Rozbor mimorfadnych
v provozu SLZ za rok 2

Jako kazdym rokem se v Pilotu ¢. 1 muZete seznamit s nasledujicim komentovanim nehod a incidenti v provozu SLZ. Nebude
tomu jinak ani v pocdtku roku letoSniho a ndsledujici rozbor bude spolu s ostatnimi prezentovan i na webu LAA CR. Stdle totiz
povaZujeme moZnost sezndmeni se s okolnostmi téchto udalosti, pficinami a v neposledni fadé i chybami ostatnich piloti za jednu
Z nejduleZitéjSich a nejicelnéjsich metod jak témto uddlostem v budoucnu predejit, nebo jejich vznik alespori omezit. Aby vsak tyto
a podobné rozbory mohly byt dostatecné ucinné, je potieba, pokud moZno, nazyvat ,véci“ pravymi jmény. Tohle by se mohlo zdat
sice samoziejmé, ale... Zakladem je vZdy co nejlépe objasnit okolnosti vzniku nehody nebo incidentu a co nejpfesnéji stanovit pficiny
nehody. Jen pak mohou byt totiZ pfijata adekvatni opatfeni ke zvyseni bezpecnosti. A véfte, Ze tohle neni ani zdaleka jednoduchy
ukol, i pfi nejlepsi snaze vySetfovateld. Podrobnym zdivodriovanim pfedchdzejiciho tvrzeni se zde vsak nebudu podrobné zabyvat,
protoZe by to bylo nejspi$ stejné obsahlé jako rozbor samotny. Zkuste to vzit jako fakt. Druhou, a myslim, Ze neméné sloZitou véci,
je pak zjisténé skutecnosti vefejné prezentovat. Lidé, ktefi se touhle zdlezitosti zabyvaji, jsou mezi nékolika mlynskymi kameny.
Jednim, a tim ,nejtvrd$im®, je snaha, aby mimofddna udalost byla popséna tak, aby to mohlo byt co nejvice vyuZito pro zvyseni
bezpecnosti. Na druhé strané je pak moZnost zneuziti publikovanych informaci témi, kdo letectvi nepfeji, nebo ,jen“ senzacechtivymi
rddoby novindrfi. Nezanedbatelnym pak je také fakt, Ze néktefi aktéfi mimofadnych udalosti vnimaji svou roli v popisovaném ,pfibéhu”
nekompromisni popis jeho chyb za poskozeni cti jeho pamdtky. S plnym védomim vSeho vySe uvedeného se tedy na ndsledujicich
fddcich pokusim udélat co nejvice pro prevenci vzniku mimofddnych leteckych udalosti.

Jifi Koubik, feditel spravy LAA CR

Udaélosti v provozu UL letount:

mimofadnych uddlosti néjak zasad-

né vybodujicim z obvyklého trendu,
av8ak pocet udalosti se smrtelnym zrané-
nim presahl prdmér poslednich nékolika
let vyznamné. To je z mého pohledu velmi
zévazna véc, i kdyz si uvédomuji problémo-
vost tzv. ,statistiky malych Cisel* (viz graf
¢lenény dle zavaznosti poranéni). Z tohoto
ddvodu se budu v nésledujicim rozboru

R ok 2016 nebyl co do celkového poétu

které jsou jiz doSetfeny a uzavieny poné-
kud obSirnéji.

V roce 2016 doSlo k péti nehoddm, kdy
posddka ultralehkého letounu utrpéla smr-
telné zranéni. Ve tfech pfipadech se jed-
nalo o jednu osobu, tedy pilota a ve dvou
pfipadech o osoby dvé, tedy smrtelné
zranéni utrpél nejenom pilot, ale i druhd
osoba na palubé.

K prvnimu pfipadu doslo 4. 4. 2016 v tésné
blizkosti letisté Usti nad Labem. Slo o si-
tuaci, kdy se zkuSeny pilot po nékolikale-
tém usili pokouSel znovu uvést do provozu
UL letoun Ragwing (maly dvouplodnik na-

vrzeny jako replika letoun Pitts Special),
ktery byl sice v minulosti letuschopny, ale
zakoupil jej jako &asteéné devastovany
drak bez motoru a pfistroju. V den ne-
hody uZ byl stroj ve stavu schopném pro
pojizdéci zkouSky a pilot s nim mél pry
v Umyslu jen pojizdét. Za blize nezjisténych
okolnosti svédci udalosti stroj pak vidéli ve
vzduchu (pilot tedy musel své pdvodni roz-
hodnuti zménit a se strojem vzlétnul...). Pfi
letu v malé vySce v blizkosti letisté pak do-
$lo k vysazeni motoru po Uplném vy&erpani
paliva a zfejmé k pokusu pilota 0 nouzové
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udalosti
016

pfistani. Jestli se pilotovi podafilo letoun
pfevést do klouzéni, se uz jednoznacné
Zjistit nepodafilo. Je ale faktem, Ze letoun
dosedl/dopadl na plocho do protisvahu
a doSlo k jeho zastaveni na velmi kratké
vzdalenosti, v podstaté bez tzv. vyjezdu.
Vlivem setrvacnych sil pfi dopadu a prud-
kém zastaveni stroje do$lo ke smrtelnému
zranéni pilota.

Zavéry vySetfujici komise mj. uvadeji,
Ze pilot nebyl s nejvétsi pravdépodob-
nosti pfipoutdn bezpecnostnimi pasy,
zZe motor v dobé ndrazu do zemé ne-
pracoval, palivova nadrZ neobsahovala
v dobé ndrazu Zadné palivo, a Ze byla
po nehodé po namontovani zkuSebni
vrtule a doliti benzinu provedena moto-
rova zkouska, kdy motor pracoval bez
zjevnych zdvad.

Pominu-li fakt, Ze pilot vzhledem k ne-
schvaleni letové zplsobilosti letounu nemél
letét vibec, napadd mne, Ze by mozna
realnéj§i zhodnoceni situace pred (nejspis
ukvapenym a neuvazenym) rozhodnutim
vzlétnout, vétsi mnozstvi paliva v nadrzi
a pfipoutani pilota bezpenostnimi pasy
mohlo ovlivnit vznik, nebo nasledky této
udalosti... (foto dole)

Ke druhé nehodé se smrtelnymi nasledky
doSlo dne 4. 6. 2016 v prostoru plochy
SLZ Nymburk. Pilot s dali osobou pfiletél
UL letounem Zenair CH 601 na slet, ktery

Zenair CH 601po spredvadécim* priletu na letisti Nymburk =

se ten den v Nymburce konal. Pfi odletu
v8ak pilot neproved! standardni postup od-
letu, ale zfejmé ve snaze se ,predvést”, se
po vzletu vratil k tzv. nizkému praletu nad
drahou s naslednym prudkym stoupanim
a ostrou zatadckou v malé vySce vpravo.
Z této faze letu existuje videozaznam, ktery
byl nékym vefejné publikovan na internetu.
| j& jsem ho vidél a nékolikrat pfehraval.
Doporucuji kazdému jeho zhlédnuti, pokud
jesté existuje, protoze je z néj podle mne
zcela patrné, jakych zasadnich chyb se
pilot dopustil a nepotfebuje to zadny dal-
§i komental. Pfesto ze zavére¢né zpravy
k této nehodé vyjimam:

o VSechny dostupné dikazy, zejména pri-
béh kritické faze letu na videozdznamu
letu v kombinaci s vysvétlenim svédku
a ndlezem pfi ohledavani trosek jedno-
znatné prokazuji, ze pilot béhem ostré
zatacky na malé rychlosti nezvladl obno-
vit vodorovny let.

Po dosazeni kritického uhlu ndbéhu v za-
tacce pfid klesla pod horizont, letoun za-
Cal prosedat, pokracoval v klonéni vpravo
s pfechodem do sestupného pohybu
po strmé pravotoCivé Sroubovité draze
a padu do strmé vyvrtky.

UL Replika letounu Pitts Special v tésné blizkosti letisté Usti nad Labem

* Vzhledem k tomu, Ze pilot manévr pro-
vadél v malé vySce nad zemi, vznikla na
velmi kratkém Useku trajektorie pohybu
pfi padu do vyvrtky nefeSitelnd havarijni
situace, v niz nebylo mozné zabranit na-
razu letounu do zemé pod strmym uhlem.

* PfiCinou bylo pochybeni pilota pfi pro-
vadeéni ostré zatdcky na malé rychlosti,
v jehoz dusledku doslo k prekroéeni kri-
tického uhlu ndbéhu, ztraté kontroly nad
letounem a padu do vyvrtky v malé vysce.

A co k tomu jesté dodat... Snad jen
to, Ze pfi prohlizeni videozdznamu z této
nehody a pfi ndslednych ,debatach” o ni
a i ted, pfi psani tohoto rozboru se mi
vybavuji vzpominky na moji pfedchazejici
instruktorskou ¢innost a na ,podivnou*
otdzku nékterych mych byvalych zaka:

»- jO @ pane Koubik, co mam délat,
kdyz spadnu do vyvrtky ve tFiceti me-
trech???* a moji odpovéd ,,Kdyz si toho
stacite v§imnout..., nesmite to dopus-
tit..., musite prosté udélat vsechno pro-
to, aby k tomu nedoslo!!! Jinak budete
nejspi§ mrtvej...“ Drsné, uvédomuju si to.
Pilot z této nehody ale podle mne udélal
pfesny opak a dopadlo to tak, protoZe to
nemohlo ani ,dopadnout” jinak. Zazraky se
prosté nedgji, bohuzel...

Dalsi tfi nehody se smrtelnymi ndsledky
zafazené do na$i statistiky, které jako
véechny se smrtelnymi ndsledky Setfi
komise UZPLN, nejsou dosud dosetfené
a uzaviené. Proto k nim nelze v tuto chvi-
li zaujimat konkrétnéjsi stanovisko, Cinit
zaveéry, atp. Lze snad jen uvést, k ¢emu
doslo a upozornit na mozné souvislosti.
Predjimat ale nelze.

K jedné z téchto tfi udalosti doSlo dne
27. 8. 2016 pobliz obce Dlouha Loucka
u Olomouce. Pfi této udélosti doSlo ke
srazce dvou letadel ve vzduchu. Jednalo
se o UL letouny typ( EV 97 Eurostar a NG
4 Via. Po srazce ve vzduchu pouzili oba
piloti z&achranny systém, kterym byly letou-
ny vybaveny. Posédka jednoho z letound
Citajici pilota s druhou osobou na palubé
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utrpéla zranéni. Pilot druhého letounu utr-
pél pfi nehodé zranéni smrtelné.

K této udalosti se da v tuto chvili fici
snad jen to, Zze ke srazce nedoslo pfi
Zzadném hustém, napf. letistnim, provo-
zu atp., ale v prostoru bydlisté znamého
pilotl, kam ho méli udajné letét ,po-
zdravit”“ u pfilezitosti néjaké oslavy...

Nefikate si ted nahodou podobné jako
ja, Ze téch prasvih( pfi leteckych navsté-
vach pribytk( zndmych, pfibuznych, atp.
bylo v minulosti nepocitané...?

K dal$i nehodé se smrtelnymi nasledky
doslo pobliz byvalého tovarniho letisté
u Chocné dne 13. 9. 2016. Jednalo se
jednomistny UL letoun D7 Straton Mini,
kdy pilot s timto letounkem vzlétal pravé
z Chocné ve sméru na jihovychod. Pribéh
vzletu a nasledné ,stoupani“ svédci popi-
suji jako ,kolibani“ na malé rychlosti, kdy
letoun skoro nestoupal. V této fazi ,letu”
letoun zachytil cca 850 metr(l za koncem
drahy o stromy a okamzité po zachyceni
zapadl mezi né a narazil do zemé.

K této udalosti Ize zatim fici to, ze
pilot byl vy$siho véku a nebyl pfili$ zku-
seny. Velkou zkuSenost nemél ani se
svym letadlem D-7 Straton Mini, které
vlastnil relativné kratkou dobu a néko-
lik mésicu pred nehodou si ho ,,vypipla-
val“. Havarovany Straton byl vybaven
motorem Rotax 447. Po nehodé nebyly
na konstrukci letounu shledany zadné
zavady, které by mohly mit souvislost
se vznikem nehody. Byly vSak objeveny
nesrovnalosti v systému rychloméru,
které mohly byt zplsobeny nespravnou
udrzbou majitelem. Prohlidkou motoru
po nehodé nebyly zjistény nedostatky,
které by mohly ovlivnit vznik nehody.
V pribéhu Setfeni se objevila i hypoté-
za, ze vznik udalosti mohl byt ovlivnén
nespravnou ¢innosti pilota, kdy tento
by nezavfel po spusténi syti¢ a pokou-
Sel by se vzlétnout s otevienym (nebo
ne zcela zavienym) syticem, nebo sy-
ti¢ v néjaké fazi letu oteviel, nebo
pooteviel (karburatory téchto motor
maji syti¢ jako ventil, ktery otevienim
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\[¢] 4 Via pobliz'obce Dlour;a' Loucka u Olomouce *

obohacuje smés pfidavanim paliva),
coz by samoziejmé mélo za nasledek
tzv. ,ulévani“ motoru. Tuto hypotézu se
vSak zatim nepodafilo prokazat. Pocasi
bylo pro dany let vyhovujici a s nejvét-
§i pravdépodobnosti nemélo na vznik
nehody vliv.

Posledni nehoda z této statistiky se stala
dne 8. 11. 2016 pobliz Lusténic u Bena-
tek nad Jizerou. DoSlo k ni s UL letounem
Bristell NG 5 a oba ¢lenové posadky pfi
ni utrpéli smrtelnd zranéni. Jednalo se
0 zanovni letoun, na néjz pfi kritickém letu
instruktor pfeSkoloval druhého pilota. Piloti
vzlétli z letisté Praha Lethany. V letounu
byl sice zabudovan odpovida¢ sekundar-
niho radaru, ale ten nebyl pfi kritickém
letu zapnuty. CésteCnou pfedstavu o po-
hybu letounu se podafilo rekonstruovat
ze zaznamu primarniho radaru. Néjaké
informace o priibéhu letu v dobé tésné
pfed ndrazem do zemé byly ziskany pro-
stfednictvim svédeckych vypovédi. Pres-
toze, anebo pravé proto, ze k této udalosti
doslo pfed nékolika tydny, nejsou zatim
znamy bliz8i podrobnosti a publikovatelné
okolnosti této nehody. Faktem ale je, Ze
preskolujici instruktor byl velmi zkuSeny
a pro mne osobné je tato zalezitost o to
méné pochopitelna, protoze pravé on byl
tim, ktery mne pied vice nez dvaceti lety
zasvécoval do ,tajd ultralehkého létani. Je
pro mne prosté velmi obtizné pfipustitelng,
Ze on by se mohl dopustit fatalni chyby.
PocCasi v den a v misté nehody nebylo pro-
blémem a letadlo podle dosud zjiSténych
informaci narazilo do zemé vcelku a nic
zatim nenasvédCuje tomu, Ze by se na ném
pfed nehodou vyskytnul néjaky technicky
problém... Snad dalsi, dosud probihajici
Setfeni pfinese trochu vice svétla do okol-
nosti a pficin této nehody, a ty budeme
moci v zajmu prevence zvefejnit.

| kdyz bych timto mohl kapitolu smrtel-
nych nehod ultralehkych letoun(i v roce
2016 uzavfit, neudélam to. Na tomto
misté je myslim jeSté nezbytné napsat
par fadkl k jedné dalsi smrtelné nehodé,

i kdyz tato neni vedena v nasi statistice.
V nasi statistice neni vedena proto, Ze ani
pilot, ani stroj nebyl registrovan, a proto-
ze stroj, i kdyZ pfipominal ultralehky le-
toun D-8 Moby Dick, byl svou konstrukci
zcela odliSny. Pfi této nehodé zahynul
Clovék, ktery podle dosud dostupnych
informaci byl sice manuéiné zrucny, ale
byl nejspiSe prost zakladnich teoretickych
znalosti o stavbé letadel. Kdyby tomu bylo
jinak, nebyl by jeho s nejvétsi pravdépo-
dobnosti prvni let zaroven i poslednim.
ViySetfujici inspektofi po prvotnim ohle-
dani mista nehody konstatovali, Zze stroj
zdal se byt femesiné dobfe zpracovany.
Avsak podrobnéjsim zkoumanim pfisli na
to, ze vlastné ani normalné letét nemonhl
a nemohl byt v podstaté ani fiditelny.
Tézisté letounu totiz bylo vlivem osobité
konstrukce majitele a stavitele stroje moc
a moc vzadu. Tomu odpovida i pribéh
vzniku této nehody, kdy k padu doslo
kratce po pokusu o vzlet. Na konstrukci
letounu bylo ale nalezeno i nékolik dal-
Sich zasadnich technickych nedostatk.
Co k této nehodé ve vztahu k pre-
venci fict? Nemlzeme asi vidét do hlav
vSech lidi v této zemi a ani védét, co se
doma pokouseji vymyslet, zkonstruovat,
vyrobit, a ani co s tim pak hodlaji délat.
Nezbyva mi tedy nez pozadat vSechny
z vas, ktefi o problematice Iétani vite
vic nez nebohy ucastnik této nehody,
abyste se, pokud se dozvite, ze nékdo
néco podobného doma ,tvofi“, poku-
sili dotyénému poradit a odradit ho od
toho, aby se stal ,,priikopnikem slepych
uliéek”. U nas totiz existuje funkcni sys-
tém jak provozovat amatérsky postave-
ny stroj. Mame inspektory a odborniky,
ktefi se stavbou letadla pomohou, po-
radi a jsou schopni véc zkontrolovat...
Jsem presvédceny, ze kdyby ucastnik
této nehody postupoval podle standard-
nich, vyzkousenych postup(, mohl mit
nakonec letuschopny stroj a jeho prvni
let by zaroven nebyl jeho poslednim...

Nejvétsim poctem se na mimofadnych
udalostech v provozu ULL podilela jako ob-
vykle pficina, kterou souhrnné oznacujeme
jako nezvladnuta technika pilotaze pfi
pfistani, do které patfi ,pfistani na rych-
losti, chybna oprava odskoku, vysoké
podrovnani“ a jejich kombinace a variace.
Z celkového poctu bylo do této kategorie
zafazeno 10 mimofadnych udalosti. Je
pravdou, ze tyto udalosti zpravidla nemaji
pfipadl konéi ,jen“ poskozenim stroje...,
ale... Jestli takova udalost byva zafazena
do nehod, anebo ,jen do tzv. incidentd,
je podle miry poSkozeni stroje. Nejéastéji
pfi nich dochdzi k poSkozeni pfidového
podvozku a vrtule.

K prevenci téchto udalosti bylo na-
pséno a feceno uz opravdu hodné a ne-



Nehoda UL 39 Albi.
To se obcas pfi zkusebnich

letech’stat mize

napada mne, co prevratného by se jesté
mohlo fict. Jasné, kdo nic nedéla, nic
nezkazi, jsme jen lidi a délame chyby,
stat se mlZe cokoliv, kdykoliv a ko-
mukoliv, ale... Faktem je, Zze v drtivé
vétsiné pfipad( zaéina problém sem
zafazenych udalosti uz nespravnym na-
sazenim na pfisténi, kdy letoun je bliz-
ko, vysoko, nebo oboji od planovaného
mista pfistani. Pilot dlouhy rozpocet
bud’ neopravi, nebo ho opravi pozdé ¢i
chybné. Vysledkem byva, ze planované
misto doteku kol hlavniho podvozku
prelétava ve vétSi vySce a blizi se
vzduchem ke konci pristavaci drahy,
anebo se dotyka podvozkem zemékoule
na vysoké rychlosti. VSechno ostatni
je uz jen disledek predchazejiciho.
Povazuji tedy za nejucelnéjsi, aby pi-
loti a instruktofi sméfovali prevenci
vzniku téchto udalosti pravé do oblasti
spravného rozpocétu na pfistani a jeho
véasnych a spravnych oprav.

Co se tyce uddlosti, pfi nichZ doslo k nou-
zovému pfistdni po vysazeni motoru, upo-
zornim v tomto rozboru na dvé.

K jedné udalosti doslo s letounem DV 1
Skylark vybaveného motorem BMW

R 1150 RT cca 200 metrd pfed prahem drahy
letisté Zabfeh. PFi pfiblizeni na pfistani
doslo k vysazeni motoru. Posadka zjistila,
Ze pii vysazeni motoru doSlo k vypad-
nuti jisti€d hlavniho vypinace, a tak se
po nahozeni jisti€li pokusila motor znovu
spustit. To se sice povedlo, ale motor po
cca dvou vtefindch znovu vysadil, resp.
doslo k opétovnému vypadnuti jisti¢d hlav-
niho vypinace. Jestli doSlo k vypadnuti
jisti€l spojenych s hlavnim vypinacem
(tzv. AZS) z divodu zkratu v elektric-
ké soustavé, anebo pietizenim elektrické
soustavy (mj. zapnuty pfistavaci reflektor
spolu s vysilanim radiostanice, atp.), se
zjistit nepodafilo. Motor byl vybaven elek-
tronicky fizenym vstfikovanim, které bez
dodavky el. proudu nefunguje.

Je zcela jednoznaéné, ze tzv. AZS
(zjednodus$ené - jistice spojené s vypi-
nacem) by nemély byt pouzivany jako
hlavni vypina€. V tomto sméru byli opé-
tovné pouceni inspektofi techniky i leteckd
vefejnost.

Ve druhém popisovaném pfipadé doSlo
k vysazeni motoru u letounu KD 4 Svita
vybaveného motorem Nisan Micra 1125.
V tomto pfipadé do$lo k vysazeni motoru

Tento cerveny kabel byl diky své malé délce napjaty,
a proto se vibracemi postupné uvolnil a vypadl

z dlvodu vypadnuti centrdlniho kabelu
z rozdélovale, protoze tento byl kréatky
a napnuty, a vibrace ,dilo” dokonaly.

Jako letecko-technicky dinosaurus
pamatuji doby, kdy kazdy, i elektricky,
spoj byval zajistén (povétsinou dratem,
a to jesté byly zasuvky a zastréky spo-
jovany pievieénou matici...). Soudoba
technika je preci jen trochu jina a pou-
Zivani automobilovych motorl a jejich
komponent nékteré dfive pouzivané me-
tody nevyzaduji a mnohdy ani neumoz-
fuji... Ale zamyslet se nad tim, jestli
neni néktery kabel pfili§ kratky, nebo
upevnény tak, ze ho vibrace mohou
~povytahovat” a pfijmout protiopatieni,
by urcité slo i dnes.

Z (isté technickych pficin doslo v pro-
vozu UL letount ke ¢étyfem ,mimofadkam®.
Ve vSech pfipadech se jednalo o poruchu
podvozku. Ve dvou pfipadech se jednalo
o letoun stejného typu Legend 540, kdy se
jednalo o vadu, na kterou vyrobce reagoval
zménou konstrukce hlavniho podvozku.
V jednom pfipadé $lo o Unavu materidlu na
podvozkové noze letounu Rans S6 Coyote
a v jednom pfipadé o poruchu loziska
kola hlavniho podvozku, ktera zapfi€inila
odpadnuti kola pfi vzletu. Na posledné
jmenované udalosti mi pfijde paradoxni
to, ze dispeder oznamil pilotovi po vzletu
ztratu kola hlavniho podvozku, avsak ten
se rozhodl pokracovat v letu do prostoru...
Skoro jako by se nic nestalo...

Nehodou vymykajici se obvyklym byla
nehoda UL 39 Albi, kdy pfi jednom ze
zku$ebnich letl doslo s k odtrZeni proudnic
na plovouci vydkovce pfi jeji maximalni
vychylce a letoun se stal podéiné neovla-
datelnym. Pilot se rozhodl pouzit zachran-
ny padakovy systém, na némz bezpecné
dosed| na zem. Stroj byl vSak pfi dopadu
do porostu vzrostlych strom( poskozen.

V provozu ultralehkych kluzakd doslo
k jedné letecké nehodé. K udalosti doSlo
na letisti v Plasich s jednomistnym histo-
rickym kluzakem Hols Der Teufel. Stalo se
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to pfi pfeSkolovacim letu, kdy v zataéce
pfed pfistanim doSlo ke ztraté rychlosti
a naslednému padu na zem. Zfejmé proto,
Ze kluzak narazil do zemé nejprve levou
polovinou kfidla, pak pravou polovinou
kiidla, a az nakonec pfedkem trupu, utrpél
pilot jen lehkd zranéni.

V' provozu ultralehkych virnik( doslo
v roce 2016 ke dvéma leteckym nehodam.

K prvni nehodé do$lo 20. 8. na letisti
Vrchlabi pfi pokusu o vzlet. Jednalo se
o druhy pokus o vzlet, protoZe ten pfed-
chazejici pilot ve fazi rozjezdu pferusil
pro vychyleni ze sméru dréhy. Pfi opako-
vaném pokusu o vzlet do$lo k odlepeni
virniku po 200 - 300 metrech a pilot
i pasazér uvadéji, ze po odlepeni nebylo
mozné ziskat potfebnou rychlost. Pilot
se proto rozhodl pro nouzové pfistani.
Nouzové pfistani do protisvahu ale pilot
nezvladnul a k prvnimu doteku virniku
se zemi doSlo pfidovym podvozkem.
Ten se narazem odlomil a do$lo k pro-
kmitnuti skeletu virniku a jeho dal§imu
poSkozeni. Pfi této udalosti nedoslo ke
zranéni posadky.

K druhému pfipadu do$lo 30. 8. na leti-
§ti Pferov, a to pfi samostatném letu zaka
ve vycviku. Pfi pfistani do$lo k odskoku,
ktery se Zakovi nepodafilo opravit a po
Jtanecku“ virniku z jednoho kola na druhé
doSlo k pfevraceni stroje na bok. Ani pfi
této nehodé nedoSlo ke zranéni pilota,
ale virnik byl znaéné po8kozen, jak uz to
ostatné v téchto pfipadech u letadel s ro-
tujicimi nosnymi plochami obvykle byva.

V provozu ultralehkych vrtulnikG doslo
k jedné letecké nehodé a stacilo opravdu
jen mdlo, aby tato udalost byla zafazena
pouze do kategorie vynucenych pfistani
do terénu. Stalo se totiz to, Ze pfi kolisani
otaCek rotoru se pilot spravné rozhodnul
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pro pfistani do terénu. Bohuzel vlivem
terénni nerovnosti doslo po doteku lizin
podvozku s terénem k naklonu vrtulniku
a zachyceni jednoho z listd rotoru o zem
a naslednému pfevraceni vrtulniku na
bok. Udalost se obe$la bez zranéni.

V provozu motorovych zavésnych klu-
zéaku doslo ke dvéma leteckym nehodam.

K prvni udélosti do$lo dne 16. 9. na
mistni ploSe pobliz Hostinného. Pfi pfi-
stani z kondi¢niho letu byl mélo zkuSeny
pilot dlouhy a rozhodl se opakovat. PFi
stoupani v8ak neudrzel smér a zachytil
kiidlem o pobliz stojici vzrostlé stromy.
Po zachyceni stroje o stromy doslo k na-
slednému padu na zem. Pilot si zpUsobil
téZké zranéni.

K druhé nehodé MZK doSlo az v sa-
motném zavéru roku, dne 30. 12. To uz
jsem opravdu, ale opravdu nic podobného
necekal. Stalo se to na jizni Moravé a na-
sledky udalosti byly pro pilota tragické —
pfi nehodé utrpél smrtelnd zranéni. | kdyz
je tato udalost v dobé psani tohoto rozbo-
ru teprve v prvotni fazi Setieni, zd4 se, ze
tato smrt byla opét Uplné zbyte¢na. Podle
prvotnich informaci se totiz jednalo o to,
Ze pilot pfi svém kondiénim letu zahléd|
na nedaleké ploSe motorové padackare
a jal se je pozdravit. Sklesal tady do malé
vySky a udélal kolem nich nizky prilet.
Po priletu nasledovalo strmé stoupani,
a to az do ostrého padu ve vySce cca 30
metrd nad zemi. Nasledoval nefiditelny
obraceny pfemet, tzv. ,tambl“ (tohle pros-
té zavésny kluzék - s motorem i bez - pfi
ostrém padu udéla. Jsou si toho vsichni
piloti MZK a ZK védomi???). Nasledujici
naraz do zemé byl neodvratitelny. Bylo jen
otdzkou, jaké nasledky bude mit. A jestli
takto provedeny ,pozdrav” za to stal pilo-
tovi, jeho rodiné, pfatelim a tém, kterym
byl minén? Osobné si myslim, ze ne.

V provozu zavésnych kluzak( doslo
k jedné letecké nehodg, a to 22. 5. u Lip-
nika nad Becvou.

PFi svém teprve tfetim letu po dlouhé
zimni prestavce vyrazil pilot ZK létat za
jizniho vétru 8 m/s na hieben u Lipnika
nad Becévou. Po startu z lesniho priseku
nad obci Milenov pravou zataéku nava-
zal do svahového proudéni a tvrdosijné
pokraCoval podél svahu na zépad, i kdyz
prakticky nestoupal a pfichazel tak o moz-
nost bezpe€né doklouzat zpét na velkou
pfistdvacku za délnici u Milenova. Jak se
bliZil k obci Podhofi, zagal ztracet vySku
a v ¢asové tisni se rozhod| pfistat na pole
pfed vesnici. Pfi nizkém letu proti pfed-
pokladanému vétru nad svazujicim se
terénem se sklonem 1:14 nepouZzil brzdici
padacek. Pouze se snazil brzdit nohama
o zem. Piitom do$lo k zachyceni hrazdy
a bocnich lanek vrcholky vzrostlého obili.
ZK prudce narazil nosem do zemé, pilot
setrvagnosti narazil hlavou do spodni
¢asti kluzéku a zpusobil si tézké zranéni.

Pilot nezvladl pfistani ze svahu, které
je na vykonném rogalu bez pouziti brzdi-
ciho padacku obtizné. Navic jeho postroj
mél poSkozeny posun zavésu a neumoz-
Aoval pfed pfistanim v¢as pfejit do vzpfi-
mené polohy.

Létani za silného vétru na nizkém
svahu s pfili§ vzdalenou pfistavaci
plochou je riskantni. Méli by se o néj
pokous$et jen rozlétani rogalisté s de-
sitkami uspésnych pfistani do nezna-
mého terénu rocné.

Z podkladi hlavnich inspektor( a inspek-
tord UZPLN sestavil

Jifi Koubik

feditel spravy LAA CR



Udalosti v provozu
motorovych padakovych kluzaku

V roce 2016 bylo v provozu MPK nahldseno celkem sedm udlosti. Sest z nich je klasifikovdno jako leteckd nehoda. | v lofiském roce
bohuzel doslo k jedné smrtelné nehod€. Z grafu je patny vyvoj nehodovosti MPK od roku 2002.

B |Leteckd nehoda

+— @ Incident
1 Z toho pocet smrtelnych nehod

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
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K faktordm, které spojuji mimofddné
uddlosti poslednich let, patfila zejména
nerozlétanost pilott po zimni prestdvce.
V soucasnosti miizeme vidét dalsi spolec-
ny prvek. Vétsinu nehod v loriském roce
provazelo nezviddnuti pilotdéZze MPK s vy-
konnym kluzakem urcenym specialné pro
motorovy paragliding s autostabilnim profi-
lem s velkym rozsahem trimd.

Stejné, jako v minulosti, jsme opét ne-
zaznamenali Zddnou mimofadnou udalost,
kde by néjakou roli sehral Spatny technicky
stav motorového paddkového kluzaku. Po
dlouhé dobé vsak doslo k nehodé, na niz
se podilelo nedbalé zachdzeni s paddko-
vym kluzakem.

Jesté vice, nez v minulosti se nase usilf
k udrzeni nizké nehodovosti v letosnim
roce zaméfi na prevenci. Na vysledcich za
minulé roky je vidét, Ze je to spravné vyty-
ceny smér pro udrzeni bezpecnosti létani
MPK. A opét bude tézisté prdce spocivat
na aktivistickych inspektorech, ktefi pracuji
s piloty pfimo v terénu.

Struc¢né k vybranym mimoradnym udalostem v provozu MPK

K prvni mimofddné uddlosti, kterd je kla-
sifikovand jako incident, doslo na Rané
26. 3. 2016. ZkuSeny pilot ,volného* pada-
kového kluzaku byl i Eerstvym drzitelem kva-
lifikace pilot MPK (7 mésict). V ramci akce
»,Rana Cup“ si vypUijcil k vyzkouSeni prototyp
specialniho motorového vrchliku s autosta-
bilnim profilem. Pfed samotnym letem se ne
zcela sezndmil s letovymi vlastnostmi PK,
zejména s jeho konfiguraci pro pfistani.

V pribéhu pfiblizeni na pfistani, ve
vySce asi 100 m AGL vypnul pohonnou
jednotku a nasledné zcela zatrimoval PK
ve smyslu do pomala. Ve vySce cca 15m
AGL pilot PK jesté dale pfibrzdil fizenim.
Néasledkem toho pfeSel vrchlik do tzv. pro-
padavého letu. Vzhledem k minimalni vys-
ce nebylo mozné obnovit normalni letovy
rezim a PPG se stfetl se zemi. Ke kontaktu
do8lo nejprve zadni &asti kose MPK. Ke
zranéni pilota nedo$lo, byl pfepraven RZS
k vySetieni a nasledné propustén.

Na tomto incidentu je patrné, Ze sezna-
meni s letovymi vlastnostmi a preSkoleni
na motorovy padékovy kluzadk nemohou
podcenit ani velmi zku$eni piloti volnych
padékovych kluzékd. Motorové specialy,
diky své odliSné konstrukci, vyZaduiji zejmé-
na v krajnich rezimech specifické ovladani.

Z toho dlvodu je naprosto nezbytné odpo-
vidajici pfeskoleni na takovyto typ vrchliku
a seznameni se s jeho letovymi vlastnostmi.

Dalsi mimofadna udalost, tentokrat
doprovazena zranénim pilota, se stala
20. 7. 2016 u Ujezdu u Plzné. Pilot, ktery
byl od kvétna Eerstvym drzitelem pilotniho
prikazu, mél v Umyslu provést cvi¢né
pfiblizeni na pfistani a opakovany vzlet.
V pribéhu klesani s vypnutym motorem,
se pilotovi nepodafilo jej opétovné spustit
elektrickym startérem. Proto v nizké vy3Sce
(cca 5m nad zemi) pravou rukou pustil
fidicku a stlaCoval palivovou pumpicku ve

snaze napumpovat benzin do karburatoru.
Pfi tom mimodék piitahl druhou rukou le-
vou fidi¢ku. V dusledku toho MPK bezpro-
stfedné pfeSel do ostré levé zatacky, v niz
narazil do zemé. Pfi technické prohlidce
bylo zjisténo, ze v palivové soustavé se
nenachazelo téméf zadné palivo. To zfej-
mé vedlo k zavzdu$néni palivového Cerpa-
dla a k netispéSnému pokusu o opétovné
spusténi motoru elektrickym spoustécem.
Jako pfi¢ina LN byla uréena chybnd pilotaz
pfi opakovaném pfiblizeni na pfistani.
DllezZité pro pouceni jsou vSak spo-
lupdsobici pFiciny, které navazovaly jako

Pilot Lancr /17 13



¢lanky fetézu jedna na druhou a vedly
az k nehodé. Pilot pfed vzletem spravné
neodhadl potfebné mnozstvi paliva pro
zamysSleny let a nepfipocital jeho bezpec-
nostni rezervu. Za letu nevénoval dosta-
te€nou pozornost mnozstvi paliva v nadrzi.
Rozhodl se provést opakované pfiblizeni
s kritickym zbytkem paliva, kdyz uz mu
vynechaval motor. Nechal pro pfiblizeni
zcela uvolnéné trimy PK. Provedl pfiblizeni
do nevhodného terénu (vzrostlé pole). Po-
kusil se o opétovné spusténi motoru v niz-
ké vySce. Neprovedl v€as rozhodnuti pro
nouzové pfistani. V bezprostiedni blizkosti
terénu pustil jednostranné fizeni a zacal
manipulovat s palivovym Cerpadlem. P¥i
tom bezdé&nym stazenim druhé ruky uvedl
MPK do zatacky, ve které narazil do zemé.
Z uvedeného pfipadu je zfejmé, jak jedna
chyba nasledovala druhou, az spolu vy-
tvofily fetézec vrcholici ndrazem do zems.
Pfi tom jej bylo mozné kdykoliv prerusit.
Kazdy pilot by si mél byt schopen v¢as
uvédomit, ze je pravé v podobné situaci,
kdyz se mu za€nou vrstvit chyby jedna za
druhou a v€as spravné zareagovat, aby
nedopad| podobné.

28. 8. 2016 doslo k letecké nehodé s fa-
talnimi nasledky pobliz obce Rybné. Pilot
ve veéku 41 let, ktery byl dva roky drzi-
telem kvalifikace pilot MPK, odstartoval
v cca 6:30 spolu s nékolika kolegy z letidté
Jihlava. Pilot k letu pouzil padakovy kluzak
s autostabilnim profilem, ktery vlastnil od
dubna 2016. Doposud pouzival nastaveni
trimi pouze v neutralni poloze a s krajnimi
rezimy nebyl proto dostate¢né sezndmen.
V okamzZiku vzletu vanul varidbl pfiblizné
1 m/s. Po startu pokracoval spolu s dal$imi
nékolika piloty MPK vychodnim smérem ve
vySce do 150 m AGL. Zde se jiZ rozfoukalo
na cca 8 m/s ze 150° s mirnou turbulenci.
Ostatni piloti se vzhledem ke zhorSujicim
se podminkam od skupiny postupné oddéli-
li, posledni v 6:45 u obce Jamné, a vrétili se
na letisté. Pilot pokraCoval sém vychodnim
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smérem a postupné, zfejmé vzhledem ke
stoupajici rychlosti vétru ve vétsi vySce, vy-
klesaval. Podle dostupné fotodokumentace
pilot za letu nedrZel fizeni a trimy PK byly ve
zcela vypusténé poloze, tj. nastavené pro
maximalni rychlost letu. Severné od obce
Rybné narazil ve velkém pravém néklonu
a sklonu do zemé. Vrchlik byl rozprostfen
v koruné stromu a pilot s krosnou lezel
u jeho paty v pfikopu. Smér letu v okamziku
narazu byl cca 270° (t. o 180° oproti pU-
vodnimu sméru letu). Trimy PK v okamziku
narazu byly ve zcela odtrimované polo-
ze. Je pravdépodobné, ze pilot se dostal
do turbulentniho proudéni za prekazkou,
kterou tvofil kopec Skélek (626 m). V oka-
mziku nérazu motor pracoval ve vysokych
otackach. Podle technické kontroly PK u vy-
robce byl vrchlik v okamziku nehody piné
letuschopny. Pravdépodobnou pfi¢inou bylo
vlétnuti do zavétmé turbulence s naslednou
destrukei vrchliku.

Co v8ak vedlo pilota, o kterém bylo zna-
mo, Ze je opatrny, a |étd pouze v klidnych
podminkdch se zakladnim nastavenim
vrchliku, k tomu, Ze nastavil trimy na ma-
ximdlni rychlost a pustil fizeni a pfestoze

se ostatni vratili, on sam pokracoval az
k mistu nehody? To v zévéreéné zpravé
nenajdeme. Mdzeme vSak zkoumat, jaky
vliv na nds maji rlizné ,rady“ takzvanych
L,starSich a zkuenéjsich* pilotd nebo na-
Sich vzord. PFi podveéernich diskuzich
v pribéhu sletl nebo i v diskuznich pfi-
spévcich na socidlnich sitich, se najdou
taci, ktefi ostatni poucuiji napfiklad o tom,
e kdo nema ,autostabil”, jako by ani nebyl
anebo o tom, jak se mé podle nich ,sprav-
né“ s autostabilnim vrchlikem Iétat. Nebo
o tom, jak je takovy vrchlik odolny proti ko-
lapsu v turbulenci a Ze nejlépe ji odolava ve
zcela odtrimovaném rezimu pfi maximalni
rychlosti s pusténym fizenim. NeslySeli jste
nékdy podobné diskuze a rady? Maji néco
spoleéného. Jejich autofi nejsou instruktofi
a nikdy své rady rozumné fyzikainé ne-
zdivodni. Uvédomujeme si, jak takovym
radam podiéhame? A véfime vice takovym
zkusenym pilotdm nebo spiSe pfirucce
k naSemu kluzéku nebo svému instrukto-
rovi? MOZeme se jiz pouze domnivat, jaky
vliv takové diskuze na uvedenou nehodu
mély. VeCer pfed tim se vSak tento pilot
zfejmé podobné diskuze zuéastnil. Rano
vletél do turbulence s pusténym Fizenim se
zcela odtrimovanym vrchlikem. Tedy v reZi-
mu, ktery zfejmé do té chvile jesté nepouzil
ani v klidném prostfedi s dostate¢nou za-
lohou vySky. Nevénujme prosim takovym
,radilim“ pozornost. A pokud jsme svédky
takovych diskuzi, neucastnéme se jich.
Méjme na paméti, ze hloupé a nevhodné
rady mohou vést az k nehodé.

Posledni vybrana leteckd nehoda se stala
10. 9. 2016 na ploSe SLZ Bystfice nad
Pernstejnem. Pilot ve véku 39 let bez
pilotniho prikazu byl Zakem ve vycviku.
Pfesnéji dle potvrzeného osobniho listu
absolvoval v letecké Skole pouze teorii,
bezmotorovou ¢&ast vycviku a pozemni
pfipravu motorového vycviku. Odstartoval
v 10:20 z plochy SLZ toho dne ke svému
tfetimu kratkému letu. Provedl okruh, ve
sméru na pfistani ve vySce cca 50 m AGL
vypnul motor a vykleséval zataCkami. Ve
vySce cca 10 m doSlo k destrukci Sesti
Zeber a diagondlnich segmentd v levé po-
loviné kfidla. Pilot reagoval brzdénim pravé
strany PK, postupné az jejim pfetazenim.
Nasledkem toho doSlo k pravé negativ-
ni zatdéce s padem na pravou polovinu
PPG. V okamzZiku narazu motor pracoval
ve vysokych otackach. Pilot si zpUsobil
tézka zranéni. Komisi urenou LAA CR
byla provedena technicka kontrola kluzéku
k potvrzeni nebo vylougeni technické pfi-
¢iny nehody. Materidly vrchliku stéfi 3 let
vykazovaly ve vSech zkousenych vzorcich
pevnost pfesahujici pozadavky nejméné
2x, a to i v kriticky namahanych oblastech.
Porozita naméfend na stfedu ndbézné hra-
dy na hornim potahu pfevySovala 600 s. To
je hodnota na horni hranici pozadavk( kla-



denych na novy material. PK mé poru$eno
mnozstvi zeber v obou polovinach. Podle
struktury a charakteru poSkozeni komise
dosla k zaveru, ze k poskozeni PK nemoh-
lo dojit pisobenim sil za letu. Setfenim
bylo vylou€eno, Ze by na vznik poskozeni
méla vliv konstrukce vrchliku, technologie
vyroby, kvalita nebo opotfebeni béznym
provozem. Jedinym moznym vysvétlenim
charakteristickych po$kozeni vnitini struk-
tury vrchliku je hydraulicky Sok zpidsobeny
pravdépodobnym narazem nabézné hrany
vrchliku o zem.

V pribéhu Setfeni jsme se zabyvali
také video dokumentacemi z riznych slett
MPK, kde byl zji§tén relativné roz$ifeny ne-
Svar. Mnozstvi pilotd po pfistani dostate¢né

nezabrzdi vrchlik a nechaji jej s pfebytkem
energie spadnout na jeho nabéznou hranu.
To uvnitf zpUsobi hydraulicky raz, ktery se
da pfirovnat k tomu, jako kdyZ nafoukne-
me papirovy pytlik a bouchneme do néj
rukama. Na takové zatiZeni vrchlik neni,
a ani nem0Zze byt dimenzovan. Mohou tak
vzniknout mensi &i vétsi poskozeni zejmé-
na nenosnych prvkd vnitfni struktury kFidla.
Ta potom mohou za letu vést k podobnym
poskozenim, jako v uvedeném pfipadé. Je
vhodné, aby si kazdy pilot, pfestoze to neni
vyslovné uvedeno jako povinnost, ob¢as
zkontroloval vrchlik i zevnitf, zda nevyka-
zuje znamky poSkozeni. Této problematice
se, vzhledem K jejimu vyznamu, bude vé-
novat samostatny ¢lanek v ¢asopise Pilot.

Piestoze to tak zatim ani zdaleka nevypa-
dd, za nedlouho zcela urcité prijde letové
pocasi, a my se opét po zimni prestdvce
vydame létat. Jiz vime, Ze musime své
pilotni ndvyky postupné obnovit. A co az
ndam nékdo zacne radit, na ¢em a jak jediné
sprdvné mame létat a do jakych podminek
se klidné s nasim vrchlikem mdzZeme vy-
dat? Co udéldme?

Nezbyva, nez do roku 2017 popfat
sama mékka a bezpecna pfistani a zadnou
nehodu.

Ing. Miroslav Huml

Hlavni inspektor provozu MPK, hlavni
inspektor techniky MPK a PK LAA CR

Udéalosti v provozu paddkovych kluzdku

Za rok 2016 bylo v provozu paraglidingu
evidovano 17 mimofddnych udalosti, a to
vcetné nehod, které se staly v zahranici
a byly ohlaseny.

BohuZel v roce 2016 doSlo ke ctyfem
smrtelnym nehodam, z toho ke dvéma
v zahrani¢i. V minulosti jsme nehody
v zahranici nezvefejriovali, protoZe Setfeni
nehod, které se staly mimo tzemi CR,
neni v kompetenci LAA CR. Protoze v3ak
o téchto smrtelnych nehoddch v zahrani¢i
mdme informace, vzhledem k prevenci po-
vazuji za duleZité je do rozboru zahrnout.

Prvni hlaSenou nehodou byla udalost ze
dne 3. 4. 2016. Pilot ve véku 34 let s pilot-
nim prikazem vystavenym v tnoru 2013
letél na PK Aile. Letél se sedatkou Mys-
tic 2, s niz nemél pfedchozi zkuSenosti,
a ktera méla zévésy vy$ neZz sedacka,
na kterou byl zvykly. Pfi snaze o udrzeni
se ve svahovém proudéni pilot padékovy
kluzak prebrzdil. Bod pretazeni se vlivem
jiné konstrukce sedacky a vySe ukotvenym
z&vésim posunul také vySe a pilot tuto
skute¢nost nebral v Gvahu.

Dne 7. 4. 2016 na Kozékové doslo ke
zranéni pilota ve véku 24 let, ktery letél
s padakovym kluzakem Axis Comet. Pi-
lotni priikaz mél vystaven v fijnu 2014.
Pilot svahoval pfiblizné hodinu na svahu.
Nasledné zesilil vitr natolik, Zze ani po
seSlapnuti speedu kluzak neletél dopfe-
du a byl zatlaen za hranu. Zavétrna
turbulence zpUlsobila deformaci vrchliku,
naCez pilot odhodil zalozni padak, ktery
se nafouknul, ale diky malé vySce a tur-
bulentnimu prostfedi pilot v kyvu narazil
do zemé. P¥i tom utrpél zranéni, s nimz
byl letecky transportovan do liberecké ne-
mocnice. Ostatni piloti nebezpeéi siliciho
vétru rozpoznali v€as a stihli odletét pred

svah a bezpecné pfistat. Chvalyhodné je,
ze pilot nevéhal s pouzitim zalozniho pa-
daku a v okamziku, kdy vrchlik zkolaboval,
zalozak odhodil. Jeho zranéni by jinak bylo
pravdépodobné mnohem vaznéjsi.

Dal8i nehoda, bohuZzel fatalni, se stala
24, 4. 2016 na Rané u Loun. Nehodu
Setfil Ustav pro odborné zjistovani pficin
leteckych nehod, ktery vydal zavére¢nou
zpravu (ta je dostupnd na internetovych
strankach www.uzpin.cz).

Pilot ve véku 45 let, drZitel kvalifikace
Pilot vystavené dne 9. 5. 2011, letél na
padékovém kluzaku Aspen 4 — 24.

Podle zjisténych informaci v uvedeny
den foukal silny severozapadni vitr o sile
5-8 m/s s narazy 10-12m/s a s pfedpo-
kladanym vyskytem pfizemni mechanické
turbulence.

Uvadimzde vyratek ze zavérecné zpravy:
Pribéh kritického letu byl popsan na za-
kladé vypovédi svédki a videozdznamu
staZenych z ,,outdoorovych” kamer umisté-
nych na pfilbach pilotd. Pilot paddkového
kluzdku provadél svahové létdni podél
severozdpadniho svahu Ranské hory, kde
v daném case létalo dalsich asi 10 pada-
kovych kluzakd. Po vzletu ze sedla pokra-
coval v letu, ktery trval cca 10 minut. Pfed
kritickou fazi letu nejprve letél v relativné
tésné blizkosti podél svahu. Po provedeni
pravé zatdcky a ndsledném odletu od sva-
hu doslo k zaklopeni pravé ¢dsti nabézné
hrany a padakovy kluzdk se samovolné
otocil o cca 180° vpravo. Po cdstecném
Zkolabovani pravé strany vrchlik velmi
rychle obnovil letovou konfiguraci, dostal
se do polohy pfed pilota a pokracoval
v letu proti svahu. Télo pilota ndsledné na-
razilo relativné velkou rychlosti do severo-
zapadniho svahu pod vrcholem tzv. Malé
boule, kde po zkolabovdni vrchliku ztstalo
bezviddné leZet. Bezprosttedni pficinou

smrti pilota bylo polytrauma (sdruZené
poranéni vice organovych systému). Pfes
poskytnutou resuscitacni péci nebylo moz-
no smrti pilota zabrénit. Poranéni byla
jednoznacné smrtici pro svou véeobecnou
povahu. Pfi pitvé pilota nebyly ZzjiStény
chorobné zmény, které by se mohly podilet
na vzniku nehody, nebo by je bylo mozZné
kldst do pfi¢inné souvislosti s jeho dmrtim.
Toxikologickym vysetfenim byla v biologic-
kém materidlu odebraném pfi pitvé zjisténa
THC (ucinnd ldtka delta 9-THC v Krvi
a neaktivni metabolit THC-COOH v krvi
a v moci). Alkohol nebo jiné toxikologicky
vyznamné latky nebyly prokdzany. Bioche-
mické vysetfeni somatopsychického stavu
nebylo z divodu krdtkého prezivdni pro-
vedeno. V krvi pilota byla zjiSténa ucinnd
ldtka THC (kanabinoidy, napf. marihuana),
coz prokazuje ovlivnéni jmenovaného tou-
to ldtkou v prabéhu letu a pfedmétné letec-
ké nehody. V tomto stavu pilot nebyl scho-
pen padakovy kluzdk bezpecné ovladat.

Jako pravdépodobnou pfi¢inu nehody
vySetfovaci komise stanovila nespravnou
reakci pilota na ¢aste€né zaklopeni pravé
¢asti nabézné hrany vrchliku, kdy se pa-
dakovy kluzdk samovolné oto€il doprava
a ndsledné pokraCoval v letu proti sva-
hu. Schopnost pilota reagovat na takto
vzniklou situaci byla negativné ovlivnéna
pfitomnosti latky THC v jeho organismu
v priibéhu kritického letu.

Komise dospéla k nasledujicim zavérim:

* pilot nebyl zpisobily letu,

e pilot mél platny pilotni prikaz kategorie
,Pilot’, ale pfeskoleni na dany typ spor-
tovniho padéakového kluzaku provaddél
jako samouk bez dohledu instruktora,

e pilot letél na paddkovém kluzdku kate-
gorie EN C,
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* pilot Iétal vyhradné v okoli Ranské hory
a dané prostfedi velmi dobfe znal,

e pilot byl v pribéhu kritického letu ovliv-
nén ucinnou latkou THC,

¢ pilot na pravy néklon padakového kluza-
ku vcas a adekvdtné nereagoval,

* pilot, po obnoveni letové konfigurace pa-
ddkového kluzdku, byl tak blizko svahu,
Ze nedokdzal ndrazu do zemé zabranit,

* paddkovy kluzdk mél platny technicky
prikaz a platné pojisténi odpovédnosti,

e paddkovy kluzak byl zpusobily letu, jeho
drobné poskozeni a veSkerd provozni
opotfebeni sedacky neméla na pribéh
letu negativni viiv,

e paddkovy kluzdk byl provozovan s pre-
krocenou maximaini vzletovou hmotnos-
ti, coZ negativné ovlivnilo jeho letové
vlastnosti,

e zdlozni padak byl fadné zabalen a pro jeho
pouziti nebyla potiebnd nadmérmd sila.

Tolik citace ze zavéreéné zpravy UZPLN. Z
jejich zavér doufam dostatecné jasné vy-
plyva, Ze stejné jako alkohol se s létanim
neslucuje ani uzivani omamnych latek.

Daldi nehoda se stala dne 22. 4. 2016
na letovém terénu Luzny pilotovi ve véku
37 let, ktery mél pilotni prikaz vystaveny
dne 13. 4. 2016, tj. devét dni pfed neho-
dou. Meteorologické podminky pro létani
byly vhodné, foukal SZ vitr 3-5 m/s, bez
termickych poryvd.

Pilot letél na novém padakovém kluza-
ku Comet L, se kterym nemél pfedchozi
zkuSenosti. Po bezproblémovém startu
a létani na svahu pfiletél ve velké vySce
(asi 30 m) nad pfistavaci plochu, kde
padakovy kluzak pfebrzdil. Doslo k defor-
maci PK a nérazu pilota do zemé. Pilot byl
s tézkym zranénim letecky transportovan
do Fakultni nemocnice Olomouc.

PK Comet je kluzék kategorie EN B,
a prestoze legislativné je mozné s kvali-
fikaci Pilot tento PK létat, pofad plati, Ze
kazdy a zvlasté zacinajici pilot by mél
volit PK odpovidajici svym dovednostem
a schopnostem.

K nehodé zadka ve vycviku doSlo dne
18. 5. 2016 na Velké Prasivé v Besky-
dech. Muz ve véku 53 let s PK Muskat 3-27
provadél start popfedu. Foukal zépadni
vitr o sile 3m/s. K odpoutani od zemé
doslo kvali malé rychlosti béhu v nizsi ¢asti
startovité, kde je sklon terénu prudsi. Zak
vzlétnul pfili§ nizko na to, aby prelétl stro-
my pfed startovis§tém. O jejich vrcholky se
zachytil pravou spodni ¢asti SAdr. Zachy-
ceny kluzak ztratil rychlost a pfi nasledném
padu Zak korunami strom( propadl az na
zem. P¥i¢inou nehody bylo pozdni odpou-
tani od zemé v disledku pomalého béhu.

K nehodé pfi tandemovém letu doslo
dne 22. 5. 2016 na letovém terénu Stai-

1 6 Pilot LAACR 1/17

Rané, 24.4.2016 ..

kovka. Foukal jizni az jihozapadni vitr
3-5m/s a let byl provadén na PK Vector
2. Pilot s pasazérem ve fazi pfistavani
narazili do vyjeté koleje od zemédélského
stroje. Sedacka pasazéra méla nafukovaci
airbag a pfistavani probihalo do skluzu
vsedg. Pilot pfistdval mimo béZnou pfista-
vaci plochu a nemél referenci o aktualnim
sméru vétru v misté pfistani. Pasazér
utrpél tézké zranéni.

K incidentu, nastésti bez zranéni, doslo
14. 6. 2016 pfi pristavani Zakyné polské
narodnosti ve véku 30 let pod Javorovym
vrchem. Zakyné letéla na PK Element XS.
Ve fazi pfistavani doslo k zachyceni za
vedeni 22 kV na vychodnim okraji pfista-
vaci louky u obce Oldfichovice. Ke zranéni
nedoslo, ale z dlvodu vypadku elektric-
kého proudu v dobé pfenosu sportovniho
utkdni doSlo k emotivni reakci mistniho
obyvatele.

DalSi nehoda pfi tandemovém letu s pa-
sazérem se stala 22. 6. 2016 na Kozako-
vé. Foukal slaby vitr od jihozapadu o sile
2-3m/s. Po startu kluzdk normainé vzlétl,
ale zhruba po 50 m letu, tésné pred lesnim
prisekem zacal prudce klesat. Pravdé-
podobné vlétnul do rozsahlého, silného
klesavého proudu. Pilot se pokusil zvysit
klouzavost prenastavenim rychlosti (tri-
mU), ovéem bez kladného vysledku. Doslo
k ndrazu do stromu, pfi némz se pasazér
zranil. Oba poté ze stromu slezli a pasazér
byl transportovan do nemocnice.

Dne 10. 7. 2016 doSlo k nehodé pilota
PK ve véku 37 let na Ondrejniku. Pilotni
prikaz mél vystaveny v zafi 2015, tedy
necely rok pfed nehodou. Foukal jihoza-
padni vitr 3-6 m/s a pilot na PK Atis 3 L
zalétnul za hfeben masivu Ondfejniku.
V nedostateéné vzdalenosti od kopce do-
§lo k masivnimu zaklopeni vrchliku a padu
pilota na zem. Pravdépodobnou pfi¢inou
nehody byla mechanickd turbulence za
pfekazkou spolu s termickou turbulenci
nad nahfatou loukou v dlsledku vyrazné
termické aktivity.

Dne 29. 7. 2016 na Velké Prasivé v Bes-
kydech doslo k nehodé sedmactyficetile-
tého pilota PK, ktery mél pilotni prikaz vy-
staveny na konci zafi 2015, tzn. 10 mésicl
pfed nehodou. Pilot odstartoval v mirnych
podminkach a ve slabém vétru se snazil
svahovat. Letél na padakovém kluzaku
Trend 5. Po vyklesani asi 70 m nad stromy
se rozhodl k provedeni wingoveru (stfida-
vé zata¢ky s vysokym naklonem patfici
mezi prvky akrobacie). Po tfetim zhoupnu-
ti se dostal vysoko nad vrchlik, manévr
nedokonéil a propadl se kolem vrchliku.
Nésledné v rotacich spadl do lesa, kde
jej vétve CasteCné zbrzdily. | pfesto si
ale naslednym ndrazem do zemé zpQ-
sobil zranéni. Padakovy kluzdk nemél
platnou technickou prohlidku a pilot nemél
uzaviené zakonné pojisténi odpovédnosti.
Dlvodem nehody byla nezku$enost pilota
pfi provadéni wingoveru, pfecenéni doved-
nosti a nedodrzeni pravidel Iétani. Pilot
letél na pretizeném PK.

K nehodé soutézniho pilota doslo dne
30. 7. 2016 pii preletu ze VSechova. Pilot
ve véku 42 let s pilotnim prikazem vysta-
venym v roce 2002, letél na sportovnim
padakovém kluzdku UP Kantega XC 2.
Béhem pieletu ve fazi pfistavani v misté,
které neznal, z vySky Spatné odhadl misto
pfistani, které bylo do svahu. Pilot tvrdé
pfistdl na zadek a ndrazem si zpUsobil
zranéni. Sam si pfivolal zdravotnickou
zachrannou sluzbu.

K dalsi nehodé zaka ve vycviku ve véku
49 let do$lo 20. 8. 2016 pfi vlekani na
plose PGZ Cerniv. Ve fazi startu doSlo
k zakopnuti zaka a naslednému strzeni
A fady popruhd u PK Bright 5. K odpoutani
od zemé nedoslo, pfesto doslo k tvrdému
narazu do zemé a naslednému kratkému
bezvédomi. Zak byl pfevezen do nemocni-
ce k pozorovani pro pfipadné komplikace.

Dal$i nehoda je velmi podobna pfedchozi
a stala se 3. 9. 2016 u obce Sentice pfi
zakladnim vycviku zakovi ve véku 36 let.
Pfi nacviku startu s odpoutanim doSlo



k pfedstfelu vrchliku u PK Bright 5 a na-
slednému zakopnuti zaka. Padem si zak
zpUsobil zranéni.

Obé predchozi nehody by se nestaly, kdyby
Zdci pustili A popruhy a zatdhli za Ffidicky.

Dne 27. 8. 2016 byl na tisfiovou linku Po-
licie v Kopfivnici ozndmen pad Ctyficetile-
tého paraglidisty. Ten pfistaval v zavétrné
¢asti svahu a v 10 m nad zemi do$lo k de-
formaci vrchliku a naslednému nérazu do
zemé. Pilot byl letecky transportovan do
Fakultni nemocnice Ostrava. Pilot nemél
pilotni prikaz a nemél uzaviené zékonné
pojisténi odpovédnosti.

Dalsi nehoda se stala velmi zkuSenému
dlouholetému pilotovi s kvalifikaci Sou-
tézni pilot. Muz ve véku 59 let s pilotnim
prikazem vystavenym v roce 2001 dne
4. 9. 2016 |étal na Palavé na padakovém
kluzdku Venus 4 M. Foukal jihozapadni vitr
5 m/s s narazy 8 m/s. Pfi letu ve svahovém
proudéni doslo k masivnimu asymetrické-
mu kolapsu vrchliku (pfes 50 % rozpéti).
Diky malé vySce se vrchlik nestihnul zre-
generovat a doslo k nérazu pilota v rotaci
do zemé&. Ten utrpél mnohacetna zranéni.
Svédci nehody pfivolali RZP a pilot byl
letecky transportovan do nemocnice.

Posledni evidovana nehoda, bohuzel smr-
telnd, se stala 22. 10. 2016 pfi vliekacim
provozu na ploSe PGZ Maly Pécin. Pilot
ve véku 49 let s pilotnim prikazem vysta-
venym v roce 2000 letél na padakovém klu-
zaku Vega 3 kategorie EN C. Ve fazi startu
pomoci odvijaku doSlo k pfetrzeni tazného
lana. Pilot byl ve vySce asi 20 m nad
zemi a pravdépodobné ihned po pfetrzeni
lana intenzivné brzdil, ¢imZ nenechal PK
rozletét. Na prebrzdéném paddku narazil
velkou vertikalni rychlosti do zemé a utrpél
zranéni neslucitelné s Zzivotem. Nehodu
Setfi UZPLN a je ve fazi zkoumani. Pilot
mél sice pilotni prikaz vystaveny 16 let,
ale posledni tfi roky létal spiSe sporadicky.

Vyse uvedené nehody jsou ty, které se
staly na tizemi CR a Setii je LAA CR nebo
UZPLN. Z duvodd prevence povazuji za
dilezité se vénovat i ndsledujicim neho-
dam, které se staly v zahranici.

Nehoda zakyné ve vycviku se stala
22. 7. 2016 v italském Medunu. Byl to
jeji treti let toho dne a celkové sedmy vys-
kovy let. Zakyné letéla na PK Lucky 4-26
a zhruba po hodiné Iétani na svahu zacal
vitr slabnout a ostatni piloti letéli smérem
k pfistavaci ploSe. Zdkyné méla svah po
levé ruce a pfi letu v malé vySce doSlo
k jejimu kontaktu se zemi a ke zranéni.

Dne 25. 9. 2016 ve véku 28 let zahynul na
italsko-slovinském pomezi talentovany
mlady paraglidista, ktery létal od roku

2013. Odstartoval s PK Orbit na kopci Stol
s cilem letét na Gemonu a zpét. Pribéh
nehody nikdo nevidél, a tak neni mozné
popsat sled udalosti. Piloti startujici po
ném a letici po stejné trati spatfili ve svahu
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padakovy kluzak a télo pilota. Bezvysledné
se pokouseli na pilota volat, proto kon-
taktovali zachranné slozky. BohuZel vézla
komunikace mezi jednotlivymi slozkami,
protoze signdl operatora byl slovinsky, ale
pilot lezel na Uzemi ltdlie. Po pfijezdu
zéchranafi byla konstatovana smrt pilota.

Dne 6. 10. 2016 v severni ¢asti Recka
zahynul devétatficetilety paraglidista. Sku-
pina ¢eskych pilotd létala v misté Kaimak
pobliz vesnice Agios Athanasios. Zhruba
po pllhodiné Iétani u dotyéného pilota do-
$lo k deformaci vrchliku, a ten v rotaci na-
razil do hustého kfovi. BohuZel to bylo mis-
to nepfistupné, a tak se zachranné slozky
k pilotovi dostaly az po dvou hodinach.
Vrtulnik ani pfes urgenci ostatnich ¢eskych
pilotd nebyl na misto nehody poslan. Pilot
po péti hodinach od nehody zemiel v ne-
mochnici. Pilot letél na PK kategorie EN C
a pilotni prikaz mél od ledna 2015. Podle
vyjadfeni mistniho pilota (majitele letecké
Skoly) piloti Iétali v zavétfi.

S litosti musim pfiznat, Ze fadu zranénych,
a bohuzel i nékteré zemfelé jsem znal
osobné a mél k nim piételsky vztah. Jejich
tragedie necht je poucenim a mementem
pro ostatni piloty. BohuZel v jednom pfi-

padé nevime, pro¢ mlady pilot tragicky
zahynul, nevime, kde a jaka chyba se stala
a jaké si mame z nehody vzit ponaucent,
a o to je téZsi se s uddlosti smifit.

Jako hlavni inspektor provozu PG jsem
u nékterych nehod byl osobné, a také
Jjako letecky zdchranaf jsem vyjizdél ke
smrtelnym nehoddm jak paraglidistd, tak
pilot jinych SLZ a véfte, Ze to neni pocit,
na ktery se da zvyknout.

Méjte na paméti, Ze nehoda se miiZe
stat kdykoliv a komukoliv a snazme se
svym konanim nehoddm pfedchéazet. Ka-
svych schopnosti a v podminkdch, které
odpovidaji vasim dovednostem a drovni
rozlétanosti. Nepodceriujte meteorologic-
ké podminky, které se mohou v pribéhu
letu zménit az do stavu, kdy je létani
nebezpecné. Je lepsi sedét pod kopcem,
nebo v pizzerii a prdt si byt ve vzduchu,
neZ naopak. Berte na védomi, Ze pokud
Jjedete do ciziny, ne vsude funguje lékarska
péce, vyhledavani nebo letecka zdchrannd
sluzba tak dobfe jako v Ceské republice.
Casto je jedinou dostupnou zdchranou
laickd prvni pomoc poskytnuta svépomoci,
nebo kamarady ¢i znamymi, protoZe nikde
jinde neZ v CR neplati, Ze u vds zdchranka
musi byt nejpozdéji za 20 minut. Myslete
i na to, Ze miZete byt jedini, kdo kolegovi
nebo kamarddovi miZe pomoct. Jedete-li
do zahranici, zjistéte si informace jak a kde
volat zachrannou sluzbu, pfipadné vrtulnik.

Dovolim si v této souvislosti zminit
aplikaci do chytrych telefonii s ndzvem
Zachranka, ktera mi pfipada jako uZite¢na
a diky funkcim, které nabizi, v pfipadé
zranéni neocenitelnd.

Mgr. Jan Héjek
Hlavni inspektor provozu PG
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