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Christine Negroni

_ HRISTINE NEGRONIOVA je zurnalistka pisici pro New York Times,
Air & Space, Huffington Post a mnoho dalsich zpravodajskych titult

a specializuje se na leteckou dopravu a letectvi. Svou kariéru ve vysi-
lani zacala jako moderatorka mistni televize a postupné se dopraco-
vala az na pozici korespondentky pro CBS News a CNN. Kdyz pfi praci
na newyorské pobo¢ce CNN psala o nehodé Letu TWA 800, inspirovalo
ji to k napsani knihy Deadly Departure, ktera ziskala ocenéni New York
Times Notable Book of the Year. Pfesto, ze neni pilotka ani technicka,
pozadala ji agentura ministerstva dopravy Federal Aviation Administra-
tion, zda by mohla zastupovat cestujici vefejnost a prezentovat svou svezi
perspektivu pred pétiletym poradnim vyborem. Tento vybor vznikl proto,
aby definoval problémy, které vyplavaly na povrch po nehodé Letu TWA
800 a Letu Swissair 111, pti némz v roce 1998 vypukl na palubé pozir,

a vSichni cestujici i posadka zahynuli.
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Po utocich na Ameriku 11. zafi 2001 nastoupila do firmy specializu-
jici se na letecké pravo, Kreindler & Kreindler, ktera se ve svém vySetto-
vani zaméfovala na problematiku sponzorovani terorizmu a prosettovala
i dalsi letecké nehody ve prospéch rodin obéti. V tomto obdobi také ziskala
kvalifikaci ke ¢lenstvi v International Society of Air Safety Investigators.

Je povazovana za “myslitelku®, pfispivajici leteckému pramyslu svym
neotfelym vhledem, schopnosti analyzy a $irokou podporou tématu bez-

pecnosti a zdvorilosti v leteckém pramyslu.
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O Nejsvétejsi Trojice ldsky a sily,

Ochrdnce vsech cestovatelii v hodinu nebezpect,
Pred kameny a bouti, ohném a nepidteli,
Ochrariuj je vSude, kam sméfuji své kroky;

At navzdy mohou Tebe uctivat,

radostnou chvdlou ze vzduchu, zemé i mofte.

— WILLIAM WHITING, 1860
PRESBYTARIANSKY ZPEVNIK



O letu 370 spole¢nosti Malaysian Airlines mohu fict nasledujici: neni
pravdépodobné, Ze by se piloti podileli na inosu nebo zticeni letadla
béhem letu z Kuala Lumpur do Pekingu 8. biezna 2014. Kdyz se podivate
na umyslnou havarii GermanWings' o rok pozdéji, véimnete si, jak rychle
se najdou voditka a kolik jich se jich vynofi, kdyz pilot pad linkového leta-
dla predem pripravoval. M4 teorie o pri¢iné ztraty MH-370 se zacala for-
movat asi tyden poté, co jsem dorazila do Malajsie, abych pomohla ABC
News informovat o pfipadu.

Kdyz jsem se poprvé doslechla o zmizelém letu, byla jsem pravé
u mote v Tonkinském zalivu ve Vietnamu. Ze mé takovd zprava zastihla
na tak odlehlém misté bylo novym triumfem komunika¢nich technologii.
Ale ze ani po nékolika letech stale nevime, co se stalo s letadlem a cestu-
jicimi, vypovida o jejich povrchnosti.

Spéchala jsem do Kuala Lumpur a stravila tam celkem pét tydna. Kaz-

dou noc jsem usinala s presvéd¢enim, Ze aZ se rano probudim, letadlo se

1 GermanWings, z dcetiné spole¢nosti Lufthansy, se v roce 2016 stala Euro
Wings.
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najde. Nakonec mé spolu s ostatnimi strhlo presvédceni, Ze to bylo ,,bez-
precedentni®, jak s oblibou fikal malajsky ministr dopravy a obrany.

Ve skute¢nosti v uplynulém stoleti komeréniho létdni zmizelo beze
stopy vice nez tucet linkovych letadel. A i kdyz se néktera z nich pozdéji
nasla, nebylo mozné urcit, kde se stala chyba.

Kdy?z jsem se vratila do Spojenych stat a zacala pracovat na vyzkumu
pro tuto knihu, narazila jsem na trailer dokumentu, ktery reziroval Guy
Noffsinger, medialni specialista v NASA. ,,Co se stalo s nejmodernéj$im
komerénim linkovym letadlem na svété a s lidmi na jeho palubé?®, ptal se
vypravé¢ zlovéstnym ténem. Slo o konstrukéni vadu, chybu pilota nebo
se stalo néco horsiho?

V podobném duchu pise i Edgar Haine ve své knize Disaster in the
Air: ,Viechny znepokojilo ndhlé ukonceni normalniho radiového kontaktu“
a ,ndslednd absence komunikace®.

Noffsinger ani Haine ale nehovotili o MH-370; mluvili o hydroplanu
Pan American Airways Hawaii Clipper2. Jeho zmizeni, o sedmdesat Sest
let dtive nez MH-370, se zapsalo do déjin dopravniho letectvi jako jedna
z prvnich zahad. Do dne$nich dnii zstava predmétem zdjmu.

Po dvou dekadach psani o bezpec¢nosti leteckého provozu a prace
na pozici vySetfovatelky leteckych nehod jsem pochopila, Ze pti vétsiné
nehod $lo ve skute¢nosti jen o rtizné variace na nékolik malo témat. A ja
vam nékteré z nich v této knize predstavim: selhani komunikace, pti-
li$né spoléhdni se na technologie nebo jejich nespravné pochopeni, chyby
v konstrukci letadel nebo motorti a vypadky pozornosti ze strany letec-

kych posadek, operatort a mechaniku. Katastrofy (a havarie®), popsané

2 ZPan American Airways se v roce 1950 staly Pan American World Airways.
3 Pfihavdriich nedochdzi k vaZnym zranénim, ztratdm na Zivotech nebo vaz-
nému poskozeni letounu.



v této knize, propojuje skute¢nost, ze udivily letecké vySetfovatele, ktefi
se jimi zabyvali a hledali odpovédi.

Pro¢ takova vysetfovani viibec probihaji? Neslouzi k tomu, aby rodi-
nam poskytli ,uzavieni ptipadu, ackoli je to mily vedlej$i pfinos. Nema
za cil obvinovat, aby mohli byt lidé trestné stihani a pravnici mohli poda-
vat zaloby. VySetfovatelé pomahaji osvétlit, jak dochdzi k selhdni stroje
nebo ¢lovéka a na oplatku si vezmeme ponauceni, jak podobnym udalos-
tem v budoucnu predchdzet. Protoze si leteckd komunita za ta léta vypés-
tovala jistou svédomitost, je méné pravdépodobné, Ze zahynete, kdyz se
fitite rychlosti pét set mil za hodinu ve vys$ce sedmi mil, nez pii jakém-
koli jiném zptisobu dopravy.

Od vycviku pilott, konstrukce letadel a motort, az po pousténi testo-
vacich figurin a jejich pogumovanych senzory posetych zadkt na podlahu
testovaci laboratore, kazdé rozhodnuti v komer¢nim letectvi je zalozené
na pouceni z predchozich katastrof. Proto je tak dilezité zjistit, k cemu
doslo pfi letu 370 malajskych aerolinek, pfestoze se jeho trosky nikdy
nenasly.

Neuspésné patrani jesté neznamend konec pribéhu. Uz jen promys-
leni moznych scénafi, k ¢emu véemu mohlo dojit, pomahd identifiko-
vat hrozby, které musi byt vyre§eny. A tak presto, Ze existuje moznost,
ze jeden nebo oba piloti - pti néjakém neobvyklém nepratelském aktu
a aniz by si jejich pratelé nebo rodiny vsimli né¢eho divného - zamérné
navedli letadlo ke zni¢eni, existuji i jiné teorie, které dostupnym faktiim
odpovidaji 1épe.

Podle mé teorie vyradila systémy Boeingu 777 elektricka porucha
a doslo ke ztraté tlaku v kabing, coz zneschopnilo piloty. At se stalo cokoli,
$koda nemohla byt tak velkd, aby zptisobila neletuschopnost stroje, pro-
toze pokracoval v letu, dokud nevycerpal v§echno palivo. Muze v kokpitu
vyradila vy$kova nemoc nebo hypoxie, kterd je obrala o racionalni mys-

leni a schopnost dostat letadlo bezpe¢né na zem. Mnoho ¢asti bizarniho
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Fetézce udalosti oné noci lze vysvétlit hypoxii, protoze starsi ptipady pro-
kazaly, jak rychle se jeji obéti stanou neschopnymi uvazovéni.

Jakmile dojde k havérii, vynofi se spekulace o moznych pti¢inach.
Horace Brock, ktery se stal pilotem Pan Am kratce poté, co zmizel letoun
Pan Am Hawaii Clipper, poznamenal ve své knize Flying the Oceans, Ze
~verejnost netoleruje tajemstvi. Radéji inklinuje ke konspiracim. Nikdy
neuvéri v souhru nahod nebo dokonce predvidatelnou tragédii.

Alternativni teorie se poji i s mnoha dal$imi vefejné znamymi neho-
dami, v¢etné zmizeni Amelie Earhartové v roce 1937, smrti tajemnika
OSN Daga Hammarskjolda v Severni Rhodesii* v roce 1961 a exploze
na palubé letu TWA 800 pobliz newyorského pobrezi.

Zpochybnovani oficialnich verzi udalosti maze mit svtij smysl. Ztrata
DC-10 spoleénosti Air New Zealand béhem vyhlidkového letu v okoli
Mount Erebus na Antarktidé v roce 1979 byla nejprve ptipisovana chybé
pilota. AZ poté, co lidé, ktefi nebyli soucdsti vySetfovani, prednesli své
vlastni diikazy, odkryl zvlastni vysetfovaci soud ,litanii 12i“ aerolinek
a vlady, ktefi se snazili zakryt svou vlastni vinu. Vice k této katastrofé
pozdéji.

Tradice pochybnosti v oblasti letectvi sahd az k Orvillovi a Wil-
burovi Wrightovym a jejich uspé$nym prvnim letim, které daly jednomu
redakénimu spisovateli o tfi roky pozdéji impulz k tomu, aby se k nim
vyjadril: ,Ve skute¢nosti jsou to bud letci anebo lhari. Létat je tézké. Ale
snadné je fict ,letéli jsme.

Jestli byl skepticizmus v prvnich letech 1étdni jen hlodajici myskou,
dnes je z néj fvouci lev a kdokoli s pfipojenim k Internetu si miize dohle-
dat informace a prochazet diikazy. At uz zvani ¢i nikoli, nezavisli analytici
a vySetfovatelé zpoza stolu prispivaji k diskuzim v televiznich zpraviach,

blozich a crowdsourcingu. Technologie poprvé v historii propojuje

4 Dnesni Zambie.
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hyperspecialisty s podiviny, skeptiky a advokaty. Informace mohou byt
peclivé prozkoumany a analyzovany v rozsahu, jaky dfive nebyl mozny
a toto Internetem posilené propojeni svétovych mozkovych kapacit bude
s nejvétsi pravdépodobnosti jen silit.

Tato kniha je soucdsti probihajici evoluce, predkladam v ni své hypo-

tézy o MH-370 a dalsich katastrofach, které udivily cely svét.
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CAST1
Tajemstvi

Mam priblizné odpovédi, ptiblizné nazory

a rtizné stupné nejistoty o rtiznych vécech.

- TEORETICKY FYZIK A DRZITEL NOBELOVY CENY
RICHARD FEYNMAN
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Clipper

poslednim tseku cesty pres polovinu zemékoule prepadly kapitana
Pan American Airways Lea Terletskyho obavy. A kdyz citil obavy
kapitan Terletsky, méli je i vSichni ¢lenové posadky. ,,Z nervozity kticel
na piloty, vydaval rozkazy, aby je vzapéti rusil. Svou nervozitou doka-
zal nakazit celou posadku,” napsal Horace Brock, ktery letél s Teletskym
nékolikrat a nebyl z néj prili§ nadseny.
V poledne 29. ¢ervence 1938 existovalo mnoho divodu k nervozité.
Po péti dnech a celkem padesati $esti hodinach letu, béhem kterych Pan
Am prepravovala cestujici ze San Francisca na Dalny vychod, se hyd-
roplan Martin 130 se svou deviti¢clennou posadkou dostal pobliz filipin-
ského souostrovi do oblasti velmi neptiznivého pocasi.
Letadlo bylo ,,doslova uvéznéno mezi dvéma vrstvami obla¢nosti,”
vysvétlil Peter Frey, kapitan velké americké dopravni spole¢nosti a bez-

pecnostni vySetfovatel ve své vlastni organizaci, ktery pro mé sestavoval

17
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povétrnostni hlageni z toho nestastného letniho rdna. Terletsky se setkal
s obla¢nosti typu stratocumulus. Ta byva predzvésti jesté hor$iho pocasi
s de$tém a turbulenci nebo se nachazi na konci takové oblasti. A pravé
s takovymi povétrnostnimi jevy se Terletsky potykal, kdyz se 586 mil
vychodné od Manily ve vysce 9 100 stop proplétal se ¢tyfmotorovym
letounem mezi dvéma pasy obla¢nosti, rozprostirajicimi se nad i pod nim.
Jak mi v$ak Frey vysvétlil, divoka jizda nebyla pro posadku tim nejvét-
$im problémem.

»Polovinu ¢asu letéli v mracich jen podle ptistroji. Navigace podle
orienta¢nich bodt na zemi nebyla mozna. Stejné tak nebylo mozné udé-
lat korekei podle slunce nebo jiného nebeského objektu.

"Navigaci délali jen vypocltem,” fekl Frey. Navigace vypoétem je nej-
zakladnéjsi formou navigace: v podstaté se jedna o matematické vypo-
¢ty zahrnujici vlivy pocasi a vétru, ¢as, rychlost a smér. Je tfeba provadét
odhad snosu vétrem a po stanoveny ¢asovy usek udrzovat kurs a smér
letu. Na konci doufate, Ze se nachazite tam, kde jste planovali byt. Vez-
meme-li v§ak v tvahu, Ze ¢lenové posadky nevidéli zemi, pochopime, Ze
méli v uré¢ovani své polohy jen velmi omezené moznosti, jinymi slovy, jak
vystihl Frey podobné situace: ,,Jste ztraceni®.

Kolem poledne mistniho ¢asu sedél tfiatficetilety radista William
McCarty na svém misté za kopilotem a vytukaval morseovku. Posilal
zpravu pozemni stanici Pan Am na filipinském ostrové Panay. Presto,
ze si posadka nebyla jista svou polohou, mél pozemni persondl Pan Am
moznost urcit jejich presnou polohu radiovym zamérova¢em. Také jim
mohli poskytnout informace o pocasi.

McCarty nahldsil udaje o pocasi, vétru a teploté a ptipojil jejich odha-
dovanou polohu spolu s rychlosti letu. Morseovka fungovala i v pfipa-
dech, kdy byl radiovy signal prili§ slaby na prenos lidského hlasu. Nez
byl McCarty s hla$enim hotov, ubéhlo asi deset minut a Edouard Fernan-

dez, operdtor na ostrové Panay, chtél predat posadce informace o pocasi.

18
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McCarty ho pozadal, at pockd. ,,Pfed vysilanim vyckejte jednu minutu,
mam problém s ru$enim signdlu destém.“ Kdyz se Fernandez pozdéji sna-
zil navazat s Clipperem spojeni, nepfisla zadna odpoved.

Od Hawaii Clipper uz nikdy dalsi zprava neptisla. Nenasla se zadna
¢ast letadla, lidské ostatky, zavazadlo ¢i naklad, dokonce ani stopy
po provoznich kapalinach nebo palivu. Stejné jako v ptipadé Malaysia
370 o sedmdesat $est let pozdéji ztstaly veskeré materialy pro vysetio-
vani na zemi. VyS$etfovatelé méli moznost zevrubné prozkoumat zaznamy
o udrzbé a provozni denik letadla, zdznamy o vykonech a vycviku ¢lent
posadky a hlaseni McCartyho, ktera podaval v priibéhu letu. Ani to vSak
nemusi stacit k tomu, abychom mohli s jistotou ur¢it, co se doopravdy

stalo. Mohlo to byt pou¢né i zdhadné. Nakonec to bylo oboji.
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Ridky vzduch

ikdo neni schopen s jistotou fici, k ¢emu na palubé Malaysia 370
doslo. Scénat, ktery se vam chystam popsat, se zakladd na rdmco-
vych udalostech predlozenych malajskymi a australskymi vySetfovali
a dal$imi zdroji, podilejicimi se na shromazdovéni a analyze dat. Vyu-

.

zila jsem principu Occamovy britvy, ktery fika, Ze pokud existuje pro
néjaky jev prili§ mnoho vysvétleni, potom nejpravdépodobnéjsi byva to
nejjednodussi z nich.

8. brezna 2014 se kratce po ptilnoci proménil do té doby normalni let
ve zcela nepochopitelny sled udalosti, a to zdanlivé bez varovéni. Blaznivé
stavy, jaké se zde vyskytovaly, byly zaznamenany jiz dfive, kdyz piloty
postihla vy$kova nemoc znama jako hypoxie.

Nemoznost nasat do plic dostatek vzduchu a ztstat pti smyslech
nastava, kdyz v letadle klesd pretlak. To mtZe mit rizné pti¢iny. Mohlo

se jednat o elektronickou nebo mechanickou zdvadu. Ob¢as se stane, Ze

20
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piloti na zac¢atku letu zapomenou spustit tlakovani. Ale ani v opa¢ném
pripadé neexistuje zpusob jak udrzet v letadle spravny tlak, pokud dojde
k protrzeni trupu, tésnéni oken ¢i dveti nefunguje spravné nebo odvody
z kuchynky ¢i toalet umoznuji vzduchu o vys$im tlaku unikat ven.

Kdyby piloty letu Malaysia 370 postihl nedostatek kysliku zptisobeny
néc¢im, co zpiisobilo pokles tlaku, chovali by se iracionalné a dost mozna,
ze by stfedné obtizny problém zménili v katastroficky. Cestujici i posadka
by nebyli schopni tivahy a byli by zcela bezmocni.

V dobé havarie MH-370 1étalo po celém svété okolo osmi miliont
osob denné. Jen hrstku z nich v té dobé (stejné jako dnes) napadlo, Ze
vzduch za hlinikovymi sténami letadla je ptili$ fidky, aby umoznoval
souvislé mysleni na déle nez nékolik sekund. Zivot by vyprchal béhem par
minut. Zatimco procentualné je zde kyslik zastoupen stejné jako na zemi
(21 procent), objem vzduchu se ve vétsich vyskach zvétsuje. Spoléhame
na hustotu vzduchu, ktery diky svému tlaku vhani kyslik do nasich tél.
Nékolik mil nad zemi, kde tento tlak chybi, by se z nas vzduch vychrlil
jako z balonku.

Ns, letecké cestujici, udrzuje pti zivoté a pti smyslech pomérné jed-
noduchy proces, pfi kterém se do letadla pfi stoupani pumpuje vzduch,
jako kdyz se plni pneumatika. Vzduch vychazi od motorii a systém
potrubi jej rozvadi po celém letadle. Ve vétsiné dopravnich letadel je tlak
v kabiné nastaven na takovou hodnotu, aby imitoval tlak a hustotu pti-
blizné v osmi tisicich stop. Let tedy pro vase télo predstavuje stejnou zatéz
jako pobyt v Aspenu nebo etiopské Addis Abebé.

Kdyz se blizi ¢as pristani, za¢nou se otevirat ventily, které se pti vzletu
uzavtely, aby béhem letu udrzovaly konstantni tlak, a za¢nou pomalu
odpoustét vzduch, dokud se tlak uvnitf letadla nevyrovna s tlakem venku,
nebo obecnéji, na hodnotu tlaku ve 190 stopach nad leti$tni plochou.
Poznate to, kdyz vam v poslednich dvaceti az tficeti minutach letu zaleh-

nou usi. Kdyby nedoslo k od¢erpani piebyte¢ného tlaku, mohly by dvere
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letadla explodovat smérem ven. Takovy pfipad se stal relativné nedavno,
v roce 2000, kdy musel Airbus A300 spole¢nosti American Airlines nou-
zové pristat na leti$ti v Miami. Vystupy ventili zakrylo vnitfni izola¢ni
oblozeni a rozdilovy tlak v kabiné ziistal i po pFistani vysoky. Neni jasné,
zda si to letusky a stevardi uvédomovali, nebot v tu chvili fesili dalsi
problémy. Spustila se signalizace koufe a oni se obavali pozaru. Chtéli
evakuovat cestujici, ale dvere ztstaly zablokované. Nakonec se ¢tytiatti-
cetiletému vedoucimu palubniho personélu, Josému Chiu, podafilo zatla-
¢it do dveti dostate¢nou silou, nacez explodovaly. Vymrstilo ho to z trupu
a on zahynul.

Tento automaticky systém pracuje pii vét$iné let presné tak, jak
byl koncipovan. Podle studie Aviation Medical Society of Austraia and
New Zealand® v$ak alespon Ctyficet az padesatkrat za rok nastane nékde
na svété situace, ze v dopravnim letounu dojde k rychlé dekompresi. James
Stabile ml., jehoz spole¢nost Aeronautical Data Systems dodava techno-
logie rozvodu kysliku, tvrdi, Ze vezmeme-li v vahu i ptipady pomalé
dekomprese, celkovy pocet se je$té navysi. ,,Protoze ne vzdy je tfeba infor-
movat nadfizené stupné, ziistava tento problém , hrubé podhodnocen®

Jestlize letoun neni schopen po vzletu udrzovat tlak nebo tlak v kabiné
béhem letu ztraci, jedna se potencialné o Zivot ohrozujici situaci. Piloti
jsou k takovym udélostem cviceni, coz je jediny diivod, pro¢ nedochazi
k tragédiim mnohem castéji. Nejprve si nasadi pohotovostni kyslikovou
masku. Poté ovéri, zda je systém zapojen. Doslo jiz k mnoha ptipadiim,
kdy piloti zjistili, Ze po vzletu nenastavili tlak v kabiné, coZ pfirovnavam
k situaci, kdy po nékolika hodinach prani najdu pradlo v praéce nevy-
prané, protoZe jsem ji zapomnéla zapnout.

Je-li tlakovani kabiny nastaveno spravné a systém stale nefunguje,

piloti okamzité zahaji rychly sestup do vys$ky, ve které neni dodavka
5 Letecka zdravotnicka spole¢nost Australie a Nového Zélandu - pozn. prekl.
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kysliku zapotfebi. V ptipadé nedodrzeni tohoto postupu se situace miize
velmi rychle vymknout kontrole.

Aby bylo jasno, piloti tyto postupy neignoruji zimérné. Pokud ano,
stane se to vétsinou proto, ze jejich mentalni procesy jsou jiz ovlivnény
nedostatkem kysliku. To miize mit nékdy az nepochopitelné nasledky:
byly zaznamendny pripady, kdy pilot v reakci na poplachové hlaseni, ze
kabinova vyska prekrocila dvanact tisic stop, omylem otevtel odpous-
téci ventily, ¢imz zpusobil plné odtlakovani kabiny a problém se jesté
vystupiioval.

Pt letu American Trans Air v roce 1996 doslo k tézko pochopitel-
nému sledu udélosti, pti kterych Boeing 727 jen o vlasek unikl katastrofé.
Na palubé panovalo takové $ilenstvi, Ze je zazrak, Ze se mu podatilo bez-
pecné pristat.

Let ATA 406 odstartoval z Midway Airport v Chicagu a mél nami-
feno do St. Petersburgu na Floridé. Ve tfiatficeti tisicich stop se rozhou-
kal varovny signal, protoze kabinové vyska prekrocila ¢trnact tisic stop.
Pilotoval druhy pilot Kerry Green, ktery si okamzité nasadil svou poho-
tovostni kyslikovou masku. Kapitan Millard Doyle tak neuéinil a roz-
hodl se, Ze se pokusi diagnostikovat problém. Instruoval palubniho
inzenyra, Timothyho Feiringa, ktery sedél po pravé strané za nim, aby
alarm vypnul. Feiring, na kterém se uz nepochybné podepsal vyskovy
efekt, v§ak nemohl najit ovladaci knoflik. A ¢as bézel.

Kapitan objevil vypnuty ovladaci knoflik na krabici s klimatizaci
a evidentné si myslel, ze odhalil pti¢inu problému. Rekl o tom Feirin-
govi. Poté obratil svou pozornost k letusce v kokpitu a zeptal se ji, zda se
pasazérim spustily kyslikové masky.

Odpovédéla, ze ano, nacez zkolabovala ve dverich. Ted uz se i kapitan
Doyle natahl pro svou masku, bylo v$ak prili§ pozdé. Byl tak dezoriento-

vany a nekoordinovany, Ze si ji nedokdzal nasadit a i on ztratil védomi.
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Dva ze ¢tyt lidi v kokpitu byli nyni nezptsobili a Feiringova mysl zac¢ala
vytvaret potize. Omylem otevtel odpoustéci ventil, ¢imz pfivodil rychlou
a totalni dekompresi letadla.

Poté si nasadil masku, zved] se, aby pomohl letusce v bezvédomi a dal
ji na oblicej masku palubniho technika, pfi tom ale uvolnil tu svou. Omdlel
a upadl pres stfedovy panel mezi sedadla pilot.

Navzdory véemu dokézal druhy pilot Green sestoupit s letadlem klesaji-
cim rychlosti okolo ¢tyt az péti tisic stop za minutu do nizsi vysky.

Palubni posadka v oddéleni cestujicich neméla k dispozici Zadné
instrukce z kokpitu. Letuska, ktera sedéla v predni ¢ésti letadla, pantomi-
micky predvadéla cestujicim, co maji délat. Néktefi se jejimi pokyny ridili,
jini ne. Palubni personal v§ak presto zaznamenal, Ze se letadlo naklani
dopredu a dozadu, houpe se ze strany na stranu, a Ze z kokpitu zaznélo jen
kratké a nesrozumitelné hléseni.

Cestujici Stephen Murphy ze San Diega byl presvédéeny, Ze zemfe,
a vzpominal, Ze pti odfikdvani svych modliteb citil hluboky mir. Zena
na sedadle za nim v$ak dostala kfe¢e a muz, sedici pres ulicku, si za¢al dra-
sat usi.

»Jedna véc mi opravdu vadila, a to, Ze jsem pro néj nemohl nic udélat.
Nebylo to jako ve filmech, cestujici nemaji prenosné kyslikové lahve, aby
mohli chodit po letadle a pomahat ostatnim,” fekl Murphy o nékolik let
pozdgéji. ,Rad bych véril, Ze kdybych byl plné pri smyslech, dokdzal bych
nékomu pomoct, ale za téchto okolnosti jsem neudélal nic. Védél jsem, ze
nemohu.”

V prostoru pro posadku se t¥asl Green, coz je bézny priznak hypoxie.
Mikrofon v jeho masce mél néjakou zavadu, musel si proto odtlacit jeji tés-
néni od obliceje, aby se mohl spojit s fizenim letového provozu.

Kdy?z se letuska, které predtim Feiring nasadil na obli¢ej masku, pro-
brala z bezvédomi, oplatila mu laskavost a upravila mu jeho masku, kte-

rou ztratil, kdyzZ se zvedl od sttedového panelu. Potom nasadila masku
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i kapitanu Doyleovi. Oba po chvili ptisli k sobé. Let American Trans
Air 406 bezpelné pristal v Indianapolis, ale tento pfibéh mohl skon¢it
katastrofou.

Tento pribéh, napil mrazivy a napul absurdni, mi pfipomina, ze to,
ze piloti védi, co maji udélat, neznamena, Ze to opravdu udélaji, zhorsi-1i
se jejich schopnost uvazovani.

Devét let po letu American Trans Air 406, 14. srpna 2005, odstarto-
val Boeing 737 z Kypru a mél namifeno do Athén, kam nikdy nedorazil.
Let Helios 522 vy¢erpal vSechno palivo a po vice nez dvouhodinovém
letu na autopilota narazil do hory jizné od letisté - bylo to dlouho poté,
co piloti a téméf v$ichni na palubé upadli do dlouhého a hlubokého bez-
védomi. Trpéli nedostatkem kysliku, nejspi$e proto, Ze piloti po vzletu
zapomnéli udrzovat tlak v kabiné. Piloti trpéli pfiznaky hypoxie dfive,
nez si stacili uvédomit, co se stalo.

Katastrofa Heliosu 552 se zadala odehravat asi pét a pul minuty
po vzletu, kdyz letadlo prekrocilo vysku dvanacti tisic stop. Varovna
siréna upozornila piloty, Ze vy$ka v kabiné prekrocila deset tisic stop.

O necelé dvé minuty pozdéji se cestujicim spustily kyslikové masky.
Kapitan Hans-Jiirgen Merten a druhy pilot Pambos Charalambous si je
ale nenasadili, misto toho se rozhodli zjistit, co se stalo: klasicky priklad
naru$eného usudku v dtsledku hypoxie.

Témét osm minut komunikoval kapitan Merten, ktery mél s Boein-
gem 737 nalétano pres pét tisic hodin, s fidicim stfediskem na Kypru. Jeho
zpravy vSak byly pro pozemni personal stale méné srozumitelné. Jedna véc
byla jista. Siréna, upozornujici piloty na vysku, je nenasmérovala k feeni
problému vysky v kabiné, a zde je divod: jeji vytrvalé staccato se rozezni
také na ranveji, kdyz md letadlo pfi vzletu nespravné nastaveni. V takové
situaci se totéZ upozornéni nazyva signalizace chybné vzletové konfigu-
race. Tento pripad totozného alarmu pro dvé riizna rizika pocita s tim,

ze piloti védi, o které riziko se pravé jedna.
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Na zemi se zd4 byt vSechno jasné. Signalizace chybné vzletové konfi-
gurace se rozezni jen pred vzletem. Uz ale neni tak snadné jej odlisit, kdyz
pilotova schopnost uvazovat slabne. Vime o tom, protoze kdyz se ozval
alarm na Heliosu 522, ohlasil Merten operatortim aerolinek, ze spustila
signalizace chybné vzletové konfigurace. Uz si toto varovani nedokazal
spojit s vyskou v kabiné. Tato chyba se opakovala v civilni letecké dopravé
na celém svété, véetné deseti pripadti béhem deseti let, zaznamenanych
v NASA leteckym bezpe¢nostnim ohlasovacim systémem (Aviation Safety
Reporting System, ASARS).

»Jednoduchosti této chyby® si v§iml Bob Benzon, vysetfovatel nehod
National Transportation Safety Board®, kdyz pomahal Rektim s havarii
Heliosu. ,,V modernim dopravnim letounu zahynulo sto dvacet jedna
osob a vSechny diky prosté chybé. To se stalo,” fekl.

O $est let dfive byl Benzonovi pridélen podobny pripad, tykajici se
soukromého tryskace a jednoho populdrniho amerického sportovce.
Payne Stewart byl jednim z nejslavnéjsich profesionalnich golfovych
hracu, oblibeny pro svou podivnou kolekci $kolnich barett a pumpek,
které nosil na zapasech. 25. fijna 1999 u néj doslo v pocate¢nich fazich
¢tythodinového letu z Floridy do Texasu k hypoxii.

Kratce po vzletu z Orlanda druha pilotka Stephanie Bellegarriguova
neodpovédéla na volani fizeni letového provozu. Pti poslednim rdadiovém
spojeni se zdala byt v poradku, ale letadlo nezménilo smér podle planu
a nikdo na zemi nedokazal zburcovat posadku, kdyz prekrodilo tficet
dva tisic stop.

»Nékde zapadné od Ocaly se posadka stala neschopnou ¢innosti.
Moznd, Ze nezemfeli, ale nebyli schopni radiové komunikace,” fekl mi
Benzon. Vysetfovani nikdy neodhalilo, kdy nebo pro¢ letadlo ztratilo
tlak v kabiné.

6 NTSB, Narodni dopravné bezpecnostni rada, pozn. prekl.
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Letadlo pokradovalo stale rovné ve svém poslednim kursu, dokud
mu nedoslo palivo a neztitilo se do poli Jizni Dakoty. Benzon sledo-
val ze své kancelafe ve Washingtonu D.C. tento nefizeny let v Zivém
vysilani zprav.. V té dobé mu bylo padesat let a mél za sebou témér
dvé sté pripadu leteckych nehod, ale dosud se mu Zadna neodehréla
pfimo pred o¢ima.

Béhem prvnich mésicti po nehodé Heliosu sdilely letecké arady
z nékolika zemi s vySetfovateli své zkusenosti. Pouhych osm mésict
pred nehodou zaslala NASA Boeingu a FAA” specialni bulletin, ve kte-
rém vyjadrila znepokojeni nad hlasenim nékolika posadek, Ze je zmétlo
dudlni pouziti varovného signalu tlaku v kabiné. Jesté dfive, v roce
2001, doslo v Norsku k udalosti, kdy piloti varovny signal ignoro-
vali a pokracovali ve stoupani. Norwegian Air Accident Investiga-
tion Board® zaslala Boeingu bezpe¢nostni doporuceni také v roce 2004
a vyzvala jej k ukonceni pouzivani dualniho pouziti alarmu.

Kdyz Helios 522 stoupal nad Kyprem, my$leni kapitana Mertense
bylo roztékané a jeho mozek se pomalu zatemnoval. Zkolaboval ve své
posledni poloze, kdy kontroloval rozvodny panel za svym sedadlem.
Druhy pilot Charalambous omdlel a upadl na fidici paku.

Na zakladé zku$enosti prezivsich letu American Trans Air 406
muzeme predpokladat, ze byli cestujici letu Helios 522 zna¢né zne-
pokojeni, kdyz se spustily kyslikové masky, a ¢ekali na informace
z kokpitu. Jejich neklid v§ak netrval déle nez dvandct az patnact
minut, protoZe masky maji jen omezené mnozstvi kysliku. Po uply-
nuti této doby ztratili v§ichni cestujici védomi. Z toho divodu musi

piloti urychlené zahajit sestup do nizsi vysky. Piloti Heliosu 522 byli

7 FAA - Federal Aviation Administration, federdlni afad pro letectvi - pozn.
prekl.
8 Norska vysetrovaci rada pro letecké nehody - pozn. prekl.
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ale v bezvédomi, ze kterého uz se nikdy neprobrali. Nebyl tam nikdo,
kdo by mohl zahajit sestup, a tak letadlo pokracovalo v letu severoza-
padné od jizniho Turecka, vysoko nad feckymi ostrovy.

Palubni persondl mél k dispozici kyslikové lahve s vyssi kapacitou
a pfenosné masky. Se zasobou na vice nez hodinu ziistali jeho ¢lenové
pri védomi pravdépodobné déle nez cestujici. Pétadvacetilety stevard
Andreas Prodromou byl shodou okolnosti i soukromym pilotem. Nej-
spi$ ¢ekal na néjaké informace z kokpitu, v jistém okamziku ale vstal
ze svého sedadla vzadu u kuchynky a rozhodl se jednat.

Vsechny informace, které od této chvile mame, pochazi ze dvou
zdroju: ze zvukového zaznamu z kokpitu, kde je zachycen jeho prichod
do pilotni kabiny a ze svédectvi dvou reckych stihacich pilott pové-
fenych ukolem zjistit, co se déje s letadlem, které tiSe a bez jakékoli
komunikace vstoupilo do feckého vzdusného prostoru.

Letadlo z kazdé strany doprovazela jedna F-16 feckého vojenského
letectva. Bylo to jen Ctyfi roky poté, co teroristé narazili se ¢tyfmi
dopravnimi letadly do vyznamnych objektt v New Yorku a Washing-
tonu D.C. a felti piloti ¢ekali, Ze se setkaji s né¢im podobnym. Misto
toho spatfili, jak druhy pilot na pravém sedadle lezi v bezvédomi.
Jeden ze stihact vidél, jak Prodromou vesel do kabiny. Znamend to,
ze po ztraté tlaku musel ¢ekat déle nez dvé hodiny.

Mozna, ze s nezpusobilosti posadky pocital, ale pohled na prazdné
kapitanské sedadlo a bezvladné télo kopilota lezici na fizeni, musel
byt pfimo stra$ny. Kapitan Merten lezel ¢aste¢né na zemi a ¢aste¢né
na stfednim ovlddacim pultu. Prodromou jej nejspi§ musel prekro-
¢it, aby si mohl sednout na levé sedadlo, kde vytahl Mertenovu nepo-
uzitou kyslikovou masku z jejiho tlozného prostoru a nasadil si ji.
Zvednuti masky aktivuje prutok kysliku tlustou $edou hadici, ktera
soucasné stahuje obli¢ejové popruhy. Diky tomuto designu drzi pevné

na obliceji.
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Prodromou si nasadil masku ve chvili, kdy do spalovaci komory
levého motoru vstfikovaly posledni kapky paliva. Béhem nékolika oka-
mzikd motor ztratil vykon.

Pti¢ny ndklon, pFicny nédklon. Pocita¢ovy hlas varoval, ze levé kiidlo
letounu ztraci vztlak. Boeing 737 dokaze letét na jeden motor, ale k tomu
je tfeba nastavit fidici plochy tak, aby naklon vykompenzovaly.

Prodromou zkoumal fidici panel a hledal néco povédomého - néco,
co by tento komplikovany letoun mohl mit spole¢ného s malymi leta-
dly, na kterych se ucil létat. Nahle se pfed nim ridici paka rozvibrovala.
Jeji tfes je stejné dramaticky jako urgentni, je to pozornost budici mul-
tismyslova vystraha, Ze letadlu hrozi pretazeni. Prodromou si dvé a pil
minuty prohliZel fidici panel, zatimco letoun nabiral rychlost pfi sestupu.
Ke kakofonii poplasnych sirén se pridal svistici vzduch. Nakonec, v totalni
beznadéji, zacal volat slabym a vystragenym hlasem o pomoc.

“Mayday, mayday. Let Helios 522, Athény...

A o ctyticet osm sekund pozdéji:

“Mayday.”

“Mayday.”

Provoz, provoz, slysel jen mechanizovany hlas 737.

Rédio nebylo nastaveno na spravnou frekvenci, aby mohlo predat
zpravu. Prodromouovo mayday bylo slySet az po nehodé, pii vysetto-
vani zvukového zdznamu z kokpitu.

Kdy?z se letoun fitil k zemi a tlak vzduchu okolniho prostredi se pri-
blizil normalu, ztichla i varovnd siréna vysky v kabiné, ¢imz zmizel jeden
z ptivodcti ramusu v kokpitu. V tu chvili si Prodromou poprvé vsiml sti-
haci eskorty.

O nékolik let pozdéji jeden ze stihacich pilott popisoval, jak na Pro-
dromoua svymi gesty signalizoval, aby jej nasledoval na nedaleké vojenské
letisté. Na tento signal mlady stevard uz jen pozvedl ruku a s unavenou

rezignaci mavnul smérem dolti. I kdyby nasel zptisob, jak letét za F-16,
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bylo pozdé. Pravy motor zhasinal. Letoun se pohyboval ve vy$ce sedmi
tisic stop nad zemi a zbyvaly mu tfi a pil minuty. Let Helios 522 se zfitil
do krajiny pobliz mezinarodniho letisté v Athénach, nedaleko od mista,
kam mél naprogramovano letét. Vichni cestujici tohoto straglivého letu
do jednoho zahynuli.

Kdyz se v kyperskych zpravach hovorilo o roli Prodromoua v tomto
ptibéhu, mnoho lidi zajimalo: co kdyby tento mlady muz $el do kokpitu
drfiv? Ptibéh letu 522 mohlo ovlivnit mnoho faktori. V jeho jadru se vsak
skryvé jednoduchd pravda o tom, co Prodromou a ostatni postradali.

»Vystavovat se nadmotské vysce je nedilnou soudasti létani, fekl
Robert Garner, letecky lékar a vedouci podtlakové komory v Arizoné, ,,a

riziko hypoxie je vidy redlné.
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prvnich dnech po nestésti Malaysia 370 jsem o téchto epizodach pre-
myslela. Byl to konec koncti bézny let pod velenim zkuseného a dobte
hodnoceného kapitdna, ktery se nahle proménil v zahadu.
Boeing 777 odstartoval sviij no¢ni let do Pekingu 8. bfezna 2014
z mezinarodniho leti§té v Kuala Lumpur. Na palubé bylo 227 cestujicich
a 12 ¢lent posadky. V kokpitu velel kapitan Zaharie Ahmad Shah, tfiat-
Ficetilety zaméstnanec spole¢nosti. Mél na konté osmnact tisic letovych
hodin. Pro srovndni, je to jen o patnact set hodin méné, nez mél ve svém
palubnim deniku Chelsey Sullenberger, ktery uspé$né nouzové pristal
s porouchanym dopravnim letadlem US Airways na fece Hudson v New
Yorku. A Zaharie byl o pét let mladsi, nez Sully.
Zaharie také stravil spoustu ¢asu na svém podomaécku vyrobe-
ném leteckém simuldtoru. Tato ¢innost jej natolik bavila, Ze sdilel videa

na své Facebookové strance, kde své rady a instrukce nabizel dal$im
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simulatorovym nad$enctim. P#ilis posedly, mohlo by vas napadnout,
kdyz vam feknu, Ze také létal se svymi radiem fizenymi modely. Zaharie
zkratka nemél létani nikdy dost.

Kulantné feceno, druhy pilot Fariq Abdul Hamid byl v§im, ¢im Zaha-
rie nebyl. S Boeingem 777 nemél prili§ zkusenosti a pod dohledem Zaha-
rieho se na $irokotrupém letounu stale zauc¢oval. Po letu do Pekingu by
se jeho pocet hodin, nalétanych na tomto typu letadla, vy$plhal na tficet
devét. Fariq 1étal pro Malaysia Airlines ¢tyfti roky. Od roku 2010 do roku
2012 1étal jako druhy pilot s Boeingem 737. Potom byl preloZen na Air-
bus A330, se kterym létal patnact mésicti také jako druhy pilot, nez zacal
s preskolovanim na jesté vétsi Boeing 777.

Byla tmava a tepla bezmési¢na noc s prevazné zatazenou oblohou,
kdy?z se toho sobotniho rdna v 0.41 proudové letadlo odlepilo od ranveje.
Fariq udrzoval radiové spojeni, miizeme proto predpokladat, ze piloto-
val Zaharie.

Na palubé sedéli obchodni cestujici, turisté i studenti. Byly tam
rodiny, pary i svobodni z Indonésie, Malajsie, Ciny, Australie, Ameriky
a deviti dal$ich zemi - globalni komunita, jakd je na mezinarodnich letech
béziné k vidéni. Protoze Kuala Lumpur a Peking leZi ve stejném ¢asovém
pasmu a pristani bylo naplanovéno na ¢asné rdno, vétsina cestujicich prav-
dépodobné spala, kdyz se poprvé vyskytly potize.

Let 370 mifil na severozapad do Pekingu. Dvacet minut po vzletu,
v 1:01 rano, vystoupalo letadlo do své letové hladiny tficet pét tisic stop
a Fariq informoval tidiciho.

»Malaysia tfi sedm nula udrzuje letovou hladinu tfi pét nula.”

Nezavisle na tom, co zrovna piloti provadéli, vysilal dvacet let stary
Boeing pres satelit rutinni hlaseni s informacemi o svém aktualnim tech-
nickém stavu. Ve svété letectvi, libujicim si ve zkratkach, se tento pfenos
dat nazyva ACARS - ¢ili Systém pro adresovani a hldseni leteckych komu-

nikaci (Aircraft Communications Addressing and Reporting System).
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Chtéji-1i si piloti vyzadat néjaké informace nebo je vysilat, je mozné posi-
lat zpravy i manualné. Mohou se také automaticky odesilat v ptipadé, ze
v letadle nastane néjaka nova okolnost, kterou je tfeba neprodlené resit.
Jestlize k takové okolnosti nedojde, je zprava o stavu vysildna podle ¢aso-
vého harmonogramu nastaveného leteckou spolecnosti. U Malaysia Air-
lines to bylo kazdych tficet minut.

Piloti si nemusi byt védomi, kdy a jak ¢asto letadlo vysild rutinni sta-
vovou zpravu, ale samoziejmé o nich védi. Casto systém ACARS vyuzivaji
pti vaznych i béznych vécech, ke kterym muze pti letu dojit, od zadosti
o aktualizované informace o pocasi po nejcerstvéjsi sportovni vysledky.
Pilot, ktery na pfiletu pozaduje drobnou opravu nebo invalidni vozik,
jednoduse zasle textovou zpravu pres ACARS.

Rutinni hlaseni v 1.07 neobsahovalo Zadnou informaci o zavadé
a Zaharie ani Fariq k nému neméli co dodat. Vystup z motoru ukazoval,
kolik paliva motory Rolls-Royce Trent 892 spotiebovaly.

Priblizné ve stejnou dobu, kdy byla odeslana zprava ACARS, pre-
vzal pravdépodobné fizeni Fariq, protoze Zaharie obstaraval radiovou
komunikaci. Potvrdil fizeni letového provozu, Ze letadlo udrzuje svou
cestovni nadmoiskou vysku. ,,Eh... Sedm tfi sedm nula’® udrzuje hla-
dinu tfi pét nula.“

O jedenact minut pozdéji se letadlo priblizilo k hranici malajského
vzdus$ného prostoru, fidici letového provozu predal kapitanovi letu 370
posledni pokyny a nahlasil mu frekvenci, na kterou maji preladit pri
vstupu do vietnamského vzdusného prostoru.

“Malaysian tfi sedm nula kontaktujte Ho Chi Minh dva nula ¢érka

devét, dobrou noc.”

9 To byla chyba, protoze ¢islo letu bylo tfi sedm nula, nikoli sedm tfi sedm
nula.
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“Dobrou noc, Malaysian,“ odpovédél Zaharie. Bylo 1:19 rdno. Podle
stresového analytika, ktery poslouchal nahravku v ramci malajské ¢asti
vysetfovani, byl jeho hlas klidny. Zadny ndznak problému.

Ttiapadesatilety Zaharie sedél ve svém sedadle od jedenacti hodin
vecer, Fidil doplnovani paliva, zadéval informace do palubnich pocitaci,
sledoval pocasi na trati a seznamil palubni persondl s priibéhem letu.
Dohlizel ptitom na Fariqa, ktery by mél po ptistani v Pekingu splnéné
prezkouseni na Boeing 777. Pro mladého pilota to musel byt opravdu
vzrusujici kol a Zaharie si to urcité uvédomoval, saim mél tfi déti pti-
blizné ve véku Fariqa, kterému bylo dvacet sedm.

Dopravni letoun udrzoval svou cestovni nadmotskou vysku
anaprogramovany smér letu. Do tohoto okamziku se pilotovani Boeingu
777 ptilis nelidilo od jinych proudovych dopravnich letadel, se kterymi
mél Fariq zkusenost. Ve scénafi, ktery jsem si pro Malaysia 370 sestavila,
nastal pravé ten dokonaly okamzik, kdy Zaharie fekne Fariqovi: ,,Je to
vase,” prenechad svij ,triple seven® druhému pilotovi a odejde na toaletu.
Reknéme, ze to bylo presné takhle.

Fariq si musel v kabiné tyto chvile o samoté naramné uzivat. Sdm velel
jednomu z nejvétsich dopravnich letadel a zodpovidal za to, ze prepravi
vSechny cestujici do jejich cilové destinace.

O sedm let dfive promoval na internatni ptirodovédné skole vzda-
lené tfi hodiny cesty od jeho domova v Kuala Lumpur. Byl pfijat do pro-
gramu kadetti Malaysia Airlines v Langkawi Aerospace Training Centre'
na severozapadnim pobrezi malajského poloostrova. Vycvikové centrum
mu dalo vic, nez jen hodiny létdni. Mél garantované misto u vlajkového
dopravce své zemé, ktery létal do Sedesati destinaci po celém svété a pro-

vozoval Airbus A380, nejvétsi dopravni letoun svéta.

10 Letecké a kosmické vycvikové centrum Langkawi - pozn. prekl.
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Jeho profesni zivot vypadal velmi slibné a zajimavé se rysoval i jeho
osobni zZivot. Béhem vycviku se blize sezndmil se svou spoluzackou Nadi-
rou Ramli, kterd pozdéji ziskala misto druhého pilota u nizkonaklado-
vého dopravce AirAsia se zakladnou v Kuala Lumpur, a zamiloval se do ni.
Ramli, o rok mladsi nez Fariq, byla tak okouzlujici, Ze si ji spole¢nost
AirAsia zvolila jako reprezentantku public relations a tvar marketingové
kampané, jejiz sou¢sti bylo i turné po Ciné v roce 2012. V bfeznu téhoz
roku se zasnoubili a planovali svatbu.

Protoze byl Zaharie zrovna mimo kokpit, bylo Fariqovou povinnosti
preladit radio na frekvenci fizeni letového provozu Ho Chi Minh. Jak-
mile se mu podarilo navazat spojeni, zménil ¢tyfmistny kéd radarového
odpovidacde na novy, aby mohl prekro¢it hranici vietnamského vzdus-
ného prostoru. Jenze odpovida¢ misto toho prestal vysilat uplné. Otaz-
kou ztistava pro.

Odpovidac je velmi dulezité zatizeni v dopravnim letadle. Pridéluje
anonymni zelené te¢ce na monitoru fizeni letového provozu informace
o vy$ce, sméru, rychlosti a predev$im identité. Odpovidac zajistuje tzv.
sekunddrni odezvu: datovou odpovéd na dotaz radaru. Pro dispecery je
to ndstroj k zabranéni kolizi ve stéle vice pfeplnéném vzdu$ném prostoru.
Letecké spolecnosti jej vyuzivaji ke sledovani svych letd. Piloti mu vdéci
za v¢asné varovani, kdyz se v jejich draze letu objevi jiné letadlo.

Stadi pootocit kolecko v pravé spodni ¢asti zarizeni smérem doleva —
do polohy ,,standby“ - a odpovidac se prakticky vypne. Letoun prestane
vysilat informace o své identifikaci a v antikoliznim systému ostatnich
letadel prestane byt viditelny. Piloti vétsinou pfepinaji do médu ,,stan-
dby“ pfi pojizdéni po letistni draze, aby si letadla navzajem neaktivovala
antikolizni systém. V kazdém pripadé ma vsak rezim ,,standby“ obdobné
duasledky jako ,,vypnuto®

Maly obchodni tryska¢ Embraer Legacy letél z New Yorku do brazil-

ského Manausu, kde mél byt predavan. Pfi letu nad opusténou dZungli se
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srazil s Boeingem 737 GOL Airlines, leticim opa¢nym smérem ve stejné
vy$ce. Odpovida¢ Embraeru Legacy byl v poloze ,,standby” presto, ze
piloti trvali na tom, Ze jej zdmérné nevypinali. Pfiletu zdpadnim smérem
ve vysce tficeti sedmi tisic stop, obvykle rezervované pro lety na vychod, byl
jejich letoun pro antikolizni systém GOL Airlines neviditelny. Tyto systémy
vcasné vystrahy vyzaduji, aby byly odpovidace v obou letounech zapnuté.

Winglet malého obchodniho tryskace roztizl kiidlo 737, nadez se
dopravni letoun zfitil do dZungle a v jeho troskdch zahynulo vsech 154
osob na palubé. Malému bizjetu se podarilo nouzové pristat a nikdo
na jeho palubé nebyl zranén. Zadny z pilott nedokazal vysvétlit, co se stalo.

Na strané kapitana Embraeru jsou vypinace odpovida¢e Honey-
well umistény v prostoru, kam pilot pokldda nohy. Vysettovatelé proto
predpokladali, Ze kapitdn mohl do vypinac¢e nedopatfenim kopnout a
tim jej pfepnout do rezimu ,standby”. Jind teorie zase uvadéla, ze ho
mohli do rezimu ,,standby” pfepnout okrajem laptopu, ktery oba piloti
pouzivali.

O necely rok dtive odhalil Honeywell zavadu v softwaru u vice nez
tfindcti set zafizeni, kterd se mohla sama od sebe pfepnout do rezimu
»standby®, kdyz piloti nezadali kéd odpovidace do péti sekund. O tom,
co se doopravdy stalo, tedy existovalo vice teorii. Brazilci nakonec do§li
k zavéru, ze se v pfipadé Embraeru Legacy, ucastnika srazky, nejednalo
o chybu v softwaru. Skute¢nd pri¢ina nehody v8ak ztstava zahadou.

Tato brazilska katastrofa vedla bezpe¢nostni urady ve Spojenych sta-
tech k jednozna¢nému zavéru: néco se musi zménit. V roce 2010 zavedl
FA A smérnici, ktera stanovuje, Ze v novych letounech mé byt upozor-
néni na neaktivni odpovidac pro piloty zfetelnéjsi. To se vSak netykalo
letounti vyrobenych pred zavedenim smérnice, mezi které patfil i letoun
s imatrikulaci 9M-MRO, tedy Malaysia 370.

Zaharie opustil kokpit z d@ivodu, ktery delikatné nazval ,,biologic-

kou prestavkou“. Mozna, Ze se zastavil v kuchyrce pro $alek kavy nebo
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néco na zub. Pti dlouhém letu v cestovni nadmorské vysce nebyl ditvod
k rychlému névratu na letovou palubu. Druhy pilot Fariq mél zabezpe-
¢ovat jen rutinni dkony. Jednoduché jako facka, jak rikali.

Ozval se hluboky a znepokojivy zvuk, ktery se podobal tlesknuti
nebo od$puntovani lahve $ampanského, jen byl mnohem, mnohem hla-
sitéj$i a ostrejsi. Doprovazelo jej svisténi vzduchu a prostorem zacaly
létat razné predméty. Zaharieho téméf prazdny $alek kavy, propisky
a papiry - vSechno, co nebylo ptipevnéné - vitilo vzduchem, v¢etné
Fariqovych ramennich popruht na opérce sedadla, které si kratce poté,
co se kola letounu odlepila z kualalumpurské ranveje, ve jménu pohodli
odepnul. Prostor vyplnil bily opar, jak se vlhkost v kabiné vlivem ledo-
vého vzduchu ménila v mlhu. Druhy pilot si okamzité uvédomil, Ze tohle
je stav nouze. V jeho mozku zablikala ¢ervena kontrolka, prehlusily ji
ale vS§emozné zvuky a svétélka, fyziologické zmény, které pro ¢lovéka
musely byt opravdu necekané, az ochromujici.

Hust$i vzduch uvnitf jeho téla se ted tlacil ven kazdym télnim otvo-
rem. Tento jev muze zptisobovat silnou bolest v usich, jak jisté kazdy,
kdo uz nékdy letél se zanétem dutin, dobfe vi. Jeho prsty a ruce se zacaly
pohybovat v nekontrolovatelné kreci. Fariq se jen stézi snazil pochopit
tento rychly prechod z normalniho stavu do pekelného, zatimco jeho
intelektualni kapacita s kazdou sekundou nenavratné klesala.

Poplach, musim zahdjit sestup, musim nékoho informovat. Co driv?
Naklonil se k odpovidaci, aby zadal kéd 7700, ktery by kazdého na zemi
i ve vzduchu upozornil, Ze se letadlo dostalo do problému. Jeho prsty
se stale klepaly, kdyz uchopil malé kole¢ko v levé spodni ¢ésti zatizeni
a prepnul jej do polohy ,,standby“. Nemél to v imyslu, v tu chvili uz ale
zacal ztracet své mentalni schopnosti. Ve snaze vyslat tisniovou zpravu
nechténé odpojil jediny prostredek, ktery by dispe¢ertim umoznil iden-
tifikovat jeho letadlo a ziskat informace o letu. Bylo pravé pul minuty

po 1:20 réno.
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eni tézké si domyslet, Ze Fariq reagoval nepfimétené. Jen zlomek
pilott mélo s hypoxii a jejimi nebezpeénymi svody zku$enost, jak se
piesvédcili Rekové pii vy$etfovani havérie Heliosu. Vojensti letci v mnoha
zemich byvaji k rozpoznavani ptiznaki nedostatku kysliku trénovani
v podtlakovych komoréch, kde kabinova vyska dosahuje ekvivalentu dva-
ceti péti tisicti stop. Ani vojensti letci, astronauti nebo vojaci v§ak nebyvaji
vystavovani tomuto druhu prudké dekomprese, k jaké pravdépodobné
doslo v MH-370. Nastup hypoxie ve vy$ce nad dvacet pét tisic stop je pti-
li$ rychly a zdravotni rizika s tim spojend jsou prili§ vysoka, aby je bylo
v podtlakové komore nutné podstupovat.

Kdyz MH-370 prisel o funkci odpovidace a ve vysce tficeti ¢tyf tisic
stop zmizel dispe¢ertim z obrazovek, nestal se letoun neviditelnym v pra-
vém slova smyslu. Dvé sté stop dlouhy kovovy kolos jen tézko unikne sig-

nalu primdrniho radiolokatoru, i kdyby byl od jeho vysilace vzdaleny dvé
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sté mil. Odrazeny signal, echo, vSak nenese pfesnou informaci o poloze,
jaka je obsazena v signalu z odpovidace. Radiolokator svym svazkem
zachycuje objekt v tzv. primarnim rezimu. Radarovy signal se mutze odra-
zet i od predmétti rozdilné velikosti a povahy, jako je napriklad hejno hus,
lod nebo mrak. I tyto cile se na jeho obrazovce zobrazi v podob¢ blikaji-
cich svételnych bodii.

Primarni radar zachycuje ,,prosté cile®. Jejich sledovani v ¢ase umoz-
fuje vypocitat rychlost leticiho objektu, kterd pomdha urdit, jedna-li se
o letoun, nebot neexistuje mnoho objektt pohybujicich se stejnou rych-
losti jako dopravni letadlo. Protoze rtizné typy letount 1étaji obvykle riiz-
nou rychlosti, je na zakladé rychlosti mozné urcit, o jaky typ by se mohlo
jednat. Cestovni rychlost Boeingu 777 je priblizné pét set sedmdesat pét
mil za hodinu.

S vyskou je to jiné. Vysku objektu je velmi obtizné urcit a primarni
radar neni schopen rozpoznat, v jaké nadmorské vysce se cil pohybuje.
Takovou moznost maji jen nékteré typy vojenskych radar.

Po zmizeni MH-370 se vynofilo podle tiskové agentury Reuters
mnoho ruznych teorii, Ze se dopravni letoun otoc¢il smérem na Kuala
Lumpur a zah4jil nepochopitelny sled vystupt a sestupii. Zakladaly se
na pravdivych informacich, které shromazdovali a vyhodnocovali civilni
i vojensti radarovi specialisté. Néktera data vSak byla podle slov jednoho
z odbornikd, ktery se podilel na vyhodnocovani informaci a prél si ziistat
v anonymité, ,,v podstaté nevyuzitelna®

Ne vsechny systémy protivzdu$né obrany, schopné detekovat vysku, ji
skutecné zjistily. Mezi ziskanymi daty o vysce se navic objevily ndznaky,
ze se letadlo béhem pouhych nékolika sekund propadlo o nékolik tisic
stop. Tyto informace musely byt povazovany za chybné, dopravni letoun
se takovou rychlosti pohybovat nemuize.

»Hla$eni byla tak presn4, jak jen to bylo mozné. Byl vSak zaznamenéan

sestup o dvacet pét az CtyTicet tisic stop. V takovém pripadé by musel byt
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dopravni letoun schopen klesnout o deset tisic stop béhem jediné minuty,*
fekl mi mdj zdroj. To by bylo vice nez dvojnasobné prekroceni limitu
pro rychly sestup. ,Mnoho ¢isel neodpovidalo skute¢nosti.

Nikdy v$ak nebylo zvefejnéno, jakou kontroverzi vzbudila diskuta-
bilni data o vysSce mezi témi, kdo se podileli na vyhodnocovani zvukovych
nahravek. Néktefi civilni radarovi specialisté totiz nabyli presvédceni,
ze letoun zasahla stfela. Tento nazor nékolik dni zcela dominoval v§em
diskuzim a malajské vojenské letectvo jej opakované popiralo. Utichl
az po zji$téni, ze trosky letounu nebyly v Jiho¢inském moti nalezeny.
»V oblasti, kde byl letoun spatfen naposledy, probéhlo bezvysledné pat-
rani,“ fekla tataz osoba. ,,Kdyby doslo k sestfelu, nasly by se ulomky.
Nemame vsak k dispozici zadné dukazy, které by tuto teorii potvrdily.
Shodli jsme se tedy, Ze je nepravdiva.”

Tento nazor se dockal dalsi podpory o nékolik dni pozdéji, kdyz
do Kuala Lumpur dorazili inzenyfi satelitni spole¢nosti Inmarsat a podé-
lili se s tymem o informaci, Ze po zmizeni z radaru nedoslo k ndhlému
padu, ale Ze se letoun vydal na dlouhou a zcela nepochopitelnou cestu.
Védéli to, protoze si letoun s komunikaénim satelitem vyménoval digi-
talni pozdravy. Jejich zdznamy poskytly také ¢ast dat o poslednich hodi-
nach letounu s imatrikulaci 9M-MRO.

Pred odletem z Kuala Lumpur bylo do nadrzi letounu natankovano
témér 111 000 liber leteckého paliva. Boeing 777-200 ma spottebu 15 000
az 17 000 liber paliva za hodinu. M¢l tedy k dobru nejméné 7,2 hodin letu.
Podle informaci spole¢nosti Inmarsat letél jesté o néco déle, 7,5 hodin.
Nemohl tedy prudce klesat nebo letét v malé vysce, protoze podobné
manévry jsou na spotiebu paliva mnohem naroc¢néjsi.

Ani podle satelitnich dat nedoslo k ni¢emu zvlastnimu, naptiklad
k silnému pozaru nebo konstrukéni zdvadé, co by mohlo primét letoun
k rychlému sestupu. Musel by prekonavat vét$i odpor a neudrzel by se

tak dlouho ve vzduchu.
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