Vseobecny celkovy rozbor mimoradnych udalosti v provozu SLZ za rok 2003

Tak jako kazdy rok publikujeme i letos, zejména pro pouceni z chyb ostatnich, v§eobecny rozbor nehod a incidenta.
Tento rozbor, stejné jako kazdy rok, obsahuje i udalosti, o kterych Ize soudit, Ze do provozu SLZ nepatfi. Jsou to totiz
udalosti, které zptsobily okolnosti a osoby pri nespinéni zakonnych podminek pro provoz SLZ. V dvodu tohoto
rozboru bych tedy chtél pozadat vSechny, kterym zalezi na nasi spole¢né budoucnosti, aby se pokusili v mezich svych
moznosti apelovat na osoby, které jsou mimo prostredi legalniho provozu. Absence néjakého prikazu ¢i dokumentu
nemusi pfimo znamenat vznik nehody a jen mélokdy Ize jednoznacné fici, Ze samotna tato skute¢nost je pricinou
udalosti. Toto je vSak vZzdy minimalné pfedpokladem pro vznik nehody ¢i incidentu.

Hlavnim duvodem pro¢ tomu tak je, je to, Ze ,pilot” bez absolvovani radného a kompletniho vycviku mize byt jen stézi
pfipraven na vSechny okolnosti leteckého provozu. Letadlo, které nezkontroloval a jeho vlastnosti neovéfil odbornik,
ma také daleko vétsi ,nadéji“ na problém. Nezanedbatelnym hlediskem je i to, Ze pilot, jemuZz nékteré doklady schazi,
ma vétsi tendenci nedodrzovat pravidla oproti ,béZnym* pilotim. Vy3Se uvedené divody nejsou spekulaci, ale
Jjednoznacnym vysledkem statistik. Ve vdech v minulosti provedenych analyzach nebylo mozZno najit jinou pfimou
spojitost mezi jednotlivymi udalostmi nez tu, Ze at uz bylo oznac¢eno jako hlavni pficina cokoliv, mtze byt spoleénym
jmenovatelem administrativni ,neporadek” ,pilota”,

Mimoiradné udalosti v provozu zavésnych kluzaku

Zivot (vék pilota - 25 let). V tomto konkrétnim pfipadé jesté zplsobil $kody nezanedbatelného rozsahu tfetim osobam
(poSkodil vedeni vysokého napéti a nékolik okolnich obci bylo v souvislosti s udalosti nékolik hodin bez elektrického
proudu).

Pilot neabsolvoval vycvik pilota zavésnych kluzak(l a kluzak nebyl nikdy pfihlasen do evidence LAA, tedy Zadny
inspektor nikdy nemohl zkontrolovat stav a zpusobilost kluzaku.

V den udalosti bylo silné koufrmo s nejvétsi dohlednosti 5 km a silna termicka turbulence. Pilot provadél let proti slunci
(zkusSeni védi co to v silném koufmu znamena, pro méné zkusené vysvétluji - neni vidét nic) a do prostoru s
prekazkami. Let do prostoru prekazek byl navic veden v malé vySce a prekazky se prekryvaly (vedeni elektrického
proudu bylo pfed topolovym stromofadim - tedy za danych okolnosti t¢émé&r neviditelné).

Na tomto misté bych nyni mohl citovat zavére€nou zpravu a celé jeji €asti ,rozbory“ a ,zavéry“. Nebudu, protoze to se
proto, abych zostouzel mrtvé, ale abych se pokusil zdlraznit Zivym k ¢emu doslo. Z mého pohledu pilot ve snaze letét
za kazdou cenu, ucinil vse, co bylo mozné, aby riskoval ztratu Zivota. Stalo se, a nikdo mu ho nejsme schopni vratit.

-Druha nehoda se odehrala na startovisti Cerna Hora a do$lo pfi ni k nezvladnuti posledni faze vzletu pilotem pfi
narazu bocniho vétru. Nasledkem této nehody byla ,jen” zlomena dolni konCetina pilota a nékolik zlomenin duralové
konstrukce ZK. Paradoxem této udalosti je to, Ze pilot vlastnil pilotni prikaz ZK vydany ,Svazem pro spolupraci s
armadou - Svazarmem® vydanym 15. 12. 1987 a dobou platnosti do 2. 6. 1991 (a zadny jiny). Platnost technického
prikazu ZK, na kterém se v den nehody pokusil o vzlet, vyprsela 14. 10. 2001. Omlouvat administrativni nedostatky v
dokumentaci pilota mladickou nerozvaznosti asi v tomto pfipadé neni na misté, protoze se domnivam, Ze Clovék s
rokem narozeni 1951, by uz mél byt vybaven jistou mirou zodpovédnosti.

Mimoradné udalosti v provozu motorovych zavésnych kluzak

-Prvni udalost v provozu MZK se stala v ¢ervnu na misté byvalého letidté Most. Misto leti5té doznalo od dob jeho
provozu vyznamnych zmén, takze zavérecna zprava v kolonce letisté uvadi: ,Pro vzlet a pfistani SLZ nevyhovujici.
Prostor je ze severni strany omezen navazkou, na jizni a vychodni strané je elektrovod vysokého napéti a na zapadni
strané je veliky povrchovy diil.

Z tohoto prostého konstatovani je zfejmé, ze pilot se nemél viibec rozhodnout pro vzlet z takové plochy. Nechci a
nemohu tvrdit, Ze by se za jistych okolnosti nedalo z takové plochy vibec vzlétnout, ale zase jen musim konstatovat,
Ze riziko uz pred zahajenim vzletu bylo zfejmé neumérné moznému dosazenému efektu. To bychom si méli vzdy
vSichni snazit uvédomit a zafidit se podle toho.

MZK nemél platny technicky prikaz (platnost skoncila v roce 1999) a byl od té doby pfestavén. Vykon pohonné
jednotky byl v dobé& nehody nedostatec¢ny.

Pilot nemél platny pilotni priikaz a ke kritickému letu nenastupoval zcela v obvyklé pohodé a zdrav.



Pilot vzlétal s dal$i osobou na palubé a zjevné se chystali natacet (filmovat). Z osobni zkuSenosti vim, jak je slozité
odmitnout provedeni letu. Také ale vim, co vSechno je potieba mit, znat a pfedem pfipravit a zajistit. A neni toho
malo. Odmitnout let se v kone¢ném dlsledku muze vyplatit, dikazem je to, Ze se mohu dal Iétani a celé jeho krase
vénovat a také psat tyto radky.

Bezprostfedni pfi€inou této nehody, pfi které pilot zahynul a dal$i osoba na palubé utrpéla tézka zranéni, byl pad v
zata€ce na malé rychlosti. Samotnému padu pfedchazel vzlet proti pfevyseni terénu a pfekazce (vedeni vysokého
napéti), nedostateény vykon motoru a mala rychlost.

-Druhou evidovanou nehodou MZK je udalost, ktera pravdépodobné jen shodou okolnosti neméla zadné tragické
nasledky, piestoze pilot u€inil v8e pro to, aby tomu tak bylo. Na tomto misté by bylo podle mne nejucelné&jsi, namisto
prostého konstatovani faktu, otisknout ¢ast vypovédi pilota. Pravidla to ale neumoznuji, tak jen konstatovani:

PFi nizkém praletu (cca 1,5 metru) nad vodni hladinou dos$lo k prosednuti kluzaku, zachyceni o vodni hladinu,
naslednému zbrzdéni, pfeklopeni a potopeni MZK do cca 8 metrd pod hladinu. Divodem nizkého praletu nad vodou
bylo zamavani rybarim plujicim na pramici.

Pilot nemél pilotni prikaz, MZK nemél technicky priikaz, let byl proveden v prostoru Fizeného okrsku Fizeného letisté
bez védomi a souhlasu sluzby fizeni letového provozu a zaroven v menS$i vySce nez stanovi pravidla Iétani.

Poznamka: Nékdo by se mohl ptat, pro¢ s témito udalostmi zaplriuji stranky rozboru a vlastné marim svdj i
vas cas, kdyz ti, jichZ se to tyka, si to neprec¢tou. Na vysvétlenou uvddim, ze napriklad pilot z posledné
Jjmenované udalosti je jednoznacné po dlouhé roky prijemcem naseho Bulletinu a bohuzel si z néj zfrejmé
nevzal Zadné ponaucéeni. Za druhy argument povazuji to, Ze vSichni bychom se méli primét k tomu, na takové
lidi pusobit a snazit se pomoci jejich viastni i nasi spole¢né véci, pfestoZe o to oni sami nestoji.

Mimoradné udalosti v provozu ULLa

V provozu aerodynamicky fizenych letadel evidujeme ke dni 21. 12. 2003 celkem 39 mimofadnych udalosti. Z téchto
udalosti je 22 zafazeno jako nehody a 17 do kategorie incidentd.

Okolnosti, které se podilely na vzniku jednotlivych udalosti jsou patrné z grafu. K nékterym jednotlivym se v§ak musim
vyjadfit podrobnéji.

Z celkového poctu nehod doslo pfi tfech nehodach ke smrtelnym zranénim. Pfi jedné nehodé doslo ke smrtelnému
zranéni obou osob na palubé a ve zbylych dvou pfipadech zahynula vZdy jedna osoba - jednou to byl pilot a jednou
druha osoba na palubé, ktera se na letu aktivné nepodilela.

pfedepsané vysky letu. V obou téchto pfipadech je podle mého soudu zjevné, Ze pilot chtél demonstrovat svoje
letecké uméni. V obou téchto pfipadech vSak také doSlo k tomu, Zze druha osoba, ktera do kokpitu nastoupila s
absolutni davérou k pilotovi, pfiSla pfi takovém letu (exhibici) o Zivot. Nedodrzeni minimaini vysky letu ale v obou
pfipadech nebylo jedinym poruSenim pravidel ze strany pilota. PfiSlo na to, Ze oba piloti byli pfi kritickém letu ovlivnéni
alkoholem (v jedné zpravé se uvadi konkrétni €islo -0,78g/kg a druha zprava uvadi, ze: ,Pilot nastoupil ke kritickému
letu ve stavu ovlivnéni alkoholem takového stupné, ktery vylu€oval bezpecné pilotovat jakékoliv letadlo nebo sportovni
létajici zafizeni.“) Z mého pohledu a s ohledem na vySe uvedené je na téchto udalostech nejvice zarazejici, ze jejich

piloti nebyli ,ryzi amatéfi“, jeden je profesionalni pilot s naletem nékolik tisic hodin a druhy letecky Iékafr.

V jednom z pfipadu, pfi kterém pfiSel pilot o Zivot, Slo o vynucené pfistani do terénu po vysazeni motoru. | kdyz
nékteré okolnosti této nehody jsou jesté stale predmétem Setfeni, z doposud zjisténého vyplyva, ze smrtelné zranéni
pilota bylo vyznamné ovlivnéno i tim, Ze nebyl z neznamych pficin pfipoutan ramenimi bezpe€nostnimi pasy, i kdyz je
mél k dispozici (druha osoba na palubé, ktera byla pfipoutana fadné, utrpéla u této nehody ,jen® lehké zranéni).
DalSim faktorem, ktery ziejmé& nepfiznivé ovlivnil nasledky nehody, bylo vysunuti podvozku. Letoun byl totiZ vybaven
zasouvacim podvozkem a Uvahy odbornikd v tomto konkrétnim pfipadé vedou k tomu, Ze vysouvani podvozku v
posledni chvili ovlivnilo vlastnosti letounu - nardst odporu a z toho plynouci ztratu rychlosti. Za uvahu také stoji
zhodnoceni, zdali by nebylo vhodnéjsi do problematického terénu podvozek vibec nevysouvat a pfistavat ,na bficho®.

Kromé dvou vySe uvedenych nehod s nejhor§imi nasledky byla jesté minimalné jedna z celkového vyctu
charakterizovana nedodrZzenim minimalni vy3ky letu. Pfi této nehodé doslo k téZkym zranénim obou osob na palubé.
Pilot s pasazérem letéli do prostoru rekrealni chaty pasazéra a tam provadéli sestupné zatacky az do vySe korun
strom( kolem chat. V rozborech zavérecné zpravy této udalosti se uvadi: ,Pilot i pfes dlouhodobou €innost s riznymi
druhy letounu (kluzaky, ULLt) a pfes pravidelny a dostate¢ny nalet hodin, porusil minimalni povolenou vysku letu az
do vysky velice nebezpecéné pro létani a sou€asné se dostate€né nevénoval pilotazi pfi provadéni zamysleného



manévru.”

udalosti nejsou tak katastrofalni) patfi, podobné jako v pfedchéazejicich obdobich, chybna technika pilotaze pfi pfistani
a opravé odskoku. Tento problém je feSen pfi vSech rozborech, pfesto jej musim znovu zminit. PFiinu chybné
techniky pilotaZe a pfipadnych ,odskok(" je tfeba hledat a odstrafiovat jiz daleko dfive, nez dojde k samotnému
kontaktu se zemi. Jak uz bylo mnohokrate zminéno, je chybné pfistani zpravidla az disledkem chyb pfedchazejicich.
Chybou, ktera je na samém pocatku problému, je Spatny - dlouhy rozpocet. Naslednou chybou je ,tlaceni” letounu k
zemi pod strmym uhlem a z toho plynouci zvySovani sestupové rychlosti (napf. pouzitim skluzu by se efekt dostavil a
rychlost by nemusela byt tak vysoka). V disledku dlouhého rozpoctu nebo vysoké rychlosti (zpravidla ale obojiho) se
misto planovaného dosednuti rychle ocitne za zady pilota a ten ztraci trpélivost. ,Buch!“ a problém je tady. Kdyz uz
pilot nezareaguje dfive, je nutné rychle vyhodnotit, co s tim. Jedno FeSeni je opakovat - v pfipadé, ze uz vlivem
dlouhého rozpoc€tu nema zadny prostor (ale to by mél po nasledném pfistani kazdopadné vyhledat instruktora, aby s
nim provedl| opakovani nacviku letu po okruhu a zejména rozpo¢tl). Druhé a standardni feSeni takové situace je to,
Ze nesmi dojit ke ,ztvrdnuti“ pilota, ale ani k opaénému jevu tzv. ,rozpumpovani® fidici paky. Pfesnou a jemnou praci s
podélnym Fizenim (zastavenim, event. pfiméfenym povolenim, a opétovnym postupnym dotahovanim) musi pilot
docilit stavu, kdy se letadlo opét zastavi ve vydrzi nad zemi a tam postupnym zvySovanim uhlu nabéhu dochazi k
vytraceni rychlosti a prosedani letounu z malé vysky. VSechny ostatni zplUsoby FeSeni zpravidla kong&i vétSim ¢i
mensim poskozenim podvozku a zaroven v této statistice.

Druhou nej¢astéjsi okolnosti, spojenou se statistikou incidentd, je vysazeni motoru. Stale bychom méli mit vSichni na
paméti, Ze SLZ jsou tim, ¢im jsou, pravé i z ddvodu ceny pouzivanych necertifikovanych pohonnych jednotek, resp.
motoru. Jak vyplyva z fotodokumentace vétSiny incidentd, na jejichz po¢atku bylo feSeni situace po vysazeni motoru,
nemél pilot zpravidla na vybér kvalitnéjsi plochu, nebo vybral plochu, na které se nedalo poskozeni stroje zabranit.
Stale bychom si méli uvédomovat, Ze k vysazeni motoru dojit mize. Na tento fakt musime byt stale pfipraveni a
vhodnou plochu musime mit stale v dosahu. Zaroveri bychom méli byt tak vysoko, abychom méli i dost ¢asu na
provedeni dobrého rozpoctu a samotného pfistani (byt nizko nad velkym lesem ¢i oranici je trvaly pfedpoklad k
nehodé ¢i incidentu). Jeden z pfipadd vysazeni motoru byl zpisoben zamrznutim karburatoru. Protoze pravé
zazivame zimni obdobi, je tfeba myslet i na tuto okolnost a ucinit opatieni k jejimu pfedeijiti.

ohledem na skute¢nost, Ze ve dvou pfipadech byl na palubé instruktor a ani on nedokazal nasledkim zabranit. V
jednom z téchto pfipadl doslo dokonce ke zméné sméru pojizdéjiciho letadla o 90 stupnu z puvodniho sméru a k jeho
vjeti do prostoru hangaru a poSkozeni letounu stojiciho uvnitf.

Minimalné u dvou pfipadll nehod ULLa sehrala svou roli pfi jejich vzniku vysoka teplota ovzdusi v letnim obdobi.
Vlastnosti a vykony letadel se posuzuji ke standardnim hodnotam MSA, ve kterych je definovana teplota na 15°C.
Vyssi teplota atmosféry nema vliv jen na teploty motor(, jak by se mohlo laikovi zdat, ale nepfiznivé ovliviiuje zejména
vykony letadel. U zminénych dvou pfipadu se toto projevilo ve snizeni stoupavosti. Pilot prosté musi brat ohled i na
tyto skutecnosti.

VSechny vyse uvedené okolnosti spojené se vznikem nehody &i incidentu patfi jednoznaéné do kompetence pilotnich
rozhodnuti. Nerovnosti na vzletové a pfistavaci draze uZ mezi né sice nepatfi, ale pilot je musi vzit také v ivahu.
Nerovna nebo nekvalitni plocha je uvedena jako spolupusobici pfi¢ina u osmi a v jednom pfipadé jako hlavni pfi€ina
udalosti.

Tfi z udalosti maji ve svych pfi¢inach uvedeny technicky stav stroje. V jednom pfipadé doSlo k poskozeni vrtule v
disledku jejiho namontovani na motor bez reduktoru, coz bylo v rozporu s pfiruckou vrtule, ktera pozadovala montaz
pouze na motory s reduktorem. Reduktor je zpravidla jedinym konstrukénim prvkem pohonné jednotky zajiStujicim
tlumeni torznich kmitd. Vrtule, ktera neni konstruovana a odzkousena odolavat nadmérnému zatizeni tohoto typu se
na motorech bez reduktoru prosté pouzivat nesmi.

K jednomu pfipadu technického problému doSlo po nadmérném zatiZzeni podvozku vlivem chybného pfistani na
vysokeé rychlosti, odskokdm a intenzivnimu brzdéni. V tomto pfipadé se zjistilo, Ze uchyceni podvozku bylo uvolnéno.
O tom, zda by k jeho poSkozeni mohlo dojit i v pfipadé spravného dotazeni, je obtizné spekulovat.

Jeden incident ULLa byl zplsoben nedostate€énym zalaminovanim pouzdra pro uchyceni podvozku prototypového
kompozitového letounu.

Jak vyplyva z rozboru technickych pficin, je potfeba vénovat zvySenou pozornost podvozkim letadel, jelikoz jsou tyto
vzhledem k zatiZeni na nerovnych travnatych letiStich a v mnoha pfipadech i vlivem pfistani na vysSich rychlostech
nadmérné zatéZovany.



1) Dilezité okolnosti mimoradnych udalosti ULLa
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2) Kvalifikace pilotd pii mimoradnych udalostech ULLa
2

u poCatek problému vysazeni motoru

= chybna technika pilotaZe pfi pfistani eventuelné
opraveé odskoku
chybnd technika pilotaze pfi vaetu

= nedodrzeni minimaini vySky letu

® kratky rozpoCet pfi standardnim pfistani
- ploché priblizeni

= nedostatecna uroven kvality plochy - letisté B bez jakékoliv letecke kvalifikace

= velkd rychlost pojizdéni B Zak ve vycviku

2 pamraza difuzéru karburétoru O pilot ULLa

= chybny rozpoet pii nouzovém piistani O instruktor

= $patny zasah instruktora pfi pojizdéni m pilot kluzaki

' chyby v rozhodnuti a technice pilotaze za letu @ soukromy pilot letound

9 zirdta orientace poSkozeni pii bezpecnostnim piistani = obchodni pilot

= technické nedostatky letounu 0 dopravni pilot

3) Poskozeni ULLa pii mimorddnych udslostech 4) Zranéni osob pri udalostech ULLa
7 7

m zniceno & udalosti bez zranéni

® hodné poskozeno ® osoby smrtelné zranéni (pfi tfech nehoddch)
stiedné poskozeno ~ 0sob tézce zranéno
malé poskozeni ' 0sob lehce zranéno

Mimoradné udalosti v provozu utralehkych vrtulnika

V provozu ULH doSlo k jedné pozemni nehodé. K nehodé doslo pfi zkouskach a vyvazovani rotoru prototypového
kusu vrtulniku. | kdyz pfi této nehodé nedoSlo k Zzadnému zranéni, jeji zavaznost spociva jinde. Pilot, provadéjici
zaroven i méfeni, dopustil, aby byly zkousky uskuteénény v omezeném prostoru arealu firmy majitele stroje. Areal
firmy nebyl dostate¢né zajisStén proti vstupu (vjezdu) nepovolanych osob a navic byl v té€sné blizkosti silnice I. tfidy
(vrtulnik na ni nakonec skongil). | kdyz se podle vypovédi u€astnik(l a svédkd udalosti neplanovalo odpoutani vrtulniku
od zemského povrchu, nakonec k nému doslo. V pfipadé, zZe tato skute€nost nastala neoekavané, nenadale a
nechténé, jak se uvadi ve zpravé, mé&l byt vrtulnik zajist&n proti takové moznosti. Zcela novy vrtulnik byl vliivem této
udalosti v podstaté znicen.

Zkousky je tfeba provadét na dobfe zajisténych mistech bez moznosti ohrozeni tfetich osob a vénovat zajisténi
nalezitou pozornost. Zaroven stejné jako se provadi motorova zkouska u letount - se zalozenymi kliny pod koly,
provadét jakékoliv motorové zkousky vrtulniku s patficnym zajisténim proti jeho pohybu (u vrtulniku vSak zalozeni kol -
lyZin podvozku nestaci).

Jifi Koubik



Mimoradné udalosti v provozu PK a MPK v roce 2003

V roce 2003 se stalo v provozu padakovych kluzakd (dale PK) a motorovych padakovych kluzakt (krosen - dale MPK)
26 mimoradnych udalosti. Z tohoto poctu bylo 14 leteckych nehod (déale LN) PK, 6 incidentd (dale IN) PK, 1 pozemni
nehoda (déle I-PN) PK, 3 letecké nehody MPK, 2 incidenty (IN) MPK.

2) Rozdéleni mimofadnych udalosti v provozu PK a MPK
dle pilotniho prikazu

1) Rozdéleni mimofadnych udalosti v provozu PK a MPK

2
3

@ pilot kategorie PL A
® pilot kategorie PL B

pilot kategorie PL C
14 O pilot kategorie PL T

G " 23 ve vycviku PK
v 5 pilot nemél nikdy pilotni prikaz na PK
o leteckych nehod PK pi yp p
B ’ncide?u PK " pilot nemél platny pilotni prikaz na PK
7 pozemni nehoda PK * pilot nem@l platny pilotni prikaz na MPK
letecké nehody MPK ® pilot bez kvalifikace MPK
= incidenty MPK B Zdk ve vycviku na MPK

Ddvody incidenti a leteckych nehod padakovych kluzaku

V roce 2003 piloti zavinili 20 mimofadnych udalosti (dale MU) z 21 (14 LN, 6 incidentd a 1 pozemni nehodu). Hlavnimi
divody byly jednoznaéné $patny odhad povétrnostni situace a chyby v pilotazi. Jeden incident byl zpusobeny
technickou zavadou (praskla karabina).

Pocasi a zaklopeni vrchliku

Podobné jako v pfedchazejicich letech se ukazuje, Ze nej¢astéjsi pric¢inou nehod padakovych kluzak( je mala vyska
letu nad terénem, chybny odhad povétrnostnich podminek, ktery se poté projevi v nasledujicich riznych variantach
kolapsu vrchliku - z celkového poc¢tu 21 MU provozu PK se jednalo v 9 pfipadech (43%) o asymetrické zaklopeni, ve
dvou pfipadech o €elni zaklopeni (9,5%) vrchliku PK. Ve spojeni s nedostate¢né aktivni pilotadZi tato souhra pFicin
rychle vedla ke vzniku letecké nehody.

Bohuzel opét se roce 2003 zopakovaly dva pfipady, kdy piloti provadéli tzv. ,wingowery* v malé vySce do 100 m AGL.
Poté, co tento manévr nezvladli, nasledovalo asymetrické zaklopeni a vzhledem k malé vy3ce i jejich brzky dopad na
zem. V obou pfipadech se jednalo o piloty s ndletem vétSim nez 150 hodin a da se olekavat, Ze kdyby manévr
provadéli ve vétsi vySce, tak by situaci zvladli.

Z uvedenych deseti zaklopeni vrchliku piloti letéli v osmi pfipadech na paddkovém kluzdku kategorie A.

| proto si musime vSichni uvédomit skute€nost, Ze rizna zaklopeni vrchliku k nasemu létani prosté patfi a nemizeme
se jim vyhnout. Mizeme se v8ak na né pfipravit a to jak samotnym praktickym nacvikem (provadénym v dostatecné
vysce nad zemi - min. 300 m AGL) pod dohledem zkuSeného instruktora, tak i teoretickou pfipravou.

Pretazeni vrchliku - neadekvatni zasah do vrchliku

K obéma pfipadiim asymetrického pfetazeni doSlo pfi pokusu pilotll o FeSeni asymetrického zaklopeni vrchliku. V
jednom pfipadé mél pilot po nezvladnuti fizeni PK a nasledném padu v rotaci k zemi pouzit zalozni padak (nachazel
se ve vySce minimalné 50 m AGL). K jeho §tésti v nestésti vSak dopadl do lesa a nehodu prezil, byt s t&ézkym
zranénim.



Kontakt s prekazkou

Ve tfech pfipadech se pfekazkou v letu stal strom. V prvnim pfipadé to bylo pfi Iétani za silného vétru na kopci s
malym pfevySenim a leteckd nehoda skongila smrti pilota. Dvakrat na stromé skongili piloti po nedobfe provedeném
startu (mala rychlost, vyboc¢eni ze sméru a nasledna pomala pilotni reakce). Ve v8ech pfipadech se jednalo o piloty,
ktefi méli vystaveny pilotni prikaz necely rok a ke vzniku nehody pfispéla i jejich mala zkusenost a dovednost. Je
dllezité a zvlasté pro nové piloty, neustale se vracet k pozemni pfipravé a k provadéni pozemniho cvic¢eni (hrani) s
PK (viz ¢lanek v Pilotu 5/2003 - Jenom cvi¢eni déla uméni).

V jednom pfipadé se pifekazkou stalo elektrické vedeni, po Spatné provedeném zavéreCném pfiblizeni k pfistavaci
ploSe, pfi kterém pilot navic musel zvladdnout asymetrické zaklopeni. Po ztraté vy3ky a vyrovnani letu musel pilot
pfistat na jiné mensi ploSe ohrani¢ené elektrickym vedenim, pfes které nakonec prepadl vrchlik PK.

Kolize

Ke kolizi doslo v jednom pfipadé, a to kdyz polsky pilot (bez v8ech doklad(l) télem narazil do vrchliku tandemového
PK a ten poSkodil. Nastésti oba dva piloti a pasazér pfistali bez zranéni.

Viekani

Jedna nehoda se stala po pretrzeni lana v malé vySce, pilot spravné stabilizoval vrchlik PK, ale po nasledném
asymetrickém zaklopeni se rozhodl pouzit zalozni padak, ktery se viak vzhledem k malé vySce nestacil aktivovat. V
tomto pfipadé, vzhledem k malé vySce nad zemi cca 20 m AGL, mél pilot feSit udrzeni rovného sméru letu a poté
zaklopeni vrchliku.

Druha nehoda se stala pfi vycviku zaka, ktery se na konci plochého vleku neodepnul od lana. Viekar - instruktor
spustil sekaci zafizeni v okamziku, kdyz byl Zzak nad navijakem a dale se vénoval navigovani zaka, nevSiml si v3ak, ze
se lano nepreseklo. To prasklo az kdyz PK sméfoval v drakovém efektu k zemi.

Ddvody incidenti a leteckych nehod motorovych padakovych kluzakd

Ve dvou pfipadech vlivem turbulence doslo k zaklopeni vrchliku PK, které piloti nedokazali spravné vyfesit, z toho v
jednom pfipadé, mél pilot moznost pouzit zalozni padak, avSak neudélal to a potom v rotaci narazil do lesniho
porostu. Pfi slézani ze stromu si zpUsobil téZké zranéni.

Ve tietim pFipadé pilot nedodrzel minimalni vysku letu a spadl do vody. Ve v8ech téchto LN piloti neméli pilotni
prikazy a technické prikazy (jeden mél doklady propadlé, druhy nevystavené a tfeti, ktery se malem utopil je nemél
vubec).

Z prvnich dvou nehod vyplyva dilezitost nacviku stabilizovani zaklopeni vrchliku (doporucuji vS§ak bez motorové
krosny a pod vedenim zkudeného instruktora PK) i pro piloty MPK. Dale je pro piloty motorového padakového kluzaku
dllezité hodnoceni meteorologické situace béhem letu, protoze ta se na trase letu mize vyrazné odliSovat od situace
v misté startu. | kdyZ pilot nemusi diky pohonné jednotce vyuZivat svahové a termické proudéni, musi neustale hlidat
jejich projevy, aby se mohl vyhnout mistiim, kde se da pfedpokladat turbulence.

Incidenty v provozu MPK se staly pfi vycviku, v jednom pfipadé Zak po zhasnuti pohonné jednotky pfistal bez zranéni
a bez zpusobenych skod ve velkém pramyslovém podniku. V druhém incidentu zak, pfi pokusu o pfistani u uréeného
bodu zatécel v blizkosti zemé a po prosednuti narazil ramem motoroveé krosny do zemé a lehce jej poskodil, sam byl
nezranén.



3) Rozdéleni mimoradnych udalosti v provozu
PK a MPK dle nasledki na zdravi

4) Rozdéleni mimoradnych udalosti v provozu
PK a MPK dle zpusobenych Skod

B
1

mimofadnych udalosti

leteckeé nehody PK s nasledkem smrti

letecké nehody Pl Zkym nim

.zl;g;u :Kosdrehkl(yfnl;akxmizm letecke nehody PK bez zplisobenych Skod
incident PK bez zranén( pozemni nehoda PK bez zpusobenych $kod

incident PK bez zplsobenych Skod
incident PK s malym poskozenim PK
letecké nehody s poskozenim MPK
incidenty s malym poskozenim MPK
incident MPK bez zpusobenych Skod

letecké nehody PK bez nasledki na zdravi
pozemni nehoda PK s tézkym zranénim
leteckeé nehody MPK s tézkym zranénim
incidenty MPK s lehkym zranénim
incidenty MPK bez nasledki na zdravi
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Poznamka: Vysoky pocet leteckych nehod PK, kde doslo ke zranéni ma nékolik pficin:

e vétSina letd (svahovani, to¢eni termiky), startl (praseky), pfistani (v blizkosti pfekazek) probiha v blizkosti
zemé, kde vlivem konfigurace terénu a pfekazek vznika turbulence, ktera ma velky vliv na PK. NejCastgji
vlivem této turbulence dochazi k asymetrickému zaklopeni a potom jiz bez spravné reakce pilota k rotaci a
narazu do zemé. Zde ze strany pilot chybi tzv. aktivni pilotaz.

e narozdil od ostatnich SLZ narazovou energii pfi dopadu na zem misto letadla pohlcuje pilotovo télo. Proto
vétSina mimoradnych udalosti konci tézkymi Urazy (nejCastéji urazy patefe nebo zlomeninami koncetin. K
poskozeni padakového kluzaku naopak ve vétsiné pfipadu nedochazi.

5) Rozdéleni mimoradnych udalosti dle chybgjicich
doidadd

o pilot PK nemél platny pilotni prikaz

= zahranicni pilot PK bez pilotniho prikazu

' pilot PK nemé! platny technicky prikaz PK

© pilot PK nemé! certifikat
(dokiad o sjednaném zakonném pojisténi na Skody
zpisobené provozem SLZ)

= pilot MPK nemél platny pilotni prikaz

2 pilot MPK nemél technicky prikaz od MPK

= pilot MPK nemél certifikat
(doklad o sjednaném zakonném pojiSténi na Skody
zplisobené provozem SLZ)

Z grafu vyplyva, Ze stale néktefi piloti nesplfiovali zakonné podminky pro provedeni letu (v oblasti PK je vidét oproti
roku 2002 mirné zlepS$eni situace). Proto i v pfistim roce se vice zaméfime na kopcich a letistich na kontrolu platnosti
zejména pilotnich prikazu. Jak je totiz z uvedené statistiky zfejmé, k nékterym udalostem nemuselo dojit, kdyby se
pilot ucil pod vedenim kvalifikovanych instruktor(. | kdyZ platnosti technickych prikazu a certifikaty o pojisténi na
nehodovost vliv nemély, soustfedime kontroly i timto smérem. Naucit se dodrzovat legislativni normy vede urcité i k



celkovému postoji dodrZzovani obecné platnych zasad a to uz muze nehodovost snizit.

Ing. Radek Vaclavik ;
Hlavni inspektor PG LAA CR



