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ABSTRAKT
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ABSTRACT
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Uvod

Letecka doprava patii mezi nejrychlejsi zpisoby dopravy, zejména na velké vzdalenosti,
ktera je vyhledavana ve stale vétsi mife. Soucasné napomaha ekonomickému rozvoji statu
a rozsifovani mezinarodnich vztaht. Proto je stejné jako jiné druhy dopravy nedilnou soucasti
bézného zivota.

Zajem o letectvi roste nejen v obchodnim a ekonomickém sektoru, ale také se stale vice
té§i z4ymu v oblasti sportovniho a rekreacniho Iétani.

Zajisténi bezpecnosti proto patii mezi hlavni cile letecké dopravy uz z toho diivodu, ze
pfi nich dochéazi k znaénym ztratam jak na lidskych zivotech, tak na materialnich Skodach.
Navic jsou letecké nehody diky vétsi medidlni pozornosti vnimany vefejnosti daleko
intenzivnéji nez nehody u jinych druht preprav.

Pro posileni davéry v leteckou dopravu je potiebné zvySovat jeji bezpecnost. Soucasna
technologie nam umoziuje navrhovat a stavét letadla s vysokou urovni spolehlivosti, avSak
stale se nedokazeme vyhnout lidskym chybam, jejichz kombinace muze vést k vazné letecké
nehod¢ s katastrofalnimi nasledky. Proto je dualezita prevence a ponauceni se z diivéjsich
chyb, kterym se pfi peclivém zkoumani leteckych nehod a zpracovavanim zavérecnych zprav,
budeme moci v budoucnu vyhnout.

Statistika z leteckych udalosti nam tak dava moznost posoudit, zda za urcité obdobi
dochazi ke zlepSeni nebo zhorSeni bezpecnosti. Analyza pak muze Casto poskytnout varovani,
na zakladé kterych se rozhodujeme pro piijeti patficnych opatifeni vedouci ke zvySeni
bezpeCnosti. Dale nas statistika informuje o ucinnosti téchto opatfeni vedoucich
k mozné pozdé&jsi napravé a zvyseni ucinnosti. To byl hlavni divod k sepsani této prace,
protoze v souasné dob& neexistuje zadna statisticka analyza leteckych udalosti v Ceské
republice.



1 Legislativa

Ceska republika je ¢lenem ICAO a musi tedy spliiovat minimalni pozadavky, které ICAO
vydava ve svych Piilohach, tzv. Annexech k Chicagské umluvée, které urcuji standardy
a doporuceni pro zajisténi jednotnosti pravidel v civilnim mezinarodnim provozu. V Ceském
zakonu Annexy tvori letecké predpisy ,fady L“ kterych je celkem 18 a v oboru zjistovani
pri¢in leteckych nehod je rozhodujici a urcujici predpis L 13 (Predpis o odborném zjistovani
pii¢in leteckych nehod a incidentd), dle kterého se fidi UZPLN.

Vsechny mimotadné pripady, ke kterym dojde v leteckém provozu, se nazyvaji udalosti
v leteckém provozu, zkracené udalost. Tento termin se bézné€ pouziva v predpisech
a priruckach.

1.1 Definice z predpisu L 13
V predpisu jsou definovany mimo jiné nasledujici vyrazy.[10]
Letadlo (Aircraft)

Ztizeni schopné vyvozovat sily nesouci jej v atmosféfe z reakci vzduchu, které nejsou
reakcemi vuci zemskému povrchu.

Incident (Incident)

Udalost jinad nez letecka nehoda, spojena s provozem letadla, kterd ovliviiuje nebo by
mobhla ovlivnit bezpecnost provozu.

Jednd se o chybnou c¢innost osob nebo nespravnou cinnost leteckych a pozemnich
zatizeni v leteckém provozu, jehoz fizeni a zabezpeCovani, jejiz dusledky vsak zpravidla
nevyzaduji predCasné ukonCeni letu nebo provadéni nestandardnich (nouzovych) postupt.
Incidenty v letovém provozu se rozdé€luji podle pficin na:

- letové,

- technické,

- v iizeném provozu,

- v zabezpecovaci technice,

- jiné.

Mezi pficiny incidentl se zahrnuji i nepfedvidané ptirodni jevy (vyboje statické elektfiny,

stiety s ptaky apod.), pokud neohrozily bezpecnost letu do té miry, ze byly hodnoceny jako
vazny incident nebo leteckd nehoda.

Vazny incident (Serious incident)

Incident, jehoz okolnosti naznacuji vysokou pravdépodobnost LN, jenz je spojeny
s provozem letadla a ktery se, v pfipadé pilotovaného letadla, stal mezi dobou, kdy jakéakoliv
osoba nastoupila do letadla s umyslem vykonat let a dobou, kdy vSechny takové osoby letadlo
opustily, nebo ktery se, v pfipadé bezpilotniho letadla, stala mezi dobou kdy letadlo je
ptipraveno k pohybu pro ucely letu a dobou, kdy zastavi na konci tohoto letu a hlavni
pohonna soustava je vypnuta.

Za vazny incident se povazuje:
- nebezpecné sblizeni vyzadujici thybny manévr k zabranéni srazky nebo nebezpecné
situaci, anebo kdyz uhybny manévr by byl vhodny;
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- zabranéni témef jistému CFIT;
- preruSeny vzlet na uzaviené nebo obsazené draze, na pojezdové, nebo pridelené draze
- vzlet z uzaviené nebo obsazené drahy, z pojezdové nebo pridélené drahy;

- pristani nebo pokus o pfistani na uzavienou nebo obsazenou drahu, na pojezdovou,
nebo nepfidelenou drahu;

- hrubéa chyba v technice pilotaze ve snaze dosahnout predpokladanych (vypocitanych)
vykoni béhem vzletu nebo pocateCniho stoupani vyjma schvaleného provozu
vrtulnika;

- pozar a dym v prostoru pro cestujici, v ndkladovych prostorech nebo pozar motoru
(iv ptipadé jejich uhaseni);
- udalost, pfi které posadka musi nouzové pouzit kyslik;

- poruchy konstrukce letadla nebo destrukce motoru vcetné poruch turbinového
motoru, pii nichz dojde k protrzeni jeho krytu, které nejsou klasifikovany jako LN;

- vicenasobné chybné funkce jednoho nebo vice letadlovych systémt vazné€ ohrozujici
let;

- zdravotni neschopnost ¢lena(1) posadky za letu;
- mala zasoba LPH, vyzadujici hlaSeni nouzové situace pilotem;

- naruSeni drahy hodnocené stupném zavaznosti A. Informace o klasifikaci zavaznosti
jsou obsazeny v Manual on the Prevention of Runway Incursions (ICAO Doc 9870);

- incidenty pfii vzletu a pfistani, jako vyjeti do stran nebo za drahu, pfistani v predpoli;

- selhani systéml, nebezpecné meteorologické jevy, let za hranicemi provoznich
omezeni a jina udalost, ktera mohla zpusobit tézkosti pfi fizeni letadla;

- selhani vice nez jednoho systému (tam kde je vyzadovano zalohovani) pro vedeni
letadla a navigaci);

VysSe zminéné udalosti byly zpracovany na zakladé zkuSenosti. Seznam vSak neni
konec¢ny a slouzi jako podklad pro rozhodovani o zavaznosti vzniklé udalosti.

Letecka nehoda (Accident)

Udalost spojena s provozem letadla, ktera se, v pfipadé pilotovaného letadla, stala mezi
dobou, kdy jakakoliv osoba nastoupila do letadla s umyslem vykonat let a dobou, kdy vSechny
takové osoby letadlo opustily, nebo ktera se, v ptipade bezpilotniho letadla, stala mezi dobou,
kdy letadlo je pfipraveno k pohybu pro ucely letu a dobou, kdy zastavi na konci tohoto letu
a hlavni pohonna soustava je vypnuta, a pii které:

a) né&ktera osoba byla smrtelné€ nebo tézZce zranéna nasledkem:
- pritomnosti v letadle, nebo

- primého kontaktu s kteroukoli Casti letadla, vCetné Casti, které se od letadla
oddélily, nebo

- pfimym pusobenim proudu plyna (vytvorenych letadlem),
b) letadlo bylo zni¢eno, nebo poskozeno tak, ze poskozeni:

- nepfiznivé ovlivnilo pevnost konstrukce, vykon nebo letové charakteristiky
letadla, a
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- vyzada si vétsi opravu nebo vymeénu postizenych ¢asti,

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

Odborné zjistovani pricin (Investigation)

Proces, provadény za ucelem prevence leteckych nehod a incidentd, ktery zahrnuje
shromazdéni a analyzu vSech potiebnych informaci, vypracovani zavert vCetn€ urceni pricin
a/nebo faktord, které knim pfispély, a v pripadé potieby zpracovani bezpecnostnich
doporuceni.

Pri¢iny (Causes)

Cinnosti, opomenuti, udalosti, podminky nebo jejich kombinace, vedouci k letecké
nehodé nebo k incidentu.

1.2 Definice pouzivané v CR
Bezpecnost

VCR se pojem bezpetnost, jak je pouzivan organizaci ICAO, rozumi provozni
bezpecnost, ktera zahrnuje veSkera pfijimana opatfeni a postupy souvisejici s kategorizaci
a Setfenim leteckych nehod a incidentd, vCetné jejich prevence, a to prostiednictvi piijimani
predpist, vzdélavani a vycviku, ptipadné bezpecnostnich kampani.

Opatreni ke zvySeni bezpe¢nosti

Opatteni subjektu civilniho letectvi zalozené na informacich odvozenych z kontrolni
¢innosti opravnénych organti a odborného zjistovani piicin zpracované s cilem predchazet
leteckym nehodam a incidentim.

Ustav — astav pro odborné zjist'ovani pricin leteckych nehod (I'JZPLN)

Ustav provadi odborné zjistovani piicin leteckych nehod a incidentd (dale jen odborné
zjistovani pficin).

Zmocnénec

Osoba, kterou Ustav miaze na zakladé dohody s leteckym dopraveem nebo
provozovatelem nebo provozovatelem leteckych praci nebo provozovatelem leti§t€ nebo
poskytovatelem letovych provoznich sluzeb nebo sluzeb pfi odbavovacim procesu na letisti
povéfit internim analyzovanim pfi¢in organizace, pokud spliiuje podminky odborné
zpusobilosti k této Cinnosti.

Poznamka:

Dalsi termin pouzivany v CR byla pozemni nehoda, kter4 znamenala napf. poskozeni
letounu pozemni obsluhou letadel, napf. nastupnimi mosty, tahaci voziku, cisterny atd. Ten
vSak byl od 1. 5. 2009 vypustén z piedpisu L 13 a od té doby se tyto udalosti nesleduji.[1]
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2 UZPLN

V CR se zjistovanim piicin leteckych nehod zabyva Ustav pro odborné zjistovani piicin
leteckych nehod (UZPLN) zabyvé leteckymi udalostmi vzniklé na uzemi Ceského statu a to
jak Ceskych tak i zahraninich provozovateld. Setii udalosti v obchodni letecké dopravé,
sportovni a rekreacnim létani a v ostatnich oblastech leteckého provozu. Pti Setieni leteckych
nehod a incidentd postupuje podle piedpisu L 13. Zfizeni tohoto tfadu bylo mimo jiné jednim
z pozadavkd vstupu CR do Evropské Unie.

2.1 Historie UZPLN

Kratce po skoncCeni II. sv. valky byla obnovena 1 civilni leteckd doprava a bylo nutno
ziidit ufad, ktery by plnil funkci dozoru letist, leteckého rejstiiku, licencovani leteckého
personalu a posuzovat letovou zpusobilost letadel. Soucasné mél tento uUfad za ukol
zabezpelovat odborné Setfeni leteckych nehod registrovanych v Ceskoslovenském leteckém
rejstiiku a zahrani¢nich letadel na vlastnim tzemi s moznosti Setfeni nehod vlastnich letadel
v zahrani¢i. Tuto ¢innost vykonavalo od roku 1946 Ministerstvo dopravy. V roce 1948 tuto
cinnost prevzala Statni letecka sprava, ktera byla podifizena ministerstvu dopravy. Ta se
postupem Casu vyvijela a ménila nazev takto:[15]

- Statni letecka sprava od roku 1948

- Hlavni sprava civilniho letectvi od roku 1952

- Ustfedni sprava civilniho letectvi od roku 1956
- Statni letecka sprava od roku 1958

- Statni letecka inspekce od roku 1965

- Utad pro civilni letectvi od roku 1997

K velké zméné doslo 1. ledna 2003, kdy svou &innost zahajil Utad pro odborné zjistovani
pii¢in leteckych nehod (UZPLN). Vznik této instituce byl jednou z podminek piijeti CR do
EU a méla za kol zvysit bezpecnost v civilnim letectvi. Pozadavky jsou uvedeny ve Smérnici
Rady 94/56/ES ze dne 21. listopadu 1994. Ta definovala zasady pro vysSetfovani leteckych
nehod a udalosti v civilnim letectvi. Zakon €. 49/1997 Sb. o civilnim letectvi byl novelizovan

zakonem ¢. 258/2002 Sb. o zméné a doplnéni zakona €. 455/1991 Sb. o zivnostenském
podnikani, ve znéni pozd¢jsich predpisi.[1]

2.2 Struktura

Organizaéni struktura UZPLN je sestavena z oddéleni letovych inspektort, oddéleni
technickych inspektordi, a administrativniho oddé€leni viz Obr. 1. V Cele stoji feditel tstavu.
Oddéleni technickych a leteckych inspektori ma za ukol odborné zjistovat pficiny leteckych
nehod a incidentd, vypracovavat z nich zavéry a v pripad€ potieby navrhovat bezpe¢nostni
doporuCeni. Vsichni inspektofi, disponuji mnohaletymi zkuSenostmi v oblasti leteckého
provozu. Jsou proto schopni pro zvySeni bezpeCnosti v letectvi navrhovat preventivni
opatfeni, zmény a navrhy v legislativé. Pfitom pracuji s dal§imi odborniky a schazeji se na
pravidelnych Ctvrtletnich poradach o bezpecnosti. Administrativni oddéleni zajistuje chod
Ustavu, archivaci zprav, stard se o zvySovani kvalifikaci a mezinarodni spolupraci.[15]
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ORGANIZACNI STRUKTURA UZPLN

REDITEL USTAVU
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LEGISLATIVU
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LETOVY INSPEKTOR TECHNICKY INSPEKTOR Dodcasné povéien
LETOVY INSPEKTOR TECHNICKY INSPEKTOR EKONOM
INSPEKTOR — ATM a RLP MZDOVA UCETNI

Obr. 1.: Organizaéni struktura UZPLN[15]

2.3 Ukoly

Jednim z hlavnich ddvodd vzniku UZPLN byla prevence pied leteckymi incidenty
a nestéstimi. T¢é je dosahovano rozsifovanim znalosti udaji o piic¢inach leteckych nehod
a vydavanim navrhii na bezpeénostni opatieni. Proto UZPLN analyzuje informace o leteckych
nehodach a vaznych incidentech, urCuje jejich piiciny, vypracovava zavéry a bezpecnostni
doporugeni k jejich piedchazeni. Setfeni a zavéry se nesmi zabyvat posuzovanim viny &
odpovédnosti za leteckou nehodu. Své vysledky projednava sleteckym dopravcem,
provozovatelem a s UCL se kterym piipravuje podklady pro navrhy zakond a leteckych
predpist. Veskeré zpravy a zavéry z leteckych nehod se shromazd'uji a jsou dostupné pro
leteckou vefejnost a dalsi zajemce o snizovani letecké nehodovost. Pfitom spolupracuje
s dal§imi institucemi, mezi které patfi jiz zmifiovany UCL, Odbor civilniho letectvi
Ministerstva doprav CR, organy statni spravy a Gzemni samospravy. Déle spolupracuje
s vyrobci a provozovateli letecké techniky, Leteckou amatérskou asociaci CR, s Aerokluby
CR, a také s Armadou CR.[15]

Ze své databaze LN, VI a I posila data do databdze EUROCONTROLU a databazového
systému Evropské unie ECCAIRS.

2.4 Databazovy systém

UZPLN pouziva databazovy systém ECCAIRS (European Coordination Centre for
Aviation Incident Reporting System) viz Obr.2, ktery je vyuzivan evropskymi
a mimoevropskymi ufady pro Setfeni leteckych nehod. Mezi dal§i uzivatelé pro priklad patfi
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ICAO (International Civil Aviation Organization), EASA (European Aviation Safety
Organization), a EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation).
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Obr.2.: Ukizka databize ECCAIRS [12]

Informace o leteckych nehodach v Ceské republice jsou tedy pfistupné viem
organizacim, které pouzivaji systém ECCAIRS.

2.5 Pribéh Setreni
Tato kapitola popisuje pribéh Setfeni UZPLN na zakladé predpisu L 13.

UZPLN povéiuje vyskolené osoby tzv. zmocnénce, ktefi zajistuji hlaseni udalosti, ale
také pokud maji dostate¢né technické prostredky, udalosti fesi. UZPLN m4 vSak pravo prevzit
Setfeni do svych rukou.

UZPLN pii rozhodnuti o organizaci a vedeni odborného zjistovani piiin piihliZi
k zavaznosti letecké nehody nebo incidentu, z hlediska vyznamu odborného zjistovani pficin
pro bezpecCnost civilniho letectvi a vypracovani bezpecnostnich doporuceni k predchazeni
leteckych nehod nebo k jinému vefejnému zajmu. Druhy organizace a vedeni odborného
zjistovani pficin jsou:

a) postup pii velké letecké nehodg,

b) postup pii letecké nehod€ malého letadla,

c) postup pfi vazném incidentu,

d) postup pfi incidentu.
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2.5.1 Postup pri velké letecké nehodé

Postup UZPLN pii organizaci a vedeni odborného zjistovani pii¢in velké letecké nehody,
je co do rozsahu a podrobnosti odborného zjistovani piicin, vrcholny postup a musi zohlednit
vSechny pfislusné oblasti scilem ur€eni pficin, odhaleni hlubSich systémovych pficin,
spoluptisobicich okolnosti letecké nehody a nedostatki vyzadujicich pfijeti opatieni k jejich
odstranéni.

Postup se pouzije vzdy u letecké nehody letadla o maximalni vzletové hmotnosti vétsi
nez 5700 kg nebo povazuje-li to UZPLN za nezbytné vzhledem k zavaznosti a vefejnému
zajmu.

UZPLN jmenuje piedsedu komise a postupuje podle metodiky, kterou stanovi vnitini
predpis vsouladu s ICAO Doc 9756 — Manual of Aircraft Accident and Incident
Investigation. Ustav zajisti vytvofeni komise za ufasti piizvanych specialistd,
zplnomocnénych predstavitelt jejich poradct a pozorovatelu.

UZPLN je neprodlené po ohlaseni LN povinen zejména:

a) provést opatieni, ktera jsou nezbytna k okamzitému vyslani inspektori na misto
letecké nehody,

b) zajistit potfebné kroky k tomu, aby se v ramci komise vytvorily a zahgjily Cinnosti
pfislusné podkomise,

¢) rozhodnout o pfizvani specialisti nebo subjektd z ostatnich statd k poskytnuti
odborné spoluprace nebo pfistroju, zafizeni a vybaveni,

d) sestavit plan zajisténi ukond komise pii shromazdéni dikaznich materiali na misté
letecké nehody, které nesnesou odkladu a zajisténi vSech rozhodnych okolnosti
dulezitych pro dalsi postup komise.

2.5.2 Postup pri letecké nehodé malého letadla

Postup UZPLN pii organizaci a vedeni odborného zjistovani pii¢in letecké nehody
malého letadla musi zajistit s umérn€ niz§im usilim shromazdéni a analyzu informaci, které
jsou nezbytné s cilem urceni pfiin, popiipadé odhaleni systémovych pfi¢in, spoluptisobicich
okolnosti letecké nehody a nedostatkt vyzadujicich pfijeti opatieni k jejich odstranéni.

Postup pfi letecké nehodé malého letadla se pouzije pifi méné zavaznych nasledcich
letecké nehody letadla, jehoz maximalni vzletova hmotnost byla nejvySe rovna 5700 kg.

UZPLN pii letecké nehodé malého letadla jmenuje piedsedu komise a postupuje podle
metodiky, kterou stanovi vnitini piedpis. UZPLN zajisti, aby na misté LN byly inspektory
provedeny veskeré ukony, které nesnesou odkladu. O poctu inspektorti v komisi rozhoduje
teditel UZPLN. V piipadé nutnosti UZPLN rozhodne o piizvani piislusnych zplnomocnénych
predstavitelt.

Predpis o odborném zjistovani pficin leteckych nehod a incidentd L 13 pfipousti, ze pii
letecké nehodé nebo incidentu letadel provozovanych aerokluby muize byt povéren odbornym
zjistovanim piiginy Aeroklub CR a pii letecké nehod& nebo incidentu SLZ odborné zjistovani
pii¢iny vykonava LAA CR. Dozor v takovych piipadech provadi UZPLN, ale inspektofi
UZPLN zpravidla nejsou pfitomni na misté LN.
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2.5.3 Postup pti vazném incidentu

Postup UZPLN pii organizaci a vedeni odborného zjistovani pii&in vazného incidentu
musi zajistit dostate¢nou uroven shromazdéni a analyzy vSech potiebnych udaja, které jsou
pro urCeni pricin vazného incidentu, popfipadé odhaleni systémovych pficin spoluptisobicich
okolnosti a nedostatki vyzadujicich pfijeti opatfeni k jejich odstranéni.

UZPLN s ohledem na povahu a okolnosti VI jmenuje predsedu komise, zajisti, aby byly
provedeny veskeré ukony, které nesnesou odkladu, a provede Setfeni VI v souladu
s metodikou, kterou stanovi vnitini predpis.

2.5.4 Postup priincidentu

Jedna-li se o Ijiném nez vazném, feditel UZPLN muzZe rozhodnout o jmenovani piedsedy
komise a vykonani odborného zjistovani pfi¢in. Tento postup bude uplatnén tehdy, kdy na
zaklad€ ziskanych informaci a s ohledem na bezpecnost civilniho letectvi 1ze ocekavat, ze
takovy postup provede k zavérim vyznamnym z hlediska snizeni rizika pro osoby, majetek
nebo zivotni prostiedi.

Reditel UZPLN na zakladé ziskanych informaci o udalosti, které nasvéduji, Ze neni
divod pro odborné zjistovani piicin vzhledem k nasledkim bezpecCnosti civilniho letectvi,
rozhodnout, ze UZPLN nezahaji Setfeni a uréi inspektora, ktery odpovida za shroméazdéni
a zpracovani informaci vztahujicich se k bezpecnosti v databazi LN a L.

2.6 VySetrovaci komise ve svété
Pro uplnost kapitoly zmifiuji ostatni organizace vysetiujici letecké nehody ve svéte.

Ve Spojenych statech americkych vysetfuje katastrofy, Narodni ufad pro bezpecnost
dopravy NTSB (National Transportation Safety Board), britské AAIB (Air Accidents
Investigation Branch), francouzské BEA, australské a tichomotské BASI (Bureau of Air 23
Safety Investigation), které je soucasti ATSB (Australian Transport Safety Bureau), némecké
BFU (Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung).
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3 Metodika zpracovani

Pfi zpracovavani diplomové prace se postupovalo tak, ze v prvni fadé bylo nutné ziskat
data pro analyzu leteckych udalosti za obdobi 2003 — 2010. Ziskana data byla v podobé
zaveéreCnych zprav z jednotlivych udalosti za toto obdobi, ktera jsou dostupna na webovych
strankach UZPLN. Kazda zprava z udalosti byla prostudovana a nejdilezit&jsi informace z ni
shrnuty do tabulek, které jsou uvedeny v ptiloze 3.

V dal§im kroku nasledovala analyza historickych dat. Ta byla rozdélena do dvou Casti.
V prvni &asti se jednalo o analyzu LN dopravnich letadel na uzemi CR v obdobi 1920 — 1992,
data pro tuto analyzu jsem pouzil z lit. [4], [S], [6], [7]. Ve druhé Casti se jednalo o analyzu
udalosti v obdobi 1993 — 2002, data byla ziskana z disertani prace Snizovani nehodovosti
v provozu letound vieobecného letectvi CR viz lit [2].

Po shromézdéni téchto dat, nasledovalo jejich vyhodnoceni.

1. Pro aktudlni obdobi 2003 — 2010 byly vytvofeny podrobné grafy, stim, ze kazdy
zvlast pro kategorii letount a SLZ, jedna se o:

- prehled udalosti (pro kazdy rok),
- prehled pficin (pro kazdy rok),
- prehled pficin za celé sledované obdobi (2003 —2010),
- prehled poctu udalosti za celé sledované obdobi (2003 — 2010),
- prehled poctu obéti za celé sledované obdobi (2003 — 2010),
- podil jednotlivych slozek lidského faktoru za celé sledované obdobi (2003 — 2010),
- vyskyt udalosti ve fazi letu za celé sledované obdobi (2003 —2010),
- porovnani faze letu u letound a SLZ,
- vyskyt udalosti v jednotlivych mésicich za sledované obdobi (2003 — 2010),
- vyskyt udalosti v pribéhu 24 hodin za sledované obdobi (2003 — 2010).
2. Obdobneé se postupovalo 1 u historickych dat, s tim ze:
a) v obdobi 1920 — 1992 byly vystupem grafy:
- podil jednotlivych piicin na nehodach,
- rozlozeni LN ve fazi letu,
b) v obdobi 1993 —2000 bylo vystupem:
- vyskyt jednotlivych udalosti za celé sledované obdobi,
- rozlozeni LN ve fazi letu za celé sledované obdobi.

3. Nauplny zavér byly historické vysledky z dat porovnany se soucasnym obdobim.

Struktura tabulky analyzy soucasného obdobi 2003 — 2010 je v pfiloze 4.

18



4 Kategorie letadel

V civilnim letectvi a pfi zjiStovani leteckych nehod je obzvlast potiebné rozlisSovat
jednotlivé kategoriemi letadel. Na jedné strané stoji letouny urCeny pro obchodné prepravni
¢innost pfi prepravé osob a nakladl, na druhé letadla urCena predevsim pro rekreacni a
sportovni 1étani. Kazdé letadlo z této kategorie musi spliovat vlastni pozadavky, které jsou
v ruznych kategoriich odlisna. Letouny pro obchodné piepravni dopravu musi spliiovat
vysoké pozadavky na konstrukci a spolehlivost zatim co u SLZ se vyskytuji i1 letadla
amatérskych konstrukci, jejichz pozadavek na spolehlivost neni tak pfisny. Divodem je, ze
pokud by se vyzadovaly stejné pozadavky na bezpecnost pfi vyrobe ,,malych® letadel, jejich
cena by vyrostla na netinosnou urover, kterou by si soukromé osoby nebo aerokluby nemohly
dovolit, ne jen pifi nakupu ale i udrzb€, kdy by bylo potieba licencovanych odbornika. Stejné
to plati i pro vycvik pilotd. Zatim co vycvik a zdravotni pozadavky pro vydani pilotni licence
na SLZ nedé€laji zdravému jedinci vétsi potiz, u pilotd pro obchodni pfepravu uz jsou tyto
pozadavky mnohem narocnéjsi, kterymi projde pouze malé procento uchazeci. Z téchto
divodu se da oCekavat, ze letecké nehody, a predevsim ty vazné, kde si nehoda vyzada lidské
zivoty se budou vyskytovat vice u ,amatérskych® pilotd létajicich na SLZ nez u
profesionalnich pilott 1étajicich za prepravnim ticelem.

Z toho divodu je tedy ucCelné rozdélit letouny na kategorii urenou pro obchodni
pfepravu (letouny), SLZ (viz Obr.: 3) a jim se pak jednotlivé vénovat. Stejn€ tak se s timto
délenim setkame 1 v zavérecnych zpravach leteckych nehod vydavané UZPLN.

4.1 Déleni letadel

Na Obr.: 3 je uvedeno grafické déleni letadel, které bylo pouzito pifi sestavovani
statistickych tabulek uvedenych v ptiloze 3.

Rekreacne sportovni sektor Komer¢ni sektor

ULL vrtulniky \'MD > Vrtulniky

Zavésné

2230k
Kuzilcy Do 2250 kg

Parautismus

Vétrons

SLZ Letouny

ULL letadla Paragliding Nad 5700 kg 2250- 3700 kg

Obr.: 3. Clenéni kategorii letadel v Ceské republice.

Mimo toto uvedené déleni existuje jest€é mnoho dalSich napt. dle pohonu, leh¢iho ¢i
tézsiho nez vzduch apod. V této praci si vSak vystacime s uvedenym delenim.
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4.1.1 Déleni dle maximalni vzletové hmotnosti

Toto déleni ma vyznam pfi vzniku udalosti, kde hraje rozhodujici faktor pfi zasilani zprav
ADREDP, a naslednému postupu pii Setfeni udalosti.[15][10]

- do2250 kg
- 2250-5700 kg
- nad 5700 kg

4.1.2 Déleni dle druhu SLZ
Zakonné vymezeni kategorie podle vyhlasky 108/1997 Sb. §24, odstavec. [11]

a) Ultralehky letoun

Ultralehky letoun je letoun, ktery je konstruovan maximalné pro dvé osoby, fizeny bud’

nepievysuje 65 km/h, jehoz maximalni vzletova hmotnost je 450 kg.
b) Ultralehky vrtulnik

Ultralehky vrtulnik je letadlo s pohanénymi rotujicimi nosnymi plochami, které je
konstruovano maximalné pro 2 osoby, s maximalni vzletovou hmotnosti 450 kg
u dvoumistného a 300 kg u jednomistného.

¢) Padakovy kluzak

Padakovy kluzak je bezmotorové letadlo t€zsi vzduchu, které je konstruovano maximalné
pro dvé osoby a jehoz vzlet se uskuteciiuje rozbéhem pilota, aerovlekem nebo navijakem
a Jjehoz charakter nosné plochy neni ur¢ovan tuhou konstrukei.

d) Motorovy padikovy kluzak
Motorovy padakovy kluzéak je ultralehké letadlo
- s pomocnym motorem na zadech pilota, ktery je konstruovan jako jednomistny,
s maximalni vzletovou hmotnosti 170 kg nebo jako dvoumistny s maximalni

vzletovou hmotnosti 270 kg, a ktery umoziuje vzlet a pfistani z nohou pilota,
nebo

- b) s pohonem umisténym na podvozku, ktery je konstruovan maximalné pro dvé
osoby, s maximalni vzletovou hmotnosti 350 kg.

e) Zavésny kluzak

Zaveésny kluzak je bezmotorové letadlo t€zsi vzduchu, které je konstruovano maximalné
pro dvé osoby, jehoz vzlet se uskuteciiuje rozbéhem pilota, aerovlekem ¢i navijakem a které je

Vv v

jedné osy. Maximalni hmotnost prazdného kluzaku bez upinaciho zafizeni nesmi prekrocit 40
kg.

4.2 Polet registrovanych letadel a pilotnich licenci v Ceské
republice

Protoze sjednim letadlem vétSinou 1éta vice pilotd, zvySuje se tim pravdépodobnost
k vzniku vice udalosti na jednom typu letounu. Pro lepsi vypovidaci hodnotu pfi zpracovavani
statistik z leteckych udalosti, by bylo nejvhodn¢jsi znat pfesny pocet naletd pilotl, ten vSak
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neni znam proto, ze vést si zapisnik neni povinné. Proto si v ramci moznosti vysta¢ime aspoil
s pocty licenci a pocty letadel registrovanych v CR.

Poznamka:

Pro ucely této prace povazuji ,letouny”, za spadajici do komercniho sektoru a , letadla“
patrici do kategorie SLZ. Pro jednotné oznaCeni obou skupin, je pouzito oznaceni , letadla“.

4.2.1 Prehled letadel

v Ceské republice se o evidenci jak letadel, tak i pilotd stara UCL a LAA. V rejstiiku
UCL muizeme nalézt letouny, vrtulniky, kluzaky, horkovzdusné balony a vzducholodé. Nove
od roku 2011 pfevzala evidenci kluzaku LAA [13]

Naopak LAA eviduje ptfevazné SLZ v jejichz evidenci nalezneme: ULL(A), MZK, ULK,
ULV, ULH, ZK, MPK a nové (r. 2011) ELSA.

V soudasné dob&, podet registrovanych letadel v Ceské republice vyjadiuje Obr. 4.
V grafu jsou zobrazeny jak letouny z rejstiiku UCL, tak dostupné SLZ (MPK, ZK, MZK) od
LAA. Ostatni typy letadel, které v grafu nejsou uvedeny, nebyly pro tuto praci bud
predmétné, nebo jejich poCty se zjistovaly velice obtizn€ uz z toho duvodu, Ze rejstiik LAA
neni vefejné dostupny. Také upozoriiuji na to, ze konkrétni iselna vyjadieni nemusi byt zcela
pfesna, uz zduvodu Spatné dostupnosti dat. Proto je tfeba brat tato cisla pouze
piiblizné.[16][13]

Pocet registrovanych letountli v roce
2010

Obr. 4.: Pocet registrovanych letadel v roce 2010 odkaz

Jak je patrné, nejvice registrovanych letadel je v kategorii SLZ a to konkrétné ultralehka
letadla poctem (2618). O néco méné je letound (2113) a Uplné nejméné potom vrtulnikd,
jejichz pocet je 107. [13]

4.2.2 Prehled pilotnich licenci

Podobné jako u letadel je evidence pilotnich licenci rozdélena v rejstiiku UCL a LAA.
Aktudlni stav pro rok 2010 je v grafu (Obr. 5). Graf opét znazoriiuje pouze data, ktera byla
pro dany rok dostupna. I zde je nutné zduraznit, Ze konkrétni Cisla, zejména u SLZ, nelze brat
za piili§ vypovidajici uz z toho divodu, ze néktefi drzitelé pilotnich prikazi 1étaji v zahranici
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a nejsou Cleny LAA. A také jsou tu i takovi piloti, ktefi sice pilotni prikaz maji, ale 1étanim se
aktivné€ nezabyvaji.

Pocty pilotli dle jejich odbornosti v roce
2010

Obr. 5.: Pocet pilotnich licenci dle odbornosti v roce 2010 odkaz

Nejvice pilotnich licenci je v drzeni piloti SLZ predevsim kluzakl (3866) a ultralehkych
letounti (3886). Na druhé strané, nejmin licenci je u pilotd dopravnich vrtulnika. [13][16]

4.2.3 Celkovy prehled

Nejvice registrovanych letadel a vydanych licenci je u SLZ, a to konkrétné u kluzakt
a ultralehkych letound. Proto se da oCekavat, ze nejvice leteckych udalosti bude zpisobeno
praveé v tomto sektoru, coz je dano i faktem, ze vycvik pilotu a spolehlivost letadlové techniky
je na uplné jiné urovni jak je popsano v kapitole 4.
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5 PrFiciny udalosti

Samotny let se uskuteciiuje v urcitych fazich (pojizdéni, vzlet, pocatecni stoupani, let po
trati, klesani, pocCatecni pfiiblizeni, kone¢né pfiiblizeni, pfistani). Z pohledu nebezpecCnosti
jednotlivych letovych fazi 1ze za nejrizikové)si oznacit vzlet a pfistani. Toto tvrzeni potvrzuje
1 Obr. 6. Statistika je zpracovana firmou Boeing pro komer¢ni letadla, a to pouze pro letecké
nehody. Béhem vzletu, pocatecniho stoupani, konecného pfiblizeni a pfistani je zpisobeno
vice nez 50 % vSech smrtelnych nehod a umrti na palubé, pfitom tyto faze letu dohromady
zabiraji pouze 6 % casu z celého letu. Ve zminénych fazich letu jsou na piloty kladeny
nejvetsi pozadavky, museji se rychle a hlavné spravné rozhodovat.[9]

Pilot ma pti letu po trati daleko vice Casu na pfijeti rozhodnuti. Pfi zhorSujicich se
meteorologickych podminkach mize tak danou oblast obletét, ptipadné uvazovat o pfistani na
jiném vyhovujicim leti§ti. Béhem letu po trati nastane 10 % smrtelnych nehod. Ackoliv pocet
nehod neni vysoky, poCet umrti je zde nejvyssi (20 %), coz je zpusobeno tim, Ze se jedna
vétsinou o nehody, kde nikdo neprezije.

—'é" — 240 Procento smrtelnfch nehod a umrti na palubé 949%
g BT
&5 pakadani | pofdteéni stoupani : | poéateéni | komeéné .
& wykladani stoupani  (klapky let po trati Klesani pibien: | pifiien: piistani
g taZeni Zasunuty)
13% 12% 9% 4% 10% 4% 1% 13% 21%
% 0% 14% 13% 11% 20% 4% 14% 13% 11%
oS = E—
E 5 27% di 24%
exporice — \\“—h —
(peacento doby letr [ 1% 14% 57% 3% 1%

odpovidd 1,5 hod.}
Ioviili zaokrouhleni soutet neodpovida 100%
100 2000

5 I soxteiné nehady Rosdtal sutlichochiod o imaring pakies
% 80" [ timrti na palubé — 1500 '8
e -
% ot 1000 i %
d
g a0 703 - 703 i .
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20 — 18 —{ 500 E
12 11 - 8 : 199 10 12
oL Il J“ i = | 0
pojitdéni . pogdtegni Stoupani let po trati llesini pofdtefni konefné pfistani
ﬂa}‘_l?d?n’f stoupani  (Klapky piiblizeni  piiblizeni
“’;ma.dm Zasumity)
tazem

Obr. 6.: Letecké nehody dle fize letu [9]

Jak je jiz uvedeno, vyssi pocCet nehod neznamena automaticky vyssi pocet umrti. Pokud
budeme postupovat podle jednotlivych fazi letu, zjistime, ze pfi pohybu letadla na zemi, bylo
zpusobeno 12 smrtelnych nehod, ale jenom 3 umrti na palubé. U téchto smrtelnych nehod se
jedna hlavné o umrti mimo dané letadlo.

Ve fazi vzletu zistava pocCet smrtelnych nehod obdobny (11), ale pocet umrti rapidné
vzrostl na 703 osob. V této fazi letu je velice obtizné pii ztrat€ vykonu ovladat letadlo
a vystoupat bezpec¢nou vysku. Vétsina smrtelnych nehod v této fazi konci pristanim do terénu.

Pfi pocateCnim stoupani mirné klesa pocet smrtelnych nehod (8) a umrti na palubg (663).
Protoze se jedna o velkd dopravni letadla, kterd maji velky polomér otaceni a potfebuji na

23



vykonani pfistani na letisti vzletu pomémé dlouhou trajektorii letu, i zde pomémeé velka cast
letadel skonci pristanim do terénu.

Béhem stoupani, kdy ma uz letadlo zasunuté klapky, ma pilot vétsi prostor pro
manévrovani a uz neni zapotiebi tak vysokého vykonu motort jako pii vzletu. Klesa i pocet
smrtelnych nehod na 4, ale pocet umrti klesl pouze na 548. Tim piipada nejvice umrti na
jednu smrtelnou nehodu prave pro stoupani.

Let po trati, jak bylo feceno, je nejdelsi fazi letu. Zabere 57 % z celkového Casu letu
a pfipada na né€j pouze 10 % smrtelnych nehod. S poctem 9 nehod a 1 000 timrtimi na palubé
se vSak fadi na druhé misto v po¢tu umrti na jednu smrtelnou nehodu.

K nejméné smrtelnym nehodam dochazi pii klesani (4), pocet umrti také neni vysoky
(200). V této fazi letu se letadlo nachazi pomérné vysoko a neni potfebny vysoky vykon
motort.

Pti pocatecnim pfiblizeni se uz zacina pocet smrtelnych nehod (10) a pocet umrti (703)
zvySovat. Jedna se o nejveétsi pocet umrti na jednu smrtelnou nehodu ve fazich pfistani.

Ve fazi kone¢ného piiblizeni mirn€ klesa pocet umrti (632), ale pocet smrtelnych nehod
naopak nepatrn€ vrasta (12).

Nejvice kritickou fazi letu viibec do poctu smrtelnych nehod (19) je pfistani. Znamé
letecké potekadlo: ,,vzlétnout muzes, pfistat musi§“ dokonale vystihuje situaci, v které se pilot
v danou chvili nachazi. Neznamena to, ze pilot musi pfistat na daném letisti za kazdou cenu,
ale i odlet na zalozni leti§t€ musi byt u€inén vcas, zejména kvili moznému nedostatku paliva.
Kazdopadné pilot zakon¢i svij let piistanim a pojizdénim na misto stani.

5.1 Nehodovost podle pricin

Posouzeni nehody podle pfi¢in ma urcita tskali, protoze ve vétsin€ piipadi se jedna
o fetézec udalosti, kdy néjaky pocate¢ni impuls spusti udalosti, které na sebe v logickém sledu
navazuji, az nakonec vyusti v nehodu (viz Obr.: 7). V piipadé fetézce udalosti se urcuje
hlavni pficina a spoluptsobici pfi¢iny, kterych muaze byt i nékolik. Nékdy by stacilo, kdyby
byl aspon jeden Clanek fetézce vypustén a k nehod€ by nedoslo. Z toho davodu, je velmi
obtizné stanovit nebo dokonce nemozné urcit skuteCnou pii¢inu nehody. Pravé proto se
nekteré nehody soucasné objevuji v nekolika kategoriich pric¢in nehod. Takovym piikladem,
muize byt napiiklad nehoda letounu IL — 12 OK-CBF, ke kterému doslo kratce po vzletu
v Curychu. Vlivem technické zavady doslo hned po vzletu ke snizeni vykonu jednoho motoru.
Navzdory snaham posadky vyfesit tento problém se nepodatilo a letoun havaroval. Prvnim
clankem fetézce v tomto pripadé je porucha motoru — tedy technickéa zavada. Proto se udalost
zafadila do této kategorie. Jelikoz posadka problém nedokazala vyfesit, je nehoda soucasné
zapsana i v kategorii lidsky faktor. Tento zpusob pfifazovani nehod do nékolika kategorii neni
ni¢im neobvyklym, protoze se jednalo o fetézec udalosti, kdy stacilo pouze jeden Clanek
vyloucit a k nehodé€ by nedoslo.[1]
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5.2 Faktory — obecny prehled

Pficiny, které ovliviiuji nehodovost v letecké dopravé se daji Clenit z riznych hledisek.
Nejzakladnéjsim rozdé€lenim a nejpirehlednéjsi zpusob je roz¢lenéni na:[2]

- lidsky faktor,

- technicky faktor,

- faktor vnéjsiho prostredi.

5.2.1 Lidsky faktor

Vznik leteckych nestésti je zptsoben v prevazné vétsiné prave lidskym faktorem, ktery
zahrnuje fizeni letadla, a pfipadné jeho udrzbu. Pokud se prokaze, ze lidsky faktor stal za
vznikem udalosti, je vétSinou zpusoben pii fizeni letadla, kdy pilot pln€ nedodrzel piedpisy
pro vykon letu. Tim doslo k chybé techniky pilotaze, a nespravnému vedeni letadla.[2]

Vyvoj letectvi sice prineslo spoustu novych technologii umoziujici rychlejsi
a bezpecnéjsi let, avSak soucasné s tim, jak se zvySuje technickd troven a vybaveni, jsou
kladeny vyssi pozadavky na odbornost, kvalitu a psychickou zatéz leteckého personalu.

Obecné plati, ze zkuSenosti a kvalitni vycvik maji velky vliv na snizovani nehodovosti,
ne jen v letecké dopravé. Vzhledem ke slozitosti systémli a operaci nutnych pro spravny
prubéh letu, jsou vytvoreny , kontrolni seznamy® (tzv. check-lists), na zaklad€ kterych piloti
provadéji povinné procedury béhem letu (napf. predletova piiprava), nebo kontrolu systémda.
Opomenuti kontroly, nebo i vynechanim jediného bodu, mize mit nedozirné nasledky. Mezi
dalsimi pfi¢inami zavinéné lidskym faktorem muze byt ztrata pozornosti, nedisledné
sledovani pfistroju, kolize letadel jak na zemi, tak i ve vzduchu, psychické stavy (ospalost,
podrazdeénost), alkoholismus apod.

Lidsky faktor se vSak netyka pouze samotnych posadek, ale také piislusniki pozemniho
personalu leti§té. Jde zejména o dispeCery, ktefi koordinuji leteckou dopravu, udrzuji
pozadované rozestupy mezi letadly a urcuji poradi pfistani letadel. V soucasné dobé doslo
diky prepracovanosti k nékolika pochybenim dispecert, kteti v pribéhu sluzby usnuli.

I kdyz je zajisténo technické vybaveni a udrzba letadel, nema na vzniku letecké udalosti
vliv nic tak fatalniho, jako je nedodrzeni postupt pro pfipravu letadla, zanedbani udrzby pfi
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odstrafiovani zavad, nebo téch zavad, ke kterym do$lo z nedbalosti pfi revizich nebo vyrobé
letadel.

Jako jeden z poslednich lidskych faktord, které maji vliv na vnik udalosti Ize vnimat
terorismus a unosy letadel.

5.2.2 Technicky faktor

Mimo lidského pricinéni se ve velké mife podili na udalostech i mnozstvi technickych
faktori. Mezi né€ tadime rizné druhy nedostatkt tykajicich se materialniho a technického
feSeni konstrukce letadel, i rizné organizacni a technické nedostatky letist. Technologie
dokazala ve vSech smérech zvysit letovou bezpecCnost. Nejvétsi vyrobcei letadel Boeing
a Airbus pfijaly opatfeni pro vyrobu co nejbezpecnéjsich letadel. Tato opatfeni zahrnuji, ze
kazdé letadlo, uzivané v komer¢ni oblasti musi mit pokrocilou avioniku (napf. automatické
vystrazné a varovné systémy), moznost vysunout podvozek i pifi vysazenim hydraulické
soustavy, evakuacni skluzavku a zvySenou Zzivotnost proudovych motort, pfiemz zavady
motoru patii mezi nejcastéjsi technicka selhani.[2]

Co se tyCe materiali, mize jit o nevhodné zvoleny, nebo malo odolny material. Takovy
material, ktery je opotiebeny a jehoz nahrada ¢i oprava se zanedba, muze zpusobit vazné
poruchy ovladacich ploch, motord, nebo trupu letadla. Bézné se pro vyjadieni Zivotnosti
vyuziva tzv. ,vanova kfivka“, ktera vyjadiuje vyskyt poruch v pribéhu Zzivotnosti urcité
soucasti (viz Obr.: 8). Vanova kiivka rozd€luje zivotnost soucasti na tfi useky:

A — poruchy zpisobené chybami ve vyrobé (tsek ¢asnych poruch)
B - technicka zivotnost (poruchy jsou ustalené)

C — doziti a unava (poruchy jsou zptiisobené tnavou)

* . +*

Pocet poruch

- { : «*
. HH "1
'-..iIIIIIII IIIII-I'E"'
b
A B i C .
g - g Cas

Obr.: 8 Vanova krivka

Mensi dopravni letadla, jsou zkonstruovany zlehkych kompozitnich slitin, u kterych
muze dojit k delaminaci. V pocatcich 1étani se v celku bézné stavalo, ze pokud pilot uved]
letoun do prudkého klesani, doslo k pnuti v konstrukei, jez mélo za nasledek utrzeni kiidla.

Béhem let dochazelo postupné ke snizovani nehod zapficinénych technickym faktorem,
naopak zapficinéni lidskym faktorem rostl (viz Obr.: 9)

26



Priciny %

e

Lidsky faktor

Technicky faktor

Cas
Obr.: 9. Podil lidského faktoru a technického faktoru na leteckych nehodach [14]

5.2.3 Faktor vnéjsiho prostredi
Prostredi, ve kterém letadlo operuje, je vytvoreno piirodou, nebo ¢lovékem.

Pfirodni prostredi je tvofeno topografii a atmosférickymi jevy. Faktem je, ze tyto jevy
nemuize clovek ovladat, ale diky novym technologiim se jim mizeme vyhnout a lety mnohem
lépe planovat. Nicméné i tak mohou ohrozit leteckou dopravu. Snéhové bouiky zptsobuji
snizenou viditelnost, ktera naprosto znemozni nebo ohrozuje pohyb letounil jiz na zemi.
S nimi souvisi 1 pokles teploty, ktery patfi mezi nejtypictéj§i meteorologické faktory
a v takovych podminkach je potfeba pred vzletem dodrzovat rozmrazovaci procedury, bez
kterych by mohlo dojit k leteckému nestésti. Do této skupiny patii i nebezpecné jevy jako jsou
elektrostatické vyboje, jenz jsou prvotnim jevem boufek. Vulkanicky popel, ktery pfi
sopecnych erupci vystupuje do atmosféry, a vyskyt ptactva v okoli letist’ jsou dalsi jevy, které
ovliviiuji nehodovost v letecké dopravé. Tyto dva jevy mohou nepiiznivé ovlivnit chod
motord a mit za nasledek jejich selhani.

Prostredi vytvorené ¢lovékem 1ze dale délit na fyzické a duSevni. Za fyzické prostiedi se
povazuji fyzické objekty vytvorené CcClovékem jako naptiklad budovy letiSt, vzletové
a pristavaci drahy, navéstidla, navigacni zafizeni a podobng¢.

Za dusevni prostiedi se potom povazuji proceduralni slozky, které urcuji, jak by systém
m¢l fungovat. To obsahuje mezinarodni legislativu, provozni procedury, standardy apod.

5.3 Podil jednotlivych faktori na vzniku udalosti

U vyse zminénych faktora (kap. 5.2) ze svétovych statistik vyplyva, ze nejvétsi vyznam
na vzniku udalosti mé selhani lidského faktoru, ktery se na ptic¢inach udalostech podili 70 % =+
85 %. Selhani lidského faktoru je zplsobeno prevazné snizenou pozornosti, nespravnym
vnimanim situace, které vede ke Spatnym rozhodnutim pfi feSeni konkrétni situace, nebo
Spatnymi navyky.[8]
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Technicky faktor je pfic¢inou vzniku 20 + 30 % udélosti. Mezi necastejsimi sledovanymi
pfi¢inami byly poruchy motord, palubnich pfistroji, podvozka, které vznikly opotiebenim,
$patnou udrzbou, ¢i nespravnou obsluhou.

Vnéjsi prostredi, v némz probiha let, je ovlivnén predevs§im infrastrukturou letovych cest,
hustotou letecké dopravy, zpisobem fizeni letového provozu, vybavenim letisté apod., ale
také vlivem pocasi. Ukazuje se, ze prostiedi ma ptiblizn€ 30% podil na vzniku udélosti.

Vzniklé udalosti, u kterych bylo hlavni pficinou pocasi, (které patii do vnéjSiho prostiedi)
se ukazuje, ze se podili ptiblizné 30 % na vzniku udalosti. Do prostiedi se zahrnuji také
systémoveé nedostatky, které jsou zptsobeny vlastnim vybavenim a stavem letiste.
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6 Historie udalosti v CR
6.1 Obdobi 1920 - 1992

Tato kapitola se vénuje leteckym nehodam v byvalém Ceskoslovensku, konkrétné
obdobim 1920 az 1992 mimo obdobi II. svétové valky. Jedna se o nehody Ceskoslovenskych
dopraved kdekoliv na svété a zahraniénich dopravet na Gzemi Ceskoslovenska, a to pii
prepravé cestujicich, posty nebo nakladu. Poukazuje se na to, co bylo vté dobé hlavni
pti¢inou leteckych nehod, pozdéji bude tato kapitola slouzit k porovnani se sou¢asnym stavem
letecké dopravy.[4][5][6][7]

V dobé 1920 neexistovala platna legislativa, ktera by vydavala predpisy o hlaseni
a Setfeni leteckych nehod. To pfislo az v roce 1925, kdy byl pfijat Letecky zakon na zakladé
nafizeni vydaného Leteckym zakonem. Ministerstvo vefejnych praci zacalo vytvaret
a archivovat dokumenty a protokoly z hlaseni nouzovych pfistani a nehod civilnich letadel.
MVP vsak meélo nedostateéné technické prostiedky v porovnani se souc¢asnou dobou, a tak se
vysledky wvySetfovaci komise doznaly zjednoduseni, které v nejednom pripadé vedlo
k nevysvétleni letecké nehody, a tak se vina ptisoudila zasahu vy3si moci. Z takového zavéru
letecké nehody si nebylo mozné vzit ponauceni a vyhnout se jejimu vzniku v budoucnu.

Prehled nehod za toto obdobi je v tabulkach v piiloze 2.

V letech 1920 — 1992 doslo k 110 nehoddm dopravnich letadel, pfi kterych zahynulo 822
osob z celkového poctu 1799 osob a bylo zniCeno 78 letadel. To predstavuje 45%
pravdépodobnost preziti nehody.

Pfi posuzovani nehodovosti v obdobi 1920 — 1992 najdeme v Cs. dopravnim letectvi
nékolik prelomovych roku, a to rok 1930, 1939, 1945 a 1977.

- Rok 1930 byl rokem rozvoje létani podle pfistroju, coz umoznilo lety i za zhorSené
viditelnosti, tim se vyznamne¢ snizil poCet nehod zptisobenych vlivem pocasi. Zatimco
do konce roku 1930 havarovalo 10 letadel, v letech 1930 -1938 havarovala z duvodu
Spatného pocasi pouze 2 letadla. Letouny do této doby musely za Spatného pocasi
létat v prfizemni vySce, aby udrzovaly vizualni kontakt se zemi. Tim se zvySovala
pravdépodobnost stietu s piekazkou. Soucasné se v tomto roce zavedla do provozu
vicemotorova dopravni letadla, coz znamenalo, ze pfi vysazeni jednoho motoru za
letu mohl pilot jesté bezpecné doletét na nejblizsi letisté namisto nouzového pfistani
do terénu.

- Roku 1939 zapocala II. svétova valka, kdy po okupaci Ceskoslovenska byla
pozastavena letecka dopravni Cinnost. Soucasné byla veskera letadla pfevedena na
némecké registracni znacky a postupné rozprodana. Proto statistiky nezahrnuji obdobi
IL. svétové valky.

- Rok 1945 znamenal konec II. svétové valky a zahgjeni leteckého provozu. Kratce po
zahajeni nasledoval nejhorsi rok 1946, kdy doslo béhem jednoho roku ke ¢tyfem
leteckym nehodam. V dalSich letech vSak dochazelo k postupnému snizovani
leteckych nehod. V roce 1947 to byly tfi a v roce 1948 dvé letecké nehody. Konecné
az rok 1949 byl prvnim beznehodovym rokem v povale¢né historii ¢s. dopravniho
letectvi.

- Rok 1977 byl prelomovy tim zpisobem, ze po tomto roce dochazi k vyraznému
snizeni nehodovosti, coz je pravdépodobné zpisobeno piicinou vyraznych
systémovych zmén. Nejenze byly vyznamné posty MD, SLI a CSA obsazeny
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generaly z vojenského letectva, ktefi prosli riznymi velitelskymi funkcemi a méli tak
velké manazerské zkuSenosti, ale také byl modernizovan letadlovy park a zménil se
i vycvik pilotl s pouzivanim simulatora.

6.1.1 Vyvoj leteckych nehod (1920 — 1992)

Na Obr. 10 je zachycen vyvoj LN dopravnich letadel v dekadach tohoto obdobi. Jak je
z grafu patrné, vyskyt LN ma klesajici tendenci s mirnym naristem v obdobi 1960 — 1980.
Nejhorsim obdobim byla prvni dekada tohoto obdobi, kde se vyskytlo 36 LN.[4][5][6][7]

Vyvoj LN v obodi 1920 - 1992
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Obr. 10.: Vyvoj LN po dekadach v letech 1920 - 1992

6.1.2 PricCiny leteckych nehod (1920 — 1992)

a) Technicka zavada

V tomto obdobi méla technickd zavada 33% podil na celkovych nehodach. Vzhledem
k casové posloupnosti bylo ztéchto pficin nejvice nehod zpisobeno v zacatcich tohoto
obdobi, kdy v prvnich 17 letech (1920 — 1939) havarovalo 23 letadel. To pfedstavuje za celé
obdobi 64 %. Pricinou bylo pfevazné vysazeni motoru, to se vSak Casem snizovalo diky
zavedeni vicemotorovych letadel. Zbylych 13 nehod zptisobenych technickymi pfi¢inami bylo
rozlozeno v obdobi 1945 — 1992, jak je ukéazano v ptiloze 1.

b) Lidsky faktor

Poprvé doslo k nehodé vlivem lidského faktoru v roce 1928, kdy na zemi doslo ke srazce
dvou letount. Tato nehoda se obesla bez zranéni. Posouzeni, zda doslo v mnoha ptipadech
k selhani lidského faktoru, je obtizné uz z diivodu, Ze nehoda je souhrnem nékolika udalosti
najednou. Pak zalezi na uvazeni autora, zda nehodu klasifikuje jako leteckou nehodu
z lidskych pricin, ¢i nikoliv. Mezi nehody z lidskych pficin patii napiiklad nehody zptisobené
$patnym odhadnutim potfebného mnozstvi paliva pro dany let. Pokud vSak dojde letounu
palivo vlivem extrémnich meteorologickych podminek, d4 se tato skute¢nost zatadit do nehod
zpusobenych vlivem meteorologickeé situace.

Lidsky faktor se za sledované obdobi celkové podilel 42 %. Vliv lidského faktoru ve
sledovaném obdobi byl pfiblizné rovhomérné rozlozen a v zadném obdobi nebyl zaznamenan
vyrazny narust nebo pokles tohoto vlivu. Jak je uvedeno v pfiloze 1. Lidsky faktor byl v tomto
obdobi rozlozen nasledovné: v letech 1920 — 1939 bylo zaznamenano 8 nehod, v letech 1945
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— 1960 13 nehod, 1961 — 1975 14 nehod a nakonec v letech 1976 — 1992 bylo zptsobeno
touto ptic¢inou 11 nehod.

¢) Pocasi

Pocasi se podilelo na nehodach prevazné jako spoluplisobici pficina, kdy pilotovi
znemoznoval let za VMC. Povinnosti pilott je pfijmout takova opatfeni, ktera by nepfiznivy
vliv pocasi eliminovala. Jak bylo zminéno dfive, diky rozvoji techniky bylo mozné pozdéji
uskutec¢nit i lety za IMC, coz znacné snizilo vliv pocCasi na letecké nehody.

Rozlozeni vlivu pocasi ve sledovaném obdobi je znazornéno v pfiloze 1. Pocasi bylo ve
sledovaném obdobi pri¢inou celkem 34 leteckych nehod. V letech 1920— 1939 byl podil 35%,
v letech 1945 — 1960 38%, v letech 1961 — 1975 18% a nakonec v letech 1976 — 1992 9%.

Podil pocasi se na nehodéach casem skutecné snizoval, jak je v pfiloze 1 zndzornéno.
d) Stav letisté

Na nehodach se podili také samotny stav letisté. Jde pfedevs§im o stav RWY, za ktery
odpovida provozovatel leti§t€, ale také o vybaveni, napf. chybgjici svétlomety pro nocni
pfistani. Byly i pfipady, kdy pfi zasahu k letecké nehod€ chybél potiebny personal.

Pri¢ina samotného stavu letisté ve sledovaném obdobi byla zaznamenana pouze v letech
1920 — 1939, kdy doslo k 6 nehodam (11 %). V zdznamech pro dalsi obdobi tato pficina neni
uvedena.

e) Nezniama pricina
5 nehod (5 %) ve sledovaném obdobi nebylo vysvétleno. Bud’ se v nékterych piipadech

nehoda nesetfila, nebo se nepodafila objasnit a v nékterych pfipadech se samoziejmé
nedochovaly dokumenty.

Podil jednotlivych pri¢in na nehodach

Nutno fici, ze leteckd nehoda neni pfi¢inou jedné udalosti, ale nékolika. Proto nize
sestrojeny graf (Obr. 11) je pouze ilustraci pfibliznych podili jednotlivych pfi¢in na
nehodach.

Podil pficin na nehodach (1920 - 1992)

Neznama
Sav letisté 4%

5%

Technicka
zavada

Pocasi 29%

7% N

Lidsky faktor
35%

Obr. 11.: Podil jednotlivych pricin na leteckych nehodach za obdobi 1920 — 1992
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6.1.3 RozloZeni nehod ve fazi letu (1920 — 1992)

Podil leteckych nehod v zavislosti na fazi letu je zobrazen na Obr. 12. Z grafu je patrné,
ze nejvice nehod se udalo pfi pristani (36 %), za letu (25 %) a pii piiblizeni (20 %).

LN v zavisloti na fazi letu (1920 - 1992)

Stani Pojizdéni Vzlet
2% 4%

Pristani

36% \

Pocatecni stoupani
9%

Let po trati
25%
Pfibizeni
20%

Obr. 12.: Podil leteckych nehod v zavislosti na fazi letu za obdobi 1920 — 1992

Pfi porovnani se svétovymi statistikami za obdobi 1946 — 1992 je situace nasledujici:
z celkového poctu 2315 nehod doslo pfi vzletu k 171 nehodam (7 %), pfi pocate€nim stoupani
k 290 nehodam (13 %), za letu k 917 nehodam (40 %), pii piiblizeni k 795 nehodam (34%)
a behem pfistani k 142 nehodam (6 %). Stani a pojizdéni nebylo ve statistikach uvedeno. Da
se fici, ze nehodovost koresponduje se svétovymi statistikami.[8]

6.2 Obdobi 1993 — 2002

V této podkapitole se podivame, na vyvoj leteckych udalosti ve vSeobecném letectvi za
obdobi 1993 — 2002.[2] U nekterych grafi chybi léta 2001 a 2002, zdivodu jejich
nedostupnosti. Dale u pficin a faze letu se bude jednat pouze o LN, které budou na konci
prace porovnany se soucasnym vyvojem.[2]

6.2.1 Statistika udalosti (1993 — 2002)

Pocet udalosti v jednotlivych letech sledovaného obdobi je na Obr. 13. Z grafu je patrné,
ze vyvoj udalosti ma sestupny trend s vyskytem maximalnich hodnot v letech 1994 a 1997.
V nejvétsim mnozstvi udalosti jsou zastoupeny LN, u kterych byl nejvétsi vyskyt v roce 1996
a vazné incidenty s maximalnim vyskytem v roce 1994. U incidentd byl maximalni vyskyt
v roce 1999 a v ostatnich letech nebyl vyskyt tak vyznamny.[2]
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Pocet udalosti

Letecké udalsti 1993-2000
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Obr. 13.: Podil leteckych udalosti (zejména leteckych nehod) v zavislosti na fizi letu

6.2.2 RozloZeni nehod ve fazi letu (1993 — 2002)

Graf rozlozeni LN ve fazi letu je na Obr. 14. Z grafu vyplyva, Ze nejvice prevazuji LN ve

fazi pfistani (48

%), dale pak ve fazi vzletu (13 %), plnéni letového tkolu (10 %), ptiblizeni

na pristani (9 %) a pojizdéni (8 %). Ostatni faze jiz nejsou tak vyznamné a jejich procentualni
podil se pohybuje v rozmezi od 1 % do 5 %.

Pristani
48%

Letecké nehody dle faze letu (1993 - 2002)
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Obr. 14.: Celkova statistika leteckych udalosti za sledované obdobi

6.2.3 PricCiny leteckych nehod (1993 —2002)

Graf znazornuyjici podil hlavnich pfi¢in LN v letech 1993 — 2000 je uveden na Obr. 15.
Z grafu vyplyvéa, ze hlavni podil mél lidsky faktor 80 %. Druhou vyznamnou slozkou byla
technicka pticina 8 %, nasleduji ostatni pficiny (7 %), neznama (3 %) a pocasi (2 %).
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Priciny LN (1993 - 2000)

« Neznama
Ostatni o, Technicka pFicina
7% 3%
() 8%

Pocasi
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0% Lidsky faktor
80%

Obr. 15.: Podil jednotlivych pri¢in na LN za sledované obdobi

6.3 Shrnuti

V podéatcich letectvi CR se vyvoj LN snizoval. V prvnich 17 letech obdobi (1922 — 1992)
mohly za nehody pfedevsim technické pfiCiny a vliv pocasi. S tim, jak se letouny stavaly
technicky vyspélej§imi, byly technicky odolnéj§i a schopnéj§i odolavat zhorSujicim se
meteorologickym podminkam. To zpuasobilo postupné snizovani vlivu pocasi a technickych
pri¢in. Naproti tomu se vSak zacal projevovat vliv lidského faktoru, kdy se pro piloty stavalo
ovladani slozitéjsich letount naro¢néjsi, az se nakonec stalo nejvyznamngjsi slozkou pficin
LN. Za celé sledované obdobi tedy mé&l nejvétsi podil prave lidsky faktor (35 %). Druhy
nejveétsi podil na LN meéla technicka pfi¢ina (29 %) nasledovana pocasim (27 %). Jako
posledni se na nehodach podilel stav letist€é a ostatni piiciny, jejichz podil nebyl tak
vyznamny. Co se tyka faze letu, nejvice LN se vyskytovalo pii pfistani (36 %) nasledovaného
letem po trati (25 %) a piiblizenim (20 %). Vyskyt LN u ostatnich fazi letu byl v podstatné
mens$im zastoupeni, jehoz podil se pohyboval od 2 % do 9 %.

V obdobi 1993 — 2002 byl vyvoj udélosti v sestupném trendu. Nejvice udalosti se ve
sledovaném obdobi vyskytovaly ve fazi ptistani (37 %), pak pfi plnéni letového ukolu (18 %).
U pojizdéni, vzletu, letu po trati a u piiblizeni na pfistani byl vyskyt udalosti od 7 % do 10 %.
U ostatnich fazi letu vyskyt udalosti neni pfili§ vyznamny (do 4%). Na udalostech se nejvice
podilel lidsky faktor (71 %) a technické pficiny (20 %).
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7 Statistiky udalosti v obdobi 2003 - 2010

Statistiky jsou vyhodnocovany pro kazdy rok zvlast, na konci této kapitoly je jejich
celkové zhodnoceni. Vychazi se ze zavéreCnych zprav leteckych udalosti, které jsou
zvefejnéné na strankach UZPLN. Jednotlivé udalosti jsou shrnuty v piehlednych tabulkach,
které jsou vzhledem k jejich rozsahu uvedeny v priloze 3. Pfi vyhodnocovani ziskanych dat se
musi pfihlizet k tomu, Ze zminiovana cisla u incidenti nemusi odpovidat skutecnosti z toho
divodu, Ze piloti tyto udalosti imysIné zaml¢uji, nebo nejsou natolik vyznamna, aby byla
potfeba jejich hlaSeni. Proto pocet I bude ve skuteCnosti mnohem vétsi, nez je uvadéno
v tabulkach a grafech.[15]

Vzhledem k tomu, Ze pocCet udalosti u vrtulnika je tak maly, rozhodl jsem se nevytvaret
vedle letount a SLZ novou kategorii pro vrtulniky, ale zahrnul jsem je do kategorie letounti
a SLZ podle toho, jestli se jednalo o vrtulnik pro komer¢ni vyuziti — letouny, nebo rekreacni
ucely ULH — SLZ.

7.1 Analyza pricin v jednotlivych letech (2003 — 2010)

7.1.1 Rok 2003
Pocty jednotlivych druhti udalosti jsou uvedeny v Obr. 16.

Udalosti 2003
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Obr. 16.: Prehled udalosti v roce 2003

Vroce 2003 doslo k 20 udalostem letounti a 12 udalostem SLZ. Sice u letouni bylo
Setfeno vice udalosti, ale UZPLN vyjizdélo Castéji k leteckym nehodam u SLZ. To se odrazi
i na poctu obéti, kterych bylo u SLZ 9 a u letounti 4.

Priciny
Prehled podila jednotlivych pficin je uveden na Obr. 17 a Obr. 18.
a) Lidsky faktor
- letouny

Lidsky faktor se v tomto roce podilel u letount ve 15 pfipadech (75 %). Mezi
nejcCastéjsi lidské faktory patfila nepozornost v 8 piipadech (62 %). Napiiklad mezi
nepozornostmi byly pfipady, kdy pilot nesledoval polohu svého letounu,
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nedasledné provedl predletovou piipravu, nevénoval dostateCnou pozornost
okolnimu provozu a podobné. Nezkusenost piloti hrala také vyznamnou roli, a to
u 5 pripadi (38 %), kde se jednalo zejména o chybné ovladani letounu jak pfi letu,
tak pfi pfistani. Ve 2 piipadech (15 %) se také jednalo o nedbalost, kdy v jednom
ptipadé pilot porusil pravidla letu a v malé vySce narazil do zemé&. Navic byl
ptfitom ovlivnén alkoholem. V druhém ptipadé pilot nerespektoval provozni tfad
letisté. Vlivem lidského faktoru se vyskytly 2 letecké nehody, pii kterych piisly
o zivot 4 osoby.

- SLZ

Lidsky faktor se v tomto roce podilel u SLZ v 8 ptfipadech (67 %). Mezi nejcastéjsi
lidské Cinitele patfila nepozornost pilotd ve 3 piipadech (38 %). Vedle
nepozornosti pilotd se jesté objevila pilotova nedbalost ve 2 pripadech udalosti (25
%), kde hréalo roli porusovani pravidel 1étani a preceriovani pilotnich schopnosti,
a to predevsim z divodu poziti alkoholu. Vliv lidského faktoru si vyzadal u SLZ 9
lidskych zivoti.

b) Technické pric¢iny

- letouny

Technicka zavada se objevila u letouni ve 3 pripadech (15 %). Poruchy
z technickych pfic¢in byly u letount leh¢iho charakteru a zadny znich nebyl
pticinou LN. To je nejspiSe dano tim, ze letouny podléhaji mnohem pfisnéjsi
bezpecnostni kontrole nez SLZ (viz kap. 4).

- SLZ

Technickd zavada se objevila u SLZ ve 3 piipadech (25 %). Technické zavady
u SLZ byly véznéj§iho charakteru, napf. nefunkcénost podélného fizeni nebo
porucha vahadla vyskového kormidla. Tyto poruchy si vyzadaly 4 lidské obéti.

¢) Pocasi
- letouny

Pocasi mélo hlavni pfi¢inu na udalostech u letounti v jednom ptipadé€ (5 %), kdy se
jednalo o silny poryv vétru, coz se obeslo bez obéti.

- SLZ

Pocasi mélo hlavni pfi¢inu na udalostech u SLZ v jednom ptipade (8 %). Zde si
vliv turbulence vyzadal jednu lidskou obét’.

Soucasné se neda vyloucit, Ze pocasi hralo spoluptisobici pfi¢inu i u téch udalosti,
jejichz pricina byla klasifikovana jako lidsky faktor, zejména u ztraty fizeni nebo
uvedeni letadla do nestandartniho rezimu letu. Zde mohl silny vitr napomoci
uvedeni letadla do tohoto nestandartniho rezimu. Teoreticky se da ocekavat, ze
bude vice udalosti zpuisobeno vlivem pocasi u SLZ z toho divodu, Ze tato 1étajici
zafizeni jsou na zmeény pocasi mnohem citlivejsi nez robustnéjsi letouny.

d) Systémové nedostatky

Systémové nedostatky byly pfi¢inou v jednom pfipadé (11 %) a to pouze
u letount. Jednalo se o najeti na cizi pfedmét pii pfistani na RWY, v druhém
pifipadé o Spatnou koordinaci paraSutistické akce sletovym provozem. V této
oblasti si pfi¢ina nevyzadala zadnou lidskou obét. U SLZ se nevyskytly.
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e) Ostatni

Jiné pfiCiny nez zminéné se nevyskytly.

Pficiny - letouny (2003)

Systémové
nedostatky
Ostatni

5%
/ 0%

Technicka
pricina
15%

Lidsky faktor
75%

Obr. 17.: Podil pFi¢in udalosti u letounu 2003

Pficiny - SLZ (2003)
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Obr. 18.: Podil prifin udilosti u SLZ 2003
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7.1.2 Rok 2004
Pocty jednotlivych druhti udalosti jsou uvedeny na Obr. 19.
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Obr. 19.: Prehled udalosti v roce 2004

V roce 2004 doslo k 28 udalostem letound a 5 udalostem SLZ. S predesSlym rokem je to
co do poctu udalosti na pfiblizné stejné trovni. I kdyz u SLZ je mensi pocet LN, ty si vSak
vyzadaly 5 obéti, kdezto u letound byly 2.

Priciny
Prehled podila jednotlivych pficin je uveden na Obr. 20 a Obr. 21.
a) Lidsky faktor
- Letouny

I zde ma u letount nejvétsi podil na udalostech lidsky faktor, a to v 19 pfipadech
(68 %). Mezi nejcastéjsi lidské pficiny u letount byla nepozornost pilota. Ta se
projevila v lidském faktoru piiblizné€ v 11 ptipadech (58 %), kdy pilot napt. §patne
opustil RWY, nevénoval pozornost disledné preletové piiprave apod. U letount si
tento druh pfi¢iny vyzadal jednu lidskou obét. Nedbalost se projevila ve 4
ptipadech (21 %), a nezkuSenost pilotd, potom ve 3 piipadech (16 %). LN
zpusobené lidskym faktorem si u letount vyzadaly 2 lidské obéti.

- SLZ

Lidsky faktor se v tomto roce podilel u SLZ ve 4 ptipadech (80 %). U SLZ misto
nepozornosti naopak dominovala nedbalost pilotd tfemi piipady (60 %), ktera si
samoziejmé vyzadala 1 obéti na zivotech, a to celkem ctyfi. Jednalo se predevsim
o porusovani provozni pfirucky letouni a vjednom pfipadé Slo o preceriovani
schopnosti v kombinaci s alkoholem. NezkuSenost piloti se projevila vjednom
ptipadé (20 %), kdy pilot nezvladl pfistani a zaplatil za to svym zivotem. Celkem
se u SLZ lidsky faktor podilel na 6 obé&tech.

b) Technické priiny
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- letouny

Technicka zavada se objevila u letound ve 3 piipadech (11 %). To je stejny pocet
jako v predeslém roce. Zavady byly riznorodého charakteru. Pokud vSak budeme
brat motor jako celek, muzeme fici, ze od roku 2003 to je jiz druha zavada motoru.
Mezi dalsi zavady napf. patfila zavada na tlacitku a posSkozeni loziska vztlakové

klapky.
- SLZ

Technicka zavada se objevila u SLZ v jednom ptipade (20 %). Oproti predchozimu
roku to je pokles o 2 udalosti (67 %). Jednalo se o zavadu, kdy pii letu vysadil
motor a pilot musel nouzové pfistat, coz se mu podafilo. Z technickych pficin
nevznikla zadna LN, ktera by si vyzadala lidsky zivot.

¢) Pocasi

Pocasi mélo na udalostech hlavni pfi¢inu ve 3 pfipadech (11 %), a to pouze
u letount. Pocasi mélo riznorody charakter, v jednom piipadé se jednalo o zasah
bleskem, ve druhém znemoznéni vzlétnout vlivem zasnézené RWY a ve tietim
ztrata orientace v mlze. Ani zde si pocasi nevyzadalo zadnou lidskou obét’.

d) Systémové nedostatky

Systémové nedostatky byly pficinou ve 2 piipadech (7 %) a to pouze u letount.
Jednalo se o Spatné znaceni vyckavaciho mista, a nevyhovujici vzletové podminky
na dréze.

e) Ostatni

Mezi ostatni pficiny se zaradila jedina (4 %), ktera byla zptisobena stfetem letounu
s ptakem pfi pfistani.

Pficiny - letouny (2004)
Systémové
nedostatky
7%

Ostatni
3%

Pocasi
11%\

Technicka pficina
11%

Lidsky faktor
68%

Obr. 20.: Podil pFi¢in udalosti u letounu 2004
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P¥iciny - SLZ (2004)

Pocasi , Systémové
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Obr. 21.: Podil prifin udilosti u SLZ 2004

7.1.3 Rok 2005
Pocty jednotlivych druhti udalosti jsou uvedeny na Obr. 22.

Rok 2005
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Obr. 22.: Prehled udalosti v roce 2005

V roce 2005 doslo k 30 udalostem letount a 4 udalostem SLZ. Ani zde se vyskyt
jednotlivych druht udalosti s predeslym rokem 2004 vyrazné neménil. U letount bylo hlaseno
11 LN, ty se vSak obeSly bez obéti na zivotech, coz se neda tvrdit u SLZ, kde si Ctyfi LN
vyzadaly Sest obéti.

Priciny
Prehled podila jednotlivych pficin je uveden na Obr. 23 a Obr. 24.
a) Lidsky faktor
- letouny

Lidsky faktor se v tomto roce podilel u letouna ve 26 piipadech (87 %). Oproti
predeslému roku 2004 tedy narostl o 8 udalosti (37 %). K nejcastéj§im pificinam
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lidského selhani patiila nepozornost pilotd u 13 piipada (50 %) a malé zkuSenosti
v 9 ptipadech (35 %). Nepozornost se objevovala naptiklad v pfipadech, kdy pilot
vlétl do fizeného nebo zakazaného prostoru bez ohlaSeni, nebo na zemi pii
pojizdéni prehlédl dalezité body. Malé zkuSenosti se u letounu objevily v 9
ptipadech (35 %) a jednalo se zejména o Spatné techniky pilotaze. VSechny LN
zapricinéné lidskym faktorem se u letounti obesly bez obéti.

- SLZ

U SLZ se lidsky faktor vtomto roce podilel ve3 piipadech (75 %). Oproti
predeslému roku 2004 tedy mirné poklesl a to o jednu udalost (25 %).
K nejcCastéjsim pricinam lidského selhani patfily malé zkuSenosti ve 2 pfipadech
(67 %) a nedbalost v 1 ptripadé (33 %). V pfipadé malé zkuSenosti se jednalo
o pretazeni letadla v zataCce a nezvladnuty manévr vzletu. Nemuzeme vsak
vyloucit vliv pocasi. Selhani lidského faktoru si u SLZ vyzadalo 3 lidské obéti.

b) Technické priiny
- Letouny

Technicka zavada se objevila u letount ve 2 pripadech (7 %). Oproti predchozimu
roku 2004 se tedy pomér vyrazné nezménil. Mezi technické zavady patfil v jednom
pfipadé utnavovy lom lopatek a ve druhém poruseni tésnosti hydraulického
Cerpadla.

- SLZ

U SLZ se objevila technicka zavada jedina (25 %) a to vysazeni motoru stejné jako
v predchozim roce. Ta si vyzadala jednu obét’.

¢) Pocasi

Piimy vliv pocasi se tento rok u zadného z kategorii letounti neobjevil. Pouze jako
spoluptsobici pii¢ina, a to u SLZ, kdy pilot vlétl do nevyhovujicich meteorologickych
podminek a doslo ke stfetu se zemi. Tato nehoda si vyzadala dvé obéti.

d) Systémové nedostatky

V souvislosti se systémovymi nedostatky vznikl jeden incident (3 %), a to u letound,
kdy se letadlo pojizd€jici po nezpevnéné draze zabofilo piidovym kolem do zemé vlivem
eroze pudy.

e) Ostatni

V jednom pripadé doslo u letound ke stietu s ptakem, coz si vyzadalo poskozeni
letadla.
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Pficiny - letouny (2005)

Systémové
nedostatky o i
3% st;atnl
Pocasi 3%
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Lidsky faktor
87%
Obr. 23.: Podil pFi¢in udalosti u letounu 2005
Priciny - SLZ (2005)
., Systémové
P%f;s' nedostatky Ostatni
Technicka ’ 0% 0%
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Lidsky faktor
75%

Obr. 24.: Podil prifin udilosti u SLZ 2005
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7.1.4 Rok 2006
Pocty jednotlivych druhti udalosti jsou uvedeny na Obr. 25.

Rok 2006
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Obr. 25.: Prehled udalosti v roce 2006

V tomto roce bylo zaznamenano u letount 35 udalosti a u SLZ 10 udalosti. Vzhledem
k predeslému roku u letount vzrostl poCet o 5 udalosti (17 %). Stejné tak byl zaznamenan
narust i u SLZ o 6 udalosti (150 %). V tomto roce si LN vyzadaly 11 lidskych zZivott, které se
vyskytly pouze u SLZ.

Priciny
Prehled podila jednotlivych pficin je uveden na Obr. 25 a Obr. 26.
a) Lidsky faktor
- Letouny

Lidsky faktor se v tomto roce podilel u letounti v 18 piipadech (51 %). Oproti
predeslému roku 2005 jde tedy o vyrazny pokles. K nej¢astéjs$im pticinam lidského
selhani patfila v této kategorii letadel nepozornost piloti u 7 ptipadu (39 %). Ty
byly zptisobeny napt. Spatnou predletovou pripravou, vlétnuti do fizeného prostoru
bez spojeni, nevhodnym ur€enim vyjezdu zRWY apod. Nedbalost a malé
zkuSenosti pilott se také podepsaly na udalostech, a to v 5 pripadech (28 %).

- SLZ

U SLZ mél lidsky faktor podil na 9 udalostech (90 %), coz je oproti
predchazejicimu roku 2005 vyznamny narast, a to jeSté pii témeéf dvojnasobném
poctu udalosti. V této kategorii bylo nejvice udalosti zptisobeno nedbalosti pilott
u 6 pripada (67 %) a 3 pripady (33 %) byly zduvodu nizké zkuSenosti. U
nedbalosti se jednalo pfedevS§im o nevhodné zachazeni s letadlem a poruSovani
pravidel letu. Nizké zkuSenosti se projevovaly hlavné u Spatné techniky pilotaze.
Nedbalost
a nizké zkuSenosti si vyzadaly Ctyfi obéti.

b) Technické pric¢iny

- Letouny
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U letount se vyskytl technicky problém ve 14 ptipadech (40 %). Ty byly rizného
charakteru. Budeme-li pohlizet na motor jako na celek, mizeme fict, Ze zavada na
motoru se vyskytla ve Ctyfech pripadech. Pouze jedna ze zavad byla vaznéjsiho
charakteru, kdy doslo pfi poruse difuzoru karburatoru vlivem nedostatecného
ohfevu ke snizeni ota€ek motoru a pilot byl nucen nouzové pfistat, pfi¢emz bylo
letadlo zniceno.

- SLZ

U SLZ doslo k jedné technické zavade (10 %), a to na motoru. Pilot po vysazeni
motoru nedokazal nouzové pfistat a piisel o zivot.

¢) Pocasi
Pocasi se v tomto roce jako hlavni pficina neprojevila v zadné z kategorii letadel.
d) Systémové nedostatky

Systémové nedostatky se projevily jen u letound, a to ve tifech pfipadech (9 %).
U dvou piipadi bylo zptisobeno $patnou pozemni obsluhou pifi odmrazovani letadla a ve
tretim pripadé §lo o pfistani na ¢ast drahy se snizenou unosnosti.

e) Ostatni

Jiné pfiCiny nez zminéné se nevyskytly.

Pficiny - letouny (2006)

Systémové
nedostatky i
Ostatni
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Obr. 26.: Podil pri¢in udalosti u letounu 2006
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Priciny - SLZ (2006)
Pocasi Ostatni Systémové
0% 0% nedostatky
Technicka 0%
pricina
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Lidsky faktor
90%
Obr. 27.: Podil p¥icin udalosti u SLZ 2006
7.1.5 Rok 2007
Pocty jednotlivych druhti udalosti jsou uvedeny na Obr. 28.
Rok 2007
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Obr. 28.: Piehled udalosti v roce 2007

V tomto roce bylo zaznamenano u letound 13 a u SLZ 7 udalosti. Vzhledem
k predeslému roku klesl pocet udalosti u letound o 22 (62 %). Stejné tak byl zaznamenan
pokles i u SLZ, a to o 2 udalosti (22 %). U letount si 4 letecké nehody vyzadaly 3 obéti
a letecké nehody u SLZ 8 lidskych zivotu.

Priciny
Prehled podila jednotlivych pficin je uveden na Obr. 29 a Obr. 30
a) Lidsky faktor
- Letouny

Lidsky faktor se v tomto roce podilel u letount v 6 pfipadech (46 %). Oproti
predeslému roku 2006 jde tedy o mirny pokles. K nejcastéjSim pficinam lidského
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selhani patfila v této kategorii letadel nepozornost ve 4 piipadech (67 %) a ve
vétSin€ piipadu se jednalo o nedislednou predletovou piipravu. Jedna si dokonce
vyzédala lidsky zivot, kdy si pilot nev§iml §patné nastaveného vyvazeni ,,t€zky na
ocas* a pti vzletu se dostal do strmého stoupani nasledovaného padem. Dva lidské
zivoty si také vyzadala nehoda, u které pilot pfi nevhodném ovladani letounu
presel do vyvrtky, kterou nedokazal , vybrat®.

- SLZ

U SLZ mél lidsky faktor 100% podil na udalostech, coz je oproti predchazejicimu
roku 2006 vyznamny narust. Opét se zde ukazala jako hlavni nedostatek pilotova
nedbalost, a to ve 4 ptipadech (57 %). Nepozornost byla ve 3 piipadech (43 %).
U nedbalosti se jednalo zejména o rozhodnuti k letu v nevyhovujicich letovych
podminkach a u nepozornosti vlétnuti do fizené¢ho prostoru bez ohlaseni. Celkem
si tyto udalosti vyzadaly 8 obéti.
b) Technické pric¢iny
U letount se vyskytl technicky problém ve 4 piipadech (31 %). V porovnani
s predeslym rokem se jedna o pokles o 10 udalosti (71 %). Opét se zde zadna porucha

stejného charakteru neopakovala vicekrat. U SLZ se zadna udalost vlivem technické
pfi€iny nestala.

¢) Pocasi

Pocasi bylo pfi¢inou jedné letecké nehody. Stalo se tomu tak u letounu, kdy pilot
nezvladl pristani ve ztizenych meteorologickych podminkach. Ta se vSak obesla bez
zranéni.

d) Systémové nedostatky

Vliv systémovych nedostatki se jako hlavni pficina u zadné z kategorie letadel
v tomto roce neobjevil.

e) Ostatni

PfiCiny odlisné od téch vySe jmenovanych zavinily u letound 2 nehody (15 %).
Vprvni se jednalo o srazku pfistavaciho letounu se srnou a ve druhém se pfi
akrobatickém letu po pouziti koutfové stopy dostal dym do kabiny letounu.

PriCiny - letouny (2007)
Ostatni
15%

Systémové
nedostatky
0%

Pocasi
% 4 Lidsky faktor
46%
Technicka
pricina

31%

Obr. 29.: Podil p¥i¢in uddlosti u letounti 2007
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P¥iciny - SLZ(2007)
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Obr. 30.: Podil pricin uddilosti u SLZ 2007

7.1.6 Rok 2008
Pocty jednotlivych druhti udalosti jsou uvedeny na Obr. 31.
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Obr. 31.: Prehled udalosti v roce 2008

V tomto roce bylo zaznamenano u letouna 12 udalosti, a u SLZ 15 udalosti. V porovnani
s pfedchozim rokem to je u letounti mirny pokles a u SLZ nartst téméf o 114 %. U letount se
tento rok nevyskytly zadné nehody, které by zputsobili ztraty na lidskych zivotech. Naopak
u SLZ bylo nehod se ztratou na lidskych zivotech pomémeé dost, 10 leteckych nehod, které si
vyzadaly 15 lidskych Zivota. Oproti pfedchozimu roku to je dvojnasobek.

Priciny
Prehled podila jednotlivych pficin je uveden na Obr. 32 a Obr. 33.
a) Lidsky faktor
- Letouny

Lidsky faktor se v tomto roce podilel u letount v 6 ptipadech (50 %). Co do poctu
udalosti je to s pfedeslym rokem 2007 stejny pocet. K nejCastéjsi pric¢ine lidského
selhani patfila v této kategorii letadel nepozornost u 5 pfipada (83 %) a ve vétsiné
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se jednalo opét o zanedbanou piedletovou prohlidku, kdy napf. pilot zapomnél
odpojit pfed letem manipulacni oj.

- SLZ

U SLZ mél lidsky faktor podil u 14 udalosti (93%). V porovnani s predeslym
rokem 2007 to je narust piiblizné o 50 %. Opét se zde ukazalo, ze v 9 pripadech
(64 %) se jednalo o lidskou nedbalost, ve 3 ptipadech (22 %) se jednalo o malé
zkuSenosti pilota a v 2 pfipadech (14 %) se jednalo o nepozornost. Celkem si
pfi€ina lidského faktoru vyzadala 13 obéti.

b) Technické priiny
- Letouny

Technické priciny se na vzniku udalosti podilely u letouna ve 3 piipadech (25 %).
S predchozim rokem 2007 to je mirny pokles. Ve dvou piipadech se jednalo
o poruchu motoru a v jednom o poruchu na odpovidaci.

- SLZ

U SLZ se technicka pfic¢ina na udalostech podilela v jednom piipadé (7 %), a Slo
konkrétné o poruchu na motoru, kdy pilot nezvladl techniku pilotaze pii snizeném
vykonu motoru a spadl na zem, coz si vyzadalo jednu lidskou obét’.
¢) Pocasi
Vliv pocasi se jako hlavni pficina u zadné z kategorie letadel v tomto roce neobjevil.
d) Systémové nedostatky

Systémové nedostatky na letisti se objevily jen u letound, a to vjednom piipadé
(8%), kdy pti vzletu doslo vlivem nerovného povrchu RWY k ulomeni ptfedniho kola
podvozku.

e) Ostatni

Do ostatnich pfi¢in byly zahrnuty dvé udalosti (17 %) u letount, jejichz pficina
nebyla jasné€ stanovena a nebylo tak mozné ur€it vznik udélosti. V prvnim pfipadée se
jednalo o poskozeni letounu pifi prosednuti na RWY a v druhém pfipadé se jednalo
o nestabilitu letounu pfi vzletu. V obou piipadech mohl mit na vznik udalosti urcity podil
1 stith vétru.
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Pficiny - letouny (2008)
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Obr. 32.: Podil pFi¢in udalosti u letounu 2008
Priciny - SLZ (2008)
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Obr. 33.: Podil prifin udilosti u SLZ 2008
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7.1.7 Rok 2009
Pocty jednotlivych druhti udalosti jsou uvedeny na Obr. 34.
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Obr. 34.: Prehled udalosti v roce 2009

V tomto roce bylo zaznamenano u letount 19 udalosti a u SLZ 7. V porovnani
s pfedchozim rokem to je u letounti nartist 0 59 % a u SLZ pokles o 53 %. U letound si tento
rok 2 letecké nehody vyzadalo 5 obéti a u SLZ si 4 letecké nehody vyzadalo 5 obéti. Obecné

tedy klesl pocet obéti LN oproti predchozimu roku.
Priciny
Prehled podila jednotlivych pficin je uveden na Obr. 35 a Obr. 36.
a) Lidsky faktor
- Letouny

Lidsky faktor se v tomto roce podilel u letounad v 14 ptipadech (74 %). Co do
poctu udalosti je to s predeslym rokem 2008 nartst o 8 udalosti (133 %).
K nejcastéjsi priciné lidského selhani dochéazelo vlivem nezkuSenosti (50 %) jak
v ovladani letounu, tak i v jednom piipadé pii chyb& RLP. Nejtragi&tdjsi vak byl
lidsky faktor zptsobeny nedbalosti pilota, kdy ve 3 pfipadech pfislo o Zivot 5 lidi.
Jednalo se o vlétnuti do nevyhovujicich meteorologickych podminek

a nedodrzovani letové ptfirucky letounu.

- SLZ

U SLZ mél lidsky faktor podil ve 3 ptipadech (50 %). V porovnani s predeslym
rokem 2008 je to vyrazny pokles o 11 udalosti (78 %). V tomto roce se u vlivu
lidského faktoru jednalo pfedevsim o nezkuSenost, kterd byla pii¢inou 3 udélosti
(75 %). Jednalo se predev§im o Spatné ovladani letadla. Ta si vyzadala 3 obéti.
Vlivem nepozomosti byla zptusobena jedna udalost (14 %), kdy pilot viétl do

aktivniho prostoru.
b) Technické priiny
- Letouny
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Technické priciny se na vzniku udalosti podilely u letount v 5 ptipadech (24 %).
V porovnani s pifedchozim rokem 2008 to je narust o 2 udalosti (67 %). Ve dvou
ptipadech se jednalo o poruchu motoru a v jednom o poruchu na odpovidaci.

- SLZ

U SLZ se technicka pficina na udalostech podilela ve 3 ptipadech (50 %), a jednalo
se predevsim o konstrukéni poruchy a nedostateCnou dodavku paliva do motoru,
pfi nichz celkové zemfielo 5 osob.

¢) Pocasi
Vliv pocasi se jako hlavni pfic¢ina u zadné z kategorie letadel v tomto roce neobjevil.
d) Systémové nedostatky

Vliv systémovych nedostatki se jako hlavni pficina u zadné z kategorie letadel
v tomto roce neobjevil.

e) Ostatni

Jiné pfiCiny nez zminéné se nevyskytly.

Pficiny - letouny (2009)
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Obr. 35.: Podil pFi¢in udalosti u letounu 2009
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Pficiny - SLZ (2009)
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Obr. 36.: Podil p¥icin udilosti u SLZ 2009
7.1.8 Rok 2010
Pocty jednotlivych druhti udalosti jsou uvedeny na Obr. 37.
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Obr. 37.: Prehled udalosti v roce 2010

V tomto roce bylo zaznamenano u letountt 17 udalosti a u SLZ 4. V porovnani
s pfedchozim rokem to je u letound pokles o 11 % a u SLZ pokles 0 57 %. U letount si tento
rok 3 letecké nehody vyzadaly 5 obéti a u SLZ piisli pii 2 leteckych nehodach o zivot celkem
2 lidé. 1 kdyz pocet udalosti oproti predchozimu roku klesl, pocet obéti zustal u letounti na

stejné urovni. Pouze u SLZ byl zaznamenan mirny pokles.

Priciny

Prehled podila jednotlivych pficin je uveden na Obr. 38 a Obr. 39.

a) Lidsky faktor
- Letouny
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Lidsky faktor se v tomto roce podilel u letount ve 13 piipadech (76 %). Co do
poctu udalosti je to s predeSlym rokem 2009 piiblizné stejny pocet. Nejcasteji se
zde u lidského faktoru objevovala nepozornost, konkrétne u 7 piipada (54 %) a ve
4 ptipadech (31 %) nedbalost. Zbytek predstavuji jiné lidské faktory. Opét se
nepozornost se objevovala hned pied vzletem u samotné predletové prohlidky, kdy
pilot napt. zapomnél odpojit ptidavnou nadrz nebo mél Spatné nastavené vyvazeni
letounu. Lidska chyba si vyzadala u letount 3 lidské obéti.

- SLZ

U SLZ mél lidsky faktor podil ve 3 pfipadech (75 %) V porovnani s predeslym
rokem 2009 tento pocCet zustal stejny. NejCastéji se zde projevovala chyba ¢lovéka
zpusobena jeho malou zkuSenosti, a to ve 2 pfipadech (67 %), a u jedné udalosti
(33 %) nedbalosti. Lidsky faktor byl mezi SLZ pficinou ztrat dvou lidskych Zivotu.

b) Technické priiny
- Letouny

Technické priciny se na vzniku udalosti podilely u letouna ve 3 piipadech (18 %).
S prfedchozim rokem 2009 jde o pokles o 2 udalosti (67 %). Jednalo se hlavné o
zavady na motoru. Vysazeni motoru si v jednom pfipadé vyzadalo 2 lidské zivoty.

- SLZ

U SLZ se technicka pficina na udalostech podilela v jednom pfipadé (25 %), kdy
ULH havaroval poté, co listy hlavniho rotoru oddé€lily ocasni ¢ast vrtulniku. Tato
letecka nehoda si vyzadala jednu obét’.

¢) Pocasi
Vliv pocasi se jako hlavni pfic¢ina u zadné z kategorie letadel v tomto roce neobjevil.
d) Systémové nedostatky

Vliv systémovych nedostatkti se jako hlavni pfi¢ina u zadné z kategorie letadel
v tomto roce neobjevil.

e) Ostatni

Mezi ostatni piic¢iny byla zahrnuta LN letounu, kde pficina nebyla objasnéna.

Pficiny - letouny (2010)
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Obr. 38.: Podil pri¢in udalosti u letounu 2010
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Pficiny - letouny (2010)
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Obr. 39.: Podil prifin udilosti u SLZ 2010

7.2 Celkové zhodnoceni za obdobi 2003 - 2010

7.2.1 Vyvoj udalosti

Na zacatku této podkapitoly je potieba zduraznit, ze zaznamy incidentd nejsou Uplné,
protoze ne vSechny I byvaji hlaseny. Divodem je, Ze clovek neni ochoten pfiznat svou chybu,
jedna-li se o jeho selhani, nebo se jedna o udalosti, které nepovazuje za tak vyznamné, aby
o nich informoval UZPLN.

- Letouny

Béhem let 2003 az 2006 se pocet leteckych nehod u letount vyskytoval pfiblizn€ ve
stejném mnozstvi, a to kolem 10 LN za rok (viz Obr. 40). Po roce 2006 LN u letount klesly
na 4 a do konce obdobi 2010 se postupné zvysovaly, az v roce 2010 bylo zaznamenano 14
LN.

Vazné incidenty se ve sledovaném obdobi ro¢né vyskytovaly v rozmezi od 2 — 4 za rok.
V letech 2007 a 2010 se VI nevyskytly vibec.

I mély u letount obdobny vyvoj jako LN. S tim Ze od roku 2003 do roku 2006 se jejich
pocet zvySoval od 9 do 21 1. Po roce 2006 doslo k poklesu z21 na 9 T a az do roku 2010
setrval ro¢ni vyskyt I v sestupném trendu, kdy v tomto roce byly hlaSeny pouze 3 1.

- SLZ (viz Obr. 41)

Letecké nehody se u SLZ ve sledovaném obdobi vyskytovaly v rozmezi od 4 do 12 LN za
rok s takovymi rozdily, ze nelze jednoznacné urcit, zda se jedna o rostouci ¢i klesajici trend.
Spis§ se jedna o stagnaci, tedy trend utikajici do boku. Nejhor§im rokem byl rok 2008, kdy se
vyskytlo 12 LN. V nasledujicich 2 letech se Cetnost LN snizila az na 4 (rok 2010).

Vyskyt vaznych incidentt byl velice maly, a to pouze dva. Jeden v roce 2007 a druhy
v roce 2009. Tento pocet je tak maly, ze lze jen tézko vyvodit zavér o pohybu trendu.
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Incidenty se vyskytly pouze v letech 2003, 2006, 2007, 2008, pficemz nejvic jich bylo
hlaseno v roce 2008. Trend se také ned4 urcit jednoznacné.
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Obr. 40.: Pichled udilosti u letounu v obdobi 2003 — 2010
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Obr. 41.: Piehled udilosti u letounu v obdobi 2003 — 2010

7.2.2 Ztraty na lidskych zivotech

Bohuzel si letecké nehody vyzadali 1 ztraty na lidskych zivotech. Jejich pocet v tomto
obdobi vyjadiuje Obr. 42. Nejvice ztrat bylo zaznamenano v oblasti sportovniho a rekreacniho
1étani. Nejhorsim rokem byl rok 2008, kdy piiSlo o zivot 15 lidi. V nésledujicich 2 letech
pocet obéti vyznamné poklesl. Tento pokles mohl ovlivnit projekt UCL, ktery v roce 2009
vytvoril bezpecnostni kampané s cilem omezit pilotni nekéazen.
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Obéti LN 2003 - 2010
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Obr. 42.: Smrtelné nasledku u LN 2003 - 2010

7.2.3 Hlavni pri¢iny

Jak lze vidét zrozlozeni pfi¢in (Obr. 43 a Obr. 44), nejvétsi podil na pfi¢inach ma
u letount i SLZ lidsky faktor. Ten byl tak vyznamny, Ze si zaslouzi podrobnéjsi analyzu (viz
dale).

Technickych pficin bylo sice u letount vice, ale za to byly slabsi povahy a v malo
ptipadech se stavalo, ze vlivem technické pficiny doslo u letounti k LN. Vyjimku tvofi ptipad,
kdy doslo k vysazeni motoru. Tato LN si vyzadala 2 lidské zivoty. Naopak u SLZ bylo
technickych pficin méné€, ale jejich dusledek o to katastrofalnéjsi. Pokud se vyskytla technicka
zavada, vétSinou se jednalo o LN. Celkem pii LN vlivem technické pficiny ve sledovaném
obdobi zemftelo 10 osob.

Pocasi jako hlavni pficina se podilela u letounti ve 3 % za celé sledované obdobi a u SLZ
ve 2 %. Vyssi vyskyt u letount je dan tim, ze bylo u nich hla§eno obecné vice udalosti nez
u SLZ. Taktéz plati, ze s vétSim poctem hlasenych udalosti se zvySuje pravdépodobnost
vyskytu vlivu pocasi. I kdyz podle ocekavani by se pocasi mélo vice projevovat u SLZ,
v hlavni pficiné se to <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>