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1 Uvod

Statistiky ACRO ukazuji, Zze zhruba 80 procent vSech leteckych nehod se odehraje
béhem startu nebo pristani. VétSinou za né mize lidské selhani nebo technické problémy.
Nehody jsou obvykle zapri¢inény néjakou zavadou nebo vnéjSi pricinou, napi. Spatha
konstrukce, Spatna Udrzba, ale také i zdsahem raketou, bombou v letadle, Unosce na palubé
apod. Specificky pripad predstavuji nehody typu CH T (Controlled Flight Into Terrain). Tedy
Ze plné funkeni letadlo pod kontrolou pilota narazi do zemé nebo jiné prekazky.

Letiste Praha s.p. jsem byl poZzadan o zhodnoceni moznosti havérie letadla do prostoru
skladky komunalnich odpadi Déblice. Divodem moznych obav je, Ze skladka komunalniho
odpadu leZi na piiletovém kurzu letadel pristavajici na letisti Praha—Ruzyné — viz Obrazek 1-
1
Obréazek 1-1 : Lokalizace polohy skladky odpadt Déblice a Leti&s Praha-Ruzyng

L R Préh pristévac dréhy
| Praha-Ruzyné

B Skladka komunanich
8| odpadi Déblice

Vzdélenost skladky Dablice od prahu pristavaci dréhy Letidé Praha-Ruzyné dle elektronické-
ho odmgteni je cca 15 725 m.

Zakres profilu pristavajiciho letadla z ndletového prostoru po landing, tj. vykresleni
vyskového a horizontélniho profilu priletu letadla pies Déblicek paté pristavaci dréhy s
vyzna¢enim kontrolnich boda spravného sestupu dokumentuje Obrézek 1-2.

Pristavaci drédha RWY Letidt¢ Praha — Ruzyné je vybavena systémem piesnych
priblizovacich majakt ILS. Sestupovou rovinu vysila ¢ast GP (glide path), ktera je
instalovana u RWY. Sestupova rovina je vysilana tak, aby protinala rovinu RWY ve
vzdélenosti cca 400 metri za prahem RWY. Standardni nalétnuti sestupové roviny je
stanoveno ve vysce 4.000 ft nad moiem — bod FAF (Final Approch Fix). Nejnizsi bezpecna
vySka pro nalétnuti je 2.500 ft. Po nalétnuti na GP letadlo klesa gradientem 5,2% = 3° aZ do
bodu dotyku — 400 metria za prahem RWY — viz Obréazek 1-3. Se systémem IL S se monitoruje
sestup kontinualné = nejsou ,,kontrolni body* tak jako napt. u sestupu 2xNDB.
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Obrazek 1-2 : Z&kres béZzného profilu sestupu letadla z ndletového prostoru na pristani
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Obrazek 1-3 : Z&kres vertikalniho profilu letu piist
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2 Rozbor a analyza problému havarie letadla
v naletovém prostoru

Pravidelné provozovanym letim, které startuji napiiklad kazdy tyden ve stanoveny
den na tutéz trasu, jsou uz predem vyhrazeny letové koridory, které by mély zarucit, Ze takto
letici letadlo se po vystoupani na cestovni hladinu nedostane do potencidlniho konfliktu s
jinym letadlem. Evropské nebe je tak protkdno stovkami neviditelnych chodeb prekladanych
pies sebe v raznych vyskéach, které tvori slozitou t¥irozmérnou sit’ jakéhosi "vzdusného
potrubi”, jimz by za normalnich okolnosti mél letecky provoz proudit hladce v podstaté bez
zésahu dispecert Toto plati pro cestovni letové hladiny. V blizkosti letist’, kde se koridory
shihgji je provoz daleko hustSi a musi se fidit pripad od pripadu. Provoz letis’ navic
komplikuji nepravidelné lety, které nepatii do zavedeného letového radu a jsou samoziegjme
béZnou zalezitosti; presto vSak je s nimi spojena jistd komplikace, kterd pokazdé prindsi urcité
nebezpeci.

V nasledujicim textu se pokusime osvétlit problematiku leteckého provozu
v hodnoceném ndletovém prostoru a na konkrétnich popsanych havériich ve svéte posoudit
mozna rizika obdobné havérie pro néletovy prostor Déblice- Letidé Ruzyi.

Letové hladiny se v civilnim letectvi rozliduji v nasobcich stovek anglickych stop
(30,5 cm); pak tedy napr. FL354 (Flight Level, letova hladina 340 x 100 stop) lezi ve vysce
35400 stop = 35400 x 0,305 m = 10797 m. Predepsany vyskovy odstup byl donedavna tisic
stop, tj. cca 300 metri; loni byl dokoncen dvoulety proces pirechodu na poloviéni odstup 500
stop, aby se ziskalo dalSich asi 25 letovych hladin pro stale houstnhouci provoz. Zavedeni
zmen3eného odstupu vyZadovalo rekonstrukci nebo aspon piesnéjSi kalibraci palubnich
systémi, revizi dispecerskych procedur a rekvalifikaci pilott, ktefi se museli naucit Iétat s
mensi toleranci vysky.

Zmeéna vysky je nejdialezZitéjSim manévrem pouzivanym pro eSeni koliznich situaci;
jednak proto, Ze nékolikametrovy rozdil vysky potiebny pro minuti vertikéiniho profilu
kiizujiciho letadla |ze ziskat rychleji neZ desitky metri horizonténich rozmeéra kiidel a trupu,
a ddle proto, Ze povel ke klesani nebo stoupani je vzdy jednoznac¢néjsi nez pokyn ke zméng
kursu, ktery je tieba zadat ve vztahu k momentdnimu kursu letadla. Vyraz "expedite'
(=urychleng) signalizuje naléhavou situaci, ve které ma pilot reagovat okamzité a razantng, i
za cenu zranéni cestujicich na palubg. V tomto pripadé vsak muize dojit k osudové ztrété casu
v disledku rozporu mezi Udaji palubniho systému a instrukcemi dispecera.

Ve vzduSném prostoru jsou vymezeny nékteré oblasti se specialnim rezimem, které
upravuji provoz kolem leti&t. Samotné letidt¢ se nachézi uprostied vacového sektoru
oznacovaného jako CTR ( Controlled Zone) fizena zéna, sahgjiciho od zemé¢ do vhodné
vy3ky. Kolem n¢j se nachazi rozsahlejsi oblast ve tvaru komolého kuzele postaveného na
Spicku, nazyvana TMA ( Terminal Managed Area) koncova fizena oblast, zaingjici ve vySce
300 m AGL (Above Ground Level, méteno od zeme), ktera ma pramer desitky kilometra a
jgjiz horni hranice leZi typicky mezi FL125 a FL 145 (3800-4400 m). Oblast pod 300 m AGL
(od urovng terénu, bez ohledu na nadmoiskou vysku), oznatovana jako prostor tridy G, je
vyhrazena vyhradné pro tridu VFR ( Visual Flight Rules), tj. letadla létgjici podle dohlednosti;
sem patii paraglidisti apod. , kterym jsou piisné zapoveézeny zony CTR i prostor nad spodni
hranici TMA. Prazska TMA tak sahé az k hranicim severnich Cech. Oblast nad 300 m AGL
pak celoplodn¢ prislusi letadlam navigujicim podle pravidel platnych pro pristrojove létéani
(IFR, Instrument Flight Rules); v ni se jedté do vysky 2900 m (FL095), shora ohrani¢ujici
prostor ttidy G, mohou pohybovat piloti rogall a padakovych kluzaki, a vyska 6000 m je
horni mezi pro ostatni letadla Iétajici podle VFR - ve vZech piipadech jen pri splnéni
dohlednosti predepsané pro VFR. V3e nad tim uz je vyhrazeno vyluéné IFR provozu.
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Statistiky ACRO ukazuji, Zze se zhruba 80 procent vSech leteckych nehod prihodi
béhem startu nebo pristéni. VétSinou za né muze lidské selhéni nebo technické problémy.
Bliz§i podrobnosti viz oznameni EIA a jeho prilohy. Letecké nehody jsou obvykle
zapricinény né¢jakou zavadou nebo vnéjsi pricinou jako Spatnd konstrukce, Spatna Udrzba,
zésah raketou, bomba v |etadle, inosce na palubé atd.

Specificky pripad predstavuji nehody typu CFIT (Controlled Flight Into Terrain).
Tedy Ze pIné funkéni letadlo pod kontrolou pilota narazi do zemé nebo jiné prekazky.
Klasicky u¢ebnicovy priklad toho, co vdechno se nema délat, kdyZ se tidi letadlo dokumentuje
popis havarie Boeingu 757 dne 20.12. 1995 u kolumbijského Cali, kdy zemielo 159 lidi po
nérazu do hory. Jaké byla pricinatéto CFIT nehody?

20. prosince 1995 se posadka letu 965 pripravovala na odlet z floridského Miami
International Airport do kolumbijského Cali. Na palub¢ letounu Boeing 757 vyrobeného pied
ctyfmi lety ¢ekalo na odlet krom¢ osmiclenné posadky také 155 cestujicich. Kvili zdrZeni
zapricinénému ¢ekanim na cestujici z jiného spoje se let zpozdil o pul hodiny. KdyZ uz byl let
konecng pripraven, ucpal husty letecky provoz ranveje alet 965 se nemohl vmeéstnat ke vzletu
diive jak za osmdesat minut. V 18:40 EST kone¢né letadlo vzlétlo. Piloti American Airlines
maji mirné naspéch. Uveédomuji si, Ze pokud nepiistanou veas, nesplni prisné limity pro pobyt
na zemi mezi lety, vyZadované predpisy FAA. Zpozdéné pristani by tedy zapficinilo i
zpozdeény start druhého dne.

Sedmapadesatilety kapitan Nicholas Tafuri pattil k nejzkuSen¢jsim pilotam American
Airlines. Na svém konté mél pres tfinact tisic nalétanych hodin, z toho dvatisice na Boeingu
757. Cestu do Cali naposledy absolvoval pred Zesti dny. Rizeni mél ve svych rukou druhy
pilot Don Williams. V jeho devitileté kariére to byl jeho prvni let nalince do Cali.

O pohodiny let se staraly nejmodernéjsi systémy té doby od firmy Honeywell Aerospace.

Flight Management System (FMS) umi, poté, co jsou do n¢j zadana spravna data, fidit
let letadla viceméné od startu do pristani. Pro pilota je to ten nejlepSi pomocnik. V pripadé
letu 965 se ale Spatné pouziti FM S stalo letadlu osudnym.

Na piedem naprogramovaneé dréze musi letadlo proletét fadou trafovych bodi. Jsou to
vétSinou radiomajdky (VOR) na pevné stanovenych pozicich na trase. Pocitac v letadle
zachycuje signdly z radiomajaki a vede letadlo bezpe¢né od jednoho ke druhému az do cile.
Let 965 se nyni blizil k tratovému bodu zvanému Tulua
Tulua je radiomajak v nejvySSim bodu Udoli, které vede ke Cali. Jakmile by minuli Tuluu,
méli by proletét udolim a minout posedni tratovy bod Rozo. Pak méli proletét podél letidte,
zatocit vpravo a pristéat z jihu. V Cali dohlizel na piiblizeni letounu dispecer Nelson Rivera
Oproti béZnému provozu byl ale znevyhodnén - nefungoval piehledovy radar. Byl nefunkéni
uz od roku 1992, kdy jej znicily povstalecké jednotky. To ale nemusel byt, a také dosud
nebyl, problém. Pro navigaci letadel na pristani pouzivalo letidté v Cali sérii radiomajéka.

"American 965, mate povoleni k sestupu na Cali, udrZujte vySku jedna - 5000 stop.
Vyskomér tii nula nula dva. Hlaste Tuluu," Zadal dispecer . "Ano, rozumim. Povoleno piimo
na Cali VOR, hlasit Tuluu," odpovédél kapitan. ProtoZe byly dobré podminky pro pristani a
Zédny vitr, zeptal se dispecer pilotd, zda chtéji pristat primo (tj. naranvej 19), nez aby letiste
oblétali a z jihu pristavali naranvej 1. To piloti vdéené prijali, potiebovali néjak nabrat ¢as o
ktery se v Miami zpozdili. Kapitan zadal do pocitace kurz piimo na Cali. Vymazal z n¢j tedy
naprogramované trar'ove body. Bylo potieba rychle klesnout, Williams proto vysunul brzdici
klapky. Jsou umistény na horni ¢ésti kiidel a jejich vysunuti snizi vztlak a zvysi tak rychlost
klesani. OkamZité rozhodnuti rychle pristat donutilo piloty rychle provést vice Ukoni, na které
by jinak bylo mnohem vice ¢asu. ProtoZe kapitan vymazal trat’ové body z pocitace, musel do
néj nyni zadat na ktery radiomaj&k méa letadlo pri ptibliZzeni pokracovat. Dispecer fekl, Zeto je
Rozo 1. ProtoZe ale pied chvili kapitan tratové body vymazal, museli je zadat znovu rucng.
Métlo je ale, Ze je dispecer pordd upozornoval na Tuluu. Chtél, aby mu nahlésili, aZ tento
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radiomajdk minou, a on tak zjistil presné jejich polohu. ProtoZe jej ale vymazali z pocitace,
neveédéli, zdajgj jiz minuli. Aby piloti mohli nahlésit Tuluu, kterd uz nebyla naprogramovana
v navigacnim systému, museli zapétrat v mapach. Problém letadla je, Ze nemuZe ve vzduchu
zastavit, rozmyslet s smér a pak se zase rozletét. A tak, nez piloti nasli souradnice Tuluy Uz ji
preletéli. Jakmile to zjistili, kapitan vyhledal majdk Rozo. Na mapé byl oznacen pismenem R,
a tak do pocitate zadal R, vybral prvni nabizeny bod a stiskl potvrzovaci tlacitko. To byla
pravdépodobné rozhoduijici chyba, ktera vedla k havarii.

Proc? V kolumbijskych mapéach bylo oznaceni "R" pouZito vicekrat. Kapitan vidél na

displgji, Ze je nabidnuto vice majaki, ale protoze védél, Ze ten nejbliZsi se zobrazil nahore,
bez vétSiho premySleni jg potvrdil. Bohuzel, majak Rozo byl v databédzi pouze pod
identifikaci ROZO. Jako R ozn&ili v databazi dodavatelé databédze navigacniho systému
(Jeppesen a Honeywell) majak Romeo NDB pobliz Bogoty, hlavniho mésta Kolumbie.
Pocita¢ zobrazil ¢arkované zménu sméru. Spravné by mél pro kontrolu tento novy smer
potvrdit i druhy pilot, ale to se zjevné nestalo a letadlo se vydalo po nové trase a za¢alo ostry
oblouk doleva, na vychod. Letadlo se osudné odchylilo z tdoli a zamitilo na vychod, do hor.
Stale pritom klesalo. Pri rychlosti 480 km/h a klesani 400 metri za minutu letadlu brzy bude
hrozit nebezpeti nérazu. Piloti si toho zatim nejsou védomi. Dispecer o tom také nemél
ponéti: "Nemohlo mé napadnout, Ze se vychyli z dréhy a jesté k tomu ztrati vysku, protoze
jsem nem¢l radar." Poté, co si piloti vaimli, Ze leti Spatnym smérem, opravili kurz a zadali
smér na Cali. KdyZ se letadlo odchylilo z kurzu, preletélo hory. Byli ted” v jiném udoli,
soubézném s tim, ve kterém méli sestoupit na pristéni. Ritili se do tfi tisice metrii vysoké
hory. Kapitan prévé vézi oznamoval novou zménu kurzu, kdyZ se kokpitem rozeznél hlasity
alarm. Ground Proximity Warning System varoval piloty, Ze hrozi naraz do zem¢. Ozval se
priblizné devét sekund pred narazem. Piloti zagali okamzité letoun zvedat. Zapomnéli ale na
to, Ze maji vysunuté klapky, nebo je zkratka nestihli sklopit. | proto se jim nepovedlo
zvednout piredek letadla a horu pieletét. Pobliz jejiho vrcholu narazilo letadlo do hory.

"UZ neodpovédéli..." vzpomina zdrceny dispecer, ktery té noci poprvé ztratil spojeni s
letadlem. Dival se do noci a snaZil se znovunavazat spojeni. Pak mu nezbylo, nez s téZzkym
srdcem nehodu nahlésit.

Vys&etiovani odhalilo mnoho nedostatkii, které samy o sob¢ nemusely mit na havarii
Z&dny dopad. Jejich kombinace byla bohuzel smrtici. "Jedna uddlost nebo chyba, obvykle
nezpusobi havarii letadla, musi to byt fetéz chyb, aten sestdva z mnoha ¢lanka,"

Jednou z téch drobnosti byly tieba nejasné formulace letového dispecera v Cali. Lingvisticky
rozbor upozornil mimo jiné na to, Ze dispecer vlastné pilotaim odsouhlasil cestu, ktera nebyla
realizovatelnd. Nebyla to sice tak UpIné jeho vina, ale dispecerova duchapiitomna reakce
mohla celému nedorozuméni zabranit. Je v3ak trebatici, Ze dispecer nemél k dispozici radar a
navigoval tak bez znalosti o poloze stroje.

Dalsi ¢ést viny Sa na firmy zodpoveédné za vstupni data navigatniho systému. Kdyz totiz
kapitdn hledal radiomgjak ROZO, netusil, Ze oznaceni R, které v mapéch nasel, bylo v
Kolumbii pouZito vicekrét. ProtoZe to databdze neumoZziovala (mimo jiné pravé z
bezpecnostnich davodt), byl ROZO zanesen pod svym plnym jménem. NejbliZSi radiomajék
sidentifikaci R tak sme¢toval k hlavnimu mestu, na vychod od soucasné polohy letadla.
Nejvétsi vinu ale podle zavéru komise nesly American Airlines, jejich podil ohodnotila
komise jako trictvrtecni. Pro zacatek se kritikim nelibilo, Ze v kabiné nebyl s obéma piloty
tieti ¢lovek, palubni inZenyr. Ten mohl piejmout velkou ¢ast Ukolid, které se pied piloty
vynorily ve chvili, kdy se zacali ztracet. Takto se museli piloti vénovat nekolika jinym vécem
anevaimli si, Ze je automat odvadi daleko od jgjich cile.

Dva dobré piloty zmatl problém, ktery se pokouSeli vyieSit, a prestali pritom délat
z&kladni véc, Fidit letadlo. Nejvetsi dil pochybeni tak pravdépodobné nesou piloti. Ve chvili,
kdy se natrase ztratili a nevédéli piresne, kde jsou, méli vystoupat do bezpecné vysky. Misto
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toho se rozhodli pro rychly vybér, coz mélo za nasledek zbrkla rozhodnuti vedouci k fatalni
havarii.

Podobna CFIT havarie se stala na naSem Uzemi 30. fijna 1975 v mize nedaleko
Suchdola u Prahy, kdy letadlo jugoslavskych aerolinii DC-9 narazilo do pahorku v chatové
oblasti. O Zivot tehdy piidli predevdim cedti turisté, ktefi se vraceli z dovolené na Jadranu. O
Zivot priSlo 74 lidi, ale dalSich asi 50 cestujicich lékati zachranili. NeStésti pozdgji filmove
zpracovali tvarci televizniho seridlu Sanitka

Z historie letecké dopravy jsou dale znamy pripady, tzv. doplachténi dopravniho
letadlo po vysazeni motort, spotiebovani paliva apod. O nazor na tento problém, aby letadlo
nespadlo do prostoru skladky Dablice byli pozédani odbornici Leti&e Praha s.p. Citujeme
jejich odpoved :

»Plachténi dopravnich letadel na leti&é je velmi nepravdépodobny scénéi. Z historie je znamo
pouze n¢kolik mélo piipadi. Vzdy se v&ak jednalo o letadlo, které meélo problémy (vysazeni
motoru) v letové hlading, tedy dost vysoko a dostatecné rychlosti na to, aby se posadka
rozhodla pro klouzavy sestup na nékteré leti&té. Vysazeni motori v jiné fazi letu — po vzletu
nebo pii priblizeni — konéi prakticky bez vyjimky pristanim do terénu. Letadlo je v takovém
piipadé pIné ovladatelné a posadka si vybird co nejvhodnéjsi, rovné misto. Tim skladka
Déblice uréité neni a tak nouzové pristani na ni je krajné nepravdépodobné resp.
vylouéené. Pad letadla do skladky je mozny pouze pii jeho nekontrolovaném pédu / havarii.
Z tohoto hlediska je nejrizikovejSim prostor do vzddenosti cca 1.000 metri pied RWY a 300
metri vpravo a vlevo od ni. Skladka Déblice se nachézi mimo tento rizikovy prostor a tak
pravdépodobnost padu letadla do ni je stejné nepravdépodobna jako v jakémkoli misté mimo
letidte. VySSi formou ochrany Uzemi je vyhl&Seni ,Zakézaného progtoru® cozZ je v pripadé
skladek neadekvéatni, pouziva se napr. v piipadé jadernych elektraren”.

Z provedené vySe uvadéné rekapitulace moznosti havérie je ziejmé, Ze zasazeni
skladky Dablice havarovanym letadlem je extrémné nepravdépodobné a je mozné v podstaté
pouze ve dvou piipadech :

1.) Pad letadla do skladky pii jeho nekontrolovaném padu/havérii, napt. vliivem srézky na
letové hlading s ktiZujicim letadlem apod.

2.) Nehoda typu CFIT (Controlled Flight Into Terrain), tj. Ze plné¢ funkeni letadlo pod
kontrolou pilota narazi do zem¢ nebo jiné piekazky vlivem lidské chyby.

V nasledujici kapitole se budeme snazit zhodnotit pravdépodobnost fatalni havarie spojené se
zasazenim sklédky Déblice letadlem.
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3 Pravdépodobnost zasazeni skladky

Statistika letecké dopravy uvadi pravdépodobnost tragické havérie pro velka dopravni letadla
priblizng 1 : 2 000 000, tj. 5.107 havérie/let. Obecné priciny tragickych leteckych nehod jsou
stginé : selze bud’to technika nebo ¢lovek (,selhani lidského faktoru“). Dle ocekavani se
vzristem pocétu pohyba (viz oznameni EIA a prilohy) a zhusténim letovych hladin vzrasta
teoreticky pravdépodobnost vzniku tragické havérie.

Podminky a kvalita tizeni letového provozu na jednotlivych leti&ich se vak lisi (
Letiste Praha Ruzyné neni v situaci letisté kolumbijského Cali a jeho Urovné tizeni leteckého
provozu), a proto je predikce vzniku tragické havarie v souvislosti s provozem letidté Ruzyné
obtizna. K teSeni byl zvolen v z§mu objektivity velmi konzervativni pristup vychazejici
z celosvétove statistiky pravdépodobnost tragické havarie pro velké dopravni letadla priblizné
1: 2000 000, tj. 5.10" havérie/let.

Realita se miaZe i radove lisit ve progpéch letidte Ruzyné, coZ je ziejmé z nésledujicich

fakt a idaji :
,vezme-li v potaz, Ze v obdobi 2002 — 2008 bylo realizovano na Letidi Ruzyné 1 048 181
pohybt aniZz doSlo k nehod¢ a pocet pohybi bez tragické havérie za obdobi 1976-2001 Ize
odhadnout konzervativné na minimalné 26 x 50 000 = 1 300 000 pohybu, je statistika pro
Letiste Praha s.p. piiznivéjsi, nebot’ od roku 1976 do r. Y2 2008 bylo realizovano minimalné
2 350 000 vzleta a pristani bez tragické havérie.”

Obdobn¢ Ize ocekavat, Ze vlivem dalSiho vyvoje techniky a poZadavka na fizeni
leteckého provozu doznd i celosvétova datistika dalSich pozitivnich zmén v celkové
bezpecnosti letecke prepravy.

NejrizikovéjSim prostorem padu letadla je dle vyjadieni leteckych odbornika
vzdalenost cca 1.000 metra pred prahem RWY a 300 metri vpravo a vlevo od ni. Skladka
Déblice se nachézi mimo tento rizikovy prostor. V nédvaznosti na tento fakt a usance
pouzivané Commitee for Prevention of Disasters bylo provedeno vyhodnoceni
pravdépodobnosti havérie letadla v ndletovém prostoru Déblice — Letidté Ruzyn - viz Tabulka
3-1.

Tabulka 3-1 : Pravdépodobnost havérie letadla v ndletovém prostoru Déblice- Ruzyi

Strom udalosti pro fatélni havérii letadla z néletového prostoru Déblice-Ruzyi
Popis : Nekontrolovany pad letadlanebo CFIT havérie

CE SCE Koncovy stav scénéie
Ohrozeny Pravdép. | Misto | Oznageni | Vydedna
Havarujici letadlo prostor padu dopadu | scéndfe | pravdépodobnost
0,99 Al
1 km pred 4,95.10”
RWY a300m

P=5.E-O7uddlosti/rok  vné RWY

Ostatni
ohrozené
plochy 005 Bl 2,5.10™
Déblice
0,01
Ostatni
plochy
095 B2 4,75. 10°
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4 Zavery

Dle metodiky uvedené v literatuie Quantitative Risk Assessment CPR 18E, Committee for the
Prevention of Disasters, Haag, 1999 se do kvantitativni analyzy rizika zahrnuji pouze ty
uddlosti, které vyznamné prispivaji ke spoletenskému a individudlnimu riziku, tj. pouze
havarijni udalosti s frekvenci vyskytu vySSi nez 10%/rok.
Z predchozi Tabulky 3-1 je zigjmé, Ze jedinym scénéem, ktery odpovida této mezindrodné
reﬁpektovane usanci je:
Havarie odpovidajici padu letadla z ndletového prostoru ve vzdaenosti cca 1.000
metra pred prahem RWY , popi. v prostoru RWY ¢i 300 metra vpravo avlevo od ni
s pravdépodobnosti cca 5.10'7fatél ni uddlosti/rok. Nésledky havérie tohoto typu byly
vyhodnoceny v ozndmeni EIA, resp. v samostatné Priloze ,, PredbéZné analyzarizik
DAC Leti&e Praha*. Mozné nasledky zavisi na mnoZstvi neseného leteckého paliva,
misté havérie apod.

Skladka Déblice se nachazi mimo tento rizikovy prostor a je ohroZena pouze minoritné
extrémné nepravdépodobnou havérii ( P = 2,5.10™°fatdni uddlosti/rok ) spojenou
s nekontrolovanym padem letadla primo do prostoru skladky. Kvantitativni vyhodnoceni této
extrémné nepravdépodobné havérie je sice z hlediska fyzikélnich nasledki mozné, avsak
z divodi vysoké nepravdépodobnosti tohoto scénéie se ani v jinych zemich neprovadi. Pokud
by, napi. verginost trvala na kvantitativnim vyhodnoceni i tohoto scéndie musela by byt
doloZena materidlova i mechanicka struktura skladky, aby mohla byt posouzena jak penetrace
letounu do skladky tak i nasledky mozného pozaru z hlediska G¢inki salavého tepla. Nelze si
vSak od toho slibovat nésledky dalekého dosahu.

K pozarim skladek v praxi dochazi, obvykle zasahuje HZS. Situaci monitoruje na
misté CIZP, KHS, apod., méti se nebezpesné latky v ovzdusi na trovni okolnich obydli apod.,
av3ak vlivem pozitivni vznasivosti spalin nasleduje zjidteni, Ze pristroje nezaznamenaly Zivot
ohroZujici nebezpetné koncentrace nebezpecnych latek v urbanizovaném okoli. Okolni
obyvatelstvo sice vnima nezadouci pachové projevy probihajiciho pozaru skladky, avsak
hygienici maximélné doporuci v blizkém okoli neotevirat okna apod. a tim v3e prakticky
kon¢i.

Legislativa v oblasti rozptylu spalin se soustfed’uje jen na obvyklé nebezpecné latky
jako CO, NOx, SO,, aroméaty, PAU apod. Lze jen konstatovat, Ze dosud nejsou nélezité
nastroje materidlni i metodologické k sofistikovanému posouzeni poZéru skladek v navaznosti
na dopady na ZP. Stejné je situace jak v CR tak i EU a USA.
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Dalsi prameny:
http://aviation-safety.net/database
http://www.cnn.com
http://www.nyt.com

atd.
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