Souhrnny rozbor mimoradnych udalosti v provozu SLZ za rok 2004
— jeden z nejvyznamnéjSich vystupu usili o vySetfeni udalosti

Jak se jiz stalo v poslednich letech pravidlem, i prvni &islo Pilota roku 2005 pfinasi celkovy rozbor
mimofradnych udalosti v provozu SLZ za uplynuly rok. V8echna konstatovani, v ném uvedena, vychazeji z
podrobné analyzy provadéné inspektory LAA CR na zakladé vysledk( Setfeni vSech udalosti, popfipadé
vychazi z konstatovani inspektorii Ustavu pro odborné technické zjistovani priéin leteckych nehod.
Komentare, rady a doporuceni uvadéné v pravidelnych rozborech, ale i v tomto souhrnném materialu, jsou
stanoviska a spoleéné nazory provoznich a technickych inspektori té které oblasti, o kterych si dovolim
tvrdit, ze jsou Tl nejpovolanéjsi ze vSech. Jejich ,povolanost” je, myslim, nejvice deklarovana mnozstvim
odlétanych letovych hodin, provedenych vzleti a pristani, stavbou, opravami, udrzbou a mnohdy i
konstruovanim letedel vSeho druhu s tim, ze pfi vSi jejich €innosti se dokazali dozit tohoto dne a touto cestou
se snazi svoje zkuSenosti predat ostatnim. Jejich ,povolanost” je dana i tim, ze za dobu svoji profesni
¢innosti se diky mnozstvi praxe setkali i s néjakym objemem koliznich a zjevné i nebezpeénych situaci. Tyto
vSak dokazali vyresit, a co povazuji za nejpodstatné;jsi, dokazali se z nich pougéit.

Vsechny, kdo budou pokrac¢ovat ve c¢teni nasledujicich Fadku, bych chtél poZadat, aby se pokusili si vzit co
nejvice z rad a doporuceni, ale i ze statistik samotnych. | kdyZ se o muzich (a vétsina pilotu jsou muZzi) rika, Ze
jsou stale chlapci, jen s tim rozdilem, Ze cena jejich hraéek je podstatné vétsi nez u chlapci, jsem
presvédcen, Ze spousté ,,popalenych dlani“ se da (by se dalo) predejit. Myslim totiZ, Ze muz narozdil od
chlapce se nemusi vidy nezbytné presvédcit, Ze plotynka je doopravdy horka. Na nékteré dale uvedené
,,horké plotynky“ se doopravdy nemuselo sahnout, protoZe to jsou udalosti, které se napadné podobaji tém,
které se jiz v minulosti staly.

VSechny rozbory a to i tento, nejsou ,,pouze“ obecnym konstatovanim, Ze létani ma sva uskali a nebezpedi,
ale jednotlivé pripady pregnantné popisuji k ¢emu doslo a vétSinou i to, ¢im by se tomu dalo predejit, nebo
alespon zmirnit nasledky.

Udalosti v provozu ULLa

V nejrozsifenéjsi oblasti provozu motorovych SLZ doslo celkovému poctu 44 mimoradnych udalosti. Z tohoto poctu je
20 udalosti zafazeno do kategorie letovych incident(, 4 do kategorie pozemnich incident(, 19 do kategorie leteckych
nehod a 1 do kategorie pozemni nehody.

Kategorizace udalosti je snad jiZ vSem z minulosti zfejm4a, pfesto se pokusim zopakovat alespori nejzakladné&jsi
odliSnosti mezi jednotlivymi kategorizacemi.

Incident je zpravidla pfedpokladem k nehodég, ale k zadnym Skodam na majetku ¢i zdravi nedoslo, nebo udalost, pfi
které doSlo k mensimu poskozeni stroje.

Pro lepsi zaclenéni udalosti nehody a incidenty dale délime na pozemni a letové, kdy za pozemni povazujeme ty, pfi
kterych jejich ucastnik (pfevazné pilot) nemusel fesit situaci za letu — tedy byl proti ostatnim ve vyhodé. Pozemni

méné zavazné.

Udalosti s nezavaznéjsimi nasledky

1 S 16 PFi celkovém poctu &tyf udalosti, jez mély za nasledek smrt, podlehlo nasledkim
zranéni vzniklych pfi téchto udalostech pét osob. Ve vSech pfipadech to byly
@4 pozemni incidenty osoby, které se nachazely na palubé havarovaného letadla, tedy osoby podilejici

"fG*f‘r"e Ti“*’"{' bez pisiedkd na i EmaEk - se na provozu. Ve tfech pfipadech se jednalo pfimo o pilota. Pfi jedné udalosti

210, U1 HCIONER % DOTZING NS zemfela spolu s pilotem i druha osoba na palubé. V jednom pfipadé doslo ke

01 pozemni nehoda , . . , , . o ) P . .

11 leteckych nehod s posknzenim stroje smrtelnému zranéni druhé osoby, zatimco pilot utrpél ,pouze” tézka zranéni.

@1 leteckd nehoda s lehkym zranénim

'3 letecke nehody s 2iym zranénim V pfipadé ¢&tyf zemfelych z celkového poétu péti (to je 80%) se da téméF
letecke nehody mitelny anéni . v w ~ v % v P . . ” .

B4 Iwocks nehody 90 STNBETYM Zransn jednozna&né konstatovat, e bezprostiedn& pied udalosti mohl pilot svymi
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rozhodnutimi témto nasledkim zabranit, respektive nedopustit, aby nastaly.

V jednom pfipadé nelze tuto skuteCnost jednoznaéné& konstatovat, protoZe udalost zfejmé& nenastala nahle. Tato
udalost se stala pfi navigaénim letu v nestabilnich meteorologickych podminkach. Pilot se zkuSenosti v fadu stovek
letovych hodin vzlétl k navigaénimu letu z letiSt€ BeneSov do prostoru na zapad (Most) a sever (Liberec) republiky a
zpét, tedy k relativné dlouhému navigaénimu preletu. Dodrzeni planované trasy letu muselo ve sloZitych
meteorologickych podminkach pilota se zkuSenosti cca 100 letovych hodin podle naseho nazoru velmi zatizit (zatizilo
by to jisté i zkuSenéjSiho pilota). Co vSe se pfi kritickém letu odehralo se uz nikdo pfesné nedovi, ale mizeme
jednoznacné konstatovat, Ze pfi Setfeni nebyla zjiSténa zadna technicka zavada, ktera by mohla ovlivnit vznik nehody.
Vime, Ze motor pracoval az do narazu do zemé&. Vime, Ze letoun narazil do zemé& pod velmi strmym uhlem a byly
vysunuty vztlakové klapky. Vime, ze v daném prostoru (mezi Hodkovicemi a Libercem) byla nizkd proménliva
oblaénost s preharikami i orograficka turbulence. PFiéina této udalosti byla stanovena takto: ,Spatné
vyhodnoceni meteosituace, viétnuti do prehanky a ztrata prostorové orientace“. Jestli mohl pilot v tomto
konkrétnim pfipadé bezprostfedné pfed nehodou situaci vyfesit, nebo vzhledem k okolnostem jiz takového konani
nebyl schopen, se da nasledné jen velmi t€Zko zhodnotit. D& se v3ak konstatovat, Ze pilot zifejmé precenil viastni
schopnosti (a ne jen v zavére¢né fazi letu) a pokracoval po planované trase, az se dostal do situace, kterou jiz
zvladnout nedokazal. Pfi prvnim naznaku problému s po€asim, nebo nécim jinym, se mohl vratit na domovske letisté,
¢i na nékterém nejblizSim letisti pfistat a tam zlstat, ale...

DalSi dvé udalosti se daji charakterizovat podobné. Jednalo se o let s druhou osobou na palubé a jak vSichni vime,
takové lety se neleti jen pro sebe sama, ale i pro toho, s kym se leti. Podle zjisténych skuteénosti nemély dalSi osoby
na palubé Zadnou leteckou kvalifikaci a letadla se ve chvili bezprostfedné pfed nehodou pohybovala nékde na hrané
— nebo za hranou ,normalniho” - standardniho provozu (co se povazuje za hranici normalniho provozu, se definuje
obtizné, nicméné jakékoliv lety v malé vySce, kdyz to neni v prlibéhu vzletu nebo pfistani a jakékoliv provadéni
ostrych zatacek, kdyz to neni nezbytné nutné pro zménu sméru, nepovazuji za standardy ,normalniho“ provozu).

Pfi jedné z téchto udalosti se letadlo tésné pfed nehodou nachazelo v nizkém praletu nad pfistavaci plochou,
nasledné preslo do ostrého stoupani s pfechodem do ostré zatacky a sestupu. Naznak souvratové zatacky jiz pilot
vzhledem k malé vySce nedokazal vybrat a letadlo se pfi vybirani sestupného letu naplocho stfetlo se zemi. Nasledky
této udalosti zhorsilo zfejmé i to, Ze osoba, ktera pfi nehodé utrpéla smrtelné zranéni, nebyla pripoutana
ramennimi bezpe¢nostnimi pasy, i to, Ze letadlo se po kontaktu se zemi prudce zbrzdilo o terénni nerovnost.

Pfi druhé z téchto udalosti pilot provadél ostré zatacky v malé vySce nad zemi v prostoru nad svymi znamymi, pfi¢emz
cestujici byl pravé jednim z nich. Jestli Slo pilotovi vice o pfedvedeni vlastniho pilotniho uméni, nebo vice o
predvedeni moznosti Iétani jako takového ¢i vlastnosti stroje, se jiz nikdy pfesné nedozvime, protoze pilot stroj pfi
provadéni ,ostfice“ nizko nad zemi nezvladl a narazili do ni.

Obé tyto udalosti maji nékolik spole€nych jmenovatel. Oba stroje byly tésné pred nehodou uvedeny jejimi piloty
do polohy, ktera je podle vySe naznacené definice ,normalniho“ provozu na hranici (za hranici)
»hormalnosti“. Piloti obou stroji chtéli zrejmé nékomu néco predvést. Obé letadla byla v dobé nehody
pretizena, tedy letové vliastnosti — resp. vykony byly touto skute€énosti ovlivhény.

rozhod| provést do nepfiznivych meteorologickych podminek, za silného narazového vétru a navic z letisté v blizkosti
.kopcl“, kde se dala oCekavat vzhledem k silnému vétru vyznamna turbulence. Pilotova zkuSenost byla v fadech sta
hodin, tedy jak pfevazna vétsina ,starych® pilotl vi, v nejkritiét&j§im obdobi pilotovy kariéry. Setfenim této udalosti
vyslo navic najevo, Ze pilot byl v dobé nehody ovlivnén alkoholem do té miry, ze nebyl zptsobily k Ffizeni
letadla.

K témto tfem udalostem se neda fici nic jiného nez to, Ze rozhodnuti pilota bezprostfedné pfed nehodou mohlo této

udalosti zabranit. Ke vSem témto udalostem se da fici i to, ze na jejich vzniku nema podil pouze jedno zasadni chybné

rozhodnuti, nebo jedna nedbalost ¢i nedodrzeni pravidel a zdsad zdravého rozumu, ale jedna se o fetézec pochybeni.
V tomto fetézci mohla jedna neprovedena chyba situaci zabranit nebo nasledky
alespon zmirnit, ale...

Kvalifikace pilota

Z celkového souhrnu je zfejmé, Ze vznik udalosti zpUusobeny chybou, nebo
fetézcem po sobé nasledujicich pochybeni pilota, neni pfili§ zavisly na jeho
kvalifikaci. Z celkového poctu udalosti se pfi 14 z nich podilel na vzniku této pilot s
kvalifikaci pilota kluzaku, motorového kluzaku, soukromého €i obchodniho pilota.

B7% 23k ve vyoviky

W 48% piot ULLa

012% Instruktor

0133% Kuzdky, mot, Kluzaky, soukr. a obch pilot
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Ve vice nez deseti procentech pfipadl byl na palubé instruktor a ani jeho pfitomnost nedokazala udalosti zabranit.

Z vySe uvedeného, stejné jako v minulosti vyplyva, ze kazdy jsme omylni a je jedno, jestli se ,honosime® kvalifikaci
pilot ULLa, nebo pilot raketoplanu, nebo dokonce ,feditel zemékoule“. VSichni bychom méli mit stale na paméti, ze
fyzikalni zakony plati pro vSechny stejné. A jestli jsme na oby€ejnou fyziku jako piloti raketoplant nebo jako feditelé
zemeékoule zapomnéli, méli bychom se k ni zpatky vratit a nestydét se za to.

Samostatnou kapitolou kvalifikaci pfi nehodach jsou zaci ve vycviku.
Jeden pfipad hovofi o odskoku pFi nacviku pfistani a nasledném poskozeni podvozku.

Druhym pfipadem bylo neplanované pfistani zaka na vojenském letisti. K tomuto pfistani doSlo pfi sélovém
navigaCnim letu. Navigaéni pfipravu a vSechny nalezitosti mél pilot (zak) v poradku, pfesto doslo ke ztraté orientace.
Na tomto pfipadu je vSak ,potéSitelné”, ze zak, prestoZe byl ve stresu v dusledku ztraty orientace, ¢aste¢né
zplsobené problémy s motorem, se dokazal vypofadat se vzniklou situaci a bezpec¢né pfistal. Mozna i shoda
okolnosti a Stésti (na vojenském letisti nebyl zrovna zadny dalSi provoz, pocasi bylo dobré, atd.) mu pomohly, ale
tento pfipad potvrzuje teorii, ze udélame-li pouze jednu chybu, a ta neni zasadniho charakteru, tak se zadna tragédie
nemusi bezpodmine¢né konat i mozna to, ze Stésti preje pfipravenym.

Poslednim pfipadem Zaka ve vycviku byla udalost, kdy zak jesté zdaleka pfed svym prvnim sélem podle vycvikové
oshovy, se pokousel provozovat svoje vlastni jednomistné letadlo bez dohledu instruktora. Udalost je alarmujici i z
toho duvodu, Ze tento Zak se o samostatné provozovani pokousel uz v minulosti a byl inspektorem upozorfiovan, aby
tak necinil. Z pojizdéni se stal zahy let, sice nizko nad zemi, ale let a jeho dusledkem tvrdé ,dosednuti” v traverzu a
nakonec zna¢né poskozeni stroje.

Jista nepfesnost se da pfi samostatném nacviku pfistani oCekavat, da se pochopit i ztrata orientace pfi komplikaci v
s6élovém navigacnim letu, ale samostatné ,poskakovani* zakem v dobg, kdy instruktor fika, Zze musim jesté cvicit ve
dvojim, se moc pochopit, podle mne, neda. Opravnénost tvrzeni instruktora, Ze je
tfeba jesté létat ve dvojim, tento pfipad jenom dokazuje.

Nejzavaznéjsi okolnosti

5% - ; . s e . . . . P Yy o r
7% 5% % podil na vzniku mimofadné udalosti, chybna technika pilotaze pfi pfistani. Jak bylo
I3 20% chybind technika pilotaze pf plistind (vysokd jiz mnohokrate feCeno, pfistani zaina davno pfed tim, nez se letadlo chysta
TYCHON SRS NS SRS (opar) dosednout. Nejéast&j$i chybou na samém poéatku je $patny — dlouhy rozpodet,

3 16% polatek probiému vysazeni moton P . e . > - . p o .
A TR ktery pilota nuti ,tlagit“ letadlo k zemi. Tladit k zemi ve svém dulsledku zpravidla
D 11% fetézec chyb pilota keerd ho dovedy

K neziddngt plotize znamena vysokou rychlost ve vydrzi a v pfipadé dosednuti vyssi rychlosti témeéf
D5% pouhé* nedodrien pravidel (¥edpisd) stoprocentni Sanci odskoku na nerovném travnatém povrchu. K dalSi chybné
W7% Gistd technicky prodbiém ¢innosti pfi opravé odskoku (rozpumpovani fidici paky) je v tu chvili jiz opravdu
0O5% nepozomast pii spousténi motory jen kousek.
W5% nediskedni provedent Gkony - vzt se zawenym

pakvem

Predejit témto udalostem se da spravnym rozpodtem, dosednutim spravnou
rychlosti a v neposledni fadé i spravnou opravou, kdyz uz k odskoku, nebo
vysoko provedené vydrzi, Ci jiné chybé doSlo. Je tfeba mit stale na paméti, ze

I 31% ostatni

letadlo se ve chvili vysazeni motoru nachazi v misté, odkud se vzhledem k vySce a prostoru pod nim jen obtizné
vyhledava vhodné misto pro pfistani. Samotny fakt vysazeni, do té doby normalné pracujiciho motoru, pilota ,rozhodi*
az dost. Kdyz teprve az po vysazeni za¢ne pilot feSit ,kam s nim*, je zpravidla pozdé a stres se jenom zvySuje. Je pak
obtizné Fici, jestli by pilot situaci zvladnul, kdyby na ni mél vic asu. V pfipadé vysazeni motoru je kazda vtefina
draha. Cas pro fe$eni situace je k mani jen tehdy, ma-li letadlo ,dost* vy$ky. Tady se da asi nejlépe aplikovat znamé
pravidlo: ,Pilot musi mit za letu vzdy dvé véci — vySku a rychlost. Kdyz uz se rozhodne nemit jedno, musi mit to druhé.
KdyZ nema ani jedno, je mrtvej“.

proto, ze nedlsledné proved| ukony pfed vzletem. Odstartoval se zavienym palivovym kohoutem a tésné po vzletu
doSlo k vysazeni motoru pro nedostatek paliva. K témto udalostem se neda fici nic jiného, nez to, Ze ukony si
nevymyslel Ufednik proto, aby mohl ,peskovat” pilota pfi pfezkouseni, ale jejich provadéni si vynutil fakt, Ze jejich


http://www.laacr.cz/pictures/graf-ul3.jpg

provedenim si pilot dokaze spoustu véci vyresit pfedem. Jejich neprovedeni, nebo provedeni nedlsledné, ma pak jiné
disledky nez radost z provedeného letu. Minimalné poté vyvstane problém, kam s tou hromadou Srotu?

Cast udalosti, jako kazdoro&né&, byla ovlivnéna i technickym stavem letadel. Ve vSech tfech pfipadech, kdy tomu tak
bylo, se da jednoznacné Fici, Zze duslednéjsi predletovou prohlidkou by se témto udalostem mohlo dat pfedejit. V dvou
pfipadech Slo o po8kozeni povozku. V jednom pfipadé Slo o poskozeni lana smérového Fizeni, které neumoznilo
zvladnout pfistani po zasahu instruktora do fizeni v pribéhu dojezdu po pfistani. Co se kontroly stavu podvozku tyka,
je tfeba opétovné pfipomenout, Ze zejména z dudvodu Skolniho provozu, provozu na nezpevnénych a nerovnych
plochach, pfistavanim na vysSich rychlostech a v neposledni fadé mnohdy i provozem s pretizenymi stroji jsou tyto
Casti konstrukce nadmérné zatézovany. PFi provadéni predletovych prohlidek by mél pilot brat na zietel i rezim
provozu, ve kterém se letadlo provozuje. Vzdy, kdyz pilot, nebo provozovatel vi, Ze doSlo k nestandardnimu dosednuti
letadla v prabéhu pfistani, mél by stroj absolvovat i prohlidku dikladnéjsi, zejména co se podvozku tyka.

Udalosti v provozu ULLt

V provozu motorovych rogal doslo ke dvéma mimoradnym udalostem, pfi kterych utrpély dvé osoby tézké zranéni. V
jednom pfipadé se jednalo o pilota, ktery provadél prvni let na stroji s odliSnymi letovymi vlastnostmi (stroj byl vyrazné
rychlejsi a méné stabilni). Pilot nebyl zjevné dostate€né& obezndmen s jinymi vlastnostmi stroje a ty jej zaskocily do té
miry, ze pfes svou obecnou zkuSenost se s tim nedokazal vypofadat a stroj nezvladl. Seznameni s dvoumistnym
strojem podobnych vlastnosti s instruktorem na palubé by jisté mohlo vzniku této udalosti zabranit.

Druhou udalosti byla pozemni nehoda, kdy po nahozeni motoru vstoupila do prostoru tocici se vrtule osoba
nezucastnéna na provozu. Tato osoba byla pilotem pfed spusténim motoru poucena, le€ stalo se to, ze tocici se vrtule
ji pfivodila zranéni. Pilot rogala, ktery ma ve chvili nastoupeni do stroje jiz omezenou moznost kontroly prostoru za
sebou, by mél jesté predtim udinit vice, aby mu do tocici se vrtule za nim nevstoupil nékdo jiny.

Udalosti v provozu virniku

V provozu tohoto druhu SLZ doSlo ke dvéma udalostem, které se obesly bez zranéni, nicméné k poskozeni strojl
doSlo. Tou méné zavaznou udalosti byl zkuSebni let provadény zkuSebnim pilotem za uéelem ovéfeni nového
sefizeni motoru. PFi zkuSebnim letu doSlo k vysazeni motoru a pilot se snazil pfistat do omezeného prostoru. Ve
snhaze pfistat tam, kam se rozhodl, a dotacenim nizko nad zemi, doSlo pfi dosednuti k poSkozeni stroje.

tento druh SLZ, pfipustil, aby se virnik dal do pohybu. Z ddvodu malych zku$enosti, sklonu terénu a navic mechanicky
zablokovanému ovladani nastaveni rotoru, nedokazal stroj ubrzdit a ten pfi pohybu narazil do stfiSky oznaceni letisté.
Prevraceni stroje zpusobilo zna¢nou Skodu na virniku samotném. V tomto celkovém vyctu je to uz druhy pfipad, kdy
nedockavy maijitel sdm sebe pfipravil o letadlo a jen shodou okolnosti nepfiSel k UGjmé na zdravi.

Pripravil Jifi Koubik
Udalosti v provozu padakovych kluzaku

V roce 2004 bylo Setfeno v provozu PK 18 nehod (LN), pfi kterych 17 osob utrpélo tézké zranéni a dva ucastnici
nehody vyvazli bez zranéni.

Davody nehod padakovych kluzaki

U sedmi nehod Ize Fici, Ze dlivodem vzniku nehody bylo rozhodnuti pilota provést pfistani v misté za stavajici
meteosituace. Ve tfech pfipadech se jednalo o start za nevhodnych meteorologickych podminek.

Sest pripad mélo pfiginu v nezvladnuti pilotaze po deformaci vrchliku. Jedna nehoda byla zpGsobena porugenim
pravidel, ¢imz doSlo ke srazce dvou padakovych kluzaku.

Pocasi a zaklopeni vrchliku

VSem nehodam, které se staly za slozité meteosituace, pfedchazela deformace vrchliku. Ve tfech pfipadech byli piloti
upozornéni dalSimi piloty na nevhodné podminky pfed startem. Tady se nabizi otazka, jestli je mozné snizit riziko
nehody pfipravou pilota na feSeni situaci nebo klast diraz na rozhodnuti za dané situace startovat €i nikoliv.
Pfedchozi informace mohu doplnit o daldi parametr, ktery jsem osobné sledoval.



V8ichni piloti, ktefi nezvladli pilotaz a v nestandardnim rezimu dopadli az na zem, nikdy neabsolvovali zadny kurz pro
nacvik nestandardnich letovych rezim(l. Pét ze sedmi pilott letélo na padaku kategorie B, a to s odpovidajici
kvalifikaci.

Uvedené pocty by vSak bylo dobré doplnit pfipady, které skoncily dobfe diky pouziti zachranného padaku. Bohuzel,
tyto pfipady se ke mné nedostanou. Proto prosim v8echny o jejich nahlaseni, at uz obyCejnym dopisem ¢&i e-postou.
Postihl se nebojte. Mlzete tak pomoci ostatnim, poucit se z vasi zkuSenosti.

Pretazeni vrchliku

Jediny pfipad jednostranného pretazeni vrchliku mél spoluptsobici pfi¢inu v pouzitém vybaveni. Pilot s neplatnou
pilotni licenci od r. 1994 s naletem cca 210 hodin, pouzil k letu padak kategorie C a starsi sedacku s vysoko
umisténymi zavésy.

Zde se projevila neochota nékolika jedincu, které ¢as od ¢asu na kopcich potkavame, prodélat po ¢ase néjaka Skoleni
Ci alesporn se poradit s instruktorem. Tito piloti vétSinou na mé dotazy odpovidaji, Ze jiZ 1étaji dlouho a jesté se jim nic
nestalo. Cim del$i je doba od $koleni, tim vétsi je pravdépodobnost, Ze udélame néco $patné.

Mizeme byt radi, ze v letosni statistice jsou takovi jen tfi.

Kvalifikace uc¢astnikii mimoradnych udalosti
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Kontakt s prekazkou

Zavaznym problémem k zamysleni je pfiprava pilotl na pfistani v terénu. V uplynulém roce doslo k sedmi nehodam
pfi narazu do prekazky pfi pfistani. Ve v8ech pfipadech piloti neprovedli pfibliZzeni k pfistani 3. a 4. zatackou. V
jednom pfipadé pilot provadél pfistani na start a letél takovou drahou, ktera mu neumoznila zareagovat na ztratu
vysky jinak, nez pfistanim na prfekazku. Z té vSak po pfistani z vysky ctyf metrd spadl.

Na této nehodé je mozno demonstrovat, jak pfi vySetfovani hleddme moment, ktery o nehodé rozhodl. Pokradujeme-li
zpét od padu z prekazky, pres pfilet k pfekazce, kdy vlevo je stozar s vétrnym rukavem, vpravo chatka, dostaneme se
zpét do doby, kdy mél pilot moZnost zvolit jinou alternativu. V tomto pfipadé mohl v zavéreéné fazi najezdu provést let
prostorem startu do volného prostoru pfed svah.

Také je vidét, Ze je nutno létat s neustalou moznosti FeSeni nahle vzniklych situaci. Casto vSak dospé&jeme ke zjisténi,
Ze pilot za dané situace nemél vibec startovat.

Z téchto duvodi je nutné, se ve Skolach zaméfit na vychovu pilotd ke spravnym postupiim, fekl bych az navykim, pfi
vybéru a provedeni pfistani.

Kolize

Velice zavaznym se jevi pripad kolize dvou padak(. Mlzete namitnout, Ze je jediny. Nebezpecény vSak je tim, ze
uCastnici jsou pfesvédceni o své alespori ¢aste¢né neviné. Tim mohou u stejnych jedincl vznikat podobné situace.
Navic je vidét, ze vyklad pravidel ZL-1 je zastaraly a pouzitym jazykem umozriuje i jista nepochopeni. Proto se pracuje
na zménach v ZL-1. Upravy by mély vést ke zjednodus$eni vykladu. Za timto ugelem ogekavam pfipominky a navrhy
od Siroké létajici vefejnosti.

Urcité sledujte Pilota a internetové stranky LAA, kde budou zmény publikovany.



Hlavni pfiéiny mimofadnych udalosti v provozu PK

3 6 chybnych rozhodnuti pilota - ndraz do prekazky
B 1 chybné rozhodnuti pilota - prebrzdén(

O 8 nezviadnutl pilotaZe - deformace vrchiiku

B 1 nezviddnuti pilotaZe - asymetrické prebrzdéni
B 1 porudeni pravidel |étani - kolize

1 nezjisténo

Zavérem k nehodam PK

Da se s jistotou tvrdit, Ze pro Iétani s padakovymi kluzaky je velmi rizikové hlavné 1étani v malych vy$kach nad
terénem.

Proto je tfeba si uvédomit, Ze padakovy kluzak, ktery vidim ve vzduchu 1000 metr( nad kopcem, mohl startovat do
uplné jinych podminek nez ja, a je z hlediska bezpecnosti v daleko vyhodnéjsi pozici.

Ze statistiky roku 2004 je vidét, ze nejvétsi podil na nehodovosti nese lidsky faktor. Svéd¢i o tom i jedina nehoda Zaka
ve Skole, tedy v okamziku, kdy se daji chybna rozhodnuti pfedpokladat. Bylo vydano 340 novych pilotnich licenci PL.
Je vidét, Zze kdyz nebezpeci najdeme a identifikujeme, snizime rizika na minimum. Nebezpeci vSak narlsta ve chvili,
kdy si riziko neuvédomujeme, nebo jej podcenime. To dosvédcéuje velky pocet nehod pfi letu v malych vyskach
kolem 10-15 m nad zemi (6), pficemz 60 % téchto nehod mélo dalsi pfic¢inu v podcenéni meteosituace.

Jedna nehoda byla zplsobena porusenim pravidel l1étani. U jedné nehody je pficinu nesnadné urcit, protozZe ji nikdo
nevidél a popis pilota z Polska je velmi zmateny.

Osm nehod pfi pristani, kdy ke zranéni dos$lo z dlvodu narazu do protisvahu &i jiné prekazky, svédci o
podcenovani této faze letu. Zde je dulezité naucit Zaky provadét spravné zplsoby pfiblizeni a rozpoctu na pfistani.
Této problematice budeme jesté vénovat jeden ¢lanek v Pilotu.

Zastoupeni raznych kvalifikaci pfi nehodach statisticky odpovida jejich po¢tam v rejstfiku.

Zastoupeni kategorii PK pfi mimoradnych udalostech
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DAEBOCOZ

Nehody v provozu motorovych padakovych kluzaku



V této kategorii byli hlaSeny a Setfeny dva incidenty a jedna nehoda.

Nehoda se stala na Rané, Zakovi ve vycviku. K pochybeni instruktora nedoslo, zak si vypnul motor pfi letu po startu v
malé vySce a nezvladl bezpecnostni pfistani. Utrpél stfedné tézké zranéni.

Zaftizeni nebylo poskozeno.

K incidentu doslo v Tchorovicich, pfi akci spoleéného létani pilotl. Pilot pfi letu zachytil vrtuli za vlajku a nouzové
pfistal. Zde je na misté pokarani pilota za Iétani blizko zminénych vlajek.

Zvlasté pri hromadnych akcich je nutno zachovavat nejen predepsané, ale i rozumné odstupy od ostatnich letcu a
prekazek. Opatrnosti tohoto sméru nikdy neni dost.

Druhy incident se stal na Rané, kdy pilot po vzletu, pfi letu po okruhu, byl dolétnut fizenym modelem. Po cca deseti
vtefinach spole¢ného letu model proved| stoupani a obrat, pfi€¢emz se zachytil do $fdr PPG. Pilot vypnul motor a
nouzové pfistal se zachycenym modelem ve $idirach. Re$eni problému s modely je $ir$i otazka, a tak jen zminim, Ze
probéhla jednani se zastupci modelara.

Z celkového poctu 19 ucéastnikll nehod , bylo 17 zranénych. 4 piloti neméli v pofadku pilotni licenci, 9 pilotd nemélo v
poradku technickou prohlidku nebo certifikat o pojisténi.

Tyto pfipady jsou pfedavany z ddvodu nedodrzeni zakonnych podminek odboru civilniho letectvi Ministerstva
dopravy.

Pripravil Miroslav Fejt



