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Když pøed sto lety uskuteènili bratøi 
Wrightové první nìkolik desítek sekund 
trvající let, nikdo nepøedpokládal, jakého 
pokroku a rozmachu toto odvìtví dopra-
vy bìhem jednoho století dosáhne. Dneš-
ní svìt si život bez letecké pøepravy ne-
dovede pøedstavit, což potvrzuje i odha-
dovaný poèet 1,4 miliardy pøepravených 
osob v roce 2002. Zde je nutno zdùraz-
nit, že tyto osoby byly pøepraveny bez-
peènì a rok 2002 se øadí k nejbezpeè-
nìjším letùm civilního letectví ve svìtì 
od roku 1946.

Jestliže v roce 2001 byl zaznamenán 
za uplynulou dekádu nejnižší poèet letec-
kých nehod, došlo v roce 2002 k jejich 
výraznému poklesu. To potvrzují 
i tato èísla:
• 20 nehod dopravních letadel s cestu-

jícími - toto èíslo nebylo nikdy tak nízké
• celkovì došlo k 37 nehodám vícemo-

torových letadel, které zahrnují kro-
mì letù s cestujícími také lety náklad-
ní. Pøi tìchto nehodách zahynulo 1098 
osob. Pro srovnání – v roce 2001 došlo 
ke vzniku 62 fatálních nehod a v roce 
2000 k celkem 64 nehodám. Prùmìrný 
poèet fatálních nehod v období 1992-
2001 je 47 nehod za rok.

Trendy za období posledních 5-ti let 
jednoznaènì ukazují snižování poètu fa-
tálních nehod v Evropì, v Severní, Jižní 
a Støední Americe (napø. v USA nedošlo 
v roce 2002 k žádnému úmrtí osob v do-
pravních letadlech), zatímco vývoj neho-

dovosti v Africe má vzestupný trend.
Na základì dlouhodobých statistik lze 

uvést, že zatímco pøed 30 lety došlo ke 
vzniku jedné letecké nehody u komerè-
ních proudových letadel asi po náletu 
140 milionù mílí, dnes dochází ke vzniku 
nehody  po náletu asi 1,4 miliardy mílí, 
tzn. že došlo k desetinásobnému zlepšení 
provozní bezpeènosti letù (safety).

Svìtová krize v letectví umocnìná ješ-
tì situací po teroristickém útoku v USA 
dne 11. záøí 2001 mìla mimo jiné dopad 
i na zánik takových stálic v mezinárodním 
letectví, jakými byly spoleènosti Swissair, 
Sabena nebo Ansett a také nedávný ban-
krot spoleènosti United Airlines. Pøesto 
však rok 2002 zaznamenal mírný nárùst 
a v roce 2003 se v letecké dopravì oèe-
kává „come back“ a zvýšení letecké do-
pravy o více než 6%.

Jak vypadá situace v oblasti safety 
v celosvìtovém civilním letectví z hle-
diska fází letù, pøi kterých k nehodám 
dochází, je na prvním místì fáze poèá-
teèního a koneèného pøiblížení na pøistá-
ní a samotné pøistání, která reprezentují 
více než polovinu nehod, pøestože trvají 
asi 15% z celkového èasu letu. Ve srov-
nání s rokem pøedchozím došlo k nárùstu 
tìchto nehod asi o 16%.

Z hlediska pøíèin vzniku leteckých ne-
hod byly i v roce 2002 aktuální tyto hlav-
ní kategorie:

• øízený let do terénu tzv. CFIT ne-
hody - to jsou nehody, které vznikají na 

plnì funkèním letadle, kdy posádka le-
tadla provede nevìdomky øízený let ve 
fázi zahájení klesání a pøiblížení na pøistá-
ní s následným støetem s terénem - vìt-
šinou nárazem do hor, kopcù, pøekážek 
na zemi nebo støetem s vodními plocha-
mi. V roce 2002 má témìø 30% nehod 
znaky CFIT nehody, pøi kterých zahynulo 
410 osob. Dùraz je proto kladen na pro-
hloubení souèinnosti a spolupráce èlenù 
posádky, a to zejména ve fázích poèáteè-
ního a koneèného pøiblížení na pøistání. 
Tím lze zabránit vzniku nebo opakování 
pøípadu, kdy napøíklad velitel letadla ig-
noroval opakovaná upozornìní od jeho 
co-pilota na nízkou výšku pøi pøiblížení, 
èímž následnì došlo pøi nízké dohled-
nosti k tragickému støetu letadla s teré-
nem. Stejnì tak je kladen dùraz i na pøi-
jetí vèasného rozhodnutí o provedení tzv. 
„Go-around“, tj. pøípadu, kdy z dùvodu 
nízké dohlednosti, technických dùvodù 
èi nepøesnosti pilotáže dochází k nutnos-
ti pøerušit pøiblížení na pøistání a provést 
opakovaný okruh. V žádném pøípadì by 
nemìlo docházet k oddalování  rozhod-
nutí o provedení Go-around, a to samo-
zøejmì bez jakýchkoli sankcí nebo pocitu 
poklesu vnitøního sebehodnocení posád-
ky letadla.

• ztráta øízení a technické problémy 
- v minulém roce došlo asi k deseti neho-
dám, u nichž byla hlavní pøíèinou ztráta 
øízení letadla z rùzných dùvodù. Napøí-
klad  v èervenci 2002 došlo 2 sekundy po 
vzletu letadla IL-86 ke spontánnímu po-
sunu horizontálního stabilizátoru do plné 
dolní pozice a následnému pádu a totální 
destrukci letadla, které provádìlo po vy-
sazení cestujících prázdný pøelet. Množí 
se pøípady vysazení pohonných jednotek, 
jako pøípady s relativnì š�astným koncem 
je možno uvést tyto dvì události: pøi pøi-
blížení na pøistání na letišti v Omsku do-
šlo ve výšce 1000 metrù u letadla TU-204 
k vysazení obou pohonných jednotek. 
Posádce se podaøilo š�astnì „doklouzat“ 
na letištì, kde ale v dùsledku kluzké drá-
hy došlo k vyjetí letadla mimo dráhu a je-
ho poškození. S daleko vìtšími potížemi 
se musela potýkat posádka indonéského 
letadla Boeing 737-300, které pøi prùle-
tu silným deštìm vysadily obì pohonné 
jednotky. Po neúspìšných pokusech „na-
hodit“ motory a ztrátì výšky se posádka 
rozhodla pøistát na vodní plochu mìlké 
øeky, pøièemž došlo k úmrtí jednoho èle-
na posádky.

Mezi „èerné dny“ civilního letectví 
v roce 2002 patøí 7. kvìten, kdy došlo 
v rùzných èástech svìta ke vzniku tøí tra-
gických nehod – MD-82 v Èínì, Boeing 
737-500 v Tunisu a vrtulník MI-8 v sibiø-
ském Altaji, pøi nichž zahynulo celkem 
143 osob.

• Lidský faktor - zaèátek 2. polole-
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Obr. 1: Schema kolize TU 154 a Boeingu B 757.

L
e
te

c
k
á
 d

o
p
ra

va



33

1/2003

tí roku 2002 byl poznamenán velmi tra-
gickou a šokující nehodou, když došlo ve 
vzdušném prostoru jižního Nìmecka ke 
støetu dvou letadel TU-154 a Boeing 757, 
pøi kterých kromì posádek obou letadel 
zahynuly i dìti letící k moøi do Španìlska. 
Pøestože na palubách obou letadel byly 
instalovány moderní protisrážkové systé-
my vydávající povel k provedení manévru 
pro bezpeèné vyhnutí letadel, došlo v dù-
sledku vydání opakované fatální instrukce 
švýcarského øídícího letového provozu (øí-
zení letù v uvedeném  prostoru bylo dele-
gováno oblastnímu støedisku øízení v Cu-
rychu) ke srážce letadel. K podobné situ-
aci avšak se š�astným koncem došlo v led-
nu 2001 v Japonsku, kde také v dùsledku 
chyby øídícího letového provozu a násled-
né duchapøítomné a bleskové reakci veli-
tele jednoho z obøích letadel se obì leta-
dla minula doslova o metry. Na palubách 
obou letadel bylo v té dobì 677 osob.

Otázkám lidského faktoru je vìno-
vána dlouhodobì mimoøádná pozor-
nost vždy� témìø u 80% nehod je pøíèi-
nou chyba lidského èinitele. Ale po pøed-
chozích vážných incidentech zavinìných 
složkami øízení letù a zejména po uvede-
ném støetu letadel je zvýšená pozornost 
zamìøena na oblast øízení letù a pøede-
vším na jednoznaèné potvrzení postupù 
s využitím protisrážkových systémù insta-
lovaných na palubách letadel.

Další kategorie nehod a inciden-
tù, kde dochází k nárùstu jejich poètu, 
je tzv.“runway incursion“, tj. nepovole-
ný vstup na vzletovou a pøistávací drá-
hu (VPD). Z toho dùvodu bylo uloženo 
èlenským státùm Eurocontrolu (vèetnì 
ÈR) zpracovat aktivní programy ke zvýše-
ní bezpeènosti na plochách letiš�, a to ze-
jména na VPD. Pozornost bude zamìøena 
hlavnì na otázky výcviku øídících letové-
ho provozu pro stanovištì TOWER (Vìž), 
pohyb mobilních prostøedkù po plochách 
letiš�, znaèení letiš�, dodržování standard-
ní frazeologie pro radiovou komunika-
ci mezi øídícími letového provozu, piloty 
a øidièi mobilních prostøedkù. I v této ka-
tegorii se objevily v loòském roce kuriózní 
nehody letadel, kdy napø. pøi vzletu leta-
dla došlo ke støetu se smeèkou vlkù nebo 
v africké Keni ke støetu s antilopou. Kou-
sek od vìtší nehody byl pøípad chybné-

ho vzletu letadla Airbus A-340 z pojíždìcí 
dráhy, která byla oproti VPD užší a výraz-
nì kratší.

Pozornost se dále zamìøuje na oblast 
prevence a zvýšené èinnosti v oblas-
ti ochrany cestujících pøed protiprávní-
mi èiny (security) jako dùsledek 11. záøí 
2001. Jedná se zejména o posílení po-
zemních bezpeènostních kontrol, zesíle-
ní konstrukce dveøí kokpitu letadel u nì-
kterých leteckých spoleèností, nasazová-
ní ozbrojených doprovodù na lety, výcvik 
posádek letadel a souèinnost pøi øešení 
mimoøádných událostí. Nìkteré státy roz-
hodly, že posádky letadel budou ozbroje-
né. Objevily se i pøípady støelby na civil-
ní letadla ze zemì a proto i v této oblasti 
jsou projednávána opatøení, jak zabránit 
tragickým nehodám.

Ke zvyšování bezpeènosti patøí neod-
myslitelnì i pøíprava a výcvik letecké-
ho personálu v oblasti safety, odborníkù 
pro šetøení leteckých nehod a incidentù 
a prevence. Zde je možné uvést dva kon-
krétní pøípady:

• Mezinárodní organizace civilního 
letectví (ICAO) vyzvala své èlenské státy 
k aktivním krokùm ve vzdìlávání a pøí-
pravì leteckých specialistù z oblasti safe-
ty. ÈR cestou Ministerstva dopravy zaèala 
v souèinnosti s americkou Southern Ca-
lifornia Safety Institute (SCSI) naplòovat 
tento úkol formou organizování kursù. Po 
úspìšném loòském mezinárodním kursu 
konaném v Praze se pøipravuje vytvoøení 
trvalé školící báze, která by mìla nahradit 
èinnost zajiš�ovanou po dlouhá léta 
ve švédském Stockholmu.

• ICAO dále stanovilo jako primár-
ní iniciativu v oblasti lidského faktoru na 
léta 2000-2005 provádìní bezpeènostní-
ho auditu (Safety Audit) na tra�ových le-

tech. Cílem je získat rychlá a pøímá data 
z „první ruky“ k jejich následnému využití 
v rámci prevence.

Bezpeènost je každodenní boj všech 
pracovníkù letectví. Nemùže dojít k uspo-
kojení nebo relaxaci jen proto, že vèera 
nedošlo k nehodì. Nehody vznikají jako 
výsledek pøedchozího øetìzce nebo kom-
binace chyb, které nejsou v samém zaèát-
ku øešeny. Výrobci letadel, piloti, technici, 
øídící letového provozu, mezinárodní or-
ganizace civilního letectví - všichni spo-
lupracují v pøípravì programù a opatøení 
zamìøených na otázky bezpeènosti a pre-
vence nehod. Základním úkolem všech je 
zvyšování bezpeènosti letecké dopravy 
po celém svìtì. Slibné výsledky roku 
2002 mohou být pøíkladem jak postupo-
vat v letech dalších.

Obr. 2: Zbytky TU 154 po nehodì. 

Obr. 4: Trosky letadel dopadly i v blízkosti zastavìných oblastí. Snímky © autor 

Obr. 3: Zbytky TU 154 po nehodì. 
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