem. Trup se rozpadl na dvé ¢asti a kfidla se oddélila od stroje. Pri

pfistani byla zranéna i jedna osoba, kterou zasahlo kfidlo letadla.

Pravdépodobna pficina nehody je porucha motoru po vzletu nasledovana nevhodnou reakci posadky,
kterd méla za nasledek ztratu fiditelnosti. K selhani motoru doslo z dlivodu oddéleni tésnici desky
turbiny. Chybna identifikace selhaného motoru zpUlsobila vypnuti druhého provozuschopného motoru.
Nehodu ovlivnilo selhani kapitana a prvniho dlstojnika pfi provadéni postupl fizeni soucinnosti
posadky, jak je predepsano ve vycvikové pfrirucce provozovatele. Ke kolizi pfispéla neschopnost
posadky dodrZovat spravné postupy pro poruchu motoru po vzletu, jak je predepsano v letové prirucce
letadla. (26) Nehoda souvisi také sfaktory: Odchylka od povoleného stoupani/klesani,

Identifikace/rozpoznani situace, Vysazeni motoru a Pozar/exploze/kouft.

3.25 Vysazeni motoru

Vysazeni motord mliZze v tomto pfipadé znamenat nenadalé vysazeni motoru nezavisle na posadce jako
nasledek predeslych udalosti, nebo bezpecnostni zastaveni motoru posadkou, taktéz z divodu

predeslych udalosti.

Pfi fungovani alesponn jednoho motoru letoun muzZe bezpecné pristat, letadla jsou dokonce
konstruovana tak, aby mohla pokracovat v letu bez vyraznych omezeni. Z bezpecnostnich dlivod( se
vSak v takové situaci posadky snaZi najit vhodné nejblizsi letisté a nouzoveé zde pfistat. Hlavnim dlivode

je riziko vysazeni i druhého motoru.

3.25.1 P¥icCiny vysazeni motoru

Faktor, ktery nejcastéji prispél k vysazeni motoru je pozar pohonné jednotky. Ve zpracovavanych
nehodach doslo k tomuto incidentu dohromady devétkrat. Dalsi pficinou ztraty tahu motoru byla

chybna identifikace a rozpoznani. Pfikladem zde m{ze byt nehoda, kdy piloti po vysazeni motoru

58


https://aviation-safety.net/database/types/British-Aerospace-Jetstream-41/index
https://aviation-safety.net/database/types/British-Aerospace-Jetstream-41/index

omylem vypnuli i druhy, stale fungujici motor. Pfi samovolné ztraté tahu motoru se listy vrtule prestavi
do praporu, je to poloha, kdy kladou nejmensi odpor a vrtule se prestane otacet. S touto uddlosti se
poji tfi nehody, u kterych Slo o poruchu automatického praporovani, nebo zapraporovani Spatného

motoru (tabulka 33).

Tabulka 33 Priciny vysazeni motoru

9x PoZar pohonné jednotky
2x Rozpoznani/identifikace dané situace
3x Zapraporovani/aretace

3.25.2 Nasledky vysazeni motoru

Ndsledkem vysazeni motoru je dle ocekdvani nejcastéji srazka s terénem, nebo naraz do budovy.
Dalsim castym vyskytem je tu nedodrzeni potfebné rychlosti pro bezpecny let s jednim motorem,
vétsSinou byla rychlost pfilis nizkd, coz dale vedlo ke ztraté vztlaku. U jedné nehody doslo k vysazeni
motoru pfivzletu, a letadlo tak nemélo dostatecnou rychlost pro tuto fazi letu a doslo k havarii (tabulka

34).

Tabulka 34 Ndsledky vysazeni motoru

Srazka s terénem (vodorovnym/vyvySenym)
8x
/dopad/naraz
4x Odchylka od potfebné rychlosti
2x Ztrata vztlaku

3.25.3 Nehoda letounu Antonov An-12BP

Antonov An-12BP byl pfipraven na ndkladni let z Moskvy na letisté Komsomol'sk-na-Amure s
mezipfistanimi v Omsku a Bratsku. Vzletova hmotnost byla 60500 kilogram, coZ bylo v mezich. Letadlo
prepravilo 9043 kilogram( materiald pro vyrobu letadel Gagarin v Komsomolsku na Amuru. Motory
byly nastartovdny a letadlo zacalo pojizdét na odletovou drahu, kde posdadka oznamila pfitomnost

ptakd. Béhem stoupani se projevila pumpdaZz motoru Cislo tfi a Ctyfi. Letoun zacal ztracet vysku a pfi
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pokusu o udrzeni nadmoftské vysky rychlost prudce klesla. Letadlo havarovalo v lese 4 km od konce

drahy, kde zacalo horet

K havarii letadla doslo v disledku velkého naklonu a nasledné kolize letounu s terénem v ddsledku
snizeni rychlosti letu se dvéma zapraporovanymi motory na pravém kiidle. Snizeni rychlosti letu na
kritickou hodnotu bylo zplisobeno nedostatkem dostupného tahu dvou motord v této fazi vzletu.
K vysazeni dvou motort doslo v dlsledku kolize s ptaky. (37) Tato nehoda souvisi i s faktory Odchylka

naklonu a Odchylka od potfebné rychlosti.

3.25.4 Nehoda letounu British Aerospace 4121 Jetstream 41

24. zati 2009 letadlo British Aerospace 4121 Jetstream 41 provozované spolecnosti SA Airlink, bylo
zniceno, kdyz havarovalo ihned po vzletu z mezindrodniho letisté Durban v Jizni Africe. Posddka sloZzena
ze dvou pilotd a letusky byla vazné zranéna a kapitan nakonec zranéni podlehl. Letadlo zahdjilo vzlet a
kratce pred tim, neZ se odpoutalo od drahy, doslo k selhani pravého motoru kvili selhani druhého
stupné vzduchového tésnéni. BEhem stoupdni se kolem letounu objevil kouf. Kapitan vézi oznamil, ze
jeden motor selhal a pokracoval ve stoupani. Okamzité po zatazeni podvozku se zastavil i levy motor.
Letadlo zacalo klesat a nasledné se aktivovalo tfeseni fidici paky pro varovani pfi pfiblizeni k padové
rychlosti Letoun tvrdé dosedl na malé pole v rezidencni oblasti Merebank, 1,4 km od konce drahy a
srazil se s betonovym plotem. Trup se rozpadl na dvé ¢asti a kfidla se oddélila od stroje. Pfi pfistani

byla zranéna i jedna osoba, kterou zasahlo kfidlo letadla.

Pravdépodobna pfic¢ina nehody je porucha motoru po vzletu ndsledovana nevhodnou reakci posadky,
kterd méla za nasledek ztratu fiditelnosti. K selhani motoru doslo z dlivodu oddéleni tésnici desky
turbiny. Chybna identifikace selhaného motoru zplsobila vypnuti druhého provozuschopného motoru.
Nehodu ovlivnilo selhani kapitdna a prvniho dustojnika pfi provadéni postupl fizeni soucinnosti
posadky, jak je predepsano ve vycvikové priruce provozovatele. Ke kolizi prispéla neschopnost
posadky dodrzovat spravné postupy pro poruchu motoru po vzletu, jak je pfedepsano v letové prirucce
letadla. (26) Nehoda souvisi také sfaktory: Odchylka od povoleného stoupani/klesani,

Identifikace/rozpoznani situace a Pozar/exploze/kour.

3.26 Prostorova dezorientace

Prostorovd dezorientace je neschopnost posadky presné urcit vlastni polohu a pohyb vzhledem k
prostredi. V letectvi jde o termin, kterym se oznacuje neschopnost spravné interpretovat polohu
letadla v prostoru, nadmofiskou vysku nebo rychlost letu ve vztahu k Zemi nebo referencnimu bodu.

Jde o stav, kdy vnimani polohy pilota letadla nesouhlasi se skutec¢nosti. | kdyZ tento stav mlze byt
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zpusoben poruchou vestibularniho aparatu, nejcastéji jde o prechodny stav vyplyvajici ze Spatného

pocasi pfi letu s nizkou nebo Zadnou viditelnosti. (38)

3.26.1 Priciny prostorové dezorientace

sve

Prostorovou dezorientaci zapficinila pfedevsim nizka viditelnost za tmy, kdy pilot nevidi horizont a
pokud nekontroluje pfistroje tak, jak ma, rychle se odchyli z kurzu/néaklonu, coz je dalsi faktor, ktery
k dezorientaci ¢asto vedl. Hraje tu roli i nedostatecny vycvik pilota nebo letové posadky a jejich

zkusenosti (tabulka 35).

Tabulka 35 Priciny prostorové dezorientace

6X Noc/tma

3x vycvik

2x Zkusenosti jednotlivce/posadky

2x Odchylka naklonu (podélného sklonu)

3.26.2 Nasledky prostorové dezorientace

Nasledkem prostorové dezorientace je stejné jako u vétSiny ostatnich udalosti predevsim srazka
s terénem. DalSi Casta situace, kterd nastala, je odchylka od povoleného stoupani nebo klesani s

naslednou kolizi a odchylka naklonu letadla (tabulka 36).

Tabulka 36 Ndsledky prostorové dezorientace

Primarni stav Sekundarni stav
7x Srazka s terénem/dopad/naraz
Odchylka od
2x povoleného 2x srazka s terénem

stoupani/klesani

2x Odchylka od
Odchylka naklonu
2% povoleného
(podélného sklonu)
stoupani/klesani
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3.26.3 Nehoda letounu Cessna 550 B Citation Bravo

Cessna 550 B Citation Bravo byla 14. inora 2010 zni¢ena pfi nehodé v oblasti hory GroRer Zschirnstein.
Oba piloti zemfeli. Let TIEO39C odletél z mezinarodniho letisté Praha-Ruzyné ve 20:08 na letisté
Karlstad ve Svédsku. Kdy? letoun vystoupal do letové hladiny, kopilot se zeptal kapitana, jestli v noci
nékdy zkousel provést vykrut. Letova posadka pokracovala v rozhovoru o provedeni vykrutu. Béhem
toho se stroj naklonil o 30 ° doleva a okamzité o 20 ° doprava. Prazsky ATC pak informoval let, aby
kontaktoval Mnichovsky ATC. Byl navazan kontakt a bylo povoleno stoupani z FL260 na FL330. Posadka
to potvrdila. Ve 20:18 se kapitan zeptal druhého pilota, zda byla jejich vyska dostatec¢né vysoka na to,
aby proved| vykrut. Kopilot potvrdil, Ze nadmorska vyska byla dostatecna. Ve 20:19 let dosahl hladiny
FL270. O pét vtefin pozdéji se uhel nabéhu zvedl o0 14 °, letoun se otocil kolem své podélné osy a ocitl
se v poloze “na zddech”. Béhem chvile se otodil o dalSich 90 ° a Uhel ndbéhu rapidné klesl. Rychlost
letu se béhem sestupu zvysila na 380 uzll. Letova posadka se nedokazala zorientovat a letadlo dopadlo

do lesa.

Nehoda byla zplisobena tim, Ze se posadka pokusila provést manévr, ktery neni v souladu s letovou
pfiruckou a zdsadami provadéni letll v obchodni letecké dopravé. Posadka ztratila prostorovou
orientaci a nasledné schopnost vratit se do plvodni letové polohy. Let probihal v no¢nich podminkach,
a tak chybély vizudlni reference. Osobni vztah mezi dvéma piloty vedl k nedostate¢nému
profesiondlnimu chovani pfi spolecné praci v kokpitu. Letadlo nebylo navrieno nebo schvaleno pro
akrobacii. (19) Tato nehoda dale souvisi s faktory: Odchylka naklonu, Prudky manévr, Nocni let,

Odchylka podélného sklonu a Nebezpecné klesani.

3.26.4 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AS

Boeing 737 - 8AS byl 25. ledna 2010 zni¢en pfi nehodé Sest km jihozdpadné od mezindrodniho letisté
Bejrut v Libanonu. Vsech 82 cestujicich a osm ¢lenl posadky zemfelo. Letadlo provozovalo let Etiopian
Airlines z mezinarodniho letiSté v Bejrutu na letisté Addis Ababa-Bole. Let probihal v noci, kdy
prevladaly meteorologické podminky podle pfistroji s ohlasenou kupovitou obla¢nosti a bourkami.
Kratce po vzletu posadka dostala pokyn, otocit let doleva na kurz 270 °. BEhem stoupani ale letoun
tento smér neudrzel. Tésné pred dosazenim nadmofrské vysky 7700 stop se aktivovaly vibrace fidici
paky, pro varovani pred padovou rychlosti. Mezitim letoun dosahl uhlu nabéhu 32 ° a zacal rychle
sestupovat na 6000 stop. KdyzZ se vibrace fidici paky zastavily, letadlo zacalo znovu stoupat. Tésné pred
dosaZenim 9000 stop, se vibrace fidici paky znovu aktivovaly a letoun se prudce otocil doleva a znovu
zacal rychle klesat. Maximalni zaznamenany uUhel byl 118 ° a maximalni zaznamenana rychlosti byla

407,5 uzll. Letadlo zmizelo z radarové obrazovky a havarovalo do Stfedozemniho mofe.
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Pravdépodobna pric¢ina nehody byla uréena jako nespravné fizeni rychlosti, nadmorské vysky, a polohy
letadla letovou posadkou, coz mélo za nasledek ztratu fiditelnosti. Nedodrzeni zdsad CRM a vzdjemné
podpory letové posadky branilo jakymkoli véasnym zdsahim do fizeni letounu. K nehodé pfrispéla
Spatnd manipulace s ovladacimi prvky letu posadkou, ktera vedla k nezadoucimu chovani letadla a ke
zvyseni Urovné stresu pilotl. Zvysila se také pracovni zatéz posadky. Let v noci bez vizualnich referenci
pravdépodobné vedl| k prostorové dezorientaci posadky a ke ztraté situacniho povédomi. Nezkusenost
letové posadky v kombinaci s jejich neznalosti letisté s nejvétsi pravdépodobnosti také pfispéla ke
zvySeni pracovni zatéze a stresu posadky. Let byl uskute¢nén s minimalnim odpocinkem posadky, coz
mohlo mit za nasledek chronickou uUnavu ovliviiujici vykon kapitana. Byly zaznamendny pfiznaky
zdravotni nezpUsobilosti, které mohou vysvétlit vétsSinu z vySe uvedenych faktorl, neexistuji vsak
dlikazy, které by to potvrdily. (22) Tato nehoda souvisi i s faktory: Unava, Strmd/sestupna
spirala/vyvrtka, No¢ni let/tma, Porozuméni situace/situaéni uvédomovani, Nebezpecné klesani, Stres

a Uzkost, Pracovni zatéz a Rizeni/optimalizace souéinnosti v posadce.

3.27 Nebezpecné klesani

Jde o klesani pod vysku rozhodnuti, nebo pod meteorologicka minima pfi pfiblizeni, klesani ve kterékoli
fazi letu, kde bezpecna vzdalenost od zemé je polovicni, nebo nizsi. Zahrnuje také sblizeni srazky se

zemi, vodou nebo pozemnim pfedmétem.
Ve dvou pfipadech k nebezpecnému klesani doslo z neznamého dlvodu s naslednou kolizi.

K nebezpecnému klesani letadla mlize dojit s umyslem sklesat rychle do bezpecné vysky, kdyz
napfiklad dojde k dekompresi i s moznosti zdravotnich problém{ cestujicich. M{zZe ale nastat i bez
umyslu pilota zahdjit klesani. Pfikladem mize byt ztrata vztlaku, ze které pilot nedokazal letadlo dostat
do stabilizované polohy, srazka letadel za letu, turbulence v Uplavu, strma sestupnd spirdla nebo

odchylka o potfebné rychlosti.

Hrozi zde ale, Ze letadlo se priblizi ke kritickému Ghlu ndbéhu a na kfidlech dojde k odtrzeni proudéni

a letadlo ztrati vztlak.

3.27.1 Nasledky nebezpecného klesani

Jednoznacnym nasledkem nebezpeéného klesani je srazka s terénem, po které ¢asto nasledoval pozar

havarovaného stroje (tabulka 37).
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Tabulka 37 Ndsledky nebezpecného klesani

Primarni stav Sekundarni stav
Srazka
9x 2x pozar po havarii
s terénem/dopad/naraz

3.27.2 Nehoda letounu De Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 300

De Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 300 provozovany spolecnosti Air Moorea opustil letisté
Moorea-Temae ve Francouzské Polynésii. Hned po vzletu, po zatazeni klapek, pilot ztratil kontrolu nad
letounem a zacal strmé klesat. Pilot nebyl schopen ziskat zpét kontrolu nad letadlem a havaroval do

more, kde se rozpadl| a potopil se.

Nehoda byla zplUsobena ztratou ovladani letounu v disledku pretrZeni lana fizeni vyskového kormidla
v malé vysce. Toto selhani bylo zplsobeno velkym opotfebenim lana, zpUsobujici roztrzeni nékolika
pramenud v dlisledku namahani béhem letu pfi vyuzivani vyskového kormidla. K nehodé pfrispéla
absence vycviku pilotl na pripady ztraty fiditelnosti, opomenuti provozovatele provadét zvlastni
kontroly (v tomto pfipadé opotiebeni lana vyskového kormidla) a neschopnost vyrobce a leteckych
Uradl plné zohlednit jev opottebeni. (23) Nehoda souvisi také s faktory Nedostatec¢ny vycvik a odchylka

podélného sklonu.

3.27.3 Nehoda letounu Cessna 550 B Citation Bravo

Cessna 550 B Citation Bravo byla 14. inora 2010 znic¢ena pti nehodé v oblasti hory GroRer Zschirnstein.
Oba piloti zemreli. Let TIEO39C odletél z mezinarodniho letisté Praha-Ruzyné ve 20:08 na letisté
Karlstad ve Svédsku. Kdy? letoun vystoupal do letové hladiny, kopilot se zeptal kapitana, jestli v noci
nékdy zkousel provést vykrut. Letova posadka pokracovala v rozhovoru o provedeni vykrutu. BEhem
toho se stroj naklonil o 30 ° doleva a okamzité o 20 ° doprava. Prazsky ATC pak informoval let, aby
kontaktoval Mnichovsky ATC. Byl navazan kontakt a bylo povoleno stoupani z FL260 na FL330. Posadka
to potvrdila. Ve 20:18 se kapitan zeptal druhého pilota, zda byla jejich vyska dostatecné vysoka na to,
aby proved| vykrut. Kopilot potvrdil, Ze nadmorska vyska byla dostatecna. Ve 20:19 let dosahl hladiny
FL270. O pét vtefin pozdéji se uhel nabéhu zvedl o0 14 °, letoun se otocil kolem své podélné osy a ocitl
se v poloze “na zddech”. Béhem chvile se otocil o dalSich 90 ° a Uhel ndbéhu rapidné klesl. Rychlost
letu se béhem sestupu zvysila na 380 uzll. Letova posadka se nedokazala zorientovat a letadlo dopadlo

do lesa.
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Nehoda byla zplisobena tim, Ze se posadka pokusila provést manévr, ktery neni v souladu s letovou
pfiruckou a zdsadami provadéni letll v obchodni letecké dopravé. Posadka ztratila prostorovou
orientaci a nasledné schopnost vratit se do plvodni letové polohy. Let probihal v no¢nich podminkach,
a tak chybély vizualni reference. Osobni vztah mezi dvéma piloty vedl k nedostatecnému
profesiondlnimu chovani pfi spolecné préci v kokpitu. Letadlo nebylo navrZzeno nebo schvéleno pro
akrobacii. (19) Tato nehoda dale souvisi s faktory: Odchylka naklonu, Prudky manévr, Nocni let,

Odchylka podélného sklonu a Prostorova dezorientace.

3.28 Odchylka podélného sklonu

Klopeni letadla je otaceni letounu kolem své pficné osy pohybem pfidé nahoru nebo dold. Tim se
zvySuje Uhel ndbéhu, a roste tak vztlak a odpor a letadlo zacne stoupat, nebo se Uhel ndbéhu sniZi,
vztlak i odpor klesnou a letadlo zacne klesat.

vrsve

3.28.1 P¥icina odchylky podélného sklonu

K odchylce klopeni dosSlo predevsim nasledkem odchylky letounu kolem jeho podélné osy, tedy
klonéni. Kudalosti dosSlo v par pripadech také nekompletnim odmrazenim, chybnym ftizenim
autopilota, Spatné zajisténym nakladem v letadle, kontaminovanym palivem, prostorovou dezorientaci

v vy

nebo polohou tézisté mimo limit (tabulka 38).

Tabulka 38 Pricina odchylky podélného sklonu

2x Odchylka naklonu

3.28.2 Nasledky odchylky podélného sklonu

Nasledkem odchylky klopeni je hlavné srdzka s terénem a nasledny pozar vraku havarovaného letadla

a ve dvou pripadech zde doslo i k zaznéni signalizace padové rychlosti (tabulka 39).
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Tabulka 39 Ndsledky odchylky podélného sklonu

Primarni stav Sekundarni stav
Srazka
6x 5x pozar po havarii
s terénem/dopad/naraz

2x Signalizace padové rychlosti

Vysoka rychlost pfi
1x 2x srazka s terénem
stoupani/klesani

3.28.3 Nehoda letounu De Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 300

De Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 300 provozovany spolecnosti Air Moorea opustil letisté
Moorea-Temae ve Francouzské Polynésii. Hned po vzletu, po zatazeni klapek, pilot ztratil kontrolu nad
letounem a zacal strmé klesat. Pilot nebyl schopen ziskat zpét kontrolu nad letadlem a havaroval do

more, kde se rozpadl| a potopil se.

Nehoda byla zplisobena ztratou ovladani letounu v dUsledku pretrzeni lana fizeni vyskového kormidla
v malé vysce. Toto selhani bylo zplsobeno velkym opotiebenim lana, zpUsobujici roztrzeni nékolika
pramenl v ddsledku namahani béhem letu pfi vyuzivani vyskového kormidla. K nehodé prispéla
absence vycviku pilotl na pripady ztraty friditelnosti, opomenuti provozovatele provadét zvlastni
kontroly (v tomto pfipadé opotfebeni lana vyskového kormidla) a neschopnost vyrobce a leteckych
uradl plné zohlednit jev opotfebeni. (23) Nehoda souvisi také s faktory Nedostatecny vycvik a

Nebezpecné klesani.

3.28.4 Nehoda letounu Boeing 737-53 A5

Boeing 737-53 A5 provozovany spolecnosti Tatarstan Airlines byl znicen pfi nehodé na ruském letisti
v Kazani. VSech 44 cestujicich a Sest ¢lenl posadky bylo zabito. Let 363 odletél 17. listopadu 2013 z
moskevského letisté Domodedova. Béhem letu si posadka na naviga¢nim systému vsimla, Ze trasa se
zménila. BEhem sestupu smérem ke Kazani let pokracoval v priblizeni, které bylo kvili problému se
zménou trasy odklonéno 4 km severné od publikovaného postupu pfibliZzeni. Poté, co se letoun otodil
na finale, letadlo nebylo schopno zachytit smérovy radiomajak ILS. PfibliZzeni bylo nestabilizované a
kdyz se letadlo srovnalo do osy pfistdvaci drahy, pilot si diky svételné sestupové soustavé PAPI vsiml,
Ze jsou ptilis vysoko. Zacal tedy stoupat. Pouziti tladitka TO / GA zpUsobilo odpojeni autopilota. Zvyseni

vykonu motoru a zatazeni klapek zpUsobilo velké zvyseni Ghlu podélného sklonu a indikovana rychlost
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letu zacala klesat. S Uhlem sklonu vy$Sim nez 25 ° zacala posadka pouzivat sloupek ruéniho fizeni ke
snizeni Uhlu sklonu. Letoun presel do strmého klesani. Vystrazny systém signalizace blizkosti zemé
vydal varovani o rychlosti klesani. Letadlo nakonec dopadlo na zem mezi pfistdvaci drahou a hlavni

pojezdovou drahou asi 1850 m za prahem drahy.

Setieni odhalilo, 7e kapitdn mé&l velmi omezenou znalost angli¢tiny, coi bylo povaZovano za
nedostatecné k tomu, aby pochopil dokumenty a pfirucky psané v anglictiné. Vzhledem k
nedostatecnému dohledu nad skolicim zafizenim nebyly tyto nedostatky ve vycviku zaznamenany.
Skoleni a fizeni bezpe&nosti v Tatarstan Airlines bylo povaZovano za stejné nedostateéné. Pficinou
havarie Boeingu 737 byly systémové nedostatky v identifikaci rizik a fizeni rizik, jakoz i nefunkéni
systém fizeni bezpecnosti v letecké spolecnosti a nedostateénd kontrola nad Urovni vycviku posadky,
coz vedlo k pfijeti nepfipravené letové posadky. Kdyz bylo provedeno nezdarené pfiblizeni, posadka
nerozpoznala skutecnost, Ze autopilot byl odpojen. Nedostatek letovych dovednosti PIC (pilot in
command — velitel letadla) vedl k vytvoreni velkého negativniho pretiZeni, ztraté prostorové orientace
a prechodu letadla do velkého sklonu. Potfeba zahdjeni nezdareného priblizeni byla zplsobena
polohou letadla vzhledem k draze, coz bylo nasledkem chyby pfi uréovani polohy letadla palubnimi
systémy priblizné o ¢tyfi km a nedostatek aktivni pomoci sluzby fizeni letového provozu pfi
dlouhodobém sledovani vyznamnych odchylek od postupu pfiblizeni. (24) Nehoda souvisi také
s faktory: Nedostateény vycvik, Nestabilizované priblizeni, Kvalifikace/védomost/zkusenosti,

Prostorova dezorientace a Vysoka rychlost pfi stoupani/klesani.

3.29 Stres/uzkost

Stres je reakce organismu na vnitini i vnéjsi stresory, kterymi jsou napfiklad pracovni zatéz, ¢asova
tisen, nemoc, ale i osobni zaleZitosti, jako je ztrata blizké osoby nebo ztrata zaméstnani. Je to neustaly

tlak vyvijeny na organismus, a vede tak k jeho pretizeni.

V letectvi je dalezité hlidat psychicky stav pilotl a celé letové posadky.

3.29.1 Priciny stresu a uzkosti

Za letu nejcastéji ke stresu nebo vzniku stresovych situaci doslo nasledkem néjaké nouzové situace,
kterd nastala diky predeslym udalostem. DalSim predstavitelem vyskytu stresu je pretizeni pilota, at uz

jde o pretizeni tykajici se daného letu nebo kazdodenni pretéZzovani pilota obecné (tabulka 40).
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Tabulka 40 Priciny stresu a uzkosti

2X Nouzova situace

3.29.2 Nasledky stresu a uzkosti

Nasledkem vyskytu stresu nebo uzkosti u pilotll je Casto kolize se zemi. Dale stres znacné ovliviiuje

lidské rozhodovani a jednani, v tomto pfipadé predletovou pfipravu a planovani letu (tabulka 41).

Tabulka 41 Ndsledky stresu a uzkosti

2X Srazka s terénem/dopad/naraz

3.29.3 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AS

Boeing 737 - 8AS byl 25. ledna 2010 znic¢en pfi nehodé Sest km jihozapadné od mezinarodniho letisté
Bejrut v Libanonu. V3ech 82 cestujicich a osm ¢lenl posadky zemfelo. Letadlo provozovalo let Etiopian
Airlines z mezinarodniho letiSté v Bejrdtu na letisté Addis Ababa-Bole. Let probihal v noci, kdy
prevladaly meteorologické podminky podle pfistroji s ohldasenou kupovitou obla¢nosti a bourkami.
Kratce po vzletu posadka dostala pokyn, otocit let doleva na kurz 270 °. BEhem stoupani ale letoun
tento smér neudrzel. Tésné pred dosazenim nadmorské vysky 7700 stop se aktivovaly vibrace fidici
paky, pro varovani pred padovou rychlosti. Mezitim letoun dosahl uhlu nabéhu 32 ° a zacal rychle
sestupovat na 6000 stop. KdyzZ se vibrace fidici paky zastavily, letadlo zac¢alo znovu stoupat. Tésné pred
dosaZenim 9000 stop, se vibrace fidici paky znovu aktivovaly a letoun se prudce otocil doleva a znovu
zacal rychle klesat. Maximalni zaznamenany uhel byl 118 ° a maximalni zaznamenana rychlosti byla

407,5 uzll. Letadlo zmizelo z radarové obrazovky a havarovalo do Stfedozemniho more.

Pravdépodobnd pfic¢ina nehody byla uréena jako nespravné fizeni rychlosti, nadmorské vysky, a polohy
letadla letovou posadkou, coz mélo za nasledek ztratu fiditelnosti. Nedodrzeni zasad CRM a vzdjemné
podpory letové posadky branilo jakymkoli véasnym zasahlm do fizeni letounu. K nehodé pfrispéla
Spatna manipulace s ovladacimi prvky letu posadkou, ktera vedla k nezadoucimu chovani letadla a ke
zvySeni Urovné stresu pilotQ. Zvysila se také pracovni zatéz posadky. Let v noci bez vizualnich referenci
pravdépodobné vedl| k prostorové dezorientaci posadky a ke ztraté situacniho povédomi. Nezkusenost
letové posadky v kombinaci s jejich neznalosti letisté s nejvétsi pravdépodobnosti také prispéla ke
zvySeni pracovni zatéze a stresu posadky. Let byl uskute¢nén s minimalnim odpocinkem posadky, coz
mohlo mit za nasledek chronickou uUnavu ovliviiujici vykon kapitana. Byly zaznamenany pfiznaky

zdravotni nezpUsobilosti, které mohou vysvétlit vétSinu z vySe uvedenych faktorl, neexistuji vsak
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dlikazy, které by to potvrdily. (22) Tato nehoda souvisi i s faktory: Unava, Strmd/sestupna
spirala/vyvrtka, Noc¢ni let/tma, Porozuméni situace/situaéni uvédomovani, Prostorova dezorientace,

Nebezpecné klesani, Pracovni zatés a Rizeni/optimalizace soucinnosti v posadce.

3.30 Dohled/prehlédnuti

Vyrobce predkladd letadlo tak, aby vyhovovalo mezinarodnim i ptislusnym narodnim predpisim
ohledné bezpecnosti a spolehlivosti. Témto pozadavkidm vsak musi vyhovovat i po celou dobu provozu,
a proto zde plati sdilend odpovédnost mezi vyrobcem a provozovatelem. Nejde ale jen o predpisy a
pozadavky na udrzbu, u kterych je nutny dohled. Po celou dobu letu je nutné sledovat, zda se letoun

neodchylil od planované trasy.

Jde zde tedy o obecny dohled, kontrolu a inspekci, provozni prehlédnuti, kontrolu/inspekci

provedenou chybné, nebo neprovedenou viibec.

Pro¢ tato udalost nastala, nema smysl zjistovat. Jde pouze o selhani lidského faktoru. Zapomenuti,

nebo nesplnéni povinnosti. Udalost se da shrnout jako problém/zéleZitost spolecnosti.

3.30.1 Nasledky provozniho pfehlédnuti/dohledu

NejcastéjsSim nasledkem je opét srazka sterénem. U dalSich nehod se provedl Spatné ukon

odmrazovani, nebo se na néj Uplné zapomnélo (tabulka 42).

Tabulka 42 Ndsledky provozniho prehlédnuti/dohledu

3x Srazka s terénem

3.30.2 Nehoda letounu Beechcraft 99 Airliner

Letoun Beechcraft 99 Airliner byl zni¢en, kdy? 14. srpna 2009 havaroval v rezidenéni oblasti Evora v
Portugalsku. Letadlo provadélo vysadky. V den nehody zacaly lety v jedenact hodin rano. Trvani
kazdého letu bylo asi 15 minut. Béhem posledniho letu bylo na palubé dvanact parasutistld. Zdmérem
bylo vystoupat do vysky 13000 stop, kde mély byt seskoky zahajeny. Béhem stoupani ale levy motor
vysadil a vrtule byla automaticky zapraporovana. Pilot prerusil stoupani ve vysce 10000 stop a
informoval parasutisty, Ze jeden motor vysadil a méli by skocit, zatimco on bude pokracovat na pristani
s jednim motorem. Jedendct parasutistl vyskocilo. Jeden se vratil do kokpitu a zlstal na palubé s
pilotem. Pilot zacal klesat a kontaktoval véz, ale nefekl nic o nefunkénim motoru ani o jakékoli potfebné

pomoci. Bylo mu feceno, aby nahlasil finale. Pokracoval v pfiblizeni k pfistavaci draze, ale udrzoval pfilis
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vysokou rychlost. Letadlo provedlo nizky prilet po celé délce drahy, aniz by se kola podvozku dotkla
zemé. Pilot proto zvysil vykon pravého motoru a letadlo se zacalo naklanét doleva bez vyrazného
stoupani. Letoun v naklonu preletél nedalekou obytnou ¢tvrt a narazil do jednoho z domd a zacal ihned

horet.

Setieni pozdé&ji odhalilo, 7e pilot byl kvalifikovan pouze k létani s jednomotorovym letadlem.
Spole¢nost neméla osvédceni leteckého provozovatele a nebyla zaregistrovana u portugalského Uradu
pro civilni letectvi. Primarni pfi¢inou této nehody bylo, Ze pilot nebyl zplsobily k provozovani
vicemotorovych letadel, a nemél tedy Zadné znalosti a vycvik, aby mohl letét s timto typem letadla,
provést pristani s jednim motorem a smérové ovladat letoun pfi letu s jednim nepracujicim motorem.
Nedostate¢né monitorovani mnoZstvi paliva a opomenuti pfi provadéni postupll doporucenych
vyrobcem zpUsobilo vysazeni levého motoru. K nehodé pfispél nedostatecny dohled pfislusnych
organll nad letovymi ¢innostmi provadénymi piloty a letadly se zahrani¢nimi licencemi a registracemi
na portugalském uzemi. (31) Tato nehoda také souvisi s faktory: Odchylka naklonu, Problémy

v komunikaci, Kvalifikace/védomosti/zkusenosti a Vysazeni motoru.

3.31 Pracovni zatéz

vv v

Pracovni zatéz ¢lovéka je souhrn pozadavkl a podminek, které ovliviuji fyziologicky a psychicky stav
Clovéka. Veskerd aktivita predstavuje pro organismus urcitou zatéz. V letectvi je tfeba na tuto zatéz
piloty dobre pripravit. Velikost této zatéze totiz zavisi na pfipravenosti jedince S nadmérnou pracovni
zatéZi se potom zhorsSuje pracovni nasazeni a sniZuje se fyzicka sila a zhorSuje se i psychika, u které se
objevuji zndmky stresu. Ten je také jednim z faktord, probirany v této praci. U této udalosti je vSak

stres odezvou €lovéka na pracovni zatéz.

PFi¢in zde moc neni. ZaleZi totiZ na véku, zdravotnim stavu i na dovednostech pilota, aby se u néj
objevily zndmky pretiZeni. V nasem pfipadé zde hral roli napfiklad nedostatecny vycvik posadky, nebo

nenadalé odpojeni autopilota, a tim vznikly nardst povinnosti ze strany pilota.

z

3.31.1 Nasledky pracovni zatéze

Jasnym nasledkem je opét pad letadla a srazka sterénem, kdy pilot s narUstajicimi povinnostmi

nezvladl letoun vratit do vodorovného letu (tabulka 43).

Tabulka 43 Nasledky pracovni zdtéze

4x Srazka s terénem/dopad/naraz
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3.31.2 Nehoda letounu Cessna 500 Citation |

18. fijna 2013 byla Cessna 500 Citation | zni¢ena, kdyz narazila do terénu pobliz Derby. Oba ¢lenové
posadky zemfreli. Letoun byl vlastnén kalifornskym fardfem Edem Dufresnem z World Harvest Church.
Byl také na palubé letu, ktery odletél z letisté Wichita-Mid-Continent. Poté, co letoun vystoupal na 15
000 stop, zacal rychle klesat a havaroval. Ndsledné doslo k explozi a pozaru. Po predchozim letu pilot
hlasil, Ze mél nékolik nefunkénich letovych pfistrojd, vcéetné autopilota, navigacniho ukazatele
horizontalni situace a umélého horizontu. Pfi Udrzbé byl nahrazen pouze umély horizont. | pfes
nefunkéni pristroje se pilot rozhodl vzlétnout. V dobé ztraty kontroly letoun praveé vlétl do oblasti se
silnou ndmrazou, coz mélo vliv na letové vlastnosti letounu. Soucasné fidici letového provozu zménil
radiovou frekvenci, letovou vysku a trat. Je pravdépodobné, Ze tyto pokyny zvysily pracovni zatizeni
pilota. Vzhledem k nefunkénim pfistrojim je pravdépodobné, Ze se pilot pFi pokusu o manévrovani a

udrzeni kontroly nad letounem stal dezorientovanym, coz vedlo ke ztraté kontroly nad strojem.

Pravdépodobna pficina nehody je vstup letounu do oblasti s podminkami tvofeni namrazy, coz mélo
za nasledek vznik ndmrazy, a zvySené pracovni zatizeni pilota. Nasledna dezorientace pfi manévrovani
v podminkach let( podle pristrojd s nefunkénimi pristroji dale vedla ke ztraté ovladani letounu. K
nehodé také prispélo rozhodnuti pilota vzlétnout v podminkach IFR a letét s jednim pilotem bez
funkéniho autopilota a s nefunkénimi letovymi pfistroji. (17) Nehoda dale souvisi s faktory: Podminky

tvofeni ndmrazy, Rozhodovani a Prostorovd dezorientace.

3.31.3 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AS

Boeing 737 - 8AS byl 25. ledna 2010 zni¢en pfi nehodé Sest km jihozdpadné od mezindrodniho letisté
Bejrut v Libanonu. Vsech 82 cestujicich a osm ¢lenli posadky zemfrelo. Letadlo provozovalo let Etiopian
Airlines z mezinarodniho letiSté v Bejrdtu na letisté Addis Ababa-Bole. Let probihal v noci, kdy
previadaly meteorologické podminky podle pfistrojd s ohlasenou kupovitou obla¢nosti a bourkami.
Kratce po vzletu posadka dostala pokyn, otocit let doleva na kurz 270 °. BEhem stoupani ale letoun
tento smér neudrzel. Tésné pred dosazenim nadmofrské vysky 7700 stop se aktivovaly vibrace fidici
paky, pro varovani pred padovou rychlosti. Mezitim letoun dosahl uhlu nabéhu 32 ° a zacal rychle
sestupovat na 6000 stop. KdyzZ se vibrace fidici paky zastavily, letadlo zacalo znovu stoupat. Tésné pred
dosaZenim 9000 stop, se vibrace fidici paky znovu aktivovaly a letoun se prudce otocil doleva a znovu
zacal rychle klesat. Maximalni zaznamenany Uhel byl 118 ° a maximalni zaznamenana rychlosti byla

407,5 uzll. Letadlo zmizelo z radarové obrazovky a havarovalo do Stfedozemniho more.

Pravdépodobna pficina nehody byla uréena jako nespravné tizeni rychlosti, nadmorské vysky, a polohy

letadla letovou posadkou, coz mélo za nasledek ztratu fiditelnosti. NedodrZzeni zasad CRM a vzajemné
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podpory letové posadky branilo jakymkoli véasnym zdsahim do fizeni letounu. K nehodé pfrispéla
Spatna manipulace s ovladacimi prvky letu posadkou, kterd vedla k nezadoucimu chovani letadla a ke
zvyseni Urovné stresu pilotl. Zvysila se také pracovni zatéz posadky. Let v noci bez vizualnich referenci
pravdépodobné vedl| k prostorové dezorientaci posadky a ke ztraté situacniho povédomi. Nezkusenost
letové posadky v kombinaci s jejich neznalosti letisté s nejvétsi pravdépodobnosti také pfispéla ke
zvySeni pracovni zatéze a stresu posadky. Let byl uskute¢nén s minimalnim odpocinkem posadky, coz
mohlo mit za nasledek chronickou uUnavu ovliviiujici vykon kapitana. Byly zaznamendny pfiznaky
zdravotni nezpuUsobilosti, které mohou vysvétlit vétsinu z vySe uvedenych faktord, neexistuji vSak
dlikazy, které by to potvrdily. (22) Tato nehoda souvisi i s faktory: Unava, Strmd/sestupna
spirala/vyvrtka, Noéni let/tma, Porozuméni situace/situa¢ni uvédomovani, Prostorova dezorientace,

Nebezpecné klesani, Stres a Uzkost a Rizeni/optimalizace soucinnosti v posadce.

3.32 PoZdr/exploze/kour

Vyskyt koure a pozaru v letadle je vainé riziko. U letadel s pretlakovou kabinou se kour rychle siti do
celého prostoru. V letadle jsou rozmisténé detektory koure, které maji véas varovat posadku na hrozbu
bliziciho se vzniku poZaru. Jsou umistény hlavné v citlivych prostorech, jako je nakladovy prostor, na
toaletach a v prostorach instalace elektroniky a avioniky. V pfipadé, Ze se v kokpitu spusti alarm
upozornujici na kouf, posadka zahadji standardni postup podle daného typu varovani. Pokud se kouf
nachazi pfimo v kokpitu, musi si posddka nasadit kyslikové masky. Poté byva zahdjeno nouzové
pfistani. Kour byva nebezpecny hlavné tehdy, kdyZ neni mozné urcit jeho zdroj. V letadle jsou umistény
také detektory ohné, které reaguji na teplo nebo svétlo, ale ty poskytuji pouze opozdéné varovani a
v nékterych situacich nevaruji vlibec, protoZze mohou byt od pozaru poskozeny natolik, Ze nejsou

schopny reagovat vibec.

U nehod v ramci této prace se vyskytl: pozar pohonné jednotky, pozar lithiovych baterii, pozar nakladu,

kouf v kokpitu, kouf v kabiné cestujicich a exploze v nezndmém misté.

Exploze a pozary zplsobené havarii letadla zde nejsou uvedeny.

3.32.1 P¥iciny pozaru/koure

Pozar byl casto zplsoben z nezndmych divodi, ve tfech pripadech byl pozar pohonné jednotky
zpUsoben zdvadou na disku nebo lopatce kompresoru. U jedné nehody doslo k pozaru pohonné
jednotky z dlivodu unikani paliva. Pozar se Casto pfesouval do dalSich ¢asti letadla. Jako prvni zacaly

horet lithiové baterie v ndkladovém prostoru a z karga se plameny presunuly az do kokpitu. K vyskytu
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koure vétSinou doslo nasledkem poZaru v rlznych ¢astech letounu, mimo pozar k nému napomohlo

napfiklad pretiZeni pti vzletu (tabulka 44).

Tabulka 44 Priciny poZdru/koure

3x Zavada disku/lopatky kompresoru

3.32.2 Nasledky pozaru/koure

Nasledkem vyskytu pozaru nebo koufe byla ¢asto vyhlasena nouzova situace a letadlo zacalo nouzové

klesat. V péti pripadech doslo k vysazeni motoru. Tti nehody skoncily srazkou s terénem (tabulka 45).

Tabulka 45 Ndsledky poZdru/koure

5x Vysazeni motoru
2x Odchylka klonéni (podélného sklonu)
3x Srazka s terénem/dopad/naraz

3.32.3 Nehoda letounu de Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 100

K pozard pohonné jednotky doslo u nehody letounu de Havilland Canada DHC-6 Twin Otter 100, ktery
29. cervence 2006 vzlétl se sedmi parasutisty na palubé. lhned po startu zacal Twin Otter ztracet vysku
a narazil do stromU severozdpadé od letisté pobliz Sullivan Regional. Nékolik svédk( uvedlo, Ze slyseli

neobvykly hluk a z pravého motoru letadla slehaly plameny, coz také dokazuji fotografické dlkazy.

Narodni rada pro bezpecnost dopravy uvadi, Ze pravdépodobnou pfic¢inou této nehody bylo selhani
pilota, udrzet rychlost letu po ztraté vykonu jednoho z motort nasledkem zlomeni lopatek kompresoru
z neznamych dlvodu. Pilot a pét parasutistll nehodu neprezili, dalsi dva parasutisté byli zranéni. Let
byl proveden bez predloZeného letového planu a v Case havarie prevladaly vizualni meteorologické

podminky. (15) Tato nehoda souvisi i s faktorem Odchylka od potfebné rychlosti.

3.32.4 Nehoda letounu British Aerospace 4121 Jetstream 41

24. zafi 2009 letadlo British Aerospace 4121 Jetstream 41 provozované spolecnosti SA Airlink, bylo
zni¢eno, kdyz havarovalo ihned po vzletu z mezindrodniho letisté Durban v Jizni Africe. Posadka sloZzena
ze dvou pilotd a letusky byla vazné zranéna a kapitan nakonec zranéni podlehl. Letadlo zahdjilo vzlet a

kratce pred tim, neZ se odpoutalo od drahy, doslo k selhani pravého motoru kvili selhani druhého
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stupné vzduchového tésnéni. Behem stoupdni se kolem letounu objevil kour. Kapitan vézi oznamil, ze
jeden motor selhal a pokracoval ve stoupani. Okamzité po zatazeni podvozku se zastavil i levy motor.
Letadlo zacalo klesat a nasledné se aktivovalo tfeseni fidici paky pro varovani pfi pfiblizeni k padové
rychlosti Letoun tvrdé dosedl na malé pole v rezidencni oblasti Merebank, 1,4 km od konce drahy a
srazil se s betonovym plotem. Trup se rozpad| na dvé ¢3sti a kfidla se oddélila od stroje. PFi pfistani

byla zranéna i jedna osoba, kterou zasahlo kfidlo letadla.

Pravdépodobna pficina nehody je porucha motoru po vzletu nasledovana nevhodnou reakci posadky,
kterd méla za nasledek ztratu fiditelnosti. K selhani motoru doslo z dlivodu oddéleni tésnici desky
turbiny. Chybna identifikace selhaného motoru zpUsobila vypnuti druhého provozuschopného motoru.
Nehodu ovlivnilo selhani kapitana a prvniho dustojnika pfi provadéni postupl fizeni soucinnosti
posadky, jak je predepsano ve vycvikové pfriruce provozovatele. Ke kolizi pfispéla neschopnost
posadky dodrzovat spravné postupy pro poruchu motoru po vzletu, jak je pfedepsano v letové prirucce
letadla. (26) Nehoda souvisi také sfaktory: Odchylka od povoleného stoupani/klesani,

Identifikace/rozpoznani situace a Vysazeni motoru.

3.33 Rizeni/optimalizace soucinnosti v posddce (CRM/TRM)

CRM, tedy Crew Resource Management je proces optimalizace ¢innosti letové posadky, ktery vede
k efektivnimu vyuzivani vsech dostupnych zdroji pro zachovani bezpecného a ekonomického provozu
letadla. Radi se sem $patnd koordinace mezi ¢leny posadky, Nedostate¢né povédomi o situaci,
neprovadéni tzv. crosscheckd, cesky kfizovych kontrol, pfi kterych ma posadka za uUkol provadét
kontrolu jednotlivych tkoni navzajem. CRM se zaméfuje predevsim na viceélenné posadky, ale vétsina
téchto principl se uplatriuje i v jednoclenném provozu. Mimo jiné je cilem zajistit, aby piloti pfijimali
informace nejen od ostatnich ¢lent posadky, ale také z externich zdrojd. Rizeni optimalizace

soucinnosti v posadce je véci vycviku pilot(, proto zde nenajdeme pficiny, co k této udalosti vedly.

3.33.1 Nasledky CRM/TRM

Nedodrzeni téchto postupl vedlo jako u vétsiny dalSich udalosti k padu letadla a nasledné srazce
s terénem. Ddle u pilotd doslo k prostorové dezorientaci, nebo k nestabilizovanému pfiblizeni na

pristani (tabulka 46).

Tabulka 46 Ndsledky CRM/TRM

7X Srazka s terénem
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3.33.2 Nehoda letounu Learjet 35 A

Letadlo, Learjet 35 A smérfujici do Cozumelu, Mexiko, dopadlo do Atlantského ocednu asi tfi km
severovychodné od Fort Lauderdale. VSichni étyfi ¢lenové posadky zemfreli. Letoun pravé dokoncdil
zachranny let a vratil se zpét na svou zdkladnu v mexickém Cozumelu. Poté, co letadlo znovu vzlétlo a
pokracovalo v letu po trati nad ocednem, kopilot zazadal o navrat na letisté vzletu kvali poruse motoru.
Letoun vsak pfi manévru zpomalil a zacal klesat. Posadka vyslala nouzové volani ,,Mayday, Mayday,
Mayday*“, ale stroj pokracCoval v sestupu a dopadl do oceadnu asi 1 mili od pobrezi. Podle hovori
zaznamenanych v hlasovém zapisovaci kokpitu, Zadny ¢len posadky nepouzil kontrolni seznam béhem
provozu, (pfed nebo béhem startu, pti pojizdéni a vzletu) nebo po ohlasené nouzové udalosti za letu.
Po vyhlaseni poruchy motoru fidicimu letového provozu pozadal pilot druhého pilota o
nespecifikovanou pomoc, protoze nemohl nijak identifikovat nouzovou situaci. Kopilot vsak stav stroje

neovéfril a pilotovi neposkytl Zddné informace, ani pomoc.

Pravdépodobnd pfricina je neschopnost pilota udrZet kontrolu nad letounem po vysunuti reversu
motoru za letu. K nehodé pfispélo selhdni letové posadky pfi provadéni pfislusnych nouzovych
postupl, nedostatecna kvalifikace a schopnost v dané situaci. Dlvod vysunuti reversu za letu se

nepodafilo zjistit. (34) Nehoda souvisi i s faktorem Kvalifikace/védomosti/zkusenosti.

3.33.3 Nehoda letounu Boeing 737 - 8AS

Boeing 737 - 8AS byl 25. ledna 2010 zni¢en pfi nehodé Sest km jihozdpadné od mezindrodniho letisté
Bejrut v Libanonu. Vsech 82 cestujicich a osm ¢lenl posadky zemfrelo. Letadlo provozovalo let Etiopian
Airlines z mezinarodniho letiSté v Bejrutu na letisté Addis Ababa-Bole. Let probihal v noci, kdy
prevladaly meteorologické podminky podle pristroji s ohlasenou kupovitou obla¢nosti a bourkami.
Kratce po vzletu posadka dostala pokyn, otocit let doleva na kurz 270 °. BEhem stoupani ale letoun
tento smér neudrzel. Tésné pred dosazenim nadmofrské vysky 7700 stop se aktivovaly vibrace fidici
paky, pro varovani pred padovou rychlosti. Mezitim letoun dosahl uhlu nabéhu 32 ° a zacal rychle
sestupovat na 6000 stop. KdyzZ se vibrace fidici paky zastavily, letadlo zacalo znovu stoupat. Tésné pred
dosazenim 9000 stop, se vibrace fidici paky znovu aktivovaly a letoun se prudce otocil doleva a znovu
zacal rychle klesat. Maximalni zaznamenany Uhel byl 118 ° a maximalni zaznamenana rychlosti byla

407,5 uzlll. Letadlo zmizelo z radarové obrazovky a havarovalo do Stfredozemniho more.

Pravdépodobna pfic¢ina nehody byla uréena jako nespravné fizeni rychlosti, nadmorské vysky, a polohy
letadla letovou posadkou, coz mélo za nasledek ztratu fiditelnosti. Nedodrzeni zasad CRM a vzajemné
podpory letové posadky branilo jakymkoli véasnym zasahlm do fizeni letounu. K nehodé pfispéla

Spatnd manipulace s ovladacimi prvky letu posadkou, ktera vedla k nezadoucimu chovani letadla a ke
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zvyseni Urovné stresu pilotl. Zvysila se také pracovni zatéz posadky. Let v noci bez vizualnich referenci
pravdépodobné vedl| k prostorové dezorientaci posadky a ke ztraté situaéniho povédomi. NezkuSenost
letové posadky v kombinaci s jejich neznalosti letisté s nejvétsi pravdépodobnosti také pfispéla ke
zvySeni pracovni zatéze a stresu posadky. Let byl uskute¢nén s minimalnim odpocinkem posadky, coz
mohlo mit za nasledek chronickou uUnavu ovliviiujici vykon kapitana. Byly zaznamendny pfiznaky
zdravotni nezpuUsobilosti, které mohou vysvétlit vétSinu z vySe uvedenych faktord, neexistuji vSak
dlikazy, které by to potvrdily. (22) Tato nehoda déle souvisi s faktory: Unava, Strmd/sestupna
spirala/vyvrtka, No¢ni let/tma, Porozuméni situace/situacni uvédomovani, Prostorova dezorientace,

Nebezpecné klesani, Stres a Uzkost a Pracovni zatéz.

3.34 Vysoka rychlost pri stoupani/klesani

3.34.1 P¥iciny vysoké rychlosti pfi stoupani/klesani

U vysoké rychlosti pti klesani prevazuji dva hlavni faktory, kvili kterym situace nastala. Je jim chybné
rozhodnuti nebo plan pilota a ztrata vztlaku letounu, kterou se pilot snazil ufidit zvySenim rychlosti, a

tak uved| letoun do strmého klesani.

Ke strméjSimu stoupdni doslo napfiklad z dlivodu prudkého manévru k vyhnuti s pozemni prekazkou

(tabulka 47).

Tabulka 47 Priciny vysoké rychlosti pfi stoupdni/klesani

2x Chybné rozhodnuti/plan

2X Ztrata vztlaku

3.34.2 Nasledky vysoké rychlosti pfi stoupani/klesani

UZiti prilis vysoké rychlosti pfi klesani a v par pripadech i stoupani zapficinilo nej¢astéji kolizi s terénem.
Ve dvou pfipadech doslo i ke ztraté vztlaku a se stejnou Cetnosti nastala odchylka klopeni s naslednou

ztratou vztlaku (tabulka 48).

76



Tabulka 48 Ndsledky vysoké rychlosti pri stoupdni/klesdni

Primarni stav Sekundarni stav
7x Srazka s terénem (vodorovnym/vyvysenym)
2x Ztrata vztlaku
2x Odchylka klopeni 2x ztrata vztlaku
1x Signalizace padové rychlosti

3.34.3 Nehoda letounu Boeing 737-53 A5

Boeing 737-53 A5 provozovany spolecnosti Tatarstan Airlines byl znicen pti nehodé na ruském letisti
v Kazani. V3ech 44 cestujicich a Sest ¢lend posadky bylo zabito. Let 363 odletél 17. listopadu 2013 z
moskevského letisté Domodedova. Béhem letu si posadka na navigacnim systému vSimla, Ze trasa se
zménila. BEhem sestupu smérem ke Kazani let pokracoval v priblizeni, které bylo kvali problému se
zménou trasy odklonéno 4 km severné od publikovaného postupu pfibliZzeni. Poté, co se letoun otoil
na findle, letadlo nebylo schopno zachytit smérovy radiomajak ILS. Pfiblizeni bylo nestabilizované a
kdyzZ se letadlo srovnalo do osy pfistavaci drahy, pilot si diky svételné sestupové soustavé PAPI vSiml,
Ze jsou ptili$ vysoko. Zacal tedy stoupat. Pouziti tladitka TO / GA zpUsobilo odpojeni autopilota. Zvyseni
vykonu motoru a zataZeni klapek zpUsobilo velké zvyseni thlu podélného sklonu a indikovana rychlost
letu zacala klesat. S dhlem sklonu vy3Sim nez 25 ° zacala posadka pouZzivat sloupek ru¢niho fizeni ke
snizeni Uhlu sklonu. Letoun presel do strmého klesani. Vystrazny systém signalizace blizkosti zemé
vydal varovani o rychlosti klesani. Letadlo nakonec dopadlo na zem mezi ptistavaci drahou a hlavni

pojezdovou drahou asi 1850 m za prahem drahy.

Setieni odhalilo, 7e kapitdn mél velmi omezenou znalost angli¢tiny, co? bylo povaZovéno za
nedostatecné k tomu, aby pochopil dokumenty a prirucky psané v anglictiné. Vzhledem k
nedostatecnému dohledu nad skolicim zafizenim nebyly tyto nedostatky ve vycviku zaznamenany.
Skoleni a fizeni bezpeénosti v Tatarstan Airlines bylo povazovano za stejné nedostatecné. P¥icinou
havdrie Boeingu 737 byly systémové nedostatky v identifikaci rizik a Fizeni rizik, jakoz i nefunkéni
systém fizeni bezpecnosti v letecké spole¢nosti a nedostatecnd kontrola nad Urovni vycviku posadky,
coz vedlo k pfijeti nepfipravené letové posadky. Kdyz bylo provedeno nezdarené pfiblizeni, posadka
nerozpoznala skutecnost, Ze autopilot byl odpojen. Nedostatek letovych dovednosti PIC (pilot in

command — velitel letadla) vedl k vytvoreni velkého negativniho pretiZeni, ztraté prostorové orientace
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a prechodu letadla do velkého sklonu. Potfeba zahdjeni nezdareného priblizeni byla zplsobena
polohou letadla vzhledem k draze, coz bylo nasledkem chyby pfi uréovani polohy letadla palubnimi
systémy pfiblizné o c¢tyfi km a nedostatek aktivni pomoci sluzby fizeni letového provozu pfi
dlouhodobém sledovani vyznamnych odchylek od postupu pfiblizeni. (24) Nehoda souvisi také
s faktory: Nedostateény vycvik, Nestabilizované priblizeni, Kvalifikace/védomost/zkusenosti,

Prostorovd dezorientace a Odchylka podélného sklonu.
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4. ZAVER

Prace byla zamérena na analyzu faktor(, které vedou ke ztraté riditelnosti v obchodni letecké dopravé.
Pro tento ucel jsem vyuzila data ze zavéreénych zprav 183 leteckych nehod, které se udaly mezi lety
2004-2015. Nehody, které zatim nebyly doSetfeny, nebo z jiného dlvodu nebyly vydany zavérecné
zpravy, nejsou obsahem této prace. Nejvyssi pocet nehod v pribéhu tohoto dvaniactiletého obdobi
jsem zaznamenala v roce 2007 a 2011. V obou letech doslo ke 22 nehoddm, jejichz pfi¢inou byla ztrata

riditelnosti.

Nehody jsem zhodnotila v reportovacim ndstroji INBAS, kde jsem nejprve tvofila jednotliva hldseni a

nasledné rozebirala posloupnosti udalosti, coz mi poté slouZilo k analyze hledanych faktora.

Dohromady jsem vyhodnotila 76 faktorl, které ve vzidjemné kombinaci mély za nasledek ztratu
fiditelnosti. Z divodu vysokého poctu téchto faktord jsem vybrala ty, které se v daném obdobi vyskytly
alespon desetkrat. Po jejich srovnani jsem vyhodnotila tfi nejcastéjsi priciny udalosti. Jsou jimi ztrata
vztlaku, odchylka od naklonu spolecné s odchylkou podélného sklonu letounu a odchylka od potiené

rychlosti v dané fazi letu.

Nejcastjsim nasledkem ztraty fiditelnosti byla jednoznaéné srazka s terénem. Casto také doslo ke
ztraté prostorové orientace posadky a ke ztraté vztlaku, nebo zaznéla signalizace padové rychlosti-

pouze v téch ptipadech, kde ztrata vztlaku nebyla pficinou.

Ztratu vztlaku jsem vyhodnotila jako nejcastéjsi pricinu ztraty fiditelnosti a je disledkem pfipadd
zpUsobenych chybnym nebo neprovedenym odmrazovanim, problémy s hmotnosti a vyvazenim
letounu. Kromé toho jsem jako €astou pficinu ztraty vztlaku vyhodnotila i odchylku od potfebné

rychlosti v dané fazi letu a nestabilizované pfibliZeni.

Odchylka naklonu spolecné s odchylkou od podélného sklonu byla zplisobena predevsim
kontaminovanym palivem v nadrzich, opét problémy s hmotnosti a vyvazenim letounu, a potom také

$patnym/nedostateénym odmrazovanim a prostorovou dezorientaci u letové posadky.

K odchylce od potfebné nebo urcené rychlosti doslo nejcastéji vysazenim, nebo bezpecnostnim
zastavenim motoru a nasledné nevhodnou reakci pilota na let s jednim motorem, nedostate¢nym

monitorovanim pfistroju a pozornosti ze strany letové posadky (tabulka 49).
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Tabulka 49 Souhrn pricin nej¢astéji se opakujicich uddlosti, které vedly ke ztraté riditelnosti

Odchylka od
Odchylka naklonu
Ztrata vztlaku potiebné/uréené
(a podéiného sklonu)
rychlosti

Odmrazovani 6X 3x

Odchylka od urcéené/potiebné
6x
rychlosti

Nestabilizované pfiblizeni 4x

Kalkulace zatiZeni a vyvazeni/chybna
4x 4x
poloha tézisté

Odchylka naklonu (podélného
4x
sklonu)

Kontaminované palivo 4x

Prostorova dezorientace 3x

Zastaveni/vysazeni motoru 4x

Zapomenuti
monitorovat/zkontrolovat 3x

vybaveni/pfistroje

V tabulce 49 jsou zndzornény nejcastéjsi pficCiny tfi udalosti, které jsem vyhodnotila jako nejcasté;jsi

faktory, které vedly ke ztraté riditelnosti.

Bylo by dobré zamérit se na tyto tfi udalosti a rozebrat je detailnéji, aby se zjistilo, co k nim vede, a
mohlo se tak zajistit u¢inné feseni, aby k nim dale nedochazelo. V ramci této prace nebylo jednoznacné
zjisténo, jaka je jejich pricina. Vedlo k nim spoustu rGznych faktor( (tabulka 1,3,5). Proto neni mozné
navrhnout Zz4adna doporuceni pro zvySeni bezpelnosti v otdzce ztraty fiditelnosti a sniZeni
pravdépodobnosti ztraty fiditelnosti. Rada bych se timto tématem zabyvala v dalsi praci béhem mého

studia.
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