
Letecká nehoda ULLa typu Pegass
19. 9. 2003, letiště Hradec Králové.

Průběh letu a události:
Při samostatném letu na nácvik vzletu, letu po okruhu a přistání žák ne−
zvládl dosednutí letounu. Došlo k vyplavání letounu a následnému prudké−
mu dosednutí. Po tvrdém dosednutí došlo k deformaci nohy příďového pod−
vozku a k převrácení letounu na záda.
Zranění osob:
Ke zranění osob nedošlo.
Poškození SLZ:
Zdeformovaný příďový podvozek, poškozené motorové kryty a vrtule, pro−
ražený chladič chladící kapaliny, poškozené lože motoru a motor. Poško−
zená levá a pravá polovina křídla, zlomená vzpěra levé poloviny křídla,
prasklý průhledný překryt kabiny a poškozený okrajový oblouk směrového
kormidla.
Informace o posádce:
Žák ULLa, věk 57 roků, 
Celkový nálet na ULLa 6 hod. 48 min. z toho 1,24 hod. sólo.
Pilot kluzáků, celkový nálet na kluzácích 
161 hod. 400 vzletů z toho 134 hod. sólo.
Rozbory:
Počasí bylo pro samostatný let vyhovující.
Letoun byl pro let způsobilý.

Žák provedl přiblížení a dosednutí na vyšší přistávací rychlosti.
Po tvrdším přistání žák prudce přitáhl řídící páku, došlo k odskočení letou−
nu s následným tvrdým dosednutím a poškozením příďového podvozku.
Noha příďového podvozku se zaryla 10 – 15 cm do VPD a po ujetí 10 m se
letoun převrátil na záda.

Závěry:
Hlavní příčina:
Nezvládnutá technika pilotáže přistání žákem.
Spolupůsobící příčina:
Přiblížení a dosednutí na vyšší přistávací rychlosti a tvrdé dosednutí letounu.
Komentář:
Další opakovaná nehoda která začala přiblížením letounu na vyšší rychlos−
ti pro přiblížení, nevytracením rychlosti ve výdrži a dotyk nepodrovnaného
letounu se zemí na vyšší rychlosti.

Zvyšovat rychlost na přiblížení nutí piloty velká výška letounu po čtvrté
zatáčce. Takto přivedený letoun do výdrže nad plochou plave, konec VPD
se přibližuje a pilot chce přistát, tak třeba i malým povolením řídící páky le−
toun přivede na zem.

U kluzáků a letounů s ostruhovým podvozkem se nechá dosednout na
vyšší rychlosti s neporovnaným letounem na hlavní podvozek bez poško−
zení letounu. Takový způsob se používá při přistání za silného větru. Le−
touny s příďovým podvozkem musí dosednout nejdříve na hlavní podvozek.
Na příďový podvozek se přistává jenom jednou.

Žák měl ve výdrži vytratit rychlost, nebo v případě dlouhého rozpočtu
opakovat okruh.

Letecký incident ULLa typu P 220 Koala
28. 9. 2003, letiště Olomouc.

Průběh letu a události:
Při přistávacím manévru na VPD 10 došlo k vyplavání letounu do výšky
cca 1 – 2 m, mírně tvrdšímu dosednutí s následným odskokem do výšky
cca 1 m. Potom se letoun začal naklánět na levou stranu 20°− 30°. Vlivem
bočního větru ze směru 170° o síle 7 kts se letoun dostal na levou stranu
VPD. Pilot se rozhodl opakovat okruh. Přidal plný plyn, vychýlil křidélka
proti náklonu, ale letadlo zachytilo levou polovinou křídla o VPD, vybočilo
o 30° doleva, narazilo na VPD příďovým podvozkem, který se ohnul. Ná−
sledovala destrukce vrtule a letoun se po 40 m zastavil v poloze na moto−
ru a hlavním podvozku. Pilot s další osobou na palubě opustili letoun.
Zranění osob:
Ke zranění osob nedošlo.
Vzniklé škody:
Poškozen příďový podvozek, motorové lože, kryt motoru, motor, okrajový ob−
louk levého křídla a křidélko. Zničená vrtule a poškozen potah centroplánu.
Informace o posádce:
Pilot ULLa, věk 45 let, nálet na ULLa 180 hodin a 500 startů, 
na typu 70 hodin.
Rozbory:
Pilot měl na uvedeném typu dostatečný nálet hodin.
Technický stav letounu neměl vliv na vznik incidentu.
Meteorologická situace byla pro let vyhovující.

Závěry:
Hlavní příčina:
Nezvládnuté přistání s bočním větrem a chybná oprava vyplavání letounu
pilotem.
Spolupůsobící Příčina:
Boční vítr.
Komentář:
Pilot měl více vymezovat snos větru a přesněji opravit vyplavání letounu.

Letecký incident ULLa typu TL – 132 Condor
31. 10. 2003, letiště Zábřeh u Opavy.

Průběh letu a události:
Po provedení letu po okruhu pilot přistával na VPD 28. Ve výšce 0,5 m až
1 m nad zemí chtěl pilot zabránit vyplavání letounu mírným povolením řídí−
cí páky. V té chvíli zachytil řídící pákou o upínací pás, který byl překrouce−
ný a nebyl dotažen. Ten na okamžik zbrzdil dopředný pohyb a následně do−
šlo k prudkému uvolnění – potlačení ř. p. ovšem více, než bylo potřeba.
Letoun narazil do země předním podvozkovým kolem, přičemž se ohnuly
obě strany vidlice kola. Letoun se odrazil od země a při následném dopadu
došlo k dalším poškozením.
Zranění Osob:
Ke zranění osob nedošlo.
Vzniklé škody:
Zničená přední podvozková noha a dva listy vrtule. Poškozen chladič chla−
dící kapaliny.
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Informace o posádce:
Pilot ULLa, věk 54 let, celkový nálet na ULLa je 49 hodin, v roce 2003 
17 hodin, 41 minut a 42 startů, rozlétaný létal den před událostí.

Závěry:
Hlavní příčina:
Nedostatečně provedené úkony před vzletem – nedotažené a překroucené
upínací pasy.
Spolupůsobící příčiny:
Zachycení řídící páky o nedotažený a překroucený upínací pas.
Prudké potlačení vlivem náhle uvolněné řídící páky a následný náraz příďo−
vého kola do země.
Komentář:
Pilot nedůsledně provedl důležité úkony před vzletem, kde jeden z úkonů
jsou dotažené upínací pasy – to platí i pro druhé sedadlo na které není ob−
sazeno. Uvolněné upínací pasy měl pilot zkontrolovat a dotáhnout při důle−
žitých úkonech prováděných v poloze po větru.

Důležité úkony je třeba provádět pečlivě a je vhodné si je říkat nahlas
abychom na nějaký nezapomněli. Nedůsledné provedení i zdánlivě méně
důležitého úkonu může být příčinou letecké nehody, která může skončit
i s horšími následky nežli v tomto případě.

Letecký incident ULLa typu S – 6ES Coyote II
1. 11. 2003, u obce Vlkov pod Oškobrhem.

Průběh letu a události
Pilot žák prováděl samostatný navigační let na trati Mladá Boleslav – Kolín
– Jičín – Mladá Boleslav. Na úseku Kolín – Jičín došlo mezi Poděbradama
a Městcem Králové ke ztrátě orientace. Pilot žák se rozhodl pro návrat na
letiště Kolín a takto obnovit orientaci. Orientaci se mu obnovit nepodařilo,
tak se rozhodl pro bezpečnostní přistání do terénu. Vyhlédl si podmítnuté
pole a provedl bezpečnostní přistání. Při dojezdu najel na nakupený plevel,
který nebyl z výšky vidět, čímž došlo k poškození letounu.
Zranění osob:
Ke zranění osob nedošlo.
Vzniklé škody:
Ohnutá přední podvozková noha, ulomené listy vrtule a prasklý kryt kabiny.
Informace o posádce:
Pilot žák, celkový nálet 20 hodin a 31 minut.
Rozbory:
Pilot žák neletěl po stejné trati jako v předchozím cvičení, což není v sou−
ladu s výcvikovou osnovou UL – 3. 
Pilot žák se předčasně rozhodl pro bezpečnostní přistání. 
Meteorologická situace byla pro uvedený let vyhovující. 
Pilot žák velmi těžko mohl za letu vidět na poli nakupený plevel a tím se mu
vyhnout.

Závěry:
Hlavní příčina:
Ztráta orientace a předčasné rozhodnutí pro bezpečnostní přistání.
Spolupůsobící příčiny:
Najetí příďovým kolem do nahromaděného plevele a tím nadměrné zatížení
přední podvozkové nohy.
Chybné rozhodnutí instruktora ve volbě trati která nebyla stejná jako v před−
chozím cvičení.

Komentář:
Pilot žák měl déle zjišťovat svoji polohu – využít všechny možnosti k obno−
vení orientace, protože měl dostatek paliva, počasí bylo vyhovující a nenu−
tilo ho k ukončení letu přistáním do terénu.

Instruktor měl poslat žáka při samostatném navigačním letu na stejnou
trať jako letěli spolu ve dvojím. V případě kdy dojde ke ztrátě orientace, žák
má větší naději pro její nové obnovení.

Pozemní nehoda ULLa typu P 220 ULR, Koala,
9. 11. 2003, letiště Praha – Letňany.

Průběh letu a události.
Po provedení pozemní přípravy a předletové prohlídky letounu pilot s in−
struktorem nastoupili do kabiny. Letoun stál cca 18 metrů před hangárem
a jeho podélná osa byla rovnoběžně s vraty hangáru ve směru VPD 05. Po
ohřátí motoru, na pokyn instruktora pilot pohybem plynové páky dopředu
zvýšil jeho otáčky za účelem pojíždění na vyčkávací místo VPD 05. 

Letoun jel rovně asi 5 metrů, potom prudce zatočil vlevo. Ve vzdálenosti
cca 10 metrů od vrat hangáru jel letoun rovně přímo do hangáru. V hangáru
letoun zachytil křídlem o pojízdné schody, které ho částečně stočily vlevo.
Potom letoun zachytil levým křídlem o třetí nosný sloup hangáru. To letoun
stočilo, ten narazil pravým křídlem do čtvrtého nosného sloupu a zůstal stát.
Přitom točící se vrtulí narazil do levé poloviny VOP letounu Cessna 150. Le−
toun jel rychlostí cca 20 km/h až do svého zastavení na výkonu motoru.
Zranění osob:
Ke zranění osob nedošlo.
Vzniklé škody:
P 220 ULR, Koala – levá polovina křídla – poškozen okrajový oblouk, prora−
žena přední část křídla mezi 4 a 5 žebrem od konce do hloubky 20 až 30 cm,
zvlněný potah náběžné části křídla, prasklý přechod mezi křídlem a trupem.
Pravá polovina křídla – nárazem do sloupu naražena náběžná hrana křídla v mís−
tě druhého žebra do hloubky několika cm, zvlněný potah přední části křídla.
Přední část letounu – zničená dřevěná vrtule, poškozený vrtulový kužel
a odřeny motorové kryty. Letoun Cessna 150 – deformovaná a zničena le−
vá část vodorovné ocasní plochy.
Informace o posádce:
Pilot ULLa, věk 31 let, nálet na ULLa 40 hodin a 60 startů. Pilot kluzáků ná−
let 100 hodin a 300 startů.
Pilot instruktor ULLa, věk 67 let, nálet na ULLa 500 hodin, pilot instruktor
kluzáků a letounů.
Rozbory:
Posádka letounu byla způsobilá k letu.
Technický stav letounu neměl na nehodu vliv.

Závěry:
Hlavní příčina:
Nezvládnuté pojíždění letounu pilotem.
Spolupůsobící příčina:
Chybná reakce instruktora.
Komentář:
Z této nehody vyplývá, že i při zdánlivě jednoduché činnosti, jako je pojíž−
dění letounu, je třeba se plně věnovat řízení letounu. V tomto případě se jed−
nalo o přeškolení pilota, který v tomto typu letounu seděl teprve podruhé.
Chtěl bych kolegům instruktorům připomenout, aby byli ve střehu i v tako−
výchto případech. Vždyť stačilo jenom vypnout zapalování motoru a k udá−
losti vůbec nemuselo dojít.

Vypracoval: Zdeněk Doubek, hlavní inspektor provozu ULLa 

L − 11 Dispečer AFIS
Dispečer AFIS ve službě je přímo odpovědný za poskytování letištní letové in−
formační a pohotovostní služby známému provozu letadel na letišti a v ATZ. 

Dispečer AFIS není oprávněn vydávat letovému provozu jakékoli letové
povolení. V případě, kdy je nutné odvrátit hrozící nebezpečí, může v odů−
vodněných případech vydat pilotům příkaz nebo zákaz.

L − 2 Letištní informační zóna je změněna na:
Letištní provozní zóna − ATZ (Aerodrome traffic zone)

Vymezený vzdušný prostor, který slouží k ochraně letištního provozu.
Letištní provozní zóna je zřízena na letištích, kde není poskytována služba
řízení letového provozu. Je vymezena horizontálně kružnicí (nebo její částí)

o poloměru 3 NM (5,5 km) od vztažného bodu letiště a vertikálně zemským
povrchem a nadmořskou výškou 4000 ft (1200 m). Zasahuje−li vertikálně
nebo horizontálně do takto vymezeného prostoru vzdušný prostor třídy C
nebo D, nebo zakázaný prostor, tvoří hranice ATZ hranice těchto prostorů.

Provoz na letišti a v jeho blízkosti

Letadlo pohybující se na letišti a v jeho blízkosti musí bez ohledu na to, zde
je nebo není v řízeném okrsku nebo v ATZ:
a) pozorovat ostatní letištní provoz za účelem vyhnutí se srážce
b) zařadit se do letištního okruhu nebo se mu vyhnout
c) řídit se publikovanými postupy a v řízeném okrsku instrukcemi ATC
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4. 5. 2003, Kovársko − Dolní Lánov. Ve výcviku se žák přeškoloval na
vzlety pomocí navijáku. Žák byl ráno instruktorem PK pro tyto vzlety teo−
reticky proškolen. Při školení si prakticky vyzkoušel vypínací zařízení ur−
čené k vypnutí vlečného lana. Po proškolení přejel s instruktorem a další−
mi piloty na záložní letiště Kovársko u Dolního Lánova. Zde instruktor
připravil navijákový provoz a znovu oba žáky poučil o vzletu na navijáku.
Dva piloti PK potom uskutečnili tři lety pomocí navijáku. Po té na navijá−
ku odstartoval žák. Během letu na navijáku nastoupal do výšky cca 60 –
70 m AGL. Ve vzdálenosti zhruba 200 – 250 m před navijákem instruktor
snížil tah ve vlečném lanu a dal žákovi pokyn k vypnutí. Žák se při poku−
su o odepnutí vychýlil doprava. Instruktor mu dal povel k vyrovnání letu
a k novému vypnutí. Situace se však opakovala. To se již pilot dostal do
blízkosti navijáku a v okamžiku, kdy jej přelétával tak instruktor aktivoval
sekací zařízení. Vzápětí žáka začal navádět do levé zatáčky. Lano se však
nepřeseklo a PK s žákem přešel do tzv. „drakového efektu“. Vzápětí pra−
sklo vlečné lano, vrchlík PK zaklapl a žák v kyvu narazil do země. Při ná−
razu do země si způsobil těžké zranění.
Závěry: žák se při svém prvém letu na navijáku nedokázal pravděpodobně
vlivem nervozity a bočního větru odepnout od vlečného lana. Instruktor –
vlekař se snažil opětovně instruovat žáka na udržení směru letu a další po−
kusy k odepnutí vlečného lana. Tím se však žák dostal do blízkosti navijáku
a instruktor − vlekař pozdě aktivoval sekací zařízení. Vzápětí se opět věnoval
navigování žáka a nepřesvědčil se, zda došlo k přeseknutí lana. Vlečné lano
se zaseklo v sekacím zařízení, došlo k jeho propnutí a žák se s PK vzápětí
dostal do „drakového efektu“. Tím následně prasklo vlečné lano, vrchlík PK

zaklapl a žák v kyvu narazil do země. Prasknutí lana v této fázi pravděpo−
dobně pomohlo snížit následky této letecké nehody.
Hlavní příčina: žák se neodepnul od vlečného lana.
Spolupůsobící příčiny:
1. aktivace sekacího zařízení vlečného lana (když se žák nacházel těsně před,

nebo když byl nad nebo těsně za navijákem) byla provedena pozdě.
2. vlekař se nepřesvědčil, že došlo k přeseknutí lana, lano se potom napnu−

lo a žák s PK přešel do drakového efektu.
Opatření: instruktor, vlekař měl do doby provedení rozboru této letecké ne−
hody a teoretického přezkoušení před hlavním inspektorem provozu poza−
stavenou kvalifikaci instruktor, vlekař. Naviják musí projít kontrolou, kterou
provede technická komise (pro schvalování navijáků).

Nehoda je zveřejněna pro poučení ostatních pilotů a provozovatelů navi−
jáku v bulletinu časopisu Pilot. Nehoda byla probrána na semináři inspekto−
rů PK LAA ČR.

16. 7. 2003, Špindlerův Mlýn. Na základě objednávky skupiny holandských
turistů na tandemové seznamovací lety u fy. Yellow Point, s. r. o. ve Špind−
lerově Mlýně byli v dopoledních hodinách dne 16. 7. 2003 zájemci sezná−
meni s pravidly týkající se dané činnosti. Kolem 11.00 UTC odstartoval pilot
– instruktor v tandemu s holandskou občankou z prostoru jihozápadního star−
tu na Medvědíně ve výšce cca 1250 m ALT. Po cca desetiminutovém letu při−
stával v prostoru sjezdové dráhy v blízkosti hotelu Harmony ve výšce cca
850 m ALT. Po přistání při doběhu žena uklouzla na nerovném povrchu a při
pádu na zadní část těla utrpěla těžké zranění.
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Letadlo, které přilétává na neřízené letiště nebo z něho odlétává, je povinno
dodržovat publikované parametry letištního okruhu, pokud informace přija−
tá ze stanoviště AFIS nestanoví jinak. V případě, že parametry letištního
okruhu nejsou známy, letadlo musí provádět všechny zatáčky doleva při
přiblížení na přistání nebo po vzletu.

Letadlo, které přilétává na neřízené letiště nebo z něho odlétává, je povinno
používat pro vzlet a přistání dráhu podle následujícího:
a) v provozní době letiště:

− podle informace získané od stanoviště AFIS, s výjimkou nouzové situ−
ace, pilot musí žádat stanoviště AFIS o souhlas se změnou dráhy, ne−
vyhovuje−li mu určená dráha v používání. Umožňují−li to okolnosti, pi−
lot letadla v nouzi musí oznámit úmysl použít jinou dráhu, než je dráha
v používání.

b) mimo provozní dobu letiště:
− proti směru větru, pokud bezpečnost nebo konfigurace dráhy neurču−

jí, že je preferován jiný směr a nebo
− podle předcházející domluvy s provozovatelem letiště a nebo
− podle informací publikovaných v AIP ČR, Část III.

Letadlo, které je vybaveno radiostanicí musí na neřízeném letišti a v ATZ,
bez ohledu na to, zda je poskytována letištní letová informační služba
(AFIS), hlásit na příslušném kmitočtu přiděleném a publikovaném pro jed−
notlivá letiště svojí polohou, nadmořskou výškou a zamýšlenou letovou
nebo pozemní činnost způsobem a v rozsahu, který je uveden dále. Jiná le−
tadla, nacházející se na neřízeném letišti nebo v letištní provozní zóně mu−
sí být na poslechu na příslušném kmitočtu a musí využít těchto informací
k vyhnutí se srážkám. Letadla musí hlásit:
a) Odlétávající letadla

− zahájení pojíždění a činnost po vzletu
− úmysl křižovat dráhu nebo pojíždět zpět po dráze (i neaktivní)
− vstup na dráhu
− vzlet, (Piloti vrtulníků, kteří provádějí vzlet z místa stání a piloti kluzá−

ků na místě vzletu na dráze, hlásí jen připravenost ke vzletu).
− místo opuštění okruhu
− místo opuštění ATZ

b) Přilétávající letadla
− letiště vzletu (není−li totožné s letištěm přistání)
− polohu letadla před vstupem do ATZ
− místo zamýšleného vstupu do letištního okruhu
− polohu po větru
− polohu před poslední zatáčkou (base leg). (Na požadavek stanoviště

AFIS mohou piloti vynechat hlášení poloh po větru a před poslední za−
táčkou případně hlásit jiné polohy v ATZ. Polohy po větru a před po−
slední zatáčkou se nehlásí, provádí−li letadlo přímé přiblížení).

− polohu na konečném přiblížení − finále
− nezdařené přiblížení (opakování okruhu)
− úmysl křižovat dráhu nebo pojíždět zpět po dráze (i neaktivní)
− uvolnění dráhy v noci, nebo je−li další známý provoz ve fázi konečné−

ho přiblížení − finále.

c) Letadla prolétávající ATZ
− místo a nadmořskou výšku zamýšleného vstupu do ATZ a výstupu

z ATZ nebo
− vzdálenost, zeměpisný směr od letiště, trať a nadmořskou výšku, kte−

rá má být letěna uvnitř ATZ.

Vertikální poloha letadla v ATZ, musí být vyjádřena nadmořskou výškou
podle nastavení výškoměru na letištní QNH. Letadlo, které přilétává do ATZ
mimo provozní dobu letiště, nastavuje výškoměr na regionální QNH. Verti−
kální poloha letadla prolétávajícího ATZ může být vyjádřena nadmořskou
výškou podle nastavení výškoměru na regionální QNH.

Pilot letadla provádějící let v noci, letový výcvik k získání průkazu způsobilosti
pilota letounů a vrtulníků v rámci místní letové činnosti, výsadky nebo navijá−
kový vzlet na neřízeném letišti, smí provádět takovou činnost pouze v přípa−
dě, že je poskytována letištní letová informační služba. Ustanovení o letech
v noci se nevztahuje na lety letecké záchranné služby a státních letadel.

Pilot a nebo odpovědná osoba provádějící veřejné letecké vystoupení a ne−
bo leteckou soutěž na neřízeném letišti, smí provádět takovou činnost jen
v případě, že je poskytována letištní letová informační služba.

Pilot letadla, nevybaveného radiostanicí, který má v úmyslu přiletět na ne−
řízené letiště nebo z něho odletět, je povinen předem zkoordinovat přílet ne−
bo odlet se stanovištěm AFIS nebo provozovatelem letiště.

Pilot letadla nevybaveného radiostanicí, který má v úmyslu provádět místní
činnost na neřízeném letišti, musí zkoordinovat takovou činnost se stano−
vištěm AFIS nebo provozovatelem letiště před jejím zahájením.

Pilot provádějící letovou činnost z jiného místa v ATZ nebo zasahující do
ATZ, v provozní době letiště, musí dohodnout a zkoordinovat zamýšlenou
činnost se stanovištěm AFIS nebo provozovatelem letiště před jejím zahá−
jením, není−li stanoveno jinak v příslušné koordinační dohodě.

Pro výsadkové lety je v platnosti doplněk N, který je součástí pravidel Létá−
ní L−2.

Vypracoval: Zdeněk Doubek, 
hlavní inspektor provozu ULLa 



Závěry: pilot měl pro daný let odpovídající kvalifikaci. Počasí pro let vyho−
vovalo. Místo přistání nebylo z hlediska nerovnosti terénu a cizích předmě−
tů na něm dostatečně vhodné pro lety v tandemu se začátečníky. 
Hlavní příčina: hlavní příčinou byla pravděpodobně chyba pilota v řízení pa−
dákového kluzáku, které se dopustil ve fázi přistání. 
Spolupůsobící příčina: byl pravděpodobně nevhodně vybraný terén na při−
stání.
Opatření ke zvýšení bezpečnosti: UZPLN doporučuje odborným funkcioná−
řům LAA ČR posoudit stav přistávací plochy v prostoru sjezdové dráhy Med−
vědín z hlediska vhodnosti pro tandemové lety se začátečníky.
Nehodu šetřil UZPLN.
Vyjádření hlavního inspektora provozu PK LAA ČR: přistávací plocha nad ho−
telem Harmony (P2) je vhodná pro přistání tandemových padákových klu−
záků i se začátečníky. Jedná se o plochu, která má hodnocení jako mírně
obtížná (vzhledem k menším rozměrům přistávací plochy a umístění plochy
ve svahu).

10. 8. 2003, kopec Kněhyně u Čeladné. Pilot po hodině a půl svahování na
kopci Velká Stolová zjistil, že zesiluje severovýchodní vítr. Rozhodl se, že
poletí k návětrnému svahu Kněhyně, přitom se dostal do silného turbulent−
ního stoupání (3 – 5 m/s) a v něm vystoupal do výše cca 150 m nad vrchol
Kněhyně. Potom se nechal unášet nad plochým žebrem směrem na Pustev−
ny. Po ulétnutí cca 100 m se chtěl obrátit zpět a v tom okamžiku mu asy−
metricky zaklapl vrchlík PK (přes 50%). PK přebrzdil a dostal se do negativ−
ní zatáčky, ve které v rotaci prudce klesal. Při tom zvažoval použití
záchranného padáku. Ten však nepoužil protože se mu zdálo, že je nízko.
V následujícím okamžiku vlétl mezi stromy a tečně narazil do svahu Kněhy−
ně. Při nárazu do země si způsobil těžké zranění.
Závěry: pilot pravděpodobně vletěl do prostoru, kde vznikla turbulence za
svahem, zde mu asymetricky zaklapl vrchlík PK (přes 50 %). Na tuto situaci
pilot reagoval neadekvátně a asymetricky přebrzdil vrchlík PK, který následně
přešel do negativní zatáčky a pilot v rotaci narazil do svahu v lesním poros−
tu. Po nezvládnutí řízení a v průběhu rotace měl pilot použít záložní padák.
Vznik nehody ovlivnilo zhoršení meteorologických podmínek.
Hlavní příčina: nezvládnutí pilotáže po asymetrickém zaklopení vrchlíku PK. 
Spolupůsobící příčiny:
1. zhoršení meteorologických podmínek v průběhu letu (zvětšení turbulence

způsobené zesílením větru), 
2. vlétnutí do prostoru závětrné turbulence, 
3. nepoužití záložního padáku v okamžiku neřízené sestupné spirály.
Opatření ke zvýšení bezpečnosti: nehoda je zveřejněna pro poučení ostat−
ních pilotů v bulletinu časopisu Pilot. Nehoda byla probrána na semináři in−
spektorů PK LAA ČR.

16. 8. 2003, kopec Kozákov u Semil. Pilot odletěl ze startovací plochy PK
na Kozákově (orientované na západ) v intervalu, kdy převládlo severozápad−
ní proudění. Turbulence vzniklá tímto prouděním způsobila krátce po startu
příčné rozkývání PK a při průletu lesním průsekem situace vyvrcholila čel−
ním zaklopením vrchlíku PK. Poté se pilot se s PK prosedl o cca 10 m a při
téměř naplněném vrchlíku narazil do země. Větší část nárazu utlumil pěnový
chránič páteře.
Závěry: pilot odstartoval v okamžiku, kdy foukal vítr zboku (SZ). Turbulence
vzniklá za lesním porostem způsobila příčné rozkývání PK, které pilot nedo−
kázal správně řešit (jeho zásahy do řízení PK byly málo intenzivní a opoždě−
né). Následně došlo k čelnímu zaklopení vrchlíku PK, po kterém se pilot pro−
sedl až na zem. Při nárazu do země si způsobil těžké zranění.
Hlavní příčina: nezvládnutí pilotáže při příčném rozkývání PK a následné čel−
ní zaklopení vrchlíku PK, po kterém se pilot prosedl až na zem.
Spolupůsobící příčiny: špatně zvolený okamžik startu − poryv kdy převládl ví−
tr z boku (SZ)) způsobil, že se pilot krátce po startu dostal do turbulence,
která způsobila příčné rozkývání PK.
Opatření ke zvýšení bezpečnosti: nehoda je zveřejněna pro poučení ostat−
ních pilotů v bulletinu časopisu Pilot. Nehoda byla probrána na semináři in−
spektorů PK LAA ČR.

26.9. 2003, Horní Mísečky − sjezdovka Medvědín, Špindlerův Mlýn.
Pilot vzlétl v horní části sjezdovky s úmyslem přistát na schválené přistáva−
cí ploše. Již po startu byl na letu kluzáku viditelný silný turbulentní vítr. Po
několika menších zaklopeních v oblasti stabilizátorů došlo k masivnímu asy−
metrickému zaklopení. Kluzák se začal stáčet a opadal ve velkém úhlu.
Vzhledem k malé výšce − asi 15m AGL a po otáčce o 180° stupňů narazil do
svahu. Při nárazu do země si způsobil těžké zranění.
Závěry: pilot špatně posoudil sílu větru a výskyt přízemních−orografických
turbulencí. Vlivem turbulence došlo k asymetrickému zaklapnutí vrchlíku PK,

po kterém pilot neudržel směr letu a po prosednutí a pootočení narazil po
větru do svahu.
Hlavní příčina: prosednutí a pootočení PK, které následovalo po asymetric−
kém zaklopení vrchlíku v malé výšce nad zemí.
Spolupůsobící příčiny:
1. nevhodná pilotní reakce (neudržení směru letu po asymetrickém zaklope−

ní vrchlíku) způsobená pravděpodobně malou praxí.
2. Let za nevhodných meteorologických podmínek.
Opatření ke zvýšení bezpečnosti: pilot byl seznámen se závěrečnou zprávou
a inspektor provozu s ním provedl rozbor nehody. Nehoda je zveřejněna pro
poučení ostatních pilotů v bulletinu časopisu Pilot a byla probrána na semi−
náři inspektorů PK LAA ČR.

27. 9. 2003, kopec Rašovka, Proseč pod Ještědem. Žák, který měl splně−
né všechny úlohy dle výcvikové osnovy, si před přezkoušením domluvil dal−
ší kondiční lety. Před jeho třetím letem (v ten den) vzlétli dva žáci a stano−
venou úlohu splnili bez problémů. Žák se po korekci a stabilizování vrchlíku
rozběhl, na hraně svahu však zpomalil a předčasně se posadil do postroje.
Tím se po vzletu prosedl a vybočil mírně vpravo nad stromy. Tuto chybu ře−
šil narychlením letu se zvýšeným opadáním. Dále však pravděpodobně ne−
věnoval pozornost směru letu a zamířil přímo proti stromům nacházejícím se
vpravo od startu. Na povely instruktora předávané radiostanicí nereagoval.
Těsně před stromy se rozhodl proletět mezerou mezi nimi. Přitom však šňů−
rami na levé straně PK zachytil o strom a byl stržen vlevo a v rotaci narazil
do svahu v průseku. Při nárazu do země si způsobil těžké zranění.
Hlavní příčina: zachycení šňůrami o strom.
Spolupůsobící příčina: malá rychlost rozběhu na startu a následné prosed−
nutí a vybočení směrem nad lesní porost.
Opatření ke zvýšení bezpečnosti: zopakování pozemní přípravy se zaměře−
ním na nácvik narychlení před startem a udržení směru letu. Nehoda je zve−
řejněna pro poučení ostatních pilotů v bulletinu časopisu Pilot. Nehoda byla
probrána na semináři inspektorů PK LAA ČR.

27. 9. 2003, letiště Kroměříž. Pilot odstartoval ze svahu u obce Olšina. Po
nastoupání odletěl směrem k letišti Kroměříž. Na okraji letiště, na rozhraní le−
tištní plochy a sklizeného pole, zahájil přistávací manévr. Ve výšce cca 5
m AGL mu vlivem turbulence zaklapl vrchlík PK a pilot se prosedl na zem.
Při nárazu do země si způsobil těžké zranění.
Hlavní příčina: asymetrické zaklapnutí vrchlíku PK způsobené turbulencí.
Spolupůsobící příčina: pilot (PLB) neměl čas situaci vyřešit vzhledem k to−
mu, že letěl na PK kategorie C a zaklapnutí vrchlíku nastalo v malé výšce nad
zemí (cca 5 m AGL).
Opatření ke zvýšení bezpečnosti: nehoda je zveřejněna pro poučení ostat−
ních pilotů v bulletinu časopisu Pilot. Nehoda byla probrána na semináři in−
spektorů PK LAA ČR.

2. 11. 2003, kopec Kozákov u Semil. Pilot vzlétl z kopce Kozákov. Po při−
bližně čtyřminutovém letu se dostal do prostoru u přistávací plochy. Zde za−
čal v malé výšce − asi 100 m AGL dělat tzv. „wingover“(což znamená ra−
zantní kývání padáku okolo podélné a příčné osy). Tímto způsobem provedl
několik kyvů. Při vybíhání z kyvu ve výšce zhruba 60 m AGL mu zaklapla
pravá strana náběžné hrany vrchlíku. Pilot na zaklapnutí nestačil správně za−
reagovat a přešel rychle do rotace, ve které narazil do země. Při nárazu do
země si způsobil těžké zranění.
Hlavní příčina: nevhodná pilotáž v malé výšce (vyklesávání před přistáním
pomocí „wingoverů“).
Spolupůsobící příčina: nezvládnutí asymetrického zaklopení vrchlíku PK.
Opatření ke zvýšení bezpečnosti: pilot bude seznámen se závěrečnou zprá−
vou a inspektor provozu s ním provede rozbor nehody. Nehoda je zveřejně−
na pro poučení ostatních pilotů v bulletinu časopisu Pilot a byla probrána na
semináři inspektorů PK LAA ČR.

28. 12. 2003, kopec Raná u Loun. Pilot se chystal vzletět z kopce Raná. Po
zvednutí vrchlíku nad hlavu jej chtěl v této poloze srovnat, v tento okamžik
ho poryv větru strhl do strany a on na prudce skloněném zmrzlém povrchu
kopce upadl. Nafouknutý vrchlík ho však přibližně třicet metrů táhl po kopci.
Přitom si způsobil těžké zranění.
Hlavní příčina: nezvládnutí vrchlíku po vytažení nad hlavu v okamžiku boční−
ho poryvu. 
Spolupůsobící příčina: uklouznutí na zmrzlém prudce skloněném svahu.
Opatření ke zvýšení bezpečnosti: nehoda je zveřejněna pro poučení ostat−
ních pilotů v bulletinu časopisu Pilot. Nehoda byla probrána na semináři in−
spektorů PK LAA ČR.

Ing. Radek Václavik, 
hlavní inspektor paraglidingu LAA ČR
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