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Ach, ty klapance!

Novi zku$ebni piloti ULLa

Bulletin LAA CR
je pfilohou
casopisu
Pilot LAA CR

CZECH REPUBLIC

Zavér Setfeni nehody motorizovaného zavésného kluzaku
ze dne 26. 7. 2003

Nehodu $etfila komise LAA CR.

Pribéh letu a udalosti:

Pilot odstartoval s MZK na letisti Sazend s umyslem pfistat na travnaté plo-
$e u obce Dfinov. V priibéhu letu prilétl ze sméru od obce Veltrusy k pis-
kovné u obce Vojkovice, kde postupné vyklesal az do vy$ky nékolika metrii
nad hladinou zatopené piskovny. Poté provadél v nizkém letu nad vodou za-
tacku doleva, pfi které doSlo k zachyceni stroje o vodni hladinu a jeho po-
nofeni do vody. Pilotovi poskytli pomoc nedaleko se koupajici lidé, stroj kle-
sl pod hladinu. Pilot byl na bfehu o$etfen pfivolanym lékafem. Na misto se
rovnéz dostavila pfivolana hlidka policie GR, ktera pilota na misté vyslechla.
Poté byl odvezen do nemocnice v Mélniku, odkud byl po provedeném vy-
Setfeni propu$tén dom.

Rozbory

Pilot nemél platny pilotni priikaz, opraviujici jej k fizeni motorizovaného za-
vésného kluzaku. Toto nemélo bezprostiedni vliv na vznik nehody, protoZe
dle vlastniho vyjadieni md s fizenim MZK mnohaleté zkuSenosti.

MZK neni v evidenci LAA CR a nebyl mu vystaven technicky prikaz, ne-
ma tedy ani uzavieno zakonné pojisténi. Dle vyjadreni pilota doSlo k zdvadé
na pacce ovladani plynové pfipusti motoru, kdy pfi pfesunu packy do polo-
hy “plny plyn® zdstal motor v rezimu volnobéhu.

Prostor letu i misto ukonCeni letu se nachazi v CTR Vodochody. Let byl
proveden bez védomi a souhlasu pfislusné sluzby fizeni letového provozu.

Upozornéni provozovatelim UL letadel CORA s kompozitovym tru-
pem z vyroby ULTRAPLAST (Ulrich Plzeii) na zavaznou prohlidku

V posledni dobé doSlo ke dvéma pfipaddm poruSeni pevnosti a tés-
nosti integralni kompozitové nadrze UL letadel CORA (v. ¢. 016 2 019 z ro-
ku 1998). Vyrobni firma na zakladé zjisténych skutecnosti a vysledki jed-
nani komise LAA provedla v zafi prohlidky letadel uvedeného typu se
zaméfenim na serii z let 1997-1998, kde se tyto problémy vyskytly.

Pokud provozujete letadlo tohoto typu vyrobené v této dobé firmou
Fantasy Air Pisek a vyrobce Vés z néjakych divodi dosud nekontaktoval,

Pfi zjistovani piicin letecké nehody MUDT. Prokopce zjistili inspektori UZPLN,
Ze MUDr. Jaroslav Prokopec sdm sobé potvrzoval zdravotni zplsobilost, pre-
stoze mu akreditace ureného leteckého Iékare neplatila pocinaje 1. 4. 2001.

Urceny letecky Iékai MUDr. Jaroslav Prokopec, Cislo razitka 109, byl
rozhodnutim Uradu pro civilni letectvi — letecko Iékarskou komisi dne
31. 3. 2001 zbaven akreditace urCeného leteckého Iékare.

Let byl provddén v rozporu s provoznim pfedpisem v malé pfizemni vySce,
kde hrozi nebezpedi stfetu s povrchem zemé a neni prostor a ¢as na feSeni
nouzovych pfipadi za letu.

Pocasi nemélo na vznik nehody vliv.

Zavéry

Bezprostiedni pficinou nehody byla zdvada na ovladani plynové pfipusti
motoru, znemoZzfujici zvySeni vykonu z reZzimu volnobéhu.V disledku toho
doSlo k zachyceni MZK o vodni hladinu.

Spolupdsobici pfi€iny: nedodrZeni stanovenych vySkovych limit pro létani
dle predpisu UL-1 (L-2).

OPATRENI

- rozbor pficin letecké nehody s pilotem a jeho pouceni o povinnostech ply-
noucich z leteckého zékona a navazuijicich predpisi

- predani zpravy o nehodé ke spravnimu fizeni

- rozbor uddlosti v Pilotu

Komentar k nehodé:

Predstavte si, Ze s autem ¢i motorkou jezdite bez fidi¢aku, technického
prikazu, espézetky a povinného ruéeni, pfi jizdé poruSujete pravidla pro-
vozu, riskujete a pfitom si medite, jak vdm to vSechno vychazi a jak jste
par korun uSetfili. Tak néjak by se dalo pfirovnat pocinani vySe zminé-
ného aviatika. VySe zmifovana zévada na ovladani plynu byla tou pfislo-
veénou posledni kapkou vedouci k letecké nehodé. Pritom Ize mluvit
0 naramném S§tésti, Zze se letec neutopil nebo ze netrefil nékoho jiného.
Bédo Bédo...!

zkontrolujte pfed dalSim Iétanim stav palivové nadrze Doporucujeme pro-
vést kontrolu nadrZi na vSech letounech do roku vyroby 2000 vCetné, kdy
byla k vyrobé pouzita polyesterova pryskyfice. Toto se vztahuje i na leta-
dla postavena amatérsky s pouZzitim komponent( vyrobenych firmou
Ultraplast — Josef Ulrich.

Zplsob provedeni kontroly: po vyjmuti sedacek tlakem ruky ovérte tu-
host stény nadrze. Nadrz se podili na celkové tuhosti a pevnosti trupu. Po-
vrch nddrze nesmi byt zmékly, nesmi se tlakem ruky promacknout.

V' pfipadé zjiSténi jakékoliv zévady, eventuelné pochybnosti sdélte tuto
informaci technickému dseku LAA (Chvojka, Chvéla) a vyrobci.

Je pravdépodobné, ze MUDr. Prokopec potvrzoval zdravotni zplisobilost
i dalSim osobam. Toto potvrzeni je bohuzel neplatné a piloti, kterych se to
tykd, by si neprodlené méli potvrzeni o zdravotni zplisobilosti obnovit.

Na zékladé dopisu od Ing. P. Stribla z UZPLN
zpracoval M. Oros
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19. 4. 2003, Bukovina u Cisté. VySe uvedeného dne Iétali na svahu s ma-
lym pfevySenim, zvaném ,Na Horce“, dva piloti paddkovych kluzék{. Jeden
z pilotd se po letu rozhodl, Ze nebude déle Iétat, protoZze meteorologické
podminky (silny vitr a turbulence) se mu vzhledem k jeho zku3enostem zdd-
ly pro létani nevhodné.

Druhy pilot (pilotni prikaz vlastnil 10 mésicl) v 1étani pokraCoval. PFi Gtvr-
tém letu nezvlddl fizeni padakového kluzaku v pfizemni turbulenci. Pfi letu se
otoCil s PK proti svahu a s vétrem v zadech narazil do stromu na dpati kop-
ce. Pilot zemrel v misté letecké nehody. LN Setfil UZPLN.

Zavery: hlavni pficinou letecké nehody bylo pfecenéni vlastnich schopnos-
ti ze strany pilota k bezpe¢nému ovlddani PK za silného ndrazového vétru
s pfizemni turbulenci. Opatfeni: nehoda je zvefejnéna pro pouceni ostatnich
pilot v bulletinu ¢asopisu Pilot. Nehoda bude probrana na semindfi inspek-
tord PG.

Doporuéuji pilotim preéist si ¢lanek ,Ach ta turbulence” zverejnény v Pi-
lotu 4/2002 str.18-20. Znovu pfipominam, Ze Iétani za silného vétru je na
malém kopci nebezpeéné (viz. Celkovy rozhor a statistika mimoradnych
udalosti zvefejnény v Pilotu ¢. 1/2003, z kterého vyplyva, Ze za téchto
podminek se v roce 2002 stalo osm nehod na PK).

4.5. 2003, Kovarsko - Dolni Lanov. Ve vycviku se zak pfeskoloval na vzle-
ty pomoci navijaku. V zavérecné fazi pfizemniho vleku se pokusil cca trikrét
0 vypnuti, pravdépodobné vSak nenahmatl odepinaci zafizeni. Vlekar na tu-
to situaci v okamziku, kdy Zak prelétaval pies navijak, reagoval pfeseknutim
lana. Lano se v3ak pravdépodobné nepieseklio a vlekar si tohoto nevsiml,
protoZe navigoval dél Zaka. Poté, co se lano napnulo, piesel PK do ,drako-
vého efektu® a nasledné se mu asymetricky zaklopila prava nabézna hrana.
Zak v kyvu narazil do zemé a tim si zpisobil t6zké zranéni.

Nehoda je v Setfeni LAA CR. Vysledky Setfeni budou zvefejnéné v bulle-
tinu Pilot.

31. 5. 2003, Javorovy vrch u Tfince. Zak ve vycviku ten den uskutegnil svij
paty let. V predchozich letech dvakrdt nacviCoval asymetrické zaklapnuti
vrchliku (1/3). Po vzletu letél ve sméru sjezdovky k pristavaci ploSe, a za né-
kolik sekund letu pocitil, Ze padakovy kluzak zacal zataCet doleva. Zak stahl
pravou fidici Shdru a po domnélém srovnani letu fidicku uvolnil. Po té si
zkontroloval vrchlik a zjistil, Ze ma zaklapnutou levou ¢ést vrchliku, a Ze se
pootoCil o 180°, silné ztraci vySku a leti proti kopci. Situaci v tento okamZik
jiz nedokdzal resit a proto se soustfedil, aby dopadl na nohy. Na povely pre-
davang instruktorem vysilackou nereagoval. Pfi ndrazu do zemé si zpisobil
téZké zranéni. Nehodu Setfila LAA CR.

Zaveéry: Zakovi ve vycviku kratce po vzletu asymetricky zaklapl vrchlik PK.
Vzhledem k malé vySce nad zemi a k malym praktickym zkuSenostem ne-
dokdzal Zak situaci spravné vyresSit a po otoCeni o 180° narazil do kopce.
Hlavni pficina: asymetrické zaklapnuti vrchliku v malé vySce nad zemi zpd-
sobené turbulenci. Spolupiisobici pfi€iny: Spatnd pilotni reakce na vznikly
letovy rezim zpisobend malou zku$enosti pilota - jednalo se o zdka ve vy-
cviku. Opatreni: nehoda je zvefejnéna pro pouceni ostatnich pilotd v bulle-
tinu Gasopisu Pilot. Nehoda bude probrana na seminafi inspektor( PG.

21. 6. 2003, letisté Kamen pobliz Pacova. Pri tfetim vzletu na odvijdku
prasknulo lano v okamzZiku, kdy byl pilot ve vySce cca 30 - 40 m AGL. Pi-
lot po prasknuti lana srovnal PK a piesel s nim do klouzavého letu. Vzapé-
ti (ve vySce cca 20 m AGL) vlivem poryvu vétru (zplisobeném silnou tur-
bulenci) vrchlik PK asymetricky zaklapl z cca 60 %. Pilot na tuto situaci
reagoval odhozenim zdlozniho padaku, ten se vSak vzhledem k malé vySce
nad zemi nestacil nafouknout. Pilot s PK pfesel do rotace, ve které narazil
do zemé. Pii ndrazu do zemé si pilot zpdsobil tézké zranéni. PouZity odvi-
jak nebyl schvaleny LAA CR a neodpovidal pracovni verzi smérnice PL 4.
Nehodu Setfila LAA CR.

Zaveéry: pilotovi v malé vySce nad zemi asymetricky zaklapl vrchlik PK. Pi-
lot se pokusil situaci vyfeSit pouzitim zalozniho padaku, ten se vSak vzhle-
dem k malé vySce nad zemi (cca 20 m AGL) nestacil aktivovat. Protoze pi-
lot situaci nefeSil ,aktivni pilotazi“ (pfibrzdénim nafouklé strany vrchliku PK
pro zachovani pfimého letu a naslednym dofouknutim vrchliku tzv. ,zapum-
povanim*, ale odhazoval ZP), pfeSel s PK do rotace a v ni narazil do zemé.
Vzhledem k tomu, Ze k asymetrickému zaklapnuti PK do3lo az po pfechodu
do klouzavého letu, prasklé lano ani technicky stav odvijaku nebyly posuzo-
vany jako pficina letecké nehody.
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Hlavni pfi¢ina; asymetrické zaklapnuti vrchliku v malé vySce nad zemi zpd-
sobené turbulenci.

Spolupisobici priciny:

1) nevhodné rozhodnuti pilota o provedeni letu v danych meteorologickych
podminkach (silny vitr a vznik silné termickeé turbulence), kdy se dalo pred-
pokladat zvySené nebezpeci pro vznik kolapsu vrchliku.

2) nevhodné rozhodnuti pilota (odhozeni ZP) pfi feSeni vzniklého letového
rezimu (asymetrické zaklopeni) vzhledem k malé vy3ce nad zemi.
Opatieni: Nehoda je zvefejnéna pro pouceni ostatnich pilotii v bulletinu ¢a-
sopisu Pilot. Nehoda bude probréna na seminafi inspektor(i PG.

Smérnici PL 4 pfedat do konce fijna ke schvaleni na OCL MDS.

Komentar: Schvalenim smérnice vznikne pro vsechny provozovatele navija-
ku povinnost mit navijak schvaleny dle pravidel stanovenych LAA CR. V ro-
ce 2003 LAA CR vyhldsila tri terminy pro schvalovdni navijakii do provozu.
Schvalovani probéhlo dle pracovni verze smérnice PL 4. Prvni termin 14. 7.
byl odvolan pro maly zdjem. Zbyvajicich dvou termind ve dnech 15. 8., 16. 8.
se zicastnilo osm navijakii a schvdleny do provozu byly ¢tyri navijaky. V ro-
ce 2003 pripravime jesSté jeden termin v mésici fijen nebo listopad, infor-
mace o terminu bude zverejnéna na webu LAA.

Tato nehoda by méla vést k zamysleni vsechny piloty se sportovnimi
ambicemi, zda pldnovany let okolo(nebo i pres) 100 km stoji za riziko léta-
ni'v hrani¢nich podminkdch(viz hodnoty z meteorologického rozboru pové-
trnostni situace polojasno - oblacno, prizemni vitr 250° aZ 320°/12- 18 KT,
v ndrazech 25 — 30 KT).

4.7. 2003, kopec Kamenaé nad obci Sanov. Pilot ten den vzlétl z kopce
Kamendc ke svému tfetimu letu. Po vzletu pokracoval rovné smérem k mi-
stu pristani. Nad nim zacal ve vySce asi 100 m AGL délat tzv. ,wingo-
ver“(coZ znamend razantni kyvani padéku okolo podéIné a pficné osy). Tim-
to zpGsobem proved! Etyfi az pét kyva. Pfi vybihadni z kyvu ve vySce zhruba
20 m AGL zaklapla prava strana ndbézné hrany vrchliku. Pilot na toto za-
klapnuti nestacil zareagovat a v kyvu narazil do zemé. Pfi narazu do zemé
si pilot zpdsobil téZké zranéni. Nehodu Setfila LAA CR.

Pricina: asymetrické zaklapnuti vrchliku PK zplisobené nevhodnou pilotazi
v malé vySce (vyklesdvani pred pfistanim (20 — 100 m AGL) pomoci ,win-
goverd®).

Opatieni: nehoda je zvefejnéna pro pouceni ostatnich pilotii v bulletinu ¢a-
sopisu Pilot. Nehoda bude probrana na semindfi inspektort PG.

Komentar: Necvicit nestandardni lefové reZimy v malé vySce nad zemi bez
dostatecné teoretické pripravy a bez vedeni zkuseného instruktora.

7. 7. 2003, vrch Svitnik u obce Velké Hydéice. Pilot vzlétl z kopce o ma-
Iém prevySeni, béhem letu udélal nékolik zata¢ek a v okamziku, kdy se na-
chézel u upati kopce jeho PK pravdépodobné vlivem turbulence asymetric-
ky zaklapl. Pilot na vzniklou situaci nedokazal zareagovat a narazil do zemé.
Pfi nérazu do kopce si zplsobil téZké zranéni. Nehodu Setfila LAA CR.
Zavéry: pred pristdnim vlivem turbulence asymetricky zaklapl vrchlik PK. Pi-
lot vzhledem k malé vySce nad zemi nedokdzal situaci spravné vyieSit a po
prosednuti narazil do kopce. Hlavni pFiéina: asymetrické zaklapnuti vrchliku
v malé vySce nad zemi zplisobené turbulenci. Spolupdsobici pficiny: Zadnd
pilotni reakce na vznikly letovy rezim zplsobend pfekvapenim pilota.
Opatreni: nehoda je zvefejnéna pro pouceni ostatnich pilotii v bulletinu ¢a-
sopisu Pilot. Nehoda bude probrana na seminafi inspektorti PG.

16. 7. 2003, Spindleriv Miyn. Pfi pistdni na dvoumistném padakovém klu-
zaku pasazerka uklouzla a nasledné narazila sedaci ¢asti postroje na kdimen
ukryty v travé a zpasobila si téZké zranéni. Nehoda je v Setfeni, UZPLN. Vy-
sledek Setfeni pfineseme v nékterém z pfiStich Piloti.

31. 7. 2003, Rana u Loun. Pilot na soustiedéni sportovnich talentl v pa-
raglidingu vzlétl z kopce Rand. Po nékolika sekundach letu mu asymetricky
zaklapla prava strana vrchliku. PK se oto€il doprava proti kopci a sou¢asné
doslo k jeho regeneraci. Pilot na vzniklou situaci nedokazal zareagovat a na-
razil do kopce. Pfi ndrazu do kopce si zpisobil tézké zranéni. Nehodu Setfi-
la LAA CR.

Zavéry: kratce po startu vlivem turbulence asymetricky zaklapl vrchlik PK. Pi-
lot vzhledem k malé vySce nad zemi nedokdzal situaci spravné vyfesit a po
otoceni narazil do kopce. Hlavni pfiéina: asymetrické zaklapnuti vrchliku
v malé vySce nad zemi zplsobené turbulenci. Spolupisobici pFi€iny: zadna
pilotni reakce na vznikly letovy rezim zpiisobend prekvapenim pilota.



Opateni: Nehoda je zvefejnéna pro pouceni ostatnich pilotd v bulletinu ¢a-
sopisu Pilot. Nehoda bude probrana na semindfi inspektori PG.

Vzhledem k velkému mnozstvi leteckych nehod PK, pfi kterych byla hlav-
pisu Pilot uverejiiujeme ¢lanek vénujici se této problematice (Ach, ty kla-
pance!, Pilot 4/2001 - str. 20-23).

Incidenty PK.

4. 5. 2003, Ondrejnik Skalka. Pilotovi padakového kluzdku praskla kratce
po startu (vySka cca 2m AGL) karabina firmy AUSTRIALPIN typ PARAFLY.
Pilotovi se po prasknuti karabiny podafilo pfistat, aniz by si zpdsobil zrang-
ni Ci poSkodil PK. Karabina byla koupena v kvétnu 2002 a pilot s ni nalétal
cca 60 hodin na padakovém kluzaku.

Opatfeni: Vzhledem k tomu, Ze se jednalo o vézny incident, kiery mohl mit
vliv na bezpecnost létani s PK, vydal hlavni inspektor PG LAA CR nésledu-
jici nafizeni: Od 16.5.2003 do doby, neZ bude zndm vysledek odborného
rozboru prasklé karabiny a feseni firmy Austrialpin vyddvdm zakaz pouZiva-
ni karabin firmy Austriapin typ Parafly vyrobenych z hlinikové slitiny bez
ohledu na jejich povrchovou Upravu) na tizemi GR.

Dne 6. 6. 2003 hlavni inspektor PG LAA CR uvedeny zdkaz zrusil. Toto pfi-
jal na zakladé provedenych materidlovych rozbori, které proved! Doc. Ing.
Janovec, CSc, znalec oboru strojirenstvi materidl a havarie konstrukci. Zjis-
téni soudniho znalce a informace od vyrobce karabin byly publikovany
v bulletinu ¢.7 ¢asopisu Pilot.

Doporuceni: Na zékladé zkuSenosti DHV a firmy Austrialpin doporucuje
hlavni inspektor PG LAA CR vyménit hlinikové karabiny po 500 (ocelové po

(Cldnek z ¢asopisu Pilot 4/2001,
zdroj: Gleitschirm, preklad J. Srdmek)

Zaklopeni vrehliku (fe¢ bude o vrehliku klouzavého padaku) byl, je a nej-
spiS i v nejblizsi dobé zhstane Cislem 1. Ta jednicka znamend, Ze zhruba
60% draz( ma na svédomi tento jev, ktery je charakteristicky pro nase Ié-
tajici milacky. Je velikd Skoda, Ze padéakovy kluzak, ktery je bezkonku-
rencni, co se tyCe jednoduchosti pilotéZe a finanéni dostupnosti, ma tuhle
slabinu, kterd mu celkem jisté ziistane zachovéna.

BohuZel padakovy kluzék je zhotoveny z latky a $idr a ta se dokaze
v turbulencich nebo vlivem chybné pilotdZe zbortit a to symetricky nebo
asymetricky. Pouzivejme v dalSim textu obecné vZity nézev klapanec; pa-
dakovy kluzék nazyvejme pouze paddk nebo vrchlik a nas vSechny prosté
piloty.

Jedno je jisté: klapance nam nesmi, a doufdm, Ze po pfecteni tohoto
Clanku ani nebudou, ubirat na radosti z Iétani. JelikoZ se znalostmi proble-
matiky klapancd jsme schopni:

a) vyhnout se situacim, vedoucim ke klapancim,

b)i v silnych turbulencich pomoci aktivni pilotaze sniZit poCet klapancl na
minimum,

c) v pfipadé, ze nas potkalo zaklapnuti, umime spravné reagovat.

Mnoho pilotii tuto problematiku ignoruje a védomé se ji vyhyba. Zfejmé
si mysli: ,No, kdyZ tak to néjak zvladnu.“ Ale opak byvé pravdou, nehledé
na to, Ze s nékterymi léta i strach a pfehnany respekt z neznamého. Dale-
ko lepSim fedenim je poctivé a oteviené rozebrani celé problematiky. Pro-
to si myslim, Ze tento Clanek je pomoci pro ty, co maji méné zkuSenosti.
Ale ani pro staré “fligry” nebude na Skodu si ¢lanek precist, jelikoZ je zna-
mou pravdou, Ze opakovani je matka moudrosti.

Opatieni pied letem

Jiz pfed vlastnim letem mohou urcita rozhodnuti snizit moznost pfipad-
nych klapanci. Proto je pro piloty, ktefi si je$té nejsou ve vzduchu pfilis
jisti nebo piloty, ktefi maji za sebou delSi leteckou absenci, idedlni na roz-
Iétani dopoledni, pfipadné vecerni slet. Kazdy musi sém za sebe rozhod-
nout, jestli je pro ného lepsi klidny slet nebo létani v turbulentni termice.

Neméné dileZitym rozhodnutim je volba spravného kopce. Mnoho pilo-
t 16ta na svych domdcich kopcich za sméru a sily vétru, pfi kterych hos-
tujici piloty nenapadne ani vytdhnout batoh z auta. Je to stard znama véc,
Ze k urcitému sméru a sile vétru patfi odpovidajici kopec i startovisté.

Nemalou roli v této problematice hraje i volba kategorie padaki, ktery
odpovidd realnym pilotnim schopnostem. Smutny je pohled na piloty, kte-
fi jsou svymi padaky tzv. pfemotorovani.

1500) hodindch provozu a rovnéz po jakémkoliv poSkozeni nebo zavadach
funkce. Zaroveri Vam doporucuje pouzivat ocelové karabiny i pfesto, ze ma-
ji vétsi hmotnost.

V €asopisu Pilot ¢. 9/2003 byl uvefejnény ¢lanek Karabiny, karabiny...,
ktery se vénoval problematice karabin a pfinesl pfehled s uvedenim vlast-
nosti rznych typ( karabin a mozné zpisoby jejich Spatného pouzivani.

24. 5. 2003, Novy Ji€in. Pilot PK vzlétl z vrcholu Radho$té smérem na Ho-
leSov. Mezi vrcholem kopce Hustyn a obci Mofkov nalétl silné stoupani, kte-
ré jej vtahlo do mraku. Pilot se snaZil z néj vyletét, coZz se mu podafilo aZ
nad Novym JiCinem, kde pfistdl na Masarykové namésti. BEhem letu se pi-
lot pohyboval zhruba jednu hodinu v CTR Ostrava Mos$nov (LKMT), v némz
leZi i Novy JiCin. Ke vstupu do CTR LKMT pilot neobdrZel souhlas od RLP
LKMT a rovnéz nebylo navazano oboustranné radiové spojeni.
Zavéry: komise ustavena feditelem UZPLN konstatovala, ze pilot PK viétl do
prostoru tfidy D, kterym je CTR LKMT, aniZ obdrZel souhlas RLP LKMT. Tim
porusil Zékon 49/1997 Sb. o civilnim letectvi. Pilot ddle porusil zminény za-
kon tim, Ze nesplinil zakonem danou povinnost zaplatit zdkonné pojisténi.
Opatreni: Incident zvefejnit v bulletinu ¢asopisu PILOT. MD OCL rozhodne
0 dal$im postupu.

LAA CR rozhodla pozastavit pilotovi platnost prikazu zpisobilosti do do-
by teoretického prezkouSeni. Hlavni inspektor PK LAA CR toto pfezkouSeni
proved! dne 17. 8. 2003. Pilot za toto pfezkouSeni zaplatil 500,- K¢.

Ing. Radek Vaclavik
hlavni inspektor paraglidingu LAA CR

Volba trati letu

V pribéhu letu se miizeme volbou spravné stopy, pfipadné trasy letu,
vyvarovat mist, které ndm mohou zpGsobit téZkosti. Jsou to napfiklad mis-
ta s velmi Clenitym reliéfem, riznd horska sedla, kde se da oCekavat zesi-
leni vétru spojené s turbulencemi, a pfirozené idedlné nasvicené svahy,
kde se déd oCekdvat vyskyt silné termiky. Samozfejmé, Ze s turbulencemi
pocitame i pfi praletu zavétrnych zon. Pochopitelné, Ze vSe popsané mu-
si pilot posuzovat i z hlediska své aktuaini vySky nad terénem. Pfedpokla-
dam, Ze vySe popsané plati hlavné pro méné zkuSené piloty a vétSina z nas
se pfi raddch jako létat za klidnych podminek nebo vyhybat se termice,
pouze pousmeéje.

Aktivni pilotaz

S pomoci aktivni pilotéZe jsme schopni pfedchazet skoro vSem defor-
macim vrchliku a klapancdm. To je velmi odvazné tvrzeni, které motivuje
k procteni dalSich nésledujicich radki.

Cilem aktivni pilotaze je zjednoduSené Feceno, uhlidat vrchlik pokud
mozno nad pilotem i v silné turbulentnich podminkach. Vrchlik paddku, kte-
ry z diivod( turbulenci ma snahu vyrazit dopfedu pfed pilota, predstavuje
idealni vychozi situaci pro nésledujici zaklopeni. Spravna reakce pilota je
odpovidajici pfibrzdéni (coz miiZe byt 20 - 100% chodu fidicek). VétSina pi-
lotli se obdva radikalnéjSiho zdsahu do fizeni, v tomto pfipadé z ddvodu
mozZného pfetazeni.

Timto jsme nakousli jeden velmi dileZity bod. Tento fidici manévr ma
velmi kratké trvani (v rozsahu jedné vtefiny), jelikoZ tendence k predstielu
vrehliku trvd pravé tak krdtkou dobu. Po nasi adekvatni reakci (pfibrzdéni)
se celd situace rychle zklidiuje. Nasleduje citlivé a plynulé vypu$téni fidi-
cich $idr. Proto brzdéte nepfili§ dlouho a necekejte na pfipadny fullstall, na
druhou stranu se nebojte kratkodobé vyuzit i 100% chodu fidicek.

Nyni obracend modelové situace. V turbulencich ma vrchlik tendenci
ustoupit za nds. V ten moment je jedind spravnd reakce ,ruce vzhdru a ne-
brzdit“. V mnoha pfipadech nésleduje snaha vrchliku vyrazit dopfedu, ale
s tim si uZ dokdZeme poradit. To znamend, Ze v momenté, kdy vrchlik do-
séhl tzv. mrtvého bodu za ndmi, se vzapéti vydava dopfedu a my musime
zacit s nasi korekci pomoci brzd.

V zadném pfipadé nesmime zacit s brzdénim pfilis brzo, jeSté pred do-
sazenim zadniho mrtvého bodu (nebezpeci fullstallu).

Pokud jsme propasli spravny moment k pfibrzdéni a zacali s nim pozdg,
tahani za fidicky uz moc nepomdhd a v extrémnim pfipadé dosahneme pou-
ze toho, Ze si vrchlik rozkyveme jesté vic.

V pfipadé, Ze si nejsme jisti spravnosti nasich reakci, je nejlepSi stdhnout
fidicky cca na 20% a “pfedrncat® skrz turbulence. Tato rada plati zejména
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pro upiné zacateCniky. VSechny predtim popsané varianty jsou idedlni
a hlavné symetrické, coZ se v praxi stdvd zfidka. Casto je zapotfebi k dosa-
Zeni pozadovaného efektu brzdit jednu stranu vrchliku vic nez druhou.

Vyméknuti vrehliku

Dal$i dilezitou soucasti aktivni pilotaze je spravna reakce na jednostran-
né, pfipadné oboustranné vyméknuti vrchliku. Toto vyméknuti vrchliku je
Casto ukazatel pro blizici se klapanec. Pilot citi ztratu odporu v fidickach
a ma pocit (pouze pocit), Ze Shdry se provéSuji a vrchlik ndm pada na hla-
vu. Tento jev se projevi i zménou pozice pilota v sedacce. Pilot je v sedac-
ce vyklopen na odleh¢enou stranu. K eliminovéni nadchézejiciho zaklopeni
je zapotfebi aktivniho zasahu pilota.

Pfi symetrickém odlehceni musime stdhnout obé brzdy (podle situace
mizeme pouzit krdtkodobé celého rozsahu) az do okamZiku, kdy ucitime
opétovny narlst tlaku v brzdach. V ten moment opét citlivé, symetricky
a plynule brzdy uvolnit.

Odlehci-li se vrchlik pouze jedno-stranné (asymetricky), je na misté opé-
tovné oboustranné nasazeni brzd, ovem na odlehCené strané je nase krat-
kodobé brzdéni intenzivnéjsi. Kromé toho je vyhodou pfeneseni vahy na od-
leh¢enou stranu (Casto se tak stava automaticky). Vysledek této zachranné
akce vypada jako krdtké vyboceni do odlehcené strany. Potom, co opét ci-
time odpor v fidickdch

a spravné zatizeny vrchlik, pokracujeme v pavodnim sméru letu. Je to ji-
sté lepSi nez obdrzet pékny klapanec.

Klapanec - a co ted?

Ve vétSiné pfipadd s pomoci aktivni pilotdze dokdZzeme eliminovat poCet
opravdovych klapanci na minimum. Jestlize i pfes nasi aktivni pilotaz pre-
ce jen ,skytex zaSusti“, nejsou tyto klapance zdaleka tak agresivni. Pred-
chézi-li zaklopeni vrchliku jeho odlehéeni a my jiz pfedem proti pdsobime
stazenim fidicky, je ddlezité zabranit rotaci na zaklopenou stranu. Tato rota-
ce mize byt podporena nasim jiz pfedbéznym zabrzdénim a vychylenim va-
hy v sedacce na odlehéenou stranu. Tzn. citlivé pribrzdit zdravou pdlku pa-
daku a nenechat ho prejit do rotace. JelikoZ nebezpeCi pfetazeni zdravé
strany vrchliku je daleko vy$3i neZ u padéku celého, je tu opravdu na misté
pfimérené citliva a nepfehnand reakce pilota. Po pfibrzdéni zdravé strany se
vétSinou samostatné dofukuje i strana zaklopend, pfipadné podpofime do-
fouknuti mirnym stazenim fidici $iiliry na zkolabované strané.

Nebezpecné jsou klapance v blizkosti svahu a v minimdlnich vySkach,
proto v téchto pfipadech Iétdme opravdu soustiedéné a maximalné obezret-
né (s mirné pfibrzdénym vrchlikem cca 20%).

Zaklopeni na speedu

VSechna zaklopeni vrchliku, ktera nas potkaji ve speedu, tzn. na vy$si
rychlosti jsou ve svych reakcich znaéné agresivnéjsi, nez klapance bez spe-
edu. Tendence k otdCeni vrchliku za zaklopenou stranou je markantnéjsi,
predstrel vrchliku je impulzivnéjsi a silnéjsi a nasledna ztrata vysky je vetsi.

U nékterych kluzak musime pocitat i s tzv. protiklapy a naslednymi ky-
vy (pfipadné nefizeny prechod z figury do figury). Z toho vyplyvd, Ze korek-
uvolnéni speedu, zabranéni pfechodu padaku do rotace a nasledné dofouk-
nuti zaklaplé strany. U modernich padakd jsme v pfipadé nasi opozdéné re-
akce (citlivého pfibrzdéni zdravé strany) pfekvapeni dynamikou rotace, kte-
rd velmi rychle nabird na intenzité. Jak vidime, korekce klapanci na speedu
je v principu stejné jako korekce klapanc( ve standardni fazi letu. Nebezpe-
Cim v téchto klapancich je zvy$end moznost vzniku tzv. twistu. Znamend to,
Ze vrehlik po zaklopeni piejde do rotace, udéld nékolik otoCek a pilot se se-

dackou se v rotaci oproti vrchliku opozdi. V tom pfipadé se na Sidrach, pfi-
padné volnych koncich tvofi zavity, kterd maji za nésledek dplnou nefunkc-
nost fidiCek a jejich kone€né zablokovani. Jestlize nemame vysky na rozda-
vani, je jedinou spravnou reakci pouZiti zalozniho padaku. Zlaté pravidlo zni:
,Ve speedu létat jen s dostateCnou vySkou a v Zadném pfipadé ne v silnych
turbulencich.”

Nebezpeéi twistu kvilli sedacce

Na tomto misté musim ztratit nékolik slov o sedaCkdach. Pravé pfi letu na
speedu se nachdzime v idedlni pozici pro vznik twistu a to diky naSim nata-
Zenym nohdm, mdme veliky moment setrvacnosti (pro rotaci kolem svislé
osy). Toto nebezpedi je jeSté znatné markantnéjsi u tzv. lehacek, kde jsme
vétSinou natazeni takika v horizontalni poloze. Proto v silnych turbulencich
vétSina pilotd prechazi z pozice vleze do sedu. Nebezpedi twistu je zvySené
i u sedacek s utaZzenymi kfizovymi tahy. Pdvodni vyhoda této konstrukce
(pilot neciti turbulence a pripadné odlehceni vrchliku) je viastné obrovska
nevyhoda, protoZze nemame prakticky Zadné anebo minimalni informace
o0 tom, co se déje s vrchlikem. Dale je vlastné nemozna aktivni pilotaz a fi-
zeni pomoci pfenaseni vahy v sedacce. Z tohoto vyplyvd, Ze nebezpeci twi-
stu je u sedacek s kiizovymi tahy opravdu enormni. Pro majitele téchto se-
dacek je tu dobrd rada: Bud nepouZivat kfizové tahy, nebo zakoupit sedacku
novou s tzv. ABS. Podobného negativniho efektu, jako s utazenymi kFizi do-
sdhneme extrémnim stazenim prsniho popruhu. Proto dbdme na dostatecny
odstup mezi karabinami.

Kravata

U nékterych typd paddkii dochdzi po masivnim zaklopeni k zachyceni
vrchliku za $idry, pfipadné prohozeni ¢asti vrchliku skrz $fdry. V tomto pfi-
padé je opét diilezité zabranit rotaci a potom napomoci otevieni zkolabova-
né strany vrchliku. Jedna z variant je tah za fidici $idru, pfipadné Siliru sta-
bilizdtoru na zkolabované strané. Zistane-li ndS pokus bez vysledku,
pomiiZe v nouzi nejvySSi pretazeni vrehliku (pouze pro zkuSené piloty, tuto
figuru nacvicovat jen v pribéhu bezpecnostniho tréninku, jinak ruce pry¢ od
fullstallu). V pfipadé, Ze kravata neni moc velkd a padak je fiditelny, zamifit
na nejbliz8i piihodné misto (pfistavacku) a pfistat. V hor3im pfipadé, je-li
padak nefiditelny, pouZit zaloZni padak.

Zaklopeni nahéiné hrany

Vedle jednostranného zaklopeni nds muze pfi letu potkat i méné nepfi-
jemné zaklopeni celé nabézné hrany vrchliku. Tento zpdsob zaklopeni je
pro aktivné létajici piloty vcelku Fidky jev. Vrchlik se regeneruje budto tpl-
né samostatné (diky zvySenému Uhlu nabéhu) nebo jej mirné podpofime
lehkym symetrickym pfibrzdénim. Tady lezi také jedind obtiznost tohoto
manévru. Oboustranné pfibrzdit staci opravdu pouze decentné, jelikoZ jiz
samotnym zaklopenim nabézné hrany je vrchlik zpomalen a tim, Ze pilot
pokracuje v kyvu vpfed se zvétSuje i thel nabéhu. Mirny zésah do brzd
a vyvarujete se pretazeni.

Shrnuti

V dnesni dobé se nikdo nemusi klapanci pfehnané obdvat. Na jedné
strané paddky otestované v nizSich kategoriich (v CR standard) disponuiji
znaCnym potencidlem pasivni bezpec€nosti, na strané druhé se nabizi Cetné
moznosti, jak klapancim pfedchazet a jak je korigovat. Pro piloty, ktefi chté-
ji své uméni aktivni pilotaZe jeSté vylepsit, nabizeji Skoly |étani zdokonalo-
vaci a bezpe¢nostni kurzy.

Ke koupi jsou i instruktazni videozaznamy a v neposledni fadé i samo-
studium a konzultace s kvalitnimi piloty pfispiva k bezpecnosti létani.

Kurz zkuSebnich pilot probé&hl od 8. do 10. zafi na letiSti Sazend. Prvni den absolvovali adepti teoreticky vycvik. Zbylé dva dny probihalo praktické Iétani.

Cely kurz byl zakoncen zévéreénou zkouSkou.

Kurz tispésné absolvovali tito zkuSebni piloti:

Véclav MatouSek Letov Air Beranovych 65, Praha Letiany
Toma$ Mejstfik ~ VysoCanska 568 Praha 9

Antonin Vinicky  Jirdskova 421 Staré Boleslav

Milan Vit Ke Kfizku 128 TiSice — Kozly

Josef Jestrab Fantasy Air Kolldrova 511, Pisek

Jaromir Vasilev
Bohumil Seidl
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EliSky Pfemyslovny 446 Praha 5
Pod Bendovkou 1792  Rakovnik

Miroslav Rohel K Letisti 370 Bystrice

Rudolf Fiam Mikoldse AlSe 515 Rudna u Prahy
Petr Vysoky Béloveskd 1593 Néachod

Toma$ Sedlar Rabstejnské 2 Plzen

Michal Raudensky Jindficha Plachty 23 Praha 5

Zdenek Pazdera  Jundcka 4 Olomouc

Ivo Cervinka Prostiedni 2343 Zlin )
Petr Smid Zahradni 708 Sezimovo Usti Il



