Ultralehké létani

CO OCEKAVAT OD BALISTICKEHO
ZACHRANNEHO SYSTEMU?

Vojtéch Saman
llustrace a foto Stratos07

1 V NEPRIZNIVYCH
SITUACICH, KDY
LETIMEPOMALU
A NiZKO, SE VYPLATI
ZS AKTIVOVAT
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Tu a tam se docitame o tom, jak zachranil

balisticky zachranny systém posadku

letadla od zkdzy pfri neresitelné letové

situaci ¢i letecké nehodé. Nanestésti

se vSak vyskytuji i tragické nehody

letadel, kdy letoun byl vybaven funkce

schopnym zachrannym systémem,

ale ten nebyl aktivovan. Nékdy byva

ddvodem i ta skute¢nost, Ze se béhem

letu nachazel v zajisténém stavu,

takze nemohl byt pouzit vibec...!
Ponechme stranou rozbory konkrétnich

udalosti a pojdme se podivat, co ma

v pfipadé nutnosti pouziti ZS zasadni

vliv na to, jestli systém zafunguije tak,

aby zachranil posadku od nejhorsiho.
Zachranné systémy jsou konstruovany

tak, aby po aktivaci v nouzové situaci

zbrzdily pad letounu, a bezpecné

jej i s posadkou snesly na zem.

ZACHRANA Z MNOHA
RUZNYCH SITUACI

Situace, kdy je nutné zachranny
systém aktivovat, byvaji riizné. Pilot se
s letadlem vyskytl v letové nefesitelné
situaci, jakou muze byt destrukce ¢asti
letounu, ztrata kontroly nad letounem
v mraku, atd... Letadlo i s posadkou je
pak sneseno na zem tak, Ze posadka
ma vyraznou nadgji prezit stret se zemi
bez zranéni. K dosazeni tohoto cile musf
byt splnéno nékolik predpokladt pro
vtasnou aktivaci ZS. V tomto sméru mize
existovat témér nekone¢né mnozstvi
kombinaci, od extrémné rychlého padu
letadla s ulamanymi kfidly kolmo k zemi,
v rotaci nebo ve spirale, ve vyvrtce, atd. az
po ,idedlni“ pribéh nouzové situace, kterou
nejde vyresit jinak nez aktivaci ZS, kdy se
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Vlevo sekvence ze zkusebniho shozu

Video ze zachrany,

Francie 2023 Cerna Hora 2023

letadlo pohybuje viceméné v horizontéalnim
letu a cestovni rychlosti a ve vysce par

set metrd nad zemi. V takové situaci
dostacujici vyska zaruCuje nejen kompletni
naplnéni vrchliku padaku, a tedy i priznivé
klesani, ale i stabilizaci kyvu pod padakem.

V extrémnich situacich, kdy pfisla
.Néjaka rana“ (napf. srazka s jinym
letadlem, destrukce draku pfi prekroceni
pevnostnich limitQ, lhostejno dlsledkem
¢eho) pochopitelné nema cenu premyslet
vilbec a je tfeba jednat, tzn. aktivovat ZS
okamzité a doufat v to nejméné Spatné.

V situacich blizicich se té ,idealni®
(dd-li se v této spojitosti viibec o idealu
mluvit) také nebyva Casu na pfemysleni
nazbyt. Nase $ance na preziti roste tim
vice, v ¢im vétsi vysce ZS aktivujeme. Je
treba si uvédomit, Ze vyska spotiebovana
na Uplné naplnéni vrchliku a stabilizaci

Video ze zachrany,

letounu na ném zavésSeném zavisi
na mnoha faktorech. Jde naptiklad
o rychlost letu v dobé aktivace ZS, jeho
polohu v dobé aktivace i orientaci vystrelu
danou konkrétni zastavbou ZS v letounu.
Obecné se da fici, Ze ¢im budeme mit
vy$si rychlost v horizontalnim letu pfi
aktivaci ZS, tim obvykle nizsi vyska staci
pro uspésnou zachranu. Ale i v tomto
pripadé plati, ze letoun potrebuje néjaky
¢as na stabilizaci kyvi pod padakem.
Obecné feceno pfi aktivaci systému
ve vySce nad 200 m AGL a pfi horizontalnim
letu cestovni rychlosti mame jistotu
bezpeéného pristani na padaku. Pro
bezpelny zavér celé zéchrany se doporucuje
jesté jeden Ukon: odjistit nebo rovnou
otevrit (pokud to situace dovoluje) dvere
Ci prekryt kabiny jesté pred pristanim,
abyste se poté z letadla zarucené dostali.
Horsi vychozi situace je, pokud letime
nizko a jesté k tomu pomalu. Padak pak
nemusi mit dostatek ¢asu na to, aby se
plné nafouknul, pfipadné letoun na to,
aby se zavéSeny na padaku stabilizoval.
Proto vyrobci ZS doporucuji instalaci ZS
s vystrelem do strany, kdy je stabilizace
letounu vyrazné rychlejsi nez pii vystrelu
smérem vzhdru. Ale i v téchto pfipadech
v situacich nouze je vhodné ZS poufzit.
Méjme na paméti, ze i v nepfiznivych
situacich, kdy letime pomalu a nizko,
se vyplati ZS aktivovat, a to obzvlasté
v pfipadech, kdy nemame pred sebou
vhodny terén na nouzové pfistani:
Terén je promaceny, vykazuje nadmérné
nerovnosti, zorané plochy, les, louka,
¢i pole s vysokym porostem, kdy hrozi
prevraceni letounu pfi dosednuti, ¢i
jeho destrukce. Padak v tomto pripadé
muze slouzit jako ,stabiliza¢ni & brzdici
prvek, kdy nam zmirni, ¢i eliminuje
doprednou rychlost, ktera by mohla byt
pro nas v téchto situacich nebezpecna.

I ZACHRANNY SYS'I'EM
POTREBUJE UDRZBU

Pokud mate letadlo vybavené raketovym
zachrannym systémem a oCekavate od néj
spravnou funkci, je tfeba jej - stejné jako
letadlo - udrzovat v dobrém technickém
stavu. To zacina uz jeho spravnou instalaci
do letadla, nejlépe profesionalni firmou Ci
vyrobcem, coZ zaru¢i, ze systém nezlstal
napriklad zajistén prepravni pojistkou.

V provozu je potfeba ZS pred letem
vzdy odjistit, tj. vytahnout pojistku
proti ndhodné/nechténé aktivaci a tu

CiM BUDEME MiT
VYSSi RYCHLOST

V HORIZONTALNIM
LETU PRI AKTIVACI
ZS, TiM OBVYKLE
NIZSi VYSKA STACI
PRO USPESNOU
ZACHRANU

Pti technické kontrole je vrchlik
nejméné sedm dni vétran a ,nacechravan,
aby se vyhladily vSechny zahyby v tkaniné
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Zachrana letounu Eurostar

EXISTUJI | PRIPADY,
KDY DOSLO

K ZACHRANE
ZVVSKY 30 M

NAD ZEMi. PILOT
BY MEL BEZ VAHANI
POUZIT ZACHRANNY
SYSTEM VZDY

R VCAS V SITUACICH,
KTERE JSOU JINAK
NERESITELNE

R OHROZUJi

JEHO ZIVOT
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pak ulozit vzdy na stejné misto, aby
byla po pristani po ruce a uzivatel

ji mohl rukojet ZS pred odstavenim
letadla zase zajistit. Tento tukon musi
byt nedilnou soudasti dllezitych tkonl
pred vzletem a po vypnuti motoru. Neni
od véci si do letadla sednout a zafixovat
v motorické paméti polohu rukojeti ZS
tim, Ze si ji cvicné ,na sucho” nahmatnete.
Povédom/ o jeji poloze a schopnost ji
poslepu nahmatnout pomuze vyrazné
zkratit prodlevu v pouziti zachranného
systému ve skutecné nouzové situaci.

V neposledni fadé ovliviiuje spravnou
funkci ZS tadné dodrzeni predepsané
periodické prohlidky. Obvykly interval
technickeé kontroly ZS je 5 az 6 let, podle
konkrétniho vyrobce. Soucasti TK je jednak
kontrola aktivacniho pyrotechnického
systému, kdy se v raketovém motoru
vyméni napli a dilezité ¢asti (pfimo
vyrobcem), jednak kontrola stavu
vSech ostatnich soucasti zachranného
systému, zejména nosnych popruht,
$nlir a tkaniny. Vrchlik je v pribéhu TK
rozbaleny a vyvéseny, aby se vyvétral.
Béhem nejméné sedmi dnti visen/ je
nékolikrat rucné ,nacechran®, aby se
z tkaniny vyhladily vsechny zahyby, které
nevyhnutelné vzniknou pfi dlouhodobém
zabaleni v kontejneru. Po zevrubné
kontrole je vrchlik opét zabalen
do prislusného kontejneru a odeslan
uzivateli k reinstalaci do letadla.

Kazda zachrana je specificka a neni
mozné veskeré situace vyjmenovat a dat
univerzalni rady. Existuji i pfipady, kdy
doslo k zachrané posadky i letounu
z vysky 30 m nad zemi. Proto by pilot
mél bez vahani pouzit zachranny systém
vzdy a vcas v situacich, které jsou
jinak nefesitelné a ohrozuji jeho Zzivot,
pripadné i Zivot dalsi osoby na palubé.

POIIZITI ZACI'IRANNEI'IO
SYSTEMU NA VLASTNI KUZI

Na sklonku loniského roku doslo
ve Francii k pfipadu, kdy pilot ultralehkého
letadla pouzil balisticky zachranny
systém poté, co se nasledkem poruchy
autopilota letadlo ocitlo v prudkych
obratech, a nebyla jistota, jestli nedoslo
k poskozeni draku. Doty¢ny pilot podal
(anonymné) pisemné svédectvi, jehoz
preklad pfiblizuje jeho pohled na situaci:

Letéli jsme za dobrého pocasi, mezi
Pithiviers a Vouzonem, se zapnutym
autopilotem. Najednou se stroj vymkl

kontrole. Mé ani druhému pilotovi se
nepodarilo AP vypnout. S kaZzdou novou
Lvynucenou figurou® jsme ztréaceli
vysku a mél jsem pocit, Ze se letadlo
rozpadne. Akcelerometr zaznamenal
+5,4 az -1,6 G. Vsechno jsem vypnul

a aktivoval paddk. Nevim, v jaké vysce,
ale urcité néco pod 2000 stop.

Hned prvni vtefiny jsou samozrejmé
velmi stresujici: Probéhne aktivace
spravné? A nevybuchne raketa v kabiné?
Tato tivaha ale pravdépodobné trvala
méné neZ sekundu. Otevre se paddk
spravné? To bylo trochu delsi a ,kopnuti
do zadku" na zacdtku bylo velkou tlevou.

Sestup probihal v naprostém klidu!
Mému pasazérovi se to zdalo rychle a mé
zase pomalu. TakZe realita byla nékde
mezi. Jen jsme se bali, kam nds donese
vitr, a ten nas odnesl smérem k rybniku...

AZ docela nizko jsme si uvédomili, Ze
letadlo padd nosem doli. Ndraz zpomaleny
nizkymi stromy nebyl nijak prudky. Nikdo
z nas nenarazil do palubni desky, sedadla
se nehnula ze svych voditek. Dvere se
poté daly otevrit, i kdyZ svisld poloha
letadla opusténi kabiny neusnadriovala.

Mdj zdvér
Uz vice nez 10 let mam na palubé padak
a celou tu dobu jsem si tedy vstépoval
zasadu v pripadé potieby nevahat a byt
pfipraven jej pouzit. Utvrzovalo mé
v tom i to, co jsem Cetl v dobé, kdy prisla
letadla Cirrus SR20 a SR22. Pilotdim
pfi preskoleni rikali: ,mate-li poruchu
motoru, nevahejte pouZit padak”.
Pochopitelné jsem si zpétné uvédomil,
co bych byval mohl udélat pro zachranu
letadla - vypnout hlavni jisti¢ (bez vypnuti
motoru), abych odpojil autopilota - a pak
vybrat nezvyklou polohu. JenZe - nechci
popisovat, co jsme vse zaZivali a hlavné
- nebyl vibec ¢as o tom pfemyslet!
Padak fungoval presné tak, jak
bylo zamysleno. Nejenze zachranil
dva lidi bez skrdbance, ale miZeme
fici, Ze zachranil i letadlo: karbonova
konstrukce trupu zdstala neposkozena,
i kdyzZ pfi pristani v zalesnéném terénu
zistalo pdr $ramd. Pokud jde o kfidla,
téZko fici, zda jsou zjiSténa poskozeni
zplsobena onim +5,4 G nebo ndrazem
stroje pridi do zemé pri dopadu. B
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Funkce zachranného systému je znazornéna pfi jeho aktivaci

v horizontalnim letu, s uvedenim rychlosti letu a vysky nad zemi, kdy
by mohla byt zachrana jesté mozna. Uvedené hodnoty jsou mezni!
Zachranny systém je vSak nutné aktivovat vcas,

jesté nad hranici 200 m nad zemi!
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Uvedené hodnoty ve schématu nejsou zavazné. Byly zjistény z funkénich zkousek zéchrannych systémt Magnum.




