Celkovy vSeobecny rozbor a statistika
mimoradnych udalosti v provozu SLZ
za obdobi od 1.1. 2002 do 31.12.2002

Rok 2002 byl poslednim rokem, kdy se mimoradné letecké udalosti fedily podle plivodné platné
legislativni Upravy. V roce 2002 doslo k Upraveé leteckého zakona, ktery zridil od 1. 1. 2003 zcela
nezavisly Ustav pro odborné technické zjistovani pFicin leteckych nehod.

Na zakladé této zmény dodlo i ke zméné& smérnice pro Setieni nehod a incidentl SLZ. Novym Ustavem
bylo vydéno zvl&stni povéreni pro LAA CR, k odbornému zjistovani pFicin leteckych nehod a incidentd.
Za nejzavaznéjsi, pti pocatku spoluprace s timto Ustavem povazujeme jeho stanovisko, které je hned
v Uvodu novelizované smérnice a které zni: ,Jedinym cilem odborného zjistovani pficin leteckych
nehod a incidentd musi byt stanoveni ucinnych opatfeni. Ucelem tohoto procesu neni pfisuzovat vinu
nebo odpovédnost za zavinéni."

Jednim ze zakladnich opatreni je rozbor udalosti a prenos této informace k ostatnim. Aby to ale mohly
odpovédné organy vykonat, musi se k nim pozadované informace dostat.

Statisticky je rok 2002 poznamenan nékolika zakladnimi skute¢nostmi. V provozu ULLa doslo
vzhledem k roku 2002 celkové k témé&F padesatiprocentnimu poklesu hld$enych nehod a incidentd
(narudeni vzdugnych prostord ndm v podstaté nebylo hld$eno). V oblasti provozu paraglidingu naopak
statisticky do$lo k vyraznému narlstu poétu uddlosti. V provozu MZK doslo ke dvéma udalostem, v
obou pfipadech s katastrofalnimi nasledky. V oZiviém provozu UL vrtulniklG dodlo ke dvéma hldgenym
mimoradnym udalostem, za nimiz je predevsim snaha pilota vyuzit schopnosti vrtulniku az do
krajnosti (spi§ za okraj ,normalniho" Iétani) a pilotlv pocit, Ze danou situaci zvladne.

Vyhodnoceni statistiky je véak hrou &isel, kterd je skoro vzdy ovlivnéna svym tvlrcem. On ma totiz
moznost formulovat otazky, na které chce znat odpovéd, pracuje s Udaji a porovnava s dalsimi, které
povazuje za duleZité, nebo jen s t&mi, které méa k dispozici. Pro nds ma statistika zasadni vyznam
predevsSim v tom, Ze se z ni daji Cerpat fakta, pomahajici ndm zjistit, ¢eho se pfri letecké ¢innosti
nejvice vyvarovat a na co si davat pozor.

Nasledujici graf ,hlavni dGvody mimofradnych udalosti v provozu ULLa" jednoznaéné vy¢isluje jejich
pocet. V nékterych poloZkach ptesné nespecifikuje pticiny (napF. pti¢inou nehody nemize byt samotny
fakt, Ze stala v prib&hu nouzového pfistani. Vysazeni motoru je podle mne teprve pfedpokladem k
nehodé. Zda to nehoda bude ¢i nikoliv zalezi na okolnostech - tedy vlastné na tom, zda posadka v
souladu s predpisy s touto moznosti pocitala, jesté nez k ni doslo, a na rozhodnutich a ¢innostech
posadky od doby vysazeni motoru). Kazda udalost oznacena jako nehoda je navic zpravidla fetézcem
jednotlivych nedostatkl a neni jednoduché stanovit, ktery byl ten nejzavazné&jsi nebo prvotni. Zaroven
neni kazda nehoda stejna a je tedy i nemozné je presné ,Skatulkovat®".

Pfesto Ze tento graf ma zminéné nectnosti, je asi nejpoucnéjsi.

Na rozdil od pfedchazejiciho roku se v tomto vyhodnoceni objevuji ,nové polozky".

Podobné jako v pfipadé nouzového pfistani neni mozné fici, ze meteorologicka situace je pfi¢inou
mimoradné udalosti. Ve tfech pfipadech Ize vSak jednoznacné konstatovat, Ze pilot meteorologické
podminky nevzal v Gvahu, nebo podcenil jejich nepfiznivy vliv, anebo se s nimi nedokazal Uspésné
vyporadat a tato skutecnost vznik udalosti vyznamné ovlivnila.

I kdyZ je nédraz do vodi¢l el. vedeni uveden v grafu v souvislosti s jednou udalosti, kontakt letadla s
L~draty" se vztahuje jesté k jednomu pfipadu, ktery je vSak zahrnut pod slozkou ,Nedodrzeni
predepsané minimalni vysky letu a naraz do prekazky". Pfestoze se pokazdé jednalo o zcela jinou fazi
letu, v obou pfipadech do$lo k prehlédnuti elektrickych vodi¢l pilotem. V jednom pfipadé pilot piehlédl
vodite v priib&hu pristdvaciho manévru na plochu, kterou dokonale neznal a k niz se pfiblizoval pod
prilis plochym Uhlem (ve velké vzdalenosti od prahu drahy byl jiz pfilis nizko a dotahoval se na
motoru). Ve druhém pripadé letél pilot idolim a prehléd! vodice vedouci Gdolim napfic.

1. Hlavni divody mimofradnych udalosti v
provozu ULLa

7x chybna technika pilotaze pfi pFistani a
opravé odskoku

4x nedodrzeni predepsané minimalni vysky letu
a naraz do prekazky

3x nouzové pfistani po vysazeni motoru

3x nespravné zhodnoceni meteosituace pro let
2x nedlsledné provedeni predletové prohlidky
a nevyhovujici technicky stav SLZ

2x chybna technika pilotaze pfi vzletu



http:///

1x ploché pfiblizeni naraz do vodi¢d
elektrického vedeni

1x srazka s ptakem za letu

1x nelmyslIna chyba pilota (pravdépodobné
prehmatnuti ovladad()

1x nezjistény informace o letisti pfistani pred
letem

3 2. Poskozeni a zniéeni ULLa

3x zniceno

3x hodné poskozeno
4x stfedné poskozeno
16x malé poskozeni

16 74

Za zcela nejzbytecnéjsi nové vzniklou slozku povazuji ,Nezjistény informace o letisti pfistani pred
letem". Pilot pfi této udalosti poskodil letadlo, protoze nedokazal spravné odhadnout pritomnost
vysoké vrstvy mokrého snéhu na letisti v horské oblasti a pfed letem do klimaticky odliSného mista
mu nepfisSlo nutné informace o letisti dopredu ziskat. Zbytecnost této udalosti spociva v tom, ze ji
mohl pilot zabranit pouhym zjisténim stavu plochy letisté zamysleného pristani.

3. Zranéni a aumrti pfi nehodach ULLa

2x umrti
4x tézké zranéni
3x lehké zranéni

4

2 4. Kvalifikace pilotd pfi mimoFadnych

udalostech ULLa

17x pilot ulla

4x pilot ulla, pilot kluzakd

2x pilot ulla, soukromy pilot letound-
instruktor 1x pilot ulla, soukromy pilot letound
17 1x pilot ulla, dopravni pilot

Mimofadné udalosti v provozu ULA

Nejpoc&etné&j$imi dlvody LMU ULLa jsou ,Chybna technika pilotdZe pfi pristani a opravé odskoku" a
~Nedodrzeni predepsané minimalni vysky letu a naraz do prekazky". JelikoZ je pristani nejrizikovéjsim
rezimem s ohledem na moznost poskozeni stroje a zaroven podvozky nemohou byt predimenzovany
tak, aby vydrzely ,vSechno", da se ocekavat, ze k néjakému poskozeni pfi nepfilis povedeném pristani
dojde. O to vic bychom se jako piloti méli snazit brat v potaz kvalitu povrchu letist a Zadné z pristani
nepodcefiovat. To i v disledku této statistiky, ktera Fika, ze zatimco se celkovy polet udalosti snizil,
pocet chybnych pristéni zlstal stejny, tedy jeho procentuelni zastoupeni z pohledu celkovych poctl
vzrostlo.

Ve vztahu k moZnosti vzniku zranéni je podle dosavadnich zkudenosti nejzavazné&jsim dtvodem LMU
nedodrzeni minimalni vysky letu a v jeho ddsledku naraz do prekazky. O tomto vylozené& nebezpedném
jevu (chovani pilota) uz bylo napsano a fe¢eno mnoho. PFesto je tento dlvod druhym nejpocetn&jdim
v provozu ULLa. V provozu MZK je dokonce diivodem, ktery dokaZe posunout vyhodnoceni statistiky
bezpecnosti zcela mimo jakékoliv ,pfijatelné rozméry™.

Jak je uvedeno na zacatku, je vyhodnoceni statistiky problematické. To potvrzuje mj. i graf 4. Presto
se pokusim statistiku vyhodnotit.

Uroveri bezpecnosti je posuzovana rliznymi zplsoby. Jednim z moznych ukazatell bezpecnosti



leteckého provozu je pocet smrtelné zranénych na 100 000 letovych hodin. Abychom byli schopni
ziskat redlnou pfedstavu o stavu bezpeénosti, shromazdili jsme v pribé&hu letodniho roku Gdaje o
poctu nalétanych hodin pilotd ULLa. Z Gdaji desetiprocentniho vzorku pilotl s platnym prikazem v
Fadé za sebou a naslednym matematickym Gkonem - vyndsobenim poétem platnych pilotnich prikazd
a délenim dvéma - (protoze jsme nalet hodin posuzovali za dva roky), jsme dosli k Cislu 93 170
letovych hodin odlétanych piloty ULLa rocné. Po prepoctu na 100 000 odlétanych hodin vysSel ukazatel
~smrtelné zranéné osoby ve sledovaném obdobi" na hodnotu 2,14. Vzhledem k absolutni bezpec¢nosti -
nule, nebo vzhledem k trvale vysoké bezpecnosti v civilni letecké dopravé, ktera dle dostupnych
pramenl udava méné neZ cca 0,2 smrteln& zran&né osoby na odlétanych 100 000 letovych hodin, je
ukazatel bezpeénosti provozu ULLa v CR nepfijatelné vysoky. I kdyZ usilujeme o to abychom byli co
nejblize dosaZené hranici, je srovnani mezi dopravou a rekreaénim provozem z dlvodd zcela odlidnych
podminek nemozné. Je dokonce otazkou, zda se vibec Ize s nékym srovndavat. ProtoZe neni ¢elem
tohoto rozboru pocitat, nebudu srovnavat a hodnotit. Pro informaci uvedu pouze stejny ukazatel
bezpecnosti vyhodnoceny v oblasti vSeobecného letectvi v ramci celého ICAO, které je podminkam
provozu ULLa nejblizsi a ktery mame k dispozici. Hodnota ukazatele bezpec¢nosti se ve sledovaném
obdobi jedendcti let pohybovala od 1.75 do 2.55. Primérna hodnota tohoto ukazatele byla 2,24
smrtelné zranéné osoby na 100 000 letovych hodin.

Mimoiadné udalosti v provozu ULH

V tomto roce doslo ke dvéma leteckym nehodéam jediného u nas v soucasnosti provozovaného typu UL
vrtulniku CH-7 Kompress.

Pricinou prvni nehody byla nespravna technika pilotaze pfi pristani v terénu. Nehoda se obesla bez
zranéni posadky. UL vrtulnik byl pfi nehodé hodné poskozen.

Zkusenosti pilota: na UL vrtulniku Kompress nalétano 213 hodin, na vrtulniku R-22 Beta 58 hodin,
celkem 952 vzletl; v roce 2002 nalétédno 70 hodin.

PFic¢inou druhé nehody byla chyba techniky pilotaze. Pilot byl pfi nehodé zranén. UL vrtulnik byl zcela
znicen.

Kvalifikace:

pilot, instruktor, zkusebni pilot ULH,
pilot, instruktor, vliekar ULLa,

pilot, instruktor, zkusebni pilot ULLt,
soukromy pilot letound.

ZkusSenosti: na UL vrtulniku nalétano 450 hodin, na motorovych letounech 130 hodin.

Obé tyto nehody jsou poznamenany tim, Ze piloti precenili svoje schopnosti. PFi prvni udalosti pilot
precenil schopnost pristat do neznamého terénu. Druha udalost je zavazna tim, Ze se pilot pohyboval
védomé mimo oblast tzv. bezpecnostni obalky (vyska - rychlost) ve snaze co nejlépe predvést
schopnosti vrtulniku.

Pozn. Vrtulnik je pilotem nékdy pfivadén mimo zminénou obalku, protoZe neni zbyti, jenze v tomto
pripadé tomu tak jisté nebylo. Pravda, predvedeni by nevyznélo tak efektné, ale...

Mimoradné udalosti v provozu ULLt

V tomto roce doslo ke dvéma leteckym nehodam.

PFi¢inou prvni nehody bylo poruseni minimalni stanovené vysky letu nad zemi a nezvladnuti techniky
pilotdZe s naslednym narazem do zemé. Pfi této nehodé& doslo ke smrtelnému zranéni obou ¢lend
posadky. MZK byl silné poskozen az znicen.

PFi¢inou druhé nehody bylo opét poruseni minimalni stanovené vysky letu nad zemi a nezvladnuti
techniky pilotaze s naslednym narazem do lesa. Pfi této nehodé doslo ke smrtelnému zranéni pilota.
MZK byl pfi nehodé silné poskozen.

Pouéenim z této nehody by mélo byt i zjiténi, Ze pilot si s nejvétsi pravdépodobnosti zpUsobil
smrtelné zranéni vlastné az po udalosti samotné. Jeho stroj totiz zUstal po nehodé viset ve stromech a
ke zranéni, které mélo za nasledek smrt, doslo aZ po odpouténipilota z bezpeénostnich past padem

z vysky na zem.

Obé& nehody s katastrofalnimi nasledky se staly v pribé&hu letu v malé vysce. V piipadé druhé udalosti
letél pilot se strojem, u kterého nebyl dokon&eno schvélovani a nebyl vydan technicky prikaz. Mozna
byli piloti presvédceni, ze vzhledem k malé rychlosti MZK si poradi s jakoukoli vzniklou situaci. Mozna,
7e kdyby si vice uvédomovali svym zplsobem omezenou schopnost manévru, typickou pro MZK...



Mimoradné udalosti v provozu PK a MPK v roce 2002

V roce 2002 se stalo v provozu padéakovych kluzak( (PK) a motorovych padakovych kluzakd (krosen -
MPK (PPG) 28 mimoradnych udalosti. Z tohoto poctu bylo 21 leteckych nehod (LN) PK, 1 incident (IN)
PK, 2 LN MPK (PPG), 4 IN MPK (PPG).

5. Rozdéleni mimoradnych udalosti
v provozu PK a MPK (PPG)

Celkem 29 mimoradnych udalosti:
21x letecké nehody PK

2x incidenty PK

2x letecké nehody PPG

4x incidenty PPG

Diavody nehod padakovych kluzak:

Stejné jako v rozboru paraglidingovych nehod z Némecka (viz Pilot ¢. 4/2002) si i nasi piloti pres

91 % LMU (21 leteckych nehod a 1 incident) zavinili sami. Hlavnimi dlvody byly jednoznaéné $patny
odhad povétrnostni situace a chyby v pilotazi. Urazy zplsobené cizim zavinénim jsou do 9%. Vznikly
v jednom pripadé pfi kolizi paddkového a ultralehkého kluzdku a v druhém pripadé pri navijakovém

provozu (v tomto pripadé vSak podstatnou roli opét hraly dalsi pficiny (povétrnostni situace a chyba

v pilotazi).

6. Rozdéleni mimofiadnych udalosti v
provozu PK a MPK (PPG) dle nasledkti
na zdravi

2x letecké nehody PK s nasledkem smrti
16x letecké nehody PK s tézkym zranénim
2x incident PK s lehkym zranénim

3x letecké nehody PK bez nasledkd na zdravi
2x letecké nehody PPG s tézkym zranénim
16  2x incidenty PPG s lehkym zranénim

2x incidenty PPG bez nasledkd na zdravi

Stejné jako v N&mecku se ukazuje, Ze nejéast&jsi pti¢inou nehod padakovych kluzakd je chybny odhad
povétrnostnich podminek, ten se poté projevi v nasledujicich riznych variantach kolapsu vrchliku (z
celkového poctu 22 LMU provozu PK se jednalo ve 12 pfipadech (55%) o asymetrické zaklopeni) a ve
spojeni s nedostatec¢né aktivni pilotazi tato souhra pficin rychle vedla ke vzniku letecké nehody. Vliv
pocasi na nehody znamena mj. létani v silném vétru. Ve tfech pfipadech vedl k tzv. zafouknuti do
zavétfi. Silny vitr spolu se silnou termikou, zejména v blizkosti zemé&, pilotim pfipravuje nastrahy ve
formé turbulenci, které zplsobuji deformaci ¢&i zaklopeni vrchliku.

Na rozdil od Némecka se v CR ve velké mife projevil vliv Iétani a pokusy o svahovani na terénech

s malym pfevysSenim nebo v blizkosti kopce, které skoncily v osmi pfipadech leteckou nehodou. Pfi
pfiblizeni na pristani se staly dvé nehody a pri startech také dvé.

Vsechny tyto nehody upozoriuji na nebezpeci Iétani v blizkosti svahu nebo prekazek
(stromy, domy, priliseky atd.) zejména v turbulentnich podminkach.

Zvlasté upozoriuji na jarni obdobi kdy se nerozlétani piloti po dlouhé zimni letecké
necinnosti snazi svahovat na terénech s malym pfrevySenim bez ohledu na rychlost vétru a
souvisejici turbulenci.



7. Rozdéleni mimoradnych udalosti
v provozu PK a MPK (PPG) dle
zptsobenych skod 1

2x letecké nehody PK s nasledkem zniceni PK
1x leteckd nehoda PK s poskozenim automobilu
18x letecké nehody bez zni¢eni PK

2x incidenty bez poskozeni PK

1x incident bez poskozeni MPK (PPG)

2x letecké nehody s poskozenim MPK (PPG)

3x incidenty s poskozenim MPK (PPG)

V provozu motorovych padakovych kluzakl doslo k Sesti mimoradnym udalostem. Dvé letecké
nehody a dva incidenty ovlivnily povétrnostni podminky. Ve dvou pfipadech se piloti dostali do
turbulence a nasledovalo asymetrické zaklapnuti, pad na zem a tézké zranéni (v jednom pripadé se
jednalo o turbulenci, ktera vznikla pfi prichodu bourky); jeden incident se stal pfi pfistani, kdy pilot byl
i s krosnou vlec¢en po zemi (opét v dlsledku pFichodu boutky, kdy doslo k zesileni vétru). V jednom
pripadé byl pilot vlivem povétrnostnich podminek dlouhy na pfistani a proto se rozhodl pfistani
opakovat. To se mu jiz nepovedlo a zachytil o sloup el. vedeni (tento pilot PK |étal bez bez pilotniho
prikazu pro PPG a s propadlym pilotnim prikazem na PK. VypUjéil si motorovy padakovy kluzék a asi
myslel, Ze vse zvladne. V dalSim pripadé se jednalo o situaci, kdy jeden pilot chtél pomoci pilotovi se
startem, chtél ho ,roztahnout", ale potom zakopl a zavadil prstem o vrtuli. Posledni incident spada do
kolonky technické zavady, kdy pilotovi za letu odpadla vrtule vlivem rozlomeni hfidele reduktoru. Z
tohoto incidentu vyplyva ponauceni o nutnosti vedeni letadlové knihy, nutnost evidence nalétanych
hodin, zadvad na motoru, ale i evidence, kdy a jakym zptsobem doslo k poskozeni vrtule; je nezbytné
dodrzovat vyrobcem predepsané kontroly pro vymeénu soucasti.

Poznamka: Vysoky pocet leteckych nehod PK, kde doslo ke zranéni ma nékolik pficin:

a) vétdina letl (svahovani, togeni termiky), startl (prlseky), pFistani (v blizkosti ptekazek) probiha v
blizkosti zemé, kde vlivem konfigurace terénu a prekazek vznika turbulence, kterd ma velky vliv na
PK. Nejcastéji vlivem této turbulence dochazi k asymetrickému zaklopeni a potom jiz bez spravné
reakce pilota k rotaci a narazu do zemé&. Zde ze strany pilotd chybi tzv. aktivni pilotaz.

b) na rozdil od ostatnich SLZ narazovou energii pfi dopadu na zem misto letadla pohlcuje pilotovo télo.
Proto vétSina mimoradnych udalosti konci téZzkymi Urazy (nejCastéji Urazy patefe nebo zlomeninami
konéetin. K podkozeni padakového kluzaku naopak ve vétdiné pripadl nedochdzi, v roce 2002 tomu
tak bylo jen ve dvou pfipadech (naraz do elektrického vedeni VVN a srazka PK s ultralehkym
kluzakem).

8. Rozdéleni mimoradnych udalosti v
provozu PK a MPK (PPG) dle
pilotniho prikazu

6x pilot kategorie PL A
7x pilot kategorie PL B
1x 73k ve vycviku na pilota PK
5x pilot nemé&l nikdy pilotni prikaz na PK
4x pilot nemél platny pilotni prikaz na PK
5x pilot MPK (PPG)

5 1x pilot bez kvalifikace MPK (PPG)
1
3

9. Rozdéleni mimoiadnych udalosti dle
chybéjicich dokladd

9x bez platného pilotniho prikazu PK

6x bez platného technického prikazu PK

8x bez pojistného certifikatu PK

1x bez platného pilotniho prikazu MPK (PPG)
3x bez platného technického prikazu MPK (PpG) 8
1x bez pojistného certifikatu MPK (PPG)

6

Z grafu 9 vyplyva i velky pocet nehod, pfi kterych piloti nesplfiovali zakonné podminky pro let. Proto



na rozdil od minulych let, kdy jsme se zamérovali pfi kontrolach na kopcich na osvétu, budeme se
muset vice zamé&Fit kontrolu na platnost zejména pilotnich prikazu. Jak je totiz z uvedené statistiky
zFejmé, n&které udalosti by nemusely byt, kdyby se pilot uéil pod vedenim kvalifikovanych instruktord.
I kdyZ platnosti technickych prikazu a certifikaty o pojisté&ni na nehodovost vliv nemély, soustifedime
kontroly i timto smérem. Naucit se dodrzovat legislativni normy vede urcité i celkovému postoji
dodrzovani obecné platnych zasad a to uz mize nehodovost snizit.

Zdenék Doubek, Jifi Koubik, ing. Radek Vaclavik



