Souhrnny rozbor mimoradnych udalosti v provozu SLZ za rok 2005

,Neni nic jednoduss$iho, nez pouceni z chyb jinych,“— vSechny rozbory jsou vedeny pravé timto mottem (abychom se
vSichni méli moznost poucit z chyb jinych, neopakovali je a tim ochranili svij majetek a zdravi pfed zbyte¢nou djmou).
nejvétsi pozornost a ve vlastnim, ale i spolecném zajmu se pokuste k nému nepristupovat z pozice: ,Mné by se tohle
stat nemohlo...,“ nebo: ,To byl ale...,“ atd. Pokusme se k problému postavit tak, Ze nejsme stroje a Ze, ackoliv si to
nékdy nechceme pfipustit, jsme v8ichni omylni. Svou omylnost mizeme ale zmenSit také ,diky“ zkusenostem jinych,
ktefi tu moznost v nékterych pripadech nikdy uz mit nebudou.

Stejné jako kazdou lidskou €innost tak i letectvi, resp. letecky provoz doprovazeji lidska pochybeni. Kazdému je
asi jasné, Ze vSem nehodam a problému nikdy nebudeme moci zcela pfedejit a Uplné je vyloucit. Teorie
pravdépodobnosti je neuprosna a je zifejme, Ze pokud se létat bude, budou se stavat i véci, které se nékdy z
riznych davodud zcela nepovedou a k incidentu &i k nehodé dojde. Musime se vSak snazit jejich pocty
minimalizovat, resp. zmirnit jejich nasledky.

Teorie pravdépodobnosti na jedné strané predpoklada, Ze s rostoucim mnozstvim provozu vznika i vétsi riziko
incidentu ¢i nehody. Na druhou stranu je vSak taky jistou skute¢nosti, ze s narastem praktickych zkusenosti u
jednotlivcl se urover schopnosti zvySuje a tedy pfipadné riziko u nich mirné snizuje. DalSi pohled na celou véc je i
ten, Ze s rostouci zkuSenosti narGsta u lidi i sebevédomi a jej doprovazejici pocit sebeuspokojeni a jisté neomylnosti,
nebo alespon pocit snizeni moznosti chybovat a snizeni ,ostrazitosti“ (¢imz se riziko opét zvySuje...). VySe uvedené
fadky nechtély naznacit nic jiného nez to, ze statistické vyhodnoceni nehodovosti (nazor na to zdali je stav uspokojivy
¢i nikoliv) neni jednoduchou zalezitosti. Osobné si snazim klast cile co nejvySe a proto fikam, Ze jakékoliv Cislo poctu
nehod v jednom roce vy$$i nez ,nula“ je nelspéch a je nutno hledat stale dal$i zplsoby a formy prace abychom se k
tomuto Cislu pfiblizili co nejvic. Vim, ze to neni cil realny, ale jsem pfesvédCen, Ze nadéje na pokrok se zvySuje, ¢im
jsou cile vyssi (ve smyslu moudra: , VSichni védéli, Ze to nejde, nez se nasel jeden, ktery nevédél, Ze to nejde, Sel a

Mimoradné udalosti v provozu ULL

Hodnoceni nehodovosti UL provozu v roce 2005 se da tedy z pohledu celkového poctu evidovanych udalosti
povazovat za zlepSené oproti roku 2004, jelikoz dos$lo ke snizeni celkového poctu mimoradnych udélosti z 54 na 33.

Jak je ale uvedeno vySe, toto hodnoceni jen jednim z moznych, ale zfejmé bohuzel tim méné vyznamnym. Tim
vyznamnéjSim hodnocenim je podle mne mnoZstvi a Urover nasledk( mimofadnych udalosti. Z tohoto pohledu byl rok
2005 podle nasich udaj horsi a i proto se tento souhrnny rozbor bude vénovat podrobnéji prave jim.

Co se tyka tzv. fatalnich nehod (nehod se smrtelnym zranénim) dopadl rok 2005 hufe o jednu nehodu a pfi
celkovém mnozstvi péti nehod se smrtelnym zranénim bylo smrtelné zranéno osm lidi.

Mimoradné udalosti v provozu ULL v roce 2005

® 5 Pozemniincidenty (zpravidla poskozeni stro-
je pfi pojizdéni)

B 1 Letové incidenty bez nasledkd na zdravi &i po-
Skozeni majetku (naruseni zakdzaného prostoru)

[0 7 Leteckeé incidenty s poskozenim stroje

71 2 Pozemni nehody

m 18 Letecké nehody s poskozenim stroje

Prvni udalosti tohoto druhu v roce 2005 byla nehoda, pfi které zemfeli dva lidé. Tato nehoda patfi podle mého

stohodinovymi zkusenostmi nerespektoval doporuceni zkusenéjSich, porusil svij zavazek letét jinam a letél do



prostoru, kde se ocekavaly nevyhovujici meteorologické podminky. Takto ¢inil zfejmé z toho dlvodu, ze nékomu slibil,
Ze ho ,sveze“. Toho nékoho (svou nadfizenou ze zaméstnani) pak v problematickych meteorologickych podminkach
,nalozil* a vydal se zfejmé demonstrovat svoje letecké umeéni, nebo jen splnit sv(j pdvodni zameér. JelikoZ uz nam to
pilot povédét nemuze, Ize se pouze dohadovat, jestli si byl pilot jiz pfed poslednim vzletem védom zvySeného rizika,
které podstupuje a pfenasi je i na osobu, kterou si na palubu ,nalozil*. Podle expertiz po nehodé vsak jiz v Fadech
minut pfed narazem do zemé podstupoval obrovskou psychickou zatéz. Zavérecna faze tohoto letu probéhla tak, ze
pilot ve snaze nékde pristat nedokazal provést tento manévr pro nizkou obla¢nost a ve velké rychlosti narazil do
zemsé.

Rozsah poskozeni UL letadel pri mimoradnych
leteckych udalostech
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B 5 Hodné poskozeno

O 4 Stredné poskozeno
14 Malé poskozeni

B 1 Bez poskozeni
Z toho je mélo poskozeny jeden UL vrtuinik,
Pri najeti do druhého UL letounu v Benesové byl
malo poskozen jesté jeden UL letoun, Ktery neni
ve slatistice.

si odepfit pocit ,nékoho svézt®, i kdyz rizika byla zjevné vzhledem k meteorologickym podminkam zvysena.

K této nehodé se podle mne hodi hluboké letecké moudro. Velikost pilota a hlavné jedné jeho ¢asti -
zodpovédnosti neni o schopnostech provést spoustu ,majstrityk(®, ale v tom, Ze nékdy dokaze i fici: ,Neletim, riziko

letét, protoZe za kazdym vzletem by mélo nasledovat také pfistani...

Druha nehoda, pfi které doSlo k jednomu smrtelnému a jednomu téZkému zranéni, patfi také do kategorie téch

do ,bezpecné” vysky, ktera zarucuje pri vysazeni motoru dostatek casu a prostoru pro feSeni, nebo ne???) Bohuzel
vSak stéle jesté v nedostatecné vySce k vysazeni motoru doSlo. Vysazeni motoru je tfeba u SLZ pfedpokladat, ale v
tomto pfipadé bylo o to zbytecnéjsi, ze pfiinou bylo pouziti neoriginalnich segrovek pro zajisténi pistniho cepu.
Jedna z nich pak svym rozpadem zapfiCinila zadfeni motoru. Dal3i zbyte€nosti se v tomto pfipadé jevi rozhodnuti
pilota pro navrat na letisté z malé vySky s vysazenym motorem, i kdyz v okoli byly k dispozici plochy, na které by se
bezpecné pfistat dalo a nebylo by k tomu potfeba ostrych zataCek. Dalsim vyznamnym faktorem v celé této
zalezitosti bylo i to, Zze expertizy po nehodé navic prokazaly ovlivnéni pilota alkoholem v prabéhu kritického letu,

které sehralo také zfejmé svou roli.



Zranéni pri mimoradnych leteckych udalostech
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Dalsi tfi nehody jsou doposud v $etfenikomise Ustavu pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod a nelze tedy
jednoznacné popsat v8echny skute€nosti, jelikoz kone¢na zavérecna zprava neni zatim k dispozici. Podle dosud
znamych informaci se da snad jen konstatovat, ze nebylo doposud zjisténo, ze by k jejich vzniku doslo vlivem
technické zavady.

V&echny vy$e uvedené nehody (i dosud neuzaviené) vSak statisticky zafazujeme do kategorie okolnosti: Retézec
chyb pilota, které ho dovedly k nezviadnuti techniky pilotaZe, a znovu to dokumentuje skute¢nost, ze nejhorsi
nasledky maiji udalosti, kde se mnozi a kumuluji jednotlivé chyby do fetézce a z dané situace uz pak neni cesta ven.

Prestoze dal$i nehoda uz neni statisticky uvedena v kategorii se smrtelnym zranénim, je potfeba fici, Ze jeji
nasledky jsou stejné tragické, protoze oba ¢lenové posadky nakonec nasledkim téZkych zranéni podiehli. | tato
nehoda je zafazena do kategorie udalosti s fetézcem chyb pilota, které se daji stru¢né shrnout asi takto: Pilot se v
pribéhu letu rozhodl pro mezipfistani na plochu pro agrochemickou ¢innost, ktera svou Upravou nebyla vhodna
(posecena plocha méla $ifi cca 6 metr(l a trava na neposeceném prostoru dosahovala 20 — 25 cm). Toto rozhodnuti
samo o sobé by jes$té nemuselo mit tragické nasledky, kdyby plocha nebyla orientovana tak, ze vitr foukal z boku,
kdyby nedosahovala teplota ovzdusi fadové 30 °C, kdyby nebyl letoun pIné zatizen, kdyby se pilot nerozhodl znovu
vzlétnout, nebo kdyby pilot v&as vzlet prerusil, kdyz bylo ziejmé, Ze v dané situaci jsou vykony letounu negativné
ovlivnény meteorologickou situaci. Tato nehoda vznikla pfi nasledném pokusu o vzlet, kdy bylo podle fundovanych
svédkUl patrné, Zze k odlepeni letounu doslo az po nékolika nestabilnich odskocich v pribéhu rozjezdu. Dalsi pribéh
letu byl svédky hodnocen jako nestabilni — na minimalni rychlosti s misty propadavého letu. Letoun nebyl schopen
dostatecné stoupat do volného prostoru. Vzhledem k blizkosti pfekazek v prostoru pfed sebou a v prostoru proti vétru
se pilot rozhodl na minimalni rychlosti toCit zatacku ,po vétru“. V této fazi doslo k definitivni ztraté rychlosti s
naslednym prosednutim az na zem. To Ze nasledné doSlo k pozaru, bylo podle vySetfujici komise vlivem prorazeni
palivové nadrze vyfukovym potrubim zpusobené destrukci pfi narazu.

K dal$im tfem téZkym zranénim pfi dvou nehodach doslo opét v disledku fetézce chyb vedoucich k nezvladnuti
techniky pilotaze. V jednom pfipadé Slo o stoupani v malé vySce nad prostory provoznich budov (pozdrav na
— mechanicka turbulence v zavétii, termicka turbulence, vyssi teplota ovzdusi. Pfi provadéni ostiejsi zatacky nad
prostorem provoznich budov pilot nepfesnou pilotazi dovedl letoun az ke ztraté rychlosti s naslednym

nekoordinovanym a v dusledku malé vysky obtizné feSitelnym padem s nedostatkem vztlaku na jedné poloviné kfidla.



Kvalifikace piloti pri leteckych udalostech
27 % 6 %

12% 52 %

B §%ZdkULLa
W 52 %Pilot ULLa
12 % Instruktor ULLa
3 % Bez kvalifikace ULLa (pilot kluzaki bez predkoleni)
B 27 % Pilot s dalsi kvalifikaci (pilot kluzaki, motorovych
Kluzéki, soukromy a obchodni pilot)

Druha uvedena udalost byla provazena také fetézcem chyb, avSak jiného charakteru. Pilot se pokousel o vzlet s
letounem bez platného technického prikazu (to Ze letoun nemél zaplaceno povinné pojisténi odpovédnosti, na vznik
situace vliv nemélo a mit nemohlo, jen to zalezitost dokresluje). Pilot nemél kvalifikaci pro 1étani s motorovym UL
letounem, vlastnil kvalifikaci pilota kluzakud. Pilot nebyl ani pfeSkolen na typ, na kterém se pokousel o vzlet a nemél s
nim potifebnou zkusenost. Pilot nebyl dostate¢né seznamen se stavem letounu a nebyl ani schopen rozpoznat chybu
udaje rychloméru. Pilot pro nedostatek zkuSenosti letoun pfi vzletu ,pfetahl a pfivedl ke ztraté rychlosti s naslednym
padem.

Jedna nehoda se dvéma tézkymi zranénimi je statisticky zahrnuta v kolonce ,po&atek problému vysazeni motoru®, i
kdyz v tomto pfipadé neslo o vysazeni v pravém slova smyslu. V pribéhu stoupani doslo ke ztraté tahu prokluzem
malé femenice na htideli motoru v disledku uvolnéni sttedové matice. Setfenim bylo zji$téno, Ze s motorem byla v
pribéhu provozu provadéna ,neodborna“ manipulace, dalo by se snad i fici ,neodborny vyzkum®, a spoj, ktery musi
byt nutné zajistén, prosté zajistén nebyl. | pfes tuto skutecnost bylo samoziejmé hlavni pfi¢inou nehody ,nezvladnuti
techniky pilotaze pfi nouzovém pfistani“, protoze s tim se v provozu SLZ pocitat prosté musi. Piloti a provozovatelé by
vSak neméli vysazeni jesté ,podporovat‘ neodbornymi zasahy do udrzby pohonnych jednotek, naopak by meéli vzdy, a
v prubéhu vzletu zvlast, s touto eventualitou pocitat a mit vzdy v zaloze feSeni nouze. Pfipadné pravidelné ¢i obcasné
nacviky feseni nouzovych situaci za asistence aktivniho instruktora s dostateCnou zku$enosti na daném typu mohou
pfispét k neustalému udrzovani se v kondici. Je vSak vZzdy potfeba zohledrovat specifika typu, prostfedi a prostor
nacviku, meteorologické podminky atp.

Posledné uvedenou poznamku zvlasté doklada i skute¢nost, ze nacvik nouze byl po¢atkem problému s dvéma
téZkymi zranénimi a zni€enim jednoho letounu. Tato udalost ma hlavni pfi¢inu stanovenou jako ,pozdni reakci
instruktora®. | to se prosté muze stat. Nikdo nejsme neomyini a vSichni bychom méli ke kazdému letu pFistupovat co

nejzodpovédnéji, snazit se byt myslenkou vzdy o krok pfed letadlem a Zadnou situaci nepodceriovat.



Nejzavaznéjsi okolnosti (priciny
a spolupisobicr priciny) mimoradnych udalosti
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@ 11 Chybna technika pilotaZe pfi pristani (vysoka
rychlost, odskok nebo chybna oprava odskoku)
B 5 Pocatek problému vysazeni motoru
11 Retézec chyb pilota, které ho dovedly k ne-
zviadnuti techniky pilotaze
1 Nedostupnost ovladacu pilotem mensiho
vzrustu (nepouziti opérného polstare pred
spousténim motoru)
B 1 Cisté technicky problém
(praskla pridova noha)
B 2 Chybna montaz fizeni, nedostateéna tdrzba
majitelem (pilotem)
B 5 Nespravné reakce pilota pfi pojizdéni
1 Kratky rozpocet pfi nouzovém pristani
B 1 Nezvladnuti techniky pilotaze zakem pfi vzle-
tu's boénim vétrem
B {1 Nezvladnuti odskoku pfi vzletu

Dvé nehody s tfemi téZkymi zranénimi jsou charakterizovany tim, Ze v pribéhu letu doslo k rozpojeni vedeni fizeni
a ke ztraté fiditelnosti nebo jejimu vyraznému omezeni. V obou téchto pfipadech byl na palubé majitel letounu. V obou
pripadech doslo k opomenuti zajisténi dulezitého spoje Fizeni.

V prvnim pfipadé $lo o rozpojeni tahla podélného Fizeni, se kterym bylo manipulovano v minulosti pfi udrzbé
palivového systému. Jiz v té dobé doslo s nejvétsi pravdépodobnosti k opomenuti zajisténi matice Cepu spoje tahel
fizeni. Je mozné, Ze duslednéjSi prohlidkou a kontrolou by se na tuto skute¢nost dalo pfijit a nemuselo to skongit az
vypadnutim Cepu.

Druhy pfipad byl charakterizovan tim, Ze k manipulaci se smérovym Fizenim (zejména napinaky lan) doslo v den
nehody a podle poslednich vyjadfeni U¢astnik( nehody s Fizenim manipuloval majitel stroje bez letecké kvalifikace. Z
této udalosti snad muze plynout pouceni v tom, Ze pilot zodpovédny za provedeni letu by nemél na majitele stroje, byt
technicky erudovaného, ale bez letecké kvalifikace, tolik spoléhat.

nema podstatu v dusledku letecké nehody, ale nehody pozemni. | tato udalost se zavaznymi nasledky vSak byla
poznamenana vice nedostatky nez jednim. Prvotnim nedostatkem se jevi skute¢nost, Ze pilot menSiho vzrustu,
protoZe nemél v umyslu letét, nemél sefizeno sedadlo tak, aby byl schopen bezpe&né dosahnout na vSechny
ovladace, resp. nedal si na sedadlo vymezovaci polstaF. DalSim pochybenim se jevi nedostatecné zajisténi letounu
proti pohybu pfi spousténi a tfetim nedostatkem spousténi motoru s plynovou pfipusti na ,plny plyn“. Po nastartovani
motoru byl pilot zatlaen pro pojizdéni nepfiméfenym tahem do sedadla bez moznosti dosahnout na pfislusné
ovladace a stal se v celé udalosti ,divakem®. Nedostate¢né vénovani pozornosti pfi spousténi motoru, resp. jeho
podcenéni, bylo v minulosti jiz také pfiinou nékolika zavaznych udalosti a proto je potfeba na tyto udalosti brat zietel.

Z udalosti bez zranéni posadky povazuji za nezbytné upozornit zejména na nehodu, ke které doslo po vysazeni
motoru. | pfi této nehodé Ize hovofit o vice pochybenich. Tim prvotnim bylo nerespektovani bulletinu k pohonné
jednotce, ktery pozadoval vyménu ozubeného kola startéru, na némz jsou zaroven umistény snimace zapalovani.
Maijitel, stavitel a pilot letounu v jedné osobé sice mél pozadované ozubené kolo v dobé pfed nehodou jiz k dispozici,
ale s jeho vyménou otalel az na konec letecké sezény. Nezohlednéni vlivu silného proti— vétru na dokluz letounu a tim
provedeni kratkého rozpoctu opét pfipominaji, Ze vysky je lepsi mit vzdy o trochu vice, nez ,akorat.”

To, co se zda byt pozitivni v porovnani se statistikou roku 2004, je, Ze ubylo pfipadd charakterizovanych prostym



.porusovanim predpisu — leteckou nekazni“ a pfipadl ,nedusledné provedenych predletovych tkond® — dékuiji.

Udalosti charakterizované spoleénym jmenovatelem — poSkozenim podvozku v dlsledku vysoké rychlosti pfi
pristani, nebo odskokem pfi pfistani, popfipadé chybnou opravou odskoku byly v roce 2005 opét nejpocetnéjsi
zopakovat jiz tolikrat opakované. Pocatek tohoto problému je potfeba vidét skoro vzdy daleko dfive nez pfi dosednuti
samotném. Tento problém vznika nejcastéji vinou dlouhého rozpoctu a snahou pilota dosednout za kazdou cenu.
Nespravné provadéné opravy byly jiz také mnohokrat zmifilovany a rozebirany. V tomto rozboru Ize snad jen znovu
apelovat na daslednost spravnych navyku jiz od faze vycviku pod vedenim instruktor(.

V provozu ULLt (motorovych rogal) nedo— Slo v roce 2005 k Zzadné evidované udalosti — dékuiji.
V provozu ULV (ultralehkych virnik) ne— doslo v roce 2005 k zadné evidované udalosti — dékujji.

V provozu ULH (ultralehkych vrtulnik(i) doSlo k jedné udalosti pfi pokusu o vzlet, bez zranéni osob, ale s poSkozenim
stroje. U pfilezitosti této udalosti povazuji za potfebné konstatovat, ze se pilot pokouSel o vzlet i pfes patrny problém s
vykonem motoru (dfive zmifované — ,snaha letét za kazdou cenu®). PoSkozeni stroje by se mozna dalo predejit
hledanim pfic¢iny problému hned po zjisténi snizeného vykonu a zfejmé uspésné, protoze problém s vykonem byl u
Rotaxu 914 zplUsoben netésnosti vyfukového potrubi a v jeho dusledku sniZzenou Gcinnosti preplfiovani.

Z podkladt hlavnich inspektor( zpracoval Jifi Koubik

Mimoradné udalosti v provozu PK

V roce 2005 bylo v provozu PK Setfeno 13 nehod, pfi kterych 13 osob utrpélo t&Zké zranéni a dva uc€astnici nehody
vyvazli bez zranéni.

Dékuji vSem pilotiim padakovych kluzaka za klesajici tendenci v po¢tu nehod. Také reakce pilotl ve slozitych letovych
situacich jsou spravnéjsi nez v minulosti. Zde se nejspi$ pozitivné projevuje plusobeni §kol a pfiprava pilotl v kurzech
nestandardnich letovych rezima.

Je velice tézké zobecrovat zavéry plynouci z malého poctu udalosti. Pokud vSak polty srovname s rokem 2004,
dojdeme k zajimavému posunu. Pfedevsim bylo v roce 2005 vyrazné méné nehod zpusobenych kolapsem vrchliku z
dlvodu letu v rotoru za pfekazkou pfi silném vétru.

O nehodach...

Zacatkem roku chtél zkuSeny pilot (PL C) vyzkousSet nové vybaveni pfi vétru o rychlosti 15, v narazech 17 m/s. Ve
chvili, kdy se mu zdal vitr slab$i, odstartoval a dal$i se da oznacit pouze jako pad v rotoru. Pfesto pilot podle svédku
spravné reagoval na deformace vrchliku tak, jak za sebou pfichazely.

U dvou nehod piloti podcenili silu vétru pfi pfistani a dostali se tak do slozité situace. Pilot na Javorovém mél pod
sebou vodiCe vysokého napéti a pilotka na Rané ve snaze pfistat v sedle pfecouvala v dyzovém zrychleném proudéni
do rotoru. Oba opét ve vzniklé situaci reagovali spravné a snazili se narychlenim kluzaku z tiZivé situace dostat, le¢
bez zadouciho vysledku.

Posledni nehodou, kdy pilot spadl v disledku deformace vrchliku zpiso— bené mechanickou &i termickou tur—
bulenci, je pfipad mladé zavodnice, ktera se snazila v zavétii kopce zachy- tit v termice. Po deformaci vrchliku ve
vysce cca 40 m nad terénem nedoka- zala jiZ padak uvést do standardni po— zice a tvrdé dopadla na svah. | ji svéd-
ci chvalili za ndznak spravnych reakci fizeni PK ve vzniklé situaci.

Je vidét, ze vSem nehodam, ve kterych hralo turbulentni prostfedi svou roli, pfedchazelo chybné rozhodnuti pilota.
Plati tedy staré znamé: ,Kdybych to byl védél, tak bych byval neletél.*
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Rozhodnuti pilota je i pfi¢inou nehod, kdy k padu dojde pfimo vinou Spatné pilotaze. Jeden pilot pfi svahovani na
Rané pravdépodobné ne zcela sledoval okolni provoz a az pfi velkém pfiblizeni k dal§im padakovym kluzakim se
snazil dat prfednost protileticim pilotim. Padak jednostranné pfebrzdil a narazil v rezimu negativni zata¢ky do svahu.

Dalsi pilot si neuvédomil nutnost pfizplsobit styl fFizeni padakového kluzaku pfi letu na vypuljéené sedacce s
vySe umisténymi zavésy. Ve snaze zkratit dolet na pfistani v malé vySce padak prebrzdil.

Velice tézke je soudit instruktora za rozhodnuti, ktera jeho Zak letici sam vzduchem neudélal. Presto se to stane,
jako v pFipadé dvou nehod na navijaku. Zaci v kurzu ve snaze srovnat boceni kfidla PK jednostranné prebrzdili a po
odstaveni tahu navijakafem (coz je spravna reakce obsluhy na boceni PK) spadli v negativni zata¢ce na plochu
letiste.

Nejen v ovladani kfidla mohou Zaci chybovat. | $patné vyhodnoceni letové situace a nasledné provedeni letu maze
vést k nehodé jako v pfipadé srazky dvou zaku na Javorovém vrchu u Tfince nebo na Rané u Loun.

Nehodam zplsobenym Spatnou &innosti Zaka i pfes spravny postup a pokyn instruktora nelze zcela zabranit.
Presto priprava novych instruktor(i a Skoleni zahrnujici i didaktické zasady a psychologii pomahaiji vést vycvik s
ohledem na individualni schopnosti zaku. Instruktor tak dokaze postupnym stresovym zatéZzovanim kurzistl moznost
chybné reakce snizovat.

Ptate se, jak je mozné, Ze pilot ve slozité situaci spravné reagoval a pfesto se zranil? Odpovéd hledejme ve vysce,
v jaké k nestandardnimu reZimu doslo. Ve vy3ce do 15 m nad terénem (v 10 pfipadech) ne— zabrani narazu do zemé
ani spravna pilotaz.

Pak uz vSe zavisi jen na pasivnich prvcich bezpecnosti. Pénové chraniCe patefe vyrazné snizuji nasledky pada.

Na tomto misté musim zopakovat nékolik doporuceni: Blizite li se rychle k zemi, snazte se snizit fizenim rychlost
dopadu, zabranit pfipadné rotaci a hlavné se snazte dopadnout pfimo na pénovy chranic. Véite jiZ dnes prokazané
skute€nosti, Zze pénovy chranic vydrzi a pobere energie padu mnohem vic nez vase kosti. Pilotl, ktefi je nepouzivaji,
je velmi malo, ale uvidite—li nékoho létat bez pénoveého chranice, dejte mu pFedist tfeba tento ¢lanek. Dobra pfilba,
nejlépe integralni testovana pfilba vas uchrani pfed zranénim hlavy. Naucte se také in— stinktivné odhodit zalozni
padak. Mo- derni zalozni padaky dokazou pomo- ci i ve vySce 15 — 20 m. Jejich rychlé pouziti vam muUze zachranit
Zivot.
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Kolize

Pfi pohledu na statistiku roku 2005 se velice zavaznymi jevi pfipady kolizi dvou padaku. Letos jsme
vySetfovali dvé takové srazky, pfi obou byli u€ast— niky zaci ve Skolach. Dale nam byla hlaSena jedna dalsi
kolize, ktera skoncila bez zranéni a Skodach na majetku.

Problémem u tohoto druhu nehod je slozité prokazovani, kdo za nehodu mlze. Pokud chybi svédci, narazi na
sebe vétsinou rozdilna tvrzeni obou zuc¢astnénych stran. Proto bych spiSe radil pilotdm zachovavat ve
vzduchu dostate¢né rozestupy i pro pfipad, Ze néjakou chybu udéla ten druhy. Zasady kluzakd (PK, ZK) pro
vyhnuti sréZce by mély spocivat v téchto bodech sefazenych podle dulezitosti:

Vzdy se vyhybam:

Komukoliv ve stavu nouze (klesajicim na ZP, leticim s nepfirozenou deformaci vrchliku apod.).

Nize leticim kluzakim (svUj let planuji tak, abych se k nim nepfiblizoval).

V blizkosti svahu se vyhnu tomu, kdo ma svah po pravé ruce (nebudu se hadat, Ze ma letét bliz, nebo dal).
VSem pristavajicim a startujicim PK, ZK. (V prostoru startu Ci pfistani neprovadim zadné ,efektni i efektivni
manévry“ pro prihlizejici. Prostor startu &i pfistani by mél byt pro takové manévry tabu. Provadénim téchto
¢innosti pravé zde pilot neohledupiné omezuje a ohroZuje nejvice dal$ich pilot(.)

Nékolik dalsich zasad pfi létani:

= Pravo prednosti pfi krouzeni ve stoupavém proudu nemohu vymahat, sleduji provoz ve svém okoli a planuiji,
co udélam v dalSich okamzicich. Snazim se odhadnout let dalSich kluzakd a nechavam si stale prostor pro
vyhnuti.

= P¥ibliZzeni na pfistani provadim vzdy tfeti a ¢tvrtou zatackou (s ohledem na smér a silu vétru), bez
manévrovani nad pfistavaci plochou. Zatacky o 360° pokud mozZno neprovadime ve vySce mensi nez 100 m
nad pfistavaci plochou.

= Priblizujili se k opacné krouzicim kluzakdm, planuji zménu s ohledem na vzdalenost od ostatnich kfidel.

= Od tandemovych kluzaku si drzim vétsi odstup vzhledem k mensi manévrovatelnosti a vétSim rozmérim
tandemd.

= Instruktofi, ktefi vedou Zaky ve vycviku pomoci vysilacky, by méli mezi zaky a ostatnimi piloty udrzovat
dostate€ny odstup zohledriujici moznost chybnych &i pomalych reakci Zaka ve vycviku. Pilot, ktery vidi padak
oznaceny stuhou — oznac&eni pilota ve vycviku, leti obezfetné s ohledem na mozné nestandardni chovani
leticiho Zaka.

Tolik pouze vybér z pravidel, ktera, budete-li je zachovavat, zvysi vasi radost z 1é tani.

Z hlediska kvalifikace a zkuSenosti se na nehodach podilelo 6 Zaku, 5 pilotl s kvalifikaci PL A, 2 piloti s kvalifikaci
PL B, jeden drzitel kvalifikace PL C a jeden pilot s pilotnim pridkazem PLB a T.



Graf hlavnich pric¢in nehod v provozu PK:
3 4

3 2

B 4 Zaklopeni vrchliku
® 2 Chybna pilotaz
3 Reakce zaki ve vycviku
3 Spatné fedeni letové situace

Devét pilott z patnacti mélo nalet mensi nez 50 hodin. U nich je ¢asto pfic¢inou vedouci k nehodé Spatné rozhodnuti
letét do nevhodnych mist, navic s vySkou, ktera nestaci na bezpecny let.

K deviti nehodam doslo ve vySce mensi nez 15 m nad zemi, ke dvéma do 100 m a k jedné z vysky 200 m.

Pfi nehodach a incidentech byl v péti pfipadech Uuspé&sné pouzit ZP. Pfi jednom pfistani na ZP doslo ke zranéni
patere.

Mimoradné udalosti ZK

V roce 2005 se stala jedna nehoda v provozu ZL. Na Rané z cvi¢né louky (tzv. motokrosu) provadél nezkuseny
pilot zalet svého nové pofizeného kiidla. Kombinace nezkuSenosti se snahou zaletét si kfidlo za termické situace
dopadla zranénim pilota. Kfidlo mélo pfi letu Spatné umistény zaveés. Pilot nastésti pro zalet kiidla nevyuzil vyssi
kopec, v takovém pfipadé by let jisté dopadl s mnohem horsimi nasledky.

Doporuceni: Neriskujte a obracejte se na zkuSené odborniky.

Mimoradné udalosti MPK

V provozu MPK doSlo pouze k jedné nehodé. Pilot nepferusil vzlet, i kdyZ se dostal do blizkosti stojiciho letadla.
Letoun nepfestoupal a narazil do jeho kfidla. Nikomu se nic nestalo. Z této nehody plyne jediny zavér. Uvédomte si,
ze letét nemusite. Nikdo a nic vas nenuti a prerusit start neni ostuda.

V Provozu MPK je v§ak neustale Setfena hruba nekazen - létani v omezenych prostorech, na neschvalenych
strojich apod. Je zarazejici, Ze sportovné tak Uspésné odvétvi ma velmi malo legalné Iétajicich stroja.

Proto mam pro piloty MPK novoroc¢ni doporuceni. Dejte si doklady kolem svych stroju do poradku.

Pfipadna nehoda vas pak nebude stat tolik penéz, jako pilota z jiz zminéné nehody. Ten mél totiz stroj nepfihlaSeny
a bez pojisténi.

Kvalitni sezoénu s velkym naletem bez nehod preje Miroslav Fejt



