ROZBOR MIMORADNYCH UDALOSTI V PROVOZU SLZ ZA ROK 2008

Co do absolutnich pocétit mimovdadnych uddlosti v provozu SLZ Ize rok 2008 zaiadit opét mezi roky, kdy
absolutni pocty uddlosti maji dlouhodobé klesajici tendenci oproti piedchazejicim obdobim, nebo alespori
nedoslo k jejich vyraznému narustu. Co se vSak poctit smrtelné zranénych osob pii provozu ultralehkych
letadel tyka, hodnotim tento rok jako velmi nepiiznivy. Svij podil na tomto negativnim hodnoceni mad
skutecnost, Ze v pripadé péti leteckych nehod byly na palubé dvé osoby a 0bé pii nich utrpély smrtelna
zranéni. Z hleddani souvislosti, porovnavdani poctii, pric¢in apod. Ize konstatovat, Ze se v posledni dobé
jakoby méni poméry nasledkit leteckych nehod ultralehkych letadel. V poslednim roce lze videét, Ze 7
celkového poctu uddlosti se zvétSilo procento udalosti se smrtelnymi zranénimi na ukor uddlosti se
zranénim lehkym, nebo uddlosti bez zranéni.

Mimoradné udalosti v provozu ultralehkych letadel

Celkovy pocet udalosti
za ohdobi let 2004 - 2008

Pocet leteckych udalosti
v obdobi let 2004 - 2008 40
clenény dle zavaznosti zranéni osob *
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Katastrofa ¢. 1

Hned prvni mimotadna udalost roku 2008 méla tragické nasledky. Doslo k ni 22. 4., kdy posadky dvou
letadel spolu letély z Chocné do Kunovic a jeste tyz den chtély letét zpét do Chocné. Na palubé jednoho
letadla byl zkuSeny pilot a na palub€ druhého byli dva stfedné zkuSeni piloti - spolumajitelé letadla. Ten den
bylo z leteckého hlediska obecné ,,mizerné* pocasi s malou dohlednosti a nizkou obla¢nosti zejména v
oblasti vychodnich Cech a stiedni Moravy. Ten den bylo také vyznamné omezeni ve vzdu§ném prostoru v
disledku probihajiciho vojenského cviéeni a prilet z Moravy do Cech byl vzhledem k tomuto omezeni
velmi komplikovany. Pies v§e vySe uvedené se posadky obou letadel rozhodly let uskutec¢nit. Jak probihal
let smérem na Moravu nebylo pfedmétem zkoumani, ale sdm za sebe si umim piedstavit, Ze to ,,prochdzka
rizovym sadem‘ nebyla. Touha po névratu na domovské letisté (a domu) jesté tyZ den byla podle mne
jednim vyznamnym faktorem, ktery vedl ke vzniku nehody. (Jako generdl po bitveé mentoruji, Ze by
rozhodnuti pockat do druhého dne, nebo cesta domii autem atp. mohlo udalosti zabranit, ale...). Pro
zpatecni let se posadky rozhodly obletét omezeni ve vzdusném prostoru ,,severni* cestou a letéli z LKKU na
sever a po obleténi Oderskych Vrchil (prostoru LK R3 Libavd) zifejmé chtéli pokracovat na zapad mezi



Oderskymi Vrchy a Nizkym Jesenikem. V tomto prostoru se nachéazeji vrcholky kopct ve vysce 500 — 700
m AMSL. Pii letu do prostoru zhorSeného pocasi mély posadky moznost pfistat na nékterém letisti po cesté,
anebo k navratu na LKKU... Bohuzel tak neucinily. ZkuSenéjsi pilot, ktery prostorem s nizkou obla¢nosti
sahajici az k zemi proletél, slySel na frekvenci ,,dohady* posaddky druhého letadla, co budou délat (zfejmé
m¢éli piloti v disledku nervozity pii palubni komunikaci ptes intercom ,,zaklicovano*). Potom, co se po této
udalosti s nimi pokousel bez vysledku navazat spojeni letadlo-letadlo, sdm zaktivoval patrani a zachranu.
Dokladem o nevhodnosti letu v daném prostoru v disledku pocasi je to, Ze i1 vrtulnik patrani a zachrany
musel byt z prostoru nehody odvolan, protoze nejenze nemohl nic najit, ale i pro vrtulnik SARu byly
meteorologické podminky nevyhovujici (a to ma v limitech skoro %2 dohlednost nez klasické ,,plo$niky*, ma
oproti SLZ dokonalé vybaveni a v posadce jsou absolutni profesiondlové).

Zbytky letadla spolu s ostatky jeho posadky byly nalezeny az druhy den rano nedaleko od pozemniho
oznaceni severni hranice zakazaného vojenského prostoru Libava.

Co Ize k této udalosti dodat??? Vioni byla prezentovana pro pouceni ostatnich velmi podobnd uddlost z
Jjihozapadu Cech a za par iadkii bude prezentovana dalsi. Vsechny lze dle mého charakterizovat tak, Ze
nemusely vzniknout, kdyby jejich piloti vzali pred letem na véedomi nevhodnost pocasi a let prosté zrusili,
anebo vcas prerusili bezpecnym pristanim. PrestozZe si nékteri mysli, Ze dokdzou letét VFR v podminkdch
IFR, verte, ze i zkuSeny pilot VFR nemusi v podminkach IFR poznat svou polohu viici horizontu.

Katastrofa ¢. 2

9. 6. se rozhodl pilot bezprostiedné po absolvovani instruktorského kurzu dale zdokonalit pilotni uméni se
zkusenym instruktorem na typu Qualt 201 J. Spole¢n¢ odletéli z plochy Lomnice nad Popelkou do prostoru
letisté Jicin, kdy podle vypovédi svédki cvicili nestandardni letové rezimy (lety nizkou rychlosti a zfejmé i
zabrany padu). V prostoru jizniho okruhu LKJC ptiblizné ve dvojnasobné okruhové vysce presel letoun z
ptetazeni do levé vyvrtky, ve které narazil az do zemé&. Po dobu letu ve vyvrtce svédci pozorovali zmény
rezimi, jako ve snaze letoun z vyvrtky vyvést. Jestli piloti uvedli letoun do vyvrtky umyslng ¢i ne, uz dnes
nikdo nedokéze jednoznacné fict. Je vSak pravdou, Ze n¢ktera letadla maji vétsi sklon k pfechodu do vyvrtky
vSak také pravdou to, Ze minimalni vySkou, ktera je obvykla pro ukon¢ovani nacvika vyvrtky je 600 m
AGL. Vyvrtka vSak patii mezi prvky, které se se SLZ nelétaji a ani piloti nejsou v tomto ohledu, podobné
jako v jinych zemich, standardné cviceni. Jak ukazuje tato udalost, pilotim zifejmé& nepomohla ani
,»plachtarska* pilotni zkuSenost, kde vybirani vyvrtky je jednim z vycvikovych prvka. Kazdé¢ letadlo je
trochu jiné, a co jde s jednim, nemusi jit s druhym.

Z této udalosti Ize dle meho konstatovat, Ze vycvikové lety s rychlosti na hranici padu, by se mély odehravat
ve vetsich vyskach a to i s ohledem na konkrétni letadlo tak, aby bylo co nejvice casu na pripadné reseni
situace. Piloti v letadlech, ktera mohou prejit snaze do vyvrtky by méli byt v pilotdzi jesté preciznéjsi a
opatrnéjsi nez vsichni ostatni.
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| }sledek Jjedné z katastrof dovrSené pozdrem
Katastrofa ¢. 3

Z byvalé , pragkatské“ plochy u obce Krasno na zapadé Cech se rozhodl provést vzlet 17. 6. zkuseny pilot —
majitel letadla spolu s dal$i osobou bez pilotnich kvalifikaci (zndAmym a tidajné spolupracovnikem). Pilot byl
drzitelem dalSich pilotnich kvalifikaci a byl majitelem dal$iho letadla. Na pouzitém typu m¢l vSak pilot nalet
,»pouhych® 5,5 hodiny. Letadlo dle vypovédi svédkl po odpoutani to€ilo velmi nizko zatacku a do polohy
,,po vétru“ se dostalo v podstaté jednou ostrou stoupavou zatdckou. Ve chvili, kdy svédek pozorovat
problém, se letadlo nachazelo cca v 70 m AGL. V této chvili doSlo k neuspofddanym pohybiim letadla
kolem vsech tfi os s naslednym prechodem do stfemhlavého letu, ve kterém v prostoru letiSté narazilo do
zemé. Letadlo bylo po vzletu ptetizeno o cca 17 %. Po narazu do zemé zacal letoun hotet.

Za nejzavaznéjsi z celého pritbehu Setieni povazuji to, Ze toxikologickym vySetrenim po nehode bylo zjisténo
v krvi pilota 1,19 g/kg etanolu (podle neoficialni informace bylo zjisteno v krvi pasazéra obdobné — vetsi
mnozstvi). Zaver posuzujicich lékaru v téchto pripadech konstatuje, Ze pilot neni schopen bezpecné letadlo
Fidit (a je otazkou, do jaké miry miize ovlivnit pritbeh takového letu pasazer ,,v podobném stavu*).

Tato nehoda patri do udalosti, kde se chyby scitaji a vysledek pak byva charakterizovan jako retézec chyb
(sam sobé pokladam otazku, jestli alkohol patii na zacatek retézce, anebo na jeho konec... Spise ale asi na
zacatek). Tri z vyse jednoznacné uvedenych pochybeni pilota jsou kazdé samostatné porusenim predpisii i
zasad zdravého rozumu a predpokladem ke vzniku nehody. Jejich kumulaci se vSak Sance na bezpecné
ukonceni letu snizuje na minimum.

Katastrofa ¢. 4

Pilot - instruktor provedl! 10. 8. vzlet s druhou osobou na palub¢ k udajné seznamovacimu letu z letisté
Ceské Budgjovice. Kratce po vzletu v prostoru obce Prostiedni Svince pozorovali svédci udalosti provadéni
akrobatickych obratli v malé vysce. Série obrati byla zakoncena prudkym stoupanim z nevelké vysky, kdy
na jeho vrcholu ,,pietlacenim* a ,,pies zada“ uvedl pilot letoun do sestupného letu s predpokladanym
vybranim nad zemi. Podle vysledku udalosti letadlo nestacilo nabrat dostatek rychlosti a pilot nedokézal
letoun nad zemi vybrat do horizontalniho letu. Letadlo narazilo do zemé v sestupném letu pod malym uhlem



(dle vyjadieni odbornika na mist¢ mohly schézet ,,jednotky metrii* k piipadnému vybrani).

Akrobatické obraty jsou s ultralehkymi letouny zakazany. Tato letadla na né nejsou primarné konstruovana
ani standardné zkousena a piloti nejsou na akrobacii cviceni. Proc to viastné nékdo obcas zkousi??? Aby
dokazal néco sobé, nebo o sobé jinym, anebo predved| své letadlo jako to, které to umi? (Predeslé dve vety
Jjsou Fecnické otdzky bez ocekavani odpovédi.) Sportovni létajici zarizeni — UL letadla a jejich piloti pro
tuhle cinnost podle pivodnich myslenek, ale i soudobé legislativy urceny nejsou. Na tuto cinnost je urcena
Jjina kategorie letadel s jinymi naroky na né i na jejich piloty.

U této prileZitosti Zadam vSechny ,,akrobaty amatéry*, aby svou cinnost presunuli do jiné oblasti leteckych
sportit a zhyte¢né nezvySovali nehodové statistiky SLZ (o zbytecné zmaienych lidskych Zivotech ani
nemluve, zvlast’ kdyz se ,,obéti“ ,,akrobata amatéra* stane nezucastnéna osoba, ktera vloZila sviij osud
plné do jeho rukou).

Spolu s zadosti k ,, akrobatiim amatérum * Zadam i vSechny soudné piloty, aby se snazili odradit

., heukaznené “ ¢i ,,nesoudné * piloty od pokusit o podobné zaleZitosti, at’ uz radou ¢i ,, nechténou pomoci “.
Za dobu vlastni letecké a inspektorské cinnosti jsem se pri takovych ,,raddch “setkal témer vzdy s jejich
odporem. Presto jsem presvédcen, Ze dobie minéna rada od zkuseného pilota kamardda miize takovym
nestastnym uddlostem pomoci predejit (a nemusi to byt jen ,,rada* od inspektora, po kterém nékdo obcas
hodi pilotni priikaz, jako se to jednou stalo mné — i kdyz mozna i tento ,, hod pilotnim pritkazem *“ pomohl
tomu pilotovi v budoucnu ,, prezit ‘- i kdyz jemu to tak moznd nepripada dodnes).

vrwve

Katastrofa €. 5 (s obdobnou p¥ic¢inou jako u Katastrofy ¢. 1)

Po nékolikadennim pobytu na letisti v Olomouci - Bohuiiovicich se pilot s dal§i osobou na palubé rozhodl
21. 10. k letu na domovskou plochu v oblasti severn¢ Blanska. Odlet v ¢asnych odpolednich hodinéach z
Olomouce k nedalekému pteletu se odehral za pé¢kného pocasi. Do jaké miry si pilot zjiStoval stav pocasi
pro tuto cestu, se nepodafilo zjistit. Je ale pravdou, Ze piloti z prostoru mista nehody pii dotazech typu ,,Co a
komu se u nas stalo?* jednoznaéné potvrzovali, Ze cely den bylo v té oblasti ,,neletove. Jeden svédek
dokonce prohlasil: ,,SlySel jsem nad sebou zvuk motoru, ale letadlo pfes nizkou obla¢nost nevidél*“. Podobné
jako v K €.1 pilot narazil do zemé¢ poté, co s nejvétsi pravdépodobnosti ztratil orientaci v prostoru ,,za
nevidu®.

V dobe mobilnich telefonii, husté sité meteostanic, internetu atd., atd. povazuji za jeden z nejmensich
problémii meteo informace ziskat. V dobé jarnich mlh a podzimnich ,, plyskanic*, kdy se da vyskyt prizemni
oblacnosti v kopcovitéjsim terénu a v oblastech vodnich ploch predpokladat zejména, doporucuji
nepodcenovat ziskani meteorologickych informaci i pro nedlouhé lety. U této prileZitosti znovu upozorinuji
na sledovani a uvédomeéni si souvislosti hodnot teploty, rosného bodu a vihkosti. Tyto hodnoty a jejich
souvislosti mohou hodné napovédeét o stavu limitniho pocasi pro létani.

Jako dalsi radu bych mél v téchto pripadech vidy moznost bezpecného pristani (a klidné i na bezpecné plose
na poli), nez naraz za ,,nevidu *“ do zemé bliz u domu.

Zrejmé i v tomhle pripade sehral negativni roli fakt, Ze pilot letél ,,odnéekud *“ smérem ,,domii . Pri letu z
,,domova* se pri Spatném pocasi vraci sndz...

Katastrofa ¢. 6

Dosud neuzavienou udélosti je nehoda z 10. 11. na letisti ve Slaném. K této udalosti se d4 v tuto chvili sd¢lit
pouze to, Ze se jednalo o prvni let pilota se svym nové zakoupenym strojem Straton D-8. Pfestoze byl pilot
domluven s instruktorem, Ze se s nim na svém novém dvoumistném stroji pteskoli, tak se pilot nakonec
rozhodl jinak a se svym strojem vzlétl poprvé sam. Podle vyjadieni svédki uz rozjezd a vzlet ptisobil
nestandardnim zptsobem. V prostoru druhé zatacky asi ve vySce 150 m AGL ptesel letoun do vyvrtky, v niz
narazil do zemé&. VSechny dalsi okolnosti jsou nadale pfedmétem Setieni.



Dvé samostatné do tohoto rozboru zarazené katastrofy
Nehoda v Miroslavi

Na plose pro SLZ provadél pilot UL a byvaly vojensky pilot vzlet s letounem ptivodné navrzenym jako UL,
ktery vSak nemohl ziskat technicky prukaz (a neziskal), pro nedodrzeni parametra kategorie. Jednalo se o
napodobeninu akrobatického specidlu znamé Z-50. Na tomto neschvaleném letounu doslo v malé vysce po
vzletu k poklesu vykonu motoru a pilot se rozhodl vratit zpét na letisté zatackou o 180°. V priibéhu zatacky
ztratil to malo vysky, co mél a téméf v protisméeru vzletu narazil pted prahem drahy do zemé¢. Letoun se po
dopadu vznal.

Ze svého vycviku si s sebou nesu stale radu instruktora: ,, Vzlétej vzdy tak, abys mél co nejvice mista pred
sebou pro pripad vysazeni motoru tésne po vzletu a potreby nouzového pristani. Do nastoupani vysky
alespon 50 m nikdy nepremyslej o navratu na letiste, ale pristavej pied sebe; maximalnée trochu vyboc, kdyz
se potrebujes vyhnout prekazce .

Nehoda prototypu v Hradci Kralové
Dosud neuzavienou katastrofou je nehoda prototypu Sirius v prostoru letisté¢ Hradec Kralové.

Tento letoun nemél vystaven technicky pritkaz ani jiné osvédceni o letové zplisobilosti a nespliioval
podminky pro zkuSebni lety. K letu s timto letounem vzlétl pilot s kvalifikaci pro zkusebni lety UL a dalSimi
kvalifikacemi véetné ,,akrobacie. Po cca 35 minutdch letu se letoun objevil v prostoru letisté. Po svédky
odli$né popisovaném manévru (sttemhlav, vyvrtka, spirala) doslo v poloze po vétru k prechodu do strmého
sestupného letu, po kterém letoun narazil do zemé téméf kolmo. Pti Setfeni této udalosti se vyskytly

wevr

ZAver.
T¥i nehody, které mohly mit nasledky horsi

Udalosti prvni je nehoda letounu oznadovaného jako K-4 ,,Suméak* (pfestavba némeckého kluzaku na UL
zastavbou pohonné jednotky na pylon nad kabinou — spravné, ale v Cesku prakticky nepouzivané oznaceni
typu je K-4 Lonlerche) v prostoru letisté Tachov. Pilot s dalsi osobou bez leteckych kvalifikaci na palubé
zamyslel provést rekreacni let do prostoru. Po cca 10 minutéch letu doslo v disledku ztraty rychlosti k
pfechodu letounu do vyvrtky a naslednému padu do lesa. Pilot (sedici vpfedu) pii nehodé¢ utrpél tézké
zranéni a pasazérka (sedici vzadu) utrpéla lehké zranéni.

U prilezZitosti tohoto rozboru si neodpustim znovu upozornit na specifické vlastnosti usporadani pohonné
jednotky s vyssim pylonem nad kabinou (zména klopného momentu pri zvySovani a snizovani vvkonu a s ni
prokazané skutecnosti tohoto pripadu upozornuji také na zvlastnost usporadani kabiny posadky za sebou.
Zatimco p¥i letu s neznalou osobu mohu v letadle s usporadanim posadky vedle sebe néjak oviivnit chovani
druhé osoby (a to i fyzicky) u usporadani posadky za sebou, navic kdyz pilot sedi vpredu, je tato moznost
pouze verbalni (a to miize byt v nékterych pripadech madlo).



®

"Sumak"

Druhou udalosti s touto specifikaci je let, pfi kterém se snazil z dvodu obla¢nosti pilot spolu s dalsi osobou
na palubé rychle sklesat z FL 60 do mensi vysky. Pfi snaze o urychleni klesani piekroc¢il maximalni
povolenou rychlost letounu o cca 40 km/h (to bylo zjisténo z radarového zaznamu) a pii priletu turbulenci
doslo ke kmitnuti kiidélek, prohnuti jejich ovladacich tdhel, poskozeni potahu a zaseknuti kiidélek (,,jen).
Pilot zfejmé s pomoci druhé osoby, kterou byl zkusengjsi instruktor, situaci zvladl a s omezené
ovladatelnym letounem bezpeéné pristal na nejblizsim letisti. Setfenim udalosti byla zjiiténa pilotem

opomenuta monta ,,pitotky“. Udaje rychloméru tim byly s nejvétsi pravdépodobnosti zkresleny.

Po udalostech s problematikou minimalni rychlosti, je tato uddlost z opacného konce rychlostniho spektra.
Prekroceni maximalni rychlosti miize mit vsak daleko horsi nasledky, nez byly v tomto pripadé a mohou vést
az k uplné destrukci kridla ¢i celého letounu. Bez ohledu na viiv demontované pitotky v tomto pripadeé je
potreba zduraznit nezbytnost spravnych udaju rychloméru pro bezpecny let. I kdyz jsou piloti seznamovani s
létanim uplné bez pristroju, mohou nastat limitni situace kdy je ,, pristroj *“ nenahraditelny.

Posledni udalosti, kterou zatazuji do tohoto bloku, je udalost preruseného vzletu pro nedostatecnou
stoupavost letounu po odlepeni pii vzletu. Udalost se stala 31. 7. na letisti Pland u Ceskych Budg&jovic s
letounem Fascinatoin, pfi ,,plném* obsazeni dvouc¢lennou posadkou a za vyssi teploty vzduchu. 1 kdyZ doslo
ke zna¢nému poskozeni letounu po jeho pievraceni ve vybehu letounu za koncem betonové drahy, nedoslo
ziejmée 1 divodu okamzité pomoci kolegti piloti ke zranéni posadky.

Bez ohledu na pricinu okamzité nedostatecné stoupavosti povazuji za politovanihodné, Ze pilot nevyuzil vetsi
rezervu dostatecné dlouhé drahy pri vzletu v ,, plném obsazeni* a za vyssich teplot, anebo vzlet neprerusil
drive (tak aby dojezd mohl byt jesté na beton). V této souvislosti mne udivila argumentace, proc nepojizdet
az na zacatek drahy pred rozjezdem. Pry aby se zbytecné neojezdila kola, kdyz jsou tak draha.... Nevim,
kolik presné stoji pneumatika na tento typ letounu, ale jsem presvédcen, Ze ani plna bedna takovych
pneumatik by nestdla tolik, co oprava stroje po této nehode...



Pres zdénlivé dlouhych
800 metru pfed sebou
to bylo v daném pripadé
malo. Vyuzit vétsi délku
drahy, kdyz tam byla,
by mohlo pomoci

Udalosti souvisejici s technikou
Technika 1

12. 6. doslo v blizkosti plochy Nymburk k vynucenému pfistani do terénu, kdy v pribehu letmého vzletu
nebylo mozné udrzet otacky motoru a nebylo je mozné ani zvysit. Pii pokusu o nouzové ptistani do
vysokého obili byl letoun poskozen. Ke zranéni posadky nedoslo.

Prestoze jsou udalosti tohoto typu vzdy u SLZ zarazovany do kategorie nezviadnuti techniky pilotadze,
upozornuji na néj v souvislosti s technikou pro bandlni pricinu nemoznosti udrzeni, resp. zvySeni otdcek
motoru. Cely problém spocival v tom, zZe zajistovaci Sroubek lanka v kulise oviadace plynové pripusti byl
kratsi a jeho dotazeni ,,na fest* nezajistilo dostatecné lanko, ale ,,doraz** zpiisobeny koncem zavitu. Pri
montazi takového systéemu se vzdy ujistete, jestli je zajisteni dostatecné pevné, a kontrole a jistote miize
pomoci i alespoii jeden ,,vycnivajici“ zavit (kdyz je pouzit Sroub s hlavou), anebo pouziti ,, cerviku* (jen s
., hutou *“ na zavit bez hlavy).



Mala soucastka, kterdé mize zpusobit velké problémy

Technika 2

Pii vzletu 6. 7. z leti$té Zabieh doslou u letounu DV-1 Skylark k samovolnému klonéni a zata¢eni na levou
stranu. Pfes plné kontra vychylky se pilotovi nepodafilo letoun udrzet ve sméru a bez ndklonu a letoun
narazil v levém naklonu zpét do zemé¢. Posadka vyvazla jen s lehkym zranénim, ale letoun s naletem cca 100
hodin byl znicen.

Zkoumanim trosek komisi inspektorit LAA byla identifikovana pricina klonéni a zataceni v poskozeni
ovladani levé vztlakové klapky, kterd se v priibéhu vzletu vlivem odporu jednostranné zaviela. DalSim
zkoumanim byla odhalena i pricina vzniku poskozeni v chybné a v rozporu s priivvodni dokumentaci
provedeném spoji torzni tyce ovladajici vztlakovou klapku pri stavbé ze stavebnice.

Z obrazku amatérsky dodélavané tyce oviadani vztlakové klapky je zirejmy problém jiz pri jejim sestavovani.
Tato nedokonalost zpiisobila poruchu a v podstaté pilotem v daném okamZiku neovlivnitelny problém.

Technika 3

Tteti udalosti s technickym podtextem je udalost podobné charakterizovatelnd jako ta prvni a méla by patfit
do kategorie nezvladnuté techniky pilotaze. Svymi okolnostmi je vSak i podobna katastrofé z Miroslavi. V
malé vySce po vzletu doslo k vysazeni motoru a pilot — Zak ve vycviku se rozhodl pro ndvrat zpét na letiste.



Na letisté vSak nedoletél a v prubéhu dotacky zpét narazil do vzrostlého porostu kukufice v predpoli letiste.
Letoun byl zna¢n¢ poskozen a pilot utrpél t€z§i zranéni.

V prubéhu Setreni se prislo na pricinu vysazeni motoru Rotax 912 v nespolehlivé pracujicim dodavacim
tim, Ze k zavadeé na palivovem cerpadle doslo pri samostatném letu Zaka pri vycviku v letecké Skole, na
letounu ne udajné poprvé a navic v obdobi nejveétsiho vegetacniho vzristu kukurice v bezprostiednim okoli
ne prilis dlouhého letiste!!!

Technika 4

Druhou ¢isté technickou udalosti byl ,,listopad* (poskozeni vrtulovych listi s jejich naslednym utrZzenim) pii
ptidani plného plynu pted rozjezdem v srpnu na letisti Cheb. K poskozeni list a jejich naslednému ptetrzeni
doslo v oblasti ,,krckt*“ u dvou listi, tiilisté stavitelné dievokompozitové vrtule. Vysledkem poskozeni bylo
pfetrZzeni masy dfeva lepeného bloku.

Pri podrobném zkoumani se nepodarilo odhalit pricinu pretrzeni dievéného lepeného bloku. Zkouskou
vzorkit poskozenych vrtulovych listit byla zjisténa vyhovujici pevnost pouzitych materialii. Protoze ani
podrobnym zkoumdnim se nepodarilo odhalit pricinu poSkozeni vrtulovych listu, nezbyva nez znovu apelovat
na dislednou kontrolu pred letem, ktera by mohla odhalit pripadné poskozeni listii vrtule. K jejich poskozeni
miize totiz dojit i pri manipulaci s letounem v hangaru bez védomi majitele (hovorim i z vlastni zkuSenosti,
kdy jsem prisel k poskozenému stroji i prestoze jsem jej ukladal po poslednim létani v poradku). Pro
dokresleni zavaznosti obdobnych udalosti pripomindam, Ze ,, castecny listopad* za letu nemusi znamenat jen
ztratu tahu, ale miize znamenat vyznamné hmotové nevyvazeni, které muze zpiisobit ,, vypochodovani * celého
motoru (hodnoty odstredivych sil na provoznich a maximalnich otdckach se u jednotlivych listit vrtule pro
UL letoun pohybuji v Fadech stovek kilogrami).

Technika 5

Posledni udalosti, kterou spojuji s technikou je podobn¢ jako udalost jedna a tii spiSe provozni ale s
technickym pozadim. Nehoda se stala po vynuceném pfistani na poli po pfedchazejicim vysazeni motoru v
pribéhu vzletu po opravé motoru. Pilot (mj. drzitel kvalifikace dopravni pilot) chybné odhadl po opravé v
terénu rozmér, smér, vliv povrchu a ptekazkové roviny plochy, spolu s chybnym odhadem vykonu stroje a
ovlivnéni aktualni meteorologickou situaci. V prubchu vzletu v terénu zavadil o pfekazku a letoun spolu s
piekazkou (plotem kolem dalnice) poskodil.

Technickym pozadim na celé zdlezZitosti je to, Ze diivodem vysazeni motoru a vynuceného pristani byla
nezajistena palivova hadice.

Zbylé udalosti z provozu ultralehkych letount 1ze piicitat ,,obvyklym® pfi¢inam a okolnostem, které se pii
provozu nekdy prosté€ stat musi a jejich nasledky nebyly horsi nez poSkozeni stroje. Ve vétSing ptipada se
jedna o chybnou ¢innost pilotl pfi pfistani, kdy pilot podceni rychlost ptiblizeni, chybné& nebo neptesné
opravi odskok pfi pfistani, anebo chybné rozdé€li pozornost.

1 kdyz ani tyto uddlosti nelze bagatelizovat, da se souhrnné konstatovat, Ze spravny rozpocet, spravnd
rychlost sestupu, podrovnani ve spravné vysce, dostatek trpélivosti ve vydrzi, spravna rychlost dosednuti,
spolu s neutuchajici pozornosti pilota pri vybéhu jsou zdakladnimi predpoklady pro jejich prevenci.



NEKOLIK ZJEDNODUSENYCH
FRAZI, PRI JEJICHZ
RESPEKTOVANI BY

NEMUSELO K VETSINE VYSE

UVEDENYCH UDALOSTI DOJIT

* Nelétat do mraki ani oblasti s velmi
malou dohlednosti.

* Nelétat pod vlivem alkoholu ani jinych
tzv. psychotropnich latek.

* Nelétat umysiné akrobacii a pokusit
se ji vyhnout, i kdyZ umysl nemam.

* Kdykoli v pfipadé nejistoty radsi
pockat na svého instruktora.

* Disledné provadét predletové pro-
hlidky a pravidelnou udrzbu.

* Neletét s letadlem je-li pochybnost,
Ze poleti.

* V pfipadé problému s motorem
v malé vysce pfistavat pokud mozno
pred sebe.

* Méné tladit letadlo na samé hranice
rychlostnich omezeni.

V provozu MZK doslo ke tfem mimoradnym udalostem

Jedna nehoda méla za nasledek smrtelné zranéni pilota. K této udélosti doslo v ptedpoli plochy u Litoméfic.
Pilot MZK vzlétl ke svému poslednimu letu, pii kterém doslo s nejvétsi pravdépodobnosti k poklesu vykonu
motoru v blizkosti letiste. Pilot se rozhodl pfistavat na plochu letisté, i presto, Ze se plocha nevyznacuje
znanymi rozmery a je obestfena vodou a dalSimi pfirodnimi a umélymi piekazkami.

Z polohy, ve které zirejmeé poklesl vykon motoru, mél pilot v dosahu mnoho bezpecnych ploch pro nouzové
pristani. Rozhodnuti pro pristani na letisti mu bylo z mého pohledu osudné, protoze v zavérecné fazi provedl
rozpocet kratsi, a narazem do umelé prekazky (plotu u jezu a ndsledné betonu) si zpiisobil smrtelné zranéni.
Rozhodnuti pro pristani v terénu za rekou by ziejmé prineslo ,, komplikace “ s opravou ¢i prepravou stroje,
ale zase by z mého pohledu nabizelo vétsi Sanci na jeho uspésné zvladnuti.



Pilot ziejmé dlouho veril ze mu to zpét na letiste da.
Prekazky v jeho okoli se mu staly osudnymi, zatimco v okoli
se nabizely plochy pro nouzové pristani vétsi a prekazek proste.

Dalsi dvé mimotadné udéalosti MZK jsou charakterizovany spole¢nym znakem nezvladnutého pfistani
,pilotd* bez kvalifikace. Jedna z udalosti se stala na plose Vsen, kdy se zak ve vycviku bez ptfitomnosti a
dozoru instruktora rozhodl samostatné zkousSet svlij nové zakoupeny stroj. Pti ,,dotahovani se* k letisti v
malé vysce zavadil o vysoké obili a sviij let ukoncil predcasné v ném.

Druhé se odehrala na letisti Stichovice, kdy pilot ktery byl jejim striijcem se ani o ziskani kvalifikace
nepokousel. Oba ,,samouci‘ utrpéli pfi nezdafeném pokusu o pfistani tézka zranéni.

K obéma téemto udalostem se da opét Fici snad jen to, zZe kdyz dostatek soudnosti neméli sami ,, piloti “ mohla
pomoci soudnost a asi nevdécna rada kamarddii a pratel, aby pockali jejich ,, létanim *“ na své instruktory.

V provozu ultralehkych virniki a vrtulnikd nedoSlo v roce 2008 k Zadné mimoradné udalosti a neni
tak co do rozboru dat. Dékuji.

Jii'i Koubik,
Feditel spravy LAA CR, 7 podkladii a za pomoci hlavnich inspektori.

Mimoradné udalosti v provozu PK a ZK

Nehody v provozu PK

Za rok 2008 doslo k osmnacti hlaSenym nehodam v provozu padakovych kluzaki (dale PK) a ke tfem
nehodam pilotl zaveésnych kluzakt (ZK).

Bohuzel i v roce 2008 doslo ke smrtelnym zranénim v provozu PK.

Ve vétsiné ptipadll (10 nehod) doslo k nehod¢ a zranéni po deformaci nosné plochy.

Opét se potvrdilo, Ze nejkritictéjsi fazi je pfistani a let v blizkosti zemé.
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Ve dvou ptipadech se piloti zranili po nespravné provedeném startu, kdy neprovedli kontrolu vrchliku a
odstartovali se zavity na $itirach. Po kratkém nefizeném letu narazili do svahu. Jeden z téchto piipadu se stal
zakyni pii vycviku. Pokladame za nutné, aby instruktofi, tedy osoby které maji pfimy vliv na spravné
vyucovani a ziskavani ndvyka pilotnich zakd, byli cilené€ Skoleni a aby jejich znalosti a schopnosti predavat
je, byly na urcité garantované trovni.

PKB PKC PKT

V jednom ptipad¢ pilot neodhadl svoji rychlost a vysku nad terénem a pfi svahovém 1étani se zalekl
ptiblizujiciho se svahu a padék v zatacce piebrzdil.

Ke kuri6zni nehodg, kterd mohla mit mnohem vaznéjsi zavér, doslo na Javorovém, kde pilot, ktery mél
kratce pilotni prikaz, provadél akrobacii nizko nad zemi. VIétl mezi vodice vysokého napéti a mezi nimi
pokracoval v letu, az narazil do sloupu vysokého napéti. Paddkovy kluzak se nad zemi jesté stacil ¢astecné
dofouknout a naraz pilota do zemé tak byl o néco zbrzdén. Pilot absolvoval nedavno pted tim kurz
nestandardnich letovych situaci, ale nerespektoval uznavané pravidla o ukonceni nestandardnich reZzimt v
dostate¢né vysce nad zemi. Je tfeba si uvédomit, Ze nestandardni letové rezimy, se cvi¢i nad vodou, a
cvicené figury se tak casto ukoncuji i niZe, nez je bezpecna vyska. Instruktofi by ale svym zakim méli
vStépovat, ze pii bézném létani pod sebou zpravidla vodu a zachranny ¢lun mit nebudou, a proto by meéli
figury ukonc¢ovat v mnohem vétsi vysce, tak aby v piipadé problému méli dostatek ¢asu a prostoru na jejich
feSeni, pfipadné na pouziti zdlozniho padaku. Také by z Ust instruktora mélo urcité zaznit, Ze nestandardni
letové rezimy a akrobatické prvky nejsou béZnymi letovymi reZimy, ale uci se zejména proto, aby si s nimi
umél pilot poradit pokud pii realném létani nastanou, v lepSim ptipad¢, aby umél padékovy kluzédk pilotovat
tak, aby se do krizovych situaci vliibec nedostal. Na mist€ je také pfipomenout, Ze kluzak provadéjici
umyslné nestandardni letové rezimy (akrobacii), nesmi ohrozit ostatni letovy provoz a musi dat prednost
vSem standardné leticim kolegiim!

V roce 2008 doslo také ke zranéni pasaZéra na tandemovém PK, kdy si pasazér po pfistani st€Zoval na
bolesti zad. Nasledné byl hospitalizovéan a poté propustén do doméciho 1éceni. Na provozovateli (§lo o
komer¢ni let) uplatiiuje nahradu bolestného a uslou mzdu. Vzhledem k situaci, Ze doSlo k narlistu zdjemct o
odSkodnéni po nehodé€ na tandemovém PK z minulosti, upozoriiuji zejména komeréni tandemové piloty a
darazné jim doporucuji pojisténi sedacky pasazéra. Bezpodminecné nutné pro piipadné nasledné uplatnéni
pojistného plnéni je ohlaseni nehody inspektorovi provozu a na Policii CR. Uplatiiovana nédhrada za zranéni
a uslou mzdu je ve vSech ptipadech v fadech statisic.
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Spolupusobici priciny LN

Pretazen/ PK Narazdo  Prefouknuti Poruseni Nizké Vet
prekazky pravidel létdni  provédéni  do nevhodnych
(srdzka PK) NLS meteopodminek

Doslo bohuzel také ke smrtelnym nehodam. K prvni doslo v roce 2008 ve Slovinsku v oblasti kopce Kanin,
kdy pilot odstartoval za podminek, kdy nebyla vidét zemé. Po kratkém letu v obla¢nosti narazil do zemé
souhrou nahod tak nest’astné, ze spadl do jeskyné 200 metri hluboké. Prestoze bylo okamzité zahéjeno
patrani, byl nalezen az po nékolika dnech jeskynati. Pilot byl ve svém okoli hodnocen jako velmi
zodpoveédny a podle vyjadieni kolegy, se kterym na uvedeném terénu byl, se pilot pravdépodobné pokusil
sejit s nafouknutym padédkem nad hlavou ze svahu dold, pod zdkladnu obla¢nosti, kde na né¢j jeho kolega
¢ekal. Béhem tohoto manévru byl ale zfejmé pilot ,,odstartovan®. Pilot mél padak sbalit do kvétaku, a pro
jistotu se jeSté odepnout z karabin. Bohuzel nejsme schopni zjistit imysl pilota, ani pesny pribéh nehody.

Ke druhé smrtelné nehodé doslo v Orlickych horach na kopci Kamenac, kdy se pilot mésic po kurzu vydal s
novou padakovou vybavou létat v podminkéch, kdy hydrometeorologicky ustav vydal vystrahu na silny vitr.
Bohuzel Sel 1état sam, a tak po nehod¢ bezvladné lezel na louce, kde jej zaregistrovala az osoba ze vsi. Ta
pfivolala rychlou zachrannou sluZbu. Pilot zemiel béhem transportu do nemocnice. Podle Setfeni nehody
lezel na louce vazné zranén asi pal hodiny. Pokud by na mist¢ byla dalsi osoba schopna poskytnout prvni
pomoc a pfivolat zachranku ihned po nehodé¢, jisté by mél mnohem vétsi Sanci na preziti.

V této souvislosti si dovolim apelovat na odpovédnost a respektovani moznosti nehody. VétSina z nas si
moznost vlastni nehody neptipousti a podcenuje pravidla pro vlastni sebezadchranu. Na zakladé zkusenosti z
jinych nehod, kdy si i vazné zranéni piloti po nehodé sami pfivolali mobilnim telefonem prvni pomoc,
doporucuji mit mobilni telefon ulozeny tak, aby na néj bylo mozné dosdhnout i v poloze, kdy je hybnost
omezena. V kapse na zddech vdm nebude mobil nic platny. Mnohem vhodnéjsi miize byt tfeba kapsa v
pftistrojovém pultiku nebo kapsa na prsou bundy.



NEJCASTEJSI PRICINY
NEHOD PK V ROCE 2008

létani za nevhodnych meteorologic-
kych podminek
provadéni akrobacie, nebo nestan-

dardnich letovych situaci v malé
vysce nad terénem

nepouziti zachranného padéku
neprovedeni pétibodové kontroly
a nasledny start s protocenymi
popruhy

Praveé dostupnost mobilniho telefonu ziejmé zachranila zivot pilotovi, ktery mél nehodu pii ptistani pod
Cernou horou po pieletu z Kozédkova. Behem piistani doslo ke kolapsu vrchliku a pilot si po dopadu
zpusobil te€zké zranéni. Nez pfisel o védomi, stacil si zavolat rychlou zdchrannou sluzbu, coz mu ziejmé
zachranilo zivot. Pilot pfistal navic do vysoké travy, kde ze zemé nebyl viibec vidét, takze je otdzkou, zda a
kdy by ho viibec nékdo nasel. Tragikomické na tomto ptipadé je, Ze si pilot t€¢zké zranéni zptsobil zifejme i
vlastnim pfi¢inénim tim, Ze jako zatéz v silnych podminkéch pouzil kameni, které si pied startem nasbiral do
ptistrojového pultiku. Toto kameni ho pak po dopadu poranilo v bfisni krajin€. Ze zkuSenosti vyplyva, ze
nejvhodnéjsi zatézi (balastem) je voda napusténa do specidlnich k tomu uréenych vakd.

Nehody v provozu ZK
Pti provozu zavésného létani doslo v roce 2008 ke tfem nehodam.

Prvni se stala v kvétnu na terénu Svihov. Zakyné pii1 nacviku svahovani ptetocila zatacku a ve fazi letu po
vétru narazila do zalesnéného svahu nad startem. Ze strom ji spustili hasi¢i pomoci horolezecké techniky.
VSse za asistence komer¢ni televize.
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tvrdé narazil do zemé. Létal sam a nehodu nikdo nevid¢l. Pilota pod troskami rogala si jen ndhodou v§imnul
kolem projizdéjici pilot UL, ktery zavolal zachranny vrtulnik.

Tteti nehoda se stala v listopadu na Rané. Pilot po startu ze sedla smérem na severozapad po netspéSném
pokusu o navazani do svahového proudéni piistaval piimo pod sedlem. Nestihl se postavit ani podrovnat a
na malé rychlosti narazil do zemé¢. Ptivolany zachranny vrtulnik u né¢j nemohl pfistat, protoze nékolik piloti
ZK i PK nadale svahovalo nad Ranou, a tak zachranaii s t€Zkou technikou museli zranéného snaset k
vrtulniku na nositkach 400 metrti daleko.

Zavérem

Informace o skute¢nosti, Zze zdchranny vrtulnik nemohl pfistat v blizkosti zranéného, aby neohrozil piloty
1étajici v blizkém okoli, uZ se v vyskytly i v minulosti. Zadam v§echny létajici piloty, aby v ptipadé nehody
dany prostor opustily. Hodina letu za pocit, ze zranéného kolegu musi transportovat v nositkach o nékolik
set metrii dal, za to nestoji. Poskytnuti prvni pomoci zranénym, nebo alespon jeji umoznéni je nejzakladné;jsi
nejen leteckou povinnosti.



Z hlediska dodrzovani platné legislativy musime konstatovat, ze stale zjistujeme, ze se najdou piloti, kteti
1étaji bez splnéni zdkonnych povinnosti. Zvlasté na zacatku sezony se vyskytuji ptipady, Ze piloti 1étaji bez
uzavieného pojisténi zdkonné odpovédnosti.

Pti jedné z nehod v roce 2008 nemél pilot platny jediny doklad.

Zde zvetejnéné nehody jsou ty, které LAA Setfila, nebo o nich ma informace. Proto piedpokladame, Ze tento
vycet nemize byt Gplny, protoze ne vSechny nehody se dostanou do statistik LAA.

Vsem piejeme, aby se jim nehody vyhybaly, ale je nutné 1état tak, aby mozné riziko bylo co nejmensi.

Jan Hdjek a Dan Vyhnalik,
hlavni inspektovi provozu PK a ZK

Mimoradné udalosti v provozu MPK

V roce 2008 doslo v provozu MPK k celkem péti nahlaSenym mimotfadnym udalostem. Bohuzel stejné jako
v minulém roce byla jedna z nich se smrtelnymi nasledky. U ostatnich nehod doslo k tézZkym zranénim.

Muzeme fici, Ze k nehoddm v provozu motorovych padédkovych kluzaki v roce 2008 doslo stejné jako v
minulém roce vyluéné nezvladnutim techniky pilotaze pii letech ve velmi nizkych vyskach nebo pii vzletu.

K nehod¢ se smrtelnymi nasledky doslo béhem letu pilota na PPG poté, co se mu nepodatilo vybrat ostrou
spiralu. Podle dostupnych zaznamu bylo zjiSténo, Ze pilot doposud létal na paddkovém kluzéku Trend a cca
¢trnéct dni pted nehodou si potidil novy, vykonnéjsi vrchlik Desire, s jehoz letovymi vlastnostmi nebyl
dostatecné obeznamen. Navic letél se zatiZenim nad maximalnim povolenym limitem. S plivodnim
vrchlikem 1étal na spodni hranici plo§ného zatizeni. Je pravdépodobné, Ze od doby pfechodu na novy vrchlik
na ném zkousel ostrou spiralu poprvé a byl piekvapen odlisnosti chovani PPG ve spirale natolik, Ze ji nebyl
schopen spravnym zptisobem a v dostate¢né vysce vybrat. Vrchlik mél volné konce plné€ odbrzdéné, coz
chovani vrchliku ve spiréale jeSt€ umocnilo. Do spiraly vstupoval ve vySce pfiblizné 300 m nad terénem.
Vzhledem k vysokému ndsobku pietiZzeni ve spirale se navic prodlouZil reakéni ¢as pilota. Pravdépodobné
kombinace uvedenych skutecnosti vedla k zbytecné ztraté lidského zivota. Dalsi skute¢nosti je, ze pilot
zahajil spiralu nad mistem, kde se v tu chvili v plavkach opalovalo dévce, coz by mohlo vést k zavéru, ze
svou ulohu sehrala i1 touha ,,ukazat se®.

Ponékud kuriézni nehoda se stala b&hem masopustniho priivodu v obci Salmanovice pobliz Trhovych Svint.
Pilot se v nizkém prtiletu nad navsi ve snaze prohlédnout si zblizka masopustni privod sttetl s draty nizkého
napéti vedouci napftic silnici a nasledné doslo k jeho padu z vysky cca 7 m na vozovku. Pilot si nastésti



nezpusobil vaznéjsi zranéni, protoze byl do znacné miry ochranén odnimatelnym podvozkem PPG.

V letosnim roce doslo v provozu MPG k v Cesku historicky nejvyssi ¢astce plnéni z pojisténi odpovédnosti
za Skody zpisobené tfetim osobam. Nehodu zptsobil pilot dvoumistné motorové padakové tiikolky, ktery
nezvladl start na letisti Mnichovo Hradisté, kde 1étal béhem motocyklové tuningparty, vybocil o cca 60° ze
sméru a porazil celkem ¢ty zaparkované motocykly. Zna¢nou davku $té€sti méli jejich majitelé, protoze po
narazu do motocyklu tiikolka udélala kotrmelec prave pres stan, ve kterém jesté chvili pfed tim byli, a z
n¢hoZ té€sné pred udalosti odesli na pivo. Ke zranéni osob nedoslo, avSak Skoda na majetku se vysplhala ke
Ctyfem stiim tisictim korun.

Z poctu Settenych nehod MPK za rok 2008 neni mozné vytvorit néjaké jednoznacné zavéry, co se tyce
statistiky. MiiZzeme konstatovat, Ze se snizil pocet ptipadd, kdy neméli piloti v pofadku vSechny potiebné
doklady. Pokud by to bylo plisobenim inspektorti v terénu anebo vlivem nehod v pfedchozim obdobi, bylo
by to jenom dobfe.

Podivejme se na uvedené nehody z jiného thlu. V roce 2008 bylo vydano celkem 148 novych pilotnich
prikazi. To je cca 26% narist oproti minulému roku a zatim nejvyssi nartst celkem. Pocet nehod vSak
zUstava prakticky na stejné trovni. Dalo by se moZna usoudit, Ze jejich relativni pocet klesa. OvSem co je
nebezpecné, je zatim pretrvavajici hlavni pri¢ina vétsiny z nich, kterou je letecka nekazen. A opét, stejné
jako 1 pfed rokem dochézi k potvrzeni souvislosti mezi nedostatky v potiebnych dokladech, chyb&jicim ¢i
neplatnym pilotnim a technickym prikazem nebo pojisténim odpoveédnosti a mezi sklonem k provadéni
letecké nekazné. Potad bohuzel plati, Ze kdyz pilot uz nema platné doklady, tak nasledné jiz nema snahu

dodrzovat ani pravidla 1étani a ohrozuje sam sebe i ostatni okolo.

Miroslav Huml,
hlavni inspektor motorového paraglidingu



