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Rozbor mimoradnych

V provozu

V nasledujicich Ffadcich se pokusim, podobné jako v kazdém
prvnim cisle nového roku, ohlédnout za leteckymi nehodami
a incidenty roku predchazejiciho. Opét se budu snazit upozor-
nit na nékteré, zejména obecné vyznamné skutecnosti, okol-
nosti a souvislosti. To vSe ve snaze minimalizovat mnoZstvi
leteckych nehod a incidentu v budoucnu.

Krom jedné udalosti v provozu UL virnikt a jedné v provozu
zdvésnych kluzaku bez zdvaznych ndsledku nedoslo v mnou
komentovanych kategoriich SLZ k Zadnym dal$im hlasenym
udalostem. V ndsledujicim obecném rozboru se tedy budu
vénovat pouze udalostem v provozu ULL.

SLZ za rok

I kdyZ v§em pripadnym nehodam a incidentiim v budouc-
nosti zabranit nedokaZzeme, musime se o to alespon pokusit.
Inspektofi a vysetiovatelé mj. tim, Ze odhalili pficiny vzniku
nehod, ja a dalsi pisatelé, pfipadné prednasejici, tim Ze
se pokusi zavéry formulovat a prezentovat a vSichni piloti
(Ctendri a posluchaci) tim, ze se nad podanymi texty a infor-
macemi pokusi zamyslet a pFijmout minimainé ,,sami v sobé“
prislusna pouceni.

Jifi Koubik
feditel spravy LAA CR

Udélosti v provozu UL letount

V rozboru nehod roku 2013 jsem kvitoval
s povdékem, Ze v tom roce doslo jen k mi-
nimalnimu poctu incident(, pfi kterych byl
naruden néjaky vzdusdny prostor, resp. pi-
loty SLZ nebyly dodrzeny spravné postupy.
V roce 2014 v letovém provozu ULL doSlo
k sedmi takovym udalostem (z celkovych tfi-
ceti, coz je docela ,sludné“ procento). | kdyz
se tyto udalosti obvykle obejdou bez dalSich
zévaznych nasledkd, musim alespoil dva
druhy z nich zminit a upozornit na né.

Ve dvou pfipadech do$lo podle mého
nazoru k tomu ,nejbandlnéjSimu®, k ¢emu
mohlo dojit, a tedy zcela zbyteéné. Piloti
nezapnuli za letu v prostoru a bez radio-
vého spojeni odpovida¢ do modu ,C* ten
byl zapnuty ,jen“ v mddu ,A". Dispecefi
ATC pak takovy letoun sice na obrazovce
vidi, ale nevidi, jak je vysoko. V pfipads,
Ze se takto Spatné identifikovatelny letoun
ma kfiZzovat (na obrazovce) s jinym pro-
vozem, vznikd problém - vlastné takové
,hasiCské cviéeni“, a to i v pfipadé, ze

letouny jsou fakticky od sebe vertikdlné
velmi vzdaleny... (na obrazovce to prosté
vidét neni). Nevédomost osvobozuije - pilot
v prostoru a bez spojeni si leti jen tak
krajinou a se zapnutym odpovidaéem na
,A". Dispecerovi ATC vSak tak dobfe jako
pilotovi zcela jisté neni, kdyz vidi blizici
se kfizovani dvou ,cili“ na radaru z nichz
u jednoho nevidi, jak je vysoko a ani nemd
0 jeho umyslech a planech sebemensi
potuchy... Dfive se na odpovidace nelétalo
vibec a pak jen na ,A“ (,C*, ,S“ a dalsi
vymozenosti pfisly pozdéji), by mohl nékdo
namitat. Jasné, ale v provozu s odpovidaci
,A“byla letadla s dispeCery ATC na spojeni
a vySku si fekli.

Co z toho plyne, je snad ziejmé. Mit na
palubé odpovida¢ SSR neni jen pilotova
pomicka a vymozenost, ale je to i zava-
zek a odpovédnost za to, Ze jej pilot bude
provozovat tak, aby ostatnim nezpUsobil
problém. Mit jej sprdvné nastaveny (nejen
modem, ale i kédem), spravnou technikou
jej pfeladovat, nechévat v pravidelnych in-

tervalech kontrolovat a kalibrovat, atd., by
méla byt absolutni samozfejmost. Obdob-
na odpovédnost plati i pro provoz zafizeni
jako jsou ELT.

Ve tfech dal$ich pfipadech, které v tom-
to rozboru zminim, a které patfi do této
Skatulky letovych incidentd, piloti zpUsobili
problém trochu jiného typu. Vletéli omylem
do fizeného prostoru bez spojeni a pfislus-
ného povoleni. Ve dvou pfipadech z téchto
tfi se toho piloti dopustili poté, co se za letu
rozhodli zménit traf letu. V jednom pfipadé
se pilot vracel z diivodu $patného pocasi
pred sebou zpét a zfejmé i v dlsledku
vzniklé nervozity zplsobené zhorSujicim
se pocasim vylétl vy$ a narusil TMA, které
plvodné podlétaval.

V pfipadé druhém viétl pilot bez spo-
jeni a povoleni do CTR poté, co se za
letu rozhodl pokragovat jesté dal smérem
,pod TMA® a pfitom pfehlédnul, Ze pod
dotyénym TMA je jesté prostor CTR se
shodnym pldorysem. U tohoto pfipadu
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udalosti
2014

kdyzZ to jde. Tam m(ize$§ svou chybou zpd-
sobit problém vétSinou jen sobé, zatimco
v CTR i jinym...."

Stret letounu s nadzemnim vedenim
el. energie byl pficinou dvou leteckych
nehod v provozu ULL v roce 2014.

V jednom pfipadé letél pilot v okoli
plochy, ze které létal. Létal tam dlouho
a plochu, stejné jako jeji okoli a pfekazky
musel velmi dobfe znat. Pfi pfiletu k plo-
Se, zfejmé pfed planovanym pfistanim,
letél pilot velmi nizko. Dle pfilozené mapky,
zobrazujici zavéreénou drahu letu musel
s nejvétsi pravdépodobnosti, vzhledem
k lesiku tésné pfed vodici, doslova ,Cesat
SiSky ze stromd“. V horizontalnim letu ve
velmi malé vysce letoun narazil do vodicd.
Letoun byl srazkou strzen a vzapéti narazil

je dobré upozornit i na to, Ze horizontalni
hranice CTR a TMA byla v tomto pfipadé
stejna, resp. znacena v mapé jednou
Carou (horizontaIni hranice jsou stejné,
vertikélni jiné).

Ve tfetim pfipadé viétl pilot do CTR bez
spojeni a povoleni v dlsledku nepfesné na-
vigace, kdy se pfi letu po trati vyhybal pfe-
hankam. Duaslednéjsi pfedletova pfiprava,
dokonalej$i navigovani za letu by snad...
Zde jeSté pozndmka formou poucky
z mého vycviku: ,Kdyz nevi§, kde jsi
a mohl bys byt v blizkosti CTR, lef radgji
od CTR na druhou stranu a tam se hledej,

Pilot Lancr /5 9
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do zemé, kde jej zachvatil pozar a nezbylo
z néj téméf nic.

Myslim, Ze zadny dal$i zvlatni komen-
taf neni v tomto pfipadé tfeba. Pilot bohu-
Zel stfet s vodici a nasledny pad ULL letou-
nu nepfezil. O tom, co jej vedlo k tomu, ze
letél tak nizko, spekulovat nemohu.

Druhy pripad stfetu s vodici el. ve-
deni se stal pfed pfistanim na plochu
SLZ u obce Chvojenec. Vzhledem k poloze
plochy a pfekéazek v okoli je tato plocha jed-
nosmérna — vzlétat na jih a pfistavat od jihu.
V dobé této udalosti foukal slaby vitr od
jihu, pfimo ze 180 stupnd. Zfejmé i proto se
pfi pfiletu pilot rozhodl k pfistani na tuto plo-
chu od severu. Tedy pfes pfekazky a vodice
el. vedeni, které jsou v tomto sméru pfistani
v podstaté na prahu drahy (viz mapka na
pfedchozi strané).

V zavérecné fazi pfiblizeni zachytil le-
toun podvozkem o vodice el. vedeni. Tim
doslo k vyraznému snizeni rychlosti s na-
slednym padem na pravou polovinu kfidla.
Ztejmé i plisobenim kfidla jako deformacni
z6ny a mozna i postupnym ,pfibrzdovanim*
dratem, zachycenym na ocasnich plochach
letounu, nedoslo pfi této nehodé ke zranéni
posadky. Letoun byl vSak poskozen ,doce-
la“ silné a na vodicich vznikla také Skoda...

Technické pri€iny souvisely se vzni-
kem dvou udalosti. Podobné jako v mi-
nulosti se jednalo o vynucené pfistani do
terénu po ztraté vykonu pohonné jednotky,
pfipadné vysazeni motoru. Pfipad, ktery
chci v tomto rozboru podrobnéji rozvést je
trochu specificky ne az tak béznym tech-
nickym problémem (i kdyZ podobny jsme
v minulosti uz zaznamenali). Je to v3ak
dano dané tim, Ze v sou¢asnosti se v tech-
nice UL pouzivaji pfevazné tzv. reduktoro-
vé motory. Pfi vzletu letounu Qualt L 200
z letisté Frydlant doSlo ke snizeni tahu
pohonné jednotky se souc¢asnym narlistem
otaCek motoru. Pilot se rozhodl pro pfistani
do terénu, pfi kterém byl letoun i z divodu
vy$Siho porostu (fepky) poSkozen. PfiCinou
ztraty tahu se sou¢asnym nartistem otacek
motoru bylo povoleni una$ece vrtule, ktery

Demontovany
vrtulovy unase¢
po nehodé

byl spojen s klikovou hfideli ,kénusem®.
Jak ukazuje tento pfipad, jevi se kontrola
dotazeni unasece vrtule spolu s dlsled-
nym zajidténim upeviovaciho Sroubu pod-
statnou, velmi!

Nezvladnuta technika pilotaze pfi
pristani. Podobné jako v pfedchézejicich
obdobich i v roce 2014 doSlo k nékolika
udalostem v provozu ULL (celkem 9), které
zafazujeme do této podskupiny. VétSinou
se opét jednalo o pfipady, kdy pilot pfived|
letoun k zemi na vy8Si rychlosti (prvni
chyba souvisejici zpravidla s delSim rozpo-
¢tem), nebyl dostate¢né trpélivy (ve vydrZi
rychlost nevytratil) a letoun dosed| na vy$si
rychlosti s naslednym odskokem, ktery
neopravil, nebo opravil Spatné (napf. nepfi-
méfenym potlaéenim) a do$lo k poSkozeni
stroje. Opét jsme zaznamenali i pfipad,
kdy pilot uved! letoun do ,vydrze“ v péti
metrech nad zemi, a tam ,byl s pfistanim
hotov“... Ani nemohlo dojit k ni¢emu ji-
nému, nez ze nasledné na zem ,spadl”...
Nebudu vSak na tomto misté podrobné
znovu popisovat, jak se ma délat spravny

rozpoCet, ktery je prvotnim pfedpokladem

pro zdafilé pfistani, ani techniku oprav vad-

nych pfistani. Bylo o tom napsano mnoho

a neustdle se to opakuije.

Podrobnéji zde zminim jen dvé udélosti
tohoto typu:

Pilot s dalSi osobou na palubé provadél
navigaéni let z letisté Strunkovice na plo-
chu SLZ Nymburk. V posledni fazi pfistani
na asfaltovou RWY 27 se UL letoun dostal
vlivem bo¢niho vétru do skluzu. Po dotyku
kol hlavniho podvozku se zemi UL letoun
odskogil. Pilot ani po odskoéeni skluz ne-
vyrovnal a pfi dalSim dotyku kol podvozku
se zemi doSlo k poSkozeni podvozku,
nasledné k dosednuti na spodek trupu
a posSkozeni vrtule.

V ten den foukal v Nymburce vitr ze
sevru o sile 5 - 7m/s... Nebudu se zde
zbyvat tim, jestli byl takovy vitr v souladu
s limity letové pfirucky pro pfistani. Nékteré
,obecnosti“ si ale neodpustim zminit:

o asfalt i beton (tvrdy podklad) neodpou-
§ti - i nepatrny traverz pfi dotyku s nim
je problém...

* po srovnani do sméru v zavérecné fazi

vydrze s boénim vétrem (noha po vétru)

vzdy dojde k boénimu posunu letounu...

v Nymburce neni asfaltova drdha milo-

srdné Sirokd, v opravdu silném bocnim

vétru nemusi stacit zacit vydrz na navétr-
né strané (viz bod vyse)...

pfistani s ostruhovym podvozkemk je

s boénim vétrem zejména...

o ¢im objemnégjsi trup mezi kabinou
a ocasem a ¢im men$i ucinnost smé-
rovky, tim jsou limity pro pfistani s bo¢-
nim vétrem mensi.

A co fici zavérem? S danym typem
letounu bych se asi hodné rozmyslel, jestli
bych v téchto podminkach (vitr pfesné
z boku o sile 5-7m/s) v Nymburce na
asfalt vlbec pfistaval, a kdyZz uz, tak
bych hodné vzpominal na moudra starSich
a snazil se jimi fidit — ,Nalitavej na navétr-
nou ¢ast drahy, aby té to v konci nesfouklo
mimo, nechtéj pfistat za kazdou cenu na tfi
body, ale pfistan klidné na kola, budes sice
rychlej$i, ale smérovka bude UCinnéjsi,
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kiidélko proti vétru ti pom(ze eliminovat
bocni snos v zavéru a prvni dotek na
navétrné kolo ti mize také pomoci boéni
posun zastavit. UrCité je lepSi prvni dotek
na navétrné kolo nez na zavétmé... Nékdy
ti ale se silnym bo¢nim vétrem ani plna
noha nemusi staCit na srovnani do sméru.
Pak si musi§ pomoct tim, Ze bude$ pfista-
vat vic proti vétru, jinak to témér s jistotou

,fozneses'.

Druhou udalost, kterou bych chtél ales-
pori v kratkosti zminit v souvislosti s tech-
nikou pilotaze pfi pfistani, je nehoda z Kot-
vrdovic. Pilot po névratu z navigaéniho
letu proved! pfistani asi v poloviné délky
RWY 10. Po dosednuti doSlo k odskoku
UL letounu do vySe asi 1 m a opétnému
Lpfistani“ na pfidové podvozkové kolo,

a tim k ohnuti trubky pfidové podvozkové
nohy. V tom okamziku pilot zvySil vykon
motoru a znovu odstartoval. Pfi opakova-
ném okruhu ohlasil zablokovani nozniho
fizeni. PokraCoval s omezenym fizenim
v letu po okruhu, ktery dokoncil pfistanim
na RWY 10 na hlavni podvozek.

Na tuto udalost nepoukazuiji z divodu
toho, Ze zprdva uvadi pfistani do poloviny
drahy (tedy prapdvod problému je opét
v dlouhém rozpoctu, snaze dostat letadlo
na zem i pfes vysSi rychlost), ale zejména
proto, ze obecna poucka napravy podob-
né situace mohla byt v tomto konkrétnim
pfipadé zavadéjici. Obecné se totiz fika,
Ze jednim z vychodisek nepfili§ zdafilého
pfistani je opakovat okruh. Pfi prvnim
pokusu o pfistani do$lo ale v tomto pfipa-
dé k tak zadvaznému poSkozeni pfedniho
podvozku, ze do$lo k jeho zablokovani.
Protoze pfedni kolo obvykle byva spfaze-
no se smérovkou, do8lo i k zablokovani
smérovky. Tentokrat pilot doved! letoun na
zem bez dalSich nasledku, ale je otazkou,
jak by tomu bylo, kdyby se pfedni kolo

zablokovalo tfeba v krajni poloze (plna
vychylka), nebo napfiklad foukal silngj-
§i boCni vitr, byla vétsi turbulence, atp.
Obecné poucka o opakovani okruhu plati
i naddle, ale v souvislosti s timto pfi-
padem si dovolim upozornit na to, aby
pilot pfipadné zvazil i to, jestli je letadlo
po prvnim nezdafeném pokusu o pfistani
(po veliké ,rané" do zemé) jesté schopné
letu... Vim, Ze ¢asu na rozmysleni v tako-
vych pfipadech moc neni, ale vzit i tuhle
zkuSenost na védomi nemusi byt za jis-
tych okolnosti od véci.

Pfed zavérem tohoto pojednani jen
informativné a kratce zminim tfi neho-
dy v provozu ULL, které mély nasledky
nym zranénim péti osob. Kratce a jen
informativné proto, Ze jejich Setfeni neni
dosud (k datu psani tohoto rozboru) ukon-
¢eno a nelze tedy poukazovat zcela jas-
né a jednoznacné na néjaké nedostatky
a vyvozovat z nich pfislusna opatfeni.
Jednd se nehodu P 92 Echo na letisti
v Kfizanové dne 6. 6., pfi které doSlo ke
zni¢eni letounu a pilot utrpél smrtelné
zranéni, nehodu WT 9 Dynamic, ke které
doslo u obce Kondra¢ u Ceskych Budé-
jovic dne 26. 6., a nehodu letounu VL 3,
ke které doSlo pobliz Ceské Tiebové dne
15. 8. U obou posledné zmifiovanych uda-
losti Ize jen konstatovat, Ze oba Clenové
posadky pfi nich utrpéli smrtelna zranéni,
a to, Ze mista nehod (trosky — poSkozeni
letadel) vypadaji alespori dle celkové foto-
dokumentace, podobné...

Uplnym zavérem jedna pozemi neho-
da - malichernost, ale jen zdanliva.

Pilot po pfistani pojizdél dne 28. 9. na
letiSti Hradec Kralové k hangdru. Pfi tom
sjel levym kolem hlavniho podvozku z asfal-
tu a vjel do vymolu v travé vedle pojizdéci
drahy. UL letoun se zastavil. Proto pilot
zvySil vykon motoru a vyslapl pravy pedal,
aby udrzel UL letoun v pfimém sméru. Po
vyjeti se ale UL letoun rozjel velkou rychlos-
ti a zatoCil prudce vpravo. Na to uz pilot ne-
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staCil zareagovat. UL letoun narazil pravou
polovinou kfidla do odstavenych letadel.
Pfi této zdanlivé malichernosti byl po-
Skozen pilotdv UL letoun Pegas (zlomena
vzpéra pravé poloviny kfidla, u pravé po-
loviny kfidla poSkozend nabézna hrana,
protrzeny spodni i horni potah, poskozené
kfidélko a okrajovy oblouk, protrzeny potah
pravé poloviny stabilizatoru VOP, poSkoze-
na predni podvozkova noha) ale také UL
letoun Eurostar (poSkozena vrtule, nabéz-
na hrana levé poloviny kfidla, zlomeny trup

v misté pfed ocasnimi plochami, poSko-
zeny ocasni plochy) a jesté na Slovensku
registrovany letoun Dynamic - na levé
poloviné kfidla poSkozen okrajovy oblouk
a vztlakova klapka, leva polovina stabiliza-
toru VOP a vrtule.

| kdyZ pfi této uddlosti nebyl nikdo zra-
nén, doslo pfi ni ke znaénym materidlnim
Skodam. NejspiSe i vzhledem k pfedpo-
kladané vySi Skod byly prvotni informace
k této uddlosti jiné, neZ ke kterym dospéla
vySetfovaci komise...

Jak pravi lidova moudrost ,Stat se miize
cokoliv, kdykoliv a komukoliv*, a aniz bych
chtél tuto jakkoliv bagatelizovat, dodavam:
,Mnohému bychom ale mohli pfedejit, nebo
se o to alespon pokusit, kdybychom.“ A do-
davam to s plnym védomim toho, Ze na
.Kdyby* se nehraje.

S prdnim jen zdafilych pfistani (vSech
a pro uplné vsechny) bez dovétku ,kdyby*

JiFi Koubik feditel spravy LAA CR

Mimoradné udalosti v provozu MPK

V roce 2014 byly v provozu MPK hla-
seny celkem Ctyfi udalosti, z nichz
tfi klasifikujeme jako letecké nehody.
BohuZel jedna z nehod byla s tra-
gickymi nasledky. Pfes to, miZeme
konstatovat, Ze trend nizkého poctu
nehod v oboru motorovych pada-
kovych kluzéku, je setrvavajici i pfi
zachovani jiZ stabilniho trendu ristu
této kategorie SLZ. Svéd¢i to o oblibé
motorového paraglidingu, kterd bez-
pochyby souvisi s jeho dostupnosti,
a také s bezprostiednosti intenzivni-
ho prozitku z letu, ktery nelze zazit
nikde jinde.

Z grafu je patny vyvoj nehodovosti
od roku 2002.

Prevence

Jako kazdy rok, kdy v z&véru vyhodno-
cujeme pficiny nehodovosti, jsme nuceni
konstatovat, ze k mife bezpec€nosti, kterou
dosahujeme, vede cesta pies prevenci.
LAA CR stabilné provadi osvétu mezi
piloty motorovych padakovych kluzakd. Je
to prostfednictvim seminaf(, které poradaji
inspektofi, Skoleni instruktord a inspektord,
pfednaSkami nebo besedami s piloty pfi
rdznych akcich. Jiz stabilné podporujeme
pfebalovani zéloznich padaku, kde se pi-
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loti mohou seznamit také s problematikou
zéchranné techniky, jeji udrzby a pouziti.
Vysledky osvéty mezi piloty nejsou vidét
okamzité. Je to dlouhodobé vytrvala prace,
ktera v8ak pfinasi ovoce v podobé vyssi
odpovédnosti pilotl a niz§i nehodovosti.
V tomto sméru je tézisté prace na inspek-
torech, ktefi pracuji s piloty pfimo v terénu.
Na pozitivnim vyvoji nehodovosti se podili
také soucasny stav technické trovné strojd.
Oproti minulosti se jiz prakticky nesetkdvame
s zadnymi nehodami, kde by technicky stav
motorového padaku zapficinil nehodu.

2007 2008

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Tento trend se osvédCil a rozhodné po-
vazuji za spravné pokracovat cestou pre-
vence a osvéty.

Struéné k nehodam MPK

Rozebereme si dvé nehody, ke kterym do-
Slo s malym Casovym odstupem bezprostfed-
né po zacatku letové sezony v bieznu 2014.
. Prvni z nich se stala 8. 3. 2014 v obci
Zitenice v okrese Litoméfice. Pilot MPK
ve véku 40 let, vlastnici pilotni prikaz od
roku 2009, letél na krosné Nirvana Instinct



NS 200 v kombinaci s PK Moyo 26, vyrob-
ce JojoWing. Pilot odstartoval z modelaf-
ské plochy severné od obce Mifejovice,
kde také nechal svij viiz. V Zitenicich
pfistdl na zahradé svého kamarada, kte-
rého navstivil. Odtud po té odstartoval
k dalSimu letu. Vzlet proved! proti vétru,
proti skupiné strom( ve sméru letu napra-
vo. Vlevo od pilota se pfed rodinnym do-
mem nachdazela dva zaparkované osobni
automobily a samotny vzlet probihal pfes
obytnou buiku vzdalenou cca 80 m. Po
vzletu se vzhledem k blizici se pfekazce,
pilot snazil co nejrychleji nastoupat vys-
ku. To ucinil znaénym stazenim fidi¢ek.
ProtoZze mél v pribéhu startu navic oba-
vu z blizicich se stroml vpravo od néj,
respektive z mozné turbulence, kterd by
se za nimi mohla vyskytovat, jesté zahdjil
levou zatacku daldim stazenim levé fidic¢-
ky. V té chvili doslo k levostrannému asy-
metrickému kolapsu vrchliku a padu. Pilot
jeSté nebyl usazen do sedacky. Nohama
narazil do pravé pfedni Casti OA Skoda
Octavia a pfes néj se dale prevalil na
vedle stojici BMW X5. Pfi tom si zpUsobil
téZka zranéni.

K pfetazeni vrchliku po startu diky pro-
pracovanému systému vyuky pilotd MPK
u nads dochazi vzacné. V tomto pfipadé
do$lo k souslednému poruseni duleZitych
zésad. Pilot se rozhodl startovat z plochy ve
sméru proti vzrostlym stromim, navic obklo-
pen prekazkami. V pribéhu vzletu pfebrzdil
PK, a navic jesté zahdjil levou zataCku proti

reakénimu momentu motoru, ktery pracoval
na plny vykon. PK zkolaboval po neumér-
ném zéasahu levou fidickou. Vyznamnym
momentem, ktery mohl nehodé pfispét, byla
skutecnost, Ze to byl jeden z prvnich letl
pilota po zimni pfestavce. Vzhledem k jeho
zkuSenostem Ize pfedpokladat, ze pokud by
byl rozlétany, nemél by se startem v téchto
podminkach problém. Nicméné protoze si
jesté neobnovil pilotni ndvyky po prestavce,
byly jeho reakce nelimérné situaci, a to za-
jisté vyrazné pfispélo k této udalosti.

13. 3. 2014 doslo ke smrtelné nehodé
v Petrovicich u Karviné. Pilot ve véku
64 let, s pilotnim prikazem od roku 2004,

odstartoval z plochy pro MPK Petrovice.
Letél na krosné Nirvana Instinct s odni-
matelnym podvozkem Cruise v kombinaci
s kluzékem Nucleon 27, vyrobce Dudek
Paragliders. Pilot byl zkuSeny a v dobé
nehody rozlétany. Po startu provedl za-
taku o 360° a zamifil severnim smérem
k cca 400 m vzdalenému vedeni VVN.
Letél v nizké vySce nad zemi a levou po-
lovinou vrchliku narazil do dratd VVN. PFi
tom do$lo k destrukei vrehliku a jeho roztr-
Zeni. Nasledné MPK proved| pravou ostrou
sestupnou zatacku a po asi jedné otoéce
narazil do zemé pfiblizné pod mistem stfe-
tu s draty. Pilot utrpél zranéni neslucitelna
se zivotem. PK byl po ndrazu do dratd
VVN mezi 5. a 6. zebrem roztrzen do asi
2/3 hloubky a mél v této oblasti pfetrzené
$nlry horni galerie. DoSlo u néj ke zméné
vnitfnich tlakovych pomérd a stal se nefidi-
telnym. Ze zndmych skute¢nosti mizeme
usuzovat, Zze k narazu do dratd VVN doslo
pravdépodobné nepozornosti pilota, ktery,
pfestoze terén a prekazky v okoli velmi
dobfe znal, letél v pfizemni vySce a zfejmé
se pIné nevénoval fizeni MPK. Draty VVN
pravdépodobné spatfil na posledni chvili
a pfes uvedeni MPK do pravé ostré zatac-
ky jiz stfetu nemohl zabranit.

Z obou nehod si mizeme vzit ponauce-
ni. Ve chvili, kdy za¢ne letové pocasi, a my
se po zimni pfestavce vydame opét létat,
musime mit na paméti, ze naSe ndvyky
zcela urCité doznaly zmén a je potfeba je
nejprve obnovit. Také pokud Iétdme v do-
méacim prostiedi, které notoricky zname,
je nezbytné neustdle vénovat pozornost
fizeni, protoze, jak je patrné, i mald nepo-
zornost miize mit dalekosahlé nasledky.

Létejme pro radost, a nekazme si to
zbyteénymi nehodami. V letodnim roce jiz
jen sama bezpeéna pfistani.

Ing. Miroslav Huml

Hlavni inspektor provozu MPK, hlavni
inspektor techniky MPK a PK LAA CR
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Mimoradné udalosti v provozu PK

Za rok 2014 bylo v provozu paraglidingu
evidovdno 13 mimofddnych udalosti,
z nichz 10 bylo klasifikovano jako letec-
kd nehoda a - bohuzel - jedna z nich také
jako smrtelna nehoda.

V jednom pfipadé doslo ke zranéni
osoby bez vycviku a bez pilotni kvali-
fikace.

Podobné jako v minulych létech je
nejcastéjsi pri¢inou nehod létani v ne-
vyhovujicich meteorologickych podmin-
kdch, kdy dochazi vliivem silného vétru,
nebo v kombinaci silného vétru a termic-
kych poryvii k deformacim nosné plo-
chy, a to ¢asto v malé vysce nad zemi.

K nehodam PK

K prvni uddlosti doSlo v bfeznu, kdy
zkusena pilotka pfistala do korun vzrostlych
stromd a byla vypro$téna za pomoci lezec-
kého oddilu HasiCské zachranné sluzby.

V dubnu do$lo ke dvéma nehodam,
z nichz se jedna stala pfi vlekani na V&e-
chové. Vlekaf odjizdél od pilota s pfipnu-
tym lanem velkou rychlosti, kdyz doSlo
k zachyceni tazného lana ve vodicich
kladkach. Nasledkem toho byl pfipnuty

14 viotianca s

pilot vystfelen dopfedu, kde si ndrazem
hlavy do zemé zpUsobil tZky otfes mozku.

Jako opatfeni pro zvySeni bezpe€nosti
je doporuceni pro vSechny vlekafe, aby ve

lano, jezdili pomalu. DoSlo také k technic-
kym Upravam a vymezeni vlle mezi klad-
kami tak, aby nemohlo dojit k sesmeknuti
lana mimo kladky.

V kvétnu evidujeme dvé nehody, z nichz
je bohuzel jedna tragickd. Pfi té zkuSend
pilotka provedla opakovany start s roze-
pnutymi noznimi prezkami a po kratkém
letu z postroje vyklouzla. Vyrobce postroje
zménil zplsob zapindni noznich popruhd
tak, aby se podobnym nehoddm pfedeslo.

Béhem Cervna doslo ke tfem inciden-
tdm, z toho nastésti dva byly bez zranéni.
V prvnim pfipadé doSlo na Kozakové
k zavéseni pilota do korun stromu po Spat-
ném odhadu vySky nad stromy, a o dva
dny pozdéji doslo ke stfetu dvou pilotd,
ktefi se snazili navazat do stoupavého
proudu s takovym zaujetim, Ze nesledovali
prostor kolem sebe. Jejich let skonéil na
zaloznim padéku a diky $tastné souhfe
nahod bez zranéni.

Stésti vak chybélo pilotovi svahujicimu
na Bykovicich, kterému v malé
vySce nad zemi zkolaboval
vrchlik. Pilot nestadil pouzit
zéchranny padak a narazem do
zemé si zplsobil tézké zranéni.

Dalsi nehoda se stala oso-
bé bez vycviku a pilotniho
prikazu, kterd si paragliding
chtéla ,jen vyzkouSet”. Pilot
vlastnici padakovy kluzék ur-
¢eny pro motorovy paragliding
pomohl s ustrojenim a startem
kamaradovi, a tomu se bohuzel
start zdafil. Nikoliv vSak pfista-
ni, pfi némz pravdépodobné
vrehlik prebrzdil a nasledkem
bylo téZké zranéni. Protoze fazi
pfistani pfes vzrostlé stromy ni-
kdo nevidél a pilot-samouk na-
razem utrpél mimo jiné i otfes
mozku a na pribéh letu si ne-
pamatuje, nelze jednoznacné
uréit pfiCinu nehody.

Je potfeba zddraznit, Ze
vycvik mohou provadét pouze
vySkolené osoby s kvalifikaci
instruktor, nebo instruktofi ve
vycviku v souladu s vycviko-
vou osnovou. Doba, kdy se
piloti ucili Iétat sami, je davno
pry¢, tak pro¢ opakovat chyby,
které se v té dobé stdvaly?
Také legislativa se od pocatku
paraglidingu zménila a na ko-
nani samouka a pilota-majitele

padakového kluzéku Ize pohlizet jako na
poruseni zédkona o civilnim letectvi.

V podzimnich mésicich do$lo ke dvéma
nehodam V Oderskych vrSich nedaleko
Lipniku nad Bec€vou. V prvnim pfipadé pilot
zaletél do dyzy mezi kopci a nebyl schopen
se proti vétru prosadit, takze pfistal do
korun strom0. Jejich vétve bohuZel pilota
neunesly a ten propadl do rokle. Nastésti
mél po ruce telefon a byl schopen si pfi-
volat pomoc.

O tyden pozdéji na stejném misté jiny
pilot zaletél po vétru do udoli, kde vyklesal
tak nizko, ze se mu jiz nepodafilo vyletét
a pfistal do stromd. Za velkého zajmu mist-
nich médii byl ze stromu sundan hasici.

Na tomto misté nelze nevzpomenout
pfipad naruSeni ATZ letist€ v dobé prova-
déni vysadkd. Jenom diky velkému Stésti
nedoslo ke kolizi paraglidisti s paraSutisty,
ktefi po volném padu ze &tyf kilometr(
otevirali padaky mezi skupinou paraglidistd
leticich prelet misty, kde neméli co délat.

Zavérem

Zde zvefejnéné nehody jsou ty, o kte-
rych ma LAA informace. Nejsou zde ne-
hody nasich pilotd v zahraniéi, protoZe tyto
LAA neSetfi.

Méjme na paméti, Ze nehoda se mize
stat kdykoliv a komukoliv, a snazme se
svym konanim nehodam pfedchazet. Vyse
zminéné pfipady nechf jsou poucenim
nejen pro nové piloty, ale pro nas vsechny.

Mgr. Jan Héjek,
hlavni inspektor provozu PK
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